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I. Sluszno$é obliczania muréw na parcie ziemi w spokoju,

iezwykla prostota Coulomb'owskiego schematu obli-

N czenia parcia ziemi na mur sprawila, Ze schemat ten

od lat stu kilkudziesigciu panuje w dziedzinie obliczeri
konstrukcyj budowlanych prawie niepodzielnie, a wigc
z niewielkiem tylko i przewaznie kréotkotrwatem ustepstwem
na rzecz schematéw ideowo pokrewnych a rachunkowo
znacznie bardziej zlozonych.

Popularnosé Coulomb’owskiej teorji parcia ziemi
przez dlugie lata pozbawiala inzynieré6w i badaczy pocho-
pu do istotnych udoskonalen w tej dziedzinie statyki
budowlanej. Liczni autorowie réznych sposobéw obliczenia
parcia ziemi, opartych na zalozemiach Coulomb'a (np.
Poncelet, Pillet, Rebhann, Faerber i t. d.) kladli wylacznie
nacisk na strone manipulacyjng zadania, wprowadzajac tu
udoskonalenia mniej lub wiecej cenne, ktére jednak prawie
zawsze usuwaly .coraz to bardziej w zapomnienie rzeczy-
wiste braki samej metody.

Prostote swa zawdziecza metoda Coulomb'a zaloze-
niu, ze klin ziemi, wywierajacy parcie na mur, jest cialem
jednolitem i ze znajduje sie on w stanie réwnowagi, przy
ktérym rozpoczyna sig ruch. To ostatnie zalozenie okresla
sily, dzialajace wewnatrz ziemi, jako sity tarcia.

Wszystkie t. zw. Rankine'owskie teorje parcia ziemi,
t. zn. teorje oparte na rozpatrywaniu réwnowagi nieskos-
czenie malego pryzmatycznego elementu masy ziemi (np.
teorja Boussinesq'a, Kotter'a, Reissner'a Mohr’'a), odrzu-
cajg wprawdzie zalozenie, ze klin odlamu jest cialem
sztywnem, jednak pozostaja w zgodzie ze schematem Cou-
lomb'a pod tym wzgledem, iz przyjmuja sily tarcia za sily
wzajemnego oddzialywania na siebie hipotetycznych pro-
stopadloscianow ziemi, a wiec ograniczaja sie w ten spo-
sob do rozpatrywania parcia ziemi w ruchu, czyli parcia
geodynamicznego,
Ta ostatnia okolicznosé stawia Rankine'owskie teorje
parcia ziemi razem z teorjg Coulomb’'a po jednej stronie
- przegrody, poza ktorg znajduja si¢ nowoczesne proby wy-
. Znaczenia rzeczywistego parcia ziemi, t. zn. parcia w spo-
i koju, czyli parcia geostatycznego.
s roby wyznaczenia parcia ziemi w spokoju, a wigc
~ parcia, ktore mogloby w obliczeniach statycznych odegraé
- role podobna do roli parcia hydrostatycznego, byly wpraw-
- dzie zapoczatkowane jeszcze przed 200 laty przez Cou-

W sprawie parcia na mur ziemi w spokoju.
Prof. inz, dr. Witold Wierzbicki.

plet'a, lecz bez powodzenia, tak iz powazne wyniki w tej
dziedzinie naleza dopiero do Skibinskiego?) i Terzaghi'e-
go’), posrednio za$§ réwniez do Miiller-Breslau'a i prof.
Thulliego. Ostatnio tez i autor sléw niniejszych przepro-
wadzil pewne obliczenia w danej dziedzinie ®).

Uzasadniajac twierdzenie, Zze mury podporowe po-
winny byé obliczane na parcie ziemi w spokoju, rozpatrzy-
my przedewszystkiem najmozliwsze rodzaje obcigzenia
tych muréw,

1) Wezmy wiec mur podporowy (rys. 1) i wyobrazmy
sobie, iz zasypujemy go ziemia. Jezeli mur ma wlasnosci
ciala sprezystego, a podloze fundamentu nie osiada, to pod-
czas sypania ziemi bedzie mur doznawal odksztalceri pod
postacig ugieé, odpowiadajacych schematowi belki utwier-
dzonej w jednym konicu a na drugim swobodniej. Odksztal-
cenia tego rodzaju beds wzrastaly stopniowo w miare po-
wiekszania sie¢ warstwy ziemi za murem, a $ciste przylega-
nie ziemi i muru bedzie tu zapewnione.

W tych warunkach nie moze byé zadnej wolnej prze-
strzeni (rysy) miedzy ziemia a murem, ktéraby pozwalala
na oczekiwanie wystapienia parcia geodynamicznego.

W tym przypadku moze byé wigec mowa jedynie o par-
ciu ziemi w spokoju (parciu geostatycznem).
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Rys. 1. Rys. 2.

1) Prof. K. Skibiriski. Réwnowaga sypkich materjatéw. 1922,

®) Prof. K. Terzaghi. Erdbaumechanik auf bodenphysikalischer
Grundlage. 1925.

3) W. Wierzbicki., Proéby wyznaczenia geostatycznego parcia
ziemi, ,Przeglad Techniczny” Nr. 22 z 8 listopada 1933 r. oraz referat
w Warszawskiem Towarzystwie Politechnicznem w dn. 28.1.33.
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W rozumowaniach powyzszych pomijamy, wobec
wielkiej masy muru w poréwnaniu do poszczegélnych mas
rzucanej ziemi, wstrzasy spowodowane przez to rzucanie.

Wszystko powyzsze dotyczy i naziomu obcigZzanego
stopniowo przez cigzary nieruchome,

2) Wezmy, w dalszym ciggu, mur podporowy z na-
ziomem poziomym (rys. 2) i przypusémy, Ze mur ten zo-
stal zasypany ziemig w sposéb opisany pod 1) i Ze wobec
tego posiada on juz pewne wygiecie,

Niech teraz po naziomie muru podporowego przesu-
wa sie pewne obcigZenie zmienne wzdluz muru.

Jezeli przesuwanie obcigzenia ruchomego odbywa sie
w sposéb lagodny, bez wstrzaséw lub o ile obciazenie to
jest male w poréwnaniu do masy muru podporowego i wy-
sokosci nasypu, woéwczas obciazenie musi przedewszyst-
kiem zwiekszyé parcie ziemi w spokoju (geostatyczne)
oméwione pod 1) i wywolaé dodatkowe odksztalcenie (wy-
giecie) muru. i

Gdy pod wplywem zwigkszania sie odksztalcenia
mur odchyla sie w strone od ziemi, wéwczas ziemia moze
sie usunaé, dazac do wypelnienia swobodnej przestrzeni
miedzy nig a murem,

W czasie usuwania si¢ ziemi wystepuja sily tarcia,
jako sily bierne, spowodowane przesuwaniem si¢ klina zie-
mi w plaszezyZnie odlamu. Parcie ziemi na mur moze wigc
tu mieé¢ charakter parcia geodynamicznego, pod warunkiem
jednak, iz przesunigcia poszczegdlnych punktéw muru sa
do tego dostatecznie duze.

Podkreslié tu nalezy, ze pierwsze odksztalcenie mu-
ru musi byé w danym razie spowodowane przez parcie ge-
ostatyczne, a wiec z posréd dwéch rodzajow parcia ziemi
(w spokoju i ruchu) dla sprawdzenia wytrzymalosci muru
jest miarodajnem wigksze z nich.

Skoro obciazenie naziomu zostanie usunigte, energja
sprezysta, nagromadzona w murze przy jego zginaniu, znaj-
dzie wyraz w ciénieniu, jakie mur bedzie wywieral na znaj-
dujaca sie za nim ziemie. Aby mur moégl sie przytem wy-
prostowaé, koniecznem jest, aby parcie jego na ziemie
bylo wigksze od biernego odporu ziemi. W sposéb przybli-
zony mozemy znalezé potrzebna do tego grubosé warstwy
zastepczego obcigZzenia naziomu, przyréwnywujac do siebie
czynne geodynamiczne parcie ziemi na mur przy naziomie
obcigzonym i graniczny odpér ziemi przy naziomie nieob-
cigzonym. Otrzymujemy ta droga, iz:

b SRR R PN I 15
2(h—|—2h)tg(45 2) 2tg(45+2/...(1)

gdzie ¢ oznacza kat tarcia ziemi, h wysoko§é muru, h' gru-
bos¢ warstwy ziemi, obcigzajacej naziom i1 7 cigzar jed-
nostkowy ziemi,

Z réwnania (1) wynika, iz na to, aby po usunieciu ob-
cigzenia naziomu mur wyprostowal si¢ na tyle, zeby jego
wygiecie odpowiadalo parciu ziemi przy naziomie nieobcia-
zonym, musi byé spelniony warunek, ze h' 2 4 h, co jest
oczywiécie w przypadkach majgcych znaczenie praktyczne
nie do pomyslenia,

Skoro jednak po usunieciu obcigzenia naziomu mur
sprezysty zachowuje ugiecie, odpowiadajace naziomowi
obcigZzonemu, to przy ponownem obcigzeniu ugigcie jego
ulegnie zwigkszeniu, Przy kolejnych przejsciach obcigze-
nia przez naziom ugigcia muru bedq wiec stale wzrastaly,
co moze doprowadzié wreszcie do przekroczenia granicy
sprezystosci a w dalszej konsekwencji do pekniecia muru.

Moze jednak mie¢ tu miejsce i inne zjawisko. Moze
wigc, mianowicie, przy kolejnych obcigzeniach naziomu
nagromadzona w murze ilo§é energji sprezystej dojsé¢ do
takich rozmiaréw, iz odpowiadajacy jej nacisk muru na
ziemie przezwycigzy odpér ziemi (granice odporu) i mur
wroci do ksztattu, jaki mial przed obcigzeniem naziomu.

W tym ostatnim przypadku przy nowych obciazeniach
naziomu powtérzy sie zjawisko opisane wyzej.

3) &/yobraim sobie dalej, iz na mur zasypany zie-
mig dziala sita P, ktéra ten mur wygina (rys. 3). Wobec
odksztalcedi muru ziemia obsuwa si¢ za nim, a w niej sa-

mej zaczynaja dzialaé sily tarcia; taki sklad okolicznosci
pozwala tu na wystapienie parcia geodynamicznego.

_...--"’1|

Rys. 3.

Rys 4.

Zjawisko, o ktérem mowa, moze tylko w wyjatkowych
wypadkach mieé¢ miejsce w rzeczywistych warunkach pra-
cy muru podporowego. Moze ono przedewszystkiem wy-
stapi¢ w przednich $cianach przyczétkéw, znajdujacych
si¢ pod dzialaniem sily hamowania pociggu (rys. 4). O ile
sita hamowania jest duza i wysoko zaczepiona, za$§ mur
stosunkowo cienki, wéwczas mozna sobie wyobrazié, iz
ugiecie muru jest na tyle znaczne, ze wytworzy sie tu
istotnie klin odlamu, ktéry si¢ bedzie zsuwal za murem.
Ze 'wzgledu jednak na stosunek, zachodzacy miedzy wy-
miarami przyczétkéow mostéw kolejowych, a wielkoseig
sity hamowania mozliwo$é wystapienia parcia geodyna-
micznego w podobnych przypadkach ma raczej charakter
teoretyczny.

Nalezy tu zauwazyé, iz przesuwanie si¢ po naziomie
pociagu, idacego w kierunku prostopadiym do osi podiuz-
nej muru podporowego, o ile tylko nie towarzyszy mu ha-

mowanie, woluje w zakresie parcia ziemi takie same
zjawiska, jak przesuwanie sie jego w kierunku do tej osi
réwnoleglym.,

Drugi przypadek wystapienia sily P, niezaleznej od
parcia ziemi a umozliwiajacej wystapienie parcia geodyna-
micznego, moze mie¢ miejsce przy budowie muréw podpo-
rowych, podtrzymujacych czesciowo zdjete skarpy ziemi
niewzruszonej (rys. 5).

. Rys. 5.

Jezeli mur podporowy zostal wykonany w oszalo-
waniu, wowczas po zdjeciu oszalowania miedzy wykoriczo-
nym murem a ziemia powstanie wolna przestrzen (rysa),
w ktora zacznie sie zsuwaé ziemia. Ziemia ta moze spowo-
dowaé uderzenie muru, wywolujac jego odksztalcenie i dal-
sze obsuwanie si¢ klina odtamu. Rolg sity P odegra tu ude-
rzenie, jakiego doznaje mur pod dzialaniem ziemi zsuwa-
jacej sie w wolna przestrzen powstalg za nim (rysa).

4) Jezeliby mur podporowy, zastepujacy czesé skar-
py ziemi niewzruszonej, byl wykonywany bez oszalowania
i przy $cislem przyleganiu do ziemi, lecz przy chwilowo
ograniczonej sypkosci ziemi, wéwczas, po odzyskaniu przez
ziemig jej sypkosci, ziemia wywarlaby na mur poczatkowo
parcie geostatyczne, ktére w czasie odksztalcania sie muru
zastapione by zostalo przez parcie geodynamiczne dla po-
wodéw wymienionych pod 2).
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Po catkowitem odksztatceniu sie muru ten ostatni zna-
lazlby sie znowu pod dzialaniem parcia geostatycznego.
Jednym z przypadkéw ograniczenia sypkosci ziemi za mu-
rem mogiby byé przypadek zamrozenia tej ziemi lub tez jej
duza spoisto§é przy malym stopniu wilgotnosci.
Rozpatrywanie réznych mozliwosci powstawania par-
. cia geodynamicznego doprowadza do wniosku, ze parcie
~ to moze w rzeczywistosci nastapié dopiero przy odksztal-
caniu sie¢ muru podporowego. Dotad przyjmowalismy, iz
odksztalcenie muru sprowadza sie jego wyginania sie
wedtug schematu belki w jednym koricu utwierdzonej, przy-
czem za plaszczyzne utwierdzenia przyjmowalismy gérng
~ plaszezyzne fundamentu. '
W pracach, poswigconych parciu geodynamicznemu,
- zwykle nie bywa precyzowana mozliwo$é powstania tego
" parcia i punktem wyjscia tych prac jest zawsze pewna hipo-
. tetyczna rysa, powstajaca jako wolna przestrzen miedzy
. murem podporowym a ziemia za murem, rysa kiéra pozwa-
. la na obsuwanie si¢ ziemi, a wigc na parcie geodynamiczne.
3 Podobna rysa moze by¢ istotnie uwazana za warunek
dostateczny do powstania ruchu w ziemi; rysa ta poza przy-
padkiem catkowitego wywracania si¢ muru i przypadkiem
wyginania si¢ jego w plaszczyZnie parcia (rys. 6-a) moze
byé jeszcze wynikiem i sprezystego osiadania ziemi pod
fundamentem (rys. 6-b) lub tez przesuwania sie muru
w kierunku poziomym (rys. 6-c).

7

Rys 6.

Po rozpatrzeniu wszystkich oméwionych wyzej mozli-
. wosci parcia ziemi na mur oraz réznych okolicznosci powsta-
" wania rysy za murem doj$¢ musimy do wniosku, Ze po-
. wstanie rysy miedzy murem a ziemia musi byé uwazane,
. jako wynik parcia ziemi przed rozpoczeciem sie¢ w niej
. ruchu, a wiec parcia ziemi w spokoju (parcia geostatycz-
- nego). Podkresli¢ to nalezy, jako rzecz w decydujacy sposéb
~ przemawiajaca za obliczeniem muréw podporowych na
.~ parcie geostatyczne. '
g W takich warunkach obliczenie muréw podporowych
. na parcie geodynamiczne mialoby racje bytu tylko wéwczas,
~ gdyby w pewnych okolicznosciach parcie to bylo wieksze od
~ odpowiedniego parcia geostatycznego.
o Tak jednak nie jest. Przeciwnie, parcie w spokoju jest
. zawsze wieksze od parcia w ruchu. Stwierdzaja to zaréwno
rozwazania teoretyczne jak i do$wiadczenia.
Doswiadczenia Miiller-Breslau’a dokonane dla $ciany
ruchomej wykazaly, iz po pierwszym najlzejszym ruchu
$ciany parcie si¢ nagle zmniejsza ‘), Poniewaz nie bylo
. mozliwem uchwycenie pierwszego ruchu $ciany, wiec do-
$wiadczenie dalo wlasciwie tylko parcie ziemi w stanie
réwnowagi granicznej, nie za§ w spokoju. Doswiadczenia
Miiller-Breslau'a kaza oczekiwaé, ze skoro parcie ziemi
‘w chwili rozpoczynania sie¢ ruchu jest wigksze, niz w dal-
“szym ruchu, to parcie ziemi w spokoju bedzie jeszcze wiek-
sze. Doswiadczenia Miiller-Breslau'a, aczkolwiek najdo-
kladniejsze ze wszystkich do§wiadczen starszych, nie daja
jednak cyfr, na podstawie ktérych moznaby ustali¢ rozmia-
parcia w spokoju.
Przelomowemi sa natomiast w' dziedzinie parcia zie-
i w spokoju doswiadczenia Terzaghi'ego °).
Uczony ten zastosowal do wyznaczenia parcia ziemi
spokoju zupelnie odmienna metode, niz to miato miejsce
doswiadczeniach dawniejszych.

%) Podlug prof. Skibifiskiego, op. cit. str. 58.
5) Prof. K. Terzaghi. Old Earth — Pressure Theories and New
est Results, Enginneering News-Record. 1920. Vol. LXXXV, str. 632,

Metoda polega na przepuszczaniu przez mase ziemna
tasm metalowych i na mierzeniu sily, potrzebnej do prze-
suwania tych tasm, a wigc do przezwycigzenia tarcia tasmy
po ziemi. Znalazlszy te sile na pewnej gltebokosci pod po-.
wierzchnia naziomu i rozporzadzajac wartoscig wspélczyn-
nika tasmy i ziemi, wyznaczong skadinad, obliczal Tarzaghi
cinienie ziemi na tasme, a wiec parcie ziemi w spokoju na
danej glebokosci.

Doswiadczenia Terzaghi'ego wykazaly, iz zaréwno
dla piasku, jak i dla gliny parcie ziemi w spokoju jest wiek-
sze od parcia geodynamicznego, obliczanego nawet w wa-
runkach najbardziej niekorzystnych dla statecznosci muru.
Potwierdzaja to doswiadczenia Fulton'a ¢), wreszcie teore-
tyczne rozwazania prof. Skibinskiego i moje.

Jezeli wigc rysa miedzy murem a ziemia jest wyni-
kiem dzialania na mur parcia geostatycznego wiekszego od
parcia geodynamicznego, ktére dopiero dzigki tej rysie uzy-
skuje moznoéé¢ dzialania, jasnem staje sie, Ze miarodajnem
dla statecznosci i wytrzymalosci muru jest parcie geosta-
tyczne, nie za$ parcie geodynamiczne.

II. Propozycje norm dla parcia ziemi w spokoju i ich
uzasadnienie.

a) Parcie na plaszczyzne pionowaq przy naziomie po-
ziomym ‘nieobciqzonym.

Przypadek przedstawiony na rys. 7 nalezy traktowaé
w odmienny sposéb dla ziemi niespoistej, a wiec przede-
wszystkiem piasku, i dla ziemi spoistej, a wiec gliny lub
ziemi nasypowej, zawierajacej w sobie duzo gliny.

Wszystkie dotychczasowe badania teoretyczne i do-
$wiadczalne zdaja sie potwierdzaé¢ fakt, iz parcie ziemi

: wh
jest proporcjonalne do iIoczynuﬁrﬂg— wobec czego ustalenie

wielkosci parcia sprowadza sie ‘do ustalenia odnosnego
wspélezynnika proporcjonalnosci ¢ we wzorze:

h2
Zsz ':{— . . . . . . . . . 2
h= (2)

Terzaghi znalazt dla piasku na podstawie oméwio-
nych wyzej doswiadczen niezaleznie od grubosci jego zia-
ren, Ze

o=t P L R m O R Bl TR et e

Fultoﬁ otrzymal dla piasku cyfre:
a0 L AR e R S el

Skibinski obliczyl, rozpatrujac piasek, jako uktad zto-
zony z ziaren kulistych, dzialajacych na siebie w kierunku
normalnej, ze wielkosé ¢ waha sie, w zaleznosci od tego,
czyhuldad kul jest wiecej czy mniej zgeszczony, w grani-
cach:

od =025 dot=03%4. .. .. . . (5
przyczem dolna granica ( dotyczyé ma tu gruntu rodzime-
go, za$§ gbérna ziemi nasypowej.

W pracy p. t. ,,Préby wyznaczenia geostatycznego
parcia ziemi” zaproponowalem do obliczenia parcia suche-
go piasku w spokoju wzér:

%) A. R. Fulton. Earth Pressures, Association Internationale
des Ponts et Charpentes. Mémoires 1932, Premier volume,
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AR ()

Z, = % +h? tg (30° — 2) ’: tg (45° — a)

. Wazér ten przedstawia srednig wartoéé paré obliczonych
dla ptaskich uktadéw watkéw i kostek, dziatajacych na sie-
bie w kierunku nachylonym do normalnej do powierzchni
dotyku pod katem «. Dla umotywowanej we wspomnianej
pracy wielkosci kata « — 12° i dla stosunku ciezaru gatun-
kowego kwarcu do cigzaru gatunkowego piasku réownego
1,5 wzér (6) daje:

B e SR T T
Dla ziemi nasypowej, odpowiadajacej warunkom

doswiadczenn Terzaghi'ego, nalezaloby stosunek 1,5 zasta-
pi¢ przez stosunek 1,70, wéwczas otrzymalibysmy, iz

(%
) Y Wl »
Z, = 0,134 1 h? tg_(39_ = faLj;—tg—MS_ag] oMl s R
skad ‘
B 0086 L0 SIS T E T )

Wplyw wielkosci ziaren piasku oraz réinorodnosci
tej wielkosci na wartoéé ; jest nieznaczny.

Zestawiajac wielkosci wspétezynnika { otrzymane
droga teoretyczna, z wynikami doswiadczen, mozemy
stwierdzié¢ duza zgodnosé miedzy niemi tem bardziej, Ze
doswiadczenia Terzaghi'ego byly przeprowadzone dla ma-
tych wosokosci warstw ziemi i przy ubitym recznie piasku,
nalezy wiec uwazaé¢ ich wyniki za nieco przesadzone.

Wobec powyzej przytoczonych wzgledéow uwazalbym
za mozliwe zaproponowaé do obliczania parcia w spokoju
przecietnej ziemi nasypowej na pionowa tylnig powierzch-
ni¢ muru (parcia geostatycznego) przy naziomie pozio-

mym i nieobcigZonym wielkosé : réwna
=04 . . . (10)
a wiec wzor
gl T (11)
2

Uwazam proponowana cyfre 7 = 0,4 za najlepiej od-
powiadajaca obecnemu stanowi nauki o parciu geostatycz-
nem, nie przesadzajac, czy dalsze doswiadczenia nad par-
ciem ziemi nie spowodujg pewnego zwigkszenia lub zmniej-
szenia tej liczby z powodu jakich§ nowych okolicznosci
nieuwzglednionych przy jej ustalaniu.

Dla wilgotnej gliny otrzymat Terzaghi *) bezposrednio
ze swych doswiadczen: ‘

= 0,750 (12)

Na podstawie rozwazan opartych na danych, doty-
czacych pomiaréw parcia hydrostatycznego (Kapillardruck)
i wspélczynnika sprezystosci gliny E, doszed! Terzaghi dla
gliny do cyiry:

¢ = 0,596 (13)

Uciekajac si¢ w dalszym ciaggu do metody postepo-
wania, na ktérej oparte jest rownanie (6), musimy zauwazyé,
Ze, o ile chodzi o mase gliny, to masa ta jest zloZona ra-
czej z czesci o ksztalcie prostokata w plaszczyZnie rysun-
ku, niz o innym ksztalcie. Tlumaczy si¢ to, o ile chodzi
o czesci drobne, bezposredniemi obserwacjami®), gdy za$
chodzi o czesci wigksze, tem, Zze do gliny w pewnym stopniu
mozna zastosowaé zasady teorji sprezystoéci, ktére dopro-
wadzaja nas w danym razie do peknie¢ w masie ziemnej
wedlug plaszczyzn nachylonych pod katem 45° do pozio-
mu, a wiec dzielacych mase na prostokaty ?).

) Op. cit. str. 187—189.
%) A. Nadai. Plastizitit und Erddruck, Handbuch der Physik.
1928, Springer.

*) W. Wierzbicki. Przypadek parcia ziemi spoistej i sprezystej
na tle badad nad wytrzymatoscia ziemi. ,Przeglad Techniczay”, 1932,

Skoro tak jest, powinniémy przyjaé dla parcia ziemi
wZzOr:
ch?

Z, = - tg (45° —4) . (14)

Poniewaz wolne przestrzenie miedzy poszczegélnemi
czastkami gliny musza zapelnié¢ si¢ woda lub przynajmniej
zosta¢ przez nig zwilzone, wzajemne oddzialywanie na sie-
bie tych czastek bedzie mialo kierunek prawie normalny do
ich powierzchni (rys. 8). Jezelibysmy wiec przyjeli we
wrzorze (14), ze kat 2 = 0 i ze, jak wyzej, c=1,5 1. to
doszlibysmy dla gliny do wspélczynnika (12).

obec tego, ze glina jest materjalem spoistym, nie
podobna oczekiwaé, aby elementarne jej czastki, o kté-
rych byla mowa wyzej, mogly mie¢ wymiary tego samego
rzgdu, co ziarna kwarcu, skladajace si¢ na piasek, niepo-
dobna wiec uwaza¢ w danym razie wielkosci ¢ za ciezar
gatunkowy ziaren, lecz za cigzar jednostkowy czastek gli-
ny, zawierajacych w sobie juz pewne przestrzenie wolne.

Gdyby masa gliny nie zawierala wody i gdyby pomi-
naé pewne konieczne zlagodzenie krawedzi hipotetycznych
prostopadloscianéw, wéwczas powinnoby ¢ = v, Poniewaz
jednak w rysy, jakie beda mialy miejsce miedzy poszcze-
goélnemi czastkami ziemi, musi dosta¢ sie woda, ktéra obni-
zy ciezar jednostkowy masy ziemnej i poniewaz musimy sie
réwniez liczyé z faktem, Ze poszczegélne elementy masy
ziemnej nie majg Scile ksztaltu prostopadloscianéw, nale-
zy wiec oczekiwaé, iz ¢ == 1,

\ NN \
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Rys. 8. Rys. 9

Biorac z dwéch wymienionych stosunkow < éredni
i1

i zaokraglajac go in minus, znajdziemy, iz parcie w spokoju

na mur masy ziemnej, zlozonej z wilgotnej gliny, moze

byé¢ uwazane za réwne:

Zs = 0,6 (15]

.{hz
2
co dobrze odpowiada cyfrze podanej pod (13) ™).

b) Parcie ziemi na plaszczyzne pionowq przy nazio-
mie obciqzonym w sposéb ciqgly i réwnomierny (rys. 9).

Dla parcia ziemi w spokoju przypadek ten byl malo
badany doswiadczalnie.

Jezeli przedstawi¢ sobie mase ziemna, jako uklad
kul, watkéw lub kostek, to przy réwnomiernem i ciaglem
obciaZeniu naziomu sposéb wzajemnego oddzialywania na
siebie czastek ziemi nie powinien rézni¢ sie od sposobu te-
go oddzialywania w przypadku naziomu nieobcigzonego ™).
Jednostkowe parcie ziemi niewazkiej na mur lub odpowied-
nie ci$nienie w masie ziemnej, Spowodowane réwnomiernem
obciagZeniem naziomu powinno wiec wyrazié sie wzorem:

z=¢th'h (16)
gdzie { ma to samo znaczenie, co wyzej, za§ h' oznacza
warstwe ziemi, zastepujaca obciaZenie naziomu,

Odpowiednie parcie catkowite przy ziemi niewazkiej
wyniostoby tu:

zh =7 1hlh? (17)

) Terzaghi, op. cit. str. 189,
1) Vide ,[Préby wyznaczenia geostatycznego parcia ziemi',
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3 Stad catkowite parcie ziemi na plaszczyzne pionowa
- dla ziemi ciezkiej, ograniczonej naziomem poziomym z ob-
~ cigzonym w sposob réwnomierny i ciggly, bedzie sie réwna-
- to:

Z.=¢ Ghi+h) B (18)
- W przypadku naziomu poziomego, obciazonego
- w sposob ciagly, lecz nieréwnomierny (np. wedlug rys. 10)
zagadnienie obliczenia parcia ziemi staje sie statycznie nie-
wyznaczalnem a rozwiagzanie go wymaga uwzglednienia
. odksztalceri poszczegdlnych czastek ziemi oraz ich spre-
- zystosci. Poniewaz podobne rozwigzanie natrafia na bardzo

. powazne trudnosci, nalezy sie¢ wyrzec w danym razie do-
kladnego obliczenia rzeczywistego parcia ziemi w spokoju,
badZ ograniczajac si¢ do wyznaczenia odpowiedniego parcia
. najwiekszego, badZ tez, zastepujac obciazenie nieréwno-
‘mierne przez cbciazenie rownomierne.
¢} Parcie ziemi niewzruszonej (rodzimej).

Mury podporowe, podtrzymujace stoki wykopow
w rzeczywistosci doznaja przewaznie matego tylko parcia,
wywolanego obsypywaniem sie ziemi bezposrednio za
murem, Moze si¢ jednak zdarzyé¢, iz wskutek wstrzasow,
spowodowanych przez ruch pociagéw lub tez wskutek na-
tego doplywu wéd, oddzieli sie od ziemi pewien klin, kto-
bedzie wywieral parcie na mur,

~
<
o
—
o

Rys. 11.

Reakcja na klin odtamu ziemi pozostajacej poza kli-
-nem bedzie tu nachylona do normalnej do plaszczyzny od-
mu pod katem chropowatosci = mniejszym od kata tar-
. Poniewaz kat ¢ nachylenia ptaszczyzny odtamu do po-
- ziomu nie jest wiadomy, musimy obliczyé parcie ziemi na
wr dla klina dowolnego i wziaé maximum tego parcia.
Stad dla naziomu plaskiego i poziomego dochodzimy do
ZOTu:

A= [19]

2
itg2(450_i> ‘
2 2

Dla innych rodzajéw naziomu mozemy otrzymac od-
powiednie wzory ze wzoréw na parcie geodynamiczne
po zastapieniu w nich kata tarcia ¢ przez kat chropowatosci
o Kat ten mozna otrzymaé, badajac stopieri chropowatosci
powierzchni danego materjalu nasypowego; np. dla suchej
gliny o kacie tarcia 37° wynosi on okolo 34°.

d) Odpér bierny (graniczny) ziemi.

Obliczenie biernego odporu ziemi moze mie¢ znacze-
nie praktyczne dla tego rodzaju budowli, jak przyczotki
mostéw tukowych i tunele (rys. 11). W tych razach mury
podporowe, doznajgc parcia poziomego ze strony podtrzy-
mywanej przez nie budowli, badZ catkowicie przenosza je
na swéj fundament, badz tez przekazuja czes¢ jego na znaj-
dujacy sie za niemi wykop lub nasyp, przyczem same zaczy-
naja sie wciskaé w ziemig¢, Powoduje to tarcie miedzy czast-
kami ziemi, dzieki ktéremu mozna, stosujac zatozenia Cou-
lomb'a, obliczyé minimum parcia na ziemie, ktére moze juz
spowodowaé wytworzenie sie i przesuwanie klina odlamu.
Parcie to jest wiec granica odporu ziemi za murem, ktérej
nieprzekroczenie przez parcie poziome na mur zapewnia mu
statecznosc¢.

‘ Doswiadczenia Streck'a ) wykazaly, ze za murem
wytwarza sie w tym wypadku klin odlamu, ograniczony

plaszczyzna, nachylong do poziomu pod katem 45“——2(1-)-

gdzie ¢ oznacza kat tarcia ziemi po ziemi.

O ile niema tarcia miedzy murem a ziemia w czasie
wciskania si¢ muru w ziemie, wowczas wedtug Streck'a od-
por ziemi wyraza sie wzorem:

th?
2

o= (20)

gdzie = tg* (45° + g] t. zn, tak samo, jak wedlug zato-

- zeni Coulomb’a.

Poniewaz jednak przy tarciu miedzy murem a ziemia
wspélczynnik 7 maleje i przy wartosci tego kata okoto 30°
spada do polowy, proponowalbym przyjmowaé dla zapasu
do obliczenia granicznego odporu ziemi wyrazenie:

1h? ( ?)
2o = g (4541 .
4 g +2

Stosowanie wzoru (21) nie bedzie zbyt obciazajacem
przy obliczaniu muréw, gdyz rzadko tylko calkowity odpor
graniczny ziemi bywa wyzyskiwany.

<213

poszczegolne Wydziaty Dyrekecji Kolejowych, nie za-
wsze jednak zdajemy sobie sprawe jak dalece lub, sci-
méwiac, w jakich granicach, wplywa praca tych Wy-
aléw na osiagniecie wspoélnego celu, ktérym jest prze-
zenie w sposob tani i szybki ludzi i towarow,

Ustalenie jednak tych granic wplywu daje moznosé
odajnym czynnikom wytkniecia kierunku i kolejnosci
ysitkéw zmierzajgcych ku coraz wiekszemu usprawnieniu
lejnictwa. Jasnem jest nadto, ze im wieksze jest przed-
ebiorstwo lub zaktad przemystowy, im bardziej sa skom-
plikewane jego czynnosci, tem dokladniej nalezy ustali¢
maczenie i role jego poszczegélnych organéw w osiggnie-
odstawowego zadania danego przedsiebiorstwa. Za
miernie wazng przytem rzecz uwazam przy okresleniu

2) A Streck. Die Frage der Grundwerte bei der Erddruck-
chnung, ,Bautechnik”, 1926, str. 431,

- ) owszechnie wiadomem jest jakie czynnosci spelniaja.

Nptyw - pracy poszczegdlnych stuzb dyrekcji kolei panstwowych
na ogolne wyniki gospodarki kolejowe;.

Inz, Zygmunt Hrebnicki.

roli poszczegélnych czynnikéw wplywajacych na powodze-
nie przedsiebiorstwa, oparcie sie nie na subjektywnem wy-
czuciu ich waZnosci i znaczenia, lecz mozliwie na realnych
cyfrowych danych, bedacych wynikiem zastosowania pew-

nej metody i pogladu na istote sprawy.

To ostatnie mozliwem jest wtedy tylko, gdy istnieje
formula syntetyczna ujmujaca, przy pomocy wzoru mate-
matycznego zaleinosé miedzy ogélnym wynikiem pracy
przedsiebiorstwa i poszczegélnemi sktadowemi elementa-
mi tej pracy, znajdujacemi sie w dyspozycji poszczegélnych
stuzb. ,

Prébe skonstruowania takiej formuly, (a raczej me-
tody postepowania w tym celu) podatem w Nr. 7 ,,Inzynie-
ra Kolejowego” 1931 r. w postaci wspélczynnika wydaj-
nosci pracy kolei; najbardziej ogélna forma jego jest

e r?[:i— % 100 . (1)@

TZ
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gdzie E,, — wspolczynnik eksploatacyjny rzeczywi-
sty, Eieor — to samo, lecz teoretyczny, czyli taki jakim powi-
nienby ten wsFélczynnik byé w danych realnych warun-
kach pracy kolei. .
i l{— rzeczywiste wptywy (D) i wydatki (R) kolei.
d i r — teoretyczne wplywy i wydatki, t. j. takie,
ktore powinne byé¢ osiggniete w danych realnych warunkach
pracY‘ - . .
Wspélczynnik fg,, oprécz spelniania swego zasadni-
czego zadania, ktérem jest ocena przy jego pomocy spraw-
noséci funkcjonowania calej organizacji kolca;o_wfeal'I moze
daé powazne ustugi przy rozwazaniach na temat, jaki wplyw
na caloksztalt wynikow wywieraja poszczegélne stuib_y.
wzglednie jednostki (Wydzialy) organizacyjne Dyrekciji.
Sposéb wykorzystania w tym celu tego wspolczyr’lmka po-
dalem we wspomnianem juz wyzej artykule , wspélczynnik
eksploatacyjny...." (Inz. Kol. 1931 r. Nr. 1), przypomne
tu wiec tylko ogélna zasade postepowania, a mianowicie:
badajac wplyw na ogélna wydajnos¢ jakiegokolwiek badz
czynnika, nalezy przyja¢, ze wszystkie inne czynniki fqn-
kejonujg bez zarzutu, czyli, ze 100% wydalnoﬁc'lq. Zaloze-
nie takie z punktu widzenia matematycznego jest zupel-
nie prawidlowe, jezeli tylko rola badanego czynnika w pel-
nym rozwinigciu wspoélczynnika {4, jest cal_kow:c:e ujawnio-
na, czyli wtedy gdy wzér (1) rozwiniety jest w pehp._ _
Niestety brak takiego wyczerpujacego rozwinigcia
wspétczynnika f,., wzglednie wzoréw ujmujacych teoretycz-
ng wielkosé¢ dochodéw i wydatkéw w zaleznosci od rozma-
itych czynnikéw (nawiasem moéwiac rzecz to aczko'lwmk
nie latwa, to jednak mozliwa), nie pozwala narazie na
otrzymanie wynikéw scistych. Nie powinno to jednak nas
zniechecaé do wskazanej wyzej metody, albowiem przy po-
stugiwaniu si¢ nawet przyblizonemi wzorami mozna dzigki
niej otrzymaé juz dos¢ wyrazne wyniki. Moznaby nawet
w tym celu, o ile liczyé¢ si¢ z dazeniem do otrzymania
w przyszlosci bardziej scistych rezultatow, pgsﬂkovyaé sie
zwykle uzywanym, jako miernik sprawnosci wspélczyn-

nikiem eksploatacyjnym kolei E,, = g [w sposéb podany

nizej dla f,]. Tu nalezy uczyni¢ pewne oméwienie, a mia-
nowicie: pojecie wplywu poszczegélnych stuzb na ogolny
wynik pracy kolejowej w niniejszej pracy rozumiane jest
w ten sposob, iz wplyw ten jest uwazany za tem wigkszv.
im wigksze sg granice, majacych powstaé¢ na skutek wysil-
kéw organizacyjnych badz wkladéw pienigznych w danej
stuzbie, zmian w wielkosci wspétczynnika fq,

Mozna uméwié sig¢ przytem i uwazaé za najwazniej-
sze stuzby w danym okresie czasu te, ktére otwieraja naj-
wigcksze mozliwosci zwigkszenia, dzieki usprawnieniu ich
dziatania, ogélnych wynikéw pracy, a wiec te, na ktére
w danej chwili wskazanem jest zwréci¢ najwicksza uwage
i najwieksze wysitki ku ich usprawnieniu, :

Takie ujmowanie istoty granic wplywu poszczegél-
nych stuzb oraz pojecia waznoséci ich posiada oczywiscie
warto$¢ wzgledna, odpowiada jednak przyjetemu w niniej-
szem punktowi widzenia na kolejnictwo przedsigbiorcy, be-
dacego jednoczesénie administratorem przedsiebiorstwa,
ktéry ujmuje sprawe mniej wiecej tak: wydatki ogélne
powinny byé dostosowane do ilosci wykonanej pracy prze-
wozowej, a stuzba ktéra daje najwieksze widoki na zmniej-
szenie wydatkéw jest, ze wzgledéw finansowych — naj-
wazniejsza,.

jac na uwadze potrzebe ograniczenia rozmiaréw
niniejszego artykulu oraz biorac pod uwage, iz:

1) kolejnictwo w daleko wickszym stopniu moze dy-
sponowa¢ swemi wydatkami anizeli dochodami, przez co na
wielkos¢ fo, tatwiej jest wplynaé regulowaniem wydatkow
niz dochodéw,

2) najwigkszymi dyspozytorami wydatkéw sg stuzby:
eksploatacyjne (ruchu i handlowa), trakcji, warsztatéow
i drogowa, ktére jednoczesnie sa narzedziami dla wykony-
wania przewozéw i niezbedna, nie dajaca sie wyelimino-
wag, czgscia kolejnictwa — w niniejszym poddana bedzie
badaniu praca tych tylko stuzb.

l. Wydzial (sfuiba) Ruchu (Rozdz. 3A i 3C, bez
wydatkéw dyrekcyjnych). Wydzial ten w praktyce
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w mniejszym stopniu moze wplywaé bezposrednio na
zwigkszenie dochodéw kolei, natomiast bardzo wiele moze
przyczyni¢ si¢ do zmniejszenia wydatkéw, jak w zakresie
bedacych w jego dyspozycji kredytéw (§ 3A i 3C) tak
i w innych stuzbach. Przyjmujac z tego powodu we wzorze
(2) D =d, czyli uznajac, ze Wydziat Ruchu robi wszystko
co do niego nalezy w dziedzinie zwigkszenia wplywoéw ko-
lei, zajmujemy si¢, w mysl powiedzianego wyzej, wydatka-
mi, na ktére, zwlaszcza jezeli chodzi o ruch i trakcje, skta-
daja sie:

a) wydatki zalezne od ilosci wykonanej mechanicz-
nej pracy przewozowej;

b) wydatki zalezne od czasu wykonywania pracy;

c) tak zwane wydatki stale, czyli niezwiazane $cisle
z iloscig lub czasem wykonywanej pracy przewozowej.

Wydatki zalezne od ilosci przewozéw i czasu trwa-
nia ich s3 do pewnego stopnia uzaleznione miedzy soba, po-
niewaz, naprzyklad koszt spalonego paliwa na jednostke
pracy zalezy od ilosci wykonanej pracy i jednoczesnie od
szybkosci pociagéw. Wydatki na stuzbe konduktorska,
a czesciowo i na slacyjna réwniez zalezne sa od ilosci pra-
cy i od czasu znajdowania si¢ pociagéw w ruchu.

Mozna wiec wydatki wyszczegélnione pod a) i b)
przyjaé jako zaleine od takiej jednostki, ktéraby taczyta
w sobie elementy pracy mechanicznej i czasu, Taka jed-
nostka moze byé¢ naprzyklad przebieg ciezaru wszystkich
towarowych i osobowych pociagéw brutto (Q), pomnozony
na szybkos¢ pociagéw V i podzielony przez dlugosé sieci
kolejowej otwartej dla ruchu (L). Jednostka taka, ilustru-
jac dynamike przeptywu na kolei potoku tadunkéw, zawie-
ra w sobie glowne czynniki wplywajace na koszta przewo-
zu (cigzar pociggu, ilos¢ wykonanej pracy mechanicznej,
gestos¢ przewozow oraz czas trwania ich a przez to i or-
ganizacje¢ przewozéw) etc. Dlatego tez, w nieco tylko innej
formie, jest ona popularna w Ameryce') i sadze bedzie
tez odpowiednia dla rozwigzania zagadnieri poruszonych
w niniejszem. Jednostka ta przedstawia ilo§é ruchu (cie--
Zar pomnozony przez szybkos¢) takiego pociagu, ktéry ob-
jezdzajac jeden raz wszystkie linje danej sieci kolejowej
z szybkoscia V, réwng faktycznej przecietnej szybkosci
kursujacych pociagéw, wykona taka sama prace przewo-
zows, jaka wykonana zostala w danym roku. Waga tego

pociagu, ktéry mozna nazwaé zastepczym, P =% charakte-

ryzuje w sposob wyczerpujacy intensywnosé (napiecie)
pracy danego zespolu linji kolejowych, iloczyn zas P X V
wiaze miedzy sobg podstawowe czynniki wplywajace na
koszta przewozu, mianowicie: wielkosé wykonanej pracy
i czas w jakim ona zostala wykonana.

Wydatki wyszczegélnione pod c) nie mozna uwazaé
za zupelnie niezaleine od przewozéw, poniewaz gdyby
przewozéw nie bylo, to nie byloby i tych wydatkéw, gdyz
nie byloby racji istnienia wtedy kolei wogéle. Mozna na-
tomiast okresli¢ je jako stopieri wyzyskania personelu
i srodk6éw przewozowych. Przy takiem ich ujmowaniu kosz-
ta te, z punktu widzenia przedsiebiorcy interesujacego sie
przedewszystkiem ile wynosi ogélny koszt wyprodukowa-
nej jednostki, réwniez wydaje sie mozliwem w danym wy-
padku polaczyé z kosztami wyszczegélnionemi pod a) i b),
a to temwigcej, ze niewlasciwy stopieri wykorzystania per-
sonelu i urzadzern wlasnie najlepiej daje sie okreslié na
podstawie ustalonei ogélne;j zaleznosci miedzy wydatkami,
a iloscig wykonanej pracy (o czem mowa jest nizej).

X
XY — .3
L (3

bedziemy nizej nazywaé ja tetnem pracy) mozna koszta
przypadajace na 1 tonno-km-br. ujaé wzorem

K=1f(A) . (4)

wzglednie majac na uwadze, ze Q = P wadze pociagu za-
stepujacego wszystkie pociagi kursujace na danej sieci ko-
lejowej (czyli pociagu zastepczego)

Kot (B el Ass =

') Ralf. Chon. Koleje Stanéw Zjedn. Ameryki Péln,

Oznaczajac dla skrétu jednostke

(5)
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Charakier funkcji K=1 (A) okreslimy nizej dla kazdej
Dyrekeji i dla calej sieci kolejowej na podstawie faktycz-
nej zaleznosci (tablice 1 i 2) miedzy K i A w okresie 5
ostatnich lat sprawozdawczych czyli w 1926/1930 latach.
Nalezy przytem jednak pamicta¢, ze w tych latach
miala miejsce dewaluacja pienigdza oraz wahania w cenach
materjalow i w wysokosci plac. Dla zniwelowania tych
réznic, koszta w latach 1926—1928 sprowadzono zgrubsza
do poziomu cen w 1930 r. przez pomnozenie wydatkéw
w poszczegélnych latach na pewien wspolczynnik ,n"
wskazujacy w jakim stopniu do przecietnego wydatku na
1 pracownika, w danej galezi stuzbowej w 1930 r., znajdu-
je sie ten wydatek w innych latach. Dla 1929 r. stosunek
ten przyjeto réwnym 1,00, gdyz réznica poziomu cen w 1929

1 1930 r. byla nieznaczna, aczkolwiek nalezy zaznaczyé¢, ze
1930 r. musial rézni¢ sie od poprzednich pod wzgledem cen
pracy, badZ wartosci pieniadza, poniewaz rok ten prawie
we wszystkich Dyrekcjach wykazal wzrost wydatkéw.
Ujmujac nastepnie otrzymane wyniki w postaci graficzne;j
(rys. 1) otrzymujemy szereg wykreséow ilustrujacych za-
leznos¢ K od A, z ktérych widaé, ze zaleznosé ta dla po-
szczeg6lnych Dyrekceji mozna wyrazi¢ w przyblizeniu w po-
staci szeregu prostych Im]1, ktorych kat pochylenia (spa-
dzistos¢) — im blizej do osi , K" — zwieksza sie. Ta osta-
tnia okolicznos¢ swiadczy, ze przy wigkszej rozpietosci A
zaleznos¢ , K" od A powinna posiadaé charakter krzywej

T ablicar2
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linji, skierowanej wypukloscia w dot. Zwraca na siebie : e : Al
uwage przytem fakt, ze koszta wykonania 1 tonno.-km-br. tej (60,5 milj. tonn E)_; = Jeszcze mmej.

w poszczegolnych Dyrekclach przy tych samych wielko-
$ciach A réznia sig bardzo znacznie, w nlektorych wypad-
kach prawie trzykrotnie. Réoznice te, jak to mozna stwier-
dzi¢ przy blizszem rozpoznaniu, nie sa wywolane ani roz-
nica w wielkosciach cigzaru zastgpczego pociggu P, ani
w wielkosciach szybkosci jego V, ani w poziomie plac w po-
szczegolnych okregach kolejowych, i wymagalyby celem
sprecyzowania przyczyn ich powstania przeprowadzenia
specjalnych studjéw, na co w niniejszym niema miejsca.
Nie omawiajac ich z tego powodu szczegolowiej, zauwazmy,
ze z tablic i wykreséw (rys. 1) wynika, ze niektére Dyrekcje
osiagnely faktycznie bardzo mate wydatki w stosunku do
przewiezionej ilosci tonnoklm-brutto. Jezeli przyjmiemy te
najmniejsze wydatki jako idealng teoretyczng, do ktérej
nalezaloby dazy¢, to wedlug tych najmniejszych wydatkow
(dyr. Wileriska i Poznanska), mozna wykresli¢ idealna
linja kosztéw przewozow a—b (patrz rys. 1).

Réwnanie tej linji jest

K: = {(A) = 0,190 + (6)

~ Zauwazy¢ mimochodem nalezy, ze wyprowadzona ona
jest na podstawie wynikéw osiagnietych w 1928 r. i 1929 r.,
w ktorych wspolezynnik niwelacji kosztéw ,,n" nie odgry-
wa wcale zadnej roli lub jezeli odgrywa to bardzo nie-
wielka,

Poréwnujac przecigtny koszt K dla calej sieci rze-
czywisty z idealnym (krzywa a—b) odpowiadajacym ist-
niejacemu tetnu pracy, przecietnemu za 5-lecie 1926 —
1930 r. (rys. 1) widzimy, ze koszt ,kr” dla calej sieci kole-
jowej moéglby wynosi¢ zamiast 0,415 gr, tylko 0,269 gr,

za tonnokm-br (kr =0,190 + Ao 0,269) czyli mniej

4,756

od rzeczywistych kosztow o 352%. Przy zastosowaniu zas
tetna pracy w wysokoséci wiekszej od przecietnie osiagnie-

Poniewaz dalej catkowite wydatki z rozd. 3A i rozd.
3C stanowia przecietnie w latach 1926—1930; 11,4 + 6,4—
— 17,8% (vide Roczniki Statystyczne M. K.) od sumy ogél-
nej wydatkéw eksploatacyjnych, wigc mozliwa granica
wplywu stuzby ruchu na wielkoéé wspélezynnika fq, w tych
latach, osiggalna przez zmniejszenie wydatkow w zakre-
sie wlasnych kredytéw, moglaby wynosi¢

f . qu

W, = - . 100 (7)
[qs
Bl Tyae 2~ yppetre. Lo B
R.d R.d
Przy R’ = (0,178 X 0,648 -|- 0822) R = 0,937 R,
,q.:__lL : 100___‘M . 100.
0,937 R.d
rD — 0,937
B g OUACE S B0 Y PR . 100=6,7°
(0937d R. d) 0,937 f
. 100
R.d

W poszczegélnych Dyrekcjach wplyw ten obliczony
wedlug wzoru (7) bedzie wahal sie w granicach od 0,0%
(dla Dyrekeji Wilenskiej w 1928 r. i Poznarnskiej w 1929 r.
wedlug ktérych zostala zorjentowana idealna linja wy-
datkow stuzby ruchu), do 27,2% dla Dyrekcji Katowic-
kiej ( w 1926 r.) gdzie: wydatki Rozdz. 3A i 3C wynosily:
153 + 10,5=258%; wydatek teoretyczny na 1 ton-

oo A 1928 b oea s Rea 00 4 S0 S

£ 3 )
= 0,255 gr, czyli mniej od rzeczywistego (0,907 gr. — ta-

A W i e e AR
0.907

noklm-br,
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rD.100
0,786 R . d

il rD.100
(0,17 X 0,258 R} 0,742R) d

[ —0,785

W = =
0,786

- 100= 27,

ako uzupelnienie artykulu p. inz. T. Swiesciakowskiego
J p. t. ,Nowe parowozy pospieszne P. K. P." (,,Inzynier
Kolejowy' Nr. 1 — 1933) pozwalam sobie dorzucié¢ kil-

ka uwag na temat badan parowozéw serji Pu 29 i Pt 31
i zestawié¢ w jakim stopniu przewidywania wypowiedziane
w tym artykule potwiérdzily sig¢ na drodze doswiadczalnej.

W przeswiadczeniu, ze:w najblizszej przysztosci uka-
za sie¢ w opracowaniu prof. A. Czeczotta t. zw. paszporty
~ w postaci ,,Wazniejszych wynikéw badan” wspomnianych
. seryj parowozéw, ogranicze si¢ tutaj do przytoczenia ogél-
nych wynikéw poréwnawczych i przyktadu eksploatacyi-
nego dla tych parowozéw.

Wyniki maszynowe, ktére charakteryzuja sie rozcho-
dem pary lub lepiej jeszcze, ze wzgledu na moznosé po-
~ Pownania przy réznych temperaturach przegrzania oraz
ci$nieniach, rozchodem ciepla pary na jednostke mocy
wskazuja, Ze maszyny naszych parowozéw pod tym wzgle-
dem zblizaja si¢ do najbardziej nowoczesnych parowo-
70w zagranicznych,

3 Dla czterocylindrowego sprzezonego parowozu kolei
- francuskich P. L. M. typu ,,Mountain" podaje M. A Par-
mantier (,.La locomotive 241 C-1 a grande vitesse — Rev.
Gen. d. ch, d. f. — 2 sem. Nr. 3 — 1932 r.) rozchéd pary
w granicach D/Ni=53—6 kg/KMi zaleznie od predkosci
1 mocy rozwijanej przez parow¢z; dla niemieckich paro-
~ wozéw ,;Einheits” prof. Nordmann (,,Theorie der Damfloko-
~ motive auf Versuchsmessigen Grundlage” — Org. f. Fort.
. Eisb. w. Nr. 10 — 1930) podaje D/Ni=6 kg/1 KMi, oraz

- rozchéd ciepta Cs'Ni=4500 Cal/IKMi podczas gdy paro-
~ wozy serji Pt i Pu przy predkosci v—100 km/godz. w obre-
. bie mocy indykowanej 1800—2500 KMi wykazuia rozchod
~ pary DINi < 6 kg/t KMi (rys. 1) i ciepla Cs'Ni < 4500
- cal'1KMi (rys. 2) przy zastosowaniu napelnien 25% —35%,

W o -—Pu29-1 |
b, | u ,.
4 2 | —pi3r-1 |
8 FW\\\ i
b‘--.. e i V60|

7 -
S = ]
o [ ——— L====2060 |
: i
5 s I PR
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Rys. 1.

- 1 catkowitem otwarciu przepustnicy. Na wykresach porow-
nawczych rozchodéw na jednostke mocy—ze wzgledu na
. roznice w rozrzadzie pary w obu parowozach—uniezaleznio-
- no si¢ od napetnied, ktére przy badaniu parowozu stuzg

BEEE-T
! HE

Oczywiscie w odniesieniu do poszczegélnych Dyrekeji
nalezy liczy¢ sie z tem, ze idealna linja kosztow wytyczona
wedlug wynikéw osiagnietych w tych Dyrekcjach gdzie robo-
cizna i rézne $wiadczenia sa tansze, nie moze byé w zu-
pelnosci miarodajna dla Dyrekcji Katowickiej gdzie one
sg drozsze o kilkanascie lub nawet wigcej procentéw.

(d. n.).

Badanie nowych parowozow pospiesznych P. K. P.

Inz. Tadeusz Sejdler.

jako pewne stopniowanie mocy; przy poréwnaniu réznych
parcwozéw nie stanowia jednak zadnej podstawy porow-
nawczej, z powodu rozbieznosci pogladow na element ste-
rujacy napelnieniem (krawedz pierscienia, czy tez krawedz
ttoczka suwakowego).

Wyniki kotlowe w postaci:

1) godzinowego odparowania w kg/godz.

RED il o Utls 1 IO R G
t

gdzie oznacza: .

De — godzinowe odparowanie w kg/godz.

D — maszynowy rozchéd wody w kg/godz.

M — tendrowy rozchéd wody w kg/godz.

(D-— M) — rozchéd wody z kotla na skutek spadku
pozicmu,

As — cieplik pary przy cisnieniu i temperaturze w skrzynce
suwakowe].

t — temperature wody tendrowej.

q — cieplik wody przy cisnieniu kotlowem.

Licznik wyrazenia De oznacza ilo§¢ ciepla uzy-
skana tylko ze spalonego wegla t. zn. z potraceniem ciepla
wprowadzonego do kotla z woda tendrowa Mfi, oraz uzy-
skanego wskutek spadku poziomu wody w kotle (D—M) q.

2) godzinowego odparowania Vs = De.v, m’/godz.
gdzie v, jest objetoscia wlasciwa pary przy temperaturze
i cisnieniu w skrzynce suwakowej,

3) odparowalnosci De/B z 1 kg. wegla,

4) sprawnosci kotla k.

De
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5) temperatury przegrzania Ts,

sq przedstawione w funkcji godzinowego rozchodu
wegla B (rys. 3).

Krzywe godzinowego odparowanie De dla obu paro-
wozéw wykazuja b. nieznaczne réznice, ktére zacierajg sie
w wypadku zasilania kotla parowozu serji Pt 31 smoczkiem
na par¢ odlotowa, co w ruchu normalnym, ze wzgle-
du na oszczednos$é wegla, jest skrupulatnie przestrzegane
przez druzyny parowozowe. Przy natezeniach rusztu po-
nizej 250 kg/m* godz. uzycie tego smoczka nie daje juz
korzysci, gdyz przewaga pary $wiezej zaciera nieznaczny
udzial, pary odlotowej. Na rys. 3 wystepuje to jako punkt
przecigcia krzywych odparowania kotla parowozu serji
Pt. 31 przy rozchodzie wegla B — 1100 kg/godz.

Pomijajac kwestje wysokich przegrzewéw dla paro-
wozéw z suwakowym rozrzadem pary z punktu widzenia
konserwacji suwakow i cylindréw, wvboru i kosztu smaréw,
I:rzeba. zwrocié uwage na plaskl przebieg krzywej przegrza-
nia pary, co gwarantuje jej wysoka jakosé nawet przy ma-
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fych natezeniach rusztu., Pozostale krzywe charakteryzu-
jace prace kotla, jako pochodne, wykazuja te same odchy-
lenia co krzywe odparowania.

Rysunki 4 i 5 podaja obraz sil przyspieszajacych
w kg/1 t. wagi pociagu dla poszczegélnych napelnien
w funkcji predkosci dla wagi wagonéw Q = 650 t. Poszcze-
golne wartosci tych sit zostaly obliczone na podstawie
wzoru

p R W Wit L B W b W i

L+Q T L+Q L+Q

gdzie poszczegélne symbole oznaczaja:

Fi— sita pociggowa indykowana w kg.

W1 — opér parowozu i tendra w kg.

Ww — opér wagonéw w kg.

L—cu,;zar stuzbowy wy parowozu i tendra wynoszacy
dla serji Pu 1814 t., dla serji Pt. 172,6 t.

Q — ciezar wagonow.

| Pu29-1
[ s 1932¢
' 14000

13000

12000

11000
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Na rysunku 6 linjami ciaglemi oznaczono krzywe
otrzymane z badan, za$ przerywanemi odpowiednie krzywe
kalkulacyjne podane przez inz. T. Swiesciakowskiego. Jak
z tego wynika sily indykowane otrzymane z badan paro-
wozu Pu 29 sa znacznie wyzsze od wyznaczonych na
podstawie materjatu doswiadczalnego dla parowozu serji
Os 24 i, co najwazniejsze, nie wykazuja tak gwaltownego
spadku przy wzroscie predkosci; jest to powazna zalety
konstrukcji maszyn nowych parowozow.

Opér parowozu i tendra dla parowozéw serji Pu 29
i Pt 31 zostal obliczony na podstawie roznicy miedzy sila
indykowana Fi i sita na haku tendra Fd okreslona ze wska-
zan dynamometru (rys. 6 i 7).

Wartosci oporéw w ten sposéb otrzymane dla serji
Pu 29 (rys. 6) sa wieksze dla szybkosci ponad 75 km/gd.
od obliczonych ze wzoru Strahla, na ktérym opart sie inz.
Swiesciakowski.

Opér wagonéw Ww=650.w, gdzie w oznacza opor
wlasciwy wagonéw czteroosiowych, okreslony na podsta-
wie badari Referatu Doswiadczalnego. Wartosci poszcze-
gélnych oporéw wprowadzonych do wzoru (2) ujmuje ta-
blica 1, poréwnanie za§ z wynikami wzoru Strahl'a przed-
stawia rys. 6.

Ograniczenie sily indykowanej ze wzgledu na przy-
czepnos$é przedstawiaja krzywe Fp=2Lp (3) (rys. 6, 7)
gdzie oznacza L. p — wagde przyczepna parowozu w t.

o= (200 — 0,012 v*) kg/t (4) — spélczynnik przy-
czepnosci wedlug wzoru ustaloneso dla parowozéw bliZnia-
czych na podstawie badari Wichert'a (Meinecke: , Kurzes
Lehrbuch des Damflokomotivbaues™ str. 61).

Analogiczne ograniczenie dla wykresu sil przyspie-
szajacych (rys. 4, 5) przedstawiaja krzywe zbudowane we-
dtug wzoru: '

o ==

alp Wl Ww

L+Q L-+Q

Krzywe Fp =1 (v) oraz fp =% (v) wskazuja, Ze przy-
czepnosé parowozuy nie jest wielkoscia stala, jak to normal-
nie przyjmuje sie¢ w obliczeniach, natomiast do$é¢ znacznie
spada przy wzroscie predkosci, co zreszta potwierdza prak-
tyka jazd prébnych i normalnych.

Krzywsa kotlowa okreslona z punktéw réwnowagi zu-
zycia i odparowania przedstawia krzywa fk—¢ (v) na
rys. 415 oraz Fk = 1{ (v) na rys. 6 i 7, ktéra dla parowozu
serji Pu zbliza sie do krzywej staleso natezenia powierzchni
ogrzewalnej D/H >~ 58 kg/m’ godz. przyjetej przez inz.
Swiesciakowskiego za miarodajna dla wystarczalnosci
kotta.

Wartosci poszczegélnych sit przyspieszajacych w kgt
moga byé przyréwnane do wzniesiei wyrazonych w ty-
siacznych t. zn. ze sita f kg/t—1 °/,, na wzniesieniu i °/,,
bedzie utrzymywaé pocias w ruchu ustalonym z predkoscia
zalezna od napelnienia. Na otrzymane w powyzszy sposéb
krzywe sil przyspieszajacych nalozone zostaly krzywe jed-
nakowej sprawnosci odélnej, ktére, bedac charakterystyka
parowozu jako calosci, pozwalaja osadzi¢ ekonomje jego
pracy w zadanych warunkach ruchu.

Z rys. 4 wynika np., ze parowéz Pu 29 na wzniesieniu
i=4"/,, z pociagiem Q = 650 t. bedzie utrzymywaé ored-
ko§é V=150 km/godz. przy napelnieniu e=2 (e» 20 %)

5)

Tabl

lub predkos¢ V=175 km/godz. przy napelnieniu e==3
( e 30%) pracujac w pierwszym przypadku przy spraw-
noéci ogélnejn =7%, w drugim przy 1 = 7,57%.
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Stosunek sily przyczepnej, cylindrowej i kottowej po-
dany przez inz. Swiesciakowskiego dla malej predkosci
wskazuje na wzajemna zalezno§é tych sit w okresie rozru-
chu, dla ktérego jest charakterystycznym raczej stosunek
sity przyczepnej i cylindrowej, kotlowa zas, w zwiazku
z wyczerpalno§cia, wchodzi w rachube dopiero przy wigk-
szych ustalonych predkosciach w ciezkich warunkach ru-
chu. Przy zmienno$ci wspélczynnika przyczepnosci wig
wzoru (3) utrzymanie sily cylindrowej ponizej krzywej
Fp (rys. 6 i 7) dla predkosci v =235 km/godz. dla Pu 29
wzglednie 30 km/godz dla Pt 31 jest kwestja umiejetnego
doboru przez maszyniste napelnienia i przymknigcia ﬁrze-
pustnicy, lub uzycia piasecznicy, powyzej za$ tej predkosci
przyczepno$é pozwala na uzycie napelnienia 507 przy pel-
nem otwarciu przepustnicy. W czasie jazdy probnej Poznan—
Warszawa ze skladem Q==810 t. parowéz serji Pt 31
w rekach maszynisty, majacego z nim pierwszy raz stycz-
no$é, nie sprawial zadnych trudnosci w okresie rozruchu.

Sprawe wystarczalnosci kotla ilustruja poniZsze przy-
ktady. ,

Z rysunku 4 wynika, ze parowéz serji Pu 29:

1) na wzniesieniu i=0°,, moze ustali¢ predkosé¢
v = 95 km/godz. pozostajac na krzywej kotlowej fk=71(v)

przy mocy Ni = ¢ AT e 1760 KMi

270 270

(rys. 6) z rozchodem wody De = Dm = —I%.Ni:ﬁ,l 1760=

i

—10700 kg (rys. 1) i wegla B=1560 kg/godz (BR = 325)
(rys. 3) przy sprawnosci catkowitejr = 6,3%, (rys. 4) czyli
osiaga nieco wieksza predkos¢, ale przy napelnieniu cylin-
dréw 22% nie zaé 30% jak to wynika z obliczen inz. Swie-
sciakowskiego;

2) na wzniesieniu i = 5°/,, moze ustali¢ predkosé
v = 63 km/godz, pozostajac na krzywej kotlowej przy mo-

7380763 _ 1720 KMi z rozchodem wody De =

cy Ni=

—Dm =10800 kg/godz. i wegla B=1590 kg/godz.
(B/R = 332) przy sprawnosci calkowitej 1 = 7,8% i na-
pelnieniu 289, nie zas 35%;

3) na tem samem wzniesiu i=5°/,, moze ustali¢
predko$é v =80 km/godz. (warunki stawiane przy projek-
towaniu parowozéw) przy mocy Ni X 2420 KMi
z rozchodem wody Dm = 6.2420 kg/godz. odparowaniem
De = 13550 kg/godz. i rozchodem wegla B = 2250 kg/godz.
(B/R = 470) przy sprawnosci catkowitej 7 = 7%. Réznica
miedzy rozchodem i odparowaniem wynosi Dm — De =
— 14520 — 13550 = 970 kg/godz. co stanowi 45% pojem-
nosci uzytecznej kotla, pod ktéra nalezy rozumie¢ ilosé
wody zawarta miedzy najwyzszym i najnizszym poziomem
wody w szkle wodowskazowem,

Analogicznie z rys. 5 wynika, ze parowoz serji Pt 31:

1) na wzniesieniu 1 =0, moze ustali¢ predkosé
v =94 km/godz. pozostajac na krzywej kotlowej przy mo-

cy Ni=€-8—§2—(;?j= 1700 KMi z rozchodem wody De=—

—Dm=—10400 kg/godz. i wegla B=1550 kg/godz.

(B/R = 345) przy sprawnoéci calkowitej 7 =6,35%.
2) na wzniesieniu i = 5°/,, moze ustali¢ predkos¢

v=61,5 km/dgodz. pozostajac na krzywej kotlowej przy

mocy Ni= 7!52%3 L = 1630 KMi z rozchodem wody De —

—Dm = 10500 kg/godz. i wegla B=—1580 kg/godz.
(B/R = 350) przy sprawnosci | = 7,7%;
3) na wzniesieniu i = 5°/,, moze ustali¢ predkos¢

v = 80 km/godz. przy mocy Ni = SO_E?OBOT 2400 KMi z roz-

chodem wody Dm = 6, 1. 2400 — 14600 kg /godz, odparowa-
niem De = 13600 kg/godz. i rozchodem wegla B = 2400
kg/godz. (B/R ==534) przy sprawnosci’ = 6,5%. Roéznica
miedzy rozchodem i odparowaniem wynosi Dm -— De =
— 14600 — 13600 = 1000 kg/godz. co stanowi 47% pojem-
nosci uzytecznej kotla.

Obstuga pospiesznych tranzytéow na Pomorzu na
odcinku Tczew—Chojnice wymaga od nowych parowozow
przewozu pociagéw wagi wagonéw Qw =750 t. z szyb-
koscia v = 65 km/godz. na wzniesieniu i = 5°/,,. Obliczenia
dla powyzszych warunkéw prowadza do nastepujacych wy-
nikow:
dla parowozu serji Pt. 31:

4) opér pociggu na wzniesieniu i = 5°/,,:

(Wl4 Ww)i=5=WI+Q.w+ (L+Q).i=1100+
+750.3,35 + (181,4 + 750 ) . 5=28270 kg., co wymaga mo-

= = 1990 KMi.

Rozchéd wody Dm = 6,26 . 1990 = 12450 kg/godz.,
odparowanie De = 11910 kg/godz. rozchéd wegla B — 1820
kg/godz. (B/R = 380) i réznica miedzy rozchodem i odpa-
rowaniem wynosi Dm — De = 12450 — 11910 = 540
kg godz. (25% pojemnosci uzytecznej kotla).

dla parowozu Pt 31:

4) opér pociggu na wzniesieniu i = 5"/,

(W1-+Ww)i=5=1050 + 750 . 3,35 + (172,6 + 750) .
.5=28160 kg. co wymaga mocy Ni i 1965 KMi.

Rozchéd wedy Dm =#6,25. 1965 = 12300 kg/godz.
odparcwanie De — 11760 kg/godz. rozchéd wegla B = 1870
kg/godz. (B/R = 415) i réznica miedzy rozchodem i odpa-
rowaniem wynosi Dm — De = 12300 — 11760 — 540 kgg.
(25,4% pojemnosci uzytecznej kotla).

Ciezkie warunki pracy wymienione w punktach 3), po-
za troska o nalezyte utrzymanie parowozu wogéle, nie bu-
dza oczywiscie zadnych obaw wyczerpania kotla zaréwno
w parowozach serji Pu jak i Pt 31, gdyz jazda z natgze-
niem rusztu powyzej 500 kg'godz./m* w naszych warun-
kach terenowych moze zdarzyé sie tylko na krétki przeciagg
czasu i wobec tego stan wody w kotle ma wplyw znikomy.

Co sie tvezy parowozu serji Pt 31, nalezy dodaé, ze
jednem z zadan badania bylo okreslenie najdogodniejsze-
go rodzaju ckapow w dymnicy. Najlepsze wyniki uzyskano
przy potréjnym okapie z rozsiekaczami i to urzadzenie uzna-
no za normalne przy opracowaniu ,,Wazniejszych wyni-
kéw badan".

Do Nr.2 (114) ,,Inzyniera Kolejowego’ dolaczony jest Nr. 2 (82)
»Przegladu zagranicznego pismiennictwa kolejowego”’.
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Zastosowanie badan psychotechnicznych w kolejnictwie,
ze szczegolnem uwzglednieniem analizy zawodowej
stuzb kolejowych. '

Inz. Franciszek Rybicki.

(Referat wygloszony na XII Zjezdzie Polskich Inzynieréw Kolejowych).

(Dokoficzenie).

Stuzba trakcji dzieli si¢ na 2 grupy:

1) druzyny parowozowe,

2) kierownicy wagonéw motorowych,

3) motorniczy tramwajéw, kierownicy
1 Zérawi.

W zawodzie szoferéw i pilotow zarowno ze strony
kierownika, jakotez ze strony zblizajacej si¢ przeszkody,
istnieje pelna swoboda poruszania sie i dzialania na prze-
strzeni.

Tramwaje, dZwigi, zérawie, poruszaja si¢ wprawdzie
na szynach; jednakze na gléwnych arterjach ruchu, mia-
stach, lub w fabrykach t. j. tam gdzie kierunek ruchu za-
lezny jest od kierunku prostolinijnego lub obrotowego
przeszkody moga wszedzie wystepowac .

Natomiast w stuzbie parowozowej lub motorowej, za-
rowno ze strony pojazdéw, wskutek ich jazdy na szynach,
jakotez ze strony przeszkéd, wskutek wzniesionej na-
wierzchni, zapér i t. d. mozliwosé swobodnego ruchu jest
znacznie ograniczona. Pierwszym i zasadniczym warun-
kiem dobrego wykonywania tych sluzb jest zréwnowazony
stan psychiczny kierownikéw pojazdéw, z jakim obejmuja
stuzbg. Wymienie tu tylko analize zawodu maszynisty na
oA R by 2

Przy analizie zawodu maszynisty, nalezy przede-
wszystkiem wyjasni¢ poszczegélne funkcje, a nastepnie
i wszystkie funkcje psychiczne niezbedne do wvkonania
tego zawodu. Przedewszystkiem nalezy wyjasni¢ funkcje
wzrokowo-stuchowe. Maszynista ma podczas jazdy stale
* wytezony wzrok i stluch. BodZce wystepuja tu w formie
sygnaléw akustycznych i optycznych, po nich za§ wyste-
puja reakcje motoryczne. Szczegélnie silnie objawia sie
natezenie wzrcku i stuchu pedczas jazdy w nocy, kiedy
podczas obserwacji szlaku, wytezony wzrok zostanie ol$nio-
ny $wiatlem bijacem z otwartego chwilowo paleniska lub
jasno o$wietlonej stacji, albo gdy nagla mgla przesloni
wzrok.

Lokalizacja dzwickéw sygnatowych jest rowniez
utrudniona podczas silnego wiatru. Z posréd sygnalow
optycznych rozrézniamy dzienne i nocne i to w kolorach
- bialym, czerwonym, pomaranczowym, zielonym, o réinych
ksztattach (okragle szybki semaforéw, rézinoksztalttne
szybki sygnaléw zwrotnicowych i t. d.) i wreszcie roznych
rodzai (latarnie, choragiewki, ptomienie i t. d.). Maszynista
~ powinien umie¢ odrézniaé odcienie $wiatel, wzrok jego mu-
~ si sie szybko dostosowaé do przejscia ze §wiatlta ciemnego
do jaskrawego i naodwrét.

Sygnaly akustyczne wystepujg w réznych ilosciach
i kombinacjach dzwickowych o réznej diugosci trwania
dzwicku. Uzywa sig ich zaréwno we dnie jak i w nocy.
Oprécz tego stuch ma za zadanie sledzi¢ staly rytm pra-
cy ruchomych mechanizméw parowozu.

Waznym czynnikiem w zakresie stuchu jest:

1) lokalizacja dzwiekéw;

2) rozréznianie wysokosci tonéw sygnalow akustycz-
~ nych szczegélnie w wielkich stacjach, gdzie wiele sygna-
~ low stycha¢ réwnoczesnie i wtedy zachodzi potrzeba roz-
rézniania kierunku i wysokesci tonu wlasciwego sygnatu.

Uwaga. Catla praca maszynisty poczawszy od chwili
przyjecia parowozu, az do jego oddania do remizy w paro-
wozowni, polega na bezustannej uwadze, ktéra musi by¢
nastawiona na wszystkie czynnosci, a szczegélnie na bodz-
ce mogace wystapié¢ nagle.

Najmniejsza nieuwaga moze spowodowaé nieobliczal-
ne nastepstwa. Dlatego tez prace maszynisty mozna po-

dzwigow

dzieli¢c na 3 zasadnicze funkcje: 1) uwaga na sygnaly;
2) obserwacja szlaku podczas jazdy; 3) obsluga paro-
WOEZU. :
Pomijajac obserwacje szlaku, ktéra wymaga nate-
zonej uwagi, sama obstuga skomplikowanych urzadzen
parowozu pochlania wiele uwagi.

Podczas wykonywania pracy, nie wolno maszyniscie
ani na chwile odwréci¢ uwagi od wlasciwych jego czyn-
nosci; musi on bez przerwy rozdzielaé réwnomiernie swg
uwage na wystepujace bodzce i na zespolenie najwazniej-
szych funkcji z tem zwiazanych.

W budce maszynisty musi on obserwowaé: wodo-
wskaz wedlug ktérego reguluje stan wody w kotle, mano-
metr, wedlug ktérego reguluje ogienn w palenisku, szybko-
éciomierz, obserwowaé rytmiczng prace maszyny, a w kori-
cu i manometr powietrzny wskazujacy cisnienie powietrza.

Poza obrebem parcwozu musi byé jego uwaga zwré-
cona na rézne sygnaly, stan pociggu, stan nawierzchni, krzy-
zowanie toréw, polozenie zwrotnic, znaki ostrzegawcze
przy mostach, wzniesieniach i fukach. Wobec takiej nad-
miernej ilosci urzadzen, na ktére uwaga maszynisty musi
sie rozdzielaé, jest rzecza zrozumiala, Ze zakres uwagi
musi by¢ bardzo obszerny.

Cho¢by nawet maszynista jezdzil po tym samym
szlaku 20--30 lat i znat go najdokladniej, a jego czynnosci
byly juz zautomatyzowane, nawet wtedy powinien maszy-
nista bezustannie czuwaé i zwracaé stale swojg uwage na
urzadzenia parowozu,

Takze senno$é¢, wystepujaca podczas jazdy w nocy,
jest stala i znaczna przeszkoda, ktéra maszynista musi
przezwyciezy¢, dotyczy to réwniez przemeczenia wystepu-
jacego po 7-mio do 10-cio godzinnej pracy, wskutek kto-
rego zdolnosé¢ szybkiego spostrzezenia sygnaléw zmniejsza
sie, a reakcje odpowiednio sie opéZniaja.

Chcac wobec tego uniknaé¢ niebezpieczeristwa, ma-
szynista musi bezwzglednie umie¢ zwalczy¢ wystepujace
zmeczenie,

Funkcje inteligencji. Maszynista powinien znaé do-

kladnie parowéz i jego wszelkie urzadzenia, zwlaszcza
rrzevedéw parowych i czesci ruchomych maszyny, funkejo-
nowanie jego pojedynczych czesci, ktére sa $cisle zwigzane
z dzialalnoscia maszynisty. Nastepnie powinien umieé
sprawnie manipulowaé nawrotnica, dziatalnosé ta zalezna
jest od wielu czynnikéw obciazenia pociggu, stanu na-
wierzchni i t. d.
: Dobre wykenanie tych czynnosci jest uzaleznione od
pesiadania nastepujacych zdolnosci umystowych: zdolnosci
szybkiego ujmowania wlasciwej sprawy, przytomnosci
umystu, wycbrazni konstrukcyjnej, zdolnosci kombina-
cyjnej.

Co do ogélnego rozwoju umyslowego, nie wystarcza
dla maszynisty ukorniczenie szkét powszechnych, powinien on
bowiem posiadaé wiadomosci w zakresie nauk technicznych,
ktére nabywa w praktyce slusarskiej.

W razie zepsucia parowozu maszynista jest zobowia-
zany przedsiewziaé bezzwlocznie wszystkie do dyspozycji
stcjace srodki zaradcze, aby doprowadzié parowéz do sta-
nu, ktéryby umeczliwil uruchomienie parowozu, t. z. powi-
nien nietylko uszkodzenie stwierdzi¢, ale i umieé¢ go szyb-
ko usunaé.

Obok wymaganych wiadomosci fachowych, musi ma-
szynista posiadaé¢ rozwage, zdolno$é orjentacyjna i zdol-
no§é ujecia wlasciwej sytuacji, aby w naglym niespodzie-
wanym wypadku mégl, przez szczesliwy dobér odpowied-
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nich kombinacji uniknaé katastrofy, a tem samem uratowac
zycie jadacej publicznosci.

Specjalne wiadomosci i doswiadczenie maszynisty.
Do wykonania tylu czynnosci réznorodnych maszynista
musi posiadaé znaczne do$wiadczenie praktyczne.

Dlatego wiek maszynisty powinien si¢ zaczynaé od
granicy lat 40-tu, ktéry to wiek jest potrzebny do nagro-
madzenia potrzebnego doswiadczenia,

Prowadzenie parowozu powinno si¢ powierzaé¢ tylko
doswiadczonemu maszyniscie, ktéry przebyl wszystkie
stopnie wyszkolenia fachowego, t. zn. 4-letnig praktyke ja-
ko slusarz, 1—2 letni okres przy naprawie parowozéw
i przebyl conajmniej 2-letnig sluzbe jako pomocnik ma-
szynisty w pociaggach towarowych, t. j. wyjezdzit 50.000 km.,
~ wreszcie przeszedl 3-miesigczny kurs dla kierownikéw pa-
rowozéw. Dla prowadzenia pociggéw ‘osobowych powinien
jako pomocnik przebyé dodatkowo conajmniej 1-roczny
okres stuzby na pociggach osobowych,

Wiadomosci nabyte w okresie 7-miu do 8-miu lat
nauki i praktyki, stwarzaja dopiero warunek dla nabycia
doswiadczenia praktycznego w zawodzie maszynisty. Wia-
domosci specjalne maszynisty sprawdza si¢ rok rocznie na
podstawie specjalnych egzaminéw.

Dlatego tez wskutek dlugoletniego wyszkolenia fa-
chowego, i dlugoletniej praktyki maszynisty, osiaga za-
wod specjalne znaczenie w dziale ruchu kolejowego.

Pamieé. Znacznie mniejsze znaczenie dla maszyni-
sty posiada pamiegé.

Praktyka wykazala, ze dobry, sredni i zty maszynista
wykazuja pod wzgledem pamigci, miedzy soba nieznaczne
réinice. Tylko pamigé przestrzenna, pamie¢ miejsc i sytu-
acji tworza tu wyjatek i tych zdolnosci musi sie wymagaé
od maszynistéw. W rezultacie powinien maszynista, ktéry
rozpoczyna jazde, mie¢ stale w pamieci wszystkie prze-
pisy, rozporzadzenia, wiadomosci o stanie urzadzen zao-
patrujacych parowéz w wodg, zmiany rozkladu jazdy, roz-
kazy ostrzegawcze o zmianie szybkosci w pewnych miej-
scach szlaku.

W razie zauwazenia sygnalu, powinien maszynista
wiedzieé¢, w jakim porzadku maja nastgepowaé po sobie
czynnosci zwiazane z zalatwieniem zapowiedzi $ygnalo-
wej. Zdarzajg si¢ momenty, w ktérych zachowanie kolej-
noléci w wykonaniu wlasciwych reakcji odgrywa wielka
role.

Odnosénie pamigci miejsc i sytuacji, pierwszym nie-
odzownym warunkiem pewnej jazdy, jest uzmystowienie
sobie w pamigci polozenia toréw na szlaku w kazdej po-
szczegélnej miejscowosci.

Maszynista musi umieé oszacowaé szybkosé¢ jazdy
pociagu, odpowiednio do sytuacji szlaku.

jego pamieci musza, byé zachowane wszystkie
szczegolne wlasciwosci szlaku, jak wzniesienia, spadki,
tuki, nieréwnosci toréw i t. p., wreszcie i niebezpieczne
miejsca w pewnych odcinkach szlaku.

Funkcje reakcyjno-motoryczne, Wlasciwosé zawodu
maszynisty polega na jego funkcjach reakcyjno-motorycz-
nych. Prawie calkowita czynno§é maszynisty, opiera sie na
reakcjach optycznych, akustycznych i funkcjach moto-
rycznych, ktére maszynista szybko i peawnie wykonuie,
badZ prawa, badz lewa lub obu rekami, przyczem sila obu
ramion odgrywa pierwszorzedna role. W szczegélnosei rea-
guje maszynista na sygnaly przy zespoleniu 4 ruchéw za-
pomocy gwizdka, przepustnicy, nawrotnicy i hamulca.

Najczestsze czynnosci, ktére wykonuje sa nastepu-
jace: prawg reka przy wspéldzialaniu lewej uruchamia na-
wrotnice, lewa reka uruchamia hamulec, ta samga reka otwie-
ra i zamyka przepustnice — przyczem wolna reka urucha-
mia w danej chwili gwizdek,

Na parowozie manewrowym, szczegélnie w starych
typach, kiérym czesto brak hamulca samoczynnego, gdzie
hamowanie odbywa si¢ czesto zapomoca pary wstecznej, t. j.
przez stopniowe przekladanie nawrotnicy, oba ramiona sa
w stalym ruchu i zmieniaja si¢ tylko chwilowo przy wygla-
daniu maszynisty z parowozu, podczas zblizania sie jego
do sktadu pociagu.

W normalnych warunkach pracy na parowozie szyb-

kosé reakcji jest zwykle stala. Przeciwnie przy krétkich
postojach pociagéw pospiesznych w razie wypadkow lub
szczegélnych wydarzen jak zepsucie torow, uszkodzenie
mostéw, usunigcie si¢ ziemi i t. d. szybka reakcja odgrywa
pierwszorzedna, role.

Bardzo wainym czynnikiem jest w tym wypadku
pewnosé reakcji motorycznych, przyczem pod zadnym wa-
runkiem nie moga tu wystepowaé opédznienia lub chwiej-
nosci wykonania reakcji, spowodowana zmegczeniem lub ja-
kimkolwiem wzruszeniem.

Okcmiar i szacowanie cdleglosci. Wyzej wspomnia-
ne zdolnoséci sa bardzo waznym czynnikiem przy wykony-
waniu funkcji maszynisty. :

Jezeli maszynista umie odpowiednio oszacowaé odle-
glosé, to tatwo mu bedzie przy zblizaniu sie pociagu do
stacji, zatrzymaé biegnaca mase w odpowiedniem miejscu
stacji, uzywajac do tego celu oszczednie energji hamowa-
nia.

To samo dotyczy zatrzymania pociggu w razie naglej
nieprzewidzianej przeszkody podczas jazdy na szlaku. Przy
szacowaniu odleglosci korica pociagu od parowozu, jako tez
przy najezdzaniu parowozu na pocigg lub wagon, przy
krzyzowaniach toréw i t. d. przy manewrach szczegélnie,
wlasciwe szacowanie odleglosci jest bardzo wazne.

Bedice emocjoralne. Przedewszystkiem odgrywa
tu role, wielka odpowiedzialnoéé za Zycie jadacych pasa-
zeréw; za towary, za wlasny tabor i obowiazek nie opu-
szczenia parowozu nawet w chwilach grozacego niebez-
pieczeristwa. Stale poczucie odpowiedzialnosci i prze-
swiadczenie wewnetrzne, Ze w razie najmniejszego prze-
oczenia, niedbalstwa, opéZnionej lub chwiejnej reakcji, mo-
ga powstac nieobliczalne nastepstwa, czynia prace maszy-
nisty nadzwyczaj meczaca.

Odnosi si¢ to przewaznie do pracy nocnej. W nocy
wzmaga si¢ troska maszynisty i obawa, czy dany sygnatl
dokladnie zobaczy, czy stan nawierzchni jest dobry, czy
zwrotnice beda dobrze widoczne.

Wielka role odgrywa tu sennoéé i przemeczenie pod-
czas trwajacej dlugo jazdy. Réwniez zmiany atmosferycz-
ne: deszcz, ktéry w twarz uderza, $nieg, ktory platami pa-
da, zawieje $niezne utrudniajace spokojna jazde; gesta
mgla, silny wiatr oddzialywujacy ujemnie na lokalizacje
dzwiekow sygnalowych — to wszystko wymaga natezenia
wzroku i stuchu i powoduje niepewno$é i nadmierne wy-
silenie systemu nerwowego.

Podczas wilgotnego powietrza, podczas deszczu lub
mrozu naglego po deszczu, kiedy szyny sa mokre lub
s§lizkie, nastepuje obracanie si¢ kol parowozu na miejscu
i przez to wzmozony stan podraznienia i napiecia nerwéw
u maszynisty.

Réwniez szukanie podczas jazdy powstalych uszko-
dzerh w parowozie wymaga wielkiego napiecia nerwow.

Bardzo wazne jest rowniez zwracanie uwagi na czas
przyjazdu pociagu, gdyz ruch pociagow jest dokladnie
oznaczony rozkladem jazdy. Najmniejsze zatrzymanie po-
woduje natychmiast na calym szlaku niedokladnosci i dal-
sze opéZnienia, ktére bardzo trudno jest nadrobi¢, a ktére
zmniejszaja wydajnosé ruchu.

Dlatego maszynista jest odpowiedzialny za plano-
wa jazde, a kazdorazowe opéZnienie wymaga szczegolowe-
go usprawiedliwvienia si¢ z jego strony,

W niemniejszej mierze powoduje napiecie nerwow
i stan podrazniony obawa przed opéznieniem, obowiazek
prowadzenia planowo pociagu, nadrobienia w drodze op6z-
nienia a przytem nieprzekroczenia przepisanej szybkosci
jazdy.

YW koricu inne wypadki powoduja takze depresje
u maszynisty np. najechanie na zwierzeta, pojazdy, prze-
jechanie sygnatéw bez zwrécenia na nie uwagi i t. d.

Wiasciwcsci charakteru. Bardzo waznym czynni-
kiem dobrego wykonania stuzby sa zalety charakteru.
Utrzymania w dobrym stanie parowozu wymaga zmyst po-
rzadku, czystosci i dbalosci o powierzony pieczy maszyni-
sty materjal. Poczucie odpowiedzialnosci za parowéz i zy-
cie ludzkie chroni zwykle przezornego maszyniste od
lekkomyslnosci. Zalety charakteru wystepuja na jaw
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wtedy, kiedy réwnoczesnie wystepuja wybitne wlasciwosci
funkcji umystlu, uwagi i reakcji. Poczucie odpowiedzial-
noéci powinno wplynaé na maszyniste, azeby unikal uzy-
wania alkoholu, gdyz przy nadmiernem uzyciu alkoholu
zanika wytrzymalosé, wrazenie wlasnej pewnosci i opano-
wanie parowozu, lekcewazy si¢ niebezpieczenistwo i powo-
duje szybka i nieostrozna jazde, a w koricu nawet kata-
strofe,

Szczegolnie w zawodzie maszynistow powinno sie
baczna zwrécié uwage na cechy antropologiczne rasy i na-
rodowosci, ktére posiadaja rézny temperament i rézne
wlasciwosci psychofizjologiczne.

Sluzba ekspedycyjna, Pracownicy sluzby eksploa-
tacji, t. j. ekspedjenci oséb, bagazu i towaréw pospiesz-
nych, zwyklych i gospodarczych, wykonuja swe czynnosci
przewaznie w budynkach i magazynach stacyjnych.

Czynncsé ekspedyciji 0séb polega na:

1) Wydawaniu biletéw jazdy i tacznie z tem wyko-
nywaniu prac wchodzacych w zakres kasowosci, ksiazko-
wosci i rachunkowodci, :

2) Badaniu biletéw jazdy przez bileteréw perono-
wych.
Ekspedycja bagazu i towaréw polega na:

1) Manipulacji dokumentami przewozowemi, Iacznie
z tem na wykonaniu prac wchodzacych w zakres ksigz-
kowosci, kasowosci i rachunkcwosci.

1Prace te sa wykonywane przez sredni i niZszy per-
sonel.

2) Przyjmowaniu pakunkéw i towardéw, naladowa-
niu i ekspedycji bagazy i towarow.

Wymagania uzdolnieri stawiane stuzbie kasjeréow bi-
letowych, ekspedjentéw bagazowych i towarowych sa
nastepujace:

Szybka ekspedycja pasazeréw, bagazy i towaréw,
grzeczno$é w obejsciu z podréznymi, dokladnosé i uwaga
w liczeniu i wydawaniu pieniedzy, szybka orjentacja
w nazwach stacji,

Od personelu zaladowczego wymaga sie uwagi, do-
ktadnosci, zrecznosci i sity fizycznej.

Stluzba warsztatowa. Pracownicy sluzby warszta-
towej sa to wykwalifikowani rzemieslnicy wykonywujacy
naprawe taboru i jego konserwacje.

W tej stuzbie zatrudnia sie:

a) personel nadzorczy (zawiadowcy sekcji, pod-
mistrze), b) rzemieslnicy, ¢) przyuczeni roboinicy, d) nie-
wykwalifikowani robotnicy,

* Od personelu nadzorczego wymaga sie dokladnosci
w pracy, szybkiej orjentacii i decyzii, zdolnoszi crganiza-
cyjnej, krytycyzmu w ocenie sytuacji 1 sprezystosci w kie-
rownictwie podwladnym personelem,

Od rzemieslnikéw wymaga sie zdolnosci fachowej,
sumiennos$ci w pracy, szybkiej orjentacji, zdolnosci do-
brego wykonania zlecen, przytomnosci umystu i sily
fizycznej, odpornosci na zmeczenie, czyli ogélnie biorac,
gospodarczej pracy warsztatowej.

d przyuczonych robotnikéw wymaga sie tych sa-
mych zdolnosci jak od rzemieslnikow.

Od niekwalifikowanych robetnikéw nie wymaga sie
zadnych psychicznych uzdolnies.

Sluzb» utrzymania i dozér kolei. Sluzbe utrzymania
i dozér kolei, wykonuje Zawiadowca odcinka, jako kie-
rownik stuzby utrzymania i dozoru objektéw kolejowych
na pewnym oznaczonym odcinku szlaku; jego prace po-
legaja na: utrzymaniu podtorza i naprawie uszkodzonych
urzadzeri budowlanych i ruchowych.

a) dlatego wymaga sie. od zawiadowcy odcinka: po-
siadania ogélnej inteligencji, zdolnosci techniczno-kon-
strukcyjnej i zmyslu wyobrazni przestrzenne;j;

b) zawiadowca powinien posiadaé kwalifikacje do
zawodu budowlanego i zabezpieczenia ruchu; pracami
temi kierowaé i dozorowag;

c) zawiadowca powinien kierowaé tak robotami, aby
ruchu kolejowego nie wstrzymywaé i wykorzystaé prace
robotnikow;

d) powinien mieé zdolnosci kierowania personelem;

e) powinien mie¢ uzdolnienie do wykonywania stuz-

by, aby méc prace przy podtorzu wykonywaé podczas
ruchu pociggow;

f) powinien byé fizycznie zdolny, odporny na zme-
czenie i mie¢ dobry stuch i wzrok,

Przodownik (st. robotnik drogowy) powinien posia-
daé zdolncéé fizyczna, odpornosé na zmeczenie, dobry
stuch i wzrok, t. j. dobry pomiar oka przy wyréwnaniu
toréw i zwrotnic, zdolnosé¢ odpowiedniego regulowania
praca, aby unikngé niepotrzebnych przerw.

Powinien posiadaé zdolnos¢ koncentracji uwagi, szyb-
ka decyzje i zdclnosé¢ do szybkiej reakcii.

Strainik drogowy zamyka i otwiera zapory, daje
sygnaly optyczne lub akustyczne.

Obchodowy powinien dozorowa¢ szlak, aby w danym
wypadku stwierdzié¢ uszkodzenie szyn lub zwrotnic, zlu-
zowanie $rub lub polaczen i natychmiast staraé sie na-
prawié¢ powstale usterki, w naglych wypadkach zatrzy-
maé pociag, stoiacemi do dyspozycii sygnalami.

Od straznikéw i obchodowych wymaga sie sily fi-
zycznej, odpornoéci na zmeczenie, dobrego stuchu i- wzro-
ku, zdolnosci szacowania odlegtosci, szybkiej orjentacii,
decyzji i przytomnosci umystu.

Przy obserwowaniu zblizajacych sie¢ lub przeiezdza-
jacych pociagéw wymaga sie od straznika drogowego
uwagi, sumiennosci, szybkiego uiecia zauwazonych uste-
rek przy pociagu i dania odpowiednich sygnaléw ostrze-
gawczych,

Sluzba wewnetrzna biurowa. Od urzednika zajetego
praca w biurze wymaga sie cech nastepujacych: zalatwie-
nie pism, znajomo$é przepiséw kolejowych, wypracowa-
nie odpowiedzi, skupienie uwagi na otrzymane zlecenie,
zmyst orjentacyjny, uchwycenie mysli i rozwiniecie ich
w elaborat, doktadne i sumienne zastosowanie przepisow
i zarzadzen, punktualno$é¢ i sumienno§é w pracy.

Uwzgledniajac powyzej podanz czynnosci i potrzeb-
ne do wykonywania tych stluzb zdolnosci umysiowe,
Ministerstwo Komunikacji zastosowalo ponizej podane
testy (zadania) dla badan zbiorowych i testy instrumen-
talne dla badan indywidualnych, stosowane cbecnie przy
badaniu nowo wstepujacych kandydatéw i pracownikéw
P. K. P., ktérych wladze przelozone uznaja za niezdol-
nych umystowo do pelnienia nadal sluzby.

Spis najwazniejszych zdolnosci wymaganych w sluz-
bie kolejowej.

1 Inteligencja ogélna stwierdzana zapomoca testow,

2. Przytomno&é umystu stwierdzana zapomoca aparatéw w budce
maszynisty,

3. Opanowanie nerwéw, szybka decyzja, reakcja. orjentacja stwier-
dzane zapomocg aparatu o 6 torach i segregatoréw,

4, Bystrosé umystu, weroku, stuchu, szacowanie odlegtosci. widzenie
o zmroku, adoptacia, lokalizacja dZwiek6w stwierdzane zapomoca
aparatu Behaga, tachodometru, aparatu zmrokowego, brz¢czkéw.

5. Ssybkie ujecie kilku bod’céw naraz stwierdzane zapomoca testu

6. Pamieé liczb, wyrazéw, obrazéw przestrzennych stwierdzane za-
pomoca testéw,

7. Szvbkoé¢ w pojmowaniu obrazéw stwierdzane zapomoca ta-
chistoskopu,

8. Scistosé i dokladnoéé pracy, skupienie uwagi stwierdzane zapo-
moca segregowania blaszek, aparatu tasmowego, testéw (rys. 1),

9. Podz elnosé uwagi, odpornoé¢ na zboczenie uwagi stwierdzane
zapomoca aparatéw w budce maszynisty (rys. 2.),

10, Krytycyzm stwierdzany za pomocy testéw,

11. Kombinacyjnoéé stwierdzana zapomoca testu,

12. Zreczno&é ciala, reki i szybkoéé pisania stwierdzane zapomoca
testu, przyrzadu na écianie wagonu, telegralu, aparatu Morsego
(rys. 3), ; .

13. Energia,

14. Sila fizyczna stwierdzana zapomoca dynamometru,

15, Odpornoé¢é na zmeczenie stwierdzana zapomoca dynamografu,

16, Grzeczne obejcie,

17. Zmyst techniczny stwierdzany zapomoca aparatu suwakowego

Sposéb przeprowadzenia badan., Badania zbiorowe
cdbywaja sie w grupach po 12 oséb. Badajacy powinien
przystapi¢ do badania z pogodnem obliczem, okazywaé
energje i pewnos$¢ siebie, aby wzbudzi¢ zaufanie i respekt
w badanych. Wyjasnienia do testéw powinny byé dawane
glosem wyraznym, badajacy musi dokladnie znaé wyko-

_nanie zadania, aby w danym wypadku daé szczegolowe

wyjasnienia.
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Rys. 1. Segregator i aparal tasmowsy.
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Rys. 3. Badanie zrecznosci.

Na wstepie badajacy powinien stwierdzié, czy ba-
dani znajdujg si¢ w zréwnowazonym stanie duchowym,
czy sa wypoczeci, czy nie maja klopotéow demowych, na-
lezy badanych nieco o$mieli¢ i uspokoié, ale przytem
i energicznie wymagaé spokoju podczas wykonywania
pracy i Scislej uwagi, Badajacy i jego pomocnicy powin-

ni prowadzi¢ dokladng obserwacje badanych podczas:

wykonywania przez nich prac i notowaé¢ wyniki obser-

wacji. Nie nalezy wynikiem jednego zadania szacowaé
na oko zdolnosci kandydata, tylko bezstronnie, bez uprze-
dzenia odczekaé¢ wynikéw wszystkich zadan, i dopiero
wtedy okresli¢ ocene.

Podawszy powyzej wlasciwosci sluzby kolejowej
i wymagania uzdolnienn stawianych personelowi kolejo-
wemu, przedstawie:

yniki przeprowadzonych dotychczas badar i obser-
wacji pracownikéw stuiby ruchu, mechanicznej, drogowej,
handlowej.

Biorac pod uwage 1) wiek, stwierdzono niezbicie,
ze u badanych w granicach wieku od 25—35 lat otrzy-
mano stcsunkowo najlepsze wyniki, powodem tego jest
ta okolicznoé¢, ze w tych granicach wieku, wladze umy-
slowe pracujgq najintensywnie;.

Wyniki badan okazaly, Zze na 2000 pracownikéw
r()znych kategorji sluzb badanych testami zbiorowemi
i wzigwszy za podstawq liczbe 100% jako najlepszy wy-
nik wypracowania wszystkich zada okazali badani:

1) z wyksztalceniem nizszem ponizej 35 lat 53,3%
wykcnania zadan, z wyksztalceniem niZzszem powyzej
35 lat — 41% wykonania zadan;

2) ci, ktorzy sluzyli w wojsku 40% w wykonaniu
zadan, ci ktorzy niestuzyli w wojsku 30% w wykonaniu
zadan;

3) ci, ktorzy posiadali wyksztalcenie szkét srednich
w wieku do 35 lat — 609, ci, ktérzy posiadali wyksztal-
cenie szké! nizszych w wieku do 35 lat — 53%;

4) ci, ktérzy stuzyli w wojsku, uprawiaja sporty,
o wyksztalceniu nizszem i wieku do 35 lat — 50%;

5) ci, ktérzy stuzyli w woisku, nie uprawiaja sportu,
o wyksztalceniu nizszem i wieku do 35 lat — 40%

Zawody wykonywane wolywaja znacznie na dobrnc
wykonywania prac psychotechnicznych; najlepsze wyniki
ckazali dyzurni.

Powcdem tego jest praca ich wielostronna, odby-
wajaca sie przewaznie na otwartem powietrzu w zetknie-
ciu z pasaZerami, wymagajaca stalej uwagi, pizytomnosci
umystu i czeste szkolenie. Stluzba kierownikéw pociagéw
i konduktoréw wykazuje z tych samych przyczyn réw-
niez dobre wyniki.

Stuzba maszynistéw i palaczy w wvnikach badan
zajmuje drugie miejsce; ograniczeni do miejsca na paro-
wozie, narazeni s oni na zmiany temperatury i prace
fizyczna, ktéra uniemozliwia im zajecie sie praca umy-
stowa. Spada wekutek tedo inteligencia, wzmasda sie przy
tej pracy wrazliwo$¢ stuchu i wzroku na bodice ze-
wnetrzne, Wskutek specjalneso stanowicka podnosi sie
u nich poczucie godnoséci osobistej, a mysli sa stale skie-
rowane na osiagniecie najwickszej korzysci materjalne;j.
Zmeczenie fizyczne po stuzbie uniemozliwia zajecie sie
praca umysfowa, co powoduje przytepienie czesciowo
inteligencji i gorsze wyniki badan.

W trzecim rzedzie stoja pracownicy stuzby handlo-
wej, czynnosé ich sluzbowa odbywa sie przewaznie w lo-
kalach ciasnych, ciemnych i ograniczona jest tylko do
wykonania ekspedycji bagazu lub towaréw, wydawania
ich i przyjmowania pieniedzy, a wigc praca ta, w nie-
odpowiednich warunkach i monotonna, przytepia ich
zmysty.

Na czwartem mieiscu stoig pracownicv shluzbv dro-
gowej, szczegdlnie starsi wiekiem, z wyjatkiem tych nie-
licznych, ktérzy ukonczyli fachowe szkoly srednie.

Chociaz zajecie ich odbywa sie przewaznie na
otwartem powietrzu i zalatwiaja oni réznorodne czynno-
sci techniczne, zlaczone z nowemi budowami, lub napra-
wa istniejacych urzadzen, ktére to czynnosci powinny
dodatnio wplywaé na stan ich inteligencji, jednak umyst
ich nie okazuje zywosci, raczej przytepienie. Powodem
tego stanu jest wiek, brak odpowiedniego wyksztalcenia
fachowego i szkolenia zawodowego, brak zajecia sie soba
przez prace umystowa, brak jakiejkolwiek inicjatywy
tworczej, za to daleko posuniete poczucie godnovsci oso-
biste;j.

Mogloby sie wydawaé, ze wyniki badan nie daijg
odpowiednich rezultatéw i testy sg nieodpowiednio uzyte.
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Skrupulatne obliczenia wynikéw, scistla obserwacja ba-
danych podczas wykonywania badan, daly niedwuznacz-
ne i dobre wyniki, czego dowodem sa zgodne w przewaz-
nej czesci opinje przelozonych, a w watpliwych wypad-
kach, opinje specjalistow, wydane z okazji badan w ko-
misjach glownych, ktére wykazuja 100% zgodnos¢ z wy-
nikami badari,

Srodki do usuniecia niedomagan. Reasumujac po-
wyzsze, celem zrealizowania $rodkéw, majqcych na celu
usuniecia niedomagan w kolejnictwie, proponuje wystapié
do Ministerstwa Komunikacji z wnioskiem o zrealizowanie
nastepujacych uchwat:

1) Uznajac zastosowanie badan psychotechnicznych,
w kolejnictwie za nieodzowne, szczegélnie przed przyjmo-
waniem kandydatéw do stuzby na P. K. P, poddawaé
wszystkich nowo przyja¢ sie majacych kandydatow do
siuzby kolejowej sc1stm badaniom psychotechnicznym
i tylko tych przyjmowaé do stuzby kolejowej, ktérzy wy-
kazali przy badaniach zadawalajace wyniki.

Urzadzi¢ we wszystkich Dyrekcjach biura psy-
chotechniczne, uzywajac do tego wyszkolonych psycho-
technikéw, praktykéw kolejowych, ktérzyby zapomoca
ustalonych, zatwierdzonych przez Ministerstwo Komuni-

kacji testéw, mogli stwierdzié¢ przecigtna inteligencje
nowo wstepujacych kandydatow do stuzby kolejowej, oraz
bada¢ pracownikéw uznanych przez Komisje lekarskie
za umyslowo niezdolnych. Jezeli badania wykaza, ze
kandydat jest zdolny i inteligentny, moznaby wtedy prze-
nie§¢ go do innego dziatu siuzby, ktéry mu da wieksze
zainteresowanie i zadowolenie, o ileby zas i w tej sluzbie
ckazal ujemne wyniki, wtedy nalezaloby usunaé go ze
stuzby. Celem wyszkolenia odpowiedniej ilosci badajg-
cych, nalezatoby ich przydzieli¢c na 3 miesiace do 2 pra-
cowni: Warszawskiej i Poznariskiej — w ktérych zazna-
jomiliby sie¢ ze sposobami badan i obliczerr wynikow,
a tem samem kwalitikowania badanych,

2) Przez czestsze szkolenie zawodowe, urzadzanie fa-
chowych popularnych i pogladowych odczytéw i éwiczen,
moznaby w wysokim stopniu zacheci¢ pracownikéw do
pracy nad soba, czy to przez czytanie fachowych pism,
czy tez przez propagcwanie w tych srodowiskach odpowied-
nich odczytéw, polaczonych z wykonywaniem pewnych
prac umyslowych. Zaniedbanie pracy nad samym soba
jest najwickszem zlem i powoduje nie zastéj, lecz stop-
niowe cofanie si¢ w rozwoju umyslowym spoteczenstwa.

Proby ,Littoriny” na P. K. P. | ‘

Inz, Oskar Ogurek.

nia 17 grudnia r, ub, przybyt do Polski w celach préb-

nych pojazd szynowy wloskiej fabryki ,Fiat”, t. zw.

,Littorina", dla zademonstrowania go na P. K. P. Po-
nizej podaje krétki opis ,Littoriny" oraz otrzymane na
P. K. P. wyniki préb.

Opis ogélny.

Przedstawiona na fotografji ,Littorina” (rys. 1)
jest pod wzgledem lekkosci budowy i urzadzenia we-

Rys. 1.

wnetrznego (siedzenia migkkie, patrz rys. 2) zblizona do
autobusu szynowego; jednak, ze wzgledu na doéé duza
wysokosé¢ (3140 mm od poziomu szyn) oraz na normalne dla
taboru kolejowego zestawy kotowe (brak pneumatykéw, lub
jakichkolwiek przekladek elastycznych miedzy obrecza,
a osig dla tagodzenia wstrzaséw, spowodowanych uderze-
niem kol o styki szyn) nalezy uwazaé ja za wagon silniko-
wy. Rama wagonu (rys. 3) wraz z pudlem (nadzwyczai
lekkiej konstrukcji, osiggnietej dzieki stosowaniu specjal-
nych profili oraz spawania w szerokim zakresie) opiera siz
na 2-ch wézkach dwuosiowych.

Na kazdym z wozkéw (rys. 4) umocowany jest silnik
wraz z przekladnia mechaniczng, pradnica do oswietlenia
wagonu i ladowania akumulatoréw, kompresorem, napedza-
nym bezposrednio od silnika i dostarczajacym sprezone

powietrze, potrzebne dla hamulca i do sterowania skrzynki
biegow, i t. p.

Zastosowane w wagonie silniki (jest ich dwa) sa czte-
rosuwowemi silnikami spalinowemi, pedzonemi benzyna, lub
mieszanka benzynowo-benzolowa. Cylindry kazdego silnika
odlane sa wjednym bloku '), glowica — odejmowana, tto-
ki z lekkiego stopu, zawory — ze specjalnego stopu stalo-

e o~ =

Rys. 2,

wego, a wal wykorbiony—ze stali chromo-niklowej. Rozrzad
zaworéw ctrzymuje sie zapomocg popychaczy i walu no-
skowego, napedzanego laficuchem od walu gtéwnego silnika.
Smarowanie silnika osiaga si¢ dzigki pompce trybi-
kowej (wprawiajacej w obieg smar pod odpowiedniem ci-
$nieniem), a jego chlodzenie — zapomoca wody, ktorej
obieg utrzymuje sie pompa odsrodkowa, napedzang od sil-
nika. Ochladzanie wody chlodzacej silniki odbywa sie,
dzieki naturalnemu pradowi powietrza, w 2-ch chlodnicach,
umieszczonych z przodu w obu koricach wagonu.
Przektadnia mechaniczna sklada si¢ ze sprzegla wie-
lotarczowego, czterostopniowej skrzynki biegow (z kolami

1) Taka budowa silnika jest bardzo tania, lecz w eksploataciji
niedogodna, gdyz pekniecie jednego cylindra powoduje wyrzucenie ca-
tego bloku.
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Nr. 2

z¢batemi bedacemi w stalem zazebieniu i sterowanej spre-
Zonem powietrzem), kola wolnego, kardanu (t. j. walu
o podwojnem zlaczu elastycznem) i mechanizmu zwrot-
nego. Wolne kolo, stosowane takze w nowoczesnych samo-
chodach, ma to samo znaczenie w prowadzeniu wagonu,
co i sprzeglo, gdyz réwniez zezwala na prace silnika luzem
(np. przy jezdzie wagonem na spadkach), przyczem sprze-

Rys. 3.

glo pozostaje wlaczone. Przez stosowanie wolnego kota
chroni si¢ sprzeglo od przedwczesnego zuzycia sie, a poza-
tem, osiaga si¢ pewne oszczednosci na paliwie, gdyz koto
to daje moznos¢ wykorzystania osiagnietego rozpedu wa-
gonu.

Wyzej wspomniany mechanizm zwrotny, laczacy wal
kardanowy z osia napedna (0§ wewnetrzna wézkéow, dalej
polozona od silnika, patrz rys. 4), sklada sie z zespotu
stale bedacych ze soba w zazebieniu 3-ch két stozkowych
oraz ze sprzegla klowego. Kierunek jazdy uzalezniony
jest od odpowiedniego sprzggniecia osi napednej z mecha-
nizmem zwrotnym; wspomniane sprzeganie odbywa sie ze
stanowiska kierowcy.

W obu koricach pudla wagonu znajduja sie nieod-

genu urzadzenia, co pozwala na jazde w obu kierunkach
bez obracania wagonu.

TS

Rys. 4.

Charakterystyczne wymiary, i dane wagonu wyszcze-

gélniono w ponizszej tabeli:

diugosé¢ wagonu (bez zderzakéw) mm 22.000
szerokosé najwicksza wagonu w2600
wysoko$¢ najwieksza od poziomu szyn,, 3140
> podlogi I ot 1045
rozstaw sworzni wozkow . ]
v osi wozkow a o e -3000
$rednica kol . . X ; o 910
ilo§¢é miejsc do siedzenia . ; et 80
waga w stanie stuzbowym . it 22
ilos¢ silnikéw (po jednym w kazdym
koricu wagonu) - ' 2

moc silnikow 2 123 KM—246 KM p.rzy 2000 obr/min,
iloé¢ cylindrow w silniku ; : : 6
$rednica cylindréw i skok tlokéw mm 115 X 160

stosunek przekladni w biegu 1-ym 1:4,36
1" " yot. ek Je 150080
1" 7 w o S-im 1:1,75
- 7 v 4-ym e |

dzielone od przedzialéw pasazerskich stanowiska kierowcy, " " od _walu kardano-
wyposazone we wszystkie niezbedne do prowadzenia wa- wego do osi napednej . . . 1:254,
Odcinek | P ciet-
Data prébny Bt Ogélny czas C.zas .‘ Tlogé | n;z:z;:i- Piinoigtos
tazd T P samej tylko | koéé . . -
jazdy : i ! osto- | technicz-| Zuiycie paliwa Uwagi
Sl Odleglosé jazdy pady’ ) postoju | ‘jaady 2 azesd o't
ne . s
5 ] w km. min. min. min. el | km/godz. e i
. 2524 e ) i C LR Sl Y e [k W T Y 0 1 ¢
Warszawa — tam 315 0 135 0 1255 .
Skiernie- % | { 51 kg 1 — cigzar
18/XIL33| . —_—  NCE TN
ol 659 | z powrotem 36 0 36 0 110 lub wladciwy
A |
W ‘ spalanej
i tam 15 0 15 0 118 206 it
te/xm.33| VT~ s el DR e mieszanki
y (v=072)
98.4
L 29,5 z powrotem 18 0 13 L ' benzynowo-
; |
za::;awa - . 281 2365 52,5 kg, lub benzolowej
TR R ] Raaach ) tam 445 : 1 15 92 13 litry
1
seis (4h 41%) | (3h565,1) O < 822)
Krakéw — tam 121,5 8.5 113 5 16,5 I 64.6 kg lub
| 20/x1133 Axlopans , - —— - 87,5 litréw
) 144 z powrotem 120 [ 80 112 < P B I 1=071)
= | | |
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Wagon posiada:

a) hamulec powietrzny, dzialajacy na wszystkie ko-
ta wozkéw oraz reczny, dzialajacy na kota najblizszego
wozka;

b) ogrzewanie zapomoca cieplego powietrza, ktére
ogrzewa si¢ gazami wydechowemi silnikéw i wchodzi do
wnetrza wagonu przez odpowiednie otwory wejsciowe
w podlodze wagonu; .

c) baterje akumulatoréw (24 wolt, 110 Ah, czas wy-
tadowania — 10 godz, waga — 300 kg), ktéra oswietla wa-
gon podczas postoju (na stacjach gdy silniki nie pracuja)
i zasila pradem urzadzenia rozruchowe silnikéw (dwa star-
tery elektryczne) oraz urzadzenie dajace zaplon w cylin-
drach podczas pracy silnikow;

d) umieszczony posrodku wagonu przedzial klozeto-
wy, naprzeciw ktérego znajduje si¢ maly przedzial dla
sktadania bagazu recznego;

e) czworo drzwi, po dwoje z kazdej strony w obu
koncach wagonu, za ktéremi znajduja sie stanowiska dla
kierowcy;

i f) lekkie zderzaki specjalnej konstrukcji (wygie-
te plaskie sprezyny piérowe) celem ochrony pudia wa-
gonu w razie zetknigcia si¢ z innym taborem kolejowym
podczas manewréw na stacjach.

Wyniki prob.

Prébnych jazd dokonano pod Warszawg na odcin-
kach Warszawa—Skierniewice i Warszawa—Grodzisk oraz
na linjach:

a) Warszawa—Krakow i

b) Krakéw—Zakopane i z powrotem.,

Otrzymane wyniki pod wzgledem czaséw jazdy, prze-
cietnej szybkosci technicznej oraz przecigtnego zuzycia
paliwa zestawiono w ponizszej tabeli:

Jak wida¢ z tabeli czas samej jazdy Warszawa—Za-
kopane wynosil okolo 6-ciu godzin (pociagi pos$pieczne
obecnych skiadéw wymagaja -okolo 9-ciu) przyczem na-
lezy zaznaczyé, ze odcinek Warszawa—Krakéw moznaby
przebyé w jeszcze krétszym czasie, gdyz jazda na odcin-
ku Warszawa—Skierniewice musiata si¢ odbywaé bardzo
powoli z tego powodu, ze stacja Warszawa wypuscila
przed ,Littoring" pociag osobowy, ktéry z przyczyn rucho-
wych mozna bylo minaé¢ dopiero w Skierniewicach,

Wyniki préb rozruchu na linji poziomej i na wzniesie-
niu 27°/,, podaje wykres, rys. 5; na tymze wykresie podano
czasy, jakie nalezy dodaé¢ na rozruch na poziomie od
0—100 km/godz (28 sek) i na wzniesieniu 27°/,, od 0—50
km/godz. (22 sek.).

Wyniki hamowania zestawiono w tabeli:

| .
Charakter profilu pgz;f:tli?:a 2 Czas s Droga-
: wagonu amowania amowania
prébnego odcinka | km/godz. ciks !
[ | N
| 95 18 ‘ 190
Pozlomiys, . bt ot 70| \
L 110 145 | 300
27%, spadku. . |, ‘ 99 188 350

Najwicksza osiagnieta szybkos¢ na poziomie wyno-
sita 142 km/godz, a szybkosé jazdy na réinych wzniesie-
niach linji Krakéw—Zakopane podano na wykresie
(rys. 6).

Jak widaé¢ z powyzszego, otrzymane wyniki tak pod
wzgledem rozwijanych szybkosci, osiaganego rozruchu
i hamowania przedstawiaja si¢ dobrze; zawdzieczaé to na-
ezy:

a) malej wadze wagonu przy duzej mocy silnika
(przekraczajacej 11 KM na jedng t wagi wagonu);

) nadanemu ksztaltowi czolowych scianek, wply-
wajacemu na zmniejszenie oporu jazdy

oraz c) przekladni mechanicznej, ktérej skutek uzy-
teczny, jak wiadomo, jest wiekszy od skutku uzyteczne-
go dotychczas znanych przekladni wszelkiego innego ro-
dzaju.

Bieg wagonu, pomimo braku elastycznosci w zesta-
wach kolowych, jest dosé¢ spokojny, jednak w poblizu 115

110 Km/godz
+
100 — —bt
80
80
?0
&0
50
40
0 Rozruch|. Lifforiny " na poziomie +4+
» " » wzniesieniv 27 %. oo
20
10
: NSRS 1 ) o NN PR WO RS E .
400 600 |'800 1000 1200 1400 1600 1800 | 2000 2200m
o
10 [ ¥
]
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f%
40 e
8
50 X
S
-
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@
b
80 }g
90 2
o
100 —Czas, jaki nalezy od By =
dodac na rozruch | od 0-100km/podz. +
110 Isek . Nna poziomus .

Rys. 5.

km/godz. daja si¢ odczuwaé dosé silne wstrzasy w czesciach
wagonu ponad wozkami; powyzej 120 km/godz. wagon cho-
dzi znéw spokojnie. Zaobserwowane zjawisko nalezy tlu-
maczy¢ rezonansem, powstajagcym przy danej szybkosci
jazdy w drganiach wlasnych ramy wagonu i ramy wézkow.

W tuki wagon wpisuje sie dobrze, jednak trzeba za-
znaczy¢, ze stosowane podczas préb na linji Krakéw—Za-
kopane szybkosci w tukach o malym promieniu byly czesto
zbyt duze, tak ze stojacy pasazerowie, trzymajac sie po-
reczy lawek musieli dokonywaé duzego wysitku, aby
utrzymaé sie na nogach i przeciwstawié¢ sig¢ sile odsérod-
kowej, dzialajacej na nich we wspomnianych lukach.
Z tych wzgledéw, jak réwniez z uwagi na bezpieczeristwo
ruchu ( widzialnosé toru w tukach jest mezbyt dobra przy
duzej szybkosci), trzebaby liczy¢ si¢ z tem, ze dla normal-
nego rozkladu nie moznaby wyznaczyé tak wyciagnietych
czaséw jazdy, jakie osiagnigto podczas préb na linji Kra-
kéw—Zakopane. Zwigkszenie nieco czaséw jazdy musialo-
by nastapié i z tego powodu, ze zbyt forsowna praca odbija-
taby sie, prawdopodobnie, ujemnie na stanie silnikéw. Z za-
uwazonych podczas jazd préobnych wad nalezy wymienié
przedewszystkiem zbyt waskie przedzialy pasazerskie wa-
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gonu (przeciwleglym pasazerom placza si¢ nogi) oraz bar-
dzo staba wentylacja.

Urzadzenie do cgrzewania wydaje si¢ réwniez nie-
praktyczne (przynajmniej w rozwiazaniu obecnem), gdyz
wchodzace przez otwory w podiodze powietrze unosi pyl,
znajdujacy sie na podtodze wpoblizu tych otworéw i rozno-
si go po calym wagonie; wada tego urzadzenia jest réwniez
i to, Ze niema ‘moznosci regulowania temperatury podczas
biegu z wnetrza wagonu.

Nasuwa sie tutaj wniosek, ze jednak najlepszem roz-
wigzaniem ogrzewania wagonow silnikowych jest samo-
dzielne (niezaleine od pracy silnika) ogrzewanie wodne
zapomoca specjalnych maltych kociolkéw, opalanych ko-
ksem lub ropa. Takie samodzielne urzadzenie ogrzewcze
ma jeszcze te zalete, ze podczas dluzszych postojéw na
mrozie nie potrzeba ucieka¢ si¢ do uruchomiania silnika,
celem unikniecia zamarzania wody chlodzacej (mogacego
byé¢ powodem pekniecia $cianek cylindréw silnika), gdyz

Kacik jezykowy.

odpowiednie polgczenie przewodéw wody ogrzewczej wa-
gonu i chtodzacej silniki zapobiega zamarzaniu tej ostatniej.
Wreszcie ujemng strong ,,Littoriny™ jest ta okolicznosé, ze
stanowiska kierowcy nie sa oddzielone od publicznosci:
brak $cianki oddzielajacej zmniejsza czujnosé kierowcy,
a pozatem w nocy wplywa ujemnie na widzialnoéé toru,
ze wzgledu na refleks wewnetrznego oswietlenia wagonu,
co jest grozne dla bezpieczenistwa ruchu. Pozatem obecnosé
wspomnianej, przytem dobrze uszczelnionej] scianki wyma-
gana jest i z tego wzgledu, ze wplynelaby ona na znaczne
zmniejszenie halasu, spowodowanego praca silnikow i ude-
rzeniem kél o styki szyn, oraz zapobieglaby przedostawaniu
sie swedu od spalanego paliwa i smaru, trzeba bowiem
zaznaczyé, ze to ostatnie daje si¢ obecnie dosé przykro od-
czuwaé i moze lacznie z halasem wplywaé odstraszajaco na
wigcej wrazliwych pasazeréow od tego rodzaju srodkéw lo-
komocii.

Poprawna mowa techniczna.

Inz. Stanistaw Kolomyjski.

Indikator, indykator, moc indykowana, moc wskazana,)
wykres indykowany, indykowaé maszyne.

ames Watt, genjalny konstruktor pierwszego racjonalnie
J zbudowanego silnika parowego, jest rowniez wynalazca
wielce pomystowego przyrzadu, ktéremu dal miano
windicator”. Przyrzad ten, jak wiadomo, oddal nieocenione

ustugi w dziele doskonalenia silnikéw tlokowych i dzis$
jeszcze, po stu pieédziesieciu latach od chwili swego powsta-
nia, w niczem nie stracil na aktualnosci, a zadaniem jego
jest w kazdej chwili utrwalaé¢ na wykresie przebieg pracy
w cylindrze badanego silnika,

Ale fatwiej bylo polskim inzynierom doskonale ra-
dzi¢ sobie z samym przyrzadem i w ogélnym dorobku na
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tem polu odegraé¢ nie poslednia role, niz w ciagu tak diu-
giego czasu stworzyé zwiazane z rzeczonym instrumentem
mianownictwo. Nawet, bowiem, dzieta o wysokiej wartosci
naukowej nie sa wolne od zargonu technicznego, powsta-
tego przy uzyciu potrzebnych wyrazéw pochodnych, zwia-
zanych z obrana przez Watta nazwa przyrzadu.

»Indicator” pochodzi od laciniskiego wyrazu — indi-
care, co oznacza wskazaé, wyjawi¢, to tez obok spolszczo-
nej nazwy indykator, spotykamy w naszych stownikach
nazwy swkaznik, wskaziec, a nawet sifowskaz 1 siloskarz,
mimo, ze indykalor niema nic wspélnego z mierzeniem sity,
co uskuteczniaja inne przyrzady.

Niestety wynalazca wybral dla swego przyrzadu
nazwe, ktora niczem nie charakteryzuje istoty samego wy-
nalazku, w przeciwienstwie do takich nazw, jak telegraf,
telefon, barograf i t. p., ktére nazwa przedmiotu trafiaja
w sedno rzeczy i daja zrozumienie jego istoty. W nazwie
Watta ,,indicator” tej cechy nie mamy, a istota instrumen-
tu, mianowicie — wykreslanie obiegu cieplnego silnika —!
nie zostala przez wynalazce w obranej nazwie zaznaczona.
Moznaby sie o to nie troszczyé¢, gdyz péltorawiekowe prze-
trwanie tej nazwy nadalo jej we wszystkich jezykach pra-
wo obywatelstwa, gdyby nie to, iz wyrazy pochodne od
rzeczownika indykator w jezyku polskim, w formie stoso-
wanej obecnie s nie do przyjecia. Nie mozna bowiem tole-
rowa¢ nadal takiego makaronizmu, jak ,indykowaé maszy-
ne”, ,wykres indykowany", ,moc indykowana”. gdyz prze-
mily ptak indyk nic tu nie zawinil. Niewtasciwosé tych wy-
razen odczuwano juz oddawna i szukano nazw odpowied-
nich. Przed 25 laty §. p. inz. Obrgbowicz rzucil wyraz
,wskazany” (a wiec moc wskazana), nie wyczerpywalo to
jednak pelnego zasobu wyrazer, potrzebnych przy uZyciu
indykatora, a pozatem czesto uzywany w mowie potocznej

- przymiotnik wskazany ma tak odbiegajace od naszego te-,
matu znaczenie, iz wyraz ten si¢ nie przyjal

W kaic(lfrm razie przy tworzeniu pochodnych od rze-
czownika ,,indykafor” postapiono nieopatrznie, z matym po-
czuciem wlasnego jezyka, gdyz czynno$é zdjecia wykre-
su zapomocy indykatora nalezalo nazwaé ,indykacja”,
a nie indykowaniem, od pokrewnego bowiem laciriskiego
czasownika ,dedicare” mamy spolszczony wyraz ,dedy-
kacja” — poswigcenie komu swego utworu. Wprawdzie
mamy dalsze pochodne — dedykowaé, dedykowany, lecz
jednoczesnie dopuszczalne sa w tej-ze grupie czasownikow
dwie odmiany, kazda w innem znaczeniu: operowaé —
operowany i cperacyjny — tyczacy sie operacji. Nalezalo
wige utworzyé wyrazenia: ,indykacja’) maszyny”, ,,moc
indykacyjna”, wykres indykacyjny".

reszcie zaznaczy¢ nalezy, iz niektérzy autorzy
w swych dzietach technicznych uzywaja nazwy ,indika-
tor”, zamiast powszechnie przyjetej ,indykator”. Jest to
jednak sprzeczne z zasadami fonetyki polskiej, by po ze-
bowej spélglosce d nastepowala samogloska i, prawidto-
wo wiec sformowanem wyrazem polskim od laciniskiego
czasownika ,indicare” bedzie wyraz indykator, nie zas in-
dikator.

Nieprzeparta jednak daznoéé nauki polskiej do od-
robienia zaniedban przeszlosci nie zatrzyma sie prawdopo-
dobnie i na tych wyrazach, badz co badZ obcych, lecz szu-
kaé bedzie okreslenn swojskich. Rzucam wiec tu swéj po-
glad, jak te sprawe rozwiazaé:

Dotychczasowe préby zamiany nazwy ,indykator”
i wyrazéw pochodnych — polskimi, nie udawaly sie z tego

') W medycynie spotykamy réwniez termin lekarski—indykacja
oznaczajacy wskazowki w leczeniu, oznaki dotyczqce choroby, lecz
istnienie wyrazu o réinych znaczeniach w tak daleko od siebie odbie-
gajacych dziedzinach, jak medycyna i inzynierja nie da powodéw do
jakichkolwiek sprzecznoéci.

powodu, iz jak to zaznaczylem wyzej, wyraz ten nie okresla
istoty przyrzqdu. J. Watt prawdopodobnie cenil w niem
najwiecej te czesé swego pomystu, dzieki ktéremu poraz
pierwszy powstal przyrzad, notujacy badane zjawiska jed-
noczesnie po osi odcietych, a przy zastosowaniu réwno-
legtego boku Watta, réwniez w kierunku prostopadlym
i po osi rzednych, nazwal wiec swéj przyrzad — indica-
tor'em. Gdy wiec nazwiemy go polskim wyrazem — wskaz-
nik, to zatracamy wogéle wszelki zwiazek z przyrzadem
Watta, gdyz natychmiast zjawia sie¢ pytanie, co przyrzad
ten ma wskazywaé, mamy bowiem obecnie caly szereg in-
nych instrumentéw, notujacych na tasmie badane zjawiska.

Istotng nazwa przyrzadu Watta bylaby nazwa ,.cy-
klograt”, jako instrumentu, kreslacego cykl pracy wyko-
nywanej przez materje prezna (pare, mieszanke wybucho-
wa), a wiec cykl — Carnota, Joule'a, Diesela i t. p. Odpo-
wiednikiem w mowie polskiej wyrazu ,,cykl” jest ustalony
i wlasciwy wyraz ,,0bieg”. Tylko wigc péjscie w tym kierun-
ku i oparcie si¢ o podstawowy wyraz ,,obieg” moze nam da¢
odpowiednie nazwy swojskie, a wiec — ,,0biegowskaz",
.,moc obiegowa®, ,wykres obiegowy’*).

Obok wigc wyrazen tradycyjnie zwigzanych z nazwa
Lindykator', uzyta przez Watta, a ktéra przez pottora wie-
ku robita nam tyle klopotu, mozemy uzywaé¢ i populary-
zowa¢ nizej podane nazwy polskie.

Poczet podstawowych nazw i wyrazes, jakie stale sg
nam potrzebne w uzyciu, bylby wiec nastepujacy:

{ { Indikator

¥ } indykator, obiegowskaz.
Indicateur
2

indykator tloczkowy, obiegowskaz

Kolbenidikator }
tloczkowy.

indicateur a piston

indykator réznicowy, obiegowskaz

Differenzindikator }
réznicowy.

indicateur différentiel

einfach oder doppelt gewun-
dene Indikatorfeder

ressort d'indicateur a simple,
a double enroulement

l jedno, lub dwuzwojowa spre-
zyna idykatora- obiegowskazu,

indykacja, zdjecie, zdejmowa-

le nt de la puissance
el Ve nie obiegu silnika.

a l'aide d'indicateur
Indikatordiagramm }
diagramme d'indicateur

Indizierung }

wykres obiegowy, wykres indyka-
cyjny.

indizierte Leistung
puissance indiquée

indizierte Arbeit
travail indiqué

} moc obiegowa, moc. indykacyjna.

} praca obiegowa silnika, praca indykacyjna.

indykacyjny kon hani
indizierte Pferdestirke (PS;) l i i Al s deapt

®
S — o et ", —— o, e, ———— o —

9. | indiqué (KM,), obiegowy kon mecha-
chevg indiqué iy
10 indizierter Wirkungsgrad } sprawnosé indykacyjna, sprawnosé
" | rendement indiqué obiegu.
11 Indikatorputzen, Indikatornocken } nadlewy do indykatora,
" | mamelon d'indicateur ,. » obiegowskazu.
12 Indikatorschraube } korek w nadlewie do indykatora,
" | buchonTa vis sy 5 » obiegowskazu,
13 Indikatoranschluss } kruciec do indykatora, kruciec do obie-
; raccord d'indicateur ) gowskazu.
?)  Przymiotnikami prawidlowo sformowanymi od wyrazu

obieg — sa wyrazy obiegowy i obiezny (bieg, bieznia, szybkobiezny,
ob. stownik — Kartowicz — Krynski — Niedzwiedzki); ostatni przym.
obieiny rzadko uzywany. Wybrali§my wiec — obiegowy, mimo Ze mie-
kiedy moZe to mie¢ specjalne znaczenie (pieniadz obiegowy).

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



52 : INZYNIER KOLEJOWY

Nr. 2

Krénika

Mianowania. W dniu 12 stycznia r. b. P. Prezydent
Rzeczypospolitej powolal na stanowisko Podsekretarza
Stanu w Ministerstwie Komunikacji inz. Aleksandra
Bobkowskiego, Dyrektora Dyrekecji Okregowej Kolei P.
w Krakowie.

W dniu 18 stycznia r. b, P, Minister Komunikacji po-
wierzyl inz. Mieczystawowi Stodolskiemu, Wicedyrektoro-
wi Kolei Panstwowych w Dyrekcji Okregowej Kolei P.
w Krakowie pelnienie obowiazkéw Dyrektora tej-ze kolei.

Od Towarzystwa Kolonji Letnich Pracownikéw War-
szawskiej Dyrekeji Kolei Panistwowych. Warszawa, Al. Je-
rozolimskie Nr. 1 otrzymalismy nastepujaca odezwe:

Zwiedzajcie wszyscy wagon-muzeum!

Z inicjatywy Towarzystwa Kolonji Letnich Praco-
wnikéw Warszawskiej Dyrekcji Kolei Parstwowych
w Warszawie bedzie objezdzal po 20 styczniu r. b. wszyst-
kie stacje Warszawskiej Dyrekcji wagon-muzeum do wal-

krajowa.

ki z chorobami spolecznemi (gruzlica, chorobami wene-
rycznemi, jaglica i alkoholizmem) zatrzymujac sie w kaz-
dym osrodku od kilku godzin do kilku dni. Muzeum sklada
si¢ z licznych eksponatéw anatomicznych, modeli, rysun-
kow, fotografij, tablic i wykreséw ciekawych a réwnoczes-
nie zrozumialych dla kaidego. W wagonie zainstalowane
bedzie kino, ktére wyswietli niezmiernie interesujace filmy
o tresci lekarskiej. Nadto, w czasie postojéw, wyglosza
odczyty lekarze prelegenci.

\%step bedzie bezptatny. Ulatwi to wszystkim pra-
cownikom i ich rodzinom zwiedzenie muzeum, do czego,
ze wzgledu choéby na ciekawa tres¢, goraco zachecamy.
Towarzystwo Kolonji Letnich pragnie ta droga zaintereso-
waé og6t pracownikéw z terenem walki, na ktérym od 13 lat
dziala, niestety do§é osamotnione, bo tylko 5.000 pracowni-
kéw jest naszymi cztonkami.

. Skoro przekonacie si¢, czem sa choroby spoteczne,
zniknie Wasza obojetnoéé i wtedy zapraszamy do naszego
grona.

Zwiedzajcie wszyscy wagon-muzeum!

"

S g e

Dworzec morski w Gdyni

Kronika zagraniczna

Rozwéj kolei norweskich. Poniewaz Norwegja jest
krajem przewaznie gorzystym — wigc budowa kolei ze-
laznych jest utrudniona i kosztowna. Pierwsza kolej w Nor-
wegji zostala wybudowana w 1854 r. za namowa Roberta
Stephensona z Oslo do diugiego jeziora Mjosen, na péinoc
od stolicy. Diugos¢ jej wynosita 68 km. Miala ona wielkie
powodzenie, co sklonilo rzad norweski w 1857 r. do dal-
szej budowy kolei z funduszéw narodowych, W tym celu
byly stworzone ,towarzystwa panstwowe”’, w ktérych
udzialowcami bylo panistwo i osoby prywatne, ktére przez
substrypcje dostarczyly pewnego kapitalu, brakujaca zas
cze$é dalo panstwo, biorac na siebie budowe kolei i pro-
wadzenie przedsiebiorstwa. Rozwéj tych towarzystw do
1875 r. pozwolil na wybudowanie linij miejscowego zna-
czenia. Komisja wyloniona w 1875 r. powziela mysl stwo-
rzenia sieci kolejowej z kredytéw panstwowych wedlug

okreslonego planu, majacego za zadanie stworzenia pola-
czeri pomiedzy réznemi czeéciami kraju. Nadto panstwo
mialo prawo wykupu udzialéw prywatnych oséb na linjach
szczegolnie waznych, ktére przychodzily wtedy w zarzad
paristwa., Tym sposobem ku koricowi 1932 r, Norwegja po-
siadata 3485 km kolei panstwowych, z nich 2728 km nor-
malnego toru i 756 km waskotorowych — a nadto 365 km
kolei prywatnych.

Dla Norwegji waznemi szlakami sa szlaki turystycz-
ne, a z nich wazniejsze: 1) kolej z Oslo do Bergen; 2) ko-
lej ,,Dovir” z Oslo do Trodhjem z odnoga od st. Domtas do
Andalsnes nad Moldefiordem — tak zwana linja ,,Rauma”;
3) Linja Pélnocna z Trondhjem do Bodo i 4) linja ,,Ofo-
ten” na skrajnej pélnocy kraju.

1) Pierwsza z nich zostala rozpoczeta w 1871 r.
i w 1875 zostala doprowadzona do Voss (104 km) — cala

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



Nr. 2

za$ linja (500 km) oddana do ruchu w 1909 r. Budowa tej
linji przedstawiala wielkie trudnosci, szczegélnie we
wschodniej czesci i okolo Bergen, gdzie przebiega tunel
Graveahts o pojedyriczym torze, dtugosci 5280 m, ktéry
zaczyna sie¢ na wysokosci 857 m. nad poziomem morza.
Wozniesienia i spadki sa od 3 do 5 pro mille. Gérzysta czesé
terenu zaczyna sie na wschéd od st. Voss, gdzie na prze-
. strzeni 99 km zbudowano 178 tuneli ogélnej dlugosci
37 km. Najwyzszy punkt kolei znajduje sie na wysokosci
1425 m. Na zachodniej jegc stronie wzniesienie wynosi
21,5/, 1 20°,, na wschodniej. Najmniejszy promiern
tuku — 248 m. Dla tej gorskiej czesci charakterystyczna
cecha jej sa $rodki obrony od zasp $nieznych w czasie
strasznych burz zimowych; jest to rodzaj tuneli $niegowych,
ogolnej dlugosci okoto 49 km.

2) Linja Oslo — Trondhjem diugosci 270 km zostala
otwarta w 1921 r. Ma ona liczne schrony od $niegu i tu-
nele, z ktérych najdtuzszy s$limakowy Grénbogen ma
777 m. Z najwyzszego swego punktu na 1130 m nad po-
zicmem morza obniza si¢ 0 334 m na 24 km, a dalej do
Trondhjem obniza si¢ o dalsze 750 m na przestrzeni
144 km. Odnoga tej linji od Damtas do fiordu Molde —
tak zwana linja ,Rauma” o 112 km dlugosci — jedna
z najbardziej malowniczych — zostala otwarta w 1924 r,,
posiada najwiekszy spadek 20°,,. Koszt jej budowy
wraz z taborem wynosil 49 miljonéw koren norw,

3) Linja najwazniejsza, ze wzgledu jej znaczenia dla
kraju jest kolej pélnocna, ktéra po ukoniczeniu bedzie
lagczyla z Trondhjem wydluzong i wyspiarska czesé
Norwegji. Ma ona konczyé sie w m. Bodo, polozonem
juz za kolem bieguncwem. Dotad wykoriczono tylko po-
tudniowy odcinek, do Grong, najwiekszy za§ — 1858 km
jest w budowie. Jedyna droga ladowa do péinocnej cze-
sci kraju byly dotad dylizanse pocztowe, kursujace 6 ra-
zy tygodniowo z Trendhjem. Droga morska wymaga stalej
doplaty rzadowej w sumie 2 milj. koron rocznie.

W budowie sa obecnie dwie linje pomocnicze dla
kolei Bergerniskiej, Jedna, diugosci 26 km normalnej sze-
rokosci, laczy st. Voss z m. Erde nad Handanger-fiordem
i ma wielkie znaczenie dla turystyki, gdyz prowadzi do
znanych ze swej malowniczosci wawozéw Noerddal i Gud-
wangen. Ze wzgledu na znaczne wzniesienie toru (28°/,,)
ma byé obslugiwana elektrowozami ,zasilanemi pra-
dem jednofazowym o napieciu 15000 wolt i czestotliwosci
16°/,. Zwraca uwage, Ze przewody beda podtrzymywa-

ne przez stupy betonowe, przez co zmniejszone beda ko--

szta utrzymania przez unikniecie malowania.

Druga odnoga Bergenskiej kolei, dtug. 21 km idzie
od st. Myrdal do Fretheim nad Sogne-fiordem, i réwniez
ma znaczenie dla turystyki, jako dostep do tego fiordu.
W pierwszej swej czesci odnoga ta ma przezwyciezyé
w swej budowie nie mniejsze trudnosci jakie spotkano
na linji Sw. Gotharskiej. Z powodu znacznej wysokosci
terenu linja ta o normalnym przeéwicie musi przechodzié
przez liczne $limakowe tunele i wzniesienia toru docho-
dzace do 55%,, co oczywiscie kaze zastosowa¢é elektrycz-
noéé jako sile napedna.

4) Norwegja posiada nadto jeszcze jedna linje na
skrajnej pélnocy, tak zwang kolej Ofoten, dtugosci 41 km,
ktora, wraz z koleja Murmanska w Rosji — sa najwiecej
na pélnoc poloionemi kolejami swiata. Linja ta, zbudo-
wana w 1902 r. biegnie od szwedzkiej granicy do portu
Narvik, stuzy do przewozu rudy zelaznej ze Szweciji do
morza i ma najwieksze wzniesienie toru 17,3%,.
Najwyzszy punkt kolei lezy na granicy samej na wyso-
kosci 533 m. nad poziomem morza. Najmniejszy promien
krzywizny wynosi 290 m. Kolej przebiega przez liczne
zaslony s$niegowe i przez 42 tunele, ogélnej dlugosci
4,8 km. Linja najpierw byla zbudowana dla parowej trak-
cji, potem za$ zostala zelektryfikowana, co powiekszylo
jej zdolnoséé przewozowsq; obecnie ladunek pociagu o 44
wozach wynosi 2000 tonn, za§ szybkoéé¢ na wzniesieniu
10 promille wynosi 29 km/g., dochodzac do 50 km/g. na
rowni. Korzysta sie z pradu zmiennego, jednofazowego
o napieciu 15.000 volt a czestotliwosé 16%|,. Przewodniki
pradu sa nazewnatrz pomimo zmian temperatury od
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30°C. w lecie do 50° C. w zimie. Wagony sa 3 osiowe
o tarze 12 tonn i tadunku 23 tonn; wszystkie zaopatrzone
sa w hamulce Westinghouse’a,

Administracja. Zarzad kolejami w Norwegiji nalezy
do departamentu robét publicznych i sktada sie z Gene-
ralnego Dyrektora i 4 naczelnikéw Wydzialéw (personal-
no-finansowy, budowy i utrzymania, ruchu i taboru),
przyczem Gen, Dyrektor ponosi odpowiedzialnosé za stro-
ne handlowa. Kolej dzielona jest na 9 okregéw; admini-
stracja kazdego okregu nalezy do Dyrektora okregowego.

Koleje panstwowe norweskie w 1932 r, posiadaly
395 parowozoéw, 50 lokomotyw elektrycznych i 24 moto-
rowek., Wobec licznych gérskich szlakéw uzywa sie paro-
wozow ciezkiego typu. Pociagi pospieszne obstugiwane
sg przez parowozy typu 2-4-0 cztero-cylidrowe o sile
1700 KM, rozwijajace szybkos¢ 60 km/g. na wzniesieniu
20°/,, przy 300 tcnnach wagi pociggu, :

Do motorowek uzywa sie wylacznie nafty. Sa one
2 typéw: 2-osiowe, 110 KM. o najwiekszej szybkosci
54 km|g. i 4-osiowe z motorem o 160 KM. szescio-
cylidrowe, Ciezar motoréwek wynosi od 10 do 25 tonn;
maja one od 40 do 60 miejsc do siedzenia.

Warsztaty i naprawa. Norweskie koleje panstwowe
nie posiadaja warsztatow glownych do napraw taboru.
Naprawa parowozéw odbywa si¢ w warsztatach przy pa-
rowozowniach. Sa jednak remizy dla naprawy i préby
kotléw parowych, co jest wymagane przez prawo, Pierw-
sze wewnetrzne badanie nowych kottéw odbywa sie po
160 miesigcach ich stuzby i powtarza sie nastepnie co
79 miesiecy. Badania zewnetrzne odbywaja sie co 35 mie-
siecy. Niema wyraznego programu co do czasu naprawy
parowozu, ale zwykle badanie kottéw odbywa sie po
wykonaniu przebiegu 210000 km w pociggach pospiesz-
nych, 120000 km w pociagach towarowych i 80000 km
w pociagach towarowych. Przecigtny % kazdorazowy
chorych parowozéw stanowi 10% ich ogélnej ilosci.

Ilos¢ elektrowozéw w obstudze wynosi 39, sa one
typu 0-4-4-0, a nadto jest 9 elekirowozéw dla pociagéw
tewarowych typu 2-6-6-2. Ogélna dlugosé linij zelektry-
fikowanych w Norwegji wynosi 195 km, z nich 158 km
o torze pojedyficzym i 37 km o torze podwéjnym.
(Modern, Transp. September 1933 ). Iz

Przetargi na dostawy dla P. K. P, ogloszone w ,,Monitorze
Polskim” w pierwszej polowie stycznia 1934 r.

Mon. P. D. 0. K. P. w Warszawie na dzieri 8 lutego na
Nr. 6. dostawe roczna artykuléw malarskich, wyrobow
gumowych, plétna roletowego, wojloku twardego
i miekkiego, kloszy szklanych do armatur stupo-
wych i do lamp stotowych, szkiel do lamp, nici
szarych kanc., poduszek, szczotek, drutu mosigz-
nego w pretach, przewodnikéw, sznuréw miedzia-
nych izolowanych i t. p.

na dostawe jednorazowsa — roznych czesci za-
pasowych do wagonéw osobowych oraz latarni
pociggowych,

D. O. K. P. w Poznaniu na dz. 6 lutego na dostawe
gwozdzi i drutu zelaznego, na dzien 9 lutego —
$rub, nasrubek i nitéw, na dzien 13 lutego — wkre-
tow zelaznych i mosigznych, na dzier 16 lutego—
pendzli i szczotek, na dzier 20 lutego — mydta
szarego, kleju i szerlaku, na dzien 23 lutego —
40 tonn cegly ogniotrwatlej, na dzien 27 lutego —
50.000 m* papy Nr. 100 i 50.000 m* papy Nr. 150.
D. 0. K. P. we Lwowie na dz. 5 lutego na dostawe
roznych artykuléow — jak: 16j, swiece, oliwa
kostna, pochodnie, palniki naft., materjaly elek-
trotechniczne, paleczki zeliwne do spawania, da-
chéwka, gasnice, papa, cegietki ogniotrwale, macz-
ka szamotowa, gips, wapno, piasek, stal narz.
i spr. plomby, farby, proszek szmerglowy, blacha
zelazna i stalowa, Zelazo kuch. i t. p.

D. O. K. P. w Radomiu na dz. 14 hitego na wyko-
nanie 2 filar6w na kesonach mostu na Pilicy.

Nr. 8.

Nr. 12
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INZ, JOZEF KONSTANTY BORTNOWSKI

S. p. inz, Jozef Bortnowski urodzil si¢ w dniu 1
marca 1861 r. na Zmudzi w Poladze.

Po ukoniczeniu Szkoly Realnej w Warszawie, wsta-
pil do Instytutu Technologicznego w Petersburgy,
ktory ukonczyl w r. 1884 ze stopniem inZyniera —
technologa. Po odbyciu praktyki maszynisty parowo-
zowego na kolei Iwanogrodzko-Dabrowskiej w roku
1886, rozpoczal prace na tejze kolei w warsztatach
gtownych w Radomiu, zajmujac kolejno stanowiska:
technika warsztatéw, rewizora, majstra i st. majstra
dzialu parowozowego.

W r. 1893 przeszed! do pracy w przemysle. Diuzszy
czas, bo do r. 1898 pracowal w Warszawskiem Towa-
rzystwie Kopali wegla (na kopalniach Kazimierz
i Feliks) na stanowisku inzyniera-mechanika. W r.
1897 przeniést si¢ do Warszawy do fabryki maszyn
Borman-Szwede, gdzie pracowat do r. 1901, W tym
roku powrécit do umitowanego fachu kolejowego
i objal stanowisko Naczelnika Trakcji, a pézniej Za-
stepcy Dyrektora Poludniowych Kolei Dojazdowych
w Zytomierzu. Na tem stanowisku zastala Go wojna
$wiatowa. Wybitny technik i energiczny administra-
tor. §. p. inz, Jozef Bortnowski polozyl duze zastugi
dla usprawnienia i rozwoju dojazdowych kolei Zyto-
mierskich, zwlaszcza w stuzbie mechanicznej; bral
réwniez czynny udzial w rozbudowie tej kolei do Ko-
rostenia, jako kolei szerokotorowej.

Obok pracy fachowej, ktérej Zmarly oddawal sie
z calem wlasciwem Mu przejeciem, §. p. inz. J. Bort-
nowski nie zaniedbywal pracy spotecznej w stolicy

Wotynia. Ceniony wysoko przez ogél obywateli —
polakéw dla niepowszednich zalet umystu i charak-
teru, piastowal przez szereg lat stanowisko Prezesa
Polskiej Macierzy Szkolnej, byt czlonkiem réznych
towarzystw, a wraz ze swg MalZonka inicjatorem
i organizatorem wielu poczynan spolecznych. Rozwi-
jajacy sie ruch niepodleglosciowy na Kresach miat
w Nim zarliwego bojownika. A gdy wybuchnela woj-
na $wiatowa, Dom Inzynierostwa Bortnowskich, wo-
kolo ktérego skupialo sie zycie intelektualne i towa-
rzyskie Zytomierza, stal si¢ osrodkiem troskliwej
opieki nad rodakami — ofiarami wojny i dazen czyn-
nych do odbudowy Ojczyzny przez organizacje P. O.
W. i pokrewne.

Wstyczniu 1919 r, inz. J. Bortnowski przekroczyl
granice Niepodleglej Polski i stanal niezwlocznie do
pracy w kolejnictwie na stanowisku Radcy w Depar-
tamencie Mechanicznym i Zasobéw Ministerstwa Ko-
munikacji. Tu oddal sie z zapalem pracy organiza-
cyjnej przy odbudowie polskiego kolejnictwa. W r.
1922 zostal mianowany Inspektorem Ministerstwa
Komunikacji, a w r. 1923 Naczelnikiem Wydziatu
Zasobow i Zakupow. Na tem stanowisku pozostawal
przeszlo lat 10 do 1 listopada 1933 r., kiedy wyszed!
w stan spoczynku 'z powodu stanu zdrowia. Nurtujaca
organizm od dluszego czasu choroba przecieta Jego
prawe i tak pracowite zycie w dniu 17 stycznia r. b.

Na trudnem i niewdziecznem, a tak odpowiedzial-
nem stanowisku Naczelnika Wydziatu Zasobow §. p.
inz. J. Bortnowski polozyl wybitne zastugi dla kolej-
nictwa przez uporzadkowanie od podstaw sluzby za-
sobow i nadanie jej nalezytej organizacji. Pelen ini-
cjatywy, z calg Zywoscia swego zawsze mlodziericze-
go charakteru, Zmarly zwalczal wszelkie objawy
biurokratyzmu i ciasnej rutyny w pracy, oddajac sie¢
jej z calym zapalem, nie szczedzac swych sit i zdro-
wia. uznaniu zastug potozonych dla kolejnictwa
polskiego §. p. inz. Bortnowski zostal odznaczony
Krzyzem oficerskim orderu Polonia Restituta.

Wsrod kolegow Zmarly cieszyl sie niezmiernem po-
wazaniem jako czlowiek prawy, krysztalowego cha-
rakteru, nieztomnych zasad, a wielkiego serca. Wyra-
zem tego uznania byl miedzy innemi jednomyslny
wybér Go na Prezesa Zwiazku Polskich Inzynieréw
Kolejowych w listopadzie 1933 r. Niestety nie sadzo-
nem Mu bylo dlugo przewodniczyé Zwiazkowi Inzy-
nieréw, natomiast od stycznia r. 1932 §. p. Inz. J.
Bortnowski byt Prezesem Komitetu Organizacyjnego
Kota Ministerjalnego Bloku Bezpartyjnego Wspél-
pracy z Rzadem, ktérego czlonkiem pozostawal do
zgonu, wcielajac w Zycie przyswiecajace mu idealy.

Pogrzeb §. p. inz. J. Bortnowskiego stal si¢ manife-
stacja powszechnego zalu. Nad tonagcym w wiencach
grobem zegnali zmarlego serdecznemi przeméwienia-
mi: inz. J. Getler-Girtler imieniem Zwigzku Polskich
Inzynieréw Kolejowych, inz. A. Pawlowski imieniem
Zarzadu Kota Wychowaricow Szkoly Realnej w War-
szawie i dr. J. Ochman imieniem Kota Ministerjal-

nego B. B. W. R.
Czesé Jego swietlanej pamieci!

Ie Iwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych

Redaktor odpowiedzialny: Inz. Bogumil Hummel.

Zak!. Graf. B. Wierzbicki i S-ka, Warszawa,

Chmielna 61.
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