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Hamowanie pociggow.

Inz. Ludwik Podgdrski.

adaniem niniejszej pracy jest zainicjonowanie studjéw nad

hamowaniem pociagéw, zaréwno podanie historji powsta-

nia urzedowo obowigzujacych tablic °/, ciezaru hamowa-
nego (Patrz: przepisy ruchu) i ulatwienie praktycznego tych
tablic stosowania.

Hamowanie jest to sztuczne stosowanie oporéw po za
istniejacemi oporami t. z. naturalnemi, jako to: tarcie csi,
opér két toczacych sie, opér powietrza, ruchy poprzeczne,
wzniesienie toru, i wiele innych, wyszczegdélnianych przy oma-
wianiu réwnania ruchu pociggu Jest dla nas rzeczg zasadniczg,
ze w dynamice pociggu sita hamowania ma postaé oporu
i w réwnaniu najogélniejszem nie posiada odrebnego symbolu,
a ukrywa sie pod symbolem W, wyrazajgcym opér ogdlny.

Nawet w wypadkach nadzwyczajnych maszynista pociggu
zamknie regulator parowozu. Zakltadamy wiec, ze sila indyko-
wana — 0. Wtenczas réwnanie ruchu pociagu na poziomym
torze bedzie mialo postac

at 2 We

Znak ujemny oznacza, ze mamy do czynienia z opéZnie-
niem a nie z przy$pieszeniem, bo celem hamowania jest za-
trzymanie pociggu wzgl. zmniejszenie jego predko$ei,

Tak pozornie prosta postaé¢ réwnania ruchu hamowanego
pociggu odstraszyla jednak inzynieréw kolejowych, kiedy przez
calkowanie tego réwnania szukali rozwigzania problematéw
dotyczgcych znalezienia stosunku pomiedzy predkosciag po-
czatkowa V, pochyleniem podiuznem toru 7 i dlugo$cia hamo-
wania [, t,j. kiedy trzeba bylo zaleznoSci powyzsze wyrazié
w postaci tablic do uzytku praktycznego.

Porzuciwszy mozolng prace nad rozwiazaniem catkowa-
nia powyzszego réwnania, juz przed 20 laty inzynierowie ko-
lejowi powrédcili do mechaniki elementarnej i, wydatnie wspie-
rajyc ja praktycznemi wynikami, otrzymanemi z przeszio
5600 przeprowadzonych z pociggami do$wiadezen, dali tablice
°/, ciezaru hamowanego, ktéra obecnie obowigzuje takze Pol-
skie. Koleje Panstwowe.

Nalezy nadmienié, ze jednak nie zaprzestano pracy nad
teoretycznem rozwigzaniem problemu hamowania pociagéw.
Catkowanie powyzej podanego réwnania rézniczkowego dzi§
juz osiagnieto na drodze wykreélnej. Wymienie tutaj nazwiska
uczonych: Deduoi, Dubelir, Lipec i inni, i inz, Min, Kol. —
Czeczot, ktérzy problem dynamiki pociagu rozwiazali na dro-
dze teoretycznej.

Mozemy sie poszczycié, ze na wszech$wiatowej widowni
jednej z najtrudniejszych dziedzin nauki, ws$réd bardzo nie-
licznej garstki powolanych, mamy swego przedstawiciela.

Wyniki teoretycznych dociekan zdaja sie zbiegaé z wy-

nikami osiagnietymi na drodze experjencji. Praca nad poréw-
naniem wynikéw jest obecnie w toku.

Teoretyczne rozwiazanie problemu hamowania ulatwi
oczywisScie prace nad ustaleniem norm hamowania przy réz-
nych rodzajach hamulcéw, np. hamulcéw zespolonych w po-
ciagach towarowych, i t. p. Do pracy nad tem nalezy powo-
taé inzynieréw polskich.

Wracajac do wlasciwego przedmiotu niniejszej pracy,
nadmienie, ze literatura, dotyczaca hamowania pociagéw,
w szczegélnosSci literatura dotyczgca sposobu przeprowadzenia
powyzej wspomnianych 5611 doSwiadczen, jest bardzo nieliczna,
Pozatem ujecie istoty przedmiotu malo przejrzyste, przejicie
od pojecia pracy (energji) hamowania do pojecia.®/, cigzaru
hamowanego bardzo czesto niezrozumiate dla czytelnika, Przy-
puszczam, Ze tem naleiy tlumaczyé chaotycznos$é pojmowania
przedmiotu przez niektére nasze Dyrekcje kolejowe.

Mechanika elementarna ujmuje zjawisko zahamowania
pociggu w nastepujacy wzér:

2
Plzg—o,om w,01tio1 . . . . ()

gdzie: P — opér ruchu pociggu, spowodowany hamowaniem,
P=1. R
R —nacisk klockéw,
f — &redni spélczynnik tarcia klockéw o koto,
M — masa pociagu,
@ — ciezar,
V — predko$§é przy zapoczatkowaniu hamowania,
! — droga, liczac od zapoczgtkowania hamowania do
zatrzymania sie pociagu,
W, — éredni spélczynnik oporu pociagu,
¢ — wzniesienie, wzgl. spadek.

Teoretyczne rozwiazanie sprawy hamowania w ujeciu
mechaniki elementarnej, czy tez mechaniki analitycznej, kom-
plikuje ta okoliczno§é, ze wielkoéci f 1 W, nie sa stale,
a zalezne od predkosici. Wzory, okre$lajace zmienno§é¢ W, sa
wzgl. proste, Jednakze w réwnaniu powyzszem wielkosé W,
jest zmienng i juz ta okolicznoé¢ komplikuje rozwigzanie réw-
nania. Zeby mieé pojecie, jak chciano okresli¢ Srednig war-
to§é wspétczynnika f, przytocze wzér VD EV z r. 1888:

V2
0,06 —0,0112 ,0,06—0,0112

ooz XVt ooz

1=0,125 555

00112 2

log.n.(140,0112 V)

Widzimy wiec, Ze na drodze mechaniki i matematyki
elementarnej otrzymujemy wzory bardzo skomplikowane., Jako
takie nasuwaja one watpliwosci co do ich wartosci.
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Wzér, ktéry byt przyjety za podstawe przy obliczaniu
procentu hamowanego ciezaru datuje sie od r. 1882 i ma postaé:

B:L[O4 —0,1 W+40,1 i] A )
f S
Oznacza tutaj:-B — procent ciezaru hamowanego w stosunku
do catego ciezaruy,
W — éredni opér pociggu w okresie hamowania
na 1 tone (dla predkosci od V do 0),
¢ — pochylenie toru,
f — éredni spétczynnik tarcia,
8; — droga hamowania, liczac od momentu da-
nia sygnatu na hamowanie do zupélnego
zatrzymania si¢ pociagu.

Nastepnie wzér ten otrzymal postaé:

__[o4v2 0,1,W+0,1i] N )

gdzie: V — predko$é w km. na godzine,
¢ — pochylenie toru w ©/y,

Nastepne etapy przeksztalcenia wzoru:

1 0,42 V2 .
oznacza tutaj § to samo, co i S, ,
K [ 0,42 V2
B—T[ST— O,lW—[—O,li] . . . . (5)
I wzér ostatni:
K X V2 ;
B—T[T—_‘—b——o,l W+YI] « o e (6)

b — oznacza droge ktérg przebiega pociag od chwili dania
sygnatu do zapoczatkowania hamowania,

Wzory 2 do 6 powstaty z wzoru (1) przez wprowadze-
nie pojecia °/, ciezaru hamowanego w stosunku do 1 tonny
masy pociagu.

Jezeli jedno z powyzszych réwnan, np. (4) pomnozymy
przez f(S—1,5V), to otrzymamy:

Bf (§—1,5V)=0,42V2—0,1 W (§S—1,5V)+40,1i (S—1,5V)

8 — 1,6 V — oznacza droge, liczac od zapoczatkowania
hamowania do zatrzymania sie pociagu, t. j. = I.

Bf jest sila hamowania, t.j. cze§¢ w odsetkach ciezaru
hamowanego 1 tonny, pomnoiona przez S$redni spéiczynnik
tarcia klockéw hamulcowych,

Mozemy napisaé, ze Bf =P.

Jak sie otrzymal wzér 0,40V2 wzgl. 0,42 V2 zamiast
2

2
sz a raczej VT bo M przyjeliSmy = 1?
Na poziomym torze:
S — MV? _ 1000PV,2 ~ 1000VZ 1000 V2
1™ 2W,P~ 2.g W, P 2X3.6%g W, 25428 W,
4V2 4 V2
S, = W, skad W, = s,

W, — catkowity opér na poziomym torze,
V, —predko$é pociggu w metrach na sekunde.

PrzejScie od 0,4 V2 do 0,42 V2 tlumaczy uwzglednienie
bezwladno$ci masy obracajacych sie kékh

Nalezy zwrécié uwage na przejscie od wzoru (4) do
wzoru (S), gdyz ono powoduje najwieksze nieporozumienie. Po-
mijajgc réznice drobnag (s—b) zamiast S—1,5 V — zasadnicza
réznic¢ stanowi mnoznik K,

Spétczynnik K*) oznacza, ze t. z. ciezar hamowany
w praktyce nie jest hamowany calkowicie. Catkowitego hamo-
wania nie udaje sie osiggna¢ nawet przy =zastosowaniu ha-
mulcédw zespolonych, a tembardziej przy hamowaniu recznem.
Ku latwiejszemu zrozumieniu, co oznacza spéiczynnik K, wpro-

Oznacza tutaj:

*) Uwaga: Zwykle 1 jest najwieksza warto$cia sp6lczynnikéw.
Tutaj, celem zachowania postaci tych wzoréw, ktére rzeczywiscie byly
stosowane, spéiczynnik K zmienia si¢ wzwyz po nad 1. Wtlasciwa war-

to$é spélczynnika bylaby .:&_

wadzimy pojecie — ciezar nasycony, wzgl. nienasycony energja
hamowniczg. Co to jest clezar hamowany nasycony? Jest to
ciezar (spoczywajacy na hamowanych kolach) hamowany
w stopniu graniczagcym z powstrzymaniem ruchu obrotowego
két. Ciezar w ten sposéb hamowanego wagonu jest nasycony
energja hamownicza. W tym wypadku K=1. W praktyce
jednak jest niemozliwem otrzymaé tak znaczny nacisk klockéw
na kola, tembardziej nie jest mozliwem w okresie zmniejsza-
nia sie predkoSci regulowaé 6w nacisk, bo dla utrzymania
stanu nasycenia ciezaru hamowanego, nalezy nacisk klockéw
zmniejszaé w miare zmniejszania sie predkosci pociggu, a to
z powodu, Ze im mniejsza predkosé, tem wiekszy spéiczynnik
tarcia f. Warunkowi temu cze$ciowo czyni zadoéé t. zw. ha-
mowanie stopniowane (Mehrstufige Bremsen).

Hamulce, szczegélnie hamulec reczny jest pod wzgledem
konstrukcyjnym trudny do wykonania. W zastosowaniu do
recznego hamowania wagonéw kolejowych najlepszy jest t. zw.
hamulec wrzecionowy (Srubowy). I on jednak posiada znaczne
wady zasadnicze, mianowicie: a) maly spélczynnik sprawnosci,
gdyz $ruba pochtania okoto 35°), nacisku; b) ograniczona
przekladnie¢, Praktycznie przy hamowaniu recznhem jeden czlo-
wiek powoduje nacisk klockéw:

W wagonach b. rosyjskich — do 6 ton
» » niemieckich— , 11
» austrjackich— , 13

Jasnem jest wu;c ze ciezar ciezszego wagonu hamowa-
nego nie jest nasycony energjag hamownicza, ze warto$é tej
energji w jednej tonie bedzie K razy mniejszg. Inaczej ilosé
ciezaru nienasyconego winna byé K razy wigksza.

Nasza urzedowa tablica °/, cigzaru hamowanego, biorgc
zasadniczo, uwzglednia warunki tonazu, gdyz warto§é K jest
tam wiekszg od 1, mianowicie okolo 1,5, a znacznie wieksza
dla matych predkosci 1 pochylen. (Patrz: tablice Ne II).

Jednak, jakie wyniki w praktyce daje takie ogblne osza-
cowanie wartoSci K, obja$ni nastepujgcy przykiad:

1) Pociag 56 wag. po 23 tony. Ciezar pociagu 1288 tonz pochylenie 8%
2) 7% . .15 . ., s 562 , § predkosé 25 km/g,
llo§¢ hamowniczych obliczona podiug tablicy urzedowej
A. (hamowanie reczne), bedzie:
dla 1) — 5,
” 2) —=

A wiec do zahamowania pocizgu wazacego 562 ton
wymagana jest energja az 7 ludzi, podczas gdy. do zahamo-
wania w tych samych warunkach pociggu wazacego 1288 ton.
wystarczy energja S5 ludzi? Koleje niemieckie i rosyjskie, nor-
mujace energje hamownicza iloSciag procentowa osi hamowa-
nych, uniknely tak razacych bledéw, natomiast koleje austrjackie
6w blad stosowaty. Bitad 6w z b. zaboru austrjackiego zostat
przeniesiony do Polski i li tylko w roku biezagcym byl czeécio-
wo naprawiony przez okélnik M. K. Ne 2620/11 z dn.
16-11-1924 r.

Widzimy wiec, jak w praktyce codziennej ma donioste

‘znaczanie oszacowanie warto$ci K, ktéra zalezng jest od cie-

zaru hamowanego wagonu i sity (energji) hamowania. Przede-
wszystkiem jednak nalezy miec tablice procentéw ciezaru na-
syconego energja hamownicza, bo wszak tej tablicy podstawo-
wej nie posiadamy i w ogdle, jako taka, w literaturze ona nie

istnieje. Latwo bedzie to zrobi¢, korzystajagc z wzoru (6),
K[ XV?
B = —f—[ﬁ—o,l W—{—Yi]

i wartoSci X, Y, otrzymanych na podstawie powyzej wspomnia-
nych 5611 doswiadczen.
Co sie tyczy wartoSci b,
mieckich okresla sie:
a) przy hamulcach zespolonych b = 0,6 V
» recznych b=23, V
gdzie; V — prgdkosc w kilometrach na godzing
' Istota do$wiadczei polegata na okre$leniu do$wiadczal-
nem wartoéci X i ¥, natomiast wartoSci f i W byly brane
z wzoréw empirycznych, jako wartoSci $rednie dla predkosci
od V do 0. Dla f wzér byt podany powyiej. Za§ W okre-
Slono z wzoru:

to ta na podstawie norm nie-

V2
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Niedokladno$¢ tych wzoréw kompensowata sie wielko$cia-
mi do$wiadczalnemi X i Y.

Nalezy uznaé, ze wzér (6) z mechaniki elementarnej byt
bardzo niefortunny, gdyz z jednej strony wymagatl kolosalnych
wysitkéw doSwiadczalnych — z drugiej nie daje kryterjum od-
noSnie poszczeg6lnych wartoSci f i W, otrzymywanych z wzo-
réw empirycznych. Jedynie odnoénie ostatecznego wyniku, t. j.
wartoSci B, mozna mieé zaufanie,

WartoSci X dla poszczegélnych predkosci okre§lono do-

TABLICA

Swiadczeniowo na poziomym torze. Przedstawione wykreélnie
daly one parabole. ' _

Natomiast wartoSci ¥ (kiedy juz bylo wiadomem X) dla
poszczegdlnych spadkéw uksztaltowaty sie w postaci linij
prostych, zbiegajacych sie w jednym punkcie.

Wartoéci f1 W okreslone z wzoréw empirycznych i war-
toSci X i Y otrzymane experymentalnie podaje w zestawieniu
nastepujaca tablica Ne I

Nalezy nadmienié¢, ze wzory powyzej podane, z wyjatkiem

L

1Y km, na godzing | 10 | 15 | 20 | 25 | 30 | 35 | 40 | 45 | S0 | 55 60| 65 | 70 { 75 | 80| 85 | 90 | 95 | 100 | 105|110 | 115|120
SO 0.1923|0,1744| 0.1605 |0.1494| 0.1403| 0.1328| 0.1264| 0.1209] 0.1161{0.1120| 0.1¢83 | 0.1050| 0.1021 | 0.0995/0 0571 | 0.0949| 0.0930| 0.0911| 0.0894 |0.0878| 0,086+ 0.0851/0.0838
W oo 2.438 [2.487 |2.554 |2.640 |2.746 {2.87 |3.015 |3.179 |3.362 |3.563 |3.785 |4.025 (4.285 |4.563 |4.862 [5.179 |5.515 |5.871 |6.246 |6.640 (7.054 7.485 |7.938
lHam. reczne  |0.3078{0.3668|0.3614 | 0.3544|0.3463| 0.3356| 0.3240/0.3112|0.2958(0.2792[0.2620 | — | — | — | — | — | = | = | = | = | = | = | =
X
l . zespolone |0.5770| 0.4856/0.4690 | 0.4530| 0.4385] 0.4280] 0.4190| 0.4110| 0.4040| 0.3985| 0.3940 |0.3895/0.3855 | 0.3810] 0.3770 | 0.3730| 0,3690| 0.3650] 0.3610 |0.3565/0.3530|0.2480| 0.3440
Ham. reczne  |0.087 |0.093 0,099 [0.105 |0.111 |0.117 [0.123 |0.129 [0.135 [0.141 (0047 | — | — | - — === == ===
Y ,
{ « zespolone |0.0775]0.0790(0.08125 0.0840| 0.0875| 0.0915( 0 0960| 0.1010| 0.1070{ 0.1135(0.12025) 0,1285(0.13675| 0.1460(0.15680] 0.1685) 0.1805| 0.1930/0.20625| 0.2205/0.2350|0.2520|0 2670
wzoru (1), majg tylko jeden znak (+) przed 7, mamy wiec W tablicy 4, mamy B =159,
do czynienia ze spadkiem podiuznym toru, wzgl. torem po- 15
ziomym. Stosunek K= —~—=1,5
Zakladajgc wiec we wzorze (6) K—1 (ciezar nasycony), 10 -
noloiemy z tego wzoru i tablicy Ne I z latwoscig znalezé B Niektore koleje we Francji maja S=100 metréw.
/o Rasyeoncdo clgzaru h’amowanego) W pociagu, potrzebny [lo§é¢ mnasyconego ciezaru hamowanego dla ¥V = 80
do zatrzymania na odleglo$ci § (od sygnalu hamowania do | i=69,, bylaby:
miejsca zatrzymania sie) jezeli predkosé — V 1 spadek <. % ) ,
Mozemy wiec z latwoScia rozwigzywaé wszystkie w prak- B— 1 0,3463X30 0,1X2.7464-0,111X6| =" 53%
. s N -_— Y » ’ _— '
tyce nadarzajace sie zadania dotyczgce hamowania pociagéw. 0,1403| 1000—-90 -

Naprzyktad: V — 50 km/g.
§ = 700 metréw,

¢ = 3%
8—b = 700—150 = 550 metréw.
B=girer [l,3445.—0,3362—{—0,135)(3] 120,

Tablica A, (ptrz. prop, ruchu dla powyziszego przykladu
podaje dla B warto$¢ 189/,

1
.

12

Okreslajac w ten sposéb B,t.j. procent nasyconego cie-
zaru hamowanego dla rozmaitych predkosci i spadkéw, otrzy-
mamy dla S=700 mt, nastepujacg tablice: (patrz str. 23)

W rubrykach 9/, ciezaru hamowanego pod liczbg ozna-
czajaca °/, cigzaru nasyconego energja hamowniczg podane
s3 w nawiasach liczby z tablicy.4,, z boku za$ wartodci K.
Z tablicy widzimy, jak szacowano K — i ze ono najwieksze
jest dla matych spadkéw i malych predkosci.

W trzech pierwszych rubrykach °/, ciezaru hamowanego
widzimy ujemne znaki. Oznacza to, ze hamowaé nie potrzeba,—
odwrotnie, opory t.zw. naturalne zatrzymuja pocigg na od-
legtosci mniejszej jak 700 metr. '

. W analogiczny sposéb mozna utoiy¢ tablice °/, ciezaru
nasyconego energja hamownicza, odpowiadajaca tablicy A4,
z Przepiséw ruchu.

Z powodu braku miejsca poprzestaniemy na jednym przy-
kiadzie.

Charakterystyka tablicy 4, (hamowanie reczne), ulozo-
nej dla kolei t. zw, lokalnych, jest §=400 metréw. Pozo-
state wielkoSci zakladamy:

V = 30 km/g.
1= 6%
Z wzoru (6) i tablicy Ne I znajdujemy B.

1 [0,3463X30? e
=51403| 40050 —o,1><2,746+o,111><6]_\1o%

1,5

B

Jezeli przyjmiemy tutaj K=1,5, to przepisany °/, bylby
5,3X1,5 = “— 8%/,, czyli prawie 2 razy mniejszy, niz w ta-
blicy 4,.

Na podstawie wzoru (6) i tablicy Ne I z latwosciag mo-
zemy znaleZé inne wielkoéci, jako to: S, V, b, a nawet ¢, je-
zeli inne sa doktadnie znane, Ta rzecz nalezy juz do zwyklej
arytmetyki.

Odstepujac na chwile od wlasciwego przedmiotu, nad-
mienie, ze tablica 4, (réwniez tablica B,) przeznaczone dla
kolet lokalnych wymaga znacznie wigkszego ¢/, ciezaru ha-
mowanego. Poniewaz, jak dotychczas, sprawa podzialu kolei
na kategorje (pierwszorzedne, drugorzedne, trzeciorzedne, lo-
kalne) nie znalazla rozstrzygniecia przez M. K., zdawaloby
sie, ze milczgce przyjgcie tablicy 4, winno byé zrewidowane.
Czy rzeczywiscie koleje lokalne miatyby byé wyposazone
w wiekszg ilo§¢ hamulcéw i hamowniczych. Predko$é 40 km/g.
dopuszczalna na kolejach lokalnych nie jest tak mala (jest to
najwieksza prawie predko$é pociggéw towarowych na magi-
stralach), azeby rachowac, Ze juz ona sama zmniejszy procent
ciezaru hamowanego. Koszty recznego hamowania sa znaczne.
A wiec jakie ulgi eksploatacyjne miatyby t. zw. koleje lo-
kalne? Przyjeta dla S wielko§é 400 metréw w praktyce nie
jest ulga, gdyz najczeSciej koleje lokalne nie posiadaig tarcz
ostrzegawczych., Mojem zdaniem tablica A4, jest zbedna — ra-
czej nalezaloby zastosowaé wigksze S, np. 1000 mt. i na ta-
kiej odlegtoSci ustawiaé wskaZniki nieruchome, nakazujace
zmniejszenie predkosci przed semaforem, wzgl. zwrotnica; je-
zeli semafor nie istnieje. Takie wskaZniki juz si¢ stosujag na
kolejach pierwszorzednych (koto tarczy ostrzegawczej). Ruch
o charakterze tramwajowym, kiedy niezbednem jest szybkie
zatrzymanie pociggu, winien mieé naleiycie sprecyzowang od-
legtoé¢ S, na ktérej ma nastgpié zatrzymanie pociagu, a ta-
blica °/, cigzaru hamowanego okreéii si¢ z latwosciy w spo-
séb powyzej wskazany. Jedna z charakterystyk przy katego-
ryzacji kolei, po za koncesjonowana predko$cig ruchu pociagéw,
winna byé wielkosé 8.
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TABLICA IL
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
Na kolejach 1-0 i 2-go rzednych
H A M O W A N 1 E R E C Z N E
Na pochytoéciach Hamowanie catkowite (K=1) dla predkosci w klm. na godzine
*foo 15 20 25 30 35 | 40 45 50 55 60
—09 —0.18 0.6 1.6 3.4 46 6.6 87 10.9 132
0 (©) (6) (6) ©) (6) ] (10) 13) (17) (€2))]
8 | 10 375 176 152 152 | s 151 | 189
—0.17 043 1.3 247 42 5.66 7.66 98 121 146
1 (6) (6) (6) () (6) ()] (11) (15) (19) (23)
8 | 189 j46  |242 ] 143 142 | 144 | 152 157 | 18
0.36 1 2 328 53 6.63 87 1 134 16
2 (6) () (6) () ) (20) (13) (16) (20) (24)
166 |6 |3 1.83 134 1.52 15 148" " |15 " |15
0.9 1.6 27 41 6.2 7.6 9.8 12 14.7 17.3
3 (6) (6) (6) () 9 11 (15) (18) (22) (26)
667 | 375 221 | 146 | 145 1.46 1.53 15 | 15 1.5
1.4 2.2 34 4.8 7 8.6 10.86 133 15.9 18.6
4 (6) (6) (6) (7) (20) 3 (16) (20) (24) (28)
428 | 271 | 176 146 | 143 152 1.43 1.51 1.51 15 -
1.9 29 4 5.63 7.9 955 | 11.92 144 17.2 20
8 (6) () ) 9 (€23 (14) 18 (22) (26) (30)
315 206 |15 |16 |14 1.48 1.5 1.52 151 | 15
25 35 48 6.4 88 10.5 13 15.6 18.4
6 (6) (6) @) (10) (13) (16) (19) (23) (29)
24 1.72 146 157 | 148 | 152 | 146 147 | 152 B
3 41 5.5 7.2 97 115 14 16 19.7
7 (6) (6) () (11) (14) (17) @1 (25) (30)
2 145 146 | 154 | 145 1.48 1.5 151 " fis2 | |
3.7 4.7 6.2 8 10.5 12.47 15.1 17.9 21
8 (6) (7) €] (12) (19) (19) (23) (27) (32)
1.62 15 " l1as |15 | 143 153 153 | 151 152
46 5.3 7.6 9.59 123 14.4 17.26 203
10 (7) ) (12) (14) (18) (22) (26) (31)
152 17 | 158 1.47 1.46 153 | is 152 L, )
5.7 7 9 1.1 141 16.3 19.4 22.6
12 ©) (11 (14) (17) (20) (25) (29) (34)
i 1.57 157 156 153 1.43 | 154 1.49 1.5 |
6.7 85 104 12.7 15.8 18.3 215 24.9
14 (10) (13) (16) (19) (23) (28) (32) (38)
e 15 | 153 1.54 1 146 | 154 | 144 1.52 R
7.8 9.6 11.8 14.34 17.6 20.25 23.66 27.2
16 (12) (15) (18) (22) (26) (30) (35) (41)
| 1sa 7| use 153 154 | 146 | 15 143 18t i
89 109 13 15.9 194 22.2 258
18 (13) (16) (20) (24) (28) (33) (39)
[, = | 14e 147 | 154 1.51 1.45 15  lis | 1 -
10 12 139 17.5 211 241 27.9
20 (15) 8) (22) (26) 31 (36) (42)
15 1.5 | 158 149 | 147 25 " lw . -} |
1 134 16 191 229 26.1
22 (17) (22 (29 (29) (39 (39)
1.54 1.64 15 l1s2 T 148 | 1s | | s
’ 12.6 15.2 181 214 255 27.4
25 (19) (23) (27) (32) (33) (44)
151 | 152 15 1.5 15 . . 163 2
15 199 21.7 254 291
30 (23) (29) (33) (39) (44)
153 141 1.52 1.5 151 - e ] |
17.9 214 252 234
35 (27) (32) (38) (44)
15 15 | s 15 - » ) ]
20.6 25
40 31) 37)
_ 1.5 1.43
(d. c. n.)
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Roztamy czesci sktadowych taboru w normalnym
ruchu kolejowym.

inz. Dr. Adolf Langrod.

(Dokoriczenie).

II

Przyczyny tak czestych rozlaméw postepowych w nor-
malnym ruchu maszynowym nalezy szukaé w brakach obli-
czenia wymiaréw i konstrukcji cze$ci sktadowych maszyn oraz
w brakach ich tworzywa.

Do ustalenia wymiaréw czesci skladowych maszyn ko-
nieczna jest znajomoSé uktadu naprezef, jakie pod wplywem
danego obcigzenia w danym przedmiocie wystepuja. Okreéle-
nie tego ukiadu opiera sie na nastepujgcych 3-ch przyjeciach:

1) Stosunek naprezenia osiowego do spowodowanego
przezen wydtuzenia, t. j. spéiczynnik sprezystosci osiowej jest
ilocig stata (tak zwane prawo Hooke'a).

7
Rys. 3.

2) Stosunek wydluzenia osiowego do poprzecznego, t.j.
spétczynnik Poisson’a, jest ilodcig stats.

3) Uklad napreien i odpowiadajgcych im odksztalcen,
spowodowany przez kilka niezaleznych od siebie sil zewnetrz-
nych, otrzymuje sie¢ przez dodanie ukladédw naprezen i odpo-
wiadajacych im odksztatcen, spowodowanych przez kazdg
z tych sit zewnetrznych zosobna, przyczem naprezenia i od-
ksztalcenia jednokierunkowe dodaja sie algebraicznie, a réz-
nokierunkowe geometrycznie (tak zwane prawo superpozycji).

Mimo ze przyjecia te sg z mozliwych najprostsze, obli-
czenie uktadu naprezen napotyka na tak wielkie matematycz-
ne trudno$ci, ze sig¢ daje tylko w niewielu wypadkach $cisle
przeprowadzié¢. Okoliczno$¢ jednak, ze wiele elementéw_konstruk-
cyjnych posiada albo wielki przekréj przy matej grubosci, albo
wielkg diugo$é przy matym przekroju, umozliwia oparcie wy-
trzymato$ciowych obliczen techniki na teorji piyt i belek;
dlatego tez do ustalenia przedewszystkiem tych teoryj dazyta
matematyczna teorja elastycznosci. Dany element konstruk-
cyjny, obliczony jako belka lub plyta, jest jednak przeciazony
w miejscach, w ktérych jego ksztalty odstepuja od ksztattu
belki lub plyty., Réznica ukladu naprezen w tych niebez-
piecznych miejscach od ukladu w innych miejscach,”a ktérg
mozna nazwaé zakidceniem wkladu napresen, jest czestym
powodem rozlamdéw postepowych.

Zakl6cenie ukladu naprezen powoduje n. p. okragly
otwér w plycie rozciaganej w jednym kierunku. Uktad na-
prezen w tym wypadku okreslit dokladnie G. Kirsch*) na dro-
dze matematycznej, a E. Preuss**) potwierdzit tg teorje do-
Swiadczalnie. Podlug tej teorji, naprezenie osiowe na kra-
wedzi otworu w kierunku sily rozciggajacej ptyte jest 3 razy
tak duze, jak naprezenie w plycie bez otworu, wystawione na
dziatanie tych samych sit.

*) G. Kirsch, Die Theoric der Elastizitit und die Bediirfnisse der
Festigkeitslehre. Zeitschr. des Ver. deutsch. Ing. 1898, str. 797.

**¥) E. Preuss. Versuche {iber die Spannungswerteilung in geloch-
ten Zugstiben. Zeitsch, des Ver, deutsch, Ing. 1912, str. 1780.

Jezeli otwér niema ksztaltu kota, obliczenie ukladu na-
prezen nie daje sie doktadnie przeprowadzié, Stwierdzi¢ tylko
mozna, ze naprezenie osiowe na krawedzi otworu w kierunku
sily zewnetrznej jest wieksze niz przy otworze kotowym, je-
zeli otwdr jest eliptyczny z osia wieksza, prostopadiag do kie-
runku sily zewnetrznej, a mniejsze, jezeli o§ wieksza otworu
eliptycznego lezy w kierunku tej sity.

Przyktad, do jak powaznych skutkéw prowadzi¢ moze
drobny otwér umieszczony w niewlasciwem miejscu, jest na-
stepujacy:

Na parowozach pewnej serji o pieciu osiach napednych,
z ktérych o$§ czwarta jest osig silnikowa, wystepowaly po
wzglednie krétkiem uzyciu roztamy wigzaré6w w glowach obej-
mujacych czopy karbowe osi trzeciej*). Rys. 3 przedstawia
ksztalt tej glowy, rys. za§ 4 — glowe rozlamang. Roztam
rozpoczynat si¢ zawsze krétkiem wiloskowatem peknieciem po
prawej i lewej stronie otworu do smarowania na wewnetrznej
powierzchni glowy prostopadle do osi wigzara. Pekniecie to
ro$nie z biegiem czasu i prowadzi do zupelnego roztamu, jak
to wykazuje rys. 4. — Przyklad czasowego przebiegu tych
rozlaméw daje nastepujacy wypadek.

Na prawym wiazarze parowozu spostrzezono pekniecie,
wyzej opisane, po 20-tu miesigcach. Odciggnawszy od tego
czasu okolo '3 miesiecy postoju parowozu z powodu re-
wizji i napraw, to otrzymuje sie, ze pekniecie odkryto. po

-17-tu miesigcach ruchu, w ktérym to czasie parowéz prze-

biegt 57.000 kilometréw. Przy spostrzezeniu tego pekniecia,
znajdowalo sie ono tylko po jednej stronie otworu smarowni-
czego i bylo 8 m/m. dlugie. Mimo tego pekniecia wigzar
zostal bez zmiany wziety do dalszego uzycia. Po nastep-
nych niepetnych 9-ciu miesigcach ruchu, w ktérych parowdz
przebiegt okoto 31.000 kilometréw, pekniecie bylo po obu
stronach otworu smarowniczego 30 m/m, diugie i w tym sta-
nie, ze wzgledu na niebezpieczefstwo ruchu, wiazar zostal
wycofany z uzycia. Roztam lewego wigzara tego samego pa-
rowozu mial mniej wiecej ten sam przebieg.

Okoliczno$é, ze na wszystkich parowozach powyzszej
serji wystepowaly po mniej lub wiecej krétkim czasie wyzej
opisane roztamy wigzaréw i ze badanie tworzywa nie wyka-
zalo zadnego braku, wskazuje na niewtasciwosé konstrukcii,

Rys. 4.

tembardziej, ze wszelkie wzmocnienia, przeprowadzone kilka-
krotnie, nie zapobiegaly wystepowaniu roztaméw, W danym
wypadku jest przedewszystkiem obcigzenie glowy wigzara
bardzo niekorzystne, a to przez niesymetryczne ulozenie osi
napednych wobec osi silnikowej; gdyby Srodkowa o$, t. j. oS
trzecia byla osig silnikowa, obcigzenie glowy wigzara byloby
daleko korzystniejsze. Z drugiej strony otwér smarowniczy

¥) Obszerne sprawozdanie o tych rozlamach jest zawarte w moim
artykule: ,Eine Bruchart von Kuppelstangenképfen“, czasopismo ,Loko-
motive“, Rok 1919, zeszyt 5.
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powieksza naprezenie w tréjnaséb, ponadto glowa wigzara ma
ksztalt pierscienia, wskutek czego, wedlug teorji belek krzy-
wych, naprezenie w przekroju, w ktérym roztam wystepuje,
jest niejednostajnie roztozone i na powierzchni wewnetrznej
glowy wigzara wielokrotnie razy wieksze, jak w wypadku,
gdyby to naprezenie bylo jednostajnie rozlozone., W przy-
blizeniu mozna przyjaé, ze naprezenie na krawedzi otworu
smarowniczego, na wewnetrznej powierzchni glowy wigzara
jest okoto 10 razy wieksze od wartosci, jakaby naprezenie
w przekroju glowy wigzara osiagneto przy jednostajnem rozlo-
zeniu,

Zapobiezenie roztaméw powyzszych wymaga, albo prze-
suniecia otworu smarowniczego 2z miejsca niebezpiecznego,
albo zmiany glowy okraglej na prostokatna, alboc uzycia
uszlachetnionego tworzywa.

Wazng przyczyna zakidcenia uktadu naprezen jest przej-
§cie miedzy dwiema czeSciami belki lub plyty réznej szero-
kosci, grubosci lub $rednicy. Naprezenie w tych przejsciach
jest tem wieksze i niebezpieczniejsze, im ostrzejsze sa te
przejécia, t. j. im mniejszy jest promien odno$nego zaokra-
glenia.

Zaklécenie uktadu naprezen w przejciu miedzy czescia-

ZESTAWIENTIE

mi danego przedmiotu moze byé szczegdlnie niebezpieczne,
jezell te czeSci sa wobec siebie ekscentryczne, przyczem na-
prezenie wieksze wystepuje po stronie, w ktérej czeS¢ szer-
sza, grubsza lub o wiekszej $rednicy wiecej wystepuje. Z te-
go powodu wigzary, o ktérych byla poprzednio mowa, dozna-
ja czesto pekniecia w przekroju ef (rys. 3) po stronie e. Tag
samg przyczyng ttémaczy sie¢ wyglad powierzchni roztaméw
tlokéw parowych, o ktérych bedzie pdzniej mowa.

Znaczne powiekszenie naprezenia powoluja nastepnie
réinego rodzaju wciecia, przyczem naprezenie na krawedzi
wciecia jest tem wieksze, im glebsze i ostrzejsze jest to
wcigcie. Ostre wciecia lub przejécia prowadza zawsze do
roztaméw,

Przyktad, jak wciecia ostabiajg czedci maszyn wysta-
wione na obcigzenia okresowo zmienne, dajg doSwiadczenia
dokonane w laboratorjum firmy Krupp w Essen. Prébowane
byly wzorce okragle o $rednicy 15 m/m., na ktérych wyto-
czone byly réinego rodzaju wciecia. Préby odbywaty si¢ na
uderzenia przy pomocy specjalnej maszyny probierczej, przy-
czem wzorce obracaly sie nieustannie. Nastepujace zesta-
wienie (1) wykazuje rodzaj tworzywa, ksztalt wcieé i liczbe
uderzen az do rozlamu.

1.

Wyniki prob na czeste uderzenie z wzorcami, zaopatrzonymi w réznego rodzaju wecigcia.

Interesujace jest doSwiadczenie drugie, przy ktérem cien-
ki rys, wykonany rysikiem na dnie okrgglego wciecia, zmniej-
sza w bardzo znacznej mierze liczbe uderzen prowadzgca do
roztamu. Takze w praktyce mozna czesto zauwazyé, ze linje,
wykonane rysikiem przy trasowaniu czeSci skladowych ma-
szyn, prowadza do peknie¢ i roztaméw. Nawet na blachach
miedzianych palenisk kottowych wystepujg czasem pekniecia
wzdtuz linji, wykonanych rysikiem w celu wyznaczenia otwo-
réw zesposkowych. Pekniecia powoduja réwniez czasami
cyfry i litery wybite na czeSciach skladowych maszyn,

Miejscowo zwiekszone naprezenia, spowodowane przez
zaklécenie ukladu naprezen a bedace tak czesto powodem
roztamdéw postepowych, zazwyczaj nie sa niebezpieczne, jeze-
li obcigzenie jest stale nawet w tym wypadku, jezeli te miej-
scowo zwiekszone naprezenia przekraczaja granice elastycz-
nodci tworzywa.

I,

Roztamy postepowe sa czesto spowodowane niewystar-
jaca wytrzymatoScig tworzywa lub jego brakami. Tworzywo
stosowane do wyrobu poszczegdlnych czesci sktadowych- tabo-

S T A L
RODZA] TWORZYWA
: : krzemo- chromo-
weglikowa niklowa manganowa :
manganowa niklowa
° g Granica plynnoéci. . kg/mm? ca 38 ca 38 46 64 76
2o . wytrzymatosci. , 58,5 50,1 64,3 84,4 85,6
g 8 Wydluzenie na dtugosci 5 d . 4 28,6 31,8 23.5 22,8 22,7
§ Przewezenie, " 65 73 67 52 68
Liczba Liczba Liczba Liczba Liczba
Ksztalt wciecia Wykonanie wciecia “:;ré?‘ si::k “g;rﬁeo" :::k “gfr;:ﬁ :::; “g;"ﬁ‘(’;"‘ ::1:( “g;"giﬁ si:;
roztamu roztamu roztamu | roztamu rozlamu
i
1 = g Normalne wciecie okragle . 15807 100 15630 100 23168 100 30075 100 50170 100 |
3
2 rak 7 Na dnie wciecia byl wykonany )
. : rysikiem cienki rys 8702 55 12085 77 15736 68 18750 62 32000 64
3 ﬁ Mozliwie ostre rogi . 8892 56 7240 46 12009 52 15350 51 31400 63
~N »{7 i
4 TV } Mozliwie ostre wciecie . 4805 30 4240 27 6992 30 10098 33 16975 33
P
5 —_ i Normalne wcigcie okragte i otwér
ey 5 poprzeczny o 2 m/m $rednicy. 5270 33 5917 38 8442 36 10591 35 19582 39
i

ru kolejowego, jest przepisane przez warunki techniczne, opar-
te na dlugoletniej praktyce. Z postepem hutnictwa powstaja
coraz to nowe gatunki metaléw stosowanych przy budowie
taboru kolejowego, a, z drugiej strony, budowa ta daje coraz
to nowe zadania hutnictwa. Stal uszlachetniona przez do-
mieszke pélszlachetnych metali znajduje coraz to szersze za-
stosowanie w budowie parowozéw dla czeéci sklonnych do
roztaméw. Roéwniez poprawa zelaza na drodze cieplikowej
rozpowszechnia sie takie w budowie parowozéw, wymaga
jednak umiejetnej pracy i odpowiednich urzadzen.

Obliczenie wymiaréw 1 konstrukcja czeSci skladowych
maszyn opiera sie na przyjeciu jednolitego tworzywa i braku
naprezen w nieobcigzonym stanie tych czesci. Przyjecie to
jednak czesto nie odpowiada rzeczywistoSci nawet w grani-
cach praktycznej doktadnoéci. Tworzywo posiada stosownie
do sposobu jego wyrobu rozmaity makroskopowy ustréj, ktéry
w zasadzie zachowuje po przerédbce na gotowe czesci
maszyn, Naprz. znacznie sig¢ rézni makroskopowy ustréj ze-
laza zgrzewnego od zelaza zlewnego. Zelazo zgrzewne (pu-
dlowe) posiada ustréj wiéknisty przedzierzgniety zuzlem.. Po-
dobny ustréj posiada tak zwane zelazo odpadkowe pakietowe:
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Rys. 5.

t. j. zelazo wytworzone przez pa-
kietowanie i wykucie odpadkéw
zelaza. Jezeli sie te odpadki tro-
skliwie sortuje, powstaje zelazo ni-
czem sie nie réznigce od zelaza
zgrzewnego, pudlowego. Uzywajac
jednak do tego procesu, jak to sie
czesto odbywa, odpadkéw zelaza
réznego gatunku, miekkiego i twar-
dego, otrzymuje sie zelaza bardzo
niejednolite, zdatne tylko do wy-
robéw pcdrzednych, nie wysta-
wionych na obcigzenie okresowo
zmienne.

Zelazo zlewne otrzymuje sie
w blokach odlanych. Przez S$cig-
ganie sie zelaza podczas ostygania
bloku tworzy sie w jego osi i blisko
konca, w ktérym zelazo najpézniej
krzepnie, przestrzen pusta, zwana
jamg osadowg. W plynnem ze-
lazie sa obce domieszki, wplywa-
jace na jego gatunek, jak n. p.
weglik, mangan, krzem, fosfor,
siarka i t, d., jednostajnie rozdzie-
lone. Przez nieré6wnomierne osty-
ganie bloka, powyzsze domieszki, w postaci réinych potaczen
z zelazem, skupiajg sie przedewszystkiem w miejscach bloka,
najpézniej ostygajacych. Z tego to powodu wyrdznia sie zelazo
w rdzeniu i gtowie bloka, jako najbogatsze w owe czesci obce,
od czystszego zelaza w mniej lub wiecej grubej warstwie ze-
wnetrznej. Z tych obcych domieszek szczegélnie szkodliwe
sg fosfor i siarka, gdyz zawarto§¢ fosforu robi zelazo kru-
chem w stanie zimnym t. j. w stanie zwyklym, a zawarto$¢
siarki obniza wytrzymato$¢ zelaza w stanie goracym. Inne
domieszki sa zelazu technicznemu wtasciwe, rdzne ich je-
dnak skupienie w rdzeniu i zewnetrznym plaszczu bloka po-
woduje réznice wiasciwosci zelaza w tych miejscach.

Makroskopowy ustréj zelaza daje sie najtatwiej wyzna-
czy¢ sposobem Baumanna, Kawatek papieru bromo-srebrne-
go, jaki sie uzywa do zdjeé fotograficznych, moczy sie w 5%,
rozczynie wodnym kwasu siarkowego, wysusza bibuta od nad-
miaru plynu i jeszcze doS¢ wilgotny kladzie sie na powierz-
chnie badanego zelaza, wygtadzong pilnikiem i papierem szmer-
glowym. Nastepnie wyciska sie tworzace sie banki gazu,
uwazajac, aby sie papier nie przesungt i badana powierzchnie
wszedzie dotykal. Przez podnoszenie papieru na brzegach
bada sie od czasu do czasu powstawanie obrazu, Po mniej
wiecej 1 minucie obraz jest gotowy, ktéry sie teraz utrwala
i myje jak zwykle zdjecie fotograficzne. Zdjecia powyzsze
wykonywaé mozna przy zwyklem §wietle dziennem. W zdje-

Rys. 6.

ciach tych wystepuja cze$ci bogate w fosfor i siarke-cienno,
co daje obraz wewnetrznego makroskopijnego ustroju zelaza.
Rys. 5 przedstawia w powyzszy sposéb wykonany obraz
ustroju okraglaka z zZelaza pakietowanego, a rys. 6 obraz
ustroju okraglaka z zelaza zlewnego. Réznica ustrojéw obu
tych gatunkéw zelaza jest w powyzszych zdjeciach wyraZnie
widoczna. W rys. 6 jest brzeg jasSniejszy od rdzenia odpowie-
dnio do wiekszego zanieczyszczenia czeéci rdzennej zelaza
zlewnego. Mniej wiecej czworokatny ksztalt rdzenia pocho-
dzi stad, ze blok posiadat przed wywalcowaniem na okraglak
réwniez przekréj czworoboczny, a podczas walcowania do-
znal na zewnetrznej powierzchni znaczniejszego odksztalcenia
niz w rdzeniu.

Przy wyrobie czesci sktadowych maszyn narzedziami
krajacemi, wierzchnie czesci zelaza zlewnego czystsze, a za-
tem i wytrzymalsze, moga by¢ zdjete, przyczem czeSci rdzen-
ne, bogatsze w domieszki, wystepuja na wierzch, co moze
prowadzié do roztaméw zwlaszcza, jezeli w cigciach i w przej-
$ciach, powodujgcych zaklécenie uktadu naprezen, znajdzie
sie tworzywo rdzenne, wiecej zanieczyszczone i malo oporne
na obciazenia okresowo zmienne. Z tego to powodu bez-
pieczniejsza jest obrébka kowalska, przy ktérej wierzchnie
warstwy zelaza zlewnego nie sa usuwane.

Przy przerébce, z kazdego
bloka zelaza zlewnego lub stali
zlewnej usuwa sie jego gérna
cze$é, aby jama osadowa i czesci
tworzywa, bogate w niepozadane
domieszki, nie przedostaly sie do
wyrobéw. Mimo to czasami czeSci
sktadowe maszyn posiadaja ukry-
te wewnatrz jamy prowadzace do
roztaméw. Rys. 7 przedstawia
rozlam sworznia krzyzulcowego,
ktéry posiadajac taka ukryta ja-
me, rozpadt sie podczas hartowa-
nia wskutek naprezen, jakie ten
proces wywoluje. Aby sie prze-
konaé, czy osie parowozowe nie
posiadajg wewnatrz miejsc pustych,
wykonuje sie je czesto (naprz.
w Austrji) z otworem w S$rodku
osi na wylot wywierconym o $red-
nicy 30 — 60 m/m.

Czeé¢ skltadowa maszyny
w stanie nieobcigZonym nie po-
winna posiada¢ naprezen. Tym-
czasem przez niejednolite $cia-
ganie sie lub powiekszanie obje-
tosci tworzywa podczas wyrobu
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tych cze$ci powstaja naprezenia, prowadzgce czasami do
gwaltownych rozlaméw, bez wyraZnej zewnetrznej przyczyny.
Zelazo stopione &cigga sie podczas krzepniecia, stal po-
wieksza swa objeto§é podczas har-
towania, wskutek czego powstajag

re zmeczenia iloraz przewezenia do wydluzenia, gdyz przez
obrébke w stanie zimnym zmniejsza sie¢ w znaczniejszej mie-
rze wydluzenie niz przewezenie. Jezeli dla zelaza i stali ilo-
raz ten réwna sie¢ ok. 2, to moze
on doj$¢ dla zelaza zlewnego,

naprezenia w odlewach i przed-
miotach hartowanych. Naprezenia
te moga osiggnal niebezpieczne
warto§ci przy niejednostajnem roz-
mieszczeniu i niejednolitej jakosci
tworzywa w danym przedmiocie.
Powyzej wspomniany czop krzy-
zulcowy rozpadt sie przez napre-
zenia hartownicze, ktérych nie-
bezpieczny uktad spowodowata
jama osadowa. Liczne rozlamy
zeber w odlewach zeliwnych, szprych
két bosych i t. d., sa wywolywane
naprezeniami wewnetrznemi istnie-
jacemi w stanie nieobcigzonym
tych' przedmiotéw. Blachy zelaz-
nych palenisk parowozowych wy-
kazujag po pewnym okresie ruchu
naprezenia, ktére prowadza do
katastrofalnych rozlaméw w sta-
nie zimnym, mimo, ze tworzywo

mocno zmeczonego, do wartos-
ci 8,5. Martens mierzy ten stan
zmeczenia ilorazem granicy ptyn-
noSci do granicy wytrzymaloci,
przyczem iloraz ten dla zelaza
miekkiego w stanie pierwotnym wy-
nosi ?/,, a oczywiScie nie moze
przekroczyé wartosci 1. Przez
obrébke kowalska w stanie zim-
nym ustréj- drobnoziarnisty zamie-
nia si¢ w gruboziarnisty. Wplyw
obrdbki kowalskiej w stanie zimnym

na jako$¢ tworzywa usuwa. sie
przez jego odpowiednie wyia-
rzenie,

Skutki obrébki zelaza w: sta-
nie zimnym ilustrujg liczne do-
Swiadczenia wykonane w labora-
torjum firmy Krupp. Prébom pod-
dane bylo zelazo specjalnie migk-
kiego gatunku. Préba na ro-

blachy nie ulegto Zadnej zmianie.

zerwanie tego zelaza po jego

Czop korbowy, ktérego roztam Rys. 8. wyzarzeniu dala nastepujace wy-
przedstawiony jest na rys. 8, byt niki:

sporzadzony z zelaza miekkiego i na powierzchni nastalony Grani

(cementowany). Prawdopodobnie wskutek naprezen harto- pl;:::;ii Wytrzymalosé Wydtuzenie Przewezenie
wniczych powstaly podeczas ruchu parowozu w warstwie ‘

nastalonej i hartowanej pekniecia, przejawiajace sie w for-

mie wloskowatych ryséw, ktére daly poczatek roztamu po- 21.3 kg/mm? | 30.6 kg/mm? ‘ 49.5°, 79°%
s_tt-;s;:owego. Sod :iazdeugvt:id;izl:ﬂarozsze?{fr s‘¢h°S°br;y roz%a;n Sztaby walcowane z tego zelaza zostaly poddane roz-
pe ie.pow.y, Cr6 (?I tvech d v t@ga}f FRIINEW FE ciaganiu, przyczem, aby otrzymaé rézne stopnie zmeczenia,
$ine:z]chvr:i1¢ce] rownolegtyc O plerwolnych rysow na po- rozcigganie prowadzono az do osiggniecia nastepujacych war-

Tworzywo, ktére w odlanym bloku jest kruche, doznaje
poprawy przez kucie, prasowanie lub walcowanie w stanie
goracym, przyczem wspélczynniki przewezenia 1 wydtuzenia
sie zwiekszajg. Przedmioty wyrobione z odlanych blokéw ty-
mi sposobami, ktérych tworzywo jednak, ze wzgledu na
ksztatt 1 wielkie rozmiary przedmiotéw, nie doznalo dosta-
tecznej poprawy przez te obrébke, sa skionne do rozlaméw
zwlaszcza, jezeli niedostatecznie poprawione tworzywo znaj-
duje sie w miejscach bardzo naprezonych. W takiej niedo-
statecznej przerébce tworzywa nalezy przedewszystkiem szu-
kaé przyczyny czestych peknieé osi wykozbionych,

Innych wtlasciwosci nabiera tworzywo przez obrdébke ko-
walska w stanie zimnym. Granica plynnosci, a czasem na-
wet i granica wytrzymaloSci sie podnosi, natomiast przewe-
zenie i wydluzenie sie zmniejszajg. Profesor Karasinski na-
zywa ten stan tworzywa zmeczonym*) i przyjmuje jako mia-

*) L. Karasinski, Wytrzyma}oéé tworzyw, Warszawa 1921 r, str. 80,

tosci naprezen:

Pierwszy stopien zmeczenia: osiagniete naprezenie jest
o ok. 1 kg/mm? mniejsze od granicy plynnoSci.

Drugi stopief zmetzenia: osiggniete naprezenie réwna
sie granicy ptynnosci. :

Trzeci stopiehn zmeczenia: osiagniete napreienie lezy,
mniej wiecej, w poSrodku miedzy granicag plynno$ci a granica
wytrzymalosci, .

Czwarty stopief zmeczenia: osiggnigte naprezenie réw-
na sie granicy wytrzymaloSci tworzywa (rozpoczecie prze-
wezenia).

Z tworzywa, zmeczonego W ten sposéb, sporzadzone
wzorce zostaly poddane prébom na rozerwanie, Ponadto do-
konano préby na rozerwanie z tworzywem W powyzszy spo-
séb zmeczonem i nastepnie w réznym stopniu wyzarzonem,
wzglednie ogrzanem. Z licznych doSwiadczen podaje naste-
pujgce zestawienie (2) tylko wyniki préb z zelazem w réinym
stopniu zmeczonem i nastepnie nie wyzarzonem i z zZelazem
zmeczonem i nastepnie wyzarzanem przez 15 minut przy
temp, 930° i na powietrzu chtodzonem.

ZESTAWIENIE 2
Proby z zelazem zmeczonem,
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- T L, . Tworzywo po zmeczeniu wyzarzdne przez 15 minut

§ WOrzywo po zmeczeniu nie wyzarzone przy temperaturze 9300

é aprese- Wyniki préb na rozerwanie: Nuprase- Wyniki préb na rozerwanie:

N § . - ., ; ; N 5 . :

§ | et | Gramea | wyimy. [ Wratste: | prse. | Wiptlemmuikame |l oie 512 @ | Granica | wyisy. | Wy | prse. | Wipdlemymuikome
:‘g‘. Pro%4 | plynnodci | matosé l=sq | Wefenie | — Pprobg plynnosci | matosé =54 | Wezenie || o " Mar-

n kg/mm? kg/mm? kg/mm? % %s skiego tensa kg/mm? kg/mm? kg/mm? °lo /o skiego Ttensa

I 19,6 22/20 30,5 41,7 80 1,92 0,688 19,6 21 30,5 41,3 81 1,96 0,689
11 21,2 27 36,2 32,7 77 2,05 0,746 21,2 23/22 320 42,1 80 1,90 0,703
It 245 31 37,6 29,2 75 2,57 0,824 23,6 24/22 31,7 41,7 80 1,92 0,725
v 29,7 ok. 42,5 429 18,7 71 3,80 0,990 28,9 23/22° 32,1 41,3 79 1,91 0,700
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W budowie parowozéw wystepuje zmeczenie tworzywa
przez obrébke w stanie zimnym przedewszystkiem na krawe-
dzi wyttaczanych otworéw. Dlatego warunki na dostawe pa-
rowozéw albo nie dopuszczaja zupelnie wytlaczania otworéw,
n,p. w blachach paleniskowych, albo, w innych wypadkach,
wytworzony otwér winien byé na kilka milimetréw rozwierco-
ny, aby usunaé¢ tworzywo zmeczone, skilonne do peknieé,

Rys. 9.

Przy wyrobie czedci skladowych maszyn niebezpieczna
jest przedewszystkiem obrébka kowalska zelaza w cleple si-
nego nalotu. W tej temperaturze zelazo jest nadzwyczaj
kruche, dlatego podczas kucia w tej temperaturze powstaja
latwo wewnetrzne naprezenia, a nawet pekniecia, ktére po-
woduja, Ze gotowy przedmiot jest skionny do roziamu, Ku-
cie zelaza i wyoblanie blach kotlowych winno byé przeto
zawsze przerwane, skorotworzywo osiagnie ciemny zar.

Nietylko jednak przerwanie kucia zelaza przy zaniskiej
temperaturze jest niebezpieczne, takze rozpoczecie i ukoncze-
nie obrdébki kowalskiej przy zawysokiej temperaturze jest
szkodliwe. Zelazo zlewne ogrzane do temperatury powyzej
1000 stopni i nastepnie powoli ostudzone jest kruche i to
tem wiecej, Im wyzsza byla temperatura zaru, Zelazo takie
nazywa sie¢ przegrzanem. Zelazo, ogrzane az do temperatury
przegrzania, a nastepnie poddane obrébce kowalskiej az do
oziebienia na temperature czerwonego zaru traci skutki prze-
grzania., Wplyw przegrzania usuwa sie takze przez wyzarza-
nie zelaza przegrzanego do temperatury miedzy nieco wiecej
niz 700° C. a 900° C. Im wyisza jest ta temperatura wy-
zarzania miedzy temi granicami, tem krétszy czas wyzarzania
wystarczy do poprawy zelaza. Przez wyzarzanie ponizej
700° C zelazo przegrzane nie zmienia si¢ prawie zupelnie.

Zelazo przegrzane posiada ustréj gruboziarnisty, ktéry
po regeneracji zelaza przez wykucie lub wygrzanie przecho-
dzi w normalny drobnoziarnisty. Wyglad zelaza na zlomie
jest zalezny od predko$ci i sposobu roztamania; aby przeto
ustréj ziarnisty zelaza przegrzanego na zlomie makroskopo-
wo, t. j. wolnem okiem rozpoznaé, nalezy na kawatku tego
zelaza wykona¢ dilutem wrab i roztamaé go jednem ude-
rzeniem mlota. W ten sposéb mozna  juz do$é pewnie
przegrzanie zelaza stwierdzi¢, zwlaszcza, jezeli kawalek tego
samego zelaza wykaze ' po regeneracji i zlamaniu ustréj dro-
bnoziarnisty. Wzorzec okragly lub plaski, wyciety z zelaza
przegrzanego, posiada po rozerwaniu chropowata powierzchnie,
podczas gdy rozerwany wzorzec, wyciety z zelaza regenero-
wanego, ma powierzchnie gitadka. Dokladniej daje sie prze-
grzewanie rozpozna¢ préba Heyna, przyczem drgzek zelaza
badanego o dlugo$ci 60 m/m i przekroju 6 X 4 m/m, z wy-
cietym w $rodku tréjkatnym wrebem !/, m/m glebokim, zgina
sie w imadle o 90° naprzemian w jedng i druga strone. Pod-
czas gdy normalne zelazo wytrzymuje kilka takich zgieé, ze-
lazo przegrzane tamie lub nadlamuje sie juz po pierwszem
zgieciu.

Przegrzanie zelaza zmniejsza znacznie jego wytrzyma-
108 na obcigzenie okresowo zmienne. Z przegrzaniem zela-
za przy wyrobie czedci skladowych maszyn wigkszych roz-
miarédw przez kucie lub prasowanie liczyé sie trzeba., Jezeli
przedmioty te -nie zostaly po ich wyrobie wyzarzone, tamia
si¢ one tatwo, mimo, ze ich wymiary sa wystarczajagce przy
tworzywie nieprzegrzanem, o czem $wiadczy nastepujacy
przykiad.

Ttoki parowe wykonywano dawniej, a czesto jeszcze
iteraz, z odlewu z zelaza miekkiego. Poniewaz jednak tloki
odlane czesto sie tamaty, wyrabia sie je obecnie przewaznie
przez prasowanie lub kucie. W tym celu odlany blok zelaza
przecina sie poprzecznie na kilka cze$ci, z ktérych wypraso-
wuje sie w prasach hydraulicznych lub wykuwa sie w ma-
trycach surowe tloki. Jednak i ten sposéb wyrobu nie chro-
ni zawsze przed roziamem tlokéw w normalnym ruchu paro-
wozowym, jak nastepujacy przyktad wskazuje.

Na 6-ciu parowozach blizniaczych tej samej serji, do-
starczonych réwnocze$nie przez te sama wytwornie, stwier-
dzono podczas ogledzin po wzglednie krétkim ruchu nastepu-
jacy stan tlokéw:

ZESTAWIENIE 3.
Roztamy ttokow.

Liczba przeje-
chanych kilome- | Liczba obrotéw
Favowiz tréw, liczac od | k6! napednych tan Mokl
dostawy
1 43.074 9.720.000 oba tloki cale
2 56.689 12,800.000 " . zlamane
3 50.059 11.300.300 lewy tlok zlamany
4 50.471 11.400 000 prawy tlok ztamany
5 50.869 11.500.000 oba tloki ztamane
6 44.526 10.050.000 . . cale

Po krétkim czasie zlamaty sie jednak wszystkie tloki
tych parowozéw, Tloki te byly wykonane przez prasowanie
w powyzej podany sposéb. Rys. 9 przedstawia dwa zlama-
ne tloki, a rys, 10 pokazuje powierzchnie ztomu na ich pia$-
cie. W celu zbadania tworzywa tych tlokéw sporzadzono 4
wzorce,z tych 2 (Ne 1 i 2) wycieto na zimno z tarczy jedne-
go tloka, a 2 (Ne 3 i 4) wykuto z piasty tego samego tloka.
Préba na rozerwanie wykonana na tych wzorcach wykazala
nastepujgce wartosci:

Ne, l . _— S
Wzorca i Wytrzymatosé Przewezenie | Wydluzenie
|
1 38.6 kg/mm? 43.59 2559
2 37.8 48.6 , 28.5 ,
3 425 67.0 , 27.5 ,
4 46.1 i 66.0 ,, 25.0 ,

Na wzorcach 1 i 2 wystapita podczas rozrywania po-
wierzchnia chropowata, wzorce 3 i 4 pozostaly gladkie. Dla

Rys. 10.

tworzywa tych tlokéw byly wedlug warunkéw technicznych
przepisane warto$ci:

Wytrzymalosc . 45 — 55 kg/mm?
Przewezenie 66°/,
Wydtuzenie. 20°/,

Ze zbioréw Biblioteki Giownej AGH http:/www.bg.agh.edu.pl/
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Doktadniej niz préby na rozerwanie okreSla w tym wy-
padku stan tworzywa préba Heyn'a. Drazki wyciete z tar-
czy tloka nie wyzarzone rozlamaty sie po jednem wygieciu,
podczas gdy drazki wyzarzone wytrzymaly 3 wygiecia. Na-
stepnie kawalek tarczy, zaopatrzony wrebem i roztamany pod

Rys. 11.

jednem uderzeniem milota parowego, wykazal ustréj bardzo
gruboziarnisty, a tak samo roztamany kawatek wykuty z tego
samego tworzywa posiadat ustréj drobnoziarnisty.

Badania te wykazuja, Ze tworzywo ttokéw doznalo prze-
grzania i nie bylo dostatecznie przez prasowanie przerobione,
a zatem zregenerowane.

Podobne roztamy. wystgpily takie po rdéwnie krétkim
ruchu na 12 tlokach 6 parowozéw innej serji, dostarczonych
z innej wytwérni. Wyréb tych ttokéw réznit sie od wyrobu
tlokéw poprzednich, gdyz byly one wykonane przez kucie
w matrycach. Tworzywo tych tlokéw wykazato w badaniu
te same wiasciwoéci co w wypadku poprzednio opisanym. Ze
w obu wypadkach gléwna przyczyna roztaméw bylo zepsucie
lub niedostateczne wyrobienie tworzywa, $wiadczy takie ta
okoliczno$é, ze tloki parowozéw tych samych seryj poprzednio
dostarczonych nie tamaly sie. Z uwagi jednak, ze takie ma-
sowe rozlamy tlokéw przy parowozach tej samej serji po
wzglednie bardzo krétkim ruchu sa rzadkie, a przeciez prze-
grzanie tworzywa i jego niedostateczne wyrobienie podczas
kucia lub prasowania kazdego ttoka zdjs¢ moze i nie daje
sie na gotowym titoku kontrolowaé, nalezy wywnioskowaé, ze
takze konstrukcja danych tlokéw byta za staba.

Interesujgce wnioski mozna takze wyciagna¢ z wygladu
powierzchni roztamu. W rys. 10 jest widoczna mniej wiecej
w Srodku powierzchni rozltamu linja pozioma. Powstanie tej
linji tlumaczy sie w ten sposéb, ze rozlam rozpoczyna sie
peknieciem po obu stronach tarczy tloka. Pekniecia, ktére
postepuja z biegiem czasu wewnatrz tarczy, schodza sie na-

koniec w powyzszej linji.

Z okolicznoS$ci, ze linja ta nie lezy
w samym Srodku powierzchni roztamu, lecz lezy blizej o ja-
kie 1 mm powierzchni tarczy, z ktdérej piasta mniej wystepuje,
mozna wnioskowaé, ze pekniecie nie nastgpilo rownoczesnie
po obu stronach tarczy, lecz wczes$niej po tej stronie, po kté-
rej dlugosé piasty jest wieksza., Na ttokach drugiej serji po-
wyzej wspomnianych rozlaméw piasta lezy prawie zupeinie
po jednej stronie tarczy; na tych tlokach roztam wystapit
tylko po stronie piasty. Naprezenie przeto w przejsciu mie-
dzy piastg a tarcza jest tam wieksze, gdzie dilugos¢ piasty
jest wieksza.

Wielorakie sa przyczyny roztaméw osi taboru.

Rozlamy osi wagonowych wystepuja przedewszystkiem
na podpiascie i sg spowodowane momentem gngcym i réw-
noczesnym naciskiem piasty kota. Znaczna jednak cze$¢ roz-
laméw osi wystepuje w czopie w miejscu przejScia do pod-
piasty.

Przyczyny roztaméw osi w podpiaScie nalezy szukaé
przedewszystkiem w niewla$ciwem wprasowaniu két i w two-
rzywie osi, Przyczyna roztamdéw czopdéw jest przewaznie nie-
wlasciwo$é tworzywa i zawielkie zuzycie. Od czasu usunigcia
zelaza zgrzewnego od wyrobu osi, liczba roztaméw osi znacznie
sie zmniejszyla. Sredni okres uzycia osi ztamanych wynosi oko-
Yo lat 15-cie dla osi parowozowych, okoto za$ lat 20-cia dla osi
tendrowych i wagonowych. Wiek osi niema w ogélnosci wi-
docznego wplywu na ich wytrzymalodé. Préby, dokonane
z osiami po 35-ciu latach ruchu, daty bardzo dobre wyniki.
Sredni okres uzycia osi tendrowych i parowozowych wynosi
okolo 27-lat, wagonowych za$§ okolo 30-lat. Ze wzgledu na
bezpieczenstwo ruchu kolejowego nalezy na roztamy osi zwra-
caé baczng uwage. Dlatego we wszystkich zarzadach kole-
jowych prowadzi sie statystyke osi. Jezeli wiele osi z tego
samego spustu zlamalo sie¢ po wzglednie niedtugim ruchu,
usuwa sie wszystkie osl tego spustu bez wzgledu na stan.
zuiycia osi, w prze$wiadczeniu, ze tworzywo tych osi jest
nieodpowiednie, ‘ '

Czopy osiowe nadpekniete sg skionne do zagrzania sie,
gdyz tatwo sie wykrzywiajg. Zagrzanie, spowodowane tg przy-
czyna, nie da sie usungé zadnymi Srodkami; czop stapia sig
razem z panewka i przez skrecenie roziamuje sie zupelnie,
Rys. 11 przedstawia przekréj czopa parowozowego, ktéry w ten
sposéb sie roztamal. Na powierzchni tego czopa widaé po-
dluzne pekniecia promieniste, siegajace gieboko do wnetrza

czopa. Pekniecia te powstaly przez naprezenia termiczne,
wywotane wskutek chiodzenia zimng wodg rozzarzonego
czopa.

Brak gospodarza.

Inzynier R. Niewiadomski.

ie negujac bynajmniej osiagniecia olbrzymich postepéw

w sprawnos$ci aparatu kolejowego w ciagu lat prawie 6-iu,

musimy jednak skonstatowaé, ze istnieje tu jeszcze duzo
brakéw zasadniczych, ktére moznaby ujgé w ogélnem pojeciu:
brak dobrego gospodarza na wielu placéwkach, a co musimy
bezwzglednie usunaé pod grozba zabagnienia zycia kolejowe-
go na cale dziesiatki lat.

Przykladéw zaniedbania mozna nie wyszukiwaé: lezg
one, widoczne dla.kazdego, majgcego zmyst gospodarczy, po-
czucie oszczednosSci i doSwiadczenie fachowe, Przytocze je,
biorac — jak to méwig — z brzega.

A wiec np. zobowigzuje sie w obrebie prawie kazdej
wiekszej stacji zebraé pare do kilku ton drobnego zelastwa,
nowego i fomu: hakéw, S$rub, nakretek, podkiadek, tubkéw,
rurek, zderzakéw, tgcznikéw, maZnic etc. etc. Codziennie
przechodzi kolo tego z zupelna obojetnoscig personel i robot-
nicy kolejowi, jakkolwiek jest to majatek panstwowy i cze-
Sciowo zdatny do uzytku, a czeSciowo drogocennyrlom,'lq kt6-
ry tak dopominaja si¢ huty. Na zwracang przezemnie uwa-
ge odnosnych' funkcjonarjuszéw, ustyszalem nieraz odpowied?,
iz nie oplaci sie¢ tego zbieraé, Zapewne, ze w obecnem za-
niedbaniu zbieranie i zwozenie polaczone jest ze znaczniej-

szym kosztem, lecz w kazdym razie napewno sie oplaci.
Wogéle za$ nie nalezy do takiego stanu dopuszczaé, nie roz-
rzucaé lekkomyslnie dobra kolejowege, sprzataé skrupulatnie
pozostato§é bezzwlocznie po kazdej dokonanej czynnosci, a nie
odktadaé do jutra. Nieustanne zbieranie drobnego zelastwa
winno sie po za tem odbywaé przez stalych pracownikéw,
idgcych po torach z remontem, a majgcych na to az nadto
czasu. Gdzie wladza bezposrednia jest energiczna, dbala, za-
milowana w porzadku, — stacje przedstawiajg sie o wiele
lepiej.

Analogicznem zaniedbaniem sa wielkie jeszcze iloSci po-
szarpanego i pokreconego zelastwa, lezacego nieraz od lat 10-u,
jako pozostalo$é po zniszczonych przez wojne mostach, kot-
tach, zbiornikach, zwrotnicach, polamanym taborze, rozwalo-
nych budynkach, - Ministerjum wydalo szereg rozporzadzen,
domagajgcych sie pozbierania cennego tomu, lecz znaczne po-
zostalo$ci istnieja do chwili obecnej, a miejscowe wiadze wy-
mawiaja si¢ brakiem kredytu, Jest to wyméwka ztego gospo-
darza, gdyz w ciagu kilku lat byla dostateczna tatwo$é uzys-
kania na ten cel kredytéw, a précz tego przy nadmiarze sta-
todzieénnych robotnikéw, dla ktérych czesto (np. w zimie). nie
znajdowano objektu pracy, mozna bylo bez specjalnych roz-

Ze zbioréw Biblioteki Giownej AGH http:/www.bg.agh.edu.pl/



Ne 2

INZYNIER KOLEJOWY 30

chodéw uprzatnaé i zatladowal wszystko poniewierajgce sig
i rdzewiejgce zelastwo.

Kto si¢ solidaryzuje z potrzebami panstwowemi, ma po-
czucie oszczednosci, tak bardzo wskazanej w czasie powojen-
nym, — nie zezwoli tez np., by sie¢ mnéstwo zelastwa marno-
walto na podrzedny uzytek, gdzie je tatwo zastgpi¢ byle czem.
Podczas objazdéw stuzbowych wskazywalem niejednokrotnie
na nieracjorialno§¢ uzywania starych blach od paséw mosto-
wych do pokrywania kanatéw od przewodnikéw sygnalowych
lub zwyktych $§ciekéw, nieraz uzywanie na ktadki przez rowy,
obarjerowanie dlugich przejazdéw staremi katownikami mosto-
wemi, ogradzanie dr6g szynami na przestrzeni catych kilo-
metréw, marnowanie sie rozrzuconych na dziesigtkach Kklm.
stupkéw zelaznych od dawnych przewodnikéw i t, p. Wszystko
to istnieje do dzi§ dnia, choé dobry gospodarz w licznych od-
padkach, w nieuzytkach oddzialowych znajdzie do§é materjatu
do zastgpienia drogocennego zelastwa czem innem, zapisanem
nieraz w ksiazkach, jako bezwartoSciowe. Charakterystycznag
cecha dobrego gospodarza jest wlasnie talent zrobi¢ co$
z niczego.

Wspomne tu jeszcze o spotykanem na kazdym kroku
zaniedbanem odwodnienju torowiska i terendéw stacyjnych,
o torach zapasowych po wielu stacjach, nieregulowanych
i nierychtowanych od szeregu lat, o marnowaniu cementu przy
robotach budowlanych, gdzie nie bywa zadnego dozoru nad
zaprawa i ¢wiekowaniem muru.

Lecz wydzialy drogowe nie sa jedynemi tolerantami
opieszaltosci i niedbalstwa. W pierwszych lepszych warszta-
tach, czy parowozowni, rzuca si¢ w oczy zupeiny niemal brak
opieki nad porozkiadanemi i nieraz porozrzucanemi materjata-
mi. Gromadza sie tam géry quasi-odpadkéw, z ktérych moz-
naby wybraé duzo jeszcze na -spozytkowanie przy naprawie.
Materjaly nowe i stare leza pod golem niebem, narazone na
niszczenie i rozkradanie. Rzemie$lnik psuje czestokro¢ dtuga
~ sztuke materjalu przez odcigcie kawalka, ktéry przy dobrej
woli latwo byloby wyszukaé we wlasnych zapasach naprawni.
Wtadza stabo w to wglada, zamalo ma poczucia autorytetu,
Ubliza godno$ci rzemie$lnika poddawanie sie rewizji przy
opuszczaniu warsztatu, lecz nie ubliza wynoszenie po kiesze-
niach majgtku panstwowego, by go zmarnowaé za bezcen
u pasera.

Brak dyscypliny i umilowania warsztatu swej pracy —
sa powszechne. Gdy przed wojng kazdy maszynista dbat
o swéj parowdz, czyscit go, wycieral, polerowat rekami wias-
nemi i druzyny, zywigc ambicje odznaczenia si¢ dobrym wy-
gladem maszyny, — dzi§ mamy nawet w poSpiesznych pocia-
gach parowozy brudne, oblepione sadzg i smarami, ociekaja-
ce niemi w innych miejscach. Toz samo znajdziemy w kot-
towniach i maszynach stalych, — a wstyd za ten stan rzeczy
jest uczuciem, niedostepnem widocznie dzisiejszemu koleja-
rzowi, jakkolwiek niewatpliwie rozumie on, ze brudna ma-
szyna nie tylko razi wstretnym wygladem, lecz i zuzywa sig
predzej. Inzynierowie nie okazuja w tym wypadku znamion
dobrego gospodarza i mocy charakteru, by wymdédz na pod-
wladnych przejScie do niezbednego porzadku. Tlumacza sie
zwykle brakiem postuchu, unikajag staré z pracownikami i ich
opiekunami, zapominajgc, iz czas najwyzszy pozbyé sie tych
obaw i walczyé z ujemnemi stronami pracownika w granicach
stuzby i obowigzku. Walka ta nie jest nawet tak trudna, gdyz
kolejarz polski ma sumienie, do ktérego trafi¢ mozna wias-
nym przykladem, ideowem postepowaniem i sprawiedliwoscia.

Walczyé tez trzeba (na innej, naturalnie drodze) z obec-
na procedurg dyscyplinarng, demoralizujgca caly bersonel swa
rozwlek}oéciag, parodjowaniem sadéw, stabym i opdznionym
wymiarem kary i t. p.

Jak maszynista doprowadza do ruiny parowdz, tak tez
postepuje i zwrotniczy ze zwrotnicami, Przed wojng wygla-
daly one jak cacko, i niedbaly funkcjonarjusz byiby usuniety
w 24 godziny. Dzi§ to wszystko brudne, zle dopasowane,
nie nasmarowane, skrzypi, gnie sig, stawia opdr przy przerzu-
caniu, A jednak zwrotniczowie naleza do kategorji pracow-

nikéw, majacych najwigcej czasu na préznowanie, Lecz czy
ich kto pilnuje? czy w dzisiejszych czasach widziat kto urzed-
nika ruchu, sprawdzajacego stan wchodowej zwrotnicy na
stacjach bez centralizacji? Niema gospodarza, — niema i po-
rzadku, i dochodu.

Na wielu stacjach obserwowatem, ze latarnie sygnatowe,
tudziez lampy dworcowe i stacyjne, — zapalaja si¢ o 1 —11/,
godz. za wczeSnie, gdyz komu$ tam zalezy, by sie jak naj-
predzej pozbyt tego obowigzku, a mial wiecej czasu, na co
innego. Wtadza udaje, ze nie widzi tego marnotrawstwa;
czasem krepuja ja wzgledy uboczne, lecz naogét stracita ona
poczucie odpowiedzialnoéci za czyny podwiladnych, stracila
zmyst gospodarza.

Tez same objawy mozna obserwowaé rano, gdy w jasny,
bialy dzien pala si¢ bez potrzeby lampki po biurach, lampy
stacyjne i placowe. Ci sami ludzie na wlasnem gospodarstwie,
gdzie za wszystko trzeba placi¢ z wlasnej kieszeni, — nie do-
puszcza nigdy podobnego niedbalstwa i marnotrawstwa. '

Opieka nad zasobami kolejowemi wymaga tez krytyki.
‘Skiady opalowe mamy przewaznie nieogrodzone, nawet po-
zbawione_ nizkich zasiek, ktére przeciez mozna zrobié¢ z byle
czego. To tez rozkradanie wegla po stacjach przez pracow-
nikéw kolejowych, postugujacych sie zwykle dzieémi, jest
zjawiskiem powszechnem. Patrza na to wszyscy, — i wszyscy
toleruja. Jedni przez sympatyzowanie z kradziezg, ‘drudzy
przez oboje¢tno$é, inni z obawy narazenia sig stuzbie stacyj-
nej. Gospodarza niemal!

Spotykatem w magazynach kolejowych materjaty drzewne,
lezace po kilka lat, préchniejgce od wplywéw atmosferycznych,
a nie zatroskano sie, by je zuzyé przedewszystkiem, lub prze-
robi¢ na inne wymiary, je$li dane byly nieodpowiednie do
potrzeb, Znalaztem w pewnej dyrekcji bardzo duze zapasy
podrozjezdnic, z ktérych nie mozna bylo utozyé ani jednego
kompletu podzwrotnicowego, gdyz odbiorcy przyjmowali ten
materjat nie na komplety, lecz w dowolnych mniej wiecej
sztukach na metry szeScienne. ='W kilku magazynach okaza-
ty sie materjaty i przedmioty inwentarza, ktérych przeznacze-
nia ani nazwy nikt nie umial wyttumaczyé; jakie$ niezrozu-
miate dla kolejarza pozostaloSci wojenne, zabierajace tylko
miejsce, lecz majgce w kazdym razie jaka$§ warto$¢ na lom.
O pozbycie sie ich, lub wyjasnienie przeznaczenia — nikt nie dbal.

Znam tez magazyny, bedace zaledwie drewnianemi szo-
pami, a nie posiadajgce zadnych zabezpieczen ani od wia-
mania, ani od pozaru. Biurokrata zabija gospodarza. Naj-
wyzsi kierownicy Wydziatu, wiecznie piszacy i odbierajacy
papiery, nie wiedzg nieraz sami, w jakim stanie znajduje sie
powierzone ich opiece dobro panstwowe, ktérego warto$é obli-
cza si¢ nieraz na miljony ztotych. Magazynierzy miejscowi
i kontrolerzy, zajeci wprowadzaniem coraz to nowego mia-
nownictwa i sposobéw zarachowywania, czestokroé¢ wnoszacych
chaos w cate ich gospodarstwo, nie majg gtowy, czasu ani
ochoty na inicjatywe twércza.

Bywaja tez Zli gospodarze z doktrynerstwa -lub uporu:
W pewnej dyrekcji dostawca ofiarowywat zbrakowane co do
wymiaréw, lecz zupeinie dobre w masie drzewnej — podklady"
za !/, wartoSci pelnomiernych, Dziecko zrozumialoby, iz
jest interes je nabyé choéby na opal, lecz wladze uparly sie,
i podkitady zostaly natychmiast kupione przez aferzyste, ktéry
je prawdopodobnie przewiézt i sprzedal za dobra cen¢ w in-
nej dyrekc;ji.

Przyktady braku dobrego gospodarza. w kazdej niemal
dziedzinie zycia kolejowego moznaby przytaczaé dlugim jeszcze
szeregiem, — lecz i te chyba wystarcza. Rozwigzujac za-
gadke, gdzie sie podziell przedwojenni pieczotowici admini-
stratorzy i troskliwi gospodarze, dojdziemy niewatpliwie do
wniosku, iz rozplyneli sie w ogélnem rozprzezeniu w zwigzku
z zanikiem silnej rzadzacej reki, do ktérej teskni cale spole-
czenstwo we wszystkich odlamach polskiej mySli polityczne;j,
rozumiejgc $wiadomie lub odczuwajgc instynktem, ze jest to
niezbednym warunkiem utrzymania sie pafstwa i mozna$ci
wspdtzawodniczenia ekonomicznego z innymi narodami.

Ze zbioréw Biblioteki Giownej AGH http:/www.bg.agh.edu.pl/



31 INZYNIER KOLEJOWY

Ne 2

Zmiany w zarzadzie kolejami niemieckiemi.

Po konferencjach w Londynie.

Stosujgc sie do uchwat w Londynie, zwigzanych z wpro-
wadzeniem w zycie planu Dawesa, wniést Rzad Rzeszy Nie-
mieckiej do Parlamentu projekt ustawy w sprawie spéiki dla
niemieckich kole: paristwowych. W mysl tej ustawy tworzy
sie z calej sieci kolei niemieckich Spétke akeyjng, ktérej ka-
pital (akcje i obligacie) spoczywa w rekach spétki Rzadu nie-
mieckiego i zagranicy. Skoro nastapi umorzenie diugu, cigza-
cego z tytulu odszkodowan na majatku kolei, co ma nastgpié
w przeciaggu 36 lat, wygasa koncesja i koleje niemieckie po-
wracaja do zarzadu panstwowego.

Projekt ustawy sklada sie z dwuch czeéci:

a) z wlasciwej ustawy, dotyczacej przekazania eksploatacji
kolei Spétce niemieckich kolei panstwowych i stosunku
tej Spétki do Panstwa;

b) ze Statutu Spétki, ktéry okreSla konstrukcje finansows
i organizacje Spélki,

W ponizszem streszczeniu podano gtéwne zarysy pro-
jektu ustawy.

A. ,O spétce dla niemieckich kolei panstw.*

Ustanowienie Spdtki. Pafstwo niemieckie powotuje do
zycia Spétke pod firmg ,Spdétka niemieckich kolei panstwo-
wych w celu prowadzenia eksploatacji kol. panstw,

. Spétka winna prowadzié eksploatacje kolei na zasadach
kupieckich, przestrzegajgc jednak intereséw niemieckiej gospo-
darki narodowe;j.

Kapital zakladowy Spéiki wynosi pietnascie miljardéw
marek zlotych, podzielonych na dwa miljardy akcji pierw-
szenstwa (na okaziciela) i trzynascie miljardéw akcji zakla-
dowych, wystawionych na Panstwo niemieckie lub na zgdanie
Rzadu na nazwe jednego z krajéw niemieckich. Rozporzadze-

nie akcjami zakladowemi zalezy od zgody Rzadu i sejmu
niemieckiego.
Obligacje. Spétka wypuszcza natychmiast po swem

ustanowieniu obligacje zabezpieczone hipotecznie w imiennej
wartosci jedenastu miljardéw marek zlotych. Interesa wilasci-
cieli tych obligacji zastepuje maz zaufania, mianowany przez
Komisje Reparacyjna.

Na korzy$¢ wierzycieli tych obligacji powstaje z mocy
tej ustawy ogélna hipoteka, majgca pierwszefstwo przed inne-
mi prawami zastawu na wszystkich nieruchomosciach, stano-
wigcych wlasno$é kol. panstw. — wzgl, Spétki — jakotez na
wszelkich przynaleznosciach. ,

Prawo eksploatacji kolei niemieckich przez powyzsza
Spétke koniczy sie z dniem 31 grudnia 1964 w przewidywa-
niu, ze do tego czasu wszystkie obligacje i wszystkie akcje
pierwszenstwa beda umorzone, wykupione i $ciagniete. O ileby
to nastapito wczeéniej, skraca sie odpowiednio okres prawa
eksploatacji; o ile za§ si¢ przeciagnie poza termin 31/12.1964,
okres eksploatacji odpowiednio sie przediuza.

Spdtka przejmuje wszystkie prawa i zobowigzania kol.
panstw. oraz przedsiebiorstwa ,Niemieckie koleje pafnstwowe*,
Réwnoczes$nie przechodza bezptatnie na wlasno$é Spéiki
wszystkie zasoby sluzace eksploatacji, gotéwka w kasach
i bankach — stanowiace dotad wlasno$¢ przedsiebiorstwa
Niem. kol. panstw. ,

Prawa majatkowe kol. panstw. pozostaja nadal wlas-
noscig Panstwa. NieruchomosSci i wszelkie przynalezno$ci tgcz-
nie z taborem, zakupione przez Spéitke dla celéw kol. panstw.,
przechodzg z mocy ustawy na wlasno§é Panstwa,

Spétka ma prawo rozporzadzenia przedmiotami nalezg-
cemi do majatku kol. panstw., jednak tylko w granicach ra-
cjonalnej eksploatacji. Gdy chodzi o dysponowanie przedmio-
tami, ktérych zawarto§é przekracza 250.000 marek zlotych.—-
winna uzyskaé zezwolenie Rzadu — oraz do czasu umorzenia
i skupienia obligacji takze zgode meza zaufania.

Odpowiedzialnosé za diug: Paristwa. Majatek kolei pan-
stwowych odpowiada za zobowigzania Pafstwa tylko o tyle,
o ile one pochodza z dotychczasowego zarzadu koi. panstw,

Zacigganie pozyczek. Spétka ma prawo samodzielnego
zawierania operacji kredytowych, ktérych ciezary konczag sie

przed 1 stycznia 1965, i moze w tym celu obciazaé hipo-
tecznie majatek kolei panstwowych. Operacje kredytowe, kté-
rych ciezary siegaja poza 1 stycznia 1965, moze Spéitka za-
wiera¢ jedynie za poprzedniem porozumieniem sie z Rzgdem,
W obu wypadkach odpowiada Panstwo za ciezary, przypada-
jace na czas po zga$nieciu prawa eksploataciji.

Eksploatacja. Spétka jest obowigzana prowadzié ruch
na kolejach pafstwowych w sposéb zapewniajacy pelne bez-
pieczenstwo takowego i utrzymywaé urzadzenia kolejowe,
tabor i inne przynalezno$ci na swéj koszt w stanie odpowia-
dajgcym potrzebie ruchu i postepowi techniki — a takze dbaé
o dalszy ich rozwdj.

Przestrzegajgc §cifle powyzsze wytyczne oraz inne usta-
wowe przepisy, moze Spdtka prowadzi¢ ruch w taki sposéb,
jaki uzna za odpowiedni.

Spétka ma wylaczne prawo prowadzenia eksploatacji
wszystkich kol. zelaznych, na ktdérych ruch prowadzi przedsie-
biorstwo ,Niem, kol, panstw.“”w dniu wejScia w zZycie tej
ustawy — jak réwniez wszystkich kolei uzytku publicznego,
ktére stana sie pdiniej wlasnoScia Panstwa.

Spétka posiada wylaczne prawo budowy na wiasny koszt
i eksploatacji nowych kolei uzytku publicznego. Na eksploato-
wanych przez siebie linjach kolejowych moze Spétka dokony-
waé na swoj koszt potrzebnych zmian i uzupetnien.

Rzad moze kazdej chwili poleci¢ Spétce budowe i eksplo-
atacje nowych linji kolejowych uzytku publicznego, nawet
w wypadku, gdy Spétka uwaza, ze nowe linje kolejowe nie
beda sie rentowaé lub stworzg niepotrzebng konkurencje dla
innych linji Spdéiki.

W tych wypadkach moze przejs¢ budowa i eksplo-
atacja tych linji na rachunek Panstwa, o ile Spétka to za-
proponuje. ‘

Spélice przystuguje prawo zadania od Panstwa zwrotu
niedoboréw, ktére nowe linje wywolaly w eksploatacji innych
linji sieci kolejowej. O ile naodwrét budowa nowych linji
powiekszy dochody linji istniejacych — nalezy te zwyzke do-
chodéw odliczyé od zwracanych ewentualnie przez Panstwo
niedoboréw Spéiki na innych linjach.

O ile Spétka nie znajduje interesu w budowie i eksplo-
atacji pewnej nowej kolei uzytku publ,, wdwczas moze byé
prawo budowy i eksploatacji takiej linji odstgpione komu
innemu.

Spélce nie przystuguje prawo odstapienia prawa eksplo-
atacji ani w catoSci ani czeSciowo osobom trzecim bez zgody
Rzadu.,

Swiadczenia Spétki dla zarzadu poczt i telegraféw i dla
innych gatezi administracji Panstwa, krajéw i gmin, jak réw-
niez §wiadczenia tych ostatnich dla Spéiki, nalezy wzajemnie
odpowiednio wynagradzaé wedlug stawek przyjetych w sto-
sunkach handlowych.

Istniejgce ulgi dla transportéw wojskowych pozostajg tak
dtugo i o tyle w mocy, o ile nie zostana zmienione przez
nowe porozumienie sie Rzadu ze Spéika.

Wolrosé podatkowa, Spdtka nie oplaca zadnych podat-
kéw ani optat pafnstwowych, krajowych i gminnych.

Podatek przewozowy. Spéika oplaca podatek przewozowy
wedlug taryfy z 1 kwietnia 1924 w ratach miesiecznych
w sposéb szczegdélowo w ustawie przewidziany.

Zastosowante ustaw. Spétka podlega przepisom o sto-
warzyszeniach handlowych, o ile one wyraZznie w niniejszej
ustawie wzgl. w statucie, okreslone zostang jako stosujgce sie
do Spétki (nastepuje wyliczenie odnosuych postanowien),

Ogdlne ustawy i przepisy dla kolei Zelaznych obowigzuja
Spétke o tyle, o ile nie stoja w sprzeczno$ci z niniejsza ustawa.

Uprawnienia kolejowych jednostek administracyjnych.
Jednostki administracyjne (urzedy) niemieckiej Spélki kolei
panstwowych nie sg wladzami ani urzedami panstwowemi,
Zatrzymuja one jednak publiczno-prawne uprawnienia w pel-
nym rozmiarze, w jakim przystugiwaly one dotychczas przed-
siebiorstwu ,Niem. kol. panstw.“, Spélce przystuguje prawo
uzywania pieczeci sluzbowej z ortem panstwowym,
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Orgamami Spotki sa: Rada nadzorcza i zarzad. Ich kom-
petencje reguluje statut Spéiki,

Stosunek prawny 7 stusbowy personelu Spétki okresla
przepisy personalne, ktére wyda Spétka 2z zachowaniem nas-
tepujacych wytycznych postanowien.

Ogdlnie obowigzujace ustawy i rozporzadzenia na polu
prawodawstwa pracy, zaopatrzenia i ubezpieczenia maja za-
stosowanie do urzednikéw, funkcjonarjuszéw kontraktowych
i robotnikéw Spéiki, o ile nie sa sprzeczne z ustaws niniejsza
lub ze statutem Spdtki.

Dotychczasowe ustawowe przepisy o stosunku prawnym
i-stuzbowym personelu nalezy przez osobna ustawe panstwowa,
ktéra ma wejs¢ w zycie réwnoczes$nie 2z niniejsza ustawa,
uzgodnié z postanowieniami ustawy niniejszej.

Do czasu wejScia w zycie przepiséw personalnych pozo-
stajg w mocy postanowienia i przepisy stuibowe, obowigzu-
jace przedsiebiorstwo ,Niem. kol. panstw. — o ile nie sg
sprzeczne z postanowieniami ustawy niniejszej.

Przestrzeganie nabytych praw. Urzednicy pahstwowi po-
zostajgcy w sluzbie przedsiebiorstwa = ,Niem. kol. panstw.“,
staja sie — z wyjatkiem urzednikéw witadzy zwierzchniej —
z chwila przejécia eksploatacji kolei na Spétke, urzednikami
kolei panstwowych. Zastrzega si¢ im odnosnie do poboréw
stuzbowych, zaopatrzen, emerytur i pensji- sierocych wszelkie
uprawnienia, jakie posiadali jako urzednicy panstwowi; doty-
czy to takze prawa wyptaty pelnych poboréw w razie choroby
i urlopu wypoczynkowego.

Urzednicy, ktérym przystuguje prawo regresu do przed-
siebiorstwa ,Niem. kol. panstw.“ moga z tego prawa korzystac
takze w odniesieniu do Spéiki.

Spétka przyjmuje funkcjonarjuszéw kontraktowych i ro-
botnikéw pozostajgcych w stuzbie przedsiebiorstwa ,Niem,
kol. panstw.“ z obustronnemi prawami i zobowigzaniami,

Charakter krajowy. Urzednikéw, funkcjonarjuszy kon-
traktowych i robotnikéw Spétki nalezy z reguly zatrudniaé na
obszarach ich rodzinnego kraju, o ile jest to tylko mozliwe
i nie stojg temu na przeszkodzie wzgledy na ich wyszkolenie
1 potrzeby stuzby,

Przepisy personalne. Przepisy personalne, ktére ma
wydaé Spétka, winny przy zachowaniu postanowief niniejszej
ustawy uregulowac:

a) sprawe przyjmowania i toku sluzby urzednikéw kolei pan-
stwowych,

b) oznaki stuzbowe urzednikéw kolei Panstw,,

c) pobory, zaopatrzenia i wszystkie inne naleznosci stuzbowe
urzednikéw kolei panstw., tudziez emerytury i pensje wdowie
i sieroce,

d) czas pracy urzednikéw kolei panstw.,

e) warunki zatrudnienia i ptacy funkcjonarjuszéw kontrakto-
wych i robotnikéw,

f) warunki przyjmowania i rozwigzywania stosunku stuzbo-
wego z kandydatami, majacymi prawo do zaopatrzenia,

Spoétka moze kazdoczesne przepisy stuzbowe o czasie
pracy, obowigzujgce urzednikéw kolei panstw., zastosowaé do
funkcjonarjuszéw kontraktowych i robotnikéw,

Przepisy personalne winny uregulowaé stosunek prawny
i stuzbowy urzednikéw kol, panstw, z uwzglednieniem specjal-
nych stosunkéw Spétki w oparciu na przepisy obowigzujgce
urzednikéw panstwowych.

Obowigzke wrzednikdw kol. paristw. Urzednik kol. panstw,
jest obowiazany strzedz intereséw publicznych i intereséw
Spéiki.

Urzednika kol. panstw., ktéry przekroczy swe obowigzki,
pociaga sic do odpowiedzialno$ci przy odpowiedniem zastoso-
waniu prawa dyscyplinarnego, obowigzujgcego urzednikéw pan-
stwowych. Jako najwyzisza wtadza panstwowa wystepuje Dy-
rektor Generalny, ktéry moze swe uprawnienia przelaé na inne
-urzedy Spéiki.

Generalny Dyrektor jest najwyzszym przelozonym wszyst-
kich urzednikéw kolei panstw.

Spétka moze przenosi¢ urzednikéw kol. padstw. na sta-
nowiska mniejszego znaczenia, o ile wzgledy stuzbowe tego
wymagaja. Urzednik kol, panstw, moze by¢ przeniesiony w tym-
czasowy stan spoczynku, z réwnoczesnem przyznaniem mu za-
opatrzenia,

Kandydaci, majacy prawo do zaopatrzenia. W razie

potrzeby przyjmowania w przyszloSci urzednikéw kolei panstw,

i funkcjonarjuszéw kontraktowych, winna Spétka zarezerwowaé

15°/, miejsc wolnych dla kandydatéw majacych prawo do za-

opatrzenia, pochodzacych z wojska, marynarki i policji.

Unormowanie pobordw stuzbowych. Spétka winna usta-
li¢ pobory urzednikéw kol. panstw. z wyjatkiem urzednikéw
kierowniczych—z uwzglednieniem odno$nych stosunkéw u urzed-
nik6w panstwowych.

W razie podwyiszenia poboréw urzednikéw kol. pafistw.,
z wyjatkiem urzednikéw kierowniczych, winna Spélka podaé
do wiadomos$ci Rzadu swoje zamiary przed ich wykonaniem,
Rzad moze w przeciggu 20 dni podnie$é zarzuty przeciw tym
zamiarom i zazada¢ ich zmiany, o ile plany te, wskutek od-
dziatania na stosunki urzednikéw panstwowych, spowodowaclby
mogly powazine obciazenie Panstwa. W razie rdznicy zdah
miedzy Rzadem a Spétka, moze ta ostatnia odwolaé sie do
specjalnego Sadu; do czasu rozstrzygniecia sgdowego wyplaca
sie dotychczasowe pobory.

Przepis ten nie narusza prawa Spétki przyznawania wy-
nagrodzen w poszczegdlnych wypadkach, o ile one nie prze-
kraczaja 5°/, ogélnego wydatku na pobory stuzbowe urzednikéw,

Spétka ustala samodzielnie pobory urzednikéw kierowni-
czych; grupe tych urzednikéw ustala Rada Nadzorcza.

Przedsiebiorstwo jako jednostka. Przy zarzadzeniach
organizacyjnych Spétki musi byé zachowany charakter przed-
siebiorstwa, jako jednolitego zaktadu przewozowego, szczegdlnie
na polu taryf i finanséw.

Wiasciwosé sqddw. Ogdlng wlasciwosé sadéw dla Spéiki

»Niemieckie koleje panstwowe“ okresla siedziba tego urzedu,
ktéry wediug organizacji ]est powotany do zastepowania Spétki

w sprawach spornych.

Rachunkowosé Spélki prowadzié nalezy wedlug zasad
kupieckich w ten sposéb, by w kaidym czasie stwierdzié
mozna bylo z cala pewnoScia polozenie finansowe przedsie-
biorstwa,

Bilans, rachunek zyskéw i strat Spéiki nalezy oglaszaé
w przeciggu sze$ciu miesigcy po uplywie kazdego roku go-
spodarczego.

Rzadowi przystuguje prawo polecié kazdego czasu zrewi-
dowanie bilansu oraz rachunku zyskéw i strat Spétki—wgladaé
we wszystkie ksiegi dotyczace bilansu, rachunku zyskéw i strat,
znajdujace sie przy giéwnym zarzadzie, oraz zgdaé wszelkich
potrzebnych wyjasnien,” Z tego powodu nie powinny jednak na-
rastaé dla Spétki zadne specjalne koszty.

Przepisy gospodarki panstwowej (budzetowe) nie maja
zastosowania dla Spéiki.

Prawo nadzoru paristwowego.
w odniesieniu do Spéiki:

1) nadzér nad tem, by koleje panstwowe wraz ze wszyst-
kiemi urzadzeniami i $rodkami przewozowemi utrzymywane
byly w stanie zapewniajacym bezpieczefistwo ruchu, tudziez
by ruch prowadzony byl w sposéb zadawalniajacy;

2) zatwierdzanie:

a) trwalego wstrzymania ruchu na jednej z linji kol. panstw.,
lub na jednym wiekszym dworcu kolejowym,

b) ogdlnych zasadniczych nowo$ci lub zmian urzadzeh tech-
nicznych, w szczczegélnoSci zezwalanie na rozszerzenie
lub ograniczenie elektrycznego napedu kolejowego, tudziez
na zmiany systemdédw zabezpieczen ruchu; konstrukcyjne
przeprowadzanie tych zmian nalezy wylacznie do Spétki;

3) zezwalanie na zakupno innych przedsiebiorstw lub na
udzial w innych przedsiebiorstwach, ktére nie s{uza, dla celéw
eksploatacji kol, panstw.;

4) wspétudziat w ustalaniu taryf;

5) wspétudziat w ustalaniu normalnych rozkladéw jazdy
dla ruchu osobowego;

6) zezwalanie na skasowanie istniejgcych klas wagonéw
osobowych;

7) nadzér nad wydawaniem zarzgdzen potrzebnych dla
zabezpieczenia ruchu niezbednego.

Rzad moze zgdaé od Spétki wszelkich wyjadnien w gra-
nicach swego prawa nadzoru. Spétka nie powinna jednak
z tego powodu ponosié niepotrzebnych kosztéw,

Taryfy. Spétka stosuje od dnia swego zawigzania
taryfy, obowigzujagce w tym czasie. W przyszloSci moga te
taryfy ulega¢ zmianom przy zastosowaniu ponizszych postano-

Rzadowi zastrzega sie

Ze zbioréw Biblioteki Giownej AGH http:/www.bg.agh.edu.pl/



33 7 7 INZYNIER KOLEJOWY

Ne 2

wien, Postanowienia taryfowe zawarte w ukladach panstwo-
wych winna Spétka zachowywaé.

Zmian rozporzadzen wykonawczych do regulaminu ruchu
kolejowego, zmiany- taryf normalnych, wlgczajac ogdlne prze-
pisy taryfowe, klasyfikacji towaréw i ubocznych nalezytosci,
zmiany i znoszenie taryf miedzynarodowychi wyjatkowych, jak
réwniez - wszystkich innych ulg taryfowych wymagaja zezwo-
lenia Rzadu.

Zezwolenie uwaza sie za udzielone, jezeli Spétka w prze-
ciggu dwudziestu dni po jej wniosku nie otrzyma odpowiedzi
od Ministra, powotanego do nadzoru nad kolejami. We wszyst-
kich wypadkach udzieli Rzad odpowiedzi ostatecznej Spéice na
przedstawione przez nia wnioski taryfowe w mozliwie naj-
krétszym czasie. Dotychczasowe taryfy pozostaja w mocy do-
péki Rzad nie powezmie decyzji lub réznicy zdan miedzy
Rzadem a Spétka co do tej decyzji do czasu rozstrzygniecia
sadu specjalnego lub sedziego rozjemczego.

Rzad moze zrzec sie prawa uprzedniego zatwierdzania
zarzadzen taryfowych, majacych mniejsze znaczenie publiczne.
Takze jednak i w tym wypadku nalezy zmiany taryfowe podaé
bezzwlocznie do wiadomos$ci Rzadu.

Rzad moze dalej zgdaé obnizenia taryf osobowych i to-
warowych oraz zmiany innych postanowien taryfowych, ktére
uwaza za konieczne w interesie niemieckiego gospodarstwa
narodowego. W razie réznicy zdan miedzy Rzadem a Spétka
rozstrzyga specjalny Sad lub Szdzia rozjemczy.

Wzgledy na oprocentowanie ¢ umarzanie. Rzad winien
wykonywaé nadzér nad eksploatacja i taryfami Spétki w mysl
niniejszej ustawy w ten sposéb, by nie utrudnia¢ $ciggniecia
dochodéw, potrzebnych na oprocentowanie i umarzanie obligacji
oraz na dywidendy pierwszenstwa i sptacanie akcji pierw-
szenstwa,

Rozklady jazdy. Spétka winna podawaé do wiadomosci
Rzadu projekty rocznych i péirocznych rozkladéw jazdy po-
ciggéw .osobowych. Projekty rozktadéw jazdy pociagdw miedzy-
narodowych nalezy przedstawi¢ Rzadowi przed ich miedzyna-
dowem omawianiem.

Spétka winnna uwzgledni¢ o ile moznos$ci projekty zmian
proponowane przez Rzad.

Dla rozpoczecia rokowan z rzadami zagranicznemi winna
Spétka uzyskaé uprzednie zezwolenie Rzadu. Ostateczne za-
twierdzenie uméw z rzadami zagranicznemi zastrzega sie
Rzgdowi.

Budowle ¢ wywtaszczenie. Budowa nowych linji kol.
panstw., wykup istniejacych linji kolejowych i przeksztalcenie
jednej z kolei drugorzednych, eksploatowanych przez Spéike,
na Kolej pierwszorzedna i odwrotnie, dopuszczalne sg jedy-
nie za zezwoleniem Rzadu.

Plany budowy nowych i zmiany istniejgcych urzadzen
kolei panstwowych, o_ile co do nich miedzy Spétka a jaka-
kolwiek policyjna wiladzg krajowg istnieja rdznice pogladu,
jak réwniez plany budowy nowych linji kol. pafstw., ustala
ostatecznie Rzad. W wypadkach tych ma Spétka przedsta-
wié¢ plany do zatwierdzenia Ministrowi, powotanemu do nad-
zoru nad kolejami.

Poza wypadkami okreSlonemi w poprzednim ustepie
Spétka ustala plany budowlane samodzielnie.

We wszystkich wypadkach, w ktérych potrzebne jest
wywlaszczenie, ‘'uwaza sie ustalenie planéw budowy za pro-
wizoryczne,

Spétka ma baczyé na to, by jej budowle odpowiadaly
wszelkim wymogom bezpieczenstwa i porzadku.

Spélce przystuguje prawo wywlaszczenia w celu wy-
pelnienia jej zadan. Dopuszczalnosé¢ wywlaszczenia stwier-
dza ostatecznie Prezydent Panstwa w kazdym poszczegdlnym
wypadku na wniosek Spéiki. Ostateczne orzeczenie o do-
puszczalnosci zajecia obcych gruntéw dla robét przedwstep-
nych wydaje Minister powotany do nadzoru nad kolejami, po
wystuchaniu wtasciwej policyjnej wiadzy krajowej. Ostateczna
decyzje o sposobie przeprowadzenia i rozmiarze wywlaszcze-
nia — o ile taka nie zapadia w spornem postepowaniu admi-
nistracyjnem—wydaje Minister, .powotany do nadzoru nad ko-
lejami, po wystuchaniu policyjnej witadzy krajowej. Pozatem
stosuje sie obowigzujace ustawy krajowe o wywlaszczeniach.
Wywlaszczenie czesci majgtku kol. pafstw. i nieruchomos$ci
Spétki dopuszczalne jest za uprzedniem zezwoleniem Rzadu.

Prawo kolejowe i drogowe. Jezeli na skrzyzowaniu sie
kolei panstwowej z publiczna drogg komunikacyjna, urzadze-
nia kolei panstwowej lub drogi komunikacyjnej lub jednej
i drugiej uledz musza zmianie z powodu wzmozenia sig ruchu
lub innej zmiany stosunkéw, natenczas koszty winna ponosié
Spétka, o ile zmiana wylacznie wywolang zostata z powodu
ruchu na kolei panstwowej, wylacznie za$ strona obowiazana
do budowy drogi, o ile zmiane spowodowat ruch na drodze.
Jezeli zmiane spowodowatl zaréwno ruch na kolei panstwowej,
jak i na drodze, koszty winny byé miedzy obie strony od-
powiednio rozdzielone. W razie sporu o rozdziale kosztéw,
rozstrzyga ostatecznie Minister powolany do nadzoru nad ko-
lejami, o ile decyzja nie zapadia w drodze administracyjnego
postepowania spornego.

Nadzdr nad kolejami prywatnemsi. Rzad moze pewnym
urzedom Spéiki, a mianowicie Dyrekcjom kolei panstwowych,
przekazaé czynno$ci nadzoru panstwowego nad kolejami, nie
prowadzonemi przez Spétke. Nadzér nalezy wykonywac we-
dlug wskazéwek Rzadu na jego rachunek. Personel kol.
panstw., ktéremu poruczy sie te czynno$ci nadzorcze, nalezy
osobno w tym kierunku zobowigzac.

’ Uptyw prawa eksploatacji 7 uktad paristwowy. Po
uplywie prawa eksploatacji winna Spétka odda¢ Rzadowi bez-
ptatnie w porzadnym stanie i bez ciezaréw koleje panstwowe
wraz z wszelkiemi przynaleznoSciami i zapasami potrzebnemi
do normalnego prowadzenia ruchu i przedsigbiorstwami po-
bocznemi oraz odstapié Panstwu wszystkie udzialy w innych
przedsiebiorstwach. Z oddaniem przechodza na Panstwo
wszystkie uprawnienia i zobowiazania, wynikajace z biezgcego
prowadzenia ruchu,

Po uplywie prawa eksploatacji wstepuje Panstwo w miej-
sce Spélki we wszystkie przez Spétke zawarte biezace umowy.

Spoétka przejmuje wszystkie uprawnienia i zobowigzania
Panstwa z tytulu uktadu panstwowego.

Sad specjalny ¢ sedzia rozjemczy. Kwestje sporne po-
miedzy Rzadem a Spéika, dotyczace interpretacji postano-
wief niniejszej zmiany i statutu Spéiki, dotyczace zarzadzen
na podstawie tej ustawy i statutu oraz innych podobnych
pytan, podlegaja rozstrzygnieciu Sadu specjalnego.

Sad ten tworzy sie przy Sadzie panstwowym. Skiada
sie z przewodniczgcego i dwdch asesoréw. Przewodniczacego
i zastepce, ktérzy musza byé sedziami niemieckimi o wy-
bitnem do$wiadczeniu, mianuje na 5 lat Przewodniczacy Sadu
panstwowego. Asesoréw powoluje do kazdej sprawy spornej
osobno Prezydent Sgdu panstwowego, i to jednego na wniosek
Sadu, drugiego na wniosek Spélki. O ile Rzad lub Spétka
uwaza, ze w razie wykonania orzeczenia Sadu ucierpiataby
sprawa procentéw i umarzanie obligacji odszkodowan, moga
obie strony odnie$¢ sie do sedziego rozjemczego w przeciggu
miesigca po ogtoszeniu orzeczenia.

Kwestje sporne pomiedzy Komisja Reparacyjna lub je-
dnym przez nig zastgpionym Rzgdem, mezem zaufania lub
komisarzem kolejowym, wyznaczonym do pilnowania spraw
wierzycieli obligacji z jednej strony a Rzadem i Spétka lub
jednem z nich z drugiej strony — wreszcie miedzy Rzadem
a Spélkg w granicach poprzedniego artykulu rozstrzyga Sedzia
rozjemczy — do czasu zupelnego umorzania obligacji odszko-
dowan.

Sedziego rozjemczego ~mianuje kazdorazowy Prezydent
statego Trybunalu miedzynarodowego i jezeli zyczy sobie
tego jedna ze stron interesowanych — winien by¢ on obywa-
telem panstwa neutralnego. Jego orzeczenie jest ostateczne
i niezaskarzalne,

Marka zlota. Splaty, ktére nalezy uiszcza¢ do rak
agenta splat reparacyjnych na mocy ustawy niniejszej i sta-
tutu, dokonywane by¢é maja w marce zlotej lub w jej réwno-
wartoSci w niemieckiej walucie. Zlota marka w my$l niniej-
szych postanowien odpowiada wartodci 1/,74 kg. czystego ztota.

Postanowienza przej$ciowe. Ustawa niniejsza wchodzi
w zycie z dniem nastepujacym po jej ogloszeniu. Przekaza-
nie prawa eksploatacji na Spétke odbywa sie wedlug naste-
pujacych przepiséw.

Z chwila, gdy Rzad i maz zaufania wyznacza czlonkéw
Rady nadzorczej — zawiadamiajag o tem ,Komitet organizacyj-
ny Spélki niemieckich kolei panstwowych“, ktéra zwoluje
pierwsze posiedzenie Rady nadzorczej.
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Rada Nadzorcza wybiera swego Przewodniczacego i je-
dnego lub wiecej nastepcéw i mianuje Generalnego Dyrektora
Spétki, ktéra to nominacje nalezy przedstawi¢ do zatwier-
dzenia Prezydentowi Panstwa.

Do obowiazkéw Generalnego Dyrektora nalezy poczynié
w porozumieniu z Ministrem Komunikacji potrzebne przygo-
towania dla przejecia prawa eksploatacji z zastrzezeniem
zgody Rady nadzorczej. -

Minister Komunikacji i Generalny Dyrektor ustalaja war-
tos¢ wszelkiego rodzaju zapasdéw, stuzacych do eksploatacji oraz
gotéwki w kasach i bankach, stanowiacej wiasno$é przedsiebior-
stwa. Niemieckie kol panstw., o ile one przejS¢ maja na Spéike.

Minister Komunikacji i Generalny Dyrektor moga si¢
zwréci¢ w razie rdznicy zdan do Komitetu organizacyjnego,
ktéry rozstrzyga ostatecznie,

O dokonaniu przygotowan do przejecia prawa eksploa-
tacji uwiadamiajg wspdlnie Minister Komunikacji i Generalny
Dyrektor, Komitet organizacyjny. Komitet o$§wiadcza na to
Rzadowi, Ze Spétka jest gotowa przejaé eksploatacje. Prze-
jecie prawa eksploatacji staje si¢ w ten sposéb prawomoc-
w Dzienniku Ustaw

ne. Dzien przejecia nalezy oglosié

Panstwa. Z dniem tym traci moc rozporzadzenie o stwo-
rzeniu przedsiebiorstwa , Niemieckie koleje panstwowe ,
z dnia 12/II 1923. (D. ¢. n.)

Kronika

W polowie zeszlego miesiaca rozpoczely sig w Gdansku rokowania
pomigdzy Polska a W. M. Gdanskiem w sprawie siedziby polskiej -dyrekcji
kolei panstwowych w Gdansku oraz innych spornych kwestji kolejowych,
niezatatwionych dotychczas. Rokowaniom przewodniczyt p. I. Kalff'a,
dyrektor generalny holenderskich kolei pafdstwowych, wystepujacy z ra-
mienia Ligi Narodéw, przy wspéludziale kilku ekspertéw. Przewodnictwo
polskiej strony objal wice-minister kolei p. inz. J. Eberhardt, gdarskiej —
senator Frank.

*

Pomimo niesprzyjajacych warunkéw atmosferycznych ubiegtej zimy,
ktére dawaly sie odczuwaé nawet na poczatku kwietnia r, b. (zwlaszcza
na kresach wschodnich), rozchéd paliwa w niektérych Dyrekcjach kolei
panstwowych w ubiegtem pélroczu wydatnie sig zmniejszyl. Zlozyly sie
na to niewatpliwie nie tylko wysitki Ministerstwa Kolei i zainteresowanie
pracownikéw kolejowych, otrzymujacyck premje za zaoszczedzony opal,
lecz przedewszystkiem intensywna praca administracji tych Dyrekcji, da-
zaca do statego poprawienia wynikéw gospodarki cieplnej. Dla zachece-
nia administracji Dyrekcji do dalszych wysitkéw w tym kierunku, p. Mi-
nister kolei przyznal Dyrekcjom: Warszawskiej, Poznanskiej, Wilenskiej,
Gdanskiej i Stanistawowskiej do$§é znaczne gratyfikacje za dokonane
oszczedno$ci. Przypuszczaé nalezy, Ze pobudzi to zainteresowane czyn-
niki w innych Dyrekcjach do wytezonej pracy nad poprawa tej, tak nie-
zmiernie waznej gatezi gospodarki kolejowej.

*

Polska wystawa przemyslowa w Konstantynopolu wywotala ogrom-
ne zainteresowanie, miara ktérego jest liczny szereg wycieczek do Turcji,
zorganizowanych przez rézne sfery spoleczne panstwa naszego. Kolejow-
cy réwniez nie pozostali w tyle, gdyz w polowie zeszlego miesiaca wyru-
szyla na wystawe do Konstantynopola wycieczka, zlozona z 40 oséb z po-
$réd inzynieréw i urzednikéw Ministerstwa Kolei i Dyrekcji kolei panstwo-
wych w Warszawie, Wycieczke poprowadzit jeden z redaktoréw ,Inzy-
niera Kolejowego“ inz. A, Pawlowski., Z wycieczki tej w dalszych NeNe
»Inzyniera Kolejowego“ zamieszczone bedzie szczegélowe sprawozdanie.

Ustalenie praw emerytalnych pracownikow
kolejowych.

W wykonaniu ustawy emerytalnej z dnia 11.XI119 23r, Dz, U. R, P.
Ne 6 i rozporzadzenia Rady Ministréw z dn. 26.I1I 1924 r. rozpoczely
si¢ w Ministerstwie Kolei prace przygotowawcze nad ustaleniem praw
emerytalnych poszczegélnych pracownikéw polskich kolei panstwowych
i urzednikéw Ministerstwa K., pozostajacych w stuzbie czynnej oraz pra-
cownikéw emerytowanych po 1 pazdziernika 1923 r.

Prace te dotycza ustalenia ilosci, zaliczalnych do wystugi emerytal-
nej, lat poprzedniej stuzby panstwowej, samorzadowej, jakotez pracy zawo-
dowej, na podstawie wykazéw stanu sluzby i miarodajnych dokumentéw.

Po ukonczeniu tych prac i uzgodnieniu ich z Ministerstwem Skarbu.
otrzymaja pracownicy w stuzbie czynnej urzedowe stwierdzenie nabytych
praw emerytalnych, za§ pracownikom emerytowanym przeliczonem bedzie
odno$ne uposazenie emerytalne.

Bibljoteka techniczna w Min. Kol.

Dzigki inicjatywie Inspektora inz, M. Piechowskiego powstaje w Min.
Kolei w najblizszym czasie bibljoteka lechniczna, potaczona z czytelnia cza-
sopism i pracownia naukowa.

Okreélenie ,techniczna“ rozumieé nalezy w najszerszem znaczeniu

tego stowa, W bibljotece znajda sie dziela i czasopisma fachowe z wszel-
kich galezi kolejnictwa, a wiec tak z dziedziny inzynierskiej, jak i admi-
nistracyjnej, taryfowej, handlowej, prawniczej, lekarskiej i t. p. Bibljoteka
obejmie réwniez wszelkie wydawnictwa oficjalne zarzadéw kolejowych
Europy oraz miedzynarodowych zrzeszen kolejowych.

Bibljoteka otrzymuje w budynku Min. Kol. odpowiedni lokal, urza-
dzony zgodnie z nowoczesnemi wymaganiami, ktéry otwarty bedzie dla
uzytku ogdétu urzednikéw Ministerstwa i Dyrekcji Kol. w godzinach urze-
dowych i wieczorem.

krajowa.

O utworzenie w Polsce instytucji Naukowej
Organizacji Pracy.

W dziejach wprowadzenia w Polsce Naukowej Organizacji Pracy
zostata wpisana jeszgze jedna karta, §wiadczaca o nieodzownej potrzebie
przy$pieszenia tej akcji.

W d. 3 wrzednia r. b. w Sali Stowarzyszenia Technikéw w War-
szawie odbylo sie zebranie pod protektoratem Rzadu, na ktérem inz. Dr.
T. Dzieduszycki, kierownik nowoutworzonego dzialu organizacji naukowe;j
pracy w Ministerstwie Pracy i Opieki Spolecznej i delegat rzadowy na
Pierwszy Miedzynarodowy Kongres Naukowej Organizacji w Pradze Czes-
kiej w d. 20— 2% lipca r. b., wyglosil referat o Naukowej Organizacji
pracy, produkcji i Zycia spolecznego *), podajac pod wrazeniem Kongresu
Praskiego wniosek natychmiastowego powotania do zycia specjalnej insty-
tucji na wzér czeskiej Akademji Pracy imienia Masaryka w Pradze *¥).

Po wystuchaniu referatu przeméwit inz, P. Drzewiecki, prezes Ligi
Pracy i czlonek Zarzadu kola inzynieréw organizacji w Warszawie, dajac
krétkie sprawozdanie z dotychczasowej dzialalno$ci reprezentowanych or-
ganizacji, najwvazniejszym wynikiem ktérych bylo: utworzenie ké! inzynie-
réw organizacji we wszystkich wiekszych o$rodkach przemystowych, na-
wiazanie kontaktu z najwybitniejszymi kierownikami ruchu w tej dziedzinie
w Ameryce, otrzymanie zezwolenia na tlumaczenia klasycznych dziet nau-
kowej organizacji pracy, zorganizowanie delegacji polskiej w liczbie 35 os6b
na Kongres wyzej wspomniany w Pradze oraz zawarcie ukladu z przed-
stawicielami Ameryki w sprawie otrzymania pomocy niezbednej dla utwo-
rzenia w Polsce instytucji naukowej organizacji pracy, poczem przyjeto
jednomy$linie rezolucje, oméwiona uprzednio szczegélowo na specjalnem
posiedzeniu w d. 2.IX w Ministerstwie Pracy przy udziale przedstawicieli
wszystkich zainteresowanych instytucji, urzedéw i organizacji, w brzmieniu
nastepujacem:

REZOLUCUJA

przyjeta jednomys$inie na zebraniach w dn. 2 i 3 wrze$nia1924r.

Korzystajac z okazji wspélnego dzi§ zebrania przedstawicieli licz-
nych dziedzin naszego 2ycia spolecznego i gospodarczego, oraz laskawie
udzielonego przez Rzad protektoratu, zebrani wypowiadaja jednomy$ina
opinjg, ze celem skoordynowania wszystkich wysilkéw dla usprawnienia
pracy polskiej jest nieodzowna koniecznos$cia stworzenie instytucji, ktéraby
wylacznie miala za zadania:

1) $ledzenie wspélczesnego stanu i postepu nauki organizacji pracy,
2) gromadzenie potrzebnych materjaléw, 3) zakladanie laboratorjéw i pro-
wadzenie badahi wszechstronnych i 3) stuzenie wiedza, do$wiadczeniem
i wskazéwkami calemu spoleczenstwu.

Instytucja ta winna mieé trwaly byt materjalny zapewniony i po-
siadaé niezaleznosé, aby prace byly skterowane jedynie ku istotnym celom.
Obeeni jednomyslnie proszq Prezydjum zebrania o zainicjowanie wspdlnie
2 zrzeszemiami i jednostkami dotqd czynnemi na polu naukowej organi-
zacji, oraz z bezposrednio zainteresowanemi instytucjami i organizacjami
spolecznemi, ustalenia wspdlnego programu postepowania oraz stworzenia
Komitetu Organizacyjnego.

Dodaé nalezy, ze do prezydjum zebrania, majacego zrealizowaé po-
wyzsza rezolucje, zostali zaproszeni: Prezes Stowarzyszenia Technikéw
w Warszawie prof. Ignacy Radziszewski, Prezes zwiazku Cukrownikéw
Jan Zagleniczny i prof. socjologji na Uniwersytecie Warszawskim Ludwik
Krzywicki.

Nie mozna réwniez pominaé uchwaly Kongresu Amerykanskiej Fe-
deracji Pracy, zrzeszajacej 11 miljonéw robotnikéw i stanowiacej najwigk-
sza organizacje robotnicza §wiata, odczytana przez referenta przy zakon-
czeniu swego referatu, jako przyklad zdystansowania’ ‘nas w krajach
przodujacych nietylko przez sfery kierownicze, lecz i robotnicze.

. *) Referat catkowicie jest wydrukowany w miesieczniku ,Ameryka“ zeszyt
wrzesniowy,
**) Organizacje tej Akademiji oraz sprawozdania z Kongresu podamy w na-
stepnych N Ma.

Ze zbioréw Biblioteki Giownej AGH http:/www.bg.agh.edu.pl/
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UCHWALA KONGRESU AMERYKANSKIEJ FEDERACJI PRACY

zrzeszajacej 11 miljondw robotnikéw i stanowigcej najwiekszg
organizacje robotniczg Swiata.

Znakomity uczony francuski Le Chatelier referowat te uchwate
na plenarnem posiedzeniu Francuskiej Akademji Nauk.

Na Kongresie w Atlantic City Amerykanska Federacja Pracy po-
wziela nastepujaca uchwale:

Zwazywszy:

Ze nauka i jej techniczne zastosowanie stanowi jedna z najwazniej-
szych podstaw rozwoju przemystu, rolnictwa, gérnictwa i t. p.;

2e obecny rozkwit przemystu nastapit jedynie wskutek umiejetnego

wykorzystania wynikéw badan naukowych w dziedzinie fizyki, chemji, bio-
logji, geologji, nauk inzynierskich, rolniczych i t. p;

ze wzrost wytwérczosci, ta droga osiagniety, jest poteinym czynni-
kiem w rozszerzajacej sie z dnia na dzien walce robotnikéw o poprawe
swego bytu, ze wplyw tego czynnika stale wzrasta, gdyz okre$la on osta-
teczna gérna granice $redniego dobrobytu ogétu ludnosci, kidrej to grani-
cy nie podniesiemy: jedeli, jak to sig dzisiaj dzieje, calg swojq uwage sku-
ptac bedziemy na kwestji podziatu ddbr;

ze dzialalno$é naukowa, w przeciwienstwie do tego, granice te pod-
nie$¢ moze, rézniczkujac i potegujac wytwérczos$é przez zastosowanie wy-
nikéw badan naukowych w praktyce;

ze wladze panstwowe i miejscowe musza rozstrzygnaé caly szereg
palacych i waznych zagadnie administracyjnych i prawnych, ktérych roz-
wiazanie jest zaleine od badari naukowych i technicznych;

2e wojna dowiodla przemozinego wplywu nauki i techniki na potege
i na dobrobyt kraju tak w czasie wojny, jak i pokoju;

2e obecnie nietylko prywatna inicjatywa organizuje na dalsza mete
badania naukowe majace znaczenie dla calego kraju, lecz takze liczne rza-
dy popieraja czynnie tego rodzaju przedsiewziecia; —

przeto, zebrana na kongresie, federacja pracy wuchwala, Ze
dla dobrobytu narodu stworzenie wielkiego programu badan naukowych
i technicznych ma znaczenie olbrzymie, Ze wigc wtadze Zwigzku
powinny obrdcié wszystkie rozporzqdzalne $rodki na urzeczywistnienie ta-
kiego programu, a rzqd winien poprzeé go bezposrednio i poleca swemu
sekretarzowi zakomunikowaé te uchwale Prezydentow: Standw Zjednoczo-
nych, obecnemu Prezydentowi Senatu oraz Prezydentowi Izby Deputowanych,

inz. C. Kaczmarsks.

Ze stowarzyszen.

W czerwcu r. b. Rada Ministréw zatwierdzita statut nowego sto-
warzyszenia Kolejowego pod nazwa ,Zwiazek Urzednikéw Kolejowych na
Rzeczpospolita Polska* z siedziba w Poznaniu, ul. Skarbowa 12, za$ K. M.
reskryptem Ne Pr. 3390/24 przyznalo wyzej wymienionemu Zwiazkowi
prawa réwne z innemi Zwiazkami Kolejowemi.

Zarzadzenia urzedowe.

Ustalania urzednikéw paristwowych w stuzbie
paristwowej.

Wedlug rozporzadzenia wykonawczego Rady Ministréw
z dnia 24 czerwca b. r. do ustawy o pahstwowej stuzbie cy-
wilnej, urzednicy panstwowi moga byé ustaleni w stuzbie pan-
stwowej pod warunkiem poprzedniego zloZenia egzaminu prak-
tycznego. Rozporzadzenie powyzisze wylicza jednak caly sze-
reg wypadkéw, w ktérych od tego egzaminu mozna byé zwol-
nionym, tak, ze wlasSciwie regula jest zwolnienie od egzaminu.

Zdawaé egzamin beda tylko ci urzednicy refendarscy
I kategorji z wyzszem wyksztalceniem od IV — VI stopnia
stuzbowego, ktérzy nie maja dwu lat sluzby panstwowej pol-
skiej, liczac do 1 kwietnia 1924, za§ od VII — VIII ci, kté-
rzy nie majg pieciu lat stuzby polskiej. Urze,dnlcy, ktérzy juz
obecnie zajmujg stanowiska referendarskie, a majg tylko wy-
ksztalcenie Srednie, sa réwniez zwolnieni od egzaminu, o ile
maja za sobg przynajmniej pieé lat sluzby polskiej.

Urzednicy II i III kategorji (podreferendarscy i kancela-
ryjni) beda zdawali egzamin tylko wtedy, jezeli nie maja trzech
lat stuzby panstwowej polskiej. Dla urzednikéw tych dwu ka-
tegoryj, ktérzy pozostajg juz obecnie w stuzbie panstwowej,
rozporzgdzenie nie stawia zadnych wymogéw co do cenzusu
naukowego.

Pozatem wymagang jest do zwolnienia od egzaminu
u wszystkich kwalifikacja przynajmniej: ,dobra“.

Whnioski wlaSciwej wladzy co do ustalenia urzednikéw
bedzie rozpatrywata Komisja, zlozona z trzech delegatéw: z ra-
mienia Prezesa Rady Ministréw, z ramienia Ministra Skarbu
i z ramienia wladciwego Ministra resortowego, poczem kazdy
urzednik otrzyma osobny dekret, ustalajacy go w sluzbie pan-
stwowej na jedno ze stanowisk, przewidzianych w osobnem
rozporzadzeniu Rady Ministréw, a ktére oméwimy w nastepnym
namerze.

. Termin ustalenia urzednikéw zostal okre§lony do 31
stycznia 1925 dla tych urzednikéw, ktérzy sa zwolnieni od
egzaminéw, za$§ do 1 kwietnia 1925 dla tych, ktérzy beda
musieli poddaé sie egzaminowi.

Bez komentarzy.

Tablica zarobkéw w Warszawskiej Dyrekcji Kolei
Paristwowych.
TANOWISKO Pobory ."Zarobek caikowity-

state naj- prze- naj-
mniejszy| cietny wigkszy

1| Prezes Dyrekcji. . — 596.75 | 596.75 | 596.75
2| Dyrektor W-tu 491.75 | 491.75 | 491.75 | 491.75
3| NaczelnikDziatulkl, | 378.— | 378.— | 378.— | 378.—

; lelc;f:il.n g(rog? clj?duz;faltllf 878~ | 318~ | 30— 267:*
3| Pomos. Naczel. Od-1 305,75 | 302.75 | 302.75 | 2275
6| Naczelnik Parowoz. | 302,75 | 302.75 302.75- 322.75
7| Maszynista. . . 249.— | 365.22 | 410.48 | 552.26
8| Pom.Maszynist.I[kl, | 179.63 | 256,28 | 295.48 | 400.85
9] Palacz parowozowy. | 182.33 | 262.86 | 309.42 | 350.06
10| Nadkonduktor. 194.25 | 247.23 | 358.60 | 528.15
11] Konduktor bagaz. 161.— | 216.37 | 327.57 | 441.72
12| Konduktor. 161.— | 181.87 | 288.83 | 406.—
UWAGI: 1) Celem poréwnania wskazano pobory state dla

wszystkich pracownikéw w szczeblu ,b“ z do-
datkiem ekonomicznym na 3 czlonkéw rodziny,
bez dodatku stotecznego. _

2) W zarobku catkowitym pokazane s3 dla stano-
wisk od 7 do 12 précz poboréw stalych premje
godzinowe i kilometrowe, a 7 do 9 i weglowe.

3) Pobory oznaczone * odnosza sie do pracowni-
kéw W-tu Mechanicznego i obejmujg premje
weglowe,
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Kronika zagraniczna.

W dniach 22—27 wrze$nia r. b. Zwiazek Niemieckich Inzynieréw
(Verein Deutscher Ingenieure) lacznie z panstwowemi kolejami niemiec-
kiemi urzadza w Berlinie zjazd technikéw kolejowych polaczony z wysta-
wa nowoczesnego taboru i urzadzen kolejowych. Objekty wystawowe
umieszczone beda na torach dworca przetokowego w Seddn'ie pod Berli-
nem, w politechnice w Charlottenburgu oraz w muzeum komunikacji.
Obejmuja one: 120 parowozdéw, elektrowozéw i wagonéw najnowszych
typéw (Turbo-Diesel), w tem réwniez parowozy ciezkich typéw, zbudo-
wane dla Polski w Niemczech wedlug projektéw polskich, 140 wagonéw
réznych typéw dla ruchu osobowego i towarowego, urzadzenia drogowe,
centralizacji, sygnalizacji i t. p. Wystawa polaczona jest z szeregiem
odczytéw 2z dziedziny aktualnych zagadnien kolejnictwa, ktére wygtosic
maja wybitni fachowcy kolejowi niemieccy, szwedzcy, amerykanscy i ro-
syjscy.

Podczas zjazdu uczestnicy jego maja réwniez zwiedzaé najwybit-
niejsze zaklady ciezkiego przemystu kolejowego, polozone w Berlinie i jego
okolicach (A. E. G., Schwartzkopff'a, Borsig'a, Knorr'a i inne: Na zjazd
ten Min, Kol. delegowalo kilkunastu inzynieréw z Ministerstwa i Dyrekcji
Kolejowych.

W najblizszych NeNe ,Inzyniera XKolejowego“ ukaza sig artykuly
i notatki poSwiecone berlinskiej wystawie i zjazdowi, stanowigcym nie-
watpliwie powazny wypadek w rozwoju kolejnictwa europejskiego.

Kondensacja pary wylotowej w zastosowaniu
do parowozu pociagu podmiejskiego podczas
przebiegu diugiego tunelu.

Inspektor taboru dr. zel. Paryz-Orkan, p. H. Leflot w Ne 4 ,Rail-
way Mechanical Engineér* z kwietnia r. b. podaje opis tego urzadzenia
i przytacza okolicznodci, ktére zmusity dr. Zel. do wykonania go.

Linja Paryz-Luxemburg de Lecoux i Limours wbiega do miasta
i przechodzi przez tunel di. przeszlo 1 mil. ang., polozony pomiedzy st.
Paryz-Luxemburg i Paryz-Deufert. Podczas budowy tej linji powzigto za-
stosowanie $rodkéw celem ochronienia pasazeréw od dzialania dymu i pa-
ry podozas przejazdu przez tunel. Czarny dym mégl byé usuniety przez
zarzadzenie specjalnych ostroznoéci w obslugiwaniu paleniska, ale pozosta-
wala do rozwiazania para wylotowa. W tym celu wyekwipowano jeden
z parowozéw instalacja kondensacyjna na tendrze, aby médz skroplié ma-

ximalna ilo§é pary wylatowej. Na pierwszym parowozie z kondensacja
kociot byl zasilony inzektorami. Po doj$ciu do konica tunelu przy Deufert
okazalo sie koniecznem niezwloczne cze$ciowe opréznienie tendréw i za-
stapienie goracej wody zimna bezpoérednio z zérawia wodnego — w celu
otrzymania dostatecznie niskiej temperatury wody dla zabezpieczenia spraw-
nego dzialania inziektoréw. Dla zapewnienia doplywu wody do kotla
podczas dzialania aparatu kondensacyjnego, zastosowano jeszcze uzupel-
niajacy zbiornik zimnej wody o pojemnoéci 106 gallonéw, ktéry mégt byé
skomunikowany z istniejacymi tendrami wzgl. stuzyé jako rezerwa. To roz-
wiazanie mialo w skutku znaczne zuzycie wody i opalu, a précz tego po-
wodowalo niepozadana strate czasu pomiedzy blizko polozonemi stacjami,
gdzie przedewszystkiem wazna byla szybko§é ruchu. Poniewaz pierw-
sze préby okazaly sie nieudolnemi, zdecydowano sie zastapi¢ parowozy
uzyte do tego celu, silniejszymi parowozami tankowymi typu 2— 8— 2 z prze-
grzewaczami. Réwnoczeénie tez zrekonstruowano pierwotny aparat kon-
densacyjny i zastosowano do zasilania kotla 2 pompy Worthington'a. Po-
zwolilo to korzystaé stale z wody w tendrze, niezaleznie od jej tempera-
tury. W ogélnym zarysie zastosowany aparat kondensacyjny, ktérego
rysunek zacytowane Zrédlo podaje, jest pomy$lany jako kondensator’ po-
wierzchniowy, zlozony z zespotu rur miedzianych i mosieznych- wigkszych
$rednic. Przewidziane jest stale samoczynne odprowadzani¢ kondensatu
w 2 punktach sieci przewodéw surowych, jak réwniez moznoé¢ wylotu na
zewnatrz ewentualnie nie skroplonej jeszcze w aparacie cze$ci pary wylotnej.

Zamierzony cel — unikniecia pary wylotowej w tunelu podczas prze-
biegu pociagu, zostal w ten sposéb osiagniety. Oszczednodci opatu nie
miano tu na wzgledzie. Jednakie aparat kondensujacy, urzadzony jak wy-
2ej opisany, moze da¢ w wyniku pewne podgrzanie zasilu kotlowego, lecz
oszczedno$é ta okaze sie bardzo drobna, poniewaz ma ona jedynie miejsce
podczas przebiegu pomiedzy stacjami Deufert i Luxemburg, oddalonemi od
siebie 1 mile ang. Gdy aparat kondensacyjny pracuje, cala para wylotowa
odprowadzana jest do wodnych zbiornikéw, ciag kominowy prawie zupelnie
ustaje i potrzebnem sig staje uzycie dmuchawki, co znéw redukuje oszcze-
dnoéé osiagnieta z odzyskania ciepta pary wylotowej. — Jak widaé z po-
wyzszego, o kondensacji na parowozie w tem znaczeniu, jak to rozumiemy
w wypadku silnikéw parowych stalych lub okretowych, nie moze byé tu
mowy. Ten punkt istotny pozostal nietknigty, zadanie rozwiazano jedynie
doraznie, po domowemu, w zastosowaniu wylacznie do przebiegu pociagéw
przez tunele.

i. p. w.

Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

edlug informacji prasy codziennej Zarzad Gléwny Sto-
VV warzyszenia Urzednikéw Panstwowych postanowit opra-

- cowaé ankiete w sprawie warunkdéw bytu urzednikéw
panstwowych, celem zebrania materjatu informacyjnego przy
rozwigzywaniu kwestji uposazenia i innych, jak: warunkéw
mieszkaniowych, zycia kulturalno-towarzyskiego i t. d.

Zarzad Gléwny Stowarzyszenia Urzednikéw Panstwo-
wych wychodzi z zatozenia, ze winny byé zorganizowane petne
warunki zycia i pracy dla administracji pafnstwowej, jezeli ma
ona spetni¢ swoje nielatwe zadania, ze sprawa uposazenia
jest tylko jedna z kwestji, ktére winny byé rozwiazane i ze
skonczy¢ nalezy z rozwazaniem kwestji urzedniczej z punktu
widzenia minimum egzystencji (nawiasem méwiac nie osigg-
nigtego jeszcze dla wigkszos$ci stopni urzedniczych), a podejsé
do niej ze stanowiska zadan administracji pafdstwowe;.

Nic shluszniejszego nad to zalozenie; sprawie ankiety
przyklasnaé nalezy i wezwaé iniynieréw kolejowych do wzie-
cia w niej gremjalnie udziatu, pomimo ze Zwiazek Polskich
Inzynieréw Kolejowych posiada juz w tej sprawie wlasne i to
najzupelniej gorzkie doswiadczenie.

Chcac rzuci¢ pewne $wiatlo na zycie duchowe i mater-
jalne ogétu inzynieréw kolejowych, Zarzad Gléwny Z. P. I. K,
rozpisat w koncu 1922 r. szczegdlowa ankiete, dotyczacg wa-
runkéw bytu inzynieréw kolejowych. W ankiecie, catkowicie
bezimiennej, a wiec dajacej zupelne gwarancje szczeroéci
i dyskrecji, postawiono inzynierom kolejowym 38 pytan, doty-
czacych uposazenia, warunkéw mieszkaniowych, kulturalnych
it. p. Ankieta odmalowala obraz niestychanie smutny, $wiad-
czacy dobitnie, do jakiego ponizajacego stanu zepchnieto zycie
inzyniera kolejowego.

Wynik ankiety byt podany do wiadomos$ci Wiadzom
Rzeczpospolitej, Komisjom Sejmu i Senatu oraz spopularyzo-
wany przez prase, referaty i t.p.

Nie zdolat on jednak zawazyé w sposéb uchwytny na
poprawie losu inzynieréw kolejowych.

Wyrazamy obawe, ze przy obecnym ukladzie sit w Pan-
stwie i zapatrywaniach czynnikéw miarodajnych na role inte-
ligencji, réwniez i ankieta zapoczatkowana przez Stowarzysze-
nie Urzednikéw Panstwowych nie zdota w konsekwencji do-
prowadzi¢ do wydatnego poprawienia warunkéw zycia i pracy
administracji panstwowej.

W  przypuszczeniu jednak, ze dwuletni okres, mimo
przejScia od inflacji do wzglednej stabilizacji waluty, nie wiele
zmienil warunki bytu inzynieréw kolejowych, podajemy ponizej
w krétkiem streszczeniu wynik ankiety z pazdziernika 1924 r,
w najciekawszych punktach, jako sprawy, ktéra nie utracita
prawie nic ze swej aktualnosci.

ANKIETA

w sprawie warunkéw bytu polskich inzynieréw
kolejowych. PaZdziernik 1922 r,

1. Pracowato na kolejach inzynierdw:
w wieku lat 29 — 40 269/,
» ” , 41— 350 47°,
51 — 60 179,
powyzej 100/,
najmlodszy inzynier mial lat 29, najstarszy 72; pracy kolejo-
wej liczyt inzynier przecietnie lat 17,

2. Oprécz godzin urzedowych 67°/, ogétu inzynieréw
poswiecato jeszcze bezinteresownie czas swéj pracy kolejowei:
tygodniowo przecietnie — 14 godzin dodatkowych i w poszcze-
gélnych wypadkach czas ten dochodzit do 30 godzin tygod-
niowo.

3. Przecietna ilo§¢ oséb, bedgcych na catkowitem utrzy-
maniu inzyniera kolejowego, wynosita 3 osoby; 60°, inzynie-

” ” »
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réw kolejowych utrzymywalo nadto dalsza rodzine, pokrywajac
jej utrzymanie czes$ciowo.

4. 40°/, inzynieréw kolejowych posiadato dzieci w wie-
ku szkolnym w zakladach naukowych nizszych, Srednich i wyz-
szych; $érednio wypadalo na rodzine inzynierska jedno ksztat-
cace sie dziecko, z nich zarabiatlo na swe utrzymanie calko-
wicie lub czeSciowo — 40°/,.

5. W kazdej czwartej rodzinie inzyniera ‘kolejowego
(24°/,) obok gltowy domu oddawaly sie¢ pracy zarobkowej Zona,
syn lub cérka, przewaznie zony.

6. Inzynier kolejowy =zajmowal lokal, sktadajgcy sie
przecietnie z 3 pokoi. ;

Lokale 1 pokojowe zajmowato — 17°/, inZynieréw

» 2 » » - 140/0 ”
” 3 » ” - 330/0 »
” 4 ” " — 140/0 ”
» 5 i wiecej " — 219/, -
Nie mialo wlasnego pokoju i mieszkalo katem — 19/,
inzynieréw.
Znaczna ilo3é lokali scharakteryzowana zostala jako

malo nadajaca sie do zamieszkiwania ze wzgledu na wilgoé
i zimno. Niektére lokale byly w stanie zupelnego zniszczenia
(domy kolejowe).  Przecietna ilo§é oséb, zamieszkujgcych
u inzyniera kolejowego, wynosila 4,4 osoby, nie liczac w to
stuzby, czyli na 1 pokdj wypadata wiecej niz jedna osoba.

7. Przecietna wysoko$¢ wynagrodzenia statego, pobie-
ranego przez inzyniera kolejowego, wynosila ze wszystkiemi
6wczesnemi dodatkami — 180.000 mk. (do 81,84 fran. zlot,
relacja Monitor Ne 66 z dn. 19/3 1924 r. Przyp. Red.).

8. Dodatkowe place za stuibe kolejowa w postaci
premjéw, dodatkéw budowlanych i funkcyjnych otrzymywato —
47°/, ogétu inzynieréw. Przecigtna wysoko$¢ dodatkéw wy-
placonych w ciagu 10 miesiecy 1922 r. wynosita 24,000 mk.
(10 frank. zlot).

9. Dochodami wlasnemi z kapitatéw, ziemi, nierucho-
mosci i t. p. wykazalo sie 7°/, ogétu inzynierdw.

10. Poza stuiba kolejowa, dodatkowe platne zajecie
miato 30°/, inzynieréw. Przynosito ono przecietnie 26,000 mk.
(11,7 fran. zlot.) miesiecznego zarobku.

11. Olbrzymia wiekszo$§¢ inzynieréw, bo 76°/, kupowa-

lo codzien jeden dziennik, wéwczas gdy przed wojna kazdy
inzynier kolejowy kupowal 2 — 3 dzienniki; 24°/, ogélu nie
kupowato wcale dziennikéw lub jeden na tydzien, ta grupa
korzystata z plakatowania dziennikéw, czytelni w kasynach,
wypozyczata dzienniki i t. p., ewentualnie czytala je w razach
waznych wypadkdéw politycznych.
' 12, Pisma fachowe prenumerowalo na wtiasno§é lub
spétke 34°/, ogétu inzynieréw, i to jedno pismo, najwyzej
dwa, przed wojna kazdy inzynier prenumerowal przynajmniej
jedno pismo techniczne, najczesciej 2 — 3.

13. Inne tygodniki i ilustracie prenumerowato 8°/, ogé-
tu inzynieréw, przewaznie po jednem wydawnictwie. Przed
wojng wszyscy prenumerowali od 1 do 4 wydawnictw z lite-
ratury ogélnej.

14. Do teatru i na koncerty uczeszczalo 47°/, inzynie-
réow i to co drugi lub trzeci miesiac, przy wiekszych rodzinach
zazwyczaj sami lub co najwyzej z zonami, i znaczna ilo§¢ za-
pytanych stwierdzila, ze nie byli w teatrze od czasu powsta-
nia Rzeczypospolitej. Przed wojna inzynier kolejowy bywat

z rodzina w teatrze i na koncertach przecietnie 4 razy na
miesiac, znaczna ilo§¢ 2 razy tygodniowo.

15. Wydatki na ubranie poczynilo 75°/, iniynieréw,
wydajac przecietnie na siebie i rodzine rocznée 90,000 mk.
(40,9 fran. zlot.); w powyziszag sume wchodza réwniez wydatki
na przerabianie ubrah. Reszta inzynieréw dla braku $rodkéw
nie byla w stanie poczyni¢ zadnych wydatkéw na ubranie
i bielizne. Pewna cze§¢ inzynieréw donaszala jeszcze ubranie
i obuwie przedwojenne.

16. Podczas urlopu wyjezdzalo na wie$, w géry, nad
morze 30°/, inzynieréw. Reszta dla braku $rodkéw nie bra-
ta urlopu, lub urlop spedzata w domu.

17. 36°/, inzynier6w miato dlugi prywatne, Pewna
ilo§¢ inzynieréw stwierdzila, ze nie zaciagneta diugéw tylko
dla tego, ze nie miata skad pozyczy¢ i nie posiadata dosta-
tecznej ewikeji. (Zadluzenie inzynierdw w ciqgu 2 ostatnich
lat niewqitpliwie znacznie wezrosto. Przyp. Red.). Z pozyczek
od zarzadu kolejowego korzystato poza tem 30°/, ogétu in-
Zynieréw.

18. Zlombardowane kosztownoSci, futra, przedmioty
cenne, a nawet domowego uzytku miato 13°/, inzynieréw.
Znaczna ilo§¢é odpowiedzi wskazywala na wyprzedaz rzeczy,
jako na jedyne Zrédio réwnowagi budzetu miesiecznego.

19. Zgtosilo cheé wyjscia z kolei ze wzgledu na nie-
dostateczna wysoko$é uposazenia i absolutny brak widokéw
na poprawe bytu — 38°/, inzynieréw w wieku lat 30 — 50,
w starszym wieku rzadziej, ze wzgledu na emeryture. (JezelZ
w rzeczywistosct opuscil szeregi kolejowe mmiejszy odsetek
inzynierdw, to prezyczyn tego nalezy doszukiwaé przedewszyst-
kiem w stabym rozwoju 7 pdéniejszej stagnacji przemystu,
oraz mniezrealizowaniw dotychczas widokdw na budowe kole:
prywatnych. W razie zmiany tych konjunktur wcieczka
miodszych < zdolniejszych inéynieréw z kolei paristwowych
stanze sie prawdopodobnie zjawiskiem nagminnem. Przyp. Red.).

20. Wiekszo$¢ inzynierdw okreSlita sume 300 rb. zto-
tych jako minimum wynagrodzenia dla inzyniera kolejowego
po kilku latach stuzby kolejowej przy wskazZniku drozyznianym
do cen przedwojennych = 0.

Zjawiska, ktére uwydatnita powyzsza ankieta, sprowadza-
ly sie zatem do nastepujacych twierdzen:

a) Zupetny brak doptyww miodych sit inzynierskich
na koleje parstwowe (miodzi inzynierowie, ktérzy wstapili na
koleje polskie po wskrzeszeniu Rzeczypospolitej w latach 1918 —
1922, stanowia mniej niz 5°/, ogdtu).

b) Absolutna niedostatecznosé wuposazenia inzynierdw
kolejowych (wynagrodzenie przecietne siegalo zaledwie 129/,
wynagrodzenia przedwojennego).

c) Przeciqzenie pracq indynieréw kolejowych (inzynier
kolejowy zaleinie od stanowiska pracuje przecietnie 9 — 11
godzin dziennie bez zadnego dodatkowego wynagrodzenia).

d) Catkowity =zanik zycia kulturalno-towarzyskiego
wsrdd inzynierdw kolejowych (brak $rodkéw nie tylko na roz-
rywki, lecz nawet na prymitywne fachowe i kulturalne potrzeby)

e) Ucieczka inzynierdw z koles.

Tyle daje ankieta z 1922 roku. Niewatpliwie przytoczo-
ne cyfry zmienily sie obecnie znacznie, daleko jednak nie
osiagnety minimum dostatecznego dla zapewnienia inzynierowi
spokojnej pracy.

Do sprawy tej powrécimy niebawem,

Ze Zjazdu Inzynierow Kolejowych.

dn. 7 do 9 wrzeénia obradowal w Poznaniu przy udziale

przeszto 250 oséb IV-ty Zjazd Inzynieréw Kolejowych.

Posiedzenia Zjazdu odbywaly sie w auli Uniwersytetu
i salach wyktadowych, Na przewodniczacego Zjazdu powolano
inzyniera S. Rybickiego, prezesa Tow. Politechnicznego we
Lwowie, na zastepcéw prezesa dyr. kol. w Poznaniu inz. Do-
brzyckiego i prezesa dyr. kol. w Stanistawowie inz., Wiktora.
Na assesoréw zaproszono: Rektora Uniwersytetu prof. Do-
brzyckiego, prof. inz. Wasiutynskiego, i inz. Skupiewskiego,
na sekretarza inz, Lebiedzinskiego.

Po przyjeciu sprawozdania za rok ubiegly, Zjazd prze-
prowadzit dyskusje nad wnioskiem inz. Ggssowskiego w spra-
wie utworzenia Ministerstwa Komunikacji, przyjmujac wnioski
przedtozone przez specjalnie dla tej waznej sprawy wyloniong
komisje. Ozywiong dyskusje wywotal referat inz. Swiescia-
kowskiego: Badanie cyfr rozchodu wegla na parowozach. Re-
ferat ten, jako pierwsza prébe badania rozchodu wegla na
parowozach, Zjazd zalecil specjalnej uwadze Dyrekcji Kolejo-
wych, uwazajgc, ze na tej drodze da sie osiagnagé znaczne
oszczedno$ci w zuzyciu opatu, Zjazd wypowiada sie takzie
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za koniecznoScia przeprowadzenia tych niezbednych inwestycii,
ktére skrdécg postdj parowozéw pod weglowaniem, a ktére, jak
dotychczas, czesto ze wzgledu osiagniecia doraznych oszczed-
nosci, bywaly skre§lane z budzetu kolejowego, nie baczac na
olbrzymie straty, jakie z tego powodu skarb ponosit.

Wychodzac z zaloZenia, ze organizacje kolejnictwa mogga
przeprowadzaé jedynie ludzie dokladnie obznajmieni z przed-
miotem, Zjazd zwraca sie¢ do czynnikéw miarodajnych zanie-
chania dotychczasowych sposobéw.

Interesujace dane podane zostaly przez prof. inz. Cze-
czota o badaniach nad praca parowozdéw, potaczone z demon-
stracja wagonu przeznaczonego do tych badan. Pozadanem
jest, by Min. Kol. zainteresowalo si¢ ta sprawa nalezycie
i wyznaczylo fundusze potrzebne dla nalezytego wyposazenia
wagonu w potrzebne przyrzady, sporzadzone tymczasem do-
mowym sposobem,

Inz. Dalewski w referacie o organizacji pracy w robo-
tach drogowych wskazuje na potrzebe ujecia tych robét w sze-
reg naukowych badan, na podstawie ktérych moznaby bylo
wyprowadzi¢ pewne normy, a zaleznie od takowych wyzna-
czyé premje od tych robét.

Na posiedzeniach sekcyjnych najwieksza dyskusje wy-
wolaly referaty inz, Felsza: premjowanie za prace taboru
i naprawy biezace, i inz. Srzednickiego: gospodarka warszta-
towa — a oszczedno$ci. Z powyiszego przegladu prac Zjazdu
widaé daleko idace przewidywania konieczno$ci przeprowa-
dzenia szeregu inwestycji, organizaciji pracy, ulepszenia syste-
mu urzedowania i t. p.,, co jedynie moze doprowadzi¢ do po-
lepszenia stosunkéw. kolejowych 1 wyprowadzenia budzetu
kolejowego z deficytu, a na co zwracaly juz uwage i po-
przednie Zjazdy, ktérych opinja jednak nie byta przez Min,
Kol. doceniona.

Wreszcie Zjazd nie mdégl przej$¢ do porzadku dziennego
nad tak wazna sprawa, jaka jest dotychczas niedostateczne
uposazenie inzynieréw kolejowych. Stan ten stwarza warunki,
ze inzynierowie kolejowi nie sa w stanie poswieci¢ caly czas
swéj pracy na kolei, ze zmuszeni sg poszukiwaé¢ dodatkowych
zarobkéw w godzinach przeznaczonych dla innych na odpo-
czynek, ze w ten sposéb sily ich wyczerpuja sie bardzo pred-
ko, a zwazywszy na niemozno$¢ otrzymania dostatecznego
odpoczynku wobec braku wogéle sit fachowych i odpowie-
dzialnych, tatwo zrozumiemy to rozgoryczenie, jakie musi pa-
nowaé¢ wéréd inzynieréw kolejowych, ktérych ustawa wylaczyla
nawet z moznoSci otrzymania dodatku za cenzus naukowy,
otrzymywany przez wszystkich urzednikéw panstwowych, nie-
zaleznie od tego, czy pracuja w urzedach centralnych, czy
nawet w innych przedsiebiorstwach panstwowych. Wpyrazem
tego byt telegram, wystany do Pana Prezesa Ministréw i Mi-
nistra Kolei, dalej podany.

Podczas Zjazdu uczestnicy jego zwiedzili fabryke budo-
wy parowozéw Cegielskiego, zakrojong na duza skale, niestety
niedobudowana ze wzgledu na brak zamdwien rzadowych,
‘Duze zainteresowanie wywolalo zwiedzenie urzadzen sygnali-
zacyjnych St. Poznan oraz warsztatéw kolejowych. Zwiedzanie
osobliwos$ci miasta, wycieczka do Gniezna, wreszcie doskonale
zorganizowana przez miejscowe Kolo Zwiazku Inzynieréw
aprowizacja i uprzejma goscinnos$é¢ kolezenska, w znacznym
stopniu uprzyjemnita pobyt w Poznaniu.

Whioski, przyjete przez IV-ty Zjazd Inzynieréw Kolejowych:

.. W sprawie utworzenia Ministerstwa Komunikacye.

A. Czwarty Zjazd Inzynier6w Kolejowych, zaznaczajac, ze
zamierzone utworzenie Ministerstwa Komunikacji odpowia-
da uchwatom IlI-go Zjazdu Inz. Kol. i majac na uwadze:
1) ze do zakresu dziatalno$ci Ministerstwa Komunikacji
powinny wchodzié w zasadzie wszystkie dziedziny ko-
munikacii,

2) ze nie nalezy obcigzaé tego Ministerstwa przylgczaniem
do niego agend, nie majacych charakteru komunikacji,

3) ze budownictwo w organach I i II instancji jest pola-
czone z drogami kolowemi,

4) ze ze wzgledéw oszczednoSciowych nie jest wskazany
rozdziat tych dwéch dziedzin gospodarki,

5) ze jednak sieé drég zwyczajnych panstwowego znacze-
nia winna byé uzgodnionag z siecig innych komunikacii,
uznaje:

ze do zakresu dziatania Ministerstwa Komunikacji win-

ny wchodzié:

a) budowa i eksploatacja kolei zelaznych,

b) budowa i utrzymanie komunikacji wodnych,

c) lotnictwo cywilne,

d) poczta i telegraf, a takze

e) ustalanie sieci drég zwyczajnych znaczenia panstwo-
wego oraz ustalanie i zatwierdzanie warunkéw tech-
nicznych budowy tych drég oraz zasad ich utrzymania.

B. Zwaiywszy, ze ustawa sejmowa z dnia 21 lipca 1924 r.

w sprawie pelnomocnictw dla Rzadu nie przesadza prze-
ksztalcenia Zarzgdu Kolejami na  osobe prawna, a przy
wylaczeniu budzetu kolejowego z ogdlnego budzetu pan-
stwowego w roku biezgcym, Zarzagd Kolejami stat sie juz
jednostka gospodarcza w tonie Ministerstwa Kolei, Zjazd
uznaje:
ze Zarzad Kolejami w Ministerstwie Komunikacji powl-
nien by¢ zjednoczony w osobie uniezaleznionej od wptly-
wéw politycznych, odpowiedzialnej wobec Ministra Komu-
nikacji, obdarzonej jednoczeénie jak najszerszemi petno-
mocnictwami, nie podlegajgcemi zmianie w ciagu dluzszego
okresu czasu, '

2) ze z obecnego zakresu dzialania Ministra Kolei przy
Ministrze Komunikacji powinny pozosta¢ tylko te funk-
cje, ktére sa zalezne od ogdlno-panstwowej polityki,
wszystkie za$ inne winny przej$¢ do osoby wskazanej
powyzej,

3) ze Minister Komunikacji powinien mie¢ organ do nad-
zoru i kontroli dzialania zarzadéw kolejami, zaréwno
panstwowemi, jak i prywatnemi,

4) ze w ogdlnym zarzadzie kolejami panstwowemi winna
by¢ uwzgledniona mozliwa decentralizacja wiadzy.

II. Zwazywszy, Ze opracowanie postanowien organiza-
cyjnych dla Zarzadu Kolejowego wymaga znajomosci wszyst-
kich dzialdw kolejnictwa i ich wymogdéw, a jak doéwiadczenie
wskazuje, przygotowanie projektéw organizacyjnych bywa po-
ruczane czynnikom, ktére czestokroé¢ nigdy nie mialy bezpo-
$redniej stycznos$ci z zarzadem kolejami i nie posiadaja dosta-
tecznej praktyki kolejowej, IV-ty Zjazd Inzynieréw Kolejowych
zwraca sie¢ do czynnikéw miarodajnych z usilna prosba, aby

‘w przyszloSci w interesie sprawy opracowanie postanowien

organizacyjnych dla kolejnictwa bylo poruczane czynnikom
z ustrojem kolejnictwa doktadnie obznajmionym.

ll. Do referatu ins. Swiesciakowskiego: Badanie cyfr
rozchodu wegla na parowozach.

A. Nalezy uznaé poréwnawcze obliczenia wedlug schematu
proponowanego przez inz. SwieSciakowskiego za nader
pozyteczne do oceny gospodarki cieplnej i prosié Min.
Kol. o poparcie prac w tym kierunku z uwzglednieniem
bardziej Scistego obliczenia podstawowych danych, doty-
czacych wirtualnej diugo$ci podzialu sieci na okregi
o w przyblizeniu jednakowej gesto$ci ruchu, wartosci cie-
plikowej réznych rodzajéw paliwa i innych.

B. Zjazd wyraza przekonanie, ze Min. Kol. winno udzieli¢
odpowiednich $rodkéw dla prowadzenia $cistych badan
nad gospodarka cieplna, a w zaleznosci od wynikéw tych
badan wprowadza¢ odpowiednie, potrzebne urzadzenia
techniczne, za pomoca ktérych moznaby osiagnaé naj-
wieksza oszczedno$é w rozchodowaniu paliwa, SkreSlanie
z budzetu kolejowego jakiejkolwiek Dyrekcji Kolejowej
niezbednych inwestycji, dazgcych do zmniejszenia postoju
parowozéw, jest niewskazane.

C. Zjazd uwaza za pozadane podtrzymanie przez Min, Kol.
staran Zwiazku inzynieréw Gdrniczych, zdazajacych do
utworzenia Instytutu do badan wegla i wogdle paliwa, by
na podstawie przeprowadzonych badan uzywaé do spala-
nia nalezyte mieszanki weglowe, jako dajace Zuzle odpo-
odpowiedniej topliwo$ci, a przez' to ekonomiczniejsze zu-
zytkowanie paliwa.

IV. Do referatu inz. Czeczota: Badania nad pracq
parowozow:

Zjazd wita z catkowitem uznaniem cenne spostrzezenia
nad praca parowozdéw, rozpoczete na drogach zelaznych pol-
skich pod kierownictwem prof. Czeczota i, uznajac, ze stano-
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wia one najodpowiedniejszy sposéb oceny wartoSci konstruk-
cyjnej parowozdéw i otrzymania pewnych danych niezbednych
do opracowania rozkladéw jazdy, wyraza zyczenie, aby spo-
strzezenia te byly kontynuowaniem, o ile moznosci, réwniez
innych metod badan sprawdzajgcych., Zjazd prosi jednoczeénie
prof, Czeczota o zakomunikowanie przyszlemu Zjazdowi dal-
szych rezultatéw jego pracy. Przy tem jest wielce pozada-
nem wyjasnienie drogg doswiadczen, jakie gatunki wegla sa
najekonomiczniejsze dla parowozdéw.

V. Do referatu inz. Felsza: Premjowanie za prace
taboru i naprawy biciace.

1. Naprawa taboru, jego zaopatrzenie i wyzyskanie oraz roz-
chéd materjatéw powinny byé ujete w pewien ogdlny
system premjowania. »

2. Wobec samowystarczalno$ci Dyrekcji Kolejowych, nalezy
im pozostawi¢ swobode w uktadaniu premjéw w ramach
systemu ogélnego.

3. Centrale Dyrekcyjne, nie biorgce udzialu w premjach,

" opracowanych przez Dyrekcje, powinny byé jednak premjo-
wane wedlug wymiernych norm i stawek, ustalonych przez
Min. Kol.

V1. Do referatu inz. Srzednickiego: Gospodarka war-
sztatowa a oszczednosce.

Poniewaz warsztaty kolejowe nie sa nalezycie wykorzy-
stane i znaczne iloSci parowozéw i wagonéw oddano pry-
watnym wytwérniomnh . krajowym i zagranicznym, gdzie te
jednostki naprawcze maja postdj wiekszy, niejednokrotnie do-
broé wykonania gorszg, a koszta znacznie wyisze, niz w war-
sztatach kolejowych, Zjazd stwierdza, ze warsztaty kolejowe
obecnie, po ukonczeniu robdt rozpoczetych, sa wystarczajgce
dla potrzeb kolejnictwa pod warunkiem zastosowania w nich
nalezytej organizacji pracy, wprowadzenia prawidlowej jedno-
litej statystyki i rachunkowoSci oraz w razie potrzeby stopnio-
wej rozbudowy istniejgcych warsztatéw.

Zjazd uwaza, ze wszelkie zamdéwienia prywatnym wy-
twérniom na naprawe taboru, zwlaszcza zagranica, sa zbyteczne.

VII. Do referatu inz, Dalewskiego.

1. IV Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych zwraca sie do
Kolegéw inzynieréw drogowych z apelem, by podjete przez
Dyrekcje Krakowska studja nad normalizacjg pracy w dzie-

dzinte utrzymania kolei, starali sie¢ rozszerzyé i na inne
okregi dyrekcyjne; zacheca réwniez i Kolegéw mechanikéw,
by odno$ne do$wiadczenia zastosowali i na swoim terenie
dzialania. ' ‘ '
Zjazd apeluje do Ministerstwa Kolei, by zechcialo sku-
tecznie poprzeé¢ odno$ng akcje.

2. Zjazd podkresla z catym naciskiem konieczno§é wprowa-
dzenia jak najdalej idacej kontroli wydatno$ci pracy we
wszystkich dziedzinach stuzby, w ktérych druzyny robocze
wynagradzane sa trybem dniéwkowym.

3. Zjazd wyraza uznanie Dyrekcji Krakowskiej za zainicjo-
wang prace i apeluje do inzynieréw innych Dyrekecji, by
na nastepnym Zjezdzie przedstawili wyniki analogicznych
badan w swoich okregach.

Zjazd ‘wyslat nastepujace depesze:

1) Do Pana Prezydenta  Rzeczypospolitej: Zebrani na IV-ym
Zjezdzie Polscy Inzynierowie Kolejowi majg zaszczyt za-
pewni¢ Pana Prezydenta o glebokiej czci, jakg zywia dla
jego osoby i o swych najgoretszych checiach przyczynienia
sie swemi pracami do rozwoju polskiego kolejnictwa i po-
mnozenia sily gospodarczej, a przez to i potegi panstwo-
wej naszej Ojczyzny,
Do Pana Prezesa Rady Ministréw i Pana Ministra Kolei:
Czwarty Zjazd Inzynieréw Kolejowych w dniach 7 do
9 wrzesnia w Poznaniu, zaznaczajgc, ze Zjazdy pracuja
stale nad rozwojem kolejnictwa, zwraca uwage na nie-
dostateczne uposazenie inzynieréw kolejowych i potrzebe
uregulowania tej sprawy. Nieprzyznanie dotychczas inzy-
nierom kolejowym szczebla w uposazeniu za cenzus nau-
kowy, wskazuje na szczegdlne uposledzenie inZynieréw
kolejowych, przeciwko czemu Zjazd stanowczo protestuje.

Do Pana Ministra Kolei: Polscy Inzynierowie Kolejowi, ze-

brani w Poznaniu na 1V-ym Zjezdzie, przesytaja Panu Mi-

nistrowi wyrazy szacunku i kolezehskie pozdrowienia i pro-

szg, aby Pan Minister raczyl Zyczliwie rozpatrze¢ uchwaly

Zjazdu i umozliwil ich zrealizowanie.

Jako miejsce nastepnego Zjazdu obrano m. Gdansk, wy-

znaczajac termin Zjazdu na pierwszg potowe czerwca 1925 r,

Do Komitetu Zjazdu powotano: na przewodniczgcego
inz. St. Sztolcmana, na zastepce jego inz. W. Gamurskiego,
na przedstawiciela Matopolski inz. S. Rybickiego, za§ Wiel-
kopolski inz. B. Skupiewskiego, pozostawiajgc wybér pozosta-
lych czlonkéw Komitetu Kola Warszawsk. Zwigzku Pol. Inz. Kol.

2)

3)

Redakcja .Inzyniera Kolejowego“ zwraca si¢ do wszyst-
kich pracownikéw kolejowych, a przedewszystkiem inzynie-
réw, o nadsylanie wiadomo$ci z pracy i zycia kolei, do
czlonkéw Zwigzku Pol. Inz. Kol. o wiadomosci z zycia

zwigzkowego.

Konta czekowe w P. K. O. w Warszawie.

«Inzyniera Kolejowego“. . . . . . Ne 95—25
Zwiazku Polsk. Inz. Kolejowych. Ne 66—30
Kasy Wdéw i Sierot . Ne 90—80

Sprostowania omytek druku.

Nr. 1. Art, ,Para czy elektrycznoéé“:
Str. szp, wiersz :
— ma byé: ogrzewanej

2 14 zamiast: ogrzewaczej

9 1 8 . elektryczny - elektrycznej

9 1 . 36 N rozbereitenden - vorbereitenden

9 2 48 ” oby " czy

9 2 49 . byta 3 bytaby
10 1 8 ¥ odczyszczania " odczyszczalnikéw
10 1 32 o rurki dymniczne . rury dolotowe
10 1 37 ¥ przewaznie " prowadnic
10 1 42 - remontowane - montowane
10 2 13 " naprawnych N naprawczych
10 2 67 ,, ujemna - ujemne

do artykulu ,Zadania Inzynierji Kolejowej“:
Str. szp. wiersz

3 2 14 winno byé: »14,0 zlotych“

3 2 22 W »okoto 3,05 rubla czyli 8,14 z1.“

4 1 27 . nie ,danych“, a ,innych*

4 1 34 ” . n»Wypowiedzial, a ,wypowiedzianej*
5 1 13 . »Zjazdéw Inzynieréw Kolejowych“

Wydawca: Zwiqzek Pol. Inzynier. Kol.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. A. Pawlowski.

Druk. Zakl. Graf. B. Wierzbiéki i S-ka, w Warszawie.

Ze zbioréw Biblioteki Giownej AGH http:/www.bg.agh.edu.pl/

-



