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Dmwadziescia pie¢ lat temu polski zolnierz, pod polskim Wodzem w pol-
skim mundurze wyruszyl na pola bitewne, By raz jeszcze zlosyé ofiare
trudu i krwi, by walczyé o Niepodleglq Polste.

W chwili strasznej, gdy setki tysiecy Polakéw mleczono na Bratobdjczq
walke za obca sprawe, Jézef Pilsudshi odgadnal prayszlosé, odnalazl
droge, pormal i powiddl za sobq zastepy tych, Atérzy, w Wodza swego
wierzqc, nie pozalowali zapalu i krwi szlachietnej, pemmi, ze jq prze-
lewaja za Polste.

Czyn meski, cayn bohaterski, cayn mielki w wielkie przeobrazil sie Dzielo.

(ady serca nasze wzbierajq dzi§ niezmierna wdziecznoscia dla Wodza,
dla mwszystkich Cych, ktérzy za Polske walczac krem przeleli i zycie swe
oddali, dzis niech wszysthie nasze mysli i wszysthie czyny Au temu
daza, by Dzielo Ich obronié, na wieki utrmwalié i podniesé wyze;.
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Inz. Bohdan Cywinski.

y 7

Obowiqgzkowosé

Ciezki wypadek wykolejenia pociagu na st.
Pruszkow, ktory sie zdarzyt przed dwoma miesia-
cami, wywolal Zywe poruszenie w spoleczeristwie,
szczegblnie za§ w jego kolejowych kolach.

Iniynier Kolejowy nie przejdzie nad tym wy-
darzeniem do porzadku i zapewne w najblizszym
czasie, gdy tok dochodzern stuzbowych zostanie
zamkniety, rozwazy je na swych tamach. Zanim
jednak to nastapi, pozwole sobie wyrazi¢ pare
uwag, ktore wypadek Pruszkowski nasuwa.

Bezpieczeristwo ruchu kolejowego zapewniaja
liczne przepisy, ktére na szereg pracownikow na-
kladaja rozmaite obowiazki. Kazdemu kolejarzo-
wi wiadomo, zZe bardzo rzadko moze nastapi¢ wy-
padek, jezeli w naruszeniu przepiséw, jeZeli w za-
niedbaniu lub przeoczeniu zawini jeden tylko pra-
cownik. Czasem nie wystarczy dwoéch, a nawet
trzech winowajcow, aby sie stalo nieszczescie, jezeli
przynajmniej jeden pracownik wykona swe obo-
obowiazki dokladnie, z pelnym poczuciem odpowie-
dzialnosci. Dopiero gdy szereg oséb blizej lub da-
lej zwiazanych z okolicznosciami wypadku zawie-
dzie, nie spelni swego obowiazku — nastepuje ka-
tastrofa.

Mozna by powiedzie¢, ze taka nadmierna, ale
jak widzimy czasem nie wystarczajaca, ostrozno$c
przepisow ma swoja strone ujemna. Rozproszko-
wuje ona odpowiedzialno$é, oslabia czujnosé po-
szczegolnych uczestnikow procesu stuzbowego.
Kazdy z nich liczy na $cisle wykonywanie przepi-
séw przez jego wspélpracownikow, a sam robi tyle
tylko, ile od niego przepis wymaga, ani troche wie-
cej, a nawet czasem troche mniej.

Kazde takie pojedyncze ,mniej” moze samo
przez sie nie byé jeszcze grozne, lecz gdy sie ich
zbiegnie jednoczesénie kilka — woéwczas naste-
puje wypadek, ktory pociagnaé¢ moze za soba, jak
to bylo ostatnio, utrate zycia i zdrowia wielu oséb,
olbrzymie straty materialne kolei.

Nie nalezy stad wyciagaé¢ wniosku, ze mozna
zapobiegliwo$é przepisow ostabiaé. Ruch kolejowy
musi byé zabezpieczony wszechstronnie nie jedna
linia zapor. Zwiekszaja one stopien bezpieczeristwa
tak samo, jak réownolegle zakladane zamki, za-
trzaski, zasuwy i larficuszki wzmagaja zabezpiecze-
nie naszych mieszkan.

Kazdy z pracownikéw powinien oczywiscie wy-
konaé¢ swoj obowiazek. Tego mato. Niekiedy powi-
nien wykonaé wiecej, niz tego przepis wymaga. Po-
winien bowiem staraé sie zawsze i§¢é dalej, poza
nakazane obowiazki, aby czasem przypadkiem nie
p6jéé za blisko. Powinien do losu powierzonych je-
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i solidarno$é stuzbowo e

go opiece podréznych lub mienia, do bezpieczesi-
stwa wspoétpracownikéw odnosié sie z troskliwos-
cia ojca rodziny, a nie z ,,urzedowa’ obojetnoscig,.

Obojetnos$é¢ urzedowa nie daje sie polaczyé z
nalezytym wykonywaniem dobrze pojetych obo-
wiazkow, nie godzi sie z uczuciem kolezerstwa,
nie idzie w parze z wlasnym interesem kazdego
pracownika. Jezeli bowiem ja sam nie podam dzi$
reki koledze, ktdoremu grozi niebezpieczernstwo,
ktory ma trudnosci stuzbowe, jakim woéwczas pra-
wem moge sie spodziewaé, bym jutro zostal po-
traktowany lepiej.

Czy przejezdzajacy kurierem maszynista lub
konduktor nie powinien znalezé drogi niekoniecz-
nie stuzbowej do zawiadowcy odcinka drogowego,
by go ostrzec, jezeli niewyregulowany tor rzucil
parowozem lub wagonem. Czy uwaga taka nie po-
winna byé¢, co niestety nie zawsze ma miejsce, z
rowna przychylnoscia przyjeta, jak zostata udzie-
lona. Czy odwrotnie pracownik stuzby drogowej
nie moze by¢ nieraz mechanikowi pomocny i swoim
spostrzezeniem wybawié go z niemalego niebezpie-
czetistwa, z duzego klopotu.

Nie moéwiac juz o wypadkach, zagrazajacych
zyciu ludzi i mieniu pafdstwowemu, czy nie jestes-
my w codziennej naszej pracy $§wiadkami ,urzedo-
wania”, ktore w najlepszym razie sprowadza sie
do $cislego sprawowania obowiazkéw, w gorszym
za§ — do takiego ich wykonywania, aby wladza
przelozona nie mogla urzedujacego zaczepié. Czy
zawsze staramy sie wspdtzatrudnionym z nami ko-
legom dopomdc, czy jestesmy gotowi i chetni wy-
konaé bardzo czasem latwa czynno$é, ktéra im mo-
7e znacznie upro$cié prace — jezeli nie wchodzi
ona w zakres naszych przepisowych zadan. Czy
nie spotykamy przypadkéw, kiedy ,kolega” po
wykonaniu minimum swoich obowiazkéw, przygla-

"da sie obojetnie lub nawet nie bez zadowolenia,

jak jego wspélpracownik boryka sig z trudnoscia-
mi, od ktérych go mégl tak latwo uchronié.

Jezyk polski nie zna okre$lenia Schadenfreude,
nie powinno znaé tego uczucia nasze zycie stuzbo-
we, kolezeniskie.

Badzmy solidarni. Starajmy si¢ przede wszyst-
kim wykonywag $cisle, dokladnie nasze obowiaz-
ki, wykonujmy je tak, jakby$my chcieli, zeby wy-
konywali je wzgledem nas inni.

Starajmy sie sobie nawzajem pomaga¢. Pota-
czone, zespolone wysitki daja wyniki wielkie, a
zgodna, serdeczna atmosfera wspoélpracy uprasz-
cza, utatwia i upicksza zZycie. ;

Harmonia, zgranie personelu przedsiebiorstwa jest wielka sita. Trzeba wige dotozyé¢ staran,

aby je utrwalié.

FAYOL




Prof. inz. dr Stetan Bryta.
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SWiCIi iniynierski'w ChWili obecnei A

Referat wygloszony na Zjezdzie Delegatow Naczelnej Organizaciji Inzynieréw R. P, dn. 25 czerwca 1939 .

Chwila powstania panstwa polskiego postawila
przed nami ogrom zagadnier parstwowych do roz-
wiazania i przeprowadzenia. Spdznieni za Europa
co najmniej o setke lat, musielismy jednak nadra-
bia¢ przede wszystkim w tempie niezmiernie szyb-
kim nasze zrujnowanie wojenne, zaspokajajac na-
sze dorazne potrzeby, a potem dopiero wyréwnywaé
nasze zaleglosci. Z jednej strony przejawila sie sil-
na i uparta dazno$¢ do zréwnania z zagranica, z dru-
giej staneto nasze dawne ubéstwo wytworzone przez
czasy zaborcow, a wielokrotnie spotegowane przez
wielka wojne. Rownoczesnie za$ przejawily sie ko-
niecznodel inne: zabezpieczenie obronnodei pan-
stwa.

Nie da sie zaprzeczyé, ze okres lat, jaki nas dzie-
li od ukonczenia wojny, nie zostal zmarnowany,
Aczkolwiek goraczkowo i pospiesznie, i dlatego nie
zawsze planowo i nie zawsze najlepiej, niemniej
pracowalismy i pracujemy wiecej niz ktokolwiek
inny. A nawet, w niektérych dziedzinach, w kto-
rych potrafilismy sklonié umyst nasz do my$lenia
kategoriami nowymi, odmiennymi od przedwojen-
nych, a wole nasza do wykonania nakazu twérczej
mysli, uzyskali§my rezultaty wielkie, niekiedy nie-
mal zadziwiajace. Mozemy patrze¢ na nasze, cho-
ciaz niedoskonale wciaz jeszcze dzielo, z duma, z
przeswiadczeniem, Ze rozpiecie pomiedzy tym, co
bylo lat temu dwadziescia, i tym, co jest dzisiaj,
jest u nas stosunkowo znacznie wigksze niz gdzie-
indziej. ;

Zrealizowanie tej pracy odbudowy i rozbudowy
naszego pansiwa zawdzieczamy w lwiej czesci po!l-
skiej technice. Polski swiat techniczny, aczkolwiek
w chwili zmartwychwstania Polski nie zorganizowa-
ny, przystapil natychmiast do zagadnienia, jakie
przed nim stanelo. '

W tym technicznym aparacie, w tym $wiecie tech-
nicznym $wiat inzynierski zajmuje naczelne miej-
sce. Swiat inzynierski, ten sztab gléwny i korpus
oficerski techniki, musi wiec ‘przodowaé pod kaz-
dym wzgledem: intelektualnym, zawodowym
i etycznym. Spadaja nain bowiem zadania i obo-
wiazki, ktorym musi podotaé.

A zadania te byly wielorakie.

Przede wszystkim wylonila sie sprawa podnie-
sieriia Polski pod wzgledem gospodarczym. Spra-
wa ta przechodzi coraz bardziej w rece inZynieréw.
Zbyt wiele zagadnien scisle technicznych, écisle fa-
chowych dzisiaj wchodzi tu w rachube; a jedynie
inzynierowie moga zanalizowaé potrzeby, ustalié
‘wielkos¢ ich i kolejnosé ich zaspokojenia, a przede
wezystkim wskazaé¢ drogi, jak najbardziej celowego,
ekonomicznego pod kazdym wzgledem spelnienia
postawionych postulatow.

W zrozumieniu tego zorganizowala N.O.I. w r.
1937 Pierwszy Polski Kongres Inzynieréw, ktérego
celem bylo zanalizowanie stanu Polski obecnej, po-
trzeb jej gospodarki i obronnosci i nakreslenie dro-
gi rozwojowej, ktéra i§¢ musimy, by panstwo
nasze postawi¢ na poziomie odpowiadajacym jego
potrzebom i jego znaczeniu. :

Prace te objely caloksztalt spraw technicznych
w Polsce, to znaczy te zagadnienia, ktére powinno
wykonaé parstwo i spoleczeristwo, w sensie §wiata
pracy i przemysiu, w zakresie administracji techni-
cznej, w zakresie rob6t uzytecznosci publicznej, prac
panistwowych i komunalnych, przemystu i wszyst-
kich dziedzin wytwérczosci technicznej.

To zanalizowanie potrzeb i drég rozwojowych
sta¢ si¢ powinno podstawa szerokiego planu gospo-
darczego Polski.

Celowosé - planu gospodarczego jest jednak
zwigzana z jego realizacja. I tu tym mocniej mozna
podkreglié, ze jedynie inzynierowie moga wysunie-
te postulaty nastepnie zrealizowaé. Jedynie droga
wprowadzenia udoskonalenn technicznych, nowych
wynalazkéw, nowych metod pracy, mozna zasade,
ktora kazdy uznaje, wprowadzi¢ rzeczywiscie w
czyn i stworzyé rezultat, ktéry miarodajny jest dla
caloksztaltu zycia nie tylko technicznego, ale i spo-
fecznego.

Ta wielostronna praca inzyniera obejmuje
wszystkie dziedziny Zycia spolecznego, a poprzez
kazda z nich powinno przebijaé sie stuzenie dobru
publicznemu. InZynier nie jest i nie moze by¢ shuga
przemystu, ani sluga kapitalu, ale jest przede
wszystkim w stuzbie gospodarki narodowe;j.

Rola inzyniera tym sie wiecej rozszerza i zwie-
ksza, gdy w gre wchodzi sprawa obrony narodowej.

Minely czasy, gdy wojsko byto odrebnym orga-
nizmem wewnatrz spoleczeristwa. Dzisiaj wspél-
dziala z nim caly naréd, a technika jako jeden z
najwazniejszych zwojéw mézgu narodowego, trudzi
sie, by da¢ wojsku w reke bron jak najdoskonalsza,
a spoteczeristwu zapewnié bezpieczeristwo.

Wyposazenie armii staje sie coraz bardziej
skomplikowane. Na uzbrojenie skladaja sie nie
tylko armaty i karabiny, ale samoloty, samochody,
czolgi, sprzet saperski, stuzba lacznosci, budownic-
two obronne, komunikacje, brori chemiczna. Woj-
sko bez techniki to wojsko bez oreza. Jestesmy tego
wszyscy tak Swiadomi, ze uzasadnienie tego jest
najzupelniej zbyteczne. Panstwa zagrazajace po-
kojowi posunely od dawna i daleko organizacje
techniki do potrzeb wojennych. Niech postuzy nam
za dowod fakt, ze jeszeze w r. 1917 Zwigzek Nie-
mieckich Inzynieré6w (Verein deutscher Ingenieure)
przedstawil niemieckiemu dowédztwu memoriat,
z ktorego przytocze parg tez — tym bardziej, ze sa
one aktualne i dzisiaj;

1. Zaopatrzenie wojska w brori i sprzet wojen-
ny wszelkiego rodzaju nie jest przy 'dzisiejszym
sposobie prowadzenia wojny i dzisiejszej technice
sprawa militarna, ale sprawa naukowo-techniczna.

2. Poniewaz czysto wojskowe wymogi wojenne
beda najprawdopodobniej zawsze znacznie wieksze
niz zdolnos¢ wytwércza parstwa, przeto na dlugie
lata trzeba bedzie podniesé¢ wytwérczosé do mozli-
wego maximum,

3. S'pra\wa osiaggniecia maximum rezultatuy,
z ograniczonymi §rodkami-pod wzgledem ludzi, ma-
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terialow, maszyn i pieniedzy, moze byé rozwiazana
jedynie przez fachowcow.

4. Wykonanie wszystkich zadan, dotyczacych
organizacji przemysiu na potrzeby wojenne, kon-
strukcji i wytwarzania sprzetu wojskowego musi
spoczywaé w reku inzynierow.

Z radosciag mozemy stwierdzié, ze to, o co w in-
teresie swego panstwa walczyli podéwczas inZynie-
rowie niemieccy, ta scista wspolpraca $wiata inzy-
nierskiego z wojskiem jest u nas faktem; kierow-
nictwo spraw techniczno-wojskowych spoczywa w
reku wysokich oficerow, bedacych zarazem fachow-
cami. Politechniki i inzynierowie wspélpracuja
z wojskiem bardzo $cisle, a z drugiej strony wojsko
daje impuls do wielkich, do najwiekszych prac tech-
niczno-przemysfowych, i w ten sposéb tworzy sieg
w doskonalej syntezie potencjonalna potega pan-
stwa, czego najlepszym dowodem jest nasz Cen-
tralny Okreg Przemystowy, imponujacy nie tylko
samym soba, ale i tempem, w jakim byl wykonany.
Dzisiaj chodzi¢ musi jedynie o poglebienie tej
wspotpracy i wprowadzenie w uregulowane koryto.

Jezeli jednak wymogi wylacznie wojskowe w za-
gospodarowanych i rozbudowanych Niemczech w
r. 1917 byly znacznie wigksze niz zdolno$é wytwor-
cza panistwa, tym wieksza jest ta dysproporcja u
nas, gdzie potrzeby obronnosci 1acza si¢ z wymoga-
mi gospodarczymi i komunikacyjnymi, i gdzie zara-
zem aparat przemyslowy jest bez poréwnania
szczuplejszy i ubozszy.

Zadania te moga spekni¢ tyko inzynierowie zrze-
szeni w organizacje wspolpracujaca z wojskiem
i wladzami panstwowymi, bowiem jedynie w ra-
mach organizacyjnych mozna ustalié¢ cele i zadania
i sposob ich realizacji, a podczas wojny doprowa-
dzié¢ do najlepszego uzycia wszystkich sit technicz-
nych na obrone paristwa.

Uwazajac stworzenie takiej organizacji Swiata
technicznego za rzecz pierwszorzednego znaczenia
dla panstwa, Naczelna Organizacja Inzynierow R.P,
zaproponowala utworzenie Naczelnej Rady Tech-
nicznej. Skladataby si¢ ona w mysl wniosku
N. O. 1. z 36 cztonkéw, powotanych przez Prezesa
Rady Ministrow na wniosek Ministra Przemystu
i Handlu .w porozumieniu z Ministrem Spraw Woji-
skowych z pomiedzy inZynieréw, z czego 24 czlon-
'kéw byloby powolywanych z list kandydatéw
przedstawionych przez organizacje jednoczaca
zrzeszenia inzynierow, 12 za$ byloby mianowanych
przez Prezesa Rady Ministrow wedlug uznania. Do
zakresu dzialania Naczelnej Rady Technicznej na-
lezaloby wspéldzialanie z wladzami w sprawach
zwiagzanych z *obronnoscia. Rada prowadzitaby
przymusowa stala rejestracje inZynier6w zamiesz-
kalych na terytorium panstwa (z wyjatkiem inzy-
nierow ogrodnikdéw, rolnikéw i lesnikéw) i praco-
walaby w $cislym wspétdziataniu z organizacja
jednoczaca zrzeszenie inzynieréw i reprezentujaca
0gol inzynierow Rzeczypospolitej,tj. N. O. I.

Zdaniem N. O. I. analogiczne ciala, oczywiscie
z innymi kompetencjami, powinny powstaé rowniez
dla technikow, dla majstrow i dla robotnikéw kwali-
fikowanych, tak Zeby objaé nimi caloksztalt swiata
technicznego. ' ;

Obecna organizacje N. O. I. musimy przy, tym
uwazaé za etap na drodze do zorganizowania in-
zynierow polskich. Jest to na razie podstawa, na
ktorej mozemy przeprowadzié prace dla zjednocze-
nia i scementowania §wiata inZynierskiego w jedna

i jednolita organizacje. Zwiazek stowarzyszen mo-
ze by¢ traktowany jako platforma porozumiewaw-
cza, ale nie moze byé w tym stadium pozostawiony
jako organ wykonawczy i doradczy w sprawach pil-
nych, wymagajacych systematycznej organizacii,
stalego wysilku i szybkiej decyzji.

Chodzi bowiem o stworzenie kuzni czynu pan-
stwowego, gdzie wszyscy inZynierowie jako obywa-
tele, ramie przy ramieniu, karni na zew parstwa,
stang jako Zolnierze do wypelnienia wyzszych na-
kazow stanu. Rozumiem przez to przeksztalcenie
N. O. L. na organizacje, do ktorej mieliby prawo
i obowiazek naleze¢ wszyscy inzynierowie Polacy.
Organizacja dzielitaby sie na grupy pionowe —
zawodowe, i poziome — regionalne; miataby cha-
rakter izby — posiadalaby uprawnienia samorzadu
i obowiazki instytucji wyzszej uzytecznosci publicz-
nej, a objelaby zagadnienia dotyczace pracy pan-
stwowej i etyki inZynierskiej. Majac tak zorgani-
zowany osrodek dyspozycyjny naszego zycia, be-
dziemy silni, zwarci, gotowi,

W zwigzku zas z chwila bezposrednio dzisiejsza
N. O. L, pragnac tym bardziej wspolprace te zacies-
ni¢ i caty polski $§wiat inZynierski zmobilizowaé jak
najszerzej, przedstawila Panu, II Wiceministrowi
Spraw Wojskowych memorial, z ktorego wyjatek tu
przytocze:

wPrzeprowadzenie jak najszerzej pojetej mobili-
zacji sit technicznych mozliwe ‘jest jedynie przez
rejestracje formalna i fachowa wszystkich inZynie-
row na terytorium panstwa. Wiadomosci techniczne
posiadane przez inzynieréw, bedacych w rezerwie
sluzb i broni nietechnicznych, moga byé¢ z wigksza
dla dobra sprawy korzyscia wyzyskane w specjal-
nych formacjach inzynierskich. Przeprowadzenie
Scistej ewidencji wszystkich inzynieréw pozwoli na
wycofanie z przemystu i instytucji niezwigzanych
bezposrednio z wojna inzynierow, ktérzy moga by¢
wykorzystani w formacjach frontowych przez zasta-
pienie ich inzynjerami o réwnych kwalifikacjach
technicznych, lecz nie nadajgcymi sie¢ do stuzby
frontowej. Czynnosci te ze wzgledu na specjalny
charakter, wymagany dla nastepnego okreslenia
przydatnosci fachowej, podjelaby sie przeprowa-
dzi¢ Naczelna Organizacja Inzynieréw R. P. za po-
$rednictwem zwiazkow inzynierskich, wchodzacych
w jej sktad”. _

- Nie jestesmy obecnie w okresie wojny oreznej.
Niemniej jestesmy w stanie, powiedzmy, podwojen-
nym, w stanie pogotowia wojennego, ktére w jed-
nym ze swych ostatnich przeméwien scharakteryzo-
wal Pan Wicepremier w nastepujacy spusob:

wDzi$ zaczela sie nowa wojna, ,,wojna bez wal-
ki”, najnowszy wynalazek, niegorszy od bombow-
cow, gazow trujacych, lodzi podwodnych i podko-
pow. Slowa mezéw stanu majg w tym systemie wy-
traca¢ elementy pracy i dobrobyt z rak milionow lu-
dzi. W tej walce zwycigzy ten, kto pierwszy zmon-
tuje silng warte od zewnatrz, a wewnatrz swego go-
spodarstwa odda si¢ normalnej codziennej pracy
opartej na metodach spokoju i wiary w zachowanie
pokoju”.

W nawigzaniu do tych — jakzZe stusznych! —
stéw musimy uswiadomié sobie trudnosci jakie ma-
my do przezwycigzenia, a nie sposéb pomysleé na-
wet, aby ten stan podwojenny, ten stan pogotowia
wojennego pozostal bez wplywu na nasze potozenie
gospodarcze. Czy wojna bedzie czy nie, przechodzi-
my przez podwdjna probe: wytrzymalosci nerwow



i przystosowania gospodarczego. Te dwa czynniki
przeplataja sie $cile z soba 1 przeplata¢ sie beda
przez dlugi czas, dopoki zZycie nasze nie wejdzie
w norme — a nie wiadomo kiedy sie to stanie.

Zdaje sobie z tego sprawe doskonale inzynieria
polska i wie, ze tu lezy moze najtrudniejsza czesé
jej zadania w chwili dzisiejszej. Podobnie jak daw-
niej na wschodnich rubiezach Rzeczypospolitej
szlachcic orzac, zatykal szable w ziemie, by moc
w kazdej chwili rzucié ptug i chwycié orez, tak i my,
nasza technika, nasz przemys! musi pracowaé stale,
nastawiajac sie na wojne, a jednak wcigz pracowad
pokojowo.

Musimy zdoby¢ si¢ na pelng gotowosé do wojny,
a jednak zarazem na unikniecie psychozy wojennej.
Jestesmy w pogotowiu wojennym, ktore trwa i trwaé
moze jeszcze, a jednak musimy i pragniemy pelni¢
stuzbe podwdjna: pracowaé dla obrony tyle, ile tyl-
ko teraz dla niej pracowaé trzeba, a zarazem spel-
niac nasza stuzbe pokojowa w pelnym rozmiarze
miedzywojennym, bo gospodarka panstwowa nie
moze si¢ zachwia¢. — Nie wiem czy przyjdzie woj-
na, ale jesli przyjdzie, bedziemy musieli. ponadto
przestawi¢ cata nasza produkcje, wszystkie nasze
warsztaty pracy na potrzeby wojny. [ znoéw, gdy
przyjdzie pokoj, bedziemy musieli w naszych war-
sztatach pracy opanowaé i zorganizowaé powrdt do
pracy pokojowej, przestawi¢ z powrotem produkcije
i warszlaty, a bedzie to moze zadanie jeszcze trud-
niejsze w naszym polozeniu geograficznym. Wy-
pelnimy je jednak do korica i musimy i chcemy za-
pobiec u nas w takim wypadku chaosowi gospo-
darczo-spolecznemu, jaki' powstal na s$wiecie po
ukoriczeniu wielkiej wojny.

Takie uzgodnienie aparatu przemystowego i
technicznego z potrzebami normalnej gospodarki,
a zarazem z wymogami obrony narodowej jest za-
daniem ciezkim, a jednak spelni¢ je musimy. Ale
tez dla tego nie ma u nas miejsca na inzyniera, kto-
ry poza swym Scistym zawodem nie ma dalszych
zalnteresowan, Dzisiejszy inzynier musi sie czué
nie tylko oficerem wytworczosci, ale zarazem czué
si¢ musi obywatelem, zwlaszcza u nas, w naszym
spoleczeristwie, ktore ducha obywatelskiego ma na-
prawde duzo. Tym bardziej, ze technika nie jest
celem sama w sobie, ale celem jej jest stuzba go-
spodarce narodowej i obronie narodowej — mé-
wiac ogolniej i §cislej: stuzba Narodowi i Padstwu.
I dlatego jest rzecza konieczng,by aparatem kiero-
wali i d.ySﬁonowali ci, ktorzy sa koscia z koséci na-
reduy, i ci, ktérzy zyciem swym stwierdzili swa przy-
naleznosé¢ do tego narodu. Jezeli aparat ma w chwi-
lach decydujacych, przetomowych, w chwilach ciez-
kich dla spoteczenstwa spetni¢ swoje zadanie, to
musi by¢ jednolity sam w sobie, w swej ideologii,
i jednolity w dziataniu.

Od rozwigzania tych wszystkich zadan zalezeé
moze przyszlos¢, a moze i byt paristwa — tym bar-
dziej naszym obowigzkiem jest zadanie to spetnié.

Ale, aby je spelni¢, poziom inzyniera polskiego
musi by¢ i pozosta¢ bardzo wysoki. Mowie o tym.
gdyz w ostatnich latach wybucht nagle — i byty
okresy, gdy bardzo si¢ zaognil — spér w rodzinie
technicznej na tle tytulu inZyniera. Spér ten nie
byl sporem tylko o tytul, jako o piekna nazwe za-
wodu; siegal on gleboko w istote rzeczy. Swiat
techniczny w ogole, a $wiat inzynierski w szczegol-
nosci nie ma w sobie i nie uznaje ekskluzywnosci,
moze nawet w przeciwienistwie do zawodéw innych.
Nie chodzilo w tej sprawie bynajmniej o utrudnie-
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nie dostepu do tego tytulu, chodzilo o kontrole, by
ten kto w spofecznoé¢ inzynierska wchodzi, by na-
prawde do tego tachowo i pod kazdym wzgiedem
przygotowany. Obowigzkiem naszym, jako repre-
zeniacji inzynierii polskiej, jest dba¢ o wysoki po-
ziom polskiej techniki i polskiej inzynierii, jaki
zawsze byt jej udziatem. O wartosci swiata inzy-
nierskiego i rezultatach jego pracy decyduje w
pierwszym rzedzie jako$é poziomu inzynierskiego,
a dopiero w drugim rzedzie ilo$¢ inzynierow. W tej
sprawie byliémy gotow1 zawsze do ustepstw, byleby
spelnione zostaiy zasadnicze nasze postulaty, gwa-
rantujace ten wysoki poziom inzynierski, a wiec
jeden tytul inzyniera nadawany przez Politechniki,
ktorych Rady Wydzialowe zajma si¢ sprawdzeniem
umiejewmnosci kandydatéw, ublegajacych sie o tytul
inzyniera.,

ldziemy dalej: pragniemy zgodnie z potrzebami
Polski normalnego zwiekszenia wysoko stojacych
inzynierow. Wychodzac z tego zatozenia, N. O, I.
wystapita do Rzadu i czynnikéw odpowiedzialnych
z memoriatem, uzasadniajacym komecznos’él utwo-
rzenia trzeciej politechniki w.Polsce, a przede
wszystkim z wydziatami mechanicznym i elektro-
technicznym, do czego nastepnie wskutek zyczenia
Zwiazku Polskich Inzynieréw Budowlanych dola-
czyliémy wydzial inZynierii ladowej i wodnej. Za-
razem zgodnie z uchwalg calego $wiata techniczne-
go (a wiec i przedstawicieli Wawelberczykow, a
takze Technikow) zwrécilismy sie do Rzadu o znie-
sienie t. zw. szkol wyzszych typu nieakademickie-
go, ktérych urzadzenia moga postuzy¢ do rozbudo-
wy trzeciej politechniki.

Bowiem studia politechniczne daja to, czego in-
na szketa techniczna daé nie moze.

Celem studium politechnicznego, jako studium
akademickiego, jest nauka gleboko wnikajaca
w sens pracy inzynierskiej i dajaca pelne przygoto-
wanie do niej. Nie staé¢ nas na to dzisiaj, by studia
trwaly zbyt diugo i by nasza mlodziez politechnicz-
na tracila czas tak drogi, tak cenny czas mlodosci,
na przewlekly pobyt na politechnice. Wprawdzie
wersje, ze studia trwaja przecietnie po lat kilka-
na$cie, polegaja nie na $redniej arytmetycznej czy
cho¢by tylko geometrycznej, ale na blednie robionej
i komentowanej statystyce. Trzeba by nieraz skon-
trolowaé, czy wlasnie nie przedmioty nietechniczne,
ale wstepne, nie stajg si¢ trudnym do przebycia
uchem igielnym, powodujacym anormalne przediu-
Zenie studiow. Niemniej faKIth jest, ze studia te
trwaja zbyt dlugo i solidaryzujemy si¢ z wysitka-
mi senatow politechnicznych, by je skroci¢, utrzy-
mujac je jednak na tak wysokim, jak dzisiaj, pozio-
mie. Nie moge w tym miejscu nie sprostowaé z ca-
ta stanowczoscig blednych i niezgodnych z prawda
wersyj, szerzonych niekiedy publicznie w miej-
scach najmniej odpowiednich do tego rodzaju enun-
cjacyj, jakoby politechniki gorzej przygotowywaly
do pracy technicznej-niz szkoly techniczne. Maj-
ster lepiej trzyma siekiere od inzyniera, a maszy-
nistka lepiej pisze na maszynie niz adwokat. Ale
ktokolwiek by méwil, ze szeregowiec jest wiecej
wart od generala, ze technik, majster, maszynistka
sa bardziej wykwalifikowani do pracy zawodowej
niz inzynier, czy adwokat, méwilby oczywiste non-
sensy.

Ale studium na szkotach wyzszych w ogéle, na
politechnikach w szczegdlnosci, ma jeszcze druga
strone: zycie akademickie, ktore jest wspolzyciem
bliskim i kolezeniskim przygotowywaniem sie w $cie-
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raniu zdan i pogladéw do zycia publicznego. Nie
tylko w salach wykladowych i rysunkowych ksztal-
cila si¢-ta ogromna ilo§é przodownikéw Polski dzi-
siejszej, mezow stanu, generaléw, profesorow, eko-
nomistow, przodujacych inzynieréw. Zaprawilo ich
do zycia takze zycie akademickie w konsolidacyjnej
tworczej wspolpracy. Zycie akademickie wypelnio-
ne przez prace spoleczng ma dodatnie znaczenie
wychowawcze — byle nie wynaturzalo sig¢ ono w le-
nistwie, w szkodliwych awanturach i w zaniedba-
niu pierwszego celu: nauki.

Zycie techniczne siegajace wglab zycia narodo-
wego nie moze byé traktowane w odlgczeniu od te-
goz zycia. Musi byé postawione na szerokiej plat-
formie vbywatelskiej. A tu jest moze punkt naszej
pracy najstabszy; nie dlatego, izbysmy w pracy
obywatelskiej nie brali udziatu. Dlatego, ze zajeci
pracami panstwowymi, zawodowymi, poézno wzie-
lismy sie do organizowania nas samych, ze zanadto
rozpraszamy sie. biorac udzial w pracach oddalo-
nych od naszych bezposrednich zainteresowan, zbyt
malo pamiatajac o wzmozeniu zycia naszego,
w szczegolnosci ordanizacyjnego.

Jest to tym bardziej wazne, ze spoleczeristwo
wie 0 nas zbyt malo. O pracach inzynierow, ktore
ksztaltowaé maja przyszla Polske, o zdobyczach
techniki, ktore utatwiaja i podnosza na wyzszy po-
ziom nasza gospodarke, nasze zdolnosci konsum-
cyjne, nasza obronnosc, nasze mozliwosci. Spote-
czeristwo nasze nie ma wychowania technicznzgo,
iakie maia wielkie narody wspoélczesne: Anglicy,
Niemcy, Francuzi, Amerykanie, jakie usiluja uzy-
skaé¢ Wtosi. Doceniajac najzupelniejwage wyksztal-
cenia ogélnego, humanistycznego, musimy niemniej
pamiqtaé, ze znaczenie techniki, méwiac $cislej
mzymeru, w zyciu spoleczenstw wzrasta niezmier-
nie i ze moment ten musi by¢ coraz mocniej uwzgle-
dniony w kulturze narodu, w jego wychowaniu i w
jego zainteresowaniach.

Malo kto w spoleczenistwie zdaje sobie sprawe
z tego, czym jest dzisiaj technika. Dowodem tego
bylo choéby zniesienie w swoim czasie Minister-
stwa Robét Publicznych. Nawet my sobie z tego
nieraz sprawy nie zdajemy, my inzynierowie. A
przeciez technika polega w istocie swojej na wyzy-
skaniu sit i bogactw przyrody na korzysé, dla dobra
czlowieka i ona to tworzy, ona wvtwarza nowe
dobra.

Stqd znaczenie mzymera, ktore zreszta w miare
rozwoju form zycia spolecznego, w miare zwiek-
szenia potrzeb ludzkich jest coraz wieksze, coraz
bardziej ro$nie, w miare, jak stara sie on, by do-

trzymaé kroku temu niezmiernemu przewrotowi,

ktory dokota nas sie odbywa, tej ewolucji, ktora
korica swego jeszcze nie dobiegta. Bo musimy pa-
trze¢ dokola siebie i widzieé, ze zyjemy w $wiecie,

ktory wymaga niezmiernego wysitkuy, mezmlernego
dostosowania sie do zmiennych koniunktur Zzycia
i do wiréw i wichrow, ktore przez $wiat przechodza.
A wlasnie on, wlasnie inZynier, przetwarza $wiat,

zmienia stosunki i to w tempie coraz szybszym. Nie
tu miejsce analizowaé czy to dobrze, czy niedobrze,
czy obok stron dodatnich sa, i jakie, ujemne. Ale
nie sposob nie skonstatowa¢ faktu. Dzieki wysoko
rozwinietej i zorganizowanej technice, narody do-
chodza do tego, ze z upadku podnosza sie do impo-
nujacego miejsca w S$wiecie.

A jezeli nawet trudnosci polityczne dnia dzisiej-

‘szego spowodowala 'w znacznym stopniu technika,

jej rozw01 u mektorych narodéw, to na to jest rada:
rozwoj tejze samej techniki u nas. I tu, w najreal-
niejszej pracy w wytwarzamu débr, . wartosci no-
wych lezy punkt ciezkosci Zycia zewnetrznego dzi-
31e]<zedo $wiata. Spoleczenistwo musi zrozumie¢, ze
tym najwazniejszym zagadnieniem jest nie zagﬁd
nienie pieniadza, ktory jest jedynie elementem or-
ganizacyjnym, ktorego bedziemy mieli tyle, ile
zdotamy produkowag, ile bedziemy mieli potencja-
lu gospodarczego, ale, ze nim jest przez wole i wy-
trwadlosé kierowana praca. Ta praca, ktora stwarza
realne wartosci, buduje podstawy gospodarstwa i
zZycia narodowego

Jezeli za$ technicy, 1nzymerow1e przeobrazaja
$wiat, to tym samym powinni mieé odpowiedni
udzial w ksztaltowaniu zycia spotecznego. To, co
mowie, to bynajmniej nie jest dazeniem do zadnej
technokracji, do panowania technika nad spoleczeu-
stwem, ale dazenie do stuzenia dobru ogélnemu.

Dlatego jednak musimy mieé odpowiednia ilosé
wykwalifikowanych ludzi na wszystkich stopniach
hierarchii technicznej — Dlatego w spoteczenstwie
calym musi nastapié zrozumienie istoty pracy inzy-
niera, tak jak zrozumialo ja w swym zakresie wo;
sko. — Stad ptyneta nasza troska 0 wysoki poziomn
mzymera i walka o tytul inzyniera. Dlatego zada-
li$my i zadamy utworzenia ministerstw gospodarki

technicznej. — Dlatego pragniemy wysokiego po-
ziomu naszej techniki u nas i u naszych nastep-
cow, — Stad tez plynie nasza daznosé do zorgani-

zowania $wiata technicznego, bo tej orgamzacu naj-
wiecej nam braku]e takiej orgamzacu, by praca
zadnego in3 ymera nie zostala pominieta i by zaden
inZynier z niej sie nie wylamat,

Trzeba zrozumie¢, ze kategorie przedwojennego
myslenia sa wielokrotnie starsze od okresu lat dwu-
dziestu pieciu, ktéry nas dzieli od wybuchu Wiel-
kiej Woijny, ze $wiat zmienia sie w tak szybklm
temple, jak mgdy, i Ze nowe czasy wymagaja rtow-
niez innego ujecia zagadmen podstawowych, ze pra-
ca a nie p1equz staje sie podstawa gospodarki
spolecznej i zycia spolecznego, ze przestarzate me-
tody muszg ustepowaé miejsca nowym, a ten kto te-
go nie zrozumial i nie przejal, nie wchlonal w sie-
bie, ten w ciagu tych lat paru stal sie zgrzybialym
staroem

Polski swiat iniynierskii spoteczenstwo pol-
skie musi uchwycié sens i cel pracy w ogéle, pracy
techmczne] w szczegolnosc1, a wtedy zadanie swe
spelni i ani w czasie pokoju ani w czasie wojny
Ojczyzny nie zawiedzie,

RESUME. Les techniciens polonais ont pour tdche de contribuer par leur travail au développe-
ment de ['économie nationale et au renforcement de la défense du pays. C'est justement la tache que s’est
imposée ['Organisation Prmczpale des Ingénieurs polonals Elle a aussi présenté au gouvernement ses

propositions pour employer le mieux possible les ingénieurs

en cas de guerre. C'est aussi aux ingé-

nieurs que l‘'on demendera de préparer l'industrie le plus vite possible a la production de guerre en cas
de besoin. La guerre finie — l'industrie doit étre capable de reprendre le plus tot possible sa production
normale. Il résulte des considérations ci-dessus que les ingénieurs doivent répondre par leur instru-

ction et leur infelligence a de trés grandes exigences.



Inz. Stanistaw Wasilewski.
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W, marcu r. 1939 powstal w Polsce Instytut
Popierania Wynalazkéw.

Bytoby banalem na tamach Inzyniera Kolejo-
wego, ktory przed wielu laty wprowadzil u siebie
dla wynalazcéw polskich dzial ,,Z dziedziny wyna-
lazkow", a w Przeglqdzie Zagranicznego Pismien-
nictwa Kolejowego informuje stale Czytelnikow o
warto$ciowych zdobyczach techniki kolejowej u ob-
cych, dowodzi¢ jaka warto$¢ dla gospodarki naro-
dowej maja iskry Boze, przejawiajace si¢ w geniu-
szu mysli twérczej. ,Jedna idea moze
mieé wieksza wartosé¢, niz pra-
ORI  [ ZVa CLze Ak 8 Liad B2 SRS fe i 2P S,
maszyn na cale stulecia” powie-
dzial Emerson, pionier naukowej organizacji pracy.

Nic tez dziwnego, ze wszystkie panistwa, dbaja-
ce o rozw6j rodzimych czynnikéw twérczych, o na-
lezyte uprzemyslowienie kraju, a co za tym idzie,
o wzrost dobrobytu ludnosci, wreszcie o potege o-
brony militarnej, dazyly od dawna do wyzwolenia
czynnikéw tworczych i otaczaly u siebie troskliwa
opieka wszelkie przejawy tworczosci. Dobrobyt nie-
jednego panstwa (Anglia, Niemcy, Stany Zjedno-
czone Ameryki P.) wyrést ze zrozumienia wiasnie
tych przestanek.

W dorobku kultury technicznej my, Polacy, nie
stoimy na ostatnim miejscu. Tragedia naszego Na-
rodu, pozbawionego wlasnej panstwowosci, przy-
padta na okres calego wieku XIX, wieku pary i
elektrycznosci, tak bogatego w doniosle, epokowe
wynalazki. Nie majac wlasnego pola do pracy,
tworczos$é polska wybijala sie mimo to zwyciesko,
cho¢ figurowala czesto pod obcymi sztandarami.
Dzi$ jest inaczej. Przeznaczenie sprawilo, ze na
czele Odrodzonej Rzeczypospolitej stoi Wielki
Uczony i Wynalazca. Ochrona wynalazczosci zaj-
muja sie w Polsce dwie instytucje: Polskie Stowa-
rzyszenie Popierania Wynalazkéw w f.odzi i Pol-
skie Stowarzyszenie Popierania Wynalazczosci w
Katowicach. Wychodzi od lat 3 czasopismo, po-
$wiecone popularyzacji wiedzy technicznej i szerze-
niu zmyslu przedsiebiorczosci p. t. Technika, Rze-
miosto, Wynalazki. Targi Poznanskie i Lwowskie
organizuja stale w ramach swych pokazéw dzialy
poswiecone polskiej -wynalazczosci. Przygotowano
w maju r. b. wielkg wystawe wynalazkéw polskich
w Lodzi.

Wreszcie dochodzi do otwarcia Instytutu Po-
pierania Wynalazkéw. Coz to za Instytut i jakie sa
jego zadania? Jest wielkg zasluga Polskiego Sto-
warzyszenia Popierania Wynalazkéw, iz na czoto
swych dazen wysunelo ide¢ utworzenia w Polsce
takiego Instytutu, ktéry umozliwilby polskim wy-
nalazcom pracg nad ich pomyslami twérczymi w
warunkach najbardziej korzystnych. Wedlug opinii
organu Stowarzyszenia: ,Instytut taki bytby najdo-
godniejszq forma posrednictwa miedzy wynalazca
a przemyslem, i zapewnilby wartosciowym wyna-
lazkom polskim wyzyskanie ich w kraju, zapewnit-
bv wynalazcy polskiemu opieke wladz i opieke pra-
wna'., Inicjatywa Stowarzyszenia znalazla nader
przychylne przyjecie w Ministerstwie Przemysiu

i Handlu. W lutym r. b. odbylo sie pierwsze posie-
dzenie Komitetu Organizacyjnego Instytutu, na
ktore zostali zaproszeni przedstawiciele Rzadu,
Samorzadéw Gospodarczych, Naczelnej Organiza-
cji Inzynierow, Stowarzyszenia Technikéw, Aka-
demii Nauk Technicznych, Urzedu Patentowego,
Muzeum Techniki i Przemystu w Warszawie oraz
innych instytucyj technicznych i naukowych. Na
posiedzeniu tym P. Wiceminister Przemystu 1 Han-
dlu dr A. Rose i Dyrektor Muzeum Techniki i Prze-
mystu inz. K. Jackowski okreslili cele i zadania
Instytutu i przedstawili projekt jego dziatalnosci,
ujety statutowo.

Naczelnym zadaniem Instytutu jest popieranie
polskiej wynalazczosci dla dobra Gospodarki Na-
rodowej. Cel ten ma osiagnaé Instytut przez: .

1. wyszukiwanie probleméw technicznych i
przemystowych przez wspélprace z czynnikami rza-
dowymi, samorzadowymi oraz usystematyzowana
wspoélprace z przemystem, jak rowniez zaintereso-
wywanie nimi rzesz polskich wynalazcow,

2. badanie i ocene zglaszanych pomyslow i u-
prawnien patentowych pod wzgledem ich istotnego
pozytku,

3. w przypadkach zaslugujacych na specjalne
wyroznienie okazywanie pomocy fachowej, finan-
sowej i prawnej przy realizacji pomystéw, tworze-
niu prototypéw, uzyskiwaniu ochrony prawnej
i organizowaniu wytwérczosci na potrzeby rynku
wewnetrznego,

4, stala wspolprace z instytucjami i zakladami
naukowymi i badawczymi, laboratoriami i pracow-
niami doswiadczalnymi oraz pojedyriczymi fa-
chowcami przy realizowaniu wyzej podanych punk-
tow 1—2 oraz 3, ;

5. prowadzenie wlasnych warsztatéw na po-
trzeby wynalazcow,

6. urzadzanie pokazow, wystaw i konkursow,

7. udzielanie dyplomow, odznaczer i nagrod,

8. wydawanie wlasnych biuletynéw informa-
cyjnych oraz popieranie wydawnictw fachowych
dla wynalazcow, '

9. popieranie i w miare moznosci koordynowa-
nie pracy roéznych spolecznych stowarzyszen re-
gionalnych, majacych za zadanie popieranie wyna-
lazcoéw oraz wynalazczosci, :

Glownym zadaniem Instytutu bedzie zatem
roztoczenie opieki nad polska wynalazczoscia. Po-
lityka uprzemyslowienia kraju atoli nie moze byé
oparta wylacznie na akeji rzadowej. W przysztych
pracach Instytutu dominujacym czynnikiem powi-
nien byé czynnik spoleczny. Dlatego po glebszym
namysle Ministerstwo Przemystu i Handlu przv-
szto do przekonania, iz miejscem najbardziej. od-
powiednim do koncentracji akcji Rzadu, Samo-
rzadu Gospodarczego oraz instytucji bezposredaio
zwigzanych z zagadnieniem wynalazczosci prze-
mystowej bedzie tak popularne juz w spoleczer-
stwie polskim Muzeum Techniki i Przemystu.

Instytut Popierania Wynalazkéw zorganizowa-
ny przy tym Muzeum ma stanowié¢ autonomiczna
instytucje w ramach Muzeum, z wlasnymi wladza-
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mi (Kuratorium Instytutu) i odrebnym budzetem,
opartym na najdalej idacej samowystarczalnosci.
Program prac Instytutu uchwala jego Kuratorium
W porozumieniu z Muzeum.

Na czele Komitetu Organizacyjnego Instytutu
Popierania Wynalazkéw stanal wielce zastuzony
Dyrekter Muzeum Techniki i Przemyslu, znany
zaszczytnie bojownik o rozwéj techniki polskiej inz.
Kazimierz Jackowski. Te niezmiernie szczesliwe
posuniecia — przeszczepienie Instytutu "na niwe
spoleczna, i powotanie do zorganizowania Instytu-
tu takiego entuzjasty techniki polskiej, jakim jest
dyrektor inz. K. Jackowski pozwalaja pokladac
jak najpiekniejsze nadzieje co do przyszlosci tej
nowej placowki techpicznej.

Mozna zaznaczyé tylko jedno, krecenie bicza
z piasku, a bylo nim w swoim czasie stworzenie
dzisiejszego Muzeum Techniki i Przemyslu, moze
uda¢ sie raz, ale nie wiecej. Aby Instytut Popiera-
nia Wynalazkéw stanal na mocnych podstawach,
musj opieraé sie na czyms$ wigcej, niz na kapitale
entuzjazmu i racjonalnej pracy organizacyjnej
jego tworcow. Krotko méwiac, Instytut musi mieé
odpowiednie §rodki materialne. Wprawdzie regula-
min Instytutu przewiduje, iz fundusze jego powstaé
maja z zasitkéw instytucji publicznych, organizacji
i placowek przemystowych, z dochodéw uzyskiwa-
nych z urzadzen i §wiadczer Instytutu, a nawet z
udzialu w wynalazkach, lecz kazdy rozumie, ze
przerzucenie egzystencji Instytutu wylacznie na
barki przemyslu i instytucji spotecznych w dzisiej-
szych czasach mogloby zapewnié co najwyzej ane-
miczna egzystencje nowej placéowki.

Trzeba wyraznie powiedzieé, ze magna pars fun-
duszow z koniecznosci musi pochodzié z subwenciji
rzadowych i to nie tylko Ministerstwa Przemyslu
i Handly, lecz 1 innych ministerstw, niemniej zain-
teresowanych w podniesieniu poziomu gospodarki
narodowej i obrony paristwa. A wiec do rozwoiju
Instytutu powiny sie przyczynié przynajmniej mi-
nisterstwa gospodarcze jak: Komunikacji, Poczt i
Telegraiow, Rolnictwa, Spraw Wojskowych, Opie-
ki Spotecznej, a w miare moznosci i inne. W lonie
tych wszystkich ministerstw sa przeciez dzisiaj ko-
morki, zajete popieraniem wynalazczosci w dziedzi-
nie, ktora zarzadza dane ministerstwo.

W niektérych ministerstwach akcja ta jest na-
wet szeroko zakrojona, ze przypomnimy choéby
akcje Ministerstwa Spraw Wojskowych i znamien-
ny rozkaz tegoz Ministerstwa z lipca 1926 roku.

W rozkazie ') polecono ,zwrécié baczna
uwage oraz rozwijaé dziatal-
noé§é¢ w kierunku rozszerzenia i

poglebienia twérczosci
czej w kraju, rozbudzenia zami-
lowania do niej w spoleczen-
stwie i udzielania wynalazcom
wszelkiego rodzaju poparcia....
Wojsko musi dopomoc
i spoleczennstwu przez
wydatniejsza pomoc
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znawano powszechnie elementarne prawdy, iz wy-
nalazcom jest potrzebna przede wszystkim pomoc
prawna i fachowa, ze wskutek braku tej nomocy
ging czesto wartosciowe pomysly, a wynalazcy
przewaznie umieraja w nedzy i zapomnieniu, je-
dnakowoz opieszalos§é¢ mysli, a przede wszystkim
skrepowanie rygorystycznymi przepisami biuro-
kracji, nastawionej z reguly niedowierzajaco i ne-
gatywnie do wszelkiego rodzaju posunieé tchna-
cych swiezoscia, sprawily, iz P. Minister Przemy-
stu i Handlu byl zmuszony wyraznie uznaé do-
tychczasowy brak nalezycie silnej i powszechnej
akcji pomocy dla wynalazcow w Polsce.

Nielepiej wyglada to zagadnienie na gruncie sa-
morzadéw miejskich. Piekny wyjatek stanowi tu
moze stolica Panstwa, gdzie od lat kilkunastu dzie-
ki inicjatywie i ofiarom pienigznym b. prezydenta
miasta inz. P. Drzewieckiego utworzono osobna
fundacje nagrod dla tych pracownikéw, ktorzy
przyczynili sie do usprawnienia pracy w instytu-
cjach miejskich lub do wprowadzenia w zycie w
przedsigbiorstwach samorzadu pomystéw, obnizaja-
cych koszty wlasne gminy stolecznej (w r. 1937/38
rozdano 22 nagrody lacznie na sume przeszlo 7000
zlotych). ,

Na pierwszym posiedzeniu Komitetu Organiza-
cyjnego Instytutu Popierania Wynalazkéw przewo-
dniczacy Komitetu inz. K. Jackowski podkreslit,
iz Instytut nie bedzie mial charakteru instytucji
nadrzednej wstosunku do poczynan réz-
nych instytucji, lecz przez wlasciwy kontakt z nimi
bedzie koordynowaé prace nad racjonalnym uje-
ciem poczynan twérczych, tak aby wynalazczosé,
przemysl i nauka znalazly sie przy jednym war-
sztacie pracy.

Witajac z zadowoleniem te tezg, sadzimy jed-
nak, iz dla powodzenia sprawy, précz scistego kon-
taktu miedzy zainteresowanymi instytucjami, po-
trzebna jest wlasnie pewna nadrzedno §é¢
moralna i faktyczna Instytutu.

Postaramy si¢ to uzasadni¢'na podstawie dzia-
lalnosci Ministerstwa Komunikacji. Jednoczesnie
rozwazymy, co da¢ moze kolejnictwu polskiemu
powolanie do Zycia Instytutu Popierania Wyna-
lazkow i jak wyglada w dotychczasowym ujeciu
zagadnienie popierania twérczosci wynalazczej
wsrod pracownikéw kolejowych.

Na X1V Zjezdzie Technicznym Inzynierow Wy-
dzialéw Mechanicznych w listopadzie roku 1938
inz. Jan Dybowski wyglosit referat p. t.
Twérczosé pracownikow kolejowych w dzizdzinie
ulepszeri urzqdzen mechanicznych | usprawnienia
pracy. Intuicyjnie przewidujac potrzebe jak naj-
szybszego wyjscia z dotychczasowego stanu rzeczy,
referent w barwnych obrazach narzucil tlo, na ja-
kim sie odbywa borykanie sie wynalazcow kolejo-
wych z przeciwieristwami losu, brakiem doraznej
pomocy i obojetnoscia otoczenia. I to pomimo, iz
wladze naczelne polskiego kolejnictwa od dawna
uznaly doniostosé zapewnienia nalezytej opieki po-
mystom twérczym najszerszych warstw pracowni-
kow kolejowych. W r. 1924 zainicjonowano doro-
czne konkursy na wynalazki i ulepszenia dokony-
wane przez pracownikéow kolejowych, a w r. 1929
nadano im charakter staly, rozszerzajac konkursy
nawet na projekty i wnioski. Wychodzono przy tym
slusznie z zalozenia, iz pracownikom kolejowym
moga nieraz nasuwaé sig krytyczne poglady na spo-
s6b i metody stosowane przy wykonywaniu tej



lub innej pracy, moga nasuwaé sie mysli zdrowe,
majace na celu osiagniecie lepszych wynikow pracy
przez wprowadzenie pewnych zmian 1 ulepszen,
czy to przez racjonalizacje organizacji pracy, czy
przez zastosowanie lepszych narzedzi lub innych
sposobdw obrobki materialow, przez zmiany kon-
strukeji w obslugiwanych przez nich maszynach
i urzgdzeniach technicznych, nie mowiac juz o wy-
nalazkach mniej lub wiecej donioslego znaczenia.

Whnioski uznane =za pozyteczne Ministerstwo
Komunikacji wynagradza pieniginie; wymiar tego
wynagrodzenia jest uzaleiniony od realnej wartosci
danego projektu lub wniosku i waha si¢ w grani-
cach od 50 zl do 1000 zl. Biorac drednig =z lat 13
stosowania tego zarzadzenia, wypada, iz przy ogél-
nej sumie nagrod konkursowych w tym okresie —
55.000 zl, nagroda przecigtnie wynosita ok. 200 zt.
Ze konkursy takie byly potrzebne, dowodzi to, iz
z tysigca przeszlo zgloszonych wynalazkéw, ulep-
szefl i pomysléw nagrodzono 359 prac, a wiec wy-
lowiono sporo pomystow mniej lub wiecej warto-
sciowych. Autor referatu twierdzi jednak, iz zglo-
szome na Konkursy wynalazki stanowia tylko zni-
komg czesé tych ulepszer, jakie pracownicy kole-
jowi samorzutnie dokonywaja w swych miejscach
pracy. Podczas pobytu na gruncie dwéch tylko
warsziatow glownych inz. J. Dybowski naliczyt
kilkadziesiat ulepszen, nigdzie nie rejestrowanych
i nieznanych z tego powodu w innych miejs-
cach pracy. Dzieje sie wiec krzywda nie tyl-
ko wynalazcom, lecz i przedsiebiorstwu kolejo-
wemu. Koleje zyskuja mniej nizby mogly zyskaé
przy rozpowszechnieniu wartosciowych pomy-
stow. Brak nalezycie postawionej opieki nad wy-
nalazczodcia pracownikow kolejowych: niedostate-
czne wynagrodzenie pienieine rzetelnych pomy-
sléw, nieinteresowanie sig¢ losem nawet nagrodzo-
nych wynalazkéw, a w lepszym przypadku wycze-
kiwanie calymi latami na decyzje wladz co do za-
stosowania wynalazku, zmuszaja czestokroé pra-
cownikéw kolejowych do odsprzedawania za bezcen
pomystow firmom prywatnym, skad wynalazek
wraca czasem na koleje, lecz juz po cenie niepro-
porcionalnie wysokiej.

W wyniku swych obserwaeyj ini. J. Dybowski
wysunal wniosek uzupelnienia zarzadzenia z roku
1929, dotyczacedo dorocznych konkurséw na wyna-
lazki i ulepszenia, postanowieniami:

a) jak majg by¢ stosowane na P. K. P. wyna-
lazki uznane przez sqd konkursowy za pozyteczne,

b) co ma otrzymywaé wynalazea za pomysly na-
byte przez P. K. P. na wlasnosé,

c) jaka pomoc w $wiadczeniach rzeczowych
(wykonywanie modeli, do$wiadczenia mna gruncie
kzi!;jmvym itd.) ma uzyskiwaé wynalazca podczas
studiéw nad danym pomysiem.

Dalej referent wskazal na koniecznosé utworze-
nia w Ministersiwie osobnego organu, ktory by o-
garnial caloéé popierania akeji wynalazczej przed-
siebiorsiwa kolejowego.

Tu wlasnie lezy miejsce zazebienia tez, wysu-
nietych przez referenta, a przyjetych przez XIV
Zijazd, z przyszta akcja Instytutu Popierania Wy-
nalazkow. Sad konkursowy zbierajacy sie raz do
roku nie jest i nie moze byé organem &cislej i stalej
opieki nad wynalazczoseig kolejowa. Nie zapewnia-
ja jej rowniez i referenci rozrzuceni po departa-
mentach i biurach; sprawa wynalazkéw jest dla
nich zazwyczaj zagadnieniem uboeznym, ktoremu,
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przy znanym ogolnie zjawisku — braku sil tech-
nicznych i przecigZenia ich praca, nie sa w stanie
poswieci¢ pieczolowile]j uwagi nacechowanej roz-
wagg 1 spokojem. Zreszta musimy tu zaznaczyc,
¢e nie kazdy, najéwietniejszy nawet lechnik, pre-
dysponowany jest do zajmowania sie¢ pomyslami,
wyleglymi b. rzadke w genialnych, czesciej zdol-
nych, zwykle, niestety, nie przygotowanych, a cze-
sto wprost chorych mazgach.

Z jakimi ,pomyslami” zjawiaja sie nickiedy
wwynalazey"” styszelimy na walnym zebraniu Mu-
zeum Techniki i Przemystu w kwietniu rb. Mozna-
by je mnoiyé w nieskorczonosé. Podam jednak
pare przykladow scisle kolejowych, jako ilustra-
cjg tego, z czym sie czasem ma do czynienia; jako
z urzedowym aktem nadrodze wyna-
lazczogei, ciernistej dla obu stron.

Przed wojng $wiatowa na jednej z kolei b. za-
boru rosyjskiego zauwazono znaczny odsetek sthu-
czonych szkiel do naftowych wowezas lamp biuro-
wych. Wkroétce zglosil sie wynalazca, przyniost on
szkic skomplikowanej maszyny z mnastwem dzwig-
ni, przekladni i t. d., maszyna ta miala spraw-
nie wykrecaé knot, zapalaé go, podnosié i z powro-
tem oslroinie nasadzaé szklo. Do uruchomienia
przyrzadu potrzeba bylo moey 0,5 KM, ciezar przy-
rzadu okolo 20 pudow... Przed kilku laty zgloszo-
no do Ministerstwa Komunikacji wynalazek, jak
uchroni¢ pasazerow od kalectwa i $mierci w razie
spotkania sie pociggéw. Po prostu po desce ochron-
nej jeden pociag wjeidza na drugi. Wynalazey tego
bylo mato. Dla zadokumentowania doniostodei swe-
go Pﬂ-myslu okleil okienka blaszanego wagoniku,
kupionego w sklepie z zabawkami, fotografiami
uslnie:ha'{q:ych sie najwyzszych dostojnikow Rze-
czypospolitej, wycietymi z dziennikéw [, .tak wygla-
da¢ beda podczas zderzenia dostojnicy Rzeczypo-
spolitej w razie opatrzenia pociagu w przyrzad me-
go pomystu)”... Do przewodniczacego Komitetu
Miedzynarodowej Wystawy Komunikaciji i Tury-
styki w Poznaniu w r. 1930 zglosil sie wynalazca
z propozycja wystawienia modelu kolei nadziem-
nej, napedzanej silnikami ze émiglem. Za wysta-
wienie modelu zazadatl... milion zl.

Wprawdzie z historii cywilizacji, rozwoju nauki
i techniki wiemy, iz dokonanie wynalazku bywa
czasem wynikiem blysku jednej mysli, dzielem jed-
nej chwili, ze Morse, Pasteur, Edison i dziesiatki
innych ludzi stawnych nie mieli odpowiedniego
przygotowania do tego, czym ludzkosé wzbogacil;,
to jednak sa to raczej igraszki geniuszu ludzkiego.
Nie kazdemu sadzono byé Leonardo da Vinci.
Wieksza czeéé niepowodzeri wynalazedw, zmarno-
wanego ich zycia, czasu i $rodkéw pienieznych,
czasem bardzo wielkich, trzeba przypisaé bez-
sprzecznie brakowi powainego, a czasem wprost
juz jakiegokolwiek przygotowania technicznego.
Ludzie nie znajacy .kardynalnych zasad naulg
wych, ciemni en do zdobyezy techniki, biorg sie do
tworzenia rzeczy rzekomo nowych, rewelacyjnych
w jakiej$ dziedzinie.

Postokro¢ stusznie postapit Instytut Popierania
Wynalazkéw, rozpoczynajac dzialalnodé swa od
opracowania do uytku przyszlych pupiléw 2 tablic
ilustrujacych nieziszezalne marzenia w technice.

Instytut powinien pojsé dalej i wziaé na swe
barki niewdzieczna i jakie przykra role selekcji,
po prostu sita wynalazczosci
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Tu wlasnie powinna sie ujawnié¢ jego nadrzed-
nos¢ nad ministerstwami i wszelkimi innymi insty-
tucjami, majgcymi do czynienia z wynalazczoscia
win crudo'’. :

Moze brak wlasciwej opieki nad wynalazkami,
a moze i czynniki inne, ktdrych tu nie chcemy anali-
zowad, sprawily, ze na gruncie komunikacyj, a jak
nam wiadomo i ddzie indziej, coraz czesciej daje
si¢ zauwazy¢ objaw nastepujacy: wynalazca, nie
koniecznie nawet juz zawiedziony w swych nadzie-
jach, uwaza dla siebie za uchybienie zglosi¢ swaj
pomyst do lokalnych miejsc stuzbowych, do dyrek-
cji kolei panstwowych, a nawet Ministerstwa Ko-
munikaciji.

Pisze podanie o rozwazenie swego wynalazku
wprost do Wiladz Najwyzszych Rzeczypospolitej,
najczesciej zabarwiajac je kolorystyka patriotyz-
mu, swych zastug prawdziwych czy rzekomych itd.
C6z ma zrobi¢ z takim podaniem sekretariat oso-
bisty? Oczywiscie odsyla podanie do odpowiedniego
ministerstwa do stosownego zalatwienia i prosi po-
wiadomié o nim petenta. Tu si¢ zaczyna martyro-
logia referentéow, majacych w swym dziale wyna-
lazki, Projekt w najlepszym razie nie zawiera nic
nowego. czestokroé¢ nie ma w nim cienia jakiegos
nowego wynalazku lub pomystu, brak z reguly ry-
sunkéw, opisu, uzasadnienia itd. Ale trzeba prze-
ciez rozpatrzyé podanie i powiadomié o wyniku pe-
tenta. W 9 przypadkach na 10 wynik badania jest
ujemny, ministerstwo zawiadamia wiec o tym wy-
nalazce. Ten ostatni jest przekonany, ze czynniki
najwyzsze go poparly, bo przeciez postaly podanie
do rozwazenia, a tylko zawistny referent w mini-
sterstwie lub zgola nieuk, nie poznal si¢ na obja-
wieniu technicznym. Dalszy ciag to rozgoryczenie,
zale, dobrze jesli nie brudne insynuacje.

Wszystkiego tego uniknaé bedzie mozna w przy-
szlosci, jesli Instytut Popierania Wynalazkow uzy-
ska zgode Wiadz Rzeczypospolitej, aby wszelkie
wynalazki i pomysly, z wylaczeniem natury scisle
wojskowej, kierowane byly z sekretariatow osobi-
stych Wiadz Najwyzszych do Instytutu zamiast do
odpowiednich ministerstw.

Zaufanie Rzadu i spoteczenistwa, jakim obdarzo-
no na wstepie kierownikow Instytutu, daje wszelkie
rekojmie, iz Instytut zdobedzie sobie takiz kapital

zaufania i w nieufnych zazwyczaj, nastrojonych

niedowierzajaco. szeregach polskich wynalazcow,
nie rézniacych sie zreszta co do tego od swych
wspoitowarzyszy na calym $wiecie.

Po rozpatrzeniu i odpewiedniej selekcji Insty-
tut powinien przekazywaé do ministerstw, do wy-
tworni zainteresowanych w sfinansowaniu danego

wynalazku lub pomystu, do wyzszych uczelni, labo-
ratoriow itp. instytucyj te wynalazki i pomysly,
ktore maja realna wartosé. Inne powinien sam bez-
posrednio odrzucaé, jesli nie dojrzy w calosci ja-
kiejs jednak iskry Bozej, ktorg naleiy rozdmu-
chaé, wyksztalci¢ i otoczyé serdeczna opieka: be-
dzie to o tyle latwiej, iz w sktad Kuratorium Insty-
tutu wchodza przedstawiciele zainteresowanych
ministerstw, zwiazkow gospodarczych, stowarzy-
szeti technicznych, urzedu patentowego itd.

Tak pojeta nadrzednosé Instytutu przyczyni sie
do znacznego odcigZenia pracy w ministerstwach
i postawi zagadnienie wynalazczosci na wlasciwe
tory.

Aby to sie ziscito, musi istnieé¢ wspotpraca stala
i systematyczna z Instytutem. Temu za$ sprostaé
moze tylko osobna placéwka stala, utworzona tak
w tonie Ministerstwa Komunikacji, jak i innych mi-
nisterstw, reprezentowanych w Instytucie Popiera-
nia Wynalazkow. Powinno to byé techniczne ciato
zlozone z dobrych specjalistow, obznajmionych
z dang dziedzing komunikacji, polskim prawem pa-
tentowym i zagranicznym, nowoczesna organizacija
pracy itd.

Przyﬁuszczalnie wystarczy jeden przedstawi-
ciel z kaidego departamentu technicznego. Do
kompetencji tej placowki powinno nalezeé:

1) rozpatrywanie, kwalifikowanie wszelkich
wynalazkéw, pomystéw i ulepszen, zgloszo-
nych bezposrednio do urzedow liniowych,
dyrekcji i Ministerstwa, oraz nadsylanych
z Instytutu Popierania Wvnalazkéow;

2) zarzadzanie odpowiednich prob i doswiad-
czeni, rejestracja ich wynikow;

3) opieka prawna i rzeczowa nad wynalazcam,

4) stawianie wnioskéw o nabycie praw do wy.
nalazkow i wszelkie zwigzane z tym kalku-
lacje;

5) udzial w sadach konkursowych;

6) dobra znajomoéé¢ literatury technicznej w
dziedzinie postepéow techniki komunika-
cyjnej;

< 7) wspotudzial w akcji propagandowej. odczy-
tach, wystawach itp. urzadzanych badz
przez Instytut Popierania Wynalazkow,
badz tez ministerstwa.

Tak pojeta reorganizacja opieki nad zagadnie-
niami wynalazczosci w dziedzinie komunikacii,
przy wybitnej wspélpracy Instytutu Popierania
Wynalazkéw, moze powetowaé dotychczasowe bra-
ki i przysporzyé wiele korzysci materialnych.

Zmierzyé ich zawczasu nie sposob, a ze beda, to

- rzecz pewna.

RESUME. Auprés du Musée de la Technique et de I'Industrie en Pologne vient d'étre créé un
Institut d‘encouragement des inventions. L'auteur du présent article donne la description de la sphére
d‘activité de cet Institut et il cherche @ montrer l'influence que cet Institut exercera sur l'évolution des
inventions dans les communications. Jusqu'a présent ce domaine n‘a pourtant pas non plus été négligé.
Le Ministére des communications a organisé depuis plusieurs années des concours d‘inventions, en fai-
sant décerner desprimes aux auteurs de nouvelles idées, utiles pour l'‘amélioration du systéme de travail.
Cela n'est cependant pas considéré comme suffisant, et on cherche a faire davantage. L'auteur suppose
que l'activité de I'Institut d'encouragement des inventions, — a condition d‘étre bien coordonnée avec
celle des Ministéres inféressés aux inventions techniques, — pourra apporter des résultats trés favora-
bles et donner un nouveau cours a Il'initiative ingénieuse.
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Wyznaczanie skrajni

Przed przystapieniem do projektowania hal
warsztatowych w dobie obecnej, wymagajacego
tempa szybkiego, ale jednoczesnie rozwigzania ra-
cjonalnego, nalezy ustali¢ szereg umownych zalez-
nosci, ktére znacznie ulatwia nam wykonanie pro-
jektu.

Jednoczesnie z powiekszeniem cigzaru i wy-
miaréw nowoczesnego taboru i w zwiazku z nowo-
czesnymi metodami pracy zwigksza sig: szerokosé
E nawy warsztatowej, rozpietos¢ L mostowej suw-
nicy gornej, ktorej belki jezdne opieraja si¢ na
slupach (patrz rys. 1), niosacych konstrukcje da-
chowa, oraz nosno$é suwnic Q.
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Rys. 1,

W ten sposob zaprojektowanie suwnic wlasci-
wie stanowi nieodlaczna cze$é projektu calej na-
wy warsztatowej. Poniewaz wykonawca tych zlo-
zonych mechanizméw moze by¢ tylko specjalne
przedsigbiorstwo przemystowe, nieznane jeszcze
w okresie projektowania hali (osobowosé przedsie-
blor;stwa wyjasnia si¢ po przetargu na suwnice,
a wiec juz po zatwierdzeniu projektu), wiec tu lezy
cala trudnoéé¢ ustalenia wspomnianych na wstepie
zaleznoéci oraz racjonalnego wyboru skrajni przy-
sztej suwnicy, niezaleznie od jej wykonawcy.

Pojecie skrajni wcale nie jest nowe, a dla inzy-
nieréw kolejowych, ktorzy cate zycie pracuja w
granicach skrajni taboru kolejowego, niezmienio-
nej prawie od czasu powstania kolejnictwa, poza
ktora nie wolno wychodzié pod grozba kary sado-
wej, poczucie skrajni M i D staje sie wprost wro-
dzonym (rys. 2).

Stuzba drogowa ma swoja skrajnie D budyn-
kow, mostéw i tuneli, a sluzba mechaniczna skraj-
nie M jednostek taboru w pewnym odstepie £ od
skrajni D, z wyjatkiem dwoch krétkich odcinkéow,
a mianowicie: w miejscach a stykow obreczy kol
z gtowkami szyn, po ktérych kola sie tocza.

Skrajnia suwnic warsztatowych rézni sie od
skrajni taboru kolejowego wchodzacym w gre trze-
cim czynnikiem miarodajnym a mianowicie: skraj-
nia W, obowiazujaca wytwornie, ktéra ma zapro-
jektowaé i wykonaé suwnice w obrebie tej skrajni
w pewnych odstepach k od skrajni D i M z wyjat-
kiem dwoch odcinkéw, a mianowicie: w miejscach
a stykow kot mostu suwnicy z glowka szyny jezd-
nej belki suwnicy (rys. 3).

suwnic w nowoczesnych
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621.86:621.75

Zadanie znacznie sie wikla, jezeli chodzi o za-
projektowanie suwnic w 2 lub 3 pietrach i gdy po-
wstaje wskutek tego potrzeba ustalenia kilku skraj-
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ni: W, W. W,, zharmonizowanych w dalszym cia-
gu z podstawowymi skrajniami D i M (patrz
rys. 4); na razie jednak w dalszych rozwazaniach
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zatrzymamy sie na najprostszym zadaniu, doty-
czacym pojedyriczej normalnej suwnicy mostowej
z wozkiem do jazdy gornej i z koszem dla motor-
niczego (patrz rys. 3). :
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Artykul niniejszy wcale nie ma na celu sensa-
cyjnych odkryé w dziedzinie budowy, ani dzwi-
gow w ogéle, ani suwnic mostowych w szczegélno-
$ci; liczne powazne wytwornie, ktére od wielu
dziesiatkow lat poswiecily sie sprawie budowy

dzwigow i suwnic, buduja ich tysiace, coraz bar-

dziej ulepszonej konstrukciji, posiadaja i publiku-
ja_wspaniale opracowane tabele pomocnicze, po-
dajace glowne wymiary suwnic, zalezne od rozpie-
tosci L, i nosnosci Q,, wlasnie dla zorientowa-
nia budowniczego co do potrzebnej skrajni za-
d'ane]' suwnicy. Np. w kraju mamy katalogi znanej
firmy w Warszawie ,,Br. Jenike”: tablice fabry-
ki — K. Rudzki i S-ka"; ze zrodet zagranicznych:
s Taschenbuch”, prof. H. Dubbel, wyd. 1924 r., w
ktorej na str. 472—475 podane s3 bardzo szczego-
lowe dane, dotyczace skrajni suwnicy (lichtes
Durchgangsprofil), przytoczone jako dane fabryki
maszyn w Duisburgu i wiele, wiele innych. I w Pol-
sce juz powojennej cale setki suwnic zaprojekto-
wano, zbudowano i szczesliwie uruchomiono, po-
stugujac sie wyzej wspomnianymi pomocniczymi
danymi. A jednak... powstaja pewne nowe ,trud-
nosci w koordynowaniu zamierzen projektodawcy
nowoczesnych warsztatow z osiggalnymi mozliwo-
ciami instalacyjnymi, wywolywane czesciowo no-
woczesnymi postulatami racjonalizacji pracy, cze-
$ciowo zastosowaniem w szerokim zakresie do bu-
dowy gmachéw zelazobetonu ekonomicz-
nego, ale kaprysnego tworzywa'...").

Wreszcie mozliwe, ze specjalne warunki pro-
jektowania w kolejnictwie — ze §cistym rozgrani-
czeniem funkcji pomiedzy czynnikami M 1 D —
domagaja si¢ pewnych slusznych uzupelnien w
istniejacych tablicach pomocniczych; uzupelnien,
ktére moga si¢ przydaé¢ przy opracowaniu norma-
lizacji suwnic mostowych. Czy taka normalizacja
bylaby pozadana dla Polski, wstepujacej w okres
uprzemyslowienia, mogltyby o tym zaopiniowaé
oczywiscie wyzej wspomniane wytwornie, buduja-
ce suwnice.

Pozadane uzupelnienia sa nastepujace:

1. Pierwsza litera A we wszystkich, na ogét
stereotypowych, szkicach
wyzej wspomnianych tablicach orientacyjnych
oznaczony jest najwazniejszy wymiar skrajni W,
a mianowicie odstep od glowki szyny jezdnej
suwnicy do sufitu. Otéz propozycja pierwszego
uzupetnienia polega na tym, ze ten sam wymiar A
(patrz rys. 3) bedzie obowiazywal nie w swej
calosci, lecz we wszystkich swych trzech
skladnikach anadtow podwbjnej kontroli,
a wiec:

Ai=m+ w + ke
A2:m+u7!'ku
przy tym do obliczenia przyjety bedzie wymiar
wiekszy z tych dwoch wymiaréw: A, lub A,. Na
przyklad: jezeli przyjmiemy, Ze wysokosé wozka
zalezy od nosnosci Q, w stopniu:

w = (900 + 15 Q) mm
i jezeli wysokos§é poreczy przyjmiemy
U = Const = 900 mm,

*} Szczegélowo o tych zagadnieniach — patrz nr 1/39
Iniyniera Kolejowego str. 48 — 50, artykul p. t. ,Ewolucja
gospodarki warsztatowej*,

suwnic mostowych w .

a odstep poreczy od sufitu 2« = Const = 500 mm
to otrzymamy, ze do suwnic 0 nosnosci Q = 20 t
stosuje sie wymiar

A, = (m + 900 -+ 500) = (m - 1400) mm

- /Q/ ya /{{___/_/_/____/f/// suftt
T é _j,u kw !-_(tii?;wazek
T T 7 T
w 1 e parecz
R _—
/ .
J 4 T(oswfa)"’ mast
NP o n T
kosz
m - wysokosc ostor mostu ;
w - 0 pareczy ;
w - " wozka:

- od poreczy do sufitu;
w - od wazka do sufilu.
Rys. 5.

P i
=

do suwnic zas o nosnosci Q - 20 t (na przyktad

przy Q = 22 t) — wymiar _
Al=(m+tw+t ky)=(m-+ 900 4 15 X 22 -
b 200) = (m -+ 1430) mm, jako wiekszy od A..

Zapewnienie w ten sposéb minimum odstepu
k, = 500 mm poreczy od sufitu w kazdym razie
chroni pracownika od wypadku.

ATF ] T IFIEIIA [l RS S g
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Hy i
(od podtagi) (od podtog)
h - oddna kosza do spodu mostu;
S -~ wysokosc mastu;
m - wysokosc ostal mostu;
Ho - od podtogi do spodu mostu;
z - dtugosc kosza.

Rys. 6.

2. We wspomnianych stereotypowych orien-
tacyjnych szkicach suwnic obok wymiaru A, jako



jego przedluzenie figuruje wymiar F (czasem
i) rowny odleglosci od tejze glowki szyny jezdnej
suwnicy do poziomu najnizszego punktu suwnicy,
w danym przypadku — do dna kosza motornicze-
go. I tu zasada zharmonizowania skrajni M, D, W
domaga sie, aby zamiast wymiaru catkowitego F
. (i) — obowiazywaly jego 3 sktadniki:
fi= RGeS = (rys. 6).

Odstep A dna kosza od spodu mostu od razu okre-
$§la bezposredniag zaleznosé poziomu dna kosza od
stalej danej H, — wysokosci spodu mostu nad
podloga, a co najwazniejsze, zapewnia w i-
dzialnos§¢ motorniczemu; w ten sposob wy-
miar F, jezeli chodzilo by o zharmonizowanie skraj-
ni suwnicy ze skrajnia M, jest zbedny, gdyz wy-
miary H,, h, z oraz znormalizowane odstepy %
(patrz rys. 3) — sa wystarczajace.

Natomiast pozostate dwa skladniki S i m maja
inne bardzo wazne zadanie, a mianowicie: stuza do
ostatecznego ustalenia wysokosci H, — poziomu
glowki szyny jezdnej suwnicy nad podloga

H —=—H,+S—m (rys. 6)

a zatem po raz drugi widzimy, jak waznym wy-
miarem jest orientacyjna wysoko$§¢ ostoi
m do zharmonizowania skrajni, poniewaz zas§ wy-
miar m zalezy od no$nosci Q;,a takze od polowy
ciezaru wlasnego mostu G, ta ostatnia za$§ zwiek-
sza sie w miare zwiekszenia rozpietosci L, to wy-
miar m zmienia si¢ w znacznych granicach i wo-
bec tego w tablicach orientacyjnych powinien fi-
gurowaé bezwzglednie.

3. W powyzszych pp. 1 i 2 osiagnieto zharmo-
nizowanie ze skrajnia W od gory i od dotu; pozo-
staje rozwazyé¢ zharmonizowanie z bokow.

Wspomniane tablice orientacyjne podaja po-
trzebne w tym miejscu wymiary, liczac od osi
jezdni suwnicy. A zatem skoro rozpietos¢ suwnicy
L, ustalono, to dodajac wymiary k., k, — odste-
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Rys. 7.

péw pomiedzy skrajniami (patrz rys. 3 i 7), kto-
rych dotychczas nigdzie nie podawano, nie nastre-
czaloby zadnych trudnosci zupelnie dokladne wy-
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rysowanie zharmonizowanych skrajni W i D na
podstawie wymiarow:

B — odleglosci w mm od osi jezdni do $ciany
stupa,

J — szerokosci stopki jezdni lub tez wspor-
nika, -

r — odlegltosci od osi jezdni do krawedzi
mostu, i

t — odleglosci od osi jezdni do krawedzi
wspornika,

k., by — odstepow pomiedzy skrajniami D 1 W.

4, Ustalenie rozpietosci L, suwnicy. :

Jak widzimy z poprzedniego p. 3, dla doktad-
nego zharmonizowania obrysi M, D, W, musimy
przedtem wymiar rozpietosci suwnicy ostatecznie
ustalié¢ (rys. 8)

L:E_x‘—"x:g,

gdzie: E — szeroko$¢ nawy

. X,, x:— odstepy osi jezdni od osi szeregow
stupéw; moze si¢ zdarzyé, ze x, = x,, wowczas
I :

whe szyny _ _

/‘Xa

'\
=Y
) —__—FT A

Rys. 8.

Na og6t w nawach warsztatowych mozna przy-
ja¢, ze wymiary x wahaja sie od 0,5 do 1,0 m; do
zamoéwienia jednak suwnicy potrzebny jest zupel-
nie Scisly wymiar L, a zatem wymiar ostateczny
po doktadnym obliczeniu wymiaréw x, i x, to jest
po zaprojektowaniu stupow i belek jezdni suwni-
cy. Mozna 'tez postepowaé odwrotnie, a mianowi-
cie: otrzymany ze wstepnego obrachunku tymcza-
sowy wymiar rozpigtosci L przyja¢ za o s t a-
teczny iwtym zalozeniu projektowaé shupy
i belke suwnicowa; w tym przypadku nawa otrzy-
ma szerokos¢ tylko przyblizona do zadanej E
taka, jaka wyniknie z obliczenia x, i x,.

Kazdy z tych dwoch sposobéw jest dobry i wy-
bér tego lub innego jest kwestia umowy pomiedzy
czynnikami harmonizujacymi skrajnie M i D,

5. Niezbedne dla obliczern stupéw 1 beiek
jezdnych dane co do cigezaru wlasnego
G: mostu suwnicy oraz ciezaru g; wozka jej na
dang nosnosé¢ @ i na rozpietosé L,, podawane we
wspomnianych tablicach orientacyjnych, réwniez
wymagaja uzupelnien i wyjasnien.

Dane fabryki maszyn w Duisburgu (Taschen-
b"uch prof. H. Dubbel, str. 477 i 466), dotyczace
cigzaru wlasnego G oraz g, obliczone sa tylko na
nos$nos¢ Q do 50 t i na rozpietosé L do 20 m (rys.
9); zycie domaga sie uzupelnienia danymi na Q do
80—100 t i na L do 32—36 m.
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Nadto zachodzi potrzeba wyjasnienia i tych da-
nych, ktére sa podane, np. z przytoczonego wy-
kresu na rys. 9 suwnice 0 nos$nosci Q = 40 t i roz-
pietosci L = 12 do 13 m maja cigzar G = 19 t
oraz g = 6 do 8 t, razem (G-+¢g) = 25 do 27 t; na-
tomiast w wielu niemieckich warsztatach podlug

t do L
35 20m
di T 115m
25 < it
m
S
~ // . a |
10 t = et [
G b Al a) z pomocn. weiggiem
= b) bez niega
5 10 1520 25 30 35 90 45 SO
@
Rys. 9,

danych inz. Spiro (Berlin, 1915) — takie wlasnie
suwnice majg nastepujacy rzeczywisty ciezar: Je-
na — 31 t, Miinchen — 30 t, Meiningen — 31,5 t,
Erfurt — 32 t.

Drugi przykiad: przy Q =40t,i L =20 m z
tegoz wykresu (rys. 9) mamy (G—I—g] — e {eforeklje
nasze krajowe wytworme podaja ciezar takiejze
suwnicy z wozkiem réwniez na (G + g) = 35.8 {,
natomiast cigzar wlasnie takiej suwnicy dostarczo-
nej w biez. 1939 r, z krajowej wytwérni wyniést
CGEld] =421

Wymagaja rowniez wyjasnien zwiekszone szyb-
kosci wszystkich ruchow nowoczesnych suwnic.

W wymku powyzszych rozwazan, do czasu za-
opiniowania tych kwestii przez czynniki miarodaj-
ne, nowopowstale biuro projektowar warsztatow
przy Wydziale Warsztatowym, w celu zracjonali-
zowania swoich prac, utozylo prowizoryczny po-
rzadek postepowania w harmonizowaniu skrajni
M,DiW,

Ustalono minimum podstawowych danych, nie-
zbednych do wykreslenia kompletu zharmonizo-
wanych skrajni M, D, W i ulozono empiryczne
wzory do obliczenia orientacyjnych wymiarow
suwnic nosnosci Q, i rozpietosci L, w gramcach
wystarczajacych do potrzeb warsztatowych, a mia-
nowicie:

S — wysokos¢ mostu réowna L . (85 4+ Q/4)
W mm, gdzw podano L — w metrach Q — w to-
nach; wzér ulozony na podstawie powszechnie
przyjetej zasady, ze wysokosé mostu powmna sta-
nowié f;,0—
ce przyjeto w suwnicach mniejszej nosnosci, a wyz-
sze — przy wiekszych Q,

u — wysokos$é poreczy i k, — odstep od porg-
czy do sufitu jak wyzej podano; dla zapewnienia

‘bezpieczenstwa, przyjeto jako minimum:

= Const = 900 mm i £, = Const = 500 mm.

w — wysokosé wozka zalezna przewaznie od
nosnosci Q, wobec czego do obliczenia w przyjetc
wzor nastepujacy:

w = 900 + 15 , Q, w mm, gdzie Q podano w §;

w ten sposéb w suwnicach najmniejszej nosnosci
wysokosé wozka ogranicza sie stala wysokoscia
poreczy u — 900 mm, co jest zupelnie wystarcza-

'/,: rozpietosci, przy tym niisze grani-

jace. W suwnicach wigkszej nosnosci wymiar w
odpowiednio wzrasta.

| G catkowity cu—;zar wlasny suwnicy,
a mianowicie: G — mostu i ¢ — wozka obliczono
podlug wzoru:

gdzie
c=T7+05L; q=23—0,04L; przy tym L -—
w metrach a G i Q w tonach.

Szczegblowe objasnienie
przytacza si¢ nizej:

Ciezar wlasny wézka g = 1,5 -+ 0,15 Q w to-
nach odpowiada zaleznosci tego ciezaru od nosno-
§ci w granicach rozmiaréw suwnic warsztatowych

m — wysoko$é ostoi mostu oblicza si¢ ze wzoru:

budowy tego wzoru

m=400—{-10(Q—{-—G—_2{_—g~)wmm

liczac, ze 400 mm jest minimum w najlzejszych
suwnicach; w dalszym za$ ciggu przyjmujemy, Ze
m wzrasta proporcjonalnie do nosnosci Q oraz po-
towy ciezaru wlasnego suwnicy (G + g), na co
przy wstepnych obliczeniach mozemy sobie pozwo-
lié, biorac te wielkosé zamiast prawidtowej:

(@te+7]

hiz — wysokosé i dlugosé kosza; wysokosé ko-
sza od dna do spodu mostu, jak wyzej wyjasniono,
dla zapewnienia motorniczemu pola widzenia
przyjeto h = Const = 1500 mm; dlugos¢ kosza ze
wzgledu na 7w1kazone przyrzqdy rozruchowe
i sterownicze jest zmienna i zalezna od L i Q.

z = 1100 420 L 10 G w mm
znow liczac, ze w najmniejszych suwnicach
L=10miG-=5t

Najmniejsza dlugosé powinna wynosi¢ z = 1350,
azeby kosz nie zabieral za wiele szerokosci nawy
przy matych L.

ki, ky ks, R, itd. (z wyjatkiem ku = 500 mm)—
odstepy pomiedzy skrajniami M, D i W przyjeto
jako Const = 200 mm r — odstep osi jezdni suw-
nicy od krawedzi ostoi oblicza si¢ wedlug wzoru:

r = 180 - 1,5 Q, w mm

{ — odstep osi jezdni suwnicy od krawedzi
wspornika — wedlug wzoru:

t=200 --2.Q wmm.

W ten sposéb przy ustaleniu tych wzoréw, zu-
pelnie jednolicie dezie sie odbywaé obliczenie
podstawowych wymiaréw, ktére zapewniaja
zupelne zharmonizowanie skrajni M, D i W i sa
przeto erolqu unikniecia cze¢sto przykrych kosz-
townych i zbednych niespodzianek.

Procz tego do obliczenia pozostalych wymia-
row A i H, (patrz rys. 6) zostaly przyjete juz po-
przednio oméwione wzory, natomiast H, — wyso-
kos¢ spodu suwnicy nad podloga — okresla sie za-
leznie od najwyzszych w danej nawie urzadzer



mechanicznych, od wymiaru najwiekszych podno-
szonych przedmiotéw i od potrzebnej wysokosci
ich podnoszenia.

W razie potrzeby zaprojektowania suwnicy
drugiego pietra poziom gléwki szyny jezdni tej
suwnicy oblicza si¢ wedlug wzoru nastepujacego:

H, = (H, + A) + (h, + S. — m.) w mm.

Budowa tego wzoru oparta jest na tej samej za-
sadzie, co i budowa wzoru dla suwnicy pojedyn-
czej; przede wszystkim obowiaztije tu zharmoni-
zowanie skrajni; dlatego tez do wymiaru poziomu
wsufitu” pierwszego pietra (H, + A) dodajemy
trzy zasadnicze skladniki, obowigzujace w ogodle
przy obliczeniu poziomu glowki szyny jezdnej, z
réznica, ze tu pierwszy ze skladnikéw — A, —
przewiduje przejscie tylko kosza suwnicy 2 pigtra
nad ,sufitem’’ 1 pietra.

Gdyby zadaniem bylo przenosi¢ suwnica 2 pie-
tra ponad ,sufitem” 1 pigtra jakies ciezary, do
.czego bylaby potrzebna pewna wysokosé A, > h,
— to oczywi$cie we wzorze na H. nalezalo by pod-
stawié h, zamiast h,.

Co sig tyczy wzoru do obliczenia prowizoryczne-
go ciezaru wlasnego mostu i wozka (G + g), po-
trzebnego do obliczenia stupéw i belki jezdnej, to.
jak z zalaczonego rys. 10 widaé, wzér ten:

(G+g)=(Q-+c):a

przedstawia przy roznych wielkosciach Q i L pek
prostych, wyprowadzonych jako srednie z
roznych danych, o ktorych byla mowa wyzej.

)
;
,

waga mastu @ wazka

i a @____— dane fabr, Duisburg (prof. H-Dubbel)

B [L) o= ™o ° jedng z krgpuwyeh ugtuorni
o W o P podlug wzory (G t9) :(pfc):a.
Rys. 10.

Wykresy na rys. 10 stwierdzaja, ze wzér wy-
brany jest prosty, Ze przynajniniej w granicach za-
gadnienn warsztatowych daje wyniki wystarczajace
1 ze w ogole nie ma trudnosci w ustaleniu znormali-
zowanego wzoru. Mozliwe, ze w wyniku dokla d-
niejszych studiow, otrzymaliby$Smy zamiast
prostej wiecej zlozony wzor linii krzywej, dajace]
sie stosowaé poza zakres dziedziny ograniczone]j
niniejszym artykulem, lecz w kazdym razie na tyma
odcinku nie odbiegajacej zasadniczo od naszych
prostych, ktére sa wynikiem polaczenia przez
nas wklestej krzywej G z wypukla g (patrz rys. 9).

35.0 o e O T
g w5 t0 20 30 v 50 60 0 8 90 oo ¢t
Yl ‘ dla nosnosee @ ——>
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Na zakonczenie przytacza si¢ liczbowy przy-
ktad stosowania opisanego sposobu harmonizowa-
nia skrajni M, D, W.

Przy zalozeniu, ze mamy zaprojektowaé nawe
o szerokosci E = 32 m z suwnica w pierwszym pie-
trze Q, = 5t i w drugim pietrze Q, = 60 t, pro-
wizoryczna rozpietosé suwnicy Ly = E — 2 = 30m

Lso — E — 1,0 - 31 m,
przyjmujemy wstepne wymiary na x, i x, suwnicy
pierwszego pigtra x, = x, = 1 m, a drugiego pie-
it ey ey R ()35 A

W dalszym ciagu, korzystajac z wyzej przyto-
czonych wzorow, otrzymujemy:

wysokos¢ mostu S = L (85 + Q/4);
S: = 30 (85 + 1,25) ==2587,5 =~ 2600 mm
Ses = 31 (85 -+ 15) = 3100 mm

wysoko$é mostu w = 900 + 15 Q;
w; = 900 + 15.5 = 975 =~ 980 mm

we = 900 + 15.60 = 1800 mm

ciezar wlasny wozka (G 4 g) = (Q -+ ¢) : q;
(Gt = (S 22 VR T =04 Bt
(Gso + go) = (60 + 22,5) : 1,06 = 83,5 t

wysokos¢ ostoi mostu m = 400 + 10 { @ +itg
2

m; = 400 + 10 (5 4 12,25) = 572,5 ~ 570 mm

mg = 400410 (60-+41,75) = 1417,5 ~ 1420 mm

Okreslenie pozostalych wymiaréw z, r, ¢, B, J—
nie przedstawia zadnych trudnosci; mnatomiast
przechodzimy do najistotniejszych -wymiarow
skrajni:

A’ = 570 4~ 980 + 200 = 1750 mm
A" =570 4 900 -- 500 = 1970 mm

a wiec obowiazuje maximum A;” = 1970 mm;
A= 1420 + 1800 - 200 = 3420 mm
A= 1420 4 900 -- 500 = 2820 mm,

a tu obowiazuje maximum A, == 3420 mm.

Poziom gtowki szyny 1 pietra, jesli na przyklad

zalozymy H, = 6000,

H, = 6000 - 2600 ~— 570 = 8030 mm
na drugim pigtrze:

a
H, = (8030 + 1950) - (1500 + 3100 — 1420) =
= 13160 mm

Wreszcie sufit 2 pietra bedzie na wysokosci:
(Hy -+ Agp) = 13160 4 3420 = 16.580 mm

Caly powyzszy sposéb mechanicznego harmoni-
zowania skrajni M, D, W wecale nie przeszkadza
dotychczas stosowanej metodzie uzgadniania roz-
wiazan osobnych fragmentéw w zaleznosci od miej-
scowych warunkéw i specjalnych wymagan, prze-
ciwnie — znacznie je ulatwia, a to jest najwazniej-
sze, gdyz projektowanie nowoczeshych hal war-
sztatowych z suwnicami. wymaga poglebienia
wspolpracy czynnikéw M i D, a z czasem opraco-
wania ‘wspélnych wzoréw najracjonalniejszych
rozwiazan. :

Oczywiscie obliczone i zharmonizowane wymia-
ry skrajni W, moga obowiazywaé wytwérnie wy-
konywajaca suwnice dopiero od chwili zlozenia
przez nia odpowiedniej oferty; dlatego tak wazna
jest $cista wspolpraca czynnikéw M i D w okresie

E
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zawierania umowy przez D z przedsigbiorstwem
budowlanym na budowe gmachu, szczegélniej je-
zeli tworzywem stupéw ma by¢ zelazobeton.

Zespot danych w tablicach DIN rézni si¢ od
wyzej wspomnianych stereotypowych wymiarow
ogolnych skrajni W tylko znormalizowaniem od-
stepow miedzy skrajniami k£ oraz odstepem od po-
reczy do sufitu k,. Procz tego DIN wecale nie po-
daje cigzaru wlasnego mostu G i wozka g, ograni-
czajac sie do znormalizowania N,.. najwiekszego
nacisku na 1 kolo suwnicy, liczac ze suwnica ma
4 kola.

Chcac wigec porownaé dane tablic DIN z dany-
mi tablic krajowych wytwérni oraz z proponowa-
nymi wzorami, mozemy tylko zestawi¢ wyniki na
Nmax , najwiekszy nacisk na 1 kolo, najwiecej nas

Juz po catkowitym przygotowaniu powyzszego
materiatu do druku dowiadujemy sig, ze niektére
wieksze krajowe wytwornie suwnic korzystaja z
»Norm Niemieckiego Przemystu" a mianowicie ~--
z tablic: :

DIN — 698 — Bl — 1,2;

ktore podaja dane o 11 typach suwnic noénosci

Q = 5; 10; 20..... 80 i 100 t oraz o 11 rodzajach interesujacych nosnosci: Q = 6; 40; 60; 75 t oraz
suwnic rozpigtosci L = 10; 12, 14.... 28 i 30 m. rozpietosci L = 20; 25; 30 m.
‘ N,_..x — najw. nacisk na 1 kolo suwnicy podiug
| - —
L= A=) < { fabr, LA ;’ i o
| DI K. Rudzki | S 2L T &
| iSka 2(Q+g+2) 2(Q+ 2 )
| Il
5 7.5 Lt S 0 811 B et 68 t
- 40 30 7R G 3 7o 33,708 314,
60 43,07, S 6 Y 419 ,, 455 ,
75 52;7 ” | 56:7 " 56.0 " 5218 "
%y S e SN =

5 = .) 8-0 " 7n8 " 1.2 "
25m 40 —— 321585 ‘ 4355808 31,6 ,
60 — 48,5 1 48,0 , 46,3 .
15 — 61,5 , 589 , 56,0,
5 9.0 t —" 9;35) 817 .,
e 40 33, = 359 ., 341 ,
60 48.8 ,, — 5 1520, 18,7 ,,
15 59,704 — 62,6 , 59.6 ,

*) danych normy ni¢ podaja.

Poréwnanie powyzsze stwierdza zupelng przy-
datnos¢ i praktycznos¢ proponowanych wzoréw.
Oczywiscie zadne normy nie ograniczaja natu-
ralnych dazen przedsiebiorstw do osiagania coraz
to lepszych wynikéw w budowie suwnic, jednak
normy DIN (z data mies. VIL.1925 r.) stwierdzaia

koniecznos$é: ustalenia k., — przyjetego przez
DIN jako b = const = 100 mm; dalej normy te
ustalaja k, = 400 mm oraz zwracaja uwage za-

interesowanych na kwesti¢ ,,chodnika przyscien-
nego’' przez umieszczenie tego szczegotu w szkicu
suwnicy, ktéry oprécz tego pozostaje dotychcza- -

**) danych brak.

sowym szkicem stereotypowym, to jest bez podsta-
wowych wymiaréw: S, m, h, z, u, w, potrzebnych
do uprzedniego zharmonizowania skrajni M, D, W
i ustalenia skrajni W .

Dalsze narmonizowanie rozwigzan wspélnych
czynnikoéw M i D, dotyczacych wykonywania bu-
dowy gmachu i ukladania instalacji przez szereg
dalszych przedsigbiorcow moze wplywaé na wyniki
przyjetych obliczen tvlko w kierunku p o wi ¢ k-
szenia odstepow pomiedzy skrajniami tak, aby
przedsiebiorstwo” budowy suwnic mialo zapewnie-
nie swej minimalnej skrajni.

RESUME. L'augmentation du poids et des dimensions du matériel roulant moderne présente
de nouvelles exigences concernant la portée ef la force portative des chariots transbordeurs dans les hal-
les des ateliers. Pour que l'ingénieur chargé de faire le projet des halles en question puisse se rendre

compte du gabarit des dits chariots

transbordeurs, méme alors que le projet de ces derniers n'est pas

encore élaboré par l'usine qui les livre, il est nécessaire, selon l‘auteur, que I'on fasse certaines modifica-

tions dans des tableaux auxiliaires, dont se servent les usines pour fixer les dimensions

des

chariots.

L'auteur cite des formules empiriques permettant de fixer approximativement les dimensions des cha-
riots et il démontre l'application de ces formules sur un exemple numérique.
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O chemicznej i elekirochemicznej korozji zelaza

Pod terminem ,korozja'’ nalezy rozumie¢ nisz-
czenie sie materialu od powierzchni pod wplywem
dzialan chemicznych, w rozroznieniu od zniszczenia
mechanicznego, czy tez biologicznego.

Mozna wiec moéwié o korozji drzewa, wiokna,
kamienia, betonu, lecz na pierwszy plan wysuwa sie
przede wszystkim korozja metali, a zelaza w szcze-
golnosci.

Walka z korozja jest dzisiaj jednym z najwaz-
niejszych probleméw, ktérych rozwiazanie absorbu-
je $wiat naukowy i techniczny. Jakkolwiek nauka
o korozji metalu istnieje od dawna, jednak wybit-
niejszy jej rozwoj rozpoczal sie w korcu zesziego
stulecia, a po wojnie Swiatowej w szeregu paristw
powstaja juz specjalne instytucje i laboratoria pra-
cuja nad zwalczaniem destrukcyjnego dzialania
korozji.

Najbardziej zaawansowane sa w tych pracach
Stany Zjednoczone, gdzie istnieje kilkanascie insty-
tucyj do walki z korozja.

Anglii, précz powstalego w roku 1910
Corrosion Research Committee", wylania sie w ro-
ku 1928 Komitet Korozyjny?), w ktérego sklad
wchodza wszystkie zainteresowane w zwalczaniu
korozji instytucje jak: koleje, marynarka, Minister-
stwo Wiojny, przemys! chemiczny, hutnictwo i inne,
a do wspolpracy zaproszono szereg badaczy i insty-
tucji zagranicznych zainteresowanych w zwalcza-
niu rdzy. Podobne instytucje powstaly we Fran-
cji?), Holandii, Rosji?). W Niemczech nie stwo-
rzono osobnego instytutu, lecz doszlo do porozumie-
nia pomiedzy zainteresowanymi instytucjami, ktore
wspolnie urzadzaja doroczne zjazdy poswiecone
zagadnieniom korozji.

W Polsce sprawa zorganizowanej walki z rdza
lezy jeszcze odlogiem i mimo pewnych poczynan
w tym kierunku, a nawet stworzenia miedzymini-
sterialnej Komisji, sprawa utknela na martwym
punkcie, a zagadnienie, zaréwno z punktu widzenia
technicznego jak i gospodarki narodowej, jest waz-
ne i wymagajace szczegdlnej uwagi. j

Nie mamy danych cyfrowych wysokosci strat,
jakie Polska ponosi przez dzialanie korozji; do jak
wielkich sum dochodza jednak te straty sadzi¢ moz-
na przez poréownanie danych statystycznych innych
krajow. I tak np. Schaper') w r. 1936 ocenia rocz-
ne straty stali w Niemczech wskutek korozji na su-
me 120 milionéw RM., w tym straty Ministerstwa
Komunikacji wskutek rdzewienia stalowych czesci
nawierzchni kolejowych wynosza okolo 14 milio-
né6w RM. Sumy te nie obejmuja kosztéw ochrony
powierzchni metalowych, jak rowniez konserwacii
powlok ochronnych czy strat z racji zuzycia mecha-
nicznego itp. Cyiry te koryguja w roku nastepnym
Daeves i Trapp®), niemniej jednak sumy pochlo-

1) Fourth Report of the Corrosion Committee. Londyn.
1936 r.

2) E. Chyzewski. Hutnik. Zeszyt 1, 1936 r.

3) M. Pohl. Korrosion und Metalschutz.
str. 257, 1936 r.

4) G, Schaper. Stahl und Eisen, Str. 1249/50, 1936 r.

5) Karl Daeves i Kurt Trapp. Stahl und Eisen. Str.
169/71, 1937 r. -

Zeszyt 12,

niete przez niszczace dzialanie korozji sa godne
uwagi. )

Zdawaé by sie moglo, ze nie majac ani takich
$rodkéw, ani mozliwosci jak panstwa zachodnie czy
Stany Zjednoczone, mozna by ograniczy¢é sie¢ w
Polsce do pilnego §ledzenia poczynari w innych, za-
mozniejszych krajach, a nastepnie wykorzystac
uzyskane przez innych wyniki i doswiadczenie. Nie-
stety, taki czy inny przebieg korozji uzalezniony
jest od wielu swoistych czynnikow, w szczegélnosci
od warunkéw atmosferycznych, a te w kazdym kra-
ju sa inne; koniecznym jest przeto i w Polsce pod-
ja¢ systematyczne badania przebiegu procesow
rdzewienia w zaleznosci od miejscowych warun-
kow.

Wplyw warunkoéw lokalnych na przebieg korozji.

Przykladem wplywu atmosfery na korozje sa
wyniki osiagniete przez angielski Komitet Korozyj-
ny*)., Komitet ten ma 14 stacyj do badania korozji
rozrzuconych po calym s$wiecie. Na stacjach tych
ustawiono plytki z miekkiej stali; po 5 latach otrzy-
mano miedzy innymi nastepujace wyniki:

Nazwa stacji Opady U!)ytek
roczne clezaru
plytki
Chartum (Egipt) 152 min 95 mgr
Calshort (Anglia n/morzem) 660 mm 5280 mgr
Sheffield (Anglia okolica
przemyslowa) 762 mm 9858 mgr

Z tych kilku przykladéow widaé, ze najbardziej
narazone na korozje sa obiekty polozone w okoli-
cach uprzemystowionych. Tam szybkosé¢ rdzewie-
nia jest stokrotnie wieksza niz w klimacie tropikal-
nym, suchym. Totez dla zabezpieczenia konstruk-
cji zelaznych przed destrukcyjnym dziataniem dy-
moéw w osrodkach przemystowych, szuka si¢ coraz
bardziej radykalnych srodkow. I tak np. dla za-
bezpieczenia mostu Lepine w Paryzu przed ‘koro-
zja, a w szczegllnosci dla zabezpieczenia przed
niszczacym dzialaniem dymu z parowozéw, (dymy
te zawieraja znaczne ilosci siarki), zastosowano me-
talizacje 7), rozpylajac topiony otow, metal ten jest
bowiem najbardziej odporny na dzialanie siarki.
Metalizacja taka polega na natryskiwamiu olowiu
za pomoca specjalnego pistoletu. Krople stopione-
go metalu po wyjsciu z pistoletu nie krzepna, gdyz
natychmiast pokrywaja sie warstewka tlenku, ude-
rzajac o metalizowana powierzchnie warstewka
tlenku peka, a ptynny metal rozlewa sie cienka
warstwa na metalizowanej konstrukcji i natych-
miast krzepnie. Wskutek szybkiego stygniecia me-
tal hartuje sie zarazem, taka metalizowana po-
wierzchnia wykazuje znaczna twardosé. W razie
stosowania metalizacji konieczne jest dobre piasko-
wanie powierzchni obiektu, gdyz na gladkiej po-

%) Fourth Report of the Corrosion Committee. Londyn.
1936 r. -
7) Sonder — Couper. X,1936 r.
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wierzchni metal wykazuje slabg przyczepnosé. Nad-
mienié nalezy, ze stan powierzchni metalu ma ol-
brzymi wplyw na trwaltosé powlok ochronnych, tak
np. proby z lakierem celulozowym wykazaly, ze na
metalu piaskowanym, szmerglowanym i nieoczysz-
czonym powloki wykazaly trwatosé w stosunku od-
powiednio — 90:4:1.

Godnym uwagi jest szczegolnie ujemny wplyw
atmosfery tunelow kolejowych na metalizowane
konstrukcje ®). Gdy np. w atmosferze morskiej
ocynkowanie chroni metal na okres 15—25 lat,
w Chartumie (Egipt) przetrwalaby taka powloka
okolo 150 lat, a w osrodkach silnie uprzemystowio-
nych 5—8 lat, to w tunelach kolejowych nastepuje
rozpad powloki.cynkowej juz po roku. I co cie-
kawsze, ustawione w tunelach kolejowych niepo-
kryte probki ze zwyklej stali, korodowaly mniej niz
probki ocynkowane. Przyczyna tego zjawiska jest
siarka zawarta w dymie parowozéw, a wilgotna at-
mosfera jest tu katalizatorem przebiegu reakeiji.

Podobnie stosowanie szyn utwardzonych w tu-
nelach kolejowych nie dalo zadnego efektu, z raciji
ich szybkiego rdzewienia. Tak np. Towarzystwo
Kolei Angielskiej Londyn-Poétnocny Wschod °), na
swych bardziej obciazonych liniach, a zwlaszcza na
liniach zelektryfikowanych, stosuje szyny utwar-
dzone metoda sorbityczna. Metoda ta polega na
tym, ze gtowke szyny, natychmiast po walco'wam'u,
poddaje si¢ w okreslonej temperaturze dzialaniu
rozpylonego strumienia wody. Szyny takie w at-
mosferze tuneléw kolejowvch calkowicie zatracaly

swoje dodatnie cechy. Stosowanie szyn ze stopow
przeciwrdzewnych z dodatkiem miedzi i chromu
takze nie dato spodziewanych wynikéw, a w rezul-
tacie trzeba bylo uciec sie do specjalnego malowa-
nia szyn w celu uchronienia ich przed korozja.

Précz szukania odpowiednich, zabezpieczaja-
cych przed korozja, warstw ochronnych, badania
zainteresowanych instytucyj ida takze w kierunku
znalezienia materialu bardziej odpornego na rdze-
wienie. I tak tenze Londyriski Komitet Korozyjny
stwierdzil, Zze w tych samych warunkach, stale, za-
wierajace mate dodatki miedzi, koroduja mniej niz
stale bezmiedziowe. Polepszenie to wynosi okolo
30% przy zawartosci miedzi 0.2—0.3%¢; przy do-
datku 0.5% miedzi i 1% chromu wyniki sa jeszcze
lepsze; podobnie dodatek 0.1%/s krzemu do mickkiej
stali weglowej daje lepsze wyniki, niz mniejsza za-
warto$é krzemu,

Poniewaz do zadan Komitetu nalezy takze wy-
konywanie réwnolegtych badari laboratoryjnych,
stwierdzono zarazem, ze wyniki przys$pieszonych,
krotkotrwalych badafi laboratoryjnych nie pokry-
waja sie catkowicie z wynikami uzyskanymi w wa-
runkach naturalnych i Ze stosowanie metod przy-
$pieszonych musi byé poparte badaniami na gruncie.

Chemiczna teoria rdzewienia.

Przy tak wielkiej roli jaka odgrywa zelazo
w Swiatowe] gospodarce materiatowej, nawet nie-
wielkie przedtuzenie okresu jego zdolnosci uzytko-
wej daje w rezultacie olbrzymie oszczednosci; to-
tez zrozumiale sa wysitki poczynione dla rozwigza-
nia zagadki rdzewienia, gdyz tylko doktadne pozna-
nie tegc procesu pozwala na latwiejsze jego opano-
wanie.

8) Stahl und Eisen. Str. 14.1937 r.
9) Railw. Gaz, z dn, 30.1X.1938 r.

Proby catkowitego wyttumaczenia procesu rdze-
wienia zelaza podejmowane byly niejednokrotnie,
a wynikiem tego jest szereg ogloszonych na ten te-
mat teoryj.

Lavoisier w koncu XVIII stulecia w publikacji.
swojej: ,O zwiazkach tlenu z zelazem' staral sie
wyjasni¢ przyczyne rdzewienia. W roku 1788
Austin, a nastepnie w 1828 r. A. Schevalier utrzy-
mywali, Ze przy utlenianiu zelaza nastepuje rozklad
wody, tlen zostaje zwiazany przez zelazo, a uwol-
niony wodor wiaze sie z azotem powietrza, tworzac
amoniak.

W 1819 r. M. Hall ustalil, ze w wodzie pozba-
wionej tlenu Zelazo nie rdzewieje, a nastepnie tak
on, jak i H. Davy przypisuja dwutlenkowi wegla
powazna role przy procesie rdzewienia. W tym
czasie Thénard rzucil mysl, ze rdzewienie przypi-
saé¢ nalezy reakcjom elektrochemicznym. tak
w ciagu nastepnych kilkudziesieciu lat powstaly:
teoria kwasowa, teoria nadtlenku wodoru, teoria
elektrochemiczna, pradéw lokalnych, biologiczna,
koloidalna i inne. Z teoryj tych na wiekszg uwage
zastuguja: teoria kwasowa i elektrochemiczna.

Teoria kwasowa szerzej ujeta juz w 1871 r.

-przez F. C. Calverta miata nastepnie wielu zwolen-

nikow. W mysl tej teorii proces rdzewienia .ma
przebieg nastepujacy:
FG + 2CO; ’4 2H20 e Fe {HCO) 2 an H-_g

2 Fe (HCO,), - H,0 + O —2Fe (OH), - 4CO,

lub tez
Fe 4- H, CO, = Fe CO, + H,

2FeCO; - 3H.0 + O = 2Fe (OH), - 2CO.

Powstawanie dwuweglanu zelaza jest zupelnie
prawdopodobne i w wodzie zawierajacej kwas we-
glowy, da sie nawet za pomoca do$wiadczen stwier-
dzi¢. W procesie tym dwutlenek wegla regeneruje
sie tak, ze mala ilo§¢ CO. moze zamienié w rdze
nieograniczone ilosci zelaza, jezeli naturalnie jest
odpowiedni dostep tlenu. Jest to zarazem zado-
walajace wytlumaczenie, dlaczego zapoczatkowane
rdzewienie tak szybko postepuje naprzéd. Teorie
kwasowa potwierdza fakt, ze jesli CO, zwiazemy
przez dodanie tugu, wapna czy magnezji, to rdze-
wienie nie nastepuje.

Korodujace dzialanie CO, polega nie tylko na
bezposrednim atakowaniu zelaza (Fe 4+ H, CO, —
Fe CO, + H.), lecz przede wszystkim na usunieciu
z powierzchni zelaza jego ochronnej blonki tlenku.

FeO + H.0 + 2'H, CO, = Fe (HCO,). + 2H.0

Z czasem okazalo sig, ze kwas weglowy, tak jak
kazdy inny kwas, atakuje zelazo, lecz do powsta-
wania rdzy jego obecno$é nie jest konieczna. Za-
strzezenia zaczeta takze budzié¢ prosta z punktu
widzenia chemicznego teoria, wyjasniajaca proces
rdzewienia dziataniem wilgoci i tlenu powietrza
w mysl rownania:

2 Fe 4 3H,0 4 O, =2 Fe (OH),

W. R, Dustan ) z wspétpracownikami stwiei-
dzili, ze zelazo nie rdzewieje w wilgotnej, zawiera-
jacej tlen atmosferze, jesli tylko temperatura po-
zostaje bez zmian. Rdza powstaje natychmiast,

W Dt_x-sTan W. R, i Hill. J. R, Journ. Chem. Soc. Londyn
99, Sir. 1835 r. 1911,
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jesli temperatura opadnie i metal pokryje si¢ rosa.
Zrozumialym przeto staje sie fakt, ze korozja zela-
za wystepuje znacznie silniej tam, gdzie réznica
temperatur miedzy dniem i noca jest znaczna, a
wilgotnosé powietrza dostateczna do wytworzenia
rosy. Stawna kolumna zelazna z Delhi, zbudowa-
na w 1X wieku przed Chrystusem, pozostajaca
w stanie prawie niezmienionym do dzi§ dnia, za-
wdziecza swoj wielowiekowy zZywot w znacznej
mierze suchemu powietrzu Indii. W grobach Fa-
raondéw znaleziono szereg dobrze zachowanych
przedmiotéw zelaznych, ktére, przeniesione na te-
rytorium Anglii, w krotkim czasie poddaly sie de-
strukcyjnemu dzialaniu rdzy. Jest to zgodne zresz-
ta z wynikami prob, przeprowadzonych w ostatnich
latach, np. probki polerowanej') stali, wystawione
na dziatanie wplywow atmosferycznych w Indiach,
zachowaly wlasnosé odbijania $wiatta jeszcze po
20 miesigcach, gdy takie same probki wystawione
w Sheffield w Anglii stracily te wlasno$é odbijania
$wiatla juz po pierwszym dniu. Znaleziono takze
niedawno *?), ze suchy tlen nie jest zdolny do two-
rzenia tlenkow:

Fe+0=FeO
lub 2 Fe -+ 30 = Fe,0, (rdza)

bez wspoldziatania wody i to wody w stanie plyn-
nym. Woda jest tu dodatnim katalizatorem prze-
biegu reakcji. Niezaleznie od teorii kwasowej
oglosit Traube **) swoja teorig nadtlenku wodoru.
W mysl tej teorii, przy wzajemnym oddzialywaniu
zelaza. tlenu i wodoru, tworzy sie nadtlenek wodo-
tu, ktory nastepnie utlenia dalej powstaly tlenek
zelazawy do rdzy:

Fe + O, + H,O = F20 + H.,0,
2 FeO + H.,O, = H,0 + Fe, O, (rdza).

Teoria ta nie znalazla jednak szerszego uznania.

Wstep do elektrochemicznej teorii rdzewienia.

Do najbardziej udanych i najbardziej plodnych
nalezy dzi§ niewatpliwie elektrochemiczna teoria
rdzewienia. Mechanizm reakcji stracil co prawda
na swej prostocie, zawdzieczamy jej jednak wyttu-
maczenie szeregu zjawisk, ktéore dawniei byly za-
gadkowe; jakkolwiek i ta teoria nie jest doskonala,
jednak przyczynila sie¢ ona w bardzo wielu przy-
padkach do prostego i jasnego wytlumaczenia prze-
biegu korozji i latwego usuniecia jej przyczyn.
Trzeba ja jednak traktowaé rownolegle z chemicz-
nym ujeciem proceséw rdzewienia. Teoria ta, za-
poczatkowana w r. 1903 przez Palmaera i Auréna,
pomimo kilkudziesiecioletniego trwania nie traci na
swej aktualnosci i budzi duze zainteresowanie. Dla
latwiejszego jej zrozumienia konieczne jest newne
oméwienie podstaw, na ktérych zostala zbudowana

W mysl teorii Nernsta, kazdy metal ma pewna
daznosé do przejécia do roztworu w postaci jonow.
Sila, powodujaca te daznos¢ metalu do przejscia
w stan jonéw, nazwana zostala preznoscia roztwor-
cza (Losungsdruck). Metalowa elektroda usiluje
wytworzyé przeto tym wieksza ilos¢ jonow, im
wieksza ma prezno$¢ roztwércza; lecz z drugiej

11) E, Chyzewski. Hutnik, zeszyt I. 1936 r.

12) M, Rogg. Vom Rost und vom Eisenschutz. 1928.

18) M. Traube, Zeitschr. {. physik. Ch, Tom 34. Str.
513. 1906.

strony roztwér dazy do zmniejszenia stezenia jo-
néw metalu w cieczy, pozbywajac si¢ ich przez po-
branie elektronéw i wydzielenie elektroobojetnych
atoméw w stanie metalicznym. Sila, powodujaca
zmniejszenie ilosci jonéw w roziworze, nazwana
zostala ci$nieniem osmotycznym jonéw metalu.
Jesli przeto zanurzymy metal w cieczy, to mamy tu
do czynienia z réwnowaga, ustalajaca sie miedzy
faza stala i ciekla. Jesli jednak w cieczy zanurzy-
my nie jeden, lecz dwa rézne metale, a ciecz bedzie
dobrym przewodnikiem elektrycznosci, to réwno-
waga elekirochemiczna zostanie zachwiana i otrzy-
mamy ogniwo o pewnym napieciu. Napigcie tego
ogniwa jest wprost proporcjonalne do temperatury
i do réznicy logarytméw preznosci roztwérczych
obu metali.

I tak np. w ogniwie Daniela, zlozonym z blaszek
cynku i miedzi, zanurzonych w réwnowaznych roz-
rworach siarczanych, mozna z pewnym przyblize-
niem przyjaé, ze napiecie ogniwa
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gdzie Pz, jest to preinosé roztworcza cynku,
a P jest to preznosé roztwoércza miedzi.
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Zgodnie z zaloZeniem Nernsta metal pozbywa

sie elektronéw i przechodzi do roztworu, az do
chwili ustalenia sie réwnowagi elektrochemicznej
pomiedzy elektroda a ciecza elektrodowa. Réwno-
waga ta zostanie zaklécona, jesli potaczymy prze-
wodnikiem dwie elektrody i przez zamknigcie ob-
wodu z zewnatrz umozliwimy wedréwke elektro-
nom, jony za$ beda wedrowaly przez ciecz elektro-
dowa. Na jednej z tych elektrod (anoda) zauwa-
zymy proces przechodzenia metalu w stan jonowy,
a na drugiej (katoda) jon metalu osadzac sie bedzie
w postaci metalicznej.

W zaleznosci od zdolnosci przechodzenia metali
ze stanu jonowego w stan metaliczny, dzielimy me-
tale na szlachetne i nieszlachetne: metale szlachet-
niejsze maja mniejsza zdolnos¢ przechodzenia
w stan jonowy i mniejsza prezno$¢ roztworcza.
Wzajemny stosunek preznosci roztworczych metali
obrazuje szereg napieciowy metali podany tutaj
wedlug Londolta.

Szereg napieciowy najczesciej spotykanych metali.

Metal- " Potencjal w woltach
now metalu w cieczy, pozbywajac sie ich przez po-

Lit (Li: — 3,02
Potas (K: — 2,92
Séd (Na: — 2,11
Magnez (Mg:: — 1,55
Cynk (Zn:: — 0,76
Chrom (Cr:: — 0,56
Chrom (Cr::: — 0,51
Zelazo (Fe:: — 0,44
Kadm (Cd:: — 0,40
Tal (TI: — 0,34
Kobald (Co:: — 0,26
Nikiel (Ni:: — 0,25
Otow (Pb:: — 0,13
Cyna (Sn:: — 0,14
Zelazo (Fe::: — 0,04
Wodor (H: + — 0,00
Bizmut (Bi::: © 40,2

Miedz (Cu:: ' -+ 0,35

Py, -
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Tal (Th:::

+ 0,72
Srebro (Ag: + 0,82
Pallad (Pd:: ~+ 0,82
Rte¢ (Hg:: + 0,82
Ztoto (Au: + 1,5

Przy ustalaniu tablicy napie¢ elektrolitami sa
zwykle normalne roztwory soli odpowiednich meta-
li, a wartosci potencjatu odniesione sa do potencja-
tu elektrody wodorowej o cisnieniu wodoru row-
nym jednej atmosferze. Potencjal takiej elektrody
wodorowej przyjeto rowny zeru. Ustalenie szere-
gu napigciowego ma olbrzymie znaczenie praktycz-
ne. Pozwala on na ustalenie, ktéry z metali bedzie
anoda, a ktory katoda, ktéry przeto z nich bedzie
podlegaé rozpuszczeniu, a ktéry wytraceniu, po-
zwala na obliczenie napiecia ogniwa, kolejnosci wy-
dzielania si¢ metali z mieszaniny ich soli podczas
elektrolizy itd. ‘

Elektrochemiczna teoria rdzewienia.

Zelazo ma dos¢ wysoka preznosé roztworcza
i stosunkowo tatwo przechodzi do roztworu. Woda
jest czesciowo zdysocjowana na jony H+ i OH -
“Jesli zanurzymy kawatek zelaza w wodzie, to pod
dziataniem preznosci roztwoérczej zelazo zacznie
przechodzié do roztworu w postaci jonow. Dodat-
nio naladowane jony zelaza zaczna laczy¢ si¢
z ujemnie naladowanymi jonami wodorotlenowvmi

wody, tworzac wodorotlenek zelazawy Fe (OH)..

Wskutek zwigzania czesci jonéw wodorotlenowych,
zostaje naruszona rownowaga elektrochemiczna
i nadmiar dodatnio natadowanych jonéw wodoro-
wych dazy do zetkniecia sie z ujemnie natadowa-
nym nierozpuszczonym zelazem, oddaje mu swoj
ladunek i jako obojetny wodor osadza sie w posta-
ci gazowej na powierzchni zelaza. Dzieki temu po-
wstaje na powierzchni zelaza blonka gazowego wo-
doru, ktéra izoluje zelazo od wody i przerywa dal-
szy jego proces rozpuszczania. Nastapila polary-
zacja i proces rdzewienia zostal przerwany. Jedli
teraz nastapi doplyw tlenu, ktory z jednej strony
utleni wodorotlenek zelazawy do zelazowego i dzie-
ki temu usunie nadmiar jonéw zelazawych z roz-
tworu, a z drugiej strony utleni blonke wodoru
i zdepolaryzuje zelazo, to proces bez przeszkod
bedzie postepowal dalej, zelazo bedzie przechodzié
do roztworu, wodor osadzaé sie na powierzchni me-
talu itd., az do catkowitego rozpuszczenia zelaza.
Caly ten proces krazenia mozna by zobrazowa¢
schematem ') podanym na rys. 1.

Tak wyglada w skrocie proces korozji zelaza;
w rzeczywistosci jest on znacznie wiecej skompli-
kowany i uzalezniony od wielu czynnikow. Zelazo
zanurzone w wodzie poczatkowo jest obojetne i za-
wiera rowng ilo$é tadunkéw dodatnich i ujemnych.
Z chwila ¢gdy atom zelaza przechodzi z siatki kry-
stalicznej do roztworu jako dwuwartosciowy jon
zelazawy, przyjmuje on dwa fadunki dodatnie, lub
traci dwa tadunki ujemne. :

Fe = Fett - 2e (elektrony — tadunki
ujemne).

Plyn zostaje naladowany dodatnio, gdy po-
wierzchnia metalu laduje sie ujemnie. Powstaje
wigc pomiedzy zelazem a plynem pewna réznica
und Rostschutzan-

14) Suida-Salvaterra. Rostschutz

strich, 1921.

potencjatow, ktéra w miejscach o réznych prez-
nosciach roztwérczych jest rézna. Réznorodnosé
preznosci roztworczych moze byé wywolana przez
obce wktadki czy zanieczyszczenia powierzchni me-
talu np. wegiel, fosfor, tlenki zelaza. zuzel, dalej
przyczyny mechaniczne (nity, $ruby) itp. Na ogét
wkladki te sa szlachetniejsze od zelaza, powoduja
one zwiekszenie preznosci roztwérczej otaczajace-
go zelaza,

Rys. 1.

Znaczniejsze ilosci zelaza nie moga jednak
przej$¢ do roztworu w mysl rownania:

Fe — Fe t1 - 2e,

gdyz z jednej strony dodatnio natadowany plyn
przeciwstawia sie dalszemu doptywowi dodatnich
jonéw metalu, a z drugiej strony ujemnie nalado-
wana powierzchnia zelaza stara si¢ przyciagna¢ do
siebie dodatnie jony i przez stworzenie podwdjnej

clektrycznej warstwy, przeciwdziala preznosci
roztworczej zelaza.
Gdy preznosé roztworcza zostanie skompen-

sowana elektrostatycznym ladunkiem roztworuy,
wowczas ustaje rozpuszanie si¢ metalu. Ten stan
réwnowagi moze by¢ naruszony, jesli zdotamy usu-
na¢ tadunki zaréwno z roztworu, jak i powierzchni
zelaza; nastepujer to szczegolnie wowczas, gdy

istnieja mozliwosci powstania t. zw. pradow lokal-

nych.
Prady lokalne.

Zawarte zwykle w elektrolicie dodatnie jony
wodoru (H+) daza do polaczenia z ujemnie nala-
dowana powierzchnig zelaza, lub tez z innym
miejscem katodowym, oddajac swoje dodatnie la-
dunki i jako obojetne czasteczki wodoru ulatuja
w postaci gazowej lub rozpuszczaja si¢ w wodzie,
czy osadzaja na powierzchni metalu. Z drugiej
strony, z miejsc 0 zwigkszonej preznosci roztwor-
czej dodatnia elektrycznosé przechodzi z metalu
do roztworu przy pomocy jonéw zelazawych
(FetT). W ten sposob nastepuje przenoszenie
pradu; z jednej strony przez jony Fett z miejsc
o zwickszonej preznosci roztworczej ku miejscom



o mniejszej preznosci roztworczej przez jony Ht
i powstaja t. zw. prady lokalne (Lokalstrome).
Taki lokalny prad ma przeto te same przyczyny
powstania jak prad, ktory powstaje, gdy dwa me-
tale o roznych potencjatach zanurzy¢ do elektroli-
tu i ponad ciecza potaczyé przewodnikiem, jak np.
w ogniwie Daniela czy innym; réznica jest tylko
ta, ze w takim lokalnym elemencie anoda jest Ze-
lazo i przechodzi do roztworu, a katoda, na ktorej
wydziela sie wodor, jest badz szlachetniejszy skla-
dnik, znajdujacy sie na powierzchni zelaza, jako
jego zanieczyszczenie, bad# tez zelazo o wigkszym
stopniu utlenienia. Takze jesli miedzy ziarnami ze-
laza leza rozproszone szlachetniejsze zanieczy-
szczenia, ktore tworza niezalezna faze, to w razie
zetkniecia z woda powstaja prady lokalne i zaczy-
na sie miejscowa korozja metalu.

Powstawania pradéw lokalnych mozna dowieéé¢
za pomoca odczynnika, w ktérym w niewielkim ste-
seniu zawarte sa zelazocjanek potasu i fenolfta-
leina’°). Na powierzchni zelaza, potraktowanego
kropla tego odczynnika, ukaza si¢ niebieskie i czer-
wone punkciki. Niebieskie punkty sa wynikiem re-
akcji powstajacych na anodach jonow zelazawych,
ktore z zelazocjankiem potasu daja niebiesko za-
barwiony btekit Turnbulla; czerwone zabarwienie
spowodowane jest reakcja fenolftaleiny w zasado-
wym $rodowisku, ktére powstaje wskutek nadmia-
ru jonow wodoretlenowych lub alkalii, zgrupowa-
nych w okolicach katody.

Rola wodoru.

Co do loséw, powstajacych podczas chemicz-
nych czy elektrochemicznych procesow, oboje-
tnych czastek wodoru, 1o snule sa najroéznoro-
dniejsze przypuszczenia. Moze przeto czesc wodo-
ru reagowaé z tlenem dajac wode: 2 H. + O =
2 H,0, czes¢ moze ulatywaé w powietrze lub tez,
w razie pokrycia powierzchni zelaza przez powloke
farby, dyfundowaé przez nia. W ostatnim przy-
padku przewaznie wodoér zostaje pochlonigty przez
powlcke i zatrzymany w niej. Moze takze wodor
rozpuszczaé sie w elektrolicie, znajdujacym sie na
powierzchni zelaza, lub w powloce farby, tym bar-
dziej, z¢ woda pochtania znaczne ilosci wodoru.

Przyjaé mozna takze, ze wodor in slatu nascen- .

di moze reagowaé z powstala rdza, redukujac ja
do tlenku zelazawego, a powstala woda reagujac
z zelazem daje FeO, ktéry ze swej strony laczy sie
z tlenem powietrza i zostaje utleniony do rdzy.

(rdza) 2 Fe (OH), - H. — 2 Fe (OH). | 2 H.0;
Fe 4 2 H,0 = Fe (OH), + H,
2 Fe (OH),+ H.0 +0 = 2 Fe (OH), (rdza}.

Jest to jeszcze jeden ze sposobow wytlumacze-
nia znanego powiedzenia, ze rdza powoduje rdze.

Nadto mato prawdopodobne, lecz z punktu te-
oretycznego nie wylaczone jest przypuszczenie, ze
wodor reaguje z metalicznym zelazem, dajac wo-
dorek zelaza, analogicznie do powstawania wodor-
ku glinu czy rteci. Zwiazek taki bytby jednak bar-
dzo nietrwaty i juz pod wptywem wilgoci nastepo-
walby jego natychmiastowy rozklad. Bardziej
prawdopodobne jest'’), ze znaczna czes¢ wodorn

15) U, R, Evans, Korrosion und Metallschutz. Zeszyt 6.

Str. 74, 1930 r.
16) M. Ragg. Vom Rost und vom Eisenschutz. 1928,

" niz zelazo,

zostaje zwiazana na powierzchni zelaza w postaci
roztworu lub stopu Fe H (Eisenwasserstoff-Legie-
rung). Wodor z chemicznego punktu widzenia moz-
na uwazaé za metal.

Taki rozpuszczony badz w elektrolicie, badz
w powloce farby, czy tez w metalicznym zelazie,
wolny wodér tworzy jedng wielka elektrode wo-
dorowa, a poniewaz wodor ma potencjal wyzszy
poweduje przeto rozpuszczenie tego
ostatniego i wywotywa elektrochemiczna korozje
zelaza. Im powloka farby jest grubsza i bar-
dziej napeczniata wilgocia, tym wiecej moze ona
pochtona¢ wodoru, tym wigkszy ma przekroj, a
mniejszy opér elektryczny, tym wieksza jest inten-
sywno$é pradéw lokalnych, a wskutek tego szyb-
sze rdzewienie. .

Podobnie i stop Fe/H tworzy w zetknieciu z ze-
lazem bezwodorowym lokalny element i powoduje
jego rdzewienie.

Gdyby wiec udato si¢ tak dozowaé¢ doplyw tlenu
do powierzchni zelaza, aby utleni¢ nim tylko wodoér,
nie atakujac zelaza czy tez tlenku. to bylby to do-
skonaly $rodek przeciwrdzewny. Niestety, w prak-
tyce przy uzyciu wszelkich srodkéw utleniajacych
reakcja postepuje dalej, tlen po zwigzaniu wodoru
atakuje dalej zelazo powodujgc rdzewienie.

Whplyw elektrolitu na przebieg korozji.

Jesli w pokrywajacej powierzchnie zelaza war-
stewce wody rozpuszczone sa sole, to przewodnic-
two roztworu znacznie wzrasta. Powoduje to
wzrost pradow lokalnych, a w wyniku znaczniej-
sza korozje metalu. Zrozumialym jest wiec fakt, ze
w wilgotnej, przesyconej solami, morskiej atmosfe-
rze zelazo jest znacznie silniej atakowane, niz
w klimacie srodladowym. Ujemne dzialanie soli
polega takze na ich wlasnosciach hygroskopijnych,
ktore powoduja nagromadzenie i przetrzymywanie
wilgoci na powierzchni metalu. Wedlug pomiaréw
Palmaera '") szybkosé rdzewienia Zelaza wynosi:

w poélnormalnym roztworze NaCl — 22,6
w polnormalnym roztworze CaCl, — 514
w wodzie — 472

Prady lokalne sa przeto szczegolnie grozne jesli
idzie o statki morskie i tu przede wszystkim nale-
7y wystrzegaé sie zetkniecia zelaza z metalami o
wyzszym potencjale. Znany jest wypadek z jach-
ten amerykanskim, zbudowanym calkowicie
z przeciwrdzewnego metalu Monela, z wyjatkiem
kilu i steru. Statek ten, wskutek korozyjnego dzia-
lania wody morskiej i zledo zestawienia materia-
tow, byl calkowicie niezdolny do uzytku, zanim
wyruszvl w swa pierwsza podroz. Dzi§ szereg pro-
blemdw z tej dziedziny zostal pomyslnie rozwiaza-
ny, a proces rdzewienia teoretycznie o tyle opano-
wany, ze lego rodzaju wypadki jak wyzej wspo-
mniany, naleza do rzadkosci. Na ogét przy budowie
ckretow zastosowanie konstrukcji z metali nierdze-
wnych nie dalo spodziewanych wynikow, przede
wszystkiem ze wzgledu na ich wysoka cene., zwr6-
cono sie raczej w kierunku stosowania odpowie-
dnich powtok ochronych'™). Zamiast nitow, ktore
7 racji swych napie¢ wewnetrznych sa zwykle ogni-

17) Korrosion und Metallschutz. Zeszyt 3, str. 60 —
1926 r.

18) M. Smialowski, Przeglad Chemiczny. Zeszyt 11. sir,
637, rok 1938.




skami korozji, zaczeto stosowaé przy budowie okre-
tow spawanie blach, co daje wieksza wytrzymalosé
mechaniczng i wieksza odpornoéé na dzialanie
czynnikow atmosferycznych. Takze sktad elektro-
litu ma znaczny wplyw na przebieg korozji. Jesli
jon metalu w zetknieciu z elektrolitem tworzy sél
rozpuszczalng, to przebieg korozji jest inny, niz
w przypadku gdy powstaje nierozpuszczalna sol,
ktora, osadzajac sie na powierzchni metalu, two-
rzy warstwe oddzielajaca go od elektrolitu i ha-
muje dalszy przebieg korozji.

Rdza.

Przy przechodzeniu zelaza do roztworu wyste-
puje ono jako jon dwuwartosciowy, lecz rdza za-
wiera przede wszystkim zelazo trojwartosciowe,
musi przeto powstaly w roztworze tlenek zelaza-
wy przej$¢ dalszy proces utlenienia. Ze w wodzie
rzeczywiscie powstaje tlenek zelazawy latwo zau-
wazy¢; np. w wolnej od powietrza wodzie, przy
przekroczeniu punktu nasycenia powstajg jasno
zielone platki Fe (OH), lub FeCO,. Przy dostepie
tlenu ciata te przechodza w rdze:

2 Fe (OH), - O 4 H,0 = 2 Fe (OH),.

Rdza jest w wodzie praktycznie nierozpuszczal-
ra. Przy jej powstawaniu cisnienie osmotyczne
jonow zelazawych zmniejsza sie, réwnowaga elek-
tiochemiczna zostaje naruszona, nowe jony zela-
z2 przechodzg do roztworu i proces korozji poste-
ruje naprzéd. Obecno$§é przeto tlenu jest dla po-
wstawania rdzy konieczna i dla ochrony przed
t lzewieniem nalezy zabezpieczaé powierzchnie ze-
laza nie tylko przed wilgocia, lecz i przed tlenem.

Rdza nie jest cialem scisle okreslonym ani
pod wzgledem skladu chemicznego ani wlasnosci
fizycznych.

Skiad chemiczny zalezny jest od $rodowiska
i warunkéw powstawania. Przewaznie okreslana
jest rdza wzorem Fe (OH), lub Fe,0,, zawiera je-
dnak zwykle zmienne ilosci Fe,0, i Fe (OH),, a
takze sole zasadowe powstale dzialaniem CO, i SO..
Spotykamy rdze w najréznorodniejszych odcie-
niach: od jasnozéttych do ciemnobrazowych, o réz-
nej strukturze, jak: zbite, twarde uwarstwienia czy
tez lekkie gabczaste naloty, ktorych wlasnosci fizy-
czne znacznie si¢ réznia. Totez i wplyw rdzy na
lezaca pod nia powierzchnie zelaza jest rozny i tak
np. porowata, gabczasta, tatwochtongca i utrzymu-
jaca wilgo¢ rdza ma bardzo ujemny wplyw na ze-
lazo, tym bardziej, ze jako cialo o wyzszym stopniu
utlenienia niz czyste zelazo, rdza ma wyzszy po-
tencjal i, tworzac z zelazem ogniwo lokalne, jest
w nim szlachetniejszym sktadnikiem, powodujacym
korozje metalicznej powierzchni Zelaza. Rdza zas$
o strukturze zbitej, nie przepuszczajaca wody
i wplywow atmosferycznych, staje sie niejedno-
krotnie doskonalym czynnikiem chronigcym metal
od dalszej korozji.

Na ogét rdzewienie zelaza w naszych warun-
kach atmosferycznych przebiega wzdluz krzywej
parabolicznej (rys. 2).

W pierwszym stadium krzywa biegnie prawie
rownolegle do osi wspolrzednych, na ktorej zazna-
czono czas, zelazo bowiem do$é dlugo opiera sie
niszczacemu dzialaniu atmosfery. Z chwila powsta-
nia pierwszych sladéw rdzy proces w szybkim tem-

pie postepuje naprzod, gdyz powstale produkty ko-
rozji sa tu dodatnimi katalizatorami reakcji {auto-
kataliza); krzywa szybko wznosi sie do géry. Ina-
czej zupelnie zachowuje sie w podobnych warun-
kach miedz, ktorej produkty korozji ($niedz-zasa-
dowe weglany miedzi) do$¢ silnie przylegaja do
powierzchni metalu; proces, ktéry w pierwszym
stadium szybkimi krokami postepuje naprzoéd, zo-

ko roclowa s e/lp/:)i/'él'.
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Rys. 2.

staje w nastepnym stadium zahamowany przez
ochronne dzialanie powstalych reakcji. Tu produk-
ty korozji sa ujemnym katalizatorem przebiegu re-
akcji. Przebieg reakcji cynku obrazuje linia pro-
sta, gdyz powstale na powierzchni metalu tlenki
maja staba przyczepno$é, zostaja z biegiem czasu
usuniete i nie wplywaja na dalszy bieg procesu
koroziji.

W przypadku, gdy zelazo pokryte jest warstwa
farby, to skutecznos¢ dzialania tej warstwy zalezna
jest od jej stopnia przenikliwosci na wilgoé i tlen.

. Z chwila ¢dy woda dostanie sie do powierzchni me-

talu, nastgpuje przechodzenie jonéw z zelaza do
roztworu. Poniewaz woda czesciowo przenika przez
kazda powloke, dyfunduje powstaly tlenek zelaza-
wy do wnetrza powloki. Jednoczesnie dyfunduje
takze z zewnatrz przez powloke tlen powietrza,
i z chwila zetkniecia sig tlenu z tlenkiem zelazawym
powstaje w powloce rdza, ktéra zaznacza sie bra-
zowymi punktami. Poniewaz przy powstawaniu
rdzy nastepuje znaczne zwiekszenie objetosci
(okoto 60%), powstaje przeto jakby pecznienie
powloki, ktéra z biegiem czasu zaczyna odstawaé
od powierzchni metalu i kruszyé sie, a kazdy z pun-
ktow rdzy staje sie elektroda lokalnedo elementu
i zarodkiem dalszego procesu rdzewienia.

W pracy tej pominieto szereg waznych zaga-
dnieri zwigzanych z korozja materialéw, pominieto
sprawe pasywno$ci metali, tak wazny dzi§ dzial
nauki o korozji, pominieto sprawe powlok ochron-
nych, katalizatoréw ujemnych, pradéw bladzacych
i szereg innych zagadnien zwigzanych z nauka



o korozji, gdyz w waskich ramach artykutu techni-
cznego trudno bylo wszechstronnie o$wietlié¢ te
wszystkie zjawiska, nad ktérych wytlumaczeniem
pracuja dzi§ dziesiatki laboratoriow i stacji do-
$wiadczalnych rozsianych po calym swiecie.
Reasumujac  wszystkie wymienione teorie
i hipotezy stwierdzi¢ nalezy, ze na walke
z korozja nie ma wustalonych
przepisow ani recept i do kaz-

dego prawie przypadku podcho-
dizii 6" "nalezy lindywidaalniie s
tvlko znajomos$é mogacych zajsé
procesow moze wskazaé wtasci-
wa droge postepowania.

Utopia byloby wierzy¢, ze dojdzie kiedykolwiek
do catkowitego opanowania proceséw korozji, lecz
nalezy dazy¢, aby jak najbardziej zblizy¢ sie do te-
go idealnego rozwiazania. i

RESUME. La lutte contre la corrosion des métaux en général et du fer en particulier a fait
naitre bien des théories tenant a expliquer ce phénoméne. En ce qui concerne le procés des acides, I‘au-
teur examine les principes de la théorie électrochimique de la corrosion et décrit I'évolution des réac-
tions chimiques accompagnant le procés qui améne le métal a se couvrir de rouille. Quant aux moyens
susceptibles de protéger les métaux contre la corrosion, l‘auteur est d‘avis qu'il n'existe pas de pro-
cédé universel pour la combatire. Il est donc nécessaire d‘étudier dans chaque cas particulier les con-
ditions dans lesquelles la corrosion se produit, et d'en tirer les conclusions ufiles pour réagir et pour

adopter la méthode appropriée.
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Sposoby i koszty przyspieszenia ruchu osobowego

Srod licznych wymagan, ktore spoleczeristwo
stawia $rodkom komunikacji, niektére wysuwaja
sig na czolo. Bezpieczenstwo, teoretycznie tak
wazne, stanowiace wielka troske zarzadéw kolejo-
wych — w rzeczywistosci nie zajmuje $réd nich
pierwszego miejsca. W przeciwnym razie czy nie
mozna by bylo wypowiedzieé¢ duzo zastrzezen w
stosunku nie tylko do komunikacji lotniczej, ale
i do ruchu samochodowego. Ten ostatni grozi nie
tylko uzytkownikowi samochodu ale i przechodniom
bez poréwnania bardziej niz pociag biegnacy po
izolowanej drodze, wykazuje niewspoimierna ilosé
wypadkow — a jednak nie odstrasza nikogo.

Jezeli obok stojacych samochodéw i nie zawsze
pelnych tramwajow plynie ulicami miasta nie-
przerwana, gesta fala przechodniéw, ktérzy tracy
duzo czasu, a jednak wola przez oszczednosé isé
pleszo — to zgodzié sie trzeba, ze tanio$é komuni-
kacji jest jedna z jej cech najwazniejszych, a jezeli
chodzi o ruch masowy — jest nieodzownym warun-
kiem duzej frekwencji.

Wreszcie szybkos¢ komunikacji jest nie tylko
czynnikiem gospodarczym, lecz i strong pokazowsy,
waznym efektem $rodka transportowego, istotnym
warunkiem powodzenia tego lub innego rodzaju
komunikacji.

Konna dorozka jest bez poréwnania wygodniej-
sza od samochodu, znika jednak stopniowo z ulic
wielkomiejskich. Czas to pieniadz. Wiele osob,
holdujac tej zasadzie, wybiera komunikacjg niewy-
godna, niebezpieczng, kosztowna, lecz szybka. Czas
ma jednak wartos¢ wymierna. Godzina pracy ro-
botnika waha sig od 50 groszy do 2 zl i wyzej. Czas
wybitnego dzialacza przemyslowego, finansowego,
jest ceniony bardzo wysoko. Czas dostojnika pan-
stwowego, nie zawsze doceniany, ma wartosé spo-
leczna jeszcze wyzszg. Warto§é czasu jest funk-
cja dochodu spolecznego. Im spoleczenstwo jest
bogatsze, tym wigcej moze zaplaci¢ za czas, za-
vszczedzony przez szybka komunikacje. Poréw-
nujac szybkosé¢ kolei polskich z obcymi, nie zawsze
ten czynnik istotny bierzemy dosyé pod uwage.

Jezeli srednia wartos¢ czasu stosunkowo rzad-
ko idzie w sumy wysokie, to jego wartosé ,,okazyj-
na', przypadkowa, moze by¢ czesto o wiele wyzsza.
Ilez to razy zbieg okolicznos$ci lub nieumiejetne roz-
porzadzenie si¢ naszym czasem wywoluja jego
chwilowy brak, nawet nieznaczny, ale w naszej dzia-
talnosci przykry, dotkliwy. Wowczas staramy sie
ten brak czasu wyréwnaé przez wyzyskanie szyb-
kiej komunikacji, nie liczac si¢ z kosztem, przywia-
zujac do szybkosci wartosé o wiele wieksza od $red-
niej wartosci naszego czasu.

Wreszcie, podswiadomy instynkt — moze po-
czucie, Ze dni naszego istnienia nie s3 dlugie, ze
powinni$émy je zuzywaé oszczednie, a w szczegol-
nosci nie marnowaé na przenoszenie sie z miejsca
na miejsce — budzi w nas wszystkich pospiech, ja-
kas goraczke, dazenie do szybko$ci, nie zawsze
zwiazane racjonalna kalkulacja z materialna war-
toscig czasu. Z tym musimy si¢ liczyé. Poza bez-
pieczernistwem, poza tanioscia i wygoda, cenimy so-
bie wysoce w komunikacji jej szybkos¢. Wyklad-
nikiem za$ szybkosci jest czas zuzywany na prze-
niesienie si¢ z miejsca na miejsce, a czynnikami,
z jednej strony szybko$é¢ ruchu srodka przewozo-
wego — z drugiej czestotliwo$¢ tego ruchu.
W swoim czasie kolej przyniosla ludzkosci olbrzy-
mie przyspieszenie komunikacji, obecnie pojawity
si¢ inne $rodki przewozu i kolej musi czynié znacz-
ne wysilki, by nie zostaé¢ przez nie zepchnieta na
drugi plan.

Obraz podobnych wysitkéw przodujacych kolei
$wiata znajdujemy w nr nr 6 i 7 Bulletin de I‘Ass.
Int. d. Congr. Ch. F., gdzie, wedlug przyjetego
przez kongresy kolejowe zwyczaju, najpierw trzej
sprawozdawcy czesciowi przedstawiaja szczegélo-
wo stan zagadnienia w réznych krajach, nastepnie
za$ sprawozdawca glowny — w danym przypadku
p- M. L. Dumas z zarzadu Narodowego Towarzy-
stwa Kolei Francuskich — laczy wyniki badan i
wyprowadza wnioski ogélne.

Ze wzgledu na brak miejsca musimy skierowaé
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zainteresowanych szczegélami do Zrodia i tylko
czesciowo omowié¢ bogaty materiat sprawozdari.

W ostatnim pigcioleciu wspétzawodnictwo in-
nych srodkow przewozowych i ogélne dazenie do
szybkiej komunikacji wywotlaly bardzo znaczne
przyspieszenie ruchu pasazerskiego na kolejach.
W szczegolnosci, na sieci europejskiej ilo$é pocia-
gokm przebieganych z szybkoscia handlowa powyzej
96 km/godz. (pomiedzy dwoma sasiednimi postoja-
mi) wzrosta w tym czasie w czwornaséb, jak o tym
$wiadczy nastepujace zestawienie.

Przebieg dzienny pociagow szybkich (powyzej
96 km/g:

[losé¢ wagonéw motorowych:

1, I, 1934 |1, VII, 1938
km km
Niemcy 1800 14360
Anglia 4170 18220
Belgia - 2299
Dania -— 1369
Francja 8587 24490
Holandia — 5435
Italia — 3492
Szwajcaria — 244
Razem 14537 69909

Przebiegi szybkie, w stosunku do ogélnego

przebiegu. pociagéw pasazerskich, wynosza obec-
nie: w Holandii — 4,55%; we Francji — 3,15%;

"~ w Danii — 2%%; w Anglii i Belgii —— 1,3%; w Italii

i Niemczech — 1%. Do ich osiagniecia przyczyni-
ly sie: trakcja parowa, dajac 37 638 pc. k. dzien-
nie, elektryczna — 8605 pc. km., motorowa -
23666. Najwieksze szybkosci uzyskano obecnie:
w Niemczech i Italii —— 160 km/g; w Anglii —-
145 km/g; w Belgii, Francji i Holandii — 140 km/g.
Najwicksza szybkosé handlowa (132,3 km/g) wyka-
zuja Niemcy.

Przyspieszenie ruchu jest glownie skutkiem
rozpowszechnienia sie trakcji motorowej i elek-
trycznej. Wagony motorowe (i elektryczne) dzie-
ki swej lekkosci i wielkiej ilosci osi napednych
oraz dzieki silnym hamulcom zapewniaja wielkie
szybkosci maksymalne, duze przyspieszenie do-
datnie i ujemne, a wiec i duze szybkosci handlowe.
Niektére wagony motorowe elektryczne osiagaija
po 41—90 sekundach od chwili ruszenia szybkosé
120 km/g, a po 100 sekundach — 150 km/g.

Jezeli chodzi o ruch szczegélnie szybki (powyzej
112 km/g w szybkosci handlowej), ktéry daje nam
na calej kuli-ziemskiej 16 271 pociagokm dzienne-
go przebiegu, to jego ¥ zawdzigczamy trakcji mo-
torowej. Wreszcie handlowa szybkosé powyzej
120 kmjg zawdzieczamy w catosci trakcji motoro-
wej.

Wyrazem postepu elektryfikacji jest zelektry-
fikowanie 73,80 linij szwajcarskich, 42% —
szwedzkich, 28%y — wloskich i 15% holender-
skich.

Jednoczesnie wzrosta ilo§é wagonow motoro
wych (patrz na poczatku sgsiedniej szpalty).

Przyspieszenie biegu pociagéw moze byé skut-
kiem: ;

1) wiekszego wysitku parowozu (lokomotywy);

2} zmniejszenia cig¢zaru pociagu;

3} zmian natury ruchowej, a wiec kasowania

i skracania postojow na stacjachii t. p.;

4) zasadniczej zmiany sposobu trakcji.

| ‘ I
« <
5 K1 g g
Zla|a |2 g|dlB ||
Ilostan r,19341172| 31 | 88| 95| 31| 34 | 62| 28 | 541
r. 1938|524 | 42 | 700|579 | 207 | 56 {213 40 | 2361

Nieodzownym warunkiem powickszenia szvb-
kosci jest odpowiedni stan taboru i urzadzen sla-
tych — toru, rozjazdow, sygnalizacji i t. d.

Wiekszy wysitek parowozu rzadko moze byé
osiagniety bez jego rekonstrukciji, czasem za$§ wy-
maga zupelnego zarzucenia dawnego iypu, zasta-
pienia go nowym. W kazdym jednak razie nalezy
przytoczy¢é wyniki kolei niemieckich, kiore bez
zmiany typu parowozu i cigzaru pociggu zdotaly
w szeregu przypadkow uzyskaé znaczne przyspie-
szenia — jak o tym $wiadczy nastepujace zesta-
wienie,

D13 | D14 | D156 | D 185
1934/1938(1934/1938[1934|1938]1934/1938

Oznaczenia pociagu

|
[
Seria parowozu 03 |03]03103]01 i 01|01/ 01
Ciezar pociagu t, 550 | 550 | 550 | 550 | 400 | 400 | 500 ' 500
Diugoéé przebiegu
m 241241241 241|632 632|758 | 777
Czas przebiegu bez |
postojéw min, 196 | 187|199 | 1911529 514 647'625
Srednia szybkosé ‘
km/g 73.1 71.2| 72.6/ 15.6 71.7| 74.0{ 70.3 74.6
| |

Dopuszczenie wyzszych szybkosci najwigkszych
jest w tym przypadku powaznym czynnikiem przy-
$pieszenia.

Rekonstrukcja parowozow szla w okresie spra-
wozdawczym przede wszystkim w kierunku nada-
wania im -ksztattow optywowych, ktére sa szcze-
golnie korzystne, gdy pociag biegnie z wysoka
szybkoscia, natomiast traca na znaczeniu podczas
rozruszania i zatrzymywania pociagu.

Doswiadczenia Reichsbahn'y z parowozem po-
$piesznym 2—C—1 serii 03 dowiodly, ze parowoéz
ten w swej postaci pierwotnej ma przy szyb-
kosci 140 km/g moc na haku tendra 800 KM, nato-
miast po nadaniu mu ksztaltow optywowych wyka-
zuje przy tej samej szybkosci 1185 KM, a wiec
moze w warunkach wykonanych doswiadczen pro-
wadzi¢ dwa dodatkowe wagony po 50 ton. Nato-
miast nie ma on tak wybitnych zalet przy
mniej szybkiej jezdzie, w szczegélnosci przy rusza-
niu z miejsca i rozpedzie. Tym sie tlumaczy, ze
badania angielskie parowozéw nawet przy wyso-
kiej szybkosci najwickszej udowodnily stosunko-
wo nieznaczng korzysé ze stosowania parowozéw
oplywowych w normalnych warunkach pracy —
co$ okofo 10%. Analogiczne byly wyniki na kolei
P. L. M. we Francji.

Pennsylvania Ry zbadala parow6z pospieszny
o ukladzie 2—3—1 na stacji badawczej w Altoonie
i przyszla do nader ciekawych wnioskow, wyko-
rzystanych nastepnie przez rekonstrukcje innych
parowozow podczas dokonywanych napraw gléow-
nych. W szczegolnosci powiekszono $wiatlo ru-
sztow z 11%0 do 22%/n, zastosowano w przegrzewa-



czu elementy z pojedynczym obiegiem pary, nie zas
podwojnym, uzyskujac mniejsze straty cisnienia
w przegrzewaczu, powiekszono przekroje stozka
dyszy oraz otwarcie kanalu wylotowego w suwaku
cylindrycznym.

Na kolejach francuskich osiagnieto powazne
wyniki przez rekonstrukcje kilku tysiecy parowo-
z6w dawnych typow, zwigkszajac ich sprawnosé
termodynamiczna, podnoszac pojemnosé skrzyn
wodnych tendréw do 35—38 m?® a przez to samo
zapewniajac im przebiegi 350 km bez dobierania
wody przy obstudze pociagow pospiesznych. Ulep-
szone odprowadzenie zuzytej pary zmniejszylo
2—3-krotnie przeciwcisnienie w cylindrach, a po-
wiekszenie w dwojnasob przekroju rur doprowa-
dzajacych zapobieglo stratom cisnienia; temperatu-
r¢ przegrzewania pary podniesiono z 300° do 400° C,
wreszcie nadano parowozom ksztalty oplywowe.

* Na kolei P. O. tak zwana catkowita rekon-
strukcja byla polaczona ze zmiana cylindrow, kor-
bowodo6w, osi wykorbionych, odprowadzenia pary,
§cian sitowych, przegrzewacza, paleniska, z zasto-
sowaniem mechanicznego smarowania cylindréow
i panewek oraz z podgrzewaniem wody zasilajacej.
Koszt calkowitej rekonstrukeji siegal miliona fran-
kéw, a wigc 50°/; wartosci nowego parowozu. Przy
czesciowej rekonstrukcji ograniczano sie mniej-
szym zakresem zmian, a wiec mniejszym nakla-
dem s$rodkow — okoto 400 000 fr.

Jako rezultat rekonstrukcji otrzymano na ko-
lei P. O. powickszenie sily pociagowej i zmniejsze-
nie zuzycia paliwa, ktére wyniosty:

Rekonstrukcija
catkowita czesciowa
Wzrost sily pociagowej na
haku przy szybk. 110 km/g -} 83%

—+-380/y
Zmniejszenie zuzycia wegla —54%/,

—49Y/y
Analogicznej rekonstrukcji starych parowozéw

dokonala kolej PLM.

Niezaleznie od rekonstrukcji starych typow
skonstruowano w okresie sprawozdawczym nowe
parowozy, ze wymieni¢ przyktadowo parowéz Penn-
sylvania Ry 2z oddzielnym napedem na kazda
z dwoch par osi napednych parowozu 6—4—4—6.
Kazdg z dwoch par osi napedzaja w nim dwa cylin-
dry. Kola napedne majg srednice 2,13 m.

Na kolejach francuskich wspomnieé¢ nalezy pro-
totypy parowozu wysokopreznego (60 atm.) po-
siadajacego po dwa trzycylindrowe silniki na kaz-
da z trzech osi napednych; parowozu turbinowego
z kotlem o cisnieniu 25 atm. (Schneidera); paro-
wozu z podluznym walem napednym (Dabey-Ba-
tignolles), parowozu Velox, napedzanego ropa, a
uruchomianego w ciggu 15 minut itd.

Nowe silniejsze parowozy zasilily tabor kolei
angielskich,

Obok tego we Francji uruchomiono w r. 1938
dwie lokomotywy Diesela mocy 4000 KM kazda,
ktére wykonaly dotychczas po 150.000 km prze-
biegu. W Niemczech wybudowano lokomotywe elek-
tryczna o mocy 8000 KM, w Szwajcarii o mocy
12 000 KM.

Zmniejszenie ciezaru pociagu poszlo w dwdch
kierunkach — zmniejszenia jego sktadu (ilosci
miejsc) oraz lzejszej konstrukcji wagonow.

Zmniejszenie skladu zostalo dokonane albo
w sposdb mechaniczny — przy jednoczesnym po-
wiekszeniu ilosci pociagow albo tez przez usuniecie
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ze skladow niektorych pociagow wagonéw do prze-
wozu tadunkow.

Wreszcie zmniejszono ilos¢ wagouéw bezpo-
sredniej komunikacji, przez co jednoczesnie
zmniejszono postoje na stacjach wezlowych, nie-
zbedne do przerzucenia tych wagonéw z jednego
pociagu do drugiego.

Daleko wazniejsze i pomyslniejsze wyniki daly
udoskonalenia konstrukcyjne wagonéw i zastoso-
wanie lzejszych tworzyw. Konstruowanie pudia
wagonu, jako dzwigara, zamiast dawnych pudel
obciazajacych glowna cze$é nosna ostojnicy, zasto-
sowanie spawania, uzycie lzejszych, ciefiszych
blach, misterniejszych odlewow, drazenie osi itd.
wplynely powaznie na zmniejszenie ciezaru wa-
gonoéw. Jednoczesnie zaczeto uzywaé do budowy
stali o wytrzymalosci powyzej 65 kg/mm? oraz gli-
nu i jego stopow. Dzieki tym nowym ideom w bu-
downictwie wagonowym uzyskano powazne wyniki
w kierunku zmniejszenia ciezaru pociagéow bez
uszczerbku dla ich pojemnosci, dla wygody podré:-
nych, a w wielu przypadkach i dla odpornosci wa-
gondéw na sity powstajace w razie wypadkéow kole-
jowych. :

Przytoczone wysitki daly zmniejszenie ciezaru
metalowego wagonu osobowego z 80 t (r. 1930)
do 45—50 t (r. 1939) w Ameryce; w Niemczech
metalowy wagon wazyl: w r. 1934 — 48 t: w ro-
ku 1935 — 39 t; w r. 1939 — 28 t. Podobne wy-
niki osiagnieto i w innych parnstwach.

Aby:nie wracaé¢ dalej do zmian w budowie ta-
boru, musimy nadmienié o znacznym wzmocnieniu
hamulcow, dostosowywanych konsekwentnie do
nowych szybkosci i nastawionych na zachowanie
dotychczasowej diugosci drogi hamowania lub tez
jej mozliwie mniejsze wydluzenie. Powstala
w zwiazku z tym konieczno$é zwickszenia nacisku
klockéw na kota do 200—220, a nawet 250/ ob-
cigZzenia kota, zastosowania samoczynnych regula-
tor6w nacisku, zapobiegajacych zakleszczaniu sie
kot, oraz innych zmian w konstrukcji hamulcow.
W wyniku tych zmian w wiekszosci przypadkow
udaje si¢ utrzymaé droge hamowania w granicach
1 000 m.

Ciekawe s3 dane dotyczace Anglii. Pociag
w skladzie parowozu i czternastu wagonow o ogol-
nym ciezarze 550 t byl zatrzymywany na torze po-
ziomym przy szybkosci 145 km/g na dlugosci
1360 m, przy szybkosci 120,7 km/g na dlugosci
923 m, przy szybkosci 96,5 km/g na dtugosci 580 m.

Na Pennsylvania Ry szybko dzialajace hamulce
bezpieczenstwa zatrzymuija pociag biegnacy z szyb-
koscig 96,5 kmfg na dlugosci 275 m. Hamulec
wymieniony w sprawozdaniu niemieckim ma za-
trzymywaé pociag biegnacy z szybkoscia 150 km/g
na diugosci okoto 900 m. Dane o hamulcach kolej
francuskich i wloskich zawiera tablica na str. 350,

Co si¢ tyczy innych ulepszern w wagonach, cze-
s$ciowo tylko zwiazanych z powickszeniem szybko-
sci, a majacych na celu wygode podréznych, nalezy
wymieni¢ sztywniejsza konstrukcje wozkow, lep-
sze sprezynowanie wagonow, amortyzatory, wy-

godniejsze siedzenia, zamkniete okna i zwiazane

z nimi nawietrzanie wagonow itd.

Nie tylke konstrukcja tabori musiala byé w
zwigzku ze zwickszeniem szybkosci ulepszona, ale
i naprawy staly si¢ czestsze, dokladniejsze i kosz-
towniejsze, W szczegélnosci sprawozdania wy-




Droga hamowania przy réinych systemach hamulcéw.

Droga hamowania
Ogélny Szybkosé¢
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Warunki do$wiadczen réznych kolei nie pozwalaja porownywaé wynikow ze soba.

mieniaja szybsze zuzywanie si¢ klockéw hamulco-
wych i obreczy wskutek ostrzejszego hamowania
oraz (Pennsylvania Ry) — pekanie szyb w oknach,
ktoremu trzeba bylo zapobiegaé za pomoca pew-
nych ulepszen konstrukcyjnych.

Procz opisanych powyzej ulepszern w taborze,
pozwalajacych na uruchomianie szybszych pocia-
gow oraz procz stanu toru, i urzadzen stalych —
jako nieodzownego warunku szybkiej jazdy, do
ktorego to stanu wrécimy dalej — szybkosé jazdy
albo mowiac szerzej — podrézy, w znacznym stop-
niu zalezy od organizacji ruchu kolejowego.

Jazda rozpoczyna sie z chwila wyruszenia po-
ciagu ze stacji poczatkowej — podréz interesuje
klienta od chwili, kiedy ja postanowil przy najbliz-
szej okazji dokonaé. W tym rozumieniu, czas po-
drozy jest od czasu jazdy dluzszy o okres pomie-
dzy powzieciem postanowienia i najblizsza mozli-
woécia wyjazdu i zalezy od czestotliwosci tych
‘mozliwosci, od natezenia ruchu pociagéw. Natezenie
ruchu pociagow stosunkowo nielicznie obsadzonych
przez podréinych jest jedna z waznych zalet ruchu
motorowego. Ale i w granicach trakcji parowej
mozZna natezenie ruchu powicgkszaé i na t¢ droge za-

rzady kolejowe czesto sa zmuszone wchodzié, nie
liczac si¢ z dodatkowymi kosztami. Wielki wysilek
uczynily np. koleje holenderskie uruchomiajac po-
ciagi w stalych odstepach czasu co 2 godziny, co
godzine lub co p6l godziny.

Obok natezenia ruchu, szybkosé biegu pociagow
podniesiona znacznie przez wzrost szybkos$ci naj-
wigkszych, moze by¢ polepszona przez zmniejszenie
ilosci i skrocenie postojow. Sprawozdanie wymienia
w tym wzgledzie nastepujace mozliwosci:

1) wspomniane powyzej kasowanie wagonow

komunikacji bezposredniej;

2) zmniejszenie ilosci i czasu postojow tech-
nicznych przez powigkszenie przebiegu bez
zmiany parowozdw, przez stosowanie po-
jemniejszych tendréw;

3) wozenie wagonoéw restauracyjnych od po-
czatku do kofica biegu pociagu, bez odcze-
piania lub doczepiania ich na stacjach po-
$rednich;

4) przez przyspieszenie wsiadania i wysiada-
nia podréznych i wprowadzenie postojow
polminutowych; podkre§lam ze juz obecnie
spotyka sie rozklady jazdy obliczone z do-



ktadnoscia do '/,, minuty, nie za$ do jednej
minuty;
5) przez
wych;
6) przez ogolne zmniejszenie ilosci postojow:
oczywiscie wymaga ono czesto dodatkowej
obstugi punktéow, w ktorych postoj zostal
zniesiony przy pomocy dodatkowych pocia-
gow, wagonow motorowych, a nawet auto-
buséw drogowych; ten ostatni sposob za-
stosowala Holandia, kasujac postoje na
148 stacjach;
7) w ramach istniejacych warunkow koleje
Egiptu zmniejszyly czas przeznaczony na
rozped pociagow z trzech minut na dwie;
8) czas podrozy skraca rowniez ulepszenie po-
faczen na stacjach wezlowych.
Sprawozdanie starannie badato wptyw, jaki wy-
wiera powiekszenie nie tyle samej szybkosci niekto-
rych pociagéw, jak rozpigtosci pomiedzy szybkoscia
pociagéw szybkich i wolnobieznych, na zdolnosci
przepustowe linii. Z odpowiedzi zarzadéw kolejo-
wych wynika, ze niewatpliwe trudnosci w ruchu
pociagow towarowych wynikaja i rosng przy
zwiekszaniu szybkosci najwiekszych, ale tylko przy
ruchu gestym, bliskim nasycenia. Zarzady radza so-
bie réznymi sposobami: powiekszajac szybkosé po-
ciagow towarowych, koncentrujac ruch towarowy
w godzinach nocnych, gdy ruch pasazerski stabnie,
wreszcie budujac oddzielne tory do ruchu powolne-
go, lub odchylajac go na inne linie kolejowe.
Zmiana zasadnicza sposobu trakcji, a mianowi-
cie przejscie na trakcje elektryczna lub motorowa
jest zagadnieniem odrebnym, nad ktérym nie mo-
zemy sie tu diuzej zatrzymywaé. Wielki zapas
mocy, ktéory maja lokomotywy elektryczne i wa-
gony motorowe, szybki rozped i silne, szybkie
hamowanie, pozwalaja osiagaé przy ich eksploata-
cji duze szybkosci handlowe nawet w przypadkach
czestych postojow na stacjach. Holenderskie skin-
dy motorowe z trzech wagonow osiggaja w ciagu
52 sekund szybko$é¢ 90 km/g, w ciagu 90 sekund -
120 km/g i w ciagu 150 sekund — 140 km/g. Mo:-
no$é¢ operowania tanimi (w nakladzie i w eksplo-
alacji) chociaz mniej pojemnymi jednostkami
zwieksza czestotliwosé obiegu pociagow. Mniejszy
ciezar i slabsze oddzialywanie na tor pozwalaja uni-
kaé kosztownej jego rekonstrukcji. Na wstepie tez
nadmienilismy, jak znaczna jest rola elektryfikacji
i motoryzacji w dziedzinie przy$pieszenia ruchu.

Tu przytoczymy niektére charakterystyczne da-
ne, dotyczace ruchu w wezle Berliniskim, Zastapie-
nie trakcji parowej elektryczng dalo wyniki naste-

pujace:

wprowadzenie postojow warunko-

Peoebiad hesaan czas jazdy w min, Oszczednoéé

ety S gLl tr, parowa|tr. elektr, w¥%
Kolei obwodowa 116 75 35.3
Poczdam — Erkner’ 119 88 25.6

Dworzec Slaski —
Mahlsdorf 26 22 15,4

Dworzec Slaski —
Griinau 33 24 21.3

Dworzec Slaski —
Charlottenburg 32 22 31.3

Omawiajac ruch motorowy, sprawozdania zaj-
muja si¢ szczegotowo kwestia typow wagonow i po-

ciagow oraz trudnym zagadnieniem przewozéw
wszezytowych”, zachodzacych w pewnej porze dnia,
w pewnym dniu tygodnia itp. i wynoszacych cze-
stok}:'oé 300—400%/0 normalnych przewozéw dzien-
nych.

Bardzo liczne typy wagonéw motorowych, kto-
rych mnogos¢ ogromnie podraza koszty budowy
i ntrzymania — stopniowo standaryzuja sie i daja
sie sprowadzi¢ do mniejszej ilosci grup, jednak
jeszcze zbyt licznych. Same szybkobiezne wagony
motorowe kolei francuskich sa zgrupowane w 5 roz-
nych typach,

Trudnosci, wynikajace z wahan w przewozach,
daja sie powaznie we znaki kolejom przy trakcji
parowej. Jednak w tym przypadku sktad pociagu
moze by¢ latwo powiekszony, a nadto ma on
zawsze wieksza rezerwe pojemnosci. Mato pojem-
ne wagony motorowe nie zawsze moga by¢ taczone,
nie maja silnych rezerw i nie zawsze moga byé uzu-
peiniane wagonami dodatkowymi ze wzgledu na
przelotnosé linii,

Sprawozdawca analizuje kilka sposobéw zwal-
czania obcigzen szczytowych, a mianowicie:

a) zastepowanie wagonu motorowego pocia-
giem parowym; jest to rozwiazanie proste, czasem
jedynie mozliwe, ale kosztowne; oprocz tego wy-
woluje zwykle spoznienie si¢ pociagu, ktéry nie
jest w stanie biec z szybkoscia wagonu motorowe-
go; wymaga utrzymywania rezerwy;

b) uzupelnianie wagonu motorowego pociagiem
parowym, biegnacym za wagonem; sposob ten ma
prawie wszystkie zalety i wady poprzedniego;

c) dodawanie do wagonu motorowego jednej
lub wiecej przyczepek wymaga odpowiedniej mo-
cy wagonu, ktora normalnie nie jest wyzyskana,
tak samo jak nie jest stale wyzyskana nieczynna
przyczepka;

d) laczenie kilku jednostek motorowych w je-
den sktad motorowy; wymaga ono posiadania od-
powiednich jednostek, nadajacych si¢ do laczenia;

e) powiekszanie ilosci posiadanych jednostek
w dni szczytowe przez odpowiedni plan napraw,
lub tez przez delegowanie jednostek z innych sta-
cyj; uruchomianie ich w potaczeniu miedzy soba
lub tez kazda oddzielnie, jezeli natezenie ruchu
i przelotno$é na to pozwalaja.

Zaznaczy¢ nalezy, Ze laczenie wagonow moto-
rowych w sklady, sterowane zazwyczaj z wagonu
czolowego za pomoca urzadzen mechanicznych,
elekirycznych lub hydraulicznych, rozpowszechnia
sie coraz bardziej. Niemcy tacza juz po 6 wagonow,
Dania — po 8 wagonéw, a Holandia nawet po 12.

Sprawozdania daja dalej pewne dane orienta-
cyjne potrzebne przy obliczaniu taboru wagonow
motorowych, w szczegolnosci:

a) przebieg dzienny wagonu inwentarzowego
wynosi okolo 400 km;

b) ilo§¢ wagonéw w naprawie wynosi 20% ilosci
inwentarzowej i siega 30% w przypadku wagonow
szybkobieznych;

c) rezerwa, zabezpieczajaca ciaglosé ruchu za-
lezy od pogladow zarzadu kolejowego i wynosi od
5 do 30°/s, Holendrzy, obliczaja ja dla swych skla-
déw motorowych na 15%, a mianowicie 5% — re-
zerwy technicznej i 109% — rezerwy handlowej

Znajdujemy w sprawozdaniach rowniez plan
rob6t utrzymania taboru motorowego w réznych
krajach. We Francji plan przewiduje naprawe
glowna po przebiegu 150—300000 km; naprawe




$rednia (révision intermédiaire) wagonow przebie-
gajacych miedzy naprawami gléwnymi przeszlo
200 000 km; dalej ogledziny okresowe — co 25—
30000 km i co 3—5000 km; ogledziny codzienne—
przed kazdym przebiegiem 600—800 km i naprawy
wypadkowe.

d) czas trwania wagonu motorowego jest rozny:
nadwozie moze stuzyé 20 — 33 lata, a urzadzenia
mechaniczne (wedlug danych Reichsbahn'y) wy-
trzymuja od 400 000 do 2 milioné6w km przebiegu.

Porownanie kosztow trakcji motorowej z po-
ciagami parowymi i elektrycznymi dalo nastepu-
jace wyniki:

a) koszt wlasny pociagokm trakecji elektrycz-
nej, bez kosztéw urzadzenia linij elektrycznych,
wynosi okolo 7090 kosztu pociagokm trakcji paro-
wej, przy tej samej pojemnosci pociagu;

b) koszt wlasny wagonokm motorowego (dwu-
osiowego) wynosi okoto 30% kosztu pockm trakciji
parowej na liniach drugorzednych przy skladzie
3—4 wagonow;

c) koszt wlasny wagonokm motorowego (czte-
roosiowego bez przyczepki) stanowi okoto 60"/
pociagokm jak w punkcie b);

d) to samo, co w p. c), ale z przyczepka —75%;

e) koszt km przebiegu szybkobieznego wagonu
motorowego waha sie od 50 do 100%/s kosztu pockm
pospiesznego pociggu z czterech wagonéw cztero-
osiowych;

Biorac ogolnie koszt wlasny miejsca w wago-
nie motorowym jest wyzszy niz w pociagu paro-
wym i tylko Holandia oblicza ten stosunek na 90%o
na korzy$é wagonu motorowego (w skladzie z
trzech jednostek motorowych).

W obliczeniach powyzszych przyjeto pod uwa-
ge same tylko koszty trakcyjne, lacznie z amorty-
zacja taboru, jego naprawa, ale bez kosztéow rucho-
wych | utrzymania toru. Pewne uproszczenia w
dziedzinie eksploatacji moga jednak wplynaé na
wyniki obliczed. Nie nalezy réwniez pomijaé za-
gadnienia dochodéw, zwiazanych z przyspiesze-
niem przejazdéw oraz efektu propagandowego po-
$piesznej komunikacji motorowej.

Ciekawe sa wnioski sprawozdawcy grupy ,la-
cinskiej" (Francja, Italia, Belgia itd.) co do zna-
czenia elektryfikacji i motoryzacji, kiore przyta-
czam w obszernym skroécie: ;

1. Elektryfikacja jest rozwiazaniem idealnym
na niektorych liniach z bardzo duzym ruchem i na
liniach podmiejskich, a mianowicie gdy prad elek-
tryczny jest tani. Konieczne jest obliczenie uwzgle-
dniajace koszty kapitatu. Przy uzywaniu jednostek
taczonych w miare potrzeby, jako$é ruchu zelek-
tryfikowanego jest wyzsza od najlepszych pocia-
gow i wagonéw motorowych.

2. Trakcja za pomoca lokomotyw (parowych,
elektrycznych i Diesel-elektrycznych) daje eksplo-
atacji maximum mozliwosci zaspokajania roznych
potrzeb w szczegblnoéci przewozenia wszelkich
wagonéw — sypialnych, restauracyjnych, poczto-
wych, bezposrednich itd. Nowoczesna silna trakcja
parowa i Diesel-elektryczna jest najlepsza na ma-
gistralach niezelektryfikowanych, a mianowicie w
ich ruchu szczytowym.

3. Sktady motorowe z trzech lub czterech jed-
nostek, majace 2 i 3 klase zdaja sie pozwala¢ —
bez kosztéw elektryfikacji, gospodarczo nieuspra-
wiedliwionych na liniach drugorzednych — na
przeksztalcenie warunkéw eksploatacji sieci, zwal-

czaja one obciazenia szczytowe i zapewniaja mniej-
sze koszty wlasne od trakcji parowej, jak tego do-
wiodlo doswiadczenie Holandii.

W tych warunkach sklady motorowe maja za-
pewniona przyszlo§é na wszystkich liniach procz
magistralnych lub zelektryfikowanych, pod wa-
runkiem =zachowania trakcji parowej do przewo-
zenia wagondéw specjalnych, wymienionych w p. 2.

4, Niedoslaleczny rozwdj motoryzacji na nie-
ktérych kolejach zalezy od braku standaryzacji
wagonow motorowych, ktorych rozmaito§é wyma-
ga utrzymywania duzych rezerw i wplywa ujem-
nie na bilans ostateczny.

5. Normalizacja skladéw motorowych potrdj-
nych i poczwornych wymaga posiadania na rynku
eilnikow Diesela mocy 600 — 800 KM lekkich i ta-
nich w utrzymaniu. Zadanie skonsiruowania takich
silnikéw nie zostalo dotychczas postawione kon-
struktorom przez zarzady kolejowe.

6. Procz sktadéw motorowych (p. 3.) niezbed-
ne sa trzy nastepujace znormalizowane typy wago-
néw motorowych:

a) wagon motorowy czteroosiowy o0 mocy
600 KM, bez podzialu na klasy, mogacy ciagnac
przyczepke 50-tonowa, tj. 1—2 wagony towarowe,
lub osobowe. Szybkosé¢ maxymalna — 120 km/g;

b) wagon motorowy czteroosiowy mocy 300 KM
bez podziatu na klasy, z przektadniag mechaniczna,
nadajacy si¢ do taczenia po 2—4 jednostki. Szyb-
kosé¢ najwieksza 120 km/g;

c) maly wagon motorowy dwuosiowy, b. tani
na linie drugorzedne o szybkosci 60 — 80 km/g;

7. Pociagi osobowe ciagnione przez lokomoty-
wy beda kursowaly tylko na gltéwnych liniach, ale
i na nich w dnie nieszczytowe mozliwie duza czesé
przewozéw powinna byé wykonywana w skladach
motorowych (p. 3)

Na pozostalych liniach ruch przejma wagony
motorowe i sklady motorowe. Pociagi parowe beda
potrzebne do przewozenia wagonéw specjalnych
(p. 2.). W dni obcigzen szczytowych wszystkie wa-
gony motorowe beda kierowane na linie drugorzed-
ne, a ich zadania na liniach gtéwnych przejma po-
ciagi parowe. Parowozy musza nadawa¢ si¢ do pro-
wadzenia zaréwno pociagéw osobowych jak towa-
rowych.

8. W zwiazku z tym nalezy wstrzyma¢ sie z bu-
dowa metalowych wagonéw osobowych ponad ilosé
poirzebng do wykonania powyiszego programu,
oraz zaczaé budowaé uniwersalne parowozy towa-
rowo-pasazerskie (p. 7.).

Nie mozna odmowié¢ $émialosci wnioskom spra-

-wozdawcy tej grupy, a zarazem sprawozdawcy ge-

neralnemu p. M. L. Dumas, a zwlaszcza jego ostat-
niemu wnioskowi — trudno tez bez glebszej roz-
wagi zgodzi¢ sie, by duzo towaréw moglo by¢ ko-
rzystnie przewozone za pomoca tak kosztownych
parowozoéw, obliczonych na szybkos¢ 120 km/g.
Przypuszczamy, ze nastepny kongres kolejowy da
pole bardzo ciekawej dyskusji na ten temat.

Powyzej zaznaczyliSmy, Zze znaczny wzrost
szybkosci pociagow stawia specjalne zadania stuz-
bie drogowej. Zadania te sprowadzaja si¢ do naste-
pujacych punktéow:

a) odpowiedni ustréj i odpowiednie utrzymanie
toru;

b) usuniecie lub przeksztalcenie ,punktow
szczegolnych' ,pomiedzy ktérymi pierwsze miejsce



Szybkoéci na fukach, przechylka toru i pochylenie krzywej przejsciowej,

zajmuja rozjazdy przejezdzane w kierunku zbocz-
nym; ‘
c) odpowiednie przeksztalcenie sygnalizacji;

d) inne drugorzedne kwestie;

Odpowiedzi Zarzadow kolejowych na zapyta-
nie, jakie skutki pocigga przyspieszenie ruchu w
dziedzinie utrzymania toru, zdaja sie pomijaé
wplyw powickszonej szybkosci na ciezar parowo-
zu, a nacisk gtéwny klada na bezposrednie warun-
ki szybkiej jazdy. Jest to dosy¢ zrozumiale tam,
gdzie wzrost szybkosci zawdzieczamy raczej lek-
kim lub dobrze zré6wnowazonym co do nacisku pio-
nowego wagonom motorowym i elektrycznym. Jed-
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przy R: niei kolum- R 1
=200—550 m nie 3 == 60==H5
38VR 500
1
e R ST (==
600 g
1
» N=x ”» ” 85—90
700
\& 11,8 V2
Dunskie 39VR - 45V R 7? 150 = R - —90 1:10 Vmax
100—110
; ; .. . 105—10 km/g ad i ;i
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nak w szeregu przypadkéw pewne wzmocnienie to-
ru okazalto si¢ niezbedne. Ciezsze i diuzsze szyny,
czasem spawane parami do ogélnej dlugosci 36 m,
mocniejsze zlacza, wicksza ilosé podkladow i szer-
sze podklady przyzlaczowe, lepsza i szersza pod-
sypka tluczniowa i lepsze odwodnienie podtorza sa
przykladami zastosowanych ulepszen.

Natomiast wszystkie zarzady podkreslaja ko-
niecznos¢ regulacji lukéw, powiekszenia przechy-
lenia toru w lukach i odpowiedniego przeksztalce-
nia krzywych przejsciowych, a w niektérych przy-
padkach nawet zmiany trasy kolei. :

Dowodem przewidujacej polityki kolei Rzeszy
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Niemieckiej jest fakt, ze w okresie lat dziesieciu
przygotowywaly one 22000 km swoich torow glow-
nych do powigkszenia szybkosci do 120 km/g. W. ten
sposob szereg robot, ktore gdzie indziej byly wy-
konane specjalnie i bezposrednio przed powieksze-
niem szybkosci, w Niemczech wykonano podczas
normalnej gruntownej naprawy, a wiec wzglednie
tanim kosztem — 33 milionéw RM. Sprawozdawca
tej grupy zarzadow przytacza ciekawe zestawienie,
dotyczace najwiekszej szybkosci jazdy, przechyl-
ki toru i pochylenia nitki zewnetrznej w krzywej
przejsciowej. Tablice ta poda]emy na str. 353.
Powazne roboty zostaly rowniez wykonane na
stacjach i podejsciach do stacyj — w zwiazku za-
pewne ze zmiana ukladu polaczern miedzy torami.

Koszt tych robét na kolejach Rzeszy wyniést 11 mi-
lioné6w RM.

Naprawa i utrzymame torow w zwiazku ze
wzrostem szybkosci wymagaja wigkszego nakladu
pracy i kosztow. Wzrost ten oceniaja koleje Rze-
szy na 20%, zaznaczajac, Zze ogolna naprawa toru
musi byé wykonywana na liniach szybkobieznego
ruchu co 2—2% lat, zamiast 3 1. Koleje angielskie
i wloskie réwniez potwierdzaja wzrost kosztow
utrzymania toru. Natomiast koleje francuskie
i belgijskie uwazaja, ze po doprowadzeniu toru do
stanu odpowiadajacego duzej szybkosci nie zauwa-
za sie wzrostu kosztéw utrzymania. Koleje belgij-
skie sklonne sa nawet upatrywaé pewne zmniej-
szenle kosztéw utrzymania w zwiazku z zastapie-

Charakterystyka rozjazdow, kitére moga byé przejezdiane w kierunku zbocznym z szybkoscia 120 km/g.

niem ciezkich pociagéw lekkimi wagonami motoro-
wymi. Pokreslié nalezy szeroko stosowane ulepszo-
ne metody kontroli stanu toru za pomoca wagonow
pomiarowych w szczegblnosci wagonéow Hallade'a.

Jak juz zaznaczyliSmy powazng przeszkoda w
osiaganiu wielkich szybkosci byly rozjazdy, prze-
jezdzanew kierunku zbocznym. Zmia-
ny konstrukcyjne pozwolily na przejezdzanie tych
miejsc ze stosunkowo znaczng szybkoscia. Dla

-przykladu zamieszczamy zestawienie danych do-
-tyczacych kolei francuskich i belgijskich.

Koleje Rzeszy przy rekonstrukcji wspomnia-
nych wyzej 22 000 km toréw gtownych wbudowaly
2500 rozjazdow, ktore przy promieniu 500 m moga
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by¢ przejezdzane z szybkosmq 60 km/g, oraz 500
rozjazdéw o promieniu 1200 m i szybkosci dozwo-
lonej — bez przechytki — 100 km/g, z przechylka
za$ 120 km/g. Koszt wymiany rozjazdow wyniost
okoto 11 miln. RM. Koleje duriskie stosuja szyb-
kosé 60 km/g na rozjazdach o promieniu 500 m
i wspélczynniku skrzyzowania '/, koleje szwajcar-
skie dopuszczaja te sama szybkosé przy promieniu
300 m i wspotczynniku '/,,. Natomiast przy promie-
niu 800 m 1 wspoétczyniku /i4 pozwalaja na szyb-
kosé¢ 80 km/g.

Ulepszenie sygnalizacji jest nieodzownym wa-
runkiem przyspieszenia ruchu.

W tej dziedzinie nalezy wymienié¢ przede wszy-



stkim przesuniecie sygnalu ostrzegawczego. W Rze-
szy Niemieckiej odsunigto go na odleglos¢ 1000 m
od sygnalu gléwnego, zamiast 700 m.W Danii na
800 m zamiast 400 m. Wegry i Belgia stosujg row-
niez odleglosé 1000 m. Koleje Rzeszy zastosowaly
na sygnale ostrzegawczym trzeci sygnal, zapowia-
dajacy zmniejszenie szybkosci przy sygnale glow-
nym. Przeniesienie i uzupelnienie sygnaléw ostrze-
gawczych kosztowalo koleje Rzeszy okolo 25 miln.
RM; zainstalowanie zas przyrzadow do automa-
tycznego zatrzymywania pociagéw na 11 000 km
toru i na 480 szybkobieznych wagonach motoro-
wych (na razie ten przyrzad ma tylko do nich za-
stosowanie) — 13 miln. RM. Laczny koszt przysto-
sowania 22000 km toru kolei Rzeszy do ruchu szyb-
kiego wyniésl w ten sposéb 106 miln. RM.

Obok przeniesienia sygnalow ostrzegawczych
nalezy zaznaczyé: ulepszenie widzialnosci sygna-
16w, szerokie stosowanie wskaznikéw zmniejszenia
szybkosci oraz zmiany w przepisach sygnalizacji.
We Francji przewidywane jest zaopatrzenie szcze-
gélnie obciazonych odcinkéw w sygnaly dodatko-
we przed ostrzegawczymi. Blokada automatyczna
rowniez rozpowszechnia sie¢ szybko.

Z innych zmian w urzadzeniach stalych nalezy
podkresli¢ dalsze ograniczenia przejazdow i za-
stepowanie ich skrzyzowaniami drog w roz-
nych poziomach, oraz zakaz obstugiwania przejaz-
déw z odleglosci (Niemcy) na liniach z ruchem
szybkobieznym, albo przynajmniej podczas prze-
biegania pociagow szybkich. Wreszcie w niekts-
rych sprawozdaniach sa wzmianki o rekonstrukcji
mostow.

Slole

W sprawozdaniu z kolei francuskich nalezy
podkresli¢ ciekawy opis badarn nad oddzialywa-
niem taboru na tor, ktérego dla braku miejsca
streszcza¢ nie mozemy.

Jezeli chodzi o wyniki finansowe powigkszenia
szybkosci, sprawozdania wypowiadajg si¢ na ogol
dodatnio. W szczegélnosci Koleje Niemieckie uwa-
7aja, ze podniesienie szybkosci moie w pewnych
granicach (do 80 km/¢) wplynaé dodatnio na obni-
zenie kosztow eksploatacji. Wedlug ich opinii u-
lrzymanie szybkosci na poziomie r. 1932 kosztowa-
toby ‘koleje Rzeszy w r. 1938 0 27 miln. RM wiecej.
Natomiast trudno zadaé udowodnienia wszystkich
tych opinii liczbami. Z jednej strony koszty jedno-
razowe, a szczegolnie koszty biezace polaczone z
powiekszeniem szybkosci nie sa, a nie zawsze na-
wet moga byé dokladnie wydzielone i obliczone.
Z drugiej — trudno jest ustali¢, w jakiej mierze
niewatpliwy wzrost przejazdow jest skutkiem po-
wiekszenia szybkosci, nie za$ innych czynikéw na-
tury ogélnej. Wysoki stopieri wyzyskania pocia-
gow szybkobieznych moZe byé polaczony =z
uszczerbkiem w zaludnieniu pozostalych pociggow
i nie ma sposobu skontrolowania dochodowej stro-
ny bilansu akcji przyspieszenia ruchu.

Pozostaje wierzyé sprawozdawcom, ktérzy ra-
czej intuicyjnie dochodza do wniosku, ze przyspie-
szenie ruchu nie tylko przywrécilo kolejom czesé
klienteli, ktéra poprzednio uciekla na inne rodzaje
komunikacji, ale nawet stworzylo przejazdy nowe.
Nie ulega zreszta zadnej watpliwosci, ze podobne
nowe przejazdy maja miejsce w przypadkach przy-
sgeszenia i udogodnienia komunikacji podmiej-
skiej.
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Stan gospodarczy Polski w liczbach.

! 1928 1933 1934 1935 1936 1937 19 3 8 1939 1939
I. Polskie Koleje Panstwowe. — | — —|— —_ -
I-XIl I—XII 1-XII I-XIT I—XIT I-XII I—-XII | I-11 I-IlI 11
Dochéd-z eksploatacji, mil. zl:
a) sie¢ normalnotorowa 3 5 o 14799 881,1 886,6 884,3 824,1 953,6 944,5 200,6 218.7 71,5
w tym: z przewozu oséb . o : A 366.8 210,7 207,3 205,6 204,0 220,2 236,9 52,4 47,4 16,4
towarow 5 F B 970,0 551.8 583,2 578,2 521,2 616,4 609,8 131,7 152,3 46,0
b) smé wz\skotorowa 5 19,7 7.4 9.9 19 8,9 10,3 10,6 2,2 2,3 0.8
Rozchéd z eksploatacii, ‘mil. zt;
a) sieé¢ normalnotorowa 1283,1 810,6 965,6 744,17 734,2 718.5 842,2 185,1 195,7 66,4
b) ., waskotorowa , 10,1 9,4 8,9 8,2 8,4 8,9 1,9 1,9 0.7
} Nadanie zagran. | Przyjecie z zagran.
Ogolem | Wewn. ' it w tym T w tym Tranzyt
do portéw| z portéw
] ] ]
Przew 6z towaréw na sieci normalnoto-
rowej tys. ton ‘.
Ogoétem: 1938 — I — 111 16 079 10 460 3 366 ‘ 2 811 6641,4 521,9 1 589,2
1939 — I — 111 18 209 11 360 4 449 3216 648,3 435,0 1752,7
1939 — III 6 383 4197 1376 | 992 215,8 138,1 593,5
w lutym przewieziono w przesy{kach
. Handl. zwyczajn. 5 602,5 3454,5 13699 | 988,9 2153 138,0 562,2
w tym: zboze i straczkowe I 176.1 85,7 81,2 774 155101 ) 2 1.7
maka i kasze ; P g i 76,5 12,6 3.9 | 3,4 0,0 0.0 0,0
drzewo i wyroby . 663,9 462,5 151,6 | 81,9 2,1 0,1 47,7
wegiel i Loks 2 468,3 12811 10106 | 771,6 34 0,5 173,2
- ruda, zujle, szlaka 191,8 93,2 L | = 83,6 58,9 12,9
ropa naftowa i przetwory 70,1 64.1 Z2:050 1,7 01 0.1 3.6
kamienic wszelkie . 300,0 226,6 0,0 — 3,0 0,2 70,6
Via yroby ceramiczne s 81,9 71,3 2,5 | — 0,0 0,0 2,1
2elazo i stal - 268.1 181,4 35,6 15,5 30,5 | 24,0 20,6
wyroby z zelaza i stali 417 27,5 8.9 | 3.3 1,1 0.1 10,2
nawozy sztuczne 267,1 149,1 8.4 | 8,3 10,7 10,8 98,9
2. Handl. pospiesz. 96,2 58,6 64 | 2,9 0.5 0,1 30,7 i
w marcu 1939 przewieziono tys. os6b:
1935 1 9 3 9 P T ' 1 = S|
w poc. osobowych w poc. pospiesznych
I—-XII 111 111} 111 165l S Il kl. IIT kl. 1 kI IT ki, 111 k1,
Przewéz oséb na sieci no w
Attt s o B AT ,"“l_""“’,m o | 3aas2 | 17887 | 47450 | 15752 | 21 846,0 | 14700 1,9 383 163,0
G dyn a G dans k
h T L i, k o v |
II. Zegluga morska, 1938 19309 1938 19 3°9
I-v I-v v I-v I-v v
Ruch statk: w:
weszlo statiéw 2 466 2 666 620 2 369 2 660 613
pojemno$é w tys. ton re]estr netto 2407 2 667 628 1693 1965 452
w tym pod bandera polska 299 356 97 106 118 40
Przywo6z towar6w morzem tys. ton . 655 621 153 673 487 88
w tym: nasion oleistych 20,4 16,1 11,6 5.8 1.9 1,1
owocéw §wiezych i susz. ) 32,5 38,0 1,3 0.2 0,2 0.1
§ledzi §wiez. i solon. . . g 18,1 18,6 0.1 10,3 6,6 0,0
rud wszelkich 3 56,5 11,5 31,8 429,7 266,8 48,1
fosforytéw. : 1 1 i i 75.8 40,1 3.9 24,2 20,9 3.2
bawelny . % { i g ¥ ¥ 39,2 40,0 4,7 0,1 0,1 0,0
ztlomu zelaza . E 4 232,2 150,7 43,2 0,8 _— —
Wywoz towaréw morzem, tys ton 3029 3 407 ™m 2 150 2 820 610
w tym; zboza . 3 ] 11,8 44,0 7.0 104,5 361,8 46,6
bekonéw i przetworéw mxeanych s 23,3 26,6 59 0,9 1,00 0,2
wegla kam, v = ” 2 569,3 28114 641,0 1467,2 1783,7 429,7
drzewa i wyrobow Y i 3 g 165,7 159,1 42,4 353,9 335.3 79.3
Zelaza hand. i wyrobéw = 3 4 34,7 80,2 18,2 14,6 14,9 0,8
R o b P ays iown Lt E 1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1938 1939
S Lk v Y TR | LIS | S1=XI00 | R s [l = il T T v
wegiel kamienny . : ¥ ’ 3385 2 403 2283 2436 2319 2419 3018 3175 3 766 4 021
ropa naftowa . o = 62 46 46 44 43 43 42 42 44 45
sur6wka Zelazna . 5 3 57 17 26 32 33 48 60 74 114 122
stal . e . B b 2 120 47 70 " 79 95 121 120 172 182
cement . 88 30 26 60 67 &1 107 143 163 190
1V. Handel zagranlczny, ¢rednio mie-
sigcznie milion, zl:
Wywébz ogélem 5 o 5 209 90 80 81 1 86 .100 99 109 115
w tym: drzewo { wyroby . " 49 10 13 15 13 14 17 17 15 18
wegiel kamienny . o 3 Y 30 18 14 13 11 1 15 18 21 24
2elazo i stal . ! g 3 2 1,5 2.1 3,6 3,0 2,6 2,7 3,6 39 4,8 6,5
cynk 5 12,0 3.0 2,7 2,2 1,9 2,1 32 2,2 2,2 24
Przywoéz ogolem 5 3 280 72 69 67 72 84 105 108 105 120
w tym: surowce wltkiennicze . : % 46 - 14 15 17 16 20 22 19 23 19
maszyny 3 5 5 8 . 3 38,5 55 5.0 4,7 5,8 1.5 9,5 16,1 14,0 15,4
Saldo + . . —71 +18 +11 +16 5 +2 —5 —9 s
1928 - 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1938 1939
V. Ceny hurliowe, placone producentom, zl ™ b aear . =3
I-XI1I I-XII 1—XII [—XII I-X11 1-XII I—XII —XII 8% v
Zyto, za 100 kg ; 3 41,61 20,14 13,01 13,34 11,84 13,48 22,11 17,68 13.66 13,97
Ziemniaki jadalne zn 100 kg 9,69 4,21 3,83 3,24 3,15 3,13 4,43 3,718 4,33 4,05
Klody tartaczne sosn. za 1 m* A 60,70 20,25 19,11 22,80 21,78 25,54 34,89 30,51 29,58 29,25
Wegiel gornosl, gruby za 1 tong 33,84 36.86 30,71 28,89 25,66 22,57 22,57 22,57 22,57 22,57
Suréwka odlewnicza ,, 1 ,, . 210,00 183,93 150,00 133,33 131,42 119,50 119,50 161,75 161,75 161,75
Zelazo sztabowe o L e 350,00 320,00 280,00 270,83 255,83 232,00 232,00 258,00 258,00 258.00
Cegta za 1000 sztuk 5 ¥ 84,00 45,93 38,03 35,92 36,34 36,98 38,59 39,29 39,50 40,21
Cement za 100 kg 7,07 7,47 5,00 1,88 2,78 2,70 3,05 3,05 3,05 3,05
Nafta rafinow. za 100 kg 45,93 46,93 42,77 40,10 32,09 30,80 30,80 30,80 30,80 30,80

Zrédlas

Wydawnictwa statystyczne Ministerstwa Komunikacji i Gléwnego

Urzedu Statystycznego.
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ZALADOWANO | PR2YJETO Z ZAGRANICY :
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ROZSZERZENIE KOMUNIKACJI MOTOROWE)
NA P. K. P.

W roku biez. ruszyl z martwego punktu rozwoj
komunikacji motorowej na P. K. P., zatrzymany od
kilku lat wskutek zastoju w budowie wagonéw mo-
terowych. Stalo sie to dzieki ukoriczeniu w tym
roku budowy pierwszych pieciu wagonow motoro-
wych typu szybkobieznego z liczby 15 zamowionych
w wytworni H. Cegielski w Poznaniu.

Wagony nowej serii naleza do tego typu co i
wagony szybkobiezne budowane w tejze wytworni

. w latach poprzednich. Maja one po dwa silniki
Diesel-Sauer (typu BXD), kazdy z nich mocy
150 KM i przekladnie mechaniczng systemu My-
liusa. Najwigksza ich szybkosé wynosi 140 km/godz.
Przy budowie zastosowano kilka wydatnych ulep-
szefi w poréwnaniu z wagonami motorowymi tego
samego typu poprzedniej budowy. Urzadzenie we-
wnetrzne daje wigcej wygod podréznym, zamiast
bowiem 5 miejsc siedzacych w jednym rzedzie w no-
wych wagonach sa tylko 4 miejsca. Jest tam tez
przedzial bufetowy z odpowiednimi urzadzeniami,
dzieki czemu podrézni moga otrzymywaé gorace
napoje itp. Najwazniejszym jednak ulepszeniem
jest urzadzenie elektro-pneumatyczne systemu My-
liusa do sterowania na odleglosé. Urzadzenie to,
zastosowane po raz pierwszy w Europie, umozliwia
taczenie dwu lub wiecej wagonéw w jeden zespél
i prowadzenie calego zespolu przez jednego kie-
rowce. Dzieki temu przy wigkszym zapotrzebowa-
niu na miejsca pociagg motorowy moze byé urucha-
miany w skladzie dwoch wagonow albo tez wagony
motorowe roznych kursow, majace wspolng trase
na czesci przebiegu, moga byé taczone w jeden po-
ciag.

Te ostatnig wlasciwosé nowych wagonow moto-
rowych wyzyskano w rozkladzie jazdy waznym od
15 maja rb.; uruchomiono mianowicie pociag moto-
rowy miedzy Warszawa i Krakowem oraz Katowi-
cami przez Radom; pociag ten kursuje na odcinku
Warszawa — Tunel w skladzie dwéch wagonow
motorowych i rozgalezia sie w Tunelu na dwa kie-
runki.

Ostatnio ukoriczono budowe dwoch dalszych
wagonéw motorowych tejze serii. To powigkszenie
taboru motorowego umozliwia uruchomienie o
21sierpnia rb. oddawna projektowanej komunikacji
miedzy Warszawa i Poznaniem. Komunikacja 1a
skroci czas trwania podrézy miedzy tymi osrodka-
mi do 3% godz. przy 5 postojach na stacjach ps-
§rednich; daje to szybkosé 86 km na godzine. Roz-
klad jazdy pociagéw motorowych miedzy Warsza-
wa i Poznaniem dostosowany jest do potrzeb miesz-
karicow tego ostatniego przyjezdzajacych na krotki
pobyt do stolicy, a mianowicie pociag odchodzi
z Poznania rano — powraca za$ tam z powrotem
pbézno wieczorem.

Ukoriczenie budowy wszystkich zamoéwionych
wagonow motorowych opisanego typu pozwoli na
wybitne przy$pieszenie komunikacji miedzy stolica
i Gdynia, czego pilng potrzebe dawno juz podkre-
§lano w prasie. Uruchomienia kursu wagonéw mo-
torowych miedzy Warszawa i Gdynia oczekiwaé
mozna jednak nie wczesniej niZ na wiosne roku

przyszlego. W. N.

NOWY STATUT ORGANIZACYINY BIURA
| LINIOWYCH JEDNOSTEK StUZBOWYCH
KOMUNIKACJI SAMOCHODOWEJ P. K. P.

W Dz. Urz. M. K. z lipca br. nr 29 ukazalo sie
zarzadzenie M. K. wprowadzajace w zycie z dniem
1 sierpnia 1939 r. nowy statut organizacyjny Biura
i liniowych jednostek komunikacji samochodowej
P.K.P. Nowy statut jest wynikiem przeobrazen jakie
dckonatly si¢ w rozwijajacej sie z dnia na dzien ko-
munikacji na przestrzeni ostatnich czterech lat.
Wazniejsze roznice w poréwnaniu ze statutem do-
tychczasowym: 1) szereg przepisow krepujacych
swobode dzialania naczelnika w sprawach natury
personalnej, na korzys¢ M. K. — obecnie pominie-
to; 2) oddzialy komunikacji samochodowej byly
znacznie uzaleznione od dyrekcji o. k. p. np. perso-
nel tych oddzialow dobierali dyrektorzy kolei. Na-
czelnik Biura Komunikacji Samochodowej ponosil
odpowiedzialnosé za calo$é wynikéw pracy tej ko-
munikacji, z drugiej zas strony nie mial wylacznego
wplywu na dobér podlegtego mu personelu. Obecnie
dyrekcje beda zalatwialy pewne sprawy dla Biura,
podleglych mu jednostek stuzbowych oraz dla pra-
cownikow komunikacji samochodowej w dziedzinie
personalnej (np. wydawanie deputatu opatowego,
lekarstwa, sprawy emerytalne), w dziedzinie ra-
chunkowosci (wplaty i wyplaty przez kasy kolejo-
we), w dziedzinie budowlanej i wojskowo-komuni-
kacyjnej — powiedziano jednak wyraznie, ze z ty-
tutu zalatwiania tych spraw dyrektorzy (dyrekcje)
o.k.p. nie wchodza w stosunek zwierzchnika do orga-
now komunikacji samochodowej P.K.P.; 3) jedno-
stki liniowe: najwieksze zmiany swiadczace o roz-
woju komunikacji samochodowej widzimy w stuz-
bie wykonawczej tej komunikacji. Dawniej istniaty
jedynie oddzialy, ktére prowadzily eksploatacje
na pewnym okreslonym obszarze. Obecnie oddzialy
te maja funkcje analogiczne do parowozowni glow-
nych, same prowadza ruch samochodéw oraz na-
dzoruja prace nowoutworzonych jednostek stuzbo-
wych zwanych ,,samochodowniami” (nazwa dotych-
czas nie spotykana). Samochodownia (analogia do
parcwozowni pomocniczej) utrzymuje ruch samo-
chodowy na przydzielonych do niej liniach samo-
chodowych, dba o utrzymanie taboru w nalezytym
ctanie, prowadzi -gospodarke biletowa, rachunko-
wo$¢ w zakresie podrachunkozdawcy, zatatwia spra-
wy osobowe swoich pracownikéw. W razie potrzeby
tworzy sie state lub czasowe ,,posterunki liniowe",
podlegle samochodowniom, spelniajace mniej wie-
cej te same zadania, co samochodownie, naturalnie
w mniejszych rozmiarach. Obecna organizacja struk-
turalna komunikacji samochodowej P.K.P. przed-
stawia sie jak nastepuje: Na czele stoi naczelnik
Biura podlegly bezposrednio Ministrowi (Minister-
stwu) Komunikacji. Biuro dzieli si¢ na dzialy:
Ogélny, Finansowy, Ruchowo-Handlowy, Technicz-
ny i Zasobéw. Nadto w sktad Biura wchodzi zastep-
ca naczelnika, kontroler oraz referent spraw woj-
skowo-komunikacyjnych. W sklad oddzialu wcho-
dza: 1) biuro; 2) zajezdnia samochodéw; 3) war-
sztat oddziatowy; 4) magazyn oddzialowy. W skiad
samochodowni wchodza: 1) personel ruchowy; 2) si-



ly pomocnicze biurowe; 3) warsztat podreczny;
4) druzyny konserwacyjne; 5) magazyn podreczny
i w razie potrzeby odpowiednia ilosé ,,posterunkow
liniowych”. W koricu nadmieni¢ wypada, ze sytu-

acja prawna komunikacji somochodowej P.K.P. nie
ulegla zadnej zmianie. Biuro komunikacji samocho-
dowej P.K.P. jest nadal ,urzedem” przedsiebior-
stwa P.K.P. NETS

Kronika zagraniczna S —

KOLEJE W REWII* NA WYSTAWIE
SWIATOWE) W NOWYM YORKU.

Artystycznie wykonany afisz z winietka przed-
stawiajaca starozytny parowdz zaprasza w imie--
niu kolei amerykanskich na przedstawienie ,,Ko-
leje w Rewii (Railroads on Parade)”, dawane co-
dziennie na Wystawie Swiatowej w Nowym Yorku
1939 r. W rewii tej, przedstawiajacej, jak dlosi
afisz, tryumfalny sukces kolejnictwa na przeciggu
przeszlo stu lat, bierze udzial 250 mezczyzn i ko-
biet, 50 koni oraz 20 parowozéw starozytnych i no-
woczesnych, poruszanych wlasng para.

Przedstawienie to pomys$lane jest na tak wiel-
ka skale, jakiej nie znali dotychczas nawet w Ame-
ryce. Do jego zrealizowania organizatorzy musieli
zastosowaé wiele zupelnie nowych pomystow tech-
nicznych.

Dla rewii wybudowano scene 250 szerokg i 100
gleboka, w trzech poziomach. Na poziomie dolnym
utozone sa dwa tory normalnej szerokosci, procz
tego scena na tym poziomie jest zabrukowana do
ruchu pojazdow kotowych. Poziom srodkowy ma
podloge drewniang przystosowana do wystepéw
baletowych, poziom zas gérny zaopatrzony jest
z tylu w kanal do przejazdu statkéw oraz taboru
przeciaganego na zamaskowanych wozkach, Szybka
zmiane dekoracyj bez uzycia kurtyny osiagnieto
dzieki zestawieniu sceny poziomu srodkowego
z dwu oddzielnych scen obrotowych.

Ze wzgledu na wielkosé sceny méwione na niej
dialogi nie moglyby by¢ dobrze styszane. Totez po

Rys. 1. Parowéz ,,Atlantic’ z r. 1832,

raz pierwszy w przedstawieniu teatralnym zasto-
sowano system ,kabin dZwigkowych". Mianowicie
pod przednia czescia widowni wybudowano kilka
pomieszczeri (kabin) izolowanych od diwiekow, z
ktorych kazde ma okno wychodzace na scene.
W tych kabinach mieséci sie orkiestra z 25 osob,
chér z 16 os6b i 5 ,solistow dzwiekowych”, ktorzy
prowadza dialog przed mikrofonem, uzgadniajac
go z ruchami artystow na scenie obserwowanymi
przez wspomniane wyzej okna. Muzyka, $piewy
i dialogi sa transmitowane na widownie i nadawa-
ne przez glosniki

Oprocz wlasciwych artystow i obstugi teatral-
nej przy rewii zatrudnionych jest 17 kolejowcow,

kierujacych ruchem pociagow wjezdzajacych na
scene.

Parowozy wypozyczone dla rewii przez rozne
zarzady kolejowe sg czesciowo oryginalne z roz-
maitych lat budowy, poczawszy od roku 1832, jak
np. parowoz ,Atlantic”’ (rys. 1), czesciowo zas od-

Rys. 2. Whijanie ,zlotego haka'.

budowane wg starozytnych wzoréw. Przy koricu
przedstawienia wjezdzajg z obydwu stron na sce-
ne przy diwiekach fanfar dwa nowoczesne paro-
wozy i zatrzymuja si¢ posrodku sceny jeden obok
drugiego. Parowozy te zmienia sie co miesiac, uzy-
wajac do tego celu najnowsze typy z réznych kolei.

Wagony ukazujace sig*w scenach z zarania ko-
lejnictwa nasladuja $cisle starozytne wzory, mie-
dzy innymi wagon Kolei Baltimor & Ohio do trak-
cji konnej oraz pierwszy wagon pocztowy, jaki sie
zjawil w St. Z. A, Dla zobrazowania nowoczesnego
komfortu kolejowego uzyty jest wagon salonowy
T-wa Pullman najnowszej budowy, w ktérym
zdjeto jedna ze $cian, aby zademonstrowaé pu-
blicznosci scene grana w jego wnetrzu.

Rewia sklada sie z 5 aktéw, prologu i epilogu
i trwa godzine. Grana jest 4 razy dziennie w oglo-
szonych godzinach z prawdziwie kolejowa punktu-
alnoscia.

Muzyka skomponowana dla rewii, zwlaszcza
kilka piosenek, cieszy sie duza popularnoscia.
Jednej z nich do stéw poematu Bret Harta o kole-
jach wtéruja - wlaczone do muzyki prawdziwe
gwizdki dwoch stojacych na scenie parowozéw ,je-
den basowy, drugi barytonowy. Piosenke te $pie-
wajg podczas sceny ,wbijania zlotego haka"
(rys. 2), przedstawiajacej polaczenie drogi zelaz-
nej w poprzek kontynentu Ameryki Pétnocnei.
(Railw. A., vol. 106, nr 23, 1939). Waa Yo

DWORZEC MORSKI W CALAIS

. W dniu 17 czerwca br. w obecnosci ministra ro-
bot publicznych p. de Monzie otwarto w Calais
przebudowany dworzec morski, ktéry jest punktera
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wyjsciowym licznych komunikacyj ladowych —
pomiedzy Calais a Paryzem, Jasnym Brzegiem,
Bruksela, Berlinem, Warszawa, Bazyleja, Stambu-
Jem i Brindisi, oraz waznym ogniwem zwlaszcza

w komunikacji z jednej strony z Anglia z drugiej

z Indiami Wschodnimi. Liczba przejezdzajacych
podréznych sigga 500.000 rocznie. Nowy dworzec
polozony na brzegu awanportu przypomina dwo-
rzec w Gdyni rozmieszczeniem wybrzeza, budyn-

kow i torow ktore (tory) jednak sa bardziej roz-
winiete.

Charakterystyczny dla dworca jest bardzo dlu-
gi westybul (180 m) lezacy od strony morza i la-
czacy pomieszczenia pasazerskie i celne.

Specjalne urzadzenia do tadowania i wylado-
wania samochodéw, nalezacych do podréznych, sa

wyrazem nowych potrzeb. (R. G. Ch. F. nr 7 1939).
: C.

KOLEJOWY PRZEGLAD TECHNICZNY.

W notatce umieszczonej w Przegladzie pism
w nr. 6/178 rb. podali§my ocene nowego organu
technicznego, pod nazwa Technik Komunikacyjny,
ktory powstal w koncu r. ub. z podziatu wychodza-
cego od 8 lat czasopisma Kolejowy Przeglad Tech-
niczny na 2 czasopisma. Jedno, wlasnie dotychcza-
sowy Kolejowy Przeglad Techniczny, pozostalo or-
ganem wylacznie Zrzeszenia Technikéw Kolejo-
wych i wychodzi nadal pod kierownictwem dotych-
czasowego redaktora naczelnego p. Jana Celiriskie-
go, drugie nowe pismo — Technik Komunikacyjny
redaguje p. inz. Jan Dybowski; jest to organ Zrze-
szenia Pracownikéw Administracji Technicznej
P. K. W ten sposéb nalezy rozumieé¢ wstep do no-
tatki w nr. 6/178.

Przyjrzyjmy sie teraz z kolei, co dat w r. bie-
zacym zastuzony organ techniki kolejowej — Ko-
lejowy Przeglad Techniczny, po zmianie czesciowe]
zadan, ktérym sluzyl, i zmianie oblicza Komitetu
Redakcyjnego. Przed nami nr. nr. 1—7, w tym
3 podwojne. Czasopismo dzieli sie na 2 dzialy:
techniczny i informacyjny. Pomijajac ten ostatni,
rozpoczety sprawozdaniem z I Polskiego Kongresu
Technikow, mozna odnotowaé nastepujace prace:
inz, W. Grobickiego — ,Mozliwo$¢ stosowania
dtugich szyn w torach kolejowych w swietle wspét-
czesnych badan i do§wiadczen”, Materialy do tego
artykulu zaczerpniete zostaly czesciowo z prac
Miedzynarodowego Kongresu Kolejowego w Pary-
zu w r. 1937 oraz z pracy p. Flaurent. Inz. H. Parvi
daje dos¢ obszerne wskazéwki praktyczne co do
nKonserwacji mostow kolejowych”, p. E. Majewski
daje ogoélne pojecie o ,,Hamulcach zespolonych
w ruchu towarowym'. W nr, 4—5 znajdujemy
2 artykuly "inz. T. Mazurka: ,,Metody okreslania
powierzchni rusztu w parowozach", fragment doty-
czacy gospodarki cieplnej na parowozach oraz ,,Za-
sady projektowania przecigé toréow glownych na
stacjach weztowych”; autor dazy do okreslenia
skutecznych §rodkéw zwigkszania przelotnosci
staciji.

W tymze nr. inz. W. Grobicki w artykule ,Sa-
moczynne hamowanie wagonéw na stacjach rozrza-
dowych” opisuje wynaleziony niedawno nowy sy-
stem hamowania wagonéw pomystu p. Rabourdin,
zastosowany na st. Vaires-Triage pod Paryzem.
Zagadnienie wyboru odpowiednich opérek szyno-
wych oéwietlone jest przez p. J. K. w pracy , O
sprawnosci i rentownosci nawierzchni kolejowej”.
Inz. W. Grobicki opisuje ,,Ulepszone sposoby na-
stawiania zwrotnic przy rozrzadzaniu wagonow".
Omawiajac krytycznie istniejace systemy nastawia-

nia, automatyczny i pélautomatyczny, autor wyraza
przekonanie, iz na sieci P.K.P. trzcba pomysleé o
wprowadzeniu bardziej nowoczesnych metod ob-
stugi zwrotnic. Procz odnotowanego wyzej mate-
rialu zeszyty Kolejowego Przeglqdu Technicznego
przyniosly jeszcze szereg pozytecznych notatek
np. p. G. Gacy: O wyladunku szyn 30 m, zapomo-
ca wozka pochylnego itd.

Rozpietosé¢ tematow, jak widzimy, jest w r. IX

-wydawnictwa jak i w latach ubiegtych duza, pozy-

tecznos¢ informacyj niewatpliwa; jedno moznaby
odnotowa¢ jako mniej pomysélne, nie tylko z punktu
widzenia Zrzeszenia Technikéw, lecz i zadan ogél-
nych — zbyt czeste postugiwanie sig pidrem inzy-
nierskim.,

NOWA USTAWA KARTELOWA.

P. R. Piotrowski omawia w zeszycie 27 Polski
Gospodarczej, nowa ustawe kartelowa, w szczegol-
nosci poprawki, wniesione do niej przez Sejm i Se-
nat. Te sama kwestie traktuja Slgskie Wiadomosci
Gospodarcze ‘(nr 13).

Kartele. dzialajace dotychczas na zasadzie usta-
wy karlelowej z r. 1933, krepujacej znacznie ich
dziatalnosé i stawiajacej je pod kontrole wladz
paristwowych, mialy zawsze w Polsce t.zw. zla pra-
s¢. Zarzucano im nie bez stusznosci kierowanie sie
wylacznie egoistycznym interesem wlasnym i za-
niedbanie wszelkich innych intereséw spolecznych
i panistwowych. Gdyby jednak tak bylo zawsze
i we wszystkich kartelach, ustawa o nich bytaby
krotka i prosta, zawierajaca ich zakaz bezwzgled-
ny. Tymczasem jest inaczej. Dawna ustawa rozroz-
nia kartele szkodliwe, ktére kaze Ministrowi Prze-
mystu i Handlu rozwiazywaé i obojetne, ktore to-
leruje. Nowa ustawa zna kartele pozyteczne i po-
zostale, a wiec i szkodliwe i obojetne, ktore, jezeli
nie udowodnia swej uzytecznosci, skazane beda na

zaglade.

Instancjami decydujacymi o losie karteli sa
zgodnie z ustawa Minister Przemyslu i Handly,
oraz, jako wyzsza, Sad Kartelowy przy Sadzie Naj-
wyzszym. One rozstrzygaja, czy kartel moze by¢
zarejestrowany, a wiec zawiazany, one moga ze-
zwoli¢ kazdemu uczestnikowi wystapié z kartelu
przed wygasnieciem umowy kartelowej, sprawuja
nadzor nad wykonywaniem porozumied kartelo-
wych, a jezeli te ostatnie wyrzadzaja szkode inte-
resom gospodarki narodowej, nie prowadza do ce-
16w ustanowionych w porozumieniu lub powoduja
gospodarczo nieuzasadniong zwyzke cen — orze-
kaja rozwiazanie kartelu.



Za kartel uwaza ustawa porozumienie dwu lub
wiecej osob, majace na celu kontrolg lub regulo-
wanie produkcji, zbytu, cen albo warunkow wy-
miany w jakiejkolwiek dziedzinie przemysiu lub
handlu.

Kazde porozumienie kartelowe powinno szcze-
gotowo ckreslaé cele gospodarcze, ktorym ma stu-
zy¢, oraz $rodki ich urzeczywistnienia. Cele te mu-
sza odpowiadaé interesom gospodarki narodowej.

i
PRZEGLAD TECHNICZNY Nr 12-13.

Dr inz. Smiafowski omawia zagadnienie korozji
polaczen spawanych oraz jej zwalczania. Spoina
rozni si¢ od przyleglych warstw tworzywa skla-
dem chemicznym, budowa metalograficzna, wlasno-
$ciami fizycznymi itp., a wiec pod dziataniem elek-
trolitu miejsce spawane jest bardziej narazone na
korozje. Na podstawie szeregu przytoczonych zré-
det autor przychodzi do wniosku, ze odpornosé
czesci spawanych jest na ogol zadawalniajaca
i przewaznie nie ustepuje odpornosci materiatu
nie poddanego spawaniu. Wskazana jest najdalej
idaca starannos¢ w wykonaniu polaczenia, zwiek-
szajaca zarowno odpornos¢ na korozje, jak wytrzy-
malosé spoiny.

Prof. dr W. Wierzbicki analizuje bezpieczeri-
stwo belki zginanej z punktu widzenia prawdopo-
dobienstwa hipotez, na ktérych oparte jest obli-
czenie konstrukcji, oraz prawdopodobieristwa, ze
wylrzymaltosé materiatu, czy tez graniczne obcia-
zenie nie sa mniejsze od najwickszego naprezenia
w konstrukcji.

Dr E. Stamm opisuje wystawe Leonarda da
Vinci i wynalazkéw wloskich w Mediolanie, da-
jac barwny obraz tego genialnego artysty, uczo-
nego, technika, architekty i muzyka.

7. przegladu pism nalezy zaznaczyé opis amery-
kanskiego dzwonu nurkarskiego, lunety elektro-
nowej umozliwiajacej widzenie we mgle i w nocy
i inne.

Wiadomosci Wojskowo Techniczne przynosza,
obszerny artykul Inz. W. Gutowskiego: ,Zasady
techniczne wykonywania magazynow dla paliw
plynnych”: w Przegladzie Pismiennictwa Wojsko-
wo technicznego, jak zwykle, szereg ciekawych no-
tatek, ktére w formie popularnej zaznajamiaja czy-
telnikéw z najnowszymi osiagnieciami nauki, tech-
niki i przemystu w dziedzinie wojskowej i pokrew-
nych.

ZYCIE TECHNICZNE Nr 5-6, 1939 r.

Ostatni podwéjny zeszyt nr 5—6 miesiecznika
Zycie Techniczne, organu stowarzyszen akademic-

kich kilku wyzszych uczelni technicznych, po$wigco-
ny jest tak bardzo aktualnej w ostatnim czasie spra-
wie gdanskiej. Ujmuje on problem gdariski od stro-
ny technicznej, dajac kilka artykulow piodra roz-
nych autoréw, stykajacych si¢ z poruszanymi przez
nich zagadnieniami na miejscu w zyciu codzien-
nym.

W pierwszym z tych artykulow, zatytulowanym
.Znaczenie Gdanska dla Polski jako portu i wezla
komunikacyjnego”, p. Leon Jankowski omawia ob-
szernie uklad komunikacyjny zaplecza portu gdan-
skiego od czasow starodawnych, przyczyny niedo-
statecznego stosunkowo wyzyskania rozleglego sy-
stemu $rodladowych dr6g wodnych Polski, dla kté-
rych Gdansk jest naturalnym wezlem, wreszcie mo-
wi 0 rozwoju i znaczeniu ukladu kolejowego, odgry-
wajacego gtowna role w strukturze komunikacyjnej
zaplecza portu gdanskiego. Autor oswietla rowniez
rozwoj sieci i regularnych i stalych polaczen okreto-
wych Gdarnska oraz sprawe rozbudowy urzadzen
przetadunkowych portu, stanowiacych ogniwa po-
$redniczace miedzy jego morskim a ladowym ukta-
dem komunikacyjnym.

Inz. B. Nagérski w artykule zatytulowanym
. Urzadzenia portu gdanskiego", zawierajacym licz-
ne ilustracje, daje opis tych urzadzen, systematy-
zujac je wedlug roznych galezi pracy portu; wylicza
on ulepszenia dokonane przez Rade¢ Portu i wresz-
cie omawia zdolno$¢ przeladunkowa portu gdain-
skiego.

Oprocz wyzej wymienionych zagadnien $cisle
gdanskich, zeszyt zawiera tez artykuly omawiajace
zagadnienie polskiej zeglugi morskiej, mianowicie
inz. M. Rakowski omawia wysoce aktualne zagad-
nienie o stanie budownictwa okretowego w Polsce.
Artykul ten, ilustrowany licznymi fotografiami, za-
wiera historig powstania i rozwoju polskich stoczni
oraz warsztatow portowych marynarki wojennej.
Wsrod artykutow krotszych znajdujemy miedzy
innymi artykul inz. A. Majewskiego ,,Porty jach-
towe', dajacy wskazowki, jak nalezy budowat ta-
kie porty, i artykul pp. F. Déringa 1 W. Strzelec-
kiego omawiajacy zagadnienie regulacji ujscia
Wisty.

Procz artykulow poswieconych sprawom Gdani-
ska i zeglugi morskiej zeszyt zawiera kilka arty-
kutéw z innych dziedzin, wsrod nich referaty inz.
T. Baniewicza o znaczeniu komunikacji podmiej-
skiej dla rozwoju wielkich miast i 0 warunkach jej
pracy i sytuacji w Polsce oraz P. Cz. Biefka o fo-
tografowaniu przeplywu powietrza za pomoca in-
stalacji optycznej Instytutu Aerodynamicznego w
Warszawie. Kronika akademicka poswiecona jest
sprawom akademickim w Gdansku, miedzy innymi
rozwojowi kola polskich okretowcéw na Politechni-

ce Gdanskie;j. W. N.

Bibliogra‘" ol

DZIENNIK ROBOT UCZNIA
RZEMIESLNICZEGO.

Przysposobienie Zawodowo-Gospodarcze w Warszawie
(M?rszalkOWska 17 m, 2), wydalo pod tym tytulem zeszyty
dwogh typéw, przeznaczone do rejestrowania przez samego
ucznia przebiegu jego nauczania. Na kartach formatu
210 X 295 mm — procz nadrukéw wskazujacych przeznacze-
nie poszczegolnych dzialek druku np. okreslenie rodzaju pra-

cy, calkowity czas pracy, ocena itd. — zostala wydrukowana
siatka 5 X 5 mm, ulatwiajaca uczniowi odreczne szkicowa-
nie, dotyczace wykonywanych przez niego prac. Zgodnie
z intencja auforéw dziennik ma na celu, procz c¢wiczenia
w szkicowaniu i jasnego a zwigzlego opisywania wykona-
nych prac, przedstawienie przebiegu kazdego dnia pracy
i postepow ucznia, oraz utrwalenie przez niego wazniejszych
spostrzezen fachowych z okresu nauczania.

'Zeszyt pierwszego typu jest przeznaczony do rozpoczy-
nania rejestracji i — précz normalnych kart — zawiera po-



uczenie co do sposobu jej prowadzenia i jej typowe przy-
kiady, przepisy dotyczace zachowania sie ucznia, oraz sze-
reg najczesciej stosowanych norm. Zeszyt ten kosztuje 1 zi,
natomiast dalsza rejestracja ma byé prowadzona na zeszy-
tach innego wzoru, zawierajacych tylko biezace karty w ilo-
Sci 31 strony w zeszycie, kosztujacym gr 50.

Zeszyty, wnoszace pewien tad w rejestracje nauczania,
ufatwiaja jego kontrole i dlatego zdaja sie posiadaé istotna
warto$é. To tez zostaly one aprobowan: przez Ministerstwo
W. R. i O. P, oraz zalecone do stosowania przez M. S.
Wojsk. przy nauczaniu uczniéw rzemieslniczych we wszyst-
kich zakladach, objetych ,,Wytycznymi Szkolenia Pracowni-
kéw Fizycznych - Fachowcow', wydanymi przez Komisje
Miedzyministerialna do spraw nauczania fachowcéow.

Wykonanie druku i papier bardzo dobre, a zeszyty za-
stuguja na uwage oséb i zaktadéw prowadzacych nauczanie.

Praca zbiorowa. BETONIARSTWO
PRZEMYSLOWE. Stron 434. Naktadem Zwigzku
Polskich Fabryk Cementu. Warszawa 1939.

Przemyst betoniarski jest najmlodszym prze-
myslem w ogéle.

Ostatnie lata przyniosty rozwoj w tej dziedzi-
nie, W tej chwili w przemysle betoniarskim obok
kapitalow samorzadowych pracuje kapital prywat-
ny i to bardzo powazny, produkcje i organizacje
oparto na podstawach maukowych, mechanizacja
wyszla ze sfery zamiaréw a stala sie koniecznoscia
nalezytej pracy betoniarni.

Brak bylo jedynie fachowcow, kierownikéw
betoniarni przemyslowych i odbiorcow wyrobow
przy wladzach budowlanych, w zakresie organiza-
cji fabryki, urzadzen do masowej i nowoczesnej
produkcji. Aby zaradzi¢ ztu, Zwiazek Polskich Fa-
bryk Cementu w lutym 1938 r. zorganizowat Wyz-
szy Kurs Betoniarski, a ksiazka omawiana stanowi
zbior wyktadéw. Wyktadowcami byli znani spe-
cjalisci betoniarze pracujacy w nauce i w przemy-
§le betonowym.

Ksiazka jest uzupetniona spisem literatury z za-
kresu betoniarstwa, spisem laboratoriéw, pelnym
tekstem norm betonowych P. K. N. oraz dzialem
informacyjnym.

Ze Zwigzku Polskich Inzynieréw Kolejowych mmmm

Zarzad gtowny Z. P. 1. K. podaje do wiadomo-
$ci kolegow odpis pisma Dyrekcji O. K. P. w War-
szawie z dn. 20 lipca br. nr P1d/799/39 w sprawie
dowoddéw tozsamos§ci emerytow
kolejowych i czlonkéw ich rodzin.

wDyrekcja zawiadamia, ze od dnia 1 wrzes-
nia r. b. rozpocznie wymiang i prolongate dowodow
tozsamosci osoby emerytéow kolejowych i czlonkow
ich rodzin w nizej podanych terminach:

Nazwiska rozpoczynajace si¢ na litery:

ASLBIC™ ! od 1 do 10 wrzesnia

D EF G od 11 do 20 i

ST M od 21 do 30 T

KW o od 1 do 10 pazdziernika

L, L N, O, R od 11 do 20 t

1o 1K ' od 21 do 31 i

S od 1 do 10 listopada

W, V od 12 do 20 H

U, Z od 21 do 30 »
Emeryci zamieszkali na prowincji powinni

przedstawiaé dowody do Dyrekcji za posrednic-
twem zawiadowcy stacji lub poczty, emeryci zas
zamieszkali w Warszawie — za posrednictwem
poczty lub osobiscie.
Weelu uzyskania prolongaty dowodu emeryt
powinien:
1) ztozyé odpowiednie podanie;
3) zalaczyé czek od emerytury za ostatni mie-
siac;
W celu za$ uzyskania nowego dowodu:
1) zlozyé¢ podanie;
2) zataczyé dowody wykorzystane;
3) zalaczy¢ czek od emerytury za ostatni mie-
siac;

4) zalaczyé fotogralie uwierzytelniona przez
gming, administratora domu lub zawiadow-
ce stacji, obowiazkowo na jasnym tle, bez
nakrycia glowy. Wymiar fotografii 37)<52
mm;

5) kwit z kasy stacyjnej z oplacenia 60 gr za
nowy dowdd.

Osoby, ktére

do powyzszego,

nie zastosuja sie
nie beda mogtly

ro§cié pretensji do Dyrek'ciil w
przypadku nie zaopatrzenia ich
w dowody tozsamosci osoby

przed dniem 1 stycznia.

Nizej podaje sie¢ dodatkowy terminarz do skla-
dania dowodéw do prolongaty, dla tych oséb, kto-
re nie zloza ich w pierwszym terminie:

A B od 15 do 20 stycznia
PEEAREG od 22 do 27 !
HiliJeM od 29 stycznia do 3 lutego
K b ol od 5 do 10 lutego

L sNE QO RR od 12 do 17 "

12 an A od 19 do 24 3

S od 26 do 29 i

W, V . od 1 do 5 marca

L7 » od 6 do 10 i

- Zgloszenia osobiste do Dyrekcji emerytow za-
mieszkalych na prowincji, chociazby w przewidzia-
nym wedlug podanego planu terminie — nie beda
uwzgledniane. \

Niniejsze Dyrekcja przesyla do wiadomosci
z tym, ze pp. zawiadowcy stacyj przyjmowac po-
winni dowody tozsamosci od emerytow, wdow i sie-
rot i przesytaé do Dyrekcji w Scisle oznaczonych
terminach.”

Do nr 8 (180) .lInzyniera Kolejowego”

doltgczony jest nr 8 (148)

.Przeglqdu Zagranicznego Pi$miennictwa Kolejowego”
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