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Meldunek ziozony naczelnemu Wodzowi Marszatkowi E. Smigtemu-Rydzowi. Odezwa. Twoérczo$é pracownikéw kolejo-
wych w dziedzinie ulepszen urzadzern mechanicznych i usprawnienia pracy — 1Inz. Jan Dybowski. Przyrzad elektryczny przy
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nianym ociepleniowym nad halg budynku murowanego wolnostojgcego o wym. wewn. 13,60 m szer. 0,50 m dtug — Inz. H. Gregor
Odpis pisma Zarzadu Gt do p. inz. Jana Szlachcica. Pierwszy Polski Zjazd Spawalniczy. Ogtoszenia.

MELDUNEK

ZtOZONY NACZELNEMU WODZOWI
MARSZALKOWI E. SMIGLEMU-RYDZOWI

ORGANIZACIJE | KOLEJOWE

PRZEZ ZWIAZKI

W tej wielkiej chwili dziejowej, gdy Naréd Polski skupia sie pod sztandarami
wojska, manifestujgc nieztomng wole odparcia silg ramienia wszelkich zamachéw na catos¢
granic, nq honor swdj i na swoje prawa — my, kolejarze polscy, noszgcy zaszczytne
miano armii transportu, przysposobieni diugoletnig pracg do rzetelnego wypetnienia swych
zadan wojennych, zglaszamy sie, Panie Marszalku, na Twe rozkazy i meldujemy, ze

jestesmy gotowi wraz z catym Narodem spetni¢ swoj obowigzek zoinierski wobec Ojczyzny

i pod Twojg komendg wywalczy¢ Polsce zwyciestwo w kazdej potrzebie.

Kolejowe Przysposobienie Wojskowe
(—) Witadystaw Starzak

Prezes Zarzadu Gtéwnego

Zwigzek Zaw. Pracownikéw Kol. R. P.
(—) Jan Packan
Prezes Zarzadu Gitéwnego

Zwigzek Urzednikéw Kolejowych
(—) Tadeusz Hamulinski
Prezes Zarzadu Gitéwnego

Federacja Kolejowcéw Polskich
(—) Karol Jelonek
Prezes Zarzadu Gitéwnego

Zwiqzek Zwrotniczych Kolejowych
(—) Franciszek Surdyk

Prezes Zarzadu Gtéwnego

Zrzeszenie Technikéw Kolejowych
(—) Jan Celinski
Prezes Zarzadu Gitéwnego

Rodzina Kolejowa
(—) Robert Ceceniowski
Prezes Zarzagdu Gtéwnego

Zwigzek Zawodowy Druzyn
Konduktorskich

(—) Wojciech Napieralczyk

Prezes Zarzadu Gtéownego

Zwigzek Kolejowych Pracownikéw
Drogowych
(—) Stanistaw Skupin

Prezes Zarzadu Gitéwnego

Centralny Zwigzek Zaw. Pracowni-
kéw Kolejowych

(—) Jozef Brzostek
Prezes Zarzadu Gtéwnego

Zwigzek Polskich inzynierow
Kolejowych

(—) Inz. Stanistaw Pietkiewicz
Prezes Zarzadu Giéwnego
Zjednoczenie Kolejowcoéw Polskich

(—) Inz. Wlodzimierz Dziekonski
Prezes Zarzadu Gtéwnego

Zwigzek Zawodowy Maszynistow
Kolejowych
(—) Wactaw Siadak
Prezes Zarzadu Gtéwnego
Bezpartyjny Zwigzek Zawodowy
Maszynistow Kolejowych
(—) Tadeusz Drozynski
Prezes Zarzadu Gitéwnego
Zwigzek Umystowych Pracownikéw
Kolejowych
(—) Piotr MysSliwiec
Prezes Zarzadu Gitéwnego
Stowarzyszenie Lekarzy Kolejowych
(—) Dr Konrad Okolski
Prezes Zarzadu Gitéwnego
Zrzeszenie Pracownikoéw Administra-
cji Techn. Warsztatéw i Parowozowni
(=) nz. Jan Dybowski
Prezes Zarzadu Giéwnego
Zwigzek Prawnikéw i Ekonomistéw
Kolejowych
(—) Franciszek Uhniat
Prezes Zarzadu Gitéwnego
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ODEZWA

OBYWATELE KOLEJARZE!

Rzad Rzeczypospolitej ogtosit Pozyczke Obrony Przeciwlotniczej.

Przezywamy dzi§ moment dziejowy,

narodow.
czucia honoru — a
maksimum ofiarnosci

W tych przetomowych czasach rozstrzygajg miecz i gotowo$¢ bojowa.
moze pozosta¢ w tyle za innymi.

ktory jest proba zywotnosci
Ging panstwa, ktérych obywatele nie wykazali
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i mocy duchowej

dos¢ hartu, woli wielkosci i po-
rosng i budujg swag potege te narody,
i energii.

ktére umiejg sie zdoby¢ na

Polska nie

Musimy wzmdéc do najwyzszych granic nasze pogotowie

wojenne, ono bowiem utrwala pokéj a w potrzebie zapewnia zwyciestwo.
W nowoczesnej wojnie najwieksza role odgrywa lotnictwo, jako potezne narzedzie

ataku i obrony.

Polska musi

by¢ mocarstwem

lotniczym.

maz, wezmie udziat w Pozyczce Lotniczej.
My kolejarze znamy powinno$¢ swojg wobec Ojczyzny i umiemy jg spetnié.

Organizacje i zwigzki

Cel ten osiagniemy. Caly Nardéd, jak jeden

kolejowe wzywajg wszystkich swych cztonkéw i ogét praco-

wnikéw kolejowych, by wraz z calym $Swiatem pracy deklarowali solidarnie gotowos¢ za-
kupienia Pozyczki Obrony Przeciwlotniczej.

Kolejowe Przysposobienie Wojskowe
(—) Wtadystaw Starzak

Prezes Zarzgagdu Gitéwnego

Zwiazek Zaw. Pracownikéw Kol. R. P.
(—) Jan Packan
Prezes Zarzadu Gtéwnego

Zwigzek Urzednikéw Kolejowych
(—) Tadeusz Hamulinski
Prezes Zarzgdu Gtéwnego

Federacja Kolejowcoéw Polskich

(—) Karo! Jelonek
Prezes Zarzadu Gtéwnego

Zwigzek Zwrotniczych Kolejowych
(—) Franciszek Surdyk

Prezes Zarzadu Gtéwnego

Zrzeszenie Technikéw Kolejowych
(—) lJan Celinski

Prezes Zarzadu Gtéwnego

Rodzina Kolejowa
(—) Robert Ceceniowski
Prezes Zarzadu Gitéwnego

INZ. JAN DYBOWSKI.

Tworczosce

Nieznane sg nam granice twdrczosci ‘umystu
ludzkiego, ale twdrczo$¢ nie polega wylgcznie na
tym, aby poznawac ukryte, a nieznane dotychczas
sity przyrody i umiejetnie je zastosowywac¢ do wa-

Zwigzek Zawodowy Druzyn
Konduktorskich
(—) Wojciech Napieralczyk

Prezes Zarzadu Gtéwnego

Zwiazek Kolejowych Pracownikéw
Drogowych
(—) Stanistaw Skupin
Prezes Zarzadu Gtéwnego

Centralny Zwigzek Zaw. Pracowni-
kéw Kolejowych

(—) Jozef Brzostek
Prezes Zarzadu Gtéwnego

Zwigzek Polskich Inzynieréow
Kolejowych

(—) Inz. Stanistaw Pietkiewicz
Prezes Zarzadu Gtéwnego
Zjednoczenie Kolejowcéw Polskich

(—) Inz. Wtodzimierz Dziekonski
Prezes-Zarzadu Gtéwnego

Zwigzek Zawodowy Maszynistow
Kolejowych
(—) Wactaw Siadak
Prezes Zarzadu Gtéwnego
Bezpartyjny Zwigzek Zawodowy
Maszynistéw Kolejowych
(—) Tadeusz Drozynski
Prezes Zarzadu Gtéownego
Zwigzek Umystowych Pracownikéw
Kolejowych
(—) Piotr MySliwiec
Prezes Zarzadu Gitéwnego
Stowarzyszenie Lekarzy Kolejowych
(—) Dr Konrad Okolski
Prezes Zarzagdu Giéwnego
Zrzeszenie Pracownikéw Administra-
cji Techn. Warsztatéow i Parowozowni
(—) Inz. Jan Dybowski
Prezes Zarzadu Gtéwnego
Zwigzek Prawnikéw i Ekonomistow
Kolejowych

(—) Franciszek Uhniat
Prezes Zarzadu Gtéwnego

pracownikéw kolejowych
w dziedzinie ulepszen urzadzen mechanicznych
| usprawnienia pracy.

Wyciag z referatu wygtoszonego na X1V Zjezdzie Technicznym Inzynieréw Wydziatbw Mechanicznych

w listopadzie 1938 r. w Wilnie.

rokie zadanie.

Przejawy tworczosci
kazdym kroku, dotyczg one, tak samo wielkich

runkéw codziennego zycia — ona ma bardziej sze-

ludzkiej spotykamy na
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epokowych wynalazkéw, jak i sposobow utatwiania
warunkéw codziennej pracy.

Dlatego wiec nie mozemy przechodzié¢ koto nich
obojetnie, lecz staraé¢ sie je zastosowywaé w jak
najszerszym zakresie.

Koleje zelazne naleza do rzedu takich handlo-
wych przedsiebiorstw, ktore zatrudniajg ogromng
ilos¢ pracownikéw o réznych poziomach wiedzy
i najréznorodniejszych fachach.

Wprowadzanie przeto na kolejach zelaznych
wszelkiego rodzaju ulepszenn ma bardzo duze mozli-
wosci, a tworczos¢ pracownikéw kolejowych —
szerokie i wdzieczne zadanie.

Czestokro¢ bowiem drobne nawet ulepszenia
powodujg znaczne zmniejszenie kosztéw eksploata-
cyjnych, co jest tak bardzo wazne dla handlowego
przedsiebiorstwa.

Ale dlatego by wynalazczo$¢ mogta sie nalezycie
rozwijaé — wymaga ona bardzo pieczotowitej
opieki oraz pomocy.materialnej ze strony czynni-
kéw najbardziej ta wynalazczos$cig zainteresowa-
nych.

Wynalazca jest zwykle entuzjastg, przekonanym
o doskonatosci swego pomystu. Nalezy wiec nie
gasi¢ jego zapatu, ale umiejetnie skierowywac¢ na
odpowiednie tory, na ktérych twdrczosé jego naj-
lepiej moglaby sie rozwingc.

Wynalazca marnuje czesto duzo czasu na two-
rzenie tego, co juz od dawna byto wykonane, lecz
co mu jeszcze nie byto znane, czy to na skutek nie-
dostatecznego teoretycznego przygotowania, czy
tez dlatego, ze wynalazek taki nie byt ogolnie zna-
ny, gdyz stanowit wiasnos¢ lokalng, a nie pu-
bliczna.

Wynalazczo$¢ pracownikéw kolejowych byta
dotychczas prawie, ze catkowicie pozbawiona opieki
wihadz przetozonych. Znane sg wielu z nas takie
wypadki, ze wynalazca kolejowy caty swdj majatek,
uciutany ciezkg pracg, zuzyt na wprowadzenie
w zycie swoich pomystéw, ktére przyniosty Pan-
stwu i kolejnictwu pewne korzysci, lecz jemu oso-
biscie nie daty zadnych dochodéw, jak miatoby to
miejsce, na przykiad w Stanach Zjednoczonych
Ameryki Pétnocnej, lub w Anglii, a narazily go
jeszcze na duze przykrosci, wskutek dochodzen,
czy on czasami nie korzystat dla swojej pracy
z urzadzen i materiatdw kolejowych.

Przyktadem tego, ze nawet najlepiej teoretycz-
nie przygotowany wynalazca moze skierowa¢ swa
pomystowos$¢ na btedne tory, niechaj postuzy znany
mi osobiscie Wypadek, gdy,jeden bardzo zdolny,
pracowity i $ledzacy za postepem techniki mecha-
nicznej inzynier warszattow kolejowych pracowat,
w przeciggu kilku miesiecy, przy udziale swoich
najblizszych kolegéw, nad ulepszeniem konstrukcji
pewnej obrabiarki, czego dotychczas zadna z firm
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obrabiarkowych, tak krajowych, jak i zagranicz-
nych nie dokonata, a co juz byto na dwa lata przed
tym skonstruowane w innych warsztatach kolejo-
wych, lecz stanowito wytgczny sekret tamtych war-
sztatow.

Naturalnie sg i takie wypadki, gdy ludzie pra-
cujacy w jednym kierunku dochodzg jednoczes$nie
do podobnych wynikéw. Mamy tego najlepszy
przykiad z wynalezieniem przez Marconiego tele-
grafu bez drutu, ktéry na dwa lata przed nim zo-
stat Wynaleziony przez rosyjskiego inzyniera Po-
powa i opisany w czasopi$mie ,lzwiestia Minnawo
Ktasa“, o czym Marconi na pewno nie wiedziat.

W danym jednak wypadku z tym naszym pol-
eskim inzynierem warsztatowym sprawa przedsta-
wia sie nieco inaczej.

Nie dlatego on zuzyt nieprodukcyjnie swoj czas
i prace, ze kto$ inny w tym samym co on kierunku
jednoczesnie z nim pracowal, ale wytgcznie dlatego,
ze ulepszenia stosowane w jednych warsztatach
P. K. P. nie sg wiadome i zuzytkowane w innych
warsztatach tych samych polskich kolei.

Przyczyna podobnej tajemniczosci nie lezy by-
najmniej w zawodowej konkurencji poszczegélnych
warsztatéw kolejowych, ale wytgcznie w braku
specjalnych kredytow na prace doswiadczalne, ktére
sg z koniecznos$ci odnoszone na inne pozycje mailo
majace wspodlnego z dokonywanymi doswiadcze-
niami, a co w wypadku ujawnienia moze by¢ uwa-
zane za przekroczenie stuzbowe. Dlatego wiec
kazdy z tych wynalazcéw leka sig, by nie narazié
siebie i innych na przykre dochodzenia i trzyma
w sekrecie czestokro¢ bardzo pozyteczne ulepsze-
nia.

Sprawa konieczno$ci roztoczenia opieki nad
wynalazczoscig pracownikéw kolejowych nie jest
sprawg nowg i juz od dawna jest uwazana przez
witadze naczelne polskiego kolejnictwa, za sprawe
wazng, czego dowodem moze stuzy¢ chociazby to,
ze juz od roku 1925 istniejg przy Ministerstwie Ko-
munikacji coroczne konkursy na wynalazki i ulepsze-
nia, dokonywane przez pracownikéw kolejowych,
a ktére rozporzadzeniem Pana Ministra Komuni-
kacji z dn. 21 czerwca 1929 zostaly potwierdzone
jako sprawa duzej wagi. — Zarzgdzenie to bowiem
mowi:

.~Posrod ogromnej ilosci naj-
réznorodniejszych sit fachowych,
pracujacych w Kkolejnictwie, nie-
watpliwie znajduje sie pe Wnailoéé
pracownikodéw, ktorzy nie tylko
petnia swe obowigzki sumiennie,
ale petnig je ze zrozumieniem rze-

czy i majg swoéoj witasny krytyczny
poglad na sposoby i metody, obec-
nie stosowane przy wykonywaniu

tej, lub innej pracy.
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Pracownikom tej kategorii nie-
raz, by¢ moze, nasuwajg sie mysli
zdrowe, majagce na celu osiggnie-
cie lepszych wynikdéw pracy, przez
wprowadzenie pewnych zmian i ule-

pszenn, czy to droga racjonalnej
organizacji pracy, czy zastosowa-
niem Jlepszych narzedzi, czy tez
innych sposobow obrobki materia-
té6w lub zmian konstrukcyjnych
w obstugiwanych przez nich ma-
szynach iurzgdzeniach mechanicz-
nych, wreszcie przez wprowadze-
nie w kolejnictwie wszelkiego ro-
dzaju wynalazkow, mniej lub wie-
cej doniostego znaczenia. Wszyst-
ko to mogtoby sie przyczyni¢ do
zamiany recznej pracy na mecha-
niczng, do przysSpieszenia robot,

do utatwienia
tez kontroli
pracy oraz
nosci w
tach.
Podobne
w wielu
tecznie,
chety,
kow,

jej wykonania, jako
jakosci wykonanej
osiggniecia oszczed-
robociznie lub materia-

pomysty i projekty
wypadkach gi.ng bezuzy-
czy to z powodu braku za-
nalezytego poparcia i $rod-
czy to z powodu niesSwiado-
mosci, jakg droga najpredzej i naj-
tatwiej moznaby te lub inng mySsl,
na pozor btahg urzeczywistnic.
Jest rzeczag zupetnie zrozumiata,
ze wsrod takiego zbiorowiska my-
§li ludzkiej, wiele pomystow be-
dzie bltednych, nieprzedstawiajg-
cych zadnego realnego znaczenia,
lecz niewatpliwie pomiedzy niemi
znajda sie nieraz mys$li zdrowe,"
ktérych urzeczywistnienie moze
da¢ powazne rezultaty.

Majac na uwadze wyzej podane
motywy, jak réwniez w celu za-
chety szerszego kota pracownikdéw
do wspdlnej pracy, wedle sit i moz-
nosci, w naprawie i postepie kolej-
nictwa, Ministerstwo Komunikaciji
niniejszym ogtasza state konkursy
na wszelkiego rodzaju wynalazki,

projekty i wnioski, zmierzajace
ku osiggnieciu lepszych wynikdéw
prac y*...

W tymze rozporzadzeniu czytamy dalej:,,Wn i o-
ski uznane za pozyteczne bedag
wynagradzane pienieznie; wymiar
tego wynagrodzenia okres$li Mini-
sterstwo Komunikaciji w zalez-
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nosci od realnej wartos$ci danego
projektu lub wniosku, zawiada-
miajgc o tym pracownika Wyzna-
czong nagrode bedzie sie rowniez
ogtasza¢ w Dzienniku Rozporzag-
dzen M K. i zapisywac¢ do listy per-

sonalnej danego

Te piekne i rozumne stowa, wypowiedziane
w rozporzadzeniu daty w zyciu praktycznym mniej
niz potowiczne zatatwienie samego sedna sprawy.

Projektodawca bowiem tego rozporzadzenia
prawdopodobnie nie przypuszczat, ze wynalazki
uznane za pozyteczne nie bedag rozpowszechniane
i stosowane na P. K. P. z powodu braku odpowied-
niego personelu do zajecia sie tg sprawg, — nie
przypuszczat prawdopodobnie takze i tego, ze po-
wstang trudnosci dla wynalazcow w wykonywaniu
modeli tych wynalazkéw oraz, ze wynagrodzenie
pieniezne nie bedzie takim Wynagrodzeniem, ktdre
by odpowiadato wiozonej do tego wynalazku pracy
i tym korzysciom, ktére z niego moga osiggnac
Polskie Koleje.

Dlatego wiec prawdopodobnie wszystkie te
kwestie zostaty pominiete w rozporzadzeniu.

pracownik a“.

Zycie jednak wykazato, ze nie oméwienie w roz-
porzadzeniu tych trzech zagadnien, powoduje wy-
paczenie mysli samego zarzadzenia.

Zobaczmy teraz jakie wyniki daty dotychcza-
sowe konkursy.

Z powyzszego zestawienia widzimy, ze naj-
wieksza ilos¢ zgtoszonych wynalazkéw i projektéw
przypada na rok 1929, tj. na rok nadziei, spowo-
dowanej wydaniem wyzej cytowanego rozporzg-
dzenia Pana Ministra.

Mozna jednak $miato powiedzie¢, ze podane
ilosci zgtoszonych wynalazkéw stanowig tylko zni-
komg czes¢ tych ulepszen, jakie pracownicy kole-
jowi dokonywujg w swych miejscach pracy, a ktére
pomimo przynoszonych korzysci pozostajg w wiek-
szosci wypadkéw bez dalszego rozpowszechnienia.

W dwoch gtéwnych warsztatach kolejowych,
a mianowicie: w Poznaniu i w Bydgoszczy udato mi
sie zobaczy¢ szereg ulepszen, nie zgtoszonych do-
tychczas na zaden konkurs i nie znanych w innych
warsztatach.

Takich ulepszen naliczytem w warsztatach gt
w Poznaniu 39 i w Bydgoszczy — 10.

Na tablicy Il sg podane ilosci zgtoszonych wy-
nalazkow, podzielone wedtug poziomu wyksztatce-
nia ich autoréw, — a wiec przez inzynieréw, admi-
nistracje, do ktdérych zaliczytem pracownikéw
0 $rednim technicznym oraz fachowym wyksztat-
ceniu i rzemie$lnikéw, do ktérych takze zaliczytem
1 maszynistéw kolejowych.

Ministerstwo nie posiada danych co do stopnia
wyksztatcenia autoréw prac odtozonych i odrzuco-
nych na I, Il, 11l i IV konkursach.
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Tablica L
Rok Ilo$¢ prac Ogolna
Nr Kon- Wysoko$¢ nagréd suma
! konkursu kursu Zgtoszono  Nagrodzono  Odtozono Nie nagro- w oz nagrod
dzono w z}
I 1925 70 14 3 53 od 100 do 500 3 750
1 1926 53 12 41 ., 200 , 400 4500
11 1927 85 42 2 4i , 100 , 600 6 300
v 1928 39 15 8 16 , 100 ,, 900 5 000
1929 184 46 12 126 . 50 » 1000 9 950
Vi 1930 88 18 6 64 u b5° 500 3 525
Vil 1931 81 19 4 58 , 100 , 300 2 550
VI 1932 74 21 7 46 , 100 , 600 4 400
X 1933 59 14 4 4i , 100 , 500 2 500
X 1934 64 75 7 42 » 100 ,, 750 3 350
X1 1935 7i 21 7 43 y 5° > 300 3 000
X1l 1936 100 33 3 64 ) 5° > 300 3 500
X1 1937 86 32 7 47 50 500 3 350
Razem 1054 302 70 682 55 675
Tablica IL
Nr Rok llo$¢ prac zgtoszonych przez:
kon- kon- Inzynieréw Administracje Rzemie$lnikow
kursu kursu Nagro- Odto- Odrzu- Nagro- Odto- Odrzu- Nagro- Odto- Odrzu-
dzone zone cone dzone zone cone dzone zone cone
I 1925 2 8 4
1 1926 — — —e 6 — — 6 — —
1 1927 2 — — 23 — — 17 - -
v 1928 4 — — 6 Tfilfi: 5 — - —
\Y 1929 7 4 5 28 6 37 11 2 24
Vi 1930 2 2 4 12 4 45 4 — 15
Vil 1931 2 — 3 9 3 44 8 | I
VI 1932 X 3 7 12 4 3i 8 — 8
X 1933 3 2 8 9 1 21 2 1 12
X 1934 5 1 3 4 5 25 6 ! 14
X1 1935 3 1 2 10 4 25 8 2 16
X1l 1936 5 1 10 20 1 28 8 I 26
X1 1937 3 — 5 i5 6 29 14 I 13
Razem 39 —_ — 162 — — 101 — —

Jak wida¢ z powyzszego zestawienia najwieksza

nikami

sg pracownicy administracji

technicznej

ilo§¢ nagrodzonych wynalazkéw przypada na admi-
nistracje, nastepnie idg rzemieslnicy, a potem
inzynierowie.

Ten wynik jest catkowicie zrozumialy.

Najwiecej ulepszen moze dokonac¢ ten, ktéry
najblizej styka sie z pewnym urzadzeniem tech-
nicznym — ten Kktéry jest najbardziej odpowie-
dzialny za jego funkcjonowanie — takimi pracow-

i dlatego oni najwiecej wnoszg ulepszen w urzadze-
niach mechanicznych.

Inzynierowie majg szersze pole swej dziatal-
nosci— awiec nie mogg i nie potrzebuja czestokro¢
wnika¢ w detale, dlatego ich wynalazki i projekty
obejmujg przewaznie zagadnienia o gitebszej mysli.

Z tablicy | widzimy, ze w tym trzynastoletnim
okresie czasu zostaly zgtoszone i 054 wynalazki,
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z ktorych 302 byly nagrodzone, czyli ze przed-
stawiajg one juz pewng realng wartosé
stanowi to bowiem okoto 35% od ilosci zgtoszonej —
co jest powaznym odsetkiem.

Wiekszo$¢ jednak nagrodzonych wynalazkow,
i to wiekszos¢ bardzo znaczna, nie zostata odpowie-
dnio wykorzystana. Nikt bowiem nie czuwat nad
ich rozpowszechnieniem, gdyz takie czuwanie wy-
maga odpowiedniego, specjalnie przygotowanego do
tego personelu.

Dotychczas taki personel nie istniat. Sprawy
te zatatwiat zwykle jeden czlowiek, ktéry oprécz
tej pracy wykonywat jeszcze i szereg innych, zali-
czanych do bardziej pilnych. Calewiec zagadnienie
wynalazkéw kolejowych sprowadzato sie do posie-
dzen sadéw konkursowych i wyptacania nagréd,
czestokro¢ bardzo niskich.

A wszak w szeregu tych wynalazkow znajdowaty
sie i takie, ktére by mogty da¢ bardzo znaczne
oszczednosci, oile by byty zastosowane nie w jednym
tylko miejscu, tj. tam, gdzie pracuje sam wynalazca,
lecz takze w innych, w ktérych sie wykonujg po-
dobne roboty.

Oprocz wynalazkéw pracownikéw kolejowych,
zgtaszajg sie takze do Ministerstwa Komunikacji
z rozmaitymi projektami i osoby postronne. YV wiek-
szosci jednak wypadkéw sg to projekty mato prze-
mys$lane i majgce wylgcznie na celu otrzymanie
subsydium lub tez posady.

Jednakze sprawa nalezycie postawionej opieki
nad wynalazczo$cig pracownikéw kolejowych po-
winna by¢ wzieta pod rozwage, gdyz moze ona przy-
nie$¢ bardzo znaczne korzysci dla kolejnictwa.

W istniejacych za$ obecnie Warunkach ida
czestokroé na marne bardzo pozyteczne pomysty.
Spotyka sie takze takie wypadki, ze bardziej enei'-
giczne jednostki, nie mogace odpowiednio zatatwié
na kolei tych swoich spraw wynalazkoWych, sprze-
daja je za bezcen firmom prywatnym, za ktére
pozniej kolej przeptaca stokrotnie.

Nie jest to moje odosobnione zdanie, ze sprawa
wynalazkéw jest sprawg wazna, bo wszak istnieje
nawet ,Stowarzyszenie do popiera-
nia wynalazczosci", Kktére w odezwie
swojej, podpisanej przez szereg wybitnych przed-
stawicieli nauki i przemystu méwi w te stowra:
.Jednym z podstawowych elemen-
tow rozwoju potegi kazdego pan-
stwa jest rozwoOj gospodarczy Kkra-
ju, taczacy sie S$cisle z zagadnie-
niem wynalazczosci.

Panstwo, ktdore nie
zych kadr wynalazcow,
czych, jest skazane na zaleznos$¢
gospodarczg, aco za tym idzie i po-
lityczng od panstw, mogacych sie
pochlubié¢ w tej dziedzinie dorob-

posiada du-
ludzi twor-
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kiem o wartosciach,,nie dajgcych
sie ujag¢ w cyfry miliardéw™".

Przechodze teraz do omowienia wysitkdw pra-
cownikéw kolejowych w dziedzinie usprawnienia
metod pracy. — Porusze tutaj tylko jeden odcinek
pracy kolejowej, ale odcinek bardzo Wazny, bo
skupiajacy w poszczegolnych miejscach duze ilosci
pracownikow kolejowych, a mianowicie zatrudnio-
nych przy naprawie taboru w warsztatach kolejo-
wych.

Jezeli cofniemy sie mys$lg do pierwszych lat po
powstaniu Polski i porébwnamy prace warsztatéw
kolejowych w ubiegtych czasach ze stanem obec-
nym, to zobaczymy taka rdznice, ktorej sie nawet
przy najwiekszym optymizmie nie mozna bylo
spodziewad.

W tych pierwszych latach staneli do pracy war-
sztatowej ludzie z duzym fachowym doswiadcze-
niem, zdobytym w ciezkich Warunkach u obcych.
Mieli oni najlepsze checi, ale spotkali sie z ogromny-
mi trudnosciami, gdyz z jednej strony mieli pod
swoim kierownictwem materiat ludzki, zbatamu-
cony destrukcyjnymi pragdami rewolucyjnymi,
«a z drugiej musieli stwarza¢ zupetnie nowe Warunki
pracy, gdyz otrzymali zniszczone warsztaty. Nie
mozna byto przeto mys$leé¢ na razie o jakiej$ jedno-
litej organizacji pracy, lecz nalezato tworzyé ja
od nowa i to zaleznie od lokalnych warunkoéw.

Wysitki tych ludzi, ktérzy zajeli te kierownicze
stanowiska byty ogromne, musieli oni w swej pracy
odbiegaé¢ czestokro¢ nie tylko od zasad naukowej
organizacji, ale zdawaloby sie nawet, patrzac
ze strony, od zasad logicznych.

Jednakze z tego chaosu zaczely sie powoli
Wytania¢ organizacje nowe, dajgce coraz lepszy
rezultat pracy. Poszczegolne jednak warsztaty
nie postugiwaty sie jednakowymi metodami pracy.
Potrzeba byto wiec stworzyé takag organizacje,
-ktéra by mogta by¢ we wszystkich warsztatach,
jezeli nie catkowicie jednolitg, to jednak jak naj-
bardziej podobng. -

W tym Kkierunku pracowali wszyscy naczelnicy
warsztatéw oraz Ministerstwo Komunikacji w oso-
bach Dyrektoré6w Departamentu Mechanicznego
i Naczelnikébw Wydziatu Warsztatowego.

Ale Ministerstwo Komunikacji nie mogto dac
na razie Scistych i jednakowych dyrektyw, bo to by
mogto zatama¢ gmach pracy, powoli budowany,
w kazdym z poszczeg6lnych warsztatéw. Nalezato
wiec przypatrywac sie jak linia pracuje i wypro-
wadzac¢ z tego odpowiednie wnioski.

W dniu 22 czerwca 1925 r. na Zjezdzie Admini-
stracji Technicznej P. K. P. w tapach éwczesny
zastepca naczelnika Warsztatow +tapskich inz.
Jan Zakrzewski wygtosit odczyt pod tytutem:
~Metody pracy w Warsztatach tap-
skie h*. Odczyt ten wzbudzit ogromne zaintere-
sowanie ws$rdéd pracownikow innych warsztatow



Nr 2i3

kolejowych, gdyz bylo to jak gdyby pierwsze
ujawnienie zasad naukowej organizacji pracy na
szerszym forum.

Od tego czasu nie tylko zwierzchnicy warszta-
tow kolejowych, ale i administracja techniczna tych
warsztatow zaczeli krzewi¢ jej zasady na swych
placowkach pracy.

| dzisiaj ta nowa organizacja pracy objela juz
wszystkie warsztaty kolejowe i usprawnita ich
prace w tym stopniu, ze wydajno$¢ warsztatow
kolejowych jest taka, jakiej nam mogg pozazdroscic¢
wszystkie bez wyjatku kolejowe warsztaty zagra-
niczne.

O tym jak wzrosta wydajno$¢ warsztatéw kole-
jowych najlepiej mowig cyfry, bo gdy W r. 1926
wktadaliSmy w naprawe gtowng parowozu 15 655
pracogodzin, to w r. 1936 wktadamy do niej 11 971
pracogodzine, a w r. 1937 wkiladamy juz tylko
11 137. Sg to cyfry przecietnych wynikéw ze wszyst-
kich polskich warsztatow kolejowych.

Jezeli jeszcze wezmiemy pod uwage, ze ilosé
obrabiarek i urzgdzen mechanicznych w warszta-
tach kolejowych jest nie tylko niedostateczna, lecz
takze ze sg one w znacznej ilosci przestarzate i mato
wydajne, to osiggniete rezultaty muszg wzbudzaé
u wszystkich podziw. Duzg pomocg w osiggnieciu
tych dodatnich wynikéw jest wprowadzenie do
pracy warsztatowej nalezytego i jednolitego pre-
miowania.

Wprowadzenie tego jednolitego premiowania
nie byto zadaniem tatwym. — JesteSmy z natury
konserwatywni, a oprdécz tego kazde nowe zarza-
dzenie, dotyczace wynagrodzenia pienieznego, po-
woduje u pracownikéw niepok6j czy nie ma ono
na mysli zmniejszenia i tak juz szczuplych za-
robkéw.

Jednakze stanowczo$¢ w tej sprawie Departa-
mentu Mechanicznego Ministerstwa Komunikacji
pokonata szereg trudnosci i dzisiaj tak pracownicy
warsztatowi, jak i trakcyjni sg wdzieczni za nale-
zyte uregulowanie tej sprawy.

INZ. CZESLAW CIELEZ YNSKI
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Z tych wynikow tworczosci pracy w dziedzinie
organizacji stuzby warsztatowej, opartej nie na
metodach zapozyczonych u obcych, lecz wytgcznie
przemyslanych na swoim wiasnym terenie, widzimy,
ze i Wtym Kierunku twérczo$é pracownikéw stuzby
mechanicznej stoi na Wysokim poziomie.

Reasumujgc powyzsze uwazam za wskazane:

1. Aby rozporzadzenie z dn. 21 czerwca 1929 r.,
dotyczagce corocznych konkurséw na wynalazki
i ulepszenia, dokonywane przez pracownikéw kole-
jowych zostato uzupetnione:

a) przepisami, jak maja by¢ rozpowszechniane

i stosowane na P. K. P. te wynalazki, pro-
jekty i wnioski, ktére zostaty uznane przez
Sad Konkursowy za pozyteczne i zastugu-
jace na ich zastosowanie w poszczeg6lnych
miejscach pracy;

b) przepisami, zezwalajagcymi na dokonywanie
w warsztatach kolejowych doswiadczen nad
nowymi ulepszeniami urzadzen kolejowych,
oraz na wykonywanie odpowiednich modeli
dla wynalazkéw, w granicach przewidzia-
nych na te cele srodkéw, kredyty na ktére
powinny poszczeg6lne D. O. K. P. wstawiac
corocznie do swoich budzetéw;

c) przepisami, ktére by wyraznie podaty te za-
sady, na jakich wynalazki lub ulepszenia,
uznane przez Sad Konkursowy za pozy-
teczne. do stosowania, majg by¢ nabywane
przez P. K. P. na wlasnos¢.

2. Wydaé zarzadzenie do wszystkich D.O.K.P.,
aby ulepszenia mechaniczne, dokonywane w miej-
scach pracy i dajgce pewne korzysci, przez zmniej-
szenie kosztéw na materiale lub robociZnie, byly
podawane do wiadomosci Ministerstwa Komuni-
kacji dla dalszego ich rozpowszechniania.

3. Wobec tego, ze. sprawy dotyczgce, tak wy-
nalazkéw, jak tez i ulepszen urzadzenh mechanicz-
nych, wymagajg statlego nad nimi nadzoru, przeto
nalezatoby posiada¢ specjalnie przeznaczony do
tego personel.

Przyrzad automatyczny przy agregacie elektrycz-
nym do napedu pompy odsrodkoweyj.

Przyrzady automatyczne dla agregatéw elek-
trycznych do napedu pomp odsrodkowych nie sta-
nowig rzeczy nowych, takie przyrzady sg juz w za-
stosowaniu, mniej lub wiecej skomplikowane, oparte
na tych lub innych zasadach dziatania. Przyrzad,
o ktérym bedzie mowa nizej, jest konstrukcji
zupetnie odmiennej od istniejgcych, nalezy do rzedu

mniej skomplikowanych i
Duszg, ze tak powiem, tego przyrzadu jest
regulator Watta, ktérego pionowy ruch mufy,
przy podnoszacych sie, wzglednie opadajacych ra-
mionach, wyzyskany jest dla pracy przyrzadu, czyli
automatycznego wigczenia silnika elektrycznego,
awiec i pompy odsrodkowej i takiegoz wytgczenia —

mniej kosztownych,
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zakoniczenia pracy pompy z uzaleznieniem tych
obu wypadkéw (poczatek i koniec pracy) od po-
ziomu wody w kadzi.

Czeéci sktadowe przyrzagdu.

1. Regulator Watta.

2. Elektryczny silnik pomocniczy o sile /2 HP.
3. Katarakta.

4. Mechanizmy dla wigcznika i rozrusznika

silnika 10 HP przeznaczonego do napedu
pompy odsrodkowe;j.

o

Tablica Wskaznikéw poziomu wody.

6. Mechanizm dla wigcznika silnika pomocni-
czego v2n p.
7. Podstawa drewniana dla catlego mechanizmu.

1. Regulator Watta.

Do ptyty zelaznej a (rys. i) umocowany jest
trzon b, na ktérym wiruje wrzeciono ¢ Wraz z kotem
zebatym d. Gérny koniec trzona posiada nakretke d,
pomiedzy nakretkg i wrzecionem umieszczone jest
kulkowe tozysko e. Takiez kulkowe tozysko / jest
u dotu. W ten sposéb wrzeciono ¢ wraz z kotem
zebatym d lekko sie obraca wokoto trzona b. Do
wrzeciona u gory przymocowane sg widetkowate
skrzydetka g, ktére stuzg zawiaskami dla ramion h.
Na koncach tych ramion nakrecone sg kule i.
Ramiona h zawiasowo potgczone sg z ramionami i.
Te ostatnie réwniez majg zawiasowe potgczenie
ze skrzydetkami k, przymocowanymi do mufy I.
Mufa | zewnatrz jest nagwintowana, u géry nakre-
cony pierscien m, nizej dwa pierscienie n (pierScie-
nie te moga by¢ w razie potrzeby umieszczane nizej
lub wyzej i stuzg do regulowania pracy mechaniz-
moéw wigczenia, o czym bedzie mowa dalej).
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K U

rntl

Rys. 1.

2. Pomocniczy silnik — 1/2 HP.

Na podstawie obok regulatora umieszczony jest
silnik V2HP (rys. 2), 0$ jego za pomoca sprzegu
otgczy sie z osia fi, na ktdrej osadzono kolo zebate r.
Wirowy wiec ruch osi silnika powoduje jednoczesnie
obracanie si¢ kota zebatego r.

Rys. 2



SKALA T2

DO \'UCZNIKAT C

T tir—

PRZEKROJ yy SCHEMAT POLACZEN

PRZEWODOW ELEKTRYCZNYCH

L]
«-ncpp"
_ O,
fi: - — fri
W w-in SYMBOL NAZWA PRZEDMIOTU
A BIOWNY wiacznik
B SILNIK ELEKTRYCZNY 0.5 NP A
[ WLACZNIK WIEKSZEGO SILNIKA PRZEKROJ Z'Z
0 WLACZNIK MALEGO SILNIKA
W ROZRUSZNIK no WIFKSZEBO Sil NIKA
or KORKI OCHRONNE BEZPIECZNIKI

POMPE- ODSRODKOWA

REGULATOR|

mfAMMLAIOBA—
TLUMIK-KATARAKTA

PRZYRZAD DO WYLACZANIA WZGLEDNIE_
WEACZANIA WEACZNIKA D

DREWNIANA TABLICA Z CIEZARKAMI____
PLYWAKOWYMI

katarakta

Rys. L






Nr 2i 3 TECHNIK KOMUNIKACYINY

Rys. 3.



10 TECHNIK KOMUNIKACYINY

3. Katarakta.

Przy rozpoczeciu sie pracy regulatora mufa |
szybko unosi sie do géry. Ruch ten jednak po pew-
nym jej skoku ujarzmia sie kataraktg, zadaniem
ktorej jest regulowanie tej szybkosci w takim
stosunku i w takich granicach, jakie sg potrzebne
dla wigczenia wigcznika wiekszego silnika (ruch
szybki) i rozruszania opornika (ruch wolny). Urza-
dzenie jej jest nastepujace (rys. 3):

cylinder a, wytoczony ekscentrycznie, w grubszej
swej czesci posiada kanat b, ktéry otworami ci d
tagczy sie z jego wnetrzem. Cylinder u gory przy-
kryty jest pokrywg e (nagwintowang) z otworem
posrodku dla trzona /. Trzon ten posiada wystep
g, u dotu za$ nagwintowany i zakohczony dwoma
nakretkami. Pomiedzy tymi nakretkami i wyste-
pem umieszczony ttoczek h, z kanatem i, ktéry po
tym trzonie moze sie przesuwaé. Sruba k stuzy dla
zamykania calkowitego, wzglednie przymykania
otworu d. Lejek e stuzy do nalewania oliwy, ktdra
przez kanat i dostaje sie pod ttoczek. Trzon /
nagwintowany u gory za pomocg nakretek m, tgczy
sie z poprzeczkag n. Poprzeczka n z obu stron po-
siada konsolki o, ktore .sg przymocowane do piyty
zelaznej p, stanowigcej podstawe dla regulatora.

Cylinder a opasany jest uchwytem r, zawiera-
jacym z obu stron wyciecia s. Uchwyt ten u gory
taczy sie z poprzeczkg t, do ktoérej przymocowana
jest konsolka u z rolkg w

Dziatanie tej katarakty jest nastepujgce:

przy rozpoczeciu sie wirowego ruchu regulatora
mufa | szybko idzie do gory, gorna krawedzig
pierscienia n uderza o rolke katarakty w i unosi jg
za soba. Rolka ta konsolkg u, poprzeczka t, uchwy-
tem r, ciggnie do gory cylinder katarakty a, t-rzon
za$ / pozostaje nieruchomy i moze miec¢ tylko ruch
wahadtowy W konsolkach o, odpowiadajacy mozli-
wym ruchom wahadtowym catej katarakty. Wsku-
tek unoszenia sie do gory cylindra a, przestrzeli po-
miedzy tloczkiem h i dnem cylindra szybko sie
zmniejsza, oliwa, znajdujgca sie pod ttoczkiem
ulega Sciskaniu. Szybkie Sciskanie oliwy powoduje
uniesienie sie ttoczka do goéry, az do wystepu glt
ktéry przykrywa kanat ix i odcina w ten sposéb
komunikacje pomiedzy gdrng i dolng czescig cylin-
dra (nad i pod ttoczkiem). Wdéwczas oliwa otworem
cx dostaje sie do kanatu bx i napotyka na drodze
swojej Srubke kit regulujgca przedostanie sie jej
do gornej czesci cylindra przez otwér dx Tu na-
stepuje moment zatamania sie szybkiego ruchu
katarakty; katarakta zaczyna hamowac ruch mufy
| do goOry, i mufa ta posuwa sie wyzej juz wolno
z takg szybkoscia, jaka jej sie nadaje i jaka jest po-
trzebna dla wolnego stopniowego rozruszania
opornika.

Zastosowanie wiec katarakty daje moznos¢ roz-
bicia ruchu mufy | na dwa okresy: ruch szybki
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(skok) potrzebny dla szybkiego wigczenia wigcznika
do silnika 10 HP i ruch wolny, réwnomierny (w sze-
rokiej rozpietosci zalezny od regulowania i zasad-
niczo az do catkowitego zatrzymania przy zamknie-
tym otworze dp) dla rozruszania opornika przy
tymze silniku. Czas trwania szybkosci pierwszej
reguluje sie: nastawieniem pierscieni n wydtuzeniem
konsolki u (podktadkami), iloscig oliwy, skokiem
tloczka hv Zastosowanie ruchomego cylindra ax
i nieruchomego trzonka fx ma na celu uniknigcie
uszczelnien w otworze pokrywy ex dla trzonka flt
ktore to uszczelnienie przy odwrotnym ustosunko-
waniu sie tj. ruchomym trzonku i nieruchomym
cylindrze wskutek znacznego S$ciskania oliwy mu-
siatoby by¢ bardzo ucigzliwe (zresztg niepewne)
i hamowatoby przesuwanie sie trzonka i ostatecznie
powodowatoby przedostawanie sie oliwy przez
pakunek, pociagajac za soba tym samym rozregulo-
wanie w dzialaniu katarakty. Zaznaczam, ze po-
czagtkowo byt zastosowany ten wiasnie system,
jednak od razu dat wyniki ujemne, przeto zostat
zaniechany. Opisana wyzej katarakta zadnych
pakunkdéw i uszczelnieh nie ma, oliwa zalewa sie
jeden raz i iloS¢ jej pozostaje niezmienng, co jest
jednym z koniecznych warunkéw okreslonej wy-
sokosci szybkiego posuwu (skoku) mufy 1.

4 Mechanizmy dla wtgcznika iroz-
rusznika silnika 10HP, przeznaczo-
nego do napedu pompy odsrodkowej.

a) Mechanizm do wtacznika (rys. 4).
Widetkowata podstawa an posiada 0$ b,n na
ktorej obsadzony jest drgzek c,. Drazek ten na
m koricu ma rolke d,, na drugim za$ kohcu

Rys. u
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ciezarek, ktory dowolnie moze by¢ przesuwany
W miare potrzeby i ktéry po wyregulowaniu od-
legtosci Srubg /,, przymocowuje sie do drazka,
a wiec unieruchamia sie w przesuwaniu sie po nim.
Na drazku c, sag widetki g,,, ktore stuzg dla ujarz-
mienia trzona od wigcznika. Widetki te mogg prze-
suwac sie po dragzku i po wyregulowaniu i ustawie-
niu ich na odpowiednim miejscu unieruchamiajg sie
Srubg h/r

TECHNIK KOMUNIKACYINY 1

Przy opadaniu mufy regulatora, a wiec przy
ukonczeniu pracy jego, pierscienie naciskajg rolke dir
i drazek zajmuje swoje pierwotne potozenie —
widetkami zas g,, obraca trzonek wigcznika i wytgcza
w ten sposob wigcznik.

b) Mechanizm

(rys- 5)

W podstawce widetkowatej i,, na osi kn obraca

sie drazek In. Z lewej strony koniec tego drazka

dla rozrusznika

Rys. 5.

Dziatanie tego mechanizmu jest nastepujace:

w pierwszym momencie ruchu wirowego regu-
latora, mufa | w skoku podaza do gory — skok
ten trwa do chwili, gdy zaczyna dziata¢ katarakta.
W czasie tego skoku pierscienie n zwalniajg rolke d,,
od nacisku i dragzek c, ciezarem en szybko prze-
chyla sie w dot (z lewej strony) — widetki zas,
ktore ujarzmiajg trzonek wigcznika naciskajg go
i wigczajag w ten sposdb noze wigcznika do gniazd.

ujarzmiony jest ramka m,, ktéra u dotu posiada
kierownik (dla nadania tylko ruchu pionowego),
u gory za$ ramki obsadzony jest koziotek nn
z rolkg o, (odlegto$¢ rolki od ramki moze by¢
regulowana). Prawy koniec drazka bk potaczony
jest zawiasowo (potaczenie moze by¢ regulowane,
gdyz drgzek posiada wyciecie podtuzne) z drazkiem
r,, (drazek ten sktada sie z dwdch czesci — dtugosc
jego moze by¢ regulowana muterkg amerykanskg
2
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s,). Drazek r, zawiasowo tgczy sie z drgzkiem t,
obracanym wraz z osig x,, w konsoli zn. Na koncu
tego drgzka umocowany jest ciezar un (miejsce
umocowania ciezaru na drazku moze by¢ zmieniane
w miare potrzeby — i osiaga sie Srubg wm). O$ xn
posiada uchwyt z,,, obejmujacy o$ rozrusznika, na
ktorej nasadzone sg tapki do rozruszania.

Dziatanie mechanizmu jest
stepujace:

wirowy ruch regulatora unosi mufe | do géry.
Pierwszy moment tego ruchu, jak wyjasniono wyzej,
ruchu w postaci skoku wyzyskany jest dla szybkiego
wigczenia wigcznika. Rozruszanie winno odby¢ sie
wolno, czyli mufa winna posuwac sie dla tego Wolno.
W pewnym momencie rozpoczyna pracowaé kata-
rakta. Woéwczas ruch mufy do gory staje sie wol-
nym. W swym wolnym juz opanowanym ruchu
mufa goérnym pierscieniem n dotyka rolki o,
i unosi do gory ramke mn, wskutek czego unosi sie
do gory lewy koniec drazka Irr Drazgk obraca sie
wokoto osi kn — prawy koniec idzie do dotu, drgz-
kiem rn obraca drgzek tn z osig %,,, obraca wiec
uchwyt z, i polagczong z nim o$ rozrusznika —e
w ten sposéb rozrusznik zaczyna dziatac.

Przy opadaniu mufy regulatora I, a wiec przy
zakopczeniu pracy ciezar ii, odcigga drazek i,,,
obraca z powrotem 0$ xn, uchwyt i,,, a wiec wigcza
opory rozrusznika — caly mechanizm zajmuje
pierwotne potozenie.

Ustawienie drazkow i ciezaru daje sie regulowac.
Dla unikniecia pracy rolki o, (nagrzewania sie),
ktora jednak ulega pewnemu naciskowi, ustosun-
kowania, ramion i ciezaru tak sg uregulowane (co
sie daje tatwo osiggngc), ze podczas pracy ciezar un
nie odcigga w najwyzszym sWym potozeniu mecha-
nizmu — czyli: ze jest w danym wypadku réwno-
waga. W chwili opadania mufy przychodzi z po-
mocg pierscien m, ktéry uderza o rolke o,, i wypro-
wadza ustosunkowanie, o ktorym byta mowa wyzej
z rownowagi — wowczas nastepuje szybkie opadanie
ciezaru un, a co zatem idzie praca catego mecha-
nizmu W kierunku osiaggniecia stanu pierwotnego
(spokoju).

na-

5. Tablica Wskaznikow

wody (rys. 6).

W kadzi wodnej umieszczony jest dodatkowy
ptywak, ktéry moze przesuwaé sie do gory i w dot
(zaleznie od poziomu wody), w jednym tylko
miejscu. Plywak ten tgczy sie linig z ciezarem a
Ciezar ten przesuwa sie w kanale tablicy drew-
nianej c,, posiada szpilke d i potgczony jest linkg
przez rolki en/ z ciezarem /,,,, ktéry réwniez posiada
szpilke g,,,. Dziatanie wskaznikéw nastepujgce: gdy
poziom wody w kadzi ulega obnizeniu ptywak
Scigga linkg ciezar am do gory, maty ciezarek /,,
opada do dotu. Przy podnoszeniu sie poziomu wody

poziomu
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ciezar a,,, opuszcza sie do dotu — ciezarek zas /,,
unosi sie do gory.

6. Mechanizm dla wtagcznika pomoc-
niczego silnika 1/2 HP (rys. 6).

Na tablicy wskaznikow poziomu wody umie-
szczony jest mechanizm dla Wigcznika pomocniczego
silnika i omawiany wigcznik, uzalezniony w pracy
swojej od tego mechanizmu. Na podstawce drew-
nianej hA/ ustawiona jest tablica i,,, z wigcznikiem
knr Na osi trv obraca sie trdjkat nm, ktdry jest
tak zrownowazony i obsadzony, ze najmniejszy
ruch w prawo czy tez lewo powoduje szybkie opa-
danie (do tego zastosowane sg obcigzenia u,,,). Na
trojkacie tym umocowane sg tapki r i s,,.

Przyrzad dziata nastepujaco:

gdy poziom wody w kadzi ubywa, cigezar atn
unosi sie do géry — nastepuje moment, gdy szpilka
dr/ znajduje sie pod dolng krawedzig tréojkata
z lewej strony. W miare ubywania wody, szpilka ta
zaczyna obraca¢ tréjkat wokoto osi — nastepuje
moment, gdy réwnowaga sie narusza i trdjkat
szybko przechodzi na prawo, tapka r,, uderza po
trzonku wigcznika knt, noze Z,, Wpadajg w gniazda
mn, — wigcznik matego silnika wigczony.

Gdy poziom wody w kadzi wskutek pompowania
podnosi sie, ciezar a,n opada W dot, pocigga za sobg
linke wnt przez rolki e,, ciezarek /,, ktory w ten
sposdb unosi sie do gory (trojkat jest pochylony
na prawo ku dotowi). Szpilka tego ciezarka g,,
podchodzi pod dolng krawedz trojkata i zaczyna go
obraca¢ wokoto osi tnr Nastepuje rownowaga, po
czym szybkie przechylenie sie na lewo. Przy ruchu
tym tapka s,, uderza po trzonku wiacznika kni
i wykreca go w lewo, Wyrzucajac w ten sposéb noze
z zaciskow. Wigcznik pomocniczego silnika zostaje
wyltaczony.

Opis dziatania catego przyrzadu.

I okres —-spokdj.

Kadz napetniong woda. Ptywak na powierzchni
Wody. Ciezar ant na dole, ciezarek /,,, u géry. Troj-
kat przewr6cony w lewo. Wytacznik pomocniczego
silnika wytgczony, silnik ten nieczynny. Regulator
nieczynny. Mufa jego | W najnizszym potozeniu.
Cylinder katarakty w najnizszym potozeniu. Ttoczek
katarakty w cylindrze u go6ry, pod nim oliwa.
Ramka mn mechanizmu do opornika na dole, rolka
0,, W najnizszym potozeniu, odlegtos¢ jej od gornej
krawedzi pierscienia n = wysokosci luznego skoku
mufy | + pewien zapas, potrzebny dla unikniecia
mozliwosci uderzenia pierscieniem n w mechanizm
dla pracy rozruszania (w rolke o,). Ciezar un
W najnizszym swoim potozeniu — tapki rozrusznika
w miejscu poczagtkowym. Ciezar en (mechanizm do
wigcznika duzego silnika) W najwyzszym swoim po-
tozeniu. Noze tego wiacznika uniesione do gory.
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Rolka d,, pod dolng krawedzig pierscienia n. Silnik
duzy nieczynny, pompa odsrodkowa réwniez.
Jest absolutny spokdj.

Il okres — poczagtek pracy.

Woda w kadzi ubywa, ptywak opada, potgczony
Z nim ciezar an, idzie do géry. W miare dalszego
ubywania wody, ciezar ten sztyftem swoim dn,
podchodzi pod dolng krawedz tréjkagta nnf i wskutek
dalszego opadania Wody, a wiec unoszenia sie do
gory ciezaru arv szpilka przerzuca tréjkat W prawo,
tapka trdjkata r,, uderza o trzonek k,n, przerzuca
go na prawo i zaciska noze W gniazda mm —
wigcznik matego silnika wiaczony. Malty silnik za-
czyna szybko sie obracac, koto zebate r porusza koto
zebate d — regulator zaczyna szybko wirowac.
Kule i w ruchu odsrodkowym unoszg mufe | do
gory w raptownym skoku. W tym momencie
wskutek ustania nacisku rolki dn przez dolng
krawedz pierscienia n, drazek c, szybko obraca sie
wokoto osi bf/, lewa jego czes¢ widetkami obraca
trzonek wigcznika duzego silnika i wigcza prad.
W dalszym swoim skoku mufa | uderza gérna
krawedzig swego pierscienia n o rolke w, katarakty
i unosi cylinder a, do géry. W pewnym momencie
oliwa, znajdujgca sie w cylindrze zaczyna ulegac
$ciskaniu —ekatarakta hamuje. Z chwilg, gdy ruch
mufy | do goéry zostat opanowany i przeszedt od
skoku w spokojne, réwnomierne posuwanie sie,
gorna krawedz pierscienia n podchodzi pod rolke o,
i unosi ramke mn do géry. Drazek /, zaczyna
obracac sie wokoto osi ku. Prawe ramie tego drgzka
$cigga ku dotowi drazek rn, ktéry obraca dragzek t,,
wraz z osig Xx,r — Uchwyt na osi xn zaczyna prze-
suwacé tapki po rozruszniku i stopniowo wytgczac
opory az do konhca. Silnik duzy pracuje — pompa
zaczyna podawac¢ wode do kadzi.

Il okres— praca.

Silniki pracujg, pompa podaje wode, mecha-
nizmy w potozeniu, do jakiego doszty w koncu
drugiego okresu. Tioczek katarakty w cylindrze
pod dziataniem wilasnego ciezaru opada do dotu,

INZ. WINCENTY GROBICKI
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odkrywa kanat i, —- oliwa mrzedostaje sie pod
tloczek, katarakta juz spetnita swoje zadanie i po-
zostaje zawieszong przez rolke w, na gérnej krawedzi
pierscienia n. Wskutek naptywania wody do kadzi,
ptywak w niej unosi sie do gory —eciezar za$ an,
opada ku dotowi i $cigga do gory ciezarek /,, (troj-
kat jest w dalszym ciggu przechylony w prawo).
W miare przybywania wody, ciezarek /,,, sztyftem _
swoim g,,, podchodzi pod dolng krawedz trojkata nrv
i zaczyna wolno obracaé ten trojkat wokoto jego osi.
Zbliza sie okres czwarty — zakornczenie pracy.

IV okres — zakonczenie pracy.

Nastepuje moment, gdy szpilka gr/ ciezarku /,,,
przechyla trojkat w lewo, ktéry szybko opadajac po
wyjsciu z réwnowagi tapka s,, podbija trzonek
wigcznika kn, i wyrzuca noze In, z gniazd mnt —

wigcznik matego silnika wylgczony. Maly silnik
zaczyna sie zatrzymywaé¢ — za$ duzy, a wiec
i pompa jeszcze pracujag normalnie. Wskutek za-

trzymywania sie silnika pomocniczego zaczyna za-
trzymywac sie i regulator. Sity odsrodkowe kul i
malejg, kule zaczynajg opada¢, mufa | rowniez
zaczyna opada¢. Dolna krawedz pierscienia m
lekko uderza o rolke 0, mechanizmu do rozrusznika,
mechanizm traci rownowage. Ciezar un opada
w dot, obraca drgzek tn wraz z osig xtn a tym samym
obarca uchwyt i,, wigczajagc opory z powrotem.
Silnik, jakkolwiek znajduje sie jeszcze pod pradem,
jednak stopniowo przestaje pracowac, pompa wiro-
wa wolno si¢ zatrzymuje — moptyw wody do kadzi
ustaje. W dalszym swym opadaniu mufa regulatora
| dolng krawedzig pierscienia n uderza o rolke d,
mechanizmu wiacznika duzego silnika, obraca
drazek c, wokoto jego osi b,, — lewe ramie jego
unosi sie gory i widetkami unosi rowniez do gory
trzonek wiacznika duzego silnika i wybija W ten
sposéb noze jego z gniazd. Dopityw pradu do
silnika ustaje. Cylinder katarakty jednoczesnie
z mufg b wskutek wiasnego swego ciezaru opada
na dét. Okres czwarty jest skohczony. Mechanizm
caty jest w pogotowiu znow dla pierwszego okresu.

Zagadnienie komunikacji podmiejskiej
w rejonie m. stot. Warszawy.

A. Stan komunikacji podmiejskiej.

Szybka i sprawna i, oczywiscie, tania komuni-
kacja, rejonéw podmiejskich z kazdym wiekszym
miastem jest zasadniczym warunkiem racjonalnego
rozwoju tych rejonéw, przedmiotem pierwszej po-
trzeby, z ktoérej liczne rzesze mieszkancéw korzy-

stajg codziennie. Komunikacja okolic podmiejskich
Z nasza stolicg przedstawia, pomimo ze W tej dzie-
dzinie wiele w ostatnich latach zrobiono, jeszcze
duzo do zyczenia szczeg6lnie w tych rejonach, gdzie
nie jest ona dostatecznie rozwinieta i zaniedbana
lub tam, gdzie niektére linie komunikacyjne sg
w obecnym stanie przecigzone i pracujg niewtasciwie.
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Przecietna dzienna ilosc

osob dojezdzajgcych do (dorszawy

Zasadniczo odrdzniamy: komunikacje szynowa
i samochodowag, ktérych uktad w rejonie Warszawy
Wskazujg rys. i i 2.

Ta pierwsza dzieli sie na: kolej normalna, koleje
Waskotorowe, dojazdowe i koleje elektryczne do-
jazdowe (EKD); druga obejmuje wszelkie linie
autobusowe koncesjonowane i linie P. K. P. (p.

u ruchu podm iejskim
komunikacji kolejowejfogolem 141000)

koleje normalnotorowe

u/otskoboroue

«

rys. i
osob.).
Jesli chodzi o te pierwszg to nalezatoby zazna-
czy¢ co nastepuje:
W zwigzku z otwarciem w r. 1933 Srednicowej
linii kolejowej a nastepnie elektryfikacjg niektérych
linii podmiejskich wzrosty ogromnie tendencje

i 2 ilustrujgce ponadto frekwencje ruchu
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rozwojowe osiedli podmiejskich potozonych wzdiuz
normalnotorowych kolei zwiaszcza juz zelektryfiko-
wanych (1934—36) w kierunkach: Zyrardowa,
Otwocka i Minska Mazowieckiego z uszczerbkiem
dla innych mozliwych kierunkow.

Taki stan rzeczy nie tylko mija sie z racjonal-
nym planowaniem rozwoju mozliwie réGwnomiernego
Wszystkich rejonéw podmiejskich, majgcych dobre
Warunki terenowe i klimatyczne dla swego rozwoju
i zabudowy, lecz odbija sie niekorzystnie na pracy
dalekobieznych linii kolejowych, ktore posiadaja
dotychczas Wspdlne tory z liniami podmiejskimi,
powoduje duze utrudnienie w ruchu kolejowym,
majacym za najwazniejsze zadanie obstuge dale-
kiego lub tranzytowego ruchu.

Na fakt, ze Wezet Kolejowy Warszawski jest
obecnie nadmiernie przecigzony ruchem podmiej-
skim wskazuje chociazby tylko ta okoliczno$¢, ze
w ciagu lat 1934— 37 ilo$¢ os6b na kolejach normal-
notorowych dojezdzajgcych do Warszawy Wzrosta
z 67000 do 132 000 os6b dziennie czyli 98%,
stanowiac jednoczes$nie ok. 90% ogo6lnej ilosci po-
dréznych (liczba ta W koncu r. 1937 wynosita
ok. 147000), podczas gdy na kolejach waskotoro-
wych wzrost ten wyniost tylko 37% przy jedno-
czesnym nawet zmniejszeniu ich udziatu w obstudze
ruchu podmiejskiego z 10,2% do 7%; za$ na liniach
.autobusowych stanowi dotychczas jeszcze niewielki
procent (2,5—3%) ogélnych przewozéw podmiej-
skich. Mimo tego nienormalnego objawu nalezy
sie liczy¢ z tym, ze Wzrost osiedli podmiejskich
(jak Swiadczg ostatnie dane za r. 1938) bedzie
trwat nadal, co zmusza Zarzad Kolejowy do roz-
woju urzadzen kolejowych i ich zdolnosci przepu-
stowych przy wyraznym upo$ledzeniu innych rejo-
noéw, dzielnic podmiejskich, jakie nie powinny
jednak by¢ zaniedbywane na korzys¢ tych, ktéreby
mogly by¢é w dostatecznym stopniu obstuzone
liniami normalnymi kolejowymi. Rosngce zatem
znaczenie problematu przywrocenia réwnowagi
w 0gbélnym rozwoju osiedli podmiejskich i zapewnie-
nia im wiasciwej komunikacji ze stolicg sktonito nie
tylko zarzad kolejowy, lecz i zarzady miejski
i wojewoddzki oraz komisje planowania regional-
nego okregu Warszawskiego do podjecia wspdélnym
Wysitkiem opracowania racjonalnego planu roz-
woju réznych srodkéw komunikacji, ktére by mogty
ze sobg wspotdziata¢ i zapewnié przez to whasciwy
rozwdj osiedli podmiejskich Warszawy. Te momen-
ty, tgcznie z koniecznoscig zwiekszenia sprawnosci
i udogodnienia w ruchu bedacych do dyspozycji
obecnych S$rodkéw przewozowych podmiejskich,
stawiaja na porzadek dzienny stopniowg realizacje
szeregu postulatéw, ktére mozna by podzieli¢ na
dotyczace dziedziny komunikacji: 1. szynowej,
1. drogowe;j.
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B. Zagadnienie rozwoju komunikacyj.

I. Postulaty z
kacji

dziedziny komuni-
szynowej.

1. Wobec przecigzenia linii kolejowych P. K. P.
obstugujacych ruch podmiejski, zwtaszcza zelektry-
fikowanych, niezbednym jest stworzenie nowych
o$rodkéw komunikacyjnych w rejonach podmiej-
skich stojacych na takim poziomie, aby obserwo-
wane obecnie tempo rozbudowy osiedli, przylega-
jacych do linii P. K. P. zostato przerzucone na inne
kierunki. Te noWe linie komunikacyjne stworzone
winny by¢ tam, gdzie istniejg tatwe mozliwosci
powstania nowych osiedli, lub réwnolegle do istnie-
jacych linii dla odcigzenia tych ostatnich.

2. Przyspieszenie elektryfikacji pozostatych linii
P. K. P. Wezta Warszawskiego (na Radom, towicz,
tochowi Mfawe), a to dla stworzenia na nich takich
samych dogodnych warunkéw komunikacyjnych,
jakie istniejg na liniach do Zyrardowa, Otwocka
i Minska Mazowieckiego.

3. Istniejgce linie kolei dojazdowych, ktore
majg dostateczny wiasny obszar cigzenia nalezy
usprawni¢ i zmodernizowaé¢ w takim stopniu, aby
tereny przez nie obstugiwane posiadaty mniej
wiecej jednakowe warunki komunikacyjne W po-
réwnaniu z osiedlami potozonymi przy liniach
P. K. P. Trudno jednak przypuszcza¢, aby nawet
po poszerzeniu i unifikacji przeswitu toru do nor-
malnej szerokosci 1435 mm i zaprowadzeniu nowo-
czesnego taboru, a nawet zwiekszeniu szybkosci
ruchu mogty by¢ osiggniete te korzystne warunki
ruchu, jakie dzisiaj juz mamy na liniach P. K. P.
zelektryfikowanych — lecz w kazdym razie Warunki
te mogg sie do nich bardzo zblizy¢.

4. Linie kolei dojazdowych powinny by¢ do-
prowadzone jak najblizej do $rédmiescia (po ich
zmodernizowaniu) a po Wybudowaniu szybko-
bieznej kolei miejskiej — polgczone z nig. Z tym
Wigze sie sprawa zaréwno mozliwosci Wybiegania
pociggéw miejskich (metro) na odcinki podmiejskie
naWet daleko za miasto, jak i odwrotnie, kurso-
wanie po linii metro pociggéw podmiejskich P. K. P.
— tak aby unikng¢ straty czasu i klopotu z prze-
siadaniem si¢ na granicach miasta na inne Srodki
komunikacji, Wzglednie ograniczy¢ to tylko do nie-
ktérych pociggéw. Sposéb ten praktykowany jest
W b. duzych.miastach za granica.

5. Oczywiscie, ze bardzo wazny wigzacy sie
z tym postulat dotyczy przystgpienia do realizacji
budowy szybkobieznej kolei miejskiej, co do ktérej
.Miasto juz od dawna ma opracowane projekty
i prowadzi studia szczeg6towe (badania gruntow)
w terenie, o prze$wicie toru 1435 mm, ktéra by
stykata sie na krancach miasta bezposrednio do po-
czatkowych punktoéw linii kolejowych, obstugujg-
cych ruch podmiejski, a to dla przysztego skoordy-
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nowania pracy przewozowej na sieciach komunika-
cyjnych miejskich i podmiejskich. Zagadnienie
koordynacji przewozéw szynowo-drogowych (o tych
ostatnich bedzie mowa oddzielnie) a w szczegdlnosci
szynowych roznych kolei powinno by¢ potrakto-
wane jak najszerzej. Nalezy zwilaszcza dgzy¢ do
tego, aby przyszta sie¢ komunikacji miejskiej
(metro) stanowita pod wzgledem technicznym
a mozliwie i organizacyjno-gospodarczym catosé
z siecig innych kolei podmiejskich. Z tym #tgczy sie
postulat nastepny.

6. Wszystkie podmiejskie koleje prywatne p

winny posiadac¢ przes$wit toru 1435 mm jak i szybko-
biezna kolej miejska, dla umozliwienia omawianych
wyzej poszczeg6lnych przypadkéw dowozenia pasa-
zer6w do punktow, potozonych w obrebie miasta.
Unifikacja szerokosci torow tych kolei mogtaby by¢
przeprowadzona stopniowo #gcznie nawet z ich
elektryfikacja (ktora sie jednak optaca tylko przy
b. gestym ruchu — dla stabszego wystarczajg Wa-
gony motorowe).

Jesli chodzi konkretnie o zadania i przeznaczenia
poszczegblnych waskotorowych linij komunikacyj-
nych oraz linii EKD to stwierdzi¢é mozna, co
nastepuje:

1. Elektryczna kolej dojazdowa
Warszawa — Grodzisk — Miland6wek
w dalszym jej rozwoju dopiero mogtaby sie sku-
tecznie przyczyni¢ do odcigzenia linii P. K. P.,
szczegllnie w tym kierunku przecigzonej, zaréwno
skierniewickiej, jak i radomskiej, niezelektryfiko-
wanej, obstugujgc po zbudowaniu odnog do rejonu
Palucha, Okecia i Raszyna réwniez i okolice miedzy
tymi liniami. W chwili obecnej bowiem frekwencja
pasazerdw linii tej wynosi ok. 4500 os6b dziennie,
tj. 10% frekwencji na linii skierniewickiej P. K. P.
Przy realizowaniu budowy metro nalezy przewidzie¢
wylotowg jego linie w kierunku ul. Szczesliwickiej
celem potaczenia jej z linig EKD, po czym obecny
miejski odcinek EKD bytby skasowany. Linia
EKD powinna mie¢ w przysztoSci ponadto odnoge
z Komorowa do Nadarzyna z przedtuzeniem do
Mszczonowa. Najpilniejszg jest jednak obstuga
nowej odnogi osiedla Paluch dla odciagzenia linii
radomskiej. Ta ostatnia bowiem W obecnej chwili
pomimo ze jest jednotorowg i przebiega starg trasg
bocznicowg do st. Okecie ma do tej ostatniej wy-
bitnie charakter linii podmiejskiej o licznych przy-
stankach, matej szybkos$ci, a ogromnej frekwencji
ze szkoda dla dalekiego i szybkiego ruchu kolejo-
wego.

2. Koleje wagskotorowe Grodjecka
i Wilanowska powinny byé w przysztosci

o
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przebudowane zwiaszcza na odcinku podmiejskim
Warszawa— Piaseczno—-Jeziorna na tor normalny
i zelektryfikowane dla umozliwienia potaczenia
z szybkobiezng kolejg miejska oraz z siecig P. K. P.
(liniag obwodowg). Umozliwitoby to w dalszej
przysztosci ponadto potaczenie jej z liniami kolejo-
wymi prawego brzegu Wisty, po wybudowaniu po-
tudniowej czesci linii wewnetrznej obwodowej
P. K. P. Obecnie tgczna frekwencja obu tych linii
Wynosi 2600 + 1100 = ok. 3700 na dobe, lecz
najwiekszg wadg tej komunikacji jest ich b. mata
szybkos¢ handlowa 25—30 km/godz, co przy
uwzglednieniu czasu dojazdu tramwajem do $rod-
miescia wynosi tylko ok. 16—-18 km/godz.

Elektryfikacja i przekucie jej na tor normalny
odby¢ sie moze na razie na odcinkach podmiejskich
Warszawa— -Szopy—-Piaseczno— Jeziorna kolei Gro-
jeckiej celem przysztego potaczenia z linig metro,
ktora ma przebiega¢ od Stuzewca wzdtuz ul. Putaw-
skiej— Marszatkowska—-Zoliborz (1 kolejno$é robot
,metra"). Do czasu uruchomienia catej linii metro
i zwigzanej z tym elektryfikacji kolei Grojeckiej
odcinek Szopy— Plac Unii bytby wykorzystany dla
ruchu motorowych pociggéw tej ostatniej.

Jako uzupelnienie potgczenia kolei Grojeckiej
z linig metro w Szopach powinna by¢ Wybudowana
linia noWa, tj. linia Kabacka dla potgczenia z Szo-
pami osiedli Konstancin, Jeziorna, Klarysew, Po-
wsin i Kabaty. Warunki techniczne tej nowej linii,
ktora moze by¢ wybudowana jako waskotorowa
do czasu elektryfikacji podmiejskich odcinkdw linii
Grojeckiej, powinny od razu przewidzie¢ moznosc
jej przekucia na tor normalny i elektryfikacje.
Obecna linia Wilanowska ulegta by z chwilg budowy
tej noWej linii likwidacji. Zamierzone skasowanie
i przeniesienie w inne miejsce ze Wzgledéw urbani-
stycznych poczatkowego punktu obecnej linii Wila-
nowskiej (celem usuniecia przeciecia ul. Belweder-
skiej) powinno by¢ poprzedzone doprowadzeniem
przez Miasto do tego punktu srodkéw komunikacji
miejskiej dostatecznej pojemnosci. Ponadto istnieje
problemat, czy nie zajdzie potrzeba budowy nowej
linii komunikacyjnej Konstancin—-Géra Kalwaria,
ktéry by obstugiwat przewidywane w planie regio-
nalnym nowe pofacie osiedleniowe (ktére sa obstu-
giwane w swych okolicach przez linie samochodowe).

3. Kolej
ta w razie skasowania odcinka miejskiego ze wzgle-
déw regulacyjnych i urbanistycznych niepozada-
nego (st. Most) bytaby podzielona na 2 linie nie-
zalezne: Jabtonowska i Karczewska. Jednakze
podstawowym warunkiem zachowania dla publicz-
nosci atrakcyjnosci i znaczenia tych linii, — ktdrych
potrzeba zachowania wynika o obserwowanego
Wzrostu ruchu (ostatnio o ok. 20%), szczego6lnie
linii Jabtonowskiej przy frekwencji ok. 4500 os6b
na dobe — jest utrzymanie ciagtosci tych odcinkow.

Jabtonn a—Karczew. Linia
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Gdyby nie dato sie to utrzymacé w petlnej mierze, to
w kazdym razie tabor dla potrzeb techniczno-ru-
chowych i gospodarczych powinien by¢ wspoélny
i koncowe stacje (przy ul. Zygmuntowskiej i Ziele-
nieckiej) mie¢ potgczenie torem komunikacyjnym.
W kazdym razie linie te powinny by¢ jak naj-
predzej zmotoryzowane i szybkosci jazdy na nich
podniesione. Gdyby jednakze #tgcznosci miedzy
tymi liniami nie byto, to celowym tymbardziej staje
sie przekucie linii Jabtonowskiej na tor normalny
z jednoczesng motoryzacja, Wzglednie nawet elek-
tryfikacjg. Natomiast trudno sie wypowiedzie¢
o celowosci tego co do 1 Karczewskiej, majgcej
nie tylko nieco mniejszg frekwencje, lecz na ktorej
wzrost ruchu jest o wiele mniejszy, niz na tej
pierwszej.

Dalszym postulatem tych linii jest sprawa ich
wilgczenia w sie¢ kolei szybkobieznej miegjskiej,
ktora bedzie doprowadzona w swych wylotach do
poczatkowych punktéw tych kolei, a ktére ustali
Zarzad Miejski.

Dopiero takie rozwigzanie ogromnie ulepszy
sprawng obstuge Grochowa, Wawra i Pelcowizny
przez wiaczenie tych odcinkow w strefe szybko-
bieznej komunikacji miejskiej.

4, Kolej Marecka.
nia tej linii, stanowigcej gtéwny osrodek komuni-
kacyjny w kierunku do i od Radzymina szczeg6lnie
dotkliwie dajg sie odczué¢ zainteresowanym, tym
bardziej, ze obecna frekwencja dzienna ok. 4500 oséb
wzrosta w latach ostatnich o ok. 8~i0o% (w ruchu
towarowym mozna zanotowaé jeszcze wiekszy
wzrost przewozéw). Najwieksza bolgczka tej komu-
nikacji jest potozenie stacji Marki na peryferiach
miasta (fgcznie z dojazdem tramwajem, b. mata
szybkosé handlowa tej linii ok. 21 km/godz spada
do ok. 16 km/godz) z niemozliwosciag blizszego prze-
niesienia jej wobec trudnosci przeciecia linii obwo-
dowej i braku wolnych terenéw — blizej do miasta.
Sprawa blizszego dostepu kolei tej do miasta
mogtaby by¢é rozwigzang w wypadku przeniesienia
dworca st. Warszawa Wilenska poza linie obwodo-
wa, co jednak z innych wzgledéw, jak dojazd po-
ciggow dalekobieznych i podmiejskich linii wilen-
skiej do miasta nie jest znéw pozadane*). Jednak
po Wybudowaniu ,,metra", przekuciu na tor nor-
malny i zelektryfikowaniu tej linii mareckiej
stracitoby sens istnienie miejskiego odcinka tejze,
na razie tak bardzo pozadanego, gdyz role te prze-
jetoby metro, do ktdérego wylotu siegataby tak
zmodernizowana kolej marecka. Blizszym jednak
postulatem niezbednego usprawnienia komunikacji
na tej linii jest motoryzacja taboru bardzo juz

*) W ostatnim czasie sprawa przysztego przeniesienia
stacji osobowej Woarsz. Wileiska poza linie obwodowa
nabiera coraz wiecej na aktualnosci.

Obecnie niedomaga-
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przestarzatego i zwiekszenie szybkosci i ilosci po-
ciggbw motorowych. Ponadto nalezatoby zwr6cié
uwage na korzysci dalszego przediuzenia tej linii
wvstrone Wyszkowa i Pultuska, gdyz tereny nowe
i dalsze majg wszelkie mozliwosci rozwoju i roz-
budowy. Oczywiscie brak kapitatléw stoi temu na
przeszkodzie, przy poszukiwaniu ktérych nie jest
Wykluczonym Wspdlny wysitek miasta i towarzystw
kolei dojazdowych dla wspoélnego celu obstugi
miasta i rejonow podmiejskich.

Il. Postulaty z dziedziny ruchu

autobusowego™).

Komunikacja autobusowa powinna istnie¢ w re-
jonie podmiejskim, badz jako uzupetnienie komuni-
kacji szynowej; w mniejszym lub wiekszym stopniu
winna z nig Wspotpracowac, badz istnie¢ jako samo-
dzielna zupelnie komunikacja tam, gdzie okolice
zupetnie sg pozbawione komunikacji, szynowej.

Rola jej jest nastepujgca:

1. W wypadkach, gdy linie autobusowe prze-
biegajg w kierunkach mniej lub wiecej rownolegtych
do linii kolejowych sg one $rodkiem pomocniczym,
dzieki ktoremu niektore skupienia ludzkie uzyskujg
dogodniejsze i blizsze punkty Wsiadania, czy wy-
siadania, zwiekszenie czestotliwosci i komforto-
wosci, a nieraz i szybkosci przejazdéw. Ta rola
komunikacji autobusowej posiada szczegllne zna-
czenie do czasu takiego ulepszenia Warunkoéw ruchu
na niektdrych zaniedbanych podmiejskich liniach
kolejowych (zwiaszcza waskotorowych), ktére by
tym ostatnim przywrocito W petni ich atrakcyjnosc.

2. W Wypadkach obstugiwania mato zabudo-
wanych osiedli, lub kierunkéw, nie posiadajacych
masowego ruchu, jest ona doskonatym s$rodkiem
komunikacyjnym, umozliwiajgcym W petnej mierze
wigczenie tych osiedli do normalnego wspotudziatu
W zyciu kulturalnym i gospodarczym wiekszych
osrodkéw. W tych wypadkach nalezy jednak mieé
na uwadze, ze obstuga samochodowa powinna dba¢
nie tylko o potrzeby ruchu osobowego, ale i towa-
rowego W szczeg6lnosci za$ przewozdéw drobnico-
wych i zywnos$ciowych. W tym celu powinny by¢
uruchomione nie tylko auta ciezarowe, lecz i wozy
specjalne np.: wozy-chtodnie dla przewozu miesa,
nabiatu i innych fatwo psujacych sie produktéw,
Wozy-cysterny itp. Poza tym nalezatoby uwzgled-
ni¢ potrzeby przewozow produktéow rolnych, co ma
duze znaczenie dla rozwoju organizacyj spotdziel-
czych.

Komunikacja autobusowa dla osiggniecia nale-
zytego poziomu sprawnosci przewozowej przy jedno-

* P.orys. 2.
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czesnym osiggnieciu co najmniej samowystarczal-
nosci finansowej powinnaby zado$éuczyni¢ na-
stepujagcym postulatom:

a) dawac szybkos$¢ handlowg niemniej 30— 35
km/godzine,

b) dazy¢ do mozliwie duzej czestotliwosci ruchu
— ¢0 juz zalezy od potrzeb miejscowych,
tak np. aby wozy kursowa¢ mogly w pew-
nych okresach dnia nawet co 10— 5 minut,

c) nawigza¢ wspotprace linii autobusowych
z siecig tramwajéw, autobuséw miejskich
i metro (w przysztosci) przez wprowadzenie
biletdbw bezposredniej komunikacji oraz wy-
znaczajac dla niektérych linii przystanki
koncowe na peryferiach miasta przy punk-
tach Wylotowych ,,metro" lub kohcowych
przystankach tramwajow (lub autobuséw
miejskich),

d) dbaé¢ o ile tylko moznosci o nalezyta reno-
wacje taboru z zastosowaniem wozOw no-
wych typéw i mie¢ na uwadze zapewnienie
wygody i komfortu jazdy —e co ma duze
znaczenie atrakcyjnosci dla pasazeréw,

e) taryfa powinna by¢ zblizona do stawek po-
bieranych na kolejach, lecz aby zapewniajac
opfacalnos¢ transportu, niezbyt byta wyzsza
od kosztéw wiasnych przewozu (np. 3,5— 4 gr
za 1 osobo/kilometr).

Dla osiggniecia postulatu samowystarczalnosci
i rentownosci niezbednych dla kazdego przedsie-
biorstwa nalezy dazy¢ do tego, aby:

a) tam gdzie istnieje wieksza frekwencja, kurso-
wac¢ mogly wozy o wiekszej pojemnosci np.
70— 80 miejsc siedzgcych i 10— 15 stojacych,
badZ wozéw przyczepnych,

b) zcentralizowaé administracje i gospodarke
podmiejskich przedsiebiorstw autobusowych,
co bedzie mozliwe w razie ich zjednoczenia.
Gospodarka taka mogtaby by¢ opartg
o $rodki techniczne wigkszej krajowej wy-
twoérni samochodowe;j.

Z postulatami powyzszymi Scisle tgczy sie
zagadnienie drog kotowych w rozumieniu drog
z gtadka i twardag nawierzchnig, koniecznych dla
rozwoju ruchu samochodowego. 0Ogdélny program
i zakres potrzeb w tej dziedzinie zostal ostatnio
opracowany przez Wydziat Powiatowy (Warszaw-
skiego Urzedu Wojewddzkiego) w uzgodnieniu
z Biurem Planu Regionalnego i obejmuje etapy
prac na najblizszg przysztos¢ 5— 10 lat, jak réwniez
ma na widoku i dalsze jeszcze zamierzenia.

Przede wszystkim program ten ma na widoku
przebudowe tych istniejgcych juz drog, ktére nie
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posiadajg gtadkiej nawierzchni, a po ktorych juz
kursujg linie autobusowe, oraz drogi, przebiegajace
przez gesto zaludnione osiedla, dotychczas pozba-
wione dogodnej komunikacji autobusowej (np. droga
Wawer-— Falenica— Otwock po wschodniej stronie
linii kolejowej P. K. P.). Nastepnie bedzie nalezato
wykona¢ przebudowe innych istniejgcych drog
i budowe nowych oraz uporzgdkowanie gminnych
drog dojazdowych, taczacych mniejsze osiedle
z drogami o charakterze wiekszych arteryj. Tak
wazne zagadnienie rozwoju, przebudowy i budowy
drog réznych kategorii wymaga zgodnego wyniku
ze strony nie tylko miejscowych Zwigzkéw Samo-
rzadowych, lecz i poparcia Paristwa i $cisle wiaze
sie z ogbélnym problematem rozwoju i wspoétdzia-
tania komunikacji w Polsce, a w chwili obecnej
stanowi gtowng troske Ligi Drogowej, ktdra pragnie
przystapi¢ Wnajblizszych 5 tatach do budowy catego
szeregu nowych dréog, aby Parnistwo Polskie z chwilg,
gdy nadejdzie 25 rocznica Niepodlegtosci mogto
wykazaé sie powazniejszym dorobkiem w dziedzinie
komunikacji kotowej i motoryzacji ruchu drogo-
wego.

Jezeli chodzitoby o pewne konkretne dane co
do zadan i pracy linii autobusowych w rejonach
podmiejskich m. Warszawy, to zauwazy¢ mozna
co nastepuje:

1. Linie te w pewnych okregach pracujg w mniej-
szej lub wiekszej strefie wptywu komunikacji kole-
jowej, stanowigc cenne jej uzupetnienie.

2. Linie te pracujg samodzielnie, zapewniajac
komunikacje okolic, pozbawionych zupetnie kolei,
badz tez bardzo stabo i niedostatecznie przez kolej
obstugiwang (mam na mysli nie tylko koleje
normalnotorowe P. K. P., lecz inne, waskotorowe
i prywatne).

Ruch autobusowy jest prowadzony badz przez
P. K. P., badZ przez koncesjonariuszy Warszaw-
skiego Urzedu Wojewodzkiego i innych.

Zalgczony schemat (rys. 2) wskazuje poza
liniami i kierunkami czynnymi, ponadto kierunki,
na ktorych koncesjonowany ruch nie jest jeszcze
dotychczas otwarty. Tam, gdzie mozliwe byto
uzyskanie danych co do ilosci przewozéw, ozna-
czono dane te na rysunku.

W poszczeg6lnych rejonach ruch autobusowy
Wyglada jak nastepuje:

A. Teren miedzy linig
wickag i radomska jest obstugiwany przez
a) autobusy powiatowe z przecietng frekwencjg
w r. 1938 — 1050 oséb, b) dalekobiezne linie
»Arbon“ i P. K. P. nie odgrywajgce wigkszej roli
w komunikacji podmiejskiej (frekwencja np. ,,Ar-
bonu" wynosi 15 0s6b dziennie). Natomiast auto-
busy powiatowe na odcinku w okolicach Okecia,

skiernie-
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waznego dzi$ osrodka lotniczego oddaja cenne
ustugi w przecigzonej i jeszcze jednotorowej linii
kolejowej radomskiej, a ruch podmiejski w tym
rejonie ma juz charakter ruchu masowego o gestosci
ok. 5000 oséb na dobe w pewnych okresach.

Péza linig do Okecia i Raszyna inne kierunki,
jak mozna wnioskowaé z linii dalekobieznych nie
rokujg obecnie widokéw rozwojowych dla pod-
miejskiego ruchu autobusowego. Miejscowosci
dalsze nie lezg juz w strefie wptywu stolicy i jej
rejonu.

B. Teren miedzy linig radomskag
P. K. P, a Wistg. W tym rejonie mamy ruch
autobusow P. K. P. i P. L. S., z tych linii ostatnia
przebiega réwnolegle do zmotoryzowanego odcinka
Szopy— Piaseczno nie odgrywajac wiekszej roli,
chociaz fuch nie jest na niej zbyt maty (1938 r.
361 os6b dziennie). Natomiast linia P. K. P. dzigki
wiekszej szybkosci handlowej i dowozenia pasaze-
row do Srédmiescia pracuje intensywniej (blizszych
danych brak)' przebiegajac po trasie (nieuwidocz-
nionej na szkicu) odmiennej nawet po przysztym
zelektryfikowaniu podmiejskich odcinkéw kolejek
dojazdowych.

C. Teren pétnocno-zachodni mie-
dzy Wista, a linig P. K. P. skiernie-
wickag. Potrzeby komunikacyjne tego pasa nie

sg w dostatecznym stopniu zaspokojone. Kilka
dalekobieznych linii komunikacyjnych nie majg
wiekszego znaczenia dla ruchu podmiejskiego, ktory
skupia sie gtdwnie na liniach kolejowych i ktory
nie rozwingt sie w wiekszym stopniu w innych
mozliwych kierunkach. Précz linii autobusowych
P. K. P. kursujag autobusy przedsiebiorstw konce-
sjonowanych, gtéwnie réwnolegle do linii kolejo-
wych.

D. Teten wschodni na prawym
brzegu Wisty. Posiadajagcy dobrze rozplano-
wane radialnie 4 linie kolejowe P. K. P. i 3 linie
waskotorowe ma sie€ linii autobusowych, z ktérych
kilka kierunkéw obstuguje P. K. P. oraz przedsie-
biorstwa koncesjonowane i autobusy powiatowe
w strefie wiekszego lub mniejszego wptywu linii
kolejowych (normalnotorowych i waskotorowych).

Poniewaz linie waskotorowe, jak o tym byta
mowa, dalekie sg obecnie od wymaganej spraw-
nosci przewozowej, ruch samochodowy nawet rowno-
legle do tych linii ma jeszcze duze widoki rozwoju,
a frekwencja jego powaznie Wzrasta. Natomiast
w strefie wptywu normalnych kolei (zwlaszcza na
Minnsk Mazowiecki — juz zelektryfikowanej) ma
ona gtéwnie znaczenie uzupetniajgce komunikacje
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kolejowg (ruch staby). Nalezy jeszcze zauwazy¢
ze na tym brzegu Wisty istniejg duze- widoki po-
wstania nowych linii z uwagi na dobre warunki
terenowe i klimatyczne rozwoju osiedli podmiej-
skich, nawet w dalszej strefie i odlegtosci od War-
szawy. SzczegOllnie waznym jest jednak popieranie
ruchu autobusowego na tych kierunkach réwnole-
gtych do linii kolejowych, na ktérych koleje przy-
najmniej do czasu ich elektryfikacji nie moga spro-
sta¢ potrzebom szybko rozwijajacym sie osiedlom
(np. na Wotomin, Jabtonne itcl.). W tym kierunku
wspotpraca kolei i samochodéw moze daé duze
korzysci dla zainteresowanych mieszkancow.

-Z powyzszych danych i rozwazah mozemy wnio-
skowac, ze wazne znaczenie w zagadnieniu rozwoju
mkomunikacyj podmiejskich ma nie tylko wiasciwe
dostosowanie takich srodkéw komunikacyjnych do
istniejacych i przewidywanych potrzeb zaintereso-
wanych obywateli, ktére by pracowaly zgodnie ze
swymi mozliwosciami technicznymi, rolg i ich
przeznaczeniem, lecz takze zgodna wspotpraca tych
srodkow tam, gdzie tylko to jest mozliwe, oraz state
dazenie do ulepszenia i postepu technicznego
w ustugach, oddawanych publicznosci.

Warto tu wspomnie¢ o przyktadach powstania
wielkich przedsiebiorstw powotanych do obstugi
nie tylko ruchu wielkiego miasta, lecz i ich rejonéw
podmiejskich w wigkszych stolicach europejskich
(Londyn, Paryz).

Ta droga osiaga sie duze oszczednosci eksploa-
tacyjne przez lepsze wykorzystanie taboru i zjedno-
czenie gospodarki materiatowej i Warsztatowej.
Nastepuje wdéwczas ogromny rozwdéj roznych $rod-
kow komunikacyj podmiejskich, ktérym nadano
wielkg atrakcyjno$¢ przez wygode, szybko$¢ i bez-
pieczenstwo ruchu. Przy takich dopiero warunkach
stworzy¢ mozna racjonalng polityke taryfowg
z punktu widzenia ogélnych intereséw ludnosci
i zjednoczonych przedsiebiorstw przewozowych.

Jezeli chodzi o nasze realne warunki, to istniejg
duze widoki rozwoju ruchu podmiejskiego/na ktory
zasadniczy wptyw miatoby nie tylko og6lne podnie-
sienie gospodarcze Kkraju i rozw6j m. st. War-
szawy, lecz i powstanie podobnego do wzoréw za-
granicznych przedsiebiorstwa komunikacyjnego
opartego na duzych kapitatach i ktére by moglo
zjednoczy¢ wszystkie istniejgce prywatne przed-
siebiorstwa kolejowe i autobusowe, oraz wspétpra-
cowatoby z siecig P. K. P. w ruchu podmiejskim.
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Statyczne obliczenie przeset dachowych
zelaznych z putapem drewnianym ociepleniowym
nad halg budynku murowanego wolno stojgcego
o wym. wew. 15,60 m. szer. x 40,50 m. b. dtug.

1. Na pokrycie dachu wybrano tekturge smo-
lowcowg podwdjnie klejong na oszalowaniu z desek
i1~ cala. grub. jako najlzejsze i nieprzemarzajgce.
Pod oszalowanie dano krokwie drewniane réwno-
miernie roztozone na belkach zelaznych o profilu
2-teoWym umocowanych nad kazdym weztem prze-
sta przez calg diugos¢ hali.

2. Zadaniem stropu, czyli putapu jest przede
wszystkim utrzymanie ciepta w zimie i chtodu w le-
cie, przewidujac jednak mozliwos¢ wyzyskania
wolnej przestrzeni poddasza dodano jeszcze do Wagi
wiasnej putapu + 100 kg/m2 obcigzenia uzytko-
Wego. Najodpowiedniejszym w danym wypadku
okazat sie strop drewniany tzw. w naszym buddéw-
nictwie ,Polski Putap" o matej Wadze wiasnej,
Kornice belek putapu réwnomiernie roztozone na
dolnym pasie przesta, a miedzy podtogg i Slepym
putapem rozsypano na uprzednio utozonej tekturze
smotowcowej ,,00“ Warstwe suchego torfu + 3 cale
grub., jako dostatecznie dobra izolacja cieplna i zna-
cznie lzejsza od polepy z gliny. Do spodu belek
przybito podsufitke z desek 34 cala grub. jedno-

4. Wymiary przesta:

stronnie heblowanych i na 1/2 szpunt szpuntowa-
nych, poza tym ze wzgledow dekoracyjnych caty
sufit obity dyktg klejong 3 mm grub., a styki arku-
szy dykty zakryto cienkimi listewkami debowymi,
Cata powierzchnia sufitu malowana jasng farbg
olejna.

3. Dla podwdjnego obcigzenia przesta, a mia-
nowicie: goérnego — od parcia wiatru, ciezaru
$niegu i Wagi wiasnej oraz dolnego obcigzenia stro-
pem — najodpowiedniejszym przedstawia sie przesto
wedtug belgijskiego systemu wigzania, wykonane
catkowicie z zelaza walcowanego o profilu kgtowym.
Korice kazdego przesta spoczywajg na piytach zel.
lanych oporowych (1 statej i 1 ruchomej) utozonych
na uprzednio przygotowanych poduszkach zelbe-
towych. Kazda para przeset potgczona ze sobg
2 krzyzami z zelaza katowego tzw. wiatrownicami
pionowo po linii V2 Poniewaz budynek jest wolno
stojacy, dodano jeszcze przesta kohcowe, a to ze
wzgledu na umocowanie belek podtuznych ciggtych,
przez co zyskuje sie na grubosci $cian szczyto-
wych.

Szeroko$é hali 1 = 15,60 m b.

grubos¢ sciany 2 ceg. =

0,63 m b.

rozpieto$¢ przesta miedzy punktami oporu L = 1560 + 0,53 = 16,13 m b.

wysoko$¢ przesta H = —= — =

L
a=~=

4,0325 m

2,688 m
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oparcie oparcie
siaie A B ruchome

Ogo6lna dtugos¢ strony pochytej 5 miedzy punktami AC i CB
S = j/H2+ ~ = J1/4,03252 + — 9,021 m b.

skad X = = 3007 nr X, = X2 X1

Kat nachylenia strony 5 =tang a

H 4,0325
tanS “ = |[L=S3T A~ “ 05
a zatem a= 20°40'

. o
X - tansa=-°50= "' 1= 05x 3007 = 1,503 m

H 4.,0325

F2=2V1= X = 3,007 m; h = ="21L =1344 m

X7 = tang a=086—= 133;4 A= °'344 X 05 = 0,672 m

dtugos¢ pasa dolnego i' = i'l=a+ vy
1' = 2,688 4- 0,672 = 3,36 m b.
i'2= 16,13— 4 X 3,36 — 2,69 m b.
h" = 2/3 . 4,0325 = 2,883 m
5 Obciagzenie przesta:

na 1 ma prostopadle do pochytosci dachu:

od pokrycia: deskOWANIE 0,032 x 600 = 19 kg
dubeltowe pokrycie tekturg smot. z osSmMOotoOWaANIEM .....ccccviiiiiiiic e = 10 ,,
posypanie PiaskiemM § ZWITKIEIM .ot e e s e e et e e e ste e e s s teeesntaeeenbeeeenseeesnsaeenne = 9

W1.= 150 kg/m2
a+ 0= 36°40
Rys. 4. sin 36°40' = 0,59716
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ocl parcia wiatru: WO08§ sin (a + B) m\'
Wo = 0,59716 x 150 = 9° %
od ci$nienia $niegu Ps = 100 «hs - cos a
Ps = 100 - 0,75 » 089363 = 67 ,
razem 157 kg

hs — grubos$¢ $niegu.

6. Krokwie drewniane.’

Rozstawienie przeset w odstepach b= 4]55': 450 m b. i na tej diugosci roztozono krokwie
21 15
§17/25 1125 7/25 1125 175) £
J:I-.CC
TT
4 50m
Rys. 5.

4
odlegtos¢ miedzy krokwiami — A ;= 1,125 m

dtugos¢ obliczeniowa krokwi = X = 3,007 nr

obcigzenie 1 krokwi prostopadle do pochytosci dachu:

od pokrycia 1,125 t$: 3.007 X 38 K g ceoeeeiiriiieieeeeeee e, 128,50 kg

od parcia wiatru i $niegu 1,125 X 3,007 K L D T et ——— 53K50 ..

waga Wasna KroKWi OFeWNTANE . ...ciiiieiiiie ittt sta e e entae e taeeenae s ~ 30— ,,
P = 00g0INe 0bCIGZENIe KIOKWI iiiiiiiiiii ettt 690,— kg

przy réwnomiernym roztozeniu ciezaru na catej dtugosci krokwi moment zgiecia wyrazi sie przez

P .1 690 .300,7
M : ~ e = 25036 kg/cm

przy wytrzymatosci kd = 70 kg/cm2 dla drewna IKs moment oporu

bh2
W, = 259 36
70 0
2223
przyjmujac szeroko$¢ kantéwki 12 cm = b
72
2223
=
h= + 12 14 cm Rys. 5a.

a wiec wypada belka 12 X 14 cm
Wi = 392 cm3; kd= ='66 kg/cm2
3y

a waga wiasna krokwi

g= 0,12 X 0,14 x 3,007 X 600 = 30,30 kg
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7. Belki zelazne pod krokwie.

Catkowite obcigzenie X2 przesta od krokwi prostopadle do pochytosci strony AC = Qx/2

obcigzenie 1 krokwi j>= 690 kg
= 1,125 x 3.007 = 3,382 m2

powierzchnia obcigzenia = F
~ 204 kg/m2= g

to na 1 m2 wypada

w takim razie > =b.S. ¢

6 = odlegtos¢ miedzy przestami = 4,50 m
S = dhugos¢ strony pochytej =9,021 m
g = obcigzenie prostopadte do pochyt. 204 kg/m2

9 - 4,5 X 9,021 x 204 = 8282 kg

a prostopadle do linii poziomej AB
Q _ Q _ 8282
2 = Z.cosa 0ok - 964 kg
wskutek ciggtosci obcigzenia przez krokwie (dZzwigar na 4 oporach) mozna obliczy¢ i obcigzenie przypa-

dajace na kazdy wezet:

n = ilos¢ weztow = 3
0,4 wspoétczynnik ci$nienia nad oporg konc.

11 " " " " $rod,
U
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a wobec tego wypada na wezet A nad opora:
9264.0,4
= x 265 kg

Qa  —- 3 =
dOdatKOWO 00 O K@ P U oottt e e ~ 135 kg 1400 kg

9264 . X,i
Qe'= T ~ 3400 kg
na wezet C wierzchotkowy
264 . 0,4 ,
Q0= 9264 . 040 _ 1265 X 2 na obie strony 2 530 kg

A. belka dolna nad oporami:

obcigzenie od dachu = ... 1 400 kg
waga wihasna belki ~ = . . 70 "
razem . 1470 kg
. L 1470
iobcigzenie na 1 mb. = —— = ~ 327 kg
4»5
Moment zgiecia
M = £4727452 _ g2 70Q kgCm
Wytrzymatos¢ na zgiecie kb— 1 000 kg/cm®
M 82 700
=82,7 cm3

moment oeoru Wx = 4% ~ =1 500

wypada belka J Nr P 14 przy Wx = 86,4 cm!

E i E, belki na srodkowych weztach

obcigzenie od dachu = 3 400 kg
Waga wiasna belki = 80 ,,
razem ... 3480 kg
obci'aienie nalmh. i 40 774 kg
0 D 5
a bl a Q@
bo- ! - |
a 1 1 £
~Nt 0.66 |j 318 - j 0.66 T£
'8

o] dtugos¢ przelolu 4.50m

Rys. 8.

a — 0,1465 b; wedtug tabeli dla belek ciagtych wielooporowych przy nieréwnej liczbie przelotow
a = 0,1465 X 45= 0,66 m
bl = 450— 2.066 —3,18 m b.

Mmx= P .1 = 3480 . = 97 875 kg/cm

= 97875 = g cm3
* I 000 :
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wedtug tabeli mozna by byto zastosowaé belke | NP 15 przy wx = 97,9 cm3 lecz w handlu nieparzystych
N P zwykle jest brak, a wobec tego zastosowano Nr. P. 16 przy Wx = 117 cmg3i strzatka / ugiecia sie belki

® X a3X128 + «4x 484-6",4:5)

I'~E. Ix X 384
774 . 0,01 (318 . 663 . 128 + 664 . 48 + 3184. 5)
X = 0,637
2 150 000 x 936 384
= — = .1= 1 dhgosci belki
4.50 707
przy profilu belki I Nr. 15 strzatka /=
774 . 0,01 (318,663 x 128 + 664 . 48 + 3184 . 5)
2150 000 . 784 384 = 057
R/s. 9.
czyli /= dtugosci belki
C. belka wierzchotkowa na gérnym weiZle.
obcigzenie od dachu . .., 2 530 kg
Waga Whasna b elKi.....ccccoooviiiiiiiieccee e, 70
razem 2 600 kg
obcigzenie na 1 m b. = A 5—: 578 kg

a— 01465 X 45 0,66; b*'— 45— 0,66 X 2= 3,18 m

o

Mmax= 2600 *°° =73 125 kg/cm

= 73125 = cm3 |
1 000 J
wedtug tabeli wypada belka I Nr. P. 14

przy Wx =81,7 cm3 a wtedy najwieksze ugiecie sie belki = strzatka /

578 . o0,0x (318.663 . 128 4- 664 . 48 4- 3184. 5)

/ = X

2150 000 . 572 384 0,78

1
czyli /= dtugosci belki 45 mb

Belki kohcowe na ostatnim przelocie
na $rodkowych weztach E i E,
P = 774 kg/i m b.

3,18 X 744
P = 2 = 1232 kg

Ql= 0,66 x 774 = 511 kg
4*
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najwiekszy moment nad opora

Mnmax= i 232 X 66 + 511 X 33 = 81312 kgcm

Wx = _]-__0_(_)_0-__: 81612 cm3

£2mi1511 kg
22 A . .
Pi1232 49 U3—3—rk 2.25 i 2135 |1
66 cm 4 50
Rys. 10.

przyjeto belke I Nr. P. 14 przy Wx— 81,7 cm3
na gérnym wezle C belka wierzchotkowa

P — 578 kg/i m b.

382 kg

33 2.25 ; 2.135

‘1
66 4.50

\/t

Rys.~1.

3.18 x 578
p

= 9x9 kg

Qt = 0,86 X 578 = 382 kg

MZax = 979 x 66 + 382 X 33 = 73 260 kgcm

73 260 _

= 7326 cm3
1 000 0

a wiec pozostaje belka tego samego Nr. prof. co i na srodkowych przelotach I N. P. 14; Wx — 81,7e

3 Putap polski drewniany

belki 14-16cm

0.974 14 cm
' -podiujilko 1dykla ~ \ Slepg t miedzg przestami 4.50 m~-h
L. Uldm J 1114m
Rys. 12.

Rys. 13.

Na dolnych pasach przeset, przez catg szerokos¢ hali roztozono belki stropowe w 14 odstepach, tak ze

15,60
odlegto$¢ miedzy Srodkami belek = m m = 1,114 m

dtugosé obliczeniowa belki =

przyjmujac szerokos¢ belki 14 cm, to wymiar odlegtosci miedzy Scianami belek = 1,114 —m>14 = °>974 m

b = 450 m czyli dlugosci przelotu miedzy przestami.
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Obcigzenie i belki od wagi wtasnej stropu.

Waga wiasna belki 0,14 X 0,16 X 4,50 X 600 ....ccooovviveeiiiiieiiieeiiieenns
deski podiogowe i¥/2 cala grub. = 0,038 X 1,114 X 4-5 X 600 =« -
deski Slepego putapu 1 cal grub. = 0,025 x 0,974 X 4,5 X 600 .
tektura smot. pod torf = 0,974 X 4-5 X 3 i
3 cale grub. torfu = 0,075 X 0,974 X 45 X 50 0 .ccoceevviveviiveiiiiceiinnns
dykta klejona 3 mm grub. = 0,003 X 1,114 X 45 X 6 00 ........c.......
podsufitka &4 cala grub. = 0,018 X 1,114 X 45 X 600 .. ... ..
farba i listewki = 1,114 X4 ,5X2 i
9 m b. tat pod S$lepy pul. = 0,06 X 0,04 x 9 X 600 ...ccoeeecvvvrevireennen.

powierzchnia stropu przypadajgca na 1 belke F = 1,1x4 X 4,50= ~ 50 m2

472

to na 1 m2 wagi wlasnej stropu = ~ 944 kg

razem

a obcigzenia uzytkowego na 1 m2 . . . ~ 105,6 kg

razem . P = 200 kg/m2

w takim razie na 1 belke wypadnie

Q=200 X 5= 1000 kg

przy rownomiernym roztozeniu sie obcigzenia na catej diugosci belki moment zginania

x 000 X 450
M 1=3 8 ~ 56 250 kgCm

przyjeto belke 14 X 16 cm

b x h2 14 x 162
Wx= — = g— = 597 cm3

to Wytrzymatos¢ ~ na 1 cm2dla drzewa sos.

56 250
kd= ~597 = ~ 94 k&/cm2

ogblne obcigzenie przesta od putapu

Qp=b. L p. = 45 x 156 X 200 = 14 040 kg

) . 14 040
a na 1 m b. szerokosci hali = ----- - = 300 kg

obcigzenie weztow
I — 3.36 X 900 = 3 024 kg w zaokragl

3,36 + 2,69
I = X 900 = 2723 kg w zaokragl.....c.cceeuurnnen.

14 0402
= — -— — (3024 + 2723) = 1273

9 Tymczasowe obliczenie wagi wtasnej przesta.

3030 kg

2 730 kg

1280 kg

Wedtug Rivoscha: przy pochytosci dachu Z i przy 6 wezlach

G=L2x b (0003 P+ 0.338 + 0,43

29

30

114
66

11
165

54
10

13
472

kg
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gdzie L = rozpietos¢ przesta = 16,13 m
. Db

odlegto$¢ miedzy przestami = 45 m

» P — obcigzenie 1 m2 dachu prostopadle do linii poziomej AB

obcigzenie gérne catego przesta 9 264 x 2 =18 528kg
Waga wiasna belek pod krokwie wzaokr. 7 sztuk po =80 kg — 572
obcigzenie dolne od calego stropu = 14040

Razem Q =33 140kg

powierzchnia pozioma F = L x b

F = 16,13 X 4,50 = 72,585 m2

i na 1 m2wypadnie p = 33 x4° _ 456,6 kg

G = 16,132X 4,5 (0,003 X 456,6 + 0,338 + 043 X 1~p)

2225 .
G = 1170,776 X 1,9 = 2225 kg wagi przesta a na 1 m2powierzchni poziomej G — 75 545 ~30kg/i m2

10. Ustalenie obcigzenia w kazdym poszczegdlnym weZle pasa gor-
nego

wezet A nad opora:

od belki pod krokwie = 1470 kg
. . 2 225

od wagi wlasnej przesta N ~ = 190 ,,

razem . . 1 660 kg

wezty Srodkowe, £ i £j

0d Delki PO KFOKW I .uiiiiiiiiiie ettt e = 3 480 kg
. . 2225
od wagi whasne] przesta —g- .o ~ — 370 ,
razem 3 850 kg

wezet C wierzchotkowy

od belki pod krokwie 2600 kg

2225

od wagi wilasnej przesta —"— ~ 380 ,,

razem , . 2980 kg
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Graficzne wykres$Slenie naprezen w poszczego6lnych pretach przesta
gtéwnego.

Wykaz naprezen Sciskajagcych w kg Wykaz naprezen rozciggajacych w kg

Pret Z obcigzenia Ogoln.e Pret Z obcigzeniag Ogoln?
dachu stropu naprez. dachu stropu naprez.

| 20 800 13 000 33 800 18 700 11 600 30 300
19 200 9 600 28 800 14 900 9 300 24 200

*3 14 000 6 300 20 300 Z3 10 950 7 100 18 050

Vi 3 500 1 800 5300 a 3800 3 900 7 700

7 5 250 3 200 8450 D 4 800 4500 9 300

ii. Obliczenie pretow pracujgcych na $ciskanie.
Prety X1— X% Xt
najwieksze naprezenie Xr= — 33800 kg = P,
dtugosé preta im= 3,007 m b.; moment wytrzymatosci Is

Is= 25 x Ptx i,j =25 X 33,8 x 3,007a= 760,5 cm4
podiug tabeli przyjeto | —— h — 394 cm4

I, = 394 X 2 = 788 cm4

5*
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dtugosé taczenia katownikéw miedzy sobg

y4 . E./ = ¥Y-—4— .2000000 . 162 = 196 cm
P y ) 33 800 y

wystarczy 1 potgczenie w Srodku preta
ilos¢ nitéw taczacych nad oporg
d = $rednica nita = 2 cm
5 = wytrzymato$¢ nita na $cinanie = 1 000 kg/cm?2
d27

wytrzymato$¢ 1 nita Ns= — x 2 X s

N. - e X 2 X 1000 = 6280 kg
cis$nienie za$ na Scianki dziury

Nd= 2.d.v.s.2=2X 1,3 X 2 X 1000 X 2= 10400 kg

i ilosé nito _ 3>3_800 6 mitow 2 0
i ilo$¢ nitéw n = £380 — mtow 2 cm
Pret V1= — 5300 kg; dtugosci Im= 1,503 m b.

Is—25 X PtXx I* 25 X 53X i,52— 298 cmana 24

podiug tabeli przyjeto 2 55" _55 pQ _ t7j3 cm4

Is= 17,3 X 2 =234,6 cm4
dtugos$¢ tgczenia miedzy sobg

1/ 4 :
1 potaczenie w $Srodku preta na diug. 75 cm
llos¢ nitow 1,5 cmp do polgczenia z gusetami w weztach E i |

i,52yr

Ns— X 2 X 1000 = 3540 kg

N =2x0,6x1,5x1000x2 = 3600 kg

= E?—(—)——~ 2mty 1,5 cmp
3540 ~ y
pret V2= — 8450 kg; dtugosci 3,007 m b.

Is= 25 X 845 X 3.0072= 190,125 cm4na 2 ~

X 80

T .
przy Is= 102 cm4

podiug tabeli przyjeto ]
Is= 102 X 2 = 204 cm4

dtugos¢ taczenia

I' — I/-—- X 2000000 X 43 = 202 cm
r 8450

V potaczenie w $rodku na dlugosci 150 cm

Nr 213
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ilos¢ nitbw 2 cm O do polgczenia z gusetami w weztach E1 i Il

22
Ns:—4 x 2 X i o000 = 6280 kg

Nd—2X 1,2 X 2 X 1000 x 2= 9600 kg

=843 _ _ Lo
» = Zzgo— 2m‘t¥2cm0

Obliczenie pretéw pracujacych na rozcigganie.

76-/3 m

R/s. 15.
prety Z1— Z2— Z3 odpowiadajg podwdéjnemu dziataniu, a mianowicie: rozcigganiu i ugieciu sie.
Najwieksze naprezenie Zx— + 30300 kg — rozciag, przy wytrzymatosci kb — 1 200 kg/cm2

powierzchnia przekroju zelaza F

30300
1200 = 2%
. — 4>8° Cmé: 2 X 1,2 X 2
1 na 2 dziury do mtow me_ 30,05 cm
336 cm
777.4cm 1132
Rys. 16.

przyjmujac pod uwage ugiecie sie preta od pojedynczego obcigzenia belki fi = 1 000 kg na dtugosci 3,36 m
w dwdéch miejscach na odlegtosci po 1,114 m °d Srodka oporu, przy absolutnie pewnym umocowaniu
koncow preta u weztdbw, najwiekszy moment zginania

111,4 x 1 000
M max = -mmememmeee — = 55 700 kgcm
55 700 _
Kb 1200 46,4 cm3 na 2

na i-j: wypada podtug tabeli Wx= 24,5 cm3
przy powierzchni przekroju 15,1 c¢cm2; a zatem ogolna powierzchnia
przekroju F na rozcigganie = 30,05 cm2

na ugiecie sie 15,1 X 2 = 30,20 cm2

T
I

60,25 cm2 na 2<J
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120 X 120
a wiec 2 3 przy F = 59,4 cm2
1

na catej rozpietosci przesta.
Nitowanie u wezta nad opora:
1 nit o $rednicy 2 cm wytrzymuje 6 280 kg

a cisnienie na Scianki dziury Nd= 10 400

30300 5 nitéw 2 0
6 280 nitbw 2 cm
Pret d = + 7 700 kg kb= 1200 kg/cm2
7700 6,42 2
1 200 4o om

2 dziury na nity 0,7 X 2 xi,5= 2,10 cm2

razem F — 852 cm2na 2
wybrano 2:| — $mprzy p _ X 2= "5 cm2

= 3540 kg przy 1,5 cmO
Nd= 4200 kg j
7 700
3540
Pret D — 9300 kg kb= 1 200 kg/cm2

' 3 nity 15 mmii

= 9300 7,75 cm2
~ 1200 '
2 dziury na nity .. .. = 2,10 cm2 9,85 cm2 na 2

wybrano 2 55 X 55 przy F — 6,31 X 2 = 12,62 cm2

$rednica nita 1,5 cm2, Ns= 3540 kg; Nd= 4200 kg
9300

n—m
3 540

wszystkie gusety z blachy zel. 13 mm grub. przy $rednicy nitow 2cm.

8 nity po 1,5 cmO

R- 77950 kg
c- 26 12. Obliczenie ptyt zel. tan. na oporach.
u N . Ogodlne cisnienie 1 konca przesta na ptyte od dachu
1 . iT 1660+ 2 X 3850+ 1490 = 10 850 kg
. A 11
I, Q- od stropu 12 + 3030 + 2730 = 7040 ,,
% c % Waga ptyty -~ — 60 .,
.a|g razem A = 17 950 kg
Lo 1
Przyjeto wymiar ptyty 34 X 38 cm = 1292 cm2
N2
17 950
to cisnienie na podkiad betonowy wypadnie k | oo, 14 kg/cm2

Rys. 17.
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szerokos¢ plyty a — 34 cm

dtugosé m b= 38cm
grubosé 9=

A Aa c\ " bd2
T 2v2 a7 =W K=

k dla zelaza lanego — 250 kg/cm2
1'3A @— 0 .
zatem d — 12V — -~ = grubo$¢ piyty

N /377 950 (34 — 26)
grubos¢ 6 = V2 |/ — = - = 3,56 cm

13. Obliczenie poduszki betonowej uzbrojonej

ogoblne gniecenie na mur:

17 950 kg
. 50 ,

od ptyty zel. lan.
waga poduszki bet.

razem Al = 18 000 kg
ci$nienie na mur z cegty 7 kg/cm2
18 000

pow. gniecenia F = = -m — 2 600 cm2

a w takim razie: szeroko$¢ a' = 50 cm

diugos¢ b =52 cm
i réznica szerokosci poduszki i ptyty zel. r = 50— 34 = 16 cm

i i0
szerokos¢ kotnierza = 1 — — = 8 cm, wobec tego poduszke nalezy uzbroié zelazem od spodu dla zabez-

pieczenia od ugiecia sie wtedy

o] 3 / 1 8 ™ 1 18 000 8
L N-1 h* >1 M =- X-= X - = 36 000 kg/cm
- - - EZ
\ft przyjmuje sie wytrzymatosé przy — = 35=
| |
| 30 cm i dla betonu na S$ciskanie 6 — 40 kg/cm2
r* [} [} n -
Rs. 18

a dla zelaza na rozcigganie 1 200 kg/cm2

wedtug tabeli: h— a = 0,411~/~ = grubosci betonu od wierzchu do $rodka armatury z zel. O

/e

h = catkowita grubos$¢ poduszki
a = grubos¢ betonu od $rodka armatury z zel. okragtego do spodu poduszki
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oraz fe = 0,00228 b' |/~y = ilosci zelaza okragtego W cm2 na danag diugo$¢ strony V

pow. przekroju 2 blach = powierzchni przekroju belki | Nr 16

2 X08 X (16— x8) = 22,72 cm2gdy F I = 22,8 cm2

Nr 2i 3

4 08 ) 1/36 000 .
awiec A—-a = 0,411 = ~ ix cm
ft = 0,0022%).52_ 1y/ 36000 _ 55 ome
h-/3cm .
wypada 2 sztuki po 9 mm 0 = 1,27 cm2
4 sztuki po 8 mm 0 = 2,01 ,,
razem je = 3,28 cm2
obliczenie armatury z drugiej strony poduszki tj. na stronie al = 50 cm utozonej krzyzowo.
52 — 38
Diugosé ptyty zelaznej lanej = 38 cm wobec tego szerokos$¢ koinierza 1 = 7 cm
r L 50 cm 2 W
52 cm
-n
Rys. 22.
18000 7
M = X - = 31500 kgcm
2 2
/.= 0,00228.50 /3890 285
/, = 2,85 cm2
wystarczy = 209 mm = 1,27 cm2
- 308 mm= 151
razem /, = 2,78 cm2
Rys. 21.
14. Obliczenie bolca w potgczeniach koncéw belek ciggtych.
Dla belki I Nr P 16
Bolec oblicza sie na zgiecie a, wiec moment
M = A gdzie a= 1,8 cm tj. przestrzen miedzy blachami {gczacymi po 0,8 cm grub.
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2 naktadki po stronie bolca po 5 mm grub. + 1 mm wolnej przestrzeni, z drugiej strony naktadki po 6 mm
grub. tj. = grubosci Scianki pionowej belki | Nr 16

P- 1232 k
5 82 R-1232 kg g 582
..T____ .
A . |
0.66 ! 3 78 i0.66 4
4.50 4.50 4 50
Rys. 23
NP 16
Srubo AN
I ! 08ak
o-Iscmifjry-
(0:v/bj
Rys. 25.
a wiecu= 3x 06= 18 cm
i 232.1,8 d3.n
M= —Xx = 277,2 kgcm = W .s = - x 1 000
kad d + M, 32 1,42
skad &= 1 1 goo.n ae om

ze Wzgledéw praktycznych przyjeto Srube 5/8 cala 0= 1,6 cmi
15, Waga przesta (wg rysunku)

120 x 120
4 katowniki IE X 9,158 m b. X 23,2 kg - 850
120 x 120
X 15,680 m b. ,x 23,2 kg = 728
80 X 120
4 12 X 0,360 m b. X 17,70 kg = 25
80 X 80
14 pod belki — —— X 0,170 m b. X 13,94 kg = 33
4 i -5-5--%5-5-5---x 1308 mb. x 4,92 kg =S 2
80 X 80
4 V2 s X 2,800 m b. X 13,94 kg = 156
50 x 50
4 d X .3,005 111 b. X 3,75 kg = 45
g % ? % % 4030 mb. X 4,92 kg - 80
) 70 X 70
Wiatr. X 4,96 m b. X 9,26 kg = 92
11 gusetow z blachy 13 mm gr. 1,79 m2 po 102 kg = 183
4 gusety z blachy 10 mm do wiatrownic = 10
6° X 60
j— X 0,14 do belek j | Nr 14
9 wkiadek w pasie dolnym 0,3 X 0,12 X 0,013 X 102 = 33
2 podeszwy z blachy 15 mm gr. 0,26 X 0,36 X 117 = 22
2 nakfadki w pasie dolnym do taczenia = 9

Razem = 2296 kg
dodatek na tby nitéw etc. 1% ~ 24

Waga teoretyczna 1 przesta = 2320 kg
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16. Przesta krancowe u szczytowych $cian (patrz p. 7 belki na ostatnim przelocie).

Obcigzenie gérne w poszczegdlnych weztach:

1660 X 2,135
wezet A = 790 kg
4.5
3850 X 2,135
y = 1830 ,
45
3850 X 2,135 L 830
Et- 4.5 !
2980 x 2,135
_ 710
45 X 2
ciSnienie na ptyte oporowg Ag . . . . . . —5160 kg
Obcigzenie dolne od stropu:
1280 X 2,135
Wezet A — = 610 kg
4.5
3030 x 2,135
I w-] =t 1 440
4.5
. 2730 X 2,135
" = =1
4.5 300
ciSnienie na plyte oporowa Ad ... 3350 kg

a wiec A = B = 5160 + 3350 = 8510 kg

Rys. 26.

Nr 2i 3

Wyprowadzenie sit dziatajacych w poszczegélnych pretach przesta sposobem rachunkowym (analitycznie)

wg metody prof. dra A. Rittera, opartej na 3 zasadniczych Warunkach, a mianowicie:

I. algebraiczna suma sit poziomych musi sie réwnac¢ = o (zeru)
Il. algebraiczna suma sit pionowych musi sie rownaé¢ = o (zeru)

Ill. algebraiczna suma statycznych momentéw wszystkich sit w dowolnie wybranym punkcie obrotu

musi by¢ zero.
Ag— PA= 5160 — 790 = 4370 kg gérne obc.
Aj P'A= 3350 — 610

2740 kg dolne obc.
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3

Obrot w p. I rys.

Obrot

Obrot

Obrot

Obrot

w p. A rys.

TECHNIK KOMUNIKACYINY

i) gorne obcigzenie wezidw

27.
(Ag-P A) . (a+ y) + (XX .yx=o0
(Ag— PA) («+ y) ' 4370.336
-5 =YI = ~ J - = - 97C€9kg
27" Oi§PA:0'(ZY H'S§o
14, ] ~ R ay 4370 =68,8
Z—m ~ 134448740 bg
Pi
nys. a. Rys. 28.
28.
PE.a+ O").A. :0
PE.a x830, 2688
~ VA~ =3007

w p. lrys. 28 {A' _ Pa) (a+y)_pE.y+ XJ.F, =o0

(«— P e («- y)—pe my
J/

A*
% (4370 mB36) — 1830.67,2
~ X *g - — 8951 kg
Wp- AryS' 2n PE.a§(J) .c=o0
= i 706 kg
Rys. 29.
W p. Ex rys. 29.
As— PA .2a— PE.a—1(Z2 .li"— o
, Vv (As— Pa) m a—PE. a
1 27 li"
' (4 370 -537.@)— 1 830 . 268,8
+ Z2= * —

= 6443 bg

39
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Obrot w p. A rys. 30
PE.a+ PE>ma+ (V) .2X = o0

PF.a+ Pw.2a
-_f2.

1830.268,8 + | 830 . 537,6

— K= 2773007 = 2454 kg

Obrét w p..l1l rys. 30.

Ps— PA)m2a+ 2y) — PE.(@a+ 2y)— PE .2y + (X3 .F2=o0

(Ag- -PA) . {2a+ 2y)— PE. {a+ 2y)— PE .2y
— A, =— e —||————HV.I- —————————————— " ~ N

4370 (537.6 + 134.4)— 1830 .403,2— 1830 . 134,4

- X, - 6495 kg

vo_ 3007 _
OB8= 37 3007 F TR

zatem C"=§ ] (™~ e * y = 637,88

Obrét w p. A rys. 3L
PE.a4- PE>ma— P) mCl= o

PF.a+ Pf »
+ c-

+P = _ o opgl6x8883°— - - +

Obroét w p. C rys. 31
{Ag— PJ 3«— 2a.PE— PE .a— (Z3.P = o
@4g— PJ .3a— PE.2a— PH.a
+ 3 7/

4 370 . 806,4 — 1830 . 806,4 vy
+ Z3= — = + 3606 kg
3 4°3.25

Nr 2i3
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2) dolne obciazenie Wezidow

Ad— P'A= 3350— 610 = 2740 kg
Obrot

WP'1 ryS' 32 (Ad- P'A.(a+y) + (Z).V,8 0
iAd— Pa) (*+y) 2740 .336 —  6125kg
150,3
Obrodt a— (Zj) .h'—o
)a 2740 . 2688
= + 5480 kg
134,4
Rys. 32.
Obrét w p. A rys. 33 Rys. 33.
Pj my + (71) *x xg=0
Pj.2y 1440.1344
W= —g = — 645 kg
300,7
Obrot

(Ad— P'A){a+y =mj {fa—y) +.{X2.Vi=o
_, {(Ai—P'a) +y)—Pi-O—y)

2740.316 — 1440.201,6
- — — 4200Kkg
150,3

Obrot w p. Z rys. 34
Pl.{a + y) — (d).c mo

Rys. 34.

Obrét w p. rys. 34.
@4d— i5,).2a— P, (@a—y) — (Z2.h" = o

@.,— P'ad.2a— Pi-{fa—y)

288,3 = A"

2 74°¢537,6 — 144°-2Qi,6
288,3

+ 23—

=+4105 kg

41
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Obroét w p. A rys. 35.
Pj.(a—y)+ Pu.(@@+ 37) + V3.2X =0

Pilia .+ Pu. *+ 3V

1440.201,6 + 1300.470,4

Rys. 35.
Obroét w p. Il rys. 35
(Aa— P'a). @+ y).'2 + {?,.2a+ Pu.2y) + (X3.V2= o
(Ad— P'A).(a + yj.z — Pj.za— Pn.2y

2740.672 — (1440.537,6 + 1300.134,4)
— X, -- = -2967kg
300,7

Obrot w p. A rys. 36.

Pim~Y) + £+« + 3)— P)C' 0
i P,.@ |y +/Pu.(a+ 3Y)

\ =
1440.336 + 1300.470,4
+ D = n = + i717kg
Rys. 36.
Obrét w p. C rys. 36.
Nd - /+,).3¢—Pila Pn.a-- (Z).1l =0
” {Ai— P'A).3a— Pl.2a— Pll.a
+ A - H

2740.806,4 — 1440.537,6 — 1300.268,8
+2,= n = +s 774 kg

Nr 2i3
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R6znica %

miedzy wykres.

+ 1,860

— i,i33

+ 1,710

— 5,263

+ 1,36

+

2,153

— 6,181

1 — 6,001

; — 4.843

— 9>r54

Zestawienie

Pret

TECHNIK KOMUNIKACYINY 43

naprezen w kg

Z obckgzenia

goérnego

9 769 kg

8951

6495

1635

2 454

874° kg

6443

5008 ,

1706 ,

2314

dolnego

6125 kg

4200 ,,

2967

645

1500 ,,

54So kg

4105

2774

1680 ,

1717

z rachunku

Ogdlne . .
g o Dziatanie
naprezenie

15 894 kg

13 151

9462 — Sciskanie
2280

3954

14 220 kg

10548

7782 ,, + rozcigganie
3386

4031 ,

17. Wyprowadzenie naprezen dziatajacych w poszczeg6lnych pretach przesta za pomoca graficznego

wykresu.

R6znica w %

miedzy rach.

— 1,860

+ 1,133

—<1,710

+ 5,263

— 1,360

— 2,153

+ 6,181

+ 6,001

+ 4,843

+ 9T54

Wykaz

Pret

*2

w3

V1

2\

zZ2

naprezen

Z obcigzenia

goérnego

9 600 kg

8800 ,,

6350

1600 ,

2400

8500 kg

6 800

4 950

1750

2300

dolnego

6000 kg

4 500 ,

2950
800

1500

5400 kg

4400

3 300

1800 ,

2100 ,,

z graficznego.Wykresu w kg.

Ogodlne
obcigzenie

Dziatanie

15 600 kg

13 300

9300 — $ciskanie

2400

39°°

13 900 kg

11 200

8250 + rozcigganie

3550

4 4°°
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Réznice w % miedzy naprezeniami otrzymanymi z rachunku i wykresu obliczono Wg wzoru

P=7/0 kg
Rys. 37.
— S2 =00
gdzie S(, oznacza naprezenie — z wykresu
z rachunku
m/5
1300 kg , ,N (15 600 — 15 894) . 100 m
azatemdlaA, = e ——*= --1,86%
Rys. 37a 1 15 894
(13 900 — w4 220) . 100 0 1530¢
14 220 R
L (2 400 — 2280) . 100
Dla obcigzenia " A 2 280 - + 5263%
(4 400 — 4 031) . 100
4031 + 9.154%
Dla obaa,zema
gbérnego
Jem =JOO0O kg
Rys. 37b.

18. Obliczenie wytrzymatosSci pretéw na sciskanie przy napreze-
niach otrzymanych z wykresu.
Prety At— A> - A,
najwieksze naprezenie A', - 15600 kg
dtugos¢ preta = 3,007 m. b. i moment wytrzym. Is= 25.2.P = 2>5-15.6-3.°°72= 352556 cm4

. . . 100.100 T ,
wedtug tabeli przyjeto 2 j po — —— przy Is= 177 cm

a zatem 7S= 177.2 = 354 cm4

N

dtugos¢ taczenia V = | .2 000 000.73,3 = 1,93 m

daje sie 1 potaczenie W srodku na dtug. 150 cm.

Nitowanie nad opora:
wytrzymato$é nita 1,5 cm O na $ciecie ks — 1 000 kg/cm?

1527

= .2.1 000 = 354° kg
i cis$nienie na S$cianki dziury
Nd= 1,5.2.1,0.0.2000 = 6 000 kg

ilo§¢ nitéw n = -——--——-- = ~ 5mtow 15 cmO
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pret V, e—— 2400 kg
dtugos¢ preta = 1,503 m. b.
I, = 2,5.24.1,5032 = 13,56 cm4

45-45

przyjeto 2 (__ przy Tsl = 7,85 cm4

Is= 7,85.2 = 15,7 cm4

dtugos¢ taczenia I' —j/~"~~ -2 000 000-3.25 = 1,03 m

1-0 potaczenie w $rodku na diug- 75 cm
nitowanie: nity 1,2 cm O ks — 1000 kg/cmz2 scin.

1 2271
N,— —~— .2.1 000 = 2260 kg

Nd= 1,2.0,50.2.2 000 = 2400 kg

2400 _ 2 nity 12 )
2260 = nity 1,2 cm:
Pret F2= — 3900 kg
dtugos¢ preta = 3,007 m b
Is= 2,5.3,9.3,0072 = 88,14 cm*
. 65.65
przyjeto 2 |_——= przy Is= 48,8 cm4
Is=48,8.2 = 97,6 cm4
dtugos¢ tacz. V — .2000000.20,7 = 2,03 m

1-0 potaczenie w srodku na diugosci 150 cm
nitowanie u wezta: nity 1,5 cm 0O

Ns= 354° kg; Nd= 1,1.1,5.2.2 000 = 6600 kg

. , 3 .
1 uosc mtow n = ---—-- = ~ 2nity 1,5 cmO

Obliczenie wytrzymatoséci pretéw na rozcigganie przy naprezeniach
otrzymanych 2z wykresu.

Prety Z3— 722-~Z,

Najwieksze naprezenie Zx= 13 900 kg rozciag, przy k -- 1200 kg/cm2

oV
=880 . 170 e
1 200
na 2 dziury do nit = 3,— = 14,7 cm2 na 2

na zginanie od pojedynczego ci$nienia belek putapu jednym koricem:

. . 1000.2,135
cisnienie 1 belki P = - — = 475 k%
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to na x | = 11,05 cmS wg tabeli = po 8,7 cm2
a .wiec ogélna pow. F dla 2 \ = 8,7.2 = 17,4 cm2

na rozcigganie = 14,7 cm2

na zginanie = 17,4 cm2
razem = 32,1 cm2
ze wzgledéw konstrukcyjnych dano 1 | od strony utozenia belek putapu
80.120

10 przy /= 19,1 cm2

0
i od strony S$ciany szczyt. przy /= 15,1 cm2

10
razem / = 34,2 cm2

podtoga I?" qr

Rys. 38.
Nitowanie nad opora:
Wytrzymatos$¢ nita 1,5 cm 0 = 3 540 kg
o 13 900 .
ilo$¢ nitéw n = = ~ 4 nity 1,5 cm
3540
pret d= + 3550 kg

3550 -
/=1 200

i na dziury nit= 24 F =54 cm2

przyjeto 2 35-35 przy /= 2,67.2 = 5,34 cm2
il0&¢ nité _ 355° _ _
ilos¢ nitéw n = 1950 2 mtx 1,2 cm O
Ns= 2260 kg

Nd= 1,2 X 0,4 X 2 X 2000 = 1920 kg
Pret £>=4-4 400 kg

f= 4 400 = 8,§§ cm%
1 200

na 2 dziury po 1,2 = 2,40 cm2 / — 6,06 cm2

40.4
przyjeto 2 0.40 przy /= 3,08.2 = 6,16 cm2

Nr 2i3
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nitowanie: przy $rednicy nita 1,2 cm
Ns= 2260 kg = wytrzymatosc
Nd= 1920 kg cisnienie-na S$cianki

- 7 7 - 7 4400 -
to ilos¢ nitéw w = 1550 = ~ 3 nlt}f 1.2 cm O
wszystkie gusety u Wezldw przesta z blachy zelaznej 10 mm grub. — przy 0 nita 1,5 cm

19. Obliczenie ptyt zel. lanych na oporach:
Ogdlne cisnienie 1 konca przesta na plyte:
od dachu:790 + 2.1 830 + 710 = 5 160Kkg

., Stropu: 610 + x440 + 1300 = 3 35» »

Razem = 8510 kg
Waga ptyty ~ = 40 ,,
awiec A= B =8 550kg

cisnienie na mur z cegly = 7 kg/cm2

Ogo6lna powierzchnia ciSnienia ptyty F = 8550 = ~ 1222 cm2
7

przyjeto wymiar 34 X 38 = 1290 cm2

a w takim razie cisnienie na mur wypadnie k = ?ggg = ~ 6,6 kg/cm2

grubos$é piyty: przy k = 250 kg/cm2 dla z. L

_ 3.8550 (34-26)
V= V 38 250 = ~
grubos¢ ptyty jak i u przeset srodkowych, tj. 35 mm.

20. Dla poréwnania z graficznym wykresem podaje sie jeszcze analityczne obliczenie ogdlnych
naprezen, dziatajgcych w przestach srodkowych bez podziatu na gorne i dolne obcigzenie weztéw rys. 40.

Cm’ tednak ze wzgleddéw praktycznych pozostawia sie takg samg

A = 1660 + 3850.2 + 1490 = 10 850 kg gorne wezty
A —1280+ 3030+ 2730 = 7040 kg dolne wezly

A — 17 890 kg ogodtem

P = 1660+ i 280 = 2940 kg od go6rnego i dolnego obc.
Xx= X2= Xs= 300,7 cm; a= 2688 cm; y = 67,2 cm
= 2y = a/2= 1344 cm; h" = 288,3 cm H = 403,25 cm

he
c= h"= 2883 cm; ¢ = 637,88 cm; V1= 150,3 cm; V2= 300,7 cm
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i. ciecie r -1 obrét w punkcie |
(A~P).(a+y) + (X).V1i= o
(A-P) (a+y)

-X 1=

(17890— 2 940).336

— A= 563 = — 35636 kg
2 ciecie i -1 obrot w p E
[A—P).a—-(2t).h' = o
- (A-P). a
+ Zl“ h’
15 950 . 268,8
[ P I = 4- QT 000
Rys. 40.
3 ciecie 2

PE.a+ Pl.2y+ (FJ.X1= o
PE.a+ P, .2y

X
_y 3850 . 268,8 + 3030.,{3»_1}14: 796 kg
1 300,7 J
4. ciecie 2 -2 obrot w p. |
(41— P) (« "> — Pe 7 Pim(a 7) 4 (-"2) «Fx= o0

(p-p) @+ yY)— rey— P,. (&Y

o - 15950+ 336 — (3850 . 67,2+ 3030 . 2016)
- 150,3

= — 29871 kg
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5. ciecie 3—3 obrot w p A
PE.a+ Pj.(@+y)— (d.c=o0
PE. a 4- Pj . {aty)
+ d=
c
3850 . 268,8 + 3030 . 336
B V [t — =AZ e = + 7121 kg
6. ciecie 3—3 obréot wWp. »
{A—P) .2a— PE.a— Pj. fa-y)--(Z2.h"=o0
(Z—P) .2a— (PE.ai*Pj .(aYy)
z2 ' . o .
15 950 » 537.6 — (3850. 268,8 + 3  030. 201,6)
+ z-S | I 1 288,3 | | =+24901 kg
7. ciecie 4—4 obrot wp. Z
PE .a+ PE *2«+ Pj.{fa—y)+ P/7T.(a+ 37+ (F) .2X—o
PE.«+ P£ .2a Pj.[a—y) + Puma+ 37)
3850 . 268,8 + 3850 .537,6 + 3030 . 2016 + 2730 . 470,4
—F = = = — 8314 kg
2 2 X 300,7
8 ciecie 4—4 obrdét w p. Il
{A—P) .2 (@+y)— PE.{a+ 27)— PEH .2y— Pj .20— P1Z. 2y + (-Z3 - F.,=
(zZ—P) .2 (a+ y)— (PE. {a+ y) + PE,.2y + PT.20+ Pn .2y
~ X' = E
15 950.672 — (3850.336+3 850.134,4+3 030.537,6+2 730.134,4)
— X, — = — 22124 kg
3 300,7
9. ciecie 55 obrot W p. A
PE.O+ PEHE .2a+ Pj.{aty) + P/7.(@+33/)— {D) .¢ = o
PE.a+ PE .2a+ Pj.{a+ty) + Pu (0+37)
' : ¢
3850 .2688 + 3850 .5376 + 3030.336+2 730 . 4704 . 0
+ D = -gpi =+8471 kg

10. cie

cie 5—5 obréot w p. C

+ A3 —

{A—P) .3a—°PE. 20— PE, .a— Pj .2a— Pu.a— (Z3 . H=o0

v {A—P) .3a — {PEe* 2«+ PE .a+ Pj.2a+ Pn .a)
N A3 -
H
15 950 . 806,4 — (3850 -537.6 + 3850 - 268,8 + 3 030 .537,6 + 2730 . 268,8)
403.25
Z3= + 18 338 kg.

(o]
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+ D
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Rd&znica
%

— 5,205
— 3,685
— 8244
+ 10,501
+ 1,636
— 5,012
— 2815
— 1,570
+ 8,131
+ 8

z

wykresu

33 800

28 800

20 300

5 300

8450

30 300

4 200

18 050

7 700

9300

z

rachunku

35 656

29 871

22 124

4796

8314

31 900

24 901

18 338

7121

8471

Nr 2i 3

R6znica
%

+ 5,205

+ 3,585

+ 8244

— 10,501

— 1,636

+ 5,012

+ 2,815

+ 1,570

— 8,131

— 9,787

Rysunek przesta dachowego zelaznego belgijskiego wigzania nad halg budynku murowanego wolnosto-
jacego o wym. wew. 1560 m X 40,50 m w skali 1 :50

Przekréj a-h

Rys, II.

Rys. Ilal
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W-wa dn. g marzec 1939 r.
Odpis.
35/39 Do
Pana Inzyniera Jana Schlachcica

Pom. Naczel. Warsztatéow Gt

w POZNANIU

Szanowny i Kochany Panie Kolego!

Od Kolegbw z Poznania, ktérzy ztozyli nam swoje sprawozdanie na posiedzeniu Rady Giownej
naszego Zrzeszenia, z ogromng radoscig dowiedzieliSmy sie o Waszej dziatalnosci na terenie warsztatow
w Poznaniu, gdzie z ramienia naszego Zrzeszenia kierujecie akcjg, zmierzajagcg do pogiebienia wiedzy
fachowej wsrdd pracownikéw warsztatéw kolejowych.

Jednym z zadan naszego Zrzeszenia jest szerzenie wiedzy.technicznej wsérdd tych pracownikéw kole-
jowych, ktérzy tej wiedzy potrzebuja, — dlatego wiec taka organizacja zagadnienia, jakg przeprowa-
dzacie na terenie Poznariskich Warsztatow jest, naszym zdaniem, najbardziej celowg i pozyteczng, gdyz
bez zadnego przymusu posiadacie na swoich tak praktycznych, jak i teoretycznych wyktadach taka ilos¢
stuchaczy, jakg rzadko spotkaé¢ mozna nawet na bardzo ciekawych odczytach.

Sktadam Wam przeto, tak w swoim, jak i w imieniu catego Zarzadu Gléwnego naszego Zrzeszenia,
gorgce podziekowanie za Wasza oswiatowa dziatalnosé.

Mamy nadzieje, ze przyktad Wasz pobudzi i innych naszych Kolegéw do podobnej o$wiatowej dzia-
talnosci na terenach Ich warsztatow pracy.

Przyjmijcie serdeczne kolezenskie pozdrowienia ode mnie i od catego Zarzadu Giéwnego Zrzeszenia.

Inz. Jan Dybowski

Przewodniczgcy Zarzagdu Gitéwnego

PIERWSZY POLSKI ZJAZD SPAWALNICZY

5 stowarzyszen technicznych: Stow. dla Rozwoju Spawania i Ciecia Metali w Polsce, Stowarzy-
szenie Hutnikéw Polskich, Stow. Inzynieréw Mechanikéw Polskich, Zwigzek Polskich Inzynieréw Budo-
wlanych i .Zwigzek Polskich Inzynieréw Lotniczych postanowito zorganizowa¢ *

PIERWSZY POLSKI ZJAZD SPAWALNICZY

ktéry odbedzie sie w Warszawie w Gmachu Stowarzyszenia
Technikéw Polskich, Czackiego 3-5, w dn. 21, 22 i 23 kwietnia 1939 r.

Na Zjazd zgtoszono ok. 40 referatdw na tematy nastepujace: zastosowania spawania w budowie
maszyn, srodkéw transportowych, konstrukcyj .budowlanych i mostow, zbiornikow na cisnienie i kottéw
parowych, aparatury chemicznej ze stali kwasoodpornych, spawanie szyn, badania metaligraficzne i wy-
trzymatosciowe, kontrola spoin i badania rentgenograficzne, zagadnienie naprezen i odksztatcen skur-
czowych, hartowanie za pomocg palnika, nowe metody spawania maszynowego, zagadnienia ci$nienia
w wytwornicach, teoria spawania tukowego, organizacja spawalni, szkolenie spawaczy itp.

W Zjezdzie moga bra¢ udziat wszyscy interesujacy sie zagadnieniami spawalniczymi.

Optaty za uczestnictwo w Zjezdzie ustalono w wysokosci nastepujacej:

cztonkowie stowarzyszen organizujacych Zjazd.......ccccocviiiiiiiniiiinnns 5 zt
INNE U CZESTNICY ctiiiiiie ettt s nnee s 10 zt
stuchacze Politechnik . . 3zt
cztonkowie wspierajgcy (0soby prawne)........cvieeenn minimum 100 zi

ci ostatni z prawem delegowania 4 przedstawicieli, ktorzy bedg mieli wszystkie prawa zwyktych cztonkow
Zjazdu.

Zgtoszenia nalezy przesyta¢ do Komitetu Organizacyjnego Pierwszego Polskiego Zjazdu Spawal-
niczego, Warszawa, Zgoda 10 m. 3, tel. 5-60-47.
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PIERWSZA FABRYKA
LOKOMOTYW W POLSCE

SPOLKA AKCYJNA

ZAKLEADY W CHRZANOWIE
BIURO ZARZADU W WARSZAWIE
ZGODA 8

Buduje:
Lokomotywy normalnotorowe — po-
spieszne, osobowe i towarowe.

Lokomotywy waskotorowe — spa-
linowe i parowe roéznej mocy dla
wszelkiej szerokosci toru.

Lokomotywy kopalniane — elek-
tryczne i spalinowe.

Wagony motorowe.

Motorowe walce szosowe do budo-
wy i konserwacji drég bitych.
Drezyny motorowe.

Rotacyjne ptugi ods$niezne.
Maszyny parowe okretowe.

Karoserie stalowe samochodowe iré-
zne czesci do wyrobu samochodoéw.

Narzedzia pomiarowe i warsztato-
we do obrébki metali.

SPRZEDAZ PRZEDZY,
WELNY 1 BAWELNY

5. SZULDINER

WARSZAWA, NALEWKI 24

TELEFON 11-80-47

KONTO CZEKOWE PKO. 4652

., ERRA KOCIARZ"™

ROBOTNICZA SPOLDZIELNIA PRACY

Z ODPOWIEDZIALNOSCIA UDZIALAMI
REJESTR HANDLOWY Nr XVII2127

W WARSZAWIE, FREDRY 2, m. 4
TELETFON 698-65

WYKONUJE ROBOTY Z GLAZURY,
TERRAKOTY, GORSECIKOW, IRY-
SOW, LICOWKI, KLINKIERU.
LICOWANIE FRONTOW ITP.

TOWARZYSTWO
SOSNOWIECKICH FABRYK
RUR | ZELAZA SP. AKC.

ZARZAD:
WARSZAWA, Moniuszki 10. Te!. 667-35

BIURO SPRZEDAZY:
SOSNOWIEC, Nowopoganska 1. Tel. 6-21 51

WYRABIA:

spawane i bez szwu do przewodéw gazowych
i wodociggowych

e bez szwu do kottéw, przewodowe do 165 mm
Srednicy

©

ciggnione bez szwu do wyrobu roweréw, moto-
cykli, samochodéw, aparatéw cukrowniczych, me-
bli i innych celéw oraz rury ze stali specjalnej,
sprezynujace, do wyrobu mebli nowoczesnych

weglistej, niklowej, chromowej, chromo-niklowej,
molibdenowej, chromo-molibdenowej, manganowej

9 giete, wszelkie wezownice, przegrzewacze, rézne
ksztattki itp.

R m do samolotéw ze stali z pieca elektrycznego:

9 zebrowe stalowe kute patentu Favier do central-
nego ogrzewania i chtodni oraz grzejniki z nich

- Konstrukcje z rur

« Stupy z rur do o$wietlenia i przewodoéw

@ Beczki zelazne czarne, ocynkowane i malowane

< Butle d> gazéw sprezonych

9 Blachy pancerne trzywarstwowe, blachy odporne na kwasy

© Wysokogatunkowe stalowe odlewy, armaturowe i maszynowe
z pieca elektrycznego

ZAKLADY POWROZNICZE

ADAM PACUSKI

WARSZAWA 1, SOLEC 51. TEL. 9-62-57
KONTO CZEKOWE PKO. 28585

ROK ZALOZENIA 1904

WYKONUIJE:
W SZELKIE WYROBY POWROZNICZE JAK
LINY KONOPNE, POSTRONKI, SZNURW O -
DOCIAGOWY | KANALIZACYJNY. SPE-
CJALNOSC SIATKI SZPAGATOWE KONO-
PNE | BAWELNIANE DO POLEK BAGA-
ZOWYCH

KRUKOWSKIE PRZEDSIEBIORSTWO  METALOWE
,2METALSKUP"

KRAKOW XXIlI. SKRYTKA POCZT. 17
MAGAZYN: NADWISLANSKA 1. TEL. 147-89

Zakup isprzedaz starych metali
oraz popiotéw. Miedz, mosiadz,
cyna, otéw, cynk, antymon, alu-
minium, bronz, nikiel, nowe sre-
bro, tombak itp. w surowcu.

BIALE METALE LOZYSKOWE ORAZ WYROB
PLOMB OLOWIANYCH

Nr 2 13
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D A C H Y Juz ukazato sie drukiem

Wydawn ictwo Techniczne
Ministerstwa Komunikacji

NR 11

KOLEJOWI
StUZBA DROGOWA

kolorach oraz papa bitumiczng INZ. EDMUND CHWASCINSKI

biata i piaskowana. opracowanie

K ONSERWATZCIE pod redakcjg inz.
wszelkiego rodzaju starych pokry¢ Zygmunta Gidlew-
dachéw pat. prep. ,,Smotoleum* skiego przy wspot-

lub lzostonem. pracy 7 inzynierow

Towarzystwo Zakiadéw Przemystowych
* %
”JAGO D W A T O M Y

S. Gotembowski, J. Pr/linski, Zz. Zielinski i S-ka str. 891, rys. ifot. 818, tablic 47
Spotka z ogr. odpow.

WARSZAWA

Fabryka: ul. Minska 46, telefon 10-20-12 Cenaw oprawie po zt 3,50 za kazdy tom

Pokosty
Farby olejne

Emalie 1 Lakiery

wszelkich typow dla celow kolejowych

PRIEIVIONIIA OLEIOW ROU Y Cf1 S. A

W RADOMIU
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INZ. ST. NEHRING,
P. JASINSKI
i B DOMORACKI

AKRES PRODUKCIJ I

AUTOMATYCZNE HA-
MULCE POWIETRZNE

NISKOPREZNE OGRZEW A -
NIE WAGONOW

SYSTEMU FRIEDMANNA

ARMATURA PAROWOZOWA
SYSTEMU FRIEDMANNA

WARSZAWA, TELEFON 5-86-93
ARZAD: UL. SMOLNA 26-28
FABRYKA: PLOCKA 46

Tokarki rewolwerowe
Automaty jedno- i szeSciowrzecionowe
Potautomaty tokarskie uchwytowe
Tokarki wielonozowe
Wiertarki promieniowe

poleca z wytwérni w Rzeszowie

H. CEGIELSKI S.A.

Zarzad: POZNAN, . GORNA WILDA 136

Generalne Przedstawicielstwo na Polske z wylgczeniem wojewdédztwa t6dzkiego i $laskiego:
Biuro Techniczno-Handlowe Inz. J. Kamienski, Warszawa, Al. Jerozolimskie nr 26, tel. 5-70-80

Przedstawicielstwo na woj. t6dzkie : Inz. K. Bogucki, té6dz, ul, Piotrkowska 106, tel. 148-88
Przedstawicielstwo na woj. $laskie: Inz. J. Bereza, Katowice, ul. Sokolska 3, tel. 304-22

Zapytania prosimy kierowaé do przedstawicieli lub Centrali w Poznaniu
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Akumulatory
otowiane
dla sity
Swiatta
telefonow

i innych celéw

marki

PETEA

POLSKIE

TOW AKUMULATOROWE S A.
Bielsko, skr.poczt. 262

Samoczynne

wytaczniki, przetgczniki, z gwia-
zdy w trojkat, kierunku i ilosci
obrotoéw, Swiatet bezpieczen-
stwa itp. zaopatrzone w wy-
zwalacze termiczno -elektro-
magnetyczne, chronigce nieza-
wodnie przed przecigzeniami
i zwarciami

polecaja:
POLSKIE ZAKLELADY
ELEKTROTECHNICZNE

yER A«s.a.

WLOCHY POD WARSZAWA
TELEFON: CENTRALA 548-88

Najwyzsza precyzja dziatania - Solidno$¢ budowy
Konkurencyjne ceny - Na zadanie oferty i katalogi

TECHNIK KOMUNIKACYINY 59

OZEF
FETTER

SPOLKA KOMAND.

Gdyma Port

IMPORT TOWAROW KOLONIALNYCH,
OWOCOW SUSZONYCH i SWIEZYCH
Z KRAJOW POLUDNIOWYCH

EKSPORT NASION, KONICZYNY,
ROSLIN OLEISTYCH | STRACZKOWYCH

PODUSZKI MAZNIGZE
| KNOTY DO MAZNIG

 Marek Sznycer e

LODZ, SRODMIEJSKA 22

FABRYKA SZCZOTEK | PEDZLI
G.DobczynskiiSka
wt. Ludwik Sagdecki

POZNAN, ULICA DOLINA U

u wylotu wulicy Szwajcarskiej

T,E L £ F O N N R 71-47

Dostawy dla Polskich Kolei Panstwowych oraz
Instytucyj Wojskowych
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FABRYKAWYROBOW BLACHARSKICH

J.Seroczynski

Warszawa, Marszatkowska nr 11-13
Telefon nr. 8-57-95 P. K.O. 6226

wykonuje:

LATARNIE SYGNALOWE
TARCZE OSTRZEGAWCZE ITP.
SYGNALIZACJE KOLEJOWE

FABRYKA LUSTER

I SZLIFIERNIA SZKtA

B-cia BABICZ i S-ka

sp. Z O. O.

WARSZAWA

UL. NOWOGRODZKA Nr 23

Fabryka Szczotek i Pedzli

E. GapczynsKi

P oz n a N

Tel.3079, ul. Sw. Marcina 16/17

PRZEDSIEBIORSTWO WIERTNICZE

. PRZEZDZIECKI

WARSZAWA - WOLA

UL. JANA KAZIMIERZA 13
TELEFON 650-24

WIERCENIE STUDZIEN

BADANIA GRUNTOW

T

E L E F O N 9-70-02" APARATY BADAWCZE

FABRYKA KABLI

S P O Lt K A

Za jedna stronice

Za pot stronicy

Za c¢wier¢ stronicy

A KCYJNA

— e » KRAKOW PLASZOW

TELEFON 152-70 C E N T R.

Prenumerata roczna zt 12.—, dla pracownikéw kolejowych 2zt 6.—

Cena numeru pojedynczego zt 1.—, dla pracownikéw kolejowych zt 0.50

CENY OGLOSZEN JEDNORAZOWYCH.

........................................................ zt 200 Ceny ogtoszen na oktadce wyzsze sg o 30%
21 110 Ogtoszenia wielokrotne pg umowy.
......................................................... zt 60 Fotografie i klisze na rachunek klienta.
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BEZPLATNY DODATEK DO TECHNIKA KOMUNIKACYJNEGO

-- NR 2i 3 ROK 1939

OD REDAKCJI.

Ponizej Redakcja zamieszcza odczyt o organizacji i zakresie prac nowopowstajacego Centrum wyszkolenia
kolejowego w Legionowie, wygtoszony przez p. naczelnika Jarostawa Patoczke na posiedzeniu Komitetu

zwigzkoéw zaw. i stowarzyszen pracownikéw komunikacji, dnia i

lutego 1939 r- — celem zainteresowania

og6tu pracownikéw kolejowych tym nowym zagadnieniem.

Od dtuzszego juz czasu na wyzszych szczeblach
organizacyjnych przedsiebiorstwa ,Polskie Koleje
Panstwowe" oraz w Departamentach i Biurach
Min. Komunikacji styszy sie narzekania na niedosta-
teczny poziom wyszkolenia pracownikéw Kkolejo-
wych. Narzekania te odnoszg sie przede wszystkim
do pracownikow zajmujacych $rednie stanowiska
wykonawcze w hierarchii stuzbowej. Stan taki spo-
wodowat blizsze interesowanie sie zagadnieniami
wyszkolenia przez czynniki kierownicze i powzigcie
zasadniczych decyzyj. We wrzes$niu 1937 r., przy
okazji zebrania sie wiekszej ilosci wyzszych urzed-
nikow kolejowych pan minister Ulrych wypowiada
sie 0 zagadnieniu szkolenia w nastepujacy mniej
wiecej sposob:

»-Najsilniejsze, najbardziej zwarte i wykazujgce
wielkg spreznosé i spoistos¢ organizacje osiggaja
swOj wysoki poziom organizacyjny dzieki temu,
ze wedtug wiasnych potrzeb ksztatcg miodziez dla
uzupetnienia kadr swojej organizacji. Na terenie
Polski takimi najpotezniejszymi organizacjami sa:
kosciét katolicki i armia. Aby zblizy¢ sie wysokoscia
poziomu organizacyjnego do tamtych organizacyj —
kolej musi przejg¢ w swoje rece ksztatcenie mtodego
elementu™.

W tym oswiadczeniu pana ministra lezy zasad-
nicza decyzja co do zasad szkolenia narybku perso-
nelu kolejowego. Wkrdétce potem przy okazji debaty
budzetowej nastepuje enuncjacja pana ministra
w Sejmie, zapowiadajgca utworzenie specjalnej
organizacji, poswieconej zagadnieniu szkolenia za-
wodowego pracownikéw kolejowych.

Sprawy szkolenia zostajg powierzone panu wice-
ministrowi inz. Piaseckiemu, ktéry po przeprowa-
dzeniu wstepnych badan w lecie ubiegtego roku
powotuje do zycia przy Min. Komunikacji Komisje
studiéw nad organizacjg wyszkolenia. Trwajgce
wcigz prace tej Komisji precyzujg zadania i ramy
organizacyjne na duzag skale zakrojonej szkoty
kolejowej, ktéra pod.nazwg ,,Centrum Wyszkolenia
Pracownikow PKP" rozpocznie szkolenie pierw-
szych turnuséw juz z poczatkiem sierpnia br.

Organizacja szkolenia zawodowego zmierza do
zrealizowania dwu zasadniczych zadan:

X. Osiggniecia wysokiego poziomu wyszkolenia
zawodowego pracownikow, odpowiadajacego
poziomowi nowoczesnej techniki kolejowej
i wysokiego nasilenia ruchu, co da w efekcie
zwiekszenie bezpieczeristwa ruchu i przez
racjonalne wyzyskanie S$rodkéw zwiekszy
rentowno$¢ eksploatacji kolei dla catej sieci
PKP;

2. uzyskanie jednolitosci wyszkolenia pomimo
roznorodnosci systeméw i nader roznego
stopnia rozbudowy urzadzen technicznych
na poszczeg6lnych DOKP, przez co zapewni
sie (w razie potrzeby wzmocnienia personelu
jednej z DOKP personelem innych DOKP)
wymiennos¢ personelu.

Osiggniecie postawionych zadan sprowadza sie
do pozytywnego rozstrzygniecia dwu zasadniczych
problematow:

a) doszkolenia pracownikoéw, zajmujacych obec-
nie stanowiska;

b) nalezytego wyszkolenia narybku pracowni-
czego, Swiezo przyjmowanego do pracy na
PKP, sposréd miodziezy wypuszczonej na
rynek pracy przez szkoty zawodowe i ogolno-
ksztatcgce roznych szczebli.

Rozwigzanie catkowite pierwszego z tych pro-
blematow jest praktycznie nieosiagalne wobec
ogromnej ilosci pracownikéw, Kktdrych przeciez
nawet na przestrzeni kilku lat nie bytoby moznosci
odciggna¢ od wykonywania funkcyj dla przeprowa-
dzenia akcji doszkolenia w formie ciggtych kursow.
Sita faktéw akcja doszkolenia czynnego personelu
musi sie ograniczy¢ do pewnego rodzaju paliatywow,
jak pouczenia okresowe, prowadzone przez objazdo-
wych instruktoréw poszczegélnych stuzb, bezpo-
Srednich zwierzchnikoéw stuzbowych itp., a tylko
wyjatkowo dla pewnych, niezbyt licznych grup
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pracownikéw bedzie mogto mie¢ charakter szkolenia
na specjalnie zorganizowanych krétkich kursach.
Tymi $rodkami mozna wprawdzie osiggnaé pewne
poprawienie stanu wyszkolenia, nie osiggnje sig
natomiast ujednostamiema poziomu wysz o'le_nia,
zapewmaigcego wymiennosc pracownikdéw.

Pozostanie do rozstrzygniecia drugi problem —
nalezyte przygotowanie narybku do pracy na kolei,
Jest to zagadnienie natury zasadniczej, obliczone
na dalekg mete, ktérego nawet dobre rozwigzanie
dopiero po kilku latach i pewnym nasyceniu sieci
kolejowej nowo wyszkolonymi pracownikami po-

cznie dawacé rezultaty. Niemniej jednak tylko
ujecie w nalezyte ramy szkolenia nowo angazowa-

nych pracownikéw da z czasem catkowite rozwigza-
nie zagadnienia.

Jakie formy ma przybrac to szkolenie.

Dawny, przedwojenny sposob bezptatnych prak-
tyk, jakkolwiek bardzo korzystny dla kolei nie
moze mie€ dzisiaj zastosowania, gdyz:

a) ustawodawstwo socjalne” nie zezwala na
zatrudnianie bezptatnych praktykantéw;

b) rozbudowa urzadzen technicznych wymaga
uzupetniania praktyki pewng sumg wiado-
mosci teoretycznych, a wiec sama praktyka
nie wystarcza.

Dotychczasowe sposoby szkolenia praktykantow,
polegajgce na odbyciu pewnego okresu praktyki,
a nastepnie ukonczeniu kursu dyrekcyjnego, nie daty
catkowicie pozytywnego rezultatu, gdyz:

a) podczas praktyk zwierzchnicy jednostek
stuzbowych w wiekszos$ci wypadkéw badz
obcigzeni biezgcymi sprawami, nie mogli po-
Swiecac czasu szkoleniu praktykantow, ktorzy
btadzili samopas w obcej sobie rzeczywistosci
kolejowej, badZz tez majagc duze braki perso-
nelu uzywali praktykantow do prac biezg-
cych, tatajac nimi rézne dziury ze szkoda
dla ich wyszkolenia, lub wreszcie nie po-
siadajgc zdolnosci pedagogicznych, nie po-
trafili nalezycie pokierowa¢ praktyka;

b) kursy dyrekcyjne, organizowane ad hoc nie
rozporzadzaty odpowiednimi pomocami szkol-
nymi, nie zawsze mialy szcze$liwy dobdr
wyktadowcow, nie jesli chodzi o ich facho-
wos¢, co do ktorej nie mozna mie¢ zadnych
zastrzezen, lecz nie stosujgcych nowoczes-
nych metod nauczania i czesto ograniczajg-
cych sie do wygtaszania prelekcyj, co przy
zupetnym braku podrecznikéw nie mogto dac
pozytywnych wynikéw;

¢) dyrekcje «dostosowaty szkolenie $cisle do
warunkow technicznych swoich okregéw i do
lokalnej praktyki stuzbowej, skutkiem czego

tak przygotowany pracownik nie byt przy-
gotowany do stuzby w odmiennych warun-
kach innej dyrekcji.

Aby usunaé te braki zdecydowano sie na szko-
lenie na kursach centralnych w specjalnie utworzo-
nym w tym celu Centrum, retormujac stopniowo
sposob odbywania praktyk przez dokitadne opraco-
wanie programu ich przebiegu, staranny dobor
jednostek stuzbowych pod katem zapewnienia
najlepszych rezultatow dla odbywania praktyki
oraz prowadzenia rzeczywistej kontroli przebiegu
praktyk.

Przy opracowaniu szczeg6towej organizacji Cen-
trum kierowano sie nastepujacymi wytycznymi.
1. Centrum szkoli w pierwszym rzedzie wszyst-
kich praktykantow ze S$rednim i wyzszym
wyksztatceniem oraz pracownikow z wy-
ksztatlceniem nizszym na te stanowiska,
ktore wymagajg poza umiejetnoscig prak-
tyczng wigkszego zasobu wiadomosci teore-
tycznych, przygotowujgc kandydatéw do
egzaminu S$cistego;

2. poza praktykantami Centrum musi mie¢
moznos¢ przeszkalania pewnej ilosci pracow-
nikbw na pewne stanowiska specjalne stoso-
whnie do potrzeb, wysuwanych przez Departa-
menty i Biura Min. Komunikacji;

3. szkolenie praktykantow w Centrum jest
poprzedzone praktyka w wykonawczych
jednostkach stuzbowych;

4. nauczanie w Centrum winno sie prowadzic¢
systemem seminaryjnym przy jak najwiek-
szym uwzglednianiu zaje¢ praktycznych oraz
szerokim stosowaniu wszelkich dostepnych
pomocy naukowych, jak urzadzenia tech-
niczne, spotykane czesciej na kolei, modele,
wzory, specjalnie spreparowane eksponaty,
przezrocza, filmy, tablice, wykresy itp.;

5. personel nauczajgcy Centrum powinien by¢
dobrany troskliwie i obok kwalifikacyj fa-
chowych posiadac¢ zdolnosci i warunki, oraz
zamitowanie do pracy dydaktycznej i pedago-
gicznej ;

6. stuchacze Centrum musza otrzymywacé za
niska optatg zakwaterowanie i wyzywienie,
by wolni od drobnych kiopotéw zycia co-
dziennego mogli catkowicie poswieci¢ sie
nauce w jak najlepszych warunkach higie-
nicznych;

7. 'Centrum powinno leze¢ poza gwarem wiel-
kiego miasta, powinno jednak zapewni¢
swoim stuchaczom kulturalne warunki byto-
wania, sobie za§ moznos¢ korzystania z po-



mocy dojezdzajgcych specjalistow w pew-
nych dziedzinach, nalezy wiec je ulokowac
w poblizu wielkiego miasta i duzego osrodka
kolejowego.

Na podstawie tych wytycznych opracowano
organizacje Centrum, ustalono rodzaj i ilos¢ kursow,
przygotowano ich programy i rozpoczeto realizacje.

Wybdér padt na Legionowo, gdzie obecnie na
obszernym terenie w poblizu przystanku tajski stoi
juz pod dachem szereg budynkéw, a wiec:

— budynek szkolny, jako centralny obiekt
osiedla, zawierajacy 15 sal wyktadowych na 30 do 50
stuchaczy, szereg gabinetéw naukowych, obszerng
aule-Swietlice, a ponadto pomieszczenia na biblio-
teke i czytelnie, pokoje dla wyktadowcow itp.;

— budynek dyrekcji Centrum;

— budynki mieszkalne dla stuchaczy-prakty-
kantéw typu na pét koszarowego o salkach sypial-
nych na 8 os6b oraz pewnej iloSci mniejszych pokoi
na 3— 4 osoby, z obszernymi salami dla nauki wias-
nej w godzinach pozaszkolnych;

— jadalnia i kuchnia; przychodnia lekarska,
fryzjernia, taznia i pralnia;

— budynek typu hotelowego o pokojach 1—2
osobowych dla starszych pracownikéw, powotywa-
nych na kursa specjalne.

Poza tym projektuje sie rozpoczecie w roku
biezagcym budowy doméw mieszkalnych dla perso-
nelu statego Centrum.

Catos¢ osiedla uzupetnia poligon z torami
¢wiczebnymi i boiskiem sportowym. Ujete w tadne
ramy o charakterze potdzikiego parku we wzniesio-
nym terenie piaszczystym, zapewnia doskonate
warunki zdrowotne i psychiczne dla spokojnej pracy
stuchaczy i personelu Centrun.

Projekt organizacji
nastepujaco:

Centrum przedstawia sie

Centrum podlega bezposrednio Ministerstwu
Komunikacji. Na jego czele stoi dyrektor, odpo-
wiedzialny za catoksztalt spraw nauczania i admi-
nistracji Centrum. Wewnetrznie Centrum sktada sie
z 2 wydziatéw: naukowego i administracyjnego.

Do sktadu wydziatu naukowego naleza stali wy-
ktadowcy poszczeg6lnych przedmiotéw oraz se-
kretariat wydziatu, ktéry jest organem pracy naczel-
nika wydzialu naukowego w zakresie ukfadania
planéw godzin szkolnych, przygotowania i rozdziatu
pomocy naukowych, ewidencji i kwalifikacji stu-
chaczy, prowadzenia biblioteki itp.

Personel nauczycielski, podlegty naczelnikowi
wydziatu naukowego, sklada sie z wykladowcoéw
i instruktoréw przedmiotéw: stuzby ruchu, dro-
gowej, mechanicznej, elektrotechnicznej i han-
dlowej.
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Najstarszy stuzbg wyktadowca danej gatezi jest
kierownikiem przedmiotu, odpowiedzialnym pod
wzgledem fachowym za swdj przedmiot, natomiast
za catos¢ nauczania oraz jego metody odpowie-
dzialny jest naczelnik wydziatlu naukowego.

Poza tym Centrum posiada statego specjalnego
instruktora OPLG i lekarza, ktory jest instrukto-
rem przepiséw sanitarno-kolejowych i ratownictwa,
i ktory jednoczesnie sprawuje opieke sanitarng nad
stuchaczami i personelem Centrum.

Poza statym personelem nauczycielskim Cen-
trum dla pewnych przedmiotéw, wymagajgcych
Scistej specjalizacji, badz tez nie dajgcych dosta-
tecznej ilosci godzin, by optacito sie utrzymywac
statego wyktadowce, angazowaé bedzie wyktadow-
cow, dojezdzajacych zasadniczo spos$réd pracow-
nikow PKP lub M-twa Komunikacji, wyjagtkowo zas
wybitnych fachowcéw spoza kolei.

Poszczeg6lne kursy w Centrum liczy¢ beda od
30 do 50 stuchaczy. Czas ich trwania od 2 do 4
miesiecy. 0Ogotem w roku 1939 przejdzie przez
Centrum okoto 800 stuchaczy na 19 kursach.

Beda uruchomione kursy:

— w stuzbie ruchu i handlowej na referendarzy,
asesorow i asystentow;

— w stuzbie drogowej na technikdw i torowych;

— w stuzbie mechanicznej na technikéw i po-
mocnikéw maszynistow;

— w stuzbie elektrotechnicznej na technikdw,
monteréw urzgadzeh bezpieczeristwa i monteréw
teletechnicznych.

W roku biezacym wydajnosé Centrum nie bedzie
wyzyskana w petni, gdyz nalezy sie liczyé, ze nie
wszystkie budynki bedg ukoriczone do dn. 1. VIII.
W przysztoSci wydajno$¢ Centrum wzros$nie do
okoto 1150 frekwentantéw na potrocze.

Catos$¢ spraw gospodarczych Centrum podlega,
wedtug projektu organizacyjnego, wydziatowi ad-
ministracyjnemu, w skiad ktérego wchodzi dziat
finansowy i zarzad rejonu budynkow.

Nalezg tu wszelkie sprawy finansowe, materia-
towe, gospodarka zywnosciowa, administracja tazni
i pralni, izby chorych, zarzadzenia terenowe, ad-
ministracja budynkéw, ewidencja, konserwacja,
renowacja inwentarza, materiatow itp.

Przypuszczaé nalezy, ze Centrum speini po-
ktadane w nim nadzieje i wytworzy z czasem jedno-
lity pod wzgledem wyszkolenia typ pracownika
kolejowego, dobrze przygotowanego do swego za-
wodu. Powodzenie pracy Centrum w duzej mierze
zaleze¢ bedzie od przyjaznego ustosunkowania sie
og6tu pracownikéw kolejowych do jego pracy
i zamierzen oraz rozumnej krytyki jego poczynan
i dzielenia sie z kierownictwem Centrum uwagami



co do brakéw wyszkoleniowych, jakie wytrawni
pracownicy zauwazg, obserwujac w zyciu stuzbo-
wym prace absolwentéw Centrum.

Jak zaznaczyliSmy na wstepie, praca Centrum
jest pracg na dalszg mete, nie mozna byto jednak
zwlekac¢ z jej podjeciem. Przez szereg lat kryzyso-
sowych, wobec kurczenia sie przewozow, przyjecia
nowych pracownikéw byty ograniczone do minimum,
szto sie raczej po linii redukcji personelu i zagadnie-

nie szkolenia fachowego nielicznie naptywajacej
mitodziezy nie posiadato takiej ostrosci jak obecnie,
kiedy wzrost przewozéw i wzrastajgce tempo zycia
ekonomicznego kraju nakazujg szybkie wypetnienie
luk powstajgcych w kadrach pracownikéw. Braki
te, jak i normalny ubytek, musimy uzupetni¢ ele-
mentem miodym, ale gruntownie i jednolicie przy-
gotowanym do pracy na odcinku dowolnym naszej
sieci kolejowej.
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