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1914 m 1939 
Dwadzieścia piąć lat temu polski żołnierz, pod polskim Wodzem m pol­
skim mundurze wyruszył na pola bitewne, hu raz jeszcze złożyć ofiarę 
trudu i krwi, by walczyć o niepodległą Polskę.. 

W ckwili straszne], gdy setki tysięcy Polaków wleczono na bratobójczą 
walkę za obcą sprawę, 'Józef Piłsudski odgadnął przyszłość, odnalazł 
drogę, porwał i powiódł za sobą zastępy tyck, którzy, w Wodza swego 
wierząc, nie pożałowałi zapału i krwi szlachetnej, pewni, że ją prze-
łewają za Połskę. 

Czyn męski, czyn bohaterski, czyn wielki w wielkie przeobraził się Dzieło. 

Gdy serca nasze wzbierają dziś niezmierną wdzięcznością dla Wodza, 
dla wszystkich TpycĄ, którzy za Polskę walcząc krew przeleli i życie swe 
oddali, dziś niech wszystkie nasze myśli i wszystkie czyny ku temu 
dążą, by Dzieło Ich obronić, na wieki utrwalić i podnieść wyżej. 
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Obowiązkowość i solidarność służbowa o - ™ — 

C i ę ż k i w y p a d e k w y k o l e j e n i a poc iągu n a st. 
P r u s z k ó w , k t ó r y się z d a r z y ł p r z e d d w o m a m i e s i ą ­
c a m i , w y w o ł a ł ż y w e p o r u s z e n i e w s p o ł e c z e ń s t w i e , 
szczegó ln ie z a ś w jego k o l e j o w y c h k o ł a c h . 

Inżynier Kolejowy n i e p r z e j d z i e n a d t y m w y ­
d a r z e n i e m d o p o r z ą d k u i z a p e w n e w n a j b l i ż s z y m 
czas ie , g d y tok dochodzeń s ł u ż b o w y c h z o s t a n i e 
z a m k n i ę t y , r o z w a ż y je n a s w y c h ł a m a c h . Z a n i m 
j e d n a k to n a s t ą p i , p o z w o l ę sobie w y r a z i ć p a r ę 
u w a g , k t ó r e w y p a d e k P r u s z k o w s k i n a s u w a . 

B e z p i e c z e ń s t w o r u c h u k o l e j o w e g o z a p e w n i a j ą 
l i c z n e p r z e p i s y , k t ó r e n a s z e r e g p r a c o w n i k ó w n a ­
k ł a d a j ą r o z m a i t e o b o w i ą z k i . K a ż d e m u k o l e j a r z o ­
w i w i a d o m o , że b a r d z o r z a d k o m o ż e n a s t ą p i ć w y ­
p a d e k , j e ż e l i w n a r u s z e n i u przepisów, j e ż e l i w z a ­
n i e d b a n i u l u b przeoczeniu z a w i n i j eden t y l k o p r a ­
c o w n i k . C z a s e m nie w y s t a r c z y dwóch, a n a w e t 
t r z e c h w i n o w a j c ó w , a b y się s t a ł o n i e s z c z ę ś c i e , j eże l i 
p r z y n a j m n i e j j e d e n p r a c o w n i k w y k o n a s w e obo-
o b o w i ą z k i d o k ł a d n i e , z p e ł n y m p o c z u c i e m o d p o w i e ­
dz ia lnośc i . D o p i e r o g d y s z e r e g osób b l i ż e j l u b d a ­
le j z w i ą z a n y c h z o k o l i c z n o ś c i a m i w y p a d k u z a w i e ­
d z i e , n i e spe łn i s w e g o o b o w i ą z k u — n a s t ę p u j e k a ­
t a s t r o f a . 

M o ż n a b y p o w i e d z i e ć , że t a k a n a d m i e r n a , a le 
j ak w i d z i m y c z a s e m nie w y s t a r c z a j ą c a , o s t r o ż n o ś ć 
p r z e p i s ó w m a s w o j ą s t r o n ę u j e m n ą . R o z p r o s z k o -
w u j e o n a o d p o w i e d z i a l n o ś ć , o s ł a b i a c z u j n o ś ć p o ­
s z c z e g ó l n y c h u c z e s t n i k ó w p r o c e s u s łużbowego . 
K a ż d y z n i c h l i c z y n a ś c i s ł e w y k o n y w a n i e p r z e p i ­
s ó w p r z e z jego w s p ó ł p r a c o w n i k ó w , a s a m r o b i t y l e 
t y l k o , i l e o d n i e g o p r z e p i s w y m a g a , a n i t r o c h ę wię ­
ce j , a n a w e t c z a s e m t r o c h ę m n i e j . 

K a ż d e t a k i e p o j e d y n c z e „ m n i e j " m o ż e s a m o 
p r z e z s ię n ie b y ć j e s z c z e groźne , l e c z g d y s ię i c h 
z b i e g n i e j e d n o c z e ś n i e k i l k a — w ó w c z a s n a s t ę ­
p u j e w y p a d e k , k t ó r y p o c i ą g n ą ć m o ż e z a sobą, jak 
to b y ł o o s t a t n i o , u t r a t ę ż y c i a i z d r o w i a w i e l u osób, 
o l b r z y m i e s t r a t y m a t e r i a l n e k o l e i . 

N i e n a l e ż y s t ą d w y c i ą g a ć w n i o s k u , że m o ż n a 
z a p o b i e g l i w o ś ć p r z e p i s ó w o s ł a b i a ć . R u c h k o l e j o w y 
m u s i b y ć z a b e z p i e c z o n y w s z e c h s t r o n n i e n ie j e d n ą 
l in ią z a p ó r . Z w i ę k s z a j ą one s topień b e z p i e c z e ń s t w a 
tak samo, j ak r ó w n o l e g l e z a k ł a d a n e z a m k i , z a ­
t r z a s k i , z a s u w y i ł a ń c u s z k i w z m a g a j ą z a b e z p i e c z e ­
n ie n a s z y c h m i e s z k a ń . 

K a ż d y z p r a c o w n i k ó w p o w i n i e n o c z y w i ś c i e w y ­
k o n a ć s w ó j o b o w i ą z e k . T e g o m a ł o . N i e k i e d y p o w i ­
n i e n w y k o n a ć w i ę c e j , niż tego p r z e p i s w y m a g a . P o ­
w i n i e n b o w i e m s t a r a ć s ię z a w s z e i ść d a l e j , p o z a 
n a k a z a n e obowiązki , a b y c z a s e m p r z y p a d k i e m nie 
p ó j ś ć z a b l i s k o . P o w i n i e n d o l o s u p o w i e r z o n y c h je­

go o p i e c e p o d r ó ż n y c h l u b m i e n i a , d o b e z p i e c z e ń ­
s t w a w s p ó ł p r a c o w n i k ó w odnos ić s ię z t r o s k l i w o ś ­
c i ą o j c a r o d z i n y , a n ie z „ u r z ę d o w ą " o b o j ę t n o ś c i ą . 

O b o j ę t n o ś ć u r z ę d o w a n ie d a j e się p o ł ą c z y ć z 
n a l e ż y t y m w y k o n y w a n i e m d o b r z e p o j ę t y c h obo­
wiązków, n ie g o d z i s ię z u c z u c i e m k o l e ż e ń s t w a , 
n ie i d z i e w p a r z e z w ł a s n y m i n t e r e s e m k a ż d e g o 
p r a c o w n i k a . J e ż e l i b o w i e m ja s a m nie p o d a m dziś 
ręki k o l e d z e , k t ó r e m u g r o z i n i e b e z p i e c z e ń s t w o , 
k t ó r y m a t r u d n o ś c i s ł u ż b o w e , j a k i m w ó w c z a s p r a ­
w e m m o g ę się s p o d z i e w a ć , b y m j u t r o z o s t a ł p o ­
t r a k t o w a n y l e p i e j . 

C z y p r z e j e ż d ż a j ą c y k u r i e r e m m a s z y n i s t a l u b 
k o n d u k t o r n i e p o w i n i e n z n a l e ź ć d r o g i n i e k o n i e c z ­
n i e s ł u ż b o w e j d o z a w i a d o w c y o d c i n k a d r o g o w e g o , 
b y go os t rzec , j eże l i n i c w y r c g u l o w a n y t o r rzuci ł 
p a r o w o z e m l u b w a g o n e m . C z y u w a g a t a k a n ie p o ­
w i n n a b y ć , co n i e s t e t y n ie z a w s z e m a m i e j s c e , z 
r ó w n ą p r z y c h y l n o ś c i ą p r z y j ę t a , j ak z o s t a ł a u d z i e ­
l o n a . C z y o d w r o t n i e p r a c o w n i k s łużby d r o g o w e j 
n ie m o ż e b y ć n i e r a z m e c h a n i k o w i p o m o c n y i s w o i m 
s p o s t r z e ż e n i e m w y b a w i ć go z n i e m a ł e g o n i e b e z p i e ­
c z e ń s t w a , z dużego k ł o p o t u . 

N i e m ó w i ą c już o w y p a d k a c h , z a g r a ż a j ą c y c h 
życ iu l u d z i i m i e n i u p a ń s t w o w e m u , c z y nie j e s t e ś ­
m y w c o d z i e n n e j n a s z e j p r a c y ś w i a d k a m i „ u r z ę d o ­
w a n i a " , k t ó r e w n a j l e p s z y m r a z i e s p r o w a d z a się 
d o śc i s ł ego s p r a w o w a n i a obowiązków, w g o r s z y m 
z a ś — d o t a k i e g o i c h w y k o n y w a n i a , a b y w ł a d z a 
p r z e ł o ż o n a n ie m o g ł a u r z ę d u j ą c e g o z a c z e p i ć . C z y 
z a w s z e s t a r a m y się w s p ó ł z a t r u d n i o n y m z n a m i k o ­
l e g o m dopomóc , c z y j e s t e ś m y g o t o w i i chę tn i w y ­
k o n a ć b a r d z o c z a s e m ł a t w ą c z y n n o ś ć , k t ó r a i m m o ­
że z n a c z n i e u p r o ś c i ć p r a c ę — j eże l i n i e w c h o d z i 
o n a w z a k r e s n a s z y c h p r z e p i s o w y c h z a d a ń . C z y 
n ie s p o t y k a m y p r z y p a d k ó w , k i e d y „ k o l e g a " p o 
w y k o n a n i u m i n i m u m s w o i c h obowiązków, p r z y g l ą ­
d a s ię o b o j ę t n i e lub n a w e t n ie bez z a d o w o l e n i a , 
j ak jego w s p ó ł p r a c o w n i k b o r y k a się z t r u d n o ś c i a ­
m i , o d k t ó r y c h go m ó g ł tak ł a t w o u c h r o n i ć . 

J ę z y k p o l s k i n ie z n a o k r e ś l e n i a Schadenfreude, 
n i e p o w i n n o z n a ć tego u c z u c i a n a s z e życ ie s łużbo­
w e , k o l e ż e ń s k i e . 

B ą d ź m y s o l i d a r n i . S t a r a j m y się p r z e d e w s z y s t ­
k i m w y k o n y w a ć śc iś le , d o k ł a d n i e n a s z e obowiąz­
k i , w y k o n u j m y je tak, j a k b y ś m y c h c i e l i , żeby w y ­
k o n y w a l i je w z g l ę d e m nas i n n i . 

S t a r a j m y s ię sobie n a w z a j e m p o m a g a ć . P o ł ą ­
czone , z e s p o l o n e w y s i ł k i d a j ą w y n i k i w i e l k i e , a 
z g o d n a , s e r d e c z n a a t m o s f e r a w s p ó ł p r a c y u p r a s z ­
c z a , u ł a t w i a i u p i ę k s z a życ ie . 

Harmonia, zgranie personelu przedsiębiorstwa jest wielka siła- Trzeba więć dołożyć starań, 

aby je utrwalić. 
F A Y O L 
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Swiał inżynierski w chwil i obecnej 

6 2 4 : 6 2 3 

Referat wygłoszony na Zjeździe Delegatów Naczelnej Organizacj i Inżynierów R. P. dn. 2 5 czerwca 1 9 3 9 r. 

Chwila powstania państwa polskiego postawiła 
przed nami ogrom zagadnień państwowych do roz­
wiązania i przeprowadzenia. Spóźnieni za Europą 
co najmniej o setkę lat, musieliśmy jednak nadra­
biać przede wszystkim w tempie niezmiernie szyb­
kim nasze zrujnowanie wojenne, zaspokajając na­
sze doraźne potrzeby, a potem dopiero wyrównywać 
nasze zaległości. Z jednej strony przejawiła się sil­
na i uparta dążność do zrównania z zagranicą, z dru­
giej stanęło nasze dawne ubóstwo wytworzone przez 
czasy zaborców, a wielokrotnie spotęgowane przez 
wielką wojnę. Równocześnie zaś przejawiły się ko­
nieczności inne: zabezpieczenie obronności pań­
stwa. 

Nie da się zaprzeczyć, że okres lat, jaki nas dzie­
li od ukończenia wojny, nie został zmarnowany. 
Aczkolwiek gorączkowo i pospiesznie, i dlatego nie 
zawsze planowo i nie zawsze najlepiej, niemniej 
pracowaliśmy i pracujemy więcej niż ktokolwiek 
inny. A nawet, w niektórych dziedzinach, w któ­
rych potrafiliśmy skłonić umysł nasz do myślenia 
kategoriami nowymi, odmiennymi od przedwojen­
nych, a wolę naszą do wykonania nakazu twórczej 
myśli, uzyskaliśmy rezultaty wielkie, niekiedy nie­
mal zadziwiające. Możemy patrzeć na nasze, cho­
ciaż niedoskonałe wciąż jeszcze dzieło, z dumą, z 
przeświadczeniem, że rozpięcie pomiędzy tym, co 
było lat temu dwadzieścia, i tym, co jest dzisiaj, 
jest u nas stosunkowo znacznie większe .niż gdzie­
indziej. 

Zrealizowanie lej pracy odbudowy i rozbudowy 
naszego państwa zawdzięczamy w lwiej części pol­
skiej technice. Polski świat techniczny, aczkolwiek 
w chwili zmartwychwstania Polski nie zorganizowa­
ny, przystąpił natychmiast do zagadnienia, jakie 
przed nim stanęło. 

W tym technicznym aparacie, w tym świecie tech­
nicznym świat inżynierski zajmuje naczelne miej­
sce. Świat inżynierski, ten sztab główny i korpus 
oficerski techniki, musi więc przodować pod każ­
dym względem: intelektualnym, zawodowym 
i etycznym. Spadają nań bowiem zadania i obo­
wiązki, którym musi podołać. 

A zadania te były wielorakie. 
Przede wszystkim wyłoniła się sprawa podnie­

sienia Polski pod względem gospodarczym. Spra­
wa ta przechodzi coraz bardziej w ręce inżynierów. 
Zbyt wiele zagadnień ściśle technicznych, ściśle fa­
chowych dzisiaj wchodzi tu w rachubę; a jedynie 
inżynierowie mogą zanalizować potrzeby, ustalić 
wielkość ich i kolejność ich zaspokojenia, a przede 
wszystkim wskazać drogi, jak najbardziej celowego, 
ekonomicznego pod każdym względem spełnienia 
postawionych postulatów. 

W; zrozumieniu tego zorganizowała N.O.I. w r. 
1937 Pierwszy Polski Kongres Inżynierów, którego 
celem było zanalizowanie stanu Polski obecnej, po­
trzeb jej gospodarki i obronności i nakreślenie dro­
gi rozwojowej, którą iść musimy, by państwo 
nasze postawić na poziomie odpowiadającym jego 
potrzebom i jego znaczeniu. 

Prace te objęły całokształt spraw technicznych 
w Polsce, to znaczy te zagadnienia, które powinno 
wykonać państwo i społeczeństwo, w sensie świata 
pracy i przemysłu, w zakresie administracji techni­
cznej, w zakresie robót użyteczności publicznej, prac 
państwowych i komunalnych, przemysłu i wszyst­
kich dziedzin wytwórczości technicznej. 

To zanalizowanie potrzeb i dróg rozwojowych 
stać się powinno podstawą szerokiego planu gospo­
darczego Polski. 

Celowość planu gospodarczego jest jednak 
związana z jego realizacją. I tu tym mocniej można 
podkreślić, że jedynie inżynierowie mogą wysunię­
te postulaty następnie zrealizować. Jedynie drogą 
wprowadzenia udoskonaleń technicznych, nowych 
wynalazków, nowych metod pracy, można zasadę, 
którą każdy uznaje, wprowadzić rzeczywiście w 
czyn i stworzyć rezultat, który miarodajny jest dla 
całokształtu życia nie tylko technicznego, ale i spo­
łecznego. 

Ta wielostronna praca inżyniera obejmuje 
wszystkie dziedziny życia społecznego, a poprzez 
każdą z nich powinno przebijać się służenie dobru 
publicznemu. Inżynier nie jest i nie może być sługą 
przemysłu, ani sługą kapitału, ale jest przede 
wszystkim w służbie gospodarki narodowej. 

Rola inżyniera tym się więcej rozszerza i zwię­
ksza, gdy w grę wchodzi sprawa obrony narodowej. 

Minęły czasy, gdy wojsko było odrębnym orga­
nizmem wewnątrz społeczeństwa. Dzisiaj współ­
działa z nim cały naród, a technika jako jeden z 
najważniejszych zwojów mózgu narodowego, trudzi 
się, by dać wojsku w rękę broń jak najdoskonalszą, 
a społeczeństwu zapewnić bezpieczeństwo. 

Wyposażenie armii staje się coraz bardziej 
skomplikowane. Na uzbrojenie składają się nie 
tylko armaty i karabiny, ale samoloty, samochody, 
czołgi, sprzęt saperski, służba łączności, budownic­
two obronne, komunikacje, broń chemiczna. Woj­
sko bez techniki to wojsko bez oręża. Jesteśmy tego 
wszyscy tak świadomi, że uzasadnienie tego jest 
najzupełniej zbyteczne. Państwa zagrażające po­
kojowi posunęły od dawna i daleko organizację 
techniki do potrzeb wojennych. Niech posłuży nam 
za dowód fakt, że jeszcze w r. 1917 Związek Nie­
mieckich Inżynierów (Verein deutscher Ingenieure) 
przedstawił niemieckiemu dowództwu memoriał, 
z którego przytoczę parę tez — tym bardziej, że są 
one aktualne i dzisiaj: 

1. Zaopatrzenie wojska w broń i sprzęt wojen­
ny wszelkiego rodzaju nie jest przy dzisiejszym 
sposobie prowadzenia wojny i dzisiejszej technice 
sprawą militarną, ale sprawą naukowo-techniczną. 

2. Ponieważ czysto wojskowe wymogi wojenne 
będą najprawdopodobniej zawsze znacznie większe 
niż zdolność wytwórcza państwa, przeto na długie 
lata trzeba będzie podnieść wytwórczość do możli­
wego maximum. 

3. Sprawa osiągnięcia maximum rezultatu, 
z ograniczonymi środkami pod względem ludzi, ma-
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teriałów, maszyn i pieniędzy, może być rozwiązana 
jedynie przez fachowców. 

4. Wykonanie wszystkich zadań, dotyczących 
organizacji przemysłu na potrzeby wojenne, kon­
strukcji i wytwarzania sprzętu wojskowego musi 
spoczywać w ręku inżynierów. 

Z radością możemy stwierdzić, że to, o co w in­
teresie swego państwa walczyli podówczas inżynie­
rowie niemieccy, ta ścisła współpraca świata inży­
nierskiego z wojskiem jest u nas faktem; kierow­
nictwo spraw techniczno-wojskowych spoczywa w 
ręku wysokich oficerów, będących zarazem fachow­
cami. Politechniki i inżynierowie współpracują 
z wojskiem bardzo ściśle, a z drugiej strony wojsko 
daje impuls do wielkich, do największych prac tech • 
niczno-przemysłowych, i w ten sposób tworzy się 
w doskonałej syntezie potencjonalna potęga pań­
stwa, czego najlepszym dowodem jest nasz Cen­
tralny Okręg Przemysłowy, imponujący nie tylko 
samym sobą, ale i tempem, w jakim był wykonany. 
Dzisiaj chodzić musi jedynie o pogłębienie tej 
współpracy i wprowadzenie w uregulowane koryto. 

Jeżeli jednak wymogi wyłącznie wojskowe w za­
gospodarowanych i rozbudowanych Niemczech w 
r. 1917 były znacznie większe niż zdolność wytwór­
cza państwa, tym większa jest ta dysproporcja u 
nas, gdzie potrzeby obronności łączą się z wymoga­
mi gospodarczymi i komunikacyjnymi, i gdzie zara­
zem aparat przemysłowy jest bez porównania 
szczuplejszy i uboższy. 

Zadania te mogą spełnić tyko inżynierowie zrze­
szeni w organizację współpracującą z wojskiem 
i władzami państwowymi, bowiem jedynie w ra­
mach organizacyjnych można ustalić cele i zadania 
i sposób ich realizacji, a podczas wojny doprowa­
dzić do najlepszego użycia wszystkich sił technicz­
nych na obronę państwa. 

Uważając stworzenie takiej organizacji świata 
technicznego za rzecz pierwszorzędnego znaczenia 
dla państwa, Naczelna Organizacja Inżynierów R.P. 
zaproponowała utworzenie Naczelnej Rady Tech­
nicznej. Składałaby się ona w myśl wniosku 
N. O. I. z 36 członków, powołanych przez Prezesa 
Rady Ministrów na wniosek Ministra Przemysłu 
i Handlu w porozumieniu z Ministrem Spraw W o j ­
skowych z pomiędzy inżynierów, z czego 24 człon­
ków byłoby powoływanych z list kandydatów 
przedstawionych przez organizację jednoczącą 
zrzeszenia inżynierów, 12 zaś byłoby mianowanych 
przez Prezesa Rady Ministrów według uznania. Do 
zakresu działania Naczelnej Rady Technicznej na­
leżałoby współdziałanie z władzami w sprawach 
związanych z * obronnością. Rada prowadziłaby 
przymusową stałą rejestrację inżynierów zamiesz­
kałych na terytorium państwa (z wyjątkiem inży­
nierów ogrodników, rolników i leśników) i praco­
wałaby w ścisłym współdziałaniu z organizacją 
jednoczącą zrzeszenie inżynierów i reprezentującą 
ogół inżynierów Rzeczypospolitej,tj. N. O. I. 

Zdaniem N. O. I. analogiczne ciała, oczywiście 
z innymi kompetencjami, powinny powstać również 
dla techników, dla majstrów i dla robotników kwali­
fikowanych, tak żeby objąć nimi całokształt świata 
technicznego. 

Obecną organizację N. O. I. musimy przy. tym 
uważać za e t a p na drodze do zorganizowania in­
żynierów polskich. Jest to na razie podstawa, na 
której możemy przeprowadzić pracę dla zjednocze­
nia i scementowania świata inżynierskiego W jedną 

i jednolitą organizację. Związek stowarzyszeń mo­
że być traktowany jako platforma porozumiewaw-
cza, ale nie może być w tym stadium pozostawiony 
jako organ wykonawczy i doradczy w sprawach pil­
nych, wymagających systematycznej organizacji, 
stałego wysiłku i szybkiej decyzji. 

Chodzi bowiem o stworzenie kuźni czynu pań­
stwowego, gdzie wszyscy inżynierowie jako obywa­
tele, ramię przy ramieniu, karni na zew państwa, 
staną jako żołnierze do wypełnienia wyższych na­
kazów stanu. Rozumiem przez to przekształcenie 
N. O. I. na organizację, do której mieliby prawo 
i obowiązek należeć wszyscy inżynierowie Polacy. 
Organizacja dzieliłaby się na grupy pionowe — 
zawodowe, i poziome — regionalne; miałaby cha­
rakter izby — posiadałaby uprawnienia samorządu 
i obowiązki instytucji wyższej użyteczności publicz­
nej, a objęłaby zagadnienia dotyczące pracy pań­
stwowej i etyki inżynierskiej. Mając tak zorgani­
zowany ośrodek dyspozycyjny naszego życia, bę­
dziemy silni, zwarci, gotowi. 

W związku zaś z chwilą bezpośrednio dzisiejszą 
N. O. I., pragnąc tym bardziej współpracę tę zacieś­
nić i cały polski świat inżynierski zmobilizować jak 
najszerzej, przedstawiła Panu II Wiceministrowi 
Spraw Wojskowych memoriał, z którego wyjątek tu 
przytoczę: 

„Przeprowadzenie jak najszerzej pojętej mobili­
zacji sił technicznych możliwe jest jedynie przez 
rejestrację formalną i fachową wszystkich inżynie­
rów na terytorium państwa. Wiadomości techniczne 
posiadane przez inżynierów, będących w rezerwie 
służb i broni nietechnicznych, mogą być z większą 
dla dobra sprawy korzyścią wyzyskane w specjal­
nych formacjach inżynierskich. Przeprowadzenie 
ścisłej ewidencji wszystkich inżynierów pozwoli na 
wycofanie z przemysłu i instytucji niezwiązanych 
bezpośrednio z wojną inżynierów, którzy mogą być 
wykorzystani w formacjach frontowych przez zastą­
pienie ich inżynierami o równych kwalifikacjach 
technicznych, lecz nie nadającymi się do służby 
frontowej. Czynności te ze względu na specjalny 
charakter, wymagany dla następnego określenia 
przydatności fachowej, podjęłaby się przeprowa­
dzić Naczelna Organizacja Inżynierów R. P. za po­
średnictwem związków inżynierskich, wchodzących 
w jej skład". 

Nie jesteśmy obecnie w okresie wojny orężnej. 
Niemniej jesteśmy w stanie, powiedzmy, podwojen-
nym, w stanie pogotowia wojennego, które w jed­
nym ze swych ostatnich przemówień scharakteryzo­
wał Pan Wicepremier w następujący sposób: 

„Dziś zaczęła się nowa wojna, „wojna bez wal 
ki", najnowszy wynalazek, niegorszy od bombow­
ców, gazów trujących, łodzi podwodnych i podko­
pów. Słowa mężów stanu mają w tym systemie wy­
trącać elementy pracy i dobrobyt z rąk milionów lu­
dzi. W tej walce zwycięży ten, kto pierwszy zmon­
tuje silną wartę od zewnątrz, a wewnątrz swego go­
spodarstwa odda się normalnej codziennej pracy 
opartej na metodach spokoju i wiary w zachowanie 
pokoju". 

W nawiązaniu do tych — jakże słusznych! — 
słów musimy uświadomić sobie trudności jakie ma­
my do przezwyciężenia, a nie sposób pomyśleć na­
wet, aby ten stan podwojenny, ten stan pogotowia 
wojennego pozostał bez wpływu na nasze położenie 
gospodarcze. Czy wojna będzie czy nie, przechodzi­
my przez podwójną próbę: wytrzymałości nerwów 



i p r z y s t o s o w a n i a g o s p o d a r c z e g o . T e d w a c z y n n i k i 
p r z e p l a t a j ą s ię ś c i ś l e z s o b ą i p r z e p l a t a ć s ię b ę d ą 
p r z e z długi czas , dopóki ż y c i e n a s z e n i e w e j d z i e 
w n o r m ę — a n ie w i a d o m o k i e d y się t o s tan ie . 

Z d a j e sobie z tego s p r a w ę d o s k o n a l e i n ż y n i e r i a 
p o l s k a i w i e , że t u l e ż y m o ż e n a j t r u d n i e j s z a c z ę ś ć 
jej z a d a n i a w c h w i l i d z i s i e j s z e j . P o d o b n i e j a k d a w ­
nie j n a w s c h o d n i c h rub ieżach R z e c z y p o s p o l i t e j 
s z l a c h c i c o r z ą c , z a t y k a ł s z a b l ę w z iemię , b y m ó c 
w k a ż d e j c h w i l i rzuc i ć pług i c h w y c i ć o r ę ż , t a k i m y , 
n a s z a t e c h n i k a , n a s z p r z e m y s ł m u s i p r a c o w a ć s ta le , 
n a s t a w i a j ą c s ię n a w o j n ę , a j e d n a k w c i ą ż p r a c o w a ć 
p o k o j o w o . 

M u s i m y z d o b y ć się n a p e ł n ą g o t o w o ś ć d o w o j n y , 
a j e d n a k z a r a z e m n a uniknięc ie p s y c h o z y w o j e n n e j . 
J e s t e ś m y w p o g o t o w i u w o j e n n y m , k t ó r e t r w a i t r w a ć 
m o ż e jeszcze , a j e d n a k m u s i m y i p r a g n i e m y p e ł n i ć 
s łużbę p o d w ó j n ą : p r a c o w a ć d l a o b r o n y t y l e , i l e t y l ­
k o t e r a z d l a n ie j p r a c o w a ć t r z e b a , a z a r a z e m s p e ł ­
n i a ć n a s z ą s ł u ż b ę p o k o j o w ą w p e ł n y m r o z m i a r z e 
m i ę d z y w o j e n n y m , bo g o s p o d a r k a p a ń s t w o w a n i e 
m o ż e się z a c h w i a ć . — N i e w i e m c z y p r z y j d z i e w o j ­
n a , a l e j e ś l i p r z y j d z i e , b ę d z i e m y m u s i e l i p o n a d t o 
p r z e s t a w i ć c a ł ą n a s z ą p r o d u k c j ę , w s z y s t k i e n a s z e 
w a r s z t a t y p r a c y n a p o t r z e b y w o j n y . I znów, g d y 
p r z y j d z i e p o k ó j , b ę d z i e m y m u s i e l i w n a s z y c h w a r ­
s z t a t a c h p r a c y o p a n o w a ć i z o r g a n i z o w a ć p o w r ó t d o 
p r a c y p o k o j o w e j , p r z e s t a w i ć z p o w r o t e m p r o d u k c j ę 
i w a r s z t a t y , a będzie to m o ż e z a d a n i e j eszcze t r u d ­
n i e j s z e w n a s z y m p o ł o ż e n i u g e o g r a f i c z n y m . W y ­
p e ł n i m y je j e d n a k d o k o ń c a i m u s i m y i c h c e m y z a ­
p o b i e c u nas w t a k i m w y p a d k u c h a o s o w i g o s p o ­
d a r c z o - s p o ł e c z n e m u , j a k i p o w s t a ł n a świec ie p o 
u k o ń c z e n i u w i e l k i e j w o j n y . 

T a k i e u z g o d n i e n i e a p a r a t u p r z e m y s ł o w e g o i 
t e c h n i c z n e g o z p o t r z e b a m i n o r m a l n e j g o s p o d a r k i , 
a z a r a z e m z w y m o g a m i o b r o n y n a r o d o w e j jest z a ­
d a n i e m ciężkim, a j e d n a k s p e ł n i ć je m u s i m y . A l e 
też d l a tego n ie m a u nas m i e j s c a n a i n ż y n i e r a , k t ó ­
r y p o z a s w y m ś c i s ł y m z a w o d e m n i e m a d a l s z y c h 
z a i n t e r e s o w a ń . D z i s i e j s z y i n ż y n i e r m u s i s ię c z u ć 
nie t y l k o o f i c e r e m w y t w ó r c z o ś c i , a l e z a r a z e m c z u ć 
się m u s i o b y w a t e l e m , z w ł a s z c z a u nas , w n a s z y m 
s p o ł e c z e ń s t w i e , k t ó r e d u c h a o b y w a t e l s k i e g o m a n a ­
p r a w d ę dużo. T y m b a r d z i e j , że t e c h n i k a n i e jest 
c e l e m s a m a w sobie, a le c e l e m jej jest s ł u ż b a go­
s p o d a r c e n a r o d o w e j i o b r o n i e n a r o d o w e j — m ó ­
w i ą c ogó ln ie j i ś c i ś l e j : s ł u ż b a N a r o d o w i i P a ń s t w u , 
i d l a t e g o jest r z e c z ą k o n i e c z n ą . b y a p a r a t e m k i e r o ­
w a l i i d y s p o n o w a l i c i , k t ó r z y s ą k o ś c i ą z k o ś c i n a ­
r o d u , i c i , k t ó r z y ż y c i e m s w y m s t w i e r d z i l i s w ą p r z y ­
n a l e ż n o ś ć do tego n a r o d u . J e ż e l i a p a r a t m a w c h w i ­
l a c h d e c y d u j ą c y c h , p r z e ł o m o w y c h , w c h w i l a c h c i ę ż ­
k i c h d l a s p o ł e c z e ń s t w a s p e ł n i ć s w o j e z a d a n i e , to 
m u s i b y ć j e d n o l i t y s a m w sobie, w s w e j i d e o l o g i i , 
i j e d n o l i t y w dz ia łan iu . 

O d r o z w i ą z a n i a t y c h w s z y s t k i c h z a d a ń z a l e ż e ć 
m o ż e p r z y s z ł o ś ć , a m o ż e i b y t p a ń s t w a — t y m b a r ­
d z i e j n a s z y m obowiązkiem jest z a d a n i e to s p e ł n i ć . 

A l e , a b y je spe łn ić , p o z i o m i n ż y n i e r a p o l s k i e g o 
m u s i b y ć i p o z o s t a ć b a r d z o w y s o k i . M ó w i ę o t y m . 
gdyż w o s t a t n i c h l a t a c h w y b u c h ł n a g l e — i b y ł y 
o k r e s y , g d y b a r d z o s ię zaogni ł — s p ó r w r o d z i n i e 
t e c h n i c z n e j n a t le t y t u ł u i n ż y n i e r a . S p ó r ten n ie 
był s p o r e m t y l k o o tytuł , j a k o o p i ę k n ą n a z w ę z a ­
w o d u ; s ięgał o n g ł ę b o k o w i s to tę r z e c z y . Ś w i a t 
t e c h n i c z n y w ogóle, a świat i n ż y n i e r s k i w s z c z e g ó l ­
nośc i n ie m a w sobie i n ie u z n a j e e k s k l u z y w n o ś c i , 
m o ż e n a w e t w p r z e c i w i e ń s t w i e d o z a w o d ó w i n n y c h . 
N i e chodz i ło w tej s p r a w i e b y n a j m n i e j o u t r u d n i e ­

nie d o s t ę p u d o tego ty tu łu , c h o d z i ł o o k o n t r o l ę , by 
t e n k t o w s p o ł e c z n o ś ć i n ż y n i e r s k ą w c h o d z i , b y ł n a ­
p r a w d ę d o tego t a c h o w o i p o d k a ż d y m w z g l ę d e m 
p r z y g o t o w a n y . O b o w i ą z k i e m n a s z y m , j a k o r e p r e ­
z e n t a c j i inżynier i i p o l s k i e j , jest d b a ć o w y s o k i p o ­
z i o m p o l s k i e j t e c h n i k i i p o l s k i e j inżynier i i , j a k i 
z a w s z e by ł jej u d z i a ł e m . O w a r t o ś c i ś w i a t a i n ż y ­
n i e r s k i e g o i r e z u l t a t a c h jego p r a c y d e c y d u j e w 
p i e r w s z y m r z ę d z i e j a k o ś ć p o z i o m u i n ż y n i e r s k i e g o , 
a d o p i e r o w d r u g i m r z ę d z i e i lość i n ż y n i e r ó w . W tej 
s p r a w i e b y l i ś m y g o t o w i z a w s z e d o u s t ę p s t w , b y l e b y 
s p e ł n i o n e z o s t a ł y z a s a d n i c z e n a s z e p o s t u l a t y , g w a ­
r a n t u j ą c e t e n w y s o k i p o z i o m inżyniersk i , a w i ę c 
j e d e n t y t u ł i n ż y n i e r a n a d a w a n y p r z e z P o l i t e c h n i k i , 
k t ó r y c h R a d y W y d z i a ł o w e z a j m ą s ię s p r a w d z e n i e m 
u m i e j ę t n o ś c i k a n d y d a t ó w , u b i e g a j ą c y c h s ię o t y t u ł 
i n ż y n i e r a . 

I d z i e m y d a l e j : p r a g n i e m y z g o d n i e z p o t r z e b a m i 
P o l s k i n o r m a l n e g o z w i ę k s z e n i a w y s o k o s t o j ą c y c h 
inżynierów. W y c h o d z ą c z tego z a ł o ż e n i a , N . U , J . 
w y s t ą p i ł a d o R z ą d u i c z y n n i k ó w o d p o w i e d z i a l n y c h 
z m e m o r i a ł e m , u z a s a d n i a j ą c y m k o n i e c z n o ś ć u t w o ­
r z e n i a t r z e c i e j p o l i t e c h n i k i w , P o l s c e , a p r z e d e 
w s z y s t k i m z w y d z i a ł a m i m e c h a n i c z n y m i e l e k t r o ­
t e c h n i c z n y m , d o czego n a s t ę p n i e w s k u t e k ż y c z e n i a 
Z w i ą z k u P o l s k i c h I n ż y n i e r ó w B u d o w l a n y c h d o ł ą ­
c z y l i ś m y w y d z i a ł inżynier i i l ą d o w e j i w o d n e j . Z a ­
r a z e m z g o d n i e z u c h w a ł ą c a ł e g o ś w i a t a t e c h n i c z n e • 
go (a w i ę c i p r z e d s t a w i c i e l i W a w e l b e r c z y k ó w , a 
t a k ż e T e c h n i k ó w ) z w r ó c i l i ś m y s ię d o R z ą d u o z n i e ­
s i e n i e t. z w , s z k ó ł w y ż s z y c h t y p u n i e a k a d e m i c k i e -
go, k t ó r y c h u r z ą d z e n i a m o g ą p o s ł u ż y ć d o r o z b u d o ­
w y t r z e c i e j p o l i t e c h n i k i . 

B o w i e m s t u d i a p o l i t e c h n i c z n e d a j ą to, czego i n ­
n a s z k o ł a t e c h n i c z n a d a ć n i e m o ż e . 

C e l e m s t u d i u m p o l i t e c h n i c z n e g o , j a k o s t u d i u m 
a k a d e m i c k i e g o , jest n a u k a g ł ę b o k o w n i k a j ą c a 
w sens p r a c y i n ż y n i e r s k i e j i d a j ą c a p e ł n e p r z y g o t o ­
w a n i e d o n i e j . N i e s t a ć n a s n a to d z i s i a j , b y s t u d i a 
t r w a ł y z b y t d ługo i b y n a s z a m ł o d z i e ż p o l i t e c h n i c z ­
n a t r a c i ł a c z a s t a k d r o g i , t a k c e n n y c z a s m ł o d o ś c i , 
n a p r z e w l e k ł y p o b y t n a p o l i t e c h n i c e . W p r a w d z i e 
w e r s j e , że s t u d i a t r w a j ą p r z e c i ę t n i e p o l a t k i l k a ­
n a ś c i e , p o l e g a j ą n i e n a ś r e d n i e j a r y t m e t y c z n e j c z y 
c h o ć b y t y l k o g e o m e t r y c z n e j , a l e n a b ł ę d n i e r o b i o n e j 
i k o m e n t o w a n e j s t a t y s t y c e . T r z e b a b y n i e r a z s k o n ­
t r o l o w a ć , c z y w ł a ś n i e n i e p r z e d m i o t y n i e t e c h n i c z n e , 
a l e w s t ę p n e , n i e s t a j ą s ię t r u d n y m d o p r z e b y c i a 
u c h e m i g i e l n y m , p o w o d u j ą c y m a n o r m a l n e p r z e d ł u ­
ż e n i e s tudiów. N i e m n i e j f a k t e m jest, że s t u d i a te 
t r w a j ą z b y t d ługo i s o l i d a r y z u j e m y s ię z w y s i ł k a ­
m i s e n a t ó w p o l i t e c h n i c z n y c h , b y je s k r ó c i ć , u t r z y ­
m u j ą c je j e d n a k n a t a k w y s o k i m , j a k d z i s i a j , p o z i o ­
m i e . N i e m o g ę w t y m m i e j s c u n i e s p r o s t o w a ć z c a ­
ł ą s t a n o w c z o ś c i ą b ł ę d n y c h i n i e z g o d n y c h z p r a w d ą 
w e r s y j , s z e r z o n y c h n i e k i e d y p u b l i c z n i e w m i e j ­
s c a c h n a j m n i e j o d p o w i e d n i c h d o tego r o d z a j u e n u n -
c j a c y j , j a k o b y p o l i t e c h n i k i g o r z e j p r z y g o t o w y w a ł y 
d o p r a c y t e c h n i c z n e j niż s z k o ł y t e c h n i c z n e . M a j ­
s ter l e p i e j t r z y m a s i e k i e r ę o d i n ż y n i e r a , a m a s z y ­
n i s t k a l e p i e j p i s z e n a m a s z y n i e n iż a d w o k a t . A l e 
k t o k o l w i e k b y m ó w i ł , że s z e r e g o w i e c jest w i ę c e j 
w a r t o d g e n e r a ł a , że t e c h n i k , m a j s t e r , m a s z y n i s t k a 
s ą b a r d z i e j w y k w a l i f i k o w a n i d o p r a c y z a w o d o w e j 
niż inżynier , c z y a d w o k a t , m ó w i ł b y o c z y w i s t e n o n ­
s e n s y . 

A l e s t u d i u m n a s z k o ł a c h w y ż s z y c h w ogóle , n a 
p o l i t e c h n i k a c h w szczegó lnośc i , m a j eszcze d r u g ą 
s t r o n ę : życ ie a k a d e m i c k i e , k t ó r e jest w s p ó ł ż y c i e m 
b l i s k i m i k o l e ż e ń s k i m p r z y g o t o w y w a n i e m s ię w ś c i e -



330 
r a n i u z d a ń i p o g l ą d ó w do ż y c i a p u b l i c z n e g o . N i e 
t y l k o w s a l a c h w y k ł a d o w y c h i r y s u n k o w y c h k s z t a ł ­
c i ł a się ta o g r o m n a i lość p r z o d o w n i k ó w P o l s k i d z i ­
s i e j s z e j , m ę ż ó w s t a n u , g e n e r a ł ó w , p r o f e s o r ó w , e k o ­
nomistów, p r z o d u j ą c y c h i n ż y n i e r ó w . Z a p r a w i ł o i c h 
d o ż y c i a t a k ż e życ ie a k a d e m i c k i e w k o n s o l i d a c y j n e j 
t w ó r c z e j w s p ó ł p r a c y . Życ ie a k a d e m i c k i e w y p e ł n i o ­
ne p r z e z p r a c ę s p o ł e c z n ą m a d o d a t n i e z n a c z e n i e 
w y c h o w a w c z e — b y l e n ie w y n a t u r z a ł o s ię ono w l e ­
n i s t w i e , w s z k o d l i w y c h a w a n t u r a c h i w z a n i e d b a ­
n i u p i e r w s z e g o c e l u : n a u k i . 

Życie t e c h n i c z n e s i ę g a j ą c e w g ł ą b ż y c i a n a r o d o ­
wego nie m o ż e być t r a k t o w a n e w o d ł ą c z e n i u o d te­
goż ż y c i a . M u s i b y ć p o s t a w i o n e n a s z e r o k i e j p l a t ­
f o r m i e o b y w a t e l s k i e j . A t u jest m o ż e p u n k t n a s z e j 
p r a c y n a j s ł a b s z y ; n ie d l a t e g o , i ż b y ś m y w p r a c y 
o b y w a t e l s k i e j n ie b r a l i udz ia łu . D l a t e g o , że z a j ę c i 
p r a c a m i p a ń s t w o w y m i , z a w o d o w y m i , późno wzię ­
l iśmy się d o o r g a n i z o w a n i a nas s a m y c h , że z a n a d t o 
r o z p r a s z a m y się . b i o r ą c udz ia ł w p r a c a c h o d d a l o ­
n y c h o d n a s z y c h b e z p o ś r e d n i c h z a i n t e r e s o w a ń , z b y t 
m a ł o p a m i ą t a j ą c o wzmożeniu życ ia naszego , 
w szczegó lnośc i o r g a n i z a c y j n e g o . 

J e s t to t y m b a r d z i e j ważne , że s p o ł e c z e ń s t w o 
w i e o nas z b y t m a ł o . O p r a c a c h inżynierów, k t ó r e 
k s z t a ł t o w a ć m a j ą p r z y s z ł ą P o l s k ę , o z d o b y c z a c h 
t e c h n i k i , k t ó r e u ł a t w i a j ą i p o d n o s z ą n a w y ż s z y p o ­
z i o m n a s z ą g o s p o d a r k ę , n a s z e z d o l n o ś c i k o n s u m -
c y j n c , n a s z ą obronność , nasze możl iwośc i . S p o ł e ­
c z e ń s t w o n a s z e n ie m a w y c h o w a n i a t e c h n i c z n e g o , 
i a k i e m a i ą w i e l k i e n a r o d y w s p ó ł c z e s n e : A n g l i c y , 
N i e m c y , F r a n c u z i , A m e r y k a n i e , j a k i e u s i ł u j ą u z y ­
s k a ć W ł o s i . D o c e n i a j ą c n a j z u p e ł n i e j w a g ę w y k s z t a ł ­
c e n i a ogólnego, h u m a n i s t y c z n e g o , m u s i m y n i e m n i e j 
p a m i ę t a ć , że z n a c z e n i e t e c h n i k i , m ó w i ą c ś c i ś l e j 
inżynier i i , w życ iu s p o ł e c z e ń s t w w z r a s t a n i e z m i e r ­
n i e i że m o m e n t t en m u s i b y ć c o r a z m o c n i e j uwzglę ­
d n i o n y w k u l t u r z e n a r o d u , w jego w y c h o w a n i u i w 
jego z a i n t e r e s o w a n i a c h . 

M a ł o k t o w s p o ł e c z e ń s t w i e z d a j e sobie s p r a w ę 
z tego, c z y m jest d z i s i a j t e c h n i k a . D o w o d e m tego 
b y ł o c h o ć b y z n i e s i e n i e w s w o i m c z a s i e M i n i s t e r ­
s t w a R o b ó t P u b l i c z n y c h . N a w e t m y sobie z tego 
n i e r a z s p r a w y nie z d a j e m y , m y inżynierowie . A 
przec ież t e c h n i k a p o l e g a w is toc ie s w o j e j n a w y z y ­
s k a n i u s i ł i b o g a c t w p r z y r o d y n a k o r z y ś ć , d l a d o b r a 
c z ł o w i e k a i o n a to t w o r z y , o n a w y t w a r z a n o w e 
d o b r a . 

S t ą d z n a c z e n i e i n ż y n i e r a , k t ó r e z r e s z t ą w m i a r ę 
r o z w o j u f o r m ż y c i a s p o ł e c z n e g o , w m i a r ę zwięk­
s z e n i a p o t r z e b l u d z k i c h jest c o r a z większe , c o r a z 
b a r d z i e j rośnie , w m i a r ę , j ak s t a r a s ię o n , b y d o ­
t r z y m a ć k r o k u t e m u n i e z m i e r n e m u p r z e w r o t o w i , 
k t ó r y d o k o ł a nas się o d b y w a , tej e w o l u c j i , k t ó r a 
k o ń c a swego j eszcze n ie dobieg ła . B o m u s i m y p a ­
t r z e ć d o k o ł a siebie i widzieć , że ż y j e m y w świec ie , 
k t ó r y w y m a g a n i e z m i e r n e g o wys i łku , n i e z m i e r n e g o 
d o s t o s o w a n i a się d o z m i e n n y c h k o n i u n k t u r życ ia 
i d o w i r ó w i wichrów, k t ó r e p r z e z świat p r z e c h o d z ą . 
A w ł a ś n i e on , w ł a ś n i e inżynier , p r z e t w a r z a świat , 

z m i e n i a s t o s u n k i i to w t e m p i e c o r a z s z y b s z y m . N i e 
tu m i e j s c e a n a l i z o w a ć c z y to d o b r z e , c z y n i e d o b r z e , 
c z y obok s t r o n d o d a t n i c h są , i j a k i e , u j e m n e . A l e 
n ie sposób n ie s k o n s t a t o w a ć f a k t u . D z i ę k i w y s o k o 
r o z w i n i ę t e j i z o r g a n i z o w a n e j technice , n a r o d y d o ­
c h o d z ą d o tego, że z u p a d k u p o d n o s z ą s ię d o i m p o ­
n u j ą c e g o m i e j s c a w świec ie . 

A j e ż e l i n a w e t t r u d n o ś c i p o l i t y c z n e d n i a d z i s i e j ­
szego s p o w o d o w a ł a w z n a c z n y m s t o p n i u t e c h n i k a , 
jej rozwój u n i e k t ó r y c h n a r o d ó w , to n a to jest r a d a : 
r o z w ó j t e j ż e samej t e c h n i k i u nas . I tu , w n a j r e a l ­
n i e j s z e j p r a c y w w y t w a r z a n i u dóbr, w a r t o ś c i n o ­
w y c h , l eży p u n k t c iężkośc i ż y c i a z e w n ę t r z n e g o d z i ­
s ie j szego ś w i a t a . S p o ł e c z e ń s t w o m u s i z rozumieć , że 
t y m n a j w a ż n i e j s z y m z a g a d n i e n i e m jest n ie z a g a d ­
n i e n i e p i e n i ą d z a , k t ó r y jest j e d y n i e e l e m e n t e m or ­
g a n i z a c y j n y m , k t ó r e g o b ę d z i e m y m i e l i t y l e , i l e 
z d o ł a m y p r o d u k o w a ć , i l e b ę d z i e m y m i e l i p o t e n c j a ­
łu g o s p o d a r c z e g o , a le , że n i m jest p r z e z wolę i w y ­
t r w a ł o ś ć k i e r o w a n a p r a c a . T a p r a c a , k t ó r a s t w a r z a 
r e a l n e w a r t o ś c i , b u d u j e p o d s t a w y g o s p o d a r s t w a i 
ż y c i a n a r o d o w e g o . 

J e ż e l i zaś t e c h n i c y , inżynierowie p r z e o b r a ż a j ą 
świat , to t y m s a m y m p o w i n n i mieć o d p o w i e d n i 
udz ia ł w k s z t a ł t o w a n i u ż y c i a s p o ł e c z n e g o . T o , co 
m ó w i ę , to b y n a j m n i e j n ie jest d ą ż e n i e m d o ż a d n e j 
t e c h n o k r a c j i , d o p a n o w a n i a t e c h n i k a n a d s p o ł e c z e ń ­
s t w e m , a le d ą ż e n i e d o s łużenia d o b r u ogólnemu. 

D l a t e g o j e d n a k m u s i m y m i e ć o d p o w i e d n i ą i lość 
w y k w a l i f i k o w a n y c h l u d z i n a w s z y s t k i c h s t o p n i a c h 
h i e r a r c h i i t e c h n i c z n e j — D l a t e g o w s p o ł e c z e ń s t w i e 
c a ł y m m u s i n a s t ą p i ć z r o z u m i e n i e i s t o t y p r a c y inży­
n i e r a , tak jak z r o z u m i a ł o j ą w s w y m z a k r e s i e w o j ­
s k o . — S t ą d p ł y n ę ł a n a s z a t r o s k a o w y s o k i p o z i o m 
i n ż y n i e r a i w a l k a o ty tu ł i n ż y n i e r a . D l a t e g o ż ą d a ­
l i śmy i ż ą d a m y u t w o r z e n i a m i n i s t e r s t w g o s p o d a r k i 
t e c h n i c z n e j . — D l a t e g o p r a g n i e m y w y s o k i e g o p o ­
z i o m u n a s z e j t e c h n i k i u nas i u n a s z y c h n a s t ę p ­
c ó w . — S t ą d też p ł y n i e n a s z a d ą ż n o ś ć d o z o r g a n i ­
z o w a n i a ś w i a t a t e c h n i c z n e g o , b o tej o r g a n i z a c j i n a j ­
w i ę c e j n a m b r a k u j e ; t a k i e j o r g a n i z a c j i , b y p r a c a 
ż a d n e g o i n ż y n i e r a n ie z o s t a ł a pominię ta i b y ż a d e n 
i n ż y n i e r z n ie j s ię n ie w y ł a m a ł . 

T r z e b a zrozumieć , że k a t e g o r i e p r z e d w o j e n n e g o 
m y ś l e n i a są w i e l o k r o t n i e s ta rsze o d o k r e s u la t d w u ­
d z i e s t u pięciu, k t ó r y nas d z i e l i o d w y b u c h u W i e l ­
k i e j W o j n y , że świa t z m i e n i a s ię w t a k s z y b k i m 
t e m p i e , j ak n i g d y , i że n o w e c z a s y w y m a g a j ą rów­
nież i n n e g o u j ę c i a z a g a d n i e ń p o d s t a w o w y c h , że p r a ­
ca a n ie p i e n i ą d z s ta je się p o d s t a w ą g o s p o d a r k i 
s p o ł e c z n e j i ż y c i a s p o ł e c z n e g o , że p r z e s t a r z a ł e me­
t o d y m u s z ą u s t ę p o w a ć m i e j s c a n o w y m , a ten k t o te­
go n ie z r o z u m i a ł i n ie p r z e j ą ł , n ie w c h ł o n ą ł w sie­
bie , ten w c iągu t y c h l a t p a r u s t a ł s ię z g r z y b i a ł y m 
s t a r c e m . 

P o l s k i świa t inżyniersk i i s p o ł e c z e ń s t w o p o l ­
s k i e m u s i u c h w y c i ć sens i c e l p r a c y w ogóle , p r a c y 
t e c h n i c z n e j w szczególnośc i , a w t e d y z a d a n i e swe 
spe łn i i a n i w c z a s i e p o k o j u a n i w c z a s i e w o j n y 
O j c z y z n y n ie z a w i e d z i e . 

RESUME. Les łechniciens polonais ont pour tache de conłribuer par leur trawail au deueloppe-
ment de Veconomie nationale et au renforcemenł de la defense du pays. Cesł jusłemenł la tache que s'est 
imposee 1'Organisation Principale des Ingenieurs polonais. Elle a aussi presente au gouuernement ses 
propositions pour employer le mieux possible les ingenieurs en cas de guerre. Cest aussi aux inge­
nieurs que Von demendera de preparer 1'industri.e le plus vite possible a la production de guerre en cas 
de besoin. La guerre linie — l'industrie doit etre capable de reprendre le plus tót possible sa production 
normale. II resulte des considerations ci-dessus que les ingenieurs dowent repondre par leur instru-
ction et leur intelligence a de tres grandes exigences. 
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Koleje a wynalazki 

W, marcu r. 1939 powstał w Polsce Instytut 
Popierania Wynalazków. 

Byłoby banałem na łamach Inżyniera Kolejo­
wego, który przed wielu laty wprowadził u siebie 
dla wynalazców polskich dział „Z dziedziny wyna­
lazków", a w Przeglądzie Zagranicznego Piśmien­
nictwa Kolejowego informuje stale Czytelników o 
wartościowych zdobyczach techniki kolejowej u ob­
cych, dowodzić jaką wartość dla gospodarki naro­
dowej mają iskry Boże, przejawiające się w geniu­
szu myśli twórczej. „ J e d n a i d e a m o ż e 
m i e ć w i ę k s z ą w a r t o ś ć , n i ż p r a ­
c a f i z y c z n a l u d z i , z w i e r z ą t i 
m a s z y n n a c a ł e s t u l e c i a " powie­
dział Emerson, pionier naukowej organizacji pracy. 

Nic też dziwnego, że wszystkie państwa, dbają­
ce o rozwój rodzimych czynników twórczych, o na­
leżyte uprzemysłowienie kraju, a co za tym idzie, 
o wzrost dobrobytu ludności, wreszcie o potęgę o-
brony militarnej, dążyły od dawna do wyzwolenia 
czynników twórczych i otaczały u siebie troskliwą 
opieką wszelkie przejawy twórczości. Dobrobyt nie­
jednego państwa (Anglia, Niemcy, Stany Zjedno­
czone Ameryki P.) wyrósł ze zrozumienia właśnie 
tych przesłanek. 

W dorobku kultury technicznej my, Polacy, me 
stoimy na ostatnim miejscu. Tragedia naszego Na­
rodu, pozbawionego własnej państwowości, przy­
padła na okres całego wieku XIX, wieku pary i 
elektryczności, tak bogatego w doniosłe, epokowe 
wynalazki. Nie mając własnego pola do pracy, 
twórczość polska wybijała się mimo to zwycięsko, 
choć figurowała często pod obcymi sztandarami. 
Dziś jest inaczej. Przeznaczenie sprawiło, że na 
czele Odrodzonej Rzeczypospolitej stoi Wielki 
Uczony i Wynalazca. Ochroną wynalazczości zaj­
mują się w Polsce dwie instytucje: Polskie Stowa­
rzyszenie Popierania Wynalazków w Łodzi i Pol­
skie Stowarzyszenie Popierania Wynalazczości w 
Katowicach. Wychodzi od lat 3 czasopismo, po­
święcone popularyzacji wiedzy technicznej i szerze­
niu zmysłu przedsiębiorczości p. t. Technika, Rze­
miosło, Wynalazki. Targi Poznańskie i Lwowskie 
organizują stale w ramach swych pokazów działy 
poświęcone polskiej wynalazczości. Przygotowano 
w maju r. b. wielką wystawę wynalazków polskich 
w Łodzi. 

Wreszcie dochodzi do otwarcia Instytutu Po­
pierania Wynalazków. Cóż to za Instytut i jakie są 
jego zadania? Jest wielką zasługą Polskiego Sto­
warzyszenia Popierania Wynalazków, iż na czoło 
swych dążeń wysunęło ideę utworzenia w Polsce 
takiego Instytutu, który umożliwiłby polskim wy­
nalazcom pracę nad ich pomysłami twórczymi w 
warunkach najbardziej korzystnych. Według opinii 
organu Stowarzyszenia: „Instytut taki byłby najdo­
godniejszą formą pośrednictwa między wynalazcą 
a przemysłem, i zapewniłby wartościowym wyna­
lazkom polskim wyzyskanie ich w kraju, zapewnił­
by wynalazcy polskiemu opiekę władz i opiekę pra­
wną". Inicjatywa Stowarzyszenia znalazła nader 
przychylne przyjęcie w Ministerstwie Przemysłu 

i Handlu. W lutym r. b. odbyło się pierwsze posie­
dzenie Komitetu Organizacyjnego Instytutu, na 
które zostali zaproszeni przedstawiciele Rządu, 
Samorządów Gospodarczych, Naczelnej Organiza­
cji Inżynierów, Stowarzyszenia Techników, Aka­
demii Nauk Technicznych, Urzędu Patentowego, 
Muzeum Techniki i Przemysłu w Warszawie oraz 
innych instytucyj technicznych i naukowych. Na 
posiedzeniu tym P. Wiceminister Przemysłu i Han­
dlu dr A . Rose i Dyrektor Muzeum Techniki i Prze­
mysłu inż. K. Jackowski określili cele i zadania 
Instytutu i przedstawili projekt jego działalności, 
ujęty statutowo. 

Naczelnym zadaniem Instytutu jest popieranie 
polskiej wynalazczości dla dobra Gospodarki Na­
rodowej. Cel ten ma osiągnąć Instytut przez: 

1. wyszukiwanie problemów technicznych i 
przemysłowych przez współpracę z czynnikami rzą­
dowymi, samorządowymi oraz usystematyzowaną 
współpracę z przemysłem, jak również zaintereso-
wywanie nimi rzesz polskich wynalazców, 

2. badanie i ocenę zgłaszanych pomysłów i u-
prawnień patentowych pod względem ich istotnego 
pożytku, 

3. w przypadkach zasługujących na specjalne 
wyróżnienie okazywanie pomocy fachowej, finan­
sowej i prawnej przy realizacji pomysłów, tworze­
niu prototypów, uzyskiwaniu ochrony prawnej 
i organizowaniu wytwórczości na potrzeby rynku 
wewnętrznego, 

4. stałą współpracę z instytucjami i zakładami 
naukowymi i badawczymi, laboratoriami i pracow­
niami doświadczalnymi oraz pojedynczymi fa­
chowcami przy realizowaniu wyżej podanych punk­
tów 1—2 oraz 3, 

5. prowadzenie własnych warsztatów na po­
trzeby wynalazców, 

6. urządzanie pokazów, wystaw i konkursów, 
7. udzielanie dyplomów, odznaczeń i nagród, 
8. wydawanie własnych biuletynów informa­

cyjnych oraz popieranie wydawnictw fachowych 
dla wynalazców, 

9. popieranie i w miarę możności koordynowa­
nie pracy różnych społecznych stowarzyszeń re­
gionalnych, mających za zadanie popieranie wyna­
lazców oraz wynalazczości. 

Głównym zadaniem Instytutu będzie zatem 
roztoczenie opieki nad polską wynalazczością. Po­
lityka uprzemysłowienia kraju atoli nie może być 
oparta wyłącznie na akcji rządowej. W przyszłych 
pracach Instytutu dominującym czynnikiem powi­
nien być czynnik społeczny. Dlatego po głębszym 
namyśle Ministerstwo Przemysłu i Handlu przy­
szło do przekonania, iż miejscem najbardziej od­
powiednim do koncentracji akcji Rządu, Samo­
rządu Gospodarczego oraz instytucji bezpośrednio 
związanych z zagadnieniem wynalazczości prze­
mysłowej będzie tak popularne już w społeczeń­
stwie polskim Muzeum Techniki i Przemysłu. 

Instytut Popierania Wynalazków zorganizowa­
ny przy tym Muzeum ma stanowić autonomiczną 
instytucję w ramach Muzeum, z własnymi władza-



mi (Kuratorium Instytutu) i odrębnym budżetem, 
opartym na najdalej idącej samowystarczalności. 
Program prac Instytutu ucbwala jego Kuratorium 
w porozumieniu z Muzeum. 

Na czele Komitetu Organizacyjnego Instytutu 
Popierania Wynalazków stanął wielce zasłużony 
Dyrektor Muzeum Techniki i Przemysłu, znany 
zaszczytnie bojownik o rozwój techniki polskiej inż. 
Kazimierz Jackowski. Te niezmiernie szczęśliwe 
posunięcia — przeszczepienie Instytutu *na niwę 
społeczną, i powołanie do zorganizowania Instytu­
tu takiego entuzjasty techniki polskiej, jakim jest 
dyrektor inż. K. Jackowski pozwalają pokładać 
jak najpiękniejsze nadzieje co do przyszłości tej 
nowej placówki technicznej. 

Można zaznaczyć tylko jedno, kręcenie bicza 
z piasku, a było nim w swoim czasie stworzenie 
dzisiejszego M u z e u m Techniki i Przemysłu, może 
udać się raz, ale nie więcej. Aby Instytut Popiera­
nia Wynalazków stanął na mocnych podstawach, 
musi opierać się na czymś więcej, niż na kapitale 
entuzjazmu i racjonalnej pracy organizacyjnej 
jego twórców. Krótko mówiąc, Instytut musi mieć 
odpowiednie środki materialne. Wprawdzie regula­
min Instytutu przewiduje, iż fundusze jego powstać 
mają z zasiłków instytucji publicznych, organizacji 
i placówek przemysłowych, z dochodów uzyskiwa­
nych z urządzeń i świadczeń Instytutu, a nawet z 
udziału w wynalazkach, lecz każdy rozumie, że 
przerzucenie egzystencji Instytutu wyłącznie na 
barki przemysłu i instytucji społecznych w dzisiej­
szych czasach mogłoby zapewnić co najwyżej ane­
miczną egzystencję nowej placówki. 

Trzeba wyraźnie powiedzieć, że magna pars fun­
duszów z konieczności musi pochodzić z subwencji 
rządowych i to nie tylko Ministerstwa Przemysłu 
i Handlu, lecz i innych ministerstw, niemniej zain­
teresowanych w podniesieniu poziomu gospodarki 
narodowej i obrony państwa. A więc do rozwoju 
Instytutu powiny się przyczynić przynajmniej mi­
nisterstwa gospodarcze jak: Komunikacji, Poczt i 
Telegrafów, Rolnictwa, Spraw Wojskowych, Opie­
ki Społecznej, a w miarę możności i inne. W łonie 
tych wszystkich ministerstw są przecież dzisiaj ko­
mórki, zajęte popieraniem wynalazczości w dziedzi­
nie, którą zarządza dane ministerstwo. 

W niektórych ministerstwach akcja ta jest na­
wet szeroko zakrojona, że przypomnimy choćby 
akcję Ministerstwa Spraw Wojskowych i znamien­
ny rozkaz tegoż Ministerstwa z lipca 1926 roku. 
W rozkazie 1) polecono „ z w r ó c i ć b a c z n ą 
u w a g ę o r a z r o z w i j a ć d z i a ł a l ­
n o ś ć w k i e r u n k u r o z s z e r z e n i a i 
p o g ł ę b i e n i a t w ó r c z o ś c i w y n a l a z ­
c z e j w k r a j u , r o z b u d z e n i a z a m i ­
ł o w a n i a d o n i e j w s p o ł e c z e ń ­
s t w i e i u d z i e l a n i a w y n a l a z c o m 
w s z e l k i e g o r o d z a j u p o p a r c i a . . . . 
W o j s k o m u s i d o p o m ó c p a ń s t w u 
i s p o ł e c z e ń s t w u p r z e z j a k n a j ­
w y d a t n i e j s z ą p o m o c t y m l u ­
d z i o m , k t ó r y c h p r a c a n a d w y n a ­
l a z k a m i m o ż e w p r z y s z ł o ś c i 
d a ć p a ń s t w u i s p o ł e c z e ń s t w u 
n i e o c e n i o n e u s ł u g i " . 

Praca ministerstw w tym kierunku była dotych­
czas zupełnie nieskoordynowana. Wprawdzie u -

l) Technika, Rzemiosło, Wynalazki nr 2 — 1934 r. 

znawano powszechnie elementarne prawdy, iż wy­
nalazcom jest potrzebna przede wszystkim pomoc 
prawna i fachowa, że wskutek braku tej nomocy 
giną często wartościowe pomysły, a wynalazcy 
przeważnie umierają w nędzy i zapomnieniu, je­
dnakowoż opieszałość myśli, a przede wszystkim 
skrępowanie rygorystycznymi przepisami biuro­
kracji, nastawionej z reguły niedowierzająco i ne­
gatywnie do wszelkiego rodzaju posunięć tchną­
cych świeżością, sprawiły, iż P. Minister Przemy­
słu i Handlu był zmuszony wyraźnie uznać do­
tychczasowy brak należycie silnej i powszechnej 
akcji pomocy dla wynalazców w Polsce. 

Nielepiej wygląda to zagadnienie na gruncie sa­
morządów miejskich. Piękny wyjątek stanowi tu 
może stolica Państwa, gdzie od lat kilkunastu dzię­
ki inicjatywie i ofiarom pieniężnym b. prezydenta 
miasta inż. P. Drzewieckiego utworzono osobną 
fundację nagród dla tych pracowników, którzy 
przyczynili się do usprawnienia pracy w instytu­
cjach miejskich lub do wprowadzenia w życie w 
przedsiębiorstwach samorządu pomysłów, obniżają­
cych koszty własne gminy stołecznej (w r. 1937/38 
rozdano 22 nagrody łącznie na sumę przeszło 7000 
złotych). 

Na pierwszym posiedzeniu Komitetu Organiza­
cyjnego Instytutu Popierania Wynalazków przewo­
dniczący Komitetu inż. K. Jackowski podkreślił, 
iż Instytut nie będzie miał charakteru instytucji 
n a d r z ę d n e j w stosunku do poczynań róż­
nych instytucji, lecz przez właściwy kontakt z nimi 
będzie koordynować pracę nad racjonalnym uję­
ciem poczynań twórczych, tak aby wynalazczość, 
przemysł i nauka znalazły się przy jednym war­
sztacie pracy. 

Witając z zadowoleniem tę tezę, sądzimy jed­
nak, iż dla powodzenia sprawy, prócz ścisłego kon­
taktu między zainteresowanymi instytucjami, po­
trzebna jest właśnie pewna n a d r z ę d n o ś ć 
m o r a l n a i faktyczna Instytutu. 

Postaramy się to uzasadnić na podstawie dzia­
łalności Ministerstwa Komunikacji. Jednocześnie 
rozważymy, co dać może kolejnictwu polskiemu 
powołanie do życia Instytutu Popierania Wyna­
lazków i jak wygląda w dotychczasowym ujęciu 
zagadnienie popierania twórczości wynalazczej 
wśród pracowników kolejowych. 

Na XIV Zjeździe Technicznym Inżynierów Wy­
działów Mechanicznych w listopadzie roku 1938 
i n ż . J a n D y b o w s k i wygłosił referat p. t. 
Twórczość pracowników kolejowych w dziadzinie 
ulepszeń urządzeń mechanicznych i usprawnienia 
pracy. Intuicyjnie przewidując potrzebę jak naj­
szybszego wyjścia z dotychczasowego stanu rzeczy, 
referent w barwnych obrazach narzucił tło, na ja­
kim się odbywa borykanie się wynalazców kolejo­
wych z przeciwieństwami losu, brakiem doraźnej 
pomocy i obojętnością otoczenia. I to pomimo, iż 
władze naczelne polskiego kolejnictwa od dawna 
uznały doniosłość zapewnienia należytej opieki po­
mysłom twórczym najszerszych warstw pracowni 
ków kolejowych. W r. 1924 zainicjonowano doro­
czne konkursy na wynalazki i ulepszenia dokony 
wane przez pracowników kolejowych, a w r. 1929 
nadano im charakter stały, rozszerzając konkursy 
nawet na projekty i wnioski. Wychodzono przy tym 
słusznie z założenia, iż pracownikom kolejowym 
mogą nieraz nasuwać się krytyczne poglądy na spo­
sób i metody stosowane przy wykonywaniu tej 
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lub innej pracy, mogą nasuwać się myśli zdrowe, 
mające na celu osiągnięcie lepszych wyników pracy 
przez wprowadzenie pewnych zmian i ulepszeń, 
czy to przez racjonalizację organizacji pracy, czy 
przez zastosowanie lepszych narzędzi lub innych 
sposobów obróbki materiałów, przez zmiany kon­
strukcji w obsługiwanych przez nich maszynach 
i urządzeniach technicznych, nie mówiąc już o wy­
nalazkach mniej lub więcej doniosłego znaczenia. 

Wnioski uznane za pożyteczne Ministerstwo 
Komunikacji wynagradza pieniężnie; wymiar tego 
wynagrodzenia jest uzależniony od realnej wartości 
danego projektu lub wniosku i waha się w grani­
cach od 50 zł do 1000 zł. Biorąc średnią z lat 13 
stosowania tego zarządzenia, wypada, iż przy ogól­
nej sumie nagród konkursowych w tym okresie — 
55.000 zł, nagroda przeciętnie wynosiła ok. 200 zł. 
Że konkursy takie były potrzebne, dowodzi to, iż 
z tysiąca przeszło zgłoszonych wynalazków, ulep­
szeń i pomysłów nagrodzono 3 5 % prac, a więc wy­
łowiono sporo pomysłów mniej lub więcej warto­
ściowych. Autor referatu twierdzi jednak, iż zgło­
szone na konkursy wynalazki stanowią tylko zni­
komą część tych ulepszeń, jakie pracownicy kole­
jowi samorzutnie dokonywają w swych miejscach 
pracy. Podczas pobytu na gruncie dwóch tylko 
warsztatów głównych inż. J . Dybowski naliczył 
kilkadziesiąt ulepszeń, nigdzie nie rejestrowanych 
i nieznanych z tego powodu w innych miejs­
cach pracy. Dzieje się więc krzywda nie tyl­
ko wynalazcom, lecz i przedsiębiorstwu kolejo­
wemu. Koleje zyskują mniej niżby mogły zyskać 
przy rozpowszechnieniu wartościowych pomy­
słów. Brak należycie postawionej opieki nad wy­
nalazczością pracowników kolejowych: niedostate­
czne wynagrodzenie pieniężne rzetelnych pomy­
słów, nieinteresowanie się losem nawet nagrodzo­
nych wynalazków, a w lepszym przypadku wycze­
kiwanie całymi latami na decyzję władz co do za­
stosowania wynalazku, zmuszają częstokroć pra­
cowników kolejowych do odsprzedawania za bezcen 
pomysłów firmom prywatnym, skąd wynalazek 
wraca czasem na koleje, lecz już po cenie niepro­
porcjonalnie wysokiej. 

W wyniku swych obserwacyj inż. J . Dybowski 
wysunął wniosek uzupełnienia zarządzenia z roku 
1929, dotyczącego dorocznych konkursów na wyna­
lazki i ulepszenia, postanowieniami: 

a) jak mają być stosowane na P. K. P. wyna­
lazki uznane przez sąd konkursowy za pożyteczne, 

b) co ma otrzymywać wynalazca za pomysły na­
byte przez P. K. P. na własność, 

c) jaką pomoc w świadczeniach rzeczowych 
(wykonywanie modeli, doświadczenia na gruncie 
kolejowym itd.) ma uzyskiwać wynalazca podczas 
studiów nad danym pomysłem. 

Dalej referent wskazał na konieczność utworze­
nia w Ministerstwie osobnego organu, który by o-
garniał całość popierania akcji wynalazczej przed­
siębiorstwa kolejowego. 

Tu właśnie leży miejsce zazębienia tez, wysu­
niętych przez referenta, a przyjętych przez XIV 
Zjazd, z przyszłą akcją Instytutu P o p i e r a n i a Wy­
nalazków. Sąd konkursowy zbierający się raz do 
roku nie jest i nie może być organem ścisłej i stałej 
opieki nad wynalazczością kolejową. Nie zapewnia­
ją jej również i referenci rozrzuceni po departa­
mentach i biurach; sprawa wynalazków jest dla 
nich zazwyczaj zagadnieniem ubocznym, któremu, 

przy znanym ogólnie zjawisku — braku sił tech­
nicznych i przeciążenia ich pracą, nie są w stanie 
poświęcić pieczołowitej uwagi nacechowanej roz­
wagą i spokojem. Zresztą musimy tu zaznaczyć, 
że nie każdy, najświetniejszy nawet technik, pre­
dysponowany jest do zajmowania się pomysłami, 
wylęgłymi b. rzadko w genialnych, częściej zdol­
nych, zwykle, niestety, nie przygotowanych, a czę­
sto wprost chorych mózgach. 

Z jakimi „pomysłami" zjawiają się niekiedy 
„wynalazcy" słyszeliśmy na walnym zebraniu Mu­
zeum Techniki i Przemysłu w kwietniu rb. Można-
by je mnożyć w nieskończoność. Podam jednak 
parę przykładów ściśle kolejowych, jako ilustra­
cję tego, z czym się czasem ma do czynienia, jako 
z u r z ę d o w y m a k t e m na drodze wyna­
lazczości, ciernistej dla obu stron. 

Przed wojną światową na jednej z kolei b. za­
boru rosyjskiego zauważono znaczny odsetek stłu­
czonych szkieł do naftowych wówczas lamp biuro­
wych. Wkrótce zgłosił się wynalazca, przyniósł on 
szkic skomplikowanej maszyny z mnóstwem dźwig­
ni, przekładni i t. d., maszyna ta miała spraw­
nie wykręcać knot, zapalać go, podnosić i z powro­
tem ostrożnie nasadzać szkło. Do uruchomienia 
przyrządu potrzeba było mocy 0,5 K M , ciężar przy­
rządu około 20 pudów... Przed kilku laty zgłoszo­
no do Ministerstwa Komunikacji wynalazek, jak 
uchronić pasażerów od kalectwa i śmierci w razie 
spotkania się pociągów. Po prostu po desce ochron­
nej jeden pociąg wjeżdża na drugi. Wynalazcy tego 
było mało. Dla zadokumentowania doniosłości swe­
go pomysłu okleił okienka blaszanego wagoniku, 
kupionego w sklepie z zabawkami, fotografiami 
uśmiechających się najwyższych dostojników Rze­
czypospolitej, wyciętymi z dzienników („tak wyglą­
dać będą podczas zderzenia dostojnicy Rzeczypo­
spolitej w razie opatrzenia pociągu w przyrząd me­
go pomysłu)"... Do przewodniczącego Komitetu 
Międzynarodowej Wystawy Komunikacji i Tury­
styki w Poznaniu w r. 1930 zgłosił się wynalazca 
z propozycją wystawienia modelu kolei nadziem­
nej, napędzanej silnikami ze śmigłem. Za wysta­
wienie modelu zażądał... milion zł. 

Wprawdzie z historii cywilizacji, rozwoju nauki 
i techniki wiemy, iż dokonanie wynalazku bywa 
czasem wynikiem błysku jednej myśli, dziełem jed­
nej chwili, że Morse, Pasteur, Edison i dziesiątki 
innych ludzi sławnych nie mieli odpowiedniego 
przygotowania do tego, czym ludzkość wzbogacili, 
to jednak są to raczej igraszki geniuszu ludzkiego. 
Nie każdemu sądzono być Leonardo da Vinci. 
Większą część niepowodzeń wynalazców, zmarno­
wanego ich życia, czasu i środków pieniężnych, 
czasem bardzo wielkich, trzeba przypisać bez­
sprzecznie brakowi poważnego, a czasem wprost 
już jakiegokolwiek przygotowania technicznego. 
Ludzie nie znający kardynalnych zasad nauko­
wych, ciemni co do zdobyczy techniki, biorą się do 
tworzenia rzeczy rzekomo nowych, rewelacyjnych 
w jakiejś dziedzinie. 

Postokroć słusznie postąpił Instytut Popierania 
Wynalazków, rozpoczynając działalność swą od 
opracowania do użytku przyszłych pupilów 2 tablic 
ilustrujących nieziszczalne marzenia w technice. 

Instytut powinien pójść dalej i wziąć na swe 
barki niewdzięczną i jakże przykrą rolę selekcji, 
po prostu s i t a wynalazczości. 



Tu właśnie powinna się ujawnić jego nadrzęd­
ność nad ministerstwami i wszelkimi innymi insty­
tucjami, mającymi do czynienia z wynalazczością 
,,in crudo". 

Może brak właściwej opieki nad wynalazkami, 
a może i czynniki inne, których tu nie chcemy anali­
zować, sprawiły, że na gruncie komunikacyj, a jak 
nam wiadomo i gdzie indziej, coraz częściej daje 
się zauważyć objaw następujący: wynalazca, nie 
koniecznie nawet już zawiedziony w swych nadzie­
jach, uważa dla siebie za uchybienie zgłosić swój 
pomysł do lokalnych miejsc służbowych, do dyrek­
cji kolei państwowych, a nawet Ministerstwa Ko­
munikacji. 

Pisze podanie o rozważenie swego wynalazku 
wprost do Władz Najwyższych Rzeczypospolitej, 
najczęściej zabarwiając je kolorystyką patriotyz­
mu, swych zasług prawdziwych czy rzekomych itd. 
Cóż ma zrobić z takim podaniem sekretariat oso­
bisty? Oczywiście odsyła podanie do odpowiedniego 
ministerstwa do stosownego załatwienia i prosi po­
wiadomić o nim petenta. Tu się zaczyna martyro­
logia referentów, mających w swym dziale wyna­
lazki. Projekt w najlepszym razie nie zawiera nic 
nowego, częstokroć nie ma w nim cienia jakiegoś 
nowego wynalazku lub pomysłu, brak z reguły ry­
sunków, opisu, uzasadnienia itd. Ale trzeba prze­
cież rozpatrzyć podanie i powiadomić o wyniku pe­
tenta. W 9 przypadkach na 10 wynik badania jest 
ujemny, ministerstwo zawiadamia więc o tym wy­
nalazcę. Ten ostatni jest przekonany, że czynniki 
najwyższe go poparły, bo przecież posłały podanie 
do rozważenia, a tylko zawistny referent w mini­
sterstwie lub zgoła nieuk, nie poznał się na obja­
wieniu technicznym. Dalszy ciąg to rozgoryczenie, 
żale, dobrze jeśli nie brudne insynuacje. 

Wszystkiego tego uniknąć będzie można w przy­
szłości, jeśli Instytut Popierania Wynalazków uzy­
ska zgodę Władz Rzeczypospolitej, aby wszelkie 
wynalazki i pomysły, z wyłączeniem natury ściśle 
wojskowej, kierowane były z sekretariatów osobi­
stych Władz Najwyższych do Instytutu zamiast do 
odpowiednich ministerstw. 

Zaufanie Rządu i społeczeństwa, jakim obdarzo­
no na wstępie kierowników Instytutu, daje wszelkie 
rękojmie, iż Instytut zdobędzie sobie takiż kapitał 
zaufania i w nieufnych zazwyczaj, nastrojonych 
niedowierzająco szeregach polskich wynalazców, 
nie różniących się zresztą co do tego od swych 
współtowarzyszy na całym świecie. 

Po rozpatrzeniu i odpowiedniej selekcji Insty­
tut powinien przekazywać do ministerstw, do wy­
twórni zainteresowanych w sfinansowaniu danego 

wynalazku lub pomysłu, do wyższych uczelni, labo­
ratoriów itp. instytucyj te wynalazki i pomysły, 
które mają realną wartość. Inne powinien sam bez­
pośrednio odrzucać, jeśli nie dojrzy w całości ja­
kiejś jednak iskry Bożej, którą należy rozdmu­
chać, wykształcić i otoczyć serdeczną opieką: bę­
dzie to o tyle łatwiej, iż w skład Kuratorium Insty­
tutu wchodzą przedstawiciele zainteresowanych 
ministerstw, związków gospodarczych, stowarzy­
szeń technicznych, urzędu patentowego itd. 

Tak pojęta nadrzędność Instytutu przyczyni się 
do znacznego odciążenia pracy w ministerstwach 
i postawi zagadnienie wynalazczości na właściwe 
tory. 

Aby to się ziściło, musi istnieć współpraca stała 
i systematyczna z Instytutem. Temu zaś sprostać 
może tylko osobna placówka stała, utworzona tak 
w łonie Ministerstwa Komunikacji, jak i innych mi­
nisterstw, reprezentowanych w Instytucie Popiera­
nia Wynalazków. Powinno to być techniczne ciało 
złożone z dobrych specjalistów, obznajmionych 
z d a n ą dziedziną komunikacji, polskim prawem pa­
tentowym i zagranicznym, nowoczesną organizacją 
pracy itd. 

Przypuszczalnie wystarczy jeden przedstawi­
ciel z każdego departamentu technicznego. Do 
kompetencji tej placówki powinno należeć: 

1) rozpatrywanie, kwalifikowanie wszelkich 
wynalazków, pomysłów i ulepszeń, zgłoszo­
nych bezpośrednio do urzędów liniowych, 
dyrekcji i Ministerstwa, oraz nadsyłanych 
z Instytutu Popierania Wynalazków; 

2) zarządzanie odpowiednich prób i doświad­
czeń, rejestracja ich wyników; 

3) opieka prawna i rzeczowa nad wynalazcami, 
4) stawianie wniosków o nabycie praw do wy. 

nalazków i wszelkie związane z tym kalku­
lacje; 

5) udział w sądach konkursowych; 
6) dobra znajomość literatury technicznej w 

dziedzinie postępów techniki komunika­
cyjnej; 

7) współudział w akcji propagandowej, odczy­
tach, wystawach itp. urządzanych bądź 
przez Instytut Popierania Wynalazków, 
bądź też ministerstwa. 

Tak pojęta reorganizacja opieki nad zagadnie­
niami wynalazczości w dziedzinie komunikacji, 
przy wybitnej współpracy Instytutu Popierania 
Wynalazków, może powetować dotychczasowe bra­
ki i przysporzyć wiele korzyści materialnych. 

Zmierzyć ich zawczasu nie sposób, a że będą, to 
rzecz pewna. 

RESUME. Aupres du Musee de la Techniąue et de 1'Industrie en Pologne vient d'etre cree un 
Institut d'encouragement des inuentions. Lauteur du present article donnę la description de la sphere 
d'activite de cet Institut et U cherche a montrer 1'influence que cet Institut exercera sur l'evolution des 
inwentions dans les Communications. Jusqu'a present ce domaine na pourtant pas non plus ete neglige. 
Le Ministere des Communications a organise depuis plusieurs annees des concours d'inventions, en fai-
sant decerner desprimes aux auteurs de nouuelles idees, utiles pour l'amelioration du systeme de travail. 
Cela nest cependant pas considere comme suffisant, et on cherche a faire dauantage. Lauteur suppose 
que l'activite de VInstitut d'encouragement des inwentions, — a condition d'etre bien coordonnee avec 
celle des Ministeres interesses aux inuentions techniques, — pourra apporter des resultats tres fauora-
bles et donner un nouveau cours a l'initiative ingenieuse. 
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Wyznaczanie skrajni suwnic w nowoczesnych 
halach warsztatowych •••••• ^mm**™*™™™* ••• ••• 

P r z e d p r z y s t ą p i e n i e m d o p r o j e k t o w a n i a h a l 
w a r s z t a t o w y c h w dobie obecne j , w y m a g a j ą c e g o 
t e m p a s z y b k i e g o , a le j e d n o c z e ś n i e r o z w i ą z a n i a r a ­
c j o n a l n e g o , n a l e ż y u s t a l i ć s z e r e g u m o w n y c h z a l e ż ­
ności , k t ó r e z n a c z n i e u ł a t w i ą n a m w y k o n a n i e p r o ­
j e k t u . 

J e d n o c z e ś n i e z p o w i ę k s z e n i e m c i ę ż a r u i w y ­
m i a r ó w n o w o c z e s n e g o t a b o r u i w z w i ą z k u z n o w o ­
c z e s n y m i m e t o d a m i p r a c y z w i ę k s z a s i ę : s z e r o k o ś ć 
E n a w y w a r s z t a t o w e j , r o z p i ę t o ś ć L m o s t o w e j s u w ­
n i c y g ó r n e j , k t ó r e j b e l k i j e z d n e o p i e r a j ą s ię n a 
s ł u p a c h ( p a t r z r y s . 1), n i o s ą c y c h k o n s t r u k c j ę d a ­
chową, o r a z n o ś n o ś ć s u w n i c Qt. 

Rys. 1. 

W ten sposób z a p r o j e k t o w a n i e s u w n i c w ł a ś c i ­
w i e s t a n o w i n i e o d ł ą c z n ą c z ę ś ć p r o j e k t u c a ł e j n a ­
w y w a r s z t a t o w e j . P o n i e w a ż w y k o n a w c ą t y c h z ł o ­
ż o n y c h m e c h a n i z m ó w m o ż e b y ć t y l k o s p e c j a l n e 
p r z e d s i ę b i o r s t w o p r z e m y s ł o w e , n i e z n a n e j e s z c z e 
w o k r e s i e p r o j e k t o w a n i a h a l i (osobowość p r z e d s i ę ­
b i o r s t w a w y j a ś n i a s ię p o p r z e t a r g u n a s u w n i c e , 
a więc już p o z a t w i e r d z e n i u p r o j e k t u ) , w i ę c t u l e ż y 
c a ł a t r u d n o ś ć u s t a l e n i a w s p o m n i a n y c h n a w s t ę p i e 
z a l e ż n o ś c i o r a z r a c j o n a l n e g o w y b o r u s k r a j n i p r z y ­
s z ł e j s u w n i c y , n i e z a l e ż n i e o d jej w y k o n a w c y . 

P o j ę c i e skrajni w c a l e n ie jest n o w e , a d l a i n ż y ­
n i e r ó w k o l e j o w y c h , k t ó r z y c a ł e ż y c i e p r a c u j ą w 
g r a n i c a c h s k r a j n i t a b o r u k o l e j o w e g o , n i e z m i e n i o ­
ne j p r a w i e o d c z a s u p o w s t a n i a k o l e j n i c t w a , p o z a 
k t ó r ą n ie w o l n o w y c h o d z i ć p o d g r o ź b ą k a r y s ą d o ­
w e j , p o c z u c i e s k r a j n i M i D s ta je s ię w p r o s t w r o ­
d z o n y m ( r y s . 2 ) . 

S ł u ż b a d r o g o w a m a s w o j ą s k r a j n i ę D b u d y n ­
ków, m o s t ó w i t u n e l i , a s ł u ż b a m e c h a n i c z n a s k r a j ­
n i ę M j e d n o s t e k t a b o r u w p e w n y m o d s t ę p i e k o d 
s k r a j n i D, z w y j ą t k i e m dwóch k r ó t k i c h o d c i n k ó w , 
a m i a n o w i c i e : w m i e j s c a c h a s t y k ó w o b r ę c z y k ó ł 
z g ł ó w k a m i s z y n , p o k t ó r y c h k o ł a s ię t o c z ą . 

S k r a j n i a s u w n i c w a r s z t a t o w y c h różni s ię o d 
s k r a j n i t a b o r u k o l e j o w e g o w c h o d z ą c y m w grę t r z e ­
c i m c z y n n i k i e m m i a r o d a j n y m a m i a n o w i c i e : s k r a j ­
n ią W, o b o w i ą z u j ą c ą w y t w ó r n i ę , k t ó r a m a z a p r o ­
j e k t o w a ć i w y k o n a ć suwnicę w obręb ie tej s k r a j n i 
w p e w n y c h o d s t ę p a c h /; o d s k r a j n i D i l z w y j ą t ­
k i e m dwóch o d c i n k ó w , a m i a n o w i c i e : w m i e j s c a c h 
a s t y k ó w kó ł m o s t u s u w n i c y z g ł ó w k ą s z y n y j e z d ­
ne j b e l k i s u w n i c y ( r y s . 3 ) . 

Z a d a n i e z n a c z n i e się w i k ł a , j eże l i c h o d z i o z a ­
p r o j e k t o w a n i e s u w n i c w 2 l u b 3 p i ę t r a c h i g d y p o ­
w s t a j e w s k u t e k tego p o t r z e b a u s t a l e n i a k i l k u s k r a j • 

Rys, 2, 

n i : W, W2 W3, z h a r m o n i z o w a n y c h w d a l s z y m c i ą ­
gu z p o d s t a w o w y m i s k r a j n i a m i D i M ( p a t r z 
r y s , 4 ) ; n a r a z i e j e d n a k w d a l s z y c h r o z w a ż a n i a c h 

M 

Rys, 4. 

z a t r z y m a m y się n a n a j p r o s t s z y m z a d a n i u , d o t y ­
c z ą c y m p o j e d y n c z e j n o r m a l n e j s u w n i c y m o s t o w e j 
z w ó z k i e m d o j a z d y g ó r n e j i z k o s z e m d l a m o t o r ­
n i c z e g o ( p a t r z r y s . 3 ) . 



Artykuł niniejszy wcale nie ma na celu sensa­
cyjnych odkryć w dziedzinie budowy, ani dźwi­
gów w ogóle, ani suwnic mostowych w szczególno­
ści; liczne poważne wytwórnie, które od wielu 
dziesiątków lat poświęciły się sprawie budowy 
dźwigów i suwnic, budują ich tysiące, coraz bar­
dziej ulepszonej konstrukcji, posiadają i publiku­
ją wspaniale opracowane tabele pomocnicze, po­
dające główne wymiary suwnic, zależne od rozpię­
tości Lm i nośności Qh właśnie dla zorientowa­
nia budowniczego co do potrzebnej skrajni żą­
danej suwnicy. Np. w kraju mamy katalogi znanej 
firmy w Warszawie ,,Br. Jenike"; tablice fabry­
ki — ,,K. Rudzki i S-ka"; ze źródeł zagranicznych: 
„Taschenbuch", prof. H. Dubbel, wyd. 1924 r., w 
której na str. 472—475 podane są bardzo szczegó­
łowe dane, dotyczące skrajni suwnicy (lichtes 
Durchgangsprofil), przytoczone jako dane fabryki 
maszyn w Duisburgu i wiele, wiele innych. I w Pol­
sce już powojennej całe setki suwnic zaprojekto­
wano, zbudowano i szczęśliwie uruchomiono, po­
sługując się wyżej wspomnianymi pomocniczymi 
danymi. A jednak... powstają pewne nowe „trud­
ności w koordynowaniu zamierzeń projektodawcy 
nowoczesnych warsztatów z osiągalnymi możliwo-
ciami instalacyjnymi, wywoływane częściowo no­
woczesnymi postulatami racjonalizacji pracy, czę­
ściowo zastosowaniem w szerokim zakresie do bu­
dowy gmachów ż e l a z o b e t o n u ekonomicz­
nego, ale kapryśnego tworzywa"...*). 

Wreszcie możliwe, że specjalne warunki pro­
jektowania w kolejnictwie — ze ścisłym rozgrani­
czeniem funkcji pomiędzy czynnikami M i D — 
domagają się pewnych słusznych uzupełnień w 
istniejących tablicach pomocniczych; uzupełnień, 
które mogą się przydać przy opracowaniu norma­
lizacji suwnic mostowych. Czy taka normalizacja 
byłaby pożądana dla P o l s k i , wstępującej w okre j 
uprzemysłowienia, mogłyby o tym zaopiniować 
oczywiście wyżej wspomniane wytwórnie, budują­
ce suwnice. 

Pożądane uzupełnienia są następujące: 
1. Pierwszą literą A we wszystkich, na ogół 

stereotypowych, szkicach suwnic mostowych w 
wyżej wspomnianych tablicach orientacyjnych 
oznaczony jest najważniejszy wymiar skrajni W, 
a mianowicie odstęp od główki szyny jezdnej 
suwnicy do sufitu. Otóż propozycja pierwszego 
uzupełnienia polega na tym, że ten sam wymiar A 
(patrz rys. 5) będzie obowiązywał nie w swej 
całości, lecz we wszystkich swych t r z e c h 
s k ł a d n i k a c h a nadto w podwójnej kontroli, 
a więc: 

A, == m I w I kw 

A2 = m ^ u V ku 

przy tym do obliczenia przyjęty będzie wymiar 
większy z tych dwóch wymiarów: A , lub A>. Na 
przykład: jeżeli przyjmiemy, że wysokość wózka 
zależy od nośności Q., w stopniu: 

w = (900 + 15 Q) mm 

i jeżeli wysokość poręczy przyjmiemy 

U - Const = 900 mm, 

a odstęp poręczy od sufitu ku = Const = 500 mm 
to otrzymamy, że do suwnic o nośności Q 20 t 
stosuje się wymiar 

At-ftn H- 900 f 500) [m I 1400) mm 

/ 
/ 
/ 

U d 

poręcz 

most , (°5tojah 

, , , kosz 
Ą 

i 
m - wysokość ostoi mostu ; 
i i - poręczy; 
tu - » wózka; 
ka - od poręczy do sufćlu.; 
Auj - od aiózka da sufitu. 

Rys. 5. 

do suwnic zaś o nośności Q 
przy O = 22 t) — w y m i a r . 

20 t (na przykład 

A, = (m I w I k w ) = (m + 900 + 15 X 22 4-
"f- 200) = (m + 1430) mm, jako większy od A-_. 

Zapewnienie w ten sposób minimum odstępu 
k„ == 500 mm poręczy od sufitu w każdym razie 
chroni pracownika od wypadku. 

(od podbgt) (od podłooij 

*) Szczegółowo o tych zagadnieniach — patrz nr 1/39 
Inżyniera Kolejowego str. 48 — 50, artykuł p. t, „Ewolucja 
gospodarki warsztatowej", 

h - od dna kosza do spodu, mostu; 
5 - wysokość mostu; 
m - wysokość ostoi mostu; 
H0 - od podłogi da spodu mostu; 
z - długość kosza. 

Rys, 6, 

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



jego przedłużenie figuruje wymiar F (czasem 
i) równy odległości od tejże główki szyny jezdnej 
suwnicy do poziomu najniższego punktu suwnicy, 
w danym przypadku — do dna kosza motornicze 
go. I tu zasada zharmonizowania skrajni M, D, W 
domaga się, aby zamiast wymiaru całkowitego F 
(i) — obowiązywały jego 3 składniki: 

F = h + S — m (rys. 6). 

Odstęp h dna kosza od spodu mostu od razu okre­
śla bezpośrednią zależność poziomu dna kosza od 
stałej danej H0 — wysokości spodu mostu nad 
podłogą, a co najważniejsze, zapewnia w i-
d z i a 1 n o ś ć motorniczemu; w ten sposób wy­
miar F, jeżeli chodziło by o zharmonizowanie skraj­
ni suwnicy ze skrajnią M, jest zbędny, gdyż wy­
miary H„, h, z oraz znormalizowane odstępy k 
(patrz rys. 3) — są wystarczające. 

Natomiast pozostałe dwa składniki S i m mają 
inne bardzo ważne zadanie, a mianowicie: służą do 
ostatecznego ustalenia wysokości //, — poziomu 
główki szyny jezdnej suwnicy nad podłogą 

Ż7, — Ho + S — m (rys. 6) 

a zatem po raz drugi widzimy, jak ważnym wy­
miarem jest orientacyjna w y s o k o ś ć o s t o i 
m do zharmonizowania skrajni, ponieważ zaś wy­
miar m zależy od nośności Q/,a także od połowy 
ciężaru własnego mostu G, ta ostatnia zaś zwięk­
sza się w miarę zwiększenia rozpiętości L, to wy 
miar m zmienia się w znacznych granicach i wo­
bec tego w tablicach orientacyjnych powinien fi­
gurować bezwzględnie. 

3. W powyższych pp. 1 i 2 osiągnięto zharmo­
nizowanie ze skrajnią W od góry i od dołu; pozo 
staje rozważyć zharmonizowanie z boków. 

Wspomniane tablice orientacyjne podają po­
trzebne w tym miejscu wymiary, licząc od osi 
jezdni suwnicy. A zatem skoro rozpiętość suwnicy 
Lm ustalono, to dodając wymiary k2, k:l — odstę-

razpLętość = lm. i 

Rys. 7. 

pów pomiędzy skrajniami (patrz rys. 3 i 7), któ­
rych dotychczas nigdzie nie podawano, nie nastrę­
czałoby żadnych trudności zupełnie dokładne wy­

rysowanie zharmonizowanych skrajni W i D na 
podstawie wymiarów: 

B — odległości w mm od osi jezdni do ściany 
słupa, 

J — szerokości stopki jezdni lub też wspor­
nika, 

r — odległości od osi jezdni do krawędzi 
mostu, 

/ — odległości od osi jezdni do krawędzi 
wspornika, 

k2, k3 — odstępów pomiędzy skrajniami D i W. 

4. Ustalenie rozpiętości Lm suwnicy. 
Jak widzimy z poprzedniego p. 3, dla dokład­

nego zharmonizowania obrysi M, D, W, musimy 
przedtem wymiar rozpiętości suwnicy ostatecznie 
ustalić (rys. 8) 

L = E — — x 2 , 

gdzie: E — szerokość nawy 
- xx , x2 —: odstępy osi jezdni od osi szeregów 

słupów; może się zdarzyć, że xt = x2, wówczas 
I = E — 2x. 

oś stupa 

Rys. 8. 

Na ogół w nawach warsztatowych można przy­
jąć, że wymiary x wahają się od 0,5 do 1,0 m; do 
zamówienia jednak suwnicy potrzebny jest zupeł­
nie ścisły wymiar L, a zatem wymiar ostateczny 
po dokładnym obliczeniu wymiarów xl i x-? to jest 
po zaprojektowaniu słupów i belek jezdni suwni­
cy. Można też postępować odwrotnie, a mianowi­
cie: otrzymany ze wstępnego obrachunku tymcza­
sowy wymiar rozpiętości L przyjąć za o s t a ­
t e c z n y i w tym założeniu projektować słupy 
i belkę suwnicową; w tym przypadku nawa otrzy­
ma szerokość tylko przybliżoną do zadanej E 
taką, jaka wyniknie z obliczenia xt i x». 

Każdy z tych dwóch sposobów jest dobry i wy­
bór tego lub innego jest kwestią umowy pomiędzy 
czynnikami harmonizującymi skrajnie M i D. 

5. Niezbędne dla obliczeń słupów i belek 
jezdnych dane co do c i ę ż a r u w ł a s n e g o 
Gt mostu suwnicy oraz ciężaru gt wózka jej na 
daną nośność Qt i na rozpiętość JLm podawane we 
wspomnianych tablicach orientacyjnych, również 
wymagają uzupełnień i wyjaśnień. 

Dane fabryki maszyn w Duisburgu (Taschen-
buch prof. H. Dubbel, str. 477 i 466), dotyczące 
ciężaru własnego G oraz g, obliczone są tylko na 
nośność Q do 50 t i na rozpiętość L do 20 m (rys. 
9); życie domaga się uzupełnienia danymi na Q do 
80—100 t i na L do 32—36 m. 
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N a d t o z a c h o d z i p o t r z e b a w y j a ś n i e n i a i t y c h d a ­

n y c h , k t ó r e s ą p o d a n e , n p . z p r z y t o c z o n e g o w y ­
k r e s u n a r y s . 9 s u w n i c e o n o ś n o ś c i Q == 40 t i r o z ­
p ię tośc i L — 12 d o 13 m m a j ą c i ę ż a r G = 19 t 
o r a z g = 6 do 8 t, r a z e m ( G + g ^ = 25 d o 27 t ; n a ­
t o m i a s t w w i e l u n i e m i e c k i c h w a r s z t a t a c h podług 

a; z pomocą ujcią/jiem 
b) bez nieco 

10 15 20 25 30 35 UO <V5 50 

Rys. 9. 

d a n y c h inż. S p i r o ( B e r l i n , 1915) — t a k i e w ł a ś n i e 
s u w n i c e m a j ą n a s t ę p u j ą c y r z e c z y w i s t y c i ę ż a r : J e ­
n a — 31 t, M i i n c h e n — 30 t, M e i n i n g e n — 31,5 t, 
E r f u r t — 32 t. 

D r u g i p r z y k ł a d : p r z y Q == 40 t, i L =• 20 m z 
tegoż w y k r e s u ( r y s . 9) m a m y (G-\-g) = 33 d o 35 t; 
n a s z e k r a j o w e w y t w ó r n i e p o d a j ą c i ę ż a r t a k i e j że 
s u w n i c y z w ó z k i e m również n a (G + g) = 35.8 t, 
n a t o m i a s t c i ę ż a r w ł a ś n i e t a k i e j s u w n i c y d o s t a r c z o ­
ne j w bież . 1939 r . z k r a j o w e j w y t w ó r n i w y n i ó s ł 
(G + g) = 42 t. 

W y m a g a j ą również w y j a ś n i e ń z w i ę k s z o n e s z y b ­
kośc i w s z y s t k i c h r u c h ó w n o w o c z e s n y c h s u w n i c . 

W w y n i k u p o w y ż s z y c h r o z w a ż a ń , d o c z a s u z a ­
o p i n i o w a n i a t y c h k w e s t i i p r z e z c z y n n i k i m i a r o d a j ­
ne, n o w o p o w s t a ł e b i u r o p r o j e k t o w a ń w a r s z t a t ó w 
p r z y W y d z i a l e W a r s z t a t o w y m , w c e l u z r a c j o n a l i ­
z o w a n i a s w o i c h p r a c , u ł o ż y ł o p r o w i z o r y c z n y p o ­
r z ą d e k p o s t ę p o w a n i a w h a r m o n i z o w a n i u s k r a j n i 
Mi Di W. 

U s t a l o n o m i n i m u m p o d s t a w o w y c h d a n y c h , n i e ­
z b ę d n y c h d o w y k r e ś l e n i a k o m p l e t u z h a r m o n i z o ­
w a n y c h s k r a j n i M, D, W i u ł o ż o n o e m p i r y c z n e 
w z o r y d o o b l i c z e n i a o r i e n t a c y j n y c h w y m i a r ó w 
s u w n i c n o ś n o ś c i Q/ i rozpię tośc i L m w g r a n i c a c h 
w y s t a r c z a j ą c y c h d o p o t r z e b w a r s z t a t o w y c h , a m i a ­
n o w i c i e : 

S — w y s o k o ś ć m o s t u r ó w n a L . (85 -f- QjA) 
w m m , g d z i e p o d a n o L — w m e t r a c h , Q — w t o ­
n a c h ; w z ó r u ł o ż o n y n a p o d s t a w i e p o w s z e c h n i e 
p r z y j ę t e j z a s a d y , że w y s o k o ś ć m o s t u p o w i n n a s ta ­
n o w i ć Vio—7u> rozpię tośc i , p r z y t y m n i ż s z e g r a n i ­
ce p r z y j ę t o w s u w n i c a c h m n i e j s z e j nośnośc i , a w y ż ­
sze — p r z y w i ę k s z y c h Q, 

u — w y s o k o ś ć p o r ę c z y i k„ — o d s t ę p o d p o r ę ­
c z y d o s u f i t u j ak w y ż e j p o d a n o ; d l a z a p e w n i e n i a 
b e z p i e c z e ń s t w a , p r z y j ę t o j a k o m i n i m u m : 

u = C o n s t = 900 m m i k „ = C o n s t = 500 m m . 

w — w y s o k o ś ć w ó z k a z a l e ż n a p r z e w a ż n i e o d 
n o ś n o ś c i Q, w o b e c czego do o b l i c z e n i a w p r z y j ę t o 
w z ó r n a s t ę p u j ą c y : 

w — 900 + 15 . Q, w m m , g d z i e Q p o d a n o w ,t; 

w t e n sposób w s u w n i c a c h n a j m n i e j s z e j n o ś n o ś c i 
w y s o k o ś ć w ó z k a o g r a n i c z a s ię s t a ł ą w y s o k o ś c i ą 
p o r ę c z y u == 900 m m , co jest z u p e ł n i e w y s t a r c z a ­

j ą c e . W s u w n i c a c h w i ę k s z e j nośnośc i w y m i a r w 
o d p o w i e d n i o w z r a s t a . 

(G + g) — c a ł k o w i t y c i ę ż a r w ł a s n y s u w n i c y , 
a m i a n o w i c i e : G — m o s t u i g — w ó z k a o b l i c z o n o 
podług w z o r u : 

G + g 
Q + c 

g d z i e 
c = 7 + 0.5 L; a = 2.3 — 0,04 L; p r z y t y m L — 
w m e t r a c h a G i Q W t o n a c h . 

S z c z e g ó ł o w e o b j a ś n i e n i e b u d o w y tego w z o r u 
p r z y t a c z a s ię n i ż e j : 

C i ę ż a r w ł a s n y w ó z k a g = 1,5 -f- 0,15 Q w t o ­
n a c h o d p o w i a d a z a l e ż n o ś c i tego c i ę ż a r u o d n o ś n o ­
śc i w g r a n i c a c h r o z m i a r ó w s u w n i c w a r s z t a t o w y c h . 

m — w y s o k o ś ć o s t o i m o s t u o b l i c z a s ię ze w z o r u : 

m = 400 + 10 Q 
G + g 

w m m 

l i cząc , że 400 m m jest m i n i m u m w n a j l ż e j s z y c h 
s u w n i c a c h ; w d a l s z y m z a ś c iągu p r z y j m u j e m y , że 
m w z r a s t a p r o p o r c j o n a l n i e d o n o ś n o ś c i Q o r a z po­
ł o w y c i ę ż a r u w ł a s n e g o s u w n i c y (G + g), n a co 
p r z y w s t ę p n y c h o b l i c z e n i a c h m o ż e m y sobie p o z w o ­
l ić , b i o r ą c t ę w i e l k o ś ć z a m i a s t p r a w i d ł o w e j : 

Q + g + f 
hi z — w y s o k o ś ć i d ł u g o ś ć k o s z a ; w y s o k o ś ć k o ­

s z a o d d n a d o s p o d u m o s t u , j ak w y ż e j w y j a ś n i o n o , 
d l a z a p e w n i e n i a m o t o r n i c z e m u p o l a w i d z e n i a 
p r z y j ę t o h — C o n s t — 1500 m m ; d ł u g o ś ć k o s z a ze 
względu n a z w i ę k s z o n e p r z y r z ą d y r o z r u c h o w e 
i s t e r o w n i c z e jest z m i e n n a i z a l e ż n a o d L i Q. 

1100 20 L I 10 G w m m 

z n ó w l i cząc , że w n a j m n i e j s z y c h s u w n i c a c h 

L == 10 m i G -• 5 t. 

N a j m n i e j s z a d ługość p o w i n n a w y n o s i ć z = 1350, 
a ż e b y k o s z n i e z a b i e r a ł z a w i e l e s z e r o k o ś c i n a w y 
p r z y m a ł y c h L. 

ku k,, kM & 4 i t d . (z w y j ą t k i e m ku = 500 m m ) — 
o d s t ę p y p o m i ę d z y s k r a j n i a m i M, D i W p r z y j ę t o 
j a k o C o n s t =-: 200 m m r — o d s t ę p o s i j e z d n i s u w ­
n i c y o d k r a w ę d z i o s t o i o b l i c z a s ię według w z o r u : 

r 180 + 1,5 0 , w m m 

t —- o d s t ę p o s i j e z d n i s u w n i c y o d k r a w ę d z i 
w s p o r n i k a — według w z o r u : 

ł = 200 |- 2 . Q w m m . 

W ten s p o s ó b p r z y u s t a l e n i u t y c h wzorów, z u ­
p e ł n i e j e d n o l i c i e będz ie s ię o d b y w a ć o b l i c z e n i e 
p o d s t a w o w y c h w y m i a r ó w , k t ó r e z a p e w n i a j ą 
z u p e ł n e z h a r m o n i z o w a n i e s k r a j n i M, D i W i s ą 
p r z e t o r ę k o j m i ą u n i k n i ę c i a c z ę s t o p r z y k r y c h , k o s z ­
t o w n y c h i z b ę d n y c h n i e s p o d z i a n e k . 

P r ó c z tego d o o b l i c z e n i a p o z o s t a ł y c h w y m i a ­
rów A i H1 ( p a t r z r y s . 6) z o s t a ł y p r z y j ę t e już p o ­
p r z e d n i o o m ó w i o n e w z o r y , n a t o m i a s t H o w y s o ­
k o ś ć s p o d u s u w n i c y n a d p o d ł o g ą — o k r e ś l a s ię z a ­
leżnie o d n a j w y ż s z y c h w d a n e j n a w i e u r z ą d z e ń 
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m e c h a n i c z n y c h , o d w y m i a r u n a j w i ę k s z y c h p o d n o ­
s z o n y c h p r z e d m i o t ó w i o d p o t r z e b n e j w y s o k o ś c i 
i c h p o d n o s z e n i a . 

W r a z i e p o t r z e b y z a p r o j e k t o w a n i a s u w n i c y 
d r u g i e g o p i ę t r a p o z i o m g łówki s z y n y j e z d n i te j 
s u w n i c y o b l i c z a s ię według w z o r u n a s t ę p u j ą c e g o : 

H2 = (Hi 4 A) 4 (h + S 2 — m2) w m m . 

B u d o w a tego w z o r u o p a r t a jest n a tej same j z a ­
s a d z i e , co i b u d o w a w z o r u d l a s u w n i c y p o j e d y n ­
c z e j ; p r z e d e w s z y s t k i m o b o w i ą z u j e t u z h a r m o n i ­
z o w a n i e s k r a j n i ; d l a t e g o też d o w y m i a r u p o z i o m u 
, , s u f i t u " p i e r w s z e g o p i ę t r a {Hi 4 AJ d o d a j e m y 
t r z y z a s a d n i c z e s k ł a d n i k i , o b o w i ą z u j ą c e w ogóle 
p r z y o b l i c z e n i u p o z i o m u główki s z y n y j e z d n e j , z 
różnicą , ż e t u p i e r w s z y ze s k ł a d n i k ó w — h2 — 
p r z e w i d u j e p r z e j ś c i e t y l k o k o s z a s u w n i c y 2 p i ę t r a 
n a d „ s u f i t e m " 1 p i ę t r a . 

G d y b y z a d a n i e m b y ł o p r z e n o s i ć s u w n i c ą 2 p ię ­
t r a p o n a d „ s u f i t e m " 1 p i ę t r a j a k i e ś c i ę ż a r y , d o 
czego b y ł a b y p o t r z e b n a p e w n a w y s o k o ś ć hx ^> h2 

— to oczyw i ś c i e w e w z o r z e n a H> n a l e ż a ł o b y p o d ­
s t a w i ć h.x z a m i a s t h2. 

C o się t y c z y w z o r u d o o b l i c z e n i a p r o w i z o r y c z n e ­
go c i ę ż a r u w ł a s n e g o m o s t u i w ó z k a (G + g), p o ­
t r z e b n e g o do o b l i c z e n i a s ł u p ó w i b e l k i j e z d n e j , to. 
j ak z z a ł ą c z o n e g o r y s . 10 widać , w z ó r t e n : 

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

p r z e d s t a w i a p r z y r ó ż n y c h w i e l k o ś c i a c h Q i L pęk 
p r o s t y c h , w y p r o w a d z o n y c h j a k o ś r e d n i e z 
r ó ż n y c h d a n y c h , o k t ó r y c h b y ł a m o w a w y ż e j . 

C/. Sjp " podług uizoru. (6*gj «fpfcj: a. 

Rys. 10. 

W y k r e s y n a r y s . 10 s t w i e r d z a j ą , że w z ó r w y ­
b r a n y jest p r o s t y , że p r z y n a j m n i e j w g r a n i c a c h z a ­
gadnień w a r s z t a t o w y c h d a j e w y n i k i w y s t a r c z a j ą c e 
i że w ogóle n ie m a t r u d n o ś c i w u s t a l e n i u z n o r m a l i ­
z o w a n e g o w z o r u . M o ż l i w e , że w w y n i k u d o k ł a d ­
n i e j s z y c h s tudiów, o t r z y m a l i b y ś m y z a m i a s t 
p r o s t e j w i ę c e j z ł o ż o n y w z ó r l i n i i k r z y w e j , d a j ą c e j 
s ię s t o s o w a ć p o z a z a k r e s d z i e d z i n y o g r a n i c z o n e j 
n i n i e j s z y m a r t y k u ł e m , l e c z w k a ż d y m r a z i e n a t y m 
o d c i n k u nie o d b i e g a j ą c e j z a s a d n i c z o o d n a s z y c h 
p r o s t y c h , k t ó r e s ą w y n i k i e m p o ł ą c z e n i a p r z e z 
nas w k l ę s ł e j k r z y w e j G z w y p u k ł ą g ( p a t r z r y s . 9 ) . 

N a z a k o ń c z e n i e p r z y t a c z a s ię l i c z b o w y p r z y ­
k ł a d s t o s o w a n i a o p i s a n e g o s p o s o b u h a r m o n i z o w a ­
n i a s k r a j n i M, D, W. 

P r z y z a ł o ż e n i u , że m a m y z a p r o j e k t o w a ć n a w ę 
o s z e r o k o ś c i E = 32 m z s u w n i c ą w p i e r w s z y m p ię ­
t r z e Qx = 5 t i w d r u g i m p i ę t r z e Q2 — 60 t, p r o ­
w i z o r y c z n a r o z p i ę t o ś ć s u w n i c y L r , == E — 2 — 30 m 

L e o = E — 1,0 — 31 m , 
p r z y j m u j e m y w s t ę p n e w y m i a r y n a Xi i x2 s u w n i c y 
p i e r w s z e g o p i ę t r a xt

 !— x2 — 1 m , a d r u g i e g o p ię ­
t r a X i = x2 = 0,5 m . 

W d a l s z y m c iągu, k o r z y s t a j ą c z w y ż e j p r z y t o ­
c z o n y c h w z o r ó w , o t r z y m u j e m y : 

w y s o k o ś ć m o s t u S = L (85 + Q/4); 
Ss = 30 (85 + 1,25) = 2 5 8 7 , 5 ~ 2600 m m 
S 6 „ = 31 (85 4- 15) = 3100 m m 

w y s o k o ś ć m o s t u w = 900 4~ 15 Q; 
Ws = 900 + 15.5 = 975 ~ 980 m m 

ivM = 900 + 15.60 = 1800 m m 

c i ę ż a r w ł a s n y w ó z k a (G 4 g) = (Q + c) : a; 
(Gs + g>) ••= (5 + 22) : 1,1 = 24,5 t, 

(G30 + gwJ = (60 + 22,5) : 1,06 = 83,5 t 

w y s o k o ś ć o s t o i m o s t u m = 400 + 10 | Q-\-~——-j 

ms = 400 + 10 (5 + 12,25) = 572,5 ~ 570 m m 
m 6 „ ' = 4 0 0 + 1 0 (60+41 ,75 ) - 1417,5 - 1 4 2 0 m m 

O k r e ś l e n i e p o z o s t a ł y c h w y m i a r ó w z, r, ł, B, J— 
n i e p r z e d s t a w i a ż a d n y c h t r u d n o ś c i ; n a t o m i a s t 
p r z e c h o d z i m y do n a j i s t o t n i e j s z y c h w y m i a r ó w 
s k r a j n i : 

At' = 570 4- 980 4 200 = 1750 m m 
A B " — 570 + 900 + 500 = 1970 m m 

a w i ę c o b o w i ą z u j e m a x i m u m A" — 1970 m m ; 
A 6 o ' = 1420 + 1800 + 200 = 3420 m m 
A e o " = 1420 + 900 + 500 = 2820 m m , 

a t u o b o w i ą z u j e m a x i m u m A,-J 3420 m m . 
P o z i o m g ł ó w k i s z y n y 1 p i ę t r a , j e ś l i n a p r z y k ł a d 

z a ł o ż y m y H0 = 6000, 

# , = 6000 4- 2600 - 570 = 8030 m m 

a n a d r u g i m p i ę t r z e : 

H2 = (8030 4 1950) 4 (1500 I 3100 — 1420) = 
= 13 160 m m 

W r e s z c i e s u f i t 2 p i ę t r a będz ie n a w y s o k o ś c i : 

(H2 + A 6 0 ' ) = 13 160 4- 3 420 = 16.580 m m 

C a ł y p o w y ż s z y sposób m e c h a n i c z n e g o h a r m o n i ­
z o w a n i a s k r a j n i M, D, W w c a l e n i e p r z e s z k a d z a 
d o t y c h c z a s s t o s o w a n e j m e t o d z i e u z g a d n i a n i a r o z ­
w i ą z a ń o s o b n y c h f r a g m e n t ó w w z a l e ż n o ś c i o d m i e j ­
s c o w y c h w a r u n k ó w i s p e c j a l n y c h w y m a g a ń , p r z e ­
c i w n i e — z n a c z n i e je u ł a t w i a , a t o jest n a j w a ż n i e j ­
sze, g d y ż p r o j e k t o w a n i e n o w o c z e s n y c h h a l w a r ­
s z t a t o w y c h z s u w n i c a m i w y m a g a p o g ł ę b i e n i a 
w s p ó ł p r a c y c z y n n i k ó w M i D, a z c z a s e m o p r a c o ­
w a n i a w s p ó l n y c h w z o r ó w n a j r a c j o n a l n i e j s z y c h 
r o z w i ą z a ń . 

O c z y w i ś c i e o b l i c z o n e i z h a r m o n i z o w a n e w y m i a ­
r y s k r a j n i W min m o g ą o b o w i ą z y w a ć w y t w ó r n i ę w y ­
k o n y w a j ą c ą s u w n i c ę d o p i e r o o d c h w i l i z ł o ż e n i a 
p r z e z n i ą o d p o w i e d n i e j o f e r t y ; d l a t e g o t a k w a ż n ą 
jest ś c i s ł a w s p ó ł p r a c a c z y n n i k ó w M i D w o k r e s i e 
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z a w i e r a n i a u m o w y p r z e z D z p r z e d s i ę b i o r s t w e m 
b u d o w l a n y m n a b u d o w ę g m a c h u , s z c z e g ó l n i e j je­
żel i t w o r z y w e m s łupów m a b y ć ż e l a z o b e t o n . 

J u ż p o c a ł k o w i t y m p r z y g o t o w a n i u p o w y ż s z e g o 
m a t e r i a ł u d o d r u k u d o w i a d u j e m y się, że n i e k t ó r e 
w i ę k s z e k r a j o w e w y t w ó r n i e s u w n i c k o r z y s t a j ą z 
„ N o r m N i e m i e c k i e g o P r z e m y s ł u " a m i a n o w i c i e — 
z t a b l i c : 

D I N 698 — B l — 1,2; 

k t ó r e p o d a j ą d a n e o 11 t y p a c h s u w n i c n o ś n o ś c i 
Q = 5 ; 10; 20 80 i 100 t o r a z o 11 r o d z a j a c h 
s u w n i c r o z p i ę t o ś c i L = 10; 12, 14..,. 28 i 30 m . 

Z e s p ó ł d a n y c h w t a b l i c a c h D I N różni s ię o d 
w y ż e j w s p o m n i a n y c h s t e r e o t y p o w y c h w y m i a r ó w 
o g ó l n y c h s k r a j n i W t y l k o z n o r m a l i z o w a n i e m o d ­
s t ę p ó w m i ę d z y s k r a j n i a m i k o r a z o d s t ę p e m o d p o ­
r ę c z y d o s u f i t u ku. P r ó c z tego D I N w c a l e n ie p o ­
d a j e c i ę ż a r u w ł a s n e g o m o s t u G i w ó z k a g, o g r a n i ­
c z a j ą c s ię d o z n o r m a l i z o w a n i a N,„ax n a j w i ę k s z e g o 
n a c i s k u n a 1 k o ł o s u w n i c y , l i c z ą c że s u w n i c a m a 
4 k o ł a . 

C h c ą c w i ę c p o r ó w n a ć d a n e t a b l i c D I N z d a n y ­
m i t a b l i c k r a j o w y c h w y t w ó r n i o r a z z p r o p o n o w a ­
n y m i w z o r a m i , m o ż e m y t y l k o z e s t a w i ć w y n i k i n a 
Nmax , n a j w i ę k s z y n a c i s k n a 1 k o ł o , n a j w i ę c e j nas 
i n t e r e s u j ą c y c h n o ś n o ś c i : Q = 6; 40 ; 60 ; 75 t o r a z 
r o z p i ę t o ś c i L — 20 ; 2 5 ; 30 m . 

— najw. nacisk na 1 koło suwnicy podług 

fabr. 
K, Rudzki 

i S-ka 

w z 0 r ó w : 

D I N 
fabr. 

K, Rudzki 
i S-ka ?) 

5 7,5 t 6,8 t 7,3 t 6,8 t 

20, n 
40 30.4 „ 30,7 „ 33,3 „ 31,4 „ 20, n 

60 43,6 „ 46,0 „ 47,9 „ 45,5 „ 

75 52,7 „ 56.7 „ 56,0 „ 52,8 „ 

5 - * ) 8,0 „ 7,8 „ 7,2 „ 

25 m 

40 

60 

— 32,5 „ 

48,5 „ 

33,5 „ 

48,0 „ 

31,6 „ 

46,3 „ 

75 — 61,5 „ 58,9 „ 56,0 „ 

5 9,0 t - " ) 9,3 „ 8,7 „ 

30m 

40 34,3 „ — 35,9 „ 34,1 „ 
30m 

60 48,8 „ — 51,2 „ 48,7 „ 

75 59,7 „ — 62,6 „ 59.6 „ 

") danych normy nie pudają. danych brak. 

P o r ó w n a n i e p o w y ż s z e s t w i e r d z a z u p e ł n ą p r z y ­
d a t n o ś ć i p r a k t y c z n o ś ć p r o p o n o w a n y c h wzorów. 

O c z y w i ś c i e ż a d n e n o r m y n ie o g r a n i c z a j ą n a t u ­
r a l n y c h d ą ż e ń p r z e d s i ę b i o r s t w do o s i ą g a n i a c o r a z 
to l e p s z y c h w y n i k ó w w b u d o w i e s u w n i c , j e d n a k 
n o r m y D I N (z d a t ą m i e s . V I I . 1 9 2 5 r.) s t w i e r d z a j ą 
k o n i e c z n o ś ć : u s t a l e n i a k'min — p r z y j ę t e g o p r z e z 
D I N j a k o k '== const = 100 m m ; d a l e j n o r m y te 
u s t a l a j ą ku ==• 400 m m o r a z z w r a c a j ą u w a g ę z a ­
i n t e r e s o w a n y c h n a k w e s t i ę „ c h o d n i k a p r z y ś c i e n ­
n e g o " p r z e z u m i e s z c z e n i e tego s z c z e g ó ł u w s z k i c u 
s u w n i c y , k t ó r y o p r ó c z tego p o z o s t a j e d o t y c h c z a ­

s o w y m s z k i c e m s t e r e o t y p o w y m , to jest bez p o d s t a ­
w o w y c h w y m i a r ó w : S , m, h, z, u, iv, p o t r z e b n y c h 
d o u p r z e d n i e g o z h a r m o n i z o w a n i a s k r a j n i M, D, W 
i u s t a l e n i a s k r a j n i W m i n . 

D a l s z e h a r m o n i z o w a n i e rozwiązań w s p ó l n y c h 
c z y n n i k ó w M i D, d o t y c z ą c y c h w y k o n y w a n i a b u ­
d o w y g m a c h u i u k ł a d a n i a i n s t a l a c j i p r z e z s z e r e g 
d a l s z y c h p r z e d s i ę b i o r c ó w m o ż e w p ł y w a ć n a w y n i k i 
p r z y j ę t y c h ob l i czeń t y l k o w k i e r u n k u p o w i ę k ­
s z e n i a o d s t ę p ó w p o m i ę d z y s k r a j n i a m i tak , a b y 
p r z e d s i ę b i o r s t w o ' b u d o w y s u w n i c m i a ł o z a p e w n i e ­
n ie s w e j m i n i m a l n e j s k r a j n i . 

RESUME. V augmentation du poids et des dimensions du materiel roulant modernę presente 
de nouvelles exigences concernant la portee et la force portative des chariots transbordeurs dans les hal-
les des ateliers. Pour que 1'ingenieur charge de faire le projet des halles en question puisse se rendre 
compte du gabarit des dits chariots transbordeurs, meme alors que le projet de ces derniers nest pas 
encore elabore par 1'usine qui les liure, U est necessaire, selon Vautem, que Von fasse certaines modifica-
tions dans des tableaux auxiliaires, dont se sewent les usines pour fixer les dimensions des chariots. 
U autem cite des formules empiriques permettant de fixer approximativement les dimensions des cha­
riots et U demontre Vapplication de ces formules sur un exemple numerique. 
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O chemicznej i elektrochemicznej korozj i żelaza 

P o d t e r m i n e m „ k o r o z j a " n a l e ż y r o z u m i e ć n i s z ­
czen ie się m a t e r i a ł u o d p o w i e r z c h n i p o d w p ł y w e m 
d z i a ł a ń c h e m i c z n y c h , w rozróżnien iu o d z n i s z c z e n i a 
m e c h a n i c z n e g o , c z y też b i o l o g i c z n e g o . 

M o ż n a więc m ó w i ć o k o r o z j i d r z e w a , w ł ó k n a , 
k a m i e n i a , be tonu , l e c z n a p i e r w s z y p l a n w y s u w a s ię 
p r z e d e w s z y s t k i m k o r o z j a m e t a l i , a ż e l a z a w s z c z e ­
gólnośc i . 

W a l k a z k o r o z j ą jest d z i s i a j j e d n y m z n a j w a ż ­
n i e j s z y c h p r o b l e m ó w , k t ó r y c h r o z w i ą z a n i e a b s o r b u ­
je świat n a u k o w y i t e c h n i c z n y . J a k k o l w i e k n a u k a 
o k o r o z j i m e t a l u i s tn ie j e o d d a w n a , j e d n a k w y b i t ­
n i e j s z y jej r o z w ó j r o z p o c z ą ł s ię w k o ń c u z e s z ł e g o 
s t u l e c i a , a p o w o j n i e ś w i a t o w e j w s z e r e g u p a ń s t w 
p o w s t a j ą już s p e c j a l n e i n s t y t u c j e i l a b o r a t o r i a p r a ­
c u j ą n a d z w a l c z a n i e m d e s t r u k c y j n e g o d z i a ł a n i a 
k o r o z j i . 

N a j b a r d z i e j z a a w a n s o w a n e są w t y c h p r a c a c h 
S t a n y Z j e d n o c z o n e , g d z i e i s t n i e j e k i l k a n a ś c i e i n s t y -
t u c y j d o w a l k i z k o r o z j ą . 

W A n g l i i , p r ó c z p o w s t a ł e g o w r o k u 1910 
„ C o r r o s i o n R e s e a r c h C o m m i t t e e " , w y ł a n i a s ię w r o ­
k u 1928 K o m i t e t K o r o z y j n y ' ) , w k t ó r e g o s k ł a d 
w c h o d z ą w s z y s t k i e z a i n t e r e s o w a n e w z w a l c z a n i u 
k o r o z j i i n s t y t u c j e j a k : k o l e j e , m a r y n a r k a , M i n i s t e r ­
s t w o W o j n y , p r z e m y s ł c h e m i c z n y , h u t n i c t w o i i n n e , 
a d o w s p ó ł p r a c y z a p r o s z o n o s z e r e g b a d a c z y i i n s t y ­
t u c j i z a g r a n i c z n y c h z a i n t e r e s o w a n y c h w z w a l c z a ­
n i u r d z y . P o d o b n e i n s t y t u c j e p o w s t a ł y w e F r a n ­
c j i 2 ) , H o l a n d i i , R o s j i ' 1 ) . W N i e m c z e c h n ie s t w o ­
r z o n o osobnego i n s t y t u t u , l e c z dosz ło d o p o r o z u m i e ­
n i a p o m i ę d z y z a i n t e r e s o w a n y m i i n s t y t u c j a m i , k t ó r e 
wspóln ie u r z ą d z a j ą d o r o c z n e z j a z d y p o ś w i ę c o n e 
z a g a d n i e n i o m k o r o z j i . 

W P o l s c e s p r a w a z o r g a n i z o w a n e j w a l k i z r d z ą 
leży j e szcze odłogiem i m i m o p e w n y c h p o c z y n a ń 
w t y m k i e r u n k u , a n a w e t s t w o r z e n i a m i ę d z y m i n i ­
s t e r i a l n e j K o m i s j i , s p r a w a u t k n ę ł a n a m a r t w y m 
p u n k c i e , a z a g a d n i e n i e , z a r ó w n o z p u n k t u w i d z e n i a 
t e c h n i c z n e g o jak i g o s p o d a r k i n a r o d o w e j , jest w a ż ­
ne i w y m a g a j ą c e s z c z e g ó l n e j u w a g i . 

N i e m a m y d a n y c h c y f r o w y c h w y s o k o ś c i s t ra t , 
j a k i e P o l s k a p o n o s i p r z e z d z i a ł a n i e k o r o z j i ; d o j ak 
w i e l k i c h s u m d o c h o d z ą j e d n a k te s t r a t y s ą d z i ć m o ż ­
n a p r z e z p o r ó w n a n i e d a n y c h s t a t y s t y c z n y c h i n n y c h 
k r a j ó w . I tak n p . S c h a p e r 1 ) w r. 1936 o c e n i a r o c z ­
ne s t r a t y s t a l i w N i e m c z e c h w s k u t e k k o r o z j i n a s u ­
m ę 120 m i l i o n ó w R M . , w t y m s t r a t y M i n i s t e r s t w a 
K o m u n i k a c j i w s k u t e k r d z e w i e n i a s t a l o w y c h c z ę ś c i 
n a w i e r z c h n i k o l e j o w y c h w y n o s z ą o k o ł o 14 m i l i o ­
nów R M . S u m y te n ie o b e j m u j ą k o s z t ó w o c h r o n y 
p o w i e r z c h n i m e t a l o w y c h , j ak również k o n s e r w a c j i 
powłok o c h r o n n y c h c z y s t r a t z r a c j i z u ż y c i a m e c h a ­
n i c z n e g o i t p . C y f r y te k o r y g u j ą w r o k u n a s t ę p n y m 
D a e v c s i T r a p p 0 ) , n i e m n i e j j e d n a k s u m y p o c h ł o -

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

-) E . Chyżewski. Hutnik. Zeszyt 1. 1936 r. 
;'j M , Pohl. Korrosion und Metalschutz. Zeszyt 12, 

str. 257, 1936 r. 
•») G . Schaper. Stahl und Eisen. Str. 1249/50. 1936 r. 
5) Karl Daeves i Kurt Trapp. Stahl und Eisen. Str. 

169/71. 1937 r. 

n i ę t e p r z e z n i s z c z ą c e d z i a ł a n i e k o r o z j i s ą g o d n e 
u w a g i . 

Z d a w a ć b y się mogło , że n i e m a j ą c a n i t a k i c h 
ś r o d k ó w , a n i m o ż l i w o ś c i j ak p a ń s t w a z a c h o d n i e c z y 
S t a n y Z j e d n o c z o n e , m o ż n a b y o g r a n i c z y ć s ię w 
P o l s c e d o p i l n e g o ś l e d z e n i a p o c z y n a ń w i n n y c h , z a ­
m o ż n i e j s z y c h k r a j a c h , a n a s t ę p n i e w y k o r z y s t a ć 
u z y s k a n e p r z e z i n n y c h w y n i k i i d o ś w i a d c z e n i e . N i e ­
s te ty , t a k i c z y i n n y p r z e b i e g k o r o z j i u z a l e ż n i o n y 
jest o d w i e l u s w o i s t y c h c z y n n i k ó w , w s z c z e g ó l n o ś c i 
o d w a r u n k ó w a t m o s f e r y c z n y c h , a te w k a ż d y m k r a ­
j u s ą i n n e ; k o n i e c z n y m jest p r z e t o i w P o l s c e p o d ­
j ą ć s y s t e m a t y c z n e b a d a n i a p r z e b i e g u p r o c e s ó w 
r d z e w i e n i a w z a l e ż n o ś c i o d m i e j s c o w y c h w a r u n ­
k ó w . 

Wpływ warunków lokalnych na przebieg korozji. 

P r z y k ł a d e m w p ł y w u a t m o s f e r y n a k o r o z j ę s ą 
w y n i k i os iągnię te p r z e z a n g i e l s k i K o m i t e t K o r o z y j ­
n y 6 ) . K o m i t e t t en m a 14 s t a c y j d o b a d a n i a k o r o z j i 
r o z r z u c o n y c h p o c a ł y m świec ie . N a s t a c j a c h t y c h 
u s t a w i o n o p ł y t k i z m i ę k k i e j s t a l i ; p o 5 l a t a c h o t r z y ­
m a n o m i ę d z y i n n y m i n a s t ę p u j ą c e w y n i k i : 

Nazwa stacji 

C h a r t u m ( E g i p t ) 
C a l s h o r t ( A n g l i a n/morzem) 
S h e f f i e l d ( A n g l i a o k o l i c a 

Opady 
roczne 

152 m i n 
660 m m 

Ubytek 
ciężaru 
płytki 

95 m g r 
5280 m g r 

p r z e m y s ł o w a ) 762 m m 9858 m g r 

Z t y c h k i l k u p r z y k ł a d ó w w i d a ć , że n a j b a r d z i e j 
n a r a ż o n e n a k o r o z j ę są o b i e k t y p o ł o ż o n e w o k o l i ­
c a c h u p r z e m y s ł o w i o n y c h . T a m s z y b k o ś ć r d z e w i e ­
n i a jest s t o k r o t n i e w i ę k s z a niż w k l i m a c i e t r o p i k a l ­
n y m , s u c h y m . T o t e ż d l a z a b e z p i e c z e n i a k o n s t r u k ­
c j i ż e l a z n y c h p r z e d d e s t r u k c y j n y m d z i a ł a n i e m d y ­
mów w o ś r o d k a c h p r z e m y s ł o w y c h , s z u k a s ię c o r a z 
b a r d z i e j r a d y k a l n y c h ś r o d k ó w . I t a k n p . d l a z a ­
b e z p i e c z e n i a m o s t u L e p i n e w P a r y ż u p r z e d k o r o ­
z j ą , a w s z c z e g ó l n o ś c i d l a z a b e z p i e c z e n i a p r z e d 
n i s z c z ą c y m d z i a ł a n i e m d y m u z p a r o w o z ó w , ( d y m y 
te z a w i e r a j ą z n a c z n e i lośc i s i a r k i ) , z a s t o s o w a n o m e ­
t a l i z a c j ę 7 ) , r o z p y l a j ą c t o p i o n y o łów, m e t a l t e n jest 
b o w i e m n a j b a r d z i e j o d p o r n y n a d z i a ł a n i e s i a r k i . 
M e t a l i z a c j a t a k a p o l e g a n a n a t r y s k i w a n i u o ł o w i u 
z a p o m o c ą s p e c j a l n e g o p i s t o l e t u . K r o p l e s t o p i o n e ­
go m e t a l u p o w y j ś c i u z p i s t o l e t u n ie k r z e p n ą , g d y ż 
n a t y c h m i a s t p o k r y w a j ą s ię w a r s t e w k ą t l e n k u , u d e ­
r z a j ą c o m e t a l i z o w a n ą p o w i e r z c h n i ę w a r s t e w k a 
t l e n k u p ę k a , a p ł y n n y m e t a l r o z l e w a s ię c i e n k ą 
w a r s t w ą n a m e t a l i z o w a n e j k o n s t r u k c j i i n a t y c h ­
m i a s t k r z e p n i e . W s k u t e k s z y b k i e g o s t y g n i ę c i a m e ­
t a l h a r t u j e s ię z a r a z e m , t a k a m e t a l i z o w a n a p o ­
w i e r z c h n i a w y k a z u j e z n a c z n ą t w a r d o ś ć . W r a z i e 
s t o s o w a n i a m e t a l i z a c j i k o n i e c z n e jest d o b r e p i a s k o ­
w a n i e p o w i e r z c h n i o b i e k t u , gdyż n a g ł a d k i e j p o -

6) Fourth Report of the Corrosion Committee, Londyn. 
1936 r. 

7) Sonder — Couper. K.1936 r. 
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wierzchni metal wykazuje słabą przyczepność. Nad­
mienić należy, że stan powierzchni metalu ma ol­
brzymi wpływ na trwałość powłok ochronnych, tak 
np. próby z lakierem celulozowym wykazały, że na 
metalu piaskowanym, szmerglowanym i nieoczysz-
czonym powłoki wykazały trwałość w stosunku od­
powiednio — 90:4:1, 

Godnym uwagi jest szczególnie ujemny wpływ 
atmosfery tunelów kolejowych na metalizowane 
konstrukcjes). Gdy np. w atmosferze morskiej 
ocynkowanie chroni metal na okres 15—25 lat, 
w Chartumie (Egipt) przetrwałaby taka powłoka 
około 150 lat, a w ośrodkach silnie uprzemysłowio­
nych 5—8 lat, to w tunelach kolejowych następuje 
rozpad powłoki, cynkowej już po roku. I co cie­
kawsze, ustawione w tunelach kolejowych niepo-
kryte próbki ze zwykłej stali, korodowały mniej niż 
próbki ocynkowane. Przyczyną tego zjawiska jest 
siarka zawarta w dymie parowozów, a wilgotna at­
mosfera jest tu katalizatorem przebiegu reakcji. 

Podobnie stosowanie szyn utwardzonych w tu­
nelach kolejowych nie dało żadnego efektu, z racji 
ich szybkiego rdzewienia. Tak np. Towarzystwo 
Kolei Angielskiej Londyn-Północny Wschód") , na 
swych bardziej obciążonych liniach, a zwłaszcza na 
liniach zelektryfikowanych, stosuje szyny utwar­
dzone metodą sorbityczną. Metoda ta polega na 
tym, że główkę szyny, natychmiast po walcowaniu, 
poddaje się w określonej temperaturze działaniu 
rozpylonego strumienia wody. Szyny takie w at­
mosferze tunelów kolejowych całkowicie zatracały 

swoje dodatnie cechy. Stosowanie szyn ze stopów 
przeciwrdzewnych z dodatkiem miedzi i chromu 
także nie dało spodziewanych wyników, a w rezul­
tacie trzeba było uciec się do specjalnego malowa­
nia szyn w celu uchronienia ich przed korozją. 

Prócz szukania odpowiednich, zabezpieczają­
cych przed korozją, warstw ochronnych, badania 
zainteresowanych instytucyj idą także w kierunku 
znalezienia materiału bardziej odpornego na rdze­
wienie. I tak tenże Londyński Komitet Korozyjny 
stwierdził, że w tych samych warunkach, stale, za­
wierające małe dodatki miedzi, korodują mniej niż 
stale bezmiedziowe. Polepszenie to wynosi około 
30°/o przy zawartości miedzi 0.2—0.3%; przy do­
datku 0.5% miedzi i 1% chromu wyniki są jeszcze 
lepsze; podobnie dodatek 0.1% krzemu do miękkiej 
stali węglowej daje lepsze wyniki, niż mniejsza za­
wartość krzemu. 

Ponieważ do zadań Komitetu należy także wy­
konywanie równoległych badań laboratoryjnych, 
stwierdzono zarazem, że wyniki przyśpieszonych, 
krótkotrwałych badań laboratoryjnych nie pokry­
wają się całkowicie z wynikami uzyskanymi w wa­
runkach naturalnych i że stosowanie metod przy­
śpieszonych musi być poparte badaniami na gruncie. 

Chemiczna teoria rdzewienia. 
Przy tak wielkiej roli jaką odgrywa żelazo 

w światowej gospodarce materiałowej, nawet nie­
wielkie przedłużenie okresu jego zdolności użytko­
wej daje w rezultacie olbrzymie oszczędności; to­
też zrozumiałe są wysiłki poczynione dla rozwiąza­
nia zagadki rdzewienia, gdyż tylko dokładne pozna­
nie tego procesu pozwala na łatwiejsze jego opano­
wanie. 

Próby całkowitego wytłumaczenia procesu rdze­
wienia żelaza podejmowane były niejednokrotnie, 
a wynikiem tego jest szereg ogłoszonych na ten te­
mat teoryj. 

Lavoisier w końcu XVIII stulecia w publikacji, 
swojej: ,,0 związkach tlenu z żelazem" starał się 
wyjaśnić przyczynę rdzewienia. W roku 1788 
Austin, a następnie w 1828 r. A. Schevalier utrzy­
mywali, że przy utlenianiu żelaza następuje rozkład 
wody, tlen zostaje związany przez żelazo, a uwol­
niony wodór wiąże się z azotem powietrza, tworząc 
amoniak. 

W 1819 r, M . Hall ustalił, że w wodzie pozba­
wionej tlenu żelazo nie rdzewieje, a następnie tak 
on, jak i H . Davy przypisują dwutlenkowi węgla 
poważną rolę przy procesie rdzewienia. W tym 
czasie Thenard rzucił myśl, że rdzewienie przypi­
sać należy reakcjom elektrochemicznym. I tak 
w ciągu następnych kilkudziesięciu lat powstały 
teoria kwasowa, teoria nadtlenku wodoru, teoria 
elektrochemiczna, prądów lokalnych, biologiczna, 
koloidalna i inne. Z teoryj tych na większą uwagę 
zasługują: teoria kwasowa i elektrochemiczna. 

Teoria kwasowa szerzej ujęta już w 1871 r. 
przez F. C. Calverta miała następnie wielu zwolen­
ników. W myśl tej teorii proces rdzewienia -ma 
przebieg następujący: 

Fe f 2C0 2 + 2H2o =- Fe (HCOJ , f //, 

2 Fe (HCO,)2 + U,0 -j O = 2 Fe (OH), -| 4CO, 

lub też 

Fe - f H.ź CO, == Fe CO, f H, 

2 Fe CO | 3 HO I O - 2 Fe (OH), + 2 CO> 
Powstawanie dwuwęglanu żelaza jest zupełnie 

prawdopodobne i w wodzie zawierającej kwas wę­
glowy, da się nawet za pomocą doświadczeń stwier­
dzić. W procesie tym dwutlenek węgla regeneruje 
się tak, że mała ilość CO, może zamienić w rdzę 
nieograniczone ilości żelaza, jeżeli naturalnie jest 
odpowiedni dostęp tlenu. Jest to zarazem zado­
walające wytłumaczenie, dlaczego zapoczątkowane 
rdzewienie tak szybko postępuje naprzód. Teorię 
kwasową potwierdza fakt, że jeśli CO, zwiążemy 
przez dodanie ługu, wapna czy magnezji, to rdze­
wienie nie następuje. 

Korodujące działanie C02 polega nie tylko na 
bezpośrednim atakowaniu żelaza (Fe + H2 C 0 3 — 
Fe CO, + HJ, lecz przede wszystkim na usunięciu 
z powierzchni żelaza jego ochronnej błonki tlenku. 

• 

FeO + H20 + 2% CO, = Fe (HCO,)2 I 2H20 

Z czasem okazało się, że kwas węglowy, tak jak 
każdy inny kwas, atakuje żelazo, lecz do powsta­
wania rdzy jego obecność nie jest konieczna. Za­
strzeżenia zaczęła także budzić prosta z punktu 
widzenia chemicznego teoria, wyjaśniająca proces 
rdzewienia działaniem wilgoci i tlenu powietrza 
w myśl równania: 

2 Fe + 3Ż7 2 0 4 - 0 * — 2 Fe (OH), 

W. R. Dustan1 0) z współpracownikami stwier­
dzili, że żelazo nie rdzewieje w wilgotnej, zawiera­
jącej tlen atmosferze, jeśli tylko temperatura po­
zostaje bez zmian. Rdza powstaje natychmiast, 

8) Stahl und Eisen. Str. 14.1937 r. 
«) Railw. Gaz. z dn, 30.IX.1938 r. 

1 0 ) Dustan W . R, i Hil l . J . R. Journ. Chem. Soc. Londyn 
99. Str. 1835 r. 1911. 

http://30.IX.1938
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j eś l i t e m p e r a t u r a o p a d n i e i m e t a l p o k r y j e s ię rosą . 
Z r o z u m i a ł y m p r z e t o s ta je s ię f a k t , że k o r o z j a ż e l a ­
z a w y s t ę p u j e z n a c z n i e s i l n i e j t am, g d z i e r ó ż n i c a 
t e m p e r a t u r m i ę d z y d n i e m i n o c ą jest z n a c z n a , a 
wi lgotność p o w i e t r z a d o s t a t e c z n a d o w y t w o r z e n i a 
r o s y . S ł a w n a k o l u m n a ż e l a z n a z D e l h i , z b u d o w a ­
n a w I X w i e k u p r z e d C h r y s t u s e m , p o z o s t a j ą c a 
w s tanie p r a w i e n i e z m i e n i o n y m do dziś d n i a , z a ­
w d z i ę c z a s w ó j w i e l o w i e k o w y ż y w o t w z n a c z n e j 
m i e r z e s u c h e m u p o w i e t r z u I n d i i . W g r o b a c h F a ­
r a o n ó w z n a l e z i o n o s z e r e g d o b r z e z a c h o w a n y c h 
p r z e d m i o t ó w ż e l a z n y c h , k t ó r e , p r z e n i e s i o n e n a te­
r y t o r i u m A n g l i i , w k r ó t k i m c z a s i e p o d d a ł y s ię d e ­
s t r u k c y j n e m u dz ia łan iu r d z y . J e s t to z g o d n e z r e s z ­
t ą z w y n i k a m i prób, p r z e p r o w a d z o n y c h w o s t a t n i c h 
l a t a c h , n p . p r ó b k i p o l e r o w a n e j 1 1 ) s t a l i , w y s t a w i o n e 
n a d z i a ł a n i e w p ł y w ó w a t m o s f e r y c z n y c h w I n d i a c h , 
z a c h o w a ł y w ł a s n o ś ć o d b i j a n i a ś w i a t ł a j eszcze p o 
20 m i e s i ą c a c h , g d y t a k i e same próbki w y s t a w i o n e 
w S h e f f i e l d w A n g l i i s t r a c i ł y t ę w ł a s n o ś ć o d b i j a n i a 
ś w i a t ł a już p o p i e r w s z y m d n i u . Z n a l e z i o n o t a k ż e 
n i e d a w n o 1 2 ) , że s u c h y t l e n n i e jest z d o l n y do t w o ­
r z e n i a t l e n k ó w : 

Fe + O = Fe O 

l u b 2 Fe + 3 O = Fe-,0, ( r d z a ) 

bez w s o ó ł d z i a ł a n i a w o d v i to w o d y w s tan ie p ł y n ­
n y m . W o d a jest t u d o d a t n i m k a t a l i z a t o r e m p r z e ­
b i e g u r e a k c j i . N i e z a l e ż n i e o d t e o r i i k w a s o w e j 
og łos i ł T r a u b e 1 3 ) s w o j ą t e o r i ę n a d t l e n k u w o d o r u . 
W m y ś l te j t e o r i i , p r z y w z a j e m n y m o d d z i a ł y w a n i u 
ż e l a z a , t l e n u i w o d o r u , t w o r z y s ię n a d t l e n e k w o d o ­
r u , k t ó r y n a s t ę p n i e u t l e n i a d a l e j p o w s t a ł y t l e n e k 
ż e l a z a w y do r d z y : 

Fe 4 O. -! H20 — FeO + H,0, 

2 FeO 4 - Ż7,0,> = H,0 4 Fe, O, ( r d z a ) . 

T e o r i a t a n ie z n a l a z ł a j e d n a k s z e r s z e g o u z n a n i a . 

W s t ę p d o e l e k t r o c h e m i c z n e j t e o r i i r d z e w i e n i a . 

D o n a j b a r d z i e j u d a n y c h i n a j b a r d z i e j p ł o d n y c h 
n a l e ż y dziś n iewątp l iwie e l e k t r o c h e m i c z n a t e o r i a 
r d z e w i e n i a . M e c h a n i z m r e a k c j i s t r a c i ł co p r a w d a 
n a s w e j p r o s t o c i e , z a w d z i ę c z a m y je j j e d n a k w y t ł u ­
m a c z e n i e s z e r e g u z j a w i s k , k t ó r e d a w n i e i b y ł y z a ­
g a d k o w e ; j a k k o l w i e k i ta t e o r i a n ie jest d o s k o n a ł a , 
j e d n a k p r z y c z y n i ł a się o n a w b a r d z o w i e l u p r z y ­
p a d k a c h d o p r o s t e g o i j asnego w y t ł u m a c z e n i a p r z e ­
b i e g u k o r o z j i i ł a t w e g o usunięc ia jej p r z y c z y n . 
T r z e b a j ą j e d n a k t r a k t o w a ć r ó w n o l e g l e z c h e m i c z ­
n y m u j ę c i e m p r o c e s ó w r d z e w i e n i a . T e o r i a ta , z a ­
p o c z ą t k o w a n a w r . 1903 p r z e z P a l m a e r a i A u r e n a , 
p o m i m o k i l k u d z i e s i ę c i o l e t n i e g o t r w a n i a n ie t r a c i n a 
s w e j a k t u a l n o ś c i i b u d z i duże z a i n t e r e s o w a n i e . D l a 
ł a t w i e j s z e g o je j z r o z u m i e n i a k o n i e c z n e jest n e w n e 
o m ó w i e n i e p o d s t a w , n a k t ó r y c h z o s t a ł a z b u d o w a n a 

W m y ś l t e o r i i N e r n s t a , k a ż d y m e t a l m a p e w n ą 
d ą ż n o ś ć d o p r z e j ś c i a d o r o z t w o r u w p o s t a c i j o n ó w . 
S i ł a , p o w o d u j ą c a t ę d ą ż n o ś ć m e t a l u do p r z e j ś c i a 
w s t a n jonów, n a z w a n a z o s t a ł a p r ę ż n o ś c i ą r o z t w ó r -
c z ą ( L o s u n g s d r u c k ) . M e t a l o w a e l e k t r o d a u s i ł u j e 
w y t w o r z y ć p r z e t o t y m w i ę k s z ą i l o ś ć jonów, i m 
w i ę k s z ą m a p r ę ż n o ś ć r o z t w ó r c z ą ; l e c z z d r u g i e j 

s t r o n y r o z t w ó r d ą ż y d o z m n i e j s z e n i a s t ę ż e n i a jo­
n ó w m e t a l u w c i e c z y , p o z b y w a j ą c s ię i c h p r z e z p o ­
b r a n i e e l e k t r o n ó w i w y d z i e l e n i e e l e k t r o o b o j ę t n y c h 
a t o m ó w w s tan ie m e t a l i c z n y m . S i ł a , p o w o d u j ą c a 
z m n i e j s z e n i e i lośc i j o n ó w w r o z t w o r z e , n a z w a n a 
z o s t a ł a c i śn ien iem o s m o t y c z n y m j o n ó w m e t a l u . 
J e ś l i p r z e t o z a n u r z y m y m e t a l w c i e c z y , t o m a m y t u 
d o c z y n i e n i a z r ó w n o w a g ą , u s t a l a j ą c ą s ię m i ę d z y 
f a z ą s t a ł ą i c i e k ł ą . J e ś l i j e d n a k w c i e c z y z a n u r z y ­
m y n ie j eden , l e c z d w a r ó ż n e m e t a l e , a c i e c z b ę d z i e 
d o b r y m p r z e w o d n i k i e m e l e k t r y c z n o ś c i , to r ó w n o ­
w a g a e l e k t r o c h e m i c z n a z o s t a n i e z a c h w i a n a i o t r z y ­
m a m y o g n i w o o p e w n y m n a p i ę c i u . N a p i ę c i e tego 
o g n i w a jest w p r o s t p r o p o r c j o n a l n e d o t e m p e r a t u r y 
i d o r ó ż n i c y l o g a r y t m ó w p r ę ż n o ś c i r o z t w ó r c z y c h 
o b u m e t a l i . 

I t a k n p . w o g n i w i e D a n i e l a , z ł o ż o n y m z b l a s z e k 
c y n k u i m i e d z i , z a n u r z o n y c h w r ó w n o w a ż n y c h r o z ­
t w o r a c h s i a r c z a n y c h , m o ż n a z p e w n y m p r z y b l i ż e ­
n i e m p r z y j ą ć , że n a p i ę c i e o g n i w a 

RT P_Zn 

2F l n PcJ 
p r ę ż n o ś ć r o z t w ó r c z ą g d z i e Pz,, jest to p r ę ż n o ś ć r o z t w ó r c z ą c y n k u , 

a Pc.u jest to p r ę ż n o ś ć r o z t w ó r c z ą m i e d z i . 
Z g o d n i e z z a ł o ż e n i e m N e r n s t a m e t a l p o z b y w a 

się e l e k t r o n ó w i p r z e c h o d z i d o r o z t w o r u , aż d o 
c h w i l i u s t a l e n i a s ię r ó w n o w a g i e l e k t r o c h e m i c z n e j 
p o m i ę d z y e l e k t r o d ą a c i e c z ą e l e k t r o d o w ą . R ó w n o ­
w a g a t a z o s t a n i e z a k ł ó c o n a , j e ś l i p o ł ą c z y m y p r z e ­
w o d n i k i e m d w i e e l e k t r o d y i p r z e z z a m k n i ę c i e ob­
w o d u z z e w n ą t r z umożl iwimy w ę d r ó w k ę e l e k t r o ­
n o m , j o n y z a ś b ę d ą w ę d r o w a ł y p r z e z c i e c z e l e k t r o ­
dową. N a j e d n e j z t y c h e l e k t r o d (anoda) z a u w a ­
ż y m y p r o c e s p r z e c h o d z e n i a m e t a l u w s t a n j o n o w y , 
a n a d r u g i e j ( k a t o d a ) j o n m e t a l u o s a d z a ć s ię b ę d z i e 
w p o s t a c i m e t a l i c z n e j . 

W z a l e ż n o ś c i o d z d o l n o ś c i p r z e c h o d z e n i a m e t a l i 
ze s t a n u j o n o w e g o w s t a n m e t a l i c z n y , d z i e l i m y m e ­
ta le n a s z l a c h e t n e i n i e s z l a c h e t n e : m e t a l e s z l a c h e t ­
n i e j s z e m a j ą m n i e j s z ą z d o l n o ś ć p r z e c h o d z e n i a 
w s tan j o n o w y i m n i e j s z ą p r ę ż n o ś ć r o z t w ó r c z ą . 
W z a j e m n y s tosunek p r ę ż n o ś c i r o z t w ó r c z y c h m e t a l i 
o b r a z u j e s z e r e g n a p i ę c i o w y m e t a l i p o d a n y tu ta j 
według L o n d o l t a . 

Szereg napięciowy najczęściej spotykanych metali. 

Metal- Potencjał w woltach 
n ó w m e t a l u w c i e c z y , p o z b y w a j ą c s ię i c h p r z e z p o -
L i t (Li: — 3,02 
P o t a s (K: — 2,92 
S ó d (Na: — 2,71 
M a g n e z (Mg:: — 1,55 
C y n k (Zn:: — 0,76 
C h r o m (Cr:: — 0,56 
C h r o m (Cr::: — 0,51 
Ż e l a z o (Fe:: — 0,44 
K a d m (Cd:: _ 0A0 
T a l (Tl: _ 0,34 
K o b a l d (Co:: — 0,26 
N i k i e l (Ni:: — 0,25 
O ł ó w (Pb:: — 0,13 
C y n a (Sn:: — 0,14 
Ż e l a z o (Fe::: — 0,04 
W o d ó r (H: _| 0,00 

E. Chyżewski. Hutnik, zeszyt I. 1936 r. 
12) M. Rogg. Vom Rost und vom Eisenschutz. 1928. 
1 3) M. Traube, Zeitschr. f. physik. Ch. Tom 34. Str. 

513. 1906. 

B i z m u t (Bi::: 
M i e d ź (Cu:: 

0,2 
0,35 



T a l (Th::: + 0,72 
S r e b r o (Ag: - f 0,82 
P a l l a d (Pd:: + 0,82 
Rtąć (Hg:: ,+ 0,82 
Z ł o t o (Au: + 1,5 

P r z y u s t a l a n i u t a b l i c y n a p i ę ć e l e k t r o l i t a m i są 
z w y k l e n o r m a l n e r o z t w o r y s o l i o d p o w i e d n i c h m e t a ­
l i , a war to ś c i p o t e n c j a ł u o d n i e s i o n e są d o p o t e n c j a ­
łu e l e k t r o d y w o d o r o w e j o c i śn ieniu w o d o r u rów­
n y m j edne j a t m o s f e r z e . P o t e n c j a ł t a k i e j e l e k t r o d y 
w o d o r o w e j p r z y j ę t o r ó w n y z e r u . U s t a l e n i e szere ­
g u n a p i ę c i o w e g o m a o l b r z y m i e z n a c z e n i e p r a k t y c z ­
ne. P o z w a l a o n n a u s t a l e n i e , k t ó r y z m e t a l i będzie 
a n o d ą , a k t ó r y k a t o d ą , k t ó r y p r z e t o z n i c h będzie 
p o d l e g a ć r o z p u s z c z e n i u , a k t ó r y w y t r ą c e n i u , p o ­
z w a l a n a o b l i c z e n i e n a p i ę c i a o g n i w a , k o l e j n o ś c i w y ­
d z i e l a n i a s ię m e t a l i z m i e s z a n i n y i c h s o l i p o d c z a s 
e l e k t r o l i z y i t d . 

E l e k t r o c h e m i c z n a t e o r i a r d z e w i e n i a . 

Że lazo m a do ś ć w y s o k ą p r ę ż n o ś ć r o z t w ó r c z ą 
i s t o s u n k o w o ł a t w o p r z e c h o d z i d o r o z t w o r u . W o d a 
jest c z ę ś c i o w o z d y s o c j o w a n a n a j o n y H 4 i OH" 
J e ś l i z a n u r z y m y k a w a ł e k ż e l a z a w w o d z i e , to p o d 
d z i a ł a n i e m p r ę ż n o ś c i r o z t w ó r c z e j ż e l a z o z a c z n i e 
p r z e c h o d z i ć d o r o z t w o r u w p o s t a c i j o n ó w . D o d a t ­
n i o n a ł a d o w a n e j o n y ż e l a z a z a c z n ą ł ą c z y ć s ię 
z u j e m n i e n a ł a d o w a n y m i j o n a m i w o d o r o t l e n o w y m i 
w o d y , t w o r z ą c w o d o r o t l e n e k ż e l a z a w y Fe (OH)». 
W s k u t e k z w i ą z a n i a częśc i j o n ó w w o d o r o t l e n o w y c h , 
zos ta j e n a r u s z o n a r ó w n o w a g a e l e k t r o c h e m i c z n a 
i n a d m i a r d o d a t n i o n a ł a d o w a n y c h j o n ó w w o d o r o ­
w y c h d ą ż y d o z e t k n i ę c i a się z u j e m n i e n a ł a d o w a ­
n y m n i e r o z p u s z c z o n y m ż e l a z e m , o d d a j e m u s w ó j 
ł adunek i j a k o o b o j ę t n y w o d ó r o s a d z a się w p o s t a ­
c i g a z o w e j n a p o w i e r z c h n i ż e l a z a . D z i ę k i t e m u p o ­
w s t a j e na p o w i e r z c h n i ż e l a z a b ł o n k a g a z o w e g o w o ­
d o r u , k t ó r a i z o l u j e ż e l a z o o d w o d y i p r z e r y w a d a l ­
s z y jego p r o c e s r o z p u s z c z a n i a . N a s t ą p i ł a p o l a r y ­
z a c j a i p r o c e s r d z e w i e n i a z o s t a ł p r z e r w a n y . J e ś l i 
t e r a z n a s t ą p i d o p ł y w t l e n u , k t ó r y z j e d n e j s t r o n y 
u t l e n i w o d o r o t l e n e k ż e l a z a w y d o ż e l a z o w e g o i dz ię ­
k i t e m u u s u n i e n a d m i a r j o n ó w ż e l a z a w y c h z r o z ­
t w o r u , a z d r u g i e j s t r o n y u t l e n i b ł o n k ę w o d o r u 
i z d e p o l a r y z u j e ż e l a z o , to p r o c e s bez p r z e s z k ó d 
będzie p o s t ę p o w a ł d a l e j , ż e l a z o będzie p r z e c h o d z i ć 
do r o z t w o r u , w o d ó r o s a d z a ć s ię n a p o w i e r z c h n i m e ­
t a l u i t d . , aż do c a ł k o w i t e g o r o z p u s z c z e n i a ż e l a z a . 
C a ł y ten p r o c e s k r ą ż e n i a m o ż n a b y z o b r a z o w a ć 
s c h e m a t e m " ) p o d a n y m n a r y s . 1. 

T a k w y g l ą d a w s k r ó c i e p r o c e s k o r o z j i ż e l a z a ; 
w r z e c z y w i s t o ś c i jest on z n a c z n i e w i ę c e j s k o m p l i ­
k o w a n y i u z a l e ż n i o n y o d w i e l u c z y n n i k ó w . Ż e l a z o 
z a n u r z o n e w w o d z i e p o c z ą t k o w o jest o b o j ę t n e i z a ­
w i e r a r ó w n ą i lość ł a d u n k ó w d o d a t n i c h i u j e m n y c h . 
Z c h w i l ą g d y a t o m ż e l a z a p r z e c h o d z i z s i a t k i k r y ­
s t a l i c z n e j do r o z t w o r u j a k o d w u w a r t o ś c i o w y j o n 
ż e l a z a w y , p r z y j m u j e o n d w a ł a d u n k i d o d a t n i e , l u b 
t r a c i d w a ł a d u n k i u j e m n e . 

Fe = Fe ++ - j - 2 e ( e l e k t r o n y — ł a d u n k i 
u j e m n e ) . 

P ł y n z o s t a j e n a ł a d o w a n y d o d a t n i o , g d y p o ­
w i e r z c h n i a m e t a l u ł a d u j e s ię u j e m n i e . P o w s t a j e 
w i ę c p o m i ę d z y ż e l a z e m a p ł y n e m p e w n a r ó ż n i c a 

J ł ) Suida-Salvaterra. Rostschutz und Rostschutzan-
strich. 1931. 

p o t e n c j a ł ó w , k t ó r a w m i e j s c a c h o różnych p r ę ż -
n o ś c i a c h r o z t w ó r c z y c h jest różna . R ó ż n o r o d n o ś ć 
p r ę ż n o ś c i r o z t w ó r c z y c h m o ż e b y ć w y w o ł a n a p r z e z 
obce w k ł a d k i c z y z a n i e c z y s z c z e n i a p o w i e r z c h n i m e ­
t a l u n p . węgiel , fos for , t l e n k i ż e l a z a , żużel , d a l e j 
p r z y c z y n y m e c h a n i c z n e (ni ty , ś r uby) i t p . N a ogół 
w k ł a d k i te s ą s z l a c h e t n i e j s z e o d ż e l a z a , p o w o d u j ą 
one z w i ę k s z e n i e p r ę ż n o ś c i r o z t w ó r c z e j o t a c z a j ą c e ­
go ż e l a z a . 

Rys. l . 

Z n a c z n i e j s z e i lości ż e l a z a nie m o g ą j e d n a k 
p r z e j ś ć d o r o z t w o r u w myśl r ó w n a n i a : 

Fe — Fe ++ - f 2e, 

gdyż z j edne j s t r o n y d o d a t n i o n a ł a d o w a n y p łyn 
p r z e c i w s t a w i a się d a l s z e m u dopływowi d o d a t n i c h 
j o n ó w m e t a l u , a z d r u g i e j s t r o n y u j e m n i e n a ł a d o ­
w a n a p o w i e r z c h n i a ż e l a z a s t a r a się p r z y c i ą g n ą ć do 
s iebie d o d a t n i e j o n y i p r z e z s t w o r z e n i e p o d w ó j n e j 
e l e k t r y c z n e j w a r s t w y , p r z e c i w d z i a ł a prężnośc i 
r o z t w ó r c z e j ż e l a z a . 

G d y p r ę ż n o ś ć r o z t w ó r c z ą z o s t a n i e s k o m p e n ­
s o w a n a e l e k t r o s t a t y c z n y m ł a d u n k i e m r o z t w o r u , 
w ó w c z a s u s t a j e r o z p u s z a n i e się m e t a l u . T e n s tan 
r ó w n o w a g i m o ż e być n a r u s z o n y , j eś l i z d o ł a m y u s u ­
n ą ć ł a d u n k i z a r ó w n o z r o z t w o r u , jak i p o w i e r z c h n i 
ż e l a z a ; nas tępu je - to szczegó ln ie w ó w c z a s , g d y 
i s t n i e j ą możl iwośc i p o w s t a n i a t. z w . p r ą d ó w l o k a l ­
n y c h . 

P r ą d y lokalne. 

Z a w a r t e z w y k l e w e l e k t r o l i c i e d o d a t n i e jony 
w o d o r u (H^) d ą ż ą do p o ł ą c z e n i a z u j e m n i e n a ł a ­
d o w a n ą p o w i e r z c h n i ą ż e l a z a , l u b też z i n n y m 
m i e j s c e m k a t o d o w y m , o d d a j ą c s w o j e d o d a t n i e ł a ­
d u n k i i j a k o o b o j ę t n e c z ą s t e c z k i w o d o r u u l a t u j ą 
w p o s t a c i g a z o w e j l u b r o z p u s z c z a j ą s ię w w o d z i e , 
c z y o s a d z a j ą n a p o w i e r z c h n i m e t a l u . Z d r u g i e j 
s t r o n y , z m i e j s c o z w i ę k s z o n e j p r ę ż n o ś c i r o z t w ó r ­
cze j d o d a t n i a e l e k t r y c z n o ś ć p r z e c h o d z i z m e t a l u 
d o r o z t w o r u p r z y p o m o c y j o n ó w ż e l a z a w y c h 
(Fe++). W t e n sposób n a s t ę p u j e p r z e n o s z e n i e 
p r ą d u ; z j e d n e j s t r o n y p r z e z j o n y F e + + z m i e j s c 
o z w i ę k s z o n e j p r ę ż n o ś c i r o z t w ó r c z e j k u m i e j s c o m 
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0 mniejszej prężności roztwórczej przez jony H+ 
1 powstają t. zw. prądy lokalne (Lokalstróme). 
Taki lokalny prąd ma przeto te same przyczyny 
powstania jak prąd, który powstaje, gdy dwa me­
tale o różnych potencjałach zanurzyć do elektroli­
tu i ponad cieczą połączyć przewodnikiem, jak np. 
w ogniwie Daniela czy innym; różnica jest tylko 
ta, że w takim lokalnym elemencie anodą jest że­
lazo i przechodzi do roztworu, a katodą, na której 
wydziela się wodór, jest bądź szlachetniejszy skła­
dnik, znajdujący się na powierzchni żelaza, jako 
jego zanieczyszczenie, bądź też żelazo o większym 
stopniu utlenienia. Także jeśli między ziarnami że­
laza leżą rozproszone szlachetniejsze zanieczy­
szczenia, które tworzą niezależną fazę, to w razie 
zetknięcia z wodą powstają prądy lokalne i zaczy­
na się miejscowa korozja metalu. 

Powstawania prądów lokalnych można dowieść 
za pomocą odczynnika, w którym w niewielkim stę­
żeniu zawarte są żelazocjanek potasu i fenolfta-
leina1 5) . Na powierzchni żelaza, potraktowanego 
kroplą tego odczynnika, ukażą się niebieskie i czer­
wone punkciki. Niebieskie punkty są wynikiem re­
akcji powstających na anodach jonów żelazawych, 
które z żelazocjankiem potasu dają niebiesko za­
barwiony błękit Turnbulla; czerwone zabarwienie 
spowodowane jest reakcją fenolftaleiny w zasado­
wym środowisku, które powstaje wskutek nadmia­
ru jonów wodoretlenowych lub alkalii, zgrupowa­
nych w okolicach katody. 

Rola wodoru. 

Co do losów, powstających podczas chemicz­
nych czy elektrochemicznych procesów, oboję­
tnych cząstek wodoru, to snute są najróżnoro-
dniejszc przypuszczenia. Może przeto część wodo­
ru reagować z tlenem dając wodę: 2 H, H O,. == 
2 H-,0, część może ulatywać w powietrze lub też, 
w razie pokrycia powierzchni żelaza przez powłokę 
farby, dyfundować przez nią. W ostatnim przy­
padku przeważnie wodór zostaje pochłonięty przez 
powłokę i zatrzymany w niej. Może także wodór 
rozpuszczać się w elektrolicie, znajdującym się na 
powierzchni żelaza, lub w powłoce farby, tym bar­
dziej, że woda pochłania znaczne ilości wodoru. 

Przyjąć można także, że wodór in statu nascen-
di może reagować z powstałą rdzą, redukując ją 
do tlenku żelazawego, a powstała woda reagując 
z żelazem daje FeO, który ze swej strony łączy się 
z tlenem powietrza i zostaje utleniony do rdzy. 
(rdza) 2 Fe (OH), -|- H, = 2 Fe (OH), - f 2 H20; 

Fe + 2 H,0 = Fe (OH), -f H, 

2 Fe (OH),'+ H,0 + O 2 Fe (OH), (rdza). 

Jest to jeszcze jeden ze sposobów wytłumacze­
nia znanego powiedzenia, że rdza powoduje rdzę. 

Nadto mało prawdopodobne, lecz z punktu te­
oretycznego nie wyłączone jest przypuszczenie, że 
wodór reaguje z metalicznym żelazem, dając wo­
dorek żelaza, analogicznie do powstawania wodor­
ku glinu czy rtęci. Związek taki byłby jednak bar­
dzo nietrwały i już pod wpływem wilgoci następo­
wałby jego natychmiastowy rozkład. Bardziej 
prawdopodobne jest1"), że znaczna część wodoru 

1 5) U . R. Evans. Korrosion und Metallschutz. Zeszyt 6. 
r. 74, 1930 r. 

l a ) M . Ragg. Vom Rost und vom Eisenschutz. 1928, 

zostaje związana na powierzchni żelaza w postaci 
roztworu lub stopu Fe H (Eisenwasserstoff-Legie-
rung). Wodór z chemicznego punktu widzenia moż­
na uważać za metal. 

Taki rozpuszczony bądź w elektrolicie, bądź 
w powłoce farby, czy też w metalicznym żelazie, 
wolny wodór tworzy jedną wielką elektrodę wo­
dorową, a ponieważ wodór ma potencjał wyższy 
niż żelazo, powoduje przeto rozpuszczenie tego 
ostatniego i wy woły wa elektrochemiczną korozję 
żelaza. Im powłoka farby jest grubsza i bar­
dziej napęczniała wilgocią, tym więcej może ona 
pochłonąć wodoru, tym większy ma przekrój, a 
mniejszy opór elektryczny, tym większa jest inten­
sywność prądów lokalnych, a wskutek tego szyb­
sze rdzewienie. 

Podobnie i stop Fe/H tworzy w zetknięciu z że­
lazem bezwodorowym lokalny element i powoduje 
jego rdzewienie. 

Gdyby więc udało się tak dozować dopływ tlenu 
do powierzchni żelaza, aby utlenić nim tylko wodór, 
nie atakując żelaza czy też tlenku, to byłby to do­
skonały środek przeciwrdzewny. Niestety, w prak­
tyce przy użyciu wszelkich środków utleniających 
reakcja postępuje dalej, tlen po związaniu wodoru 
atakuje dalej żelazo powodując rdzewienie. 

Wpływ elektrolitu na przebieg korozji. 

Jeśli w pokrywającej powierzchnię żelaza war­
stewce wody rozpuszczone są sole, to przewodnic­
two roztworu znacznie wzrasta. Powoduje to 
wzrost prądów lokalnych, a w wyniku znaczniej­
szą korozję metalu. Zrozumiałym jest więc fakt, że 
w wilgotnej, przesyconej solami, morskiej atmosfe­
rze żelazo jest znacznie silniej atakowane, niż 
w klimacie śródlądowym. Ujemne działanie soli 
polega także na ich własnościach hygroskopijnych, 
które powodują nagromadzenie i przetrzymywanie 
wilgoci na powierzchni metalu. Według pomiarów 
Palmaera 17) szybkość rdzewienia żelaza wynosi: 

w półnormalnym roztworze NaCl — 22,6 
w półnormalnym roztworze CaCł, — 51,4 
w wodzie — 4,2 
Prądy lokalne są przeto szczególnie groźne jeśli 

idzie o statki morskie i tu przede wszystkim nale­
ży wystrzegać się zetknięcia żelaza z metalami o 
wyższym potencjale. Znany jest wypadek z jach-
lem amerykańskim, zbudowanym całkowicie 
z przeciwrdzewnego metalu Monela, z wyjątkiem 
kilu i steru. Statek ten, wskutek korozyjnego dzia­
łania wody morskiej i złego zestawienia materia­
łów, był całkowicie niezdolny do użytku, zanim 
wyruszył w swą pierwszą podróż. Dziś szereg pro­
blemów z tej dziedziny został pomyślnie rozwiąza­
ny, a proces rdzewienia teoretycznie o tyle opano­
wany, że tego rodzaju wypadki jak wyżej wspo­
mniany, należą do rzadkości. Na ogół przy budowie 
okrętów zastosowanie konstrukcji z metali nierdze­
wnych nie dało spodziewanych wyników, przede 
wszystkiem ze względu na ich wysoką cenę. zwró­
cono się raczej w kierunku stosowania odpowie­
dnich powłok ochronych 1H). Zamiast nitów, które 
z racji swych napięć wewnętrznych są zwykle ogni-

] 7) Korrosion und Metallschutz. Zeszyt 3, str. 60 —• 
1926 r. 

1 S) M . Śmialowski. Przegląd Chemiczny. Zeszyt 11. str. 
637, rok 1938. 



s k a m i k o r o z j i , z a c z ę t o s t o s o w a ć p r z y b u d o w i e o k r ę ­
tów s p a w a n i e b l a c h , co d a j e w i ę k s z ą w y t r z y m a ł o ś ć 
m e c h a n i c z n ą i w i ę k s z ą o d p o r n o ś ć n a d z i a ł a n i e 
c z y n n i k ó w a t m o s f e r y c z n y c h . T a k ż e s k ł a d e l e k t r o ­
l i t u m a z n a c z n y w p ł y w n a p r z e b i e g k o r o z j i . J e ś l i 
j on m e t a l u w z e t k n i ę c i u z e l e k t r o l i t e m t w o r z y sól 
r o z p u s z c z a l n ą , to p r z e b i e g k o r o z j i jest i n n y , niż 
w p r z y p a d k u g d y p o w s t a j e n i e r o z p u s z c z a l n a sól , 
k t ó r a , o s a d z a j ą c s ię n a p o w i e r z c h n i m e t a l u , t w o ­
r z y w a r s t w ę o d d z i e l a j ą c ą go o d e l e k t r o l i t u i h a ­
m u j e d a l s z y p r z e b i e g k o r o z j i . 

Rdza. 

P r z y p r z e c h o d z e n i u ż e l a z a d o r o z t w o r u w y s t ę ­
p u j e ono j a k o jon d w u w a r t o ś c i o w y , l e c z r d z a z a ­
w i e r a p r z e d e w s z y s t k i m ż e l a z o t r ó j w a r t o ś c i o w e , 
m u s i p r z e t o p o w s t a ł y w r o z t w o r z e t l e n e k ż e l a z a ­
w y p r z e j ś ć d a l s z y p r o c e s u t l e n i e n i a . Że w w o d z i e 
r z e c z y w i ś c i e p o w s t a j e t l e n e k ż e l a z a w y ł a t w o z a u ­
w a ż y ć ; n p . w w o l n e j o d p o w i e t r z a w o d z i e , p r z y 
p r z e k r o c z e n i u p u n k t u n a s y c e n i a p o w s t a j ą j asno 
z i e l o n e p ł a t k i Fe (OH)2 l u b FeCO,. P r z y dos tęp ie 
t l e n u c i a ł a te p r z e c h o d z ą w r d z ę : 

2 Fe (OH)2 + O + H20 == 2 Fe (OH),. 

R d z a jest w w o d z i e p r a k t y c z n i e n i e r o z p u s z c z a l ­
n a . P r z y jej p o w s t a w a n i u c i śn ienie o s m o t y c z n e 
j o n ó w ż e l a z a w y c h z m n i e j s z a się, r ó w n o w a g a e l e k ­
t r o c h e m i c z n a z o s t a j e n a r u s z o n a , n o w e j o n y ż e l a -
7 1 p r z e c h o d z ą d o r o z t w o r u i p r o c e s k o r o z j i pos tę ­
p u j e n a p r z ó d . O b e c n o ś ć p r z e t o t l e n u jest d l a p o ­
w s t a w a n i a r d z y k o n i e c z n a i d l a o c h r o n y p r z e d 
i . I z e w i e n i e m n a l e ż y z a b e z p i e c z a ć p o w i e r z c h n i ę że­
l a z a n ie t y l k o p r z e d wi lgocią , l e c z i p r z e d t l e n e m . 

R d z a n ie jest c i a ł e m śc i ś le o k r e ś l o n y m an< 
p o d w z g l ę d e m s k ł a d u c h e m i c z n e g o a n i w ł a s n o ś c i 
f i z y c z n y c h . 

S k ł a d c h e m i c z n y z a l e ż n y jest o d ś r o d o w i s k a 
i w a r u n k ó w p o w s t a w a n i a . P r z e w a ż n i e o k r e ś l a n a 
jest r d z a w z o r e m Fe (OH), l u b Fe20„ z a w i e r a je­
d n a k z w y k l e z m i e n n e i lości Fe,04 i Fe (OH),, a 
t a k ż e so le z a s a d o w e p o w s t a ł e d z i a ł a n i e m C02 i S02. 
S p o t y k a m y r d z ę w n a j r ó ż n o r o d n i e j s z y c h o d c i e ­
n i a c h : o d j a s n o ż ó ł t y c h d o c i e m n o b r ą z o w y c h , o róż­
ne j s t r u k t u r z e , j a k : zb i te , t w a r d e u w a r s t w i e n i a c z y 
też l e k k i e g ą b c z a s t e n a l o t y , k t ó r y c h w ł a s n o ś c i f i z y ­
c z n e z n a c z n i e s ię różn ią . T o t e ż i w p ł y w r d z y n a 
l e ż ą c ą p o d n i ą p o w i e r z c h n i ę ż e l a z a jest r ó ż n y i t a k 
n p . p o r o w a t a , g ą b c z a s t a , ł a t w o c h ł o n ą c a i u t r z y m u ­
j ą c a wi lgoć r d z a m a b a r d z o u j e m n y w p ł y w n a ż e ­
l a z o , t y m b a r d z i e j , że j a k o c i a ł o o w y ż s z y m s t o p n i u 
u t l e n i e n i a niż c z y s t e ż e l a z o , r d z a m a w y ż s z y p o ­
t e n c j a ł i , t w o r z ą c z ż e l a z e m o g n i w o l o k a l n e , jest 
w n i m s z l a c h e t n i e j s z y m s k ł a d n i k i e m , powodującym, 
k o r o z j ę m e t a l i c z n e j p o w i e r z c h n i ż e l a z a . R d z a z a ś 

0 s t r u k t u r z e z b i t e j , n i e p r z e p u s z c z a j ą c a w o d y 
1 w p ł y w ó w a t m o s f e r y c z n y c h , s ta je s ię n i e j e d n o ­
k r o t n i e d o s k o n a ł y m c z y n n i k i e m c h r o n i ą c y m m e t a l 
o d d a l s z e j k o r o z j i . 

N a ogół r d z e w i e n i e ż e l a z a w n a s z y c h w a r u n ­
k a c h a t m o s f e r y c z n y c h p r z e b i e g a w z d ł u ż k r z y w e j 
p a r a b o l i c z n e j ( r y s . 2 ) . 

W p i e r w s z y m s t a d i u m k r z y w a b iegnie p r a w i e 
r ó w n o l e g l e d o o s i w s p ó ł r z ę d n y c h , n a k t ó r e j z a z n a ­
c z o n o czas , ż e l a z o b o w i e m dość długo o p i e r a s ię 
n i s z c z ą c e m u d z i a ł a n i u a t m o s f e r y . Z c h w i l ą p o w s t a ­
n i a p i e r w s z y c h ś l a d ó w r d z y p r o c e s w s z y b k i m t e m ­

pie p o s t ę p u j e n a p r z ó d , gdyż p o w s t a ł e p r o d u k t y k o ­
r o z j i s ą t u d o d a t n i m i k a t a l i z a t o r a m i r e a k c j i (auto-
k a t a l i z a ) ; k r z y w a s z y b k o w z n o s i s ię d o góry . I n a ­
cze j z u p e ł n i e z a c h o w u j e s ię w p o d o b n y c h w a r u n ­
k a c h miedź , k t ó r e j p r o d u k t y k o r o z j i ( ś n i e d ź - z a s a -
d o w e w ę g l a n y m i e d z i ) d o ść s i l n i e p r z y l e g a j ą d o 
p o w i e r z c h n i m e t a l u ; p r o c e s , k t ó r y w p i e r w s z y m 
s t a d i u m s z y b k i m i k r o k a m i p o s t ę p u j e n a p r z ó d , z o -

0 czcij. 

Rys. 2. 

s ta je w n a s t ę p n y m s t a d i u m z a h a m o w a n y p r z e z 
o c h r o n n e d z i a ł a n i e p o w s t a ł y c h r e a k c j i . T u p r o d u k ­
ty k o r o z j i są u j e m n y m k a t a l i z a t o r e m p r z e b i e g u re­
a k c j i . P r z e b i e g r e a k c j i c y n k u o b r a z u j e l i n i a p r o ­
s ta , gdyż p o w s t a ł e n a p o w i e r z c h n i m e t a l u t l e n k i 
m a j ą s ł a b ą p r z y c z e p n o ś ć , z o s t a j ą z b i e g i e m c z a s u 
usunię te i n ie w p ł y w a j ą n a d a l s z y b i e g p r o c e s u 
k o r o z j i . 

W p r z y p a d k u , g d y ż e l a z o p o k r y t e jest w a r s t w ą 
f a r b y , to s k u t e c z n o ś ć d z i a ł a n i a tej w a r s t w y z a l e ż n a 
jest o d jej s t o p n i a p r z e n i k l i w o ś c i n a wi lgoć i t l e n . 
Z c h w i l ą g d y w o d a d o s t a n i e s ię d o p o w i e r z c h n i me­
t a l u , n a s t ę p u j e p r z e c h o d z e n i e j o n ó w z ż e l a z a d o 
r o z t w o r u . P o n i e w a ż w o d a c z ę ś c i o w o p r z e n i k a p r z e z 
k a ż d ą p o w ł o k ę , d y f u n d u j e p o w s t a ł y t l e n e k ż e l a z a ­
w y d o w n ę t r z a powłoki , J e d n o c z e ś n i e d y f u n d u j e 
t a k ż e z z e w n ą t r z p r z e z p o w ł o k ę t l e n p o w i e t r z a , 
i z c h w i l ą z e t k n i ę c i a s ię t l e n u z t l e n k i e m ż e l a z a w y m 
p o w s t a j e w p o w ł o c e r d z a , k t ó r a z a z n a c z a się b r ą ­
z o w y m i p u n k t a m i . P o n i e w a ż p r z y p o w s t a w a n i u 
r d z y n a s t ę p u j e z n a c z n e zwiększen ie o b j ę t o ś c i 
( o k o ł o 6 0 % ) , p o w s t a j e p r z e t o j a k b y pęczn ien ie 
powłoki , k t ó r a z b i e g i e m c z a s u z a c z y n a o d s t a w a ć 
o d p o w i e r z c h n i m e t a l u i k r u s z y ć s ię , a k a ż d y z p u n ­
k t ó w r d z y s ta je s ię e l e k t r o d ą l o k a l n e g o e l e m e n t u 
i z a r o d k i e m d a l s z e g o p r o c e s u r d z e w i e n i a . 

W p r a c y tej pominię to s z e r e g w a ż n y c h z a g a ­
dnień z w i ą z a n y c h z k o r o z j ą m a t e r i a ł ó w , pominię to 
s p r a w ę p a s y w n o ś c i m e t a l i , t a k w a ż n y dziś dzia ł 
n a u k i o k o r o z j i , p o m i n i ę t o s p r a w ę p o w ł o k o c h r o n ­
n y c h , k a t a l i z a t o r ó w u j e m n y c h , p r ą d ó w b ł ą d z ą c y c h 
i s z e r e g i n n y c h z a g a d n i e ń z w i ą z a n y c h z n a u k ą 
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0 korozji, gdyż w wąskich ramach artykułu techni­
cznego trudno było wszechstronnie oświetlić te 
wszystkie zjawiska, nad których wytłumaczeniem 
pracują dziś dziesiątki laboratoriów i stacji do­
świadczalnych rozsianych po całym świecie. 

Reasumując wszystkie wymienione teorie 
1 hipotezy stwierdzić należy, ż e n a w a l k ę 
z k o r o z j ą n i e m a u s t a l o n y c h 
p r z e p i s ó w a n i r e c e p t i d o k a ż ­

de go p r a w i e p r z y p a d k u p o d c h o ­
d z i ć n a l e ż y i n d y w i d u a l n i e , a 
t y l k o z n a j o m o ś ć m o g ą c y c h z a j ś ć 
p r o c e s ó w m o ż e w s k a z a ć w ł a ś c i ­
w ą d r o g ę p o s t ę p o w a n i a . 

Utopią byłoby wierzyć, że dojdzie kiedykolwiek 
do całkowitego opanowania procesów korozji, lecz 
należy dążyć, aby jak najbardziej zbliżyć się do te­
go idealnego rozwiązania. 

RESUME. La lutte contrę la corrosion des metaux en generał et du fer en particulier a fait 
naitre bien des theories tenant a expliquer ce phenomene. En ce qui concerne le proces des acides, l'au-
teur examine les principes de la theorie electrochimique de la corrosion et decrit Teuolution des reac-
tions chimiques accompagnant le proces qui amene le metal a se couorir de rouille. Quant aux moyens 
susceptibles de proteger les metaux contrę la corrosion, 1'auteur est d'avis qu'il n'existe pas de pro-
cede uniuersel pour la combattre. 11 est donc necessaire d'etudier dans chaque cas particulier les con-
ditions dans lesquelles la corrosion se produit, et d'en tirer les conclusions utiles pour reagir et pour 
adapter la methode appropriee. 

B. C. 6 5 6 . 2 

Sposoby i koszty przyspieszenia ruchu osobowego 

Śród licznych wymagań, które społeczeństwo 
stawia środkom komunikacji, niektóre wysuwają 
się na czoło. Bezpieczeństwo, teoretycznie tak 
ważne, stanowiące wielką troskę zarządów kolejo­
wych — w rzeczywistości nie zajmuje śród nich 
pierwszego miejsca. W przeciwnym razie czy nie 
można by było wypowiedzieć dużo zastrzeżeń w 
stosunku nie tylko do komunikacji lotniczej, ale 
i do ruchu samochodowego. Ten ostatni grozi nie 
tylko użytkownikowi samochodu ale i przechodniom 
bez porównania bardziej niż pociąg biegnący po 
izolowanej drodze, wykazuje niewspółmierną ilość 
wypadków — a jednak nie odstrasza nikogo. 

Jeżeli obok stojących samochodów i nie zawsze 
pełnych tramwajów płynie ulicami miasta nie­
przerwana, gęsta fala przechodniów, którzy tracą 
dużo czasu, a jednak wolą przez oszczędność iść 
pieszo — to zgodzić się trzeba, że taniość komuni­
kacji jest jedną z jej cech najważniejszych, a jeżeli 
chodzi o ruch masowy— jest nieodzownym warun­
kiem dużej frekwencji. 

Wreszcie szybkość komunikacji jest nie tylko 
czynnikiem gospodarczym, lecz i stroną pokazową, 
ważnym efektem środka transportowego, istotnym 
warunkiem powodzenia tego lub innego rodzaju 
komunikacji. 

Konna dorożka jest bez porównania wygodniej­
sza od samochodu, znika jednak stopniowo z ulic 
wielkomiejskich. Czas to pieniądz. Wiele osób, 
hołdując tej zasadzie, wybiera komunikację niewy­
godną, niebezpieczną, kosztowną, lecz szybką. Czas 
ma jednak wartość wymierną. Godzina pracy ro­
botnika waha się od 50 groszy do 2 zł i wyżej. Czas 
wybitnego działacza przemysłowego, finansowego, 
jest ceniony bardzo wysoko. Czas dostojnika pań­
stwowego, nie zawsze doceniany, ma wartość spo­
łeczną jeszcze wyższą. Wartość czasu jest funk­
cją dochodu społecznego. Im społeczeństwo jest 
bogatsze, tym więcej może zapłacić za czas, za­
oszczędzony przez szybką komunikację. Porów­
nując szybkość kolei polskich z obcymi, nie zawsze 
len czynnik istotny bierzemy dosyć pod uwagę. 

Jeżeli średnia wartość czasu stosunkowo rzad­
ko idzie w sumy wysokie, to jego wartość „okazyj­
na", przypadkowa, może być często o wiele wyższą. 
Ileż to razy zbieg okoliczności lub nieumiejętne roz­
porządzenie się naszym czasem wywołują jego 
chwilowy brak, nawet nieznaczny, ale w naszej dzia­
łalności przykry, dotkliwy. Wówczas staramy się 
ten brak czasu wyrównać przez wyzyskanie szyb­
kiej komunikacji, nie licząc się z kosztem, przywią­
zując do szybkości wartość o wiele większą od śred­
niej wartości naszego czasu. 

Wreszcie, podświadomy instynkt — może po­
czucie, że dni naszego istnienia nie są długie, że 
powinniśmy je zużywać oszczędnie, a w szczegól­
ności nie marnować na przenoszenie się z miejsca 
na miejsce — budzi w nas wszystkich pośpiech, ja­
kąś gorączkę, dążenie do szybkości, nie zawsze 
związane racjonalną kalkulacją z materialną war­
tością czasu. Z tym musimy się liczyć. Poza bez­
pieczeństwem, poza taniością i wygodą, cenimy so­
bie wysoce w komunikacji jej szybkość. Wykład­
nikiem zaś szybkości jest czas zużywany na prze­
niesienie się z miejsca na miejsce, a czynnikami, 
z jednej strony szybkość ruchu środka przewozo­
wego — z drugiej częstotliwość tego ruchu. 
W swoim czasie kolej przyniosła ludzkości olbrzy­
mie przyśpieszenie komunikacji, obecnie pojawiły 
się inne środki przewozu i kolej musi czynić znacz­
ne wysiłki, by nie zostać przez nie zepchniętą na 
drugi plan. 

Obraz podobnych wysiłków przodujących kolei 
świata znajdujemy w nr nr 6 i 7 Bulletin de l'Ass. 
Int. d. Congr. Ch. F., gdzie, według przyjętego 
przez kongresy kolejowe zwyczaju, najpierw trzej 
sprawozdawcy częściowi przedstawiają szczegóło­
wo stan zagadnienia w różnych krajach, następnie 
zaś sprawozdawca główny — w danym przypadku 
p. M . L. Dumas z zarządu Narodowego Towarzy­
stwa Kolei Francuskich — łączy wyniki badań i 
wyprowadza wnioski ogólne. 

Ze względu na brak miejsca musimy skierować 



z a i n t e r e s o w a n y c h s z c z e g ó ł a m i do ź r ó d ł a i t y l k o 
c z ę ś c i o w o o m ó w i ć b o g a t y m a t e r i a ł s p r a w o z d a ń . 

W o s t a t n i m pięc io lec iu w s p ó ł z a w o d n i c t w o i n ­
n y c h ś r o d k ó w p r z e w o z o w y c h i ogólne dążenie d o 
s z y b k i e j k o m u n i k a c j i w y w o ł a ł y b a r d z o z n a c z n e 
p r z y s p i e s z e n i e r u c h u p a s a ż e r s k i e g o n a k o l e j a c h . 
W szczególnośc i , n a s i e c i e u r o p e j s k i e j i lość p o c i ą -
g o k m p r z e b i e g a n y c h z s z y b k o ś c i ą h a n d l o w ą p o w y ż e j 
96 km/godz. ( p o m i ę d z y d w o m a sąs iednimi p o s t o j a ­
m i ) w z r o s ł a w t y m c z a s i e w c z w ó r n a s ó b , j ak o t y m 
ś w i a d c z y n a s t ę p u j ą c e z e s t a w i e n i e . 

P r z e b i e g d z i e n n y p o c i ą g ó w s z y b k i c h ( p o w y ż e j 
96 km/g: 

I l o ś ć w a g o n ó w m o t o r o w y c h : 

1. I. 1934 1. VII, 1938 

Niemcy 
Anglia 
Belgia 
Dania 
Francja 
Holandia 
Italia 
Szwajcaria 

Razem 

km km 

1800 14360 
4170 18220 

— 2299 
— 1369 

8587 24490 
— 5435 
— 3492 

.— ... 244 

14557 69909 

P r z e b i e g i s z y b k i e , w s t o s u n k u do ogólnego 
p r z e b i e g u p o c i ą g ó w p a s a ż e r s k i c h , w y n o s z ą obec­
n i e : w H o l a n d i i — 4 , 5 5 % ; w e F r a n c j i — 3,15%>; 
w D a n i i — 2 % ; w A n g l i i i B e l g i i — 1 , 3 % ; w I t a l i i 
i N i e m c z e c h — l°/n. D o i c h os iągnięc ia p r z y c z y n i ­
ł y s i ę : t r a k c j a p a r o w a , d a j ą c 37 638 p c . k m . d z i e n ­
nie , e l e k t r y c z n a — 8 605 p c . k m . , m o t o r o w a — 
23 666, N a j w i ę k s z e s z y b k o ś c i u z y s k a n o o b e c n i e : 
w N i e m c z e c h i I t a l i i — 160 k m / g ; w A n g l i i — 
145 km/g; w B e l g i i , F r a n c j i i H o l a n d i i — 140 km/g. 
N a j w i ę k s z ą s z y b k o ś ć h a n d l o w ą (132,3 km/g) w y k a ­
z u j ą N i e m c y . 

P r z y s p i e s z e n i e r u c h u jest g łównie s k u t k i e m 
r o z p o w s z e c h n i e n i a s ię t r a k c j i m o t o r o w e j i e l e k ­
t r y c z n e j . W a g o n y m o t o r o w e (i e l e k t r y c z n e ) dz ię ­
k i s w e j l e k k o ś c i i w i e l k i e j i lości os i n a p ę d n y c h 
o r a z dzięki s i l n y m h a m u l c o m z a p e w n i a j ą w i e l k i e 
s z y b k o ś c i m a k s y m a l n e , duże p r z y ś p i e s z e n i e d o ­
d a t n i e i u j e m n e , a więc i duże s z y b k o ś c i h a n d l o w e . 
N i e k t ó r e w a g o n y m o t o r o w e e l e k t r y c z n e o s i ą g a j ą 
p o 4 1 — 9 0 s e k u n d a c h o d c h w i l i r u s z e n i a s z y b k o ś ć 
120 km/g, a p o 100 s e k u n d a c h — 150 km/g. 

J e ż e l i c h o d z i o r u c h szczególn ie s z y b k i ( p o w y ż e j 
112 km/g w s z y b k o ś c i h a n d l o w e j ) , k t ó r y d a j e n a m 
n a c a ł e j k u l i - z i e m s k i e j 16 271 p o c i ą g o k m d z i e n n e ­
go p r z e b i e g u , to jego % z a w d z i ę c z a m y t r a k c j i m o ­
t o r o w e j . W r e s z c i e h a n d l o w ą s z y b k o ś ć p o w y ż e j 
120 km/g z a w d z i ę c z a m y w c a ł o ś c i t r a k c j i m o t o r o ­
w e j . 

W y r a z e m p o s t ę p u e l e k t r y f i k a c j i jest z e l e k t r y ­
f i k o w a n i e 7 3 , 8 % l i n i j s z w a j c a r s k i c h , 42%) — 
s z w e d z k i c h , 28%) — w ł o s k i c h i 1 5 % h o l e n d e r ­
s k i c h . 

J e d n o c z e ś n i e w z r o s ł a i lość w a g o n ó w m o t o r o 
w y c h ( p a t r z n a p o c z ą t k u s ą s i e d n i e j s z p a l t y ) . 

P r z y ś p i e s z e n i e b iegu p o c i ą g ó w m o ż e b y ć s k u t ­
k i e m : 

1) w i ę k s z e g o w y s i ł k u p a r o w o z u ( l o k o m o t y w y ) ; 
2) z m n i e j s z e n i a c i ę ż a r u p o c i ą g u ; 
3) z m i a n n a t u r y r u c h o w e j , a więc k a s o w a n i a 

i s k r a c a n i a p o s t o j ó w n a stacjach i t. p . ; 
4) z a s a d n i c z e j z m i a n y s p o s o b u t r a k c j i . 

Ilostan r. 1934 

r. 1938 

•cc ~ 
ca 

172 

524 

31 

42 

( Ł , 

700 

95 

579 

31 

207 

Di 

34 

56 

62 

213 

28 

40 

541 

2361 

N i e o d z o w n y m w a r u n k i e m p o w i ę k s z e n i a s z y b ­
kośc i jest o d p o w i e d n i s t a n t a b o r u i u r z ą d z e ń s ta ­
ł y c h — t o r u , r o z j a z d ó w , s y g n a l i z a c j i i t. d . 

W i ę k s z y w y s i ł e k p a r o w o z u r z a d k o może b y ć 
o s i ą g n i ę t y bez jego r e k o n s t r u k c j i , c z a s e m zaś w y ­
m a g a z u p e ł n e g o z a r z u c e n i a d a w n e g o t y p u , z a s t ą ­
p i e n i a go n o w y m . W k a ż d y m j e d n a k r a z i e n a l e ż y 
p r z y t o c z y ć w y n i k i k o l e i n i e m i e c k i c h , k t ó r e b t z 
z m i a n y t y p u p a r o w o z u i c i ę ż a r u poc iągu z d o ł a ł y 
w s z e r e g u p r z y p a d k ó w u z y s k a ć z n a c z n e p r z y ś p i e ­
s z e n i a — jak o t y m ś w i a d c z y n a s t ę p u j ą c e z e s t a ­
w i e n i e . 

Oznaczenia pociągu 
D 13 D 14 D 156 D 185 

Oznaczenia pociągu 
1934; 1938 1934 1938 1934 1938 1934 1938 

Seria parowozu 03 03 03 03 01 01 01 01 

Ciężar pociągu t, 550 550 550 550 400 400 500 500 

Długość przebiegu 
km 241 241 241 241 632 632 758 777 

Czas przebiegu bez 
postojów min. 196 187 199 191 529 514 647 625 

Średnia szybkość 
km/g 73.7 77.2 72.6 75.6 71.7 74.0 70,3 74,6 

D o p u s z c z e n i e w y ż s z y c h s z y b k o ś c i n a j w i ę k s z y c h 
jest w t y m p r z y p a d k u p o w a ż n y m c z y n n i k i e m p r z y ­
śp ieszen ia . 

R e k o n s t r u k c j a p a r o w o z ó w sz ła w o k r e s i e s p r a ­
w o z d a w c z y m p r z e d e w s z y s t k i m w k i e r u n k u n a d a ­
w a n i a i m k s z t a ł t ó w o p ł y w o w y c h , k t ó r e s ą s z c z e ­
gólnie k o r z y s t n e , g d y pociąg b iegnie z w y s o k ą 
s z y b k o ś c i ą , n a t o m i a s t t r a c ą n a z n a c z e n i u p o d c z a s 
r o z r u s z a n i a i z a t r z y m y w a n i a poc iągu. 

D o ś w i a d c z e n i a R e i c h s b a h n ' y z p a r o w o z e m p o ­
ś p i e s z n y m 2 — C — 1 s e r i i 03 dowiodły , że p a r o w ó z 
t e n w swe j p o s t a c i p i e r w o t n e j m a p r z y s z y b ­
kośc i 140 km/g m o c n a h a k u t e n d r a 800 K M , n a t o ­
m i a s t po n a d a n i u m u k s z t a ł t ó w o p ł y w o w y c h w y k a ­
z u j e p r z y tej same j s z y b k o ś c i 1 185 K M , a więc 
m o ż e w w a r u n k a c h ^ w y k o n a n y c h d o ś w i a d c z e ń p r o ­
wadzić d w a d o d a t k o w e w a g o n y p o 50 t o n . N a t o ­
m i a s t n ie m a on t a k w y b i t n y c h z a l e t p r z y 
m n i e j s z y b k i e j j eźdz ie , w szczegó lnośc i p r z y r u s z a ­
n i u z m i e j s c a i rozpędz ie . T y m s ię t ł u m a c z y , że 
b a d a n i a a n g i e l s k i e p a r o w o z ó w n a w e t p r z y w y s o ­
k i e j s z y b k o ś c i n a j w i ę k s z e j u d o w o d n i ł y s t o s u n k o ­
w o n i e z n a c z n ą k o r z y ś ć ze s t o s o w a n i a p a r o w o z ó w 
o p ł y w o w y c h w n o r m a l n y c h w a r u n k a c h p r a c y — 
coś o k o ł o 1 0 % . A n a l o g i c z n e b y ł y w y n i k i n a k o l e i 
P . L . M . w e F r a n c j i . 

P e n n s y l v a n i a R y z b a d a ł a p a r o w ó z p o ś p i e s z n y 
0 u k ł a d z i e 2—3—1 n a s t a c j i b a d a w c z e j w A l t o o n i e 
1 p r z y s z ł a do n a d e r c i e k a w y c h wniosków, w y k o ­
r z y s t a n y c h n a s t ę p n i e p r z e z r e k o n s t r u k c j ę i n n y c i i 
p a r o w o z ó w p o d c z a s d o k o n y w a n y c h n a p r a w g łów­
n y c h . W szczegó lnośc i p o w i ę k s z o n o ś w i a t ł o r u ­
s z t ó w z 1 1 % d o 2 2 % , z a s t o s o w a n o w p r z e g r z e w a -
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czu elementy z pojedynczym obiegiem pary, nie zaś 
podwójnym, uzyskując mniejsze straty ciśnienia 
w przegrzewaczu, powiększono przekroje stożka 
dyszy oraz otwarcie kanału wylotowego w suwaku 
cylindrycznym. 

Na kolejach francuskich osiągnięto poważne 
wyniki przez rekonstrukcję kilku tysięcy parowo­
zów dawnych typów, zwiększając ich sprawność 
termodynamiczną, podnosząc pojemność skrzyń 
wodnych tendrów do 35—38 nv\ a przez to samo 
zapewniając im przebiegi 350 km bez dobierania 
wody przy obsłudze pociągów pośpiesznych. Ulep­
szone odprowadzenie zużytej pary zmniejszyło 
2—3-krotnie przeciwciśnienie w cylindrach, a po­
większenie w dwójnasób przekroju rur doprowa­
dzających zapobiegło stratom ciśnienia; temperatu­
rę przegrzewania pary podniesiono z 300° do 400" C, 
wreszcie nadano parowozom kształty opływowe. 

Na kolei P. O. tak zwana całkowita rekon­
strukcja była połączona ze zmianą cylindrów, kor-
bowodów, osi wykorbionych, odprowadzenia pary, 
ścian sitowych, przegrzewacza, paleniska, z zasto­
sowaniem mechanicznego smarowania cylindrów 
i panewek oraz z podgrzewaniem wody zasilającej. 
Koszt całkowitej rekonstrukcji sięgał miliona fran­
ków, a więc 50%; wartości nowego parowozu. Przy 
częściowej rekonstrukcji ograniczano się mniej­
szym zakresem zmian, a więc mniejszym nakła­
dem środków — około 400 000 fr. 

Jako rezultat rekonstrukcji otrzymano na ko­
lei P. O. powiększenie siły pociągowej i zmniejsze­
nie zużycia paliwa, które wyniosły: 

Rekonstrukcja 
całkowita częściowa 

Wzrost siły pociągowej na 
haku przy szybk. 110 km/g -| 83% -|-38% 

Zmniejszenie zużycia węgla —54% —49% 

Analogicznej rekonstrukcji starych parowozów 
dokonała kolej P L M . 

Niezależnie od rekonstrukcji starych typów 
skonstruowano w okresie sprawozdawczym nowe 
parowozy, że wymienię przykładowo parowóz Penn-
sylvania Ry z oddzielnym napędem na każdą 
z dwóch par osi napędnych parowozu 6—4—4—6. 
Każdą z dwóch par osi napędzają w nim dwa cylin 
dry. Koła napędne mają średnicę 2,13 m. 

Na kolejach francuskich wspomnieć należy pro 
totypy parowozu wysokoprężnego (60 atm.) po­
siadającego po dwa trzycylindrowe silniki na każ­
dą z trzech osi napędnych; parowozu turbinowego 
z kotłem o ciśnieniu 25 atm. (Schneidera); paro­
wozu z podłużnym wałem napędnym (Dabey-Ba-
tignolles), parowozu Velox, napędzanego ropą, a 
uruchomianego w ciągu 15 minut itd. 

Nowe silniejsze parowozy zasiliły tabor kolei 
angielskich. 

Obok tego we Francji uruchomiono w r. 1938 
dwie lokomotywy Diesela mocy 4 000 K M każda, 
które wykonały dotychczas po 150.000 km prze­
biegu. W Niemczech wybudowano lokomotywę elek­
tryczną o mocy 8 000 K M , w Szwajcarii o mocy 
12 000 K M . 

Zmniejszenie ciężaru pociągu poszło w dwóch 
kierunkach — zmniejszenia jego składu (ilości 
miejsc) oraz lżejszej konstrukcji wagonów. 

Zmniejszenie składu zostało dokonane albo 
w sposób mechaniczny — przy jednoczesnym po­
większeniu ilości pociągów albo też przez usunięcie 

ze składów niektórych pociągów wagonów do prze­
wozu ładunków. 

Wreszcie zmniejszono ilość wagonów bezpo­
średniej komunikacji, przez co jednocześnie 
zmniejszono postoje na stacjach węzłowych, nie­
zbędne do przerzucenia tych wagonów z jednego 
pociągu do drugiego. 

Daleko ważniejsze i pomyślniejsze wyniki dały 
udoskonalenia konstrukcyjne wagonów i zastoso­
wanie lżejszych tworzyw. Konstruowanie pudła 
wagonu, jako dźwigara, zamiast dawnych pudeł 
obciążających główną część nośną ostojnicy, zasto­
sowanie spawania, użycie lżejszych, cieńszych 
blach, misterniej szych odlewów, drążenie osi itd. 
wpłynęły poważnie na zmniejszenie ciężaru wa­
gonów. Jednocześnie zaczęto używać do budowy 
stali o wytrzymałości powyżej 65 kg/mm2 oraz gli­
nu i jego stopów. Dzięki tym nowym ideom w bu­
downictwie wagonowym uzyskano poważne wyniki 
w kierunku zmniejszenia ciężaru pociągów bez 
uszczerbku.dla ich pojemności, dla wygody podróż­
nych, a w wielu przypadkach i dla odporności wa­
gonów na siły powstające w razie wypadków kole­
jowych. 

Przytoczone wysiłki dały zmniejszenie ciężaru 
metalowego wagonu osobowego z 80 t (r. 1930) 
do 45—50 t (r. 1939) w Ameryce; w Niemczech 
metalowy wagon ważył: w r. 1934 — 48 t; w ro­
ku 1935 — 39 t; w r. 1939 - - 28 t. Podobne wy­
niki osiągnięto i w innych państwach. 

Aby nie wracać dalej do zmian w budowie ta­
boru, musimy nadmienić o znacznym wzmocnieniu 
hamulców, dostosowywanych konsekwentnie do 
nowych szybkości i nastawionych na zachowanie 
dotychczasowej długości drogi hamowania lub też 
jej możliwie mniejsze wydłużenie. Powstała 
w związku z tym konieczność zwiększenia nacisku 
klocków na koła do 200—220, a nawet 250% ob­
ciążenia koła, zastosowania samoczynnych regula­
torów nacisku, zapobiegających zakleszczaniu się 
kół, oraz innych zmian w konstrukcji hamulców. 
W wyniku tych zmian w większości przypadków 
udaje się utrzymać drogę hamowania w granicach 
1 000 m. 

Ciekawe są dane dotyczące Anglii. Pociąg 
w składzie parowozu i czternastu wagonów o ogól­
nym ciężarze 550 t był zatrzymywany na torze po­
ziomym przy szybkości 145 km/g na długości 
1 360 m, przy szybkości 120,7 km/g na długości 
923 m, przy szybkości 96,5 km/g na długości 580 m. 

Na Pennsylvania Ry szybko działające hamulce 
bezpieczeństwa zatrzymują pociąg biegnący z szyb­
kością 96,5 km/g na długości 275 m. Hamulec 
wymieniony w sprawozdaniu niemieckim ma za­
trzymywać pociąg biegnący z szybkością 150 km/g 
na długości około 900 m. Dane o hamulcach kolei 
francuskich i włoskich zawiera tablica na str. 350. 

Co się tyczy innych ulepszeń w wagonach, czę­
ściowo tylko związanych z powiększeniem szybko­
ści, a mających na celu wygodę podróżnych, należy 
wymienić sztywniejszą konstrukcję wózków, lep­
sze sprężynowanie wagonów, amortyzatory, wy­
godniejsze siedzenia, zamknięte okna i związane 
z nimi nawietrzanie wagonów itd. 

Nie tylko konstrukcja taboru musiała być w 
związku ze zwiększeniem szybkości ulepszona, ale 
i naprawy stały się częstsze, dokładniejsze i kosz­
towniejsze. W szczególności sprawozdania wy-



D r o g a h a m o w a n i a p r z y r ó ż n y c h s y s t e m a c h h a m u l c ó w . 

Droga h amowania 

Kraj Rodzaj hamulca Skład Ogólny 
ciężar 

pociągu 

S z y b k o ś ć 
Profil U w a g i Kraj Rodzaj hamulca 

pociągu próbnego 

Ogólny 
ciężar 

pociągu km 
120 

g 

km 
140 

g 

Profil U w a g i 

Hamulec z podwój­
nymi żeliwnymi kloc­
kami 

Parowóz, tender, wa­
gon dynamometrycz­
ny i 6 wagonów me­
talowych 

511 890 1 264 pozioma 

cd 

Ham. Flertex prosty 

Ham, Flertex 
dwudzielny (a semel-
les doubles) 

Jak wyżej 

Parowóz, tender 
i 7 wagonów meta­
lowych 

511 

493 

1 002 

637 

1 532 

739 

pozioma 

spadek 5%o 

Parowóz, tender 
i wagon dynamo­
metryczny wyłą­
czone 

; o 

Ham. Piganeau z kloc­
kami podwójnymi 

Parowóz, tender 
i 4 wagony metalowe 332 670 870 

a 

rej 

Ham, samonastaw­
ny Westinghouse'a 
z podwójnymi kloc­
kami 

Jak wyżej 332 615 840 " 

N 

UH 

Ham, Poncefa z 
podwójnymi klocka­
mi 

Parowóz, tender 
i 3 wagony metalo­
we 

290 650 860 pozioma 

Ham. Houplain 
z podwójnymi kloc­
kami 

Parowóz, tender 
i 4 wagony metalo­
we 

372 720 1 010 -

Hamulec N. R. z 
podwójnymi klocka­
mi żeliwnymi i Fler-
tex 

Lokomotywa elek­
tryczna 2—D—2 i 7 
wagonów konstrukcji 
drewnianej 

380 690 950 
•• 

Lokomotywa 
hamowana 

Jak wyżej Jak w y ż e j — 10 wa­
gonów 492 660 905 II u 

a 

pi 

Hamulec do wiel­
kich szybkości 

Lokomotywa elek­
tryczna E 428 i 14 
wagonów z ham, do 
wielkich szybkości 

725 .1 080 M 

Lokomotywa ha­
mowana hamul­
cem normalnym 

Jak wyżej Pociąg elektryczny 
Breda z trzech wa­
gonów 

— 
km 

130 
g 

km 
150 

g 
n „ 

Pociąg elektryczny 
Breda z trzech wa­
gonów 

740 1 050 

Warunki doświadczeń różnych kolei nie pozwalają porównywać wyników ze sobą. 

m i e n i a j ą s z y b s z e z u ż y w a n i e s ię k l o c k ó w h a m u l c o ­
w y c h i o b r ę c z y w s k u t e k o s t r z e j s z e g o h a m o w a n i a 
o r a z ( P e n n s y l v a n i a R y ) — p ę k a n i e s z y b w o k n a c h , 
k t ó r e m u t r z e b a b y ł o z a p o b i e g a ć z a p o m o c ą p e w ­
n y c h u lepszeń k o n s t r u k c y j n y c h . 

P r ó c z o p i s a n y c h p o w y ż e j u l e p s z e ń w t a b o r z e , 
p o z w a l a j ą c y c h n a u r u c h o m i a n i e s z y b s z y c h p o c i ą ­
gów o r a z p r ó c z s t a n u t o r u , i u r z ą d z e ń s t a ł y c h — 
j a k o n i e o d z o w n e g o w a r u n k u s z y b k i e j j a z d y , d o 
k t ó r e g o to s t a n u w r ó c i m y d a l e j — s z y b k o ś ć j a z d y 
a l b o m ó w i ą c s z e r z e j — p o d r ó ż y , w z n a c z n y m s t o p ­
n i u z a l e ż y o d o r g a n i z a c j i r u c h u k o l e j o w e g o . 

J a z d a r o z p o c z y n a się z c h w i l ą w y r u s z e n i a p o ­
c i ą g u ze s t a c j i p o c z ą t k o w e j — p o d r ó ż i n t e r e s u j e 
k l i e n t a o d c h w i l i , k i e d y j ą p o s t a n o w i ł p r z y n a j b l i ż ­
sze j o k a z j i d o k o n a ć . W t y m r o z u m i e n i u , czas p o ­
d r ó ż y jest o d c z a s u j a z d y d ł u ż s z y o o k r e s p o m i ę ­
d z y p o w z i ę c i e m p o s t a n o w i e n i a i n a j b l i ż s z ą m o ż l i ­
w o ś c i ą w y j a z d u i z a l e ż y o d c z ę s t o t l i w o ś c i t y c h 
możl iwośc i , o d n a t ę ż e n i a r u c h u p o c i ą g ó w . N a t ę ż e n i e 
r u c h u p o c i ą g ó w s t o s u n k o w o n i e l i c z n i e o b s a d z o n y c h 
p r z e z p o d r ó ż n y c h jest j e d n ą z w a ż n y c h z a l e t r u c h u 
m o t o r o w e g o . A l e i w g r a n i c a c h t r a k c j i p a r o w e j 
m o ż n a n a t ę ż e n i e r u c h u p o w i ę k s z a ć i n a tę drogę z a ­

r z ą d y k o l e j o w e c z ę s t o są z m u s z o n e w c h o d z i ć , n ie 
l i c z ą c się z d o d a t k o w y m i k o s z t a m i . W i e l k i w y s i ł e k 
u c z y n i ł y n p . k o l e j e h o l e n d e r s k i e u r u c h o m i a j ą c p o ­
c iągi w s t a ł y c h o d s t ę p a c h c z a s u co 2 g o d z i n y , co 
godzinę l u b c o p ó ł g o d z i n y . 

O b o k n a t ę ż e n i a r u c h u , s z y b k o ś ć b i e g u p o c i ą g ó w 
p o d n i e s i o n a z n a c z n i e p r z e z w z r o s t s z y b k o ś c i n a j ­
większych , m o ż e b y ć p o l e p s z o n a p r z e z z m n i e j s z e n i e 
i lośc i i s k r ó c e n i e p o s t o j ó w . S p r a w o z d a n i e w y m i e n i a 
w t y m w z g l ę d z i e n a s t ę p u j ą c e m o ż l i w o ś c i : 

1) w s p o m n i a n e p o w y ż e j k a s o w a n i e w a g o n ó w 
k o m u n i k a c j i b e z p o ś r e d n i e j ; 

2) z m n i e j s z e n i e i lośc i i c z a s u p o s t o j ó w t e c h ­
n i c z n y c h p r z e z p o w i ę k s z e n i e p r z e b i e g u bez 
z m i a n y p a r o w o z ó w , p r z e z s t o s o w a n i e p o ­
j e m n i e j s z y c h t e n d r ó w ; 

3) wożenie w a g o n ó w r e s t a u r a c y j n y c h o d p o ­
c z ą t k u d o k o ń c a b i e g u poc iągu, bez o d c z e ­
p i a n i a l u b d o c z e p i a n i a i c h n a s t a c j a c h p o ­
ś r e d n i c h ; 

4) p r z e z p r z y ś p i e s z e n i e w s i a d a n i a i w y s i a d a ­
n i a p o d r ó ż n y c h i w p r o w a d z e n i e p o s t o j ó w 
p ó ł m i n u t o w y c h ; p o d k r e ś l a m że już obecnie 
s p o t y k a się r o z k ł a d y j a z d y o b l i c z o n e z d o -



k ł a d n o ś c i ą d o ' / I O m i n u t y , n ie z a ś d o j e d n e j 
m i n u t y ; 

5) p r z e z w p r o w a d z e n i e p o s t o j ó w w a r u n k o ­
w y c h ; 

6) p r z e z ogólne z m n i e j s z e n i e i lości p o s t o j ó w : 
oczywiśc ie w y m a g a ono c z ę s t o d o d a t k o w e j 
obsługi punktów, w k t ó r y c h p o s t ó j z o s t a ł 
z n i e s i o n y p r z y p o m o c y d o d a t k o w y c h p o c i ą ­
gów, w a g o n ó w m o t o r o w y c h , a n a w e t a u t o ­
busów d r o g o w y c h ; ten o s t a t n i sposób z a ­
s t o s o w a ł a H o l a n d i a , k a s u j ą c p o s t o j e n a 
148 s t a c j a c h ; 

7) w r a m a c h i s t n i e j ą c y c h w a r u n k ó w k o l e j e 
E g i p t u z m n i e j s z y ł y c z a s p r z e z n a c z o n y n a 
r o z p ę d p o c i ą g ó w z t r z e c h m i n u t n a d w i e ; 

8) c z a s p o d r ó ż y s k r a c a również u l e p s z e n i e p o ­
ł ą c z e ń n a s t a c j a c h w ę z ł o w y c h . 

S p r a w o z d a n i e s t a r a n n i e b a d a ł o wpływ, j a k i w y ­
w i e r a p o w i ę k s z e n i e n ie t y l e samej s z y b k o ś c i n i e k t ó ­
r y c h pociągów, jak rozpię tośc i p o m i ę d z y s z y b k o ś c i ą 
p o c i ą g ó w s z y b k i c h i wolnobieżnych , n a zdo lno śc i 
p r z e p u s t o w e l i n i i . Z o d p o w i e d z i z a r z ą d ó w k o l e j o ­
w y c h w y n i k a , że n i e w ą t p l i w e t r u d n o ś c i w r u c h u 
poc iągów t o w a r o w y c h w y n i k a j ą i r o s n ą p r z y 
zwiększaniu szybkośc i n a j w i ę k s z y c h , a le t y l k o p r z y 
r u c h u gęs tym, b l i s k i m n a s y c e n i a . Z a r z ą d y r a d z ą so­
bie różnymi s p o s o b a m i : p o w i ę k s z a j ą c s z y b k o ś ć p o ­
c i ą g ó w t o w a r o w y c h , k o n c e n t r u j ą c r u c h t o w a r o w y 
w g o d z i n a c h n o c n y c h , g d y r u c h p a s a ż e r s k i s łabnie , 
w r e s z c i e b u d u j ą c o d d z i e l n e t o r y d o r u c h u p o w o l n e ­
go, l u b o d c h y l a j ą c go n a inne l i n i e k o l e j o w e . 

Z m i a n a z a s a d n i c z a s p o s o b u t r a k c j i , a m i a n o w i ­
c ie p r z e j ś c i e n a t r a k c j ę e l e k t r y c z n ą l u b m o t o r o w ą 
jest z a g a d n i e n i e m o d r ę b n y m , n a d k t ó r y m nie mo­
ż e m y się tu d ł u ż e j z a t r z y m y w a ć . W i e l k i z a p a s 
m o c y , k t ó r y m a j ą l o k o m o t y w y e l e k t r y c z n e i w a ­
g o n y m o t o r o w e , s z y b k i rozpęd i s i l n e , s z y b k i e 
h a m o w a n i e , p o z w a l a j ą o s i ą g a ć p r z y i c h e k s p l o a t a ­
c j i duże szybkośc i h a n d l o w e n a w e t w p r z y p a d k a c h 
c z ę s t y c h p o s t o j ó w n a s t a c j a c h . H o l e n d e r s k i e s k ł a ­
d y m o t o r o w e z t r z e c h wagonów o s i ą g a j ą w ciągu 
52 s e k u n d s z y b k o ś ć 90 km/g, w c iągu 90 s e k u n d — 
120 km/g i w c iągu 150 s e k u n d — 140 km/g. M o ż ­
n o ś ć o p e r o w a n i a t a n i m i (w n a k ł a d z i e i w e k s p l o ­
a tac j i ) choc iaż m n i e j p o j e m n y m i j e d n o s t k a m i 
z w i ę k s z a c z ę s t o t l i w o ś ć o b i e g u poc iągów. M n i e j s z y 
c i ę ż a r i s ł a b s z e o d d z i a ł y w a n i e n a t o r p o z w a l a j ą u n i ­
k a ć k o s z t o w n e j jego r e k o n s t r u k c j i . N a w s t ę p i e też 
n a d m i e n i l i ś m y , jak z n a c z n a jest r o l a e l e k t r y f i k a c j i 
i m o t o r y z a c j i w d z i e d z i n i e p r z y ś p i e s z e n i a r u c h u . 

T u p r z y t o c z y m y n i e k t ó r e c h a r a k t e r y s t y c z n e d a ­
ne, d o t y c z ą c e r u c h u w w ę ź l e B e r l i ń s k i m . Z a s t ą p i e ­
nie t r a k c j i p a r o w e j e l e k t r y c z n ą d a ł o w y n i k i n a s t ę ­
p u j ą c e : 

Przebieg pociągu 
czas jazdy w min. Oszczędność 

Przebieg pociągu 
tr. parowa tr. elektr. w %% 

Kolei obwodowa 116 75 35.3 

Poczdam — Erkner 119 88 25.6 

Dworzec Śląski — 
Mahlsdorf 26 22 15,4 

Dworzec Śląski — 
Griinau 33 24 27,3 

Dworzec Śląski — 
Charlottenburg 32 22 31,3 

O m a w i a j ą c r u c h m o t o r o w y , s p r a w o z d a n i a z a j ­
m u j ą się s z c z e g ó ł o w o k w e s t i ą t y p ó w w a g o n ó w i p o ­

c i ą g ó w o r a z t r u d n y m z a g a d n i e n i e m p r z e w o z ó w 
„ s z c z y t o w y c h " , z a c h o d z ą c y c h w p e w n e j p o r z e d n i a , 
w p e w n y m d n i u t y g o d n i a i t p . i w y n o s z ą c y c h c z ę ­
s t o k r o ć 3 0 0 — 4 0 0 % n o r m a l n y c h p r z e w o z ó w d z i e n ­
n y c h . 

B a r d z o l i c z n e t y p y w a g o n ó w m o t o r o w y c h , k t ó ­
r y c h m n o g o ś ć o g r o m n i e p o d r a ż a k o s z t y b u d o w y 
i u t r z y m a n i a — s t o p n i o w o s t a n d a r y z u j ą s ię i d a j ą 
s ię s p r o w a d z i ć d o m n i e j s z e j i lości g r u p , j e d n a k 
jeszcze z b y t l i c z n y c h . S a m e s z y b k o b i e ż n e w a g o n y 
m o t o r o w e k o l e i f r a n c u s k i c h są z g r u p o w a n e w 5 róż­
n y c h t y p a c h . 

T r u d n o ś c i , w y n i k a j ą c e z w a h a ń w p r z e w o z a c h , 
d a j ą s ię p o w a ż n i e w e z n a k i k o l e j o m p r z y t r a k c j i 
p a r o w e j . J e d n a k w t y m p r z y p a d k u s k ł a d p o c i ą g u 
m o ż e b y ć ł a t w o p o w i ę k s z o n y , a n a d t o m a o n 
z a w s z e w i ę k s z ą r e z e r w ę p o j e m n o ś c i . M a ł o p o j e m ­
ne w a g o n y m o t o r o w e nie z a w s z e m o g ą b y ć ł ą c z o n e , 
nie m a j ą s i l n y c h r e z e r w i n ie z a w s z e m o g ą b y ć u z u ­
p e ł n i a n e w a g o n a m i d o d a t k o w y m i ze w z g l ę d u n a 
p r z e l o t n o ś ć l i n i i . 

S p r a w o z d a w c a a n a l i z u j e k i l k a s p o s o b ó w z w a l ­
c z a n i a obc iążeń s z c z y t o w y c h , a m i a n o w i c i e : 

a) z a s t ę p o w a n i e w a g o n u m o t o r o w e g o p o c i ą ­
g i e m p a r o w y m ; jest to r o z w i ą z a n i e p r o s t e , c z a s e m 
j e d y n i e m o ż l i w e , a l e k o s z t o w n e ; o p r ó c z tego w y ­
w o ł u j e z w y k l e spóźnien ie s ię pociągu, k t ó r y n i e 
jest w s tan ie biec z s z y b k o ś c i ą w a g o n u m o t o r o w e ­
go; w y m a g a u t r z y m y w a n i a r e z e r w y ; 

b) u z u p e ł n i a n i e w a g o n u m o t o r o w e g o p o c i ą g i e m 
p a r o w y m , b i e g n ą c y m z a w a g o n e m ; s p o s ó b ten m a 
p r a w i e w s z y s t k i e z a l e t y i w a d y p o p r z e d n i e g o ; 

c) d o d a w a n i e d o w a g o n u m o t o r o w e g o j e d n e j 
l u b w i ę c e j p r z y c z e p e k w y m a g a o d p o w i e d n i e j m o ­
c y w a g o n u , k t ó r a n o r m a l n i e n ie jest w y z y s k a n a , 
tak s a m o jak nie jest s ta le w y z y s k a n a n i e c z y n n a 
p r z y c z e p k a ; 

d) ł ą c z e n i e k i l k u j e d n o s t e k m o t o r o w y c h w je­
d e n s k ł a d m o t o r o w y ; w y m a g a ono p o s i a d a n i a o d ­
p o w i e d n i c h j ednos tek , n a d a j ą c y c h się d o ł ą c z e n i a ; 

e) p o w i ę k s z a n i e i lości p o s i a d a n y c h j e d n o s t e k 
w d n i s z c z y t o w e p r z e z o d p o w i e d n i p l a n n a p r a w , 
l u b też p r z e z d e l e g o w a n i e j e d n o s t e k z i n n y c h s ta ­
c y j ; u r u c h o m i a n i e i c h w p o ł ą c z e n i u m i ę d z y s o b ą 
l u b też k a ż d ą o d d z i e l n i e , j e ż e l i n a t ę ż e n i e r u c h u 
i p r z e l o t n o ś ć n a to p o z w a l a j ą . 

Z a z n a c z y ć n a l e ż y , że ł ą c z e n i e w a g o n ó w m o t o ­
r o w y c h w s k ł a d y , s t e r o w a n e z a z w y c z a j z w a g o n u 
c z o ł o w e g o z a p o m o c ą u r z ą d z e ń m e c h a n i c z n y c h , 
e l e k t r y c z n y c h l u b h y d r a u l i c z n y c h , r o z p o w s z e c h n i a 
się c o r a z b a r d z i e j . N i e m c y ł ą c z ą już p o 6 w a g o n ó w , 
D a n i a — p o 8 wagonów, a H o l a n d i a n a w e t p o 12. 

S p r a w o z d a n i a d a j ą d a l e j p e w n e d a n e o r i e n t a ­
c y j n e p o t r z e b n e p r z y o b l i c z a n i u t a b o r u w a g o n ó w 
m o t o r o w y c h , w s z c z e g ó l n o ś c i : 

a) p r z e b i e g d z i e n n y w a g o n u i n w e n t a r z o w e g o 
w y n o s i o k o ł o 400 k m ; 

b) i lość w a g o n ó w w n a p r a w i e w y n o s i 2 0 % i lośc i 
i n w e n t a r z o w e j i s ięga 3 0 % w p r z y p a d k u w a g o n ó w 
s z y b k o b i e ż n y c h ; 

c) r e z e r w a , z a b e z p i e c z a j ą c a c i ą g ł o ś ć r u c h u z a ­
leży o d p o g l ą d ó w z a r z ą d u k o l e j o w e g o i w y n o s i o d 
5 d o 3 0 % , H o l e n d r z y , o b l i c z a j ą j ą d l a s w y c h s k ł a ­
dów m o t o r o w y c h n a 1 5 % , a m i a n o w i c i e 5 % — re­
z e r w y t e c h n i c z n e j i 1 0 % — r e z e r w y h a n d l o w e j 

Z n a j d u j e m y w s p r a w o z d a n i a c h również p l a n 
robót u t r z y m a n i a t a b o r u m o t o r o w e g o w r ó ż n y c h 
k r a j a c h . W e F r a n c j i p l a n p r z e w i d u j e n a p r a w ę 
g ł ó w n ą p o p r z e b i e g u 150—300 000 k m ; naprawę. 
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średnią (revision intermediaire) wagonów przebie­
gających między naprawami głównymi przeszło 
200 000 km; dalej oględziny okresowe — co 25— 
30 000 km i co 3—5000 km; oględziny codzienne— 
przed każdym przebiegiem 600—800 km i naprawy 
wypadkowe. 

d) czas trwania wagonu motorowego jest różny: 
nadwozie może służyć 20 — 33 lata, a urządzenia 
mechaniczne (według danych Reichsbahny) wy­
trzymują od 400 000 do 2 milionów km przebiegu. 

Porównanie kosztów trakcji motorowej z po­
ciągami parowymi i elektrycznymi dało następu­
jące wyniki: 

a) koszt własny pociągokm trakcji elektrycz­
nej, bez kosztów urządzenia linij elektrycznych, 
wynosi około 70% kosztu pociągokm trakcji paro­
wej, przy tej samej pojemności pociągu; 

b) koszt własny wagonokm motorowego (dwu­
osiowego) wynosi około 30% kosztu pockm trakcji 
parowej na liniach drugorzędnych przy składzie 
3—4 wagonów; 

c) koszt własny wagonokm motorowego (czte-
roosiowego bez przyczepki) stanowi około 60% 
pociągokm jak w punkcie b); 

d) to samo, co w p. c), ale z przyczepką —75%; 
e) koszt km przebiegu szybkobieżnego wagonu 

motorowego waha się od 50 do 100% kosztu pockm 
pośpiesznego pociągu z czterech wagonów cztero-
osiowych; 

Biorąc ogólnie koszt własny miejsca w wago­
nie motorowym jest wyższy niż w pociągu paro­
wym i tylko Holandia oblicza ten stosunek na 90% 
na korzyść wagonu motorowego (w składzie z 
trzech jednostek motorowych). 

W obliczeniach powyższych przyjęto pod uwa­
gę same tylko koszty trakcyjne, łącznie z amorty­
zacją taboru, jego naprawą, ale bez kosztów rucho­
wych i utrzymania toru. Pewne uproszczenia w 
dziedzinie eksploatacji mogą jednak wpłynąć na 
wyniki obliczeń. Nie należy również pomijać za­
gadnienia dochodów, związanych z przyśpiesze­
niem przejazdów oraz efektu propagandowego po­
śpiesznej komunikacji motorowej. 

Ciekawe są wnioski sprawozdawcy grupy „ła­
cińskiej" (Francja, Italia, Belgia itd.) co do zna­
czenia elektryfikacji i motoryzacji, które przyta­
czam w obszernym skrócie: 

1. Elektryfikacja jest rozwiązaniem idealnym 
na niektórych liniach z bardzo dużym ruchem i na 
liniach podmiejskich, a mianowicie gdy prąd elek­
tryczny jest tani. Konieczne jest obliczenie uwzglę­
dniające koszty kapitału. Przy używaniu jednostek 
łączonych w miarę potrzeby, jakość ruchu zelek­
tryfikowanego jest wyższa od najlepszych pocią­
gów i wagonów motorowych. 

2. Trakcja za pomocą lokomotyw (parowych, 
elektrycznych i Diesel-ełektrycznych) daje eksplo­
atacji maximum możliwości zaspokajania różnych 
potrzeb w szczególności przewożenia wszelkich 
wagonów — sypialnych, restauracyjnych, poczto­
wych, bezpośrednich itd. Nowoczesna silna trakcja 
parowa i Diesel-elektryczna jest najlepsza na ma­
gistralach niezelektryfikowanych, a mianowicie w 
ich ruchu szczytowym. 

3. Składy motorowe z trzech lub czterech jed­
nostek, mające 2 i 3 klasę zdają się pozwalać — 
bez kosztów elektryfikacji, gospodarczo nieuspra­
wiedliwionych na liniach drugorzędnych — na 
przekształcenie warunków eksploatacji sieci, zwal­

czają one obciążenia szczytowe i zapewniają mniej­
sze koszty własne od trakcji parowej, jak tego do­
wiodło doświadczenie Holandii. 

W tych warunkach składy motorowe mają za­
pewnioną przyszłość na wszystkich liniach prócz 
magistralnych lub zelektryfikowanych, pod wa­
runkiem zachowania trakcji parowej do przewo­
żenia wagonów specjalnych, wymienionych w p. 2. 

4. Niedostateczny rozwój motoryzacji na nie­
których kolejach zależy od braku standaryzacji 
wagonów motorowych, których rozmaitość wyma­
ga utrzymywania dużych rezerw i wpływa ujem­
nie na bilans ostateczny. 

5. Normalizacja składów motorowych potrój­
nych i poczwórnych wymaga posiadania na rynku 
silników Diesela mocy 600 — 800 K M lekkich i ta­
nich w utrzymaniu. Zadanie skonstruowania takich 
silników nie zostało dotychczas postawione kon­
struktorom przez zarządy kolejowe. 

6. Prócz składów motorowych (p. 3.) niezbęd­
ne są trzy następujące znormalizowane typy wago­
nów motorowych: 

a) wagon motorowy czteroosiowy o mocy 
600 K M , bez podziału na klasy, mogący ciągnąć 
przyczepkę 50-tonową, tj. 1—2 wagony towarowe, 
lub osobowe. Szybkość maxymalna — 120 km/g; 

b) wagon motorowy czteroosiowy mocy 300 K M 
bez podziału na klasy, z przekładnią mechaniczną, 
nadający się do łączenia po 2—4 jednostki. Szyb­
kość największa 120 km/g; 

c) mały wagon motorowy dwuosiowy, b. tani 
na linie drugorzędne o szybkości 60 — 80 km/g; 

7. Pociągi osobowe ciągnione przez lokomoty­
wy będą kursowały tylko na głównych liniach, ale 
i na nich w dnie nieszczytowe możliwie duża część 
przewozów powinna być wykonywana w składach 
motorowych (p, 3) 

Na pozostałych liniach ruch przejmą wagony 
motorowe i składy motorowe. Pociągi parowe będą 
potrzebne do przewożenia wagonów specjalnych 
(p. 2.). W dni obciążeń szczytowych wszystkie wa­
gony motorowe będą kierowane na linie drugorzęd­
ne, a ich zadania na liniach głównych przejmą po­
ciągi parowe. Parowozy muszą nadawać się do pro­
wadzenia zarówno pociągów osobowych jak towa­
rowych. 

8. W związku z tym należy wstrzymać się z bu­
dową metalowych wagonów osobowych ponad ilość 
potrzebną do wykonania powyższego programu, 
oraz zacząć budować uniwersalne parowozy towa-
rowo-pasażerskie (p. 7.). 

Nie można odmówić śmiałości wnioskom spra­
wozdawcy tej grupy, a zarazem sprawozdawcy ge­
neralnemu p. M . L. Dumas, a zwłaszcza jego ostat­
niemu wnioskowi — trudno też bez głębszej roz­
wagi zgodzić się, by dużo towarów mogło być ko­
rzystnie przewożone za pomocą tak kosztownych 
parowozów, obliczonych na szybkość 120 km/g. 
Przypuszczamy, że następny kongres kolejowy da 
pole bardzo ciekawej dyskusji na ten temat. 

Powyżej zaznaczyliśmy, że znaczny wzrost 
szybkości pociągów stawia specjalne zadania służ­
bie drogowej. Zadania te sprowadzają się do nastę­
pujących punktów: 

a) odpowiedni ustrój i odpowiednie utrzymanie 
toru; 

b) usunięcie lub przekształcenie „punktów 
szczególnych" ,pomiędzy którymi pierwsze miejsce 
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z a j m u j ą r o z j a z d y p r z e j e ż d ż a n e w k i e r u n k u z b o c z -
n y m ; . 

c) o d p o w i e d n i e p r z e k s z t a ł c e n i e s y g n a l i z a c j i ; 
d) inne d r u g o r z ę d n e k w e s t i e ; 
O d p o w i e d z i Z a r z ą d ó w k o l e j o w y c h n a z a p y t a ­

nie, j a k i e s k u t k i poc iąga p r z y ś p i e s z e n i e r u c h u w 
d z i e d z i n i e u t r z y m a n i a t o r u , z d a j ą s ię p o m i j a ć 
wpływ p o w i ę k s z o n e j s z y b k o ś c i n a c i ę ż a r p a r o w o ­
z u , a n a c i s k g ł ó w n y k ł a d ą n a b e z p o ś r e d n i e w a r u n ­
k i s z y b k i e j j a z d y . J e s t to d o s y ć z r o z u m i a ł e t a m , 
g d z i e w z r o s t s z y b k o ś c i z a w d z i ę c z a m y r a c z e j l e k ­
k i m l u b d o b r z e z r ó w n o w a ż o n y m co do n a c i s k u p i o ­
n o w e g o w a g o n o m m o t o r o w y m i e l e k t r y c z n y m . J e d ­

n a k w s z e r e g u p r z y p a d k ó w p e w n e w z m o c n i e n i e to­
r u o k a z a ł o s ię n i e z b ę d n e . C i ę ż s z e i d ł u ż s z e s z y n y , 
c z a s e m s p a w a n e p a r a m i d o o g ó l n e j d ługośc i 36 m , 
m o c n i e j s z e z ł ą c z a , w i ę k s z a i lość p o d k ł a d ó w i s z e r ­
sze p o d k ł a d y p r z y z ł ą c z o w e , l e p s z a i s z e r s z a p o d ­
s y p k a t ł u c z n i o w a i l e p s z e o d w o d n i e n i e p o d t o r z a s ą 
p r z y k ł a d a m i z a s t o s o w a n y c h u l e p s z e ń . 

N a t o m i a s t w s z y s t k i e z a r z ą d y p o d k r e ś l a j ą k o ­
n i e c z n o ś ć r e g u l a c j i łuków, p o w i ę k s z e n i a p r z e c h y ­
l e n i a t o r u w ł u k a c h i o d p o w i e d n i e g o p r z e k s z t a ł c e ­
n i a k r z y w y c h p r z e j ś c i o w y c h , a w n i e k t ó r y c h p r z y ­
p a d k a c h n a w e t z m i a n y t r a s y k o l e i . 

D o w o d e m p r z e w i d u j ą c e j p o l i t y k i k o l e i R z e s z y 
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N i e m i e c k i e j jest f a k t , że w o k r e s i e l a t dzies ięc iu 
p r z y g o t o w y w a ł y one 22000 k m s w o i c h t o r ó w g łów­
n y c h d o p o w i ę k s z e n i a s z y b k o ś c i d o 120 km/g. W t e n 
sposób s z e r e g robót , k t ó r e g d z i e i n d z i e j b y ł y w y ­
k o n a n e s p e c j a l n i e i b e z p o ś r e d n i o p r z e d p o w i ę k s z e ­
n i e m szybkośc i , w N i e m c z e c h w y k o n a n o p o d c z a s 
n o r m a l n e j g r u n t o w n e j n a p r a w y , a więc względnie 
t a n i m k o s z t e m — 33 mi l ionów R M . S p r a w o z d a w c a 
tej g r u p y z a r z ą d ó w p r z y t a c z a c i e k a w e z e s t a w i e n i e , 
d o t y c z ą c e n a j w i ę k s z e j s z y b k o ś c i j a z d y , p r z e c h y ł ­
k i t o r u i p o c h y l e n i a n i t k i z e w n ę t r z n e j w k r z y w e j 
p r z e j ś c i o w e j . T a b l i c ę t ą p o d a j e m y n a s t r . 353. 

P o w a ż n e r o b o t y z o s t a ł y również w y k o n a n e n a 
s t a c j a c h i p o d e j ś c i a c h d o s t a c y j — w z w i ą z k u z a ­
p e w n e ze z m i a n ą u k ł a d u p o ł ą c z e ń m i ę d z y t o r a m i . 

K o s z t t y c h robót n a k o l e j a c h R z e s z y w y n i ó s ł 11 m i ­
l ionów R M . 

N a p r a w a i u t r z y m a n i e t o r ó w w związku ze 
w z r o s t e m s z y b k o ś c i w y m a g a j ą w i ę k s z e g o n a k ł a d u 
p r a c y i kosztów, W z r o s t t en o c e n i a j ą k o l e j e R z e ­
s z y n a 2 0 % , z a z n a c z a j ą c , że ogólna n a p r a w a t o r u 
m u s i b y ć w y k o n y w a n a n a l i n i a c h s z y b k o b i e ż n e g o 
r u c h u co 2—2Vi< la t , z a m i a s t 3 1. K o l e j e a n g i e l s k i e 
i włosk ie również p o t w i e r d z a j ą w z r o s t k o s z t ó w 
u t r z y m a n i a t o r u . N a t o m i a s t k o l e j e f r a n c u s k i e 
i b e l g i j s k i e u w a ż a j ą , że po d o p r o w a d z e n i u t o r u d o 
s t a n u o d p o w i a d a j ą c e g o duże j szybkośc i n ie z a u w a ­
ża s ię w z r o s t u k o s z t ó w u t r z y m a n i a . K o l e j e b e l g i j ­
s k i e s k ł o n n e są n a w e t u p a t r y w a ć p e w n e z m n i e j ­
szenie k o s z t ó w u t r z y m a n i a w z w i ą z k u z z a s t ą p i e -

Charakterystyka rozjazdów, które mogą być przejeżdżane w kierunku zbocznym z szybkością 120 km/g. 
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Warunki 
jazdy 

(szybkości V) 

Bez przechyłki 

Belgijskie 30' 0,055 #=2 000-1 161 R=l 161 R=l 161 57 883 8 750 1435 
V = 90 km/g 

Z przechyłką 

V = 120 km/g 

Sieć wschodnia 
Rozjazd prosty 30' 0,05 

#=2 000 do 
punktu styka­
nia się główek 
szyny 

#=1 300 R=l 300 

58 000 8 200 1 445 

Bez przechyłki 

V = 90 km/g 

Z przechyłką 

V = 100 — 120 km/g 

sk
ie

 Rozjazd 
symetryczny 

15' 0,05 £ = 4 000 jak 
wyżej 

R=2 600 R=2 600 V = 120 km/g 
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Sieć Północna: 
Rozjazd prosty 

z odgałęzie­
niem parabo­
licznym 

45' 0,05 
Parabola sześcienna 
R zmienny od co do 
810 

#=1 300 62 680 8 200 1435 V = 120 km/g 

Rozjazd prosty 25' 0,05 R = 1020 prosta 
53 500 8 000 1 435 

Bez przechyłki 

V = 90 km/g 

Z przechyłką V=120 km/g 

Rozjazd 
symetryczny 

12'30" 0,05 R = 2040 prosta • V = 120 km/g 

n i e m c iężk ich p o c i ą g ó w l e k k i m i w a g o n a m i m o t o r o ­
w y m i . P o k r e ś l i ć n a l e ż y s z e r o k o s t o s o w a n e u l e p s z o ­
n e m e t o d y k o n t r o l i s t a n u t o r u z a p o m o c ą w a g o n ó w 
p o m i a r o w y c h w s z c z e g ó l n o ś c i w a g o n ó w H a l l a d e ' a . 

J a k już z a z n a c z y l i ś m y p o w a ż n ą p r z e s z k o d ą w 
os iąganiu w i e l k i c h s z y b k o ś c i b y ł y r o z j a z d y , p r z e ­
j e ż d ż a n e w k i e r u n k u z b o c z n y m . Z m i a ­
n y k o n s t r u k c y j n e p o z w o l i ł y n a p r z e j e ż d ż a n i e t y c h 
m i e j s c ze s t o s u n k o w o z n a c z n ą s z y b k o ś c i ą . D l a 
p r z y k ł a d u z a m i e s z c z a m y z e s t a w i e n i e d a n y c h d o ­
t y c z ą c y c h k o l e i f r a n c u s k i c h i b e l g i j s k i c h . 

K o l e j e R z e s z y p r z y r e k o n s t r u k c j i w s p o m n i a ­
n y c h w y ż e j 22 000 k m t o r ó w g ł ó w n y c h w b u d o w a ł y 
2500 r o z j a z d ó w , k t ó r e p r z y p r o m i e n i u 500 m m o g ą 

b y ć p r z e j e ż d ż a n e z s z y b k o ś c i ą 60 km/g, o r a z 500 
r o z j a z d ó w o p r o m i e n i u 1200 m i s z y b k o ś c i d o z w o ­
l o n e j — bez p r z e c h y ł k i — 100 km/g, z p r z e c h y ł k ą 
zaś 120 km/g. K o s z t w y m i a n y r o z j a z d ó w w y n i ó s ł 
o k o ł o 11 m i l n . R M . K o l e j e duńskie s t o s u j ą s z y b ­
k o ś ć 60 km/g n a r o z j a z d a c h o p r o m i e n i u 500 m 
i w s p ó ł c z y n n i k u s k r z y ż o w a n i a '/,.,, k o l e j e s z w a j c a r ­
s k i e d o p u s z c z a j ą tę s a m ą s z y b k o ś ć p r z y p r o m i e n i u 
300 m i w s p ó ł c z y n n i k u V 1 2 . N a t o m i a s t p r z y p r o m i e ­
n i u 800 m i w s p ó ł c z y n i k u V , ( i , i ; p o z w a l a j ą n a s z y b ­
k o ś ć 80 km/g. 

U l e p s z e n i e s y g n a l i z a c j i jest n i e o d z o w n y m w a ­
r u n k i e m p r z y s p i e s z e n i a r u c h u . 

W tej d z i e d z i n i e n a l e ż y w y m i e n i ć p r z e d e w s z y -



s t k i m p r z e s u n i ę c i e s y g n a ł u o s t r z e g a w c z e g o . W R z e ­
s z y N i e m i e c k i e j o d s u n i ę t o go n a o d l e g ł o ś ć 1000 m 
o d s y g n a ł u g łównego, z a m i a s t 700 m . W D a n i i n a 
800 m z a m i a s t 400 m . W ę g r y i B e l g i a s t o s u j ą r ó w ­
nież o d l e g ł o ś ć 1000 m . K o l e j e R z e s z y z a s t o s o w a ł y 
n a s y g n a l e o s t r z e g a w c z y m t r z e c i s y g n a ł , z a p o w i a ­
d a j ą c y z m n i e j s z e n i e s z y b k o ś c i p r z y s y g n a l e g ł ó w ­
n y m . P r z e n i e s i e n i e i u z u p e ł n i e n i e s y g n a ł ó w o s t r z e ­
g a w c z y c h k o s z t o w a ł o k o l e j e R z e s z y o k o ł o 25 m i l n . 
R M ; z a i n s t a l o w a n i e z a ś p r z y r z ą d ó w d o a u t o m a ­
t y c z n e g o z a t r z y m y w a n i a p o c i ą g ó w n a 11 000 k m 
t o r u i n a 480 s z y b k o b i e ż n y c h w a g o n a c h m o t o r o ­
w y c h (na r a z i e ten p r z y r z ą d m a t y l k o d o n i c h z a ­
s tosowani e ) — 13 m i l n . R M . Ł ą c z n y k o s z t p r z y s t o ­
s o w a n i a 22000 k m t o r u k o l e i R z e s z y d o r u c h u s z y b ­
kiego w y n i ó s ł w ten sposób 106 m i l n . R M . 

O b o k p r z e n i e s i e n i a s y g n a ł ó w o s t r z e g a w c z y c h 
n a l e ż y z a z n a c z y ć : u l e p s z e n i e widz ia lnośc i s y g n a ­
łów, s z e r o k i e s t o s o w a n i e w s k a ź n i k ó w z m n i e j s z e n i a 
s z y b k o ś c i o r a z z m i a n y w p r z e p i s a c h s y g n a l i z a c j i . 
W e F r a n c j i p r z e w i d y w a n e jest z a o p a t r z e n i e s z c z e ­
gólnie o b c i ą ż o n y c h o d c i n k ó w w s y g n a ł y d o d a t k o ­
we p r z e d o s t r z e g a w c z y m i . B l o k a d a a u t o m a t y c z n a 
również r o z p o w s z e c h n i a s ię s z y b k o . 

Z i n n y c h z m i a n w u r z ą d z e n i a c h s t a ł y c h n a l e ż y 
p o d k r e ś l i ć d a l s z e o g r a n i c z e n i a p r z e j a z d ó w i z a ­
s t ę p o w a n i e i c h s k r z y ż o w a n i a m i dróg w róż­
n y c h p o z i o m a c h , o r a z z a k a z obs ługiwania p r z e j a z ­
dów z odleg łośc i ( N i e m c y ) n a l i n i a c h z r u c h e m 
szybkobieżnym, a l b o p r z y n a j m n i e j p o d c z a s p r z e ­
b i e g a n i a poc iągów s z y b k i c h . W r e s z c i e w n i e k t ó ­
r y c h s p r a w o z d a n i a c h są w z m i a n k i o r e k o n s t r u k c j i 
m o s t ó w . 

W s p r a w o z d a n i u z k o l e i f r a n c u s k i c h n a l e ż y 
p o d k r e ś l i ć c i e k a w y o p i s b a d a ń n a d o d d z i a ł y w a ­
n i e m t a b o r u n a tor , k t ó r e g o d l a b r a k u m i e j s c a 
s t r e s z c z a ć n ie m o ż e m y . 

J e ż e l i c h o d z i o w y n i k i f i n a n s o w e p o w i ę k s z e n i a 
szybkośc i , s p r a w o z d a n i a w y p o w i a d a j ą s ię n a ogół 
d o d a t n i o . W s z c z e g ó l n o ś c i K o l e j e N i e m i e c k i e u w a ­
ż a j ą , że p o d n i e s i e n i e s z y b k o ś c i m o ż e w p e w n y c h 
g r a n i c a c h (do 80 km/g) wypłynąć d o d a t n i o n a o b n i ­
żenie k o s z t ó w e k s p l o a t a c j i . W e d ł u g i c h o p i n i i u -
l i z y m a n i e s z y b k o ś c i n a p o z i o m i e r . 1932 k o s z t o w a ­
ł o b y k o l e j e R z e s z y w r . 1938 o 27 m i l n . R M w i ę c e j . 
N a t o m i a s t t r u d n o ż ą d a ć u d o w o d n i e n i a w s z y s t k i c h 
t y c h o p i n i i l i c z b a m i . Z j edne j s t r o n y k o s z t y j e d n o ­
r a z o w e , a szczegó ln ie k o s z t y b i e ż ą c e p o ł ą c z o n e z 
p o w i ę k s z e n i e m s z y b k o ś c i n i e są , a .nie z a w s z e n a ­
w e t m o g ą b y ć d o k ł a d n i e w y d z i e l o n e i o b l i c z o n e . 
Z d r u g i e j — t r u d n o jest us ta l i ć , w j a k i e j m i e r z e 
n i e w ą t p l i w y w z r o s t p r z e j a z d ó w jest s k u t k i e m p o ­
w i ę k s z e n i a szybkośc i , n ie zaś i n n y c h c z y n i k ó w n a ­
t u r y o g ó l n e j . W y s o k i s topień w y z y s k a n i a p o c i ą ­
gów s z y b k o b i e ż n y c h m o ż e b y ć p o ł ą c z o n y z 
u s z c z e r b k i e m w z a l u d n i e n i u p o z o s t a ł y c h p o c i ą g ó w 
i n ie m a s p o s o b u s k o n t r o l o w a n i a d o c h o d o w e j s t r o ­
n y b i l a n s u a k c j i p r z y s p i e s z e n i a r u c h u . 

P o z o s t a j e w i e r z y ć s p r a w o z d a w c o m , k t ó r z y r a ­
cze j i n t u i c y j n i e d o c h o d z ą d o w n i o s k u , że p r z y s p i e ­
szenie r u c h u n ie t y l k o p r z y w r ó c i ł o k o l e j o m c z ę ś ć 
k l i e n t e l i , k t ó r a p o p r z e d n i o u c i e k ł a n a i n n e r o d z a j e 
k o m u n i k a c j i , a le n a w e t s t w o r z y ł o p r z e j a z d y n o w e . 
N i e u l e g a z r e s z t ą ż a d n e j wątp l iwośc i , że p o d o b n e 
n o w e p r z e j a z d y m a j ą m i e j s c e w p r z y p a d k a c h p r z y ­
s p i e s z e n i a i u d o g o d n i e n i a k o m u n i k a c j i p o d m i e j ­
s k i e j . 



S t a n g o s p o d a r c z y P o l s k i w l i c z b a c h . 
1928 1933 1934 1935 1936 1937 1 9 3 8 1939 1939 

/. Polskie Koleje Państwowe. 
1939 1939 

/. Polskie Koleje Państwowe. 
I—XII I—XII 1 —XII I-XI1 I—XII I—XII I—XII I-III I-III III 

D o c h o d ź eksploatacji, m i l , zł: 
a) sieć normalnotorowa . . . . 1 479.9 881,1 886,6 884,3 824,1 953,6 944,5 200,6 ' 218.7 77,5 

w tym: z przewozu osób . 366,8 210,7 207,3 205,6 204,0 220,2 236,9 52,4 47,4 16,4 
H M towarów . . , . 970,0 557,8 583,2 578,2 521,2 616,4 609,8 131,7 152,3 46,0 

b) sieć wąskotorowa 19,7 7,4 9,9 7,9 8,9 10,3 10,6 2,2 2,3 0,8 
R o z c h ó d z eksploatacji, mil, zł; 

19,7 7,4 9,9 7,9 8,9 10,3 10,6 2,2 2,3 0,8 

a} sieć normalnotorowa . . . . 1 283,1 810,6 965,6 744,7 734,2 778,5 842,2 185,1 195,7 66,4 
b) wąskotorowa . . . . . 19,3 10,1 9,4 8,9 8,2 8,4 8,9 1,9 1,9 0,7 

Nadanie zagrań. Przyjęcie z zagrań. 
Ogółem Wewn. ogółem w tyra ogółem w tym Tranzyt ogółem 

do portów 
ogółem 

z portów 
P r z e w ó z towarów na sieci normalnoto­

rowej tys. ton 
Ogółem: 1938 — I — III . 16 079 10 460 3 366 2811 664,4 521,9 1 589,2 

1939 — I — III 18 209 1 1 360 4 449 3 216 648,3 435,0 1 752,7 
1939 — III 6 383 4 197 1 376 992 215,8 133,1 593,5 

w lutym przewieziono w przesyłkach; 
215,8 133,1 593,5 

1. Handl. zwyczajn. . . . . . 5 602,5 3 454,5 1 369,9 983,9 215.3 138,0 562,2 
w tym: zboże i strączkowe 176.1 85,7 81,2 77,4 1,5 ' .1,2 7,7 

mąka i kasze . . . . . 76,5 72,6 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 
węgiel i koks . . 2 468,3 1 281,1 1 010,6 771,6 3,4 0,5 173,2 
ruda, żu>le, szlaka. . . . . 191,8 93,2 2,1 — 83,6 58,9 12,9 
ropa naftowa i przetwory 70,1 64,1 2,3 1,7 0,1 0,1 3,6 
kamienie wszelkie . . . . . 300,0 226,6 0,0 — 3,0 0,2 70,6 
v. /roby ceramiczne , . , . 81,9 77,3 2,5 — 0,0 0,0 2,1 
żelazo i stal . . . ' 268,1 181,4 35,6 15,5 30,5 24,0 20,6 
wyroby z żelaza i stali 47,7 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. pośpiesz. . . , . . 96,2 58,6 6,4 2,9 0,5 0,1 30,7 

w marcu 1939 przewieziono tys . osób: 
1 9 3 8 1 9 3 9 

w poc osobowych w poc. pośpiesznych 

I—XII III I—III III I kl. II kl. III kl. I kl. II kl. III kl. 

P r z e w ó z osób na sieci normalnotorowej 846,0 14 700 1,9 38,3 163,0 ogółem tys. osób 34 482 17 887 47 450 15 752 2,1 846,0 14 700 1,9 38,3 163,0 

G d y n i a G d a n s k 

//. Żegluga morska. 1938 1 9 3 9 1938 1 9 3 9 

I-V I -V V I -V I -V V 

R u c h s t a t k . w ; 
weszło statków . , . . , 2 466 2 666 620 2 369 2 660 613 
pojemność w tys. ton rejestr, netto , 2 407 2 667 628 1 693 1 965 452 
w tym pod banderą polską 299 356 97 106 118 40 

P r z y w ó z towarów 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 

owoców świeżych i susz. 32,5 38,0 1,3 0,2 0,2 0,1 
śledzi śwież, i solon. . . . . 18,1 18,6 0,1 10,3 6,6 0,0 
rud wszelkich . . . 56,5 111,5 31,8 429,7 266,8 48,1 
fosforytów . . . . . . 75,8 40,1 3,9 24,2 20,9 3.2 

39,2 40,0 4,7 0,1 0,1 0,0 
232,2 150,7 43,2 0,8 '—. — W y w ó z towarów morzem, tys. ton 3 029 3 407 771 2 150 2 820 610 
11,8 44,0 7,0 104,5 361,8 46,6 

bekonów i przetworów mięsnych 23,3 26,6 5,9 0,9 1,0 0,2 
2 569,3 2 811,4 641,0 1 467,2 1 783,7 429,7 

drzewa i wyrobów . . . . 165,7 159,1 42,4 353,9 335,3 79,3 
żelaza hand. i wyrobów . , . 34,7 80,2 18,2 14,6 14,9 0,8 

///. Produkcja przemysłowa, średnio 1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1938 1 9 3 9 
miesięcznie, tys. ton; I-XII I—XII I—XII I—XII I—XII . I—XII 1—XII I—XII IV •V 

węgiel kamienny . . . . . 3 385 2 403 2 283 2 436 2 379 2 479 3 018 3 175 3 766 4 021 
ropa naftowa 62 46 46 44 43 43 42 42 44 45 
surówka - ż e l a z n a . . . . . 57 17 26 32 33 48 60 74 114 122 

120 47 70 71 79 25 121 120 172 182 
88 30 26 60 67 Ś7 107 143 163 190 

IV. Handel zagraniczny, średnio mie­
sięcznie milion, zł: 

W y w ó z ogółem . . . . . . 209 90 80 81 77 86 100 99 109 115 
w tym; drzewo i wyroby . . . . 49 10 13 15 13 14 17 17 15 18 

węgiel kamienny 30 18 14 13 11 11 15 18 21 24 
żelazo i stal 1,5 2,1 3,6 3,0 2,6 2,7 3,6 3,9 4,8 6,5 
cynk . . . . . . . 12,0 3,0 2,7 2,2 1,9 2,1 3,'. 2,2 2,2 2,4 

P r z y w ó z ogółem . . . . . 280 72 69 67 72 84 105 108 105 120 
w tym; s u r o w c e włókiennicze 46 14 15 17 16 20 22 19 23 19 

maszyny . . . . . . 38,5 5,5 5,0 4,7 5,8 7,5 9,5 16,1 14,0 15,4 
Saldo -f- —71 +18 +11 + 16 +5 +2 —5 —9 +4 —5 

1928 - 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1938 19 3 9 
K I \jKiiy mir iuiut, piacone p r o G U c e n t o m , zi I—XII I—XII I—XII I—XII I—XII l—XII I—XII I—XII IV V 

Żyto, za 100 kg . 41,61 20,14 13,01 13,34 11,84 13,48 22,11 17,68 13.66 13,97 
Ziemniaki jadalne za 100 kg 9,69 4,21 3,83 3,24 3,15 3,13 4,43 3,78 4,33 4,05 
Kłody tartaczne sosn, za 1 m3 60,70 20,25 19,11 22,80 21,78 25,54 34,89 30,51 29,58 29,25 
Węgiel górnośl. gruby za 1 tonę 33,84 36,86 30,71 28,89 25,66 22,57 22,57 22,57 22,57 22,57 
Surówka odlewnicza ,, 1 ,, 210.00 183,93 150,00 133.33 131,42 119,50 119,50 161,75 161,75 161,75 
Żelazo sztabowe ,, 1 ,, . 350,00 320,00 280,00 270,83 255,83 232,00 232,00 258,00 258,00 258.00 
Cegła za 1000 sztuk . . . . 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 

Ź r ó d ł a i Wydawnictwa statystyczne Ministerstwa Komunikacji i Głównego Urzędu Statystycznego. 
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Kronika krajowa 
ROZSZERZENIE KOMUNIKACJI MOTOROWEJ 
NA P. K. P. 

W r o k u bież . r u s z y ł z m a r t w e g o p u n k t u rozwój 
k o m u n i k a c j i m o t o r o w e j n a P . K . P . , z a t r z y m a n y o d 
k i l k u l a t w s k u t e k z a s t o j u w b u d o w i e w a g o n ó w m o ­
t o r o w y c h . S t a ł o się to dzięki u k o ń c z e n i u w t y m 
r o k u b u d o w y p i e r w s z y c h pięc iu wagonów m o t o r o ­
w y c h t y p u s z y b k o b i e ż n e g o z l i c z b y 15 z a m ó w i o n y c h 
w wytwórn i H . C e g i e l s k i w P o z n a n i u . 

W a g o n y n o w e j s e r i i n a l e ż ą d o tego t y p u co i 
w a g o n y s z y b k o b i e ż n e b u d o w a n e w t e j ż e wytwórn i 
w l a t a c h p o p r z e d n i c h . M a j ą one p o d w a s i l n i k i 
D i e s e l - S a u e r ( t y p u B X D ) , k a ż d y z n i c h m o c y 
150 K M i p r z e k ł a d n i ę m e c h a n i c z n ą s y s t e m u M y -
l i u s a . N a j w i ę k s z a i c h s z y b k o ś ć w y n o s i 140 km/godz . 
P r z y b u d o w i e z a s t o s o w a n o k i l k a w y d a t n y c h u l e p ­
szeń w p o r ó w n a n i u z w a g o n a m i m o t o r o w y m i tego 
samego t y p u p o p r z e d n i e j b u d o w y . U r z ą d z e n i e w e ­
w n ę t r z n e d a j e w i ę c e j wygód p o d r ó ż n y m , z a m i a s t 
b o w i e m 5 m i e j s c s i e d z ą c y c h w j e d n y m rzędz ie w n o ­
w y c h w a g o n a c h są t y l k o 4 m i e j s c a . J e s t t a m też 
p r z e d z i a ł b u f e t o w y z o d p o w i e d n i m i u r z ą d z e n i a m i , 
dzięki c z e m u podróżni m o g ą o t r z y m y w a ć g o r ą c e 
n a p o j e i t p . N a j w a ż n i e j s z y m j e d n a k u l e p s z e n i e m 
jest u r z ą d z e n i e e l e k t r o - p n e u m a t y c z n e s y s t e m u M y -
l i u s a d o s t e r o w a n i a n a o d l e g ł o ś ć . U r z ą d z e n i e to, 
z a s t o s o w a n e p o r a z p i e r w s z y w E u r o p i e , umożl iwia 
ł ą c z e n i e d w u l u b w i ę c e j w a g o n ó w w j e d e n zespół 
i p r o w a d z e n i e c a ł e g o zespo łu p r z e z j ednego k i e ­
r o w c ę . D z i ę k i t e m u p r z y w i ę k s z y m z a p o t r z e b o w a ­
n i u n a m i e j s c a poc iąg m o t o r o w y m o ż e b y ć u r u c h a ­
m i a n y w s k ł a d z i e dwóch w a g o n ó w a l b o też w a g o n y 
m o t o r o w e r ó ż n y c h kursów, m a j ą c e w s p ó l n ą t r a s ę 
na częśc i p r z e b i e g u , m o g ą b y ć ł ą c z o n e w j e d e n p o ­
ciąg. 

T ę o s t a t n i ą w ł a ś c i w o ś ć n o w y c h w a g o n ó w m o t o ­
r o w y c h w y z y s k a n o w r o z k ł a d z i e j a z d y w a ż n y m o d 
15 m a j a r b . ; u r u c h o m i o n o m i a n o w i c i e poc iąg m o t o ­
r o w y m i ę d z y W a r s z a w ą i K r a k o w e m o r a z K a t o w i ­
c a m i p r z e z R a d o m ; poc iąg ten k u r s u j e n a o d c i n k u 
W a r s z a w a — T u n e l w s k ł a d z i e dwóch w a g o n ó w 
m o t o r o w y c h i r o z g a ł ę z i a s ię w T u n e l u n a d w a k i e ­
r u n k i . 

O s t a t n i o u k o ń c z o n o b u d o w ę dwóch d a l s z y c h 
w a g o n ó w m o t o r o w y c h t e j ż e s e r i i . T o p o w i ę k s z e n i e 
t a b o r u m o t o r o w e g o u m o ż l i w i a u r u c h o m i e n i e o d 
2 1 s i e r p n i a r b . o d d a w n a p r o j e k t o w a n e j k o m u n i k a c j i 
m i ę d z y W a r s z a w ą i P o z n a n i e m . K o m u n i k a c j a t a 
skróc i c z a s t r w a n i a p o d r ó ż y m i ę d z y t y m i o ś r o d k a ­
m i d o 3 ]/2 g o d z . p r z y 5 p o s t o j a c h n a s t a c j a c h p o ­
ś r e d n i c h ; d a j e to s z y b k o ś ć 86 k m n a godzinę . R o z ­
k ł a d j a z d y p o c i ą g ó w m o t o r o w y c h m i ę d z y W a r s z a ­
w ą i P o z n a n i e m d o s t o s o w a n y jest d o p o t r z e b m i e s z ­
k a ń c ó w tego os ta tn iego p r z y j e ż d ż a j ą c y c h n a k r ó t k i 
p o b y t d o s t o l i c y , a m i a n o w i c i e poc iąg o d c h o d z i 
z P o z n a n i a r a n o — p o w r a c a z a ś t a m z p o w r o t e m 
późno w i e c z o r e m . 

U k o ń c z e n i e b u d o w y w s z y s t k i c h z a m ó w i o n y c h 
w a g o n ó w m o t o r o w y c h o p i s a n e g o t y p u p o z w o l i n a 
w y b i t n e p r z y ś p i e s z e n i e k o m u n i k a c j i m i ę d z y s t o l i c ą 
i G d y n i ą , czego p i l n ą p o t r z e b ę d a w n o już p o d k r e ­
ś l a n o w p r a s i e . U r u c h o m i e n i a k u r s u w a g o n ó w m o ­
t o r o w y c h m i ę d z y W a r s z a w ą i G d y n i ą o c z e k i w a ć 
m o ż n a j e d n a k nie w c z e ś n i e j niż n a wiosnę r o k u 
p r z y s z ł e g o . W. N. 

NOWY STATUT ORGANIZACYJNY BIURA 

I LINIOWYCH JEDNOSTEK SŁUŻBOWYCH 

KOMUNIKACJI SAMOCHODOWEJ P. K. P. 

W D z . U r z . M . K . z l i p c a br . n r 29 u k a z a ł o się 
z a r z ą d z e n i e M . K . w p r o w a d z a j ą c e w życ ie z d n i e m 
1 s i e r p n i a 1939 r . n o w y s ta tut o r g a n i z a c y j n y B i u r a 
i l i n i o w y c h j e d n o s t e k k o m u n i k a c j i s a m o c h o d o w e j 
P . K . P . N o w y s ta tut jest w y n i k i e m p r z e o b r a ż e ń j a k i e 
d o k o n a ł y się w r o z w i j a j ą c e j s ię z d n i a n a dzień k o ­
m u n i k a c j i n a p r z e s t r z e n i o s t a t n i c h c z t e r e c h l a t . 
W a ż n i e j s z e różnice w p o r ó w n a n i u ze s t a t u t e m d o ­
t y c h c z a s o w y m : 1) s z e r e g p r z e p i s ó w k r ę p u j ą c y c h 
s w o b o d ę d z i a ł a n i a n a c z e l n i k a w s p r a w a c h n a t u r y 
p e r s o n a l n e j , n a k o r z y ś ć M . K . — obecnie pominię ­
to ; 2) o d d z i a ł y k o m u n i k a c j i s a m o c h o d o w e j b y ł y 
z n a c z n i e u z a l e ż n i o n e o d d y r e k c j i o. k . p . n p . p e r s o ­
n e l t y c h o d d z i a ł ó w d o b i e r a l i d y r e k t o r z y k o l e i . N a ­
c z e l n i k B i u r a K o m u n i k a c j i S a m o c h o d o w e j ponos i ł 
o d p o w i e d z i a l n o ś ć z a c a ł o ś ć w y n i k ó w p r a c y tej k o ­
m u n i k a c j i , z d r u g i e j z a ś s t r o n y nie m i a ł w y ł ą c z n e g o 
w p ł y w u n a dobór p o d l e g ł e g o m u p e r s o n e l u . O b e c n i e 
d y r e k c j e b ę d ą z a ł a t w i a ł y p e w n e s p r a w y d l a B i u r a , 
p o d l e g ł y c h m u j e d n o s t e k s ł u ż b o w y c h o r a z d l a p r a ­
c o w n i k ó w k o m u n i k a c j i s a m o c h o d o w e j w d z i e d z i n i e 
p e r s o n a l n e j (np. w y d a w a n i e d e p u t a t u o p a ł o w e g o , 
l e k a r s t w a , s p r a w y e m e r y t a l n e ) , w d z i e d z i n i e r a ­
c h u n k o w o ś c i (wpła ty i w y p ł a t y p r z e z k a s y k o l e j o ­
w e ) , w d z i e d z i n i e b u d o w l a n e j i w o j s k o w o - k o m u n i -
k a c y j n e j — p o w i e d z i a n o j e d n a k wyraźn ie , że z t y ­
tułu z a ł a t w i a n i a t y c h s p r a w d y r e k t o r z y ( d y r e k c j e ) 
o . k . p . nie w c h o d z ą w s tosunek z w i e r z c h n i k a d o o r g a ­
nów k o m u n i k a c j i s a m o c h o d o w e j P . K . P . ; 3) j e d n o ­
s t k i l i n i o w e : n a j w i ę k s z e z m i a n y ś w i a d c z ą c e o r o z ­
w o j u k o m u n i k a c j i s a m o c h o d o w e j w i d z i m y w s łuż­
bie w y k o n a w c z e j tej k o m u n i k a c j i . D a w n i e j i s t n i a ł y 
j e d y n i e o d d z i a ł y , k t ó r e p r o w a d z i ł y e k s p l o a t a c j ę 
n a p e w n y m o k r e ś l o n y m o b s z a r z e . O b e c n i e o d d z i a ł y 
te m a j ą f u n k c j e a n a l o g i c z n e d o p a r o w o z o w n i g łów­
n y c h , same p r o w a d z ą r u c h s a m o c h o d ó w o r a z n a ­
d z o r u j ą p r a c ę n o w o u t w o r z o n y c h j e d n o s t e k s łużbo­
w y c h z w a n y c h , , s a m o c h o d o w n i a m i " ( n a z w a d o t y c h ­
c z a s n ie s p o t y k a n a ) . S a m o c h o d o w n i a ( a n a l o g i a d o 
p a r o w o z o w n i p o m o c n i c z e j ) u t r z y m u j e r u c h s a m o ­
c h o d o w y n a p r z y d z i e l o n y c h do n ie j l i n i a c h s a m o ­
c h o d o w y c h , d b a o u t r z y m a n i e t a b o r u w n a l e ż y t y m 
stanie , p r o w a d z i ' g o s p o d a r k ę b i l e t o w ą , r a c h u n k o ­
w o ś ć w z a k r e s i e p o d r a c h u n k o z d a w c y , z a ł a t w i a s p r a ­
w y o s o b o w e s w o i c h p r a c o w n i k ó w . W r a z i e p o t r z e b y 
t w o r z y się s t a ł e l u b c z a s o w e „ p o s t e r u n k i l i n i o w e " , 
p o d l e g ł e s a m o c h o d o w n i o m , s p e ł n i a j ą c e m n i e j wię­
cej te same z a d a n i a , co s a m o c h o d o w n i e , n a t u r a l n i e 
w m n i e j s z y c h r o z m i a r a c h . O b e c n a o r g a n i z a c j a s t r u k ­
t u r a l n a k o m u n i k a c j i s a m o c h o d o w e j P . K . P . p r z e d ­
s t a w i a się j ak n a s t ę p u j e : N a c z e l e s t o i n a c z e l n i k 
B i u r a p o d l e g ł y b e z p o ś r e d n i o M i n i s t r o w i ( M i n i s t e r ­
s twu) K o m u n i k a c j i . B i u r o d z i e l i s ię n a d z i a ł y : 
O g ó l n y , F i n a n s o w y , R u c h o w o - H a n d l o w y , T e c h n i c z ­
n y i Z a s o b ó w . N a d t o w s k ł a d B i u r a w c h o d z i z a s t ę p ­
ca n a c z e l n i k a , k o n t r o l e r o r a z r e f e r e n t s p r a w w o j -
s k o w o - k o m u n i k a c y j n y c h , W s k ł a d o d d z i a ł u w c h o ­
d z ą : 1) b i u r o ; 2) z a j e z d n i a s a m o c h o d ó w ; 3) w a r ­
szta t o d d z i a ł o w y ; 4) m a g a z y n o d d z i a ł o w y . W s k ł a d 
s a m o c h o d o w n i w c h o d z ą : 1) p e r s o n e l r u c h o w y ; 2) s i -



ły pomocnicze biurowe; 3) warsztat podręczny; 
4) drużyny konserwacyjne; 5) magazyn podręczny 
i w razie potrzeby odpowiednia ilość „posterunków 
liniowych". W końcu nadmienić wypada, że sytu­

acja prawna komunikacji somochodowej P.K.P. nie 
uległa żadnej zmianie. Biuro komunikacji samocho­
dowej P.K.P. jest nadal „urzędem" przedsiębior­
stwa P.K.P, N. T. 

K r o n i k a z a g r a n i c z n a 
„KOLEJE W REWII" NA WYSTAWIE 
ŚWIATOWEJ W NOWYM YORKU. 

Artystycznie wykonany afisz z winietką przed­
stawiającą starożytny parowóz zaprasza w imie­
niu kolei amerykańskich na przedstawienie „Ko­
leje w Rewii (Railroads on Paradę)", dawane co­
dziennie na Wystawie Światowej w Nowym Yorku 
1939 r. W rewii tej, przedstawiającej, jak głosi 
afisz, tryumfalny sukces kolejnictwa na przeciągu 
przeszło stu lat, bierze udział 250 mężczyzn i ko­
biet, 50 koni oraz 20 parowozów starożytnych i no­
woczesnych, poruszanych własną parą. 

Przedstawienie to pomyślane jest na tak wiel­
ką skalę, jakiej nie znali dotychczas nawet w Ame­
ryce. Do jego zrealizowania organizatorzy musieli 
zastosować wiele zupełnie nowych pomysłów tech­
nicznych. 

Dla rewii wybudowano scenę 250 ' szeroką i 100' 
głęboką, w trzech poziomach. Na poziomie dolnym 
ułożone są dwa tory normalnej szerokości, prócz 
tego scena na tym poziomie jest zabrukowana do 
ruchu pojazdów kołowych. Poziom środkowy ma 
podłogę drewnianą przystosowaną do występów 
baletowych, poziom zaś górny zaopatrzony jest 
z tyłu w kanał do przejazdu statków oraz taboru 
przeciąganego na zamaskowanych wózkach. Szybka 
zmianę dekoracyj bez użycia kurtyny osiągnięto 
dzięki zestawieniu sceny poziomu środkowego 
z dwu oddzielnych scen obrotowych. 

Ze względu na wielkość sceny mówione na niej 
dialogi nie mogłyby być dobrze słyszane. Toteż po 

Rys. 1. Parowóz „Atlant ic" z r. 1832. 

raz pierwszy w przedstawieniu teatralnym zasto­
sowano system „kabin dźwiękowych". Mianowicie 
pod przednią częścią widowni wybudowano kilka 
pomieszczeń (kabin) izolowanych od dźwięków, z 
których każde ma okno wychodzące na scenę. 
W tych kabinach mieści się orkiestra z 25 osób, 
chór z 16 osób i 5 „solistów dźwiękowych", którzy 
prowadzą dialog przed mikrofonem, uzgadniając 
go z ruchami artystów na scenie obserwowanymi 
przez wspomniane wyżej okna. Muzyka, śpiewy 
i dialogi są transmitowane na widownię i nadawa­
ne przez głośniki 

Oprócz właściwych artystów i obsługi teatral­
nej przy rewii zatrudnionych jest 17 kolejowców, 

kierujących ruchem pociągów wjeżdżających na 
scenę. 

Parowozy wypożyczone dla rewii przez różne 
zarządy kolejowe są częściowo oryginalne z roz­
maitych lat budowy, począwszy od roku 1832, jak 
np. parowóz „Atlantic" (rys. 1), częściowo zaś od-

Rys. 2. Wbijanie „złotego haka". 

budowane wg starożytnych wzorów. Przy końcu 
przedstawienia wjeżdżają z obydwu stron na sce­
nę przy dźwiękach fanfar dwa nowoczesne paro­
wozy i zatrzymują się pośrodku sceny jeden obok 
drugiego. Parowozy te zmienia się co miesiąc, uży­
wając do tego celu najnowsze typy z różnych kolei. 

W a g o n y ukazujące się w scenach z zarania ko­
lejnictwa naśladują ściśle starożytne wzory, m i ę ­
dzy innymi wagon K o l e i Baltimor & Ohio do trak­
cji konnej oraz pierwszy wagon pocztowy, jaki się 
zjawił w St. Z. A . Dla zobrazowania nowoczesnego 
komfortu kolejowego użyty jest wagon salonowy 
T-wa Pullman najnowszej budowy, w którym 
zdjęto jedną ze ścian, aby zademonstrować pu­
bliczności scenę graną w jego wnętrzu. 

Rewia składa się z 5 aktów, prologu i epilogu 
i trwa godzinę. Grana jest 4 razy dziennie w ogło­
szonych godzinach z prawdziwie kolejową punktu­
alnością. 

Muzyka skomponowana dla rewii, zwłaszcza 
kilka piosenek, cieszy się dużą popularnością. 
Jednej z nich do słów poematu Bret Harta o kole­
jach wtórują włączone do muzyki prawdziwe 
gwizdki dwóch stojących na scenie parowozów .je­
den basowy, drugi barytonowy. Piosenkę tę śpie­
wają podczas sceny „wbijania złotego haka" 
(rys. 2 ) , przedstawiającej połączenie drogi żelaz 
nej w poprzek kontynentu Ameryki Północnej 
(Railw. A., vol. 106, nr 23, 1939). W. N. 

DWORZEC MORSKI W CALAIS 

W dniu 17 czerwca br. w obecności ministra ro­
bót publicznych p. de Monzie otwarto w Calais 
przebudowany dworzec morski, który jest p u n k t e m 
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w y j ś c i o w y m l i c z n y c h k o m u n i k a c y j l ą d o w y c h — 
p o m i ę d z y C a l a i s a P a r y ż e m , J a s n y m B r z e g i e m , 
B r u k s e l ą , B e r l i n e m , W a r s z a w ą , B a z y l e j ą , S t a m b u ­
ł e m i B r i n d i s i , o r a z w a ż n y m o g n i w e m z w ł a s z c z a 
w k o m u n i k a c j i z j edne j s t r o n y z A n g l i ą z drugie j -
z I n d i a m i W s c h o d n i m i . L i c z b a p r z e j e ż d ż a j ą c y c h 
p o d r ó ż n y c h s ięga 500.000 r o c z n i e . N o w y d w o r z e c 
p o ł o ż o n y n a b r z e g u a w a n p o r t u p r z y p o m i n a d w o ­
r z e c w G d y n i r o z m i e s z c z e n i e m w y b r z e ż a , budyń-

Przegląd pism — 
KOLEJOWY PRZEGLĄD TECHNICZNY. 

W nota tce u m i e s z c z o n e j w P r z e g l ą d z i e p i s m 
w n r . 6/178 r b . p o d a l i ś m y o c e n ę n o w e g o o r g a n u 
t e c h n i c z n e g o , p o d n a z w ą Technik Komunikacyjny, 
k t ó r y p o w s t a ł w k o ń c u r . ub. z p o d z i a ł u w y c h o d z ą ­
cego o d 8 l a t c z a s o p i s m a Kolejowy Przegląd Tech­
niczny n a 2 c z a s o p i s m a . J e d n o , w ł a ś n i e d o t y c h c z a ­
s o w y Kolejowy Przegląd Techniczny, p o z o s t a ł o o r ­
g a n e m w y ł ą c z n i e Z r z e s z e n i a T e c h n i k ó w K o l e j o ­
w y c h i w y c h o d z i n a d a l p o d k i e r o w n i c t w e m d o t y c h ­
c z a s o w e g o r e d a k t o r a n a c z e l n e g o p . Jana Celińskie­
go, d r u g i e n o w e p i s m o — Technik Komunikacyjny 
r e d a g u j e p . inż. J a n D y b o w s k i ; jest to o r g a n Z r z e ­
s z e n i a P r a c o w n i k ó w A d m i n i s t r a c j i T e c h n i c z n e j 
P . K . W ten sposób n a l e ż y r o z u m i e ć wstęp d o n o ­
t a t k i w n r . 6/178. 

P r z y j r z y j m y się t e r a z z k o l e i , co d a ł w r. b ie ­
ż ą c y m z a s ł u ż o n y o r g a n t e c h n i k i k o l e j o w e j — Ko­
lejowy Przegląd Techniczny, po z m i a n i e c z ę ś c i o w e j 
zadań , k t ó r y m s ł u ż y ł , i z m i a n i e o b l i c z a K o m i t e t u 
R e d a k c y j n e g o . P r z e d n a m i n r . n r . 1—7, w t y m 
3 p o d w ó j n e . C z a s o p i s m o d z i e l i s ię n a 2 d z i a ł y : 
t e c h n i c z n y i i n f o r m a c y j n y . P o m i j a j ą c t en o s t a t n i , 
r o z p o c z ę t y s p r a w o z d a n i e m z I P o l s k i e g o K o n g r e s u 
T e c h n i k ó w , m o ż n a o d n o t o w a ć n a s t ę p u j ą c e p r a c e : 
inż. W. Grobickiego — „ M o ż l i w o ś ć s t o s o w a n i a 
długich s z y n w t o r a c h k o l e j o w y c h w świe t l e w s p ó ł ­
c z e s n y c h b a d a ń i d o ś w i a d c z e ń " . M a t e r i a ł y d o tego 
a r t y k u ł u z a c z e r p n i ę t e z o s t a ł y c z ę ś c i o w o z p r a c 
M i ę d z y n a r o d o w e g o K o n g r e s u K o l e j o w e g o w P a r y ­
żu w r. 1937 o r a z z p r a c y p . F l a u r e n t . I n ż . H. Parui 
d a j e doś ć o b s z e r n e w s k a z ó w k i p r a k t y c z n e co d o 
„ K o n s e r w a c j i m o s t ó w k o l e j o w y c h " , p . E. Majewski 
d a j e ogólne p o j ę c i e o „ H a m u l c a c h z e s p o l o n y c h 
w r u c h u t o w a r o w y m " . W n r . 4 — 5 z n a j d u j e m y 
2 a r t y k u ł y "inż. T. Mazurka: „ M e t o d y o k r e ś l a n i a 
p o w i e r z c h n i r u s z t u w p a r o w o z a c h " , f r a g m e n t d o t y ­
c z ą c y g o s p o d a r k i c i e p l n e j n a p a r o w o z a c h o r a z „ Z a ­
s a d y p r o j e k t o w a n i a p r z e c i ę ć t o r ó w g ł ó w n y c h n a 
s t a c j a c h w ę z ł o w y c h " ; a u t o r d ą ż y d o o k r e ś l e n i a 
s k u t e c z n y c h ś r o d k ó w z w i ę k s z a n i a p r z e l o t n o ś c i 
s t a c j i . 

W t y m ż e n r . inż. W. Grobicki w a r t y k u l e „ S a ­
m o c z y n n e h a m o w a n i e w a g o n ó w n a s t a c j a c h r o z r z ą ­
d o w y c h " o p i s u j e w y n a l e z i o n y n i e d a w n o n o w y s y ­
s t e m h a m o w a n i a w agonów p o m y s ł u p . R a b o u r d i n , 
z a s t o s o w a n y n a st. V a i r e s - T r i a g e p o d P a r y ż e m . 
Z a g a d n i e n i e w y b o r u o d p o w i e d n i c h o p ó r e k s z y n o ­
w y c h o ś w i e t l o n e jest p r z e z p . J . K . w p r a c y „ O 
s p r a w n o ś c i i r e n t o w n o ś c i n a w i e r z c h n i k o l e j o w e j " . 
I n ż . W . G r o b i c k i o p i s u j e „ U l e p s z o n e s p o s o b y n a ­
s t a w i a n i a z w r o t n i c p r z y r o z r z ą d z a n i u w a g o n ó w " . 
O m a w i a j ą c k r y t y c z n i e i s t n i e j ą c e s y s t e m y n a s t a w i a -

k ó w i t o r ó w ,k tóre ( tory) j e d n a k s ą b a r d z i e j r o z ­
winię te . 

C h a r a k t e r y s t y c z n y d l a d w o r c a jest b a r d z o d ł u ­
gi w e s t y b u l (180 m) l e ż ą c y o d s t r o n y m o r z a i ł ą ­
c z ą c y p o m i e s z c z e n i a p a s a ż e r s k i e i ce lne 

S p e c j a l n e u r z ą d z e n i a d o ł a d o w a n i a i w y ł a d o ­
w a n i a s a m o c h o d ó w , n a l e ż ą c y c h d o p o d r ó ż n y c h , są 
w y r a z e m n o w y c h p o t r z e b . (R. G. Ch. F. nr 7 1939). 

c. 

n i a , a u t o m a t y c z n y i p ó ł a u t o m a t y c z n y , a u t o r w y r a ż a 
p r z e k o n a n i e , iż n a s i e c i P . K . P . t r z e b a p o m y ś l e ć o 
w p r o w a d z e n i u b a r d z i e j n o w o c z e s n y c h m e t o d ob­
sługi z w r o t n i c . P r ó c z o d n o t o w a n e g o w y ż e j m a t e ­
r ia łu z e s z y t y Kolejowego Przeglądu Technicznego 
p r z y n i o s ł y j e szcze s z e r e g p o ż y t e c z n y c h notatek 
n p . p . G . Gacy: O w y ł a d u n k u s z y n 30 m , z a p o m o -
c ą w ó z k a p o c h y l n e g o i t d . 

R o z p i ę t o ś ć t e m a t ó w , jak w i d z i m y , jest w r . I X 
w y d a w n i c t w a j ak i w l a t a c h ubieg łych duża, poży­
t e c z n o ś ć i n f o r m a c y j n i e w ą t p l i w a ; j e d n o m o ż n a b y 
o d n o t o w a ć j a k o m n i e j p o m y ś l n e , n ie t y l k o z p u n k t u 
w i d z e n i a Z r z e s z e n i a T e c h n i k ó w , l e c z i z a d a ń ogól ­
n y c h — z b y t c z ę s t e pos ług iwanie s ię p iórem inży­
n i e r s k i m . S . W. 

NOWA USTAWA KARTELOWA. 

P . R . P i o t r o w s k i o m a w i a w z e s z y c i e 27 Polski 
Gospodarczej, n o w ą u s t a w ę k a r t e l o w ą , w szczegó l ­
ności p o p r a w k i , w n i e s i o n e d o n ie j p r z e z S e j m i Se ­
na t . T ę s a m ą k w e s t i ę t r a k t u j ą Śląskie Wiadomości 
Gospodarcze (nr 13). 

K a r t e l e , d z i a ł a j ą c e d o t y c h c z a s n ą z a s a d z i e u s t a ­
w y k a r t e l o w e j z r . 1933, k r ę p u j ą c e j z n a c z n i e i c h 
d z i a ł a l n o ś ć i s t a w i a j ą c e j je p o d k o n t r o l ę w ł a d z 
p a ń s t w o w y c h , m i a ł y z a w s z e w P o l s c e t . z w . z ł ą p r a ­
sę. Z a r z u c a n o i m n ie bez s łusznośc i k i e r o w a n i e s ię 
w y ł ą c z n i e e g o i s t y c z n y m i n t e r e s e m w ł a s n y m i z a ­
n i e d b a n i e w s z e l k i c h i n n y c h i n t e r e s ó w s p o ł e c z n y c h 
i p a ń s t w o w y c h . G d y b y j e d n a k tak b y ł o z a w s z e 
i w e w s z y s t k i c h k a r t e l a c h , u s t a w a o n i c h byjtaby 
k r ó t k a i p r o s t a , z a w i e r a j ą c a i c h z a k a z b e z w z g l ę d ­
n y . T y m c z a s e m jest i n a c z e j . D a w n a u s t a w a rozróż­
n i a k a r t e l e s z k o d l i w e , k t ó r e k a ż e M i n i s t r o w i P r z e ­
m y s ł u i H a n d l u r o z w i ą z y w a ć i o b o j ę t n e , k t ó r e to­
l e r u j e . N o w a u s t a w a z n a k a r t e l e p o ż y t e c z n e i p o ­
z o s t a ł e , a w i ę c i s z k o d l i w e i o b o j ę t n e , k t ó r e , j eże l i 
n ie u d o w o d n i ą swe j użytecznośc i , s k a z a n e b ę d ą n a 
z a g ł a d ę . 

I n s t a n c j a m i d e c y d u j ą c y m i o los ie k a r t e l i są 
z g o d n i e z u s t a w ą M i n i s t e r P r z e m y s ł u i H a n d l u , 
o r a z , j a k o wyższa , S ą d K a r t e l o w y p r z y S ą d z i e N a j ­
w y ż s z y m . O n e r o z s t r z y g a j ą , c z y k a r t e l m o ż e b y ć 
z a r e j e s t r o w a n y , a w i ę c z a w i ą z a n y , one m o g ą z e ­
z w o l i ć k a ż d e m u u c z e s t n i k o w i w y s t ą p i ć z k a r t e l u 
p r z e d w y g a ś n i ę c i e m u m o w y k a r t e l o w e j , s p r a w u j ą 
n a d z ó r n a d w y k o n y w a n i e m porozumień k a r t e l o ­
w y c h , a j eże l i te os ta tn ie w y r z ą d z a j ą s z k o d ę i n t e ­
r e s o m g o s p o d a r k i n a r o d o w e j , n ie p r o w a d z ą d o ce­
lów u s t a n o w i o n y c h w p o r o z u m i e n i u l u b p o w o d u j ą 
g o s p o d a r c z o n i e u z a s a d n i o n ą z w y ż k ę c e n — o r z e ­
k a j ą r o z w i ą z a n i e k a r t e l u . 



Z a k a r t e l u w a ż a u s t a w a p o r o z u m i e n i e d w u l u b 
w i ę c e j osób, m a j ą c e n a c e l u k o n t r o l ę l u b r e g u l o ­
w a n i e p r o d u k c j i , z b y t u , c e n a l b o w a r u n k ó w w y ­
m i a n y w j a k i e j k o l w i e k d z i e d z i n i e p r z e m y s ł u l u b 
h a n d l u . 

K a ż d e p o r o z u m i e n i e k a r t e l o w e p o w i n n o s z c z e ­
g ó ł o w o o k r e ś l a ć ce le g o s p o d a r c z e , k t ó r y m m a s łu­
żyć , o r a z środki i c h u r z e c z y w i s t n i e n i a . C e l e te m u ­
szą o d p o w i a d a ć i n t e r e s o m g o s p o d a r k i n a r o d o w e j . 

P. 

PRZEGLĄD TECHNICZNY Nr 12 -13 . 
D r inż. Śmiafowski o m a w i a z a g a d n i e n i e k o r o z j i 

p o ł ą c z e ń s p a w a n y c h o r a z jej z w a l c z a n i a . S p o i n a 
różni s ię o d p r z y l e g ł y c h w a r s t w t w o r z y w a s k ł a ­
d e m c h e m i c z n y m , b u d o w ą m e t a l o g r a f i c z n ą , w ł a s n o ­
śc iami f i z y c z n y m i i t p . , a więc p o d d z i a ł a n i e m e lek ­
t r o l i t u m i e j s c e s p a w a n e jest b a r d z i e j n a r a ż o n e n a 
k o r o z j ę . N a p o d s t a w i e s z e r e g u p r z y t o c z o n y c h ź r ó ­
deł a u t o r p r z y c h o d z i d o w n i o s k u , że o d p o r n o ś ć 
c z ę ś c i s p a w a n y c h jest n a ogół z a d a w a l n i a j ą c a 
i p r z e w a ż n i e n ie u s t ę p u j e odpornośc i m a t e r i a ł u 
nie p o d d a n e g o s p a w a n i u . W s k a z a n a jest n a j d a l e j 
idąca s t a r a n n o ś ć w w y k o n a n i u p o ł ą c z e n i a , zwięk­
s z a j ą c a z a r ó w n o o d p o r n o ś ć n a k o r o z j ę , j ak w y t r z y ­
m a ł o ś ć s p o i n y . 

P r o f . d r W. Wierzbicki a n a l i z u j e b e z p i e c z e ń ­
s t w o b e l k i z g i n a n e j z p u n k t u w i d z e n i a p r a w d o p o ­
dobieńs twa h i p o t e z , n a k t ó r y c h o p a r t e jest o b l i ­
czen ie k o n s t r u k c j i , o r a z p r a w d o p o d o b i e ń s t w a , że 
w y t r z y m a ł o ś ć m a t e r i a ł u , c z y też g r a n i c z n e obc ią ­
żenie n ie są m n i e j s z e o d n a j w i ę k s z e g o n a p r ę ż e n i a 
w k o n s t r u k c j i . 

D r E. Słamm o p i s u j e w y s t a w ę L e o n a r d a d a 
V i n c i i w y n a l a z k ó w w ł o s k i c h w M e d i o l a n i e , d a ­
j ą c b a r w n y o b r a z tego g e n i a l n e g o a r t y s t y , u c z o ­
nego, t e c h n i k a , a r c h i t e k t y i m u z y k a . 

Z p r z e g l ą d u p i s m n a l e ż y z a z n a c z y ć opis a m e r y ­
k a ń s k i e g o d z w o n u n u r k a r s k i e g o , l u n e t y e l e k t r o ­
n o w e j u m o ż l i w i a j ą c e j w i d z e n i e we m g l e i w n o c y 
i inne . 

Wiadomości Wojskowo Techniczne p r z y n o s z ą 
o b s z e r n y a r t y k u ł I n ż . W . G u t o w s k i e g o : „ Z a s a d y 
t e c h n i c z n e w y k o n y w a n i a m a g a z y n ó w d l a p a l i w 
p ł y n n y c h " : w P r z e g l ą d z i e P i ś m i e n n i c t w a W o j s k o ­
w o technicznego , j ak z w y k l e , s z e r e g c i e k a w y c h n o ­
tatek, k t ó r e w f o r m i e p o p u l a r n e j z a z n a j a m i a j ą c z y ­
t e l n i k ó w z n a j n o w s z y m i os iągnięc iami n a u k i , t ech­
n i k i i p r z e m y s ł u w d z i e d z i n i e w o j s k o w e j i p o k r e w ­
n y c h . C . 

ŻYCIE TECHNICZNE Nr 5 - 6 , 1939 r. 

O s t a t n i p o d w ó j n y z e s z y t n r 5—6 m i e s i ę c z n i k a 
Życie Techniczne, o r g a n u s t o w a r z y s z e ń a k a d e m i e -

B i b l i o g r a f i a • 
DZIENNIK ROBÓT UCZNIA 
RZEMIEŚLNICZEGO. 

Przysposobienie Zawodowo-Gospodarcze w Warszawie 
(Marszałkowska 17 ra, 2), wydało pod tym tytułem zeszyty 
dwóch typów, przeznaczone do rejestrowania przez samego 
ucznia przebiegu jego nauczania. Na kartach formatu 
210 X 295 mm — prócz nadruków wskazujących przeznacze­
nie poszczególnych działek druku np. określenie rodzaju pra-

k i c h k i l k u w y ż s z y c h u c z e l n i t e c h n i c z n y c h , p o ś w i ę c o ­
n y jest t a k b a r d z o a k t u a l n e j w o s t a t n i m c z a s i e s p r a ­
w i e g d a ń s k i e j . U j m u j e o n p r o b l e m g d a ń s k i o d s t r o ­
n y t e c h n i c z n e j , d a j ą c k i l k a a r t y k u ł ó w p i ó r a r ó ż ­
n y c h a u t o r ó w , s t y k a j ą c y c h się z p o r u s z a n y m i p r z e z 
n i c h z a g a d n i e n i a m i n a m i e j s c u w ż y c i u c o d z i e n ­
n y m . 

W p i e r w s z y m z t y c h a r t y k u ł ó w , z a t y t u ł o w a n y m 
„ Z n a c z e n i e G d a ń s k a d l a P o l s k i j a k o p o r t u i w ę z ł a 
k o m u n i k a c y j n e g o " , p . L e o n J a n k o w s k i o m a w i a ob­
s z e r n i e u k ł a d k o m u n i k a c y j n y z a p l e c z a p o r t u gdań­
s k i e g o o d c z a s ó w s t a r o d a w n y c h , p r z y c z y n y n i e d o ­
s t a t e c z n e g o s t o s u n k o w o w y z y s k a n i a r o z l e g ł e g o sy ­
s t e m u ś r ó d l ą d o w y c h dróg w o d n y c h P o l s k i , d l a k t ó ­
r y c h G d a ń s k jest n a t u r a l n y m w ę z ł e m , w r e s z c i e m ó ­
w i o r o z w o j u i z n a c z e n i u u k ł a d u k o l e j o w e g o , o d g r y ­
w a j ą c e g o g ł ó w n ą ro lę w s t r u k t u r z e k o m u n i k a c y j n e j 
z a p l e c z a p o r t u g d a ń s k i e g o . A u t o r o ś w i e t l a również 
r o z w ó j s i e c i i r e g u l a r n y c h i s t a ł y c h p o ł ą c z e ń o k r ę t o ­
w y c h G d a ń s k a o r a z s p r a w ę r o z b u d o w y u r z ą d z e ń 
p r z e ł a d u n k o w y c h p o r t u , s t a n o w i ą c y c h o g n i w a p o ­
ś r e d n i c z ą c e m i ę d z y jego m o r s k i m a l ą d o w y m u k ł a ­
d e m k o m u n i k a c y j n y m . 

I n ż . B . N a g ó r s k i w a r t y k u l e z a t y t u ł o w a n y m 
„ U r z ą d z e n i a p o r t u g d a ń s k i e g o " , z a w i e r a j ą c y m l i c z ­
ne i l u s t r a c j e , d a j e opis t y c h u r z ą d z e ń , s y s t e m a t y ­
z u j ą c je według r ó ż n y c h g a ł ę z i p r a c y p o r t u ; w y l i c z a 
on u l e p s z e n i a d o k o n a n e p r z e z R a d ę P o r t u i w r e s z ­
cie o m a w i a z d o l n o ś ć p r z e ł a d u n k o w ą p o r t u gdań­
sk iego . 

O p r ó c z w y ż e j w y m i e n i o n y c h z a g a d n i e ń śc i ś le 
g d a ń s k i c h , z e s z y t z a w i e r a też a r t y k u ł y o m a w i a j ą c e 
z a g a d n i e n i e p o l s k i e j żeglugi m o r s k i e j , m i a n o w i c i e 
inż. M . R a k o w s k i o m a w i a w y s o c e a k t u a l n e z a g a d ­
n i e n i e o s tanie b u d o w n i c t w a o k r ę t o w e g o w P o l s c e . 
A r t y k u ł ten, i l u s t r o w a n y l i c z n y m i f o t o g r a f i a m i , z a ­
w i e r a h is tor ię p o w s t a n i a i r o z w o j u p o l s k i c h s t o c z n i 
o r a z w a r s z t a t ó w p o r t o w y c h m a r y n a r k i w o j e n n e j . 
W ś r ó d a r t y k u ł ó w k r ó t s z y c h z n a j d u j e m y m i ę d z y 
i n n y m i a r t y k u ł inż. A . M a j e w s k i e g o „ P o r t y j a c h ­
t o w e " , d a j ą c y w s k a z ó w k i , j ak n a l e ż y b u d o w a ć t a ­
k i e p o r t y , i a r t y k u ł p p . F . D ó r i n g a i W . S t r z e l e c ­
k i e g o o m a w i a j ą c y z a g a d n i e n i e r e g u l a c j i u j ś c i a 
W i s ł y . 

P r ó c z a r t y k u ł ó w p o ś w i ę c o n y c h s p r a w o m G d a ń ­
s k a i żeglugi m o r s k i e j z e s z y t z a w i e r a k i l k a a r t y ­
k u ł ó w z i n n y c h d z i e d z i n , w ś r ó d n i c h r e f e r a t y inż. 
T , B a n i e w i c z a o z n a c z e n i u k o m u n i k a c j i p o d m i e j ­
s k i e j d l a r o z w o j u w i e l k i c h m i a s t i o w a r u n k a c h jej 
p r a c y i s y t u a c j i w P o l s c e o r a z P . C z . B i e ń k a o f o ­
t o g r a f o w a n i u p r z e p ł y w u p o w i e t r z a z a p o m o c ą i n ­
s t a l a c j i o p t y c z n e j I n s t y t u t u A e r o d y n a m i c z n e g o w 
W a r s z a w i e . K r o n i k a a k a d e m i c k a p o ś w i ę c o n a jest 
s p r a w o m a k a d e m i c k i m w G d a ń s k u , m i ę d z y i n n y m i 
r o z w o j o w i k o ł a p o l s k i c h o k r ę t o w c ó w n a P o l i t e c h n i ­
ce G d a ń s k i e j . W. N. 

cy, całkowity czas pracy, ocena itd. — została wydrukowana 
siatka 5 X 5 mm, ułatwiająca uczniowi odręczne szkicowa­
nie, dotyczące wykonywanych przez niego prac. Zgodnie 
z intencją autorów dziennik ma na celu, prócz ćwiczenia 
w szkicowaniu i jasnego a zwięzłego opisywania wykona­
nych prac, przedstawienie przebiegu każdego dnia pracy 
i postępów ucznia, oraz utrwalenie przez niego ważniejszych 
spostrzeżeń fachowych z okresu nauczania. 

Zeszyt pierwszego typu jest przeznaczony do rozpoczy­
nania rejestracji i — prócz normalnych .kart — zawiera po-
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uczenie co do sposobu jej prowadzenia i jej typowe przy­
kłady, przepisy dotyczące zachowania się ucznia, oraz sze­
reg najczęściej stosowanych norm. Zeszyt ten kosztuje 1 zł, 
natomiast dalsza rejestracja ma być prowadzona na zeszy­
tach innego wzoru, zawierających tylko bieżące karty w ilo­
ści 31 strony w zeszycie, kosztującym gr 50. 

Zeszyty, wnoszące pewien ład w rejestrację nauczania, 
ułatwiają jego kontrolę i dlatego zdają się posiadać istotną 
wartość. To też zostały one aprobowan przez Ministerstwo 
W. R. i O. P., oraz zalecone do stosowania przez M . S. 
Wojsk, przy nauczaniu uczniów rzemieślniczych we wszyst­
kich zakładach, objętych „Wytycznymi Szkolenia Pracowni­
ków Fizycznych - Fachowców", wydanymi przez Komisję 
Międzyministerialną do spraw nauczania fachowców. 

Wykonanie druku i papier bardzo dobre, a zeszyty za­
sługują na uwagę osób i zakładów prowadzących nauczanie. 

c. 
Praca zbiorowa. BETONIARSTWO 
PRZEMYSŁOWE. Stron 434. Nakładem Zwiqzku 
Polskich Fabryk Cementu. Warszawa 1939. 

Przemysł betoniarski jest najmłodszym prze­
mysłem w ogóle. 

Ostatnie lata przyniosły rozwój w tej dziedzi­
nie. W tej chwili w przemyśle betoniarskim obok 
kapitałów samorządowych pracuje kapitał prywat­
ny i to bardzo poważny, produkcję i organizacje 
oparto na podstawach naukowych, mechanizacja 
wyszła ze sfery zamiarów a stała się koniecznością 
należytej pracy betoniarni. 

Brak było jedynie fachowców, kierowników 
betoniarni przemysłowych i odbiorców wyrobów 
przy władzach budowlanych, w zakresie organiza 
cji fabryki, urządzeń do masowej i nowoczesne 
produkcji. Aby zaradzić złu, Związek Polskich Fa 
bryk Cementu w lutym 1938 r. zorganizował Wyż­
szy Kurs Betoniarski, a książka omawiana stanowi 
zbiór wykładów. Wykładowcami byli znani spe 
cjaliści betoniarze pracujący w nauce i w przemy­
śle betonowym. 

Książka jest uzupełniona spisem literatury z za­
kresu betoniarstwa, spisem laboratoriów, pełnym 
tekstem norm betonowych P. K. N. oraz działem 
informacyjnym. 

Ze Związku Polskich Inżynierów Kolejowych 
Zarząd główny Z. P. I. K. podaje do wiadomo­

ści kolegów odpis pisma Dyrekcji O. K. P. w War­
szawie z dn. 20 lipca br. nr Pld/799/39 w sprawie 
d o w o d ó w t o ż s a m o ś c i e m e r y t ó w 
kolejowych i członków ich rodzin. 

„Dyrekcja zawiadamia, że od dnia 1 wrześ­
nia r. b. rozpocznie wymianę i prolongatę dowodów 
tożsamości osoby emerytów kolejowych i członków 
ich rodzin w niżej podanych terminach: 

Nazwiska rozpoczynające się na litery: 

A, B. C . 
D, E, F, G 
H, I. J, M 
K . . 
L, Ł, N, O, R 
P, T 
S . . 
W, V . 
U, Z 

od 1 do 10 września 
od 11 do 20 
od 21 do 30 
od 1 do 10 października 
od 11 do 20 
od 21 do 31 ,, 
od 1 do 10 listopada 
od 12 do 20 
od 21 do 30 

Emeryci zamieszkali na prowincji powinni 
przedstawiać dowody do Dyrekcji za pośrednic­
twem zawiadowcy stacji lub poczty, emeryci zaś 
zamieszkali w Warszawie — za pośrednictwem 
poczty lub osobiście. 

Wcelu uzyskania prolongaty dowodu emeryt 
powinien: 

1) złożyć odpowiednie podanie; 
3) załączyć czek od emerytury za ostatni mie­

siąc; 
W celu zaś uzyskania nowego dowodu: 
1) złożyć podanie; 
2) załączyć dowody wykorzystane; 
3) załączyć czek od emerytury za ostatni mie­

siąc; 

4) załączyć fotografię uwierzytelnioną przez 
gminę, administratora domu lub zawiadow­
cę stacji, obowiązkowo na jasnym tle, bez 
nakrycia głowy. Wymiar fotografii 3 7 X 5 2 
mm; 

5) kwit z kasy stacyjnej z opłacenia 60 gr za 
nowy dowód. 

O s o b y , k t ó r e n i e z a s t o s u j ą s i ę 
d o p o w y ż s z e g o , n i e b ę d ą m o g ł y 
r o ś c i ć p r e t e n s j i d o D y r e k c j i w 
p r z y p a d k u n i e z a o p a t r z e n i a i c h 
w d o w o d y t o ż s a m o ś c i o s o b y 
p r z e d d n i e m 1 s t y c z n i a . 

Niżej podaje się dodatkowy terminarz do skła­
dania dowodów do prolongaty, dla tych osób, któ­
re nie złożą ich w pierwszym terminie: 

od 15 do 20 stycznia 
od 22 do 27 ,, 
od 29 stycznia do 3 lutego 
od 5 do 10 lutego 
od 12 do 17 ,, 
od 19 do 24 
od 26 do 29 
od 1 do 5 marca 
od 6 do 10; ,, 

A, B, C . . . 
D, E, F, G . . 
H, 1, J, M . . 
K ..V.\-. • 
L, Ł, N, O, R . 
P, T . . . 
S . . . . 
W, V . . . 
U , Z . . . 

Zgłoszenia osobiste do Dyrekcji emerytów za­
mieszkałych na prowincji, chociażby w przewidzia­
nym według podanego planu terminie — nie będą 
uwzględniane. 

Niniejsze Dyrekcja przesyła do wiadomości 
z tym, że pp. zawiadowcy stacyj przyjmować po­
winni dowody tożsamości od emerytów, wdów i sie­
rot i przesyłać do Dyrekcji w ściśle oznaczonych 
terminach," 

Do nr 8 (180) „ Inżyn iera Ko le jowego" 

do łqczony jest nr 8 (148 ) 

„Przeglądu Zagran icznego Piśmiennictwa Ko le jowego ' 
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