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Zmiana na stanowisku Ministra Komunikacji

W dniu 14 stycznia r. b, nastqpifa zmiana na stanowisbu Ministra Komunikacyi,
Dtugoletni Minister Inz. M. Buthiewicz ustqpif, na stanowisko Ministra Komunikacji po-
wofany zostaf putk. dypl. Juljusz Ulrych.

W dniu 15 stycznia r.b. odbyfo sig w Ministerstwic Komunifacji posegnanie ustgpujacego
Ministra.  PrzemOwienie posegnalne wygfosit Podsehretarz Stanu ins. . Piasecki, poczem
powital P. Ministra J. Ulrycha, '

W odpowiedzi na to p. Minister Ulrych wygfosit przeméwienie, w ktérem miedzy
innemi oswiadczyt iz pracg rozumie tak, jak go tego nauczyf Wielli Marszafeb, a wiec
odbywac si¢ ona musi w rycerskigj atmosferze wzajemnej lojalnosci i wzajemnego zaufania,

Do takief wlasnie pracy p. Minister wezwaf pracownibéw, Wymagac bedzie od nich
tylko pracy rzetelnej, bez bluffu. Pragniec wprowadzic do niej atmosfore zupefnego spokoju
[ namysfu z usunigciem eksperymentowania 1 reorganizatorstwa, bedgc sam zwolennikiem
spokojnego przemyslenia kazde decyzji,

Kolefe 1 wojsko stanowiq jednq calosc, w kidrej lojalna wspdfpraca jest konieczna.

Na zakosiczenie P. Minister wyrazif pragnienie, aby w przyszfosci, gdy bedzie
opuszczal stanowisko Ministra, pracownicy kolejowi mogli mu powiedziec; ,Dzichujemy Ci,
Putkownibu, za dobrq prace’.
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Minister Komunikacji ptk. dypl. Juljusz Ulrych

Minister Komunikacji ptk dypl. Juljusz Ulrych jest jednym
z najwybitniejszych przedstawicieli ruchu niepodleglosciowego
i obozu Marszatka Jézefa Pitsudskiego. Urodzony 9 kwietnia
1888 r. uczeszczal do szkét érednich w Kaliszu, poczqtkowo

do rosyjskie| szkoly realnej, a nastepnie, po strajku szkolnym, .

do polskiej szkoty handlowej. Juz od najmiodszych lat brat
czynny udzial w pracach mlodziezy niepodlegloéciowe|, nale-
zqc do $cifle zakonspirowanego grona czlonkéw organizaciji
«Przyszioéé”. W roku 1905 byt jednym z gléwnych organiza-
toréw strajku szkolnego w Kaliszu. Po vjawnieniv przez rzqd
rosyjski jego dziatalnosci niepodlegloéciowej w Narodowym
Zwigzku Robotniczym, uchodzi do Krakowa, gdzie, po uzyska-
nlu $wiadectwa dojrzatosci w gimnazjum éw. Anny, wsiepuje
na wydziat prawa Uniwersytetu Jagiellofiskiego.

W okresie studjéw uniwersyteckich odgrywa wybitng role
w zyciu mlodziezy, jako jeden z przywédcéw ruchu niepodle-
glosciowego, pracujqgc w Zwiqzku Miodziezy Narodowej ,,.Zet”,
nastepnie w Zwiqzku Polskie] Mlodziezy- Niepodleglosciowe|
nZarzewie". Z chwilg powstanla organizacy|j wojskowych wste-
puje do druiyn strzeleckich, wkréice obejmujgc stanowisko
plerwszego komendanta okregu krakowskiego. Od tej chwili
prace wojskowq tqczy z pracq polityczng. W lipcu 1914 r.
vzyskvje absolutorjym na wydziale prawa | administracii,
a w sierpniv wychodzi z Krakowa w szeregach Pierwszej Bry-
gady. W walkach t-ej Brygady bierze udzial w randze pod-
porucznika-komendanta plutonu. W bitwie pod Krzywoptotami
zostal ranny. Komendant Jézef Pitsudski niejednokrotnie wysyta
go jako swego emlsarjusza do pracy w P.O.N. (Polska Orga-
nizacja Narodowa) departamentu wojskowego N.K.N. i P.O.W.

Za odmowe zloienia przysiegi Internowany zostaje w Ben-
jaminowle, poczem — po odzyskaniu wolnoécl — wraca w ro-
dzinne sirony do Kalisza, gdzie blerze udziat w pracach
tajnych P.O.W. "

W czasle rozbrajania Niemcéw tworzy przy kaliskim okregu
P.O.W. sztab wojskowy ziemi kaliskej, lqczacy wszystkie
organizacie i formuje pierwsze oddzialy putku kaliskiego.
Jako dowédca baonu tego pulku bierze udziat w kampaniji
polsko-ukrainskiej i bolszewickie], walczac w Malopolsce
Wschodnie] | na froncie litewsko-biatoruskim.

W marcu 1920 rozkarem Naczelnego Wodza zostaje
mianowany szefem ekspozytury M.S.Wojsk.,, powolanej do
formowania oddzialéw sprzymierzenych ukrainskich i innych,
kiére nastepnie walczq po stronie Polski.

Po zakonczonej wojnie peini obowiqzki szefa wydziatu
w oddziale ll-im, a nastepnie zastepcy szefa oddzialu ll-go
Sztabu Generalnego.

W roku 1923 korczy Wyzszq Szkole Wojennag, poczem
obejmuje stanowisko szefa sztabu tworzqcego sie Korpusu
Ochrony Pogranicza, oddajac ogromne ustugi sprawie pacy-
fikacji naszego pogranicza wschodniego. W przeddzied prze-
wrotu majowego melduje sig v Marszatka Pilsudskiego w Su-
lejéwku, ktéry zatrzymuje go do swej dyspozycii, mianuje
swoim oficerem sztabu, a nastepnie szefem Biura Komitetu
Obrony Panstwa.

W latach 1927 — 1928 pelni obowiqzki pierwszego dy-
rektora Panstwowego Urzedu W.F. i P.W., realizujgc w mysl
wskazéwek Marszatka Pitsudskiego postulaty Jego w dziedzi-
nie wychowania fizycznego i przysposobienia wojskowego
mlodzieiy oraz stwarzajgc po raz pierwszy w Polsce peing
koncepcije organizacii sportu polskiego z punktu widzenia po-
trzeb Panstwa. Na zyczenie Marszalka Pifsudskiego, jako dy-
rektor powyiszej instytucii, przywrécit do zycia idee ogrodéw
Jordanowskich dla dzieci i pchnql g na nowe tory rozwoju.

W latach 1929 — 1930 dowodzi 36 putkiem piechoty
Legiji Akademickiej, poczem odchodzi do prac kwatermi-
strzowskich na stanowisko szefa IV Oddziatu Sztabu Gtéwne-
go, na kiérem pozostaje 4 lata.

Na |esieni 1934 roku zostaje; mianowany zastepcq dru-
giego wiceministra Spraw Wojskowych, szefa administracii
armji, na ktérem to stanowisku pozostawat do ostatniego czasu.

W pracy spolecznej bierze udzial jako diugoletni prezes
Zwiqzku Polskich Zwiqzkéw Sportowych, prezes Centralnego
Towarzystwa Ogrodéw Jordanowskich oraz cztonek prezydjum
Rady Naczelnej Towarzystw Przyjaciél Miodziezy Akademickie].

Z odznaczen polskich posiada: Order .Virtuti Militari®,
Krzyz Niepodleglosci, Krzyz Oficerski Orderu Polonia Resti-
tuta, 4-o0 krotnie Krzyz Walecznych, dwukrotnie Zioty Krzyz
Zastugl | Inne.
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Budzet eksploataciji przedsiebiorstwa kolejowego

Jednym z etapow kontroli budzetowej w przed-
sigbiorstwie kolejowem jest opracowanie budzetu
eksploatacji, okreslajacego przewidywane dochody
i rozchody oraz oczekiwany zysk brutto.

Budzet, bedac wyrazem realizacji planu prze-
wozéw 1 pracy- przedsigbiorstwa, jest w systemie
kontroli budzetowej, na ktérym powinno opieraé
si¢ zarzadzanie kolejami, jednem z wazniejszych
ogniw. Wyraza on bowiem nietylko wielko$§¢ prze-
widywanych przewozéw i prace potrzebna do ich
wykonania, lecz ujmuje je w jednostkach pieniez-
nych i wskazuje wyniki, ktére powinny by¢ osiag-
nigte w celu zachowania réwnowagi budzetowej
przedsigbiorstwa i uzyskania wyznaczonych zy-
skow.

Wiasciwe opracowanie budzetu i $cistosé¢ da-
nych, dotyczacych dochodéw i rozchodéw, daje
.mozno§¢ wytworzenia nalezytego pogladu na go-
spodarke przedsiebiorstwa i jej rezultaty oraz
ulatwia prace przez wyznaczenie wzorcow czyn-
nosci i wydatkow. Kierownictwo, majac do czynie-
nia z danemi budzetu, moze zawsze uswiadomié
sobie skutki tych czy innych posunieé i decyzyj,
jesli nie beda one w zgodzie z zalozeniami budze-
tu. Wazorcowosé danych budzetu, wyrazonych
w jednostkach przewidywanej pracy i zwiazanych
z niag wydatkéw, wskazuje niezawodnie na ewen-
tualne odchylenia, czy to w strone dodatnia, czy
ujemna i1 zmusza w ten sposéb kierownictwo do
reakcji na czynniki, ktére powoduja niepozadane
dla niego wyniki.

Trzeba réwniez podkresli¢, ze dla przedsiebior-
stwa kolejowego badZ prywatnego, badz panstwo-
wego pozadane jest wykazanie swej rentownosci
przez podanie w budzecie nadwyzki eksploatacii,
czyli zysku brutto, a po potraceniu z niego obcia-
zen, wynikajacych z operacyj finansowych, czyste-
go zysku.

Wazne dla przedsiebiorstwa kolejowego, szcze-
golnie panstwowego, zréwnowazenie budzetu jest
realne wéwczas, gdy dane ilosciowe, sluzace do
obliczenia dochodéw i rozchodéw nie sa okre-
$lane empirycznie, lecz znajduja uzasadnienie
W Scislej analizie niezbednych w pracy przedsie-
biorstwa czynnosci i wyrazaja rzeczywiscie osia-
galne koszty i wplywy, z uwzglednieniem oplacal-
nosci taryf przewozowych. ‘

Trzeba jednak zda¢ sobie sprawe z tego, ze
w przedsiebiorstwie kolejowem o tak skompliko-
wanych funkcjach i ustroju nie moze byé osiagnie-
ta zupelna doktadno$¢ danych w planach i budze-
cie. Nalezy uwaza¢ dane te za wzorce, ktére po-
winny byé w granicach mozliwosci najdoktadniej
ustalone i dazyé do coraz prawdziwszego ich okre-
Slania, postugujac sie badaniem i metoda analizy.

Poniewaz dochody i rozchody przedsiebiorstwa

olejowego sa wynikiem wielkosci przewozéw i sa
od niej zalezne, przeto podstaw tresci i ukladu
budzety nalezy poszukiwaé w planie przewozéw
1 pochodnych od niego planach czynnosci, niezbed-

“YCh_ do wykonania oznaczonej pracy przewo-
zowej.

Majac w planach ilosciowe oznaczenie tych
czynnosci i potrzebnej przy nich pracy, mozemy
obliczyé ich koszt i wydatki zapomoca norm perso-
nelu, robocizny, materjaléw i t. p. oraz jednostko-
wego kosztu,

Okreslenie norm rozchodu robocizny i mater-
jalow na jednostke pracy, normowanie personelu,
opalu i o$wietlania pomieszczen i t. p. powinno byé
zadaniem kierownictwa naréwni z planowaniem.
Wobec tego za$, ze normy zalezne sa od organiza-
cji pracy tak umystowej w zarzadach i kierownic-
twach, jak i fizycznej przy wykonywaniu robét,
oraz zmieniaja si¢ w czasie i miejscu, ich obserwo-
wanie i korygowanie musi absorbowaé stale kie-
rownictwo.

W przedsigbiorstwie kolejowem, dzialajacem
na szerokiem terytorjum i spelniajacem zadania
przewozowe za pomoca skomplikowanego aparatu
administracyjnego, musi byé zapewniona prawi-
dlowa i doktadna praca wszystkich jego elemen-
tow. Prace te, zdazajace do pomysinosci gospo-
darczej przedsiebiorstwa i dodatnich wynikéw fi--
nansowych, musza dla swej skutecznosci obracaé
sie w sferze gospodarczo-finansowych zaintereso-
wan i miesci¢ sie w ramach zakreslonych planem
budzetowym.

Z innej zas strony, w tak wielkiem przedsie-
biorstwie, jakiem sa koleje, musi byé przeprowa-
dzony podziat i specjalizacja pracy, oraz racjo-
nalna decentralizacja dysponowania wydatka-
mi. Uklad budzetu powinien uwzgledniaé te wy-
magania,

Stosujac sie do podstawowych wymagarn teorji
organizacji o oddzieleniu planowania pracy od jej
wykonania, nalezy okresli¢ dla jednostek dyspo-
nujacych czynnosciami i praca, jak np. oddzialy
ruchu, mechaniczne i drogowe, zakres pracy i gospo-
darcze zadania przez wydzielenie z ogélnego budze-
tu kolei budzetéw wlasciwych tych jednostek. Zada-
niem ich byloby w ramach tego budzetu opraco-
waé plany pracy dla podlegtych im jednostek wy-
konawczych, z uwzglednieniem norm i organizacii
wykonania,

Praca jednostek wykonawczych, stacyj, paro-
wozowni, odcinkéw drogowych i sygnatowych i t. p.
powinna byé prowadzona na podstawie planéw
wykonawczych, wykazujacych jej ilo$é, normy per-
sonelu, robocizny i materjaléw oraz terminy wy-
konania. :

Planowanie w tym przypadku, przeprowadza-
ne przez jednostki dysponujace, a wynikajace z za-
tozeri budzetowych, idzie po mysli tak waznej dla -
przedsiebiorstwa kolejowego zachowania réwno-
wagi budzetowej i uzyskania wyznaczonych zy-
skow, tembardziej, ze kierownictwo przy planowa-
niu powinno dazy¢ do jaknajtanszych rozwiazan
wyznaczonych jemu prac i czynnosci.

Przytoczone rozwazania doprowadzaja nas do
wniosku, ze budzet przedsiebiorstwa kolejowego
stanowi¢ powinien generalny plan przyszlej go-
spodarczej jego dzialalnoéci, okreslajqc przewidy-
wangq prace i zwiqzane z tem wydatki.
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Bioragc pod uwage, ze mniej lub wigcej szcze-
gélowy podzial i ugrupowanie w budzecie docho-
déw kolei nie przedstawia wigkszych trudnosci
i dla gospodarki dyrekcyj nie ma znaczenia, bowiem
dochody obliczane s dla catej sieci P. K. P,, prze-
chodzimy do rozpatrzenia strony rozchodowej
budzetu, majacej powazne znaczenie dla gospo-
darki tak centralnego zarzadu, jak i poszczegdl-
nych dyrekcyj.

Podzial rozchodéw w budzecie.

Odpowiednie zgrupowanie i podzial rozchodéw
w budzecie. jest rzecza niezmiernie wazna, bowiem
dokladny i usystematyzowany obraz gospodarcze;j
dzialalnosci przedsigbiorstwa, przewidywanych je-
go czynnosci, ich rozmiaréw oraz wydatkéw zwia-
zanych z niemi ma wazne znaczenie dla kierow-
nictwa.

Przedsiebiorstwo kolejowe sprzedaje swoje
uslugi klientom w postaci pasazero-kilometréw
i tonno-kilometréw, wytwarzanych przy pomocy
pracy ruchowej i szeregu czynnosci bezposrednio
i posrednio z nia zwigzanych, Pomiedzy oddzielne-
mi czynno$ciami istnieje wspo6lzaleznosé, a ponie-
waz koncowy efekt gospodarczy przedsiebiorstwa
zalezy od rozmiaréw i stopnia wydajnosci sklad-
nikéw jego pracy, nalezy te czynno$ci w planie go-
spodarczym wyszczeg6lnié réwniez w budzecie.

Oczywista rzecz, ze budzet przedsigbiorstwa
kolejowego ma znaczenie i sens istnienia jedynie
wowczas, gdy zawiera w swej konstrukcji wytycz-
ne pracy przedsiebiorstwa, zrozumiale i potrzebne
dla kierownictwa przy przeprowadzaniu jego za-
dan. Dlatego tez zgrupowanie rozchodéw w budze-
cie nie moze byé jedynie suchem zestawieniem
cyfr, ale powinno byé dokonane zgodnie z wyma-
ganiami zarzadzania i powinno stanowié realna,
oparta na Zyciowej podstawie— tresé.

Niewatpliwie, podzial rozchodéw i wyszczegol-
nienie wszystkich zamierzonych czynnosci nie moga
byé posuniete za daleko, nalezy znalezé najlepsze
rozwiazanie tego zagadnienia, zabezpieczajace wy-
magania kierownictwa i nie rozpraszajace jego
uwagi na szczegély,

Rozchody stale i zmienne.

W kazdem przedsigbiorstwie mozna przepro-
wadzi¢ nastepujacy podzial wydatkéw, zaleznie od
ich charakteru i przeznaczenia:

1) Wydatki stale, ktére nie zmieniaja sie ze
zmiang wielkosci produkecii.

2) Wydatki zmienne, czesciowo od
wielkosci produkciji.

3) Wydatki wprost proporcjonalne do wielko-
$ci produkcii.

Podzial 6w uszeregowuje wydatki, wedlug
stopnia zaleznosci ich od wielkosci produkcii,
a przeto wprowadza istotne podstawy do ich obli-
czania.

Statosé wydatkéw, wymienionych wyzej w punk-
cie 1), jest wzgledna, bowiem na ich wysokos$é ma
wplyw zdolno$é produkcyjna danego zakladu prze-
mystowego i wielkosé jego produkcji. Uwazane sa
one za wydatki stale w poréwnaniu do wydatkéw,
ktére moga byé wprost zaliczone na rachunek pro-
dukcji i sa od niej catkowicie, lub czesciowo za-
lezne, State wydatki s3 niezmienne w danych

zalezne

okresach czasu, a moga si¢ zmieniaé wskutek za-
sadniczych zmian w funkcjonowaniu przedsiebior-
stwa, naprzyklad przy rozwijaniu produkcji przez
powiekszanie zakladéw, lub odwrotnie przy
zmniejszaniu ich wytwérczoéci. Sezonowe i kon-
junkturalne wahania produkcji nie maja na nie
prawie zadnego wplywu.

Wielkos¢ wydatkéw, wymienionych w p. 2
i w p. 3, zalezna jest od rozmiaréw produkcii.-
Wydatki wprost proporcjonalne do produkciji
obejmujg robocizne i materjaly, zuzyte do pro-
dukcji glownego przedmiotu wytworczosci.

Pomiedzy wydatkami stalemi i proporcjonalne-
mi do wielkosci produkeji znajduje si¢ grupa wy-
datkow tylko czes$ciowo od niej zaleznych. Naleza
do niej przewaznie wydatki ogélne i warsztatowe,
ktore nie zmieniaja si¢ w takim samym stopniu,
jak produkcja i nie sa calkowicie state w pojeciu
punktu 1).

Biorac pod uwage wyzej wymieniony podzial
wydatkéow i uwzgledniajac wlasciwosci przedsie-
biorstwa kolejowego, nalezy w budzecie jego
eksploatacji wyodrebni¢ przedewszystkiem wy-
datki administracyjne, stanowiace czgéé sztywna,
niezalezna od wielkosci ruchu i przewozéw oraz
od wykonywanej pracy. Niezaleznosé owa nalezy
rozumje¢ w ten sposéb, ze dla danej jednostki stuz-
bowej w danym okresie budzetowym wydatki na
jej administracje sa state, niezaleznie od zacho-
dzacych w tym czasie zmian w ruchu.

Na wielko$¢ wydatkéw administracyjnych wy-
wiera przewaznie wplyw ustr6j administracyjny
kolei, centralizacja, lub decentralizacja gospodar-
ki, organizacja pracy biurowej, system rachun-
kowosci i'ksiegowos’,ci i inne czynniki natury orga-
nizacyjne;j.

Whbrew przyjetemu zdaniu, ze wydatki admini-
stracyjne, skladajace si¢ w przewaznej czesci z wy-
datkéw osobowych, ze wzgledu na $cista reglamen-
tacje ustawowa uposazesi, sa sztywne i trudno pod-
daja si¢ odpowiedniej regulacji, moga one i powin-
ny byé obserwowane i odpowiednio dostcsowywa-
ne do wielkosci pracy przedsigbiorstwa. :

Wyodrebnienie wydatkéw administracyjnych
w budzecie zwraca uwage kierownictwa na ich
wielkos¢ i zmusza go do zastanowienia si¢ nad spo-
sobami odpowiedniej ich regulacji i dostosowywa-
nia do wielkosci pracy przedsiebiorstwa.

Stosunek wielkosci wydatkéw administracyj-
nych do wydatkéw na czynnosci produkcyjne mo-
ze byé wyrazony w procentach, jako ,spélczyn-
nik kosztow stalych”, Poréwnanie spétczynnikéw
kosztow stalych dla poszczegélnych dyrekcyj,
sluzb i oddzialéw moze daé cenne wskazéwki
w ls{ensie charakterystyki gospodarki tych jedno-
stek,

Do wydatkéw administracyjnych nalezy zali-
czyé: uposazenie personelu tacznie ze wszystkiemi
innemi wydatkami osobowemi, rozchody kancela-
ryjne, opal, §wiatto i utrzymanie porzadku, napra-
we i wymianeg inwentarza biurowego, $rodki loko-
mocji i t. p. wydatki, dotyczace prezydjum dyrek-
;:ii, wydzialéw i biur dyrekcji oraz biur oddzia-
ow.

O wysokosci wydatkéw administracyjnych na
Polskich Kolejach Pafistwowych ze sprawozdan
budzetowych obecnie wnioskowaé nie mozna, nie
sa one bowiem tam wyodrebnione. Na podstawie
przyblizonych obliczei mozna przypuszczaé, zZe
rozchody owe stanowia okoto 10% caloséci docho-



dow eksploatacii, co dla P. K. P. stanowiloby w ro-
ku 1934 kwote okolo 84 miljonéw zi.

Niewatpliwie dokladne okreslenie i uwidocz-
nienie w budzecie wydatkéw administracyjnych
przyczyniloby si¢ do mozliwego poczynienia
w nich oszczednosci, wykazanych przez analize
czynnikéw organizacyjnych, wplywajacych na ich
wysokosé,

Oznaczajac przez R — rozchody eksploatacii,
przez S — wydatki stale, przez P — wielkosé pro-
dukcji przedsiebiorstwa i przez p — spélczynnik

kosztéw proporcjonalnych do rozmiaré6w pro-
dukcji, otrzymamy nastepujaca zaleinosé, w kté-
rej wyraz f (P) oznacza wielkosé wydatkéw zmien-
nych, czesciowo zaleznych od produkciji:

R=S+F(P)+p.P

Dzielac obie czesci tego réwnania przez P otrzy-
mujemy koszt wlasny jednostki wytworu:
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Z tego roéwnania, ktére mozna zastosowaé
w ogblnych zarysach i do przedsiebiorstwa kolejo-
wego, moZemy wnioskowaé, ze koszt wlasny jedno-
stki przewozéw zwigksza si¢ przy ich zmniejsza-
niy, co jest w znacznej mierze skutkiem sztywnosci
wydatkéw administracyjnych.

Ujemny wptyw wydatkéw administracyjnych
na koszty wlasne przewozéw w razie ich spadku
przemawia rowniez za koniecznosciag wydzielenia
w budzecie tych wydatkéw, niewatpliwie bowiem
w przypadkach stalego strukturalnego spadku
przewozéw, nalezy dazyé do zmniejszenia sztyw-
nych wydatkéw administracyjnych.

Wydatki pozostale, po wyeliminowaniu wydat-

kéw administracyjnych, sa zmienne i w mniejszym
lub wiekszym stopniu sa zalezne od czynnikéw ru-
chu i wykonywanej pracy. Mozna je podzieli¢ na
dwie zasadnicze grupy: wydatkéw zwiazanych
z czynnosciami elementarnemi bezposredniemi i po-
$redniemi, oraz wydatkéw wspélnych dla pewnych
grup czynnosci elementarnych.
_ Jak wiadomo, do wykonania przewozéw kole-
jowych powinna byé wykonana praca ruchowa
w postaci pociggo-kilometréw, parowozo-kilome-
tréow, tonno-kilometréw brutto i t. p. wynikéw ru-
chowych i przewozowych oraz szereg czynnosci
pomocniczych., Aby uzyskaé wspomniane wyniki
rgchowe, bedace wlasciwa produkcja przedsie-
bxo’rs'twa kolejowego, musza byé wykonane czyn-
nosci elementarne bezposrednie. Do tych czynnosci
zaliczamy: obstuge pociggow, obsluge manewréw,
obstuge parowozéw, obstuge stacyi, obstuge wago-
néw i t. p., czyli te czynnosci, ktére bezposrednio
daja wyniki ruchowe. Koszty tych czynnosci nie
zawsze sa, jak to wskazuja badania, proporcjonal-
ne do wynikéw ruchowych, a w niektérych przy-
padkach zalezne sa nietylko od jednego, lecz na-
wet od kilku czynnikéw ruchowych Iub przewo-
zowych.

Koszty niektorych tylko czynnosci elementar-
nych bezposrednich sa wprost proporcjonalne do
wielkogci czynnikéw ruchowych, np. paliwo do pa-
Towozéw, uposazenie druzyn parowozowych, do-
datki godzinowo-kilometrowe druzyn parowozo-
wych i konduktorskich, Koszty wiekszosci za$ tych
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czynnoéci nie s wprost proporcjonalne do wiel-
kosci czynnikéw ruchowych,

Okreslenie dokladnych miernikéw, ktére shu-
2ylyby do obliczania kosztéw omawianych czyn-
nosci w zaleznosci od wysokosci czynnikéw rucho-
wych i przewozowych, przedstawia znaczne trud-
no$ci. Tem niemniej jednak wzory funkcjonalnych
zaleznosci kosztéw poszczegdlnych czynnosci od
czynnikow ruchowych i przewozowych, oraz mier-
niki rozchodéw powinny byé ustalone, opierajac sie
na danych statystycznych, ktére powinny byé otrzy-
mane na podstawie $cistego podziatu i zaliczenia
wydatkéw na odpowiednie poszczegolne czyn-
nosci.

W przedsigbiorstwie kolejowem okreslenie
kosztéw kazdego wyniku ruchowego, lub przewozo-
wego przez bezposrednie zaliczanie na ich rachu-
nek robocizny i materjatéw, personelu i innych wy-
datkéw bezposrednich, nie jest mozliwe. Nie mo-
zemy zaliczaé¢ wydatkéw bezposrednio, naprzyklad,
na pociago-kilometry i w ten sposéb okreslaé ich
koszty. Musimy i$é droga okdlng i obliczaé koszty
pociago-kilometréw, parowozo-kilometréw i t. d., po-
sitkujac si¢ kosztami czynnosci elementarnych
bezposrednich,

Na podstawie tych rozwazar dochodzimy do
wniosku, Ze w budzecie przedsiebiorstwa kolejowego
powinny byé wyodrebnione wydatki administracyj-
ne niezaleine od ruchu i wydatki wynikajace
z czynnosci elementarnych bezposrednich, zalei-
nych od ruchu.

Do grupy czynnosci elementarnych posrednich
zaliczamy naprawe taboru, biezace utrzymanie to-
row, wymiane¢ podkladéw, naprawe i utrzymanie
budynkow, naladunek i wyladunek materjaléw
w skladnicach zasobéw i t. p. Grupa ta obejmuje
czynnosci, ktorych wykonywanie jest niezbedne
do prawidlowego spelniania funkcyj transporto-
wych przez kolej. Bezposrednio jednak nie daja
one wynikéw ruchowych ani przewozowych,

Koszty tych czynnosci przewaznie sa propor-
cjonalne do ilosci wykonywanej przy nich pracy,
np. wydatki na wymiane podkladéw pozostaja
w prostym stosunku do ilosci wymienionych pod-
kladéw, ich kosztu jednostkowego i robocizny.

Trzeba jednak zaznaczyé, Ze i ta grupa wydat-
kow ulega wplywom wielkosci ruchu, naprzyklad
koszty naprawy parowozéw wedtug inz. A. Krzy-
zanowskiego sa w 60°% proporcjonalne do pracy
parowozow, a czesciowo, okoto 40%, do czasu ich
przebiegu. Koszty biezacej naprawy toru zaleine
sa od wielkiej ilosci roéznorodnych czynnikéw,
a miedzy niemi w powaznym stopniu od obcigzenia
ruchowego danej linji; wedlug inz. A. Krzyia-
nowskiego z wydatkéw na biezaca naprawe tordow
50%s, uwazane -sa za niezalezne od ruchu, 50%s
za$§ za proporcjonalne do pracy parowozoéw.

Jesli chodzi o wydatki stuzby drogowej na
czynno$ci elementarne posrednie, uzalezniamy je
od ilosci przewidywanych robét i obliczamy w bud-
zecie na podstawie jednoczesnie z nim opracowa-
nego programu robét naprawy i utrzymania. W pro-
gramie tym powinny byé przewidziane wszystkie
roboty, ktére majg byé wykonane przy normalnej
pracy ruchowej. Trzeba réwniez zwrécié uwage, ze
oddzialywanie zwigkszonego nasilenia przebiegu
pociagbw wyraza sie w zwiekszonych kosztach
przy naprawie i utrzymaniu linji i budowli dopie-
ro w latach nastepnych. 3
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Z tego wiec wzgledu mozna uwazaé wydatki
stuzby drogowej na czynnosci elementarne posred-
nie za niezmienne w danym okresie budzetowym.

Pomiedzy grupa wydatkéw administracyjnych,
uwazanych za stale, i wydatkami, wynikajacemi
z czynnosci elementarnych, znajduje sie grupa wy-
datkow ogolnych, ktére jedynie posrednio zalezg
od wielkosci ruchu i przewozéw. Do wydatkéw
ogolnych zaliczamy réwniez wydatki wspélne dla
kilku czynnosci oraz koszty takich czynnosci, kté-
re nie moga byé ze wzgledu na swoj charakter za-
liczone do kategorji czynnosci ruchowych bezpo-
$rednich. Naprzyktad: obstuga pokojéw wypo-
czynkowych druzyn parowozowych i konduktor-
skich, obstuga obrotnic w parowozowniach i t. p.

Przeprowadzony wyzej podzial wydatkéw
eksploatacyjnych daje moznosé ich obliczenia
w zalezno$ci od przewidywanej produkcyjnej pra-
cy kolei i przyczynia sie¢ do oparcia budzetu na
realnych podstawach. Jesli jednak przy jego wy-
konaniu zachodza zmiany w nasileniu przewozéw,
a zatem i w oczekiwanych wptywach, kwoty preli-
minowanych wydatkéw powinny byé odpowiednio
dostosowane, aby przewidywana wysoko§é nadwysz-
ki dochodéw nad rozchodami mozliwie nie ulegla
zmniejszeniu.

Zmiennosé przewozéw tak w czasie, jak i w prze-
strzeni wplywa na to, Ze kierownictwo powinno
nieustannie obserwowaé przebieg i rozmiary czyn-
noéci zaleznych od ruchu i przy odchyleniach prze-
wozéw od przewidywanych w budzecie niezwtocz-
nie reagowa¢ na zmiane wynikéw ruchowych
i przewozowych.

Poniewaz przedsigbiorstwo kolejowe nie moze
produkowaé swych wytworéw na zapas, przeto
z chwila spadku przewozéw rozmiary wytwarza-
nia pracy ruchowej powinny byé niezwlocznie zre-
dukowane, gdyz utrzymywanie ich na niezmienio-
nym poziomie powoduje straty, ktérych wielkosé
zwigksza si¢ wprost proporcjonalnie do czasu,
w ktérym praca ruchowa jest wykonywana bezu-
zytecznie.

Wydatki wynikajqce z czynnoéci elementarnych
bezposrednich powinny zmniejszaé sie przy spad-
ku przewozéw, przy wzroécie zas przewozéw, od-
powiednie ich zwigkszenie jest usprawiedliwione.
Jest to potwierdzeniem koniecznosci wydzielenia
w budzecie podobnych wydatkéw.

Koszty wlasne przewozéw.

Zadaniem przedsiebiorstwa kolejowego jest do-
konywanie przewozéw w sposéb szybki i tani. Poza
tem podstawowem zadaniem kolej, jako przedsie-
biorstwo przewozowe, spelniajac z natury rzeczy
szereg zadan panstwowych i spoteczno-gospodar-
czych, musi bezwzglednie prowadzi¢ gospodarke
bez deficytu i utrzymywaé réwnowage finansowa.
Dla zachowania wyzej wspomnianych warunkéw
pracy kolei we wszelkich posunieciach kierownic-
twa w zakresie wlasnych intereséw jako przedsie-
biorstwa, lub intereséw ogélno-spotecznych i pan-
stwowych, powinny byé brane pod uwage koszty
wlasne przewozéw.

Koszty wtlasne, stuzac kierownictwu do jego
gospodarczych posunieé i decyzyj, oraz bedac pod-
stawa ustalania taryf, a tem samem stanowiac
o rownowadze dochodéw i rozchodéw, powinny
byé obliczane mozliwie najdokiadniej.

Metody obrachunku kosztéw wlasnych prze-
wozOw opieraja si¢ na danych, dotyczacych pracy
przewozowej i ruchowej kolei, oraz rozchodéw
eksploatacji, czerpiac je z zestawien statycznych
i sprawozdan budzetowych. Doktadnosé obrachun-
ku kosztow wlasnych zapewniona zostaje w sto-
sunku do. rozchodéw eksploatacyjnych przez od-
powiedni system rachunkowy, oraz podwojna ksie-
gowosé. Prawdziwosé danych statystycznych, do-
tyczacych kosztow i wydatkéw, tylko w tym przy-
padku jest zapewniona, jesli beda one wynikaé
z zapisow ksiegowosci.

Przy obrachunku kosztéw wlasnych przewozow
wszyscy badacze, a w ich liczbie inz. A. Krzyia-
nowski daza do rozdzialu wydatkéw eksploatacyj-
nych na grupy, zalezne od czynnikéw eksploata-
cyjnych i staraja sie oddzielié wydatki zalezne
i niezalezne od ruchu. Majac to na uwadze, nalezy
przy grupowaniu wydatkéow w budzecie przewi-
dywaé pozniejsze ulatwienie w obrachunku kosz-
tow wlasnych przewozéw, do ktérego dane bedga
brane ze sprawozdan budzetowych.

Podzial wydatkéw na wydatki administracyj-
ne oraz na wydatki, zwiazane z czynnosciami ele-
mentarnemi bezposredniemi i posredniemi, z wy-
dzieleniem wydatkéw ogélnych i wspélnych, odpo-
wiada w zupelnosci wymaganiom obrachunku kosz-
tow wlasnych przewozéw.

Przedsiebiorstwa pomocnicze.

W przedsigbiorstwie kolejowem spotykamy
szereg czynnosci wykonywanych przez osobne
zaklady o wytworczosci fabrycznej. Do takich na-
leza: naprawa taboru, wykonywana przez war-
sztaty gléwne stuzby mechanicznej, nasycanie
podkladéw i materjatéw drzewnych, wykonywane
przez nasycalnie, wytwarzanie pradu elektryczne-
go przez elektrownie kolejowe i t. p.

Wobec tego, ze produkcja takich zakladéw po-
siada charakter produkcji prywatnych przedsie-
biorstw przemystowych, gospodarka ich powinna byé
w calosci zorganizowana zgodnie z przyjeta orga-
nizacja przedsiebiorstw prywatnych. Majac row-
niez na uwadze, ze produkcja takich zakladéw
stuzy dla réznych gatezi stuzbowych, réznych dy-
rekcyj, instytucyj, oraz niekiedy oséb prywatnych,
nalezy prowadzi¢ odrebny ich rachunek, aby cal-
kowite koszty, obejmujace robocizne, materjaly,
koszty ogélne i administracyjne wyprodukowanych
przez nie wytworéw, mogly byé zaliczane na wla-
$ciwe pozycje budzetu. Tylko podobny sposéb roz-

rachunku zakladéw pomocniczych 2z budzetem
eksploatacji i inwestycyj zabezpieczy prawidlo-
wos$é obciazenia odpowiednich pozycyj tych bu-

dzetow,

Oprécz jednak koniecznosci dokonywania rozra-
chunkéw pomiedzy zakladami pomocniczemi a je-
go klientami w oméwiony wyzej sposéb, wyo-
drebnienie ich budzetowe da mozZnos¢ prowadze-
nia bardziej przejrzystej gospodarki, oraz gospo-
darczego ujecia catosci ich prac.

Majac na uwadze charakter przemystowy za-
ktadéw pomocniczych, nalezy ich budzet trakto-
waé odrebnie od budzetu eksploatacji, z ugrupo-
waniem wydatkéw w spos6b przyjety w prywat-
nych przedsigbiorstwach.

Zasadnicze grupy, na ktére nalezy podzielic
budzet zakltadéw pomocniczych, sa nastepujace:



Robocizna i materjaly gléwne, oznaczajace ro-
bocizng i materjaty bezposrednio zuzyte do pro-
dukcji. Wydatki tej grupy sa wprost proporcjonal-
ne do wielkosci produkcii.

Koszty warsztatowe, obejmujace grupe wy-
datkéw, zwiazanych z wytwoérczoscia przedsie-
biorstwa i jeszcze w znacznym stopniu zalezne od
wielkosci produkcji. Do tych wydatkéw zalicza-
my koszty personelu bezposredniego nadzoru,
utrzymanie i obstuge urzadzed transportowych,
opal, swiatlo i utrzymanie porzadku miejsc pracy,
straty fabrykacyjne, utrzymanie i remont maszyn
i urzadzehd mechanicznych i elektrycznych, napra-
we 1 wymiane narzedzi, koszty napedu, koszty
zwiazane z higjena i bezpieczenstwem, przestoje
oraz rézne roboty pomocnicze.

Koszty ogélno-gospodarcze, obejmujace utrzy-
manie i naprawe budynkéw warsztatowych, toréw
kolejowych i placéw, utrzymanie wodociagéw ko-
lejowych, pogotowie przeciwpozarowe, szkolenie
personelu oraz utrzymanie instytucyj spolecznych,
i koszty pomocy lekarskiej.

Koszty ogélno-administracyjne,
wydatki zarzadu administracji, personelu, roz-
chodéw kancelaryjnych, opalu i §wiatla i t. p.
w biurach i lokalach ~zarzadu. Koszty te nalezy
uwaza¢ dla danego zakladu za niezwiazane z pro-
dukcija.

Omoéwiony wyzej podzial ma na celu przez usze-
regowanie wydatkéw odpowiednio do stopnia ich
zaleznosci od wielkosci produkcji zakladu po-
mocniczego, stworzy¢ przejrzysty obraz gospodar-
ki tych zakladéw. Daje on mozno§é rowniez oce-
ny wynikéw gospodarczych i zaleznosci wydatkéw
w poszczegolnych grupach od robocizny i materja-
tow produkeyjnych. :

obejmujace

Przykiad podzialu wydatkéw w budzecie.

Oméwione wyzej zasady zgrupowania i podzia-
tu wydatkow w budzecie uwidocznione sa w na-
stepujacym przykladzie budzetu stuzby ruchu, ja-
ko tej stuzby, ktérej prace daja wyniki ruchowe:

§ 1. Wydatki ogélno-administracyjne wydzia-
t6w ruchu. :

11. Uposazenie i inne wydatki osobowe perso-
nelu.

2. Premje za dodatnie wyniki gospodarcze.

§ 2. Wydatki ogolno-administracyjne od-
dziatéw ruchu.

11. Uposazenie i inne wydatki osobowe perso-
nelu.

2. Zaopatrzenie i ufrzymanie biur oddzialtéw.

§ 3. Obstuga stacyj.

11. Uposazenie i inne wydatki osobowe perso-
nelu.

2. Zaogatrzenie i utrzymanie biur i pomiesz-
czen stacyjnych.

§ 4. Obstuga stalych manewrdw.

11. Uposazenie i inne wydatki osobowe perso-
nelu, i

2. Premje manewrowe.
§ 5. Obstuga pociagéw osobowych,

11. Uposazenie i inne wydatki osobowe perso-
nhelu,
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2. Dodatki godzinowo-kilometrowe.

3. Oswietlenie sygnatéw na pociagach.

§ 6. Obstuga pociagéw towarowych.

1. Uposazenie i inne wydatki osobowe perso-
nelu.

2. Dodatki godzinowo-kilometrowe.

3. Oswietlenie sygnaléw na pociagach.

W przytoczonym przykladzie dla stuzby ruchu
wydatki ogélno-administracyjne wydzialéw i od-
dzial6w sa stale. Pozostale wydatki zgrupowane
wedlug pewnych okreslonych czynnosci, (obstuga
stacyj, obsluga manewr6w, obsluga pociagéw) sa
zmienne i wyrazaja czynnosci elementarne bez-
posrednie, zalezne od wielkosci ruchu. Spotykamy
tu réwniez podzial niektérych wydatkéw na wy-
datki, dotyczace ruchu osobowego i towarowego.
Podzial 6w moze byé przeprowadzony tylko w kil-
ku przypadkach mianowicie: dla obslugi pociagow
oraz obstugi parowozéw i wagonéw. Chociaz taki
podzial dla nalezytego ujmowania gospodarczych
zalozen i wynikéw oraz dla obrachunkéw kosztéw
wlasnych przewozéw bylby bardzo pozadany, ze
wzgledu jednak na wielkie trudnoseci w zaliczaniu
rzeczywistych wydatkéw na odpowiednie czynno-
$ci w ruchu osobowym i towarowym, nie moze byé
w innych przypadkach przeprowadzony.

Zakoriczenie,

Zadaniem kolei, jak juz wspomniatem, jest wy-
konywanie przewozoéw oséb i towaré6w — szybko
i tanio z zachowaniem przytem przynajmniej réow-
nowagi budzetowej i finansowej. Z punktu widze-
nia wlasciciela kolei, pariistwa lub jednostki pry-
watnej, przedsiebiorstwo kolejowe nie moze ogra-
nicza¢ sie¢ do prowadzenia gospodarki bez deficy-
tu, powinno ono rentowaé si¢ i dawaé zyski.

Dla kierownictwa kolejowego, ktére niema
wigkszego wplywu na wysokosé taryf, dyktowa-
nych w istocie swej przez poziom cen na rynku,
jesli chodzi o taryfy towarowe, oraz przez interes
gospodarczo-spoleczny, zadanie gospodarcze wy-
raza sie przewaznie w regulowaniu rozchodéw
eksploatacji i uzyskiwaniu najmniejszego mozliwie
kosztu wlasnego przewozéow.

Pomigdzy calym szeregiem srodkéw, ktoremi
dysponuje kierownictwo i ktére stuza do osiagnie-
cia wyzej wspomnianych celéw gospodarczych,
jedno z wazniejszych miejsc zajmuje system kon-
troli budzetowej oraz jeden z jej etap6w — budzet
eksploataciji.

W przeciwienstwie do sztywnosci dochodéw
kolei, uwarunkowanych wielkoscia przewozéw i ta-
ryfa przewozowa, strona rozchodowa przedsiebior-
stwa znajduje sie catkowicie w sferze wplywéw
kierownictwa.

Dla zapewnienia kierownictwu uzyskania po-
mys$lnych i pozadanych rezultatéw pracy, nale-
zytej ingerencji w bieg intereséw przedsiebiorstwa
oraz moznosci regulowania rozchodéw odpowiednio
do zmian w przewozach, szczegélnie w czasach de-
presji gospodarczej i zmiennych konjunktur, powi-
nien sluzyé odpowiednio skonstruowany budzet
z wlasciwem dla wymagan kierownictwa zgrupo-
waniem wydatkow.

RESUME. Le budget d’exploitation des chemins de fer est un plan général de son activité économique; fil e’tabl{'l
mme des fravaux envisagés et détermine les dépenses qui s’y rattachent. La répartition et le groupement des dé-
budget doivent étre conformes aqux nécessités

s la mis & part des dépenses permanentes — administratives et de celles, dépendantes directement ou indirecte-

La répartition principale
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Inz. Stanistaw Wasilewski.

368.831:625.1(438)

Wypadki na Polskich Kolejach Panstwowych

(dokoriczenie).

A. Wypadki z ludZmi.

Wedtug danych ,,Rocznikéw Statystycznych
P. K. P."” bezpieczenstwo ruchu, wyrazone w prze-
jechanych pasazero-km i pociaggo-km, przedstawia
sie na Polskich Kolejach Parnstwowych w odniesie-
niu do kolei normalnotorowych jak nastepuje:

Lalhld carssV

n;alsg:;;l(])(_)l?:lw na miljon pociago-km
= pracownikéw || oséb postron-

ROK podréznych EAB i s A el
zabi- | ran- zabi ran- || zabi- ran-
tych | nych || tych | nych || tych | nych
1934 0,07 0,50 0.50 2,40 2,00 | 330
1933 0,09 0.52 0.54 2.00 2,23 | 2,75
1932 0.06 0,76 0.59 2,87 2,39 2,31
1931 0.10 0,53 0.87 2,83 1.89 | 2,09
1930 0,04 0.24 0,80 2.85 2,13 2,17

Z zestawienia tego wysnué mozna nastepujace
wnioski: bezpieczenstwo podréznych w ostatnim
roku sprawozdawczym poprawilo sie nieco, bezpie-
czenistwo zycia pracownikéw kolejowych: nie uleglo
powaznemu polepszeniu, jak réwniez bezpieczen-
stwo osob postronnych, ktére daje stale zwyzkuja-
cy odsetek rannych. Mozna to przypisaé z jednej
strony zwiekszeniu szybkosci ruchu pociagéw (wy-
padki na przejazdach), z drugiej strony panosza-
cemu sie kryzysowi — wieksza ilosé oséb, biakaja
cych sie w poblizu linji kolejowych.

Dla wtlasciwej oceny bezpieczeristwa ruchu na-
lezy jednak raczej, tak jak w Stanach Zjednoczo-
nych Ameryki Pétnocnej, postugiwaé sie statysty-
ka oséb zabitych, gdyz ilosé rannych nie zawsze
jest miarodajna ze wzgledu na mozliwosé zalicze-
nia do nich i wypadkéw drobniejszych, malo waz-
nych okaleczen.

Tabl. VI wskazuje nam, wskutek jakich wy-
padkéw lub wazniejszych wydarzen zostaly zabite
osoby réznych kategorji. Wypadki dzielimy, jak
zwykle, na zwiazane z ruchem, niezwiazane z ru-
chem, oraz wazniejsze wydarzenia jak, samobéj-
stwa, nagle zgony, zabbjstwa.

Zestawienie tabl. VI dzieli zabitych na kate-
gorje:

1) ofiar zwigzanych z ruchem, 2) niezwiaza-
nych z ruchem, 3) ofiar zyciowych.

W ostatniej kategorji poteguje si¢ ilogé samo-
bojstw i naglych §mierci na terytorjum kolejowem,
co jest wymownym dowodem potegi przezywanego
kryzysu gospodarczego, Dalej widzimy, iz wypadki

niezwigzane z ruchem w malym stopniu zagrazaja
bezpieczenstwu zycia podréznych, pracownikéw ko-
lejowych i 0s6b postronnych,

Z wypadkéw zwiazanych z ruchem najniebez-
pieczniejsze dla zycia sa:

a) Dla podréinych: wskakiwanie i wyskakiwa-
nie z taboru; ilo§é ofiar rosnie zatrwazajgco 22'),
18, 9 w ostatnich 3 latach; nastepnie ida wypadki
wypadniecia z taboru, utrzymujace sie mniej wig-
cej na jednym poziomie.

b) Dla o0séb postronnych: przekraczanie prze-
jazdow, przyczem ciekawe jest, iZ na przejazdach
strzezonych ginie do 2/3 ilosci ofiar przejazdéw nie-
strzezonych, Najwieksza ilosé wypadkéw daje prze-
chodzenie przez tory poza przejazdami. llosé ofiar
tego rodzaju ma jednak tendencje znizkowa 100,
130, 133, 125, 157, Zastanawiajaca jest duza ilosé
os6b postronnych, a wigc nie podréznych, tracacych
zycie podczas wskakiwania i wyskakiwania z ta-
boru (pasazerowie bez biletéw, ztodzieje?).

c) Dla pracownikéw kolejowych: najniebez-
pieczniejsze jest réwniez przechodzenie przez tory
poza przejazdami. Nastepnie idzie praca manewro-
wa bez sprzegania taboru. Odsetek ofiar wynoszacy
26%0 w r, 1932 i 1933 spadt w r, 1934 do 15%s. Nie-
bezpieczna' czynno$é sprzegania taboru daje
w ostatniem trzechleciu zmniejszajacy sie odsetek
ofiar: 15,190 — 16,7°0 — 22,4%0, Ogélna ilo§é wy-
padkéw $miertelnych, zwigzanych z ruchem, kszial-
tuje sie w dalszym ciagu pomys$lnie dla pracowni-
kéw kolejowych: 53, 54, 58, 102, 92; w odniesieniu
na miljon pociaggo-km stanowi to 0,5, 05, 0,6,
0,9, 0,9.

Ogélny wniosek z zestawienia tabl. VI jest taki:
najwieksza ilosé ofiar daja postronni przez wlasna
nieostrozno$é i niestosowanie sie do obowiazujacych
przepiséw. Nastepnie ida pracownicy kolejowi,
najwieksza ilo§é ofiar pociaga przechodzenie stuz-
bowe przez tory, praca manewrowa i sprzeganie
taboru.

Najmniejsza ilosé ofiar daja podrézni: 13°%/0—
119/6—9%/0—14°/—8%. Odsetek ten cho¢ w nie-
wielkim stopniu, ale wzrasta, i to prawie wylacznie
z winy samych podréznych — nieostroznosé wlasna
przy wchodzeniu i wychodzeniu z pociagéw. Dr.
Martens, twierdzi: ,,wlasna ostrozno§é — najlepsze
zabezpieczenie od wypadku”. Nie mozemy jednak
zapominaé, iz Zyjemy w okresie dlugotrwalego kry-
zysu, nerwy zbyt dlugo natezane i przemeczone do-
prowadzié musza do stanu roztargnienia, co sprzy-
ja latwo nieszczesciu,

Nie od rzeczy byloby sprébowaé na PKP tak
popularnych w St. Zjednoczonych Am. Pélnocnej
i ostatnio w Niemczech t. zw. ,talizmanéw bez-
pleczeristwa'® — oryginalnego §rodka profilak-
tyki psychologicznej. Jest to niewielki krazek me-
talowy przymocowany na marynarce lub bluzie ro-

1) Pierwsza liczba odnosi sie¢ do r. 1934, dalsze do lat
poprzednich.
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botniczej, ktéry przypomina noszacemu o obowiaz-
ku jego dbania o wlasne bezpieczerstwo.

Radze Czytelnikom, zamieszkujacym wieksze
centra, aby wypréhowali na sobie skutecznoéé¢ tego
niewinnego srodka ile razy przyjdzie im cheé
wskoczenia do tramwaju, przebiegania lub prze-
chodzenia jezdni w nieodpowiedniem miejscu, wy-
skakiwania przed zatrzymaniem sie pociagu, zbli-
zenia sie zbytniego do nieostonietych maszyn lub
obrabiarek i t. d.

Nastepna grupe stanowia:

B. Wypadki z pociqgami i taborem, oraz wy-
darzenia kolejowe,

zgrupowane sa one w tablicy VIL

szylo sie znacznie przyjecie pociagow na tor zaje-
ty rowniez bez nastepstw,

e) przejechanie bez nastepstw przez pociagi se-
maforow, ustawionych na ,,st6j", zwiekszylo sie nie-
co w stosunku do r. 1933, lecz jest mniejsze, niz
w r. 1932 i znacznie mniejsze, niz w r. 1931,

f) zderzenia taboru podczas pracy mane-
wrowej, jak réwniez wykolejenia przy tej pracy,
niezaliczone do wypadkéw, systematycznie wzra-
staja absolutnie w ciggu ostatnich lat trzech, tak
samo na mierniki; odpowiednio: 14,8—10.6—11,7
i 42,3—39,8—314.

W sprawie przejazdu sygnatéw, ustawionych na
»stéj”, nalezy zauwazyé, iz w istocie ilo§é rzeczy-
wistych wydarzen jest znacznie mniejsza, niz to
wykazuja oficjalne zestawienia. Te grupe wypad-

Tablica VIL

Ilo$ciowe zestawienie wazniejszych wypadkéw i wydarzen kolejowych.

Rozpatrujac te tablice widzimy:
I. Wypadki.

a) ilosé zderzen tak absolutnie, jak i na miernik
1pozostaIa bez zmiany w ciagu rozpatrywanych
at 5,

.b) ilos¢ wykolejern pociagéow zmniejszyla sie
do$é znacznie w liczbach absolutnych i na miernik,

c) ilosé najechar pociagéw lub taboru na pojaz-
dy i ludzi zwigksza sie, nawet na przejazdach strze-
zonych.

II. Wydarzenia wazniejsze.
d) wyprawianie pociagéw na szlak zajety bez

nastepstw zwiekszylo sie w r. 1934, aczkolwiek jest
mniejsze, niz w latach 1931—30, natomiast zmniej-

Rodzaj wypadku 1934 r. 1933 r. 1932 r. 1931 r. 1930 r.
1 Zderzenie si¢ pociagbw z poclagamx z czeécla po-
ciagu lub z taborem ; iy : y 79 69 80 103 108
na miljon pociago- dem 0.8 0.7 0.8 0.9 0.9
2 Wykolejenie sie pociagéw 89 79 112 149 143
na miljon pociggo-km . 08 0.8 1.1 1.3 1.2
3 Najechanie pociagéw na drezyny i wézki robocze 17 13 25 24 27
na miljon pociago-km . T Lo - 03 0.1 0.3 0,2 0,2
4 Najechanie pociagébw lub taboru na pojazdy lub
ludzi na przejazdach ; 240 2317 204 232 175
w tej liczbie na prze]azdach strzezonych 70 58 69 87 64
5 Wyprawienie pociagébw na szlak zajgty bez
nastepstw L o s P A et 12 6 8 19 17
6 Przyjecie pociagéw na tor zajety bez nastepstw. 15 16 25 29 23
7 Przejechanie przez pociagi semaforéw ustawwnych
na .st6i" bez nastepstw . o : : 48 44 59 70 49
8 Zbiegniecie wagonéw na szlak bez nastepstw 4 1 4 12 12
9 Zderzenia si¢ taboru podczas pracy manewrowej
niezaliczone do wypadkéw . 203 144 168 263 321
na miljon manewro-km 14,8 10,6 11,7 14,0 15.0
10 Wykolejenie sie taboru podczas pracy manewro-
wej, niezaliczone do wypadkéw . s 582 541 452 577 874
na miljon manewro-km 42,3 39.8 314 30,7 40,3

kow nalezaloby podzieli¢ na 2 kategorje: a) przeo-
czenia z tej lub innej przyczyny sygnalu, b) prze-
suniecia si¢ taboru poza sygnal mimo zauwazenia
go i zastosowania we wlasciwym czasie wszelkich
srodkéw, zmierzajacych do zatrzymania pociagu.
Posrednia kategorije stanowia wypadki, gdy poto-
Zenie sygnalu zostalo zmienione podczas zblizania
sie pociagu ku niemu i gdy nie bylo juz dosé czasu
1 odleglosm do zatrzymania pociaggu we wlasciwem
miejscu przed sygnalem. Sa to te rzadkie wypadki,
gdy 100°/0 winy pada, lub przynajmniej pa$é po-
winno na sluzbe ruchu — stacyjna. Inne wypadki
dotyczace kategoryj a) i b) moga byé spowodowa-
ne: 1) z winy druzyny parowozowej, 2) z winy dru-
zyny konduktorskiej, 3) z usterek i wadliwej
obstugi urzadzen sygnalowych, 4) warunkami
atmosferycznemi. Rzecza dochodzenia jest ustalié,
jaka przyczyna byla dominujaca i wymierzyé kare
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Przyczyny wypadkéw na P. K. P,

Tablica VI
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winnym za to jedno z najciezszych przewinien stuz-
bowych, biorac jednak pod uwage wszystkie oko-
licznosci wypadku. Natomiast nalezatloby odrebnie
traktowaé sprawe parometrowego lub nawet kil-
kometrowego przesuniecia pociagu za geometrycz-

na plaszczyzne, przechodzaca przez semafor, jeze-

li sa dane, ze stalo si¢ to mimo wysitku druzyn po-
ciagowych.

Stosowane ostatnio, i celowe, wydiuzanie met
przebiegu pociagéw, a jeszcze wiecej zwiekszanie
ich szybkosci wysuwa konieczno$é¢ nalezytego do-
boru druzyn parowozowych. Prof. Nordmann slusz-
nie zauwazy! na jednym z miedzynarodowych kon-
gresow kolejowych, ze dla techniki kolejowej po-
budowanie jednostek pociagowych, kursujacych
z szybkosciag 150—200 km/godz nie przedstawia
wiekszych trudnosci; w istocie w pare lat potem
koleje niemieckie pobudowaly taki parowéz, roz-
wijajacy szybkosé do 180 km/godz. (patrz ,Inzy-
‘nier Kolejowy” Nr, 6 z roku 1935). Kres szyb-
kosci pociagéw polozy nie technika, lecz psycho-
technika, gdyz coraz trudniej bedzie znalezé ta-
kich pracownikéw, u ktérych reakcja spostrzega-
nia bedzie mogla sprostaé¢ tak wysokim szybko-
$ciom, przy ktérych od chwili zauwazenia potozenia
tarczy ostrzegawczej do zblizenia sie do semaforu
bedziemy mieli do czynienia zaledwie z paru sekun-
dami. W Polsce jestesmy jeszcze do$¢ daleko od
tego, lecz nie nalezy zapominaé; ze nie bada-
nemu psychotechnicznie maszyniécie nie wolno da-
waé do rak przepustnicy na parowozie, jadacym
z szybkoscia powyzej 100 km/godz.

Powinnismy teraz rozpatrzeé jakie byly przy-
czyny tych wypadkéw. (Tabl. VIII).

Zastosujemy obowiazujaca klasyfikacje wedlug
wPrzepisow R 3", przypominajac, Ze przepisy te
rozgraniczajg przyczyny bezposrednie od przyczyn
ubocznych i Ze tylko te pierwsze brane sa pod
uwage.

We wszystkich 6 grupach wypadkéw widzimy
pogorszenie w stosunku do r. 1933, choé ilo$é wy-
padkéw jest przy tem mniejsza, niz w r. 1932
i poprzednich latach, z wyjatkiem grupy
E — wszelkich innych wypadkéw, ktéra ciagle
zwyzkuje, Zauwazyé nalezy, iz liczby odnoszace
si¢ do r. 1932 wzbudzajg tu duza watpliwosé z po-
wodu swej szczegblnej ,prosperity”. Jak i naleza-
fo oczekiwaé, najwigkszy odsetek przyczyn przy-
pada na uchybienia i niedbalstwo personelu — od
trzydziestu paru do dziewieédziesieciu kilku pro-
cent.

W grupie wykolejeri sie pociagéw na szlaku,
stacjach lub podczas manewréw z powodu brakéw
w materjale woézkéw, podwozi lub nienalezytego
ich utrzymania, odsetek zlego stanu taboru nie ma
tendencyj zwyzkowych i utrzymuje sie ostatnio na
poziomie 27%/6—28%o; przy zderzeniach pociagéw ten
odsetek jest nikly, gdyz waha sie od 1,3 do 4,3%.
Zly stan toréw daje w ostatnich latach stosunkowo
nieduzy odsetek wypadkéw od 8% do 6% i trzy-
ma si¢ mniej wigcej na tym samym poziomie,

Przyczyny wypadkéw powstalych ze zlego sta-
nu taboru mozemy podzieli¢é na 3 kategorje:
1) usterki w konstrukcji taboru, 2) braki w ma-
terjale i 3) nienalezyte utrzymanie. Taki podzial
przyczyn wypadkéw ilustruje tablica IX,

Jak widaé z zestawienia, najczestsza przyczyna
wypadkéw z powodu zlego stanu taboru jest nie-
nalezyte utrzymanie wézkéw i podwozi, jak row-
niez kot i osi, Usterki konstrukcyjne taboru utrzy-

Tablica IX.

Kategorja przyczyn wypadkéw, spowodowanych
zlym stanem taboru.

' (VI VRN VN O B
Przyczyna wypadku zlalalzls
TR

Usterki konstrukéyjne wézkéw i pod-
wozi sy & N | = | S 3|—
Usterki konstrukeyjne két i osi. . .| 5| 5] 4 2| 7
5 b hamulcéw . . |—|—|—|—] 3

" " ciegiel, sprezyn
i zderzakéw e e B e 4 | — | = AT

Usterki konstrukcyjne osprzetu kottéw :

parowozowych . . . . . . .|—-| 1|—|—]| 2

razem

Braki w materiale ciegiel, sprezyn i

zderzakéw . ., . . . . . . .| 2| 1] 2] 3] 6
Braki w materjale wézkéw i podwozi [—| 2] 5| B8] 3
. 5 kétiosi . . . .| 2] 4] 5| 6| 9
a [4 hamulcéw . ., . j—|—q 2 1} 2
o m osprzetu parowoz. —| 1] 1] -
razem . . .| 4| 7{15]|19}20

Nienalezyte utrzymanie wézkéw i pod-
WOzZi 5L et sl sy | 8 | 5= HES: 5 | M6
Nienalezyte utrzymanie kéf i osi . .| 5| 4] 8117(14

p ciggiel, sprze-

Eiel i zderzakéw . —| 1]—=1 4] 2
Nienalezyte utrzymanie pudel wago-
nowik T T Sa D st L e T2 T RS
Nienalezyte utrzymanie hamulcéw .| 3{—| 2| 4] 2
* ey osprzetu ta-
boru 4 1 ; —| 11— 1] 2
razem . . ‘|16] 6[22133]29

muja si¢ na jednakowym poziomie, natomiast bra-
ki w materjale taboru naleza do coraz rzadszych
przyczyn wypadkéw kolejowych. W jakim stopniu
tablica IX odzwierciadla istotny stan rzeczy stwier-
dzi¢ oczywiscie trudno. Wyglada jednak na to, ze
w sluzbie mechanicznej rok 1934 zaznaczy! sie
pewnym wzrostem zaniedbahn w konserwacji ta-
boru. :
Wracajac do tablicy VIII, raz jeszcze podkreslié
nalezy niepokojaco wygladajaca rubryke E—wszel-
kich innych wypadkéw, oprocz zderzen, wykolejent
i najechari, wywotlanych ruchem taboru, jezeli po-
ciagnely one za soba ofiary w ludziach. Uderza tu
tez niewspdtmiernosé ilosci wypadkéw w r. 1934
(657) i 1933 (565) z r. 1932 (110) i poprzedniemi
r. 1931 (566), r. 1930 (492), wynikajaca prawdopo-
dobnie z odmiennego ujecia statystycznego. Co
prawda przyczyn uchybienia personelu administra-
cyjnego znajdujemy tu nie wiele, bo 8—10%b, resz-
te stanowi wlasna nieostroznoéé poszkodowanych,
dochodzaca do 90% wszystkich przyczyn. Ta czy



inna przyczyna, zawsze mamy do czynienia z wy-
padkiem, kosztujacym ofiar w zyciu, zdrowiu
1 mieniu.

Czy koleje jako przedsigbiorstwo maja obowia-
zek wplywaé na ostrozne zachowanie sie wiasnego
personelu oraz publicznosci, korzystajacej z usiug
kolei lub stykajacej si¢ z niemi? Niewatpliwie tak.
Sa tu dwie drogi: zabezpieczenie techniczne i za-

ezpieczenie psychologiczne; rzecz zrozumiala, im
mniejsze jest zabezpieczenie techniczne, tem wiek-
szy nacisk powinien byé¢ potozony na zabezpiecze-
nie psychologiczne; powinny one i§¢ w parze i wza-
jemnie sie uzupeiniaé. Jak stusznie dowodzi Dr.
Martens, na ktérego juz sie wyzej powolywalem,
chcac mie¢ ludzi psychologicznie zabezpieczonych
od wypadkéw, nalezy ich przygotowywaé do tego
odpowiednio od dzieciristwa. Szkota, wyktad, bro-
szura, film, ogloszenie, plakat ostrzegawczy —
oto najprostsze drogi zabezpieczenia psychotech-
nicznego. Nalezy je jednak robié umiejgtnie, Samo
wywieszenie ogloszenia lub plakatu ostrzegawczego
nie moze si¢ przyczyni¢ do zapobiegania wypad-
kom, a co juz zakrawa na paradoks, moze nawet
sta¢ sie czynnikiem wywolujacym niepozadany
wypadek.

Wspominam tu o tem dlatego, iz nieraz podczas
kontroli miejsc stuzby widzialem wadliwie umie-
szczone napisy i przepisy dotyczace bezpieczen-
stwa, lub tez zaniedbane w sposéb niewiarogodny.

Przed kilku laty na jednym ze Zjazdéw Tech-
nicznych Inzynier6w Wydzialéw Mechanicznych
inz. A, Szpakowski wyglosil doskonaly odczyt
o bezpieczenistwie pracy w warsztatach kolejo-
wych. Duza zastuga referatu bylo to, iz poruszal
tak aktualny temat. Niestety, sprawa bezpieczer-
stwa pracy od tego czasu malo si¢ posungla na-
przéd. A wymaga ona co pewien czas rewizji
choéby dla tego, ze zmieniaja sie kardynalnie poje-
cia o podstawach walki z wypadkami. Naprzyktad,
tak popularne do niedawna oddzialywanie na psy-
chike ludzka zapomoca odstraszajacych plakatéw
propagandowych po rewelacyjnych pracach dr.
Klagesa i innych profesor6w — zbankrutowalo do-
szczetnie. Zarzad kolei Reichsbahn juz w r. 1930
wydal zakaz umieszczania plakatéw przedstawia-
jacych czynnosci falszywe i okropne nastepstwa
wypadkéw. Tymczasem w naszych warsztatach
i innych miejscach pracy najspokojniej wisza do-
tychezas plakaty ociekajace krwia i ziejace ogniem.
Najspokojniej przechodzi mimo nich rzemieslnik
1 pracownik, na ktérego ta groza papierowa nie
czyni Zadnego wrazenia. To samo stosuje sig oczy-
wiscie i do publicznogci.

Przy pomocy naszych pracowni psychotechnicz-
nych, jedynie powolanych do racjonalnego ujecia
psychologji zapobiegania wypadkom, trzeba wnie$é
porzadek do dziedziny opieki administracyjnej nad
podrézujaca publicznoscia i pracownikami kolejo-
wymi. Ci ostatni przy wykonywaniu czynnosci stuz-
bowych: w ekspedycjach, przy pracy w parowozo-
wniach, warsztatach, elektrowozach, sktadach kole-
jowych i t. p. padli ofiara: w r. 1934 — 153 wypad-
kéw, w r. 1935 — 128 wypadkéw, w r. 1932 — 168
wypadkéw, w r. 1931 — 102 wypadkéw, w r
1930 — 109 wypadkéw.

 Jesli chodzi o to, w jakim stopniu przyczyniaja
si¢ do wypadkéw pracownicy poszczegélnych stuzb,
to mozemy to zilustrowaé nastepujacemi danemi
Wzietemi za okres 1930 — 1933.

Tablica X.
Wykaz wypadkéw z winy pracownikéw kolejowych
e ts JIC T
r. 1933 r.1932 | r. 1931 |93,
SLUZBA i |
llosé | % Ilosé | % llosé | % Ilosé
Mechanicz-
na. 293 13,2 | 268 119 | 377 14.6 31
Ruchu . 514 | 2321629 | 2811|919 | 357|216
Drogowa .| 44 19| 65 29| 1717 29| 53

61

Wreszcie nalezaloby poswigci¢ stow kilka trze-
ciej grupie C wypadkéw — zepsucia taboru kole-
jowego. Nie stanowi ona jednak przedmiotu pracy
niniejszej, to tez odsylajac interesujacych si¢ tem
zagadnieniem do protokétow X1 i IX Zjazdéw Tech-
nicznych Inzynier6w Wydzialow Mechanicznych,
gdzie sprawie tej poSwigcono sporo uwagi tak
w referatach piszacego niniejsze, jak i w obszernej
dyskusji nad nimi, ogranicze sie do podania kilku
liczb ogolnych, oraz jednej zasadniczej uwagi.

Wypadki zepsucia sie parowozéw, najbardziej
grozne dla bezpieczeristwa i prawidlowego ruchu
ksztaltowaly sie w ubieglem piecioleciu w sposéb
nastepujacy. |

Na 1 miljon parowozo-km przypadalo wypad-
kow zepsucia parowozéow

w r. 1934 — 3,00,
w 1933 — 3,40,
TR 103 28 i 12
s 1931 — 3,61,

w 1930 — 2,87.

Wzrost liczby wypadkéw w okresie r. 1930 —
1932 z duza doza prawdopodobierstwa przypisaé
mozna zwiekszeniu, i to znacznemu,
jazdy, oraz w pewnej mierze narastajgcemu
wciaz kryzysowi. Od r. 1932 nastepuje korzystnie
moéwiacy o P, K. P, przelom: mimo zwigkszonej
w dalszym ciggu szybkosci pociagdéw, zwlaszcza
pasazerskich i ogolnego pogorszenia stanu paro-
wozow wskutek zupelnie niewystarczajacej reno-
wacji, bezpieczenstwo ruchu ze strony siuzby me-
chanicznej wzrasta.

Podobny uklad liczb mozemy zaobserwowaé
réowniez w grupie wypadkoéw zepsucia si¢ wagonéw
osobowych i czesciowo towarowych.

Wagony osobowe. Ogélna ilosé wypadkéw wy-
cofania z ruchu wagonéw osobowych w odniesieniu
na 10.000.000 osio-km przebiegu tych wagondéw
daje w ubieglem 5-leciu nastepujace liczby:

w r. 1934 — 4,5 wypadkow,
19331572 i
'y 1932 — 6,4 .
,» 1931 — 6,1 i

w 1930 — 5,5 ‘v

szybkosci
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Wagony towarowe.

r. r. r. r. r.
1934 | 1933 | 1932 | 1931 | 1930

Odczepiono ogbélem

wagonéw towarowych [20.077] 20.459 22,616] 30.108] 30.551

Na 1.000.000 osio-km
przypada odczepio-
nych wagonéw . . .| 49 5.6 4,4 4,8 4,4

W taborze wagonéw towarowych, jak i nalezato
oczekiwaé, wobec niezwiekszonej prawie szybkosci
biegu pociagéw i mniej odczuwalnego wplywu reno-
wacji, wahania spotczynnikow sa mniej wyrazne.

Wréémy teraz na chwile do parowozow.
W eksploatacii ich mozna opieraé si¢ na 2 bieguno-
wo réznych zasadach. Albo wyzyskiwaé do
ostatecznosci sile pociagowa parowozu, w wyniku
czego koszty utrzymania i naprawy parowozu silnie
wzrastaja, a wiek sluzby jego maleje do lat kilku-
nastu (nie wyzej 20). Taka gospodarke prowadza
koleje Ameryki Pétnocnej, po czesci Rosja Sowiec-
ka, a w Europie ostatnio koleje francuskie
w ruchu pasazerskim. Albo tez oszczedzaé paro-
wozy, nie przecigzajac ich ponad granice, uwarun-
kowane umiarkowanem wyzyskaniem sily pociago-
wej. Woéwczas mozna liczyé si¢ z normalnemi,
nie zwiekszonemi kosztami konserwacji i naprawy,
i dluzszym wiekiem eksploatacji parowozu: 25—35
lat (koleje niemieckie, francuskie) i nawet wiecej
do lat 50 (koleje angielskie, belgijskie i inne). Kt6-
ra z tych zasad eksploataciji jest bardziej stuszna,
sa jeszcze spory co do tego, przewazaé jednak za-
czyna kierunek drugi. Tak, na Miedzynarodowym
Kongresie Kolejowym w Madrycie w r. 1930 znany
konstruktor niemiecki prof. H. Nordmann prze-
strzegal przed nadmiernem przeciazaniem paro-
wozow, zwlaszcza osobowych, kwestjonujac jedno-
czesnie racjonalnosé polityki wagonow kurséw bez-
posrednich, bedacych jednym z powodéw tego prze-
cigzania. W r. 1933 nastepny Migdzynarodowy
Kongres Kolejowy w Kairze, opierajac si¢ na prak-
tyce kolei niemieckich, ktore nie stosuja uzywania
* mocy kotla i parowozu powyzej 70%o, zalecil wyzy-
skiwanie silnych parowozéw ponizej najwyiszej
granicy ich mocy.

Polskie koleje panstwowe, jak wiadomo, naleza
do zarzadéw najsilniej wyzyskujacych swéj tabor;
obeinzenie osi wagonow, obeinZzenie parowozow
pozostawia w tyle wiekszos¢ zarzadow kolejowych.
Taki kierunek, zblizajacy nas do metod eksploa-
tacji kolei amerykanskich i rosyjskich przedwojen-
nych, byt zupetnie stuszny, dopéki istnialy wzgled-

nie duze mozliwodol renownc)i nboru parowozo
wego i nalezytej jego wymiany.

Dzi$ te warunki, niestety, nie istnieja. Wiek
elisploatacji parowozéw musi byé z koniecznofe
przedluzony, przeto wszystko przemawia za
oszezedny gospodarka bez przecigZzenin parowo-
zow, a nawet w mysl wyze] przyloczonych zale-
cen, zbyt powaznych, aby si¢ z niemi nie liczy¢,
z eksploatacja parowozéw ponizej granicy ich mo-
¢y. Da to P. K. P. zmniejszone koszly naprawy
i utrzymania i, co na tem miejscu wypada podkre-
§lié — zmniejszenie wypadkéw zepsué parowozdw,

Bowiem w liczbie przyczyn zepsucia parowo-
z6w, wbrew oczekiwaniu, pierwsze miejsce zajmuje

nie zla naprawa, nie niedbalstwo i niedostateczne
wyszkolenie personelu obstugujacego parowozy,
a zle tworzywo. Analiza pojecia ,zle tworzywo"
doprowadza do wniosku nieodpartego ,zte tworzy-
wo = tworzywo zmeczone', t. j. nie wytrzymuja-
ce naprezen, wynikajacych przy pracy, przekra-
czajacej pewne granice. Statystyka wskazuje, 12
stosunek tej kategorji przyczyn zepsucia parowo-
z6w wzrasta z roku na rok i przekracza juz 40%
(r. 1934 — 42,20/,).

Ten wzglad przemawia wyraznie za konieczno-
§cia zmiany metod eksploatacji parowozow, przy-
najmniej na okres panujacego kryzysu, zwlaszcza
w ruchu pasazerskim, do prowadzenia ktérego
P. K. P. nie maja nadmiaru parowozéw odpowied-
nich typow.

Podejmujac szkicowa analize wypadkéw kole-
jowych, staralem si¢ zapomoca zestawier i obli-
czeri, tu nie przytoczonych, wyjasni¢ czy i jaki
wplyw na nasilenie wypadkéw kolejowych, u nas
i zagranica, wywieraja dwa czynniki, dominujace
nad eksploatacja kolejowa kilku lat ostatnich:
szybkosé¢ jazdy pociagéow i kryzys gospodarczy.
Pierwsze jest zagadnieniem technicznem, drugie
psychologicznem. Odpowiedzi na nie takich, kto-
re moznaby ujaé we wzorze matematycznym, nie
znalazlem. Jedno jest wszakze dos¢ pewne:
znaczne podniesienie szybkosci jazdy pociaga za
soba zwigkszenie ilosci wypadkéw kolejowych
dotyczacych zycia pasazeréw, postronnych, obstu-
gi i mienia kolejowego, w nastepstwie malejace.
Tak samo nagla utrata przewozéw, spowo-
dowana wybuchem kryzysu ze wszystkiemi jego
konsekwencjami gospodarczemi i duchowemi, daje
przejsciowo zmniejszenie bezpieczeristwa na kole-
jowych drogach komunikacji; w miare poglebiania
sie kryzysu, a raczej jego stabilizowania sie, wplyw
ten maleje.

Koficzac swe wywody, chcialbym wskazaé na
to, iz zagadnienie badania wypadkéw kolejowych
powinnoby znalezé u nas wiecej adeptow, niz to do-
tad bylo. Rzecza jest ludzka niechetny stosunek
do tego zagadnienia; wszak kazdy wypadek na
kolei, to oderwanie od bezposrednich zajeé, to do-
datkowa dla wielu czynnosé, to prywacje natury
fizycznej, nieprzespane noce, przebywanie w trud-
nych nieraz warunkach atmosferycznych, wreszcie
to czesto przykrosé sluzbowa, niekiedy utrata sta-
nowiska. Ale wlasnie dlatego trzeba, aby mozliwie
najwicksza ilo$é oséb z posréd administracji kole-
jowej zajmowala sie zjawiskami wypadkéw;
kazdy prawie wypadek, jezeli nie bedzie trakto-
wany jako kolejny akt do zatatwienia, a przeana-
lizowany nalezycie, moZe nasungé pewne pomysly,
co nalezy zrobi¢, aby w przyszlodei unikngé podo-

luu-ﬁn zdarzenia,
IX 1 XI Zjazdy Techniczne InZzynierow Wy-
dzialéw Mechanicznych wysunely nast¢pujace §rod-

ki zaradeze, zmierzajgee do zmniejszenia na P, K, P,
ilosci wypadkéw z ludzmi i taborem.

WNIOSKIL

1) Stworzenie w Dyrekejach organizacji iniy-

nieréw bezpieczenstwa' z udzialem lekarzy hygje-
nistéw, ktorych celem byloby podniesienie poziomu
bezpieczernstwa ruchu i pracy na Polskich Kolejach
Panstwowych.



2) Wydanie kompletnego zbioru obowiazuja-
cych przepiséw i instrukcyj z krétkiem streszcze-
niem, napisanych jezykiem prostym, nie urzedowym,
oraz usuniecie rozbieino$ci w przepisach réinych
stuzb, dotyczacych tych samych zagadnier.

3) Zastosowanie w stosunku do personelu, ki6-
rego praca zwiqzana jest z ruchem pociqgow, ba-
dan psychotechnicznych w wiekszym zakresie
i w tym celu utworzenie trzeciej pracowni psycho-
technicznej we Lwowie.

4) Rewizja dotychczasowej rejestracji wypad-
kéw zepsucia sie parowozéw i wagonéw i prowa-
dzenie jej w spos6éb bardziej szczegélowy przez
Wydzialy Mechaniczne w Dyrekcjach oraz rozsze-
rzenie zakresu doniesien i statystyki na wszystkie
wypadki z ludzmi, niezaleine od nastepstw, a w kon-
cit skoordvnowanie dochodzeri sluibowych i tech-
nicznych z badaniami lekarskiemi i psychotechnicz-
nemi. Klasyfikacja wypadkéw powinna byé ulozona
bardziej wyczerpujqco i uwzgledniaé, jako osobna
grupe, wypadki zepsucia {taboru, spowodowane
obciqzaniem parowozu ponad norme.

5) W wypadkach przejechania semaforu usta-
wionego na ,,st6j*° powinno byé stosowane réznicz-
kowanie kar w zaleinosci od stopnia przejechania
sygnalu.

6) Przejrzenie i poprawienie widzialnosci sygna-
tow wjazdowych i innych w stosunku do tla i oto-
czenia sygnalu, przy réwnoczesnem zwiekszeniu
intensywno$ci $wiatla, przez wprowadzenie oswie-
tlenia karbidowego lub innego, odbijajgcego wy-
raznie sygnal kolejowy od pobliskich Swiatel inne-
go przeznaczenia lub sygnalizacji.

7) Rozpoczecie doswiadczeri z zastosowaniem
Swiatla migajqcego na semaforach, przejazdach
it d., jako bardziej zabezpieczajgcego od wypad-
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kéw, wyniklych z nieuwagi, oraz rozwazenie moz-
liwosci zastapienia sygnalizacji zapomocq $wiatel
kolorowych sygnalizacjq ksztaltéw Swietlnych ko-
lorowych, ruchomych i nieruchomych.

8) Zaniechanie dalszego komplikowania ustroju
parowozéw przez dodatkowe urzqdzenia, nawet
poiyteczne dla eksploatacji, lecz trudne z powodu
swej ilosci do opanowania przez druiyny parowo-
zowe.

9) Rozpowszechnienie w miejscach pracy stui-
by mechanicznej, ruchu i drogowe] plakatow ostrze-
gawczych, skomponowanych wedtug nowoczesnych
zapatrywan psychotechniki na sposéb pobudzania
do ostroinosci.

10) Zmiana nastawienia ruchu pasazerskiego
w kierunku zwiekszenia iloci pociqgéw, kursujq-
cych z duiq szybkosciq, i odpowiednio do niej
zmnieszonem obciqzeniem. Redukowanie w mozli-
wych granicach wagondw komunikacji bezposred-
niej,” jako najpowazniejszej przyczyny przecigien
parowozéw ponad granice ich wytrzymalosci i bez-
pieczeristwa ruchu, a w zwiqzku z tem udzial inzy-
nieréw trakcji w miedzynarodowych zjazdach roz-
kladéw jazdy celem opinjowania, czy dany wnio-
sek, stanowiqcy o ciezarze i czasie jazdy pociqgu
miedzynarodowego, moze byé przyjety ze wzgledu
na rozporzqdzalny tabor parowozowy.

11) Wzbronienie przekraczania obowiqzujqcych
wedlug rozkladéw jazdy norm obcigzen parowozéw
w pociggach pasazerskich poza doczepieniem
jednego wagonu stuzbowego, a w towarowych nie
wiecej niz 5—10°0 ciezaru pociqgu w zaleinosci
od mocy parowozu. Przekraczanie norm obciqzen
pociqgéw powinno byé rozpafrywane jako wykro-
czenie sluzbowe.

Une

organisation d'ingénieurs de sécurité du travail et du mouvement peut rendre de grands services. Des services non mnins

appréciables peuvent étre rendus par l'examen des fonctionnaires au moyen du procédé psychotechnique.

Une organisation

(Iile"fectueuse ¢_1u travatl,.des regleme{:ts trop nombreux et parfois contradictoires sont souvent les causes des nccidents.
augmentation de la vitesse des frains, ainsi que la crise économique qui se prolonge n'ont pas eu d'influence facheuse sur

a sécurité sur les Chemins de Fer de I'Etat Polonais.
sonnes tierces s'améliore de plus en plus.

SRR
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Par contre, la sécurité des voyageurs, des fonctionnaires et des per-

Muzeum Koleli Zelaznych Nowej Zelandiji.
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Inz. Wactaw Jacyna.

Naprqzenla S Z Y 1 S S

(dokor‘lczenle)

Il. Naprezenie od sit bocznych.

11. Sily boczne, dziatajace na tor podczas
ruchu pociggu, powodowane sa szeregiem czynni-
kow, jak naprzyklad stozkowatoscia obrzeza két,
dzialaniem tlokéw parowozuy, sily odsrodkowej, tar-
cia, wiatru, wadami ustroju lub utrzymania na-
wierzchni i in. Wypadkowa tych sit jest — jak
wiadomo — jeszcze trudniejsza do obliczenia, niz
wypadkowa sil pionowych, okreslenie zas§ wielkosci
wywolanych tem naprezen stawia dalsze trudnosci
jeszcze i dlatego, Zze nie mamy w tej sprawie
podstawowych wzoréw do obliczania momentow
zginajacych, ani nawet liczbowych danych dla mo-
mentéw bezwladnosci i wytrzymalosci przekrojow
szyn wzgledem osi pionowej. Ponadto, poniewaz
'nie mamy ustalonych lub cho¢by uzgodnionych
wnioskéw co do pracy szyn w plaszczyznie pozio-
mej, kwestja racjonalnosci zastosowania tego lub
innego typu szyn pozostaje z tej racji nawpotl
otwarta. Proby dalszego oswietlania tej spra-
wy sa i konieczne i pozqdane wobec tego zamiesz-
czam ponizej kilka uwag i wzoréw, ktére bodaj
okaza sie pozytecznemi przy rozwigzywaniu bieza-
cych zagadnien, zwigzanych: z wytrzymaloscia szyn
w danych warunkach, albo z ekonomicznoscia za-
stosowania ich, albo wreszcie z bezpieczeristwem
ruchu.

12. Boczny nacisk na szyne. Prof. dr. A. Wasiu-
tynskz 1) przytacza, iz wedlug spostrzezen Waller'a
i obliczen Géhring'a sila, sprowadza]qca boczne
przesunigcie zestawu kot, wynosi przecigtnie okolo
0,50 i dochodzi do 0,75 pionowego nacisku G kofa;
wedlug zas Engesser'a i Zimmermann'a powyzsze
wielko§ci sil poziomych sa wogble przesadzone,
gdyz w zwyklych warunkach sily te wynosza sred-
nio okolo 0.20 do 0.25 G. Z wlasnych spostrzeze
prof. A. Wasiutynskiego okazalo sie, Ze boczny na-
cisk kola przezwycieza tarcie obreczy kola o szyne
plus tarcie szyny bez siodelka o podklad drewnia-
ny, skad wynika, ze boczny nacisk kota moze prze-
wyzszaé (0.25 + 0.50) G = 0.75 G.

Z przyktadu obliczen, podanych przez inz. Lan-
groda®), wynika, ze najwiekszy nacisk boczny, to
znaczy nacisk przedniego kola prowadzacego, przy-
pierajacego do szyny zewnetrznej, przy spélczyn-
niku tarcia stozkowatego obrzeza kota réwnym
0.25, siega¢ moze 1,088 G; jednakze przy zastoso-
waniu odpowiednich przesuwnosci osi parowozo-

wych, co obecnie jest koniecznym warunkiem kon- -

strukcji, nacisk boczny maleje do 0.494 G.

Ale i te wielko$é nacisku obliczono dla przy-
padku tuku o promieniu R = 180 metréw, kiedy
kat nabiegania na szyne jest znaczny, oraz dla
przypadku tak zwanego ,statycznego’ ustawiania
sie pojazdu w tukach, to znaczy przy bardzo malych
szybkosciach, albo tez przy ruszaniu z miejsca, a za-

1) Prof. Dr. A. Wasiutynski: ,Drogi Zelazne".

?) Inz. Dr, A. Langrod: ,Zasady ruchu parowozowego'’, .

tem—dla ustawiania sie najmniej korzystnego, ktére
z tej racji jest, jak wiadomo, miarodajnym warun-
kiem dla konstruktoré6w podwozia. W zwyklych
warunkach mamy do czynienia przewaznie z usta-
wianiem sie ,,dynamicznem”, przy ktérem wpisy-
wanie si¢ pojazdu w ltuki staje si¢ latwiejsze, za-
réwno wskutek mniejszego kata nabiegania kola
prowadzacego, jak i wskutek mniejszego tarcia
przy wigkszych szybkosciach.

Poniewaz jednak przy praktycznie najwyzszych
szybkosciach (do 150 km na godzine) tylna o$
sztywnego rozstawu podwozia aczkolwiek zbliza sie
do szyny zewnetrznej, to jednak nie przyplera do
niej, wiec nacisk boczny nie moze zmniejszyé sie do
polowy liczby 0.494 czyli do 0.25; wobec tego
przy]qc mozna, liczac na korzysé wytrzymalosm
szyny, iz przy na1w1qksze] szybkosci V=150 km/godz
i tuku o promieniu R = (0.3 V) = 2025 metréw
nacisk, powodowany stozkowatoscia obrzeza kot,
wynosi okolo 0.35 G. Z drugiej strony, przy sta-
tycznem ustawianiu sie, zwlaszcza przy ruszaniu
z miejsca w tuku o promieniu R = 150 m, kiedy
tarcie jest wzglednie duze, i kiedy ramie obrotu
parowozu wzgledem punktu przypierania kola pro-
wadzqcego do szyny, jak i kat nablegama, sta]q
si¢ prawie dwakroé wicksze, mozna przyjaé, ze
nacisk boczny jest wtedy dwakroé¢ wigkszy, wyno-
szac okolo 0,70 G. W tych granicach zmiana wiel-
kosci nacisku zachodzi oczywiscie stopniowo, sto-
sownie do zmiany promienia i szybkosci; wobec
tego zal6zmy, iz nacisk boczny, o ktérym tu mowa,
t. j. spowodowany stozkowatoscia obrzeza kél, wy-
raza sie wzorem

"A) w razie tukéw:

. 5
2¢[1+—/——'J
R VR
S = P MelIEFS . | e

gdzie R = w metrach, i V = w km/godz, za§ min. V
nie jest zero, lecz szybkoscia ruszania z miejsca.
Dla kraricowych wartosci R i V, przy spétczynniku
tarcia ¢ = 0.25, wzér ten podaje:

dla V=150 i R = 2025, S = 0.352 G;
dla V= 70i R= 441, S = 0475 G;
dla V= 0,i R= 150, S = 0.704 G;

jak to przyiqliémy powyiei.

W razie linji prostej, t. j. dla R = o0, ziawisko
bocznego nacisku wskutek stozkowatosci nieco sie
zmienia, mianowicie: wobec luzu pomiedzy prze-
§witem toru a odstqpem kregow tocznych kél, oraz
wobec wezykowatosci i innych zaklécen ruchu pa-
rowozu, wplyw stozkowatosci wyraza si¢ naprze-
mian: albo zerem (w-chwilach luzu obustronne-
go), albo sila wieksza od S, bo powstajaca ,,dyna-
micznie”; ale ksztalt obrzeia kota. pozwala na
przyparcie nie raptowne, lecz zlagodzone tarciem;
zatem sila bedzie dwakroé¢ wigeksza od S mniej
sila tarcia.



A wiec boczny nacisk - brutto (bo narazie o ta-

kim wlasnie mowa), spowodowany stozkowatoscia .

obrzeza kol, ktéry nalezy wzia¢ w rachube, wynie-
sie przy R = oo, t. j.
B) w razie linji prostej:

Drugq skladowq bocznego nacisku - brutto be-
dzie sila odsrodkowa, dla ktérej wedlug wzoru
ogolnego mamy

. R ( Vimie )2 p—-S—V?—P, :

e {44)
§R 1000 R 1000 R

gdzie P jest to ciezar woza i R — promien tukuy,
w metrach, Szybkosé pociagu w lukach zwykle po-
dlega ograniczeniu zaleznie od R wedlug stosunku

10

max .V = 3_|/R (43)

Naprzyklad w praktyce stosujemy: max V=45
przy R = 180, albo tez max. V=100 przy R=900,
it. d., co zgodne jest z wzorem (45).

Jezeli warto$é max. V wedtug wzoru (45) wpro-
wadzimy do wzoru (44), to okaze sig, ze

i 2
max . F = 0.008 Y P=c00.09P, . (46)
0.09 V*
czyli, ze stosunek (F : P), t. j. sila odérodkowa na
1 fonne ciezaru jest wielkosciq stalq, niezaleing od
promienia luku.

Poniewaz za praktycznie najmniejszy mozna
uwazaé promied R = 150 m, wiec poczynajac od
szybkosci 41 km|godz, przy ktérej w takim tuku
otrzymuje si¢ jeszcze warto§¢ F=0.09 P, w miare
obnizenia tej szybkosci sita odsrodkowa znacznie
maleje. Naprzyktad dla parowozu ,Tp 4 wagi
P=170 t, sita odsrodkowa przy R=150 i V=40 wy-
nosi F=6.3 t, natomiast przy V=20 wynosi tylko
1.47 t, Zatem wartos¢ F = 0.09 P mozna uwazaé
za najwyzsza, jezeli promien fuku zachowuje swoje
minimum wedlug wzoru (45).

' Z powyiszego da sie wyciagnaé jeszcze inny
ciekawy wniosek, mianowicie, ze nawet w razie
wilgotnych szyn, przy spélczynniku tarciay = 0.1.
sila tarcia jest wigksza niz sifa odsrodkowa. Tem
da si¢ — poczesci — tlomaczyé fakt, ze praktycz-
nie niema takiej szybkosci, ktéra spowodowalaby
przyparcie nietylko przedniego, lecz i tylnego ko-
fa sztywnej bazy podwozia do szyny zewnetrznej.
Wreszcie, z powyzszego mamy jeszcze trzeci waziny
wniosek, ze w fuku bez przechytki toru i o promie-
niu, odpowiadajacym szybkosci, boczny nacisk sity
odsrodkowej na szyne nie przewyisza 0.09 nacisku
na odnosne kolo.

Wplyw sily odsrodkowej dla pewnej zgoéry
okreslonej szybkosci zostaje zwykle zréwnowazony
zapomoca przechylki toru. Jednakie przechytka
nie wszedzie jest mozliwa, a nawet koniecznosé
Przechylkie mozna uwazaé za sprawe, nie rozstrzy-
gngqta‘ ostatecznie. Znany jest fakt, ze pociagi kur-
SuJa z szybkoscia 120 km[godz po tukach o promie-
niu 500 m bez przechytki toru. .
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Zatem drugq skladowq bocznego nacisku - brut-
to jest sila odsrodkowa, o wielkosci wogéle

8 V2

_—— (47)
1000 R
Przy oszacowaniu sily cisnienia wiatru (w kie-
runku odsrodkowym), jako frzeciej skladowej bocz-
nego nacisku - brutto, D, bierzemy w rachube
100 kg/m® czyli w przyblizeniu okolo 0.07 G; za-
tem

(48)

D =007 G
Wreszcie dla cisnienia, powodowanego praca,
ttokéw parowozu i innemi sitami, przyjmujemy

wielko$é czwartej skladowej:

2V
S| et N D20 HI G 49
T—[ OO+ J (49)

1.0

oparta miedzy innemi na wyrachowaniu, by w wa-
runkach linji prostej przy szybkosciach $rednich
i stalem przyparciu do jednej z szyn (bez uderzen)
catkowity boczny nacisk - brutto wynosil zgodnie
z doswiadczeniami prof. dr. A. Wasiutynskiego
okolto 0.75 G przy spélczynniku tarcia ¢ = 0.25.

Calkowity boczny nacisk - brutto na szyne:
Ny (jako maksymalny, bo dla kota prowadzacego)'
przedstawia sie w postaci wzoru:

S 8V
o
- [a T 1000 R

2V : '
0.300 | @G. 50
e ] (50)

gdzie w przypadku fukéw:
5
2 l N emamr—gg
G: L TER .0V Tt e |
i w przypadku proste;j:

a |y1+o001V ]

(52)

Ponizej zamieszczam tablice oddzielnych
i sumarycznych wartosci naciskow-brutto bocz-
nych dla réznych promieni tuku i szybkosci.

Nacisk boczny dazy nietylko wygiaé,_szyne, lecz.
przesunac ja wraz z podkladami, lub tez wywrécié,
Zatrzymajmy si¢ na tych zjawiskach na chwile,
pobieznie, gdyz chodzi nam narazie o naprezenie
szyn tylko wskutek zgiecia w kierunku bocznym.

Przesuwaniu sie szyny stawia opér tarcie pod-
kladow o podsypke (naogél wieksze niz szyn
o podsypke) w granicach mozliwej zmiany krzy-
wizny toru, Daznosé do przesuwania si¢ podkia-
déw maleje od maximum do zera w obu kierun-
kach: przed kotem prowadzacem i poza niem. Po-
niewaz boczne naciski oddzielnych podkia-
déw schodza z obu stron do zera po linjach
raczej krzywych niz prostych, tworzac pola nie
trojkatéw, lecz raczej paraboli i elipsy, wiec
przecietna wielko$§¢ tych naciskow sigga wyzej
niz do potowy N, jak to byloby w razie tréjkata,
i wynosi od 2/3 N, do /4 Np; przyjmijmy dla
ostroznosci 0.75 Nj. Jezeli teraz korzystajac
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Tablica bocznych nacisk6éw na szyne wedlug wzoru (50).

Vi= 0 10 21 44 56 69 82 100 150
= 0.704 0.672 0.640 0.587
SHIREE 0 0.005 0.024 0.103
D= 0.070 0.070 0.070 0.070
A= | 0 0.020 . 0.042 0.088
W = 0.230 0.230 0.230 0.230
N = 1.004 0.997 1.006 07500 | PR przy ¢ = 025
AR { 0.582 0.594 0.622 0.726 oo przy ¢ = 0.10
0.644 0.614 0.585 0.536° 0.515
g = 0 0.003 0.012 0.051 0.084
S
I 0.070 0.070 0.070 0.070 0.070
| T = 0 0.020 0,042 0.088 0.112
Tys i - 0.230 0.230 0.230 0.230 0.230
TN [ 0.944 0.937 0.939 0.975 1.011 voeo przy ¢ = 025
G | 0558 | 0553 | o588 | 0653 | 0702 S S (i
S = 0.600 0.572 0.545 0.500 0.480 0.462 0.444
9 F 0 0.001 0.006 0.025 0.040 0.061 0.087
TID 0070 0.070 0.070 0.070 0.070 0.070 , 0.070
ol [T = 0 0,020 0,042 0.088 0.112 0.138 0.164
T, = 0.230 0.230 0.230 0.230 0.230 0230 0.230
BN = “ 0.900 0893 0.893 0.913 0,933 0.961 099 |..... przy ¢ = 025
G { 0.540 0.552 0566 0.613 0.645 0.684 0730 |..... przy ¢ = 0.10]
0.583 0.566 0.530 0.486 0.466 0.448 0.432 0.412
S NE 0 0.001 0 004 0.017 0.027 0.042 0.060 0.089
T[ D = 0.070 0.070 0.070 0.070 0.070 0.070 0.070 ' 0.070
HE Y = 0 0.020 0.042 0.088 0.112 0.138 0.164 0.200
T, = 0.230 0.230 0,230 0.230 0.230 0.230 0.230 0.230
N | = 0883 0.877 0876 0.891 0.906 0.928 0.957 1.001  |..(¢ =0.25)
LA | S 0.533 0.543 0.558 0.599 0.626 0.659 0.698 0754 | ..(y=0.10)1
0.556 0.530 0.501 0.463 0.445 0.428 0.412 0.393 0.352
Iy J 0 0 0.002 0.008 0.012 0.019 0.027 0.039 0.089
‘Tf D {l o070 0.070 0.070 0.070 0070 0.070 0.070 0.070 0.070
| T, = 0 0.020 0.042 0.088 0112 0.138 0.164 0.200 0.300
T, = 0.230 0.230 0.230 0.230 0.230 0.230 0,230 0.230 0.230
N == 0.856 0.850 0.845 0.859 0.870 0.885 0.904 0.932 1.041
kGl { = 0.522 0.532 0.541 0.581 0.603 0.628 0.657 0.696 0.830
S = 0.750 0.704 0.660 0.584 0.550 0.520 0.490 0.458 0.382
D4+T,+T:= 0.300 0.320 0.342 0.388 0.412 0.438 0.464 0.500 0.600
AT 1= 1.050 1,024 1.002 0.972 0.962 0.958 0.954 0.958 0.982
‘i jcil { = 0.600 0.602 0.606 0.622 0.633 0.646 0.661 0.683 0.753




z ponizszej tablicy, zestawimy te sile z sila tar-
cia drewnianych podkladéw o podsypke, t. j.
z wielkoscia od 0.50 G do 0.75 G (przypuszczal'me
dla twardego tlucznia), to okaze sie, ze w wielu
przypadkach — pomimo wplywu uderzen stykq-
wych — nieuniknione sa znieksztalcenia krzywi-
zny toréw. Z tego zestawienia da sie réwniez wy-
ciagnaé wnioski co do roli materjatu podkladc’m{,
lub podsypki, réwnowazenia sily odsrodkowej,
stanu pogody i in. '
Wywracanie szyn rowniez moze mieé¢ — i cze-
stokroé ma—miejsce, albowiem i w danym przypad-
ku nalezy braé w rachubz przecietng wielkos¢
bocznego nacisku-brutto, t. j. okolo 0.75 N, A po-
niewaz na wielko§é momentu wywracajacego moze
skladaé sie nietylko wzglednie wigksze ramig, niz
w momencie statecznosci, lecz jeszcze dzialanie
wiatru, niezréwnowazonej sily odsrodkowej, su-
chej pogody, uderzen stykowych i innych nieko-
rzystnych warunkéw, wiec przewaga po stronie
momentu wywracajgcego moze byé dosé znaczna.
Wréémy do ugiecia i naprezenia szyny w kie-
runku bocznym. Przez ostrozno§é¢ zakladamy, ze
caly nacisk zuzywa sie na wygiecie, bez przesu-
wania podkladéw i wywracania szyny, przytem na-
cisk najwigkszy, nie za$ przecietny. Takiemu na-
ciskowi na szyne zewngtrzna przeciwstawia sig
przedewszystkiem tarcie tej szyny o podsypke
i tarcie obreczy wewnetrznego kota o szyne, co
razem wynosi okolo H=(0.45+0.25) G=0.70 G przy
tarciu suchem i (0.50 + 0.10) G = 0.60 G przy wil-
gotnem, Wygiecie szyny powodowane jest oczy-
widcie naciskiem-netto, N, ktéry otrzymamy po-
tracajac z nacisku-brutto, Ny, powyzszy opér, H;
a wiec N = (Ny — H), Naprzyktad dla tukéw sta-
cyjnych, o promieniu 150 metréw, bez cisnienia
wiatru i bez przechytki toru, bedziemy mieli za-
pomocg tablicy, ze N = 0.24G przy V = 21,
i N=031G przy V=44 km/godz. W tukach
R =900 przy V = 100 w razie wiatru i niezrow-

nowazonej sily odsrodkowej, N = 0.30 G, nato-

miast bez wplywu wiatru 1 sity F, N = 0.14G.
Juz z tych przykladow widaé, ze rozbieznosé
w ocenie wielkosci bocznego nacisku (do 0.75 G
i wyzej wedlug jednych autoréw, za$ 0.25 G i mniej
wedlug innych) dalaby sie pogodzié, gdyby przy-
ja¢, ze nizsze normy dotycza nacisku-netto, nato-
miast wyzsze — nacisku-brutto bez wiatru i przy
zréwnowazonej — droga przechytki toru — sile
odsrodkowe;j.

13. Moment zginajqcy. Nacisk-netto jest wiel-
koscia miarodajna dla obliczenia momentu zginaja-
cego. nal'eiy wiec ustalié, jak wyraza sie boczny mo-
ment zginajacy w zaleznosci od nacisku N i odle-
glosci a miedzy podktadami. W tym celu zwréémy
sie ponownie ku doswiadczalnym danym prof. dr. A.
Wasiutyriskiego, o ktérych méwiono powyzej. Mate-
rjal, wprawdzie, jest ograniczony, jednakze zbyt
cenny, by nie skorzystaé z niego w miare moznosci,
bo ta droga da si¢ nietylko oswietli¢ trudne za-
gadnienie, lecz i skorygowaé nasze pierwsze wnioski
w razie posiadania materjalu obfitszego,

Stosujac te sama metode jak powyzej, (r. 6,
mierzymy na wykresach dlugosci cieciw, /, i ich
strzatek 7. Ta droga otrzymujemy:

1) Typ szyny ,IVa"; G = 6500 kg; V =
= 25 km|godz; a = 85 cm; J, = 200 cm*,

 Z tablicy, dla R = o0 i V =25, bez cisnienia
Wiatry, otrzymujemy N = (093 — 0.70) G =

67

= 023G = 145 kg, z wykresu zaé: Il = 170 cm
f = 0.055 cm.
zatem
4 ; 1495 x 1703 /320 — 302

'200X 2.2 10°X 0,055 242 :

i
. = 0.095
A wiec
170

m = 0.095 ——=0.190,
85

t. j. moment zginajacy wynosi
M =0.190 N a.

21 Lypiszynye [V alzEG=t6050 Vs O it il :
— 85; J, = 200,

. N = (0962 — 0.070 — 0.700) G = 0.19G =
1264 kg.

! = 245 cm, f = 0.09 cm;

1264 X 2.453

= _ 18581
200 X 2.2 X 0.09

39.6

=469;

p.=0.077; m=0.077 ?g = 0.077 X 2.88 = 0.222

M =0.222 Na.

3) Typ szyny ,,V*; G = 6500; V = 36; a = 75;
Jy = 135.

N = (0.98 — 0.07 — 0.70) G = 0.21 G = 1365;
[ = 170; f = 0.07.
1365 X 1.70%

AL 6689
135 X 2.2 X 0.07

208

—322; . =0.092;

m = 0.092 %-: 0.209, i M = 0.209 N a.

4) Typ ,,V*; G = 6650; a = 75; J, = 135;
V = 49, <
N = (0968 — 0.770) G = 020 G = 1330;
1l = 245; f = 0.10.
p=1B80XIT 65 10067 m=0.067 22 —
29.7 0.75
= 0.219, i

M-= 0219 N a.
Jak w przypadku sit pionowych, tak réwniez

i w danym przypadku sily poziomej, moment zgina-
jacy da sie wyrazi¢ dosé prostym wzorem:

v
M=mN =0.26V~—
iy V20

ktérego spotczynnik m podaje zgodne z powyz-
szemi liczby, mianowicie:

Na,. (53)
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1) V=25 m =026} (25:45) 0.19.

2) V=36, m=2021; 3) V=49, m = 0.22;
4) V =56, m = 0.22,

14. Przyklady. Rozpatrywalismy juz przy-
klady wytrzymatosci szyn ,,S” i ,,26" przy piono-
wem obcigzeniu G = 9 tonn i rozstawie podktadéw
a =63cmdlaSia= 67cmdla,26". Sprawdz-
my teraz wytrzymalos$é tych samych lypéw na sily
boczne,

1) Szyna ,,S*, niezuiyta; G = 9 t; R = 900 m;
V = 100 km/godz.; a = 63 cm; J, = 316 cm®;
W, = 50 cm®; wiafr; przechylki niema.

Poniewaz WK = (50 X 200) 100 t-cm,
wiec moment zginajacy podlega warunkowi:
M = 100. Dla V = 100 wedlug wzoru (53) mamy

.m = 0.26 }/ (100 : 120) 0.24. Dalej, wedlug
Tablicy, dla V=100 i R = 900 boczny nacisk-
netto wynosi N = (1,00 — 0.70) G = 0.30 G; stad
M = 024 (0.30G) 63 = 41 t-cm, t. j. M£100 t-cm,
to znaczy wytrzymalosé boczna szyny ,S" jest
wysoka,

2) Szyny ,,26" ze sredniem zuziyciem; G = 9 {;
R=150 m; a=67 cm; J, =75.50; W, =16.40 cm®;

Wobec MK = (16.40 X 2000) = 32.8 t-cm, po-
winno byé: M = 32.8, gdzie moment M, liczac bez
parcia wiatru, wynosi

o
—— |2 [“F/—TTJ
M = 026 V -+ 20 lﬁ:_i—;
/e ST G
czyli |
M = 156,18 ]/ V { s
V20 \J1-Foo1V
Przy V=10, M = 204; przy V = 20, M = 25.9;
przy V=230, M = 31.1, i przy V =40, M = 37.1.

-]

Kreslac krzywa M = £(V) otrzymamy, iz
max, V = 32.5 km/g.

W razie parcia wiatru boczny nacisk zwiek-
sza sie 0 0.070 G, wobec czego wykres podaje no-
wa krzywa M = ¢t (V), z wynikiem: max. V =
18.5 kigodz..

3) Szyny typu ,,26" z zuiyciem maksymalnem;
J, = 66.40; W, = 14.40.

Okredli¢ dopuszczalng szybko$é jak powyzej.

Powinno byé¢ M < 28.8 t-cm. Rozwiazanie otrzy-
mujemy zapomoca poprzednich wykresow krzy-
wej, M = ¢t (V), kiérej przeci¢gcie na wysokoscei
,28.8" wskazuje, ze max. V = 25 bez cisnienia
wiatru, i max, V = 12 w razie wiatru.

Z powyiszego wynika, ze sprawdzanie wytrzy-
malosci szyn na zgiecie w plaszczyzinie poziomej
nie powinno byé pomijane.

Czesci szyn stykowe pracuja w odrebnych
warunkach, ulegajac poza naciskiem jeszcze i ude-
rzeniom w trzech kierunkach osi spoétrzednych.
Sprawdzenie wytrzymalosci szyn w tych warun-
kach jest zadaniem wyjatkowo trudnem, zaréw-
no dlatego, ze ksztalt zderzajacych sie czesci jak
i okolicznosci zjawiska uderzenia sa zbyt skom-
‘plikowane dla moznosci zastosowania tu istnieja-
cej teorji uderzen, i jeszcze dlatego, Ze sama teo-
rja, oparta na prawie Hooke'a ,ut tensio, sic vis",
budzi powazne watpliwosci. ‘

8 V2 2V '
0.230 — 0.700 ! G a
1000 R T 1000 v }
1 5.33 |
: R e Ve P oAl
1000 ( 100 23 ) |

Szukajac od szeregu lat teoretycznych pod-
staw do okreslania sily uderzenia, i posiadajac
wystarczajace narazie punkty oparcia, postaram
sie o$wietli¢ sprawe wytrzymatosci stykowych
czeséci szyn w pracy nastepnej.

RESUME  Les formules connues pour calculer les fatigues des rails: 1) sont, pour la plupart, des formules

théoriques, 2) répondent exclusivement aux tensions dues & I'action des surcharges verticales, 3) sont basées sur la valeur
ges moments fléchissants qui répondent & I'action statique des surcharges ci-dessus, et 4) ces formules donnent des résultats
ivergents.

L'étude des fatigues des rails, produites par des surcharges verticales ainsi que par des forces latérales sous
Paction statique ou dynamique, peut étre basée sur les diagrammes de I'abaissement et des fléches élastiques des rails, obte-
nus au moyen d’essais, faits avec de différents types et pour différentes vitesses des locomotives. Il résulte de pareils dia-
grammes, obfenus par M. le Professeur A. Wasiutyriski au cours de ses essais effectués en 1898 — 1899, ce qui suit: a) pour
le moment fléchissant des surcharges verticales qui provoque dans les rails les fatigues maximum, répond le mieux la for-
mule de Winkler; b) I'effet dynamique des surcharges verticales peut éfre exprimé soit par la formule (18), soit au moyen
;_10 la ICOl;rb)e » W\” (fig 5), et c) le moment fléchissant dit & I'effet dynamique des forces latérales peut éfre exprimé par la
ormule (53).

Do Nr. 2 (138) ,Inzyniera Kolejowego” dolqczony jest Nr. 2 (106)

wPrzeglgqdu Zagranicznego Pismiennictwa Kolejowego”.
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621.791.5:625.143

Napawanie sz.yn w ko|einiciwie—_-

Szyny wyijete z toru, jako n'i_enadaja‘ce‘ sie do
dalszego uzytku, maja w réinych miejscach
na swej powierzchni toczne;] za§121ory, szczerby,
podejrzane ryski, plamki, wyboje, pgcherze oraz
pekniecia podtuzne lub poprzeczne, nieraz bardzo

Rys. 1. Widoczne sa wyrazne zadziory. ryski
i szczerbki na dlugoéci 42 cm.

k']

B

Rys. 2. Rozwalcowana gléwka szyny. Nazewnatrz B
sterczy luska zelaza, prawie odpadajaca. "7.« .. "

[

duze (rys. 1, 2, 3, 4). Szyny te byly dotychczas
SPrzedawafhe na cele budowlane, a w najlepszym
razie uzywane do toréw bocznych stacyjnych, do
0Cznic, czy tez do toréw na linjach drugorzed-
nych o bardzo stabym ruchu.

Przed czterema laty dopiero zwrécono uwage
na mozliwosé regeneraciji takich szyn i oddawania
ich do uzytku normalnego w dalszym ciagu.

W niniejszej pracy oméwimy

naprawe po-

Rys. 3.

Na dlugoéci 1.8 m szyna miala podluzne
peknigcie, siegajace wglab az do szyijki.

Rys. 4. Po 10-ciu uderzeniach mlotem szyna, uwido-
czniona na rys. 3, roztupala si¢. Cze$¢ odlupang widad
umieszczong obok. .

wierzchni tocznej szyny metoda napawania tle-
no-acetylenowego.

Urzqdzenia do napawania acetylenowego.

Do urzadzen uzywanych przy tleno-acetyleno-
wem napawaniu szyn naleza nastepujace przed-
mioty: butla ‘tlenu (pojemnosci 4—6 m?), trzy
butle rozpuszczonego acetylenu (pojemnosci 4—
5 m® kazda) albo wytwornica acetylenowa, dwa
przewody (kazdy dlugosci 5—8 m), zawér reduk-
cyjny do tlenu, zawér redukcyjny do acetylenu,
klucz do zaworéw butlowych acetylenowych, kél-
ko do zaworow butli tlenowych, palnik, peczek
drutéw ($r. 5 mm, dtugosci przecietnie kazdy 1 m),
okulary, wiadro z woda, przecinak, mlotek, drag do
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podwazania szyn, kilka krétkich kawalkéw szyn
i zapatki, Napawacz i jego pomocnik wystarcza-

niewielkie, je$li nawet acetylen wyrabia sie na
miejscu pracy. Koszt urzadzen przedstawia sie

ja do transportowania tego wszystkiego w ra- w sposéb nastepujacy:

Rys. 7. Zaw6r redukcyjny butlowy.

zie potrzeby wzdluz toru (rys. 8, 9 i 10).
Bezpieczeristwo pracy przy malej nawet uwa-

dze

jest

zupetne.

Koszty amortyzacyjne

sa

Rys. 5 a-d. a) Struktura szyny 255° Br.,
b) Szyna po ulepszeniu zapomoca pal-
nika tleno-acetylenowego, c) Przejécie
od szyny do warstwy nalozonej w sta-
nie surowym 179° Br, d) To samo po
ulepszeniu 205° Br.

Rys. 8. Woézek do przewozenia butli
przez jednego czlowieka.

i AAPUNLEN |

Rys. 9. Wézek kolejowy do*przewozenia butli'przy
pracy napawania szyn w forach,

Koszt urzqdzen

wytwornica LU T e R 2 L5 650
20 m przewodow gumowych po 5z za m ,, 100
palnik R 7 i » 100
reduktor do tlenu » 100
reduktor do acetylenu » 100
okulary i 1 =y I /T . 4.50
inne rézne przedmioty drobne . . . 820

ralzem 21, 1074.50

Zauwazyé nalezy, ze rozpuszczonego acetylenu
uzywa si¢ dlatego, ze oprécz bezpieczeristwa, za-
pewnia on jeszcze zupelna czysto$§é gazu, pozba-
wionego szkodliwych domieszek; nastepnie lepiej



uzywaé wiekszych butli, a nie mniejszych (sa bo-
wiem w sprzedazy butle tlenowe po 4 m® lub po
6 m°), a to ze wzgledu na zaoszczedzenie czasu
przy wymianie butli podczas pracy; nadto poza-
dane jest uzywanie przewodéw opancerzonych,

Rys. 10 Urzadzenie do przewozenia
i ustawiania butli przy pracy

Rys. 11.
opancerzony.

Przewéd

wtedy bowiem niema obawy przepalenia sie ich
lub przecierania sie; réwniez lepiej, gdy przewody
sa dluzsze, np. 10 m, azeby napawacz mégl swo-
bodnie napawaé¢ raki wzdluz szyny w réznej odle-
glosci od umieszczonych butli. Powinny byé tez
na miejscu pracy zapasowe czesci, nalezace glow-

nie do butli, jak np. manometry, zawory, uszczel-
niacze i t. p.

Acetylen z wytwornicy, czy acetylen rozpuszczony.

Moze powstaé pytanie, czy taniej jest wytwa-
rza¢ acetylen na miejscu pracy, czy tez nabywaé

w butlach u firmy. Pod tym wzgledem mozna po-

da¢ nastepujace dane orjentacyjne.

Jednorazowy fadunek karbidu w wytwornicy
Nr. 3 wynosi 10 kg. Z jednego kilograma karbidu
wytwarza sie przecigtnie 200 litrow gazu, czyli
z 10 kg karbidu wartosci 10.0,5=5,0 zt otrzymu-
jemy 2 m® gazu. Jeden napawacz dziennie zuzywa
Przecietnie 5 m® acetylenu; te ilos¢ gazu moznaby
bylo wyprodukowaé przy ciaglej pracy wytworni-
CYy w ciagu jednej godziny i kwadransa. Wytwor-
nice Nr, 3 maja wydajnosé 3500 litréw na, godzing,
zatem moze czerpaé gaz z takiej wytwornicy przy
Je] ekonomicznej pracy tylko jeden napawacz, pra-
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cujacy palnikiem wydajnosci 2000 litréw na godz.Je-
zeli przy wytwarzaniu gazu z wytwornicy pracuje
osobny robotnik, to z dniéwki tego robotnika beda
stracone 8—1,25=6,75 godzin i ta strata nalezy
obciazyé koszt wytwarzania kazdego metra
szeSciennego gazu. Liczac 5 zl za dniéwke ro-
botnika otrzymamy, zZe strata wynosi (5.6,75) : 8=
=422 zl, czyli obciazenie kazdego m® gazu bedzie
wynosié 4,22 : 5=0,84 zi. Liczac, ze na napelnianie
aparatu karbidem, okresowe szlamowanie i oczy-
szczanie aparatu trzeba p6l godziny czasu, otrzy-
mamy, Ze koszt robocizny na wytworzenie 1 m?*
gazu wyniesie: 1

(0,5.5,0) : (8. 2]+0,84=.0.16+0,84=,1,0 zl.

gdzie 0,5 jest ilo§é¢ czasu pracy przy jednorazowem
wytworzeniu gazu, 5 zt—placa za dnidwke, 8—ilos¢
czasu roboczego, 2 — ilo§¢ gazu wytwarzanego
w ciagu pél godziny czasu. Dodaé do tego na-
lezy koszty ogélne wraz z amortyzacja i opro-
centowaniem instalacji w ilosci przecigtnie liczac,
jak podaje inz. Nowak, nacz. oddz. drog. w Kato-
wicach, 150%6 od efektywnej robocizny, czyli
0,16.1,5 = 0,24 zt, Nalezy liczyé sie ze strata na
gazie, gdyz z ukoriczeniem pracy, gazu najczesciej
zupelnie nie wyczerpuje sie z ostatniego tadunku
karbidu, nadto strata powstaje wskutek nieszczel-
nosci wytwornicy przy odpowietrzaniu i wskutek
cze$ciowego rozkladu karbidu pod nieszczelna po-
krywa. Liczac na te straty 5% wartosci zuzytego
karbidu, otrzymujemy: 2,5.0,5=0,13 zl. Koszt ka-
talizolu na oczyszczanie wytwarzanego acetylenu
wynosi wedtug danych fabrycznych 0,15 zf na 1 m®
gazu, Zatem wytworzenie 1 m® acetylenu kosztuje:

2,50+0,16+0,84+0,24+0,1340,15=4,02 zi,

czyli 1 kg acetylenu z malej wytwornicy przy po-
wyzszych zalozeniach kosztuje 4,02 : 1,13=3,56 zl.
Aceitylr{len dostarczony przez firmy kosztuje 4,50 zi
za g.

Nalezy zaznaczyé, ze przy stosowaniu wytwor-
nicy“tlenu wychodzi wiecej o 10°% (danej fabry-
kacji), niz przy czerpaniu acetylenu rozpuszczone-
go, a to wskutek mniejszego cisnienia w przewo-
dach, zatem przy cenie tlenu 1,70 zt za 1 m?® i wie-
dzac, ze na 1 m® tlenu wychodzi 1 kg acetylenu,
otrzymujemy zwigkszenie kosztu napawania o 1,70 .
.0,1=0,17 zl.

Obliczenia powyzsze zrobilismy w najnieko-
rzystniejszem zalozeniu; kiedy napawa jeden na-
pawacz, a przy wytwornicy zajety jest osobny
pracownik. Przy racjonalnej organizacji pracy,
obciazenia kosztu produkciji acetylenu strata czasu
tego pracownika uniknie si¢; gdy np. pomocnik na-
pawacza bedzie zajety jednoczesnie przy wytwor-
nicy, albo tez inny pracownik bedzie jednoczesnie
obstugiwaé 2 lub 3 wytwornice dla trzech napawa-
czy.

Technika napawania.

Pierwsza czynnoscia przy napawaniu szyn jest
nalezyte, dokladne oczyszczenie powierzchni tocz-
nej szyny szczotka druciana (rys. 12) z zewnetrz-
nej warstwy sproszkowanej rdzy i zanieczyszczen
w postaci smaréw, tluszczu, kurzu, blota i t. p.,
poczem te powierzchnie dokladnie rewiduje sie
i obwodka z kredy zaznacza si¢ miejsca jawnie
schorzate lub podejrzane. Zrewidowane szyny za



| 72

kazdym razem kontroler powinien przegladaé raz
jeszcze.

Rys. 12. Czyszczenie szyny druciana
szczotka, Na szynach widaé ryski
i szczerbki w obwédkach z kredy.

.Nastepna czynnoscia jest nalezyte wypalenie
miejsca chorego w celu usuniecia zepsutego mater-
jalu szyny. Praktyka poucza, ze nawet mala ledwo
widoczna ryska, po wypaleniu jej, moze okazaé si¢

Rys. 13. Szyna po wypaleniu raka.

znacznym rakiem, jak to ilustruja przytoczone
w niniejszej pracy przyklady (rys. 13), i odwrotnie,
duzy rak, przed wypaleniem zupelnie wyrazny, po-
wypaleniu moze zostaé co do wielkosci zupetlnie nie-
zmieniony. Jesli podejrzana plamka, czy ryska nie
kryja pod soba zadnego raka, to nawet po diuz-
szem wypalaniu, szyna nie wykazuje sladéw po-
dobnych wad (rys. 14).

Wypalanie jak i napawanie odbywa sie w bar-

dzo wysokiej temperaturze. Acetylen zmieszany
z tlenem w réwnej ilosci i zapalony, daje plomien
o temperaturze przewyzszajacej 3000°.

Napawacz, rozpoczynajacy wypalame, w celu
uniknigcia zakopcenia wewngtrznych czesci palni-
ka, otwiera najpierw doplyw tlenu, potem acetyle-
nu. Przy gaszeniu odwrotnie. Po otwarciu kurkéw
napawacz natychmiast zapala mieszanke, gdyz gro-
madzac sie w wigkszej ilosci, zwlaszcza jezeli napa-
wanie odbywa si¢ w szopie, moze ona po zapaleniu
wybuchnaé i poparzyé napawacza. Podczas wypala-
nia i napawania nalezy od czasu do czasu oczyscié
wylot z przylepionych kropelek metalu lub szlaki,
najlepiej w tym celu pocieraé¢ palnik o zweglona
drewniang deseczke. Do przepychania zapchane-

* go wylotu nalezy postugiwaé sie miekkim, okrag-

lym miedzianym drucikiem w ksztalcie igly, otwar-
ty przytem strumieri tlenu wypycha pytek.

Rys. 14, Zdrowa szyne wypalano
w przeciagu 2 minut. Jak widaé na
rys. nic si¢ nie wypalilo. Jaéniej-
sza czeéé szyny, to ta czgsé, ktora
oczyszczono i wypalono.

Czas wypalania zalezny jest nietylko od wiel-
kosci raka, ale i od warunkéw atmosferycznych,
poniewaz praca odbywa sie przewaznie na wolnem
powietrzu. Czas ten waha si¢ od 4 do 15 minut.

Przy niskiej temperaturze zawory redukcyjne
tlenowe zamarzaja, zachodzi wiec koniecznosé ich
odgrzewania. Nie wolno tego robi¢ plomieniem
palnika. Uzywa sie do tego celu szmaty, zmaczanej
w goracej wodzie, albo zawiesza sie pod zaworem
na drutach goraca cegle, ktéra dziala przez pro-
mieniowanie. Najlepiej do tego celu nadajg sie -
specialne podgrzewacze elektryczne, ktére wlacza
sie pomiedzy zawér butli a zawor redukcy]ny i
Kazdorazowe odgrzanie trwa od 9 do 20 min., za-
leznie od temperatury zewngtrznej.

Po wypaleniu raka nalezy wszelkie zadziory
roztoplonego metalu przecinakiem i mlotkiem usu-
naé, wygladzi¢ i wtedy dopiero mozna przystapié
do wlasciwego napawania, polegajacego na nakla-
daniu warstwy zdrowego metalu na uszkodzone
przez rak miejsce i zespolenie go z materjalem
szyny. Przed przystapieniem do nakladania.roz-



topionego materjalu drutu, napawacz mocno roz-
grzewa czes¢é wypalonego raka, dtugosci od 6 do
7 cm, az materjal szyny zacznie si¢ topiC. Na}-
grzewanie raka i wlasciwa czynnos¢ nakladania
trwaja od 6 do 9, najwyzej 12 minut. _

W razie niedostatecznego nagrzania materjaiu
szyny, topiacy si¢ drut nie mozZe si¢ z nim nalez-y-
cie zespoli¢. Niedostateczne nagrzanie i przetopie-
nie materjatu szyny moze powsta¢ wskutek nie-
umiejetnego trzymania palnika, np. zbyt pochylo
do szyny. g : -

Napawanie wykonuje si¢ krotkiemi odcinkami
w celu umozliwienia przekuwania, poki materjal
jest jeszcze dostatecznie goracy. Jezeli praca od-
bywa si¢ w torze, wowczas w razie przejscia po-
ciagu, nakladanie roztopionego drutu oczywiscie
musi byé przerwane. Kola pociagu moga spowodo-
waé rozgniecenie nalozonej warstwy, jezeli metal
znajduje sie w stanie ciastowatym. Nalezy wigc
w takim przypadku troche wczesniej przerwaé pra-
cg, aby metal zdazyl skrzepnaé. Natomiast po
przejsciu pociagu nalezy prace kontynuowaé, pb-
ki szyna jeszcze jest goraca.

Po wykonaniu czynnoséci napawania, palnik na-
lezy zgasi¢ i wlozyé do wiadra z woda, w celu
ochtodzenia palnika, przyczem przepuszcza sie
przez palnik strumien tlenu, aby woda nie dostala
sie do wnetrza. Miejsce napawane w stanie jasno
czerwonego zaru (temp. 800—1050°) wymtlotkowu-
je sie mlotkami cigzaru okoto pét kilograma w ciagu
2—3 min., przyczem otrzymuje si¢ powierzchnig
dosé gladka, tak ze wygtadzenie pilnikiem, czy tez
szlifierka siaje sie zupelnie zbyteczne. Przekuwa-
nie w temperaturze nizszej moze byé¢ niebezpiecz-
ne, gdyz powoduje pekanie materjatu. Po przeku-
ciu odcina si¢ z bokow szyny nadmiar metalu
i nadaje sig¢ gtowce ksztalt normalny. Przekuwanie
oprocz tego ze wygladza, przyczynia sie jeszcze
glo pg%epszenia struktury nalozonej warstwy (rys.

a—d).

Napawacz powinien dobrze uwazaé na regulacje
plomienia, mianowicie, aby przez nadmiar tlenu, co
uwidocznia sie w skréceniu jezyczka plomienia i je-
go niebieskawem zabarwieniu, nie zmniejszy¢
w stali zawartosci wegla oraz manganu, ktére to
skladniki w tym przypadku latwo wypalaja sie.
Odwrotnie znoéw, wskutek nadmiaru acetylenu
w plomieniu, co poznaé mozna po wydluzaniu sig
jadra $wiecacego, moze powstaé naweglanie, wsku-
tek czego napawane miejsce staje si¢ zanadto twar-
de i trudne do obrébki. Nalezy réwniez unikaé
przegrzania, bo wtedy metal staje sig grubokry-
staliczny, kruchy, malo wytrzymaty na giecie i ude-
rzenia.

Napawacz powinien wykorzystaé kite plomie-
nia, ktoéra ochrania roztopiony metal od zetkniecia
sie z tlenem powietrza, a wiec i od utleniania; po-
winien on trzymaé palnik tak, aby jasne osierdzie
plomienia nie bylo oddalone od metalu wiecej, niz
o 1 mm.

Dobér drutu do napawania.

Trwalos¢ i pozadany wynik napawania szyn
zalezy glownie od trzech czynnikéw: 1) rodzaju
materjatu pomocniczego, czyli drutu; 2) rodzaju
materjali napawanego; 3) umiejetnosci i sumien-
nosci napawania.

Materjal drutu powinien byé taki, azeby tatwo
aczyl sie z materjalem szyny i topil si¢ bez obawy

utleniania. Po ostygnieciu powinien mieé twardosé
przynajmniej réwna twardosci szyny, jednoczeénie
warstwa naloZona nie powinna byé krucha. Tym
wymaganiom odpowiada materjal drutu zawiera-
jacy dodatki uszlachetniajace, jak nikiel, chrom lub
tungsten, ktére wplywaja na ulepszenie wlasnosci
mechanicznych nalozonej warstwy.

Zwolennicy zwyklej stali weglistej o zawarto-
sci wegla okolo 1%/0 z domieszka magnanu 0,5%¢ —
19/o twierdza, ze takie druty daja wyniki pierwszo-
rzedne pod wzgledem twardosci i struktury oraz
zawartosci wegla w warstwie nalozonej i odpowia-
daja w zupelnosci wymaganiom. Inni natomiast
twierdza, ze przy uzywaniu drutéw ze stali wegli-
stej o zawartosci wegla 1%, napawanie jest dosyé
trudne, przytem warstwa natozona ulega zaharto-
waniu, a w zmiennych nader warunkach stygniecia
warstwy nalozonej stopien zahartowania, a tem sa-
mem i twardosé jest bardzo niejednolita. Otrzy-
mane tym sposobem miejscami bardzo twarde
plomby, moga ulegaé¢ wykruszeniu podczas walco-
wania szyny przez kota, a to z powodu nieré6wno-
miernego odksztalcania si¢ szyny i warstwy nalo-
zonej.

Uzywanie drutu, zawierajacego mniej wegla,
i zapobieganie wypalaniu sie wegla przez stosowa-
nie plomienia naweglajacego (z nadmiarem acety-
lenu) tez nie jest godne polecenia, gdyz regulacja
palnika przy nadmiarze acetylenu zawsze na ten
sam stosunek gazoéw jest bardzo trudna i w prak-
tyce stopieri naweglania, a zatem i twardosé¢ war-
stwy napawanej w tych warunkach bywaja na-
der niejednolite. Natomiast napawanie drutem ze -
stali specjalnej plomieniem $cisle neutralnym da-
je warstwe rownomiernej twardosci, o dobrych
wlasnosciach mechanicznych, ktére zawdziecza sie
domieszkom uszlachetniajacym (Cr, Va). Wobec
malej zawartosci wegla spawalnosé tego drutu jest
bardzo dobra i niema obawy hartowania sie war-
stwy nalozonej. Ostatnim tym wymaganiom odpo-
wiada drut ,,Tor". Drut ten wyrabiany jest w kra-
ju na podstawie doswiadczeri amerykanskich i fran-
cuskich. Wyrabia sie go ze stali stopowej (Cr, Mo,
Vo). Wyniki z tym drutem otrzymano bardzo do-
bre. Warstwa napawana tym drutem ma twardosé
powyzej 300° Br.

Ciekawe wyniki podaje inz. G. Jonscher nad
badaniem 4-ch rodzajéw drutu Huty Baildona na
Goérnym Slasku.

Drut Wegiel *, Mangan %, par, SE Siiges Cu %/,
L 1—1,2 0,2 0,012 0,013 0,28 —
II. 1—1.2 0,7—1,2 0,06 0,06 0,1 —
IIT. 0,4—0,5 0,4 0,06 0,06 0,02 _

IV. 0,2 1,5 0,025 0,025 slady 0,31

Twardosé tych drutéw wypadta:

Po zaharlowaniu

D Beplemin  Poumbuioman FUGEN
i 207—214 366 286
II, “170,8—207 418—323 272,2

III, Twardoéé¢ warstwy nalozonej 166 'st. Br., dalszych
prob nie wykonano. }

IV. 170 -286 277

Jak z tego widaé, drut drugi dal wyniki bardzo
dobre. Chemiczna analiza warstwy nakladanej
wykazala 0,48%/0 zawartosci wegla. Byly prze-
prowadzone proby co do elastycznoséci przez bicie
duzym mlotkiem nalozonej warstwy w réznych
kierunkach (rys. 20). Ani jeden kawalek nie od-
prysnal. :
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Metoda napawania.

Jesli chodzi o umiejetno$é i sumienno$é napa-
wacza, to nalezy zaznaczyé, ze od napawacza wy-
maga si¢ nietylko fachowosci, ale takze, zeby byl
czlowiekiem bezwzglednie sumiennym i godnym
zaufania. Napawaé dobrze nie jest rzecza latwgy;
wszelkie niepowodzenia w napawaniu przypisaé
nalezy zlemu wykonaniu, a nie metodzie.

Rys. 15, Napawanie w lewo (u géry),
napawanie w prawo (u dotlu).

Rys. 17, Palnik po

Rys. 16. Palnik po
napawaniu w lewo,

napawaniu w prawo.

Rys. 18, Napawacz przy pracy napawania.

Niemniej wazZng rzecza w procesie napawania
szyn jest sama metoda napawania.
bardziej racjonalna zostala uznana w Ameryce
metoda w prawo, przy ktérej spoiwo topi si¢ cien-

Jako naj--

kiemi warstwami w niewielkiej kapieli stopionego
metalu. Doprowadzanie metalu oddzielnemi kro-
plami jest szkodliwe, powoduje bowiem wypalanie
sie skladnikéw materjatu drutu, jak réwniez kru-
chos¢ nalozonej warstwy. Przy metodzie napawa-

Rys. 19. Ogoélny widok pracy napawania szyn w bazie.
Widaé na rys. jak jeden z napawaczy zajety jest napa-
waniem, a drugi"mlotkowaniem raka.

nia w lewo zachodzi obawa wiekszego zanieczy-
szczenia si¢ wylotu palnika, bo palnik, znajdujac
si¢ nad rozzarzong masg, jest narazony na odpry-
skujace tlenki, ktére do niego i wylotu jego przyle-
piajg sie. Dzialanie palnika przez to pogarsza sie
(rys. 15, 15 i 17).

M ~ : 4
L Vil

Rys. 20. Préby twardosci i elastycznosei
napawanych szyn.

Przy napawaniu napawacz w lewej rece
trzyma topiony drut pod katem 45° a w prawej
palnik pochylony do pionu okolo 30° przyczem
ciggle porusza drutem, zZeby metal roztopiony réw-
nomiernie si¢ rozlewat i zeby nie bylo réznic w tem-
peraturze (rys. 18 i 19). Topiony drut znajduje sie
jakby w kapieli roztopionego metalu (szyny i dru-
tu). Butle z tlenem i acetylenem znajduja sie zty-
fu napawacza.

Wyginanie sie szyn.

Przy napawaniu szyn wystepuje zjawisko, kté-
rego nie sposéb tu pominaé, a mianowicie wskutek
rozgrzewania sie szyn, powstaja naprezenia ter-
miczne, do czego przyczynia si¢ skurcz odlewniczy



stopionego materjatu, ktéry krzepnac kurczy sie
o okolo 1,5%/0—20%0. Poniewaz przytem szyny na-
pawane leza zwykle w dwoch albo trzec':h.mle]scach
podparte, przeto przy rozgrzaniu w miejscu napa-
wania nastepuje zjawisko wyginania sie szyny ku
gorze, przy ostyganiu za$§ powstaje ugiecie. Napa-
wacz tedy powinien pilnie uwazaé, by pod odpo-

Rys. 21, Szyny po napawaniu. Widaé jasniejsze miejsca
napawania rakéw.

wiednie miejsca szyny i w odpowiedniem stadjum
napawania byly podkladane krétkie kawalki szy-
ny, w celu unikniecia wyzej opisanych nastepstw.
Niezachowanie naleznych ostroznosci powoduje
powstanie odksztalcen, ktore nazywamy paczeniem
sie, wichrzeniem lub wprost kurczeniem; czasem
szyny po napawaniu otrzymuja sie tak bardzo
pokrzywione, ze wlasciwie nie nadaja sie do dal-
szego uzytku.

Przyklady naprawy szyn.

Szyny naprawiane byly typu 15-a, dlugosci
15 m, wysokosci 141 mm.

Dzien byt stoneczny. Temp. w storicu o godz. 11
min. 30 wynosita 25°. Praca odbywala si¢ na wol-
nem powietrzu. Niniejsze przyklady dotycza pra-
cy jednego napawacza. Przygotowania do napa-
wania frwaly 16 min.

1) Rok fabrykacji szyny 1918,

a) Pierwszy rak. Stan uszkodzenia przed wy-
palaniem: dtugosé raka (d) 23 cm, szerokosé (s)
1 cm, glebokosé (g) 2 mm.

o wypaleniu: d=31 c¢cm, s=1 cm, g=3 mm.

Przebieg czynosci:

Wypalanie raka ST e b e o
Wycinanie kawatkéw wytopionego ma-
terjatu i wygtadzanie

Napawanie .

Przekuwanie . ;

Napawanie dalsze .

Przekuwanie . :

Napawanie dalsze .

Przekuwanie . .

Napawanie dalsze .

Przekuwanie .

g,
=

N~I= =N~ [~}

Razem 42 min,

Druty  zuzyto 0,131 kg. Przygotowania do
nastepnego raka trwaly 3 min.
Drugi rak. Stan uszkodzenia przed wypale-

I,li?m’ ledwo widoczna zygzakowata ryska dtugo-
sci 145 cm,

Po wypaleniu: d=13 cm, s=3,5 cm, g=7 mm.

Wypalanie trwalo 6 min, napawanie wraz
z przekuwaniem 14,5 min. Zuzycie drutu 0,078 kg.

Przygotowania do nastepnego raka trwaly
5 min,

c) Trzeci rak. Stan uszkodzenia przed wypala-
niem: d=15,6 cm, s=0,8 cm, g=2 mm oraz ryska
dtugosci 6,6 cm.

Po wypaleniu: d=26 cm, s=2,5 cm, g=8 mm.

Wypalanie trwalo 11,5 min, napawanie wraz
z przekuwaniem 37 min. Zuzycie drutu 0,132 kg.

Przeniesienie przyrzadéw, butli z tlenem i przy-
gotowania do napawania trwaly 18 min.

2)) Rok fabr. szyny 1909,

a) Pierwszy rak. Stan uszkodzenia przed wy-
paleniem: zygzakowata ryska w prostej linji dlu-
gosci 7,5 cm, szerokosci 1,5 cm, calosé robita wra-
senie odstajacej w tem miejscu powierzchni focz-

nej szyny.
Po wypaleniu: d=9,5 cm, s=4 cm, g=6 mm.
Wypalanie trwalo 6 min, napawanie wraz

z przekuwaniem 14 min. Zuzyto drutu 0,099 kg.

Przygotowania do nastepnego raka trwaly
4 min.

b) Drugi rak. Stan uszkodzenia przed wypala-
niem: ledwo widoczna zygzakowata ryska dlugosci
w prostej linji 4 cm.

Po wypaleniu: d=7 cm, s=4,5 cm, ¢=6 mm.

Wypalanie trwalo 5 min, napawanie wraz
z przekuwaniem 7 min. Zuzyto drutu 0,056 kg.

Zmiana butli acetylenowych, przeniesienie na
drugi koniec szyny i przygotowania do nastep-
nego raka trwalty 13,5 min.

c) Trzeci rak. Stan uszkodzenia przed wypa-
leniem: widoczna zygzakowata ryska w prostej
linji dtugosci 4 cm.

Po wypaleniu: d=14,4 cm, s=4,5 cm, g=4 mm.

Wypalanie trwalo 9 min, napawanie wraz
z przekuwaniem 13,5 min. Zuzyto drutu 0,097 kg.

Sniadanie i przygotowania do nastepnego ra-

- ka trwaly 27,5 m.

d) Czwarty rak. Stan uszkodzenia przed wy-
paleniem: ryska zygzakowata w prostej linji dltu-
gosci 15 cm, oraz druga dlugosci 4,2 cm. Calosé
robila wraZenie odstajacej powierzchni
szyny.

Po wypaleniu: d=18,5 cm, s=4,5 cm, ¢=9 mm.

Wypalanie trwalo 13 min, napawanie wraz
z przekuwaniem 25 min. Zuzyto drutu 0,168 kg.

Wymiana butli tlenu, podwazanie szyny, oraz
przygotowania do nastepnego raka trwaty 12,5 min.

e) Piqty rak. Stan uszkodzenia przed wypala-
niem: powierzchnia szyny na dlugosci 9,5 cm po-
kryta ledwo widocznemi krétkiemi ryskami, nie
dajacemi sie nawet zmierzyé.

Po wypaleniu: d=13 cm, s=4,5 cm, g=6 mm.

Wypalanie raka trwalo 6,5 min, napawanie
wraz z przekuwaniem 20,5 min. Zuzyto drutu
0,136 kg.

Przygotowania do nastepnego raka trwaly
7,5 min.

3) Rok fabr. 1917,

a) Pierwszy rak. Stan uszkodzenia szyny przed
wypaleniem: d=20 cm, s=15 cm, §g=4 mm, oraz
ledwo widoczna ryska dlugosci 4,5 cm.

Po wypaleniu: d=30 cm, s=3 cm, g=7 mm.

Wypalanie raka trwalo 10 min, napawanie

wraz z przekuwaniem 32,5 min. Zuzyto drutu
0,171 kg,
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Przygotowania do nastepnego raka trwaly
14 minut.

4) Rok fabr, 1909,

a) Pierwszy rak. Stan uszkodzenia szyny przed
wypaleniem: na dtugosci 20 cm szczerby po 4—
5 cm dtugosci, 1 cm szerokosci, 2 mm glebokosci.
Ogélnie na dlugosci 56 cm widoczne sa ryski po 3—
8 cm, przytem ledwo widoczne.

Po wypaleniu: d=66 cm, s=3 cm, §¢=66 mm.

Wypalanie raka trwalo 15,5 min, napawanie
wraz z przekuwaniem 73 min. Zuzyto drutu

0,331 kg.

Zestawienie.

Ogolem wykonanie pracy przy powyzszych czte-
rech szynach trwalo 480 min. W tem

(drutu zuzyto 0,131 kg)

na wypalanie i spawanie 348 min.

na czynno$ci przygotowawcze 7655

na wytchnienie w pracy i $niadanie 56
Razem . 480 min:

Na 1 godz, pracy efektywnej napawacza wypa-
da wiec, biorac pod uwage ogélng ilosé zuzytego
drutu 1,402 kg.

1,402

—————= 0,20 kg drutu.
348 4 76

Wydajnosé napawaczy.

Z obserwacji nad duza iloscia napawanych szyn
wynika, ze w ciagu 8 godzin pracy napawacz prze-
cietnie powinien wtopié maximum do 1,4 kg drutu.
W rzeczywistosci w zaleznosci od warunkéw nor-
ma ta moze znacznie si¢ obnizyé.

Nalezy jednak zaznaczyé, ze ilo$¢ drutu wta-
pianego nie jest zupelna miara wysitku pracy na-
pawacza, im bowiem raki sa glebsze i wieksze, tem

3 He
7(‘79, agg?y/enu

fﬁ

Rys. 22.

Zuzycie gazu

w zalezno$ci

od iloéci na-

7 fozonego me-

talu,

2uiyly drut kg,
08 1 12

0.4 2.6

min.

Rys. 23.
Czas napra-
wy w zalez-

no$ci od
iloéci nalo-
zonego me-

talu,
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drut kg,

o2 a4 a6 2.8 1

napawacz ma mniej przerw w pracy i tem wiecej
na dniéwke moze wtopié drutu. Pochodzi to stad,
Zze sporo czasu traci si¢ na rozgrzanie szyny,

gdyz czy naklada sig cienka warstwe metalu, czy

grubsza, energja cieplna zuzywa sie gléwnie
na rozgrzanie szyny. Zuzycie gazébw wzrasta sla-
biej, niz zuzycie drutu, jak ilustruje wykres (22).
Przy wickszej wprawie napawaczéw oraz przy
robotach masowych zuzycie gazu maleje. Drugi
wykres (23) ilustruje, ze w mys$l powyzszych roz-
wazan, robocizna tez nie jest proporcjonalna do
ilosci stopionego drutu, lecz maleje przy bardziej
zuzytych szynach.

Koszty naprawy szyn zapomocq napawania.

Wynik przedsiewzietego na wielka skale przez
Dyrekcje Torunska napawania rakowatych szyn wr.
1934 w ciagu jednego miesiaca byl nastepujacy:

Zatrudnionych bylo trzech napawaczy i dwéch
pomocnikéw.

Naprawiono szyn 15-to metrowych 221 sztuk,
zuzywajac 377 kg acetylenu, 371 m® tlenu i 58,76 kg
drutu ,,Tor".

Na 1 kg drutu wychodzilo przecietnie 6,4 kg
acetylenu i 6,3 m® tlenu.

Zestawienie wydatkéw za ten okres przedstawia
sie¢ nastepujaco:

a) Robocizna.

3 spawaczy, og. 520 godz. oy b zt. 380.50
2 pomocnikéw, og. 356 godz. . . . . . , 225.60

zt. 606.10

b) Materjaty.

Drutu ,, Tor" 58,76 kg po zi. 5.50 . ., zb 323.18
Acetylen 377 kg po zt. 450 . . . . . , 1886.—
P en37 I miNpo=zL ;85 S5 S =, = L = ., 686.35

zl. 2895.53

Razem robocizna i materjaly zl. 3501,63.
Koszty te przeliczone na 1 kg metalu stopione-
go, na 1 szyne, 1 rak i na 1 tonng szyny przedsta-
wiaja sie, jak nastepuje:
a) Koszty na 1 kg stopionego drutu:
zl 3501,63 : 58,76 =zt 59,60.

b) Naprawiano szyn 221 szt. Koszty naprawy

1 szyny wynosza:
zt 3501,63 : 221 =z} 15,85,

c) Ilosé rakéw 554 szt. Na 1 szyne przypada

2,5 raka. Koszt naprawy jednego raka wynosi:
zl. 3501,63 : 544 =z} 6,44.

d) Ciezar 221 szyn naprawionych wynosi
149,4 t, Koszt naprawy 1 tonny szyny wynosi
23,44 zl.

Wartosé 1 tonny szyn przed naprawa (ztom)
wynosi 60 zl.

Koszt 1 tonny szyn naprawionych wynosi:

zt 60+2zt 23,44=z1 83,44.
Wartosé 1 szyny dtugosci 15 m i ciezaru 676 kg
przed naprawa:
zl 60X0,676=zt 40,56.
_ Koszt jednej szyny naprawionej
cietnej ilosci 2,5 raka) wynosi:
zl 40,561-15,85=1zt 56,41.

Jesli por6wnamy te liczbe z wartoscia 210 zt no-
wej szyny, dochodzimy do wniosku, Ze napawanie
szyn oplaca sie znakomicie.

(przy prze-



Nalezy wziaé pod uwage, ze szyny naprawiane
przelezaly przecietnie 25 lat w torze na linji pierw-
szorzednej i wykazaly zuZycie wynoszace 2—3 mi-
limetréw. Jesli przyjmiemy, Ze szyna napawana, ja-
ko juz nie nowa, bedzie si¢ zuzywala predziej, szcze-
golnie jesli sie wbuduje ja w linje pierwszorzedne,
to w tym przypadku oszczednosci uzyskane przez
napawanie okaza si¢ znaczne. Szyny napawane
przed trzema laty tytulem préby i wbudowane w to-
ry linji pierwszorzednej, o znacznym ruchu, zad-
nego zniszczenia miejsc napawanych dotychczas nie

wykazuja.
Organizacja pracy.

Jak przy kazdej innej pracy, tak i przy napa-
waniu, wazna rzecza jest nalezyta organizacja pra-
cy. Szczegélnie troska kierownika powinno byé od-
powiednie zorganizowanie konserwacji narzedzi.

razie zepsucia sie np, reduktoréow lub palnika,
napawacze nie powinni chodzié po rozmaite drobne
narzedzia niezbedne do naprawy do odleglego
warsztatu, lecz powinni najpotrzebniejsze narze-
dzia mieé¢ zawsze na miejscu pracy. Na wypadek
zepsucia sie zaworéw redukcyjnych, powinny byé
przygotowane zapasowe czesci tych przyrzadow,
albowiem nie powinni sami napawacze naprawiaé
ich, gdyz w takim razie tylko wigcej je psuja.

Plan pracy na dzieri nastepny powinien by¢ na-
lezycie przemyslany. Butle z acetylenem i tlenem
powinny byé zawczasu na miejscu rozstawione,
szyny do napawania oczyszczone, sprawdzone
i przygotowane do napawania. Dostarczanie ma-
terjaléw musi byé tak zorganizowane, aby podczas
pracy ich nie zabraklo; podczas dlugotrwalego
deszczu, praca powinna odbywaé si¢ w szopie, lub
tez pod jakiems nalezycie w tym celu skonstruowa-
nem przeno$nem nakryciem; szczegélnie jest to

waszne, jesli praca napawania odbywa si¢ na wol-
nem powietrzu na linji w torach. Z braku tego
wszystkiego, napawacze podczas deszczu nie be-
da pracowali, czekajac na zlitowanie nieba, a tem
samem powodujac podrozenie kosztéw napawania.
Jesli praca odbywa sie w szopie, to_szopa po-
winna mieé odpowiednia wentylacje. Przy pracy
w szopie dochodzi dodatkowy koszt wyciagania
i wciagania szyn.

Materjal do napawania powinien by¢ scisle kon-
trolowany, bo np. drut napawacze czesto gubia.
Szczelnoéé zawordéw w bullach, reduktoréw oraz
przewodéw powinna byé tez nalezycie kontrolowa-
na, gdyz czesto przy nieuwadze napawaczy tlen
czy acetylen ulatniaja sie, rowniez podrazajac ko-
szty napawania. Z tego tez wzgledu przewody po-
winny byé odpowiednio wysokiej jakosci.

Jak zaznaczono wyzej, wydajno$¢ pracy napa-
waczy, wyrazajaca si¢ w ilosci wtopionego drutuy,
waha sie w dosyé szerokich granicach. Przy zasto-
sowaniu systemu premjowego moznaby osiagnaé
wyniki lepsze, jednakze pod warunkiem, Ze napa-
wacze beda to ludzie bardzo sumienni i Ze mimo to
kontrola nad ich praca bedzie réwniez nalezyta.
Kontrola ta jest niezbedna i musi byé nie doryweczo,
lecz stale prowadzona. Indywidualny charakter
naprawy kazdej szyny, niemozliwo$é wyznaczenia
zgéry robotnikom - okreslonej wydajnosci, pra-
ca pod golem niebem, sa to czynniki, kté-
re ulatwiaja trwonienie czasu i materjaléw.
Drobne, czesto niedostrzegalne, lecz stale powta-
rzajace sie straty (gubienie drutéw, ucieczka
gaz6w przez nieszczelnosci, przestoje z najrozma-
itszych powodéw) moga wptywaé bardzo powaznie
na wyniki ekonomiczne tego rodzaju robét, szcze-
gélnie w okresie poczatkowym, gdy personel nie
jest dostatecznie zgrany i sprawny.

RESUME. L'article fournit des observations sur les résultats de la réfection des rails par soudure aufogéne,

effectuée récemment sur les lignes de la Direction des Chemins de Fer de I'Etat Polonais de Torun.

Outre la description

c’ie .I?u‘;illagedel de 1." méthode appliquée, on peut frouver dans larticle également les considérations sur les qualilés du ma-
eriel de soudure, ainsi que certaines remarques concernantes ['organisation du travail, son rendement et les prix de revient
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Muzeum Kolei Zelaznych Nowej Zelandji.

77




78

Inz Eugenjusz Raabe.

625.5(438)

Kolejka linowa Zakopane —(Kuznice) — Kasprowy

Wierch

Wobec projektu zbudowania w Tatrach kolejki
linowej osobowej, w czosopi$mie ,,Iniynier Kole-
jowy (Nr. Nr. 5 (129) — 7 (131) r. 1935), umie-
szczony zostal artykut ,,Kolejki linowe"” opisujacy
caloksztalt powstania, rozwoju i budowy kolejek
linowych zagranica, z uwzglednieniem w czesci
Ill-ciej opisu projektowanej kolejki Zakopane —
(Kuznice) — Kasprowy Wierch.

Wyzej wspomniany projekt zostal juz prawie
catkowicie zrealizowany.

We wrzesniu roku ubiegtego Towarzystwo Bu-
dowy i Eksploatacii kolejki Zakopane — (Kuznice).
Kasprowy Wierch przystapito do budowy i w koii-
cu lutego r. b. kolejka ta zostanie oddana do ce-
16w eksploatacyjnych.

Ponizej podajemy niektére dane dotyczace bu-
dowy i eksploatacji kolejki.

Trasa kolejki, zgodnie z projektem, pozostata
bez zmiany i dzieli si¢ na dwa odcinki: 1) Kuzni-

ce — Turnia Myslenicka, dlugosci w poziomie
1973,75 m i réznicy pozioméw 337,95 m i 2) Tur-
nia Myslenicka — Kasprowy Wierch dlugosci

2290,35 m i réznicy pozioméw 608 m; tym sposo-
bem catkowita dlugosé kolejki obydwéch odcinkow

wynosi 4264,10 m, a réznica poziombéw oo 946 m.-

Konstrukcja kolejki oparta jest na systemie
Bleichert-Zuegg", zastosowano go w 30 przeszlo
urzadzeniach nowoczesnych.

Liny, zwlaszcza nosne, ktére stanowia tor kole-
jek linowych, musza zapewni¢ calkowite bezpie-
czeristwo i dlatego tez, poza urzadzeniami zabez-
pieczajacemi odgrywaja role pierwszorzedna.
Przyjeto:

Liny noséne konstrukcji zamknietej, po 2 dla
kazdego odcinka, posiadaja wymiary:

1-szy odcinek & 45 mm, dlugosé 2110 m, ogél-
na wytrzymalosé¢ 203400 kg, wytrzymalosé po-
szczegolnych drutéw 100 — 180 kg/cm?, i waga 1 mb
oo 109 kg; II-gi odcinek & 48 mm, dlugosé
2410 mm, ogbélna wytrzymalosé 229300 kg, wy-
trzymalosé poszczegélnych drutéw jak wyzej i wa-
ga1mb 12, 35 kg.

Ciezary napinajace lin nosnych tak dla I-go od-
cinka, jak i II-go wynosza jednakowo — 45500 kg,
a najwiekszy zwis lin nosnych dla I-go odcinka
50,3 m, a dla II-go 40,2 m.

Liny napedne z dusza konopna £ 19 i 21 mm
dlugosci 2040 i 2330 m, ogélnej wytrzymalosci 16600
21100 i 25600 kg i waga 1 mb 1,2 i 1,4 kg/m.

Liny odciazajace z dusza konopna © 17 i 19 mm
dlugosci 2040 i 2330 m, ogélna wytrzymalosé 16600
1 22400 kg i waga 0,96 i 1,20 kg/m.

Wszystkie liny z jednego kawaltka. Liny wy-
konane zostaly przez fabryke lin i drutu dawn.
A. Deichsel Sp. Akc. w Sosnowcu.

Wieze oporowe. Wzdtuz linji liny podtrzymywane
sa przez wieze oporowe, po 3 na kazdym odcinku,
wysokosci 18, 23, 22 m i 30, 14 i 24 m, przy odleglo-
$ciach pomiedzy wiezami w poziomie A—I 123, I—II
375, II—III 478, i III— B 997,75 m dla pierwsze-
go odcinka i

A—IV 534,90, iV—V 363, V—VI 480 i VI—B
830 m, dla drugiego odcinka.

Wieze oporowe zbudowane sa z zelaza w ksztal-
cie piramidy i opieraja sie stopami na fundamenty
z betonu,

Ogélny ciezar konstrukcji zelaznej wiez oporo-
wych wynosi co 135 t.

Wagony, po dwa dla kazdego odcinka, skladaja
sie z 8-miokotowego mechanizmu bieznego, zawie-
szenia stalowego oraz z kabiny z metalu lekkiego
i celofanu.

Kabiny maja ksztalt zblizony do kuli, (12-sto
boczny) aby wiatr natrafial na najmniejszy opor.

Ciezar wagonu nieobciazonego wynosi 1425 kg;
obciazenie wagonu (31 oséb & 75 kg) 2325 kg,
bagaz i narty 200 kg; calkowite zatem obciazenie
liny no$nej wynosi 3950 kg.

Wagony pomocnicze w ilosci 4-ch, kazdy na 6
0s6b, sktadaja sie z mechanizmu bieznego, zawiesze-
nia, kabiny oraz uchwytu do umocowania do liny
bezpieczeristwa,

Naped kazdego odcinka sklada si¢ z napedu
gléwnego liny napednej i pomocniczego liny bez-
pieczenistwa. Kazdy z tych dwéch napedéw stanowi
jedna w sobie zamknigta calo$é z jednym silnikiem
napednym. Kazdy naped posiada przekladnie
z kol zebatych. Naped gléwny i pomocniczy kaz-
dego odcinka stanowia wzajemna rezerwe w fen
sposob, ze na wypadek przeszkéd np. w przystawce
napedu liny napednej, lina napedna moze byé na-
pedzana od silnika pomocniczego przez przystawke
pomocnicza, przyczem szybkogé ruchu kolejki jest
mniejsza.

Kazdy naped ma 3 hamulce, z ktérych jeden
bezposrednio na obrzezu hamulczem kofa naped-
nego. Hamulec ten powoduje w kazdym przypadku
unieruchomienie kola zebatego. Drugi hamulec
poruszany jest zapomoca elektromagnesu i dziala
na wal silnikowy, a trzeci dziala réwniez na wal
silnika i uruchomiany jest zapomoca wyzwalacza,
jezeli normalna szybkoé¢ jazdy zostanie przekro-
czona wskutek nieuwagi maszynisty; ten hamulec
w razie ewentualnego zlamania sie moze byé uru-
chomiony recznie przez maszyniste.

Na przypadek przerwy w dostarczaniu pradu,
wskutek uszkodzei przewodéw napowietrznych,
moc napedowa wytwarzana jest zapomoca zespolu
zapasowego, ktéry sklada sie z silnika Diesel'a
i pradnicy trojfazowe;j.

Powyzsze Zrédlo pradu stuzy jako rezerwa, za-
pomoca ktérej utrzymywany jest ruch na wypa-
dek potrzeby. /

Kolejka posiada telefon, urzadzenia sygna-
lizacyjne do porozumiewania sie pomiedzy stacja-
mi i kabinami, oraz niezalezne urzadzenia telefo-
niczne pomiedzy stacjami.

Wyposazenie elektryczne kolejki sklada sie
z jednego transformatora tréjfazowego 250 kVa
dla 5000/380/200 Volt z odgromnikiem i urzadze-
niem do wlaczania, oraz dla I-go odcinka: 1 silnika



glownego o statej mocy o 70 KM i jednego silpika
pomocniczego o mocy 30 KM, dla II-go odcinka
1-go silnika gltéwnego mocy stalej oo 90 KM
i jednego silnika pomocniczego mocy o> 40 KM
i zespolu zapasowego, skladajacego sie z sil-
nika Diesel’a mocy 80 KM, z wszelkiemi przy-
naleznemi czesciami, sprzezonego z pradnicg tréj-
fazowa mocy oo 50 kVA

Zespol ten moze na zmiane napedzaé gorna lub
dolna linje z szybkoscia jazdy oo 2 mfsek. Naj-
wieksza dopuszczalna szybkos¢ kolejki w ruchu
normalnym 5 m/sek.

Konstrukcje zelazne, urzadzenia mechaniczne
i elektryczne wykonane sa z materjaléw pocho-
dzenia polskiego przez Miedzynarodowe Towa-
rzystwo Budowy Okretow i Maszyn, Spétka Akcyi-
na w Gdansku. Z zagranicy sprowadzone sa tylko
czesci specjalne: wagony, sprzegla, prasowane
i izolowane rolki do lin napednych, urzadzenia
sygnalizacyjne, telefoniczne i zabezpieczajace 1 kil-
ka innych czesci. Czesci tych dostarcza firma
A. Bleichert w Lipsku, ktéra zbudowala wiele kole-
jek linowych w Europie.
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Z dziedziny wynalazkéw-————_

Nizej podajemy opis kilku nowych przyrza-
déw stosowanych w eksploatacji kolei francuskich
(Paris—Orléans i du Midi) systemu Mauzin, opar-
tych na wlasnosciach piezo-elektrycznych kwarcu.

l. Przyrzqd do mierzenia bocznego
nacisku kola na szyne

Do okreslenia bocznego nacisku kola wagonu na
szyne miarodajny jest nacisk, wywierany przez
podwozie na koniec osi zestawu kolowego.

Przyrzad, umozliwiajacy dokonywanie pomia-
réow tego nacisku w spos6b ciagly, oparty jest na
nastepujacej zasadzie.

Ptytka kwarcu, poddana $ciskaniu, wydziela na
kazdej z dwu przeciwleglych swoich powierzchni
pewne ilosci elektrycznosci odmiennych znakow.

Umieszczajac taka plytke miedzy rama wézka
wagonu, a korficem osi zestawu kolowego, mozemy
nacisk, wywierany przez wagon (t. j. przez pudlo
lacznie z rama wozka) na o$, a tem samem i na
szyne, mierzyé iloscia elektrycznosci, wydzielaja-
cej sie na plytce kwarcu.

W omawianym przyrzadzie niezbedne jest za-
chowanie nastepujacych warunkéw podstawowych.
Po pierwsze, sity, $ciskajace plytke kwarcowa, po-
winny byé sci§le prostopadte do jej powierzchni,
azeby plytka wytrzymata wigksze cisnienie; po-
wtére, nalezy zapobiec jakiemukolwiek uptywowi
wytwarzajacych sie na plytce tadunkéw elektrycz-
nych.

a) Cze$é mechaniczna przyrzqdu.

Krazki kwarcu ,,1" i ,,2" sq umieszczone we-
wnatrz glowicy ,,3" (rys. 1), polaczonej z cylin-
drem ,,4", ktérego o$§ symetrji jest zarazem osig
symetrji krazkow kwarcowych. W cylindrze tym,

ktéry powinien byé mozliwie dlugi w granicach
obrysia, znajduje si¢ tlok ,,8", utrzymywany w na-
lezytem potozeniu zapomoca dwoéch krazkow ela-

Przyrzady te byly wystawione w zeszlym roku na
Wystawie Powszechnej i Miedzynarodowej w Bruk-
seli.

stycznych. Calosé¢, t. j. glowica wraz z cylindrem
i tlokiem, osadzona jest przy pomocy sztywnej
oprawy ,,10%, (rys. 2) w ten sposéb, azeby ttok ,,8”
stanowil przedtuzenie osi zestawu kot i przylegat
swoim koficem do osadzonego na koricu osi osobne-
go tozyska ,,17"" (rys. 1). Lozysko to przy bocznych
przesunieciach osi przenosi cisnienie za posred-
nictwem tloka na plytki kwarcowe.

Rys. 2.

b) Cze$é elekiryczna przyrzqdu.

Eadunki elektryczne, wytworzone na powierzch-
niach kwarcu pod wplywem nacisku, zamienia sieg
na prad zapomocg osobnej lampy elektrycznej, za-
wierajacej wlékno zarzeniowe, umieszczone miedzy
dwiema ptytami. Powierzchnie plytek kwarcowych
fadujace sig dodatnio, potaczone sa z caltoscia przy-
rzadu, Powierzchnie, ladujace si¢ ujemnie, z jed-
na z plyt lampy. Zmiana ilosci elektrycznosci, do-
prowadzonej do plyty, zmienia przyspieszenie jo-
néw, ktére przenosza sie normalnie miedzy zarzo-
nem wloknem, a drugs plytka lampy elekirome-
trycznej. Prad przeplywajacy miedzy wloknami
a plyta lampy elektrometrycznej, jest wzmacniany
przez wzmacniacz oporowy typu normalnego, uzy-
wany w radjotechnice. Przyrzad piszacy stanowi
oscylograf, ktérego amplituda wskazuje wahania
tadunku ptytek kwarcu, a tem samem i zmiany
ci$nienia bocznego pojazdu na szyne,

Dokladno$é, jaka mozna otrzymaé zapomoca
przyrzadu tego, jest bardzo wielka,.wobec nieznacz-
nej bezwladnosci kwarcu, niewchodzacej w rachu-
be.

Sprawdzanie przyrzadu jest nadzwyczaj latwe,
dokonywa sie statycznie zapomoca dzwigu hydrau-
licznego, zaopatrzonego w manometr.



Il. Przyrzqd kwarcowy do pomiaru
przy$pieszénia

Przyrzad ten ma na celu notowanie przy$pie-
szefi w dowolnym kierunku.

Przyrzad sklada sie: z ciala M, umieszczonego
miedzy dwoma kawatkami kwarcu piezo-elektrycz-
nego (podlegajacego elektryzacji pod wplywem
ci$nienia), umieszczonemi jedno w przedluzeniu
drugiego (rys. 3).

P e A S

Rys. 3.

Cialo M jest umocowane w sztywnej oprawie
a, b, ¢, d zapomoca czterech gietkich ptytek e, f, g,
h. Obydwa kawalki kwarcu sg przycisniete do masy
M zapomoca dwéch srub i, j wkrecanych w opra-
we a, b, c, d,

Elektrycznosé, wywolana na skutek zmian
przyspieszenia, udzielonego masie M, zamienia si¢
na prad przy pomocy lampy eletkrometrycznej,
prad ten wzmacnia si¢ zapomoca normalnego wzmac-
niacza oporowego,

Notowania otrzymuije sie zapomoca oscylogra-
fu optycznego, ktéry wysyla wigzke $wietlna, ze
brana na jego lustrze na szklo matowe, ktére po-
zwala $ledzié zmiany w przy$pieszeniu, lub tez na
tasme fotograficzna, ktéra je notuje.

lll. Przyrzqd do mierzenia ciénienia

pary w cylindrach parowozéw
e

_ Przyrzady z przekladnia mechaniczna maja z ko-
niecznosci pewna bezwladnos¢, ktérej przy pomia-
rach nie mozna nie braé¢ pod rozwage.

Pozatem jest si¢ zmuszonym do umieszczenia
tych przyrzadéw w bliskiem sasiedztwie miejsca,
w ktérem chcemy mierzyé cisnienie pary — to zna-
czy na samym cylindrzze.

. Przyrzad jest oparty na znanych wlasciwo-
sciach piezo-elektrycznych kwarcu, Gdy sie pod-

daje ci$nieniu cienka plytke kwarcu, wydziela sig

wtedy pewna ilo$é¢ elektrycznosci znakéw odmien-

nych na dwoch przeciwleglych powierzchniach
plytki kwarcowej. Plytke kwarcu umieszcza sig
w miejscu, gdzie trzeba zmierzy¢ cisnienie,

Przez otwor w sciance cylindra wprowadzamy
tlok, ktérego jeden koniec dochodzi do strony we-
wnetrznej cylindra, a drugi opiera si¢ na plytke
kwarcu,

Tlok przeprowadzony jest przez maly zewnetrz-
ny cylinder, ktéry ma zeberka ochiadzajace, aby
ciepto pary nie przeszlo na ptytke kwarcowa. Na-
piecie elektryczne, otrzymane na plytce kwarcu pod
wplywem cis$nienia zmiennego pary wzmacnia sig
wedlug metod zwyczajnych i przesyla sie na je-
den z kondensatoréw, odchylajacych wiazke swietl-
na oscylografu katodowego.

Cisnienie moze byé notowane badZ proporcjo-
nalnie do czasu lub proporcjonalnie do przestrze-
ni, W tym ostatnim przypadku ustawia sie opor-
nik na ramie podwozia w sasiedztwie tloka.

Dzwignia A, B, C, zaleznie od zmiany poloze-
nia tloka przesuwa walek r wzdluz opornika
(rys. 4).

Shcostal

pbydwa korice opornika potaczone sa z dwoma
zaciskami baterji. Réznica napiecia pomiedzy wal-
kiem a $rodkiem opornika przekazuje sie do dru-
giego kondensatora w oscylografie katodowym,
umieszczonego prostopadle do poprzedniego.

Pierwszy kondensator oscylografu katodowego

" odchyla wiazke $wietlng w stopniu proporcjonal-

nym do ci$nienia pary w cylindrze, drugi konden-
sator odchyla wiazke swietlng prostopadle do po-
przedniej wiazki i proporcjonalnie do przesunieé
ttoka.

Otrzymuje si¢ w ten sposéb krzywa, ktéra sta-
nowi wykres ci$nienia pary w cylindrze parowozu.

S. J.

SPROSTOWANIE

w artyk:ﬂe »Dostep do morza” nr. 1/137 (styczes, 1936}
wkrad! sie na str. 33, szpalta II, wiersz 4 od dotu, biad
drukarski: zamiast [lowo—Mtawa 90 km, Mlawa—Gdynia

100 km — powinno byé: Ifowo—IHawa 90 km, Itawa—Gdy-
nia 100 km. Autor mial tu na myéli nie Mlawe, lecz Itawe
Niemiecka (Deutsch-Eylau).
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w I'OCZﬂiCQ pOWS'I'CIniCI 1863 r. eme———

W Nr. 1 (137) podalismy ze zbioréw Muzeum
Kolejowego w Warszawie fotografje drzeworytu,
przedstawiajqcego napad powstaricéw na pociqg
wojskowy pod Czyiewem, dokonany w r. 1863.
Powtarzajqc obecnie to niezmiernie ciekawe zdje-
cie, podajemy za ,Gazetq Polskq" (numer z dnia
22 stycznia r. 1933) gar$é szczegélow dotyczqcych
fego wypadku, kiéry w swoim czasie odbil sie
glosnem echem tak w Kraju naszym, walczqcym
o wyzwolenie, jak i w prasie zagranicznej.

Redakcja.

wW 14 lat po upadku powstania listopadowego urucho-
miono linje kolejowa Warszawa—Petersburg, W 18 lat znéw
péZniej wybuchlo powstanie styczniowe.

Z uwagi na szczeg6lne warunki, w jakich rozgrywalo sie
powstanie styczniowe, ze wspomnianej linji kolejowej ko-
rzystali jedynie Rosjanie. Oddala ona tez Rosjanom wielkie
ustugi w dziedzinie koncentracji sil zbrojnych, transportu
materjaléw wojennych, dowozu zywnosdci dla wojska i t. p.
Ta wylacznosé na rzecz Rosjan spowodowala powstariczy
Rzad Narodowy do ogloszenia w dniu 21 czerwca 1863 r.
dekretu: ,Zwazywszy, iz kolej zelazna petersbursko-war-
szawska w czeéci, znajdujacej sie w granicach Polski, oraz
kolej 6d Landwarowa przez Kowno do granicy pruskiej jest
chwilowo szkodliwa dla sprawy wyswobodzenia ojczyzny,
celem usuniecia tej przeszkody (Rzad Narodowy) stanowi:
1) Ruch komunikacyjny w czeséci kolei zelaznej petersbur-
sko-warszawskiej w granicach Polski zamyka sie. 2) Ruch
komunikacyjny na kolei zelaznej, idacej od Landwarowa
przez Kowno do Wierzbolowa i granicy pruskiej oraz jej
telegraf zamyka sie”.

Nastepnego dnia uzupelniono wspomniane zarzadzenie
zakazem ekspedjowania pociagéw, prowadzenia przez me-
chanikéw pociagéw i przesylania przez telegrafistow depesz,
oraz nakazem opuszczenia przez dréznikéw i robotnikéw
zamknietych drég kolejowych. Nieuszanowanie wymienio-

nych zakazéw, wzgl. nieuczynienie zado$é nakazowi grozilo
odpowiedzialnoécia przed trybunalem rewolucyjnym.

Jeszcze przed wydaniem przez Rzad Narodowy wspo-
mnianych zarzadzen, powstancy usilowali utrudnié¢ Rosja-
nom korzystanie z ustug kolei zelaznej. W tym celu urza-
dzili raz napad na jadacy pociag, innym znéw razem spo-
wodowali wykolejenie sie wojskowego pociagu. Nie bylo
tedy tych usilowan wiele, mimo $wiadomosci, ze ,wojna
partyzancka wtenczas tylko rzeczywista kleske zadaje wro-
gowi, gdy jest na wszystkich punktach kraju zaczepna”,
niemniej, mimo posiadania sprawnych oddzialéw technicz-
nych, o ktérych pochlebnie wyraza sie podputkownik sztabu
artylerji szwajcarskiej v. Erlach na podstawie wlasnych
obserwacyj, zebranych na teatrze walk powstariczych. Z dru-
giej jednak strony niepodobna zapoznawaé niekorzystnych
warunkéw, w jakich pod omawianym wzgledem znajdowali
sie¢ powstancy, ktérzy, mimo nie — jak podaja , Wiadomosci
z placu boju” w 5 numerze z sierpnia 1863 r. — dazyli do
wciaglego niepokojenia sil najazdu po rozmaitych punktach
kolei rozrzuconego'’. Niepodobna réwniez zapoznawaé tra-
gicznej donioslosci stéw, wypowiedzianych w dziesiatym
miesigcu trwania powstania styézniowego, ze ,na jeden ka-
rabin mamy trzech ochotnikéw”,

O poprzednio wspomnianym napadzie na pociag podaja
.Doniesienia z pola bitwy" w numerze z 20 czerwca 1863 r.:
W dniu 13 maja podptk. Mystkowski wykonal atak na
kolej zelazna petersbursko-warszawska miedzy Czyzewem
a Malkinia {obecnie powiat Ostréw Mazowiecki, wojewddz-
twa bialostockiego)... Kolo kolei w §rodku zasadzono 10 lu-
dzi, ktérzy wystrzalami do pasazerskiego pociagu mieli za-
alarmowaé Moskali, ...0d strony Malkini ukazali si¢ kozacy
w kilkadziesiat koni, a przyzwyczajeni do malej doniostosci
naszej broni, $émialo pod sam las podsuneli si¢. Strzelcy
przywitali ich ogniem ze sztuceréw, zdobytych niedawno
pod Jeleniami... Kozacy w najwiekszym nieladzie o dwie
wiorsty uciekli i tylko od czasu do czasu pojedyriczo pod-
suwaé o$mielali sieg...

«W czasie tych dziatan.. z Czyzewa, wskutek strzaléow
do pasazerskiego pociagu, wyjechaly natychmiast, jak to
bylo przewidzianem, trzy kompanje grenadjerow i kilka-
dziesiagt kozakéw. Gdy pociag pod lasem, gdzie kolej ze-
psuta zostala, zatrzymal sie, strzelcy nasi zaczeli dawac
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ognia do wyskakujacych z wagonoéw moskali, a_kosynierzy,
wypadlszy z lasu, zaczeli rabaé¢ ich zawziecie. Byla chwila,
ze moskale przerazeni i zmieszani, prawie sig¢ nie bronili,
ale nieszczescie mieé chcialo, ze konie w dwoch pierwszych
umieszczone wagonach, przestraszone wrzawa bilwy i hu-
kiem wystrzaléow, pourywaly sie, zaczely wyskakiwaé z wa-
gonéw i jak szalone wpadaé miedzy szeregi kosynierow,
tamiac szyk i tratujac ludzi. Zmieszani tym wecale niespo-
dziewanym nieprzyjacielem, kosynierzy... cofneli si¢ do la-
su... W tej chwili ukazal sie przybywajacy na pole bitwy
(polski) oddziat; Moskale ujrzawszy go, czempredzej wsie-
li w wagony i do Czyzewa uciekli, zostawiwszy na placu
swoich zabitych i 16 janczarek kozackich. Strata ich wynosi
okoto 200 zabitych i 150 rannych, wszystko po wickszej
czesci od kos'™... Po stronie polskiej straty w zabitych wy-
nosily 34, a w rannych 25 ludzi.

Te relacje uzupelnia jeden z pamietnikarzy, ze pociag,
zdazajacy z CzyZewa z pomoca zaatakowanym kozakom,
ostrzezony zostal przez budnika, ze powstancy uszkodzili
tor, jednakowoz 6w budnik miejsca uszkodzenia dokladnie
nie oznaczyl, Dzieki temu pociag z wojskiem ,najechal na
odbite szyny", co spowodowalo, ze ,pierwszych kilka wa-
gondw wskutek karambola pekio”., Z tych wlasnie wagonow
uciekly konie, ktére tak bardzo przerazily kosynierow.

Opisany napad na pociag odbil sie glosnem echem
w prasie zagranicznej. Paryski ,Le Voleur" charakteryzuje
rapad jako ,zupeinie niezwykle wydarzenie wojenne".

W kilkanascie dni pozniej, w malej odlegtosci od miej-
sca poprzednio wspomnianego napadu, powstaricy spowo-

Kronika krajowa

OGOLNOPOLSKA KONFERENCJA PSYCHO-
TECHNICZNA W WARSZAWIE.

W czasie od 6—7 stycznia r. b. odbyla sie w War-
szawie III Ogélnopolska Konferencja Psychotech-
niczna. Obrady odbywaly sie w lokalu Zwigzku
Inzynier6w Kolejowych. Ogélem brato udziat
w Konferencji okolo 120 osé6b.

Serje referatéw zapoczatkowal prof. S. Szuman
(Krakéw) ,O typologiji inteligencji”. Oswietlit on
wszechstronnie istote inteligencji w jej réznorod-
nych formach, biorac za punkt wyjscia swoich roz-
wazan prace zapomnianego psychologa polskiego
z ubiegtego stulecia Wiszniewskiego. Poczem pod-
dajac krytyce préby typologji autoréw wspélcze-
snych, przedstawil witasny projekt klasyfikacyji
inteligenciji.

Referat o charakterze sprawozdawczym, ilu-
strujacy ,,Stan Psychotechniki w Polsce", wyglo-
sit S. Sedlaczek (Warszawa). Wiekszo$é placowek
naszych to Poradnie zawodowe: jest ich okolo 25.
Natomiast pracownie stuzace celom doboru i sekeiji
sa bardzo nieliczne, bo zaledwie 6, w tem dwie ko-
lejowe.

Jesli idzie o poradnictwo, to znakomita wiek-
szo$¢ stanowia poradnie dla dziewczat. W tworze-
niu sieci tych placéwek po calej Polsce osobne
uznanie nalezy si¢ stowarzyszeniu ,,Shizba Obywa-
telska Pracy Kobiet".

Dr. J. Kqczkowska ,Poradnictwo zawodowe
w Polsce”, omawiala stan obecny poradnictwa,
180 organizacje oraz postulaty na przysztosé.

Owniez sprawie poradnictwa poswiecony byl
refgrat dr. B. Biegeleisena: ,Podstawy psycho-
ogiczne peradnictwa i jego wyniki”. Referent
Omawial strone metodologiczna zagadnienia, wy-
Powiadajac sie za stosowaniem mozliwie jaknaj-
Wigkszej réznorodnosci srodkéw badania.

R

dowali wykolejenie si¢ wojskowego pociagu. O jego prze-
biegu wspomina Deskur w swym pamietniku: ,..na torze
kolejowym byt wysoki nasyp.. Tu jeden z budnikéw kole-
jowych, nalezacy do konspiracji, urzadzil sam zasadzke.
Cdbit szyny na nasypie, polaczy! je dluga linewka, ktérej
koniec trzymal, ukryty w olszynie i tak czekal pociagu
z wojskiem. Woéwczas sprowadzano gwardje z Petersburga
i wszelkie mozliwe ostroznosci na kolei byly zachowane.
Przed kazdym pociagiem, ktéry szedl z wojskiem, szta lo-
komotywa z jednym wagonem jako rekonesans, a w 5 czy
10 minut pézniej pociag. W zasadzce, o ktérej mowa, ma-
szyna z jednym wagonem rekonesansowa przeszla po odbi-
tych, a nieruszonych z miejsca szynach bez wypadku, ukry-
ty za$ budnik z linewka, po przepuszczeniu rekonesansu,
sciagnal w jeden bok szyny z nasypu, a wskutek tego, gdy
nadjechal w pedzie pociag z wojskiem, spadl z nasypu,
druzgocac sie w kawalki, Pozostala tylko jedna wielka masa
z cial i szczatkow wagondéw. Z calego pociagu, w ktéorym
600 zolnierzy i dwudziestu podobno oficeréw jechalo, nie
wyszla zywa dusza. Najwiekszy kawalek drzewa z wagonu
nie mial ani 30 centymetréw dlugosci, ani szerokosci®...

Charakterystyczna jest wspélczesna temu wykolejeniu
si¢ wojskowego pociagu ocena postapienia sprawcy: ,Okrop-
ny to wprawdzie $rodek niszczenia nieprzyjaciela, natura
sie przed nim wzdryga, z uwagi jednak, jak Moskwa z nami
postepowala, jak si¢ pastwila nad bezbronnymi.. czyz dzi-
wié sie mozna tego rodzaju zemscie, zwlaszcza, jezeli ten,
ktéry sie jej dopuszcza, nie potrafi obrachowaé skutkow
i w uniesieniu jg spelni”,

Wreszcie inz. K. Jaroszewski (Warszawa)
w -ref. ,Rzemioslo, a poradnictwo zawodowe”
wystapit z projektem S$cistego zespolenia porad-
nictwa ze szkolnictwem zawodowem. W referacie
inz. J. Wojciechowskiego: ,Odlogi Psychotechni-
ki" poruszane sa sprawy zastosowania psycho-
techniki w przemysle, sztuce, ktére to dziedziny
u nas zupetlnie lezg odlogiem.,

_ Psychotechnika majac za punkt wyjscia bada-
nie uzdolnien, coraz bardziej wnika i w inne strony
osobowosci; charakter, temperament, upodobania
i sklonnosci. Tym zagadnieniom pos$wiecone byly
nastepujace referaty: :

prof. dr. M. Kreutz (Lwow): ,Kilka uwag o ba-
daniu osobowosci jednostki';

dr. B. Biegeleisen (Krakéw): ,,Metody badan

charakteru'’;

dr. Z. Lipszycowa (Warszawa): ,,Metoda bada-

nia sklonnosci”.

Précz tego poruszano zagadnienia bardziej
specjalne, jak (dr. E, Debicki) ,Psychotechnika
wojskowa”, matematyka psychotechniczna i inne.

Na zakoniczenie wymienié nalezy ref. dr. I. Hoze-
ra (Warszawa): , Technika, medycyna i psycho-
technika w stuzbie bezpieczenistwa pracy”. Referent
przedstawil projekt wprowadzenia psychotechni-
ki do Ubezpieczalni i Izb Rzemieslniczych: stwo-
rzenie specjalnych Instytutéw, w ktérychby pra-
owali obok siebie inzynier, lekarz i psychotechnik.
Srodki na utrzymanie takich Instytutéow znalazly-
by sie z sum zaoszczedzonych przez zmniejszenie
ilodci nieszczesliwych wypadkéw. Drobna cze$é
zaoszczedzonych sum wystarczylaby na utrzymanie
Instytutow,

Konferencje zakoficzono przyjeciem szeregu
uchwal, z ktérych wymienié nalezy jedna najwaz-
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niejsza, zmierzajaca do stworzenia Organizacji Za-
wodowej Psychotechnikéw. Poniewaz dotychczas
nieuregulowana jest w Polsce sprawa stosunku
prawnego psychotechnikéow, kazdy u nas moze po-
wiedzieé, ze jest psychotechnikiem i prowadzié ba-
dania. Niestety znamy takie jaskrawe przyklady
w praktyce.
H T

Kronika zagraniczna

WYNIKI FINANSOWE KOLEI NIEMIECKICH
ZA R. 1935.

Koleje niemieckie w r. 1935 w wyniku popra-
wiajacej si¢ konjunktury, wywolanej dzialalnoscig
rzadu narodowo-socjalnego, wykazuja wzmozona
dzialalnos¢, jednakowoz pomimo do$é znacznego
wzrostu przewozow nie osiggnely spodziewanych
wynikéw  gospodarczych. Wplywy te wyniosty
z przewozdéw osobowych i bagazowych 990 milj.
marek wobec 917 milj, w r. 1934, czyli wzrosty
o 8. W ruchu towarowym osiagnieto 2320 milj.
marek wobec 2140 w r. 1934, czyli otrzymano pra-
wie taki sam wzrost jak w ruchu osobowym 8,4%.
Odnosnie ruchu osobowego nalezy wskazaé na da-
zenie kolei niemieckich dostosowania sie do ten-
dencji zaopatrzenia przemystu w surowce krajo-
we, co kolej przeprowadzala zapomoca odpowied-
nich taryf. Specjalne wplywy z réznych dzierzaw,
sprzedazy ztomu, eksploatacji bocznic prywatnych
i t. p. osiagnieto w sumie 265 milj. marek, tak ze
ogolem wplywy wyniosty 3375 milj. marek t. j.
wiecej niz w roku poprzednim o 249 miljonéw. Po-
zwolito to zamknaé rachunek nadwyzka wplywow
nad wydatkami suma 155 miljonéw marek, gdy
w r. 1934 nadwyzka ta wynosita zaledwie 24 milj.
Nadwyzka osiagnieta, jezeli sie uwzgledni olbrzy-
mig cyfre wplywéw, nie jest dostateczna, jednak
dalsza redukcja wydatkéw okazala sie niemozliwa
do przeprowadzenia bez wywotania w gospodar-
ce powiklan kolejowych. Wydatki osobowe pochto-
nely 70% wydatkoéw eksploatacyjnych; jesli sie
zwazy, ze ilo§é personelu wzrosla w tym roku
0 30.000 os6b, jest to w znacznym stopniu wytlo-
maczone, Lecz i wydatki rzeczowe na utrzymanie
urzadzen i taboru wzrosty w pewnym stopniu, choé¢
mniejszym niz wydatki na personel. Koleje nie-
mieckie sa obarczone znacznemi wydatkami na tak
zwane cele polityczne, do ktérych zaliczono: 70
miljonéw wplaty do budzetu panstwowego, 35 mil-
jonéw wyplaconej dywidendy od 500 milj. akcji
-przekazanych kolejom niemieckim, 215 milj. po-
datkow, 160 milj. wplacanych na fundusze pensyj-
ne, 15 milj. wyplacanych z tytulu nowych granic,
co stanowi razem 495 milj. marek, t. j. prawie 14%0
calych wptywow. W wymienionych wydatkach po-
szczegolne pozycje nie wiele roznia sie od wy-
‘datkéow w roku poprzednim, i sa jakgdyby state.
Azeby podotaé tak wielkim zobowigzaniom misza
koleje niemieckie znalezé sposoby odciazenia swych
wydatkow, gdyz jeszcze przez dlugie lata koleje
quq glownym srodkiem komunikacyjnym i beda
wywieraé na zycie gospodarcze panstwa dominu-

ODZNACZENIA.

Inzynier Aleksander Pawfowski zostal w kon-
cu r. 1935 odznaczony francuskim krzyzem Legiji
Honorowej. W nominacji wskazano, ze deko-

racja ta dotyczy zaslug inz. Aleksandra Pawtow-
skiego jako Prezesa zwiazku Polskich Czasopism
Technicznych.

jacy wplyw, co calkowicie potwierdza wskazana
olbrzymia suma wplywéw, a wiec wydatkéw kole-
jowych.

wg.

ROZWOJ KOLEI CHINSKICH.

Chiniska sie¢ kolejowa powstala za czasow ce-
sarstwa i obejmuje zaledwie okolo 10.000 km, sta-
nowiagc raczej podstawe przyszlej sieci kolejowej
tego ogromnego kraju. Sie¢ kolejowa przylega do
morza, a wglab kraju sigga najwyzej na 800 km. Ze
wzgledu na najwigksze zaludnienie srodkowej i po-
tudniowej czesci kraju, powinna sie¢ kolejowa
otrzymaé w tych okregach znaczne rozszerzenie
i zgeszczenie, Obecna podstawowa sieé¢ sklada sie
z dwu linji biegnacych z péinocy na potudnie i dwu
gtownych kierunkéw wschodnio-zachodnich. Pierw-
sza linja péinocno-poludniowa Peigink—Tient-
sien—Pukow taczy sie dalej przez Shanghaj
» Hanghow i stanowi komunikacje pomiedzy réw-
ning poinocna i srodkowa. Zadaniem najblizszej
przyszlosci bedzie przedluzenie tej linji do Kan-
tonu. Druga linja pétnocno-potudniowa z Peipingu
do Kantonu przez Hankow laczy kraricowa péinoc
z kraficowym poludniem parnstwa. | ta linja nie
jest calkowicie ukoriczona; przez Jangtzekiang
pod Nankinem i Hankow dotychczas nie pobudo-
wano mostéow i pociagi przewozone sa zapomoca
proméw. Kierunek linji wschodnio-zachodniej idzie
od Pejpingu przez Kalgan wewnatrz Mongolji,
przechodzi czesciowo przez srodkowe géry i jest
pierwsza linjg kolejowa zaprojektowana i zbudo-
wana catkowicie przez inzynieréw chinskich. Dru-
ga linja tego samego kierunku zaczyna sie w no-
wym porcie Haihow (wybudowany w r. 1934)
i koriczy si¢ w dawnej stolicy panistwa Sian. Wresz-
cie trzecia linja wschodnio-zachodnia taczy Hang-
how i Yiischan i projektowana jest w przedluzeniu
do Kiukiang, a nawet cze$ciowo zbudowana. Na
poludniu panstwa istnieja tylko krétkie polacze-
nia znaczenia miejscowego, natomiast projektowa-
na jest czwarta linja wschodnio-zachodnia z Kow-
soon przez Kanton do Yunnan.

Istniejace linje kolejowe zaopatruja gléwnie
poélnocna czesé kraju, biedna w drogi komunika-
cyjne wodne i lacza pélnoc ze srodkiem padstwa.
Przestawiony przez Sun-Yat-Sena generalny plan
budowy sieci kolejowej podporzadkowuje sobie
wszystkie linje kolejowe i jest podstawa dalszego
rozwoju sieci kolejowej w Chinach. Techniczne za-
opatrzenie kolei chinskich iest dotvchczas niedo-



stateczne. Przyczyna tego lezy w historji powsta-
nia tych kolei, budowanych przez przeszio pigé
panstw, stosujacych réznego rodzaju tabor i na-
wierzchnie, rbzne urzadzenia eksploatacyjne, co
stwarza wielkie przeszkody do gospodarcze'go
eksploatowania tej sieci. Dazeniem jest podniesie-
nie cigzaru pociagow i zwigkszenie szybkosci jaz-
dy, wymaga to ciezszych parowozéw i silniejszej
nawierzchni oraz mostéw o wigkszej wytrzymalo-
$ci, Szczegolnie waznem jest ulepszenie nawierzch-
ni, oraz zdolnosci przepustowej tych kolei, ktore
posiadaja przewaznie tor pojedyiczy. Naogéot wi-
doki gospodarcze kolei chiniskich sa bardzo dobre,
poniewaz osiggano tu juz poprzednio wspoétczyn-
niki eksploatacji kolei takie, jakich rézne koleje
europejskie w dobrych latach jeszcze nie osiggnetly.

Odbudowa Chin nie moze opieraé sie tylko na
sieci kolejowej. Na potudniu i w czesci srodkowej
panistwa wielka role odgrywaja wodne drogi ko-
munikacyjne, role te beda odgrywaé rowniez
i w przyszioscii W ruchu drogowym powstaje
w szybkim tempie sie¢ drég kolowych, ktéra w dol-
nym okregu Yangtze wytwarza wydatne wspéliza-
wodnictwo z ruchem kolejowym. Réwniez silnie
rozwija si¢ komunikacja powietrzna. (VDI Nr. 49
z r .1935).

wg.
KATASTROFA KOLEJOWA W NIEMCZECH.

Wieczorem dnia 24 grudnia r. 1935 w poblizu
st. kol. Grosshering na linji Halle—Erfurt zdarzy-

fa sie ciezka katastrofa kolejowa. Na skutek prze-
jechania sygnalow ostrzegawczego i gtéwnego, po-
stawionych na zatrzymanie, pociag pospieszny
Nr. 44 idacy z Berlina do Bazylei wpadt o godzi-
nie 19 wieczorem w bok pociagu osobowego
Nr. 825, idacego z Erfurtu do Lipska i wychodza-
cego z bocznego toru st. Grosshering. Wedlug roz-
ktadu jazdy pociag osobowy Nr. 825 na st. tej jest
opedzany przez pociagg FD Nr. 5 idacy z Frank-
furtu M do Berlina i na stacji krzyzuje si¢ z tym
pociagiem. Zderzenie nastapilo na moscie przez
rzeke Skale i pociagneto za soba ciezkie uszkodze-
nie 7 wagonow pasazerskich pociagu osobowego
Nr. 825, przytem na miejscu poniosly $mieré 33
osoby, jedna zmarla, a nastepnie 26 zostato ciezko
rannych. Podrézni pociggu 44 wyszli bez szwanku,
jesli nie bra¢ pod uwage pottuczen wskutek spada-
jacego z pétek bagazu. Na miejsce wypadku nie-
zwlocznie udat sie dyrektor kolei niemieckich Dr.
Dorpmiiller oraz szereg wyzszych urzednikéw ko-
lejowych, a wyslane pogotowia kolejowe i sani-
tarne przy pomocy wojska zajely sie usunieciem
skutkow katastrofy i niesieniem pierwszej pomocy
poszkodowanym. Ruch osobowy juz na drugi dzien
zostal na obu kierunkach przywrécony, a 28 grud-
nia odbyla sie w szkole w Apolda zalobna aka-
demja, po$wiecona pamieci zmarlych ofiar kata-
strofy, podczas ktérej Dr. Dorpmiiller wygtosil do
zebranych przemowienie. Zaréwno on jak i inni
méwey skladali jednoczesnie w imieniu organizacii
od ktérych przemawiali wierice, jako ostatnie po-
zegnanie zmarlych ofiar katastrofy,

wg.
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BUDOWA | OBLICZANIE CZESCI
PAROWOZOW. PROF. W. MOZER

~ Ksiazka ta jest, jak glosi prospekt wydawnictwa,
wjedyne w dziedzinie konstrukcji czesci parowo-
26w dzieto w jezyku polskim, uwzgledniajace szcze-
golnie polskie konstrukcje parowozowe': zawiera
ona szczegélowe wskazoéwki co do wielu kwestii,
jakie powstaja w praktyce przy budowie i naprawie
parowozow; brak takiej ksiazki odczuwalismy tem
bardzwj.’ 1Z w Polsce powstaly nowe wytwdrnie
parowozow, ktorych dziatalnogé nie mogla sie ogra-
niczaé ’do budowy parowozow wedlug zadanych
rysunkow, ]ak'to np. miato miejsce z parowozami
Os 24, Ty 23 i innemi, Warunki eksploatacji wyma-
galy budowy nowych parowozéw, bardziej odpowia-
dajacym potrzebom P. K. P. niz zagraniczne i dla
tego stalo sie niezbednem catkowite opracowanie
Przez wytwornie zasadniczych danych i wszyst-
kich szczegotéw budowy; powstate przy wykonaniu
trudnosci zwalczono pomyslnie, zawdzieczajac umie-
J&tnemu kierownictwu starych doswiadczonych in-
Zynier6w, a przedewszystkiem prof. politechniki
arszawskiej inz. A. Xigzopolskiego.

Wymiefliona w nagléwku ksiazka, napisana
m, tatwo zrozumialym jezykiem i ilustrowana
Wielu dobrze wykoriczonemi rysunkami, bedzie
W duzym stopniu pomoca inzynierom i technikom,

{a'dny

“dajac dobre podstawy do orjentowania sie przy

sprawdzaniu skladowych czesci parowozéw istnie-
jacych, jako tez przy projektowaniu tych czesci
w nowych typach parowozéw. Daje ona wskazéw-

"ki tem cenniejsze dla polskiego inzyniera, ze

uwzglednia rézne zarzadzenia Ministerstwa Ko-
munikacji i przytacza szereg przykladéw obli-
czenia wymiaréw czesci parowozéw P, K. P,
szczegolniej nowszych typéw jak Ok 22, Ok 27,
Pu29; brak jednak niektérych obliczen, zda-
rzajacych sie w praktyce, jak np. czesci me-
chanizmu rozrzadu pary, czopéw kulistych, ja-
kie byly zastosowane przez nasze wytwér-
nie przy budowie parowozéw dla kolei zagranicz-
nych; przydatoby sie réwniez obliczenie ostoi pa-
rowozu, chociaz mozna sie zgodzié, iz obliczenie
ostoi oraz obliczenie kotla parowozowego moga
stanowi¢ przedmiot osobnej pracy.

Jako strone ujemna z punktu widzenia polskie-
go inzyniera kolejowego nalezy zaznaczy¢ uzywa-
nie mianownictwa czesci parowozowych, niezgod-
nego z mianownictwem ustalonem przez Minister-
stwo Komunikacji. Sprawe tej niezgodnosci autor
omawia w przedmowie; w niektérych przypadkach
mozna sie zgodzi¢ z autorem, iz proponowane naz-
wy wiecej odpowiadaja tresci; jezeli jednak pe-
wne nazwy zostaly juz przyjete, to wprowadzanie
innych lub obstawanie przy nazwach, uzywanych
w pewnych dzielnicach, powoduje tylko niepotrzeb-
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ne trudnoséci. Co do mianownictwa przyjetego przez
Ministerstwo Komunikcji, trzeba zaznaczyé, iz nie
bylo ono ustalone bez nalezytego rozwazania; prze-
ciwnie, po szczegolowem przestudjowaniu zebranego
w tej sprawie materjalu, mianowictwo bylo uzgod-
nione z Komisja Jezykowa Ministerstwa Komuni-
kacji, pracujaca przy udziale profesorow jezyko-
znawcow pod przewodnictwem prof. politechniki
Warszawskiej dr. inz. A. Wasiutyrskiego.
Wprawdzie w mowie potocznej sa jeszcze w uzy-
ciu rézne nazwy w pewnych miejscowosciach, lecz
z biegiem czasu nazwy oficjalne znajduja coraz
szersze zastosowanie; obstawanie przy nazwach,
ktére sie uzywaly w pewnych dzielnicach stanowi
trudnosé dla miodych inzynieréw, ktérzy jako

studenci przyzwyczajg si¢ do dawnej terminologji,
a po wstapieniu na kolej lub do wytwérni beda
zmuszeni nazywa¢ znane przedmioty innemi
nazwami.

Sa réwniez pewne braki w przytoczonych za-
rzadzeniach Ministerstwa Komunikacji, np. nie ma
wzmianki, iz w parowozach pracujacych intensyw-
nie, jak Pu29, Pt31, Ok 22 najmniejsza grubosé
obreczy musi byé wigksza niz 30 mm (str. 9).

Mozna si¢ jednak spodziewaé, iz pomimo tych
niepotrzebnych zmian mianownictwa oraz braku
odpowiedzi na inne jeszcze kwestje, powstajace
w praktyce, ksigzka znajdzie szerokie zastosowa-

nie.
1129
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Zak!. Graf. B. Wierzbicki i S-ka, Warszawa, Chmielna 61.

Przetargi na dostawy dla P. K. P.,, ogloszone w .Monitorze

Polskim” w m. styczniv r. 1935

Monitor
Nr.2. D. O. K. P. we Lwowie — na dzieri 6 lu-
tego przetarg publiczny na sprzedai sta-
rych materjaléw: miedzi galwanicznej,
mosiagdzu lamanego, cynku, olowiu, wi6r
miedzianych, mosigznych i ze stopu fozys-
kowego, szumowin giserskich i wytopkow,
~ papieru makulatury i t. p.
Monitor
Nr.5. D, O. K. P. w Warszawie — na dziei 7
lutego przetarg ofertowy na dostawe
podszewki marengo poéiwelnianej, pod-
szewki czarnej szarzantyny, podszewki
jasnej na rekawy i na kieszenie, tkaniny
granatowej Inianej i bawelnianej oraz bu-
tow filcowych i skérzanych.
Monitor
Nr.6. D. O. K. P. we Lwowie — na dzien 11 lu-
tego (skladanie ofert do dnia 10 lutego)
ofertowy przetarg publiczny na dostawe
w okresie od 1 kwietnia r. 1936 do 31 mar-
ca r. 1937 — loju, smaru Tawotta, petard,
materjaléw elektrotechnicznych, gipsu, ce-

giel ogniotrwalych i maczki szamotowej,

dachéwek, piasku kopalnianego, blach

okué, stali narzedziowej, tektury, mydia,

it p.
Monitor
Nr.6. D. O. K. P. w Poznaniu — w dniu 7 lute-
go zakupi z przetargu pochodnie smofo-
we, sprezyny tasmowe do wciaggéw ram
okiennych wagonéw osobowych, sprezyny
do tendra — w dniu 11 lutego szczotki
i pendzle — w dniu 18 lutego karbolineum,
smole weglowa, drzewna gesta i dziegcio-
wa, cegle budowlang dziurkowana, de-
ta, klinker, licowke i t. p. oraz kafle gtad-
kie (wiedenskie) i w dniu 21 lutego wapno,
lepnik w beczkach, pape bitumiczna oraz

§ruby, nasérubki, krazki pod nasrubki
i nity.

Monitor ‘

Nr.8. D. O. K. P. we Lwowie — na dzien 8 lu-

tego, ofertowy przetarg publiczny na do-

stawe przesylek drobnych ze stacji Kuty

do domostw adresatéw.
Monitor
Nr.9. D. O. K. P. w Toruniu — na dzien 11
lutego przetarg nieograniczony na czy-
szczenie paséw ochronnych w calym obre-
bie Dyrekcji. Celem obejrzenia miejsca
rob6t nalezy zglaszaé si¢ do biur wla-
§ciwego Odcinka Drogowego.
Monitor
Nr.9. D. O. K. P. w Warszawie — na dzieri 14
lutego (skladanie ofert przed uplywem
powyzszego terminu) przetarg publiczny
na budowe posterunku murowanego pie-
trowego odstepowego ,,Goctawek” na
km 9,5 linji Warszawa — Otwock.
Monitor
Nr.12. D. O. K. P. w Krakowie — na dzied 12
lutego przetarg publiczny na dostawe
w okresie rocznym kozuchéw stuzbowych
dla pracownikéw P. K. P. na rok 1936,
a mianowicie: 4236 sztuk dlugich i 4004
sztuk krétkich krytych kozuchéw.
Monitor
Nr.13. D. O. K. P, we Lwowie — na dziedi 14
lutego (sktadanie ofert do dnia 13 lutego)
na dostawe w okresie od 15 marca do 15
listopada r. 1936, kleju kostnego.
Monitor
Nr.15. D. O. K. P, w Toruniu — na dzieri 11 lu-
tego przetarg nieograniczony na montaz
przesta stalowego mostu kolejowego nad
rzeka Drweca w km 49,885 na linji Dzial-
dowo—Jablonowo ogélnego cigzaru okoto
100 tonn, na wykonanie 21 par przyrza-
déw wyréwnawczych (Dglatacyinych) igli-
cowych do szyn typu ,S" oraz na wyko-
nanie blachownic do pcdjazdéw Fran-
tzinsstr. w Sopotach.
Monitor
Nr.15. D. O. K. P. w Poznaniu — na dzieri 18
lutego przetarg na oczyszczenie ulic i pla-
céw zajazdowych przy zabudowaniach
Kolejowych w Poznaniu,



Monitor
Nr. 16.

Monitor
Nr. 16.

Monitor
Nr. 17.

Monitor
Nr. 18.

Monitor
Nr. 18.

D. O. K. P. w Krakowie — na dzien 21
lutego ofertowy przetarg publiczny na
dostawe w okresie rocznym 187.000 kg
papieru dla- wytwérni biletéw P. K. P.
w Krakowie,

D. O. K. P. w Poznaniu zakupi z przetar-
gu — w dniu 18 lutego pasy skérzane, —
w dniu 21 lutego materjaly elektrotech-
niczne, — dniu 25 lutego na wykonanie na-
cinania pilnikéw, — w dniu 28 lutego na-
rzedzia, terpentyne zwyczajna i biala ka-
lafonje, szczeliwo, klingeryt, azbest oraz
chemikalja, — w dniu 3 marca farby olej-
ne gotowe, emalja, lakiery i sykatywy, —
w dniu 6 marca farby suche oraz rury ze-
lazne ocynkowane, spawane, ciagnione na
przewody i tulejkowe i w dniu 10 marca
wkrety zelazne i mosigzne do metali
i drzewa oraz zatyczki zZelazne.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzieri 21
lutego przetarg ofertowy na dostawe rocz-
na boraksu, farby do aparatéw telegra-
ficznych, smoly weglowej, siarczanu mie-
dzi, brunatu umbrowego wg. P. N. W,,
czerwieni zelazowej naturalnej i sztucz-
nej wg. P. N. W., minji ofowianej, ochry,
szpagatu, cegly, papieru krzemionkowe-
go, plétna szmerglowego, trawy morskiej
it p., na dostawe polroczna — dekstry-
ny, tasmy welnianej tapicerskiej, naczysn
do ogniw galwanicznych Meidingera i t. p.
oraz na sprzedaz makulatury, starego ze-
laza i starych kanap.

Ministerstwo Komunikacji — Wydzial
Zasobow i Zakupéw ul. Chatubinskiego
Nr. 4 w dniu 21 lutego sprzeda z przetar-
gu 100 tonn starej miedzi, pochodzacej
z rozbiérki i naprawy parowozow.

Ministerstwo Komunikacji — Wydziat
Zasobéw i Zakupéw ul. Chatubiriskiego
Nr. 4. — na dzieri 18 lutego nieograniczo-
ny przetarg ofertowy na dqstawe 1125
kompletéw czesci przektadni hamulco-
wych wraz z kompletem $rub, podkladek,
sworzni i zatyczek, wszystko w stanie
obrobionym gotowe do uzytku.

Monitor
Nr. 18.

Monitor
Nr. 19.

Monitor
Nr. 21.

Monitor
Nr. 21,

Monitor
Nr. 23.

Monitor
Nr. 23.

Gltéwna, Warszawa—Gdariska,

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 17
lutego przetarg na zakup 6 automatéw do
sprzedazy biletbw peronowych systemu
zegarowo-sprezynowego z datownikiem,
6 automatéw do tegoz celu bez datowni-
kéw, oraz przerobienie i naprawe 3-ch au-
tomatéw o napedzie elektrycznym, i 6-ciu
systemu zegarowo-sprezynowego.

D. O. K. P. we Lwowie—na dziefi 27 lutego
(sktadanie ofert do dnia 26 lutego) prze-
targ publiczny na dostawe 30.000 m® Zwi-
ru na rok 1936.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 20
lutego przetarg na naprawe biezaca w okre-
sie od 1 kwietnia 1936 roku do 31 marca
1937 r. datownikéw, czcionek, plombow-
nic, szczypiec, ktédek wagonowych, taczek,
wozkéw, ternjoréw, na dostawe stempli
kauczukowych, metalowych, oraz konser-
wacje i naprawe automatéw do sprzeda-
liy }})ilet()w peronowych i kas ogniotrwa-
ych.

D. O. K. P. w Toruniu — Wydzial Zaso-
béw w Bydgoszczy — na dzieri 21 marca
przetarg nieograniczony na sprzedaz szu-
mowin ze stopu. bialego, bronzu, cynku,
szlamu N akumulatorowego, wiéréw mie-
dzianych i bronzowych oraz drutu miedzia-
nego izolowanego i miedzi galwanicznej.

D. O. K. P. w Toruniu, Wydzial Zasobéw
w Bydgoszczy — na dzieri 3 marca nieo-
graniczony przetarg ofertowy na nacinanie
pilnikéw na rok 1936.

D. O. K. P, w Warszawie > na dzieni 28
lutego przetarg na wykonywanie w skla-
dach opalowych na stacjach: Warszawa—
Warsza-
wa—Praga, Warszawa—Wileriska i War-
szawa—WSschodnia rob6t jakto — wyla-
dowanie wegla, ulozenie $cian sztabla, po-
dawanie wegla na tendry, naladunek

wegla na wagony, wyladowanie podkla-
dow.

“"" FABRYKA ZEGAROW
,,““] ADRSWAGBYEL LA
CIESZYN, UL HOENHEISERA 9

Wyrabia i poleca

TELEFON 13.10

zegary produkeji krajowej
dla potrzeb kolejnictwa.
Zegary okragle japy, biuro-
we 8 i 14 dniowe, sprezy-

€68} PIuSFODZ YOy

nowe, ciezarkowe i stojqce.

L STUDNIE

!k WIERCONE ARTEZYJSKIE
N POMPY réznego rodzaju,
™ wobociAGl
WIERCENIA BADAWCZE

J. Kopczynski i Sp.
il Poznan, ul. M. Focha 127.%
S \ Tel. 60-42 i 65— 68.

3 N Przoedsiqbiorsiwo wiercenia studzien | zakladanie

wodociqgéw. Fabryka pomp. Odlewnia iclaza.




'INZ.ST.NEHRING,
P.JASINSKI
i B. DOMORACKI

S.Z 0. O.
ZAKRES PRODUKCIJI:

AUTOMATYCZNE HAMULCE
POWIETRZNE

NISKOPREZNE OGRZEWANIE
WAGONOW
SYSTEMU FRIEDMANNA

®

ARMATURA PAROWOZOWA
SYSTEMU FRIEDMANNA

WARSZAWA, TEL. 5-86-93
ZARZAD: KOPERNIKA 13.
"FABRYKA: PLOCKA 44

o0, Akc. WIELKICH PIECOU

[RKERDOW OSTROWIECKICH

SZKIELETY | KONSTRUKCJE NOSNE
budynkéw przemystowych i mieszkalnych;
wigzary dachowe.

MOSTY, SLUPY do zawieszania przewodéw
elekirycznych, maszty antenowe, wieze
szybowe, silosy, zbiorniki.

OKNA ZE SPECJALNYCH PROFILI, drzwi,

bramy hangarowe i garazowe.

URZADZENIA TRANSPORTOWE i PRZE-
LADUNKOWE: suwnice, diwigi, z6rawie
hutnicze i portowe, obrotnice, ztoby po-
trzasalne kopalniane, przenoéniki taémowe.

SPRZEDAZ:

WARSZ AWA, UJAZDOWSKA 51
Telefon 8-03-40. .

PRZEMYSL NAFTOWY

DWUTYGODNIK

Knajoweco Towarzystwa NAFTOWEGO
we LWOWIE

przynosi stale oryginalne artykuly fa-
chowe i naukowe z wszelkich dzie-
dzin przemysiu naftowego, omawia
biezqce zagadnienia gospodarcze,
ustawodawcze, referuje prase facho-
wa, krajowa i.zagraniczng, zamiesz-
cza szczegélowe dane statystyczne.
z dzialu kopalnianego, rafineryjnego
i handlowego.

Pierwszorzedne pismo ogloszeniowe
Prenumerata roczna ztotych 48—

Redakcja i Administracja:
.. LWOW, ul. Akademicka 17
M Tel. 2.05.46

A. ALSCHER | SYN

Fabryka maszyn, mostéw, konsirukecji | wyrobéw ielaznych

BIALA, UL, BOLESLAWA LIMANOWSKIEGO 58

POCZTA: BIELSKO, SKRYTKA POCZTOWA Nr. 287.
TELEGRAMY: ALSCHER SYN BIELSKO ROK ZAKOZ. 1822 TEL.: 10-60 | 29-09 BIELSKO

Firma projekivje i wykonuje wszelkie konstrukcje zelazne:;
Wigzania dachowe, konstrukcje diwigarowe, mosty, iurawie,
zbiorniki, schody, bramy, drzwi, okna, SPECJALNIE W WYKO.
NANIU GAZOSZCZELNEM, nadéwietlnie do oszklenia kitem
I SPECJALNE BEZ KITU,
Wszelkie roboty élusarskie wg. rysunkéw. Wézxkl kopalniane
i transporiowe wsrzelkiego rodraju orax priynaleine czaécl,
SPECJALNIE ZLOZENIA KOLOWE wlasn. PATENTU ,WALTORIA®
maszyny i narzqdzia dla przemystu budowlanego, gérniciwa
1 kole]nictwa. LOPATY, RYDLE, ORAZ WSZELKIE PRZEDMIOTY
STALOWE KUTO.TLOCZONE.

PEENOMOCNI PRZEDSTAWICIELE W WARSZAWIE
NIEDZIELSKI i BIELICKI
$.TO KRZYSKA 8, . TELEFON 517-84

JEST DO ODSTAPIENIA PATENT, wzglednie
licencja z patentu polskiego p. Leo Patrick Curtin
Nr. 10226 na: ,.Sposob zabezpicczania, drzewa | innych
clat rosiinnych od uszkodzenla przez owady, grzyh, plesh
I podobne pasorzyt;”

Wiadomoéé: ,Warszawska Agencja Reklamy”
Warszawa, ul. Sienkiewicza 3 dla ,,Patent”

Zapisvjcie sie na czlonkéw

L.O.P.P.
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