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Inż. ZYGMUNT WIŚNIEWSKI

RODZI SIĘ W  POLSCE MASOWY RUCH 
RACJONALIZACJI I WYNALAZCZOŚCI

Warszawa, ta niepokonana i pełna dynamiz
mu stolica Polski, pochłonięta talk bardzo- włas
ną odbudową, nie zapomina ani na chwilę
0 swej roli centralnego ośrodka dyspozycji dla 
całej Polski, występując aktywnie w każdej 
akcji, w każdym masowym ruchu, podejmowa
nym przez naród polski, przez polską klasę ro
botniczą w walce o lepsze jutro-, w  walce o so
cjalizm.

Na plan pierwszy w szeregu takich akcji 
wysuwa się bezspornie „Pierwsza Krajowa 
Konferencja Wynalazczości i  Usprawnień“ , któ
ra odbyła się w dniu 19 września br. w War
szawie.

. Widząc troskę polskiej klasy robotniczej i naj
szerszych mas pracujących o stworzenie i  utrzy
mywanie odpowiedniego klimatu, gwarantują
cego jak najżywszy rozwój masowego ruchu ra
cjonalizacji i wynalazczości, oraz natychmia
stowe usuwanie przeszkód i niedomagań na dro
dze tego ruchu, postanowiono zebrać co naj
przedniejszych racjonalizatorów na konferencję 
w celu wypowiedzenia się na ten temat i w ce
lu ustalenia dróg przezwyciężenia braków i nie
dostatków ruchu racjonalizatorskiego.

Prowadzenie obrad w salach Naczelnej Orga
nizacji Technicznej, pod przewodnictwem se
kretarza generalnego N.O.T. ob. inż Czarnow
skiego, podkreśliło dobitnie ■ znaczenie i  wagę 
ruchu racjonalizatorskiego oraz fakt, że ruch 
ten, zainicjowany przez polską 'klasę robotni
czą, stał się już dziś ruchem całego polskiego 
świata technicznego.

Szczere i  pełne troski o należyty rozwój ru
chu wypowiedzi racjonalizatorów i wynalazców 
z szeregów robotników, rzemieślników, maj
strów, techników, inżynierów i profesorów po
zwoliły zebranym zaznajomić się wzajemnie 
z ich osiągnięciami i brakami, co umożliwiło 
opracowanie i uchwalenie przez zebranych re
zolucji, wytyczającej dalsze drogi szerokiego 
rozwoju masowego ruchu racjonalizacji, a któ
rej treść podajemy in extenso.

Konferencja wynalazczości *i usprawnień 
stwierdza, że w wyniku zwycięstwa demokracji 
ludowej w Polsce, w wyniku coraz szerszego 
stosowania nowej techniki i -opanowywania jej 
przez przodujących robotników, w wyniku pod
niesienia poziomu życiowego klasy robotniczej
1 szerokiego otwarcia dla niej dostępu do nauki 
i  wiedzy technicznej, rodzi się w Polsce masowy 
ruch racjonalizacji, wynalazczości i nowator
stwa, jako nowa, wyższa forma ruchu współza
wodnictwa pracy.

Ruch ten, który jest dźwignią postępu tech
nicznego, wzrostu wydajności pracy i źródłem 
oszczędności w całej gospodarce narodowej sta

je się nieodłączną częścią walki polskiej klasy 
robotniczej o lepszą technikę, o lepsze i oszczęd
niejsze metody wytwarzania, lepsze jutro, o so
cjalizm.

W wyniku złożonych propozycji racjonaliza
torskich i wynalazczych gospodarka nasza ty l
ko w pierwszym półroczu 1949 roku zaoszczędzi
ła 1,5 ńiiliarda złotych.

Stwierdzając zapoczątkowanie masowego ru
chu nowatorstwa, konferencja stwierdza rów
nocześnie szereg braków tego ruchu, które 
w najbliższym czasie powinny być przezwycię
żone dla zapewnienia jego dalszego rozwoju. Są 
one wynikiem niedostatków pracy zarówmo ad
ministracji gospodarczej, jak również związków 
zawodowych i stowarzyszeń technicznych. Kon
ferencja stwierdza zbyt słabe kierownictwo ru
chem racjonalizacji i nowatorstwa na skutek 
czego racjonalizatorzy nie wiedzą jakie są naj
ważniejsze węzłowe zagadnienia techniczne na 
ich odcinku pracy, wskutek czego często kieru
ją swój wysiłek wynalazczy na zagadnienia nie
istotne i  błahe.

Konferencja stwierdza, że jakkolwiek per
sonel inżynieryjno - techniczny okazuje pomoc 
racjonalizatorom i  nowatorom produkcji dla 
technicznego opracowania propozycji robotni
ków, pomoc ta jest jednak niedostateczna, 
a uruchomienie środków finansowych dla ich 
realizacji zbyt powolne.

Konferencja stwierdza, że aparat gospodar
czy odnosi się często do propozycji racjonaliza
torskich w sposób biurokratyczny i bezduszny, 
co znajduje swój wyraz w powolnym załatwia
niu spraw, w zaleganiu z -wypłatą premii, 
w braku odpowiedniej opieki nad racjonaliza
torami i  wynalazcami. Poważnym hamulcem 
jest również konserwatyzm części kierownictwa 
technicznego przemysłu i innych resortów go
spodarczych.

Konferencja stwierdza, że zbyt powolne i nie
dostateczne jest przenoszenie usprawnień z je
dnego zakładu, gdzie zostały dokonane, na inne 
zakłady. Konferencja podkreśla brak koncep
cji w tej sprawie, oraz stwierdza, że nie wy
starczy tuta j mechaniczne załatwienie sprawy 
przez przesyłanie opisów usprawnień zaintere
sowanym zakładom.

Konferencja wskazuje następujące drogi 
prżewyciężenia braków i niedostatków ruchu 
racjonalizatorskiego;

1. Administracja w każdym zakładzie pra
cy winna opracować i publikować tematy 
dla racjonalizatorów, tematy z dziedziny 
przyśpieszenia poszczególnych procesów 
produkcyjnych, ich ' mechanizacji, auto
matyzacji elektryfikacji, a także rozsze
rzenia wąskich gardeł aparatu produkcyj
nego, podobnie jak to ma miejsce w Zwią-
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zku Radzieckim. Do mobilizacji racjonali
zatorów i wynalazców dokoła szczególnie 
ważnych zagadnień należy organizować 
wzorem Związku Radzieckiego narady 
nowatorów i konkursy na określone te
maty.

2. Należy okazać maksymalną pomoc ra
cjonalizatorom robotnikom vrzy opraco
wywaniu ich pomysłów przez organizacją 
w dużych zakładach klubów wynała-ców, 
przez wyznaczenie pracowników technicz
nych do ich naukowego i technicznego 
opracowania. Prócz personelu techniczne
go zakładów, powinny tu okazać pomoc 
wzorem Politechniki Śląskiej, uczelnie 
techniczne i Instytuty Badawcze poprzez 
przyjmowanie przez poszczególne wy
działy i  katedry opieki nad klubami wy
nalazców, poprzez wykłady dla robot
ników w klubach wynalazców, pomoc 
w laboratoriach i zakładach uczelni przy 
opracowaniu pomysłów robotników.y Na
leży zapewnić automatyzm finansowania 
usprawnień akceptowanych przez Komi
sje Usprawnień.

3. Należy wydać bezlitosną walkę biurokra
tyzmowi w załatwieniu propozycji racjo
nalizatorskich, za przewlekanie decyzji 
i  wypłat premii karać biurokratów.

Inż. Z. W.

Należy piętnować konserwatyzm tech
niczny, jako polityczny oportunizm, jako 
powa 'ny hamulec w walce o socjalizm 
to Polsce.

lf. Konferencja stwierdza konieczność wzmo
żenia we wszystkich resortach gospodar

czych akcji przenoszenia ulepszeń dokona
nych w jednym miejscu pracy na inne, 
gdzie tylko ulepszenie to może być zasto
sowane. '

Do tego celu należy wzorem Minister
stwa Budownictwa organizować kursy,, po
lca -;y, odczyty, posyłać racjonalizatorowi, 
którzy opanowali przodującą technologię, 
jako instruktorów, posyłać robotników na 
przeszkolenie do przodujących fabryk, żą
dać wska'ników nowej technologii w pea
nach technicznych i  sprawozdawczości 
technicznej.

Poza administracją gospodarczą, po
moc ta (kursy i pokazy) powinna być or
ganizowana przez branżowe Związki Za- 
wodowe.

Na-ada wyraża przekonanie, że wykonanie 
je j zalecei przyczyni się do dalszego -szerokie
go 'rozwoju masowego ruchu racjonalizacji 
i nowatorstwa, potężnej dźwigni w budowie 
podstaw socjalizmu w Polsce.,

JEDNOLITY SPOSOB ZGŁASZANIA 
IROZPOWSZECHNIANIAUSPRAWNIEN PRACOWNICZYCH

Masowy ruch, racjonalizacji i wynalazczości, 
zainicjowany Drzez polską klasę robotniczą, sta
je się ruchem żywiołowym, staje się ruchem ca
łego polskiego świata pracy.

W trosce o niezaprzepaszczenie osiągnięć 
w tej dziedzinie, Komitet Ekonomiczny Rady 
Ministrów R. P., uchwalą swoją z dnia 0 sierp
nia 1949 r. (Monitor Polski Nr A-62) ustalił 
jednolity tryb realizacji i ogłaszania uspraw- 
rień pracowniczych, zapewniając w ten sposób 
rozpowszechnienie usprawnień na te wszystkie 
zakłady, w których usprawnienia pracownicze 
będą mogły mieć zastosowanie.

Uchwała nakazuje, aby opisy usprawnierj 
pracowniczych, wykonane w trzech egzempla
rzach wraz z rysunkami i, w miarę możności, 
z wzorami, były przesyłane z komórek ocenia- 
ireych usprawnienia pracownicze w terenie dó 
Centralnych Zarządów, bądź instytucji (U stop- 
fra) podległych bezpośrednio Ministerstwu. 
Centralny Zarząd, bądź instytucja (II stopnia), 
dVaje do opisu swoją opinię i w ciągu 10 dni 
cd chwili otrzymania kieruje opisy do Depar
tamentu Techniki (względnie innego odpo
wiednika) właściwego Ministerstwa.

Ministerstwo dodaje własną opinię i kieruje 
sprawę w ciągu 10 dni cd chwili otrzymania do 
Urzędu Patento wego R.P., do Wydziału Uspraw
nień Pracowniczych.

W przypadku usprawnień mających charak
ter wynalazku, Wydział Usprawnień Pracowni
czych żąda cd przedsiębiorstwa, w którym 
usprawnienie zostało dokonane, zgłoszenia wy
nalazku.

Opisy usprawnień poisladających na podsta
wie ocen i opinii szersze znaczenie będą prze
słane z Wydziału Usprawnień Pracowniczych 
Urzędu Patentowego, do „Państwowych Wy
dawnictw Technicznych“ w uelu wydania ich 
drukiem. Ukazujące się w druku opisy uspraw
nień pracowniczych będą podzielone na 13 na
stępujących seryj: 1) Przemysł metalowy — 
obróbka metali — Odlewnictwo, 2) Metalurgia, 
3) Górnictwo i Kopalnictwo, 4) Chemia i Tech
nologia Chemiczna, 5) Elektrotechnika — Elek- 
tro-Energetyka, 6) Technologia materiałów bu
dowlanych i ceramicznych, 7) Technologia drze
wa i papieru, 8) Technologia włókna i skóry, 
Odzież:wnictwo, 9) Poligrafika, Fotokinotech- 
nika — Przemysł Instrumentów muzycznych, 
10) Przemysł przetwórczo-rolny, spożywczy 
i fermentacyjny, 11) Inżynieria, Budownictwo, 
Architektura, 12) Transport i Komunikacja, 13) 
Rolnictwo, Leśnictwo, Agrotechnika.

Wszystkie zakłady pracy, przedsiębiorstwa 
i instytucje są obowńązane aboncwać odpowied
nie, interesujące ich serie opisów usprawnień 
pracowniczych.

■V. .



Biblioteki techniczne każdego zakładu prowa
dzą rejestracją otrzymanych opisów uspraw
nień, oraz przedstawiają te opisy bieżąco kie
rownictwu technicznemu zakładu.

Kierownictwo zakładu ustala tryb i osoby 
w celu zrealizowania usprawnienia w zakładzie.

Po realizacji usprawnienia opisy wracają do 
biblioteki technicznej zakładu, gdzie są dostęp
ne do wglądu dla pracowników inżynieryjno- 
technicznych zakładu w trybie i na warunkach 
ustalonych dla dokumentacji zakładowej, wy
łącznie do użytku wewnętrznego.

Instytucje i organizacje zwierzchnie wszel
kich. stopni powinny kontrolować bieg realiza
cji usprawnień w podległych zakładach pracy 
i składać miesięczne sprawozdanie o tym do 

. Departamentu Techniki (względnie właściwego 
odpowiednika) odnośnego Ministerstwa.

Ministerstwa będą składać miesięczne spra
wozdania do Urzędu Patentowego R.P., co 
umożliwi centralną kontrolę sprawności przy 
realizacji i rozpowszechnianiu usprawnień pra
cowniczych.

Racjonalizacje, ogłoszone w opisach uspraw
nień pracowniczych, przy rozpowszechnianiu 
ich realizacji nie mogą być przedmiotem po
nownego premiowania.

Ta sama uchwała Komitetu Ekonomicznego 
Rady Ministrów nakłada na Urząd Patentowy 
obowiązek zorganizowania współpracy z odpo
wiednimi ośrodkami usprawnień pracowniczych 
w ZSRR i Państwach Demokracji Ludowej 
w dziedzinie wzajemnej wymiany usprawnień 
pracowniczych oraz opracowywanie i publiko
wanie ciekawych doświadczeń i usprawnień, 
ogłoszonych na łamach czasopism zagranicz
nych.

Prof. dr WŁ. NAMYSŁOWSKI

PODSTAWA I CHARAKTERYSTYKA 
NORM PRAWNA TECHNICZNEGO

Według dotychczas panującej teorii, prawo 
składa się z pewnych nakazów i zakazów okre
ślających zachowanie się jednostek wzajemnie 
wobec siebie i wobec państwa, a zarazem przy
znających innym jednostkom względnie pań
stwu mocy domagania się od zobowiązanych 
do stosowania sćę do tych nakazór^ bądź 
zakazów. Innymi słowami prawo reguluje zew
nętrzne zachowanie się jednostek w ich stosun
kach życiowych.

Tymczasem, jak to życie stwierdza, rozwój 
społeczny nie poprzestał na tym i stworzył no
wy rodzaj norm, których przedmiotem nie są 
stosunki życiowe między ludźmi, działającymi 
pojedynczo, czy też zbiorowo, lub też stosunki 
między ' ludźmi, a państwem, ale pewne 
materialne rezultaty myśli i pracy ludz
kiej i to w zupełnym oderwaniu ich tak od 
stosunków rozwijających się między ludźmi, 
jak i Cd stosunków, przejawiających się w po
staci władztwa osób nad rzeczami materialny
mi. Obok tych norm, dotyczących materialnych 
rezultatów działalności ludzkiej, występują je
szcze dalsze normy regulujące co prawda sto
sunek ludzi do tych rezultatów materialnych, 
ale stosunek również nie w postaci władztwa 
osoby nad rzeczą, lecz stosunek, w którym cho
dzi, jeśli nie o podporządkowanie pewnej dzia
łalności ludzkiej tym materialnym rezultatom, 
to w każdym razie o zharmonizowanie pewnej 
działalności ludzkiej z funkcjami danego rezul
tatu materialnego'.

Powstanie teeo nowego rodzaju norm praw
nych wiąże się ściśle z szeregiem nowych mate
rialnych przejawów życia ludzkiego, występu
jących w postaci dokonanych dzięki naukom 
przyrodniczym cdkryć, w które to odkrycia ob

fitu ją czasy końca X V III wieku i cały wiek XIX. 
Wśród dokonanych cdkryć niejedne z nich sta
ły się następnie podstawą stworzenia całego 
szeregu urządzeń technicznych, zmieniających 
zasadniczo panujące dotąd stosunki życiowe lu
dzi, a w szczególności stosunki gospodarczo-spo
łeczne. Takimi zasadniczymi odkryciami, 
względnie wynalazkami technicznymi, było 
zbudowanie pierwszej maszyny parowej, pierw
szego parowozu, telegrafu przewodowego, tele
fonu, pojazdu mechanicznego o silniku spali
nowym, radiotelegrafii, w końcu zbudowanie 
samolotu silnikowego i odrzut owego.

Te zasadnicze odkrycia, względnie wynalazki, 
dały początek budowie zupełnie nowych urzą
dzeń technicznych, ułatwiających w rozmiarach 
dotąd nieznanych życie gospodarcze i  społeczne.

Nowe urządzenia techniczne, wiążąc się co
dziennie i stale z przejawami życia ludzkiego,, 
czy to jako rezultat ich działalności, czy też ja
ko przedmioty powszechnego użytku, musiały 
nie tylko zainteresować państwo, ale także zmu
sić je do zajęcia stanowiska wobec tych urzą
dzeń; konsekwencją zajęcia pozytywnego sta
nowiska było następnie podporządkowanie ich 
woli władczej, zwierzchnictwu państwa, gdyż 
łatwo mogło się zdarzyć, że urządzenia te, za
miast być pomocą w życiu gospodarczo - społe
cznym, mogły by się stać czynnikiem dezorgani
zacji tego życia, czynnikiem wprowadzającym 
do niego tylko niepewność i chaos. Państwo 
musiało zwrócić uwagę na powstające urządze
nia techniczne z tą chwilą, gdy stawały się one 
coraz liczniejsze i coraz ściślej związane z co
dziennym życiem.

Prawne normowanie urządzeń technicznych, 
służących potrzebom społecznym, nie było ob



ce, chcć z. innych przyczyn, czasom przed po
wyżej podanymi odkryciami i wynalazkami. 
Normowanie urządzeń technicznych wystąpiło 
np. w miastach średniowiecza w zakresie bu
downictwa i stworzyło poza normami o charak
terze prywatno - prawnym, ró wnież i prawo bu- - 
do wlano. - techniczne. Tak w tym prawie, jak 
i w innych podobnych działach prawa, wyłącz
nym przedmiotem prawnego normowania stały 
sie, jak wyżej wspomniano, nie stosunki praw
ne, łączące osoby z pewnymi urządzeniami te
chnicznymi, ale bezpośrednio sama konstrukcja 
techniczna tycłj urządzeń. Reglamentacja ich 
przez państwo stała się konieczną z tą chwilą,

- gdy urządzenia te zaczęły być przedmiotem sta
łego powszechnego użytku i gdy urządzenia te, 
względnie ich praca lub ruch techniczny, z po
wodu ich konstrukcji, nawet dostosowanej już 
do wymagań norm prawnych, mogły być źród
łem niebezpieczeństwa dla zdrowia i życia ludz
kiego, jak i źródłem niebezpieczeństwa dla in
nych dóbr materialnych.

Mimo, że motywem powstania, a zarazem ce
lem tych pierwszych norm prawa technicznego 
było zapewnienie bezpieczeństwa zdrowia, ży
cia i mienia jednostek, to niemniej przeniesio
ne w czasy współczesne spełniają one jeszcze 
inne, bardziej ważne, zadania społeczno. - go
spodarcze. Państwo o ustroju socjalistycznym 
ze względu na postawione sobie zadania i  cele, 
w miejsce kurczącej się funkcji przymusu, nie 
tylko zachowało, ale i rozwinęło w całej nełni 
inne swoje funkcje, jakimi są: ‘funkcja gospo
darczo - organizacyjna i funkcja kulturalno- 
wychowawcza. Te to funkcje musiały też przfe- 
ważyć w porządku prawnym ustrojów socjali
stycznych. Następnie normy reglamentujące, 
a więc kształtujące urządzenia techniczne speł
niają także w pewnym stopniu funkcję kultu
ralno - wychowawczą, gdyż ustalając konstruk
cję poszczególnych urządzeń technicznych, usta
lają tym samym pewien poziom techniczny od
nośnych konstrukcji, poziom osiągnięty w cza
sie wydania danej normy. W ten sposób normy 
prawa technicznego nie pozwalają na ruch 
wsteczny w życiu techniki, a równocześnie ze 
względu na swoją konieczną ramowość popiera
ją wprost dalszy rozwój danego urządzenia 
technicznego.

Z powyższych cech omawianych norm wyni
ka, że w przeciwieństwie do klasycznych norm 
prawnych, imperatywno - dystrybucyjnych, 
działają one prawie że uniwersalnie, gdyż do 
nich musi się dostosować każde reglamentowane 
urządzenie techniczne, niezależnie od tego, czy 
zostało wyprodukowane w kraju, czy też za
granicą, jeżeli ma być użyte w państwie wyda
jącym odnośne normy prawne.

Gdy państwo ma spełnić w całej rozciągło
ści swoją funkcję gospodarczo - organizacyjną 
w związku z urządzeniami technicznymi, wów
czas nie może w odniesieniu do niektórych 
z nich poprzestać tylko na ustaleniu ich kon
strukcji technicznej, lecz musi iść dalej prze
pisując, w jaki sposób mają funkcjonować da

ne urządzenia techniczne, gdy się znajdują w 
swoim ruchu w celu wykonania powierzonej im 
pracy. W ten sposób powstały dalsze normy re
gulujące samą pracę, względnie ruch technicz
ny poszczególnych urządzeń.

W końcu państwo, majac na względzie, że 
reglamentowane przez nie urządzenia technicz
ne i ich praca mają być jednym ze składników 
organizacji pewnej złożonej działalności prak
tycznej o doniosłości gospodarczo społecznej, 
musiało się zainteresować .tąkże środkami czyn
nymi, występującymi w każdej organizacji zło
żonej działalności praktycznej, jakimi są osoby 
obsługujące lub nadzorujące ruch i pracę urzą
dzeń technicznych. Praca bowiem tych urzą
dzeń w zależności od ich 'konstrukcji wymaga 
różnych umiejętności i wiedzy fachowej, oraz 
doświadczenia praktycznego tych osób. W kon
sekwencji tego państwo stworzyło, można by 
powiedzieć, pochodne normy prawa techniczne
go, które określają kwalifikacje zawodowe osób 
zatrudnionych przy obsłudze i nadzorze urzą
dzeń technicznych. Gdy motywem dla powsta
nia tych norm dawniej było1 tylko tkwiące w - 
tych urządzeniach niebezpieczeństwo dla zdro
wia i życia ludzkiego, to w ustroju socjalistycz
nym, obok tych motywów, zasadniczym moty
wem jest zapewnienie racjonalnego wykorzy
stania urządzeń technicznych dla planowej go
spodarki kraju przez powierzenie tych urzą
dzeń tylko osobom o pełnych kwalifikacjach te
chnicznych.

Wszystkie te trzy rodzaje norm prawnych, 
ze względu na swój zasadniczy przedmiot nor
mowania, jakim jest konstrukcja urządzeń te
chnicznych, następnie ich ruch, bądź pra
ca, a w końcu także ich obsługa i nadzór, są 
prawnym odzwierciedleniem współczesnego 
zmechanizowanego życia gospodarczo-społecz
nego. Wszystkie te normy razem wzięte, ze 
względu na swój 'wspólny mianownik, jakim jest 
urządzenie techniczne, stanowią w .porządku 
prawnym państwa o ustroju socjalistycznym 
specjalnie ważny, osobny dział prawa: p r a w o  
t e c h n i c z n e .  Należy zwrócić uwagę na to, 
że prawo techniczne nie wyczerpuje jednak 
takich działów prawa, jakimi są prawo prze
mysłowe, budowlane, obszernie pojęte prawo 
komunikacyjne, czy też prawo pracy, gdyż w 
tych' działach stanowi ono treść pewnej tylko 
liczby postanowień.

W systematycznym układzie prawo techni
czne składa się zatem z norm, które reglamen
tują:

a) konstrukcję urządzeń technicznych, na
stępnie

b) ich ruch, bądź wykonywaną przez nich 
pracę, w końcu

c) kwalifikacje techniczne osób obsługują
cych lub nadzorujących te urządzenia.

Nie wszystkie te trzy rodzaje norm prawa te
chnicznego' występują zawsze razem w poszcze
gólnych działach prawnych; w jednych siłą rze
czy występują tylko normy ustalające tylko 
samą< konstrukcję techniczną, w innych, znów



wyłącznie normy dotyczące pracy technicznej 
tych urządzeń, a w końcu są i takie działy, któ
re poprzestają na normach ustalających kwali
fikacje zawodowe. osób obsługujących bądź 
nadzorujących dane urządzenia techniczne.

Normy tworzące konstrukcję techniczną da
nych urządzeń nie mogą być nigdy szczegóło
we; są one zawsze normami ramowymi, gdyż 
opierając się na zdobyczach techniki nie mogą 
przyjmować pewnej konstrukcji jako już wię
cej niezmiennej, ani też nie mogą przewidywać, 
w jaki sposób będzie się technika rozwijała na 
danym cdcinku, a tym bardziej nie wolno im 
hamować jej rozwoju. Wypełnienie treści tych 
norm pozostawione jest niekiedy nawet nie roz
porządzeniom wykonawczym, ale jeszcze bar
dziej giętkim regulaminom wewnętrznym zrze
szeń technicznych lub nawet decyzji tych in
stytucji, które dane urządzenia techniczne 
utrzymują w ruchu.

Podobnie przedstawiają się normy reglamen
tujące ruch, względnie pracę urządzeń techni

cznych; normy te, jak już wyżej wspomniano, 
mogą być niejednokrotnie nawet niepotrzebne, 
ze względu. na charakter danego urządzenia te
chnicznego. Również i te normy są i  muszą być 
ramowe, a konkretną treścią wypełniane są po
dobnie jak i  normy kształtujące same urządze
nia techniczne.

Gdy jednak wchodzi w grę trzeci rodzaj norm 
prawa technicznego, które regulują kwalifika
cje zawodowe osób zatrudnionych w obsłudze 
i nadzorze urządzeń technicznych, to są one 
z reguły już szczegółową i nie pozostawiają ni
komu żadnej swobcdy co do określania bliższej 
ich treści.

Istnienie prawa technicznego, w powyższy 
sposób pojętego, da się stwierdzić w prawie 
o kotłach parowych, w prawie o zbiornikach pod 
ciśnieniem, w prawie komunikacyjnym a więc: 
w prawie kolejowym, żeglugi morskiej, o po
jazdach mechanicznych, żeglugi powietrznej, 
następnie w prawie telekomunikacyjnym, w 
końcu w prawie o kinematografii.

Mgr JÓZEF MŁYNARSKI

NAZWY MIEJSCOWOŚCI. A NAZWY STACYJ 
I PRZYSTANKÓW KOLEJOWYCH

Ministerstwo Komunikacji jest jednym z re
sortów szczególnie zainteresowanych zagadnie
niem imiennictwa geograficznego,

Nazwy miejscowości, a także nazwy niektó
rych obiektów fizjograficznych (rzek, jezior 
itp.), są jednym z głównych elementów smm- 
gu. wydawnictw z dziedziny komunikacji, takich 
jak ro-k’ady jazdy, spisy stacyj, many komu
nikacyjne, przewodniki turystyczne itp. Wy
mienione wydawnictwa u trw a l ja przy tym na
zwy geograficzne i przyczyniają się w dużej 
mierze do rozpowszechnienia prawidłowego ich 
brzmienia.

Tę sama role spełniają widoczne na budyn
kach stacji kolejowych napisy, informujące 
o nazwie stacyj,. a utrwalające się w pamięci 
podróżnych, przejeżdżających danym szlakiem.

Nazwy geograficzne są częścią składową ję
zyka danego narodu, a zarazem przedstaw:ają 
bogaty materiał naukowy dla badań języko
znawców, geografów, historyków, dz:ęki zaś 
wielkiej trwałości, z jaką się zwykle utrzymu
ją, stanowią ważną przesłankę przy ustalaniu 
historii określonych obszarów ziemi.

Nazwy georgaficzne pozostają zazwyczaj 
w związku albo z cfc arakterystycmymi c-chami 
terenu, jego flory lub fauny, albo z człowie
kiem, teren ten zamieszkującym.

Do grupy pierwszej zaliczyć należy takie na
zwy, jak jasna Góra. Iława, Ruda, Bukowno, 
Sosnowiec, Bobrek, Biebrza.

W grupie nazw. związanych z człowiekiem, 
wyszczególnić można:

a) nazwy rodowe, np.: Bieńki, Sobki, Czajki, 
Lisy, Koziegłowy, Szamotuły;

b) nazwy patronimiczne, będące również pe
wną formą nazw rodowych, a odznacza
jące się przyrostkiem: ice (lub -ycs), np.: 
jankowice, Dobczyce, Daleszyce;

c) nazwy plemienne, wywodzące się od na
zwy plemienia, z którego wzięto jeńców 
wojennych, a powstałe dzięki osiedleniu 
tych jeńców w kraju, np.: Pomorzany;

d) nazwy służebne, o przyrostkach: -ik i lub 
-a-y, np.: Grotniki, Szczytniki, Piekary, 
oznaczające pierwotnie ludność osiedloną 
wokół grodu i obowiązaną na jego rzecz 
do pewnych świadczeń;

e) nazwy dzierżawcze, odznaczające się przy
rostkiem: -ów, -owa, -owo (-ew, -ewa, 
-ewó), np.: Miechów, Częstochowa, W il
kowo, Pleszew, Krzemieniewo, albo przy
rostkiem: -in, -ina, -ino (-yn, -yna, -yno); 
np.: Lasocin, Kruszyna itp., lub też 
zmiękczeniem spółgłoski końcowej, np.: 
Przemyśl,'Myślibórz. W tej drugiej gru
pie nazw wymienić trzeba również takie, 
w których c~eść składową stanowi wyraz 
„wola“ („wólka“ ) np.: Zduńska Wola, 
albo „Ligota“  i.Jigótka“ ), oznaczające 
miejscowości, które w chwili założenia 
otrzymywały zwolnienie od danin na pew
ną ilość lat.



Przedstawiony wyżej przegląd rodzajów 
nazw miejscowości wyszczególnia zasadnicze 
typy nazw, nie jest jednak ujęciem wyczerpu
jącym, które z natury rzeczy musiało by być 
znacznie obszerniejsze i nie mieścLoby się 
w ramach mniejszego artyku.u.

Stronę prawną imiennictwa miejscowości 
i obiektów fizjograficznych reguluje rozporzą
dzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 
24 października 1984 roku i±oz. U. R. P. Nr 94, 
poz. 8oU J, zmienione dekretem z 28 lipca 1948 r. 
iDz. U. R. P. N r 86, poz. 251). W myśl tego 
rozporządzenia ustalanie urzędowych nazw 
miejscowości i obiektów fizjograficznych wraz 
z ic-i pisownią leży w kompetencji Ministra 
Administracji Publicznej i powinno następo
wać w drodze rozporządzeń tego Mmistra, og.a- 
szanych w Monitorze Polskim.

Przy Ministrze Administracji Publicznej 
istnieje, jako organ opiniodawczy do zagadnień 
imiennictwa geograf ic_nego, Komisja Ustala
nia Nazw .Miejscowości i Obiektów Fizjogra
ficznych.

Minister Administracji Publicznej może po
woływać czasowe kenrsje regionalne ustalania 
nazw miejscowości i obiektów fizjograficznych 
w celu przygotowania materiału cna obrad Ko
misji.

Nazwy ustalone przez Ministra Administra
cji Publicznej i ogłoszone w drodze rozpor_ą- 
dzenia w Monitorze Polskim są obowiąmiją-e 
i tylko w tym urzędowym brzmieniu mogą uyć 
używane w stosunkach publicznycn poa sank
cją kary aresztu do miesiąca, lub grzywny, 
orzekanej w drodze administracyjnej, i

Wspomniane wyżej rozporządzenie Prezy- 
dneta Rzeczypospolitej z 24 października 
1984 r. nakazywano dokonanie ogólnego ustale
nia nazw miejscowości dla całego kraju w dro
dze rozporządzeń, z których każde powinno 
obejmować nazwy miejscowości na obszarze 
co najmniej jednego województwa.

Rozporządzenia te miały być ogłaszane nie 
w Monitorze Polskim, jak zwyczajne rozporzą
dzenia o ustaleniu lub zmianie' nazw, lecz 
w urzędowej części Wykazu Miejscowości Rze
czypospolitej Polskiej wydawanego przez Głó
wny Urząd Statystyczny. Zasady wydawnictwa 
tego Wykazu unormował Minister Spraw We
wnętrznych rozporządzeniem z 22 maja 1937 r., 
og.cszonym w L)z. U. R. P. N r 42, poz. 338.

Przed wojną nie rozpoczęto jednak wydaw
nictwa Wykazu Miejscowości R. P. w wykona
niu wymienionych wyżej dwóch rozporządzeń 
z r. 1934 i 1931. Być może, iż nastąpi to w naj
bliższej przyszłości w oparciu o materia y 
w postaci wykazów miejscowości, jakie będą 
sporządzone przez zarządy gminne, a następnie 
powiatowe w.adze administracji ogólnej w wy
konaniu uchwały Rady Ministrów z dn. 10 sier
pnia 1949 r. w sprawie prac przygotowaw
czych do Narodowego Spisu Powszechnego 
1950 r.

W okresie przedwojennym wydany został je
dynie jeszcze w r. 1925 przez Główny Urząd

Statystyczny „Skorowidz miejscowości Rzeczy
pospolitej roisKiej", opracowany na poustawia 
wymKOw' pierwszego puws_ecunego spisu lud
ności z 8u września lo 2 l ioku, jaao pie. wsre 
wyaawnictwo tego rodzaju, obejmujące caiosć- 
ouszaiu Państwa Poismego. Jano uriigie tego 
rodzaju wyuawnictwo, opublikowane przed 
wojną, jednali o cnar aktorze prywatnym, wy
mienić naieźy „Skorowidz miejscowości Rze
czypospolitej Polskiej z oznac_eniem teryto
rialnie im wiaśczwycn właoz i urzęciów oraz 
urządzeń komumkacyjnjfcn" op-acowąny przez 
komitet redakcyjny poa kiermnuem inz. i .  By
strzy cKiego w oparem o materiały ao r. 19o5.

Komisja Ustaiama Nazw M.ejscowosci pr'zy ■ 
Ministrze Administracji public_nej poajęia swą 
azia ainość po wojnie z początkiem r. lo ió . Po
wołane zostay również trzy komisje regio
nalne.

S_ereg rozporządzeń Ministrów: Administra
cji rubiicmoj i Ziem Odzyskanych o przywró- 
cemu i ustaleniu nazw rmejscowosei, wycianych 
w iatacn 1946, 194 i i I94d, og.os-.onycn w Mo
nitorze Polskim, oraz wyaane w r. 1949 w tym 
przedmiocie io_porządzenia Ministra Admmi- 
st-acji Publicznej, ustaliły większość nazw 
miejscowości na Ziemiach Odzyskanych.

\ m ro_porząd_eniacn o przyw-ocemu i  ustale
niu nazw miejscowości iuo o zmianie nazw 
miejscowości spotykamy sią niekiedy z postano
wieniami szc_egomie ci.ar aa mry sty c_nymi w od
niesieniu do działu komun.kacji.

I  tak np. w rozporządzeniu Ministra Admi
nistracji Publicznej z 9 grudnia 1941' r. (Moń. 
Poi. z ±948 r. Nr 2, poz. i ) narwę „przystanku 
kolejowego Zsgadłowice“ zmieniono na „Czar- 
tak".

W rozporządzeniu zaś z 11 lutego. 1949 r. 
(Mon. Poi. N r A-17, poz. 225) ustalono nazwy 
stacji kolejowych na terenie Gdańska.

Nasuwa się pytanie, jak należy'’ to rozumieć?
Przede wszystkim muszę zwrócić uwagę, iż 

cytowane wyżej rozporządzenie Prezydenta 
R. P. z 24.lU.1984 r. rozumie pod pojęciem 
miejscowości (zamieszkałych) „wszelkie samo
dzielne osiedla, odróżniające się od osiedli są
siednich odrębną nazwą, a przy jednakowej na
zwie odmiennym określeniem rodzaju („mia
sto“ i „wieś“ , „wieś“ i „folwark“ i „leśniczów
ka“ itp.) “ — nie chodzi więc tutaj wyląc mie 
o miejscowości, będące jednostkami admini
stracyjnymi (gmina, gromada).

W „Skorowidzu miejscowości R. P.“ z 1925 r. 
„za miejscowości Główny Urząd Statystyczny 
uznał każde osiedle ludzkie, zabudowane i za- 
mieszka.e, posiadające własną nazwę urzędową 
lub nieurzędową, byle by w życiu stosowaną, 
jeśli to osiedle jest terytorialnie wyodrębnione, 
to znaczy znajduje się w pewnej odległości od 
sąsiedniego osiedla“ .

W Skorowidzu tym (z r. 1925) podano rów
nież charakter wymienionych tam miejscowo
ści, przy czym obok określeń takich, jak: mia
sto, wieś, folwark, osada, leśniczówka — uży
to określeń „stacja kolejowa“ i „przystanek ko
lejowy“ na oznaczenie charakteru topograficz-
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iiego miejscowości. Analogiczne określenia spo
tykamy w „Skorowidzu“ Bystrzyckiego.

Okazuje się zatem, iż w praktyce wyrażenia 
„stacja kolejowa“ lub „przystanek kolejowy“ 
mają dwojakie znaczenie — i używane są nie 
tylko jako oznaczenie urzędu kolei państwo
wych, ale także pa określenie rodzaju osiedla, 
na równi z takimi terminami, jak „folwark“ 
lub „leśniczówka“ .

Przyjąć więc można, iż wymienione rozpo
rządzenia ustaliły naiWy „przystanku kolejo
wego“ lub „stacji kolejowych“ w tym drugim 
znaczeniu, tj. pewnego rodzaju osiedla, a nie 
nazwy urzędów kolejowych, gdyż nie leży to 
w zakresie* działania Ministra Administracji 
Publicznej.

Jeżeli chodzi o wewnętrzne przepisy resortu 
komunikacji, związane z ustalaniem nazw sta
cji i przystanków, to zarządzenie Ministra Ko
munikacji z dnia 18 listopada 1947 r. 0 orga
nizacji stacji kolei państwowych (Dz. Urz. M. 
K. Nr 13, poz. 232) zastrzega ustalanie siedzib 
stacji (a tym samym ich nazw) Ministrowi Ko
munikacji. Przepisy zaś o otwieraniu i zamy
kaniu przystanków osobowych i ładowni (Dz. 
Urz. M. K. z 1937 r. N r 62, poz. 526) stanowią, 
iż dyrektor kolei, w którego kompetencji leży 
otwieranie nowych przystanków i ładowni, co 
do nazwy przystanku (ładowni) powinien wy
jednać zgodę Ministerstwa Komunikacji.

W związku z utworzeniem obecnie Dyrekcji 
Generalnej Kolei Państwowych kompetencje 
powyższe ulegną pewnym zmianom.

Zagadnienie czystości i poprawności nazw 
geograficznych jest przedmiotem troski i zain
teresowania zarówno instytutów i sfer nauko
wych — jak i Państwa.

Wyrazem tego są zarówno wydawnictwa sko
rowidzów i słowników nazw miejscowości, 
opracowanych przez wybitnych fachowców' 
i wydane przez Instytuty: Śląski, Zachodni, 
Mazurski — jak i działalność Komisji Ustala
nia Nazw Miejscowości i Obiektów Fizjogra
ficznych i wydawane w wyniku je j prac rozpo

rządzenia o przywróceniu i ustaleniu nazw 
miejscowości.

Polskie Koleje Państwowe wkrótce po podję
ciu swej działalności po wojnie przystąpiły do 
opracowania „Wykazu odległości taryfowych“ , 
którego część pierwsza obejmuje spis stacyj 
i przystanków kolejowych.

Spis ten wprowadzony został w życie na Pol
skich Kolejach Państwowych z dniem 1 marca 
1946 r. (Dz. T. i Z. Kol. Nr 1, poz. 4), jako jed
no z najpierwszych tego rodzaju wydawnictw, 
obejmujące miejscowości (stacje i przystanki 
kolejowe) na obszarze całego Państwa.

Jest rzeczą zrozumiałą, iż spis ten nie mógł 
być 'wydawnictwem doskonałym, jeżeli chodzi
0 brzmienie niektórych nazw stacji na Ziemiach 
Odzyskanych, łatwo jednak zdać sobie sprawę, 
jak duże trudności trzeba było przezwyciężyć 
przy opracowaniu spisu, jeśli się weźmie pod 
uwagę, iż pierwsze zarządzenie o przywróceiru
1 ustaleniu nazw miejscowości nosi datę 7 maja 
1946 r.

Część trzecia „Wykazu odległości taryfo
wych“ , obejmująca stacje węzłowe i odległości 
międzywęzłowe, wprowadzona została jeszcze 
wcześniej, bo już od 15 listopada 1945 r. (Dz. 
T. i  Z. Kol. N r 8, poz. 35). Od dnia 1 lutego 
1948 r. (Dz. T. i Z. Kom. z 1947 r. N r 23, poz. 
156) wprowadzono do użytku na Polskich Ko
lejach Państwowych nowy spis stacji i przy
stanków kolejowych, przy którego opracowa
niu wykorzystano wszystkie dokonane do tego 
czasu ustalenia nazw miejscowości. Ukazujące 
się następnie nowe rozporządzenia o przywró
ceniu, ustaleniu lub zmianie nazw miejscowo
ści pociągają za sobą potrzebę dalszego aktua
lizowania spisu.

Duży wysiłek i wkład, dokonany przez Pań
stwo w dziedzinie ustalenia i przywrócenia pra-- 
widłowych nazw miejscowości (i obiektów f i 
zjograficznych) nakłada na każdego obywatela 
obowiązek zachowywania tych nazw oraz przy
czynienia się do przestrzegania we wszystkich 
dziedzinach życia poprawności nazw geogra
ficznych.

Inż. JÓZEF NOWKUNSKI

PROJEKTOWANIE
I BUDOWA URZĄDZEŃ KOMUNIKACYJNYCH

in żujiązku z organizacją przedsiębiorstwa „B iu ro  Projektów  
i Studiów Kom unikacyjnych“

Statut i regulamin przedsiębiorstwa „Biuro 
Projektów i Studiów Komunikacyjnych“ po
wstały w zamiarze zcentralizowania pracy przy 
projektowaniu albo, mówiąc obrazowo, zcentra
lizowania produkcji dokumentacji technicznych.

W procesie technologicznym każdej produkcji 
są różne stadia. Surowce przekształca się w in
nego rodzaju materiały albo w półfabrykaty 
i wreszcie fabrykaty.

Podobnie będzie i w przedsiębiorstwie „Biura 
Projektów i  Studiów Komunikacyjnych“ . Inwe
storzy będą zamiawiali albo fabrykaty albo pół
fabrykaty, zależnie cd potrzeby, aczkolwiek 
o tym nie mówi się wyraźnie w statucie ani 
w regulaminie przedsiębiorstwa B. Pr. i St.

Ze sprawą organizacji przedsiębiorstwa 
B. Pr. i  St. łączą się dwie inne sprawy, albo 
dwa inne procesy technologiczne: a) proces
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przygotowania zamówień, b) odbiór zamówio
nej produkcji. Procesy te nie mogą odbywać 
się automatycznie bez udziału wykwalifikowa
nych fachowców. Tacy inwestorzy jak DGKP 
i  nawetTDOKP, potrzebując zamiawiać i odbie
rać wiele różnych produkcji na wielkie sumy 
złotych, muszą mieć u siebie ludzi znających 
się dobrze na projektowaniu dróg i urządzeń 
komunikacyjnych. Poziom ich wiedzy nie może 
być niższy od poziomu fachowców przedsię
biorstwa B. Pr. i St. Przeciwnie, musi być co 
najmniej taki sam, jeżeli nie wyższy. Inwesto
rzy tacy muszą mieć nie tylko ludzi,' lecz od
powiednią organizację do pracy w procesach 
zamówienia i odbioru. W tym celu niezbędnym 
wydaje się w DGKP — Biuro Projektów, a w 
DOKP .— pracownie projektów.

Organizacje takie są potrzebne jeszcze do in
nej pracy, mianowicie do końcowej obróbki 
półfabrykatów, wykonanych w przedsiębior
stwie B. Pr. i St.

Przykładem wymownym takiego stanu rze
czy mogą służyć plany i profile (mapowe i te
renowe) podłużne nowych dróg żelaznych. Pla
ny i profile zatwierdzone przez inwestora nig
dy nie są i nawet nie mogą być „dokumentacją 
techniczną“ , potrzebną do realizacji budowy 
kolei. Są to tylko półfabrykaty, których ob
róbkę do wydania zleceń wykonuje dyrekcja 
budowy kolei albo dyrekcja okręgowa i t:< przez 
cały czas trwania budowy. Obróbka polega na 
szczegółowym i odpowiedzialnym sprawdzeniu 
planu i profilu, oraz na dostosowaniu ich do 
terenu. Mówiąc krótko, tzw. dokumentacja 
techniczna pełna tworzy się nie w przedsiębior
stwie B. Pr. i St., .lecz u inwestora, co znaczy, 
że można opracować centralnie tylko jedną 
część projektu, tzw. „szkielet“ projektu, dalsze 
zaś opracowanie szczegółowe „szkieletu“  musi 
być decentralizowane, jak to jest w ZSRR. 
Dowodem tego mogą służyć podane niżej w 
przekładzie urywki z 3-tomowegb dzieła profe
sora, doktora nauk technicznych, członka ko
respondenta Akademii Nauk ZSRR — A. W. 
Gorinowa, pod tytułem: „Badanie i projektowa
nie dróg żelaznych“ (1948 r. wydanie trzecie).

Tom I  str. 34.
„W 1935 r. w NKPS (Narcdnyj Komisarjat 

Putiej Soobszczenia) stworzono „Sojuztranspro- 
jekt“ z miejscowymi oddziałami (w Moskwie, 
Leningradzie, Charkowie, Dniepropetrowsku 
i innych miastach). Jednocześnie do wykona
nia poszczególnych projektów najbardziej 
skomplikowanych budowli (parowozownie, 
mosty, wielkie budynki itp) przy „Sojuztrans- 
projekcie“ zorganizowano specjalne biura, pro
jektów, w których skupiono projektowanie, ty 
pów budowli oraz projektowanie indywidual
ne. Projektowanie do realizacji projektów (ra- 
boczeje projektłrowanie) w celu zbliżenia go do 
obiektów budownictwa było zdecentralizowane 
i ześrcdkowane w biurach projektów dyrekcji 
budowy i okręgowych dyrekcji.

Wreszcie w „3 : juztransprojekcie“ stworzono 
specjalne biuro techniczno - ekonomicznych 
badań (izyskanij — poszukiwań) do ekonomicz

nego uzasadnienia obiektów nowego budowni
ctwa kolejowego i wykonania złożonych (kom- 
pleksnych) techniczno - ekonomicznych i eko
nomicznych badań poszczególnych obiektów, 
nowych kolei żelaznych i  rozoudowy przeciążo-' 
nych kierunków eksploatowanej sieci. Zastoso
wane organizacyjne środki ł gruntowna przebu
dowa technologii projektowania spowodowały 
znaczne podniesienie jakości projektowania 
dróg żelaznych.

Jednocześnie w celu zbliżenia organizacyj 
projektowania do budownictwa zastosowano w 
praKtyce delegowanie do Zarządów Budowy 
(Stroitelnych Uprawienij) odpowiednio do
branych grup projektantów - badaczy (projek- 
tno -izyskatielskich) na cały okres studiów w 
celu wykonania projektów dla większych 
obiektów kolejowych lin ii (magistralnej) i prze
budowy (rekonstrukcji) dróg eksploatowanych“ . 
Jak widać z powyższego, potężna organizacja 
„Sojuztransprojektu“ przeznaczona jest nie ty l
ko do wykonania zamówień od inwestorów, lecz 
do ścisłej współpracy w terenie z zarządami bu
dowy i dyrekcjami okręgowymi. Często po
wtarzane mniemanie, że zarządy budowy i dy
rekcje okręgowe nie powinny pro jektować wca
le, ponieważ jest cd tego państwowe przedsię
biorstwo B. Pr. i  St. jak również, że zarządy 
i dyrekcje okręgowe nie potrzebują mieć swo
ich kierowników robót, ponieważ kierownictwo 
należy do przedsiębiorstw państwowych, jest 
z punktu widzenia organizacji pracy w ZSRR, 
co najmniej zacofaniem. W § 3 tomu 1-go pra
cy prof. A. W. Gorinowa na str. 37 jest podty
tuł „Stadia projektowania“ .

W naszym mianownictwie są następujące 
określenia w tej sprawie: 1) założenia do pro
jektu, 2) projekt wstępny do zatwierdzenia, 3) 
nrojekt wstępny zatwierdzony ze zmianami 
wskazanymi przez inwestorów, 4) projekt szcze
gółowy, 5) projekty, wg których przedsiębior
stwo wykonuje roboty, wszystko* to razem 
obecnie nazywa się dokumentacją techniczną 
do przetargów i umów.

Wiedzieć warto co i jak o tym mówi prof. 
A. W. Gorinow.

„Budownictwo kolejowe jest jednym z naj
bardziej kosztownych, (kapitałochłonnych 
i trudu chłonnych) rodzajów budownictwa. W ce
lu zapewnienia należytego uwzględnienia rze
czywistych warunków projektowania każdego 
poszczególnego obiektu, konieczna jest wyraźna 
kolejność etapów w wykonaniu badań (poszuki
wań — izyskanij) i projektów. Dlatego projek
towanie lin ii kolejowych składa się z kilku 
etapów badań ekonomicznych, na podstawie 
których opracowuje się i stopniowo uzupełnia 
oraz doskonali projekt drogi żelaznej.

Przede wszystkim należy jeszcze raz zazna
czyć, że instrumentalne techniczne studia lin ii 
kolejowych należy wykonywać w oparciu 
o gruntownie opracowane badania ekonomiczne.
Przy tym badania ekonomiczne powinny za
pewnić .wszechstronne wyjaśnienie stanu go
spodarczego (ekonomiki) miejscowości, w której



projektuje się kolej oraz wpływu nowej kolei 
na rozwój poszczególnych gałęzi gospodarstwa 
narodowego, jak również na możliwe zmiany 
w ilości przewozów na istniejących drogach ko
munikacyjnych w danej miejscowości.

Po studiach ekonomicznych i uzasadnieniu 
koniecznych podstawowych elementów projek
tu, należy wykonać techniczne studia, badając 
możliwe odmiany kierunku drogi i gromadząc 
wymagane dane do obrania i uzasadnienia kie
runku najkorzystniejszego.

Tylko po obraniu kierunku podstawowego 
(osnownowo) lin ii i uzupełnieniu zasadniczych 
danych do projektowania drogi, możliwe jest 
wykonanie szczegółowe badan instrumental
nych w kierunku obranym drogi z ostatecz
nym ustaleniem na lin ii miejsc wszystkich nie
zbędnych budowli i jednoczesnym zebraniem 
wyczerpujących danych do projektowania l i 
n ii kolejowej w całokształcie i  szczegółach“ .

Powyższe, wyoowiedziane przez prof. A. ,W. 
Gorinowa zasady stosuje się u nas, lecz nie 
zawsze. Większość kolei nowych przed II  woj
ną światową budowano bez. uprzednich ba
dań .ekonomicznych i tak jest jeszcze obecnie.

Dalej, na str. 37 książki prof. A. W. Gori
nowa czytamy:

„Następnie, do szczegółowego opracowania 
konstrukcji poszczególnych budowli mogą być 
potrzebne dodatkowe studia i badania albo 
przed rozpoczęciem budowy kolei albo nawet 
w procesie' rozwoju budowy (tj. w czasie wy
konania robót). Rozległość zakresu (trudojem- 
kość) wszystkich wymienionych prac przy nie- 
dość racjonalnej ich organizacji, prowadzi nie
kiedy do opracowania projektów przed wyko
naniem wyczerpujących studiów i odpowiednich 
badań instrumentalnych.

Na skutek tak wadliwego1 projektowania de
zorganizowało się budownictwo. Rozporządze
niem CKWKP(b) i SNKZSRR z dnia 11 lutego 
1936 r., „O ulepszeniu budownictwa i jego po
tanieniu“ był ustalony i  wyraźnie określony 
tryb postępowania, obowiązujący przy tworze
niu projektów i kosztorysów, który przewidy
wał racjonalną kolejność wykonania prac pro
jektantów i uzupełnień (utocznienja) danych, 
dotyczących projektu.

Taka kolejność w opracowaniu projektów 
określała się „stadiami projektowania“ . Rozpo
rządzeniem SNKZSRR z dnia 23 maja 1936 r.: 
„O kolejności opracowania (sostawlenia) pro
jektów i kosztorysów do kapitalnych inwesty
c ji“ ustalono następujące fazy projektowania 
obiektów kapitalnych inwestycji.

a) Projektnoje zadanie (założenia do projek
tu u nas),

b) Techniczeskij projekt (projekt techniczny),
c) Raboczije czertieży (rysunki do1 wykonania 

robót).
a) „Prcjektnoje zadanije“  służy za podstawę 

do opracowania technicznego projektu i  ma na
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celu uzasadnienie: ekonomicznej celowości da
nego obiektu budownictwa, możliwości tech
nicznej wykonania i podaje warunki, w jakich 
obiekt ma być budowany, oraz potrzebne środ
ki do zamierzonej budowy. Do zakresu założeń 
projektu wchodzi także uzasadnienie wszyst
kich główniejszych elementów projektu.

Ostatnie zdanie podkreślam jako bardzo istot
ne i nieraz zapiznawane w naszej praktyce 
projektowania. Każdy inwestor musi dawać za
mówienie, opracowane dokładnie, nie polegając 
na fachowości przedsiębiorstwa.

Dalej na str. 38 czytamy:
„W zastosowaniu do lin ii kolej :wych założe

nie projektu powinno uzasadnić obliczane wiel
kości przewozów na nowej kolei, rodzaj trak
cji i typ lokomotyw, miarodajne pochylenia 
lin ii itp. Prócz tego w założeniach projektu 
powinny być dane o technicznych i material
nych środkach i robociźnie, potrzebnych do bu
dowy kolei, a także obliczenia (smietno - finan- 
sowyje raszczoty) kosztów budowy“ .

W Polsce wymienione wyżej dane powinny 
zawierać projekt wstępny, zatwierdzimy przez 
właściwe władze. Projekt taki snorządza się 
zgodnie z § 1 przepisów nr D 16, więc na pod
stawie projektu wstępnego można określić w 
przybliżeniu koszt budowy nowej kolei i wy
jaśnić szereg innych spraw, dotyczących budo
wy, o których mówi się w książce prof. Gori
nowa. Jedną z takich spraw jest sprawa organi
zacji budowy kolei i sprawa obowiązujących 
terminów Wykcaania robót budowlanych oraz 
oddania kolei do użytku.

b) Projekt techniczny
„Projekt techniczny jest najważniejszym do

kumentem, na podstawie którego finansuje się 
budowę kolei i rpzwija się roboty budowlane. 
W projekcie technicznym powinny być rozwią
zania wyraźne i  ich uzasadnienia, dotyczące 
projektowanego obiektu (budowy kolei): typy, 
wielkość i konstrukcje poszczególnych budowli 
i urządzeń, ich skala, zakires robót i koszt całej 
budowy oraz poszczególnych jej części.

W zastosowaniu do obiektów budownictwa 
kolejowego w projekcie technicznym powinny 
być decyzje ostateczne w sprawach następują
cych: plan i profil kolei, miejsca wszystkich 
stacji i mijanek, obrane typy małych stacji 
i opracowanie schematów rozwoju układu to
rów na stacjach projektowanych indywidual
nie (nie typowych), określenie miejsc i warun
ków przejście przez du?e potoki (wodopotoki) 
i skrzyżowania z szosami i kolejami, miejsce 
stacji wodociągowych, warunki zasilenia lin ii 
energią. Jednocześnie należy wykonać technicz
ne projekty poszczególnych budowli i urządzeń 
na nowej lin ii kolej twej, projekty organizacji 
robót i kosztów budowy (smieta na stroitiel- 
stwo). Projekt techniczny powinien być opra
cowywany tylko na podstawie zatwierdzonych 
założeń, które mają uzasadnić wytyczne do



projektu technicznego. W ten sposób osiąga się 
minimum pracy projektodawców“ .

Pod pierwszym wrażeniem wypowiedzi prof. 
A. W. Gorinowa można by sądzić, że nasze 
przepisy nr D 16 zawierają już wszystkie wska
zówki profesora. Jednak po namyśle musimy 
zbadać, czy są i jakie są różnice w zasadach.

Prof. A. W. Gorinow kładzie zdecydowany 
nacisk na systematyzowanie kolejności i zasię
gu poszczególnych prac, tak, ażeby każda praca 
dawała mocne podstawy dla następnej kolejnej 
pracy, a wszystkie prace wzięte razem tworzyły 
nieprzerwany łańcuch, włącznie do wytycznych 
do realizacji zamierzeń.

Nasze projekty, podlegające zatwierdzeniu 
przez Ministerstwo Komunikacji, powinny za
wierać plany wykonania robót (§ 1 (5), przep. 
nr D 16). W zakres czynności przedsiębior
stwa Biura Projektów i Studiów Komunikacyj
nych opracowanie planów robót nie wchodzi z 
reguły. Plan musi opracować dyrekcja budowy 
lub dyrekcja okręgowa pod nadzorem DGKP 
i w porozumieniu z PPRK.

Wg prof. A. W. Gorinowa plan robót opra
cowują inżynierowie „Sojuztransprojektu“ . Jest 
to w stosunku do naszych organizacji różnica 
zasadnicza i bardzo istotna, polegająca na ści
słej współpracy jednostek projektujących z jed
nostkami realizacji projektów oraz zamawia
jącym (zw. inwestorem). Ministerstwo Budow
nictwa, jak świadczy o tym instrukcja Ministra 
Budownictwa na rok 1950 (z dnia 28 lipca 1949 
r.) o sporządzaniu i zatwierdzaniu dokumenta
cji technicznej (tj. projektów z załącznikami do 
projektu) opracowywanej w zakresie działania 
organizacji projektodawczych, podległych Mini
sterstwu Budownictwa, przewiduje taką współ
pracę organizacji projektujących z inwestorem 
i  organizacjami, realizującymi projekty.

Dalej na str. 38 jest określenie Stadium „c“ 
rysunki robocze (raboczeje projektirowanie). 
„Raboczeje projektirowanie“ ma na celu spo
rządzenie rysunków roboczych (do wykonania 
robót) poszczególnych budowli i urządzeń ze 
szczegółami konstrukcyjnymi wszystkich części 
budowli. Sporządzenie rysunków do wykona
nia jest dopuszczalne tylko wg zatwierdzonego 
projektu technicznego. Przyjęta kolejność (sta- 
dijnost1) projektowania gwarantuje konieczny 
i racjonalny stopień różniczkowania (detalizacji) 
projektów w celu rozmaitego wykorzystania 
ich w każdej fazie (stadii) ich opracowania. 
Tak np. opracowanie założeń (projektnawo za
dania) wiąże się z uzasadnieniem włączenia 
projektowanego obiektu do planu inwestycji 
(stroitielstwa).

I  dlatego w założeniach należy głównie 
zwrócić uwagę nie na szczegóły projektu, lecz 
na możliwe odmiany rozwiązania danego zada
nia i warunków budowy danego obiektu.

Jednocześnie założenie (projektnoje zadanie) 
powinno dawać dla następnych faz (stadij) pro
jektowania uzasadnione rozwiązania wszyst
kich najbardziej zasadniczych zagadnień w 
projekcie, więc obranie typu kolei, ilość torów,

rodzaj trakcji, miarodajne wzniesienia, wa
runki połączenia z istniejącą siecią kolei, po
dejścia do większych miast itp. Techniczny pro
jekt powinien zapewnić możliwości bezpośred
niego rozwoju budowy. Dlatego w technicznym 
projekcie powinny być ostatecznie ustalone 
miejsca wszystkich budowli . z jednoczesnym 
wyszczególnieniem ich zasadniczych wymiarów, 
typów budowli, rodzaju materiałów, a w razie 
potrzeby i  rozwiązań konstrukcyjnych.

Oczywiście, do wykonania niektórych robót 
przygotowawczych i rozwoju robót budowla
nych nie wymaga się szczegółowego opracowa-* 
nia każdego węzła konstrukcji. I w technicz
nym projekcie ważną jest nie ilość nitów w 
dźwigarze i specyfikacja (sortament) uzbroje
nia (armatury) w żelazobetonowym dźwigarze, 
lecz ważne jest ustalenie, jakie mosty buduje 
się na każdym potoku (wodotokie) i z jakiego 
materiału, jakich rozpiętości, jakie mają być 
w zasadzie typy podpór (filarów i przyczółków 
wg naszego mianownictwa) itp. Przez to tech
niczny projekt nie należy obciążać zbędnymi 
szczegółami w opracowaniu konstrukcji, nato
miast projekt powinien prawidłowo i ostatecz
nie rozwiązać zagadnienie o typach budowli,
0 ich rozmiarach oraz o wszystkich cechach za
sadniczych.

Rysunki (raboczije czertieży) są niezbędne 
do ustalenia dokładnie miejsc budowli w tere
nie w celu wykonania robót budowlanych. 
Dlatego też opracowanie tych rysunków po
winno. być wykonywane li tylko po zatwier
dzeniu projektu technicznego i ostatecznym 
nawiązaniu każdej danej budowli do planu
1 profilu drogi na podstawie ustalonych za
wczasu w projekcie technicznym danych o ty
pach, wielkości i konstrukcji budowli.

Ta faza (c) projektowania zwykle należy 
do okresu budowy i wykonuje się przez 
organizacje projektowania we właściwym za
rządzie budowy. Opraccwanie zaś za’ożeń i pro
jektu technicznego zasadniczo wykonuje się 
przez specjalne organizacje projektodawcze.

Dużo czasu potrzeba było, ażeby ta zasada 
została przyjęta w praktyce, jak mogą świad
czyć urywki z książki prof. Gorinowa z 1941 r. 
tcm I pod tym samym co z 1948 r. tytułem.

Na str. 12 tomu I z 1948 r. czytamy:
„W procesie budowy kolei potrzeba było nie

raz wykonać powtórne, tak zwane budowlane 
studia (postrojecznyje izyskanja), które nie
jednokrotnie sprowadzały się do gruntownej 
zmiany trasy (projekt Turksiba). Skutkiem ta
kiego sposobu projektowania mała jakość pro
jektów z jednej strony wychowała u budowni
czych lekceważenie projektów i tendencję do 
zmiany projektów według własnego uznania. 
Z drugiej strony budowniczy, zmieniając pro
jekt, zazwyczaj dążył do zmniejszenia kosztów 
budowy, najczęściej niedoceniając zwiększenia 
kosztów eksploatacji nowej kolei spowodowa
nego „korektą projektów“ . W -celu likwidacji 
takiego trybu Dostępowania komisarz dróg ko
munikacji w 1935 r. zarządził przeprowadzenie
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gruntownej reorganizacji biur projektów, jed
nocząc w NKPS (śojuztransprojekt) szereg miej
scowych biur projektów i  organizacji“ .

Dalej na str. 12 jest takie zdanie:
„Reorganizacja biur projektów i studiów w 

resorcie komunikacji podniosła z całym naci
skiem sprawę o fachowcach z rozległą wiedzą, 
znających nie tylko instrumenty geodezyjne 
i normy projektowania profili podłużnych, lecz 
i dostatecznie orientujących się w sprawach 
geologii i  hydrologii, posadowienia fundamen- 

. tów mostów, poszukiwania niezawodnych 

.źródeł wcdy, określenia typów stacji, analizy 
wykresów ruchu pociągów i w całym pozosta
łym, skomplikowanym zespole zagadnień pro
jektowania, budowy i, w pewnym stopniu, eks
ploatacji kolei żelaznych. Stąd powstało szko
lenie w „wuzach“ projektodawców o szerokim 
zasięgu wiedzy itd “ .

W innym miejscu na str. 26 (1948) autor mó
wi:

„Wobec tak decydującej roli kolei żelaznych 
w zaspokojeniu potrzeb stale zwiększających 
-się przewozów jednocześnie z rekonstrukcją 
r ulepszeniem kolei istniejących (ekspłoatiru- 
jemych) potrzebny jest znaczny zakres (objem) 
nowego budownictwa kolejowego, W udziale 
kolei przypadnie w 1950 r. 522 mld. tonokilo- 
metrów, tj. 81%“ .

Dalej na str. 27 czytamy:
„Dla naszego kraju z jego gigantycznym ob

szarem koleje żelazne stają się decydującym 
środkiem komunikacji. W 1950 r. długość sieci 
ZSRR powinna być 123,2 tys. km.

Należy tu przypomnieć, że początki ewolucji 
w sprawie projektowania i budowy kolei żelaz
nych datują się od 1918 r. Początkowo aktywni 
inżynierowie komunikacji oddzielili zupełnie 
projektowanie od budowy 'kolei. Potworzyły się 
w „Użedorstroju“ (zarząd główny budowy k. ż.) 
wydziały projektów i oddzielne wydziały bu
downictwa, a w terenie biura (partie lub eks
pedycje) studiów i projektów oraz biura budo
wy (stroitielnyje kontory) w rodzaju przedsię
biorstw: B. Projektów i St. i PPRK. Przetrwa
ło to jednak nie długo, organizacje zmieniały się 
aż do 1935 r., tj. do czasu powstania „Sojuz- 
transprojektu“ i  racjonalnego ustalenia granic 
pomiędzy projektowaniem i  realizacją projek
tów. Powstał stąd logiczny i racjonalny podział 
pracy inżynierów wszystkich specjalności (dro
gowców, mechaników, elektryków, geologów 
itd).

Życie i  u nas zmusi do ściślejszego i racjo- 
naniejszego, niż obecnie, rozgraniczenia funk
cji DGKP, DOKP, PPRK i B. Pr. i Studiów.

Nie mniej są godne uwagi następujące jeszcze 
urywki z książki prof. A. W. Gorinowa (str. 39 
tom I 1948 r.):

„Do powyższego należy dodać, że w sprawie 
ustalenia prawidłowego projektowania nie 
osiągnięto jeszcze wyczerpującej ścisłości. Pro
jekty nieraz jeszcze cierpią na zbędne nagroma
dzenie materiału do kosztorysu (projek-
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tno świetnych matierjałow); w 'projektach'nie 
zawsze odróżnia się obiekty robót pierwszej 
kolejności i całość projektu nie zawsze racjo
nalnie odpowiada fazom projektowania. A po
nieważ projekt techniczny staje się wyjścio
wym dokumentem dla . finansowania budowy, 
to przez przeładowanie projektu robotami dru
gorzędnymi i niepotrzebnymi szczegółami prze
dłuża czas projektowania i powoduje zatrzyma
nia i przerwy w budowie, co* jest zupełnie nie
dopuszczalne, zwłaszcza w warunkach przyśpie
szonej budowy (skorostnowastroitielstwa).

Dlatego też projekt techniczny z zasady po
winien tworzyć się tylko dla robót pierwszej 
kolejności. Z konieczności, w pewnych przy
padkach, w projekcie technicznym powinno się 
wyodrębnić tę grupę budowli i urządzeń pierw-», 
szego rzędu (kolejności), których projektowanie 
mogło by przyśpieszyć rozpoczęcie robót pierw
szej kolejności (osnownych stroitielnych robot).

Oprócz wymienionych faz projektowania na
leży omówić tzw. roboty, poprzedzające pro
jektowanie (prcdprojektnyje). Roboty te są w 
pewnym stopniu właściwością budownictwa 
kolejowego.

Planowanie obiektów budownictwa kole
jowego wiąże się ściśle z widokami rozwo
ju  wszystkich gałęzi gospodarstwa narodowego, 
nie tylko w danym konkretnym rejonie, lecz 
uwzględnia również rozwój stosunków mię- 
dzyrej onowych. Wskazane są w tym ■ celu ba
dania przedwstępne w poszczególnych rejonach, 
mniej więcej określonych obiektów .. długo
falowego (perspektywistycznego) budownictwa 
kolejowego. Ten rodzaj ma charakter badań, 
poprzedzających projektowanie i mających na 
celu zebranie materiałów do przyszłego pro
jektowania obiektów.

Wykonanie w odpowiednim czasie tego ro
dzaju badań (predprojektnych) ekonomicznych 
i techniczno - ekonomicznych studiów powinno 
w znacznym stopniu przyśpieszyć projektowa
nie“ .

Reasumując treść powyższych urywków 
z książki prof. A. W. Gorinowa, należy wymie
nić wnioski główne, do jakich doszli inżynie
rowie w ZSRR po długich latach pracy teore
tycznej i praktycznej.

1) „Śojuztransprojekt“ , jako wielki zespół na
leżycie wykształconych fachowców wszystkich 
specjalności tworzy założenia i  projekty tech
niczne w pierwszej ich fazie; dalsze projekto
wanie i szczegółowe projekty opracowuje się 
w dyrekcjach okręgowych lub w zarządach bu
dowy.

2) Projektując nową kolej, należy mieć na 
uwadze przede wszystkim potrzeby eksploa
tacji i stworzenie najlepszych warunków pra
cy kolei.

3) Niezbędna jest ścisła współpraca jednostek 
projektujących z jednostkami realizującymi 
projekty.

Wreszcie, wracając do tzw. „Skorostnowo- 
stroitielstwa“ i  związanych z tym metod pro



jektowania, należy zaznaczyć, że» Rada Komuni
kacyjna M.K., opracowując uchwały do za
twierdzenia wstępnego projektu dojazdów ko
lejowych do Nowej Huty, wzięła p:d uwagę 
„Skorostnojestroitielstwo“ . Uchwały dotyczyły 
czyści wstępnego projektu technicznego, cd któ
rej zależy termin rozpoczęcia najpilniejszyen 
robót budowlanych.

„Skorostnojestroitielstwo“ było stosowane w 
czasie pierwszej wojny światowej, kiedy po
trzeba było nagle budować kolej Psków — 
Narwa (180 wiorst) wzdłuż obronnych pozycji 
na brzegach jezior Pskowskoje i Pejpus. Ruch 
tymczasowy na tej kolei był otwarty w lutym 
1916 r. po upływie 180 dni od dnia rozpoczę
cia robót budowlanych (z zastrzeżeniem szyb
kości technicznej do 30 wiorst na godzinę).

Po raz drugi metody „skorostnowostroitiel- 
stwa“ stosowało się z powodzeniem przy budo
wie innych kolei (Moskiewsko - Windawska) dla 
potrzeb ogóino-państwowych.

Metody te znalazły zastosowanie i przy bu
dowie kolei Kalety — Podzamcze, kiedy po
trzeba było w krótkim czasie uniezależnić 
transport węgla do portów od trudności w ob
cym korytarzu Kluczborskim.

Ogromne doświadczenie inżynierów ZSRR 
jest pouczające; powinniśmy z niego korzystać, 
organizując nasze prace przy projektowaniu 
nowych dróg żelaznych i innych.

Uwaga. Zdania podkreślone w przekładzie, 
na które zioraca się szczególną uwagę Czytelni
ków, podkreślił autor artykułu.

Dr inż, K. PAJEWSKI

JEDNO Z ZAGADNIEŃ KOROZYJNYCH
W dobie uprzemysłowienia, elektryfika

cji kraju i rozbudowy środków komunika
cji na walkę z korozją metali powinna być 
zncrócona szczególna uwaga. Straty Pol
ski z powodu korozji wynosiły przed upoj
ną około 200 mil. zt przedw., jak podaje 
w poprzednich swych pracach Autor prof. 
K. Pajewski. Niniejsza praca jego jest 
wypowiedzią wywołaną artykułem inż. J. 
Stalińskiego o „Ochronie kadłubów stat
ków przed korozją“ , umieszczonym w 
czasopiśmie „Technika morza i wybrze
ża ‘;  dotyczy ona zagadnienia gruntowa
nia żelaza, z którym spotykamy się ice 
wszystkich odcinkach komunikacji i  dla
tego wymaga szczegółowszego oświetlenia.

R e d a k c j a

Trudno powiedzieć, czy któremukolwiek bądź 
zagadnieniu w walce z korozją żelaza poświę
cono tyle badań i studiów, ile poświęcono zaga
dnieniu gruntowania żelaza.

Badania te i studia szły w trzech kierunkach. 
Pierwszy kierunek miał na celu ustalenie sposo
bów i metody oczyszczenia żelaza z rdzy i zgo
rzeliny (zendry). Zagadnienie to było przez 
długi okres czasu przedmiotem dłuższych 
sporów. Jedni badacze twierdzili, że zgorzelina 
dó pewnego stopnia zabezpiecza żelazo od koro
zji i dlatego byli przeciwni usuwaniu zgorzeli
ny. Wychodzili oni z założenia, że zgorzelina, 
będąc katodą w stosunku do żelaza, zabezpie
cza przez to żelazo. Twierdzenie to do pewnego 
stopnia było uzasadnione, jeżeli np. blacha nie 
znajdowa’a się pod wpływem warunków atmo
sferycznych, jeżeli zaś żelazo podlegało tym 
wpływom, to zgorzelina — katoda nie może za
bezpieczać żelaza, tak jak nie zabezpieczają że
laza przed korozją metale, które są również ka
todą w stosunku do żelaza , a więc np. cyna, 
ołów, miedź, w przeciwieństwie do ochrony że

laza metalami, które są anodami w stosunku do 
żelaza np. cynk, glin. Poza tym ważnym czynni
kiem, który powoduje tzw. „p itting i“  — wżery 
jest to, że zgorzelina nigdy nie jest jednolita w 
przeciwieństwie do pow-oki metalu takiego, jak 
cyna lub miedź, lecz zawiera szczeliny, poprzez 
które dostaje się do żelaza wilgoć i powoduje 
przyspieszoną korozję żelaza. Wreszcie zgorzeli
na nigdy nie jest rozłożona na całej powierzchni 
żelaza, lecz występuje miejscami na mniejszych 
powierzchniach. Stąd w miejscach zetknięcia się 
żelaza — anody ze zgorzeliną — katodą pow
stawać musi ogniwo, a w skutku korozja że
laza.

W wyniku wszechstronnych badań, opartych 
na naukowych przesłankach zgodnie z elektro
chemiczną teorią korozji ustalono, że zgorzelina 
musi być usunięta. W tym miejscu nie podaję 
metod usuwania zgorzeliny. Czytelnik znajdzie 
to bądź w pracy prof. dr inż. M. śmiałowskiego 
pt. „Wodór w stali“ , bądź też w jednej z moich 
prac.

Zagadnienie wyboru sposobów oczyszczenia 
żelaza z rdzy było też przedmiotem długich stu
diów i badań. Badania te wykazały, że naj
właściwszy i najbardziej odpowiadający celowi 
jest sposób oczyszczenia z rdzy za pomocą pia
skowania. Charakterystyczny przykład celowo
ści tego sposobu opisany jest przeze mnie w 
pracy „Walka z korozją żelaza“ , Wydanie I  
str. 169, jak również w czasopismach zagranicz
nych.

Zamiast piasku zalecano jakiś czas stosowa
nie wiór stalowych. Jednak badania wykaza
ły, że piasek przy usuwaniu rdzy ma wielką 
przewagę nad wiórkami stalowymi. Dlatego też 
jeśli chodzi o większe konstrukcje, bardziej zło
żone jak np. mosty, to w celu lepszego ich za
bezpieczenia należy usuwać rdzę za pomocą pia
skowania; i powłoka barwiny pokostowej znacz
nie lepiej przylega i trwałość takiej powłoki jest



niewspółmiernie większa, niż wtedy, gdy rdza 
usunięta została innymi sposobami.

Następnym przedmiotem badań wielu bada
czy był wybór odpowiedniego barwidla. Zbada
no bardzo wiele barwideł, w wyniku tych badań 
Amerykańskie Tow. Bad. Materiałów podało ich 
klasyfikację.

Klasyfikcja ta dzieli barwidla na cztery gru
py, w zależności stopnia ich dzia’ania na żela~o. 
Klasyfikacje Gardnera i Cushmana w głównych 
zarysach nie różnią się od klasyfikacji Amery
kańskiego Tow. Bad. Materiałów. Według tych 
klasyfikacji do pierwszej grupy należą barwi- 
dła o charakterze zasadowym. Barwidla te 
powstrzymują korozję przy większej koncentra
cji. To znaczy barwmy pokostowe zrobione z 
tych barwideł będą powstrzymywać korozję, je
żeli zawierają minimalną niezbędną tylko ilość 
spoiwa; z tego już pomimo innych względów 
wynika, że więcej powstrzymywać będzie koro
zję minia »’owiana zwykła, niż minia dysper
syjna lub minia nieosadzająca się, co potwier
dziły badania. Z tego również wypływa jasny 
wniosek, że aby barwidla te powstrzymywały 
korozję, nie mogą być rozcieńczane różnymi ob
ciążnikami.

Do drugiej grupy należą barwidla, zabezpie
czające przed korozją nawet przy znacznym ich 
rozcieńczeniu, a mianowicie zasadowy chromian 
ołowiowy, chromian ołowiu, cynku, a z tego 
wypływa wniosek, że do tych barwideł mogą 
być dodawane obciążniki, byle nie naleiały one 
do grupy czwartej, do której należą takie bar- 
widla, które tworzą ogniwo z żelazem w obec
ności wilgoci; wtedy bowiem następuje, bo mu
si nastąpić korozja.

Jeśli chodzi o minię ołowianą, to od 1935 roku 
zaczęto w Niemczech obciążać ją szpatem cięż
kim. Co do tego wyszło nawet odpowiednie za
rządzenie. Ale jednocześnie w zarządzeniu tym 
wyszczególniono niektóre ważniejsze obiekty, 
do których gruntowania można było zastosować 
wyłącznie minię ołowianą ireobciążoną szpatem. 
W zarządzeniu tym podane było również, że do 
gruntowania przedmiotów, przeznaczonych do 
eksportu, gruntowanie minią ołowianą obciążo
ną szpatem jest zabronione.

Już tylko te dwa wyjątki w powyższym za
rządzeniu powinny nasuwać wąpliwości co do 
celowości obciążania minii ołowianej szpatem 
ciężkim; jeżeli .jednak powyższe uszło uwagi, to 
należy bezwarunkowo oprzeć się na badaniach 
naukowych, które powinny być miarodajne 
i obowiązujące dla inżyniera - praktyka.

Szpat ciężki tale naturalny, jak i strącany, na
leży do czwartej grupy barwideł, to znaczy ta
kich, które w obecności wilgoci mogą z żelazem 
tworzyć ogniwo, a wskutek tego nie zabezpie
czają, bo nie mogą zabezpieczać żelaza od ko
rozji.

Dlatego obciążanie szpatem minii ołowianej 
gdy chodzi o guntowanie nie powinno mieć miej
sca w żadnym przypadku. To, że obecnie, jak 
dochodzą informacje również w Czechosłowacji 
obciążają minię ołowianą szpatem, nie jest mia

rodajne. Nie spotykałem ani w pismach perio
dycznych, ani w literaturze fachowej wzmianki, 
aby obciążanie szpatem minii ołowianej miało 
miejsce gdzie indziej niż w Niemczech.

Ponieważ minia ołowiana odznacza się w sil
nym stopniu sedymentacją, to w celu zmniej
szenia tej sedymentacji, dodają np. w USA 
bądź obojętne barwidla (3 grupa barwideł) jak 
talk, kaolin, bądź biel cynkową (I grupa). Lecz 
wówczas zachodzi pytanie, czy jest to celowe ze 
względu na większy rozchód spoiwa — pokostu. 
Również odgrywa dużą rolę okoliczność, że kon- 
.centracja minii ołowianej jest znacznie mniej
sza w tym przypadku, a wskutek tego i gorsze 
zabezpieczenie żelaza. Jeśli uważać, że badania 
te sprzed mniej więcej 23 laty są przestarzałe, 
to twierdzeniu temu przeczą badania P. Prilla. 
P rill przeprowadzał badanie w ciągu 14 do 36 
miesięcy nad zagruntowaniem minią ołowianą 
bez obciążników oraz minią obciążoną 20%, 
30%. i 40% szpatu ciężkiego. P rill stwierdził, że 
korozja blach, zagruntowanych obciążoną minią 
ołowianą, szła bardzo wydatnie i szybko i tym 
wydatniej i szybciej, im większą ilością szpatu 
ciężkiego była obciążona minia. Poza tą ujemną 
cechą, szpat często posiada bardzo dużą wadę 
przy stosowaniu go do barwin pokostowych; 
mianowicie zwilżanie szpatu przez spoiwo jest 
minimalne. Dr. Egon' Meier podaje, że najwięk
szą skłonnością w tym kierunku odznacza się 
biel o’owiana, na przeciwległym krańcu stoi 
szpat ciężki. Stąd wniosek, że odznaczając się 
minimalną zdolnością zwilżania przez spoiwo, 
szpat ciężki musi wykazywać skłonność co kre
dowania, a kredowanie w wysokim stopniu 
ujemnie wpływa na trwałość powłoki.

Zc względu jednak na znaczną skłonność mi
nii ołowianej do sedymentacji jest pożądane 
dodawanie do minii ołowianej takich barwideł, 
które by wpływały na zmniejszenie jej.

Najbardziej wskazanym było by dodawanie 
takich barwideł, które również posiadają cha
rakter zasadowy, a więc np. biel cynkowa lub 
nawet kreda. Oprócz tego rodzaju barwideł mo
gą być dodawane barwidła o charakterze obo
jętnym. Robiono w Ameryce próby z dobrym 
skutkiem dodawania np. talku. Ale w przypad
ku dodawania bieli cynkowej, kredy lub talku 
powstaje zagadnienie innego charakteru, mia
nowicie znacznie większego rozchodu oleju lnia
nego, co jest ważne z punktu widzenia gospo
darczego.

Nieraprzeczenie najlepiej byłoby dodawanie 
nawet w małych ilościach mielonego kwarcu, 
który bardzo wybitnie wpływa dodatnio na 
zmniejszenie sedymentacji, jednak ze względu 
na tiudności otrzymywania tego rodzaju mate
riału zagadnienie to pozostaje w sferze pra
gnień. — Trzecie zagadnienie — wytwór spoiwa 
do zagruntowania — było przedmiotem badań 
szeregu badaczy.

Od spoiwa do tego celu wymaga się:
1) powinno ono mieć możliwie niską liczbę 

kwasową,
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2) powinno ono odznaczać się możliwie do
brym przyleganiem do żelaza.

Niska liczba kwasowa jest ważna z dwóch 
względów. Jak podano wyżej najlepiej chronią 
żelazo od korozji barwidła o charakterze zasa
dowym. Gdy spoiwo posiada wysoką liczbę kwa
sową będzie ono reagować z barwidłezn, zmniej
szy się wtedy zasadowość barwidła i skutkiem 
tego pożyteczne działanie barwidła będzie 
zmniejszone.

Poza tym przy dużej liczbie kwasowej spoiwa 
wpływ jego na minię ołowianą będzie ujemny w 
tym sensie, że powodować będzie galaretowace- 
nie. Wreszcie przy bardzo dużej liczbie kwaso
wej, kwasowość ta może nie być zobojętniona 
przez zasadowość barwidła, a wtedy wolne kwa
sy spoiwa będą korodująco wpływać na żelazo.

Spośród wielu spoiw szereg badaczy, między 
innymi I. N. Friend oraz Suida i Savaterra, 
Gardner i inni na zasadzie dłużs-ych badań 
stwierdzili, że najlepsze wyniki otrzymuje sir 
przy zastosowaniu surowego oleju lnianego. Z 
enuncjacji Frienda oraz Suidy i Salvaterry i 
Gardnera widać, że używali oni odstały surowy 
olej lniany, to znaczy taki, który był pozbawio
ny białkowych substancji i wody. Ponieważ w 
praktyce używa się przeważnie olej lniany świe
ży, który zawiera zawsze białkowe subsLancje 
i wodę, orzeto takiego oleju lnianego w żadnym 
przypadku stosować nie można. Jeżeli bodzie się 
używać zwykłych sposobów odbia’czania oleiu, 
to w tych warunkach wzrasta znacznie liczba 
kwasowa i taki olei nie może być używany do 
minii ołowianej. Wychodząc z tego założenia 
opracowałem inną metodę odbiałczania, przy 
której liczba kwasowa wzrasta w stosunku do 
liczby kwasowej surowego oleju lnianego naj
wyżej o jednostkę, a przeważnie me wzrasta zu
pełnie.

Na zajadzie tego PKN przyjął normo na spe
cjalny pokost do minii o1 owiane! który przy- 
gotowuie się w następujący sposób.

Podgrzewa sio olej lniany do 110°, w tej tem
peraturze dodaje się ok. 5% olejami mangano
wego, który ma własność, jak każda inna syka- 
tywa, absorbowania białkowych substancji. Te 
zaabsorbowane przez część oleianu mangano
wego substancie białkowe szybko opadaią na 
dno i otrzymuje si.o klarowny pokost. W celu 
usunięcia wody podgrzewa się go następnie do 
temperatury nie wyżei 130°. Otrzymany w ten 
sposób pokost ma własności odstałego oleiu 
lnianego i posiada n'ską liczbę kwasowa i jest 
najbardziej odpowiednim spoiwem do minii oło
wianej. Przy stosowaniu tego rodzaju pokostu 
mima ołowiana nie galaretowacieie, a gotowa 
barwina pokostowa miniowo - ołowiana może 
być używana nawet po 2 miesiącach. Stosowa
nie do minii ołowianej oleiu lnianego spolimery- 
zowanego jest niewłaściwe. Olej Imany spoli- 
meryzowany posiada wysoką liczbę kwa
sową. Prawda, że można zmniejszyć liczbę kwa
sowa oleiu spolimeryzowanego nawet do 4, co 
nie jest żadną trudnością dla fachowca, lecz sto
sowanie oleiu lnianego spolimeryzowanego do 
minii ołowianej nie powinno mieć miejsca głów

nie dla dwóch powodów, .a mianowicie ze wzglę
du na słabe przyleganie i na otrzymywanie nie
dopuszczalnego połysku powłoki minii ołowia
nej.

Prawda, że połysk powłoki może być znacznie 
zmniejszony przez użycie większej ilości roz
puszczalnika (inne środki służące do tego celu 
nie znajdują w danym przypadku zastosowania 
ze względu na poślizg pow'oki), lecz przez nad
mierne dodanie rozpuszczalnika ilość samego 
spoiwa jest wtedy bezwarunkowo za ma’a, aby 
utrzymać niezbedns spojenie poszczególnych 
cząsteczek barwidła z jednej strony i zgoła nie
dostatecznie spojenie barwmy z powierzchnią 
żelaza. Niezmiernie ważną rolę dla trwa’ości 
malowania odgrywa przyleganie do powierzchni 
żelaza. Pod względem przylegania na pierw
szym miejscu stoi pokost zwykły, przyleganie 
zaś oleju polimeryzowanego daleko odbiega od 
przylegania pokostu zwykłego. Postaram się 
dać wyjaśnienie . znaczenia tego przylegania, 
szczególnie przy lakierowaniu takich pr~edmio- 
tów, które wymagają kilku zabiegów lakierni
czych.

Np. wagony osobowe na kolejach wymagaj a 
11 — 12 zabiegów lakierniczych, w tym 4 — 5 
zabiegów szlifowania; wszystkie powłoki w 
liczbie 7 oparte sa na podstawowej powłoce mi
nii ołowianej; jeżeli powłoka ta nie jest dosta
tecznie mocno związana z powierzchnia że1 am, 
lub też jeżeli następne pow’oki nie sa dostatecz
nie związane z powłoką minii o’owianei, szcze
gólnie jeżeli ta ostatnia posiada zbvt duży po
łysk, co ma miejsce przy użyciu polime-wzowa- 
ncgo oleju, to przv niesnrzyjaiących okoliczno
ściach uciążliwe, kłopotliwe i kosztowne malo
wanie idzie wniwecz. Te niesprzyjające okolicz
ności są dwoiakie. Z jednei strony szlifowanie 
poszczególnych powłok osłab’a w bardzo znacz
nym stopniu spocenie miedzypowłokowe, z dru
giej strony wywiera duży wpływ znaczna róż
nica temperatur, wewnętrzna ogrzewanego wa
gonu i zewnętrzna (w zimie) otoczenia. W wy
niku niedostatecznego spojenia zdawały sie nie
raz przypadki odpadania wszystkich pow'ok 
bądź do czystego żelaza, bądź do powłoki minii 
ołowianej. Bliższe badania wvka_a’y, że iako 
spohvo do minii o’owianej był użyty me pokost 
zwvklv, lecz olej spolimeryzowanv. Przypadki 
te były przeze mnie opisane w jednej z moich 
prac.

Z powyższych względów jako spoiwo do grun
towania, jak powiedziano wvżei, może być uży
ty  wyłącznie pokost o możliwie niskiej liczbie 
kwasowej i słabo podgrzany.

Z przytoczonych danych, opartych na wielu 
poważnych źródłach naukowych wynika, że że
lazo, aby było należycie zabezpieczone, musi być 
uprzednio zagruntowane. Wszyscy badacze i au
torzy wyrażają zgodny pogląd, że najwłaściw
szy, naitańszy i najbardziej celowy sposób jest 
zagruntowanie minią o’owiana, co do tego nie 
ma żadnych różnic w poglądach. Dopiero po za
gruntowaniu można pokrywać innym materia
łem malarskim zależnie od celu i przeznaczenia 
przedmiotu malowanego. Zdarza się jednak, że
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żelazo bywa pokrywane bez zachowania tego 
podstawowego warunku. Szczególnie ma to czę
sto miejsce przy pokrywaniu żelaza bitumiczny
mi lakierami.

Zachodzi pytanie, dlaczego nie bywa zacho
wany ten podstawowy warunek zabezpieczenia 
żelaza od korozji. Analizując to zjawisko, widzę 
następujące przyczyny:

1) sta1 a propaganda ze strony zainteresowa
nych wytwórni bitumicznych lakierów 
jak najszerszego stosowania ich wyrobów, 
(nazwy propagandowe itp.),

2) łatwy wyrób,
3) taniość,
4) wygoda przy ich użyciu, a nadewszystko 

zaś
5) nieuświadomienie.
Lakiery bitumiczne mają pod pewnymi wzglę

dami niezaprzeczoną przewagę prawie nad 
wszystkimi innymi materiałami malarskimi, 
mianowicie praktyczne ich niepęcznlenie, a 
wskutek tego wyjątkową odporność na wodę. 
Z tego względu muszą być stosowane w tych 
przypadkach, gdzie o stosowaniu np. barwin po
kostowych nie może być mowy. I  dlatego znala
zły one i znajdować będą szerokie zastosowanie, 
zawsze jednak zgodnie z poglądami wielu ba
daczy żelazo powinno być uprzednio zagrunto
wane minią o’owianą. Zachodzi jednak pewne 
niebezpieczeństwo przy ich użyciu, mianowicie 
jeżeli do lakierów tych użyto rozpuszczalników 
aromatycznych, a więc benzen, toluen, ksylen, 
to rozpuszczalniki te będą uszkadzały powlokę 
minii ołowianej. Aby tego uszkodzenia nie było, 
potrzebne jest dokładne wyschnięcie powłoki 
minii o'owianej, co wymaga mniej więcej czasu 
około 6 tygodni.

Ze względu na niemożliwość czekania tyle cza
su na całkowite wyschnięcie zaleca się w przy
padku, gdy żelazo zostało zagruntowane minią 
ołowianą, stosowanie do lakierów bitumicznych 
rozpuszczalników alifatycznych, a więc benzy
ny. Gdy pokrywa się lakierem bitumicznym 
dwukrotnie, to do drugiego pokrycia rozpusz
czalniki szeregu aromatycznego mogą być uży
te. Prócz tego, aby nie czekać długo na wy
schnięcie powłoki minii ołowianej, należy do go
towej barwmy pokostowej miniowo - ołowianej 
dodawać przed samym jej użyciem gleity, to 
znaczy należy dodawać gleitę do małej porcji, 
która powinna być użyta w ciągu 3 najwięcej 4 
godzin. Pozostawienie na dłuższy okres spowo
duje zawsze zgalaretowacenie. Dodanie gleity 
powoduje szybkie wyschnięcie, a nade wszystko 
nadaje powłoce dużą twardość. W tym przypad
ku nie ma potrzeby wyczekiwać tak długo, jak 
to jest niezbędne, gdy do minii nie dodano 
gleity.

Szczególnie ważną rolę odgrywają lakiery bi
tumiczne przy zastosowaniu ich do statków, 
jednak, jak podaje między innymi dr Meier, 
dr B. Scheifele, dr Schultze i inni, należy przed 
nałożeniem bitumicznego lakieru zawsze grun
tować minią ołowianą.

Tezy wypowiedziane przez inż. Stalińskiego 
„Ochrona kadłubów statków przed korozją“ 
( „ Technika Morza i  Wybrzeża“  N r 718 — 1948 
str. 15 — 16) nieco odbiegają od tez ogólnie 
przyjętych. Trudno się nie zgodzić z pierwszą 
częścią artykułu inż. Stalińskiego, gdyż te same 
tezy wypowiadam we wszystkich swoich pra
cach, jednak wnioski wyciągam nieco odmienne. 
Niezaprzeczenie minia ołowiana posiada pewne 
wady, przede wszystkim znaczną sedymentację
i. gęstnieje. Te wady dają się jednak znacznie 
zmniejszyć przez zastosowanie właściwego po
kostu, przez dodanie takich składników, jak 
talk, kaolin, zmielony kwarc. Jeżeli się mówi o 
szkodliwości minii ołowianej, to daleko bardziej 
szkodliwymi dla zdrowia są lakiery bitumiczne 
jeżeli w skład ich wchodzą — co rzeczywiście 
ma bardzo często miejsce — benzen, toluen lub 
ksylen względnie solwent — nafta. N ik t nie 
może zaprzeczyć, że tak jak lakiery bitumiczne 
muszą być starannie wykonane, tak samo i mi
nia ołowiana.

Wiadomo jest, że na wiele czynników minia 
ołowiana nie jest odporna, dlatego pokrywa się 
ją później takimi materiałami malarskimi, któ
re dają zabezpieczenie od wpływu rozmaitych 
czynników (np. wpływy atmosferyczne, wpływ 
zasad i kwasów, gazów spalinowych itp.).

Nie jest przedmiotem tego artykułu podawa
nie sposobów, jak należy przedmiot zagrunto
wany poprzednio minią ołowianą zabezpieczać 
od tych różnych czynników.

Inż. Staliński podaje wyniki swoich badań 
nad jednym z lakierów bitumicznych.

Inż. Staliński podaje, że w skład tego lakieru 
wchodzi żywica kumaronowa i kauczuk natural
ny (nie podano metody stwierdzenia tych do
datków). Jeżeli w skład tego lakieru wchodzą 
wspomniane dodatki, to niezaprzeczenie wpływa 
to dodatnio na odporność na działanie wody, 
lecz musi to wpływać na zmniejszenie przylega
nia (inż. Staliński używa terminu „przyczep
ność“ ). Porównawcze badania na działanie wo
dy słonej i słodkiej wydają się zbędne, ponie
waż z góry wiadomo, że lakiery bitumiczne pod 
tym względem przewyższają powłokę minii oło
wianej. Natomiast trudno się zgodzić z wynika
mi co do przylegania. Badania te były też prze
prowadzane i dały wyniki nieco odmienne. Po
daję liczby:
minia ołowiana

13
14

16,7
16,5

lakier bitumiczny 
6,3 (szlifowanie)
7 (szczotkowanie sta

lową szczotką)
7 (słabo piaskowane)
8 (mocno piaskowane).

Z liczb tych wynika, że powłoka minii ołowia
nej wykazuje większe przyleganie, niż poi loka 
lakieru bitumicznego. Najważniejsze badanie, 
które opuścił inż. Staliński, jest określenie licz
by kwasowej lakieru bitumicznego. Jeżeli liczba 
kwasowa jest wysoka, to użycie lakieru bitu
micznego do bezpośredniego krycia żelaza jest



wręcz szkodliwe, a ma to niekiedy, niestety, 
miejsce.

Wreszcie uważam za właściwe podniesienie 
jednej jeszcze sprawy.

Niejednokrotnie stwierdziłem, że przy czaso
wym zabezpieczeniu blach pokrywa się je poko
stem. Jest to bardzo szkodliwe. Przede wszyst
kim powłoka pokostu jest w bardzo silnym 
stopniu hydrofilna. Pochłania ona do 61% w il
goci w stosunku do swojej wagi, wilgoć ta prze
nika bez trudności do żelaza i powoduje korozję

żelaza. Druga przyczyna, dla której pokrywaj 
blach pokostem jest szkodliwe, jest ta, że po
wloką pokostu posiada, zawsze połysk, a wsku
tek tego odznacza się w znacznym stopniu pośli
zgiem. Następna powłoka nie może wskutek te
go przylegać mocno do powłoki pokostu i, jako 
reguła, następuje zjawisko odpadania następ
nych powłok. Wreszcie pokost, którego liczba 
kwasowa wynosi niekiedy 10 — 11 lub niekiedy 
i więcej, jest już z tego powodu nieodpowiedni 
do gruntowania żelaza.

KAZIMIERZ KOSEWSKI 
ppłk. poż.

PROBLEM OBRONY PRZECIWPOŻAROWEJ 
W  RESORCIE KOMUNIKACJI

Zagadnienie obrony przeciwpożarowej obiek
tów i środków transportu, będących pod nadzo
rem Ministerstwa Komunikacji, posiada znacze
nie ogólno państwowe z uwagi na olbrzymią 
wartość chronionych obiektów, jak i doniosłość 
transportu.

Obrona przeciwpożarowa w komunikacji to 
nie tylko wąski cdcinek pod nazwą kolejowych, 
czy też lotniskowych straży pożarnych, ale 
problem generalny bezpieczeństwa pożaro
wego, wymagający ze względu na różnorod
ność zagadnień, odrębność pojęć, specjalizację 
różną od innych służb, jak i znaczenie ogól
no państwowe w rozwoju gospodarczym i moż
liwości wykonania planu 6-cio letniego w ko
munikacji, stałej i czujnej opieki ze strony or
ganów kierowniczych we wszystkich ogni
wach pracy.

Ministerstwo Komunikacji, doceniając donio
słość tego zagadnienia, zleciło Radzie Komuni
kacyjnej, na skutek zaszłej reorganizacji spo
wodowanej powołaniem do życia Dyrekcji Ge
neralnej KP koordynację całokształtu prac 
dotyczących obrony przeciwpożarowej poszcze
gólnych rodzajów komunikacji, ogniskujących 
się do niedawna w b. Departamencie Mecha
nicznym M.K. Decyzja powyższa Ministerstwa 
Komunikacji zapobiega wadliwej decentraliza
cji obrony przeciwpożarowej w komunikacji, 
jaka chwilowo powstała, a tym samym umożli
wia prowadzenie tej obrony na przyszłość w 
sposób jednolity i planowy przez racjonalne 
ujęcie tego zagadnienia centralnie.

W związku z tym. należy przewidywać utwo
rzenie fachowej komórki pożarnictwa, któ
ra, jako czynnik nadrzędny dla koordy
nacji tych prac w resorcie komunikacji, 
powinna podjąć prace zmierzające w kie
runku opracowywania wytycznych • i  prze
prowadzani ogólnego nadzoru nad prawidło
wością organizacji przeciwpożarowej celo
wością prowadzonych prac w poszczególnych 
rodzajach komunikacji, jak: kolejowej, lotni

czej, drogowej, samochodowej i wodnej śród
lądowej.

Równocześnie ten organ fachowy powinien 
być czynnikiem występującym na zewnątrz w 
dziedzinie współpracy międzyministerialnej w 
dziale bezpieczeństwa pożarowego obiektów 
komunikacji, a w szczególności z Wydziałem 
Ochrony przed Pożarami Ministerstwa Admini
stracji Publicznej i niezależnie cd tego ze 
Związkiem Straży Pożarnych R. P.

Należy podkreślić, że ze względu na specjal
ne warunki pracy w poszczególnych rodzajach 
komunikacji, organizacja tej . obrony odbiegać 
musi od zwykłych metod, stosowanych w orga
nizacji zabezpieczenia miast i csiedli. Jednakże 
wysiłki organów pożarnictwa w poszczegól
nych ośrodkach resortu komunikacji powinny 
być powiązane z wojewódzkimi i powiatowymi 
inspektorami pożarnictwa oraz z . zawodowymi 
i innymi strażami pożarnymi w celu nie tworze
nia zbytecznej często odrębności, lecz zespolenia 
się z ogólnokrajowym wysiłkiem ochrony prze
ciwpożarowej, który w wyniku końcowym za
wsze będzie korzystny. Główny nacisk powi
nien być położony na akcję zapobiegawczą 
(bierną) — na wzór stosowanej przez główne 
warsztaty kolejowe i  wielkie zakłady przemy
słowe — polegającą na stałej fachowej kontrd- 
li przestrzegania przepisów i  wymagań prze
ciwpożarowych, niezależnie od konieczności 
posiadania własnej, należycie zorganizowanej 
obrony doraźnej (czynnej) w poszczególnych 
miejscach pracy. Czynnik akcji zapobiegawczej, 
wymagający dużo trudu i wysiłku, a zwłaszcza 
nieustannej i niesłabnącej ani na chwilę czuj
ności, jest mało efektowny i prawie niedostrze
galny, lecz trzeba przyznać, że jego wielką 
i wyłączną zasługą z reguły jest brak zjawiska 
pożaru.

A o to właśnie chodzi i do tegO' należy dążyć, 
ażeby pożary w obiektach komunikacji były 
zjawiskiem wyjątkowym, sprowadzonym tylko 
do wypadków siły wyższej.
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Z czynników działających hamująco na spra
wę postawienia bezpieczeństwa pożarowego na 
właściwym poziomie — jaskrawo wysuwa się 
na plan pierwszy powszechne niedocenianie nie
bezpieczeństwa wybuchu pożaru. Nagminne 
niedocenianie i bagatelizowanie tego nie
bezpieczeństwa stwarza w umysłach ludz
kich błędne i zwodnicze pozory bezpieczeń
stwa, które jako: niewłaściwe powinny być z ca
łą energią zwalczane, w ramach odpowiednio 
zakrojonej akcji przeprowadzonej odgórnie, aż 
do najniższych szczebli organizacyjnych we 
wszystkich rodzajach komunikacji. W ramach 
tej akcji należało by na wszystkich zjazdach, 
konferencjach i odprawach poszczególnych 
służb dążyć do. uświadomienia organów kierow
niczych w celu usunięcia tego dominującego 
sposobu myślenia, jako przyczyny powodującej 
w rzeczywistości dość częste zjawiska niedo
puszczalnych zaniedbań przeradzających się w 
klęskę pożaru.

W świetle powyższych motywów należyte 
rozwiązanie w. komunikacji zagadnienia obrony 
przed pożarami będzie wymagało nie tylko do
brze zorganizowanych, wyszkolonych i wypo
sażonych w sprzęt jednostek przeciwpożaro
wych oraz sżerokiego stosowania doraźnych 
środków prewencyjnych, ale i odpowiedniego 
rozplanowania przestrzennego dla ścieśnionych 
obiektów warsztatowych i stacyjnych przy jed
noczesnym stosowaniu budownictwa ogniotrwa- 
łegoi ze wszystkimi elementami, gdyż obecny 
stan wielu obiektów pod tym względem nie 
odpowiada już dawno wymaganiom bezpieczeń
stwa pożarowego. W tych warunkach, nieza
leżnie od wyposażenia obiektów w odpowiednią 
ilość podręcznego sprzętu gaśniczego oraz prze
strzegania środków zapobiegawczych, powinna 
być zwrócona baczniejsza uwa«a, głównie ze 
strony administracji na stan obiektów i urzą- 
dzień technicznych pod względem bezpieczeń
stwa pożarowego, jak również nałożony obo
wiązek na poszczególnych kierowników prze
jawiania inicjatywy zmierzającej do wyelimi
nowania różnych nawet danmjemanych przy
czyn m-igących spowodwać powstanie pożaru. 
Niezależnie od tew>, nawiązując do zarządzeń 
uprzednio przez Ministerstwo Komunikacji wy
danych, częstokroć w formie wytycznych w 
sprawie podniesienia i usprawnienia stanu bez
pieczeństwa pożarowego — należy dążyć do 
wykorzystania i powiązania ty.ch wytycznych 
z postanowieniami istniejących przepisów dla 
nadania zasadniczym zagadnieniom obrony 
przeciwpożarowej właściwego kierunku umoż
liwiającego jednostkom podległym uniknięcia 
biednego podejścia do tych zagadnień bądź ich 
traktowania.

W ogólnym zarysie prace, dotyczące obrony 
przed pożarami w resorcie komunikacji, pro
wadzone powinny być w kierunkach następu
jących.

1. Zapobiegania pożarom przez opracowywa
nie i ścisłe przestrzeganie przepisów, za
rządzeń i instrukcji.
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2. Prowadzenia masowego pouczania wszyst
kich pracowników o zachowaniu środków 
ostrożności, o przyczynach pożarów i czyn
nościach na wypadek pożaru.

3. Prowadzenia przez miejscowe organa ad
ministracji należytej kontroli przestrzega
nia środków ostrożności i usuwania usterek 
mogących przyczynić się do powstania po
żaru.

4. Prowadzenia przez organa fachowe róż
nych służb stałego nadzoru nad urządze
niami technicznymi i budowlami, których 
zły stan lub nienależyte funkcjonowanie 
może być przyczyną pożaru.

5. Zaopatrywania obiektów w urządzenia 
wodne i sprzęt podręczny służący do gasze
nia pożarów w zarodku.

6. Wyposażenia w nowoczesny sprzęt prze
ciwpożarowy zespołów straży lub pogotowi 
pożarnych.

7. Należytego wyszkolenia i zaopatrzenia w 
uzbrojenie osobiste (sprzęt) zespołów stra
ży lub pogotowi pożarnych we wszystkich 
większych skupieniach pracy.

8. Usprawnienia istniejącej sygnalizacji alar
mowej, działającej niezawodnie przez całą 
dobę, jak również łączności telefonicznej 
ze strażami sąsiednimi.

9. Wzmocnienia istniejącej organizacji obrony 
przeciwpożarowej na wszystkich szczeblach 

.i ustalenia jej przez wprowadzenie do wła
ściwych przepisów.

10. Zespolenia prac pożarnictwa resortu ko
munikacji z ogólnokrajową akcją ochrony 
przed pożarami.

Z uwagi, że życie wymaga ciągłego aktualizo
wania i dostosowywania się do coraz to. nowych 
wyłaniających się potrzeb i zagadnień, obrona 
przed pożarami dla należytego wywiązania się 
z obowiązków .na niej spoczywających powinna 
stanowić stałą i żywą troskę wszystkich 
zwierzchników miejsc pracy, jak również fa
chowych organów pożarnictwa na wszystkich 
szczeblach organizacyjnych w resorcie komuni
kacji.

Wychodząc z założenia, że nawet najlepiej 
pomyślane i najbardziej wszechstronne urzą
dzenia i nowoczesny sprzęt przeciwpożarowy 
nie mają skutecznej wartości, jeżeli nie znajdu
ją się w rękach sprawnych i z zamiłowaniem 
pracujących osób, należy zwracać szczególną 
uwagę na organizację i członków zespołów stra
ży pożarnych, mających duże znaczenie w bier
nej i czynnej obronie przeciwpożarowej obiek
tów i środków transportu będących pod nadzo
rem M. K.

Zrealizowanie ujętych w skrócie powyższych 
zamierzeń będzie wymagało wytrwałej i meto
dycznej akcji, której skuteczne przeprowadze
nie zależne będzie w dużej mierze od środków 
finansowych i okresu czasu niezbędnego na 
dopływ kredytów, siłą rzeczy rozłożonych na 
kilka okresów budżetowych.



MIĘDZYNARODOWY KONGRES 
W  SPRAWACH KOMUNIKACJI LOKALNEJ ^

W dniach 6 — 11 czerwca br. odbył się 
w Sztokholmie X X V III Międzynarodowy Kon
gres, zorganizowany przez Międzynarodowy 
Związek Przewozów Publicznych (Union Inter- 
riaUonale des Transports Publics), mający sie
dzibę w Brukseli.

Na kongresie omawiano cztery zagadnienia, 
żywo interesuiące wszystkie przedsiębiorstwa 
komunikacji lokalnej.

1. Urządzenia trakcyjne w wozach, używa
nych do przewozów publicznych.

2. Porównanie i koordynacja autobusów, 
trolleybusów, tramwajów i szybkich kolei 
miejskich w eksploatacji przewozów publicz
nych.

3. Naiwłaściws-e napięcie dla miejskich 
środków komunikacyjnych i nowoczesne syste
my ro"dz;a’u energii elektrycznej.

4. Najlepszy typ taboru pod względem 
szybkości jazdy, łatwości obsługi pasażerów, 
zafocmnia ulicy.

Materiał do referatów zebrano droga ankie
ty, w której wzięły udział liczne przedsiębior
stwa. zrzeszone w Związku, a opracowania ich 
podjęli się najlepsi specjaliści w tej dziedzinie, 
maiący za sobą duże doświadczenie.

Podajemy treść niektórych referatów w 
streszczeniu.

„NAJLEPSZY TYP TABORU“ . Składają się 
na niego 3 referaty: tramwaje, t rollevbusy 
i autobusy, zawierające bogaty materiał sta
rannie poklasyfikowany i zestawiony.

Generalny referat na podstawie tych trzech 
referatów i wnioski opracowali i sformułowali 
Ch. Harmel, prezes Związku Przedsiębiorstw 
Komunikacji Lokalnej w Belgii oraz Nieuwen- 
huis, prezes takiegoż związku w Holandii.

Zadaniem referatu było określenie najlepsze
go typu taboru tramwajowego, trolleybusowego 
i autobusowego'z 3 punktów widzenia: szyb
kości przewozu, łatwości obsługi pasażerów 
i zajęcia jezdni.

Szybkość stała się zasadniczym warunkiem 
powodzenia komunikacji publicznej, odpowiada 
ona potrzebom ogólnym szybkiego poruszania 
się dla zyskania czasu. Do uwzględnienia tej 
potrzeby nie wystarcza, aby wóz był technicz
nie zdolny do szybkiego ruszania, jazdy i za
trzymywania się, konieczne jest ponadto, aby 
nie znalazły się w sprzeczności z tymi cechami, 
lub aby nie wpływały ujemnie na szybkość 
warunki eksploatacyjne, tj. skomplikowana ta
ryfa, biletowanie, ruchy pasażerów w wozie, 
ruch uliczny, zatłoczenie ulic.

Należy przeto zdać sobie sprawę : z urządzeń, 
jakie trzeba zastosować w wozie dla ułatwienia 
wchodzenia i schodzenia z wozów oraz dla po
ruszania się podróżnych w środku wozu; zbadać 
rozmaite sposoby biletowania dla uniknięcia 
wszelkiej straty czasu.

Co do zatłoczenia ulic należy szukać rozwią
zania raczej w regulacji ruchu ulicznego.

Są jeszcze dwa inne względy, które nie po- 
wiriny być niedocenione, a które są bardzo waż
ne: komfort podróżnych, ekonomia w eksploa
tacji.

Najlepszy typ taboru dla każdego ze środ
ków komunikacyjnych: tramwajów, trolleybu
sów i autobusów, do realizacji których należy 
dążyć, powinien odpowiadać trzem zasadniczym 
warunkom, obejmującym wszystkie inne: 
maksimum szybkości, maksimum komfortu, 
minimum kosztów.

Referat rozpatruje tylko to, co może być 
zrealizowane w większości przypadków eks
ploatacji, wychodząc z założenia, że w specjal
nych warunkach niezbędne są pewne odchylenia.

Odchylenia te będą jednak bardzo rzadkie, 
gdyż stosowanie wyjątkowych typów stoi 
w sprzeczności z zasadą ekonomii. Warunki 
eksploatacji w rozmaitych krajach, a tvmbar- 
dziej w jednym kraju nie różnią się tak bardzo, 
żeby warto było stwarzać nowe typy wo~ów.

Jest więc do pomyślenia, aby wszędńe był 
w użyciu ten sam typ wozu tramwajowego, 
trolleybusowego i autobusowego, pozostawia
jąc miejscowemu partykularyzmowi zmianę 
szczegółów.

Co się typzy tramwajów, to uwzględnić nale
ży jedynie typy o wielkiej pojemności, gdyż 
z odpowiedzi na ankietę wynika, że eksploata
cje wszędzie w wielkich miastach, sa zwolenni
kami wozów na wózkach o pojemności od 100 
do 12Ó miejsc.

W innych miastach, gdzie wozy tego typu 
nie byłyby odpowiednie, staje ragadmenle za
miany tramwajów na trolleybusy lub auto
busy.

Wozy piętrowe, nie wchodzą w rachub^, 
gdyż, pomimo że typ ten jest b. ciekawy, nie 
jest zupełnie używany ani na kontynencie Eu
ropy, ani w Ameryce.

A. Szybkość transportu
1) Dla zapewnienia największych przyspie

szeń i opóźnień, jak również dla uniknięcia 
zbyt dużego zatłoczenia jezdni wozami publicz
nej komunikacji, należy zrezygnować w ogóle 
z używania doezepek. Wyjątek stanowią pewne 
specjalne przypadki: transport mas ludzkich, 
imprezy sportowe lub ruch podmiejski.

Należy zato używać, zgodnie z doświadcze
niem wielkich miast, wozów o dużej pojemnoś
ci. Optymalna pojemność wynosi od 100 — 
125 osób.

Robione próby z wozami przegubowymi dla 
otrzymania wyższych pojemności nie dały za
dawalających wyników, z bardzo nielicznymi 
wyjątkami w ruchu poza miejskim.

2) Moc silników powinna pozwalać w ruchu 
miejskim, gdzie odległość między przystankami 
jest nieduża, na jak największe przyspieszenie



i  opóźnienie, ograniczone tylko wygodą pasaże
rów. Szybkość maksymalna nie powinna być 
przesadna, gdyż nie będzie można je j rozwinąć, 
wobec bliskości przystanków i zajęcia jezdni 
przez inne pojazdy.

Odwrotnie, w ruchu podmiejskim lub mię
dzymiastowym można zadowolnić się mniej
szymi przyspieszeniami i opóźnieniami, nato
miast stosować większą szybkość maksymalną, 
gdyż odległości międzyprzystankowe są znacz
nie większe, a tory są zwykle ułożone na nieza
leżnym torowisku.

Moc wyposażenia będzie oczywiście zależna 
od podłużnego profilu i rodzaju pociągu: sam 
wagon silnikowy, czy z doczepkami.

Zauważymy mimochodem, że nowoczesne 
wozy posiadają jedno stanowisko dla prowa
dzącego wóz i że wejścia i wyjścia są tylko 
z jednej strony wozu.

3) Drzwi wejściowe i wyjściowe powinny po
siadać takie wymiary, żeby pozwalały na swo
bodne przejście, należy jednak wystrzegać się 
przesady. Co do liczby i usytuowania drzwi 
zdania są podzielone. Wpływa na to sposób 
eksploatacji, t j. sposób biletowania: wagon 
z jednoosobową obsługą, konduktor na stałym 
miejscu, lub konduktor swobodnie poruszający 
się w wozie.

W wozach z jednoosobową obsługą należy 
umieszczać drzwi wejściowe koło prowadzącego 
wóz dla ułatwienia mu obsługi pasażerów. 
Wyjście dla pasażerów musi znajdować się 
z tyłu wozu, względnie pośrodku dla zmniej
szenia przejścia pasażerów w wozie.
. Takie usytuowanie drzwi należy utrzymać 

również w przypadku obsługi przez kondukto
ra, mającego stałe miejsce, jeśli jest przewidy
wane stosowanie w pewnych porach dnia je
dnoosobowej obsługi wozów.

W Ameryce niektóre przedsiębiorstwa stosu
ją w godzinach natłoku biletowanie pasażerów 
przy wyjściu dla przyspieszenia odprawy po
ciągu, jeśli napływ pasażerów ma miejsce na 
stacji krańcowej . lub ńa stacjach pobli
skich, wysiadanie zaś z wozu odbywa się 
stopniowo , na większej liczbie przystanków. 
W tym przypadku osiąga się skrócenie postoju 
pociągu na stacji krańcowej, konduktor zaś 
ma możność stopniowego obsługiwania pasa
żerów.

Jeśli przedsiębiorstwo nie ma zamiaru nigdy 
stosować wozów z jednoosobową obsługą, wte
dy wejście umieszcza się z tyłu pod opieką kon
duktora, wyjście zaś z przodu lub pośrodku; 
w tym ostatnim przypadku, jeżeli publiczność 
jest należycie zdyscyplinowana.

Podkreślić należy, że jakikolwiek byłby 
przyjęty system należy wdrożyć w niego pu
bliczność oraz wyrobić w niej dyscyplinę, która 
ma na celu dobro samych pasażerów.

Pobieranie opłaty przez siedzącego konduk
tora wymaga przewidzenia dość dużego prze
działu, który mógłby pomieścić wszystkich 
wsiadających na przystankach pasażerów bez 
konieczności przetrzymywania, wozu.

Dwa te systemy biletowania wymagają usta
lenia kierunków przechodzenia pasażerów 
w wozie.

Przy konduktorze, mającym stałe miejsce 
w wozie, ustala się porządek wchodzenia i wy
chodzenia publiczności, jak również przecho
dzenia przez środek wozu, co zmniejsza posto
je na przystankach, ułatwia biletowanie 
i zmniejsza liczbę przejazdów bez biletu.

Co się tyczy samego biletowania, to należy 
dążyć do jak największego uproszczenia, w tym 
względzie jest niedogodna taryfa sekcyjna.

Drzwi wejściowe i wyjściowe są zwykle po
dwójne, również tego rodzaju drzwi są stoso
wane pośrodku. W Sztokholmie tylne drzwi są 
potrójne dla zaoszczędzenia czasu przy wsiada
niu.

4) Dla przyspieszenia wsiadania i wysiada
nia stopnie w wozie powinny pozwalać na swo
bodne wejście. Zdarza się, że albo wysokość 
ich jest zbyt duża, lub też, że stawia się kon
struktorom skomplikowane zagadnienie bardzo 
niskiego osadzenia podłogi.

Nie stanowi niewygody zrobienie 3 stopni, 
jeżeli wymiary ich są odpowiednie. Do tego 
układu dążą wszystkie przedsiębiorstwa przy 
nowych wozach.

5) Szerokość środkowego przejścia jest rów
nież b. ważna z punktu widzenia u’atwienia po
ruszania się, co odbija się na szybkości ruchu’. 
Szerokość ta musi być powiększona, jeśli do
puszcza się stanie pasażerów w przejściu. Ten 
ostatni wzgląd przemawia za zmniejszeniem 
siedzeń do trzech w rząd, które byłyby zwróco
ne w kierunku jazdy.

6) Wewnętrzna sygnalizacja do dawania 
znaków odjazdu i zatrzymania ma również swój 
pośredni wpływ na szybkość komunikacji.

Stosowane w różnych przedsiębiorstwach 
sygnały akustyczne łub świetlne odpowiadają 
w zupełności potrzebom.

7) Słyszy się często narzekania pod adresem 
tramwajów na zatłaczanie jezdni, spowodowane 
zbyt powolnym ruchem i niemożnością zbacza
nia z drogi. Wszystkie nowoczesne wozy posia
dają urządzenia, pozwalające na rozruch i na 
jazdę z szybkością równą lub wyższą w porów
naniu z innymi pojazdami drogowymi. Jasne, 
że i w przyszłości wozy muszą posiadać tę sa
mą cechę charakterystyczną.

Có się tyczy niemożności zbaczania z drogi, 
to gra to mniejszą rolę na zatłaczanie jezdni, 
niż mnogość pojazdów drogowych, które wsku
tek swojej różnorodności redukują znacznie 
szybkość całego potoku, a więc i tramwajów.

Z otrzymanych odpowiedzi można wyciągnąć 
wniosek, że główną przyczyną zła zarówno 
w stosunku do tramwajów, jak i trolleybusów 
i autobusów jest zezwalanie na postój samo
chodów prywatnych na zbyt wąskich ulicach, 
wskutek czego zostaje zbyt mało miejsca na 
przejazd.

W miastach trudniejsze jest do rozwiązania 
zagadnienie postoju, niż zagadnienie ruchu. By
łoby pożądane, aby władze administracyj-
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ne przy wydawaniu swych zarządzeń opierały 
się na przesłance, że ulice istnieją dla ruchu, 
a nie do postoju, względnie parkowania.

B. Komfort
Nienależnie od samej konstrukcji wozów, 

przy których budowie dąży się do najlepszego 
odresorowania, do ruszania lub hamowania bez 
wszelkich wstrząsów, na zwiększenie komfortu 
mają wpływ następujące czynniki.

W chwili obecnej na kontynencie Europy 
w miastach, gdzie przejazd pasażera wynosi 
średnio ok. 3 km, pozostawia się w wozach 
znaczną liczbę miejsc do stania, często 1/3 
wszystkich miejsc. Wymagania publiczności, 
niewątpliwie, będą w przyszłości wzrastały, 
jak to miało miejsce dawniej. Należy więc 
stopniowo zwiększać liczbę miejsc do siedzenia.

Jest dążeniem ogólnym umieszczanie siedzeń 
frontem w kierunku jazdy. W niektórych przed
siębiorstwach są używane indywidualne sie
dzenia, nieco przesunięte jedne względem dru
gich, co daje większą wygodę publiczności.

Daje się zauważyć dążenie do zwiększenia 
oświetlenia worów. Ostatnio dokonywa się 
prób z oświetleniem fluoryzującym.

Dużo uwagi poświęca się walce z hałasem. 
W tramwajach osiągnięto dobre wyniki z ko
łami elastycznymi oraz z wkładkami kauczuko
wymi przy odresorowaniu pud’a. Zagadnieniem 
zarówno w tramwajach, jak i w trolleybusacb 
i autobusach jest należyte umocowanie oszkle
nia. Zaleca się używania kauczukowych wkła
dek przy umocowywaniu szyb w ramach. Rów
nież jest na porządku zmniejszenie szumu wen
tylatorów i kompresorów.

C. Ekonomia
Zmniejszenie wydatków stanowi zagadnienie, 

którego nie udało się dotychczas rozwiązać. 
Trudność polega na tym, że ulepszenia, .mające 
na celu zwiększenie szybkości i komfort, wy
magają dodatkowych wydatków.

Należy więc iść na kompromis.
a) Pojemność wozów.
Należało by dążyć do jak.największej pojem

ności wozów dla zmniejszenia ich liczby i zao
szczędzenia obs ugi. Jednakże pojemność la 
jest ograniczona przez liczbę pasażerów możli
wych do obsłużenia przez jednego konduktom 
między dwoma przystankami, lub też w razie 
jednoosobowej obsługi, długością postoju na 
przystankach. Opierając się na doświadczeniu 
można określić tę pojemność na 100 pasażerów 
z górą.

Dla pojazdów drogowych: trolleybusów i au
tobusów wielkie pojemności stanowią problem 
techniczny. Chodzi tu o nacisk na przednią oś 
ograniczony- wytrzymałością pneumatyków. 
Należy więc ustalić, czy w worach trzeba ogra
niczać się do dwóch osi, czy też stosować trzy 
osie ze wszystkimi mechanicznymi komplika
cjami, które to powodują.

b) Zużycie energii i koszty utrzymania.
Zwiększenie mocy silników, niezbędne dla

zwiększenia szybkości i pozwalające na duże 
przyspieszeni, powoduje znaczne zwiększenie 
zużycia energii.

Przy odległości międzyprzystankowej 300 m 
i wysokich wartościach przyspieszenia zużycie 
energii w wozach o wadze 18 ton i połowie ob
ciążenia wynosi 3 kWh na wozokilometr.

Aby można było sobie pozwolić na taki;, zu
życie energii, cena energii powinna być znacz
nie zredukowana.

W nętrze w ozu tram w a jow eg o  w  M ed io lan ie



Dla zmniejszenia kosztów energii i utrzyma
nia taboru, konieczne jest, żeby wszystkie 
części taboru były mocno zbudowane i jak naj
mniej skomplikowane; jest to równoznaczne 
z posiadaniem taboru lekkiego, solidnego, któ
rego wszystkie szczegóły są doskonale przemy
ślane.

c) Normalizacja.
Normalizacja wozów wymaga bardzo do

kładnego przestudiowania prototypów. Sadzi
my, że normalizacja na skalę krajową, a nawet 
międzynarodową zapewniłaby duże oszczędnoś
ci przy zakupie taboru, przy zaopatrywaniu się 
w części zamienne i w konsekwencji doprowa
dziłaby do zmniejszenia magazynów.

Pod normalizacją nie rozumiemy absolutnego 
ujednostajnienia typów do najmniejszych 
szczegółów, lecz ujednostajnienie niektórych

części, jak osie, koła, drzwi, okna, części wy
praw elektrycznych, oporniki itp.

Na tej drodze poszczególne kraje mogą 
oprzeć się o plany narodowe.

d) Wozy z obsługą jednoosobową.
Aby skończyć ten rzut oka na ekonomię, na

leży stwierdzić, że wozy z jednoosobową obsłu
gą mogą przynieść znaczną oszczędność.

Byłoby pożądane, żeby poszczególne przed
siębiorstwa zechciały przystąpić do ich stoso
wania z początku na limach o małej frekwencji 
oraz podczas godzin słabego ruchu.

Należy na zakończenie podkreślić, że w każ
dym poszczególnym przypadku konieczne jest 
przestudiowanie, jak należy pogodzić wymaga
nia oszczędnościowe z dopuszczalnym zmniej
szeniem szybkości handlowej, zależnym od 
czynników rozpatrzonych powyżej.

(D. n.) T. B.

Inż. JAN FODOSKI

UWAGI W SPRAWIE SZCZYTÓW RUCHOWYCH 
W OBECNYCH WARUNKACH KOMUNIKACYJNYCH

Zamieszczając artylcul inż. J. Podoskłego, 
dyr. Zakładu Trakcji Gł. Inst. El., Redakcja 
pragnie wywołać dyskusję na temat poruszony

Akcja przesunięcia godzin rozpoczynania 
pracy w Warszawie dla rozładowania szczytów 
komunikacyjnych w stolicy nasuwa następują
ce uwagi.

Jak wiadomo z praktyki, zmiany natężenia 
ruchu w większych miastach mają niemal 
wszędzie podobny charakter. Mianowicie szczy
towe obciążenie, nazywane czasami „ostrzem 
ruchowym, pojawia się w kierunku domiej- 
skim pomiędzy godz. 7 i 8 i osiąga  ̂ wówczas 
wartość zbliżoną do 4-krotnego natężenia śred
niego. Drugi szczyt w kierunku przeciwnym za
chodzi po południu, pomiędzy godzinami 16 i 18 
i choć trwa dłużej od porannego — ma naogół 
mniejszą amplitudę, rzędu 250% natęzen a 
średniego. Tak np. poranny szczyt w Berlinie 
wynosił w 1928 roku 363% obciążenia średnie
go, w śródmieściu Londynu 340%, w Nowojor
skiej kolei podziemnej — 320%, a na Warszaw
skiej lin ii do Leśnej Podkowy — 375%. War
tość szczytów popołudniowych wynosi a odpo
wiednio: w Berlinie 250%, w Londynie 360%, 
w Nowojorskiej kolei podziemnej 235% i na 
W. K. D. — 260%. Oczywiśce, że jeżeli liczyć 
średnią dla całej sieci, to wahania te wypadną 
blisko dwukrotnie mniejsze, gdyż pocirgi 
w kierunkach słabego ruchu będą jechały nie
mal próżne, wskutek czego następuje pozorne 
obniżenie szczytu do połowy.

Wobec braku odpowiednich statystyk, przyj
mujemy, że średnie potrzeby ruchu miejskiego 
w Warszawie prowadziłyby do szczytu mniej
szego: tylko 300% rano i 200% po południu.

Ponieważ tramwaje warszawskie przewożą 
w dzień powszedni około 800.000 osób, więc 
w godzinie szczytu ilość przewiezionych osób 
powinna wynosić około 67.000 osób.

Przyjmując wobec braku dokładniejszych 
danych, że 90% całego taboru tramwajowego 
pracuje w tym czasie na sieci, że wagon robi 
średnio iy 2 kursu na godzinę, oraz że na wszy
stkich liniach znajduje się punkt, przez który 
przejeżdżają wszyscy podróżni, możemy obli
czyć jakie byłoby „naturalne“ maksymalne za
pełnienie wozów w godzinach największego 
ruchu.

Mianowicie ilość wagonów przejeżdżających 
w tym czasie przez punkty największego ruchu 
wynosi: 1,5 X 0,9 X 321 =  438 wozów, wsku
tek czego musiałyby nie przewozić średnio po: 
GL000 : 438 =  153 osoby na wagon.

Pomimo znanego powszechnie przepełnienia 
wozów w Warszawie jest to liczba osiągana w 
praktyce tylko zupełnie wyjątkowo, w najwięk
szych wozach i przy podróżnych wiszących na 
stopniach i zderzakach. Normalnie jako górną 
granicę zapełnienia można przyjąć 120 — 130 
osób.

Dochodzimy zatem do wniosku, że tabor 
tramwajowy nie może pokryć potrzeb ruchu w 
godzinach porannych i że szczyt zostaje mecha* 
nicznie obniżony, tj. po prostu, że nadmiar po
dróżnych pozostaje na przystankach i bądź re
zygnuje z usług tramwaju, bądź unika szczytu 
ruchu, wyruszając do pracy przed jego powsta
niem, lub oczekując na jego zmniejszenie. Dla
tego można zaryzykować twierdzenie, że fala 
porannego szczytu ruchowego w Warszawie ma 
amplitudę sztucznie obniżoną, natomiast czas 
trwania zwiększony. Podobne zjawisko, aczkol
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wiek w słabszej mierze, zachodzi w godzinach 
popołudniowych w stosunku do fa li powrotnej.

Zgodnie z ostatnio wydanymi zarządzeniami 
nastąpiło rozsunięcie czasu rozpoczynania pracy 
v/ taki sposób, że fabryki rozpoczynają ją o 
godz. 7.00 lub 7.30, szkoły o 8.00, urzędy o 
8.30, a przedsiębiorstwa handlowe o 9.00. Po
nieważ jednak szczyt zamiast trwać od godz.
7.00 do 8.00 bądź o kwadrans dłużej, jak 
to ma miejsce w miastach z normalnymi wa
runkami komunikacyjnymi, pojawia się w War
szawie już około godz. 6.15 i  trwa niemal do 
9.00, więc wszelkie przesunięcia w ramach tych 
godzin mogą wywołać tylko nieznaczną popra
wę w pewnych punktach i  pogorszenie w in
nych. Dopiero przesunięcie czasu rozpoczynania 
pracy poza te granice np. na godz. 6.00 lub 10.00 
mogło by spowodowąć widoczną zmianę, w wa
runkach ruchu. Tak właśnie rozwiązano to za
gadnienie w tych miastach Związku Radzieckie
go, w których komunikacja miejska nie jest w 
stanie zaspokoić w pełni potrzeb naturalnych 
mieszkańców. Fabryki pracują tam na 2 lub 3 
zmiany, co oznacza rozpoczynanie pracy o godz.
6.00 i 14.00.

Przesunięcie godzin pracy wprowadzone w 
Warszawie ma jeszcze jedną złą stronę. Miano
wicie rozsunięcie godzin rozpoczynania pracy 
przyczynia się do zaostrzenia szczytu popołu
dniowego. W normalnych warunkach zjawisko

to nie miałoby miejsca, gdyż, jak wspomniałem, 
popołudniowy szczyt ruchu jest niższy od po
rannego i nie ma trudności w jego opanowaniu 
taborem, pokrywającym potrzeby szczytu po
rannego. W Warszawie jednak, gdzie szczyt po
ranny jest mechanicznie obniżony, tabor w go
dzinach popołudniowych jest wykorzystany do 
granic pojemności tak samo jak i  w godzinach 
porannych.

Tymczasem opóźnienie rozpoczynania pracy 
w urzędach jest powodem, że powrót pracowni
ków  ̂umysłowych pracujących przez 7 godzłn, 
bądź 8 godzin bez przerwy obiadowej, zbie
ga się z powrotem z pracy pracowników fizycz
nych, rozpoczynających ją o godz. 7.00 lub 
7,30, co powoduje powstawanie „ostrza“ w 
szczycie około godz. 16.30. W wyniku, wzamian 
za niedostrzegalną niemal poprawę w godzinach 
porannych, otrzymuje się pogorszenie w godzi
nach popołudniowych.

Wszystko wyżej powiedziane jest oparte na 
rozważaniach teoretycznych oraz na fragmenta
rycznych obserwacjach osobistych. Aczkolwiek 
dokładne sprawdzenie tych zjawisk jest sprawą 
dosyć żmudną, wydaje się, że zbyt wielkie na
dzieje łączy się z nieznacznym przesunięciem 
godzin pracy. Byłoby ono celowe tylko przy du
żych przesunięciach, niemożliwych do przepro
wadzenia bez poważnego zakłócenia życia gos
podarczego miasta.

ZAKŁAD TRAKCJI ELEKTRYCZNEJ 
GŁÓWNEGO INSTYTUTU ELEKTROTECHNIKI
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stanie de cyz ji M in is tra  K o m u n ik a c ji po w z ię te j w  l ip -  
cu 1947 r. N a podstaw ie te j de cyz ji M in is te rs tw o  p rz y 
ję ło  na siebie koszty  zorgan izow an ia  tego Zak ładu  
p rz y  Ins ty tuc ie .

Zadan ia  Z ak ła du  T ra k c ji dadzą się streścić w  spo
sób następujący.

1) Prace naukowo-badawcze z dz ied z iny  t r a k c j i  e lek
tryczn e j, m ające na celu rozw iązyw an ie  zagadnień 
zw iązanych z unowocześnieniem , usp raw n ien iem  
; w  ogóle u trzym a n ie  na odpow iedn im  poziom ie 
techn icznym  przeds ięb io rs tw  kom u n ika cy jn ych .

2) Pomoc przedsiębiorstwom kom unikacyjnym  i prze
mysłowi przez w yk o n y w a n ie  ekspertyz, w y d a w a 
n ie  orzeczeń oraz po ra d n ic tw o  techniczne w e 
w szys tk ich  sprawach zw iązanych z t ra k c ją  e lek 
tryczną.

3) Prace normalizacyjne i dokumentacyjne, po lega
jące na w spó łp racy p rz y  n o rm a liz a c ji sprzętu 
e lek tro trakcy jneg o , oraz na u trz y m y w a n iu  m o ż li
w ie  kom p le tn e j d o ku m e n ta c ji techn iczne j na te 
m a t t r a k c ji  e lek tryczne j.

4) Szkolenie kadr fachowych, polegające zarówno na 
doszka lan iu  in ż y n ie ró w  za trud n ionych  w  za k ła 
dzie, ja k  i na o rgan izow an iu  ku rsów , w y k ła d ó w  . 
i pokazów.

5) In icjow anie akcji racjonalizatorstwa i współza
wodnictwa w  przeds ięb io rs tw ach  t ra k c ji  e le k try c z 
ne j przez w yszu k iw a n ie  w łaśc iw ych  tem atów  oraz 
w spó łp racę z d y re k c ja m i p rze ds ięb io rs tw  p rzy  
o rgan izow an iu  te j akc ji.

W  ciągu dwóch la t od u tw o rzen ia  Z ak ła du  n a w ią 
zana, zosta ła b liska  w spółp raca ze w sz y s tk im i n iem a l 
p rze ds ięb io rs tw a m i tra k c y jn y m i i  zak ładam i w y tw ó r 
czym i sprzę tu  trakcy jnego . Poza p o m ia ra m i w e w ła s 
n ym  la b o ra to riu m , m ieszczącym  się na te ren ie  P o li
te c h n ik i W arszaw sk ie j, in żyn ie ro w ie  Z ak ła du  p ro w a 
d z i l i  ju ż  badan ia  na lin ia c h  z e le k try fik o w a n y c h  P K P  
oraz na Śląsku, w  Le gn icy , w  Poznaniu, w  W a łb rz y 
chu i  w  samej W arszaw ie, w yd a ją c  ogółem 48 orze
czeń, z k tó ry c h  pewne s tanow ią  poważne prace 
o cha rakterze naukow ym .

Do na jw a żn ie jszych  p rac do tąd  w yko na nych  lu b  
w  tra k c ie  w yk o n y w a n ia  za liczyć na leży:

a) badan ia  opo rów  t ra k c ji  d la  tro lleyb usów ,

b) okreś len ie  m etody 'obliczania s iln ik ó w  tro lle y b u -  
-sowych i  tra m w a jo w y c h  w  w a run kach  ruchu  
m ie jsk iego ,

c) badanie spadków  napięć w  sieci zas ila jące j M Z K  
—  W arszawa,

d) usta len ie  teore tycznego ro z p ły w u  p rą d ó w  sieci 
p o w ro tn e j Poznańskie j K o le i E le k tryczn e j,
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e) badan ia  oporności p rze jśc ia  d la  to ró w  ko le jo w ych  
i  usta len ie  w p ły w u  przy łączen ia  s łupów  t ra k c y j
nych  do szyn na zw iększenie p rą dó w  błądzących,

f) us ta len ie  obciążenia s iln ik ó w  tra m w a jo w y c h  na 
n ie k tó ry c h  lin ia c h  M Z K  w  W arszaw ie,

g) p ró b y  ty p u  s iln ik ó w  tra m w a jo w y c h  G B M  430,
h) okreś len ie  obciążenia s iln ik ó w  jednostek e lek 

tryczn ych  W ęzła W arszawskiego,
i) p rzyg o tow an ie  p ro d u k c ji d ru tu  jezdnego s ta lo w o - 

a lum in iow ego,
j)  -badanie śc iera lności d ru tó w  jezdnych  itp .

Personel Z ak ła du  lic z y  obecnie 21 osób, w  ty m  7 
p ra co w n ikó w  naukow o-badaw czych . L a b o ra to r iu m  Z a
k ła d u  posiada wyposażenie niezbędne do p row adzen ia  
w sze lk ich  -prób zw iązanych z tra k c ją  e lek tryczną , u z u 
pe łn ia jąc  stc-pniowo n iek tó re  b ra k i, u tru d n ia ją ce  jesz
cze w yko na n ie  pew nych prób. W  ram ach p lan u  6 -le t-  
niego p rze w id yw a n y  je s t znaczny rozw ó j Z ak ładu  
i  ob jęc ie  jego dz ia ła lnośc ią  w sze lk ich  zagadnień t r a k 
cy jn ych , k tó ry c h  rozstrzygn ięc ie  p rzyczyn ić  się może 
do u sp raw n ie n ia  gospodark i państw ow e j na  po lu  t r a k 
c j i  e lek tryczne j.

N r

1
2
3
4
5
6
7
8 
9

10
U
12
13
14
15 
18
17
18
19
20

Zestairienie irynikóu) eksploatacyjnych
przedsiębiorstw komunikacyjnych miejskich za I I  kw arta ł 1949 r.

A . Tram waje

Bie lsko
Bydgoszcz
E lb ląg
Gdańsk- Gdynia
Grudziądz
Inow roc ław
Jelen ia Góra
K atow ice
K rakó w
Legnica
Łódź
Łódź podm iejsk.
O lsztyn
Poznań
Słupsk
Szczecin
T oruń
W ałb rzych
W arszawa
W roc ław

Przebipg ujozóuj 
uj lt tO  km

Przewóz pasażerów 
uj tysiącach

W p ły try  bru tto  
uj uiilonach zł

174.6 + 1 0 ,3 ') 1.312.7 -  8 ') 12.4 + 1 7  ')
578 8 —  5,7 4 20 V> — 5,7 43.4 +  i0 1
2438 +  9 8 j8.2 + 1 7 97 +  18,3

1923.8 +  9,1 10 906.5 +  4 131.6 +  18
152 1 -  1,6 723 7 +  4,9 8.4 +  9
546 +  2,3 338 3 -  7,7 4.3 +  10

16 4.6 -  40 1.429.4 — 4,1 20 8 +  29
4677 5 +  3,1 42.097.5 +  8,8 373.9 +  14
205'.9 +  5,8 21.085,2 +  2,4 217.3 +  6,9

112.6 514,5 — 7.0 —
5441.4 +  1,0 56.563.1 +  1.0 426 0 +  4,7
2037.7 +  6,2 8.958.4 +  11,8 126.8 +38,4

68 4 502 5 — 6 6 —
2685.5 +  0.9 23.137.1 — 12,2 221.1 +10,7

74 3 — 23,6 195.0 +  6,6 2.3 -  8
1954.5 — 1,7 14 8 '8.9 +  13.7 117.1 +  5
319 6 — 1.9 2.176.5 —  1.6 23.0 -17,0
574 8 +  0,5 5.896 3 +  6,3 42.7 b 6.8

5463.3 +  3,2 78 570.2 +  4.9 573.1 b 7
3419.0 +  3,9 31.510.8 —  4,9 210.0 + 0 ,8

B. Autobusy

1
2
3
4
5
6
7
8 
9

10
11
12
13
14
15

B ie lsko 62.5 +  1,1 134.6 +  8,2 7.1
Bydgoszcz 82.0 +  34 4 460.1 +39.6 5.9
Gdańsk — Gdynia 621.3 +14.8 1.348.0 +  0,4 59.5
Inow roc ław 9.4 +  1,8 70.9 +  6,8 1.4
Jelenia Góra 8.3 +  15,3 21.1 —  3,2 0.9
K atow ice 1313,8 — 4.038.2 ' — 176.8
K rakó w 144 6 +  7,4 8)5.1 +  14,6 21.8
Legnica 8.9 — 44.3 — 0.8
Łódź 92.9 +  4,7 748.3 +37,5 6.6
Poznań 172.3 +  L7 725 0 -1 7 ,7 10.4
Szczecin 92.7 +  7,2 188.4 +19,5 8.4
Toruń 50.7 +  18.2 351.9 — 5,3 6.1
W ałb rzych 44.2 — 0,2 86.2 3,4 2.9
W'arszawa 1798 1 +  0,5 22 601.2 ~1~ 2,6 189.9
W roc ław 252.1 +  1,1 1.075.6 — 10 17.0

— 19,3 
+51 ,3  
+  15,7
— 6,7 
+ 5 0

+32,1

+27 
+  4 
+27,3  
+  13 
+  107 
+  4,7
— 8,3

C. Trolleybusy

G da ń sk -G d yn ia 892.8 —  9 3JT6.7 +  4,6 60.7
O lsztyn 45.1 — 235.7 — 3.1
Poznań 146.6 — 0,6 1.165.5 — 16.5 13.6
W ałb rzych 130.4 +  4,6 1.047.4 — 11,9 12.3
W arszawa 368.8 0 6.160.5 +  6,1 47.1

1) w  porów nan iu  z poprzednim  kw a rta łe m  w  procentach.
(Dane zaczerpnięte z m a te ria łó w  Z w iązku  P rzeds.K om . w  Polsce).

+  12,8

+  54 
+ 1 2  8 
+  6,8
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WAGON PROPAGANDOWY 
SŁUŻBY SANITARNEJ PKP

Wagon tego typu jest pierwszy w Polsce, 
a p-awdopouobnie i w Europie. Jest on spe
cjalnie wyposażony i przygotowany do prowa
dzenia akcji uświadamiającej w zagadnieniach 
zdrowotnych i higienicznych.

W wagonie tym będą urządzane ruchome 
wystawy propagandowe, połączone z wyświe
tlaniem odpowiednich filmów, rozdawaniem 
broszur propagandowych, wygłaszaniem poga
danek i prelekcji.

Aparat radiowy z adapterem będzie używa
ny do nadawania przez megafon, nagranych na 
płytach tekstów do poruszonych zagadnień, 
przy czym w przerwach dla urozmaicenia pro
gramu może być nadawana muzyka.

W szczególności akcja ta dotyczyć będzie:
1) zwalczania gruźlicy przez masowe uświa

damianie o je j niebezpieczeństwie i spo
sobach zapobiegania,

2) zwalczania chorób wenerycznych,
3) zwalczania alkoholizmu,
4) higieny życia domowego i otoczenia,
5) higieny i bezpieczeństwa pracy.
Praca ta obejmie środowiska robotnicze 

i wiejskie, a terenem jej działania przede 
wszystkim będą małe miasta i wsie w okoli
cach najbardziej zagrożonych przez choroby 
społeczne i ogólnie zaniedbanych pod względem 
zdrowia i higieny. Miejscowości takie, jako da
lej położone od większych miast, nie były do
tychczas obejmowane nawet przez propagandę 
ogólnokrajową i dlatego akcja uświadamiająca 
do nich w ogóle nie docierała, bądź docierała 
bardzo słabo.

Tą drogą Sanitariat Kolejowy będzie roz
wiązywał przede wszystkim własne zagadnienia 
zdrowotne wśród pracowników kolejowych 
•i ich rodzin, a przez ścisłą wspó’pracę z takimi 
instytucjami jak Ministerstwo Zdrowia, P.C.K., 
Ministerstwo Pracy i Opieki Społecznej, Polskie 
Towarzystwo Przeciwgruźlicze, Potoki Zwią
zek Przeciwweneryczny itp. przyczyni się wy
datnie do pogłębienia akcji uświadamiającej 
ogólnokrajowej i podniesienia zdrowotności 
wszystkich obywateli.

Myśl wybudowania wagonu propagandowego 
do powyższych celów powstań na początku 
1948 r. z inicjatywy Wydziału Higieny i Bez
pieczeństwa Pracy M. K. Do pokonania wstęp
nych trudności w wyszukaniu odpowiedniego 
do przebudowy wagonu przydzielonego na pod
stawie decyzji ob. M :n'istra Komunikacji przy
czyniła się Służba Mechaniczna Dyrekcji Gene
ralnej KP.

Techniczną realizację projektu budowy wa
gonu propagandowego według wskazówek ini
cjatorów prowadziły Warsztaty PKP w Gdań
sku — Trojanie.

W nętrze wagonu propagandowego  
służby s a n ita rn e j P K P

A p a rą t ra d io w y  z adapterem
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POCZTA LOTNICZA W EUROPIE
Obecnie przewozi się samolotami . tylko 

część poczty, lecz przyjdzie czas, gdy cała pocz
ta międzynarodowa będzie przewożona drogą 
powietrzną. Wówczas powstanie potrzeba 
wprowadzenia specjalnych samolotów poczto
wych, odbywających loty podług specjalnego 
rozkładu. W artykule niniejszym postaramy 
się rozważyć jak podobna obsługa miałaby byc 
zorganizowana.

Warunki eksploatacji samolotu pocztowego 
różniłyby się od użytkowania normalnego sa
molotu pasażerskiego. Loty odbywałyby się 
przeważnie w nocy, gdyż zasadniczym wyma
ganiem byłoby dostarczenie listów nadanych, 
powiedzmy, przed godziną 1.7-tą dnia poprzed
niego — do godziny 10-tej dnia następnego. 
Wydaje się, że warunek ten byłby do spełnie
nia pomiędzy wszystkimi stolicami Europy za 
pomocą nowoczesnych samolotów.

Spośród stolic europejskich Lizbona wydaje 
się być położoną najbardziej na uboczu, poniż
sza tablica wykasuje odległości pomiędzy tym 
miastem a najdalszymi z innych stolic:

Lizbona--Berlin 2.290 km
f f Oslo 2.700 f f

f i Warszawa 2.740 f f

f f Bukareszt 2.980 f f

f f Sztokholm 2.980 f r

f f Moskwa 3.860 f f

Inne odległości są mniejsze od powyższych 
tak, że najdłuższy lot miałby miejsce pomiędzy 
Lizboną a Moskwą. Nie wnikając w realne mo
żliwości uruchomienia obsługi pocztowej na tej 
linii, przyjmiemy ją jako podstawę do rozwa
żań ze względu na je j rozpiętość.

Jak już mówiliśmy poprzednio, mamy czas 
od godziny 17-tej cło godziny 10-tej clr.a na
stępnego, czyli 17 godzin dla zebrania, posor
towania, przewozu i doręczenia poczty. Jeżeli 
przyjmiemy, że urzędy pocztowe będą potrze
bowały 5 godzin dla zebrania, segregacji i do
ręczenia poczty, pozostanie nam dla transportu 
12 godzin. Z tego musimy odliczyć 1 godzinę na 
dowóz poczty z urzędu na lotnisko i z lotniska 
do urzędu przeznaczenia. Przy użyciu do tego 
celu helikopterów czas ten będzie aż nadto wy
starczający.

Pozostaje zatem 11 godzin dla przewozu po
wietrznego między lotniskami, od czego zno- 
wuż należy odliczyć czas niezbędny na uru
chomienie silników, dla startu i nieuniknione 
straty dla nabrania wysokości, oraz — być mo
że — czas oczekiwania nad portem docelowym; 
jednakże, z uwagi na niezbędny pośpiech w do
ręczeniu poczty można przyjąć, że samoloty 
pocztowe będą mia’y pierwszeństwo lądowania 
i że 1 godzina powinna wystarczyć dla pokry
cia wszystkich tych potrzeb. Ostatecznie pozo
staje nam 10 godzin na dokonanie przelotu, co 
przy odległości 3.860 km na lin ii Lizbona —

Moskwa wymaga szybkości 386 km/godz. Prócz 
tego należy wziąć pod uwagę możliwość wiatru 
przeciwnego. Na europejskich marszrutach re
dukcja szybkości z tego tytułu nie powinna 
przekraczać 80 km na godz., tak, że nasz samo
lot pocztowy musiałby posiadać szybkość po
dróżną 386 plus 80, czyli 466 km/godz.

Jasne jest, że powyższe wymagania szybko
ściowe, stawiane samolotowi pocztowemu dla 
zadośćuczynienia warunkom obsługi pocztowej, 
nie są przesadne i że będą one nawet niższe je
żeli weźmiemy pod uwagę inne odległości. Op.e- 
rając obliczenie na dystansie 2.980 km, np. 
z Lizbony do Sztokholmu, i przyjmując tę sa
mą poprawkę na wiatry przeciwne, otrzymamy 
szybkość podróżną 380 km/godz. Zobaczymy 
dalej, że szybkości te powinny być cokolwiek 
zwiększone w pewnych przypadkach.

Wprowadzenie w użycie ilości samolotów, 
koniecznej dla oblatywania dróg w obydwóch 
kierunkacn między każdą parą stolic, byłoby 
oczywiście niemożliwe. Dla tego też konieczne 
bęazie zainstalowanie specjalnych portów, po
łożonych w centrach operacyjnych systemów 
dróg, gdzie samolot pocztowy mógłby lądować 
w celu wymiany poc-ty. Na p-zykmd, samolot 
pocztowy z Berlina mógł Dy wieźć pocztę uo 
Lizbony, Madrytu i Rzymu. Na specjalnym lot
nisku poczta ta byłaby segregowana i rozsyła
na do poszczególnych punktów przeznaczenia 
innymi, zapewne mniejszymi samolotami, z tym 
że podział poczty mógłby się odbywać również 
podczas lotu. Niewątpliwie zmniejszyłoby to 
szybkość przewozu, należało by zatem odliczyć 
jeszcze 1 godzinę od czasu przelotu wyłącznie 
na ten cel. Po dokonaniu tej poprawki szybkość 
wymagana na lin ii Lizbona — Moskwa wynio
słaby 510 km/godz., a między Lizboną a Sztok
holmem 410 km/godz.

Między stolicami, gdzie obrót pocztowy był
by dostatecznie duży, aby zapełnić ciężar han
dlowy jednego lub więcej samolotów, przewóz 
poczty byłby dokonywany bezpośrednimi sa
molotami, bez międzylądowań, a ładunek byłby 
segregowany z zasady w powietrzu na wzór 
metod obecnie stosowanych w kolejowych am
bulansach pocztowych. W ten sposób niewątpli
wie znaczna oszczędność czasu mogłaby być 
osiągnięta, gdyby zachodziła tego potrzeba

Przejdźmy do innej kwestii. W pewnych 
przypadkach korzystne byłoby wyrzucanie 
poczty na spadochronach i podchwytywanie 
nowego ładunku w locie. Mamy tu analogię do 
poeLbnego postępowania z ładunkiem poczto
wym w pociągu w ruchu. Trzeba jednak wziąć 
pod uwagę, że zrzucanie i podchwytywanie ła- 
"dunku w locie odbywałoby się w nocy i nieraz 
w warunkach złej widoczności. O ile wyrzuce
nie ładunku przy pomocy radaru nie przedsta
wiałoby specjalnych trudności, o tyle wątpli
we jest, by podchwycenie poczty w ciemną 
i mglistą noc było w ogóle możliwe. Nato-



miast w pogcdiq. noc podcnwycenie przy uży
ciu specjalnego oświetlenia me byłoby trudne.

Oczywiste jest, że scnemat tego rodzaju 
musi cyc oparty o organizację międzynarodo
wą. Koszty byiyby ponoszone przez te same 
państwa, które 'czerpałyby docnody w odpo
wiednim stosunku do tonażu swej poczty za
granicznej. Wydatki organizacji byłyby zależne 
od ilości państw zaangażowanych i trudno 
przewidzieć je obecnie, lecz dotychczasowe do
świadczenia' z współzawodnictwa przewozów 
powietrznych z innymi środkami transportowy
mi pozwalają spodziewać się niezbyt poważnych 
kosztów dodatkowych. Wprowadzenie szybkich 
środków komunikacji ma bardzo dużą donio
słość z każdego punktu widzenia; nadwyżka 
kosztów byłauy już tym samym całkowicie 
usprawiedliwiona.

W rozważaniach powyższych braliśmy pod 
uwagę stolice; istnieją jednak liczne miasta 
w Europie wykazujące obroty pocztowe więk
sze niż stolice odnośnych krajów. W tych przy
padkach należałoby wziąć je pod uwagę jako 
stolice i włączyć ich obroty pocztowe do mię
dzynarodowego ruchu powietrznego. Krajowy 
obrót pocztowy byłby zorganizowany przez 
państwa w ten sposób, aby wszystkie większe 
ośrodki korzystały drogą ' odpowiedniego po
wiązania rozkładów z usług międzynarodowej 
sieci powietrznej.

Szeroka organizacja tego rodzaju byłaby 
budowana stopniowo, a najlepszym zapocząt
kowaniem je j byłaby umowa o wprowadzenie 
podobnego systemu między dwoma krajami. 
Z pewnością system ten byłby uznany za tak 
dogodny i dający tak duże oszczędności na cza
sie, ża inne kr aje nie omieszkałyby przyłączyć 
się do niego.

Nie wydaje się konieczne omawiać obszer
niej typ samolotu odpowiedniego do tego użyt
ku. Wymagane wyczyny leżą całkowicie w gra
nicach nowoczesnych możliwości technicznych, 
a przy wyjątkowo dużych ładunkach loty mo
głyby być dublowane. Wprawdzie samolot 
pocztowy powinien być skonstruowany specjal
nie do tego celu, jednakże ze względu ra  duże 
zapotrzebowanie sprzętu 1,ego rodzaju opraco
wanie konstrukcyjne nie musiałoby pociągnąć 
za sobą nadmiernych kosztów, a oszczędności 
w eksploatacji pokryłyby je w całości.
( Aeronautics  —  m aj i9Ą9)  S. P.

\

KOLEBKA AEROLOGII
Główne obserwatorium aerologiczne ZSRR, 

zwane „kolebką aerologii krajowej ‘, obchodzi 
w tym roku setną rocznicę. Oficjalny komunia 
kat stwierdza, że na początku 20-go wieku me
teorologowie rosyjscy opracowali własne meto
dy badań. W Pawłowsku pod Petersburgiem^ 
rozpoczęto systematyczne obserwacje atmosfe
ry. Fo rewolucji metody badań aerologicznyeh 
poczyniły szybkie postępy. Zorganizowano gę
stą sieć stacji i studia nad atmosferą, aerosy- 
ncptyką i aeroklimatologią postawiły aerologię 
radziecką w pierwszym szeregu. Spośród zna

komitych osiągnięć, które otworzyły nową erę 
w tej dziedzinie, wymienić należy sondę radio
wą, zbudowaną przez uczonych radzieckich, 
wypuszczoną w Pawłowsku 30 stycznia 1930 r. 
Ogólne studia nad atmosferą doprowadziły do 
powstania licznych prac z zakresu aeroklima- 
tyk i o wielkim znaczeniu dla gospodarki naro
dowej. Ogromna działalność badań aerologiez- 
nych zmusiła do budowy specjalnego, central
nego obserwatorium aerologicznego.

NOWY HELIKOPTER RADZIECKI

Konstruktor radziecki Iwan P. Bratugin zbu
dował helikopter wyposażony w dwa silniki 
gwiaździste 7-mio cylindrowe Asz. — 21 mocy 
700 KM. Aparat ten przypomina helikopter 
dwumotorowy „Omega“ (stery osadzone na 
końcu armatur przytwierdzonych do kadłuba) 
konstrukcji tegoż inżyniera.

REORGANIZACJA 
PRZEMYSŁU LOTNICZEGO 

W CZECHOSŁOWACJI

Przemysł lotniczy czechosłowacki został zre
organizowany. Dawny podział na grupę upań
stwowionego przemysłu lotniczego (Letecke 
zarody) i na grupę upaństwowionego przemy
słu samochodowego (Automobilove zavody), 
do której należało kilka fabryk produkujących 
sprzęt lotniczy, został zarzucony. Wszystkie 
fabryki produkujące samoloty, silniki lotnicze 
i sprzęt pomocniczy zostały zgrupowane w no
we przedsiębiorstwo państwowe „Let“ , zaś 
państwowe wytwórnie samochodów tworzą 
osobną grupę. Grupa samochodowa obejmuje 
obecnie wyłącznie fabryki produkujące pojazdy 
silnikowe.

KOMUNIKACJA LOTNICZA 
CORAZ BARDZIEJ BEZPIECZNA

Sprawozdania eksploatacyjne 60 przedsię
biorstw komunikacji lotniczej, członków IATA, 
za rok 1948 wykazują znaczny wzrost bezpie
czeństwa międzynarodowej komunikacji lotni
czej w roku ubiegłym.

Procent wypadków śmiertelnych wynosił je
den na 49.054.032 pasażero-km przelatanych 
wobec jednego na 34.085.230 w roku 1947.

Czterdzieści trzy przedsiębiorstwa nie zano
towały wypadków śmiertelnych, zarówno zaś 
ilość wypadków jak i liczba pasażerów zabi
tych w ciągu tego roku były mniejsze, niż 
w roku poprzednim.

W 1948 r. wydarzyło się 20 wypadków po
wodujących śmierć pasażerów wobec 32 
w 1947. Ogólna ilość pasażerów zabitych 
w r. ub. wyniosła 325 w porównaniu z 488 
w roku poprzednim.

Podkreślić należy, że tak wielki wzrost bez
pieczeństwa w międzynarodowej regularnej ko
munikacji lotniczej został osiągnięty w roku 
odznaczającym się bardzo znacznym wzrostem 
przewozów powietrznych.



Wśród przesiębiorstw wykazujących lOQ°/o 
bezpieczeństwa w 1948 r., poczesne miejsca 
zajmują Polskie Linie Lotnicze „LOT“ , które 
od 1945 roku do chwili obecnej nie zanotowały 
wypadku śmierci lub zranienia pasażera na 
swoich liniach.

ZAGADNIENIE CHOROBY FOWIETRZNEJ
Na tysiąc osób podróżujących samolotem 

przeciętnie mniej niż sześć ulega chorobie po
wietrznej, a obecnie, jak oświadczył naczelny 
lekarz United A ir Lines, płk. A. D. Tuttle, na
wet tych nielicznych kłopoty kończą się.

W referacie swoim opisuje on pierwsze pro
wadzone na szeroką skalę w przedsiębiorstwie 
komunikacji lotniczej próby stosowania dra- 
maminy, wielce reklamowanego nowego środka 
przeciw chorobie wywołanej kołysaniem.

W ciągu maja, czerwca i lipca rb. stewardessy 
U. A. L. podały dramaminę 2111 pasażerom 
już chorym lub skłonnym do choroby powietrz

ny przytłaczającym procencie przypadków 
zanotowano zupełną ulgę. Stosunkowo niewielu, 
którzy doznali ulgi nieznacznej lub nie doznali 
jej wcale, byliby zdaniem płk. Tuttle‘a, również 
mogli docenić skuteczność dramaminy, gdyby 
byli przyjęli ten preparat przed zachorowa
niem. Stosowano w próbach dawki w postaci 
jednej tabletki (100 miligramów) dla_ doros
łych, a części tabletki dla dzieci, zależnie od 
wieku. Nowy preparat oparty jest na betadi- 
metylaminoętylu benrohydrylu lub na ośmio- 
chloroteophylinacie i został wypróbowany przez 
dra Leslie N. Gay, który zauważył działanie te
go środka na pacjencie cierpiącym na po
krzywkę.

Inż. TADEUSZ SOKOŁOWSKI

RACJONALNE WYKORZYSTANIE INWESTYCJI 
NA UTRZYMANIE TABORU SAMOCHODOWEGO

Wytyczona w planie sześcioletnim linia, roz
wojowa transportu samochodowego przewiduje 
ujednolicenie taboru przez powszechne zastoso
wanie samochodów ciężarowych własnej pro
dukcji już w pierwszych latach planu i — w ma
łym odstępie czasu — również i samochodów 
osobowych, pochodzących z budującej się obec
nie warszawskiej fabryki. Autobusy i samocho
dy do przewozu narzędzi pracy (tzw. specjal
ne), jako pochodne bądź samochodu ciężarowe
go, bądź też osobowego, będą w swej większości 
również pochodzić z wytwórni własnych. W la
tach planu nastąpi zatem formowanie się je
dnolitego tabofu samochodowego, który zastą
pi będący obecnie w użyciu różnorodny tabor, 
formujący się drogą koniunkturalnych zakupów 
w pierwszych latach po wyzwoleniu.

Tak wielkie zamierzenia w zakresie transpor
tu samochodowego, jakim jest stworzenie nowe
go taboru samochodowego wymaga również głę
bokiego rozważenia zagadnienia utrzymania te
go taboru w stanie stałej sprawności technicz
nej, czyli w stanie „zdrowym“ . W praktyce stan 
ten wyraża się wysokim współczynnikiem goto
wości technicznej. Współczynnik ten w dobrze 
zorganizowanych jednostkach transportu samo
chodowego w ZSRR nigdy nie spada poniżej war
tości wyrażającej się liczbą 0,9. Ten wysoki 
współczynnik osiąga się nie tylko przez samo 
ujednolicenie (uniiikację) taboru, tak wzoro
wo przeprowadzoną w Związku Państw Socjali
stycznych, lecz również i przez planowo zorga
nizowaną obsługę zapobiegawczą i naprawczą. 
Skoro warunek jednolitości taboru będzie speł
niony, to utrzymanie jego w stanie „zdrowym" 
przez dobrze urządzoną obsługę techniczną bę
dzie ułatwione. Konieczność stworzenia organi

zacji obsługowej nie może zatem nastręczać 
wątpliwości. W następstwie wynika zagadnienie 
inwestycji na budowę i wyposażenie garaży, sta
cji obsługi, własnych zajezdni i warsztatów do 
napraw głównych tak podstawowych zespołów, 
jak i elementów specjalnych (przede wszystkim 
urządzenia elektryczne na samochodzie i nad
wozia), wreszcie dla ewentualnych napraw re
generacyjnych całych samochodów.

Inwestycje te muszą być wykonane racjonal
nie. Zakorzeniony w dziale samochodowym dy- 
letantyzm, będący spuścizną epoki przedwrze- 
śniowej, nie powinien wpłynąć na wykrzywienie 
jasno zaplanowanych wytycznych planu sześcio
letniego. Nie możemy zmarnować raz tylko na
darzającej się sposobności stworzenia dla fo r
mującego się jednolitego taboru — odpowied
niej obsługi zapobiegawczej. Korzystając z tej 
okazji nie wolno nam popełniać błędów przez in
westycje niedobrze zaplanowane i niewłaściwie 
wykonane.

Aby unikać błędów trzeba się uczyć. Poin
formujemy się zatem jak poruszone tu zagad
nienie rozwiązują sąsiedzi, którzy nas wyprze
dzają w tej dziedzinie.

Transport samochodowy w ZSRR koncentru
je na sobie uwagę tak społeczeństwa, jak fa
chowców i czynników decydujących. Fakt ten 
ma swe uzasadnienie w widocznej na każdym 
kroku dynamice rozwoju» tej gałęzi transportu. 
Gdy w ostatnim dziesięcioleciu rozwój transpor
tu kolejowego w Związku Krajów Socjalistycz
nych wyraża się powiększeniem produkcji usług 
transportowych w tono - kilometrach o 28 %, 
to rozwój transportu samochodowego wyraża 
się odpowiednio liczbą 185%.
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Ten gwałtowny rozwój transportu samocho
dowego' spowodował potrzebę wielkich i szybko 
realizowanych nakładów inwestycyjnych. Oprócz 
olbrzymich nakładów na budo,vę nowego ta
boru, powstały zagadnienia inwestycji na utrzy
manie całego taboru w stanie gotowości tech
nicznej przez racjonalne ujęcie obsługi zapobie
gawczej i napraw.

Znaczenie obsługi zapobiegawczej, której za
daniem jest wykonywanie wszystkich czynności 
obsługowych poza naprawą główną, dosadnie 
określa wskazanie Generalissimusa Stalina 
udzielone na X v 'II Zjeździe WKP (b), które 
brzmi jak następuje:

„ podstawę napraw stanowią naprawy bieżą
ce i średnie, a nie naprawa g.ówna“ .

Ta wskazówka Generalissimusa Stalina wy
wołała koncentrację uwagi na zagadnieniach 
obsługi zapobiegawczej (profilaktyki). Ustawa
0 planie pięcioletnim w ZSRR zawiera na przy
kład następujący ustęp: ...„polepszyć wyzyska
nie tak samochodów jak icn obsługi technicz
nej^... (z książki „Płanirowanie i  Uczot. Awt. 
Transp“ . Gosplanizdat).

Ministerstwa Transportu Samochodowego we 
wszystkich K:ajach Związku Radzieckiego, w 
dążeniu do zabezpieczenia ha właściwym pozio
mie utrzymania taboru samochodowego, organi
zują t. zw. „profilaktoria ‘, czyli stacje obsługi, 
oraz naprawy metodą wymiany zespołów, przy
czyniając się w ten sposób do polepszeń a wy
zyskania" samochodów, stosownie do zaleceń 
ustawy o planie pięcioletnim. W celu umożliwie
nia uruchomienia wszędzie stacji obsługi (profi- 
lak to rii), staraniem Ministerstwa Transportu 
Samochodowego ZSRR (związkowe), urucho
miono na wielką skalę, produkcję urządzeń słu
żących do obsługi samochodów jak przyrządy 
do mycia i shiarowania pod ciśnieniem, do dia
gnostyki i do wykonywania napraw bieżących
1 zapobiegawczych („GARO“ ).

W innych krajach zagadnienie obsługi zapo
biegawczej i napraw metodą wymiany zespołów 
zostało również tak dalece rozwiązane, że prze
dłużenie przebiegów międzynaprawczych czyni 
zbędnym odsyłanie całych samochodów do indy
widualnych napraw głównych, które- powodują 
bardzo długie postoje, a w następstwie obniża
ją stopień wykorzystania samochodu.

Przykłady są przekonywujące. Jeśli obierze
my tę samą drogę, to osięgniemy dobre wyko
rzystanie nowego, jednolitego taboru. W p rze
ciwnym przypadku grozi nam zmarnowanie wiel

kich nakładów ma budowę taboru. Pozostaje za
gadnienie: jak należy postępować, aby inwe
stycje potrzebne do utrzymania taboru oyły po
czynione racjonalnie. O-t.ożność jest tym bar
dziej nakazana, że szybkie tempo rozwoju trans
portu samochodowego kryje w sobie niebezpie
czeństwo popełnienia błędów nie dających się 
naprawić.

Należy zatem powołać do życia, (bądź 
przekszałcić isniejące) Instytut Naukowo-Ba
dawczy Transportu Samochodowego o.az B.uro 
Projektów wykonawczycm dla zak.adów Eksplo
atacji Samocnodów.

Zadaniem Instytutu byłoby opracowanie teo
retycznych zadań dających w wyniku podstawy 
do prac Biura Wykonawczego P.ojekt j w . Zada
niem Biura by.oby przede wszystkim opracowa
nie jednolitej dokumentacji technicznej dla pro
jektowania i wykonywania nowych zak.aaów, 
względnie adaptacji już istniejących, jednak nie 
spęmiająeych swego zadania w sposób zadawa
lający. O ocenie zajmuje się badaniem zagad
nień Transportu Samochodowego jeden z od
działów Instytutu Motoryzacji przy G-ównym 
Instytucie Mechaniki, natomiast jako jednostka 
wykonawcza tworzy się Wydział Projektowa
nia Zakładów Eksploatacji Samochodów w Biu
rze Projektów Ministerstwa Komunikacji.

Wielkie zapotrzebowanie urządzeń, służących 
do obsługi samochodów wywołają, siłą rzeczy, 
konieczność stworzenia przemys.u produkujące
go urządzenia, przyrządy i narzędzia, które w 
przeciwnym razie będziemy musieli nabywać 
tylko zagranicą. Początki tej gałęzi przemysłu 
istniały już przed wojną, co wywołane było pow
stającą już wówczas obsługą zapobiegawczą ta
boru, która sta a się bardzo szybko poważnym 
odbiorcą podnośników różnego typu, przyrzą
dów do mycia i smarowania pod ciśnieniem, 
sprężarek typu „garażowego“ , przyrządów do 
dystrybucji paliwa i smarów, wreszcie licznych 
specjalnych narzędzi.

Inwestycje rzeczowe wywołują konieczność 
szkolenia specjalistów. Mamy zaufanie do na
szych kadr naukowców, laureatów Państwowej 
Nagrody Naukowej, którzy i w tym przypadku 
nie zawiodą. Trudność stanowi szybkie wy
kształcenie kierownictwa Biura Wykonawczego 
Projektów. Nie oddając się przesadnemu opty
mizmowi sądzimy jednak, że ta trudność będzie 
przezwyciężona przez przeszkolenie odpowied
niej liczby mających chęć poświęcenia się no
wej specjalności projektowania Zakładów Ek
sploatacji Samochodów.

Technika bez ludzi, kiórzy opanowali technikę, 

j e s t  m a r t w a
STALIN
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Dr TEOFIL BISSAGA

SERYJNA BUDOWA STATKÓW RZECZNYCH
WE FRANCJI

Niedawno w jednej ze stoczni w Strasburgu 
spuszczono na wodę pierwszy statek rzeczny 
budowany seryjnie. Zjawisko to zasługuje na 
uwagę z wielu powodów. Szereg krajów w Eu
ropie w następstwie minionej wojny nie posia
da dostatecznej ilości niezbędnego taboru rzecz
nego. Do krajów tych, niestety, zalicza się i Pol
ska, gdzie dosłownie od podstaw buduje się ta 
bor rzeczny w miejsce zatopionego, zniszczone
go lub zawleczonego na rzeki i kanały niemie
ckie.

Rozwój i koordynacja przewozów powojen
nych wymaga wielkich ilości taboru rzecznego, 
aby w krajach posiadających możliwości wyko
rzystania istniejących arteryi rzecznych,^ prze
rzucić na wodę odpowiednie ilości towarów ta
nich, masowych, nie psujących się i me wyma
gających szybkiego przewozu. B ’ak taboru ko
lejowego i samochodów, przy jednoczesnej ko
nieczności odbudowy lin ii kolejowych, dróg 
publicznych i mostów, stwarza logiczny nakaz 
wykorzystania rzek i kanałów w służbie powo
jennej gospodarki przewozowej.

Wprowadzenie nowych metod w budowie stat
ków rzecznych w Europie nastąpiło z inicjatywy 
przedsiębiorstwa Société des Forces de Stras
bourg. której źródłem bvły potrzeby armii fran
cuskiej w ostatniej fazie woiny w_1944 r. M i
mo, że wymieniona firma nie zajmowała się 
przed tvm budową jednostek pWwaiącycti, 
otrzymała polecenie wybudowania mionów mo
stu pontonowego, który bv ułatwił I  armu 
francuskiej przekroczenie Renu i w ten sposób 
wejście na terytorium Niemiec. Poleceń1 e to fy -  
ma wypemiła szybko, sorawn e i terminowo dzię, 
k i zastosowaniu rowach metod sery met budowy 
okrętów morskich. Pierwsze powodzenie nasu
nęło mvśl zużytkowan,-a nowego sposobu bu
downictwa okrętowego do odbudowy zniszczo
nego taboru rzecznego.

Ponad c-terv lata trwały prace przygotowaw- 
c-e zanim udalo się zrealizować nowa mvśl, sta
nowiąca przewrót w konserwatywnych poję
ciach'co do budowy statków rzecznych, myv 
czym musiano przezwyciężyć wiele n-zes^kód 
biurokratycznych i materialnych, piętrzących 
sie na drogach nowej myśli.

Soc. des Forces de Strasbourc jako pierwszego 
spr-vm;erze'ca pozvskn’o stoc nie rzeczną 
w St-ashurgu ,.Soc. des Chantoc^s et Atelzes 
du Rhin“  Wkrótce po tvm rząd fyanęuski pod
jął nr 1946 r. finansowanie specjalnego przed
siębiorstwa, nowo’anego specjalnie do zadań 
odbudowy miszc-ones-o przez woinę tabo~u rze_ 
.cnego pod nazwa. ..Soc. <pour la  Reconstruc
tion du Parc Fluvial“ . Już w końcu 19*6 r. obie 
wyżei nazwane firm y w Strasburgu otr ymąly 
za. rvośrefln’'ctwem Soc. p. 1. Rec. d. Parc El. l e 
cenie budowy 690 jednostek pływających, któ

re ma być wykonane w ten sposób, że Soc. d. 
Forges d. Strasbourg dostarczać będzie prefa
brykowane znormalizowane części składowe 
barek lub holowników, montowanych przez 
stocznię Soc. d. Chant zer s et Ateliers d. Rhzn.

Wielka nowość i postęp w sposobie budowy 
polega na tym, że poszczególne części sk adowe 
obiektów pływających wytwarza się seryjnie 
i sposobem „taśmowym“ w odpowiednio dosto
sowanym do tych zadań zakładzie przemysło
wym, skąd przewozi się je do stoczni, gdzie na
stępuje montaż dostawionych elementów stat
ku i wykończenie szczegółów. Odpada przy tym 
sposobie długo trwające mtowanie, opracowa
nie i wykonanie na stoczni każdei części skła
dowej dla każdego statku odrębnie. Stocznia 
otrzymuje 5  gotowych już elementów, które p o  
złączeniu i wykończeniu dają gotowa iednostkę 
pywaiącą. Praca między obu przedsiębiorstwa
mi jest tak zorganizowana, że codziennie może. 
stocmia spuszczać na wodę jeden statek, po
dobnie jak to czyniono podczas wojny w St. 
Zjedn. A. P. przy budowie statków morskich ty 
pu .Liberty“  lub „Victory“ .

Odbudowa francuskiej flo ty rzecznej wyma
ga pośpiechu, gdyż znacznie szybciej odbudo
wano komunikacje drogowa i kolejową. Zupeł
nie podobne zjawisko pilnej budowy statków 
rzecznych występuje i w Polsce, gdzie doświad
czenia francuskie nie powinny pozostać bez 
wp’ywu, zwlaswra, że warunki nasze w dziedzi
nie wvtworczoici stali i koksu, niezbędnego do 
produkcji p łyt stalowych, są lepsze od francu
skich.

Podobieństwa te można dalej rozwijać przy
taczając 100% zniszczenia taboru rzecznego na 
Odrze i Wiśle, gdy we Francji zaledwie 20«/o 
statków rzecznych uległo zupełnemu zniszczemu, 
a 50% poważnemu uszkodzeniu. W cyfrach ab
solutnych żegluga śródlądowa we Francji wy
maga przeprowadzenia generalnego remontu
5.000 uszkodzonych i budowy 2.000 nowych ba
rek. Dotychczas naprawiono 4.000 starych je
dnostek uszkodzonych w związku z działaniami 
wojennymi. Na budowę nowych iednostek udzie
lano zamówienia stoczniom w Belgii i Holandii, 
co wiąże się z uszczupleniem zapasu dewiz 
i osłabieniem własnego rynku pracy. W intere
sie własnej gospodarki narodowej obecnie budo
wę seryjna statków rzecznych przekazuje się 
również i innym zakładom przemysłowym we 
Francji, poza istniejącymi w Strasburgu.

Zakończenie odbudowy francuskiej flo ty rze
cznej przewiduje sie hu 1951 rok. W tvm roku 
francuska żegluga śródlądowa posiadać bedz’e 
1500 do 1800 nowocześnie wyposażonych ba~ek, 
a budujące je zaVady rozpoczną wywóz swojej 
produkcji zagranicę.
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Dążenie miarodajnych czynników we Francji 
do szybkiej rozbudowy taboru rzecznego ma na 
celu przede wszyskim żeglugę na Renie. Przed 
ostatnią wojną niemiecka flota rzeczna na Re- 
riie obejmowała 40 %, a francuska zaledwie 5o/0 
wszystkich kursujących statków na tej rzece, 
Francja korzystając z pokonania Niemiec wy
raźnie dąży do przejęcia po Niemcach roli 
głównego armatora. Co więcej dąży do podwo
jenia obrotów w porcie rzecznym w Strasburgu 
z 5 min. ton przed wojną do 10 min. ton. Do 
tego celu niezbędny jest tonaż wynoszący:

500.000 ton barek
250.000 ,, barek z własnym napędem, oraz
holowniki o mocy 75.000 KM.
Tymi dążeniami tłumaczy się opisana akcja 

szybkiej rozbudowy taboru rzecznego, który 
w całości prawie przeznaczony będzie do wyko
nania przewozów na Renie, a nie na pozostałych 
szlakach wodnych śródlądowych we Francji.

Dalszą silnie ujawniającą się tendencją jest 
zagadnienie ograniczenia Niemiec w postano
wieniach przyszłego traktatu z Niemcami do:

a) redukcji tonażu niemieckiego na Renie,
b) zabronienia niemieckiej żegludze przewo

zu towarów do innych państw,
c) podziału niemieckiego taboru rzecznego 

między zwycięskie państwa nadreńskie,
d) zlikwidowania karteli niemieckiej żeglugi 

na Renie.
Z powyższego przedstawienia można i należy 

wysnuć pewne wnioski w interesie polskiej ra
cji stanu w stosunku do wymagań, które nastrę
czają się na Odrze. Analogie historyczne, geo
graficzne, polityczne, gospodarcze i komunika
cyjne między zagadnieniami Renu i Odry w sto
sunku do Niemiec są uderzające, a omówiony 
przykład postępowania Francji nie powinien 
u nas pozostać bez pewnego głębszego zainte
resowania.

PRZEGLĄD CZASOPISM ZAGRANICZNYCH
GOSPODARKA KAPITALISTYCZNA 
NA KOLEJACPI W ARGENTYNIE

Wiadomości o' kolejach na drugiej półkuli, 
nacgół s’abo do nas docierają. Wyjątek stano
wią koleje w Stanach Zjednoczonych Am. Pół
nocnej i częściowo w Kanadzie.

Jednym z krajów, walczących z trudnościami 
kolejowymi jest Argentyna, po Brazylii drugie 
co do wielkości' państwo w Ameryce Południo
wej. Obszar Argentyny wynosi 2,797,113 kim, 
na którym zamieszkuje 12,164.000 ludzi. Na 
wschodzie rozciąga się stepowa wyżyna, zamie
niana na uprawne pola (pszenica, kuku
rydza, lucerna, koniczyna). Na północnym 
wschodzie zalesiona. Na zachodzie wyżyna 
przechodzi stopniowo w skaliste i jałowe 
Andy. Klimat na północy podtropikalny, na po
łudniu umiarkowany i suchy, na ogół zdrowy. 
Kraj wybitnie rolniczy o znacznej hodowli byd
ła i przemyśle spożywczym. Wywóz obejmuje 
pszenicę, kukurydzę, nasiona oleiste, wino, cu
kier, bydło, skóry surowe, mięso mrożone, kon
serwy, wełnę i garbniki. Z minerałów występu
je obficie na południu ropa naftowa i znaczne 
zasoby soli jadalnej. Nie ma natomiast węgla.

Argentyna jest republiką związkową i składa 
sję z 14 prowincyj, 10 terytoriów i 1 okręgu 
związkowego.

Budowę kolei w Argentynie zapoczątkowali w 
sierpniu 1857 r. Anglicy, którzy zachowali cał
kowity wpTyw na koleje argentyńskie, obejmu
jący administrację, kierownictwo i finanse ko
le iowe, nieprzerwanie przez 90 lat. Dopiero w 
1947 r. państwo przejęło koleje od kapita
łu angielskiego. W Argentynie najpóźniej roz
poczęto budowę kolei. W 1830 r. ogólna 
długość sieci kolejowej w Argentynie wynosi-, 
ła 2600 km, a obecnie wynosi 43.555 km, w tym 
15.340 km kolei wąskotorowych. Dzisiaj sieć

kolejowa w Argentynie jest największą w Ame
ryce Południowej.

Zestawienie poniższe pozwala zorientować s:ę 
w sieci kolejowej Argentyny na tle ogólnej dłu
gości sieci kolejowej w państwach sąsiednich 
i w pozostałej Ameryce.

Ił o c h a j (o ru

K r a j
R a z e m

k m

3  S
£ £ti «3 
NW w

• „£ cc t- rZ r *
°  £  Z '
c £  w

. - 1
r f  o

3 C
3

u  4) 
C N

k i l o m e t r y .£ a

A r g e n ty n a  (1 947 ) 4 3 .5 r 5 2 4 .0 0 0 3 .3 6 0 15 .340 85 5
B o liti ia  (1 9 4 3 ) 2.182 — — 2 .1 2 4 58
B ra z y l ia  (1 9 4 2 ) 31 .437 2 .2 27 — 31 .105 1.105
( h i le  (1 9 4 1 ) 8 .717 2 .8 1 0 54 2 4 .1 6 6 1.179
P a r a g ir a j  (1 9 4 5 ) 44 3 — 4 4 3 — —
U r u g n a i  i l9 4 4 ) 3.C09 — 3 00 9 — —
In n e  k r a je  

a m e r y la ń s k ie 184 807 — 4 6 7  f  88 71 6 '6 .5 0 3

c a ła  A m e iy k a 5 7 7 .1 5 0  I 29 .0 5 7 47 4 .9 4 1 5 3 .4 5 1 ’ 19 70 0

p ro c e n to m o 1 0 0 % 5 ,0 3 % 8 2 ,2 2 % 9 ,2 6 % 3 ,4 9 %

Przechodząc*do „upaństwowienia“  kolei w A r
gentynie, należy podkreślić, że objęło ono w 
większości sieć, która należała do kolejowych 
przedsiębiorstw angielskich. Największe z nich 
były: Buenos Aires — Kolej Południowa uru
chomiona w 1862 r.; Kolej Centralna, urucho
miona w 1883 r.; Buenos Aires — Kolej Za
chodnia, uruchomiona w 1890 r. i w końcu kolej 
Transandyjska, powstała przez połączenie sze
regu odcinków wykupionych przez kapitał an
gielski, który ponadto wykupił (od prywat
nych przedsiębiorstw francuskich) — w latach 
1885 do 1910 trzy wielkie linie, służące przede 
wszystkim do przewozu towarów.

W ten sposób około 2/3 całej sieci kolejowej 
w Argentynie znalazło się w ręku kapitału an
gielskiego. Co więcej na zasadzie starych kon-



cesyj kapitał ten zyskiwał szczególny, a wręcz 
niesłychany przywilej, a mianowicie prawo ek
sploatacji bogactw mineralnych w pasie szero
kości 5 km do 10 km wzdłuż lin ij kolejowych.

Dopiero od 1883 r. Argentyna zainteresowała 
się budową kolei, kierując się potrzebą dopro
wadzenia kolei do niektórych obszarów, dołą
czenia zaplecza do istniejących lin ij prywatnych 
i w końcu względami strategicznymi.

Stosunki między rządem argentyńskim a an
gielskimi przedsiębiorstwami kolejowymi w 
Argentynie układamy się zgodnie do 1929 ro- 
kur  W tym roku rozpoczęło sie świato
we przesilenie gospodarcze, które prze
jawiło się w chęci wyciągnięcia najwyż
szych dywidend z Argentyny przez obce przed
siębiorstwa i w przeciwstawieniu się Argenty
ny wywozom dewiz. Powsta e trudności gospo
darcze podsycał młody nacjonalizm argentyń
ski. Spór narastał do drugiej woiny światowej. 
W tym czasie rząd argentyński wykupił l i 
nio Ćordoba — Kolej Centralna i następnie 
Kolej Transandyjską.

Podczas drugiej wojny światowej Wielka Bry
tania z ty  tu  u wzmożonych dostaw surowców i 
żywności niezmiernie zadłużyła sie w Argenty
nie, która pretensjami z tezo tytułu mogła za
płacić wartość pozostałych linii, należących do 
przedsiębiorstw angielskich. Pierwotnie myśla
no o utworzeniu mieszanego konsorcjum argiel- 
sko-argentyńskiego. Z planu tego wyraźnie nie
korzystnego dla Argentyny zrezygnowano 
jednak. W r. 1947 nastąpiło wreszcie przyjęcie 
przez rząd argentyński ód prywatnych przed
siębiorstw angielskich znacznej części sieci ko
lejowej.

Na podstawie dodatkowej umowv z 1948 r. 
pozostałe jeszcze w rekach angielskich przed
siębiorców linie długości oko’o 20.000 km prze
ją ł również rząd argentyński za globalną kwotę 
150 milionów funtów szterlingów.

W ciągu 90 lat różne przedsiębiorstwa pry
watne, nie dbając wcale o ogólny układ s e- 
ci, budowały w Argentynie koleje o roż
nym prześwicie torów. Skoro obecnie wszystkie 
linie sa „upaństwowione“ , wymagania polityki 
komunikacyjnej postawiły rząd argentyński 
przed bardzo trudnym zadaniem. Tabor kolejo
wy jest niewystarczający, przestarzały i znisz
czony, gdyż inwestorzy angielscy nie dbali o je
go modernizacje, licząc się z upaństwowieniem 
swoich przedsiębiorstw.

Rząd argentyński zmuszony jest dziś rozwią
zać trudny problem rćżnotorowych lin ii kole
jowych. W najbliższych 10 — 15 latach trzeba 
będzie inwestować ogromne kapitały dla prze
budowy nawierzchni, odnowienia^ i zmodernizo
wania zdewastowanych urządzeń oraz taboru.

Argentyna stoi u progu kosztownej przebu
dowy systemu kolejowego i taboru, nie mogąc 
pozostać nadal przy szkodliwym różnym prze
świcie torów; na obszarze 7-krotnie większym 
od Polski koleje w Argentynie są niezastąpio

nym transportem śródlądowym, wobec słabo 
rozbudowanej sieci dróg publicznych. Obok 
trudności przewozowo-technicznych cierpi roz
wój gospodarczy z powodu konieczności prze
siadania się podróżnych i przeładowywania 
przesyłek na liniach kolejowych w kraju, 
gdzie istnieją różne szerokości torów. W na
stępstwie tego rynek wewnętrzny podzie
lony jest na oddzielne strefy z powodu zwięk
szonych kosztów przewozu i straty czasu, w 
następstwie potrzeby wielokrotnych przeładun
ków.

W stolicy kraju, Buenos Aires, gdzie zbiega
ją się wszystkie rodzaie torów i podobnie w 
niektórych innych większych miastach, p o- 
blem nie jest tak groźny. Natomiast bardzo 
szkodliwym okazuje się w reszcie kraju. Rolnik, 
przemysłowiec lub kupiec w wielu miejscowo
ściach nie może współzawodniczyć z Buenos Ai
res, skąd w zasadzie można dotrzeć do każdego 
zakątka kraju. Różnice w szerokości torów po
wodują wiele trudności w urządzeniach porto
wych i zakładach przemysłowych, do których 
doprowadza sie bocznice kolejowe. Różnica _w 
szerokości torów spowodowała, że róż-e mia
sta, jak Buenos Aires, Rosario, Santa Fe, Cor- 
doba, Tucuman itd. są połączone torami s-ęro- 
kimi i wąskimi, co oznacza podwójną ilość linii, 
nieracjonalne wykorzystanie taboru i podnosi 
koszty utrzymania i eksploatacji transportu, 
gdy jednocześnie na innych obszarach nie ma 
zupełnie kolei. Podstawowy uk ad sieci kolejo
wej nie odpowiada w najmniejszym stopniu wy
maganiom gospodarki narodowej. Nie rozwią
zano tego w początkach rozwoju kolei, gńvż 
każde przedsiębiorstwo obcych eksploatatorów 
projektowało swoją własną sieć, mając na oku 
wyłącznie własne korzyści, a co najwyżej stara- 
ło sie nie współzawodniczyć z innymi przedsię
biorstwami.

Powstają pytania: jaka szerokość toru była
by najodpowiedniejszą?

w jaki sposób przeprowadzić ujednostajnie
nie torów bez szkody dla ruchu ?

jakie byłyby koszty tej unifikacji?
W związku z pierwszym pytaniem na pierw

szy plan występują problemy techniczne _ i go
spodarcze. Przestarza'y tor wąski nie^more dae 
korzyści, które osiąga się przy torach normal
nych i szerokich, z powodu mniejszej zdolności 
przewozowej, mniejszej wytrzymałości podto
rza i małej szybkości, którą na wąskim torze 
można rozwinąć.

Biorąc pod uwag? tylko transport wewnętrz
ny i nie uwzględniając ruchu międzynarodowe
go, a pomijając tor wąski, zdaws. oby się, że ko
leje argentyńskie mogłyby pozostać przy torze 
szerokim (1,676 m ), który dominuje na. kole
jach argentyńskich. Jednak jest to niepożądane 
ze względu na stale wzrastające i pogłębiające 
się stosunki z krajami ościennymi. Potrzeba 
utrzymania i rozwoju międzynarodowych ko-, 
munikacyj kolejowych wpływa decydująco na 
wybór toru normalnego, który doprowadzić mo-



że de jedności kontynentalnej. Tor normalny łą
czy Argentynę z Paragwajem; wystarczyło by 
uruchomić prom lub zbudować most na rzece 
Parana, aby nawiązać komunikację z Paragwa
jem. Chille posiada małą sieć toru normalnego 
na północy, który może służyć jako podstawa 
do , przyszłej komunikacji transandyjskiej. 
Wszystko wskazuje na to, że i inne kraje sąsia
dujące z Argentyną staną wkrótce przed tym 
problemem i będą zmuszone zmienić swoje tory 
wąskie lub szerokie na normalne.

Jako ostatni argument na rzecz toru normal
nego, bierze się pod uwagę, że odpowiada on 
prześwitowi torów kolei podziemnych, co w 
przyszłości może ułatwić włączenie ich w sieć 
kolei.

Projekt kosztorysu maksymalnego wynosi 
łącznie peso 570.000.000 (1 peso — 4 zł warto
ści przedwojennej).

W ciągu 15 lat przeciętnie na rok wypada 
38.000.000 peso.

Biorąc pod uwagę ogromne korzyści wynika
jące z ulepszenia nowego systemu kolejowego, 
wydatki te byłyby uzasadnione. Należy wziąć 
pod uwagę, że z chwilą powzięcia decyzii w 
sp-awie ujednostajnienia torów, jakakolwiek 
przerwa w realizacji nie ma wpływu na wyso
kość kosztów, tylko przesuwa go w czasie. Na
tomiast nie przeprowadzenie ujednostajnienia 
oznacza utrudnienie i podrożenie rozwiązania 
ostatecznego.

Argentyna dla przebudowy sieci kolejowej 
musi nabyć zagranicą u tychże Anglików, lub 
Amerykanów szyny, tabor, konstrukcje mo
stowe i inne niezbędne materiały, a więc 
wydać w ciągu 15 lat zamierzonej przebudowy 
znaczne kwoty w dewizach, gdyż własnego prze
mysłu kolejowego Argentyna nie posiada. Ko
rzyści właściwe odniesie dopiero przyszłe po
kolenie, gdy współczesne ponięsie niebywale wy
sokie koszty „upaństwowienia“ za pełnym od
szkodowaniem. Takie są wyniki, gdy państwo 
lekkomyślnie oddaje pod wpływy obcego kapi
tału jedną z najważniejszych dziedzin życia go
spodarczego kraju.

T. B.

Z GOSPODARKI SAMOCHODOWEJ 
w Z.S.R.R.

Artykuł wstępny w numerze lipcowym mie
sięcznika „Awtomobil“  p.t. „Zwieźć zbiory 
w skróconych terminach“ zajmuie się relą 
transportu samochodowego w rolnictwie. Jesz
cze przed rozpoczęciem zbiorów, pracownicy 
transportu samochodowego przygotowują tabor 
stosując współzawodnictwo pracy. Akcja zwóz
ki zbiorów jest oczywiście polem do szeroko 
rozwiniętego współzawodnictwa, którego wyni
k i ostatnio' były takie: w czasie akcji pracowa
no 22 godziny na dobę i wykonywano po 48000 
tono-km na jedną tonę ładowności samochodu 
w stosunku rocznym, co odpowiada wykonaniu 
16500 tono-km na jedną tonę rocznie przy pra
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cy na jedną 8-io godzinną zmianę. Szybkość 
techniczna wynosiła średnio 35 —- 40 km/gedz. 
bez żadnej szkody dla samochodów, aczkolwiek 
zwózka odbywała się nie po najlepszych dro
gach, wysoki współczynnik gotowości technicz
nej (0,8) zabezpieczały lotne kolumny obsługi, 
a szybkość obrotu — skrócenie czasów załadun
ku i wyładunku przez stosowanie worków, któ
rych załadunek i wyładunek odbywa się znacz
nie prędzej niż załadunek i wyładunek płodów 
rolnych przewożonych luzem. Odległość jazdy 
wynosiła średnio nieco ponad 30 km.

Artykuł wstępny w numerze sierpniowym 
ma tytuł: „O wysoką kulturę pracy“ . Z artyku
łu tego dowiadujemy się, że np. wykładanie 
białymi kaflami miejsc obsługi samochodów, 
a w szczególności kanałów rewizyjnych nie jest 
karygodną rozrzutnością, lecz przeciwnie przy
nosi oszczędność przez podwyższenie' wydajno
ści i kultury pracy. Autor podkreśla, że czystość 
i schludny, estetyczny wygląd miejsca pracy 
podnosi wybitnie wydajność pracowników 
i działa dodatnio na ich samopoczucie. Odwrot
nie zaobserwowano,. że we wszystkich - zakła
dach, gdzie panuje brud i niechlujstwo na 
miejscu pracy, wydajność pracy nie jest zada
walająca. W końcu autor pokreślą, że dzięki 
powstawaniu w ZSRR nrzemysłu produkują
cego urządzenia do technicznej obsługi samo
chodów („GARO“ ) i coraz obszernięj=zego sto
sowania tych urządzeń na stacjach obsługi i  w 
zajezdniach — podnosi się kultura pracy w 
zakładach eksploatacji samochodów.

W tym samym numerze znajdujemy artykuł 
pióra inż. M. Bergmana p.t. „Ekonomiczne 
uzasadnienie wykonywania napraw głównych 
poza miejscem pracy samochodów“ .

Autor omawia w sposób niezwykle wnikliwy 
zagadnienie opłacalności posiadania własnego 
warsztatu do napraw głównych w przeciwień
stwie do korzystania z usług zakładów ogólne
go użytku. Według autora zagadnienie można 
rozwiązać na nadstawie szeregu równań uło
żonych z następujących składników: kośzty 
naprawy głównej wykonanej w własnym war
sztacie znajdującym się przy zajezdny koszty 
j.w „ lecz w odniesieniu do naprawy wykonanej 
w warsztacie ogólnego użytku, koszty przewozu 
zespołów (lub samochodu) do tego warsztatu, 
ilość samochodów w zajezdni, roczna przepu
stowość zakładu naprawczego i odległość po
między tym zakładem a zajezdnią w kilome
trach. Szereg wykresów ułatwia orientację 
c-płacalności napraw głównych wykonywa

lnych na miejscu pracy. Temat ciekawy 
i rozwiązany W sposób nader interesujący, 
jednak ze względu na stosunkowo me wielką 
rolę odległości w naszych warunkach, a grają
cych poważną rolę w tvm zagadnieniu, przed
stawia dla nas raczej tylko potwierdzenie za
sady, że własny warsztat dla napraw głównych 
na miejscu pracy może opłacać się tylko przy 
wyjątkowo wielkich zajezdniach.

Tes.



ROZPOWSZECHNIANIE CZASOPISM TECHNICZNYCH
Państwowa Komisja Planowania Gospodar

czego (PKPG) opracowała zasady udostępnie
nia czasopism technicznych i fachowych szersze
mu ogółowi pracowników technicznych. Trzeba 
z uznaniem podnieść, że poważna i  praktyczna 
inicjatywa w tym kierunku jest bardzo na cza
sie, gdyż zagadnienie to ma doniosłe znaczenie 
dla rozwoju naszej techniki w skali potrzeb 
państwowych.

Czasopism technicznych i fachowych wycho
dzi w Polsce 52, w tym 5 kwartalników, 1 dwu
miesięcznik i 46 miesięczników. Ilość ta nie jest 
wystarczająca, tym bardziej, że nakład tych 
pism jest niski, z tego powodu teren nie jest do
statecznie zaopatrzony w niezbędną lekturę 
techniczną. Pragnący zaspokoić głód wiedzy lub 
uzupełniać i odświeżać swe wiadomości pracow
nik techniczny, technik lub inżynier może tylko 
w nielicznych przypadkach uczynić to przy po
mocy wydawnictw technicznych, gdyż brak ich 
w terenie.
■ Obecnie sytuacja ulegnie wybitnej poprawie, 
bowiem wytyczne PKPG nakładają na zakłady 
i instytucje, zatrudniające inżynierów, techni
ków i pracowników technicznych — obowiązek 
prenumeraty czasopism, przy zachowaniu na
stępujących warunków:
na 50 pracowników prenumerować należy 1 
egz. czasopisma popularnego, jeśli jednak za
trudnionych jest co najmniej 10 pracowników 
danej specjalności, to również 1 egz. odpowied
niego czasopisma musi być zaprenumerowany; 
jeśli chodzi o czasooisma naukowe, to 1 egz. 
wypada na 20 inżynierów i techników, gdy jed
nak zatrudnionych jest w zakładzie pracy lub 
instytucji conajmniej 2 inżynierów albo' tech
ników, to również należy zaprenumerować 1 
•egz. odpowiedniego czasopisma.

Nadto wszystkie zakłady i instytucje powinny 
prenumerować conajmniej po 1 egz. czasopisma 
ogólno- - technicznego „Przegląd Techniczny“ 
i po 1 egz. na 100 pracowników czasopisma „Ho
ryzonty Techniki“ .

Wytyczne PKPG określają dość szczegółowo 
zasady korzystania przez pracowników z czaso-

B I B L I O
Dr I. OBERBACH. Drogi Bitumiczne, str. 

162, rys. 134. Tłumaczenie i opracowanie inż. 
A. DĄBROWSKIEGO. Warszawa, 1949 r.

W wydanej nakładem Instytutu Badawczego 
Budownictwa książce pod tytułem „Drogi Bitu
miczne“ dr J. Oberbach podaje obszerne stu
dium syntetyczno - analityczne o wielkim dzia
le techniki drogowej, jakim są nawierzchnie 
bitumiczne z asfaltu i  smół drogowych.

Autor, entuzjasta nawierzchni bitumicznych 
wykonywanych na zimno, z niemniejszym zain
teresowaniem traktuje o nawierzchniach wy-

pism technicznych i fachowych, wprowadzając 
kartę obiegową i  nakładając ściśle ustalone 
obowiązki na bibliotekarzy i  kolporterów dzia
łowych. Nadto określone są warunki ułatwiają
ce prenumeratę indywidualną. Poza tym PKPG 
poleca instytucjom i urzędom, aby przy opraco
waniu swych budżetów na rok 1950 przewidzia
ły odpowiednie sumy na prenumeratę czaso
pism.

Interesującym przepisem wytycznych jest 
wezwanie do współpracy czytelników z redak
cjami i obowiązujący redakcje warunek 
uwzględnienia życzeń terenu w zakresie zainte
resowań i  potrzeb umysłowych.

WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJNE ze 
szczerym zadowoleniem witają zarządzenie 
PKPG, widząc w tej akcji zapoczątkowanie no
wego okresu w dziedzinie popularyzacji wiedzy 
technicznej i gospodarczej wśród najszerszych 
mas pracujących.

Życiorysy przodowników i racjonalizatorów 
komunikacyjnych

W związku z zaleceniem Zarządu Głównego 
ZZK (Główny Komitet Współzawodnictwa Pra- 
cy) Wydawnictwa Komunikacyjne przystąpiły 
do wydania drukiem życiorysów przodowników 
i racjonalizatorów w komunikacji.

Już w  najbliższym czasie ukażą się nakładem 
WK (Biblioteczka Przodowników7 i  Racjonaliza
torów w Komunikacji) broszury, zawierające 
życiorysy i  opis pracy oraz osiągnięć racjonali
zatorskich 4-ch wybitnych kolejarzy. Będzie 
to pierwsza seria tego typu broszur w komuni
kacji.

Stopniowo ukazy wać się będą dalsze serie.
W ten sposób Wydawnictwa Komunikacyjne 

uczynią zadość potrzebie ujawnienia wspania
łych wysiłków i osiągnięć pracy tych kolejarzy, 
którzy przykładem swoim pociągają za sobą co
raz liczniejsze szeregi pracowników, pragnących 
przyśpieszyć budowę ustroju socjalistycznego w 
Polsce przy pomocy wzorów radzieckich.

G R A F I A
k( mywanych na gorąco, podaje cenne spostrze
żenia o masach zalewowych do bruków i  szwów7 
dylatacyjnych, o bitumowaniu ścieżek rowero- 

. wyeh, budowie autostrad; w końcu zastanawia 
się nad potrzebą badań laboratoryjnych przy 
budowie nawierzchni bitumicznych.

Książka nie jest podręcznikiem, podającym 
przepisy i instrukcje wykonywania nawierzch
ni bitumicznych, lecz dociekliwym studium, 
opartym przeważnie na wieloletnim doświad
czeniu własnym autora. Na szczególną uwagę 
zasługują rozważania o nadawaniu szorstkości 
nawierzchniom bitumicznym.



Tłumaczenie naogół poprawne. Słownictwo 
techniczne nie całkowicie odpowiada ogólnie 
przyjętemu; np. łączenie płyt betonowych ^prę
tami“  zamiast „dyblami“  (str. 20) ; „uzbroje
nie“ zamiast „dyblowąnie“ spoin (rys. 11) ; 
„binder“  zamiast „warstwa wyrównawcza“ 
(rys. 99 i  100) ; „pewność“  zamiast „bezpie- 
pieczeństwo“ ruchu; „żywotnbść“  zamiast 
„trwałość“ nawierzchni.

Inż. A. Dąbrowskiemu należy się uznanie za 
tłumaczenie i staranne opracowanie tak poży
tecznego dzieła. Inicjatywa ta powinna pobu
dzić polskich inżynierów do opracowania w po
dobny sposób studium o wykonanych w Polsce 
nawierzchniach bitumicznych.

Należy przypomnieć, że szersze stosowanie 
nawierzchni bitumicznych w Polsce rozpoczęło 
się przed 25 laty na Górnym Śląsku i pod War
szawą. Niewielu zapewne pamięta, że na odcin
ku ul. Filtrowej w Warszawie od Al. Niepodle
głości do ul. Suchej, leży ułożona przed 25 łaty 
nawierzchnia bitumiczna układana na zimno 
i zwana „komdrobitem“ . Rozmaite nawierzch
nie i tak zwane „dywaniki“ bitumiczne dosko
nałe wytrzymały intensywny ruch sprzętu 
podczas ostatniej wojny.

W .  T.

Prof. G. P. GRINIEWICZ „Składy i  mecha
nizacja pogruzoczno - rozgruzocznych robot na 
żeleznodorożnom transportiez1. Tranżeldorizdat. 
Moskwa 19Jf9 r. Str. Jf15, rys. 190.

Zakres robót naładunkowych i “wyładunko
wych na kolejach wraz z magazynowaniem to
warów według planu 5-letniego ZSRR ma się 
zwiększyć prawie dwukrotnie; w 1950 roku 
75% tych robót ma ulec całkowitej mecha
nizacji. Transport kolejowy zbroi się zatem 
w zmechanizowane urządzenia przeładunkowe, 
zastosowując najnbwsze konstrukcje, opraco
wane w Związku Radzieckim.

Opis ich stanowi treść podręcznika, opraco
wanego w sposób niezmiernie dociekliwy i wy
czerpujący przez prof. G. P. Griniewicza. Autor 
wysuwa na czoło swych rozważań następujące 
zagadnienia :

a) należyty wybór typu magazynów, skła
dów i urządzeń do zmechanizowania prac 
przeładunkowych,

b) umiejętne wyzyskanie istniejących urzą
dzeń, wprowadzenie nowych typów ma
szyn, dźwigów itp., należyte ich utrzyma
nie i naprawa;

c) opanowanie nowych socjalistycznych me- • 
tod organizacji pracy i wprowadzenie ich 
przy wykonywaniu robót przeładunko
wych;

d) projektowanie nowych magazynów, skła
dów, ekspedycyj towarowych, urządzeń 
mechanicznych do nich, planowania or
ganizacji prac przeładunkowych,

e) kierowanie gospodarką mechaniczną 
i energetyczną ekspedycyj towarowych.

Wychodząc z tych założeń autor podzielił 
swój podręcznik na 4 części.

W części I, ogólnej, podane są podstawowe 
wiadomości, dotyczące wykonywania robót 
przeładunkowych, a więc: organizacja ekspe
dycji towarowych, organizacja robót przeła
dunkowych, klasyfikacja i wybór typów urzą
dzeń przeładunkowych, inwentarz potrzebny do 
tego itd. Najbardziej interesujący jest rozdział 
poświęcony techniczno - gospodarczym obli
czeniom, jakie należy dokonać przy wyborze 
środków mechanizacji.

Część I I  poświęcona jest opisowi różnych me
chanizmów i urządzeń do przeładowywania to
warów w kierunkach poziomym, pionowym 
oraz poziomo - pionowym, poczynając od łopat 
mechanicznych do skomplikowanych urządzeń 
taśmowych. W tablicach podane są wymiary 
najczęściej używanych urządzeń, prócz tego 
przytoczone są wzory do obliczeń typowych 
mechanizmów, wszystko ilustrowane licznymi 
planami, rysunkami schematycznymi, przekro
jami oraz zdjęciami fotograficznymi.

Część I I I  dotyczy urządzenia składów do 
magazynowania różnych towarów; następnie 
podano opis mechanizacji robót przeładunko
wych i wykonywania prac w ekspedycjach to
warowych, zależnie od rodzaju towarów łado
wanych luzem bądź w kontenerach. Najwięcej 
uwagi poświęcono przeładunkowi zboża, węgla, 
drzewa, torfu oraz towarów przewożonych 
w stanie płynhym. Tu również spotykamy wzo
ry  i dane liczbowe potrzebne do obliczeń. Część 
I I I  kończą wskazówki, dotyczące dozoru nad 
mechanizmami, wykonywania napraw, warun
ków , bezpieczeństwa pracy itp.

Pożytecznym dodatkiem są normy orienta
cyjne do określania czasu pracy i odliczeń od
setkowych na amortyzację i utrzymanie budo
w li i urządzeń ekspedycji towarowych, jak rów
nież normy czasu użytkowania i amortyzacji 
różnego rodzaju urządzeń przeładunkowych, 
poczynając od najprostszych dźwigów dc urzą
dzeń taśmowych, kolejek nadziemnych itp.

Podręcznik jest dziełem cennym, gdyż doty
czy najnowszych i najlepszych urządzeń prze
ładunkowych stosowanych w ZSRR, naświetla 
w sposób dostępny stach anowskie metody or
ganizacji robót przeładunkowych; znajomość 
obu zagadnień jest niezbędna dl a pracowników 
obu służb — ruchowej i handlowej.

W.
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SPÓŁDZIELNIA KOMUNIKACYJNO - PRZEWOZOWA
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Warszawa, Krochm alna n r 87

prow adzi kom unikację na niżej wym ienionych lin iach :
1) W arszaw a —  R adzyń  —  K o c k  6) R y k i —  Że lechów  —  G a rw o lin
2) W arszaw a —  L a to w icz  —  Żelechów  1) Sobienie Je z io ry  —  Stoczek —  Siedlce
3) W arszaw a —  K oz ien ice  —  Z w o le ń  8) K o c k  —  D ę b lin
4) Że lechów  —  Sobolew —  M ac ie jow ice  9) R adzyń —  W isznice — S ławatycze
5) Żelechów  —  Ł u k ó w  —  Siedlce 10) G a rw o lin  —  W ilg a

11) G arw olin  miasto —  G arw olin  st. kolejowa

MORSKIE ZAKŁADY RYBNE
CHŁODNIE. ZAMRAŻALNIE, F A B RY KI  LODU,  
FABRYKI MACZKI RYBNEJ, HALE I MAGAZYNY

CENTRALA -  GDYNIA
TELEFON: 35-38

Ł tU fc'fi łi Ü l ii ii ii ii i j j i

1.

2 .

GDYNIA — chłodnia, zamrażalnia, 
fabryka lodu, fabryka mączki
rybnej

WŁADYSŁAWOWO -  chłodnia, 
iabryka lodu

O D D Z I A Ł Y :
3. ŁEBA — chłodnia, fabryka lodu
4.

5.

DARŁOWO — chłodnia, fabryka 
mączki rybnej, fabryka lodu 

SZCZECIN — chłodnia, zamrażal
nia, fabryka lodu

W B U D O W I E :
ŚWINOUJŚCIE — chłodnia, zamra

żalnia. fabryka lodu 
HEL — fabryka lodu

KOŁOBRZEG — chłodnia, zamra
żalnia, fabryka lodu 

USTKA — chłodnia, fabryka lodu

Przedsiębiorstwo Wydaiunicze
„WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJNE“
Warszawa 12, ul. Kazimierzowska 52, łel. 400-60/64 wewn. 18 i kolejowy 13-13

N akładem  „W Y D A W N IC T W  K O M U N IK A C Y J N Y C H “  w  ram ach  „B IB L IO T E C Z K I P R Z O D O W 
N IK Ó W  i  R A C JO N A L IZ A T O R Ó W  w  K O M U N IK A C J I“  ukażą się  w  na jb liższym  czasie nastę
pujące broszu ry :

P. KO C O T. „M o je  dośw iadczenia na parow ozie“ .
E. G E R LIC H . „ Z  dośw iadczeń to row ego“ .
A . Z A W O D N IA K . „T a je m n ic a  m ego pow odzen ia“ .
ST. ZEP. „C z łow iek , k tó ry  uzd ra w ia  chore pa row ozy“ .

W  op racow an iu  są dalsze broszury
Zamówienia należy kierować:
W arszawa 12, ul. K a z i m i e r z o w s k a  52. —  Skrytka poczt. 53. —  Konto PKO  1-8523
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