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Niniejszy numer jest drugim z cyklu numeréw PIS-
MA PG po$wigconych poszczeg6inym wydziatom. Tym
razem prezentujemy Wydzial Budownictwa Ladowe-
go. Pracownicy Wydziali przedstawiaja swoje osigg-
nigcia, doSwiadczenia, dokonania i poglady. By¢ moze
obraz §rodowiska naukowo-technicznego Wydziahu ja-
ki wyloni si¢ po lekturze PISMA rézni¢ si¢ bedzie od
rozpowszechnionego stereotypu. Chetnie poznamy
opinie Czytelnikow.

Z zainteresowaniem oczekujemy na kolejne prezen-
tacje wydziatow.



Profesor

Profesor Roman Kazimierczak, z urodzenia warszawiak z
wyboru gdariszczanin, a po drodze przez pewien czas "goéral”
- €O prawda On sam méwi o sobie "ceper”, ale mysle, Zze moge
upierac si¢ jednak przy "goéralu". :
Zyciorys Profesora jest tak bogaty, ze spokojnie mozna nim
obdzieli¢ jeszcze pare osob. Trudno si¢ bylo wlasciwie zdecy-
dowaé, ktéry z fragmentéw zyciorysu oméwic szerzej. Zdecy-
dowatam, Ze poniewaz o Zyciu w oficerskich obozach
jenieckich traktuje wiele ksiazek, o dokonaniach dydaktycz-
nych, naukowych i organizacyjnych Profesora réwniez co$
wiemy, warto wiec rozwinaé watek "cepra” w gorach i trochg
wiecej napisaé o przygodzie zakopianskiej. Nie wszystkim
bowiem wiadomo, ze Profesor byt jednym z budowniczych
kolejki linowej na Kasprowy Wierch (w tym momencie narcia-
rzom serca szczeg6lnie goraco powinny bi¢ dla Profesora), oraz
kolejki linowo-terenowej na Gubaléwke w Zakopanem. Bar-
dzo interesujaca jest wiadomo$é, ze w 1938 roku Profesor byt
sekretarzem technicznym zawodéw FIS. Trasy zjazdowe, na
kt6rych miaty si¢ odbywaé zawody, przejechal na nartach wraz
z Bronistawem Czechem, aby skontrolowaé warunki technicz-
ne: dlugo$é trasy, réznice wzniesieii oraz stopiefi trudnosci
(wszystko to musialo odpowiadaé warunkom FIS). Jezeli mo-
wimy o legendarnych juz postaciach, jak Bronistaw Czech,
Stanistaw Marusarz czy Zdzistaw Motyka, to trzeba dodac, ze

Gdral z fajkq

Stacja kolejki linowej w Zakopanem

Profesor zaprzyjaznit si¢ z nimi w czasie budowy kolejki na
Kasprowy Wierch, a precyzujac informacje, przy budowie po-
mocniczej roboczej kolejki linowej, majacej dowozi¢ materiaty
budowlane z Turni Mys§lenieckich na Kasprowy Wierch. Kiedy
to, jak sam méwi, znani zawodnicy narciarze w plecakach nosili
piasek z Czarnego Stawu Gasienicowego na Kasprowy do
budowy bloku fundamentowego kotwiacego ling nosna kolejki
pomocniczej (a zdarzalo si¢, ze przyszedt halny i przyniesiony
z takim wysitkiem piasek rozwiat na wszystkie strony §wiata).
Profesor dodaje, choé méwi, ze moze to zabrzmi zbyt "socjali-
stycznie", iz cala ta robota byla spoleczna, krétko méwiac: za
darmo. W podobnie cigzkich warunkach, z powodu duzej r6z-
nicy wzniesiefi (ca 1000m) migdzy Zakopanem, KuZnicami ,
Turniami My$lenickimi a Kasprowym Wierchem, odbywat si¢
transport materialéw budowlanych. W pierwszej fazie budowy
- ze stacji kolejowej Zakopane samochodami do Kuznic, a
nastgpnie wozami konnymi na Hale Gasienicowq i Turnie My-
$lenickie. Z Hali - transport reczny (tragarze), wzglednie za
pomoca konikéw huculskich specjalnie sprowadzonych do tego
rodzaju pracy. W nastepnej fazie budowy, po wybudowaniu
drogi z Kuznic do Turni, transport odbywat si¢ specjalnie przy-
gotowanymi samochodami, a z Turni na Kasprowy - towarowa
pomocnicza kolejka linowa. Trzeba zauwazy¢, ze juz wiedy
przedwojenni "zieloni" ostro protestowali przeciwko budowie,
bo miato to grozi¢ dewastacja przyrody. Niemniej, jak wspomi-
na Profesor, protesty w gtownej mierze byly bardziej prozaicz-
nej natury, chodzilo o to, Ze réznej masci "towarzystwa
turystyczne" chciaty mie¢ wylaczno$é na "pilotowanie”, woze-
nie i zajmowanie si¢ go$émi. Budowa kolejki linowej na Ka-
sprowy Wierch i przewidywane dalsze inwestycje turystyczne
zwiastowaly organizacyjnie planowany przez wladze paristwa
rozwGj ruchu turystycznego w Polsce, a tym samym moglo to
pozbawié wiele 0s6b intratnych dochodéw z turystyki.

Jeszcze jedno wspomnienie Profesora wiaze si¢ z budowa
kolejki linowej na Kasprowy, a wlasciwie z jej faza koficowa.
Roboty budowlane i montazowe w budynku stacyjnym na
Kasprowym Wierchu byly prowadzone w okresie zimowym.
Aby to bylo mozliwe, zostat wybudowany tak zwany "Cie-
plok", ktérym otoczono miejsce budowy, ogrzano oraz oswiet-
lono. Jasnymi nocami budowa byla z daleka widoczna.




KoScotek w Jaszczuréwee wg projektu St. Witkacego

Historia ta, wedtug relacji Profesora wygladata nastepujaco.
Rannym pociagiem do Zakopanego przyjechali tury$ci. Para
mlodych niedo$wiadczonych ludzi wybrata siew géry na narty
gdy przyszta nieoczekiwanie mgla, zabtadzili i gdy po cato-
dniowej wedréwce znaleZli si¢ w Cichej Dolinie (po czeskiej
stronie), nie byli w stanie znaleZ¢ drogi powrotnej. Sity ich
opuszczaly i grozito im zamarznigcie. Okoto pétnocy do budyn-
ku kierownictwa budowy na Kasprowym ktos zakolatat , oka-
zalo si¢, ze kiedy mgla opadta, niefortunni turysci dostrzegli
o$wietlona budowe i mezczyzna resztkami sit dowl6kt sig pro-
szac o pomoc. Zjechali$my z przyjacielem po pozostawiong i
bardzo silnie wyczerpang kobietg, lezaca na §niegu w upiornym
$wietle ksi¢zyca. Na szczgscie przygoda skoriczyla si¢ dobrze.

Jeszcze o jednej nocnej przygodzie wspomina Profesor,
kiedy to zjezdzajac na nartach z Kasprowego (znowu przy
ksiezycu) zostal zatrzymany przez patrol WOP-u, jako prze-
mytnik, ale, jak sam m6wi - w plecaku byto mizernie, a doku-

menty w porzadku, wigc puszczono go szybko. Zdarzylo si¢
réwniez Profesorowi zjezdza¢ saniami ratunkowymi po deli-
kwenta ze zlamang noga. Jak widaé, Profesor nie tylko budo-
wal, ale i ratowal. Tutaj dodam, Zze r6wniez parat si¢ budowa
Obserwatorium Meteorologicznego na Kasprowym i przebudo-
wywat skoczni¢ narciarska na Krokwi.

DIa tych wszystkich, kt6rzy troch¢ zdeptali Tatry i znaja tras¢
przez Szpiglasowa Przelecz, ciekawa bedzie informacja, zeiw
przedsigwzigciu budowy tej turystyczno-widokowe;j trasy Pro-
fesor brat réwniez udzial. Tyczyt trasg i kierowat pracami. Na
szczgscie, jak sam méwi, prace zostaly przerwane w 1938 roku
i nigdy nie wrécono do tego pomystu. I bardzo dobrze sig stato,
bo gdyby "pomysl" zostat zrealizowany do korica (trasa ta miala
przebiega¢ przez Morskie Oko, Szpiglasowa Przelecz i dalej do
Kasprowego Wierchu), pewnie cz¢$é naszych Tatr wygladalaby
jak, niestety, wigkszo§¢ cudownych miejsc po stronie Stowac-
kiej, zalana asfaltem. Konflikt z Czechami ocalil réwniez trase
Kasprowy Wierch - Czerwone Wierchy.

Na koniec chciatabym opowiedzie¢ o jeszcze jednej, bardzo
prywatnej przygodzie Profesora, ktéra od poczatku do korica
byla tylko Jego udzialem. Mlodziak (pozwalam sobie) postano-
wit wej$¢ na Swinicg, ale przeciez chodzenie po trasie trwa
dtugo i jest meczace, a mlodziezy zawsze si¢ spieszy, wiec
poszedt na skréty zlebem, co rusz trafiajac na piargi (luZne
kamienie) i kiedy udalo mu si¢ wreszcie wydostaé na niewielka
poike u szczytu, to zar6wno wejscie na szczyt, jak i zejscie stato
si¢ bardzo problematyczne, bo albo nogi byly za krétkie, albo
rece nie siggaly, a przepa$é ziala ogromna. Jak sam mowi,
dobre p6t godziny spedzit na wypaleniu papierosa, kt6ry sma-
kowat jak nigdy, i przemy§leniu, jak wydostaé si¢ z opresji. Aby
nie pietrzyé dramatyzmu powiem krétko: udato sie.

Wspomnien Profesora mozna stucha¢ bardzo dtugo, mozna
tez napisa¢ duzo wigcej i wielka szkoda, Ze to wszystko nie
zostalo spisane. A tyle ciekawostek jeszcze moze Profesor
opowiedzieé. O tym, jak Go swatano z bogata géralka, i o
pannach z dobrych doméw, ktére w Kuznicach uczyly sie jak
by¢ dobrymi gospodyniami, i jak poznat na Kasprowym Wier-
chu swoja zong, i 0 tym niepowtarzalnym uroku przedwojen-
nego Zakopanego, gdzie Chatubiriski, Witkacy, Szymanowski,
Kasprowicz i wielu, wielu innych, a wéréd nich i Roman
Kazimierczak - Krup6éwki przemierzali.

Urszula Gérska
Wydziat Budownictwa Lgdowego

Wagonik kolejki linowej
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Gory
Kiedy wyszliSmy w géry
$wit si¢ nad nami rozjarzyl
i zbiegly naprzeciw chmury
a wiatr osiadl na twarzy
byli$my jak szare kamienie
jak w wieczno$€ zastygta lawa
ze storicem szly nasze cienie
pod stopy kladla sig¢ trawa
Wybiegly ptaki ze szczelin
nieba wydartych bogu
w kamienny sfruwajac gobelin
nieSmiale zawisty u progu

Poeci i malarze

Go6ry w mym sercu budza tyle wrazen,
ze jest jak ciezka galaZ jabtoni

tyle si¢ zbiera w nim pragnien i marzefi
ile si¢ zmiesci motyli na dioni

Po $ciezkach chodza umarli poeci

ich wiersze szepcza sobie drzewa

ale ich storise juz dawno nie §wieci

ale juz dla nich zaden ptak nie Spiewa
Chodza tez z nimi umarli malarze

by si¢ napatrze¢ koloru i blasku

ale sq szare ich pejzaze

i przemijaja ranna mgla o brzasku

Urszula Gdérska
Wydziat Budownictwa Lqdowego

Nadzieja i Zwatpienie

Na mojej drodze, od tylu lat,
Dwa nieodiaczne cienie...

Jak wiemne suki tropia méj Slad
Nadzieja i Zwatpienie.

A w radach ich znajduje wciaz
Wzajemne dopetnienie,

Bo gdy Nadzieja tudzi mnie,
To marszczy brew Zwatpienie.

I tak na przemian czgstuja mnie
Goryczg lub marzeniem.

I zawsze razem, wciaz we dwie,
Nadzieja i Zwatpienie.

Dzi§ wiem, Ze zycia mego juz
Na inne nie zamieni¢

I dalej beda za mng szly
Nadzieja i Zwatpienie.

Stefan Zabieglik
Wydziat Zarzqdzania i Ekonomii




PROBLEMY INZYNIERSKIE OCHRONY
DZIEDZICTWA W BUDOWNICTWIE

; ; wyniku naturalnego starzenia si¢ materialéw konstru-
kcyjnych, a takze - w duzej mierze - zniszczen powodowanych
kataklizmami lub wojnami, dzieta materialne minionych poko-
lefi ulegaja stalej degradacji. Wymaga to zwykle odpowiednich
zabiegéw nakierowanych na sanacj¢, ochrone i konserwacje
tych dziel. Dotyczy to szeroko pojetego dziedzictwa Swiata
techniki, a w budownictwie - gtéwnie typowych zabytkéw
architektury.

Uznajac istotne znaczenie przesziego dorobku technicznego
dla ksztaltowania twérczej postawy intelektualnej dzisiejszego
inzyniera, Wydziat Budownictwa Ladowego Politechniki
Gdaniskiej zainicjowat i praktycznie zorganizowat mi¢dzynaro-
dowe Seminarium - Warsztaty Europejskie "Ochrona Dziedzic-
twa Przemystowego - Spojrzenie z Gdariska" (International
Seminar - European Workshop "Preservation of the Industrial
Heritage - Gdarisk Outlook"). Wydarzenie to zostato opisane
piérem Waldemara Affelta, sekretarza Komitetu Seminarium,
w Pi$mie PG Nr 2(93). Autor niniejszego przyczynku pragnie
dzi$ przyblizy¢ zagadnienie pokrewne, tj. wtasnie ochrong za-
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bytkéw architektury z inzynierskiego punktu widzenia. Uczyni
to poprzez krétkie omGéwienie Sympozjum Migdzynarodowego
Stowarzyszenia Inzynierii Mostowej i Budowlanej "Ochrona
Konstrukcyjna Dziedzictwa Architektury” (Interational Asso-
ciation for Bridge and Structural Engineering Symposium
"Structural Preservation of the Architectural Heritage"), kt6re
niedawno odbylo si¢ w Rzymie .

Architektura (forma) i konstrukcja (ustréj no$ny) obiektu sa
§ciSle ze soba zwigzane. Przy zabezpieczaniu budowli history-
cznych rola konstrukcji wysuwa si¢ czesto na pierwszy plan :
rewitalizacja dezintegrujacej si¢ formy moze by¢ przeprowa-
dzona tylko na gruncie wlasciwego wymodelowania teoretycz-
nego i praktycznego zrealizowania jej ustroju no$nego. Tak
ujeta teza byla naczelnym hastem cytowanego Sympozjum
IABSE.

W szczeg6lnosci - Sympozjum to, w swej podstawowej
czedci, objelo cztery sesje i dyskusje panelowa; krétki ich opis
przedstawia si¢ dalej.




Sesja 1: Aspekty og6ine

Cztery zam6wione przez organizatoréw specjalne wyklady
tej sesji, wygtoszone przez wybitnych specjalistéw z Belgii,
Wioch, Anglii i USA, dotyczyly ogélnych zadar inzyniera
konstruktora w ochronie zabytkéw architektury, czynnikéw
konstrukcyjnych, a takze spolecznych i ekonomicznych tej
ochrony, oraz wsp6lczesnie nowych sytuacji w jej praktykowa-
niu.

Sesja 2: Inspekcja i nadzér

Wyktad wprowadzajacy, wygltoszony przez specjaliste z Nie-
miec, ukazat duze mozliwo$ci badawcze metod posrednich,
takich jak np. radar czy ultradZwieki, w analizie starych kon-
strukcji murowych. Pozostale referaty, w liczbie dwudziestu,
zajmowaly si¢ gtéwnie réznymi sposobami diagnostyki kon-
strukcyjnej - poprzez kontrolg, pomiar i rejestracj¢ (zautomaty-
zowang) okreSlonych cech konstrukcyjnych, w celu ustalenia
wytrzymatosci, a szerzej - bezpieczefistwa i przydatnosci uzyt-
kowej, tj. trwato$ci budowli murowanych, nawiazujac tez do
istotnych tu wplywow sejsmicznych. W szczeg6lnosci odnie-
siono si¢ tutaj do konkretnych sytuacji takich budowli, jak:
Bazylika Sw. Marka w Wenecji, Koloseum w Rzymie, Krzywa
Wieza w Pizie i Hagia Sophia w Konstantynopolu (Stambule).

Sesja 3: Modelowanie ocen

Og6lne spojrzenie na wspoétzalezno$¢ obiektu, modelu do-
$wiadczalnego i modelu obliczeniowego przedstawiono w
wykladzie wprowadzajacym specjalisty z Wloch. Nastepujace
potem referaty, w liczbie dwudziestu pigciu, zajmowaly si¢
najczesciej modelowaniem obliczeniowym $cian i sklepien mu-
rowanych, a takze calych obiekt6w, z cegty i kamienia. Stwier-
dzono, ze liniowa teoria sprezystosci jest tu niewystarczajaca,
w szczeg6lnosci w przypadkach peknieé i wigkszych ubytkéw
tworzywa: analiza komputerowa na bazie elementéw skoriczo-
nych (MES), oparta na udokladnionych zwiazkach konstytu-
tywnych, z wptywem efektéw termiczno-wilgotnoSciowych,
wychodzi tym potrzebom naprzeciw. Ukazano konieczno$§¢
dowiazania sie do historii obiektéw oraz niezbg¢dno$¢ ich bie-
Zacej konserwacji. Podano m.in. przyklady Koloseum w Rzy-
mie i Krzywej Wiezy w Pizie.

Sesja 4: Przedsigwzig¢cia naprawcze

Wyklad wprowadzajacy nt. odpowiedniosci terapii napra-
wczej i zabytku wyglosit specjalista z Francji. Referatéw bylo
tu tez dwadziescia pigé. Na wybranych przykiadach oméwiono
adekwatnos¢ wspéiczesnych metod zwigkszania nosnosci i tra-
walosci zabytkowych obiektéw murowanych (zbrojenie, za-
strzyki, tynki ochronne, itp.), lacznie ze sposobami
wzmacniania fundament6w. Mozna tu wymieni¢ takie obiekty,
jak: Wieza Babel, Katedra w Beauvais i Statua Wolnosci.

Dyskusja Panelowa

Przeprowadzona przez specjaliste z Francji, tytulowa dysku-
sja dotyczyla system6éw informatycznych dla zabytkowych po-
mnik6w i budynkéw historycznych. Postulowano tu potrzebe
zbierania i gromadzenia danych dotyczacych samej konstrukcji
i jej zachowania sie w czasie.

Sympozjum zgromadzito 304 uczestnikéw z 30 krajow 5
kontynent6w. Tak szeroki oddZwick wskazuje na duza aktual-
no$é rozwazanych zagadnien. Merytorycznie, Sympozjum po-
twierdzilo konieczno$¢ uwzgledniania w ochronie zabytkéw

International Association
for Bridge and
Structural Engineering

Preliminary Invitation
and Call for Papers

Sympaosium

Structural Preservation
of the Architectural Heritage

Rome, ltaly
September 15-17,1993

Organized by the ltalian Group ol JABSE

Co-sponsored by the
Internationai Councit for Monuments and Sites
(I CCMOS}

architektury aspektéw inzynierskich i - w zwigzku z tym -
bliskiego wspéidziatania architekta i inzyniera konstruktora. W
tym $wietle jest rzecza bardzo pozadana, aby architekt dyspo-
nowat okre§lona wiedza inzynierska, a konstruktor umiat si¢
poruszaé w §wiecie architektury. Moze to by¢ pewnym wska-
zaniem dla odnos$nego ksztattowania programéw studiéw ar-
chitektury i budownictwa ladowego.

Istnieje powiedzenie "Ars sine scientia nihil est". Rozszerzo-
ne, sugeruje ono takze, Ze "scientia” moze si¢ oby¢ bez "ars".
Autor sadzi, ze prawda lezy posrodku, tzn. pierwiastek ducho-
wy architektury i materia wiedzy inzynierskiej powinny wza-
jemnie si¢ uzupeniaé, tworzac Scista jedno$¢ - wsp6tbrzmiac
zresztg z naturg czlowieka, jako podmiotu procesu tworzenia.
A co my$la o tym jutrzejsi architekei i inzynierowie budownic-
twa ladowego ?

Zbigniew Cywiriski
Wydziat Budownictwa Lgdowego




"INZYNIERIA" zamiast "BUDOWY"

NOWE SPECJALIZACJE W DROGACH KOLEJOWYCH

Rozmowa z prof. dr. hab. inz. Bozyslawem Bogdaniukiem, Kierownikiem Katedry
Budowy Kolei :

Jak Pan Profesor wytlumaczy paradoks, ze w okresie
dynamicznego rozwoju kolei na §wiecie w Pana Katedrze
brak studentéw i dyplomantéw?

Paradoks jest tylko pozorny. Uczelnie techniczne w og6le, a
katedry dyplomujace szczeg6lnie , sa bardzo czutym barome-
trem stanu poszczeg6lnych galezi przemystu. A niestety dyna-
miczny rozw6j kolei na §wiecie nie mial w ostatnich latach
swojego odzwierciedlenia w naszym kraju. Jakie s polskie
koleje, kazdy widzi. Faktem natomiast jest, Ze juz prawie trzy-
dziesci lat temu kolej przelamala okres stagnacji spowodowany
powojennym gwattownym wzrostem motoryzacji. Samoch6d
stal si¢ bowiem w tym czasie, w wielu krajach, synonimem
wolnosci i demokracji - sam decyduje gdzie i kiedy pojade, nie
musze "podporzadkowywaé si¢" rozktadowi jazdy, sam sobie
zapewniam wygode i tempo jazdy. Réwnoczes$nie jednak wzra-
stala warto§¢ czasu straconego na jazdg, i dazenie do jego
skrécenia. Rozw6j gospodarczy i aktywno$¢ spoleczenstwa
wymusza rozw0j (lub upadek) réznych §rodkéw transportu.
Nieprzypadkowo stan rozwoju gospodarczego, cywilizacyjne-
€0 paristw ocenia si¢ czesto sprawnoscia system6éw komunika-
cyjnych .

Pierwszym krajem, kt6ry stworzyl kolej nowej generacji - tj.
z predko$ciami pociagéw pasazerskich ponad 200km/h - byla
Japonia. Za nia poszly wszystkie liczace si¢ gospodarczo kraje
$wiata: Francja, Niemcy, Wielka Brytania, Wiochy. Nalezy tez
wspomnied, Ze kraje te charakteryzowaly si¢ takze olbrzymim
nasyceniem motoryzacyjnym, kt6re mimo rozbudowy sieci nie
ulatwiato transportu drogowego. Potrzebny byt sprawny, nieza-
wodny i szybki §rodek transportu ladowego, a takim byta wias-
nie ta nowa kolej.

W jakiej natomiast sytuacji znajduje si¢ nasz kraj? Okres lat
powojennych nie byt u nas boomem motoryzacyjnym. Zar6wno
system polityczny, jak i przyjety model rozwoju gospodarczego
nie sprzyjaly rozwojowi indywidualnych §rodkéw transportu, a
wrecz przeciwnie. Liczyl si¢ tylko i wylacznie transport towa-
r6w. Za podstawowy wigc Srodek transportu ladowego uznawa-
no kolej. Jeszcze kilka lat temu, przed zmiang systemu
gospodarczego, PKP z zatrudnieniem blisko p6t miliona oséb
byly najwigkszym przedsigbiorstwem Europy. Inna zupelnie
sprawa, czy efektywnym. Praca na kolei dawala poczucie sta-
bilnoéci. Te czynniki sprawialy, Ze istnialo zapotrzebowanie
réwniez i nakadreinzynierska w specjalnosci drég kolejowych.
Byly tez i liczne zlecenia do Uczelni na prace badawcze, ba,
byly nawet przez dlugi czas specjalnie finansowane problemy
resortowe czy pafnistwowe. Sprzyjato to rozwojowi jednostek
uczelnianych i zainteresowaniu przez studentéw specjalnoscia
kolejowa. Przykladowo, nasza Katedra zatrudniata 14 os6b i
prowadzila réwnoczenie specjalistyczne grupy studenckie na
studiach dziennych, wieczorowych i zaocznych. Uczestnictwo
w tzw, CPBP i CPBR dawato mozliwo$¢ prowadzenia dtugo-
okresowych badar, w wyniku ktérych obroniono u nas kilka
prac doktorskich i dwie habilitacyjne.

Zmiany zachodzace w kraju, obudzone poczucie wolnosci
spowodowaly nie tylko rozpoczg¢cie przemian w systemie go-
spodarczym, ale takze w mentalnosci i ocenach wartosci. Kolej
zmuszona przez czynniki zewngtrzne do przemian starala si,
jako przedsigbiorstwo, te zmiany odwlec. Brak jasnej koncepcji
przyszlosci kolei w systemie gospodarczym kraju, przy réwno-
czesnych olbrzymich tendencjach zachowawczych, sprawil, ze
decydenci odwrdcili si¢ od Uczelni. Nawet opracowujac refor-
me kolei, korzystali gléwnie ze swoich "doswiadczonych" wie-
loletnich pracownikéw, a nie naukowcéw. Réwnoczesnie
odg6mie zarzadzono redukcje zatrudnienia i zakaz przyjmowa-
nia nowych pracownikéw. Nasi absolwenci, ktérzy ukoczyli
studia z wyr6znieniem, nie znaleZli pracy na PKP, mimo Ze nie
byla ona powiazana z zadnymi dodatkowymi $wiadczeniami,
np. mieszkaniem.

W tej sytuacji studenci szybko zrozumieli, Ze praca na kolei
nie jest az tak pewna i nie faczy si¢ z poczuciem stabilnosci. A
trudnos$ci w tej pracy, jakkolwiek byla to zawsze trudna praca,
znacznie wzrosty z powodu braku zapewnienia §rodkéw na
utrzymanie drég kolejowych. Na efekty nie trzeba bylo dtugo
czekaé. Drastycznie spadlo zainteresowanie wykonywaniem
dyploméw w naszej Katedrze i trzeba bylo urealnié liczbe
nauczycieli wg obowiazujacego pensum. Dzi$ pracuje ich juz
tylko 5., a i tak w ubiegtym roku musieli§my "zwréci¢" Polite-
chnice ponad 100 mln z1 za braki w pensum, giéwnie z otrzy-
manej dotacji na badania wlasne i statutowe, bo liczbe
zleconych prac mozna policzy¢ na palcach jednej rgki. Jest to
jednak najmniejsza liczba nauczycieli zapewniajaca ciaglo$¢
funkcjonowania naukowego i dydaktycznego Katedry. Ponizej
musi juz by¢ likwidacja. Jednak wspomniany w pytaniu rozwdj
kolei na $wiecie $wiadczylby o niewlasciwosci takiej decyzji,
tym bardziej, Ze w ubiegtym roku przestata istnie¢ taka katedra
na Politechnice Warszawskiej.

Tak wigc to nie paradoks, lecz przejSciowy efekt aktualnie
dokonywanych przemian w kraju.

Mo6wi Pan "przejSciowy", Swiadczy to, ze jest Pan opty-
mistg, ale z czego ten optymizm wyplywa? Jakie s przestan-
ki sklaniajace do optymizmu?

Przeslanki s3 trzy: pierwsza - to wiara w shuszno$¢ obranego
kierunku przemian i wiara w osiagnigcie gospodarki rzeczywi-
Scie opartej na zdrowych zasadach ekonomicznych, a nie na
dyrektywach decydentéw takze i na kolei, druga - to wiara w
rozsadek, umiejetno$¢ wyboru zawodu i talenty inzynierskie
przysztych studentow, i trzecia - to wiara w pozytywne efekty
podjetych przez nasz zesp6t dziatan. Poniewaz dwie pierwsze
sa absolutnie niezalezne od nas i w przyszlo$ci moga si¢ okazaé
rzeczywiscie irracjonalne, chciatbym zatrzymag si¢ na trzeciej,
zaleznej od konsekwentnej realizacji okre§lonych zamierzer.
Dziatania te prowadzone sa zar6wno w sferze dydaktyczne, jak
i badawcze;j.




Przed trzema laty polaczyliSmy dwie specjalnosci: drogi,
ulice i lotniska oraz drogi kolejowe w jedna " inzynieri¢ komu-
nikacyjng". W tej zmianie chcieli$my podkresli¢ specyfike bu-
downictwa komunikacyjnego, ktére w mniejszym zakresie
zajmuje si¢ budowaniem nowego od podstaw, ale bardziej
szeroko pojmowang eksploatacja obicktu komunikacyjnego,
jakim jest droga czy linia kolejowa, jego przystosowaniem do
zmieniajacych si¢ warunkéw uzytkowania i zadan, jakie maja
te obiekty spemiaé. Jeste§my - z punktu widzenia inzynieréw
budownictwa komunikacyjnego - bardzo interesujacym kra-
jem, przed nami bowiem dopiero budowa sieci autostrad, czy
linii szybkich kolei. Nim to bedziemy realizowac, trzeba bardzo
szybko dostosowaé infrastruktur¢ komunikacyjna do stand-
ardéw Unii Europejskiej. A to oznacza zar6wno modernizacje
sieci komunikacyjnej, jak i sposob6w jej utrzymania. Szkoda,
ze mimo pelnej informacji z naszej strony , tak mala jest
$wiadomo§¢ tych faktéw wéréd studentéw.

Wracajac jednak do dydaktyki, dopiero po dwéch wspélnych
semestrach studenci inzynierii komunikacyjnej wybieraja kie-
runki dyplomowania drogowe lub kolejowe.

Kolejna zmiang -juz tylko w zakresie specjalizacji kolejowej-
jest jej rozszerzenie o elementy organizacji ruchu kolejowego.
Jest to bardzo obszerny dziat kolejnictwa (kilka uczelni techni-
cznych prowadzi odrgbna specjalno$¢ w tym zakresie), z kt6-
rego tylko czg$¢ - inzynieria ruchu - bedzie wprowadzona do
naszej Katedry. Rozpoczynamy w przyszlym roku akademic-
kim, tworzac jedna specjalna grupe na studiach inzynierskich,
oraz zmianami w programie studiéw dziennych.

O statym unowoczes$nianiu procesu dydaktycznego nie wspo-
minam, bo jest to oczywiste przy tak dynamicznym rozwoju
kolejnictwa. Dazymy do tego, aby kazdy student podejmujacy
u nas ksztaicenie ( od VII semestru na studiach dziennych
magisterskich oraz IV semestru na inzynierskich i wieczoro-
wych) posiadat wlasne stanowisko komputerowe, zar6wno do
wykonywania na nim obliczeri do projekt6w, ¢wiczefi czy pisa-
nia pracy dyplomowej. Dzi§ mamy juz uruchomione dwa takie
stanowiska.

Réwnoczesnie w pracach badawczych odchodzimy od badari
elementéw nawierzchni (na marginesie, prowadzone w Kate-
drze pomiary warunk6w eksploatacji szyn sa unikalne w skali
Swiatowej, z uwagi na zakres i ponad dziesigcioletni okres ich
prowadzenia), na rzecz badan bardziej og6inych z zakresu
systeméw utrzymania, modelowania warunkéw eksploataciji
drogi kolejowej oraz modernizacji uktadéw torowych. Konse-
kwentne wystgpowanie do KBN z propozycjami projektéw
przyniosto w koricu efekt w postaci umowy na realizacjg grantu
z zakresu modelu systemu utrzymania nawierzchni kolejowe;.

Te ewolucyjne zmiany w profilu naukowym i dydaktycznym
sprawiaja, Ze nazwa "Katedra Budowy Kolei" stala si¢ nieade-
kwatna. Dlatego tez na nasz wniosek Rektor zmieni ja na
"Katedra Inzynierii Kolejowej". Poniewaz nazwa ta bedzie
obowigzywata dopiero od 1 paZzdziemika, w ostatnich dniach
wrzesnia zorganizujemy szereg imprez zwiazanych z tym fa-
ktem. To jednak temat na inng rozmowe.

Mamy glebokie przekonanie, ze te dzialania nie trafia w
pustke, ze zauwaza je zar6wno studenci, jak i kolejowi decy-
denci. Zaczynamy mie¢ dowody, ze tak si¢ rzeczywiscie stanie.
Juz dwukrotnie przeprowadzaliSmy na zlecenie PKP maso-
we(ponad 100 uczestnikéw) szkolenia w zakresie wdrazania
komputerowych system6éw doradczych. W biezacym rokukolej
skierowata na odplatne studia inzynierskie zorganizowang gru-
pe studentéw. Wzrosto na kolei zainteresowanie pracami ba-
dawczymi. Nasza Katedra wygrala przetarg na realizacje i
koordynacj¢ og6lnosieciowych badar nad celowoscia i kryte-
riami szlifowania szyn wraz z opracowaniem odpowiedniego
oprogramowania komputerowego. Bierzemy udzial w pracach
grup roboczych Europejskiego Instytutu Badawczego Kolej-
nictwa. To tylko kilka przyktadow.

Réwnoczesnie wprowadzanie przez kolej bardziej nowator-
skich rozwigzan w zakresie ruchu pasazerskiego pozwoli zmie-
nié jej obraz w odczuciu spoleczeristwa. Polaczenia kolejowe z
systemem Eurocity, prezentacje nowoczesnego taboru, nowo-
czesne rozwigzania konstrukcyjne, a przede wszystkim nie-
uchronne przeksztatcenia w samym przedsi¢biorstwie PKP -
takze musza przynie§¢ pozytywne efekty. Ten nowy "image"
kolei sprawi, ze wzro$nie zainteresowanie inzynierig kolejowa
wirdd tych studentow, ktérzy beda cheieli zdoby¢ przyszloscio-

wy interesujacy zawdd. A ciagle rozwijajaca

si¢ sie¢ pociagéw TGV czy ICE $wiadczy, Ze
% polska kolej czekaja dopiero dlugie lata pro-
| sperity.

To tez §wiadczyloby, ze "dotek" juz mamy
poza soba.

Rozmowe przeprowadzita
Katarzyna Grecka
Wydziat Budownictwa Lgdowego




BEZPIECZENSTWO RUCHU
DROGOWEGO

- PROBLEM INDYWIDUALNY
CZY SPOLECZNY?

M O T T O (Fragment raportu z wizyty Marsjanina na
Ziemi):

"Mobilno$¢ jest zazwyczaj osiagana przez indywidua poru-
szajace si¢ w wielkich metalowych obiektach, ktére z tatwoscia
moga by¢ rozpedzone do bardzo wielkich predkosci i wéwcezas
stajq si¢ trudne do opanowania, a jeszcze trudniej zahamowaé
je. Mimo to, ich uzywanie jest dostepne praktycznie kazdemu,
kto opanuje podstawowe umiejetnosci ich sterowania, zazwy-
czaj po bardzo krétkim przygotowaniu, metalowe obiekty mi-
jaja si¢ na specjalnie przygotowanych dla nich jezdniach, na
najwyzszym biegu osiagajac prawie 300 km/h, zachowujac
zaledwie metrowy odstep. Maja one pierwszeristwo przed mlo-
dymi, starymi i niesprawnymi. System jako calos¢ jest drogi,
nieefektywny, niebezpieczny i niszczacy planete. Wyrazenie
"cywilizacja" ma tam znikome uzasadnienie".

W przeciwienstwie do krajéw wysoko zmotoryzowanych,
"zlote dni" prac nad poprawa bezpieczeristwa ruchu drogowego
(brd) sa wciaz przed nami. Ogélny model tego zjawiska mozna
zilustrowaé wykresami, jak narys. 1. Pierwsza krzywa, rosnaca,
oznacza wzrost ruchliwo$ci mieszkaficéw mierzony lacznym
przebiegiem pojazdéw w ciagu catego roku. Druga krzywa,
malejaca, oznacza spadek wskaznika wypadk6w Smiertelnych,
co bylo wynikiem wzrostu motoryzacyjnego wyksztalcenia
spoleczeristwa, poprawa wyposazenia drég i samochod6w, a
przede wszystkim efektem bardzo systemowego podejscia do
zagadnienia oraz konsekwentnego realizowania przyjetego
programu poprawy brd. W wyniku mnozenia tych krzywych
otrzymujemy krzywa wypukla, ilustrujaca zmiang liczby zabi-
tych w kolejnych latach.

W krajach zachodnich, charakteryzujacych si¢ szybkim
wzrostem motoryzacji po II wojnie Swiatowej, zaobserwowano
zmniejszanie si¢ liczby wypadkdéw w latach siedemdziesiatych,
kiedy to osiagnely wskaznik motoryzacji z rzedu liczby samo-
chodéw na 1000 mieszkaric6w. W Polsce zblizamy si¢ dopiero
do polowy wartosci tego wskaznika. Nie moZzemy zatem jedno-
znacznie stwierdzi€, czy ruchliwo$¢ mieszkaricow w Polsce
bedzie rosta szybceiej niz wskaznik $miertelnosci w wypadkach
drogowych (co oznacza zmniejszanie si¢ liczby zabitych), nie-
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Przebieg pojazdow
Wskaznik zabitych

mniej jednak ostatnie statystyki wskazuja na pojawienie si¢
pozytywnego trendu, co ilustruje rys. 2.

Poniewaz problem brd jest bardzo zloZony, a powstawanie
wypadku wywolane jest rtéwnolegtym zaistnieniem wielu przy-
czyn, nie ma prostego sposobu lub pojedynczego dzialania,
ktére przyniostoby oczekiwany skutek. Wymaga to skoordyno-
wanych akcji na wielu obszarach.

Zazwyczaj wymienia si¢ kilka giéwnych obszaréw:

1. Planowanie przestrzenne; na tym etapie projektowania
fatwo mozna uzyskaé segregacje réznych typéw ruchu: samo-
chodowego, rowerowego, pieszego lub szybkiego i wolnego,
cigzkiego i lekkiego itp. Jest dzis sprawa oczywista, ze segre-
gacja ruchu, acz bardzo kosztowna na etapie mo-dernizacji
istniejacych rozwiazan, jest najbardziej skutecznym sposobem
zmniejszania zagrozenia.

2. Eksploatacja systeméw transportowych; przedstawia bar-
dzo szerokie pole do dziatania w celu poprawy stanu brd. Po-
czawszy od modernizacji elementéw istniejacego systemu
transportowego, poprzez oddzialywania na bezposrednie oto-
czenie drogi, skoriczywszy na tagodzeniu skutkéw wypadkéw,
stosujac rozwiazania ttumiace ruch i absorbujace energie.

3. Nadz6r ruchu drogowego przez policj¢; majacy na celu
gléwnie kontrole przestrzegania prawa oraz dorazne interwe-
ncje w przypadkach tego wymagajacych.

4. Jednolity system ratownictwa; jego sprawno$¢ dzialania
oraz wlasciwe wyposazenie moga bardzo skutecznie obnizyé
wskaznik cigzkosci wypadkéw, czyli zlagodzié cig¢zar skut-
kéw.

5. Prawo o ruchu drogowym; nie moze by¢ ono podawane
spoleczenstwu "do wierzenia", ono powinno najpierw by¢
zrozumiale i zaakceptowane przez spoleczenistwo. Poza tym
powinno zmienia¢ si¢ w miar¢ rozwoju technologii oraz  do-
stosowywac si¢ do nowych zachowan uzytkownikéw drég.

6. Edukacja; jest bardzo rozlegtym obszarem dzialania, na
ktérym znajduja si¢ takie zagadnienia, jak:

- edukacja dzieci i mlodziezy,
- ksztalcenie rodzicOw majacych pod opieka dzieci,
- ksztalcenie kierowcéw i ich instruktorow,
- edukacja decydentéw, ktérzy powinni rozumieé range
problemu brd.

i
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Rys. 1 Model zmiennoSci w czasie wskaZnikéw motoryzacji i bezpieczefistwa ruchu




7. Promocja; wszelka dzialalno§¢ w zakresie brd wymaga
bardzo szerokiej akcji propagandowej. Bezpieczernistwo w ru-
chu drogowym jest przyréwnywane do nowego produktu, o
kt6rego istnieniu i potrzebie nalezy przekona¢ uzytkownika
drogi w taki spos6b, aby chciat kupi¢ ten produkt.

W akcjach o szerokim zasiggu zazwyczaj zaczyna si¢ od
dzialaii podstawowych, wymagajacych wzglednie matych na-
ktad6w, przy réwnoczes$nie duzym zasiggu ich oddziatywania.
Nalez3 do nich:

- wprowadzenie og6lnokrajowego limitu predkosci,
- wprowadzenie obowiazku uzywania paséw bezpieczeii-
stwa oraz specjalnych fotelikow do przewozenia dzieci,

- wprowadzenie limitu dopuszczalnego st¢zenia alkoholu we
krwi.

Bez watpienia jeste§my juz prawie po tym etapie wstgpnym.

1. Obowiazujace limity 110 i 90 km/h poza obszarami zabu-
dowanymi nalezy uznaé za rozsadne i nie wydaje si¢ celowe ich
dalsze zmniejszanie.

2. Obowiazujacy limit 60 km/h w obszarach zabudowanych
jest w literaturze podawany jako cickawostka; wéwczas bo-
wiem gdy prawie cata Europa ograniczata predkos¢ z 60 do
50 km/h, my powiekszyliSmy ja z 50 na 60 km/h. Obserwacje
zachowan uzytkownikéw drég w krajach zachodnich oraz ana-
liza wynik6éw badan skutecznosci limitéw 50 km/h wskazuja
na konieczno$é powrotu w Polsce do tego limitu.

3. Obowiazujacy limit 20 km/h w obszarach osiedlowych nie
jest wiasciwie niczym uzasadniony, albowiem:

* 7z jednej strony - nie mozna mierzy¢ tej predkosci np.
radarem, zaréwno z powodu doktadnosci tegoz, jak i z powodu
naiwnosci wierzacego w mozliwo$¢ zrealizowania takiego za-
miaru,

* z drugiej strony - nie mozna jecha¢ z pewnoscia utrzymy-
wania takiej predkosci, albowiem w wielu samochodach skala
predkosciomierza zaczyna si¢ na 20 km/h.

4, Obowiazek zapinania pas6w bezpieczeristwa obowiazuje
wszedzie, zawsze i kazdego, zatem pozostaje jedynie odpowie-
dzie¢ na pytania o:

* poziom techniczny paséw instalowanych w samochodach
produkcji krajowe;j,

* faktyczng cz¢sto$é uzywania pasow,

* zasady przewozenia dzieci w samochodach osobowych.

Ogolnie rzecz biorac, wyczerpaliSmy juz zaséb prostych
przedsiewzieé majacych na celu poprawe brd, ktére mozna bylo
stosowaé w granicach rozsadku, czyli takich, ktére spoleczeri-
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Rys. 2 Statystyka wypadkdéw w Polsce (Zrédio: Centrum
Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego - ITS Warszawa)

stwo byloby w stanie jeszcze akceptowac, i kt6re nie wycho-
dzityby poza ramy tego, co nazywamy swobodami obywatel-
skimi w paristwie demokratycznym.

Inne przedsigwzigcia, ktére dotychczas nie byly jeszcze sze-
roko stosowane, lub w ogéle, sg natury raczej restryk- cyjnej,
ograniczaja bowiem swobode wyboru, co jest w Swiadomosci
uzytkownika drogi sygnatem zamachu na jego wolnos¢ osobi-
sta.

Mamy takze w rezerwie pewien zestaw potencjalnych przed-
siewzied, co do ktérych nie jesteSmy jeszcze pewni, w jakim
zakresie moga one poprawié brd. Jak zwykle bywa w przypad-
ku koncepcji nowych, ktérych skuteczno$¢ jest jeszcze w fazie
badan, mozemy jedynie dedukowaé o ich pozytywnych wyni-
kach. Do tej grupy zalicza si¢ najczesciej nowe metody ksztat-
cenia kierowcéw, kampanie publicystyczne, komputerowe
systemy wspomagajace kierowce oraz specjalne wyposazenie
drogi.

Jedna z najczesciej stosowanych strategii w programach po-
prawy brd jest okreslenie politycznego celu dziatania, ktory
definiowany jest w postaci obietnicy dawanej spoleczeristwu,
ze w okreslonym czasie osiagniemy jasno postawiony cel, na
przyklad zmniejszenie liczby zabitych na drogach o okre§lony
procent.

Postawienie takiego celu jest konieczne, albowiem wynikaja
z niego prognozy wydatkéw, ktére nalezy ponie$¢ stosujac
takie, lub inne, przedsiewzigcia dla osiagnigcia tego celu. Jed-
nakze trudno$¢ zadania polega na tym, Ze nie jesteSmy jeszcze
w stanie sprecyzowaé efektywnosci poszczeg6lnych przedsie-
wzieé, jak réwniez nie mozemy dokltadnie okreSli¢ wskazZnika
wzrostu ruchu drogowego w przyszlosci, tak bardzo wplywaja-
cego na brd. Poza tym w dziataniach nad poprawa brd tkwi
pewne niebezpieczeristwo, czyhajace giéwnie na jednostki za-
rzadzajace droga, ktére nie sa przygotowane do wykonywania
analiz szczegGlowych. Jest ono znane pod pojeciem "migracji
wypadk6w"; ot6z zastosowanie pewnego usprawnienia, maja-
cego na celu poprawe brd, moze wywola¢ zmiany rozkladu
ruchu w catym przyleglym obszarze, a w konsekwencji moze
spowodowaé pewne pogorszenie si¢ poziomu brd w innych
miejscach, co lacznie moze da¢ wynik negatywny.

Programy dlugofalowe wymagaja przede wszystkim jasnego
sformutowania przedsiewzie¢ dla osiagni¢cia postawionych so-
bie celow. Gléwnym niebezpieczeristwem w realizacji progra-
méw dlugofalowych jest trywialne podejscie do zagadnienia
przez decydent6w, zarowno na szczeblu centralnym, jak i lo-
kalnym. Trywialno$¢ ta polega na traktowaniu przez nich pro-
blemu brd jako oczywistego, wcale nie wymagajacego
finezyjnego podejscia. W tym ujeciu problem ten da sig rozwia-
zaé, na przyklad, poprzez budowe nowych drég, modernizacje
istniejacych, poprawe poziomu ksztalcenia kierowcow, wypo-
sazenia samochodu itp.

Oczywiscie najlepiej byloby mie¢ dobre, i dobrze oznakowa-
ne, drogi, dobrze przygotowanych kierowcéw jezdzacych spo-
kojnie $wietnie wyposazonymi samochodami. Jednakze nie
daje to odpowiedzi na pytanie "jak to osiagnaé?" i pozostaje w
sferze znanego dowcipu o tym, Ze lepiej by¢ mlodym, bogatym
i zdrowym niz starym, biednym i chorym.

Zagadnienie mozna rozlozy¢ na dwie grupy:

1. Srodki techniczne (droga, pojazd itp.) - jak to sfinanso-
wac?

2. Zachowanie si¢ uzytkownika drogi - jak dotrze¢ do jego
$wiadomosci?

Natomiast kluczowe pytanie mozna sformutowaé nastepuja-
co: "ktére z wymienionej kombinacji dziatan nalezy wybra¢ i




w jakich proporcjach nalezy je finansowaé, aby osiagnaé naj-
wicgkszg efektywnos¢é?".

Poza tym w tradycyjnym podej$ciu do zagadnienia brd spo-
teczenistwo informowane jest jedynie o danych ogélnych. Tra-
ktuje wi¢c ono zagadnienie brd jako co$, co jest zjawiskiem
ogélnokrajowym, ale nie dotyczacym jego, konkretnego oby-
watela. A je§li nawet podamy informacj¢ szczegétowa, na przy-
klad opis, zdjecia konkretnego wypadku, to i tak znakomita
wigkszos¢ jej odbiorcéw uzna to za wydarzenie tragiczne, ktore
jednak moze przytrafi¢ si¢ innemu, stabszemu, czyli gorszemu
za kierownica. Trudno zatem przekonaé uzytkownika drogi, ze
jest stale wystawiony naryzyko, a ma tylko jedno zycie. Trudno
dotrze¢ do jego $wiadomosci z oczywista prawda, Ze jego
ryzyko jest po prostu funkcja dtugosci podr6zy.

Z powyzszych rozwazan wynika ztozono$¢ zagadnienia, ja-
kim jest wyb6r prawidlowej strategii w programach poprawy
brd. Powoduje ona bowiem okreslone konsekwencje dla spote-
czefistwa i obywatela - pojedynczego uzytkownika drogi. Pier-
wsza z nich powinno by¢ przesunigcie czesci §rodkéw na
programy dtugofalowe, mimo Ze z politycznego punktu widze-
nia jest to dziatalno§¢ mato efektywna. Najczesciej bowiem
decydenci chetnie stosuja dzi§ te dziatania , ktére juz jutro
przynoszg efekty. Druga konsekwencja bedzie wrazenie oby-

watela, Ze dzialania te sg zamachem na jego wolno$é. Nietrudno
znaleZ¢ w ostatnich latach wypowiedzi 0s6b publicznych, ktére
dla tworzenia wlasnej popularnosci atakowaly tak oczywiste
$rodki poprawy brd, jak ograniczenia predkosci czy obowiazek
uzywania paséw bezpieczeristwa. Uzywanie argumentéw ze
sfery brd dla tworzenia pozytywnej opinii spolecznej o sobie i
wlasnej koncepcji politycznej pozostaje juz zagadnieniem z
zakresu etyki zawodowej (polityczne;j?).

Obywatele krajéow zmotoryzowanych (i cywilizowanych),
przez lata informowani o zamiarze jakiej§ zmiany w prawie o
ruchu drogowym, uznaja z przekonaniem, Zze wprowadzanie
nowego ograniczenia nie jest dla nich procesem bolesnym.
Wszak pojecie wolnosci w postaci "picie alkoholu - prowadze-
nie samochodu" czy tez "szukanie przyjemnosci - przekracza-
nie predkos$ci” moze by¢ zastapione ekwiwalentem w postaci
bezwzglednego poczucia bezpieczeristwa na drodze. Przynaj-
mniej tak powinien to rozumieé czlowiek cywilizowany.

*) Graham Grayson, TRL, England "Third European Works-
hop on Recent Developments in Road Safety Research”. Lin-
koping, April 26-27, 1990.

Ryszard Krystek
Wydziat Budownictwa Lgdowego

WSPOLPRACA Z HOLANDIA

Gnegorz Wisniewski, absolwent I LO w Gdarisku i Instytutu
Hydrotechniki Politechniki Gdariskiej, wyjechat w 1975 roku
do Niemiec, a nastepnie do Holandii, gdzie podjat pracg jako
wykladowca w Rijkshogeschool Groningen (RHG). W roku
1991 przyjechat do Polski z zamiarem odnowienia kontaktéw
ze swoja macierzysta uczelnia. Zameldowat si¢ w Hotelu He-
weliusz i bez zadnych przeczu¢ wyszedt na kolacje. Jakie byto
jego zdumienie, gdy w holu hotelowym rozpoznat znajome z
liceum twarze - trafil na zjazd absolwentéw I LO. Dzi¢ki temu,
w gruncie rzeczy przypadkowemu, spotkaniu z mgr Ewa Bitel
doszlo do nawiazania wspétpracy pomigdzy Katedra Techno-
logii i Zarzadzania Wydziatu Budownictwa Ladowego Polite-
chniki Gdanskiej i Rijkshogeschool Groningen.

Pierwszym owocem tak niespodziewanie nawiazanego kon-
taktu bylo zorganizowanie dwéch seminariéw, ktérych uczest-
nikami byli studenci Wydziatéw Budownictwa Ladowego,
Hydrotechniki i Architektury oraz zainteresowani pracownicy
uczelni. Tematyka pierwszego seminarium, zatytulowanego:
"Podstawy zarzadzania przedsigbiorstwem", obejmowala cele
i funkcje przedsigbiorstwa, public relations i marketing, orga-
nizacj¢ i zarzadzanie przedsigbiorstwem oraz zagadnienia do-
tyczace kosztorysowania i gospodarki finansowej firmy.
Seminarium prowadzone przez dr A. de Vries w jezyku angiel-
skim odbylo si¢ w dniach 12.10 - 17.10.1992. Tematyka drugie-
go seminarium, zatytulowanego "Kierowanie budowa",
obejmowata kierowanie przedsi¢biorstwem budowlanym, or-
ganizacje brygad roboczych, placu budowy i samego procesu
budowy, zagadnienia finansowania etapéw budowy oraz har-
monogramy prac. Seminarium prowadzone przez dr. J. A. Bak-
kera w jezyku angielskim odbylo si¢ w dniach 9.11 -
13.11.1992.

Uczestnicy obu seminariéw otrzymali bezplatnie materiaty
szkoleniowe obejmujace swym zakresem tematyke kursOw.
Niestety, ttumaczenie materialéw nie byo wykonywane przez
fachowcéw i miejscami tekst byt niezrozumiaty. W zwiazku z
tym, przed nast¢pna edycja seminariow postanowiono w Kate-
drze Technologii i Zarzadzania dokonaé ponownego ttumacze-
nia materialow.

Po zakoniczeniu obu seminariéw, uczestnicy otrzymali certy-
fikaty ukonczenia kurséw wydane przez RHG, ktére - miejmy
nadzieje - podniosa pozycje absolwentéw wyzej wymienionych
Wydziatéw Politechniki Gdarskiej na rynku pracy. Zaintereso-
wanie seminariami przekroczylo oczekiwania organizatoréw -
chetnych bylo prawie dwukrotnie wigcej niz miejsc.

Druga edycja seminariéw odbyla si¢ w dniach 15.11 -
19.11.1993 (seminarium pierwsze) oraz 29.11 -3.12.1993 (se-
minarium drugie). W Katedrze zdecydowano o corocznym
przeprowadzaniu jednej edycji seminariéw, jednak mnogo$§é
chetnych sprawila, Zze postanowiono zwigkszyé te liczbe do
dwdch edycji rocznie, na co strona holenderska wyrazila zgode.
Zdecydowano takze o wprowadzeniu odplatnosci za udzial w
seminarium. I tak, trzecig edycje¢ seminariéw przewidziano na
wiosng 1994 r.: pierwsze odbylo si¢ w dniach 14 - 18 marca, a
drugie zaplanowano w dniach 23 - 27 maja. Opiekunami semi-
narium z ramienia Katedry Technologii i Zarzadzania sa mgr
Katarzyna Grecka (tel. 47-23-87) i mgr inz. Anna Cuglewska-
Lech (tel. 47-16-87).

Beata Kajtanowska
Wydziat Budownictwa Ladowego




Czym sie zajmujemy jako technolodzy betonu

Katcdra Materiatéw Budowlanych i Technologii Betonu jest
stosunkowo nieliczna (12. nauczycieli akademickich). Prowa-
dzone sa w ni¢j zaje¢cia z materialéw budowlanych, technologii
betonu, chemii budowlanej, korozji i ochrony obicktow budow-
lanych, prefabrykacji i fizyki budowli. Wiedza z zakresu tej
tematyki przekazywana jest studentom Wydziatu Budownictwa
Ladowego i Wydziatu Hydrotechniki odpowicdnio w seme-
strach: IT, 11T, 1V, VII, VIII i IX studiéw magisterskich, inzynier-
skich i zaocznych. Niczaleznie od dydaktyki prowadzone sa
prace badawcze, studialne i umowne dotyczace wyzej podanej
tematyki. Z zakresu technologii betonu, chemii budowlancj
oraz korozji i ochrony obicktéw w ostatnich latach wykonali-
$my wiele cickawych prac tak laboratoryjnych, jak i wdroze-
niowych, oraz orzeczen technicznych.

Interesujaca grupe zagadnien badawczych stanowily prace

Lekkie kruszywo popiotoporytowe

zwigzane z utylizacja odpadéw energetycznych, szczegdlnie
popioléw lotnych. Produkt ten, wytwarzany w trakcie spalania
pylu weglowego w kottach elektrocieptowni stanowi duzy
problem ekonomiczny i ekologiczny. Przy poteznej produkeji
popiotu lotnego w zakladzie energetycznym - np. obecna ilos¢
dobowa w EC II-Gdaiisk wynosi okolo tysiac ton - wywoz
popiotu lotnego na sktadowisko jest bardzo kosztowny, a samo
sktadowisko zajmuje duzy teren i nie jest obojetne dla otocze-
nia. Do praktycznie sprawdzonych metod utylizacji popiotu
lotnego nalezy mi¢dzy innymi wytwarzanie z niego lekkiego
kruszywa budowlanego oraz stosowanie popiotu jako dodatku,
zast¢pujacego cz¢$ciowo cement oraz poprawiajacego wiasci-
wosci betonu. W obu tych kierunkach przeprowadzono w na-
szej Katedrze wicloletnie, wszechstronne badania. Efektem ich
bylo wdrozenie do praktyki betonéw specjalnych, uodpor-
nionych - dzigki stosowaniu popiotu lotnego - na agresywne
srodowiska wodne i gruntowe. Przykladem moga by¢ tutaj
prefabrykowane pale zelbetowe uzyte do wykonania nabrzeza
przetadunku surowcow chemicznych w porcie gdariskim. W

ostatnim czasie, na zaméwienie przemystu przebadaliSmy dwa
kruszywa lekkie: gralit i pollytag, a uzyskane rezultaty po-
twierdzily ich petng przydatno$é w krajowym budownictwie.
Stosujac np. kruszywo pollytag mozna uzyska¢ beton konstruk-
cyjny klasy B40, przy jednoczesnie zmniejszonym o okoto 20%
ciczarze i polepszonych wlasciwosciach termoizolacyjnych. W
chwili obecnej powstaje w Gdansku zaktad produkcji kruszywa
popioloporytowego pollytag, bazujacy na holenderskiej licen-
cji, zapewniajacej uzyskanie optymalnych wskaznikéw techni-
czno-ckonomicznych tego kruszywa. Po uruchomieniu
produkcji kruszywa, bardzo ktopotliwy problem usuwania po-
piotu lotnego z EC II-Gdarisk przestanie praktycznie istniec.

Nadmorskie polozenie naszej Uczelni powoduje, ze stykamy
si¢ na co dzien z problemami budownictwa hydrotechnicznego.
Jak wiadomo, podstawowym materiatem budowlanym jest tutaj
beton, ktéry powinien by¢ betonem specjalnym, hydrotechni-
cznym. Powinien byé¢, ale niestety nie zawsze nim jest. Efekty
za$ sa oplakane - odpryski i ztuszczenia powierzchni betonu,
odstonig¢cie pretow zbrojenia, ich korozja i niszczenie calego
obicktu w krétkim, czesto tylko kilkuletnim okresie czasu.
Przyktady takich zniszczen kazdy z nas na pewno zauwazytl.
Mozna ich za$ unikngé, jesli wykonamy nie beton zwykly, ale
beton uodporniony dzigki zastosowaniu prawidlowego do-
boru sktadnikéw i dodaniu specjalnej domieszki chemicz-
nej. Przebadane przez nas rézne domieszki, tak krajowe jak i
zagraniczne, pozwalaja na uzyskanie betondw, ktére nawet
przy kilkuset cyklach za- i odmrazania nie wykazuja zadnych
uszkodzeii czy ubytku wytrzymatosci, podczas gdy beton zwy-
kty, czesto zaledwie po kilkunastu cyklach, ulega juz catkowi-
temu zniszczeniu.

Interesujace wlasciwosci betonu, przy stosowaniu go do be-
tonowania podwodnego, mozna uzyskac dzigki stosowaniu
domieszki stabilizujgcej mieszanke. Domieszka taka pozwala
na uktadanie mieszanki pod woda, ktéra jej nie rozmywa, nie
wyplukuje cementu, dzi¢ki czemu zachowana zostaje prawid-
towa jakos$¢ betonu.

Przy prowadzeniu prac betonowych z uzyciem betonu towa-
rowego, nierzadko zdarza si¢ - szczeg6lnie w okresie letnim -
ze mieszanka betonowa zaczyna wigzaé przed jej ulozeniem
w deskowaniu, co moze znacznie pogorszy¢ jako$¢ uzyskiwa-
nego betonu. I znowu radykalnym Iekarstwem moze by¢ do-
mieszka - tym razem opdzZniajaca wigzanie cementu. Z
przebadanych u nas domieszek - jak dotychczas jedynie zagra-
nicznych, gdyz krajowe nie sg jeszcze produkowane - wytypo-
wano takie, ktére najlepicj wspétdziataja z naszymi cementami.
Uzycie takicj domieszki pozwolito na bezawaryjne przeprowa-
dzenie prac betonowych przy ciagtym betonowaniu masywo-
wego bloku fundamentowego na terenie Rafinerii w Gdarisku.

Nie najlepsza jako$¢ duzej cz¢Sci wykonywanych u nas beto-
néw, oraz pogarszajace si¢ warunki ich uzytkowania powoduja,
ze trwalo$é wykonanych obicktow betonowych jest niewystar-
czajaca. Coraz cz¢sciej konieczne staje si¢ przeprowadzanie
prac remontowych czy rekonstrukcyjnych, w przypadku kt6-
rych niezastapiona metoda jest stosowanie betonu natrysko-
wego, czyli tzw. torkretu. Jego jako$¢ musi by¢ wysoka, a
cechy dostosowane do przewidywanych warunkéw eksploata-
cji. Wicloletnie badania pozwolily nam na opracowanie skla-
déw mieszanek torkretowych, charakteryzujacych si¢ wysoka
wytrzymatos$cia (50 MPa), peina mrozoodpornoscia
i wodooszczelnoscia oraz zwigkszong odpornoscia na Srodowi-




Fragment zniszczonego falochronu po 3 latach
uzytkowania - przykiad niewtaSciwie dobranego skiadu
betonu

ska agresywne. Zrealizowane we wspétpracy z nami roboty
torkretowe (np. falochron w Por-cie P6tnocnym, wiadukty nad
torami w Gdyni) w pelni potwierdzity te cechy.

W zakresie chemii budowlanej i korozji obiektéw budowla-
nych zajmujemy si¢ ustalaniem skladu chemicznego i mineral-
nego materialéw budowlanych, obecnoscia i rodzajem
wystepujacych w nich szkodliwych substancji, jak réwniez
ustalaniem przyczyn korozji materialéw i obiektow budowla-
nych. Miedzy innymi (we wspdétpracy z Failure Analisis Asso-

ciates, Inc) prowadzili§my badania przyczyn (chemicznych i
mikrobiologicznych) zniszczenia betonu i stali zbrojeniowej
w jednym z kolektor6w na $cieki komunalne na terenie woje-
wbdztwa gdarniskiego, oraz ustaleniem sposob6w jego naprawy.
Przyczyny powszechnego obecnie przyspieszenia zniszczefi
korozyjnych kolektoréw $ciekowych nalezy upatrywaé w
zmniejszeniu toksycznos$ci $ciekéw przemystowych i komu-
nalnych, co stwarza korzystniejsze warunki do rozwoju bakterii
siarkowych.

Nieuwzglednianie przez projektantéw wplyw6w chemicz-
nych §rodowiska i wynikajacych z nich zagrozen korozyjnych
powoduje, ze zamiast spodziewanego, kilkudziesi¢cioletniego
okresu eksploatacji obiektéw, czesto juz po kilku lub kilkunastu
latach nadaja si¢ one do remontu lub rozbiérki. Problem ten
ulega wzmocnieniu przy niefrasobliwosci i niedostatku wiedzy
fachowej z dziedziny technologii betonu i chemii budowlanej,
zaréwno u wykonawc6w, jak i stuzb nadzoru.

Nasze wieloletnie doswiadczenia potwierdzaja nierozlacz-
nos$¢ tematyki badawczej z zapotrzebowaniami praktyki bu-
dowlanej. Wyniki badan wlasnych oraz wnioski z praktycznych
wdrozen pozwalaja dodatkowo na wzbogacenie zaje¢ dydakty-
cznych i tym samym na lepsze przygotowanie absolwentéw do
ich pracy zawodowej.

Stanistaw Bastian

Dorota StaroSciak

Stawomir Dobrowolski

Wydziat Budownictwa Lgdowego

Wykonywanie prac renowacyjnych metodq torkretowania




Termiczna metoda ciecia betonu

W artykule Stanistawa Bastiana, Doroty Starosciak i Stawo-
mira Dobrowolskiego "Czym zajmujemy si¢ jako technolodzy
betonu" w skrécie scharakteryzowano Katedrg Materiatéw Bu-
dowlanych i Technologii Betonu, przedstawiajac osiagni¢cia w
zakresie technologii betonu. Uwazamy za celowe rozszerzenie
wyZej wymienionych informacji o przedstawienie innych
osiggnieé w tej dziedzinie.

Zesp6t pracownikéw i wspéipracownikéw profesora Kazi-
mierza Brauna jest autorem szeregu technologii, ktére zostaly
opracowane teoretycznie, a nastepnie wdrozone do praktyki.
Do istniejacych opracowai zaliczylibySmy:

1. Opracowanie technologii dwuetapowego betonowania me-
toda "POLCRET".

2. Unowocze$nienie technologii betonowania podwodnego
metoda "Contractor”.

3. Opracowanie technologii stabilizacji i wzmacniania podto-
za gruntowego zastrzykami cementowymi.

4. Opracowanie szczegGlowej technologii uszczelniania Zel-
betowych zbiomik6w na wodg.

5. Opracowanie receptur bezskurczowych podlewek betono-
wych. ¥

6. Opracowanie metody prognozowania 28-dniowej wytrzy-
matoéci betonu na $ciskanie.

7. Opracowanie metody termicznego ci¢cia betonu lanca tle-
nowa.

Jako przyklad wyzej wymienionej dziatalnoci chcemy przy-
blizy¢ te ostatnia metode, omawiajac jej istotg oraz podstawowe
parametry technologiczne. Jednocze$nie chcemy podkresli€, iz
podobnie jak poprzednie, zostala ona opracowana przez wyzej
wymienionych pracownikéw kompleksowo.

Metoda termicznego ci¢cia betonu opracowana zostala w
Katedrze zar6wno teoretycznie (praca doktorska), jak i zweryfi-
kowana praktycznie na kilkunastu obiektach w kraju. Metoda
oparta jest na zjawisku gwaltownego utleniania stali w atmo-
sferze tlenu. Otrzymany strumiefi ciepla, przy temperaturze
palacej si¢ lancy okoto 3000°C, zapewnia proces ceramiczny
betonu, czyli przejscie wszystkich jego skiadnik6w w stan
plynnej lawy z praktycznie znaczaca szybkoscia penetracji w
glab.

Zasada dzialania jest prosta. W stalowej rurze, a dokladnie;j -
w rurze ze stali niskoweglowej, bowiem im mniej dodatkéw do
czystego zelaza tym lepszy efekt egzotermiczny - plynie pod
regulowanym ci$nieniem strumiefi tlenu. Koniec rury, rozgrza-
ny uprzednio do czerwonosci za pomoca dowolnego zapalnika,
np. "koksownika", ptonie w §rodowisku tlenowym dostarczajac
okolo 25 kJ energii cieplnej na sekundg.

Zestaw tnacy sklada si¢ z

-lancy (stalowej rury) o Srednicy rzgdu 16 mm lub mniej i
okolo 3 m dlugosci, wypelnionej wiazka drutéw stalowych lub
aluminiowych,

-uchwytu lancy z zaworem odcinajacym,

-weza doprowadzajacego tlen,

-reduktora ciénienia tlenu (ci$nienie tlenu zalezy od rodzaju
lancy),

-baterii butli lub innego Zrodla tlenu.

W czasie glebienia otworu tryska dwumetrowy snop iskier
oraz plynie strumien lawy. Operator zatem musi by¢ chroniony
typowym ubraniem azbestowym lub fartuchem spawalniczym,
mieé azbestowe rekawice, kaptur oraz maske, zaopatrzona w
przyciemnionag szybe, chroniaca twarz .

W miejscach ciasnych i nieprzewiewnych powinno si¢ na czas
pracy lancg tlenowa zainstalowaé wyciag.

Metoda termiczna nadaje si¢ szczeg6lnie do nastgpujacych
rodzajéw prac:

-drazenie: otwor6w minerskich, przej$¢ dla kabli, rur, instala-
cji, §ciagéw, gniazd kotew itp.

-catkowite wycinanie (metoda perforacji): otworéw drzwio-
wych, okiennych, cigcie belek, stropéw itp.

-rozbi6rka: bunkréw, fundamentéw maszyn, prz¢set mostow
itp.

Zaznaczy¢ nalezy, Ze nawet najsilniejsze zbrojenie nie stano-
wi zadnej przeszkody dla lancy tlenowej. Odwrotnie, im silniej-
sze jest zbrojenie, tym wigcej paliwa (Zelaza) i tym lepszy jest
efekt ekonomiczny i techniczny w poréwnaniu z tradycyjnymi
metodami mechnicznymi.

Zuzycie materialéw zalezy w pewnej mierze od rodzaju beto-
nu (szczegblnie od rodzaju kruszywa) oraz od zrgcznosci ope-
ratora.

Przyblizone obliczanie szybkoéci drazenia, czasu drazenia
oraz zuzycia tlenu mozna, przeprowadzi¢ stosujac ponizsze
wzory:

L =10,6Vg+0,1 +-15%
t=1,6L
V =08L +/- 10%

L - dtugo$¢ lancy (w metrach),

g - grubo$é drazonego betonu w zakresie 0,1 - 1,2 (w me-
traCh)’

t - szacunkowy czas wykonania otworu (w minutach),

V - ilosé tlenu (w m3).

Przy wycinaniu calkowitym nalezy przyja¢ okolo 15 otworéw
na 1 mb ciecia. Jezeli metode termiczng polaczy si¢ z mechani-
czna, liczba otworéw moze by¢ obnizona do 7 - 8 otworéw na
1 mb. Dokonuje si¢ tego w ten sposéb, ze po perforacji obrysu
wycinanego fragmentu $ciany wylamuje si¢ go sitownikami o
nacisku rzedu kilkunastu ton, albo tez, przy mniejszych frag-
mentach, wybija miotkiem kowalskim.

Zasadnicze zalety metody termicznej, to:

-proste oprzyrzadowanie,

-male naklady inwestycyjne,

-brak hatasu, wibracji, wstrzaséw i pylenia,

-latwos$¢ instalowania,

-pewno$¢ realizacji,

-mozliwos¢ cigcia wszystkich materialéw w miejscach trudno
dostgpnych,

-duza szybkos¢,

-korzystny wptyw zbrojenia,

-eliminacja kosztownych, na og6t importowanych koficowek
diamentowych lub innych uzywanych przy cigciu mechanicz-
nym.

Andrzej Matasiewicz,
Piotr Wilkoszewski
Wydziat Budownictwa Lqdowego




Miedzynarodowe Kolokwium Stowarzyszenia
Konstrukcji Powlokowych i Przestrzennych

(IASS) w

Micdzynarodowe Stowarzyszenie Konstrukcji Powloko-
wych i Przestrzennych (International Assosiation for Shell and
Spatial Structures- w skrécie IASS) dziala poprzez Grupy Ro-
bocze. Grupa Robocza nr 1 "Rurociagi i zbiomiki"‘zapropono-
wala organizacje czwartego swojego kolokwium ) Katedrze
Konstrukcji Metalowych Politechniki Gdariskiej, kt6ra od sze-
regu lat specjalizuje si¢ w zagadnieniach zbiornikéw i prowadzi
szeroka wspoélprace z przemystem naftowym. Jako temat kolo-
kwium zaproponowano "Przeglady techniczne i remonty zbior-
nikéw magazynowych". Katedra potrakowala te propozycije
jako wyr6znienie i podjeta si¢ organizacji kolokwium po
uprzednim pozyskaniu do wspélpracy Rafinerii Gdaniskiej
S.A., Mostostalu Gdarisk S.A. oraz Przedsigbiorstwa Eksplo-
atacji Rurociagéw Naftowych "Przyjazi" z Plocka. Protektorat
naukowy nad kolokwium przyjat Rektor naszej Uczelni prof.
dr hab. inz. Edmund Wittbrodt, za$ organizacja kierowat prof.
dr hab. inz. Jerzy Zi6tko - przewodniczacy i dr inz. Wojciech
Kowalski - sekretarz naukowy.

Kolokwium odbylo si¢ w dniach 14 i 15 kwietnia br. w sali
konferencyjnej hotelu "Orbis-Posejdon" w Jelitkowie, w kt6-
rym to hotelu mieszkala wigkszo$¢ uczestnikow.

W Kolokwium uczestniczyto ponad 170 oséb, w tym 35 z
zagranicy: Ukraina - 21, Niemcy - 5, Rosja - 4, Bugaria - 2, oraz
po 1 osobie z Wielkiej Brytanii, Norwegii i Jemenu.

Na Kolokwium zgloszono 27 referatéw, ktére zostaty wyglo-
szone w trzech sesjach:

I - Osady w zbiornikach na rop¢ naftowa - 4 referaty,

II - Remonty zbiornik6w - problemy konstrukcyjne - 11
referatéw,

III - Zabezpieczenia antykorozyjne zbiornikéw - 12 refera-
tow.

Z zagranicy nadestano 9 referatéw: po 2 z Butgarii, Niemiec,
Rosji i Ukrainy oraz 1 z Wielkiej Brytanii.

Kolokwium bylo kolejnym etapem dobrej wspétpracy Kate-
dry Konstrukcji Metalowych z Katedra Technologii Zabezpie-

] :
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Ditrych Wendel (RFN) wygtasza referat pt.
"Czyszczenie zbiornikéw z osadéw statych i szlaméw
olejowych . Sesje prowadzit B.W. Popowskij.

Gdansku

czefi Przeciwkorozyjnych Wydzialu Chemicznego. Z naszej
Uczelni referaty przygotowali:

Z Wydziatu Chemii:

- prof. dr hab. inz. Romuald Juchniewicz - Ochrona elektro-
chemiczna zbiornikéw magazynowych,

- drinz. Jacek Bordziowski, dr inz. Andrzej Miszczuk, drinz.
Zbigniew Klenowicz - Ocena wlasciwosci grubowarstwowych
powlok organicznych do konserwacji zbiornikéw,

- dr in. Zbigniew Klenowicz - Powloki z wypelniaczami
platkowymi stosowane do zabezpieczen wewnetrznych remon-
towanych instalacji. :

Z Wydziatu Budownictwa Ladowego:

- prof. dr hab. inz. Jerzy Zi6tko i dr inz. Wojciech Kowalski
- Problemy technologiczne przy korekcie ksztaltu stalowych
zbiornikéw cylindrycznych,

- prof. dr hab. inz. Jerzy Zi6tko i mgr inz. Radostaw Krawczyk
- Remont zbiornika podziemnego.

Z Wydzialu Mechanicznego:

- dr inz. Tomasz Kozak - Inspekcja duzego zbiomika do
przechowywania cieklego, bezwodnego amoniaku.

Obrady Kolokwium prowadzit przewodniczacy Grupy Ro-
boczej IASS "Rurociagi i zbiorniki" - prof. dr hab. inz. B. W.
Popowskij z Moskwy, ktéremu towarzyszyli wsp6tprzewodni-
czacy zmieniajacy si¢ w kazdej sesji.

W holu hotelu zorganizowana zostala wystawa przedsie-
biorstw zajmujacych si¢ remontami zbiomikéw. Informacja o
dokonaniach w tym zakresie Katedry Konstrukcji Metalowych
naszej Uczelni przedstawiona zostala na dwéch planszach.
Zar6wno obrady, jak i wystawa cieszyly si¢ duzym zaintereso-
waniem uczestnikéw kolokwium, ktérzy reprezentowali gléw-
nie rézne jednostki sektora paliwowego.

W dniu 15 kwietnia przed potudniem odbyla si¢ wycieczka
techniczna do Rafinerii Gdariskiej S.A., natomiast 16 kwietnia
34. uczestnikéw kolokwium wziglo udziat w wycieczce do
Fromborka, potaczonej ze zwiedzaniem wzgoérza katedralnego
i koncertem organowym.

Organizatorzy oceniaja przebieg Kolokwium pozytywnie.
Wielu uczestnikéw postulowato organizowanie podobnych ko-
lokwiéw w nastepnych latach.

*) Poprzednie kolokwia odbyly si¢ kolejno:

I - w 1990 roku w Warnie - temat: "Wymagania dotyczace
geometrycznego ksztattu zbiornikéw"’,

II - w 1991 roku w Kijowie - temat: "Silosy stalowe"’,

III - w 1992 roku w Salzburgu - temat: "Zbiorniki na wode

pitna.

Jerzy Ziétko
Wydziat Budownictwa Lgdowego




Refleksje z podrozy

Sa daty, nieznane ogétowi spoleczeristwa, pojawiajace si¢
tylko w najgrubszych encyklopediach i w specjalistycznych
publikacjach, a mimo to wyznaczajace poczatek nowej epoki.
Bez watpienia takg datg jest 27 wrze$nia 1825 roku. Tego dnia
rozpoczela si¢ historia kolei. Wtedy to bowiem uruchomiono
pierwsz3 lini¢ kolejowa uzytku publicznego na §wiecie. Liczyla
ona okolo 16. kilometréw i 1aczyla port Stockton z miastem
Darlington - centrum zagl¢bia weglowego. Budowniczymkolei
i konstruktorem kursujacych po niej parowozéw byl stynny
George Stephenson. Tak wigc kolej jako §rodek przemieszcza-
nia ludzi i fadunkéw istnieje od prawie 170. lat. Mimo tej ponad
péltorawiecznej historii, podstawowa idea kolei nie ulegla
zmianie. Nadal w calej rozciagto$ci sprawdza si¢ rewolucyjny
a zarazem niezwykle prosty schemat: zaopatrzone w obrgcze
kola toczace si¢ po szynach przytwierdzonych do podktadéw.
Czy moze to dziwi¢? Chyba nie, bo rozwigzania najprostsze sa
z reguly najlepsze. I tym wiasnie nalezy ttumaczy¢ fakt, ze
koleje magnetyczne, kt6re miaty wyprzeé kolej konwencjonal-
na, nie wyszly praktycznie poza fazg eksperyment6éw i doswiad-
czefi.

Fakt, Ze kolej istnieje juz prawie 170 lat, powoduje, ze jest ona
nie tylko polem dziatania inzynieréw r6znych specjalnosci, ale
takze historykéw, zwlaszcza tych zajmujacych sie historia go-
spodarcza. Historia kolei to przeplatanie si¢ i nakladanie zda-
rzef z zakresu dziejow gospodarki i polityki. Na temat
cywilizacyjnej roli kolei napisano wiele. Czy byta ona warun-
kiem koniecznym rozwoju gospodarczego, jest kwestia dysku-
syjna. Tez¢ negatywna postawit pewien uczony amerykarski -
w zeszlym roku otrzymat nagrode Nobla. Niemniej jest sprawa
oczywista, Ze rozwinigta sie¢ kolejowa sprzyjala rozwojowi
wielu miejscowosci. Na ziemiach polskich mozna wskazaé
wiele miast, ktére powstaty lub znacznie rozwingly si¢ dzigki
kolei. Przykladami tych pierwszych sa Korsze, Jaworzyna Sla-
ska, Zbaszynek, Karsznice, drugich - Ostréw Wielkopolski,
Leszno, Pila, Tczew.

Swiadectw bogatych dziejéw kolei na terenie Polski jest wie-
le. Sp6jrzmy na nie tak, jak moze je zobaczy€ pasazer pociagu.
Jesli oczywiscie chee i obdarzony jest przez Stworce odrobing
wyobrazni.

Jest godzina 6.10. Dworzec Gdarisk Giéwny. Zanim zajmie-
my miejsce w przedziale pociagu Intercity "Kaszub", sp6jrzmy
na pickny budynek stacyjny. WyobraZzmy sobie, ze nie ma
szyldu Mc Donalda, oplatajacych wiez¢ rusztowan. Zobaczmy
go takim, jakim byt w 1900 roku. Nie pisze tego, by dyskredy-
towa¢ prowadzone obecnie prace moderniza-cyjne. Sa one
konieczne, bo dworzec to miejsce "pierwszego kontaktu" pasa-
zera z koleja. Wrazenie, jakie on tam odniesie, przenosi na cate
przedsigbiorstwo. Niemniej dworzec "sprzed wojny" miat swoj
urok. Poczekalnie osobne dla klasy I, II, IIl i IV (tak - na
kolejach pruskich i na PKP na terenie dawnego zaboru pruskie-
go byly cztery klasy)....

Godzina 6.30. "Kaszub" przejezdza przez stacje Tczew. Mija
perony, poprzeczny pasaz nad torami. Ta stacja pochodzi z
pierwszych lat po II wojnie §wiatowej. Pociag skreca po
rozjezdzie krzyzowym w lewo, w kierunku Wisly. Po prawej
stronie wida¢ ceglane budynki. To tu znajdowat si¢ pierwotnie

dworzec kolejowy w Tczewie. Uklad stacji byt klinowy, zorien-
towany na kierunek malborski. Tory linii z Bydgoszczy i z
Gdariska zbiegaly si¢ przy wjezdzie na wislany most. Stad, w
przypadku pociagéw z kierunku Bydgoszczy do Gdariska, ko-
nieczne byly skomplikowane manewry z wtaczaniem sklad6w
na most!

Pociag wjezdza na most i przyspiesza. W odlegosci kilkudzie-
sieciu metréw w gore rzeki wida¢ réwnolegly most drogowy.
Rzuca si¢ w oczy niejednolito$¢ przgsel. Ale oba mosty tcze-
wskie byly w czasie I wojny §wiatowej dwukrotnie wysadzane.
Po raz pierwszy 1 wrze$nia 1939 przez polskich saper6w, po
raz drugi w 1945 roku, przez wycofujacy si¢ Wehrmacht. Ale z
wojennych zniszczei ocalaty 3 $rodkowe zalewowe przesta
mostu drogowego. Pochodza one z 1857 roku, kiedy 6w most
byt powstat, jako najdtuzszy most w Europie. Poczatkowo byt
to most kolejowo - drogowy i dopiero w 1891 roku zbudowano
osobny, dwutorowy most kolejowy w obecnym miejscu. Zacho-
wane przgsta o rozpigtosci teoretycznej 129 m odznaczajg sie
przepicknymi dZwigarami giéwnymi w formie kratownicy
wielokrotnej.

Godzina 6.40. Posilamy si¢ $niadaniem, w ktére przed chwila
zaopatrzyla nas pani z "Warsu". "Kaszub" zbliza si¢ do Malbor-
ka. Z okien po prawej stronie rozciaga si¢ wspaniaty widok na
gotycki zamek krzyzacki. Pociag jedzie po moscie na Nogacie.
W nurcie rzeki widaé filary nie istniejacego juz mostu. Wygla-
dat on podobnie do starego mostu tczewskiego. Miat pigkne
kratownice wielokrotne i imponujace bramy portalowe. Istniat
do 1945 roku.

Przejazd przez stacje Malbork odbywa si¢ z predkoscia ogra-
niczona do 40 km/h. To efekt uksztaltowania stacji, w ktérym
najwazniejszym kierunkiem byt ten do Krélewca. Kierunek
warszawski mial kiedy$ mniejsze znaczenie. Czasy si¢ zmieni-
1y, ale uktad pozostat.

Godzina 7.01. Pociag mija stacj¢ Prabuty. Za stacja, z prawej
strony wida¢ szeroki nasyp pod dwa tory. Kilkaset metréw
biegnie wzdtuz linii warszawskiej, po czym szerokim tukiem
przecina ja kierujac si¢ na Pétnocny Wschéd. W miejscu prze-
cigcia widoczne sa solidne przyczétki dawnego wiaduktu. Moz-
na zada¢ sobie pytanie, komu byta potrzebna dwutorowa linia
kolejowa biegnaca "do nikad?". Potrzeba jej zbudowania po-
wstala w czasie I wojny $wiatowej, kiedy okazalo sie, Ze prze-
pustowo$é dwéch ciggéw magistralnych do Prus Wschodnich,
przez Chojnice - Tczew - Malbork - Elblag i przez Torun - llawe
- Olsztyn, jest niewystarczajaca dla przeniesienia potgznego
potoku transportéw wojskowych na front wschodni. Rozpocze-
to budowe nowej magistrali: z Chojnic przez Smetowo - Kwi-
dzyn - Prabuty - Myslice - Morag - Lidzbark - Korsze -
Wegorzewo - Goldap do dzikich i niedostepnych obszaréw
Mazur Garbatych. Cz¢sciowo wykorzystano istniejace odcinki
linii drugorz¢dnych, ktére modernizowano tagodzac pochyle-
nia i dobudowujac drugi tor. Ale odcinek Prabuty - MySlice
zbudowano od podstaw. Co z niego zostato, widzimy przez
okno pociggu Gdynia - Warszawa.

Godzina 8.01. Konduktor sprawdza bilety, a za oknem widaé
budynki stacji Itowo. Do 1914 roku byla to stacja graniczna
migdzy Prusami a Imperium Rosyjskim. Stad jej rozbudowany




- jak na stacje nie bedaca wezlem - uklad torowy, parowozownia
(od kilku lat juz nieczynna) i dhugi, przystosowany do przepro-
wadzania odprawy celnej i paszportowej budynck dworcowy
usytuowany pomi¢dzy dwiema grupami torow. Grupy te miaty
rézne szerokosci toru - na Kolei Nadwislanskiej szerokosé
wynosita 1524 mm, na kolejach pruskich - 1435 mm. W Itowie
przesiadali si¢ pasazerowie podrozujacy z Warszawy do Gdan-
ska. W kierunku do Warszawy przesiadka byta w Miawie, czyli
na pierwszej stacji po stronie rosyjskic;j.

Godzina 8.53. Modlin. Pociag zwalnia i wjezdza na most na
Narwi. Po prawej stronie wida¢ umocnienia twicrdzy. Korzy-
stajac z tego, ze most przejezdza si¢ bardzo powoli, warto
przyjrze¢ si¢ jego interesujacej konstrukceji. Przesta sa sktadane,
angielskiej konstrukcji wojskowej ESTB. Pochodza z dostaw
UNRRA. Wszystkie polaczenia wykonane sg na Sruby!

Godzina 9.22. Intercity zatrzymuje si¢ na 3 minuty na stacji
Warszawa Wschodnia. Ta "perta” architcktury okresu towarzy-
sza Gomoiki jest obecnie nieco zaniedbana, a zle wrazenie
poteguja tlumy "biznesmendw" zza wschodniej granicy prze-
walajace si¢ z peronu na peron.

Godzina 9.32 Warszawa Centralna. Nasza podréz dobiega
korica. Jesli umie si¢ to dostrzec, zwykla podréz z Warszawy
do Gdariska moze stac si¢ podréza w przeszlosé.

Ale ta liczaca poéttora wicku z okladem przeszto$é, to wiclki
dowdd zywotnodci kolei. Funkcjonowata ona przez tyle lat w
r6znych warunkach politycznych i ustrojowych: pod zaborami,
w czasie wojen Swiatowych, w Polsce niepodleglej i w tej
socjalistycznej. I zawsze byla potrzebna. Jestem przekonany, ze
réwniez w warunkach gospodarki rynkowej da sobie radg.
Pociag "Kaszub" jest najlepszym dowodem przystosowania do
nowych czaséw: wychodzenia do klienta. Na catym $wiccie
kolej przezywa swdj renesans. Buduje si¢ nowe linie kolcjowe
przystosowane do ruchu pocigéw z szybkoscia 250, 300, 350
km/h. Moze jeszcze nie w perspektywie najblizszych 10. lat, ale
budowa takich linii bedzie konieczna takze i w Polsce.

Proces transformacji i modernizacji kolei wymaga najwyz-
szej klasy specjalistow, umiejacych zobaczydé ja jako cato$é, bez
sztucznego podziatu na stuzby: drogowa, przewoz6w, zabez-
pieczeniowa, trakcji itd. Obszary dziatania tych stuzb Scisle si¢
zazebiaja. Nie mozna na przyklad projektowaé modernizacji
uktadu geometrycznego toru bez ogélnego chociaz zrozumie-
nia zmian, jakie przebudowa taka wymusi w sieci trakcyjnej,
czy w urzadzeniach sterowania ruchem kolejowym. Nie mozna
zabieraC si¢ za projektowanie nowej linii kolejowej, nie majac
pojecia o pociagach, ktére beda po niej jezdzily. Najlepszy
argument mozemy znaleZ¢ juz u zarania dziejéw kolei. Wszak
George Stephenson nie tylko zbudowal kolej, ale i lokomotywy
dla niej. Naturalnie postep techniczny wymaga specjalizacji
inzynierdw, ale inzynier pracujacy na kolei, czy dla kolei, musi
przede wszystkim by¢ inzynierem kolejnictwa, a nie inzynic-
rem budownictwa, inzynierem elektrykiem, inzynicrem trans-
portu... Jest celowe, by Politechnika Gdanska uwglednita w
swoich programach nauczania t¢ wszechstronno$é ksztalcenia
przysztych pracownikéw kolei i firm pracujacych na jej rzecz.
Wazne jest takze, by choéby w zarysie pokazywaé bogate dzieje
kolei, bo z jej historii ptyng réwniez wnioski na dzisiaj i na jutro.

Andrzej Massel
Wydziat Budownictwa Lqdowego




Szkolenie zawodowe w USA przy zastosowaniu
metody DACUM

i ‘ dniach 24.01 - 4.02.1994 roku grupa 6. nauczycieli
akademickich z Politechnik: Biatostockiej, Gdarskiej, £6dz-
kiej, Poznariskiej, Warszawskiej i Wroctawskiej wzieta udziat
w warsztatach szkoleniowych w Dundalk k/Baltimore w stanie
Maryland w USA, dotyczacych edukacji zawodowej. Wyjazd
i szkolenie bylo finansowane przez U.S. Agency for Internatio-
nal Development przy wsp6tudziale Home Builders Institute z
Waszyngtonu oraz Amerykansko-Polskiego Instytutu Budow-
nictwa w Gdarisku.

Prezentacja idei systemu DACUM

Gi6wnym celem szkolenia byto zapoznanie z nowymi, spraw-
dzonymi w USA metodami szkolenia zawodowego m.in. dla
budownictwa, a takze nowymi energooszczednymi technolo-
giami budownictwa mieszkaniowego.

Z uwagi na trudne warunki atmosferyczne panujace podczas
pobytu na Wschodnim Wybrzezu USA zaplanowane wizyty i
pokazy na budowach ograniczono do minimum, a gléwny
nacisk potozono na prezentacje przyktadéw wspétpracy wiadz
stanowych, samorzadowych i k6t biznesu w monitoringu rynku
pracy, polegajacym na przewidywaniu zawodéw (miejsc pracy)
zanikajacych, bedacych w stagnacji oraz rozwijajacych sie
(przyszlosciowych). Przedstawiono przyktady wspélnego ana-
lizowania zasygnalizowanych zjawisk i formutowania pod ad-
resem systemu edukacji zaméwien na okre§lone kierunki
ksztalcenia - gtéwnie do szkét komunalnych.

Strona amerykariska przedstawita skuteczng metode szkolenia
DACUM, czyli Developing A Curriculum, realizowang w
USA od blisko 10. lat, a od 8. lat w Dundalk Resource Center
w Dundalk Community College k/Baltimore.

Metoda szkolenia DACUM oparta jest na trzech fundamen-
talnych zasadach:

» dobrzy pracownicy sa najlepszymi osobami zdolnymi do

opisania swoich zajeé.

» praca moze by¢ efektywnie i szczeg6towo opisana tylko
przez pracownikéw odnoszacych sukcesy w swojej pracy
zawodowej,

» wszystkie zadania, kt6re beda formutowane, maja powia-
zanie z naukowa wiedza, ktéra lezy u ich podstawy.

W metodzie tej mozna wyréznié takze trzy fazy szkolenia.

- Faza pierwsza - plan (tablica) rozwoju jako szybki i skute-

czny spos6b opracowania nowych lub udoskonalenie juz istnie-

Jjacych program6éw nauczania dostosowanych scisle do aktual-
nych potrzeb rynku pracy w danym regionie (stanie).

Realizacja tej fazy - podobnie jak i pozostatych - polega na
bardzo starannym doborze grupy 6 - 12 0s6b - czlonkéw panelu,
wsrdd ktérych gtéwny trzon stanowia eksperci - dobrzy pra-
cownicy, czyli osoby zwiazane z zawodem, osoby zwiazane z
procesem nauczania, a takze dodatkowo przedstawiciele odpo-
wiednich zainteresowanych wladz lokalnych lub stanowych,
przedstawiciele biznesu i organizacji zawodowych.

Praca panelu winna byé przeprowadzona w ciagu 1 - 2 dni
(okoto 10 godzin). Praca panelu kieruje facilitator - osoba, kt6ra
w spos6b skuteczny i zgodny z metoda DACUM potrafi wybraé
istotne, zglaszane przez wszystkich czlonkéw panelu, podsta-
wowe czynnosci (zadania lub procesy) oraz obowiazki (od 50
- 150), ktére winny, zdaniem uczestnik6w, towarzyszy¢ okre-
Slonemu zawodowi lub stanowisku pracy. Zglaszane przez
uczestnikéw panelu facilitatorowi podstawowe czynnosci i
obowiazki oraz potwierdzone obowigzkowym konsensusem
wszystkich uczestnik6w, sa zapisywane przez recordera i umie-
szczane poczatkowo w formie nieuporzadkowanej na scianie.

W dalszej kolejnosci nastepuje uporzadkowanie tablicy przez
uczestnikéw panelu, czyli wazajemne przyporzadkowanie obo-
wigzkom §cisle okreslonych czynnosci.

- Faza druga - program planowania polega na okreSleniu
zakresu wiedzy podstawowej (absolutnie niezbednej) oraz po-

Faza pierwsza

mocniczej (towarzyszacej), ktéra nalezy przekazaé uczniom
(studentom), aby byli w stanie maksymalnie wykorzystaé ja w
pracy podjetej bezposrednio po zakoriczeniu edukacji.

W tym przypadku panel okresla zbi6r hasel programowych, a
nastepnie bloki przedmiotéw nauczania lub poszczegélne
przedmioty. W dalszej kolejnosci okresla sie okres nauczania z
podzialem na przedmioty, liczby godzin nauczania kazdego
przedmiotu, a takze sposoby zaliczania - testy, egzaminy.

Ostatecznym efektem tej fazy jest przekazanie gotowej pro-
cedury w formie szczegétowego programu nauki (studiéw) do
realizacji przez wybrang plac6wke dydaktyczna.

- Faza trzecia DACUM to instruktazowe szkolenie, ktére
zostalo zaprojektowane gléwnie dla biznesowo-przemystowe-
g0 programu treningowego. Moze ono takze stuzy¢ do progra-
mow akademickich.

Polega ona takze na pracy w panelu ztozonym z o0séb, ktére
sa specjalistami w jednej dziedzinie zawodowej, bedacej przed-
miotem szkolenia .




Podsumowujac, metoda DACUM w spos6b bardzo efektyw-
ny moze stuzy¢ do:

 tworzenia nowych programéw nauczania w szkotach za-
wodowych, kurséw doksztalcajacych lub studiéw,

 rewizji istniejacych programéw nauczania z ich uaktual-
nieniem i dostosowaniem do $cisle okre§lonych potrzeb,

» do doksztalcania poprzez uporzadkowanie i uzupelnienie
wiedzy potrzebnej do lepszego wykonania pracy o0s6b
zatrudnionych na danym stanowisku pracy.

Janusz Matyskiewicz
Wydziat Budownictwa Lgdowego

Faza druga

Précz 0s6b bezposrednio zatrudnionych, w panelu bierze
udziat osoba, ktéra w sposéb naukowy moze uporzadkowaé
problemy powstate w czasie szkolenia.

Efektem koficowym jest uporzadkowana tablica z obowigz-
kami oraz $ci§le im przyporzadkowane podstawowe czynnosci:
udziat w panelu, zglaszanie przez uczestnikéw haset obowiaz-
k6w i czynnodci, spieranie si¢ z pozostalymi uczestnikami,
uzgadnianie ostatecznej wersji powodujace uporzadkowanie
wiedzy.

Faza trzecia

Studium Doktoranckie

ELEKTRONIKI, INFORMATYKI I TELEKOMUNIKACII
przy Wydziale Elektroniki Politechniki Gdariskiej
80-952 Gdarisk, ul. G. Narutowicza 11/12

rozpoczyna nabdr kandydatéw na czteroletnie, dzienne studia doktoranckie.
Planowane rozpoczgcie zajeé dnia 3 pazdziernika 1994 r.
Zajecia odbywac si¢ beda na Wydziale Elektroniki PG.

I etap - stacjonarne studia uzupeniajace (1 rok),

I1 etap - praca badawcza w jednej ze specjalnosci prowadzonych przez Wydzial oraz przygotowanie rozprawy
doktorskie;j.

Warunki finansowe oraz uprawnienia wynikajace ze stosunku pracy reguluje rozporzadzenie Ministra Edukacji
Narodowe;j z dnia 10.06.1991 (Dz. U. Nr 58, poz. 249)

Kandydaci mogg sklada¢ dokumenty w dziekanacie Wydziatu Elektroniki PG w terminie do 1 wrze$nia 1994 r.

Wymagane dokumenty:
wypelniony kwestionariusz osobowy kandydata (druk do pobrania w dziekanacie),

» odpis dyplomu studiéw magisterskich lub zaswiadczenie o ich ukoriczeniu,

» pisemna zgoda samodzielnego pracownika naukowego Wydziatu Elektroniki PG na podjecie si¢ opieki naukowej nad
kandydatem,

« w przypadku o0s6b, ktére uprzednio podjely prace - za§wiadczenie z zakladu pracy o rozwigzaniu umowy przed dniem 1
pazdziernika 1994 r., lub o udzieleniu urlopu bezptatnego.

Wszelkich informacji na temat Studium udziela dr hab. inz. Andrzej Czyzewski, zastgpca kierownika Studium,
tel. 47 13 01, fax 47 11 14, e-mail; andrzej@next.elka.pg.gda.pl




WYTYCZNE WYKONANIA SWETRA
BUDOWLANEGO

Na wstepie pragne rozproszy¢ obawy tych Czytelnik6w,
ktérzy przeczytawszy tytul uznali, Zze ponizej zamieszczone
wytyczne wykonania swetra sporzadzono w jezyku budowla-
nym. Jest to jezyk, niestety, do§¢ powszechnie uzywany, ale
niezbyt nadaje si¢ do opisu wykonania jakiegokolwiek swetra,
nawet swetra zwiazanego z tematyka budowlana.

Sweter, do ktérego samodzielnego wykonania pragne Pani-
stwa zacheci¢, jest swetrem kolorowym, o fasonie raczej spor-
towym (budowlanym), nadajacym sig¢ bardziej do wizytowania
plac6w budowy niz na uroczyste koktajle w ambasadach. Po-
nizszy projekt oparto na modelu nr 27 zamieszczonym w mie-
sieczniku STRICK & SCHICK 9/92. Zaleznie od zastosowanej
kolorystyki i fasonu moze by¢ noszony zaréwno przez Panie,
jak i Pan6w.

ROZMIARY:

Wersja podstawowa wykonana zostata w rozmiarze 44-46. Z
uwagi na tatwo$¢ powielania wzoru, mozna wykonag ten sweter
w dowolnym rozmiarze.

MATERIAL:

Sweter moze by¢ wykonany z dowolnego rodzaju wtéczki w
trzech kolorach: bialym, czarnym i dowolonym kolorze ta.
Wersja podstawowa wykonana zostata z 250 g cienkiej anilany
w kolorze ciemnoszarym (kolor ta), 50 g bialej anilany i 100 g
czamej. Druty nr 2.5 i 3 oraz 3 guziki.

SCIEGI:

- §ciagaczowy: 1 o. prawe, 1 o. lewe,

- gladki prawy: rz. nieparzyste o. prawe, rz. parzyste 0. lewe.

WZOR DO WRABIANIA:

Przerabiaé wg wzoru obliczeniowego $ciegiem gtadkim pra-
wym. Narysowany jest caly prz6d w rz. nieparzystych i parzys-
tych. Kazda kolorowa plaszczyzng przerabiaé z oddzielnego
klebka, a przy zmianie koloru nitki krzyzowaé po lewe;j stronie
rob6tki. Na kamienie muru wykonaé pasy z bialej wibczki,
oddzielajac je jednym rz. w kolorze czamym. Pionowe fugi
muru wyszy¢ po zakoriczeniu robétki $ciegiem oczkowym.
Napis wyszy¢ Sciegiem oczkowym w kolorze czamym jedynie
z przodu.

PROBA $CIEGU:

druty nr 3, Scieg gtadki prawy: 26 o. i 30 rzedéw = 10 x 10
cm.

PRZOD:

Na druty nr 2.5 nabra¢ 130 o. w kolorze czarnym i przerabiaé
Sciagacz 8 cm (30 rz.) Sciegiem $ciagaczowym. W ostatnim

, 2% 15, 25
-

h'l

rzedzie dobraé¢ réwno-
miemie 27 o. = 157 o. i
dalej przerabiaé drutami
nr 3 wzér do wrabiania
wg zalaczonego schema-
tu.

TYE:

Wykonaé jak przéd,
lecz z mniejszym pod-
krojem szyi (patrz sche-
mat) i bez rozciecia z
przodu. Wrabiany wzér
stanowi lustrzane odbi-
cie wzoru przodu.

REKAWY:

Na druty nr 2.5 nabraé
50 o. w kolorze czarnym
i przerabiaé 8 cm (30rz.)
ciggacza $ciegiem $cig-
gaczowym, dobierajac w ostatnim rzedzie 24 o. = 74 o. Dalej
przerabia¢ drutami nr 3 w kolorze tla, Sciegiem gladkim pra-
wym. Aby uzyskaé skosy rekawa nalezy dobieraé obustronnie
w co 4 rz. po 1 0. Na wysokosci 44 cm (122 rzedy, 134 o.)
zakonczy¢ rekaw zdejmujac obustronnie 4 x 15 o. i raz pozo-
state 14 o. Tak zakoriczony rekaw lepiej si¢ uktada. Drugi rekaw
wykonac identycznie.

WYKONCZENIE:

Wyszy¢ kolorem czarnym pionowe fugi muru oraz napis z
przodu zgodnie z podanym wzorem. Potaczyé szwy ramion. Z
kazdej strony pionowego rozcigcia nabra¢ na druty nr 2.5 54 o.
i przerobi¢ 25 rz. wzorem $ciggaczowym w kolorze czamym,
nie zapominajac o wykonaniu 2 dziurek na guziki. Pierwsza
dziurka znajduje si¢ w odlegtosci 2 cm (9 0.) od dolnego brzegu
rozcigcia, nastepna w odlegtosci 7 cm (22 0.) od pierwszej.
Dziurki wykonaé nastgpujaco: w 6 rz. we wlasciwych miej-
scach zakoriczy€ po 2 0., a w 7 rz. w tych miejscach po 2 o.
dobraé. Nastepnie przerobié 12 rz. W 20 rz. powt6rzy¢ operacje
wykonywania dziurek. Po przerobieniu 25 rz. wszystkie oczka
luzno zakoriczy¢. Nastepnie zlozy€ plise na pét do wewnatrz i
przyszy¢ do krawedzi rozcigcia oraz obszyé dziurki. Na §cig-
gacz wykroju szyi nabra¢ na druty nr 2.5 119 o. i przerabiaé
wzorem $ciggaczowym 6 cm. Wykona¢ w analogiczny sposGb
ostatnia, trzecia dziurke. Po wykonaniu 25 rz. wszystkie oczka
luZno zakonczy¢, a plise ztozy¢ na p6t do wewnatrz i przyszyé,
a takze obszy¢ dziurki. Wszy¢ r¢kawy, polaczyé szwy boczne,
przyszy¢ guziki.

Mam nadziej¢, Ze satysfakcja plynaca z samodzielnego wy-
konania swetra,a szczeg6lnie swetra z emblematem Wydzia-
tu, stanie si¢ Pafistwa udzialem, tak jak stala si¢ moim.
Wszelkie niejasno$ci, watpliwosci i pytania dotyczace spo-
sobu wykonania swetra prosz¢ kierowaé pod nr tel. 47-16-37.

Beata Kajtanowska
Wydziat Budownictwa Lgdowego




Q - Znak czasow

Zdobywanie do$wiadczenia zawodowego rozpoczalem na
placich budowy lat siedemdziesiatych. Byt to okres konfronta-
cji wiedzy teoretycznej z rzeczywisto$cia spoteczno-ekonomi-
czna, konfrontacji zdumiewajacej, niepokojacej, bolesnej, a
czasem zabawnej. Na przyklad, kiedy polecono mi sporzadzi¢
kwartalny harmonogram szczegétowy kilkunastu przedsie-
wzigé, realizowanych jednocze$nie w ramach tzw. wielkiej
budowy, po$wiecilem na to opracowanie wiele godzin, ale
okazalo sie - daremnie. Kierwnictwo oczekiwalo jedynie skra-
wka papieru z rozpisanymi milionami planu finansowego na
poszczegblne zadania rzeczowe. Harmonogram organizacyjny,
kt6rego nauczono mnie na Politechnice, byt coskolwiek niezna-
nym narz¢dziem kierowania, a jak si¢ pézniej przekonalem,
catkowicie zbednym. Natomiast wypada wspomnie€, Zze na tym
samym placu budowy stosowano najnowsze technologie i ma-
teriaty budowlane.

Po roku, kiedy juz lato wycisneto strumienie potu spod kasku
noszonego zgodnie z przepisami BHP, a zim3 nieopatrznie
powieka przymarzla do okularu niwelatora, czyli kiedy juz
poczulem si¢ budowlaricem, napisatem list do rektora mojej
Alma Mater. Powodowany jakze naiwna i mlodziericza wiara
w mozliwo$¢ szybkiej naprawy szwankujacego $wiata wyliczy-
lem to, co bylo niezbg¢dne, aby efektywnie pelni¢ funkcje kie-
rownika budowy, tj. skutecznie kierowa¢ zespolem
pracownikéw, wlasciwie organizowa¢ ich pracg oraz optymal-
nie podejmowaé techniczno-ekonomiczne decyzje, zapewnia-
jac terminowa realizacje robo6t, po kosztach nie wigkszych niz
zaplanowano i o zadawalajacej inwestora jakosci - czyli zrgby
praktycznej wiedzy menedzerskiej w budownictwie.

Podczas studi6w nauczono mnie sposob6w zapewnienia i
kontroli jakosci r6znorodnych rob6t budowlanych, ale nie wie-
dzialem, ze znajomos¢ ich i stosowanie w istniejacych realiach
gospodarczych sa nieskuteczne, czasami niemozliwe, niepoza-
dane i na og6t nikomu niepotrzebne. Zglebianie powodow tego
rozziewu pomiedzy teoria a praktyka, brzemiennego w spote-
cznie niepozadane skutki, stato si¢ przedmiotem moich wielo-
letnich obserwacji i indywidualnych studiéw. Z pewnym
zdziwieniem odkrywalem liczne publikacje z zakresu nauko-
wego kierowania i organizacji, a po$réd tego i o zarzadzaniu
jakoscia, poczawszy od bardzo teoretycznych rozwazan, kon-
czac za$ na masywnym tomisku "Warunkéw technicznych wy-
konania i odbioru rob6t budowlano-montazowych". Byl rok
1977; zwrécono wowczas uwage na problematyke jakosci, po-
$wiecajac jej konferencje naukowe, a nawet specjalng ustawe.
Dyrekcja przedsigbiorstwa, dla ktérego wéwczas pracowalem,
przychylita sie do propozycji przygotowania i wdrozenia Kom-
pleksowego Programu Zapewnienia Jakosci. Pierwszym eta-
pem byt sondaz opinii calej kadry technicznej, nie wylaczajac
majstréw i brygadzistéw. Ankiety przechowuj¢ do dzi$, jako
sentymentalng pamiatke tego czasu "zamiar6w i niemocy”.

TQC - JAPONIA PO RAZ PIERWSZY

Przed niespelana dzisi¢ciu laty znalaztem si¢ w Japonii. Moi
skos$noocy gospodarze nie pozwolili mi zachwyca¢ si¢ nad-
miernie egzotyka swojego kraju; nawet ceremonie herbaty i
degustacje sake ograniczono do minimum. Kolejne tygodnie
wypelnity wizyty w siedzibach stowarzyszen inzynieryjno-te-
chnicznych, biur projektowych, dyrekcji firm budowlanych,
instytutéw naukowo-badawczych i oczywiscie placéw budo-
wy, w tym najwickszego przedsigwzigcia mostowego w Swie-
cie. Moi rozméwcy na og6t starali si¢ wykaza¢ pewna wiedza
o Polsce, wymieniajac nazwiska naszych znakomitosci, zna-

nych na kraricach Azji: rozszyfrowywalem wigc stowa: pende-
reki, balesa, siope, bajda... Jedynie nazwisko Tadeusza Kantora
wymawiano poprawnie. -

Dla niekt6rych rozm6éwcéw bylem pierwszym europejczy-
kiem "na zywo", dla jednych biatym barbarzyrica z antypod6w
cywilizacji, dla innych zas$ - po prostu kolega po fachu. Poka-
zano mi badania modelowe ostony reaktora jadrowego, techno-
logie $cian szczelinowych, komputerowy system zarzadzania
przedsigbiorstwem budowlanym z terminalami w kazdym biur-
ku (bezklawiszowa plyta sensoryczna wbudowana w blat) za-
plecza budowy, zakladowy system kontroli jakosci Total
Quality Control (TQC). Niestety, najbardziej intrygujaca mnie
instrukcja samokontroli przypisana indywidualnie poszczeg6l-
nym pracownikom byla dostepna wylacznie po japorisku, a
pro$ba o przettumaczenie, zostata skwitowana glgbokim uklo-
nem, u§miechem i milczeniem.

Kompleksowe systemy kontroli jakosci byty sekretem gospo-
darczego sukcesu Japonii. Bez watpienia oszotomiony tym, co
widzialem, i zasmucony kolejnym przyczynkiem do rozwazan
o przepasci cywilizacyjnej postanowitem poczynione obserwa-
cje i zebrane informacje zawrze¢ w artykulach, na ktérych
opublikowanie oczekiwalem p6Zniej bezskutecznie...

TQM - JAPONIA PO RAZ DRUGI

Przed kilku laty mialem sposobno$¢ zapoznania si¢ z amery-
kariskim procesem inwestycyjnym, zaréwno w przypadku za-
méwien rzadowych, jak i w petni wolnorynkowej dziatalnosci,
gdzie klient, architekt i kontraktor, czyli wykonawca, sa osoba-
mi fizycznymi. Tym razem zapis moich zagranicznych obser-
wacji zostat opublikowany. Co to znaczy zmiana czasow...

Moi réznorodni rozméwcy - ludzie amerykariskiego budow-
nictwa - wiele uwagi poswigcali problematyce jakosci, nie
ukrywajac fascynacji japoriskimi wzorcami. Odrgbnos¢ kultu-
rowa moze uczyni¢ takie nasladownictwo nawet zabawnym.
Bylem $wiadkiem scenki, kiedy to wlasciciel przedsi¢biorstwa
strofowat ciesle za zucie tytoniu podczas pracy. “"Wykroczenie"
to skutkowato obnizka premii, jako ze obowigzywat w firmie
powszechny zakaz palenia, picia, plucia, zucia i nakaz schlud-
nego wygladu. Wywiazala si¢ zarliwa polemika, przy czym
boss nie potrafit rzeczowo uzasadnié zakazu, argumentujac idea
zewnetrznej jako$ci pracownika "like in Japan”, jakoby rzutu-
jacej na efekt rzeczowy jego pracy. RozeZlony robotnik w
koricu sazniScie pozbyt si¢ lisci, wydajac okrzyk bojowy z
filméw ninja, po czym wykonat ceremonialny poklon. Z pew-
noécia nie stracit premii, gdyz za oceanem poczucie humoru jest
w cenie.

Przysposobiona przez amerykarski pragmatyzm dalekows-
chodnia idea jakoSci zostala "oczyszczona" z mistycznego da-
zenia ku doskonatosci. Paradoksalna w dobie recesji kariera
QUALITY -idola produkcji, zaowocowata licznymi publikacja-
mi, podrecznikami i systemowymi katalogami procedur zale-
canych na wszystkich szczeblach zarzadzania, projektowania,
wytwarzania i obrotu. Branzowe opracowania licza po kilkaset
stron i zdaja si¢ wyczerpywaé zagadnienie. Ale tez i stwierdza
sig, ze to biurokratyczno - administracyjne podejscie coskol-
wiek wypacza pierwotng ideg, zniechecajac nadmiarem instru-
kcji i rozbudowanymi schematami postgpowania wedlug teorii
Total Quality Management (TQM). Z drugiej za$ strony, zjawi-
sko orientowania proceséw zarzadzania na jako$¢ powoduje
aktualizowanie programéw edukacyjnych i uruchamianie spe-
cjalistycznych kurs6w. Kazdy moze by¢ ich stuchaczem - pra-
codawca i pracownik - zaleznie od zajmowanego stanowiska i




zwigzanych z nim obowiazkéw lub wiasnych zainteresowari,
ambicji, zamiar6w rozwoju kariery, czy perspektyw awansu.

Amerykariski system szkolnictwa nie tylko reaguje na bieza-
ce potrzeby spoleczne i trendy gospodarcze; takze zazdros$nie
pragnie doréwnag japoiiskiej dlugofalowej polityce edukacyj-
nej opartej na planowaniu strategicznym w okresach pokolenio-
wych. Rozbudowana oferta doksztalcania zawodowego i
zdobywania nowych kwalifikacji zapewnia takze dodatkowe
zajecie pracownikom uniwersyteckim w ramach tzw. extention,
gwarantujac tym samym biezacy kontakt ze $wiatem zewnetrz-
nym, sygnalizujac potrzeby rynku w zakresie R&D (Research
and Development) oraz nisze wiedzy zawodowej, ktérych wy-
petnianie moze by¢ Zrédiem dodatkowego zarobku. Nie od
rzeczy jest wspomnie¢ paradygmat wspéiczesnej cywilizacji,
w ktérym JAKOSCI przypisuje si¢ funkcje elementu glebokiej
ekologii, wptywajacego na energooszczedno$é i ochrong zaso-
béw naturalnych.

PN-EN JAPONIA PO RAZ TRZECI

W pazdzierniku ubiegtego roku Aula PG goscila seminarium
pt."Droga do nowych rynk6w poprzez zarzadzanie jakoscia", a
nieco p6Zniej w ramach wykladéw Politechniki Otwartej wszy-
scy zainteresowani mogli zapozna¢ si¢ z problematykq zarza-
dzania jako$cia, zapewnieniem jakosci i certyfikacja
jakosciowa wedtug polskich norm serii PN-EN, bardzo $wiezej
daty. Zwiastunem wybrzezowej "wiosny jakosci" jest oferta
kursu pt."Zarzadzanie jakos$cia", zaprezentowana 14 kwietnia
podczas Dnia Otwartego Politechniki Gdanskiej przez Wydziat
Zarzadzania i Ekonomii.

Chociaz pakiet norm mig¢dzynarodowych serii ISO 9000,
funkcjonujacy w Europie Zachodniej od siedmiu lat, zrobit juz
swoje, my dopiero spogladamy w tym kierunku, majac polskie
odpowiedniki zaledwie od kilku miesigcy. Zagraniczni konsul-
tanci, przewidujacy rezultaty integracji Polski z Unia Europej-
ska oczekuja juz w stanie pelnej gotowosci §wiadczenia ustug

tym, dla kt6rych pozyskanie certyfikatu stanie si¢ wolnorynko-
wym "by¢, albo nie by¢". Tymczasem w §wiecie problematyka
certyfikacji jako$ciowej wykracza poza obszary projektowania
i produkcji sensu stricto, wchodzac w strefy dziatalnosci nie-
produkcyjnej. Menedzerowie od kultury i sztuki usituja pogo-
dzi¢ ogiefi z woda, czyli efekty jako$ciowe i finansowe
aktywnosci tworczej. Teoretycy edukacji méwig o nowym kon-
tek$cie jakosci uniwersyteckiego ksztalcenia - jej standardach
i miernikach.

Miedzynarodowe Srodowisko inzynier6w skupionych w
IABSE (International Association for Bridge and Structural
Engineering) stwierdzilo, ze zalecenia mi¢dzynarodowej nor-
my ISO 9001, poswigconej systemom jakosci, nie obejmuja
wszystkich aspektéw dzialalnosci tej grupy zawodowej, wska-
zujac przykladowo na problematyke eksploatacji instalacji i
urzadzen, efektywno$ci finansowej w zarzadzaniu jakoscia,
rozwoju dziatalnosci gospodarczej itd. W wyniku przeprowa-
dzonych analiz duriska grupa narodowa IABSE przygotowala
wniosek do International Organization for Standardization w
sprawie uszczegblowienia obowiazujacych standardéw, propo-
nujac opracowanie aneksu do ISO 9001 lub ustanowienie nowe;
normy.

Budownictwo jest ta dziedzing gospodarki, gdzie problema-
tyka jakosci ma tradycje historyczne, bo juz w kodeksie Ham-
murabiego przewidziano surowe kary za zlej jakosci ustuge
budowlang, powodujaca katastrofe lub szkode. Odrodzenie za-
niechanych i zapomnianych procedur kontrolnych jest swoi-
stym deja vu, a zarazem nowoscia rynkowa z importu, ktéra w
dzisiejszych realiach gospodarczych moze zafunkcjonowaé ja-
ko promotor postepu ku "drugiej Japonii". Kiedy to si¢ dokona,
czym wéwczas bedzie zadziwial Kraj Kwitnacej Wisni?

Waldemar Affelt
Wydziat Budownictwa Lqdowego

Kreowac¢ Swiat

Choé AIESEC na Politechnice Gdanskiej dziata dopiero od
5. lat ( jego zatozycielem byt Roman Rynio, obecny wysoko
postawiony pracownik Banku Rozwoju Eksportu) silnie sie
rozwija i organizuje wiele interesujacych projektéw. Jednym z
nich byty Akademickie Targi Pracy, kt6re odbyly si¢ réwniez w
tym roku w kwietniu. Wyr6znieniem za dotychczasowa dzia-
lalno$¢ bylo otrzymanie mandatu na organizacje jednego z
najwickszych spotkann AIESEC Polska - INPUT MEETING
"94.

Prace nad nim prowadzone s od paZdziernika zeszlego roku,
odbedzie si¢ w dniach 18-22 maja w osrodku konferencyjnym
"Orle" w Gdarisku - Sobieszewie. Spotkaja si¢ na nim cztonko-
wie nowych rad wykonawczych wszystkich komérek lokal-
nych stowarzyszenia istniejacych przy 26. wyzszych
uczelniach w Polsce.

Podstawowym celem spotkania organizowanego pod hastem
"Create the World" jest poznanie si¢i integracja mtodych ludzi,
ktérzy w tej kadencji odpowiadaé beda za prowadzenie i rozwdj
AIESEC Polska oraz zdobycie umiejetnosci potrzebnych do tej
pracy. Odbywa si¢ to poprzez cykl szkolen dotyczacych kazde
z rodzajéw dziatalnosci prowadzonej przez AIESEC oraz tre-

ning6éw ksztaltujacych umiejetnosci rozwiazywania proble-
méw oraz zdolnosci osobistych potrzebnych do pracy mena-
dzera: umiejetno$ci wspéipracy, podejmowania szybkich
decyzji i odpowiedzialnosci oraz sztuki prezentacji. Kontynuo-
wany bedzie proces planowania dziatalnosci na przyszia kaden-
cje podjety na spotkaniu NEXT 94, Starg aiesecowska tradycja
jest organizowanie imprez tematycznych, na ktérych wszyscy
delegaci przebieraja si¢. ( Jedna z takich, ktéra szczeg6lnie
zapadia mi w pamigci, byla "Scotish Party", do ktérej przygry-
wala autentyczna szkocka kapela ). Kazdy komitet przygoto-
wuje specjalnie na te okazje "roll-call’a" czyli kr6tkie
przedstawienie, piosenke¢badZ skecz. Tworzy to niepowtarzalng
atmosfere spotkania zgodna z wewnetrzng dewiza stowarzysze-
nia "Gdy pracujemy - pracujemy razem, gdy bawimy si¢ -
bawimy si¢ razem". Tworzy to ch¢é do wspélpracy oraz powo-
duje, ze AIESEC jest bardzo elastyczng organizacja otwarta dla
wszystkich ludzi i na cieckawe pomysly, ktére ze soba wnosza.

Piotr Kusto
Wydziat Zarzqdzania i Ekonomii




TROJMIEJSKA AKADEMICKA SIEC
KOMPUTEROWA - TASK

L. WPROWADZENIE

Srodowiska naukowe i akademickie na $wiecie stanowia
pewnego rodzaju nieformalnga wspdlnotg. Jednym z czynnikéw
integrujacych je sq systemy wzajemnego udostepniania infor-
macji, ktérych dzialanie opiera si¢ na zasadzie wsp6lnych ko-
rzy$ci. Wymiana informacji realizowana jest coraz
powszechniej z wykorzystaniem akademickich i naukowych
sieci komputerowych dzialajacych na warunkach specjalnych i
na podstawie odrgbnego statusu.

Przyczynit si¢ do tego szybko postepujacy rozwoj kompute-
ryzacji Srodowisk naukowych i akademickich, charakteryzuja-
cy si¢ migdzy innymi laczeniem posiadanych zasob6w
komputerowych w sieci lokalne /[LAN/, oraz dotaczaniem tych
sieci do sieci metropolitalnych /MAN/, og6Inokrajowych i mig-
dzynarodowych.

Wykorzystanie tego rodzaju rozwiazar technicznych pozwa-
1a na uzyskanie nastgpujacych efektow:

1/ zapewnia uzytkownikom ze Srodowisk naukowych i aka-
demickich mozliwo$¢ calodobowego korzystania z ustug ofe-
rowanych przez sieci komputerowe, ktérymi sa:

a/ poczta elektroniczna /sprawna wymiana informacji, publi-
kacji itp./,

b/ dostep do lokalnych, krajowych i $wiatowych specjalisty-
cznych baz danych oraz zasob6w informacyjnych i bibliotecz-
nych,

¢/ dostep do nieodplatnego oprogramowania w postaci
Zr6dtowej znajdujacego si¢ w bazach oprogramowania
tzw."public domain" zlokalizowanych w kilku os$rodkach aka-
demickich na §wiecie,

d/ wzajemne przesylanie zbioréw danych, programéw,
wspdlna obrébka danych itp.,

e/ dostep do zasob6éw zdalnych komputeréw;

2/ w przypadku posiadania przez $rodowisko naukowe i
akademickie kosztownych komputeréw duzej mocy oblicze-
niowej, stwarza si¢ mozliwos¢ szybkiego i bezkolizyjnego do-
stepu do ich zasob6w obliczeniowych,

3/ pojawia si¢ mozliwo$¢ istotnego zmniejszenia w skali
srodowiska kosztow zakupu specjalistycznego oprogramowa-
nia oraz komputer6w duzej mocy obliczeniowej.

II. BUDOWA SIECI TASK

Uznajac potrzebe stworzenia mozliwosci korzystania przez
gdariskie $rodowisko naukowe i akademickie z powyzszych
rozwiazan, w marcu 1992 roku grupa inicjatywna zlozona z
réwnoprawnych przedstawicieli - prorektoréw czterech uczelni
Tr6jmiasta: Akademii Medycznej, Akademii Wychowania Fi-
zycznego, Uniwersytetu Gdanskiego i Politechniki Gdariskiej
postanowila przystapi¢ do budowy nickomercyjnej Tréjmiej-
skiej Akademickiej Sieci Komputerowej - TASK, pracujacej na
wspdlnie uzgodnionych standardach i zasadach.

Zalozono dwuzadaniowy cykl budowy sieci TASK:

a/ zadanie pierwsze - budowa sieci na taczach telekomunika-
cyjnych dzierzawionych od TP SA /pr¢dko$¢ transmisji - 9,6
kb/sck/,

b/ zadanie drugie - rozbudowa sieci z wykorzystaniem me-
dium transmisyjnego w postaci taczy swiatowodowych i tech-
nologii FDDI /predko$¢ transmisji - 100 Mb/sek/.

W ramach realizacji pierwszego zadania zbudowano i uru-
chomiono w 1992 roku sie¢ TASK laczaca migdzy soba liniami
telekomunikacyjnymi uczelnie z grupy inicjatywnej oraz cze$§¢
jednostek PAN. jak réwniez taka sama linig - sie¢ TASK z siecig
NASK /Naukowa i Akademicka Sie¢ Komputerowa/ w Warsza-
wie.

Tak zbudowana sie¢ TASK funkcjonowata do stycznia 1994
roku.

Budowa sieci w ramach tego zadania, obejmujaca: wykona-
nie dokumentacji technicznej, zakup sprz¢tu bazowego /route-
Iy, name servery, osprz¢t sieciowy/ oraz uruchomienie sieci,
rozliczana byla przez Uniwersytet Gdariski w ramach umowy
PONT z Fundacja na Rzecz Nauki Polskiej.

Z uwagi na niska jako$¢ i mala przepustowos¢ laczy tele-
komunikacyjnych oraz pojawiajace si¢ mozliwosci pozyskania
komputer6w duzej mocy obliczeniowej, w I kwartale 1993 roku
podjete zostaly dzialania zmierzajace do realizacji drugiego
zadania budowy sieci TASK.

Podpisano stosowne memorandum, a w jego efekcie nastapi-
o wspélne wystapienie uczelnii jednostek PAN Regionu Gdari-
skiego do Komitetu Badani Naukowych w sprawie przyznania
Srodkéw finansowych na ten cel.

Og6lng koncepcje realizacji zadania przedstawia rys. 1.

Z uwagi na mozliwosci finansowe 1 wykonawcze, zadanie
podzielono na dwa etapy realizacyjne. W ramach pierwszego
etapu prac, zakoniczonych na poczatku stycznia 1994 roku,
zbudowano i uruchomiono w standardzie FDDI cze¢$¢ sieci
TASK 1aczaca podwdjnym pierScieniem: AMG-1 /ul. Debinki/,
PG, TP SA Wrzeszcz, UG-1 /Oliwa/ AWF i UG-2 /Sopot/ oraz
potaczono ja z siecia NASK przez TP SA Wrzeszcz - rys.2.

Jednoczesnie dolaczono do sieci TASK torem $wiatlowodo-
wym AMG-2 /ul.Hallera/ oraz stworzono mozliwo$¢ dotacza-
nia si¢ do TASK liniami telekomunikacyjnymi uzytkownikom
z rejonu Gdyni.

Na podstawie poréwnania podobnych przedsigwzigé zreali-
zowanych np. w §rodowisku krakowskim i poznariskim mozna
stwierdzié, ze sie¢ TASK wykonana i uruchomiona w pier-
wszym etapie jej budowy jest aktualnie najbardziej rozlegla
terytorialnie siecia MAN w kraju.

Budowe sieci TASK w ramach tego etapu, obejmujaca: wy-
konanie dokumentacji technicznej, zakup sprzetu teleinfor-
matycznego, doposazenie sprz¢tu zakupionego w ramach
pierwszego zadania /routeréw/, wykonanie przylaczy $wiatlo-
wodowych i uruchomienie sieci w standardzie FDDI, rozliczata
Politechnika Gdanska w ramach dotacji przyznanej przez KBN.
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O routery do zai (ubinne a2ania)
1. PG - Politechnika Gdafiska, Wrzeszez ul. G. Narutowicza 11/12
2. UG-1 - Uniwersytet Gdanski, Oliwa ul. Wita Stwosza 67
1. UG2 - Uniwersytet Gdafiski, Sopot ul. Armii Krajowej 119/120
4 UG3 - Uniwersytet Gdasiski, Gdynia Al.Pitsudskiego 46
5. UGH4 - Uniwersytet Gdariski, Wrzeszcz ul. Sobieskiego 18
6. AMG-1 - Akademia Medyczna, Wrzeszcz ul. Debinki 7
7. AMG-2 - Akademia Medyczna, Wrzeszez ul. Hallera 107
8. AWF - Akademia Wychowania Fizycznego, Oliwa ul. Wiejska 1
9. WSM-1 - Wyzsza Szkola Morska, Gdynia ul. Morska 83
10. WSM-2 - Wyzsza Szkola Morska, Gdynia AL Zjednoczenia 3
11. PWSP - Paristwowa Wyzsza Szkola Sztuk Plastycznych, Gdansk ul. Targ Weglowy 6
12, AMuz - Akademia Muzyczna, Gdatisk ul, Lagiewniki 3
13. Biblioteka - Bibliotcka Gdariska PAN, Gdansk ul. Walowa 15
14 . CBM - Centrum Biologii Morza PAN, Gdynia ul. Sw. Wojciecha §
15. BW - Instytut Budowmnictwa Wodnego PAN, Oliwa ul. Koscierska 7
16. IMP - Instytut Maszyn Przeptywowych PAN, Wrzeszcz ul. Fiszera 14
17. IM - Instytut Matematyczny PAN, Sopot ul. Abrahama 18
18. 10 - Instytut Oceanologii PAN, Sopot ul. Powstaficéw Warszawy 55
19. IPI - Instytat Podstaw [nformatyki PAN, Wrzaszcz ul. Jatkowa Dolina 31
20. IMMT - Instytut Medycyny Morskiej i Tropikalnej, Gdynia ul. Powst. Styczniowego 9b
21. MIR - Morski Instytat Rybacki, Gdynia ul. Kotlataja 1

22. TPSA GDANSK - Telekomunikacja Polska SA, Gdadisk ul. Diugs 2227
23. TPSA WRZESZCZ - Tclekomunikacja Polska SA, Wrzeszez ul. Grunwaldzka 110

24. TPSA GDYNIATI - Telekomunikacja Polska SA, Gdynia ul. Zygmunta Augusta 11

25. PTK - Polska Telewizja Kablowa SA, Gdansk-Oliwa ul. Czyzewskiego 40

Rys. 1
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Rys.2

Przedsigwziecie to zostalo wykonane dzigki zrozumieniu i
pomocy Polskiej Telewizji Kablowej oraz Telekomunikacji
Polskiej SA.

Zgodnie z umowa zawarta pomigdzy Politechnika Gdariska
a PTK SA i TP SA gdariskie §rodowisko naukowe i akademic-
kie, w zamian za udostgpnienie toréw $wiattowodowych, po-
winno uruchomié w 1994 roku programy telewizji edukacyjnej
emitowane w kanale telewizji kablowej.

Realizacje prac zwigzanych z rozbudowa sieci TASK prowa-
dzit migdzyuczelniany zespét roboczy, ktérego prace koordy-
nowat Prorektor d/s Og6lnych Politechniki Gdariskiej prof. dr
hab. inz. Antoni Nowakowski.

Nalezy w tym miejscu podkresli¢ duzy i aktywny udziat
Politechniki Gdariskiej w realizacji ww. prac, a w szczegélnosci
pracownik6w Osrodka Informatycznego i Zaktadu Ustug Tech-
nicznych.

Realizacja drugiego etapu rozbudowy sieci TASK obejmuja-
ca rozbudowe petli FDDI w kierunku Gdariska i Gdyni oraz
doposazenie sieci nastapi w 1994 roku.

ITII. ORGANIZACJA SIECI TASK

Sie¢ TASK jako wspélne przedsigwzigcie réwnoprawnych
uczestnik6w /szkoly wyzsze, jednostki PAN / bedzie podlegata
nastpujacemu nadzorowi:

1/ przez organ zatozycielski zlozony z Rektoréw szkét wy-
zszych Tr6jmiasta oraz Prezesa Oddzialu Gdariskiego PAN - w
kluczowych sprawach decyzyjnych,

2/nabiezaco - przez Rade Uzytkownikéw TASK, kt6rej skiad
i zakres zadan ustala stosowny regulamin zatwierdzony przez
organ zalozycielski.

Na podstawie wsp6lnej decyzji gdanskiego Srodowiska na-
ukowego i akademickiego bezposrednig obstuge sieci realizo-
waé bedzie Centrum Informatyczne TASK /CI TASK/,
zlokalizowane w Politechnice Gdariskiej przy Osrodku Infor-
matycznym.

Zasady dzialania i rozliczania CI TASK okre$la regulamin
opiniowany przez Rad Uzytkownik6w, a zatwierdzony przez
organ zalozycielski.

Politechnika Gdariska dziala i koordynuje prace w zakresie
TASK, opierajac si¢ na jednobrzmiacych umowach zawiera-
nych ze wszystkimi uczestnikami TASK.

Zatozono nastepujace Zrédta finansowania TASK odnoszone
w koszty CI TASK:

- celowe dotacje KBN jako SPUB,

- celowe dotacje MEN i innych sponsoréw,

- oplaty uczestnikéw TASK - pokrycie réznicy migdzy dota-
cjami i rzeczywistymi kosztami.

Aktualnie realizowane s3 prace zwiazane z organizacja CI
TASK zgodnie z Zarzadzeniem Rektora Politechniki Gdariskicj
nr 10/94, z dnia 17 marca 1994 roku.

Powyzszy artykut jest wprowadzajaca informacja na temat
sieci TASK. Kolejne informacje beda ukazywaé si¢ w naste-
pnych numerach pisma, w miar¢ post¢pu prac w tym zakresie.

Tadeusz Radomski
Osrodek Informatyczny




SEMINARIUM PIHGO °95

S it

Marynarze na kotwicy - okret "Battyk”, 1938 r.

dniu 29 marca br. prof. Edmund Wittbrodt, prof. Zbig-
niew Cywinski i pani Franciszka Cegielska podjeli decyzje w
sprawie wspélnego przedsigwzigcia Politechniki Gdanskiej i
wladz miejskich Gdyni w zakresie przygotowania, organizacji
i realizacji Migdzynarodowego Seminarium "PRESERVA-
TION OF THE INDUSTRIAL HERITAGE - GDANSK
OUTLOOKII, Gdarisk-Gdynia, October, 1995". We wsp6l-
nym komunikacie okreslono cele seminarium oraz tematyke
obrad.

Przedsigwzigcie to bedzie kontynuacja idei ochrony i konser-
wacji dziedzictwa przemystu, inzynierii i techniki, ktérej owo-
cem bylo miedzynarodowe seminarium "Preservation of the
Industrial Heritage - Gdafisk Outlook”, zorganizowane przez
Politechnike Gdariska w maju 1993 roku. Pracom Komitetu
Seminarium i obradom przewodniczy! prof. Zbigniew Cywiri-
ski, obecny Dziekan Wydziatu Budownictwa Ladowego naszej
Uczelni. Seminarium PIHGO spotkalo sie z duzym zaintereso-
waniem i uznaniem, czego wyrazem bylo nadanie mu przez
Rade Europy statusu “European Workshop”, a listy gratulacyjne
wciaz jeszcze naplywaja.

Zacheceni pozytywnym oddZwigkiem, publikacja ponad
piecdziesigciu referatéw w trzech tomach polsko- i angiel-
skojezycznych materialéw seminaryjnych, a takze przekonani
o pozytkach ptynacych z interdyscyplinamego podejscia do
problematyki krajobrazu kulturowego, szczeg6lnie w aspekcie
zabytkéw techniki, pragniemy po$wieci¢ kolejne seminarium
Gdyni. Przewiduje si¢ upowszechnienie folderu "Preliminary
Invitation and Call for Papers" podczas nadchodzacego Euro-
partenariatu.

Celem Seminarium jest upamietnienie siedemdziesieciolecia
miasta Gdyni, widocznego z perspektywy obchodéw roczni-
cowych Politechniki Gdariskiej.

Interdyscyplinarny charakter Seminarium umozliwi §rodowi-
sku intelektualnemu Tr6jmiasta wielostronng prezentacje za-
gadnienn zwiazanych z dziejami rozwoju Gdyni wraz z jej
funkcjonalnym, kulturowym i srodowiskowym otoczeniem - ze
zwréceniem uwagi na postep techniczny, technologiczny,
uprzemyslowienie i dziatalno$¢ inzynieryjna na wsp6lczesnym
obszarze miasta.

Referaty powinny obja¢ réznorodny materialt naukowy, popu-
larnonaukowy, studialny i publicystyczny, pozwalajacy na
sformulowanie tez o kulturowych przeobrazeniach pierwotne-
go srodowiska naturalnego, a takze na okreslenie prognostycz-
nych wizji Gdyni i jej otoczenia. Na uwage zastuguje rola
absolwentéw Politechniki Gdariskiej w budowie portu i miasta
oraz w rozwoju polskiego przemystu stoczniowego i okretow-
nictwa w latach powojennych.

Tematyka Seminarium zgodna z rekomendacja Rady Europy
R(20)90 “On the protection and conservation of the industrial,
technical and civil engineering heritage in Europe” powinna
spotka¢ si¢ z zainteresowaniem krajowych i zagranicznych
uczestnik6w, poszerzajac zakres prezentowanych i dyskutowa-
nych probleméw poza sprawy Gdyni.

Przyjeto, ze jezykiem Seminarium bedzie angielski, wobec
czego odpowiednio sformulowano propozycje tematyczne,
uzywajac stéw i hasetkluczowych wedtug klasyfikacji "History
of technology, Science Museum Library, London".

Technical and Scientific Program
I. General Aspects

Biography of early Gdynia developers and engineers in gene-
ral, and those graduated form the Technical University of
Gdafisk, in particular, technical institutions and organizations;
technical education; technology and war; history of Gdynia
Region; Gdynia as a film or novel action place. ]

II. Maritime and Technical Heritage

Shipbuilding, boalts, vessels, ships; navigation and charting;
cranes and rigging; overseas trade; fishing and sea food pro-
duction, preservation and preparation; seamen tradition and
customs, lighthouses; naval tradition; on sea communication
and rescue techniques.

IIL. Socio-Political Development of Gdynia city and surro-
undings

Coastal zone society; early co-operatives; city life of the
thirties; demography, overseas emigration procedures; public
security and crime; health service; vanishing professions and
the rare crafts worth to be saved from oblivion.

IV. Industrial and Civil Engineering Heritage

Buildings and bridges; hydraulic engineering and water sup-
ply; canals, rivers and harbours; roads and railways, power
generation; off-shore and embankment structures; wharfs,
docks and warehouses; early Gdynia harbour construction,
building technologies and architecture.

V. Environmental Consideration
Sewage treatment; coastal erosion; natural phenomena and

natural environment protection; question of nuclear power
station in Zarnowiec, environmental impact of technology.




VI. Panel Discussion

"Nature, Culture and Technology" - aninternational approach
to that question and case study of Gdynia development

VII. Gdynia Town Planning Workshop
"Harbour against the City - demolishing the wall"

Oprécz typowych sesji obrad konferencyjnych, odbywaja-
cych si¢ w r6znych budynkach zwiazanych z historia Gdyni,
przewiduje si¢ bogaty program towarzyszacy: przejazd retro-
pociagiem; happening artystyczny; okolicznoSciowa wystawe
w Muzeum Miasta Gdyni; wystawe "125 lat kolei w Gdyni -
§lady"; zwiedzanie lokalnych zabytkéw i kolekcji zwiazanych
z tradycjami morskimi na P6lwyspie Helskim.

Uroczyste otwarcie obrad Seminarium odbedzie si¢ w Polite-
chnice Gdanskiej, bedac jednoczesnie elementem programo-
wym obchodéw Roku Rocznicowego naszej Uczelni.

Waldemar Affelt
Wydziat Budownictwa Lgdowego
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7 OBOWIAZKOW
3 PRZESTROGI
I EASKA PANSKA

Uruchomienie PISMA PG oraz przygotowanie i organizacja
Seminarium Ochrony Zabytk6w Techniki (w skrécie: SEMI-
NAR PIHGO ’93) byly przedsigwzigciami, dzigki ktérym po-
czynilem liczne obserwacje, a pokonujac niemoc wiasng i
przeciwnosci losu, zdobylem swoiste doswiadczenie, cokol-
wiek nietypowe w przypadku inzyniera i politechnicznego
nauczyciela. Propagatorom problematyki ochrony dziedzictwa
inzynierii, techniki i przemystu oraz kontynuatorom misji pub-
lic relations na Politechnice Gdanskiej pragne przekazaé odro-
bing owego know-how, aby nie musieli od nowa do$wiadczad,
wywazajac niespodziewanie otwarte drzwi, kroczac niebezpie-
cznie we mgle i to nie zawsze utarta koleing.

ZAUFANIE jest darem, bo mozna pragnaé, a nie otrzymac;
tak jak milo$é jest skarbem, ktérego mozna szukaé, a nie
znaleZ¢. Bez niego nie sposéb wspoldziataé, a wiec osiagaé cel
zgodnie przyjety i uznany za wspélny. Brak zaufania czyni
Jjakakolwiek wspétprace obmierzla, skutki jej przypadkowymi,
niezdolnymi radowac serdecznie sprawcow...

SZCZEROSC wypowiedzi i otwarto$¢ dziatania wystawia
zaufanie na prébe, pozwalajac jednakze jednoznacznie i wyra-
ziScie opisywaé obraz spraw i rzeczy, ttumigc szmery informa-
cyjne i wylaniajac lad z chaosu. By ostro$¢ widzenia nie stabta,
na uwigzi trzymaé wypada emocje, mysli zawsze dajac pier-
wszenstwo. Klamstwo mnozy byty i zniewala zludzeniami
umyst...

TOLERANCJA pogladéw odmiennych i wyrozumiato$é
wobec dzialan wedlug innego algorytmu niz wlasny, wzboga-
caja arsenat Srodkow, stuzacych wspdlnemu celowi; tutaj ule-
gtos¢ i zdolno$§¢ uznawania zdania wigkszosci sa przymiotami,
ktérych jesli nie staje, to trzeba wykrzesaé choéby z uszczerb-
kiem dla dumy wiasnej. Wszak demokratyczna procedura po-
dejmowania decyzji sprzyja sprawnemu dziataniu...

POSEUSZENSTWO jest skutkiem naturalnego hierarchizo-
wania zespoléw ludzi, odzwierciedlanego w stosownych sche-
matach i regulaminach organizacyjnych, procedurach i
pragmatykach postepowania. Brak wyraznie okreslonych ob-
szarOw praw i obowiazkéw pomaga anarchizowaniu przedsig-
wzieC, gdzie cien szarej strefy skrywa jasno$¢ celu; czuja sie w
niej znakomicie skryte zawisci, ambicje chorobliwe, manie i
frustracje r6znej masci...

L AGODNOSC perswazji, gotowos¢ negocjacji, sztuka kon-
wersacji i szacunek nalezny kazdemu moga znakomicie studzié
zapaly, godzi¢ sprzecznodci i rozwiazywaé konflikty, a tych
nigdy nie brakuje w jakimkolwiek dziataniu. Jedynie brak
dziatani lub niemoc calkowita moga zapewnic wzgledny spokdj.
Za ceng owego spokoju wielu tylko sekunduje, zagrzewajac
innych do boju...

ODWAGA pozwala podejmowac t¢ walke, a czasami gr¢ o
realizacje celu, 0 wypehienie zobowiazan, nawet tych podje-
tych nieroztropnie, popedliwie, cho¢ z wysokich nieraz pobu-
dek. Odwagi potrzeba, by "robi¢ swoje" ...

MILCZENIE jednak powinno skry¢ skargi i Zale, gwattowne
stowa oburzenia i wszystko inne, co do spelnienia celu zalozo-
nego na wstepie nie jest niezbgdne. Wszak mowa o zlocie...
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IGNORANCJA nie odstepuje nikogo, a jedynie nicustanne
samoksztalcenie pozwala $ciagaé jej cugle. I choé tylko nasze

PT CZYTELNICY!

Przed wakacjami ukazg si¢ jeszcze dwa numery PISMA
PG prezentujace wydziaty: Mechaniczny oraz Zarzadzania
i Ekonomii. Numer wrzesniowy adresowany bedzie przede
wszystkim do studentéw I roku.

Zwracamy si¢ z prosba o przygotowanie materialéw re-
dakcyjnych, ktére w przystepnej formie przedstawia stru-
kture organizacyjna jednostek administracyjnych,
szczegOlnie tych obstugujacych studentéw. Mile widziany
bedzie zartobliwy charakter tekstow, anegdoty akademic-
kie, humor rysunkowy, serwis fotograficzny ujawniajacy
twarze wladz Uczelni, wydzialéw, samorzadu studenckie-
g0, szefostwa k6t naukowych i klub6éw studenckich.

Przydatne moga by¢ informacje o sposobach zalatwiania
spraw biezacych, wnioskéw stypendialnych, praktyk za-
granicznych, o sposobach postgpowania wynikajacych z
Regulaminu Studiéw PG, a takze rady i porady dla tych,
ktérym przyszlo po raz pierwszy mieszka¢ w Trojmiescie.

Mozliwe jest réwniez zamieszczenie reklam, anonséw
oraz drobnych ogloszen.

Wszelkich wyjasnien udziela Zespd6t ds. Informacji i Pro-
mocji, Skrzydto B, pok. 205, tel. 47 17 09.

Zespdt Redakcyjny

Zycie jest nasze, i zadne inne Zycie naszym nie jest, to jednak
wzajem bywamy Zrédlem wiedzy, a nawet madrosci; jakze
ubodzy sa ci, ktérzy pragna jedynie uczy¢ innych...

FANATYZM wynika z braku samokrytyki wobec wiasnych
pogladéw i dzialan; jej miejsce wypelnia Zar nietolerancji.
Jednakze innowacyjno$¢ potrzebuje wsparcia odrobing fanaty-
zmu, tak aby mozliwa byla posrdd przeciwieristw owego celu-
NOWOSCI realizacja, szczegdlnie za$, gdy sity zachowawcze
przewazaja nad mozliwoSciami nowatora. Wazne, by nie daé
si¢ zwie§¢ pokusie odmiany wszystkiego, co jest; pozadanie
nowego potrafi zaSlepia¢, wiodac ku dziataniom nieobliczal-
nym w efektach...

TYRANIA jest wlasnie tej ewentualnosci skutkiem, albo-
wiem homeostazy nie lubia gwattownych odmian, a ich sklon-
no$¢ powracania do stanu pierwotnego sprzyja reakcjom.
Innowator napotyka wigc zawsze opdr - op6r systemu, ale tylko
tyran potrafilby go przeméc natychmiast...

Nie bedac tyranem, ale pasjonatem NOWEGO z odrobinia
fanatyzmu, uzyskalem wsparcie ludzi dobrej woli, wzajem
darzacych si¢ zaufaniem. Wigc podzigkowania od serca naleza
si¢ wszystkim tym, dzi¢ki wspdlpracy ktérych stato si¢ mozli-
wym zaprezentowanie po raz pierwszy w Gdarnisku nowe;j dys-
cypliny nauki: ARCHEOLOGII PRZEMYSLU, a takze
wydanie kolejnych numeréw PISMA PG. Nie wypada nie
wspomnie¢, cho¢ przy koricu, o pafiskim oku, co to konia tuczy.
I jedynie mie¢ nadzieje¢ pozostaje, Ze to nie ten z pstrych...

Waldemar Affelt
Wydziat Budownictwa Lgdowego

i . e
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Foto: L. Apanasewicz

Zdjecie ze zbioréw Pracowni Historii Politechniki Gdariskiej
Foto: K. Lelewicz



Nowy Gmach Instytutu Okretowego.
Zdjecie z Archiwum Kroniki Studenckiej
Foto: W. Szymaiiski, 1978 rok
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