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Podnoszenie i przenoszenie c iężarów  
a wydajność i bezpieczeństwo pracy

W okresie wzmożonego w ys iłku  wytwórczości praktyczna znajomość fiz jo lo g ii p ra 
cy przez technika nabiera poważnego znaczenia dla całości gospcJarki narodowej. 
Jednak znajomość tego zagadnienia nie jest u nas należycie rozpowszechniona; sku t
k iem  czego wzajemne zrozumienie technika z fiz jo log iem  praw ie nie istnieje.

Toteż Redakcja zapoczątkowuje dyskusję na w ym ien iony temat, dc k tó re j wstę
pem jest poniższy a rtyku ł, m ając przede w szystkim  na ceiu u ła tw ien ie  zna ezienfa 
„wspólnego języka“  pomiędzy fiz jo log iem  pracy a technikiem . W da szym ciągu już 
od współpracy C zytelników  zależeć będzie rozbudowa tego działu oraz podawanie 
praktycznych możliwości i spostrzeżeń z te j dziedziny.

Od długich już lat przemysł wykazuje ten
dencję do mechanizacji transportu. Zgodnie z 
nią powierza się człowiekowi raczej kierowanie 
i kontrolę prac transportowych, aniżeli ich 
bezpośrednie wykonywanie. Rzeczywisty po
stęp w tej dziedzinie, jak i wykazała technika 
ostatnich dziesiątków lat, wywołał u niektó
rych organizatorów pracy przekonane, że 
ręczne prace transportowe znajdują się „na 
wymarciu“ , niebawem już nie będą odgrywać 
Poważniejszej roli.

Wbrew jednak przekonaniu nielicznych u l
tranowoczesnych organizatorów pracy nie na
leży się łudzić, abyśmy kiedykolwiek po tra fili 
wyprzeć całkowicie metody ręcznego podno
szenia i przenoszenia, niewątpliw ie niepożą
dane z punktu widzenia zarówno higieny pra
cy jak i je j bezpieczeństwa. Wszystkie przeja
wy towarzyszące rozwojowi ku ltu ry  technicz
nej wskazują, że powstanie nowego środka sta
nowiącego niewątpliwy postęp techniczny wca
le nie wyłącza użycia w dalszym ciągu daw
niejszych, choćby znacznie bardziej prym ityw 
nych: wprowadzenie oświetlenia elektrycznego 
pozostaw.ło duże pole zastosowania lamp'e naf
towej, świecy, a nawet kagankowi (w górnct- 
wie), choćby nawet zasilanemu nowoczesnym 
gazem technicznym acetylenem; nowoczesne 
sposoby centralnego ogrzewania niewiele zmn ej 
szyły zasięg zastosowania zwyczajnych pieców, 
a nawet tak prymitywnych urządzeń jak ko
m inki, przypominające ogniska ludzi jaskinio
wych. Zastosowanie pary i elektryczności do na
pędu wcale nie wyrugało konia i człowieka ja 
ko źródła wytwarzającego moc; pcdobme jak 
centralne wodociągi nie zwolniły ludzkości cd 
noszenia wody na nosiłkach lub w sposób sto
sowany już w czasach zamierzchłej, przedhisto
rycznej przeszłości. Najbardziej nowoczesne ko
paczki, dźwigi, kabestany nie wyzwoliły go od

ciężkiej pracy fizycznej, zwłaszcza tam, gdzie 
ręka ludzka jest nie do zastąpienia.

Dzieje się tak i dziać będzie zawsze zgodnie 
z prawem kom plikacji nieodłącznym od rozwo
ju  i postępu cywilizacyjnego.

Jednak błędne przekonanie, jakoby nowo
czesne środki transportu miały całkowicie w y
przeć prymitywne i dawniejsze, oparte na bez
pośrednim wysiłku ludzkich mięśni, ma nieste
ty praktycznie ujemne skutki: żaden dbały 
o swą reputację technik nie zajm ę się poważ
nie metodami pracy, które uważa za schyłko
we, skazane rzekomo na wymarcie. Mimo wy
danego na nie lekkomyślnie wyroku śmierci, 
prace ręczne przy podnoszeniu i przenoszeniu 
ciężarów wcale nie zanikają, natomiast nie
stety często pozostają stale na tym samym, rze
czywiście przedhistorycznym, poziomie. Orga
nizowanie ich pozostawia się trzeciorzędnym 
siłom technicznym nie orientującym się nawet 
w elementarnych zasadach fiz jo log ii pracy. 
Skutkiem tego prace te powodują niepotrzeb
nie nadmierne i przedwczesne znużenie pra
cownika oraz narażają go często na zbędne wy
padki. Z drugiej strony wywołują obn żenie 
wydajności pracy, a nawet i marnotrawstwo 
materiału zakładu przemysłowego, co — zwła
szcza w okresie wzmożonego wysiłku wytwór
czości — może mieć duże znaczenie.

Z tych powodów wydaje się konieczna zmia
na nastawienia naszego świata teihnicznego do 
zagadnień ręcznego podnoszenia oraz przeno
szenia i zainteresowanie się nim i w sposób nie
co inny, aniżeli czysty chronometraż. Zakres 
tych prac jak i ich rozmaitość jest olbrzymia, 
przy czym niemal każda z nich wymaga od
dzielnego rozpatrywania: należy tu np. prze
noszenie towarów w workach, skrzyniach, ko
szach indywidualnie i zbiorowo, przetaczanie 
beczek, załadowanie i  wyładowanie przedmio
tów wypalanych w piecach ceramicznych,



szklarskich, piekarskich, wymiana szpul w 
przemyśle włókienniczym, ręczne zasilanie ma
szyn takich jak prasy do metali, maszyny wal
cowe, rozdrabniacze, noszenie materiałów bu
dowlanych, oraz przeznaczonych do naprawy 
itd., itd. .

Tego rodzaju badaniom, przeprowadzanym 
starannie zagranicą często przez specjalne in 
stytuty poświęcili w yb itn i i  sławni badacze la
ta pracy, których w yn ik i są zawarte w całych 
tomach cennych publikacji. Toteż nie jest moż
liwe ani celowe kuszenie się w krótkim  arty
kule choćby o ułamkowe przedstawienie tych 
wszystkich zagadnień zwłaszcza przez autora 
nie będącego fizjologiem pracy z zawodu. Ce
lem artyku łu jest zwrócenie uwagi naszego 
świata technicznego w związku ze współzawod
nictwem pracy na znaczenie tych spraw i po
informowanie choćby pobieżnie o postępie, ja
k i dokonał się w tej dziedzinie w okresie ostat
niej wojny.

W ydajność cz ło irie ka  jako siln ika, 
uuytujarzającego pracę.

Podstawę do opracowania stanow iły przedwo
jenne m ate ria ły  międzynarodowe oraz, b ry ty j
skie, amerykańskie i niem ieckie z czasów ostat
n ie j w o jny.

M ate ria ł interesujących i wszechstronnych 
doświadczeń radzieckich niestety nie by ł chw i
lowo autorow i dostępny.

Pojęcie „pracy“ w sensie i rozumieniu f i 
z y c z n y m  a f i z j o l o g i c z n y m  róż
ni się zasadniczo. Wiele błędów, jakie popeł
niali dawni organizatorzy pracy polegało na 
nieuwzględnieniu tej bardzo istotnej różnicy. 
Mianowicie w pojęciu fizycznym  „praca'1 poja
wia się tylko tam, gdzie istnieje przemiana 
energii potencjalnej (energii spoczynku) w 
energię kinetyczną (energię ruchu). Zatem po
jęcie „praca“ dla świata nieożywionego łączy 
się ściśle z ruchem: gdzie go nie ma — nie ma 
pracy.

Natomiast w sensie fizjologicznym, odnoszą
cym się do organizmów żywych pojęcie pracy 
jest odmienne, a raczej znacznie szersze. Na
wet tam, gdzie nie ma przemiany energii poten
cjalnej w kinetyczną — a zatem gdzie nie ma 
ruchu — może wystąpić zużycie energii: nieru
chomy, skurczony mięsień (np. w czasie pozo
wania modelu żywego malarzowi), n i e w y
twarza energii kinetycznej chociaż pochłania 
pracę *).

Bez zrozumienia tej z a s a d n i c z e j  róż
nicy pracy mechanizmów nieożywionych i  ży
wych organizmów — nie można w ogóle mó- 
mówić na temat pracy organizmów żywych, 
toteż wydaje się pożyteczne wyjaśnienie po
wyższych tez na przykładzie:

Utrzymywanie w zawieszeniu ciężaru na 
wysięgniku żurawia n i  e wymaga na
wet najmniejszego zużycia energii ( w for
mie pracy lub ciepła). Ciężar działa jedy

*) Cyt. według A lle rs 'a  (Hygiène du T rava il. Genève 
1932 Vol. I l  p. 794).
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nie odkształcająeo na materiał, z którego 
wysięgnik jest wykonany, lecz przeciw
działanie temu odkształceniu dokonywa 
się wyłącznie na koszt spoistości materiału.

Organizmy żywe nie pracują tak ekonomicz
nie. Utrzymywanie ciężaru przez np. wyprężo
ną ludzką rękę wymaga zużycia energii na w y
siłek całkowicie nieproduktywny z punktu w i
dzenia fizycznego pojęcia pracy: nie ma tu  ru 
chu, nie ma zwiększenia energii potencjalnej 
ciężaru. Jest to — o ile chodzi o wydajność 
pracy — jedna z postaci wysiłku s t  a t  y c z- 
n e g  o, całkowicie nieproduktywnego, któ
rego zwalczanie jest jednym z głównych celów 
nowoczesnej fiz jo log ii pracy i techniki.

Oczywiście prawa przemiany energii ciepl
nej w mechaniczną i odwrotnie w mechanicz
ny równoważnik ciepła, obowiązują w fizjo lo
g ii analogicznie jak w fizyce i  mechanice.

Praca człowieka (a ścisłe biorąc jego mięśni) 
jako silnika  polega na t r z e c h  fazach pra
cy mięśni: 1) skurczu, 2) rozkurczu, 3) wypo
czynku czyli okresu odbudowy zdolności mięś 
nia do dalszej pracy.

Spośród tych trzech faz, następujących bar
dzo szybko jedna po drugiej, ty lko  faza pierw
sza wytwarza pozytywną pracę, zaś faza druga 
i trzecia ją pochłaniają. Podobnie w silniku 
cztero-suwowym: tylko jeden suw wydaje pra
cę, podczas gdy trzy pozostałe jedynie ją  zuży
wają. Wszystkie trzy fazy pracy mięśnia, ana
logicznie jak wszystkie cztery fazy pracy tłoka 
w s iln iku spalinowym odbywają się na koszt 
zużycia materiału pokarmowego wzgl. opało
wego, wyrażonego w energii cieplnej, a raczej 
je j mechanicznym równoważniku. I tu zacho
dzą ciekawe i istotne różnice między natural
nym silnikiem  jakim jest człowiek, a sztucz
nym siln ikiem  spalinowym czy wybuchowym: 
w silniku ludzkim w s z y s t k i e  trzy fazy 
pracy mięśnia, zarówno produktywne jak i nie
produktywne wymagają prawie takiej samej 
'ilości ciepła, podczas gdy w silniku sztucznym 
różnice zużycia ciepła na poszczególne fazy sko
ku tłoka — są bardzo duże.

Stan taki wydaje się na pierwszy rzut oka 
dziwny i nieuzasadniony: skąd może pochodzić 
duże zużycie ciepła na tak nieproduktywną fa
zę „pracy“ mięśnia jak faza trzecia będąca 
przecież jego odpoczynkiem? „Odpoczynek“ ten 
jest właściwie odbudową zdolności do pracy 
mięśnia, wykonaną przez utlenienie substancji 
nagromadzonych w mięśniu skutkiem jego po
przedniego wysiłku. Ilości ciepła pochłaniane 
przez ten proces są niewiele mniejsze od ilo 
ści ciepła zużywanych na dwie pierwsze fazy 
pracy mięśnia, że różnicę nieznaczną można w 
praktyce pominąć.

Wobec powyższego najwyższa, t e o r e t y 
c z n i e  możliwa wydajność (oznaczmy ją 
rzez „W “ ) p r a c u j ą c y c h  (oczywiście w 
sensie fizjologicznym) pęczków włókienek 
mięśnia i  to w izolowanym układzie, gdzie nie 
ma strat zachodzących podczas przemiany ener
gii cieplnej w mechaniczną, a także innych strat



pochodzących z promieniowania, unoszenia 
i przewodzenia ciepła wynosi „W “
W  _  ilośc i p rtc y  w ytm orzonej przez fazę produkcyjną 

,, » zużytej przez fazy n ieprodukcyjne
C (ilośc i pracy i r ytiuarzanej przez skurcz udóltien/
C ( „ „ potrzebnej na rozku rcz)-j-C  (na odbudowę)

=  c T c  =  5o%,c
przy czym z powodów wymienionych poprzed
nio ze wzglądu na bardzo niewielką różnicę 
uważa się, że ilości pracy wytwarzanej i  zuży
wanej we wszystkich trzech fazach pracy m ię
śnia są równe.

Ta 50%-owa wydajność pracy włókien mię
śni jest oczywiście teoretyczna, w praktyce 
nigdy nieosiągalna i to  n i e  t y l k o  dlate
go, że ani my nie żyjemy, ani mięśnie nie pra
cują w  układzie izolowanym. Jest wiele czyn
ników znanych mniej lub więcej fizjologom, a 
nawet prawie nieznanych, które tę wydajność 
o b n i ż a j ą ,  a mianowicie:
1.) Nie wszystkie wiązki (pęczki) włókien mię

śnia pracują jednocześnie. Wiele z nich za
chowuje się biernie, pracując dopiero wów
czas, gdy od mięśnia wymagamy najwyż
szego wysiłku, co zdarza się rzadko. N ik t 
nie jest w stanie długo pracować z najwyż
szym natężeniem sił mięśnia. Toteż przy 
normalnych pracach, które nie wymagają 
natężenia wszystkich wiązek włókien mię
śnia, włókna nie pracujące pozytywnie zu- 
żywają pracę (oznaczamy ją jako ,,Q‘‘) nie 
dając żadnego jej pożytecznego równoważ
nika.

2) Nieznana bliżej ilość energii (np. „P “ ) zu
żywa się na pracę mózgu i nerwów, bez któ
rej nie obejdzie się żaden, nawet najprostszy 
wysiłek fizyczny.

3) W wielu pracach, a w szczególności przy 
podnoszeniu ciężarów, oprócz mięśni podno
szących ciężar pracują tzw. ich „antagoni
ści“  tj. mięśnie, które po wykonaniu danej 
pracy przywracają do pierwotnego położe
nia mięśnie czynnie zaangażowane. Mięśnie 
przymocowane są ścięgnami do kośćca jako 
jedynej sztywnej części silnika ludzkiego, 
toteż ruch mięśni pracujących przenosi się 
bezpośrednio albo pośrednio (przez jeszcze 
inne mięśnie) na kościec wywołując opory 
tarcia które muszą być przez pracę poko- 
nann Wszystkie te prace niewątpliwie po- 
chłamają pewną ilość energii, a ich wydaj-

“ »nawę gdyby przyjąć w zasadzie po
przednio wymieniony wzór wydajności

w — _9l
1 ~  C, +  C,

nie dałby n a  z e w n ą t r z  żadnego w i
docznego efektu, toteż wydaje się słuszniej
szym przyjęcie oznaczenia innego, np. 
„X ‘ ‘.

W ytrawny fizjo log i  wybitny znawca przed
miotu, do czego autor niniejszego bynajmniej 
nie pretenduje, niewątpliw ie znajdzie jeszcze 
więcej czynników pochłaniających energię (lub 
ciepło) w sposób na zewnątrz nieproduktywny.

Wyodrębnienie tylko tych trzech wymienio
nych pozycji strat oznaczonych jako ,,Q“ , ,,P“ , 
„X ‘‘ ma jedynie na celu wskazanie, że człowiek 
n i  e ma prawie żadnego wpływu na ich 
zmniejszenie: zmuszanie wszystkich pęczków 
włókien mięśnia do pracy dla wyzyskania ich 
najwyższej wydajności byłoby kalkulacją na 
bardzo krótką metę i rychło doprowadziłoby 
organizm ludzki do zupełnego wyczerpania; pra
cę mózgu i nerwów można jedynie zmniejszyć 
bardzo nieznacznie przez zupełne zmechanizo
wanie procesów lub wprawę; na zużycie energii 
przez pracę „antagonistów“ i opory tarcia 
mięśni o kościec nie mamy żadnego wpływu.

Istnieje natomiast d r u g a  g r u p a  
strat głównie właśnie natury s t a t y c z n e j ,  
której zmniejszenie jest naczelnym zadaniem 
techniki w dziedzinie prac fizycznych ludzkie
go organizmu i  w tym kierunku szedł rozwój 
nowoczesnej techniki wykazując się już przed 
wojną zastanawiającymi wynikami.

W ymienimy najważniejsze z tych strat cał
kowicie nieproduktywnych, a możliwych do 
zmniejszenia lub nawet uniknięcia:
4) Zachowanie odpowiedniej pozycji przy pra

cy pochłania poważne ilości energii.' Dość 
powiedzieć, że człowiek stojąc i  n i e  w y
konując żadnej pracy produktywnej, zuży
wa o 12%  ciepła (a zatem i energii) wię
cej *) aniżeli ten sam człowiek, który w po
zycji siedzącej również nic nie robi. Wobec 
tego wydajność pracy mięśni pracujących 
statycznie przy zachowaniu pozycji

marnuje się bez jakiegokolwiek praktycz
nego pożytku.

5) Również zachowanie równowagi i  starania 
o nieprzesunięcie się środka ciężkości poza 
podstawę (co kończy się przewróceniem się 
człowieka) wymaga dużego .wysiłku statycz
nego. Środek ciężkości człowieka znajduje 
się stosunkowo wysoko, bo w ok. 57% jego 
wysokości licząc od dołu. Przy tak nieko
rzystnie położonym środku ciężkości i  sto
sunkowo dużym ramieniu obrotu (od stóp 
licząc) prace statyczne na utrzymanie orga
nizmu w równowadze muszą być duże. Jak 
wielkie one być mogą wiemy z codziennego 
doświadczenia: przejście kilkunastu me
trów po śliskim lodzie lub oślizgłej podło
dze może być bardziej męczące i s ta  t y -  
c z n ie  bardziej wysilające organizm aniżeli 
przejście k ilku  kilometrów po normalnej 
drodze. Oznaczamy tę „wydajność“  pracy 
mięsni jako

6) Pewne ilości energii są niezbędne do prze
sunięcia środka ciężkości własnego ciała 
człowieka przy pracy wykonywanej nawet

*) Dr. Ing. Koch — Fussbediente Arbeitsmachinen 
und E rm üdung (Schutz der w erktä tigen Frau) B e rlin  
1041 str. 26.
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bez zmiany tego miejsca np. stojąc (przechyl 
lanie się). Mogą one być nawet b a r d z o  dm 
że, jeżeli — jak niżej zobaczymy — podno
simy przedmioty z niskiego poziomu np. z 
podłogi.

W tym  przypadku również mięśnie praw
dopodobnie pracują według normalnego 
wzoru na ich wydajność, którą oznaczamy 
jako

7) Do powyższego dodajmy jeszcze straty na 
energii (cieple) wynikające z promieniowa
nia, przewodzenia ciepła np. w nadmiernie 
zimnych pomieszczeniach =  „M ‘‘.

Sprobójmy teraz przedstawić b i l a n s  po
żytecznej wydajności człowieka jako mecha
nicznego silnika przy założeniu, że wydajność 
ta jest sumą wydajności pracy poszczególnych 
jego mięśni *).

Będzie ona odpowiadać wydajności teore
tycznej, występującej ty lko w izolowanym 
układzie p o m n i e j s z o n e j  o wszystkie 
„wydajności“ , które nie dały pożytecznego 
skutku, czyli po prostu stratami, a zatem

W =  c~+c .“  1(Q +  P +  X ! . ' )
„A”

+
C,

■ c2 -j- o. + +  Ca +  r
C<

C4 C.; +  —  ) + » ]

„U“
W powyższym wzorze straty zestawiono celo
wo w dwóch grupach, które ujęto nawiasami 
okrągłymi i  nazwano grupami „A “ , ,,B“ .

Bilans powyższy będzie oczywiście tym  ko
rzystniejszy im mniejszy będzie odjemnik, bo 
na powiększenie odjemnej tj. teoretycznej w y
dajności organizmu nie mamy najmniejszego 
wpływu.

Również bardzo ograniczone są nasze możli
wości pomniejszenia wyrażenia ,,A“ . Toteż 
c a ł y  wysiłek nowoczesnej techniki prac 
ręcznych, podnoszenia, przenoszenia i t. d. idzie 
w  kierunku jak największego zmniejszenia 
grupy strat, oznaczonej jako ,,B“ czyli o g r a 
n i c z e n i a  s t a t y c z n y c h  wysiłków 
organizmu do możliwego minimum.

Jak w ielkie może to być źródło b e z c e 1 0  ̂
w y c h  s t r a t  zilustruje przykład **) zâ - 
czerpnięty z tak autorytatywnego źródła jak 
Międzynarodowe Biuro Pracy w publikacji 
„Hygiène du Travail“ . Przykład poniżczy od
nosi się do t e g o  s a m e g o  c z ł o w i e k a  
wagi ok. 70 kg (dokładnie 67) przebywającego 
w różnych warunkach, a mianowicie:
1) wymieniony czło

wiek pozostając w

*) Założenie tak ie  może nie jest całkiem  praw idłowe 
oraz dokładne i dlatego może nastręczać fiz jo logow i 
pewne zastrzeżenia, k tó re  — w ydaje  m i się — niewiele 
w p łynę łyby  na istotę rzeczy. Pewne uproszczenia po
pełnia autor świadomie, chodzi tu  bow iem  zasadniczo 
c przem ówienie do technika zrozum iałym  dlań języ
kiem  matematycznych sformułowań.

**) Bureau In te rna tiona l du T rava il. Hygiène du T ra 
va il. Genève 1932 V o l I I .  s tr. 1251.

absolutnym Spo
czynku zużywa w 
ciągu dnia

2) w marszu wolnym 
krokiem (a zatem 
wykonując p o ż y ^  
t  e c z n ą pracę 
t. j. o 12%  więcej

3) pozostając w ciągu 
dnia w swobodnej 
pozycj i stojącej zu
żywa
a więc 15% więcej 
aniżeli w  absolut
nym spoczynku

4) natomiast ilość ener
g ii cieplnej zuży
wanej ¡przez niego 
w  >ciiągu dnia w  wy 
prężonej pozycji
wojskowej („na 
baczność“ ) pochła

nia aż
t. j. z0%  więcej aniżeli w zupełnym spokoju, 
a 8% więcej aniżeli w marszu wolnym kro^ 
kiem. Stąd niezmiernie ważny wniosek: nieod
powiednia postawa stojąca może być pod wzglę 
dem energetycznym kosztowniejsza aniżeli po
zytywna praca, jaką jest niewątpliwie marsz! 
Innym i słowy, zapewnienie odpowiedniej po
zycji pracownikowi może poważnie zmniejszyć 
jego wysiłek czyli w  pewnym stosunku zwięk
szyć jego wydajność.

Pozycje przy podnoszeniu c iężaróui 
i  ekonom ia w ysiłku

Powyższe stwierdzenia znalazły praktyczne 
zastosowanie w wielu przodujących, pod wzglę
dem rozwoju przemysłu, krajach świata, -zw’a- 
szcza w  okresie niezwykle zwiększonego wysił
ku, do którego zmusiła ostatnia wojna. B ry ty j
ska Inspekcja Pracy na zasadzie opracowań 
„Industria l Health Research Board“ wprowa
dziła w okresie wojny mnóstwo rozwiązań sie
dzeń przy pracy, chcąc utrzymać na poziomie 
wytwórczość zagrożoną skutkiem zastąpiema 
w przemyśle mężczyzn przez kobiety, szczegól
nie wrażliwe na długotrwale stanie przy robo^ 
cie. Instytucje te w następujący sposób wyra
żają się o poważnym źródle marnotrawstwa 
energii, jaką jest stanie przy pracy:

„Niewygoda i wysiłek łączą się często 
niepotrzebnie z warunkami pracy, są, jedną 
z ważnych przyczyn zmęczenia w przemy
śle, prowadzą do zmniejszenia wydajności 
i strat w produkcji: nadmiernie długie sta
nie przy robocie jest jedną z najbardziej 
rozpowszechnionych a d a j ą c y c h  s i ę  
uniknąć przyczyn niewygody i  zmęcze
nia...*).

To samo, jeszcze w wyższej mierze odnosi się 
do podnoszenia ciężarów. Drugostronna tablica

*) M in is try  o f Labour and N ational Service. Seats fo r 
w orkers in Factories. London 1945 str. 1.

2124 kalorie cieplne

2377 ka lo rii cieplnych 
dziennie

2441 ka lorii cieplnych

2548 ka lo rii cieplnych
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Pracę niedogodną, nieekonomiczną i niebezpieczną wykonywaną przez trzech ludzi — 
wykona szybciej i bezpieczniej jeden człowiek.

ukazująca zużycie energii przy podnoszeniu 
ciężarów z różnych poziomów wskazuje na, 
wydawało by się nieprawdopodobną rozpiętość

Zużycie e n e rg ii p rzy  podnoszeniu cię
ża ró w  w różnych w aru n kach *)

(W  m ałych ka lo ria ' h na k 'Io g ram om etr pracy)
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9,15 13,85 18,95 24,05 28,56

50 7678 57,51 47,92 42,64 42,87
0 ICO 59,3 47,25 40,99 38,26 42,10

150 48,31 39,02 36 07 36,87 39,68
200 44,47 37,26 34,93 36.56 40,69

50 50,69 42.60 38,16 37,88 41 16
50 100 88,68 33,46 32,29 3 4,68 38,6'

150 36,15 31,88
•

36,17 36,17 38,74

100 50 31,87 29,32 29,80 33,89 41,01
100 32,40 29,36 30,03 3',48 35,49

150 50 38,31 32,93 34,39 40,80 50,93

*) Hygieńe du T rava il. Bureau In te rna tiona l du T ra - 
vail. Geneve 1932. Vol. I I  p. 799.

sił, jakie trzeba zużyć na wykonanie tej samej 
pracy: w idzim y z niej jak zbytkowne pod 
względem energetycznym jest podnoszenie cię
żaru z poziomu podłogi na wysokość 50 cm 
(76,78 kał na kgm), a jak ekonomiczne podnie
sienie podobnego ciężaru również o 50 cm, lecz 
z wysokości stołu roboczego tj. 100 cm na 150 
(29,32 kal/kgm): na wykonanie takiej samej 
pracy w pierwszym przypadku trzeba zużyć 2% 
raza więcej energii, aniżeli w drugim!

Ażeby tego uniknąć — cała nowoczesna tech
nika dotycząca tego rzekomo „zamierającego“ 
sposobu pracy, jakim  jest ręczne podnoszenie i  
przenoszenie — wysila się, aby za wszelką cenę 
umożliwić człowiekowi pracę na normalnym 
poziomie, bez zginania się i  pochylania. Mnó
stwo stosunkowo prostych urządzeń jak blocz
ki z liną lub łańcuchem specjalnie skon
struowane wózki, przesuwacze i t. d. mają 
na celu jedynie zapobieżenie tej kosztow
nej pod względem energetycznym czynno
ści, jaką jest „kucanie“  w celu podniesie
nia ciężaru, połączone ze zbędnym podno
szeniem własnego ciała. Zatem człowiek wagi 
70 kg podnosząc ciężar równy 10 kg z 
poziomu podłogi na poziom stołu robo
czego wykonuje pracę nie 10 kgm lecz 
10 + 40% z 70 kg =  38 kgm, a zatem prawie 4

□
Ciężar podnoszony 
W kgm.

Zużycie energii

P rzy podnoszeniu cięża
rów  z podłogi na poziom 
stołu roboczego należy 
dodać do w agi ciężaru 
40 proc. w agi własnego 

ciała.

Zużycie energii przy podnoszeniu ciężarów 
(w kilogramometrach)

Przy podnoszeniu cięża
ró w  z poziomu stołu ro 
boczego na poziom po
wyżej ram ienia należy 
dodać do w agi ciężaru 
25 proc. w agi własnego 

ciała.
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Celem zachowania rów nowagi ciała należy zachować szeroką podstawę przy podno
szeniu, Odległość stóp nie pow inna być zbyt w ie lka  — bo to zmusza do pracy sła

be mięśnie brzucha — i wynosić 25 do 35 cm. zależnie od wzrostu.
Pozycja nóg podnoszącego pow inna być wygodna, pozwalająca mu na m ożliw ie ści
słe zbliżenie ciężaru podnoszonego do ciała. Kolana pow inny być zgięte, grzbiet w y 

prostowany.

razy większą, zaś podnosząc ten sam ciężar z 
poziomu stołu na poziom powyżej, ramion 
10 kg + 25% z 70 kg =  27,5 kgm.

Podnoszenie ciężarów na wysoki poziom (po
wyżej poziomu ramion względnie oczu) jest nie 
ty lko mocno wysilające i nieekonomiczne z 
punktu widzenia energetycznego ale także mo
że być niebezpieczne. Wysokie podnoszenie cię
żaru wywołując nadmierne obciążenie słabych 
mięśni brzucha może spowodować szczególnie 
u kobiet i  dziewcząt wręcz groźne skutki. W 
związku z tym  poważni fachowcy uważają *), że 
powinno być wzbronione mężczyznom podno

szenie ciężarów na poziom powyżej oczu, a ko
bietom nawet powyżej poziomu piersi.

Zdecydowanie błędny i niebezpieczny jest 
sposób podnoszenia przy zachowaniu pozycji 
stojącej, wyprostowanym grzbiecie korpusu po
chylonego naprzód, co nadmiernie obciąża sła
be grupy mięśni. Podnoszenie powinno odby
wać się z pozycji „w  kuckach“ .

Podnoszenie ciężarów jeżeli już musi być 
wykonywane bez przyrządów — wymaga za
chowania pewnych zasad przez wszystkich pod

*) M in is try  c f Labour and N ational Service. W eight 
lif t in g  by industra l workers. London 1943 p. 17.

K obie ty często tw ierdzą, że pozycja przyję ta  przez mężczyzn przy podnoszeniu jest 
niedogodna i  wytrącająca ciało z równowagi. Uważają za dogodniejsze przy podno

szeniu ciężaru przyklęknięcie na jedno kolano.
Mężczyzna pGdnosi ciężar w yprostow ując uo-uiia i przerzucając obciążenie na górne

części uda oraz ramiona.
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noszących, a zwłaszcza przez młodocianych i 
kobiety, ponieważ najczęstsze przyczyny wy
padków to niebezpieczne zwyczaje stosowane 
przy podnoszeniu (głównie przez nowo-przy- 
jętych i niewprawnych robotników). Należy tu 
niewłaściwe podnoszenie ciężarów, wadliwy u- 
chwyt, przeciążenie w stosunku do sił jakim i 
dysponuje pracownik, a także lekceważenie 
ochron osobistych jak rękawice, dłonie itp. Z 
badań — poprzednio wymienionego Instytutu— 
przeprowadzonych w czasie wojny na podsta
wie analizy szczegółowej blisko 3.000 wypad
ków w okresie styczeń— marzec 1942 w Anglii 
wynikło, że przygniatającą większość wypad
ków spowodowały nie icaężary szczególnie w ie l
kie, lecz takie, których podniesienie—wydawa
ło by się — nie przekracza sił jednego czło
wieka.

Największe wypadki przy takich ręcznych 
manipulacjach jak podnoszenie i przenosze
nie były powodowane przez:
1) zbyt wysoki stosunek pomiędzy ciężarem

podnoszonym a wagą robotnika, co powodo
wało stratę równowagi pochodzącą wpraw
dzie z różnych przyczyn ale wywołującą 
takie same skutki. Np. przy t. zw. „kanto
waniu“ ciężkiej skrzyni wagi kilkuset kg 
je j bezwładna masa k ie ru je  robotnikiem, 
gdy tymczasem powinno być przeciwnie. 
Wówczas o stratę równowagi i przygniece
nie skrzynią bardzo łatwo.

2) Poważną pozycję (nawet do 30%) ogółu wy
padków przy podnoszeniu wykazało pod
noszenie zbiorowe. Prace takie mogą być 
powierzane jedynie tylko wprawnemu, 
zgranemu ze sobą zespołowi robotników o 
mniej więcej równych siłach tak, aby nie 
było wielkich różnic pomiędzy oporem cię
żaru a siłą poszczególnych członków zespo
łu. Przed rozpoczęciem pracy należy zgrub- 
sza ocenić wysiłek, ja k i musi dać każdy z 
uczestników podnoszenia, wykonywać ją 
na komendę — nie zastępować nieobecnego 
członka zespołu innym doraźnie dobranym, 
zwłaszcza o sile znacznie mniejszej od po
zostałych członków (np. przez chłopców, 
którzy z reguły przeceniają swe siły i  pra
gną się n im i wobec starszych popisać).
Po gruntownych badaniach Instytut do
szedł do wniosku, że zbiorowe podnoszenie 
bardzo wielkich ciężarów nie da się nigdy 
całkiem bezpiecznie przeprowadzić nawet 
przez najlepszy i najbardziej zgrany zespół 
pracowników. Dlatego tego rodzaju prace 
powinny być całkowicie zmechanizowane, 
o ile  to ty lko możliwe. Postulat ten da się 
przeprowadzić przy pracach stałych np. w 
hali warsztatowej; natomiast, niestety, nie 
zawsze jest do urzeczywistnienia przy ro
botach remontowych, które skutkiem tego 
są zawsze najbardziej niebezpieczne, w y
magają niezwykle starannego planowania, 
organizacji i  nadzoru.
Podobnie niebezpieczne jak niedocenianie 
jest i przecenianie oporu podnoszonego cię

żaru, co powoduje naprężenie mięśni przy
gotowujących się do dużego wysiłku, jaki 
w rezultacie nie jest potrzebny jak np. za
bieranie się do podniesienia ciężaru wyglą
dającego na żelazny, a będącego przedmio
tem drewnianym lu li tekturowym lub pró
ba podniesienia przedmiotu niezamocowa- 
nego, o którym się sądzi, że jest zamoco
wany. Powoduje to tak duże napięcie mię
śni przygotowanych na duży wysiłek sta
tyczny, że może to spowodować ich nader
wanie się.

3) Trzecia grupa powodów wypadku polegała 
na zlekceważeniu użycia pomocniczych 
urządzeń do podnoszenia. Tutaj rozmaitość 
bliższych przyczyn wypadku jest wielka: 
zaniedbanie użycia urządzeń pomocniczych 
powodowało przesunięcie środka ciężkości 
od normalnego środka ciężkości ciała, a za
tem przewrócenie się, nadmierne rozkra
czanie, odchylenie się od naturalnych ru 
chów skutkiem przyjęcia sztucznej pozycji 
pochylenie, kucki) nadmiernego ucisku na 
części kości i  m iękkiej tkanki ręki itp. T ru
dność zapobieżenia wypadkom powodują
cym t. zw. rupturę związaną ze słabością 
mięśni brzucha — polega na tym, że nie ma 
żadnego sposobu ocenienia ich mocy u da
nego osobnika p r z e d  wypadkiem. Z te
go powodu należy za wszelką cenę dążyć do 
mechanizacji podnoszenia przedmiotów, 
narażających tę właśnie grupę mięśni.

Prace ręczne przy użyciu  
m echan izm ów .

Również przy wykonywaniu podnoszenia 
częściowo zmechanizowanego, jakim  jest praca 
przy użyciu korby lub kołowrota, wielkość 
zmarnowanego wysiłku zależy przede wszyst
kim od dwóch czynników t. j. położenia i  śred
nicy korby względem kołowrota, co przedsta
wia poniższa tablica *).

Pola tablicy „A “ , „B “ i „C “ przedstawiają 
niskie, średnie i  wysokie ustawienie korby (ko
łowrota) przy pracy lekkiej w stosunku do w y
sokości człowieka; każdy zaś słupek w obrębie 
tych pól odpowiada małej, średniej i w ielkiej 
średnicy korby (kołowrota). Z tablicy wynika,

*) US. Departem ent of Labour. Prevention of w e igh t
l if t in g  in ju ries. W ashington 1943 str. 12,
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że najbardziej nieekonomiczną jest praca, gdy 
korba ustawiona jest nisko, a posiada dużą śre
dnicę (słupek 3-ci licząc od lewej strony). Na
tomiast najbardziej ekonomiczne warunki pra
cy wystąpią przy średnio - wysokim położeniu 
korby i raczej mniejszej je j średnicy (słupki 
4-ty i 5-ty  od lewej), gdy ilości zużytej energ'i 
będą niemal dwukrotnie mniejsze aniżeli w po
przednim przypadku.

Stosunki te ulegną poważnej zmianie, jeżeli 
za pomocą tej samej korby wykonuje się pracę 
c i ę ż k ą ,  przedstawioną na tablicy następ
nej **). '

Wówczas najmniej ekonomiczną okaże się 
praca przy użyciu nisko położonej korby o ma
łe j średnicy (dupek 1). Pozostanie jednak nar 
dal jako najbardziej ekonomiczne użycie śred
nio położonej korby o przeciętnej średnicy.

Przykładów takich można by podać znacznie 
wiecej — toteż wydawało by się, że sprawa us
talenia najmniejszego wysiłku przy wykonan'u 
maksymalnej pracy przedstawia się w prakty
ce beznadziejnie. Na szczęście tak nie jest. 
Człowiek przy pracy wykonuje stosunkowo

niewiele (30—40) ruchów zasadniczych, toteż 
ustalenie optimum wysiłku, zarówno przy pod
noszeniu jak i obsłudze urządzeń zmechanzo- 
wanych — n ie  jest nadmiernie trudne, byle
by tylko rozumiano i odczuwano konieczność 
uwzględnienia możliwej wygody przy pracy, do 
czego może przyczynią się powyższe i następne 
rozważania.

(Dokończenie nastąpi)

Inż. JÓZEF HELBRECHT

Bezpieczeństwo pracy w  transporcie 
p rzy użyciu lin  sta low ych

Liny stalowe tak zwane „stalówki1' oraz zes
poły iin  stalowych (hanipoty), składające się z 
dwóch, trzech lub czterech lin  stalowych, za
wieszonych na wspólnym pierścień'u, a zakoń
czone hakami chwytowymi są używane w por
cie jako pomocniczy sprzęt przeładunkowy przy 
załadowywaniu i rozładowywaniu towarów. L i
ny stalowe wraz z bębnami, na które nawija się 
liny, stanowią składowe elementy transporte
rów jak to: dźwigów, wincz okrętowych (dźwgi 
okrętowe) pod ciągarek poziomych, mające za 
zadanie podnoszenie i opuszczanie towarów dla 
transportu pionowego, poziomego i pochyłego.

Do wyrobu lin  stalowych oraz zespołów 1 no
wych, używa się drutu stalowego, wyproduko
wanego ze stali Bessemerowskiej, Martvnow- 
skiej lub tyglowej o wysokiej wytrzymałość' na 
rozerwanie od 120 kg. do 200 kg. na 1 mm2. Ze 
Względu na pożądaną większą ciągliwość odpo
wiedniejsze są gatunki stali miękkiej o niższej 
wytrzymałości. Zależnie od przeznaczenia i wa
runków pracy, do wyrobu lin  dobiera się odpo
wiedni gatunek drutu o średnicy od 1 mm do 2 
mm, a nawet 3 mm. L iny stalowe, oraz części 
sprzętu przeładunkowego wykonane z l :n stalo
wych używane do podnoszenia towarów na 
otwartym powietrzu w inny być wykonane z 
drutu cynkowego, a prócz tego cała lina powin
na bvć ocynkowana, w celu zabezpieczenia liny  
od rdzewienia. L iny  stalowe są produkowane

**) Hygiène du T rava il. Bureau In te rna tiona l du T ra 
va il. Genève 1932 Vol I I  pp. 798 et 801.

fl

przeważnie o średnicy od 10 do 30 mm o różno
rodnych konstrukcjach. L ina składa się 
z 6, 7, 10, 18 splotek, a każdy splot przeważ
nie z 6, 7, 12, 14, 16, 19, 30 drutów. Wewnątrz 
liny  umieszczony jest rdzeń zwany duszą, w y
konany z drutu lub zazwyczaj z włókien'kono
pnych, nasyconych smarem. Dusza czyni liny  
więcej giętkim i i przekrój ich pracuje równo
miernej, poza tym dusza zwiększa wytrzyma
łość liny  około 7,5% wytrzymałość l ny i dzia
ła jako poduszka zachowująca kształt liny  — 
ułatwiając smarowanie drutów liny. Niezależ
nie cd duszy umieszczonej w pośrodku l ny, w 
poszczególnych splotach liny  również mogą 
znajdować się dusze.

Każda lina przed użyciem do pracy musi m'eć 
ustalone dopuszczalne obciążenie robocze w kg., 
które jest oznaczone w świadectwie producen
ta dla każdej dostarczonej liny  lub określone 
przy pomocy badań wytrzymałościowych, 
względnie wyliczone teoretycznie. Świadectwo 
producenta winno zawierać następujące dane:

1. Nazwa firm y
2. Oznaczenie materiału z jakiego została 

wykonana lina i  wytrzymałość tego mate
ria łu

3. Charakterystyka lin y  lub sprzętu (kon
strukcja liny, ilość splotek, ilość drutów)

4. Długość liny
5. Waga liny
6. Wytrzymałość liny  na rozerwanie w  kg.
7. Dopuszczalne obciążenie robocze liny  w kg. 

w warunkach normalnych.



W jjtrzjjfaiałość lin
Ó Me lina przeznaczona do podnoszenia lub 

opuszczania ciężarów nie posiada świadectwa 
wytwórcy, to w celu oznaczenia wytrzymałości 
lin y  na rozerwanie w kg. i  obliczenia dopusz
czalnego obciążenia roboczego w kg., należy linę 
poddać badaniom wytrzymałościowym. Badania 
przeprowadza się na maszynach wytrzymałoś
ciowych — różnych konstrukcji, które polegają 
na zrywaniu poszczególnych drutów, znajdują
cych się we wszystkich splotkach liny  przez ob
ciążenie zrywające w kg. Wytrzymałość lin y  na 
rozerwanie oblicza się jako sumę sił zrywają
cych poszczególnych drutów wszystkich splotek. 
Znając wytrzymałość liny  w kg. na rozerwanie 
— możemy obliczyć dopuszczalne obciążenie 
robocze liny przy zastosowaniu odpowiedniego 
współczynnika bezpieczeństwa, który dla lin  
przeznaczonych do podnoszenia ciężarów stosu
jemy sześciokrotny, a dla podnośników osobo
wych, co najmniej dziesięciokrotny. — Ozna
czając siłę zrywającą liny  w kg. przez Pz — 
współczynnik bezpieczeństwa przez Wb. — Do
puszczalne obciążenie robocze w  kg. przez P— 
możemy określić siłę zrywającą, dopuszczalne 
obciążenie robocze i  współczynnik bezpieczeń
stwa następującymi wzorami:

P P
Wb =  Pz =  6 P P =  - Z -

b P z 6
Jak wynika z powyższych wzorów współczyn

n ik  bezpieczeństwa jest ilorazem otrzymanym 
z podzielenia siły zrywającej liny  wyrażonej w 
kg. przez dopuszczalne robocze obciążenie lin y  
w kg. Siła zrywająca — iloczyn dopuszczalnego 
obciążenia roboczego przez współczynnik bez
pieczeństwa, a dopuszczalne obciążenie robocze 
iloraz siły zrywającej przez współczynnik bez
pieczeństwa.

W wypadku braku świadectwa wytwórcy oraz 
niemożności przeprowadzenia prób wytrzyma
łościowych obliczamy najwyższe dopuszczalne 
obciążenie robocze teoretycznie przyjmując, że 
lina została wypróbowana z materiału na 
rozerwanie 120 kg/mm2, co przy sześciokrot
nym bezpieczeństwie stanowi dozwolone obcią
żenie robocze 20 kg./mm2.

Dozwolone obciążenie robocze obliczamy we
dług następującego wzoru: 
n d2

~ 4 x  20 kg x n =  15,7 d1 x  n

rc d2
4 powierzchnia przekroju w mm2 jed

nego drutu;
d — średnica drutu;
20 kg. — dozwolone obciążenie w kg na jeden 

mm2 przy sześciokrotnym bezpieczeń
stwie;

n — liczba drutów w linie.
Przy obliczaniu wytrzymałości liny, drutów, 

włókien konopnych, znajdujących się wewnątrz 
lin  lub w poszczególnych splotach, służących 
jako rdzenie (dusze), nie przyjm ujemy w ra
chubę.

ÁIU.
Normy zmniejszania dopuszczalnych obciążeń 

roboczych lin przy tworzeniu ItątÓH.

X_-,oo% 45‘-9C$l 99- 70% L 120'-50% i
Rys. X

Ustalone w jeden z powyższych wymienio
nych sposobów dopuszczalne obciążenie robocze 
w kg. liny  stosujemy przy pracy liny  w  warun
kach normalnych i  przy zawieszaniu ciężarów 
na linach wiszących pionowo.

Przy użyciu dwóch lub więcej lin, zaczepio
nych w jednym punkcie, dopuszczalne obciąże
nie robocze winno być dla każdej lin y  zmiej- 
szone w zależności od kątów rozwarcia utwo
rzonych między nim i, a mianowicie przy kącie 
ponad 40° do 90°/o przy kącie ponad 90 do 70% 
przy kącie ponad jak 120° do 50% wyliczonego 
obciążenia roboczego lub podanego w tabeli dla 
danej grubości lin. (rysunek Nr 1). Kątów roz
chylenia większych niż 120° należy unikać, a w  
wypadku wyjątkowego zastosowania większego 
kąta, obciążenie może wynosić najwyżej 25% 
wyliczonego dopuszczalnego obciążenia robocze
go lub podanego w  tabeli dla danej grubości lin. 
Również należy zmniejszać dopuszczalne obcią
żenie liny, jeżeli warunki pracy lin y  są nieko
rzystne jak na przykład szarpanie, działanie 
żaru, niska temperatura itp. Przy temperaturze 
— 20°C dopuszczalne obciążenie zmniejsza się 
do połowy.

M ocow an ie  lin
Liny stalowe na jednym końcu lub na oby

dwóch końcach przez splecenie końców drutów 
mają utworzone t. zw. „oko“ . Na całej długości 
splecenia (złącza) należy nawinąć sznurek 
ochronny w celu wzmocnienia lin y  w  m ie j
scach splecenia najwięcej narażonych na zwięk 
szemie naprężenia lin y  przy podnoszeniu cię
żarów. (rysunek N r 2). Oko służy do zahaczenia
i

lin  na hak i  powinno posiadać otwór takiej sze
rokości aby przy zahaczeniu nie było narażone 
na tarcie i  pękanie poszczególnych drutów. Dla 
zabezpieczenia oka od tarcia służą t. zw. ,,kau- 
sze“ wkładki blaszane. Zależnie od użytku do 
jakiego lina jest przeznaczona mogą być wpla
tane w oko liny  wkładki okrągłe, sercowe itp. 
(rysunek N r 3).
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ofgczente łańcucha i  liny p rzy  
pomocy szekla

Rys. 3

W wypadkach wyjątkowych można utworzyć 
oko bez splecenia drutów, a przy pomocy nało
żenia jednego końca lin y  na linę i  spięcia spe
cjalnym i klamrami niemniej jak dwoma, a przy 
przeładunkach portowych pięcioma klamrami, 
umieszczone po jednej stronie liny!— w odleg
łościach jedna od drugiej niemniejszej niż pię
ciokrotna średnica liny  (rysunek Nr 4).

Utmcrzme acha litu j p rzij pomocy klamar

d  - órtdfp'tx Jb/ry
X  -  odltotoii /rnęcf*u Aiamtomi.

i l u
Rys. 4

Skracanie lin  przy pomocy wiązania węzłów 
jak również silne zginanie jest niedozwolone.

O ile  zachodzi potrzeba przedłużenia liny, to 
w koniecznych wypadkach zakładamy jeden 
koniec liny  na drugim i ściągamy specjalnymi 
klamrami, co najmniej dwoma, a przy przeła
dunkach portowych pięcioma, przy czym klam
ry  winny być umieszczone na przemian po oby
dwóch stronach w  odległości jedna od drugiej 
niewięksżej jak pięciokrotna średnica lin y  (ry
sunek Nr. 5). Łączenie liny  z łańcuchem przy 
pomocy śrub, drutów lub w jakikolw iek inny 
sposób jest niedozwolone.

hiąezm ie do/eck lin  ótalamjdz 
[¿rzij ponzocij klamer

i  — Zrec/a/ta ii/łtj
i  — oiljeZć k/amram

Rys. 5

Linę z łańcuchem należy łączyć jedynie przy 
pomocy szekla (rysunek Nr 6).

Należy stale zwracać uwagę, aby końce po
pękanych drutów nie wystawały z lin. Wysta- 
stające końce zerwanych drutów obcinamy lub 
obłamujemy, aby w ten sposób chronić nie 
uszkodzone druty, a nawet całe sploty od usz

kodzeń powstających przez, zaginanie się dru
tów łamanych na druty zdrowe w linie.

Bęfonjj
Liny, jak już wspomniałem, przy dźwigach 

i podciągarkach poziomych nawijane są na bę
bny i  przy niezachowaniu przepisów łatwo zry
wają się i  mogą spowodować nieszczęśliwy w y
padek. Nieodpowiednie urządzenie bębna bywa 
przyczyną przedwczesnego uszkodzenia i zu
życia się liny. Powierzchnia bębna winna być 
równa i gładka -bez wystających główek, które 
mogłyby się wgniatać w linę powodując je j 
uszkodzenie. Zdarza się często, że przez długie 
używanie lina wyrabia na bębnie nowe łożysko, 
które przy zakładaniu nowej liny  należy przez 
obtoczenie usunąć, aby uniknąć uszkodzeń 
nowozałożonej liny. Bęben powinien mieć śred
nicę tak dużą, aiby zgięcie nie powodowało pę
kania drutu. Ogólnie przyjęto, że średnica bę
bna j-est tysiąckrotnie większa od średnicy jed
nego drutu, z którego jest wyprodukowana lina 
lub conaj mniej dwadzieścia pięć razy większa 
od średnicy liny  nawijanej na bęben. Linę na
leży przymocować bezpośrednio na bębnie, 
a uchwyt, przeznaczony do umocowania, w i
nien się znajdować poniżej względnie na rów
nym poziomie powierzchni bębna, co umożliwi 
wgniatanie się uchwytu w  linę i  zapobiega je j 
uszkodzeniu. W żadnym wypadku nie w-o-lno 
umocowywać liny  na bocznych tarczach bębna; 
zwiększa to naprężenie i  lina podczas pracy 
może się zerwać powodując nieszczęśliwy w y
padek. Bębny po obydwóch stronach należy 
zaopatrzyć w tarcze ochronne, których wyso
kość, licząc od powierzchni, kiedy lina jest cał
kowicie naciągnięta na bęben, nie może być 
mniejsza od dwukrotnej średnicy nawijane] 
liny. W ten sposób zabezpieczamy linę od spad
nięcia z bębna. Na bębnach podczas pracy w in
no pozostawać najmniej półtora zwoju liny, a 
przy niezachowaniu tego przepisu i  całkowitym 
rozkręceniu lin y  do punktu zaczepiania zwięk
sza się naprężenie, następuje gwałtowne szarp
nięcie i  lina często ulega zerwaniu. Liny, które 
spadły z bębna należy usuwać z pracy i  przed 
dalszym użyciem poddać sprawdzeniu. Przy 
podciągarkach poziomych nie wolno dotykać rę
kami liny, jak również jest zakazane pracow
nikom znajdować się w pobliżu naprężonej liny. 
Pracownicy zatrudnieni w transporcie przy 
użyciu lin  stalowych i zepołów linowych, jako 
pomocniczego sprzętu przeładunkowego, w inni 
być zaopatrzeni w rękawice skórzane. L iny na
leży poddawać stałemu i systematycznemu ba
daniu.
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Badanie lin
Badanie lin  i zespołów linowych należy prze

prowadzać:
a) każdorazowo przed rozpoczęciem pracy, 

oraz po otrzymaniu sprzętu z pracy;
b) w okresach trzechmiesięcznych;
c) jeden raz w roku.

Badania dotyczą:

Ad a przed pracą czy lin y  i  zespoły linowe 
mają odpowiednią nośność w stosunku 
do załadowywanego lub wyładowywa
nego towaru, a po pracy czy nie zosta
ły  uszkodzone.

Ad b Ustalenia liczby zerwanych drutów, 
oraz ewentualnych uszkodzeń ze zwró
ceniem szczególnym uwagi na miejsca 
splatane.

Ad c Sprawdzenie na obciążenie.
Kontrolę lin  należy przeprowadzać po uprzed

nim oczyszczeniu liny  z brudu i zaoliwienia.

O ile  przy badaniu lin  zostaną stwierdzone 
poprzerywane druty, to dla oznaczenia nowego 
zmniejszonego obciążenia roboczego, lub ewen
tualnego wycofania lin y  z pracy, należy ustalić 
ogólną liczbę uszkodzonych drutów w sposób 
następujący:

Każdy uszkodzony d ru t znajdujący się na 
odcinkach o długości równej trzydziestokrot
nej średnicy liny  na całej długości liny, od jed
nego do drugiego końca liny, przyjmujemy za 
jeden, a na odcinkach o długości większej niż 
trzydziestokrotna średnica liny  za y2. Sumując 
uszkodzone druty otrzymujemy liczbę zerwa
nych drutów. Następnie od ogólnej liczby 
wszystkich drutów znajdujących się w linie 
odejmujemy liczbę zerwanych drutów. Otrzy
mana różnica stanowi liczbę drutów nieuszko
dzonych, którą przyjmujemy przy obliczeniu 
nowego obciążenia roboczego w  kg.

O ile suma zerwanych drutów na którym 
kolwiek odcinku lin y  o długości równej 
rzydziestokrotnej średnicy liny  będzie sta- 

nowie więcej niż 10% ogólnej iiczby wszyst
kich drutów, to lina nie nadaje się do użytku.

Niezależnie od badań okresowych trzechmi»-

raz d°
1,25 dopuszczalnego obciążenia r o S g o  
Po każdej próbie obciążenia należy zw ró c i 
uwagę, czy me powstały w linie uszkodzeni; 
lub poprzerywane druty.

W yniki kontro li w  okresach trzechmiesięcz
nych i jednorocznych należy wpisywać do 
książki kontroli, w  której przechowuje się świa
dectwo pochodzenia liny.

W ynik kontro li stwierdza podpisem pracow- 
nik odpowiedzialny za gospodarkę sprzętem 
Przeładunkowym.

Rozwijanie l in y

niep rau /dfoue praw /W fow e

Rys. 7

Księga kontroli winna zawierać następujące 
rubryki:
1. Nr. kolejny.
2. Data wpisania liny  do księgi kontroli.
3. Producent: adres firm y, Nr. i  data świa

dectwa.
4. Charakterystyka (tworzywo z jakiego lina 

została wyprodukowana wytrzymałość ma
teriału na rozerwanie, konstrukcja lmy, 
ilość splotek, ilość drutów oraz dusz).

5. Dopuszczalne obciążenie robocze lin y  w  kg.
6. Wytrzymałość liny na rozerwanie w kg.
7. Data i w yn ik i kontro li okresowej trzech- 

miesięcznej.
8. Data i  w yn ik i kontroli jednorocznej.
9. Data smarowania liny.

10. Uwagi.
11. Podpis sprawdzającego.

K onserw acja lin
Ważną jest rzeczą konserwacja lin  w pracy. 

Im częściej lina będzie oczyszczana ze starego 
stwardniałego smaru przy pomocy szczotki dru
cianej i  smarowana na nowo, tym  lepiej się 
zakonserwuje i  zabezpieczy od wilgoci, wody 
i rdzy. Nowa lina powinna być natłuszczona na 
piętnaście dni przed je j użyciem, następnie co 
miesiąc: smarowana, w  ten sposób, aby smar 
dochodził i  do wewnętrznych drutów, najlepiej 
mieszaniną ło ju  z grafitem lub wygotowanym 
olejem lnianym. Nie należy używać do smaro
wania lin  oleju z zawartością kwasów i dziegci 
roślinnych, które działają szkodliwie i  rozkła
daj ąco na druty i  dusze konopne. L iny należy 
przechowywać w miejscach zupełnie suchych, 
aby je chronić od rdzy. Pożądane, aby na l i 
nach stalowych dostarczanych z fabryk na 
wkładkach kauszowych było wycechowane do
puszczalne robocze obciążenie wyrażone w kg. 
^fr kauszY należy na każdej lin ie zawie
sie tabliczkę z oznaczeniem dopuszczalnego ob
ciążenia lin . (rys. N r 3).

Przy rozwijaniu lin  należy zwracać uwagę na 
prawidłowe rozkręcanie, unikając wszelkich 
zgk?c i tworzenia się supłów (rys. N r 7). L in  
uszkodzonych nie wolno przechowywać w 
jednym pomieszczeniu z linam i zdatnymi do 
użytku w celu uniknięcia pomyłek przy wyda
waniu sprzętu do pracy.
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inż. S. FILIPKOW SKI

Zasady bezpieczeństira transportu ręcznego
Transport ręczny, a więc wszelkiego rodzaju 

przenoszenie i  podnoszenie ciężarów bez użycia 
urządzeń technicźnych jest źródłem znacznej 
ilości wypadków przy pracy. Transport ten jest 
zjawiskiem powszechnym na terenie każdego 
zakładu pracy. Nawet pomimo znacznego zme
chanizowania czynności transportowych w nie
których fabrykach, znajdzie się zawsze wiele 
do przeniesienia ręcznie, zwłaszcza różnych ma
teriałów pomocniczych.

Transport ten daje tym więcej wypadków im 
mniej jest usystematyzowany t. zn. im  częściej 
dotyczy czynności rzadko powtarzalnych lub 
dodatkowych, uprzednio nie przewidzianych. 
Stale odbywający się transport natomiast, a 
zwłaszcza posługujący się tym i samymi praco
wnikami po ustalonych drogach i w ustalony 
sposób, zwykle jest mniej niebezpieczny. W y
pływa to z samej defin icji wypadku, która głosi 
że jest on odchyleniem od normalnego, oczeki
wanego przebiegu zdarzeń, powodującym usz
kodzenie materiałów, urządzeń lub ludzi. Im  
więcej jest czynności improwizowanych, dróg 
nieustalonych i nieokreślonych metod zachowa
nia się pracowników, tym  więcej jest możliwo
ści tych odchyleń, a więc wypadków. Wszelka 
stabilizacja, przyzwyczajenia i  jednostajność 
warunków wpływają zawsze na zmniejszenie 
niebezpieczeństwa przy transporcie. Toteż 
przemysł, który cechuje zmienność warunków 
pracy jak np. przemysł budowlany, będzie na
leżał tu  do bardziej niebezpiecznych.

Urazy, których źródłem jest transport ręczny 
dotyczą przeważnie rąk i nóg pracowników. Są 
to więc różne przytłuczenia, uderzenia, ukłucia, 
zdarcia naskórka, przebicia, zgniecenia lub 
zmiażdżenia kończyn. Wypadkowość przy tran
sporcie ręcznym cechuje także wielka liczba 
wypadków drobnych, które powodują najczęś
ciej przerwę w pracy ty lko na założenie opa
trunku wzgl. najwyżej do końca dnia robocze
go. Wypadki te, niestety, zwykle wym ykają się 
wszelkiej ewidencji i  kontroli i nie są uwidacz
niane w statystykach oficjalnych. Ilość ich jed
nak bywa nieraz wielokrotnie wyższa niż ilość 
wypadków zgłaszanych do Ubezpieczalni Spo
łecznej *— przeciętnie od 30 do 50 rązy i stano
w i niezmiernie cenny materiał dla akcji zapo
biegawczej dotąd jeszcze należycie nie wyzy
skiwany. Toteż zwrócić należy uwagę na po
trzebę prowadzenia ksiąg ambulatoryjnych, w 
których udzielający pierwszej pomocy wpisuje 
oprócz nazwiska, daty i rodzaju pomocy także i 
okoliczności wypadku (w krótkich słowach) oraz 
oddział fabryczny. Zestawienie statystyczne 
kwartalne lub półroczne dać powinno ciekawy 
obraz nasilenia poszczególnych przyczyn, jak i 
wytypować oddziały fabryczne najbardziej za
grożone.

Wypadki przy transporcie ręcznym należą do 
kategorii wypadków nieumiejscowionych, z 
którym i walczyć jest na ogół trudniej, gdyż nie

znane jest miejsce gdzie się mogą wydarzyć. 
W ynikają one często ze sporadycznie występu
jących sytuacji na danym terenie, z określone
go a błędnego układu wzajemnego ludzi i przed
miotów, który powstał w danym momencie aby 
za chwilę zmienić się na inny. Aczkolwiek mo
żna pewne miejsca lub pewne metody transpor
tu uważać za bardziej niebezpieczne od innych, 
to jednak nie obejmie to nigdy całokształtu zja
wisk, związanych najwięcej z elementami ru 
chu. Toteż znacznie większą rolę niż w innych 
przypadkach, gra tutaj racjonalna, bezpieczna 
organizacja praicy oraz dyscyplina pracowni
ków. Wykluczenie wszelkich dowolności przy 
wyborze dróg i  metod transportu, a więc dokła
dne ich ujęcie we właściwej instrukcji organi
zacyjnej przyczynia się do wzmożenia bezpie
czeństwa pracy.

Często jednak spotykamy się ze zbyt uprosz
czonym traktowaniem tego zagadnienia. Pow
szechne jest przypisywanie w iny za wypadek 
robotnikowi w twierdzeniu, że on nie uważał 
lub też nie był dostatecznie ostrożny albo zlek
ceważył niebezpieczeństwo1. W opisach takich 
wypadków nie znajdujemy jednak nigdy 
wzmianki, czy wszelkie obiektywne warunki 
bezpieczeństwa były zachowane. Wprowadza to 
akcję zapobiegawczą na niewłaściwe tory, stwa
rzając mniemanie, że jedyną przyczyną^ był 
brak uwagi. Analiza wypadku powinna iść po 
lin ii wykazania w pierwszym rzędzie wszelkich 
braków technicznych i organizacyjnych a dopie
ro na tle tych braków uwydatni się właściwa 
rola i  znaczenie czynnika osobistego. Często 
wówczas otrzymamy zmianę kw alifikacji przy
czyn wypadku, które przesuną się z subiektyw
nych na obiektywne. Np. przewrócenie się 
wskutek poślizgnięcia zostanie przypisane nie 
nieuwadze lecz rozlanemu na drodze smarowi, 
upuszczenie na ręce belki niesionej przez k ilku  
ludzi zaliczy się nie do rzędu nieostrożności lecz 
jako wada organizacyjna (brak dokładnych i 
stałych instrukcji oraz zgranych drużyn trans
portowych).

Transport ręczny podzielić należy na dwie za
sadnicze grupy czynności. Transport ręczny in 
dywidualny i  zespołowy. Transport zespołowy, 
noszenie ciężarów przez k ilku  ludzi, jest o tyle 
niebezpieczniejszy, że istnieją możliwości doz
nania urazów jednocześnie przez k ilka  osób 
przy jednym wypadku. Poza tym cały szereg 
wskazań bezpieczeństwa będzie wspólny.

Transport ręczny in d yw id u a ln y
W transporcie tym  najważniejszą rolę gra 

kilka elementów, a mianowicie:
a) drogi transportu,
b) sposób niesienia ciężaru,
c) wielkość ciężaru,

• d) styczność z innym i czynnościami na te
renie pracy,

e) ochrony osobiste.
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Elementy powyższe nie wpływają na bezpie
czeństwo w oderwaniu od siebie, a bardzo częs
to wpływ ich kumuluje się, znacznie nieraz 
zwiększając niebezpieczeństwo* 1 jak np. przy 
niewłaściwym sposobie niesienia ciężaru po wą
skiej i nierównej drodze.

I. DROGI TRANSPORTU.
Drogi, po których odbywa się transport, 

przedstawiają niejednokrotnie obraz wielkiego 
zaniedbania, co często jest dowodem omawiane
go uprzednio niedostatecznego' zrozumienia 
znaczenia czynników obiektywnych i  polegania 
jedynie na uwadze pracujących. Zwykle drogi 
transportu są w wielu miejscach zastawione 
różnymi przedmiotami, które znajdują się tam 
„ty lko  chwilowo“ nieraz przez cały dzień lub 
nawet dłużej. Często układ maszyn nie przewi
duje w ogóle przejść w dostatecznej szerokości, 
jaka jest wymagana przepisami. I tak np. § 26 
rozporządzenia Ministrów Pracy i  Opieki Spo
łecznej, Zdrowia, Przemysłu, Odbudowy, Admi
nistracji Publicznej oraz Ziem Odzyskanych z 
dn. 6 listopada 1946 r. o ogólnych przepisach 
dotyczących bezpieczeństwa i higieny pracy 
przewiduje, że:

„Przejścia, służące do stałej kom unikacji, po
w inny  mieć Co na jm nie j 2 m szerokości, przej
ścia zaś przeznaczone do transportu  — szero
kość odpowiednią dla danego rodzaju transportu 
niemniejszą jednak, n 'ż 1,2 m.“

Ta sama minimalna szerokość 1,2 m dotyczy 
schodów do stałej komunikacji i  transportu. 
Szerokość ta nie powinna być, zmniejszana pod 
żadnym pozorem, naiwet na czas krótki. Bardzo 
pomocne jest w tych przypadkach wytyczanie 
dróg i  przejść barwnymi pasami na podłodze 
(jak to ma miejsce często w odlewniach) przy
czyni barwa powinna być tak dobrana, aby sta
nowiła właściwy kontrast z tłem, dzięki czemu 
staje się najlepiej widoczna. Ważnym elemen
tem, są także drzwi, które mogą być powodem 
uderzeń w głowę i  nabicia guza. Najlepiej, gdy 
składają się one z dwóch skrzydeł otwieralnych 
wahadłowo. Na jednej połowie napis: „wejście" 
na drugiej: „wyjście'*.

Zrozumiałem jest wymaganie, aby drogi 
transportowe były stale utrzymywane w nale
żytym stanie, a więc: równe, gładkie i  nieśliskie. 
Warunek ten jest szczególnie trudny w prze- 
myśle budowlanym, na terenie odkrytym,, gdzie 
ustawicznie zmieniające się warunki pracy, a 
mkże warunki atmosferyczne to utrudniają, 
j  ym n êmoiej j tam powinien być warunek ten 
otrzymany nawet przy zwiększonym nakładzie 

Pracy> która tylko pozornie jest nieprodukcyj
na, a w rzeczywistości przyczynia się zarówno 
do zwiększenia bezpieczeństwa jak i wydajno
ści pracy.

Baczną uwagę trzeba zwrócić również na 
schody i  drabiny, zaopatrzenie ich w poręcze, 
dostatecznie szerokie stopnie, bezpieczne szcze
ble, właściwy dobór drabin pod względem ich 
rodzaju i  długości etc.

Odsyłam w tym względzie czytelników zaró
wno do cytowanego uprzednio rozporządzenia

0 bezpieczeństwie i  higienie pracy (§ 30, 31, 32, 
34) jak i  do artykułu pn. „Wskazówki bezpie
czeństwa przy posługiwaniu się drabinami“ , za
mieszczonego w numerze styczniowym naszego 
miesięcznika.

II. SPOSÓB NIESIENIA CIĘŻARU
Sposób niesienia ciężaru powinien być dosto

sowany zarówno do jego kształtu jak i  wielkości 
oraz rodzaju drogi, po której będzie przenoszo
ny. W żadnym przypadku nie powinien być tak 
wzięty przez niosącego, aby zasłaniał mu widok 
od przodu na drogę i  przejścia. Wzięcie worka 
na plecy nie powinno powodować dlatego nad
miernego pochylenia do przodu, a noszenie 
skrzynki przed sobą na rękach również nie po
winno zasłaniać drogi. Niesienie belki czy in 
nych przedmiotów o wydłużonym kształcie w y
maga szczególnej ostrożności, zwłaszcza, gdy 
drogi są wąskie i  w  pobliżu znajdują się maszy
ny lub urządzenia techniczne w ruchu.

W wielu przypadkach nie należy pozostawiać 
wyboru sposobu niesienia przedmiotów jedynie 
do uznania samych wykonawców transportu 
lecz określić go bądź przez kierownictwo tech
niczne (inżyniera, majstra) bądź też przez kie
rownictwo w porozumieniu ze służbą bezpie
czeństwa pracy (kierownikiem, referentem). 
Ten ostatni sposób powinien być stosowany 
zwłaszcza przy dokonywaniu wszelkich robót 
remontowych, montażu i demontażu maszyn i 
innych urządzeń technicznych, gdyż roboty te 
są szczególnie niebezpieczne *). W ogólności na
leży stwierdzić, że im  mniej będzie dowolności, 
a więcej dokładnych instrukcji ustalonych na 
piśmie i wydanych robotnikowi do ręki, tym  na 
pewno będzie mniej wypadków, a praca stanie 
się sprawniejsza.

Jeśli kształt czy wielkość przedmiotu, który 
ma być przeniesiony, nie pozwala na wzięcie go 
w ten sposób, że droga będzie dobrze widoczna, 
to wówczas należy zrezygnować z niesienia go 
przez jednego człowieka, a wyznaczyć dwóch lub 
więcej albo też zastosować urządzenia pomocni
cze jak wózki, taczki, transportery etc.

Wybierając sposób niesienia ciężaru trzeba 
również zwrócić uwagę na możliwość bezpośre
dniego urazu części ciała niosącego przez ciężar, 
a więc na ewentualne odgnieeenia ręki, przecię
cie ręki szkłem lub blachą, urazy wewnętrzne 
mięśni nóg, ewentualność przepukliny etc. W 
tych przypadkach zachodzi niejednokrotnie po
trzeba użycia odpowiednich ochron osobistych 
jak rękawic, nadłonnic, podkładek na ramiona, 
pasów i t. p., których nie powinno zbraknąć 
tam gdzie transport ręczny odbywa się w  szer
szej skali. Zwłaszcza wszelkie urządzenia po
mocnicze dla transportu ręcznego jak sznury, 
pasy, futerały, powinny bądź w  konstrukcji lub 
układzie przewidywać działanie ochronne dla 
człowieka bądź też współdziałać ze zwykłym i 
ochronami osobistymi.

*) inż. A. M azurkiew icz — A N A L IZ A  URZĄDZEŃ
1 O R G A N IZA C JI PRACY A  JEJ BEZPIECZEŃSTW O. 
Wyd. In s ty tu t N aukow y O rganizacji i K ie row nictw a.
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I II .  WIELKOŚĆ CIĘŻARU
Wielkość (masa) ciężaru jest ważnym czynni

kiem bezpieczeństwa pracy. Zbyt w ie lk i ciężar 
często znacznie ułatwia powstanie wypadku. 
Działają w tym przypadku dwa zasadnicze ele
menty: występujące znaczne zmęczenie i  prze
sunięcie środka ciężkości.

Zmęczenie powodowane dźwiganiem ciężaru, 
zwłaszcza pod górę, wywołuje nieraz taki stan 
fizjologiczny gdy cały organizm jest jakgdyby 
przesiąknięty produktami zmęczenia, które czę
ściowo porażają sprawność reagowania nerwo- 
wo-mięśniowego. Ruchy człowieka mogą stać 
się opóźnione i  mniej dokładne, 'co łatwo będzie 
powodem wypadku wówczas, gdy o zachowaniu 
równowagi decydują ułamki sekundy i centy
metry ruchów ręki czy nogi. Precyzja i  szyb
kość ruchów jest znacznym i zasadniczym sub
iektywnym elementem bezpieczeństwa. Toteż 
wielkość ciężaru nie powinna przekraczać fiz jo
logicznych norm granicznych, przekroczenie 
których doprowadziłoby do wyżej opisanego 
stanu. Norma ta będzie jednocześnie znacznie 
niższa od takiej, przekroczenie której mogłoby 
doprowadzić do trwałych patologicznych zmian 
organizmu. Z uwagi na powyższe przesłanki op
tymalna norma ciężaru nie powinna być normą 
sztywną lecz elastycznie dostosowywaną zaró
wno do człowieka jak i do przebiegu czynności.

Przepisy prawne przewidują normy maksy
malne, odrębnie dla mężczyzn dorosłych, kobiet 
i młodocianych. Wysokość tych norm: 50 kg dla 
mężczyzn ') (wyjątkowo 10Ó kg), 30 kg dla ko
biet * 2) (po pochylniach 15 kg) oraz 25 kg dla 
młodocianych chłopców (16— 18 lat), 15 kg dla 
młodocianych dziewcząt 3) (16— 18 lat) wskazu
je raczej na to, że prawodawca miał na myśli 
normy, przekroczenie których spowodować mo
że zmiany patologiczne. Fizjologicznie uzasad
nione bezpieczne normy będą niższe i bardziej 
jednocześnie uzasadnione ekonomicznie (wy
dajność).

W pływ pozycji środka ciężkości na bezpie
czeństwo transportu wynika z faktu, że stały 
wzajemny układ ośrodka równowagi człowieka 
i  jego środka ciężkości zostaje zakłócony z chwi
lą gdy dźwiga on jakikolw iek ciężar. Im zakłó
cenie to jest większe —  a zachodzi to zależnie 
od wielkości, sposobu uchwycenia jak i kształtu 
'ciężaru — tym  trudniej będzie człowiekowi za
chowywać równowagę w nowych warunkach, 
zwłaszcza przy ewentualnych szybkich porusze
niach w momentach narażenia na wypadek. 
Precyzja ruchów tak jak i  w  przypadku nad
miernego zmęczenia,zostaje zachwiana, a stąd 
bardzo blisko do wypadku. Im większa masa 
dźwiganego ciężaru w stosunku do ciężaru czło
wieka tym przesunięcie środka ciężkości może 
być większe, jeśli sposób niesienia tegoż ciężaru 
w pewnym stopniu tego przesunięcia nie zniwe
luje. To też wypływa stąd nowa przesłanka dla

') § 73 i 74 cytowanych ogólnych przepisów o bez
pieczeństwie i hig. pracy.

2) P. 6 spisu robót wzbroń, kob. z r. 1935.
3) P. 13 sp. rob. wzbroń, młodoc. z r. 1935,

metod noszenia ciężarów, które powinny być 
tak uchwycone aby rozkład masy powodował 
możliwie najmniejsze odchylenia środka ciężko
ści człowieka od jego normalnego położenia. Je
dnakże nawet najlepszy rozkład masy nie do
prowadzi do stanu, równającego się praktycznie 
brakowi ciężaru, gdyż umiejętność zachowania 
równowagi i  precyzja ruchów związane są rów
nież z umiejętnością opanowania bezwładności 
masy człowieka. Podczas dźwigania ciężaru ma
sa ta jest zwiększona i  utrudnia czynność odru
chów równowagi.

Przekroczenie patologicznie uzasadnionej 
granicy wielkości ciężaru posiada szczególne, 
znaczenie zwłaszcza dla kobiet i  tu słusznie pra
wodawca przewidział znacznie niższe normy 
maksymalne. Ewentualne patologiczne zmiany 
organizmu kobiety mają wpływ  nie ty lko na je j 
zdrowie ale często odbijają się również i  na 
zdrowiu je j dzieci. Należy więc poświęcić temu 
problemowi szczególną uwagę także i  ze wzglę
du na zdrowie przyszłych pokoleń.

IV. STYCZNOŚĆ Z INNYM I CZYNNOŚCIA
M I NA TERENIE PRACY

W tym przypadku mamy do czynienia z zaga
dnieniem nawskroś organizacyjnym. Wzajem
na koordynacja wszelkich ruchów komunikacji 
i transportu jest podstawowym warunkiem 
bezpieczeństwa. Wypadki zdarzają się tu prze
de wszystkim przy różnych kolizjach, spotka
niach, zderzeniach nieprzewidzianych etc. Ele
menty, na które trzeba zwrócić uwagę w tym 
przypadku są następujące:

a) skrzyżowania dróg,
b) częstotliwość ruchu,
c) metody transportu.

Skrzyżowania dróg transportowych wymaga
ją szczególnie uwagi wówczas gdy w  tych m ie j
scach jest ograniczona widoczność t. zn. bezpo
średnio przed dojściem do miejsca skrzyżowa
nia nie widać czy ktokolwiek przetnie drogę czy 
nie. Zachodzi to np. na korytarzach, iciasnych 
ulicach, wąskich przejściach, gdy obok stoją 
wysokie obiekty urządzeń technicznych itp. W 
takich przypadkach zależnie od częstotliwości 
ruchu, pożądane jest nieraz stosować urządze
nia ostrzegawcze lub zwracające uwagę jak np. 
szlabany kolejowe, barierki, które trzeba obejść, 
barwne pasy na podłodze, światła etc. zwłaszcza 
przy skrzyżowaniu dróg pieszych z drogami 
pojazdów mechanicznych. W ogólności kwestia 
komunikacji na skrzyżowaniach powinna być 
ujęta w wyraźnych instrukcjach, w których oz
naczone zostaną m. in.:

1) Prawo pierwszeństwa przy mijaniu.
2) Metoda niesienia ciężaru w przypadkach 

bardziej niebezpiecznych skrzyżowań.
3) Postępowanie w razie nieprzewidzianego 

zahamowania ruchu.
4) Metody ostrzegania przed niebezpieczeń

stwem.
5) Postępowanie w razie wypadku,
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Częstotliwość ruchu jest wprost proporcjo
nalna do szans wypadkowości. Toteż im więk
szą jest częstotliwość tym  większą rolę gra 
prawidłowość ruchu, która jest czynnikiem 
zmniejszającym niebezpieczeństwo. Częstotli
wość ruchu w ogólności, a zwłaszcza na skrzy
żowaniach może w pewnych przypadkach uza
sadnić stosowanie specjalnych metod postępo
wania jak np. regulowania ruchu przez specjal
nego pracownika lub dokładnego ustalenia ko
lejności mijania, kolejności i  czasu wyruszenia 
z dźwiganym ciężarem w ramach harmonogra
mu czynności, który wówczas łączy sprawność 
działania z jego bezpieczeństwem.

Przy ustalaniu metod i instrukcji przez kie
rownictwo' techniczne nie powinno zabraknąć 
kierownika akcji bezpieczeństwa pracy.

Znaczenie metody transportu ręcznego przy 
styczności jego- z innymi czynnościami jest zro
zumiałe. Zderzenie, spotkanie, potrącenie w 
drodze następuje bardzo często na skutek nie
właściwych metod przenoszenia ciężarów. Przy 
znacznej częstotliwości ruchu znaczenie właści
wej metody wzrasta, a niebezpieczeństwo ku
muluje się.

Transport ręczni) zespoio irp
Zagadnienie dróg transportowych, wielkości 

ciężaru oraz styczności z innym i elementami 
ruchu przedstawia się analogicznie jak przy 
transporcie indywidualnym. Odrębną kwestią, 
wymagającą szczególnej troski, jest natomiast 
sprawa metod dźwigania zespołowego. Metoda 
dźwigania obejmuje zarówno sposoby uchwy
cenia dźwiganego przedmiotu jak i  koordyna
cję ruchów poszczególnych uczestników trans
portu. Tak jedno jak i  drugie nie powijnno być 
przedmiotem dowolnego określania przez w y
konawców, lecz należy je dokładnie ustalić od
powiednią instrukcją w przypadkach gdy ma
my do czynienia z czynnościami standaryzowa
nymi, często powtarzalnymi. Kiedy transport 
ten należy do kategorii rzadko powtarzalnych 
to wówczas instrukcja nie wystarcza. Mogą po
wstać różne nieprzewidziane sytuacje, wymaga
jące natychmiastowej decyzji i  konieczne 
jest, aby kierownictwo techniczne oraz kierow
nictwo bezpieczeństwa pracy w poważniejszych 
przypadkach, było przy takiej pracy reprezen
towane. '

Ustalenie sposobu dźwigania zależne jest od:
a) liczby ludzi w stosunku do wielkości cię

żaru,
b) wielkości ciężaru (masy),
b) kształtu ciężaru,
d) drogi transportu,
e) jakości i  ilości narzędzi oraz środków po

mocniczych.
Elementy bezpieczeństwa pracy powinny być 

przy powyższych ustaleniach uwzględnione w 
jak największej mierze z uwagi na znaczny sto
pień niebezpieczeństwa. Wypadek przekreślić

może w tym przypadku wszelkie kalkulacje 
sprawności i  szybkości działania.

W grę wchodzić mogą m. in. następujące 
sposoby:

a) dźwiganie na ramionach (np. belka),
b) trzymanie kleszczami (np. szyny),
c) posuwanie na rolkach,
d) trzymanie rękami.
Posługiwanie się narzędziami pomocniczymi 

wpływa na zwiększenie bezpieczeństwa zwłasz
cza dla rąk, które szczególnie są narażone w 
czasie podnoszenia i  opuszczania ciężarów. W 
ogólności im mniejsza i  krótsza styczność ręki z 
ciężarem tym dla ręki tej bezpieczniej.

Koordynacja ruchów jest jednym z trudnie j
szych do praktycznego przeprowadzania proble
mów transportu zespołowego. Ustalenie teore
tyczne polega tak jak i  poprzednio na dokład
nej instrukcji. Wykonanie natomiast natrafia 
zwykle na szereg trudności, rodzaj których 
uwidacznia się w opisach wypadków. Wypadki, 
jak można sądzić z tych opisów, wydarzają się 
najczęściej wskutek braku dostatecznego poro
zumienia wśród uczestników transportu. Np. 
jeden z nich sądzi, że ciężar należy już zrzucić 
a pozostali jeszcze tego nie czynią albo też je
den rozpoczął już podnosić, a tymczasem, pozo
stali jeszcze nie. Spóźnienia o ułamek sekundy 
grają rolę, tak, że synchronizacja ruchów po
winna być jak najdalej posunięta. Rozpracowa
nie instrukcji wymaga drobiazgowej analizy 
przebiegu czynności i pożądane jest, gdy taką 
instrukcję ustala się po raz pierwszy dla typo
wych prac transportowych, aby kierownictwo 
bezpieczeństwa pracy miało wówczas istotny 
głos doradczy. Ważne są nieraz różne szczegóły, 
jak np. iczy belkę wziąć na prawę ramię, czy na 
lewe — którą nogą ruszyć z miejsca — jak uno
sić do góry przy zrzucaniu — jak skręcać lub 
mijać — etc. Instrukcja taka powinna także 
przewidzieć rodzaj komend personelu kierują
cego. Na spowodowanie określonej czynności 
powinno się używać stale tych samych słów 
i znaków, aby wykonawcy wiązali zawsze tę 
samą czynność z danym słowem. Po okresie 
przyzwyczajenia nabywają oni automatyz
mu ruchów wskutek powstania psychicz
nego kompleksu skojarzenia głosu z ru 
chem. Automatyzm ten jest bardzo pożądany 
z punktu widzenia bezpieczeństwa pracy, jed
nakże z tym warunkiem, że powstałe skojarze
nie posiada stale ty lko jedno znaczenie. Nato
miast gdy w skojarzeniu tym znaczenie bądź 
głosu bądź ruchu ulegnie zmianie bardzo łatwo 
wówczas o wypadek, gdyż nabyty automatyzm 
działa wtedy przeszkadzaj ąco.

W ogólności dążyć należy do jak największe
go zgrania drużyny transportowej, co jest wa
runkiem maxymalnej synchronizacji ruchów. 
W przypadku transportu indywidualnego koor
dynację ruchów człowieka przeprowadza on 
sam, kierując się centralnie własnym mózgiem. 
Przy transporcie zespołowym pożądane jest 
utworzenie zespołu, którego zdolność koordyna
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c ji byłaby możliwie zbliżona pod względem do
skonałości do tej umiejętności pojedyńczego 
człowieka. Mózgiem wówczas jest tu kierujący 
trasportem. Najsłabszą stroną w tym zespole 
jest łączność, sprawowana w  człowieku przez 
system nerwowy. Toteż na łączność tę, na w ła
ściwie i sprawnie 'działające metody porozu
mienia się, należy zwrócić baczną uwagę.

Okolicznościami sprzyjającymi zgraniu dru
żyny transportowej są:

aj stała współpraca tych samych ludzi ze 
sobą,

b) dobór ludzi pod wzlędem fizycznym i psy
chicznym,

c) uzgodnienie instrukcji z zasadami psycho
log ii i  fiz jo logii pracy.

Stała współpraca stwarza zgranie ludzi ze so
bą. Jest to zrozumiałe i  nie wymaga komenta
rzy. Ludzie poznają wówczas nawzajem własne 
przyzwyczajenia, ewentualne niedomagania czy 
odrębności w reagowaniu na określone bodźce 
zewnętrzne, i  przewidując z góry znane sobie 
odchylenia, uwzględniają je jako poprawki w 
chw ili synchronizowania ruchów.

Dobór ludzi potrzebny jest zarówno pod 
względem fizycznym jak i  psychicznym. W 
pewnych przypadkach konieczne się staje, u- 
tworzenie drużyny transportowej z ludzi O1 jed- 
kowym wzroście lub jednakowej sile; zwykle 
potrzeba do tej pracy wyrobionej i wrodzonej 
zręczności ruchów, a także ważnym elementem 
jest wrodzona inteligencja. Toteż niewłaści
wym się wydaje, gdy do transportu kieruje się 
ludzi, którzy do innych robót się nie nadają, 
t. zn. tych raczej „wybrakowanych“ , nie wyma
gając od nich pewnego minimum  inteligencji. 
Transport jest czynnością żywą, o stale zmien
nych elementach ruchu, stwarzającą bardzo 
często nowe sytuacje, do których trzeba się na
tychmiast przystosować. Wymaga to znacznie 
więcej inteligencji niż potrzebujące je j niektó
re standaryzowane czynności przy maszynach 
czy innych urządzeniach fabrykacyjnych.

Instrukcja postępowania powinna być oparta 
— oprócz wskazań techniczno - organizacyj
nych *— także na podstawach z fizjo logii i  psy
chologii pracy. Jedną z ważniejszych przesłanek 
w .tym względzie jest sprawa rytm u pracy. Na
turalny rytm , pozostający w określonym sto
sunku do rytm u czynności fizjologicznych, w 
pierwszym rzędzie czynności serca i  organów 
oddychania, jest podstawą tak sprawnej jak 
i  bezpiecznej pracy. W przypadkach pracy in 
dywidualnej często dostosowanie rytm u pracy 
do rytm u fizjologicznego następuje samorzut
nie, jak to możemy zaobserwować u kowali, 
przy młócce zboża etc. Przy pracy zespołowej 
brak jest instynktu naturalnego i należy go za
stąpić właściwą organizacją. Dobór właściwego 
rytm u ustala się empirycznie w odniesieniu do 
ludzi, ciężaru i warunków transportu i  ustale
nie to służy już dla dalszych transportów tego 
samego rodzaju. Przy pracach typu niepowta
rzalnego, jeszcze i  z uwagi na sprawę rytmu, 
pożądana jest obecność personelu kierownicze
go i bezpieczeństwa pracy,
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Poza tym  w różnych przypadkach, powinny 
być wzięte pod uwagę m. in. takie właściwości 
człowieka i okoliczności jak np.

1) ręka prawa jest zwykle silniejsza od 
lewej,

2) łatw iej jest skręcać w lewo niż w prawo,
3) przejście z lokalu silnie oświetlonego do 

ciemnego i  odwrotnie wymaga krótkich 
chwil przystosowania wzroku, podczas 
których prawie nic się nie widzi,

4) przestrzenność widzenia zależna jest od 
oświetlenia oraz różnicy barw obserwo
wanego przedmiotu i  tła *),

5) krótkie, jasne i  wyraźne słowa komendy 
łatw iej trafia ją do przekonania niż ciche, 
rozwlekłe i  niezdecydowane,

6) komenderować powinien jeden człowiek, 
w przypadkach poważniejszych transpor
tów reprezentant kierownictwa (majster, 
brygadzista) nie biorący bezpośredniego 
udziału w dźwiganiu,

7) rodzaj i natężenie głosowe rozkazów oraz 
oddziaływanie wszelkich znaków i  syg
nałów powinno być dostosowane do zdol
ności pojmowania i szybkości zrozumie
nia ich przez najmniej zdolnego w tym 
względzie robotnika, biorącego udział w 
transporcie (jeśli nie możemy, oczywiście 
zamienić go na innego),

8) tempo dźwigania, uwzględniając koniecz
ność stosowania po drodze wypoczyn
ków, powinno być tak regulowane, aby 
wypoczynki te nie wypadły w  m ie j
scach na to najmniej dogodnych i  niebez
piecznych,

9) ocena odległości poszczególnych etapów 
dźwigania powinna, na zasadzie tempa 
dźwigania i jego metody, uwzględniać pe
wien stopień bezpieczeństwa. Stopień 
ten ma na celu uniknięcie wypadku, gdy 
ocena odległości wypadnie niewłaściwie 
lub gdy nie obliczy się należycie skutków 
bezwładności masy,

10) różne obce zdarzenia i fakty powstające 
wzdłuż drogi transportu przyczyniają 
się do rozpraszania uwagi jego uczestni
ków.

Okoliczności, które należy wziąć pod uwagę, 
uwydatniają się podczas szczegółowej analizy 
czynności na tle warunków, w jakich są one do
konywane. Bardzo pomocna jest przy takiej 
analizie dobra wyobraźnia, pozwalająca na do
kładne uzmysłowienie sobie pewnych przebie
gów, które mogłyby się wydarzyć w zmienio
nych okolicznościach.

Analiza nie jest czynnością łatwą. Wymaga 
względnie wysokiej dyscypliny myślenia oraz 
zdolności obserwacji zjawisk, a zwłaszcza ich 
kolejności w czasie. Jest ona jednakże niezbęd
ną umiejętnością pesonelu kierowniczego przy 
organizowaniu takiej działalności jak transport 
ręczny.

*) należy porównać a rtyku ł p. n. „B a rw y  a praca“  
inż. J. Barana, zamieszczony w  N r. 4 naszego m ie
sięcznika.



H am u lce  d ź ir ig n ic
ze slanoiniska bezpieczeństw a practj

Opracowane w/g materiałów niemieckich przez inż. I. Wierusz - Kowalskiego 
i inż. A. Walewskiego.

Uwaga wstępna Hamulce dociskowe
Dla bezpieczeństwa pracy wszelkich rodzajów 

dźwignic zasadnicze znaczenie mają hamulce oraz 
ich urządzenia pomocnicze, gdyż wskutek fałszy
wego lub niewłaściwego użycia hamulców i urzą
dzeń niejednokrotnie zdarzały się wypadki.

Praca niniejsza podaje opis budowy rozmaitych 
hamulców, sposób łączenia przewodów elektrycz
nych, opis urządzeń pomocniczych, jak również 
sposób, w jaki hamulce mają zadośćuczynić wyma
ganiom bezpieczeństwa pracy.

Sposoby hamowania
Hamulce dźwignic mają za zadanie z jednej 

strony regulowanie szybkości opadania ciężaru swo
bodnie opuszczającego się, z drugiej zaś utrzymy
wanie ciężaru w jego położeniu spoczynku. Stosow
nie do tego dzielimy hamulce na hamulce opusz
czające i hamulce zatrzymujące. Hamulce służą 
nie tylko do pokonywania siły ciężkości jakiegoś 
ciężaru, lecz również potrzóbne są do szybkiego 
unicestwienia energii ruchu poruszającej się dźwi
gnicy, jej wózka i t. p.

Pod względem konstrukcji hamulce można po
dzielić na hamulce samoczynne (automatycznej 
i sterowane. Do samoczynnych należą odśrodkowe 
(oparte na działaniu siły odśrodkowej) i  docisko
we; do. hamulców sterowanych zalicza się korby 
bezpieczeństwa, hamulce taśmowe, szczękowe, 
z kołem zapadkowym, hamulce uruchamiane sprę
żonym powietrzem i wreszcie hamulce elektrycz
ne.

Hamulce odśrodkowe
* ^ ulce, teg0 typu nie działają w stanie spo- 

zynku; ich zadaniem jest samoczynne regulowa- 
ie szybkości opuszczającego się ciężaru, szybkość 
a Jest tym większa, im większy jest ciężar, pod

czas gdy pożądane byłoby zjawisko wprost od
wrotne. Tej ujemnej strony nie udało się dotąd 
usunąć przez żadne konstrukcyjne rozwiązania.
Uo powyższej ujemnej strony hamulców odśrodko
wych dochodzi jeszcze stosunkowo nieznaczna 
zdolność hamowania co powoduje konieczność 
uzupełniania ich jeszcze specjalnym hamulcem 
przytrzymującym. Z powyższych przyczyn zarów
no hamulce odśrodkowe jak i odrzutowe są rzadko 
stosowane i to tylko przy dźwignicach małych ob
sługiwanych ręcznie.

Hamulce te posiadają urządzenie, które samo 
przez się nie hamuje, lecz jest wyposażone w ha
mulec cierny, działający----- podobnie jak hamul
ce z kołem zapadkowym — tylko przy opuszczaniu 
ciężaru, a wyłączający się samoczynnie przy pod
noszeniu. Jest on uruchamiany siłą, której wielkość 
jest zależna od stosunku, jaki zachodzi między wy
miarami poszczególnych części dźwignicy, a każ
dorazowym ciężarem. Podczas gdy przy hamul
cach dociskowych dźwignic uruchamianych ślima
kiem nacisk istniejący stale między ślimakiem 
a ślimacznicą jest wykorzystany, w celu dociska
nia koła hamującego, to przy dźwignicach z kołami 
czołowymi nie istniejąca początkowo siła hamują
cego nacisku osiowego musi być wywołana działa
niem gwintu.

Przy hamulcu pokazanym na rys. 1 wszystkie 
jego części obracają się równocześnie z podnosze
niem ciężaru. Podczas utrzymywania ciężaru 
w spoczynku koło „a“ zostaje unieruchomione za
padką, a działanie gwintu daje wzdłuż osi pewną 
siłę wytwarzającą na powierzchni pierścienia „b“ 
moment tarcia przeciwstawiający się opadaniu cię
żaru. Przy opuszczeniu ciężaru wał korby porusza 
się stale zgodnie z kierunkiem opuszczania i dzięki 
temu tarcie maleje tak dalece, że części „c“  i  „d“ 
ślizgają się po powierzchni koła ,,a“ i ciężar może 
się opuszczać.

Istotną dodatnią stroną hamulców dociskowych 
jest ich duży stopień bezpieczeństwa, automatyzm 
działania i duża prostota ich obsługi. Wobec tych 
zalet ich ujemna strona polegająca na tym, że przy 
opuszczaniu ciężaru trzeba korbę odkręcać i wy
konać pewną pracę — znacznie mniejszą niż przy 
podnoszeniu — jest prawie bez praktycznego zna
czenia.

Korby bezpieczeństwa
Ten rodzaj korb ma na celu uniemożliwienie 

cofania się w czasie hamowania korb do podnosze
nia przy dźwignicach uruchamianych ręcznie, 
w chwili opuszczania ciężaru i w ten sposób za
bezpieczenie, przed nieszczęśliwymi wypadkami, 
wywołanymi często przez zbyt szybko odkręcające 
się korby ręczne. Istnieje wiele form konstrukcyj
nych takich korb bezpieczeństwa. W konstrukcji 
przedstawionej na rys. 2 koło hamujące „a“ jest 
zaklinowane na wale, zaś koło zapadkowe ,,b“
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Rys. 1

obraca się swobodnie na piaście koła hamującego, 
a ząb zaporowy „c“ jest przymocowany do korpu
su dźwignicy. Taśma hamująca „d“ działa na koło 
hamujące od wewnątrz dzięki przegubowemu za
mocowaniu jednego końca taśmy. Dla utrzymania 
ciężaru w chwili spoczynku dźwignicy wystarcza 
tarcie między dociągniętą taśmą hamulca, a po
wierzchnią koła hamującego. Podczas obracania 
korby w kierunku odpowiadającym podnoszeniu 
ciężaru działanie hamujące jeszcze bardziej się 
zwiększa; natomiast przy opuszczaniu ciężaru wy
starczy odkręcić korbę tylko o tyle, ile jest po
trzebne do usunięcia tarcia. Wówczas koło hamu
jące i wał obracają się swobodnie wewnątrz przy
trzymywanego koła zapadkowego.

Jak wskazuje sama nazwa działanie hamujące 
tego typu hamulców wywołuje taśma otaczająca 
koło i odpowiednio napięta, (patrz rys. 3). Aby jak 
najbardziej zmniejszyć zużywanie się hamulca na
kłada się zawsze taśmę— z reguły stalową — 
warstwę materiału wytwarzającego tarcie. W ce
lu zwiększenia siły hamowania różnicowych ha
mulców taśmowych obiera się punkt zaczepienia 
napiętej taśmy w takim miejscu dźwigni, aby jego 
moment siły hamującej i moment dźwigni wza
jemnie się wspomagały.

Pomimo, że hamulce taśmowe — z punktu w i
dzenia czysto technicznego — dają się celowo sto
sować, gdyż przy odpowiedniej budowie są one 
zdolne do wywoływania bardzo znacznego działa
nia hamującego, to jednak z punktu widzenia bez
pieczeństwa pracy nie są one zbyt pewne. Przy
czyną tego są przede wszystkim końce taśmy, 
przez które przechodzą nity, gdyż osłabiony w 
tych miejscach przekrój taśmy powoduje nieraz 
jej pękanie, a więc i wypadki. Z powodu nierów- 
nomierności działania hamującego w obu kierun
kach obrotu hamulce taśmowe nie nadają się do 
zastosowania jako hamulce jezdne n. p. do suwnic 
lub ich wózków. _ _̂_•

Hamulce szczękowe
W budownictwie dźwignic rzadko już dziś spo

tyka się pierwotną formę konstrukcyjną prostego, 
jednostronnego hamulca szczękowego, co należy 
uważać za bardzo słuszne również ze stanowiska 
bezpieczeństwa pracy. Moment niebezpieczeństwa 
tkwi tu w niekorzystnych warunkach w jakich 
znajduje się wał hamulca narażony na zginanie 
przez jednostronny nacisk hamujący; niebezpie
czeństwo zwiększa się jeszcze często wskutek ru
chomego umieszczenia koła hamującego. Dziś bu
duje się już tylko hamulce z podwójnymi szczęka
mi, ze statycznym wyrównaniem nacisku obu 
szczęk, co umożliwia równomierne zużywanie się 
ich.

Pod względem bezpieczeństwa hamulec z pod
wójnymi szczękami ma niewątpliwą przewagą
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nad wszystkimi innymi konstrukcjami, gdyż nie
bezpieczeństwo pęknięcia jakiejś części mecha
nicznej hamulca jest tu bardzo małe, a poza tym 
właściwe nastawienie go w razie zużycia się 
szczęk daje się łatwo przeprowadzić.

Dotychczas używano przeważnie ciężaru do wy
wierania nacisku na hamulec i dopiero w ostatnich 
czasach zaczęto do tego celu coraz częściej używać 
sprężyn. Otóż wbrew poglądom dawniej panują
cym uważa się dziś sprężynę za zupełnie pewną, 
a doświadczenia dużych firm  budujących dźwig
nice wykazały, że — praktycznie biorąc — życie 
sprężyny czyli czas przez jaki ona może pozosta
wać w użyciu jest prawie nieograniczony*).

Traktując sprawę ze stanowiska konieczności 
zabezpieczenia przed wypadkami, uważa się, że 
korzystniejsze jest stosowanie sprężyn niż obcią
żanie ciężarem. Główną wadą stosowania ciężaru 
są uderzenia wywołane poruszaniem masy ciężaru 
przy każdym uruchomieniu hamulca, co powoduje 
szkodliwe wstrząsy całej konstrukcji nośnej 
dźwignicy, gdyż występują wówczas działania 
szkodliwe dla tej konstrukcji, działania te mogą 
być powodem rozmaitych wypadków. Natomiast 
sprężyna, posiadając nieznaczną masę, nie może 
wywoływać takich szkodliwych wstrząsów ani u- 
derzeń; ponadto działanie jej jako spokojne i jed
nostajne — oszczędza cały mechanizm i nośne 
elementy dźwignicy oraz umożliwia łatwe regu
lowanie nacisku. ę

Hamulce z kołem zapadkowym
Hamulce te są kombinacją hamulców opuszcza

jących i zatrzymujących; wyrabia się je w najroz
maitszych odmianach konstrukcyjnych. Myśl za
sadnicza ich konstrukcji polega zawsze na tym, 
aby dźwignia ciężaru znajdowała się w czasie pod
noszenia na kole i aby zapadka nie przeszkadzała 
w ruchu podnoszącym ciężar (patrz rysunek 4). 
Przy utrzymywaniu ciężaru w stanie spoczynku 
korba jest zwolniona, a ciężar zawisa na zapadce 
opierającej się na zębach odhamowanego koła. 
Przy opuszczaniu zwalnia się tylko dźwignię ha
mulca, podczas gdy zapadka pozostaje w położe
niu zaporowym, dzięki czemu koło hamujące i ko
ło zapadkowe obracają się wspólnie z wałem.

W celu zwiększenia bezpieczeństwa korzystnie 
jest zaopatrzyć hamulec w dwie lub trzy zapadki, 
oraz tak dobrać podział i ilość zębów koła zapad
kowego, aby za każdym razem zaskakiwała tylko 
jedna zapadka.

*) Powyższe tw ierdzenie w ydaje  się słuszne ty lko  
w tedy, gdy sprężyna w  celu w yw arc ia  nacisku jest ści
śnięta tak, że nacisk jest w yw ołany je j rozprężaniem 
się. Natom iast sprężyny, k tó re  dla w yw ołan ia  nacisku 
muszą być naprzód rozciągnięte lub odgięte, nie są bez
pieczne, gdyż stosunkowo ła tw o  mogą pękać.



Hamulce sterowane sprężonym powietrzem
Dość rzadko spotykany w budownictwie dźwig

nic hamulec systemu Jordana, jest on sterowany 
za pomocą sprężonego powietrza, wytwarzanego 
sprężarką poruszaną przez napęd dźwignicy lub 
przez osobny mały silnik.

Sprężone powietrze wprowadza się przez Spe
cjalny regulator ciśnienia do zbiornika, a stąd do
prowadza się je przez uruchomienie zaworu steru 
jącego do cylindra hamulca poprzez regulator ha 
mulca opuszczającego.

Ponieważ ręcznym zaworem sterującym można 
się posługiwać jedynie na bliskie odległości, prze
to do sterowania hamulca na większą odległość 
używa się zaworów sterowanych elektromagne
tycznie. Zawory te są uruchamiane przez naciśnię
cie guzików, znajdujących się na stanowisku kie
rowcy dźwignicy. Sprężone powietrze przedsta
wia układ o bardzo małej masie i prawie bez tar
cia; stąd obsługa zaworu ręczna lub elektroma
gnetyczna jest łatwa i dogodna i zapewnia bardzo 
pewne sterowanie. Z drugiej jednak strony budo
wa tego typu hamulca jest dość skomplikowana, 
a liczne ruchome części i urządzenia pomocnicze 
nie wykluczają możliwości powstawania różnych 
zakłóceń w czasie pracy.

Hamulce elektryczne
Hamulec elektryczny posiada — w porównaniu 

z hamulcem mechanicznym — szereg istotnych 
stron dodatnich, gdy idzie o hamowanie przy 
większych szybkościach. Dobre działanie hamul
ca elektrycznego, dające pewność ruchu, zależy 
w pierwszej lin ii od odpowiedniego doboru połą • 
czeń elektrycznych.

Przy mechanizmach obrotowych i jezdnych po
łączenia elektryczne są jednakowe dla każdego 
kierunku ruchu. Przy urządzeniach do podnosze- 
ńia rozróżnia się sterowanie dla mechanizmów 
samozaporowych i dla mechanizmów nie posiada
jących takiego urządzenia.

Przy samozaporowych urządzeniach podnoszą- 
cych stosowany jest taki układ połączeń elektrycz- 
nych, jak przy mechanizmach jezdnych. Dla me
chanizmów podnoszących bez urządzenia samoza- 
porowego należy zastosować taki układ połączeń, 
który by zabezpieczał przed spadnięciem ciężaru.

Łączenie hamulców elektrycznych
Rozróżniamy dwa układy połączeń dla stero

wania pracy dźwignic na odległość; a) dla me
chanizmów jezdnych, b) dla mechanizmów podno
szących. Przy połączeniach dla prądu stałego uży
wa się silnika szeregowego, gdyż dzięki jego wy
sokiemu momentowi rozruchowemu i samoczyn- 
ńemu przystosowaniu ilości obrotów do wielkości

Rys. 4

ciężaru znalazł on prawie powszechne zastosowa
nie przy dźwignicach. W wyjątkowych przypad
kach uwarunkowanych potrzebami ruchu można 
do tego celu użyć oczywiście także silnika bocz
nikowego lub szeregowo - bocznikowego. Stero
wanie za pomocą silnika szeregowo - bocznikowe
go jest w zasadzie takie samo jak silników szere
gowych, tylko łączenie pola bocznikowego odby
wa się za pomocą sprzętu sterowniczego. Przy 
prądzie zmiennym stosuje się zazwyczaj asynchro
niczny silnik prądu zmiennego.

a) Połączenie mechanizmów jezdnych
Przy zwykłym połączeniu nawrotnym można na 

ogół osiągnąć dostatecznie dokładne zatrzymywa
nie bez potrzeby użycia hamulca zatrzymującego,
0 ile masa i szybkość poruszanego ciężaru nie są 
wielkie. Połączenie nawrotne z następującym po 
nim hamowaniu służy do możliwie szybkiego
1 spokojnego unieruchomienia mechanizmów pra
cujących z większą szybkością.

b) Połączenia stosowane przy podnoszeniu
Przy mechanizmach do podnoszenia nie używa 

się prawie zupełnie urządzeń samozaporowych, 
natomiast potrzebny jest hamulec zatrzymujący 
w celu uniemożliwienia spadnięcia ciężaru z zawie
szenia lub wskutek przerwania dopływu prądu. 
Hamulec zatrzymujący jest uruchamiany magne
sem hamującym, jeżeli mechanizm podnoszący 
jest ruchomy względem stanowiska kierowcy, jalt 
to ma miejsce przy wielkich suwnicach. Jeżeli 
natomiast mechanizm podnoszący jest sztywno 
połączony ze stanowiskiem kierowcy jak n. p. przy 
żurawiach obrotowych, to można użyć hamulca 
mechanicznego, ręcznego lub nożnego. W wyjąt
kowych przypadkach przy prądzie stałym używa 
się także połączenia nawrotnego z następującym 
po nim hamowaniem.

Urządzenia pomocnicze
Wyłączniki hamulców. Do wyłączenia hamulca 

służy magnes, którego zadaniem jest uniesienie 
ciężaru przyciskającego hamulec względnie sprę
żyny, z chwilą gdy silnik wprawi w ruch mecha
nizm podnoszący. Jest to więc urządzenie bardzo 
ważne dla bezpieczeństwa ruchu, a właściwa 
współpraca hamulca mechanicznego z magnesem 
wyłącznikowym ma zasadnicze znaczenie.

Warunkiem dobrego działania hamulca jest sta
ranne dobranie siły przyciągania magnesu. Spo
śród różnych typów magnesów wyłączających na
cisk hamulca należy wymienić: 1) magnes dla prą
du stałego, 2) magnes dla prądu zmiennego. Zna
nym ulepszeniem w dziedzinie wyłączników zwal
niających nacisk hamulca jest regulator olejowy 
systemu „Eldro“ .
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Przepisu ru ch u  d la  d źw ig ó w
I. ZAKRES W AŻNOŚCI

Ninie jszym  przepisom ruchu podlegają wszystkie 
dźw igi, objęte przepisami Budowy i  Ruchu dźwigów 
PN/R-600 oraz przepisami po licy jnym i dot. używania 
dźw igów z dnia 8.9.1926 r. za w y ją tk iem  dźwigów oso
bowych w  domach pryw atnych, zamieszkałych ty lko  
przez jedną rodzinę.
I I .  PRZEPISY D LA  W ŁAŚC IC IELA  D ŹW IG U

1. W łaścicielow i dźw igu wolno zlecić jego obsługę 
ty lko  tym  osobom, któ re  w  m yśl — par. 10 roz
dział I I  — powyższych przepisów zostały do tego 
uprawnione. W fabrykach, hotelach, domach to 
w arowych i innych temu podobnych zakładach, 
kierowca dźwigu w in ien  posiadać odpowiednią 
oznakę.

2. W łaściciel dźw igu zobowiązany jest do:
a) utrzym ania dźwigu w  stanie zdatnym do 

użytku;
b) umieszczenia tab lic  ostrzegawczych i  o rienta

cyjnych, przewidzianych powyższymi przepi
sami;

c) wywieszenia niniejszych przepisów w  maszy
now ni, a części IV -e j tychże przepisów w  ka
bin ie dźwigu;

d) dostatecznego oświetlenia maszynowni, miejsc 
załadowania oraz — przy dźwigach osobowych 
i  osobowo-towarowych — wnętrza kab iny;

e) przestrzegania wykonania periodycznych re
w iz ji dźw igu przez upoważnione do tego orga
ny nadzorcze oraz do natychmiastowego usu
nięcia stw ierdzonych braków;

f) unieruchom ienia dźwigu w  wypadkach, gdyby 
dalsze jego używanie zagrażało bezpieczeństwu.

I I I .  PRZEPISY D LA  OBSŁUGI DŹW IGÓ W
1. Obsługujący w in ien  codziennie przed uruchom ie

niem dźwigu stw ierdzić czy:
a) dźw ig nie rusza, jeś li d rzw i szybowe na jed

nym  z p ię te r są otw arte lub niedomknięte;
b) dźw ig zatrzym uje się samoczynnie w  położe

niach krańcowych;
c) urządzenia hamulcowe dzia ła ją p raw id łow o; •
d) urządzenia alarmowe przy dźwigach osobo

w ych i osobowo-towarowych działają p ra w i
dłowo.

2. Obsługujący dźwig zobowiązany jest kontro low ać 
i  czyścić w  regularnych odstępach czasu prow ad
nice, lin y  lub  inne cięgna i ich umocowanie, urzą
dzenia hamulcowe, chwytne, a także urządzenia 
sterujące oraz zaryglowanie drzw i. Wszystkie czę
ści ruchome, łożyska i prowadnice muszą być w  
m iarę potrzeby smarowane.

3. Obsługujący dźwig w in ien  przestrzegać, by k lu 
cze do w indy, maszynowni oraz innych ub ikac ji, 
będące stale pod zamknięciem, nie dostały się do 
rąk  osób niepowołanych oraz odpowiedzialny jest 
za to, by  w  szybie nie składano żadnych przed
m iotów.

4. Obsługujący dźwig zobowiązany jest o wszystkich 
zauważonych usterkach zawiadomić natychm iast 
w łaściciela dźwigu i  nie dopuścić do jego używa
nia. W  razie konieczności unieruchom ienia dźw i
gu, zakaz używania w in ien  być uwidoczniony 
przy każdym wejściu do dźwigu. W w ypadku 
uszkodzenia drzw i szybowych, miejsce dostępu do 
dźwigu należy dostatecznie zabezpieczyć.

5. Obsługujący dźw ig w in ien  w  czasie jazdy stać 
w  bezpośrednim zasięgu urządzenia sterującego.

IV . PRZEPISY OBSŁUGI DŹW IG U
1. Kabinę należy obciążyć równom iernie.
2. D rzw i szybowe oraz d rzw i wewnętrzne kabiny 

należy dokładnie zamknąć, po czym dopiero u ru 
chomić sterowanie.

3. W razie n iepraw idłowego zatrzymania się dźwigu 
oraz zaniku s iły  napędowej, urządzenie sterujące 
należy w yłączyć lub  doprowadzić do położenia ze
rowego.

4. W razie n iepraw idłowego zatrzymania się dźwigu 
osobowego lub  w  w ypadku grożącego niebezpie
czeństwa uruchom ić przyrząd alarmowy.

5. D rzw i wewnętrzne kab iny oraz d rzw i szybowe 
otw ierać dopiero wtedy, gdy dźwig znajduje się 
w  stanie spoczynku.

6. Zabrania się:
a) obsługi dźw igu przez osoby nieuprawnione;
b) obciążać dźwig ponad jego maksymalną no

śność;
c) przewożenia osób dźwigami, niedopuszczonymi 

do przewożenia ludzi;
d) n iepraw idłowego używania lub  uszkodzenia 

urządzeń sterujących i zabezpieczających.
V. PRZEPISY DOT. KONSERW ACJI D ŹW IG U

1. W razie braku samoczynnego smarowania p ro 
wadnic, korzystać należy z przew idzianych do te
go celu bocznych otw orów  w  ścianach kab iny; 
wchodzenie na w ierzch kab iny w  celu czyszcze
n ia  lub  smarowania w  czasie ruchu dźwigu jesti 
surowo wzbronione.

2. Wszelkie prace w  szybie w olno w ykonywać ty lko  
wówczas, gdy niem ożliwe jest uruchom ienie dźw i
gu bez w iedzy i w o li pracującego w  szybie.

3. Wejście na w ierzch kab iny  dozwolone jest ty lko  
przez d rzw i szybowe lub  przez specjalnie do tego 
celu przew idziany o tw ór w  suficie kab iny i ty lko  
w  tym  w ypadku, gdy dźwig znajduje się w  stanie 
spoczynku.

V I. PO STAN O W IEN IA  KARNE
Nieprzestrzeganie powyższych przepisów ruchu jest 

kara lne w  m yśl par. 17 wyżej cytowanych przepisów 
po licy jnych  grzywną pieniężną lub, w  razie je j n ie 
ściągalności, odpowiednim  aresztem.

Stowarzyszenie Dozoru Kotłów  
w Katowicach.

Katow ice, dnia 1 września 1947 r.

Z h ig ieny pracy tu b iu rze
Ostrożnie z ołówkiem chemicznym!

Powszechnie używane ołówki chemiczne mo
gą być w pewnych warunkach bardzo niebez
pieczne dla zdrowia. Zawierają one mianowicie 
barw iki anilinowe, które, jeśli dostaną się na 
błonę śluzową — mogą wywołać rozległe znisz
czenie tkanki i  owrzodzenie. Znane są np. w y
padki połknięcia małego odłamka ołówka an ili
nowego, co spowodowało niebezpieczne owrzo
dzenie żołądka i  konieczność interwencji chi
rurga. Wypadki takie notowano m. in. wśród 
urzędników, mających ten nieestetyczny i  nie
bezpieczny zarazem zwyczaj zwilżania ołówków 
chemicznych w ustach.

W jednym z (czasopism lekarskich, opisane 
b y ły  wypadki ciężkiego uszkodzenia oka odłam

kami ołówków anilinowych, co może się np. 
bardzo łatwo zdarzyć przy nieostrożnym tempe
rowaniu ołówków. Odłamki takie, nawet bez 
żadnego mechanicznego urazu, powodują po pe
wnym czasie rozległe nadżerki i owrzodzenia 
gałki ocznej. Wypadek może spowodować utra 
tę wzroku.

Ze względu na niebezpieczeństwo, jakie k ry 
je w sobie ołówek anilinowy, należy się w pra
cy biurowej posługiwać — o ile to możliwe — 
ty lko zwyczajnymi ołówkami. Przy użyciu 
ołówków anilinowych, należy zachować ostroż
ność, a w wypadku zaprószenia oka odłamkami, 
niezwłocznie usunąć je i  dokładnie przepłukać 
oko do zniknięcia zabarwienia. Tę ostatnią czyn
ność powinien wykonać lekarz.
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T ran sp o rt w
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Poniżej podajem y w skazów ki bezpieczeństwa p ra 
cy stosowane w Z w iązku  R adzieckim .

PRZENOSZENIE TYGLI
Specjalnej uwagi wymaga transportowanie ty g li 

z ro z top ionym  metalem . Łączny c iężar p łynnego me
ta lu , tyg la  i noszy nie może przekraczać 30 kg, p rzy 
padających na jednego niosącego robo tn ika , za rów 
no p rzy  transporc ie  in d yw id u a ln ym  ja k  i grupow ym .

Nosze do przenoszenia ty g li w in n y  być w ykonane 
z ru r, um ocn ionych  w m iejscach połączeń za pom o
cą ką tow n ików .

P rzy przenoszeniu roztop ionego  m eta lu  łyżką , na
leży tę osta tn ią  trzym ać za sobą lub  z boku — in a 
czej rozp rysku jący  się m eta l padać będzie na stopy 
niosącego łyżkę. Przenosząc tyg le  we dw óch — ro 
b o tn icy  idą noga w nogę.

W lew a jąc we dw óch ro z to p io n y  m eta l do fo rm y , 
podnosi się tyg ie l — ruchem  jednoczesnym  i p ły n 
nym , bez szarpnięć i  gw a łtow nych  ob ro tów . Bez 
względu na w ie lkość tyg la , należy nape łn iać go — o 
ile  jest o d k ry ty  — ty lk o  do 7/s jego w ysokości, co 
zapobiega p ryskan iu  m eta lu  podczas przenoszenia 
tyg la .

N a jn iebezp ieczn ie jszym  sposobem przenoszenia 
roztop ionego  m eta lu  jest użycie  tyg la  z pokryw ą  i 
odp ływ em  dla szlaki.

Ręczne przenoszenie ty g li do fo rm  odbyw ać się 
może ty lk o  w  prze jściach, w k tó ry c h  zapew niony jest 
ruch  jednok ie runkow y. R o b o tn icy  pow raca jący z ty 
g lam i pustym i, muszą m ieć osobne przejście. P od ło 
g i w  prze jśc iach n ie mogą by w ybo iste  i m okre. W  
zasięgu przechodzącego, nie mogą znajdow ać się ża
dne p rzedm io ty . Przejście betonowane należy po 
sypyw ać 10 — 12 m m  w arstw ą  piasku.

P rzy za lew aniu  fo rm y  p łynnym  m eta lem  należy ty 
giel trzym ać m o ż liw ie  n isko nad fo rm ą , k ie ru ją c  s tru 
gę m eta lu  na środek i tak, aby m eta l nie p rze lew ał 
się przez brzegi dzióbka tyg la . P rzy w lew an iu  do 
fo rm  s to jących jedna na d rug ie j, nape łn ia  się n a j
p ie rw  fo rm ę  niższą. R zu t środka ciężkości fo rm y  
wyżej po łożone j n ie może w ykraczać poza podstawę 
niższej fo rm y .

D la  och rony  ro bo tn ika , napełn ia jącego fo rm y  
przed p rom ien iow an iem  c iep lnym  m eta lu , należy na 
kraw ędzi tyg la  um ocow ać pochy łą  ta rczę  z w a lco 
wanego żelaza. Tyg le , k tó re  m ogą być w yjm ow ane 
ze sw oich noszy, zaopa tru je  się w u ch w y ty  zabezpie
czające.

U żyw an ie  do przew ożenia  ty g li specja lnych w óz
ków  (rys. 1) u ła tw ia  pracę i zabezpiecza robo tn ika . 
W ó zk i z tyg la m i przesuw ają się n a jła tw ie j po po 
w ie rzchn i pod łog i, w ykonane j z p ły t su rów kow ych  
na be tonow ym  podkładzie . P rzy s ta łym  przetacza-

odieiu n iach
n iu  w ózków  prze jścia  p ow inny  być przygotow ane 
bardzo starannie.

D la  zapobiegnięcia w yw ro tn o śc i ty g li przenośnych 
z ro z to p io n ym  m eta lem  środek ciężkości D  tyg la  
m usi zna jdow ać się pon iże j jego osi ob ro tu  S (rys. 2). 
Jeśli d la obracania tvg la  stosowane jest urządzenie 
m echaniczne — odległość f  może być rów na 50 mm.

P unk ty  D  i S mogą się pokryw ać, jeś li p rzy  tyg lu  
zastosowano urządzenie ham ujące obró t, t j.  je ś li 
nachy lony  tyg ie l m ożna zam ocow ać w każdej pozy
c ji. O perow anie tyg lem  u ła tw io n e  jest, gdy oś o b ro 
tu  i środek ciężkości leżą w jednym  punkcie, jednak 
tyg ie l m usi być zabezpieczony na w ypadek, gdyby 
urządzenie zapobiegające p o w ro to w i do p o zyc ji p io 
now ej, odm ów iło  posłuszeństwa.

Poszczególne części tyg la  w in n y  pozostaw ać w 
stosunkach określone j w spółza leżności, co zapew nia 
w iększą rów now agę tyg la .

Zasadniczym  w ym ia rem  tyg la  stożkow ego jest p ro 
m ień R  w ew nętrznego stożka (rys. 2).

P rom ień ten jest p rom ien iem  m enisku nalanego 
do tyg la  m eta lu , k tó rego pow ie rzchn ia  sięga dz ióbka 
lyg ia . D la  przenoszenia tyg la  z zaw artośc ią  iweta.u, 
zaw artość m usi być m nie jsza o C i rów ne w ysokości 
k raw ędz i dzióbka, należy uw zg lędn iać to  p rzy  o b li
czaniu pojem ności tyg la .

P rzy jm u je  się C i =  C =  0,1R, lecz C nie może być 
p rzy  tym  m nie jsza od V7 H . W ysokość zaw artego w 
tyg lu  m eta lu  H  =  2R. N achy len ie  śc ianki tyg la  x  w 
stosunku do dna tyg la  odpow iada  3 — 5°. D o ln y  p ro 
m ień tyg la  r  =  0,95R, często byw a zm nie jszany do 
r  =  0,9R.

G rubość w a rs tw y  g lin k i, k tó rą  w y ło żo n y  jest ty 
giel t =  0,14R, a grubość dna + ,  =  0,2R. G rubość 
żelaza, z k tó rego  w ykonany  jes t tyg ie l o =  0,02 R. 
D no  może być grubsze, przez co tyg ie l staje się jesz
cze m nie j w yw ro tn y . W ars tw a  g lin k i, k tó rą  w y ło żo 
ny jest tyg ie l, m usi być n ienaruszona — inaczej ty 
g ie l będzie się s iln ie  nagrzew ał.

TRANSPORT KOŁOWY
W ew nę trzny  tra n sp o rt ko ło w y  (w ózk i, w agonetki, 

w ó zk i m o to row e  i e lektryczne ) m im o swej wyższości 
nad transpo rtem  ręcznym , nie daje gw aranc ji pełne
go bezpieczeństwa.

W  stosunku do ko ło w ych  środków  transpo rtow ych  
należy obserw ować następujące zasady bezpieczeń
stwa p racy : w szystk ie  ręko jeści u taczek, w ózków , 
w agonetek itp . w in n y  być zaopatrzone w  ochronne 
gardy (rys. 5). G a rdy  te zabezpieczą d łon ie  p row a
dzącego przed zaczepieniem  o fu try n y  d rzw i Piz y 
prze jeżdżan iu  z h a li do ha li oraz przed uderzeniem  
o p rzedm io ty  postronne.
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Rys. 1

W  od lew n ic tw ie  stosuje się, na ró w n i z p rzenośni
kam i i transpo rte ram i, w ózk i ręczne z podnoszonym i 
p la tfo rm a m i. M a ją  one przewagę nad w ózkam i zw y
k ły m i, bow iem  w k ładan ie  i zde jm ow anie go tow ych 
od lew ów  — czy li czynności, p rzy  k tó ry c h  w trans
porcie  w ew nętrzno  - zak ładow ym  n a jła tw ie j o n ie 
szczęśliwe w ypadk i — jest znacznie skrócone.

Stosowanie ruchom ej p la tfo rm y  p rzy  przew ożeniu 
od lew ów  pozw ala na używ an ie  bardzie j specja lnych 
opakowań do od lew ów ; m nie j może być innych 
środków  transpo rtow ych  i zawsze panuje  w o kó ł 
w iększy porządek.

W ózek z podnoszoną p la tfo rm ą  (rys. 3) składa się 
z podw ójne j ram y, k tó re j w ie rzchn ia  część podnosić 
się może na 50 — 100 m m  p rzy  pom ocy ręko jeści 1, 
osadzonej na gw in tow ane j osi 2. D la  podniesienia 
ram y górnej w ysta rcza  7 — 8 ob ro tów  osi. Ładunek 
wagi 1.000 kg podnoszony bywa ła tw o  przez jedne
go cz łow ieka.

M echan izm  podnoszący p la tfo rm ę , m usi być so li
dnie skonstruow any, aby p la tfo rm a  nie m ogła  o- 
paść w  razie  jakiegoś wstrząsu w  drodze. Lew ar 
p la tfo rm y  d la  podnoszenia ciężaru nie może w ym a
gać nadm ierne j s iły . W ó zk i tego typ u  należy ko n 
tro lo w a ć  system atycznie i usuwać ew entualne b rak i 
w  ich  dz ia łan iu .

W  zakładach od lew n iczych  is tn ie je  często trans
p o rt po szynach. Szyny w ew nątrz  fa b ry k i w in n y  być 
u łożone rów no  z pow ie rzchn ią  pod łog i. N a  podłodze 
nie mogą leżeć ja k ie ko lw ie k  odpadk i lub  ziem ia. N ie 
zbędne jest zw racanie  uw agi na to , aby p rzyna jm n ie j 
w od ległości 1 m etra  po bokach to ru  n ie b y ło  żad
nych p rzedm io tów .

N a  skrętach i skrzyżow aniach to ró w  należy szyny 
um acniać, aby nie dopuścić do poszerzenia się to ru . 
U m ocn ien ie  szyn w ykonu je  się za pom ocą p rę ta  1, 
k tó rego  jeden kon iec (rys. 6) zagina się w ed ług  p ro 
f i lu  podstaw y szyny, a d rug i zaopa tru je  się w  gw in t 
d la n a k rę tk i 2. N a  p rę t od strony, z k tó re j za łożona

Rys. 2

ma być nakrę tka , nasuwa się ksz ta łtkę  3 3pojoną z 
tu le jką  4.

T ak ie  p rę ty  zabezpieczające zakłada się na torze 
co 3 — 6 m etrów , w zależności od p rom ien ia  k rz y w i
zny szyn. G dy p rę tów  nie ma — szyny ła tw o  rozsu
w a ją  się i ko ła  wagonetek zeskakują z n ich, pow odu
jąc rozp rysk iw an ie  się przewożonego p łynnego me
ta lu  lub  spadanie odlewów .

W szelk ie  transportow e w ó zk i muszą odpow iadać 
następującym  w arunkom  bezpieczeństwa: p la tfo 
rem ka d la  k ie ro w cy  os łon ię ta  być m usi od przodu 
ta rczą  ochronną. Rękojeść k ie ro w n icy  nie może 
przew odzić  c iepła, a w w ózkach e lek trycznych  p rą 
du. D ostęp do w ózków  i m ożność u ruchom ien ia  po 
w in ie n  m ieć ty lk o  ich  k ie row ca.

W ózk i p ow inny  m ieć ściśle oznaczoną nośność 
i num er.

P rzy ruchu dw u k ie ru n ko w ym  szerokość przejścia 
d la  w ózków  w ynosić  ma co na jm n ie j 3,2 m, przy 
ruchu  jedno -k ie runkow ym  — 2,2 m. Szybkość w ózka 
tianspo rtow ego  w ew ną trz  h a li fab ryczne j n ie może 
być w iększa n im  6 km /godz., a nie w iększa n iż  
3 km /godz. w  m iejscach szczególnie w ąskich.

W ó zk i akum u la to row e  p racu ją  zazw yczaj p rzy  na
p ięc iu  40 — 80 w o lt. K ie ro w ca  w in ien  m ieć pod no
gami gum ow y podk ład , a na rękach — gumowe rę
kaw ice.

W  stosunku do w ózków  e lek trycznych  bezszyno
w ych  *) napędzanych z sieci — należy stosować na
stępujące zasady bezpieczeństwa:

1) pod łog i muszą być suche,
2) n ie izo low ane przew ody e lektryczne  nie mogą 

zna jdow ać się pon iże j 4 m. nad ziem ią. P rzew ody w 
obrębie w ózka muszą być odpow iedn io  osłonięte,

3) p rzew ody należy zaopa trzyć w  sam oczynny wy
łą czn ik  na w ypadek ich oberw an ia  się.

*) trolleycar.
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Rys. 5

W szystk ie  rodzaje środków  transpo rtow ych  k o ło 
w ych, zarów no na szynach, ja k  i bez n ich, należy 
w yposażyć w zderzaki, k tó re  ch ron ią  od przejecha
nia ko ła m i kogoś, k to  m óg łby znaleźć się na drodze 
i zarazem zapew nia ją  równowagę po jazdu w  razie

z łam ania się ko ła  lub  osi. W ażne szczególnie jest to  
w w ypadku  przew ożenia  p łynnego  m etalu.

(S korochodow  i U s tin o w  
„T ie c h n ik a  b iezopasnosti“ ) 

M oskw a, 1947

Śliskie pod łog i uj
I. Podłogi mogą być śliskie z następujących 

powodów:
1. z powodu właściwości materiału, z które

go zrobiona jest podłoga lub jej po
wierzchnia;

2. wskutek pokrycia podłogi warstwą z in
nej substancji, całkowicie lub częściowo;

3. wskutek ścierania się powierzchni po
dłogi w miejscach dużego ruchu lub 
wskutek przesuwania po niej przedmio
tów. Tak bywa n. p. na rampach kolejo
wych, przy wejściach do wind, na scho
dach, na skrętach w korytarzach lub 
w miejscach położonych w pobliżu ma
szyn, gdzie się stale przesuwa lub ciąg
nie jakieś ciężary.

I I .  Z  p u n k tu  w id ze n ia  n iebezpieczeństw a, ja k ie  
p rze d s ta w ia ją  poszczególne m a te r ia ły  m oż
na je  p o d z ie lić  na:

1. niebezpieczne,
2. zwykłe,
3. bezpieczne.

Ad 1) Do niebezpiecznych materiałów używa
nych na podłogi należą płyty żelazne 
i stalowe. Jeśli już w zakładzie istnieją 
podłogi zrobione z takich płyt, a wymia
na ich przedstawia duże trudności, moż
na je pokryć jakimś materiałem zabez
pieczającym przeciw poślizgnięciu. W 
niektórych fabrykach bywa stosowane 
zabezpieczenie gładkich metalowych po
dłóg przez zarysowanie ich powierzchni 
elektrodą łuku spawalniczego tak, aby 
otrzymać na płytach wypukłości w 
kształcie kanciastych ślimakowatych 
linii.

Ad 2) Zasadniczo w zwykłych warunkach bez
pieczne są materiały podłogowe takie jak 
łupek, marmur, płyty asfaltowe, cement, 
drzewo i linoleum. Materiały te grożą 
wtedy, niebezpieczeństwem poślizgnię
cia się na nich, gdy pokryte są — wodą, 
trocinami, olejem, mydłem itd.
Należy przeto utrzymywać podłogi stale 
w czystości. Tam, gdzie z natury wyko
nywanych czynności warsztatowych, róż
ne substancje ustawicznie zanieczysz
czają podłogi i gdy zanieczyszczenia tego 
nie można usunąć natychmiast, trzeba 
zwykły materiał podłogowy zastąpić ma
teriałem bezpieczeństwa.

zak ład z ie  pracy
Ad 3) Własności przeciw - poślizgowe, pozwa

lające na bezpieczne chodzenie po podło
dze nawet w okolicznościach zasadniczo 
niebezpiecznych, posiadają materiały ta
kie, jak: korek, kauczuk, drewno nasyco
ne kreozotem, plastyk asfaltowy (zob. 
Uwaga A), szorstki beton, płyty o po
wierzchowni żłobkowanej, płyty metalowe 
z wtopionymi opiłkami i farby z domiesz
ką opiłków metalowych.
Nawet przy używaniu powyższych bez
piecznych materiałów zaleca się unikanie 
zanieczyszczania podłóg z nich wykona
nych.

IV. Zanieczyszczenia muszą być usuwane z po
wierzchni podłóg bez względu na rodzaj 
tych ostatnich. Najczęściej zanieczyszczają 
podłogi w zakładach:

a) tłuszcze i oleje
b) wosk (lecz nie wosk do podłóg)
c) trociny
d) mydło
e) woda.

V. Istnieje szereg sposobów usuwania tłusz
czów i olejów z podłóg, w celu zapobieżenia 
poślizgnięciu się:
1. Pokryć zanieczyszczoną podłogę ćwierć- 

calową warstewką gaszonego wapna. Po
zostawić wapno na przeciąg 2 — 3 go
dzin. Usunąć je następnie zeskrobując 
lub zmiatając twardą szczotką.

2. Zeskrobać tłuszcz lub olej z podłogi o ty
le, o ile się da. Sypać na podłogę sodę 
kaustyczną lub potaż i następnie zmyć 
podłogi mocno gorącą wodą.

3. W celu oczyszczenia zatłuszczonej podło
gi można użyć zwykłego piasku lub któ
regoś ze znajdujących się w handlu prosz
ków do czyszczenia.

VI. Należy dokonywać t. zw. pastowania podłóg 
wtedy, gdy danego pomieszczenia nie uży
wa się. Smarowanie musi być dokonywane 
przy użyciu dostatecznej ilości pasty. Jed
nakże nie jest wskazane zbytnie przesyca
nie podłogi skądinąd pożądaną pastą.
W wielu zakładach ulepsza się skład pasty 
do podłóg przez dodanie do 97 części — 
3 części roztworu kalafonii w terpentynie. 
Mieszanina ta powinna dobrze zastygnąć 
przed dopuszczeniem do normalnego użyt
kowania podłogi (zob. 2.).

23



VII. Za niezmienną zasadą należy uważać na
tychmiastowe usuwanie tłuszczów z podłóg, 
co jednak nieraz przy pośpiesznej pracy 
trudne jest do wykonania.
Zaleca się przeto doraźnie przesypywać 
miejsca zatłuszczone proszkami przeciw
poślizgowymi np. szpatem polnym.

VIII. Tam, gdzie robotnicy wykonują operacje 
z dużymi ciężarami, należy unikać przy 
pastowaniu podłóg drewnianych stosowa
nia zwykłego wosku.
Bezpieczny współczynnik tarcia podłogi 
twardej, gładkiej lub polerowanej zmniej
sza się po użyciu do jej „zaciągnięcia“ wo
sku. Zasadniczo pastowanie podłóg woska
mi i pastami do tego przeznaczonymi jest 
dopuszczalne bez obawy zwiększenia natu
ralnej śliskości powierzchni. Szkodliwy jest 
tylko nadmiar użytego do pastowania po
dłogi produktu. Dobrze jest, jeśli pasta bę
dąca produktem handlowym zaopatrzona 
jest we wskazówki użytkowania .

IX. Trociny i  wiórki zwykle pokrywają podło
gi zakładów obróbki drewna. Powodują one 
często śliskość podłóg, gdy nagromadzą się 
i  nie są usuwane, np. za pomocą odkurzacza. 
Wielokrotnie stosowano już wiórki i opiłki 
innych niż drewno materiałów w formie 
dodatku w produkcji płyt podłogowych. 
Zadowalające wyniki pod względem zmniej
szenia śliskości poprzez impregnację wytwa
rzanych płyt podłogowych różnorodnymi 
opiłkami. Stosowano również nakładanie na 
gorąco grubej warstwy jakiegoś lepiku, po
sypywanego następnie drobnym piaskiem. 
Ta ostatnia metoda zabezpieczenia nie jest 
jednakże trwała i wymaga powtarzania co 
pewien czas .

X. Woda staje się przyczyną śliskości niektó
rych rodzajów podłóg, np. ceglanych w ma
gazynach towarowych. Jeśli nie ma specjal
nych ścieków — rozlaną wodę należy na
tychmiast wytrzeć.

XI. Mydło jest przyczyną zwiększenia stopnia 
śliskości gładkich płyt kamiennych, moza
ikowych i z polerowanego betonu. Płyty te

przy użyciu samej tylko wody są już dość 
niebezpieczne. Myć je najlepiej w nocy, gdy 
w pomieszczeniu nie ma ruchu. W ciągu 
dnia zaleca się odgradzać linką zmywane wła
śnie części podłogi. Przy zmywaniu z użyciem 
mydła zwykłego lub w proszku, należy resz
tk i mydlin dobrze spłukać wodą, aby nie 
osadzała się warstewka mydła po wyschnię
ciu wody z wilgotnej podłogi. Istnieją też 
środki do mycia podłóg nie zawierające my
dła.

XII. Tam, gdzie w związku z wykonywaną pra
cą, podłogi w zakładzie stale się zanieczysz
czają należy opracować stały system za
bezpieczenia przed wypadkami poślizgnię
cia się pracowników. Czyszczenie powinno 
odbywać się według pewnych stale uwzględ
nianych zasad. W niektórych zakładach każ
dy pracownik odpowiada za czystość w obrę
bie swego rejonu pracy w warsztacie.

W innych zakładach specjalny zespół zaj
muje się sprawą czystości podłóg.

Przy ustawicznym zanieczyszczaniu po
dłóg z natury wykonywanej w zakładzie 
pracy, należy ustanowić dozorcę, który uzu
pełniałby pracę zespołu osób zmywających 
lub czyszczących przez posypywanie podłóg 
sproszkowanym szpatem polnym.

Uwaga A: A sfa lt plastyczny — 2 części
Piasek — 3 „
Wcda — 1 „
Cement portlandzk i — 1- „

Mieszanina ta daje powierzchnię przeciwpo
ślizgową, k tó rą  nakładać można na wszelkie 
podłogi. W arstwa taka przy zużywaniu się 
daje się ła tw o  napraw iać i nie m ięknie pod 
w p ływ em  gorąca.
Is tn ie ją  ga tunk i asfa ltu  plastycznego odpor
ne również na działanie kwasów.

Uwaga B: Robotnicy, używający wapna lub  innych g ry 
zących środków do czyszczenia w in n i być za
opatrzeni w  oku lary  ochronne, gumowe buty, 
rękaw ice i fa rtuchy  dla zapobiegnięcia opa
rzeniom.

Wg „In d u s tr ia l Data Sheet“  No. D-6en. 1 
wyd. N ational Safety Council 

opracował 
T. A. Malanowski

A kcja bezpieczeństw a pracy tu Szw ecji
Biuro Bezpieczeństwa Pracy, wspólna komórka 

Szwedzkiego Zrzeszenia Pracodawców i Organi
zacji Rolniczych zorganizowało w okresie od 
15.1.48 do 29.11.48 kampanię propagandową bez
pieczeństwa pracy. Funduszy na przeprowadzenie 
propagandy udzieliło państwo w wysokości 
200.000 koron, a Zrzeszenie Szwedzkich Praco
dawców i Organizacje Rolnicze przeznaczyły na 
ten cel po 50.000 koron każda, a Zakład Ubezpie
czeń „Współpraca“ — 15.000 koron. Łączna kwota 
wyniosła 315.000 koron.

Najpierw ustanowiono komisję organizacyjną, 
której zadaniem było planowanie i proponowanie 
odpowiednich środków propagandy. Oprócz ko
misji organizacyjnej ¡ustanowiono także zgroma
dzenie doradcze, składające się z przedstawicieli 
wszystkich licznych organizacji i instytucji pracu
jących nad zwiększeniem bezpieczeństwa pracy.

N a jw a żn ie jszym  zadaniem  zgrom adzen ia  do ra d 
czego b y ło  u d z ie la n ie  ra d  i  w skazów ek k o m is ji o r 
g a n izacy jn e j.

W czasie planowania i przeprowadzania propa
gandy zatrudniono w biurze 2 sekretarzy, 1 inży
niera i 1 przedstawiciela prasy. Oprócz tego za
trudniono pewną ilość urzędników.

Ze środków jakie były do dyspozycji przeznaczo
no około 85.000 koron na ogłoszenia w 105 pismach. 
Do każdego pisma dano 6 standartowych ogłoszeń 
dotyczących typowych wypadków przy pracy. 
Ogłoszenia te mówiły o przyczynach wypadków, 
a zarazem udzielały wskazówek, jak można im za
pobiec. Zarówno pisma, w których zamieszczono 
ogłoszenia, jak i wiele innych pism zaopatrzono 
w odpowiednie artykuły o bezpieczeństwie i w in
ny materiał tekstowy, uwagi, referaty, wywiady, 
słowem w materiały dobrze opracowane pod wzglę
dem treści i ilustracji.

Wydano 11 typów plakatów w sumie 157.000 
sztuk. Plakaty te zostały wysłane do około 14.000 
miejsc pracy.
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Wydano l 1/2 miliona egzemplarzy znaczków 
przeznaczonych do naklejania na koperty z wy
płatą.

Materiały te wysłano nie tylko członkom Zrze
szenia Szwedzkich Pracodawców i Organizacji 
Rolniczych, ale i innym organizacjom, przedsię
biorstwom państwowym, zakładom przemysłowym, 
instytucjom samorządowym, zakładom leczniczym, 
przedsiębiorstwom spółdzielczym itp. Apelowano 
do członków związków pracodawców, na terenie 
działalności których ilość wypadków nieszczęśli
wych jest stosunkowo duża, ażeby zorganizowali 
specjalne zebrania w miejscu pracy. Zapropono
wano pracodawcom urządzenie zebrań w miejscu 
pracy w odpowiednim lokalu lub gdzieś w pobliżu, 
np. w kinie, Domu Ludowym ito. Na tym zgroma
dzeniu wygłosili odczyty przedstawiciele kierow
nictwa i robotnicy. W odczytach podkreślano ko
nieczność zorganizowania sprawnej służby bezpie
czeństwa pracy. Plan i szablon referatu przewi
dzianego na podobne zebranie przesłano. W sumie 
wysłano materiały na przeszło 900 zebrań. Zebra
nia urozmaicono najczęściej muzyką i wyświetla
niem filmów.

320 centralnych organizacji zawodowych podję
ło się urządzenia co nai mniej 1 publicznego zebrania 
w czasie trwania akcji. Na zebrania te zaproszono 
organizacje pracodawców, urzędników zatrudnio
nych w przemyśle, kierowników bezpieczeństwa 
pracy oraz organizacje rzemieślników, drobnego 
przemysłu i innych zainteresowanych. Wysłano 
materia.! do przemówień i wyczerpujące informa- 
cie, jak należy planować i organizować zebrania.

Przedstawiciele wszystkich Centralnych Orga
zach Zawodowych (F.C.O.) otrzymali na 9 konfe
rencjach ustne informacje o swych zadaniach.

Zakładom posiadającym własne radio dostarczo
no płyty z krótkimi mowami ministra Gustaua 
Moeller‘a i dyrektora Szwedzkiego Zrzeszenia 
Pracodawców BertiTa Kugelberg‘a. Krótki film  
pronarTandowv wyświetlono podczas trwania akcji 
w ogółem G30 kinach.

Nr 9'1917 pisma „Bezpieczeństwo Pracy“ odbi
to w 25.000 egzemplarzy i rozesłano wszystkim 
członkom Szwedzkiego Zrzeszenia Pracodawców, 
innvm właścicielom lub kierownikom przedsię
biorstw i kierownikom bezpieczeństwa pracy,

W 67 uniwersytetach ludowych i szkołach rolni
czych oraz w 16 głównych szkołach zawodowych 
wygłoszono bezpłatne odczyty o „Aktualnych za
gadnieniach bezpieczeństwa pracy“ . Podobne od
czyty zaproponowano Instytutowi Kierownictwa 
i nańsiwowemu Instytutowi Socjalnemu. Pisma 
informujące o propagandzie i apelujące o współ
pracą otrzymało 9,009 członków Szwedzkiego 
Zrzeszenia  ̂Pracodawców, kierownicy przedsię
biorstw państwowych, członkowie innych organi
zacji pracodawców lub przedsiębiorców. Podobne 
pisma z załączonym anelem o czynną współpracę 
wysłała Organizacja Krajowa do 45 związków 
zawodowych i do około 14.000 miejscowych orga
nów. Jak wyżej podano, wysłane zostały specjal
ne pisma do 320 centralnych organizacji zawo
dowych.

Już w początkach akcji zapewniono sobie współ

pracę radia, W programie „Echo Dnia“ zarezer
wowano miejsce dla reportaży z różnych miejsc 
pracy, dla odczytów i  krótkich wezwań między 
punktami programu.

Akcja odczytów i referatów wzmogła się dzięki 
współpracy A.B.F, która w tym celu otrzymała 
dodatkowo 35.000 koron.

W celu pozyskania młodzieży wezwano Szwedz
k i Związek Młodzieży Socjal-demokratycznej, aby 
w programie zebrań umieścił bezpieczeństwo pra
cy. Wysłano 500 egzemplarzy wzorcowego refera
tu, który miał być wprowadzeniem do dyskusji 
nad tym zagadnieniem. Zrzeszenie Bezpieczeństwa 
Pracy, Szwedzki Związek Przeciwpożarowy i Sa
marytański Związek Robotniczy posiadają wspól
ną ruchomą wystawę bezpieczeństwa pracy. Wła
ściciele wystawy otrzymali 3.000 koron na uzupeł
nienie braków. W czasie trwania akcji wystawę 
pokazywano w wielu ośrodkach przemysłowych. 
Wzbudziła ona duże zainteresowanie.

Przemysł Leśny otrzymał 10.000 koron na wy
danie nowej specjalnej serii plakatów dotyczących 
przemysłu leśnego oraz w celu wykorzystania 
sposobności i wysłania do osiedli leśnych specjal
nych ekip składających się z nadleśniczych, gajo
wych i przedstawicieli bezpieczeństwa pracy. Ci 
ostatni mieli w czasie pracy udzielać wskazówek 
i informacji dotyczących pracy i bezpieczeństwa, 
a wieczorami w większych domach za pomocą epi
diaskopu i aparatu filmowego projekcyjnego po
uczać o bezpieczeństwie pracy. Rząd królewski na 
pokrycie kosztów własnych ekip tego rodzaju, 
przeznaczył 25.000 koron. Przedstawicielom bez
pieczeństwa wchodzącym w skład ekip wynagro
dzono stracony w tym czasie zarobek i pokryto 
koszty podróży.

Ze względu na szczególne warunki pracy przy 
uprawie roli wezwano zawodowe i handlowe orga
nizacje rolników do zorganizowania odpowiedniej 
propagandy bezpieczeństwa pracy. Na ten cel prze
znaczono sumę 20.000 koron, którą zużyto częścio
wo na zdobycie materiałów tekstowych, zdjęć do 
prasy rolniczej i do audycji radiowych, a częścio
wo na wydanie podręcznika o zagadnieniach bez
pieczeństwa przy uprawie roli oraz na założenie 
kursów korespondencyjnych. Dąży się obecnie do 
zdobycia odpowiednich materiałów do specjalnego 
filmu o bezpieczeństwie pracy w rolnictwie.

Akcja propagandowa przygotowywana była od 
września 1947 roku. Wzbudziła ona zainteresowa
nie i uznanie, jakiego nie spodziewali się organi
zatorzy. Zamówienia prelegentów i na materiały 
do odczytów napływały tak licznie, że nie wszy
stka można było załatwić. Przede wszystkim pra
sa fachowa wykazała duże zainteresowanie. Pra
wie wszystkie organy pracodawców i zawodowe 
czasopisma robotnicze przyjęły i opublikowały na
desłany materiał. ,

Celem propagandy było nastawienie wszystkich 
pozytywnie do bezpieczeństwa pracy i  pociągnię
cie do współpracy z poczuciem osobistej odpowie
dzialności.

(W/g materiałów nadesłanych przez Arbetars- 
nśimndenskansli w Sztokholmie).
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Nasz korespondent p. K. Radomski z Moś
cie, nadesłał nam ciekawe dane, dotyczące 
metod propagandy BHP, stosowanych w P. F. 
Z. A. w Mościcach. Poddajemy je ocenie na
szych Czytelników.

NAJSKUTECZNIEJSZA BROŃ
Byli już inni przed nami, co tę broń wynaleźli, 

wygrywając dzięki niej ciężkie wojny z wypadka
mi. Broń błyskotliwa, narzucająca się każdemu, 
inteligentna i dlatego dla wroga niebezpieczna.

Propaganda.
Wspomniał o niej w Nr. 8 inż. M. Burk, prowo

kując niejako konieczność szerszego omówienia te
go zagadnienia. Idźmy więc stopniowo punkt za 
punktem, starając się omówić najważniejsze 
z nich.

A więc pogadanka, jako jeden z elementów pro
pagandowych, ma pierwszorzędne znaczenie w na
szej pracy. Ale warunek: musi być mocną w tre
ści, prostą i bezpośrednią, trafiającą pod każdym 
względem do wyobraźni i poziomu umysłowego 
słuchacza. Pogadanek nie można niestety traktować 
szablonowo, ot tak, żeby się nazywało, że spełniło 
się obowiązek.

Pogadanka musi się ograniczyć do jednego te
matu, powinna zawierać wstęp, który stopniowo 
rozwija się przechodząc we właściwą treść i  za
kończenie. Ta ostatnia część musi być sugestywna, 
nie znosząca sprzeciwu. W treści najbardziej atrak
cyjnym momentem będzie opis jakiegoś wypadku 
lub zdarzenia z życia robotnika. Taka pogadanka 
wymaga przygotowania, opracowania pod względem 
formy, no i wygłoszenia.

Przejdźmy z kolei do drugiego instrumentu na
szej akcji propagandowej, jakim jest plakat ostrze
gawczy.

Plakaty ostrzegawcze mają kolosalne znacze
nie uświadamiające i przynoszą nieocenioną 
wprost pomoc w propagowaniu naszych idei i na
szych haseł. Jeśli nie możemy gdzieś trafić żywym 
słowem, tam wyręcza nas plakat ostrzegając: Ty 
ponosisz winę za wypadki przy pracy! Najlżejsze 
skaleczenie należy opatrzyć!

Plakaty należy jednak często zmieniać, bo się 
opatrzą i przestaną działać. Przed wojną Instytut 
Spraw Społecznych miał w tej dziedzinie wcale po
kaźny dorobek, niestety wojna nam wszystko zni
szczyła i musimy znowu dorabiać się od początku. 
A przydałaby się bardzo taka centralna instytucja, 
która zebrałaby znajdujące się jeszcze w kraju te 
dawne nasze plakaty i plakaty pochodzenia nie
mieckiego i podjęła się masowej produkcji i roz

prowadzenia ich po zakładach pracy. Instytut 
Naukowej Organizacji i Kierownictwa oraz Wzor
cownia Urządzeń BHP w Warszawie mają, na
szym zdaniem, pierwszorzędne pod tym względem 
warunki i pole do działania, a my możemy służyć 
jak najdalej idącą współpracą i jeśli zajdzie po
trzeba, to i pomocą.

Następna broń to hasło. Jeśli jest krótkie i jędr
ne w budowie, musi zrobić swoje. Takie wspaniałe 
hasło jak: „Bezpieczna praca — zawsze się opła
ca“ może się tak przyjąć, jak swego czasu przy
jęło się hasło „cukier krzepi“ . I znowu zachodzi 
kwestia nakładu, kosztów i kalkulacji. Ażeby te 
hasła zanadto zakładu pracy nie obciążały, winny 
być tanio do nabycia w jakiejś centrali.

O konkursach nie mogę wiele powiedzieć, może 
ktoś inny podejmie ten temat, to się chętnie cze
go dowiemy i nauczymy.

Ale przejdźmy do bardziej przekonywującej bro
ni, t. j. radia. Wspaniała myśl, trochę tylko pie
niędzy i dobrych chęci, a można osiągnąć pierw
szorzędne wyniki. Opowiem, jak jest u nas, cośmy 
już w tej kwestii zrobili i co sobie obiecujemy na 
najbliższą przyszłość.

Mamy u siebie urządzony fabryczny radiowęzeł 
i czynnych 26 głośników, zainstalowanych w ja
dalniach oddziałowych. Na razie w przerwie obia
dowej od kilku tygodni nadajemy muzykę, a opra
cowuje się plan wykorzystania instalacji głośni
kowej na pogadanki o bezpieczeństwie i  higienie 
pracy. Wspomniałem, że „opracowuje się plan“ — 
tak jest, bo jak zaznaczyłem wyżej, pogadanek 
na nasze tematy na kolanie robić się nie da. Stwa
rzamy więc dwa typy robotników: Bystronia i Sli- 
moka, którzy będą nam w porze obiadowej np. 
paz w tygodniu opowiadali w sposób prosty i bezpo
średni różne historie właśnie z naszej dziedziny 
Bystroń, to typ starego wygi, obieżyświata, któ
ry z niejednego pieca chleb jadł i całe życie spę
dził na hutach, fabrykach i kopalniach — a Sli- 
mok, to taki sobie Slimok! Trochę „niegramotny“ , 
ale dobry robotnik. Pierwszy, wyrobiony społecz
nie, twardy w zasadach, dorabiający się wszyst
kiego własną pracą,1, drugi stawia w fabryce pier
wsze kroki, widzi rozmach, podoba mu się praca 
i szybko chciałby się dorobić stanowiska, a)e tak 
trochę pracą, a trochę psim swędem. Społecznie 
mało wyrobiony, za to chętnie słucha i jest pod 
wyraźnym wpływem Bystronia.

Pogadanki nasze chcemy urozmaicić i ożywić 
prostym dowcipem, czasem starym jak świat, ale

zawsze aktualnym, kawałem. Próbujemy. Jeśli
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forma naszych pogadanek chwyci, oddamy je do 
druku na użytek ogółu, zapraszając jednocześnie 
innych kolegów do pisania podobnych rzeczy, bo
wiem tylko wspólna wymiana myśli i tematów 
ułatwi nam życie i  pracę dla wielkiej idei walki 
z wypadkami przy pracy.

Pozostaje do omówienia film, lecz ta dziedzina 
wymaga obszernego artykułu. Prosimy fachowców 
o zabranie głosu, co do technicznego rozwiązania 
tego problemu, bo nie jest wykluczone, że dałoby 
się z filmem coś zrobić. O wartości filmu jako po
tężnego środka propagandowego nie należy nawet 
dużo się rozwodzić — to każdy wie. My referenci 
bezpieczeństwa pracy powitalibyśmy z entuzjaz
mem pierwszy krótkometrażowy film, oddany na 
służbę bezpieczeństwa i higieny pracy.

Slim ok:
Bystroń:

Slimo k: 
Bystroń:

Ślimok:

Bystroń:

Slimok:
Bystroń:

Ślimok:
Bystroń:

Ślim ok:
Bystroń:

Ślimok:
Bystroń:

Slim ok:
Bystroń:

Slim ok:

Bystroń:

Slim ok:

Bystroń:

POGADANKA OBIADOWA
Dzień dobry panie Bystroń!
Jak się macie Ślimok. Cc to, przyszliście do 
nas na zupę, nie jecie dzisiaj na swoim od
dziale? A  może macie ochotę na repetę? 
Ochota by była, ale napewno m i nie dacie. 
N atura ln ie , napracujecie się uczciwie to 
i apetyt jest. Jabym sam nieraz w tro ił ze 
dwie takie porcje, zwłaszcza tę grochówkę 
z kaw a łkam i rąbanki.
A  ja  zjadłem  dzisiaj wcześniej i przylecia
łem do Was. Bo wiecie lub ię z W am i poga
dać i posłuchać ja k  opowiadacie te wesołe 
kaw a łk i. Wy tc człowiek św iatowy, znacie 

Am erykę i szeroki świat.
A  no byłem, owszem, kaw ał św iata zw iedzi
łem za m łcdu. M iałem  16 la t ja k  w yruszy
łem w  św iat za robotą, ja k  to mówią ,,za 
Chlebem“ .
Widocznie w demu była bieda.
B iedy to tak ie j znowu nie było, ale była 
dzieci kupa, dwa m org i pola, stara ojcowska 
chałupa, kaw ałek ogrodu i to wszystko. B y
ło rozumiecie, różnie.
Tak tak, ja  to znam.
Nc, ale m nie może nie ty le  bieda w  św iat 
wygnała, co ciekawość.
Toście od maleńkości b y li ta k i ciekawy?

0  tak, czasem aż zanadto. Bywało, ja k  coś 
zmajstrowałem, to ojciec m ów ił do mnie
1 m ów ił, potem krzyczał aż wreszcie ściągał 
pasek od spodni...
I  w a lił ile  w lazło!
Tak, a po tak ie j rozmowie z ojcem, to matka 
musiała m i liście przykładać — wiecie ta 
k ie „babk i“ .
A  gdzie Wam te liście przykładała?
Oj Ś lim ok, Ś lim ok! Wam to może by n rzyk ła - 
k ładała na głowę, boście widzę trochę ,.nie- 
gram otny“ , ale mnie przykłada ła  całkiem  
gdzie indziej. Ha ha! No ale chciałem Was 
S lim ok o coś zapytać: Co Wy tam  w  tym  
Budowlanym  teraz robicie?

rini th A tL rÓŻne wewnętrzne roboty. Od k ilk u  

fa m p t S S j ,  y ™ I’0‘lstac11 CoS 
O, to musicie być bardzo ostrożni, bo gdzie 
wysokie napięcie tam  o wypadek nie trudno 
A  no tak! Słyszałem c jednym  tak im  w ypad
ku  gdzie robo tn ik  usm arzył się na śmierć. 
A le  m y uważamy i  wchodzim y ty lko  tam, 
gdzie nam m ajster pczwoli. Chodzi on nam 
za nogami i  p ilnu je .
Z prądem  to  nie ma żartów. To diabelstwo 
siedzi zaczajone w  m iedzianej szynie, patrzysz 
i n ic nie w idzisz i n igdy nie poznasz czy tam 
prąd jest czy go nie ma. A  skusi cię dotknąć, 
to tru p  — nieboszczyk na miejscu.

S lim ok: Tak od razu na miejscu?
Bystroń: Tak, ale takiego nieboszczyka można bardzo 

często odratować —  tak  ja k  topielca.
S lim ok: Jakim  sposobem, przecież topielec dusi się 

z b raku  pow ietrza i dlatego, że się za dużo 
wody opije.

Bystroń: Właśnie, ta k i co go prąd porazi, trac i oddech 
i um iera podobnie ja k  przez uduszenie. 
A  wiecie, Ś lim ok, ja k  ra tu je  się topielca?

S lim ok: To ja  w iem, bo raz takiego topielca w  czasie 
powodzi wyciągnąłem  z Dunajca i odratowa- 
wałem  sztucznym oddychaniem.

Bystroń: O właśnie, w łaśnie! W ta k i sam sposób ra tu 
je  się porażonego prądem, jeś li przestał od
dychać i leży ja k  nieboszczyk. A lę  trzeba za
raz ratować i nieraz k ilk a  godzin nad tak im  
w  pocie czoła pracować, nie czekając na 
przyjście lekarza.

S lim ok: A  w idzieliście k iedy takiego porażonego?
Bystroń: Owszem w idziałem . Znam ta k i jeden wvpa- 

dek, gdzie wszystko tak źle się złożyło, że się 
chłop w ykończył na amen. Była  raz w  nocy 
silna burza, k tó ra  połamała drzewa i  poprze
ryw a ła  d ru ty  telefoniczne. Poszedł w ięc nasz 
m onter elektryczny szukać p rzerw  na l in ii,  
znalazł na ziem i leżący d ru t telefoniczny, 
w ięc go chw ycił obiema rękam i aby po
łączyć. Okazało się, że d ru t b y ł pod napię
ciem. Dostał w  rękach silnego skurczu i nie 
mógł palców rozprostować. Chcąc się w y r 
wać spod działania prądu, opląta ł się jeszcze 
bardziej i upadł na ziemię, a że obok drogi 
by ł rów  z wodą w ięc w padł do row u  noga
m i, trzym ając w  rękach ten nieszczęsny kabel 
telefoniczny. W tedy prąd rąbną ł go z taką 
siłą, że chłop strac ił przytomność i na m ie j
scu zginął.

Ś lim ok: A le skąd się w zią ł ta k i s ilny  prąd w  przewo
dzie telefonicznym?.

Bystroń: Otóż to w łaśnie! Okazało się, że o k ilkadz ie 
siąt kroków  dalej b y ły  na słupach przewody 
prądu 380 V, k tó re  w skutek burzy też się 
przerw ały i jeden z n ich spadł na d ru ty  te
lefoniczne i to by ło  przyczyną całego nie
szczęścia.

S lim ok: A  dlaczego go tak rąbnęło ja k  w padł do 
rowu?

Bystroń: Dobrze żeście o to zapytali. Otóż każdy prąd 
stara się uciekać do ziem i bo tam  także jest 
prąd. A le jeś li człowiek ma na nogach suche 
buty, albo całe gumowe buty, albo stanie so
bie na kaw a łku  suchej deski, k tó ra  go od 
ziemi oddziela, albo jeś li stoi na suchym 
gruncie, to jest w tedy chron iony przed n ie
bezpiecznym przepływem  prądu przez całe 
ciało i może jakoś z niebezpiecznej sytuacji 
wyjść. Czasem w ołaniem  o ra tunek ściągnie 
się drugą osobę i razem z biedy się w y - 
plączą. A le z n im  była  taka sprawa, że w padł 
do wody, k tó ra  u ła tw iła  p rzep ływ  prądu no 
i biedak się wykończył.

S lim ok: Tc. dlaczego n ik t go nie ratował?
Bystroń: Bo poszedł na robotę sam i  n ik t  tego wypad

ku  nie w idzia ł. Zauw ażyli go później, gdy 
w szelki ra tunek b y ł już  spóźniony.

S lim ok: Szkoda chłopa!
Bystroń: Tak, tak  Ś lim ok, uważajcie W y tam  na tej 

podstacji i bądźcie ostrożni. S łuchajcie Wa
szego m istrza i w  ogóle w  fabryce m iejcie 
oczy na wszystko otw arte. A  co na jw ażnie j
sze pam iętajcie, że okropnie nie lub ię  znajo
mych pogrzebów.

S lim ok: N ie bójcie się o mnie, panie Bystroń! Jak my 
sobie tak częściej o tych  sprawach pogada
my, to  nieprędko pójdziecie na znajomy po
grzeb. No, trzeba uciekać do roboty. Szczęść 
Boże!

Bystroń: Szczęść Boże, dowidzenia do jutra!
Radomski Kazimierz

Mościce
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Poniżej podajemy ciekawe ogłoszenie Koła KuP, 
które jest jednocześnie wezwaniem robotników tej 
fabryki do współzawodnictwa w  bezpieczeństwie pra
cy. Oby akcja ta znalazła lipznych naśladowców!

Mościce, dnia 15 m aja 1948 r.
Kolo Bezpieczeństwa 

i Higiena Pracy

O G Ł O S Z E N I E
Na zebraniu K o ła  Bezpieczeństwa i H ig ieny Pracy 

P. F. Z. A. w  Mościcach, odbytym  dnia 5 maja br. 
uchwalono włączenie się Koła do ogólnej akc ji współ
zawodnictwa pracy na wszystkich oddziałach fa b ryk i 
i jednocześnie ustalono schemat oddziałów współza
wodniczących według następującego planu:

Oddział E lektryczny —  W ydział Mechaniczny, 
W ydział Gazowy — Oddział Parowy, ,
W ydział Am oniaku — W ydział Kwasu Azot.,
Oddział Saletrzaku —  W ydział Chloru,
Magazyn G łów ny —  Magazyny Soli,
Labora torium  A na lit. — Labora torium  Badawcze, 
Straż Przemysłowa — Straż Pożarna,
Oddział Budow lany — W ydział Gospodarczy,
Oddział Wodny — Oddział Saletry Wapń.,
Oddział Samochodowy— Oddział K om un ikac ji Wewn., 
Oddział Bezp. Pracy —  Oddział Pom iarowy.
Nasze założenia i  hasła zm ierzają do wzmożenia 

w arunków  bezpieczeństwa i  h ig ieny pracy w  fabryce. 
Nasza treska o człowieka w inna stać na czele innych 
zagadnień. Te inne zagadnienia są ściśle ze sobą po
wiązane i od siebie zależne.
Bezpieczeństwo pracy to dążenie do stopniowego 

zmniejszania się ilości nieszczęśliwych w ypadków  
przy pracy.

Bezpieczeństwo i h igiena pracy są ściśle związane 
z zagadnieniem produkcji.

Bezpieczeństwo i h igiena pracy to wyższa wydajność 
pracy.

Bezpieczeństwo pracy i jakość p rodukc ji muszą iść 
z sobą w  parze.

Bezpieczeństwo i  higiena pracy to gwarancja w yko 
nania planu rocznego.

Bezpieczeństwo i h igiena pracy uzależnione są od dy
scypliny pracy.

Bezpieczeństwo, pracy to ścisłe przestrzeganie przepi
sów i regulam inów  pracy.

Bezpieczeństwo pracy to sprawna i gruntownie prze
myślana organizacja trsnsnortu.

Bezpieczeństwo pracv i naukowa organizacja pracy to 
bliźniacze zagadnienia.

Bezpieczeństwo pracy to ograniczenie w ys iłku  robot
n ika  do m in im um  i wprzągnięcie do pracy środ
ków  mechanicznych.

Bezpieczeństwo pracy to  troska o osłony i zabezpiecze
nia ochronne.

Bezpieczeństwo pracy to w ykorzystanie pom ysłów ro
botnika, usprawniających proces produkcji. 

Bezpieczeństwo pracy to troska o zabezpieczenie ro 
botn ika  we w łaściw y sprzęt ochrony osobistej. 

Bezpieczeństwo i h igiena pracy to przyw iązanie ro 
botn ika do zakładu pracy.

Bezpieczeństwo i higiena pracy to dźwignięcie świata 
pracy na najwyższy poziom uświadomienia spo
łecznego.

Bezpieczeństwo i  higiena pracy to w yjście  robotn ika 
' z ciemnych i dusznych warsztatów  do nowocześnie 

urządzonych hal warsztatowych.
Bezpieczeństwo i  higiena pracy to zagadnienie całej 

załogi od dyrektora  do robotnika, poprzez szefów, 
k ie row n ików , m istrzów  i przodowników. 

W zywamy w szystkich członków znanej już dzisiaj 
na całą Polskę załogi mościckiei fa b ry k i zw iązków 
azotowych do szlachetnego współzawodnictwa w  rea
lizow aniu  naszych zamierzeń. Gdy każdy w  zakresie 
swoich obowiązków choć trochę przejm ie się zasada
m i bezpieczeństwa i h ig ieny pracy, dokonamy w k ró t
ce rzeczy w ie lk ie j.
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Włączamy się do ogólnej akc ji współzawodnictwa 
pracy indyw idua ln ie  i  zbiorowo. Będziemy przed sobą 
s taw ia li konkretne zadania na najbliższą przyszłość 
i  nie oglądając się aż nam ktoś pomoże, drogą w y s ił
ków  własnych i  ja k  najszerzej pojętej samowystarczal
ności, starać się będziemy konkretne cele osiągać.

Jako zadanie na miesiąc m aj br. na ostatnim  zebra
n iu  K o ła  Bezpieczeństwa i H ig ieny Pracy przyję liśm y 
najkulturalniejsze urządzenie jadalni oddziałowych. 
Dołożymy starań, aby w  tym  konkursie międzyoddzia- 
łew ym  otrzymać jak  najlepszą lokatę i dyplom  hono
rowy.
Sekretarz K o ła  B. H. P.
(—) Kazimierz Radomski 

K ie row n ik  Oddz. BHP
Przewodniczący Koła  B. H. P.

(—) inż. Czesław Łaehecki 
D yrek to r Techniczny

Do
Redakcji miesięcznika
„Bezpieczeństwo i Higiena Pracy“

w Warszawie
Przeglądając lutowniczą lampę benzynową, za

kupioną dla warsztatu „Ozet“ w Tarnowie, marki 
„Talisman“ , zauważyłem brak bezpiecznika w po
staci sztyftu miedzianego, wlutowanego łatwo to- 
pliwym lutem w wierzch zbiorniczka lampy.

Niemieckie wytwórnie lamp, tego rodzaju bez
pieczniki stosowały. Bezpiecznik taki chroni w 
pewnych wypadkach lampę od eksplozji. Monter, 
mający podgrzać lub lutować przedmiot poziomo 
położony skierowuje płomień lampy prostopadle 
do przedmiotu, wówczas lampa przyjmuje pozio
me położenie. Przy dłuższym nagrzewaniu poziom 
benzyny obniża się, prężność par gazu maleje, po
wodując zmniejszenie się płomienia. Monter nie 
sprawdzając dokładnie stanu benzyny w zbiornicz
ku, wtłacza lampką powietrze, tworząc mieszankę 
wybuchową. Zapalenie mieszanki może nastąpić 
od palnika lampy powodując rozerwanie zbiorni
czka.

Znany mi jest taki wypadek. W miarę ubytku 
benzyny od płomienia lampy górna część zbiorni
ka więcej się nagrzewa i temperatura nagrzania 
wytapia łatwo topliwy lut, sztyfcik odpada, pozo
stawiając otworek, którym mogą ujść wybuchowe 
gazy, chroniące tym sposobem zbiorniczek od ro
zerwania. Wspomnieć jeszcze wypada, że dawniej
sze zbiorniczki wykonywane były z blachy mosię
żnej; wspomniana lampa ma wykonany zbiorniczek 
z blachy żelaznej.

Zachodzi pytanie, czy nie byłoby wskazanem 
stosowanie takich bezpieczników w lampach lu
towniczych? II. A.

Traktując powyższy list jako pierwsze 
zwrócenie uwagi na powyższy problem, prosi
my czytelników o dalsze wypowiedzi na powyż
szy temat.

Do
Redakcji
„Bezpieczeństwa i Higieny Pracy“

w  Warszawie
Niemcewicza 9

Jeżeli mówimy o wydajności pracy wzgl. współ
zawodnictwie, to pamiętać musimy przede wszyst
kim o bezpieczeństwie albowiem osiągnięcie pożą
danych wyników, będzie tylko wtedy możliwe.



Specjalną uwagę chciałbym zwrócić na ukryte 
niebezpieczeństwo, jakim jest prąd elektryczny, 
materiały wybuchowe i szkodliwe.

W tym wypadku najgroźniejszym niebezpieczeń
stwem ukrytym, są urządzenia elektryczne prąd 
wiodące, które nie sygnalizują ani nie objawiają 
swego istnienia na odległość i dotknięcie się ich 
spowodować może poparzenie, porażenie, a często 
śmierć. Dlatego też sama znajomość przepisów 
bezpieczeństwa pracy jest niewystarczająca, prze
pisy muszą być zastosowane w całym tego słowa 
znaczeniu. Cały szereg wypadków porażenia prą
dem dowiódł nam, że nie brak znajomości prze
pisów, lecz brak ich zastosowania zwiększa wy
padkowość. Błędne jest bowiem mniemanie, 
a w szczególności u fachowców, którzy przez po
minięcie przepisów bezpieczeństwa pracy uspraw
nić chcą pracę i zwiększyć jej wydajność. Założe
nie takie jest nie tylko błędne ale wielce szkodli
we tak dla załogi jak i dla państwa. Dla poparcia 
swego twierdzenia przytoczę fakt, że brak stoso
wania przepisów bezpieczeństwa pracy potęguje 
możliwość wypadków, zwiększa niebezpieczeństwo 
i odciąga załogę od realnych pojęć prowadzenia 
akcji bezpieczeństwa pracy, rezultatem czego bę

dzie wypadek. Każdy zaszły Wypadek spowoduje 
przerwę w pracy nie tylko przez poszkodowanego 
lecz całą załogę, a często przez inne załogi w po
bliżu pracujące. Doświadczenia mówią nam, że 
przy wypadkach zawsze jest więcej gapiów, ani
żeli udzielających pomocy lub zapobiegających 
dalszym wypadkom co w rezultacie nie zwiększy
ło wydajności pracy lecz pomniejszyło, przynosząc 
olbrzymie szkody państwu i społeczeństwu.

Pewien spawacz zaniechał zastosowania przepi
sów bezpieczeństwa pracy i zamiast lampy elek
trycznej użył zapałki chcąc zbadać powód niefunk- 
cjonowania aparatu, otworzył zbiornik z gazem kar
bidowym, zapalił zapałkę przez co spowodował 
wybuch i poparzenie twarzy.

Omawiając powyższe przyjąć musimy za zasadę, 
że nie ma wydajności pracy bez stosowania akcji 
bezpieczeństwa pracy.

Dla spotęgowania bezpieczeństwa pracy w na 
szym Zjednoczeniu przystąpiono do szkolenia dru
żyn ratowniczych oraz wykładów o niebezpieczeń
stwie prądu elektrycznego.

Kier. Bezp. Pracy 
Zjedn. Energ. Okr. Poznańskiego 

Al. Gajewski

W SPÓŁZAW ODNICTW O A BEZPIECZEŃSTWO  
PRACY

W Wyższym Urzędzie Górniczym w  Katow icach od
była się Konferencja K o m is ji B. H. P. na k tó re j prze
dyskutowano sprawę bezpieczeństwa pracy W kopal
niach w  zw iązku z rozw ija jącym  się współzawodnic
twem.

Z przebiegu konferencji i  w ypow iedzi uczestników 
w yn ika , że zagadnienie bezpieczeństwa pracy i ochrony 
zdrowia odgrywa dużą ro lę w  akc ji współzawodnictwa, 
że poczynania Centralnego Zarządu Przemysłu Węglo
wego zmierzają do dobrze przemyślanego i  planowego 
oparcia bezpieczeństwa pracy na trw a łych  podstawach, 
które  prowadzą do zmniejszenia ilości nieszczęśliwych 
wypadków podczas pracy.

W dyskusji na tem at „W spółzawodnictwo pracy 
w  zw iązku z zagadnieniem bezpieczeństwa pracy“  za
uważono, że w  m iarę postępów organizacji tego ruchu, 
wysuwane są dezyderaty, które  mogą mieć w p ływ  na 
podniesienie bezpieczeństwa pracy i na e lim incwam e 
możliwości nadużywania s ił i zdrow ia przez pracow
ników.

Do środków, które przyczyniły się do podniesienia 
norm współzawodnictwa zaliczyć należy przede wszyst
kim te, które znalazły swój wyraz w 15 zasadach współ
zawodnictwa pracy, ustalonych na I-szej Naradzie 
Przodujących Górników, odbytej w dn. 19. X. 1947 r. 
W szczególności wymienić tu należy:

1) zapewnienie pracow nikom  należytych w arunków  
pracy, dobrej w e n ty lac ji przodków, dostarczenie do
brego i dostatecznego sprzętu, m ateria łów , energii 
i  ośw ietlenia;

2) dobieranie zespołów z pracow ników  zgranych ze so
bą (Bracia Bugdołowie) doskonale się rozum iejących 
i uzupełniających;

3) um iejętne i celowe w ykorzystanie doświadczenia, 
w łaściwe, i celowe gospodarowanie czasem, sprawne 
przygotowanie i używanie narzędzi;

4) wzmożenie w ys iłku  fizycznego w  granicach dopusz
czalnych z uwagi na stan zdrow ia pracow ników ;

Jak w ykazu ją  poczynione już obserwacje, w iele 
z w yn ików  osiągniętych przez czołowych górn ików  mo
żna w ytłum aczyć stosowaniem wskazań wyżej w ym ie
nionych. Mom enty te odgryw ały n iew ą tp liw ie  poważną 
ro lę  u Pstrowskiego, B -c i Bugdcłów , ja k  to w ykazują 
chronometraże ich pracy w ykonane przez Chor2 

Z j. P. W.
W ażnym jest zbadanie w p ływ u  współzawodnictwa 

na wypadkowość. Pozwoli to  zorientować się o ro li 
wzmożonego tempa pracy na bezpieczeństwo pracy. 
Otóż na tym  odcinku poczynione już  zostały wstępne 
obserwacje.

Przede w szystkim  należy wspomnieć, że wypadkowość 
i je j przyczyny w  górn ic tw ie  m ają inny niż w  przem y
śle charakter, ponieważ największe ka tastro fy mają 
swoje przyczyny w  w arunkach geologicznych, na któ re
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ludzie bądź nie m ają zupełnie w p ływ u , bądź ty lko  
ograniczony. Jeżeli mamy do czynienia z ka tas tro fa l
nym  tąpnięciem, z wybuchem gazu, czy z pożarem lub 
przerwaniem się ku rzaw k i czy wody, tu ta j oczywiście 
nie może być w  zasadzie m owy o niedbalstw ie czy w i
nie pracownika współzawodniczącego.

Tym  niem nie j należy stw ierdzić, że i w  górn ictw ie  
pozostaje jeszcze duża sfera niebezpieczeństwa, zależ
nego od działalności ludzkiej.

Okres IV -go  kw a rta łu  1947 roku  nie wykazuje aby 
czynnik ludzk i w yw ie ra ł tu  specjalny w p ływ  na stan 
wypadkowości, jeś li sprawę ocenić w edług w yn ików  
współzawodnictwa górnictw a węglowego z przemysłem 
w łókienniczym . W regulam inie tego współzawodnictwa 
zamieszczono punktow anie za poprawę współczynnika 
wypadkowości. Z tego ty tu łu  uzyskał przemysł węglo
w y punkty  dodatnie, a m ianowicie: 

we wrześniu 1 p. 
w  październiku 4, 1 p. 
w  listopadzie 4 p.

A  zatem obserwujem y polepszenie bezpieczeństwa 
pracy w  okresie rozw oju współzawodnictwa. M im o to 
na bezpieczeństwo pracy w  zw iązku ze współzawodni
ctwem pracy zwrócono od początku baczną uwagę. Już 
I-sza Narada Przodujących G órn ików  fo rm u łu je , w  p. 
11 zasad współzawodnictwa pracy, następujący po
stulat:

„Lepsze w y n ik i pracy nie mogą być w  żadnym w y 
padku uzyskiwane kosztem zmniejszenia bezpieczeń
stwa“ . Toteż w  regulam inie współzawodnictwa pracy 
z w łókn iarzam i przewidziano moment bezpieczeństwa.

W poszczególnych umowach współzawodnictwa, za
w ieranych między zespołami moment ten jest akcento
wany, a nawet spotykam y się z regulam inem  współ
zawodnictwa wyłącznie w  zakresie bezpieczeństwa 
i zmniejszenia wypadkowości (Zjedn. Bytomskie).

Ostatnio odbyło się również w  C entra lnym  Zarządzie 
Przemysłu Węglowego specjalne zebranie, poświęcone 
zagadnieniom bezpieczeństwa w  zw iązku z tąpaniam i 
i ze stw ierdzonym i tu  i ówdzie zaniedbaniami w  zakre
sie odbudowy przodków. W sprawie te j podjęto szereg 
środków, mających na celu uchylenie ew. ujem nych 
zjawisk, jak ie  m ogłyby w ystąpić w  zakresie bezpie
czeństwa w  związku ze współzawodnictwem pracy.

(x)

PREM IE ZA  BEZPIECZEŃSTWO PRACY

C entra lny Zarząd Przemysłu Hutniczego w yda ł na
stępujący okó ln ik, dotyczący prem iowania zakładów 
za stan bezpieczeństwa i h ig ieny pracy w  II -g im  pół
roczu 1947 r.
1. Wśród szeregu elementów, mających decydujący 

w p ły w  na podniesienie wydajności, czynnik bezpie
czeństwa pracy posiada bezsprzecznie w yb itne  zna
czenie. W  dotychczasowych, osiągnięciach hutn ic tw a 
zrozum ienie zagadnień, związanych z bezpieczeń
stwem pracy i troską o stworzenie człow iekow i p ra 
cy w arunków  odpowiednich tak  pod względem zdro
w otnym  ja k  i  bezpieczeństwa, odegrały bezwarun
kowo swą rolę. Chcąc stworzyć w a ru n k i szlachet
nej ryw a liza c ji o podniesienie stanu bezpieczeństwa 
i h ig ieny pracy naszych zakładów, stworzony zo
stał specjalny fundusz prem iowania. W wyścigu 
o osiągnięcie najlepszych w yn ikó w  a kc ji bezpie
czeństwa i h ig ieny pracy, w ysunął się szereg za
kładów.

2. M im o wzrostu zarówno stanu załogi ja k  i przepra
cowanych robotniko-godzin, w  porównaniu z ro 
kiem  1946 o przeszło JO“/», ilość wypadków  spowo
dowanych przyczynam i technicznymi, ja k  np. sta
nem maszyn, s iln ików , pędni itp. zmniejszyła się 
o 42,5°/o.

Natom iast w ypadki spowodowane przyczynami 
psychicznymi, ja k  np. nieuwaga, lekkomyślność, 
nieprzestrzeganie przepisów itp . wzrosła o 60,6%.

Ogólna częstotliwość w ypadków  z 0,520 w  roku 
1946, obniżona została do 0,516 w  roku  1947.

Fowyższe cy fry  świadczą o tym , że akcja w a lk i 
z w ypadkam i znalazła zrozumienie i została opano
wana przez czynnik techn.czny, natom iast w yka 
zuje duże braki, wśród samych robotn ików , na jbar
dziej zainteresowanych w  pozytywnych wynikach 
akcji.

3. Na podstawie szczegółowej analizy prac nad pod
niesieniem stanu bezpieczeństwa i h.gieny, gdzie 
czynnikam i ob iektyw nym i, które  wzięto pod uw a
gę przy ocenie tych w yn ików  były:
1. Częstotliwość i  ciężkość wypadków.
2. Praca K ó ł Bezpieczeństwa.
3. Sprawozdawczość re fe ra tu  bezpieczeństwa.
4. W ypadki śmiertelne.
5. Ogólna ocena w yn ikó w  pracy. -

W oparciu o regu lam in prem iowania, Kom isja 
P rem iowania C.Z.P.H. (dla hut), w yróżn iła  zespoły 
pracownicze następujących hut:
1. H uta Laura.
2. Pluta Częstochowa.
3. H uta G liw ice.
4. H uta Zawiercie.
5. Huta Baildon.

4. Orzeczeniem K om is ji P rem iowania C.Z.P.H. p rzy
znane zostały, za pracę nad podniesieniem stanu 
bezpieczeństwa i h ig ieny w  II -g im  półroczu 1947 r.
1. Hucie Laura 1-szą prem ię pieniężną CZPH. w 

wysokości zł. 50.000,— .
2. Hucie Częstochowa 2-gą prem ię pieniężną CZPH. 

w  wysokości zł. 30.000,— .
3. Hucie G liw ice 3-cią prem ię pieniężną CPZH. w 

wysokości zł. 20.000,—.
Ponadto wyróżnia się:
1. Hutę Zawiercie za dobrą organizację re fera tu  

Bezpieczeństwa Pracy.
2. H utę Baildon za dobrą pracę re fera tu  oraz Koła 

Bezpieczeństwa Pracy.
5. Sposób rozdziału prem ii:

Z wyznaczonej sumy prem iować:
a) w  Hucie Laura: K ie row n ika  Służby Bezpieczeń

stwa Pracy nagrodą w  wysokości zł. 7.000,— .
b) w  Hucie Częstochowa: K ie row n ika  Służby Bez

pieczeństwa Pracy nagrodą w  wysokości zł. 
6.000,—

c) w  Hucie G liw ice: K ie row n ika  Służby Bezpie
czeństwa Pracy nagrodą w  wysokości zł. 5.000,—

d) resztę sumy rozdzieli: D yrek to r Zakładu, na pod
stawie im iennej lis ty  w  porozum ieniu z Prze
wodniczącym Koła  oraz K ie row n ik iem  Służby 
Bezpieczeństwa Pracy, między w yróżniających 
się członków Koła  oraz pracow ników  fizycznych 
i um ysłowych z poza Koła, tak  by 30% pozosta
łe j sumy przypadło pracow nikom  um ysłowym , 
reszta zaś t j.  70% przypadła pracow nikom  f i 
zycznym.
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AKCJA BHP W BIAŁEJ
W gmachu Pow. Rady Zw iązków  Zawodowych 

w  B ia łe j, odbyła się konferencja, w  k tó re j w zię li 
udział: specjalny inspektor pracy, okręgowy inspektor 
pracy, lekarz inspekcyjny inspekcji pracy okr. k ra 
kowskiego oraz przedstawiciele Pow. Rady Zw. Zaw. 
Omawiane by ły  spraw y związane z rozszerzeniem akcji 
bezpieczeństwa p racy w  celu zapewnienia załogom fa 
brycznym odpowiednich w arunków  pracy w  zakładach.

KURS DLA LEK A RZY PRZEMYSŁU WĘGLOWEGO

W dniach 2—5 czerwca 1948 r. odbył się w  sali Od
czytowej In s ty tu tu  Naukowo -  Badawczego Przemysłu 
Węglowego w  Katow icach, ul. Stawowa 19 — Kurs 
Naukowy Lekarzy Przemysłu Węglowego. Celem K u r
su było uzupełnienie wiadomości fachowych Lekarzy 
Przemysłu Węglowego i zacieśnienie łączności medy
cyny pracy z techniką i adm inistracją na pograniczu 
ochrony pracy.

STOISKO C. Z. P. Wł. N A  TARGACH  
POZNAŃSKICH

Stoisko zawierało 6 p lakatów  ostrzegawczych, w yda
nych przez Naukowo - Badawczy In s ty tu t W łókiennic
tw a w  Łodzi:

1. N ie przychodź n ietrzeźwy do pracy
2. N ie noś luźnego ubrania
3. Dbaj o czystość przejść
4. Gdy ciemno żądaj św iatła
5. Chroń w łosy
6. Ostrożnie!

oraz zdjęcia zabezpieczeń maszyn w  różnych branżach 
przemysłu włókienniczego:

1. Zabezpieczenie bocznego napędu krochm alark i
2. Zabezpieczenie taśmy nożowej k ra ja rk i
3. Zabezpieczenie bocznych pasów zgrzeblarki
4. Osłonięcie w ałka nożowego postrzygarki
5. Zabezpieczenie górnych w a łków  prowadzących 

maszyny do cięcia fo li i tomofanowej
6. Zabezpieczenie pasa transm isyjnego
7. S iatka ochronna przy krośnie kortow ym , zabez

pieczająca przed wyskoczeniem czółenka
8. Osłonięcie bocznego napędu trzepaka
9. Eshaustor na przędzalni sztucznego jedw abiu 

Przyrząd do zakładania pasów w  biegu
10. Pas luźno zw isający
11. Pas nałożony przy pomocy nowego przyrządu.
Umieszczono także k ilk a  eksponatów sprzętu i odzieży

ochronnej ja k  oku lary  przeciwodpryskowe, oku la ry  
przeciwodblaskowe, rękaw ice gumowe, maski przeciw 
pyłowe i przeciwgazowe oraz ubrania kwasoodporne 
(wełniane) i kombinezon. Wyłożone także zostały egzem
plarze lite ra tu ry  z zakresu bezpieczeństwa i  h ig ieny 
pracy, jaka się ukazała od roku 1945. A. K.

M IĘD ZYN A RO DO W A  KONFERENCJA  
BEZPIECZEŃSTW A ŻYC IA  NA MORZU

W piątek 23 bm. w  Londynie rozpocznie obrady 
międzynarodowa konferencja, zwołana w  celu re w iz ji 
konw encji z roku  1929 o bezpieczeństwie życia na 
morzu.

Udział w  konfe renc ji b iorą 32 państw a.' W skład de
legacji polskie j wchodzą: doradca M in is te rstw a Żeglu
gi, kpt. m aryna rk i handlowej H enryk Borakowski, ja 
ko przewodniczący oraz dyrek to r Oddziału G A L-u

W Londynie, kpt. m a ryna rk i handlowej Czesław A n t
kow iak. Doradcami delegacji będą przedstawiciele Pol
skiej M is ji M orskie j oraz G AL-u.

OCHRONA PRACY W ZSRR

M inisterstw a przemysłowe w  ZSRR wyasygnowały 
w  b r. n iem al m ilia rd  ru b li, tzn. o 200 m ilionów  ru b li 
w ięcej, n iż w  ro ku  ubiegłym , na ochronę pracy.

D zięki w prowadzeniu w  hu tn ic tw ie  radzieckim  n a j
nowszych osiągnięć w  dziedzinie bezpieczeństwa pracy, 
ilość w ypadków  wśród robo tn ików  zmniejszyła się po
ważnie.

KURSY BHP W G Ó RNICTW IE

W Górniczej Szkole Zw iązkow ej — w  Dąbrowie Gór
niczej — do listopada br. czynne będą kursy dla refe
rentów  bezpieczeństwa i  h ig ieny pracy. Pierwszy kurs 
został niedawno ukończony. K ursy te przyczynią się do 
zwiększenia kadr fachowców w  tak  ważnej dla górn i
ków  dziedzinie. Górnicy bowiem w  pracy swej k ie ru ją  
się zasadą: „Zw iększając wydajność, należy zwiększać 
bezpieczeństwo pracy“ . W tym  k ie runku  idą prace 
w ydz ia łu  bezpieczeństwa i h ig ieny pracy CZZG w  K a 
towicach, działającego w  porozum ieniu z CZPW 
z Wyższym Urzędem Górniczym i z M in isterstw em  
Pracy i O pieki Społecznej.

PLA K A TY OSTRZEGAWCZE
Związek Zawodowy G órn ików  — W ydział Bezpie

czeństwa i H ig ieny Pracy — w yda ł ostatnio szereg 
p lakatów  propagandowych i ostrzegawczych, które 
w  sposób sugestywny oddzia ływ ują  na górników, 
uzmysławiając im  następstwa wypadków.

Większość p lakatów  obrazuje m ożliwości powstawa
nia wypadków  przy różnych pracach dołowych, jak : 
przy obudowie wysokich fila ró w , jazdy na wózkach 
z urobkiem , spięcie i  zapychanie wózków, przesuwanie 
w  biegu zw ro tn icy itp.

Obok 8 p lakatów  o charakterze ostrzegawczym Z w ią 
zek Zawodowy G órn ików  w ydal również 2 p lakaty 
propagandowe. Na uwagę zasługuje szczególnie p laka t 
przedstawiający tragiczne następstwa nieprzestrzega
nia zakazu palenia w  kopalniach gazowych.

TE C H N IK A  BEZPIECZEŃSTW A PRACY  
NA W YŻSZYCH U CZELN IA C H  ZSRR*)

Zarządzeniem powołanych w ładz uruchomione zo
stały samodzielne ka tedry T E C H N IK I BEZPIECZEŃ
STW A PRACY w  poniżej podanych wyższych uczel
niach ZSRR, a m ianowicie:

1. In s ty tu t Górniczy w  Moskwie.
2. In s ty tu t Mechaniczno - K onstrukcy jny  w  Moskwie.
3. In s ty tu t W łókienniczy w  Moskwie.
4. Chemiczno - technologiczny In s ty tu t im. Mendele- 

jewa w  Moskwie.
5. Inżyn ie ry jno  - K ons trukcy jny  In s ty tu t im. Kujfoy- 

szewa w  Moskwie.
6. In s ty tu t Górniczy w  Leningradzie.
7. In s ty tu t P rzem ysłowy w  Leningradzie.
8. In s ty tu t M eta lurg iczny w  Dniepropetrowsku.
9. Przemysłowy In s ty tu t w  K ijow ie .

10. Przem ysłowy In s ty tu t w  Uralu.
11. W łókienniczy Iw anow ski Ins ty tu t.
12. Ogólnozwiązkowa Akademia Przemysłowa im. Sta

lina.

*) w g „O chrana truda “ .
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K O P A L N IA  M IESZKO

Na ostatnio odbytym  posiedzeniu członków Koła 
Bezpieczeństwa Pracy przy kop. „M ieszko“ , postano-' 
w iono między innym i przeegzaminować (grupam i po 
20) wszystkich pracow ników  ze znajomości przepisów 
bezpieczeństwa.

P LA K A T OSTRZEGAWCZY

Centrala Skór Surowych w ydala p lakat ostrzegaw
czy, dw ubarw ny o szkodliwości w ąglika. P laka t ten, 
oprócz odpowiednich ilus trac ji, zawiera także in s tru k 
cje, ja k  należy rozpoznawać, leczyć i  chronić się przed 
tą znaną chorobą zawodową.

M ETALOW IEC

Organ Zarządu Głównego Centralnego Zw iązku Za
wodowego M etalowców w  Polsce, m iesięcznik „M eta
low iec“  w prow adził na swych łamach stały dział Bez
pieczeństwa Pracy, redakcja którego spoczywa w  rę
kach inż. J. Swidzińskiego.

C.ekawie redagowany dział zawiera szereg pożytecz
nych ins trukc ji, opisów, wypadków, ostrzeżeń i  haseł 
propagandowych. Byłoby pożądane, aby i  inne czaso
pisma związkowe poszły tą samą drogą.

NASZE RECENZJE

Inż. Witold Sław iński — „C złow iek w  warszta
cie pracy — W ykorzystanie i ochrona s ił ludz
k ich  w  przemyśle“ . W ydaw nictwo M inisterstwa 
Przemysłu i Handlu, Departament K ad r — skryp t 
str. 142.

Praca ta przeznaczona jest dla tych wszystkich, k tó 
rzy organizują i k ie ru ją  pracą ludzką albo przygoto
w u ją  sę  do dej ważnej fu n k c ji społecznej i gospodar
czej. Nastawień e autora do zagadnienia i m yś li prze
wodnie książki, zawarte są w  przedmowie, z k tó re j cy
tu jem y następujące w y ją tk i: •

„ Warsztat pracy jest miejscem, w którym siły 
fizyczne i psychiczne człowieka ulegają przeobrażę- 
nm w twórczy czyn. Te siły są największym dobrem 
człowieka i największym bogactwem narodu. Aby 
wydobyć z nich największe możliwości, a jednocześ
nie nie zniszczyć, nie pomniejszyć człowieka, trzeba 
znać prawa, które rządzą pracą ludzką i zjawiska, 
które jej towarzyszą“ .

A u td f n.e kus ił się o wyczerpujące postaw:en'e za
gadnień, gdyż byłoby to w  ramach k ró tk ie j pracy nie
możliwe. S tara ł się -jedynie o syntetyczne ujęc'e wszel
k ich  z jaw isk towarzyszących pracy, zaznaczenie ich in 
tegralności i wzajemnego w p ływ u  uważając, że praca 
spełni swe zadanie, jeś li zachęci do s tu d u w  poważ
niejszych nad poruszonymi w  niej problemami.

Praca stoi na w ysokim  poziomie i spełni napewno 
nakreślone sobie zadanie, przedstawiając w  sposób in 
teresujący i przystępny człowieka w  warsztacie pracy.

Oto rozdziały te j książki:
R. I. Znaczenie człowieka w przemyśle.

Analiza problemu.

R. I I .  Dobór zawodowy.
Różnice indyw idualne w  uzdolnieniach. Do
bór zawodowy. Dobór zawodowy w  przemy
śle. Badania psychotechniczne.

R. I I I .  Wykształcenie zawodowe.
1. Przysposobienie fachowe. 2. Wykształcenie 
ogólne pracownika. 3. Wychowanie pracow
nika. Organ zaeja.

R. IV . Organ.zacja i warunki pracy.
1. Praca i zmęczenie. 2. Czas pracy. 3. P rzer
w y  w  pracy. Ruchy automatyczne. R ytm  pra 
cy. Postawa przy pracy. Ruchy zawodowe. 
Urządzenia techniczne. Oświetlenie. W arunki 
atmosferyczne. Barw y. Muzyka. Hałas.

R. V. Wola pracy.
Pobudki działania. Pobudki materialne. Po
budk i niematerialne. Współdziałanie.

R. V I. Wypadki przy pracy.
S tra ty gospodarcze. Przyczyny wypadków. 
Odpowiedzialność.

R. V II. Chorobowość zawodowa.
Znaczenie gospodarcze. P rzyczyny chorobo
wości techn cznej. Służba lekarska.

R. V I I I .  Wpływy psychiczne.
K u ltu ra  w arsztatu pracy. Zdrow ie psychiczne. 
Zakończenie.

Byłoby bardzo pożądane, aby dziełko to znalazło się 
w  rękach każdego k ie row n ika  przedsiębiorstwa prze
mysłowego, inżyniera, k ie row n ka służby bezpieczeń
stwa pracy i innych osób związanych z produkcją, 
a także studentów i  uczniów szkół przemysłowych.

A R T Y K U ŁY  W CZASOPISMACH

Gawryś Roman •— W ŁAŚC IW Y ZAKR ES POSTĘPO
W A N IA  K O M IS J I RZECZOZNAW CÓW  Ł Z Y  
U BEZPIECZENIU  OD NASTĘPSTW  NIESZCZĘ
ŚLIW YC H  W YPAD KÓ W  —  a rty k u ł w  miesięczni
ku  „W iadomości Ubezpieczeniowe“  marzec 1948 — 
N r. 3.

Chudziński I., inż. — ZM ĘCZENIE PRZEMYSŁOW E 
JA K O  C ZY N N IK  O B N IŻA JĄC Y  W YDAJNOŚĆ 
PRACY — a rtyku ł w  miesięczniku „Przegląd Tech
n iczny11 N r. 10 —  1948.

Staszkiewicz H enryk — A K C JA  BEZPIECZEŃSTW A 
PRACY —  a rty k u ł o działalności Z. U. S. w  m ie
sięczniku „Przegląd Ubezpieczeń Społecznych“  Nr.
3 4 — 1948.

Baran Ignacy, inż. — W SPÓ ŁZAW O DNICTW O PR A
CY A  JEJ BEZPIECZEŃSTW O — a rtyku ł w m ie
sięczniku ..Przegląd O rganizacji“  N r. 4 — 1948. 

Swidzińskl Józef, inż. — C ZŁO W IE K  W H U TN IC TW IE  
OTOCZONY TR O SK LIW Ą  O P IE K Ą  — a rtyku ł 
w  miesięczniku „W iadomości Hutn icze“  N r. 12  — 
1948.

Filipkowski Stefan, inż. —  BEZPIECZEŃSTW O PRA
CY PRZY ODBUDOW IE W ARSZAW Y — (analiza 
w ypadków  za rek 1947) — a rty k u ł w  miesięczniku 
„Przegląd B udow lany“  N r, 3 — 1948.

K S IĄ Ż K I I  SKRYPTY
Rzęcki Mieczysław, inż. prof. —  PRAW ODAW STW O • 

O OCHRONIE PRACY — skrypt.
W inogradów i Straszun — OCHRANA ZDO RO W IA 

TRU DIASZC ZYC HSJA W SOW IETSKOM  SOJU- 
ZJE — wyd. 1947, str. 79,
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