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plenarnych posiedzen w dniach 2 i 3 lipca 1926 roku.

L

Otwarcie Zjazdu

Ljazd otwiera Minister Kolei inz. Pawel Romocki przemo-
wieniem, w klorem zaznacza, ze tworczo$é polskich inzynieréw
kolejowych i jak najbardziej ozywiona ich praca musi polepszyé¢
stan polskiego kolejnictwa idazy¢ do osiagniecia mozliwie duzych
oszcze¢dnosci, co jest jednym z gléwnych warunkéw uzdrowienia
ogélnego stanu finansowego i gospodarczego Polski. Przemowie-
nie swe konczy zyczeniem, aby ten Il Zjazd techniczny Inzynie-
row Wydzialow Mechanicznych dal jak najlepsze wyniki.

Dyrektor Departamentu Mechanicznego i Zasobow Minister-
stwa Kolei inz. Bronistaw Skupiewski dziekuje Panu Ministrowi
za przybycie i Zyczenia, a nastgpnie wyraza zadowolenie, ze za-
poczatkowane w ubieglym roku Zjazdy techniczne Inzynieréw
Wydzialow Mechanicznych spotkaly sie z nalezylem zrozumie-
niem i zainleresowaniem ze strony ogolu inzynierow kolejowych,
czego dowodem jest ilo§¢ uczesinikéw Zjazdu oraz mnogosé
przedstawionych na Z]ad referatow. Do pracy Zjazdow tych Mi-
nisterstwo Kolei przywiazuje wielka wage, a wyrazone na nich

opinjc¢ inZzynierow, majgcych bezpnsmdma stycznos¢ z zyciem, Sa
dla Ministerstwa Kolei bardzo cennemi. Pierwszy Zjazd odbyl
si¢ pod sztandarem gospodarki cieplnej i wyniki jego s widocz-
ne w znacznem poprawieniu si¢ tej dziedziny kolejnictwa pol-
skiego; obecny Zjazd bedzie pracowaé pod sztandarem naukowej
organizacji pracy, co jest niezmiernie wazne zwlaszcza dla go-
spodarki warsztatowej, ktéra nie przestala by¢ bolaczka P. K. P.
Urzadzone niedawno przez Ministerstwo Kolei kursy naukowej
organizacji pracy daly juz pewne dodatnie wyniki, a w najbliz-
szej przysziosci naleizy spodziewaé sie dalszego usprawnienia
gospodarki warsztatowej i w tej nadzieji mowca zyczy Zjazdowi
jak najowocniejszej pracy.
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Sprawozdanie Komitetu If Zjazdu,

Wybrany na I Zjezdzie technicznym Inzynierow Wydziaiow
Mechanicznych Komitet w skladzie: Inz. Czarkowski, jako prze-
wodniczacy, inz. Wasilewski, inz. Krzyzanowski, inz. Brzozowski
i inz. Rutkowski, jako czlonkowie, oraz inz. Fleszar, jako sekre-
tarz, po ukostytuowaniu si¢ opracowal i wydal przedewszystkiem
protokol 1 Zjazdu, ktory w dniu 25 sierpnia 1925 roku, rozesla-
no poszczegdlnym Dyrekcjom Kolejowym. Nastepnie Komitet,
wykonujgc uchwalg I Zjazdu, powotal w porozumieniu z M. K.
i Dyrekcjami Warszawska, Lwowsky i Gdanska komisje celem
opracowania przepisow o naprawie parowozow. W sklad tej ko-
misji weszli: inz. Kolomyjski, inz. Fleszar, inz. Pancer, inZ.
Czerniewski i inz. Prnczknwski, Komisja ta rozpoczela pracowaé
w listopadzie ub. r. 1 jako wynik swej dotychczasowej pracy
przedlozyla Komitetowi pm]ekt przepiséw o zakresie robét przy
naprawie glownej parowozow. Praca ta, obtjmu}q{,a 40 stron pl-
sma maszynowego stanowi tylko czesé przepisow o naprawie
parowozow, kiére wedlug planu Komisji sklada¢ sie beda z 3
czesci, a mianowicie;

Czesé 1. Postanowienia ogélne.

A. Podzial napraw.
B. Okreélenie napraw w jednostkach naprawczych.

C. Oddawanie parowozéw do naprawy i odbiér ich po na-
prawie.

Czeéé 11, Zakres robét.

A. Zakres rob6t przy naprawic glownej
B. Zakres rob6t przy naprawie sredniej,
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Czeéé III.  Sposoby wykonywania navrawy i sprawdzania
poszczegalnych czgséci parownzu i tendra.

W najblizszej przyszloséci Komisja zamierza przystapi¢ do
opracowania projektu przepisow o zakresie robéot przy naprawie
éredniej, a w kornicu do opracowania czesci I i IIl, majac do tej
pracy potrzebny malerjal juz czeéciowo przygotowany. Poniec-
waz prace swojg przedtozyla Komisja dopiero w dniu 16 czerw-
ca b. r. Komitet nie byl w moznosci zbada¢ jej i wobec tego odda
ja Komitetowi Ill Zjazdu celem dalszego przekazania jej Mini-
sterstwu Kolei.

Na odbytych posiedzeniach Komitet zajmowal sie sprawa
programu Il Zjazdu. Z programu uchwalonego przez I Zjazd Ko-
mitet postanowil wykresli¢:

a) ,,Metody sprawdzania poszczegdlnvch czesci parowozo-
wych” przyjmujac, ze temat ten winien byé oméwiony
i opracowanv przez Komisje, opracowujaca przepisy
0 naprawie parowozow:

b) ..Premjowanie robotnikéw w warsztatach P. K. P.” po-
niewaz sprawa ta byla juz wielokrotnie omawiana na
dawnych Zjazdach warsztatowych:

natomiast wlaczono do programu zgloszone dodatkowo referaty:
1) inz. Haslingiera: Racjonalna gospodarka smarna na ko-
lejach,
2) inz. Szalowicza: Akcja cieplna za granica i u nas,

3) inz. Juszczackiego: Prowadzenie pociagow towarowych
tranzytowveh na hamuleu Kunze-Knorr,

4) inz. Brzozowskiego: Organizacja stuzby mechanicznej

na P. K. P.

W sprawie opracowania referatéow Komitet przeprowadzil
korespondencje z poszezegélnymi kolegami i Dyrekcjami i na tej
podstawie opracowal program I Zjazdu i przedloivlt go M, K.
celem zalwierdzenia. Juz po zatwierdzeniu programu przez
K. odpadly 7 programu 2 referatv, a mianowicie referat p. t.
~Akcja cieplna za granica 1 u nas"” i referat p. t. ..Sposoby izo-
lacii kotléw parowozowych” wskutek usprawiedliwionej odmo-
wy dotyczacych kolegow.

Nadestane przez poszczegdlnych koledéw referaty Komitet
odlitodrafowal i rozestal wszystkim czlonkom Zjazdu.

Celem pokrycia kosztéw Zjazdu. a mianowicie: przepisywa-
nia i litografowania referatow, druku protokoltu Zjazdu, wyna-
d¢rodzenia sekeretarza i stenografisty i t. p. Komitet ulozvl pre-
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liminarz wydatkéw na ogodlng sume 8.000 zi., ktory M. K, za-
twierdzilo w wysokoséci 6.400 z1.

Na ostatniem swem posiedzeniu Komitet zajmowat sie spra-
wa zmiany regulaminu Zjazdéw, idacej w tym kierunku, aby
umozliwi¢ udzial w Zjazdach szerszemu ogélowi inzynieréw ko-
lejowych, nastepnie sprawa sposobu obrad Il Zjazdu, a w konicu
sprawg programu i miejsca Il Zjazdu. Odpowiednie wnioski
przedstawi Komitet przy dotyczacych punktach porzadku dzien-
nego obecnego Zjazdu.

Sprawozdanie przyjete bez dyskusji do wiadomosei.



I11.
Wybor Prezydjumr Zjazdu

Na wniosek inz. J. Wagnera Zjazd wybiera przez aklamacije
honorowym przewodniczacym Zjazdu inz. Bronistawa Skupiciw-
skiego, a rzeczywiste przewodnictwo powierza inz. M. Czarkow-
skiemu; na sckretarzy powolano inz. Fleszara, inz. Tymowskiego
i inz. Sobolewskiego.

Po ukenstytuowaniu si¢ Prezydjum, Przewodniczacy propo-
nuje, aby czedé¢ referatéw oddaé do rozpatrzenia komisjom.

Po przeprowadzonej w tej sprawie dyskusji postanowiono
powierzy¢ komisji warszlatowej rozpatrzenie referatu inz, J.
Wagnera: ,Navkowa organizacja pracy w zastosowaniu do na-
prawy taboru i wszelkich robat, wykenywanych w warsztatach
kolejowych” i referatu inz. E. Pancera: ,Stosowanie elektrycz-
nego spawania przy naprawic faboru kolejowego”, a komisji
trakcyjnej przekazaé referat inz. J. Atenskiego: ,Kursy do-
ksztalcajace dla personelu Wydzialéw Mechanicznych”, spra-
wozdanie Dyrekeji Warszawskiej 1 Krakowskiej o zastoscwaniu
rusztow z wywrotkami, sprawozdanie Dyrekeiji Katowickiej o za-
stesowaniu rusztéow plytkowych, referat inz. Haslingiera: ,Ra-
cjonalna gospodarka smarna na kolejach”, referat inz. Juszezac-
kiego: ,,Prowadzenie pociagiow towarowych tranzytowych na ha-
mulcu  Kunze-KnorG", oraz referat inz. T. Dabrowskiego:
+Urzadzenia mechaniczne do tadowania wegla na parowozy®™,
Pozostate referaty t. j. referat inz. Brzozowskiego: ,,Organiza-
cja stuzby mechanicznej na P, K. P.”, referatl inz. Wojciechow-
skiego: ,,Pracownie psychotechniczne w dziedzinie komunikacji'*
oraz referat inz. Krzyzanowskiego: ,,Zasady i podstawy racjonal-
nego projcktowania i budowy stacji parowozowych” postancwio-
no odczvtaé i przedvskutowaé na plenum.
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Do udzialu w Komisjach zgtosili sie:

a) w Komisji warsztatowej: inz, Jozef Wagner, inz, Pancer,
inz. Gruetzmacher, inz. Brzozowski, inz. Krzyzanowski,
inz, Fleszar, inz. Kraczkiewicz, inz. Gayczak, inz. Sobo-
lewski, inz. Czerniewski, inz. Wojciechowski, inz. Rupin-
ski, inz. Podworski, p. Radomski, inz. Zakrzewski, inz.
Morkiewicz, inz. Filemonowicz, inz. Srzednicki i inz. Ka-
nigowski,

b) w Komisji trakcyjnej: inz. Wasilewski, inz. Swiesciakow-
ski, inz. Tymowski, inz. Pawlowski, inz. Gajewski, inz.
Kramer, inz. Nitkowski, inz. Haslingier, inz. Juszczacki,
inz, Chojecki, inz. Wojdacki, inz. Goldstein, inz. Felsz,
inz. W. Wagner, inz. Atenski i inz. Dabrowski,

Komisje zobowiazano, by po rozpatrzeniu poruczonych im
spraw przedstawily swe rezolucje na plenarnem posiedzeniu Zja-
zdu w dniu 3 lipca b. r. po potludniu.



IV.

Referatinz Jana Brzozowskiego: Organizacja
sluzby mechanicznej na P. K. P.

Tresécig niniejszego referatu nie jest szczegoblowe przedsta-
wienie caloksztaltu istniejgcej organizacji stuzby mechanicznej
na polskich sieciach od jej najnizszych organéw na linji do naj-
wyzszych w Ministerstwie.

Bez szczegblowego materjatu statystycznego, ktéry zebraé
moznaby za posrednictwem Ministerstwa Kolei, przedstawienie
takiego caloksztaltu, uwzgledniajacego zaréwno jego dotychcza-
sowy rozwdj jakotez i stan obecny jest niemozliwem.

Ze wzgledu na charakter dzisiejszego zebrania uwazam
przedstawienie tego stanu rzeczy, ogolnie zebranym znanego, za
bezcelowe, a ewentualng dyskusje na temat organizacji istnieja-
cych badz tez projektowanych najwyiszych wladz naszej stuzby
za wykraczajace poza kompetencje dzisiejszego zebrania
i przedwczesne,

Przedmiotem naszedo specialnedo zainterescwania jest or-
ganizacja tejze sluzby na linji i w samych Dyrekcjach, w szcze-
golnoéci jak ona sie dzisiaj przedstawia na skutek wprowadze-
nia w zycie z 66ra rok juz obowiazujacych regulaminéw Dyrekeii
i Oddzialéow Dyrekevinych.

Sadze, ze doswiadczenia zaréwno lat ubieglych jak i tego
ostatniego roku, odbijajace sie w swych skutkach na nas, bezpo-
srednio w tych zarzadzeniach zainteresowanych pracownikach,
sg tak wazne, ze dyskusja nad niemi wczesniej w tym gronie
przeprowadzona uchronilaby przed popelnieniem niejednego
bledu i1 oszczedzitaby szeregu mimowolnych nieporozumien. Ze-
branie nasze, bedace w mysl statutu naszych zjazdéw organem
dyskusyjno-doradczym ma obowiazek i w tych sprawach jasno
cie wvpowiedzied.
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Tych pare uwagd, kitére ponizej zamierzam poéwiecié¢ organi-
zacijt naszej sluzbv. bynajmniej nie rosci sobie pretensii do miana
wyczerpujacedgo referatu i sa raczej {vllo zadajeniem dyskusii,
kiora sama w scbie winna przedstawiaé wlasciwg wartosé dla
czynnikéw decydujacych.

Zanim przeidziemy do bardziej szczeddlowedo omawiania
nasze] sfuzby w ramach nowej ordganizacii nalezy padkresli¢
powszechnie w kolach zawodewvch wymieniane zaletv 1 wady
tejze organizacji. Jako dodatnie strony nalezv podniesé, 7e or-
ganizacja ta po szesciu latach istnienia Polskich Kelei Panstwo-
wvch przvnosi narceszcie checiazbv tvlko zewnetrzna unifikacje
ledoz, z rozmaitych systemow powstatedo, kolejnictwa oraz wi-
deczna tendencje polezenia nacisku na osobista inicjatvwe kice-
rowniczvch jednostek, rozszerzenia ich kompetenciji i edpowie-
dzialnoéei. Jako ujemna strone podireélié nalezy kompilatorski
charakter, wvimujacy 2z poszczesdlnych svslemoéw instytucje,
okreélenia 1 nazwv nie zawsze modace sie zmicécié w zbvt szero-
kich nawet ramach nowotworzoneso systemu i co za tem idzie
wywolujacy niejednokrotniec wrazenie polowicznesci badz tez
nawet sprzecznodei. a w kazdvm razie pozostawiaiacy bardzo
szerckic pole dla dewelnei interpretacii. Zarzut braku oszcze -
nesei jest logicznym wvnikiem wsnomnianedo charakteru orga-
mzacii. Ntewﬂphw:e wielu 7 tych mequmcl hltedéw 1 zarzn-
téw bvloby sic uniknelo, sdvby obrano nie motode organizowa-
nia od gory, lecz odwrotnie od dotu.

Zawarte w regulaminie Oddzialow twierdzenie. 7e ustrdj
i zakres dzialania iednostek administracvinvch na linii ustalaja
osobne przepisy i instrukeje nie odpowilada rzeczywistosci,
gdyz przenisy te 1 inctrukeje dotychezas dwiatla dziennego nie
uirzalv. Mozna twierdzi¢, ze ddyby istnialy nawet tvlko projek-
ty takich przepiséw i instrukeji, opracowane przy wsnéludziale
zainteresowanych fachowcow z poszezedgolnych dziatow stuzbo-
wych, to mvél konstrukeyvina nowei organizacji badzto poszlaby
zgola innymi terami, bad#tez skrystalizowalabv ste w twér o pel-
niejszych proporcjach i bardziej wyraznych konturach.

Przechodzac do oméwienia ustroiu  stuzby mechanicznei
w ramach newej ordanizacji stwierdzi¢ nalezv., 7ze jakkolwick
nrzed wydaniem nowvch redulamindw nie brak bvlo slosow,
wskazuiacvch na trudnogei zastosowania tei ordanizacii, to jed-
nak z chwila, kiedv stala sie ona ohowiazujaca wszvstkie niemal
Wydzialy Mechariczne, kazdv na sw6i speséh, staraly sie dosto-
sowaé do nowych zasad, Najwieksze trudnoéci istnialy w Dy-
rekciach malopolskich, dla ktérveh nowa oradinazeja byta czems
bardze daleko odbiegajacem od dotychezasowych form i pojeé.
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Zdawaloby sie, zc przejscie z dawnej poaustriackiej organi-
zacji na nowa polska w tvch Dyrelicjach, pracuiacveh mniej wie-
cej w rownych warunkach, powinno si¢ bylo odby¢ jednoczesnie
i przybraé jednolita forme na podstawic obowiazujacych juz
miarodajnych regulaminéw Dvrekeji 1 Oddzialéow Dyrekeyjnych
oraz Dziennika ministerjalnego Nr. 2 z marca 1925 roku — usta-
lajacego poszczedolne urzedy 1 stanowiska. Powodowani ta che-
cig i w zwiazku z pracami nad preliminarzem budizetowym na
rok 1926, ktory w mvsl polecenia miat byé opartvm na zasadach
nowej organizaciji, przedstawiciele malopolskich Wydzialéw Me-
chanicznych na odbvtej w maiju 1925 roku konferencii we Lwo-
wie starali si¢c uzdodni¢ sposéb przejscia do nowych form. Prze-
prewadzona dyskusja wvkazalta jednak zupelna rozbieznoséé zdan
na punkcie pojmowania ducha i tresci nowej ordanizacii. Powo-
dem tedo bvlv nie tylko wviei wspomniane luki i odélnikowe
okreslenia Regulaminn Oddzialow, lecz przedewszystkiem brak
podania ze stronv M. K. wytveznych dla przeprowadzenia prze-
pisanej klasvfikacji peszezeddlnvch  jednostek  administracyi-
nvch, a co wiecei wnicsione przez ogloszone ministerjalne dyrelk-
tywv preliminarzowe zamieszanie na punkcie samegn pojecia
jednostki administracyjnej. Podcezas, gdy Lwoéw uwzgledniaiace
rozledloéé swedo okresu i chorobliwy przerost pojedyficzych do-
tvchezasowych  jednostek  administracvinvch akcentowal ko-
niecznoéé decentralizacii, racjonalnego rozlozenia odpowiedzial-
noéci na kierownikéw mmiejszveh samodzielnych jednostek przy
rownoczesnem bprrzeniesieniu punktu ciezkodci kontroli tej admi-
nistracji do Odrialéw,—to przedstawiciele Krakowa i1 Stanisla-
wowa zamierzali zatrzvmad w mvél dawnedo svstemu poiecie daw-
nei parcwozowni glownei. przemianowanej na Oddzial Mecha-
nicznv, jake ifedynei jednostki administracvinei frachunkozdaw-
cv) przvezem Stanislawdw w imie oszczednosel cheial wszysthkie
sity administracvine rachuby éciadnaé z poszezesdlnvch ekspozy-
tur de Oddziab: Mechanicznedn, lecz w tvm wypadku przyznany
przez Komisie Ordanizacvina ctat tegoz Oddzialu okazywal sig
niewvystarczajacvm. Krakow, kiorv wolatbhv silv rachuby zatrzv-
maé w miejscowveh ekspozviurach uwazalt przvznane etaty Od-
dzistow za 7bvt liczne, nalomiast 7a niewvystarezajacy nwazal etat
rachuby w samvm Wydziale, dla ktérego nadal cheial w calosci
zatrzvmadé kontrole tejze rachubvy, zaréwno na linii, iak 1 w Od-
dziatach. Stanistawow dazac do ze§rodkowania catej administra-
cii 1 iei kontroli w samvch Qddziatach i majac na uwadze
szezunltoéé swedo okredu nie  odeznwal  potrzeby pomnozenia
persenclu rachuby w samym Wydziale,

Tak wiec maigc na uwadze wspomniane regulaminy Dyrek-
cjii i Oddziatéw Dyrekeyinych, icisla, lecz nie zupelnie potrze-
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bom zycia odpowiadajaca, nomenklature urzedow i stanowisk,
dokladnie wyznaczone etaty Wydzialoéw i Oddzialow, dale;j
ogblnitkowa dyrektywe przeprowadzenia na linji rozdzialu
stuzby trakcji od warsztatowej. ktora nadal miala pozostaé
obsadzona silami inzynierskiemi, w przeciwieristwie do trakei,
gdzie jak najszerzej nalezalo uwzglednié¢ technikéw ze éredniem
wyksztatceniem, ktérego to typu pracownikéw matopolskie kole-
je prawie, ze zupelnie dotychczas nie posiadaja, majac wreszcie
balamutne dyrektywy preliminowania t. zw. jednostek admini-
stracvinych, trudno bvio, wobee réinych okresem powojennym
wywolanych zmian i wobec nieréwnemiernic odczuwanej potrze-
by poprawy istniejacego stanu, zgodzi¢ sie na jednolita interpre-
tacje.

Lwéw, ktory naisilniej odczuwal potrzebe radykalnej zmia-
ny ped kazdym niemal wzgledem optakanvch stosunkéw, poszedt
najdalej i trzymajac sie mozliwie scisle obowiazuiacvch redula-
minéw, etatéw i ustalonej nomenklatury, upewniwszy sie co do
stusznosei swej interpretacji przez omoéwienie zamierzenego pre-
liminarza z przedstawicielem TDepartamentu Mechanicznegn.
ktory zasiadal w ministerjalnej Komisji Organizacyjnej, pozo-
stawiwszy na boku juz poprzednio niestety wyodrebniona shuzbe
zasobowa, poszedl émialo w kierunku decentralizacyinym.

Krakéw nieco péizniej, uzupelniwszy sobie na wlasna reke
niewystarczajica nomenklature i jakosé w dyrektywach prelimi-
narzowvch przewidzianych f. zw, jednostek administracyjnych,
przeszed! réwniez na organizacje oddzialowa, przvczem, zgod-
nie z dotychczasowym stanem posiadania 1 z istotna korzyscia
shuzby, objal ramami swej organizacji oddzialowej réwnicz nie-
mal cata linjowa slnibe zasobow.

Stanistawow bedac zadowolonym ze swego maledo gospo-
darstwa, nie przekraczajacego swymi rozmiarami nawet poje-
dviicze wrzietedo samedo lwowskieg¢o Oddzialu Mechanicznego
Nr. 1 we Lwowie, nozostal otwarcie wiernvm dawnemu systemc-
wi i jest jeszcze dzisiaj jedynym na sieci P. K. P. okrediem nie
pesiadajacym dotychezas organizacji oddzialowej stuzby mecha-
nicznej.

Analogicznie jak w Dvrekcjach malopolskich poszedl nie-
zawodnie i w innych Dvrekciach wmilikacyiny proces wprowa-
dzania nowej organizacji, pozostawiajac szerckie pole dowolnej
interpretacji, tworzac barwna mozajke, ¢dzie pod wspolnemi
zewnetrznemi nazwami niezawodnie kryé sie bedzie najrozma-
itsza tres¢ wewnetrzna. Istotnym tego powodem nic tvlko tn, ze
kazdy meie sobie dowoelnie inaczei przedstawiaé ustrdj i zakres
dzialania jednostek administracvinvch na linji, lecz, ze co go-
rze] mozna scbhie dowolnie przedstawié samo pojecie jednostki
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administracyjnej. Nic wige tez dziwnego, ze Ministersiwo Kolei
nie moze obecnic znales¢ wspélnego jezyka chcac méwic z posz-
czegolnemi Dyrekcjami o brakach personalnych i materjalnych
poszczegolnych jednostek administracyjnych, ich obsadzie 1 wy-
posazeniu.

Wyjsciem z tej sytuacji nie bedzie oficjalne pomijanie mil-
czeniem powyzszych spraw lub tez péloficjalne, zazwyczaj
sprzeczne, interpretowanie przez poszczegolne Departamenty
i Wydzialy Ministerjalne. Autorytatywne wyjasnienie tych
sprzecznosci i niejasnosci to nie zamkniecie akademickiej dy-
skusji, lecz to najistotniejsza kwestja tadu i porzadku, podziatu
pracy pomigdzy poszczegdlne miejsca sluzbowe, to kwestja ra-
cjonalnego rozlozenia zadan i odpowiedrialnosci, bez czego nie
ma postepu sprawnosci technicznej, niema dyscypliny budzeto-
wej, nie ma wlasciwego wyboru odpowiednich ludzi na odpo-
wiednie stanowiska i racjonalnego ich wynagrodzenia.

Jako cechy charakterystyczne jednostki administracyjnej
nalezy uwazac¢ 1) dostatecznie powazny cel, ktéremu stuzy od-
noéna jednostka, t. j. wyznaczenie sciéle okreslonego zadania lub
caloksztaitu zadan, w mnaszym wypadku natury technicznej,
2) odpowicdnie uposazenie w srodki, niezbedne dla wykonania
zadania, a wiec: okreélony staly przydzial ludzi, urzadzen tech-
nicznych, inwentarza, jakotez przydzial, wzglednie moznosé¢ pu-
dejmowania kazdorazowo potrzebnych iloéci materjaléw, —
3) wreszcie najistotniejszg cecha jest zdawanie rachunku z uzy-
cia tych przydzielonych srodkéw, ktore wyrazone w pieniadzach,
jest przedmiotem osobnego wlasnego rachunkozdawstwa. Szef
danej jednostki adminisiraqinei, jako jej rachunkozdawca i od-
powiedzialny gospodarz ponosi nietylko moralng lecz i pelnq
materjalna udpown.dzmlzmsc" za wszelkie z rachunkéw tych wyni-
kajace braki. Bez pojecia rachunkozdawstwa nie ma pojecia
jednostki administracyjnej. Obok lub ponad jednostkami admini-
stracyjnemi moga by¢ poszczegolne, w mniejsze lub wieksze
kompetencje wyposazone, organy rownorzedne lub przelozone
danych jednostek, lecz nie majac rachunkozdawstwa musza byé
tylko czescig integralng innych jednostek administracyjnych niz-
szego lub wyzszego rzedu, w ramach ktoérych organy te winny
by¢ budzetowo preliminowane. Tak wigc zrozumialem jest, Ze
nie moze byé za jednostke administracyjng uwazany poszczegol-
ny wydzial lub dzial dyrekcyjny, jak réwniez paradoksalnem
staje sie wymienianie w dyrektywach budietowych jako jedno-
stek administracyjnych poszczegdlnych dzialow, sckeji a nawet
podsekcji warsztatowych, bedacvch naréwni z druzynaml war-
sztatowemi tylko organami danej jednostki administracyjnej,
jaka w tym wypadku stanowi caly warsztat.
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W mysl wigc powyzszego w sluzbie irahcji za jednostki
administracyjne uznac nalezy parowuvzownie 1, 11 1 1Ll klasy, zas
za ich organy exponowane stacje trakeyjne, stacje wodne, pesie-
runki nadzoru wagonow i t. p.

W sluzbic warsztatowej podzial jednostek admninistracyj-
nych tylko na warsztaty giéwne 1 i Ll klasy okazuje si¢ niedosta-
tecznym. Obok niezbgdnego przy najmniejszej nawet parowo-
cowni warsztalu podrecznego, klory jaiko niecodzowny do nalezy-
tej konserwacji przydzielonych parowozéw w formie przydzie-
lonej sekceji lub podsekceji warsztatowej winien slanowié¢ inte-
gralng czesé kazde) parvwozni, obok wielkiego warszlalu glow-
nego, ktérego charakterystycznem zadaniecm winna by¢ naprawa
glowna parowozéow lub wagonéw, pochodzgcych z jednego lub
nawel wigce) vkrgpow UyfeaCyjuydil, ISuGlC)y L aSulits  puwii,
srednie warsztaty pomocnicze, ktore dysponujgc wigksza iloscia
pracownikow 1 powazniejszem wyposazeniem technicznem wy-
konujg wzglednie wykunywaé powinny w wigkszym zakresie
zarbwno naprawy Srednic i powazniejsze naprawy wypadkowe
parowozow, nalezacych do poszczegolnych parowozowni, jak
i1 powazniejsze naprawy wagonow i mechanicznych urzq-
dzeni kﬂic]ﬁwych danego okregu oddzialowego. Warsztaty takie,
pracujac jesli nie wylacznie to przewaznie na potrzeby danego
Oddziatu, stanowigc odrebne jednostki administracyjne, winny
tymze Oddzialom bezposrednio podlegaé. Nalezy z calym naci-
skiem zwrdci¢ uwage, ze jedng z najwigekszych przeszkéd racyo-
nalnej organizacji pracy w warsztatach gtownych stanowig drob-
ne nieraz lecz zawsze bardzo liczne i z reguly pilne zamowienia
poszczegolnych parowozowni dyrekcyjnego okregu, Kazdy z Od-
dzialow Mechanicznych powinien by¢ tak wyposazonym, by te-
go rodzaju zamowienia we wlasnym warsztacie pomocniczym
mogl wykonaé. Zyska na tem znakomicie zaréwno stuzba trakc)i
jak i warsztatowa. Konieczno$é utrzymania wzglednie, tam gdzie
nie ma, zorganizowania warsztalow pomocniczych jest tak pilng,
ze nalezaloby poddaé rewizji granice i roziniary, a nawet sama
egzystencje poszczegolnych Oddzialow, o ile nie sa oparte o tego
rodzaju warsztaty pomocnicze, jak rowniez zrezygnowaé raczej
z istnienia pomniejszych warsztalow glownych, celem zamiany
ich na warsztaty pomocnicze Oddzialow, kiore ich nie posiadaja.

Fakt pominigecia w nomenklaturze ministerjalnej warsz-
tatow pomocniczych byl tak razgcym, ze powstaly badz to nie-
porozumienia jak n, p. we Lwowie, gdzie zrozumiano, ze pojeciu
takiego warszlatu ma odpowiadac¢ ministerjalna nazwa warszta-
tow glownych I klasy, badz tez jak n. p. w Krakowie uznano za
konieczne, wbrew wydanej nomenklalurze, nazwe warsztatow
pomocniczych wprowadzié, przyczem jednak w zwigzku z mylng
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interpretacjg pojgcia jednostki administracyjnej nastgpiio pew-
ne zaciemnienie samego pojecia przez rozroznianie warsztatow
pomocaiczych | 1 11 klasy. Tlomaczy si¢ to niczawodnie réznica,
jaka winna zachodzi¢c miedzy stanowiacym odrebng jednostke,
admimstracyjng warsztatem pomocniczym, a bedacym organem
dane) parowozowni warsztatem podrecznym.

Zdaniem moim tak jak nie powinno by¢ zbyt duzych, znacz-
aie ponad 1200 ludzi liczacych, warsztalow gléwnych tak nie po-
winny istnie¢ warsztaly pomocnicze zatrudniajace ponizej 150 lu-
dzi, zas podzial na warsztaty glowne lub pomocnicze I 1 Ll klasy
wydaje sie zbylecznym i wywolujacym nieporozumienia. Réini-
ce w t:harakierystyf_c stanowi zresztg nie ilos¢ zatrudnionych
ludzi, lecz rodzaj 1 zakres robot, wyposazenie techniczne, ktére
zaleznie od nalozonego zadania naleiy uzupeini¢ lub zmudyﬁkﬂ-
wac 1 w $lad za tem uslali¢ zaleznosc przy warsztatach gléwnych
bezposrednio od Wydziatbw — przy warsztatach pomocniczych
od Oddziatow.

Mowige o Jinjowych jednostkach administracyjnych, ktére
w sumie winny sie zlozyé na Oddzial Mechaniczny, niepodobna
na tem DiichClJ. nic WIPCHLIICC U SlusUitnu v 5:dLly £Las. a3t

Analogicznie jak warszlatly glowne powinny réwniez cen-
tralne magazyny glowne. obslugujace caly okreg dyrekcyjny
1 wszystkie stuzby, podiega¢ bezposrednio Dyrekcjom, w tym
wypadku Wydziatom Zasobéow, Magazyny filjalne analogicznie
jak warsztaty pomocnicze z zasady obstugujac niemal wylacznie
tylko dany Oddzial Mechaniczny winny temu Oddzialowi bez-
pustedrio podlegac, co bynajmmniej nie znosi ich zaleznosci od
Wydzialu Zasobow, do kidrego jednak ich droga stuzbowa win-
na prowadzi¢ przez przcioznny Oddzial, Oddzial Mechaniczny
koniecznie winicn mie¢ prawo wgladu i wplywu na stan ich upo-
sazenia i sprawnosci stuzby wewngtrznej; wymagajg tego nie
lylko wzdledy pogoiowia wojennego, uzaleZniajace niemal w zu-
pelncsci sprawne Iunkcjoncwanie Oddzialow Mechanicznych od
stanu ich 1nagazynow filjalnych, lecz przedewszystkiem prakty-
ka zycia codziennego i1 choc¢by doswiadczenia Dyrekcji Lwow-
skiej, kiéra zbyt pochopnie poszedlszy w kierunku zupelnego
wyodrebnienia linjowej sluzby zasobowej blad ten powoli i z tru-
dem musi naprawiac. Co si¢ tyczy podzialu magazynow filjal-
nych na I 1 11 kl. to analogicznie jak przy warsziatach pomocni-
czych jest on bezprzedmiotowym. Zamiast wyodrebnienia sklad-
nic zasobowych peszezegdlnych parowozowni w jednostki admi-
nistracyjne Il kl. wystarczy obciazenie poszczegolnych parowo-
zowni wzglednie ich organow podrachunkozdawstwem filjalnego
magazynu zascbow, co z powodzeniem juz w parowozowniach
lwowskiego okregu ze znaczng korzysciag zaréwno dla stuzby me-
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chanicznej jak i zasobowej, a przedewszystkiem w interesie ogol-
nej oszczednosci zastosowano,

Przystepujgc do omdéwienia pojecia, roli 1 zakresu dzialania
Oddziatlow nalezy stwierdzié, ze wstepne okreslenia regulamino-
we w swej niezbyt jasnej redakc;l nie dos¢ dokladnie precyzujd
ich charakler. Skoro dodamy jeszcze pewne sprzecznoéci w dal-
szej tresci postanowien regulaminowych, zrozumiemy jak fatwo
przy dowolnej interpretacji formulowaé rozne zarzuty, godzace
w ich egzystencjg¢. Jednym z takich czesto spotykanych zarzutow
jest ten, ze Oddzial jako nowa jednostka administracyjna wyz-
szego rzedy, jest jako taka zupelnie zbe¢dnem ogniwem i instan-
cja posrednig pomiedzy Dyrekcja a urzedami egzekutywy —
ostawiong ,skrzynka pocztowa” dla korespondencji stuibowej.
Ot6z na podstawie nie tylko tych wsigpnych okreslen i tresci dal-
szych postanowien regulaminowych, lecz takze na podstawie sze-
matu ustalonych stanowisk stluzbowych oraz samejuzytej nazwy
n»Oddzialu Dyrekcji” stwierdzi¢ nalezy, ze Oddzial nie jest samo-
dzielng jednostka administracyjna, lecz organein centralnej
sluzby dyrekcyjnej, eksponowana czescig samej Dyrekcji, a jako
taki nie moze by¢ instancja pﬂsrequ Tak wigc Oddzial Dyrek-
cji nie bedac zarzgdem linjowym nie powinien byc wykazywa-
nym jako jednostka administracyjna i rzeczywiscie w pierwot-
nych dyrektywach preliminarzowych zgodnie z ta przewodnia
mys$la organizacyjng nie byl wykazanym. Jeszcze jasniej ta
mysl przewodnia wystapilaby, gdyby rownoczesnie z wprowa-
dzeniem nowej organizacji zarzadzono uzupelnienie szematu
budzetowego poleceniem kontowania poboréw pracownikow Od-
dzialu na Rozdzial I § 1 (sluzba centralna). Oddzial Dyrekcji
winien by¢ uwazanym za stale do tej czesci okregu dyrekceyjnego
delegowang czescig fachowego Wydzialu, jako grupa referentéw
i kontroleréow, ktérzy z ramienia danego Wydzialu zalatwiaja
biezace sprawy tej czesci okregu, kieruja siuzba linjowa udzie-
lajac wskazowek 1 wyjasnien, zbierajg daty statystyczne, bada-
ja rachunki, zapotrzebowania i zuzycie materjaléw jednem sto-
wem sprawuja nadzor i kontrole nad caloksztaltem tej galgzi
stuzbowej w tej czesci okregu dyrekeyjnego. Czynia to wszystko
zas pod bezposredniem kierownictwem Naczelnika Oddzialuy,
ktéry jest tamie exponowanym pomocnikiem wzglednie zastep-
ca Naczelnika Wydzialu 1 jako taki wyposazony w stosunkowo
znaczne kompetencije.

Oddzial Dyrekcji naréwni z Dzialem Dyrekcji wydaje za-
rzadzenia i rozstrzyga imieniem tejze Dyrekcji w ramach swej
okreslonej kompetencji; tam gdzie kompetencja jest nie wystar-
czajaca sprawa odpowiednio przygotowana i1 opracowana winna
i$¢ do aprobaty Naczelnika Wydzialu lub Prezesa Dyrekcji. Na-
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czelnik Oddzialu, ktoryby majac wlasciwa kompetencj¢ nie za-
latwial spraw na miejscu, a w wypadkach przekraczajacych je-
go kompetencje odsylal systematycznie pisma przeadresowane
do Wydziatu bez poprzedniego zbadania sprawy, bez odnosnego
sprawozdania, bez przedstawienia swoich uwag i wnioskéw udo-
wodnilby, ze jego referenci uchylajg sie od pracy, a on sam
nie ma kwalifikacji na zajmowane stanowisko skoro rzeczywiscie
Oddzial swoj ogranicza do roli skrzynki pocztowej. Obowigzkiem
Naczelnika Oddzialu jest utrzymanie mozliwie zywego osobiste-
go kontaktu z Wydzialem, gdyz ustny referat i wymiana zdan
o sprawach pilnych i waznych lepiej zorjentuje czynniki decy-
dujace i zalatwienie przyspieszy.

Nadzorczo-kontrolny charakter Oddzialu jest az nadio wi-
docznym z regulaminowych postanowien méwiacych o zakresie
dzialania Oddzialéw Mechanicznych w odniesieniu do stuzby
trakcji. Natomiast w odniesieniu do stuzby warsztatowej tem-
bardziej razacym jest punkt moéwiacy o zarzadzaniu warsztata-
mi przy parowozowniach 1 pomocniczemi warsztatam wagonowe-
mi, gdyz, zarzadzanic warsztatem z odleglosci, przekracza]qc:E]
czasami 100 klm., jest chyha niewykonalnem, nie méwigc juz
o tem, ze przedewszystkiem i zbytecznem, skoro tamze na miej-
scu znajduje si¢ wlasciwy zarzadca 1 gospodarz w osobie kie-
rownika danej jednostki administracyjnej Odwrotnie rowniez
razacym ]eat punkt przypisujacy Oddziatom tylko nadz6r nad
terminowa i nadzwyczajna rewizjg kottéw parowozowych. Bada-
nie kotlow jest najpowazniejsza techniczno-kontrolng czynnoscig
i wobec ograniczenia roli inzyniera w samej administracji trak-
cyjnej, wobec obnizenia wymaganego od zawiadowcéw parowo-
zowni cenzusu wyksztalcenia technicznego, nalezy samo przepro-
wadzenie rewizji przypisa¢ bezwarunkowo Oddzialom, jako
czynnosé¢ kontrolna.

F.aczenie w jednym reku czynnosci wybilnie administracyj-
nych, jakg byh}b'y zarzadzanie warsztatami przy parowozow-
niach, z czynnosciami kontrolnemi, dla ktérych jest Oddzial po-
w:.)ianym, jest paradoksem organizacyjnym,

Poruczaé Oddzialom czynnosci administracyjnego i tech-
nicznego zarzgdu warsztatami znaczy zacheca¢ oddzialowych
kontroleréw do lekkiego traktowania kontroli tego dziatu stuz-
bowego, lub tez wprost stawia¢ ich w przystowiowe polozenie
cyganskiego dziecka, ktére ma wydawaé swemu ojcu swiadectwo.
Oczywiscie przy zleceniu Oddzialom administracji warsztatow
etaty Oddzialéow musialyby olbrzymio wzroéé, podczas gdy
przeciwnie ich etat winien by¢ zasadniczo jaknajmniejszy ilos-
ciowo, lecz za to obsada jaknajbardziej doborowg. Nieodpowied-
nia obsada Oddzialéw moze zwichnaé¢ caly ich sens organizacyj-
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ny i zamiast sta¢ si¢ pomoca 1 odcigzeniem Wydzialow Dyrek-
cyjnych moga sie¢ sta¢ tylko powodem skomplikowania i utrud-
nienia zadan samych Wydziatow, ktorym rowniez siow pare
chciatbym poswiecic.

Nowy Regulamin Dyrekcji w przeciwienstwic do ogolniko-
wego Regulaminu Oddziaiow jest stosunkowo bardzo szczegoto-
wym. Ustala on nie tylko odpowiedzialnosé ale réwniez daje sze-
rokie pelnomocnictwa naczelnikom fachowych wydzialow w za-
kresie gospudarki personalnej i finansowej. Sa to bezwzgledne
zalety nowego regulaminu, ktore znacznie wulatwiaja prace w
poszczegolnych Wydzialach, a przedewszystkiem przyczyniajg
si¢ do bardziej sprawnego zatatwiania tych spraw po mysli inte-
resOwW i wymagan danej galezi sluzbowej. Postanowienia te jak-
kolwick chwilowo powoduja pewna nierownosé w zalatwianiu
analogicznych spraw w poszczegolnych Wydzialach to jednak
z czasem po uslaleniu dyrektyw, instrukcji 1 przepisow lub
chocby na skutek dluzszej praktyki pozadana jednolitosé nie-
watpliwie bedzic osiggniets.

Znaczne natomiast utrudnienia i niedogodnosci wywoluje nie
zawsze szczgsliwy a czasem bardzo nierownomuerny podzial
czynnosci wewilrz samych wydzialow pomiedzy poszczegolne
dziaty i1 jakkolwiek regulamin przewiduje w tym kierunku moz-
nosé¢ pewnych zmian w zaleznosci od miejscowych warunkéw to
jednak zada w kazdym wypadku_ zezwolenia samego Minisira na
tego rudzaju zmiany,

I tak najwicksze utrudnienic sprawia rozbicie spraw war-
sztatowych pomiedzy wszystkie niemal dzialy, co zwlaszcza
ujemnie si¢ odbija na szybkiem zalatwianiu spraw biezgcych
warsztatow glownych, na prawidlowem badaniu ich gospodarki,
na starannem sledzeniu ich rozwoju 1 sprawnosci, dla ktorych
to celow prawie we wszystkich dyrckejach istnial dawniej osob-
ny dzial warsztatowy. Zniesienie tego dzialu byluby zrozumia-
tem, gdyby sprawa wyodrebnicnia warsziatow glownyck w osc b-
na exterytnr}alnq Dyrekeje Warsztatowa byla juz przesadzona,
na razie jednak —jak dlugo warsztaty glfowne sa tai scisle
zwiazane z caloksztaltem sluzby kazdej Dyrtkcu — zniesienic
tego dzialu przy przejsciu na nowa organizacje zmusilo do
utworzenia osobnych releralow naprawy taboru zaréwno w dzia-
le parcwozowym jak 1 wagonowym, a pozatem osobnego refera-
tu warsztatowego w dziale technicznym. Uzgadnianie pracy po-
miedzy Lymi rozbitymi referatami warsztatowymi jest rzecza
trudna, a zastosowane we Lwowie wyjscie z tej syluacji przez
powolanie do zycia w lonie samego wydzialu csobnej Komisyi
Warsztatowe] wydaje sie niezupelniec wystarczajacem, gdyz
blisko polroczna prakiyka wykazuje, ze Komisja ta tylko wow-
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czas spelni swe zadanie o ile na jej czele stanie nie jeden
z posrod, obarczonych masa innych spraw biezacych, kiecowni-
kow dziatu, lecz osobny wytrawny znawca i kontroler stuzby
warsztatowe), ktory winien sprawowac faktyczne zastepstwo na-
czelnika wydziatu, co tez w etacie wydziatu wyraznie winno byé
przewidzianem,

Konsekwencjg tego rozbicia spraw warsztatowych pomigdzy
poszczegblne dzialy, jest rowniez analogiczne rozbicie sprawy
premjowania, ktora jako pozoustajaca w scistym zwigzku ze spra-
wami kredytow, kontrola wydatkéw 1 uposazeniem personelu
winna by¢ scenlralizowana w dziale ogdlno-gospodarczym.

Utworzenie dzialu technicznego, ktéry ma obja¢ caly szereg
badzto wszystkim dzialom wspolnych badz tez nie dajacych sie
wtloczy¢ w ramy dotychczasowych dzialow, o przez to i zazwy-
czaj zanicdbywanych spraw technicznych jest mysla bardzo
szczeSliwg i nalezy stwierdzi¢, ze utrzymanie tego dzialu nawet
przy przywroceniu osobnego dzialu warsztatowego jest ze
wszechmiar wskazanem. W dziale tym nalezy prowadzi¢ nie tyl-
ko sprawy projektéow i planow rozbudowy zasadniczo wszelkich
urzadzen mechanicznych ale réwniez 1 sprawy biczace wszelkich
urzadzen pomocniczych. Tak wiec obok spraw wszelkich kotlow
stalych, lokomobil, silnikow warsztatowych, obrabiarek, spraw
mechanicznych stolarni, tokarn, kuzni i odlewni, bedacych jed-
nym zpoddzialow stuzby warsztatowej, winna tu wejsé zasadni-
czo jako calosc sprawa zaopatrzenia w wode, a wige stacje wod-
ne i instalacje wodociggowe wraz z ich konserwacja i obsluga zc
szczegoOlnem zwréceniem uwagi na daznosé do ich elektryfi-
kacji.

W zwiazku z opieka nad urzgdzeniami wodociagowemi nale-
ze¢ tu winny sprawy pozarnictwa, ktére niewlasciwie wlaczono
do dzialu ogdlno-gospodarczego. Tutaj nalezeé winny rownicz
sprawy ratowniclwa i1 pogotowia lechnicznego, co tez autor wi-
docznie mial na mysli, wymieniajac tu sprawy wadgonow ratun-
kowych; dalej zupelnie pominiete sprawy dotyczace naprawy
i obstugi motoréow spalinowych, automohili i drezyn motorowych,
sprawy mechanicznych urzadzen do naweglania, obrotnic, wind,
zorawi i wszelkiegdo rodzaju podnosnikéw na réwni z wymienio-
ng sprawg nadzoru nad wagami i ich legalizacja.

Wreszcie w mysél regulaminu  naleze¢ tu winny wszelkie
sprawy oswietlenia, a wiec zaréwno instalacje gazowe i zarowo-
naftowe, jak 1 elektryczne, kitore jako dzial pradéw silnych sily
i swiatla zdaniem mojem winny stanowié¢ odrebny i samodzielny
dzial w ramach Wydzialu Mechanicznego. Przewidziana nowym
regulaminem ilo$é czterech dzialow w Wydziale Mechanicznym
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jest niewystarczajgca 1 winna byc¢ pomnozong jesli juz nie o dwa,
co byioby najracjonalniejszera to przynajmniej o jeden deziat,

Ze sfuzba mechaniczna w nowej organizacji zostala po ma-
coszemu potraktowana, swiadczy o tem mnietyiko przeoczenie
pewnych catych dziedzin tejze sluzby i niezupelnie racjonainy
podzial czynnosci pomigdzy poszczegolne dualy, ale przede-
wszystkiem najzupeiniej me wyslarczajgce etaly wydzialowe,
kiore wahaja si¢ w poszczegblnych dyrekcjach przecigtnie mig-
dzy 40 do 50 pracownikow {gcznie z woznymi 1 goncami. Wystar-
czy wzigc pod uwage chocby % wydatkow kolejowe) siuzby me-
chaniczne) do ogoinego wydatku wszystkich stuzb facznie, ktory
to % jak wiadomo wynosi 40 — 50% 1 poréwnac 1losé pracowni-
kow Wydzialu Mechanicznego dosumy wszystkich pracownikow
dyrekcyjnych. Dla ilustracji tego stosunku do innych sfuzb po-
rownajmy chocby na przyktadzie Ilwowskie etaty stuzby ekspo-
atacyjnej 1 mechanicznej.

Ustalony na rok 1926 ogéiny etat Centrali Dyrekcyjnej wy-
nosi 601 pracownikow, w czem etat Wydzialu Eksploatacyjnego
95, zas Wydzalu Mechanicznego 42 pracownikow, czyli w pierw-
szym wypadku 158%, zas w drugim 6,9% ogolnej liczby, pod-
czas gdy wyzej wspomniany procent wydatkow w plerwszym
wypadku wynosi 25%, zas w drugim 46%. Przytoczone cyiry nie
wymagaja komenltarzy. Zestawienie powyzsze jest przeciez ude-
rZajaco razacem.

Ci, kiorzy widzie¢ to powinni, a widzie¢ nie chca lub nie mo-
ga, ponoszg posrednig lub bezposredniag istotng wine delicytow
kolejowych, chocby sig drapowali w togi specjalistow oszczednos-
ciowych,

Stwierdziwszy powyzej nieproporcjonalnie malg etalowa
ilos¢ pracownikow wydziaiu mechanicznego bynajmniej nie na-
lezy uwazac za ideal skupiania zbyt duzej ilosci pracownikow
w same]j siedzibie Centrali dyrckcyjnej, przeciwnie nawet nale-
zy uwazac za stanowczo niepozadane Wykonywanie aktywnej
kontroli nad wigkszym okrg¢giem dyrekcyjnym z siedziby Cen-
trali jest utrudnionem i z natury rzeczy musi by¢ dorywezem
1 powierzchownem,

W mysl tego co powiedzialem o interpretacji organizacji od.
dzialowej jasnem jest, ze ta kontrola i nadzér winny by¢ mozli-
wie stale i skrupulatnie wykonywane w oddzialach; one to win-
ny ponosic pelna odpowiedzialnos¢ za to, by cylry 1 daty staty-
styczne zbierane z lin)i odpowiadaly rzeczywistosci, by to nie
byly cylry nie sciste lub zgola zmyslone, rzeczg zas wydziatu na
podstawie tak sumiennie zebranego materjaiu calego okre¢gu
przeprowadzi¢ rozwazng analiz¢ tego materjalu, wyciggac
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wnioski , wkraczaé tam. ddzie tedo potrzeba. wvdawaé dvrekty-
wy. vsnwaé hraki, stawiaé proielktv i dazvé do ich realizacii.

Oczvwiscie tak noieta organizacia moze bvé zastosowana je-
dvnie tvllco wiedv. 6dv bedziemv micli do czvnienia 7z wickszymi
okredami dvrekeyvinumi oheimujacvmi 2000 — 3000 kim. linii,
sdvz tvll-o w tym wypadku meze mieé racje bvtu organizacia od-
dzialowa.

Nie cheace cie ohezernie rozwodzié nad stosunkiem noszeze-
g6lnveh innveh Wydzialéw do stuzhv mechanicznei. nad rola Na-
czelnikéow Wvydzialdw i Prezesa Dvrekeii. stwierdzié mucze, ze
nowa organizacia usitnje taczvé pruski svetem decernatéow z da-
wnvm anstriackim svetemem generalnveh referatéw. Sa to dwa
snrzeczne zatozenia. Pierwerzv noleda na bard»o daleko nosnnie-
fei autonomii  nelno odnowiedzialnveh. samaodzielnveh dzialow,
drudi wvchadzi 7 centralistvernedo wzéledami nolitvki narodo-
woéciowei podvktowanedo, zalozenin odnowiedzinlnogel jedneso
jedvneso eztowicka, a tym mial bvé Dvrektor Kolei. otoczony
cszerediem doradeaw. Ta checia nolaczenia tveh dwéch sorzecz-
nveh zasad nalesy wvthimaczvé to ciezkie brzemie obowiazkéw
nalozonveh na Prezecdw i te duin iloéé driatéw i wydzialow,
ktorveh nrace nie zoweze ma kto koordvnowaé.

Na dehorown cheade 7a Veznveh dvrekedi | feszeze liezniei-
szveh w tvehie Dvreleiach Wadzialdw, powied»my  ta  <obie
otwarcie. dzisiai nas nie staé i to nietvliko 7 nowodu finansowvch
trudnodel odnowiednicdo unosazenia. ale 7 7 braku dostaterznej
licyhv wvsoko wekwalifikowanveh odrowiednich nracownikéw,
Haslem naszem winno bvé mniej dvrekeii, mnie] wvdziatéw,
mnici stannwick 1 nosad. Tecz te, ktdre bvé musza, nalezy jak-
nailenie] ohsadzié i unnsasvé.

Pa 7a enrzecznemi centralno-curoneiskini wrorami ustroin
dvrel-cii koleiowveh moina huvlo znaleéé lenere 7achadnio-euro-
netcliie wrarv hardziet naczvm warvnlam odnowiadainee i 2a-
towaé nalesv. #e tak cie nie ctato W Trasdum razie iednak nie
ralezv riedarepiadé aodramnedo krokn. iaki nareczeie rrobiono
nanrzad Dahre etrony nalesv wyrvekaé 7aé hlody | niedomada-
nia wennad¢, Zadaniem maszei nheenei dveleneii  jest wskazanie
drég nonrawy w zakresie stuzbv mechaniczned.

Po wvdloczenin referatn inz, J. Woadner wviaénia 3¢ M, K,
uwaza 72 warsziatvy dldwne te warsztaty, ktére wvkonuja na-
nrawv d¢lawne - takich warsztataw mamv 15 a ponadtn mamy
104 warsztatdw nomaeniczveh 1 podrecznveh. kidre 7 wviatkiem
kilkn nozostawaly nod zarzadem naczelnikéw dotvezacveh pa-
roworowni 7 wnrowadzeniem nowej ordanizacii ten zacadniczy
nodzial pozostal, a jedynie warsztaty stéwne podzielono w za.



¥ 7, p—

leznoéci od iloéeci zatrudnionych robotnikow, ilosci stanowisk na.
prawczych 1 uposazenia na warsztaly glowne 1 i 11 klasy; co do
warsztatéw pomocniczych i pedrecznych nie nastapila zadna
zmiana. Podzial ten nie wzbudzal watpliwosci w zadnej Dyrek-
cji, a jedvnie Dyrekeja L.wowska nazwala niewlasciwie wicksze
warsztaty pomocnicze warsztatami gléwnemi II klasy.

Przewodniczacy inz. Czarkowski zauwaza, ze wygloszony
referat oprécz omawiania sprawy organizacji stuzby mechanicz-
nej peddaje krytyce réwniez opolny mtrm d;vrekcu. ]ednak sa-
dzi, ze sprawg ustm]u dyrekeji  Zjazd nie moze sie za;mnwac,
lecz dyskusja winna sie ograniczyé jedynie do krytyki organiza-
cii stuzby mechanicznej a w szczegolnosci oddzialéw mechanicz-
nych.

Prelegent dopatruje sie w nowej organizacji pewnych ko-
rzv$ci. podkresla jednak, Zze interpretacja dotyczacych przepi-
sow jest r67znorodna jak np. co do pojecia jednostki administra-
cyinej i co do jej kompetencji. Poniewa? sa to sprawy bardzo
ckomplikowane. inz. Czarkowski watpi czy mozliwe bedzie
wszystkie te sprawvy, dotvezace uiednostainienia interpretacii
przepisow 1 redulaminow destatecznie na Zie?d?iewwiaéniéiwm-
hec tedo stawia wniosek, aby Komitetowi TI' Zjazdu powierzy¢
rowolaniec Komisji, ktoraby uzgodnita poglady poszczegdlnych
dyrekcii.

Inz, Wasilewski zgadza sie na wniosck Przewodniczacego
nowolania Komisii, ktorejby zadaniem bvlo uzgodnienie nogla-
déw na nowa ordanizacje sluzbhy mechanicznei, jednak sadzi, ze
wobec niektérych bardzo waznych spraw poruszonych w refera-
cie Zjazd powinien przeprowadzi¢ ogdlng dyskusje, aby w pro-
tokole Zjazdu zamieszczone byly zapatrywania poszczegolnych
czlonkdéw Zjazdu.

Przechodzac do meritum sprawv stwierdza. Zze nowa nrfjani-
zacja byla opracowywana przez szered ciagle zmieniajacych sie
Komisii, jednak nlﬁd}r nie bylo mowy o pewnem upmledzenm
qhwhy lrakcwnc*} i podobny zarzut polega widocznie na niepo-
rozumieniu.

Méwcea nic zgadza sic réwnicz z taka interprtacja regulaminu
oddzialéow mechanicznych, aby oddzialy te mialy byé emanacja
dyrekeji celem wykonywania jedynie kontroli nad stuzba wyko-
nawcza i sadzi, Ze stworzenie oddzialéw stanowi rozczlonkowa-
nie siuzby linjowej, przyczem oddzialom tym powierzone jest
wykonywanie stuzby pod kierunkiem dyrekcji. Jezeli — jak
z referalu wynika — oddzialy mechaniczne, dziatajace jako or-
fgany kontrolujace, daly pewne dobre wyniki, to tem lepszych
wynikéw mozna sie spodziewaé, jezeli oddzialy zajma sie stuzba
wylonawcza.
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Inz. Pawlowski oswiadcza sie przeciw odsylaniu sprawy or-
ganizacji stuzby mechanicznej do l-ccnmr-;]l bez poprzedniego wy-
powiedzenia sie Zjazdu. Nowa organizacja jest w kazdej niemal
dyrekeji rozmaicie rozwiazana.

W jednej dyrekeji, posiadajace; w wydziale mechanicznvm
25 inzynierow, naczelntk wydzialu zada dla stworzenia oddzia-
16w mechanicznych w catej pelni az 19 inzynier6w — natomiast
druga dyrekcja, rowniez dobrze pracujaca, a posiadajaca tylko
9 inzynieréw potrzebuje jedynie 2—3 inzynieréw na stanowiska
naczelnikow oddzialéw niezaleinie od reorganizacji. W niekt6-
rych dyrekejach naczelnicy oddziatow twierdza, ze sa jako tacy
niepotrzebni, w innych znowu naczelnicy oddzialéow wyrazaja
pr?eknnanie 7ze powinni swoje biura przenivéé do parowozowni.
Tak wiec w ]cdn}'rh dyrekcjach parowozownie sa jednostkami
samodzielnemi i odpowiedzialnemi, a nddzmh_.r mechaniczne sa
tvlko organami kontrolujacemi, w drugich zaé oddzialy ponosza
odpowiedzialnos¢ za kase, personel, materjal i t. d. w innych
bardzo wiele funkciji spelnia dyrekcja. Referat inz. Brzozowskie-
go zawiera wiele slusznych i rzeczowych uwag. moéwcea jednak
nie zgadza sie, aby dobra sirona stworzenia oddzialéw mecha-
nicznvch bvle to. ze wiclkie dawniej jednostki administracyjne
zostaly rozdrobnione, przez co jakoby kontrola zostala ulepszo-
na, poniewaz dla wzmocnienia kontroli wystarczylobv utworze-
nie przy dyrckeii kilku rewizoréw czy kontroleréw. Stworzenie
takich organow kontrolujgeych przy Naczelniku Wydzialu Me-
chanicznedo daloby lepsze wvniki niz oddzna!v mechaniczne, po-
niewa7 kontrolerzy tacy mogliby snrawniej cala linje kontrolo-
wac — jest bowiem rzecza stwierdzong, ze kio siedzi na miej-
scu, przestaje niejedno widzied, co sie u niedo dzieje Oddzialy
mechaniczne poweduja rezdrobhnienie kontroli 1 samckontreli co
jest rzecza niewskazanag.

Co do osobnego wydziatu zasob6w w dyrekejach moga byé
r6zne zdania mowcea jednak oféwiadeza sie za osobnym wy-
dzialem zasobéw, podobnie wydzial elektrotechniczny winien
by¢ samedzielnv a to ze wzgleduna przyszlogé, jaka on ma przed
soba.

W koricu méwca podnosi stusznosé uwagi prelegenta, ze Zle
sie¢ stalo, iz organizacje zaczeto od ¢ory zamiast od wydania
przepiséw malerjalowych, rachunkowych, warsztatowych i od
zapewnienia naczelnikem wydziatéw mechamcznych niezbednej
samodzielnosci w zarzgdzaniu podwladnym im personelem.

Inz. Wiktor Wagner oéwiadcza, ze sprawa oddzialéw me-
chanicznych jest bolaczka sluzby {rakcv]nﬂ Nowoutworzone
oddzialy mechaniczne. ktére wedlug referatu mialyby byé or-
danami kontrolujacemi a nie wykonawezemi i nie rachunko-



zdawczemi sa zbedne. Dyrekcja Warszawska miata dawniej in-
spektoraty, kiére potem zamieniono na oddzialy z tem, ze na-
czelnikiem oddzialu byl naczelnik parowozowni glownej. Nowa
organizacja wprowadza oddzialy, jako organy posrednie miedzy
dyrekcjami a stuzba wykonawcza, co nie tylko sprzeciwia s%g
zasadom oszczednosciowvm, ale jest ponadto szkodliwe, nrze-
wleka bowiem zalatwianie pilnych spraw i zwigeksza pisaning
i biurokracje. Méwca proponuje, aby Zjazd uchwalil rezolucje,
w mysl kitérej naczelnicy parowozowni gléwnych winni byc za-
razem naczelnikami oddzialow.

Inz. Gruetzmacher zauwaza, ze w dyrekcjach b*ﬂeﬂo zaho-
ru pruskmﬁo bvly urzedy maszynowe, ktére przy przejsciu do
nowe) crganizacii zmicnily nazwe na oddzialv inechamcene, a po
tem nastanito stopniowe przvdzielanie im réznych funkeii. Od-
dzialv te dzialalyby dobrze, lecz zmieniono ich tereny dzialania,
nadajac im te same granice, co oddzialom eksploatacyinvm i dro-
sgowvm; w ten snnsdb stworzvla sie anormalna konstrukcja od-
dzialéw mechanicznych, poniewa? niektére oddzialvy maja po 3
parowozownie, a inne tvlko po jednei parowozowni. Nle przesa-
dzaiac sprawy utozsamiania naczelnikow parowozowni glow-
nvch z naczelnikami oddzialéw w innych dyrekcjach méwea jest
zdamia, 7ze ze wzgledu na miejscowe warunki nalezy w dvrek-
ciach zachodnich pozostawi¢ naczelnikow oddzialéw niezalez-
nie od naczelnikéw parowozowni, jednak uwaza za konieczne,
abv Ministerstwo Kolei zrewidowalo terenv drialania poszeze-
golnveh oddzialéw. a ponadto abv rozgraniczylo kompetencije
wvdzialéw mechanicznedo i administracyinedo co do spraw oso-
bowvch w tym kierunlku, abv wyvdzial mechaniczny mial wiek-
sza swohode w przvimowaniu i nrzenoszeniu podwladnveh mn
pracownikéw a wydzialowi administracyjnemu bylo powierzone
tedynie formalne zalatwianie sprawy.

Inz. Cz. Kaczmorski iest innego zdania o organizacii oddzia-
Vow mechanicrnvch jak rowniez o potrzebie zmian, niz przed-
méwev. Przedtem upatrvwaliémy nrzvezvne wielu niedomadan
w braki jednolilei ordanizacii, a obeenie gdv ta organizacia ist-
nieie zaledwic 1 rok ju? nowstaia nroicktv jei zmiany: w ten spo-
s6b nastanié moze ponownie okres hezarsanizacvinv. Rozpatrv-
wanie zdtoszonvch wnioskéw przez Ziazd bedzie trudne, sdy od-
bvwaé sie bedzie bez zadnei mvsli nrzewodniej; te mvél nrze-
wodnia nnatriic méwea w 7zasadach nankowej ordanizacii pra-
cy. pod hastem ktorei ten Ziazd ma sie odbvwaé Zaniedbanie
nodobnedo nlant w pracach Ziazdu moze snowodowaé to 7e wy-
niki jedo nie beda odpowiadaly nadzicjom wvpowiedzianym
vrzy otwarciu Ziazdu, Jezeli zwrocimy uwage na oddzialy nod
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katem wyzej wskazanym, to przekonamy sie, Ze nowa organiza-
cia shuzby mechanicznej jest dobra, jako odpowiadajaca zasa-
dom naukowej organizaciji pracy. Jezeli tu i owdzie nowa orga-
nizacia nie daje dobrych wynikéw i jest krvtykowana to wina
fedgo lezy nie w samej organizacii, lecz w nieodpowiedniem jei
zastosowaniu i niezrozumieniu przez dotvczacych pracownikow
swych nowych czvnnosci. Ziazd winien wskazaé jaka droda po-
winno sie 1§¢ i daé proponowanej komisji wskazéwki, Oddzialy
nie powinny bvé wvkonawcami. lecz ordanami twérczemi, kiero-
wniczemi i kontrolujacemi, a naczelnik oddzialu nie powimen
bv¢ jednoczeénie naczelnikiem parowozowni. Dazenie do stwo-
rzenia rewizorow przy naczelniku wydziatu mechanicznego dla-
tedo jedvnie. 7e miciscowi fraca oczy na to co sie u nich dzieje,
jest nrzedwczesne. bo ludzie, ktérym powierzone jest patrzenie,
powinni umie¢ patrze¢ w mvsl zasad naukowei ordanizacii pra-
cy. Przv dawnej organizacii naczelnik paroworzowni mast rze-
czvwidcie wiclu rzeczv niedapatrzeé, bo byt tak obeciazony pod-
pisvwaniem roznych kwitéw. marszmt, sprawozdan i t. p., ze
wlasciwe jeso urzedowanie hvto hardzo utrudnione a tembar-
dziej dazenie do oszczednodcl, kiéra mozna osiagnaé tvlke dro-
¢a analizy.

Wysunicete w referacie watnliwoéci co do klasviikacii i Lie-
rownictwa warsztaléw przv parowozowniach nie moda nrzema-
wia¢ na nickorzvéé nowei ordanizacii. Zsodnie z metodami nau-
kowei orsinizacyi pracy dokonvwanie nanraw srednich narow.-
zow winnn odbywaé sie w snecialnveh warsztatach dla nanrawv
sredniej na wzor zaoroicklowanveh w Piotrkowic; jezeli za$
srednia nanrawa wveliminowana bedzie 7z warsztatow podrecz-
nvch przyv parowozowniach a pozostanie tam jedynie drobng
biezaca narrawa. to dla kierownictwa parowozowni z takiemi
warsztatam? wystarcza sily techniczne wiecej lub mniej kwalili-
kowane.

Praca parowozéw winna sie odbywaé éciéle wedtus nlan i v
onracowanvch nrzez oddzialv 1 dlateso wezvstlio sity inzvai-r-
skie powinv bvé skoncetrowane w tychie. W parowozow-
niach winni inzvnicrowie odhvwaé jedvnic nrakivke stuzhowa,
pozwalaiaca im nabraé doéwiadczenia i znaiomosei spraw, kto-
remi beda kierowali w oddziatach i dvrekciach,

W oddzistach nale?v stworzvé niezbedna statvstvke, ktérej
cvlry dadza adminictracii zadowolenie w iei nowei twérezed nra-
cv oparfei na analizie. badaniach i iniciatywie: eviry te 1 nieza-
nrzatanie sie drobiazéami norwola widzied wiele rzeczy nowveh
i powstrzvmaia od neieczki da narowozowni. w ktéryeh marnuge
sie tvle <it * mvshi inzvnierskich. Niezadowolenie 7 oddzialow
i ucieczka do pracy w parowozowniach wvwolane zostaly réw-
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niez nieprzekazaniem dotychczas do oddzialow czynnosci przy
reorganizacji przewidzianych, wskutek czego oddzialy pozostaja
bez rzeczywislej pracy.

Inz. Srzednicki opowiada, ze jako naczelnik uczastku maogl
wiedzie¢ o wszystkiem, co sie dzialo w podleglych mu parowo-
zowniach, a jako naczelnik oddziatu nie mial tej moznosci i w ra-
zie potrzeby musial dopiero zapytywaé¢ dotyczacych naczelni-
kéw parowozowni. Polemizujac z przedmodwea, wyraza przeko-
nanie, ze wlasnie w mysl zasad naukowej organizacji pracy win-
na rzadzi¢ jedna glowa t. j. naczelnik wydzialu, ktéry winien
mie¢ dobrych naczelnikéw parowozowni, a nie kilku naczelni-
kéw oddzialéw. Stworzenie oddzialéw mechanicznych nie dalo
zadnych korzysci, a zwickszylo jedynie biurokracje.

Inz. Pawlowski sadzi, ze Zjazd powinien uchwali¢ konkretna
rezolucje, a nie odktadaé¢ sprawy do jakicié komisji. Zasady nau-
kowej organizacji pracy nie sa niczem nowem, bo kazdy z nas na
podstawie wlasnego doswiadczenia doszediby do tych samych
zasad; sprawa jest zbyt pilna, abyémv micli czekaé, az naukowa
organizacja pracy da nam nowe poglady.

Inz, Felsz zauwaza ,7¢ nieszczesciem naszem jest, ze do roz-
nych spraw biora sie ludzie niedostatecznie fachowi — to samo
stalo si¢ i z nowa organizacja sluzby mechanicznej. Za wzér
wzigto organizacje niemiecka, lecz ludzie, ktorzy nasza organiza-
cje opracowywali, zapomnieli, ze clementarna podstawa ordani-
zacji niemieckicj byla inna 1 ze u nas warunki sa inne, W Niem-
czech parowozownia miala powierzone tvlko drobne naprawy
parowozow, a tymczasem w naszych parowozowniach musi bv¢
dokonywana naprawa $rednia, co wymaga odpowiednio kwali-
fikowanego kierownictwa, a ie7eli kierownictwo parowozowni
bedzie spoczywaé w rckach ludzi o wyzszych kwalifikaciach to
woOwczas organ posredni miedzy nimi a dyrekcjy jest zbedny.
Mowea prupﬂnuie uchwalenie nastepujgcego  wniosku: Zjazd
stwierdza, Zze obecna ﬁrﬁamracm shuzby mechanicznej jest wa-
dliwa i Ze powinna byé zmieniona przez fachowcéw. Zjazd poru-
%za (tiq; sprawe komisji fachowcow, ktéra powola Komitet 111

jazdu.

Inz. Gajewski krytykuje nowsa organizacje twierdzac, Ze
stwarza ona tylko niepotrzebny poéredni organ. Jezeli oddzialy
nie majg by¢ tylko skrzynka pocztowa dla pism z dyrekcji, nale-
zy naczelnikéw oddzialéw utozsami¢ z naczelnikami parowozo-
wni gléwnvech — w przeciwnym razie oddzialy powoduja tylko
powiekszenie ilosci pracownikow,
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Inz. Wojdacki twierdzi, 7¢ wprawdzie naukowa organizacja
pracy wymaga zwickszenia ilosci personelu nadzorczego, lecz to
daje wyniki dobre, jezeli si¢ ich odpowiednio posadzi, a to wla-
énie nie ma miejsca w nowej organizacji oddziatléw mechanicz-
nych. Mimo tcmezna znalesé wyjécie, jezeli naczelnikiem oddzia-
tu bedzie naczelnik parowozowni gléwnej, a wszystkie bivra od.
dzialu beda umieszczone przy parowozowni — tak sprawe te
rozwiazala Dyrekcja Radomska. Rezolucje inz. Felsza uwaza
mowcea za sluszna.

In:. Brzozowski oswiadcza, ze nie chcial kruszy¢ kopji za
nowa organizacja, lecz chcial jedynie da¢ impuls do dyskusiji. Je-
zeli mowa jest o uposledzeniu stuzby trakcyjnej to wynika to
stad. ze z powodu braku technikéw ze sredniem wyksztalceniem
nicktore stanowiska nadzorcze musza by¢ powierzane ludziom
bez odpowiednich kwalifikaciji, a rekrutujgcym sie z posrod rze-
mieslnikéw. Méwea wyraza zadowolenie z oceny nowej organi-
zacji przez inz. Kaczmarskiedgo. zauwaza jednak, ze co do sprawy
czy oddzialv mechaniczne maja byé organami kontrolujgcemi,
czy tez wykonawczemi, musi byé miarodajny regulamin, ktory
mowi prawie wylacznie o czuwaniu nad réZnemi czynnosciami,
a tylko raz jeden nakazuje zarzadzanie — nalezaloby koniecz-
nie czynnoéci oddzialu écislej okreslic, Oddzialy mechaniczne
maja wiele dobrych stron, a miedzy innemi pozwalaja na upo-
rzadkowanie gospodarki personalnej, a z naczelnikéw oddzia-
tow stwarzajg na linji zastepcow naczelnikéw wydzialéw me-
chanicznych. W razie zniesienia oddzialow mechanicznych, mu-
sialyby by¢ wydzialy mechaniczne w dvrekcjach znacznie po-
wiekszone. W rezultacie mowca sadzi, ze nie nalezy burzyé tego,
co jest juz zrobione na polu unifikacyi administracii kelejowej i ra-
czej poczekac na powstanie generalnej dyrekcii, ktorej staly kie-
rownik, niezalezny od Sejmu, bedzie mogl wprowadzié koniecz-
ne zmiany.

Przewcedniczqcy stwierdza, ze przewazna czes¢ mowcow
wypowiedziala sie za wadliwoscia obecnych oddzialéw mecha-
nicznych, przyczem jednak niektorzy widza w nich pewne ko-
rzysci. Jest to sprawa bardzo skomplikowana, tembardziej, ze
trudno kasowac to co jest, nie majac innego planu, uznanego za
dobry. Poniewaz Zjazd nie doszedl do zadnego konkretnego
wniosku, jak trzeba rozumicé wzglednie zmieni¢ nowa organiza-
cig, sadzi, Ze wobec tedo byloby pozadane powolanie komisii fa-
chowcéw, ktoraby te sprawe blizej rozpatrzyla; w sprawie tej
rajdalej idzie wniosek in7 Felsza,
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Inz. Wasilewski sadzi, ze Zjazd przyjmujac wniosek inz, Fel-
sza, przekroczylby swoje kompetencje, Ujemna ocena nowej or-
ganizacji pochodzi stad, ze regulamin oddzialow nie jest wlasci-
wie interpretowany, wobec tedso Zjazd winien zadac, aby Mini-
sterstwo Kolei dalo potrzebne wyjasnienia.

Inz. Brzozowski proponuje wybra¢ komisje zlozong z trzech
czlonkéw i powierzvé jej zredagowanie odpowiedniego wniosku,
natomiast inz. Pawlowski oswiadcza sie za przyjeciem wniosku
inz, Felsza z tem, ze Prezydjum Zjazdu wysladzi jego stylizacje.

W rezultacie przyjeto wiekszosécig dlosow
wniosek in? Brzozowskiego, wybicerajac do komisji
redakcyjnej inz. Felsza, inz. Wasilewskiego i inz. Brzozowskie-
go, a wniosek inz. Felsza przyjeto jedynie zasadniczo wigkszo-
$cig gloséw, przyczem inz. Kaczmarski zglosii votum separatum,

Zredagowany przez komisje wniosek uchwalono w brzmieniu
nastepujacem:

Wl Zjazd techniczny inzynieréw wyvdzialow
mechanicznych po rocznem doswiadczeniu,
osiggnietem w ramach nowej organizacji stuz-
by mechaniczne) na P.K. P, stwierdza braki
w nowej organizacji, ktora nie data mozno-
Sciosiggnaé¢ oczekiwanejunifikacjii podnie-
sienia sprawnos$citejstuzby. Braki te powin-
ny by¢ usuniete wnajkrétszym czasie na pod-
stawie opinji komisji, zlozonej z fachowcéw,
ktorzy dobrze znaja i odczuwaja sktadowe ele-
menty pracy trakcyjneji warsztatoweij.

Zijazd porucza Komitetowi Illl Zjazdu po
wolanie tej komisji w odpowiednim sktadzie
dla opracowaniaiprzediozenia projektu po-
zagdanych zmian i uzupeltnien".



V.

Referat inz. Jana Wojciechowskiego: Praco-
wnie psychotechniczne w dziedzinie komu-
nikacji

W artykule p. t. ,,Zadania psychotechniki w kolejniciwie"
(patrz Inzynier Kolejowy Nr. 5 r. 1926) staralem sig przedstawic
w spusob najbardziej zwigzly, doczego przydac sig¢ moze psycho-
technika w gospodarsiwie kolejowem, opartem na nowocze-
snych zasadach naukowej organizacji pracy.

Celem niniejszegdo releratu jest zobrazowanie urzadzen pra-
cowni europejskich psychotechnicznych w dziedzinie komunika-
cji, a zwlaszcza w knlcinictwie_ Musz¢ tu zgory zaznaczyé, ze
najbardziej opracowane i posuni¢te naprzéd badania kolejarzy
posiadajg niemcy, gdyz oni wlasnie, choc nie na;pmr*ws: Zrozu-
mieli 1 rozwingli sprawe psyc:hﬂtechmlﬂ wogdle i zastosowania
jej do wszeikich rodzajow lokomocji, mimo, ze ﬂlczyzna, psycho-
techniki jest Ameryka, a Francja, Belgm i Wlochy pierwsze po-
ruszyly zagadnienia tyczqce si¢ badan lotnikéw i kierowcéw sa-
mochodowych.

Pierwsze laboratorjum kolejowe powstalo w Dreznie na ko-
lejach saskich w gmachu szkoly kolejowej. Zalozone poczatko-
wo w charakierze proby, zaczelo rozwijaé¢ dzialainosé od korica
1917 roku. Prezes Dyrekeji dr. ini. Ulbricht powolal do opraco-
wania urzgdzen i melod badawczych profesora Elsenhausa z Po-
litechniki Drezdenskiej 1 psychologow d-réw Brahna, Piorkow-
skiego i Moedego. Wykonanie urzadzen i kierownictwo ta pierw.,
$zg pracownig powierzono d-rowi inz. A. Schreiberowi.

Wiasciwa pracownia zajmowala 2 niewielkie pokoje, w kto-
rych ustawiono nastepujyce przyrzady:

1) Przyrzad do badania cech, jakiemi odznaczaé sie musi do-
bry maszynista, a wigc: szybkiego postrzegania zjawisk, zacho-
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dzacych na szlaku podczas jazdy, szybkiej decyzji, spokoju i od-
pornosci na znuzenie.

2) Urzadzenie do badania sily woli i zmgczenia.

3) Aparat do badania diugotrwalej pamigci pewnych zja-
wisk, ktorym towarzyszg inne bodice, absorbujace uwage.

4) Przyrzad do badania zdolnosci poczucia i oceny ruchu,

5) Przyrzad do badania pamigci miejsc .

6) Przyrzad do badania odpornosci nerwowej, spokoju
i wzruszen z powodu przestrachu.

7) Przyrzad do badania procesu oddychania.

8) Przyrzad do badania dzialalnosci serca.

Wymieniony pod 1) przyrzad sluzy do tak zwanej proby
gléwnej maszynistow. Jest on ustawiony w jednym pokoju i skla-
da sie z tablicy, wiszacej na $cianie wprost badanego osobnika,
ze stolu przy ktérym siedzi badany 1 badacz, oraz z szeregu przy-
rzadow, ktoremi postuguje sie kazdy z nich.

Tablica scienna przedstawia widok szlaku o 2 torach.
Obok toréw na tablicy sa umieszczone roinokolorowe sy-
- gnaly 1 znaki, craz zwigzane z nimi urzadzenia do rzucania osle-
piajacego swiatla i do nasladowania sygnalow petardowych. Ba-
dacz ma przed sobg na stole drazki i wylgcznriki elektryczne do
dawania sygnalow i chronoskop Hippa do mierzenia czasu reakcji
z doktadnoscig do 1/1000 sckundy. Badany ma na stole umoco-
wane drazki, nasladujgce drazek przepustnicy (regulatora) i ha-
mulca, oraz przyrzady, ktére zastcpczo absorbujg uwage, jak
manometr, wodoskaz 1 gwizdek. Na sygnaly wywolywane przez
badacza, badany odpowiada w sposéb przepisany z gory.

Podaje tu dla dokladnosci lablice proby gtéwnej, choé na-
pewno teraz ma ona tylko hisloryczne znaczenie.

l . | Co powinien robic
§ A
Nr Sygnaly lub znaki | maszynista

1 | Sygnat ,st6;]” (swiallo czer- | Przepustnice zamknaé,

wone) hamowaé, da¢ sygnal
gwizdkiem.

Sygnat oslizegawczy (podwoj-  Przepustnice zamknad.
ne Swiatio zolte)

Sygnal gtowny wolny (Swiatlo N 1 c.
zielone) ||

| Sygnal glowny wolny (2 swia-  Przepustnice zamknac.

tta zielone na rozgalezieniu)

| Sygnal ostrzegawczy (swiatto N 1 c.

. zielecne podwdjne)

thh W W
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Co powinien robi¢
Il Y - | e
I\r.l Sygnaly lub znaki | maszymista
' |
6 Sygnal na konicu pociagy, ida- Przepustnice zamknaé,
cego po tym samym lorze | hamulec automatyczny
| (3 czerwone latarnie) uruchomic.
7 | Sygnal na zwolnienic (2 zolte = Przepustnice zamknaé.
swiatlta i 2 zielone) |

8 ‘ Sygnal pelardowy - Przepustnice zamknag,
i hamulec automalyczny
, uruchomic.
9 Przeszhoda na torze (linja @ Przepustnicg zamknad,
' $wiatta bialego wpoprzek hamulec automatyczny
{oru) uruchomic.

10  Przejazd zamkniely (swiatto
|

Niec
na przejezdzie nisko) I
11 Przejazd nie zamknicty (swia- | Diugi gwizdek.

| tlo na przejezdzie wysoko) 'l
12 Pocigg na torze bocznym,ida- N 1 c.
‘ cy w kierunku przeciwnym |
| (2 swiatla biale)
13 | Swialto oslepiajgce refleklora. | Dziaialno$¢ w zaleznosci
L . od innych sygnalow.

Wszystkie sygnaly daje badacz, poslugujac si¢ jak wyzej
zaznaczone odpowicdnia podreczna  tablica rozdzieicza (elek-
tryczna)., Frzy wlaczeniu pradu do ianipek elektrycznych, sygna-
lizujacych warunkewo pewne zjawiska na lablicy przed maszy-
nistg, chronoskop Hinpa zaczyna dziaiac i zatrzymuje sig dopie-
ro wiedy, kiedy maszynisla przerywa prad, wykonywujac prze-
pisany ruch odpowiednim drazkiem. W ten sposéb mierzg czas
miedzy momentem sygrnalu i momentem reakeji psychometrycz-
nej z dokladnoscig do 11100 sckundy.

Aby zbadaé, jak szybko moze maszynista opanowaé prze-
sirach, badacz w pewnej chwili pociaga za kurek rewolweru,
przez co jednoczeénie z wysitralem wywoluje ruch chronoskopu.
Jezeli maszynista panuje nad scha, te na skutek tego wystrzalu,
iimitujgcego sygnal petardowy, powinien zamknaé regulator 1 po-
ruszy¢ drazek hamulca automatycznego. Wieksze lub mniejsze
opodznienie lego ruchu daje miare irwania przestrachu. W po-
dobny sposob badali niemcy wplyw na maszyniste swiatla osle-
piajacego, rzucancgo w pewnej chwili wprost w oczy badanego,
ktéry po takiem olénteniu winien byl reagowac na rézne sygnaly.



Na stoliku przed maszynista znajduje si¢ wodowskaz i ma-
nomeir w postaci zegarow elekirycznych tak urzadzonych, ze co
sekunda prad z baterji 6 V. popycha sirzalki. Pewne polozenie
strzatki na jednym zegarze wyobraza najnizszy dopuszczalny
spadek poziomu wody w kotle, na drugim — pewien spadek
cisnienia w kotle. Poruszenia strzatek na obydwéch tarczach ze-
garow sg miarkowane przez wahanie metronomu z kontaktami
rteciowemi. Skoro badany dostrzeze na powyzszych zegarach
zblizenie si¢ strzatek do kresek oznaczonych, jako krytyczne,
porusza korba specjalnego induktora i przelacznik, wskutek cze-
go strzalka danego zegara zaczyna si¢ cofa¢. Badany musi uwa-
za¢ tez, aby strzatki przy colaniu si¢ nie przeszly za daleko, czy-
li, aby cisnienie pary, ani poziom wody w kotle nie przeszly gra-
nicy dopuszczalnej, Badacz przy pomocy specjalnego ostrzega-
cza jest zawiadomiony, kiedy maszynista spéznil si¢ z obsluga
wodowskazu i manometru, jak rowniez, kiedy przekroczyl gra-
nice dopuszczalnych cisnien.

Obowigzkiem badacza jest nadawanie sygnaléow w pewnym
okreslonym porzadku, odczytywanie dokladne wskazan chrono-
skopu i obserwacja badanego glownie pod tym wzgledem, czy
przepisane czynnosci po kazdym sygnale badany wykonywa bez
bledu i bez zbytnich poruszen.

Maszynistow na probe powolywano jednoczesnie dwoch lub
trzech, wyjasniano im urzadzenia i cel proby, oraz pouczano, ja-
kie czynnosci powinni wykonywaé na dany sygnal. Skoro badacz
przekonywal sig, ze kazdy badany dobrze rozumie sygnaly
i odpowiednie ruchy drazkami wykonywa, zaczynal prdobe, kio-
ra trwala zwykle od 30 — 40 minut. W wyjatkowych razach
przedluzano czas proby ponad 40 minut, gdy spostrzegano, ze
badany zaczyna zle dziala¢ wskutek zmeczenia; przecigganie
proby mialo na celu wyrazniejsze uwypuklenie objawéw zme-
czenia,

2. Badanie za pomoca ergorafu odbywa sie w ten sposob:
reka badanego spoczywa na stoliku miedzy dwoma trzymadiami,
dlofi obejmuje stozkowata pionowsg r¢kojesc. Palec srodkowy
utrzymuje petlice, umocowany na koncu struny, ktora przecho-
dzi przez ztobek rolki o osi poziomej i jest obecigzona 4 — 8 k.
w zaleznosci od sily badanego. Przy zginaniu $redniego palca
w takt metronomu badany wykonywa prace podnoszenia i opusz-
czania ciezaru, dotad, dopoki nie dojdzie do takiego zmeczenia
miesni, ze dalsza praca bedzie ponad jego sily. Struna, obcigzo-
na przez ciezar jest zmocowana z peizaczein, poruszajacym sie
poziomo i zaopatrzonym w otéwek. Ten ostatni za kazdym sko-
kiem rysuje linje na papierze, nawinielym na rolke, z ktorej roz-
wija sie przy kazdym skoku mniej wiecej o 1 mm. Otrzymany
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wykres daje pojecie o wytrzymatosci badanego osobnika na zme-
czenie i pozwala na wyliczenie sredniej sprawnosct w kgm/sek.,
jezeli badacz noluje jednoczesnie czas proby i odznacza na wy-
kresie koniec kazdej minuty.

Na zasadzie tych wykresbw mozna tez ocbliczy¢ spadek
sprawnosci, klory obrazowa¢ ma zmeczenie badanego w czasie
trwania eksperymentu. Szczegoly tych obliczen pomijam, gdyz
nie nadaja si¢ one do rozwazan w tym referacie. Dodaé tylko
musze, ze oprocz powyiszego, wykres daje moznosé wyliczenia
i sredniego rozsiania (sredniej rdznicy) miedzy nastgpujacemi
po sobie skokami palca i w ten sposob obrazuje spokoj danego
osobnika w czasie pracy. Moina tez otrzymac z tego wykresu
(ergogramu) liczbe skokéw, zuzytych na wykonanie 1 kgm. pra-
cy, jak rowniez liczbe skokow w ciggu minuty.

Badanie za pomoca ergografu lacznie z pomiarem sity reki
na sitomierzu dostarcza glownych danych co do fizycznych dy-
spozycyj osoby badanej.

Badanie pamigci liczb, jako cechy, ktora jest po-
zadana przy wykonywaniu obowiazkéw dyzurnego ruchu i in-
nych osob stuzby stacyjnej, odbywa si¢ na przyrzadzie, maja-
cym ksztall pudelka z okienkiem, przez ktore wida¢ tasme pa-
pieru, przesuwajgca sie co pigé sekund o jedno poletko. Na tas-
mie mamy 36 takich poletek, z ktorych 1, 3, 5-te i t. d. sg odzna-
czone pewnemi liczbami, a 2, 4, 6-te 1 t. d. sa puste.

Badanemu poleca si¢ zapamigta¢ liczby, umieszczone na
pierwszych 7 poletkach, np. 12, 7, 11, 6 w scisle oznaczonym po-
rzadku. Nastgpnie, poleca sig, aby na nastepnem 8 poletku napisal
liczbe pierwsza t. j. 12. Skoro na nastepnem 9 poletkuujrzy liczbe
(np.. 3), puvwinien jag w pamigci zachowa¢ na 4-em miejscu a o 12
juz nie mysle¢. Na nastgpnem proznem poletku 10-em winien
napisa¢ 7, a nastgpng ujrzang na tasmie liczbe znowu zachowad
w pamieci i t. d., az do zapelnienia wszystkich proznych poletek
na tasmie. Proba ta moze byé ulatwiona lub utrudniong w zalez-
nosci od tego, ile liczb kolejnych kaze si¢ badanemu zapamigtac
(trzy lub pie¢). Mozna tez utrudnia¢ zapamigtanie liczb 1 ich ko-
lejnosci przez zwigkszanie czasu okazywania proznego poletka,
np. gdy zamiast 5 sek., bedziemy 1irzymali przed badanym
15 sek.

W podobny sposob moina bada¢ pamigé wyrazow lub
zgtosek,

Badanie zdolnos$ci oceny zjawisk ruchu do-
konywane jest w Niemczech za pomoca przyrzadu, majacego wy-
glad zegara, na tarczy ktorego o srednicy 550 mm. pnrusza]q sie
2 wskazowki, Jedna z nich czerwona, obracajgca si¢ wprawo
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z szybkoscia jednostajna, ktéra mozna stopnicwo zmieniaé, po-
ruszana jest przez mechanizm zegarowy. Bieg tej wskazowki na
polowie tarczy jest zakryty. Przez jej oé préing przechodzi os
drugiej wskazowki (czarnej); ta ostatnia ma ksztatt i wymiary
pierwsze] {czerwonej).

Za pomoca pewnej kombinacji z elektomagnesem mozemy
zatrzvmvwaé ruch czarnej wskazowki, wlaczajac prad, przez co
jednak bieg wskazéwki czerwonej nie ulega przerwie; natomiast

przy przerwaniu pradu wskazowka czarna obraca sie z ta sama
szybkedeia jak i czerwona,

Urzadzenie poza tem dozwala na to. aby po zatrzymaniu ze-
gara 1 wylaczeniu pradu, wskazéwka czarna pokrvla czerwong
tak, 1z widaé tyvllo pierwsza. Na chbwedzie przykrytej czedci tar-
czy znajduie sie przesuwana marka w ksztalcie strzatki. Badany
winien ckresli¢, patlrzac na bieg pokrywajacych sie wskazéwek
na niezakrvtej czeéci tarczy, kiedy wskazowki dojda do marki
i w lej ze chwili wlaczyé prad przez nacisniecie guzika. Wtedy
czarna wskazowka staje, czerwona za$ obraca sie dalej, oile me-
chanizm zedarowvy nie zostal zatrzymany. Odchylajac pokrywke
tarczy mamy moznesé na podzialee obwodu odezytaé biad t.
liczbe stcpni miedzy polezeniem wskazowki czarnej, a strzaltka
marki.

Przed préba daje sie badanemu wszelkie pouczenia, oraz
moznos¢ zrobienia kilku deswiadczen na probe. Podezas proby
badany liczy sloéno uderzenia metronomu (1,5 sek.), rezpoczy-
najac od 1 wiledy jeszeze, zanim wskazowki nie ukaza sie na
otwartej polowie tarczy. Zahieg ten slosuje sie w celu préby,
aby badany nic mégl nrzez liczenic ciche wprost wyliczvé sobie,
w jakim memencie ma wlaczyé prad 1 zatrzvmaé wskazowke na
zadanei marce; z drudiej strony uderzenia metronomu maja tez
grac role badzca, rezpraszaiaceso uwage, abv w len sposéb zbli-
7v¢ doswiadezenie do zwyklveh warunkéw pracvy,

Badanv pewtarza doswiadczenia 3 razv dla kazdej z trzech
szybkogei. Dla ocenv wynikow kazdej proby cbliczaja zazwy-
czaj nie sama roéznice miedzy polozeniami wskazowki 1 marki,
lecz btad wzsledny, t. j. stosunek tej réznicy do drogi, jaka
przeszta wskazowka czarna pod pokrywka.

Przyrzad powyzezy shuzyé tez meze do zbadania zdolnosci
postrzepania pelezenia ciata ruchomedo w chwili jakieges inne-
do zjawiska, oraz do pdzniejszedo okreslania tego polczenia
z pamieci, W tym celu ustawia sie chydwie wskazowki pod ka-
tem 180", a cprécz ledn dorna polowa (ctwarta) zaopatruje sie
w podziatke od 0° do 180°, ktora jednak moze obserwowac tylko
badacz z doéé znacznej odlegtosei,

Poedziatka ta dla badanedo jest nie widoczna.
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Gdy wskazowka czerwona przechodzi przez gorng polowe
tarczy, badajacy wydaje w pewnej chwili okrzyk i w tej chwili
wlacza prad, wskutek czego czarna wskazowka, znaldu]a,ca sig
pnd pokrywka staje, czerwona za§ obraca sie dalel i po przej-
sciu dulnel zakrytej polowy tarczy ukazuje sie ponownie
w czesci gornej. Badany winien wtedy nacisnaé swoj konatkt
i zatrzyma¢ wskazowke w tem miejscu, gdzie byla poprzednio
w chwili okrzyku. W momencie wiaczenia pradu czarna wska-
zé6wka znowu znaczyna ruch i jezeli badany bhez bledu ocenit
pozycje czerwonej strzalki, ustawi sie ponownie o 180° od niej;
przy tem mechanizm zedarowy zostaje zatrzymany i odczvty
przy obydwoch koncach wskazowek daja miare omyltki i znaku.

Doswiadczenie to powtarza sie conajmniej 3 razy dla kaz-
dej z trzech szybkosci wskazowek.

Badanie pamieci mlea]sc jest b. wazne dla stuz-
by ruchu i stacyjnej. Odbywa sie ono w sposob nastepujacy. Ba-
dany ma przed sobg smtkq krzyzujacych sie linij, przypomina-
jaca tablice do znanej g¢ry w fortece, lub mivnek. Na punktach
przeciecia sie¢ linij widoczne sg krazki wielkosci 2 groszy, pokry-
te metalowemi krazkami tejze s$rednicy. Badajacy bierze 5
krazkéw metalowych z réznvch dowolnveh punktow siatki 1 da-
je moznos¢ badanemu przyjrzenia si¢ odkrytym punktom i za-
pamietania ich polozenia w stosunku do innych punktow. Po
upfywie 45 lub 90 minut pr?ypruwadx,a sie badanedo znowu do
tablicy z siatka i poleca mu sie, abv zdjal krazki metalowe

z tych punkiéw, ktore poprzednio byty odkryte przez badajace-

go. Ilos¢ popelnionych bledow daje w tym razie miarg uzdol-
nienia w zakresie pamieci micjsc.

Badanie spokoju i wylrzymatoéci nerwow
wymaga zastocsowania przyrzadu, wykrywajacego drzenie reki
(tremometru).

Badany trzvma w reku lewym mala miseczke, zamknieta
szczelnie przez blonke elastyczng, w srodku kiérej umocowana
jest mala metalowa tarczka; palec wskazujacy prawej reki kla-
dzie na tarczke. Dolna cz¢s$¢é miseczki poltaczona jest rurka gu-
mowa z bebenkiem, na gornej blonce kidrego umocowany jest
sztylcik, polaczony przegubowo z rysikiem.

Gdy drzenie palca c¢soby badanej wprawi w ruch blonke
seczki, powietrze zamknigte w niej, w rurce 1 w bebenku zmusi
do drgania odpowiedniego blonke b¢benka, a zatem i rysik. Ten
ostatni dotyka cylindrycznej zakopconej powierzchni walca,
otrzymujacego ruch nhmtnwwf od mechanizmu zegarowego;
w ten spos6b zapisuja si¢ na walcu drgania palca w skali wie-
lokrotnie powiekszonej 1 wykrywaja wieksza lub mniejsza



36

wrazliwos¢ osvbnika na przestrach wskuiek naglego wystrzaluy,
dzwigku syreny lub t. p.

Inne badania dotyczace fizjologji badanych osobnikow jak
dzialalnosci pluc i serca, pomijam, gdyz wchodzg one bardziej
w zakres badan lekarskich.

W roku 1925 ukazala si¢ w Niemczech ksigzka p. t. ,Die
Psychotechnik im Dienste der Deutschen
Reichsbahn” d-ra R. Couve. Z tej jedynie ksigzki mozna
mie¢ niejakie cho¢ niezupelne wyobrazenie o tem, jax daleko
posuneli niemcy sprawg badan psychotechnicznych na kolejach
od roku 1917.

Widzimy wigc, ze badaja oni nie tylko druzyny pourowozo-
we, ale i caly personel wszystkich stuzb. Poniewaz ramy niniej-
szego referatu nie pozwalaja na zreferowanie wszystkich poda-
nych tam opiséw, ogranicz¢ si¢ na przedslawieniu tych najbar-
dzej charakterystycznych prob, ktére uwypuklaja zasade, ze do
rozpoznania uzdolnien, pofrzebnych w najrozmailszych dzia-
tach kolejniclwa, nalezy starac¢ si¢ o stosowanie testow najbar-
dziej przypominajacych dana specjalng czynnosé. Podaje tu dla
przykladu niektore:

Badanie kasjerow biletowych.

Po za ogélnemi probami, majacemi na celu wykrycie zdol-
nosci kombinowania, szybkosci posirzegania wzrokowego, kon-
centracji uwagi, dokladnosci w rozpoznawaniu réznic w desc-
niach zlozonych (analogja umiejgtnosci wykrywania falszywych
banknotéow), spokoju i pewnosci w rachunkach i podzielnosci
uwagi (sluchanie opowiadania przy jednoczesnem wykonywaniu
prostego dodawania) daje si¢ kandydatowi test syntetyczny,
polegajacy na wykonaniu nast¢pnych zadan.

Kandydat staje przed tablica wyobrazajaca szatke z biie-
tami, ulozonemi pg. alfabetu, i otrzvmuje druczek z nazwami
12 stacyj i oznaczeniem klas. W przeciggu 15 minut ma on wy-
szuka¢ odpowiednie ceny biletow jazdy do wyszczegolnionych
stacyj 1 wypisa¢ je na druczku, Préba daje pojecie o szybkosci
dzialania i dokladnosci kasjera.

O zr¢cznoséci i odpornosci nerwowej przy pracy
pospiesznej daje pojgcie nast¢pujaca proba:

Ustawiony z prawej strony badanego mechanizm zegarowy
wyrzuca co 4 sekundy krazek aluminjowy z wycisnietym nu-
merem. Badanemu poleca sig, aby krazek ten wrzucil do kaset-
ki oznaczonej tymze numerem, a znajdujacej si¢ w malej szal-
ce o 20 kasetkach. Wrzucanie do kasetek jest utrudnione przez
to, ze szczeliny do wrzucania krazkéw maja rozne polozenie.
Jezeli badany nie zdazy wrzuci¢ danego krazka w ciagu 4 se-



37

kund, to wvrzucany przez mechanizm nastepny krazek spada
na stol i nie zaliczv mu sie. Przv ocenie sprawnoéci w tvm tedcie
liczy sie bledy sortowania (wrzucenia nie do wlasciwej kasetki)
i liczbe przepuszezonych krazkow.

O zdolnoséci koncentrowania sie, szybkiego
rozpoznawania ruchomveh bod7céw i szvhkiej
reakcji badanedo nabiera sie pojecia przv zastosowaniu apa-
ratu. skladajaceso sie ze skrzvnki z okienkiem w pokrvwie.
Mechanizm zedarowy przesuwa przed okienkiem tasme papie-
rowa z repredukcjami biletéw kolejowych, na ktérvch znajduja
sie roine znaczki w postaci czarnvch prostokatéw i trojkatow.
W przeciasu 6-ciu minut badanv ohserwuje przesuwaiace si¢ bi-
lety i zdodnie z dana mu instrukcia przy kazdvm bilecie, ozna-
czonvm pewnemi literami i znaczkiem, musi nacisnaé duzik
elektrveznedo licznika., Opréez liczhvy  przeouszeznveh biletéw,
do rachunku ocenv dolicza sie liczha blednych rozpoznan
i snéznionveh reakeyj, ktére notuje sie automatycznie na spec-
jalnvm liczniku.

Badanie konduktoréw, obstugujacych pociagi po-
épieszne.

Badanie to polega na sprawdzeniu nastepujacych cech:

1) Umiejetnogei wvszukiwania najkrotszych potaczen kole-
iowvch, Snrawdzenie polega na tem, 2e badanemu daje sie pew-
na liczhe kart, na ktdrveh wymienione sa dwie stacie wezlowe:
pricz tedgo daie mu sie stacie wyiazdowa i stacje koficowa po-
drézv. Z noéréd otrzvmanveh  kart powinien wvnalezé te ktore
nodaia catkowita dana marszrmte 1 nailepsze pelaczenie.

2) Pamieci do nazw stacvyj i liczbh. Daje sie do zapamietania
15 nazw i liczh.

3] Pamieci miejsc i os6b. Zadanie polega na rozpoznawaniu
obrazéw éwietInvyeh.

4} Darn snostrzedsawoéei. Wykrywa sie nrzez  dokladne
wvovtvwanie szezeddlaw obrazka, danedo do obeirzenia w ciggu
irzech minut.

5) Szvbkoéci pracv i sumiennoéei {dekltadnnéei}, Préba po-
leda na wvkenaniv zadania z wvszukaniem biletéw 1 cen, jak
wyzei pndane dla kasierdw.

6} Podzielnesei vwasi. ktdra badaja za pomoca wyzej opi-
sanedn anaratu 7z hilefami keleiowvmi,

Twvch kilka przyvkladéow charaktervzuja, sadze, dostatecznie
zasanv badah w pracownach niemieckich,

Jak widzimvy cecha znamienna ich jest dazenie do prowa-
dzenia prab na przvrzadach. ktore bad? ujmuja schematyeznie
dary rodzaj czynnoéci, bad? przvpominaja (analogizuja) prace
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rzeczywista. Mnogos¢ przyrzadéw mechanicznych, czestokrod
bard:f.o zlozonych i kosztownych jest cecha wybilng pracowni
niemieckich. Nigdzie tez, analiza zawodéw nie jest tak drobia-
zgowo i sumiennie przeprowadzona, jak w Niemczech.

Niemcy tez pierwsi zdobyli si¢ na to, aby na kolejach précz
laboratorjéw stalych urzadzié wagony do préb psychotechnicz-
nych, ktére ogromnie przyspieszaja prowadzenie badan i ruguja
putrzebq_ przejazdu personelu z linji do laboratorjow statych.

aki wagon — pracownia, obslugujacy Dyrekeje kolei ber-
linskiej sklada sie z dwoch salek .

Whpierwszej o dlugosci 8,5 m. ustawione sa fawki i pulpity
do préb zbiorowych dla 20 kandydatéw, oraz tablica scienna,
na ktorej daje sig¢ objasnienia testow. Tablica daje sie spusz-
cza¢, a wtedy pod nia ukazuje sig¢ ekran dla rzucania przezro-
czy. W drugiej mniejszej salce o dlugosci 5 m, sa ustawione
i umocowane przyrzady do badan indywidualnych, kiére w ra-
zie potrzeby mozna przenosi¢ do wigkszej salki. Oczywiscie
psychotechnik ma w tymze wagonie szafe na rzeczy, umywalke
i sofk¢ do spania.

Aby da¢ Szanownym Panom pojecie o innych urzadzeniach
niemieckich w dziale komunikacji, wspomnie¢ musze o labora-
torjum w Towarzystwie Tramwajow Berlinskich. Dane czerpie
z ksigzek inzyniera Tramma, kierownika tegoz laboratorjuin
i inzyniera Lysinskiego’).

Oté6z w pracowni tej nalezy zwrécié uwage na system ba-
dania motorniczych, oraz na system szkolenia kandydatéw mo-
torniczych. Proba maszynisty (motorniczego) polega mniej wie-
cej na tejze zasadzie, jaka przyj¢to na kolejach saskich.

Badany ma przed soba widok ulicy z torami i stojac na
platformie, bedacej scistem nasladownictwem platformy przed-
niej wagonu motorowego, poslugiwaé¢ si¢ musi temi samemi kor-
bami (rozrusznik, hamulec) 1 pedalami (dzwonek) jak w rzeczy-
wistym wagonie. Na nieruchomym obrazie ulicy ukazuja sie réi-
ne znaki i sygnaly, a badany winien na nie odpowiednio rea-
gowac.

Do automatycznego zapisywania ruchéw motorniczego wy-
wolywanych przez réine zjawiska na obrazie, lub przez bodzce
stuchowe, jak nagly dzwick syreny samochodowej, wybuch pe-
tardy, lub przez raptowne rzucanic $wiatla oslepiajacego z ref-
lektora, stuzy urzadzenie skladajace sie z dwoch obracajacych
sie utomatycznie walcéw pionowych, opigtych niby pasem, niby
wstega papieru zakopconego. Na ustawionym réwnolegle do osi

*) Psychotechnik und Taylorsystem — Tramm. Psychologie des
Betriebes — Lysinski.
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walcéw slupku, umocowane sg tak zwane sygnalizatory pneu-
malyczne lub elektryczne, majace na zakoriczeniach drazkow
poziomych lekkie aluminjowe piéra (rysiki skrobaczki). Piora
te skomunikowane sy z odpowiedniemi przyrzgdami platformy
motorniczego i skoro tylko dany przyrzad zostanie poruszony re-
ka lub noga motorniczego, sygnalizator jeso wykonywa pewien
ruch w plaszczyznie pionowej (przy pneuwmatykach) albo zaczv-
na drgac w tejze plaszczyznie ( prsy zastosowaniu pragdu ele-
ktrycznego). Ruchy sygnalizatora pioro jego zapisuje na zakop-
conej powierzchni ruchomego pasa papiercwego w postaci krzy-
we] falistej. Rownolegle z sygnalizatorami na tymze slupku
pionowym umocowany jesl kamerton z uinicszczonym piorkiem
na jednym z jego ramion. Kamerton ten wprawiany w drzenie
za pomocg pradu eleklrycznego, noluje stale czas w 1'5—1/10—-
120 seckundy. Majac na tasmie papierowej krzywy falista tego
kamertonu, mozemy z talwoscig przeliczyc, ile naprzyktad dzie-
siatych czesci sekundy przeszio miedzy znakiem umowionego
sygnalu {naprzykld z chwila zapalema swiatla elekirycznego),
a znakiem rozpoczgcia hamowania przez motorniczego.

Urzadzenie to pozwala zbadac¢ czynnosci molorniczego juz
wyszkolonego, aby sie przekonac, czy nie myli si¢ w dziataniu
na rozmaite sygnaly, jak szybko reaguje na nie i czy ma dosta-
teczng przytomnos¢ umystu w chwili przestrachu (naprzykiad
przy naglym wystrzale, naglym dzwigku syreny, przy naglym
oslepiajacym blasku reflektora, przy naglym opadnieciu plat-
formy o 150 mm. i t. p.).

Gdy chodzi o szkolenie motorniczych wspomniane labora-
torjum tramwajowe w Berlinie pousiada specjalng platforme do
jednoczesnego szkolenia 8 kandydatéw motorniczych.

Kaidy z nich staje przy swoim rozruszniku i korbie hamul-
cowej i wykonywa ruchy wlasciwe, patrzac na podawane sygna-
ty i na ruchy instruktora, stojacego na oscbnej, wysunigiej
naprzod platformie.

. Ten rodzaj szkolenia, jak twierdzi Tramm, daje bardzo
dobre i szybkie wyniki, gdyz <¢wiczenie zbiorowe, rodzaj mu-
stry podnieca uwage, starannosé i wywoluje wspoélzawodnictwo.

System ten skrocil czas wyszkolenia motorniczych o 50%,
a zmnicjszy! koszt wyszkolenia o 50%,

Aby uwidoczni¢ réznicg metody francuskiej od niemieckicj
badania motorniczych, opisze w krotkosci pracownie psycho-
techniczna, znajdujaca sie pod kierunkiem profesora J. M. La-
hy w Paryzu.

Pracownia ta nalezy do Towarzystwa Transportu i Tram-
wajow (S-te de Transport en Commun de la Region Parisienne)
i przeznaczone jest do badania uzdolnien kandydatow na mo-
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torniczych tramwajowych i kierowcéow omnibusdow samochodo-
wych, oraz dla sprawdzania sprawnesci pozostajacvch na shuz-
bie motorniczych i kierowcéw, zwlaszcza takich, ktorzy przy-
czynili si¢ do jakiedo wypadku.

Pracownia miesci sie w dwéch parferowych lekkich budyn-
kach w poblizun rewizv tramwajowej (rue Hainaut). W jednym
z nich miesci sie¢ biuro pracowni (chliczanie wvnikéw, utrzymy-
wanie kartotek), oddzial mechanizméw samoniszacych, sala do
badania podzielnoéci uwagi, gabinet inzyniera dvrektora i ry-
sownia, oraz pckdéi do badania intelisencii. pamieci i wytrwa-
togci mieéniowej, oraz zdelnosci cceny ruchu na cko i na wy-
czucie miesniowe. W drugim budynku miesci sie dabinet pro-
fesora Lahy i duza sala, w %térej odbywaja si¢ nréby motorni-
czvch i kicrowcow.

Préba podzielnesci uwasdi odbvwa sie w ciemnej sali przed
ekranem, na ktérvm ukaznia sie rézne sceny, rzucane przez la-
tarnie kinematogdgraficzna. Ramv ekranu zaopatrzone sa w lampy
roznokelorowe, zapalajace sie automatveznie skutkiem dziala-
nia specjalnych kontaktoerow. Badany siada wprost ekranu przy
stoliku: palec prawej reki trzvma na ¢uziku do wlaczenia pra-
du, prawa noga przvciska pedat a lewa lekko dotyka drugiedo
pedatu. Z poczatkn badanego ¢wicza w sztuce wlasciwego dzia-
fania na svgnaly. Wiec naprzyvktad musi bez bltedu readowaé na
swiatto lampy czerwnnej w taki sposéb, ze naciska lewa noda
pedal 1 natychmiast zwalnia nacisk: jeieli 7zas oprocz Swiatlta
czerwonego positrzeze sygnal dzwonka metalowede, naciska le-
wa noga pedal, a prawa reka suzik na stole. Podobnveh kombi-
nacyj svénaldw jest kilka (trzv kolorv lamo i1 dwa rodzaje
dzwenkow), Gdv badacz spostrzeze, iz badany crjentuje sig
debrze i umie oddzialvwaé odnewiednio na kazdv svenal, roz-
noczyna whasciwe badanie. Wowezas  kinematosraf zaczvna
dziala¢ 1 aparaly samobiszace w oddzielnym pokoju zapisuja
na walcach calv przebies deswindezenia, a wiec moment zapa-
lania sie lampv daneso koloru i moment rozooczecin dzialania
danesdo przvrzadu [redahly, suzikal. Poniewaz urzadzenie nrzy-
rzaddw samoniszacych zasadniczo iest takie same, jak w fram-
waninch berlinskich, wiec na wvkresie otrzvmuniemvy ciadla linje
falista czasu. Mamv wiec meoznosé ustalié niezbicie. ile crzastek
sekundv przeszle miedzy momentem sydgnatu 1 momentem reak-
cit nsvchomotorycznej.

Uzvwane przv tem doswiadczenin automatvezne kontakto-
rv zanewniaja stateéd warunkow (jednakowa kolejneéé) boadz-
cow dla wszvstlkich badanvch.

Niezaleznie od teso dodwiadezenia w tejze sali badaja kan-
dydata na szvbkos$é reakcii psvchomotorycznej na svénaly
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d7wickowe. Badany musi w chwili postrzezenia sydnatu (ude-
rzenie mloteczkiem w plyvtke szklana) diwiekowego, $cisnad
frzymany w rcku zacisk sprezynowy, przez co zatrzymuje bieg
strzatki chronoskopu d'Arsonvala, mierzacego setne czeéci sekun-
dy, a puszczaneso w ruch w chwili, kiedy badacz uderza miot-
kiem w szklo. Abv wprowadzi¢ érednia czasu reakcji, badacz
powlarza svgnaly 35 razy.

W nastepnej sali cdbvwa sie préba na wytrzymatoéé miesni
w reku za pomoca dyramagrafu Henri, proba na sudégestyvinosé
ruchowa (postrzeganie ruchu przez dotvk) i préba na umiejet-
no§¢ oceny ruchu. Przv prébie tej badanv $ciska w reku balon
sumowy, napehniony rtecia. ktora pod wplywem éciskania balo-
lonu podnosi sie w rirce szklanej nionowej. Wahania shupa rte-
ci i stopniowe zmniejszanie sie jedo wysokodci sa przez odpo-
wiedni automat zapisywzane w pestaci wykresu na malvm walcu.
Z wvkresu tedn mozemv wnioskowaé o sile miesniowej reki
i 0 jei odporneéei na zmeczenie: krzvwa spadku ciénienia daje
pojecie o charakterze odpornoseci fréwna lub drzaca, skaczaca).

Przvrzad do badania suggestyjnoéci ruchowej
[suggestibilite motrice) lub inaczei, postrzegania szybkosci za
pomoca wrazern dotvkowvch, sklada sie z dviach krazkéw iedna-
kowej &rednicy, umieszczonych na osiach rownolegtvch i1 pola-
czonvch sznurem rzemiennvm bez konca. Kazdv krazek jest
zacpatrzony w korbke. Jezeli krecimv jedna korbka, to druga
wskntek przektadni sznurowej kreci sie z taka sama szvbkos$cia.
Kazdy krazek z tylnej stronv posiada mechanizm wodzikowy,
ktory zmusza odpowiedni otdwek (pisak) do ruchu wahadlowe-
do0 po linji porinmej, poniewaz pisaki detvkaja powierzchni
bebna kimodrafjonu. obracajacedo sie z szvbkoscia jednostajna,
1 wiec przy obracariu obu krazkéw z jednakowa szybkoécia na
bebnie ctrzvmamy dwie obok sichie wykreélone linie faliste
o jednakowej liczbie fal na jednostce dludodci. Jezeli badacz
kaze badanemu z zawiazanemi coczami trzvmaé w reku rekojesé
kerbyv iedneso krazka 1 bedzie krecit swdi  krazek z  roznemi
szvhkrdciami, to badany albo bedzie dobrze wvezuwal szybkosé
nadawana swei korbie przez badacza, albo bedzie sie mylil
i krecit za szybko, lub za wolno. dopiszezajac  oczvwiscie, do
voélizéu sznura na obwodzie krazlka, W takim razie krzvwa na
bebnie, wvkreélona przez niego, bedzie miala inne falistoéei,
niz krzvwa badacra.

Przvrzad do badania umiejetnosci oceny szvbkosci i odle-
dtodci skltada sie z Fawy 300 mm. szerokiej i 4 mtr. dlugief,na
ktorej po szvnach mosa byé przesuwane 3 wézki zaopatrzone
w prety metalowe 7z kolorowemi tarczkami  (czarna. czerwona
i zielona). Pod tawa umieszczony jest silnik elckiryczny, ktéry
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za pomocg przekladni sznurowej obraca os z trzema krazkami
linkowemi o roznych $rednicach. Za pomoca trzech linek, obie-
gajacych te ostatnie krazki, mozna poruszaé¢ powyzsze 3 wozki,
zczepiajac je z odpowiedniemi linkami za pomocy szczypcow
sprezynowych. Liczbe obrotow silnika mozna zmienia¢ zapomo-
ca reostatu (opornika) zapewniajac mu 3 zasadnicze szybkosci.
Poniewaz kola przekladni linkowej sa odpowiednio ustosunko-
wane, wigc kaidy z trzech wozkow ma inng szybkoé¢ przy
jednej i tej samej szybkosci silnika. S.cyhkn.sm lm;crwe wozkow
z tarcza zielong, czerwona 1 czarng majg sig do siebie jak
13,7 : 19,1 : 24,

Widok samych wozkow jest ukryty przed wzrokiem bada-
nego, ktory siada w odleglosci 3,5 m od podluznego boku ta-
wy; widzi on tylko lawg, w gornej jej czesci dluga 4-metrowa
skale z podziatkami na centymetry i decymelry i nad skala pre-
ty wozkow z kolorowemi tarczkami.

Eksperymentator siada przy swoim pulpicie za badanym
1 postuguje si¢ rozrusznikiem do nadawania okreslonej liczby
obrotéw silnikowi elektrycznemu, Ma on pod reka tabliczke, na
ktorej sg podane liczby obrotow przy kaidem doswiadczeniu
oraz punkty skali, odpowiadajace punktom rozpoczecia ruchu kaz-
dego wozka. Doswiadczenie sklada si¢ z dwach seryj prob po
12 zmian. Badania 1-ej serji polegaja na tem, ze larcza czarna
i czerwona biegng z pewnemi szybkosciami z przeciwlestych
koricow lawy ku sobie. Po uruchomieniu tarcz, zanim czerwona
nie przejdzie 55 cm. od punktu poczatkowego, badany powinien
wymieni¢ liczbe skali, przy klorej wedlug jepo oceny nastapi
spotkanie tarcz. Badacz zapisuje podang liczbe, oraz liczbe se-
kund, jakie ubiegly miedzy momenlem wyruszenia tarcz, a od-
powiedzig badanego.

Doséwiadczenie powlarza sie 4 razy dla kazdej z trzech
szybkosci metoru. Zwykle dwie pierwsze proby uwazane sa za
wslgpne i nie podlegaja ocenic,

Badania 11 serji odbywajg sie w laki sam sposob, tyvlko ze
tarczka czerwona i zielona sg ustawiane w pewnej odleglosci
jedna za druga na jednym koncu lawy, a badany ma wskazaé
punkt, przy ktorym wedle jego oceny tarcza czerwcena dopedsi
tarcze zielong przy danej szybkcsci jednej i drugiej.

Przy ocenie wynikéow tego testu bierze sig pod uwage za-
rowno szybkoscl odpowiedzi, jak i trafnosé

Najwazniejsza préba na platformie motorniczego odbywa
sig, jak wspomnialem, w oddzielnym budynku.

Przed platiorma motorniczego ustawiony jest w odleglosci
6 metrow ekran, a za nim w odleglosci 12 metrow budka kine-
matografu. Boczne pole widzenia motorniczego jest ograniczone
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kulisami czarnego koloru. Za platforma z tylu badanego miesci
si¢ rodzaj katedry z pulpitem dla badacza.

Obserwator (badacz) umieszczony na katedrze daje sygnat
rozpoczgcia badania i naciskajgc guziki dzwonkow elektrycz-
nych daje motorniczemu lakiego rodzaju sygnaly, jakie zwykle
podczas ruchu daje konduktor,

Motoerniczy slojac na swojej platformie widzi na ekranie
przesuwajacy sie obraz ulicy, ze wszelkiego rodzaju scenami,
jak przechodzenie ludzi przez tor, zatrzymanie sie¢ samochodu
wpoprzek toru, tramwaj wjezdzajacy na skryzowanie i t. p.

W kazdym wypadku motorniczy powinien dziata¢ tak, jak-
by scena widziana byla rzeczywista i porusza¢ w czasie odpo-
wiednim raczke rozrusznika (regulatora szybkosci), raczke ha-
mulca mechanicznego lub powietrznego. Waszelkie ruchy tych
przyrzadow w sposob wyze) opisany notujg si¢ w postaci pew-
nych linji na puwierzchni kimografionu, tak iz caly przebieg
proby zanctcwany automatycznie pozostaje jako niezbity do-
woOd zachowania sie molorniczego wobec takiej lub innej sy-
tuacji w czasie jazdy. Proba tego rodzaju nazywana jest w psy-
chotechnice syntefyczng., Daje ona pojecie o rzeczywistej
sprawnosci badanego, gdyz warunki, w jakich znajduje si¢ pod-
czas proby prawie ze zgadzaja sie z rzeczywistoscia. Z tego tez
tytulu Ministerstwo Kolei uznalo ja za naibardziej odpowiednig
do zastosowania przy badaniu maszynistow i pierwsza pracow-
nia przy Dyrekcji Kolei Panstwowych w Warszawie bedzie po-
siadala urzadzenia i metody analogiczne do tych, jakie zastoso-
wal w Paryzu profesor J. M. Lahy. Mam nadzieje¢, ze po urucho-
mieniu naszej pracowni bede mogl przedstawié ja przyszlemu
Ziazdowi. Wobec tego pomijam tu opis szczed6low bardzo cie-
kawych urzadzen automatow elektrycznych, ktore dajg moz-
no§¢ niezawodnego netowania kazdego ruchu motorniczego, no-
towania momentow ckscylacy] 1 reakeyj 1 jednoczesnego sygna-
lizowania tych ekscytacy) badaczowi.

Musze tu podkresli¢ i podaé¢ do wiadomosei ogolu Kolegow,
ze to pierwzse kolejowe laberatorjum w Polsce powstaje z ini-
cjatywy swiatiego Dyrektora Departamentu VI Ministerstwa
Kolei, p. inzyniera Bromislawa Skupiewskiedo i przy poparciu
pp.: inz. S. Wasilewskiego, Wisznickiego, Kaczmarskiego i Ko-
marnickiego. Wieika przystuge Polsce wyswiadczyl p. profesor
Lahy, ktory nie pozalowal czasu i trudu, aby piszacemu te slo-
wa objasni¢ urzadzenia i nauczyé posludiwania si¢ aparatami,
ktory sziachelnic i bezinteresowanie dat Ministerstwu Kolei opisy
i rysunki urzadzen i przyobiecal stale i chetnie udziela¢ rad
i wskazowek.
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Teraz chcialbym stéw pare doda¢ w sprawie mnajbardziej
moze dzi§ aktualnej, a mianowicie, czy oplaci sie prowadzi¢ ba-
dania i wydawac¢ pienigdze na urzadzenia pracowni psychotech-
nicznych?

Zdaje sie nie ulegaé¢ watpliwoéci, ze kazdy kto zrozumial
istote¢ nowoczesnej organizacji przedsiebiorstw, uznaje psycho-
technike jako srodek najracjonalszego doboru ludzi na wlasciwe
stanowiska. Prowadzenie wiec metod psvchotechnicznych wusu-
nie w znaczaym stopniu, z czasem, przv doberze nracownikow,
wszelkiego rodzaju niesprawiedliwosci, jak osobiste widzimi-
si¢ zwierzchnosci, protekeje i inne przejawy siuhjcktywizmu,

Juz to samo przemawia za tem, aby uzasadni¢ odpowiedz
twierdzaca.

Ale wtedy, kiedy zapytanie dotyczy rentownaesci urzadze-
nia pracowni badawczych, nalezy siesnaé po argumenty staty-
styczne. A wiec co méwi statystyka niemiccka?

Liczba wypadkow nieszezesliwych na kolejach. wypadkéow,
z ktorych wiecej niz 23 zalezaly od nicumicjetnoéci lub nie-
ostroznosci personelu, na 1.000.000 wagonokilometrow, byta:

w roku 1919 — 10,78
w roku 1924 — 6,49
w roku 1925 — 59,

Zmniejszenie si¢ liczhy wypadkow przypisaé nalezy glow-
nie wplywom zaprowadzonych od roku 1920 badafi psychotech-
nicznych.

W Towarzystwie Tramwajéw Berlinskich (w's Tramma)
stwierdzono, ze wskutek wprowadzenia badan psychotechnicz-
nych liczba wypadkéw nieszezesliwyeh w ciggu roku spadta
o 46%, a zuzycie pradu o 12% w poréwnaniu z rokiem poprzed-
nim, kiedy dobor motorniczych odbywal sie na zasadach prymi-
tywnych.

Niestety, brak danych statystycznych nie pozwala nam na
razie ustalié, jakie mianowicie oszezednoscl osiagaja  koleje
i framwaje niemieckie przez wprowadzenie psychotechniki.

Whnioskowaé jednak mozna, iz urzadzenie pracowni oplaca
sie skoro tak praktyczne narody, jak niemey, belgowie, francuzi,
anglicy i whosi, zakladajg w dziale komunikacji pracownie i ro-
zwijaja metody badawcze i nie zaluja na nie pieniedzy.

Co do naszego kolejnictwa pozwele sobie przytoczyé naste-
pujace rozwazanie, Statystyko wypadkéw w miesiacu pazdzier-
niku 1925 roku w samej tylko Dvrekeji Warszawskiej wykazuje
liczbe ich — 115. Przy tem liczba ofiar przedstawia sie tak:
2 zabitych pracownikow kolet, 12 obeych, 11 rannych kolejarzy
i 5 postronnych, Straty w taborze byly: 5 rozbitych parowozow
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i 68 uszkodzonych wagonow towarowych. Ocena strat materjal-
nych — 16,282 zl. Strala dos¢ pokazna, ale niczem jest w po-
rownaniu do nieszczgs¢ z ludzmi,

A leraz wyobrazmy sobie, ze islnieje pracownia psycho-
techniczna i dziala o tyle dobrze, iz przyczynila si¢ do zmniej-
szenia 1 liczby 1 jakosci wypadkow zaleznych od personeluy, choé-
by o 30%. Wiedy straty materjalne spadlyby w cytowanym
miesigcu moze do 10.000 zL, a zamiast 14 zabitych i 16 rannych
mielibysmy tylko 10 zabitych i 11 rannych. Juz tylko takie re-
zul taty Miesi¢ezne w cigge roku dummdiyhy. ze koszlt urzadze-
nia 1 prowadzenia pracowni oplaca si¢ sowicie.

To tez na zakonczenie niniejszego referatu pozwole sobie
wyrazi¢ nadziejg, ze zapoczatkowana przez Departament VI Mi-
nisterstwa Kolei akcja tworzenia pracowni psychotechnicznych
bedzie wielkim czynnikiem sanacji kolei nietylko pod wzgledem
finansowym, ale 1 humanitarnym.

Referat uzupelnit prele;,t:nl szeregiem przezroczy, przed-
stawajacych przyrzady opisane w referacie.

Inz. J Wagner sqdzi, ze wygloszony referat nie nadajesie do
dyskusji, jednak uwaza, z¢ Zjazd powinien wypowiedzie¢ sig co
do celowosci psycholechniki, lembardziej, ze nicktore sfery inte-
ligenckie odnosza si¢ do sprawy lej dosé sceptycznie, natomiast
w sferach robolniczych moizna spotkac sig z uznaniem dla psycho-
techniki zwlaszcza przy wyborze zawodu. Przyklad i doswiad-
czenie Ameryki, Francji 1 Niemiec winny by¢ dla nas dostatecz-
nym dowodem, ze psychotechnika moze zwlaszcza kolejnictwu
przyniesé¢ powazne korzysci 1 dlatego Zjazd winien waznosé jej
podkreslic.

Inz. Zakrzewski sadzi, ie jezeliby laboratorjum psycho-
lechniczne mialo na celu jedynie dobor odpowiednich ludzi,
powstalyby pewne trudnesci, bo wyszkolony osobnik wykaze
zawsze wigksze zdolnosci niz niewyszkolony, dlatego tez bada-
nia psychotechniczne — jezeli wyniki ich majg by¢ sprawiedli-
we — winny by¢ polaczone ze szkoleniem.

Inz. Kraczkiewicz zwraca uwayg, ze badan psychotechnicz-
nych nie mozna zaslosowac¢ do starych pracownikow, bo wywo-
laloby to sprzeciwy wobec obawy ulraty posiadanedo stanowi-
ska, natomiast badanie nowcwslepujacych jest bardzo wskaza-
nic i nie spolka sig¢ z oporem,

Inz. Felsz sadz, zc juz obecnic bez koniecznosci zakupy-
wania skomplikowanych przyrzadow nalezaloby wprowadzié ba-
danie na przemeczenic, co miatoby bardzo donioste znaczenie
szczecolnie dla maszynistow.
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Inz. Czarkowski podnosi rownicz wiclkic znaczenie psycho-
techniki, poniewaz musi ona przyczynié¢ si¢ przez odpowiedni
dobér ludzi do zmniejszenia ilosci wypadhow kilejowych, a po-
nadto do usprawnienia cgolnej pracv przedsicbiorstwa kolejo-
wego, Badani pracownicy nie powinni podnosi¢ zadnych sprze-
ciwow, poniewaz beda przvdzielani do takiedo rndza;u stuzbv,
do jakiedo sa nﬂ]lﬂrd?lcl uzdolnieni. W koncu mowea drziekuje
prelegentowi za referat i wyraza Zyczenice, abv powstajace pod
jego kierunkiem laboratorjum szybko si¢ rozwinelo,

Inz. Wojciechowshki dziekuje za zyczliwe uwagi i zyczenia,
przyczem nadmicnia, ze nalezatoby wplyvnaé na lekarzy kolejo-
wych, aby przy swych badaniach uwzgledniali w miare moznosci
wymogi psychotechniki.

Na wniosck inz. J. Wagnera Zjazd powzigl jednomysinie
nastepujaca uchwale:

Lo wystuchaniu referatuinz. Jana Wojcie-
chowskiego: Pracownie psychotechniczne
w dziedzinie komunikacji”. Zjazd wypowiada
nastepujagcg opinje:

1) Wprowadzenie badan psychotechnicaz-
nychnakolejach polskich jest sprawa aktualng
ikonieczna.

2) Dobér pracownikoéw, oparty na zasadach
psychotechniki, jedvnie bezstronnych i spra-
wiedliwych, jest nieodzownym warunkiem ra-
cjonalnej sospodarki kolejowej.

3) Wydatkizwigzane z zakladaniem pracow-
ni psychulcchnlcznych aceloweisamesigoplta-
cg przez zmniejszenie wyvpadkow kolejowych
iogolne podniesienie sprawnousci pracy w ko-
lejnictwie”.
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Referat inz. Wilodzimierza KrzyZanow-
skiego: Zasady i podstawy racjonalnego
projektowania i budowy stacji parowozo-

wych.

Gospodarka Wydzialow Mechanicznych na kolejach od-
grywa pierwszorzedna role w wydatkach i kosztach cksplota-
cyjnych kolei. Utrzymanie trakeji i druzyn parowozowych, na-
prawa taboru, koszta paliwa, smaréw, zaopatrzenie wode 1 t. d.
stanowilo w normalnych warunkach do 50% wydatkow calej
Dyrekeji, i przy tem wydatkéw nadzwyczaj ruchomych, czyli
w znacznej mierze zaleznych od racjonalnej gospodarki, od
sprezvste] 1 nalezvie] jei orsanizacii, od powierzenia jej odpo-
wiednim czynnikom, dobrze obznajmionym z zasadami tej go-
spodarki 1 pelnvm inicjalywy. A ilekro¢ powstaje mowa o osz-
czednoéciach w wydatkach, o redukeji kosztéw utrzymania ko-
lei, mimowoli zwracamy si¢ do wydatkéow Wydzialu Mechanice-
nego, gdzie w kazdej pozycji budzetowej znalezé moina caly
magazyn rezetrw oszczednosciowych i znéw zaczynamy badaé
i analizowac czynnoéci poszezegolne, ustala¢ normy, studjowacd
podslawy i zasady organizacji samej, opierajac si¢ na coraz to
nowszych zdebyczach techniki, popartych teoretycznemi obli-
czeniami, Witedy dopicro widzimy, jak duzo tracimy przy nie-
dostatecznym wyzyskaniu pracy ludzi i maszyn, tu przekonv-
wujemy sie, jak drogo kosztuje nas brak urzadzen technicznych
lub ich nieracjonalne zastosowanie i rozplanowanie, powoduja-
ce niedoslateczny nadzor nad niemi i prowadzacy w skutkach
do zbednedo przetrzymywania parowozéw z obstuga, badz
w samej parowozowni, badz na drodze parowozow do pocig-
gow i odwrotnie, t. ). na torach stacyjnych, przy ladowaniu we-
dglait p.
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Jaki wplyw wywiera la okoliczanos¢ na brak parowozow
przekona¢ si¢ mozemy z nasl¢pujgcego zeslawienia. Parowoz
(na kolejach rosyjskicn) stale znajdowal sie w reku jednej dru-
zynu do 270 godzin maesigeznie, t. j. przeciginie 9 godzin (przy
obstugiwaniu zwyczajnem). Zmarnowanie wige jednej gedziny
dziennie rownoznaczne jest ze zmniejszeniem czynnych paro-
wozow o 117%. A ilez tych godzin marnujeiny w zle urzadzonych
i zaopatrzonych parowozowniach, Dupicro obliczenie pracy pa-
rowozow w parowozo-godzinach ujawnia to ogromne znaczenie,
jakie dla gospouarst ca.te . wyocanu vechaaezneso ma brak
odpowiednich planowo i celowo zaprojektowanych urzadzen
trakcyjnych.

W powyiszem o$wictleniu  dopiero  urzadzenia trakeyjne
nabicraja wlasciwego znaczenia. 1 jezeli do ostatnich czasow
przed wejng swiatowa na to nie zwracano nalezyte] uwagi, Lo
zdaje si¢, ze dzis nadszedl okres, kiedy dla urzagdzen trakeyj-
nych i maszynowych nie begdziemy zatlowac¢ srodkow. Na zacho-
dzie przynajmniej wsz¢dzie jest lo uznane jako aksjomat, do-
wodem czego sluzy¢ moze bogata literatura techniczno-kolejo-
wa, coraz energicznie] 1 szerze) stawiajgca l¢ sprawe na porzad-
ku dziennym. Literatura niemiecka, Irakiujac w tej materji,
wprowadza w uzycie zupelnie nowy termin: ,Lokomoliv ban-
hof" — ,,Stacja parowozowa”, juz tem samem okreslajac gospo-
darke parowozowni, jako co$ obszernego, zamknietego w sobie,
jako calos¢ wymagajgca stalej pracy 1 badan nad jej roz-
wojern.

Taka ,stacja parowozowa®, rozsylajyca w prawidlowej
kolejnosci parowozy, jako przenosniki ruchu  kolejowego, po-
dobna jest do serca w zyjgcem organizmic. Jezeli sila impulsu
tego serca upada wskulck dlugoirwalego przecigzenia lub nie-
prawidlowego funkcjonowania, organizm staje si¢ slabym
1 schorzalym; tak samo stabnie ruch kolejowy, slwarzajac ty-
sigce anomalji, jezeli od stacji parowozowej zadamy wigeej, niz
ona, zaleznie od danych jej srodkow i1 uzbrojenia, da¢ nam mo-
ze. Aby wiec organizm ruchu kolcjowegu byl zdrowym i zabez-
picczonym od niespodziewanych zaburzen, powinien mic¢ dosé
silne serce, czyli stacje parowozowe tak planowoiracjonalnie co
do wielkosci jak tez wyposazenia urzadzone, azcby mogly one
w kazdej chwili dostarczy¢ tej sily napednej w niezbednej a do-
statecznej 1losci.

To co powiedziaiem prowadzi nas do wniosku, ze stawiajac
zadania, by aparat Wydzialu Mechanicznego funkcjonowal bez
zarzutu, sprawnie, wydajnie, a oszczednie, musimy zaopalrzve
Wydzial ten w dostateczne srodki techniczne, odpowiadajace
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radaniom jego, t zakresowi pracy, czyh samg prace lu zorgani-
vowac tak, by mosta ona daé pozagdane wyniki.

Wykonawcza jednostka linjowa Wydzialu Mechanicznego
1est parowozownia glowna, czyli ta wiasnie ,,Stacja parowozo-
wa'’, jest tym warszlatem, na ktéorym praca Wydziatu sie wy-
konywa, a rezultaty ktorej bezposrednio wplywaja na ostatecz-
nv wynik prac caleso Wydzialu, posrednio zas odnjaja sie 1 na
rezultatach eksploalaci calej Dvrekeji,

To tez zadaniem Zarzadow kolejowych jest takie urzadze-
me parowozowni glownych, lakie rozplanowanie ich, takie udo-
skonalenie urzadzen trakcyjnych, by Wydzial mogt za pomoca
ich poprowadri¢ gospodarke swa jaknajsprawniej, od ktore]
moglby  wymagad odpowiednich rezultatow, i dane kiorej
o kosztach i wydatkach moglyby bvé miarodajnemi przy nai-
roznorodniejszych ocenach i kalkulacjach, dotyczacych kosz-
tow utrzymania Wvdzialu.

Niestely, dzisicjsze parowozownie nasze sa calkowitem za-
przcczeniem najnowszych wymagan techniki kolejowe), gdvz
w dziedzinie projektowania 1 urzadzania stacji parowozowych
nie odeszlismy ani na krok od tych tradycji, klore ustalone bytv
kilka dziesiatkow lal temu, i klére dzi§ mszcza sie na wynikach
cksploatacji, stawiajac nas nteraz w polozenie bez wyjscia,

Dopoki ruch kolejowy, zapoczatkowany blizko 100 lat te-
mu rozwijal si¢ powoli, w warunkach prostszych i latwiejszych,
tukk co do obszaru  jak i intensywnosci, szybkosé pociggow,
a wi-;_:a, wymiary parowozow, laboru, ich konstrukcja, urzadze-
nia bvly mniej skomplikowane i wledy dcbre byly stacje paro-
sozowe (depot) mupmatu?u koaslrikeji Ma nich wystarczyio
mewicle miejsca polod ronedo najczesciej tuz w poblizu peronu
stacyjnego, lub obok budynkow warsztatowych. Cala parowo-
sownia skladala si¢ w zasadzie z szopy parowozowej o wysckim
clromyin dochu, waskich oknach, malego skisdu wegla z jednym
lorem, jednedo zorawia wodnego. Zasilanie woda, zaopalrywa-
e w wegiel, oczyszezanie od szlaki piccéw zalalwialo sie w sa-
mej szople, spoesvhem recznym. Jakas przvbudéwka do tey szu-
mv miescila pare uvbiliaci dla vrzednikow nadzoruiacyceh, perso-
aclu parowozowni 1 skapo urzadzonych warsztatow.

biegiem czasu stalv poslep w budowie parowozu prowa-
vzil do zwiekszenia ich wymiarow 1 ciezaru. Szony stawaily sie
ciasne, obroinice i suwnice byly juz niewyslarczajace.

Skape oswiellenie dzienne utrudnialo prace na dlugich sta-

newiskach, preav wemezenym ruchu praca nocna zrownala sig

dzienng. Parowezewnia dopominala sie o miejsce, swiallo
i powietrze.,
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Dawniej druzyny i personel parowozowni uzvwali do umy-
wania wiader, a odziez trzymano w zwyczajnych skrzynkach:
umywalnie i szatki dla odziezy wprowadzono potem. Z czasem
umywalnie 1 szafy nalezafo usunac¢ do specjalnie wybudowanych
ubikacyi. Dzi§ zasadniczo dla pracownikéw parowozowni i war-
sztatow muszg byc¢ przewidziane obszerne lokale, umywalnie,
tazienki. w osobnych budynkach, w kiorvch sa urzadzenia i ubi-
kacje dla gotowania, spoczynku, nozywienia sie 1 nawet dla na-
uki 1 rozrywki.

Dawniej wyslarczalo kilka itmadel w szopie parowozowe)
dla najpredszych robét reparacyjnych, czasu bylo az nadto dla
wykonania powazniejszych napraw w Warsztatach Gléwnych.
Przy braku kozlow, zapadni, piecow, tokarck, kazdy zlamany
resor, panewke, oberwany kran i t. p. wysylalo sie do Warszta-
tow Glownych.

Przy wzrastajacym ruchu, ¢dy si¢ przckonano o stratach
czasu i znaczeniu tych strat dia racjonalnej gospodarki, zaczqlo
ulepszaé¢ warsztaty przy parowozowni, coprawda zasilajac po-
czatkowo te warsztaty zuzylemi obrabiarkami z Warsztatow
Gléwnych. Jednakze i ten system musial byé¢ odrzucony. War-
sztaly Glowne nic powinny i nie maja moznosci zaprzatac swoj
czas drobnem robolami, a zalem warszlaly pomocnicze przy
stacji parowozowej winny byc tak dobrze uposazone. by miec
moznosc zrobi¢ pomimo wszelkiej biezacej i dobrg naprawg
srednia.

Zapasy wesla mieszczace sie ongis w niewielkich zasiekach
przy parowozowni, musialy byé roszerzone znacznic. Zapas ten
musi by¢ przewidziany na pewna ilos¢ Llydodni (do 12), ze wzgle-
du na wymagania mobilizacyjne 1 mozliwe strajki w gornictwie.
a sklady polaczone wydodnemi torami ze stacja parowozowa.
To samo dolyczy i skladdéw innych materjalow: réznych gatun-
kow szezeliwa, smardw, materjalow dla oswietlenia, czyszeze-
nia 1 t. p,

Z powyzszego widaé, jak postgp w budowie parowozow
i wzmagajacy sie ruch stale wplywaly na rozwoj parowozowni,
ktore dzis slusznic moga byé juz nazwane ,stacjami parowozo-
wemi .

Do niedawna jeszcze iraktowano 2z lekcewazeniem prace
i zadania tak swanych ,kolejowych murzynow™, a ~wspoélprace
ich fachowych inzynieréw przy projektowaniu stacji parowoz:-
wych uwazano za zbyteczna. Miejscem, wystarczajacem dla ta-
kicj stacji uwazano jakié skrawek terenu, obok stacji ruchower.
nie nadajacy sie do innego uzytku, polozony tam, gdzie go nie-
raz nawel doirze¢ trudno bylo. Przy budowic ich robiono - bar-



dzo szkodliwe prawda—oszczednosci, na placach, torach, loka-
lach, vrzgdzeniach 1 budynkach.

Takie cszczednosci odbijaty sie poéiniej przez szereg lat
na wydatkach eksploatacyjnych, na ilosci niezbednego personc-
lu, na zuzyciu materjaléw; ruch kulal, puls ustawal, poniewaz
serce ruchu — ,slacje parowozowe” nie nadazyly zadoséuczv-
ni¢ zapotrzebowaniom.

Podlug powyzszvch wzoréw budowane byly wszystkie na-
sze parowozownic i juz sam ich zewnetrzny wydlad swiadczy
dostatecznie, jak dalecy jestesmv od stawianych dzis tej stronie
gospodarki kolejowe] wymagan.

Przechodzac do tematu sprobujemy na poczatku ustali¢ te
zasadnicze postulaty 1 wymagania, jakie dzisiaj stawiane sg
w stosunku do urzadzen takich stacji parowozowych, i pod ka-
tem widzenia ktorych nalezy przystepowac¢ do projektowania
caloksztaltu tych stacji, jako jednostek administracyjnych 1 wy-
kenawcezych, odgrywajacych wazna role w kolejnictwic. Jedno-
czesnie uslalimy wychodzac 2z  powyzszych zalozen, z czeso
wlasciwie musi sie¢ dzi$ sklada¢ wspolczesna, racjonalnie zbu-
dowana ,stacja parowozowa", jako calos¢, jakim warunkom
winny odpowiadaé¢ gmachy, ubikacje, urzadzenia trakeyjne i in-
ne instalacje techniczne we wspélezesnych warunkach eksploa-
tacyi.

Zasady 1 podstawy projektowania i budowania stacji paro-
wozowych ze wszystkiemi niezbednem urzadzeniami wyplywa-
1a przedewszystkiem z lych zadan i celow, dla jakich te budowle
sg wznoszone. Azeby uprzylomni¢ sobie 1o, nalezy wvlozye
jakich zabiegow wymaga okolo siebie parowoz, powracajacy
z drodi i szykujac sie do dalszej podrozy.

Przedewszystkiem wymaga on  dokladneso zbadania, czv
moze by¢ natvchmiast uzytly do dalszej jazdy, czy tez wymaga
wiekszych lub mniejszych poprawek. Jezeli parowéz w porzad-
ku, to taki parowoz odprowadza sie na krotko na tory trakcyi-
ne, tam sig¢ oporzadza, przechodzi na obrolnice i wraca na stacje
do pociggu. W tym okresie nalezy go jednak oczyscié z zuzlu
i leszu, dobraé¢ wegiel, piasck, zaopatrzy¢ w wode, uzupelnié
w smary, naft¢ 1 materjaly dla czyszczenia, zmienié druzyne.
Wszystkie te czynnoéct winny byé¢ zalatwione tak by parowéz
nie lracit zbyt duzo czasu, nadto otrzymujac albo mokrv piasek,
albo zanicczvszczona wode, albo zbyt pozne rozniecenie osma
w palenisku, co przy mocno ostudzonym piecu, przy oczvszcra-
nu z zuzli, powoduje cickniecie rur plomiennych i zesporek.
Po kazdym turnusie dobrze jest przeczyéci¢ wszystkie plomie-
nidwki i plomienice, co tez nie powinno zabiera¢ duzo czasu.
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Skoordyncwanie tych czynnosci w taki sposob, by parowor
po nowtocie z drogi szybko i doktadnie byl przysotowany do na-
stepnej jazdy, jest zadaniem pierwszorzednej wagdi dla kolei,
1 wszelkic ulepszenia pod tym wzdledem winny byvé kategorvez-
nie uwzgledniane przy budowie nowych linji, jak i przy przebi:-
dowie istniejacych parowozowni.

Z tego punktu widzenia zasady i wymagania nowoczesnc
projektowania 1 budowy stacji parowozowych moda byé¢ podzie-
lone na nast¢pujace cziery podstawowe grupy:

I} Wybor miejsca dla slacji parowozawej na danej sieci ko-
lejowej.

11} Wybor miejsca i typu stacji parowozowej w obrebie sta-
cjt ruchowej z uwzglednieniem najdogodniejszego ich pola-
czenia,

IT) Jeneralny plan stacji parowozewej z torami trakceyj-
nemi i rozlckowanie urzadzen budowlanych 1 maszvnowych.

iV) Wreszcie same urzadzenia budowlane i maszynowe,
traktowane kazde z ocsobna w ich szczegolach.

. Wybor micjsca dla stacji parowozowece]
na danecj sieci kolejowej.

Wybor miejsca dla stacji parowozowych na danej sieci ko-
lejowej wydaje sic by¢ na pierwszy rztit vka rzecza podrzedng
1 zatezna lylko od uksztaltowania sie ruchu 1 wzrosiu przewo-
ow w danve okrodu, Jednakze i wiele innvch czynnikow wplv-
wa na odpowiedm wybdér miejsca dla takiej stacji parcwozowe].
Stacje takie najlepiej jest lokowa¢ w punl:itach wezlowvch, lub
w wiclkich punktach przetokowych, gdziec pociagi sie formujg
lub przerabiaja, a linje kolejowe rozgaleziaga lub  wrzviuja.
Waz em jest, by ruch wychodzil ze srodka.

Odledlose stacii parowoezowych ma takie znaczenie, ddyz
zmiaing ter odlegioscr tub siedziby parow:zu nickiedy tak polep-
sza rozdzial sluzby 1 wykorzystanie parowozow, ze chkizujg sig
znaczne oszezednosci na personelu 1 parowozach.,

Z tych wzgledow dla zmiany parowozéow ruchu lranzytowe-
40 moze byé niczbedng stacja parowozowa w mitejscach, w kto-
rvch z innveh wzgleddw bylaby zbedna, Profil takze moze miec
znaczenie prey wvborze miejsca. Jezeli mamy diudie wzniesie-
nie, to najlepiej jest uloskowaé stacje parowozows u podndiza
tego wzniesienia, azeby wydajnosé parowozow przy wejsciu by-
ta calkowila 1 laka jaknajdivzej pozoesiaia. Na wybor miejsca
dlz parowozewni  wplvwajg  lokalne  warunki:  obsludgiwanie
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z jedney  stac)t hicznych  bocznic, silny ruch z  popychacza-
mt 1 L p.

Polozenie zagichia weglowego, dostarczajgcego opalu takze
moze wplyna¢ na wybor miejsca. Dostarczanie wegla w pocia-
gach towarowych moze by¢ ograniczone, jezeli stacje parowozo-
we bedg rozlckowane na lakich odleglosciach wzajemnych 1 od
kopalni, ze lender moze byé wykorzystany jako srodek przewo-
Zowy,

Ten punkl wlasciwie nic stanowi bezpusrednicj Lresci mego
temalu, i jezeli go poruszylem, lo w tym celu, by zaznaczy¢, ze
dla mwych kolei jest dzis jednem z  najwazniejszveh zadan
crewidowac rozlokewanie naszych stacyi parowozowych, projek-
towanych i budowanych w calkiem odmiennych warunkach.
a mianuwicie dla zaspokojenia potrzeb trzech réznych panstw.
Polaczenie trzech zzborow daje moznosé znaczneso zredukowa-
nia parowozowni na dawnvch pograniczach, 1 to nalezaloby jak-
najpredze] wykona¢, majac na wzgledzie znaczne mogace slad
powstac vszezednoset,

. Wybér micjpsca i Llypu stacji parowozo-
wel w obrebie stac)i ruchowel.

Wybor miejsca dla slacji  parowozowej na danvim lerenie
nalezyv traklowad bardzo powaznie, pomnac, ze od wvboru teso
zalezy caly szered lal sprawnosc¢ ruchu i ralezyle wvzvskanie
parcwozow. Przed wyborem tego miejsca nalezv zbadac 1 roz-
wazy¢ wyczerpujaco wszystkie decydujace okolicznosci.

Wvybrane miejsce winno umozliwi¢ najbardzic) celowe roz-
lokowanie wszystkich urzadzen trakcyjnych 1 przylem w takie;
kolejnesci, jakier wvmiaga normalne oporzadzenie parowozu,
Micjsce {0 winno by¢ wybrane w zaleznosci od innveh urzadzen
ruchowych, posiadac¢ lalwy dostep, a takize odpowiedni teren,
umozliwiajacy rozszerzenie 1 rozbudowe w przyszlosci, w razie
polrzeby. Winien byc¢ odpowicedni teren na sklad weglowy. zba-
dane warunki grunlu, wod grunlowych, zaopatrzenic w wodg
odpowiedniej dobroci. Tego dotychezas nie widzielismy 1 nie
mamy. Jezeli w obrebie dancj stacji nie mamy moznosci wydzie-
li¢ wysiarczajgcego placu dla stacji parowozowej, lo nalezy ja
ulokowac w innym nicco oddalonym purkcie. przewidujac za to
racjonalne poigczenie specjalnemi  torami 2z  reszly urzgdzen
ruchewych. Takie ulokowanie stacji  parowozowej nalezv czy-
ni¢, uwzgledniajac luzny przebied parowozow, i decvdowac po
sestawieniu tych wygod, jakie przewidziane byé moga, w prze-
swiadczeniu, ze slacja parowozowa wvkona swoje zadanie, nie
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wkulu]qc utyl{ama w lue;,u parowozow lub tak zwanych |, kor-
kow™ w samej parowozowni, pomnac, zc wszelkie zaburzenia
z obrebu parowozowni przenosza sie na stacje i szlaki, naruszajoc
zasady ckenomicznej gospodarki, nie tylko przes zamieszanic
w ruchu, ale i przez zwigkszenie zapotrzebowania parowozow.
perso wobir § materjatow.

Polozenie stacyi parowozowej powinno pozwala¢ na latwy
dostep do nicj dla pieszyeh 1 turmanek, bez  przechodzenia
1 przejazdu przez szvny,

Jezeli stacja parowozowa musi byé ulokowang  pomigazy
grupami torow, nalezy porobié¢ tunele, wzilednie wiadukty dla
ruchu pieszedo, a nawel kolowego. Jezeli stacja parowozowa
odsuniela daleko od mieiqu zamieszkania, npalezy przewidziec
dobre polaczenie droda piesza mieszkan z micjscem pracy. Ta-
kie warunki ulatw:am wykonaaie sfuzby, odraniczajac przeja-
zdv sluzbowe 1 zdobywajac personel przywiazany i zadowolony
z tej stuzby.

Przy wyborze micjsca nalezy zbadaé drunt, gdyvz windy
i in'tdmm,'y kanziow rewizvinveh. tarcz obrotowvch, zapadni,
pracujace ped wysokicm cisnieniem i silnemi nderzeniami, lat-
wo w niepomyslnych  warunkach bywaja naruszone. Dobry
srunt budowlany winien by¢ wybrany 2 caly oglednoscia, gdyz
zbyt glebokic fundamenty czesto okupione bywaja zbvl duzemi
wydatkami.

Poziom i ruch gruntowych wod, a tukze mozliwosé¢ urzadze-
nia kanalizacji dla oprowadzania wody zanicczyszczonej winno
bv¢ wvezerpujacon przestudjowane, aby praca w kanalach, piw-
nicach, praca chrotnic nie bvla prerywana przedostajaca sig
z gruntu wodg lub scickajaca podcezas epadow atmosferyeznych.
Wszak mamy parowozownie, gdzie pompyv pracujg przez 24 vo-
dziny na dobe, usuwajac wody gruntowe, zalewajace kanalvy
rewizyjne.

Wybhor micjsca dia slacji parowozowej zalezy takze, dla
jakich celéw stuzye ma ta stacja.. Slacje parownzewe przezna-
czone wylacznie do stuzby osobowej, winny by¢ urzadzane
w poblizu toréw peronowych. Stacja parowozowa mieszana
(oschowa 2 towarowa lub przetokowa) muze mice¢ wspélne urzay-
dzenia na skrzydle catej instalacji stacyjnei; taki ukiad zapew-
nia najlenszy doplyw i odplvw parowozow. Jesli stacja rucho-
wa jest bardzo rozlesla, albo dzieli sie na kilka sekeji, gdzie
sluzba parcwozowa rézni sie co do charaktern jej, to korzyst-
niej jest zaprojcktowaé dwie stacje parowozowe i odpowiednio
podzieli¢ parowozy na osobowe i towarowe,

Zapolrzebowanie rozmiaru placu pod caly stacje parowozo-
wa winno hyvé ckreélone, przyvimuiac pod uwade wszelkie nie-
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zbedne urzadzenia odrazu i zawczasu. W to juz wlaczona by¢
powinna powicrzchnia skiadu wegla, w zaleznosci od zapotrze-
bowania 1 sposobu jego naladunku, miejsce dla usuwania szlaki,
zacpalrzenia wode i materjaly, jednakze z takiem wyrachowa-
niecm, by wszystkie te urzadzenia wraz z tgczacymi ich torami
daly obrysic planu stacji parowozowej. w ktérym nie tylko
umdhl*n. hw,c ulokowane wygodnie wszystkic  budynki, plau*
i urzadzenia, ale by w razie koniecznosci ich poszerzenia, nie
znalez¢ sie wohec meprzezwyciezonych trudnosci lub  koniecz-
nosci przenoszenia tego wszystkiego w nowe miejsce.

Jedvnie stacja wodociagowa z urzadzeniem dla oczyszeza-
nia i ziniekczania wody nie slancwi niezbednej czesci skladowe)
slacjt parowozowe] i moze otrzymacé miejsce poza jej obrebem,
w zaleznosci od rodzaju terenu i doplywu i zrodla wody. Je-
drnakze w tych wypadkach, kiedy ¢léwny zbiornik polozonyv
jest wzdlednic daleke od stacji, to w obrebic samej stacji nale-
v oprzewidziec zbiornik pomecniczy obsindujacy potrzeby sta-
il Paroworowcey].

Gianice stacpi ley zaczynaja sie 1 koncza przy jej wejscio-
wich i wypsciowyeh zwrotnicach, oddzielajacyeh ja od szlaku
wolncde albo innych czesci ogolnej stacji.

W dgranicach tych cala stacja parowezowa winna bye do-
okola odrodzona wvsokim, a previem  trwalvim  osrodzeniem
(dobry zelazo-beton), jak lo ma miejsce na fabrvkach wszelkie-
go rvadzaiu, 1 micé cata sie¢ drods poadjazdovvch lub pieszyeh,
wydadnych chodnikow.

To jest rzecz mezbedna, klora powinna byé przewidziana
juz podezas projeklowania 1 budowy. Takie otwarle ze wszyslt-
kich stron slacje parowozowe, przez lerenv ktorych mogq
przcejs¢ w kazdej chwili osoby postronne lub okoliczni miesz-
kancv, nie nadaja sie weale do racjonalneso ich prowadzema;
w lakich warunkach malerjaty beda wynoszone, iad, dyscyplina
1 perzadek wérod pracownikéw upada, gdvi opuszcezenie mieg-
sca pracy przy odkrviym terenie jest lalwo uspawiedliwiane,
a trudno kontrolowanc. To tez rzeczywistos¢ dzié juz zmusza
nas do stawiania rok rocznie zadan o ogrodzenin terenéow na-
szych parowozowni, lecz potrzeba ta nie znajduje jeszcze dzis§
nalezytego zrozumicnia wirdéd gospodarzy mnaszych kredytow
budowlanych 1 stale jest spvehana do szeregu  drugorzednyceh
potrzeb wydziatu 1 koleynictwa.

Prrzyklad v zaprojcklowania slacji parowozowvch z uwzgled-
nicnicwn najdosodniciszedso polaczenia ich z urzadzeniami i sta-
cia ruchowa podane na labliecv Nv. 1 (fig. 1. 21 3.

| RHeulerer Glasers Anunlen 1.X1L - 25 r. Nr. 1161,
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Figura 1 daje nam sytuacyjny plan stacji parcwozoewej, po-
laczonej, osobowo - lowarowe). Jest o Lyp czotowej slacy. Pa-
rowozy wchodza i wychodzg ze stacji z jednej strony. Podane
polozenie jest nawet dogodne, ale wymaga specjalnych budowli
dla doprowadzenia bez przeszkod torow trakcyjnych. Tu pocig-
gi odchodzgce ze stac)i towarowej, przecinaja lory glowne osi.-
bowe i tory trakcyjne, wskutek czego te oslatnie jak 1 glowne
prowadzone sa pod torami towarowvmi (punkly a. a na pla-
nie), a dalej tory trakcyjne muszg przechodzi¢ pod lorami oso-
bowymi {punkt b). Strzalki wskazuja wjazd parowozow towaro-
wych i osobowych na stacj¢ parowozowa (P).

Na stacji osobowej sy specjalne lory [PS), na klorvch veze-
kiwac moga parowozy osobowe do pociadow do zmiany.,

Wygodniejsza sytuacje daje schemat na fis. 2-iej, gdzic
dzigki iemu, ze tory glowne przecinaja si¢ z torami trakcyjnenn
w obrgbie stacji vsobowej, 1losé dzicl sztuki znacznie zmniejszo-
na (trzy wiadukiy a, a). Za to slacja parowozowa zajmuje maies
dogodne miejsce, przv kidrem rozwoj slacji  jest cokelwick
skrepowany, a i dostep do niej trudniejszy.

Najwiecej swobhody dla obiegu parowozow daje amervkan-
ska stacja parowozowa — (specjalnie przelokowaj, pokazana
na fig. 3, poniewaz tu gorki przetokowe obu kicrunkow sa pota-
czone, i tor trakcyjny (1) ponrowadzony pod tym potaczenier
(b). Przez stacje parowozowa, albo z pominieciem jej wsaystkie
parowozoy mogg bez przeszkody przejsé  ze wchodnie] drupy
terow przyieciowych na zachodnia i cdwrolnie.

Przyloczune przyklady pouczaja, jak dokladnie nalezy ba-
da¢ ckolicznescei towarzyszace wyborowt micjsca dla stacji pa-
rowozowe] z uwzdlednieniem najdododnicjszedo polgezenia jej
ze stacja ruchowa 1 jej lurami.

. Plan stacji parowozowej], ukltad urzadzen
maszynewych i torow trakcvjnych,

Tu zadanie najlepiej rozwiazuje sie, jezeli rozpalrzymv
znaczenie i cel stacji parowozowych.

Stacja parowozowa sklada sie z urzadzen budewlanyceh
i mechanicznych, sluzacych do catkowitej obslugi parowozow,
pod warunkiem zuzycia na kazda niezbedng czynnosc jaknai-
mniej czasu.,

A wiec na stacji parowozowej dla parowezow sdrowyel
uzupelniajg sie zapasy malerjalow, mianowicie weoiel, woda.
piasck, smary, narzedzia, materjaly do czyszczenia i wvciera-
1a, usuwane sg pozostalosci spalania (szlaka, popiol, leszj. na-
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rowozy w ruchu sg czyszczone. plomicniowki i plomienice przed-
muchiwane, kotly sie przemvwa, dokonuje sie drobna naprawa.
Pozatem stacja parowozowa chroni slojace pod para podczas
przerw w sluzbic parcwozy od mrozow i1 niepogody, aibo sta-
cjonuje parowozy zimne lub  odstawione do rezerwy, — jak..
zbedne dla ruchu.

To zadanie slacyi parowozowe] wymagva solidneso opraco-
wania prejcklu ogolnego stacpi parowozowej, skladajacedo sic
¢ a) remizy (wlasciwe) parowozowni), b) urzadzen trakeyjnyci
i mechanicznyclr i ¢) lorow trakeyjnych.

Rozczionkowalem  slacje  parowozowa na te 3 skladow:
czgscl, by uwypuklic znaczenie kazdey z nich w rozwiazania za-
dan eksploatacji, a jednoczesnie wvkazaé, ze kazda oddzielnie
stanowi dos¢ powazne zadanie dla prowktulacedo le urzadzen:.
budowniczedo, wymagajace duze) znajomasei i fachowego duo-
swiadczenia.

Najwazniejszq czescig  jest sama  remnza, od  kilorej za-
czniemy.

a) Remiza (wlasciwa parowozownia)., Zakres dziatal-
nosci 1 objeglosé stacji parowozowe) okresla  sie  podiug ilosci
podlegajacych codziennej obstudze wlasnyveh t obeych parowo-
zow. llose parowozow lych olrzymujemy z  rozkladow jazds
i turnusow parowozowych. Ta liczba podlesajacych oporzadze-
niu parowozow jesi miarodayna dla okreslenia wydajnosci stacn
parcwozowe), wielkoscl skladow weslowych, urzadzen dla oczyv-
szczania szlaki, rozmiarow  wodociagow 1 . p. ilosci krytveh
stanowisk parowozowych.,  Wszakze Lo ostalnic lepiej moze
okreslac, wychodzac 2z tlosci przvdzielonyeh  inwentarzowych
parowozow. W zaleznosci od lvch podstawowveh danych sporza-
dzac¢ si¢ winien projeki stacji parowozowey  zalezny  calkowicic
od rozmiarow parowozowni. Moznaby rekomendowac¢ nastepu-
jacy puedzial stacyi parowozowych.

Stacje parowozowe o maksymalnej liczbie 15 kryvtvch sia-
nowisk nazwac ,malemi’” stacjami, od 20 — 50 stanowisk ,,Sred-
niemi’”, powyze] 50 stanowisk ,, duzemi”,

Taki podzial da moznosc stopniowo przejsc z czasem do nor-
malizacp roziniarow parowozowni 1 ich urzadzen, co znaczui.
uiztwiloby projektowanie, dajac odrazu wskazowki, jakic urza-
dzenia winny hyé przewidziane w kazdej 7 poszczegolnveh grup
O ile wiadome, kwestja normalizacy lej juz ma pierwsze po-
czalki na kolejach indyyskich, pozatem nigdzie jeszeze e
istnieje.

Z purnkilu widzenia planu syvluacvinego, slacje parowozowe
mogy by¢ dwoch zasadniczych typow: czolowe, czvh takic
do ktorveh  parowozy wcehodza 1 wychodza 7 jediej  stronmy
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 przejsciowe, czvh lakie, gdzie parowozy wchodzace na
jednem skrzydle przebiegaja stacje i z drugiedo skrzydia moga
wvchodzié. Poniewaz, le ostatnie znakomicie ulalwiaja prown-
wadzenie ruchu, 1 pozwalaja na szybsze rozwiklanie zaloréow;
niz czotowe, im winno by¢ oddane pierwszenstwo we wszelkich
wvpadkach, a dla stacji srednich 1t duzvch bezwzdlednie tvlko
takie winnv by¢ stosowane.

W zaleznosci od lego wybiera si¢ i typ rernzy.

Zasadniczo rozrozniamy dwa {vpy paroworowni:

1} parowozownie 2z torami wachlarzowymi i larcza obroto-
wa posrodku;

2) parowozownie z torami rownoleglvai (larcza obrotown
poza obrebem parowozowni).

Do typu pierwszego odnosza sie (tablica 2] parowozownic
wachlarzowe (fisura 4), okradle z dwoma preejsciami, (figura 5)
okragle z jednem wejsciem, catkowicie pod dachem, lub tvlko
krvtemi stanowiskami, a tarcza obrolowa w srodku pod golem
nichem {fisura 6), wreszdie podwdjne parowozownie wachlarzo-
we (figura 7) lub prostokatne z dwiema lab  wigce) ilarczom
shrotowemi 1 kilkoma wjazdami do remizy (Houra 8).

Do drugiej kaledorji naleza parowozownic  prostokatne,
przyczem lory te moga bve nlozone rownolegle do dlugiej scia-
ny prostokata (ligura 9 1 10) 2z iloscia bram odpowiadajacych
ilogci torow, lub 7 kilkoma wijazdami 1 przesuwnicg dla parowo-
zoéw (figura 11), wreszcie lu odnoszy sie parowozownie schod-
kowe" z oddzielnveh gmachow zltozone (lidgura 12), posiadajn-
cvch kazdy 3—4 torv na dwa lub wicce) parowozow.

Przy wyberze lvpn parowozowni dla polskich koleir pan-
stwowvch, gdzie warunki klimatvezne bardzo malo roznia site na
calym obszarze kraju. za najwiecej odpowiedn tvp uwazalbym
parowozownic prostokatne z kilkema wjazdami, Taka parowo
sownia moze byd¢ lalwie) ogrzana, oswictlona nalezveie, zwent -
lowana, bez cugdw przez bramy  przeciwleste 1 daje warimk
pracy najdogodniejsze dla personclu: szezedolnie) ma lo zpa-
czenie dla parowozowni duzvch., Parowozy rozstawianc sa na
stanowiskach zapomoca przesuwnicy, lecrz moda  wehodrzi¢c na
niektore tory przez bramyl Wejscie do parowozowni z pominig-
ciem tarczy obrotewei ma swoie wysody, ddvz w takiej remizie
nte tak latwo zamknaé przez zepsucie tarczy, jedvne) dregi do
parowozowni. Taka remiza latwo moic hyc¢ zwiekszona przez
rozbudowe w razie potrzeby. Tu daleko lalwiej polaczve saina
remize z warsztalami pomocniczemi, niz w  remizach  innegdo
tvpu.

Tego lypu remizyv najlepiej daja si¢ zastosowac dla przej-
‘ciowyeh slacji parowozowyceh, nie krepujac swobody w prze-
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noszeniu lorow, zwrolnic w wypadkach poszerzenia slacji lub
zwiekszenia obrotu parowozow.

b) Urzadzenia trakcyjne i mechaniczne. Ob-
sluga trwa najkrocej, jezeli poszczegolne czesci stacji parowo-
zowe] sa tak ulokowane, ze parowozy wykonuja bies okrezav
w jednym kierunku Lvlko. bez ruchow wstecznych lub przeciw-
nvch, Na stacjach przejsciowych moga wechodzi¢ w obieg paro-
wozy przychodzace z kierunku przeciwnego. Ale dla tej formy
ruchu sa przewidziane specjalne tory, a wiec wymijanie i wv-
przedzanie parowozow jest mozliwe bez uneuainych przetokow
i zatrzymania. Prace przy oporzadzeniu parowozow poszcze-
dolnych nic sy wykonywane wszystkie jednoczesnie, lecz jedna
po drugiej. To tez niezbedne urzadzenia lrakeyjne maja by¢ roz-
mieszezone w lakic) kolejnoscl, jakie; wymaga to normalne opo-
readzenie parowozow. Drudim warunkiem jesl by wszystkie to
arzadzema byly dostateczmie sprawne, czyli wyslarczajace.

Na pierwszem miejscu stoi naladunck wesla, dalej oczy-
szezenie od sziaki 1 zuzlu,  Polem nasiepuje nabieranie wody,
~aopalrzenic w piasek, przvezem zorawice wodne dobrze jest sta
wiac obuk kanalow szlukowych, a urzadzenie dla naboru piasku
lakze przewidzie¢ micdzy micjscem dla oczyszezania parowo-
ZOW 1 TCMIZA.

Urzadzenie weglowe, szlakowe, piaskowe 1 wodne nie po-
winno byvé stloczone na jednvi hrotkim terze, azeby mozna bylo
zabiegi le wykonywa¢ jednoczesnic bes zmiany miejsca postoju
oporzadzancdo paroworzu. Wszvstkie le prace, najbardzie) zas
naladunek wegla 1 oczyszezanie piecow nawzajem sobie szkodza
i musza byé agraniczone do jednedo parowozu: nastepne parowo.
zy bylyby zmuszone zbyt diugo oczekiwac, natomiast przy roz-
dzicleniu pracy 1 micjeca  pracy prfu.xlmd tveh mozna bylo
uniknac.

Nie jest bez znacrzenia wyvhor odpowicdnicda miejsca dla
oczyvszezenia piccow 1 odszlakowania parowozu. Kociol parowy
pracujacy pod wysokiem cisnieniem  pary szvbko sie  meezy
przv siinvceh ochlodzeniach. klore maja micisce podezas oczy-
szezania szlaki, kiedy drzwiczki i popiclnik sa olwarle przez
dluzszyv czas, a dmuchawka nicezynna.  Jezeli instalacja dla
oczvszezania piecow postawiona bedzie na picrwszem miejscu.
to hoctoi bedrzie poddany oziebiemu przy wvsokiem cisnieniu;
dalej parowoz bedzie musial poruszac¢ sie dluzszv czas, zdaza-
fac do remizy, z malvim odéniem w palenisku.  Nalomiast jesels
odszlakowanic odbvwa sie po naludunku wesla, mezliwie bli-
z¢] do remiv, to skutki ozigbienia paleniska 1 kotla, beda stah-
sze, o parowoz bez zwloki 2 mniejsza para najkrotszg droga do-
stanie s1¢ do remizv,
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Czas niezbedny na naiadunek wedla 1 oczyszezente szlaka
zalezy od ilosci tych materjatow zaladowanveh 1 wvrzuca-
nych.

Jezeli naladunek odbywa sie wpierw, to regularnosé obio-
iu parowozou moze by¢ naruszona, odyz oczvszczanie szlaki
trwa diuzej i podlega silnym wabaniom. Naladunek wegla idzie
regularnie, 1 z lych takze wzgledow naladunck powinien poprzc-
dzac oczyszczenie pieca. i szlaki.

Nabor wody i wegla wzajemnie scbhie  przeszkadzaja, wy-
magajac ez roznepo czasu i nie zawsze moga by¢ polaczone, na-
tomiast nabor wody daje polaczy¢ sie z diudotrwalym oczy-
szczaniem szlaki bez wzajemnej szkodv.

Zapas piasku uzupelnia sie przez rozne parowozy w roz-
nych ilesciach., Fraca, wymagajaca pare minutl takie nic da sie
polaczy¢ 2z innemi zableg__anu — zresztg urzadzenie 1 polozenie
piasecznicy w roznych parowozach sa odmicnne, a zalem praca
la ujednoslajniong by¢ nie moze.

Najlepiej urzadzenia le lokowac¢ miedzy kanalem szlake-
wym 1 remiza, skad piasek moze bvd po wysuszenu dostarczans
przez mechaniczne urzadzenia.

Podczas, gdy naladunek wedla trwa w zaleznoscr od spra-
wnosci urzadzen 15 min., oczyszezenie od szlaki wymada 30 45
min. albo wiecej. Zatem przecietnic jednemu wrzadzeniu weslo-
biorczemu winno odpowiadac 3- 4 miejsca dla oczvszezenia (dla
duzych parowozowni). Dla wvrzucania szlaki na jednym kanale
nalezv robi¢ dwa stanowiska (do 50 mtr.). Gdvbv takie urzadze-
nie sprojektowane bylo wiece) niz na 2 parowozy, lo parowoz
ctojacy w ¢rodku niec moglhy  bhye wvprowadzony  bes zalrzv-
manis.

To tez kanaly takie w wickszej ilosci ukiada sie rownolegle
na dwoch sasiednich torach, albo na jednym Uwze.  odsunicte
wzajemnie z polaczeniem zapomoca zwrolnic dla  afalwienia
jedneczesnego dojazdu 1 odjazdu iuz dgotowveh parowozow,

Parowozy, ktore nic podledaja wszyslkim  kolejno  rzahic-
gom, powinny mied moznosé wyjscla z Szercgow, wyprzedzenia
parowozow, posuwajacych sie w kolejce, ominiecia zhednvch
dla nich urzadzen i wvjscia ze slacji parowozowe; naikrotszy
droga.

Z tych zasadniczvch wymagan, slawianych dzis urzadzeniu
stacji parcwozowe} widzimy, ze¢  niedosé  jest  preewidziec
wszystkie urzadzenia, ale trzeba nada¢ im taka kolejnosc. by
sirata czasu byla najmniejsza, a co za lem idrie zwickszenie
wydajnvch parowozowo-godzin dla kazdei maszyvny bylo podnic
ne do mozliwych dranic.
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¢) Ukiad torow trakcyjnych. To tez w projekcie
stacji parowozowe] ogromna role odérywa uklad torow trak-
cyinych”, Jest to moze tez nowy iermin, klory aczkolwiek uzv-
wany u nas, nic mial lak wielkiego znaczenia przy projektowa-
aiu 1 budowie parowozowni. Juz z poprzedniego rozdzialu mo-
zemy wywnioskowa¢, ze nad ta strong projektu parowozowin
nalezy tez z calg powagg sie zastanowic.

Tory trakeyine, laczgce stacje parowozowa z mciqu Wil -
ay byé tak utozone, by parowozy przechodzily od puciagow bez
skrzyzowania z torami glownymi, przetckowymi, wyc1aguwyn1l

i bez ruchdéw zygzakowatych, dlatego nalezy je prowadzié pod
innymi torami, albo ponad tymi torami. Przed pofaczeniem z to-
rami rachowymi, tory le posiadajg glowna zwrotnice, ktora
w zasadzie przepuszeza tylko wjezdzajace 1 odjezdzajace paro-
wozy. Lepiej jest jednakie prowadzi¢ je pod innemi torami,
a me naa, ¢dyz wledy nie naruszajg one przejrzystosci stacjt,
no i mniej sy koszlowne. Jezeli tory przecinajg stacje przetoko-
wa, to mozna wyhorzvsta¢ gorki przetokowe. Dla parowozow
inzem u:inpuwt.mlnf: 54 c;]:ml«dl::i 1 : 30. Myanki specjalne winny
amozliwi¢c zmiiane ko'enosci bez diusich objazdow; dla diugich
iorow takich nn];uwk w postaci zeberka, musi by¢ nawet kilka.

Jazda po Wz ystkich lorach zasadniczo winna hyé projekto-
wana po prawej sironte. Luki male winny byé¢ unikane, a pocza-
lek 1uku winien by< nddaluny od brzegow kanalow obrotnicy,
suwnicy, kanalow odzuzlowych i kozlow uporowych conajmnic

15 metrow.

Tery L 111&\]!1@ na slacji parowozowej moga byc pnd?leh--

e na nastepuiace laledorje, zaleznie od ich przeznaczenia:

1) Tervwjazdoweiwyjazdowe — tacza cala sta-
cie parowozowy ze stacjg ruchowa; dla duzych parowozowni
torow tvch winno byé conajmniej dwa. Tor wejsciowy laczy sie
z torem weglobiorczym; przejsciowe parcwozownie musza mied
oprocz tego tor objazdowy, pe ktorym parowozy przybywajace
z przeciwne] strony, dojezdzaja do toru gidwnego 1 {u wchodzg
w obieg okrezny, Tory wyjazdowe powinny prowadzi¢c najkrol-
<za drogg parowozy do remizy do tordw parowozowych.

2) Torydlanaladunku weggla. Po nich przechodza
slownie parowozy biorace wesiel; przy kazdem urzgdzeniu dla
naladunku wesdla jest tor gtowny stale wvzvwany dla  naboru
wesla i lery pomocnicze, tembardziej jezeli dla  naladunka
wegla pracuje jednoczesnie kilika urzadzen zaladuckowych.

31 Tory zwrelne sluzg dla nostoju parowozdéw przy-
choedzacych na krotki pasto) od pociagow. Takie parowozy, gdy-
oy musiafy przejs¢ kolejno  wszystkic  urzadzenia, zbyt wiele
crasu traaly by na to, zatrzvmujac 1 mne parcowozy, wymada-
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jace innych zabiegow. Dila wielkich parowozowni korzystne jest
wlozenie kilku takich torow.

4) Torydla pocigsow wedglowych sluzg do ust-.-
wiania fadownych 1 proznych weglarek rzedami i na skladach
wegla. Uklad torow zalezy od svstemu naladowania wegla, ¢z -
h od tego, czy wesiel podaje sie na parowozy 2 estokadv, crv
zapomocy Zzorawi. Tory te winny by¢ tak obliczone co do ilosci
i dlugosci zeby wedlarki mos!y hve przvjele bez zatkania innveh
lorow stacj parcwozowej.

5) Tory zuzlowe prowadza nad kanalv zuzlowe 1 sluza
dla pestoju parowozow, podezas  oczvszezania od szlaki, Dia
duzej stacji parowczowej itlosé tych terow winna byé zwickszo-
na do kilku, przy rownoleglem ich ulozeniu. Najmniejszy vdstep
miedzy torami 5 metrow, niczbednych dla ulalwienia pracy
w tem miejscu robotnikom. Kanaly zuzlowe winny mie¢ diugnac
50 melrow, na 2 parowozy jeden za drugim uslawione.

6) Torydiawagonow zuzlowych Tu slawiaja sic
wagony do ladowania szlaki 1 zuzlu; dla  dwoch toréw zuzlo-
wych wystarcza jeden tor wspolny miedzy  nimi polozony dly
wagonow, wywozacych zuzle.

7) Tory objazdowe prowadza parowozy mimo pos--
czegolnych urzadsen, dajac moznosé  parowozom  obchodzic
sbedne w danveh wypadkach urzadzenia 1 wyjscia na tory sta-
cyjne,

8 Tory postojowe w remizach (i na zewnalrz)
moga by¢ w proslekalnych parowozowniach z suwnicg 1 pola-
czonc z larczami obrotowemu, ktorych nalezy micc  dwic
w dwoch kierunkach przy parowozowni przejsciowe).

9) Tory magazynowe, warszlalowe i piaski-
we. Przy magazynie winno by¢ przewidziane zcberko.

Warsztaty potrzebuja komunikacyi lowarowej dla dostar-
czania 1 odwozenia narzedzi i materjalow.

Piasek przywozony rzadko w pojedynczych wagonach mo-
ze bye wyladowany na dowolnvm torze, prowadzacym do
urzadzenia piaskowego. Wobee tego mozna nawel obejsc sic bz
osobnych torow dla piasku.

10) Tor dla pociggu ratowniczego, O Ly lorze
nie slyszelismy nigdy przy budowie naszych parowozowm, a rok
rocznie robione proby uzyskania kredylow na urzadzenie lych
loréw spelzaja na niczem. Tor ten nie moze byc uzywany do -
nego celu, a wiec ma zawsze wolne wyjscie.
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11) Tory brankardowe — o ile brankardy nie sy lo-
kowane przy slacji ruchowej, ddzic parowoéz przetokowy sortu-
je je i podaje do pociasow towarowych: stancjonowanie brankar-
dow przy parowozwni ulatwia utrnmanie ich w nalezytem sla-
nie. zaopatrzente ich w gaz, wode 1 L p.

IV. Urzadzenia budowlane 1 mechaniczne dla
obslugi parowozow w i1ch szcrzegotach,

Co ste tyczy urzadzen budowlanveh 1 mechanicznych sta-
cji parowozowej, to racjonalnie zbudewana stacia taka musi sie
skladaé 7z nastepuijacvch ubikacji i urzadzen:

)} Gmach parcwozowni (remiza) ze stanowiskami, kanala-
mi rewizyjnemi, gl¢hokicmi kanalami (zapadnie dla wywigzv-
wania kot),

2) Warsztaty pomocnicze dla srednicj naprawy parowo-
ZOW.

3} Shklad wedla » urzadzeniami dla naiudunku wedla.

4) Urzadzeme dla usuwania leszu i zuzli.

5) Urzadzenia dla magazynowania 1 wydawania piasku na
piarowozy.,

6} Urradzenia dla obrelu parowozow.,

7) Masazyvn materjalow z wydawalnia smarow.

8) Urzadzenia dla amvcia Imlh':rw 1 zasilania parowozow
wodg zimng 1 gorgea (wrzatek dia polrzeb parowczewni).

9) Wodociag =z l\‘,umhznw: 7 urzadzeniami dla oczvszeza-
nia wody 1 przectiwpozarowemi (hyndrantv).

10) Biuro parowozowni.

11) Posterunck dla kierownika ruchu calej stacji parow:-
ZOWC].

12) Mieszkania dla adminisiracji 1 pracownikow parowo-
zownt 1 warszltatow.

13) Urzadzenia dla druzyn parowozowvch (pokoje noclegis-
we, sale odpoczynkowe, jadalnie, bibljoteki, czvielnie, wyki:-
dowe).

14) Punkt sanitarny z ambulatoritm.

15) Ogrodzenic donkela stacpi  parowozowej 2z bramami
1 wiazdanm,

16) Drogi, wiadukty, dogodne polaczenia  dla  pieszych,
przejscia, chodniki,

17) Ewentualnie wlasne centrala  elektrvezna i mata ga-
ziwnia,
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Urzadzenie remizy 2z warszlatami,

Kanaiy w remizach rozrozniamy  plvikie 1 slebokie.
Plyiikie stuza dla rewizji parowozow, sdiebokie dla opuszezania
kol paroewozu dia wyprewadzenia ich do warsziatu, Wszystkie
kavaly winnv by¢ tak urzadzone, by scick wody byl prrewidzia-
ny. Glebokie kanaly dla wywiazywania kol wlasciwic sa nie-
pezadane, przynajmnie] w  wiclkich parowozowniach. Praca
przy nich trudna, szczegolniej w nocy. W duzvch parowozow-
niach lepiej opuszczanie kol zaslapi¢ podnoszeniem parowozu,
ce przy elektrycznveh windach tatwiciszem jest do wykonania.

Podlodi. Wazng rzecza jest by parowozownia zaréowno
jak 1 warsziaty posiadaty brukowane podtogi. Osromnie utatwia
te wszelkie manipulacie przy transportowaniu czesci 1 materja-
tow, daie mozrcse ulrzymania w czystosel  nalezyte] miejsca
pracy i konserwuje gmach sam. Niestety, ten szezegol w projek-
towaniu parowozownt 1 budowie ich rzadko byl uwzgledniany
powaznie. To tez nicznaczny odselek nuaszveh  parowozownti
1 warsziatow wogdle podlodi posiada. Typ podiod mamy rézny :
koslkowy, drewniany, betonowy, asfallowy i inne. Tvp z kostek
drewnianych jest najczescie] uzywany, odyz chodzenie po nun
wygodne i niefalygujace, koszt ulrzymaria ntewvsoki, przy rzu-
caniu czesci na niefo lakowe nie uszhadezajy sie, Nalezy tylho
uvkiadac¢ go da dohbiej poscicli betonowe;, drubosci nie mnie] od
10 mm. z kostek nasyconych kreozotem, Pozoslale lypy drozsze
sa, <inine 1 uciaziiwe w konserwacji.

Podiogi parowovzoewni winny hvé urzadzwme w jeduya po-
ziomie 7z fornd drawedzia szyn i milec scick dla kanaiow odwad-
niajacveh.

Oswictienie. Jedanym z wainveh waruakow przy pro-
icktowanio remizy, dajacym moznasé nalezveie prace w remizic
rorgamzowac 1 prowadzic jest salezyle  eswiellenie,  odrzanie
1 zweniyiowanic remizy.

Jezeli chodzi o swiallo dzicune, Lo one wymaga znaczne
ilogel okien w saianach 1 w dachu, lak ulokowanych, by nie nari-
zu€ ich na czesie uszkodzenia,

Ola cltrzymania vajwickszej sily naluralnegn swialla, 587,
powierzchni {murowj scian must by¢ oszhlone 1 dla fveh celdw
now leniej sic nadaja prostokalne budvnki.

Swiatin w nocy na calvm lerenie slacii parowozowe)
. w gmachach winno by¢ jak najoblilsze 1 ti o vssozednaset zbye
nio sie nalezy sie ubiegad; parowozownia pracuje 24 dgodziny ma
dobe, a w nocy przy debrem oswictleniu  zupeinie  inooee; sic
pracuje, niz w polmroku |
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Oswietlenie najlepsze jest elektryczne. Wiasna elektrow-
nia musi bve wiedy przewidziana, kiedy w pobliz: nie mamy
wieksze] centrali okregowej. Taka stacja elekiryczna moze
cswietla¢ cale lerytorjum stacji parowozowej, slacji ruchowej,
kolonji pracownikow, skladow, magazynow i t. p.

Swiatlo w warsztatach i remizie winno byé rzesiste 1 nie
skapo zamnstalowane pomnac, ze w jasno oswietlonym osrodku
praca nocna razniej idzie, pracownicy smialo poruszajq sig, nie
spotvkajac miejsc ciemnych i niebezpiecznych; system najnow-
szy oswietlenia wymaga szeregu lamp miedzy stanowiskami,
preyczem baczye nalezy, by kazdy punkt oswietlony byl
z dwoch stron lub nawet kilka kierunkow przeciwnych, by oblo-
ki dymu i pary nie zaciemnialy terenu pracy.

Stale lampy winny byé¢ ulokowane w kanalach rewizyjnych
s dwoch stron, a takie urzadzone specjalne kontakty dla lamp
przenoénych dla pracy w kotle, palenisku, budce maszynisty
[ O S B

Ogrzewanie. Remiza i warszialy winny byé dobrze
odgrzane, Dla tych celéw nadaje sie wlasnie lepiej parowozownia
prostokatna 7 ograniczona iloscia wejsciowych bram.

Najlepszym sposobem jest wtlaczanie cieplego powietrza.
Ze wzgledu jednak na koszta takiego urzadzenia, moda by¢ one
stesewane w duzvch parcwozewniach. Jednakze odgrzewanie sta-
rewi niecdlaczna czesce projekiu parowozownt i winno byé jedno-
czesnie zakoniczone z przekazaniem parowozowni do  eksploa-
tacyi.

Srodki transportowe. Dla przenoszenia czesci lub
malerjaléw nalezy projecktowaé urzadzenia transportowe, do
ktorvch naleza: windy ruchome elektryczne, mosty przesuwne.
jednoszynowe wiszace transportery, wozki motorowe i reczne
windy przenovéne. Windy elekiryczne ruchome majg moznosc
przenoszenia czesci z remizy do warsztalow, Majac odpowiednia
strzale destegania do najdalszego punklu parowozn, moga bve
vne uzvwane do podnoszenia lub ustawiania na miejscu takich
czedci, jak drzwiczki dymnicowe, kominv, zbierniki, krany, re-
serv il p.

sorawie na kolumnach stalych, uslawione przy stupach
miedzy kanalami, takze sa bardzo pomocnemi przy ogledzinach
Parowozow,

Wentylacjai wyciag dymu. Te urzadzenia w re-
mizie sa nader potrzebne 1 winny byc¢ stale podirzvmywane
w nalezytem stanie, Typowe, najezeéciej stosewane, urzadzenia
skladaja sie 2 komina z kapa.
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Zajmujac stale polozenie w dachu, utrudnia ono postawie-
nie parcwozu szczegolniej przy roznych dlugosciach parowozow,
tak by dym po rozpaleniu parowozu trafial do komina. To tez
najnowsze urzadzenia przewiduja wspolny kanal wyciagowy.
z ktorego dym wyciaga sie zapomocg wentylatora: przed wy-
puszczeniem dymu nazewngtrz przepuszczany bywa przez
zbiornik wody, gdzie przeplukuje sie i oczyszcza sig, pezostawia-
jac czes¢ sadzy 1 wegli. Okoliczni mieszkarncy nie powinni cier-
pie¢ od zanieczyszczania powietrza przez nieracjonalne urzadze-
nie wentylacji. W Ameryce spotykamy czesto instalacje, gdzic
w jednym kominie wyciggowym laczy sie¢ dym, wychodzacy
z roznych kominow i piecow. Takie urzadzenia niezbedne sa
w okregach zaludnionych, lub gdzie ustawy komunalne specjal-
nie tedo wymagaja.

Warsztaty pomocnicze. Warszlaly dla sredniej
naprawy parowozow moga by¢ ulokowane pod jednym dachem
z parowozownia, albo obuk w osobnym budynku.

Pierwszy sposob jest racjonalniejszy, tembardziej dla pa-
rowozowni prostokatnych winien by¢ zalecony. Warsztaly winny
mie¢ dostateczne place i tory lgczace je z caly slacja, a takze
rezerwe terecnu na wypadek koniecznosci ich poszerzenia.

Urzadzenia trakcyjne.

Urzadzenia dla rewizji 1 ogledzin parowao
z 6 w. Pierwsza instalacja spotvkana przez wystgpujace na slacje
parowozowa maszyny winien byé kanal rewizyjny. Kanalow

tych moze by¢ 2 — 4 w zaleznosci od ilosal czynnych paroweo-
zow. Kanal ten urzadza sie na torach trakcyjnych. na otwartem
powietrzu,

Tu druzyna parowozowa (wedlug przyjetego zwyezaju
w duzych amerykanskich parowozowniach), opuszcza swoj pa-
rowoz, a administracia parowozowni po glebokie) 1 szciegotowe
rewizji przyjmuje go zestawiajac raport o stante parowozu
i uklada program i kosztorvs naprawy.

Tu dokonuja sie czasem drobne naprawy, ktore z natury
nie wymagaja utrzymania parowozu na dluzszy czas postoju.

Specjalna druzyna parowozowni obejmuje parowdz i prze-
prowadza go dalej do urzadzen zaopatrujacych w wode, wegicl,
piasek, potem na kanaly dla odzuzlowania, oczvszczenia popiel-
nikéw. Tu dokonuje si¢ dalsza rewizja lub skierowanie parowo-
zu do warsztatu. Sposob ten moze i ma dobre strony, ale dla na-
szych warunkow nie zupelne sie nadaje. Udzial druzynv pars-
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wuzowe] w oporzadzeniu parowozu musi  by¢ slosowany, jako
dwarancja, ze druzyna parowozowa w dalsze] pracy ponosi od-
powiledzialnos¢ za stan parowozu,

Urzadzenia dla mycia kotléw. Mvcie kotlow
praktykuje sie dwaoch rodzai- na doraco, i na zimno. W ostatnich
czasach coraz szersze zastosowanie ma mycie goraca woda, ko-
rzysci ktorego sa nastepujace:

1) usunigcie nichezpicczenstwa pekania scian kotla lub pa-
leniska, co sie  zdarza przy nieumiejetnem stosowaniu  wody
zimnej,

2) zredukcwanie czasu potrzebnego na oporzadzenie paro-
wozu, niewymagajace zupelnedgo ostudzenia parowozu,

3) ekonomja paliwa,

4) oszczednos¢ w rvozchodzie wody, destarczane) z tych ko-
tlow co sie przymywajy. Mycie na goraco [mamy do wvboru kil-
ka systemow) daje bardzo dobre wyniki przy stosowaniu wody
zmi¢kczonej, lub przyrzadow na parowozach, usuwajgcych for-
mowanie si¢ w kotltach kamienia kotlowego. W przeciwnym ra-
zie stosowanie zimnych plukan od czasu do czasu wymagalne
jest, gdyz przy lego rodzaju uzyciu kamien skulecznie sie
USUWa.

Urzadzenia dla czyszczenia ptomieniowek
i plomienic. Usunigcie sadzy 1 popiolu z plomieniowek do-
konuje sie zazwycza] zapomoca pary lub sprezonego powietrza
pod cisnieniem do 7 atmosfer. Mamy kilka przyrzadow specjal-
nie w tym celu sprojeklowanych, niektore stanowia nawel czesc
skladowy parowozu.

Miejsce dla takiego oczyszczania winno by¢ nalezycie wy-
brane, gdyz przedmuchiwanie plomieniowek pod silnem cisnie-
niem napelnia cala remize sadza i popiolem, zanieczyszczajac
powietrze. Najlepiej to robi¢ jednoczesnie z czyszczeniem Zuzh
na kanale popiclnikowym,

Urzgdzenia dla rozpalania parowozow. Roz-
niecanie ognia przewaznie odbywa sie zapomoca drzewa i wegla,
ktory sie rozpala zapomoca odpadkéw bawelnianych przesyco-
nych olejem lub nafta. Mozna wrzucaé¢ do paleniska gotowy
ogien z piecow specjalnych jak to podano przy urzadzeniach
piaskowych. Jezeli tego urzadzenia niema, to dobrze mie¢ urza-
dzenia (specjalny rurocias) dla wdmuchiwania pary, ktora jest
w specjalnym glownym przewodzie remizv, w celu wyvlworzenia
w dvmnicy niezbednego ciggu do czasu, poki si¢ uzbicra dos¢
pary w kotle dla puszczenia w ruch dmuchawki parowozu,
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Sktad wedgla 1 urzadzenia dla naladunku
wegdia. Tu po za prymitywnym recznym sposobem zapomoca
koszy, ktéry winien byc raz na zawsze wylgczony z uzycia, ma-
my caly szereg typow i rodzai urzadzen mechanicznych, stoso-
wanie ktorvch zalezy od wielu warunkow, Zasadnicze urzadze-
nia le roznia si¢ lym, czy wegiel na parowozy laduje sie bez-
posrednio z wagonow pociggu weglowego, czy podwozony jest
ze skladéw na wagonikach. Urzadzenie to wszakze nalezv zao-
patrzy¢ w przyrzady dla automatycznego wazenia zaladowane-
do na tender wegla, gdyz notowanie wybranego wegla podlus
pojemnosci lendra, chocby najscislej okreslonedo, nie daje do-
datnich wynikow.

Co sie tyczy skladu wegla, to racjenalna gospodarka dopo-
mina sig, by sklad ten znajdowal si¢ bezzwzglednie w obrebic
1 na terenie stacji parowozowej i pod bezposrednim zarzadem
administracji parowozowni. Takie tylko postawienic sprawy za-
pewni¢c moze celowa i planowg gospodarke paliwa, przy naj-
wiekszych mozliwych e¢szezednosciach, usuwajac jednoczesnie
niencrmalne zjawisko, jakie obserwujemy dzisiaj, kiedy dwa
rozne wydzialy (mechaniczny i zasoboéw) sospodaruja w jedne;
pozveji budzetowej: ,Koszt  paliwa na parowozy”, laczacej
w sobie wydatki na dostawe wegla, zaladunek na parowozy,
koszt samego pahiwa 1 . d. Usuwajgc ie gospodarke jednego wy-
dzialu na rachunek drugiego, osiggniecmy uvszczednosci nietylizo
w konsumpcjt samego paliwa i w zwiazanych z nim wydatkach.
ale wydramy na czasie 1 sprawnosci przy zalatwianiu spraw,
wywclujacveh dzis tarcia i zbedna korespondencie miedzywy-
dzialown

Urzadzenia dla przydotewania wedia dla
parcwozow. Gruby wegiel podawany na parowozv z me-
chanicznemi paleniskami winien byé rozbity. Dla tego sa roez-
ne spoeschy. Mozna stesowadé na estokadric zaladunkowej dra<i
specjalne, o ktore rozbijaja sie spadajac grube kawalki wegla;
w wiclu wypadkach tuczenie wegla przewidzianc jest w urzadze-
niach rogladunkowych, gdzie ustawiane sa rzeszola, przepu-
szezaiace weviel wediug wymiarow, grubszy zas odrzuca sie lub
idzie na parowozy, gdzie epalanic odbvwa si¢ reeznie. Najlep-
szyvih 7zas sposcben: jest zekupywaonie bezposrednic wepla na ko-
palniach w tych gaiunkach i asortymentach, kidre sa przepisa-
ne; w tym wypadhku koszl wrzadzen do serlowania wegla pono-
si¢ bedzie kopalma.

Urzadzenia dla mieszania roznvech ascriy-
meainw wegdla W wypadhach, kiedy kolej zaovpatruje sig
w wegicl o réznej cieplne] wartusci, z rozaych kopala 1 ré7-
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nych gatunkow 1 cen, korzysinem jesit opalanie parowozow mie-
szaning tych wegli, dobrana w taki spoesob, by wydajnasé cie-
phikowa 1 koszta byly najkorzystniejsze. Urzadzenia le nie sta-
nowig niecdlaczne) czesci projektu, sdy jednak na danej sieci
uzywanie lakiego mieszanege wegla ma zastosowante, to urza-
dzenia dla tvch celow winnv hyé przewidziane; w praklvce po-
siadamy kilka typow takich urzadzen.

Urzgdzenia dia odzuzlania parowozow.
Urzadzen lych niestety nie mamy prawie nigdzic w naszych pa-
rowezewniach, Popiol 1 zuzle usuwa sie przy oczyszezaniu rusel
recznie, lub wyrzuca sie go przez drzwiczki od pieca. Odrzuco-
ny na bok furmuie cale zwaly tuz obok lerow postojowych, wy-
wozenie zas jego i ladowanice kosztuje drego 1 duzo czasu zabie-

To lez urzadzenia specjalne 1u musza by¢ przewidziance
'1 mozna zastosowac glebokie kanaly, ndpnwi?dniu diugiec do
50 melrow ua 2 parowozy zalane woda; pepiol i zuzle epad'uq
hcxpoxrednm do tych kanalow. \K"xcnname popioit z wods 0.-
bywa sic zapoinoca wind hpecmlnyah z chwylaczami.

Windy le fadujg popioly do wagonow, ustawionveh na
specjalnym lorze i przeznaczonvch dla wywozemia popiolow.
W wiekszych parowozowniach kanaly te winny by¢ diugie 1 sgle-
bokie, gdyz Llu w krotkim okresic czasu produkuje sie sporo Lych
odpadkow, ktére szybko potemt musza  byé usuwane. Popioly
te dobrze zuzytkowuje sie dia podsypywania toréow lub terenow
stacyjnych. Jezeli stosowane jest wyzyskanie zuzli lub popio-
iow dla danveh celow nalezy przewidzie¢ urzadzenia dla prze-
sicwania i sorlowania popiolaow,

Urzgqdzenia dla magazynowania, suszenia
izaovpatrvwania w prasek. Instalacje ie dobrze laczyce
i lokowac w poblizu urzadzen dla tadowania paliwa. Posiadac
cna winna zbiernik dla niasku  suchedo, suszarnie dla piasku
1 pomeszczenie dla magazynowania piasku wilgotnego. W uzv-
ciu sa giléwnie dwa sposchy suszenia piasku: scraca taznia do
piasku 1 bezposrednic suszenic zapomoca wezownicy parowe.

Najlepsze urzadzenie polesa na urzadzeniu dwoch piecy,
ktorych ruszla przypadaja na wysokoser podtogi budki maszy-
nisly, tak zc zarzacyv wegiel lalws moze byc przenoszony na
ruszta dla rczniecenia parowozow. stejacveh na bocznych to-
rach. Po roznicceniu osnia parowoz przejezdza kilka metrow
daie) pod rure spustowa zbiornika z suchym piaskiem. Surowy
piasck czerpie sie z wagonu z piaskiem zapomoca dzwigu chwyt-
nevo, dostarczajgcedso wegiel 1 na podpaike. Slamiad prlasck
spada na suszarke, polem  zapomoca  pasa lransporlowego lub
rury, dzialajaccj powietrzem sprzezonem, przenosi sie do zhior-
nika z suchvm piaskiecm. Jednoczesnie » zapasem piaska paro-
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wozy zaopatrujg si¢ w zapas gazu z ustawionych tu kolumn
z kurkami gazowymi.

W suszarni urzadza sie dot dla piaqku W krajach z ostrym
klimatem doly te winny b?c przykryte i miec pojemnos¢ dosta-
teczng dla zmagazynowania zapasu piasku na caly zime.

Urzadzenia dla zasilania woda. Urzadzenia dla
zasilania tendrow zimng woda nigdy nie powinny by¢ urzadzane
wewnatrz remizy. Dla napelnienia gorgca wodag w razie pospie-
chu, sa specjalne urzadzenia, Jak powiedziano wyzej sama sta-
cja wodociagowa nie stanowi nieodlacznej calosci ze stacja pa-
rowozowa i moze byé ulokowana poza jej obrebem, a zatem aa
terenie stacji parowozowej musi by¢ odpowiednia ilosé torow
wodnych ulokowanych w miejscach zawczasu okreslonych.

Nalezy zauwazy¢, ze zmiekczenie i oczyszczenie wody sla-
je sie coraz wiecej rozpowszechnianem, szczedélniej w krajach
o zlych gatunkach wodyv.

Zorawie wodne winny by¢ ustawione:

1) w poblizu wjazdu na stacje,
2) przy urzadzeniu odzuzlowania,
3) w poblizu remizy,

4) na torze wyjazdowym.

Odslgp miedzy torami w miejscu zérawia wynosi najmnicj
5 metréow.

Pierwsze trzy kategorje zorawi nalezg do uposazema dwor-
cow parowozowych wszelkich wielkosci. Zoraw na torze wjazd-
wym zaopalrije parowozy wymagajace malo czasu na obrot lub
majace niedostatecznv zapas wody.

Wieksznsé parowozow bierze wode podczas postoju przy
urzgdzeniu odzuzlowym, ktére wskulek tego winno posiadac
tvch zorawi najwicksza ilosé.

Zorawie w poblizu remizy wickszych stacji parowozowych
casilaja parowozy, dojezdzajace bezposrednio do remizy i sha-
zace jako rezerwa przy silnym nattoku. Parowozy wyjezdzaju-
ca winny mie¢ moznos¢ uzupelni¢ zapas wody i brak jej, pow-
staly wskutek stral w remizie To sic dokonywa na lorze wy-
jazdowym,

Urzadzenia dla oczyszczenia parowozéw.
W uzyciu sa dwa sposoby: reczny i mechanicznv. Mecha-
niczny sposob, dajacy wielkie oszczednosci na robociznie i ma-
terjalach polega na myciu parowozéw doraca woda, pod cisnie-
niem do 7 atmosfer. Przy stosowaniu tego sposobu [w polaczeniu
z recznym oczyszczeniem czesci w budce maszynisty 1 w dor-
nej czesci parowozu polozonych) nalezy takze przewidziz¢
specjalne tory, zaopaltrzone w urzadzema scickowe, by woda po
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mvciu spltywala do specjalnych kanaléw, nie tworzae blota mig-
dzv torami.

Urzgdzenia dla vbracania parowozéow. Dla
vbracania parowozow moga by¢ stosowane: tarcze obrotowe
albo trojkaty (lub pieciokaly). Mniej kosztowne w budowie =3
trojkaty, wymagdaja jednak sporo miejsca, no i dla obrotu paro-
wozow wiecej czasu, ze wzgledu na dluzszy przebieg parowozu,
przez 3 zwrotnice. Jezeli przyja¢ pod uwage, ze znaczna ilose
parowozow nie moze by¢ cbrocong i ze w wigkszej stacji paro-
wozowej trojkat nie bedzie mégt by¢ ulokowany dosé blisko do
wszystkich urzadzen trakcyjnych, to trojkaiy nalezy traktowac,
jako srodek do obracania parowozow zapasowy, na wypadek
cepsucia tarczy. Trojkaly znajdujg lepsze zastosowanie w ma-
lveh parowozowniach, przy nieznacznej ilosci obracajacych sig
parowozow 1 przy swobodnych terenach dokola parowozowni.

Tarcze obrotowe na stacjach parowozowych z remizami
prostokatnemi nie powinny przerzynaé ciagu ulic jezdnych, ale
by¢ umieszczane obok torn wjazdowego.

Jezeli wszystkie parowozy zmuszone beda wchodzi¢ aa
stacj¢ przez obrotnicg, obieg parowozéow bedzie bezwzglednie
utrudniony; dlatego tez nie sa technicznie doskonalemi wachla-
reowe remizy z wjazdem przez obrotnice.

Najlepie; przy przejsciowej stac)i parowozowej mieé dwie
obretnice na dwoch skrzydtach stacji dla obracama parowozow
wychodzacych i odchodzacvch w dwoch kierunkach.. Lokowac
obrotnice winno sie w poblizu wjazdu, gdzie ona nie zawadza
innym urzadzeniom: wlacza sie ona w tor zewnetrzny, odgale-
zivny od toru wjazdowego, a przeznaczony tvlko dla parowozéw
cvhracajacych sie. W kazdym wypadku wybdr miejsca dla tarczy
vbrotowej winien bvé poddany powaznym badaniom, w zalez-
nosci od typu stacji (czolowe lub przejsciowe) od pracy parowo-
zowni 1 polaczenia ze stacja ruchowa.

Co sie tyczy samej tarczy, to takowa winna by¢ projektowa-
na w plytkiem dole 1 obrot jej winien odbywacd sie zapomocy
napedu elekirycznego lub sprzezonego powietrza. To daje
znaczne oszezednosci na utrzymanie robotnikow przv  tarczy,
pozwalajgc obréci¢ najcigzszy parowoz w 1 — 2 minuty. Sredni-
ca tarczy dzisiaj winna by¢ projektowana do 30 metrow, by
wprowadzenie wickszych parowozow nie wymagalo przebudowy
tej drogiej badz co badz instalacji.

Pomocnicze budowle 1 émachy. Madazyn mater-
jalow z odpowiednim placem lokuje si¢ w poblizu urzadzen
wedlobiorczyeh lub odzuzlowych 1 ma swéj ter lacznikowy. Ta-
kie ulokowanie skladu w poblizu tych urzadzen skraca drole
personelu parowozowego, udajgcedo sie podezas nabierania we-
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gla lub czyszczenia pieca po materjaly. Dobrze, ¢dy teren ma-
gazynu ma dobrg komunikacje piesza 1 kolowy z terenem poza-
stacyjnem,

Depot smarow. Urzadza sie w takiem miejscu, azeby
zabezpieczy¢ maximum bezpieczenstwa z punktu widzenia poza-
row 1 eksplozji. W specialnych stalowych zbiornikach cvlindryc 2-
riych, ulokowanych w podziemiach, magazynowane sa nafla
i smary. Urzadzenie takiec wzerowe mamy w parowozowni Lwow
1 Krakow — Plaszow,; winno ono  znalezé zastosowanie we
wszystkich duzych parowozowniach. W tej samej ubikacji moda
by¢ zaprojeklowane urzadzenia dla plukania knotow i1 awelny,
uzywanych dla czyszczenia parowozow (eduliwiarnie) z kamera
dla suszenia.

Biuro stacji parowozowej — dotychczas prze-
waznie lokowane bylo w jednym ze skrzydel parowozown..
Obecnie stanowi ono cdrgbny gmach, kiory winien byce uloko-
wany w srodku ciezkosci calej stacji parowozowej, azeby
stamtad cala stacja mogla bvé nalezveie i szvbko dozorewana.
Biuro to nic powinnc weale laczyé¢ sie ani z remiza, ani 2 war-
szlatami, {jedvnie dobrem telefonicznem polaczenien), ponie-
waz halas, dym i szum remizy ogromnie przeszkadzja jak kic-
rewnictwu, tak i pracom biurowym. Komunikacja z droga pub-
liczna 1 terenem pozastacyjnym winna byé przewidziana przez
przejscia tunelami lub wiaduktami (gorne drogi), ale nigdy nie
moze byé dopuszczona na poziomie szyn, przez lereny warszina-
towe lub stacji parowczowe).

Posterunek dyspozyvitorow parcwozewni
Sktadowg czescia biura parowozowni slaje sig dzis majacy
pierwszorzedne znaczenie, posterunek dla dyspezyloréw pare-
wozowni, czyli kierownikow ruchu stacji parowozowej. Dawniej
ubikacja ta miescila sie zwvkle w gmachu parowozowni, slka-l
wlasciwie laki kierownik absolulnie nie mial moznosci dostrzec,
co sie¢ na torach i w obregbie slacji parowozowej robi. W nowo-
c.n;sn}u.h urzadzeniach dla duzych parowozowni na wysokosci
DILI‘WSZEL{“} pigtra urzadza sie pomieszczenic z balkonem, gdzie
maja swoj posterunek kierownicy ruchu; posterunck ten sl._:h,
jest zajety. Z ganku polozonego w centrum wszystkich urza-
dzen trakeyjnych, dyvspozytor :111(31.“1& dozoruje wszelkie czvn-
nusci na terenic stacj paruwuzuweL na uhmlmcaah* przy ope-
rzadzaniu parowoezow, zarowno w dzien jak 1 w nucy [przy na-
lezytem oswictleniu calej stacji). Rowniez i dozorca sklacu
weglewesge moze tu czuwac nad dowozem i wydawaniem paliwa.
Specjalna zas sygnalizacja z toru wyjazdowego pariwozow.
przv kanale do ogledzin 1 przv zérawin  wodnym. potaczena
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¢ aparatem zegarowym samozapisujacym. odnctowuje na tym
sosterurku dodziny rozpoczecia sluzby kazdedo parowozu.

Remiza pozarnicza. Wreszcie przewidzie¢ nalezy
i urzadzenia przeciwpozarowe, skladajace sie z remizy dla przv-
rzadow pozarniczych z latwym wyjazdem do wszystkich zabu-
dawan stacji parowozowej i z urzgdzeniem hydrantow tam, gdz:>
dojazd sikawek z narzedziami pozarniczemi bylby utrudniony.

Dom dla dru7svn parowozowvch 1 punkt
sanitarny. Te budowy majp juz pewne normy i szczegoio-
wedo omowienia nic wymagaja, jak rowniez domy mieszkalne
w holonji dla pracownikéw slacii parowozowych.

Tak wlasnic winna by¢ zaprojektowana slacja parowozo-
wa, odpowiadajaca nowoczesnym wvmaganiom, Jak z lego zary-
su widzimy, w nowoczesne] organizacjii goruje nad wszystkien:
nicustanna dbalos¢ o calkowite wyzyskanie czasu 1 miejsca,
troska o sprawne dzialanie caledo urzadzenia, jaka sie daje uzy-
skae, tylko przy wykluczeniu. édzie tylko mozna pracy reczne]
ludzkiej, a zastgpieniu jej przez maszyny. Uwienczeniem zas
dziela jest zaslosowanie mechanicznedo kontrolowania czasu
pobytu parowozu na torach lrakcyjnych, przy wszystkich za-
biegach, co wylacza wszelkic spory migdzy stuzba  Wydzalu
Mechanicznego 1 Ruchu i daje dane dla scislej kontroli zuzytko-
wania parowozu przez l¢ stuzbe.

To iest droga, klora musza p6sc i polskic koleje, zwlaszeza
linje ze zdolnoscig prrewozowa, bedaca na wyczerpaniu, jesh
tylko wzrosl ruchu przy rozwoju zycia dospedarczedn Kraiu, be-
azie wymadal od nas rowveh wysitkéw.

Z tego co skreslono wyze], widzimy, ze projekt Stac)i pa
rowozowej sklada si¢ de lacto z calego szeregu bardzo powa-
nych techniczayeh orojecktow roznyeh urzadzen, czasem nawel
bardzo trudnych do opanowania; a zatem sprojcktowanie cai-
kowitego urzadzenia racjonalnej stacji parowozowej nie jest dzis
vzecza lak prosla 1 latwa, jak to dawniej bylo, wymadga bowiem
Hebokie) znajemosci 1 przestudjowania warunkow pr.:u:'y tej sta-
cii, lacznie z warunkami eksploalacii. To tez zasady i podstawy
projektowania 1 budowy slacy parowozowych 1 nadal pozosta-
ng tvlko jako . pia desidernia ™ Wydziatow Mechanicznych, o ile
nic zostang one zrozunmane 1 przyjele przez naszych budowni-
czyeh, czyli Wydzaly Rudowy. tych faktveznyeh  gospodare:
kredytow na roboty budowlane  Przy budowie nowvch kole!
sprawa la niestely byla zopelnie zaniedbywana. Na kolejach re
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syjskich (ktore znam lepiej) inzynicrowie budowy rekrutowani
wprost z lawy szkolnej, nie bvli zaznajomient weale z potrzeba-
mi gospodarki parowozowej, wyraznie lekcewazyli mechanicz-
ng galaz kolejnictwa, nie odczuwajac tej roli, jaka jej w ogolnej
branzy kolejnictwa przypadia i dlatego przy budowie nowych
kolei, poruszonej przezemnie sprawie — sprawie nalezytego
urzadzenia stacji parowozowei — udzielato sie najmniej uwagi,
no i tylez srodkow. W mojej prakiyce kolejowej dwa razy wy-
padlo mi bra¢ udzial w komisjach, odbierajacych nowe linje ko
lejowe od zarzadu budowy do cksploatacji i nastepujace zjawi-
sko stale zmuszony bylem odnotowywaé: tory, mosty, dworce,
wiadukty, domy mieszkalne dla naczelnikow oddzialow drogo-
wych, pomocnikéw, mieszkania dla zawiadowcow stacji 1 per-
sonelu stacyjnego, z ogrodami nawet, przckazywane byly do
eksploatacji w zupelnym porzadku i zakonczone, jedynie gospo-
darka Wrydzialu Mechanicznego byla zaniedbana calkowicie,
rzucona na koniec, a z braku juz kredytéw doprowadzona do po-
towy zaledwie. oprocz czterech $cian parowozowni (czesto bez
bram nawet) tarczy obrotowej, paru zorawi wodnych, a takze
paru mieszkan dla administracji parowozowni w koszarowych
domach mieszkalnych wydzielonych, nic wig¢cej dla potrzeb te-
40 wydzialu si¢ nie robilo. Dopiero kilka lat ciezkiej eksploata-
cii, po dlugich walkach o nowe kredyty, po uciazliwych sporach
o koniecznosci natychmiastowego wykonania tvch lub innych
urzadzen, sprawe uporzadkowania parowozowni udawalo sie
doprowadzi¢ do wzglednej poprawy i sprawe te, juz w zarod-
ku — bo przy samej budowie zdezorganizowana jako tako
uregulowac.

Ale i na kolejach zagranicznych nie lepiej sig dzialo. Zagra-
aiczna literatura techniczna kolejowa powojenna przeladowana
jest artykulami na temat powyzszy; wyraz lemu w formie dos¢
kategorycznej dalo kolejnictwo niemieckie, ktére powaznie,
nauczone doswiadczeniem wielkie] wojny swiatowej, zajelo sie
ta strona gospodarki kolejowej. Na skutek memorjatu radey
ministerstwa Gutbroda’), ktéry to w czasie womy, po dlugie)
praktyce w ojczyznie, przeprowadril szerokic studja w Amery-
ce Polnocnej, przy Ministerstwic Kolei utworzona zostala stala
sekcja specjalna z fachowecéw zlozona dla  wszechstronnegdgo
nswietlenia sprawy tej i oparcia jej na mozliwie szerokich pod-
stawach 1 zasadach. Sekcja opracowala ,zasady projektowania
trakcyjnych urzadzen dla obslugi parowozow'', kiore lo okre-
slenie staje sie¢ zrozumialem, jezeli polozy sie mnacisk na jedo
ostalnia czes¢ skladowa. Ta sekcja wprowadzila dla czesci sta-

I Glazers Avnnalen LX. 1925 r Nr 1159
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cii, w ktore) parowozy sa stacjonowane 1 npﬂrza_qdzanu nowa na-
zwe ,stacji parowozowej”, obejmujacej wszystkie budynki, urza-
dzenia, polaczenia, jednoczesnie z ukladem lorow trakcyjnych,
obejmujacych caloksztalt toréw na terenie stacjyi i torow, lacza-
cych te slacje ze stacja ruchowa.

Konferencje tej sekcji skonstatowaly, ze projekty nowych
parowozowni i powickszenia egzystujacvch nie sa weale przec_ﬂ—
kladane kierownikom parowozowni, wskutek czego polozenie
i uposazenic stacji parowozowych nie odpowiadaja wymaga-
niom ruchowym i maszynowo-lechnicznym, a czestokro¢ przy
budowach nic w tym kierunku zrobi¢ juz nie bylo mozna, ¢dyz
kredyty byly tak wyczerpane, ze nie starczyly na slacje paro-
wozowa 1 urzadzenie trakcyjne, ktore niestety zawsze acz-
kolwiek bez wszelkich podstaw traktowane bvly w ostatnich
pozycjach kredylowych,

Jak byloby nie do pomyslenia dostesowywame zakladu
przemyslowego do planu i projektu, sporzadzonego przez budo-
wniczego, powierzchownie lub wcale nie obeznanego z tech-
nicznemi wlasciwosciami zakladu, tak i w danym wypadku pro-
fcktowanie stacji parowozowych i urzadzen bez udzialu specja-
listow sluzby trakcyjne; winno by¢ wykluczone raz na zawsze,
Jedno jest wyjscie: inzynier maszynowy, przytem dobry facho-
wiec, daje wszelkie podstawowe dane dla takiego projeklu a w
cigglem i stalem prozumieniu z nim inzynier budowlany opra-
cowuje projekly i prowadzi sama budowe.

To tez przy budowic nowych stacji parowozowych lub prze-
budowie istniejacych decvdujacy gles winien by¢ oddany Ia-
chowcom, znajacym dokladnie warunki pracy, jej zakres w da-
nym punkcie, przyvczem nalezy wymagac uwzglednienia caltko-
witego projektu ze wszystkiemi wyzej opisanemi szczegolami.
Kredyly winny byc asygnowanc w jednej z pierwszych pozycji
(a nie jak twierdza niemcy - oslalniej), rozchodowane jaknajpil-
niej, nie odkladajqc robol z roku na rok; rozpoczete budowy
winny byc wykonywane we wszystkich niezbednych szczego-
lach i w stanie zupelnej golowosci i sprawnosci stacje parowo-
zowe winny by¢ przekazywane do uzytku eksploatacji. Ale tez
w wypadkach, wymagajagcych w ciggu roku budzelowego nagle-
do zredukowania i zaoszczedzenia wydatkéw na budownictwo,
nalezy zaniecha¢ raczej budowania koszarek, potkoszarek, do-
mow mieszkalnych dla pracownikow mniej wygodnie lub mniej
okazale mieszkajacych, a cala energje skierowac¢ na rozbudo-
we¢ i przebudowe racjonalna urzadzen technicznych, z ktérych
kolejnictwo bezsprzecznie najrealniejsze korzyéci i najpowai-
nicisze oszczednosci zawsze czerpaé¢ moze.



76

Whnioski z powvzszeso jakby same sie wysnuwaja: wskaza-
nem bvlobv przedewszystkiem slworzenie przy Ministerstwie
nolei cos w rodzaju decernatu techniczno-trakeyinego na wzor
niemiecki lub na wzor bylej rosyjskiej ,,Komis)i dla spraw
Trakeji, Taboru i Glownych Warszlatow”, ktora bedac zlozona
z inzynicrow maszyrowych i budowlanveh mislaby za zadanic

a) opracowanie zasad projektowania i budowy parowozc-
wni i urzadzen lrakcyjnych;

b) uslalenie norm trakecyjnych dla ilosci stanowisk, w sto
sunku do iiczby parowozow;

¢} znormalizowanie wymiarow budynkow i gmachow;

d] ustalenic norm upuaazema warsztatow przy parowozo-
wni i wogole opracowania danych, lm.zhednych przy proickto-
waniu, ktorych w ramkach niniejszedo umiescic si¢ nie dalo,

Komisja iaka zbadalaby jednoczesnie dyzlokacje wszystkich
parowozowni na sicci knle;nwe; polskicj. mogiaby sie zajac nor-
nahzach p&ruwuz,nwm. ustaleniem cdlcu:mu msqdzy parowo-
cowniami 1 wreszcie opracowalaby w szerszym znacznie zakre-
sie te czesc , Przepisow technicznego projcktowania 1 budowy
kolei zelaznych uzylecznosei publiczne), znaczenia ogolnego™,
ktora trakluir.. o urzadzeniu parowozowni (pod tytulem .paro-
wozownie')’). Sama zmiana lytuiu lego rozdzialu na {ylul ,.sta-
cje parowozowe 1 urzgdzenia trakcyjne” odrazu wslaze, jakie
postulaty 1 wymagania budowy tych stacji nalezy wlaczye¢ do
przepisow, by po zakonczeniu takiej budowy nie stana¢ wobec
faktu zmarnowania czasu, pienigdzy i znacznveh wygod  przv-
izlej eksploataci

Przewodmiczqcy stwierdza, z¢ releral jest bardzo ciekaw:
i daje bogaty malerjal. Mowi si¢ ciggle o oszczgdrosciach i spro-
wadza sie je do oszezednosei na personelu, a lvmczasem nai
wicksze oszczednoici w eksploatac) mozna osiggnacé przez ra-
cjonalne wyzyskanie parowozow, do czedo niezhgdne jest odpo-
wiednie urzadzenie parowozowni i odpowiednic ich rozmiesz-
czenie. Uwzglednienie wszystkich postulatow, zawartych w re-
feracic wymagaloby wielkich wydalkow i dlalego przedstawiony
projekt wzorowej parowozowni nalezy uwazaé za teorctycznv,
w ktorym wskazane jest lo, co byé powinno Wobec roznvch
warunkow rozplanowania parowozowni nalezaloby opracowac
wzorowy projekt parowozowni o mniejszymm zakresic, przyczem
winna by¢ preewidziana moznosé dalszej rozbudowy, W Mini-
sterstwic Kolei winien byé stworzonv taki referat lub komisia.

) Dzicomk Urzedowy M. K. 2 Nr 10 231V 1923 r. p. 92
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wtoraby rozpatrzyla celowosc i warunk: pracy istniejacych pa-
rowozowni i sporzadzila plan kasowania starych i budowy no-
wych.

In:. Kraczkiewicz 7zauwaza, 7¢ w przedstawionym projek-
cie magazyn wegla jest za duzy w stosunku do rozmiaru miejsc
naladunkowych. Projekt przedstawia parowozownie o 98 stano-
wiskach t. zn., Ze bedzic ona posiadala okolo 200 parowozow:
orzy lakiej ilosci parowozow beda polrzebne urzadzenia n=-
prawcze w znacznie wickszym zaliresie, anizeli to jest przewi-
dziane w projekcic. W zwigzku z uslaleniecm zasad projektowa-
nia parowozowni Konieczne jesl rozstrzygniecie sprawv, czy na-
prawy srednie maja bvé wykonvwane w warsztatach przy pare-
wozowniach, czy tez dla napraw <rednich beda stworzore o0s0-
ne warszlaty.

Ini. Kizyianowski wyjasnia, ze¢ przedstawiony plan jest
scisle teoretyczny 1 ma jedynie na celu wskazanie co we wzoro-
rowej parowozowni bvé powinno: wiclkos¢ poszezegdlnych urza-
dzen nic byla obliczana i dla tego plan nie moze by¢ w szczego-
lacn dyskuvtowany.

Inz. J, Wagner podkresla. ze dglowna bardzo dobray strona
referatu jesl zwrocenie uwadi na nasze parowozownie, ktore
przewaznie sa nieracjonalnie zbudowane i urzadzone. Porusze-
nic lej sprawy zbicg: sie 7 rcorganizacja warsztatow. Wpraw-
dzie budowie nowych wzorowych parowozowni stoi na przeszko-
dzie brak lunduszow. to jednak na reorganizacje parowozowni
1 ich przystosowanie do istotnvch potrzeb stuzby trakevinej na-
lezy zwroci¢ uwage. Powolanic do zycia proponowanego przez
prelegenta organu dla spraw parowozowni jest bardzo potrze-
bne lembardzie), 7ze dolychczas przy budowie lub przebudowie
parowozowni projckly bvly sporzadzane nie przez fachowcow
sluzby mechaniczne;.

Ini. Felsz zwraca uwage, ze dotychcezas przy budowie pare-
wozowni nte uwzgledniano moznosci dalszego jej rozwoju. W nc
wych projektach winno to by¢ uwzglednione. Ksztalt i ukiad pa-
rowozowiit winicn by¢ destosowany do posiadancgo terenu.

Sklad opalowy winien podlegad wydzialowi mechaniczne-
mu, a me zasobow, pﬂnitwa? ;‘_EDS]}-!}({{H‘I{E_ wqﬁinwa, pﬁleﬂaiaca,
na nzywaniu réznvch gdalunkdéw wedla iest dla wydzialu zaso-
pow oboj¢lna a jest nmia zainteresowany wydzial mechaniczny.
Rowniez sprawa wykonywania napraw érednich parowozéw
winna bv¢ rozstrzvgnicla, a mianowicie czy ma byé centraliza-
cja, czy tez deceniralizacia tych napraw. Wszystkie te sprawv
winna rozpalrze¢ proponowana przez prelegenta komisja.
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In:. Brzozowski krytykuje przedstawiony plan parowozo-
wni, twierdzac, ze naweslanie parowozéw powinno odbywac
si¢ nie w jednem tylko miejscu, lecz w kilku rowniez bvlobv
racjonalnie}] zamiast jednej duzej remizy zaprojektowac kilka
mniejszych oraz oddzielny warszlal pomocniczy jeden dla
wszystkich remiz, w ktérym bylyby wykonywane naprawy sre-
dnic; warszlat taki winien mie¢ osobnego kierownika.

Przewodniczqcy rauwaza, ze sprawa wykonywania napraw
srednich zostala juz przez Ministerstwo Kclei rozsirzygnigta w
tym kierunku, Z¢ naprawy le winny byc od parowozowni od-
dzielone, ponicwaz naczelnik parowozowni niec mg czasu niemn
sie zajmowac. Rowniez nie chodzi tu o inne szczegoly projektu,
a jedynie o ogdlne poglady wyrazone w referacie. Mowca sadzi,
ze Zjazd powinien powzia¢ uchwalg, ze uwaza poruszone w re-
feracie sprawy za bardzo wazne dla sanacp sluzbv trakcyjnej
i wyraza zyczenie, aby w Ministerstwie Kolei stworzono organ,
majacy na celu rozpatrzenie potrzeb poszczegolnych parowozo-
wni, jakotez opracowanie planu rozwoju i przebudowy istmejqy-
cych parowozowni.

Na wniosek ini Krzvzanowskiego wybrano komisig
redakcyjng w skladzie: inz. Brzozowski, inz. Krzyzanowsks, inz,
Felsz i inz. Wasilewski, ktorej wniosek uchwalono w nastepuja-
cem brzmieniu:

whijazd stlwierdza, z¢ przy odbudowie paro-
wozowni it projektowaniu dotyczacych robol
budowlanych na PKP. dotychczas nie uwzgle-
dniano w doslaleczne] mierze potrzeb wy-
dziatlu mechanicznego, a kredyty na roboly
inwestycyj)jne szly przewaznie na zaspoko-
]éenic mniej wazrnych potrzeb innveh wydzia-
ow,

Celem ustalenia zasad projektowania no
wych i koniccznej przebudowy znacznej cze-
sci1 istniejgcych parowozowni Zjazd uwaza
za konieczne powolanie specjalnego orga-
nu przy Ministerstwie Kolei. ktory zajalbyvw
si¢ w mysl wnioskow referatu inz. Krzyza-
nowskiego opracowaniem norm, przepisow
1 podstaw budownictwa 1 projeklowania pa-
rowozowni i warsztatow pomocniczych,
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Ten sam organ powinien wedlug zdania
LZiazdu opracowac¢ 1t uporzadkowac gospodar-
ke lrakcyijna ze wskazaniem met obslugiwa-
nia pociggfow, ze skasowaniem zbednych pa-
rtowozowni i ustaleniem stosunku
ni do skladow opalu i
nych”,

PATOWOZOW-
magazynow podrecz-
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Reterat inz. Jozeta Wadnera: Naukowa
erganizacja pracy w zastosowariu do napra-
wy taboru i wszelkich robot, wykonywanych

w warsztatach kolejowych.

Celem kazdego przedsigbiorstwa, czy to prywatnego, cry
lo panstwowego, winno byc¢ poat.,awlenw. oréanizacjlt pracy i me-
tod pracy w len sposob, aby osiggnac maximum wydajnosci przv
minimum pracy. Zasada la dajaca ‘%1(-;, hiorac ogolnie, zasloso-
wac wszedzie, szczegolniejsze znaczeniec ma obecnie dla naszych
warsztatow kolejowych. Dla weiclenia jej w zycie niezbednem
by byle przeprowadzi¢ badanic nad najlepszym i nad najoszeze-
dniejszym sposobem pracy 1 wvlwarzania w kazdym poszcre-
dalnym oddziale, odpowiednim ma;jazyrmw;micm 1 wydawanicim
czesci laboru 1 materjaléw jak rowniez 1 nad czasem, w kin-
ryin kazda poszczepolna czynnose winna b}f byia byc duhuum]q
Sumiennie wykonane powyzsze badania pozwalalyby na wpro-
wadzenie racjenalnej organizacji samej pracy 1 metod pracy
2 wiclka korzyscig melylko dla warsztatow Polsikich Kolei Pan-
slwowych lecz 1 pracownikow, przez usuniecie marnolrawstwa
czasu 1 materjalu i przez lalwiejsza, lepsza 1 baidziej jednolily
prace; kicrownictwo warsziatow przylem majgc doktuadne da-
ne o sprawnosci lak narzedzi pracy jak 1 pracownikow, move
+ cala sprawiedliwoscia  wynagradzac  pracownikow  podiug
wydajnosci i jakosci wvlwarzane) reboly 1 ich zainleresowania
w pracy; bodzcem 1 zachegla dla robotnikow do dawania najlep-
szych wynikow swej pracy, winien by¢ nielvlko  bezposiedm
wickszy zarobek, lecz tez ustanawianie im nagrod, jaio tez wy-
bieranie na bardzic) odnowiedzialne stanowiska podmajstrzycn.
majstrow 1 1. d. robotnikow najlepied pracujgeyceh.

Najwazniejszym czvnnikicm powodzenia  racionalne] orda-
nizaci jest swiadomosé, ze kazda jedrmostha w organizacii jest
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przedewszysikiem trakiowana przez swojg zwierzchnos¢ spra-
wiedliwie 1 uczeciwie, jak rowniez i pewnos¢, ze za swg sumien-
ny prace otrzyma tak dobra place jak 1 warunki najbardziej hy-
gjeniczne i przyjemne tej pracy; jezeli jeszcze do tego dodac, ze
tazdy pracownik od najwyzszych do najnizszych bedzie istotnie
zainteresowany w swej pracy, wowczas mozna by¢ pewnym, ze
marnowania materjalu 1 czasu nie bedzie, a wylworczos¢ warsz-
tatow wzrosnie, Dusza calej organizacji winien by¢ glowny kie-
rownik organizacji 1 kierownicy poszczegolnych oddziatow, kio-
rzy przejawszy sie ideja organizacji, winni niczlomnie kroczy¢ do
raz powzigtego celu.

Jezeli preyjrzyé si¢ stanowi rzeczy na P. K. P. w ogolnosci,
a w warszlatach w szczegolnoscei, to dojdzie sie do przekonania,
ze praca tam, aczkolwieck w ostatnich czasach doznala pewnej
poprawy, jednak jeszcze daleko odbiega od tego stanu rezulta-
tow, jakieby mozna bylo osiggnag, i jakie sa juz osiggnicte zagra-
nica, gdyby organizacja stuzby i pracy byla postawiona na nale-
zviym poziomie, to znaczy: praca ludzka i urzadzenia technicz-
ne nic sa spozytkowane dosé¢ umiejetnic, sprawiedliwie i nale-
zycie, a przez lo wydajnosé warszlatow jest niedostateczng i da-
leko odbicga od tych kreséw, jakichby mozna dosiegna¢ przy od-
powicednie] ordanizacji 1 dobrych checiach pracownikow.

Nalezy przystapi¢ do powiekszenia wydajnoser warsztalow
przez ich reorganizacjc w imie zasadv: Maximum wydajnosci
przy minimum pracy (wysilku). Nalezy z obecnej gospodarki nie-
racjonalnej, 1. ). czesto bezplanowej i preypadkowej, przejéc do
racjonzlnel, epartej na logice czynu, konsekwencji i bezstronno-
sci, ,akg jest nauka L j. do takiej, aby w najwyzszym stopniu
spozylkowaé wszyslkic czynniki wylwérezosci, jakiemi sa: pra-
cownicy, maszyny, narzedzia, urzadzenia techniczne i inne,
i aby przy odpowiedniej organizacji daiy¢ do zmniejszenia w wy-
tworczosci tych wszystkich czynnikéw, ktoreby mogly wplywaé
na wywolywanie przerw, bezladu i t. p., jak réwniez i nie do-
puszczanic do niesprawiedliwego oceniania pracy poszczeddl-
nych jednostek tak z administracyi, jak i robotnikow. Wprowa-
dzenie organizacji na takich podstawach, nazwanej czesto nau-
kowg, obecnic ma miejsce nietylko w zagranicznych przedsie-
biorstwach prywatnych, lecz takze i w panstwowych, — jakiemi
si warsztaly kolejowe.

Jezeli bada¢ warszlaly P. K. P., to widzi sie, ze poszczedo!-
ne clemenly racjonalnej gospodarki sg w réznvch warsztalach
zaslosowywane nadzwyczaj roznie: zdarza sie nawet czesto, ze
w jednych i tych samych warszlatach, w roznych dzialach go-
spodarka ta jest mniej lub wiccej racjonalpa. Przyczyny tego na-
lezy w glownej mierze szukad w kierownictwie warsztatow; je-
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zeli szel warszlatow w pilerwszym rzedzie i kierowniclwo war-
sztalow nie widzi. i nic odczuwa tych brakow w gospodarstwie,
jakich jest wiele, jezeli nie przejmie si¢ myslg pojscia za biegiem
czasu i postepami techniki i nowoczesnej organizacji. 1 nie da
inicjatywy w tym kierunkv, wowczas i caly pomocniczy perso-
nel administracyiny, jak tez i robotnicy do tych zagadmen beda
si¢ odnosi¢ bicrnie, moze nawel wrogo.

Pierwszym zatem warunkiem powodzenia pracy przy udo-
skonaleniu organizacji, jest podioze psychologiczne — wywola-
nie przychylnego nastroju dla niej, zrozumienie, ze jest nie tak
jak winno by¢, ze winno by¢imusibyc lepiej—i wywolanie takic-
g0 nastroju droga pogadanek, odczytow, podrgcznikow i innych
srodkow jest plerwszym nicodzownym obowigzkiem tak
uswiadomionego w tym kierunku kierowniclwa danych warszta-
tow, jak 1 wladz naczelnych,

Przysigpujac do reorganizacji warszlalow nasuwa sie pv-
tanie, kio ma te organizacje przeprowadzac¢, jak, w jakim po-
rzadku 1 od czego zaczac.

Jezcli przyjrzed si¢ obecnemu perso.sclowi  administracy-
nemu warsztatowemu, to widzi sig, ze jest on tak pograzonyin
calkowicie w codziehne klopoty, cz¢sto drobnostirowe admi-
nistracyjne, przylem tak przyzwyczajony do codziennego sza-
blonu, ze spodziewac sie od niego, by sporadycznie wolne chwile
mogl wvkorzyslaé z korzyscig dla pracy nad rcovidanizacja by-
toby ziludne; dla pracy tej, wymagajacej spokoju, systematyczno-
sci 1 glebszego zastanowienia, powinni byc wyznaczeni, szcze-
solniej na poczatku, specjalni ludzie, posiadajacy ku temu
wszystkie kwalilikacje 1 oddajacv si¢ z calym zapalem tylko tej
pracy, i otrzymujgcy od wszystkich pracownikow warsztatowych
niezbedna pomoc i dane.

Organ taki, ckladajacy si¢ z inzynierow, majstrow i rzemiesl-
nikéw, odznaczajacych sig opricz osobistych zalet, wybilng zna-
jomoécia poszezegolnych spraw warszltatowych, a tem same:
posiadajacych autorylet w swoich poczynamach, winien stano-
wi¢ w ilosci zaleznej od wielkosci warszlalow rodzaj rady -
poimocy fachowej przy szelie warszlatow i podleglej jemu bez-
posredaio; zadne jukickolwiek zmiany, czy lo w organizacji, czy
to w wylworczosci lub inne, nic powiany si¢ odbywac bez jej
wiedzy 1 aprobaty; z drugiej strony zas nic mozc mie¢ ona pra-
wa do wydawania wykonawcom pol:cen bezposredaio,

Organ taki, nazywany roéznie {np. biuro lechnicznel przy-
stepujac do pracy pod przewodnictwem wybrarego z dlugole!-
nia prakiyka inzyniera, i majac ustalony i okreslony cel — udo-
skonalac gospodarke warsztaiowa przez zwigk.zerie wydajno-
fci warsztalow, szvhsze), lepszej i lanszej pracy i L. p., winien po-
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dzielic czynnosci swe scisle miedzy swvmi czionkami, najbardzic)
odpowiadajacymi ich kwalilikacjom; wszystkie te organa po-
szczegolnych warsztatow winny by¢ w stalym konlakcie z ta-
kimze organem ceniralnym przy Ministersiwic.

Taki centralny organ koordynuje dzialalnosé wszystkich or-
ganow, porownuje prace poszczegolnych warsztatow, sposoby
obrébki, transporlowania i inne, 1 to co jest lepszego w jednych
warsztalach, wprowadza lam, gdzie jest gorsze, t, . wykorzysto-
wujc w mozliwie najszerszych granicach nabyte doswiadczenie.

Do takich organow w pierwszym rzedzic nalezy zapoznawa-
nie si¢ z najswiezszemi zdobyczami warsziatow, tak pod wzgle-
dem organizacyjnym jak i technicznym, droga badz zapoznawa--
nia si¢ z odnosng literalury, bgdz zwiedzaniem i studjowaniem
odpowiednich zakladéw przemyslowych i kolejowych,

Chociaz oraganizacja poszczegblnych warszialow zalezy w
duie) mierze od ich wielkosci, konfiguracii, urzadzen mechanicz_
nych i wiclu innych, chociaz organizacja ta moze byc rozmaita
[cho¢ jednakowo dobra), jednakze jest wiele wspdlnych zasad,
ktoremi nalezy si¢ kicrowac przy organizacji i reorganizaciji
warszlatow kolejowych.

Organizacja lych warszlatow bedzie tem doskonalsza, czem
ona bedzie wigcej zblizona do ordganizacji przedsi¢biorstw prze-
myslowych, wyrabiaigcych przedmioty nowe — masowo. Wobec
wiclkiej ilosci typow laboru, a lakze nicjednakowego wyrobie-
nia si¢ czesci laboru i ich iloscir przy roznych kalegorjach na-
praw, nalezy zasadaniczo oddziclic naprawe parowozow od wa-
donow, zmnicjszyd do minimum ilosé rnaprawianych typow la-
boru w danych warsztatach 1 oddzieh¢ glowne naprawy od 1n-
nych; laki podzial, ograniczajgc roznorodnosé robot, pozwoli na
wyz 2y specjalizacje robot. . 1. do najlepszego wykorzystania
personclu warszialowedo 1 urzadzen warsztalowych.

Czem powyizsze zasady bedy  $cislej  przeslrzegane, tem
1 orpanizacja warszlalow mozc by¢ sprawnicjsza.

Przystepujac do rcorganizacji. nie nalezy sig ludzi¢, Ze la-
kowa ma by¢ przeprowadzona szybko, doraznie i dazy¢ do tedo;
przeciwne, nalezy ja prowadzi¢ stopniowo, spokojnic, krok za
krokicm dobrze obmysliwszy kazdy krok 1 iaz obuysliwszy na-
lezycie a umiejetnic droge z nic] nie zbaczac, a dazyvc konse-
kwenlnic do raz okreilonego celu. Pastepnjac w ten sposoh, re-
orvganizacja da sie wprowadzi¢ nicposiczezenie 1 tyliio stala
perjodyczna stalystyka bodzie wykazywac polepsznice s1¢ gespo-
darki warszlalewe]. Tu tez 1 wy'tazuje warlose dobrej 1 nalezylej
statystyki i rachunkowosci, bez klaryeh dobre gospodarowanie
jert me do pomyslenia.

Wprowadzenie ujednostajnione] rachunkowosei 1 statysty-
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ki mozliwie najszczegolowszej, lecz celowej, jest pierwszvm kro-
kiem w reorganizacji warsziatow; kazdy naczelnik warsztatow,
kazdy naczelnik oddzialu winien mie¢ stale przed oczyma sta-
tystyke jego obchodzaca; poréwnywanie statystyk swoich war-
sztatow perjodycznie, jako tez porownywanie ich z innemi war-
sztatami wskaze, czy jest post¢ep w gospodarce czy nie, jezeli
jest, czy doslaleczny, czy tez go wcale niema, gdzie jest zle i w
jakim stopniu, a badajac szczegolowo dang dziedzing, moze dojsc
do zrodla ziego. a zatem do jego naprawy.

Otrzymywanie takich statystyk i ich badanie, jest jedng z
pierwszych czynnosci organu pomocniczego (biura technicznego.

Przyjawszy pod uwage wyzej powiedziane i przystepujac
do reorganizacji, nalezy:

1) Okreslic mozliwie dokladnie ilos¢ i kategorje napraw
taboru, jakie maja by¢ naprawiane w danym roku i od tego pro-
dramu mozliwie nie odstgpowac.

2) W zaleznosci od spodziewanej wydajnosci, réwnolegle
z normalizacja taboru i ich czesci, winna by¢ wprowadzona
specjalizacja robot, mozliwie najdalej idaca; praktyka lat ubic-
glych wskaze, na jakie grupy specjalne nalezy podzieli¢c w da-
nym warsztacic catkowitag naprawe i z ilu ludzi ma skladac sie
dana grupa; bezwzglednie nalezy odstgapi¢ od przestarzalego
systemu wykonywania calej naprawy przy jednostee taboru
przez jedng brygade.

3) Z pory opracowac plan z wykonanicm odpowiednich wy-
kresow 1obot, jakie naiczaloby i moznaby wprowadzic w danym
warszlacie, wychodzac z okreslonego z gory czasu naprawy, jak
calej jednostki, tak i jeso czesci, jako normalnego i zadowalajy-
cego dla danego warsziatu; porownywujac przyjety dotychczas
plan robét 1 czas naprawy z wytknictym jako cel dazenia, dazye
do stopniowego osiggni¢cia tedo oslatniego drodg analizy tego
wszysthicgo co sloi na przeszkodzie do osiggnigcia zamierzonc-
go celu, a zatem — do nsuwania lych przeszkod.

4) W zaleinosci od opracowane] na razie teorclycznie, [na
poczatku reordanizac)) planowosci robot, okreshe niicisca 1 sta-
nowiska, gdzicposzezegolne roboty maja by¢ wykonywane, przy
czem moga by¢ nastepujgce systemy: albo dla pewnych robot
maja by¢ wyznaczone stale micjsca wedlus specjalnosci {(ozna-
czone stalymi numerami} z pracujacymi tam stale robotnikami,
a naprawiana jednostka przenosi sie do nich, albo odwrotnie
naprawiana jednostka, albo jej czesci pozoslaja stale na miejscu,
a robolnicy przychodza do niego w mare polrzeby, lub wresz-
cic - moze by¢ system mieszany; zastosowanie tedo lub innego
syslemu zalezy od miejscowych warunkow warsztatowych,
swlaszera zas od rozplanowania warsztatow 1 od srodkow tran-
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sportowych; w nowoczesnych warsztatach  dominnje pierwszy
fzysh’:m.

5) Zgodnie 7 opracowanym ovlanc robot, obrabiarki, urzg-
dzenia maszynowe 1 robotnicy, slanowia razem jakby odre-
bne dzialy warsztatowe, niezaleznie od innych, winny by¢ tak
rozmieszczone, by wykonywana naprawa posuwala si¢ mozliwie
w oznaczonym kierunku bez zawracania wslecz lub robienin
zygzakow, jaknajkrotsza droga.

6) Zadna robota przy naprawie taboru nie moze by¢ wyke-
nana samowolnie przez robotnika, to tez administracja warszta-
towa winna dokladnie opisywa¢ kaidg robolg, aigeq bye wyko-
nang przy danej jednoslee taboru przed jej wvkonaniem; opisy-
wanie robdt moze by¢ albo podwojne L.j. przy wejsciu parowozu
na specjalne stanowisko rozbiorcze (tender po odczepieniu sta-
wia si¢ na wlasne slanowisko) i po jego zdemontowaniu i oczysz-
czenin z zewnatrz, robi si¢ pierwszy opis robol przez przedsta-
wiciela administracii (kalkulatora) i kierownikow grup, potein
za§ po wymyciu 1 oczyszczeniu, czesci, znakowane numeremn
naprawiane] jedaostki, odstawiaig si¢ do brygad wedlus specjal-
nosci, dla ich rozbicrania i sporzadzania drugieso, szczedolow -
do opisu robot, albo tez robi sig jeden tylko opis po zdemontowa-
niu, oczyszezeniu i rozbiorze ich na miejscu u hazdej poszeze-
golne) grupy.

Pierwszy sposab ma te przewage, ze daie moinoss skonsta-
towama odrazu brakwgcvceh czesci, przyspiesza oddawanie cze-
sci do naprawy, wskazujgc odrazu miejsce gdzie maja by¢ roz-
wiezione czescl. Poiadanem jest dla uwiatwiema administracy
warszlalowe] sporzadzenia opisu, mic¢ juz drukowane schema-
ty napraw laboru, wedlug ¢rup specjalizacy, na klerych robia
sie¢ odpowizdnie uzupehlnienia dla kazdej naprawiane; jednostki.
Opisy te sluzg jednocrzesnic dla  przydgotowania poiecea i1 za-
MOWIieTt.

7) Zadna normalna 1 wydajna praca nie jest do pomyslenia,
jezeli sprawa narzedzi lak maszynowvch, jak i recznych nie be-
dzie poslawiona nalezycic; rowniez bez tego nie jest mozliwe
opracowanie dobrego i sprawiedliwego terminarza robot, tego
podstawowego — najwazniejszego w gospodarce warsziatowej—
elemenlu. To tez na urzadzenie narzedziarni, tak pod wzgledem
technicznym jak i organizacyjnym nie nalezy zatowa¢ ni trudy,
ni srodkow. Kardynalng, bezwzsledng zasada w kazdym wiek-
szym warszlacie, winno by¢ skoncenlrowanie wyrobu narzedzi,
jlako tez ich naprawy w narzedziowni, w rekach wyznaczonych do
tego wykwalifikowanych, prakiycznych specjalisiow, znajacych
przeznaczenie kazdego narzedzia, umiejacych poznawaé¢ braki
i uszkodzenia, otrzymywanych od robotrnikéw narzedzi i okve-



slic przyczyne tych uszkodzen, jak rowniez 1 sposoby ich napra-
wy; wykonywanie robhét przy narzedziach przez wszystkich in-
nych robotnikow winno byé surowo wzbronione; wszyscy robot-
nicy poza narzedziownig winni tylko zepsutc narzedzia wymie-
nia¢ na naprawiane z zapasu, bedgcego w narzedziarni.

W celu zmniejszenia czasu, traconego na wymiane narze-
dzi, pozadanem jest, aby narzedziownia znajdowala sie w srod-
kowem miejscu warsztatow, jezeli takowe sa male; jezeli war-
sztaty sg wieksze, nalezy oprocz centralnej narzedziowni posia-
da¢ w kazdym z poszcrzegolnych dzialow mate narzedziownie,
przcznaczone tylko dla malych napraw i wymiany; dostep do
wszystkich narzedziowni powinien by¢ mozliwie lalwy, nie zata-
rasowany czesciami lub materjalami, sama narzedziownia win-
na by¢ dos¢ obszerna i widna. W cclu ulatwienia zakupu stali
narze¢dziowej i wydawania narzedzi, w celu zmniejszenia kapi-
talu uwigzionego w narzedziach, ulalwienia wykonywania na-
rzedzi 1 t. p. niezbednem jest ich znormalizowanie, t. j. ustalenic
rodzaju i ksztaltu narzedzi, niczb¢dnych dla osiagniecia najwie-
kszej wydajnosci przy najmniejszem zuzyciu czasu i energiji.

Rownolesle z praca normalizacji narzedzi, nalezy okreslic
potrzebng ich ilos¢ dla danych warsztatow, sposoby magazyno-
wania, wydawania, obslugi, prowadzenia ewidencji i ksiggowa-
nia, cechowania narzedzi jak rowniez 1 ich konserwacii.

Praca wstepna przed normalizaciy narzeazi winna by¢ nor-
malizacja materjalu dla nich. lios¢ galunkéw stali powinna byé
zmniejszona do minimum, przyczem dla kazde) mogacej by¢ vzv-
ta stali, niezbednem jest mie¢ dane o =zawieranvch przez nig
sktadnikach, jako tez o poulrzcbnych dla jej obrobki soasabach;
dla kazego rodzaju narzedzia winicn byé¢ wybrany odpowiedni
datunek stali i ustalony sposéb jej obrobki,

Wobec tego, ze slal narzedziowa jest bardzo drogim ma-
terjalem, sprawie magazynowania jej nalezy poswigcic nalezytq
uwage; przez odpowiednie jej umieszczenie i znakowanie unika
sie pomylek przy jej wybhieranmu, jak rowniez ulatwia 1 samo wy-
bierarie.

Nie nalezy jednak dazyé bezkrylycznie do rozszerzenia wy-
robu narzedzi, niektorych przyrzadow pomiarowych, kalibrow

it. p. w swoich warsztatach. Nalezy liczy¢ sic z technicznemi

srodkami danej narzedziowni, jak réwniez i roczng iloscia zuzy-
wanego narzedzia; nalezv okresli¢c z gory jakie narzedzia mo-
da by¢ i winny by¢ wykonywane w dancj narzedziowni, inne
zas narzg¢dzia, trudne do wvkonania, lub rzadko uzywane, ko-
rzystniej jest sprowadzac¢ badz z innych warsztatow kolejowych,
wyrabiajacych te narzedzia !aniej i lepiej, badz z fabryk pry-
walnvch.
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8) Poza narzedziami, obrabiarki i maszyny naleza do tych
kategorji srodkéw warsztatowych, kiére moga w przewazajace)
mierze zawazy¢ na wydajnosci warsztatow. W tej dziedzinie lezy
bardzo wdzieczne i wielkic pole dla dzialalnosci administrach
warszlatowe]. Kapital umiejscowiony w maszynach i obrabiar-
kach jest bardzo wiclki, lo tez wyzvskanie ich winno by¢ stala
iroska odnosnych kicrownikow. Zdolnoéé pracy kazde) obrabiar-
ki, winna by¢ dokladnic zbadana uwidoczniona na tablicy (cha-
rakterystyka) i szczegélowo wyjasniona wszystkim tym, ktorzy
7 dana maszyna majg do czynienia posrednio lub bezposrednio.
Obrobka kazdedo przedmiolu przed oddaniem do na warsztat
winna by¢ dokladnie przeanalizowana i ustalona, jakiej wlasci-
wie obrobee ma podledac 1 w iakim kolejnym porzadku; pozada-
nem bv bylo mozliwie rozrzadzi¢ tak roboty, by nicktore czesci
mozna bvlo wylonywa¢ masowo. Ustaliwszy sposob obrobki,
nalezy obmysli¢ te zaciski 1 uchwyty, jakie nalezaloby zastoso-
wa¢ dla predkiej i doktadnej roboty; wreszcie zalozywszy przed.
miot na obrabiarke 1 zaslosowawszy uprzednio ustalony noz lub
narzedzie, wykorzysta¢ do maximum, maszyne, tak co do jej
szybkosci obrébki, jak 1 srubosci widra.

9) Zsodnie z planem robdt, winien by¢ zorganizowany tran-
sporl czesci 1 malerjalow wszelkiemi mozliwemi srodkami, aby
przez czekanie na robol¢ robolnicy nie tracili czasu, jak rowniez
i sity lizycznej.

Na zorganizowanic racjonalnego transportu i podnoszenia
ciezaréw dzwidami nalezy zwracad nie mniejsza uwagg jak i na
inne zabiedi orsanizacyjne; od dobrego transportu zalezy szyb-
kos¢ wykeonywanej roboty i lanios¢ jej. Nalezy wprowadzic
wszedzic, ddzie mozna i ddziejest celowem, wozki akumulatoro-
we, eweninalnic kolejki waskotorowe, kolejki powietrzne, dzwi-
di mostowe i ramiaste, dzwidi pneumatyczne, elektryczne i re-
czne, podnosniki walkowe i L. p. Kierowanie srodkami transpor-
‘owemni, tak materjalow, jak i czesci, winno by¢ skoncentrowa-
ne w jednych r¢kach — specjalnym organie bez dyspozyci
[:torego transporlowaniec winno by¢ wzbronionc,

10) Gdy sprawa narzedzi jest nalezycie postawiona, obra-
biarki t maszyny nalezycie wykorzystane, sprawa transportu
i podawania ci¢zkich przedmiotow dostatecznie rozwigzana,
snecjalizacja robol ugruntowana, nalezy przystapi¢ do tworzenia
terminarzy lub ich ustalenia. Praca ta winna by¢ wvkonywana
z calem zrozumieniem rzeczy, przez ludzi doskonale obznajmio-
nvch z dang galezig pracy, z cala sprawiedliwoscia, bezstronno-
$cia 1 zaslanowieniem sie, aby unikna¢ tej przypadkowosci ja-
ka licuje czgsio poszczegolne pozycje obecnych terminarzy. Ter-
minarz opartv na dokladnej znajomosct czasu, potrzebnesio dla
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wykonania kazdej roboly, wzglednie mozliwej wydajnosci przy
uwzglednieniu wyzcj wskazanych stalych warunkéw, — winien
by¢ stalym — co ma dobroczynny wplyw na personel robotni-
czy jak 1 administracyjny; przy zmianie jednak chociazby jedne-
go z warunkéw pracy, lerminarz winien by¢ odpowiednio zmie-
niany.

11) Szczegolowe opisy robot 1 terminarze dajg moznosc
mniej lub wiecej dokladnego opracowania planu robét, to jest
okreslenia kolejnosci roboét i terminow wykonania poszcezegol-
nych grup robot; dla kazdej grupy jednak nalezy pozostawic¢ pe-
wien ulgowy termin dla robdl nieprzewidzianych, taki jednak,
by nie byl przeszkoda dla harmonijnego i terminowego wykona-
nia calej naprawy jednostki taboru. Raz ustalony ulgsowy termin
nie moze by¢ zadna miara przekroczony i adminisiracja warszi -
tow winna przedsi,bra¢ w tym celu odpowicdui nacish ua opo-
zniajace sig grupy, lub tez jezeli grupy sg za stabe, (0 je wzmec-
nic. Kolejnosc¢ robél i ich terminowosc winne by¢ przedstawicne
za pomoca grafikéw 1 wiadome nietylko adminisiracji, lecz i k.-
dym poszezedgdlnym grupom, przyczem poszczegolne grupy otrzy
muja plan robot na kazdy nastepny tydzien z podzialem na dnic.
Administracja warsztaiéw winna stale codzicnnie sledzi¢ za ko-
lejnoscia robol i utrzymaniem ich Lerminowosci przez zobrazo-
wanie stanu, znajdujacego si¢ na warszlacie, symbolicznie u sic-
hie w biurze, za pomocg odpowiednich (ablic lub modeli; réw-
ntez winna sledzi¢ za terminowoscia dostaw malerjalow 1 vze-
Sci zapasowych, terminy ktorych winny byc¢ zawczasu wyzna-
czone zdgodnie z planem napraw.

2} Wszystkie nuprawione lub wyrobione czesci winay bv¢
po wykonaniu kontrolowane przez specjalnych  wyznaczonych
dla pewnych grup kontrolerow, niezalesnych od prowadzacvch
roboty, tak pod wzgledem jakosci jak i ilosci, bez aprobaty k.-
rych przedmioly le nie moga by¢ zabierane do dalszego uzyt'.:

13) W celu utrzymania wydajnosci pracy na okreslonym oo-
ziomie, lub tez jej zwickszenia, a przez lo do zachowania wy-
znaczonych terminéw, lub tez ich zmniejszenia, jezeli lakowe =3
za duze, niezbednem jesl wprowadzenie takiego czynnika w pla-
cach personeclu, kioryby byl bodicem do osiagniecia przedst:-
wionego celu; bodicem takim sq premije, dodawanc do zarob-
ku akordowego, lub odejmowane od niego i nie zbiorowe, gdzic
kazdy nie moze wykazac swego osohisteso uzdolnienia i praco-
witosci, lecz premie indywidualne. Mylnym bylby poglad, ze pro-
mje winny otrzymywac tylko bezposrednio wykonywujacy 1cbo-
ty. Glownym czynnikiem zwiekszenia wydajnosct jest dobre 10:-
planowanie robét, ich harmonijnos¢, planowos¢, nalezycie opra-
cowane terminarze, premjec i t. p.; czvnniki 1o wprowadza kic-
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rowniciwo warsztatow, to tez stosownie do dodatnich wynikow
ich pracy, winni otrzymywa¢ odpowiednie premje; bez tego nie
byloby zainlercsowania i zachety do dalszej pracy nad coraz
lepszym doskonaleniem warsztatéw.

14) Naturalng rzecza, ze dobra gospodarka warsztatowa
bez dostateczne) 1 na czas dostarczonej 1losci malerjalu 1 czesci
zapasowych w odpowiednim gatunku jest nie do pomyslenia; to
tez przy kazdvm warszlacie winien by¢ magazyn zaopatrzony
w powyzsze przedmioly w doslateczne (lecz nie za duze) wzgle-
dnic do programu robot —- zapasy magazynowe i wydawanc
warsztatom w mozliwic najdogodniejszym i najpredszym trybic.

Czem wiecej jest ograniczona ilos¢ typow taboru, wigce)
znormalizowanych czgsci | wicksza 1los¢ napraw, tem smiele)
mmozna przystapi¢ do naprawy taboru przez wymiane czesci,
szczegolnie) przy wadonach (skracajac lem wybitnie postoj La-
boru w naprawie), slwarzajyc ich odpowiednie zapasy; przy du-
zej ilosci typow taboru 1 nicdostatecznem znormalizowaniu
czgscl — sposob ten must wymagaé nadmicrnej ilosei réznych
czesci zapasowych, a lem samem wywolaé Llrudnosé ich mada-
zynowania, jak rowniez uwiezienia duzego kapitalu obrotowe-
go; rowniez waznem jest by glowne zasady racjonalnej gospe-
darki (wskazane powyzej) byly juz w destatecznej mierze wpr::-
wadzone. Gdy naprawa przez wymiane okaze sie mozliwa, wow-
czas nalezy przystapi¢c do masowego wyrobu zapasowych cze-
sc1 przez le warszlaly, ktore najbardziej sg preygotowane do wy-
konywania pewnej kategorji takowych.

Wszystkie zapasowe 1 naprawione czgsci winny by¢ wy-
Lonywane o wymiarach mozliwic rysunkowych ,positkujac sic
srzviem szablonami, kalibrami 1 in.; réwnicz 1 montaz winicn
hyé¢ mozliwie scisle rysunkowy, przyczem wszystkie wady, uwi-
docznione przy montazu, a pozostawione przy budowie nowej
iednostki taboru (jak np. rozstawienie ram parowozowych, cy-
lindréow, korbowedéw, zestawow kolowych i t. p.} winny byé po-
prawione. Przed wmontowaniem wszystkich czesci taboru, bar-
dziey odpowiedzialne, a mogace byé wyprobowane oddzielnie
jak np. hamulce, inzcktory, zawory, sciegta i t. p.), nalezy zba-
dac w specjalnych stacjach na specjalnych dla tego celu przy-
doluwanyeh przyrzadach.

Wszystkic zdobycze lechniczne, dyzace do zmniejszenia ro-
bocizny 1 malerjaléw, powinny znales¢ miejsce w racjonalnych
warsztatach; oprocz nowoczesnych maszyn, obrabiarek, narze-
dzi 1 urzadzen mechanicznych, prace fizyczna winna zastepo-
wac pneumalyka, elektrycznosé, spawanie elektryczne i autoge-
nowe. Szczegolniej te oslatnic mody daé oszczednosci nielylko
w pracy, lecz i w duzym stepnin w materjale; wiele czg¢sci tabo-
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ru wymagajacych duze) pracy i materjaiu, a kwalihkowanvch
dawniej do lomu z powodu trudnosci naprawy (np. waly kuliso-
we i hamulcowe, koziotki hamulcowe iinne), cbeenie drogy napa-
wania daja si¢ pomyslnie naprawia¢ kilkakrolnie, powodujac
lein zmniejszenie sig pracy w kuzni, obrabiarck i maszyn i wy-
wotujac znaczng oszczednosé w materjale. W tych lez wyprdiach
i wykazuje sig¢ niezbzdnos¢ opisywania robét przez personel fa-
chowo - administracyjny, kiéry przed zakwalifikowaniem pe-
wnej czeéci do ztomu, winien si¢ dobrze zastanowié¢, czy i jakim
najlepszym sposobem moZna dana czes¢ uralowad; jezeli dana
czes¢ uratowad sie nie da, to nalezy jeszeze zbadaé, czy nie mo-
gla by ona sluzy¢ jako materjal dla wyrobu innych czesci przy
niewiclkiem zuzyciu pracv.

Jak wida¢ ze wszystkiedo przedstawionego w niniejszym,
racjonalna praca w naszych warsziatach oparta ng prerwiast-
kach tak zwanej naukowej organizacji, wymaga duzcgo zainte-
resowania sie, wysitku i stalego sledzenia nad pracy warszta-
iow przez personel administracyjny.

Dla wykcnania tych czynneosci niezbednvim jest pewien spe-
cjalny aparat wylonicny z administracji warsztatowe): aparat ta-
ki, w zaleznosci od wielkosci warsztalow, moeze byc wickszy lub
mniejszy, tak np. w duzych warsztatach moze skladac sig: z biura
lechnicznego, czuwajacedo nad wszelkiemi postepami techniczne-
mi, biura kalkulacyjnego—nad okresleniem robot, biura termino-
wego — nad terminowosciy robot 1 biura rozdzielezego — nad
pe dziatem robol 1 in. Rozumie sig, ze celem takiedo podziale
jest, odcigzajac personel wykorawezy warsztatowy od pewnych
trosk organizacyjnych i myslowych, rezrézniczhowaé 1 wyspecja-
lizowaé¢ do maximum odnosny personel administracyiny w pew-
nej tylko galezi pracy.

VW naszych warunkach warsztatowych na poczalel reorda-
nizacji wprowadzi¢ taki syslem jest trudno; jednakie nalezy
mozliwie predko wydzieli¢ w miare moznosci pewien organ —
biuro techniczne, jak to bylo wspomniane na poczatku niniejsze-
go, zadaniem klorego bedzie opracowanie w uzgodnieniu z na-
czelnikiem warsztatow i odnosnym organem w Ministerstwie
Kolei, wszystkich zagadnieri i zamierzen, stojacych w zwiazku
z racjonalna ordanizacja.

Réwnolegle z dazeniem do wydoskonalenia warsztatow pod
wzgledem technicznym 1 organizacyjnym, nalezy dazy¢ do wpro-
wadzenia takiej rachunkowosci, ktéraby pozwolila do prawidio-
wego okreslenia kosztow wlasnych dla robot wykonywanych
w warsztatach (. j. nietylko keszt materjalu i robocizny, obcia-
zajacy bezposrednio dana rebo!:, 'ecz i caloksztalt keo-ztow tej
roboty, to znaczv zawierajacy rwaicz werysihie hoszta warsz-
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tatowe 1 ogolne, majace jakikolwiek zwiyzek z wykonywang ro-
botaq. Porownanie wysokosci kosztow naprawy w roznych war-
sztatach da moznos¢ organom centralnym skonstatowac, klore
warsztaty pracuja lepicj, a kiore gorzej, wyjasni¢ przyczyny
tych roznic, klére mogy pochodzi¢ albo ze zlego uposazenia te-
chnicznego warsztatow lub nieudolnosci administracji warsztato-
wej, jak rowniez wyciagnac¢ wnioski, kidre warsztaly dla swe)
malej wydajnosci nalezy skasowac, lub ez rozbudowad.

Nadmieni¢ jednak nalezy, ze zadna najbardziej rzeczowo
wprowadzona organizacja nie da pozadanych wynikéw, jak tez
nie da si¢ ulrzymac na dluzszy okres czasu na nalezytym pozio-
mie, jezeli nie bedzie obserwowany skrupulatnie purzadek war-
szlatowy lak co do strony personalnej, jak i1 materjaiowej; per-
sonel warszlalowy, tak administracyjny, jak i techniczny winien
scisle przestrzegaé wszystkie prawidla, podane przez zwierzch-
nig wladze; wszystkie czesci taboru. materjaly wytworcze, ma-
terjaly pomocnicze, tom i inne, przeszkadzajac tem normalnemu
transportow:, nic moga by¢ rozrzucance na przypadkowe miej-
sca, lecz winny miec¢ lakowe scisle okresione dla skladania badz
to na specjalnych kozltach, stolach i t. p., badz to w pakach, ko-
szack 1t p.

Nie mniej waznem jest przeslrzeganie ogidlnet oszezednosci
ok w uzywaniu materjaiow wylwérczych (jak np.: miedz, stal,
7elazo, drzewo 1 t. p.) 1 pomoceniczych (jak np, wediel, koks, sma.
vy, woda, gaz it .p.) jak i nadzor nad lomem i odpadkami. Admi-
nisiracja warszlatowa, majac staly nadzor i opicke nad ma:zyna-
mi 1 urzadzeniami technicznemi, winna stale baczy¢, by swiatlto
clektryczne niepotrzebnie si¢ nie palilo, tak w nieodpowiednich
sodzinach 1 w miejscach, jak i sile 1 ilosci punktow sSwietlnych,
by woda niepotrzebnie nie wylewala sic przez zle zamkniete
lub popsule krany, by gaz niepolrzehnie sie nie palil lub ulatnial
przez przepuszczajace krany i rury. by nie tracilo sig¢ naprozno
enerdji cieplnej 1 smaréw przez obracajace sie bez pracy maszy-
ny 1 {. p.; usuniecie Lych i innych wad w gospodarce materjalo-
wej moze dac znaczne oszczednosci budzetowe.

Referat odezytano i przedyskulowano na komisji warsztato_
wej, kiore] wniosek uchwalono w brzmieniu nastepujacem:

Uznajac zasady Naukowej Organizaciji
Pracy, wyluszczone wreferacie inz. Jozela
Wagdnera za jedyng podstawe racjonalnej go-
spodarki, Zjazd uwaza, 72¢ w celu podniesienia
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wydajnosci warszlatow P. K. P. niezbedne jest
ulepszenie ich organizacji w kierunku wska-
zanym przez le zasady.

Zjazd stwierdza, ze przy racjonalnej orga-
nizacji jedna z najwazniejszych spraw jest
zwiekszenie ilosci personelu technicznego
(wWyzszego i sredniego) i administracyjnego w
celu stworzenia na miejscu organow, moga-
cych sprawnie przeprowadzié wulepszenia
i zmiany w organizacji gospodarki.

Zjazd uznaje, iz dla przeprowadzenia ule-
pszonej organizacji nalezy stworzyé¢ przy Mi-
nisterstwic Kolei specjalny organa w poszczc-
d0lnych dyrekcjach specjalne referaty war-
sztatowe.

Na inwestycje zwiazane z ulepszeniem or-
ganizacji niezb¢dne jest wyznaczenie dosta-
tecznych kredytow.

Personel kierowniczy od najnizszego do
najwyz szego winien by¢ odpowiednio zachg-
canydo intensywnejiowocnejpracy wkierun-
ku ulepszania organizacji droga nalezytego
ustosunkowania plac 1 premjowania wszysl-
kich czynnikéw w odpowiedniej skali.

Celem ulepszenia sprawnosci warsztatow
wnajblizszym czasie Zjazd uwaza, Z¢ w szcze-
golnoscti niezbedne jest:

1) Ustalenie dla poszczegdolnych warszta-
iow charakteru i zakresurobdét oraz wprow a-
dzenie scisltej klasyfikac)i warsztatow.

2) Zrewidowanie proporcjonalnosci po-
szczepgolnych oddzialow warsztatowych.

3) Wprowadzenie gralicznych plandow ter-
minowosci robot warsztatowych.

4) Zrewidowanie terminarzy robot wars z-
tatowy ch.

5) Zwigckszenie srodkow transportowych we-
wnalrz warsztalow,

6) Ulepszenie narzedzi i organizacji narze-
dziarni

7) Ulepszenie dostawy materjalow i cze-
$ci sktadowych taboru pod wzdgledem ilosci
iterminu
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8) Umozliwienie Wydzialowi Mechaniczne
mu przyjmowanie niezbednych rzemieslni-
kow-fachowcoéw z warunkiem umotywowania
koniecznosci.

Gdyby jednak wzgledy oszczednosciowe
uniemozliwiaty zadosc¢uczynienie pOWwWY Z-
szym postulatom we wszvstkich warsztatach,
Zijazd uwaza za wskazane wydzieli¢ z pomie-
dzy warszlatéow jedne parowozowe a drugie
wagonowe i1 celem jaknajpredszego wprowa-
dzenia w nich w zycie nalezytej organizacji
wyasygnowa¢ dla nich niezwlocznie potrze-
bne kredyty. Warsztaty te moglyby postuzy¢
w przyszilosci za wzér dla innych warszta-
tow'.
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Referat inz. Evgenjusza Pancera: Stosowanie
elektrycznego spawania pPrzy naprawic taboru
kolejowedo.

Wiasnosci poelaczen ofrzymywanych droga spawania
elektrycznego.

Przed przystapienien: do rozpalrzenia zasadnienia w ja-
kich granicach stoscwanie spawania elektrycznego moze byc
zalecane przy naprawie taboru i kiedy jest ono niedopuszczalne,
uwazam za konieczne przyloczyé w ugolnych zarysach rezultaty
préb, przeprowadzonych na szeroka skale w Stanach Zjedno-
czonych Awmeryki Pélnocnej, w Anglji, we Irancji i w Belg)i.

Proby te dosc szczegolowo opisane sy w  wydane] przez
Warsziaty Lwowskie broszurze pod tytulem ,Spawanie ele-
kiryczne".

Rezultaty préb bvly naogol nastgpujace:

Wytrzymatos¢ spawanych polaczen na rozrywanie jest
bardzo znaczna. Przy roiznych probach wynosila ona 85%
do powyzej 100% wylrzymalosci niespawanej blachy. Na-
tomiast cigdliwoé¢ spawanego miejsca jes! niewiclka. Przy
probach ,Welding Rescarch Sub  Commilee®  wydluzenic
mierzone na dlugosci 51 m m. wynosito 4 — 13%. Inne proby
wykazaly, ze ponizej granicy spre¢zystosci wydluzenia prabek
spawanych nie rozniag si¢ prawie od wydluzen probel: niespa-
wanych. Froby wykonane w laboratorjum lirmiy , Soudure Elek-
trique Autogene” w Beigji z elektrodami AWP Standard daly
dla prébeck wykonanych 2z samedo nadkladanedso materiaiu
naslepujace rezultaty:



L’;S

wyirzymalos¢ 45,3 kg mm?,

granica spregzystosci 28,8 kg 'mmi”,
modul srezystosci 18900 kg/mm?,
wydluzenie przy zerwaniu 13 1%.

podczas gdy dla zelaza zlewnego granica sprezystosci wynosi
20 — 24 kg'mm?, a modul sprezystosci 21500 kg/mm®. Proby
wykonane w innych laboratorjach daly rezultaty zblizone,

Przy zginaniu na zimno spojonych prébek w kierunku od-
powiadajacym rozwieraniu si¢ spojenia osiggalny bez nadpck-
nig¢ kat zagiecia maleje ze wzrostem grubosci blachy tak na-
przyklad — spojenie blachy 6,5 m/m, znosilo zagiecie 80", a spo-
jenie blachy 25 m m. — tvlko 20°; w obu wypadkach zaginanie
odbywalo si¢ na precic o srednicy réwnej potrojnej grubosci
blachy.

Proby dokonane nad rozrywaniem réznego rodzaju szwéw
nitowanych i spawanych wykazyly wicksza wytrzymalosc
szwOw spawanych.

Badania probek spawanych na styk i nitowanych na tak
zwane zmeczenic malerjalu wykazaly, ze proby spawane wy-
trzymuja 70%, a préba nilowana tylko 30% tej ilosci gie¢, jaka
wytrzymuje blacha, z ktdrej probki te byly wykonane,

Rezultaty prob na uderzenie bvly réwniez zadawalnia-
jace.

Cickawe sa jeszcze proby zginania na goraco wykonance
przez admiralicje angiclska, przy klérych blecha 13 mm. gru-
bosci byla przckuwana do ' pierwotnej grubosci, a nastepnice
zoicta zupehiie, az do zelknigcia sie plaszczyzn.

Nalezy jednak zaznaczyé, ze dobro¢ spojenia w znacznym
stopniu zalezy od zr¢cznosci 1 doSwiadczenia spawacza. A wigc
przy uzyciu jednych 1 tych samych paleczek w zaleznosci od
wyszkolenia spawaczy mozna oiggngc lepsze lub gorsze wy-
niki.

Chcac si¢ przekonac czy osiggane przez nas wyniki mogg
by uvznane za zadawalniajace koniecznem jest przeprowadze-
rie choriazby pobicinych prob we wszystkich  warsztatach
sdzie spawanie clektryczne jest stosowane,

Korzystajac z uruchomienia prasy do proby malerjalow
ra rozerwanie w laboralorjum mechanicznem pozy warszia-
tach Warszawa Glowna przeprowadzone byly przedwstepne
proby nad spawanemi przy pomocy clekirycznosci blachami.

Blachy spawanc byvlv pateczlkami Wilsona,

Rezullaty  pralhy wwidosznione <3 w ponizej podancj
tablicy
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Kczullaly prob na rozerwanie.

Probki spawane fukiem Volty przy uzyciu
paiecz?ek Wllana Nr 2)
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Spawane probki daly srednio wytrzymatosé¢ 34,23
kgmm® i wydluzenie 17,8% przy séredniej wytrzymalosci
blachy 35.15 k¢g'mm? i wydluzeniu 29,3%, przyczem jedna tylko
probka zerwala sie na spojeniu wskutek wadliwosci spojenia
blachy 3515 kg/mm® i wydluzeniu 29,3%, przyczem jedna tylko
bylo pozostawione, w 3 prébkach jednak bylo spilowane.

Probki wykonane na swei dlugosci w polowie z blachy,
a w polowie z nadiozonego materjatu (rys. 1) daly érednio wy-
trzymaltos¢ 41,10 kg/mm* przy wydluzeniu 5,7%.

Wreszcie probka wykonana z samego nadlozonego ma-
terjalu data wytrzymalosé 48,00 kg/mm*® przy wydluzeniu 3,2%.

Takaz probka wyzarzona dala  wytrzymalos¢ 45,50
kd'mm?® przy wvdluzeniu 9.0%.

Wykonanie probki z samego nadlozonego materjatlu pola-
czone bylo z pewnemi trudnosciami, gdyz blacha 16 m m., na
ktére] materjal byl napawany wyginala si¢ w miare zwieksza-
nia si¢ grubosci napawanej warstwy. Trzeba wiec bylo nadlo-
2v¢ bardzo gruba warstwe materjalu (od 2— 30 m/m.) dla moz-
nosci wyheblowania z niej probek grubosci 12 m/m. Mozna sa-
dzi¢ z tego, jak znaczne naprezenia powstaja w matejale przy
nakladaniu duzych powierzchni gruba warstwa materjalu.

Dokonane bvly réwnicz préby na zginanie *) zaréowno na
zimno jak i na goraco. Probki zginane byly z pozostawieniem
zgrubienia powslajgcego w napawanem miejscu 1 po spilowaniu
takowego. Prébki zdginane byly w kierunku rozwicrania sie szwu
1 w kierunku odwrotnym,

Przy zdéinaniu probek wykonanych z blachy 12 mim. we
wszystkich wypadkach osiggnieto bez widocznych peknie¢ kat
zadigcia okolo 180" (rys. 2) przy promieniu zaokraglenia 20
26,5 mm,

Prabki wykonane 2z blachy 16 m/m, zginane w kierunku
rezwierania sie szwu daly:

przy pozostawieniu zgrubienia kat =« 180" przy pro-
mieniu zaokraglenia 30 mm.,
przy spiiocwanym do normalnej grubosci blachy zdrubieniu
kat = — 101 przy promicniu zackradienia 68 mm.

*) Prcha pna zgivanie jest bardzo latwa do przeprowadzenia, mois
wi¢ce byc stosowana wszedzie dla konlrolowania spawaczy.



98

Takiez probki zginane w kierunku odwrotnym daly:

przy pozostawieniu zgrubienia — kat % -—=60,5", przy pro-
mieniu zaokragdienia 120 m/m.,

przy spilowanym do normalnej drubosci blachy zgrubieniu
— kat 2 = 50,5° przy promieniu zaokraglenia 120 m'm.

Zaznaczyc tu nalezy, ze miejsce spojenia zgina si¢ tru-
dniej niz blacha niespawana wskutek teps krzywizna luku za-
giecia jest najmniejsza w miejscu spojenia.

O ile zgrubienie jest pozesiawione, to zjawisko to wyste-
puje jeszcze jaskrawiej i zgieta probka wyglada jak wskazane
na rys. 314

pff€/€fg}’pﬂﬂff?€[W Mdzpjyifﬁcgﬁ&ﬁ_al,{}/
/bfaé,ég //i ////fr'}/' Blacka

Rys 7

AR

Rys 3 ,@.j,u. g

Mala wigc ciagliwose spojenia pokrywa wigksza ciggli-
wos¢ blachy w bezposrednim sasiedztwie spojenia. Dla tego tes
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prébki w ktorych na spojeniu  pozostawiono zgrubicnie daly
przy zginaniu pozornie lepsze rezultaty.

Wyzej podalem wszedzic Sredni promien zaokraglenia R.
okreslony jak wskazano na rys. 3 i 4.

Na gorgco po uprzednim przekuciu probki 12 mm. na gru-
bos¢ 7,5 mm. 1 probki 16 mm. na grubos¢ 8,5 mm., obie préobki
zgiete zoslaly az do zetknigcia plas.:czvzn przyczem picrquu
probg wytrzymala w zupelnosci, druga zas wykazala na zgdig-
ciu nieznaczne spgkanic. A wigce przekucm na goraco spojo-
nego miejsca znacznie polepsza spojenic zwigkszajac jego cia-
gliwose.

Kombinowanie spawania lub napawania eicl-:trycrnegu
z przekuciem w nicktorych wy padkach moze wiec da¢ dobre
rezullaly zwiaszcza przy spawaniu odpowiedzialnicjszych
CZeSCl.

Dla porownania spawania elcktrycznego z kowalskim
zrobione byly 2 probki. Probki te zamieszczone sa rowniez
w zalgczonej tablicy. Daly one bardzo dobre rezultaty. Ponie-
waz jednak rzemieslnicy wiedzieli, Zze robia na préobe, nie moga
one by¢ miarg przecigtnego spawania kowalskiego,

Widzimy wigc, ze przedwstgpne proby przeprowadzone
pospiesznic w warszlatach Warszawa Glowna daly naogét
rezultaly nie gorsze od préb przeprowadzonych zagranica.

Jedynie prébka niewyzarzona wykonana z samego napa-
wanego materjaiu dala przy zerwaniu znacznie mnicjsze wy-
dluzenie przy wiekszej wylrzymalosci.

7. przeprowadzonych prob wynika, ze wytrzymalos¢ spo-
jenia pozwalalaby na jaknajwszechstronniejsze zastosowanic
spawania, sloja jednak temu na przeszkodzie maia ciagliwosc
spojenia 1 co za lem idzie mala podatnosé spojenia na zgi-
nanic.

Pricz tego przyjmowac pod uwage nalezy:

1) trudnosé skontrolowania dokiadnosci spojenia, w dn-
zym slopniu zaleznej 0.l sumicnnosci spawacza,

2) naprezenia, jakie pomimo zastosowania wszelkick
srodkéw zapobiegawczych powstaja przy spawaniu i nadkla-
danin, |a|\|1criw1c*lc nnprqzema przy spawaniu elektrycznem sa
naogol, mniejsze, niz przy spawanin autogenem.

7. okolicznosciami lemi liczye sie nalezy zwlaszcza przy
zaslosowaniu spawania do nacrawv koliow,

Zastosowanic spawania do naprawy kotlow.

1) Palenisko.

Wetrzymalos¢ szwu nilowancdo jednorzednedo na za-
kladke wynosi 0.56 wylrzymaloéci blachy
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Spojenic elektryczne moze wiec bez ryzyka zastapi¢ szew
jednorzedny, w ktérym zewnetrzne cisnienie wywoluje nor-
malnie naprezenia sciskajace, jak to ma miejsce w polacze-
niach scian poprzecznych paleniska z plaszczem. Jest to tem-
bardziej mozliwe jeszcze i dla tego, 7e napreienia te przeciw-
dzialaja naprezeniom rozciggajacym, jakie mogly powstaé przy
skladaniu kotla i powstaly przy spojeniu.

Nie widze wiec zadnych przeszkéd, aby zastosowane
w Ameryce calkowicie spawane paleniska zelazne znalazly za-
siosowanie i u nas.

Jezeliby nawel uznac to za przedwczesne, lo w kazdym razie
bez obawy, spawa¢ mozna podiuzne i poprzeczne
pekniecia wzalamach §cian poprzecznych pa-
leniska, w ktorych pod wplywem zewneirznego cisnienia,
powstaja rowniez naprezenia Sciskajace. Naprezenia te prze-
ciwdzialaja nietylko naprezeniom rozciagajacym ]ﬂkle powstac
mogly przy skladaniu kotla i powstaly przy spojeniu, lecz i na-
prezeniom rozciggajacym, jakie powstaja przy zginaniu sig za-
famow wskutek rozszerzenia si¢ paleniska.

Pewne zastrzezenia zrobi¢ by mozna jedynie co do gor-
nego zalamu $ciany sﬁowe;. w ktorym zdar?am sig wieksze od-
ksztalcenia, w ktorym wiec przy rozszerzeniu sie kotla mogy
powstawa¢ nie podlegajace obserwacji, a wiec stosunkowo nic-
bezpieczne, nadpekniecia od strony wody.

Boczne zalamy scian poprzecznych pekaja prawie wy-
lacznie od sirony ogma, z klorej to strony dokonywane sa spo-
jenia. Wskazuje to na powstawanie tych pc¢knie¢ przy kurcze-
niu si¢ paleniska wskutck ostvgania t. j. wiedv kiedy zatamy
rozciagaja sig, powracajac do pierwotnedo ksztaltu, a wiec wie-
dy kiedv odkszlalcenie nastepuje w kicrunku rozwicrania sie
spojenia t. . w kierunku dla spojenia korzysiniejszym.

Boczne sciany zelaznego paleniska majg grubosé nie wigi-
sza miz 12 m/m. Przy tej drubosci slosunkowo latwo jest osia-
¢na¢ dokladne spotenic, a naprezenia wewnetrzne sj mnieiq?e
niz przy spawaniu blach gruhyrh Spojenia blachy 12 m/m. sto-
sunkowo lalwo poddaja sie zdinaniu bez pckniecia, a wiec na-
wet znacrne wydecia, jakie powsta¢ mosy na bocznych scia-
nach nie sa nichezpieczne dla spojenia. Kurczenie sie paleniska
przy stydnigciu kiedy najczescie] npowsl: ja  pe !miguiﬂ scitn
hocznych, nie jest nicbezpieczniejsze dla spojenia niz dia pozo-
stalej czesci sciany, ¢dyz na rozerwanie spojenie jest dosta-
tecznie w',-'t.rz.w,-'n::t’fe. A wiec mozna hezrvzyka spa-
wa qunif;fiq scian bocznych, jak rdwniez
ifalbaryitatvanatychécionachzresztasciany.
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Sciany poprzeczne maja wprawdzie grubos¢ wieksza, wy-
noszaca okolo 16 m'm.,, lecz wywolane Lo jest nie tyle wzgle-
dami na ich wytrzymalos¢, ile koniecznoscig umocowania plo-
mieniowek 1 plomienic oraz wyginania scian dla nadania im
vdpowiedniego ksztaltu. Sciany te w porownaniu z Locznemi
posiadaja wig¢c wiekszy zapas wytrzymaiosci procz lego ze-
sporki na scianach tych zrywaja sig rzadko i w;gksze wydecia
na nich nie powstaja. A wiec S]‘JOIEIIIH na scianach
poprzecznychbg¢dgrownie bezpieczne, jak i na
boecznych i spawane falbany na tvenh scianach
mosabyérownicz zalecane.

Co do spawanych falban 1 lat nalezy wcgole zauwazye, ze
szew nilowany pomiedzy dwoma szeregami zesporek, zwlaszcza
przv malej odleglosci pomiedzv nimi, ostabia sciang, a wiec spa-
wane laty i falbany sa pod tym wzgledem lepsze od nitowanych.
Procz tego dajg onc gwarancje trwalej szczelnosci. Falbany,
polialbany 1 laty dochodzace do delnej ramy nituje sie z la osta-
tnia i z bocznemi scianami dopiero po spojeniu. W czasie spa-
wania sa one swobodne, dzieki czemu powstajgce w scianach
naprezenia sg niewiclkie. Jezeli przyjac jeszcze pod uwagg
szyblos¢¢ roboty, to wszysiko p:zcman za stosowazniem [alban
wylacznie spaw anych

."?,‘NI{)UL naiexy jeszcze uwage na to, ze wszvstkie ro-
boty spawalne w paleniskach wykonywane sa
od stronv ognia, a wiec spojenia podlegaja lat-
wo obserwaceji

Vrocz spawania vekniec w  paleniskach mozna jeszcze
z powodzeniem spawac peknigle mostki sciany sitowej, peknie-
cia od krawgdzi do nila 1 miedzy nitami. Procz tego mozna nad-
kiada¢ na niewielkich dludosciach zuzyle krawedzie szwow
i w niewiclkiej ilosci zbyt wielkie olwory na zesporki. Na
polaczeniu jednak scian paleniska z dolng ramag, w kiorym to
policzeniu powstaja naprezenia rozcigdajace, spawante pekmied
od krawedzi do nita, a zwlaszcza miedzy nitami oraz nadkla-
danie zuzylych krawedzi stosowaé nalezy basrdzo o:glednie.

Wspomnied¢ tu nalezy jeszcze o wprawianiu czesci sila, co
w niektorveh wypadkach okaza¢ sie moze celowem. W war-
szlalach Warszawa Glowna dotychezas nie bvlo to jedinak sto-
sowane,

Dotyvchezavowa praktyka wskezue, ze nie naleiy spawad
peknietych écian paleniska w nastepujageych wypadkach:

1) Jeieli grubos¢ $cian jest mniejsza niz 8 mim.

2) Jezeli przy wycinaniu pcknigé dla spojenia okaze sie.
ze materjal scian jest jui przepalonv i kruchy. lub tez jezeli
przy wycinaniu sciana peka w dalszym cigoun.
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3) Jezeli peknigcia przecinajg si¢ lub stykaja pod katem.

4) Jezeli w blizkosci spojenia powstanie po pewnym cza-
sie w zalamie jedno, a na bocznej scianie wiecej niz jedno row-
nolegle pekniecie.

5] Jezeli sciana jest wydeta w miejscach pekniecia i nie
noze by¢ wyprostowana.

Procz tego nie nalezy pogrubiaé¢ scian paleniska przez nad-
kladanie, gdyz wywoluje to znaczne napre¢zenia wewnetrzne,
ktore wspotdzialajg z naprezeniami rozciggajgcemi, jakie pod
wplywem zewnetrznego ci$nienia powstaja w gladkich czesciach
scian. Poniewaz nadlozony materjal jest w dodatku malo cia-
gliwy, wiecc powstanie wydecia w nadlozonem micjscu latwo
spowodowa¢ moze peknigcie Sciany.

Dalej nalezv unika¢ spawania glowek nieszczelnych zespo-
rek ze sciana. Calkowite zas zalewanie glowek zesporek wraz
ze znajdujacemi sie¢ w nich otworami jest bezwarunkowo nie-
dopuszczalne. |

Poniewaz w zelaznych paleniskach $ciana silowa i dolne
czesci scian bocznych stuzg przewaznie nie diuzej niz 6 lat, tru-
dno wiec oczekiwac, aby sciana spojona mogla deirwac¢ do na-
stepnej gléwnej naprawy, dla tego tez sadzg, ze spawanie pek-
nictych scian paleniska nalezy® stosowaé tylke przy biczacej
i sredniej, lecz nie przy glownej naprawie parowozow.

Spawane falbany 1 laty stosowane sa w warsztatach War-
szawa Glowna prawie od 3-ch lal, nie wywolujge zadnych re-
Llamacii.

Procz tego od maja 1923 roku do 1 marca 1926 roku w war-
sztalach tych spojono pekniccia $cian paleniska u 61 parowo-
zu. 7 tej liczby 16 parowozéw spawanych bylo w tym okresie
parokrotnie w odstepach czasu od 1-go dn 11 micsiecy, za kaz-
dym jednak razem parowozy te mialy pekniecia w innych mie:-
scach, powstale przewaznie bez zadneso zwinzku z voprzednie-
mi, i tylko w poczatkach zastesow:nia spawania, zaszta dwu-
krolnie potrzeba poprawienia po pewnvm czasic wykonanego
spojema,

Praktyka wice polwierdza slusznosc poprzednich moich
wnioskow co do zakresu robot spawalnych przy naprawice pa-
lenisk Lotléw marowozowvyeh.

2) Stojaki walczak

VW stosunku do szwdw dwurzednych na zakladke 1 szwow
z dwiema nakladkami, kiérych wytrzvmalos¢ stanowi nie mniej
niz 0,7 wytrzymaltosci blachy nalezy byé znacznie ostrozniej-
szym, gdyvz wszelkie niedokladnosct spojenia, mala ciasliwosc
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spojenia beda tu udf_rywaly znacznie wigksza role. Szwy takie
znajduja si¢ na stojaku i walczaku, podlegaja wiec w dodatku
cisnieniu wewngtrznemu, ktore wywoluje u nich naprezenia
rozciggajgce. Naprezenia te wspoldzialaja z naprezeniami roz-
ciagajacemi, jakie powsta¢ mogly przy skladaniu kotla i jakie
powstawalyby przy zastapieniu tych szwéw spawaniem. W do-
datku stojak i walczak wykonywane sa z blachy grubszej niz
plaszcz paleniska, a wiec naprezenia rozciggajace powstajgce
przy spawaniu byly by wieksze, a spojenia byly by mniej po-
datne na zginanie,

Znana mi jest tylko jedna préba czesciowego zastapienia
szwow zewnetrznych kolla przez spawanie, a mianowicie: zbu-
dowanie v jednej z fabryk angielskich kotla okretowego z plas-
kiemi dnami wpuszczonemi w rowki, wvtoczone na obu koii-
cach dzwona kotla, 1 spojonemi w punktach a i b (rvs. 5).
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Konstruklor tegso kotla dgzyl wi¢c do Llego, aby giowny
szew spawany (w a) bvl sciskany a nie rozciagany.

Wszystko to przemawia za tem, ze do szwow zewnetrz-
nych slojaka i walczaka stosowaé¢ spawania nie nalezy, a sto-
sujac spawanie do wyzarc i peknigé¢ na tych czesciach kotla na-
lezy byc¢ oslroznvm.

Wyizarcia stojaka i walczaka mogg powstawaé tylko od
strony wody i1 spawanic lych wvzar¢ musi byc dokonywane tyi-
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ko od strony wody, a wiec napawane miejsca sa niedostepne dla
obserwacii. —

Napawany materjal faczy sie wprawdzie bardzo dobrze
z blacha, nie nalezy zapominac jednak, ze jak wykazaly prze-
prowadzone w warsztatach Warszawa Glowna proby, ciggli-
wos¢ nadlozonego miejsca jest niewielka.

Procz tego przy nakladaniu powstac moga znaczne napre-
zenia wewnetrzne tem wieksze im dgrubsza jest warstwa nadlo-
zonego materjatu.

Z tych powodoéw mniejsze i rzadko rozrzucone wyzarcia
moga by¢ napawane nawcl przy znacznej glebokosci co nic mo-
ze mie¢ miejsca przy wyzarciacn zajmujacych wicksza powierz-
chnie lub bardzo gestych.

Sadze, ze do czasu dokladniejszego zbadania tej sprawy
mozna kierowac¢ sie nastepujacemi zasadami:

1) Wyzarcia pojedyncze, nie wicksze od olworu na nit, meo-
ga by¢ napawane niezaleznie od glebokosci.

2) Wyzarcia na walczaku w zaleznosci od ich gestosci mo-
ga by¢ napawane przy glebokosci '« do %5 grubosci blachy.

3) Wyzarcia bardzo geste, jakie powslajg w dolney czgsc
walczaka kolo szwow oraz zajmujace wigkszy przeslrzen wy-
zarcia okolo szwow nieszezelnych, moga by¢ napawanc ylko
przy giebokosci nie wigkszej niz 1/4 grubosci blachy.

Przed przystapieniem do spawania takich wvzarc dla uni-
knigcia szkodliwych napreien w szwie nalezy wyjaé nity na dlu-
gosci wieksze) od diugosci napawanego miejsca, a nastepnice
rozwiercic otwory na nity.

4) Krawedz picrwszego dzwona kolia znajdujaca sic przed
szwem éciany sitowej dymicznej, '-Juiqcn jedynie do umocowa-
nia ('l‘ymlm:gfr inie pndleLL1]4ca cisnieniu moze byc¢ napawarna bex
ograniczen, lecz rowniez nie inaczej jak po wyjgciu nitow, Do
puszczalne jest tu rowniez wpawanie lalek,

5) Bruzdy wyzarte w salamach stojaka, miedry zesparkani
i nad dolng rama napawac mozna nie glebsze niz 1.3 grubosci
blachy.

Granice te mogg bvé zwickszone, jezelt pomima  spoienia
stosowac bedzlemy iaty nalozone z tej samej strony, z kidrej do-
konano spojenia, a wigc od strony wody. Przy takiej lacie raj-
mniej ciagliwy malerjal nadloiony znajdowac¢ sie bedzie po-
srodku przekroju, a wiec w miejscu, Ldric naprezenia jakie
p(:wstaWaé mogy przy zginaniu sg najmnicjsze. Laty moga bve
cienisze niz grubosc sciany.,

Tegu rodzaju taty na spojeniu w warszlatach Warszawa
Glownz najczesciej znajduja zastosowanie w  hocziveh zala-
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mach sciany drzwiczkowej i podgardla, zarowno przy glebo-
kich wyzarciach jak i przy peknieciach w tych zalamach
(w tym ostatnim wypadku dajemy laty normalnej grubosci). Po-
niewaz zalamy s$ciany pod wplywem wewnetrznego cisnienia,
maja moznos¢ do rozdinania si¢, wiec zastosowanie na spojonych
peknieciach 1at od strony wody jest w tym wypadku racjonalne,

Nickiedy laty takie przy wyzarciach do 1/2 grubosci bla-
chy moga by¢ stosowane i na bocznych scianach stojaka.

Rowniez w dolnej czesci walczaka kolo szwow przy dc-
stych wyzarciach dochodzacych do 1/3 grubosci blachy stoso-
wac mozna laty przediete na szwie.

Wszelkie laty wewnetrzne musza byé wokolo uszezelnione.

O ile wewnglrzna slrona sciany drzwiczkowej lub podgar-
dla jest niedostepna, moina stosowac spawanie peknie¢ w zala-
mach od strony zewnetrznej dajac laty rowniez od strony ze-
wnetrznej. Przy sreduicj i biezacej naprawie laty takie mogy
by¢ dawane na wkrely. Bez dawania lat mozna na stojaku spa-
waé¢ wyjalkowo przy biezacej i sredniej naprawie tylko peknie
cia kuio szlamikow nie dluzsze niz 100 nm. lecz nie inaczej jak
po upewnieniu sie, ze sciana od strony wewneirznej nie ma
glebszego wyzarcia na wickszej dlugosci. Peknigcia takie spa-
wa sie oczywiscie od slrony zewngirzne).

Spawanie bez dania laty jakichkolwiek innych peknieé na
stojaku lub walczakn uwazam za niedopuszczalne.

Jako przyklad zastosowania skomplikowanej Jatly mose
preytoczy¢ robole, wykonana niedawno w warszlatach Warsza-
wa Glowna (rys. 6).

Pcknigcie na hbocznej scianie stojaka nad szlamikiem diugo-
sci okolo 100 mm. zostalo spojone od sirony zewnelrznej a na-
stepnie w miejscu tem nalozono fate na wkrety, spojona procz
ledo z gorna czgseia nlaszeza stojaka i z nakladka wzmacniaja-
ca szlamika.

Z innvch robot uwazalbym za dopuszezalne nakladanie na
niewielkiej diugosci (przewaznic w naroznikach) wyzartych
i zuzylych krawedzi scian stojaka przy dolnej ramie, spawanie
zas peknie¢ od krawedzi do nita, a zwlaszcza pomiedzy nitami
nalezy vnikac¢ stosujac je Iylko wyjatkowo w pojedynczych wy-
padlkach.

Przy przenitowywaniu podluznych szwéw kotla z dwiema
nakladkami moizna natomiast zaleci¢ spawanie na koncach sty-
kéw blachy, kazdego dzwona kotla, sdyz zapewnia to szczct-
NOSC SZWOW.

Dolna rama stojaka deformuje sie lacznie z bocznemi écia-
nami stojaka 1 paleniska, z ktoremi znitowana jest podwojnym
szercdienn nitow. W tych warunkach przy odksztalcaniach ko-
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tla najwieksze naprzezenia powslaja nic w samej ramie, a w doi-
nych czesciach znitowanvch z nia zewnelrznych scian stojaka
i scian paleniska. Wobec tego nadkladanie wyzar¢ dolnej ramy
1 spawanie peknietych ram uwasam za wskazane,

/2_]',-' s 6

Niepozadanc jest jednak spawanie z dolng rama Scian sto-
jaka i paleniska, ddyz bydzie to utrudnialo naprawe kolla w
przyszlosci. Spawanie takie doi¢ ponetne ze wzgledu na lea-
twosé osiggniecia szczelnosal stosowa¢ by mozna w ograniczo-
nyvm zakresie conajwvzej przy biezacej 1 éredniej naprawie, Proy
2lowne) naprawic uwazam je za bezwarunkowo niedopnszezalne,
jeszeze 1 z tego powodu, ze moeze ono sluzyé dla maskowania
zlej roboty.

Sciana silowa dymiiczna dla silnego umocowania w nicj plo-
micniowek i plomicnic, ma grubosé bardzo znaczna. Sciana ta
jesl silnie wzmocniona umocowanemi w niej plomieniowkami
1 plomienicami, z drugiej jednak sirony wydluzanic sie plomie-
niowek 1 plomienic, jak rowniez proces rozwalcowywania ich
przyczyniajg sic do wydymania $ciany w strone dymnicy. Wy-
decie §ciany bywa jednak réwnomierne na calej powierzchni
i zalam jej odkszlalca sig przytem stosnakowo nicznacznie.

W zalamic tym powslaja nieraz bardzo gl¢bokie wyzarcia
zar6wno od strony walczaka jak i od strony dyvmnicy. flolnicrz



107

sciany znajduje si¢ w dymmnicy i réwnicz wyzerany jest bardzo
silnie.

Poniewaz zaréwno zalam jak 1 kolnierz sciany podlegaja
sciskaniu, wiec uwazam za wskazane napawaniec wyvzarc w zala-
mach nawet bardzo glebokich dochodzacych do /s pierwotnej
grubosci Sciany, a tem bardzie)] napawanie kolnierza i wprawia-
nie latek w tym kolnierzu,

Shusznosc takicgo pogladu potwierdza do pewnego stopnia
przyloczony przezemnie przyklad zbudowania w Anglji kotla
nqutuweg_p z umocowanicm plaskich den przy pomocy spaso-
wania, zachodzi bowiem pewna analngla pnmlqdzy spojeniem w
miejscu a i napawanym kolnierzem sciany silowej.

Poniewaz przy napawaniu w:qquych wyzaré tego kolnie-
rza zachodzi pewne odksztalcenie i w malcrlala powslaja na-
rrezenia wewnglrzne, wige nadlozona sciana po wykonaniu na-
pawania musi by¢ wyprostowana na goraco i wyzarzona., Nie
przysparza to jednak roboty, ;_,dy‘ sciana gleboko wyzarta jest
przewaznie rowniez wyde;la na sicie i musi by¢ wyjeia 2 kotla
dla wyprosiowania jej na goraco.

Przy mniejszvch wyiarciach $ciana moze by¢ napawana
bez wyjmowania, w kazdym jednak razie musza byé wyjete nity
w miejscach napawania, a po ukoriczeniu tej roboty otwory na
nity muszg by¢ rozwicrcone.

Spawanie fciany sitowe] dvmniczne] z kotlem nwazam za
riedopuszczalne.

Wogole nalezaluby przvijaé jako =zasade, ze spawanie
ze soba wazniejszych czesci  kotla, nie stanowiacych
l.onstrukeyinie jednej calosci, jest zmiana koastrukcji kotla.
Wazelkie zag§ waznicjsze zmiany konstrukeji dla ich ujednostai-
nicnin, musza bve zatwicrdzone przez Miristersiwo Kolei.

41 Plomieniéwki i plomienice.

Spawanie plomieniowek i plomienic z sitowa Sciana pale-
niska byloby by¢ moie celowem, o ile wszystkic oddzialty Me-
chaniczne bylyby zaopatrzone w spawaczki 1 posiadaly dosta-
lecznic wykwalifikowanych spawaczy. Inaczej zmiana rur w
parowozowniach bedzie niemozliwa, a wiec zastosowanie juz
obecnie tedo sposobu. privniosloby wiecej klopotu niz korzyscei.

3] Dymnica,

W dvmnicy spawanie znajduje szerokic zaslosowanie.
Wszelkie laty moga by¢ wprawiane bez Zadnych ograniczen.
a nowe dzwona dymniczne nalezy spawad. WyZarla powierzch-
nie przyledgania drzwi dymnicznych nalezy spawac. Po nadloie-
niu drzwi nalezy zredulowaé na tokarce.
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Zastosowanie spawania do naprawy ostoi parowozowych, teu-
drowych i wagonowych.

Maia ciggliwosc spojenia oddrywa tu znacznie mniejszq ro-
r¢ niz przy naprawie kotlow, to tez spawanie pekniec¢ oslojnic
parowozowych i tendrowych oraz poprzeczniakow miedzy ostoj-
nicami daje dobre wyniki.

Jezeli jednak peknigeia powstajq w najslabszych miejscach
oslojnicy, t. J. koto cylindrow lub kolo osi prowadzacej, lo précz
spojenia zaleca si¢ wzmocnienie w tym micjscu ostojnicy przez
danie odpowiedniej laty. Wystarcza jednak w zupeinosci danic
laty z jednej tylko strony ostojnicy, a lata moze by¢ ciensza niz
bez zaslosowania spojenia.

Na ostojnicach tendrowych laly takie nalezy dawac¢ tvlko
w lymm wypadku, jezeli ostojnica peknicta jest na calej wyso-
kosci,

Peknigle osivjnice belkowe (vpu amervkanskicio napia-
wia¢ mozna lylko przy pomcey spawania elcklryczocdo,

Pekniete prowadnice mazriczne moina spawac, a powicrz-
chnie 8lizgowe tych prowadnic jak rowniez siodla kella, micjsca
ostojnic wytarte przez wspory oraz nakladki na tylncj belce pa
rowozu naprzeciw zderzakow tendra mozna nakladac

Bardzie) oglednym nalezy by¢ ze spawaniem maznic paro-
wozowych, jakkolwick naprawg taky uwazaé mozna za dopuss-
czalna.

Przy naprawic ostojnic wagionewych w Dyrekeji Warszaw
skiej spawanie clekiryczne nie znalazio jeszcze rastosowania,
uwazam jednak, ze dobre wyniki, osiagni¢le przy naprawic
ostojnic parowozowych powinny sta¢ si¢ pewna zacheia dla
przeprowadzenia prob w tym kierunku.

Spawanie wadonowych widel mazniczveh 2 zelaza plashio-
go w miejscach a a (rys. 7) dalo na razie wyniki njemne,

Spawanic to dokonywane bylo przy pomocv ap:qoatu
«~Wex", ktory naogal daje gorsze wyniki. Osiasniccie jednak do-
brych rezultatéw na innych aparatach wydaje sic réwniej wal-
pliwem.

Nakladanie clektryesne znajduje  duze zasloso wanmie przy
naprawie roznych czesci wozow parowozowych, tendrowveh
i wagonowych, jak wylarte wspory resorowe czesci wahacrv,
zuzyle konce walow hamulcowych, inne czesci hamulca, mazni-
ce tendrowe 1 wagonowe i t. p.; droga napawania mosa byé row -
niez zmniejszane otwory na sworznie.

Jako ogolna dyrelitywe przyjac nalezy, ze stosowad nadkla_
danie mozna wtedy, jezeli pozoslaje jeszcze zdrowy przeliron
stanowiacy nie mnie) niz 34 picrwolnedo przekroj.
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Niekiedy przy naprawie drobnych czesci stosowaé moina
1 spawanie.

cl a

Rys 7

W zadnym jednak razie nie nalezy spawa¢ 1 nadkladac
wszelkiego rodzaju ciggiel 1 pretow, a zwlaszcza czesci sprze-
¢la i pociegla, koricy wieszadel resorowych utrzymujacych cie-
zar parowozu lub wagonu, poprzeczniakow widel maZnicowych
w parowozach i t. p. Wyjatkowo przy niewiclkiem zuzyciu na-
pawac mozna tylko kwadratowg czesé haka pociggowego.

Zastosowanie spawania do naprawy zestawéw kolowych.

Pekniete ramiona i pckniecia na obwodzie kola mogg by¢
spawane z dobrym wynikien.

Od wrzesnia 1922 roku do 1 marca r. b. w warsztatach War-
szawa Glowna naprawiono 23 zestawy kolowe z popekanemi
ramionami i peknieciami na obwodzie. [los¢ pekunielych ramion
dochodzila do 7, a ilos¢ peknie¢ na obwodzie do 5 w jednym ko-
le. Tylko w trzech zestawach kolowych po uplywie okolo roku
skonstatowano powlorne pekniecia obwodu tego samedo kota
fieden z nich byl nawel poprawiany dwukrotnie). Nalezy jednak
zaznaczy¢, 7e hosaki poprawianych zestawow po pierwotnem
spojeniu nie byly obtaczane i naciagnicto na nie obr¢ecze z pod-
lozeniem blachy, Obrecze te nastepnie sie obluzowaly (na jed-
nym zestawic obrgeeze byly przeciagane dwukroinie))
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Przy spawaniu popekanych ramion i obwodu w kole pow-
slaja pewne naprezenia, dla tego tez przed spawaniem nalezy
bezwarunkowo zdja¢ z kola obrecz, aby moglo ono swobodnic
si¢ odksztalcal. Spojone ramiona przy tem kurcza si¢ nieco,
a obwod dazy do wyprostowania spojonej czesci lezacej miedzv
dwoma ramionami; kolo wiec przyjmuje forme wiclokata. Od-
ksztalcenia sa niewielkie i kolo moze by¢ latwo wyregulowane
na tokarce. Przy spawaniu nalezy zwracac¢ uwage, aby wskutek
nierownomiernych naprezen kolo nie ulegalo wyboczeniu.,

Te sama obrecz nasadzi¢ mozna tylko w tym wypadku, je-
zeli po dokladrem wymierzeniu nie znaidziemy wiekszego od-
sztalcenia bosaka.

Tymczasowe przepisy Dyrckeji Warszawskiej nie pozwalaja
spawaé kol, w ktorych 1/3 ogdolnej ilosci ramion, lub 2 sasiednic
ramiona sa pekniete. Ograniczenia te uwazam za celowe. Nale-
zaloby jednak dopuszczalng ilos¢ spawanych peknigé na obwo-
dzie rowniez ograniczy¢ do 1'3 ilosci ramion, ogolng zas ilosc
wszystkich peknie¢ do 1/2 ilosci ramion, przyczem peknigcia te
nie moga dzielic kola na czesci. ,

W pewnych wypadkach inozna napawac na obwodzie zuzy-
te bosaki. Jest to wazne w tym wypadku, kiedy nie ma odpo-
wiednich mniejszych obreczy.

Wnl?ec malej ciagliwosci spojenia, peknigtnych piast w zad-
nym razie spawac nie mozna, — mozna natomiast w kotach pa-
rowozowych nadklada¢ wytarta lub nadmicrnie stoczona po-
wierzchni¢ piasty od strony panwi osiowe.

Osi oraz czopéw korbowych i wiazarowych spawac oCzy
wiScie nie mozna, napawaé zas mozna tylko le czesci osi, wzgle-
wnie czopéw korbowych lub wiazarowych, ktére nie wplywajs
zupelnie na ich wytrzymalosé.

A wigc mozna napawac:

a) w osiach parowozowych zgrubienia osi od wewnelrznej
strony panwi osiowej,

b) w osiach wagonowych odsadzki (t. z. grzybki) na koi-
cach osi,

c) w czopach korbowych i wigzarowych zgrubicnia nosrod-
ku czopa i odsadzki (grzybki) na koncach czopu.

Nie mozna bezwarunkowo napawac:

a) zuzytych szyjek czopiw osiowych, korbowych @ wigza-
rowych,
b) osi wylarlych ro srodhu przez draziii hamuicowe.
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We wspemniane) juz przezemmie broszurze wydanej przez
warsztaty Lwowskie, jako jeden z przykladéw zastosowania na-
pawania podane jest nadkladanic zuzytego czopa osi wagono-
wej. Uwazan, ze stosowad tego sposobu bezwarunkowo nie na-
lezy. Natomiast by¢ moze wskazanem byloby przeprowadzenie
w dalszej przyszlosci prob, z napawaniem jeszcze nie zuzytych
szyjek i czopow wtedy, kicdy wymagaé¢ one bedy pierwszego ob-
toczenia, obtaczajac je po nadlozeniu na wymiar picrwotny. Po-
niewaz szyjka i1 czop posiadaja pewien zapas na obloczenie.
wigc takic stale utrzymywanie pierwotnego wymiaru szyjki,
droga napawania zapewnialoby dostateczng wytrzymalosé szy-
jek 1 czopow,

By¢ moze rownicz dalobv sie napawac wyjezdzone obre-
cze, ktére nastepnie obtacza¢ by mozna stosunkowo cienkim
iorem. Dodaje, z¢ napawanie obreczy slosowane jesl juz w nie-
ktorych zagranicznych warsztatach kolejowych. Dla zmniejsze-
ma naprezen wewnelrznych stosowane jesl nagrzewanie obre-
czy i zabezpieczanie ich od szybkiego stygniecia po nadlozeniu.
Oczywiscie wymaga to przeprowadzenia prob i przeprowadze-
nia dokladunej kalkulacyi.

Proby takie moinaby przeprowadzi¢ na parowozach prze-
tokowych. Napawanie obrgczy mialoby te dobra strong, ze po-
wierzchnia ich bylaby twardsza.

Dla upewnienia sie czy mozna napawac¢ luine osie w pias-
. R
tach w warszlatach Warszawa Glowna przeprowadzono naste-
pujace préby [patrs zalaczona tablica).

I.préba.

Odpuwicdniepu ksztallu wal stalowv o srednicy 110 mm
nadlozono przy uzvciu paleczek Wilsena Nr. 9. Z walu tego wy-
cieto 9 probek, iak wskazano na rysunku. Pierwsza i druga
probka zachodzily w materjat nadlozony, pozostale wyciete byly
na roznej glebokosci pod pierwolung nowierzchnia watu.

Rownorzednie z nienapawanej czesci tego walu wycigto 3

prébicd na rézney glebokosci.

Rezultaty prob na rozerwanice podane sg w poniiszem Zc-
stawieniu, w kidérem probki wycicte na jednej glebokosci z na-
pawanci  nicnapawanej czeéci wahle, wykazane sa w tych sa-
mych limach poziomych.
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Probki z napawanej czesc

Odlegtos¢ po-
wierzchni préb- | ‘ .
ki od p;lEl'WDt-' Nr. | Wytrzymatos¢ W}*dl‘giﬂn.iu Nr. | Wytrzymalosc W ‘-";I”ﬁmj“
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= I .
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—_ ] — 2 30,75 10,35
0 0l 49,40 21,5 3 | 49,50 12,75
1 — -4 49,60 14,0
2 — ) 49,20 18,2
3 02 46,70 26,0 6 48,00 22,0
J — 7 47,40 23,4
1 -_— 8 47,30 25,3
110 03 47,20 24,8 9 406,40 214

zchni

-

sc1 powier

Uwaga: Srednica probek 12 mm. Odleglo

probek od pierwotnej powicrzchni

czopa mierzone w stron:

MICrZONe W PrLeciwing

srodka czopa oznaczone sg znakicm

strone znakiem —.
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Z zestawienia wynika, ze caigliwos¢ materjalu w napawa-
nej czesci walu na powierzchni jest bardzo mala (10,9 proc.)
i znacznie mniejsza niz w czgsci nienapawanej. W kierunku ku
srodkowi walu, ciadliwos¢ materjalu napawanej czesci walu
wzrasta 1 poczynajac od glebokosci 3 mm. pod pierwotng po-
wierzchniag walu roznica pomiedzy ciagliwoscia materjalu napa-
wanej 1 nienapawanej czesci walu jest juz bardzo mata.

Widzimy wiec, ze napawanie zmienia bardzo wyraZnie
strukture materjalu na plebokosci do 3-ch mm. pod pierwotng
powierzchnia walu, zmniejszajac znacznie ciggliwos¢ materjatu
na powierzchni przy réwnoczesnym wzroscie wytrzymalosci na
rozerwanie.

II. proba:

Wal stalowy o srednicy 88 mm. (stary trzon tlokowy) byl
nadlozony na dlugosci 330 mm., nastepnie obtoczoay na sredni-
ce 90 mm., tak ze grubos¢ nadlozonego materjalu wynosila tyl-
ko 1 mm. Wal ten byl zaginany pod prasg. Przy strzalce prze-
giecia 5 mm, mierzonej na dlugosci 300 mm. na powierzchni
rozcizuane] walu pojawily si¢ ledwie dostrzegalne slady speka-
nia, kiore przy strzalce 6 mm, staly sie zupelnie wyrazne, two-
rzgc gesty siatke przypominajacy zylki z marmuru. Podobne zja-
wisko wystagpilo i na powicrzchni sciskanej,

Przy dalszem zginaniu powierzchnie slaly si¢ chropowate,
przy czem rozciggana wykazvwala tendencje luszczenia sie, a
sciskana — faldowania. Przv strzalce okolo 20 mm, wal peki .
Strzalki przegigcia micrzone byly na $ciskanej powierzchni
walu.

Przyczyne pojawicnia si¢ spekan napawanej powierzchni
przy strzalce przegiccia 5 — 6 mm. wytlomaczyé latwo. Nadlo-
zena powierzchnia stygnac, dazy do kurczenia sic, Poniewaz
skurczvé sie nie moze, wige materjal na powierzchni jest napre-
zony, zarowno w kierunku podltuznym, jak i poprzecznym. Wiel-
kos¢ skurczu mozna  obliczye, przyjmujuc pod uwade, ze
przy temperaturze okolo 600" C, stal micka zatraca swoja pla-
stycznosc. Poniewaz wspolezvnnik rozszerzalnosci stali micgkiej
wynost 0,0011 na kazae 100" C., wiec wiclkos¢ skurczu bedzie

600 . _
1}00 00011 0.0066 L. i. okolo 0.7 proc.

Z drugiej strony nietrudno obliczv¢. ze przy strzalce prze-
gigcia 5 — 6 mm., micrzonej na dlugosci 300 mm, na sciskanej
powierzchni walu, najwicksze wvdluzenie rozciaganej powierz-
chni bedzie okolo 22,3 proc.; przy strzalce zas 20 mm. — oko-
lo 7,3 proc. A wiec, przyimujac pod uwade wiclkosc skurczu na-
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pawanego materjalu — 0,7 proc., otrzymamy, ze najwieksze wy-
dluzenie materjatu przy strzatce 5 — 6 mm bedzie

(2 + 0,7 do (23 + 0,7) %
to jest 3,7 do 3,0 %

a przy strzalce 20 mm., przy ktérej nastapilo peknierie walu,——
(7.3 -+ 0,7) — 8 %.

Podajac na poczatku rezultaty préb przeprowadzonych w
warszlatach Warszawa Glowra wskazalem, zZe nmteriaf nad-
kiachny niewyzarzony daje wydiuzenie przy zerwaniu 3,2 proc.;
nic dziwnego wigc, ze przy wyd:uzeniu2,7 — 3 proc. na nadfﬂzon
nej powierzchni po,awiajy qu; pckniecia. W 1! pekl przy n41w1q-
kszem wyﬂiazuuu na powie rzchni wyneszacem 8 proc., a wigce
zblizcnem do wydluzenia 10,85 proc, jakic dala przy zerwanin
prébka Nr. 2 wycicta w ten sposch, ze zachodzila ona w ma-
terjal nadkladany na 1 mm.

Ten sam wal w nie;mwanmv mu,;s..u udalo sie zgiié¢ bez
peknigcia do str zaikl 48 pia. mlLr!nnP] rGwniez na d{'ugnau 300
mm, czemu odpowiada najwicheze wydluZzenic na powierzchni —
14,8 proe., a nawet nieco wigced, $dvz przy obliczanin dla upro-
szczenia o$ zgigterio walu przyjmowano wszedzie za luk kola.
Dalszego wyginania walu zaniechano jedynie z powodu bralku
odpowiedniefo przyrzadu,

Bylo by jeszcze rzeczg bardzo cickawa obliczenie wielko-
sci naprezenia, powstajacego wskutck skurczu nadlozonedo ma-
terjatu na powierzchni walu. Dokladne obliczenie jest oczywidcie
niemozliwe. Jezeli jednak oprzeé si¢ na prébach firmy ,,Soudu-
re Electrique Autogene” i przyja¢ modul sprezystoéci nadkta-
danedo materjalu E —— 18200 ké/mm?, a granice sprezystosci 28 8
kg/mm? o olrzymamy wydluzenic procentowe, odpowiadajgce
granicy sprezystosci, tylko

28,8
E == 100 - 0,15 %,
18,900

Poniewaz jak obliczono wyzej wydluzenie materjalu na
nadlozonej powierzchni wskutek skurczu wynosi okolo 0,7 proc.,
wiec przypuszcza¢ nalezy, Ze powstajace na powierzchni walu
z tego powodu napre¢zenia juz przekraczeja granice sprgzysto-
§ci.
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Z przeprowadzonych prob wida¢, jak wazng role, przy nad-
ldadaniu odgrywa ciggliwos¢ napawanego materjatu. Odgrywa
ona duzg rol¢ rietylko przy napawaniu podpiast osi parowozo-
wych 1 wagonowych, lecz i wogdle przy napawaniu duzych po-
wierzchni, na co zwracalem juz uwage mowiac o zastosowaniu
spawania do naprawy kotlow.

Napre¢zenia powstajgce wskutek skurczu napawanego ma-
terjalu mioga byc zmniecjszone przez podgrzewanie napawanej
osi 1 przekuwanie napawancgo malerjalu.

By¢ moze, ze przy zasiosowaniu innych paleczek, uda sig
olrzymac bardziej cigfliwg warstwe napawanego materjatu, co
rozstrzygnelo by sprawg napawania osi w podpiastach. Wyma-
ga to jednak przeprowadzenia dalszych prab.

Na podstawie dotychczasowych préb mozna by stosowac
napawanie popiast lylko wowczas:

1) jezeli podpiasty sa zgrubione i érednica podpiasty jest
conajmniej o 10 mm. wicgksza od srednicy osi  bezposrednio
za piasty od sltrony wewnglrzuel.

2) jeieli dopasowanie piasty i podpiasty jest na calej dlugo-
éci na tyle dokiadne, 7e najuniejsze nawel wyginanie sie osi w
piascie jest uniemozliwione.

Osie nie posiadajace zgrubien w podpiastach, narazie na-
pawane byC nie mogaq. A wiec napawanie nie moze byé narazie
stosowane do wiekszosci osi tendrowych i wagonowych.

Zastosowanie spawania do naprawy cylindréw parowozowyck.

Spawarie elekiryczne pozwala w wielu wypadkach na ura-
towanie takich cylindréow, ktore zadnym innym sposobem nie
moglyby by¢ naprawione.

Bardzo dcbre jest oczywiscie stosowane w  warsztatach
Poznanskich nadlewanie peknigtych cylindréow na goraco przy
uzyciu fuku Volt'y. Jest to jednak sposob kosztowny i wymaga-
jacy kosztownych urzadzen.

Tam ¢dzie niema takich urzadzen mozna jednak spawaé¢ na
zimno pg¢knigte cylindry, stosujac lak zwane spawanie z guzika-
mi. W warsztatach Warszawa Glowna w ciggu ostatnich 3-ch
lat spojono w ten sposob z dobrym wynikiem caly szereg pe-
kni¢tych cylindrow. Ostatnio nawet spojono cylinder parowozu
T p 3 pekniely na catej dlugosci.

Przy wigkszych peknicciach niezaleznie od spojenia, zale-
ca¢ mozna dla wigksze) pewnosci, stosowanie obreczy lub scia-
gaczy.

Naprawiane w ten sposob cylindry wytrzymujg przepisang
probe cisnieniem wodnem.
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Najwigksze trudnosci przy spawaniu cylindrow sprawia
otrzymanie migkiej wewnetrznej powierzchni poddajacej sie
obrébcee 1 osiggniecie szczelnosci spojenia.

Pierwszy warunek osiaga sie przez pozostawienie od stro-
ny wewnetrzne) cylindra, niespojonej czesci pekniecia gleboko-
sci 10 — 12 mm. przy jednoczesnem nadlaniu cylindra od strony
zewnetrznej dla otrzymania dostatecznej wytrzymalosci, Naste-
pnie zawierca si¢ niespojone od strony wewnelrzne) pekniecie
miedzig (rys. 8), albo tez, po wycieciu odpowiednieso kanatluy,
zalewa si¢ go przy pomocy pradu elekirycznego, uzywajac do
tepo celu specjalnych paleczek niklowych (rys. 9).

o 0 o\_} o jotfolo
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Pierwszy sposob dat w warsztatach Warszawa Gléwna na-
razie lepsze rezuliaty gdyz dobre zaborowanie uszczelnia szew
lepiej niz zalanie. Slosowana jest réwniez kombinacja obu tych
sposobow.
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Zalewanie drutem niklowym moze by¢ rowniez stosowane
z powodzeniem przy niewielkich lecz bardzo glebokich zatar-
ciach cylindra, wywolanych naprzyklad przedostaniem si¢ do
cylindra drobnego przedmiotu.

Jeszcze trudniejsze jest osiggniecie zupelnej szczelnosci,
a to dla tego, ze na granicy starego i napawanego materjatu
powstaje twarda warstwa sklonna do pekania i w dodatku silnie
naprezona, co powoduje powstawanie drobnych niedostrzegal-
nych szczelin.

Pomimo uszczelnienia krawedzi nadlewu doszczelniakiem

w punktach a, @ prawie zawsze przy probie wodnej cylinder wy-
kazuje drobne nieszczelnosci.

Nieszczelnosci te nie sa jednak groine, gdyz przy probie
na goraco s one zasysane przez parg, czemu sprzyja rdza pow-
stajaca w tych niedostrzeglnych szczelinach po probie wodnej.

Jedno z biur technicznych w Warszawie pod nazwa plynu X
sprzedaje plyn posiadajacy wlasnosé uszezelniania drobnych nie-
szczelnosal, pod wplywem wysokiej temperatury i cisnienia. Plyn
ten stosowany jest przy naprawie samochodow i jak wymienione
biuro twierdzi nadaje sie rowniez do usuwania nieszczelnosci w
kotltach parowych. Zastosowanie plynu tego do kotlow parowych,
zwlaszeza wysokiego ciénienia, wydaje mi sie nieco ryzykownem.
Natomiast, o ileby zastosowanie plynu do uszczelnienia spojonych
cylindrow dafo dobre wyniki, to bytby to rezultat bardzo cenny.
Odpowiednie proby zamierzam przeprowadzi¢c przy najblizszej
sposchnosci.

Spawac inozna oczywiscie nie tylko cylindry, lecz i skrzynki
suwakowe.

W tych iednak wypadkach, kiedy skrzynka ma miejsca wy-
jatkowo slabe, ktore czesto pekaja, jak to sie zdarza w niekto-
rych parowozach pruskiegso typu z plaskiemi suwakami, nalezy
procz spojenia wzmocni¢ skrzynke przez danie odpowiedniej
taty.

Spawanie cylindrow moze byé powierzone tylko wykwalifiko-
wanym spawaczom, sg jednak przy cylindrach roboty mniej odpo-
wiedzialne, ktore mozna powierzy¢ nawet srednio uzdolnionemu
spawaczowi. Do takich robét nalezy spawanie pokryw i ich kolnie-
rzy oraz nadsztukowvwanie odtraconych zeber, do ktérych umoco-
wywane jest pokrycie cylindra. Te ostatnia robote wykonywa sig
w ten sposob, ze brakujaca czes¢ zebra odkuwa sig ze zelaza i na-
stepnie spawa z czescig pozostala przy cylindrze.

Spawac peknietych lap cylindra laczacych go z rama nie
nalezy, a to dla tego, ze w tapach tych powstawa¢ moga duze na-
prezenia wewnetrzne.
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Dla tego tez przy naprawic lap lepiej jest stosowac taty. Spa-
wanie jednak bywa i w tym wypadku pomocne, gdvi moga byé
stosowane laty prostszego ksztaltu spawane naste¢pnie ze soba.

Zastosowanie spawania do naprawy mechanizmu parorozdziel-
czepgo i ruchodawczego.

VW obee waznej roli, jaka odgrywa mechanizm parorozdzielczy
1 ruchodawczy, nalezy byé bardzo ostrecznym z zaslosowaniem
spawania i nalrladania przy naprawie czesci tych mechanizmow.

W warszti:tach Warszawa Gléowna spojono udatnie w paru
wypadkach pe nigte krzyzulce. Spawanic takie moze byé stoso-
wane nie inaczej jak w polgczeniu z nasadzeniem na goraco
mocnego pierscienia, spojonego naslepnie z obu stron z krzyzul-
cem a, ¢ 1 b, b jak to wskazano na rys. 10.

m—

R Y. 70.

Napawane sg réwniez udatnie konce drazkéw kulisowych
w parcwozach Od. Konce te sa wkrecane na gwinl, a nastgpnie
z ¢bu stren spawane dokota z ramka (rys. 11).

Nadklada¢ mozna z dobrym wynikiem glowki trzonéw tlo-
kowych dla depasowania ich do krzyzuley (przy zbyt wielkiej
glowce nadliada sie clwor krzyzulca), dalej plozy krzyzulcowe,
rownclezniki, prowadniki trzonéw suwakowych, powierzchnie
slizgowe kulisy, kamienie kuliscwe 1 t. p. Kulisy i kamienie ku-
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lisowe moga by¢ nasi¢pnie cementowane. Droga nadkladania
mozna rowniez zmniejsza¢ zbyt wielkie olwory na sworznie
w czesciach mechanizmu parorozdzielczego,

Przy glownej naprawie zalecic mozna nadkladanie wszel-
kich micjscowych uszkodzen czesci  mechanizmu parcrozdziel-
czedo i ruchodawucgu powstatych, wskutek niewlasciwego uzy-
cia mlota i przecinaka przy rozbiéree i skladaniu czgéci w paro-
wozowniach,

W zadnym razie nie mozna spawac zlamanych i nadpgknie-
lych drazkéw i wieszadel mechanizmu parorozdzielczego, a tem
bardziej kerbowodow 1 wigzaréw, précz lego nie mozna spawac
ani nadkladaé trzon6w tickowych i1 suwakowych jak roéwniez
trzondw ramek suwalcowvch.

Mowxqc o zastcsowaniu spawania do naprawy mechanizmu,
wspomnie¢ jeszcze nalezy o nadkladaniu quqm z bronzu, jak
naprzyklad pancwek, korbowodéw i wigzaréw luznych w ram-
kach suwakow, w klorych okazaly sie defekly odlewu.

Nadkladanie czesci z bronzu, zwlaszcza przy sredniej na-
prawie oddawad moze duze ustugi.

Zastosowanie spawania do naprawy kadzi wodnych na ten-
drach, wagonow-zbiornikéw i zelaznych wagonéw towarowych.

Jezeli spawanie znalazlo dvzie zastosowanie przy napraw1e
palenisk kotlow parnwuznwy(_h to winno ono znalezé¢ jeszcze
wieksze zastesowanie zaréwno przy budowie, jak 1 przy napra-
wie kadzi wodnych tendrow, gdzie szwy nitowane moga byé

*) 7 wyijatkiem glowek do polaczenia z krzyzulcem.
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przynajmniej czesciowo zastapione spawaniem. Rowniezi szero-
kie zastosowanie winno ono znalez¢ przy naprawie wagonow
zbiornikow, za wyjatkiem przeznaczunych do przewozu gazu,
jako pudlega]acvch wysokiemu cisnieniu wewnetrznemu.

Sadze¢ rowniez, ze 1 przy naprawie pudel wagonow zela-
znych nitowanie w wielu wypadkach mozna by zastapi¢ spawa-
niem.

Zastosowanie spawania do naprawy wszelkiego rodzaju rur.

Przy naprawie parowozowych zelaznych rur wlotowych,
wylotowych i przelotowych, jak réowniez wszelkich innych rur
zelaznych zarowno przy parowozach jak i przy wagonach, spa-
wanie elekiryczne znajduje zastosowanie narowni z autogeno-
wynl. Mozna ta droga nie tylko spawac¢ pekniecia lecz 1 napawac
na rury kolnierze, spawac ze soba kawalki rur i t. p.

Narazie trudno jest ustali¢ wlasciwe granice zastosowania
jednego i drugiego sposobu. Przy nadkladaniu plomienic spawa-
nie autogenowe daje narazie lepsze rezultaty. Natomiast przy
zastosowaniu spawania elektrycznego, mozna z fatwoscia wyko-
nywac¢ najbardziej nawet skomplikowane polgczenia rur.

Zastosowanie spawania elektrycznego do wyrobu nozy nadkla-
danych.

Ma to tylko posrednia stycznos¢ z naprawa taboru, obniza-
jac koszty ogolne.

Noze nadkladane stala szybkospawng (rys. 12) maja te
wyzszosé¢ nad nadlutowywanemi, ze moga by¢ przy karbowaniu
nagrzewane do wyzszej temperatury, wskutek czego zalety stali
szybkospawnej moga by¢é wykorzystane w calej rozciaglosci.

Wykonywanie tych nozy jest bardzo proste i zostalo
jeszcze uproszczone przez jednego z rzemieslnikow warsztatow
Warszawa Glowna (rys. 13).

Uproszczenie poleda na tem, ze zamiast skosnego scinania
brzegow plytki i osady pomiedzy osade noza i plytke podkilada
si¢ kawalek drutu i po unieruchomieniu plytki przez okrecenie
cienkim drutem zalewa sie wolng przestrzen miedzy plytka
i osada przy pomocy pradu elekirycznego.
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Inne zastosowania spawania majgce znaczenie dla kolejnictwa.

Spawanie tukiem Volty przy naprawie taboru znalazio jak
widzimy duze juz zastosowanie, sadze jednak, ze moglo by ono
znalezé zastosowanie nie tylko w Wydziale Mechanicznym, lecz
i w innych wydzialach. Mam tu na mysli przedewszystkiem Wy-
dzial Drogowy, gdzie by¢ moze dalcby sie zastosowaé spawanie
do naprawy krzyzownic z lanej stali, a prawdopodobnie i przy
naprawie wielu innych czesci.

Dotychczas w warsztatach kolejowych stosujemy tviko spa-
wanie fukiem Voity, w niektorych jednak wypadkach moga mieé
zastosowanie przyrzady oparte na zasadzie spawania punktowe-
go. Dla przykiadu wspomne o przvrzadach stuzacych do lutowa-
nia pilek tasmowych oparte na tej zasadzie.

Jak szerokie zastosowanie w Ameryce ma spawanie pun-
ktowe, dowodzi chociazby konstrukcja wirnikow w turbogene-
ratorach do oswietlenia elektrycznego parowozéw dostarczo-
nych przez fabryke Baldwina (rys. 14).

Lopatki tych wirnikéw sa wytlaczane z blachy i nastepnie
umocowane na kole wirnika przy pomocy spawania punktowe-
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go. Konstrukcja jest tak prosta, ze wumocowaé lopatki po ich
ustawieniu moze prosty rebotnik,

,5 /bc? Warte.

S M 4’7{/‘9&/

Nic dziwnego, ze przy zastosowaniu takich srodkow tech-
nicznych, przemys! amerykanski moze produkowaé tanio.,

Przechoedzac kelejno réine zastosowania spawania przy na-
prawie laboru kolejewego staralem sie ustalic te granice w ja-
kich spawanic moze by¢ stosowane. Mialem przytem oczywiscie
na wzgledzie dobre spawanie, a wiec w warsztatach gdzie nie
ma jeszeze nalezveie wyszkelenych spawaczy, nicktore roboty,
ktorych wykonywanie uwazane jest przezemnic za zalecane lub
dopuszczalne nie moga by¢ jeszeze wykonywane. Sa prawdopo-
dobnie i warszlaty, w ktorych spawanie doprowadzone jest do
takiej doskonalosci, ze podane przezemnie granice sy dla nich
niekiedy zbyt ciasne. W kazdym jednak razie wobec szerszego
stosowania spawania do naprawy taboru i wobec lege, ze byly
juz wypadki, jaldkelwiek nieliczne, niewlasciwego zaslosowania
spawania, uwazam za konieczne i mozliwe wydanie narazie prze-
pisow zabraniajacych bezwzdlednie spawania i napawania nie-
klorych czesci taboru i ograniczajacych spawanie 1 napawanie
innych czesci.

Zakazy i ograniczenia powinny dotyczyé przedewszystkiem
zewnetrznych scian stojaka 1 walczaka, zestawow kolowyceh,
sprzegiel, peciesli, korbowodow, 1 wigzaréw, trzonow tlckowych
z wyjatkiem gléwek nielctorych czesci mechanizmu parcrozdziel-
czego 1 L. p.

Sadze, ze referat moj daje pewien materjat do opracowania
takich przepisow. Przepisy te jednak powinny podlega¢ perjo-
dycznej rewizji. Uimujac w odpowiednic ramki inicjatywe po-
szczeghlnych warsztaidw nie powinny zbytnio jej ograniczac.
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_ Referat odezytano 1 przedyskutowano na komiisji warszta-
towej, klorej wnicsek uchwaleno w brzmnieniu nastepujycem:

wtjazd uwaza za wskazane referat inz. Pan-
cera o stosowaniu cleklrycznego spawania
przy naprawie ltaboru kolejowego rozestaé
wszvstkim warsztatom Polskich Kolei Pan-
stwowych celem wykorzystania zawartych
wnimwskazéwek.

Zarazem Zjazd uwaza za konieczne opra-
cowanie obowigzujacych przepisow o stoso-
waniu spawania przy naprawie taboru kolejo-
wege, przy czem jako materjal winien stuzvé
referat inz. Pancera oraz istniejace juz przepi-
syzagraniczne. Dopracviejwinnibyé powotani
fachowey.

Ponadto Zjazd uwaza za niezbedne urzagdze-
nie ocdpowicdniej stacji doswiadczalne
iotwarciceprzyniejkurséwdlaspawaczy.



IX.

Referat inz. Jerzego Atenskiego: Kursy do-
ksztalcajace dla personelu Wydzialow Me-
chanicznych.

Fakt powstania przeszlo 50 szkol zawodowych w Polsce,
nieustanne i samorzutne organizowanie najrozmaitszych kursow
doksztalcajacych, stuzy niezbitym dowodem zrozumienia ko-
nieczne] potrzeby wypelnienia luki, ktéra powstala w wyrobie-
niu fachowem pracownikow.

Przy obecnym postepie techniki, przy wprowadzeniu nowych
form organizacji i rozwoju przemystu, rzemieslnik bez leore-
tyczno-zawodowych wiadomosci, w nowoczesnem pojeciu  tego
sfowa, obejs¢ sie nie moze.

Sprawa szkolnictwa zawodoweso w Polsce jest palgca
sprawqg chwili biezacej.

Szkoly ogolnoksztalcgce nizsze 1 srednie nie przygotowuia
do pewnych okreslonych zawodow, lecz jedynie zadawalniaja
sie wszechstronnym rozwojem umystowym.

Perscnel techniczny i rzemieslniczy dopiero w  warsztacie
doksztalca sie zawodowo systemem istniejacym w danem przed-
siebiorstwie lub najczesciej idzie wedlug wlasnego widzimisie.

Taki stan rzeczy trwa¢ nadal nie moze, w przeciwnym razie
samo zycie dotkliwie zemsci sie w postaci zmniejszenia wydaj-
nosci i nie da moznosci konkurowac¢ na rynkach zewngtrznych.

Stosunki w kolejnictwie pod tym wzsdledem sa wigee] niz
oplakane.

Z przykroscia trzeba przyznac¢ racje przemyslowi prywat-
nemu, ktory po wieksze) czesci lekcewazy , fachowcow” z kolej-
nictwa: rzemieslnika czy majstra, a zalicza tylko wyjatkowe je-
dnostki z posrod mas do sil pierwszorzednych w pelnem znacze-
niu wartosci przemystowej.
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Stan taki do pewnego stopnia znajduje wyraz swd) w histo-
rycznej przeszlosei porozbiorowej Polski, a jednoczesnie i w
niedostatecznem docenianiu przez administracje potrzeby po-
glebiania wiedzy zawodowej, dlatego tez wytworczosc naszego
robotnika jest niewiclka 1 matowartosciowa.

Jedng bodaj z najwazniejszych przyezvn, wplywajacych na
wydajnos¢ i jakos¢ pracy — jest wiedza. Dlatego tez czynniki
decydujace powinny zwroci¢ na strong ta powazna uwage i jak-
najszybeiej zorganizowac¢ na szeroka skale doksztalcenie perso-
nelu, a w szczegolnosci Wydzialéw Mechanicznych.

Szkolnictwo zawodowe, tak wazne dla naszego kolejnictwa,
powinno by¢ odpewiednio zorganizowane i moze mie¢ zapewnie-
rie w powodzeniu tylko przy szerokiem poparciu odotu, admini-
stracji 1 Ministerstwa.

Kazda Dyrekcja kolejowa uskarza sie na brak istolnie wy-
kwalilikowanych pracownikéw, a w szczegolnoscl jaskrawo wy-
stepuje fakt ten przy wprowadrzeniu jakichbadz ulepszen, re-
organizacji lub zmian.

Kompletnie jest memozhwem dopiac szybkiego i skuteczne-
go rezultatu wydawanych zarzadzen bez odpowiedniego ich zro-
zumienia przez personel wykonawces. .

Nie powinno si¢ lakze zapominaé, ze obecny stan moze
znacznie sig pogorszve z chwilyg. kiedy przemyst prywalny na-
reszcie przetrwa stagnacje t zabicrze z kolejnictwa 1 lak nie-
liczne jednostki o lepszveh kwalilikacjach.

W okresie przedwojennym, kiedv place zarobkowg regulo-
wal rvnek w zalcinosci od podazy i popytu, lalwiej bylo wal-
czy¢ z udplywem rzemieslnikow przez odpowiednie podwyisze-
nie placy zarobkowej., Ze wzgledu na nasze biurokratyczne sto-
sunki — vheenic taki spusob prawie nic jest mozliwym.

Szkolniclwo zawodowe, prowadzone scisle dla celow kolej-
nictwa, potrafi wyrobic i wzbudzi¢ zamitowanie do swego zawo-
du, ktore do pewnego slopnia dopomoze zatamowac mozliwg
i niepuzadana ucieczke sil fachowych.

Dodatnie  slreny  szkolenia  personelu zawsze wystepnjq
w postaca polepszenia jakosci wyrobu, potanienia produkeiji i po-
wigkszenia wydajnoscl — a na tem opiera sig dobrobyt Panstwa
i uzaleznia sie jego edzystencja.

Kolejowy personel warsstatowy przewaznie rekrutuje sie
z pryvwatnego przemyshu 1 stopniowo przystosowuje sie do wa-
runkéw pracy w kolejnictwie. Bardzo malo jest takich, ktorzy
poprzednio otrzymali specjalne wyszkolenie, dlatego, ze na 50
szkol zawodowych zaledwie mamv 5-1¢¢, ktore w swoim progra-
mie uwzsledniaja potrzeby kolejniclwa. Ksztalcenie powinno
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by¢ cbmyslane na diuvzszg metg, a nie rozpatrywane z punktu
widzenia dorywezego i kilhorazowego pouczenia pracownikow.

Wiasciwie sprawa szkolenia moze byé rozpatrywana
z dwoch punkiow widzenia: po pierwsze, jako doksztafcenie
istniejaceso personelu dla uzupetnienia im brakujacych i nie-
zbednych wiadomosa zawodowych, po drugic — stworzenie sta-
Iych warunkow wyszkolenia  pracownikow  kolejowyceh, zanim
na terenie Rzeczypespolilej Polskie) nie powstanie dostateczna
ilos¢ szkol zawodewych, ktore w caloscl polrafia zadosé uczyaic
wymaganiom w zapolrzebowaniu fachowcow kolejowych.

Kweslja statych kursow ksztalcgeych stanowi sama przez
si¢ temat odrgbny 1 nie wchodzi w zakres obeenego referatn, dia-
tego tez ograniczam sig jedynie wypowiedzeniem pewnych mvili,
oswicilazjacych kiniceznosé doksziatcania pracownikow.

Wediug ularteso zwyczaju Dyrekeje interesuja sie, w
mniejszym lub wigkszym stopniu, szkoleniem druzvn parcwozo-
wych, kiorym przy udzielaniu pouczenia ktadzie sie glowny na-
cisk na konstrukcje parowozu, zaznajamia si¢ ich z poczatkiem
gospedarki cieplnej oraz studjuje sie oikolniki.

Obkecny system szkolenia nie jest jednolity.

Preicgenct, narnaczeni z urzedu zazwyczaj o  watpliwych
kwalilikacjach pedadogicznych, nie mcga nalezycie sprosiac
swemu zadaniu. Ferma wykladow 1 terhniczne ich opracowanie
nie odpewiada noewoczesnym pojeciom pedagogiki 1 sposobow
nauczania. Przymus-we siuchanic nudnych i nieumiejeinie wy-
ktadanych przenioléw, oraz stoscwanie egzel-utywy wobec
uczni — nie osigea pozadanego celu i jest zhylecznem marno-
waniem czasu, jak dla jednej, tak 1 dla drudiej strony,

Sprawa szkolenia palaczy parcwozowych i1 ketlow sta-
tych — wyczerpujaco zestala wyswictlona przez inzyniera Sia-
nistawa Wasilewskieso w cbhszernym releracie, wvdicszonym na
I Zjezdzie technicznym inzynierow Wydzialow Mechanicznvch
w roku 1925,

O szkoleniu peozostatego persenelu Wydzialow Mechanicz-
nych, z malymi wyjatkami, prawie nigdzie nie {roszczono sie.
Jezeli i zachodzily pod tym wzgledem teorclyczne rozwazania
oraz uprzylomniala sie koniecznos¢ wprowadzenia kursow do-
ksztalcajacych dla wspornianego personelu, to nie mozna bylo
tego uskuteczni¢ praktycznie z braku érodkéw materjalnych
t technicznych.

Trzeba zaznaczy¢, ze pod tym wzgledem ostatnio niekiore
Dyrekcje, w miare moznosci, zapoczatkowaly doksztalcenie per-
sonelu warsztatowego, naprezvklad: Dyrekcja Kolei Panstwo-
wych — Katowice zorganizowala kursy dla werkmistrzéw, pod-
mistrzow i lepszych rzemieslnikéw, gdzie wyklada sie przedmio-
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ty lechniczne, kitore vswiellane sa pod katem widzenia , Nauko-
wej Organizacji Pracy” ze specjainem uwzslednieniem marno-
trawstwa czasu przy czynnosciach zawodoewych,

Perscnel techniczno-administracyjny najczesciej nie odby-
wa specjalnego szkolenia fachowego, a nauka zazwyczaj ograni-
cea sig zlczeniem egzaminoéw z ovdoinych przepisow kolejowych,
sygdnalizacji ele.

Inzynierowie Wydzialow Mechanicznych, zaangazowani na
newo, nie odbywaja poprzednio chowiazujacej prakiyki na pa-
rowozie i w warsztalach, jak to [}‘ylﬂ de czasu wybunhu wojny

ﬁ:w;: i Auutrjl gdzie kaz{‘y inzynier trakcyjny powinien byl
wykazacé sig swiadeclwem o zlczeniu eszaminu w  winiejetnem
kiercwania parcwozem i [akitycznie musial wyjezdzi¢ na paro-
wozie pewien ckres czasu lub ustalong ilesé wiorsl, jako palace,
pomacnik maszynisty 1 wreszcie, jako kierownik,

Z leso wynika, ze Koleje Pelskie pusiadajg persenel, kiory
w przewazajace] crzefci wymaga doszkolenia zawodowegs, do-
pelnienia niezbgdnych wiadomesci lechniczno-gospodarczych.

Majoc na wzgledzie, ze peglady na administrowanie i zna-
czenie poszezegolnych jednostek wykonawcezych w ich roli, jaka
eddrywaja w procesic wylwarzania, znacznie zmienily sie pod
wplywem n: wedo syslemu prowadzenia pivedsichicrstw, diale-

tez te nowe ideje w formic  elementarnej powinno sie za-
s£Czeni¢ szerszym masom, co niewatpliwie przyczyni sie do pod-
niesienia jakosci wylwarzania 1 przyniesie cszezednosci w po-
staci zmniejszenia czasu naprawy laberu kolejowego.

Azeby dokszlzlecajace kursy dla personelu Wydzialow Me-
chanicznych sprostaly swemu zadaniu, powinny mieé w swoim
zalozeniu pewne zasadnicze ideje, stosownie do wymagant chwili
oraz postepu w melodach nauczania,

Obecnie wprowadzane metody nauczania polegaja na tem,
azeby wyrobic umyst sluchaczy do samodzielnej tworczosci, ra-
cjenalnego krylycyzmu cbserwowanych zjawisk techniki i uwol-
ni¢ go od zbytecznego balastru chronologicznych i pamigciowych
wiadomescl,

Wykladanie na kursach doksztatcajacych musi byé mozli-
wie oparte na tych samych podstawach, oprécz tego powinno
zwroci¢ szezegolng uwage na role jednostki w ogélnym mecha-
nizmie wytworczym

Nie pewinno sie ogranicza¢ wylacznem wykladaniem wia-
domosci technicznych bez odpowiedniego wyjasnienia zasad
spdélne) gospodarki kolejowej. Pewinno sie rozwijaé wsrod stu-
chaczy samopoczucie godnosci i ambicji zawodowej, przedsta-
wia¢ w formie destgpnej i pogladowe] rezultaty ich dzialalnoséci,
wykazujac, mozliwe straty 1 korzysci, a to w zaleznosci od
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mniej lub wigce) umiej¢inie wykonywanych przez nich czyn-
nosci sluzbowych,

Przestarzaly system nauczania, t. j. ,kucia" leoretycznych
wiadomosci z podrecznikéw, bez odpowiednich doswiadczen
praktycznych 1 pogladowych przvkladéw #zvciowych, nie moze
da¢ dobrych rezultatow, poniewaz personel z braku ogélnego
wyksztalcenia nie moze ogarnac suchej teorji 1 zastosowaé jg do
wypadkow swojej zawodowej praktyki.

Wyklady dla poszczegélnych grup pracownikow powinny
by¢ lak ulozone, aby zbytecznemi wiadomosciami nie obciazac
ich i nie wprowadza¢ zametu w pojeciach. Daleko lepiej, kiedy
pracownik posiada niezbedne, lecz gruntowne wiaduomosei, doty-
czace jego czynnosci, a nic jest zmuszony do studjowania przed-
miotow zazwycza) weale jego nie interesujacych, 1 ktore nie ma-
ja nic wspoélnego z jego zawodem.

Bylem swiadkiem, kiedy maszvnistom wykladano z calg
precyzja i nudnemi detalami urzadzenie i dziatanie hamulcow
powietrznych, systemu w Polsce nieuzywanego i, prawdopo-
dobnie, konstrukcja ta niddy nic bedzie wprowadzona.

Wyklady powinny nosi¢ ceche systemu planowo wlozonego,
a nie oderwanych pouczen bez zadnego zwigzku logicznego, For-
ma wykladania, umiej¢tnosé trafiania do przekonania, zaintere-
sowanie sluchaczy, urozmaicenie temalu oraz praktyczne 1 na-
oczne przyklady maja nicomal decydujace znaczenie w powo-
dzeniu samych wvkladow.

Nie mozna pominaé bez uwagi wlasciwego drupowania wed-
lug poziomu rozwiniecia umystowego, zdolnosci oraz jednako-
we] — mozliwe] regularnosci uczeszezania na wyklady. Naj-
trudniej oczywiscie odpowiednio zgrupowac pracownikow w ru-
chu. Co do ilosci stuchaczy, to prakivka wykazuje, ze najlepieg
byloby ograniczy¢ si¢ grupami, skladajacemi sie 2 25 30 osob.

Kursy doksztalcajace. prowadzone poza godzinami pracy,
zazwycza] bardzo malo $ciagaja chetnych do uezeszezania, po-
niewaz pracownik uwaza to za dodatkowa prace, nie wynagra-
dzana pienieznie i nic widzi w tem zadnych, realnych, korzysci
stuzbowych.

Dla zapewniemia niezbedne; iloser  sluchaczy kursow do-
ksztalcajacych koniccznem jest, a przynajmniej dla kontygentu
wigcej uzdolnionych pracownikow, ustalenie pewnych okreslo-
nych korzysci materjalnych 1 stuzbowych. W przeciwnym razie
watpi¢ trzeba, aby doszkolenie moglo da¢ oczekiwane rezultaty.
Srodki represyjne zmuszaja tylko do oficjalnej i faktycznej
obecnoéci sluchaczy na wykladach, bez glebszego zainteresowa-
nia si¢ niemi.



Dia prowadzenia wykladow nieczbgdnenn takze sa pewne
srodki techniczne, klorych wogodie jest brak na kolejach. Ko-
niecznem byloby wyjednanic na ten cel odpowiednich kre-
Jytow,

Kwestja skladu nauczycielskiego stanowi bodaj najwazniej-
szy punkt zagadnienia, trudny do rozwigzania przy obecnych wa-
runkach, ze wzgledu na krancowo idace 1 dorazne oszczednosci

Dla wyszkolenia maszvnistow 1 palaczy -— zazwyczaj re-
krutujg sie wykladowey z posréd starszych maszynistéow i na-
snaczani sy w drodze urzedowej do formalnego pelnienia tyck
CZYNINOSCL,

Stan taki bezwzglednie jest wprost szkodliwy, poniewaz
prelegenct, nie posiadajac powolania, sprowadzaja wyklady de
noziomu zwyklveh ezyvnnosci administracvinych.

Osoby, ktére, prowadza wyklady, oprécz wiadomosei tech-
aicznych, powinny bvé obeznane 2z zasadami pedagogicznem’
~raz posiadac¢ odélny podlad na catoksztalt sospodarki kole-
JOWe].

W swoim czasie, zorganizowano kursy dla instruktoréw go-
spodarki cieplnej, ktére w znacznym stopniu i niezawodnic
przvezynily sig¢ do polepszenia wykladéw w tej dziedzinie,

Opierajac sie na tem, dochodzi sie do przekonania, ze na
stanowiska wykladoweow powimno sie starannie dobieraé odpo-
wiednich ludz, zwraca¢ uwage na ich zdolnesci pedagogiczne,
ramifowanie do tego rodzaju pracy, a nic powodowaé sic i tvl-
ko wysluga lat Tub brakiem innej pracv.

Puniewaz praca nauczyciela pociaga za sobg dodatkowe za-
iecie 1 nie nosi charakleru szablonowego, a wymaga szczerego
nddania sie swemu zawcdowi, dlalego tez w czasadzie powinna
posiadaé bodzca malerialnege, jako rekompensate za swoj trud.

Funkcjonowanic kursow dokszlalcajacych powinno rozpuo-
czace sie¢ w osrodkach wiekszego  skupienia  pracownikéw i od
irup, slore w danem mejscu sluzbowem uwazane sg za naj-
wigcej zacolane pod wzpledem wyrobienia fachowego.

Organizacia kursow 1 plan wykladania powinny byc grun-
townie przeavalizowane 1 przystosowane do warunkow lokal-
wvch kazdej Dyrekeji. W kazdviu vazie ogélne kierownictwo
Kursami powinno spoczywalé w rekach doswiadczonego starsze-
io inzyniera. W tym celu powinno sie ulworzyé specjalny refe-
rat przy wydziatach echanicznych, zadaniem ktorego byleby
czuwanie nad ksztalcentein personelu, badanie kwalifikacyi, do-
hora 1 segregacii pracownikow na podstawach zdobyezv psychao-
cchaiki

Lapuezaitkowanie lakicgo rveleratu, oprocz scisle okreslons-
s narazie zadania szkolenin personelu, bvicby tralna przezore-
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noscla na przyszlosé, poniewaz trzeba mie¢ nadziej¢, ze na-
reszcie 1 koleje zaczna stosowac¢ w gospodarowaniu zasady nau-
kowej organizacji pracy, a wtenczas dobor 1 porada zawodowa
oraz badania psvchotechniczne stanowic¢ beda wlasciwa funkeije
tego referatu.

Na linji oddzialy mechaniczne powinny wspolpracowac
z kierownictwem kursow doksztalcajacych i udziela¢ techniczne)
pomocy worganizowaniu, Ze wzgledow na dobro sprawy nie by-
lcby wskazanem sprawy szkolenia personelu w drodze urzed: -
wej poleca¢ Oddziatom lub miejscom stuzbowym, Rekrutowanie
za$ sit technicznych, a szczegolnie inzynierow, nadajacvch sie
do wykladania, jest nader pozgdanem i mozna przypuszczad,
ze pod tym wzgledem nie napotka sie na wielkie trudnoser,

Personel wydzialow mechanicznych zasadniczo mozna o -
dzieli¢ na dwie odrebne galezie: na personel trakeyjny, pracuja-
cy w ruchu, czyli w eksploatacji urzadzen mechanicznych i per-
scnel, zajety w warsztatach przy naprawie i konserwacji tvchze
urzadzen.

Stosownie do tego kursa dokszialcajace musza uwzgledsic
putrzeby poszczegblnych grup pracownikéw. Wykladane przed-
mioty i ich objetos¢ powinny by¢ przystosowane do celow, kto-
remi jest kierowana dana grupa, a rowniez do rozwoju intelek-
tualnego sluchaczy.

Celem kurséw jest podniesienie ogolnego poziomu wiedzy
zawcdowe], a dlatego tez powinny one prowadzié szkolenie maj-
stersko-monterckie, ksztalci¢ majstrow, rzemieslnikow, nauvczac
podstaw teoretyczno-doswiadczalnych, wprawia¢ w czylanic
obrazow mysli technicznej w pﬂstaci rysunkow rzutowych, za-
pozna¢ z gospodarka kolejowa i oraganizacja naukowa graz wska
zywaé racjonalne sposoby administrowania.

Kazdy wyklad powinien stanowié¢ cafosé, poparta badanin-
mi, przerabianemi wspolnie z wykladajacym, i wykltad taki pe-
winien by¢ obficie ilustrowany doswiadczeniami.

Reasumujac powyisze, mozemyv uslali¢ nastepujace tezv:

1) Ze wzgledu na to, ze: a) syslem organizacji przedsie-
biorstw poczynil ostatnio olbrzymie postepy naprzod i znaczni
wyprzedzil ogolny rozwédj wiadomosci zawodowych pracown:-
ka: b) brak w dostatecznej ilosci kurséow zawodowych w dzi.-
dzinie kolejnictwa; ¢) specjalne warunki historycznego rozwoj:
kclei polskich oraz koniecznosé¢ podniesienia wydajnosci i zapro-
wadzenia jaknajdalej idacych oszczednosci w gospodarowaniu
objektem kolejowym zmuszaja do zordganizowania zawodowvyeh
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kursow doksztalcajacych dla personelu Wydzialow Mechanicz-
nych.

2} Zawodowe kursy doksztalcajace powinny by¢ zurganizo-
wane na podstawie nowoczesnych zasad pedagopgicznych zc
specjalnemn uwzglednieniem technicznego uswiadomienia je-
dnostki w ogélnym mechanizmie gospodarczym.

3) Ze wzgledu na wielka doniostosé sprawy szkolenia per-
sonelu w rozwoju kolejnictwa nalezy dolozvé wszelkich sta-
ran dla uzyskania niezbednych srodkéw w celich szybkiego
crealizowania kurséw.

4) Doszkolenie personelu w zasadzie musi odbywaé sic
w godzinach obowigzujacej pracy, ewenlualnie zwalniaé¢ od
stuzby na czas szkolenia. Opriocz lego powinno sie dawaé wy-
razne korzysci na przyszlosé po ukonczeniu kursow.

5) Przvimujac pod uwage, ze prowadzenie akcji doksztal-
cenia personelu w znacznym stopniu zalezne jest od odpowie-l-
niego doboru prelegenlow, ktorzy obowiazki swoje wzgledem
kursow wypelnia¢ musza, jak wyzej powiedziano, z prawdziwem
zamitowaniem, dlatego tez powinno sie oplacaé ich dodatkowss,
azeby mieli przeswiadczenic, 7e praca la jest nalezycie oceniana
1 odpowiednio wynadgradzana.

Na podstawie niniejszego referatu pozwalam sobie postawic
nastepujacy wniosek:

Dla wszechslronnepu zbadania 1 wykazania potrzeby do-
ksztalcania personclu w swietle cyfr realnvch, powolaé specjal-
ra kowisje, do ktérej weszlcby po jednym przedstawicielu
z kazdej Dyrekcji (lub bylych zaboréw) z warunkiem, aby tu
komisja w najkrotszym czasie, na podstawie materjatu staty-
stycznedo opracowala preliminarz ewentualnych kosztow do-
szkolenia.

Zadaniem tej komisji rowniez byloby opracowanie szczegd-
fowego planu organizacji kursow, programu wykladanych przed-
miotow dla poszczegolnych grup kolejowych.

Konkretnie opracowany materjal, przekazany byé winien
Komiletowi Zjazdu w celu podjecia odpowiednich krokéw w
Ministerstwie dla wprowadzenia w Zzycie niniejszeso projektu,

Referal  odezytano i przedyskutowano na komisji trak-
cvinej.

Wniosek komisji po wprowadzeniu kilku poprawek przyje-
le w brzmieniu naslepujacem:

Ziazduwaza za niezhedne:

1) wymagaé¢ od kazdego inzyniera, kandyda-
la na stanowisko, zwiazane ze stuzba trakeyjna
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lub warsztatowa, odbycia praktyki parowozo-
wej i puﬂadanld prawa kierowania parowozem;

2) utrzymaé¢ w pelniszkolyuczniow przy war-
sztatach Icﬂleulwyrhlprzy lﬂ.pEfl’ll-’tﬂlllﬂﬂW}Lh
kadr dawaé¢ im pierwszenstwo jakolez i ucz-
niomszhol zawodowych;

3) utrzymac i rozwingd kursv doksztalcaja-
cedla personelutrakevinego;

4) zwiazac¢ scislej z kursami doksztatcaja-
cemi dzialalnosé maszvyvnistow-instruktorow
tak w zakresie wyvkladéw na kursach, jakotez
codzienncgouich wplvywuna druzyaynastuzbie;

5) szkolenie 1 doszkolenic personelu nizsze-
goujac w linje wytveczne, wvkreslenie ktérycekh
powinno byé poruczone miedzydy rLLL\,]nE] k o-
misji powolanej przez Ministerstwo Kaolei



X.

Referatinz. Zygmunta Haslingiera: Racjonalna
dospodarka smarna na kolejach,

Posrod roznveh dziedzin gospodarstwa kelejowego gospo-
darka smarna zajmuje powazne i odpowiedzialne miejsce. Po-
mijajac okolicznosé, iz koszty smarowania taboru kolejowesgo
wynosza dos¢ pokazng rubryke w budzecie Polskich Kolei Pan-
stwowvch, trudno pominaé milcaeniem i ten fakt, iz racjonalne
1 dostaleczne zaoliwianie czesci ruchomveh wagonéow i parowo-
zow okazuje znamienny wplyw nieiylko na prawidlowy ruch ko-
lejowy, lecz 1 na same bezpieczenstwo jego. W odbudowanej
ojczyznie znalezlismv si¢ w pomysinych warunkach, posiadajac
bogate zloza surowca do wytwarzania potrzebnych oleji smaro-
wych w puoslaci ropy naftowej skladem swyvm pokrewne) nic-
ktorym galunkom amerykarnskiej ropy (Pensylwanja Ohio).

Umiejelne 1 racjonalne wykorzystanie tych sprzyjajacveh
nam warunkow deevdowad winno o uniknieciu  marnotrawstwa
bogactwa krajowego przez dostesowanie sie do obecnych po-
trzeb zycia, lak bardzo odmiennvch od form i warunkow przed-
wojennvch. W danvim wypadku przeobrazenie winno siesaé
(6dy tedo zachodzi potrzeba) do zmiany nawet psycholegji na-
szej —- np. psvcholodji obstusujgceso osrodki smarowania per-
5”“[’]111

Przyznac 7 vrzykroscia nalezy, iz do roku 1925 lak wazaa
dztedzina gospodarstwa kolejowego, jak gospodarka smarna,
nic bvla dostatecznie uregulowana i usystemalvzowana, pozo-
stajac jakoby w zapomnieniu. Stan gospodarki smarnej na kole-
jach polskich w roka 1924 ilustruja nastepujace roczne danc
rozchodu. zestawione w labelce:
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# ,C;,D_E_:' Rozchad smarow w r. 1924 na
9;-; =+ parowozy wklg na 1000 par.-klm.
Y R FK £ JE ; :‘-é: :; oleje eylindrowe E§ & Uwag

PR P eSS = 2 = g N Bax
foe MG 2 2 E= & T &
s SE o an A ¢ g =
&y 2 oF o =&

L= > g 2 T E 5
Poznanska . 2612 26,63 494 3,34 3491
Gdanska v s 3,433 32,22 423 2871 39,32
Katowicka . . » 2,759 3161 ' 5395 6,25 4381
Wileniska . .. 3459 7246 o6— 371 82,17
Krakowska. . . 4,328 55,51 25.05 0,37 8693
Stanisfawowska . 2.106 58,60 22,18 4,95 95,73
Warszawska . . . 3,933 78,59 13,35 6,51 98,55
Radomslia . 3,233 81,51 16,29 1,86 99566
Lwowska . . . 7,086 64,40 33,77 1,51 105,68

Tabelka wykazuie, 17 trey Dyrekeje 2 zaboru pruskiego wy-
dzielaja si¢ znacznic w szeredu innvceh Dyrekeji P. K. P. nod
wzgledem zuzycia smarow na parowozy, Tlomaczy sie to lepsza
tradycja nracy w tych Dyrekcjach, datujaca sie od czasow za-
horczych. Jednakze mamy tu do czynicnia z pewnedo rodzaju
iedresem nie mnicjszym, niz w innych Dvrekejach. Nawet w czn-
vie wojny Dyrekcje te zuzywalv smarv w ilosciach dalcko
mniejszych, dochodzacych do cyfr 15 — 20 kld. na 1000 p. k.
ogélnesa przebiesu.

Pozostawienie odlodgiem i lraklowanic po macesrzemu  go-
spodarki smarnej zaznaczyl, sic 1 w innveh Durekejach Pol-
skich Kolei Panstwowych, gdzie mamy do czynienia rowniez 7z
znacznem zwiekszenicm ste iloscl zuzycia smarow w poréwnaniu
z czasem dowojennym. Depiero rok 1925 rozpoczal sic pod ha-
slem sanacji gospodarki smarnej na naszych kolejach. Nie-
wspolmiernosé ilosci zuzycta smarow w poszezesolnveh Dvrek-
cjach, jaka jaskrawo zaznaczvla sie w roku 1924, zwracila na-
lezvia uwase Ministerstwa Kolei, ktare polecito Dvrekcjom Pol-
skich Kolei Panstwowych rozwinad jaknngszersza akeje oszezed-
nosciowa na smarach.

Koniec roku 1925 i roczne sprawozdanie za tenze rok wy -
kazuje znaczng poprawe gospadarki na terenie catej Polski
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Rozchad smarow wgrudniu 1925 v,
na parowozy w klg. na 1060 par. k1.
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Poznanska . 2,587 19,18 3,599 2,60 2537
Katowicka . . 2,878 19,09 415 3 26,24
udanska. . . . . 1,938 26,67 264 260 3191
Radomska . . 2,354 2497 548 1,97 32,42
“_«"ars;mWSku . 2,002 3491 | 6,09 383 44.53
Wilenska . 2,130 42,60 4,13 1,46 48,19
Krakowska. . . 1,744 2882 1255 545 506,92
Stanistawowsha . 1.837 41,42 14,11 0,53 62,06
Pwowska. . . 1460 3B.72 15797 17.95 062,44

T'rescinq niniejszego releratu bgdzie wykazanie tych  zabie-
96w, jakic z punktu widzenia racjonalnego prewadzenma gospo-
cdarki smarne) sy niezbedne do rozwazenia, oraz w jaki sposéb
D. K. P. Rademska ujeta sprawe sanacji lej dziedziny gospo-
darstwa swego, doprowadzajac ja do pozytywnych rezultatow.

Dvrekeja Radomska w pierwszej linji zabiegéow swych de-
legowaln w kwielniu roku ubieglego trzech inzynieréw przesta-
wicieli Wydzialu Mechaniczneso do tvch punkiow. ddzie wyniki
dospodarki smarnej osiagniete byly w wyzszym stopniu, a mia-
nowicie: do Dyrekeii Kotet Panstlwowvch Poznariskiej, Gdan-
skiej i Kalowickej. Deledowanym polecono zaznajomié sie z go-
spodarkyg smarng w tyeh Dvrekejach w szezegolach, majacych
posredni. lub bezposredmi wplvw na ta dziedzine gospodarki ko-
lejowe;.

Niezaleznie od studjow przedstawicieli D. K. P. Radom-
sisie; w obeych Dyrekejach dokonana zostala jeneralna lustra-
cja wzzvstkich parowozowni 1 orzvlegajacych do nich madazv-
now zascbow, craz glownyceh skladnic wlasnej Dyrekeji.

Na podstawie zebranych w ten sposéb danych opracowany
zostal plan organizacii  podejmowanej przez Dyrekeje ake;i
eszezednosciowej. W planie tym zaznaczone zostaly i sprawy,
wvkonanic ktérveh mostoby bvé mozliwe przy idealnych wa-
runkach stanu gospodarki smarnej.
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Plan organizacji racjonalne) gospodarki smarnej przedsla-
wia)a nastepujace wytyczne:

1) Stosowanie odpowiednich datunkow smarow, oraz ma-
{erjalow pomaocniczych odnognie do bedacych w uzyeiu instali-
cjt zaoliwiania oraz przeznaczenia ich:

a) zaprowadzenie doraznej kontroli smarow w glownvch
skladnicach Wydzialow Zasobow,

b) ckresowe oczyszczanie olejéw  smoarnych od wody w
miejscach przechowywnia ich,

c) stosowanic odpowiednich materjalow na zaprawy ma:-
nic, knoty 1 t. p.

2) Przestrzeganie oszczednosci w micjscach przechowywa-
ma, wydawania i rozchodowania smarow przez:

a) racjonalne urzadzenie skladow (odpowicednic zbiornik,
beczki), zastosowanie racjonalnych aparatow do wvdawams
smarow droga objetosciowa — zwlaszcza przy wydawaniu ma-
iych ilosci,

b} normalizacja naczyn, blaszanek i L. p. prevezadow do
uzytku obstugi,

¢} zaprowadzenie regeneracyi smarow z odpadkow czvsci-
~va, zapraw mazniczvch, knotow 1 L. p.

3) Stosowanie  odpowiednich stopow  antylrykeyjnveh
{babitu, kompozycji) odpowicdnio do zaoliwianvch odrodkow.

4) Zasltosowanie racjonalnych instalacji do smarowania
Zastosowanie poduszek welntanych w maznicach lendrowycih
i parowozowych przy podkladach sprezynowych. Zastosowanic
oliwiarek wentylowych (z odpowiednim kanalikiem stosownie
do pory roku). Zastosowanie w oliwiarkach knotowych odpo-
wiednich wetnianvch knotow, wyciaganych (dla unikmecia zbe-
tecznej liltracji) w czasie przerw w pracy parowozow. Wyvelimi.
nowane zbednych osrodkéw smarowania (drugich oliwiarck np.
na rownoleznikach). Uszczelnianic naczyn, zawicrajicyveh
smar: zastosowanie w calej rozaiasloscr kurzochronow sko-
rzanych.

5} Stala konlrola stanu instalacjt do smarowania.

6) Normowanie rozchodu smarow, oparle scisle na  empi-
1ycznych danych, wzieltych na podstawie wvnikow probnyck:
‘azd na réznych serjach parowozow odpowiednio do przebywa-
nych szlakow oraz rodzaju aparatow smarowania.

7} Racjonalna rejestracja i kontrola zarachowywanian sma-
rOw, oparta na wzorach, stosowanych w dospodarce cieplnej.

8) Statystyka wypadkéw zepsué¢ parowozow z provezr
wadliwedo lub niedostatecznedo smarowania.
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9) Nadzor za doktadnym remontem parowozow.

10) Stale szkolenie druzyn parowozowych na miejscach
(przy oddzialach i parowozowniach). Okresowe miesieczne po-
aczanie urzedow linjowych, kierowane z centrali Wydzialu Me-
chanicznego Dyrekcji.

Rozpatrzenie zakreslonych powyzszym planem czynnikéw
w oswietleniu ich racjonalnosci stanowi przedmiot niniejszego
referatu w dalszym jego ciggu,

Pierwszym i1 nicodzownym warunkiem oszczednego prowa-
dzenia gospodarki smarnej jest stosowanie odpowiedniego ma-
terjalu smarnego. Wyplywa to z istoly samego procesu smaro-
wania.

Smarowanie powierzchni pracujacveh w warunkach tarcia
polega, jak wiadomo, na oslabieniu pracy tarcia tych po-
wierzchni, przyczem w oslabicniu wspolezynnika tarcia winny
orzyjmowac udzial nie same powierzchnie lecz pewnego rodza-
ju posrednik, smarem zwany.

Dia spelnienia swego zadama smar powinien przedewszyst-
xiem nalezycie przylega¢ do  powierzchni smarowanych, na-
a[qpnie posiadac¢ doslateczng wylrzymalosé na sciskanie, klora-
by warunkowata opor, przcukadzamcy zblizeniu sie do sichie
powierzchni tarcia, a wigc 1 zuzywania sie ich.

Procz powyizszego smar winien by¢  poslawiony w takich
~varunkach, kiore vmozliwialyby okazywanie dodatniego dziala-

nia smara mozliwie bez przerwy.
Pierwszy warunck smarowania — rownomuernosé przyleca-
na smarow do powierzchni  larcia — moze by¢  wypeintonym

arzez dobor nalezviego smaru o odpowiednich  wlasnosciach

dnosnie do rodzaju pracy: smar winien posiadac¢  odpowiedni
wspoblczynnik tarcia wewnetrznego, smarnos¢, punkt zaptonic-
aa 1 top.

Drugi warunek racjonalnege smarowania: zabezpieczenic
ctalego doplywu smaru do zaoliwionych powierzchni tarcia jest
e zliwy do osiadniecia przez stosowante odpowiednich przyrza-
dow, dzialajacych racjonalnic {odpowiednich maznic, lubrykato-
row, stauferow 1 L p.).

Praca panewki nalezvcie zaoliwione) przebiega w nastepu-
‘acych warunkach:

Smar odpowicdnie] wlasnosci, bedac umieszezony  miedzy
tracem si¢ powierzchniami staje sie jakby rozcienczonym, wie-
cej ruchliwym — a to wskutek zwiekszenia sie predkosci obrot: -
wej pracujace] powierzchni osi. Na skutek tej zwickszonej ru-
chliwosel smar, dzieki rozwijajacej sie sile odsrodkowej zaczv-

predze] doplvwad do knola: bedac zas obficie doprowadzo-
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awym do miejsca tarcia, zaczyna obficie i nalezycie smarowac
oracujgce na tarcie powierzenie. Wraz z nalezytem zaoliwia-
liem, a wige z oslabieniem pracy larcia (inaczej energji ciepl-
1ej) zmnicjsza si¢ 1 temperatura osrodka smarowania; cieplo
zostaje wypromieniowanc, smar ochfadza si¢ i powraca do
slerwotnepo stanu swe] wlasnosci smarnej (smarnosci), ktora,
ak wiadomo, jest zaleizng od temperatury, czyli intensywnosci
sdeplnej.

Proces ten w nastepslwic powlarza si¢ znowu, tworzac tym
sposobem obieg kolowy (cykl zamkniely). Obecnos¢ takiedgo
ramknictego przebiegu smarowania swiadczy o prawidlowym
1 odpowiednim wyborze smaru, oraz racjonalnem wylkorzystaniu
‘ego wlasnosci i prawidlowem jego dzialaniu, ktore moze gwa-
-anlowac oszezednosé w uzyciu jeso i stosowaniu dla danego ro-
dzaju pracy. Z powyzszego wynika: zmniejszenic sic pracy
‘arcia zalezy nie tyle od ilosci rozchodowanego smaruy, ile od na-
ezytego sposobu jedo dzialania. Smar w pracy swej winien two-
r2y€ obieg kotcwy. W zasadzie swej pracy smar (tecrelycznie
wyjadniajac sprawe) dinad nic powinien, co najwyzej zas winien
w¢ tvlko dopelnianym na skutek praktycznie nieuniknionych
strat, albo przetwarzania sie w swej pracy, dzieki nicdoskona-
néci swego skladu (naprzyklad wydzielania sie przy pracy za-
liwiania substancii o zwickszonvm wspolczynniku tarcia we-
vnetrznego), albo wreszeic z powodu  oddzialywania na smar
jako mieszanina zwiazkow chemicznveh] rozredo rodzaju czyn-
skow zewnelrznych [powielrze, promicnie stineczne, dzialaja-
c¢ na gestnienie smaru).

Jest wige sprawa nicobjela, czv smar zuzvwa sie w srodo-
wiskn  powietrza atmosfervezneso  [czesci  mechanizmu  ze-
wnetrznedo parowozu, czesei podwozia), przytem w  roznych
warunkach ciepla zewnetrznego {lato lub zima), czv tez smar
oracg swoja odbywaé winien w zamknielveh osrodkach zaoli-
viania (jak naprzyklad w skrzynkach suwakawych lub eylin-
arach parowych). Inny smar nalezy stosowaé przy wiekszym
racisku wzgjledem siebic powierzchnmi  traeych, a inny przy
nniejszvm; mn',r smar przy wu;!—:aa:r predkosa obwodowej osi
zaoliwione)], a inny przy mniejszej. Ze wzglqdu na wlasciwe so-
nie cechy, kazdy gatunek smaru  winien odpowiadaé¢ swemu
orzeznaczeniv. Wszelka zamiana smaru, przeznaczonego do
cewnego rodzaju pracy, przez smar przydalny do innego uzyt-
in nie powinna mie¢ pod zadnym pozorem micjsca. Nieprze-
‘trzeganie tych warunkoéw doprowadza albo do zwiekszenia
-nzchodu smaru, albo do zwvkleso marnotrawstwa.

W warunkach dospodarstwa kolejowego zazwvezaj sa
-becnie w uzyciu 3 rodzaje smarow — wagonowy, cvlindrowy
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1 maszynowy. Oleje le slanowia produkty przetworow ropy
naftowej.

W tych krajach, gdzie produkty naftowe stanowia ze wzgle-
du na brak bogactwa krajowego w postaci rodzimej ropy nafto-
wej, materjal smarnv bardzo kosztowny, jak Pélnocne Chiny
(Mandzurja), lub Francja — stosuje sie jako olej wagonowy —
olej rycynowy z domieszka innvch roslinnych oleji, jak olej bo-
bowy, lub olej drzewny. Wlasnosé oleju rycynowego jako sma-
ru zaznacza si¢ w nizszym stopniu  krzepniecia (18 — 307)
wigksze] smarnosci, w wiekszym stopniu zdolnosci przenikai-
nosci zaprawy, zuapelnym brakiem czesci smolistych, ktore sta-
nowiac wigksze drobiny w masie smaru, muszg wplywaé na
mniejsza ruchliwos¢ smaru, inaczej zwiekszajg tarcie we-
wnetrzne smaru.

Smary wagdgonowe, sfabrykowane na podstawie oleju rycy-
nowego, posiadaja wicksza smarnosé w porownaniu ze smarami
wagonowemi pochedzema mineralnede,

Krzvwa lepkosci smarow rvcym;wvch w warunkach pracy
panwi wagonowej (i 40 — 60) wvkazuje przewage nad sma-
rami pochodzenia mineralnego.

Krzvwa lepkosci smaréow  wykazuje, iz smary rycynowe
wigce] sklenne tworzyé przy smarowaniu obieg kolowy zamknig-
ly, niz to mozliwe przy smarach mineralnych.

Smary mineralne, posiadajac mniej stroma krzywa lep-
kosci, szczeddlniej przy ltemperaturze pracy panwi  osiowej
[ktora moze podnosié sie do 50 — 60" C.) nie mora wydacd
rzamknietego ovklu, poniewaz lepkosé ich (smarno$é) zmicnia
si¢c wraz z temperaturg bardzo powoli, a wiec nie moga dosta-
lecznie predko, ostudzi¢c panwi do pierwolne] temperatury,
a wiec powoduja latwiejsze drzanie sie osi wagonowe.,

Cenna ta wiasnos¢ oleji roslinnyeh, szezegolniej dla pory
ictniej, wykorzystuje sic przezdomieszanie do oleji mineralnych,
vlejow reslinnych, przez co, dzicki zwickszeniu smarnosci, otrzy-
muje sie wiekszg oszczednosc w pracy. Srodek ten stosuje sie na
niektorych kolejach w Niemczech.

Do wprowadzenia w uzycie clejow minecralnych dawnicj
uzywano na kolejach wylacznie smarow pochodzenia organice-
nego, Stosowano 1oj, olej kostny i liczne roslinne oleje, zwlasz-
cza olej rzepakowy.

Zalety nicktorych z tvch olejow, jako smaréw, sa niezaprze-
czalnie dobre, naprzyklad przy -tuqnwamu ich w srodowiskach
powietrza almosferyczneso (dla ost wagonowych i t. p)) 1 osrod-
kach smarowania o zwykle] temperaturze.

Naprzvhkilad ltoj, tak dalece ceniony przez nasze druzyny
parowozowe, Posiadajac wysoka temperature stydniecia, o) w
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maznicach pozostaje w stanie skrzepnietym przv pracy normal-
nej, natommas! w razie rozgrzama sie¢ lracych czgsc, predion
ochladza czesci zagrzane,

Do rozpowszechnienia olejow cylindrowvch mineralnego
pochodzenia role smaréw cylindrowych spelnial przewaznie olej
rzepakowy, jako smar dla skrzynek suwakowych i cylindrow
parowozowych, jednakze po wprowadzeniu parowozow z prez-
noscia pary juz o 10 atmosferach, stalo sie vczywistem, iz stos -
wane dotychcezas oleje reslinne winny by¢ zastypione przez inne
smary.

Przyczyna tego bylo szkodliwe oddzialywanie smarow
reslinnych na sam osrodek smarowania,

Kardynalna wada smaréw pochodzenia organicznego jest
zdolnosé rozkladania sig ich z czasem na slicervne 1 kwasy, kio-
re silnie mogy naddryzac¢ powierzchnie smarowany i otaczajace
ja scianki. W atmosterze zwykle; proces ten dohonywa sie
bardzo powaoli 1 skutki jego sa bardzo nieznaczne. Natomiasl
silne one wystepuja w osrudkach smarowania © wyzszej tempe-
raturze. W cylindrach parowych z para o wysokiej preznosci.
olej rzepakowy rozkladal sie bardzo predko na gliceryneg, smar
zreszta dobry, lecz zarazem 1 na kwasy, ktore tak da-
lece nadgryzaly scianki przestrzeni parowej, ze mozna bvio
ich gabkowata powierzchnie scina¢ nozem. Wypadalo wicc
rwrocic sie do olejéw mineralnych, tembardzie] przez to, iz cena
przetworow ropy naftowej, w miare rozwoju techniki naftowe;.
stawala si¢ coraz nizsza w pordéwnaniu z olejami roslinnemi. R -
nek zaczal sie napelnia¢ coraz wieksza iloscia smaréw minerai-
nych od latwozapalnych do gatunkow o bardzo wysokim stopniu
zaplonienia. W czasie obecnym mozna otrzymac¢ smary cylindro-
we bardzo odporne na wysckic temperaturv, naprzyklad smar
cylindrowy do pary przedrzanej, zwany wiskozvna 7z punktem
zapalnesci do 350" C. wyrobu Standart Oil Co. New York (So-
cony). Osiagniecie tak wysokich punktow zaplopienia w sma-
rach cylindrowych odbywa sie przez dodanie do preetworaow
naftowych o niskim punkcie zaplonienia roznego rodzaju wyso-
ko-wrzacych podstaw, jak asfalt, parafina lub nawet smola
drzewna. Smary cylindrowe nie sy wi¢c produktami  czystenm,
iako jednostki okres§lonej frakeji destvlacyi,

Zyskujac wiec na lechniczne) odpornesci smaru, tractmy na
jego wlasnosciach smarnveh 1 zwigkszeniu ci¢zaru satunkowego
smaru, zwigkszeniu spolczynnika wewnetrznego tarcia smaruy,
4 wicc 1 zmniejszeniu zdolnodci smarowania, wydzielamu sie
znacznej ilosei substanc)i szkodliwvch podezas pracy smare i 4
p. — Typowym przykladem moze stuzvé olej cvlindrowy do pa-

ry przegrzane), stosowanv na 7. K. P. od pazdziernika roku
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ubteglepo smar wylworni Pansiwowej Polmin (w Drohobyczu).
Olej ten, pomimo nieodpowiedniej malej zbyt dla istniejacych
przegrzewow pary na naszych parowozach temperatury zapto-
nienia (260" zamiast 310°), wysokiego ciezaru gatunkowego 1 wy-
sokiego stopnia krzepniecia, posiada znaczne ilosci szkodliwego
czynnika w postaci czesci smolislych, dochodzacych do 407%
(zamiast 1%, jak w smarze amervkanskim). Czvnniki te stlnie
raznaczaja sie na kosztach eksploatac)i tego smaru, zwlaszcza
1esli poréwnac smar ten ze smarcm stosowanym poprzednio (do
1. X r. ub,) smarem pochodzenia amervkanskieso.

Frzeprowadzone w Dyrekejp Radomskiej proby porownaw-
cze ze smarem pochodzenia amerykanskiego 1 ze smarem wy-
robu krajowego wykazaly nastepujace rezultaly: przy smarze
amerykanskim rewizja suwakéw i cvlindrow dla konserwacji
ich foczyszczenia od wydzielajacego si¢ przy pracy osadu) od-
bywala sie przecietnie po przebiesu parowozéw 7500 -— 10000
km.. przy smarze wylworni P. Z. N, rewizja taka, wskutek nad-
miernej ilosci wvdzielajacego sie osadu (koksu) winna sie odby-
wac¢ kazdorazowo po przebiegu 1400 - 2000 kilometrow.

Przyviawszy krancowe  maksymalne cyiry przebiegow
w lr.azd*ym z lych wypadkow za 2000 i 10000 km., nastepnie
koszt jednostki smarow dla obu gatunkow (wraz ze wszystkiemi
nakladowemi rozchodami) 092 zt. za kg, smaru amerykanskiego
1 0 70 z1l za k¢, dla smaru P. Z. N. ,,Polmin”, dalej srednig zuzy-
cia smarow na 1000 p, km. — 8 klg. dla smaru amervkanskiego
16 kg, dla smaru krajowego, w koncu koszt jednorazowej rewizji
suwakow 1 evlindraw 32 zi., otrzymujemy, ze koszt eksnloalﬂt]:
smaréw cvlindrowych w obliczeniu na 1000 p. km. wynosi:

dla smaru amerykanskicgo:

Sx093x 10 - 32

.64 z\.
10 11.64 «
dla smaru krajowego
L0 x2 =3
6 x 0.70 x 2 2 20.20 1.

2

Zwiekszenie wiec kosztow zaoliwiania pr 2y stosowaniu
smaru cvlindrowedo wylworni krajowej ,,Polmin® wynosi:
2020 10.64) . 100

o0
10,64 0

Oprocz powyzszeso niewspolntiernie wysoki ciezar wla
sciwy (M.960 zamiast 0.925) simaru cvlindrowedo wvrobu krajo
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wego przy wysokim stopniu krzepniecia okazuje ujemny wplyw
lego smaru zwlaszcza w dlugich prz.ewnrdach co rowniez do-
tkliwie daje si¢ odczuwac¢ przy najmnieiszej nawet niedoklad-
nosci remontu pompy.

Przy stosowaniu smaru w niektorych wypadkach mezbed-
nem okazuje si¢ dodatkowe podgrzewanie smaru w przewodach
(nawet wzdluz kotla idacychj,

Czynnikiem wplywajacym szkodliwic na prace oleju cylin-
drowego wyrobu krajowedo okazuje sie znaczna ilo$¢ czesci
smolistych (40% zamiast 1%, jak wymagajo warunki techniczne
Ministerstwa Kolei).

Szkodliwy wplyw pracy smaru jaskrawie zaznacza si¢ na-
wet przy zastosowaniu nieznacznych dawek {4 do 5 kd. na 1004

P- khl.),

Ogledziny suwakow 1 cylindrow po pracy ze smarem tym
wykazuja obecnos¢ znacznych ilosci osadu (koksu), ktore mogy
spowodowac zuzycie opasek tlokowych, zarysowywanie si¢ cy-
lindrow i t. p. czynniki ujemne dla konserwacji osrodkéow zaol:-
wienia,

Z powyzszego wynika, iz nalezaloby uwazac¢ za wskazane
wstrzymac¢ stosowanie oleju do pary przegrzanej wyrobu kra-
jowego, az do czasu, kiedy krajowa wytwérnia , Polmin® bedzic
w stanie wyprodukowac materjal, umozliwiajacy uzywalnosé je-
o w warunkach normalnej pracy w cylindrze.

Jezeli materjat surowy — ropa matopolska — przedstawia
trudnosci w wyprodukowaniu preparalu o wysokim stopniu za-
plonienia, to przynajmmiej niech to bedzie produkt chociaz
7 mniejszym punklem zaplonienia, lecz wiecej czysty, odpowie-
dmo rafinowany i nie pozostawiajacy lak znacznych ilosci szko-
dliwych osadow. Ze wzgledu na znaczng ilos¢ vsadu, wytwarza-
jacegfio sie przy pracy ze smarem krajowym do pary przegrza-
nej, nicktore parowozownie Dyrekeji Radomskiej chetnie stosu-
ja przy smarowaniu cylindrow parowozow z przedrzewaczami
olej do pary wilgotnej, tym sposobem gwarantuja sobie lepsza
konserwacje suwakow i eylindréw, poniewaz smar cylindrows
do pary wilgotnej] w porownaniu z stosowanym smarem do parv
przegrzanej posiada wzglednie wyzszy stopien czystosci (za-
wartoé¢ czesci smolistych 25% zamiast 40%) przy nieznaczne;
<reszta roznicy stopnia zaplonienia (220" C. w poréwnaniu
¢ 260"). Jak wiadomo odnosnic wplywu punkiu zaplonienia na
przydatno$é oleju do smarowania cylindrow panuja dwa biegu-
nowo sobie przeciwne poglady. Podczas, ddy jedni utrzymuja,
ze tylko smar o odpowiednio wvsokim punkcie zaplonienia moze
wypehié zadanie smarowania i odpowiedzie¢ swemu przezna-
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czeniu, innt twierdzy, z¢ do tedo celu mozna brac¢ vlej 1 0 nmizsze
temperaturze zaplonienia, lecz z takiem wyrachowaniem, aby ta
czg$¢ smaru, ktora nieodzownie dostanie sie do cvlindra, jakobv
paleniska, spalila sie tam catkowicie, nie pozostawiajac po sobic
zadnych smolistych, koksowvch 1 t. p. szkodliwych resztek
Vw pierwszym wypadku smar cylindrowy z wysokim stopniem ter-
micznej odpornosci (respective wysoka temperatura zaptonieniaj
pracuje w oérodkach smarvwania z para przegrzana, jak zwykl,
smar, cdpowiadajacy swemu przeznaczeniu, w drugim zas wy-
padku, wypelniajac zadanie smarowania, odgrywa role paliwa.
przytem paliwa 2 maiq ilosaq popiolu. Jako na mozliwosé wy-
produkowania z ropy malopolskiej olejéow cylindrowych odpo-
wiadajacych swemu przesnaczeniu, wskazaé wypada, iz prywa-
ina inicjatywa w tym kierunku wigcej zdzialata, anizeli wspo-
mniana Panstwowa Wytwdrnia. Obok Pafistwowe) Wytworni
,Polmin” powstaly prvwatne fabryki ,,zagranicznych oleji sma-
nych”, kiore wyrabiaja sie z polskiej ropy naftowej (naprzykitad
Vacum il Cu w Crechowicach).

Przyjymujac za jedng z waznych podstaw racjonalnej gospu-
darki smarnej, stosowanie odpowiednich smaréw, Dyrekcja Ra-
domska w celu rapewnienia® Wydzialom. spozytkowujacym
smary, otrzymania do uzytku materjalu o naleznych wlasnos-
ciach 1 stopniu jegon czystosci, zaprowadzila badania smarow,
craz okresowe oczyszczanie ich od wody w miejscach gléwnego
przechowywania ich, a mianowicie: w Glownych Sktadnicach
smaréow w Skarzysku i1 Kowlu. Badania te nie wymagajace zby-
inio skomplikowanych manipulacyj, stosuja sie w wypadkach
sprawdzania przy odbiorach charakierystyk fizyko-chemicznych
cech smaru odpowiednio do warunkow technicznych oraz dla
ujawnienia nabytych przez smar przy przechowywaniu dodatko-
wych zanieczvszezen., a  te w celu racjonalnego oczyszczenia
smaru.

Kazdorazowo przy przybyciu smaréw z micjsc dostaw do
Glownych Skiadnic Dvrekeji, Komisje odbicreze w skladzie
swym z przedstawiciclt Wydzialu Mechanicznego 1 Zasobow przy
udziale delegata Kontroli Panistwowej cdbieraja z kazdej partji
probki smarow, z ktorych przeprowadzaja sie nastepnie badania
kwalifikacyjne smaréw w miejscowej parowozowni, gdzie prze-
chowuja sie przvrzady.

Oile wyniki te wykazuja zgodnosé z warunkami techniczne-
mi, ustalonemi przez Ministerstwo Kolei, przybyle smary Ko-
misja Odbioreza kwalifikuje, jako mozliwe do rozchodowania
przez Wydzialy spozyltkowuigce, a wier i podledajace rozsyla-
niu na linje.
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W wypadkach rozbieznosci w wynikach badania protokuiy
odbiorcze przesﬂajq si¢ do Dyrekeji dla oslatecznej opinji. Ba-
daniu kwalifikacyjnemu podlepaja oleje: wulkanowy 1 cylindro-
wy, olej maszynowy, olej gazewy, ropa naflowa oraz olej do
silnika Diesel’a 1 do kompresorow tychze silnikow.

Przy badaniach nalezv usiala¢ nasiepujace dane: 1) cigzar
uatunkowy 2) smarnosé, 3) stopied zaplonienia, 4) stopien krz=-
pnigcia, 5) zawartosé wody i zanieczyszezen, oraz, o ile lo jest
mozliwem, zawartosé czesci smoiistych i kwasow.,

Ze wzgledu na to, iz oleje mineralne posiadaja w swym
skladzie pewna ilos¢ wody w stanie emulsji, ktéra z biegiem
czasu w przechowywanych naczyniach odstaje sie, nalezy dla
uniknigcia ofrzymywania dla uzytku przez konsumentéw sma-
row z woda, stosowaé okresowe spuszezanie wody ze zbiornikow
nrnchuwywu]a‘cych oleje mineralne. Jak to wvkazuje praktyka
sospodarki smarow, clej wulkannww puirz{*bule zawsze takiego
perjodycznego oczyszezania od wody i zanieczyszczef przynaj-
mwniej dwa razy do roku. Odstajaca w zbiornikach woda z oleju
wulkanowego powstaje z emulsji wodnej, jaka posiadaja te oleje
od czasu rafinacji tych oleji na fabrykach: procz powyiszego
woda dostaje sig do oleju z olaczajacego powielrza,

Dyrekcja Radomska stosuje takie oczyszczanieoleju wulka-
nowego w zbiornikach tego smaru przy Glownych Skladnicach
smarow Wydzialu Zasobow. Kaidorocznie dwa razy: 1 kwie-
tnia 1 1 pazdziernika Wydzial Zasobow zarzadza takic oczysz-
czanie wraz z rewizja ilostanu.

QOczyszezanie oleju wulkanowedo polega na usunieciu wodly,
jaka wydziela sie przy odslaniu w :biornikach przechowywn-
jacych smar. Jednoczeséniec Wvdzial Zasobdow przeprowadza re-
wizic ilosianu smaru wulkanowego w rzeczywistodcl, oraz pord
wnania tego ilestanu 2 danemi ksigzkowemi

Zadanie Komisji sprowadzi sie do okreslenia  sposcbem
objetosciowym zawartosci oleju wulkanowego w danym zbierniku
na dzien rozpoczecia czynnosci Komisji. Objelosé zawaries: w
danym zbiorniku oleju przelicza sie w naslepstwie na ilosei wa-
dowe, klore porcwnywa si¢ z  danemi ksazkowemi ilostanu.
Po uskutecznieniv tedo otwicra sie dolny spustowy kran zbior-
nika 1 wypuszeza w obecnosei Komisji cala zawartosé wedy, jaka
znajduje sic w dolaych warslwach zbiornika, przvezem wod:
wyplywa wraz z nagromadzonvm tamzce na dnie piaskiem. Po
wypuszczeniu wody Komisja oblicza pozostala ilesé smarn w
cbiorniku sposchem objelosciowym wedlug wskazan olywaka na
skali i przechodzi do okreslenia  wagowe) iloset pozostateso w
zbiorniku oleju.
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Po zalatwieniu czynnosci z oczyszczaniem smaru Komisja
sprawdza cechy charakterystyczne pozastalego w zbiorniku ole-
ju przez okreslenie cigzaru gatunkowego, punktu krzepnigcia
i zaplonienia wedlug ustalonych przepiséw do badan podobnych.

Procz nalezycie i celowo dobranych smaréw dla racjonalne-
go zaoliwiania odpowiednich osrodkéw smarowania jest rowniez
pudstawowa rzecza odpowiednio dobrany stop antyfrykcyjny
(babit, kompozycija).

Praca tarcia zalezy rowniez, pomimo smaru, jeszcze i od
rodzaju tracych powierzchni.

Przepisy Minislerstwa Kolei odnosnie stosowanvch stopow
daja dostateczna rekojmie racjonalnego ich stosowania. Wszel-
ka zle stosowana uszczqdnuéé na cynie w wyiszych gatunkach
babitu nie powinna mie¢ miejsca. O ile stopy te nie wyrabiaja
si¢ na miejscu w warsztatach koiemwych a sa nabywane na ryn-
ku, to sklad chemiczny tych stopéw winien byé stanowczo po-
twierdzony zaswiadczeniem Laboratorjum Chemicznego odpo-
wiednio do wymagan normalizowanych warunkéw technicznych.

W celu nalezvtego funkcjonowania aparatow, doprowadza-
jacych smary do osrodka tarcia, duze znaczenie posiadaja ma-
terjaly na zaprawy maznic, do knotow 1 t. p.

Dla gwarantowania nalezylej dobroci tych materjalow jest
wskazanem dazenie do przvjmowania tvch materjaléw w jaknaj-
lepszej dobroci podlug odpowiednio normalizowanych warunkéw
technicznvch.

Wobec tegu, iz bawelna stanowi materjal zagranicznego za-
kupu, ze wzgledu na niemozliwoéé posiadania w kraju kultury
tej rosliny, celowem jest zaprowadzenie pralni odpadkow ba-
welnianych wraz z innymi gatunkami czvsciwa, zapraw maznicz-
nych z welny, oraz knotéw welnianych. Jednoczesnic z pralnia
winna cdbywaé sie i regdencracja smarow, zawartych w czysci-
wie. Gospodarka regeneracji smarow 1 wznawianic czysciwa (pra-
nie) stosuja oddawna sasiedzi 2 zachodu, oraz nieklore Dyrek-
cje naszych kolei. Doprowadza to do zaoszczedzenia iloéci zu-
zywanych smaréw, zaréwno jak 1 czysciwa.

Dla prowadzenia gospodarki takiej nalezy staraé sie o to,
azeby fabryka regeneracji smaréw posiadala zawsze materjal
do przercbu.

W tvm celu urzadza sie skrzetne magazynowanie wszelkich
odpadkéw czyéciwa w miejscach ich rozchodowania.

Odpadki czysciwa i zapraw ma#niczych sg obrabiane z po-
czatku z grubsza przy pomoccy wyciskania z nich smarow przez
prasy i depiero w naslepstwie sg w beczkach zelaznych (z pod
karbidu wapnia) odstawiane na fabryke regeneracji smaréw,
¢dzie dalej przy pomocy wirowki obrabia si¢ materjal przy po-
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mocy pary zywej; odchodzacy z wirowki smar poddaje si¢ jesz-
cze cedzeniu przez odpowiedni filtr filcowy.

Odpadki czysciwa poddaja si¢ nastepnie praniu z sodg w
odpowiednim bebnie, skad ida na wiréwke (zwang wyzymaczka),
gdzie uwalniaja sie od wody. Nastepne kolejne operacije obrobki
pranego czysciwa stanowia: suszarka z wyciagiem naturalnym
i oslatecznie szarparka, ktora nadaje wznawianemu czysciwu
niezbedny elastycznosé wiokien. Pewne gatunki czysciwa, zwla-
szcza lepszej warlosci, moga byé po uprzcedniem odoliwieniu
i wypraniu we wskazany sposob uzywane z powodzeniem z po-
wrotem do poprzedniego uzytku.

Przy racjonalnej gospodarce smarnej, jest wskazana jako
niezbedna wszelka akcja skierowana nawet ku pozornie niezna-
cznemu zmniejszeniu rozchodu smaréw. Przy masowym obrocie
smarow oraz stosunkowo wysokiej cenie akcja taka w wynikach
swoich daje znaczna oszczednosé. Pozadane sy i takie nawet in-
stalacje, przy ktorych liczg si¢ z kazda bodaj kropla rozchodo-
wanego smaru,

Wzorowg rozlewni¢ przy parowozowniach daje sie pomy-
sle¢ w nastepujacy sposéb. W izolowanej piwnicy znajduja sie
zbiorniki napelniane z zewnatrz. Nad piwnica ta umieszcza sie
pomicszczenie dla wydawania smaréw z dulnel piwnicy przy
pomocy podawania pncumalycznego (pod ci$nieniem powie-
trza).

Do rezerwoarow ze smarami w dolnej piwnicy, ktora winna
byé zupelnie izolowang i do ktorej dostep jest zupelnie zbyte-
czny, oleje dostaja sie wlasnym spadkiem z cystern, lub innych
zbiornikéw wiekszych, znajdujacych sie nazewnatrz.

Samo wydawanie smaréw w drobnych ilosciach nalezy pro-
wadzi¢ sposobem objetosciowym. Technika urzadzen instalacj
do wydawania smarow W}pracuwala w ostatnich czasach rézne-
go rodzaju aparaty (na wzér tych, jakie stosuja sie do wyda-
wania benzyny do samochodow przy jezdniach w miastach). Dla
czgstych wazen drobnej ilosci znajduja zastosowanie wagi 1/10
lub 1/100 ze skala propercjonalna. Na koncu ramienia wagi za-
wieszonym jest koszvczek lub naczynko. Skala ramienia wagi
urzadzona jest w ten sposob, iz wskazuje wage wprost bez za-
wieszania ciezarkow, Waga taka moze by¢ polaczona z maszyna
do sumowania dokonywanych wazen w ciggu dnia. Przy prze-
chowywaniach smarow w duzych ilosciach slosuje sie wielkie
rezerwoary zelazne, ustawione na mocnych betonowych funda-
mentach odpowiednio skalibrowane ze skala i wentylem do
spuszczania oraz wentylami naplywowemi.

Do przechowywania malych ilosci smaréw sa wskazane tyl-
ko zelazne beczki.
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Drewniane beczki posiadaja czesto defekty, jak niescistosc
klepek, peknigcia powodowane wyladunkiem, procz tego osla-
biaja wlasncsé smarng przechowywanvch oleji, dzieki zdolnosci
przesycania si¢ drzewa przechowywanym w nich olejem.

Uniknigciu strat od przelewania przy zaoliwianiu osrodkow
smarowania zapobiega odpowiednio stosowany sposéb zasilania
tego osrodka smarem. Maznice te, do ktﬂr}rch dostep jest utrud-
niony lub osrodki smarowania wymagajace jednorazowego obfi-
tego smarowania winny by¢ zasilane smarem przy pomocy pomp-
ki recznej (szprycyl. Szpryca taka stuzy réwmiez i do wypom-
powania wody z maZnicy przed zaoliwieniem.

Do zaoliwiania nieznacznych powierzchni smarowania, gdzie
niezbedna jest tylko nieznaczna dawka smaru, stosowaé naleza-
loby specjalny pendzel (naprzyklad przy smarowaniu réwnoleiz-
nikéw, trzonoéw, prowadnic, powierzchni wykladow maznicz-
nych). Przy smarowaniu miejsc latwo dostepnych, winno sie uzy-
wac oliwiarek recznych na 0,5 kl¢, i 1 klg. smaru {dobre oliwiar-
ki z samoczynnym wentylikiem, ktory lepiej zabezpiecza od
przelewania).

Do przechowywania zapasow smarow sluza blaszanki z
kerkiem na gwincie,

Wainym czynnikiem, wplywajacym na oszczedna gospo-
darke smarna, nalezy bezsprzecznie przyznaé racjonalnie pro-
wadzona kontrole stanu instalacji smarowania. Niezaleznie od
rodzaju aparatu doprowadzajacego smar do osrodka tarcia (jak
reczne smarowanie, smarowanie przy pomocy knotéw, lubryka-
torow, tloczni albo pras) nalezy przyjaé za zasade przy rozcho-
dowaniu smardow:

1) dazyé do mozliwej szczelnosci (hermelycznosci) na-
czyn, zawierajacych smar. Z tych powodéw pokrywy wszyst-
kich oliwiarek (a szczegolnie lozyskowych) winny byé nalezy-
cie poumieszczane, oraz dostatecznie zabezpieczone od drgan.
Nieszczelnie przylegajace pokrywy cliwiarek daja moznosé wy-
cieckania smaru na zewnalrz w czasie ruchu parowozow, oraz
powoduja przedostawanie sie do smaru wody, sadzy, kurzu,
szczepolniej przy zbyt lotnym stanie balastu nawierzchni na to-
rach. Przed zaoliwianiem nalezy pamigta¢ o usuwaniu wody
z oliwiarek przy pomccy szprycy.

2) dazy¢ do odpowiedniego uregulowania przyciagania obu
poléwek panewek, ktore nie winny byé dociagane klinami, lub
srubami zbyt za silnie (cdpowiedni praktyczny odstep — Juz
nie powinien przekracza¢ 1—2 mm,)).

3) w urzadzeniach z maznicami, ktére maja za zadanie
stuzyé jako zbiorniki smaru doprowadzanego do oérodka tarcia
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nalezy czesto kontrolowad, czy nie ma miejsca przesuniecie sig
dolnej poduszki lozyskowej. Maznice napelnia¢ nalezy tylko
do wysokosci kanalu doprowadzajacego smar do czopa, a to w
tym celu, azebv daé¢ moznos¢ knotom nalezylego ssania smaru
w czasie ruchu. Panwie tendrowe oraz blokowe winny by¢ zao-
patrzone w kurzochrony (filcszajby) najlepiej wyrobione ze skory
(szpaltowej lub faledrowej) 2—3 mm. oprawionej w dychie
(deszczuiki fornierowane 4—6 mm.).

4) w urzadzeniach samoczynnego smarowania nalezy jak-
najczesciej kontrolowaé rurki doprowadzajace smar do osrod-
ka smarowania. Przewody smarne winny byé zawsze w stante
dozwalajacym na racjonalne dzialanie. Niedbaloéé w tych ra-
zach doprowadzi¢ moze przy zapchaniu sie rurek do pekniecia
czesci smarowych przyrzadu smarowniczego.

5} w urzadzeniach do smarowania przez oliwiarki wenly-
lowe nalezy kanalek sworznia pionowego regulowaé odpowie-
dnio do pory roku.

6) w urzadzeniach do smarowania za pomoca knotéow na-
lezy zwraca¢ baczng uwage na odpowiednia wartoé¢ materjalu
na knoty. Witym celu nalezy stosowa¢ welne jaknajlepszej do-
breei przytem o dostatecznej dlugosci wlosa. Knoty winny by¢
odpowiednio dobrane w taki sposob, aby ani za luino, ani zbyt
za ciasno nie wypelnialy kanaléw doprowadzajacych oliwg do
czopow. Knot przed uzyciem winien byé nalezycie wykapany w
smarze (przesycony smarem). W celu uniknigcia zbytecznej
iiltracji smaru knoty winny by¢ wyjmowane z lozyska, szczegol-
niej na postojach: zakladac¢ zas je nalezy z powrotem dopiero
na pare minut (5 — 10 min.j . przed uruchomieniem parowozu
Knot nalezy zaklada¢ przy pomocy drucika, wsuwajac go do ze-
thniecia sie z czopem i nastepnie troche wyciagnaé.

Wraz z systematyzacja pracy zakreslonej wzmiankowanym
powyzej planem organizacji racjonalne; gospodarki smarnej
nalezy szczegolniejszg uwage zwrocic na szkolenie obsluguia-
cedo personelu. Szablonowe wyznaczanie norm rozchodu sma-
row, nawet w najdokladniejszy sposob oparle na podstawie em-
pirycznych danych wzigtych z wynikéw przeprowadzonych na
praktyce prébnych jazd i nstalone odpowicdnio do poszczegol-
nych serji parowozow 1 profili odcinkow drntvuwych przy uwzgle.
dnieniu stosowanych instalacji smarowania, nie daje jeszcze mo-
znosci osiagniecia rezultatéw dodatnich w prowadzemu racjo-
nalnej gcspodarm smarnej. Fraca nad sanacjg gospodarki smar-
nej.winna is¢ nierozlacznie w parze ze aw;adonchia pracowni-
kow o celowosci zakreslonego planu organizacii.

Dyrekcja Radomska w swych poczynaniach odroénie wpro-
wadzenia u sicbie racjonalnie pestawionej gospodarki smarnej
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zwrécila szczegdlniejsza uwage na szkolenie obslugujacego per-
sonelu oraz na pouczenie odno$nych urzedéw linjowych.

Z polecenia Wydzialu Mechanicznego Dyrekcji zostato zor-
ganizowane przy parowozowniach okresowe szkolenic maszy-
nistéw, pomocnikéw 1 palaczy w zakresie racjonalnego, umiejet-
nego i oszczednego smarowania. Praca szkolenia druzyn wilo-
zona zostala do obowigzkow stuzbowvch maszynistow - instruk-
torow przy udziale Naczelnikéw Oddziatow, wzglednie parowco-
zowni W miar¢ moznosci i uznania potrzeby.

Niezaleznie od powyiszego sposobu krzewienia niezbed-
nych wiadomosci oraz budzenia jasnej swiadomosci posrad
pracownikéw o potrzebie akcji oszczednosciowe)] na smarach,
kazdomiesiecznie bez przerwy rozsylane sa z Wydzialu Mecha-
nicznego Dyrekcji okresowe okélniki, zadanie ktorych polega na
informowaniu kazdej) parowozowni o przebiegu wysitkéw akciji
oszczednosciowe) w calej Dvrekceji. Okélniki te procz zestawien
wynikdéw, osiggnietvch kazdomiesiecznie przez kaida parowozo-
wnie, poruszaja wszelkie aklualne sprawy, zwiazane z gospo-
darka smarna: sa one zalem bardzo powazng i sprawna dzwignig
przy kiercwaniu akcji przez Centrale, wywolujac wsrod admi-
nistracji linjowej pozyteczne dla sprawy wspélzawodnictwo
przez nieuchwytny nacisk w celu energicznego przesuwania sig
akejt, budzac swiadomosé o celowosci prowadzonej sanacji go-
spodarkai.

Odnosnie wykonania w calej rozciaglosci wykresloneso
planu racjonalnego prowadzenia gpospodarki smarnej Dyrekcja
Radomska winna zaznaczy¢, iz w przeprowadzeniu tego planu
w calej rozciaglosci spolykaé sie musi w wielu wypadkach z wa-
dami organicznemi, usuniecia na razie kiorych niec ma moznosci.
Dokonana w lipcu roku zeszlego jeneralna lustracja gospodar-
ki smarnej w Dyrekeji wykazala niektore z tych przeszkéd w
osiagnieciu 1dealu w oslatecznym wyniku swych zabiegow, Nie-
normalnes¢ datuje sie od czasu, kiedy przy wskrzeszaniu ko-
lejnictwa polskiego urzadzenia wszelkie z koniecznosci musialy
nosi¢ pietno pospiechu i ooieraly sie na podstawach zbytnio
prowizorycznych.

Urzadzenia te niestety przetrwaly do chwili obecnej, nie
bedac jeszcze usunietemi.

Glowne Skladnice smardow, oraz Magazyny Wydzialu Za-
sobow w Dyrekeji wydajgce smary, nie zawsze stojg na poziomie
swegio zadania ze wzgledu na brak destatecznych srodkéw -
jako to racjonalnie urzadzonych zbiornikow zelaznvch, odpowic-
dnich rozlewni i piwnic do przechowywania smarow.

Waznym czynnikiem wplywajacym hamujaco na stan go-
spodarki smarnej Dvrekceji Radomskiej, czynnikiem, ktorego ba-
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pafelizowac nie nalezy, jest niedostateczny stan i rodzaj bala-
stu nawierzchni. Lotnosé balastu (zwiaszcza na kresach) okazuje
sw0) ujemny wplyw na stan zaoliwianych osrodkéw taboru,
zwlaszcza w czasie lata, przed ktérym to wplywem jedyna bo-
daj ochrong sa zastosowane w szerokiej skali kurzochrony sko-
1zane,

Zaznaczy¢ nalezy, iz przy tych warunkach lokalnych i przy
tych srodkach, w jakich pracuje Dyrekcia Radomska stan tej
dziedziny je} gospodarki ulegl znacznemu polepszeniu od chwili
rozpoczecia akcji. O osiggnietych wynikach daje swiadectwo
przebieg miesi¢cznych ogélnych rozchodéw smaréw w Dyrekeji
Radomskiej w roku 1925.

Energicznie rozpoczeta w kwietniu roku ubieglego realiza-
cja zakreslonego planu sanacji gospodarki smarnej w pranicach
mozliwosci nie dala zbyt dlugo czeka¢ na wyniki. Juz od na-
stepnego miesigca (maj) — krzywa rozchodéw smarow wszyst-
kich gatunkéw ulega znacznemu zalamaniu si¢ na dol, wykazu-
jac juz w tym punkcie zwrotnym (58,74) osiagniecie (prawie)
wyznaczone] przez Ministerstwo normy (56,70}).

Od chwili tej {maj) krzywe rozchodu smaréw wszystkich
gatunkow stale daza na dél, obnizajac sie w koncu roku (gru-
dzien) zuzyciem smaréw do 3241 klg., co odpowiada oszczed-
nosci (w stosunku do normy Ministerstwa) wyrazajacej sie od-
setka 43%.

Rozpoczynajacy sie rok 1926 daje mozno$¢ przypuszczac,
iz osiagniete przez Dyrekcje Radomska wyniki beds nietylko u-
irzymane i nadal, lecz ulegna (powaznemu) polepszenu.

Dyrekcja Radomska ma przeswiadczenie, iz jej gospodarka
smarna stanie na wysokosci zadania witedy, gdy wzmiankowane
powyzej usterki (hamujgco wplywajace na bieg akcji oszczed-
nosciowej) zostana nie pominiete, lecz odpowiednio ujete w na-
lezyta forme.

Rozwinieta zas swiadomosc i w-;p{}!praca ogolu pracowni-
kow pozwoli wtedy nie tylko na zréwnanie sie slanu jej gospo-
darki smarnej z sgsiadami 2 zachodu, lecz moze 1 przewyzszy ich
SWa Sprawnoscia.

Referat odczytano i orzedyskutowano na komisji trakcyj-
nej. Wsprawie czwartego ustepu wniosku przedstawionego
przez komisje wywigzala sie na plenum Zjazdu krotka dyskusja,
w wyniku ktérej ustep ten odpowiednio zmieniono 1 powzigto
uchwale tresci nastepujace;j:
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wZjazd stwierdza, 2ze gospodarka mater-
jatami smarnemi na P. K. P. wymaga wyjas-
nienia ré6znic w rozchodzie smaréw w po-
szczegoO6lnych Dyrekcjach.

wZijazd poddaje pod rozwage Minister-
stwa Kolei sprawe wprowadzenia okr eso-

wego smarowania wagonow towarowych,
okresowe)] rewizji maznic, premjowania
oszczednosci smarnych, oraz sprawy no-

wych urzadzen technicznych do smarc-
wania,

Zjazd poddaje pod rozwage Dyrekcji P.
K. P. sprawg okresowego smarowania waguou-
now lowarowych tam, gdzie to nic jest je-
szcze wprowadzoune oraz sprawe srodkoéw
gospodarczych, wymienionych w referacie
inz. Haslingiera.

Wobec rozbieznosci pogladow pomiedzy
Dyrekcjami co do dobroci smaréw Polmi-
na, Zjazd nie moze sig wypowiedzie¢ co do
nieprzydatnosci tych smaréow i uznaje za
wskazane domaga¢ sie od Panstwowe) Wy-
twérni Przetworéw Natowych w Drohoby-
czu udoskonalenia wyrobéw swych prepa-
ratow, a zwlaszcza oleju cylindrowego do
pary przegrzanej 1 olejéw do silnikéw
Diesla.

Poniewaz z przeprowadzonej] dyskusji
okazalo sie, ze poszczeg6élne partje sma-
row sg niejednolite Zjazd uwaza za konie-
czne zwrocié¢ baczniejszg uwage na odbiédr,



XI.

Referatinz Stefana Juszczackiego: Prowadze-

nie pociagow towarowych tranzytowych w Dy-

rekcjiGdanskiejnahamulcu zcspolonym syste-
mu Kunze-Knorr-G,

Na konferenc)i w sprawach ruchu franzytowego, odbylej
z przedstawicielami Niemieckich Kolei we Frankiurcie n/M.
w dniu 11 — 13 marca 1924 roku podniesiona byla po raz pierw-
szy sprawa prowadzenia pociggow {iranzytowvch niemieckich
na hamulcach zespolonych. Przedstawiciel Dyrekeji Osten
oswiadczyl, ze do dnia 31 marca 1925 roku wszystkie wagony
towarowe niemieckich kolei beda wyposazone w hamulce sy-
stemu Kunze-Knorr-G., wzglednie w przewody powietrzne
i prowadzenie pociggow towarowych na hamulcach powictrz-
nych moze odbywac sie regularnie.

Jednoczesnie zaofiarowal przedstawiciel Niemiec golowosé
delegowania bezplatnie instruktora i dostarczenia poirzebnych
przepisow instrukej i prosil, aby Zarzad Polskich Kolei prze-
prowadzal pociagi tranzytowe przez obszar Polskich Kolei row-
niez na hamulcach zespolonych, a to w celu przvspieszenia ru-
chu i uniknigcia przetrzymania pociagéw na stacjach granicz-
nych dla zlaczenia wzglednie rozlaczenia dodatkowych sprze-
giel wagonowych.

W ciagu calego roku 1924 i pierwszej polowy roku 1925 ruch
tranzytowy niemiecki prowadzony byl naogol dosé intensywnie,
mianowicie:

1) na linji tranzytowej Torun Dt Eylau, dlugosci 95
klm. kursowalo przecietnie dziennic 8 par pociggow (maksy-
malnie 12 par).

2) na linji Schneidemuhl — Bydgoszcz Kowalewo —
Dt. Eylau, dlugosci 222 klm. — 3 pary dziennie i
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3) na linji Marienburg — Tczew - Chojnice dlugosci 113
klm. 3 pary pociggow towarowych, nie liczac pociagow tranzy-
towych wojskowych, ktore kursowaly nieregularnie.

Do powyzszego nalezy dodac, ie diugos¢ linji tranzytowe:
pod 1) nl::mlds:z?,r powiekszy¢ o przeszlo 200 klm. przebleganvcb
przez pociggi tranzytowe w obrebie Dyrekcji Poznanskiej i Ka-
towickiej.

Przejscie na hamulec zespolony przy tak znacznej ilosci po-
ciggow wymadalo wielkiey oslroznosci i1 dobrego przyszyko-
wania sie¢, wobec czego przedstawiciel Polskich Kolei Parst-
wowych nie dal zadnych wigzacych przyrzeczen i ograniczy!
sig zapewnieniem, ze Zarzad P. K. P. sprawa ta zajmie sie.

Badania tej sprawy w Dyrekcii Gdanskie; w roku 1924
1 pierwsze] polowie 1925 wykazaly, z¢ jedna z najgiﬂwnieiszwrh
korz}r%m prowadzenia pociagow na hamulcach z%polun}rch mia-
nowicie, podniesicnie szybkosci pociggow przynajmniej do 4¢
klm. gudz lak to obccnie jest w Niemczech) zupelnie odpada
w Dyrekeji Gdanskiej, a to z nizej podanych powodow.

Obciazenie parowozow serji G8 przy szybkosci 30 klm.
;,Udz pracujacych na linji Torufi - DL. Eylau wraz z zastosowa-
niem popychaczy w 3-ch miejscach wynosilo 1300 toun; obcigze-
nie parowozow G8', pracujacych na dwoch pﬂznalaiuh linjach,
wynosilo rowniez 13{}0 lon. Tymczasem juz w roku 1924 obcia-
7zenie pociggow tranzylowych, wobec stosowania przez Niem-
cow wylacznie weglarek 20-tonowych 1 okreslenia wielkoscs
pociagu tranzytowego przez Konwencje Paryska tylko w osiach
(120 osi) wynosito 1400 ton przeciginie, rekordowo zas 1670 ton

Podniesienie przeto szybkosci zasadniczej choéby o 5 kim.
na godzine bylo zupelnie wykluczone. Dla zamiany zas siabych
parowozow G8' i G8 na typy silniejsze jak Tr21 lub Ty 23, po
trzeba by bylo: dla linji Torun — Dt. Eylau 20 parowozow in-

wentarzowych, dla linji Schneidemiithl — Bydgoszcz — Kowa-
lewo — Dt. Eylau 28 i dla linji Marienburg — Tczew
Chojnice — 18 parowozow. Powyzsze cyfry wydaja sie na

pierwszy rzut zbyt wysokie, lecz chodzilo tu o to, ze Dyrekcja
stosownie do zawartych uméw, zobowiazana byla gwarantowac
calkowite przeprowadzenie w razie potrzeby wszystkich po-
ciggow dodatkowych, ktorych Niemcy ustalali zwvkle w umc-
wach bardzo duza ilos¢. Na przyklad w roku 1924 na wspomnia-
nych trzech linjach bylo ustalone odpowiednio 7, 5 1 7 par po-
ciggéw dodatkowych.

Gdyby Dyrekcja nawet i mogla otrzyma¢ wszystkie te po-
trzebne jej 68 parowozow, to pnwslaiyby dalsze trudnosci z ulco-
kowaniem czesci tych parowozéw w parowozowni Torus
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Mokre, poza mostem na Wisle, ktora posiaca tylko 13 stano-
wisk, bardzo maly warsztat podrgczny i ktora jest juz catkowi-
cie zaladowana parowozami ci¢zkimi dla prowadzenia pocia-
yow tranzytowych pospiesznych i osobowych 1 parowozami dla
ruchu lokalnego. Rowniez mialaby Dyrekcja trudnosci z prze-
prowadzeniem ciezkich parowozow towarowych przez most
Wislany pod Fordonem na drugiej linji tranzylowej, przez kiory
to most moga kursowaé¢ jako najciezsze, parowozy tylko
<erji G8'.

Natomiast, druga, rowniez bardzo powazna korzysc wyni-
kajaca z powodu wprowadzenia hamulca zespolonego w tych po-
ciapach — zaoszczedzenie druzyn konduktorskich wydawala sie
Dyrekcji bardzo pongtng, dopoki z jednej strony nie wyszto za-
rzadzenie Ministerstwa Kolei o calkowitem wstrzymaniu re-
dukcji personelu, z drugiej strony nie wynikla sprawa smaro-
wania pociggow lowarowych. Stosownie do organizacji kolei
niemieckich smarowanie pociagow towarowych w Dyrekcji
Gdanskiej nalezalo do druzyny konduktorskiei: z liczby kon-
duktorow jeden, specjalnie przeszkolony, pelnil obowiazki sma-
rownika., Z wprowadzeniem hamulca zespolonego i ze zmniej-
szeniem druzyny konduktorskiej do 2 osob nalezalo zaprowa-
dzi¢ smarowanie pociagow towarowych na slacjach i to nietyl-
ko pociagéw tranzytowych lecz i wszystkich innych,

Fakt ten nieco zmmiejszal cfekt zredukowania ilosci kon-
duktorow.

Przy obliczeniach w roku 1924 dla pokononia tvlko statego
ruchu tranzytowego potrzeba bylo 30 druzyn konduktorskich,
<kladajacych sie z 6 oséb, czyli 180 konduktoréw. Po przejsciu
na hamulec zespolony ilos¢ ta sprowadzala si¢ do 30 x 2~ 60
0s6b, czyli zaoszezedzalo sie 120 osob. Przyjmujac roczng pensije
konduktora na 1900 zl., dodatek godzinowy 1290 i dodatek kilo-
metrowy 800 zl, roczna oszczednos¢ na kondukiorach wyno-
sifa bv okolo 450.000 ziotych.

Wobec tego, ze ze zmniejszeniem druzyny konduktorskiej
do 2-ch osob zachodzila potrzeba ustanowienia stalych smarow-
nikéw stacyjnych dla tych pociagow i wobec niemoznosci nale-
zytego wyzyskania ludzi przy smarowaniu tylko pociagow tran-
zytowych, wypadalo zaprowadzic smarowanie stacyjne wszy-
stkich pociagow towarowych, co przy urzeczywistnieniu wyma-
gato 60 ludzi dla catej Dyrekcii.

Przyjmujac pensje roczna smarownika na 1800 zlotych wy-
wolaloby to rozchéd okolo 108.000 zi. czyli oszczednosé na kon-
duktorach zmalala by do 340.000 zt. Tak przedstawialyby sie
cyfry w poczatku roku 1925, gdy Dyrekcja zamierzala juz przy-
stapi¢ do stopniowego przejscia na hamulec zespolony.
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Rozpoczecie wojny pospodarczej z Polska, jak rowniez kry-
zys przemyslowy w Niemczch spowodowaly w poczatku drugiej
polowy 1925 roku prawie calkowite zamarcie ruchu tranzyto-
wego, kiory nastepnie ustalil sie w normie znacznie nizszej, mia-
nowicie: na linji pod 1) 4 pary pociagow dziennie, na linjach
pod 2} 1 3) po 1 par?e pociagow.

Gdy z poczatkiem roku 1926 przysiapita Dyrekcja do regu-
larnego prowadzenia pociagéow na hamulcach zespolonych
oszczednos¢ w konduktorach wyniosla juz tylko 55 os6b, co pra-
wie calkowicie pokrylo si¢ wydatkami na stalych smarowni-
kow. Zaoszczedzone zostaly tylko wydatki na dodatki kilome-
irowe i rzodzinowe zdjelych z pociagow konduktorow.

Przed przejéciem na hamulec zespolony w pociggach tran-
zytowych wydane zostaly przez Dyrekc;q zasadnicze przepisy,
co do sposobu prowadzenia pociagéw i obstugi hamulca K. K.
G. Przepisy le oparte bylv juz na istniejacych przepisach kolei
niemieckich. Ze wzgledu na brak przepisow do prowadzenia
pociagow we;jlowych skiadanych z wagonow amerykanqkich
w Polsce, nizej p(}da;e sie wazniejsze wskazowki tych przepi-
sow, gdyz po czesci moga one by¢ zastosowane i do hamulcow
Weatmﬁhom a.

A. Rodzajtaboruizeslawienie pociagow.

1) Wszystkie wagony Llowarowe, nadajace sie do ruchu
w pociagach idacych na hamulcach zespolonych, oznaczone sa
bialemi paskami na naroznych stupkach, przyczem: 1 pasek ozna-
cza wagon z przewodem, 2 paski wagon z hamulcem K. K, G.
1 3 paski — wagon z hamulcem jednokomérkowym =z raczka
zmiany G. P. (rgczka G. P. stuzy do ustawiana hamulca dla ru-
chu towarowego ,,G" wzglednie osobowego ,,P”).

Wagony z hamulcami systemu jednokomérkowego bez ra-
czek G, P. (wagony te nie majg paskow) wolno doczepiaé do
pociagow w ilosci nie wyzej 12 osi.

2) Sklad pociggu przy szybkosciach do 50 klm. godz. nie
moze przekracza¢ 120 osi.

3) Procent osi hamowanych podany jest nizej w tabliczce:

Spadek | » llos¢ hamowanych osi na 100 przy szybkoéci
"o 30 kim. 40 klm. ] 50 klm.
9 30 30 30
3 30 30 35
3 30 30 35
7 30 35 40



4) Jezeli tylko przednia czes¢ pociagu idzie na hamulcu
zespolonym, to ilos¢ hamowanych osi oblicza sie dla przednie)
czesci jak wyzej, dla czesci zas idacej na hamulcach recznych
wedlug tablic podanych w rozkladach jazdy.

5) Przy wagonach, posiadajgcych zwykly hamulec jedno-
komérkowy z raczka zmiany G. P., kazda os hamowana liczy
sie za %, bez wzgledu na to, jak jest ustawiona raczka.

Prz'g,r wagonach z hamulcem K. K. G. kazda os hamowana
liczy sie za 1, jezeli wskazowka zmiany stoi na ,ladowny” i za
¥, jezeli wskazowka stoi na ,,prozny”. Przy wagonach bagazo-
wych kazda os hamowana liczy sie za %.

6) Koncowym wagonem czesci pociagu, idacej na hamul-
cu zespolonvm winien by¢ wagdgon z hamulcem.

B. Sprzedanie wagonow,

1) Odleglos¢ miedzy zderzakami przy pociggach idacych
na hamulcu zespolonym =z szybkoscia do 45 klm. dgodz. winna
wynosi¢ 2 do 3 em. Przy pociagach ponad 45 klm. godz. odle-
plos¢ miedzy zderzakami w przedniej czesci pociagu winna wy-
nosi¢ tak samo 2 — 3 cm. natomiast zderzaki tylnej czesci win-
ny stykac sie ze soba.

2) Sprzeglo zapasowe laczy¢ nie nalezy, za wyjatkiem
ostatniego wagonu pociagu, lub cze¢sci pociggu, idagce] na ha-
mulcu zespolonym. Jezeli z powodu niezdatnosci parowozu, po-
ciag ma i$¢ na hamulcu recznym nalezy zawicsi¢ sprzegla za
pasowe,

C. Wyposazenie taboru,

1) Do prowadzenia pociagu towarowego na hamulcu ze-
spolonym zdatny jest kazdy parowoz, posiadajacy hamulec zc-
spolony.

Jednakowoz poiadanem jest, aby parowozy posiadajace
zwykle hamulce jednokomérkowe, byly wyposazone w kurki
przydlawiajace, wbudowane miedzy zaworem rozdzielczym
a cylindrem hamulcowym.

Urzadzenie to ma na celu oslabienie nabiedania wagonow
na parowéz podczas hamowania.

Parowoéz winien by¢ wyposazony w zapasowy waz o dwoch
glowkach dla moznosci 1aczenia ewentualnvch wysoko potozo-
nych kurkéw wagonowvch,

2) Wagon bagaznwy rauke zmiany obciazenia nalezy
ustawi¢ na ,,prézny”. Raczke zmiany G. P. ustawi¢ na G. Je-
zeli wagon posiada zwykly hamulec jednokomorkowy, nalezy
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raczke zaworu rozdziclczego ustawic na ,hamowanie zwykle™
[pozwmo]

Wagon winien posiada¢ 4 weze zapasowe, z ktorych jeden
o 2-ch gtéwkach i klucz do nasrubkéw 51/61 mm.

D. Stuzba pociagowa,

1) Wykonywanie prob hamulca odbywa maszynista, jak
przy pociagach osobowych.

Oprécz tego wykonywa sie proba na szezelnos¢ przewodow
i przyrzadéw, ktora trwa 10 minut przv pelnym zahamowaniu
pociagu.

Proba na stacjach przejsciowych odbywa si¢ caltkowita,
o ile zostaly doczepione nowe wagony i uproszczona, oile wa-
sony zostaly tylko odczepione. Uproszczna proba polega na
sprawdzaniu hamowania tvlko ostatniego wagonu.

2) Jezeli tylko czesé pociagu idzie na hamulcu zespolo-
nym, to przed kazdem hamowaniem zwyklem maszynista daje
odpowiednie sygnaly gwizdawka do hamowania przez konduk-
torow czesci, idgcej na hamulcu recznym.

Sprzeganie wezy miedzy parowozem i pierwszym wago-
nem dozoruje maszynista.

3) Nadkonduktor znajduje sie w wagonie bagazowym, ktéry
z reguly winien by¢ ustawiony tuz za parowozem. Konduktor
konicowy, w wagonie koficowym pociagu. Reszta personelu roz-
mieszcza sie w pociggu celem jego ochrony., Jezeli tylko czesc
pociagu idzie na hamulcu zespolonym, to koncowy konduktor
(wyszkolony) znajduje sie na ostatnim wagonie czesci hamowa-
nej powietrzem, Wagon ten musi byc¢ z budkg hamulczego. Je-
zeli na hamulcu idzie nie wiccej jak 20 osi, to koicowy kon-
duktor jest zbedny i catkowite dozorowanie czesci hamowane;
powielrzem spada na nadkonduktora.

Konduktor koricowy winien by¢ specjalnie przeszkolony
co do obslugi hamulca zespolonego. Winien mie¢ przy sobie
1 waz zapasowy i klucz do nasrubkoéow. o ktorych mowa pod C. 2.

E. Smarowanie pocigpdow,
Smarowanie pociagow odbywa sic na specjalnie wyzna-
czonych stacjach. W Dyrekeji Gdanskiej stacjami temi sa wszy-

stkie stacje graniczne i duze dworce lowarowe, jak Bydgoszcz
i Torus.

Przejscie do hamowania zespolonego odbywalo sie sto-
pniowo.

Po wydaniu odpowiednich przepiséw i pouczeniu maszyni-
stéw instruktorow, polecone bylo rozpoczecie prowadzenia po-
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ciggow na hamulcu zespolonym tylko w obecnosci maszynisty-
instruktora. Takie stopniowe przyuczanie druzyn parowozo-
wych do prowadzenia pociagéw towarowych na hamulcu zespo-
lonym trwalo okolo '* roku. Zarzadzone bylo, aby maszynisci-
instruktorzy podawali do wiadomosci naczclnikow parowozo-
wni nazwiska tych maszynistow, ktorzy wykazali dostateczng
umiejetnos¢ w prowadzeniu pociagu na hamulcu K. K. G. Ma-
szynisci niedostatecznie orjentujacy sie w hamulcu zespolonym
zostali usunigci na przetaczanie i dodatkowo szkoleni.

Tym sposobem do kornica roku 1925 Dyrekcja posiadala
w kazdej parowozowni dostateczng ilos¢ maszynistow dla pro-
wadzenia pociagéow na hamulcu zespolonym.

Jednoczesnie przystapiono do szkolenia koncowych kon-
duktorow, ktorzy w wypadku prowadzenia pociagu towarowe:io
na hamulcu zespolonym winni peilni¢ jednoczesnie funkcje do-
zorcy wagonowego {rewidenta [ klasy). W tym celu w warszia-
tach glownych w Bydgoszezy i pomocniczych w Saspe {dla dru-
zyn gdanskich) zoslaly zorganizowane kursy dla przeszkolenia
konduktorow. Przeszkolenie trwalo w dziedzinie urzadzenia ha-
mulca zespolonego 3 tvgodnie i w prakiyce ruchowej 1 tydzien.
Zostalo przeszkolonych w Bydgoszczy 56 konduktoréow dla ob-
szaru polskiego i w Saspe 12 konduktorow dla obszaru W. Mia-
sta Gdanska.

Po zakonczeniu przeszkolenia maszynisiow 1 konduktorow
zostal Zarzad Niemieckich Kolei powiadomiony, ze od dnia 1
stycznia 1926 roku obowiazuje sig¢ Dyrekcja Gdanska wszystkie
pociagi towarowe tranzytowe przeprowadza¢ na hamulcu zespo-
lonym.

Referat odczylano i przedyskutowano na komisji, trakcyj-
nej. Rezolucje komisji, domagajaca si¢ zwickszenia zasadnicze)
szybkosci pociagow osobowych przez wprowadzenie automa-
tycznego ich hamowania uznal Zjazd za obecnie nieaktualng
i powzigl uchwale tresci nastepujacej:

wljazd wyrazaprzekonanie, zedlaskutecez-
negowywozuwgglapozadanem jestformowac
pociagi marszrutowe na hamulcach zespolo-
nychinaprzyszlos§é¢ wmiareposiadanychsrod-
kéw zaopatrywa¢ w urzadzenia hamulcowe
badzistniejace weglarki bagdz nowobudujace
sie w fabrykach".
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SprawozdanieDyrekcjiKrakowskieji War-
szawskiej o zastosowaniu rusztow z wywrot-
kami.

A. Sprawozdanie Dyrekcji Krakowskiej.

Préb z wywrotkami systemu ,, Titan” dokonywano w dwéch
grupach, a mianowicie:

Grupa L

Przeznaczono jeden parowédz wyposazony w ruszt wywrot-
kowy i uzywano go pod écistym nadzorem inzyniera w zupelnie
tych samych warunkach, raz przy uvizyciu wywrotek, zas innym
razem bez tychze.

Warunki pracy parowozu byly kazdym razem prawie te sa-
me, nadzor doskonatly, lak, ze rezultat tych préb mozna uwazac
jako maximum korzysci, jakie mogly byé w danych warunkach
osigniete.

Grupa IL

Przeznaczono do turnusu towarowego pie¢ parowozow se-
rii 80 z rusziami wywrotkowemi i tylez parowozéw tej samej se-
rjii ze zwyczajnemi rusztami. Parowozy pracowaly na tym sa-
mym odcinku i w tych samych warunkach, druzyny parowozowe
byly nalezycie pouczone, nie mialy jednak scistego nadzoru, tak,
ze warunki pracy jak tez 1 wynik mozna uwaza¢ za normlany.

Wychodzac z zalozenia, ze wywrolki wlasciwg korzysc daé
moga. jedynie przy lichym gatunku wegla, uzyto tak w jednym
jak w drugim wypadku pospolke ,,Zbyszek" z Zaglebia Krakow-
skiego, o wartosci opalowej 5500 Kalorji.



Wyniki prob w drupie L
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Jazda prébna parowozem 80,38

Data

sredni ciezar przewiezionego pociggu bez parowozu ,

ilo§¢ kilometréw ujechanych
bruttotonkilom.

srednia temperatura powietrza
gatunek wegia spalonego
spalono wegla ;
spalono na 1000 bruttotonkm.
spalono na parowezokm.
tempeiatura $rednia wody
zuzycie wody w calosei
odparowalnosé z 1 k3. wegia
pozostalosci;w " [ w dymnicy .
zusytegol paliwa | w popielniku

bez uzycia Titana

15/10. 1925
1160 ton
153,4
177,700
= & G
Siersza Zbyszek
4250 kg.
24 kg.
21,7 kg.
¥ 5 B,
16,95 m’
4,0
3,45Y v
6,9Y

e S

zuzyciem Titana

20,10, 1925

1180 ton

153,4
180,800

i o

Siersza Zbyszek

4100 kg.

22,7 kg.

26,7 k.

S ol
17,2 m"
4,2
2,8 0
89

— E— —————

091
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Wyniki prob w grupie [l
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Miesiac

a

zuzycie na .

luty
marzec
kwiecien .
maj
czerwiec .
lipiec .
sierpien .

wrzesien .

drednio

—— - E—

- - — e E———————
Zuzycie na parowoz.
bez rusztéw Titan. z rusztami Titan.

bi b2 s | c 2
par. klm. 1000 btkm. par. klm. 1000 btkm.
21,8 39,8 210 319
25,0 34,1 24,3 34,0
20,4 29,7 20,2 29,6
24,4 38,6 24,0 37,4
21,7 36,0 20,3 36,2
23,6 40,0 236 318
22,1 40,0 22,6 40,2
24,6 44,6 24,5 40,7

Zuzycie na parowoz,

Stosunek ¢ b

0,97
0,972
0,991
0,985
0,94
1,00
0,995
0,99
0,98

191
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Z powyze) podanych dat poréwnawczych wynika, ze paro-
wozy zaopatrzone w wywrotki daly w pierwszej grupie oszcze-
dnosci okolo 5 proc. na paliwie, a w grupie drugiej tylko 2,7 proc.

Aczkolwiek wykresu, uwidoczniajgcego wyniki jazd prob-
nych w drupie pierwszej, nie zrobiono (z powodu braku odpo-
wiednich przyrzadéw do wyznaczania pozadanych dal) to jed-
nak starano si¢ uja¢ wszystkie szczegdly majace wplyw na osta-
tcczne wyniki.

Wysokos¢ warstwy ognia wynosila z chwilag rozpoczecia
jazd 80 mm. i w obu wypadkach wzrastala w przyblizeniu jedna-
kowo.

~ Czyszczenie rusztéw odbylo si¢ w obu wypadkach w tej sa-
me]j stacji, t. . w odleglosci 98 km. od punktu poczatkowego jazd
probnych.,

Czyszczenie paleniska bez uzycia wywrotek trwalo z regu-
ly okolo 20 minut, a przy uzyciu wywrotek okolto 10 minut.
W pierwszym wypadku ciénienie pary spadfo o 1 atmosfere, zas
w drugim nie stwierdzono prawie zadnego ubytku cisnienia
w Lkotle,

W pierwszym wypadku palacz przez caly czas postoju byt

zajety wylacznie obslugg paleniska, w drugim starczylo mu dosc
czasu na ogladniecie 1 smarowanie mechanizmu parowozu.

Na mocy powyzej omawianych prob Dyrekcja przyszia do
przekonania, ze:

1) Ruszta wywrotkowe przy uzyciu lichego gatunku wegla
daja bez watpienia oszczednos¢, kiorej wysokosé zalezna jest od
jakosci wegla, pory roku, obciazenia, wzniesienia linji, obslugi
1 t. p.

Jako niezawodna oszczednos¢ moza przyjaé¢ 2 — 3 proc.

2) Powyzej okreslona oszczednosé na paliwie daje w ciggu
osmiu miesiecy amortyzacje kosztow sprawicnia tych rusztow.

3) Wskutek umozliwienia przy uzyciu wywrotek szybkiego
oczyszczenia rusztow, pozostaje palaczowi wigcej czasu do spel-
nienia innych cZynnosci, przy obsludze parowozu.

4) Przy uzyciu wywrotkow sciany skrzyni ogniowej sa mnie;
narazone na ozi¢chienie w czasie czyszczenia odnia, co szczegol-
niec w porze zimowe) powinno wplywac¢ na zmniejszenie napraw
kotlowych.

Czas proby byl za krotki, aby w tym kierunku mozna bylo
otrzyma¢ konkretne dane.
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B. Sprawozdanie Dyrekcji Warszawskiej.

. Ocenaokna wrusztach, zwanegorusztem
Titana.

Do wegli z wieksza zawartoscig popiolu uzywajq sig obec-
nie w rusztach wywrotkowe okna dla ulatwienia oczyszczania
podczas jazdy lub na postoju. Na parowozach Baldwina mamy
wywrotkowe okno u $ciany sitowej. Na parowozach Ty — okno
opuszczane w srodku rusztu. Na rusztach Braci Ka zynskich wy-
wrotkowe okno pod drzwiczkami paleniskowem.

Oprocz okna moga byé dodatkowe urzadzenia do klawiszo-
wego ruchu rusztow dla samoczynnego przeczyszczania ich prze-
switow. Jezeli w istniejacym rusztowisku wyjac kilka Iub kilka-
nascie rusztow w tylnym rzedzie 1 wstawic w to miejsce ramg
¢ rusztem wywrotkowym, to lakie ruszta otrzymaja nazwe rusz-
téw Titana.

Okno takie (Titana) wazy okolo 210 kg. 1 ceni sie po 1,05 zi.
za 1 klg. odlewu, loco st. Nieklan, podczas gdy zwykly ruszt pla-
cimy 22,55 grosza za 1 klg. loco magazyn w Warszawie, Za pa-
tent wiec placi sic od wagi 5 razy drozej, czyli doplaca sie za
materjal do kazdego parowozu wigcznie z przewozem i roboci-
zng prawie 200 zi.

Doswiadczen na wyparowalnos¢ Dyrekcja Warszawska nie
robila.

Z. doswiadczen na kolejach wegierskich wida¢, ze zwiek-
szenie sprawnosci o (68,24 — 64,83 ) 3,41 proc. czyli zaoszcze-

3.41

dzenie 5,2 proc. opalu naslapiio przy uzywaniu wegla
0.65

zawierajgcego wiecej niz 15 proc. popiolty, gdy Dabrowskie we-

gle zawieraja go nie wyze] 9 proc., a przecietnie mozna liczyc

ckolo 6 proc.

Z tych 341 proc. zaoszczedzonej sprawnosci mozna liczy¢
okolo 1 proc. na zysk w tlenku wegla (roznica 0,3 proc. CO). Po-
zostaly zysk 34 — 1 2.4 proc. sprawnosci mozna odniesé do
zyskow na lepicj spalonych weglowo orach. Te zyski moga by¢
rzeczywiscie osiagnietc przy zmniejszeniu nadmiernie grubej
warstwy zuzla, ale wicksze zy ki otrzyma¢ mozna przy umie-
jetnem uzywaniu wlérnego powietrza, nawet bez przyrzadow
Marcolty'ego.

Proste le sposoby, dotyczg-e umiejetnodci palenia, podane
zostaly w okolniku Dyrekep Warszawskiej o walce z dymem.
Przy weglach o male zawarlo< - -opiolu, a wiekszej zawartosci
wodoru caly nacisk Flas¢ naleiv na umiejgtne uzywanie wtor-
nego powietrza, pod -7as gdy g--boi¢ warstlwy zuzla odgrywa
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juz role tak niewielka, Ze zwyczajnemi doswiadczeniami rola
ia wyczuc sie nie da. Pewna normalna grubos¢ kory zuzlowej
jest pozyteczna jako warstwa ochronna, zmniejszajaca straty po-
pielnikowe, a nadewszystko zmniejszajaca szkodliwy zbedny
nadmiar powietrza po spaleniu czesci lotnych. Zbedny ten nad-
miar jest zjawiskiem powszechnein prry pracy parowozu z ma-
temi, a nawet sredniemi natezeniami rusztu.

Dlatego doswiadczenia z okienkiem Titana (na wyparowal-
nos¢) w naszych warunkach uwazamy za zbedne.

Okienko Titana moze mie¢ w tych warunkach tylko war-
{o$¢ zaoszczedzenia czasu na przeczyszczanie rusztéw, a wsku-
tek tego zarazem pewng wartos¢ konserwacyjng dla palenisk
1 plomieniowek. To jednak moie by¢ osiggnigte kosztem mniej-
szym, anizeli 5-krotna cena odlewu, gdyz sa inne niepatentowa-
ne rusztowe okienka wywrotkowe.

Wniosek: Przy weglach Dabrowskich koszl zainstalo-
wania okienka Titana jest zbyt wysoki w stosunku do kosztu
niepatentowanych rusztowych okien wywrotkowych i w stosun-
ku do osigganych korzysci.

lI. Doéd wiadczenia parowozowe z rusztami
Braci Kaczynaskich”.

Charakterystyka: podtuzna linja rusztéw od streny ognia
o rzucie zvgzakowym trojkatnym: przeswity u wylotu 6 mmy
grubosé 12 mm., zcbra sa ukosne 1 skierowuja powietrze w stro
ne plomieniowek. Ruszta sa ruchome wzgledem siebie. a oprocz
tego pod drzwiczkami jest czesé¢ wywrotna dla zrzucania zuzla
do popielnika,

Cena wraz z monlazem - wypada okolo 350 zl. za 1 m* $ci-
slej 1000 z}, za 2,6 m® i 1550 za 4,5 m?, podczas gdy 1500 klg. rusz-
tu normalnego podwénego na 4,5 m* kosziuje 340 zi.

Prébne jazdy wykonane zostaly 1925 roku pod kierunkiem
bardzo sumiennego maszynisty - instruktora WI1. Ratajskiego
{przy obecnosci przedstawiciela firmy inzyniera Lewickiego) na
parowozach Ty 23 Nr. 45 Tp 4 Nr. 407 z pociagami towarowemi
Piotrkow - — L.azy i na par. Ok 1 Nr. 60 — osob. Piotrkow— War-
szawa.

Dla poréwnania rezultatow przed probami nowych rusztow
wykonywano po jednej jezdzie na rusztach normalnych z obo-
wigzujacemi 40 proc. posidlki na parowozachk towarowych i 30
proc. na oschowym {na ktorym obowigzuje 20 proc.)

Ruszta braci Kaczyniskich probowano przy trzech réinych
procentach zespotki 0 »roc., 40 proc. i 80 proc. na parowo-
zach towarowych, oraz 0 proc., 30 proc. i 80 proc. na oscbo-
wym.
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Przecietnie procenty z nich wypadly — jak dla prob z rusz-
tami normalnemi.

Préoby i sprawozdania dokonane byly na podstawie jedna-
kowych normalnych dyrekcyjnych instrukcji i schematu .

Wegiel gruby i pospotka we wszystkich doswiadczeniach
byl jeden i ten sam — z kopalni Jowisz (tow. Saturn), ktérego
wartosé uzytkowa mozna przyjac za 6250 cal., a wiec kitory przy
calkowitem spaleniu powinien da¢ prawie 10 klg. pary.

Zatem sprawnos¢ kotla moze by¢ dosc scisle okreslona pro-
centowo jako dziesieciokrotna wyparowalnos¢ orjentacyjna na
zalaczone) tablicy poréwnawczej wynikéw wyparowalnosci
(w parze normalne;j).

Zalaczone sa dwie tablice wyparowalnosci (tabl. 5 1 6): jed-
na wyparowalnosci rzeczywistej, odniesionej do weglowego na-
tezenia rusztu, na drugiej zas wedlug parowego nalgzenia rusz-
tu podana jest wyparowalnosé¢, odniesiona do kosztu wegla gru-
bego.

Kotka male i krzyzyki oznaczaja rezultal wyparowalnosci
z kazdej jazdy z jednym pociggiem. Znaczkami przy wskazanych
tam procentach pospolk: odrézniaja si¢ pociagi parzyste (towa-
rowe—cigzkie z weglem} od nieparzystych {towarowe—prézne).

Przecigtne ciezary pociagow w tonnach i rozchéd wedla
w klg. (b) na 1000 tn. klm. br. wynosil:

Pociggi : nieparzysie parzyste
Ruszta norn. Kacz. norm.  Kacz.
1
Parowoéz. . . dn.br. b tn.br. b tin.br.] b tn.br. b

[
Ty 23 Nr. 45 . 689 44.1 544 57.6 1666 13.9 1700 15.5
Tp 4 Nr. 407 . 731 41.7' 756 33.3 1315 147 1440 153
Ok 1 Nr. 60 . 508 37.7 418 456 511 36.i 435 36.4

Powyisze zestawienic obciazen pociagéw towarowych pa-
rzystych 1 meparzystych z rozchodem wegla (b) na 1000 tn, km.
brutto daje dostateczng ilustracje, w jak silnej zaleznosci jest ten
rozchéd od cigzaru pociagu, a dodatkowo od oparéw, zaleznych
od pogody, kiedy przy jednym i tym samym skladzie i na jednym
i tym samym terenie ckspansja moze sie silnie zmienia¢ i wtedy
zmienia sie odpowiednio sprawnosé maszyny parowej gdy spraw -
nos¢ kotlta zmienia sie inaczej.
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Dlatego wszelkie porownywanie wedla i sprawnosci kotta
przez porownywanie rozchodu opalu na tonnaz przy nielicznych
doswiadczeniach nie moze by¢ miarodajnem i musi by¢ pozosta-
wionem tylko dla statystyki masowej miesiecznej, kiedy wszyst-
kie roznice indywidualne zacieraja sie w masie.

Do takich masowych doswiadczen zwiazanych z kosztowne-
mi przer6bkami moga upowazni¢ tylko doswiadczenia wst¢pne,
oparte w danym wypadku na wyparowalnosci.

Przecigtna wyparowalnosé rzeczywista u wszystkich trzech
typow parowozowych jest nizsza przy rusztach braci Kaczyn-
skich, anizeli przy rusztach normalnych, co mozna odniesé cze-
sciowo na karb jazd z 80 proc. pospolki,

0 ile z doswiadczen z rusztami braci Kaczynskich wyrzu-
ci¢ proby z samym grubym weglem, to przecigine liczby dla 30,
40 1 80 proc. pospolki podnosza nieco liczbe wyparowalnosci dla
tych rusztow tylko u typu Tp4, gdy u pozostatych dwoch typow
jeszcze pogarszaja ocene tych rusztow.

Przechodzac od wyparowalnosci rzeczywiste] do kakulacii
pienigzne) zwlaszcza, ze ruszty braci Kaczyiiskich sy przezna-
czone do spalania tanszych drobnych sortymentow, wprowadza-
my we wszystkich probach réownowaznik wyparowalnosci we-
dlug nastepuiacej kalkulacji: ceny loco kopalnia — wegla grube-
go 17.85 zl. za lonne, pospotki — 11.63, przewoz na 300 klm. 12
zl. — Z tego wynika koszt pospolki 0,80 kosztu grubego, przyjg-
lego za 1.

Koszl mieszaniny

z 30% pospotki 0.7 4 03 X 08 — 094
40% 06 | 04 X 08 092
80% ., 02 - 08 X 08 084

Jezeli naprzyklad 1 klg. mieszaniny z 80 proc pospétki da-
je W klg. pary, to za ceng ta wegiel gruby powinien da¢ \E; ;ig

pary. Zatem dla danej mieszaniny jej wyparowalnos¢ zastepcza
(rownowaznik) odniesiona do kosztu wegla grubego wyniesic

0,84 °

Porownanie rownowaznika wyparcwalnosci dla wszystkich
prob z rusztami braci Kaczynskich z rownowaznikiem dla rusz-
tow normalnych daje oceng ujemna dla rusztéow braci Kaczyn-
skich na 2 typach i jednakowa na jednym typie (Ty).

Jezeli przyjac¢ ostatecznic dla tych rusztow przecietne licz-
by tylko dla préb z pospélka. to wypadnie sprawnoéé kotla pa-



— 167 —

rowozu Ty 67 proc. wobec 65 proc. przy rusztach normalnych,
parowozu Tr 69 proc. wobec 67 proc. i parowozu Ok 56 proc.
wobec 56 proc. — przy rusztach normalnych.

Zysk wynoszacy 2 proc. sprawnosci czyli dajacy 3 proc.
zaoszezedzenia rozchodu wegla na parowozach towarowych wa-
runkuje sie tu ta okolicznoscia, ze liczony jest dla 40 i 80 proc.
pospoiki, podczas gdv na rusztach normalnych spalana byla tyl-
ko 40 proc. pospolka.

Pociagowy parowoz Llypu Ty spala miesiecznie 150 ton we-
gla przecietnie. Te 150 ton kosztujg okolo 4500 zlotych, liczac
wraz z przewozem do dyrekcyjnego osrodka ciezkosci spozycia
1 kosztami skladu i przeladunku. Zaoszczedzenie na towaro-
wyvm parowozie 3 proc. wyniesie 135 zl., podczas gdy dodatkowe
koszta instalacyjne rusztow braci Kaczynskich wynoszg 1550 —
340 1210 zlotych .

Bezprocentowy zwrot tych kosztow nastapi dopiero po
uplywie 1210 : 135 9 miesigcy, czyli przy calkowitem prawie
zuzyciu zainstalowanych rusztow. Jezeli zas liczy¢ loco kopal-
nia, to zwrot wkladu nastapi po 14 miesiacach,

Wobec wzglednie malych natezen pracy rusziu na parowo-
zach towarowych mozna przypuszczad, ze taki sam zysk pienie-
zny mozna byloby uzyskaé na rusztach normalnych (tanszych
o 75 proc.) przy pospélce 60 proc. lub nawet 80 proc., zwlasz-
€za po scisni¢ciu rusztow,

Wniosek: Przeprowadzone na parowozach
proby z rusztami braci Kaczviskich nie wy-
kazujatakiegozyskunaopale, azebywarto by-
toprzepltacaé¢ wiekszesumynawet zajednora-
zowe dostarczenietychrusztéwdo prob maso-
wych. Wskazane jest natomiast przeprowa-
dzenie préb przy wiekszyvch procentach ze-
spotki na rusztach normalnych, pracujacych
z malem natezeniem zwlaszcza przy tanszych
sposobach przystosowania ich do spalania
pospotki

Sprawozdania odczytano i przedyskutowano na komisji
trakcyjnej, ktorej wniosek uchwalono w nastepujacem brzmieniu:

Na podstawie badan przeprowadzonych
w Dyrekcji Krakowskiejnadurzadzeniem wy-
wrotkowem do czyszczenia rusziu systemu
+ITytan' ktoredalyod2do3 proc.oszczednosci
opaluimajacnawzgl¢dziedazenie dopowiek-
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szenia odleglosci przebiegu parowozow mie-
dzy parowozowniami oraz zwiekszenia nate-
niarusztowipotrzeby zastosowania gorszego
gatunku wegla. Zjad uwaza za wskazane zasto-
sowanienaszersza skaleurzadzen wywrotko-
wych w odpowiednichwarukachztem, zeby za-
stosowanietobylooparte nakorzystnejkalku-
lacji kosztéw instalaciji.

W sprawie rusztow systemu Kaczynskich
Zjazd zgadza sig z wnioskiem umieszczonym
na koficu sprawozdania Dyrekcji Warszaw-
skiej.
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Sprawozdanie Dyrekcji Katowickiej o za-
stosowaniu rusztéow plytkowych w palenis-
kach parowozowych.

Kardynalne zmiany warunkow Zvcia powojennego przyczy-
nily sie w mniej lub wiecej dotkliwvm stopniu do rozstroju linan-
sowego i gospodarczego kazdedo panstwa. Stan taki zmusil tech-
nikéw wszystkich panstw do wytezonej pracy, a w pierwszym
rzgdzie Ameryki, powstal nowy system organizacji, lak zwanej
.naukowej"”, nastapilo zespolenic sil technicznych w celach
vzdrowienia gospodarki przemvystowej. Kolejnictwo zagraniczne
roOwniez energicznie rozpoczelo odpowiednie prace w kierunku
reorganizacji na nowych podstawach 1 juz wykazuje znaczng po-
prawe w gospodarowaniu. Przyjmujac pod uwade ze poprzednia
polityka gospodarcza na terenach wchodzacych w skiad pan-
siwa Polskiego pozostawiala w dziedzinie kolejnictwa wiele do
7zyczenia 1 colnela nas wstecz w stosunku do zagranicy, abv
sprostac zadaniu powinno sie kroczy¢ z podwojng szvbkoscia,
by stana¢ na rownym poziomie rozwoju kolejnictwa swia
lowego.

Zjawiska te pociagnely za sobg koniecznos¢ najdalej 1da-
cych oszczednosci i skierowaly myél technikow do przejrzenia
istniejacych urzadzen mechanicznych, aby mozliwemi rekon-
strukcjami przyczyni¢ sic do zmniejszenia kosztow ich budowy
lub eksploatacii.

Wskutek nieproporcjonalnych zmian cen materjalow wy-
lonila si¢ polrzeba gruntownego sprawdzenia kalkulacji wszy-
stkich urzadzen technicznych, nawet takich, ktéremi w czasach
przedwojennych, dzieki stosunkowej taniosci materjaléw pra-
wie nie zajmowano si¢ 1 przy ktorych wzgledy oszczednosciowe
nic odgrywaly pierwszorzednej roli. Ze wzgledu na brak inwe-
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stycyjnych® kapitalow nalezy zwraca¢ szczegolng uwage na to,
azeby koszty ewentualnych rekonstrukcji byly mozliwie mini-
malne i w jaknajkrotszym czasie zostaly zamortyzowane. Wa-
runki te winny stuzyé¢ jako glowne wytyczne przy proponowa-
nych przerobkach urzadzed mechanicznych, gdyz tylko wow-
czas beda one mialy racje bylu, jezeli koszty ich beda nieznacz-
ne i dadza wyrazne oszczednosci, co ma miejsce w proponowa-
nym zaslosowaniu zmiany rusztéw dotychczas vzywanych w pa-
leniskach parowozowych na plytkowe.

Koleje Rzeczypospolitej Polskie) posiadajg obecnie okolo
5,000 inwentarzowych parowozéw. Przy stabilizacji stosunkow
gospodarczvch oraz rozbudowy nowvch linji kolcjowych, istnic-
jacy park bedzie za maly i pociggnic za soba koniecznos¢ po-
wiekszenia liczby parowozow, Dlatego tez bez zadnego ryzyka
w uchybieniu wstgpnej kalkulacji, na bliskyq przyszios¢, mozna
przyjac te 5.000 parowozéw za parowozy czynae,

Dla podtrzymania ich w normalnym ruchu potrzebng jest
stala wymiana zyzytych rusztow, ktora pociagnie za sobg zna-
czny wydatek na kupno odlewow w przecigtnej ilosci okolo
2.000 ton rocznie za ceng przeszlio 800.000 zlotych polskich.
Przy zastosowaniu rusztow plytkowych powstaje oszczednosc
na materjale minimum 50%, co moze dac¢ ckonomje dla Skarbu
Panstwa okraglo 400.000 do 500.000 zl. rocznie.

Przypuszczaé nalezy, iz z chwila, gdy sltagnacja przemyslo-
wo-gospodarcza minie i przemysi ruszy —cena odlewow sto.
sunkowo podniesie sie i wydatek ten bedzie wiecej dotkliwy dla
kolei Panstwowych, a oszczednoé¢ tego resortu bedzie jeszcze
wiece] aktualna.

Wychodzac 2z tego zalozemia, ruszta plytkowe tytulem
przeprowadzenia odnosnych prob zostaly zalozone do parowe-
zow systemu 0 k 1 w D. K. P. Katowice, gdzie do chwili obec-
nej znajdujg si¢ pod stala fachowa obserwacja w celach ustale-
nia ich przvdatnosci i technicznvch warunkéw przebiegu ich
pracy.

Ruszta plytkowe dla palenisk parowozowych — zostaly
zastosowane, jak wyzej zaznaczono, z powodoéw w pierwszym
rzedzie oszczednosciowych przy eksploatacji paleniska.

Ruszta dotychezas uzywane w razie paczenia sig lub ewen-
tualnego nadpalania sie koricow, pociagaja za sobg koniecz:
nos¢ catkowitej zmiany rusztowiny; ¢dzie czesto znaczna czesc
takowych posiadata materjal zdrowy.

Uzywajac rusztow plytkowych mozna w znacznym slopniu
zapobiedz nieprodukcyjnemu, a koniecznemu wyrzuceniu zdro-
wego materjalu.
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Jak wida¢ z rysunku (tabl. 7) nowe ruszta przedstawiajg
plytki A" 1 ,B" (wymiarow wedlvg typow parowozow) ad za-
taczony rysunek, ktore ukladaja sie na przerzedzonych rusz-
tach starych, jako belkach podtrzymujacych.

Dla plvtek ,,A"” wyjmuje si¢ 22 rusztowiny stare, a dla
- plytek ,,B" — 20. Na pozostalych rusztach, ukfadajg si¢ male
plytki ,,A” w trzy rzedy po cztery plytki, wiceksze ,B" w dwa
rzedy po piec plvtek.

Plytki rusztowe posiadaja uszy ,e" (zlaczki plytowe), za
posrednictwem ktorych przymocownjy sie sztvftami I do sta-
rych rusztow ,,C".

Plytka rusztowa przedstawia czworokat z odpowiedniemi
otworami dla przejscia powietrza; przekrdj plytek przedstawia
fig. 4 na tabl 7.

Przy sposobnosci trzeba zaznaczye¢, ze podczas przeprowa-
dzania prob czesc¢ starych rusztéw zostala wyzlobiona (h), za$s
druga czes¢ whudowana bez wskazanych wyzlobien,

Dotychczasowa obserwacja nie wykazala jakiegobadz spie-
kama sie plytek rusztowych z rusztowinami; z tego wvnika, ze
koniecznos¢ omawianych wvzlobicii uzaleznia sie do pewnego
stopnia od charakteru opalania, forsowania paleniska i gatunku
wegla.

Przy warunkach lokalnych wyzlobicnia nie s konieczne.

Plytka A" wazv 18 klg., ptytka zas ,B" — 22 klg. Kom-
plel, skiadajacy sie z 10-ciu wickszych plytek 1 12-tu malych
wazy 436 klg.

Komplet rusztow starych 60 szt. przy parowozie P8 po 15
klg. wazy 900 klg.

Poniewaz w przedniej czesci paleuiska wvpadki uszkodze-
nia rusztow maja miejsce w stopniu wiekszym, przeto w tej
czesci paleniska umieszczaja sie plviki rusztowe wymiarow
mniejszych — w tvlnej za§ wigksze.

W razie uszkodzenia czesci rusztow wskulek przepalenia
si¢ na pewnej przestrzeni naprzyklad o szerokosci okolo 4 -6
ruszlowin, przy konstrukcji rusztéw starych, nalezaloby wy-

mieni¢ 4 — 6 rusztow o wadze 60 do 90 kls., tymczasem przy
konstrukcji nowe] wystarczv wymiana pojedynicze) plytki o wa-
dze 18 do 22 kls.

Jak wiadomo, ruszta stuza z jednej strony dla podtrzyma-
nia warstwy paliwa pewnego ciezaru, z drugiej za$ strony —
jako siatka dajaca moznos$¢ dopltywu odpowiedniej ilosci po-
wietrza dla nalezytego spalania paliwa.

Zaleznie od rodzaju paliwa przeswit miedzy rusztami od-
powiednio ustala sie.
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Obecnie dla wegla gornoslaskiego ustalono jako najko-
rzystniejszy przeswit 10 mm., przyjawszy pod uwagde uzywanie
wegla drobnego gatunku i pospéiki.

Oczywiscie przy warunkach odmiennych mozna ustalic
inny stosunek przeswitu.

Przy wyjatkowo silnem forsowaniu paleniska obcigzenie
rusztow warstwa paliwa nie przekracza 600 — 700 klg. na
metr’, co przypadloby na plytke ,,A" waga — P — 50 ' 60 klg,,
ana,B' —P 70t 80 klg.

Poniewaz plytka ,.B” znajduje sie¢ w mniej korzystnych wa-
runkach pracy statystycznej, przeto sprawdziwszy natezenie
materjalu w niej, mozna byé pewnym, ze plytka , A" tembar-
dziej zados¢ uczyni wymaganiom wytrzymalosci materjatow.

Rozpatrujac plytke ,B" jako belke rownomiernie obcigzo-
B L
8. W
cyfr realnych otrzymamy {akiyczne naprezenie materjalu
K 63 kg. cm’.

Dopuszczalne naprezenie wedlug Bacha dla zeliwa wynosi

170 klg. em’,

na, otrzymamy natezenie maximum K ; przechodzac do

Obliczenie.

; P.L
B 8. W
W — moment wylrzymalosci
l. — dlugosé plytki — 61 cm.
P — obhciazenie plytki 80
klg.
6b" * 6bh - b ,
W= "4, @b &gk
gdzie b 1 com; b 03
h 3 cm.

- Podstawiajac liczby olrzymamy:
6 4 603 T OF .
W 123:06 °
lub

7.89 ~ O .
W 432 1,64 cm.
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Poniewaz plytka posiada 6 pretow, przeto ogolny moment
wytrzymalosci plytki 6 W.
6W - 984 cm’.

i fakiycznie naprezenie materjalu wyrazi sie:

80 . 61 5
K 8. 084 63 kg. cm.

Z. drugiej strony dopuszczalne naprf;ienic dla zeliwa wyra-
za si¢ wedlug Bacha K u Kz ’f € ¢dzieu  1.20 do 1. 33.

Kz — dopuszczalne napr¢zenie w wypadku 3-im, najmniej do-
godnem wedlug tablicy Bacha. Przyjawszy pod uwage trzesie-
nie podczas jazdy parowozu, mozemy przyja¢ Kz — 100 kg. cm.

" 1 3b . 2hi "
37 2b.h
e jest odlegios¢ najdalej umieszczonego wickna naprezonego

materjalu do osi neutralnej, Z» — odleglos¢ srodka cigzkosci
przekroju od tej samej osi.

Przyjawszy najniekorzystniejsze warunki pracy rusztu,
oraz oslabienie termiczne, mozna przyja¢ K 1,7 Kz co da
jako dopuszczalne naprezenie w ruszcie 170 kg. cm’, a w rze-
czywislosci takowe z obliczenia wypada - 63 klg. cm®, co stuzy
najwicksza gwarancja wytrzyvmatosci jako belki, podtrzymumcm
wegiel,

Plytki ruszlowe, jako siatka dla przepuszczania puw:elrza
w bardzo malym slopniu réznia si¢ od rusztow starych. Ogolna
suma przeswitow plylek w stosunku do rusztowin podiuznych
przedstawia roZnice w strone ujemng na jaki jeden do dwoch
procent cieplnej powicrzchni, co samo przez si¢ rozumie sie, iz
wplywu praktycznego nie powinno wywiera¢ na proces opala-
nia parowozu. Do stron dodatnich urzadzenia nowych rusztow
powinno sie odniesc¢ stosunkowo réwna plaszezyzne powierzch-
ni, ktora tworza plytki, a tem samem utrzymanie réwnego plo-
micnia, co ulatwia manipulacje z weglem przy opalaniu paro-
wozu,

Przy starej konstrukcji rusztow, podczas oczyszczenia pa-
leniska za pomoca rusztownika przez nieostroinosé sg bardzo
czgsto przeswity rusztow rozszerzane, co ujemnie wplywa na
rozchod drobnych czesci paliwa, przelatujacych w nieprzepa-
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lonym stanie do popielnika, czego bezwzglednie unika sie przy
nowej konstrukcji rusztéow.

Wedlug profesora S. Zientarskiego wysoko&¢ rusztu ,h”
proponuje si¢ robi¢ mozliwie najwieksza i w kazdym razie nie
mniejsza, niz '/s—'/7 dlugosci ,,.L" rusztu, a to ze wzgledu na lep-
szy rozdzial i rozgrzewanie powietrza.

Powietrze przechodzac przez dluisza szczeline miedzy
rusztami wigce] ogrzeje sie¢ 1 wstepuje w warstwe wegla juz
z pewng zawartoscig ciepla.

te €7
i

rys. 76

Stosunek dla nowych rusztéw wypada dla plytki

1 v g i o
14 ok dla Bl = 20 =

lfA”: h —
Wychodzac z zalozenia, iz wzor prolesora Zientarskiego
w calej pelni stosowany byé¢ moze dla instalacji stalych uzytku
przemyslowego, gdzie predkosé powietrza przeplywajacego
przez ruszla jest mniejsza 1 wigcej stala, przypuszcza¢ nalezy,
ze przy warunkach pracy parowozu; gdzie znacznie wigksza
jest predkosé powielrza przyplywowego przez ruszita, a co
gléwniejsza nie jest rownomiernym cigg¢ podczas pracy maszy-
ny, ujemne wplywy niedoslalecznej wysokosci rusztow prawie
wcale nie wykazg jakichbadz praktycznych skutkow.
Jednakowoz wyjasni¢ te sprawe mozna dopiero po diuz-
szej obserwacji zachowania si¢ rusztow podczas pracy parowo-
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zu. Poniewaz urzadzenie rusztow plytkowych jest troche lzej-
sze od obecnie uzywanych, przeto pocigga za soba zmniejsze-
nie coskolwiek ogolnej wagi parowozu, a co za tem idzie jego
adhezje i w konsekwencji zmniejsza sile pociggowa parowozu.
Zmniejszeniu sily pociggowe] na haku ewentualnie mozna by
byto zapobiedz, badz to dodatkowem obcigzeniem parowozu,
badz to powiekszeniem do wskazanego ciezaru wagi podtrzy-
mujacych belek.

Plyty rusztowe posiadaja odpowiednie ucha ,.e” dzieki kto-
rym przymocowuje si¢ je do podluznych belek sztyltami,

Dzieki przymocowaniu plytek do podluznych rusztow urza-
dzenie takie wvklucza zmiany rusztow w czasie gdy parowoz
znajduje si¢ w slanie gorgcym.

Celem zbadania rusziow przy pracy w palenisku zostaly
takowe dnia 14 stycznia r. b., po doslarczeniu od firmy ,Sile-
sia”, zalozone do parowozu serji Ok 1 Nr, 145 i rozpoczeto
proby tego samego dnia pod fachowym dozorem Oddzialu Me-
chanicznego w Tarnowskich Gérach.

Rownolegle zostal wziely pod obserwacje najlepszy paro-
woz Ok 1 Nr. 174, kiory przybyl z warsztatu, a do ktorego za-
lozono nowy komplet istniejacych 1 dotychczas uzywanych
rusztow.

Charakter pracy tych parowozow byl jednakowy, ponie-
waz zostaly one wlaczone do turnusu osobowego.

Zuzycie wegla za czas probny wyraza sie:

dla parowozu 145: 29,7 ton,, przebieg 1.800 kim.
dla parowozu 174: 328 ton, przebieg 1.900 klm.

Po przeliczeniu na 1.000 par klm, wyniesie dia parowozu
145 — 16,5 ton, dla parowozu 174 — 16,8 ton.

Z poczatkowego porownania mozna wywnioskowaé, ze
réznica w rozchodzie wegla nie powinna powstac.

Zaznaczyc jednak nalezy, iz obslugiwano parowéz Ok 1
145 przez druzyne sumienng i najlepsza. Opalanie odbywalo sie
cienkg warstwa paliwa przy pilnym dozorze procesu spalania.

Po uplywie 14-lu dni ruszta zoslaly wyjete, celem zewne-
trznedo ich zbadania. Ogledziny takowych potwierdzily, iz
ruszta zachowywaly si¢ dobrze i zadnych nadpalan lub defek-
tow nie zauwazono.

Vo przewazeniu tych rusztéow wypadla strata w materjale
na cale wrzadzenie 1,3 klg., co stanowi stosunkowo niewielki
odsetelk.

Poiem 1 kwictnia r. b. ruszta zostaly zalozone do paro-
wozu Ok 1 - 173 w ktérym wedlug konstrukevjnych warun-
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kO6w proces opalania odbywal si¢ odmiennie niz poprzednio,
a mianowicic: parowéz 173 odznacza sie¢ slabg wytworczoscia
pary wymagajac zatem utrzymania podczas pracy prowozu
vrubszej warstwy paliwa; byl zyzyty bedac przewidziany do
naprawy gléwnej w r. b., co wymaga bardzo znacznego forso-
wania paleniska; obslugiwany by! przez przecigtng druzyng
parowozowa.

Pomimo wyzej opisanych nieprzyjaznych warunkéw plytki
rusztowe do dnia 14 czerwca, o jest przeszlu po dwumiesiccz-
nem uzyciu zachowaly swdj stan pierwotny nie wykazujgc naj-
mniejszych jakichkolwiek defektow.

W dniu 14 czerwca parow2oz Nr. 173 wystano do naprawy
glownej i ruszta plytkowe zostaly przelozone do parowozu
Ok 1 Nr. 183, przy ktérym do chwili ostatniej pracuja. Deta-
liczne uglqdzm}r piylck w dniu 20 drudnia L. ). po pracy prze-
szlo jedenastu miesiecy nie kaazu]q zadnych znacznych de-
fektow: powierzchnia rusztow nadal pozostaje réwna, wypa-
czen nie zaobserwowano, poszczegolne plytki zachowaly swoj
pierwotny wyglad, za wyjatkiem 2 plytek, ktére maja pewne
slady deformacji ale w tak nieznacznym stopniu, ze wymiany
nie wymagaja. Ilrudnosci w rozmontowywaniu plylek nie po-
wstaja.

Parowdz Ok 1 Nr. 183 {2516 — Altona) uwazany jest jako
najgorszy ze wzgledu na wylwarzanie pary 1 rozchod wegla.
Ruszta plytkowe celowo zostaly zalozone i umieszczone w wa-
runkach gorszych anizeli praca normalna. Druzyna parowozo-
wa obslugujaca parowdz zalicza sie do przecietnych.

Ponizej przytacza sie statystvczne dane co do parowozu
Nr. 183.

Parowoz Nr. 183 zbudowanv w rokn 1919 w fabryce
Schwarzkopf w Berlinie.  Ogblny przebieg parowozu wynosil
370.646 klm. Przebieg od oslatniej naprawy gléwnej — 85.459
klim. Ostatnia naprawa glowna uskuiecznicna 26 maja 1924 ro-
ku w Warsztatach Fraga.

Parowdz Ok 1 Nr, 174, kiory znajdowal sie pod rownolegia
obserwacig z parowozem Nr. 183 zostat w dniu 20 grudnia zba-
dany. Rezultaty ogledzin wykazaly, ze ruszta systemu starego
byly w stanie srednim: cze$é rusztowin 22 — mialy nadpalenia,
18 sztuk wypaczone, te wypaczenia spowodowaly rozszerzenie
przeswitow, ktore dochodzily miejscami do 22 mm. W roku 1925
przy lym parowozie nastapila wymiana 25 rusztowin ogdlne)
wagi 375 klg.

Porownywujac z wykresow na tabl. 8 uzycie wegla, mozna
twierdzi¢, iz wykorzystanie wegla przy nowym systemie plytek
jest ekonomiczniejsze z przyczyn konstrukeyjnvch urzadzen ru-
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szlow. Rusztowiny systemu starego, istniejacego przy pracy w
wysokiej temperaturze wypaczajac sie tworza czesto znaczne
olwory, przez ktore przelatuje niespalony wegiel, pozatem przy
poprawiania ognia lub oczyszczaniu rusztow przez obstuge pa-
rowozu, takowa czesto powoduje nadmierne rozsuniecie ste
rusztowin, co pociaga za sobg wiekszg strate wegla do popiel-
nika.

Przy urzadzeniu plvtkowem wskazane ujemne strony nie
maja miejsca,

Do zalet rusztow plytkowych trzeba jeszeze zaliczy¢ fakt
wykluczajaey nieracjonalne oczyszezenie paleniska przez wy-
jecie kilku ruszlowin 1 usuwania szlaki przez wvlworzonv otwoér,
co pocigga za soba wigkszg strate wegla.

Jak bylo wvizey zaznaczone przy przeprowadzanych pro-
bach z plytkami rusztowemn obserwacja bardzo dokladnego
rozchodu wegla byla utrudniona, jednakewoz 2z zalaczonych wy-
kresow (tabl. 8) rozchodu wesla 1 przebiesu wzmiankowanveh
parowozow, mozna wywnioskowad, Ze nowy svelem rusztow nie
powieksza rozchodu wedla lecz zmniejsza. | lak pelna linja
przedstawia przecielny ogolny rozchod wedla na wszystkie pa-
rowozy serji Ok 1. Linja parowozu 145 przv pracy bez rusztow
plytkowych ma lendencje odchylania si¢ od linji petnej, po za-
tozeniu rusziéw plvtkewyeh [linja ) naslepuje przvbli-
zenic tey linji do przecietnej rozchodu, Miedzy linjami piono-
weml oznaczonemi czerwiee-— lipiee” nastapilo prrzelozenie ru-
sztow z parowozu 173 na parowaz 183, Ten parowéz mial roz-
chod wesgla oznaczony przv russtach zwvezajinveh hinjg - .—..
po zalozeniv plvick rusztowych (linja — —-) rozchod wegdla
spadl 1 linja ta prezecinajac linje przeceina vozchodu poszia
na dot. Obserwuige nadal linie rozchodu wegla parowozu 183
przv phytkach ruszlowveh konstatujemy uslawiczna tendencie
blizenia si¢ jey do linji prrecictneso vozechodu, Pordwnvwujge
le linje z hinjanmi najwiekszedo 1 najmniciszevo rozchodu oraz
parowezu rownoledle vhserwowaneso (174) mozemv bez wiek-
szepo rvzyka juz teraz wywnioskowad, ze newy system rusztow
bher walpienia daje vszezednosct w oopalanin parowozow.

Tewalos¢ ruszlow  phvtkowseh,  przyv porownywaniu ich
kszialtow z ksztaltum rusztowin isintejacego svstemu, na pierw-
szy czul oka moze bve zakwestionowana. Cheae jednak dowieéé,
lrzeba sie zwrocic do prakivki rzeczy.

Ruszl stareso systemu uzvwanv dotyvchezas  funkejonuge
sprawnie do szescia micesiecy, po tym terminie prawice wszysthie
ruszia ulegajg zmianic.

Ruszt utezony 7z proponowanveh plyvlek zdawaloby sig dzie-
ki zmnicyszone)] masie zelaziwa uledmie predze) c2miszezemu, lecw
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tak nie jest, a to z tego powodu, iz ruszta plytkowe sa lepie}
chlodzone, nie majac tej wysokosci co ruszta dotychczas uzy-
wane, przez co powierzchnia rusztow narazona na przepalanic
stvka si¢ z chiodniejszem powietrzem.

Na podstawie materjalowej statystyki D. K. P, Katowice
zakupiono dla 400 parowozow inwentarzowych w ciggu dwoch
lat nowych rusztow w ilosci 185.000 4 55.000 klg. 1. j. rocznie
120 ton.

Ruszta stare waza (przecietnie) do jednego parowozu 900 klg.
Ruszta nowe waza (przecigtnie) do jednego parowozu 436 klg.

roznica 464 kig.

Oszczednosé na materjale przy kupnie rusztow plytkowych
wyraza sie 50%, — rowniez bedzie to stanowilo 60 ton. Przy-
jawszy pod uwage, ze trwalosc¢ rusztow plytkowych jak wyka-
zaly proby jest wigksza przyna]mnm o 25 procent, przetn 0SZ-
czednos$¢ na kupnie wyrazi si¢ przeszlo 75 ton rocznie.

Cena rynkowa odlewow obecnie stanowi 400 zl. za jedna
tong, wigc zaoszczedzony wydalek wyrazi si¢ w  30.000 zi.
rocznie.

Dla parowozow wszystkich Dyrekeji przecietna oszczednosé
na kupnie rusztéw wyrazi si¢ okolo 300.000 zl. rocznie nie liczac
w tem oszczednosci paliwa.

Poniewaz teoretyczne rozwazanie i przeszfo 11 miesieczne
proby z nowemi rusztami plytkowemi wykazaly niezaprzeczalane
korzysci w ich prowadzeniu przy warunkach pracy w Dyrekc;ji
Katowickiej, rozchéd wegla nie powickszyl sig, a okolicznosci
lowarzyszace obserwacjom wskazuja nawet na mozliwe oszcze-
dnosci opalania parowozow, obstluga rusztow plytkowych jest
latwa, oraz wydatek na kupno ich jest mniejszy w poréwnaniu
z rusztami systemu islniejgcego, przeto nie istniejg przeszkody
do wprowadzenia na wszystkich parowozach D, K. P. rusztow
plytkowych, Koszt ustawienia rusztéw i zmiany podczas pracy
nie pociaga za sobg dodatkowych kosztéw. Badanie przy pro-
bach dowiodlo, ze przy rusztach starych trzeba bylo, wymieni¢
23 ruszty w ciagu 11 miesiecy, za$ przy plytkowych nie wymie-
niono — zadnych.

Montowanie poczatkowe plyt przedluza sie na 22 minuly
w poréwnaniu ze staremi rusztami.
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Sprawozdanie odczytano i przedyskutowano na komisiji
trakcyjnej, ktorej wniosek przyjeto w brzmieniu nastepujacem:

Celemdoktadnegozbadaniapracyrusztow
plytkowwych przy rozmaitych warunkach for-
sowania paleniska u réznych typéw parowo-
zow, Zjazd uwaza za wskazane przeprowa-
dzi¢ badania na szeroka skale w Dyrekcjach:
Katowickiej i Warszawskie) jako tez przez
profesora Czeczota, Wyniki tych badan winny
byé¢ przedstawione nastepnemu Zjazdowi
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iteferat inz. Teolila Dagbrowskiego: Urzadze-
nia mechaniczne do ladowania wegla na pa-
rowozy.

Wydatki na zaladowanic wegla na parowozy stanowig po-
wazng rubryke w budzecie Polskich Kolei Panstwowych. Liczac,
7¢ koleje nasze zuzywaja rucznie przeszlo 3.000.000 ton wegla,
1 ze koszla zaladowania wynosza obecnie od 1 do 2 zlotych za
e ne, widzimy, ze wvdatla te siedajy kilku mibjonéw ztotych,

Wskutek stubego zastosowania u nas nowoczesnveh mecha-
nicznych urzadzen do wyposazenia parowozow w wegiel, koszta
raladowania sa u nas bardzo wysokie 1 kitkakrotnie przewvi-
szaja koszla le wykazane dowojenna  nicmiccka statystvka,
Koszla zaladowania tam iedney lony wedla przed wojna me
przekraczaly 0,50 M. a przy zastosowaniu lepszveh mechanicz-
nvch urzadzen wynosily zaledwie 0,23 M. od tony. Stad fatwo
widzied, jak wielkie oszezednosci madgy by ostadniete przy na-
lezylem zastosowaniu mechanicznego wyladowania wegla z wa-
genow 1 zaladewania go na parowozy.

Do esiaganych przyiem oszezednoser nalezy  dodac jesz-
cze korzyéal wyplywajaee ze skrocenia czasu postoju parowo-
z0w pod zaladunkiem wegla, przez co ilos¢ parowozow potrzeb-
nvch do ruchu jest mniejsza.

Zwracajac sie do poszezedgolnveh skladnic wedlowyeh wi-
dzimvy, ze w poréwnaniu z zagranici sa one u nas woogromne]
wiekszosel albo weale nie wyposazone w mechaniczne urzadze-
nia, albo urzadzenia te nie odpowiadaja nowoczesnvm wyma-
ganiom i przez Lo wieksze skladnice. ladujace 60.000 — 90.000
ton rocznie, zalrudniaja do 50 robotnikow dziennie.

Przv nowocrzesnem urzadzenin mechanicznem ilos¢ polrze-
buych przy tem robolnikoéw nic przekraczalaby 12,
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Oszczednos¢ 38 roboluikow przy miesiecznym zarobku 180
zlotych wyrazi sie w sumic 38 < 180> 12- 82.080 zlotych rocznie.

Poniewaz koszta nowoczesnego urzadzenia do mechanicz-
nego wyladowania wegla » wagonow i zaladowania na parowoz
nie przewyzszajg 70.000 slotveh, widzimy, ze wyposazenie wiek-
szych naszych skladnic wedla w nowoczesne mechaniczne urza-
dzenia okupiloby si¢ juz w pieerwszym roku po zbudowaniu.

Nie od rzczy wiec bedzie rozejrzed sie wsrod urzadzen slo-
sowanych u nas i zagranica do zaladowania wegla i przesledzic¢
ich ewolucje w nnare poslepu techniki.

Rys. 17 hig. 1 2/3 przedstawia nam najstarszy i najprymity-
wniejszy system zaladowania wedla na parowozy koszykami po
50 kg., ktore sie wnosile do lendra po drabince lub tez na wznie-
sienie, skad si¢ parowodz napelmalo. Zatadowanie jednej tony
wegla bez napelniania koszykow, ktére juz stoja w pogotowin,
trwa okolo 15 minut. Urzadzenme tego rodzaju jest u nas jesz-
cze rozpowszechnione, a w Niemczech po wojnie zarzucone zu-
pelnie.

Fig, nr. 451 89 podaje nam widok windy recznej ustawio-
nej na murcwanym lub belonowym fundamencie w pewnej wy-
sokosci; winde mozna obraca¢ wokolo do dzwigania wozka o po-
jemnosci 0,5 t. ~ zasicka na wzniesienie, lub wprost do tendra.
Niniejsze urzadzenic jest odélnie znane i bardzo rozpowszech-
nione, kitore oprocs napedu recznego uruchamia sie sila elektry-
czna, lub inng. Do zaladowania jednej tonv wegla na parowoz
pewyzszem urzadzentem 2z napedem recznem zalrudnia si¢ czte-
rech rcbotni'aow i lrwa csterv minuty, zas 7z napedem maszyno-
wem tylko trzech 1 lrwa 2 minuty przy napelnionych woézkach
stojacych ni ey cu w o podgotowiu.

Fig. 6 1 7 prroedstawia pudlo blaszane z wozkiem o pojen-
nosci 0,3 ton, ktore przyv dzwignieciu winda, pozostawia wozek
transportowy na :wicjscu, nalomiast samo skierowuje sie za po-
moca windvnad tender @ przez odchvlenie klapy wysypuje we-
giel do tendra. W porownaniu 7z wozkiem poltonowym, wspom-
niane pudlo jest mnic) rozpowszechnione.

Fig. nr. 10 prredsiawia redzaj windy, ktorg uruchamia sig
naciskiem wody przyplvwajacej 7 rezerwuaru wiezv wodnej lub
z basenu z wznicsien gorshich,

Fig. nr. 1112 13 przedslawia nam urzadzenie rozpowsze-
chnione na holcjach szwedzkich — jest to wzniestona rampa
drewniana, na ktora kazdv parowdz przyjezdzajacy po wediel
wvcigga potrzebna mu ilosé wozkow zaladowanych weolen, kto-
ry wyvsvpuje sic na tender. Przy zaladowaniu jednej tony wedla
na parowéz, ruzywa sie dwie minuty czasu wlgeznie z wycia-
gnieciem na rampg: do lego zatrudnia sie trzech robotnikow,
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Podobne urzadzenia wybudowano w roku 1911 na stacji
w Bydgoszczy, jednakowoz z ta odmiana, ze zamiast wyciggac
wozki z weglem na rampe, parowoz wjezdza do czterometrowe-
go wykopu, nad kiérym urzadzony jest samowyladowujacy sig
kiper (wywrot), do klérego wjezdzaja zaladowane wozki wprost
z poziomego zasieka. Wspomniany kiper opréznia sie automa-
tycznic i parowoz zatadewany 4 tonami opuszcza kanat w prze-
cigdgu 3 minut. Zaladowanie jednej tony wegla na parowéz trwa
“ minuty, do tego potrzebni sg tylko dwaj robotnicy; zalado-
wane wozki stoja w pogotowiu, Urzgdzenie takicgo rodzaju jest
bardzo praktyczne, nie potrzebuje sily napedowej, tanie w utrzy-
maniu i obshudze,

Fig. nr. 14'15/17 18 przedstawia widok urzadzenia podobne-
go poprzednio omoéwionemu, lecz z ta odmiana, ze tory parowo-
zowe polozone sa w poziomie, a zasick weglowy zbudowano na
naturalnem wzniesieniu, z klorego zajezdza sie z zaladowanemm
wywrotnemi wozkami nazwanemi tu kolebkami na rampe po-
wy7zej toru parowozowego, z ktorych wegiel wysypuje si¢ na
tender. Wagony z weglem wprowadza sie powvzej zasieka i z
nich wegicl wprost zrzucany jest na sktad. Szerokie zasieki wy-
posaza sie¢ kranem mostowym, Do niego wegdle wyrzucane z wa-
gonu posuwajq si¢ mechanicznie wpoprzek skladnicy i zapelniaja
zasick rownomiernie. Oprocz wozka kolebkowego uzywa si¢ tez
wozki trzykolowe "‘IL“I‘d 16), ktore sie jednakowoz nie poleca,
poniewaz wymagaja wigcej czasu dla ich obslugi.Powyzsze urza-
dzenie zaprowadza si¢ przewaznie w miejscowosciach o odpo-
wiednim profilu.

Fig. nr. 19 podaje takze podobne urzadzenia, istniejace
w pélnocnej Ameryce, lecz tam wegiel nie wyladowuje sie do za-
sicka, tylko opréznia sie wagon na rampie do dwukotowych ta-
czek. ktoremi odwoza wegiel 1 wprostnapelniaja tender.

Urzadzenie fig. 20-tej rozni sie od urzadzenia figury 1415
tem, ze u boku rampy przymocowane sa tak zwane bunkry (mia-
rowe zbiorniki} o pojemnosci okolo 1 — 6 ton wedla. Bunkry
napeinia sie przewaznie podczas nicobecnosci Parowozow. Paro-
woz za;e,«:dza tam pod wysyp bunkrowy, pociaga si¢ za raczke
zasuwy i w przeciagu 25 sekund zapelnia sie tender.

Fig. nr. 21/22/23/25 przedstawiaja urzadzenie magazynoéw
na pewnej wysokosci w rodzaju duzych zbiornikéw, ktére spo-
tykamy na kolejach amerykarnskich. Parowéz wvciska zatado-
wane wagony na rampe wzniesiong od 6 — 12 metrow wyzej
poziomu. Wegle wyladowuje sie do zasicku podobnego do wyzej
wspomnianych.

Przy urzadzeniu, ktore przedslawia nam fig. nr. 24, otwie-
raja si¢ po napelnieniu bocznych bunkrow osobne klapy i wegiel
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opada na spodni sklad. Po obu stronach spodniej skladnicy
i takze ponad bunkrami polozonc sy tory waskotorowe stuzace
do transportu wozkow. Wozki zaladowane weglem wprowadza
si~ na pochvlosé, pe ktorej tancuchem transportuje si¢ na bocz-
ne tory ponad bunkry i stad sie je zapelnia. Celem unikniecia
przeszkedy przy zamvkaniu otworu bunkrowego uzywa sie za-
suwy lukowej, przedstawionej na figurze Nr. 25,

Nastepne fig. nr. 26/27/28 29 przedstawiaja nam takie wznic-
sione zasieki, ktore sie zaladowuje pasem transportowym, a w
kierunku pionowym, winda z osobnym pudlem - czerpakiem
(elewalorem].

Pudte-czerpak lig. nr. 30, nalezgce do urzadzenia fig. or.
28/29 zaopatrzone u dolu jest automatycznym opustem, ktory
stuzy do zaladowania wegla. Wydajnosé urzadzenia wyciago-
wego o pojemnesci pudla 1,75 ton wynosi na jedng godzing 100
ton. Wydajnosé¢ urzadzenia pasa transportowego o szerokosci
60 cm. (fig. 26'27) wynosi do 150 ton na godzing,

Najwiecej rozpowszechnione sa na kolejach amerykanskich
urzadzenia ze wzniesionym zbiornikiem wegdlowym (fig. nr. 31)
o pojemnosci do 1.000 ten.. Wedle wyladowuje sie masowo naraz
z wagonow do kanalu, gdzie si¢ znaiduje pas transportowy, kto-
ry doprewadza wegiel na dwa mechanizmy pionowej windy-
elewatora i u gory rozprowadza si¢ go takze pasem transporio.
wym po calym zbicrniku. Zasick pv]uzuny jest wpoprzek kilku
torow imh.;nwych 1 umozliwia w jednym i lym samym czasie
zaopatrzveé weslem kilka parowozow. Pod glownym zbicrnikiem
przvmocewano 13 bunkréw o znacznej pojemnosci (do 15 lon).
Kazdy bunkier zwiazany jest z waga, ktora wszystek odenod
wegla rejestruje automatveznie.  Wydajnosé tedgo urzadzenia
wynoest 200 Lon na L:IJ{I}‘if‘lE: Tu widzimy, ze zaladowanie zuzli 1o
wagonu odbywa si¢ rowniez padebnym sposobem, a takze i tad -
wanie piasku na parowozy. Do obslugi wymienionego urz.q*la:nr*i
mechanicznedso na trzv partje w przeciagu 24 godzin potrzeba
jest najwyze] 10 rcbolnikow. Pierwsze i najwieksze urzadzenie
tego rodzaju zaprowadzono w Ameryce okolo roku 1900 i funk-
cjonuje ono doskonale, Ujemng slrong tego przyrzadu jest o
chyba, ze grube wedle muszg by¢ rozbijane na mniejsze kawatli.

Podobne urzadzenie mniejszego rozmiary, (fig. nr. 33) uru-
chomili Niemcy w roku 1906 na stacii w Grunwald o pojemnesai
gornego zhiornika 300 lon. Zatadowanie 5 lon wegla na parowor
trwa 2 minuly. Do cbstudi caleso ruchu na 3 partje w przecigau
24 gudzin potrzeba najwyzej B rchotnikow. Drugi podobny ro-
dzaj uruchomili Niemcy w roku 1912 na stacji Miihlheim o
mniejszej pojemnosci gorncda zhiornika. Pojemnosé bunkra wv.
nosi pol tony,



Wedlug nowszych planow amervkanskiego towarzystwa
Hunt wruchomiono réwnoczeénie na stacjach Monachjum, Saar-
briicken i Antwerpja podcbne urzadzenia mechaniczne z wznie-
sionvm zbiornikiem o pojemmosc okelo 200 ton 1 6 metrow gle-
bokim zasiekiem podziemnym okolo 1000 {on pojemnosci (fig.
nr. 34). Do wyladowania wegli do podrziemnego zasieku uzywa
sig¢ wavonow z klapami u dolu luh wysuwajacedo sie kipra.
Wysypujacy sie na parowoz wediel przechodzi z bunkra przez
dwukomerewy beben mierniczy ¢ pojemnosci 2 - 0,5 tony o wv-
dajnosa 10 ton na godzine.

Fio. nr. 34 przedstawia jeszcze jedno urzadzenie mecha-
niczne peprzedniego rodzaju amerykanskiedo z ta odmiana, ze
wegicl dewosi sie worzkami po mdscie do pod nim przymocowa-
nych bunkrow, Maost, kiory jest przeprowadzonv ponad kilko-
ma terami, umozliwia takze poebieranic wegla przez kilka pa-
rowczow naraz, Rownoczesnie nie ma tu zadnej trudnosci w
przedtuzeniu mestu ponad dalsze teryv w razie potrzeby z cza-
sem powickszenia sie ruchu kolejowedo, 7 powodu dowozenia
wegla wozkamt do himkraw polizeha wiecej robetnikow. Reszta
jak poprzedniv cbhjasnicio.
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Fig. nr. 35 przedstawia poziomy zasiek weglowy. Obok nie-
go ustawione jest kilkanascie bunkrow (do 48) na estokadzie
zbudowanej z betonu. Po jednym torze pusuwa si¢ wzdluz za-
sicku zéraw elckiryczny z dluga wysuwa, na kitorej wisi uchwyt
automatyczny (rysunek 18). Pusuwa si¢ ten zoraw wzdluz za-
sieka po osobnym {orze, zabierajac wegle automatycznym u-
chwytem z wagonu i przenosi je wprost do bunkréw, lub zapel-
nia niemi zasiek, albo zabiera z zasieku na bunkry, Kazdy bun-
kier z oscbna zawiera 1—1,5 -— 225 ton wegla. Powyzszv
uchwyt zbudowany jest na 0,5 tony,

Takowe urzadzenie uruchomionoe w roku 1910 na dworcu
Dortmund i Kolonji.

Nastepny rysunek nr. 19 przedstawia urzadzenie mecha-
niczne jak poprzednio, lecz bez bunkrow. Uruchomione one zo-
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Rys. 19

staly w rcku 1902 na dworcu w Oberhausen. Uchwyt nie bierze
wegli z wagonow lecz tviko z zasicku celem unikniecia ich uszko-
dzenia.
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Rysunek nr. 20 przedstawia widok urzadzenia mechanicz-
nego do ladowania wegla na dworcu Gelsenkirchen. Wvdajnosé
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Rys. 20.

lego zorawia wynosi 60 {on na godzine. Kanal dla zuzli jest poza
ostojem bunkra tak zbudowany, ze moina wygodnie odpadki
parowozowe do wagonow zatadowaé tym samym uchwytem.
Przy tego rodzaju urzadzeniu przenosi zéraw wegle z wagonu
do zasieku lub do tendra.

Rysunek nr. 21 fig. nr. 1/2 przedstawia nam projekt urza-
dzenia mechanicznego opracowanv przez starszego Radce Rzadu
Niemieckicgo Inzyniera Borghausena z roku 1922. W s$rodku
zasicka posuwa sie Zoraw eclekliryczny po torze ulozonyin na
fundamencie betonowym o wysokosci trzech metrow. Na ten
sam tor, po kiorym si¢ zéraw posuwa, wprowadzaja sie wagony
z wedlem, ktory przez ruchome dno wagonéw zsypuje sie do
zasicka na obie strony. Po obu stronach pomiedzy torami zasie-
ka znajduja si¢ kanaly na odpadki parowozowe, skad moga
by¢ uchwytem zaladowane do wagonu Ten projekt zastosowa-
no na stacji Dortmunderfeld (fig. nr. 3), gdzie zustal wykonany
w roku 1924. Podobne urzadzenia mechaniczne ale bez wznie-
sionego toru istniejg juz od kilku lat na stacjach w Wedau
i Hamm, funkcjonujg eoszczednie, sprawnie i odpowiadaja tam
najwickszym wymaganiom ruchu..

Tam gdzie z braku miejsca musialo sie zalozyé zasiek we-
glowy duzego zapasu oddalony od wlasciwego terenu zasilania
parowozow opalem, urzadzono, jak naprzyklad na dworcu st.
Liski w Rosji (rysunek nr., 22) linijkowa kolejke w powietrzu.
Do zaladowania wozkow linkowych weglem stuza tam 4 urza-
dzenia mostowe, posuwajace si¢ wzdiuz zasieka. Owe mosty
umozliwiaja wyladowanie wegla z wagonoéw i rozwiezienie go no
calym terenie skladu lub zaladowanie woézkéw linkowych we-
glem z kazdego miejsca skltadu. Zaladowane woézki przyczepia
sie do linki transportowej i c1q6me sig je do miejsca zasilania
parcwozow, wiglednie tam gdzie sie wyladowuje do wzniesin-
nego zbiornika podobnie do fig nr. 13 na rysunku nr. 23 o po-
jemnosci okoto 40 ton. Wazki do transprtu wegla ze skladnicy
do zbiornika maja pojemnosé 330 kg, (20 pudéw) zas na paro-
wozy 820 kg. (50 pudow). Kazdy z ostatnich jest wvposazony
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wagg. Wydajnos¢ powviszego urzadzenia wynosi 20 ton na godzi-
ne, przy 40 wozkach. Dtugosé kolejki powietrznej wynost 960 m.

Rys. 21,

Roczne wymaganie ruchu 69.000 ton. Urzadzenie zoslalo tam
urirchomione w roku 1910. Urzadzenie leso rodzaju zostato za-
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prowadzone w roku 1912 w Kopenhadze, lecz tvlko dla zaopa-
Irzenia weglem tamleysze) gazowni (fig. nr. 45 rys. nr. 23).
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Rys. 22

Do wyladowania 1 zaladowania wegli na parowozy na dwor-
cu towarowym stacpi virzula w Resji zaprojektowano w roku
1913 14 zoraw kablowy (fig. 1. 2. 3 rys. 23) z napedem elek-
tryecznym dla 92 parowozow o wyvdajnosci 60 lon na godzing.
Zbiornik 1 ostojnica sa zaopalrzone odpowiednim mechanizmem
cleklrveznym. a posuwac je mozna razem po lorach wedluz
zasicku z szvbkoscia 15 mnun. Wozki do zadladowania wegla
na parowozy mialy rownwez byve jak poprzednio, zaopatrzone
wasa. Wyladowanic wesla 2 wadonu do rzasicku moze sig od-
bywac uchwytem tub recznie. Projekt tedo urzadzenia wykonala

hirma Adoll Blewchert z Lipska.

W miare roswoju zvoia sospodarczedo powslala polrzeba
ravszezedzania sitv ludzkiej 1 zamiany  jey sila mechaniczng.
Przedsiebiorstwa prywalne pierwsze zaczely horzyslac 2z poste-
pow techniki i zastosowvwa¢ nowoczesne urzadzenia mechani-
cene. Nastepny rysunek nr. 24 prrzedstawia widok zorawia now-
szego lypu dla ciezkiego lransportu na wigeksze]  przeslrzeni,
sbudowany on zostal w fabrvee maszyn firmy . v, Petravié v
Wiedniu,

Zoraw tceoo rodzaju zakupila firma Haha (walcownia rur) z
Bogumina dla lamtejszveh polrzeb ladowania zelaza 1 wedla.
Uslawienie jego na miejscu podaje nam rysunek nr. 25.

Miejska sazownia we Lwowie zaopatrzyla sie lakze przed
kilkoma latly odpowiednim zorawiem uchwvylowym (rysunek
Nr. 26) klory przenosi wedle uchwylem 2 wagonu do zasiewku
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lub do petrzebnesc micisea, albo 2z zasicka wprost do bunkrow
reterlewych.

W roku 1909 1 1913 zdecvdowalo sie ,,\Wiedenskie Towa-
reystwo Statkowe™ zaprowadzic w porcie nad Dunajem mecha-
niczne urzadzenie uvdpowicdniedo rodzaju zorawia  mostowego
posuwajacego sie wzdluz rzeki fryvsunek Nr. 27) do zaladowania
towaru wszelkiego radzaju z wagonow do statku albo odwrotnie,
ktore zoslalo wvkonane przez birme J. von Pelravic,

Niemieckie Koleje Panstwowe. wiedzac o niedoskonalosc
ich urzadzen mechanicznyveh do idowama wesla na parowozy,

vs, 26

sledzilv pilnic nowoczesne urzadzenia ransportowe u przedsig-
bicrstw pryvwatnyeh. Przekanvwujace sie o ich zalelach, nie od-
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kladaly z przystosowaniem ich do swoich potrzeb. Juz w roku
1902 uruchomiony zostal zéraw mostowy najpierw na gléwnym
dworcu kolejowym w Mannheim (rysunek Nr. 28 fig. 2'3). Wegle
przenosi sie uchwytem o 0,5 tony pojemncsci z wagonu do za-

Rys. 27.

sieka, na parowoz, albo z zasieka na parowoz. Jak wida¢ wska-
zuje miernik jego cigzar 1 kazdorazowy transport rejestruje
automatycznie, Most posuwa si¢ napedem elektrycznym po to-
rach wzdluz zasieku. Wynik tego urzadzenia byl tak pomyslny
ze po krotkim czasie zaprowadzone zostaly z malemi popraw-
kami zérawie tego rodzaju stoscwnie do wymagania ruchu na
dworcu przetokowym w Karlsruhe (fig. Nr. 4/5 1 t. d.). Ponie-
waz ladowanie wegli na tendrowki nie dalo si¢ bez przeszkod
przeprowadzi¢, przymocowano na moscie do tego celu przesu-
wajacy sie odpowiedni przyrzad.

Fig. Nr. 6/7 przedstawia nam urzadzenie tego samego ro-
dzaju na dworcu w Frankfurt a'M, lecz z dodatkiem dwéch
bocznych estokad z bunkrami i odiniennem ustawieniem auto-
mafycznych wag dla obu stron transportow.

Na dworcu w Allona wruchomicno w roku 1909 zéraw mo-
stowy na wzor konstrukeji wiedenskiej firmy von Petravic (fig.
Nr. 89) z dodatkiem zbiornika wzniesionego, ktory przedstawia
kombinacje urzadzenia mechanicznego rodzaju niemiecko-ame-
rykanskiego z autcmatein do odwazania wedgli o wydajnesci
100 ton na godzine. W zaglebiu weglowym Ruhre na dworcach
Frintrop 1 Oberhausen znajduja si¢ w ruchu urzadzenia mecha-
niczne z 20 bunkrami (fig. Nr. 10) i przesuwnemi zoérawiami,
ktore zupelnie wystarczaja wymaganiom tamtejszego ruchu.
Uzywaja ich réwniez do tadowania odpadkéw parowozewych.
Pojemnosé bunkrow wynosi kazdego z osobna 1,25 ton.
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Rys, 28.



Rys. 29.
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Nasigpny rysunek Nr. 29 przedstawia nam jeszcze jeden
widok najncwszego zo6rawia mostowego zbudowanego przez fir-
me Losenhausen z Diisseldorf dla dworca w Dortmund. Szero-
kosé zasieka wynosi 85 m., dlugosé calego mostu 23 m, i po-
jemnosé uchwytu 1,5 ten. Do uruchomienia zérawia dla wszyst-
kich kierunkow sa polrzebne 3 motory 1 to:

Do posuwania mostu  wzdluz zasiecku 50 KM szybk,
50 m/min.

Do posuwania wozkéw w porzek zasieku 12 KM szybk.
90 m'min,

Do dzwigania uchwylu zasicku 27 KM szybk. 30 m/min.

Wyladowanie wegli 2 wagonow nastepuje przez uchwyt.
Wegle z zasieka zaladowuje sie do bunkrow, przez co mozna
wiece} parcowozow zasila¢ naraz. Wvydajnosé zérawia wynosi
przeszio 60 ton/godz.
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Rysunek Nr. 30 przedstawia nam urzadzenie mechaniczne,
ktorem mcina z latwescia wyladowas caly wagon wesla w prze-
ciggu kilku minut i do 240 ton na godzine. Dotychczas spotyka
sig to urzadzenie przewaznie u prywatnych przedsiebiorstw do
masowego przeladunku w portach. Do tego celu stuzg osobne
urzadzenia tak zwane kipry boczne o 360" obrotu, lub jedno-
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stronne z pochyleniem do 30°. Urzadzenia te juz istniejg na kole-
jach amerykanskich. Poniewaz kweslja wyladowania wesla
z wagonow do zasicku jesl nie mniej) wazng od zaladowania go
na parowozy, powinnismy przy wyborze urzadzen mechanicz-
nych kazdorazewo rozwazyé, jaki rodzaj praktycznego i tanie-
go wyladewania dal by si¢ zastosowaé. Uzywanie kipra
elektrycznego do wyladowywania wegla z wagenow ma swojg
granice 1 zaprowadzenie jego do ruchu oplaca sie dopiero przy
rocznym zapotrzebowaniu od 50.000 ton.

Obecnic wyncesi keszt zaladeowania wegli z wagonu recznie
i zaladcwanie go wozkami na parcwozy obracajace sie winda
elektryczng naprzyklad w Kalowich bez wlaczenia kosztow pra-
du, 1,57 zletych za jedng tong wlacznie z koszlem magazywania
(uktadania w zasieku ze wzniesieniem scian do 3 m.). Obecnie
koszta te zostaly cbnizone do 1,37 zi. Tu pracuje 39 rcbetnikow
podzielcnych na 3 par!je po 8 godzin. Przy rocznym zaputrzebo-
waniu ckoto 70.000 ten, przypada wyladowaé jednemu robotni-
kowi 6 ton w przeciggu 8 godzin.

Wedlug staivstyki niemieckiej kosztowalo tam przed woj-
ng zaladcwanie jednej tony wegla na parowoz jak nastepuje:

0,50 Mt przy tadowaniu reczna winda,

0.42 M t przy fadowaniu zorawiem mostowym i zbicrnikiem
wzniesionym o pojemncsar 40 ton 1 rocznem zapc irzebowaniu
66.000 ton,

0,396 M t przy ladowaniu zérawiem mestowym i zbi: rnikiem
wzniesicnvim o pejemncsci 90 ten i rocznem  zapotrzebowaniu
24.000 tor.

0,287 Mt przy ladewaniu zérawiem mestowym bez zbior-
nika przy rocznem zapoirzebowaniu 66.000 ton,

0,27 M't przy ladcweniu urzadzeniem pasa transportowe-
go ze wzniesicnym zbiornikiem o pojemneosci 200 ten i rocznem
zapotrzebowaniu 100.000 ten,

0,2285 Mt przy ladowaniu urzadzeniem pionowej windy
z pudiem bez pasa transportowego ze zbiornikiem wzniesionym
o pcjemnasci 312 ton i rocznem zapotrzebcwaniem 52.500 ton
z przyrzadem kipra.

Ostatnie cyiry wyraznie mowia, jak waine jest wyladowa-
nie wesli z wagonow urzadzeniem kipra.

Wszelkie urzgdzenia przedstawicne na oméwionveh ryci-
nach dzielimy na nasiepujace rodzaje w miare ich rozwoju 1 go-
spodarcze] kerzysci.

1) ladowanie recznie koszykami (rys. Nr. 17 hig. 1/2/3).

2) ladowanie recznie wozkami z wzniesionej rampy (rys.
Nr. 17 fig. 11/12/13).

3) ladowanie recznic reczna winda {rys. Nr. 17 fig. 4/5).
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: 4) ladowanie recznie elekiryczng winda (rys. Nr. 17 fig.
4/5).

5) zatadowanie kiprem na parowoz w kanale 1. (w Byd-
g0szCZY).

6) wozkami kolebkowemi 2z wzniesionego zasieku (rys.
Nr. 17 fig. 14/15,17/18).

7) tfaduwanie taczkami wprost z wagonu ze wzniesionej
rampy (rys. 17 hg. 19).

8) ladowanie uchwytem posuwajacego sie zorawia elek-
trycznego (rys. Nr. 20).

9) laduwanie uchwytem posuwajacego sie zodrawia elek-
trycznego z bunkrami i wyladowanie wegli z wagonu ze spodnie-
mi klapami wprost do zasieku (rys. Nr. 21).

10) tadowanie uchwytem zorawia kablowego lub mostowego
(rys. Nr. Z3}.

11) fadowanic pasem transportowvm z kiprem (rys. Nr. 17
fig. 26 — 27).

12) ladowanie uchwytem zorawia mostowego 2z bunkrami
(rys. Nr. 28 fig. 6—7).

Z poprzednio wymienionych urzadzen 5, 6, 8, 11 i 12 mo-
glibysmy z pewnemi poprawkami zastosowaé¢ na naszych kole-

jach.

Przeglad ekonomiczny urzadzen mechanicz-
nych do zaladowania wegla na parowozy.

a) Niniejsze zeslawienie ekonomji urzgdzen do zatadowa-
nia wegla na parowozy nie zawiera amortyzacji kapitalu zakla-
dowegc, cpiera sie wylacznie na zarobkach tulejszvch prze-
cigtnie 1,00 zl. na godzine jednego robeinika i 0,25 zl. ogolnych
kosztow za K. W./godzine sity popedowej.

b) Norme roboty okresla sie na 8 godzin dziennej pracy,
w ktorym to czasie jeden robotnik powinien recznie wyladowadé
przeciginie 16 ton wegla do zasieku albo 8 do 14 ten zaladowaé
z zasieka do wozka o pojemnosci 500 kg. i wyladowaé je na pa-
1rewOZ,

Zaladowanie wegla ze zasieka na parowdz koszykami o po-
jemnesci 50 kg. przeznacza sie 4 tony na jednedo robotnika w
przeciadu 8 godzin.

c) Pod rzaladowaniem wegla na parowozy nalezy rozumied
wszystkie roboty wykonane przez robotnikow w tymize celu jak
wyladowanie wegla z wagonu do zasieka lub na parowoz albo
zaladcwanie wedla ze zasieka na parowodz wylaczajac roboty
ukladania i magazynierow.
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d) Ilos¢ potrzebnych robotnikéw przy nastepujacych
urzadzeniach nie okresla sie éciéle, poniewaz zalezy od miej-
scowych stosunkéw ruchu, a podane cyfry stuza tylko dla obli-
czenia ogdlnych kousztéow ladowania jednej tony wegla na pa-
FGWOZY.

1) Dotig. 1—2—3 rys. Nr. 17.

Ogolny koszt zaladcwania jednej tony wegla na parowozy
koszykami o pojemnosci 50 kg. wynosi 2,50 zlotych.

2) Dofig.4-5rys. Nr. 17

Ogoélny koszt zaladowania jednej tony wegla na parowozy
wozkami o pojemnosci 500 kg. i windg reczna czterema robotni-
kami wynosi 1,50 zlotych.

3) Doftig. 4—-Srys. Nr. 17

Przez wyposazenie windy recznej napedem elekirycznym
zaoszczedza si¢ jednego rcbotnika i zaladowanie jednej tony
wegdla na parcwozy niniejszym urzadzeniem kosztowaé bedzie
1,24 zlotych,

4) Do fig. 100 rys. Nr. 17.

Przy urzgdzeniu mechanicznem z napedem hydraulicznym
odpada koszt nmiaszynisty, lecz obstuga zérawia przechodzi na
robotnikow, dla ktorych sie na jednego przeznacza 10 ton wegla
zaladowaé na parowéz w przeciggu 8 godzin.

Ogoélny koszt zaladowania jednej tony wegla na parowozy
kosztuje 1,30 zlotych.

5) Do fig. 11—12—13 rys. Nr. 17.

a) Przy urzadzeniu zatadowania wegla wprost wézkami o po-
jemnosci 500 kg., ktére parowoz dla swej potrzeby wyciaga na
rampe, wynosi koszt zaladowania jednej tony wegla na parowo-
zy 1,18 zlotych.

b) Do urzadzenia w Bydgoszczy.

Poniewaz niniejszc urzadzenie z kiprem nie wymaga wy-
ciggania wozkéw na rampe, przeznacza sie na jednego robotni-
ka w przeciagu 8-miu gedzin zaladowac 14 ton wegla na paro-
woz za 8,00 ziotych. Wyladowanie 14 ton wegla z wagonu do za-
sieka kosztuje 14 <0,5 7,00 zlotych.
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Ogoélny koszt zaladowania jednej tony wegla na parowoz

dla obstugi bardzo wygodnym  urzadzeniem  wynosi
(8+7) : 14 -1,07 zlotych.

6) Dofig. 14—-15—17—18 rys. Nr. 17.

a) Zaladowanie jednej tony wegla na parowéz woédzkami o
pojemnoseci 500 kg, przy urzadzeniu wzniesionego zasieka wy-
nosi takze 1,18 zlotych, jak pod 11, 12, 13, poniewaz wyladowa-
nie jednej tony do zasicka wynosi 0,50 zl. i liczy sie na jednego
robotnika 12 ton wegla zaladowaé na parowéz w przeciagu 8-miu
godzin.

b) Powyisze urzadzenie ze szerokim zasiekiem jest wypo-
sazone pasem transportowym z napedem elektrycznym. Urza-
dzenie mechaniczne tego rodzaju stuzy do transportu wegla ce-
lem réwnomiernego zaladowania szerokiego zasieku.

Na konstrukeji, po ktérej si¢ posuwa pas Llransportowy,
przymocowany jest zbiornik o pojemncsci 60 ton, ktory sie
podczas ruchu pasa transportowego napelnia, a reszta wesla
odchodzi do zasicka. Czesé wegla taduje sie wprost ze zbiornika
do wozkow o pojemnosci 500 kg. i odwozi sie je na parowozy.
Wytadowanie jednej tony wegla z wagonu do zasicka kosztuje
0,50 zL. robocizna i 0,08 zlotych prad 0,58 zI. Transport jednej
tony wegdla ze zbiornika na parow6z jednym wozkiem trwa 12
minut i kosztuje 0,20 zl. Przy ladowaniu wegla z zasicka na
parowdz przeznacza sie na jednedo pracownika 12 ton. Ponie-
waz przy niniejszem urzadzeniu faduje sie 1/3 czasu z zasieka,
a reszta ze zbiornika, wvnosi cgolny koszt zatadowania jednej
teny wegla na parowoz 0,581 1/3x0,66 10,20 1,00 zt.

7) Do fig. 19 rys. Nr. 17.

Zaladowanie wegla na parowozy bez zasieka weglowego
wprost z rampy, gdzie parowoz wypycha zaladowane wagony,
przeznacza Sie na jednego robotnika w przeciagu 8-miu godzin
14 ton wqgla wyladowa¢ z wagonu do wozkéw i zaladowac je
na parowdéz za 8,00 ziotych.

Koszt zatadowania jednej tony wegla na parowdz wynosi
8 : 14 -0,57 — ckolo 0,60 =z,

Urzadzenie tego rodzaju poleca sie tylko, o ile mozna miej-
sca stuzbowe zaopatrzy¢ specjalnemi wagonami dla miejscowe-
go ruchu,

8) Do fig. 20 rys., Nr. 17.

Przy niniejszem urzadzeniu wynosi koszt zaladowania jed-
nej tony wegla na parowozy 1,08 zlotych.
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9) Do fig. 21 rys. Nr. 17,

Wytadowanie 16 ton wegla z wagonu do wzniesionego za-
sieku, sktadajacego sie z kilku zbiornikéw, jednym robotnikiem
kosztuje 8,00 zl. w przeciggu 8-miu godzin. Poniewaz przy urza-
dzeniu tego rodzaju odpada koszt osobnego zaladowania, wyno-
si ogolny koszt zaladowania wegla na parowozy 8:16 0,50 zlo-
tych wylacznie kosztéw stuzby parowozowej.

10) Dofig. 22 - 23 rys. nr. 17.

Do transportu wegla uiywa si¢ wagonéw z przyrzadem sa-
mowyladowujacym. rodzaju , Ziehlsche Wagen”. Ogélny koszt
zaladowania jednej tony wegla na parowozy przy tem urzadze-
niu i wyladowaniu ponad 300 ton dziennie moze by¢ obnizony

ponizej 0,20 zl.
10) Dotfig. 24 rys. 17,

Zaladowanic wegla na parowozy niniejszym urzadzeniem
wzniesionych zbiornikéw 1 zasiekiem z dolu, stawia sie od urza-
dzenia figura 22 — 23 rysunku Nr. 17 troche drozej.

12) Dofig 26 —27 —28 —29 — 31 — 32 rys. or. 11

Ogolny koszt zaladowania jednej tony wegla do bunkrow
urzadzeniem mechanicznem pasa transporiowego lub z trans-
portem pionowym i samowyladowujacemi wagonami wynosi jak
pod 22 — 23 okolo 0,20 =L

13) Dofig. 33 rys.nr. 17.

Ogolny koszt zaladowania jednej tony wegla na parowozy
ze wzniesionym zbiornikiem i przyrzadem transportowym,
gdzie si¢ recznie wyladuje wegle wprost z wagonu lub dowozi
sie je ze zasieka, wynosi 0,56 zl. robocizne i 0,06 zl. prad razem:

0,56 + 0,06 - 0,62 zi,

14) Dofig. 34 rys. nr. 17.

Przy niniejszem urzadzeniu mechanicznem wynosi ogélny
koszt zaladowania jednej tony wegla na parowozy 0,32 zlotych.

15) Dotig. 35 rys, nr. 17.

Ogélny koszt zaladowania jednej tony wegla na parowozy
urzadzeniem mechanicznem z uchwytem o pojemnosci 0,5 ton
WYINOSI:

0,10 zl. koszt maszynisty za € minul czasu,

0,10 zl. koszt pracy robotnika,

0,07 zt. koszt pradu elektrycznego, razem

01 + 011 007 — 0, 27 =L
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16) Dorys. nr. 19,

Zaladowanie jednej tony wegla na parowozy urzadzeniem
z uchwytem, gdzie sie recznie wyladuje wegla do zasieka,
wynosi:

0,50 zl. reczne wyladowanie wegla z wagonu do zasieka,

0,10 zb (t. j. 6 minut czasu) koszt zaladowania jednej tony
wegla przez maszyniste,

0,10 zl. koszt pracy jednego robotnika,

0,07 zl. koszt pradu elekirycznego razem

0,50 +0,10 -}- 0,10 4- 0,07 = 0,77 =zl

17) Do rys. nr. 20.

Ogolne koszta zaladowania jednej tony wegla na parowoz
wynosza razem 0,27 zI. jak pod fig. 35 rys. nr. 17.

18) Dorys. nr. 21,

Ogolne koszia zaladowania jednej tony wegla na parowoz
WYNOSZ3:
0,05 zl. automatyczne wyladowanie wegla do zasieka,
0,10 koszt 6 minut czasu maszynisty,
0,10 koszt czasu pracy jednego robotnika,
0,07 zl. koszt pradu elektrycznego, razem
0,05 1 0,10 | 0,10 | 0,07 = 0,32 zl.

19) Dorys. nr. 24, 26, 27, 28 i 29,

Przy niniejszych urzadzeniach mechanicznych zaleiny jest
koszt zaladowania jednej tony wegla na parowdz od pojemnosci
uchwytu i waha si¢ pomiedzy 0,15 — 0,27 =zl

Z powodu braku czasu refaratu nieodczytywano, lecz
uchwalono referat wraz ze zgloszonemi pisemnie uwagami inz.
Swiesciakowskiego wydrukowaé w protokéle Zjazdu, a dys-
kusje odlozy¢ na Zjazd nastepny.



Uwagiinz. Swiesciakowskiego.

Inzynier Dabrowski podaje w swoim referacie przecietne
cyiry koszlow naladunku wegla réznemi sposobami; koszta te
obejmuja tyllm robocizne i prad elektryczny. Pozytecznem be-
dzie porowna¢ z podanemi w referacie cyframi rzeczywiste
koszta na Polskich Kolejach Panstwowych wedlug danych za
1925 rok; te cylry poréwnawcze przytaczam w ponizszem ze-
stawieniu:

Zestawienie kosztéw natadowania wegla na
parowczy.

Koszta w groszach za 1 tone

' Ogolem  wedlug statystyki P. K. P.
Sposob natadunku  wediug

inz. 3
. Dabrow- roboci- Plfﬂif ulrL} ' Ogéine
skiego &hn tryczny Manie

Kosze reczne . . . 250 150 250 15 25175 265

drawie przenosne

reczne . . ; 135 200 10 20150210

Ocawic na wnzku

reczne . . . . 125 200 — 10 15140-210
idem elektr. . . . 14—5 : 5 150
Zorawie obrotne stale

reczne ., . . . 150 115 200 -3 7 120200
idem elcktr. . . . 124 80 150 20 2 5 105--170
Podnoséniki pionowe. 70 —80 5 4-7 80 90
Zorawie bramiaste . 19 30 12 3 43
Rampy z woézkami . 118 100 200 3—5 105--200
Estokady . . . . 60 -104 90 11 101

Szerokie wahania w cyfrach kosztéw sa w znacznej mierze
wynikiem ilosci podawanego wegla; ze urzadzenia obecnie nie
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sa dostatecznie wyzyskane, widzimy chociazby z ponizszego
zestawienia, gdzie jest podana wydajnosé¢ teoretyczna i rzeczy-
wista dla zérawi obroinych stalych.

Zestawienie wvdajnosci urzadzen do nala-
dunku weglana parowozy.

llos¢ ton wegla podawanych w ciagu doby

DYREKCJE Zorawie reczne Zorawie elektryczne
wydajnos¢ | wydajnosé | wydajnos¢  wydajnosé
teoretyczna rzeczywista t::oretycznq rzeczywista

Gdanska. . 30— 160 l 6 144 - 600 25—145

Poznanska . 140 * 18—43 240 | 145

Katowicka . 200 : 26 600 65

Lwowska . 70 VI 68 —

Radomska . | 120200 | 79 —

Wilenska . 110 35 —_

Warszawska 60230 — 20C0—400 180

Toz samo widzimy i przy innych urzadzeniach. O korzysci
uzycia roznych urzadzen mozemy takze wnioskowac z ilosci tn.
wegla, podawanego w ciggu doby przez jednego pracownika;
odnoéne cyiry na Polskich Kolejach Panstwowych przedsia-
wiaja sie tak:

Przy koszach recznych wypada 1,3—2 ton

przy zorawiach przenosnych 1,53

przy zorawiach na wozku 2—4 ton. (elektr. 5 ton.

przy zérawiach obr, stalych z napedem recznym 2—4 ton

przy zérawiach z napedem elektrycznym 2,0—4

11

"

przy podnosnikach pionowych 7,0—8,0 ,,
przy #z6rawiach bramiastych 20
rampy z wozkami 2,565 |,

W podanych wyzej cyfrach nie ujete sa koszta inwesty-
cyjne; otoz jezeli uwzgledni¢c wszelkie koszta eksploatacyjne
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1 inwestycyjne to wnioskowaé¢ o korzvsci pewnego urzgdzenia
rmozemy na podstawie zalaczonego wykresu (tabl. 9) zamiesz-
czonego w czasopismie , Organ fiir die Fortschritte des Eisen-
bahnwesens z 1918 roku Heft 18" i uzupelnionego na podstawie
danych artykulu podanego w Nr. 4 z roku biezacego 1926 cza-
sopisma ,,Zeitun¢ des Vereins D. Eisenbahn”.

Z wykazu tego widzimy, ijz:

a) przy rozchodzie dziennym do 5 ton. kosze rgczne w zu-
pelnosci si¢ oplacaja; powyzej tego rozchodu jest to najdrozszy
spos6b naladunku;

b) przy rozchodzie od 5 do 50 ton. wskazanem jest uzycie
sorawia stalego obrotnego z nnm;dem clektrycznym lub ramp
7 wozkam;

c) przy rochodzie powyzej 50 ton., najtansze sq estcliady;

Wobec tego, ze estokady wymagaja duzo miejsca, z braku
takowego wskazanem jest uzywaé zorawie przesuwane loko-
motywowe w granicach od 50 do 100 ton., a powyzej zérawie
bramiaste.

W wykazie tym niema podnusnikéw pionowych, mozna jed-
nak przyja¢, ze podnosniki takic oplacajg sie¢ poczvnaige od
rozchodu 60 ton. na dobeg. Na zakonczenie pozytecznem bedzie
wicdziee, ile jakich urzadzen ma za<to:cwanie w réznych Dy-
vekcjach i ilos¢ podawnego za pomoca tych urzadzen wegla.

Otoz stwierdzi¢ nalezv, ze Koleje Polskie malo majg urzg-
dzen ckonomicznych do podawania wegla, gdyz na 208 miejsc
pocdawania wegla w 31 miejscach wegdiel podaje sie koszami
recznemi, w 74 — zorawiami recznemi przencsnemi lub prze-
suwanemi na wozkach; za pomoca tych prostych urzadzen po-
daje sie okolo 52.000 ton wegla dziennie, to jest okolo '/» ogol-
nego rozchodu,

Najlepiej wyposazone sg koleje bylego zaboru pruskiego,
bo majg we wszystkich wiekszych sktadach zérawie stale obro-
tne, nie tylko z napgdem re¢cznym, ale i elektrycznym—z ogol-
nej ilosci 83 zorawi recznych i 49 elekirycznych na Dyrekeje Po-
znanska, Gdanska i Katowicka przypada 46 recznych i 45 elek-
trycznych.

Podnosnikow pionowych mamy 10, estokady 2 i ramp 11;
test takze jeden zoraw bramiasty (w Dziedzicach) co jak wspo-
mnialem wyzej jest najtaniszym sposobem naladunku przy wie-
kszych parowozowniach. Wykaz wszystkich tych urzadzen
w poszczegolnych Dyrekcjach podaje w zestawieniu na str. 206.
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Zestawienie urzadzefi do naladunku wegla na parowozy na Polskich Kolejach®Padstwowych.

Kosze Zorawie obrotne stale | 74r wie prze- Zorawie | P:?;‘:;:'ﬁ“ chenwie Rampy
reczne reczne clektryczne| nosne rgczne na wozku elektryczne | bramiaste z wozkami
£ @ % o = <
DYREKCJE | = o < = = e
o < | @ 2 2 2 2 v
R - w ] w!| o 9 - W = o IR - ) -] o e
" ) -9 ) B v il £ v “n S ’F'_ A B w B v “wn = ) B
LR-LIEEE S A RS TRCEE S ROCAR F FRIK S SN LN |
8t = BB S| BE| R I BRE| S 1BE|S | BE|S| B |2 )] B
Gdanska . [10 1050| 15 10.000 11 20.000| — — e i | S, A — 1 3440
Poznafska | 4 500{ 17 800021 17000 — — [ — — [— — |— = | — =—
Katowicka |— — | 14 3,700 13 15.000] — — —_ = |- = = = = -
Krakowska| 42400f — =— — — 11 6000 — — 3 20000‘ 1 6000 4 5500
Lwowska .| 5 1560 3 2000 = — 10 4430 1 1650 6 22800 — 2 1300
Stanista- | l
wowska.| 4 200] — - e 5 1250, S5 8690|— — |— — | — | -
Warszaw-
ska . .| 1 70| 28" 15950 4 21.760] — - 22" 11420 — —_—— 1 4750
Radomska.| 3 320 3 2370 — — 3 370 14 12510 500 — — %"t ™
Wilenska .| — =— 3 1050 — 15 — 6 — fo == = = 2 3300
m__ - . -
Ogole 31 6100 83 43.130 49 74.360, 44 12.050f == 2" 34270{10 43300] 1 6000‘“,.—2'“ 26190

*) w tych skladach gdzie sg zérawie elekiryczne zdérawie reczne sa w zapasie.
**) ogolem zérawie na wozku sa reczne, tylko 2 elekiryczne.

) specjalne estokady.




XV.

Wolne wnioski.

1. Whniosek Komitetu w sprawie zmiany ustepu 3 regula-
minu Zjazdow, dotyczacego prawa uczestnictwa w Zjezdzie,
przyjeto w brzminiu nast¢pujacem:

~Poniewaz wedlug obecnie obowigzujacego Regulaminu
Zjazdéw technicznych Inzynierow Wydzialow Mechanicznyci
w Zjazdach tych moze braé¢ udzial na prawach stalych czlon-
kéw tylko bardzo ograniczona ilo$é inzynieréw stuzby mecha-
nicznej, Zjazd uwaza za wskazane, aby ustgp 3 tego regulaminu
p. t. ,,Czlonkowie Zjazdu" otrzymal nastepujace brzmienie:

Stalymi czlonkami Zjazdéw technicznych sa:

a) Naczelnicy Wydzialéw Departamentu Mechanicznego
i Zasob6w Ministerstwa Kolei lub ich zastepcy;

b) Naczelnicy Wydzialéw Mechanicznych wszystkich Dy-
rekcyj Kolei Panstwowych i prywatnych lub ich zastepcy;

c) Czlonkowie Komitetu Zjazdéw oraz Sekretarz Ko-
mitetu,

Ponadto w Zjazdach biorg udzial na prawach stalych
czlonkéw Zjazdu inzynierowie przedstawiajacy na Zjezdzie
swoje referaly oraz inzynierowie delegowani na Zjazd przez
Ministerstwo Kolei lub Dyrekcje z tem ograniczeniem, ze ogol-
na ilos¢ przedstawicieli jednej Dyrekcji nie 1hoze byé wieksza
niz 5-ciu.

Niezaleznie od tego Komitet moze zaprosi¢ na Zjazd jako
gosci sily fachowe miejscowej lub innnej dyrekcji oraz przed-
stawicieli zakladéw naukowych'.

2. Whniosek inz. J6zefa Wagnera w sprawie zmiany uste-
pu 6 regulaminu Zjazdéw w tym kierunku, ze przewodniczacy
Komitetu moze by¢ wybrany z posréd inzynieréw niezamiesz--
kalych w Warszawie nie uzyskal wiekszosci glosow.
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XVI.
Ustalenie miejscaiprogram Ill Zjazdu.

Na wniosek Komitetu uchwalono, aby IIl Zjazd odbyl sie
w Krakowie w Il polowie maja 1927 roku.

Na wniosck inz. Br. Skupiewskiego postanowiono prosic
uczestnikéw Zjazdu o opracowanie 1 przedstawienie na Ifl
Ziezdzie nastepujacych referatow:

1) Organizacja narzedziarni: a) normalizacja stali narze-
dziowej, b) normalizacja narzedzi, c) centralizacja narzedzi dla
potrzeb P. K. P. i d) konserwacja narzedzi

(inz. Rupinski)

2) Sprawozdanie o =zastosowaniu naukowej organizacji
pracy w poszczegolnych warsztatach glownych

(inz. Jozel Wagner)

3) Maierjaly izolacyjne dla kotlow parowozowych 1 ko-
szty izolacji

(dyrekcja Wileniska)

4] Urzadzenie mechaniczne do ladowania wegla na paro-
wozy stosowane na P. K. P. i ocena ich pod wzgledem ekono-
micznym

(inz. Swiesciakowski)

5) Stopy lozyskowe bezcynowe

(inz. Srzednicki)

6) Sprawozdanie o szkoleniu personclu Wydzialow Me-
chanicznych w zwigzku z uchwatami I Zjazdu

{ Ministerstwo Kolei).

7) Praktyczne rezultaty z zastosowapia na parowozach
przyrzadow do poddrzewania wody zasilajace]

(ini. Felsz).

8) Organizacja robot kotlarskich w warsztatach kolejo-
wych w zwiazku z wycieczka do Bischheim (dyrekcja Poznariska)

Na wniosek Komitetu postanowiono wlaczyé do programu
HI Zjazdu nastepujace referaty:

9) Gospodarka warsztatowa w latach 1924, 1925 i 1926
(inz. Kraczkiewicz).

10) Gospodarka trakcyjna w latach 1924, 1925 i 1926
(inz. Kowalewski).

11) Mechaniczne smarowanie wagonow (inz. Czarkowski).

12) Mechaniczne malowanie wagonéw (inz. Filemonowicz)

13) Wyniki ekonomiczne istniejacej trakcji motorowej
w poréwnaniu z trakcia parowg (inz. Czerniewski).
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XVIL

Wybor Komitetu Il Zjazdu.

Na przewodnicziacepo Komitelu powolano inz. Marci-
naCzarkowskiego.

Jako czlonkéow Komitelu wybrano przez glosowanie kart-
hami znaczng wiekszoscig glosow:

inz. Ludwika Severina,

inz. Wlodzimierza Krzyzanowskiego,

inz Tytusa Swiesciakowskiego,

inz. Stanistawa Felsza.

Sekretarzem Komitetu obrano inz. Sicfana Fle-
szara.

AVIIL
Zamknigcic obrad Zjazdu

Zamykajac Zjazd Przewodniczacy dzigkuje wszystkim
uczestnikom Zjazdu za wspélprace, a nast¢pnie inzynier Swie-
sciakowski imieniem Zjazdu dziekuje inz. Czarkowskiemu za
przewodnictwo.

Sekretarz: Przewodniczycy:
(—) Inz. Stefan Fleszar. () Inz, Marcin Czarkowski.
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Feneralny plan stacji parowozowej na 98 stanowisk Trmmms






