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UCZESTNICY ZJAZDU-

Z Ministerstwa Kolei: Bronisław Skup1ewski 
Aleksander Pawłowski 
Józef Wa~ne·r 
Stanisław ·w asilewski 
Adolf Langrod 
w ·adaw Łopuszyński 
Albert Czeczołt 
Wiktor Michalski 
Antoni Kraczkiewicz 
Tytus Swieściakowski 
Tadeusz Tymowski 
Mieczysław Stodolski 
Stanisław Kowalewski 
Bolesław Morkiewicz 
Czesław Kaczmarski 
Ryszard Wiśnicki 
Bohdan Komornicki 
Stefan Fleszar 

Z Politechniki Warszawskiej: Prof~ Antoni Xięzopolsld 

Z D·yrekcj i Warszawskieij: Marcin Czarkowski 
Stanisław F elsz 
Jan Sobolewski 
Wiktor Wa~ner 
Eugenjusz Pancer 
Jan Rupiński 
Józef Srzedni.cki 
Józef Łabęcki 
Cyryl Filemonowicz 
Wojciech Radomski 



Z Dyrekcji Radon1skiej: 

Z Dyrekcji Wileńskiej: 

Z Dyrekcji Poznańskiej: 

Ż Dyrekcji Gdańskiej: 

Z Dyrekcji Katowickiej: 

Z Dyrekcji Krakowskiej: 

Z Dyrekcji Lwowskiej: 

Z Dyrekcji Str,nislawowskiej: 
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Włodzimierz Krzyżanowski 
Edward Woj dacki 
Piotr Chojecki 
Zygmunt Haslingier 
Władysław Podworski 

Jan i\1isiewicz 
Jan Zakrzewski 

Włodziinierz Gruelz1nacher 
Wiktor Gajewski 

lgnacy Czerniewski 
Stefan .Jnszczacki 

Jerzy Aleński 
Tecfil Dąbrowski 

f eliks Kramer 
Ncrbert Kukuk 

Jan Brzozowski 
Joachin1 Gołdsteir. 
Tadeusz Gayczak 

Włodzimierz Dutka 



PROTOKÓŁ 
~ 

plenarnyGh posiedzeń w dniaGh 2 i 3 lipGa 1926 roku. 

I. 

Otwarc ie Zjazdu. 

Zjazd otwiera Minister Kolei inż. Paweł Romocki przemó­
wieniem, w którem zaznacza, że twórczość polskich inżynierów 
kolejowych i jak najbardziej ożywiona ich praca musi polepszyć 
stan polskiego kolejnictwa i dążyć do osiągnięcia możliwie dużych 
oszczędności, co jest jedny1n z głównych warunków uzdrowienia 
ogólnego stanu finansowego i gospodarczego Polski. Przemówie­
nie swe kończy życzeniem, aby ten II Zjazd techniczny Inżynie­
rów Wydziałów Mechanicznych dał jak najlepsze wyniki. 

Dyrektor Deparfamentu Mechanicznego i Zasobów Minister­
stwa Kolei inż. Bronisław Skupiewski dziękuje Panu Ministrowi 
za przybycie i życzenia, a następnie wyraża zadowolenie, że za­
początkowane w ubiegłym roku Z jazdy techniczne Inżynierów 
Wydziałów Mechanicznych spotkały się z należytem z.rozumie­
niem i zainteresowaniem ze strony ogółu inżynierów kolejowych, 
czego dowodem jest ilość uczestników Zjazdu oraz mnogość 
przedstawionych na Zjad referatów. Do pracy Zjazdów tych Mi­
nisterstwo Kolei przywiązuje wielką wagę, a wyrażone na nich 
opinjc inżynierów, n1ających bezpośrednią styczność z życiem, są 
dla Ministerstwa Kolei bardzo cennemi. Pierwszy Zjazd odbył 
się pod sztandarem gospodarki cieplnej i wyniki jego są widocz­
ne w znacznem poprawieniu się tej dziedziny kolejnictwa pol­
skiego; obecny Zjazd będzie pracować pod sztandarem naukowej 
organizacji pracy, co jest niezmiernie ważne zwłaszcza d)a go­
spodarki warsztatowej, która nie przestała być bolączką P. K. P. 
Urządzone niedawno przez Ministerstwo Kolei kursy naukowe j 
organizacji pracy dały już pewne dodatnie wyniki, a w najbliż­
szej przyszłości należy spodziewać się dalszego usprawnienia 
14ospodarki warsztatowej i w tej nadzieji mówca życzy Zjazdowi 
jak najowocniejszej pracy . 

• 



II. 

Sprawozdanie Komitetu U Zjazdu. 

Wybrany na I Zjezclzie technicznym Inżynierów Wydziałów 
Mechanicznych Komitet w składzie: Inż. Czarkowski, jako prze­
wodniczący, inż. Wasilewski, inż. Krzyżanowski, inż. Brzozowski 
i inż. Rutkowski, jako członkowie, oraz inż. F leszar, jako sekre­
tarz, po ukostytuowaniu się opracował i wydał przedcwszystkicm 
protokół I Zjazdu, który ,v dniu 25 sierpnia 1925 roku, rozesła­
no poszczególny1n Dyrekcjom Kolejowy1n. Następnie Komitet, 
wykonując uchwałę I Zjazdu, powołał w porozumieniu z l'vl. K. 
i Dyrekcjami Warszawską, Lwowską i Gdańsk:\ komisję celem 
opracowania przepisów o naprawie parowozów. W skład tej ko­
misji weszli: inż. Kolon1yjski, inż. Fleszar, inż. Pancer, inż. 
Czerniewski i inż. Proczkowski. Komisja ta rozpoczęła pracować 
w listopadzie ub. r. i jako wynik swej dotychczasowej pracy 
przedłożyła Komitetowi projekt przepisów o zakresie robót przy 
naprawie głównej parowozów. Praca ta, obejmująca 40 s tron pi­
sma maszyno\vego stanowi tylko część przepisów o naprawie 
parowozów, które według planu Ko1nisji składać się będą z 3 
części, a n1ianowicie: 

Część I. Postanowienia ogólne. 

A. Podział napraw. 
B. Określenie napraw w jednostkach naprawczych. 
C. Oddawanie parowozów do naprawy i odbiór ich po na-

prawie. 

Część IL Zakres robót. 

A. Zakres robót przy naprawie głównej 

B. Zakres robót przy naprawie średniej. 
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Część III. Sposoby wykonywania naprawy t sprawdzania 
poszcze~ólnych czc;śc i parowozu i tendra. 

W najbliższej przyszłości Kon1isja za1nierza przystąpić do 
opracowania projektu przepisów o zakresie robót przy napra,viie 
średniej, a w końcu do opracowania części I i III, mając do tej 
pracy potrzebny materiał już częściowo przygotowany. Ponie­
waż pracę swoją przedłożyła Komisja dopiero w dniu 16 czerw­
ca b. r. Komitet nie był w tnożności zbadać jej i wobec tego odda 
ją Komitetowi III Zjazdu celem dalszego przekazania jej Mini­
sterstwu Kolei. 

Na odbytych posiedzeniach Komitet zajn1ował się sprawą 
prograrnu II Zjazdu. Z pro~ramu uchwalone~o przez I Zja.zd Ko­
n1itet postanowił wykreślić : 

a} .. Metody sprawdzania poszczególnych części parowozo­
wych" przyjmując, że temat ten winien być omówiony 
i opn1co,vnnv prze7. Komisję, opracowującą przepisy 
o naprawie parowozów: 

b) .. Pren1jowanie robotników w warsztatach P. K. P." po­
nieważ sprawa ta była już wielokrotnie omawiana na 
da,vnych Ziazdach warsztatowych: 

natomiast włączono do programu zgłoszone dodatkowo refe1·aty: 
1) inż. Haslingiera: Racj0nalna gospodarka smarna na ko­

lejach, 
2) inż. Szałowicza: Akcja cieplna za granicą i u nas, 
3} inż . .Tuszczackie~o: Prowadzenie pocią~ów towarowych 

tranzytowych na hamulcu Kunze-Knorr, 
4) inż. Brzozowskiego: Or~anizacja służby mechanicznej 

na P . K. P. 

W sprawie opracowania referatów Komitet przeprowadził 
korespondencję z poszczególnymi kolel!ami i Dyrekcjami i na tej 
podstawie opracował pro~ram Il Zjazdu i przedłożył J!o M. K. 
celem zatwierdzenia. Już po zahvierdzeniu prof.!ramu przez M. 
K. odpadły 7. progran1t1 2 referatv, a mianowicie referat p . t. 
,,Akcia cieplna za ,:!ranicą i u nas" i referat p. t. ,.Sposoby izo­
lacji ltotlów parowoznwych" wskutek usprawiedliwione j odmo­
wy dotyczących kolegów. 

Nadesłane przez poszczególnych kolegów ref era ty Konutet 
odlito~rafował i rozesłał wszystkim członkom Zjazdu. 

Celen1 pokrycia k0sztó,v Zjazdu. a mianowicie: przepisyw:t­
nia i Jitograf0wania referatów, druku protokołu Zjazdu, wyna­
jJrndzenia sekeretarza i stenografisty i t. p. Komitet ułożył pre-
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lin1inarz wydatków na o~ólną sumę 8.000 zł., który M. K. za­
twierdziło w wysokości 6.400 zł. 

Na ostatnien1 s,vem posiedzeniu Ko1nitet zaj1nował się spra ­
wą zmiany regulaminu Zjazdów, idącej w ty1n kierunku, aby 
umożliwić udział w Zjazdach szersze1nu ogółowi inżynierów ko­
lejowych, następnie sprawą sposobu obrad Il Zjazdu, a w końcu 
sprawą programu i 1niejsca II I Zjazdu. Odpowiednie wnioski 
przedstawi Ko1nitet przy dotyczących punktach porządku dzien­
nego obecnego Zjazdu. 

Sprawozdanie przyjęto bez dyskus ji do wiadomości. 



III. 

W y b ó r P r e z y d j u r11 Z j a z d u. 

·Na wniosek inż. J. Wagnera Zjazd wybiera p r zez aklamację 
honorowym przewodniczącyn1 Zjazdu inż. Bronisława Skupi<!rll­
skiego, a r zeczywiste przewodnictwo powierza inż. M. Czarkorv­
skiemu: na sekretarzy powołano inż. Fleszara. inż. Tymou,skiego 
i inż. Sobol e111skiego. 

P o ukonstytuo\\1aniu się P rezydjum, Przewodniczący propo­
nuje, aby część referatów oddać do rozpatrzenia komisjom. 

P o przeprowadzonej w tej spra\\ric dyskusji postanowiono 
powierzyć komisji ,varsztatnwej rozpatrzenie referatu inż • • J. 
Wa~nera: .,Naukowa organizacja pracy w zastosowaniu do na­
pra wy taboru i wszelkich robót, wykonywanych w warsztatach 
kole jowych" i referatu inż. E. Pancera: ,,Stosowanie elektrycz­
nego spawania przy naprawie taboru kolejowego", a komis ji 
trakcyjnej przekazać rcfcn1t inż. J. A.teńskiego: ,,Kursy do­
kształcające dla personelu Wydziałów Mechanicznych", spra­
wozdanie Dyrekcji W arszawskiej i Krakowskiej o zastos0·waniu 
rusztów z wywrotkami, sprawozdanie Dyrekcji Kato,vickiej o za­
stosowaniu r usztó•N płytkowych, referat inż. Haslin14iera: .,Ra­
cjon~lna gospodarka sn1arna na kolejach", referat inż . Juszczac­
kiego: ,.Prowadzenie pociąi.;ów towarowych tranzytowych na ha­
mulcu Kunze-KnorG", oraz referat inż. T. D<\brnwskie~n: 
.,Urządzenia mechaniczne do ładowania wę~la na parowozy ... 
Pozostałe refera ty t. j. referat inż. B1·zozowskie~o: .,Or ganiza­
cja służby n1ec-hanicznej na P. K . P.", referat inż . W ojdechow­
skie~o: ,.Praco,vnie psychntechniczne w dziedzinie komunikacji" 
oraz referat inż. Krzyżan0wskie~o: .,Zasady i podstawy rac jonal­
nego projcktovvania t budo,vy stacji parowozowych" postanowio­
no odczytać i przedyskutować na p lcnun1. 
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Do udziału w Komisjach zgłosili się: 

a) w Komisji warsztatowej: inż. J ózef Wagner, inż. Panccr, 
inż. Gruetzmacher, inż. Brzozowski, inż. Krzyżanowski, 
inż. Fleszar, inż. Kraczkiewicz, inż. Gayczak, inż. Sobo­
lewski, inż. Czerniewski, inż. Wojciechowski, inż. Rupiń­
ski, inż. Podworski, p. Radomski, inż. Zakrzewski, inż. 
Morkiewicz, inż. Filemonowicz, inż. Srzednicki i inż. Ka­
nigowski. 

b) w Komisji trakcyjnej: inż. Wasilewski, inż. Swieściakow­
ski, inż. Tymowski, inż. Pawłowski, inż . Gajewski, inż. 
Kramer, inż. Nitkowski, inż. Haslin~ier, inż. Juszczacki, 
inż. Chojecki, inż. Wo jdacki, inż. Goldstein, inż. Felsz, 
inż. W. Wagner, inż. Ateński i inż. Dąbrowski. 

Komisje zobowiązano, by po rozpatrzeniu poruczonych im 
spraw przedstawiły swe r ezolucje na plenarnem posiedzeniu Zja­
zdu w dniu 3 lipca b. r. po południu. 



IV. 

R e f e r a t i n ż. J a n a B r z o z o w s k i e g o: O r g a n i z a c j a 
s I u ż by mech a n i cz n ej n a P. K. P. 

Treścią niniejsze)!o referatu nie jest szczegółowe _przedsta­
wienie całokształtu istniejącej organizacji służby mechanicznej 
na polskich sieciach od jej najniższych organów na linji do naj­
wyższych w Ministerstwie. 

Bez szczegółowego rnaterj ału statystycznego, który zebrać 
możnaby za pośrednictwem J\1inisterstwa Kolei, przedstawienie 
takiego całokształtu, uwzględniającego zarówno jego dotychcza­
sowy rozwój jakoteż i stan obecny jest niemożliwe1n. 

Ze względu na char~kter dzisiejszego zebrania uwc,ża1n 
przedstawienie tei10 stanu rzeczy, ogólnie zebranym znanego, za 
bezcelowe, a ewentualną dyskusję na tema t or ganizacji istnieją­
cych bądź też projektowanych najwyższych władz naszej służby 
za wykraczające poza kompetencję dzisiejszego zebrania 
i przedwczesne. 

Przedmioten1 naszego spC"cjaJnc~o z:i.intere<;c-wania jest or ­
ganizacja tejże służby na linji i w samych Dyrekcjach, w szcze­
gólności jak ona się dzisiaj przedstawia na skutek wprowadze­
nia w życie z górą rok już obowiązujących re!1ulaminów D yrekcji 
i Oddzia łbw Dyrekcy jnych. 

Sądzę, że doświadczenia zarówno lat ubiegłych jak i tego 
osta tniego n,ku, odbijające się w swych skutkach na nas, bezpo­
średnio w tych zarządzeniach zainteresowanych pracownikach, 
są tak ważne, że dyskusja nad niemi wcześniej w tym gronie 
przeprowadzona uchroniłaby przed popełnieniem niejednego 
błędu i oszczędziłaby szeregu mimowolnych nieporozumień. z~­
branie nasze, będące w myśl statutu naszych zjazdów or~anem 
dyskusyjno-doradczym ma obowiązek i w tych sprawach jasno 
f.ię wyp0wiedzieć. 
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Tych parę uwa~. k tóre poniżej za1nierzam pt;ś,vięcić organi­
zacji naszej służbv. bynajmniej nic rości sobie pretensji dn rnfan.a 
wyczcrpującE'gO referatu i s4 r acze j tvllr() za!!aicnicm dyskus ji, 
która sama ..,.., sPhie ,vjnna przedshnviać właściwą wartość dla 
czynników decydujących. 

Zanim przcidziemv do hardziej szczegótowc(!o omtlw tant::t 
naszej służby w rarn:?ch no,vcj orJ:!aniz:ici i należy pndkrcślić 
pewszechnie w kolach za\vod0,vych wymieninne zalety i wacły 
tejże or~anizacji. J nko rlodatnie strony nalcżv podnieść, że or­
ganizacja ta po sześciu latach 1stnif'ni.i Polsldc-h K niei P,Hisl,·.ro­
wvch przyno-:i n:ircszcic ch0ciażhv tv lko zewnętrzną unifikację 
l<'guż, z rozrnaitych systemów powslałc~o, kolejnictwa oraz wi­
dcczną tendencję położenia nacisku na osobista inicjatywę kie­
rowniczych jednostek, r0zs7crzenia ich kon1pctcncji i odpowie­
dzial ności. J ako uicmną stronę poclkrcśHć należy kompilatorski 
charakter, wyjmujący z pos7czce0lnvch svslemów instytucje, 
nkrcślenia i na 7,w·v nic 7.awsr.c mo~ące się zmieścić w zhvt szero­
kich nawet ramach now0tv1orzone10 systcrnu i co za ł<'m idzie 
wywołujący nie jednokrotnie wr:tżcnie poł0wic1.ności hadż też 
nawet sprzeczn0śd. a w· każdvm razie pozostawiaiqcy bar dzo 
szer<'kic pole dla dnwolnc i inter rrct~cH. z ~rzut hrakn os,:czę:ł­
n0ści jest lorzicznym ~nikicm ,vsn0mnianc10 charakfc,rn ori!iA­
nizaci i. Niewntpliwie wielu z tycl1 nieiasn<'śd, hlędów i zar zn­
tów hvłohv się uniknęło, ~dyhv ohrano n ie motndę organizowa­
nia od ,1óry, lecz odvrrofnie od dołu. 

Zawarte w re!5ulamini(' Orldziałów twierdzenie. że ustrój 
i zakres działania icdnostek administracv jnych na linji ustalaj~ 
osobne przepisy i instntkcje nic odpowiada rzeczywistości, 
gdyż przcoisy te i in-:trukcie d0tyd1czas światła dziennego nie 
uirzałv . Można twierdzić, że gdyhy istn iały na,vet tvlko projek­
ty takich przepic;ów i inslrnkcji, opracn,vane przv ,vsnółudziatc 
zainteresnwanych fachowców z poszc7eJ!ólnych <lzia łów służbn­
wych, to mvśl konstrukcv jna no,vei or!!anizacji h::idźto poszłahv 
z~oła innymi tcratni. b:lcl1. też skrystnHzo,vałahy stew twór o pe?­
nieiszych p roporcjach i hardziej wyraźnych konturach. 

Przechodząc dn on16wienia 11stroiu slużhy mcchaniczn<'i 
w ramach nowej or{!anh;acji stwicrd ·r.ić nalcżv. ŻE' iakknlwii~k 
orzed wydaniem nowvch re!!ulaminó,v nic, brak hvło ~łosó,v, 
wskazniącvch na tntdności zastosov1:inia łei organiza.c-H, to jed­
nak z chwilą, kiedv stała :,ię ona ohowiązuiącą v,szvsfkie nie~nal 
Wydziałv Mechaniczne, każdv na i:-wój sp<'sóh, sł<lrałv się dosto­
sować do nowych zasa d . Nahviększe tn1dnnści istnfa łv w Dy­
rekc,ach małopolskich . dl'l którvch nowa orn(!ina1.cja hyłił czemś 
b;,rclzr. da!eko oclhiegająccm 0r! <lotychcz.tc;owych form i pojęć. 
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Zdawałoby się, że przejście z dawnej poaush·jaekiej organi­
zacji na n0wą polską w tvch Dyrekcjach. pracuiacvch 1nniej wię­
cej w ró,vnych warunkach, powinno się było odbyć iednocześnie 
i przyhrać jcdn0litą formę na podstawie ohowiazujących już 
mia rodajnych ret!ulaminów D)'Tekcj i i Oddziałów Dyrekcyjnych 
oraz Dziennika n1inistcrjalnei.:o Nr. 2 z marca 1925 roku - usta­
lającego poszczc~ólne urzędy j stanowiska. Powodowani tą chę­
cią i ,.,, związku z pracami nad preliminarzem budżetowym na 
rok 1926, który w mvśl polecenia miał hyć oparłvrn na zasadach 
nowej organizacji, przedstawiciele małopolskich Wydziałów Me­
chanicznych na odhvtej w maju 1925 roku konferencji we Lwo­
wie starali si~ uz(!odnić sposób przejścia do no,vych form. Prze­
priswadzona dyskusja wvkazała jednak zupetną rozbieżność zdań 
na punkcie pojmowania ducha i treści nowej on!anizacji. P owo­
dem tcQO bvłv nie t ylk,) wvżei wspomniane luki i O!Jólnikowe 
określenia Rcf!ulaminn Oddziałów, lecz przedewszystkiem brak 
poclania ze s tronv M. K. wy tvcznych dla przeprowc1.dzenia prze­
pisanej kl~,;vfikacji P"Szczel!ólnych jednostek aclministr.acyj­
nych, a cn wiecei wniesione pr zez ogłosz0nc ministerialne dyr ek­
tywv vreliminar:,;owe zamieszanie na punkcie same~0 noięcia 
jednostki admif1 istracyjnej. P<,dczas, Rdy Lwów uwz{Jlędniaiąc 
rozległość swc{!o r-krę1u i ch0r0hliwv przerost pojedyńczych do­
tvchczas0wvch jednostek a d1n1nistracyjnvch akcentował ko­
nieczność decen tralizacji. racjonalnei!o ro?. łnż<>nia odpowiedzial­
ności na kiernwnikó,v mnie jszych samodzielnych jednostek przy 
równ0czesnem or 7eniesieniu punktn ciężkości kontroli tej a dmi­
nistracji do 0<17ialów,-ł'l przedst.-1wiciele Krnkowa i Stanisła­
wowa zamierzali zatr.zvm-'IĆ w mvśl dawnc'.!o svstcn1u noiede daw ­
nej pa .. <·woz0w111 ,Jłówncj . pr?.<>mfano,vane j nn Odclział i1.er.ha­
nicznv, jako it>dynei iednosfki ,vlministracvjnei (n,chunko:,;d::iw­
cvl przvczcn1 Stanisł::>wów w imię oszczęonośri chciał wszystkie 
siły adrninistrncvj11e racli11hv ŚC1:\P.'1l\Ć z poszcze!Jólnvch ekspozy­
tur do 0dnzi~ł~: ~1cch :1nic~ne~0, lecz ,v tvm 'I.VVpadkn przyznany 
prze,: K"n1isię Or!!:ini 7;1cvina etat teeoż Odd7fału okazywał si~ 
nie,vystarczaiacym. Kraków, którv wolałhv siłv rachubv załr7.v­
m:ić ,v mieisc" w,·ch ck~r,ozvhtrach uważał przvznane etatv Od­
dzi-iłów za 7hvt lic-7n<'. na f,1n1i;,-.t 7:l niewvstarrzaj.qcv l!W::lżał eł~t 
ra<'htthv ,v samvm W vclzial<'. '11a l<tóre{!o nacla1 chciał w cl'Jłnści 
zatrzv~::ić kontrolę tej?c- rach11bv, za ró~rno na linii, iak i w Od­
d7.ia łach . Stanisła-..vów dą:i:nc do 7.<>Środkowania cał<•j a rlminisfra ­
cji i i<>i kontroli w samvc-h Oclrlziałach i maiac na uwadze 
szr.zunlość S1Ą'C1fo okrę(!u nic o<lcznwał potrzeby pomnożenia 
r crs0nclu rachuby w samy m W ynzfale. 

Ti>k wiP.c maiąc na uwadze wspomniane re~ulaminy Dyrek­
cji i Orldzia łów· Dyrekcyjnych, ścisł;i , lecz nie zupełnie potrze-
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bom życia odpowiadającą, nomenkl:lturę urzedóvv' i stanowisk, 
dokładnie wyznaczone etaty Wydziałóvv' i Oddziałów, dalej 
ogólnikową dyrektY'vę przeprowadzenia na linji rozdziału 
służby trakcji od w.:irsztatowej . która nadal miała pozostać 
obsadzona siłami inżynierskien1i, w przeciwieństwie do trakcji, 
gdzie j<1k najszerzej należało uwzględnić tcchnikó,v ze średnie1n 
wykształceniem, które~o to typu pracownil<ó,v małopolskie kole­
je prawie, że zupełnie dotychczas nie posiadają, mając ,vrcszcie 
bałamutne dyrektywv prelin1inowania t. z,v. jednostek admini­
stracvjnych, trudno hvł0, wobec róinych okrcsc1n powojennyrn 
wywofanych zmian i wobec nierównomiernie odczuwanej potrze­
by poprawy istniejące~o stanu, z~od1.i<~ się na jednolita interpre­
tację. 

Lwów, który najsilniej odczuwał ptitrzehę radykalnej zmia­
ny pod każdym niemal w1.~lędem op~3kanvch sfr•sunków, poszedł 
najdalej i trzyn1ając się tnożliwie ściśle obo,Vlązujących rel11.1la­
minów, etatów i ustctloncj nomenklatury, upe,vni\vszy się co do 
słusznC1ści swej interpretacji przez on1ów~cnie zamicrzc,nego pre­
liminarza z przedstawici<'lcm Dcn;irł:1111<-mtu Tv'!.e<'haniczne~"· 
który zasiadał w ministerjalnej Koinisji Organizacyjnej, pozo­
stawiws?.y na boku już poprzednio niestety ,vyodrębnioną służbę 
zasobową, poszedł śmiało w kierunku decentralizacyjnym. 

Kraków nieco później, uzupełniwszy sohie na własną rękę 
niewystarczającą n<>mcnklaturę i jakość ,v dyrektywach prelimi­
narzowvch przewidzianych t. zw. jednostek adn1inistracyjnych , 
przeszedł ró,vnież na or~anizację oddziałową, przvczem, zgod­
nie z dotvchczaso,vym stanen1 posiadania i z istotną korzyścią 
służby, objął ran1,nni swej organizacji oddziałowej również nie­
mal całą 1inj0wą sJużhę zasobów. 

Stanisła,vów będąc zado,volonym ze swe:J,o małe~o ~ospo­
d;i.rstwa, nie przekraczającego swymi roz111iaran1i na,vet poje­
dyńczo wzięter.o samego lwowskie{!o Oddziału Mechanic1ne~o 
Nr. 1 vre Lwowie, oozostał 0twarcic wiernvm <lawncmu svstemc­
wi i jest jeszc7.e dzisiaj ieclynyn1 na sieci. P . K. P. okrę{!iem nie 
p0siadającym dotychczas orf!anizacji oddziałowej służby mecha­
nicznej. 

Analo~icznie jak w Dvrekcjach małopolskich poszedł nie­
za,vodnie i w innych Dvrekcinch unifikacvinv proces '-Vprovv'a­
dzania no,vej organizacji, poz0slawiajac szerokie pole dowolnej 
interpretacji, tworząc barwną n1ozajkę, gdzie pod wspólnemi 
ze,vnętrznemi nazwami niezawodnie kryć się będzie najrozma­
itsza treść wewn~Łt-zn;t. T słotnym tego pov:odem nic tvlko tn, że 
każny może s0h,e dovrHlnie inaczej przedstawiać ustrój i zakres 
działania jednostek administrRcvin~1ch nlł lin ji, lec1., że co ~n-
1·~ej można sobie dow0Jnie przedsta"vić samo pojęcie jednostki 
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administracyjnej. Nic więc też dziwnego, że J\1inisterstwo Kolei 
nie może obecnie znaleść wspólnego języka chcąc mówić z posz­
czególnemi Dyrekcjan1i o brakach personalnych i materjalnych 
poszczególnych jednostek ad1ninistracyjnych, ich obsadzie i wy­
posażeniu. 

Wyjściem z tej sytuacji nie będzie oficjalne pon1i janie mil­
czeniem powyższych spraw lub też półoficjalne, zazwyczaj 
sprzeczne, interpretowanie przez poszczególne Departamenty 
i Wydziały Ministerjalne. Autorytatywne wyjaśnienie t ych 
sprzeczności i niejasności to nie zamknięcie akademickiej dy­
skusji, lecz to najistotniejsza kwcstja ładu i porządku, podziału 
pracy pomiędzy poszczególne miejsca służbowe, to kwestja r a ­
cjonalnego rozłożenia zadań i odpowiedzialności, bez czego nie 
ma postępu sprawności technicznej , nien1a dyscypliny budżeto­
wej, nie ma właściwego wyboru odpowiednich ludzi na odpo­
wiednie stanowiska i racjonalnego ich wynagrodzenia. 

Jako cechy charakterystyczne jednostki administra<..--yjnej 
należy uważać 1) dostatecznie poważny cel, któremu służy od­
nośn:i jednostka, t. j. wyznaczenie ściśle określonego zadania lub 
całokształtu zadań, w naszym wypadku natury technicznej, 
2) odpowiednie uposażenie w środki, niezbędne dla wykonania 
zadania, a więc: określony stały przydział ludzi, urządzeń tech­
nicznych, inwentarza, jakoteż przydział, względnie możność pu­
dcjmo,vania każdorazowo potrzebnych ilości matcrjałów, -
3} wreszcie najistotniejszą cechą jest zdawanie rachunku z uży­
cia tych przydzielonych środków, które wyrażone w pieniądzach, 
jest przedtniotem osobnego własnego rachunkozdawstwa. Szef 
danej jednostki administracyjnej, jako jej rachunkozdawca i od­
powiedzialny gospodarz ponosi nietylko moralną lecz i pełną 
n1aterjalną odpowiedzialność za wszelkie z rachunków tych wyni­
kające braki. Bez pojęcia rachunkozdawstwa nie 1na pojęcia 
jednostki adn1inistracyjnej. Obok lub ponad jednostkami admini­
stracyjnen1i mogą być poszczególne, w mniejsze lub większe 
kon1pctencje wyposażone, organy równorzędne lub przełożone 
danych jednostek, lecz nie n1ając rachunkozdawstwa muszą być 
tylko częścią integralną innych jednostek adn1inistracyjnych niż­
szego lub wyższego rzędu, w ramach k tórych organy te winny 
być budżetowo preluninowanc. Tak więc zrozumiałem jest, że 
nie może być za jednostkę administracyjną uważany poszczegól­
ny wydział lub dział dyrekcyjny, jak również paradoksalnem 
staje się wymienianie w dyrektywach budżetowych jako jedno­
stek administracyjnych poszczególnych działów, sekcji a nawe t 
podsekcji warsztatowych, będących narówni z drużynami war ­
sztatowemi tylko organami danej jednostki adn1inistracyjnej, 
jaką w tym wypadku stanowi cały warsztat. 



W ,riysl więc powyższego w służbie trakcji za jecln1,;stki 
administracyjne uznać należy parowuz.ownic 1, 11 i 111 klasy, zaś 
za ich organy c"pono\vane stacje trakcyjne, stacje wodne, posie­
runki nadzoru wagonów i t. p . 

W służbie wars1.tatowej podział jednostek ad1,uni.stracyj­
nych tylko na wars1.taty główne I i il klasy okazuje się niedosta­
teczny1n. Obok niezbęd11ego pr1.y najumiejs.tcj nawet parowo-
1.owni warsz talu podręcznego, który jalco nico<lzvwn y do należy­
tej konserwacj1 pr:tydzielonych parowozów w formie przydzie­
lonej sekcji łub podsekcji warsztatowej winien stanowić inte­
gralną część każdej paruwozni, obok wielkiego warsztatu głów­
nego, którego charakterystycznen1 za<lanicrn winna być naprawa 
główna parowozów lub wagonów, pochodzących z jednego lub 
nawei WH~CCJ u .kl ęgów U)"It!n.l.:)' Jłl)' .:11, l.SLlllC ) 4 4 , :>LlUt!.: pV\•iili.l!, 
średnie warsztaty pomocnicze, które dysponując większą ilością 
pracowników i poważniejszeru wyposażeniem technicznem wy­
konują względnie ,vykonywać powinny w większym zakresie 
zarówno naprawy średnic i powa:iniejszc naprawy wypadkowe 
parowozów, należących do poszczególnych parowozowni, ja k 
i poważniejsze naprawy wagonów i n1echanicznych urzq­
dzeń kolejowych <lanego okręgu oddziałowego. Warsztaty takie, 
pracując jeśli nie wyłącznic to przeważnie na potrzeby dane~o 
Oddziału, stanowiąc odrębne jednostki administracyjne, ,vinny 
tymże Oddziałom bezpośrednio podlegać. Należy z całym naci­
skiem zwrócić uwagę, że j edną z największych przeszkód racju­
nalnej organizacji pracy w warsztatach głównych stanowią drob­
ne nieraz lecz zawsze bardzo liczne i z reguły pilne za1nówienia 
poszczególnych parowozowni dyrekcyjnego okręgu. Każdy z Od­
działów Mechanicznych powinien być tak \ryposażonym, by te­
go rodzaju zan1ówienia ,ve własnym warsztacie pomocniczy,n 
n1ógł \vykonać. Zyska na tern znakomicie zaró,vno służba trakc1i 
jak i warsztatowa. Konieczność utrzymania względnie, tam gdzie 
nie ma, zor~anizowania warsztatów pomocniczych jest tak pilną, 
że należałoby poddać rewizji granice i roz1niary, a nawe t samą 
egzystencję poszczególnych Oddziałów, o ile nic są oparte o tego 
rodzaju warsztaty pomocnicze, jak również zrczy~nować racz,zj 
z istnienja pomniejszych warsztatów glownych, celem zamiany 
ich na warsztaty pomocnicze Oddziałów, które ich nie posiadają. 

Fakt pominięcia w nomenkla tur1.c nunistcrjalnej warsz­
tatów pomocniczych był tak rażący1n, że powstały bądź to nie­
porozumienia jak n. p. we L,vowie, gdzie zrozumiano, że pojędu 
takiego warsztatu ma odpowiadać n1inisterjalna nazwa warszta ­
tów głównych II klasy, bądź też jak n. p. w Krakowie uznano za 
konieczne, wbrew wydanej nomenklaturze, nazwę warsztatów 
pomocniczych wprowadzić, pr zyczem jednak w związku z mylną 



15 

interpretacją pojęcia jednostki adu1inistracyjnej nastąpiło pew­
ne zaciemnienie sa1ncgu pvjęcia przez rozróżnianie warsztatów 
pomocaici:ych 1 i II klasy. Tlomaczy się to niezawodnie różnicą, 
jaka winna zachodzić n1iędzy stanowiącyn1 odrębną jednostkę, 
ad1ninistracyjną warsztatem pomocniczyn1, a będącym organem 
<lan1::j parowozowni warszta tem podręcznym. 

Zdaniem moi1n tak jak nic powinno być zbyt dużych, znacz­
nie ponad 1200 ludzi liczących, warsztatów głównych tak nie po­
winny istnieć warsztaty po1nocniczc zatrudniające poniżej 150 lu­
dzi, zaś pod.ział na warsztaty główne łub pomocnicze I i 11 klasy 
wydaj e się zbyteczny1n i wywołującyn1 niepµrozurr.ienia. Różni­
cę w charakterystyce stanowi zresztą nie ilość zatrudnionych 
ludzi, lecz rodzaj i zakres robót, wyposażenie techniczne, które 
zależnie od nałożonego zadania należy uzupełnić lub zn1odyfik0-
wać i w ślad za tein uslalić zależność przy warsztatach głównych 
bezpośrednio od Wydziałów - przy warsztatach po1nocniczycl1 
od Oddziałów. 

1'-1ówiąc o Jinjowych jednostkach adn1inistracyjnych, które 
,v sumie winny się złożyć na Oddzia t /vlechaniczny, niepodobna 
na ten1 miejscu ni<: wsp1.;!1. ,1h:ć u slv:,U,,i,..u "" :,, .u.u:, L;..:,~b . .n~-. 

Analogicznie jak warsztaty główne powinny również c~n­
tralne magazyny główne. obsługujące cały okręg dyrekcyjny 
i wszystkie służby, podlegać bezpośrednio Dyrekcjo1n, w tyn1 
wypadku Wydt:iałon1 Zasobów . .Magazyny fil jalne analogicznie 
jak warsztnty pon1ocnicze z zasady obsługując niernal wyłącznie 
tylko dany Oddział r'v\echaniczny winny temu Oddziałowi bez­
pośrednio podlegać, co bynajn1nicj nie znosi ich zależności od 
Wydziału Zasobów, do którego jednak ich droga służbowa win­
na prowadzić przez przełożony Oddział. Oddział .l\·lechaniczny 
koniecznie v.'inicn n!icć pr~;wo ,vglądu i wpływu na stan ich upo­
sażenia i sprawności służby wewnętrznej; ,vy1nagają tego nie 
tylko względy po~otowia wojcnneiio, uza1eżniaj3_ce nien1al w zu­
pelncści sprawne funkcj onowanie Oddziatów i\lechanicznych od 
stanu ich 1nagazyuów filjalnych, lecz przedewszystkiem prakty­
ka życia codziennego i choćby dt1świadczenia Dyrekcji Lwow­
skie j, która zbył pochopnie poszedłszy w kierunku zupełnego 
,vyodrębnicnia linjov:cj służby zasobowej błąd ten powoli i z tn:1.­
dc1n n1usi naprawiać. Co się tyczy podziału magazynów filjal ­
nych na I i II kl. to analogicznie jak przy warsztatach pomocni­
czych jest on bezprzed.Jniotowym. Za1niast wyodrębnienia skład­
nic zasobowych poszczególnych parowozowni w jednostki admi­
nistracyjne Ii kl. wystarczy obciążenie poszcze~ólnych parowo­
zowni względnie ich organów podrachunkozdawstwe1n filialnego 
magazynu zasobów, co z powodzeniem już w parowozo\vniacl1 
lwows4iego okręgu ze znaczną korzyścią zarówno dla służby me-
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chanicznej jak i zasobowej, a przedewszystkiem w interesie ogól­
nej oszczędności zastosowano. 

Przystępując do omówienia pojęcia, roli i zakresu działania 
Oddziałów należy stwierdzić, że wstępne określenia regulamino­
we w swej niezbyt jasnej redakcji nie dość dokładnie precyzują 
ich charakter. Skoro dodan1y jeszcze pewne sprzeczności w dal­
szej treści postanowień regulan1inowych, zrozumiemy jak łatwo 
przy dowolnej interpretacji fonnułować różne zarzuty, godzące 
w ich egzystencję. Jednym z takich często spotykanych zarzutó,v 
jest ten, że Oddział jako nowa jednostka ad1ninistracyjna wyż­
szego rzędu, jest jako taka zupełnie zbędnem ogniwen1 i instan­
cją pośrednią pomiędzy Dyrekcją a urzędan1i egzekutywy -
osławioną „skrzynką pocztową" dla korespondencji służbowe i. 
Otóż na podstawie nie tylko tych wstępnych określeń i treści dal­
szych postanowień regulaminowych, lecz także na podstawie sze­
matu ustalonych stanowisk służbowych oraz sa1nej użytej nazwy 
,.Oddziału Dyrekcji" stwierdzić należy, że Oddział nie jest samo­
dzielną jednostką ad1ninistracyjną, lecz organem centralnej 
służby dyrekcyjnej, eksponowaną częścią sa1nej Dyrekcji, a jako 
taki nie może być instancją pośrednią, Tak więc Oddział Dyrek­
cji nie będąc zarządem linjowyn1 nie powinien być wykazywa­
nym jako jednostka administracyjna i rzeczywiście w pierwot­
nych dyrektywach preliminarzowych zgodnie z tą przewodnią 
myślą organizacyjną nie był wykazanyn1. Jeszcze jaśniej ta 
myśl przewodnia wystąpiłaby, gdyby równocześnie z wprowa­
dzeniem nowej organizacji zarządzono uzupełnienie szematu 
budżetowego polecenien1 kontowania poborów pracowników Od­
działu na Rozdział I § 1 (służba centralna). Oddział Dyrekcji 
winien być uważanym za stale do tej części okręgu dyrekcyjnego 
delegowaną częścią fachowego Wydziału, jako grupa referentów 
i kontrolerów, którzy z ramienia danego Wydziału załatwiają 
bieżące sprawy tej części okręgu, kierują służbą linjową udzie­
lając wskazówek i wyjaśnień, zbierają daty statystyczne, bada­
ją r achunki, zapotrzebowania i zużycie materjałów jednem sło­
we1n sprawują nadzór i kontrolę nad całokształtem tej gałęzi 
służbowej w tej części okręgu dyrekcyjnego. Czynią to wszystko 
zaś pod bezpośredniem kierownictwen1 Naczelnika Oddziału, 
który jest łatnże exponowanym po1nocnikiem względnie zastęp­
cą Naczelnika Wydziału i jako taki wyposażony w stosunkowo 
znaczne kompetencje. 

Oddział Dyrekcji narówni z Działem Dyrekcji wydaje za­
rządzenia i rozstrzyga imieniem tejże Dyrekcji w ramach swej 
określonej kompetencji; tam gdzie kompetencja jest nie wystar­
czającą sprawa odpowiednio przygotowana i opracowana winna 
iść do aprobaty Naczelnika Wydziału lub Prezesa Dyrekcji. Na-
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czelnik Oddziału, któryby mając właściwą kompetencję nic za­
łatwiał spraw na miejscu, a w wypadkach przekraczających je­
go kotnpetencję odsyłał systematycznie pisma przeadresowane 
do Wydziału bez poprzedniego zbadania sprawy, bez odnośnegv 
sprawozdania, bez przedstawienia swoich U\vag i wniosków udo­
wodniłby, że jego referenci uchylają się od pracy, a on sam 
nie ma kwalifikacji na zajn1owane stanowisko skoro rzeczywiście 
Oddział swój ogranicza do roli skrzynki pocztowej. Obowiązkiem 
Naczelnika Oddziału jest utrzyn1anie możliwie żywego osobiste­
go kontaktu z W'ydziałem, gdyż ustny referat i wy1niana zdań 
o sprawach pilnych i ważnych lepiej zorientuje czynniki decy­
d•:Jące i załatwienie przyśpieszy. 

Nadzorczo-kontrolny charakter Oddziału jest aż nadto wi­
docznym z regulan1inowych postanowień mówiących o zakresie 
działania Oddziałów Mechanicznych w odniesieniu do służby 
trakcji. Natomiast w odniesieniu do służby warsztatowej tem­
bardziej rażącyn1 jest punkt mówiący o zarządzaniu warsztata­
mi przy parowozowniach i pomocniczemi warsztatami wagonowe­
mi, gdyż zarządzanie warsztalen1 z odległości, przekraczającej 
czasan1i 100 kim., jest chyba niewykonalnem, nie mówiąc już 
o tern, że przedewszystkiem i zbytecznen1, skoro tamże na rmej­
scu znajduje się właściwy zaru\dca i gospodarz w osobie kie­
rownika danej jednostki administracyjne j. Odwrotnie również 
rażącym jest punkt przypisujący Oddziałom tylko nadzór nad 
tenninową i nadzwyczajną rewizją kotłów parowozowych. Bada­
nie kotłów jest najpoważnie jszą techniczno-kontrolną czynnością 
i wobec ograniczenia roli inżyniera w samej administracji trak­
cyjnej, wobec obniżenia wymaganego od zawiadowców parowo­
zowni cenzusu wykształcenia technicznego, należy samo przepro­
wadzenie rewizji przypisać bezwarunkowo Oddziałom, jako 
czynność kontrolną. 

Łączenie w jednym ręku czynności wybitnie administracyj­
nych, jaką byłoby zarządzanie warsztatarni przy parowozow­
niach, z czynnościanu kontrolnemi, dla których jest Oddział po­
wołanym, jest paradoksem organizacyjnym. 

Poruczać Oddziałom czynności adn1inistracyjnego i tech­
nicznego zarządu warsztatami znaczy zachęcać oddziałowych 
kontrolerów do lekkiego traktowania kontroli tego działu służ­
bowego, lub też wprost stawiać ich w przysłowiowe położenie 
cygańskiego dziecka, które ma wydawać swemu ojcu świadectwo. 
Oczywiście przy zleceniu Oddziałom administracji warsztatów 
etaty Oddziałów musiałyby olbrzymia wzrosc, podczas gdy 
przeciwnie ich etat winien być zasadniczo jaknaj,nniejszy iloś­
ciowo, lecz za to obsada jaknajbardziej doborową. Nieodpowied­
nia obsada Oddziałów n1oże zwichnąć cały ich sens organizacyj-
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ny i zan1iast stać się pomocą i odciąż<:nien1 Wydziałów Dyrek­
cyjnych 1nogą się stać tylko powo<lcn1 skon1plikowania i utrud­
nienia zada11 san1ych Wydziałów, któryn1 również słów parę 
chciałbyn1 poświęcić. 

Nowy Regulan1in Dyrekcji w przeciwieństwie do ogólnik;:,­
wego Regulan1inu Oddziaiów jest s tosunkowo bardzo szczegóło­
w yrn. Ustala on nie tylko odpowiedzialność ale również daje sze­
rokie pełnon1ocnictwa naczelnikt)n1 fachow ych wydziałów w za­
kresie gospodarki personalnej i finansowej. Są to bezwzględne 
zalety nowego rcgulan1inu, które znacznie ułatwiaJą pracę w 
poszczególnych Wydziałach, a przedewszystkiem przyczyniają 
się do bardziej sprawnego załatwiania tych spraw po myśli inte­
resó,v i wymagań danej gałęzi służbowej. Postanowienia te jak­
kolwiek chwilowo powodują pewną nierówność w załatwianiu 
analogicznych spraw w poszczególnych ·wydziałach to jednak 
z czasern po ustaleniu dyrektyw, instrukcji i przepisów lub 
choćby na skutek dłuższej praktyki pożadana jednolitość nie­
wątpliwie będzie osiągniętą . 

Znacz11e naton1iast utrudnienia i niedog1)dności wywołuje nie 
zawsze szczęśiiwy a czasem bardzo nierównontierny podział 
czynności wewątrz san1ych wydziałów pon1iędzy poszczególne 
działy i jakkvlw1ek regula1uin przewiduje w lyrn kierunku 1noż­
ność pewll'ych zrnia n w zależności od n1iejscowych warunków to 
jednak żąda w każdym wypadku. zezwolenia samego fvlinistra na 
tego n„dzaju zmiany. 

I tak największe utrudnienie sprawia rozbicie spraw war­
sztato,vych pon1ię<lzy wszystkie nicn1al działy, co zwłaszcza 
ujen1nie się odbija na szybkien1 załatwianiu spraw bieżących 
warsztatów głównych, na prawidlowe1n badaniu ich gospodarki, 
na starannen1 śledzeniu ich rozwoju i sprawności, dla których 
to celów prawie we wszystkich dyrekc jach istniał dawniej osob­
ny dział wa rsztatowy. Zniesienie tego działu byłoby zrozumia­
łem, gdyby sprawa wyodrębnienia warsztatów głównych w use:b­
ną exterytorjalną Dyrekcję Warsztatową była już przesądzoną, 
na razie jednak -jak długo warsztaty główne są tak ści~le 
związane z całokszlałte1u sł użby każdej Dyrekcj i - zniesienie 
tego działu przy przejściu na nową organizację zn1usiło do 
utworzenia osobnych referatów naprawy tab1)ru zarówno w dzia­
le parowozowyn1 jak i wagonowyn1, a pozatc1n osobnego refera­
tu ·warsztato\vego ,v dziale technicznyn1. Uz~adnianie pracy pe­
między l y1ni rozbił yrni referatami warsztato,vyrni jest rzeczą 
trudną, a zastosowane we L,vowie wyjście z tej sytuacji przez 
powołanie do życia w łonie sa1nego wydziału osobne j Komisji 
Warsztatowej wydaje się niezupełnie wystarczającern, gdyż 
blisko półroczna praktyka wy?<.azuje, że Kotnisja ta tylko wów-



19 

czas spełni swe za<lanie o ile na jej czele stanie nie jeden 
z pośród, obarczonych n1asą innych spraw bieżących, kie.-owni­
ków dóału, lecz osobny wytrawny znawca i kontroler służby 
warsztatowej, który winien sprawować faktyczne zastępstwu na­
czelnika wydziału, co też w etacie wydziału wyrai nie winno być 
przewidzianen1. 

Konsekwencją tego rozbicia spraw warsztatowych pon1iędzy 
poszczególne działy, jest ró\.vnież analogiczne rozbicie sprawy 
premjowania, która jako pozostająca w ścisłym związku ze spra­
wan1i kredytów, kontrolą wydatków i uposażeniem personelu 
winna być scentralizowaną w dziale ogólno-gospodarczym. 

Utworzenie działu technicznego, który ma objąć cały szereg 
bądźto wszystkin1 działom wspólnych bądź też nie dających się 
wtłoczyć w ramy dotychczasowych działów, o przez to i zazwy­
czaj zaniedbywanych spraw technicznych jest 111yślą bardzo 
szczęśliwą i należy stwierdzić, że utrzymanie tego działu nawet 
przy przywróceniu osobnego działu warsztatowego jest ze 
wszechmiar wskazanem. W dziale tym należy prowadzić nie tyl­
ko sprawy projektów i planów rozbudowy zasadniczo wszelkich 
urządzeń 1necbanicznych ale również i sprawy bieżące wszelkich 
urządzen pomocniczych. Tak więc obok spraw wszelkich kotłów 
stałych, lokomobil, silników warsztatowych, obrabiarek, spraw 
n1echanicznych stolarni, tokarń, kuźni i odlewni, będących je<l­
ny1n zpoddziałów służby warsztatowej, winna tu wejść zasadni­
czo jako całość sprawa zaopatrzenia w· wodę, a więc stacje woJ­
ne i instalacje wodociągowe wraz z ich konser\vacją i obsługą ze 
szczególnem zwróceniem uwagi na dążność do ich elektryfi­
kacji. 

W związku z opieką nad urządzeniatlli wodociągo'l.ve1ni nale­
żeć tu winny sprawy pożarnictwa, które niewłaściwie włączono 
do działu ogólno-gospodarczego. Tutaj należeć winny również 
spra'l.vy ratownictwa i pogotowia technicznego, co też autor wi­
docznie 111iał na myśli, '\Vyn1ieniając tu sprawy wagonów r atun­
kowych; dalej zupełnie po1ninięte sprawy dotyczące naprawy 
i obsługi motorów spalinowych, autun1obili i drezyn motorowych, 
sprawy mechanicznych urządzeń do nawęglania, obrotnic, wind, 
żórawi i wszelkiego rodzaju podnośników na równi z wyn1ienio­
ną sprawą nadzoru nad wagan1i i ich legalizac j ą. 

Wreszcie w n1yśl regula1ninu należeć tu winny wszelkie 
spraw y oświetlenia, a więc zarówno instalac je gazowe i żarowo­
naftowe, jak i elektryczne, które jako dział prądów silnych siły 
i światła zdanien1 mojem winny stanowić odrębny i san1odzielny 
dział w ramach Wydziału Mechanicznego. Przewidziana no'\vy1n 
regulamine111 ilość czterech działów w Wydziale Mechanicznym 
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jest nićwystarczającą i w·inna być ponmożoną jeśli już nic o dwa, 
co byłoby najrac1onain1e1szem to przynajnutiej o jeden <lział. 

Ze siużba mechaniczna w nowej organizacji została po ma­
coszemu potraktowaną, świadczy o tern nietylko przeoczenie 
pewnych całych dziedzin teJże służby i niezupełnie racjonainy 
podział czynności pomię<lzy poszczególne działy, ale przede­
\vszystkiem najzupełniej nie wystarczające etaty wydziałowe, 
które wahaJą się w poszczególnych dyrekcjach przeciętnie ntię­
dzy 40 do 50 pracowników łącznie z wożnyn1i i go11cami. Wysta1·­
czy wziąć pud uwagę choćby % wydatków kołeiuwej siużby me­
chanicznej <lo ogólnego wydatku wszystkich służb łącznie, który 
to % jak wiado1110 wynosi 40 - 50% i porównać iiość pracowni­
ków Wydziału fVl.echanicznego do sumy wszystkich pracowników 
dyrekcyjnych. Dla ilustracji tego stosunku do innych służb po­
równajmy choćby na przykładzie lwowskie etaty służby eksp0-
atacy1nej i mechanicznej. 

Ustalony na rok 1926 ogólny etat Centrali Dyrekcyjnej wy­
nosi 601 pracowników, w czem etat Wydziału EkspJoatacyJneJo 
95, zaś Wydziału Mechanicznego 42 pracowników, czyli w pierw­
szym wypadku 15,8%, zaś w drugin1 ó,9% ogólnej liczby, pod­
czas gdy wyżej wsponmiany procent wydatków w pierwszyn1 
wypadku wynosi 25%, zaś w drugim 46%. Przytoczone cyfry nie 
wymagają kon1cnlarzy. Zestawienie powyższe jest przecież ude-
rzaJąco rażącem. 

Ci, którzy widzieć to powinni, a widzieć nie chcą lub nie 1no­
gą, ponoszą pośrednią lub bezpośrednią istotną winę deficytów 
kolejowych, choćby się drapowali w togi specjahstów oszczędnoś­
ciowych. 

Siwierdziwszy powyżej nieproporcjonalnie małą etatową 
ilość pracowników wydziału n1echanicznego bynaj1n11iej nie na­
leży uważać za ideał skupiania zbyt dużej iiości pracowników 
w samej siedzibie Centrali dyrekcyjnej, przeciwnie nawet nał€­
ży uważać za stanowczo niepożądane Wykonywanie aktywnej 
kontroli nad ·większym okręgiem dyrekcyjnym z siedziby Cen­
trali jest utrudnionem i ~ natury rzeczy n1usi być dorywczen1 
i powierzchownem. 

W myśl tego co powiedziałem o interpretacji organizacji od_ 
działowej jasnem jest, że ta kontrola i nadzór winny być możli­
wie stale i skrupulatnie wykonywane w oddziałach; one to win­
ny ponosić pełną odpowiedzialność za to, by cyfry i daty staty­
styczne zbierane z linji odpowiadały rzeczywistości, by to nie 
były cyfry nie ścisłe lub zgoła zrnyślone, rzeczą zaś wydziału na 
podstawie tak sun1iennie zebranego materjału całego okręgu 
przeprowadzić rozważną analizę tego materjału, wyciągać 
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wnioski , wkr~czać t::in,. i!dzie tef'lo potr7.<'h::t. wv<law;ir dvrek ty­
wy. u•mwar hraki . stnwiać proiPldv i rlażvć do ich renlh:acii. 

Oczv,viśdc tak noieta orpanizaria może hvć zastosowaną je­
dvnie tv1ko wf<'dv. !Sdv he<lzicmv mieli do c7vnieni;i z wfr•ks7.Vmi 
okre!Jl'lrni dvr<?kcvinvmi oheim11 j.1cvmi 2000 - 3fl00 klm. linii 
fl'dvż tvll.-o w f ym ,vvpadku mflże mieć rację hyt u or~anizacia od­
dzfałowa . 

Nic rhcac d"' oh<:7c>rnie rorwo<lzić n<1<l stosunkiem no<.ze7.e­
!Jólnvrl1 innvrh Wv<l7fr1 łów <lo służhv mechanicznei. na..t rolą Na­
czełnik6w Wvd7.iałów i Prezesa DvrPkcii. stwic>rd;,;ić n111c:2.e , że 
no,va orpanizaeia usił11ie łaczvć prrn~l,:i sv<:ł<'m clccer n<1tów z da­
wnvm an!-łdackim svcfemem feneralnvcl, rP.fr:l'afńw. Sa to clw<1 
sorzer.znp za łofenia. Pi<'rwc7v· nol"l'J<" na hard7o rl:i lC'1,o nosnnie­
tei :iufonomii nełno orłnowicdzi;ilnveh . s;imo<1zicłnvrh działów, 
dn1ói wvch0(17j 7. c<>niralistvr.7nPńo wzńlC>d:lmi nolitvki narodo­
wofdnwe i P"ch,kt0wn.ne..ro , 7.:i łnż<'nia p,łnr,,,•ieclzi -,ln"~ci iedne1o 
jedvn<'!io <:7łowicka, a tym miał hvć D vr<:>kt0r Kolei. "toczony 
S7<:>re1i<'m dor;:irlrńw . T:i t:hPci:i noła<'7.enia tvch clwórh snr7ecz­
nvrh Z?.snrl „ n f,,..,;v wvtłumaczvf fo cie-;ld,... hr7emie> ohowinzkó'\v 
na1o7onvrh na Pre7e<:ńw i tP dnt:t Hrn::ć d?iałó,v i wydziałów, 
któr,rrh n!'l'l<:P nic 7:! \VC:'l'.P, mn kfo konr<lvnować. 

Na rlchorow:i ohc:::i<lP 78 f:r7nv<'h dvr~kcii i ieszczc Hcmiei· 
.'<7.vcl, w t'1r11;,p Dirrekti:irh \V,,cl7iriłńw . pow,(!><l:,tr.v łó ~obiP 
ofw:irric- . cl7il'i:ii n:-1<. nie> staf i to ni<'hrlko z nov,orl11 fin;.1nsowvch 
ł.-l'rlno~ct o~nowic-rłni"..ro nno!"a;,pnia . ::ile i z hrnL:11 doc:t:>f<>rznej 
1i,7hv wvc:oko wvkwn Hfiko,vanvrł, och,owiPrlnir h nrarrn...,ników. 
H~sl,...m n ;iszc-m w·inno l-,vł n1t1iej rlvrcl,:r.ii. mniej wvrlział6w, 
mni<"i st:in0wi._l_ i nnsarl. lecz te, które być muszą, należy jak-., • . h -' . , . . . n1t? Prtt<>l o s::i o7•c I unosa zvc. 

P0 7a s n r7<'<'7T1<'TT'; ccnfr:i lno-c11rr,n(>1<;kj1ri w70r:nni usfroin 
dvrl>J,c:, ko! c>iow·vrh mo7n!'J 1'vło zn:, 1 .... ..;~ len<:'>'P ?;)!'l,nrlnio-euro­
..,eiddc> '-"7()rv hnrrl7iC'i n;,<:7vm ,.v:irn„korn orlnrwti ,id-'li:>rp ; Żi'\ · 
lo"v ;, ć n;,fp·rv. 7f> t:llc <:i<> ni,... <:f;iło \f/ 1,a,<lvm ra7iP. ?e rlnrik nie 
r,ależv r-i"rt<'"<'niać o/fromn<>tfo krokn . foki T' :ł r<' -:zdP 7r0hiono 
n:,,v·7A,i n()hrc c:fron v n ;il<>7V '.VV7v<-k:ir. 7::,-, hlc-~v i nie rlnm;:ip'~­
J"IT:-l rn:_11n,H~. Zarl.init>m n-'l!- 7 <> i /)hecne; <lvc:kn<:H jest ·wskazani-c 
clróp noor:>1.vv w zakrccic słt,;.hv tTIC'c h;inir'7nej, 

Po ·wvńło<- ?f?t1in Tf'for:-fu i ni • . 7. l~' <1/Sno.- wvia~n1;,. ŻP M, K. 
UWPŻ!'I 7. :, Wt\rS7-tn tv ńłównC' te w:trsztntv. które wvk,.,nuia na­
nr,1wv ~ł,;,,.,n,, - takir{, ,.var<:7fatń"" mamv 15 a ponarltn rn11my 
1fl4 warszf:itliv.r „omornjc7vch i ponrPc 7n'\7rh . ktńr" z wvi~tlden1 
kilkn no7oc:l;,wałv po<l zar7::irlc-m n:,rzelnikńw <lotvcza.cvrh pa­
rowou,wni Z vTnro1•7;,,l7(>nic1n nnw<"i or 6:,nizac:ii ł"n 7a,<:adniczy 
nod7•~ ł ro7o<:fał, a foiłyniP ·warfzla.tv 1łówne pod?iclono w z? -
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leżno~ci od ilości zatrudnionych robotników, ilości stanowisk na_ 
prawczych i uposażenia na warsztaty główne 1 i ll klasy; co do 
warsztatów pomocniczych i podręcznych nie nastąpiła żadna 
zmiana. Podział ten nie ,vzbudzał wątpliwości w żadnej Dyrek­
cji, a jedynie Dyrekcja Lwowska nazwała niewłaściwie większe 
wan:ztaty pon1ocnicze warsztatami głównen1i II klasy. 

Przewodniczący inż. Czarhou,ski zauważa, że wygłoszony 
referat oprócz omawiania sprawy organizacji służby mechanicz­
nej poddaje krytyce również ogólny ustró j dyrekcji, jednak są­
dzi, że sprawą ustroju dyrekcji Zjazd nic może się za j 1nować, 
lecz dyskusja winna się ograniczyć iedynie do krytyki or,:!aniza­
cii l" łużby mechanicznej a w szczególności oddziałów mechanicz­
nych. 

Prelegent dopatru je się w nov.•ei organizacji pewnych ko­
rzyśi:-i. oodkreśla jednak, że int erpre tac ja dotyczących przep,­
só,v jest ró:inorodna jak np. co do poj~cia jednostki ad1ninistra­
cyjnej i co do jej ko1npetcncji. Ponieważ są to sprawy hardzo 
skomplikowane. inż. Czarkowski wątpi czy możliwe będzie 
VJSZy!"tkje te> sprawy, dotvczqcc ujednostainienia interpretacji 
przepisów i rcJ'.!ulaminów dost<1tecznie na Zicżdzie wyjaśnić i wo­
hec te~o stawia wniosek. a by Komitetowi TI! Zjazdu powierzyć 
nowołanie Komisji, któraby u z!!odniła po~lady poszczególnych 
dyrekcji. 

lni. Wcrs;/Pu•ski z,!adza się na wniosek Przewodniczące~o 
powołania Korni~ii . którejby zadaniem hvło uzgodnienie noj!lą­
dów na now:i_ orr-anizację służhv n1echanicznei, jednak sądzi. że 
wobec ni(.'których bardzo ,vażnych spraw poruszonych w refera­
cie Zjazd powini<>n przeprowadzić o~ólną dvskusję, aby w pro­
tokóle Zjazdu zamieszczone były zapatrywania poszcze,:!ólnych 
c-złonkóv, Zjazdu. 

Przechodząc do n1eritum sprawv stwierd za . że nowa organi­
zacja była opracowywana przez szere~ ciągle zmieniajqcych się 
Kon1isii, jednak nigdy nie było mo,vy o pewnem upośledzeniu 
służby trakcvin<.>j i podobny zarzut polc!1a widocznie na niepo­
rozurnieniu. 

Mówca nic zgadza si<: również z taką interprtacją regulaminu 
oddziałó,v 1nechanicznych, ahy oddziały te miały być emanacją 
dyrekcji ce1en1 wyk onywania jedynie kontroli nad służbą wyko­
nawczą i sąd zi, że stworzenie oddziałów stanowi rozczłonkowa­
nie ~łużby linjowej. przyczen1 oddziało1n tym powierzone jest 
wykonywanie służby pod kierunkiem dyrekcji. Jeżeli - jak 
z referatu wynika - oddziały mechaniczne, działające jako or­
gany kontrolujące, dały pewne dobre wyniki, to tern lepszych 
wvnikó,v n,oina się spodziewać, jeżeli oddziały zajmą się służbą 
·vykonawczq. 
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Inż. Pawfowski oświadcza się przeciw odsyłaniu sprawy or ­
ganizacji służby n,echanicznej do komisji bez poprzedniego wy­
powiedzenia się Zjazdu. Nowa orj!anizacja jest w każdej niemal 
dyrekcji roi.maicie rozwiązana. 

'Y/ jednej dyrekcji, posiada jącej w wydziale n1echanicznvm 
25 inżynierów, naczc]n;,k wydziału żąda dla stworzenia oddzia­
łów mechanicznych w całej pełni aż 19 inżynierów - natomiast 
druga dyrekcja, również dobrze pracująca, a posiadająca tylko 
9 inżynierów potrzchuje jedynie 2--3 inżynieró,v na stanowiska 
naczelników oddział6w niezaletnie od reorgrlnizacji. W niektó­
rych dyrekcjach naczelnicy oddziałów t\vierdza, że są jako tacy 
niepotrzebni, w innych znowu naczelnicy oddziałów wyrażają 
przekonanie, że powinr,i swoje hiura przenieść do .parow ozowni. 
Tak więc w jednych dyrekcjrlch paro,vozownie są jednostkami 
samodzieJnemi i odpowiedzialnemi, a oddziały tnechaniczne są 
lvlko or~anami kontn,\ującen1i, w dru~ich zaś oddziały ponoszą 
odpowiedzialność za kasę, personel, materiał i t. d. w innych 
bardzo wiele funkcji spełnia dyrekcja. Referat inż. Brzozowskie­
go zawiera wiele> słusznych i r zeczowych uwa~ . n1ówca jednak 
nie zgadza się, ahy dobrą stroną st,vorzenia oddziałów mecha­
nicznvch bvło to. że wielkie dawnie j jednostki administracyjne 
zostały r ozdrobnione, przez co jakoby kontrola została ulepszo­
ną, ponieważ dla w7n1ocn1enia kontroli wystarczyłobv utworze­
nie przy dyrekcji kilku rewizorów czy kontrolerów. Stworzenie 
takicl1 or,:!anów kontrolu jących przy Naczelniku Wydziału Me­
chanicrne~o da łoby lepsze wyniki niż oddziały mechaniczne, po­
nie,vaż kontrolerzy tacy n1o~lihy sQrawniej całą Hni~ kontrolo­
wać - jest bowien1 rzec7ą stwierdzoną, że kto siedzi na miej­
scu , przestaje nicjt>dno v1idziciS, co się u nierJo dzieje . O<łdziały 
n1cchanicznc ocnvr cluja rnzdrohnienie kontroli i san1<,kontroli .::o 
jest r7eczą nicwski\zaną. 

Co do osobnego wydziału zasobó,v w dyrekcjach mo~ą być 
różne zdania - mówca jednak oświadcza się za osobnym ,vy­
działem zasobów, podobnie wydział elektrotechniczny w inien 
być samodzielny a to ze względu na przyszłość, jaką on ma przed 
sobą. 

W końcu mówca podnosi słuszność uwagi prelei::enta, że źle 
się stało, iż organizację zaczęto od góry zamiast od w ydania 
przepisów materiałowych, rachunkowych, warsztatowych i od 
zapewnienia na czelnik<'m wydziałów mechanicznych niezbędnej 
samodzielności ,v z.1rządzaniu podwładnym im personelem. 

Inż. Wiktor Wa.~ner oświadcza, że sprawa oddziałów me­
chanicznych jest ho1ączką służby trakcyjnej. Nowontworzonc 
oddziały mechaniczne. które według referatu miałyby hyć or­
fanami kontrolującen1i a nie wykona,vczc>rni i nie rar.hunko-
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zdawczemi są zbędne. Dyrekcja \Xlarszawska n1iała dawniej in­
spektoraty, które potem zamieniono na oddziały z tern, że n;ł­
cze]nikiem oddziału był naczelnik parowozowni J!łównej . Now,, 
or~anizacja wprowadza oddziały, jako or,tany pośrednie mit;dzy 
dyrekcjami a służbą wykonawczą, co nic tylko sprzeciwia s~ę 
zasadom oszczędnościowym, ale jest ponadto szkodliwe, prze· 
~Ą,"Ieka bowiem załatwianie pilnych spraw i zwiększa pisaninę 
i biurokrację. Mówca proponuje, aby Zjazd uchwalił rezolucję, 
w myśl której naczelnicy parowozowni głównych w·inni byc za­
razem naczelnikami oddziałów. 

Inż. Gruetzmacher zauważa, że w dyrekcjach byłe~o zaho­
rtt pruskie{1o były urzędy maszynowe, które przy przejściu do 
nowe, cr~anizacii zm•.:.:nil 'f nc12wę na olł<lz t?h· ,11ecl1a11i.::zne, a po 
tem nastaniło stooniowe przvdziclanie im różnych funkcii. Od­
działv t e działałyby dobrze, lecz zmieniono ich tereny działania, 
nadając im te same ~ranice, co oddziałom eksploatacyjnvm i dro­
powvm; w ten snosób stworzvła się anormalna konstrukcja od­
działów mechanic-znych, ponieważ niektóre oddziałv mają po 3 
oar0wozownie, a inne tvlko pc1 jednej parowozowni. Nte orzesą­
dzaiąc sprawv uło7samiaT)ia naczelników parowozowni l,!łów­
nvch z naczelnikami oddziałów w innych dyrekcjach mówca jest 
zdania. że 1-e wz~Jedu na miejscowe warunki należy w dvrek­
ciach zachodnich pozostawić na czelników oddziałów niezależ­
nie ocl naczelników paro·wozo,vni, ieclnak uważa za konieczne, 
ahv Ministerstw{) Kolei zrewid0wało terenv d7iałania poszc7.e­
,!ólnvc-h oddziałów. a ponadto a bv rozj!raniczvło komoetencję 
wyd7iałów mechaniczne~o i administracyineffo co do spraw oso­
bowvch w ł.vm kierunku. abv wvdzinł mechankznv miał ,viek­
szą swobodę w przvimowaniu i przenoszeniu podwładnvch m u 
oracowników a wydzia łowi administracyjnemu było powierzone 
jedynie formalne załatwianie sprawy. 

Inż. Cr. K aczmorsl,i i est inne~o zdania o onJanizac;i oddzir1-
łów mcc1-.:.nir7nvch ic1k również o p0łrzehic zmian, niż przed­
mówcv. Pr7.ecHP.m UPlltrvwaliśmv T)rzvczvn" wielu niedomafl"ań 
w hrakn i~dnolitci 0rtJanizacii, :t oh<'r-nic ff<lv ta onJanizacia is t­
nie je zaledwie l rok iu1. nowst;iia nrni<'kłv ici 7.Tllillnv: ~r ten sno­
sób nast:ioić może oonownie okres he.,.orffanizacvinv. Roznatrv­
wr1nie zpłoc:zonvch wni0sków przez Zi;'-tzd becłzie trudne, Pdy od­
hvw:.r sic hr.dzic h(,7. żc1clnej mvśli nrzewodnicj: te rnvśl !Jrze­
wodnia 111)c1łr11ic mówca w zasaclach naukowej onf;,niz;icii pra· 
cy. pod ha1<:łcm którei ten z ;::izd n1a sie oclhvw-,f . Z,1nic>rlbanie 
D{)dobncuo nl;in11 w nrncach Zi::izclu mn7e snowodować to 7e wv-
11iki je,ro nie bf>rlą odpowic1dałv Padziciom. wvoow;ed7ianym 
c rzv otw·arciu Ziazd,,. Jeżeli zwrócimy uwa~ę na oddziały nod 
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kątem wyżej wskazanym, to przekonamy się, że nowa or~aniza­
cia służhy mechanicznej jest dohra. jako odpowiadająca zasa­
dom naukowej orjJanizacji pracy. Jeżeli tu i owdzie nowa or~a­
nizacia nie daie dobrych wyników i jest krvtykowana lo wina 
te,:!o leży nie w samej ori!anizacji, lecz w nieodoowiedniem jei 
zastosowaniu i niezrozumieniu orzez dotyczących pracowników 
swych nowych czynności. Ziazd winien wskazać jaka dro6ą no­
winno się iść i dać nroponowanei ko111isji wska7.ówki. Oddziały 
nie powinny hyć wvk<mawcan1i. lecz or~anami twór,czemi, kiero­
wniczemi i kontrolującemi, a naczelnik oddzi:tłtt r.ie po,vinien 
być iednocze~nie naczelnilciem oarowozowni. Dażeoie ::Io «hvo­
rzenia rewizorów nrzy naczelniku wydziału mechaniczocj!o ,lla­
te!Jo jedvnie. że miciscowi tracą oczy na to co sic u nich dzieie, 
jest Przedwczesne. ho lu<lzie. którym powierzone je;;t oatr?.enie, 
powinni umieć oatrzeć w mvśl zasad naukowei onJan17ac:i pra­
cy. Przv dawnej or12anizl'!di naczelnik parowo7owni tnó~ł rze­
czvwiście wielu rz<'czv nie,lopałrzeć. bo hyl łl'lk ohcią;()ny pod· 
pisvwaniem różnych kwitów. rnarsznJt, sprawozdań i t. p., że 
właśchve ieP(' urzcdow;i nie hvło bardzo 11tru<lnione a temhar­
dziej dażenie do oszcz~dno~ci, która możn::\ osi<iJ!nąć tvlko dro­
fJą anaHzv. 

Wvsunicte w referacie watpliwo!'ci co cło klasvfikacji i 1, ie . 
rownichvn ·warszhtł.ów przv or1rowo70,,vnfr1rl, nie mo~n nrzen1a­
wiać na ni1::korzvść nowei onJ.anizacii. Z!Jodnie z metodami nau­
kowci on! 1ni7.:icii prac-v dokonvwanie nanraw śrerlnir.h naro,v<l­
zów winno oclhvwać si~ v, s!)ecia1nvch w.irsztl'lłach dla nanr:n-\"v 
średniej na wzór zanroiektow·nnvcl, \V Piotrkowic; icżPli zaś 
średnia nanrawa wveliminot.'lan:l h P,lzie z war-:ztatów porlr<>cz­
•1vch pr 1:y i:arowozow•1i:irh ą nozo„fanie tam ierlvnie tirr,l,n'l 
bieżaca nanrawa. to dla kicrownictw·a narowo7owni z takiemi 
warsztatarn~ wystarcza siły techniczne więcej lub mniej kwa1if-i .. 
kowanc. 

Praca parov,ozńw· winn::\ siP odhvwać ściśl" we,Hu~ nl tn i v 
onracowa nvch nr7cz odclzirl łv i dla łeP.o w<=zvsf f..,,., siłv in ?.V,,; :- r­
skie p0w-inv hvr skoncelr,...wane w tychże. W parowozow­
niach winni 1nżynic-row1r oclhvwrlć icdvnic r>raktvl<e słuźh1,w:ą, 
poz w n l;i i::tc::\ im nnhrn ć do<fwi:idrzc>ni:i i znl'liomości spr a \V, l< tó­
remi he.ł.1 kicrowo li w odd,:iałarh i dvrckciach. 

W nrl rlzfo l:irh na leżv słwor:i:vć niezhecłna st.itvstvkę, której 
cvfrv d~rłza ;i.rlmin;dradi z:i<lo·wolr.niP ,v ic>i P()wei twórc7.ei nrlł­
cv onarfei na ::in::ilizic. h:tdaniach i iniri.,.tvwie: cvfrv te i nieza­
nrzatanje ~i~ rlrohiaz6arni no7.wola widzie<"· '-Vieli> r zec7v nowv<-h 
i oo•v«tr7."majn orl 11cicc:zlci rln nar(l'"'ozourni . w ),tórych m;łrt111ie 
<:i e tvlc «ił 1 mv~li inżynicr~kich. Niez::icło"1ołf'nie z 0drlziałóv, 
i ucieczka do pracy w parowozow·niach WV\vołane zostały ró,v-
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nież nieprzekazaniem dotychczas do oddziałow czynnosc1 przy 
reorganizacji prźcwidzianych, wskutek czc~o oddziały pozostają 
bez rzeczywistej pracy. 

Inż. S rzednicki opowiada, że jako naczelnik ucząstku n1ógl 
wiedzieć o wszystkicrn, co się działo w podlc,!łych mu parowo­
zowniach, a jako naczelnik oddziału nie miał te j możności i w ra­
zie potrzeby n1usiał dopiero zapytywać dotyczących naczelni­
ków parowozowni. Polc,nizując z przedmówcą, wyraża przeko­
nanie, że właśnie w n1yśl zasad naukov1cj organizacji pracy win­
na rządzić jedna ,!łowa t. j. naczelnik wydziału, który winien 
mieć dobrych naczelników parowozowni, a nie kilku naczelni­
ków oddziałów. Shvorzenie oddziałów 1ncchanicznych nie dało 
żadnych korzyści, a zwiększyło jedynie biurokrację. 

Inż. Pa1.ulo1vski sądzi , że Zjazd powinien uchwalić konkretną 
rezolucję, a nie odkładać sprawy do jakiciś kon1isji. Zasady nau­
kowej or~anizacji pracy nie są niczern nowcrn; ho każdy z nas na 
podstawie własne~o doświadczenia dosz<>dłby do tych samych 
zasad; sprawa jest zbyt pilna, abyśn1v n1icli czekać, aż naukowa 
organizacja pracy da nam nowe po~lądy. 

Inż. Felsz zauwa:i'a ,że nicszcz~śdcm nas7.eJ11 jest, że do róż­
nych spraw biorą się ludzie niedostatecznie fachowi - fo sarno 
stało się i z nową organizacją służby mechanicznej. Za wzór 
wzięto organizację niemiecką, lecz ludzie, k tórzy naszą organiza­
cję oprac()wywali, zapon1nieli , że e lemen tarn :> podstav,a Ot"•~ani­
zacji niemieckiej była inna i że u nas ·warunki s~ inne. W Niem­
czech parowozownia 1niała powierzone tylko drobne naprawy 
parowozów, a tymczasem ,v naszych paro,vozowniach musi być 
dokonywana naorawa średnia , co ·wymaga odpowiednio kwaJi­
fikowane~o kierownictwa, a ie,;eli kierownictwo parowozowni 
będzie spoczywać w re-kach ludzi o wyższych kwalifikaciach to 
wówczas organ pośredni między nin1i a dyrekcją jest zbc>dny. 
Mówca proponuje uchwalenie na1<tępująccgo wniosku: Zjazd 
stwierdza, że ohecna organizacja służhy n1cc:haniczt1ej jest wa­
dliwa i że powinna hyć zmieniona przez fachowców, Zjazd pon1-
cza tę sprawę komisji fachowców, którą powoła Komitet III 
Zjazdu. 

Inż. Ga;ei11ski krytykuje nową organizację twierdząc, że 
stwarza ona tylko niepotrzebny pośredni organ. Jeżeli oddziały 
nie mają być tylko skrzynką pocztową dla pi!'m z dyrekcji, nale­
ży naczelników oddziałów utożsamić z n::iczclnikami parowozo­
wni ~łównych - w przeciwn-ym razie odd7iały powodują tylko 
powiększenie ilości pracowników. 
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Inż. Wo;dacki twierdzi, że wprawdzie naukowa organizacja 
pracy wymaga zwi~kszcnia ilości personelu nadzorczego, lecz to 
daie wyniki dobre, jeżeli się ich odpowiednio posadzi, a to wła­
śnie nie ma miejsca w nowej organizacji oddziałów mechanicz­
nych. Mimo to mcżna zna leść wyjście, jeżeli naczclnikien1 oddzia­
łu będzie naczelnik parowozowni głównej, a wszystkie biura od_ 
działu będą umieszczone przy parowozowni - tak sprawę tę 
rozwiązała Dyrekcja Radomska. Rezolucję inż. Felsza u,vaż:a 
mówca za słuszną. 

Inż. Brzozozvski oświadcza, że nie chciał kruszyć kopji za 
nową or~anizacją, lecz chciał jedynie dać impuls do dyskusji. Je­
żeli mowa jest o upośledzeniu służby trakcyjnej to wynika to 
stąd. że z pcwodu braku techników ze średniem ,vykształceniem 
niektóre stanowiska nadzorcze muszą być powierzane ludziom 
bez odpowiednich kwalifikacji, a rekrutującym się z pośród rze­
mieślników. Mówca wyraża zadowolenie z oceny nowej organi­
zacji przez inż. Kaczm8rskieJ,!o. zauw·aża jednak, że co do sprawy 
czy oddziały mechaniczne mają być organami kontrolującemi, 
czy też wykonawczcmi, 1nusi być 1niarodajny regulamin, k tóry 
mówi prawie wyłącznie o czuwaniu nad różncmi czynnościami, 
<'. tylko raz jeden nakazuje zarządzanie -- należałoby koniecz­
nie czynności oddziału ściślei określić. Oddziały mechaniczne 
mają wiele <lohrych stron, a n1iędzy innenti pozwalają na upo­
r1.ądkowanic gospodarki personalnej, a z naczelnikó,v oddzia­
łów stwarzają na linji zastępców naczelników wydziałów me­
chanicznych. W razie zniesienia oddziałów 1nechanicznych, mu­
siałyby być wydziały mechaniczne w dyrekcjach 1.nacznie po­
większ-:>ne. \Y/ rezultacie:' n1ówca sądzi, że nie należy burzyć tego, 
co jest już zrobione na polu unifikacji administracji kolejowej i ra­
czej poczekać na powstanie generalnej dyrekcii. k tórej stały kic­
rowni~. niezależny od Sejmu, b~dzie mógł ,vprowadzić koniecz­
ne zmiany. 

Przewodnirzqcy stwierdza, że przeważna część mówców 
wypowiedziała się za w;i.dliwością obecnych oddziałów tnecha­
nicznych, przyczen1 jedn:1k niektórzy widzą w nich pewne ko­
rzyści. Jest to sprawa bardzo skomplikowana, tembardziej, że 
trudno kasować to co jest. nie mając innego planu, uznanego za 
dobry. Ponieważ Zjazd nie doszedł do żadnego konkrelneg0 
wniosku, jak trzeba rozumieć względnie zmienić nową organiza­
cję, sądzi, że wobec tego byłoby pożądane powołanie komisji fa­
chowców, którahy te sprawę bliżej rozpatrzyła; w snrawie te j 
riajda1ej idzie wniosek in~-- Felr.za. 
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Inż. Wasileivski sądzi, że Zjazd przyjmując wniosek inż. Fel­
sza, przekroczyłby swoje kompetencje. Ujemna ocena nowej or ­
ganizacji pochodzi stąd, że regulamin oddziałów nie jest właści­
wie interpretowany, wobec tego Zjazd winien żądać, aby Mini­
sterstwo Kolei dało potrzebne wyjaśnienia. 

Inż. Brzozou,shi proponuje wybrać komisję złożoną z trzech 
członków i powierzvć jej z1·edagowanie odpowicdnic~o wniosku, 
nat omiast inż. Pawłowski oświadcza się za przyjęciem wniosku 
inż. Felsza z tern, że Prezydjun1 Zjazdu wy~ładzi jego stylizację. 

W rezultacie p r z y j ę t o w i ę k s z oś c i ą g ł os ó w 
w n i os e k i n ż. Br z o z o w s k i e I! o, wybierając do komisji 
redakcyjnej inż. Felsza, inż. Wasile,vskiego i inż. Brzozo\vskie­
~o. a wniosek inż. Felsza przyjęto jedynie zasadniczo większo­
ścią głosów, przyczem inż. Kaczn1arski zgłosit votum separat um. 

Zredagowany przez komisję wniosek uchwalono w brzmieniu 
następującem: 

„Jl Zja zd tech n i cz ny i n ż y n i c rów wy cl ział ów 
m e c h a n i c z n y c h p o r o c z n c m d o ś w i a d c z e n i u, 
os i ą g n i ę te m w ram ach n owej or(! a n i z ac j i służ -
b y m e c ha n i c z n e j n a P. K. P., s l w i e r d z a b rak i 
w n o w e j o r g a n i z a c j i, k t ó r a n i c d a ł a m o ż n o­
ś c i o s i ą g n ą ć o c z e k i w a n e j u n i f i k a c j i i p o d n i e ­
s ie n i a spr a wnoś ci t c j służby. Brak i l c po w i n­
n y b y ć u s u n i ę t e \V n a j k r ó t s z y m c z a s i c n a p od­
s t a w ie o p i n j i k o m i s i i, z l o ż o n c j z f a c h o w c ó w, 
k t ó r z y d o b r z c z n a j ą i o cl c z uw a j ą s k ł a cl o w e e I e­
m en t y p r a c y t r a k c y j n e j i ,v a r s z l a t o \V e j. 

Z j a z d p o r u c z a K o m i t e t o w i HI Z j a z d u p o · 
wołanie tej komisji w odpowiednim składzi-e 
d la o p r a c o w a n i a i p r z e d ł o :1. c n i a p r o j e k t u p o­
żąda ny c h :Gm i a n i uzupe łni eń". 



V. 

R e f e r a t i n ż • J a n a W o j ci e c h o w s k i e g o: 
wnie psychotechn i cz n e w dz i ed zi n ie 

nika cj i. 

Praco­
k o mu· 

W artykule p. t. .,Zadania psy:chotechnjki w kole jnictwie" 
(patrz Inżynier Kolejowy Nr. 5 r. 1926) starałem się przedstawić 
w spvsób najbardziej zwięzły, do czego przydać się rnoże psycho­
technika w gospodarstwie kolejo,ven1, opartem na nowocze­
!':.nych zasadach naukowej or!!anizacji pracy. 

Celem niniejszego ref erat u jest zobrazowanie urządzeń pra­
cowni europe jskich psychotechnicznych w dziedzinie komunika­
cji, a z,vłaszcza w kolejnictwie. Muszę tu zgóry zaznaczyć, że 
najbardziej opracowane i posunięte naprzód badania kolejarzy 
posiadają niemcy, gdyż oni właśnie, choć nie najpierwsi, zrozu­
mieli i rozwinęli sprawę psychotechniki wogóle i zastosowania 
jej do wszeikich rodzajów lokon1ocji, 1nimo, że ojczyzną psycho­
techniki jest Ameryka, a Francja, Bclgja i Włochy pierwsze po­
ruszyły zagadnienia tyczące się badań lotników i kierowców sa­
mochodo,vych. 

Pierwsze laboratorjum kolejowe powstało w Dreźnie na ko­
lejach saskich w gmachu szkoły kolejowej. Założone początko­
wo w charakterze próby, zaczęło rozwijać działalność od ko11ca 
1917 roku. Prezes Dyrekcji dr. inż. Ulbricht po,volał do opraco­
wania urządzeń i metod badawczych profesora Elsenhausa z Po­
litechniki Drczdc11skicj i psychologów d-ró,v 13rahna, Piórkow­
skiego i Moedego. Wykonnnie urządze11 i kierownictwo tą pierw. 
szą pracownią powierzono ci-rowi inż. A. Schreiberowi. 

Właściwa pracownia zajmowała 2 niewielkie pokoje, w któ­
rych ustawiono następujące przyrządy: 

1) Przyrząd do badania cech, jakiemi odznaczać się musi do­
bry n1aszynista, a więc: szybkiego postrzegania zjawisk, zacho-
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dzqcych na szlak u podczas jazdy f szybkiej decyzji, spokoju i od­
porności na znużeme. 

2) U ·zą zenie do badania siły woli i zmęczenia. 
3) Aparat do badauia dhi,;ot w a lej pamięci pewnych zja-

wisk, którym towarzyszą inne bodźce. absorbujące uwagę. 
4) Przyrząd do badania zdolności poczucia I oceny ruchu„ 
5) Przyrząd do badania pan1ięd rnie jsc ~ 
6) P1·zyrząd do badania odporności nerwowej, spokoju 

i wzruszeń z powodu przestrach u. 
7) Przyrząd do badania procesu oddy..---han.i a. 
8) Przyrząd do badania działalności serca. 
Wymieniony pod 1} przyrz,ąd łuży do tak zwanej prób,r 

głównej 1naszyn1stów~ Jest on ustawiony w jednym pokoju i skła­
da się z tablicy. wiszącej na ściani.e wprost badanego osobnika, 
ze stołu przy którym siedzi badany i badacz, oraz z szeregu przy­
rządów, któremi posłuJ!uje się każdy z nich~ 

Tab He a ścienna przeds tawia widok szlaku o 2 lorach. 
Obok torów na tablicy są wuicszczonc ró · nokolorowe sy-

- ~nały i znaki, oraz związane z nuni urządzenia do rzucania o ·te­
piającego światła i d nasladowania sygnaiów pcłardowych„ B.__­
dacz ma przed sobą na stole d1 ążki i wyłączniki c lek ł1 yczne do 
dawaniu sygnałó,-v i chronoskop Hippa do n1ierzenia czasu reakcii 
z dokładnością do 111000 sekundy~ Badany ma na stole un1oco­
wane drążki~ nasladujące drążek przepustnicy (rc~ulatora.) i ha­
mulca. oraz przyrządy, które zastt;pczo nbso ·bują uwag~, jak 
manometr. wodoskaz i gwizdek. Na sy~naly wywoływane przez 
badacza, badany od powiada w sposób przepisany z ~óry „ 

Podaję tu dla dokładności łahlicę próby głównej, choć na­
pewno teraz ina ona ty] ko hisluryczne znaczenie. 

-'!!'·--r--- --- - ·~-----· ' -
Nr~ I Sygnały lub znaki 

I 

1 Sygnał 0.s tój'' { ś V, iallo czer- li 
\'\rone) 

Sygnał oslrzega\vczy (pod w6j­
ne światło żółte) 

Co powinien robić 
tnaszy n ista 

Przepustnice zamknąć, 
ha1uo,vać, dać sytlnal 
gwizdkie rn. 

Pr L € post nicę zamknąć. 2 

3 

4 

5 

Sygnał 1-!łówny wolny (św~atlo 
zielone) 

Sygnał główny v.rolny (2 ś,via­
tla zielone na 1·ozgałęzieniu) 

Sygnał ostrzegawczy (światło 
zielone podwójne) 

li N i c. 

Przepu:s lnicę zaniknąć~ 

N i c„ 
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--------~------
Nr. 

6, 

7 

8 

9 

10 

]1 

12 

Sygnały lub znal 1 
li 

Sygnał na ko1\cu pociągu, idą­
ce.go po ty1n samyn1 1orz,e 1 

(3 czerwone latan1i€) 
Sygnał na zwoinienic (2 żółte 1 

światła i 2 zielone) 1 

Sygnał pe lardowy 

Przeszkoda na lorze. (Hnja 
:· .światła hiale_go wpoprzek 

toru} 
Przejazd z.a1nknięly (świaHo 

na przejeździe nisko) 
Pr ejald nie zan1kni~ty (świa-

1 tło na przejezdz.1c wysoko) 
Pociąg na lorze bocznyn1„ idą~ 

I 
cy w kie11.111ku przeci"'·nyn1 
(2 światln białe) 

13 li Światło oślepiające reflektora. li 

Co powinien ro'bić 
1naszynisia 

Przepus lnicę zamknąć, 
harnulzc autoi-nalyczn y 
uruchotnić 

Przepustnicę zamknąć„ 

Prz pustnicę za mknąć, 
ha1nulcc autornalyczny 
uruchon1ić. 

Przepustnicę zan1knąć, 
h a1nulec automatyczny 
uruchoinić„ 

N i c„ 

Długi gwizdek. 

N i c. 

Dziaiali o~ ć w zależnośc· 
od i.I nych sygnałów „ 

\V szysikie sygna1y ... ~aje badacz., posługując się jak wyżej 
zaznaczone- odpowi,c(.lnią podręczną ła.blicą rozdziel zą (el,ek­
tryc:·:ną). Przy w łączeniu prądu do ian1pek e eklryc'"lnych, yg a­
lh,ujących wurunkt wo pewne zjawiska na labJicy 1,rzed maszy­
nistą, chronoskl•P li~>pa zaczyna dziarać i zat.rzy1 uje się dopie­
ro wlcdy1 kie :iy 1aszynist.a przerywa prqd1 "\Vykonywując prze­
p" sany ruch udpowicdni1u drążkiem. W ten sposób n1ierzą cza 
111ięrlzy momentem sy~na]u i n omente1u real cji psycho1nełrycz­
ncj z dokladn-śdą do 11 tOO sekundy. 

A by zbadać, jak szybko 111 że ,naszyni ta opanować prze­
strach, badacz w pewnej chwili pociąga za kurek rc-wo]we.ru, 
przez co jednocześnie z wy trałem wywołuje rucli chronoskopu. 
Jeżeli 1naszyni t panuje nad sobą, tn na skulek tego w y trza1u, 
imitującego y~nał peta.rdowy, powinien zaniknąć regulator i po­
tu szyć drążek ha1nulca a u toina tyczne~o~ Większ,e lub nu1iej sze 
opóźnienie te~o ruchu daje miarę trwania przestrachu. W po­
dohn y posób badali nicmcy wpływ na n1aszynistę światła o· le­
piającego, rzucanego w pewnej d1wili wprost w oczy badanc~o. 
który po lakimu ni i;;nieniu winien hył rea.f.!ować na różne . y~na.ły. 
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Na stoliku przed n1aszynistą znajduje się wodowskaz i ma­
nom~tr w postaci zegarów elektrycznych tak urządzonych, że co 
sekunda prąd z baterji 6 V. popycha strzałki. Pewne położenie 
strzałki na jednyn1 zegarze wyobraża najniższy dopuszczalny 
spadek pozion1u wody w kotle, na drugim - pewien spadek 
ciśnienia w kotle. Poruszenia strzałek na obydwóch tarczach ze­
garów są miarkowane przez wahanie n1etrono1nu z kontaktaini 
rtęciowen1i. Skoro badany dostrzeże na powyższych zegarach 
zbliżenie się strzałek do kresek oznaczonych, jako krytyczne, 
porusza korbą specjalnego induktora i przełącznik, wskutek cze­
go strzałka danego zegara zaczyna się cofać. Badany 1nusi uwa­
żać też, aby strzałki przy cofaniu się nie przeszły za daleko, czy­
li, aby ciśniePie pary, ani poziom wody w kotle nie przeszły gra­
nicy dopuszczalnej. Badacz przy pomocy specjalnego ostrzega­
cza jest zawiadomiony, kiedy n1aszynista spóźnił się z obsługą 
wodowskazu i manometru, jak również, kiedy przekroczył gra­
nice dopuszczalnych ciśnień. 

Obowiązkiem badacza jest nadawanie sygnałów w pewnym 
określony1n porządku, odczytywanie dokładne wskazań chrono­
skopu i obserwacja badanego głównie pod ty1n względen1, czy 
przepisane czynności po każdym sygnale badany wykonywa bez 
błędu i bez zbytnich poruszeń. 

Maszynistów na próbę powoływano jednocześnie dwóch lub 
trzech, wyjaśniano im urządzenia i cel próby, oraz pouczano, ja­
kie czynności powinni wykonywać na dany sygnał. Skoro badacz 
przekonywał się, że każdy badany dobrze rozumie sygnały 
i odpowiednie ruchy drążkan1i wykonywa, zaczynał próbę, któ­
ra trwała zwykle od 30 - 40 minut. W wyjątkowych razach 
przedłużano czas próby ponad 40 minut, gdy spostrzegano, że 
badany zaczyna źle działać wskutek zmęczenia; przeciąganie 
próby miało na celu wyraźniejsze uwypuklenie objawów zmę­
czenia. 

2. Badanie za pon1ocą ergorafu odbywa się w ten sposób: 
ręka badanego spoczY'va na stoliku między dwon1a trzyn1adłami, 
dłoń obejmuje stożkowatą pionową rękojeść. Palec środkowy 
utrzy1nuje pętlicę, umocowaną na końcu strw1y, która przecho­
dzi przez żłobek rolki o osi pozion1ej i jest obciążona 4 - 8 kg. 
w zależności od siły badanego. Przy zginaniu śr~dniego palca 
w takt metronomu badany wykonywa pracę podnoszenia i opusz­
czania ciężaru, dotąd, dopóki nie dojdzie do takiego zmęczenia 
mięśni, że dalsza praca będzie ponad jego siły. Struna, obciążo­
na przez ciężar jest zmocowana z pełzaczem, poruszającym się 
poziotno i zaopatrzonym w ołówek. Ten ostatni za każdym sko­
kiem rysuje linję na papierze, nawinięlytn na rolkę, z której roz­
wija się przy każdym skoku 1nniej więcej o 1 n1m. Otrzyn1any 
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wykres daje pojęcie o wytrzy111ałości badanego osobnika na znlę­
czenie i pozwala na wyliczenie średniej sprawności w kgm/sek., 
jeżeli badacz notuje jednocześnie czas próby i odznacza na wy­
kresie koniec każdej 1ninuty. 

Na zasadzie tych wykresów można też obliczyć spadek 
sprawności, który obrazować ma zmęczenie badanego w czasie 
trwania eksperymentu. Szczegóły tych obliczeń po1nijan1, gdyż 
nie nadają się one do rozważań w tym referacie. Dodać tylko 
muszę, że oprócz powyższego, wykres daje n1ożność wyliczenia 
i średniego rozsiania (średniej różnicy) między następującen1i 
po sobie skokanu palca i w ten sposób obrazuje spokój danego 
osobnika w czasie pracy. Iv1ożna też otrzymać z tego wykresu 
(ergogran1u) liczbę skoków, zużytych na wykonanie 1 kgm. pra­
cy, jak również liczbę skoków w c~ągu nunuty. 

Badanie za pon1ocą ergografu łącznie z pon1iaren1 siły ręki 
na siłomierzu dostarcza głównych danych co do fizycznych dy­
spozycyj osoby badanej. 

Badanie pan1ięci li czb, jako cechy, która jest po­
żądana przy wykonywaniu obowiązków dyżurnego ruchu i in­
nych osób służby stacyjnej, odbywa się na pr.lyrządzie, 1nają­
cyn1 kształt pudełka z okienkien1, przez które widać taśmę pa­
pieru, przcsuwaj~cą się co pięć sekund o jedno poletko. Na taś­
mie n1amy 36 takich poletek, z których 1, 3, 5-te i t. d. są odzna­
czone pewne1ni liczbanti, a 2, 4, 6- te i t. d. są puste. 

Badanemu poleca się zapamiętać liczby, urnieszczone na 
pierwszych 7 poletkach, np. 12, 7, 11, 6 w ściśle oznaczonym po­
rządku. Nast<,pnie, poleca się, aby na nasłępnem 8 poletku napisał 
liczbę pierwszą t. j. 12. Skoro na następnem 9 poletku ujrzy liczbę 
(np .. 3), powinien ją w pan1ięci zachować na 4-em mie jscu a o 12 
już nie n1yśleć. Na następncm próżnc1n poletku 10-em winien 
napisać 7, a następną ujrzaną na taśn1ie liczbę znowu zacho,vać 
w pamięci i t. cl., aż do zapełnienia wszystkich próżnych poletek 
na taśn1ie. Próba ta n1oże być ułatwioną lub utrudnioną ,v zależ­
ności od tego, ile liczb kolejnych każe się badanemu zapan1iętać 
(trzy lub pięć). Można też utrudniać zapan1iętanie liczb i ich ko­
lejności przez zwiększanie czasu okazywania próźnego poletka, 
np. gdy za111iast 5 sek., będziemy lrzyn1ali przed badanyn1 
15 sek. 

W podobny sposób n1ożna badać pamięć wyrazó,v lub 
zgłosek. 

B a d a n i e z d o 1 n o ś c i o c e n y z j a w i s k r u c h u dc.)­
konywane jest w Niemczech za pomocą przyrządu, mającego wy­
gląd zegara, na tarczy którego o średnicy 550 n11n. poruszają się 
2 ,vskazówki. Jedna z nich czerwona, obracająca się wprawo 
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z szybkością jednosta jną, którą 1nożna stopni(lwo zmieniać, po­
ruszana jest przez n1echanizm ze~arowy, Bic~ tej wskazówki n-t 
połowie tarczy jest zakryty. Przez jej oś próżną przechodzi oś 
drugiej wskazówki fczamej); ta ostatnia ma kształt i wymiary 
pierwszej (czerwonej). 

Za pomocą oewnej komhtnacjj z elektoma!-'!nesem możemy 
zatrzv,nvwać n ich czarnej wskazówki, włączając prąd, przez co 
jeclnak hieR wskazówki czerwonej nie uler,a orzerwie; natomiac;t 
przy przerwaniu prndu wskazówka czarna obraca się z tą satną 
szybkt,śda jak i czerwona. 

Urządzenie poza tern dozwala na to, aby po zatrzymaniu ze­
gara i wyłączeniu prądu, wskazówka czarna pokryła czerwoną 
tak, iż wida.ć tylko pierwsz;:i. Na <'hwodzie przykrytej cześci ta,;­
czy znajduie się przesuwana marka w kształcie strzałki. BadaTlV 
winien < 'kreślić, palrzac na hie~ pokrywających się wskazówek 
na niezakrytej cz~śc-i tarczy. kiedy wskazówki dojdą do marki 
i w tej że chwili \Vłączyć prąd przez naciśnięcie J!uzika. Wtedy 
czarna wskazówka staje, czerwona zaś obrnca sie dalej, o ile m e­
chanizn1 zegarowy nie został zatrzymany. Odchylając pokrywkę 
tarczy man1v możncść na pod7.iah:e obwodu odczytać błąd t. j. 
Iiczł,1e stcpni między połC'żcn:em wskazówki czarnej, a strzałką 
n1arki. 

Przed próhą daje się badanemu wszelkie pouczenia, or,tz 
możność zrohicnia kilku doświadczeń na próbę. Podczas próby 
badany liczy J~łośno uderzenia n1etronomu (1,5 sek}, rozpoczy­
nając od 1 wteciy jeszcze, zanim wskazówki nic ukażą się na 
otwartej połowie tarczy. Zahieg ten sto~mic się w celu próby, 
aby hadany nic n1ó$Jł przez liczenie ciche wprost wyliczvć sobie, 
w iaki1n n1ornencie m<1 \vłączyć prad i zatrzvmać wskazówkę na 
żadc1nei n1c1.rcc; z dru•!iej strony uderzenia metronomu n1ają też 
j!rać rolQ h~dica, rozpraszaiaceP,O uwa!!ę, ahv w len sposób zbli­
żyć C1<'Ś\via dczenie dn zwykłych wan1nków pracv. 

Baclanv pcwtarza doświadczenia 3 razv dla każdej z trzech 
szybkości. Dla oceny wyników każdej próbv obliczaią zazwy­
czaj nic san1~ różnicę między położeniami wskazówki i marki, 
lecz hłnd wz,~ledny, t. j, stnsunek tej różnicy do drogi. jaką 
przeszła wskazówka czarna pod pokrywką. 

Przyrząd powyż!'zy służyć też może do zbadania zdo!no,§ci 
postrzegania rołc-żenb. ci~ła ruchotncQo w chwili iaki.egcś inne­
go zjawiska. oraz d0 późniejszet10 określania tego połcżen-ia 
z pan1ięe;i. \V tym ccln ust::i.wia sie Pbydwic wskazówki pod ką­
tem 180". a cprócz t c1!0 t1órnc1 połowa (ctwarta) zaopatruje s ię 
w podziałkę od 0° do 1S0°, którą jc-clnak może obserwować tylk0 
hadacz z dość znac7nej odlegtości. 

P"dzi,iłk:i la dla hndanc-g0 je-st nie widnczn<1. 
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Gdy wskazówka czerwona przechodzi przez górną połowę 
tarczy, badający wydaje w pewnej chwili okrzyk i w tej chwili 
włącza prąd, wskutek czego czarna wskazówka, znajdująca się 
pod pokrywką staje, czerwona zaś obraca się dalej i po przej­
ściu dolnej zakrytej połowy tarczy ukazuje się ponownie 
w części górnej. Badany wi nien wtedy nacisnąć swój konatkt 
i zatrzyn1ać wskazówkę w ten1 miejscu, gdzie była poprzednio 
w chwili okr zyku. W n1omencie włączenia prądu czarna wska­
zówka znowu znaczyna ruch i jeżeli badany hez błędu ocenił 
pozycję czerwonej strzałki , ustawi si~ ponownie o 180° od niej; 
przy tein mechanizn1 zegar owy zostaje zatrzymany i odczvty 
przy obydwóch końcach wskazówek dają n1iarę omyłki i znaku. 

Doświadczenie to powtarza się con;ijn1niej 3 razy dla każ­
dej z trzech szybkości wskazówek. 

Bad a n ie pamięci n1 ie j s c jest b. ważne dla służ­
by ruchu i stacyjnej . Odbywa się ono w sposób następuj ący. Ba­
dany ma przed sobą siatkę krzyżujących się linij, przypomina­
jącą tablicę do znanej gry w fortecę , lub n1łvnek. Na punktach 
przecięcia się linij widoczne są krążki wielkości 2 groszy, pokry­
te metalowcn1i krążkami tejże średnicy. Badający bierze 5 
krążków nietalowych z różnych dowolnych punktów siatki i da­
je n1ożność badanemu przyjrzenia się odkrytym punktom i za­
pamiętania ich położenia w stosunku do innych punktów. Po 
upływie 45 lub 90 minut przyprowadza się badanc~o znowu do 
tablicy z siatką i poleca n1u się, aby zdjął krążki n1eta1owe 
z tych punktów, które poprzednio były odkryte przez badającc­
~o. Ilość popełnionych błędów daje w tym razie n1iarę uzd•>i­
nienia w zakresie pamięci miejsc. 

Badanie spo koju i wytrzyn1ałośc i nerwów 
wyn1aga zastosowania przyrządu, wykrywającego drżenie ręki 
(tremo1netru). 

Badany trzv1na w ręku lewym małą miseczkę, zamkniętą 
szczelnie przez błt)nkę elastyczną, w środku której umocowaną 
jest n1ała n1ctalowa tarczka ; palec wskazujący prawej ręki kła­
dzie na tarczkę . Dolna część miseczki połączona jest rurką gu­
mową z bębenkicn1, na górnej błonce którego umocowany jest 
sztyfcik, połączony przegubowo z rysikiem. 

Gdy drzenie palca esoby badanej wprawi w ruch błonkę 
n1iseczki, pov.rictrze zamknięte w niej, w r urce i w bębenku zmusi 
do dr~ania odpowiedniego błonkę bębenka, a zatern i rysik. Ten 
ostatni dotyka cylindrycznej zakopconej powierzchni walca, 
otrzymującc~o ruch obrotowy od mechanizntu zegarowe~o; 
w ten sposóh zapisują się na walcu drgania palca w skali wic­
)okr0tnie powi~kszoncj i wykrywają większą lub n1n1eJszą 
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wrażliwość osobnika na przestrach wskulek nagłego wystrzału, 
dźwięku syren y lub t. p. 

Inne badania dotyczące fizjologji badanych osobników jak 
działalności płuc i serca, pomijan1, gdyż wchodzą one bardziej 
w zakres badań lekarskich. 

W r oku 1925 ukazała się w Nien1czech książka p. t. .,Die 
Psy c ho techn i k i m Dienste der D eu ls chen 
Re i c h s b a h n ·· d-ra R. Cuuve. Z tej jedynie książki 1nożna 
mieć niejakie choć niezupełne wyobrażenie o tern, jak daleko 
posunęli niemcy sprawę badań psychotechnicznych na kolejach 
od roku 1917. 

Widzimy więc, że badają oni nie tylko drużyny porowozo­
we, ale i cały personel wszystkich stużb. Ponieważ ran1y niniej­
szego referatu nie pozwalaj ą na zreferowanie wszystkich poda­
nych tam opisów, ograniczę się na przedstawieniu tych najbar­
dzej charakterystycznych prób, które uwypuklają zasadę, że do 
r ozpoznania uzdolnień, potrzebnych w najroz111ailszych dzia­
łach kolejnictwa, należy starać się o stosowanie testów najbar­
dziej przypominających daną specjalną czynność. Podaje tu dla 
przykładu niektóre : 

B a d a n i e k a s j e r ó w b i 1 e t o w y c h. 

Po za ogólnemi próbami, n1ające1ni na celu wykrycie zdol­
ności kon1binowania, szybkości postrze~ania wzrokowego, kon­
centracji uwagi, dokładności w rozpoznawaniu różnic w dese­
niach złożonych (analogja un1iejętności wykrywania fałszywych 
banknotów), spokoju i pewności w rachunkach i podzielności 
uwa~i (słuchanie opowiadania przy jednoczesnem wykonywaniu 
prostego dodawania) daje się kandydatowi test syntetyczny, 
polegający na wykonaniu następnych zadań. 

Kandydat s taje przed tablicą wyobrażającą szafkę z bile­
tami, ułożonemi pg. alfabetu, i otrzymuje druczek z nazwan1i 
12 s tacyj i oznaczeniem klas. W przeciągu 15 tninu t ma on w y­
szukać odpowiednie ceny biletów jazdy do wyszczególnionych 
stacyj i wypisać je na d ruczku. P róba da je pojęcie o szybkości 
działania i dokładności kasjer a. 

O z rę cz n ości i o d p or n ośc i nerwowej przy pracy 
pośpiesznej daje pojęcie następująca próba: 

Usta wiony z prawej strony badanego n1echanizm zegarowy 
wyrzuca co 4 sekundy krążek aluminj owy z wyciśniętym nu­
n1erem. Badanemu poleca się, a by krążek ten wrzucił do kaset­
ki oznaczonej tyn1że numerem, a znajduj ącej się w n1a}ej szaf­
ce o 20 kasetkach. W rzucanie do kasetek jest utn1dnione przez 
to, że szczeliny do wrzucania krążków n1ają różne położenie. 
Jeżeli badany nic zdąży wrzucić danego krążka w ciągu 4 se-
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kuno, to wvrzocany przez 1nechanizm następny kt'ążek spad a 
na stół i nie zaliczv n1u się. Przy ocenie sprawności w tvm tec';cie 
łiczv się hłędy sortowa nia (wrzucenia nie do właściwej kasetki) 
i liczbę przepuszczonych krążków. 

O z cl o I n o ś c i k o n c e n t r o w a n i a s i ę, s z y h k i e ~ o 
rozpozna,vania ruc homvch hodźców i szvbkie j 
re akcji hadane~o nabiera się pojęcia p rzv zastosowaniu apa­
rah,. sktadające{!n się ze skrzvnki z okienkiem w p<,krvwie. 
l\1cchanizm ze~arowy p r1.esuwa p r?cd (\kienki<>m taśmę paoie­
row~ z repreclukciami hi ł<'tńw k0l<' jowych, na którvch znajdują 
siP- różne znaczki w postaci czarnvch prost0kątów i trójkątów. 
W pr7ecfa<111 6-ciu minut hndanv nbserwuje przesuwaiące się bi­
lety i z1!odnie z daną mu instrukcia przy każdym hilC'cie, ozna­
czonvm pC>wnemi literami i znaczkiem, musi nadsnać ~uzi.1< 
elek trvczne<Jo licznik;i. Onrócz liczbv przeo•1szcznvch biletów. 
cło rad1nnl<u occnv ck1Jicza się lic7.h a hłednych rozpo7nań 
i soói.ninnvch reakcyj, które notuje się automatycznie na spec­
jalnvm liczniku. 

B ? da n i e k o n d u k to rów, obsługujących pociągi po­
śpieszne. 

Badr1.nie to poleQa na sprr1.wdzeniu następujących cech: 

1) Umieiętnn~d wvszukiwania najkrótszych połaczeń kole­
j0wvch. Svrawdzcnie pole~a na t c>rn, że barł:lncmu dnie się pew­
!l?. liczhe kart. na którvch wvmienionl' sa dwiP stac-ic węzłowe: 
prócz t l:'go dc1ie rn11 si~ s fa<-iP w;- iazdo~.i i stacje końi:-owa po-
dróżv. Z nn~ród otrzvmanvch · kart p0•Ninien wvnaleić te które 
pod;, i.q <-ałkowita dan.i marszn,te i na i lepsze p0łączenie. 

7.) P-'lmięd do nazw stacyj i lkzh. Dajl' si~ d0 zapamiętania 
15 nll7.W i Jiczh. 

3) P c1mieci mie jsc i osób. Zadanie pole~a na rozpoznawaniu 
obniz()W świetlnych. 

4l Da ru snostrz<:'6awn~ci. \Y/ vkrvwa się przer. dokładne 
wvnv tvw;\nie szczegót6w ohrazk a, clan('~O cło oheirzenia w cią!,!u 
trzed, minut . 

5) $7.vhknści prac-v i sn inie'l'lo~d ( d0kł~dno~cil. Prób~ po­
lec5a na ,vvk0nanio zn<łarii:t z wyszukaniem hi.Jetów· i cen, jak 
wyżci pnd:ine t1ln k asiPrÓw. 

6l P0dzicłn0~<-i uwańi. Jctórn haclają za pomocą wyżej opi­
sanc-60 ;ln:>r/ł ł tt z hilf>fn mi k 0lc iowv•11i. 

T vcli k;Jka rrzvkładów char:tkferv7.ują, sądzę, dostatecznie 
zasa r~v haq:,ń w pr/l<'<'Wn:ich niemieckich . 

.Jak wi<lzimv ceclw znamit>nna 1ch iesł dażeni<> do nrowa­
<lzPnia pr0h n.-, p rzvr 7:tr1arh. kt,°lr~ h:.i<li njmuja ~rhem::1Jycznie 
daPy rodzl!j czynności. hądi przvpominają (analo~izuj.i.} pracę 
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r.zeczywistą„ Mnogość przyrządów mechanicznych, częstokroć 
~rd~o z!·ożonych i kosztownych jest cechą wybitną pracowni. 
n1em1eck1ch„ Nigdzie też, analiza zawodów nie jest tak drobia­
zgowo i sumiennie przeprowadzoną. jak w Niemcz,ech. 

. Nie~~y też pierwsi zdo~yli się na łof aby na koJejach prócz 
łaboratorJow slalycb urządzić wa.gony do prób psychotechnicz­
n ycb, które o~ron1nie przyśpiesza ją prowadzenie ha dań i rugują 
potrzebę prze J azdu personc lu z lin j i do la bura torjów stałych. 

Taki wagon - pracownia, ob ·ługujący Dyrekcję kolei ber­
lińskiej składa się z dwóch salek . 

Wpierwszej o długości 8,5 m. u.s.tawione są ławki i pulpity 
do prób zbiorowych dla 20 kandydatów, oraz tablica ścienna1 
na której daje się objaśnienia testów„ Tablica daje się spusz­
czać, a wtedy pod nią ukazuje się ekran dla rzucania przezro­
czy „ W drugiej mniejszej salce o d1 u~ości 5 m, są ustawione 
i umocowane przyrządy do badań indywidualnychf które w ra­
zie potrzeby można przenosić do większej salki. Oczywiście 
psychotechnik ma w ły1nże wagonie s afę na rzeczy, umywalkę 
i sofkę do spania„ 

Aby dać Szanown yin Panom pojęcie o innych urządzeniach 
nterni ckich w dziale komunikacji, wspomnieć muszę o labora­
torj un1 w Towarzystwie T ra1nwa jów Berli1iskich. Dane czerpię 
z książek inżyniera T ramma, kierownika tegoż labora tor juin 
i inżyniera Łysińskiego '] .. 

Otóż w pracowni te i należy zwrócić uwagę na system ba 
dania motorniczych, oraz na systen1 szkolenia kandydatów n10-
torniczych. Próba maszynisty (1nofomiczcJ!o) poleg,a mniej wię­
CCJ na tejże zasadzie, jaką przyj~to na kolejach saskich. 

Badany ma przed sobą widok uhcy z torami 1 .stojąc .a 
platformie, będącej ścisłetn naśladownictwcn1 platformy przed­
mej wagonu motorowego, posługiwać się musi temi same1ni kor­
ban1i (rozrusznikt hamulec) i pedalarni (dzwonek) jak w rzeczy­
wistym wagonie. Na nieruchon1yn1 obrazie ulicy ukazują s1ę róż­
ne znaki i sygnały, a badany winien na nie o dpowiednio rea-­
gować. 

Do automatycznego zapisywania ruchów 1nołornicze~o wy­
woływanych przez różne zjawiska na hrazic1 lub przez bodźce 
słuchowe, ja.k nańlY dźwięk syreny san1nchodowe j, w ybuch pe­
tardy, lub przez raptowne rzucanie świalla oślepiające,!o z ref­
lektoraf słuzy urządzenie składa I ące się z dwóch obracających 
się uloma'łycznie walców pionowych, opiętych niby pasem, niby 
wstęga ·papieru zakopconego_ N a ustaw"ion ym równo]eglc do osi 

*J Psychotechnik und T ay lorsystem - T rannn. Psychologie d.es 
Betr.iebes - Łysińsld~ 
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walców słupku, un1ocowane są tak zwane sygnalizatory pneu­
matyczne lub elektryczne, ma1ące na zakończeniach drążków 
pozio1nych lekkie aluminjowe pióra (rysiki skrobaczki). Pióra 
te sko1nunikowane są z odpowiednicn1i przyrządaini platfonny 
motorniczego i skoro tylko dany przyrząd zostanie poruszony rę­
ką lub nogą motorniczego, sygnalizator jego wykonywa pewien 
ruch w płaszczyżnie pionoweJ (przy p neu1natykachj albo zaczy­
na drgać w tej że płaszczyźnie ( pr.Gy zastosowaniu prądu ele­
ktrycznego). Ruchy sygnalizatora pióro jego zapisuje na zakop­
conej powierzchni ruchomego pasa papien,wego w pustaci krzy­
wej falistej. Równolegle z sygnalizatonuni na tyn1że słupku 
pionowym un1ocowany jest ka1uerlon z u,nicszczonyrn piórkient 
na jednym z jego ran1ion. Ka111ertun ten wprawiany w drżenie 
za po1nocą prądu elektrycznego, notuje slale czas w liS-1110-
1120 sekundy. Jv\ając na taśn1ie papierowej krzywą falistą tego 
ka n1ertunu, n1ożen1y z łatwością przeliezy0, ile naprzykład dzie­
siątych części sekundy przeszło n1iędzy znakiem un1ówionego 
sygnału (naprzykłd z chwilą zapalenia światła elektryczneg,l), 
a znakien1 rozpoczęcia hamowania przez 1notorniczego. 

Urządzenie to pozwala zbadać czynnnści HH>lorniczego już 
wyszkolonego, aby się przekonać, czy nie 111yłi się \ V działaniu 
na rozn1aile sygnały, jak szybko reagl1je na nic i czy ma dosta­
teczną przytomność umysłu w chwili przestrachu (naprzykład 
przy nagłym wystrzale, nagłyn1 dżwięku syreny, pr..-:y nagłyn1 
oślcpiającyn1 blasku reflektora, przy nagłyn1 opadnięciu plat­
lonny o 150 nm1. i t. p.). 

G dy chodzi o szkolenie n1otomiczych wspo1nniane labora­
torj un1 tramwajowe w Berlinie posiada specjalną platformę do 
jednoczesnego szkolenia 8 kandydatów n1otorniczych. 

Każdy z nich sta je przy swoim rozruszniku i korbie hamul­
cowej i wykonywa ruchy właściwe, patrząc na podawane sygna­
ły i na ruchy instruktora, stojącego na osobnej, wysuniętej 
naprzód plalforn1ie. 
• Ten rodzaj szkolenia, jak twierdzi Tra1nm, da je bardzo 
dobre i szybkie wyniki, gdyż ćwiczenie zbiorowe, rodzaj n1u­
stry podnieca uwagę, staranność i wywołuje współzawodnictwo. 

System ten skrócił czas w yszkolenia n1otorniczych o 50%, 
a znmiej sz.ył koszt w yszkolenia o 50%. 

Aby uwidocznić różnicę metody francuskiej od nie1nieckiej 
badania n1otorniczych, opiszę w krótkości pracownię psycho­
techniczną, znajdującą się pod kierunkiem profesora J. M. La­
hy w Paryżu. 

Pracownia ta należy do Towarzystwa Transportu i Tran1-
wajów (S-te de Transport en Conunun de la Region Parisiennc) 
i przeznaczone jest do badania uzdolnień kandydatów na mo-
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torniczych trannvajowych i kierowców omnibusów sa1nochodo­
wych, oraz d la sprawdzania sprawności pozostającvch na służ­
bie motorniczych i kicrowcó,v, zwłaszcza takich, którzy przy­
czynili się do jakiego wypadku. 

Pracownia mieści się w dwóch pa r!en,,vych lekkich budyn­
kach w pobliżu rewizy tramwajowej (rue Hain::i ut}. W jednym 
z nich mieści się biuro pracowni (t,hliczanie wvników, utrzymv­
wanie kartotek), oddział mcchaniz1nów samooisz~cych, sala do 
ba<lania podzielności uwa,~i. _pahinet inżyniera dvrcktora i ry­
st,wnia, oraz ookó i do h:i<lcinia inteli i~enc1i . pamięci i wytrwa­
łości mięśnio·wcj, or;iz zdolnośc-i <'Ceny r11chu na ()kn i na wy­
czlide n1ięśniowe. W dr u~im hudynl<u m1.eści się ,!ahinet pro­
fesora Lahy i dnża sala, vr 1dórc j odbywają si(;'. r,róhy motor n1-
czych ! kierowców. 

P róba podzielności uwat~i ndbv,va się w ciemnej sali przed 
ekranem, na którvm u kaz11ia si~ różne sceny, rzucane przez la­
tarnie kinematngraficzną. R amy ekranu zaopat rzone są w lampy 
różnokol orowe, zapalaiącc sie automatvc1nie skutkiem działa­
nia specjalnych kontaktorów. Badany siar!,.. wnrnst ekranu przy 
stoliku; palec prawej reki t rzvma na i:!uziku do właczenia orą­
du, prawą nogą Przvciska pedał a lewą lekko dotyka dru,:!iego 
pedału, Z poc1-,1tku hadanc~o fwiczą w s7.t uce właściwego dzia­
łania na sv$!nały. Więc naprzvkład n1usi hc7 błędu rea~ować na 
światło lampy czerwone j w tnki sposób, że naciska lewą noeą 
pedał i natychmiast zwalnia nrlcisk: jeżcH 7.aŚ oprócz światła 
czerwoneJ!o postrzeże syj!nał <lzwonka mc-h1lowe~C'. naciska le­
wą noga oe <lał, a pr.:rwa ręką i:uzik na stole. Podohnvch knmhi­
nacyj sv~nałńw jest kilka {trzv kolorv fomn i dwa rodzaie 
n 7.w(' nków). Gctv badacz soostrzcże, iż hadanv cr jc-ntu jc się 
dC'bn:e i urnie odd71ałvwać oclnnwiednio na każdv sv~nał, roz­
n0c7yna właści·we badanie. W ówc7.:ts kinema{opr;if zaczvna 
działać i apar aty samooiszace w oddzielnvm pokoju zapisują 
na walcad, całv or?ehieP dr·świac1czenia. a wi~c m0mcnt zapa­
lania się lampy dc1nc60 kolont i mnment rozooczęci:'t dzi:iłania 
da.n<'/5o przyn.:;idu (P<-'cta tu , Pl17.ika l. Ponieważ 11rzad1Pnie nrzv­
rza~ó-w san, onis7,:ir:ych zasadniczo jc>st takie S,\rne, ja~ w lram­
'l.v;,fr1d1 hcrlińsL-ich , ,vi<t>c na wvkrcsie o lrzvm11ir111v ci:t~łą linie 
fa list<1 czasu. Mamv ,viec możność ustalić ni('zhide. ile cza stek 
sekundv r,rzt>szłn micrlzy momentem syt1nnl u i momentem reak­
rH nsvc-hnmotorycznej. 

Użvwane przv tem c1oświadczeni11 antomatvczne konfakt0 -
rv z;inewnia ia stałcśf w nrunków (iednakową kolejncśćl bndź­
ców ,Ha wszvstkich h:1danvch. 

Nie7,ależnir: od tero rlnświndc-,('n ia w te iże sali badaią kan­
dydata na szybkość reakcji psychon1otnrycznej na sv~nały 
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dźwiękov.re. Bc1dany musi w chwili postr7.cżenia syi!nału {ude­
rzenie n1foteczkicm w płytkę s1;klaną) d :;.więkoweJ!o, ścisnąć 
trzyn1any w ręku zacisk sprężynowy, przez co zatrzymuje hieg 
strzałki chronoskopu d'Arsonvala, micrzace{1o setne czę~ci sekun­
dy, a puszczane~o w ruch w chwili, kiedy ba dacz uderza młot­
kiem w szkło . Ahy wprowadzić średnią czasu reakcji, badacz 
j)0\'1ł ;:1 rza sygnały 35 razy. 

W następnej sali ocłhywa r.ię nróha na wytrzymałość mię~ni 
w ręku za pomr,cą clyn:\rnogra fn Hen ri , próh.a na su~gestyjność 
ruc-h0wą (oostrzeganic ruc-h11 przez d<,tyk} i p rób:i na umiejęt­
ność oceny ruchu. Pr7.v nróhie te j ha dan v ściska w ręku balon 
t5umowy, napełniony rtęcia. która pocl ,vpły,vein ściskania bało­
łonu podnosi s ię w n:rc-e s7.kl:inej p ionowej. \Vahan ia słupa rtę­
ci i stopniowe zmniejszanie się jc!J,o wvsokości są przez odpo­
,viedni automa t zapi<:v w:~ ne w pf'staci wykresu na małv1n wa lcu. 
Z wvkresu te~o mf'żemv wniosk0wać o sile n1ieśniowej ręki 
i o jci odp"rncśd na zrr,ęczcnic : kn:vwa snadku ciśnienia daje 
pojęcie o charakterze odnorności (równa lub drząca, skacząca). 

Przvrząd do ha dania sngfes t yjnośc i ru c h o wej 
r~uggestibilite motrice} lub inaczej, postrzegania szybkości za 
pomoci> wr:d:eń d(1fvko,vvch, składa się z ,h„óch krażków •edna­
kowej ś•cclnicv, umieszczonych na osiach równołe!-!łvch i połą­
czonvch sznurer.1 r7,en1iennvm hez końca. Każ<lv krażck jest 
za<"'patrzony w korhkę . .Jeżeli kręcimy jerlną korbką. t o druga 
wskntek przelcladni sznurowej kreci się z taką samą szvbkością. 
Kc:1żdy kr:) żek Z tylnej s tn )nV pos;a rla n1cchanizn1 wodzikowy, 
który zmusza 0dpo,viedni ołówek f pisak) do ruchtt wahadłowc­
<to po linj i P0zi0mej, noniev,aż pisaki d0tvkają powierzchni 
bęhna ki111o~rc1 fjnnu. 0hracaiacee0 się z szvh'-<ością jednostajną , 
'l \Vięc pr1:y obracaPiu oht, krążków z jer.lnakową S7.yhkośda na 
bęhnie r trzvr.1a1'ly dwie obok siehie wy1{reślone linie falis te 
o jednako,vej liczhie fal na jednostce clłuf!ości . Jeżeli hadacz 
każe hAc1nnemu z ?awinz;'l ncrni <'Czami trzvmać w ręku rekoieść 
k0rhv ;crlneńo kr'\żk~ i hf'-łzi<~ krcrił swój krażek z różnerni 
szvhk"ścfami, f n ba dany albn bed7,ie dobrze wvczuvvał szybkość 
n<1da,vli'lą sw:.>i korbie przez h:idacza, a lbo będzie się mylił 
i krecił za szybko, luh za wolno. dop11~zcza jąc oczvwiście, do 
00ślh.!!U sznur:t na obwodzie krąż1ca. \V lRkim r c1zie krzvwa n'.l 
bebPie, v."7krcślona przez niego, hędzie miała inne falistości, 
niż krzywa badac7a. 

Przvrzad do badania t1miejętności oceny szybkości i odle­
!!ł0ści skła t.Ia się z ławy 300 n1m. szerokiej i 4 mtr. dłuriei,na 
której po szvnach n1011a hyć przc-suw:\ne 3 vrózki zaopatrzone 
\V pręty n1cia l0we z kolc>rnwemi t a r c-.,;ka mt (czarną. czerwoną 
i zieloną). Pod ławą t1micszczony jest silnik elekt ryczny, który 
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za pomocą przekładni sznurowej obraca oś z trzema krążkan1i 
linkowe1ni o różnych średnicach. Za pomocą trzech linek, obie­
gających te ostatnie krążki, n1ożna poruszać powyższe 3 wózki, 
zczepiając je z odpowiednicn1i linkan1i za pomocą szczypców 
sprężynowych. Liczbę obrotów silnika n111żna zn1ieniać zapon10-
cą reostatu (opornika} zapewniając mu 3 zasadnicze szybkości. 
Ponieważ koła przckJadni linkowej są odpowiednio ustosunko­
wane, więc każdy z trzech wózków n1a inną szybkość przy 
jednej i tej samej szybkości silnika. Szybkości łinjowc wózków 
z tarczą zieloną, czerwoną i czarną n1ają się do siebie jak 
13,7 : 19,1 : 24. 

Widok san1ych wózków jest ukryty przed w zrokiem bada­
nego, który siada w odległości 3,5 111 od podłużnego boku ła­
wy; widzi on tylko ławę, w górnej jej części długą 4-mctrową 
skalę z podziałkami na centymetry i dccyn1ctry i nad skalą prę­
ty wózków z kol orowen1i tarczka1ni, 

Ekspery111entator siada przy swoi1n pulpicie za badany:.n 
i posługuje się rozrusznikiem do nadawania określonej liczby 
obrotów silnikowi elektryczncn1u. Jvla on pod ręką tabliczkę, na 
której są podane liczby obrotów przy każden1 doświadczeniu 
oraz punkty skali, odpowiadające punkton1 rozpoczęcia ruchu każ­
dego wózka. Doświadczenie składd się z dwóch seryj prób po 
12 z1nian. Badania 1-e j serii pole~ają na tc1u, że tarcza czarna 
i czerwona biegną z pewnemi szybkościanli z przeciwle~łycl1 
końców ławy ku sobie. Po uruchomieniu tarcz, zanin1 czer,.vona 
nie przejdzie 55 cru. od punktu początkowego, badany powinien 
wyn1ienić liczbę skali, przy której według jego oceny nastąpi 
spotkanie tarcz. Badacz zapisuje podaną liczbę, oraz liczbę se­
kund, jakie uhicgły między 1non1enlcn1 wyruszenia tarcz, a od­
powiedzią badanego. 

Doświadczenie po\vlarza się 4 razy dla każdej z trzec11 
szybkości mPtoru. Zwykle dwie pierv,rszc próby uważane są .t.a 
wstępne i nic podle~ają ocenie. 

Badania 11 ser ji odbywają się w laki sa1n sposób, tylko że 
tarczka czerwona i zielona są ustawiane w pewnej odległości 
jedna za drugą na jedny111 końcu ławy, a badany ma wskazać 
punkt, przy któryn1 wedle jego oceny tarcza czerwona dopęd,d 
tarczę zieloną przy danej szyhk<iści jednej i drugie j. 

P rzy ocenie wyników tego testu bierze się pod uwagę za­
równo szybkości odpo\vicclzi, jak i trafność 

Najważniejsza próba na pla tformie n1otorniczego odbywa 
się, jak wspo111niałe1n, w oddzielnym budynku. 

Przed platiom1ą 1notorniczego ustawiony jest w odległości 
6 metrów ekran, a za nin1 w odległości 12 111etrów budka kine­
matografu. Boczne pole widzenia 111otorniczcgo jest ograniczone 
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kulisami czarnego koluru. Za platformą z tyłu badanego mieści 
się rodzaj katedry z pulpiten1 dla badacza. 

Obserwator (hadacz) un1ieszczony na katedrze daje sygnał 
rozpoczęcia badania i naciskając ~uziki dzwonków elektrycz­
nych daje motorniczemu takiego rodzaju sygnały, jakie zwykle 
podczas ruchu daje konduktor. 

Iv\otorniczy sto jąc na swojej platfornńe widzi na ekranie 
przesuwający się ohraz ulicy, ze wszelkiego rodzaju scenami, 
jak przechodzenie ludzi przez tor, zatrzymanie się samochodu 
wpoprzek toru, lran1waj wjeżdżający na skryżowanie i t. p. 

W każdyn1 wypa<lku n1otorniczy powinien działać tak, jak­
by scena widziana była rzeczywistą i poruszać w czasie odpo­
wiedni1n rączkę rozrusznika (regulatora szybkości) , rączkę ha­
mulca 1ncchanicznego lub powietrznego. W szelkie ruchy tych 
przyrządów w sposób wyżej opisany notują się w postaci pew­
nych linji na powierzchni kimogra (jonu, tak iż cały przebieg 
próby zanotowany auto1natycznie pozostaje jako niezbity do­
wód zachowania się n1olurniczego wobec takiej lub innej sy­
tuacji w czasie jazdy. Próba tego rodzaj u nazywana jest w psy­
chotechnice syntetyczną. Daje ona pojęcie o rzeczywiste j 
sprawności ha danego, gdyż wa runki, w jakich znaj duje się pod­
czas próby prawic że zgadzają się z rzeczywistością. Z tego też 
tytułu Iv\inisterslwo Kolei uznało ją za najbardziej odpowiednią 
do zastosowania przy badaniu maszynistów i pierwsza pracow ­
nia przy Dyrekcji Kolei Pańslwuwych w W arszawie będzie po­
siadała urządzenia i 1nelody analogiczne do t ych, jakie zastoso­
wał w Paryżu profesor ,J. /\-\. Lahy. Ma m nadzieję, że po urucho­
n1icniu naszej pracowni hędę n1ógl przedstawić ją przyszłemu 
Zjazdowi. \Vobec tego pon1ija1n tu opis szczc~ółów bardzo cie­
kaYtych urządze11 aulc >1n,tlów elektrycznych, k tóre dają 1noż­
ność niezawvdncgo nc :lowania każdego ruchu motorniczego, no­
towania monwnlów ekscytacyj i reakcy j i jednoczesnego sygna ­
lizowania tych ekscytacyj badaczowi. 

Muszę tu podkreślić i podać do wiadomości ogółu K olegów, 
że to pierwzse kolejowe labPra t<,r jutu w Polsce powsta je z ini­
cjatywy światłego Dyrckt1,ra Departamentu VI Ministerstwa 
Kolei, p. inżyniera Bronis ława Skupiewskie~o i przy poparciu 
pp.: inż. S. Wasilewskiego, Wisznickiego, Kaczmarskiego i Ko­
marnickiego. Wieiką przysługę Polsce wyświadczył p. p rofesor 
Lahy, który nic pożałował czasu i trudu, aby piszącemu te s ło­
wa objaśnić urz~clzcnia i nauczyć posłu~:iwania się a par atami, 
który sziachclnie i hczintcrcsl,Wnie dał 1\linisterslwu Kolei opisy 
i rysunki urządzeń i przyobiecał s tale i chętnie udzielać ra d 
i wskazówek. 
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Teraz chciałbym słów parę dodać w sprawie najbardziej 
może dziś aktualnej, a rnian<•wicie, czy opłaci się prowadzić ha­
dania i wydawać pieniądze na urządzenia pracowni psychotech­
nicznych? 

Zdaje się nic ule)!ać wątpliwości, że każdy kto zrozumiał 
istotę nowoczesnej organizacji przedsiębiorstw, uzna je psychn­
tcchnikę jako środek n.1jracjona lszc!!o dPhoru ludzi na właści\ve 
stanowiska. Prowadzenie więc n1etod psvchotcchnicznych usn­
nie w znacznym stopniu, z czac;c1n, przv d1ibnr:r.e !)racownikóv.,, 
wszelkieJ!o rodzaj u niespra,-viedliwości, jak osohisłc widzimi­
się zwierzchności, protekcje i inne przejawy s1?hjekty,-viz1nu . 

• Już to sa1no przen1awia za tern, nby uzasadnić odpowicdi 
twierdzącą. 

Ale wtedy, kiedy zapytanie dotyczy rentowności urządze­
nia prac0wni badawczych, należy si~!.!nąć po argumenty staty­
styczne . A ·więc c0 tnówi statystyka niemiecka? 

Liczba wypadkchv nicszczęśHwych na kolejach. wypadkó,v, 
z których więcej niż 213 zależały od nieumiejętności lub nie­
ostrożności personelu, na 1.000.000 wagonokilometrów, była: 

w roku 1919 - 10,78 
w roku 1924 - 6,49 
w roku 1925 - 5,9. 

Zmniejszenie się liczby wypadków przypisać należy głów­
nie wpływon1 zaprowadzonych od roku 1920 badań psychotech­
nicznych. 

W Towarzystwie Tramwajbw Berlińskich {w1g Tra1nrna) 
stwierdzono, że wskutek wprowadzenia badań psych0tcchnicz­
nych liczha wypadkó·w nieszczęśliwych ·w ciągu roku spadła 
o 46%, a zużycie prądu o 12 % w porówna niu z rnkicn1 poprzed­
nim, kiedy dobór motorniczych odbywał si~ na zasadach pryn1i­
tywnych. 

Niestety, brak danych statystycznych nic pozwala nam na 
razie ustalić, jakie n1ianov,idc oszczędności osiąg:i ją k0leje 
i trannvajc nien1ieckie przez wprowadzenie psych0techniki. 
Wnioskować jednak 1nożna, iż urządzenie praco\vni opłaca 

się skoro tak praktyczne narody, jak niemcy, hcl~owie, francuzi, 
an~licy i włosi. zakładajq w dziale kmnunikacji pracow'1ie i ro­
zwijają rnetody badawcze i nic żałują na nic pieniędl.y. 

Co do nasze{!o kolejnictwa pozwolę sobie przytoczyć nastę­
pujące rozważanie. Statystvkn wypadków w miesi.icu paździer­
niku 1925 roku w samej tylko Dyrekcji Warszawskiej wykazu je 
liczbę ich - 115. Przy tern liczb~ ofiar przed5ta,via się tak: 
2 zabitych pracowników kolei, 12 ohcych, 1 t rannych kolejarzy 
i 5 postronnych. Straty w tab1)rze były: 5 rozhitych parowozów 
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i 68 usi:kodzonych wagonów towarowych. Ocena stra t n1aterjal ­
nych - 16,282 zł. Strala dtiść pokażna, ale niczcrn jest w po­
rów naniu do nieszcz~sć z ludzmi. 

A lcraz wyobrai.1ny sobie, że istnie je pracownia psycha~ 
techniczna i dL.iała o tyle dobrze, ii przyczyniła się do zn1nie j­
szcnia i liczby i jalhlsci w ypadków za leżnych ocl personelu, choć­
by o 30~,; . Wtedy stra ty malcrjalnc spadłyby w cytow anym 
miesiącu rnożc do 10.000 zł., a za,niast 14 zabitych i 16 rannych 
n1ielibys1uy lylko 10 zahitych i 1 t ra nnych. J ut t ylko takie re­
zultaty n1ics ic:cznc w cią!!u. roku dowiodłyhy, że koszt urządze­
nia i prowadzenia pracowni opł aca się sowicie. 

To też na zalHniczcnic n inie js.Lci:o ref era tu pozwolę sobie 
wyrazić nadzieję, że zapoczątkowana przez Departa ment V I ~1i­
nisterstwa Kolei akc ja tworzenia pracowni psychotechnicznych 
będzie wielkim czynnikicn1 :sanacj i kolei niety lko pod względem 
{inansowyn1, ale i hun1nnitarnym. 

Refera t uzupełnił prelegent szercgien1 przezroczy, przed­
s tawających przyrządy opisane w r(•feracie. 

Inż. J . W aaner sqdzi, że wyJ!loszony referat nie nadaje się do 
dyskusji, jcdi1al1 \JW.iia, że Zjazd powinien wypvwiediieć się CQ 
do celowości psychotct.·hniki, lcmhardzic j, że n1eklóre sfery inte ­
ligenckie odnoszą się do spraw y te j dosć sceptycznie, natomiast 
w sferach robotniczych można spotkać się z uznaniem dla psycho­
techniki zwłaszcza przy w yborze zawodu. Przykład i doświad­
czenie An1cryki, Francji i Nien,iec winny być dla nas dostatecz­
ny,n dowo<lcn1, że psychotechnika może zwłaszcza kolejnictwu 
przynieść poważne korzyści i dlatcJ!o Z jazd winien ważność je j 
podkreślić. 

Inż. Zakrzeu11iiki sądzi, że jcżclihy labora torjum psych~1-
lechniczne n1iało na celu jedynie dobór odpowiednich ludzi, 
powstałyby pew ne lrudnt,ści, bo w yszkolony osobnik wykaże 
zawsze wi~ksze zdolności nii niewyszkolony, dla tego też bada­
nia psychotechniczne - jeżeli wyniki ich n1ają być spr awiedli­
we -- winny być połączone ze szknlcnicn1. 

Inż. Kraczhiewicz zwraca uwa;~ę. że badań psychotechnicz­
nych nic n1ożna zastosować do s ta rych pr acowników, ho wywo­
łałoby to sprzeciwy wobec obawy utraty posiadane~o stanowi­
ska, nat,m,iast badanie nowowstępujących jes t bardzo wskaza­
nie i nie spotka się z opore1u. 

Inż. F"lsz sądzi, że już obecnie hcz konieczności zakupy­
wania sko,nplikc,wan ych pr1.yrząclów na leżałoby wprcnvadzić ba­
danie na przemęczenie, co JT1iałohy ba rdzo doniosłe znaczenie 
szczególnie dl a maszynistów. 
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Inż. Czarkorvski podnosi również wielldc znaczenie psycho­
techniki, ponieważ musi ona przyczynić si~ przez odpowiedni 
dobór ludzi do zn1nicjszenia il ości wypadków k" lejnwych. a po­
nadto cło usprawnienia ogólnej pracy przeclsi(;hiorstwa kolejo­
wego. Badani pracownicy nie powinni podnosić żadnych sprze­
ciwów, ponieważ będa. przyd zielani dn takiet!o rodzaju służby, 
do iakiel-!o są na jhar dziej uzd<,lnieni. W końcu IT!Ówca dziękuje 
prele~entowi za refera t i wyraża życzenie, ahv powstające pod 
jego kierunkiem 1:lborntorjum szybko się rnzwinęto. 

Inż. Wojciechoivski dziękuje za życzliwe uwagi i życzenia, 
przyczetn nadmienia, że należałoby wpłynąć na lekarzy kolejo­
wych, ahy przy swych haclaniach uwzględniali w n1iarę n1ożności 
wyrnogi psychotechniki. 

Na wniosek inż. J. \Vagnera Zjazd powziął jednomyślnie 
następującą uchwałę: 

,,P o w y s ł u c h a n i u r e f c r a tu i n ż . .J a n a W o j c i e­
e ho w s kie g o: ,.P r a c o w n ie psych o t ech n i cz n e 
w cl zie dz i n ie ko n1 unik ac i i". Z j a z d wy p o w i a cl a 
n as tęp u i ą cą op i n j ę: 

1) W p r o w a d z e n i e b a d a ń p s y c h o t e c h n i c z.­
n y c h n a k o l e j a c h p o 1 s k i c h j c s t s p r a w ą a kt u a I n •\ 
i k o n i e c z n ą. 

2) Do h ó r prac o w n i k ów, oparty n a z as a d ach 
p s y c h ot e c h n i ki, j e d y n ie b e z st r o n n y c h i spr a­
w ie d I i w y c h, j e s t n ie o d z o w n y 111 w « r un kie n1 r a­
c j o n a J n ej i!<>spoda rki kolejowej. 

3) Wydatki związane z zak ła dan iem pracow­
ni psy Cho te C h n i C z n y eh są CC 1 o w C i s a 111 C się op ł «­
c ą p r z e z z ni n i e j s z e n i e w y p a d k ó w k o I e j o w y c h 
i o g ó I n e p o cl n i e s i e n i e s p r a w n o ś c i p r a c y w k o -
1 e j n i c t w i c". 
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R e ł e r a t i n ż. W ł o d z i m i e r z a Kr z l' ż a n o w· 
s k i e g o: Z a s a d y i p o d s t a w y r a c j o n a I n e g -0 

p r o j e k t o w a n i a i b u d o w y s t a c j i p a r o w o z O· 

wych. 

Gospodarka Wydziałów Mechanicznych na kolejach od­
grywa pierwszorzędną rolę w wydatkach i kosztach eksplota ­
cyjnych kolei. Ut rzymanie trakcji i drużyn parowozowych, na­
prawa taboru, koszta pa liwa, srnaró w, zaopatrzenie wodę i t. d . 
stanowiło w normalnych warunkach do 50% wydatków całej 
Dyrekcji, i przy ten1 wydatków nadzwyczaj ruchomych, czyli 
w znacznej mierze zależnych od racjonalne j gosp()da rki, ,)d 
spn;żystcj i należytej jej onranizacii, od powierzenia jej odpo­
wiednirr1 czynnikom, dobr 1.e obznajmionym z zasadan1i tej go­
spodttrki i pełnyn1 inicjatywy. A ilekroć powstaje n1owa o osz­
czędnościach w wydatkach, o redukcji kosztów utrzymania ko­
lei, 1nimowoli zwracamy się do wydatków Wydział u ~\ cchankz­
ncgo, gdzie w każdej pozycji budżetowe j znaleźć n1ożrH\ cały 
n1agazyn rezerw oszczędnościowych i znów zaczynamy badać 
i analizow·ać czynności poszczególne, ustalać normy, studjować 
podstawy i zasady organizacji samej , opierając się na coraz to 
n;,wszych zdobyczach techniki, popar tych tcorctycznen1i obli­
czeniami. Wtedy dopiero \vidzin1y, jak duio tracitny przy nie­
dostatecznyn1 wyzyskaniu pracy ludzi i n1aszyn, tu przekony ­
wujemy się, jak drogo kosztuje nas brak urządzeń technicznych 
lub ich nieracjona lne zastosowanie i r ozplanowanie, powodują­
ce niedostateczny nadzór nad niemi i prowadzący w skutkac h 
do zhędne~o przetrzymywania parowozów z ohsługą, bądź 
w san1cj parov,ozowni, hądź na d rodze parowozów do pocią­
gów i odwrotnie, t. j. na torach stacy jnych, przy ładowaniu wę­
i.:la i t. p. 
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Jaki wpływ wywiera la · okoliczność na brak pan.1wo.lów 
przekonać się 1noże1ny z naslępu1ąccgo zestawienia. Parowóz 
tna kolejach rosy jsil.ich) stale znajdowaJ się w ręku jednej dru­
żynu do 270 godzin rnicsięcznie, t. j. przec1i.tnie 9 godzin {prz.y 
obsługiwaniu zwyczajnen1). Z1narntJWanie więc jednej geJziny 
dziennie równoznaczne jest ze z1uniejszenien1 czynnych paru­
wozów o 11%. A i leż tych godzin 1narnujeiny w źle urządzonych 
i zaopatrzonych parowozowniach. Dopiero obliczenie pracy pa­
rowozów w parowozo-godzinach ujawnia to ogromnt: znaczenie, 
jakie dla gosp<11.!.iri.1 Ld.t. .~ . ~- ·r ,..-... 11u ,•,n:lJ,11 1h.:n 1c::•> ma br:.1.k 
odpowiednich planowo i celowo zapr11jektowanych urząctzeu 
trakcy jnych. 

W powyższe1n oświetleniu dopiero urządzenia trakcyj ne 
nabierają właściwego znaczenia. I jeżeli do ostatnich czasów 
przed wojną światową na to nie zwracano należytej uwagi, Lo 
zdaje się, że dziś nadszedł okres, kiedy dla urządzeń trakcyj­
nych i 1naszynowych nic będ:lie1ny żałować środków. Na zach<)­
d zie przynaj1nniej wszędLic jesl to uznane jako aksjomat, du­
wode1n czego służyć może bogata literatura techniczno-kole jo­
wa, coraz energiczniej i szerzej stawiaj,\ca tę sprawę na porząd­
ku dziennyn1. Literatura nie111iecka, traktując w tej mater ji, 
wprowadza w użycie zupełnie nowy tcrn1in: "Loko1noliv ban­
hof" - ,.Stacja parowozvwa", j uż tcn1 samcn1 określając gosp,>­
darkę parowozowni, jako coś obszernego, zan1kniętcgo w sobi~, 
jako całość wyn1agającą stałej pracy i bada11 nad jej roz­
woie1n. 

Taka „stacja parowozowa", rozsytająca w prawidłowej 
kolejności parowozy, jako przenośniki ruchu kolejowego, po­
dobna jest do serca w żyjącen1 organiźn1ic. Jeżeli siła impulsu 
tego serca upada wskutek długotrwałego przeciążenia lub nie­
prawidłowego funkcjonowania, organizn1 staje się słabyn1 
i schorzałyn1; tak san10 słabnic ruch kolcj ,;wy, stwarzając ty­
siące anomalji, jeżeli od stacji parowoz<Jwcj żąda1ny więcej, niż 
ona, zależnie od danych jej środków i u1brojcnia, dać nam m.o­
że. Aby więc or ganiz1n ruchu kole jowego hył zdrowy1n i zabe.r.­
pieczonym od niespodziewanych zabur.1.cń, powinien mieć dość 
silne serce, czyli stacje parowozowe tak planowo i racjonalnie co 
do wielkości jak też wyposażcni:i. urządzone, ażeby n1ogły one 
w każdej chwili dostarczyć tej siły napędncj w niezbędnej a do­
statecznej ilości. 

To co powiedzia:Cm prowadzi nas do wniosku, że slawiai<łc 
żądania, by aparat Wydziału l'-'1ccheniczncgo funkcjont1wał bez 
zarzutu, sprawnie, w yda j nic, a oszczędnie, n1usin1y zaopatrz vć 
Wydział ten w d0statecznc środki techniczne, odpowiadają:::e 
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1adanion1 jego, i zakresowi pracy, czyli sa,ną pracę lu zorgani-
1,0\vać lak, by mogła ona dać pożądane wyniki. 

Wykonawczą jednostką linjową Wydziału Mechanicznego 
iest parowozownia główna, czyli ta właśnie „Stacja parowozl.)­
wa" , jest tym warsztatem, na którym praca Wydziału się wy­
konywa, a rezultaty której bezpośrednio wpływają na ostatecz­
ny w yni1< prac całego Wydziału, pośredni o zaś od!njaj~ się i na 
rezultatach eksploal acji caJej J)vrekcji. 

To też zadanicn1 Zarządów kolejowych jest takie urządze­
ni1.• parowozowni głównych, takie rozplanowanie ich, takie ud,)­
skonalenie U!"ządzcń trakcyjnych, by Wydział mógł za pomocą 
ich poprowa<l,iC:· gospodnrk ~ swą jaknajsprawniej, od które j 
mógłby wyma~ać odpowiednich rezultatów, i dane k i:órej 
l) kosztach i wydatkach mogłyby być n1iarodajnemi przy n.ai­
różnorodniej szych ocenach i kalkulacjach, dotyci.ących kos'-­
tów utrzymania Wydziału. 

Niestety, dzisie jsze parowozownie nasze są całkowitem za­
przc-czcnie1n najnowszych wy1nagań techniki kolejowej, gdyż 
w dziedzinie projektowania i urządzania stacji parowozowych. 
nic odcszliś1ny a ni na krok od tych tradyc ji, które ustalone były 
kilka dziesiątków la l lemu, i które dziś 1nszczą się na wynikach 
c~spfoatacji, stawiając nas nieraz w położenie bez wyjścia. 

l)opóki ruch kolejowy, zapoczątkowany blizko 100 lat te­
inu rozwijał się powoli, w wan1nkach prostszych i łatwiejszych, 
tak co do obszaru jak i intensywności, szybkość pociągów, 
a więc, wyn1iary par,iwozów, laburu, ich konstrukcja, urządze­
nia był-y :nnicj skomplikowane i wtedy dcbrc były stacje paro­
'.\ ozo·.ve (dcpot) najrrostszcj konsl n ikcji Dla nic11 wystarczyło 
niewiele 1nicj,ca położonego naicz~ścicj tuż w pobliżu peronu 
,lacyjnego, lub obok bud ynków warsztatowych. Cała parowo­
tvwnia składała się w zasadzie z szopy parowozowej o ''l)'Stlkitn 
~ lromyin d,Khu. w4~ k ic!1 ok naci-i, n1ał ego sk i,1dt1 w~gl4! z jednyn1 
lure111, jednego iórawia wodnego. Zasilanie ,vodą, zaopatrywa­
nie w węgiel , oczyszczanie o d szlaki pieców załatwiało się w sa­
mej szopie, sposohern ręcznym. J~tkaś przybudówka do tej szu­
,n- mieściła par'? 11hikac ji dla u rz~dnik •i w nadzor11i,,c ych, perso­
al..'lu paro,voz.owni i skąpo urządzonych w arszt.!tów . 

Z hic~ictn c·1..asu sla lv postęp \V hudo,vic parowt>zu prowa­
uzd do ;~w;ększcnia ich v; ymiarów i ciężaru. Szopy stawaty się 
'- iasne, ohrolnicc i :-uwnicc by ł y już nicw yslarczaiac1..' . 

Skąpe oi.wicllcni<' dzienne utrudniało pracę na długich sla­
n, ;wiskacl1, .-,r~y wnnciżonym ruchu praca nocna zrównała l>i~ 
: d.i::cnną. Pannv,iz<>wni:i dopon1inała się o miej sce, świalłu 

,1::wi('trzc . 
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Dawniej drużyny i personel parowozowni używali do un1y­
wania wiader. a odzież t rzymano \V zwyczajnych skrzynkach: 
un1ywalnie i szafki dla odzieży wprowadzono potem. Z czasem 
umywalnie i szafy należało usunąć: do specjalnie wybudowanych 
ubikacji. Dziś zasadniczo dla pracowników parowozowni i war­
sztatów ruusz.ą być przewidziane obszerne lokale, umvwaln i<.>, 
łazienki . w osobnych budynkach, w których są urządzenia i ubi­
kacje dla gotowanin , spoczynku, ?ożywienia się i nawet d la nn­
uki i rozrywki. 

Dawniej wys tarczało kilka imadeł \V szopie rarowozowcj 
dla najprędszych robót reparacyjnych, czasu było aż nadto d la 
,-vykonania poważniejszych napraw w Warszta tach Głównych. 
Przy braku kozłów, zapadni, piecó,v, tokarek, każdy złamany 
resor, panewkę, oberwany kran i t. p. wysyłało się do Warszta­
tów Głównych . 

Przy wzraslający1n ruchu, gdy się przekonano o stratach 
czasu i znaczeniu tych s trat dl a rac jon.ilnt- j gospodarki , zacz,:lo 
ulepszc'.Ć ,varsztaty przy parowozowni, coprawda zasilając pn­
czątkowo te warsztaty zużylen1i obrahiarka1ni z Warsztatów 
Głównych. Jednakże i ten sys te1n ;nusial hyć odrzucony. War­
sztaty Gló-wne nie powinny i nie ruają n1ożności zaprzątać S\<vój 
czas drobne1Jli roholnn1i, a zaten1 warszlaty pomocnicze przy 
stacji parowozowe j winny hyć tak dobrze uposai.onc- , hy mieć 
rnożność zrobić pomimo wszelkiej bieżącej 1 dobrą napra\vę 
średnią. 

Zapasy węgla 1nieszczace się ong1s w nicw-ielkich Lasiekac:h 
przy parovrozowni, musiały być roszcrzonc znacznie. Zapas ten 
musi być przewidziany na pc wn;'! ilość tygodni (cło 12), ze 1Nzgle­
du na wyn1agania mobilizacyjne i mo:iliwc s trajki w ~órnictwic . 
a składy połączone wy~odnen1i toran1i ze stacją parowozową. 
To sarno dotycz y i składów innych materiałów : różnych gatan­
ków szczeliwa, smaró\v, materiałów dla oświetlenia, czvszczc­
nia i l. p. 

Z powyższego widać, jak postęp w budowie parowoz,,,v 
i wzn1a~ający się ruch stale ·wpływały na rozwój parowozowni, 
które dziś słusznie n1ogą być już nazwane „stacjami parowozn-... 
W('llll • 

Do niedawna jeszcze traktowano z lckccwt\i.eniem pra,· <; 
i zadania tak l V/anych „kolejowych 1nurzynów'·, a · współpracę 
ich fachowych in żynierów przy projektowaniu s tacji parowoz,.,_ 
wych uważano za zbyteczną. Miejsce1n, wystarczając~n1 dla ta­
ki€ j s tacji uważano jakiś skrawek terenu, obok s tacji ruchow,\j. 
nie nadający się do innc~o użytku, położony tan1, ~dzie go ni,~­
I"az nawet dojrzeć trudno było, Przy budowie ich robiono ba :--
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clzo szkodliwe p1 awda-oszc:.:ędności, na 'placach, torach, loka­
lach, urządzeniach i budynkach. 

Takie oszczędności odbijały się póżniej przez szereg !at 
na wydatkach eksploatacyjnych, na ilości niezbędnego persone­
lu, na zużyciu rualerjałów; ruch kulał, puls ustawał, ponieważ 
serce ruchu - ,,slacjc parowozowe" nie nadąży1y zadośćuczy­
nić zapotrzebowaniom. 

Podług powy 1.szych wzorów bud<,wane były wszystkie na­
sze parowozownie i już sarn ich zcwn~trzny wy_gląd świadczy 
dostatecznie, jak dalecy jeslcśn1y od ~tawianych dziś tej st ronie 
gospodarki kolejowej wyn1agań. 

Przechodząc do te1natu sprobujen1y na początku ustalić te 
zasadnicze postulaty i wymagania, jakie dzisiaj stawiane są 
w stosunku do urządze,1 takich stac ji parowozowych, i pod ką­
lent widzenia których należy przystępować do projektowania 
całokształtu tych stacji, jako jednostek adtninislracyjnych i wy­
konawczych, od~rywających ważną rolę w kolejnictwie. Jedno­
cześnie uslalimy wychodząc z powy1.szych 1.a1ożc 11, z czc,~o 
właściwie musi się dziś składać współczesna, racjonalnie zbu­
dowana „stacja parowozowa", jako całość, jakiin warunko1n 
winny odpowiadać gn1achy. ubikacje, urządzenia trakcyjne i in­
ne instalacje techniczne we współczesnych warunkach eksploa­
tacj i. 

Zasady i podstawy projektowania i budowania s tacji paro­
wozowych ze wszystkie1ni niezhędncmi urządzeniarni wypływa­
ł<!: przedcwszystkicn1 z l ych zada11 i celów, dla jakich te budowle 
są \'/Znoszont·. Ażeby uprz-y lomnić 1,nbie Io, nalt>ży wy~ożyć 
jakich zahie~ów wyn1aga <tkoło siebie parowóz, powracający 
z droi~i i szykując się do <lalszej podróży. 

Przedcwszystkiern wymaga on d0kladnego zhadania, czy 
może być natychmiast użyty do dalszej jazdy, czy leż wyn1a{!a 
większych lub n1niejszych poprawek. Jeżeli parowóz w porząd­
ku, to taki parowóz odprowadza się na krótko na lory trakcyi­
nc, tam się oporządza, przechodzi na obrotnicę i ,vraca na stację 
do pociągu. W tym okresie należy go jednak oczyścić z żużJ u 
i leszu, dobrać węgieł, piasek, zaopatrzyć w wodę, uzupełnić 
w smary, naftę i n1atcrjaly dla czyszczenia, zn1i~nić drużynę. 
W szystkie te czynności winny być załatwione tak by parowóz 
nie tracił zbyt dużo czasu, nadto otrzyn1ując albo n1okry piasek, 
alho zanieczyszczoną wodę, a lbo zbyt pi>źnc rozniecenie o.~nia 
·w palenisku, co przy n1ocno ostudzonym piecu, przy oczyszc'la­
niu z żużli, pow,,duje cieknięcie rur plon1icnnyd1 i zespórek. 
Po każdyn1 turnusie dohrzc iest przeczyścić wszystkie płomic­
niów·ki i płomienice, co też nie powinno zahierać dużo czasu . 
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Skoordynowanie tych czynności w tak; sposób, by pan)wóz 
po powrocie z drogi szyhko i dokładnie był przy~otowany do na ­
stępnej jazdy, jest zadaniem pierwszorzędnej wagi dla kolei . 
i w1-ze!kic ulepszenia pod tym względem ,vinny być ka tegorycz­
nie uwzględniane przy budowie n0wych linji, jak i przy przeb;i­
dowie ist niejących parowozowni. 

Z ler~o punktu widzenia zasady i w ymagania no,voczesn<' 
projektowania i budowy stacji parow<,zov,rych rnogą hyć podzi\.'­
lt)ne na następujące czi.ery podstawowe grupy: 

l) W ybór ,niejsca dla stacji parowoz(lwej na danej sieci ko­
iejowej. 

Il) Wybór miejsca i typ u stacji parowozowej w obrębie st:1-
cji ruchowej z uwzględnieniem najdogodniejszego ich pol~­
czen1a. 

I II) J eneralny plan stacji parowozcwej z tora mi lrakcy j ­
nemi i rozlekow·anie urządzeń b udowlanych i 1naszynowych. 

}V) Wreszcie same urządzenia bndovvlane 1 maszyno,ve, 
traktowane każde z osohna w ich szczegółach. 

L \XI y h ó r m I c J s c a cl I a s t a c j i p a r o ·w o z o w c j 
na da nej sieci k11lcj o w(•j . 

Wybór n1iejsc<1 dla stacji parowozow ych na d,locj sieci kn­
iejowej wydaje się być na pierwszy rzut 1,ka rzeczą podr7ędną 
i zaieżną tylko e,d ukszta!low·ania się ruchu i Wi.'..rostu przewo­
:t.ó,v w cL1nyn1 nkn :;(u. Jednakże i wi(,'!le innych czynników wpłv­
wa na odpowiedni wybór n1iejsca dla ta kiej stacji parowozowe j. 
Stacje takie najlepiej jest lokować w punk t.ich węzłow vch, luh 
w wielkich pu,1ktach przetokowych, gdzie pociągi się forrnują 
lub przcr.i biają, a linje ko!cjowc rozga l(:ziaią iuh i,rzyżują . 
Waż··cn, jes t, hv ruch wycho<lzii ze środka. 

Odlc~!lość s tacj i parowozo,vych ina także znaczenie, gdyż 
z:ui,<na kl odlcg losc1 tub sicd . .dhy parOWi ·Z U niekiedy tak polep­
sza r<lzdziat stużhy i 1.vrk•>rzystanic parowozów. że ohazują :;ię 
zn~cz.ne oszczędności na pcrs:)nclu i parowozach. 

Z tych ,-vzglęc.iów d i::i zmiany parow,>zów ruchu Lr"'nLy tow,c­
:~o n1oże być nicLbę<lną stac ja parowozowa w u;ic jscach, v1 k tó­
r ych z innych wzgl<;dów byłaby zhędną. Profil także !Ur •że 1nieć 
znaczenie prt.y wvborze n1icjsca. Jeżeli n1am y diltgic wzniesie­
n ie, lo najlepiej jes l uloko,vać stację parowozową u podnóża 
Lego wzniesienia. ażeby wydajno::ć pnn"wnzów przy wejściu h y­
ła caHtcwitą i lnJ«: iaknajdlużcj 1:-ozosiala. Na wybór 1nicj sca 
dla par(>v,•nz, ·wni wp!vwają lohal nc w.: n :nki: , ,hslue:iw:tnie 
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t. jeclneJ s l.icji licznych bocL.nic , silny ruch z pupychacza­
mi i l. p . 

Położenie zagł c;bia węglo,vc:go , dostarczaj ącego opa lu także 
może wptynąć na ,vybór tT1ie jsca. Dostarcza nie wc;~la w pocią­
gach towarow ych n1oże b,ć ogranjczone, jeżci i stac je parowoz.u­
,vc będą rozlokowane n,1 takich odległościach wza je111nych i od 
kopalni, że tender może być wykorzystany jako środek prz.ew-1-
2,1wy. 

T en punkl właściwie nic s ta no,vi bczpo~rcdnic j treści n1e:,to 
temaln, i jeże l i ~o poruszyłen1 , to w ty1n celu, hy zaznaczyć, że 
d la naszych kolei jest dzis j<:'dnem z najważniejszych zada ri 
zrewidować rozl<,l,owanic nasL.ych s ta c ji pa rowozowych, projek­
towanych i budowanych w cal kic111 od,nicnnych wa runka ch. 
a rnianuwicic d la zasp~lkojcnia polr t.eb trzech różnych pań stw 
Połączenie trzech ,.aborów daje możność zn~cznc~o zred ukowa­
nia p:irowozuwni na dawnych pogranicz;ich, i to n.i leż,dl)by jak­
nt1 jprędz.ej ",ryknnać, mając na względzie zna czne rno(!ące s tąd 
p•,wstać oszczędności . 

li . W/ y b ó r 111 1 1· 1 s c a 
wc 1 w oh,· <: h ic 

l )' p U S l a C j i [) i'I r O W O Z O-

S l a C i i r li C h o w C j. 

Wybór miejsca <lla s tac ji parowozowej na dan,m terenie 
n.dcż't traktować bard t.11 poważnie, pon1nąc, że o <l W\-b11ru te.~o 
za leży- cały szereg lat sprawnosć ruchu i należ\ le w vzyskanic 
parewozów. Pr,:cd wyhore1n tc~o 1nie jsca należy zbadać i roz­
ważyć wvct.<.Tplij,\Co wszystkie decydujące ok ol i c-zn ości. 

Wybrane miejsce winno u 1n11żl iwić na jba rdzi<'i celowe roz­
lokowanie wszystkich urządze11 trakcy jnych i przylc111 w takiej 
kolc jnr-ści, jakici w ymaga norn1a lne oporządzenie pa rowozu. 
i~\ic jscc ii> winno być wybrane ,v za leżności o<l inn ych urządzeń 
ruchowych, posiadać lalwy doslęp, a także odpowiedni teren , 
un1nżliwiaj ący ro:1.srerzenic i rozbudowę w przyszłości, ·w raził! 
potrzeby. W inie n hyc.. odpowied ni te ren na sk l/\d węl!lowy. zba­
dane waruuki grun tu, wód J!run to\vych, zaopa trzenie w wodę 
odpowiedniej dobroci. Tego dotychczas nic wicl ,:ic liśmy i nic 
n1amy. Jeżeli w obrębie dane j s tac ji nie n1an1y możnn~ci , vy dzie ­
lić wysiarczającego placu d la stacji parc;wozowcj , to należy j ą 
ulokować w in ny,u nieco odcla lo nyn1 punk cie. p r1.c.·w id11 j:i c z::i ł.o 
racjona lne pt>lączenie spccjalnerni tora n1i z reszt,\ urządzeń 
ruchowyd1. Takie ulokowan ie s tacji pa rowozowej należy czy­
nić, uwzj!l~dnia j ąc lu i.n i przebieg parowozów, i clccvdowuć po 
,~estawieni u t ych wygód . jakie przewidziane być m o~t\ , w prz--~­
swiadczeniu, że .s tacja rarowozr,wa w ykona .swoje zadanie, 11ie 
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wywołując ulykani,t w biegu parowozów lub lak zwanych „knr­
ków·· w· sa1ncj parowozov,ni, pon1nąc, że wszelkie zaburzenia 
z ohrębu parowozowni przenoszą się na stacje i szlaki, naruszaioc 
zasady ckcnotnicznej gospodarki, nie tylko prze,. zamieszan i.: 
w ruchu, a le i prLez zwiększenie zapotrzebowania parowozów. 
personelu i matcrjałów. 

Położenie stacji pan,wozowej powinno pozwalać na łatwv 
dos t ęp do nie j dln pies,.vch j f11rmanck , hcz przechodzen'ia 
i przejazdu przez szyny. 

Jeżeli ~lacja parowozowa n1usi być u lok• ,waną ponnęc.zy 
grupami torów, należy porobić tnnelc, względnie wiadukty dla 
ruchu pieszego, a nawet kołowego. Jeżeli stacja parowozo,va 
odsunięta . dalc·ko od miej sc zamieszkani:,, należy przewidzieć 
dobre połączenie drogą pieszą 1nieszkań z miejsccn1 pracy. T n­
kie ,varunki ułatwiają wykona t1ie sh1żhy, o~raniczając przeja­
zdy slttżhcnvC' i zdohyw~1 jąc personel przywiązany i zadov;olony 
z tej służby. 

Przy wyhorze mic1sca należy :,,.badać J.!run l, gdyż windy 
i iundRm<:l y kan~ iów 1·cwizvinyc!i. tarcz ohrolowvch. za padni. 
pracujące pod v,ysokicm ciśnieniem i si lnemi 11derzeniami. lć'l­
wo ,v nicpon1yślnych warunkach bywają 11,1ruszo11c. Doht·y 
grunt budnwlany winien hyć wybrany z całą ogl~dności<)! gdyż 
zbyt J>,łębokie ftmrla1ncnty częst(, okupione hywaj~1 zhvl dużc:l1i 
wydatkan1i. 

Pozion1 i ruch gruntowych wód , a także możliwość urząd;,c­
nia kanalizacji dla oprowadzania wody zaniC'czyszczoncj winno 
być ,vyczęrpuj:,cn przesladjowanc, ahy praca w kanałach, piw­
nicach, praca chrotnic nic była prerywan ,1 przedostającą siię 
z ~runht ,vodą lub ściekającą podcza~ ,,padów ahnosfcrycznych. 
\Vszak niamy pan,wo,.ownic, gdzie pompy pracują pr zez 24 ~n­

chiny na doh(,'., usuwaiąc Wl>dy gruntowe, :1alc>wajacc kanały 
rewizyjne. 

Wyhór mi.:j sca dla f. lacji pan>woL11wcj zalc-ży tak:i.c, cll:1 
jakich celów sł11żyć ma la s l:..cja .. Slacjc- par•n.voZ<'WC przezna­
czone wyłącznic dn slużhy usohowcj, winny hyć urządzane 
w pobliżu lnrów peronowych. Stacja parow11zo,-vn 1nieszana 
(osobowa '/. ltnvarową luh przctokow~) n1oi-.c mieć wspólne ttrZi.l­

dzenia na skrzyd le całej instalacji sl.tcyjnci; taki układ zape,v­
nia nailenszy dopływ i odpływ naro\-\- o:tów. .l<' ś l i slaqa rucho­
,va jest h:i.rdzo n,z}eglą, alho dzieli s i~ na kilka sekcji, gdzie 
służba parcwuzo,-va rb:i.ni się co do charakteru jej, to korzy„t­
r.iej jest zaproicklować dwie stacje parowozowe i odpo,-viednio 
podzielić parowozy na osobowe i towarowe. 

Zaplllrzchowarac roz1niaru placu pod ~-:il:1 s lacj1.; parrnvozo­
wą winno hyć okrcśl0ne, przyjmując pod 11wagę \V!--zclkie nie--
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zhęclne u rząd7<:nia od razu i za w cza t!. W to już włączona by ' 
pow i n na powi~r7chnia składu w~gla, w za I cżnosci od za potrze­
howania i sposobu JeJ:!o naładunku. iniejsce dla usuwania szlaki. 
z·tPpatrzenia wodę· i małer·jaly, jednakże z taki n1 wyrachowa­
n icn1. hy ,-vszy~tkic te urządzenia wraz z łącząc yrni ich tora1ni 
da1y obrysie planu stacji parowozowej. w któryn1 nie tylko 
u o,!łyhy hyć ulokowafl „ wy~odnie wszystkie hudynkL p1ac<> 
i ur zą <l zen in , cl le 1')y Vl razie konieczności ich p( szerzenia, n ie 
znal(·źć się Wf•bcc nicprzezwyci żon ych trudności lub koniecz­
nos.d przcuoszc ni a tego wszystkiego w nowe mieJ sec. 

Jedynie stacja ,Nododą~owa z urzadzeniem dla oczyszcza­
nia i z1niękczania wody nic stanowi niczbędnci części składowej 
słacji paro,vozowcj i n1oie otrzymać n1iejscc poza jej obrębem. 
w za l eżności od rod~aju terenu i doplyVv11 i źródła wody. Jc­
dr"!akżc \V tych wypnd {ach, kiedy r!łówny zbiornik położony 
jesl wz~]ęd nk· da.1 ~k( Pd slac.ii' to w oh ~h1c samej stacji nale­
r. , przcwid zicl: zbion i.;: pomocnh:zy ob~ln~ujący po l.rzchy stn-.. . 
.··;, parowozowe,. 

u '"an icc , laqi let Zi ·zynaja si~ i l·on zq przy j ·j \VCJsc10-

\\. ~ d1 j ,vviicjowyd zwrotnicach . odd7.iclarących ja od .szl;1 ku 
wo·ln c~r" a1hn innyclt cz~śd ogólnej slacit 

_, ,-!r-au icr eh tych ca ia ~t ~tein parowP1:owa winna hyc Jo­
ok la o~rodzo1 1a wv~nl .. ;m. a pr;ryten1 ł rwa lv1n ntirQdzenicn1 
(dobry żclazo~l ctonL jak lo nta n1icjsce nn fahrykach "VsLclkie­
go rod7.a iu. i mieć całą sieć drbi pnd 1 a 1 dnv.rvch l I l l pic :'\z ych, 
wy~od·1ych eh: • dnił:: ów . 

To jesl rzc z ni 1,b~dna. l lbrn po,v~nna być pr.lcwi c~ zi ·rn a 
już podczas projcJ·towanicl i hu du,vy. Takie otwarle ze wszysl ­
kich ~lron s tac je parowozowe. przez I.eteny ktbrych 1 nnj!ą 
prze-i~(~ w każd j chwi I i osnhv post ron n I uh i •kol iczni n1iC's7..­
karicv. nie nadaj~ sie wcal do ra ~jnnalnc,Qo ich pnnrvadzenia; 
w Lnkich 1,varunka h 111;1 lerjały hęda wynosz.<1ne, 1itd , dyscyp'1ina 
i p(.rząd k wśród t raco\vnikńv..r uparla, !!dyż op-1.szcz,enie mtei­
sca pracy przy odkry!yn1 terenie iesł tałwo uspaw·edltwianc, 
a trudno k ntrolo,va!l ·. To też rzeczywistość dzi~ już znuisza 
1~as dn stawiania r0k rocznic żadafl o o,!rndzeniu teren6w na­
szych parowozowru, lecz potrzeba ta nie znajduj- ~ jeszcze dziś 
należyle~o zrozun1i('nia ,v~ród ,!ospodarz 1 Tiasz y ~i ~ krcdytó,v 
budnwlanyd1 i stale ie.st spvch ,; n a cl.o -~zcrcgu dn11:!0rzędnyd1 
pt.: trzeb vrydziału i kolejnictwa. 

Prz;Jdady zaproi<-·klowania •dacii parowoiowych z uwz1~lęd­
ni cniem najdo,~odnicjs7e~o polac-zc-nia ich z urządzcnia111i: i sla­
ci~; rt1cl1owa podane na ta h1icv ~fr. 1 (ri1,!. 1. 2 i 3. "') 

I Hen ł ',l" r ~t-1 · ·r ..:: Ą nn;ik-n 1 _X I. - 19?5 r. r. 1161. 
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Figura 1 daje nan1 sytuacy jny plan s tac ji parow, ,z,:wej. p,~­
łąc zoncj , osobowo - towarowej. Jcsl to łyp czołowej s tac ji. ł'a­
rowozy wchodzą i wychodzą ze stacji z jednej strony. Podant! 
położenie jest nawet dogodne, ale wy111aga spccjalny1.:h hudow li 
dla doprowadzenia bez przeszkód torów trakcyjnych. Tu pocią­
gi odchodzące ze stacji towarow€j, przecinaj .\ lnry główne os1. ­
bowe i tory trakcy jne, wskutek czego te ostatnie jak i główne 
prowadzone są pod torami towarowyrni (pt1nkly a , a na pl['­
nie), a dalej lory trakcyjne 1nuszą przechodzić pod Lurami os,1-
bo·wyrni {punkt h). Strzałki wska zu ją wjazd parowozów towaro· 
\vych i osobowych na stacj~ parowozową {P). 

Na stacji osobowej są specjaln(' Lory (PS), na których uczv­
kiwać n1ogą parowozy osobo\-vc do pocią~ów do zmiany. 

Wygodniej-;zą syluacj~ daje sche1nat na fig. 2-icj, gd:~i1.: 
dzięki iemu, że lury główne przecinają się z toran1i lrakcyjnen1i 
w obrębie stacji osobowej, ilość dziel sztuki znacznie zmniejszu­
na (trzy wiadukty a, a). Za to stacja paro..,vozowa zajmu je rn,1ie! 
dogodne miejsce, przy klóren1 ro1:wój stacji jes t cokolwi~I, 
skrępo,vany, a i dost('.p do niej trudniejszy. 

Najwięcej swohody dla obiegu parOW()ZÓW c11jc an1crykań­
ska stacja parow1,zowc:1. - (specjalnie przl·l1)kowa), I)l)kazan ,\ 
na fig. 3, ponic\vaż tu górki przetokowe obu kierunków są połą­
czone, i tor trakcyjny (l) pL;prowadzony pod tym pnh\czenicr-1 
(b). Przez stację parowozową, alb11 z pominięciem jej w~~ystkct! 
parowozoy n1ugą bez prteszkody prze jść ze wchodnil.'j grupy 
t orów przyi(;ciowych na zachodni.\ i 1:dwrolnic. 

P rzytoczone przykłady pouczają, jak dokładnie 11a lcży h 1 -
dać okoliczności towarzyszące wyhorowi r.1ic jsca dla stucji p,l­
rowoznwej z uwzględnicnic1n najdo~odnicjszego połączenia jej 
ze stacją ruchową i jej h}r:tnli. 

UL P I a n s t a c i i p a ro w n z u w c j, u k I ad u r /. ~~ l.l ze 11 
m as z y 11 0 w y c h I o r (·1 w l r a le c v j n y c h. 

T,, zadanie najlepiej rozwiązuje si~. jeżeli rozpnlrLyn1v 
znaczenie i cel stacji paro\vozowych. 

Stacja parowozowa składa się z urząclze1i hu<lcwlanvcl1 
i n1e,::hanicznych, służących do c,tlkowitej obsłu~i parowozów, 
pod warunkiem zużycia na każdą niezb~dną czynnoś( jaknaj­
n1n1e1 czasu. 

A więc na stacji parowozowej dla parowozów 1:dn>wy,:h 
uzupełniają się zapasy ,naterjałów, 1nianowicie wę!ficl, woda. 
piasek, smary, narzędzia, materj ały do czyszczenia i wycierc1. 
nia, usu,-vane są pozostałości spalania (szlaka . popiół , lesz.). p :1-
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rowoLy w ruchu ~ą czyszczone. płomieniówki i płomienice pr2c d-
1nuchiw anc, kot ły s ię przl'm ywa, dol,onujc się droł>na naprawa . 
Poza tc1n s lac ja pan>wtizowa chroni slojącc pod parą podcza,; 
przerw w służbie parowozy od mnizów i nicpoi~ody, aibo s ta ­
c jonuje p :i.rnwo.:y zimm: luh ods tawione do rcz~rw y, - jak ,. 
Lhędnc dla ruchu. 

Tu zadani,• stacj i piln>wozow1·j w~ rna~a solidnego opraco­
wa nia prc•j<:klu <,:.!Ol ll('~o stacji par11wozowej, skł ada jącego sic 
L a ) re mizy (wlasci wc j pan,wo:t.l•wni) , b) urząd1.e 1i lrakcy jnyd · 
, 111cchaniczn} clr i c ) LPn'>w trakcy jnych. 

Rozczł onkowakm :,; ln c j~ pan1wo;;t',wn na te 3 skł ado\v, 
C7{,'-'Ci. hy uwypukl i(\ 1.11ac.·7c llil' ka;i.dc j Z nich W n11.wiązaniu Z O ­

da11 eksploatac ji, a jednocześnie wykazać. że każda oddzielni" 
'- ta nowi dość poważ111· 1c1clanic· d la prnick tujące!!O le urządzeni , 
hudowniczcgo. wyma!!aiącc cl 1.1ż,•1 111ajomnści i fachowego ch_1-
::.w1adcLcnia. 

Najważniejsi,;\ c1~sc14 jcsl s,Hna rClillZa , od któ rej .1a­
cz111cm~. 

a ) R c n, i z a (wla~t.:iw ;-i p .. :rnwo;;ownia). Zakres działal­
no~ci i ohj~l11ść ;. l;,cji pan•wozowc1 olu·eśla się podług ilości 
pod legających cod1.ic1111cj obsłudze własnych i obcych parow 11-
1.ów , Ilość parowo;;ów ł ych olr zymujcmy z rozk ł adów jazJ, 
i turn!lsów pa rowozowych. T a lirzha podlegających 11porządzc-
11iu pa··~1wozów jest rniarodajną d la okrcslcnia wydajnośc i stacji 
pan wo:~owcJ. wiclhosci składów Wl;~\lov..-ych, urzad7.cr1 dla oczv­
,,czania s zlaki. rPzmiarów wodociq~ów i t. p . i lości kryt~ch 
s tanowis k parowllzowych. Wszakże lt• oslalnic le piej iTI () Ż. 1.. 
nkrcs lac\ wychodząc z i lości pr.,;vd zielonycl1 inwc.· ntar zow·, eh 
pa ro wozów . W za l e.żno~ci o,i łych pocl<.!awowych da n ych s porza ­
dzać się winien projeki s tacji parowozowc1 zal t'iny cal ko•Nici 1.. 
od rozmia rów pan>wo1.11wni. f\\ożnah~· rekonu•ndc,wać następ,t -
1ący p1 :dzial st acji p.'.l rowozowych. 

S laci t· parownz11we " maks ymalnt·i liczbie 15 kry tych sla ­
nowisk nazwać „ ma!cm,·· :,; lacja mi. od 20 - Sil s tanowisk „śrcd­
niemi", powy:i.cj 50 :,;lanowisk „dużcmi ". 

lahi pod.1.ia l cla 01oż1H1:;c s topn iowo przc iś~ z l 0 1.:i ;.cm do Ol>r­
mal iz:icji ro7.niarów parowozowni i ic h urząchcr, , co znacz11i ... 
u ie h,vilnhv projclcll,w;:nic, dając- 11dra,:u wska,:ówki , jakie urzą­
d;;cnia winny lryć pr7C\\ :dzianc w kaidc j 7 poszczcgóln vch gru p 
O ile wiadon11 ,, k,vc-:-lja nonnali:1acj i lej jui m~ pierwsze p .,­
c:zą lki na kolcjad1 indy j:-kic h, poza lc 111 nigc.hdc jeszcze n:l 

istnie je. 
Z ptu~ k lu ,vi,lzc nia µłanu :,;\ tuac:y jnc~o, s tacje parnwoz()w <• 

ni.1~;.i byt dwóch 7wnc1niczych t yp11w : cz o l u w'-', c1.yli t<1ki~ 
ci11 któr ych pan ,WPL')- wd1odza W) chodz,\ 1 jccl11cj stnm1 
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i p r z c J s ci o w c, czyli takie , gdzie parowo;,.y wchodzące na 
je<lnc1n skrzydle przebiega j ą stację i z drugil·go skrtydła n1oiq 
wychodzić. Ponieważ, le ostatnie zna komicie ulalwiają prow n­
,vadzenie ruchu, i pozwalają na szybsze roz wikłanie zatorów; 
niż czołowe, im winno być oddane picrws;,eńslwo we wszelkich 
wypadkach, a dla s tacji średnich i dużych bczwz.~lędnic t ylko 
t,,kie winn y być stosowane. 

W :t:a lcżnosci od lego w ybil.' ra s i~ i iyr .-l.'r1izy. 
Zasa dniczo rozróżnia1ny dwa t yp y pa r.,w n;·~,wni : 
1) parowozownie L loran1i wachlarzowymi i la rc:t:,\ ohr.., in­

wą pośrodku; 
2) parowozownie z torami równ1,legly!lli (tarcza obrolo\v:\ 

poza obrębcn1 parowozowni). 
Do typu picrwsLe ~o odr,osza si.-.; ( lahlica 2) pan,wozo,vn 11c 

,vachlarzo,vc (figu ra 1l, okrą~lc z dwon, ~, pr;,cj~ciami , {fi~ura 51 
okrągłe z jccl11cm wejsciem, całkowicie pnd tbche1n, lub t~·lkn 
kryten1i s tanowiska mi , a tarczą ohn llowq w ~rodkn pod golem 
:1icbe1n (figura 6}, wreszt ie podwójne p~;r,1wo1:ownie wachlarz,,­
v.1e (figura 7) lub proslnk,1tne z dwicm.i l.1h wi~c-ej l.:1rc·-. ,1 n1i 
,,brotowcmi i J.-i !l<oma wjat:dami do rC'mi;.,y (fi ~ura S) . 

Do drugiej ka lcgorji na leżą pa rowo,:1,w nic proslokątn,c , 
przyczem lory l t.· moga hyć 11 !0:i onc ri>wno lc i!k do długiej ścict­
ny prostokąta ([ignra 9 i t()) z i lo~cią nr,11H ndpowiadający.:h 
ilości torów, lub z l<ill<oma wjazdami i przl·suwnicą cli ,, panl\-V<)­
:t:ów (figura t I). w reszcie lu oclnosz.\ s it.; parowozownie ,.scho.:1-
kowe·· z oclcl,iclnyLh 1-!llla..:hó,v złożone (fi~ura 12) , posiad3j:1-
cych każdy 3- 4 tory na dwa lub wi t;1.:cj p,,rnwozów. 

Przy wyhorzc l vp11 pa rowozowni d la polsl,ich kolei p<'ll­
s lwow ych, gdzie wari1nki h.limatvc:t.ne hardzo mało róini,\ się na 
całyn1 o bszarze kraju , za najwi<;cci odpowi<•clni l \p 11ważalby:n 
parowozownie pros tok~lnc z 1<ilkoma wiazd:llni. Tal< :i pa rowo­
zo\vnia n1ożc być łal wiej ogrzana, oświ l' l lona na kżvcit·, /.Went ~·­
lowanR, lu:z cugów przez bramy p r/..l'dwlc~le i <lajc warunki 
pracy najdogodnie jsze dla rerso:1<· 111 : szczególniej ma lo z11:-i ­

c zcnic d la parow ozowni dużvch. Parowozy rozstawia ne sq na 
s tanowiskach zapo1nocą przesuwnic y. lecz mogą wch,>d.zić I1a 
nie które Im, , p r zez hra myl Wejście do ixu·owozow ni z pomini t:­
c ien1 tarczy ohrotowc i n1a swoje w ygod v. gd vż w t«k iej rcn1i2 ie 
nie tak łatwo zamknąć pr7ez z<>psucit' t arczy , jedvn<:j drcgi d ll 
paro wozowni. Taka rcn1i.1.a lat,vo m,1ż<> h yi: zwięk,7<•na przez 
ro7hudo,vę w n 1zie plltrzchy. T11 da leko lalwic j połączyć sa1n:1 
remi Lę z warsztatami pomocnic7ct11i. ni ż w remiza ch inne~u 
typu. 

Te,:!o typu rcn1izy naj lepiej dajq si(; zaslos•>waf d la prz.!j­
~ciowych s tacji pa n1,vozowvch , nic kn;l)ujac swl1h„dv w prze -
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noszeniu torów, zwrolnic w wypadkach poszerzenia s tacji luh 
zwiększenia obrot u parowozów. 

h) U 1· z ą dz e 11 i u t rak cy j n e i mech a n i cz n c. Ob­
sługa trwa na jkrócej, jeżeli poszczególne części s tacji parowo­
zowej !-ą tak ulokowane, :i.c parowozy wykonują bieg okrężny 
w jedn ym kierunku l ylko. bez ruchów ws tecznych lub przeci\v­
nych. Nd s tacjach przejściowych n1ogą wchodzić w obieg paro­
wozy przychodzące z kie runku przeciwnego. Ale dla tej fonny 
r uchu są przcwidóanc specjalne tory, a więc wyn1ijanie i wy­
przedzanie parowo zów jest Jll\1żliwc bez specjalnych przetoków 
i zatrzymania. Prace prz y oporządzeniu parowozów pos7,cze­
gólnych nic są w ykonywane ws1.yslkic- jednocześnie , lecz jcdn., 
µo drug iej . To też niezbędne urządzenia lrakcyjne n1aj .i hyć roz­
mieszczone w la kiej koll> jności, jakiej wyn1aga to nnnnalne opo­
r,:ądz (> 11 i l.' parowozów. Drugim warunl, ic1n jest by wszy1'tkic h · 
n rządzenia były dostalccznic s prawne. czyli wystarcza jące. 

Na pi<?rwszcm mie jscu sl<>i nala clunck we~l.:1 , dalej oczy­
szt.:t.l'llic od sz iaki i żużiu. Polem następuje nabicra!1ie wody , 
:.aupa!:-zcnic w riasclc przyczcm żt"irawic wod ne dohrzc ie: t s ta 
\\ inć oh,>k kn11aló w szlakowych, a 11r1.ądzcnie dla n ab(lr11 piasku 
l,11, ze pnicwidzicć mic;dzy miejscem dla i>czyszczania parowo­
zów i re1nizą. 

L1rz4.clzt·nie wę~~lowc, szlakowe, piaskowe i wodne nic p o-­
\\:inno hyć s t lnrzo:1e na jed11yn1 hrótkim tn1·zc, ażchy n1ożna hyło 
zabiegi le wykonywać jednocześnie' he ,: zmian y 1nicjsca postoju 
oµorządzanc~o paro.,,· o;,,u. ' )/szvslkic lC' p1·acc, najbardziej zns 
nal;:dunck w<'g la i oczyszczanie pi<?cbw nawzajcrn sobie szkodzą 
i muszą hyć OJ.!ra niczonc do 1cdne~o parO\\>OZU; oastępne parow o . 
zy byłyhy zmuszone zhyt długo 1lcz<·kiwać, natomias t p1·zy roz­
dzieleniu p racy i mic j~ca r rac) przcs zhód t vch 111ożna było 

• I • 
Ulll,H1ą<.:. 

\i<' jesl hez /.lla <:zcnia w vl1ór odpowicdnicgn 1n1e1sca cH~, 
o,zyszcz<>nia p ic,:<·1,.v 1 odszl a kowani;i parowoztt. Kocioł parowy 
pracująJ:v pnd W\'snkil' m ciśnieniem pary szvhko się męe„y 
przv s iin yc- h ochlor!zcniac h . k t,\ rc maje\ mic jscc podczas oczy­
szczania szlaki, kiecty drzwiczki i popielnik są ol\varlc p rzez 
dłuższy czas, a dmuchawka nil'czy1111tt. Jeżeli instalacja dla 
ocz, ·szczania picc<·,w pos tawiona h(,'ilzie na picrwszcm miejsc:u . 
to l,ocioi h ~d ;,, ie poddany ozi~hiem11 przy wvsok1crn ciśnieniu ; 
dalej parowóz będzie musia ł porusza,:- sią dłuższy czas, zdążB ­
ia c do „emizv, z n,a iym ogniC'm w pale nis:ku . Na tomiast jci-e li 
or!szlakowanic odbywa s i(,' po nałudunku wę~la , 1nrżliwie h!i­
żcj do remiv, to skutki oziębienia pa leniska i kotł a. hędą sb.h­
szc, ;1 parow{>z lwz zwłoki 1. mni<.'jszą p,:rą na jkrótszą drogą do­
stan ie się do rcmi1.v. 
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Czas niezbędny na naiadunek 
zależy od ilości tych 1naterjak,w 
nych. 

węi.:la i ,>czyszczenie szlaki 
zaladowanvch i wvrzuca-

Jeżeli naładunek odbywa się wpierw, lo regularność obrn­
lu parowozou może być naruszona , i~dyż oczvszczanie s;,.l:iki 
trwa dłużej i podlega silnyn1 wahaniom. N.i lad une I< węgl-' idzie 
re~ularnic, i z l ych t.~kże wzgl~db,v na ładunek powinien poprze­
dzać oczyszczenie pieca. i szlaki . 

Nabór wody i wę~la wzajcn1nic snhic przeszkadzają, w y-
1nagając też różnCj.!O czasu i nic zawsze moi;a być polaczonc , na­
tomiast nabór wody daje połączyć się z dłu~olrwałym oczy­
szczanien1 szlaki bez wzajemnej szkody. 

Zapas piasku uzupełnia się przez róż,1e parowu.ly w roz­
nych il ościach. Pr::.ca, wyma~:1.1jqcc1 pan? minut także nic da się 
połączyć z inncn1i zabiegami - zresztą urządzenie i położenie 
piasecznicy w różnych parowozach s:i oclmi<·nne, a zalcJ11 pral. i.l 
ta ujednoslajnioną być nic może. 

Naj lepiej urządzenia le lokować 111i~dzy kanalc111 szlak\ ·­
\\ yn1 i remizą, ,;;kąd piasek mole hvć po w ~·suszcniu cfo..;tarcr.a11':· 
przez rnechaniczne urządzenia. 

Podczas, gdy naladunek w ~i}la trwa w z„tlcżności oc! ~pra­
wno~ci urządzeń 15 nlin. , oczyszczenie od szlaki wymai~a 30 4 :, 
min. albo wi~cej. Zaten1 orzeci{;'tnic j('dnemu urządzeniu wcglo­
biorc:zcmu winno odpowiadać 3- -4 rnic j-.;ca dla oczvszczcnia {dla 
dużych parowozPwni). Dla wvrzucania szlaki na jednym kanale 
należy robić dwa stonowisk<1 (do 50 1ntr.}. Gd yby takie urządze­
nie sprojektowane było więcej niż na 2 parowozy, l,, par"W'.>I. 
:::tojący w środku nic n1<'.tglby hyć wyprowad zunv lx., .~ / .:1!rzv­
n1an1a. 

To też kanały takie w '""ick--.rej ilo~ci układa "ie rownolcgle 
na dwóch sąsiednich lorach , alho na jednym l 1rzc. ods,,ni,;l ,: 
wzaje:nnie z polqczeniem zap(,mocą zwr otnic dla ułat ;vicn i il 
jednoczesneJ.!o dojc1zdt1 i odjazdu już ~otowyeli parov,'ozów. 

Parowozy , które nic podle~~aja wszvs lkim kolejno za 1,ic­
gom, powinny mieć możność wyjścia z szcrc~ów, wypr1. ed1-enia 
parowozów, posuwających się w kolejce, ominięcia zhcdnych 
dla nich urządzeń i wyjscia ze s tacji pnrowoznwcj naik~ót-.;zą 
dn,~ą. 

Z tych zasadnie.łych wymaga11, stawianych dziś u rLądzcniu 
stacji pan,wozowej widzimy, że nicdo.ść jcsl prLcwidzicć 
,v~zystkie urządzenia , a le trzeba nada1~ im laka kolejno,~<.: . l>y 
strata czasu była najmniejs1:ą, a co za lclll id:1ic - zwięk-.zc11ic 
wydajnych parowozowo-godzin dla każdej m,1szyny by Io pod nit· 
nc do możliwych ~ranie. 
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c) U kl a d tor o w I rak cy j n y c h. To też w projekcie 
:-- facji parowozowej ogromn:. rol~ od!J:-ywa układ „torów trak­
cy jnych ... Jest to może też nowy termin, który aczkol·wiek użv­
wany n nas, nic miał lak wielkiego znaczenia przy projektowa­
niu i budowie parowozowni. ,Już z poprzedniego rozdziału n10-
żcmy wywnioskować, że nad tą stroną projektu parowozown1 
naieży też z ca łą powagą się zastanowić. 

loty tra kcyjne, lącz~ce stację parowozową z ruchową \Vio -
11y być tak ułożone, by pan,wozy przechodziły od pocią~ów beL 
skrzyżowania z torami głównyn1i, przet<Jkowyrni, wyciągowyn,i 
i hcz ruchów zygzako\va tych, dlatego należy je prowadzić p od 
innymi toratni, a lho ponad tymi loran1i. Przed połączcniern z to­
rrin1i n .1chow yn1i, lory le posiadają główną zwrotnicę, która 
,v zasadzie przepuszcza tylko wjeżdżające i odjeżdżające paro ­
wozy. Lepiej jest jcdnuk7.C prowadzić je pod innemi torami, 
a nic na.cl, ~dyż wtedy nic naruszają one przejrzystości stacji, 
no i 111nicj .są kosJ:!ownc .. leżel i tory przecinają stację przetoko ­
wą, Io n111żna w ,rkorzystać górki przetokowe. Ola parowozów 
iozcm dopuszczalnc są spadki 1 : 30. Mijanki specjalne winn y 
~,możliwić zn1ian,, l-<11e 1,1osci bez dlu~ich objazdów; dla długic h 
inrów t akich mi janek, w pos ~aci .żeberka. 1nusi być nawet kilka . 

Jazda po ws,:yslkicl1 torac h zasadniczo winna być projekto­
wana po prawe j stronic. Łuki n1ałe winny być unikane, a począ­
lck łuku winien liy:: oddalony od brzegów kanał<)W obrot nicy, 
suwnicy, kanalóvv odżużlowych i kozłów uporowych conajmnie j 
o 15 ,11ctrów. 

Tcrv tn1kcy jne na ~.lacji parowozowej n1ogą być podzielu­
;-:c •1a nasll·pt1i<1 c c Latci~or je, zależnie od ich pt7cznaczenia: 

1) 'f c• r y wj azd owe i v-1yjazdowc - fączą całą stn­
c j~ pHn ,wo1ową ze stacj ą ruchową ; dla dużych parowozowni 
!nrów tych winno być conajn111ie j dwa. Tor wej ści ,,wy łączy się 
z torem węglobiorczym; przcjsciowe parowozownie n1uszą mie,~ 
1,prócz lego tor objazdowy, p e któryn1 parowozy przybywając~ 
z przcciwr.c j s lrony, dojeżdżają do toru głównego i l u wchodzą 
w obie~ okrężny. T ory wyja:1.do'\'\·c powinny prowadzić najkról­
~/ą drogą p;1 ,-0wo,:y do rcmiz.y <.!o lorÓ\v parowo1.:owych. 

2} Tor y d 1 a ,1 a I n d u n ku w ęg I a . P o nich przecl1oclzó! 
~t,·,wnie pn ;-owo;~y hioracc Wf.''.~ icl; przy każdem urządzeniu dła 
J1a!adll'tl..H wę)!la jc<;t l'lr glówr.y stale 11żyw.:lny dla nahoru 
\\,ęgla i l,1ry pot1l(lcnic1.:c, lcmbardzic j jeżeli d la naladunku 
w~gla pracuje icclno..:-zc;,n ie kilka 11rzadzc11 załadunkowych. 

3) Tory /. w r n l n e słu żą dla postoju p:.rowozów prz,y­
ciH•dzących na krótki posló; od rocią~.ów. Takie pa rowozy, ~dy­
;,y 1nusiały pr1.cjfć knl<>ino wi-:1.yslkic urządzenia, zbyt wiele 
.. ,·::,su traciły hy n;i I•), ,::i. łrzymujo_c i inne pan;w<,z y, wymaga-
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iącc innych 1.abicgów. Dl a wielkich parowoz11wni korzystne jc , I 
11lożcnie kilku lakich torów. 

4) To r y dla pociągów wę~lowych ,;fużą do usl·,­
wiania ładownych i próżnych węglarek rzędami i na skfrtd:ich 
węgla . Ukł ad lo rÓ\\' zależy od s , s tcmu naład1>wania \.vęgl .. , cz,­
li od tegv, CZ} węgiel podaje się na parowozy /. estokad y, CZ\ 

1.apomocą żórawi. T ory te winny hyć lak 0hliczone co do il osci 
i długości żeby \V(,·~i,id < i 111og!y hyć pn:victc hcz zn tka ni a i nnvclt 
loró,v stacji par(lwozowcj. 

5) T o r Y ż u ż low c prowad1.1 nad k ::in:1 h, ż11d11wl.! i i. lui,t 
dla pt;sloju parowo1.ów, pockza s oczyszt·,.ania ucl szlaki. Dla 
dużej stacji parowc:Lowcj ilość t vd1 torów winn:i. hyć zwi<;kszo­
na do kilku, przy rówriolci!lcm ich uluż<>niu. Naj 111n ic jszy utl:-tę11 
,niędzy torami 5 metrów, niezbędnych dla u ła twienia pracy 
w tern mie jsc11 r<'hotnikom. Kanały żużlowe winn y n1ieć dlu!!";.<.: 
50 n1elrów, na 2 pi!rowozy jeden za d r11gin1 u~lav.-ion<:. 

61 To ry d I a ,va go nów ż u ż I II w)' c h. Tu s tawiajq s i, 
,vagony do lado,vania szlaki i żużl u ; dla dwóch torów ż rni:I, 1-

wych wystarcza jeden tor w.spólny n1iędz y 11imi położon y cll :t 
wagonów, wywożących żużle. 

7) T o ry o h ja z do w c pruwadzq parowu,y n1i mo po-; ,­
czcgólnych urząd1.c li , dając możnoi.ć paruwnzo111 ohchod , ic 
, będnc w danych w ypadkach 11r1.ąd;,cnia i w yjsL i:-t na lor y st., ­
c yJne. 

8) T ory po s loj o ,-.· c w rcmi1.ach (i n:t 1.cwnąlr1. J 
moRą być w proslokąl nych paro,\·ozowniad1 1. suwnicą i p, l 1 -

czone z tarczami obrotowenu , których należy n1ieć dwie 
w dwóch kierunkach przy paro,vozowni przc j śch,wcj . 

9} To r y 111 a g a z y n o w c, w a r s;, I a I o w c i pi as I,, -
we. Przy magazynie winni, hyć prl.ewidzianc Ż( •bcrktl. 

W a rszta ty polr1chują komunikacji towarowej dla do-.l;1r­
czania i odwożenia narzędzi i tualerjałów. 

Piasek przywożony rzadko ,,. po jl.'!dy1iczych wagonach mo­
że być wyładowany na dowolnvan torze, prowadz:i cvm do 
urządzenia piaskowcgu . Wr,bcc lego można 11c1wc•l ol,cjść sic; he.l 
osobnych torów dla piasku. 

10) T o r d la poc i ą g u ratowni czego. O l~m lor,-.· 
nic słyszcliśn1y nigdy przy budowie naszych p,1row t•1.11wni, a :-nk 
rocznie robione próby uzysł«:1nia kredytów 11..1 urza dzcnic łych 
loców spełzają na nic:1.c1n. Tor len nic może hy ć używany do in ~ 
ne~o cel u, a więc n1c1 zaws1.c wolne wyj ście. 
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11) T ory br a 11 kur do w c - o ile brankardy nie są lu­
kowa11c przy s tac ji ruchowej, gdzie parowóz przetokowy -.ortu ­
je je i podaie do poci~gów tow arowych: słancjonowanic hrankar· 
dów przy parowozwni ulalwia 11trzym,1nic ich w nalcżytcm sl.~1-
nil·. zaopa trzenie kh w gnz, wod.,- i I p. 

IV. l i r z ą cl z c 11 i a h u d o w 1 a n c i 111 e <:ha n i c L n c d I ,1 

o b s I II g i pa ro w o z ów w i c h s z c '/cg ó ł a (: h. 

C,, się tyczy urzł<lzct1 bud,•wlanvch i ,ncchanicznych sta­
cji parowozowej, lo rac jonalnie zbudnwana s tacja laka must sal: 
skbdać z nasl(,'pujących ubikacji i ur1:ądzc11: 

t) Gr'iiach par,;woz,;wni (rc1uiza) ze stanowiskami, kana!,:i­
mi n:wizyjncnń, gl~hokic 111i kanał n mi (zapadnie dla wywiązy­
wania k<'1I). 

2) Warsztaty p 11111nc11iCLl' d l;i śrcdni1: j naprawy paro,vn-
z(',w. 

Jl Skład węgla z 11rządzcni.1a1i dla naludunku węgla. 
4J Urz,tdzcnie dla u~uwania leszu i żużli. 
5) Un:ądzeni.\ dl.i ma~,t7,ynowania i wydawa nia piasku n,1 

pan1wo:iy. 
6) Llr;,ądzenia dla ohn:lu pnrowuzów. 
7) fv\agaz~n matcrjalów z wydawalnią smarów. 
8) [ lrz4d zeni ~t db ,11ycia J.;nllów i zasilania parowozóiv 

·wodą zin1ną i gorącą (wrzątek d ia potrzeb parowezowni ). 
9) Wodociągi z kanaiizacia '/ urz,~clzC'r1iam1 dla oczvszc'/:.t ­

nia wody i przeciwpożarowcmi (hyndranty). 
10) Biuro parowozowni. 
11) Posterunek dla kierownika ruchu całej stacj i parow:1-

ZOWCJ. 

12} ,'v\icszkania dla adminislra..:ji . 
I pracowników parow<>-

Z(•wni i warsztatów. 
13) Urządzenia dl,1 drużyn par,1wozowych (pokoje nocleg.t­

we, sale odpoczynkowe, jadalni<', hib l jotcki , czy lclnie, wykł :i:­
dowc) . 

14) Pu nkt sanitarny z a n1bulatorju111. 
15) O:!rodzcniC' do:1ko:a stac ji parowozowe, z h1·a1na1ni 

i wjazdami. 
16) Dro~i, wiadukty , dogodne polqczenia dla pieszych, 

przejścia . chodniki. 
17} E\vent ualnie "vla~nc· ccnlr.ib C"lektrvczna i 1nała ,ia-,., 

:.-.own1a. 
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U r 7 ą d z <· n ; c r c: m I z y z w a r , z l a : a m i. 

K a n a ł y w n .': J11zach rnzroznian1y płytkie i ~łęboki.::. 
?łyikie służą dla rewizji pt'lrowozów, 1\łębokie dla opuszczania 
kół parOW(•Zll d i,ł wyprowadzt'nia ich do warsziatu. Wszystki-e 
kana ł y winn y być tak 11r2ądzonc, hy seid< wody był pr1.ev:idzia­
ny. Głęboki~ kanały dla wywiązywania kół właściwie są ni...:­
p0żąd::ine , p rzynaj111nil'i ,v wicikich r,3rowozo,vniach. Pnh·-t 
przy n ich trudna, szczególniej w nocy. W dużych parov,rozow­
niach lepiej opuszczanie kół zas tąpi<· podnoszeniem paro\voz ~1. 
ce· przy clcktryc1.nych windach lalwiejszc1n ics l do wykonani,t. 

Pod I ogi. Wa:i.ną rzeczą jest l,y parowozo,vnia zarówno 
jak i warsztaty posiadały brukowa1\c pt1dłogi . O gromnie ułatwia 
to wszell:ic xnanipulacjc przy lran:;porlowaniu części i n1aterja ­
lów, daje 1nożr:ość utrzymania w cz y,.;tości należytej mic jst·a 
pracy i kPnscrwuje gmach sam. Niestety, ten s/.t'zcgól w proj ek­
towaniu par0wozowni i budowie ich rz,:iclk, , by l uwzględniany 
pe ,v,ażnic. To tc.t nic:znaczny o.-:bclck IH!S'.I. vch parowozow1; i 
i warsztatów wogólc podłogi posiada . Typ pocltóg mamv różn~ : 
ko,; lkowy, drewniany, betonowy, asfaltowy i inne. Typ z ko$lck 
d rewnianych jest najczęście j uż, wany, gdyż chodr.e nil' po ni1n 
wy1~odnc i niefatygujące, koszt utrzymania nicw vsoki, przy n-:11 -
caniu czę:-:ci 1n1 niego takowe nie us;,,1,ad,rnj..i s i~ . Nah:i y tyl ko 
ukiadnć go da doh;·ej poście-li hct ono\'.'C; , grnbo~ci nic :nnicj od 
1 O mm. z kostl'k nasyconych kreozolem. Pozosla lc l ypy drOŻ$ 1:C 
są , .1.in,ne i uciążliwe w konserwacji. 

Podłogi parowo, .. ,wni winny h·,,ć urząch, ,n(' w jed11y,o p,,_ 
zion1ie z ;.:órną gra,vęcl zią s1.yn i ,aiec ~liek db i,a11a:ów ,,dwad­
niających . 

(}św i c t Ie n i c. J eclny111 z w .1:i. 11\.- ch waru;1l;,'lw przy pr• >­
ic-klowaniu remizy, da jącym rno~~111 ; ~ć !lo h:,ż v<'ic prac-ę w rc-mtnc 
zorganizować i prowad1.ić jc~l .1,d~żylc <'świelll'nic, ,,.~rzanic 
i zwcatylowanic ren1izy. 

Jeżeli chodzi o świallo clzic-nnc , ło i on, wyn1t1~a ·1.nac;,n·-·1 
ilości okien w i:cianc1ch i w dachu , lak ulokow.tny,;h. hy 111c :1ar .1-
żać ich na czę'-ll· u:0 z kod.1.cni.'.l , 

Dla otrzymania naj,-viększcj siły n:1luraln e1-:•> ,;wi:tlła, 58"., 
powierzchni {murówj scia n 11H, ::i b yt· O'>;.'. l,.lo 1w i dl ;_1 tych ce l•'.>w 
~nów l<>picj sic; na daj:;i prc•.;l11k,1!1a: hu,:yni<i . 

Ś\Viatl • ) w nory na calvm lc n·ui(· -;l:.!cji 11aro,voznw,' i 
. w gmachach winrio h)i· ja k na jnlifilszc i i.,; o ,,5: ,częd1wści z h~" · 
nio r,ic nah.•ży :-ię uhi<>~ać; rarowozo,ivn i~1 p r~cuj(· 24 gocl1.in;. u 1 

c!obę, a w nocy przy dohrc ,ll o~wic tl cniu .~upcin;,_. ,n;,c,:•· i ,1~ 

pracu ;c, n iż. v.- p1>lin r,1;u! . 



Oświetlenie naj lepsze jest elektryczne. Wiasna t>lektrow­
uia musi być wtedy przewidziana, kiedy w poh!iż • : nie mnmv 
większej centra li okręgowej . Taka stacja elektryczna tnoi.:e 
oświcllać całe lerytorju1n stac ji parowozowej, slac ji ruchowe, , 
kulonji pracowników, składów, magazynów i t. p. 

światło w warsztatach i remizie ,vinno być rzęsiste i nie 
!>h4po 2a1nsta low,:1ne. pon1nąc, że w jasno oświet lonym osrodku 
praca nocna raźniej idzie, pracownicy śmiało poruszają się, nic 
spotykając miejsc ciemnych i niebezpiecznycl1i system najnow­
szy oświetlenia wy111aga szeregu lamp 1niędzy stanowiskan1i, 
p,·zycze1n baczyć należy, hy każdy punkt oświetlony był 
.,, dwóch stron lub nawet kilka kierunków przeciwnych, by obło­
ki dy111u i pary nie zacie111niały terenu pracy. 

Stałe lampy winny być ulokowane w kanałach rewizyjnych 
.~ dwóch stron, a także urządzone specjalne kontak ty d la la1np 
przenośnych dla pracy w kotle, palenisku, budce maszynisty 
i I. p. 

O 14 r ze w a n i c. R,•miza i warsztaty wi11ny być dohr.7.e 
ogrzane. Dla łych celów nadaje się wtaśnic lepiej parowozov,nia 
rn:stok:itna 7. ograniczPną ilością wejści11wych bram. 

Najlepszym sposohe111 jest wtłaczanie ciepłego powielr;>;;l. 
Ze wzgl~du jednak na koszta takiego u r1.ądzenia, n1o~ą być one 
~los1:wane w dużych parcwozowniach. Jedn:1 kże ogrzewanie st'3 -
ncwi niecdtączną czę,;ć projektu parowozowni i winno być jedno­
cześnie zakończone z przekazaniem parowozowni dn eksploa ­
lac ji . 

S ro d k i t r a n s port owe. Dla przenoszenia części lub 
iJldlcrjałów należy projektować urządzenia transportowe, du 
których na leżą: windy rucho1nc elektryczne, 111osty przes nwn ·:::. 
jednoszynowe wiszące tra nsportery, wózki motorowe i ręczne 
wind y przenośne. Windy elektryczne n1chon1e mają możnosc 
przenoszenia części z remizy do warsztatów. Mając odpowiednią 
~ln:ał<; dosięgania do najd~lszcgo punktu parowozu. mogą h~1ć 
1.nc używane do podnoszenia lub ustawiania na n1icjscu takich 
cL.ęści , jak drzwiczki dyn1nicowe, kon,iny, zhiorniki, krany, r<.:'­
::-1 ry i L p. 

2órawie na kolumnach stałych, ustawione przy słupach 
:11iędzy kanałami, także są bardzo po1uocnenli p rzy o~lędzinach 
parowozów. 

W e n t y I ac j a i w y ci ą g d y n1 u. Te urządzenia "'' rc­
n,izic są nader potrzebne i winn y hyć st3.le podtrzy1nywane 
,v nalcżytcm słanie. Typowe, najczęściej stos0w:tnc, urząd zen i:t 
składają .się /. koiuina z kapą. 
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Zajn1ując stałe położenie w dachu, utrudnia ono postawie­
nie pare,wozu szcze~ólniej przy różnych długościach parowozó„v. 
tak by dy1n po rozpaleniu parowozu trafiał do kon1ina . Tt) leż 
najnowsze urządzenia przewidują wspólny kanał \Vyciągowy . 
z którego dyn1 wyciąga się zapon1ocą wentylatora : przed wy­
puszczeniem dy1nu nazewnątrz przepuszczany bywa przez 
zbiornik wody, gdzie przepłukuje się i oczyszcza się, pozostawia­
jąc część sadzy i węgli. Okoliczni 1nieszkańcy nie powinni cier­
pieć od zanieczyszczania powietrza przez nieracjonalne urząch;f.:! ­
nie wentylacji. W Ameryce spotykamy często instalacje, gdzie: 
w jednyrn kominie wyciągowyn1 łączy się dy,n, wychodzący 
z różnych kominów i pieców. Takie urządzenia niezbędne są 
w okręgach zaludnionych, luh ~dzie ustawy ko1nunalne specja l­
nie lego wyn1agają. 

Warsztat y pon1ocnicze. Warsztaty dla średniej 
naprawy parowozów n1ogą być ulokowane pod jednyn1 dachern 
z parowozownią. alho ohok w osohny,n budynku. 

Pierwszy sposób jest racjonalniejszy, ten1bardziej dla pa­
rowozowni prostt>kątnych winien być zalecony. Warsztaty winny 
mieć dostateczne place i tury łączące je z całą stacją , a także 
rezerwę terenu na wypadek konieczności ich poszerzenia. 

U r z ą d z e n i a t r a k c y j n e. 

Ur z ądzcuia dla I ewizji i oględzi n paro w (1 
z ów. Pierwszą instalacją spotyka n,\ przez wys tępujące na stac ję 
parowozową n1aszyny winien być kanał rewizyjny. Kanałów 
łych może być 2 - 4 w zależności od ilości czynnych parowo­
zów. Kanał ten urządza się na torach trakcyjnych. na. otwarłem 
powietrzu. 

Tu drużyna parowozowa (wedlu!! p1·2.yjęlcgo zwyc;uq11 
w dużych a111erykańskich parowozowniach) , opuszcza swo J pa­
rowóz, a adn1inistracia parowozowni po głębokiej i szc,egółowe j 
rewizji przyjmuje go zestawiając raport o s tanie parowozu 
i układa program i kosztorys naprawy. 

Tu dokonują się czasem drobne naprawy, które z na lu!ry 
nie wyn1agają utrzyn1ania parowozu na dłuższy czas post oj u. 

Specjalna drużyna parowozowni obejmuje parowóz i prze ­
prowadza go dalej do urządzeń zaopatru j ących w wodę, węi:tic l, 
piasek, potem na kanały dla odżużlowania, oczyszczenia popiel -
ników. Tu dokonuje się dalsza rewiz ja luh skierowanie parowo­
zu do warsztatu. Sposóh ten n1oże i ma dobre strony, ale dla na ­
szych warunków nic zupełne się nadaj e. Udział dru żynv paro-
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wt,zowcj w opnr.t.ądzcniu parowozu musi hyć s tosowany, jak~1 
!!warancja. że drużyna parowozowa w dalszej pracy ponosi od­
p(1wiedzialność za stan parowozu. 

Urządzen i a dla mycia kotłów. J\\ycie kotłów 
praktykuje się dwóch rodzai· na _gorąco, i na zimno. W ostatnich 
czasach coraz szersze zastosowanie ma mycie gorąc., wodą, kc­
rzysci którego są następujące : 

1) usunięcie niebezpieczeństwa pękania ścian kutia lub pa­
leniska, co sic zdarza rrzy ni eumiejętnc1n s tosowaniu wody 
zimnej, 

2) zrcdukvwanic czasu potrzebnego na oporządzenie paro­
wozu, niewymagające zupełnego ostudzenia parowozu, 

3) ekonon1ja paliwa, 

4) oszcz~dność w 1·01.chodzi,c wody, dostar czanej z tych ko· 
tłów co sic przymywają. Mycie na gorąco (n1amy do wyboru kil­
ka systenit",w) daje hard10 dohr e ,vyniki przy stosowaniu wody 
zmiękczonej, lub przyrządów na parowozach, usuwających f. 1r ­
mc:wanie się w kotłach kainienia kotłowego. W przeciwnym r.:1-
zie s tosowanie zin1nych płukań od czasu do czasu wymagalne 
jest, ~dyż przy lego rodza ju użyciu kan1ie11 skutecznie się 
usuwa. 

U r ządz e nia cl l a czy:szczen ia płomien i ówek 
i p I o 01 i e n i c. Usunięcie sadzy i popiołu z plo111ieniówek du­
konuje się zazwycza j za pomocą pary lub sprężonego powietr za 
pocł ciśnicn iean do 7 atmosfer. /\\arny kilka przyrządów specjal­
nie w lyrn celu sprojcktowanych, niektóre stanowią nawet częsć 
składową parowozu. 

J\\iejsce d la takiego Ol:Zyszczania winno być należycie wy­
hran(', ~dyż przed1nuchiwanic p łomieniówek pod s ilncm ciśnie­
nicn1 napełnia ca łą rc1nizc sadzą i popiołen1, zanicc1,yszczając 
powietrze. Najlepiej to robić jednocześnie z czyszczeniem żużli 
na kanale popiclnikowyn1. 

U r 7. ą d z e n i a cl I a r o 7. p a I a n i a p a r o w o z ó w. Roz­
niecanie o~nia prze\vażnic odbywa się zapomocą drzewa i wę~la, 
który s ię rozpal a zapomocą odpadków bawełnianych prze~yco­
nych olejen1 lub naftą. J\'\ożna wrzucać do paleniska gotowy 
o~icń z pieców specjalnych ja k to podano przy urządzeniach 
piaskowych. Jeżeli tego urządzenia nie1na, to dobrze mieć urzą­
dzenia {specjalny rurociąg) d la wdmuchiwania pary , która jest 
w specjalnyn1 głównym przewodzie ren1izy, w celu wvtworzcnia 
w dymnicy niezbędnego cią~u do czasu, póki się uzbiera dość 
pary w kotle dla puszczcnin w ,·uch dmuchawki paroworu . 
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Skład wę ~l a i urządzeni a dla naladunku 
węg i a. Tu po za pry1nitywnym ręcznyn1 sposobem zapo1nocą 
koszy, który winien być raz na zawsze wyłączony z użycia, ina­
my cały szereg typów i rodzai urządze11 mechanicznych, stosu­
wanie których zależy od wielu warunkó w. Zasadnicze urządze­
nia te różnią się tym, czy węgie) na parow0zy ładuje się be2-
poi;rednio z wagonów pociągu węglowego, czy podwożony jest 
ze składów na wai,ti>nikach. Urządzenie to wszakże należy zao­
patrzyć w przyrządy dla automatycznego ważenia załadowane­
go na tender wc~gla, gdyż notowanie wybranego węgla podług 
pojemności lcn<lr.i, choćby najściślej określonego. nic daje do­
datnich wyników. 

Co się t rczy si.ładu węgla, to racjonalna ~ospodarka dopn­
mina się, by skład ten znajdował się bezzwzględnic w obrębie 
i na terenie stacji parowozowej i pod bezpośrcdnin1 zarządc,n 
achninistracji par, ,wozowni. Takie tylko postawienie spr,twy za­
~ewnić 1noże celową i planową gospodarkę paiiwa, przy naj­
większych możliwych cszczędnościach, usuwając jednocześnie 
nienorma lne zjawi&ko, jakie obserwuje1ny dzisiaj, kiedy dwa 
różne wydziały (mechaniczny i zasobów} gospodarują w jednej 
pozycji budżetowej: ,,Koszt paliwa na parowozy", łączącej 
w sobie wydatki na dostawę węgla, załadunek na parowozy, 
koszt san1ego paliwa i t. d. Usuwając lę gospodarkę jednego wy­
działu na rachunek drugiego, osiąt!ni~1ny uszcz<;dnosci nietylko 
\\' konsun1pcji san1ego paliwa i w związanych z nin1 wydatkach. 
ale wygran1y na czasie i sprawnosci przy zatatwianiu spraw. 
w-ywcłujących dziś tarcia i zbędną korespondencję n1iędzywy­
działov;n 

U r z ą d z c n i :~ cl I a p r z y g o t n w a n i a w ę g i a d l a 
par c: w o z 6 w . Gruby węgiel podawany na parowozv z me­
char.icznt·iui pal<.'niskaP1i winien być rozbity. Dla tego są roi!:­
ne spcschy. b1ożna sf.csować na estok.:tdzic załadunkowej dra~i 
specjalne, o które rozbijają się spada jąc gruhe kawałki węgla; 
w '-"·iclu wypadkach tłuczenie węgla przewidziane jest w urządz,:­
niach rozładtmlH1wych, gdzie ustawiane sa rzeszota, przepu­
szczające wę,~iel ,vcdlu1~ wyrniarów, grubszy zas odrzuca si,~ lub 
iJ2i<" na parowozv, gJzic opalanie o<lbywa si, n}czni•.•. Najlcp­
SZ\ 1t, 7as ::.p,?::euell", ,e,.( z ,un1pyw.:inic helpo~n :dnic w'"gl a na ku­
pa Iniach w tych ~alun!cach i asortymentach, które s4 przcpis:t­
ne; w tyril w yp;.Ht!-11 koszt urządzcn d,, scrl:.wania w,;gla pouo-

• • 1. I • k I . SIC t)ęC,ZlC opa n, a. 

Urzadzcnia dla n1ics1.ania rbżnvch ascri~ ­
in e n t ,·, ·.v w <:,; g 1.::. \I/ wypad kach, ki<'dy kolej zat,patruje ..;i!.; 
w węgiel ,. różnej C!<'plncj v1arl1:ści , z rc·,ż , , yc-h kopc1h1 i re') ; __ 
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nych gatunków i cen, korzyslncm jest opalanie pa n.wozów n1ie­
szaniną tych W(,gli, dohraną w taki spt)sób, by wydaincśc'.· c;,~­
plikowa i koszta hyły najkorzystniejsze. Urządzenia le nie sta­
:,nwią nicocllączncj części projektu, :~dy jednak na danej siec i 
używan ie lakie~{l micszancgc węgla 111a zas tosowanie, to urzą­
dzenia dla tych celów winnv hyć przewidziane; w praktyce p,l­
siadarny kilka typów takich urz~dzcń. 

Ll r z ą d z e n i a <l i a o d ż l' ż l a n i a p a r o w o z ó w .. 
Urządze1i tych niestety nic ma111y prawic nigdzie w naszyci; pa­
rowczc.w ni<1d1. Popiół i żużle us t:wa się przy Gczyszczaniu rus:d 
ręcznie, lub wyrzuca ~ię go przez <lrzwic.tki od pieca. Odrzuco ­
ny na huk formuje cale zwały tuż obok terów postojowych, wy­
w0żenic zaś jegu i lad0,vanic kosztuje d rogo i dużo czasu zahic­
ra. To też urządzenia specjalne lu muszą być przcwidzia11c 
i 1nożna zastosować glehokie kanały , odpowiednio długie Jo 
50 1nelrów na 2 parowozy za lane W\1dą; popiół i żużle spad:tją 
bczposrcd:1io do łych kanałów. W yci~ganie popiołu z wod:1 oJ­
bywa sic; zapOinocą w ind specja lnych z chwylacza1n i. 

Windy t e ładu ją popioł y do wa,2onów, us ta wionych ;1a 
specjalny1n lorL:e i pr;,:czuaczonych dla wywożenia popinlbv.,-. 
W więk~zych parowozo\'111iach kanały te ,-vinny być dłur,ie i gl;.,;­
bokie, ~dyż lu w krotkin1 okresie cza:;u produkuje s i(i ~poro lyc:1 
odpadków, które s t:yhko poleni muszą być us uwane. Popi1>ły 
te dobr7.c zużytkowuje się dia podsypywania torów lub terc 11Ó'\V 
5łacy j nych. Jeżeli stosowane jest wyzyskanie żu żli lub popin­
iow dla clanycli celów należy przewidzieć urządzenia cl la p1·zc ­
sicwania i sorlow„1 nia popiolin-v. 

U r z ą d z e n i a d I a m a g a z y n tł'"' a n i a, s u s z cni a 
i z a op a t r y w a n i a w pi as e k . I nst.alac jc Le dobrze łączyć 
i lukow,tć w µobliż.u urz:1d.lct1 dla ładowania paliwa. Posiad3ć 
< na winna zbiornik dla !)ia sku suchel!o, suszarnie Jl :1 piasku 
i pomieszczenie dla mai..:azy nowania piasku wilgotnego. \V,/ uży­
ci u są głównie dwa spos<,hy suszenia piasku : ~:on-!ca laznia do 
piasku i bezposr:ednic suszenie zapo1nocą •,vężownicy parowej . 

Na jlepsze urz,~dzcnie polcJ.~a na urządzciliu dwó.;h piccy , 
których ruszta przypadaja na wysokości podłogi budki maszy­
nisty, l.1k że żarzącv W<:gi<' l łatwo ,no;i.<~ hyć pr,r,cnoszony na 
ruszta dla n :zniccenia pa rowozów. s tl'jących na hocznych to­
rach. Po roznieceniu ognia pc1rowó1. przeje.żdża kilka nietrów 
daicj pod rurę spustową zbiorni ka z suchyn1 pia skiem. Surowy 
pinsck czerpie się z wagonu z piaskiem zapmnoca_ dźwigu chwyt­
nego, dostarcza jącego węgiel i na podpa;kę. Staml:~cl piase k 
spada na suszarkę, polem zapt>inoca pasa lra nsporlowegu luh 
rury, działa jącej powie trzen1 sprzężonem, przenos: sic do zhior­
nika z suchym pias~iem. Je~hvlcześnie -., zapasem piasku paro-
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wozy zaopatruj ą się w zapas gazu .t. ustawionych tu kolurn;1 
z kurkan1i gazowyn1i. 

W suszarni urządza się dół dla piasku. W krajach z oslryn1 
klin1aten1 doły te winny być przykryte i mieć pojemność dosta­
teczną dla Zinagazynowania zapasu piasku na ca łą zimę. 

U rząd z cni a d l a z as il a n i a w odą. Urządzenia dl a 
zasilania tendrów zin1ną wodą nigdy nie powinny być urządzane 
wewnątrz rcn1izy. Dla napełnienia gorąc,\ wodą w razie pośpie­
chu, są specjalne urządzenia. Jak powiedziano wyżej sama s t:.t­
cja wodociągowa nie stano\vi nieodłącznej całości ze stacją pa­
rowozową i n1ożc być ulokowana poza jej ohręhcm, a zatem .1,1 

terenie stacji parowozowej 1nu!'i być odpowiednia ilość torów 
wodnych ulokowanych w 1niejscach zawczasu określonych. 

Należy zauważyć, że zmiękczenie i oczyszczenie wody sta­
je się coraz więcej rozpowszechnianen1. s:r.cze!!ólniej w krajacll 
o złych ga tunkach wodv. 

Żórawie wodne winny być ustawione : 

1) w pobliżu wjazdu na stację, 
2) przy urządzeniu odżużlowania, 
3) w pobliżu re1nizy, 
4) na torze wyjazdowym. 

Odstęp między toran1i w n1iej scu żórawia wynosi na1n1n1cJ 
5 n1ctrów. 

Pierwsze trzy kategorie żórawi należą du uposażenia dwor­
ców parowozowych wszelkich wielkości. Żóraw na torze ·wjazd. •­
wym zaopatruje parowozy wyma~ającc niało czasu na obrót lub 
mające niedostateczny zapas wody. 

Większość pa rowozów bierze wodę podczas postoju prz y 
urządzeniu odżużlowym, które wskutek tego winno posiadać 
tych żórawi największą ilość. 

Żórawie w pobliżu ren1izy większych stacji parowozowych 
,.asilają parowozy, dojeżdżające bezpośrednio do renti:ty i st.1-
żące jako rezerwa przy si]nym natłoku. Parowozy wyjeżdżają­
ca winny n1ieć możność uzupełnić zapas wody i brak jej, pow­
stały wskutek stra l w remizie To się dokonywa na lorze wy­
jazdowym. 

U r ządzenia dla oczyszcze nia parowoz6N. 
W użyciu są dwa sposoby: ręczny i mechaniczny. Mecha-

niczny sposób, dający wielkie oszczędności na rohociźnie i n1a~ 
terjałach polega na tnyciu parowozów goracą wodą, pod ciśni<!­
niem do 7 allnosfcr. Przy s tosowaniu lego sposobu (w połączeniu 
z ręcznyn1 oczyszczeniem części w hudcc maszynisty i \V gc'>!'­
ne j części paro-1,vozu położonych) należy także przewidzi~ć 
specjalne tory, zaopatrzone w urządzenia ściekowe, hy woda µo 
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n1yci u spływała do specja lnych kanałów, nic tworząc biota nu~­
dzy toran1i. 

Ur z ą dz en i a d I a obraca n i a par o w o z ów. Dla 
obracania parowozów mogą hyć stosowane: tarcze obrotowe 
albo trójkąty (lub pięciokąty). J\1niej kosztowne w budowie $ą 
trójkąty, wymagają jednak sporo n1iejsca, no i dla obrolll paro­
wozów więcej czasu, ze względu na dłuższy przebieg parowozu, 
przez 3 zwrotnice. Jeżeli przyjąć pod uwagę, że znaczna ilość 
parowozÓ'w nie n1oże hyć < ihróconą i że w większej s tacj i par,J­
wozowej trójkąt nie będzie mógł być ulokowany dość blisko do 
wszystkich urządz~ń trakcyjnych, to trójkąiy należy traktować, 
jako środek do obracania parowozów zapasowy, na wypadek 
;:epsucia tarczy. Trójk,1ly znajdują lepsze zastosowanie w 111a­
lych parowozowniach, przy· nieznacznej ilości obracających „ię 
parowozów i przy swobodnych terenach dokoła parowozowni. 

Tarcze obrotowe na s tacjach parowozowych z remizam l 
prostokątncmi nie powinny przerzynać ciągu ulic jezdnyd1, ale 
hyć umieszczane ob(1k for11 wjazdowego. 

Jeżeli wszystkie parowozy zmuszone 
stację przez obrotnicę, ohicg parowozów 
!?lrudniony; dlatego też nic są technicznie 
r 1.owc rc1nizy z wjazden1 przez obrotnicę. 

będą w..::hodzić :1a 
będzie bezwzględnie 
doskonałc,ni wachla-

Najlepiej przy przejściowej stacji parowozowej mieć dwie 
obrotnice n?. dwóch skrzydłach s tacji dla obracania parowozów 
wychodzących i odchodzącvch w dwóch kierunkach.. Lokować 
obrotnicę winno się w pobliżu w jazdu, gdzie ona nie zawadza 
innym urządzenio,n; włącza się ona w tor zewnętrzny, odgalę­
zila1y od toru wjazcl<•wcgo, a przeznaczony tylko dla parowozóv1 
, ,hracających się . W każd y1n wypadku wybór miejsca dla tarczy 
obrotowej winien hyć podda ny poważnytn hadanion1, w zależ­
ności ud typll stac ji (czołowe lub przejściowe) od pracy parow~>­
zowni i połączenia ze stacj ą ruchową. 

Co się tyczy samej tarczy, to takowa winna być projektowa­
na w płytkietn dole i ohról jej winien odbywać się zapomOCi.\ 
napędu e lektrycznego luh sprzężonego powietrza. To daie 
znaczne oszczędności na utrzymanie robotników przy tarczy, 
pozwalając obrócić najcięższy parowóz w 1 - 2 minuty. Średni­
ca tarczy dzisiaj winna hyć projektowana do 30 metrów, by 
wprowadzenie większych parowozów nie wymagało przebudowy 
lej d rogiej bądź co bądż ins talac ji. 

P o 1n o c n i c z c hu d ,> w I e i ~ n1 ac- h y. fv\agazyn n1ater­
j a~ów z odpowiedni m place,n lokuje się w pobliżu urządzeń 
wc;globiorczych luh odżuż lowych i n1a swój ter łącznikowy. Tel~ 
kie ulokowanie składu w pobliżu tych urządzeń skraca dro:tę 
personelu parowozowego, uda jącego się podczas nahierania wę-
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gla lub czyszczenia pieca po n1aterjaly. D0brze, gdy teren 1na­
gazynu ina dobrą komunikację pieszą i kol11wą z tcrcac-in poz.:i­
stacyjnem. 

Oe pot s n1 arów. Urządza się w takicm 1nicjscu, ażeby 
t:abezpieczyć n1aximum bezpieczeństwa z punktu widzenia poża­
t·ó\v i eksplozji. \Y,/ specialnych s tnlowych zbiornikach cylindryc,i:­
!iych, ulokowanych w podziemiach, n1a~azynowane są naft.a 
i sn1ary. Urządzenie takie wzorowe ma1ny w panl,vozov.ni Lwów 
i Kraków - Płaszów; winno on() znaieźć zastosowanie we 
wszystkich dużych parowozowniach. W tej samej uhikacji 1110(:ą 
!)yć zaprojeklowane urządzenia dla płukania knotów i l·,a wcłny, 
używanych dla czyszczenia pc1rowozów (od11Hwiarnie) z kamerą 
dla suszenia. 

B i u r o s t a c j i par o w o z o w c j - dotychczas prz~­
ważnie lokowa ne był0 w jednym ze skr1:ydcł parowozow11 1. 
Obecnie stanowi ono cdrębny gmach, który ,vinien hvc ul<lk cJ­
wany w środku ciężkości całej stacji parowoz()\vej, ażehy 
slan1tąd cała stacja n1o~ła hvć nn leżvcie i szvbko dozorowana. 
Biuro - to nic powinno wcale łączyć się ani z remizą, ani '- wa r­
szlata,ni, (jedynie dobren1 lclefoniczncm oolączcniem), p01,;c­
waż hałas, dyn1 i szun1 remizy ogro1nnie przeszkadzją jale ki~-­
rownictwu, tak i praco1n biurowyn1. Ko1nunikacja z drogą pu'> ­
liczną i terenen, pozastacyjnym winna hyć przc,vidziana przez 
przejścia tunelan1i lub ,viaduktami (~órne drogi). ale nigdy n i,~ 
n1cże być dopuszczona na pilziomic szyn, przez tereny ,varszta-­
ł<nve lub stacji pa:-owczowej. 

Pos t erunek dy s pozytorów parowozowni. 
Składową częścią biura parowozowni s la je się dziś mający 
pierwszorzędne znaczenie, posterunek dla dyspozytorów par• i­
wuzowni, czyli kicruwników ruchu stacji p,ln,,voz,-,wcj. 0,;wni.:!j 
ubikacja ta n1icścila się zwykle w gtnachu parowozowni , sk~1 :I 
właściwie laki kierownik absolutnie nic micJ możności dostrzec, 
co się na torach i w obrębie stacji parowozowej robi. W nowo­
czesnych urządzeniach dla dużych parowozowni n.~ wysnk~>ści 
pierwszego piętra urządza się pon1ieszczcnic z balknncm. gdLic 
tnają swój posterunek kierownicy n1chu; posterunek ten st;,lc 
jest zajęty. Z ~anku położonego w ccntnan wszystkich urzą­
dz(>ń trakcyjnych, dyspozytor należycie doz()rujc wszelkie czyn­
ności na terenie s tacji parow·ozowej, na obrotnicach, przy opc ·­
rządzaniu parowozów, zarówno w dzień jak i w nocy (przy na­
leżyten1 oś,vietleniu całej stacji). Również i dozorca składu 
węglcwego może tu czuwać nad clowozen1 i wydawanietu paliw1. 
Specjalna zaś sygnalizacja z toru wyjazcło,vego p,:n1.w,1zó·w. 
przy kanale do oględzin i przy ż.órawin wodnyn1. pi-łat:zt'na 
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z aparatem Legur:,wym sa1n0Lapi stqącym. odnclnwujc na tyn1 
,;o·, lcrnr:ku ~ocl;,in,, rozpoczęcia służby każdego oarowozu. 

R c 1n i z a po ż ,• r n i c z a . Wreszcie przewidzieć należ~ 
i urządzenia przeciwpożarowe, składające się z 1·c1nizy dla przy ­
rządów pofarniczych z latw~m wyjazden1 do wszystkich zabn­
dawan stacji paroWO/.nwc:j i z urządzeniem hvdranl ów ta m, gdzi: .! 
dojazd s ikawek z narzędziami pożarnic-ze tni hyl by u lcudniony . 

Dom d l a dr 11 -;yn par o wozowyc h i pu n kt 
s a n i tar n y. Tc hndowy mają JUŻ pewne nonny i szczcgólo­
wetio on1ówienia n:c wyrna gają , jak również domy mieszkalne 
w i;olor.ji dla pra cownikiiw stacji pa rowozowych. 

Tak właśni..: winna być zaprojcklowan.:1 s tacja pa rowo:l'.C­
wa. odpowiadająca nowoczcs ny111 wy1naga nion1. J ak z lego zary ­
!:-ll widzimy. w nowoczes nej orr,anizacji ~óruic nad w-;zyslkiern 
nieus tanna dbałość o calkowilc wyzyskanie czasu i 1niejsca. 
troska o sprawne dzia ł anie całego urządzenia, jaka się daj<.: n7y­
skać, tylko p r ;-:y wyklt,c.1cniu. gdzie t.ylkn n1ożna prncy ręczue i 
ludzkiej, a zasl.ipien iu jej p rzez 1naszyn y. Uwicriczcnicn1 za~ 
dzieła jest zastosowanie mecha nicznego ko ntrolowania czasu 
pobytu parowozu na lorach trakcyjnych, przy wszystkich za­
biegach, co '.vylącza wszcl!{ic spory mi,;dzy slużhą \Vydzialu 
fvicchanicznc~o i Ruchu i daje d:inc dla scislcj kontroli zużytko­
wania parowozu przez l~ służhc; . 

To jest drogn, którą mu~:l'.ą pójść i polskie kol<' jc. 7.w fas;, cza 
linie ze zd9lności,1 rv7t·wozową. h1;dąc-1 na wy<.: zcrpaniu, j eśli 
tylko wzrost ruchu pr;,y rozwoju życia gosp odarczC!!1> kraju, bę­
<lzic wymagał ocl nas i>n wych wysiłków . 

Z tego co skrc:,101;0 wy.i.ej, w idzi1ny, że projekt „S ta (: Ji pa 
rowozowcj" składa si<; de fac io z ca łego szer egu hurdzo powa­
żnych lcchnk znych projcld<"iw różnych urządzeń, czascn1 nawet 
hardzo trud nych do opanowania; a zatem sproiektowanic cai­
kowitego urządzenia racjonaln(• j s tacji parowot.o\vcj nic jest dziś 
rz~'czą lak prosl.:i i lalwa, jak lo dawnie j hylo. wymaga b owicn1 
głębokiej znajcmości i przc~. ludjowania warun ków pr acy tej s ta­
cji, łącznie z waru11ka1ni eksploa lacii. To też z.isady i podstaw\· 
projektowania j hudowv stacji parowozowych i nadal pozosta ­
ną t, lko jako „ pi.i dcsi(kria" WydziaV)\v Mec hanicznych. o il.: 
nic zos taną one zroz11mić1nc i przyjęte przez naszych hudowai­
<./.yd1, czyli \Y.!yd zia ly Rudowy. łych fahtycznych ~ospodarz, 
lncdytów na rnholv l·-a dowlanc Przv hudowic now\'ch kol e ; 
sprawa la nics ll'lv i,y la zupełni e 7.a nie~lhy wcln~. Na koh~iach 1'•·· 
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syjskich (które znam lepiej) inżynierowie budowy rekrutowani 
wprost z ławy szkolnej, nic byli zaznajon1icni wcale z potrzcba-
1ni gospodarki parowozowej, wyraźnie lekceważyli 111echanic2-
ną gałąź kolejnictwa, nie odczuwając tej roli, jaka jej w ogóln<!j 
branży kolejnictwa przypadła i dlatego przy budowie nowych 
kolei, poruszonej przezemnie sprawie - sprawie należytego 
urządzenia stacji parowozowej -- udzielało się najmniej uwagi, 
no i tyleż środków. W n1ojej praktyce kolejowej dwa razy wy­
padło 1ni brać udział w komisjach, odbierających nowe linje kn­
iejowe od zarządu budowy do eksploa tacji i następujące zja,v1-
~ko stale zn1uszony byłen1 odnotowywać : tory. mosty, dworcoe, 
wiadukty, domy mieszkalne dla naczelników oddziałów drogo ­
,vych, pomocników, mieszkania dla zawiadowców stacji i per­
~-onelu s tacyjnego, z ogroda1ni nawet. przekazywane były do 
e ksploatacji w zupełny1n porządku i zakończone, jedynie gospo­
darka Wydziału J\1echanicznego była zaniedhana całkowici~. 
rzucona na koniec, a z braku już kredytów doprowadzona do po­
lowy zaledwie. oprócz czterech ścian parowozowni (częs to bez 
h ram na wet) tarczy obrotowej, paru żórawi ,vodnych, a takie 
paru n1ieszkań dla adn1inistracji parowozowni w kosza rowych 
domach mieszkalnych w ydzielonych, nic więcej dla potrzeb te­
go wydziału się nie robiło. Dopiero kilka lat ciężk iej ek~ploala­
c ji, po długich walkach o nowe kredyty, po uciążliwych sporach 
o konieczności natychmiastowego wykonania łych lub innych 
u rządze11, sprawę uporządkowania parowozowni udawało się 
doprowadzić do względnej poprawy i sprawę tę , już w zarod­
ku - bo przy samej budowie zdezorganizowaną - jako tako 
uregulowai:. 

AJc i na kolejach zagranicznych nic lepie j się działo. Zagr:1-
:1ic zna literatura techniczna kole jowa powojenna przeładowana 
jest artykula111i na tcn1a t powyższy ; wyraz len1t1 w formie dosć 
katc~orycznej dało kolejnictwo nien1ieckie, które poważnie, 
nauczone cloświadczenien1 wielkiej wojn y światowej , zajęło się 
tą stroną gospodarki kolejowej . Na skutek 1nen1orjału rad~y 
n1inisterstwa Gut broda·), k tóry I o w czasi<? woiny. oo dl ugiej 
praktyce w ojczyźnie, przeprowadził szerokie stuclja w A1nery­
ce Północnej, przy Ministerstwie Kolei utworzona została stała 
sekcja specjalna z facho,vców złożona dla wszechstronnego 
oświetlenia sprawy tej i oparcia jej na możliwie szerokich pod· 
s tawach i zasadach. Sekcja opraco,vała „zasady projektowania 
trakcyjnych urządzeii dla obsługi parowozów", które lo okre­
ślenie staje się zrozumiałem, jeżeli położy się nacisk na jego 
ostatnią część ~kładowa. Ta sekcja wprowadziła dla części s td-

*) Giazen: Annalen I.X. 1925 r l'IJr ł I '59. 
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cJi, w której parowozy są s tacjonowane i oporządzane nową na­
zwę „stacji parowozowej"', ohcjrnującej wszystkie budynki,. urzą­
dzenia, połączenia , jednocześnie z układem lorów lrakcy1nych, 
obejn1ujących całokształt torów na terenie s tacji i torów, łączą­
cych tę stację ze stacją ruchowa . 

Konferencje tej sekc ji skonstatowały, że projek ty nowych 
parowozowni i powiększenia ef!zystu jących nie są wcale przcd­
k lad an<: kierownikon1 pa rowozowni, wskutek czeJ!o położenie 
i uposażenie stacji parowozowych nie odpowiada ją wy1naga­
niom ruchowym i maszynowo-lcc hnicznyn1, a częstokroć- przy 
budowach nic w tym kicrllnku zrobić już nie było można, gdyż 
kredyty były tak wyczerpane, że nie starczyły na s tacje paro­
wozową i u rządzenie trakcyjne. które niestety za wsze acz­
kolwie k hez wszelkich pod~ law - traktowa ne b vły w ostatnich 
pozycjach kredytowych. 

Jak byłoby nic do pomyslcnia dostosowywan11: :ta kład11 
przen1yslowcgo do planu i proje ktu , sporządzonc~o przez budo­
wniczego, powierzchownie luh wcale nie obeznanego z tech­
nicznerni właściwościami zak ładu . ta k i w danyn1 wypadku pro­
jektowanie stacji parowozowych i urządzeń bez udziału specja­
listów służby tra kcyjnej winno hyć wykluczone raz na zawsz~. 
J edno jes t wyjście : inżynier n1aszynowy, przylem dobry facho­
wiec, daje wszelkie pods tawowe dane dla takiego projek tu a ,_.., 
ciąj! l ent i s tałem prozumieniu z nin1 inżynier hudowlany opra ­
cowuje projekty i prowadzi samą budowę. 

To leż przy budowie nowych s tacji parowozowych lub prz~­
budowi e is tniejących decydujący ~los winien być oddany fa­
chowcom, znającym dokładnie w arunk i pracy, je j zakres w da­
nym punkcie, przyczcm należy wyn1agać uwz~l<":dnicnia całko­
witcf.!o projektu ze wszyslkien1i wyżej opisanemi szczegóła1ni. 
Kredyty winny hyc asygnowa ne w jednej z pierwszych pozyc ,i 
(a nie jak twierdzą nicmcy - os tatniej), rozchodowane jaknajpil ­
niej, nic odkładając rohót z roku na rok; rozpoczęte budowy 
winny byc wykonywane we wszystkich niezbędnych szczegó­
łach i w slanje zupełnej gotowości i sprawności s ta c je parowo­
zowe winn y być przekazywane do użytku e ksploa tacji. Ale też 
w w ypadkach, wyn1aJ!ającycl1 w ciągu roku budżelowc~o naj!łe­
go zredukowania i zaoszczędzenia wydatków na budownictwo. 
na l eży zaniechać r aczej hudowa nia koszarek, półkoszarck, do­
mów mieszkalnych dla pracowników mniej wygodnie luh mniej 
o kazale mieszkających , .. 1 ca la. cncrgję skierować na rozhudo­
wę i przebudowę racjonalną urządzeń technicznych, z których 
kole jnictwo bezsprzecznie najrealniejsze korzyści i najpoważ­
niejsze oszczędności zawsze czerpać może. 
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Wnioski z powvższego jakby sa me się wysm1waią · wskaza­
nem by łoby przedewszystkiem s tworzenie pr1.y /\·\inistersh-.:~e 
r, olei coś w rodzaju decernatu techniczno-trakcyjnego na wzór 
niemiecki lub na wzór byiej rosyjsk iej „Komisji dla spraw 
Tr,tkcji, Tc1hor11 i C!ównych Wars2.latów", która b~dąc złożona 
z inżynit'rów 1naszy1~owvch i budowlanych 111i:ila hy za za-:łanic 

a ) opracowanie zasad projek towania i budowy parowozo­
wni i urządze11 trakcyjnychi 

b) uslalcnie norm trakcyjnych dla ilośc: i "l:1 now1s~. w stu 
su nku do iiczby parowozów; 

c) znorn1ali zowa nic wymiarów budynków i ~machów; 
cl) nstalenic norn1 uposażeni.a warsztatow pr /.y parowozu­

wni i wogóle opraco,vania danych, niezbędnych pr /.y proicklq­
waniu. których v.- ran1l<ach niniejszego umicscić si', n,e daio. 

Ko1nisja iaka zbadaJaby jcdnnczcianic dy.t.lokaq~ wszystkich 
paro,vozowni na sieci kolcjowe1 polskiej. 1nogiahy się zająć nor­
·ualizacj; paro wozowni, ustalenie1n ocllcglo!),ci mi~dzy parov,ro­
,.ownian1i i wreszcie opracowałaby \V szerszym ;,nacznic zak:-c­
:-. ic lę część „Przepisów tech nicznego projektowania i hudowy 
kolei żelaznych użyteczności publicznej, znaczenia ojZólnego··, 
która lraklujc o urządzeniu parowo7uwni (poci tyt ulc1n .. parn­
wozownie··r}. Sa1nu zn1iana tytuiu lego rozdział u na t~tul „sta­
cje parowozowe i urządzenia t rakcyjne·· ocl1az1: ws l,ażc, jakie 
postulaty i W) illaJ!ania budowy łych s tacji należy włączyć do 
przepisów, hy po zakończeniu takiej budowy nic s tanąć wobec 
faktu :zmarr1ov,~111ia czast1, pic1~i<;dzy i 7nacznych wygód przv­
., złej eksploal ndi. 

Przeu:odT11c7qcy stwierdza. 'ie referat ic" t harcl;,o cickav-.!\ 
i daje bo~aly malerjal. 1\1ówi si~ c.i:1)!le o osrcz~<l!'ościach i spro­
wadza się je do oszczedności na personcl,1, a lvmczasen1 nai 
większe oszcz<;d noici w eksploataqi 1nożna osią,!nąć przez ra­
c jonalne ,vyz~skanic paro,vozów, do czego niczh~dne jest odp(J­
wiednie urządzenie parowozowni i odpowiednie ich ro„miesz­
czcnic. Uwz~lcdnicnic wszystkich postulatow, zawartych w re­
reracic wymagałoby wielkich wydatków i dlatego przedstawionv 
projckl wzorowej parowozo,vni na lcż.y uwalać za teorctyczn~·. 
w któryn1 w:-kazanc jc:~l to, co hyć powinno Wobec różnych 
warunków ru;,planowa nia parowo1.owni nalc;,a !ohy opracowac 
wzorowy proickt parowozo,vni o mnicjszy,n zakrc:-ic, przyc..:cm 
winna być prLcwid ziana możność dalszej rozbudowy. \Y/ J\1in,­
s tcrstv.ic- Koki winit•n hyć st wor1.on v tak i rcfcri:tl lub kon1:sia. 

23-1\' 1923 r I' <n 
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którab;, ro;i:palrzyla cclowo:s.c i warunki prac,y i~ tniejących pa­
rowozowni i sporządziła plan kasowania starych i hudowy no­
wycl,. 

lnź. Krac::kieu,icz zauważa, :i.c w przed,tawiony1n projek­
cie n1agazyn węgla jesl za du;i;y w stosunku do rozn,iaru miejs c 
naladunkowych. Projekt przedstawia parowozownię o 98 stano­
,viskach l. zn., że bęJzic ona posiadała około 20() parowozow · 
orzy takiej ilości parowo:,ó\v h(:'.dą potrzebne urządzf>nia n.::-• ­
prawcze w znacznie większyn1 zakresie, aniżeli to jest przewi­
dziane w projekcie. W związku z uslalenie1n zasad projektowa­
nia parowozowni konieczne jest rozstrzygnięcie sprawy, czy n:i­
prav.ry średnie n1ają ovć wykonywane ,v warsztatach przy paro­
v.rozowniach, czy też dla napnt,v ~rcdnich będą stworzon c o,o­
bne warszt.:1ly. 

In-i . K,zy;unoioski wyjaśnia, że przedstawiony plan jest 
ścisłe teoretyczny i ma jedynie na celu wska:,anie co -we wzoro­
rowej parowozowni być powinno; wielkość poszczególnych urzą­
dzeń nic była oblicza,w i dla tego plan nie może być w szczego­
lach d}:-.l, ulowc?.n}. 

]ni . .1, ił' agner podkreśla. że ~lówną bardLo clohrą stroną 
ref era I u jcsl zwró<'cnie uwagi na nasze parov,ozowriie, któr<' 
prze,vai.nic są nieracjonalnie zbudowane i urządzone. Porusze­
nie tej sprawy zhicg,i się z reorganizacją ,varsztalów. Wpraw­
dzie budowie nowych w7.orowych parowozowni s toi na przeszko­
dzie brak funduszów. to jednak na reorganizack parowozow :., i 
i ich przystosowanie do istotnvch potrzeb słu ż b~- trakcyjnej n:1-
leży zwrócić uwag(;'.. Powołanie do życia propono\vanego przez 
prelegenta organu dla ::praw parowozowni jest bardzo potrzc-­
bne Lem hardziej, że dotychczas przy hudo,vie luh przcbudowi~ 
parowozowni proickly by1y sporządzane nie przez (acho,vców 
slużhy nicchanicLacj. 

ln~. Fdsz zwraca uwagę, że dol ychczas przy budowie par0-
·,\·0zowni nic uwz~lędniano 1110:i.nosci clah,zego jej rozwoju. \Y./ nc 
wych projektach winno to hyc; uwzględnione. Kszlalt i układ p;t­
rowozowni winien by\~ d0-- Lor-owany do posiadanego terenu. 

Skład opalowy winien podlega~ '." Ydzia1owi n1echanicznC'­
mu, a nic zasobów, ponieważ ~ospocbrka węglowa, pole~ająca , 
na 11ży\'1aniu rć,żnych l!atunków w<;>~la jest dla wydziału zas0-
hów obojt;lna a icsl nią za inte, cc:owany wydział mechanicznv. 
Hównież sprawa wykonywania napraw średnich p~uo,-vo2Ó\,1,· 
winna być rozs trzy~ni<;>la, a mianowkic czy n1a hvć centraliz.t­
c ja, czy teł decentralizacja tych naprnw. \X/szy!-"tk.ie le sprawv 
winna rozpa l:-zeć proponowana przt'l pre lc~~cnla komisja. 
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! ni . BrzozCJwski k rytykuje przedsta wiony p lan parowozo­
wni, twierdząc, że nawęglanie pa rowozów powinno odbywać 
s ię nic w jedn cn1 L ylko miejscu , lecz w kill<t1 - również bylohv 
racjonalniej zamiast jednej d u że j remizy zaprojektować kilka 
1nnie jszych oraz oddzielny wa rszta t pomocniczy jede n db. 
"'szystkich ren1iz, w którym by ły by wykonywa ne napra wy sn:­
dnic ; warszta I la k i winien m i~ć osobnego k ierownika . 

Przewodniczqcy za uważa , :i.e sprawa wykonyw ania n:ip ra w 
s rednich została jui: pr zez Ministers two Kole i rozs trzygnięta w 
lyn1 kierunk u, że napraw y le winny by ć od parowozo wni od­
dzielone, ponieważ naczelnik pa rowozowni n ic ma czasu nie1ui 
się za jn1ować. Również nie c hodzi lu o inne szc,;:egól y projektu , 
a jed ynie o ogólne poglądy wyrażone w re f er ac i!?. Mówca sądzi , 
że Zjazd po winie n powziąć uchwal ~. że uważa µoruszone w re­
feracie sp ra wy za bardzo ważne dla sa na c ji słu żby t rakc yjne j 
i wyraża życzenie, a by w Ministe rs twi e Kolei s twor zono organ, 
mający na ce lu rozpa trzenie połrzeh poszc zegó lnych parowozo­
wni, jakoteż opracowa nie pla nu rozwoju i prze hudo wy i stnieją­
cych parowozowni. 

N a w n i o s e k inż . Krzyżano,vskiego wybra no komis ii; 
redakcyjną w składzie : inż. Brzozowski, inż . Krzyżanowsk i , in;. 
Felsz i inż . W asilewski, której wnio~ek uchwalo no w następni~, · 
cen1 b rzmieniu : 

.. z ja z cl s l w i c r d z a , ż c p r z y o d b II d o wi e p a r o ­
w o z o w n i i proj e k t ow a niu dot yc;cących r ob ó t 
b u d o w I a n y c h n a P.K.P. cl o t y c h c z a s n i c II w z ~ I ę­
d n i a n o w d o s l a l e c 7 n c j m i e r z c p ot r z e h w y ­
d z i a I u m e c h a n ie z n c ~ o, a k r c d y t y n a r o h o l-y 
i n w e s l y c y j n e s z ł y p r z c w a ż n i c n a z a s p o k o­
j e n I c m n i e j w a i. n y c h p o t r z e b i n n y c h w y d z i a ­
ł ó w. 

Ce l e m u s tal e nia za s ad p r o je k t o w a ni a n!>· 
w y C h i k o n i C C z n C j p r z C b u d o w y 7. n a C z n C i C 7. ~ ­

s ci i s l n i e i ą c y c h p a r o wo z o w n i Z j a z d II w a z c1 

z a k o n i e c z n e p o w o I a n i e s p c c j a I n c i! o or g a ­
n u p r z y M i n i s l c r s t w I c K o I e i. k l ó r y z a j ą ł h v 
~ i ę w 111 y .ś I w n i o s k ó w r c f e r a l u i n ż. K 1· ; y ż a -
11 o w s k i c 1-! o o p 1· a c o w a n i c m n o r m , p r z c p i s ó w 
i p o d s taw hud o w nic lw a i pr o je k towania p a­
r O W O Z O W Il I j W a r S Z l a t i.1 W p O lll O C 11 j C 7. y C h. 



Tt!n sa n1 or~an pow· inien wedłu g zdan i e: 
Z I a z d u o p r a c o w a ć i u p o r z ą d k o w a c- ~ o s p o cl a r · 
k <: l r a k c y j n ą z c w s ka z a n i c fil file t o h s l u I! i w a­
n i a poc i ągó w, ze s kasowan i em z b ę dny c h pa-
1 o w o z o w fi i i u s t a ł c n j c 111 s t os u n k u p a ro w o z o w · 
n i d o s k J 3 d 6 w o pa I II m a ~ a z y n ó w p o drę cz. 
n y C h". 
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R e i e r a t i n ż. J ó z e f a W a !1 n e r a : N a u k o l'I' a 
o r g a n i z a c j a p r a c y w z a s t os o \\- a n i u do n ap r a­
w y t a b o r u i w s z e I k i c h r o h ó t, w y k o n y w a n y c h 

w lV a r s z t a t a eh k o I e ; o w y c b. 

Celen1 każdego przedsi~biorstwa, czy to prywa tnego, czy 
to państwowego, winno być po:--lawienic or~anizacii pracy i nH.:­
tod pracy w len sposóh, al;)y osiągnąć maximu1n wydajności przy 
1ninimu1n prac y. Zasada la dająca się, hior~\C oitólnie, zastoso­
wać wszędzie, szczególniejsze z naczC'nie ,na ohecnie dla naszych 
warsztatów kolejow ych. Dh1 wcielenia jej w życic niezbędne,n 
by było przeprowadzić badallic naci najlcpszyn1 i nad najoszc7c· 
dnic jszym sposobem pr ~1cy i wył warzania w ka:idy111 po::.zc.~c­
t!Ólnym oddzia le, odpowiednim 1nagazynow,1nic1n i wydawaniL'tn 
części taboru i matcrjałóv1 jak równit•ż i n,id czasem, w kti>·· 
ry,n każda poszczególna czynno-sc winna hy hyia byc dokonan .. \. 
S umiennie wykonane powyższe badania pt>:lwalalyby na wpro­
wadzenie racjona lnej organizacji sa1ncj pracy i 1netod pracy 
z wielką korzyl'ci,1 niety lko dla warsztatów Polskich Kolei Pan­
s l wowych lecz I pracowników, przez u:--unięc 1c 111arnotraws tw ".I 
czasu i 1nater,alu i przez łatwiejszą. lepsz~\ i ba1dziej jC'dnoli l:\ 
pracę; kierownictwo warszia lów przytcm mairlc dok!.:tdnc cla-
11c o sprawnośc i (;\k narzedzi pracy jak i p raco\vników, 111ożc 
z ca łą spnnvicdl iwo~ci~ wynagr.idza.: pracowników podl•q.! 
wydajnoici i jakości \.vvlw,Jr,(ancj roboly 1 id1 7aintc resowani:1 
w pracy; bod.i.cc-111 i zach~la dla rohoh1ików do cla,va!1 :a najlep­
szych wyników swej pracy, winien być nie lylko bct:po~, cdrii 
wic_:kszy zarohd,, lecz tci. uslana wiani~ im nagród. jako też wy­
bieranie na bardziej odpowiedLialnc stanowiska podmajslrz-y ct1. 
majs trów i l. d. rohotników najh.:picj pracujqcyi:h. 

Naj\\raż11icjszyn1 czynnikiem powodzenia racior:n lnl"i or:-:,1-
nizacji jcsl ~-wiaclomo•,i:. że ka :id:1 jcdi!o,(l;a w org:1nizacii je,• 
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p1:u:dcw~zy~iki.e1n traktowana przez swoją zwierzchno~ć spr3.­
wicdliwie i uczciwie, jak również i pewność, że za swą sumien· 
n .. \ pracę olrzynia tak dobrą płacę jak i warunki najbardziej hy­
gjcniczne i przyjemne tej pracy; jeżeli jeszcze do lego dodać, że 
Lażdy pracownik od najwyższych do najniższych będzie istotni*? 
zainteresowany w ~wej pracy, wówczas można być pewnym, że 
marnowania materjału i czasu nie będzie, a wytwórczość warsz­
tatów wzrośnie. Duszą całej organizacji winien być główny kie­
ro wnik organizacji i kierownicy poszczególnych oddziałów, któ­
rzy przejąwszy się idcją organizacji. winni niezłomnie kroczyć do 
raz powzi~tcgo celu. 

Jeżeli pn:yirzyć si~ stanowi rzeczy na P. K. P. w ogólności. 
a w warsztatach w szczególności, to dojdzie się do przekonania , 
że prnca tnm. aczkolwiek w ostatnich czasach doznała pewnc-j 
poprawy, jednak jeszcze daleko odbiega od tego stanu rezulta­
tów, jakicby można było osiągnąć, i jakie są już osiągnięte zagra· 
11icq, gdyby organizacja służby i pracy hyla postawiona na nale­
:i:vtyn1 poziomic. lo znaczy: praca ludzka i urządzc-nia technicz­
ne nic są spożytkowane dość urniejętnic, sprawiedliwie i nale­
życie, a przez to wydajność warsztatów jest niedostateczną i da­
lc!, o oclbiei~a od tych kresów, jakichby można dosi~gnąć przy od· 
powicdniej ori~anizacii i dobrych chęciach pracowników. 

N:tlcży przysłąpić do powiększenia wydajrtości warsztotów 
prze z ich rcorganizac j~ w i111i~ zasady: Maxin1um wydajności 
przy 1ninin1um pracy (wysiłku). Należy z obecnej gospodarki nie­
racjonalnej, I. J. cz~slo bezplanowej i przypadkowej, przejść do 
racjo~::Jr;c>;, cr"rtcj na logice czynu, konsekwencji i bezstronno­
~ci, ,akq ji?~l nauka L j. do lakiej, aby w najwyższym stopniu 
spożytkować wszys tkie czynniki wytwórczości, jakie111i są: pra­
cownicy, maszyny, narz~dzia, urządzeni;, tec hniczne i inne. 
i aby przy odpowiedniej organizacji dążyć do zmniejszenia w wy­
lwórczośd tych wszystkich czynników, którcby mogły wplyv,ać 
na wywoływanie przerw, bezładu i L p., jak również i nie do­
puszc~anie do niesprawiedliwego oceniania pracy poszcz~~ól­
nych Jednostek tak z vdministracji, jak i robotników. Wprowa­
dzenie organizacji na takich podstawach, naz\vanej często nau­
kową, obecnie ma n1iejsce nietylko w zagranicznych przedsię­
biorstwach prywatnych, lecz także i w państwowych, - jakiemi 
są warsztaty kole jowe. 

Jeżeli hadać warszta ty P. K. P., to widzi si<:, że poszczei.:ól­
nc eleruenl y racjonalnej gospodarl:i są w różnvch warsztatach 
za-:tosowywane nadzwyczaj ró.i.nic: zdarza się ńawct często, że 
w jednych i tych !'.an1ych wa.rsz{atach, w różnych działach go­
f:podarka ta jest mniej lub wi~ccj racjonalna. Przyczyny tego na­
kży '-'•' f!łóv,ncj 1nicrze szukać w kierownictwie warsztatów; je-
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żeli szef warszlalów w pierwszyn1 rzędzie i kierownictwo ,-var­
sztalów nie widzi. i nic odczuwa łych bruków w gospodarstwi-c, 
jakich jest wiele, jeżeli nie przejn1ie się m yś)ą pójścia za biegie,n 
czasu i postępami techniki i nowoczesnej organizacji. i nie d:-1 
inicjatywy ,v tyn1 kierunku, v,chvczas i cały pornocniczy perso­
nel adminislracyiny, Jak tez i robotni.;y do tych zagadn1e1i będą 
się odnosić biernie, rnoże nawet wrogo. 

Pierwszyn1 zaten1 warunkien1 powodzenia pracy przy udo ­
skonaleniu organizacji, jest podłoże psychologiczne - vvywoła­
nie przychylnego nastroju dla niej, zrozu1n1enic, że jest nie tak 
jak winno być, że winno być i musi być lepiej- i wywołanie takie­
go nastroju drogą pogadanek, odczytów, podręczników i innyc h 
środków - jest pierwszym nicodzownyn1 obowiązkien1 tak 
uświadomionego w tym kierunku kierownictwa danych warszta­
tów, jak i wtadz naczelnych. 

Przystępując do reorganizacji warsztatów nasuwa się p y­
tanie, kto ma tę organizację przeprowadzać, jak, w jakim po­
rządku i od czego zacząć. 

Jeżeli przyjrzeć się obecncn1u perso.:clowi ad1ninistracy1-
nemu warsztatowemu, lo widzi się, że jest on ta k pogrążonyn1 
całkowicie w codziehne kłopoty, często drohno<' t :cowe adm i­
nistracyjne, przytcrn tak przyzwyczajony do codziennego sza­
blonu, że spodziewać się od niego, by sporadycznie wolne chwil~ 
n1ógł ,-vyko1 zyslać z korzyścią dla pracy nad rcor:~anizacją h y­
loby złudne; dla pracy tej, wymagającej spokoju, systematyczno­
ści i głęhszego zas tanowienia, powinni hyć wyznacze ni, szczc­
góh, icj na początku, specjnlni ludzie, posiadający ku temu 
wszystki~ kwalifil«1cje i oddający się z całym zap3łcm tylko tej 
pracy, i otrzymujący od wszystkich pracowników war:,zlatowych 
niezbędną pon1oc i dane. 

Organ taki, skJadający się z inżynicrow, majs trów i rzcmic~l­
ników, odznaczających się opró.:z osohis tych zalet, wvbi lną zna ­
jomością poszczególnych sp rav, w ars:tlatowych , a leni san1e:1, 
posiadających aulorylet w svvoich poczynania ,.:h, winie11 stano­
wić w ilośc i zależnej od wielkości warsz lał ów rod zaj rady -
posuo:::y f acl1owcj przy szefie wars;dalów i podległej je1nu bez­
pośrednio; ~.adnc j..i !, icłH1lwick zn1iany, czy to w organizacji, cz y 
to w wytwórczosci lub inne, n ie pO'Ninny ~i(: o-:il ·ywać bez jej 
wiedzy i aprobaty; z dru~iej s t rony zaś nic n1ozc 1Pieć ona pra­
wa do wyJawania wykonawcon1 pol:!~<·11 bc.1..pośrcci ,1io. 

Organ laki, nazywany różriie (np. biuro lc chnicznt_>) p rZ) -

stę_pu F!-C do p1·acy pod przcwodnictwcn1 wybra,~cgo z dlugolc~ ­
nią pral<lyką inżyniera , i 111aiąc ustalony i ol.--rcś!t)ny cel - - u ,:o ­
skonalac.: go!'podark-;, warsztatową przez zwit;I, .1..er.ic wydajno­
i:i..: i wc1r'-zlat')w , szybszej, lepszej i l ,iń~:,e j prac y i I. p., wi::ien pu-



dzie ltć czynności swe ściśle 1niędzy swymi członkami , naj bardzie j 
odpowiada1ący1ni icll kwalHikacjom; wszy::. l k ie te organa po­
szczególn ych warsztató w winny być w stalyn1 konlakcie z h,­
kin1żc or~ancm centralnym przy fVi inis lersl wie. 

Ta k i c::enlr alny organ koordynuje dzi ałalność wszystkich or­
ganów, porównuje prace poszczególnych warsztatów, sposoby 
obróbki, lra n~porlowania i inne, j to co jest lepsze~o w jednych 
warsztatach, wprowadza l,.un, gdzie jes t gorsze, t. j. wykorzysto­
wujc _w 1noż liwie najszerszych g.-anicach n::ibyte doświadczenie. 

Do takich orga nów w pierwszym rzędzie należy zapoznawa­
nie się z najświeższen1i zdobyczami warsztató w, tak pod wzglę­
dem orJ!anizacyjnym ja k i technicznym, drogą bądź zapoznawa-­
nia się z odnośną literat urą, hąclż zwic<lza nien1 i studjowa niem 
o .. ,powicd nic h zakładów prz~mys lowych i kolejowych. 

Chociaż oraganizacja pns7.czególnych warsztatów zależy \V 

<luic J anierzc od ich wielkości, konfiguracji , urządzeń n1echanicz. 
n ych i wiciu innych, chociaż organizac:: ja ta 1uoże byc rozmaiła 
(choć jed nakowo <lobra), jcdnak ;;.e jest wiele wspólnych zasad, 
klórc111i należy się kie rowa(: przy orgin1izac ji i c eorg~1nizacji 
wa rsz la łów kolejowych. 

Organizacja łych warsztatów hędzic ten, doskonal!':za, cze;n 
ona h~dzie wi~<'cj zbl iżona do or~a nizaqi przedsiębiorstw prze­
lll) Slowych, wyrabiających przed mi oty uowe - masow o. W ohcc 
wielkie j ilości l)'pów tabor u, a La kic nic jcdnakow·cgo wyrobie­
nia si~ części tabor u i ich ilo~ci przy rbżnych kalc~orjach ,t;i­

praw, nalc;i.y zasadniczo odd1.iclmc naprawę paro wozów od w a­
{!onó\v, zmnicjszyc do n,1ni11111m i l ość r.apra wi::i n ych typów la.­
boru w danych ·war~zl.i tacb i oclcl1iclić główne nap, a wy od iu­
nydi ; l,1ki podział, ograniczając ró;; norodność robót, pozw oli na 
wyi 1;.i ::.pccjali zncję rohól L j. do na jlepsze~o wykorzystania 
personelu warszia t oweiro i urz,1d zc(1 warsztatowych. 

C; ~m rowyżs?.,~ z::isa,1y 1,~rlą ściśl,:j przesli zc~ane, t en, 
i organizacja warszlalów n1oi< być !-prawnicjsza. 

J'rzy:-tępujac do rcorgani,al·ji. nic należy się łudził'.·, le la­
kowa n1a być przepro\\ ad zona szyhko, dorainic i dąży1. do •~~o; 
przeci,"nac nnlc:i.y ją prowadzić s topniowo, spokojnie, krok za 
l,roldt tn <lohrzc ohm,,liwszy ka :~Jy krok i ,az ob11 y~ 11wszy na­
lcży, 1c a urnicj~tnic ,irogc: z ni< i nie zhaczac, a dą.~yl. konse­
hwenlnic do raz okrc ·1..-.n<(o C(·lu. P0~lrpnjąc ,., ten spo~óh, 1·c­
c11 gani1.ac.:ja da siC' wp o~,'aclzić nicpoqrze:icnie i lyt: .o ~t:d.:1 
pc rjoJyczna s tatystyka b:•tlzic wyl<azywać polcprznlt" ~11: ~c:-;po­
Jarki war:,zlalr-wcj. T u leż i wy\:izuje wartość r!ohrcj i nal cżylej 
~ln.lyslykj j r:1chunkowo~c.i, hl'z kV1rych dohrc ~osi)oclarowanie 
i<.'; t nic do po:n )-deni a. 

\XI p1 owadzenic ujcd'lo<.la jni()ncj rachu 1i-.<,wo;cj i stat ysty-



ki 1nojJiwic na1szczególowszej, lecz celowej, jest picrwszy,n kro­
kien1 w reorganizacji wars:datów; każdy naczelnik warsztatów, 
każdy naczelnik oddziału winien 1nieć stale przed oczyma sla­
tystykę Jego obchodzącą; porównywanie statystyk swoich war­
sztatów periodycznie, jako też porównywanie ich z innen1i war· 
sztatami wskaże, czy jest post_c;p '"' gospodarce czy nie, jeżeli 
jest, czy dostateczny, czy leż go wcale nicn1a, gdzie jest źle i \V 

jakim stopniu, a badając szczegółowo daną dziedzinę, rnoże dojść 
do źródła złego. a zaten1 do jego naprawy. 

Otrzymywanie takich sta tystyk i ich badanie, jesl jedną z 
pierwszych czynności organu pon1ocniczego (biura technicznego·). 

Przyjąwszy pod uwagę wyżej powiedziane i przystępując 
do reorganizacji, należy: 

1) Określić m1.1żliwie dokładnie ilość i kategorjc napra,v 
iaboru, jakie mają być naprawiane w danym roku i od tego pro­
gra,nu możliwie nie odstępować. 

2j W zaleLności od spodziewanej wydajności, równo]e~le 
z normalizacją lahoru i ich cz~ści, winna być wprowadzona 
spec jalizac ja robót, n1ożliwic najd,tlcj id~ca; praktyka la t ubi,:­
glych wskaże, na jakie grupy specjalne należy podzielić w dr-i­
nyn1 warsztaci<: całkowitą naprawę i z ilu ludzi 1na składać się 
dana grupa; bezwzględnie należy odstąpić od przestarzałego 
systcn1u ._,.,ykonywrinia całej naprawy przy jednostce tabor u 
przez jedną brygadę. 

3} Z góry opracować pla11 z wykonanicll1 odpowiednich wy­
kresów , oból, jakie należałoby i można by wprowadzić w dany111 
warsztacie, wychodząc z określonego z góry czasu naprawy, jak 
całej je<lnostl.i, tak i jego części, ja ko norn1alnei.!o i zadowalaj,\ · 
ccgo dla danego warsztatu ; porównywując przyjęły dotychczas 
plan robót. i czas naprawy z ,vytkni<;.ly1n jako cel dążenia, dążyć 
do ~topniowei::o osiągnięcia tego ostatniego dro~ą analizy tego 
wszystkiego co !- łoi na przc::-zkodzie <lo osiągnięcia zan1icrzone-
go celu , a za tem do usuwania tych przeszkód. 

4) W zaJe.;,ności od opracowanej na razie teoretycznie, (na 
początku reorl!anizacji) planowości rohól , określić n11c isca i s la ­
nowi~ka, gdzic poszcze{!ólne roboty mają być wykonywane, przy 
<:zem mogą być następui1l<'e systc1ny: alho dla pewnych rohó l 
mają być wyznnczonc stale n1icjsca według specjalności (ozna­
czone stał yrn i nuinerami) z pracującymi tam stale rohotnikan1i. 
c1 naprawiana jednostka prLcnosi się do nich. albo odwrotnie .... 
naprawiana jednostka, alho jej części pozo~laj ą stale na miejscu. 
a robolnicy przy<:hodzą do ni~~o w n11an; potrze by, IHb wresz­
cie - n1oże być system mieszany; zastosowanie te~o lub inne~o 
sys lc>1nu zależy od n1ie jscowych warunków warsztato,vych. 
;;:w!a ,;zcz::i z,1~ od rozplanowania worsztatów i od środków tran· 



sportowych; w JH)woczcsnych warsztatach dornin11 je pu~rwsz y 
systen1. 

5) Zgodnie 7 opracowanym pfri:1e:•1 robót, obrabiarki, urzą­
dzenia 1naszynowe i robotnicy, slanowią razcrn jakby odrt.;'.­
h nc działy warsztatowe, niezależnie od innych, winny być t ak 
rozn1ieszczone, by wykonywana naprawa posuv,·ala się możliwie 
w oznaczonyn1 kierunku bez :.cawracania wstecz luh robienin 
zygzaków, jaknajkrólszą drogą. 

6} Żadna robota przy naprawie taboru nie może być wykc­
nana samowolnie przez. robotnika. lo leż a<ln1inistracja warszl.:i­
towa winna dokh1.dnic opisywać kaidą robot<;, ;:·:i i~iC<\ być w yko­
naną p?·zy danej jcc!noslce laborn przed jej wykonanien1 ; opisy­
wanie robót może być alho podwójne t.j. przy wejściu parowo r. 11 
na specjalne stanowisko rozbiorcze (tender po odczepieniu s t;1-
wia się na własne stanowisko) i po jego zdemon lowaniu i oczysz­
czeniu z zewnątrz, rohj się picr,vszy opis robót przez przedsta­
wiciela acl1ninislracii (kalkulatora) i kierowników grnp, potei n 
zaś po wymyciu i oczyszczen iu, części, znakowane numere n1 
naprawianej jednos tki, odstawiają się do brygad wedl u~ specja l­
ności , dla ich rozbierania i spor .1.ądzania drugie~o. szcze~~ółow -
~o opisu robót, albo leż r()hi się jeden tylko opis po zdemonto\vn­
niu . o::-zyszczenin i rozhiorzc ich na miejscu u l,ażdcj poszczc­
·gólnej grupy. 

Pierwszy spo--óh nut t<: przewag<:, że da!~ n1,)::•10 ${: skonsta­
towania oclrazu hraku1ących części, przyśp ;csza od<la\vanie czę­
ści do napra wy, ,vskazuiąc odraz.u 111iejscc gdzie rnają być roz­
wiezione części. Pożądanen1 jest dla ulatwiema ad1ninistracji 
v-.arszlalowcj sporz,1<lzenia opisu, mieć już d rukowane schema­
ty napraw taboru, wedll!g r,rup specjalizacji, na ktorych robią 
się odpowi,;dnic uzupełnienia dla każdej naprawianej jednostki. 
Opisy te s lulą jednoczc :=.ni ti dla pr1: ygotowania polece,i i za­
inówicr.. 

7) żadna nonna lna i wydajna praca nie jes t do pomyślenia. 
jeżeli sprawa narzędzi tak 1naszynowvch, jak i ręcznych nie bę­
dzie po:,;lawiona należycie; również bez tego nic jest możliwe 
opracowanie dobrego i sprawiedliwego tern1inarza robót , tcg:o 
podstawowego - najważniejszego w gospodarce w a rsztatowej­
elen1enlu. To też na urząd;r.enie narzędziarni, tak pod względetn 
technicznyn1 jak i organizacyjnym nic należy ż;:iłować ni trudu, 
ni środków. Kardynalną, hczwz~lędną zasadą w ka,;.dyn1 więk­
szyn1 warsztacie, winno być skoncenlrowanie wyrobu na1·zędz.i, 
jako leż ich naprawy w narzędziowni, w rękach wyznaczonych do 
te~o wykwalifikowanych, praktycznych specjalistów, znający.:h 
przeznaczenie każdego narzędzia, umiejących poznawać braki 
i U!.Zkodzenia , otrzyn1ywanych od robotr.ików narzędzi i okrc -
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ślić przyczynę łych uszkodze11, jak równici i sposoby ich napra­
wy; wykonywanie robót przy narzędziach prze z wszystkich in­
nych robotników winno być surowo wzbronione; wszyscy robot­
nicy poza narzędziownią winni tylko zepsute narzędzia wymie­
niać na naprawiane z zapasu, będącego w narzędziarni. 

W celu zmniejszenia czasu, traco ne go na wyn1ianę narzę­
dzi, pożądanen1 jest, aby narzędziownia znajdow~tla się w środ ­
kowe1n 111iejscu warsztatów, jeżeli lakowe są 1nale ; jeżeli war­
sztaty są większe, należy oprócz centralnej narzędziowni posia ­
dać w każdym z poszc/.ególnych działów n1ałe narzędziownie, 
przeznaczone tylko dla małych napraw i wyrniany; dostęp do 
W$zystkich narz<,dziowni powinien hyć możl iwie łat wy, nie zata ­
rasowany częściami lub 1naterjałami, san1a narzędziownia win­
na być dość obszerna i widna. W celu ułatwienia zakupu stali 
narzędziowej i wydawania narzęd zi , w celu zrnniejszenia kapi­
tału uwięzionego w narzędziach, ułal\vienia wykonywania na­
rzędzi i t. p. niezbędnen1 jest ich znonnalizowanie, t. j. ustalenie 
rodzaju i kształtu narzędzi, niezbędnych dla osią~nięcia najwię­
kszej wydajności przy najmrucjszen1 zużyciu czasu i energji. 

Równolei~le z pracą normalizac ji narzędzi, należy określić 
potrzębną ich ilość dla danych warsztató w, sposoby rnagazyno­
\Vania, wydawania, ob.r..lugi, prowadzenia ewidencji i k1=:ięgowa­
nia, cechowania narzęd zi jak również i ich konser,vacji. 

P,·acą wstępną przed norn1alizacją narz~o:li winna być nor-
1nalizacja n1atcrjału dla nich. liość i~alunków stali powinna być 
zn1nie1szona do n1inin1um, p rzyczen1 dla każdej mo~ącej być uży­
tą stali, niezbędnem jest 1nieć dane o zawieranych przez nią 
składnikach, jako też o polrz(·hny~h dla je j obróbki srinsohach; 
dla każego rodzaju narzędzia winien być w ybrany o ,lpowiedni 
gatunek ~tali i ustalony sposób jej obróbki. 

Wobec tego, że stal narzędziowa jest bardzo drogim m.a­
terjałen1 , sprawie cnagazynowania jej należy poś,vi','cfr nalcżyt:i 
uwagę ; przez odpowiednie jej umieszczenie i znakowanie unika 
się pomyłek przy jej wvhieraniu, jak również ulatv,ia i samo wy­
bierar.ie. 

1~ic należy jednak dążyć bezkryl ycznie do rozszerzenia wy­
robu narzędzi , niektórych przyrządów pomiarowych. kalibrów 
it . p. w swoich warszta tach. Należy liczyć si~ z tcchnicznemi 

środkami da nej narzędziowni, ja k również i roczną ilością zuży­
wanego narzędzia; należy określić z góry jakie narzędzia mo­
~ą być i winny być wykonywane w danej narzędziowni, inne 
zaś narzc;:dzia, trudne do wykonani.i. lub rzadko używane, ko­
rzystniej jest sprowadzać bądź z innych wars ztatów kolejowych. 
wyrabiających te narzędzia taniej i lepiej, bądż z fahryk pry­
w.:ilnych. 
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8) Poza narzędziami, obrabiarki i maszyny należą do tych 
ka tegorii środków warsztatowych, które n1ogą w przeważającej 
mierze za,vai.yć na wydajności warsztatów. W tej dziedzinie leży 
bardzo wdzi~cznc i wielkie pole dla działalności adn1inistracj1 
wa rsztatowej. Kapitał umiejscowiony w n1aszynach i obrabiar­
kach jest bardzo wielki, lo też wyzyskanie ich winno być stalą 
iroską odno<.nych kierowników. Zdolność pracy każdej obrabiar­
ki, winna być dokładnie zbadana uwidoczniona na tablicy (cha­
rakterystyka} i szczegółowo wyjaśniona wszystkim tym, którzy 
z daną n1as2yn<1 n1ają do czynienia pośrednio lub bezpośrednio. 
Obróbka każdego przedn1iol11 przed oddaniem go na warsztat 
winna być. dokładnie przeanalizowana i ustalona, jakiej właści­
,...-ie ohróhcc ma podlegać i w jakim kolejny1n porządku; pożąda · 
nem hv było możliwie rozrządzić tak roboty, by niektóre części 
mo;ina bvlo W)· l, onywać masowo. Us taliwszy sposób obróbki, 
należy obmyślić te zaciski i uchwyty, jakie należałoby zastoso­
wać dla prędkiej i doł<ładncj roboty; wreszcie założyw~zy przed_ 
1niot na obrabiarkę i zaslosowawszy uprzednio ustalony nóż lub 
narzędzie, wykorzys tać do ma-ximun1, n1aszynę, tak co do jej 
~zy l'ikości obróhki, jak i grubości wióra . 

9} Zgodnie z plat1c1n rohól, winien być zorganizowany tran­
.sporl części i n1alcrjałów wszcl kien1i 111ożliwen1i środkan11, aby 
przez czekanie na robol(; robotnicy nic tracili czasu, jak również 
i siły fiz)·Cznej. 

Na zorganizowanie racj<>nalnego lran~porlu i podnoszenia 
cięicl1·0w rlźwi1,1mi należy zwracać nie 1nni ejszą uwagę jak i na 
inne zabiegi organizacyjne; od dobrego lransporlu za leży szyb­
kość wykonywanej rohoty i taniość jej. [\lależy wprowadzić 
wszc;dzi~, gdzie można i gclzie ijcst celowem, wózki aku111ulaloro­
we, cwcntnnlnic kolejki wąskotorowe, kolejki p0wietrzne, dźwi­
gi mostow e i ramia:.tc, dźwigi pneumatyczne, e lektryczne i rę­
czne , podnośniki wałkowe i l. p . Kierowanie środkatni transpor­
:owen1i, tal. ma tcrja lów, ja k i części, winno hyć .skoncentrowa­
ne w jednych rękac h · - s pecjalnym organie hez dyspozycji 
I,: lórego transportowanie winno być wzbronione. 

10) G dy spraw~ narzędzi jest należycie po!-tawiona, obra­
biarki i n1aszyny na lc;,ycie wykorzystane, sprawa transportu 
i poda wania ciężkich przcdn1iotów dostatecznie rozwiązana, 
spccjnl izr.cja robt',l ug;untowana, należy przystąpić do tworzenia 
terminarzy luh id1 ustalenia. Praca ta winna być wykonywana 
z całe1n zro7.umicniem rzec ,:y, przez ludzi doskonale obznajmio­
nych z daną galęzi4 pracy, z caJą sprawiedliwością, bezstronno­
ścią i zastanowicnicn1 sią, aby uniknąć Lej przypadkowości ja­
ka licuje często poszczcgolne po;:ycje obecnych terminarzy. Ter­
minarz 0party na dokładnej znajo1ności czas u, potrzch!lcito dla 
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wykonania każdej roboty, względnie n10:i:liwcj wydajności przy 
uwzględnieniu wyżej wskazanych stałych warunków, - winien 
być stałyn1 - co n1a dobroczynny wpływ na personel r obotni­
czy jak i adn1inistracyjny; przy zmianie jednak chociażby jedne­
go z warunkó w pracy, lc nuinarz \-Vinicn być odpowiednio zmie­
niany. 

11} Szczegółowe opisy robót i tcrn1inarzc dają możność 
mniej lub więcej dokładnego opraco\vania planu robót, to jes l 
określenia kolejności robót i terminó\-v wy konania poszczegól­
nych grup robó t; d la każde j grupy jednak należy pozosla\vić p42 · 
wien ulgowy tcnnin dla roból nieprzewidzianych, laki jednak, 
by nie był przeszkodą dla harmonijnego i tcnninowcgo wykona­
nia całej naprawy jednos tki taboru. Raz us t.dony ulgowy tcnnin 
nie może być żadną n1iarą przek roczony i adminis lracja warszl .1 -
tów winna pt zcd~;:.., brai: w t ym celu odpowicciui nacisk 11a op.:-1-
żniające się grupy, lub też jeżeli grupy są za słabe , io je wzn1c c­
nić. Kolejność robót i ich terminowość winne być przc<lstawionl! 
za pomocą grafikó w i wiadoine nietylko adminislracji, lecz i k a .i­
dy.!:1 poszczególnyn1 grupon1, przyczen1 poszczególne grupy otn~y 
1uu1ą plan robót na każdy następny tydzic1i z podziałem na dnie . 
. .\dn1inistracja warsztatów winna s taJc codziennie śledzić za k o ­
lejnością robót i u trzymaniem ich lc rrninowości przez zobraz0-
,vanie s lanu, znajdującego się na warsztacie, symbolicznie u sie­
bie w bi~rrze, za pon1ocą odpowiednich lablic łl'b 1nodcli; ró vk·­
nież winna śledzić za lcrn1inowością doslnw 1nalerjalów i czt' ­
ści zapasow ych, terrniny k tórych winny być zawczasu wyzna­
czone zgodnie z plancn1 napraw. 

12} W szystkie n:,prawione luh ,.,.yro~;io ?1c części winuy być 
po ·wykonaniu kontrolowane przez spcqalnych wyznaczonych 
dla pewnych grup kontrolerów, niezale:inych od prowadzących 
roboty, tak pod wzgh;den1 jakości jak i ilości, bez aprobaty k t;:. 
rych prz·2dntioly le nic n1o~ą być zabierane cło dalsLcgo użył' .: , 

13) W celu utrzyn1ania wydajności p racy na okrcślon~1n Pl' ­
zion1ie, lub też jej zwiększenia, a przez Lo do zachowania wy­
znaczonych terrninów, lub też ich zmnie jszenia, jeżeli ~akowe są 
za du:i:e, niezbędne1n jest wprowadzenie lal,iego czynnika w pl :i­
cach personelu. klóryby byl bod:ćccrn <~o osiągnięcia przedsl<'.­
wioncgo celu; bodżce,n takin1 są prc:nje, dodawan<.: do zarob­
ku akor dowego, lub ode jmowane od niego i nic zbioro\ve, gdzie 
każdy nic może wyka:cać swego osobistego uzdolnienia i praco­
witości, lecz pren,jc indywidualne . .r-1 ylny1n by łby po~ląd, że pr~­
n1je winny otrzymywać l ylko bezpośrednio wykonywujący I obc>­
t y. Głów11y1n czynnikiem zwi({kszenia wydajności jc$l dobre I o,:· 
planow anie robót. ich harmonijność, planowość, należyci-.! opr~,­
cowane terminarze , premie i t. p. ; czvnniki l t' wpro w:1dza l, iL'-
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rownictwo warszlalow. to też siosownie Jo dodatnid1 wyników 
ich pracy, winni otrzymywa<'.: odpowiednie pren1je; bez tego ni(c' 
byłoby zainteresowania i zach<;ty do dalszej pracy nad coraz 
lcpszy1n doskonalenie1u warsztatów. 

14} Naturalną rzeczą, że dobra gospodarka v.rarsztatowa 
bez dostatecznej i na czas dostarczonej ilości materjalu i części 
zapasowych w odpowicdni111 gatunku jest nie do po1nyślenia; to 
też przy każdym warsztacie winien hyć ntagazyn zaopatrzony 
w powyższe przedn1ioty w dostateczne (lecz nie za duże} wzglę­
dnie do programu robót - · zapasy magazynowe i wydawane 
warsztaton1 w 1nożliwic najdogodniejszym i najprędszym trybie. 

Czem więcej jest ograniczona ilość typów taboru, więcej 
znonualizowanych cz<:ści l wi<;ksza ilość napraw, tern śmiele, 
,nożna przystąpić do napravv) tab~iru przez ,vy1nianę czę~~· i. 
~zczególniej przy wagonach (skracając Lem wybitnie postój ta­
boru w naprawie), stwarzając ich odpowiednie zapasy; przy du­
żej ilości typów taboru i niedoslatcczne1n znormalizovvaniu 
cz~ści - sposób ten musi wyn1agać nad1nicrnej ilości różnych 
części zapasowych, :i lcm samcn1 wywołać lrudność ich n1aga­
zynowania, jak również uwięzienia dużego kapitału obrotowe . 
go; również ważnem jesl hy główne zasady racjonalnej gosp0-
darki (wskazane powyżej} były już \V d,:statecznej micrze wpr,,­
wadLone. Gdy naprawa przez wymianę okaże się możliwą, wó,v ­
czas należy przystąpić do rnasowego wyrobu zapaso\vych czę­
sci pr:t:cz le warszlnty, ktt)re najbardzie j są przygotowane do wy­
konywania pewnej ka tegorii lakowych. 

\\1/szystk ic zapaso,vc i naprawione części winny być wy­
ł·. onywane o wyrniarad1 n10-diwic rysunkowych ,posiłkując si<· 
przylem szablonami, ka libra1ni i in.; również i n1ontaż winien 
być n1ożliwic ściśle rysunl~owy, przycze111 wszystkie wady, uwi· 
docznione przy 1nonlah1, a pozostawione r,rzy budowie nowej 
icdnostki taboru (juk np. rozsta·.vicnie ran1 paro,vozowych, cy­
lindrów, korbowodów, zestawów kołowych i t. p.} winny być po­
prawione. Przed ,v1nontowaniem wszystkich części taboru, bar­
dziej odpowiedzialne, a mogące być wypróbowane oddzielnie 
(jak np. han1Ltlce, inżektory, zawory, ścięgła i t. p.), należy zba­
dać w specjalnych stacjach na specjalnych dla tego celu przy­
i~olt,wanych przyr:t:ąd.-icl1. 

Wszystkie zdobycze techniczne, d4i..ącc do zmniejszenia ro­
h::..:izn y i malerjalów, powinny znaleść miejsce w racjonalnych 
warsztatach; oprócz no,voczesnych n1aszyn, obrabiarek, narzę­
dzi i urzą<l zcń 1~1<'!cha nicznych, pracę fiL.yczną winna zastęp•)­
wać pncun1atykn , eleklrycznoić, spa,vanie elektryczne i aulo~e­
nowe. Szczególniej te oslatnic mo,~ą dać oszczędno5ci nietyll<o 
w pracy, lecz i ,v dużym stopniu w n1atcrjale; wiele części tabo-
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ru wymagających dużej pracy i n1atcrja1u, a kwalitikowanych 
dawniej do łomu z powodu trudności naprawy (np. wały kuliso­
we i hamulc,,wc, koziołki hamulcowe i inne), cbccnic drog:ą napa­
wania dają się pomyślnie naprawiać kilkakrotnie, powodujqc 
lc111 zmniejszenie się pracy w kuźni. obrabiarek i maszyn i wy­
\Vl)łując znaczną oszczędność w mater jale. W łych leż wvp:tdk.tch 
i wykazuje się niezb~dność opisywania robót przez personel fa­
chowo - adn1inistracyjny, który przed zakwalifikowanicn1 pe­
v,nej części do złon111 , winien s ię dohrzc zastanowić, czy i jakim 
najlepszy1n sposoben1 można daną cz<;:;ć uratować; jcżC'li daną 
część ur<'\t,,wać się nie da, to należy jeszcze zh,1 dać, czy nic m-1. 
gła by ona sł użyć jako materiał dla wyrobu innych części przy 
niewic lkie1n zużyciu pracy. 

Jak ,vidać ze wszystkiego przeds taw ionego w niniejszym, 
racjonalna praca w naszych warsztatach oparta na pierwiast­
kach tak zwanej naukowej or~anizacji, wymaga da;~ci~o zainte­
resowania się, wysiłku i stałego śledzenia nad pracą wars;da­
tów przez personel achninistracyjny. 

Dla wyk<;na nia tych czynncści niezb<:Jnym jest pewien spe­
c jalny aparat wyłoni<'ny z administracji warsztatowej : aparat ta­
ki, w zależności od wielkości wa rsztatów, mcżc być wi~kszy lub 
1nniejszy, tak np. w dużych warsztatach może sktaclać s i,:; : 1. hiur:i 
technicznego, czuwającego nad \vszelkic111i post<:pami lcchnicznc­
rni, biura kalkulacyjnego-nad okrcś.lcn ie1n rohót, biur:1 tcrmino­
we~o - nad 1ermino,vością robót i biura rozdzielczego - nad 
p, działem robóL i in . Rozutnie się, że ce lem 1:tkiei.:o podziah, 
jest, odciążając personel wykor.awczy warsztatowy od pewnych 
trosk organizacyjnych i myś low yeh, n :,rfrinic;-.l,1; wać i wy spec jn­
lizować do rnaximurn odnośny personel . .idministracyjny w pevw'~ 
ncj tylko gałęzi pracy. 

W naszych warunkach war~ z latowyęh na począl.: k r '·orgn­
nizacji wprowadzić taki syslc1n jest lrudno; jednakże nalc2:y 
n1ożliwie prędko wydzielić w n1iarę n1ożności pewien organ -
biuro techniczne, jak to hylo wspornnianc na początku ninie jsze­
~o. zadanicn1 kLórego będzie opracowanie w uz!,!odnicniu z na­
czelnikien1 warsztatów i odnośnyn1 organem w Ministerstwie 
l(olei, wszystkich zagadnień i zamie rzc11, stojących w zwiazku 
z racjonalną organizacją. 

Równolegle z dążenie1u r.o wydo„J«,nalcnia wari-zlatów pod 
,vzględem technicznym i organizacyjnym. nu leży dążyć do wpro­
wadzenia takiej rachunko,vości, kt óra by pozwoliła do prawidło­
wego określenia k osztów własnych dla robót wykony,vanych 
w warsztatach I. j. nietylko ko-,zt malcrjału i robocizny, obcią­
żaj.:\cy bezpośrednio daną rcho: ;;, !ce,: i cn!okszta!t ko··ztów t ej 
roboty, to znaczy zawierający n', v;q;t. ż w,.;;,,\·~:l,;c ];oc;zta war~z-
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tatowe i ogólne, mające jakikolwiek związek z wykonywaną ro­
botą . Porównanie wysokości kosztów naprawy w różnych war­
sztatach da możność organon1 centralnyn1 skonstatować, które 
warsztaty pracują lepiej, a które - gorzej, wyjaśnić przyczyny 
tych różnic , które mogą pochodzić albo ze złego uposażenia te­
chnicznego warsztatów lub nieudolności adn1inistracji warsztato­
wej, jak również wyciągnąć wnioski, które warsztaty dla swej 
n1ałcj wydajności należy skasować, lub leż rozbudować. 

Nadrnicnić jednak należy, że żadna najbardziej rzeczowo 
wprowadzona organizacja nic da pożądanych wyników, jak t•?ż 
nie da się utrzymał: na dłuższy okres czasu na nale żytyn1 pozio­
mie, jeżeli nic l~dzie obserwowany skrupula tnie por Lądek war­
sztatowy lak co do slt ony personalnej, jak i matcrjaiowej; pcr­
~oncl warszlalowy, lak administ,·acyjny, jak i techniczny ,vinicn 
ścisk• przestrzegać wszystkie prawidła, podane przez zwierzch­
nią władzę; wszystkie cLęści tah•1ru. ,n,,.h.-rjały wytwórcze, n1a­
terjaly polllocniczc, łom i inne, przeszkadzając tem nonnalne1nu 
transportowi , nic mogą hyć rozrzucane nn przypadkowe n1iej­
sc&, lecz winny n1icć la kowe ścisłe okrc~lonc dla sk ładania bądź 
to na spccja lnyd1 kozl,,ch, stolach i t. p., hącl;, ło w paiu•ch, ko­
SZ:l<+ j t p. 

c-;j \: 111nicj ważnc1n jest przestrzeganie ogólnei oszczędno$Ci 
l,•k w używaniu n1aterjaiów wytwórczych (jak np.: rniedź , stal, 
7elazo, drzewo i t. p.) i pon1ocniczych (jak np. wę~iel, koks, sina_ 
ry, woda, gaz i t .p.) jak i nadzór nad lomc1n i c,dpadkan,i. A.cln11-
nistrac ja war'-Zlatowa. 111ając s łały nadzór i opiekę nad n1a ,zyna-
111i i urządzeniami tcchnicznemi. winna stale baczyć, by światło 
elektryczne niepotrzebnie się nic paliło, tak w nieodpowiednich 
godzinach i w 1nicjscach , jak i s ile i ilości punktów świetlnycll, 
by woda nicpolrzebnie nie wylewała s i<; przez źle zan1kniętc 
l•.1h popsute krany, by gaz nicpolrzehnie się nie palił lub ulatniał 
µrzez przcpuszczając:e krany i rury. by nie traciło się napróżno 
energii cieplnej i s,nnrów przez obracające się bez pracy n1aszy­
n y i L p.; usuni~cie łych i innych wad w 1iospodan.:e materjaltl­
wcj n1oże dać zriacznc oszczędnośc i budżclcwe. 

Referat ockzytano i przedyskutowano na kom isji warsztat0_ 
wei. której wniosek uchwalono w brzmieniu następującen1: 

.. lJznajqc z~. sa dy Na11kowcj Orga ni zacji 
Pr a c y, w y l u s z c z o n e w 1- c f e r a c i e i n ż. J ó z e [ a 
W a g n c r a z a j e d y n ą p o d s l a "" ę r a c j o n a I n e j g o­
sp od ark i , Zj az d uważa, że w celu podnie~ienia 
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wy d a j n o ś c i w a r s z t a t ó w P. K. P. n i e z b ę d n e j e s t 
u Ie p s ze n ie i c h or g a n i z a c j i w k i e r u n k u ws ka­
z a n y m p r z e z t e z a s ad y. 

Z ja z d st wie rdza, że przy racjo n a I n ej or g a­
n i z ac 11 jedną z najważniejszych spraw jest 
z w i ę k s z e n i e i Io ś c i p c r s o n e I u t e c h n i c z n e g o 
(wyższe go i śr c <l n i ego) i a d mi n i s t r a cy j n ego w 
ce 1 u s t w o r ze n i a n a m ie j s c u o r g a n ó w, m o g ą­
c y c h sprawnie przeprowadzić ulepszeni a 
i z n1 i any w organ i z ac j i g osp od a r k i. 

Z j a z d u z n a j e, i ż d ł a p r z e p ro w a d z c n i a u l .c­
ps z o n ej organizacji należy s two rzyć przy Mi­
n is te r s t w i c K o I ei s p c c j a I n y o r g a n a w p o s z c z c­
g ó 1 n y eh d y re k c-j a c h s pe c ja I n e r ef e r a ty \V a r­
s z tatowe. 

N a i n w e s t y c j e z w i ą z a n e z u I e p s z c n i e n1 o r­
g a n i z ac j i n ie z b t; d n e jest wy z n ac ze n ie do s ta­
t e cz ny c h k r edytów. 

Personel kierowniczy od najniższego do 
n a j w y ż sz e go w i n i e n b y ć o d p o w i c d n i o z a c h ,ę­
c a n y d o i n t en s y w n e j i o w o c n e j p r ac y w k i e run· 
ku uleps z ania or~anizacji drof!ą należytcg:o 
u s t o s u n k o w a n i a p I a c i p r e n1 j o w a n i a w s z y s l­
k i c h c z y n n i k ó w w o d p o w i e d n i e j s k a l i. 

Cele n1 u Ie p szenia spr a w n ości w ars z ta t ó w 
w n a j b I i ż s z y m c z a s i e Z j a z d u w a ż a, ;; c w s z c z c­
g ó I n ości n ie zbędne jest: 

1) U s ta I c n ie d l a p os z c z e g ó ł n y c h w a r s z t a­
t ó w c h a r a k t e r u i z a k r e s u r o b ó l o r a z w p r o w a­
d ze n ie ścisłej klas y fikacji war szta tów . 

2) Zr e w i d o w a n i e p r op o r c j \) n a I n o ś c i p o-
s z c z e g ó I n y c h od d z i a ł ó w w a r s z l a t o w y c h. 

3) W p r o w a d z c n i e g r a f i c z n y c h p I a n ó w t e r­
m i n o w o ś c i r o b ó t w a ·r s z t a t o w y c h. 

4) Z r e w i d o w a n i e t e r 111 i n a r z y ro b ó t w a r s z­
t at O Wy C h. 

5) Z w iększe n ie środków l ran sportowych w c­
w n ą t r z war sz talów. 

6) Ulep sz e n ie n ar z ę eł z i I organizacji n ar z ,ę­
d zia rn i. 

7) U I e p s z e n i e d o s t a w y 111 a t c r j a. ł ó w I c z ..;-
ś ci składowych taboru pod wzqlęd em ilo ści 
i t er n1 i n u. 



8) U m ? ż l i w i e 1! i e 
n)u przy1mowan1e 
ków-fachowców z 
k o n j e c z n o śc i. 
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\X' ydzialowi Mechaniczne 
n i c z b ę d n y c h r z e m i e ś l n i­

w ar u n kie n1 ~1n1o tyw owania 

Gdyby jednak względy oszczędnościowe 
uniemożliwiały zadośćuczy nienie powyż­
sz y m po s lu Iato m we wszy s l kich w ars z talach, 
Z j a z d u w a ż a z a w s k a z a n e w y d z i e I i ć z p o m i ę­
d z y warsztatów jedne parowozowe a drugie 
w a g o n o w e i c e I e n1 j a k n a j p r ę cl s ze g o w p r o w a­
d ze n i a w nich w życ ie należyt ej organizacji 
w y as y g n o w a ć d la n i c h n i e z \V ł o c z n i e p o t r z e­
b n e kredyty. \X' arsztaty te mogłyhy posłużyć 
w przyszłośc i za wzór d l a innych war sz t a-
t 

• .. 
OW • 



VIII. 

R e f e r a t i n ż. E u g e n j u s z a P a n c e r a; S to s o w a n ie 
e lektrycznego spawania przy naprawie taboru 

k o I e j o w e g o. 

Własności połączeń oh·zymywanycłl drogą spawania 
e lektrycznego. 

Przed przyst~pienien1 do rozpatrzenia za~fadnienia w J.-t­
kich granicach stosowanie spawania e lektrycznego może być 
zalecane przy naprawie taboru i kiedy jes t ono niedopuszczalne, 
uważan1 za konieczne przylocl.yć w ogólnych zarysach rezultaty 
prób, przeprowadzonych na szeroką skalę w Stanach Zjedn·)­
czonych An1eryki Północnej, w Anglj i, we F rancj i i w l3clgji. 

Próby te dość szczegółowo opisane są \V v,rydancj przet. 
Warsztaty Lwowskie broszurze pod tytułem „Spawanie ele­
k tryczne". 

RezuJta ly próh były naogól następujące: 
Wytrzymałość spawanych polaczeń na rozrywanie jest 

bardzo znaczna . Przy różnych pr6bach wynosiła ona 85?~ 
do powyżej 100% wytrzymałości nicsp~,wancj blachy. N~,­
tomiast cią~liwl>ŚĆ spawanego n1icjsca jcs l niewielka . Przy 
próbach "Welding Rcscarch Suh Con,milcc • wydłużen!C 
nuerzonc na długości 51 111 m. wynosiło 4 - 13 ?,; . I n nc próby 
wykaza ły, że poniżej granicy spn;żystości wydłużenia oróbck 
spawanych nic rĆl:i:nią sic; prawie od wydł użeń próhck nies pa· 
wanych, Prób;r wykonane w l«borałoriun1 firn1y „Soudt!r<.' EJek ­
trique Autogene" w Belgii z elckt.-oda111i I\ WP Standard dal y 
dla próbek \vykonanych z san1c1:o nadkladanc~o rnaterial u 
nast~pujące rezul tnty: 



wyirzyn1alo~ć 45,3 kg1mn1~, 
~ranica sprężystości 28,8 k~,'mn1", 
n1oduł srężystości 18900 kg!mm\ 
wydłużenie przy zerwaniu 13 1 %. 

podczas gdy dla żelaza zlewnego granica sprężystości ·,vynos1 
20 - 24 k~1inn1•, a moduł sprężystości 21500 kgl1nm~. Próby 
wykonane \ V innych laboratorjach da ły rezul taty zbliżone. 

Przy zginaniu na zi1nno spojonych próbek w kierunk u od­
powiadający1n rozwieraniu się sµojenja osiągal 11y bez nadp~k­
nięć kąt zagięcia 1nalcje ze wzrostein grubości blachy tak na­
przykład - spojenie blachy 6,5 m/m. znosiło zagięcie 80", a spo­
jenie blachy 25 111 m. - lylko 20°; w obu wypadkach zaginanie 
odbywało się na pręcie t) 1-irednicy równej potrójnej grubości 
blachy. 

Próby dokonane nad rozrywaniem rótnego rodzaju szwów 
nitowanych i spawanych wykazyły większą wytrzy1nałość 
szwów spawanych. 

Badania próhek spawanych na styk i nitowanych na tak 
zw:,ne zn1ęczenic materjalu v.rykazały, że próby spawane wy­
trzytnują 701f., a próba nitowana tylko 30% tej ilości gięć, jaką 
wytrzytnujc blacha, z której próbki te były wykonan~. 

Rezultaty p rób na 1!clerzenie hyły również zadawalnia-

Ciekawe są jeszcze próby zginania na gorąco wykonane 
prL.CZ admiralicj~ anitielską, przy których hhi chn 13 n, rn. gru­
bości była przekuwana do ½ pierwotnej grubości, a następnie 
zgięta zupełnie, aż do zcl.knięcia się płaszczyzn. 

Należy jednak zaznaczyć, że dohroć spojenia w znacznytn 
stopniu zależy od zn;czności i clo~wiadczenia spawacza. A więc 
przy użyciu jednych i tych sa1nych pałeczek ,v zależności od 
wyszkolenia "pawaczy można o . iqgnąć lepsze l11h gorsze wy­
niki. 

Chc,1c się przeko·1ać czy oji .. \gane przc.r. nas ,vyniki mogą_ 
by.; uznane za zadawalniające konicc7.nen, jes t przeprowadze­
nie cho::iażby pobieżnych prób we wszystkicl1 warsztatach 
gd7ie spawanie elektryczne jest stosowane. 

K orzystajac z unrcho111ienia prasy do próhy ina lerjałów 
r:a rozerwanie w laboralorjunl mcchaniczncm p,zy warszta­
tach Warszawa Gtóv.111a przeprowadzone były przedwstępne 
prohy nad spawancmi przy pomocy clcldryczności blacha1ni. 

Bl.1chy spawane hyly pałcczkl'!n1i Wilson<! . 
Rc,ull,d.y prć-,l, uwido,:znionc ~:ą w poniżej podanej 

t:i b!icy 
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Spawane próbki dały średnio wy t r z y m a ł oś ć 34,2-3.. 
kg•nm11 i wyd I u że n ie 17,8% przy średni~j wytrzymałości 
blachy 35,15 kg'mm' i wydłużeniu 29,3%, przyczem jedna tylko 
próbka zerwała się na spojeniu wskutek wadliwości spojeni.a 
hlachy 3515 kg/mn1~ i wydłużeniu 29,3 %, przyczern jedna tylko 
było pozostawione, w 3 próbkach jednak było spiłowane. 

Próbki wykonane na swej długości w połowie z blachy, 
a w połowic z nadłożonego materjału (rys. 1) dały średnio wy­
trzyniałość 41 ,10 kg/nun" przy wydłużeniu 5,7 '.'{,. 

Wreszcie próbka wykonana z same~o nadłożonego ma­
terjału dała wytrzymałość 48,00 kg,rnm~ przy wydłużeniu 3,2%. 

Takaż próbka wyżarzona dała wytrzymałość 45,50 
k_:fmn1~ przy wydłużeniu 9.0",; . 

Wykonanie próbki z samego nadłożonego materjału połą­
czone było z pewnerni trudnościami, gdyż blacha 16 m n1., n.a 
której materjał był napawany wyginała się w miarę zwiększa­
nia się grubości napawanej warstwy. Trzeba więc było nadło­
;, yć bardzo grubą warstwę materjału (od 2- 30 mim.) dla moż­
ności wyheblowania z niej próbek grubości 12 m/m. Można są­
dzić z tego, jak znaczne naprężenia powstają w matejale przy 
r1akladaniu dtti.ych powierzchni grubą warstwą małerjału. 

Dokonane były również próby na zginanie •) zarówno na 
zimno jak i na gorąco. Próbki zginane były z pozostawieniem 
z~ruhicnia powslnjąccgo w napawanem n1iejscu i po spiło,-vaniu 
takowego. Próbki z.!!inanc hyl y w kierunku roz,-vicra nia się szwu 
i w kierunku odwrotny1n. 

Przy zginaniu próhek wykonanych z blachy 12 n1,1n. we 
wszystkich wypadkach osiągnięto bez widocznych pęknh;ć kąt 
zagięcia około 180" (rys. 2) przy pron1ieniu zaokrąglenia 20 -
26,5 n1n1. 

Próbki wyk onane 7. blac hy 16 mim. zginru1e w kierunku 
, ozwierania się szwu daJ y: 

pr zy po7oslawien;u zgrubie nia - kąt 'l< 180" przy pro~ 
1::jcniu zaokrątJlenia 30 nun., 

przy spilcwany•n do normalnej grubości blachy zgrubieniu 
H,\t f'J. -- JOT przy promit:niu zac.krą~ienia 68 mn1. 

·i P róba na ZRinanie je,t bardzo btwa do przeprowadzenia, m,,.:« 
" i1,;c być s tosowa na wsz,dzic dl ,1 kon trolowania !:-p,nvacz.y. 
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Takie:i. próbki zginane w kierunku odwrotnym dały: 

przy pozostawieniu zgrubienia - kąt 'I. = 60,5", przy prt)­
mieniu zaokrą~ienia J 20 m/n1., 

przy spiłowanyn1 do normalnej grubości blachy zgrubieniu 
- kąt -x = 50.5° przy promieniu zaokrąglenia 120 m 'n1. 

Zaznaczyć lu naJcżv , że miejsce ~pojenia zj!ina się t ru­
dni ej niż !llac ha nicsp3wana wskutek !eg0 krzywizna łuku 1.a­
giGcia jest najmniejsza w miejscu spojenia. 

O ile z~rubienie jest pozostawione, to zjawisko to wyst ~­
puje jeszcze jaskrawie j i zgięta próbka wyi~ląda jak wskazan~ 
na rys. 3 i 4 . 

PrLefrq; poP(Lt'CZ.~ M.:1te'la.l naj>a#'d.'lJ' 
pro6f::1. . 1/,,: · B lachd 

1<. y.s -I 

~lalą więc ciąi.~liwość spojenia pokrywa większa ciągli­
wość blachy w hezpośrcdnin1 S'.:\Stedztwic spojcni:i. Dh tc~o t-c.1.. 
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próbki w których na ~lJojcuiu pozostawiono ,:grubienie dały 
pr..-:y zginaniu pozorn ie lepsze rezulta ty. 

Wyżej podałem ,vszędzic sredni promień zaok rąglenia R. 
określony jak wskazano na r ys. 3 i 4. 

Na gorąco po uprzednin1 przekuciu próbki 12 mm. na gru­
bość 7,5 mm. i p,·óbki 16 n1m. na grubość 8,5 n1m., obie próbki 
zgięte zostały aż do zetknic,cia płaszczyzn przyczcn1 pierwsza 
próbę wytrzymała w zupełności, dru~a zaś wykazała na zgię­
ciu nieznaczne spękanie. A więc przekucie na gorąco spojo­
nego niicjsca znacznie polepsza spojenie zwiększając jet!o cią­
gliwość. 

Kon1hinowanie spawania luh na p.nvania elektrycznego 
z pr;,ekucien1 \V niek tórych wypadkach, może więc dać dobre 
rezultaty zwłaszcza przy spawaniu odpowiedzialnie jszych 
części. 

Dla porównania spawania e lek trycznego z kowalskim 
zrobione były 2 próbki. P1 óbki le zan1icszczone *'ą równ1ez 
w załączonej tablicy. Da ł y one bar<lzo dobre r ezultaty. Ponie­
waż jednak rzemieślnicy wiedzieli, że robią na prób~. nic mogą 
one być n1iarą przeciętnc/.!o spawania kowalskiego. 

Widzin1y \vięc, że przedwstępne próby przeprowadzone 
pośpiesznie w warsztatach Warsza wa Główna dały naogół 
rezul taty nie gorsze od prób pr zeprowadzonych zagranicą . 

• Jedynie próbka niewyżarzona wykonana z sarnc~o napa­
wanego matcrjalu dala przy zerwaniu znacznie mniejsze wy­
dh1żcnie przy większej wytrzymałości . 

Z przeprowadzonych prób wynika, ie wytrzyniałość spo­
jenia pozwalałaby na jaknajwszcchstronnic jszc 7aSl(lsOwanic 
spa,"ania, stoją icdnak lc1nu na przeszkodzie n1aia cią~liwość 
spojenia i co za Iem idzie mała podatność spojenia na zgi-· 
na111c. 

Prócz lego przyjmować pod uwagę należy: 
1) trudność skontrolowania clokłaclności spojenia , w d11-

ży1n stopniu zależnej o,I sun1ic11ności spawacza, 
2) nnprężenia, jakie f.>On-i imo zastoso,v.i nia wszelkich 

~rodków zapohicga,vczych powstają przy spawaniu i nadklct­
daniu, jakkolwiek naprężenia przy spawaniu elcl<Lrycznen1 są 
n<'ogol, mn;cjsze, ni7 przy spa,vaniu a11 l~encn1. 

Z okolicznościan1i tcmi liczy~ się należy zwłaszcza przy 
za~,osowaniu spa\vani.i. Jo nar.;rawv kolió\v. 

Zastosowanie spawania do naprawy kotłów. 

l) Palenisko. 

\X,,,, t rzymalośł s7\/u nilowanei!o jcdnorzędne~o na za­
kładkę wy110,i 0,56 wylrzymaloś.ci blachy. 
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Spojenie elektryczne może więc bez ryzyka zastąpić szew 
jednorzędny, w którym ze\vnętrzne ciśnienie wywołuje nor­
malnie naprężenia ściskające, jak to ina n1iejsce w połącze­
niach ścian poprzecznych paleniska z płaszczeo1. Jest to teo1-
bardzie j możliwe jeszcze i dla lego, ie naprężenia te przeciw· 
działają naprężeniom rozciągającym, jakie mo~ły powstać przy 
składaniu kotła i powstały przy spoieniu. 

Nie widzę więc żadnych przeszkód, aby zastosowane 
w Ameryce całkowicie spawane paleniska żelazne znalazły za­
stosowanie i u nas. 

Jeżeliby nawcl uznać to za przedwczesne, lo w każdym razie 
bez obawy, s p a w a ć można podłu ż ne i poprzec z n e 
pęknięcia w załamach ś cian poprz ec zny c h pa ­
l e n i s ka, w których pod wpływem zewnętrznego ciśnienia . 
powstają również naprężenia ściskające . Naprężenia te prze­
ciwdziałają niety lko napn;żeniom rozcią!!aiącym jakie powstać 
n1ogły przy składaniu kotła i powstały przy spojeniu, lecz i na ­
µrężenio1n rozciągającyn1, jakie powstają przy zginaniu się za ­
łamów wskutek rozszerzenia się paleniska. 

Pewne zastrzeżenia zrobić by n1ożna jedynie co do gó1·­
nego załamu ściany sitowej, w któr ym zdarzają się większe od­
kształcenia , w k tóryn1 więc przy 1·ozs2crzeniu się kotła moj!ą 
powstawać nic podle~ające obserwacji, a więc stosunkowo nie­
bezpieczne, nadpęknięcia od strony wody. 

Boczne załamy ścian poprzecznych pękają pra wie wy­
łącznie od s trony ognia, z k tórej to s tron y dokonywa ne są spo­
jenia. W skazuje to na powst a\vanie łych p~knięć przy kurcze­
niu się paleniska wskutek ost \'gania t. j. w tedy ki~dv załan1y 
rozciągaj,\ się, powracając do pierwotnego kslla llu, a więc wte­
dy kiedy odkształcenie nas tępuje w kierunku r ozwierania się 
spojenia t. j. w k ierunku dla spojenia ko:-zysLoie jsLyn1. 

Bocz:1c f.ciany żelazne~o palenisk:i mają ,!rubosć nic więk­
szą niż 12 m1n1. Przy tej grubości s tosunkowo Jatwo jest osi ą­
gnąć dokładne spoienic, a naprężenia we\vnętrznc są 1nniejsze 
niż przy spawaniu blach grubych. S pojenia blachv 12 m im. sto­
sunkowo łalwo poddają się zginaniu bez pęknięcia, a więc na­
\"et znn,-zne wyd~cia, ial~ie powstać mogą na bocznych ścia­
nach nie są niebezpieczne <lla spojenia. Kurczenie się paleniska 
p rzy stygnięciu kiedy naj częście j oowsl:!jq pckr,i~cia ści ł n 
t)ocznych, nie jest niebezpieczniejsze dla spojenia niż dla pozo­
stałej części ściany , gdyż na rozcrw~P,ic :;pojc•1:c jest dosta ­
tecznie wytr,.yn::-ile. A więc n!ożna hcz ryzyka spa­
'N a ć p ę k n i ~ci a ś cian bo c z ny c h, jak i. ów n i e -i. 

fa I b a J' y i i n t v '.l n t y c h f ci ,, n a c h z r c s L. t ~t ściany. 
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ściany poprzeczne n1ają wprawdzie grubosc większą, wy­
noszącą około 16 m :111., lecz wywołane lo jest nie tyle wzglę­
dami na ich wytrzy1nałosć, ile koniecznością un1ocowania pło-
111ieniówck i płon1icnic oraz wyginania ścian dla nadania itn 
udpowiedniego kszta.łtu. Sciany le w poró,vnanh1 z bocinen,; 
posiadają więc większy zapas wytrzy111aiości prócz lego ze­
spórki na ścianach tych zrywają się rzadko j większ€ wyd<':cia 
na nich nie powstają. A więc s p o j e n i a n a ś c i a n a t: h 
po p r ze c z n y c h b ę d ą r ó w n i e b c z piec z n e, i a k i n a 
bo c z ny c h i s pa w a n e fa I bany n a l v c h ś c i a n a c h 
m o g ą h y ć r ów n i c ż z a l e c a n c. 

Co do spawanych falban i łat należy wcgólc zauważyć, że 
!>Zew nito·wany pomiędzy dworna szerega1ni zespórek, zwłaszcza 
przy n1ałej odległości porniędzy nin1i, osłabia ścianę, a ,vięc spa­
wane łaty i falbany są pod tym względe111 lepsze od nitowanych. 
Prócz tego dają one gwarancję trwałej szcze lności. Falbany, 
pólfalbany i łaty dochodzące do doln l'.'.j nHny nituje się z lą osta­
tnią i z bocznc1ni :=.cianan1i dopiero po spojeniu. \V/ czasie spa­
wania są one swobodne, dzięki c2cn1u powstające ,v scianach 
naprężenia są niewi(;lkie. Jeżeli przyjąć jeszcze pod uwagę 
,zyhkość roboty, to wszyslko przcn1awi<1 za slo~ow.u1ie1n f;-1lban 
W) łącznic spawanych. 

Z,-1,Tócić naie7y jeszcze uwaf!,; na to, że w s zy st kic ro­
h o l y s p n w a l n c w p a le n i s k a c h w y k o n y w a n e s a 
o cl s l ro n y o g n i a. a w i ę c s p o j c n i Ą pod Ie g a j~ ł a t­
w o o b s c 1 v.; a c j i. 

Prócz spawania oęknięć w paleniskach n1ożna jcszc.le 
z µowodzeniem spawc1 ~ pękni~le tnostki ściany sitowej, pęk r.ię­
cia od krawc;dzi do nita i n1iędzy nitan1i. Prócz t ego n1ożna na d­
kładać na niewielkich długościach zużyte krilwędzie szw,;w 
i w niewielkiej ilości zbyt wielkie , ,twory na zespórki. Na 
połączeniu jednak ścian paleniska z dolną ramą, w którym to 
poh1czeniu powstają naprężenia rozcią_Qające, spawnnie pęk11i<;;ć 
od krawędzi cło nita, a zwłaszcza n1iędzy nitarni oraz nadldu­
da nie zuży tych krawędzi stoso,vać należy lxvdz,l o~lędnie. 

\v'spon1nieć tu należy jeszcze o wpra wianiu części siła , co 
w nicl<lórvch wypadkach oJ,azać się może cclowcn1. W wa1·­
~zlal,1ch \X1arszaw:i Główna dotychczas nie było lo jednak sto­
:,.o¼ane. 

Dot :-chc:.:a:.owa praktyka w :-k2zuie. ż.c nic należy spa wa,~ 
pękni~t ych ~~ian J.>.1.lcni~ka w następujących wypadkach: 

1} J e leli ~ruhość ścian jest niniejsza niż 8 mi1n. 
2) .Jeżeli przy wycinaniu peknięć c1la spojenia oka..t.e się. 

że n,aterjał ścian jest już przepalony i kruchy. luh też je;;c-li 
przy wycinr1ni11 ~ciana pęka w dalszym ciąf!u. 
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3) Jeżeli pęknięcia przecinają się lub stykają pod kątcn1 . 
4) Jeżeli w blizkości spojenia powstanie po pewnym cza­

sie w załan1ie jedno, a na bocznej ścianie więcej niż jedno rów­
noległe pęknięcie. 

5) Jeżeli ściana jcf-; t wydęta w n1iejscach pęknięcia i nic 
1;1oże być wyprostowana. 

Prócz lego nie należy pogrubiać ścian paleni~ka pr zez nad­
kładanie, gdyż wywołuje to znaczne naprężenia wewnętrzne, 
które współdziałają z naprężenia,ni roz.ciągające1ni, jakie pud 
wpływe1n zewnętrznego ciśnienia p11v1stają w gladki<:h częścia-.:h 
ścian. Ponieważ nadłożony malerjał jes t w dodatku mało cią­
gliwy, więc powstanie wydęcia w nadłożonem 1nicjscu łatwo 
spowodować może pęknięcie ściany. 

Dalej należy unikać spawania ~łówck nieszczelnych zespó­
rek ze ścianą. Calkowile znś zalewanie g1owek zespórek wraz 
.:e znajdującerni się w nich otworan1i je,; t hezwantnkowo nie­
dopuszczalne. 

Ponieważ w żelaznych paleniskach ściana siłowa i doin(! 
części ścian boc znych służą przeważnie nic dłuże j niż 6 lat , tru­
d no więc oczekiwa1;, aby ścia na spojona mo~ła rłctrwać do na­
stępnej głównej naprawy. dla tego l<'ż sądz1-, , że spawanie pęk­
ni~lych ścian paleniska nalci.y" stosować ty lko przy bieżące j 
i średniej, lecz nie przy głównej naprawie parowozów. 

Spawane falbany i łaty stosowane są w warsztata('h War­
szawa Główna prawie od 3-ch lat. nic wywołując żadnych re­
klamacji . 

Procz lego od n1aja 1923 roku do 1 marca 1926 roku \V war­
sztatach tych spojono p<;kniccia ścian paleniska u 61 parowo­
zu. Z tej lic zby 16 parowozów spa·wanych było w t ym okresie 
parokrotnie w odstępach c7asu od 1-go dn 1 I !l1icsięcy, za każ­
dym jednak razem parowozy te n1iaty pl~knięci:l w innych tnic-i­
scach, powstałe przeważnie hez ;:adnc~o związku z poprzednie· 
n1i, i tylko w pnczatkach z:1st,..,srw.r,• nia sr:1wania, 'l :tszła <lwu­
kro~ni~ polrzeha poprawienia po r,ewr. ym czasie wykonanego 
spoJcrua. 

Praktyka wic:c polwierdza słuszność poprzednk·h moich 
v,·niosków co do zakn:su rohót spawalnych przy napr,nv1c pa­
lenisk kotłów n:\ro,vo;,; r"\'Vl'h. 

2) S l o j a k i w a I c z a k . 

VI-i ~tosllnku do szwów dwurzędnych na zakładkę i szW<lW 
z d\vie,na nakładkami, któ:·ych vrytrzvmałość s ta nowi nic 1nniej 
niż 0,7 wytrzy1nałości hl:tc:iiy należy hyć 7nacznie ostrożniej­
szym. ~dyi wszelkie nic-clokładności spojenia, mała c-iąQliwo~ć 
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spoJenia będą tu od~t)'waly znacznie większą rol,ę. Szwy takie 
znajdu1ą się na stojak u i w ale zakuł podlegają więc w dodatku 
ciśnieniu wewnętrznemu, które wywołuJe u nich napręzenia 
rozciągające „ a prężenia te współdziałają z naprężeniami ro7-
ciągającen1i1 jakie powstać mogły przy składaniu kotła i jakie 
powstawałyby przy zastąpieniu tych szwów spa wa niem~ W du­
datku s Łojak i w al czak wykonywane są z blachy grubszej niż 
płaszcz pal cniska, a ,vi~c naprężenia rozciągające powstające 
przy spawaniu były bv większe, a ~ pojenia były by mniej po-· 
da t11 e na zginanie~ 

Znn.na mi jest tyłka 1cdna próba częściowego zastąpienia 
szwów zewnętrznych ko lla przez spa wanie,; a mianowicie: zbu • 
dow anie w jednej z I a hr k a n~ie Lki c h kotła okręł owego z pia- -
kicn1i dnami wpuszczoncmi w nnvl{i, ,vy toczonc na obu kou­
cach d7\vona kolia, i spojonemi w punktach a i h (r) ~. 5)1 ~ 

' .... 
6 ,_ 

' 

J 

R y.j. 5 

~~01ls t.-uklor le~ kotła ciąż)· l wi~c do Ll':go, aby główny 
sz · w ~pa wany ( w a) b)'' I ściskany a nic rozcią~any. 

\(/szystko ł o przcn1awia za iem, że do szwów zewnętrl:­
uych sloJaka i walczaka stosować spawania nie należy. a sto­
:,li Jąc spawanie do wyżarc 1 pęknię · na tych cz~śc·ach kotła na~ 
leży być os lroinvnt. 

\Vvz:ircia tojaka i ~ah.:,~tha n1o~ą powstawać tylko o 
shony \Vody i pa wanie łych wvżarć. n1u.si być dokonywane ty i-
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ko od strony wody, a więc napawane mie jsca są niedostępne dla 
obserwacji. 

Napa wany rnaterjał łączy się w praw dzie bardzo dobr ze 
z blachą, nie należy zaporninać jednak, że jak wykazały prze­
prowadzone w warszta tach W arszawa Główna próby, c iągli­
wość nadłożonego miejsca jes t niewielka. 

Prócz tego przy nakładaniu powstać 1nogą znaczne naprę­
żenia wewnętrzne tern większe im !!rubsza jest warst wa nadłn­
żonego materiału. 

Z tych powodów ninie jsze i rzadko rozrzucone wyżarcia 
mogą być napawane na,vct przy znacznej głębokości co nic 1110-

żc mieć mie jsca p rzy wyżarciach zaj111ujących wi~kszą powierz­
chnię lub bardzo ~ęstych. 

Sądzę, że do c zasu dokładniejszego zbadania le j sprawy 
n1ożna kierować się następująccmi zasada1ni: 

1} Wyżarcia pojedyńczc, nic więk,;ze od otworu na ni l, 11111-

gą być napaw ane niezależnie od głębokości. 
2) Wyżarcia na walczaku w zależności od ich gęstości mn­

gą być napa wa ne p rzy głęhokości ' ·., do ~;s grubości blachy. 
3) Wyżarcia bardzo gęste, jakie powstają w dolnej cz:~s-<.:1 

walczaka kolo szwów oraz zaj1u uj,1 -:e wi~k::.zą przeslrze1i wy­
żarcia około szwów nieszczelnych, ,nogą by1: napav,aut: lyl1-;. ,) 

przy głębokrn<ci nie v.-ięk~zcj niż 1/4 grubości blachy. 
Przed przysla p:cnien1 do spawania tak ich wyżarć dla uui­

knięcia szkodliwych napr~ż.! 1·1 w szwie należy w_vj~ć nity na dłu­
gości większej od długości napawanego miejsca. a nasl~pn1-! 
rozwiercić otwory na nity. 

4) Krawędź picr\vszcgo dt.wona k olia z11ajdu;~1ca s;~ przed 
szwen1 ściany sitowej dyrnicznej, służąca jcd yni"' do umocowa­
nia dymnicy i nic podlegająca ciśnie niu 1noże być napawana l,c z 
ograniczeń, lecz również nie inaczej jok po wvit:ciu 11itów. Do­
puszczalne jest tu również wpa wanie lal<:k . 

5) Bruzdy wyżarte w l'ałarnach stojaka, P1ięcl;,y z,•s p<irkan ,i 
i nad dolną ramą napawał: 111ożna nie glęb:-:zc niż 1 3 gnrbosL i 
blachy. 

G ranic<:' l<> mogą hyć 7.wi~kszonc. jeżeli po111i1n,, 1;pui CP ia 
stoso,vać będzienty laty nał0żnnc z t <:'j samej strony, z kl<'>rcj d .,. 
konano spojenia, a więc od strony wody. P1·zy takiej Iacie 11a;­
m11ie j ciągliwy materjal nadło:i.ony znajdować si~ h<;cizi'-' po­
środku przek roju, a wi~c ,v 1niejscu, gdzie naprężenia JaK1c 
powstawać mogą przy zginaniu są najmniejsze. Łaty mogą być 
cieósze nii: grubość ściany. 

Teg,. rodza ju łaty na c:pojcniu w warsz lalach Wan,z,t\va 
Glówn'l na1c zęściej znajdui<1 zasto~owanit• w hoczll ) eh z:ila-



mach ściany drzwiczkowej i podgardla, zarówno przy głębo­
kich wyżarciach jak i przy pęknięciach w tych zała1nach 
(w tyn1 ostat ni1n wypadku dajemy łaty normalne j grubości). Po­
nieważ załamy ściany pod wpływe1n wewnętrznego ciśnienia , 
mają możność do rozginania się, więc zastosowanie na spojonych 
pęknięciach łat od strony wody jest w tyn1 wypadku racjonalne , 

Niekiedy łaty takie przy wyżarciach do l i 2 ~rubości bla­
chy n1ogą być stosowane i na bocznych ścianach stojaka. 

Również w dolnej części walczaka koło szwów przy .{!l> 
stych wyżarciach dochodzących do 1/3 grubości blachy s toso­
wać można łaty przegięte na szwie. 

\X'szclkie łaty wewnętrzne muszą być wokoło uszczelnion~ . 
O ile wewnętrzna ~lrona ściany drzwiczkowej lub pod~ar­

dla jest niedostępna, mo;":na stosować spawanie pęknięć w zala­
niach od strony zewnętrznej dając łaty również od strony ze­
wnętrznej. Przy średniej i bieżącej naprawie łaty takie rnog,i 
być dawane na wl<ręly. Bez dawania łat n1ożna na stojaku spa­
\vać wyjątlcowo przy bieżącej i średniej naprawie tylko pęknię­
cia kuio i- . .damików nic dłuższe niż 100 111111. lecz. nic inaczej jak 
po upewnieniu się, że ściana od strony wewnętrznej nie ma 
głębszego wyżarcia na większej dlu~ości . Pęknh:cia takie spa­
wa się oczywiiście od s trony zewn" lrzncj. 

Spawanie• bez dania łaty jakichkolwiek innych pęknięć na 
stojaku luh walc-znk11 uważam za nicdopuszc.r.a lne. 

Jako przykład 1.al'lOl'OWania skomplikowanej laty mo~ę 
przytoczyć robol<;. wykonaną niechwno w w·arszlalach \Ylarsza­
wa Główna (rys. 6}. 

P\'knięcie na hocznt'j ścianie sloiaka nad szlan1ikic1n długo· 
ś..::i okoto ll)O n1Jn. 7.0stalo spojone od strony zewnęt rznej a na­
stępnie w miejscu tent nałożono łatę na wkręty, spoioną prócz 
tego z gón,;i c;,.ę~ci:1 '.) iasz•:z:-t sto jaka i z nakładką wzmacniajq­
ca ,-J:ln1nika. 

Z innych robót uważałbym za dopuszczalne nakładanie na 
niewielkiej długości (przeważnie w naro7nikach) wyżartych 
i zużytych krawędzi ścian stojaka przy dolne j ratnie, s pa-.vanme 
zaś pęknięć od kraw<:cl7i do nita, a zwłaszcza pon1iędzy nita1ni 
należy t:riikać stosując ie tylko wyj4tkowo w pojedynczych wy­
padkach. 

Przy prienilowywa11iu podlu7nych szwów kotła z dwiema 
naldadkan1i można natomia!-ł za l ccić spawanie na końcach !;ty· 

kó\v blachy, każdego dz·wona kotła , gdyż zapewnia to szczc1· 
ność szwów. 

Dolna rama stojaka dcf ormujc się łącznie z bocznemi ścia­
nan1i stojaka i paleniska , z które,11i znitowana jest podwójnyn1 
szerc~ie,11 nilów. W tych warunkach przy odkształcaniach ko-
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tla największe naprzężenia powstają nic ,v samej ran1ie, a w doi­
nych częściach znitowanvch z ni a zcwnęł rzn ych ścian sto i aka 
1 ścian palenisk a. Wobec tego nadkładanie wyżarć dolnei ran1y 
i spawanie pękniętycl1 ·r1m n,,va7;nn 7:-1 v.·skazane. 

-------.. - -
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f " iepoią<lan · Jest je{ 11ak s .>a wanie z dolnq ran1ą ician s ł o­
i aka i palcnis~ a, r~dyz b-1;dzie fo utrudniało napra,vę k!1l L~ w 
p.-zyszłoścL Spawanie takie do~ć pont:h c ze wzJ! lędu na J n­
:twość osiągni~cia szczel ości sldsować hy n10.żna w n_łs._ anicz~ 
;1ym zakresie conajwyżc- j przy hicżącej i ~rcdniej nap ·a wie. Pr :...y 
· ... Jbw:ue j naprawie uważam je za lx-z,varunkowo nicct, puszc7a l1 e ł 
ies.lczc i z ł<!go powod 1, ż 1n,_• i.c ono słn;~yć dla 1nt1·skowa l in 
zł c j roboty. 

Seta ua ~itow a clyn1i czna dla sil n ego u moco,v ania , v nic j p I o­
m icniów ek i plon1icnic~ n1a ,tn,hość hardzo znac7ną. SckP1a ta 
ie:-. l silnie w zn ocniona tnnocowa ne1ni w nic i pl 01nien iówk a1 n 1 
i płomienican1i f z drugiej jednak strony wydłużan ;c się p]o1nie­
niówek i plon1icnic , jak równicz proces rozwalrowywania ich 
przyczyniają si~ do \N"ydymania ~ciany '\V stronę dy1nni ·y. \Vy­
cl ęcie ściany bywa jednak rów nom1ernc na ca I ej po wierze h n i 
i załam jej odkształca się przytcm s tos 1:1kowo ni zn 3;czniC'. 

W zal an1i c l y 1n pow~ łają n i c raz [~. rcl zo gh; bok ie wvża „c i! 
za ró,vno od strony walczaka ja I i ot'. sł ·on r d ,· !nnicy. r ołnic ~.-z 
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ściany znajduje się w dyn1nicy i również wyżerany jest bardzo 
silnie. 

Ponieważ zarówno załam jak i kołnierz ściany podlegają 
ściskaniu, więc uważam za wskazane napawanie wyżarć w zała-
1nach nawet bardLn głębokich dochodzących do "la pierwotnej 
grubości ściany, a tcn1 bardziej napawanie kołnierza i wprawia­
nie łatek w t-yrn kołnierzu. 

Słuszność takiego poglądu potwierdza do pewne~o stopnia 
przytoczony przezcmnie przykład zbudowania w Anglji kotła 
okrętowego z umocowanicn1 płaskich den przy pon,ocy spaso­
wania, zachodzi howie111 pewna analogja pon1iędzy spojeniem w 
miejscu a i napawany111 kołnicrzcn1 ściany siłowej. 

Ponieważ przy napawaniu większych wyżarć tego kolnie­
r1a zachodzi pLwne odkształcenie i w nuiterjale powstają na­
rrężcnia wewnętrzne, więc nadłożona ściana po wykonaniu na­
pawania n1usi hyć wyprostowana na gorąco i wyżarzona. Nie 
przysparza to jednak roboty, gdyż ściana głęboko wyżarta jest 
przeważnie również wydęta na sicie i musi być wyjęła z kotła 
dla v. }' pi-osiowania jej na gorąco. 

Przy mniejszych wy:i.arciach ściana n1oże hyć tlilp<.1wana 
hez wyjn1owania, w każdym jednak razie muszą być wyjęte nity 
,v mi~jscach napawania, a po ukończeniu tej roboty otwory na 
nity n1uszą hyć rozwie rcone. 

Spawanie ściany sitowej cl y1nniczncj z kotłem 11w~żam zn 
:1icdopuszeza I ne. 

Wogólc naJeżal11by przyjąć jako zasadę, że sp,l\van!e 
ze sobą ważniejszych częsct kotła, nie stanowiacych 
Lonstrukcy jnic jednej całości, jest zmianą konstrukcji kotła. 
\'V!, zelkie zaś ważniejsze ;,.rniany konstn1kcji dla ich ujednostai­
n11"11:1. llHhZ,J był· .1.atwie1d1:o,H: prze;~ :\1ir;slr rslwo Kok•L 

.. n Plon,icni6 wki 1 płon1ienicc. 

Spawanie płomieniówek i plo,11ienic z sitową sc1aną pale­
niska byioby być tuożc celowe1n, o ile \.vszysłkic oddziały f\1.e­
chaniczne byłyby zaopatrzone w spawaczki i posiadały dosta· 
leczuie wykwalifikowanych spawaczy. Inacze j zmiana rur w 
parowozowniach hędzie niemożliwą, a więc zastosowanie już 
ohecnic t<?~fo sposoh11. pr;, yniosloby więc~j !dopotu niż korzyści. 

51 D y n1 n i ca. 

W dymnicy spawanie znajduje szerokie zastosowanie. 
\v'~zelkie łaty n1o~ą być wprawiane bez żadnych ograniczeń. 
a 1;0,ve dzwona dym11iczne należy spawa(:. Wyżartą powierzch­
nię przylegania drzwi dyn111icznych należy spawać. Po nadłoże­
niu drzwi należy 7.rc~ulov,ać na tokarce. 
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Zastosowanie spawania do naprawy ostoi parowozowych, leo­
drowych i wagonowych. 

Mała ciągliwość spojenia odgrywa lu zna<.:znie 111n1e1szą ro­
rę niż przy naprawie kotłów, to też spawanie p~knięć oslojnic 
paro wozowych i tendrowych oraz poprzcczniakó\v mic;d.r.y ostoj­
nican1i daje dobre wyniki. 

Jl:żcli jednak pęknięcia powstają w najslahszyc h mil!jscac11 
ostojnicy, t. j. koło cylindrów lub kolo osi p1·owadząccj, lo prócz 
spojenia zaleca się wzmocnienie w t yn1 1nicjscu ostojnicy przez 
danie odpowiedniej laty. Wys tarcza jc-dnak w zupc lnosci dani~ 
łaty z jednej tylko strony oc::tojnicy, a la ta moi:c być cic 11sz.1 ni2 
hcz zastosowania spojenia. 

Na oslojnicacl1 lcndrowych !.iły lak ie nalciy cfować t~ lko 
w tym wypadku, je:it:li ostojnica pękni<_:ta jcsl na L.ilci wy,o­
koś<:i , 

Pekui<;!c osiuj nice hclknwc h pu a 111cryka11skic:go napr.1 -
wiać 1110żna tylko przy po111ccy srawania ekklr)'l'Zlll~<l. 

Pęknięte prowadnice ,uair.Jcznc można spawać, a powicr1.­
chnic ;.Hzgowe tych prow,1dnic jak rciwnicż s iodln kolia, mic:rsca 
o~lojnic wytarte przez wspory oraz nakładki na ty lnej belce- r:1-
rowozu naprzeciw zderzaków tendra n1ożna naldadac 

D,u·dziej oględny1n ualciy hyL .le s pawaniem n1a:in1t p..tro, 
\V07.0wych, jakkolwiek n:.ipraw<; taką 11w.dac nH1ż,,a L:l clootl'•/· 
czalną. 

Przy napr.twie osl,>jnic waJ,!011,1w) l h w D\ rd;.cji \Xl.1r,;z·1\\ 
skicj spawanie elektryczne nie znal azio 1e!-..lC:Z<-· za·, tosowan•:t. 
uważam jednak, że dobre wyniki, o~iągai<;:lc pr/.) 11aprawic 
ostojnic parowozowych powinny stać s i~ r<.:wną z.ich<; l.t dla 
przeprowadzenia próL, w tym ki<-·runku. 

Spawanie wa)~onowycl1 wideł maźnic:zych l. i:C'laz.,1 plask 1, ·­

gu w miejscach a a {rys. 7) clalt, na razie W'- niki ujcn>nc. 
Spawani<.> to dokonywa n<' było przy pomoc,· ap: a lu 

,.Wcx", który naogół daje gorsz,c wyniki. Osią!.!niet.ic jl·..ln:il, do­
brych rezultalćw na innych apara tach wydaje s ic rów111e j ,, ,1-
pliwem. 

Nakl..:tlan ie clcklry<./nl.' zPajdujc duże /as t, .s, •.,.,nic przy 
naprawie różnych części wozów parowozowych, tcnJ.row), h 
i wagonowych . jak wytarte \Vspnry re,--oro\vC c7.ęści ,vahac7 ,·, 
zużyte końce wałó,v hamulcowvc h, inne czc~c i hamulca, ntaż11i­
ce tendrowe i wagon<,we i t. p.; drogą napawania mn!fn hvć ,•)\\ -
nież zrnniejszane otwo1 '> na sworznie. 

Jal<o o~ólną dyrektywę przyją1.: należy, że ~ lo~·ować nadk L.t. 
danie nlożna w tedy, jeżeli pozostaje jeszcze zdrowy prz<·krói. 
stanowi<1cy nic 111niPj niż 3i4 pierwotnego przckro111. 
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Niekiedy przy naprawie drobnych częsc1 stosować 1nożna . . 
1 spawanie. 

\XI żadnyn1 j1.:<lnak razie nie należy spawać 1 nadkłada.; 
wszelkiego rodzaju cięgieł i prętów, a zwłaszcza części sprzę­
gła i pocięgla, końcy wieszadeł resorowych utrzymujących cię­
żar pa1·owozu lub wagonu, poprzeczniaków wideł n1aźnicowych 
w parowozach i t. p. Wyjątkowo przy niewiclkien1 zużyciu na­
pawać można tylko kwadratową c1.ęść haka pociągowego. 

Zastosowanie spawania do naprawy zestawów kołowych. 

P<:knięte ran1iona i p~knięcia na ohwodzie kola mogą być 
~pawane z dobrym wynikien1. 

Od wrze~nia 1922 roku do 1 marca r. b. w wart;ztatach War­
c:zawa Główna naprawiono 23 zestawy kołowe z popękanemi 
ran1ionami i pęknięciarni na obwodzie. Jlość pękniętych ramion 
dochodziła do 7, a ilość pęknięć na obwodzie do 5 w jednyrn ko­
le. Tylko w trzech zestawach I,olowych po upływie około roku 
skonstatowano powtórne P'?knięcia obwodu tego sa1ncgo koła 
(jeden z nich był nawet poprawiany dwt•krotnie). Należy jednak 
zaznaczyć , ie hosaki poprawianych zestawów po pierwotnc111 
spojeniu nic były obtaczane- i nacią~nh: to na nie obn,czc z pod­
lożcnicn1 blachy Ohn;cze te nast<;pnie się obluzow:;i ty (na jed­
ny1!1 zestawie obręcz<.> były przccią~anc dwukroJ-nit>.} 
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Przy spawaniu popękanych ran1ion i obwodu w kole pu\'V­
slają pewne naprężenia, dla tego też przed spawaniem należy 
bezwarunkowo zdjąć z koła obręcz, a by n1ogło ono swobodnie 
się odkształca ć. Spojone ran1iona przy ten1 kurczą się nieco. 
a obwód dąży do wyprostowania spojonej części Jeżącej między 
dwo1na ramionan1i; kolo więc przyjn1uje .forn1ę wielokąta. Od­
kształcenia są niewielkie i kolo może być łatwo wyregulowa ne 
na tokarce. Przy spawaniu należy zwracać uwagę, aby ,vskutek 
nierównonriernych naprężeń kolo nic ulegało wyboczeniu. 

Tę san1ą obręcz nasadzić można tylko w tyn1 wypadku , je­
żeli po dokładr>cn1 wyr.nicrzcniu nic zna jdzien1y większego od­
ształcenia bosaka. 

Ty1nczasowc przepisy Dyrekcji Warszawskiej nic pozwalają 
spawać kół, w któ rych 113 ogólnej ilości ran1ion, lub 2 sąsiednie 
ramiona są pęknięte. Ograniczenia le uważain za celo,ve. Nale­
żałoby jednak dopuszczalną ilość spawanych pęknięć na obwo­
dzie również ograniczyć do 113 ilości ramion, ogólną zaś iloś..: 
wszystkich pęknięć do 1/2 ilosci ran1ion, przyczen1 pęknięcia te 
nic mogą dzielić koła na części. 

·,y; pewnych wypadkach ,nożna napawać na 0bwodzie zużv­
te bosaki. Jest to ważne w tym wypadku, kied y nie n1a odpÓ­
wiednich niniejszych obr~czy. 

Wobec n1ałej ciągliwości spojenia, pękniętnych piast w żad­
nym razie spawać nic można, - można nato:nias t w ko tach pa­
rowozowych nadkładać wytartą luh nadmie rnie stoczoną po­
wierzchni',' piasty od s trony panwi osiowej. 

Osi ora z czopów korbowych j wiązarowych spawać oczy­
wiście nie można, napawać zaś n1ożna tylko le części osi, wzglę­
w nie czopów korbowych lub wiązarowych, które nie wpływają 
zi.pełnie na ich wytrzyn1ałość. 

l':\. wi ~c 1nożna napa,-vać: 

a) w osiach parowozowych zgrubienia osi od WC\-vnęlrzocj 
strony panwi osiowej, 

b) w osiach wagonowych odsadzki (t. z. grzyhki} na kot·1-
cach osi, 

c) w czopach k orbowych i ,viązarowych z,!rubicnia r1oi;rod­
ku czopa i odsadzki (~rzybki} na ko11cach czopu. 

Nie można be>zwarunkowo napawać·: 

a) zużytych szyjek czopów osiowych, korbowych : w14za­
rowych, 

b) osi wytartycl~ ro środl,u przez drążki laan1t1icowc. 
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\Y/c wspo1nnianej już przezenHHc broszurze wydanej przez 
warsztaty Lwowskie, jako jeden z przykładów zastosowania na­
pawania podane jest nadkładanie zużytego czopa osi wagono­
wej. Uważa111, że stosować tego sposobu bezwarunkowo nie na ­
leży. Natomiast być moż~ wskazanem byłoby przeprowadzenie 
w dalszej przyszłości prób, z napawaniem jeszcze nie zużytych 
szyjek i czopów wtedy, kiedy wyn1agać one będą pierwszego ob­
toczenia, obtaczając je po nadłożeniu na wymiar pierwotny. P o­
nieważ szyjka i czop posiadają pev„ien zapas na obtoczenie . 
więc takie stałe utrz)'lnywanie pierwotnego wymiaru szyjki. 
dropą nap,nvania zapewniałohy dostateczną wytrzymałość szy· 
jck i czop(iw. 

Być może również dałoby się napawac wyjeżdżone obrę­
cze, które następnie obtaczać by można stosunkowo cienkirn 
wiórem. Dodaję, że napawanie obręczy stosriwane jest j uż w nie­
których zagranicznych warsz.latach ko]ejowych. Dla zmniejsze­
nia naprężeń wewn<:h-znych stosowane jest nagrzewanie obrę­
czy i zabezpieczanie ich o<l szyhkic~o stygnięcia po nadłożeniu. 
Oczywiście wymaga to przeprowadzenia prób i przeprowadze ­
nia dokładnej kaJkufocji. 

Próby takie mo;:,nahy przeprowadzi~ na parowo7ach przc­
loko,vych. Napawanie ohręczy miałohy tę dohrą strOnG, że po­
wierzchnia ich byłaby twardsza. 

Dla upewnienia się czy można napawać luźne osie w pias­
tach w warsztatach War<-:r.awa Główna przeprowadzono nastę­
pujące próhy (patr / ;,,ałaczona tahlica). 

I. prób a. 

Oclpowicclniegv ksztullu wał s talowy o srednicy 110 n1n1 . 

nadłożono przy użvciu pałeczek \X1ilsena Nr. 9. Z wału tego wy­
cięło 9 próbcl<, jak wska~ano na rysunku. P ierwsza i clrtlP..a 
próbka zadH,cłLiły w n1aterjał nadloiony, pozostałe wycięte były 
na różnej głębokości pod picrwolnł oowierzchnią wału. 

Równorzędnie z nienapawanej cz<:ści tego walu wycięto 3 
próhlci na różnej głęhokości. 

R ...:zu1 taty próh na rozerwanie podane są w poni:i:szen1 ze ­
stawieniu, w klóre1n próbki wyci•.: lc na jednej głębokości z na ­
pawanej ; nienapawanej części wału, wykazane są w tych sa ­
n1ych linjuch poziomych. 
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Z zestawienia wynika, że cąigliwość materjału w napawa­
nej części wału na powierzchni jest bardzo mała (10,9 proc.} 
i znacznie n1niejsza niż w części nienapawanej. W kierunku ku 
środkowi wału, ciągliwość materjału napawanej części wału 
wzrasta i poczynając od głębokości 3 1nm. pod pierwotną po­
wierzchnią walu różnica pomiędzy ciągliwością materjału napa­
wanej i nienapawanej części wału jest już bardzo mała. 

Widzin1y więc, że napawanie zmienia bardzo wyraźnie 
strukturę materjału na głębokości do 3-ch mm. pod pierwotną 
powierzchnią wału, z,nniejszając znacznie ciągliwość materjału 
na powierzchni przy równoczesnym wzroście wytrzymałości na 
rozerwanie. 

IL prób a: . 
Wał stalo""'Y o średnicy 88 n11n. {stary trzon tłokowy} był 

nadłożony na długości 330 nun., następnie obtoczo:1y na średn:i­
cę 90 1nm., tak że grubość nadłożonego materiału wynosiła tyl­
ko 1 mn1. Wał ten hył zagi nany pod prasą. Przy strzałce prze­
~ięcia 5 1nn1. mierzonej na długości 300 1n1n. na powierzchni 
rtl.t.ciągancj w.iłu pojawiły się ledwie dostrzegalne ś)ady spęka­
nia, które przy strzałce 6 mn,. stały się zupełnie wyraźne, two­
rząc gęstą sjatkę przypotninającą żyłki z 1narmuru. Podohne zja­
wisko wystąpiło i na powierzchni ściskanej. 

Przy dalszcrn zg;naniu powierzchnie stały się chropowate, 
przy czem rozciągana wykazywała tendencję łuszczenia się, a 
ściskana - fałdowani a. Przy strzałce około 20 mtn. wał pękł. 
Strzałki przegięcia mierzone były na ściskanej powierzchni 
wału. 

Przyczynę pojawienia sit; spękań napawanej powier zchni 
przy strzałce przegięcia 5 - 6 mm. wytłomaczyć łatwo. Nadło­
żona pov.rierzchnia stygnąc, <l~ży do kurczenia się. Ponieważ 
skurczyć się nic 1noże. wii:c n1atcrjał na powierzchni jest naprę­
żony, zarówno w kierunku podlużny,n, jak i popr1.-ecznyn1. Wiel­
kość skurczu n10:i.na obliczyć, pr1,yj n111i:.tc pod uwa~ę, t e 
przy tempera!urzc około 600" C. s tal 1nięka z..,traca 'iWOją pla­
styczność. Ponieważ współczvnnik i-ozsz<: 1·zaJności stali miękicj 
wynosi 0,0011 na każ de l()(l" C., ,vięc ,-viclko~ć skurczu będzie 
600 
100 .0,0011 0.0066 t. i. około Cl.7 proc. 

Z drugiej strony nietrudno ohliczvć. że przy strzałce prze­
gięcia 5 - 6 mm., ,nit·rzonc j na długości 300 mn1. na ściskanej 
powierzchni walu, największe wydłużenie rozciąganej powier z­
..: hni będzie około 2- 2,3 proc.; przy strzałce zaś 20 mm. - oko­
ło 7,3 proc. A więc, przyjn1ując pod U\1/j.l gę wielkość skurczu na-
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pawanego materjału -- 0,7 proc., otrzy111amy, że największe w y· 
dłużenie materjalu przy strzałce 5 - 6 mm będzie 

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

a przy strzałce 20 n1n1., przy której nastąpiło pęknięrie walu,­

(7,3 · l- 0,7} ...=:. 8 % . 

Podając na początku rezultaty prób przeprowadzonych w 
warsztatach Warszawa Główr•a wskazałem, te n1~terjał nad­
kładany niewyżarzony daje \vydlużenic przy zerwaniu 3,2 proc. ; 
nic dziwnego v,ięc , ie przy wyciłu:i.cniu2,7 - · 3 proc. na nadłożo-­
nej powierzchni po;awiają si~ p~knięcia. Wał p~kł 'przy najwię­
kszem wydłużeniu na p0wier1.1.-hni v1y1a:s:r.ąccm 8 proc., a wi"<c 
zbliżcne111 do wyd.h,żenia 10,85 proc., jakie dała nrzy zcnvaniu 
p1·óbka Nr. 2 wycif,ta vv ten sp0$6b, że zachodziła ona \V ma­
tcrjał nadkładany na 1 mm. 

Ten san1 v,ał w nicp.:: wnn c;n miejscu udalo się z,1i1ć bez 
pękni.;cia do strzał!d 48 nin1. n1ier .1.onc-j również ria dług~ś~i 300 
mm. czemu odpowiac a najwięl;!,ze wydłużenie na powicrichni --
14,8 proc., a na,vct nieco wię<:ei , gdyż przy obliczan,,.1 clh upro­
szczenia oś z~i,;?te~o ,vału przyjn1owano wszędzie za łuk kola. 
Dahze~o wyginania wału zaniechano je dynie z powodu braku 
odpo,viedn:ego przyrządu. 

Było by jeszcze rzeczą b:1rdzo cichawą obliczenie wielko­
ści napręi:enia, powstającego v,skutck skurczu nadłożone~o ma­
terjału na pu,vicr-zch11i wału. Dokładne obliczenie jest OCZ'f"\~riście 
niemożHwe. Jeżeli jednak oprzeć się na próbach firmy „Soudu­
re Electr ique Autogenc" i przyjąć moduł sprężystości naók!a­
danego materjału E ·- 18()00 k~/mn12

, a ~ranicę sprężystości 28,8 
kg/mm\ to otrzymamy v.ydłużenic procento,ve, odpowiadające 
granicy sprężystości, tylko 

28,8 
100 -l- --- 0,15 %. 

18,900 

Ponie\vaż jak obliczono wyżej wydłużenie materj~lu_ na 
nadłożonej powierzchni wskutek skurczu wynosi około 0,7 proc., 
więc przypuszczać należy, że powstające na powierzchni wału 
z tego powodu naprężenia już przekra.::zeją granice sprężysto­
ści. 

• 



115 

Z przeprowadzonych prób widać, jak ważną rolę, przy nad­
kładaniu odgrywa ciągliwość napawanego materjału. Odgrywa 
ona dużą rolę l'ietylko przy napawaniu podpiast O!;i parowozo­
wych i wagono,vych, lecz i wogóle przy napawaniu dużych po­
wie1·zchni, na co zwracałen1 już uwagę 1nó\viąc o za-stosowaniu 
spawania do naprawy kotłów. 

Naprężenia powstające wskutek skurczu napawanego ma­
terjału n1ogą być zruniejszoae przez podgrzewanie napawanej 
osi i przekuwanie napawanego malerjału. 

Być n1oże, że przy zasiosowaniu innych pa!eczek, uda się 
otrzymać bardziej ciąi'.liwą warstwQ napawanego materjału, co 
rozstrzygnęło by sprawę napa,vania osi w podpiastach. Wyma­
ga to jednak przeprowadzenia dalszych prób. 

Na po<ls!awie dotychczasowych prób reożna by stosować 
napawanie podpiast tylko wówczas: 

1) jci eli podpiasty są zgrubione i średnica podoiasty jest 
conajrnnicj u 10 ;n111. większa od średnicy osi be:..::p ~:średnio 
za piast.-\ od slrony Wt:\vnętrzncj. 

2} jcżeH dopaso·,..,anie piasty i po<lpiasty jes t na całej długo­
ści na tyle doldadnt', ;c najmniejsze na·1,ct wyginanie się osi w 
piaście jest unieniożliwione. 

Osie nie posiadające zgrubień w podpiastach, narazie na­
pawane hyć nie moi(ą. /\ więc napaw3n1e nie może być narazic 
s tosowane do ,v1ęks1.ości osi tendrowych i wa~oncwych. 

Zastosowanie spawania do naprawy cylindrów parowozowych. 

Spawanie elektryczne poLwala w \vielu wypadkach na ura­
towanie takich cylindrów, które ża<lnyn1 innym sposohetn nie 
mogłyby być naprawione. 

Bardzo dobre jest oczywiście s tosowane ,v ,varsztal~;::h 
Poznańskich nadlewanie pęknic,tych cylindrów na gorąco przy 
użyciu łuku Voll'y. Jest to jednak sposób kosztowny i wy1naga­
jący kosztownych urządzeń. 

Ta111 gdzie niema takich urz.ądze11 można jednak spawać na 
zimno pęknięte cylindry, stosując tak zwane spawanie z guzika­
mi. W waTszlatach Warszawa Główna w ciągu ostatnich 3-ch 
lat spojono w len sposób z dobrym wynikiem cały szereg pę­
kniętych cylindrów. Ost.i tnio nawet spojono cylinder parowozu 
T p 3 pęknięty na całej długości. 

Przy większych pęknięciach niezależnie od spojenia, zale­
cać można dla większej pewności, stosowanie obręczy lub ścią­
gaczy. 

Naprawiane w ten sposób cylindry wytrzy1nują przepisaną 
próbę ciśnieniem wodnem. 
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Największe trudności przy spawaniu cylindrów sprawia 
otrzymanie mięk1ej wewnętrznei powierzchni poddającej s ę 
obróbce i osiągni~cie s zczel nosa spojenia . 

Pierwszy warunek osiąRa się przez pozostawienie od stro­
ny wewnętrznej cylindra, niespojonej części pęknięcia głęboko­
ści 10 - 12 mrn. przy jednoc esnem nadlaniu cylindra od strony 
zewnętrznej dla otrzymania dostatecznej wytrzymałości. astę­
pnie za wie rea się niespojone od strony wewnę lrznej pęknięcie 
n1iedzią (rys . 8) , a lho tez, po wycięciu odpowiedniego kanału, 
zalewa się :go przy pomocy prądu elek try cz ne )?o, uż·ywa jąc do 
te~o celu specjalnych paJ·eczcl niklowych frys. 9) . 
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Rys. 8. Ry.r. 9. 

Pierwszy sposób dał w warsztatach Warszawa Główna na­
ra ie lcpsz rezultat Adyż dobre zaborowanie uszczelnia szew 
lepiej niż zalanie. Stosowana jest również kornhinacja obu tych 
sposobów. 
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Zalewanie drutem niklowym może być również stosowane 
z powodzeniem przy niewielkich lecz bardzo ~łębokich zatar­
ciach cylindra, wywołanych naprzykład przedostaniem się do 
cylindra drobnego przedmiotu. 

J eszcze trudnie jsze jes t osiągnięcie zupetnej szczelności, 
a to dla tego, że na granicy stare~o i napawanego materj ału 
powstaje twarda wa rstwa skłonna do pękania i w dodatku silnie 
naprężona, co powoduje powsta wanie drobnych niedostrzega l­
nych szczelin. 

Pon1imo uszczelnienia krawędzi nadlewu doszczelniakien1 
w punktach a, a pra wie zawsze przy próbie wodne j cylinder wy­
kazuje drobne nieszczelności. 

Nieszczelności te nic są jednak grożne, gdyż przy próbie 
na gorąco są one zasysane przez parę, czen1u sprzyja rdza pow­
stająca w tych nic<lostrzeg1nych szczelinach po próbie wodnej . 

Jedno z biur technicznych w Warszawie pod nazwą płynu X 
sprzedaje płyn posiadający własność uszczelniania drobnych nie­
szczelności, pod wpływem wysokiej temperatury i ciśnienia. Płyn 
ten stosowa ny jest przy naprawie samochodów i jak wyn1icnione 
biuro twierdzi nadaje się również do usuwania nieszczelności w 
kotłach parowych. Zastosowanie płynu tego do kotłów parowych , 
zwłaszcza wysokiego ciśnienia, wydaje mi się nieco ryzykowne1n. 
Naton1iast, o ilehy zastosowanie płynu do uszczelnienia spojonyi:h 
cylindrów dało dohre wyniki, to byłby to rezultat bardzo cenny. 
Odpowiednie próhy zan1icrzan1 przeprowadzić przy najbliższej 
sp0s0bnllści . 

Spawać ;nożna oczywiście nic tylko cylindry, lecz i skrzynhi 
suwa kowe. 

W tych icdnak wypadkach, kiedy skrzynka ma 1niejsca wy­
jątkowo słabe, które często pękają, jak to się zdarza w niektó­
rych parowozach pruskiego typu z płaskierni suwa kami, należy 
prócz spojenia wzmocnić skrzynkę przez <lanie odpowiedniej 
łaty. 

Spawanie cy lindrów może być powierzonC' tylko wykwalifikn­
wanyn1 spawaczo1n, są jednak przy cylindrach roboty n1nie j odpo­
wiedzia lne, które można powierzyć nawet średnio uzdolnionemu 
spawaczowi. Do takich robót należy spawanie pokryw i ich kołnie­
rzy oraz nadsztukowywanie odtrąconych żeber, do których umoco­
wywane jest pokrycie cylindra. Tę ostatnią robotę wykonywa $ię 
w ten sposób, że brakującą część żebra odkuwa się ze żelaza i na­
stępnie spawa z częścią pozostałą przy cylindrze. 

Spawać pękniętych ł ap cylindra łączących go z ramą nie 
należy, a to dla te~o. że w łapach tych powstawać mo~ą duże na­
prężenia wewnętr,me. 
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Dla tego też przy naprawie łap lepiej jest stosować łaty. Spa­
wanie jednak bywa i w t ym wypadku pon1ocne, gdyż mo~ą być 
s tosowane łaty prostszego kształtu spawane nastc;pnie ze sobą. 

Zastosowanie spawania do naprawy mechanizmu parorozdziel­
czego i rucbodawczego. 

\Y/obec ważnej roli, jaką odgrywa rncchaniz1n parorozdzielczy 
i ruchodawczy, należy być bar<lz,1 ostn;żny1n z zastosowanie;n 
spawania i nakładania przy naprawie części tych mechanizmów. 

W warszt:·.tach Warszav:a Główna spojono udatnie ,v paru 
wypadkach pę.,niętc krzyżulce . Spawanie takie może być stoso­
wane nie inaczej jak w połączeniu z nasadzenicn1 na gorąco 
n1ocnego pierścienia, spojonego następnie z obu stron z krzyżul­
cen, c,, a i b. b jak to wskazano na rys. 10. 

Napawane są również udatnie końce drążków kulisowych 
w p:ircwozach Od. Ko11ce te są wkręcane na gwint, a następnie 
z chu strcn spawane dokoła z ran1ką (rys. 11). 

Nadkładać n1ożna z dobrym wynikicn1 główki trz()nów tłt.1-
kowych dla dopaso,vania ich do krzyżulcy (przy zbyt wielkiej 
główce nadkłada się c.b,vór krzyżulcc1). dalt>j płozy krzyżulcowe, 
równoleżniki, prowadniki trzonów suwakowych, powierzchn ie 
ślizgowe kulisy, kamienie kulisowe i t. p . Ku lisy i kamienie ku-
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li owe mo~ą być nasl.~pnic cementowane. Drogą nadkładania 
mozna ró·wniez zn1.nicjszać zbyt ,vielki.e o.l'wory na sworznie 
w częściach mechanizmu parorozdzielcze~o~ 
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J:. y.J 11. 

Przy gló,vnej llilprawic zalecić mnżna nadkładanie wszel­
kich n1iejscowy h us1.kodzcr'i częsci mechanizmu pnrorozdziel­
_z.eJ!o i ruchudawczcgo, rt ~wstałych. wskutek niewłaściwel!O uży­

cia młota i przecinaka przy rozbió · ce i składaniu częsd w paro­
\vozowniach .. 

W żad ny 111 razie nic 1neżna spa ,vać złamanych i nadpęknię­
L ycb cłrążk6w i wie. zader u1cchanizn1u parorozdziclcze~o. a tern 
bar cizie i kcrbowodów i "'riązarów t prócz lego n ie ntoźna. spawać 
a.ni nadkładać tr:r.on6w Uokowych i suwakowych jak również 
trzonów ran ck su,,vakowych . 

.ł\1ówiąc o zast~s< waniu spawania Jo naprawy mechanizmu, 
,vspon1nieć jeszcze należy o nnclkładaniu części z b ronzu, jak 
naprzykład panewek, korhnwodów i wiązarów luźnych w ran1-
kach su\vaków. w których c azały się defekty odlewu. 

Nadkłada 1-ie części z bronzu, zwłaszcza przy średniej na·­
pra\.vie ud dawać n1nżc duże usługL 

Zastosowanie spawania do naprawy kadzi woth1ych na ten„ 
drach, wa,!onó·w-zbiorników i żelaznych wa,!onów tov.rarow-ycb. 

Jeżeli spawanie znałazło duże zastosowanie przy naprawie 
palenisk kotłów parowozowych, to win n o ono zna leźć i szcze 
większe zas losc. wanie zarówno przy budowie. i a k i przy napra„ 
wie kadzi wodnych tendrów·, gdzie szwy nitowane n1ogą być 

•t Z wyjątki~m ,l! lt·,wek do połączema z kr-zy:iuken. 
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przynaj nuueJ częściowo zastąpione spawaniem. Również szero­
kie zastosowanie winno ono znaleźć przy naprawie wagonó'\\I· 
zbiorników, za wyjątkiem przeznaczonych do przewozu ~azu, 
jako podlegających wysokiemu ciśnieniu wewnętrznemu. 

Sądzę również, że i przy naprawie pudeł wagonów żela­
znych nitowanie w wielu wypadkach można by zastąpić spawa­
n1en1. 

Zastosowanie spawania do naprawy wszelkiego rodzaju rur. 

Przy naprawie parowozowych żelaznych rur wlotowych, 
wylotowych i przelotowych, jak również wszelkich innych rur 
żelaznych zarówno przy parowozach jak i przy wagonach, spa­
wanie elektryczne znajduje zastosowanie narówni z autogeno­
wyn1. Można tą drogą nie tylko spawać pęknięcia lecz i napawać 
na rury kołnierze, spawać ze sobą kawałki rur i t. p. 

Narazie trudno jest ustalić właściwe granice zastosowania 
jednego i drugiego sposobu. Przy nadkładaniu płomienic spawa­
nie autogenowe daje narazie lepsze rezultaty. Natomiast prz;y 
zastosowaniu spawania elektrycznego, tnożna z łatwością wyko­
nywać najbardziej nawet skomplikowane połączenia rur. 

Zastosowanie spawania elektrycznego do wyrobu noży nadkła­

danych. 

Ma to tylko pośrednią styczność z naprawą taboru, obniża­
jąc koszty ogólne. 

Noże nadkładane stalą szybkospawną (r ys. 12) mają tę 
wyższość nad nadlutowywanemi, że mo~ą być przy karbowaniu 
nagrzewane do wyższej temperatury, wskutek czego zalety stali 
szybkospawnej mogą być wykorzystane w całej rozciągłości. 

W ykonywanie tych noży jest bardzo proste i zostało 
jeszcze uproszczone przez jednego z i-zemicślników warsztatów 
Warszawa Główna (rys. 13). 

Uproszczenie polega na ten1, że zan1iast skośnego ścinania 
brzegów płytki i osady pomiędzy osadę noża i płytkę podkłada 
się kawałek drutu i po unieruchomieniu płytki przez okręcenie 
cienkim drutem zalewa się wolną przestrzeń między płytką 
i osadą przy pomocy prądu elektr ycznego. 
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]one zastosowania spawania mające znaczenie dla kolejnictwa. 

Spa wanie łukien1 Vol ty przy naprawie taboru znalazł o jak 
widz.in1y duże juz zastosowanie, sądzc jednakt że mogło by ono 
znaleźć zastosowanie nie tylko w Wydziale Mechanicznym. lecz 
1 w innych wydziałach. lvlam tu na n1yśH przedewszystkiem ·w y ... 
dział Drogowy. ~dzic być może dał ~by się zastosować spawanie 
do naprawy krzyzowni.c z lanej stali1, a prawdopudohn1e i pr„y 
naprawi wielu innych części. 

Dotychczas w warsztatach kolejowych stosujemy tylko spa­
wanie ł okiem Volty, w niektórych jednak W}"padkach n10J!ą m.ieć 
zastosowanie przyrządy opar·łe na zasadzie spawania punktowe­
~o. Dla przykładu wspomnę o przyrządach służących do lutowa­
nia pil k taś.mowych oparte na tej zasadzie. 

Jak szerokie zastosowante w Ameryce ma spa wanie pun­
ktowe, dowodzi chociażby konstrukcja wirników w lurbo~enc­
ralorach do oświetlenia e lektrycznet!o parowozów dostarcz(J­
nych przez fabrykę Bałdwina (rys. 14) ~ 

Łopatki tych wirników są wylła zane z blachy i następ1ue 
umocowane na kole wirnika przv pomocy spa wania punktowe-
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go. Konstrukcja jest tak prosta, że un11>cować łopatki po ich 
ustawieniu inoże pr0sty rebotnik. 

---
I 
• ,.., ... 

I ł ..._,. 

Ry.s. -14 

, .... 
' I -· 

Nic d,frwnego, że przy zastosowaniu takich środków te..:h­
nicznych, przemysł a1neryka1islu może produkownć tanio .. 

Przechodząc kc-lejno różne zastosnwania spawania przy na­
p-ra\vie taboru kolej<,wego starałem się ustalić te granice w ja­
kich spawanie n1ożc hyć stos,iwanc. rv11alcrn przytcm oczywiśc;c 
na względzie doh,·e spawanie, a więc w warsztatach !J.dzie nii! 
n1a jeszcze należycie wyszkelonych spawaczy, niektóre rob,1ty, 
których wykonywanie uważane jest przezemnic za zalecane lub 
dopuszczalne nie mogą być jcs.,-;cze wykonywane. Są prawdopo­
dobnie i warsztaty, w których spawanie doprowadzone jest d,> 
takiej doskonałości, że podane przezemnic granice są dla nich 
niekiedy l..hyt ciasne. W każdyn1 jednak razie wobec szersze~o 
s tosowania spawania do naprawy taboru i wobec le~c, że były 
już wypadki, jakkolwiek nieliczne, niewłaściwego zastosowania 
spawania, uważani za konieczne i Hlożliwc wydanie narazic prz.e­
pisów zabraniających hczwz~lę<lnic spawania i napawania nic­
kló:·ych części taboru i ograniczających spawa nie i napawanie 
innych części. 

Zakazy i ograniczenia powinny dotyczyć prLcdcwszystkiem 
zewnętrznych ścian stojaka i walczaka, zesla\vów koło\vycr1, 
sprzęgieł, pccię~li, korbo\vodów, i \viązarów, trzonów lłckowych 
z wyjątkiem ~łówek niektórych części mcchaniz.rnu parcrozdzie l­
czego i t. p. 

Sądze, że referat mój daje pewien matcrjał do opracowania 
takich przepisów. Przepisy te jedna k powinny podlegać perjo~ 
dycznei rewizji. Uj111ując w odpowiednie ramki inicjatywę po­
szczególnych warsztatów nie po\vinny zbytnio jej ogranic:C;:lć . 
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Referat odczytano i przcdyskuto,vano na kon1isji w"rszta.­
. lowej, której wniosek uchwalnno w brz1nieniu następującem: 

.,z j a z d u w a ż a z a ws k a z a n e r e f c rat i n ż. Pa n-
cer a o stosowaniu clekl r ycznego spawa nia 
przy na prawie taboru kolejowego r ozesłać 
w s z y s t k i n1 w a 1· s z l a t o n1 P o l s k i c h I( o I e i P a 11-
$ l W owych celem wykor zys t ania zawartycl1 
w n i m w s k a z ó w c k. 

Z ar a z cm Z j a z d uważa z a ko n ie cz n e op r a­
t_ O W a Il i C Ob (I W i q 2 U j (\Cy C h p r Z Cpi SÓW o S t OS•)­

\\/ a n i u s p a w a n i a p r z y n a p r a w i c t a b o r u k o l e j o­
,v e ~ <', p r z y c z c 111 j a k o m a t e r j a ł w i n i e n s ł u ż y ć 
re f er a t i n ż. Pa n c c r a or a z i s l n i e j ą c e j u ż p r z e p i­
t- y zagraniczne. Do pracy tej winni być powołan i 
f a C h O WC y. 

P o n a d t o Z j a 1. d u w a ż a z a n i c z h ę d n e u r z q d z e-
n ie odpo,vic-dnicj s ta c ji do~wiadczalncj 
i o t w a r c i c p r z y n i c j k u r s ó ,v cl I a s p a w a cz y. 



Refe r a t inż. 

kszta ł cajęce 

IX. 

J e r z e g o A t e ó s k i e g o: K u r s y 
d la pe r sonelu Wydziałów 

c h a n i c z n y c h. 

d o­
Me-

Fakt powstania przeszło SO szkół zawodowych w Polsce, 
nieustanne i samorzutne organizowanie najrozrnaitszych kursów 
dokształca jących, służy niezbitym dowo<l<'n1 zrozumienia ko­
niecznej potrzeby wypełnienia Luki, k tóra powstała w wyrobie­
niu fachowem pracowników. 

Przy obecnym postępie techniki, przy wprowadzeniu nowych 
for m orga nizacji i rozwo ju przemysłu, r7.en1ieś l nił< bez teore­
tyczno-zawodowych wiadomości , w nowoc;,esncm pojęciu te~o 
słowa, obejść się nie n1oże. 

Sprawa szkolnictwa zawodowego \'/ P 11lscc jest palącą 
sprawą chwili bieżącej. 

Szkoł y ogólnokształcące niższe i średnie nie przygotowuią 
do pewnych określonych zawod ów, lecz jedynie zadawa lniają 
się wszechstronnym rozwojem u1nysłowyn1. 

Persone l techniczny i rzernieślniczy dopiero w warsztacie 
dokształca się zawodowo systemem is tnie j ącym w danem przed­
siębiorstwie lub najczęściej idzie według własnego widzimisię . 

Taki s tan rzeczy lrwać nado i nie może, w przcciwnyn1 razie 
samo życie dotkliwie ze1nści się w postaci zmnie jszenia wyda j­
ności i nie da możności konkurować na rynkach zewnętrznych. 

Stosunki w kolejnictwie pod tym wz!! lędcm są więcej niż 
opłakane. 

Z przykrością trzeba przyznać rację przemysłowi prywa t­
nemu, k tóry po większej części lekceważy „fachowców" z kolej­
nictwa: rzemieślnika czy majstra, a zalicza ty lko wyjątkowe je­
dnostki z pośród 1nas do sił pierwszorzędnych w pełnem znacze­
niu wartości przemysłowej . 
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Slan taki do pewnego s topnia znajduje w yraz swój w histo­
rycznej przeszłości porozbiorowej P olski, a j ednocześnie i w 
niedos tatecznem docenianiu przez ad1ninistrację potrzeby pu­
~łębiania wiedzy zawodowe j, d la tego też wytwórczość naszego 
robotnika jest niewielka i małowartościowa. 

Jedną bodaj z najważniejszych przyczyn, wpł·ywających na 
wydajność i jakość pracy - jest wiedza. Dlatego też czynniki 
decydujące powinny zwrócić na stronę tą poważną uwagę i jak­
najszybciej zorJJ,anizować na szeroką skalę dokształcenie perso­
nelu, a w szczególności W ydzia1ów fv\echanicznych. 

Szkolnictwo zawodowe, tak ważne dla naszego kolejnictwa, 
powinno być odpowiednio zorganizowane i 1no;~e n1ieć zapewnie-· 
r.ie w powodzeniu tylko przy szerokic111 poparciu o~ółu, ad1nini­
stracji i J\1inistcrslwa . 

Kaida Dyrekcja kolejowa uskarża się na brak istotnie wy­
kwalifikowanych pracowników, a w szczególności jaskrawo wy­
stępuje fakt ten przy wprowad;,cniu jakichbadź ulepszeń, re­
organizacji lub zmian. 

Kompletnie jest niemożliwcm dopiąć szybkiego i shliłeczne­
~o rczullatu wydawanych zarządzen 1)ez odpowiedniego ich zro­
zun1icnia przez personel wykonaw..:1. , . . 

Nic powinno się także :t.apon1i 11..ić, że obecny sla n n1oże 
znacznie się pogorszyć 'l. chwilą. kiedy przemysł prywatny na­
reszcie przetrwa slagnację i zabierze z kolejnictwa i tak nie­
liczne jednoslki o lcpszvch kwalifik.tciach. 

W okresie przcdw,.jcnnytn, kiedy płacę zarobkową regulo­
wał rynek w zalciności od podaży i popytu, łatwiej hyło wal­
czyć z odplywc111 rzc1nicś lników p rzez odpowiednie podwyższ~­
nic pJacy zarobkowej. Ze względu nu nasze hiurokratyczne s t~l­
sunki - obecnie tuki sposób prawic nic jesl ,nożliwym. 

S:1holniclwo t:awoclowc, pro\vadzone ściśle dla celów kolej­
nictwa, pot rafi wyn.lhić i wzbudzić za1nilowanic do swego zawo­
du, kh'>rc do pewnego s topnia dopmnoże zalar>1ować rnoż]iwą 
i niepożądaną ucięczkę sil fachowych . 

Dodatnie sln•ny szkolenia personelu zaw:-ze występuj,\ 
w postaci poleps7cnia jakości wyrohu. potanienia produkcji i po­
większenia wydajności - a na tcm opiera się dobrobyt Państwa 
i uzależnia się jego c~zyslencja. 

Kolejowy personel warsLłalowy przeważnie rekrutuje się 
2. prywatnego przemy/sill i stopniowo przystosowuje się do w a­
runków pracy w kolejnictwie. Bardzo 1nało jest takich, którzy 
poprzednio otrzymali s pecjalne wyszkolenie, dlatego, że na 50 
~zkół zawodowych zaledwie mamy 5-ięć, które w swoim pro~ra­
mie uwzględniaj., p<,lrzchy kolejnictwa . Kształcenie powinno 
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być ob1nyślane na tUuższą metę, a nic rozpatrywane z punktu 
widzenia dorywcze~o i kill~orazowego pouczenia pracowników. 

\Vłaśchvic spra,va szkolenia n1uże być rozpatrywana 
z dwóch punktów widzenia: po pierwsze, jako doksztatccnic 
istniejącego personelu dla uzupełnienia im brakujących i nie ­
zbędnych wiado1nośc1 zawodow ych, po clrugic - stworzenie st.:t­
łych warunków wyszkolenia pracowników kolejowych, zanin1 
na terenie Rzeczypcspolilc j P<Jlstiej nic powsta nie dt,slateczna 
ilość szkól zawodow ych, 1-lóre ·w całości p<,lrafią zadość u:.:zynić 
wyma~anion1 w zapotrzebowaniu facho,vców kolejowych. 

Kwcstja st:-.i łych kursów kształcących s tano,vi san1a przez 
się tema t odrębny i nie wchodzi w zakres obccne1!0 referatu, d la­
tego też ogrc1.niczam się jedynie ,vypuwicdzc;1iern pewnych n, y:Hi. 
oświc·tk.jących k , ·nicczność clt..kszt:iłcania pracowników. 

Według utarle{~o zwyczaju Dyrekcje interesują się, ,v 
n111icjszyn1 lub większyn1 s topniu, szkolcn1cm drużyn parow,:zo­
wych, któryn1 przy udziebniu pouczeni.a kładzie się ~łówny fl cl­

cisk na konstrukcje pnrovvozu, znznajanua się ich z początkiem 
~ospc darki cie plnej oraz slud jujc się okólniki. 

Obecny systcn1 szkolenia nic jest jednolity. 
Prcicgenci, na7naczcni z urzęJu zazwyczaj o \vątpliwych 

kwalifika·~jach pccht!!,•1gicznych, nie mcgą należycie sprostać 
swemu zadaniu. F e rma , vyld11cló'I.V i tcrhni,.,1ne ic-h opracow:1nic 
nic odpowiada nowoczesnym pojęciom pcda~o~iki i sposobó,v 
nauczania. Pr.:yryJuS1 ,we słuchanie nudnych i nieumiejętnie ,vy­
kładanych przerniotów, oraz s l0suw:inic cgzcl,ntywy wobec 
uczni - nie OS!i.\~a pożądanego celu i jest zbylecznern marno­
wa niem czasu, jak dla jednej, tak i d la drugie j strony. 

Sprawa szko?cnia palaczy pan:wnzowych i kctłów st.,1-
łych - wyczerpujc°!CO z,•stała vłyświctlona przez inżynier-,t Sta­
nisława \Vasilewskie)'.!o 'N obszc rnyn1 re feracie, wy)'.!łoszonyrn na 
I Zjeździe technicznym inżynierów W ydzialów t,\echa nicznych 
w roku 1925. 

O szkoleniu pczosla!ego personelu Wydziałów fv\echanicz­
nych, z małyn1i v,yjątkan:i, prawie nigdzie nie troszczono się. 
Jeżeli i zachodziły pod t ym względe1n teoretyczne rozważania 
oraz uprzylon1niała się konieczność wprowadzenia kursów do­
kształcających dla wspon1nianego personelu, to nie można było 
tego uskutecznić praktycznie z braku środków n1aterjalnych 
i technicznych. 

Trzeba zaznaczyć, że pod tym względem ostatnio niektóre 
Dyrekcje, w miarę możności, zapoczątkowały dokształcenie per­
sonelu warsztatowego, naprzyktad: Dyrekcja Kolei Państwo. 
wych - Katowice zorganizowała kursy dla werkmistrzów, pod­
mistrzów i lepszych rzen1ieślników, f!dzie wykłada się przed1nio-
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ty techniczne, które oświetlane są pod kątem widzenia „Nauko­
wej Organizacji Pracy" ze specjalncm uwz~~lędnieniem n1arno­
lrawstwa czasu przy czynnościach ;:a'\-vock•wych. 

Personel techniczno-ad111inislracy jny najcz.;ściej nie odby­
wa specjalnego szkolenia fadt(,wego, a nauka zazwyczaj ograni­
cza się zlt,i.enie111 eg.lamiaów z oi~oinych przepisów kole jowych, 
sygnalizacji cle. 

1ni.vnicrowie Wydziałów Jvlechanicznych, zaangażowani na 
n<,wo, nie <•dbywają poprzednio <->Dowiązującej praktyki na pa­
rov,ozie i w warsztatach, jak to byio d<.' czasu wybuchu wojny 
w Rosji i Austrji, gdzie każdy inżynier trakcyjny powinien był 
wykazać się świadcclwern o zł'c:żeniu e~zan,inu \V u1•1iejętnen1 
kien,waniu parc,wozern i fakly{:znie n1usi:1ł wyjeździć na paro­
·wozie pc.:wien <,kres czasu lub ustaloną ilość wicrst, jako palacz, 
pdrt1<;cnik n1aszynisly i \vrcszc:ie, jako kierownik. 

Z tc~o w ynika, że Koleje P{•lsl{ie posiadają pcrsnnt'J, który 
w przcważ.'.-\ jqcej czę~d wymag,a doszkolenia zawodo,vego, do­
pelnieni:t nic:d'x;dnych wia<lon1cści techniczno-gospodarczych. 

;\h:jqc na w;.:ghtd„ie, że poglądy na administrowanie i zna­
czenie j}t;Szcr.ególnych jednostek wykonawczych ,v ich roli, jaką 
odgr} wają w pr,K'esie wytwarzania, znacznie zn1ieniły się pod 
wpJywe1,i n: wq?u syslenHt prowach;eni.:t przedsiębicrshv, dlale­
i.,~o też fe n<iwe ideje w f<>rmic elementarnej P"winno się za­
szczcrić szcrs.lyn1 masom, co nic,vątpliwie przyczyni się do pod­
niesienia ja!,•~\ści \V}rlwarz.~nia i przyniesie cszczędności w po­
staci 7.lllnicjszcnia czasu napruwy tabcru kolejo"vego. 

Ażeby doksL.lałcające kursy dla personeiu Wydziałów Me­
chanicznych sprostały swemu zadaniu, powinny mieć w swoim 
założeniu pc,v11e zasadnicze ideje, stosownie do wyn1agafi chwili 
oraz ;•ostępu w metodach nauczania. 

Obernie wprowadzane metody naucza nia pole~ają na tern, 
ażeby v,yrob1ć un1ysł słuchaczy do samodzielnej twórczości, ra­
cjcnalnego krytycyzmu obserwowanych zjawisk techniki i uwol­
nić go od zbytecznego balastru chronolo~ic:r.oych i pamięciowych 
wiadornr:ści. 

Wykładanie na kursach doksztnłcających 1nusi być możli­
wie op~rte na łych satnych podstawach, oprócz tego powinno 
zwrócić szcze~ólną uwagę na rolę jednostki w ogólnym mecha­
niźn1ie wytwórczy1n 

Nie pcwinnu się ograniczać wyłączneot wykładaniem wia­
domosci technicznych bez odpowiedniego wyjaśnienia zasad 
Jgólnej ~ospodarki kolejowej. P 0winno się rozwijać wśród słu­
chaczy samopoczucie godności i amhicji zawodowej, przedsta­
wiać w f orn1ic dosl<;pncj i poglądowej rezultaty ich działalności, 
wykazując, możliwe straty i korzyści, a to w zależności od 
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n1niej lub więcej tuuiejęlnie wykonywanych przez nich czyn­
ności służbowych. 

Przestarzały sysle1n nauczania, l. j. ,.kucia .. teoretyczny\.'.h 
wiadomości z podr~czników, bez odpowiednich doświadczeń 
praktycznych i poglądowych przykładów życiowych, nie może 
dać dobrych rezullatów, ponieważ personel 7 braku ogólne~o 
wykształcenia nie może ogarnąć suche j teor ji i zastosować ją do 
wypadków swojej zawodowej praktyki. 

Wykłady dla poszczególnych grup p racowników powinny 
być tak ułożone, ahy zbytecznen1i wiado1nościami nic obciążać 
ich i nie wprowadzać zan1ęlu w pojęciach. Daleko lepiej, kiedy 
prac<,wnik posia da niezbędne, lecz gruntowne wiad,,mości, doty­
czące jego czynności, a nic jest z1nuszony do studiowania przed­
miotów «"lzwyczaj wcale jego nie interesujących, i które nic n1a­
ją nic wspólnego z jego zawodem. 

Byłe1n świadkiem , kiedy 1naszyniston1 wykł adano z ca3.\ 
precyzją i nudnemi dctalan1i urządzenie i działanie hamulców 
pnwictr znych, systc1nu w Polsce nicużywancg0 i. praw·dop·.>­
dobnie, konstrukcja ta ni~dy nie będzie wprowadzona. 
Wykłady powinny nosić ccch1:c systemu planowo ułożoneg:o, 

a nie oderwanych p\iuczeri bez żadnego związku lo~icznego. For­
ma wykładania, umiejętność trafiania do przekonania, zaintere­
sowanie słuchaczy, uroz1naice11ic tem.:i lu or:tz praktyczne i na­
oczne przykłady mają nieomal decydujące znaczcmc w powo­
dzeniu samych wykładów. 

Nic n1ożna pon1inąć bez uwagi właściwego ~rupowania wed­
ług pozion1u rozwinięcia un1ysłowego, zdolności oraz jcdnak(l­
wej - moi.liwe j re~~ularności uczęszczania na wykłady. Nai­
trudnie j oczywiście odpowiednio zgrupować pracowników w ru­
dni. Co do ilości słuchaczy, to praktyka v: yki\zujc, że najlepiej 
byłoby ograniczyć się grupami, skladająccmi się z 25 30 osól,. 

Kursy dokształcające , prowa dzone pozn godzinami pracy, 
zazwyczaj bardzo mało ściągają chętnych do uczęszczania , po­
nieważ pracownik uważa to za d11datko,vą pracę. nic wynagra­
dzaną pienięi.nie i nic widzi w tcm żadnych. realnych, korzyści 
służbowych. 

Dla zapewnienia niezbc;dncj ilości słuchaczy kursów do­
kształcaj,1cych koniccznem jest, a przyna jrnnie j dla konty~entu 
więcej uzdolnionych pracov,rników, ustaleni(' pewnych określo­
nych korzyści n1atcrjalnych i sl użhowych. W przeciwnyn1 razie 
wątpić trzeba, aby doszkolenie n1o~to dać oczekiwane re;,;ultat y. 
Środki represyjne zmuszają tylko do oficjalnej i faktyczn,e j 
obecności słuchaczy na wykładach, hcz glębsze!J.o zainteresowa-. . . . 
ma się ntenu. 
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Dla prowadzenia \•.:ykla<lów nic.lb~dneani także są pewne 
,;rodki techniczne, klórych ,.,.oRóie jest hrak na kolejach. Ko­
nieczncn1 ~yloby wyjednanie na ten cc>I odpowiednich krc­
,h·tów. 

· Kwestia składu nauczycielskiego stanowi bodaj najważniej­
;.1.y punkt zagadnienia, lrudn y do rozwiązania przy obecnych wa­
rnnknd1 . ze ,v.r.ględu na k nuicowo idące i doraźne oszczędności 

Dla W),~d,olenia maszy nistów i palaczy - 1:azwyczaj re ­
i-ru lują ~ię wykład„wcy z pośród s tarszych 1na~zynistów i na­
:t. naczant s,1 w <lrocl;,c urzędc1,vcj do forma lnego pełnienia tych 
~ /.YJ1 11 {\ŚCi. 

, S tan laki hc:r.wzgl~dnic jest wprost sz.kodliwy, ponieważ 
p relegenci, nic p.:lsiadając powołania , sprowadzają wykłady dL' 
i,r,ziomu zwykł ych czynnosci adminis tracv jnych. 

Osohy, które. p rowadzt\ \vyklady, oprócz wiado1ności tech­
,1 icznych, powinny hyć obeznane z zasadami pcdagogicznen1; 
, ,raz posiadać ogólny pogląd na całołow.tałl gospodarki kole-
' . 
) C\WCJ . 

\V swt>im czasi'-·, 1.organizowa no kursy dla instruktorów go­
,podarki cieplne j. które w t:nacLnym s topniu i niezawod nh. 
o:-zyczynily się do p0lepszenia wykładów w tej dziedzinie. 

Opierając się na lem, dochodzi się do przekonania, że na 
,lanowiska wykładowców· powinno s ię starannie dobierać odpo­
wiednich ludzi, z,vracać uwagę na ich zdolt1ości pcclagogicznc, 
1.a miłowanic cło lego rodzu ju pracy, a nic pov,odować sic: li t yl­
ko wysługą lat lub lir.ikiem innej pracy. 

Pnni(•w:i.ż praca nauczyciela pociąga za sobą dodatkowe za­
i~de i nic nosi charakteru s:1:ablonowego, a wymaga szczerego 
11ddania się swemu zawodowi, dlatego leż w .1.asadzie powinna 
posiadać bodźca malerialnc~l', jako reko1npcn~atę za swój trud. 

Funkcjonowanie kursów dokształcających powinno rozpu­
-:ząc się w < ,środkat:h większego skupienia pracowników i od 
-!n .1 J.,. ~tórc w <l:incm miejscu slużbowe1n uważane sq za naj-
więcej zaco fane pod wzi! lędem wyrobienia fachowego. 

Ocg,,n i;,n'-'ia kursów i plan wykładania powinny być ~run­
lownie przea11alizowarit'. i przystosowane do warunków lokal­
aych każdej Dyrekcji. W każtlyn1 ra;r,ic ogólne kierownictwo 
kursa,ni powinno spoczywać w rękach doświadczonego s tarsz<:­
..(o inżyniera. W ty1n celu powinn,l się utworzyć specjalnv ref<!­
rat przy wydziałach rncch11nirzr. ·ych, zadn niern którego byłoby 
czuwanie nad k!,Lta!ccnie1n pcrsoneln, bad.:inic kwalifikac ji, do­
horu i sej!rcgacji pracownikbw na podstnwaeh zdnhyczy psycl1,1-

• . . . 
0 

l 'L'll !lll{l 

Zaµoc.r.ąikowanic takiego referatu, oprócz ściśle.· <•kreśloni:­
~n n:1razic zadania szkolcnin pcr.;onclu, hvtoh"· trafna przez.or-
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nosc1ą na przyszłość, ponieważ trzeba mieć nadziej~. że Hól -

reszcie i koleje zaczną stosować w gospodaro,vaniu zasady nau­
ko,vej organizacj i pracy, a wtenczas dobór i porada zawodowa 
oraz badania psychotechniczne stanowić bęcłą właściwą funkcj ę 
tego referatu. 

Na linji oddziały mechaniczne powinny współpracować 
z kierownictwcn1 kursów dokształcających i udzielać technicznej 
pomocy worganizowaniu. Ze względów na dohro sprawy nie hy­
łcby wskazanen1 sprawy szkolenia personelu w drodze urzędi; ­
wej polecać Oddziało1n lub n1icjsco1n służbowym. Rekrutowanie 
zaś sił technicznych, a szczególnie inżynierów, nadających si~ 
do wykładania, jest nader pożqdancn1 i można przypuszczać. 
że pod tym względem nie napotka się na wielkie trudności. 

Persone l wydziałów ,ncchanicznych zasadniczo można o·,_ 
dzielić na dwie odrębne gałęzie: na personel trakcyjny, pracuj <.l,­
cy w ruchu, czyli w eksploatacji urządzeń mechanicznych i pei-­
SQJlel, zajęty w warsztatach przy naprawie i konserwacji tychże 
urządzeń. 

Stosownie do tego kursa dokształcające n1uszą uwzględnić 
potrzeby poszczc~ólnych grup pracowników. Wykładane przed­
mioty i ich objętość po,vinny być przystosowane do celów, kló ­
rcmi jest kierowana dana grupa, a również do rozwoju intelek­
tualnego słuchaczy. 

Celetn kurs{w.: jesl podniesienie ogólnego ptizio1nu wicd -,, ~· 
zawodcwej, a dbtego też powinny one prowadzić szkolenie 1nai ­
stersko-monterskie, kszta łcić ,najstrów, rze1nieślników, nauc:1.:ac 
podstaw teoretyczno-doświadczalnych, wprawiac w czytanie 
obrazów n1yśli technicznej w postaci rysunków rzutow ych. za .. 
poznać z gospodarką kolejową i oraganizacją naukową oraz wska. 
zywać racjonalne sposoby ad1ninistrowania . 

Każdy ,vykład powinien stanowić całość , popartą hadanir, ­
n1i, przerahianen1i wspólnie z wykładającyn11 i wykład laki p( ·­
·winien być obficie ilustrowany doświadczcnia1ni . 

Reasm11ując powyższe, n1ożemy ustalić następujące tet.y : 

1) Ze względu na fr•, że: a) syst<'n1 organizacji przcds1:; ­
biorstw poczynił ostatnio olbrzyn1ie postępy naprzód i znaczni,. 
wyprzedził ogólny rozwój wiadon1ości zawodowych pracown i· 
ka: h} brak w dostatecznej ilości kur!-ÓW zawodowych w dzi,.' ­
d:.-..inie kolejnictwa; c} specjalne warunki historycznego rozwoj\: 
kclei polskich oraz konieczność podniesienia wydajności i zapro­
,vadzenia jaknajda lej idących oszczędności w gospodarowanil; 
nbjektem kolejowym zmuszają do zor.~anizownnia zaw(ldowyd~ 
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kursów dokształcających dla personelu W)1działów J\t1echanic "/.­
nych. 

2) Zawodowe kursy dokształcające powinny być zorganizo­
wane na podsta wie nowoczesnych zasad pedagogicznych :>:e 
specjalne1n uwzględnieniem technicznego uświado1nienia je­
dnostki w ogólnym mechanii n1ie gospodarczym. 

3) Ze względu na wielką doniosłość sprawy szkolenia per­
sonelu w ro.zwoju kolejnictwa należy dołożyć ,,szelkich sta­
rań dla uzyskania niezbędnych środków \V cel 1d1 szybkiego 
Lrealizowania kursów. 

4) Dosz.kolenie personelu w zasadzie musi odbywać sic 
w godzinach obowiązującej pracy, ewentualnie zwalniać od 
służby na czas szkolenia. Oprócz lego powinno się dawać wy­
raźne korzyści na przyszłość po ukończeniu kursów. 

5} Przyjmując pod uwagę, że prowadzenie akcji dokształ­
cenia personelu w znacznym stopniu zależne jest ud odpowied­
niego doboru prelegentów, którzy obowiązki swoje względetn 
kursów wypełniać muszą, jak wyżej po,viedziano, z prawdziwe!n 
zan1iłowanie1n , dlatego też powinno się opłacać ich doclatkow, ,, 
ażeby n1ieli przeświadczenie, że praca ta jest należycie oceniana 
i odpowiednio ,vynagradzana. 

Na podstawie niniejszego referatu pozwalam sobie postawić 
następujący wniosek: 

Dla wszechslronnegl, ,:badania i wykazania potrzeby do­
kształcania personelu w świetle cyfr realnych, powołać specjal­
ną ko1t1isję, do której ,veszłcby po jednym przedstawiciel u 
z każdej Dyrekcji (luh byłych zaborów) z warunkiem, aby t.1 
komisj 1.1 w najkrótszym czasie, na p(ldstawie materjału staty..:­
stycznego opracowała pre1iminarz ewentualnych kosztów d\)­
szkolenia. 

Zadanicn1 tej komisji również byłoby opracowanie szczegó­
łowego planu or ~anizacji kursów, programu wykładanych przeil­
mi0tów dla poszczególnych grup kolejowych. 

Konkretnie opracowany n1aterjał, przekazany być winien 
Kon1iletowi Zjazdu w celu podjęcia odpowiednich kroków w 
1\ \inisterstwie dla ,vprowadzenia w lycic niniejszego projektu. 

Referat odczytano 1 przedyskutowano na komisji trak­
cyjnej. 

Wniosek komisji po wprowadzeniu kilku poprawek przyję­
to ·w brzmieniu naslępująccn1: 

.,Zjaz d uważa za ni e zbędne : 
t} wy n1 a g a ć od każ de go i n ż y n ie r a, ka n d y da­

l a n a s t a n o w is k <), z wią z ane ze s łużbą t ra k cyj n ;~ 
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I u l:> w a r s;, ta low ą, l> db) c i a p r a k t y k i pa ro w o z , ,_ 
w c J i po si a da II i a praw a kic ro w a n i a p a ro w o ze 111 ; 

2) u I rzym a ć " ' p c I n i s z k II I y u l: z n i ó w p r z }' \V a r ­
s z ta I ach kolejowych i przy za pe łnian i u nowych 
k a d r d a w a ć i n1 p i e r w o;: z c ń s t w , ) j ,1 k o I c i. i u c z­
n i o m s z l, ó I z a w o d o w y c li : 

3) u l r z y m a ć i ro 7. w i n ą 15 k u r s y cl ok s z t a I c ,1 j ,\­
<.: c dl a p l' r so n cl u l rak cy i II cg o ; 

4) z w i ą ,. a ć ś ci ś I c j z k u r s a mi cl 1 1 k s 1. lu ł ca j ą­
c cm i <lzialaln nść m aszynis tów-i nstr uktorów 
l a k w zakresie wykładów na kurs.1ch. ja k ulei'. 
cud z i c n n cg u ich w p ł v \V u n a d r u ż y :1 , n .:1 :-. I u ż b i e : 

5) s z ko I e n ie i d II sz k o I e n i c p c r su n c I u n i ż s z e ­
~ o u j ą t. ,.., l i n i c· ,.., ) l ~ cz n e. w y I< r e ~ I t: n i c k t ó r y c h 
p o '" i n n o b y ć p 11 r II c z 1> n e nt i ę cl z y d y r c k c y j n e j k 1, ­

m i s j i po w o I a n ej p r z c 7 i\1 i n i s t c r s t w o K ,1 I ei. 



X. 

R e ł e r a l i n ż. Z y ,! m u n t a H a s I i n gie r a: R a ci o n a In a 
u o s p o d a r k a s m a r n a n a k o I e j a c h. 

Pośród różn~·ch dziedzin gospodarstwa k(ilc jowt·go gosp, >­
dar ka s marna za jmuje poważne i odpowiedzialne 1nicjsce. Pu­
mijajac r,knliczność, iż l«>s1.ty stnarowania taboru kolejowe~u 
wynosz,t duść pokaźną rubrykę w hudż('cie Pobkich Kolei Pa1'1-
stwowych, trudno pominąć n1ik;,y,eniem i ten fakt, iż racjonaln~ 
i dostateczne 1.aoliwia11ie części ruchon1ych waRonów i parowll­
zów okazuje znc1mienn)· wpły,v nielylko na prawidłowy ruch kd­
Jejowy, lecz i na sa me hczpieczcństwo jego. \Y/ odhudowanej 
ojczyźnie z,należliśm y się w pu1nyślnych warunkach, posiadaj~c 
bo~ate złoża surowca do wytwarzania potrzebnych oleji smaro­
w ych w poslaci nipy naftowej składem swym pokrewnej nie ­
którym !.Ęa lunkom ameryka1iskiej ropy (Pensylwania Ohio) . 

Umiejętne i racjonalne wyk(lrzystanie tych sprzyjającv..-::!i 
nam warunk6w <lee) d,)wać· winno o uniknięciu 1narnotraws twa 
hogaclwa krajowego przez doslns11wanie się d,1 obecnych p,,_ 
{rzeh życia , lak bardzo odmicnn ych od [orm i wan1nków przed­
wojennych. \Y/ danym wypadku pr7.eobrażenic winno si'<gać 
(gdy tc·Qo 1.achodzi polrzcha) do zn1iany nawet psycholc~ji 113.· 
szcj - np. psychnloQji ohs!ugujące~o ośrodki sma rowa nia per­
sonel u. 

Przyznać z przykrością n,1 łeży, iż do roku 1925 tak waż,1a 
dziedzina gospodarstwa kolejowego, jak ~os poclarlca smarn:.1, 
nic hyla doslalecznic uregulowana i usyste1nat vzowana, poz:..l­
s l ając jakoby w za pomnieniu . Stan gospodarki s marnej na koh·­
jach polskid1 w roku 1924 ilustruj ą nas tępujące roczne dc1n c 
r o;,;(.'.hndu , zestawione w tahclce: 
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;t . EI !{ozchild smarów w r . 1924 f).\ 
•Cl 'O()-

..:i.:...,s. pu o wozy ,d I~ na JOOO par. -Jdm . .. . . , 
~ ,; 

' E . o [) y I{ E K C J E =,; ;,:.~ p~ >- uh ·k cy liodnYwc o 
1,-• '- ~ E~ Ś [ , wa ·r 

') IL r '"C o o o >,. • ; ... 
I • •O ",o()O ·- >" ~ rs:5:i! I ..c: rJ ą ':,,• C ,... = 1-, N 

r:: ~- .. I- ~ ~ • . - ·~ o "_J -eł 
i:.J~O C: N_._ ..:a:: IQ.'ICI) Cl- :., 'l:)C ~ i-. 

"'::= - N c - ~ o li; ~ - o·:- o ... ..:.:p. 
~ -~ :; ~ - "'O :;. '"C ~ :; !1 

,.,. 

Pozuańska 2,u112 26,63 . 4194 .3,34 34,91 
Gdańska 3,733; 32f22 4,23 2,87 39,32 
Katowicka 2,75,Q 31,61 5,'l5 6,25 43,81 
W1leńska . 3,459 72,46 {)~- 3.71 82~17 
KrakoVir·ska . 4,318 55,St 25.05 6t37 8693 
Stanisławowslta 2.JOó 58,60 22.18 4,CJ5 95 73 
Warszawsl-..a . 3,CJ53, 781 69 t3,3S 6,5 1 l)8,55 

adomska 3,233 BL 1 16.29 L86 f)Q.66 

Lwowska 7,086 6-·' t: tł . ' . ,... 33.77 7,51 105.68 

Tahelka 1,vy kazu icf i j t r,_, U) rcł · · j • ~ zaboru pru ·ldeg1 , w~ -
dziclają się i.nacznic w ~zerf'~U innych Dyr 1,<'ii P. K. P. nnd 
wzJ!lęde1n zużycia smarów na parov.rozy. Tło1naczy się to lepszą 
tradyc; ą pracy -w tyd1 ])yrekcjad1 1 da tu · qcą się od c t:1sów za„ 
horczych. Jednakże 1na1ny tu do czyn1eni;1 z pewncg41 rodza iu 
~ egrese1n nic nuucjszyn1 niż ,v innych Dyrc-kci al h. a wet w c..r.:'l­
sie wojny Dyrekcje tt' zużywałv sn1ary w ilns.dael1 da1cko 
mniejszych, dochodzących do cyfr 15- - 20 klg:. na tnon p. km . 
( • ~ólncf o przehicgu. 

Pozostawienie ocłłn~ic u i I rakł ow;t1 ie p r ,11al.:( ·'-I (~mu ~o ­
spoda1 Id sm.arn j zaznaczył, si~ i w innych D ·., re kej ach Po 1-
skich Kolei Pa,1stwowych. ~clzie n1au y do czynii::n · i t również ze.· 
znaczncn1 z\.viększcnicn1 się ilości zui:.yci:.i ~marów \\- I ~)równan; ... 1 

z cza -~en1 dowt ,je-n nytn. Dnpi, ., n• n >k I 925 rnzpt icz ·1 ł '.:;i\; pod h ·1-

s ł e m ~anacji gospodarki ~tnarnej na naszych knieja .h. Nic­
współ n1icn1osć i 1 t lSCi zużycia s n, a rów '"' p, )~zczc l!ól nych D rełi­
c j ach, jaka j askra,vo za znaczv la się \-V roku 1924t 1.,vróci ł a Tia-
1 eży tą n,vagę fv\ini=-- terslwa Kole~ 1 klór(' pni •ciło Dyrckcjon1 Pol -
skich Kolei Parist w1wvych rnzwh ąć htkna js;r..,-rszi~ akcję nszczęd.­
nt łści<>w~ na .s1narach. 

Koniec roku t925 1 roęznc ~prawozdani . ~a. tenże- rok w, -
ka.z o ie znaczną popraw~ ~ospndarJ i na ter n1c ca łcj Pol ~ki . 
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P. K. P. 

Pozna1i.ska 
Katowicka 
Gdai'1sl-ł.a. 
Radu111ska 
\X,' ar.sza w ska . 
\Xl i 1 ~ 11 słi a 
Krak~,wskćl. 
Stan isławow .s I„ :t 
L\.-vnw ~ka . 

13 

Rozd1od surnrĆ>w w ~rudniu i 925 T . 

na parowozy ,v klR, na 1000 par. Id. 

Old 
wul~ 

~ano-

'"}' 

21587 191 J8 
2,878 19,09 
l1Q3 26,67 
2~354 24, ~f 7 
21002' 34,91 

I 

2,730 42f60 
t ,744 28.82 
1.817 41,42 
1 ,, f .- 7 8 ..., ,. 
J,- .. 1:, ~J ., .::.. 

Oleie cylindrowe 

359 , 
4,15 
2~64 
5,18 
G,09 
411 3 

12,65 
14, 1 l 
15,17 

~ N o. ... 
'O/.' 

C a;i I' 
'"ON ... 

C , 

2.60 
3 
2,60 
1.91 
3,83 
1,46 
5,45 
(),53 
7 I ą::; 

25.37 
26,24 
31 91 
J.2~42 I 

·14.H.J 
48,19 
56,92 
62,0ó 
>2,44 

Uw .1J!i 

T re~ci :\ ll Ulll'JSl.l""J.io ref era t u będ, je \ Vyi aLanic łych zahie­
~óv11 łakie z punk tu wi dzenia :ra1,.;jonalne~o pr:~w,,ch~cnia gospu­
<t trl ·i .sm~irrwi są nic-zhędne do n1zważcnia, oro1: w j1aki sposób 
D. K . P Ra lnnrnka uit:-łn :prawę sana.c ji lej dziedzinv ~ospo­
d:1rstwa , wei!o1 d lprow, Jza jąc j.r1 do puzyt-ywnyeh rezuliat,,w. 

D·yrckcja Radnm.ska ,,,,_r pic w zej iinji zahiegów .swych dc­
le!!'.ował · 1 w kwich in roku ubiegłego lrzech inżynierów przesta­
wideli Wydzi'°'h1 ~-\cchaniczne.!!o do łych punkti„w ~dzie wyuH{i 
gospoc.Lt , l<i srnarnej ~lsiąs-n ięl hy l y ,.v wyżsZ)lnt stopniu, a n1ia­
i owicie. dt) Dyrekcji K t ) le-i P~u1sl wo,\1ycb Pn7.nai,sldej, Gds.ń­
skie j i Kał11 vkkcj . Dclc ,i, ,~vany1n polecono znznajomić się z go­
'.'-pndarką · 1narną ,~- tvch U,1vdu-jach w szci.egółach1 mających 
onsrcdni. luh bezpoin.~dni wpJ vvv n:1 tą dzicd7inę ~ospodarki ko­
lcj r,wcj. 

Nie1:alcżnic od studjów przech,lawicieh D . K. P. Radnn1-
~kic j \ V ohcych D,:n~k<'jach dokonana została jcnc•ralna lustra­
cja \v:;;~ys lkich par,1wozn\vni i przvle~fł jących do nich ma~azv­
nów .1.~isuhb,w , t~rn:r. J!tbwnych :kht dnic ,vlasnej Dyrekcji. 

N=1 podsł:nvic 1.chranych w len sposób danych opracowany 
zos ,tat plan ot"ganizacji podcjn1owancj przez Dyrekcję akc;i 

. szczędnościovvcj . W planie ł ym zaznaczone zostały i sprawy,. 
wvkonanic- których 11 n, łohy być 111ożl hve przy idealnych w ~­
runkac :1 s tanu gospodarki s rnarnc j. 
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Plan organizacji nu.:joualnc j gospodarki s111arne1 przcdsla­
wiają następujące wytyczne : 

l) Stosowa nie odpowiednich gatunków s111arów, oraz ma­
terjałów po,nocniczych odnośnie do będących w użyciu instab­
cji z.aoliwiania ora z przeznaczenia ich : 

a) zaprowadzenie doraźnej kontroli smarów \V głównych 
.!>ldadnicach Wydziałów Zasobów, 

b) okresowe oczyszczanie olejów sm,irnych od wody ,., 
miejscach przechowywnia ich, 

c} stosowanie odpowiednich malerj ałów na 1.aprawy n1a:::­
n1c, knoty i t. p. 

2) Przcstn:eganie oszczędności V.' miejscach pn:cchowyw-J­
n1a, wydawania i rozchodowania sn1arów pr,.ez: 

a) racjona lne urządzenie skłaclt"1w (otlpowi,:dnie zhi,1rnik1 
beczki), zastosowanie racjonalnych aparatów do wyda wa ni r; 
s1narów drogą objętościową - zwłaszcza p r:t.y wydawaniu m a­
iych ilości, 

b) norn1ali1.acja naczyń, hlaszanek i l. p. przvrządów eł,, 
użytku obsługi , 

c) za prowa dzenie regenerac ji s1narów z odpadków c1.vśc i ­
·.va, zapraw n1aźniczych, knotów i l. p. 

3 ) Stosowanie odpowiednich stopów a11 l y l rykc), i n ych 
{babitu, kon1po:t.ycji) odpowicdni11 do .ai.oliwianych osrndków . 

4) Zastosowanie racjonalnych instalacji do stnarowania . 
Zastosowanie poduszek wełnianych w rnaźnicach tendrowych 
i parowozowych przy podkładach sprężynowych. Zas losnwa ni( 
,., liwiarek wentylowych (z odpowiednim kanalikiem stos11wnic 
do pory roku) , Zastosowanie \V oliwiarkach knotowych o<lp·)­
--Niednich wełnia n ych knotów, wyciąganych {dla uniknięcia r.h'- -
lecznej filtracji) w czasie przerw w pracy parowozów. Wvc!i,n1-
nowane zbędnych ośrodków sn1arowania (drugich oliwiar~k np. 
na równoleżnikach) , Uszczelnianie: naczyń, zawicra jącyr:h 
smar: zastosowanie w całej rozcią~losci kurzo::hronów skó­
r:t.anych. 

5) Stała kontrola s tanu insla lacji do smarowania. 
6) Nonnowanie rozchodu smarów, oparte ~cii-lc na cmpi-

1 ycznych danych, wziętych na podstawie w yników próhn yd: 
:azd na różnych ser jach parowozów odpowiednio do przt·hyw;i­
nych szlaków oraz rodzaju aparatÓ\V smarowania. 

7) Racjonalna re jeslracja i kontrola zarachow ~ ,va nia "ma­
rów, oparta na wzorach, stoso\.vanych w ~ospodarcc cit>plucj . 

8) Statystyka wypadków zepsuć pa rowo7.Ów z pr t. Yl'Y. '- r, 
,vadl i¼ei!o lub niednstałC'C711<'.t~o smarowania . 
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9) Nadzór za dokładnym rcn1onte1n parowozów. 
10} Stałe szkolenie drużyn parowozowych na m1e1sca(:t1 

(przy oddzia1ach i parowozcnvniach) . Okresowe miesięczne po­
,1czanie urzędów linjowych, kicn)\vane z centrali Wydziału t., e­
.:hanicznego Dyrekcji . 

Rozpatrzenie zalircś lunych 
w oi.wietleniu ich racjonalności 
rcforatu w dalszym jego ciqgu. 

powyższyn1 planem czynników 
s tanowi przcdrniot ninicjsze~o 

Pierwszyn1 i nicodzownyn1 warunkie1u oszczędnego pro,va­
dzenia gospodarki smarnej jest stosowanie odpowiedniego n1a­
!crj~lu smarncg,>. Wypływa to z istoty san1cgo procesu smaro ­
wania. 

Sn1a rowanie powierzchni pracujących w ,van1nk.tch larci.1 
j:>ole~a, jak wiadomo, na osłabieniu pracy tarcia tych p,1-
wicr t.~hni, przyczen1 w osl.:tbicniu współczynnika tarcia wif'ln ) 
;>rt.yi1nować udział nic sa1nc powierzchnie lecz pewnego rodza­
ju po~rednik, s1na re111 ;,.wany. 

Dla 1,pclni(:nia !<Wego zadania smar powinien przedcwszyst­
l<icn1 należycie przylc!!ać do powierzchni smarowan) eh, na­
stępnie posiadać closlatcczn~\ wytrzy1nałość na sciskanic, klóra ­
hy warunkowała opór, prt:cszkadzający zbliżeniu się do siebie 
powierzchni tarcia, a więc 1 zużywania się ich. 

Prócz powyższego s1nar winien hyć pos tawiony w takich 
..va runkach, które umożliwiał yhy okazywanie ,łndatnicgo clział!i­
i!ia smaru - możliwie hcz przerwy. 

Pierwszy warunek sn1arnwania - równnmierność przylc.>t:a-
01ia sn1arów do powierzchni larcia - n1ożc hyć wypełnionyn1 
·)rzez dobór należytego smaru o odpowiednich własnościach 
dnośnie cło rodzaju pracy: smat· winien pnshdnć odpowiedni 

współczynnik tarcia wewnętrznego, sman111i;ć, punkt 7.aph)nic-
11ia i t. p. 

Drugi wa runek racjonalnego sn1a rowania : zabezpieczenie 
-- tatego dopływu smaru cło zaoliwionych powierzchni tarcia jest 
•tł\ żliwy do osią~nięcia przez stosowanie odpowiednich przyrzą­
dów, działających racjona lnie (odpowiednich n1aźnic, luhrykat,1-
rów, st'lufcrów i t. p .}. 

Praca panewki nal('Życic zaoliwionej przebiega w następu­
:ących warunkach : 

Srnar odpowiedniej wlasnliśd , hędąc u1nicszcz1n1~' międz.~ 
ln1cen1i się powierzchniami staje się jakh} rozcieńczonym. wię-
1·.?j ruchliwy1n - a to wskutek zwiększenia się prędkości obrot• ;_ 
·.\·e j pracującej powierzchni osi. N a skutek tej zwiększonej ru­
ch liwości srnar. dzięki rozwijającej się sile odśrodkowej zaczv­
•1a pr<::dzej d11p l ~1w:ić d1, kno lri : l~ck\c zaś nhl'icie cloprowadz11-
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·lyn1 du m1e1sca tarcia, za<.:zyua obficie nakżycie smarować 
pracujące na tarcie powierzenie. Wraz z nalcżyte111 zaoliwia­
:1iem, a więc z osłabieniem pracy tarcia {inaczej energji ciep\­
:iej) z1nnicjsza się i tempc,ratura ośrodka sn1aruv,ania; ciepł o 
zostaje wypron1ieniowane, sn1ar ochł'"•.dza się i powraca d o 
;:,ierwotnego stanu swej własności sn;arne j (smarności), która, 
ak wiadomo, jest zależną od temperatur\', czyli intensywności 

_·ieplnej . 
Pr,,ces ten w następstwie powtarza się znowu, tworząc ty1n 

,posobem obieg kołowy (cykl zan1knięly}. Obecność takiego 
tamkniętego przebiegu sn1arowania świadc:zy o prawidłowyn1 
1 odp0wiednim wyhorze s111aru, c,raz racjonalncm w ykorzystaniu 
· ego własności i prawidłowc1n jego działaniu, które n1oże gw.3-
:-anlować oszczędność w użyciu je!Jo i stosowaniu dla dane~o ro­
.:lzaju pracy. Z powyższego wynika: zn1niejszenic sic:: pracy 
:arcia zależy nit· tyle od ilosci rozchodowanc~o smaru, ile od n.a­
; eżylego sposobu jego działania. S1nar w pracy swej ,vinien twn­
;'l.yć obieg kołcwy. \Y/ zasad/.ic swej pracy sn1ar (te1:rctycznie 
·.vyjaśniając sprawę) gi11.1ć nic powinien, co najwyżej zaś wini~n 
'v~·ć tylko dopełnianym na skuh•k praktycznie nieunikni;mych 
,..trat, albo przetwarzania się w swej pracy, dzieki nicdoskon:i-
ości swego składu (naprzykład wydzielania się przy pracy za­
,liwiania substancji o zwiększonym wspók,1.;ynniku tarcia wc-

'snętrzncgo), a lbo wreszcie /. powodu oddziatywania na stnar 
jako 1nicszanina związków chc-11:ic?n"ch) różpe,,o rodzaj u czyn­

~;hów zewnętrznych (p,1wictrze, promienic sł1 ,neczne, działają­
: r na gę-;lnicnic smaru) . 

Jest więc sprawą nieobjętą, czy srnar zużywa się w środ,1-
,.._.isku pov,ictrza atmosfervczncgo iczęsc1 mechanizmu ze­
wnętrznC>go parowozu. części podwozia}, przy i.em w różnych 
warunkach ciepła zewnętrzne,J.o (lato lub zi1na} , czy leż smar 
:,racę swoją odbywać winien w zan1i,nięl ych ośrodkach zaoli­
.viania (j ak naprzykład w skrzynkach suwakawych lub cylin­
drach parow ych ). Inny smar nalc>ży stosować przy większyrn 
.1acisku względem s iebie powierzchni trących, a inny przy 
:-nniejszym; inny smar przy większej prędkości ohwl)dowcj ·)si 
zaoliwionej, a inny przy niniejszej. Ze wz~lędu na właściwe so­
~ie cechy. każdy gatunek srnaru winien odpowiadać swetnu 
:>rzcznaczeniu. \Vszclka zan1iana smaru, przcznaczoncj!o do 
? ewnego rodzaju pracy, przez sinar przydatny do innego użyt­
'... u nie powinna 1nicć pod żadnym pozoren1 n1iejsca . Nieprze­
<t rzeganie tych warunków doprowadza albo do :rwiększcnia 
~,izchodu smaru, albo do zwykłego n1arnotrawstwa . 

\V warunkach i1ospodarstwa kolejowego zazwvcza j są 
· hecnie w użyciu 3 r odzaje smarów - wagonowy. cvlindn,wy 
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i n1aszynowy. ()lc1e te stanowią produkty przetworów ropy 
naftowej. 

W łych krajach, gdzie produkty naftowe stanowią ze wzgl~­
du na brak bogactwa krajowego w postaci rodzimej ropy naft1_1-
wej, rnaterjał smarnv bardzo kosztowny, jak Północne Chiny 
(Mandżurja), luh Francja - stosuje się jako olej wagonowy -
olej rycynowy z domieszką innych roślinnych ole ji, jak olej b~,­
bowy, lub olej drzewny. Własność oleju r ycynowe.110 jako smn­
ru zaznacza się w niższy1n stopniu krzepnięcia ( 18 - 30·') 
większej s1narności , w większyn1 stopniu zdolności przenikai­
ności zaprawy, Zl1pelnyn1 brakien1 części s1nolistych, które st:t­
nowiąc większe drobiny w masie sn1aru, muszą wpływać na 
1nniejszą ruchliwość s1nan11 inacze j zwiększają tarcie we­
wnętrzne s1naru. 

Smary wagonowe, sfahryk:1wane na podstawie oleju rycy­
nowego, posiada ją więki:.zq smarność w porównaniu ze smarami 
wagonowemi pnchcctzcnia mincra lneg0. 

Krzywa lepkości smarów rycynowych w wa runkach pracy 
panwi wagonowe j (ł 40 - 60} wyk;izujc przewngę nad sma-
rami pochodzenia 1nineralnego. 

Krzy,va l('pknści s1narów wykazuje, 12 smary rycynowe 
więcej skłonne tworzyć przy smarowaniu obieg kołowy zamkniQ­
Ly, niż to 1nożliwe przy. s marach n1ineralnych. 

Sn1ary n1ineralnc, posiadając mniej stromą krzywą lep­
kości, szczególniej przy temperaturze pracy pa nwi osiowej 
(która lllOŻ(' podn< •sić si~ do 50 - 60" C.) nie n1n~ą wydać 
zamkniętcgn cyldu, ponicważ lepkość ich (smarność) zmienia 
si~ wraz z tempera turą hardzo powoli, a wi(;c nic mogą dosta­
tecznie prędk0 . o~l,tdzić panwi d0 p ierwotnej te,npera tury, 
a ·Nięc p<,woduj ą łatwiejsze i!rzanic s ię osi wagonowej. 

Cenna la wł asność olcji roslinnych, ~zczególniej dla pory 
iclnie j, wykorzystuje si~ przezdomieszanie do oleji mineralnych, 
,,lejów roślinnych, przez co, dzięki zwiększeniu srnarności, otrzy­
muje się większą oszc;,:ędność w p1·acy. Środek ten s tosuje się •1a 
,1icktórych ko icjach w Nicn1c1.cch. 

Do wprowadzenia w użycie olejów 
używano na kolejach wyłącznic sn1arów 
ncgo. Stosowano łój. olej kostny i Jicznc 
cza olej rzepakowy. 

mineralnych dawniej 
pochodzenia organicz­
roślinnc oleje, zwłasz-

Zalety niektórych z tych 0lcjów, jak<' smarów, sa niezaprze­
czalnie dobre. naprzykład przy s tosowaniu ich w środowiskach 
powietrza alrnosfcryczncg,) ( dla osi wagonowych i t. p.) i ośrod­
kach smarownnia o zwykłej temperaturze. 

Naprzyklad łój , tak da)<.'cc ceniony p rzez nasze drużyny 
parowozowe. Posiadając wysoką łetnperatnrę sty~nięda, łój v.· 
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::llaźnicach pozostaje w stanie skrzepnięty,n przy pracy n<)rma 1-
nej, nato111iasl w razie rozgrzania się trących części, prędl:.•) 
ochładza części za~rzane. 

Do rozpowszechnienia ole jów cylindrowych tnineralnego 
pochodzenia rolę smarów cylindrowych spełniał przeważnie ole j 
r zepakowy. jako smar dla skrzynek suwakowych i cylindrów 
parowozowych, jednal<że po \vprowadzeniu parowozów z prę.ł­
noscią pary już o 10 a tmosferach, stało się oczywisten1, iż stos i ­

wane dotychczas oleje rr.ślinne winny hyć zastąpione przez inne 
srnar y. 

Przyczyną tego było szkodliwe oddziaływanie smarów 
rcślinnych na sain ośrodek sn1arowania. 

Kardynalną wadą sn1arów pochodzenia or~anicznc~o jest 
-~dolność rozkł adania się ich z czasem na glicerynę i kwasy, któ­
re silnie n1ogą nadgryzać powierzchni~ sn1anl\vanł\ i otaczające 
i ą ścianki. \V atn1osferze zwykłej proces ten dokonywa ,;ię 
bardzo powoli i skutki je~o są bardzo nieznaczne. Natomiast 
silne one występują w ośrudkach smarowania o wyższej ten1pc­
raturze. W cylindrach parowych z parą o wysokiej prt:inosc1. 
olej rzepakowy rozkładał się bardzo prędko na glicerynę, s,na r 
zresztą dobry, lecz zarazcn1 i na kwasy, które tak da­
Jece nadgryzały ścianki przestrzeni parowej. że 1nożna byio 
ich gąbkowatą powierzchnię ścinać nożem. W ypadału więc 
:t.wródć się do olejów mineralnych, ten1bardziej przez to, iż cena 
przetworów ropy nafto,vej, w 1niarę rozwoju techniki naftowe j. 
stawała się coraz niższą w porównaniu z o lejan1i roślinncrni . R '! · 
nek zaczął się napełniać coraz większą ilością s,narów minerai­
nych ocl łatwozapalnych do gatunków o hardzo wysokin1 stopniu 
zapłonienia. W czasie obecnym można otrzymać smary cylindro­
we bardzo odporne na wysokie łempcraturv, naprzykład sn1:1r 
cylindrowy do pary przegrzanej, zwany wiskozvn:\ z punktem 
zapalności do 350" C. wyrobu Standa rl Oil Co. Nc-\v Ynrk {S.0-
cony). Osiągnięcie tak wysokich punktów z apłonienia w sma ­
rach cylindrowych odhy'ł.ra się przez dodanie do przelwnró v,.r 
naftowych o niskim punk ci(· zaptonienia różnc~o rodzaj u wysv­
ko-wrzących podsta,v, jak asfalt, parafi na luh nawet smoła 
drzewna. Smary cylindro\ve nie s,i więc procluktatni czysten,i. 
jnko jednostki określonej frakcji destylncji. 

Zyskując więc na technicznej odp<Wrn'sci sn1aru, lraci1ny na 
jego własnościach smarn ych i zwiększeniu ci~żaru galunkowe~o 
s1naru, zwiększeniu spótcz.ynnika wewnętrznego tarcia smaru, 
tt więc i zn1niejszenit1 zdolności s1narowania. w ydzielaniu si~ 
znacznej ilości substancji szkoill iw ych podczas pracy sman, i 'i. 

p . - Typowym przykładem może służyć o k-j cylindrowy do pa­
r y przegrzanej , s tosowany na P. K. P. od pażdzierniha rnku 
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uhiegh:go smar wył wór ni Pa tislwowej Poltnin ( w Orohohyczu!. 
Olej ten, ponumo nieodpowiedniej małej zbyt d la istniejących 
prz.egrzewów pary na naszych parowozach tempera tury zapło­
nienia {260" zamiast 310°) , wysokiego ciężaru gatunkowego i w y­
snkiego stopnia krzepnięcia, posiada znaczne ilości szkodliwe~o 
czynnika w postaci części sn1t,lisl ych, dochodzących do 40% 
f za1niast 1 '/6, jak w s,narzc a meryka11ski1n). Czynniki te silnie 
1.aznaczają się na kosztach eksploatacji tego sn1ar u, zwłaszcza 
;cśli porównać smar ten ze smare m stosowanym poprzednio {do 
! .X r . uh.) smarem poch:,d7~nia amcryfu1ńsk1ego . 

Frzl'prowadzonc w Dyrekcji Radon1skiej p r óby porównaw ­
cze ze sn1a ren1 pochod:c:enia amerykańskiego i ze s1narem wy­
robu kra jowego wykazały następujące rezultaty: przy s1narzc 
amerykańskim rewizja suwaków i cylind ró,v dla konserwac ji 
ich (oczyszczenia od wydziela jącego się przy pracy osadu) od­
bywała się przeci~tnic po pr zebie~u pa rowozów 7500 - - 10000 
kn1., przy smarze wylW(lrni P. Z. N. re wizja taka, wskutek nad ­
n1icr ne j i lośc i wydzicłającc~o się osadu fkoksu) win na si~ odby­
wać każdorazowo po pr zebiegu 1400 - 2000 kilomet rów. 

Przyjąwszy kra1icowc rnaksymalne cyfry przebiegÓ'\v 
w każdyn1 z łych wypadkó,v za 2000 j 10000 km., następnie 
ko-,zt jednostki smarów dla obu j!atunków (wraz ze wszystkicn1i 
•wk ładowcn1i rozchodami) 0,93 zł . za k g. smaru amerykańskiego 
i O 70 zł. za kg. dla smaru P. Z. N. ,,Polrnin" , dalej średnią zuży­
cia s1narów na 1000 p. km. - 8 klg. dla sma ru an1erykańskiego 
i 6 kl,!. dla smaru k raiowego, w końcu koszt jednora zo,ve j rew izji 
, uwaków i cylindrbw 32 zł. , otrzyn1ujemy, że koszt e ks!)loatac ji 
smarów cylindrowych w obliczeniu na 1000 p. kn1 . wynosi: 

dla smaru amcryl<ańskjt·go: 

S X 0.93 X 1() 

1.0 

dla smar u krajowego 

32 

6 x O. 70 x 2 · 32 
·) 
~ 

lU.64 zł. 

20,20 zł. 

Zwiększenie więc kosztów zaoli wiania prt.y stosowa n:i.u 
, m;_:ru cyłindrowe~o wytwórni krajowej „Poltnin" wynosi : 

120 ]() - 10.6-1) . 100 
10,64 

90,, .. . ,, 

Oproc;,- powyższego nicwspółn!it!rnic wysoki c1ęzar ,vła­
~ciwy {(:.<>60 zan1ia:-t 0.925} sinan: cylindto,vc-9,n \vyrobu kra jo 
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wego przy wysokim stopniu krzepnięcia okazuje ujemny wpływ 
le~o smaru zwłaszcza w długich przewodach, co również do­
tk liwie daje się odczuwać przy najmnie ;szej nawet niedokla(i­
no&ci remontu pompy. 

Przy stosowaniu smaru w niektórych wypadkach niczbęd­
nern okazuje się dodatkowe podgrzewanie smaru w przewodach 
(nawet wzdłuż kotła idących}. 

Czy1u1ikiem wpływającym szkodliwie na pracę oleju cylin ­
drowego wyrobu krajowe~o ol<nzuje się znaczna ilość części 
smolistych (40% zll.1niast l 1;;_ jak wymagają warunki techniczne 
P..\inisterstwa Kolei). 

Szkodliwy wpływ pracy sn1aru jaskrawic zaznacza się n.\ ­
wet przy zastosowa niu nie;,;nacznych dawek (4 do 5 kp. na 100,~ 
p. krn.). 

Oględziny suwaków i cylindrów po pracy ze s1naren1 ty,u 
wykazują obecność znacznych ilości osadu (koksu), które mo~ą 
spowodować zużycie opasek tłokowych, zarysowywanie się cy­
lindrów i t. p. czynniki ujemne dla konserwacji ośrodków zaoli ­
wienia. 

Z powyższego wynika, iż należałoby uważać za wska.1.anc 
wstrzymać stosowanie oleju do pary przegrzanej wyn)b11 kra­
jowef.!o, aż do czasu, kiedy krajown wytwórnia „Poln1in" będzie 
w stanie wyprodukować materiał. un1ożliwiający używalność \e­
go w warunkach normalnej pracy w cylindrze. 

Jeżeli materjał surowy - ropa 1nałopolska - przedstawi« 
trudności w wyprodukowaniu preparatu o W)'s0kirn stopniu za­
płonienia, to przynajn1niej niech to będzie produkt chociaż 
7 mniejszyrn punki.cm zapłonienia, lecz wi~cej czysty, odpowie­
dnio rafinowany i nie pozostawiający tak znacznych ilości szk..}­
d liwych osadów. le względu na znaczną ilość osadu, ,vytwarza­
jącei~o się przy pracy ze smarern krajowyn1 do pary prze~rza­
nej, niektóre parowozo,vnie Dyrekcji Radomskiej chętnie stosu­
ją przy smarowaniu cylindrów parowozów z przegrzewacza 111i 
olej do pary wilgotnej. tym sposohetn gwarantują sobie lepszą 
konserwację suwaków i r.ylindrów, ponieważ smar cylindro\V) 
do pary wilgotnej w porównaniu z stosowanym smarem do pac y 
przegrzanej posiada względnie wyższy stopień czystości (7a­
wartość części smolistych 25% zamiast 40%} przy nieznaczne j 
,;resztą różnicy stopnia 7,apłonienia (220° C. w porównaniu 
1. 260°). Jak wiado1no odnośnie wpływu punktu zapłonienia na 
przydatność oleju do s1narowania cylindrów panują dwa hic~u­
nowo sobie przeciwne poglądy. Podczas, gdy jedni utrzy1nują. 
~e tylko sn1ar o odpowiednio ,vysokim punkcie zapłonienia rnoże 
\vypcłnić zadanie s1narowania i odpowiedzieć swemu przezna-
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czeuiu, inni lwierdz4, Żl' do lc~o celu n1ożna brać olej i o niższe1 
temperaturze zapłonienia. lecz z takicm wyrachowaniem, aby ta 
część smaru, która nieodzownie dostanie się do cylindra, jakoby 
paleniska, spaJiła się łam całkowicie, nic pozoslawiajac po sohk 
żadnych smolistych, koksowych i t. p. szkodliwych resztek . 
\v pierwszyn1 wypadku sn1ar cy1indrowy z wysokirn stopniem ter­
n,icznej odporności (respective wysoką temperaturą zapłonienia/ 
pracuje \V ośrodkach sman ,wania z parą przegrzaną, jak zwyk1, 
~mar, cdpowiadaj..1;cy swcn1u p1·z~znaczeniu, w drugin1 zaś wy­
padku, wypełniając zad~nie sn1arowania, odgrywa rolę paliwa . 
przyten1 paliwa /. n1afr1 ilością popiołu. Jako na możliwość wy­
produkowania z ropy ma topolskiej ole jów cylindrowych odpo­
wiadających swcn1u przeznaczeniu, wskazać wypa da, iż prywa­
tna inicjatywa ,v tym kierunku wi~cej zdziałała, aniżeli wsp,)­
n1niana Państwowa W ytwó rnia. Obok Państwowej Wytwórni 
.,Polmin" po\'vstaly prywa! nc fabryki „za~ranicznych oleji sma­
nych", kt(>re wyrabiaj.:\ się z polskiej ropy naftowej (naprzykład 
Vacun1 Oil C~1 w Czechowicach). 

Przyjn1ując za jedną z ważnych podstaw rac3onalnej gospo­
darki smarnej, stosowanie odpowiednich smarów, Dyrekcja Ra­
domska w celu zapewnienia• Wydziałon1. spożytkowujący1n 
smary, otrzyniania do ui ytku 1naterjału o należnych własnoś­
ciach i stopniu jegn czystości, zaprowadziła badania smarów, 
c,raz okresowe oczyszczanie ich od wody w miejscach głównego 
przechowywania ich, a n1iano,vicie: w Głównych Składnicach 
smarów w Skarżysku i Kowlu. Badania te nie wymagające zby­
tnio skomplikowanych 111anipulacyj, stosują się w wypadkach 
sprawdzania przy odbiorach charakterystyk fizyko-chemicznych 
cech s1naru odpowiednio do warunków technicznych oraz dl a 
ujawnienia nabytych przez sn1ar przy przechowywaniu dodatko­
wych zanieczyszczeń. a t<' w celu racjonalnego oczyszczenia 
smaru. 

Każdorazowo prz.y przybyciu .smarów z n1icjsc dostaw do 
Głównych Składnic Dvrckcji, Komisje odbiorcze w składzie 
svryn1 z przedsla\':icicli Wydziału Mechanicznego i Zasobów przy 
udziale delegata Kontroli Państwowej cdbierają z każdej pal'łji 
próbki sn1arów, z których przeprowadzają się następnie badania 
kwalifikacyjne smarów w miejscowej parowozowni, gdzie przc·­
chowują się przyn:a_dy. 

Oilc wyniki le wykazuj ą zgodność z warunkami łcchniczne­
mi, nstalone1ni przez fv\ inistcrstwo K olei, przybyłe smary Ko­
mis j:1 Odhiorcza kwalifikuje, jako możliwe do rozchodowania 
pr~<>z Wydziały ~poi.ylkowujące, a więc j podle~ające rozsyła­
niu na Iinję. 



W W}'t>tułkach rozbieżnosc.:i w w ynikach badania p roiukuiy 
odbiorcze przesyłaj ą się cło Dyrekcji dla ostateczne j opin ji. Ba­
daniu k walifikacyjnemu podlei~ają oleje: wulkanow y i cylindn,­
wy, olej 1naszynowy, olej ga zowy, r opa naftowa oraz olej do 
-...ilnika Dicsel'a i do kompresorów tychże silnikóv,. 

Przy badaniach należy ustalać następujące <bne: 1} ciężar 
~alunkowy, 2) sn1arność, 3) s topic,1 zaphinienia , 4) stopień krz~~ 
pnięcia , 5) zawartość wody i zanicczyszczcn, oraz, o ile to jc,;t 
:nożliwcn1, zawartość części smol i słych i kwasów. 

Ze \VZględu na to, iż oleje 111incralnc posiadają w swyn1 
-...kładzie pewną ilość wody w stanie emulsji, która z biegiem 
c za~HJ w przechowywanych naczyniach odstaje się, należy dla 
uniknięcia otrzyn1ywa11ia dla użytku przez k,>nsumcntów sma­
rów z wodą, stosować okresowe sp11sz<'7,c1nic wody ze zbiorników 
prz€::chowywujących oleje 1nincralne. ,Jak to wykazuje praktyk.i 
gospodarki sma rów, <.•fcj wu lkanowy potrzebuje zawsze takiego 
per jodycznego oczyszczania od wody i zanieczyszczeń pr zynaj­
mniej dwa razy do roku. Odstająca w zbiornikach woda z ołeiu 
wulkanowego powsta je z emulsji wodnej, jaką posiadają te oleje 
()d czasu ra finacj i tych o lcj i n<-1 fabrykach : prócz powyższego 
woda dos taje się do oleju z olacz~jącego µowielrza. 

J)yrekcja Radon1ska s tosuje takie oczyszczanicolcj u wulka­
nowe~o w zbiornikach tego s1nan1 przy Głównych Składnicach 
c;marów Wyd7iału Zasobów. Każdoroczni<,• dwa razy : 1 kwte­
h1ia i 1 października Wydział Zasohów zar1:a<lza takie oczysL­
czanic wraz z rewizj ą i lostanu. 

Oczyszczanie ole ju wnlkanowc~o polega na usunięciu wody, 
iaka wydzie la się przy odstaniu w· .~biornikach przechowyv,u­
ją cych sn1ar. Jednocześnie Wydział Zasobów przepro\vaclza r-e­
wizic ilostan u smar u wulkanowcgo w r7.eczywisto~ci. oraz poro­
wnania tego ilostanu z dancmi książkowcmi . 

Zadanie Ko1nis ji sprow.:tcłz :. się do nkrC'•;kn i;:i spos:•bc m 
objętościowyn1 za\\ artości oleju w11lk~no\vego w d~nyn1 zhiornikt1 
na dzie11 rozpoczęcia czynności K omisji . Ohji:lość zawarici!i: w 
danym zbiorniku oleju przelicza się w nasl('.pstwic na il, 1ś ci wa­
;~owe, które pcrównywa się z danemi ks~żkowcmi ilostan u. 
Po uskutecznieniu tego otwiera si~ dolny spustowy kran zbior­
nika i wypuszcza v, obecności K on1isji całą zr1wartość· ,vody, j.1k~L 
znajduje sic; w dolnych war~twacl1 zbiornika . przv <.:zcm wodn 
wypły'A:a wraz z nagromadzonym tam?c· na dnie piaskiem. pq 
wypuszczeniu wody K0n1isia oblicza pozo!--lalą il0śt: s1nan1 w 
,.bior oiku sposcbc1n objętościowym wedlu!1 wskazań otywakd n-1 
skali i przechodó do okreslcnia wa~ow<:j i l ości pozostak•go \o\· 

zhi, ;rniku olej u . 
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Po załatwieniu czynności z oczyszczaniem smaru Komisja 
sprawdza cechy charakterystyczne poz<1stałego w zbiorniku ole ­
ju przez określenie ciężaru gatunkowego, punktu krzepni~ia 
i zapłonienia według ustalonych przepisów do badań podobnych. 

Prócz należycie i celowo dobranych stnarów dla racjonalne­
go zaoliwiania odpowiednich ośrodków smarowania jest również 
podstawową rzeczą odpowiednio dobran y stop antyfrykcyjny 
(habit, kompozyc ja) . 

P raca tarcia zależy również, pomimo smar u, jeszcze i od 
rodzaju trących powierzchni. 

Przepisy Minislers1wa Kolei odnośnie <; losowanych stopów 
dają dostateczną rękojmię rac jonalnego ich stosowania. W szel­
ka źle stosowana oszczędność na cynie w wyższych gatunkach 
habitu nie powinna mieć miejsca. O ile stopy te nie wyrabiają 
się na miejscu w warsztatach kolejowych, a są nabywane na ryn­
ku, to skład chemiczny tych stopów winien być stanowczo po­
twierdzony zaświadczeniem Laborator jum Chemicznego odpo­
wiednio do wymagań normalizowanych warunków technicznych. 

W celu należytego funkcjono,vania aparatów, doprowadza­
jących smary do ośrodka tarcia, duże znaczenie posiadają ma­
terjały na zaprawy maźnic, do knotów i t. p. 

Dla. gwarantowania należytej dobroci tych materjalów jest 
\vskazanem dążenie do przvjmowania tych ma terjałów w jaknaj­
lepszej dobroci podług odpowiednio normalizowanych warunków 
technicznych. 

Wobec tego, iż bawełna stanowi n1aterjał zagranicznego za­
kupu, ze względu na niemożlhvość posiadania w kraju kultury 
tej rośliny, celowem jest zaprowadzenie pralni odpadkóv, ba­
wełnianych wraz z innymi gatunkami czyściwa, zapraw maźnicz­
nych z wełny, oraz knotów wełnianych. Jednocześnie z pralnią 
winna odbywać się i regeneracja smarów, zawartych w czyści­
wie. Gospodarka regeneracji s111arów i wznawianie- czyściwa (pra­
nie) stosują oddawna sąsiedzi z zachodu, oraz niektóre Dyrek­
cje naszych kolei. Doprowadza to do zaoszczędzenia ilości zu­
żywanych smarów, zarówno jak i czyściwa. 

Dla prowadzenia gospodarki takiej ualcży starać się o to, 
ażeby fabryka regeneracji smarów posiadała zawsze materjał 
do przeroba. 

\YJ tym celu nrzaclza się skrzętne m..igazynowanie wszelkich 
odpadków czyściwa w miejscach ich rozchodowania. 

Odpadki czyściwa i zapraw maźniczych są <1brabiane z po­
czątku z grubsza przy pomocy wyciskania z nich sn1arów przez 
prasy i dcpiero w następstwie są w beczkach żelaznych (z pod 
karbidu wapnia) odstawiane na fabrvkę regeneracji smarów, 
!!dzie dalej przy po1nocy wirówki ohrahia się materi ał przy po-
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mocy pary żywej; odchodzący z wirówki smar pod<laje się jesz­
cze cedzeniu przez odpowiedni filtr filcowy. 

Odpadki czyściwa poddają się następnie praniu z sodą w 
odpowiednim bębnie, skąd idą na wirówkę (zwaną wyżyn1aczką), 
gdzie uwalniają się od wody. Następne kolejne operacje obróbki 
pranego czyściwa stanowią: suszar ka z ,vyciągiem naturalnym 
i ostatecznie szarparka, która nadaje wznawianemu czyści,vu 
niezbędną elastyczność włókien. Pewne gatunki czyściwa, zwła­
szcza lepszej wartości, mogą być po uprzcdniem odoliwieniu 
i wypraniu we wskazany sposób używane z powodzenien1 z po­
wrotem do poprzedniego użytku. 

Przy racjonalnej gospodarce smarnej, jest wskazana jako 
niezbędna wszelka akcja skierowana nawet ku pozornie niezna­
cznemu zmniejszeniu r ozchodu smarów. Przy masowy.ro obroci.e 
smarów oraz stosunkowo wysokiej cenie akcja taka w wynikach 
swoich da je znaczną oszczędność. Pożądane są i takie nawet in­
stalacje, przy których liczą się z każdą bodaj kroplą rozchodo­
wanego smaru . 
Wzorową rozlewnię przy parowozowniach daje się pomy­

śleć w następujący sposób. W izolowanej piwnicy znajdują się 
zbiorniki napełniane z zewnątrz. Nad piwnicą tą umieszcza slę 
pomieszczenie dla wydawania smarów z dolnej piwnicy prz.y 
pomocy podawania pncun,alycznef,10 (pod ciśnicnien1 powie­
trza). 

Do rezerwoarów ze smarami w dolnej piwnicy, która winna 
być zupełnie izolowaną i do której dostęp jest zupełnie zbyte­
czny, oleje dostają się własnym spadkiem z cystern, lub innych 
zbiorników większych, znajdujących się nazewnątrz. 

Samo wydawanie smarów w drobnych ilościach należy pro­
wadzić sposobem objętościowy111. Technika urządzeń instalacji 
do wydawania smarów wypracowała w ostatnich czasach różn~­
go rodzaj u aparaty (na wzór tych, jakie stosują się do wyda­
wania benzyny do samochodów przy jezdniach w n1iastach). Dla 
częstych ważeń drobnej ilości znajdują zastosowanie wagi 1/10 
lub 1/100 ze skalą proporcjonalną. Na końcu ran1ienia wa~i za­
wieszonym jest koszvczek łub naczy11ko. Skala ramienia wagi 
urządzona jest w ten sposób, iż wskazuje wa~ę wprost bez za­
wieszania ciężarków. Waga taka n1oże być połączona z n1aszyną 
do su1nowania dokonywanych ważeń w ciągu dnia. Przy prze­
chowywaniach smarów w dużych ilościach stosuje się wielkie 
rezerwoary żelazne, ustawione na mocnych betonowych funda­
mentach odpowiednio skalibrowane ze skalą i wentylem do 
spuszczania oraz wentylan1i napływowemi. 

Do przechowywania małych ilości smarów są wskazane tyl­
ko żelazne beczki. 
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Drewniane beczki posiadają często defekty, jak nieścisłość 
klepek, pęknięcia powodowane wyładunkiem, prócz tego osła­
biają własność smarną przechowywanych oleji, dzięki zdolności 
przesycania się drzewa przechowywanym w nich olejem. 

Uniknięciu strat od przelewania przy zaoliwianiu ośrodków 
smarowania zapobiega odpowiednio stosowany sposób zasilania 
te~o ośrodka smare1n. Maźnice te, do których dostęp jest u tn1d­
niony lub ośrodki sn1arowania wymagające jednorazowego obfi­
tego smarowania winny być zasilane smarem przy pomocy pomp­
ki ręcznej (szprycy) . Szpryca taka służy również i do wypom­
powania wody z maźnicy przed zaoliwieniem. 

Do zaoliwiania nieznacznych powierzchni smarowania, gdzie 
niezbędną jest tylko nieznaczna dawka sn1aru, stosować należa­
łoby specjalny pendzel (naprzykład przy sn1arowaniu równoleż­
ników, trzonów, prowadnic, po,vierzchni wykładów maźnicz­
nych). Przy smarowaniu mie jsc łatwo dostępnych, winno się uży­
wać oliwiarek ręcznych na 0,5 ldg. i 1 klg. s1naru (dobre oliwiar­
ki z samoczynnym wentyJikiem, który lepiej zabezpiecza od 
przelewania}. 

Do przechowywania zapasów s1narów sł użą blaszanki z 
korkiem na gwincie. 

Ważnym czynnikiem, wpływającym na oszczędną gospoa 
darkę smarną, należy bezspr zecznie przyznać r acjonalnie pro­
wadzoną kontrolę stanu instalacji smarowania. Niezależnie od 
rodza ju aparatu doprowadzające~o smar do ośrodka tarcia (jak 
ręczne sn1arowanie, smarowanie przy pomocy knotów, lubryka­
torów, tłoczni a lbo pras} należy przyjąć za zasadę przy rozch0-
duwaniu smarów: 

1) dążyć do możliwej szczelności (hennetyczności) na­
czyń, zawierających sn1ar. Z tych powodów pokrywy wszyst ­
kich oliwiarek (a szczególnie łożyskowych) winny być należy­
cie poun1ieszczane, oraz dostatecznie zabezpieczone od drgań. 
Nieszczelnie przylegające pokrywy oliwiarek dają możność wy­
ciekania s1naru na zewnątrz w czasie r uchu parowozów, oraz 
powodują przedostawanie się do smaru wody, sadzy, kurzu, 
szczególniej przy zbyt lotnyn1 stanie balastu nawierzchni na to­
rach. Przed zaolivvianiem należy pamiętać o usuwaniu wody 
z oliwiarek przy pon1ccy szprycy. 

2) dążyć do odpowiedniego uregulowania przyciągania obu 
połówek panewek, które nie winny być dociągane klinami, lub 
śrubami zbyt za silnie (odpowiedni praktyczny odst~p - Juz 
nie powinien przekraczać 1- 2 mrn.) . 

3} w urządzeniach z maźnican1i , które mają za zadanie 
służyć jako zbiorniki smaru doprowadzanego do ośrodka tarcia 
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należy c:t.ęl>to kontrolować, czy nie n1a nne1sca przesunięcie się 
dolnej poduszki łożyskowej. Maźnice napełniać należy tylko 
do wysokości kanału doprowadzającego sn1ar do czopa, a to w 
tym celu, ażeby dać możność knotom należytego ssania sn1art1 
w czasie ruchu. Panwie tendrowe oraz blokowe winny być zao­
patrzone w kurzochrony (filcszajby) najlepiej wyrobione ze skóry 
(szpaltowej lub faledrowej ) 2-3 mrn. oprawionej w dychtę 
(deszczułki fornierowane 4--6 mm.). 

4) w urządzeniach samoczynneRO smarowania należy jak­
najc1.ęściej kontrolować rurki doprowadzające s1nar do ośrod­
ka smarowania. Przewody smarne winny być zawsze w stanie 
dozwalającym na racjonalne działanie. Niedbałość w tych ra­
zach doprowadzić może przy zapchaniu się n1rek do pęknięcia 
części smarowych przyrządu s1narowniczego. 

5) w urządzeniach do s1narowania przez oliwiarki wenly­
lowe należy kanałek swor znia pionowego regulować odpowie­
dnio do pory roku. 

6) w urządzeniach do srnarowania za pomocą knotów na­
leży zwracać baczną uwa~ę na odpowiednią wartość n1aterjalu 
na knoty. Wtym celu należy stosować wetnę jaknajlepsze j do­
brcci przytem o dostatec znej długości włosa. K noty winny być 
odpowiednio dobrane w taki sposób, aby ani za luźno, ani zbyt 
1.a ciasno nie wypełniały kanałów doprowadzających oliwę do 
czopów. Knot przed użyciem winien hyć należycie wykąpany w 
sn1ar2c (przesycony smarem). W ce lu uniknięcia zhyteczne j 
filtracji smaru knoty winny być wyjmowane z łożyska, szczegół­
niej na postojach: zakładać zaś je należy z powrotem dopiero 
na parę minut (5 - 10 111i n.) . p rzed uruchomieniem parowozu 
Knot należy zakładać przy pon1ocy drucika, wsuwając go do ze­
tknięcia się z czopem i nas tępnie trochę wyciągnąć. 

Wraz z sys tema tyzaci,i pracy zakreślonej w zmia nkowanyn1 
powyżej planem organizacji racjonalne j gospoda rki sn1an1ej 
należy szczególniejszą uwagę zwrócić na sz:k olcnie obsluguią­
cego personelu. S za blonowe wyznacza nie uorm r ozchodu sn1a­
rów, nawet w najdokładnie jszy sposó b oparte na podstawie c ,n­
pirycznych danych wziętych z wyników przeprowadzonych na 
praktyce próbnych jazd i us ta lone odpowiednio do poszczegól­
nych ser ji parowozów i profili odcinków drogowych, p rzy u\vz14lę­
dnieniu stosowanych instalac ji i,1narowania, nie daje jeszcze 1110-

żności osiągnięcia rezulta tó w dodatnich w prowa dzeniu racjo­
nalnej gospoda r!<i snu1rnej. P;·aca nad sanacją gospodarki smar­
nej . winna i ść nierozłącznie w parze ze świadotnością pracowr• i­
kó,v. o celowości za kreślonego planu organizac ji. 

Dyre l<cja Ra domska w swych poczynaniach odr.ośnie wpro­
wadzenia u $icbie rac jonalnie postawione j gospodarki smarne j 
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zwróciła szczególniejszą uwagę na szkolenie obsłu~ującego per­
sonelu oraz na pouczenie odnośnych urzędów linjowych. 

Z polecenia Wydziału Mechanicznego Dyrekcji zostało zor­
ganizowane przy parowozowniach okresowe szkolenie 1naszy­
nistów, pomocników i palaczy w zakresie racjonalnego, umiejęi.­
nego 1 oszczędnego sn1arowania. Praca szkolenia drużyn wł, :­
żona została do obowiązków służbowych n1aszynistów - instruk­
torów przy udziale Naczelników Oddziałów, względnie parowo­
zowni w miarę możności i uznania potrzeby. 

Niezależnie od powyższego sposobu krzewienia niezbęd­
nych wiadomości oraz budzenia jasnej świadomości pośród 
pracowników o potrzebie akc ji oszczędnościowej na smarach, 
każdo1niesięcznie bez przer wy rozsyłane są z Wydziału J\~echa­
nicznego Dyrekcji okresowe okólniki, zadanie których polega ua 
informowaniu każdej parowozowni o p rzebiegu wysiłków a kcji 
oszczędnościowej w całej Dyrekcji. Okólniki te prócz zestawie1i 
wyników, osiągniętych każdon1iesięcznie przez każdą parowoz,1-
wnię, poruszają ws;,:elkie aktualne sprawy, związane z gospu­
darką smarną : są one zalen1 bardzo poważną i sprawną dźwignią 
przy kierowaniu akcji przez Centralę, wywołując wśród adn1i­
nistracji linjowej pożyteczne dla sprawy współzawodnichvo 
przez nieuchwytny nacisk w celu energicznego przesuwania się 
a kc ji, budząc świadomość o celowości prowadzonej sanacji gu­
l>podarki. 

Odnośnie wykonania w całej rozciągtości wykreślone~,> 
planu racj onalnego prowadzenia gospodarki smarnej Dyrekcja 
R adomska winna zaznaczyć, iż w przeprowadzeniu tego plan.u 
w całej rozciągłości spotykać się nn1si w wie lu wypadkach z wa­
dami organicznemi, usunięcia na razie których nic ma 1nożności. 
Dokonana w lipcu n )ku zeszłego jeucralna lustracja gus podar ­
ki smarnej w Dyrekcji wykazała niektóre z tych przeszkód w 
t•siągnięciu ideału w oslatcc7Jlytn wyniku swych zabie~ów. Nic­
normaln0ść datuje s ię od czasu, kiedy przy wskrzeszaniu k,1-
lcjnictwa polskiego urządzenia wszelkie z konieczności musi,i iy 
n<lsić piętno pośpiechu i opierały się na podstawach zbytnio 
prowizorycznych. 

Urządzenia te niestety przetrwa ły cln chwili obecnej , n,c 
hędac jeszcze usuniętemL 

Główne Skła<lni('e smarów, oraz Magazyny Wydziału Za­
sobów w Dyrekcji wydające sma ry, nie zawsze stoją na poziomie 
swego zadania ze względu na brak dosta tecznych środków 
jako to racjonalnie urządzonych zbiorników żelaznych, odpowie ­
dnich rozlewni i piwnic do przechowywania smarów. 

Ważnym czynnikiem wpływającym hamująco na stan ~o. 
spodarki sn1ar ncj Dyrekcji Radon1skie j, czynnikie1n, którego ha -
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gatelizować nie należy, jest niedostateczny stan i rodzaj bala­
s tu nawierzchni. Lotność balastu (zwłaszcza na kresach) okazuje 
swój ujemny wpływ na stan zaoliwianych ośrodków taboru, 
Z\vłaszcza w czasie lata, przed którym to \Vpływen1 jedyną bo­
da j ochroną są zastosowane \V szerokiej skali kurzochrony skó­
rzane. 

Zaznaczyć należy, iż przy tych warunkach loka lnych i przy 
tych środkach, w jakich pracuje Dyrekc ja Radomska stan tej 
dziedziny jej ~ospodarki ule~ł znaczncn1u polepszeniu od chv„i11 
rozpoczęcia akcji. O osią,:!niętych wyni1'ach daje świadectwo 
przebieg n1iesięcznych ogólnych rozchodów smarąw w Dyrekcji 
Radomskiej w roku 1925. 

Eneq~icznie rozpoczęta w kwietniu n>ku ubiegłego realiza­
cja zakreślvnego planu sanacji gospodarki stuarnej w granicach 
możliwości nie dala zbyt długo czekać na wyniki. Już od na­
stępnego miesiąca (ma j} - krzywa rozchodów smarów wszyst­
kich gatunków ulega znacznemu załamaniu się na dół , wykazu­
jąc już w ty1n punkcie zwrotnym (58,74) osiągnięcie (pr awie) 
\-vyznaczonej przez l\-1inisterstwo normy {56, 70) . 

Od chwili tej {maj) krzywe rozchodu smarów wszystkich 
gatunków stale d~żą na dół, obniżaja_c się \V końcu roku {gru­
dzień) zużyciem smarów do 32,41 klg., co odpowiRda osi.c~ęd­
ności (w st osunku do normy J\1inisterstwa) wyrażającej się od­
setką 43%. 

Rozpoczynający się rok 1926 daje możność przypuszczać, 
iż osiągnięte przez Dyrekcję Radomską wyniki będą nietylko u­
trzymane i nadal, lecz ulegną {poważne1nu) polepszenu. 

Dyrekcja Rado1nska ma przeświadczenie, iż jej 1~ospo<larka 
smarna stanie na wysokości zadania wtedy, gdy wzmiankowane 
powyżej usterki (hamuj ąco wpły\vające na bieg akcj i oszczęd­
nościowej} zostaną nie pominięte, lecz odpowiednio ujęte w na­
leżytą f onnę. 

Rozwinięta zaś świadomość i współpraca ogółu pracowni­
ków pozwoli wtedy nie tylko na zrównanie się stanu jej gospo­
darki smarnej z sąsiada1ni z zachodu, lecz może i przewyższy ich 
swą sprawnością. 

Referat odczytano i przedyskutowano na komisji trakcyj­
nej. Wsprawie czwartego ustępu wniosku przedstawionego 
przez komisję wywiązała się na plenun1 Zjazdu krótka dyskusja, 
w wyniku której ustęp ten odpowiednio zmieniono i powzięto 
uchwałę treści następującej: 
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„z j a z d s l w i e r d z a, ż e g o s p o d a r ka 
j a ł am i smar n c rn 1 na P. K. P. w ym a ł! a 
nienia różni c w r ozc h odz ie s marów 
s z c z e g ó I n y c h D y r e kc j a c h . 

mat c r ­
wy j aś­
w po-

.,Z i a z d p o d d a j e po d r o z w a gę Mi n is t e r-
s l w a K o 1 e i s p r a w ę w p r o w a d z e n i a o k r e s o-
we go smar o w a n i a w ag o nów low ar o wy c h, 
o k r e s o w e j r c w i z J 1 m a ź n i c, p r e lll j o w a n i a 
o s z c z ę d n o ś c i s 01 a r n y c h, or a z s p r a w y n o-
wy c h urząd z e ń t ec hni cz nych do s mar u-
w a n i a. 

Z i a z d p odda ie p od r o z w a~ ę D y rek c ji ł' . 
K. P . s pr a wę o kr c s o w e~ n s mar o w a n i a w ag u­
il ó w l o w a ro w y c h t a n1, g d z ie t o n I c j e s t j e­
s z cze w p r o wad zone o r az s prawę ś r odkó w 
j'.! os p o d a r c z. y c h, w y mi e n i o ny c h , v r c f c r a c i e 
i n ż. H a s I i n g i e r a. 

W o b e c r o z b i e ż n o ś c i p o g 1 ą d ó w p o m i ęd z y 
D y r c k c j a n1 i c o d o d o b r o c i s m a r ó w P o I m i­
n a, Z j a z d n i e m o ż e s i ę wy p o w i e d z i e ć c o d o 
n i ep r zyda tn ośc i ty c h s marów i uzn a j e za 
w s k a z a n e d o m a gać s i ę o d Pań s tw o w e j W ., .• 
t w ó r n i Pr ze t w or ó w N a t o w y c h w D r o h o by­
c z u u d o s k o n a 1 e n i a w y r o b ó w s w y c h p re p a­
r a t ó w, a z w l a s z c z a ,> I e j u c y I i n d r o w e g o d o 
pary pr z e g r zanej i o l ejów <l o s il n ików 
O ie s I a. 

P o nieważ z przeprowadz o nej dysku s ji 
o k a z a ł o s i ę, ż e p o s z c z e g ó 1 n e p a r t j e s m a­
r ó w s ą n i e j e d n o 1 i t e Z j a z d u w a ż a z a k o n i e­
c z n c z wróci ć baczni e jszą uwa~ę na odbiór. 



XI. 

R e f e r a t i n ż. S t e fa n a J u s z c z ac kie go: Pr o w adze­
n i e p o c i ą g ó w to w a r o w y c h tra n z y t o wy c h w D y­
r e kc j i G d a ń s k i e j n a h a m u I c u z c sp o I o ny m s y st e -

m u K u n z c - K n o r r - G. 

Na konferencji w sprawach ruchu tranzytowego, odby tej 
z przedsta wicielami Niemieckich Kolei we .Frankfurcie ni M. 
w dniu 11 - 13 marca 1924 roku podniesiona była po raz pierw-
5zy sprawa prow adzenia pociągów tranzytowych nien1ieckic h 
na ha rnulcach zespolonych. Przedstawiciel Dyrekcji Oste!l 
oświadczył, że do dnia 31 n1arca 1925 roku wszystkie wagony 
towarowe nien1ieckich kolei będą wyposażone w haniulce sy­
stemu Kunze-Knorr-li., względnie w przewody powietrzne 
i prowadzenie pociągów towarowych na ha mulcach powie trz­
nych może odbywać się regularnie. 

Jednoczt>śnie zaofiarował przeds tawiciel Nien1iec golowosć 
delegow ania bezpłatnie instruktora i dos tarczenia potrzebnych 
przepisów instrukcji i prosił, aby Zarząd Polskich Kolei prze­
prowadzał pociągi tranzytowe przez obszar Polskich Kolei rów­
nież na hamulcach zespolonych, a lo w celu przy~pieszenia ru~ 
chu i uniknięcia przetrzymania pociągów na stacjach granicz­
nych dla złączenia względnie rozłączenia d0datkowych sprzę­
gieł wagonowych. 

W ciągu całego roku 1924 i pierwszej połowy roku 1925 ruch 
tranzytowy niemiecki prow adzony był naogół dość inte nsywnie, 
nlianowicie : 

1) na linii tranzytowej Toruń - . Dl. Eylau, długości 95 
kim. kursowało przeci~tnie dziennie 8 par pociągów (n1aksy­
malnie 12 par). 

2) na linji Schneide1n11hl - Bydgoszcz Kowalewo -
Dt. Eylau, długości 222 kln1. 3 pary dziennie i 
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3) na linji Marienhnrg - Tczew - · Chojnice długości 115 
klm. 3 pary pociągów towarowych, nic licząc pociągów tranzy · 
towych wojskowych, k tóre kursowały nieregularnie. 

Do powyższego należy dodać, że długość Jin ji tranzytowei 
pod 1) należy powiększyć o przeszło 200 kim. przebieganych 
przez pociągi tranzytowe w obrębie Dyrekcji Poznańskiej i Ka­
towickiej. 

Przejście na han1ulcc zespolony przy tak znacznej ilości po­
ciągów wymagało wielkiej ostrożności i dobrego przyszyko­
wania się, wobec czego przedstawiciel Polskich Kolei Państ · 
wowych nie daf żadnych wiążących przyrzeczeń i ograniczył 
się zapewnienien1, że Zarząd P. K. P. sprawą tą zajmie się. 

Badania tej sprawy w Dyrekcji Gdańskiej w roku 1924 
i pierwszej połowic 1925 wykazały, że jedna z najgłówniejszych 
korzyści prowadzenia pocią~ów na ha,nukach zespolonych, mia­
nowicie, podniesienie szybkości pociągów przynajmniej do 40 
kim. godz. (jak lo obecnie jest w Nien,czech) zupełnie odpada 
w Dyrekcji Gdańskiej, a to z niżej podanych powodów. 

Obciążenie parowozów serii GS przy szybkości 30 khu . 
godz. pracujących na linii Toruń - DL Eylau wraz z zastosowa­
niem popychaczy w 3-ch miejscach wynosiło 1300 ton; obciąże· 

nic parowozów G8', pracujących na dwóch pozostałyc h linjach. 
wynosiło również 1300 ton. Tymczasen1 już w roku 1924 obcią­
żenie pociągów tranzytowych, wobec stosowania przez Niem­
ców wyłącznie węglarek 20-tonowych i określenia wielkości 
pociąl!u tranzytowego przez Konwcnck Paryską tylko ·w osiach 
(120 osi) wynosiło 1-100 ton przeciętnie, rekordowo zaś 1670 tor> 

Podniesienie przeto szybkości zasadniczej choćhy o 5 klin . 
na godzinę było zupełnie wykluczone. Dla zamiany zaś slabyc l! 
parowozów GS' i GS na typy silniejsze jak Tr21 lub Ty 23, po· 
trze ha by hylo: dla linji Toruń - DL Eylau 20 parowozów in· 
wentarzowych, dla linii Schncidemiihl - Bydgo;;zcz - Kowa ­
lewo - DL Eylau - 28 i dla linji Marienhurg - Tczew -
Chojnice - 18 parowozów. Powyższe cyfry wydają się na 
pierwszy rzut zbyt wysokie, lecz chodziło tu o to, że Dyrekc1a 
stosownie do zawartych utnów, zobowiązana była gwarantowa~ 
całkowite przeprowadzenie w razie potrzeby wszystkich po· 
ciągów dodatkowych. których Nic1ncy ustalali zwykle \" u1no­
wach bardzo dużą ilość. Na przykład w roku 1924 na wspomnia­
nych trzech liniach było ustalone odpowiednio 7, 5 i 7 par pc,­
ciągów dodatkowych. 

Gdyby Dyrekcja nav,et i motła otrzy1nać wszystkie te po· 
t rzebne jej 68 parowozów, to pows t ałyby dalsze trudności z ulo ­
kowaniem części tych pa1·owozów w parowozowni Toruń -
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,\\okrc, poza n1os tem na Wiśle, która posiada tylko 13 stano­
wisk, bardzo mały warsztat podręczny i która jest już całkowi­
cie załadowana parowozami ciężkimi dla prowadzenia pocią­
~ów tranzytowych pośpiesznych i osobowych i parowozami dla 
ruchu lokalnego. Również miałaby Dyrekcja trudności z prze­
prowad7.eniem ciężkich parowozów towarowych przez rnost 
\X'iślany pod Fordonem na drugiej linji tranzytowej, przez który 
to most n1ogą kursować jako najcięższe, parowozy tylko 
serji GS'. 

Nato111iasl, druga, również bardzo poważna korzyść wyni­
kająca z powodu wprowadzenia hamulca z::spolonego w tych po­
ciągach - zaoszczędzenie drużyn konduktorskich wydawała się 
Dyrekcji bardzo ponętną, dopóki z jedne) strony nie wyszło za­
rządzenie fv1inisterstwa Kolei o całkowitcn1 wstrzyn1aniu re· 
dukcji personelu, z dru~iej strony nie wynikła sprawa s111aro­
wania pociągów towarowych. Stosownie do organizacji kolei 
niemieckich smarowanie pociągów towarowych w Dyrekcji 
Gdańskiej należało do drużyny konduktorskiej: z liczby kon­
duktoró,~, jeden, specjalnie przeszkolony, :>clnił obowiązki sma · 
rownika. Z wprowadz<'niem hamulca zespolonego i ze zn1niei­
szenien1 drużyny konduktorskiej do 2 osób należało zaprowa­
dzić smarowanie pociągów towarowych na stacjach i to nietyl­
ko pociągów tranzytowych lecz i wszystkich innych. 

Fakt ten nieco zmniejszał efekt zredukowania ilości kon · 
duktorów. 

Przy obliczeniach w roku 1924 dla pokon;! nia tvlko stałego 
r uchu tranzytowel'.!o potrzeba było 30 drużyn konduktorskich, 
$kładających się z 6 osóh, czyli 180 konduktorów. Po przejściu 
na hamulec zespolony ilość ta sprowadzała się do 30 x 2 - - 60 
osób, czyli zaoszczędzało się 120 osób. Przyjn1ując roczną pensję 
konduktora na 1900 zł., dodatek godzinowy 1290 i dodatek kilo­
metrowy 800 zł., roczna oszczędność na konduktorach wyno· 
s iła hy około 450.000 złotych. 

Wobec tego, że ze zmniejszeniem <lrużyny konduktorskiej 
do 2-ch osóh zachodziła potrzeba ustanowienia stałych smarow­
ników stacyjnych dla tych pociągów i wobec nie1nożności nale­
żytego wyzyskania ludzi przy smarowaniu tylko pociągów tran­
zytowych. wypadało zaprowadzić smarowanie stacyjne ws z y­
stkich pociągów towarowych, co przy urzeczywistnieniu wyma­
~ało 60 ludzi dla całej Dyrekcji. 

Przyjmując pensję roczną s1narownikn na 1800 złotych wy­
wołałoby to rozchód około 108.000 zł. czyli oszczędność na kon­
duktorach zmalała by do 340.000 zł. Tak przedstawiałyby si,ę 
cyfry w początku roku 1925, ~dy Dyrekcja zamierzała już przy­
c; łąpić do s topniowe~o przejścia na hamulec zespolony. 
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Rozpoczęcie wojny ~ospodarc.l.ej z Polską1 jak ró·wnież kr1·­
zys przemysłowy w Niemczch spo,vodowały w początku drugiej 
połowy 1925 roku prawie całkowite za1narcie ruchu tranzyto ... 
we,J!o. który następnie ustalił się ·w normie znacznie niższej, mia­
nowicie: na linji pod 1) 4 pary pocią!!bw dziennic. na 1 injach 
pod 2) i 3) po I parze pociągów. 

Gdy z ·początl · ien1 roku 1926 przystąpiła Dyrekcja do regu­
larnetto prowadzenia pociągów na hamulcach zespolonych 
oszczędność w konduktorach wyniosła już tylko 55, osóbt co pra­
wie całkowicie pokryło się wydatkan1i na stałych s·marown i­
ków. Zaoszczędzone zostały tylko wydatki na do atki 'kilo111e­
trowe i ~odzinowc, zdję łych z pocią~ów k onduk torÓ'w 

Przed przej ' ciem. na hamulec zespolony w pociągach tran­
zytowych wydane- zostały prze· yrekcję zasadn·cze przepisy, 
co do sposobu prowadzenia podąf:lów i ohsłu~i han1ulca K„ K . 
G. Przepis-y ·le oparte były już na istniejących -przepisach kolei 
niemieckich~ Ze wz~lędu na brak przepisów do prowadzenra 
pociągów wę~lowych. składanych z wa~onó·w amerykańskich 
w Pol ce. nizej podaje s· ę ważniejsze ,v.skazćn.vki tych przepi­
sów, gdyz po części n1o!!ą one być zastoso\vaue i. do ha1nulców 
W e stin~hou. • a ~ 

A.. R o d z a j l a h o r n i z e s i a w i ,c n i e p o i ą ~ ó w. 

· 1} w~zystkie wal,.fony towarowe, nadające się do ruchu 
w pociągacl, 1dących na han1ulcach zespolonych, oznaczone są 
bialcmi paskami na narożnych słupkachf przyczem: 1 pasek ozna ­
cza wagon z pr2ewodem1 2 paski w a~on z han1ulcen1 K. K. G_ 
i 3 paski - wagon z 11am u lcen1 jednak on1órkowym z rączką 
zmiany G . P . f r ,ączka G ~ P. służy do ust wiana hamulca d1a ru­
chu łowarowe~o „G'~ względnie osobowe~o up"·)~ 

Wa~ony z han1ulcami sysle1nu jednokomórkowe~o bez rą­
czek G. P~ (wagony te nie n1ają pasków) wolno doczepiać do 
pociągów w ilości nie wyżej J2 osir 

2) Skład pociągn przy szy hkościac h do 50 k ln1. godz. nie 
tnoże przekraczać 120 osi. 

3J Procent osi hamowanych podany ie ·t niżej w tabliczce: 

Spad k 
0 ,\ X1 

o 
3 
5 
7 

1.0 

11 Ilość han1owanych osi na 100 przy szybkości 

- 30 k Int. 40 kln1. ! 50 kim. 

30 30 30 
30 30 35 
30 30 35 
30 35 40 
30 40 45 
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4} Jeżeli tylko przednia część pociągu idzie na hamulcu 
zespolonym, to ilość hamowanych osi oblicza się dla przedniej 
części jak wyżej, dla części zaś idącej na hamulcach ręcznych 
według -tablic podanych w rozkładach jazdy. 

5) Przy wagonach, posiadających zwykły hamulec jedno­
komórkowy z rączką zmiany G. P., każda oś hamowana liczy 
się za %, bez względu na to, jak jest ustawiona rączka. 

Przy wagonach z hamulcem K. K. G. każda oś hamowana 
Jiczy się za 1, jeżeli wskazówka zmiany s toi na „ładowny" i za 
Y~ , jeżeli wska zówka stoi na .,próżny". Przy wa~onach ba~ażo­
wych każda oś han1owana liczy się za ½. 

6) Końcowyn1 wagonem części pociągu, idącej na hamul­
cu zespolonym winien hyć wagon z hamulce1n. 

B. S pr z ę g a n i e w a g o n ó w. 

1) Odległość między zderzakatni przy pociągach idącycli 
na hamulcu zespolonyn1 z szybkośc ią do 45 ldm. godz. winn:1 
wynosić 2 do 3 cm. Przy pociągach ponad 45 kim. godz. odle­
głość między zderzakan1i w przedniej części pociągu winna wy-­
nosić tak samo 2 - 3 cm. nato1niast zderzaki tylnej części win­
ny stykać się ze sobą. 

2) Sprzęgło zapasowe łączy<'- nie należy, za wyjątkicn1 
ostatniego wagonu pociągu, lub części pociągu, idącej na -ha­
mulcu zespolonym. Jeżeli z powodu niezdatności parowo7u, po· 
ciąg ma iść na han1ulcu ręcznym należy zawiesić sprzęgła za­
pasowe. 

C. W y p os a ż c n i e t a ho r u. 

1) Do prowadzenia pociągu towarowego na hamulcu ze­
spolonym 7datny jest każdy parowó1:, posiadający hamulec z1.:­
spolony. 

Jednakowoż pożądanen1 jest, aby parowozy posiadające 
zwykłe hamulce jednokomórkowe, były wyposażone w kurki 
przydławiające, wbudowane między zaworcn1 rozdzielczyn1 
a cylindrem han1ulcowym. 

Urządzenie to ma na celu osłabienie nabie~c\nia wagonó,v 
na parowóz podczas hamowania. 

Parowóz winien być wyposażony w zapasowy wąż o dwóch 
główkach dla możności h\czenia ewentualnych w,ysoko położo­
nych kurków wagonowych. 

2} W aiJ,on bagażowy: rączkę zrniany obciążenia nałety 
ustawić na „próżny". Rączkę zmianv G. P. ustawić na G. J e ­
żeli wagon posiada zwykły ha111uJec , jednokomórkowy. należy 
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rączkę zaworu rozdzielczego ustawić na „hamowanie zwykłe·· 
(poziomo). 

Wagon winien posiadać 4 węże zapasowe, z których jeden 
o 2-ch główkach i klucz do naśrubków 51 /61 mm. 

D. S I n ż ba p o ci <l go w a. 
I) Wykonywanie pn'Jb hamulca odbywa niaszynista, jak 

przy pociągach osobowych. 
Oprócz tego wykonywa się próba na szczelność przewodów 

i przyrządów. która trwa 10 minut przv pełnyrv zahamowaniu 
pociągu. 

Próba na stacjach przejściowych odbywa się całkowita, 
o ile zostały doczepione nowe wagony i uproszczona, oile wa­
gony zostały tylko odczepione. Uproszczna próba polega na 
~prawdzaniu hamowania tylko ostatniego wagonu. 

2) Jeżeli tylko część pociągu idzie na hamulcu zespolo­
nym, to przed każdem ha1nowaniem zwykłem maszynista da je 
odpowiednie sygnały gwizdawką do han1owania przez konduk ­
torów części, idącej na hamulcu ręcznym. 

Sprzęganie węży między parowozen1 i pierwszym wago­
nem dozoruje maszynis ta. 

3) Nadkonduk tor znajduje się '" wagonie bagażowym, któr y 
z reguły winien być ustawiony tuż za parowozem. Konduktor 
końcowy, w wagonie końcowym pociągu. Reszta personelu roz­
mieszcza się w pociągu celem jego ochrony. Jeżeli tylko część 
pociągu idzie na hamulcu zespolonym, to końcowy konduktor 
(wyszkolony) znajduie się na ostatnim wagonie części hamowa­
nej powietrzem. Wagon ten n1usi być z budką ha1nulczego. Je­
żeli na hamulcu idzie nie więcej jak 20 osi, to końcowy kon­
duktor jest zbędny i całkowite dozorowanie części l:iarrtowanej 
powietrzem spada na nadkonduktora. 

Konduktor końcowy winien być specjalnie przeszkolony 
co do obsłu~i hrunulca zespolonego. Winien 1nieć przy sobie 
1 wąż zapasowy i klucz do naśrubków. o których mowa pod C. 2. 

E. S m a r o w a n i e p o c i ą ~ 5 w . 
Smarowanie pociągów odbywa si~ na specjalnie wyzna­

czonych stacjach. W T)yrckcji Gdańskiej stacjami temi są wszy­
stkie stac je graniczne i duże dworce towarowe, jak Bydgoszcz 
i Toruń. 

Przejście cło han1owania zespolonego odbywało się sto­
pn1owo. 

Po wydaniu odpowiednich przepisów i pouczeniu maszyni­
stów insln1kto1·ów, polecone hyło rozpoczęcie prowadzenia po-



- 158 -

ciągów na hamulcu zespolonym tylko w obecności maszynisty­
instruktora. Takie s topniow e przyuczanie drużyn parowozo· 
wych do prowadzenia pociągów towaro,vych na hamulcu zespo­
lonym trwało około .½ roku. Zarządzone było, aby maszyniści­
instruktorzy podawali do ,viadomości naczelników paro,vozo­
wni nazwiska tych maszynistów, którzy w ykazali dostateczną 
umiejętność ,v prowadzeniu pociągu na hanll1lcu K. K. G. lVla­
szyniści niedostatecznie orjenlujący się w han1ulcu zespolonyn1 
zostali usunięci na przetaczanie i dodatkowo szkoleni. 

Tym sposobem do kof1ca roku 1925 Dyrekcja posiadała 
w każdej parowozowni dostateczną ilość 1naszynistów dla pro­
wadzenia pociągó,v na hamulcu zespolonym. 

Jednocześnie przystąpiono do szkolenia koficowych kon­
duktorów, którzy v, wypadku pro,vadzcnia pociągu to,varowt:;.:o 
na hamulcu zespolonym winni pełnić jednocześnie funkcję do-
1orcy wagonow~go {rewidenta I klasy). W tym celu w warszt::i­
tach głó,vnych w Bydgoszczy i pon1ocniczych w Saspe {dla dru­
żyn gdańskich) zostały zorganizo,van<:'. kursy dla przeszkolenio 
konduktoró,v. Przeszkolenie trwało w dziedzinie urządzenia ha­
mulca zespolonego 3 tygodnie i w praktyce ruchowej 1 tydzień. 
Zostało przeszkolonych w Bydgoszczy 56 konduktorów dla ob­
szaru polskiego i w Saspe 12 konduktorów dla obszaru W. Mia­
sta Gdańska. 

Po zakończeniu przeszkolenia maszynistów i konduktorów 
został Zarząd Nien1i~ckich Kolei po,viadomiony, że od dnia 1 
s tycznia 1926 roku obowiązuje się Dyrekcja Gdańska wszystkie 
pociągi towarowe tranzytowe przeprowadzać na hamulcu zespo­
lonym. 

Referat odczytano i przedyskutowano na komisji, trakcyj­
nej. Rezolucję komisji, domagającą się zwiększenia zasadniczej 
szybkości pociągó,v osobowych przez wprowadzenie automa· 
tyczne~o ich hamowania uznał Zjazd za obecnie nieaktualną 
i powziął uchwal~ treści następującej: 

.,Z j a z d w y r a ż a p r z e k o n a n i c, ż e d I a s k u t e c ~­
n ego ,vy,vozu wę g la pożądancm jest formować 
p o c i ą g i m a r s z r u t o w e n a h a m u I c a c h z e s p o I o­
ny c h i n a p r z y s z I o ś ć ,v m i a r ę p o s i a d a n y c h ś r o d­
k ów zaopatrywa ć w urządzenia hamulco,ve 
bądź istniejące węglarki bądź nowobuduj ące 
si ę w fabr ykach". 



XII. 

S p r a w o z d a n i e D y r e kc j i K r a k o w s k i e j i W a r-
s z a w s k i e j o z as t os o w a n i u r u s z t ó w z w y w r ot­

k am i. 

A. S p r a w o z d a n i e D y r e k c j i K r a k o w s k i e j. 

Prób z wywrotka111i ~ystemn „Titan" dokonywano w dwóch 
grupach, a miano,vicie: 

Grupa I. 
Przeznaczono jeden parowóz wyposażony w ruszt wywrot­

kowy i używano go pod ścisłym nadzorem inżyniera w zupełnie 
tych samych warunkach, raz przy użyciu wywrotek, zaś innym 
razem bez tychże. 

Warunki pracy parowozu były każdym razen1 prawie te sa­
n1e, nadzór doskonały, lak, że rezultat tych prób można uważać 
jako maximum korzyści, jakie mogły być w danych warunkach 
osiąnięte. 

Grup a II. 

Przeznaczono do turnusu towarowego pięć parowozów se­
rii 80 z rusztami wywrotkowcmi i tyleż parowozów tej samej se, 
rji ze zwyczajnen1i rusztami. Parowozy pracowały na tym sa­
mynt odcinku i w t ych san1ych warunkach, drużyny parowozowe 
były należycie pouczone, nie n1iały jednak ścisłego nadzoru, tak, 
że warunki pracy jak też i wynik można uważać za normlany. 

Wychodząc z założenia, że wywrotki właściwą korzyść dać 
mogą, jedynie przy lichyn1 gatunku węgla, użyło tak w jednym 
jak w drugim wypadku pospółkę „Zbyszek" z Za,:!łębia Krakow­
skiego, o wartości opalowej 5500 Ka lorji. 
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średni ciężar przewiezionego pociągu bez parowozu . 
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zużyłe!!o:. pali wi1 l w popielniku 

hez użycia Titana 

15/10. 1925 

11 60 ton 

153,4 

17 7,700 

- gv C. 
Siersza Zbyszek 

4250 k~. 
24 k~. 

27 .7 kg, 
- - 5 1. 1 C, 

16,95 m:i 

4f0 
3,45u1~.1 

6,9° \ • 

zużyciem Titana 

20, 10. 1925 

1180 ton 
153;4 

180,800 

- i:=, ____ _ 

- 6 1 C 
Siersza ZbyszeJ... 

4100 kg. 

22 ,7 kg 

26.7 kg. 
- s~I c. 

17 '} :• 
'"" m 

4t2 
2,8~1 li 

SU , 
, V 

-0-
0 



iesiąc 

a 

zufvcie na 

luty 

marzec . 

k . ' ' w1cc1en . 

n1aj 

czerwiec , 

lipiec . 
• s1erp1en . 

wrzesień. 

średnio 

Wvn i ki pr· ób, w grupie IL 

r.ycie na parowo 
bez rusztów Ti tan. 

h' 

ar. kii 

7,8 

25i0 

20 

24,4 

2L? 

23,6 

22f7 

4.6 

b 

1000 htkm 

39,8 

34,1 

29,7 

38.6 

36t0 

40,0 

40,0 

44,1& 

-,. 

I 

--=---= :::z:::_ ' ~ - -...... 

Z u życie na pą_ro,wo 
z rusztami Titan~ 

Stosunek c b 

C 1 c2 d 
.--

par. kim„ 1000 btkm~ c l bi C2 b:. 
- - -- - -- -· ---- - - -

2'7,0 37.9 Oi91 0.'955 

24,3 34t0 0,972 n,.996 

20J2 29~6 0,991 0,9'98 

24,0 37,4 0,985 0,968 

20.3 36,2 0,94 t,005 

23h 37.8 1.00 0,945 

22,6 40,2 0,995 1,005 

24,5 40,7 
' 

0,99 0~915, 

o .. 98, Or9'13 

-a--



162 -

Z powyze1 podanych dat porównawczych wynika, że paro­
wozy zaopatrzone w wywrotki dały w pierwszej grupie oszczę­
dności około 5 proc. na paliwie, a w grupie drugiej tylko 2,7 proc. 

A czkolwiek wykresu, uwidoczniającego wyniki jazd prób­
nych w grupie pierwszej, nie zrobiono (z powodu braku odpo­
wiednich przyrządów do wyznaczania pożądanych dat) to jed­
nak starano się ująć wszystkie szczegóły n1ające wpływ na ost.a­
t,·czne wyniki. 

Wysokość warstwy ognia wynosiła z chwilą rozpoczęcia 
jazd 80 mm. i w obu wypadkach wzrastała w przybliżeniu jedna­
kowo. 

Czyszczenie rusztów odbyło się w obu wypadkach w lej sa­
mej stacji, t. j. w odległości 98 kin. od punktu początkowego jazd 
próbnych. 

Czyszczenie paleniska bez użycia wywrotek trwało z regu· 
ły około 20 n1inut, a przy użyciu wywrotek około 10 1ninut. 
W pierwszyn1 wypadku ciśnienie pary spadło o 1 atmosferę, zaś 
w drugiin nie stwierdzono pra wie żadnego ubytku ciśnienia 
w kotle. 

W pierwszym wypadku palacz przez cały czas postoju był 
zajęty wyłącznie obsługą paleniska, w dru~im starczyło n1u dość 
czasu na oglądnięcie i smarowanie mechanizmu parowozu. 

Na mocy powyżej on1awianych prób Dyrekcja przyszła do 
przek onania, że : 

1) Ruszta wywrolkowe przy użyciu lichego gatunku węgla 
dają bez wątpienia oszczędność, której wysokość zależną jest od 
jakości węgla , pory 1·oku, obciążenia, w zniesienia linji, obsługi 
i t. p . 

Jako niezawodną oszczędność n1oża przyjąć 2 - 3 proc. 
2} Powyżej określona oszczędność na paliwie daje w ciąg.u 

ośmiu miesięcy amortyzację kosztów sprawienia t ych rusztó,v . 

3) Wskutek umożl iwienia przy użyciu wywrotek szybkiego 
oczyszczenia r usztów, pozostaje palaczowi więcej czasu do speł­
nienia innych cźynności, przy obsłudze parowozu. 

4) Przy użyciu wywrotkó w ściany skrzyni ogniowej są m niei 
narażone na ozi~bienie w czasie czyszczenia o~nia, co szczegól­
nie w por ze zin1owej powinno wpływać na zn1nicjszenie napra"v 
kotłowych. 

Czas próby był za krótki, aby w tym kierunku można było 
otrzymać konkretne dane. 
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B. S p r a w o zda n i e Dy re k c j i W a r sza ws k ie j. 

l. O c e n a o k n a w r u s z t a c h, z w a n e g o r u s z t e m 
Tit a n a. 

Do węgli z większą zawartością popiołu używają się obec­
nie w rusztach wywrotkowc okna d)a ułatwienia oczyszczania 
podczas jazdy lub na postoju. Na parowozach Baldwina 111amy 
wywrotkowe okno u ściany sitowej. Na parowozach Ty - okno 
opuszczane w środku rusztu. Na rusztach Braci l(a : zyńskich w y­
wrolkowe okno pod drzwiczkami paleniskowemi. 

Oprócz okna mogą być dodatkowe urządzenia do klawiszo­
wego ruchu rusztów dla samoczynnego przeczyszczania ich prze­
~witów. Jeżeli w istniejącym rusztowisku wyjął: kilka lub kilka­
naście rusztów w tylnym rzędzie i wstawić w to miejsce ramt; 
z rusztem wywrotkowym, to takie ruszta otrzymają nazwę r usz­
tów Titana. 

Okno takie (Titana) waży około 210 kg. i ceni się po 1,05 zł. 
za 1 klg. odlewu, loco st. Nieklań, podczas gdy zwykły ruszt pła­
cimy 22,55 grosza za 1 klg. loco magazyn w W a rszawie. Za pa­
tent więc płaci się od wagi 5 razy drożej, czyli dopłaca się za 
1naterjał do każdego parowozu włącznie z przewozem i roboci­
zną prawie 200 zł. 

Doświadczeń na wyparov,alność Dyrekcja Warszawska nie 
robiła. 

Z doświadczeń na koicjach węgierskich widać, że zwięk­
szenie sprawności o (68,24 - 64,83 - } 3,41 pr oc. czyli zaoszczę-

3.41 
dzenie --- 5,2 proc. opału nas ląpiio przy używaniu węgla 

0.65 
zawierającego więcej niż 15 proc. popiołu, gdy Dąbrowskie wę­
gle zawierają go nie wyżej 9 proc .. a przeciętnie można liczyć 
około 6 proc. 

Z tych 3,41 proc. zaoszc z<:dzonej sprawności 1nożna liczyć 
około 1 proc. na zysk w tlenku węgla (różnica 0,3 proc, CO). Po­
zostały zysk 3,4 - 1 2,4 proc. sprawności n1ożna odnieść d o 
zysków na lepiej spalonych w c;glowo orach. Te zyski n1ogą być 
rzeczywiście osiągnięte przy z1nnicjszeniu nadiniernie grubej 
warstwy zuzla, ale wi ęk sze zy ·k i otrzymać n1ożna przy umie­
jętnem używaniu wtórnego po·,vietrza, nawet bez przyrządóv.· 
J\1arcotty' ego. 

Prosle le sposoby, dotycz.i -:e umiejętności palenia, podane 
i:ostały w okólniku Dyrek cji \Vnrszawskiej o walce z dymem. 
Przy węglach o n1aJe; zawado:-'.- : )Opiolu, a większej zawartości 
wodoru cały nacisk J, !aśf na lei y na un1iejętne używanie wtór­
nego powietrza, pod ' 7a" ,Idy g;-•· hoić warstwy zuzla odgrywa 
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już rolę tak niewielką, że zwyczajne1ni doświadczeniami roJa 
ta wyczuć się nie da. Pewna normalna grubość kory zuzlowej 
jest pożyteczną jako warstwa ochronna, zn1niejszająca stra ty po­
pie)nikowe, a nadewszystko zmniejszająca szkodliwy zbędny 
nadmiar powietrza po spaleniu części lotnych. Zbędny ten nad­
miar jest z ja wiskiem powszec hnein przy pracy parowozu z ma­
łemi, a nawet średniemi natężenian1i rusztu. 

Dlatego doświadczenia z okienkie:n Titana (na wyparowa l­
r.ość) w naszych warunkach uważanty za zbędne. 

Okienko Titana może mieć w tych warunkach tylko war­
tość zaoszczędzenia czasu na przeczyszczanie rusztów, a wsku­
tek tego zaraze1n pewną wartość konserwacyjną d]a palenisk 
i płomieniówek. To jednak mo~:e być o~iągnięte kosztern mniej­
szym, aniżeli 5-krotną ceną odle wu, gdyż są inne niepatentowa­
ne rusztowe okienka wywro tkowc. 

V/./ n i o s e k: Przy węglach Dąbrowskich koszl zainstalo­
wania okienka Titana jest zbyt wysoki w stosunku do kosztu 
niepat entowanych ruszto,vych okl"n wywrotkowych i w stosun­
ku do osiąganych korzyści. 

ll. D o ś ,v i u d c z e n i a p a r o w o z o w e z r u s z l a m i 
,,Braci Kaczyńskich". 

Cha rakte rystyka: podłużna linia rusztów od strony ognia 
o rzucie zygzakowym trójkątnym: prześwity u wylotu 6 mm:, 
grubość 12 mm., żebra są ukośne i skierowują powiet rze w stro 
nę płomieniówek. Ruszta są ruchon1e w zgl~den1 siebie. a oprócz 
tego pod drzwiczkami jest część wywrotna dla zrzucania zuzla 
do popielnika, 

Cena wraz z n1ontażern - wypada około 350 zł. za 1 tn" ści­
ślej 1000 zł. za 2,6 rn2 i 1550 za 4,5 m2, podczas gdy 1500 klg. rusz­
tu norrnalnego podwójnego na 4,5 m" kosztuje 340 zł. 

Próbne jazdy wykonane zostały 1925 roku pod kierunkie1n 
hardzo sumiennego n1aszynisty - instruktora \'VI. Ra tajskie~o 
{przy obecności przedstawiciela finny inżyniera Lewickiego) na 
parowozach Ty 23 Nr. 45 Tp 4 I'lfr. 407 z pociągami towarowemi 
'Piotrków - Łazy i na par. Ok 1 Nr. 60 - osob. Piotrków-'Y-/ ar­
szawa. 

Dla porównania rezultatów przed próba1ni nowyc h rusztów 
wykonywano po Jednej jeździe na rusztach normalnych z obo­
wiązującemi 40 proc. posDółki na paro,vozach towarowych i 30 
proc. na osobowyrn (na którym obowi.\zuje 20 proc.) 

Ruszta braci Kaczyń~kich próbowano przy trzech różnych 
procentach zespółld - O !)roc., 40 proc. i 80 proc. na parowo­
zach towarowych, oraz O proc., 30 proc. i 80 proc. - na osobo­
wym. 
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Przeciętnie procenty z nich wypadły - jak dla prób z rusz­
ta.mi nonnalnemL 

Próby i sprawozdania dokona.nc były na podsl.awie jedna­
kowych nonnaJny~h dyrekc·yjnych i nsf rukcji i schemat u „ 

Węgiel gruby i pospółka we wszystkich doświadczeniach 
był jeden i ten sam - z kopalni Jowisz (low. Saturn) którego 
wartość uzyt kową można przyjąć xa 6250 cal., a więc k lóry prz. y 
całkowilem spaleniu powinien dać prawie 10 klR. pary. 

Za te,n spra. wnosć kotła moźe być dość ściśle okreś łona pro­
centowo jako dziesięciokrotna wy p~rowalność orjentacyjna n a 
za łączone; ta bi cy porównawczej wyników w yparowa lno~ci 
(w parze normalnej) .. 

Załączone ą dwie ta hlice wyparowalności (tabl. 5 i 6): jed­
na wyparowalności rzeczywistej, odniesionej do wę~lowe~o na­
lęzenia rusztu , na dru~iej zaś według parowe)!o n~ tężenia rusz­
tu podana je t wyparowalność, odniesiona do kosztu wę~la gru­
bego. 

Kó-lka n1ałe i krzyżyki oznaczają rezultat wyparowalności 
z każdej jazdy z jednym pociągien1 . Znaczkami przy wskazanych 
lam procentach pospółki odróżniają się pociąl!i pa.rzyste (towa­
rowe-ciężkie z węglem) od nieparz·ystych (towarowe-próżne). 

Przeciętne ciężary pociągów w tonnach i rozch d we~la 
w· kl~.. (b) na 1 OOO t n~ khn~ hr. wynosił : 

Pociągi 
I! 

nieparzys le parzyste· 

Ruszta nonu. no:rn1. Kacz. 

Parowóz . . • ,An.br. h ln. br. h ln~ hr.] b tn. br·. h 
I i 

Ty 23 r. 45 . 689 4,1.1 44 57.6 1666 13.9 1700 15~5 

Tp 4 Nr. 407 . 731 41.7 756 333 1315 14.7 1440' 15.3 

Ok 1 Nr. 60 . sos 37.7 4 1R 4,.6 5ł I 36. i 435 36.4 
I 

Powyższe zestawienie obciążeń pocią~ów towarowych ·pa­
rzystych i nic parzystych z rozchodem węf.!la (b) na 1 OOO tn. kin . 
brutto daje dostateczną i lustrację, w jak silnej zależności jest len 
r ozchód od ciężaru pociąf.{ut a dodatkowo od oparów, zalezny,ch 
o ~ po,:!ody, kiedy przy jednym i tym samym składzie i na jednyn1 
i tym sa1nym terenie ckspansia może się si lnie zmieniać i wte dcy 
zmienia się odpowiednio sprawność maszyny parowej f:!dy spraw~ 
n ość ko Ha zn, i • ni a ~i ę i nac ze i. ~ 
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Dlatego wszelkie porównywanie w~~la i sprawności kotła 
przez porównywanie rozchodu opału na tonnaż przy nielicznych 
doświadczeniach nie może być miarodajnem i musi być pozosta­
wionem tylko dla statystyki 1nasowej miesięcznej, kiedy wszyst­
kie różnice indywidualne zacierają się w masie. 

Do takich masowych doświadczeń z,viązanych z kosztowne­
nii przeróbkami mogą upoważnić tylko doświadczenia wstępne, 
oparte w danym wypadku na wyparowalności. 

Przeciętna wyparowalność rźeczywisla u wszystkich trzech 
typów parowozowych jest niższa przy rusztach braci Kaczyń· 
skich, aniżeli przy rusztach normalnycl1, co można odnieść czę­
sciowo na karb jazd z 80 proc. pospółki, 

O ile z d-)świadczeń z rusztami braci Kaczyńskich wyrzu­
cić próhy z samyrn ~nibym węglem, to przeciętne liczby dla 30, 
40 i 80 proc. pospółki podnoszą nieco liczbę wyparowalnosci dla 
tych rusztów tylko u typu Tp4, gdy u pozostałych dwóch typów 
jeszcze pogarszają ocenę tych rusztów. 

Przechodząc od wyparowalności rzeczywistej do kakulacji 
pieniężnej zwłaszcza, że ruszty braci Kaczyńskich są przezna· 
czone do spalania tańszych drobnych sortyn1cntów, wprowadza­
iny we wszystkich próbach równoważnik wyparowalności we­
dług następującej kalkulacji: ceny loco kopalnia - węgla grube­
go 17.85 zł. za tonnę, pospółki -. J 1.63, przewóz na 300 kim. 12 
zł. - Z tego wynika koszt pospblki 0,80 kosztu grube~~o. przyj~­
lego za 1. 

Ko s z t 
. . 

n11c sza n1ny 

30''" z .. ,, pospółki 0,7 0,3 X 0,8 0.94 
40% 

" 
0,6 ł 0,4 X 0,8 - 0,92 

80% .. 0 ,2 -1- 0.8 '>< 0.8 0,84 

Jeżeli naprzykład 1 klg. mieszaniny z 80 proc pospółki da ­

je W klg. pary, to za cenę tą węgiel gruby powinien dać ~.~~­
pary. Zatem dla danej mieszaniny jej wyparowalność zastępcza 
(równoważnik) odniesiona cło kosztu węgla grube~o wyniesie 
w 

0,84 . 
Porówn<1nie równoważnika wyparowalności dla ,vszystkich 

prób z rusztami braci Kaczyńskich z równoważnikiem dla r usz­
tów normalnych daje ocenę ujemną dla rusztów braci Kaczyń· 
skich na 2 typach i jednakową na jednym typie (Ty). 

Jeżeli przyjąć ostatecznie dla tych rusztów przeciętne licz­
hy tylko dla prób z pospółką. to wypadnie sprawność kotła pa-
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rowozu Ty 67 proc. wobec 65 proc. przy rusztach norn1alnych, 
parowozu Tr 69 proc. wobec 67 proc. i parow ozu Ok 56 proc. 
wohec 56 proc. - przy rusztach normalnych. 

Zysk wynoszący 2 proc. sprawności czyli dający 3 proc. 
zaoszczędzenia rozchodu wę!!la na parowozach towarowych wa­
runkuje się tu tą okolicznością, że liczony jest dla 40 i 80 proc . 
pospółki, podczas gdy na rusztach normalnych spalana była tyl­
ko 40 proc. pospółka. 

t'ociągowy parowóz typu Ty spala tniesięcznie 150 ton wę­
~la przeciętnie. Te 150 ton kosztują około 4500 złotych, licząc 
wraL'. z przewozen1 do dyrekcyjne~o ośrodka ciężkości spożycia 
i kosztami składu i przeładunku. Zaoszczędzenie na towaro­
wy1n parowozie 3 proc. wyniesie 135 zł., podczas gdy dodatkowe 
koszta instalacyjne rusztów braci Kaczyńskich wynoszą 1550-
340 1210 złotvch . 

Bezprocentowy zwrot tych kosztów nastąpi dopiero po 
upływie 1210 : 135 9 miesięcy, czyli przy całkowitem prawie 
zużyciu zainstalowanych rusztów . .leżeli zaś liczyć loco kopal­
nia, to zwrot wkładu nastąpi po 14 n1iesiącach. 

Wobec względnie małych natężeń pracy rusztu na parowo­
zach towarowych można przypuszczać, że taki sam zysk pienię­
żny n1ożna byłoby uzyskać nc1 rusztach normalnych (tańszych 
o 75 proc.) przy pospółce 60 proc. lub nawet 80 proc., zwłasz­
c za po ściśnięciu rusztów. 

W n i os c k : Pr z e p ro w a d z o n e n a p a ro w o z ach 
p r ó b y z r u s z t a m i b r a c i K a c z y ń s k i c h n i e w y · 
k a z u j ą t a k i e ~ o z y s k u n a o p a I e, a ż e b y w a r t o b y­
ł o p r z e p ł a c a ć w i ę k s z c s u rn y n a w e t z a j c cl n or a­
z o w c d o s l a rc z C' n i e t y c h r u s z t ó w d o p r ó b m a s o­
wy c h. W s k a z a n c i e s t n a t om i a s t p r z e p r o w a ­
d z e n ie p r 6 b p r z y w i ę k s z y c h p r o c e n ta c h z e· 
s p ó ł k i n a r u s z t a c h n o r m a I n y c h, p r a c u j ą c y c h 
z małen1 natężeniem zwłaszcza przy ta ńszy ch 
sposo bach przystosowania ich do spalania 
pospó łki. 

Sprawozdania odczytano i przedyskutowano na kon1isji 
trakcyjnej, której wniosek uchwalono w następującen1 brzmieniu: 

Na podstawie badań przeprowadzonych 
w D y r e k c j i K r a k o w s k i e j n a d u r z ą d ze n i e m w y­
w rot ko w e m do czyszc zeni a rusztu systemu 
„Tyta n", k t óre dały od 2 do 3 proc. oszczędności 
op a I u i n1 a i ą c n a w z g 1 ~ cl z i e cl ą ż e n i e do po w i ę k-
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s z e n i a o d I e g ł o ś c i p r z e b i e g u p a r o w o z ó w 111 i ę­
d z y p a r o w o z o w n i a m i o r a z z w i ę k s z e n i a n a t ę­
n i a rusztów i potrzeby zastosow a nia gor s ze go 
g a t u n k u w ę g I a. Z j a d u w a ż a z a w s k a z a n e z a s t o­
s o w a n i e n a s z e r s z ą s k a I ę u r z ą d z e ń w y w r o t k o ­
wy c h w o d p o w i e d n i c h w a r u k a c h z t e n1, ż e b y z a­
st o s o w a n ie to h y ł o opar te n a ko r zy s t n ej k a I ku­
l a c j i k o s z t ó w i n s t a l a c j i. 

W s prawie ru s ztów s ystemu K acz yń s k ich 
Zjazd zgadz a się z wnio s kiem u n1ie szc zony 111 
n a końcu s pr a w o zda n i a D y r e k c ji W ar s z a w­
s kiej. 



XUI. 

Sp r a w o z d a 11 i e D y r e k c j i K a to w i c k i ej o z a-
s t o s o w a n i u r u s z l ó w p I y t k o w y c h w p a I e n i s­

k a c h p a r o w o z o w y c b. 

Kard ynalne zmiany warunków życia powojennego przyczy­
niły się w mniej lu b więcej dotkliwvm stopniu do rozstroju finan­
sowego i gospodarczego lcażdeQo państwa. Stan taki 2n1usił tech­
ników wszyslkich państw do wytężonej pracy, a w pierwszym 
rzędzie An1eryki, powstał nowv system organizacji, lak zwanej 
„naukowej" , nastąpiło zespolenie sił technicznych w celach 
t•zdro\vicnia gospodarki przemysłowej. Kolejnictwo zagraniczne 
również energicznie rozpoczęło odpowiednie prace w kierunkt: 
s:eorganizacji na nowych podstawach i już wykazuje znaczną po· 
prawę w gospodarowaniu. Przyjmując pod uwagę że poprzednia 
polityka gospodarcza na terenach wchodzących w skład pań ­
stwa Polskie~o pozostawiała w dziedzinie kole jnictwa wiele <lo 
życzenia i cofnęła nas W'-tecz w stosunku do zagranicy, abv 
sprostać zadaniu powinno s ię kroczyć z podwójną szybkościa , 
by stanąć na równyn1 poz1om1e rozwoju kolejnictwa swia 
lowego. 

Zjawiska te pociągnęły za sobą konieczność najda le j idą · 
cych oszczędności i skierowały myśl techników do prze jrzenia 
istniejących urządzeń n1echanicznych, aby n1ożliwen1i rekon­
strukcjami przyczynić sic do zmniejszenia kosztów ich budo\vy 
]ub eksploatacji. 

Wskutek nieproporcjonalnych zmian cen materjałów wy­
łoniła się potrzeba ~runlowne~o sprawdzenia kalkulac ji wszy­
s tkich urządzeń technicznych, nawet takich, którcmi w czasach 
pr zedwojennych, dzięki stosunkowej taniości 1naterjałów pra­
wie nie zajmowano się i przy których względy oszczędnościowe 
nic o<l~rywaly pierwszorzędnej roli. Ze względu na brak inwe-
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slycyjnych'"kapitałów należy zwracać szczc~ólną uwagę na to, 
ażeby koszty ewentualnych rekonstrukcji były możliwie mini­
malne i w jaknajkrótszym czasie zostały za1nortyzowane. Wa­
runki te winny służyć jako główne wytyczne przy proponowa· 
nych przeróbkach urządzeń n1echanicznych, ~dyż tylko wów­
czas będą one miały rację bytu, jeżeli koszty ich będą nieznacz­
ne i dadzą wyraźne oszczędności, co n1a miejsce w proponowa­
nym zastosowaniu zmiany rusztów dotychczas używanych w pc1-
łeniskach parowozowych na plytko,vc. 

Koleje Rzeczypospolitej Polskiej posiadają obecnie około 
5.000 inwentarzowych parowozów. Przy stabilizacji stosunków 
gospodarczych oraz rozbudowy now ych linii l< olcjowych, istni-?­
jący park będzie za mały i pociągnie za sobą konieczność po­
,viększenia liczby parowozów. Dlatego też bez żadnego ryzyk.-t 
w uchybieniu wstępnej kalkulacji, na bliską przyszłość, n1ożna 
przyjąć te 5.000 parowozów za parcwozy czynne. 

Dla podtrzy1nania ich w normalnym ruchu potrzebną jc~l 
stała wyn1iana zyżytych rusztów, która pociągnie za sobą zn:1-
czny wydatek na kupno odlewów w przeci'itnej ilości około 
2.000 t on rocznie za cenę przeszło 800.000 złotych polskich. 
Pr zy zastosowaniu rusztów· płytkowych powstaje oszczędność 
na mate rjale minimum 50%, co n1oże dać ekonomję dla Skarbu 
Państwa okrągło 400.000 do 500.000 zł. rocznie. 

Przypuszczać należy, iż z chwilą, gdy stagnacja przemysł o­
wo-gospodarcza minie i przemysł ruszy -cena odlewów sto, 
sunkowo podniesie się i wydatek ten będzie więcej dotkliwy dla 
kolei Pańsl wowych, a oszczędność te140 resortu będzie jeszcze 
więcej aktualną. 

Wychodząc z tego założeni<', ruszta płytkowe tytułen1 
przeprowadzenia odnośnych prób zasłały założone do parowc­
zów systemu O k 1 w D. K. P. Katowice. gdz;c do chwili obe.::­
nej znajdują się pod stałą [acho,vą obserwacją w celach ustale­
nia ich przydatności i technicznych warunków przebiegu ich 
pracy. 

Ruszta płytkowe dla palenisk parowozowych - zostały 
zastosowane, jak wyżej zaznaczono, z powodów w pierwszy1n 
rzędzie oszczędnościowych przy eksploatacji paleniska. 

Ruszta dotychczas używane w razie paczenia się lub ewen­
tualnego nadpalania się końców, pocią~ają za sobą koniecz · 
ność całkowitej zn1iany rusztowiny; gdzie często znaczna CZf;SĆ 
takowych posiadała materjał zdrowy. 

Używając rusztów płytkowych można w znacznym slopni:u 
zapobiedz nieprodukcyjnen1u, a koniecznen1u wyrzuceniu zdro­
,vego n1aterjalu. 
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Jak widać z rysunku {tabl. 7) nowe ruszta przedstawiają 
płytki „A" i „B" {wymiarów wedh,g typów parowozów) ad za­
łączony rysunek, które układają się na przerzedzonych rusz­
tach starych, jako belkach podtrzymujących. 

Dla płytek „A" wyjmuje się 22 rusztowiny stare, a dla 
płytek „B" - 20. Na pozostałych rusztach, układają się małe 
płytki ,,A" w trzy rzędy po cztery płytki, większe „B'' w dwa 
rzędy po pięć płytek. 

Płytki rusztowe posiadają uszy „e" (złączki płytowe), za 
poirednictwem których przymocowują się sztyftami „f" do sta­
rych n1sztów „C". 

Płytka rusztowa przeds tawia czworokąt z odpowiedniemi 
otworami dla przejścia powietrza ; przekrój płytek przedstawia 
fii;. 4 na tahl 7. 

Przy sposobności trzeba zaznaczyć, Ż<' podczas przeprowa­
dzania prób część starych rusztów została wyżłobiona (h), zaś 
druga część wbudowana hez wskazanych wyżłobień. 

Dotychczasowa obserwacja nie wykazała jakiegobądź spie­
kania się płytek rusztow ych z rusztowina1ni; z te~o wynika, że 
konieczność omawianych wyżłobień uzależnia się do pewnego 
stopnia od charakteru op,1 lania, forsowania paleniska i gatunku 
wę~la. 

Przy waru nkach lokalnych wyżłobienia nic są konieczne. 
Płytka „A" waży 18 klg., płytka zaś „B'· - 22 klg. Ko1n­

plet, składający się z l 0-ciu większych płytek i t 2-tu małycl1 
waży 436 klg. 

Komplet rusztów starych 60 szt. przy parowozie P8 po 15 
klg. waży 900 !dg. 

Ponieważ w przedniej części palcu iska wypadki uszkodze­
nia rusztów mają miejsce w stopniu większym, ;:>rzeto w tej 
części paleniska un1ieszczają się płvtki rusztowe wy1niarów 
mniejszych - w tylnej zaś ,viększe. 

W razie uszkodzenia części rusztów wskutek przepalenia 
się na pewnej przestrzeni naprzykład o szerokości około 4--6 
rusztowin, przy konstrukcji rll sztów starych, należałoby wy-
mieaić 4 - 6 rusztów o ·wadze 60 do 90 kl~.. lyn1czasem przy 
konstrukcji now~j wystarczv wymiana pojedy1iczej płytki o wa­
dze 18 <!o 22 k liJ,. 

Jak wiadorno, ruszta służą z jednej strony dla podtrzyma­
nia warstwy paliwa pewnego ciężaru, z drugiej zaś strony -
jako siatka dająca możność clopływn odpowiedniej ilości po­
wietrza dla należytego spalania paliwa. 

Zależnie od rodzaju paliwa prześwit 1niędzy ruszla1ni od­
powiednio ustala ~ię. 
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Obecnie dla węgla ~órnośląskiego ustalono jako najko­
rzystniejszy prześwit 10 nun., przyjąwszy pod uwagę używanie 
węgla drobnego gatunku i pospółki. 

Oczywiście przy warunkach odmiennych 1nożnn ustalić 
inny stosunek prześwitu. 

Przy wyjątkowo silncn1 forsowaniu paleniska obciążenie 
rusztów warstwą paliwa nie przekracza 600 - 700 klg. na 
metrt, co przypadłoby na płytkę „A" waga - P --= 50 1 60 kii!., 
a na „B" - P 70 -1- 80 klg. 

Ponieważ płytka ,,B" znajduje się w n1niej korzystnych wa· 
runkach pracy statystycznej, przeto sprawdziwszy natężenie 
materjału w nie j, można być pewnyn1. że płytka ,.A " tembar­
dziej zadość uczyni wymaganion1 wytrzyn1ałośd tnalerjałów. 

Rozpatrując płytkę „B" jako helkę równomiernie obciążo-

ną, otrzymamy natężenie maximum K i:; ; pr,-echodząc do 

cyfr realnych otrzyn1an1y faktyczne naprężenie 1nalerjału 
K 63 kg. cm". 

Dopuszczalne naprężenie wedluii Bacha dla żeliwa wynobi 
170 klg. cn1". 

J, 
,,.:;r,;. ... 

I 

b, ..,,. .. ..... 
ł 

w 

O h 1 i c z c n i e. 

K P.L 
8 . W 

W - n1oment wylrzyn1ałości 
L - długość płytki = 61 cm. 
P - obciążenie płytki 80 

w 

klg. 

6h.' I 6bht ' 612 

12. (3b : 2b1 ) 

~dzic h 1 cn1 .; I,, 0,3; 
h 3 cm. 

Podstawiając liczby olrzyn1amy: 

7.89 r- () 
43,2 

w 6 ' 6.0.3 . 0.3~ 3:: 
12 (3 : 0,6) 

h1b 

1.64 c-m. · 
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Ponieważ płytka posiada 6 prętów, przeto ogólny moment 
wytrzymałości płytki 6 W. 

6W - 9,84 c1n". 

i faktycznie naprężenie 1naterjału wyrazi się : 

K 
80. 61 

8. 9,84 
63 kg. cm.:1 

Z drugiej strony dopuszczalne naprężenie dla żeliwa wyra -

ża si': według Bacha K u Kz /1 e gdzie u 1.20 do 1. 33. Zv . 
Kz - dopuszczalne naprężenie w wypadku 3-in1, najmniej do­
godne,n według tablicy Bacha. Przyjąwszy pod uwagę trzęsie­
nie podczas jazdy parowozu, może1ny przyjąć Kz - 100 kg. cm". 

C 
1 
3 

Jb . 2b, 
2h . b1 

h 

e - jest odległość najdalej un1ieszczonego włókna naprężonego 
n1ateriału do osi neutralnej, z .. - odległość śroclka ciężkości 
przekroju od lej samej osi. 

Przyją·wszy najniekorzystniejsze warunki pracy rusztu. 
oraz osłabienie tern1iczne, można przyjąć K 1,7 Kz co da 
jako dopuszczalne naprężenie w ruszcie 170 kg. cn1", a w rze ­
czywistości takowe z ohliczenia wypada ,_ 63 klg. cm~, co służy 
największą gwarancją wytrzymałości jako belki, podtrzymującej 
węgiel. 

Płytki rusztowe, jako siatka dla przepuszczania powietrz.i 
w bardzo małyn1 stopniu różnią się od rusztów starych. Ogólna 
suma prześ\.vitów pły tek w stosunku do rusztowin podłużnych 
przedstawia różnicę w stronę ujen1ną na jaki jeden do dwóch 
procent cieplnej powierzchni, co samo przez si~ rozumie się, iż 
wpływu praktycznego nie powinno wywierać na proces opala­
nia parowozu. Do stron dodatnich urządzenia nowych ruszt ów 
powinno się odnieść stosunkowo równą płaszczyznę powierzch­
ni, którą tworzą płytki, a tem san1em utrzymanie równego pło­
mienia, co ułatwia manipulację z węglem przy opalaniu paro­
wozu. 

Przy starej konstrukcji rusztó\.v, podczas oczyszczenia pa­
leniska za pon1ocą rusztownika przez nieostrożność są bardzo 
często prześwity r usztów rozszerzane, co ujen1nie wpływa na 
rozchód drobnych części paliwa, przelatujących w nieprzepa-



- 174 -

lonym stanie do popielnika, czego bezwzględnie unika się prz~ 
nowej konstrukcji rusztów. 
Według profesora S. Zientarskiego wysokość rusztu „h" 

proponuje się robić możliwie największą i w każdym razie nie 
mniejszą, niż '/5-1/; długości „L" rusztu, a to ze względu na lep­
szy rozdział i rozgrzewanie powietrza. 

Powietrze przechodząc przez dłuższą szczelinę między 
rusztan,i więcej ogrzeje się i wstępuje w warstwę węgla już 
z pewną zawartością ciepła. 

rys. ló. 

Stosunek dla nowych rusztów wypada dla płytki 

A" h 1 ,, : = 14 
1 

L dla „B": h = 
20 

. L. 

Wychodząc z założenia, tz wzór profesora Zientarskiego 
\V całej pełni stosowany być może dla insta lacji stałych użytku 
przemysłowego, gdzie prędkość powietrza przepływającego 
przez ruszta jest mniejsza i więcej stała, przypuszczać należy. 
że przy ,varunkach pracy parowozu; gdzie znacznie większa 
jest prędkość powietrza przypływowego przez ruszta, a co 
~łó•nniejsza nie jest równomiernym ciąg podczas pracy maszy­
ny, ujemne wpływy niedoslat.ecznej wysokości rusztów prawic 
wcale nie wykażą jakichhądż praktycznych skutków. 

Jednakowoż wyjaśnić tę sprawę n1ożna dopiero po dłuż­
szej obserwacji zachowania się rusztów podczas pracy parowo-
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zu. Ponieważ urządzenie rusztów płytkowych jest trochę lżej­
sze od obecnie używanych, przeto pociąga za sobą zmniejsze­
nie cośkolwiek ogólnej wa~i parowozu, a co za tern idzie jego 
adhezję i w konsekwencji zmniejsza siłę pociągową parowozu. 
Zmniejszeniu siły pociągowej na haku ewentualnie można by 
było zapobiedz, bądź to clodatkowe1n obciążeniem parowozu, 
bądź to powiększeniem do wskazanego ciężaru wagi podtrzy­
mujących belek. 

Płyty rusztowe pQl$iadają odpowiednie ucha „e'' dzięki któ­
rym przymocowuje się je do podłużnych belek sztyftami. 

Dzięki przymocowaniu płytek do podłużnych rusztów urzą­
dzenie takie wyklucza zmiany rusztów w czasie gdy parowóz 
znajduje się w stanie gorący1n. 

Cele1n zbadania n1sztóv1 przy pracy w palenisku zostały 
takowe dnia 14 stycznia r. b., po dostarczeniu od firmy „Sile­
sia", założone do parowozu serji Ok 1 Nr. 145 i rozpoczęto 
próby tego same~o dnia pod fachowyn1 dozorctn Oddziału Me­
chanicznego w Tarnowskich Górach. 

Równolegle został wzięty pod obserwację najlepszy paro­
wóz Ok 1 Nr. 174, który przybył z warsztatu, a do którego za­
łożono nowy komplet i stniejących i dotychczas używanych 
rusztów. 

Charakter pracy tych parowozów był jednakowy, ponie­
waż zostały one włączone do turnusu osobowego. 

Zużycie wę~Ja za czas prób ny wyraia si~: 

dla parowozu 145: 29,7 ton„ przebieg 1.800 kim. 
dla parowozu 174: 32,8 łon, przebieg 1.900 klm. 

Po przeliczeniu na 1.000 par klm. wyniesie dla parowozu 
145 - 16,5 ton, d la parowozu 174 - 16,8 ton. 

Z początkowego porównania można wywnioskować, że 
różnica w rozchodzie węgla nie powinna powstać. 

Zazn:iczyć jednak należy, iż obslupiwano parowóz Ok 1 
145 przez drużynę sumienną i najlepszą. Opalanie odbywało się 
cienką warstwą paliwa p, zy pilnym dozorze procesu spalania. 

P o upływie 14-lu dni ruszta zostały wyjęte, celem zewnę­
trznego ich zbadania. O1'.!lędziny takowych potv,ierdziły, iż 
ruszta zachowywały się dobrze i żadnych nadpalań lub defek­
tów nic zauważono. 

Po przeważeniu t ych rus7lów wypadła strata w materjale 
na cale urządzenie 1,3 klg., co stanowi stosunkowo niewielki 
odsetek. 

P oiem 1 kwietnia r. h. ruszta zostały założone do paro­
"''ozu Ok 1 - 173 w którv1n według konstrukcyjnych warun-
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:ców proces opalania odbywał się o<l,niennie ntz poprzednio, 
a mianowicie: parowóz 173 odznacza się słabą wytwórczością 
pary wyn1agając zatem utrzymania podczas pracy prowozu 
grubszej warstwy paliwa; był zyżyty będąc przewidziany do 
naprawy głównej w r. b., co wyn1aga bardzo znacznego forso­
wania paleniska; obsługiwany był przez przeciętną drużynę 
parowozową. 

Pomimo wyżej opisanych nieprzyjaznych warunków płytki 
rusztowe do dnia 14 czerwca, to jest przeszło po dwun1iesii:;-:z­
nern użyciu zachowały swój stan pierwotny nie wykazując ne1i· 
mniejszych jakichkolwiek defektów. 

W dniu 14 czerwca parowóz Nr. 173 wysłano do naprawy 
głównej i ruszta płytkowe zostały przełożone do parowozu 
Ok 1 Nr. 183, przy którym do chwili ostatniej pracują. Deta­
liczne oględziny pl ylck w dniu 20 ~rudnia l. j. po pracy prze­
szło jedenastu miesięcy nie wykazują żadnych znacznych de­
fektów: powierzchnia rusztów nadal pozostaje równą, wypa­
cze11 nie zaobsen,vowano, poszczególne płytki zachowały swój 
pierwotny wygląd, za wyjątkiem 2 płytek, które mają pewne 
ślady deformacji ale w tak nieznacznytn stopniu, że wymiany 
nie wymagają. Trudności w rozmontowywaniu płytek nie po­
wstają. 

Parowóz Ok 1 Nr. 183 (2516 - Altona) uwazany jesl jako 
najgorszy ze względu na wytwarzanie pary i rozchód węgla. 
Ruszta płytkowe celowo zostały założone i urnicszczone w wa­
n1nkach gorszych aniżeli praca normalna. Dru:iyna parowozo­
,va obsługująca pa rowóz zalicza się do przeciętnych. 

Poniżej przylacza się statystyczne dane co do parowozu 
Nr. 183. 

Parowóz Nr. 183 zbudowany w roku 1919 w fabryce 
Schwarzkopf w Berlinie. Ogólny przebie~ parowozu wynosił 
370.646 kim. Przebieg od ostatniej naprawy głównej -- 85.489 
klin. Ostatnia naprawa główna uskutccżniona 26 maja 1924 ro­
ku ,v 'JVarsztatach Praga. 

Parowóz Ok 1 Nr. 174, który 7.11ajdował się pod równoległą 
obserwacją z parowozem Nr. 183 został w dniu 20 grudnia zba­
dany. Rezultaty oględzin wykazały, że ruszta systemu stare140 
były w stanie średnim: część rusztowin 22 - nliały nadpalenia, 
18 sztuk wypaczone, te ,vypaczenia spowodnwały rozszerzl~n'ie 
prześwitów, które dochodziłv n1icjscarni cło 22 mn,. W roku 1925 
przy ty1n parowozie nastąpiła wyrniana 25 rus~lowin ogólnej 
wagi 375 ldg. 

Porównywu jąc z wy krc><;ÓW na tabl. 8 użycie węgla, 1nożna. 
twierdzić, iż wykorzystanie węgla. przy n(,wym syslen1ie płytek 
jest ekonomiczniejsze z przyczyn konstrukcyjnych urządzeń n.1-
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·3zlów. Rusztowiny systemu starego, islniejąccg,, przy pracy '"' 
wysokiej le1nperaturzc wypaczając się tworzą często znaczne 
otwor y, p rzez k tóre przelatuje niespalony węgiel , pozatem pr .r. y 
poprawiania ognia l11h oczyszczaniu r usztów przez obsługę pa­
rowozu, takowa częst,, po\voduje nadmierne rozsunięcie si~ 
rusztowin, co pociąga za sobą '"iększą s tratę węgla do popiel­
nika. 

Przy urządzeniu plytkowcm wskazane uj emne strony nie . . . 
ma1ą n11e 1sca. 

Do zalcl n1szti>w t)I ylkowych lr t:cba jeszcze zaliczyć fakt 
wykluczaj~1cy nicracjunalnc oczyszczenie paleniska prze7 wy­
j4:;cic kilku rusztowin i usuwania szl:iki pr~cz wvlW<)rt.ony , ,twór, 
co pocią~a za sub., większą stratę węgla. 

Jak hyłu wyżc:j za1nac;-.011<: pr,v przcpr<,wad1:anycb pn.:>­
hach z płytka1ni r11s,towcn1i obscnvacja hardzo dokład11eg:> 
rozchodu w<.gla była 11!rndniona, jcdn:ik1'\,voż z za l4czonych wy­
lncsów (tahl. 8) ro7.choclu w<,~la i prz.chiC>gu wzmiankowanych 
parowozów, 1nożna w ywnioskow:u'.· . że nowy sy~lcm rusztów tllC 
powiększa rozchodu węgla lt:'c;, z.niniejsza. I tak pełna linia 
przedstawia przeciętny o~ólny ro;,chód węgla na W!-zystkic pa­
r.iwozy serji Ok 1. l.inja parowo7.u 145 przy pn-ie\ hez ruszlQW 
płytkowych ma lcn<lcncję odchylania s ię od linii pełnej, po za­
łożen iu rusitów płvll<l\wych (linj:1 } nash;puje przyhli­
żcnic lej linji cło przeciętnej rozchnd11. fv1ięclzy linjami piono­
wcmi oznacz(incmi „cterwit•c--lipil·c·· nastąpiło pr,ełnżcnic ru­
._;-.tć,w z parowozu 173 na parowó,-. 183. Ten parowóz n1ia l roz­
chód w~iJla ozn,1c,:ony przy n 1s.1.ta c h zw yt·zajnych linją .. - .. -
po założenil! plvlck rusztow ych (linj :1 - - ) rozchód węgla 
spadł i linia t a przl'cinaj :ic li111<; przccięln,! n>zch1)du pos7.ł a 
na dół. Ohscrwując nadal linii: r n1chodu węgla parowozu 18 ~ 
przv pł ytkach rus;,.tnwyd1 konstattricm~ ustawicznq tendencj ę 
Lhliżcnia się jcj do linii pr,c..:i1; lnt·1~<1 rozch1•clu. Porównywując 
le, linję z liniami najwięl<szt·:~c , i n;,jnu1ici'-L<'~łl rozchod11 Pr:tz 
par .. ,ve,u równole~I<' ,·hserw<•w,: nc~n { I 74) mPżcmv hez więk­
szcg11 rvzyka już lt>raz wYwni,•skc:w.tć, Żl! nt·wy sy!dem rusztów 
hl', w,1tpi('nia cln i<· oszcz<:dnusci w opalaniu parowo7ów. 

Trwalosć rusztów ph·tk11w~d1, przy porównywaniu i..:h 
1-:sztaltów z ks1.talt:llni ruszt,,win isłnit· i~;ccgo s,·stcmu, na picr\v­
S/) rzu l oka możc IHć ,.;:ikwcl'linnliwana. Chc.~c jednak d,,wiC'ść. 
lr,cha ~i<; 1.wróci<.° do praktyki r,1• ... zy .. 

Rus1:l slarc•!11 sys temu u;i,vwany dotyd1c.1.;1s funkciotHIJC 
sprawnil' do szl'ś,iu miesięcy , po ty111 l(•rni inic pn,wic w szys tki l' 
naszła ule!!ają zn1ianic:. 

R1, 1-t.ł uk•żony -,, prc:p"n"wanvch pły tek ,dawalohv się dzię­
ki zmnicjs1:oncj masil' 1. t-la ziw;1 111<·!.!nic pr<:dzcj n1is7,zcni 11. k c-z 
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tak nie jest, a to z tego powodu, iż ruszta płytkowe są lepie i 
chłodzone, nie mając tej wysokości co ruszta dotychczas uiy­
wane, przez co puwierzchnia rusztów narażona na przepalanie 
stvka się z chlodn.ie jszem powietrzem. 

Na podstawie materjałowe j statystyki D. K. P . Katowice 
zakupiono dla 400 parowozów inwentarzowych w ciągu dwóch 
lat nowych rusztów w ilości 185.000 + SS.OOO klg. l. j. rocznie 
120 ton. 

Ruszta stare ważą {przeciętnie) do jednego pa rowozu 
R uszta nowe ważą (przeciętnie) do jednego parowozu 

różnica 

900 kl~. 
436 kl g. 

464 klg. 

Oszczędność na materjale przy kupnie rusztów płytkowych 
wyraża się 50%, - również będzie to s tanowiło 60 ton. Przy­
j ąwszy pod uwagę, że trwałość rusztów płytkowych jak wyka­
zały próby jest większa przynajmnie j o 25 procent, przeto osz­
czędność na kupnie wyrazi s ię przeszło 75 ton rocznic . 

Cena rynkowa odlewów obecnie stanowi 400 zł. za jedną 
tonę , więc zaoszczędzony wyda tek wyrazi się w 30.000 zł. 
rocznie. 

Dla parowozóv, wszystkich Dyrekcji przeciętna oszczędno~-ć 
na kupnie rusztów wyrazi się około 300.000 zł. rucznie nie licząc 
w iem oszczędności pa liwa. 

Ponieważ teor etyczne rozważanie i przeszło 11 miesięczne 
próby z nowemi rusztami płytkowemi wykazały niezaprzeczalne 
korzyści w ich prowadzeniu przy warunkach pracy w Dyrekcj i 
Katowickiej, rozchód węgla nie powiększył się, a okoliczności 
towarzyszące obserwacjom wskazują nawet na n1ożliwe oszct.~­
dności opalania parowozów, obsługa rusztów płytkowych je,;t 
łatwa, oraz wydatek na kupno ich jest mniej szy w porównaniu 
z rusztami systemu istniejące~o. przeto nie istnieją przeszkody 
do wprowadzenia na wszystkich parowozach D. K. P. rusztów 
płytkowych. Koszt ustawienia rusztów i zmiany podczas pracy 
nie pociąga za sobą doda tkowych kosztów. Badanie przy pró­
bach dowiodło, że przy r usztach starych trzeba było, wymienić 
23 ruszty w ciągu 11 miesięcy, zaś przy płytkowych nie wymie­
niono - żadnych. 

Montowanie początkowe płyt przedłuża się na 22 minuty 
w porównaniu ze starenli rusztami. 
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Sprawozdanie odczytano i przedyskutowano na komisji 
trakcyjnej, której wniosek przyjęto w brzmieniu następującem: 

Celem dokładnego z b adani a pra cy r usz tów 
płytko w w y c h przy r ozm a i ty c h w ar u n ka ch for­
s o w a n i a p alen i s ka u różnych typów parowo­
zów, Z i a z d u waża z a w s ka z a n e prz e pr o w a ­
d z i ć badania na sze r oką skalę w D y r e k cjac h: 
Katowickiej i Warsza w sk i ej jako też pr zez 
p rof esor a Czeczot a. Wynik i tych b a dań w i n n y 
b y ć p r z e d s t a w i o n e n a s t ę p n e m u Z j a z d o w i. 



XIV. 

R e f e r a t i n ż. T e o i il a Dą b r o w s k i e si o: U r z ą d ze· 
n i a m e c h a n j c z n e d o I a d o w a n i a w ę g I a n a p a­

r o w o z y. 

Wyd.1tl< i na zaladowanit· węJ!la na parowozy stanowią p0-
·ważną rubrykę w budżecie Polskich Kolei Panslwowych. Licząc, 
że ko le je nasze 111żywają rocznic prz1:szlll 3.000.000 ton wę~la, 
i że koszla załadowania wvnnsz,t olwcnic od 1 do 2 z totvch za 
t, n<:, widzi,ny, że wydatki' te sięl!ai~l kilku miljonów złotych. 

Wskutek słabego zastosowania II n;;,; 11owoc1;csnych mecha­
nicznych tirz.1dzt·r1 do wyp< :s,<i.żc nia pan,wo1.<·1w w węgiel, koszt a 
zaladnwa nia s:! u nas bardzo wvsokie i kilkakrnlnic prLcwyż­
szaj ą koszta le wykazane dnwoit·nna ni1:n1iccką stat ystyką. 
Kos7 la załadowania tam icdn<.:j lonv w~i::la pr.r.cd woj ną niie 
pr,.ckraczały O.Sił /\i. , a pr1.y Laslos11waniu kpszych mechanic.1.­
nych urządzt·ń w-,,n, ·sil y 1.:.1kdwic 0.23 i\1 . od ton y . Stąd łatwo 
wi dzieć , jak wielkie oszc1.ędnosl:i m u~:;l hv(; O!,i,1~ni~te przy na­
lc7y lcm J:a!--lo-;owaniu m<>cl1aniczncgo w~, ludowania węgla z wa­
gonów i .1.a!ad"wania go 1:a pan•wozy . 

Do osi;utanycl1 przylcrn oszcz.::dności n;dcży dodać jesz­
cze kor,.yści wypływające z<..· i-kr6<.Tn ia c;,.asu postoju pan,w,l­
zów pod zaladunkit·m wt~~la. przc.r. co ilośC:· parowo;:ów polrzch­
nvch do rud1u jest mnit•jsza. 

Zwracając się do p(lsz,zcgolny<.!1 !--kladnic w<;glnwych ,vi­
d,.i1ny, że w p,irbwnaniu , .1.łt14ra nic;\ s,t (IJH.· 11 nas w ogron1nP.j 
,vięks/.nści albo wcale nic· wyposażone w 11H.•ch:111ic1.:ne urządze­
nia. albo urz,1dzcnia le ni<> t •dpPwiad,tią nowncz<.•snym wym:i.­
ganiom i pr1.t·1. lo więks.r.e shlc1clni._·e. lad11j4cc 60.000 - 90.0()0 
ton rnci'.nic. zatrudniają do 50 rohotników dziennic. 

Przy nowoczesnem urząd.r.cnitt n1echaniczncm i lość polrze­
h11 ych pr1.y Iem roholników nic przt·kracnilahy 12. 
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Oszczędnosć 38 roolilników przy 111iesięczny1n zarobku 180 
złotych wyrazi się w sumie 38 X 180'>< 12- 82.080 złotych rocznie. 

Ponieważ koszta nowoczesnego urządzenia do mechanicz­
nego \vyładowania węgla 1. wagonów i 1.aładowania na parowoz.y 
nie przewyższają 70.000 , lo tych, widzimy, że wyposażenie więk­
szych naszych składnic węgla w nowoczesne mechaniczne urzą­
dzenia okupiłoby się już w p ieerwszym roku po zbudowaniu. 

Nic od rzc1.y więc bt;dzic ruzejrzeć się wśród urządzeń sLJ­
sowanych u nas i zagranicą do za ładowania węgla i prześledzić 
ich ewoluc_ję w miarę poslępu techniki. 

Rys. 17 H~. l 213 p rzl.'dstawia nam najstarszy i najprymity­
wnie jszy systcn1 zała dowania węgla na parowozy koszykami po 
50 kg., które się wn, ,si l1: <lo lendra po drabince luh też na wznie­
sienie, skąd się parowb:r. napełniało. Załadowanie jednej ton y 
węgla bez napełniania koszyków. któ re już stoją w pogotowiu, 
trwa około 15 1ninut. Urząd1.enie te~o rodzaju jest u nas jesz­
cze rozpows1.e\.' ltnionc . a w Niemczech po wojnie zar zucone zu ­
pełnie. 

Fig. nr. 4 5 i 8 9 podaje n~un widok windy ręcznej ustawio­
nej na n1un ;wany111 lub hctono,vym fundamencie w pewnej wy­
sokości ; windę można obracać wokoło do dźwigania wbzka o po­
jemności 0,5 t. 1.. zasi('ka na wzniesienie, luh wprost do lcndra . 
Niniejsze u,--1.r\d.1.enic jest oQólnic 1. nane i bardzo rozpowsL.ech­
nione, które opró(·1 napc:clu n,>cznego urucharnia się siłą elektry­
czną, lub inną. D.1 1aladow,tnia jednej ton y wę;.!la na parowóz 
pcwyższcm 11r1.ad1cnicm 1. naµędem ręcznem 1.nlruclnia sic: czte­
rech rchotni ;, i'1w i trwa c 1.t(·r v min uty, zaś z napędern maszynn­
wen1 tylko l ;-1.cch 1 lrwa 2 ininuty przy napt•lnionych wózkac h 
stnjących n~: miej: .·u w pogolnwiu. 

Fig. 6 i 7 pr, ..:ds lawia pudło hlaszanc z wózkiem o poje111-
ności 0,3 !on, klbre przy dżwignięt:'iu wi ndą, pozostawia wóz{!k 
transportowy na '.llicj~\.' ll , nalon1iast samo skierowuje się za p,1-
mocą wind y11ad fender i przez ndchylcnie klapy wys ypuje \Vę­
gicl do tendra. W porównani u z wózktl' lll półtonowym , wspom­
niane pudło j1.•sl mniej J'l)Zp< ,wszechnione. 

Fig. nr. IO pr 1.cdslawia n ,dzaj windy, ktbrą uruchamia się 
11aciskicn1 wody przypływa jącej z rc:,;crw11aru wieży wodnej lub 
7. basenu z w zniesic11 ~órshich. 

Fig. nr. 11 12 13 pr1.e<ls lawia nam urząd1.cnie rozpowsze­
chnione na h.o k 1ach -.zwcclzkich --- jest to wzniesiona rampa 
drewniana, na klón\ każdy parow6z przyjcżdżn iący po w~~icl 
wyciąga potrzebna m11 i kść wózków załadowanych węgle·n, któ­
r y w ysypuje si<; na fcntlrr. P,·zv załadowaniu jednej tony wę~la 
na parowóz, 1.używa się dwie n1in:.1ty czas11 włącznie z wyci.ą­
gnięciem na ran1p<; : do lC'{!o z;itrudnia się !r7ech rohotników. 
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Podobne urządzenia wybudowano w roku 1911 na stacji 
w Bydgoszczy, jednakowoż z tą odn1ianą, że zan1iast wyciąQać 
wózki z węglem na rarnpę, parowóz wjeżdża do czterometrowc­
go wykopu, nad który1n urządzony jest samowyładowujący '>ię 
kiper (wywrot), do którego wjeżdżają załadowane wózki wprost 
z pozionlego zasieka. Wspon1niany kiper opróżnia się automa­
tycznie i parowóz załadowany 4 tonami opuszcza kanał w prze­
ciągu 3 minut. Załadowanie jednej tony węgla na parowóz trwa 
3/, minuty, do tego potrzebni są tylko dwaj robotnicy; załado­
wane wózki stoją w pogotowiu. Urządzenie takiego r odzaju jest 
bardzo praktyczne, nie potrzebuje siły napędowej, tanie w utrzy-
1naniu i obsłudze. 

Fig. nr. 14'15/17 18 przedstawia widok urządzenia podobne­
go poprzednio omówionemu, Jecz z tą od1nianą, że t ory par owo­
zowe położone są w poziomie, a zasiek węglo,vy zbudowano na 
naturalnem w zniesieniu, z którei~o zajeżdża się z załadowanem1 
wywrotnemi wózkan1i nazwanemi tu kolebkami na rampę po­
wyicj toru parowozow c,!o, z których węgiel wysypuje się na 
tender. W agony z węglem wprowa dza się powvżej zasieka i z 
nich węgiel wprost zrzucany jest na skład. Szerokie zasieki wy­
posaża się kranem mos towyn1. Do niego wę~le wyrzucane z wa­
gonu posuwają się mechanicznie wpoprzek składnicy i zapełniają 
zasiek równomiernie. Oprócz wózka kolebkowego używa się też 
wózki trzykołowe (figura 16), które się jednakowoż nie poleca, 
ponieważ wy1nagają więcej czasu dla ich obsługi.Pov,yższe urzą­
dzenie zaprowadza si~ przeważnie w 1niejscov1ościach o odp'J~ 
wiednim profilu. 

Fig. nr. 19 podaje także podobne urządzenia, istniej ące 
w północnej Ameryce, lecz tam v1ęgie l nie wytadowuje się do za­
sieka, tylko opróżnia się wagon na r ainpie do dwukołov,ych ·ta­
czek. k tóremi odwożą węgiel i wprostnapełniają tender. 

Urządzenie fig . 20-tej różni się od urządzenia figury 14.' 15 
tem, że u boku rampy przymocowane są tak zwane bunkry (mia­
rowe zbiorniki) o pojen1ności około 1 - 6 ton węi!la . Bunkry 
napełnia się przeważnie podczas nieobecności parowozów. Paro­
wóz zajeżdża tan1 pod wysyp bunkrowy, pociąga się za rączkę 
zasuwy i w przeciągu 25 sekund zapełnia się tender. 

Fig. nr. 21/22(23125 przedstawiają urządzenie n1agazynów 
na pewnej v,ysokości w rodzaju dużych zbiorników, k tóre spo­
tykamy na koicjach amerykańskich. P arowóz wyciska załado­
wane wagony na rampę v1zniesioną od 6 - 12 metrów wyżej 
pozio1nu. Węgle wyłado,vuje się do zasieku podobnego do wyżej 
wspomnianych. 

Przy urządzeniu, k tóre przedstawia nam fig. nr. 24, otwie­
ra ją się po napełnieniu bocznych hunkrów osobne kl apy i v1ęgiel 
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opada na spodni skład. P o obu stronach spodniej składnicy 
i także ponad bunkra1ni położone są tory wąskotorowe służące 
do transportu wózków. W ózki załadowane węglen1 wprowadza 
si.- na pochyłość, po której łańcuche1n transportu je się na bocz­
ne tory ponad bunkry i stąd się je zapełnia . Celem uniknięcia 
przeszkody przy zan1ykaniu otworu hunkrowe~o używa !lię za­
suwy łukowej. przedstawionej na figu rze Nr. 25. 

Następne fig. nr. 26f27i28 29 pr1.edsta wiają nam takie wznie­
sione zasieki, które się załadowuje pasen1 transportowym. a 'W 

kierunku pionowym, windą z osohnyrn pudłem - czerpakiem 
(elewatorem). 

PudłG-czcrpak fig. nr. 30, na leżące do ur 1.ądzenia fig. nr. 
28/29 zaopatrzone u dołu je:;t aulomatyczny1n opustem, który 
służy do załadowani,t węgla. Wydajność urządzeni'\ wyciągn­
we~o o pojcnHH'ści pudla 1.75 ton wynosi na j1::dną ~odzinę 100 
ton. Wydajność urządzenia pasa transpr.rtowego o sze.-okości 
60 cm. (fig. 26i27) wynosi do 150 łon na godzinę. 

Najwięcej rozpowszechnione są na k(>lcjach an1erykańskich 
urządzenia zE· wzniesionyn1 zbiornikicn1 wę(!lowyn1 (fi~. nr. 3 l) 
o pojen1ności do 1.000 ten .. Węgle wyładowuje się n1asowo nar"!./. 
z wago nów do kanału, g<lzic się znajduje pas fransportowy, któ­
ry doprcwadza węgiel na dwa mechanizmy pionowej windy­
elewałt:ra i u góry rozprowadza się ~o także pasem lransp<•rio ­
wym po całym zbi11rniku. Zasiek p1:łożony jes t wpoprzek kill<ll 
torów kolejowych i umożliwia w jcdnyrn i lym sam ym cza<iie 
zaopatrzyć we~len1 kilka parowozów. Pod glownynt zbiornikien1 
przyn1occwano 13 bunkrów v znacznej pojemności (do 15 lonl . 
Każdy bunkier .twią.tany jest 7. wa~a . która wszystek odcu<>d 
węgla rejestruje autmna tycznie. Wydajnosć lc~o ur1.ądzcni~1 
wyn1:s i 200 łon na god:t.in~. Tu widzimy. że załadowanie żużli j 11 
wagonu o<lbywa si~ również p1-..dchnym sposobc1n. a także i ład ,_ 
wanie piasku na parow<•zy. Do obsługi wyn1icnione~o urządzenia 
mechanicznego na trzy part jc w przeciq!,!u 24 god7.in pntrze~,a 
jest najwyżej 10 rcho lników. Pierwsze i największe urz.1dzcnie 
tego rod za ju zaprowadzono w An1crycc około roku 1900 i fnnk­
cjonujc ono doskonall'. Ujcn11u\ .<ilroną lego przyrządu jest -t ,, 
chyba. ie grube węt_!k n1uszą być rozhijanc na mnie jsze kawałl<i . 

P c duhnl:! urządzenie mniei.szl.!go rozmiaru, ( fi~. nr. 33) uru­
chomili N iemcy w roku 1906 na stacji w Grunwald o pnjemnośd 
górne~o zhiornika 30{) łon . Załadowanie 5 t,,n w~~la na paniwó7. 
trwa 2 ,ninuty . Do cbsłu~i cał1::!o ruchu na 3 partie w przecią~n 
24 gtidzin potrzeba n;:i jwyżej 8 rchotników. Drugi podohny r o­
dzaj uruchomili Niemcy w roku 191 2 na s tacji f\1iihlheim o 
n1n1e1 s1.c j pojernnośc-i {!Ór nC''!'' 7hi,•rnika . Pojemność bunkra w,·. 
nosi póf ton". 
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We<lł UJ! nowsŁ;' h planów .amery k ·111 skiego tow a ·zysl 1At a 

Hunt uruch• miono równoczeinic na stacjach Monachju1ny Saa1~­
hriicken i Antw,crpja podohnc urządzenia mechaniczne z wznic­
sio•1y1n zhiorn ikie1n o po jcmności około 200 łon i 6 1nełrów gJ~ .. 
bokim zasiekiem p,Jc1 zicmnyn1 okoł o 1 OOO łon pojemności ((ir.. 
nr. 34) . Do wyładowania wę~li do podri ·mnego zasieku używa 
się wagonóv.r z klapami u dołu h:h wysuwaiące,:'.!o się kipra~ 
Wysypuii\ ·y się na parowóz wc;giel prz'-"chodzi z hunkra przez 
dwukomun~wy hębcn miernicz y u J.m;cmn sci 2 - O 5 łony o wv­

daj nośc1 10 tnn na 1.:ol'l zinę. 
Fi~. nr_ 34 prz~dsiav.ria jt.•s;,cze jcdnn urządzenie mecha­

niczne poprJ.cdniego rodzaju a1ncrykan.skie~•o z tą odmianą ż 
Węi!icl d .. . wo,i się WÓl'.katni po nu s ie cło pod nim przymucowa­
n ych bunkrów. fv\ 1~t. k łóry jes t r ,.cpr, lWadzon y ponad kil kr -
ma tor·1rni 1 hlnożliw-ia l '1 kże p( ·bieranit· węitla przez kilka pa­
row, ;zów n· r~L/.. Rt'iwnuczc ·· nil" nic ma lu żadnej trudności ,N 

pr:t..cdlużl'"niu n1 ~slu p, mad da lszc h r _ w razie potrzeby z c~a­
sern powi~k~z,!nia ~i~ rnchlł l.~olejowc,~o. Z powodu dowoż ·ni , 
wę~ln wóE.kami del h1111~rów po{ ,·;.,-chti w i(Ac:t•i rohotni,"ów. Re~:d a 
jak popr 1..cdniv ub i a sn i, Hu). 
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Fig. nr. 35 przedsta wia pozio1ny zasiek węglowy. Obok nie ­
go ustawione jest kilkanaście bunkrów (do 48) na estokadzie 
zbudowanej z betonu. Po jednyn1 torze posuwa się wzdłuż za ­
sieku żóraw elektr yczny z dJugą wysuwą, na której wisi uchW)' t 
automatyczny (rysunek 18). P ,.;suwa się ten żóraw wzdłuż za­
sieka po osobnyn1 tor ze, zabieraj ąc węgle auton1atyczny1n u­
chwytem z wagonu i przenosi je wprost do bunkrów, lub zapeł­
nia niemi zasiek, albo zabiera z zasieku na bunkry. Każdy bun­
kier z osobna zawiera 1- 1,5 -- 2--2,5 ton węgla. Powyższy 
uch,vyt zbudowany jest na 0,5 tony. 

Takowe urządzenie uruchmnion o w roku 1910 na dworcu 
Dortn1und i K olonji. 

Następny rys1111ek nr. /9 pr.tedstawia urządzenie n1ech,1-
niczne jak poprzednio, lecz bez hunkrów. Uruchi,mione one Z tl -

H.vs. / 9 . 

s tały w ruku 1902 na dwt,rcu w Oberh;,usen. Uchwyt nic bierze 
węgli z wagonów ie t·z ty ik,, z 1.asicku celem uniknięcia ich uszk~i­
dzenia . 
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Rysunek nr- 20 przedstawia widok urządzenia mechanicz­
nego do ładowania wę~la na dworcu Gelsenkirchen. Wvdajność 

~ 

I 
I .. :n: 
I 
J 

Hys. 20_ 

lego żórawia wynosi 60 łon na godzinę„ Kanał dla żużli jest poza 
ostojem bunkra tak zbudowany, że można wygodnie odpadki 
parowozowe do wagonów załadować tym samym uchwytem. 
Przy leRo rodzaju urządzeniu przenosi żóraw węgle z wagonu 
do zasieku lub do tend1·a„ 

Rysunek nr. 21 fig_ nr. 112 przedstawia na1n projekt urzą­
dzenia mechanicznego opracowany przez slarszeno Radcę· Rządu 
Niemieckic~o I nżynie1·a Borghausena z roku 1922. W środku 
zasieka posuwa się żórow clcklryczn_ po torze ulożony1n na 
funda1nencie betonowyn1 o wysokości trzech metrów. Na ten 
sam lor1 po którym się żóraw posuwa, wprowadzają się wa~ony 
z WPólem, który przez ruchonte dno wagonów zsypuje się do 
zasieka na obie strony. Po obu stronach pomiędzy torami zasi -
ka znajdują się kanały na udpadk1 parowozowe, skąd m~ą 
być uchwytem załadowane do wa~ionu Ten projekt zastosowa-
no na stacji Dorhnundcrfeld (fiR. nr. 3), gdzie zustał wykonany 
w roku 1924.. P udobne urządzenia m,echaniczne ale bez wzn ie­
sione~o toru istnieją iuż od kilku lat na stacjach w· Wedau 
i Ha1nm1 łunkc;onują <.lszczędnie, sprawnie i odpowiadają tam 
na j większyni wyma~anion1 ruchu .. 

Tam ~dzie z braku miejsca inusialo się założyć zasiek wę­
~lowy dużego zapasu oddalony od właściwego terenu zasilania 
parowozów opalem, u ·ządzono, jak uaprzyklad na dworcu si. 
Liski w Rosji (rysunek nr. 22) lirujkową kolejkę w powietrzu„ 
Do załadowania wózków linkowych ·węglent służą tam 4 urzą­
dzenia mostowe, posuwaiące się wzdłuż zasieka. Owe mosty 
umożli wiaią wył ad wan te wę~]a z wagonów i rozwiezienie go r.,o 
całym terenie składu lub załadowanie wózków linkowych wę­
,:f lem z każdej:!o miejsca składu~ Załadowane wózki przyczepia 
się do linki lransporlowe1 i ciągnte się je do miejsca zasilania 
parcwozów, wz~lędnie tam ,tdzie się wyładowuje do wzntesio-­
neao zbiornika podobnie do fig nr. 1t3 na rysunku nr. 23 o pa-­
jemności około 40 ton„ Wózki do transprtu węgla ze składnicy 
do zbiornika mają poiemność 330 kg. (20 pudów) zaś na paro­
wozy 820 kg. (50 pudów) .. Każdy z ostatnich jest wyposażony 
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wagą. Wydajność powyższego urządzenia wynosi 20 ton na godzi ­
nę, przy 40 wózkach . Długość kolejki powietrznej wynosi 960 m, 
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Roczne wymaf!anie ruchu 69.000 toa . Urz,\dzenie zostało lani 
uruchon,ione w .roku 1910. Urzad;,e nie leg,1 rodzaju zostało za-
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prowadzone w roku 1912 w Kopenhadze, lecz tylko dla zaopa­
trzenia węglem ta,nlcjszei gazowni (fi~. nr. 4 5 ,-5,s. nr. 23). 

,,._ 

- ·.,, .. 

Rys. 22 

Do wyładowania i 1.aladilwania węgli na pa n,wozy na dwor­
cu tc ,warowym stacji u1rzula ,-v Rn , ji zapn,jt'k lowano w roku 
l913 14 żóraw kablowy !fig. 1. 2. 3 rys. 23) z n:ipt:;dt>n1 elek­
lryczny~ll dla 92 parow1,zów o wyd,tiności 60 Inn na godzin<:­
Zbiornik i oslojnic;1 s,i ,,1opr1lrzon(· odpowiednim n1cchanizmen1 
<·lcklrvcznym. a p<'suwai· je można razem po h .rach wzdłuż 
za~ieku z szybkości,\ 15 m min. \Y/ózki cło zał adowania węgla 
na parowoz y miały ri1wni(·ż być jak popr-.<·dnin, zaopat rzo:1e 
wa~~·\· Wyladc :wanic W(,'gla l. wagonu do zasie-ku n1ożc się od­
h~wać uchw y lcn1 lub n;c1.nic. Proi~·kt lt-go ur'/.;1 .h .t·ni.1 wykonała 
firma ,-\ d1 ,lf B lcichcrl 1. I, ip--ka. 

\Y./ mian; n11wdj11 :i'vci., itnsp,1cla rc.;1.cgn p11w1-la la potrzeba 
1.aoszczędzania sity lud1.kicj i zamian, jej ~il.\ mccluuuczną. 
Przcdsiębiorsl wa pry wa Inc pierwsze zaczęl y l,urzy~lać z postę­
pów techniki i z,tslosowywać nowoczesne urządzenia mechani­
c1.n<.'. Następny rysunek nr. 24 przedst awia widok żórawia no-.,v­
,:zcgo l ypu dla c.: iężl,icgo l ransportu na więl,sz<• j przestrzeni, 
1.budowanY on :1.cslal w fabrvct· masz,n firnn .J. " · Pc-travić ,., 
\Xiiedniu. · 

Żóraw lt·go n1d1.tiu z:1k upila [inn,1 ll a hn (walcowni., rur) z 
8 ogun1ina dla la111t(·js;,) d1 polrzch ładowania żclal'.a i węgla. 
Ustawienie i<'go na llli t'iscu podaje nam tys11nc>k nr. 25. 

Jvliej ska ~azowni,1 wt· Lwuwie zaopa trzyła sit: także przed 
kilkoma la ły odpowiednim żórawiem uchw ytowym (rysunr>k 
Nr. 26) klór\ prz<.'nosi w~glc- ucl1wylc-m 1. w~1gonu dn z.asiei..u 
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luh do p•.lrl'.chncg, . nHc>J:-,.la , ,dl,P z 1.asicka wprost do hunkrów 
rel<·r lt:W)'(·h. 

V/,,/ roku 1909 i 1913 1.dccyclowalo się ,,Wiedeńskie Towa­
rzys two Stalkowc·· zaprowadzić w pon·il' nad Dunajem mcch.a­
nicznc urządzenie udp,)wicdnicgo rodzaj u żórawia mostowc~o 
posuwającego się wzdłuż rzc.ki (rysunek Nr. 27) cło zalnclowania 
towaru wsz..elkie~o rodzaj u z wa~\onów do sta tku a lbo odwrotnie, 
które zostało wvkonnnc pr7.CZ firmę J . \ .:n Pelravić. 

Nicn1ieckie Koicje P<1ństwo,...-c. wied ząc o niedoskonałości 
ich urządz<"i1 mechanicz1l\ di do i.1dov.,tni:1 w<>•~ la na parowozy, 

slc-dzilv pi ln ie nowoczc"nc u1-;-a cl1t:11ia ln1nsp(l1 lowc II pr1.cdsię­
bicr;-;lw prywatnych. Pr1eh<>ll\wt1 j,-1c si~ o ich 1.alc lacli. nie od-
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kładały z przyslosowanien1 ich do swoich potrzeb. Już w roku 
1902 uruchom km y został żóraw 1nostowy najpierw na ,gł'ównym 
dworcu kolejowym w Mannheim {rysunek Nr. 28 lig. 2'3). Wętfle 
przenosi się uchwytem o 015 tony pojemności z wa}?onu do za-

~~-:;-f:>ł- -" l - - .,,1;,,_,, -IC _,..-:' "'= ,.._ fllil,'lii, • :,.(tflo.-. 

, r -
-~~ot• - ·1 ~- • . '· 

.sieka., na paruwóz, albo z zasieka na parowóz . . Jak W1dać wska­
zuje miernik jeJ!o ciężar i każdorazowy transport ·reJestruJe 
automatycznie. !\'lost posuwa się napędem elektrycznym po to­
rach wzdłuż zasieku~ Wynik tego urządzenia był 'łak pomyślny 
że po krótkim czasie zaprowadzone zostały ,z rnałemi popra:\Y-· 
kami żórawie tego rodzaju stosc.wnie do wyn1agania ruchu na 
dworcu przetokowym w Karlsruhe (fi~~~ r . 4!5 i t. d.)~ Ponie­
waż ładowanie węgli na ten drówki nic d alo się bez pr.zeszkód 
przeprowadzić. przymocr-,,wano na rnoście do leJ1o ce]u przesu­
wający się odpowiedni przyrząd. 

ia. r . 6/7 prze ds la.w ia nam ur.zad.ze nic tego same.go ro­
dzaj u na dworcu \v Frankfurt a 'M, lecz z dodatkiem dwóch 
bocznych estokad z bunkrami i dtnicnn m uslawienien1 autu­
n1atycznych waJ! dla obu słron transporló\v. 

Na dworcu w All 1na un1chon1icno w roku 1909 żóraw mo­
stowy na wzór konstrukcji wiedeńskiej firmy von Peb·avić (f11tp 
Nr~ 8/9) z dodatkiem zbiornika wzniesionego, który przedst awia 
ko,nbinację urządzenia mechanicznego rodzaju niemieck0-ame­
rykańskieg;o z aulcmałc1n do <Jdważania wę~H o wydajności 
100 ton na 11odzinę . W zagłębiu wę~lowym Ruhre na dworcac·h 
· rintrop i Oberhausen znajdują się w ruchu urządzenia mecha ­
niczne z 20 bunkrmni (fil!. Nr . 10) i przesuwnemi żórawiami 
które zupełnie wystarczają wyma~aniom. łamtejsze~o ruchu. 
Używają ich również do ładowania odpadków parowozowych. 
Po;emność bunkrów wynosi każdej.fo z osobna 1,25 ł.on. 
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Następny rysunek Nr. 29 przedstawia nam jeszcze jedl!n 
wi<lok najncwszego żórawia n1ostowego zbudowanego przez fir. 
mę Losenhausen z Dusseldorf d la dworca w Dortmund. S zern­
kość zasieka wynosi 8,5 m., długość całego mostu 23 m. i po· 
jemność uchwytu 1,5 l<·n. Do uruchomienia żórawia dla wszyst­
kich kierunków są potrzebne 3 motory i to: 

Do posuwania mostu wzdłuż zasieku 50 KM szyhk. 
50 m/min. 

Do pcsuwania wózków w porzek zasieku 12 KM szybk. 
90 m·min. 

Do dzwigania uchwytu zasieku 27 KM szybk. 30 m/min. 
Wyładowanie wę!'.:li z wagonów następuje przez uchwyt. 

Węgle z zasieka załadowuj e się do bunkrów. przez co można 
wi~ccj parowozów zasilać naraz. Wydajność żórawia wynosi 
pr 1.eszło 60 ton/godz. 

Rysunek Nr. 30 przedstawia nan1 urządzenie 111echaniczne, 
k tórem mcżna z łatwcścią wyładować cały wagcn węgla w prze­
c~ągu kilku min'.-1t i do 240 ton na ~odzinę. Dotychczas spotyka 
się to urządzenie przeważnie u prywatny(;h przedsiębiorstw do 
masowego przeładunku w por tach . Do te~o celu służą osobne 
urządzenia tak zwane kipry h,,czne o 360'' obrotu, lub jedno-
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slronne z pocbylenien1 do 30". Urządzenia te już i3tnieją na kole­
jach an1erykańskich. Ponieważ kweslja wyładowania węgla 
z wa~onów do zasieku jest nic n1niej ważną od załadowania i::o 
na p.irowozy, powinniśrny pr,~y wyh, ;rze urz[Jdzet'l n1echanicz­
nych każdorazcwo roz\vażyć, jaki rodzaj praktycznego i tanie­
go wylaclcwania dal(.by się zastosować. Używanie kipra 
elcktryczncl,!o do wyładowywania węgla z wa~cnów ma swoją 
granicę i zaprowadzenie je1~0 do ruchu opłaca się dopiero p rzy 
rocznym zapotrzcb,,wa11iu od SO.OOO ton. 

Obecnie wyn<;si kcszt załadowania węgli z wagonu ręcznie 
i załadc;wauie go wózkami na pan~wozy obracające się windą 
elektryczną naprzyklad w KalGwich bez włączenia kosztów prą­
du, 1,57 złclych za jedną tonę włącznie z kosztem 1nagazywaniia 
(układania w zasieku ze wzniesieniem ścian do 3 1n.). Obecnie 
koszta te zostały ob!1iżone do l.37 zł. Tu pracuje 39 robotników 
podzielc nych na 3 padie po 8 1~odzin. Przy rocznym zapt,lrzebo­
waniu około 70.000 len, przypada wyładować jcctne1nu robotni­
kowi 6 ton w przeciągu 8 godzin. 

Według statystyki niemieckiej kosztowało tam n,r/ c d woj­
ną zał ad< wanie jednej tony węgla na parowóz jak aastępuje: 

0,50 fvl,'t przy ład< ,waniu ręczną windą, 
0.42 }Vi l prz y ładowaniu żórawic1n rnostowynl i zbic rnikiem 

wzn iesiony1n o po jcmn u .. ..:i 40 łotl i roczncn1 zap1 trzchl)Waniu 
66.000 łon. 

0,396 1\-\ t przy łaJ1 .wani!I żórawicrn mcstowym i zbi: ·rnikien1 
wzniesicn ym o poj cnlncści 90 ten i rocz11e1n zapotrzchowauiu 
24.000 tori . 

0,287 Mt p n•.y ła~cwaniu żórawiem -,1cstowym bez zbior­
nika pr ,ey rocznem zapo~rzchowaniu 66.000 ton, 

0,27 M 't p rzy łade,w..1niu urządzeniem pasa transportowe­
~o ze W7.ntesion}m zhi(,mikicm o pojemności 200 l<'n i rocznem 
zapotrzebc,vaniu 100.000 ten, 

0,2285 M l przy ładowaniu urządzcnien1 pionowej windy 
z pudłem hc7. pa.,;a transporł<nvego ze zhi" rnikie111 wzniesionym 
o pcjemnGści 312 ton i rocznen1 zapotrzcbc ,vaniem 52.500 ton 
z przyrząden1 kipra. 

Ostatnie cyfry wyraźnie mówią, jak ważne jest wyładowa­
nie węgli z wagonów 11 rządzenien1 kipra. 

Wszelkie urządzenia przedstawione na omówion ych ryci­
nach dzielimy na nast<;pujace rodzaje ,v miarę ich rozw,,ju i go­
spodarczej kurzyści . 

1} ładc,wanic ręcznie koszyl.atni (rys. Nr. 17 fig. 1/2/3). 
2) ładowanie ręcznie wózkan1i z wzniesionej rampy (rys. 

Nr. 17 fig. 11/12/ 13) . 
3) łado,vanic ręcznie ręczna windą (rys. Nr. 17 fi$!. 4/5}. 
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4) ładowanie ręcznie elektryczną windą (rys. Nr. 17 fig. 
4/5). 

5) załad,>wanie kiprcn1 na parowóz w kanale 1. {w Byd­
goszczy). 

6} wózka1ni kolebkowen1i z wzniesionego zasieku (rys. 
Nr. 17 fig. 14/ t5,17t18). 

7) ładvwanie taczkami wprost z wagonu ze wLniesionej 
r atnpy (rys. 17 fig. 19) . 

8) ładowanie uchwytem posuwającego się żórawia elek­
trycznego (rys. Nr. 20). 

9) ładowanie uchwyten1 posuwającego się zorawia elek­
tryczne~o z bunkrami i wyładowanie węgli z wagonu ze spodnie­
nu klapanii wprost do zasieku (rys. Nr. 21). 

10) ładowan;e uchwytcrn żórawia kablowego lub mostowe~o 
(rys. Nr. 23}. 

11) ładowanie pasc1n tra11spnrlowyn1 z kiprem (rys. Nr. 17 
fig. 26 - 27). 

12) ładowanie uchwylc1n żórawia mostowego z bunkrami 
( rys. Nr. 28 fig. 6- 7). 

Z poprzednio wymienionych urządzeń 5, 6, 8, 11 i 12 mo­
glibyśmy z pewnemi poprawkami zastosować na naszych kole­
jach. 

P r z e g l ą d e k o n o m i c z n y u r z ą dz e ń m e c h a n ie z­
n y c h do załadowania węgla na pa1· o wo zy. 

a) Niniejsze zestawienie ekonomii urządze1i. do załadow<t­
nia w<;gla na parowozy nie zawiera amortyzacji kapitału zakła­
dowego, opiera się wyłącznie na zarobkach tutejszych prze­
ciętnie 1,00 zł. na godzinę jednego robi;tnika i 0,25 zł. ogólnych 
kosztóvv za K. W./godzinę siły popędowej. 

b} Normę roboty określa się na 8 godzin dziennej pracy, 
w któryn1 to czasie jeden robotnik powinien ręcznie wyładować 
przeciętnie 16 Łc1t1 węgla do zasieku albo 8 do 14 ten załadować 
z zasieka do vvózka o pojemności 500 kg. i wyładować je na pa­
rowóz. 

Załadowanie węgla ze zasieka na parowóz koszyka1yii o po­
jemncści 50 kg. przeznacza się 4 tony na jednego robotnika ,v 
przeciągu 8 godzin. 

c) Pud załadowaniem węgla na parowozy należy rozumieć 
wszystkie rc;bi;ty wykonane przez robotników w tymże celu jak 
wyładowanie węgla z wagonu do zasieka lub na parowóz albo 
załadcwanie węgla ze zasieka na parowóz wyłączając roboty 
układania i rnagazynierów. 
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d) Ilość potrzebnych robotników przy następujących 
urządzeniach nie określa się ściśle, ponieważ zależy od miej­
:scowych stosunków ruchu, a podane cyfry służą tylko dla obli­
czenia ogólnych kuszlów ładowania jednej t ony węgla na pa­
rowozy. 

1) D o fi g. 1- 2-3 rys. Nr. 17. 

Ogólny koszt załaduwania jednej tony węgla na parowozy 
koszyka1ni o pojemności 50 kg. wynosi 2,50 złotych. 

2) Do f i g. 4-5 ry s. Nr. 17. 

Ogólny koszt załadowania jednej tony węgla na parowozy 
wózkami o poj emności 500 kg. i windą ręczną czterema robotni­
kami wynosi 1,50 złotych. 

3) D o fi g. 4-5 r ys. Nr. 17. 

Przez wyposażenie windy ręcznej napędem elektrycznym 
zaoszczędza się jednego robotnika i załadowanie jednej tony 
wę~la na parowozy niniej szym urządzeniem kosztować będzie 
1,24 złotych. 

4) D o fi g. 10 ry s. Nr. 17. 

Przy urządzeniu mechaniczncm z napędem hydraulicznym 
odpada koszt n,aszynisty, lecz ubsłu~a żórawia przechodzi na 
Tobotników, dla których się na jednego przeznacza 10 ton węgla 
załadować na parowóz w przeciągu 8 godzin. 

Ogólny koszt załadGw;:i nia jedne j tony węgl a na parowozy 
kosztuje 1,30 złotych. 

5) Do fig. 11- 12- 13 r ys. Nr. 17. 

a ) Przy urządzeniu załadowania węgla wprost wózkami o po­
jemności 500 kg., które parowóz dla swej potrzeby wyciąga na 
rampę, wynosi koszt załadowania jednej tony węgla na parowo­
zy 1,18 złotych. 

b} Do ur zą dz en i a w B y dg oszcz y. 

Ponieważ niniejsze urządzenie z kiprem nie wymaga wy­
cią~ania wózków na rampę, przeznacza się na jednego robotni­
ka w przeciąJ!u 8-n1iu gc<lzin załadować 14 łon wę~la na paro­
wóz za 8,00 złotych. Wyładowanie 14 ton węgla z wagonu do za­
sieka kosztuj e 14 '< 0,5 -=7,00 złotych. 
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Ogólny koszt załadowania jecłnej tony węgla na parowóz· 
dla obsługi bardzo wygodnym urządzenietn wynosi 
(8+-7) : 14=-= t,07 złotych. 

6) Do fi g. 14-15- 17- 18 rys. Nr. 17. 

a) Załadowanie jednej tony węgla na parowóz wózkami o 
pojemności 500 kg. przy urządzeniu wzniesionego zasieka w y­
nosi także 1, 18 złotych, jak pod 1 t , 12, 13, ponieważ wyładowa­
nie jednej tony do zasieka wynosi 0,50 1,ł. i liczy się na jedne~o 
robotnika 12 ton węgla załadować na parowóz w przecią_i~u 8--ntiu 
godzin. 

b) Powyższe urządzenie ze sz.eroki1n zasiekiem jest wypo­
sażone pasem transportowym z napęden1 elektrycznym. Urzą­
dzenie mechaniczne tego rodzaju służy do transportu węgla ce­
lem równomiernego załadowania szerokie1~0 zasieku. 

Na konstrukcji, po której się posuwa pas transportowy, 
przyrr1ocowany jest zbiornik o pojemności 60 ton, który si~ 
podczas ruchu pasa transportowego napełnia, a reszta węl!la 
odchodzi do zasieka. Część wę~la ładuje się wprost ze zbiornika 
do wózków o pojemności 500 kg. i odwozi się je na parowozy. 
Wyładowanie jednej tony węg1c1 z wagonu do zasieka kosztuie 
0,50 zt. robocizna i 0,08 złotych prąd 0,58 zł. Transport jednej 
tony węgla ze zbiornika na parowóz jednym wózkiem trwa 12 
minut i kosztuje 0,20 zł. Przy ładowaniu węgla z zasieka na 
parowóz przeznacza się na jedne~o pracownika 12 ton. Ponie­
waż przy niniejszem urządzeniu taduje się t /3 czasu z zasiek:i, 
a reszta ze zbiornika, wynosi cgólny koszt załadowania jednej 
tony węgla na parowóz 0,58 -1 113 '<0,66 ~0.20 - 1,00 zł. 

7) D o fi g. 19 rys. Nr. 17. 

Załadowanie węgla na parowozy bez zasieka węglowe~o 
wprost z rampy, gdzie parowóz wypycha załadowane wagony, 
przeznacza się na jednego robotnika w przeciągu 8-miu godzin 
14 ton węgla wyładować z wagonu do wózków i załadować je 
na parowóz za 8,00 złotych. 

Koszt załadowania jednej tony węgla na parowóz wynosi 
8 : 14 = 0,57 = około 0,60 zł. 

Urządzenie tego rodzaju poleca się tylko, o ile można rniej­
sca służbowe zaopatrzyć specjalnemi ,vagonami dla 1niejscowe­
go ruchu. 

8) D o f i g. 20 r y s. N r . 17. 

Przy niniej szem urządzeniu w ynosi koszt załadowania jed­
ne J tony węgla na parowozy 1,08 złotych. 



- 201 -

9) Do Fig. 21 rys. Nr. 17. 

Wyładowanie 16 ton wę~la z wagonu do wzniesionego za­
sieku, składającego się z kilku zbiorników, jednyn1 robotnikiem 
kosztuje 8,00 zł. w przeciągu 8-miu godzin. Ponieważ przy urzą­
dzeniu tego rodzaju odpada koszt osobnego załadowania, wyno­
si ogólny koszt załadowania węgla na parowozy 8:16 -0,50 zło­
tych wyłącznie kosztów służby parowozowej. 

10) Do fi g. 22 - 23 rys. nr. 17. 

Do transportu węgla używa się wagonów z przyrządem sa­
mowyładowującym. rodzaju „Ziehlsche W age n". Ogólny koszt 
załadowania jednej tony węgla na parowozy przy tern urządze­
niu i wyładowaniu ponad 300 ton dziennie może być obniżony 
poniżej 0,20 zł. 

1 O) D o f i ~- 24 r y s. 17. 

Załadowanie węgla na parowozy niniejszym urządzeniem 
wzniesionych zbiorników i zasiekiem z dołu, stawia się od urzą­
dzenia figura 22 - 23 rysunku Nr. 17 trochę drożej. 

12) Do fig. 26 - 27 - 28 - 29 - 31 - 32 rys. nr. 1·1. 

Ogólny koszt załadowania jednej tony wę~la do bunkrów 
urządzenien1 mcchanicznem pasa transportowego lub z trans­
portem pionowym i sa1nowyładowującemi wagonami wynosi jak 
pod 22 - 23 około 0.20 zł. 

13) Do fig. 33 rys. nr. 17. 

Ogólny koszt załadowania jednej tony węgla na parowozy 
ze wzniesionym zbiornikiem i przyrządem transportowym, 
gdzie się ręcznie wyładuie węgle wpr0ut z wagonu lub dowozi 
się je ze zasieka, wynosi 0,56 zł. robociznę i 0,06 zł. prąd razem: 

0,56 + 0,06 = 0,62 zł. 

14} Dofig.34rys.nr.17. 

Przy niniejszem urządzeniu mechanjcznem wynosi ogólny 
koszt załadowania jednej tony węgla na parowozy 0,32 złotych. 

15) Do fig. 35 rys, nr. 17. 

Ogólny koszt załadowania jednej tony wę~la na parowozy 
urządzeniem mcchanicznem z uchwytem o pojc1nności 0,5 ton 
wynosi: 

0,10 zł. koszt 1naszynisty za 6 minut czasu, 
O, 10 zł. koszt pracy robotnika, 
0,07 zł. koszt prądu elektrycznego, razen1 

O, 1 + O, l --j 0,07 = O, 27 zł. 
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16} Do rys. nr. 19. 

Załadowanie jednej tony węgla na parowozy urządzeniem 
z uchwytem, gdzie się ręcznie wyładuje węgla do zasieka, 
wynosi: 

0,50 zł. ręczne wyładowanie węgla z wagonu do zasieka, 
0,10 zł. (t. j. 6 minut czasu) koszt załadowania jednej tony 

węgla przez maszynistę, 
0, 10 zł. koszt pracy jednego robotnika, 
0,07 zł. koszt prądu elektryczne~o razem 

0,50 + 0,10 + 0,10 + 0,07 = 0,77 zł. 

17) Do ry s. nr. 20. 

Ogólne koszta załadowania jednej tony węgla na parowóz 
wynoszą razem 0,27 zł. jak pod fig. 35 rys. nr. 17. 

18) Do rys. nr. 21. 

Ogólne koszta załadowania jednej tony węgla na parowóz 
wynoszą: 

0,05 zł. automatyczne wyładowanie węgla do zasieka, 
O, 10 koszt 6 minut czasu maszynisty, 
0,10 koszt czasu pracy jedne~o robotnika, 
0,07 zł. koszt prądu elektrycznego, razem 

0,05 -+ O, 10 -1- 0,10 + 0,07 = 0,32 zł. 

19) D o rys. n r. 24, 26, 27, 28 i 29. 

Przy niniejszych urządzeniach mechanicznych zależny jest 
koszt załadowania jednej tony węgla na pa rowóz od pojemności 
.:ichwytu i waha się pomiędzy O, 15 - 0,27 zł. 

Z powodu braku czasu refaratu nieodczytywano, lecz 
uchwalono ref erat wraz ze zgłoszonemi pisemnie uwagami inż. 
$wieściakowskiego wydrukować w protokóle Zjazdu, a dys­
kusję odłożyć na Zjazd następny. 



U w a gi i n ż p ś w i e ś c i a. k o w s k i e g o .. 

Inżynier Dąbrowski poda je w swoi.m re·feracie przeciętne 
cyfry kosztów naładu11k u węgla różnen1i sposobami; koszta te 
obejmują ty1ko robociznę i. prąd c lek tryczn y. P ożytecznen1 bę­
dzie porównać z podanemi w referacie cyfranu rzeczywiste 
koszta na P olsl ich Kolejach Państwowych wedlu.g danych za 
1925 rok; te cyfry porównawcze przytacza1n w poniższem. ze­
stawieniu: 

Zestawienie kosztó w naładowania węgla na 
par o w o z y. 

Kosl.t . w groszach za 1 tonę 

Ogółem 
Sposóh naładunku , według 

według statystyki P. K. P. 

Ko ze ręczne . . 
Żóra wie przenośne 

ręc ne . . . . 
Żó.ra,Yie na wózku 

ręczne 

idem {'leldr. . . ~ 
Żórawie obrotne stałe 

ręczne . ~ 

idem elektr. . . . 
J?odnośniki pionowe. 
Zórawie hramias le . 
Ram.py z wózkami . 

s lokady 

inż. 
: Dąhrow­
' skicgo 

roboci~ 
zna 

250 150 250 

135 200 

125 200 
14-5 

150 
124 

19 
118 

60-- l04 

115 200 
80 150 
70--80 

30 
100 200 

90 

pn\d t 
e fok... U r Ly- I ,Qgó}nC 

tryc~ny m an 1e 

20 
5 

12 

I 
15 25 175 -265 

! 
10 - 20150- 210 

10 15 140- 210 
5 150 

3 - 7 120-200 
2 - 5 105 -170 
4 - 7 80- 90 

3 43 
3- 5 105 200 

11 101 

Szeroh.ie wahania w cyi rach kosztów są w znacznej mierze 
wynikiem ilości podawanego węgla; że urządzenia obecnie nie 
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są doitatecznie wy zy kane widzimy chociaż by z poniższego 
zestawienia !!dzie jest podana wydajno ' ć teoretyczna i rzeczy­
wisla dla zóra w i obro tnych stałych. 

Z e s t a w i e n i e w y d a j n o s c i u r z ą d z e ń d o n a ł a­
d u n k tJ węala na parowozy. 

DYREKCJE 

Gdańska. 

Poznańska. ~ 

Katowicka . 

Lwowska 

Radomska 

W'ileńska • 

Warszawska 

Ilość ton węg I a podawanych w ciągu dohy 

Żbrawie 1·ęczne Żóra wie eie:k lryczne 

wydaj n ość I wydaj noś # wydaj nosć I wydajność 
teoretyczna rzeczywista ł~urelyc.zna rzeczywista 

30- 160 

140 

200 

70 

120- 200 

110 

60- 230 

6 

18-43 

26 

68 

79 

35 

144- 600 

240 

600 

-

25- 145 

145 

20C-40U 180 

Toż samo, widzimy ·i przy innych rządzcniac h. O korzyści 
użycia różnych urządzeń n1ożcmy tnkże wnioskować z ilosci tn. 
·węglał podawanef.!o w cią~u doby przez jednego pracownika .; 
odnośne cyfry na Pol kich Kole jach Państwow /Ch przcdst1~ 
wia ją się tak: 

Przy koszach ręc nych w ypada 1 3- 2 ton 
p r zy żórawiach przenośnych l .5 H 

przy żórawiach na wóz I t1 2- 4 ton~ ( cl ck tr „ 5 ton. 
prz-y żóra wiach obr. stałych z na pędem ręcz n yn1 ton 
przy żóra wiach z napę de 1n elektrycznym 2, ,. 
przy podnośnikach pionowych 7 ,0- 8.0 u 

przy żórawiach hran1iastych 20 ,. 
rampy z w6zkami 215--6t5 t 

W podanych wyżej cy(rach nie ujęte są koszt.a inwesty­
cyjne: otóż jeżeli uwzględnić wsze I.kic koszta eksploatacyjne 
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i inweslycyJne to wnioskować o korzyści pewnego urządzenia 
n1ożcmy na podstawie załączonego wykresu (ta bl. 9) za1niesz·· 
czonego w czasopiśmie ,,Organ fiir die Fortschritte des Eisen­
bahnwesens z 1918 r oku I·Icft 18'' i uzupełnionego na podstawie 
danych artykułu podanego w Nr. 4 z rok u bieżącego 1926 cza­
sopisma „Zeituntt des Vcreins D. Eisenbahn". 

Z wykazu tego widziiny, i ż: 

a) przy rozchodzie dziennym do 5 ton. kosze ręczne w zu­
pełności się opłacają ; powyżej tego rozchodu je3t to najdroższy 
sposób nałaclunku: 

h) przy rozchodzie od 5 do 50 ton. wskazancm jest użycie 
:;.órawia stałego obrotnego z napęden1 elektrycznym lub ramp 
7. wózkami; · 

c) p r;,,y rochodzie p<,wyżc j 50 ton., najtańsze są estckady; 
Wobec l<"go, że estokady wy1nagaja dużo 111iejsca, z braku 

lakowego wskazanem jest używać żórawie przesuwane loko-
1uotywowe w ~ranicach od 50 do 100 ton., a powyż..:j żórawie 
hramiaste. 

W wykazie tyn1 niema podnośników pionowych, można jed­
nak przyjąć, że podnośniki taldc opłacają się poczynając od 
rozchodu 60 ton. na dob~. Na zakończenie pożytecznem będzie 
wiedzieć, ile jakich urządzeń ma zac:in :f'wanie w różnych Dy­
rek c jach i ilość podawne.iro za pomoc~, tych urządzeń węgla. 

Otóż stwierdzić należy, że Koleje Polskie mało 1nają urzą­
dzeai ekonomicznych do podawania ,vę~la, gdyż. na 208 1~iiejsc 
poda wania w~gla w 31 miejscach w~gieJ podaje się koszau1i 
ręcznemi, w 71 - żóra\viami ręcznen1i przenośnem.i lub przc­
suwanemi na wózkach ; za pon1ocą tych prostych urządzeń po­
daw sił( około 52.000 ton węgla dziennic, to jest około 1

/ ,, ogól­
nego rozchodu. 

Na jlepiej wyposat one są koleje byłego zaboru pruskiego, 
bo mają w e wszystkich większych składach żórawie stałe obro­
tne, nie tylko z napędem ręcznyxn, ale i elektrycznym-z ogól­
nej ilości 83 żórawi ręcznych i 49 elektrycznych na Dyrekcję Po­
zna6ską, Gdańską i Katowicką przypada 46 ręcznych i 45 elek­
tryc znych. 

Podnośników pionowych mamy 10, e stokady 2 i ran1p 1 l; 
ie s l także jeden żóraw brarnia sty (w Dziedzicach) co jak wspo-
1nnialen1 wyżej jes t najta{1szym sposobem naladunku przy wię­
kszych parowozowniach. \Y/ vkaz wszystkich tych urządzeń 
w poszczególnych Dyrekcjach podaję w zestawieniu na str. 206. 
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yesta wie nie urządzeń rdo naładunku węgla na parowozy na Polskich :Kolej ,ac· łi~ P aństwowycb„ 

Kosze i.órawie obr0ilne stal,e I Zó,rawie prz,e- łl Zó.ra.\ll.,1e 
ręczne ręczne clektryczn,e nośne ręczne 1 na wb:tku 

-
I 
~ 

C = {11: ~ i1 
li 

l:.'.'l 

DYREKCJE 111 
·- i::J Q ·-= ~ tQ: 

-c 
;;...r.i, u 

I ·u I '"' •U 
'Ili 

~ -~ 
"fl'I '"11:l ,,u:i 

• li,I C I o '(,jo Q ·u o •Qi 
{il)) .5. u I •~ .e. u ' . a* .s. (J, •1') l":i :.o ',li} ,(I) -ill -c.o 

c; . ... r.l ~ ~ <tf' l"ll ' c:; ;!f' 

o -5 C "e ·;i o .,, ·; o ~ .... o "'C ·; o 
•Q > 1:,1 

, : I 
>, eo- >, ~ [>. ~ ·- 6'i - il ·- ~ ·e - ,r ·e - ~ .... -- - ! - - e -

Gdańska . 10 1050 15 10.000 11 20.000 
Poznańska 4 500 1'1 8,.000 21 17 .ooo 
Kałowi.eka - - 14 3~ 700 13 IS.OOO -
Krakow~ka 4 2400 - - · - - I 11 
Lwowska . 5 1560 l 2.060 - - 10, 

6000 - - 3 
4430 t 1650 6 

Stanisła-
w,owska. I 4 200 I - - - - i 5 1.250 5 8690 -

Warszaw· 
ska . . • 1 70 28* 15.950 4 21. 760 -

Radomska. 3 320 3 2.370 - - 3 
Wileńska. - - 3 1.050 - -- 15 

- ' 2 '2"' 114201 -
3701 14 12510 l 

- 6 

-~ I •f,,1, 
-~ 

Q o 
·i :t 

C 
,V,l ·-lrJ 

'"Cl • r;; Q ~ 
>,. QI• ;;>.. 

§3 'i - jl: -
1_ 

-
111 6000 

I 

l -
500· -

Rampy 
z wó,;tk_a,mi 

•u 
• (.I -rn 

o 
.;I} '-·-o ~ 

"Cl - >-- ~ -
t 3,440 

4 5500 
2 1300 

-
1 4750 

1 .. ą._.• ..'lQ'J ,H flJ0 .. 
2 3300 -

Ogółem 31 6100 a.J, 43. 130 491 74.3601 44. 12'.050 :.!1-1 ,) •• .. 34210]1 1. o 433001 1 6000 111 / ~ ·H 261901 

----
•) w tych składa-eh gdzie są tór a.wie elektryczne :Urra wie ręczne s,ą w za.piasi .... 
.. ) ogółem tó,ra·wie na wó.zku są ręczne . lylko 2 elektryczne 

... ) specjalne ,esliokady 



XV. 

W o I n e w n i o s k i. 

1. Wniosek Komitetu w sprawie zmiany ustępu 3 reguła. 
minu Zjazdów, dotyczącego prawa uczes tnictwa w Zjeździe, 
przyjęto w hrzrniniu następującem: 

„Ponieważ wedłn~ obecnie obowiązującego Regulaminu 
Zjazdów technicznych Inżynierów Wydziałów Mechanicznych 
w Zjazdach tych może brać udział na prawach stałych człon· 
ków tylko bardzo ograniczona ilość inżynierów służby mecha­
nicznej, Zjazd uważa za wskazane, aby ustęp 3 tego regulaminu 
p. t. .,Członkowie Zjazdu" otrzymał następujące brzmienie: 

Stałymi członkami Zjazdów technicznych są: 

a) Naczelnicy Wydziałów Departamentu Mechanicznego 
i Zasobów Ministerstwa Kolei lub ich zastępcy; 

b) Naczelnicy Wydziałów l\1echanicznych wszystkich Dy­
rekcyj Kolei Państwowych i prywatnych lub ich zastępcy; 

c) Członkowie Komitetu Zjazdów oraz Sekretarz Ko· 
mitetu. 

Ponadto w Zjazdach biorą udział na prawach stałych 
członków Zjazdu inżynierowie przedstawiający na Zjeździe 
swoje referafy oraz inżynierowie delegowani na Zjazd przez 
Ministerstwo Kolei lub Dyrekcje z tern ograniczeniem, że ogól­
na ilość przedstawicieli jednej Dyrekcji nie 1hote być większa 
niż 5-ciu. 

Niezależnie od te~o Kornitet może zaprosić na Zjazd jako 
gości siły fachowe miejscowej lub innnej dyrekcji oraz przed­
stawicieli zakładów naukowych". 

2. Wniosek inż. Józefa Wagnera w sprawie zmiany ustę­
pu 6 regulaminu Zjazdów w tym kierunku, że przewodniczący 
Komitetu może być wybrany z pośród inżynierów niezamiesz-­
kałych w Warszawie nie uzyskał większości głosów. 
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XVI. 

U s l a I e n i e m i e j s c a i p r o g r a m Ili Z j a z d u. 

Na wniosek Komitetu uchwalono, aby III Zjazd odbył stę 
w Krakowie w Il połowie n1aja 1927 roku. 

Na wniosek inż. Br. Skupiewskicgo postanowiono prosić 
uczestników Zjazdu o opracowanie 1 przedstawienie na Ul 
Zjeździe następujących referatów: 

1) Organizacja narzędziarni: a) nonnalizacja stali narzę­
dziowej, b) normalizacja narzędzi, c) centralizacja narzędzi dla 
potrzeb P. K. P. i d) konserwacja narzędzi 

(inż. Rupiński) 
2) Sprawozdanie o zastosowaniu naukowej organizacji 

pracy w poszczególnych warsztatach glównyc}:i 
(ini. Józel Wagner) 
3} lv1aterjały izolacyjne dla kotłów parowozowych 1 ko­

szty izolacji 
(dyrekcja Wileńsha) 
4} Urządzenie n1echaniczne do ładowania węgla na paro­

w~:>2y stosowane na P. K. P. i ocena ich pod względem ekono­
micznym 

(inż. świeściakowski) 
5) Stopy łożyskowe bezcynowe 
(inż. Srzednicki) 
6) Sprawozdanie o szkoleniu personelu Wydziałów fl-1e­

chanicznych w związku z uchwałami I Zjazdu 
(Ministerstwo Kolei). 
7) Praktyczne rezultaty z zastosowauia na parowozach 

przyrządów do podgr ze wania wody zasilającej 
(inż. Felsz). 
8) Organizacja robót kotlarsk ich w warsztatach kolejo­

wych w związku z wycieczką do Bischheim (dyrekcja Poznańska) 
Na wniosek Komitetu postanowiono włączyć do pro~ram1.1 

III Zjazdu następujące refera ty : 
9) Gospodarka wa rsztatowa w Jatach 1924, 1925 i 1926 

(inż. Kraczkiewi.cz). 
10) Gospodarka trakcyjna w Jatach 1924, 1925 i 1926 

(inż. Kowalewski). 
11) lv1echaniczne smarowanie wagonów (inż. Czarkowski). 
12) Mechaniczne malowanie wagonów (inż. Filemonowicz ) 
13) W yniki ekonomiczne istniejącej t rakcji motor owej 

w porównaniu z trakcją parową (inż. Czerniewski). 
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XV IL 

W y b ó r K o m i t e t u III Z j a z d u. 

Na przcwodn1c1.,,ccgo Korni le lu powołano i n ż. Mar ci ­
n a C z a r k o w s k i e g o. 

Jako czlonkćiw Komilclu wybrano przez głosowanie kart-
ka n1i znaczną większością głosów: 

i n ż . L u d w i k a S e v c r i n a, 
i n ż. W I o d z i m i e r z a K r z y ż a n o w s k i e g o, 
i n ż . T y t u s a ś w i e ś c i a k o w s k i e g o, 
i n ż. s·t a n is ław a Fe 1 sza. 

Sekretarzen1 Komitetu obrano i n ż. S t cf a n a F 1 e­
s ,. a r a. 

XVIII. 

Z a m k n i ę c i c o b r a d Z j a z d u. 

Zamykając Zjazd Przewodniczący dziękuje wszystki111 
uczestnikom Zjazdu za współpracę, a nasł<;pnie inżyuier Swie­
ściakowski imieniem Zjazdu dziękuje inż. Czarkowskiernu zn 
przewodnictwo. 

Sck/etarz: Przewodniczący : 

{- ) Inż. Stefan Fleszar . { - ) /11ż . iWarci11 Czarkmvski. 
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s tosowaniu rusztów z '-YWrotkam, 
Uchwala 

\\' ar,1a wskiej o z,1-

XIII. Sprawozdanie l hrekcji !( :,łowickiej o zas tosowaniu ruszl i,w 

159 
167 

płytkowych w ralenisk:1ch parowozowych 11.l'J 

XIV. 

XV. 
XVI. 
xvn. 
X VTI I. 

Uchwala t7Q 
Referat inż. Teofi la l)qhn,wski.,.go: llrzą<lzcnia m,·.:hauiczuc 
do ł adowani.i •..-ęgla na parowozy 
Wolne wnioski 
Ustalenie miej:,ca i pro~ramu Ili Z1azdu 
Wybór Komi tetu Zj,1zcl11 
Zamknięcie obrad Zjazdu . 

180 
207 
208 
209 
20') 
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