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Rocznik XLVI. 
TREŚĆ: Część urzędowa. Część nieurzędowa. - Prof. E. Hauswald: Nowe sposoby reorganizacji zakładów przemysłowych. - Inż. 

Dr. A. Par eń ski: Zarys monografji rzeki Prypeci. - Inż. R. N o wicki: Smołowanie dróg. - Wiadomości z Hteratury 
technicznej. - Bibljograf]a. - Różne sprawy. 

Część urzędowa. 

Ustawy i rozporządzenia. 

W Dzienniku Ustaw: 

Nr. 57, poz. 538. Rozporządzenie Ministra Robót 
Publicznych i Spraw Wewnętrznych z dnia 27. IV. 1928 
zmieniające częściowo rozporządzenie Ministra Robót Pu
blicznych i Spraw Wewnętrznych z dnia 8. III. 1927 
o utworzeniu Okręgowych Dyrekcyj Robót Publicznych 
w Urzędach Wojewódzkich w Stanisławowie i Tarnopolu. 

Nr. 61, poz. 567. Rozporządzenie Ministra Robót Pu
blicznych z dnia ~- V. 1928 wydane w porozumieniu z Mi
nistrem Skarbu w sprawie pobierania opłat od statków, 
tratew i spustu drzewa luźnego oraz za specjalne świad
czenia na wodach publicznych śródlądowych. 

Nr. 62, poz. 574-. Rozporządzenie Ministra Robót 
Pnbliczmych z dnia 13. IV. 1928 w sprawie ogłoszenia 
jednolitego tekstu ustawy wodnej. 

Nr. (i8, poz. G29. Rozporządzenie Ministra Robót Pu
blicznych z dnia 18. VI. 1928 o na pięciach normalnych 
i o często tli w ości prąd u elektrycznego. 

~r. 69, poz. 635. Rozporządzenie Ministra Robót 
Publicznych z dnia 21. VI. 1928 w porozumieniu z Mini
strami: Skarbu, Rolnictwa, Spraw ·wewnętrznych i Spra
wiedliwości w celu wykonania ustawy z dnia G. VII. 1923 
o poborze daniny lasowej na cele odbudowy kraju. 

Nr. 72, poz. 649. Rozporządzenie Rady l\Iinistrów 
z dnia 5. VII. 1928 w sprawie przekazania czynności b. 
Tymczasowego W yd ział u Samorządowego we Lwowie 
w zakresie administracji drogowej innym organom, oraz 
poruczenie administracji dróg pai'1stwowyd1 samorządom 
na obszarze województw: krakowskiego, lwowskiego, sta
nisławowskiego i tarnopolskiego. 

Zmiany personalne. 
M i a n o w a n i a. 

Centrala M. R. P. : 
Naczelnik Wydziału w V st. sł. W oj ci ech Krajewski, 

Dyrektorem Dep. w IV st. sł. 
Radca Ministerjalny w VI st. sł. inż. Bolesław Pa

wluć, Naczelnikiem Wydz. w \r st. sł. 
Radca Ministerjalny w VI st. sł. inż . .Józef Kania, 

Naczelnikiem Wydz, w V st. sł. 
Radca Ministerjalny w VI. st. sł. inż. Stanisław 

Przetocki, Radcą Min. w V st. sł. 
Radca Ministerj alny w YI st. sł. inż. Stefan Migur

ski, Radcą Min. w V st. sł. 
Referendarz w VII st. sł. inż. Juljusz Sanecki. Radcą 

Min. w VI st. sł. 
Referendarz w VII st. sł. inż. Adam Kuneewicz, 

Radcą :Min. w VI st. sł. . 
Referendarz w VII st. sł. inż. Wacław Łęski, Radcą 

Min. w VI st. sł. 
Referendarz w VIII st. sł. inż. Kazimierz Dębski, 

Referendarzem w' VII st. sł. 
. Urząd Wojewódzki, Dyrekcja Rob. Publ. w Warsza

W1~: Urzędnik VIII st. sł. inż. Zygmunt Grabowski i urzę
dnicy prowiz. VIII st. sł. .Jan Mieszkowski i inż. Włą
dyslaw Rzepkiewicz· - urzędnikami VII st. sł.; inż. 
Henryk Bozydar-Podhorode1iski - urzędnikiem prowiz. 
VI st. sł. 

. Urząd Wojewódzki, .Dyrekcja Rob. Publ. w Lubli-
nie: referendarze VII st. sł. inż. Stanisław Szramowicz 

i i11ż. Stanisław Mostowski - radcami budownictwa w VI 
st. sł.; urzędnik prow. VIII st. sł. inż. Michał Krzywicki 
urzędnikiem prowiz. VII st. sł.; technik drogowy VIII st. 
sł. .Józef. Trojanowski - asesorem w VII st. sł. 

Urząd Wojewódzki, Dyrekcja Rob. Publ. w Łodzi: 
urzędnik VII st. sł. inż. Erwin N owak - urzędnikiem 
VI st. sł. 

Urząd Wojewódzki, Dyrekcja Robót Publicznych 
w Poznaniu: referendarz VII st. sł. Tadeusz Janicki -
radcą budownictwa w VI st. sł. 

Urząd Wojewódzki: Dyrekcja Robót Publicznych 
w Toruniu: urzędnik prowiz. VII st. sł. inż. Kazimierz 
Milewski - urzędnikiem VI st. sł. 

Urząd Wojewódzki, Dyrekcja Robót Publicznych 
w Krakowie: referendarz VII st. sł. inż. Franciszek Mi
lan - radcą budownictwa w VI st. sł. ; urzędnik VIII st. 
sł. inż. Bernard Steinhaus - urzędnikiem VII st. sł. ; 
urzędnik prowiz. VIII st. sł. Henryk Grzybowski - urzę
dnikiem prowiz. VII st. sł. 

Urząd Wojewódzki, Dyrekcja Robót Publicznych 
we Lwowie: referendarze Vll st. sł. i11ż. Jan Bryliński, 
inż. Bernard Pordes i inż. Stanisław Korn icki - radcami 
budownictwa w VI st. sł.; urzę<lnik VII st. sł. inż. Eusta
chy Sawczuk - urzędnikiem VI st. sł.; urzędnik VIII st. 
sł. inż. Roman Nowotny - urzędnikiem VII st. sł. ; urzę
dnicy prowiz. VIII st. sł. inż. Adam Łowczyński i inż. 
Bazyli Wisznicki - urzędnikami prowiz. Vll st. sł, 

Urząd Wojewódzki, Dyrekcja Robót Publicznych 
w Stanisławowie: referendarze VII st. sł. inż. Tadeusz 
Bauer, inż. Józef Kuźmin i inżynierowie powiatowi VII 
st. sł. inż. Zygmunt Herzog, inż. Władysław Nowak -
radcami budownictwa w VI st. sł., urzędnicy VIII st. sł. 
inż. Antoni Pawłowski i inż. Stefan Ohly - urzędnikami 
VII st. sł.; urzę,1nik prowiz. VIII st. sł.; inż. Wiktor Matraś -
urzędnikiem prowiz. VII st. sł. I 

Urząd Wojewódzki, Dyrekcja Robót Publicznych 
w rrarnopolu: referendarze VII st. sł. inż. Ozjasz Hirsz
berg, inż. Gustaw Rogawski i inżynier powiatowy VII 
st. sł. inż. Antoni Lachowicz - radcami budownictwa 
w VI st. sł.; urzędnicy VIII st. sł. inż. Władysław Szuba 
i inż. Wojciech Swół - urzędnikan:ii VII st. sł. 

Urząd Wojewódzki, Dyrekcja Robót Publicznych 
w Brześciu n/B: tecąnicy budowlani VIII st. sł. Antoni 
Kozłowski i Konmd Smigielski - asesorami w VII st. sł. 

Urząd Wojewódzki, Dyrekcja Robót Publicznych 
w Łucku: inżynier powiatowy VII st. sł. inż. Henryk 
Ziembicki - radcą budownictwa w VI st. sł. ; urzędnik 
VII st. sł. inż .• Jan Siemiatkowski - urzędnikiem VI st. 
sł.; urzędnicy pro wiz. VII st. sł. inż. Mikołaj Grigorj ew 
i inż. Zbigniew Neczaj Ilruzewicz - urzędnikami prowiz. 
VI st. sł; technik drogowy VIII st. sł. Józef Romanow
ski - asesorem w VII st. sł. 

Urząd Wojewódzki, Dyrekcja Robót Publicznych 
w N owo gródku: inż. powiatowy VI st. sł. inż. Aleksan
der Zubelewicz - Dyrektorem Dyrekcji Robót Publicz
nych w V st. sł.; technik budowlany VIII st. sł. Ludwik 
Guzelf - asesorem w VII st. sł. 

Urząd Wojewódzki, Dyrekcja Robót Publicznych 
w Wilnie: urzędnik prowiz. VII st. sł. ini .. Jakób Kowa
lewski - urzędnikiem VI st. sł. 

Śląski Urząd Wojewódzki (Wydział Rob. Publ.) w Ka
towica,ch : urzędnicy VII st. sł. inż. Stefan Osiowsh' i \Va
lery Czempas - urzęJnikami VI st. sł.; urzędnicy VIII 
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st. sł. inż. Eustachy Chmielewski, Jan Krzemiński i .Jan 
Kapolka - urzędnikami VII st. sł. 

Dyrekcja Dróg Wodnych w \Varsz,LWie: urzędnik 
VIII st. sł. Mieczysław Harazny urzędnikiem Vll. st. sł. 

Inż. Feliks .J anuszke, urzędnik VI st. sł. w Urzęflzie 
\Vojew., Dyrekcji Robót Publ. w Krakowie zmarł dn. 
18 czerwca, rn:28 r. 

Dyrekcja Dróg Wodnych ·w Krakmvie: inżynierowie Komunikaty. 
dróg wodnych VII st. sł. inż . .Tan Cmikiewicz, inż. Ilen- Nak„adem Ministerstwa Robo't p bł' h d 
ryk Kritzler i inż. Roman Korytowski - radcami budow- 1. • • , u wznyc wy ane 
nictwa w VI st. sł.. urzędnik VIII st. sł. inż. Witold Świer- zosta~y ,,~rzep1sy dotyczące _obhczen statysty?z.nych w b~-

, k' d lk. VII t 1- dowmctw10 lądowem" (zatwierdzone przez J\hmstra Robot 
czyns 1 - urzę m iem s . s1. p bł' h d · d · 2 IX 1997 N VII 

Dyrekcja Dróg \Vodnych w Toruniu: referendiuz VII u icznyc rozparzą zemem z ma · · ... · · -
st. sł. inż. Bolesław Weryha - Darowski i inżynier dróg 1 6D3/27), . . . 
wodnych VII st. sł. inż. Kazimierz J.aski _ radcami bu- . \V:>7miem?11_e wy?awmctwo zo~talo o~dane do spr~e
downictwa w VI st. sł.; urzędnicy VIII st. sł. Olgierd dazy ks1ęgarsk10J firmie "Gebethner 1 \Volff w Warszawie, 
Ra win-Korsak i Bolesław Gabrych - urzędnikami VII st. sl. Nakładem Ministerstwa Robót Publicznych wydany 

Pr ze n ie sieni a. został n \Vykaz mierniczych J ll'zysięgłych u pra wnim1ych 

Inż. Leon Baraniewski, inżynier powiatowy VII st. 
sL z Urzędu Wojewódzkiego, Dyrekcji Robót Publicznych 
w Łucku - do Urzędu Wojew. Dyrekcji Rob. Publ. w Tar
nopolu. 

Inż. Michał Sznee , urzędnik prowiz. VII st. sł. 
z Urzędu '\Vojewódzkiego, Dyrekcji Rob. Publ. w Nowo
gródku - do Urzędu Wojew. Dyrekcji Rob. Publ. w Wilnie. 

Inż. Franciszek .Jakubik, urzędnik VI st. sł. z b. Tym
czasowego \Vydziału Samorządowego we Lwowie - do 
Urzędu Woje-wódzkiego, Dyrekcji Robót Publicznych 
w Krakowie. 

Z w o l n i e n i a. 
Inż. Czesław Thullie, radca budownictwa VI st. sł. 

w Urzędzie Wojew., Dyrekcji Rob. Publ. we Lwowie 
na własną prośbę. 

Inż. Roman Bielawski, urzędnik VII st. sł. w Urzę
dzie \Vojew., Dyrekcji Rob. Publ. w :r,odzi - na własną 
prośbę. • 

Pr ze n ie sieni a n a emeryturę. 

Inż. Władysław Adolph, radca budownictwa w VI 
st. sł. w Urzędzie Wojew. Dyrekcji Rob. Publ. w lJodzi -
na własną prośbę z dniem 1. lipca 1928 r. 

Zmarli. 
Inż. Tadeusz Baecker, Urzędnik VI st. sł. w Urzę

dzie Wojew. Dyrekcji Rob. Publ. w Krakowie - zmarł 
6 maja Hl28 r. 

w myśl ustawy z dnia 15. VII. 1925 (Dz. Ust. N. 97. poz. 
682 (do wykonywania prac mierniczych na obszarze ca
łego Państwa". Egzemplarze wydawnictwa po cenie zł. 1. 
są do nabycia w Wydziale Pomiarowym Ministerstwa Ro· 
bót Publicznych (Warszawa, ul. Foksal 11). 

Obwieszczenie. 

E g z a m i n y n a m i e r n i c z y c h p r z y s i ę g ł y c h. 
W myśl § 2(; roz1iorządzenia z dnia 2H. lutego 1U26 r. 
(Dz. U. R. P. Nr. 33, poz. 203) zawiadamia się, że egza· 
miny na mierniczyc:h przysięgłych w terminie jesiennym 
odbędą się dla kandydatów, Jffzynależnych pod względem 
terytorjalnym do Komisji egzaminacyjnej w Warszawie, 
w drugiej połowie października b. r. - Bliższe szczegóły, 
jak termin, lokal i godzina rozpoczęcia egzaminu będą po· 
dane pisemnie każdemu poszczególnemu zgłoszonemu i do· 
puszczonemu do egzaminu kandydatowi. 

Równocześnie przypomina się, że ,v myśl § 7, na 
wstępie powołanego rozporządzenia kandydaci, którzy 
pragną być dopuszczeni do egzaminu w terminie jesien
nym, winni złoźy(~ należycie udokumentowane podanie 
(§ 8 wspomnianego wyżej rozporządzenia) w ciągu sier· 
pnia b. r. na ręce Sekretarza Komisji egzaminacyjnej 
w WarszawiA, ul. Foksal 11 (lokal ·wydziału Miernictwa 
Ministerstwa Robót Publicznych). 

Tam też można nabyć wykaz ustaw, rozporządzeń 
i przepisów, wymagariych przy egzaminie. 

Część nieurzędowa. 

Prof. Edwin Hauswald. 

Nowe sposoby reorganizacji zakładów przemysłowych. 
Uznane powszechnie metody racjonalnej orga

n i z ac j i i adm i n is tra c .i i zakładów przemysłowych, 
objęte popularnem już mianem naukmvej organizacji, wy
magają ostrożnego i taktownego wprowadzania ich do 
1,raktyki, zwłaszcza przy re or g a 11 i z o w a n i u istnieją
cych przedsiębiorstw. Do tego rodzaju pracy powołuje się 
zwykle specjalistę organizatora z poza zakładu, podobnie 
jak przy leczeniu choroby najlepiej jest zasięgnąć rady 
lekarza a nie polegać na własnych odczuciach i doświad
czeniach chorego. 

Organizator rozpocz;yna swą chiałalność od ,1, bad a
n i a st a n u przedsiębiorstwa i jego oddzialó,v, pn<.:zem 
wprowadza stopnia-wo nowe metody i formy organizacyjne 
według znanych i wypróbowanych zasad, co jednak bu
dzi nieraz wśród urzędnikó·w i robotników pewną 11iechęć 
i opozycję. mogącą nawet przybrać formę biernego 
op or u , alboteż umyślnego przeszkadza n i a planowa· 
nej reorganizacji. 

\V praktyce trzeba zatem nietylko wyszukać błędy 
i zastosowywać najlepsz;e do ich usunięcia sposoby orga-

nizacyjne, ale także ~nikać budzenia nieuf1:ości personalt~ 
przez nagle 11arzucame nowych metod. NaJlepsze wyniki 
osiągnąć można wtedy, gdy się organizatorowi urla zainte· 
resować pracow11ików zakładu i pozyskać ich dobro· 
w o 1 n e pop arcie w pracy reorganizacyjnej. 

O tej waźnej stronie działalności organizatorów 
mówił w r. 1925 inż. Ilij ma n s na kongresie organi,mcji 
w Brukseli, o czem pisałem w „Przeglądzie Orga.nizacji" 
z r. 19:2G, str. 280 do ~85 pod tyt. "Reorganizacja 
zakładów przemysłowych(!. Na III międzynarodo· 
wym „K o n gresie umiej ę t n ego z ar z ą dz a n i a" 
w Rzymie przedstawił znowu znany u nas organizator 
\V a 11 ac e Clark nowe metody wprowadzania rncjona· 
lizacji, stosowane obecnie z powodzeniem w Ameryce 
i E1fropie. 

U życie wszechstronnie doświadczonego ora-anizatora , 
. d b me n_ależącego o zwykłego personalu zakładu, ma pewne 

zalety, ponieważ człowiek 11ieuprzedzony odnosi świeże 
wraż~nia i łatwo dostrzec muże ważne szczegóły, cło któ
rych stali urzędnicy już się przyzwyczaili a nadto zająć 



się może wyłącznie reorganizacją, nie ma.1ąc in~ych :.m
da1i do spełniania. Praca organizatora Rkłada się z sze
regu cz;ynności, które można u,i}~Ć w kilkn. więks½ych 
grup, jakoto: 

a) Omówienie z dyrekcją stanu zakładu, jego 
środków technicznych i finansowych, poczynionych .i uż 
spostrneżeń ornz życzeń co do za kresu planowanej reorga
nrnacji; 

b) O g ó 1 n e zbada n ie budynków, urządzeń, metod 
przeróbki, organizacji i toku robót. Z apis a n ie pierw
s z y c h w r a żeń organizatora ; 

c) Szczegółowe zbadanie zauważonych bra
ków i rozważenie dat zebranych pod a, b, c. (Analiza) ; 

d) Wstęp n a dj ag n o z a i ul ożeni e p 1 a n u re
organizacji; 

e)Dokladne określenie celu reorganizacji, 
oraz terminów dla poszczególnych jej etapów; 

f) Pr ogr am robót organizacyjnych, z podaniem 
ich ko 1 ej n ości; 

g) Wyk o n a n ie powyżs:wgo programu; 
h) K o n t ro 1 a wy n i k ó w pracy organizacyj 11ej. 
Przed rozpoczęciem właści,vych robót reorganizacyj-

nych powinno się mojem zdaniem zebrać istni1:-jące daty 
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rek, z I ,odaniem typowych przyczyn, do czego służy 
karta postojów, względnie bezrobocia maszyn, p<1-
dana na, ryc. 1. (Idle machine report). 

K a r t 8 p o e t o j ó w 
4 / X 19 •. 

111 a e 2 y D 

Jłr 1 Typ p O 8 t Ó J od g o d ~ 1 n J Ru C h 
maszyny 

A C L R z I ~· od godz: 
M N No p 

I 

201 T N -202 T 7 'O 
o 

14.5 203 T 8 cel 
101 V a .1 
102 .,, 9.5 ... 14 

Q) 

305 f 7.5 N 
13' 

... 
p.. 

Z powodu S u m a 
godzin: 

Sa godz. 5.5 ł.5 3.5 8 7 = 28.5 

fly('. I. 

c~o do n or ma 1 n ej mocy albo pojemności (amer. car)a- . . 
N a karcie teJ widzimy kolumny dla numerów 1 ty 

city) głównych maszyn i oddziałów, np. na 100 godzin 
. pów maszvn, dla oznaczonych literami powodów zatn-:v-

ru('hu 1 przy pomocy techników dokonać ::;prawdzenia J J 

h d lb · mania maszyny, 11astępnie do wpisania czasu jej puszcze-
tyc at, a oteż nowego pomiaru mocy celem otrnyma- nia w ruch i na koi1cu ze sum o w a n i a cz asów. str a
nia tablic wytwórczości normalnej i opracowania cha-
r akt erystyk wykreślnych do codziennego użytku conych według podanych grup. Litery oznaczają 

kole,·,· no : 
biura organizacji robót. 

\V a 11 ac e O 1 ar k rnzróżnia środki organizacyjne, A wyprzedzenie zamówionej produkcji 

k , h · O . wymianę maszyny lub narzędzi 
·tore na11,ywa nm e c a n 1 zmam i" i tech n i kę ich 
wprowadzenia w praktykę. Do mechanizmów zalicza: L brak obsługi (ludzi) 

Urządzenia pracowni i składów. M n materjałów lub ])Ółwyrob6w 
Administrację składów. N brak lub reparację narzęJzi 
Zarządzanie narzędziownią. No ostrzenie narzędzi 
Badanie ruchów i mierzenie czasów potrzebnych. p wady p_ędni . 
Kontrolmvanie jakości wyrobów i jego tempa. H, reparac.1ę sameJ maszyny 
Planowanie i organizowanie robót; dysponowanie. z brak zleceń (zamówień) 
Ustalanie kolejności i postępu robót (prugressing). I inne: powody. 
Ustalanie terminów (scheduling). W odnośne kolumny wpisuje się godzinę i jej dzie-
Obliczanie kosztów wytwarznnia. siętne części, w ostatniej zaś kolumuie ruch u godzinę 
Usuwanie przyczyn strat. puszczenia danej maszyny w użyteczny ruch. 5 
Utrzymywanie dobrych stosunków osobistych (Good Zaznaczyć tu należy, że system zapisywania ol{resów 

Perso11al relations). postoju maszyn wprowadził też przed kilku laty dyrektor 
Sposoby zaś wprowadzania tych urnądzeii organiza- Płużański w zakładach Pocisk u. (Przegląd Techni-

cy,inych, Hazywa "techniką urządzania naukowej czny 1925). \ 
adm i n is tra c j i" (I'echnic of installation of scientific • 5. N a podstawie tych kart wypełnia się raz na ty
rnanagement). (Akta Kongresu Nauk. Organ. Rzym lD:27, dzień w biurze tegoż kierownika Kartę obciążeni a 
4J8 i „Przegląd Organizacji" 1927, 382). ma szyn (Ryc. 2) i przedkłada ją naczelnikowi pracowni, 

Celem zmniejszeHia oporów radzi, jak inni, realizo- ktiiry na tej podstawie wydaje potrzebne zarządzenia. 
waó plany w porozumieniu z kierownikami poszczegól- Karty 1 wykazują bowiem, że nie zawsze kierownik od
nych oddziałów. działu był winien demu stopniowi obciążenia (f) swoich 

obrabiarek, gdyż pochodziło to: a) z braku lub wad ma
terjałów, b) braku dobrych narzędzi, c) złego stanu lub 
spóźnie1i w naprawach maszyn i pędni, d) braku porządku 
w dyspozycjach, e) braku dopływu zamówie11 i opartych 
na nich zlecei1 roboczych. 

Tok prac według Clarka. 

1. Pierwszym krokiem organizatora jest z,Yykle spi
sanie ist11iej ącego rozdziału . zaj ęc; i usunięcie jego bra
l.J1w przez wyraźne i śeisłe ro zgra n i cze n ie z akr e
sów działania i odpowiedzialności pracowników. 

2. Wybrawszy na początek jeden oddział, o pro
dukcji mającej znaczenie podstawowe (kluczowe), alboteż 
wirlocz11ie zacofanej, odbyw:1, się sz<·zegół<1wą konferencję 
z kierow11ikie,JI1 co do jego doświadczei1 w z:arz:ądzaniu 
oddziałem, oraz trudności i przeszkód: napotykanych przy 
wykonywaniu zadań. Jeżeli się przytem okaże możność 
usunięcia przeszkód, występuje zaraz i chęć do czynu. 
. B. Kierownicy żalą się zwykle na niemożliwość 
Jedn,,miernego zatrudnienia lub ob<:iążenia 
m~szyn, np. ponad 30 lub 40¾ pełnej ich mocy (wy
<laJności normalnej). 

4. \V takim razie Ol ark radzi kierowuik()wi, a.by 
zaczął szczegółowo "·.ykazywA.c~ post,,je obrabia-

G. Karta 2 zwróeila za tern u wagę na konieczność 
pewnych zmian w zaopatrywaniu mag azyn u i oddzia
łów ; zmiany takie należy zaraz spowodować. 

7. Zarazem okazał się wpływ gospodarki w dziale 
ll ar z ę dz i, ich przygotowa11ia, wydawania i ostrzenia 
Ha tok robót w całym zakładzie. 

8. Koniecznem jest też lepsze u porządkowanie tok u 
robót czyli ich p 1 n, n o w a Hi e, czem się zajmuje Biuro 
Organizacji prod u kej i, oznaczone literami BO. 

9. Dotychczasowa działalność poprawiła już stopie1i 
obciążenia maszyn, ale uwydatniła, tei potrzebę zapisy
wania czasów zużytych na wykonanie kH.idego zlecenia 
warsbtowp,go i konieczuość prowadzenia wyk a z ów 
prod u kej~ (procłnction records). 

* 
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Kart a z at rud n ie n i a mas z y n. 

XI.29 30 1XII. l 2 3 4 5 Pełne Stopień 
Suma 

Pon. Wt. I Śr. Czw. Piąt. Sob. Niedz. zatrud. zatr. °Io Uwagi i Rozkazy li 

*3,6 3 I 1,6 1,8 2,4 1,9 - I 46h 
I 31,5 I I 

!Masz Nr I 

I 
1 - 7,5 4,5 - - - - 12 46 26 
2 7,5 - - 6,5 - - - 14 46 30 

T 53 6,5 7,5 2,5 7,5 7 5 - 35 46 76 
T 54 - - - - - - - - 46 o 
W 55 - - - - - - - - 46 o 

---
W 56 7,5 - - - 7,5 5 - 20 46 43 

---
Fr. 57 7,5 7,5 5i5 - 2 5 - 28,5 46 62 

-

Fr. 58 - - - - - - - - 46 o 
---

* 29 22,5 12,5 14 16,5 15 - *29 godzin_ 3 6 
I 

-8 maszyn - ' 
-

E. Hausw·:i,ld 
--- I I 

T/yr>,, 2. 

Zabiegi powyższe zwiększyły już znaczme dzienną 
wytwórczość zakładu i pozwoliły oznaczyć jego z do 1-
n ość przetwórczą albo moc (capacity), którejjednak 
wyzyskać jesz cze nie można, jak długo zamówienia nie 
wpływają w dostatecznej ilości. 

10. Z tego względu organizator zwrómć się musi do 
Od d z i a ł u spr z e d a ż y , którego kierownikowi przed
stawia, że zakład mogł~y produkować około dwa razy 
ty le co dotąd ' i objawia niejako głód na nowe zamówienia. 

Tu spotykamy zdaniem mojem najtrudniejszą 
czę ś ó zadań reorganizacyjnych, bo konsumcja jest mało 
wrażliwa na wysiłki tego rodzaju, chociaż da się wpewnym 
stopniu rozwinąć, jeżeli ceny będą zniżone a terminy do
staw sumiennie dotrzymywane. 

11. W związku z niewystarczającym stopniem za
trudnienia zauważono też niesprawiedliwy roz k lad cię
żarów „podatkowych", bo dany oddział musiał po
nosić taki ciężar kosztów ogólnych, jak gdyby był do 
1006/ 6 swej pojemności wyzyskany, gdy tymczasem jego 
obciążenie nie przekraczało liczby 40¾. 

·winę takiego stanu rzeczy ponosiły także inne wy
działy, przedewszystkiem zaś niewystarczający d opływ 
zamówień. 

Celem poprawienia rozdziału kosztów wprowadza się 
osobne „Konto czasów straconych" na bezrobocie 
maszyn (idle time account), które będzie obciążane częścią 
kosztów spólnych. 

12. Dalszym etapem rozwojowym będz10 wprowadze
nie w Biurze organizacji kart ko 1 ej n ości ( order of 
work) robót planowanych na dzień oraz kart zwłoki 
czyli opóźnień, z podaniem powodów niezaczęcia pbno
wanych robót w oznaczonym terminie. 

Powodzenie reform dokonanych w I oddziale budzi 
teraz żywsze zajęcie kierowników innych działów, którzy 
nieraz sami domagają się porady organizatora. 

13. Gdy reforma objęła już kilka oddziałów, oka
zuje się brak odpowiedniej koordynacji albo harmo
n i z a c j i , którą zająć się musi Biur o O r g a n i z a c j i 
(BO), o zakresie działania poda11ym w mojej pracy 
o „Nauko-wej organizacji systemu Taylora" (Gubry11owicz, 
Lwów). 

14. Biuro to wprowadza kontrolę kolejności 
i st a w i a n i a t e r m i n ów za pomocą k a r t po s t ę p u 
ro b ó t (progress charts) G a n t ta. Przy pomocy tych 

ulepszeń można by już wprowadzić przyspieszenie 
robót, gdyby 11ie obawa przed obniżeniem dobroci wyrobu. 

15. Dlatego to najpierw ustala się dokładne n or my 
j a koś ci każdej typowej roboty i ćwiczy się praktycznie 
rewizorów. 

16. Zwiększenie prędkości wykonać można 
stopniowo, podając najpierw przybliżone, tymczasowe 
wzory ilościowe, względnie czasy normalne (T), później 
zaś właściwe i objektywnie ustalone z ad a n i a n or
m a 1 n e (task, pensum). Rów11ocześnie zarządza się do
kładne zapisywanie odnośnej wytwórczości każdego ro
botnika. 

17. Do tego używa się kart lub sprawozdań 
dziennych (man record cards) opatrzonych kolumnami 
do wpisywania czasów normalnych Ti rzeczywiście zuży
tych ( t), z dodaniem powodów niedotrzymania wyznaczo
nych okresów normalnych. 

Zastanowimy się teraz nacl tern, jakie to być mogą 
powody niedotrzymania postawionych czasów? Powody 
takie są dość liczne, jak np. : 

a) różne w ad y ur z ą dz eń w pracowni ; 
b) z ł e w a r u n k i lokal u, jego ciasnota, za wysoka 

ciepłota, przykre wyziewy, niedostateczne przewietrzanie, 
złe oświetlenie dzienne i sztuczne, hałas, nieład itd. 

c) zmęczenie mięśniowe, zmęczenie oczu; 
d) różne przyczyny umysłowe, ner w owe i ucz u

c i owe. Do tych należą: nieznajomość sposobu -wykony
wania roboty, denerwujący pośpiech, monotonja, niezado
wolenie z wynagrodzenia albo sposobu obchodzenia, się, 
zły stan zdrowia, troski domowe, agitacja itd. 

IC a r t a eprawno4c1 

robotników 

Nr. Nauldko -ty ty1zień 193. I 
t 2 3 4 5 6 7 Sa ~ Pr emja Uwaga 

II 80 90 80 JOZ 96 92 - 540 90 

12 90 100 80 105 IOO 95 - 580 97 

13 80 90 l 80 IOO 90 - 400 88 x usp. 

14 

15 
-16 I.Hd 

-

N!Jf'. :J. 



18. Karty sprawności albo wydajności. Ryc. 3 
do 5 pokazują wierny obraz dzielności pracownika, jego 
wyrobienia technicznego, pewnych osobistych zalet i wad, 
dzięki czemu mogą być podstawą sprawiedliwej oceny, 
wynagrodzenia i dalszego awansu. 

Objaśnienia do wykresów Gantta. 
Wykresy te przedstawiają wedle potrzeby rozne 

wielkości liczebne, albo 1 i cz by st os u n ko we, jak np. 
s p r a w n o ś c i , w y d aj n o ś ci i t. d. za pomocą p o z i o
mych 1 i n ij, rysowanych w oznaczonej na tabeli skali. 

Typ Nr Pon lt ar ' , 
Tok. 3! 1--1--1-- ~I + 
Tok • 32 & f-t-11 + 
11 er t. 61 + ri1 -4 

llert. 62 fó 111 o o 

I Ili I 
Ryc. 4. 

Ryc. 4 pokazuje uproszczony wykres cz as u z a
t rud n ie n i a obrabiarek, z gotową siatką dni po
dzielonych na 8 godzin. Cienkie linje przy Tokarce 31 
pokazują zatrudnienie jej przez 6, 7 i 6 godzin. Gruba 
zaś linj a, wykonana w czasie oznaczonym przez znak V 
podają sumę godzin (19 h). 

Ryc. 5 podaje codzienną kontro 1 ę sprawności 
. , k, . h produk. faktycznej x 

robotmkow, to znaczy stosun ow 1c - d k 
1 

. =-. 
pro u . norma neJ n 

Odstęp głównych kresek pionowych równy jest sprawności 
normalnej s = 100¾, odstęp kresek pomocniczych odpo
wiada 20 procentom. 

Robotnik Nr. 11 wykazał procenty sprawności: 80, 
90 i 80; Nr. 12 procenty: !JO, 110 (kreska lOO°fo-wa i do
datkowa) i 80. 

Pod Nr. 13 podano nadto liczby normalne (wzor
cowe) produkcji n, równe kolejno: 60, 60 wzgl. 100 sztuk. 
.Jeżeli robotnik wykonał w I dniu x = 48 jednostek, to 
jego sprawność s°fo =100x/n = 100. 4 -i=80¾ .. 

I y k r e 11 eprawno,c i 

robotnlkÓ• 
I I lykree Gantta 

I 
lir Nazw! S!O Pon. lto. Śro. CZI. 

---+-+---- I H---Jl 
I -++- I 

12 I I 

~-~ -+ _,_ + ---~ 13 
- -ffi-H 60 ~- foc 

14 li --- I 
,.- - - I I J I I 

-

l?yr·. :J. 

W innych wy kresach Ga n t ta używa się jeszcze 
znaku I- dla chwili rozpoczęcia roboty, a znaku -I dla 
oznaczenia term i n u jej u k o ń cz en i a. 

19. Po wprowadzeniu indywidualnych zadań robo
czych i normalnych warunków pracy możemy zastosować 
zachętę w postaci plac pre m j o w y c h, które w tych 
warunkach dadzą dobre wyniki. 

20. Zwiększająca się wytwórczość . ząkladu działa 
silnie na rozwój Wyd z i al u sprzed aż y, 1 który musi 
utrzymywa<~ energiczną akcję reklamową i akwizycyjną, 
do czego układa sobie cz as owy proj e k t obrotów 
zbytu (sales schedule) i budżet. 

21. Przy większej wydajności rosną w pewnym sto
pniu także wydatki na materjaly, robociznę, pędnie itp. 
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Trzeba je zatem poddać kontroli przez prowadzenie mi e
s i ę c z n y c h k a r t b ud ż et o wy c h , zawierających za
równo oczekiwane przychody i produkcje, jak i ruch wy
datków (expense progress). 

22. W reszcie opracowuje się karty p r z e g 1 ą d o w e 
dla dyrekcji, zawierające normalne kwoty dochodów, roz
chodów, wartości miesięcznych produkcji i zapasów, spraw
ności całego zakładu i t. d. 

W dalsze, oczywiście liczne i przeważnie zawile 
szczegóły roboty organizatorów nie potrzebujemy wcho
dzić, gdyż przedsiębiorstwo doprowadzono już do zdro
wego stanu, w którym ulepszenia techniczne i organiza
cyjne dadzą się trwale utrzymać. 

W całym poprzednio zarysowanym toku prac zwra
cano uwagę poszczególnych pracowników: 

1. N a fakty i prze bieg i należące do ich zakresu 
działania ; , 

2. na dobre n or~ y i wzory; 
3. na p r z es z kody tamujące normalny tok ich pracy; 
4. na konieczność wyszukania tych czynników, które 

powodują straty lub opory i utrudniają g lad ki tok 
wytwarzania; 

5. na s po sob y us u n i ę ci a takich przeszkód. 
Dalsze zajmujące szczegóły i wykresy zawierp, refe

rat p. W. O 1 ark a w Przegl. Organizacji 1927, 382. 

Metody reorganizacji zakładów w Wielkiej Brytanji. 

W nieco odmienny sposób odbywa się często reorga
nizacja zakładów w Wielkiej Brytanji a przedstawicie
lem tamtejszych metod jest „Instytut psychologji 
przemy slow ej" w Londynie (National Institute of 
Industrial Psychology, 329 High Holborn, London W. CL), 
który jest wielkim zakładem psychotechnicznym o celach 
naukowych i praktycznych, utrzymywanym przez liczne 
grono członków a popieranym przez zasiłki z fundacji 
Carnegiego i innych. 

Instytut ten posiada grono specjalistów z działu 
fizjologji i psychotechniki oraz doświadczonych technolo
gów i organizatorów. Oprócz zakładu psychotechnicznego 
posiada on prze n oś n e przyrządy do bada1'i fizj olo
gicznych i psychotechnicznych, dające się używać wprost 
w pracowniach przemysłowych lub biurach. Dzięki temu 
można potrzebne pomiary i badania wykonywać na m~jscu, 
wśród ogółu pracowników, co wzbudza zaufanie d6' bez
stro1111ości odnośnych prac. 

Instytut psychologji przemysłowej wykonywa bada
nia oryginalne, sprawdza daty podawane przez inne za
kłady i stara si~ o do_skonalenie metod psychotechniki. 
Dokonywa badań nad uzdolnieniami i udziela porad co 
do wyboru odpowiednich dla danych osób zawodów. 
W poszczególnych zakładach przemysłowych lub innych 
przeprowadza badania zdatności w celu racjonał
n ej s elek ej i kandydatów i celowego przydzielania pra
cowników do właściwych dla nich zajęć. Obok tego wy
konywa się badania nad c e 1 o w o ś ci ą r u c h ó w ro bo
czy c h, nad zmęczeniem niięśniowem i nerwowem oraz 
nad wadami istniejących urządzeń roboczych, poczem 
przedkłada się wnioski ulepszenia urządzeń i metod ro-
boczych. , 

Re organ i z o w a n ie z a kładów odbywa się więc 
na podstawie studjów psychotechnicznych i fizjologicz
nych badań nad ruchami roboczemi, wprowadzonemi przez 
Taylora i Gilbertha, nad racjonalnym rozkładem okres<'>w 
pracy i wypoczynku, nad celowością rozkładu maszyn 
i narzędzi (ang. lay-out) zdrowotnością i bezpieczeństwem 
urządzeń, dobrocią oświetlenia i ogrzania itd., zmierzając 
do usuwania spostrzeżonych brak<'.>w i poprawienia tak 
warunków, jak środków produkcji, w celu zwiększenia 
s1irawności i wydajności wszystkich prac. 

Pracownicy Instytutu zwracają szczególnie uwagę 
na zmniejszenie zmęczenia mięśni, oczu oraz n a t ę ż en i a 
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u er w owego (nervous strain), kt('>re miec może czasem 
większe znaczenie, niż zmęczenie mięśniowe; wskazują 
także proste sposoby ud o godnie n i a pracy, zł a
g od ze n i a m o n ot o nj i przez wprowadzanie okreso
wych zmian zaj ęcia 7 zwiększenia ochoty do pracy. Przy 
·spo~obności badań nad pracą ludzką wprowadzać można 
różrie ulepszenia organizacyjne wedle omówionych już 
metod Taylora, Gantta, Gilbretha i innych, nie natrafia
jąc już na niechęć i op<Jr ze strony urzędnik<'>w i robo
tników, którzy się zwykle sami interesują badaniami i za
rządzeniami psychotech11ików, a widząc bezpośrednią ko
rzyść wynikającą z ich działania nabierają też zaufania 
do dalszych zarządzeń. 

Dzia~alność Instytutu jest więc bardzo różnorodna, 
obejmuje także wprowadzania nowych systemów z a
ch ę ty i płacy, praktyczne kształcenie zawodowe 
robotników przy pomocy metod psychologicznych, prze
uczanie ich do innych zadań, przygotowanie sprzedawcc'Jw, 
magazynffv,·ców, projektowanie ulepszeń w reklamie i akwi
zycji. w urządzeniu magazynów, rachunkowości itp. 

Pracownicy Instytutu }JOSia,daj ą już pewną rutyuę 

w przeprowadzaniu swych zada11 i umrnH pozyskać sobie 
zaufanie nietylko kierownik6w, ale także robotuik(nv. 

Pod tym względem ich metody są podobne. do opi
sanych poprzednio przez inż. W .. O.I ark a, g<lyż ko
rzysta się tu z pomocy personalu i unika narzucania re
form zgóry. 

W wielu przypadkach wskazanem b"ędzie połączenie 
opisanych metod racjonalizacji produkcji i pracy. 
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Decyzją Pana Ministra Robót Pnblicznych z dnia 21 
lutego 1923 dokonano podziału obszaru hydrologicznego Polski 
na poszczególne sekcje, obejmujące całokształt pewnych do
rzeczy względnie zlewni morskich, przyczem Kraków otrzymał 
dorzecze \Visly wraz z Sanem, Warszawa vVislę od ujścia 

Sanu do ujścia morskiego, Poznań (obecnie J,ódź) Odrę wraz 
z Wartą, "Wilno Niemen z ~ kanałem Ogii1skiego a Lwów zle
wnię morza Czarnego tj. Dniestr, Prut i Dniepr wraz z ka
nałem Królewskim. 

Rzeki byłego zaboru austrjackiego i niemieckiego jak 
również dorzecze \Visły b. zaboru ro8yjskiego, miały podsta
wowy materjal hydrologiczny, natomiast dorzecze Dniepru t. j. 
w Polsce leżąca część dorzecza Prypeci, prawie zupełnie tego 
rnaterjału nie posiadała i trzeba było stworzyć przynajmniej 
takie podstawy, któreby dawały orjentacyjne wartości. 

\Y tym celu podjęto studja nad powyższym przedmio
tem, za1111cJowane przez Ministerstwo TI.obót Publicznych 
a przeprowadzone w Biurze Hydrograficznem we Lwowie przy 
poparciu Centralnego Biura Hydrograficznego Ministerstwa Ho
bót Publicznych, które dostarczyło części potrzebnych materja
lów. \V dziale hydrograficznym zużytkowano wyniki pomiarów 
przeprowadzonych przez Biuro Hydrograficzne we Li,vowie. 
Zbadanie sieci wodnej na miejscu odbyło się w charakterze 
podróży służbowej, ułatwionej (na interwencję Ministerstwa 
Robót Publicznych) przez Kierownictwo Marynarki wojennej 
l\Iinisterstwa Spraw vVojskowych i Dowództwa },lotyli w Pi1isku. 

Część opisową niniejszej pracy oparto na dotychczaso
wych publikacjach tak polskich jak i obcych, przeto posiada 
ona charakter kompilacyjny, a materjal tu zużytkowany znaj
dzie czytelnik w zestawieniu użytej' literatury. 

Ogólnie materjał użyty rozpada się tu na cztery części: 
1. spostrzeżenia, 2. pomiary, 3. notatki i 4. literatura. 

\Viele cennych wskazówek z literatury działu opisowego 
mam do zawdzięczenia Instytutowi Geograficznemu Uniwersy
tetu J. K. we L-wowie, a szczególniej dziękuję Panu Drowi 
Juljanowi Czyżewskiemu, adjunk-towi przy Katedrze geogra~ji 
Uniwersytetu lwowskiegc, który ze mrn1 podróż po wodach 
Prypeci - w warunkach czasem bardzo prymity\vnych i cię7.

kich - odbył i nie skąpił mi wskazai1 tak na miejscu ze 

swych obserwacyj jak i później w Instytucie Geograficznym ~ 
z literatury. 

\Vreszcie poczuwam się do miłego obowiązku podzi(Jo
wania Koledze Inż. Janowi Olechnowiczowi, Kierownikowi 

Państwowego ½arządu \Vodnego w Pii'1skn, z powo<1u udziela
nia mi wydatnej pomocy tak w podróży jak i na miejscu pod
czas mego pobytu w I>i1isku. 

I. 

Kr aj obr a z. 

,,l'lasz<:zyzna, - o nrtjdalszym lun·y
zoncic w Europie - oto tło krajoln'azu, 
na kt6rcm utlcan(f jest misterna nwzaika 
/'orm dcl!'.lcatnych, wiotkich - coli<)Z11ych 
Z(lll'U(tiOUJ{l/Jl?fdt - jednak nic Zfllf'SZC - 1·0,qlh1,
no.foi<f.' Lekko pnrlnioslc pimwzysfe pay6rki 
i wydmy, rozmyte szczątki moren rlcnnydt 
i os(ulóu, f'luu:joylacjalnyr·h, wyrlmy nau•icwc 
1/1 ok1·cs ir~ col foznym, szernJn:c J'<J 11111 ie lmy
u L•dc, rtkumulacyjne o/Jszary 1n·zemyfr>,11<> 
JJiasku, wody lJląrlzącc po 1·ó11minach i za
t rzynmjącc się tu. i 6tf'llzic ua odJJuczyndc 
111 !Htsc11ru·h jezior, 11•.,u:ąkająr:c w podłoże -
zrwhn skupią s?ę 'i zlr:ją w 1wtoki, :·dr11,1;i 
i rzeki r:iclw a 1·oz!rume, przccinnjw: prze
lNtżnie podm.oklc i 1)(/ynistc, szerokie 1·,;mnic 
!rts6w - oto lcrajohn,.z, w.fr,;,t którcyo l'ry
pcrJ sze·roką. n po11•rtż11ą uistęyą steruje s1oc 
z 1n:ę,·in n:dc 1) nabyte wody w kicrmdca 
Dnirprn" 2). 

P(>wstanie tej dotyclu:zas niezbadanej a leżącej 
w środku Europy - kminy, należy do najciekawszych 
geograficznych zagadniei1 na ziemiach polskich. 

rro zagadnienie usiłowano niejednokrotnie w przy
bliżeniu rozwiązać, podając mnie.i lub więcej prawdopo
dobne genezy. 

Prawdopodob11ie w predysponowanym tektonicznie 
paleozoicznym basenie między Podolem a starożytnemi 
Inflanta1lli, wypełnionym utworami młodszemi, powstało 
obszerne zagłębienie kształtu niecki z od pływem przez 
Dniepr w okolicy progów (między Perejasławiem a Zoło
tonoszą) do morza Pontyjskiego, kiedy to jeszcze krysta-

1) ,,Pry-pjat" rzeka. powstnła w węźle Pii1skim z pięciu rzek, 
Ntyru, Stoch od u, U niłej Prypeci, Piny i J ,tsioldy. · 

2) CzęBĆ myBli z pracy ~\. Fleszara „ Uwagi nad krajobrazem 
poleskim". 



liczna bryła - wypełniająca dzisiaj c~~ś~ W olyuia i Po
dole aż po Kijów - lezała znacznie mzeJ. 

Lecz gdy na, granicy pliocenu i dyluwium podniósł 
s1~ ten płat kry~taliczny okrągło o 150 m (na południe), 
wowczas u trud mony od pływ wód spowodował zalanie ba
~en_u, P?w.stauie ljcznych jezior lub jednego wielkiego 
Je~10ra i mtenz_ywną _ak~1mul_ację w częściach nisko po
lozonych, 11atomiast wcięcia epigenetyczne rzek w częściach 
\~yniesionych np. Prypeci 11rzez wyspę :Mozyrską, Nory
ma przez wyspę Owrucką, Dniepru w okolicy progów. 
Ąku~ulację wzmogły jeszcze północne lody. Po ich ustą
piemu zgromadzone na Polesiu wody, szukały być może 
o~pływu ku zachodowi i wówc~as dopiero odłączył się 
gorny ~ug od _dorz~cza Prypeci a zarazem od Dniepru, 
łącząc się z Wrnłą i przerzucając europejski dział wód 
z zac~odu na w~chód. Inne zaś wody utrzymały się 
w związku ~ Dmeprem, który skutkiem wydźwignięcia 
płatu krystalicznego z trudnością przebijać się zaczął ku 
morzu Czarnemu 1> 

Ten pror-es wydźwignięcia. się płatu krvstalicŻnego 
spow_odowal ,przesunięci? _ujś~i,a. Prypeci cło Diiiepru z po
ludma na połnoc powyzeJ UJsu1a lewobrzeinego dopływu 
D~iepru Desny, tak, że. dzisiaj dorzecze Prypeci jest 
większe od dorzecza Dmepru w miejsl'.u połączenia się 
obu tych rzek. 

Cale dorzecze Prypeci obejmuje (w swych źródliskach) 
częściowo W olyń oraz cale Polesie. Są to krainy geogra
ficznie tak indywidualne, w których przyroda zachowała 
po_ dz~ś rlziei1, szczegól~ie_ n~ Polesiu,, ~wój pierwotny 
dziewiczy charakter, dzięki medostępnosm tego kraju. 

. P0<lstawę _całego ,v?(yńskiego wzniesienia tworzy 
gr~n~~ wystę~uJący obfi~ie ~raz z gnejse~ i zajmując 
naJmzs~y poz10rn. Przebi~a się on szczególme przez aku
mulacyJną skorupę w dolmach rzek, tworząc malownicze 
gru J )y skal szczególnie w miejscach, w których rzeki -
z powodu tych naturalnych zapór - tworzą ostre łuki. 
W. niektórych miejscach granit został przebity syenitem 
~ mnych porfirem, skalą wybuchową, tworzącą w nim żyły 
1 pokłady ster('zące nad powierzchnią ziemi w postaci od
osobnionych kopuł. Do rodziny wołyńskiej formacji na
leży tak~e la_bra<l?ryt, któr.y w ';rielu miejscach towarzy
szy gramtow1. Z umych mrnerałow pokrew11ych i złączo
nych ściśle z formac.ią występu.ie tu i ówdzie grafit, opale 
zbliżone własnościami do szlachetnych, oraz ziemia porce
l~nowa pow.stała. z roz½ładn fel?szp~towych cz<,śc~ gra
m tu. Bezposredmo na teJ podstawie lezą pokłady oz01czne 
twarde łupki w róinych odmia1iach, a na nil'.h ut·wory 
~ormacyj osad?wych sylurskiej i dewoi1skiej, pokryte 
Jednak wszędz10 grubemi pokładami nowego ·wieku. Wy
s~ępują oHe tylko w miejscach, w których rzeki wryły 
się głębiej w ziemię, odsłaniając taj em nicę budowy sko
rupy ziemskiej. 

Równie potężnie rozwinęły się na ·w olyniu utwory 
formacyj trzeciorzędnych w 11ostaci zbitych, plastycznych 
r~żno?arwnych iłów, twardych gruboziarnistych piaskow
c?w ! kwarcytów, wreszcie wapieni, gipsu i luźnych 
piaskow. 

Na, tych utworach trzeciorzędnych leżą przeważnie 
ruchome piaski, powstałe z: rozmycia tych pokładów po 
części zaś glina, obfitująca w skorupki mięczaków lądo
wych i w k"ści zaginionych zwierząt. Pia.ski te i glinę 
tę zw~ną lessem - pokrywającą prawie bez wyjątku 
kred_ę i sta:sze . for~a~j e w miejscach, w których one na 
pow1~rzchmę ziemi się wydostały - znauhodzi się na
~tę1:me także na Polesiu, naniesioną tam akumulacją wody 
i wiatru. 

Inaczej przedstawia się budowa Polesia. 

• 1) 'l~ę dotychcz~s 11ajprawdopo<lobniejszą genezę basenu Pry-
P1eci poda.Je Dr. Stamsław Pnwłowski w dziele: .Geogrnfj:t ½iem 
)ols kich''. ' · 
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. Co w ~łębi _pod ~agnami Po!esia, a szczególnie blo
~a~m ota?~~,ią~emi ~othnę Prypeci - się kr_yj~, teg~ b~i
Z~J okreshc me mozem.y. Są ,Jednak poszlaki, ze znaJdUJą 
się. t~~ skały _pah:1ozo~c~n~ (dewoński_e), leżące niżej od 
ta~ieJ_ze płyty rnflanckrnJ i od krystalicznego, plat,u wo
łynskiego, którego br~eg półnoeny można przyhć jako 
P?~c~odzą~y . po? Ro~itno i. Ow_rncz t. j. pod same błota 
pmskie. Gdziemegdzi~ rysuJą się małe wysepki utworów 
kredowych _lub t_rzec_10rzędnych a pozatem pokrywają 
wszystko glmy, piaski, osady lodowcowe i rzeczne. Jest 
wi~c ~olesie niew_ątpliwie miską paleozoiczną, lagodnem 
w~ięciem wypełmonem u_t.worami młodszemi, z których 
naJmłodsze stanowczo maJą przewagę nad innemi. 

W ogóle Polesie charakteryzuje u bóstwo form wy
niosłych i pozornie jednolity materjał geologiczny. 

. Piasek z krzemieniami, piasek warstwowany i piasek 
naw~any oto główne materjaly, w których czynniki mo
deluJące ~yrzeźbily i rzeźbią okolice tej krainy pełnej 
smętku. Piase~ ten spoczywa także na łąkach i ugorach 
zwykle pod crnnką warstwą humusu. Na nim to siedzą 
wydmy, rozlewają się jeziora i kwitnie szata roślinna. 
On _to wypełnia zaklęsłości i sypie pagórki i wydmy wę. 
drnJące. - różnej ?arwy, za~eżnie od rod;,mju przemycia 
lub zameczyszczema, do ktorych tulą się osady ludzkie. 

Opró('z piasku znachodzi się tu dość często glinę 
morenową ula wiconą na, przemian z 1 liaskiem krzemie
~i~mi i żwirowiskami krystalicznemi. Często towarzyszą 
JeJ także ławice rozmytego svapienia, wreszcie w płytkich 
a, szerokich dolinach rzek zarastają bagna grząski em i ko
żuchami torfowisk, które zachodzą też na płaszczyzny 
leśne podszywające się pod nim ,Yilgotnym kobiercem, 
czynią,c tę krainę mało dostępną. · 

() 

!?y.s. 1. 
11ryd111a '.~'r;:rlr11jqca -i 111orzc Jiirr~czy~tc. 

_W śród tyc~ bagien 11i~in~1ych ro_zciągaj ących się 
pra ~10 ?ez gra me ( cale Poles10 Jest b.9~Jem kraj em zna
czm~ ~iększyll;- od ?ylego zaboru austryjac!ki,ego) przed
stawi~Ją?ych mem~l 1deal~ą lekko po_c~ylona rowninę, wy
stępuJ ą Jak z powierzchm morza tu i owdzie suche wyspy 
a na krawędzi~ch .- m~jąc.ych także szczerby - pół
wyspy, przewyzszaJąC rownmę poleską o 10 do 70 m. 
C~loś? ro b~ ,v_raźenie jak gdy by ponad płaską powierzchnią 
w10lkiego .1ez10ra lub morza ' wystawały jeno wierzchołki 
zatópionych gór. 

~ą t~ j ed~ne miejsca zamieszkałe, wokół których 
grupu,Ją się 0s10dla ludzkie, tnż nad poziomem wodv. 
Kształt tyc~ o~iedli_ stosuj~ się najzupełniej do form t~
r~nu w poziom10 w10senneJ wody. Przy nadzwym-mj wiel
kich stanach wód wiosennych lub tworzeniu się za.torów 
lodowych, woda w chatach podchodzi do wysokości 1 m. 
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Wokół regularnych wyniosłości obiegają miejscowości 
grupowe i podłużne, wokół nieregularnych rozgałęzień 
dolinnych rozgałęziają się ramienisto i grupują oddziel
nemi częściami miejscowości złożone zależne od drobnych 
pagórków biegnących wzdłuż rzek. 

Niektóre wyspy i półwyspy godne są szczególniej
szej uwagi i tak: Półwysep piński ujęty jakby kleszczami 
ujściami rzek Jasiołdą i Piną rozbity na liczne pagórki 
wcina się w serce Polesia. umożliwiając od zachodu do
stęp w głąb Polesia. W samym środku Polesia sterczy 
wyniośle, bo 100 m nad rzeką wyspa l\fozyrska, zbudo
wana z utworów kredowych a pokryta trzeciorzędem 
i lessem. Podobnie wyspa Owrucka przecięta zabagnioną 
doliną rzeki N o rynia zaliczaną bywa często do Wołynia, 
gdyż zbudowana jest z wołyńskich granitów a pokryta 
grubym płaszczem lessu. 

Mniejsze wyniosłości i drobne wysepki równiny po
leskiej mają zupełnie inny charakter. Bowiem z epoki 
lodowcowej pozostał w krajobrazie dzisiejszym zaledwo 
przeobrażony materjał geologiczny. Rozmycie utworów 
lodowcowych i związane z tern przeobrażenie krajobrazu 
dokonywało się w czasi~, z którego w dzisiejszym kraj
obrazie zostały zaledwie ogólne zarysy sieci wodnej -
bez stożków usypowych - zarysy, poprzednio wymienio
nych, większych wyniosłości. 

Po okresie rozmycia rozpoczęło się zasypywanie do
lin i wgłębień piaskiem, powstałym z rozmycia. Akumu
lacja ta była tak silną i powszechną, że równie akumu
lacyjne warstwowanego piasku zajęły cały obszar od 
ujścia rzek do ich źródeł. Okres ten wywarł wybitne 
piętno na dzisiejszym krajobrazie. Od tego czasu rzeźbie
nie koryt rzecznych silą erozji nie postąpiło dalej, pozo
stawiając tylko erozję pluwialną. Natomiast rolę akumu
latora objął wiatr, który układał piaski w wydmy wę
drowne i pagórki tworzące tu i ówdzie okola, w których 
drzemią jeziora zaporowe. Pagórki te i wydmy zbudo
·wane z piasku rzecznego i lodowcowego, nie mają sta
łego kierunku biegu oraz odznaczają się asymetrj ą stoków, 
która nie jest jednakowoż objawem stałym. 

~ - - - ~-

T?ys. 2. 
Typ wydmy piru-;r:z-y.strj z wiolnrkrun·i //(((/ 1·zekr1 Stu/1111 zru·h. 

Wyniosłości piasczyste zawdzięczają więc swe ogólne 
rozłożenie i kształty działaniami wód płynących i deszczo
wych. Równie, względnie płaszczyzny, nad któremi wi
dnieją pagórki, to obszary akumulacyjne. Składa się na 
to zasadniczo piasek zmyty ze stok<JW wzgórzy i wydm, 
nierzadko z daleka ew ołynia) naniesiony' na co wska
zują składniki najmłodszej pokrywy poleskiej. 

Oprócz tego niektóre drobne wyniosłości oma wianej 
równiny stoją także w związku ze zlodowaceniem. Mia-

nowwie lodowiec północny przekroczywszy Polesie z wy
jątkiem jego części środkowej, pozostawił na kilku wy· 
raźnych linjach szeregi zlom<'>w kamiennych i olbrzymich 
bloków, stanowiących szkielet nagi lub też pokryty aku
mulacją wiatru, które przedstawiają typowo wykształconą 
morenę końcową. 

Na pc'>łnoc od tego walu Kowel, Rafalówka, Dąbro
wica (Bug-Horyń) piaski układają się w wyraźnie lekkie 
fale z nieznacznemi pagórkami, przedstawiając typowy 
obraz moreny dennej. 

Obok tego typowego krajobrazu morenowego wystę· 
puje właściwy krajobraz poleski plaski, pokryty błotami 
w miejscach1 gdzie moreny zostały rozmyte lub ich wcale 
nie było. Na tych płaszczyznach wędrują wydmy pias
czyste, które spadają na pewną okolicę nagle, niszcząc 
karłowatą roślinność drzewną i zagrażając jałowym rolom. 

W sąsiedztwie tych pagórków zdarzają się prawie 
za ws.z;e moczary śródleśne albo torfowiska, które o ile są 
głębokie nie wysychają nigdy, tworząc na powierzchni 
t. zw. ,,okna" czystej wody. Rozpowszechnionem jest 
miejscowe mniemanie, ja,koby błota poleskie szczególnie 
te, które tworzą okna, były bardzo głębokie, prawie nie
zgruntowane, oraz że pozostają one w połączeniu nie
tylko z wszystkiemi rzekami polskiemi, lecz także i z mo-
rzem. , 

Błota poleskie nietylko w sąsiedztwie rzek, lecz 
i w lasach oraz na działach wodnych są bardzo obszerne, 
tworzą nieprzejrzaną zieloną płaszczyznę, którą lud zo
wie „halo" t. j. gole błota, o ile płaszczyzna ta pozba
wiona jest drzew wysokopiennych. 

N aj większe błota znachodzą się na J H'>łnocnym brzegu 
Prypeci, między rzekami J asioldą a Ptyczą, a na po
łudniowym między Stwigą a Uborcią (należą obecnie do 
Rosji) - tworząc okolice bezludne i zupełnie niedostępne. 
Ku krawędziom Polesia błot coraz mniej, trzymają się 
tu one dolin rzecznych. 

Błotnisty i lesisty charakter tej krainy wywiera 
silny wpływ na klimat, świat roślinny i zwierzęcy 
a wreszcie i 11a człowieka, który żyjąc w odosobnieuiu 
społecznem posiada wiele cech pierwotnych oraz skłon
ności do zabobonów. Lud to jednak spokojny i łagodny, 
prawie wszystko rybacy - przeważnie żyjący z rzeki 
i bydła. Zboża sieją niewiele na jałowych rolach, koszą 
łrtki, hoduj:~ bydło i trudni~t się bartnictwem, resztę czasu 
spędzają na wodzie z sieciami. 

Wpływ na odosobnienie człowieka wywiera także 
brak odpowiednich środków komunikacyjnych. Istnieją 
wprawdzie drogi kołowe, dla, lekkich pojazdów, które 
przeważnie prowadzą od wyspy do wyspy, są one jednak 
nie zawsze „do przejścia" zwłaszcza w porze wilgotnej 
i z tego powodu robią wrażenie sezonowych środków ko
munikacyjnych. Drogi te są na gr.z;ąskich miejscach 
wzmacnialle helkami, leżąC'emi w poprzek drogi jedna 
obok drugiej, tworząc pływające na bagnach pomosty. 
,V długie posuchy kożuchy bagien pod takimi pomostami 
wysychają, wówczas drogi te stają się stalszemi. Sieć 
tych dróg prowadzących przez mokradła od jednego su
chego miejsca do drugiego, gdyż tylko takie miejsca są 
zamieszkane - jest dosye gęstą, Hie można jednak temi 
drogami przewozić większych ciężarów ze względu na 
ich podatność. Do takich przewozów służą drogi bite. 

Budowa tych dróg z powodu błotnistości Poh~sia na
trafia na znaczne przeszkody, to też 11iektóre z nich bie
gnące przez moczaro,vate okolice są poprzerywane i llie 
tworzą ciągłości. 

W Pińsku - ja,ko stolicy Polesia - zbiegają się 
szlaki dróg od północnego zachodu z \Volkowyska, od 
północy ze Słonima i od zachodu .z; Kobrynia. Te trzy 
szlaki docierają do Pii1ska suchą stopą przez pólwyser 
piński. Od południowego wschodu i polud11ia biegną szlaki 
z Kowla i wzdłuż Stochodu, łącząc się ze szlakiem za
chodnim w Duboji nad Piną. Również z Pińska Ha wschód 



wzdłuż północnego brzegu Prypeci wije się ku granicy 
Państwa, wśród największych błot poprzerywana gdzie
niegdzie droga, przecinając lewobrzeżne dopływy Prypeci 
pod kątem prostym. 

Na Wołyniu komunikacja lądowa ma sieć bardziej 
rozbudowaną, ponieważ kraj tu jest suchy i gęściej za
ludniony. Główny szlak wołyński biegnie - na pierwszych 
wyniosłościach oddzielających Polesie od W olynia -
z r,achodu na wschód, łącząc miasta Kowel, Łuck, Równo, 
Korzec ze Zwiahlem. 

Podobnie rzadką jest sieć dróg żelaznych. I tu rów
nież jedyny suchy dostęp do stolicy Polesia prowadzi od 
zachodu przez półwysep piński, idąc dalej na wschód 
droga ta przecina Polesie wzdłuż osi kraju. Druga linja 
łącząca Baranowicze z Równem przecina Polesie wzdłuż 
południka ziemskiego krzyżując się pod kątem prostym 
w Łunińcu z drogą żelazrnł biegnącą z zachodu na wschód. 

Sieć dróg żelaznych na Wołyniu przedstawia się 
w kształcie gwiazdy o sześciu promieniach, której ośrod
kiem jest m. Kowel nad Turj ą. Linj e te - idąc w kie
runku wskazówki zegarowej łączą następujące miejsco
wości z Kowlem: 1. Kamień Kaszyrski, 2. Sarny, 3. Równe, 
4. Włodzimierz W olyński, 5. Rej owiec, 6. Brześć Li
tewski. 

Oprócz tych normalnotorowych traktów kolejowych 
istnieje szereg koleji wąskotorowych - jako pozostałości 
linij bojo-wych z wojny światowej - umożliwiających do
stęp do wnętrza Polesia. 

Pew11em ułatwieniem przy budowie tych komuni
kacyj była idealna płaskość kraju a utrudnieniem miej
scami grząski i bagnisty grunt, który trzeba było dla 
niskich nasypów, na jakich linje kolejowe biegrn1, wzma
cniać piaskiem, którego brak nie dal się tu odczuwać. 
Piasek bowiem, woda i błoto, które są glównemi czynni
kami modelnjącemi Polesie, wywarły także wraz z kli
matem swój znamienny wpływ na roślinność tego kraj u. 
Dzięki tym czynnikom wiele roślin alpejskich i polarnych 
znalazło tu schronienie. 

Obok traw wod11ych, jak turzycy, sitowia, czarno
glowiu, rdestn wodnego, w~lnianki, torfowca i t. p. ro
ślinności błotnej zalegającej bagniska i moczarowate łąki 
znachodzą się z rzadka rozrzucone zczerniale dęby i olsz
niaki pokrywające większe 1Jrzestrzenie. Z roślin alpej
skich i polarnych znachodzi się wierzbę lapońską, mir
tową i siną - będącą doskonałym materjałem koszykar
skim i faszynowym - jeżyny polarne, wygnankę i skrzypy 
górskie oraz alpejską zielinę. Obok ty('h roślin spotyka 
się także brzózki karłowate i takąż sośninę, która chętnie 
usadawia się na wydmach piasczystych - wędrując 
w swej młodości wraz z niemi - lub też w ich okolicach. 

I (IJ,'!, :1. 
Ulsz11i((k li(((/ 1\'/!)1·<'111. 

~37 

Naogół cechuje Polesie ubóstwo gatunków roślin
nyc:h, co wraz z klimatem i bagnistością czyni ten kraj 
smętnym i dzikim. 

Ta dzikośc i pierwotność kraj u ustępuje bardzo po
woli w ostatnich czasach postępowi cywilizacji, która 
również zmienia charakter fizyczny Polesia. Pierwszym 
krokiem ku temu jest osuszenie błot: Zrozumiał to do
brze przedrozbiorowy Rząd Polski, który te prace roz. 
począł, budując liczne kanały odwadniające, drogi i szosy, 
oraz nawadniając drogi wodne. Dziedzictwo tych robót 
przypadło następnie rządowi rosyjski em u, który w roku 
1875 wysłał na Polesie ekspedycję osuszającą bagna, zło
żoną z szeregu inżynierów pod kierownictwem generała 
Żylińskiego. Ekspedycja ta osuszyła na wschodzie Po
lesia (poza dzisiejszą granicą Państwa Polskiego) dość 
znaczne przestrzenie, około 20¾ błot, które to roboty 
ułatwiły następnie budowę koleji żelaznych i dróg wzdłuż 
i wszerz Polesia oraz przyczyniły się nietylko do wydaj
niejszej eksploatacji lak, lasów i ról, lecz także poniekąd 
wpłynęły na zmianę klimatu, który przedtem był bardziej 
niezdrowy i wilgotny. N a polskiej stronie Polesia osuszono 
około 12¾ błot rowami, które obecnie nieutrzymywane 
niszczeją zarastając wikliną i tra wami wodne mi tamują
cemi odpływ wody, przyczyniając się tym sposobem do 
jeszcze znaczniejszego zabagnienia kraju. 

II. 

Klimat. 

.Tuż w roku 1883 wykazał Nałkowski, że główną 
cechą całego obszaru ziem polskich jest przejściowość 
głównie zachodnio-wschodnia, zarówno klasyfikacyjna 
czyli cechowa jak i komunikacyjna. Na obszarze Polski 
cechy zachodni o - enropej skie przechodzą zwolna na wscho
dni o - europejskie, tutaj znajdują one swoje granice, spo
tykają się ze sobą, zazębiają, walczą i kombinują w różny 
sposób. Ta cecha przejściowości odbija się również wy
bitnie w stosunkach klimatycznych. Na te stosunki nie 
mały wpływ wywierają: 1. położenie centralne Polski 
w Europie - Polska bowiem leży w samym środku mię
dzy najbardziej na północ wysuniętym krańcem Europy 
(Nordkapem) a Kretą i prawie pośrodku między najbar
dziej na zachód wysuniętym punktem Irlandji i naj
wschodniej szym punktem Uralu; 2. położenie Pols~ na 
krawędzi ekwidistantn 1) 600 km określając.;ego stopier'Pgra
niczny klimatu morskiego, przyczem ekwidistant większy 
od (j()Q km w kracz a w I granice Polski (rys. 5 ), wreszcie 
3. wzdłuż wschodniej granicy Polski, wkraczając na po
łudniu w Karpaty, biegnię izoamplituda 2) 25° O średnich 
miesięcznych z okresu 1851-1900, będąca przejściem mię
dzy banlziej oceanicznym.

1 

klimatem Europy zachodniej 
a kontynentalnym już charakterem klimatu B:uropy wscho
dniej. 

Ta izoamplituda temperatury 25° O biegnąc wzdłuż tuż 
za ws0ho,lnią granicą Polski przecina dorzecze Prypeci 
z północy na południe w samym środku długości rzeki, 
dzieląc cały obszar dorzecza w przybliżeniu na dwie 
równe części i wywierając nie mały wpływ nietylko na 
temperatury wody, ale także na zjawiska lodowe. 

Ponieważ ciepłota powietrza wogóle nadaje klima
tologji pewnego obszaru charakterystyczną cechę, przeto 
dorzecze Prypeci jako leżące w samym środku przejścia 
klimatów posiada niewątpliwie w mozaice klimatów po
krywających cat1 Polskę, charakter najbardziej przej
Ś('iowy. Przejściowość tę charakteryzuje silnie przebieg 
temperatur skrajnych powietrza i ich amplitud. Skrajne 

1) Ekwidistanty są to linje poprowadzone ładem rón·nolegle 
do brzegów morza w równych odstępr1ch. • 

2) Izoamplituda jest to linja obliczona według różnic tempe
ratur Średnich dla miesięcy skrajnych w okresie rocznym. Izoam
plituda 25° jest przez geografów i klimatologów przyjęta jako gra
niczna między klimatem kontynentalnym i oceanicznym. 
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m1mmum w Pd1sku, stolicy I ,ulskiego Polesia, z okresu 
25-letuiego (1886-HH0) nie przekracza --· 30° C, gdy 
tymczasem skrajne minimum Muzyra, stolicy rosyjskiego 
Polesia spada w tym samym okresie niżej - 40° C. Niższe 
krańce temperatur powietrza bar<1ziej charakterystyczne 
dla danego klimatu z Pińsk a w porównaniu z kilkoma 
charakterystycznemi · stacjami całej Polski z okresu o bser
wacyj nego 188G-1910 i prawdopodobiei1stwo ich wystę
powania w °Io , zestawionono poniżej : 

Tabl i ca I. 

I Ito~~ I 
Wilno I Warszawa I Kraków 

I 
Hel 

I I --

188(i -18·9 -23·8 I -20·1 -19·8 
I 

-11'3 
1887 -25·0 -19·1 -rn·o -21·8 -9-5 
1888 -25·8 -30·6 -25·/J -3J-.1 -14·9 
188D -24·4 -25·G -20·3 -18·5 -13·4 
lS!JO -23·3 -24-5 -19·0 -21·8 I -14·0 
1891 -20·0 -20·0 -17·8 -21-5 -10·6 
1892 -28·9 -RO·l:l -19·7 -19·0 -12·8 
1893 -26-8 -31·J -30·1 -24·1! -14-6 
1894 -25·0 -23·5 -2:2-7 -19-G -16·0 
1895 -26-6 -25·0 -22·2 -22·0 -13·1 
18% -23·7 -2H -24-1 -21·9 -13-5 
1897 -21-1 -23·1 -18·3 -13·6 -12·9 
1898 -20·8 -21-1 -14·8 -14·0 - 6·8 
1899 -18-3 -19·7 -17-2 -16-4 -11·0 
1900 -23·1 -25·1 -lG-7 -14-Ei -14·8 
1801 -24·0 -28·2 -20·1 -17·0 -15·0 
HJOJ -21·8 -24·7 -19·8 -19·4 -10·5 
1sm -18·8 -17-1 -17·H -2% -12·0 
1904 -19·1 -23·5 -ffrD -25·8 --11·0 
1905 -27·5 -26·2 -21·5 -20·0 - 6-1 
190fi -21·9 -23·6 -20·7 -19·4 -10·9 
1907 -28·1 -29·2 -21·8 -23·8 -l4·n 
1908 -:!~Vl -24·6 -21·3 -20·2 -2()'7 

190~ -27·0 -25-7 -21·0 
I 

-15·4 -14·6 
1910 -15-7 -16·6 -12·2 -13·(i -N 

O/n ¾ % % °In 
-10 100 100 100 100 84 
-15 100 100 UG 84 12 

li -20 88 80 52 48 4 
-25 40 40 8 8 o 
-BO o 4 ,1 ,1 o 
-35 o o o u o 

I 

~ra przejściowość klimatyczna wyraża się nietylko 
przestrzennie, ale niejako i chronologicznie, a mianowicie 
w swoistej zmienności czynników meteorologicznych i sta-

W 20 10 o tO 20 30 40 50 60 
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PŁOTY W EUROPIE. 

CO 5° C. 

Ry.s. 4. 

nów pogody. ·wynika to z walki. jakie Ha tym obszarze 
staczają prądy zachodnio- atlantyckie (cyklony) z wieją
cemi ze wschodu (anticyklonami). Wskutek tego ścierania 
się wpływy te przesuwają często swe granic~. rl'ak n. p. 
w zimie, bywają czasem okresy łagodne (,r,achodnie) to 
znów bardzo surowe (wschodnie), a w lecie długotrwale 
deszcze (cyklon) lub posuchy (anticyklon). 

nys. :'j fi) 8//jCZCli. 

J)aty ciepłoty powietr,r,a zebrane z szeregu pm1któw 
obserwacyjnych wykazuja średnią roczną za okres :>O-letni 
(1851-HI00) w dorzeczach g6rnych biegów prawobn~e
inych dopływów Prypeci od +8·0() C do +8·~° C_ (rys. 5) 
w dorzeczach średnich i dolnych biegów tych dopływów! 
dorzecza dopływów zachodnich, jakoteż dorzecze samej rze~1 
Prypeci cechuje temperatura od + G·9' C do +8·0° c, wreszcie 



dorzecza północnych dopływów przykryte są temperaturą 
powietrza + (i·O O O do dorzecza dopływów + 7 ° O. 

ll;1J8. :"; e) - /.'ok. 
/,:ofr1·JJ1,1J 11' rlurz<'ez11 />1·mwr ·i za oi.'J'e:-; :'jO-frtui /S:"5/-/:HJO. 

.Jeżeli się zważy, że cyfry te oznaczają średnią 
roczną z okresu 50-letniego, które przy klimatach o cha
r~kterze zdecydowanym rn1 wet na większych przestrze
niach się nie wiele różnią od siebie (n. p. całą Anglję 
przecinają ze wschodu na zachód dwie izotermy romme 
z tego samego okresu obserwacyjnego, + 11 ° O i +10° O, 
całą Francję trzy +13°+12° i +11 ° O i t. d.) to charakte
rystyka przejściowego klimatu wystąpi tu tern jaskrawiej. 
. Dalej z przebiegów ciepłot skrajnych t. j. maximów 
l minimów wynika,, że bezwzględne wahanie wynosi śre
dnio w całej Polsce 70° O, na Polesiu 75° O, na zachodzie 
guropy niżej G0° O, a w Rosji powyżej 80° O. Przejścia 
są tu względnie nagłe. Krańce górne temperatury po
wietrza są mniej doniosłe, ponieważ występują powszechnie 
na całym terytorjum Europy, natomiast krańce dolne mogą 
stanowić pewną cechę indywidualną klimatu badanego 
kraju. 

-w dorzeczu Prypeci dolne krańce ciepłoty powietrza 
odgrywają ważną rolę przy tworzeniu się powłoki lodo
wej na rzekach oraz przy jej topnieniu. Okresy te na 
rzekach basenu Prypeci są różne i tak: średnio można 
przyjąć na podstawie 75-letniego okresu spostrzeżeń 
(18r>0-192-t) czas tworzenia się powłoki lodowej, koniec 
października, dla górnych biegów, północnych dopływów 
oraz całej Ptyczy z Oressą, początek listopada dla dol
nego biegu Prypeci, listopad dla pozostałej części Pry
peci i dolnych oraz średnich biegów południowych do
pływów, wreszcie początek grudnia dla górnych biegów 
połwlniowych dopływów 1), włącznie po Słucz wołyi1ską. 
Z~m~rzanie południowo-wschodnich dopływów przy] >ada 
rowmeż na listopad. Podobuie rzecz przedstawia się 
z topnieniem śniegów i powłoki lodowej; które również 
odbywa się stopniowo posuwając się równolegle do kie
run_ku południowo-wschodniego (Mozyr - ujście Prypeci do 
Dniepru), w czasie od ostatniej dekady marca do ostatniej 
dekady kwietnia. 

!o powolne topnienie wpływa na przebieg fali wio
senneJ, który jest zwykle łagodny i nie powoduje kata-

---
1
) Merecki pouaje czas o wiele wcze8uiejszy. 
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strof jak rzeki górskie lub podgórskie względnie zasilane 
górskiemi dopływami, oraz o~ dorzeczach leżących w jednej 
strefie topHienja warstwy śniegowej i lodów. 

Rys. r; n) - Styczc11. 

!?;1p;. fJ /J) - Li'pier-. 

Uzasadnione powyżej cechy klimatu dorzecza Pry
peci nie wyczerpują jednak jego charakterystyki, słabą 
bowiem stroną jest tu opieranie się na liczbach średnich 
jednego tylko czynnika, choćby nawet tak dla klimatu 
charakterystycznego - jak ciepłota pmvietrza. 

Poza ciepłotą powietrza drogowskazami cech klima
tycznych są także przebiegi ciśniei'1 atmosferycznych 
-wiatrów na tle związanych z tem siedlisk głównych 
i drugorzędnych, opadów atmosferycznych, wreszcie stop
nie zachmurzenia, grubość warstwy śniegowej i lodow 
wreszcie różne inne czynniki drugorzędne. 
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Rys. (j C'; - ft'ok. 

Izohru·y 1c dorzeczu P1·;1111ec i zrf'rl11/,·ou 1r111r. do poz ioJJW JJw1·za zn 
ok;·('& uO-lctu-i 18:"if-J[IO(). 

Do głównych ośrodków c1smen barometrycz11ych 
o znaczeniu ogólno-światowem należą: 1. minimum pól· 
nocno - atlantyckie; 2. maximum środkowo - atlantyckie 
i maximum zimowe azjatyckie. Centra drugorzędne ważne 
dla klimatu Polski są: 1. maximum karpackie, 2. mini
mum czarnomorskie, 3. maximum siedmiogrodzko-bałkań· 
skie, 4. minimum węgierskie i 4. maximum alpejskie. 
Trzeciorzędną rolę odgrywają minima śrórlziemnomorskie 
max. wzgl. minima iberyjskie i maxima sezonowe szwedzkie, 

Otóż indywidualnością klimatu Polski jest ścieranie 
się (nie rzadko na obszarze ' dorzecza Prypeci) w zimie 
maximum azjatyckiego (anticyklonu) z wpływami siedlisk 
atlantyckich (cyklonem) t. j. wiatrów o kierunkach wscho· 
dnich z panującymi wiatrami zachodnimi. Tę walkę po· 
głębiają siedliska drngorzędne szczególnie centrum kar· 
packie wywiera tu nie mały wpływ i przyczynia się często 
do zwycięstwa wsch od u. 

Mapka (rys. 6) średnich izobar rocznych Polski 
z okresu obserw. 1851-1900 ilustrująca rozdział ciśnie11 
atmosfery odniesiona jest do poziomu morza. Redukcję 
tych ciśnień powietrza obliczono według wzoru A Angot'a 
uwzględniającym wpływy temperatury wilgotności słupa 
powietrza oraz niektórych innych czyr.ników jak szero· 
kości geograficznej i t. p., przyczem wprowadzono dla 
większych różnic wysokościowych wzór Hanna. 

(C. d. n.). 

Inż. Romuald Nowicki. 

Smołowanie dróg. 
Z powodu zupełnego zastoju budowy, zaniedbania 

nawierzchni dróg pod0ztts wojny i w czasie powojennym, 
nie mogla Polska · odrazu przystąpić do odnowienia tychże. 

Poprzednio wykonywane nawierzchnie z kamienia, 
w których czynnikiem l~czącym jest woda, są obecnie za
granicą zastępywane przez smołowanie jezdni, d()świad
czenia zaR wykazały, że sposób ten, biorąc pod uwagę 
wzmożony ruch wozów l'iężarowych i komunikację auto
mobilową, okazał się bardzo dobry. Wprawdzie w począt
kach stosowania smołowania jezdni nie osiągnięto zada
walniających wyników, dziś jednak możemy z całą sta
nowczością stwierdzić, że czas prób i niepowodzeń minął. 
Na podstawie doświadczeń amerykai1skich, angielskich, nie
mieckich, francuskich i szwajcarskich komisyj badawczych, 
zostały opracowane normy określające, jakie własności ma 
posiadać smoła używana do impregnowania (smołowania) 
jezdni, jak z nią należy się obchodzić i w jaki sposób ma 
być ona stoso,vana przy lmdowie szos. 

Surowa maź (smoła) węgla kamiennego tak jak ją 
otrzymuje się ,v koksowniach i gazowniach, nie nadaje się 
do nasycania nawierzchni drogowyc-h. Natomiast nie ulega 
już wątpliwości, że specjalnie przygoto\\'ana smoła o do
kładnie ustalonym składzie pozwa.la na wykonanie dobrych 
i tanich dróg, których wytrzymałość dorównuje najzupeł
niej jezdniom wykonanym z bitumów (asfalt). Nasze go
spodarcze stosunki wymagają, by do smołowania i budowy 
dróg używać produktów krajowych, co niewątpliwie przy
czyni się do polepszenia naszego bilaHsu handlowego. 

Przy przeróbce surowej smoły otrzymuje się warto
ściowe produkty, które eksportuje się w większej części 
zagranicę . Z pozostałego paku i olejów sporządza się 
smolę dla nawierzchni drogowych, według praktycznie wy
próbowanych metod, którą można z na.i lepszern powodze
niem stosować. Miarodajne przy wyr()bie smoły surowej 
dla celów drogowych są pewne własności, jakie musi mieć 
spoi wo używane przy budowie na wierzchni . .Musi ono prze-

dewszystkiem dobrze wnikać w kamienne podłoże drogi, 
łą<;zyć się bez trudności z mi neralnemi podkładami, na· 
stępnie chronić nawier:1.chnię od wilgoci, uczynić ją wy· 
trzymalą dla ruchu pojazdów, nie podlegać zmianom tem· 
peratury i nie reagować na ciepło słoneczne, dalej nie od
działywać szkodliwie na ludzi, zwierzęta i rośliny. OIJrÓcZ 
tego cena jego powinna trwale być tak niską, by w czasie 
zakładania jezdni i następnie utrzymywania .ie.i mogło być 
uważane zawsze za ekonomiczny materjał budowlany. 
Każde spoiwo dla budowy nawierzchni drogowych po-

I winno trwale utrzymywać się w stanie plastyczności. (W nę· 
I trze nawierzchni ulega zmianom temperatury, która n. P· 

w Polsce ·wy11osi około - 20° C w czasie ostrych mrozów, 
i + G0° C w gorącej porze letnie.i, zatem interwal waha· 
nia wynosi około 70° C.). Przydatnośc': smoły do budowy 
nawierzchni dowiodła naocznie Ameryka, gdzie zwłaszcza 
w Zjednoczonych Stanach Ameryki Północne.i już obec· 
nie używa się rocznie do smołowania jezdni ponad (iOQ.()()(l 
ton smoły, zatem w państwie, gdzie bet011owa budow1:1 
dróg jest pnrnmyslem krajowym i gdzie asfaltowych pro 
duktów jest poddostatkiem. W Anglji, l1'rancji, Niemc1/.ech 
i Szwajcar.ii za potrzebowanie smoły do dróg wzrasta z roku 
na rok i wynosi obecnie około I ,OOO.OOO ton rocznie. Ze 
względu na wzmożony ruch automobilowy zaniechano wy· 
konywania drogich nawierzchni asfaltowych, ponieważ 
jezdnie asfaltowe podczas mokrej pogody są śliskie i ty 1 ko 
d la p e w n y c h s pad k ó w m o ż I i w e. Drogi kamienno· 
makadamo\\·e (spoiwo wodne) wytwarzają przy ruchu auto· 
mobilowym nieprzyjemną atmosferę kurzu, wskutek ssą· 
cego działania opon automol>ilowych. 

Powłoka nawierzchni ściera się z tego powodu i ka· 
mienne podłoża rozluźniają się. Takie drogi w obe('nyrn 
okresie szyb~iej komunikacji mechanil'znej stały się plagą 
nietylko dla Jadących lecz i dla ludzi nią przechodzących, 
pozatem dla właścicieli mających swe zabudmvania po obn 
stronach jezd11i, przez co ich gospodarstwa narażone są 



na znaczne nieraz strat.y. Powstawanie kurzu dowodzi, 
że nawierzchnia jezdni traci swój materjal budowlany. 
Ogromne powstawanie kurzu w czasie suchej pogody i nie
znośne błota podczas deszczów, sprzeciwiają się wszelkim 
zasadom publicznej higjeny. Liczne wyboje i zniszczone 
kamienie powodują staJe wstrząśnienia pojazdów i budyn
ków obok jezdni leżących, co szkodliwie wpływa na zdro
wie pasażerów jadących wzgl. obywateli zamieszkujących 
sąsiadujące z jezdnią budynki. Pozatem stan pojazdów 
na takich drogach niepomiernie cierpi a ich części skła
dowe szybko się zużywają, co często doprowadza do ka
tastrofy. Również budynki z powodu ciągłych wstrząśniei1 
ulegają powolnemu stałemu zniszczeniu. Zachodnie Woje
wództwa Polski i zachodnia część Małopolski posiada po
mimo wojennego zniszczenia dość dobrze utrzymane drogi, 
llatomiast drogi Województw wschodnich są w nader opła
kanym stanie. By stan dróg w Polsce dorównał krajom 
zachodnim, musiałaby Polska według obliczenia Urzędu 
Statystycznego na wystawie drogowej w Krakowie, wydać 
21/2 miljarda złotych. Obecnie gęstośe sieci dróg bitych 
w Polsce w porównaniu z krajami zachodnio-europejskiemi 
przedstawia się następująco: Na 1 kmi powierzchni przy
pada mb. dróg bitych: Saksonja 1.365 m, Anglja 1.174 m, 
Bawarja 1.122 m, Francja 1.088 m, Czechosłowacja 626 m, 
Niemcy ( cala Rzesza) 552 m, Prusy 344 m, \V ęgry 260 m, 
Polska 114 m. W poszczególnych Województwach R;zeczy
pospolitej sytuacja przedstawia się następująco: Sląskie 
350 m, Krakowskie 311 m, Pomorskie 263 m, PoZ11ańskie 
223 m, Stanisławowskie 21~ m, Tarnopolskie 181 m, Lwow
skie 163 m, Łódzkie 134 m, Warszawskie 130 m, Kieleckie 
98 m, Białostockie 75 m, Lubelskie 55 m, W olyńskie 27 m, 
Nowogrodzkie 24 m, Polesie 18 m i Wileńskie 11 m. Obli
?Zenia dla poszczególllych dzielnic dają wyniki następu
Jące: Były zabór pruski ~51 m dróg bitych na 1 km 2, były 
zabór austrjacki 213 m, Kongresówka 75 m, Kresy 20 m. 
Widzimy że sieć dróg w Kongresówce jest prawie 3 razy 
rzadsza niż w zaborze austrjackiem a prawie 3 1/ 2 rzadsza 
niż w zaborze pruskim. A już po prostu katastrofalnie przed
stawia się sytuacja na Kresa('h wschodnich. Sie(~ dróg bi
~ych jest 10 i ½ razy rzadsza niż w Małopolsce. Najlepszy 
Jest stan dróg w Województwie Śląskiem i Krakowskiem, 
zbliżając się do stanu dróg w Prusach. Cyfry te ilustrują 
ogrom zadań jakie czekają gospodarstwo polskie w za
kresie drogowym. 

Kamień używany do budowy dróg smołowych musi 
?Yć przedewszystkiem odpornym na zmiany atmosferyczne 
l dostatecznie twardym. By granit zupełnie osuszyć, 
rnusi się go ogrzae do wysokiej temperatury, pozatem 
z powodu do~u gładkiego łomu, nie łączy się on ze spoi
wem. Kamienie porowate są w większości wypadków za 
rnalo wytrzymałe, zwłaszcza dla dróg o silnym ruchu 
kołowym, pozatem Źużywają bardzo dużo smoły. W Niem
czech stosuje się dlatego najczęściej do budowy dróg ba
zalt. Ze względu na zdolność pochłaniania spoiwa ustę
puje on twardemu kamieniowi używanemu w Szwajcarji. 
\Yedlug doświa·<lczeń w laboratorjum miasta Berlina wchła
nia w tym samym cz,1sie używany do dróg w Szwaj carj i 
Wapiennik i porfir Heidelsberski, z powodu za wysokiej 
ceny prawie nie używany, ·cztery razy tyle gorącego oleju 
~ntraceHowego głównego składnika smoły preparowanej 
Jak w Niemczech używany bazalt. Nawierzchnia, której 
komunikacja nie stawia zbyt wielkich wymagań, może by<: 
wykonana z każdego prawie kamienia. Bardzo przydat
nym do budowy nawierzchni jest często żużel z wielkich 
pieców ze względu na swoją suchoś,ć i na znaczną przy
czepno~ć smoły do jego powierzchni. Zużel bogaty w wapno 
rozpada się łatwo, jest zatem jako materjal budowlany 
dla nawierzchni nieprzydatny, natomiast sorty żużla ubogie 
W _wal?110 zachowują po stężeniu nadany im kształt i na
?a.1ą się dobrze w tej postaci do budowy dróg, metoda ta 
J~st wykonywana obecnie przez fachowe firmy sposobem 
ciepłym. Trwałość żużla nie da się stwierdzić w sposób 
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pewny za pomocą analizy chemicznej, zaś bada.ni a mikro
skopowe ciei1kich płytek są uciążliwe i drogie. 

Państwowa stacja doświadczalna dla materjalów 
w Dahlem obok Berlina proponuje w miejsce tych uciąż
liwych badai1 stosowae ośmiodniową obserwację na po
wietrzu celem stwierdzenia wytrzymałości żużla i badanie 
w wodzie. Dotychczas nie wydano stałych norm, któreby 
dokładnie określały własności żużla używanego do bndowy 
nawierzchni. O dopuszczeniu pojedyńczych sort żużla dla 
celów drogowych, będą na razie rozstrzygać przepisy z lu
tego 1D21 r. (Dahlem) traktujące o wyrobie i dostawie żużla, 
z wielkich pieców, przeznaczonego jako materal do bu
dowy nawierzchni, określające ponadto najmniejszy ciężar 
tegoż i pewną dopuszczalną wytrzymałość kostek żużlo
wych. 

W Ameryce jak i w lliektórych państwach Europy, 
używa się z powodzeniem do budowy dróg żużli wielko
piecowych ze względu na ich chemiczne własności. Należy 
spodziewać się, że i w Polsce przy dalszym rozwoju bu
dowania dróg smołowanych znajdzie żużel wielkopiecowy 
leżący obecnie na wielkich zwałach, szerokie zastosowanie 
jako tani i spełniający swój cel, materjał drogowy. 

Pomijając wyliczenie różnych rodzajów materjalów 
kamiennych granit, wapień, dolomit, (żużel), których Polska 
posiada w wielkiej ilości, ogra11iczymy się w tej pracy do 
omówienia sposobów budowy dróg przy zą,stosowa11iu ma
terjalów krajowych, jak smoły i budulca kamiennego. 

Rodzaje budowy dróg smołowanych. 
Nawierzchnia przedstawia strukturę złożoną z natu

ralnego lub sztucznego kamiellia twardego o różnej wiel
kości ziarn, spojonych smolą na nieznaczną głębokość (smo
lowa11ie nawierzchniowe), lub też mi większą głębokość 
(smołowanie wgłęb1ie). Materjalami budowlanemi nawierz
chni są: smoła i kamiei1 (żużel). 

Wykonywanie dróg smołowanych. 
Smołowanie dróg bitych stanowić winno jedno z głów-

nych zadań gospodarki drogowej. Rozróżniamy: 
1. smolowallie nawierzchniowe, 
2. smołowanie wgłębne, 
3. makadam smołowy (Termakadam), 
4. Emulsje smoły, 
5. Zawieszenia (Suspension) jak "Ki ton", ,,Magn&i" 

nSuspas". 
Ogólne i11strukcje i warunki techniczne wykonywa

ma dróg smołowanych nawierzchniowo. 
1. Smołowanie nawierzchniowe szos makadamowych 

może być z korzyścią stosywane na starej wyrównauej, 
lub nowej szosie makadamowej z zastrzeieniem, że smo
łowanie nie powinno być nigdy rozpoczęte, dopokąd na
wierzchnia nie jest zupełnie sucha. 

2. Maszynowe smołowanie jest prędsze i z tego 
względu godne jest polecenia. Jednak i ręczne daje bardzo 
zadowalniaj ące wyniki, a więc o ile llie odczmva się braku 
sil roboczych, winno być szeroko stosowane. 

Pierwszym zasadniczym waru11kiem dla trwałości i do
broci smołowania nawierzchnionego jest doskonały bud o w
ł a ny st a n po w lok i jezdni t. z n. 

a) Powłoka musi być wszędzie równomiernie moc1ia 
i twarda by móc wytrzyma(~ obciążenia wywołane ruchem 
kołowym na jezdni, nie ulegając deformacji; 

b) Dobry profil poprzeczny o odpowiednim spadku 
bez zagłębień, wyboji itp. tak aby woda na niej nie mogla 
si~ zatrzymywać. J ezdnie„ które tym warunkom nie od po
w~adaj ą, nie należy tak długo smołować, aż powłoka na
wierzchni zostanie odpowiednio do tego zabiegu dobrze 
przygotowana. 

Pojedyncze wyboje należy wypełnić żwirem zmie
szanym ze Rmołą i tak ubić, by nowa powierzchnia do
kładnie równała się z powierzchnią powłoki nawierzchni. 
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Jeżeli jednak zagłębienia i wyboje są liczne, to lepiej jest 
zerwać starą powlokę i dodawszy nowego żwiru świeżo 
za walcować. Używania piasku zmieszanego z gliną należy 
zasadniczo unikać. 

3. Starą nawierzchnię należy starannie oczyścić i ze
s kro bać szczotkami wczesną wiosną podczas mokrej po
gody, dla przygotowania jej do smołowania a zwłaszcza 
należy nie dopuścić, żeby na drodze znajdowało się skrzep-
11ięte błoto. 

b) słabe boki należy wzmocnić; 
c) przy odnowie dróg, które mają być smołowane 

jako lepiszcza należy używać grysiku a nie miału kamien
nego; 

d) podczas smołowania, ruch należy wstrzymać na 
połowie jezdni a gdzie można na całej szerokości; 

e) przed użyciem smoły droga musi być gruntownie 
wyszczotko,yana i wyczyszczona. Jeżeli jest skrzepnięte 
błoto, to drogę należy na pewien czas przedtem wyszczot
kować na mokro. Najlepiej drogę Laprzód wyczyścić me
chanicznemi szczotkami a następnie wyszczotkować ręcz
nie. Droga musi być sucha przynajmniej do głębokości 
trzech cm. Smołowanie wykonuje się przy pogodzie sło
necznej i suchej : najlepszy czas jest od maj a do wrze
śnia. Do nawierzchniowego smołowania na.leży używać ga
tunku smoły I. 

Smoła I. 

ciężar gatunkowy przy 15° O nie więcej jak 1,225 
woda . ,, 1 °/0 
oleje lekkie przy 170° O ,, 1 °Io 

,, średnie do 270° C n 12-24¾ 
,, ciężkie do 300 1 C „ 4-12¾ 

fenole „ G vol. °Io 
naftalin . ,, G¾ wagi 
węglan wolny O n 18¾ 
pak „ 55-G5¾ 
ciągłość według II utchinsona „ 3-lf> sek. 

f) Smolę należy rozgrzać do wrzenia i używac JeJ 
w stanie możliwie gorącym, ażeby mogla rozlewać się swo
bodnie i wciekać dobrze. Smolę ogrzewa się w specjalnym 
ogrzewaczu lub kotle urządzonym w sposób niedopuszcza
jący burzenia i spieniania się smoły, co byłoby nieunik
nionem nawet przy malej ilości wody. Odpowiednia tem
peratura wynosi przeciętnie 100-120° C, o ile możliwie 
można smolę aż do 150° O ogrzewać; 

g) Ponieważ smolę należy zastosowywać w stanie 
możliwie jaknajgorętszym, pożądauem jest przy ręcznem 
polewaniu zastosowanie giętkich kiszek metalowych wprost 
z kotła do miejsca roboty, albo zaleca się specjalne konwie 
o pojemności 10-14 litrów. Bezzwłocznie po rozlaniu, 
smolę należy rozgarnąć i wciskać w nawierzchnię szczot
ka mi. Ilość użycia smoły zależy od lokalnych waru11ków. 
Przeciętne zużycie wynosi 1 litr na 1-1,3 m 2

• Po nale
żytem zapełnieniu szczelin nawierzchni przy pomocy szczo
tek, należy powierzchnię natychmiast przysypać grysi
kiem, z ostrym piaskiem lub wysiewkami ale bez miału 
(0·75 m 3 na 100 m 2) o wymiarach nie większych niż te, 
które się da. przesiać przez sito o otworach 1,9 cm, a to 
C'elem utworzenia powłoki jednolitej i dla uniemożliwienia 
przyczepiania się smoły do kół poja11dów. Dalej naleiy 
dopilnować, żeby płynna smoła nie ściekała na pobocza 
lub do rowu. Miejsce robót musi być należycie obstawione 
znakami ostrzega wczemi. N a drogach z dużym ruchem 
zaleca się powtórne nawierzchniowe smołowanie na całej 
szerokości (1 litr smoły na 1·45 m 2), po upływie <lwóch do 
trzech miesięcy od pierwszego smołowania. 

Smoła I. powinna możliwie głęboko wsiąk11ąć w twardą 
powlokę jezdni, być ciekłą i miękką gdyż zada11iem jej 
jest zatrzymanie powstającego kurzu. 

Sp8cjalnie zwraca się uwagę na to, by pod żadnym 
warunkiem nie 11akladać więcej smoły niż nawierzchnia 

może jej ,vchlonąć. Nakłada:nie nadmiaru smoły jest szkod
liwe, gdyż pozostaje ona na powierzchni, miesza się z ku
rzem jezdni tworząc gęstą i tłustą, masę, która przeszka· 
dza ruchowi a w koi1Cu musi być usunięta . .Test zdumie
waj ącem jak mała ilość smoły wystarcza, by każdy ka· 
mień i kamyczek pokrył się równomierną i cienką po· 
wloką; ledwie dziesiąta część całkowitego materjalu bu· 
dowlanego jest konieczna. Nie jest zadaniem smoły jak 
nieraz mylnie utrzymują, wytrzymywau obciążenia, jest 
ona tylko spoiwem i tylko to zadanie ma do spełnienia. 

5. Nawierzchniowe smołowanie winno byu corocznie 
odnawiane na drogach z ożywionym ruchem a na innych 
w miarę potrzeby. Potrzebna ilośc: smoły zależy od sto]!" 
nia zużycia powłoki, wskutek wpływów atmosferycznyc:h 
i ruchu na drodze. Powtórne smołowanie może by(~ wyko· 
nane smolą II. 

Dwie lub więcej próbek smoły użytej na drogach 
należy obowiązkowo w każdym wypadku przesłać do ana· 
lizy (w blaszankach o pojemności dwóch do więcej litrów). 
W każdym wypadku należy opisać okoliczności towarzy· 
szące wykonaniu robót. Stan drogi przed i po smołowaniu, 
czas trwania robót z oznaczeniem przerw spowodowanych 
złym stanem pogody, podać ilośu zatr11dnionych robotni
ków i inne dane dotyczące kosztów robocizny i innych 
materjalów. Drogowym władzom nadzorczym zaleca się 
dostarczone według kontraktu próby smoły oddawac~ do 
zbadania kwalifikowanemu chemikowi a wyniki badań po· 
winne być ujęte w całości wedle ustalonego szematu 
W początkowym okresie stosowania na wielką skalę ńa· 
wierzchni smołowanej wysuwano zarzut, że ścieki z takich 
nawierzchni mogą być szkodliwe dla roślinności lub leż~
cych kolo drogi gospodarstw rybnych. Teoretyczne bada· 
nia i praktyka wykazały że obawy takie nie są uzasa~
nione, o ile tylko użyte materjaly smołowe nie zawieraJą 
naftalinu i fenolu w większych ilościach, co jest zawsze 
zastrzeżone w warunkach technicznych dostawy smoły. 
Smołowanie nawierzchniowe ma tę zaletę że jest łatwe 
w wykonaniu i tanie. Koszta tego smo!owaHia są za· 
leżne od wysokości cen smoły i plac robotniczych. Przy 
cenie smoły 12 Mk. (wedle stosunku ,v Niemczech) za 100kg 
i godzinnej płacy niewyszkolonego robotnika od 0·60 do 
0·75 Mk. wynoszą koszta smolowallia nawierzchlliowego 
za 1 m 2 grubości 1 cm od 0·40 do 0·75 :Mk. przyczem 11i~ 

są tu uwzględnione koszta przygotowania powłoki jezdu1 
do smołowania. 

Smołowanie wgłębne. 

.T eżeli ruch na szosie jest tego rodzaj u, że smoło· 
wanie nawierzchniowe ulega szybkiemu zniszczeniu, co 
zachodzi zwłaszcza gdy ciężkie wozy zaopatrzone w kola 
z obręczami żela~memi często przejeżdżają, lub też komu· 
nikacja jest tak duża, że odnawianie smołowania z ro~u 
na rok nie wystarcza, zmuszeni jesteśmy, wykonywać s11· 
niejszą powlokę jezdni i w tym wypadku stosujemy smo· 
lowanie wgłębne, które przenika głęboko w górną war· 
stwę nawierzchni. 

Wykonanie: 

.Jeżeli chodzi o założenie nowej drogi, nakłada 
się · na, fachowo profilowanem i zawalcowauem podlożn, 
czy zaś chodzi o starą szosę, na dobrze za profilo· 
waną nawierzchnię, 10-12 cm grubą warstwę żwiru o ziar· 
nistości 5r>-GG mm. "\Varstwę tę ugniata się walcern JG---; 
20 ton ciężkim, polewając ją sk:wo wodą tak długo, az 
stanie się twardą: Do wypełnienia próżnych szczelin prz~
taczanej żwirów ki podczas walcowa 11ia nie używa się 
piasku tylko drobniejszego żwiru o ziarnistości 3G-2ó mrn· 
Po tej czyrn1ości należy tak długo zaczekać, aż ubit,~ n~
wierzclmia dokładnie wysuszy się, poczem nasyca s1ę_J:ł 
gorącą smolą II. o temperaturze 120-150° C przy rno1,h· 
wie słonecznej pogodzie. 



Smoła II. 

ciężar gatunkowy przy lf>° C uie więcej jak 1,2,10 
woda . . . . ,, l°fo 
oleje lekkie przy 170° O . ,, 1 °/0 

„ średnie do 270° C „ 10-18¾ wagi 
,, ciężkie 270--300' (J „ G-12¾ 

fenole „ 4°/0 vol. 
naftalin . ,, 5 °/o 
węglan wolny „ 24 % wagi 
ciągłość wdg. Hutschinsona „ 20-100 sek. 
pak. temp. rozmiękcz. G0-7ó° C „ 55-65¾ wagi 

Za potrzebowanie smoły wynosi w tym wypadku około 
1·5 kg na 1 m 2 i jeden cm grubości nasyconej powierzchni. 
Gorącą smolę rozlewa się na nawierzchnię, tak jak przy 
smołowaniu nawierzchniowem ręcznie, dwu1Jasto litrowemi 
wiadrami zaopatrzonemi w szerokie dzióby, lub też za po
mocą wozów zaopatrzonych w dysze wstrzykujących smolę 
w przygotowaną do smołowania jezdni. Rozlewaniu się 
gorącej smoły na boki poza granice jezdni zapobiega się, 
budując 11a obu skrajach nawierzchni niski nasyp ziemny. 
Na nasyconą już powlokę nakłada się ponadto 1,5-2 cm 
grubą warstwę czystego i suchego żwiru o ziarnistości 
2- 5 mm, którą za,valcowuje się na sncho walcem o cięża
rze około 10-ciu ton, poczem polewa się smolą, która 
jednak musi być twardszą. W tym wypadku zapotrzebo
wanie tej smoły wynosi około 2 leg na m 2• N a tę warstwę 
daje się gruz (0,50-0,60 m:i na 100 m 2 szosy) i jeszcze 
raz walcuje się walcem 10-cio ton. W ten sposób przy
gotowaną jezdnię można po kilku dniach oddać do użytku. 
Po pewnym czasie poleca się zastosować jeszcze smoło
wanie powierzchniowe smolą o wyższym punkcie krzep
nię(',ia, celem uszczelnienia jezini. Zabieg ten należy we
dług potrzeby od czasu do czasu ponawiać. 

Koszta smołowania wgłębnego w Niemcze<:h wyno
szą: (smoła 12 Mk., robocizna 0,3f>-0,75 Mk. 11a godz.) 
fi-8 Mk. za m 2• Stosowanie smołowania nawierzchniowego 
lub wglęb11ego :r,ależy od stosunków atmosferycznych. Smo
łowanie nawierzchniowe można każdej chwili przerwać 
i szosę oddać zaraz do użytku, posypując jezdnię pias~ 
kiem, co JJrzy smołowaniu wglęlmem nie jest możliwem. 
Dla tego stosuje się je tylko tam, gdzie dłuższa przerwa 
komunikacji jest możliwa lub też gdy ruch moina, skiero
wać w inną stronę. 

Makadam smołowany. 
Wykona11ie jego jest stosunkowo niezależne od wa 

runków atmosferycznych. Wilgoć powietrza, nieznaczny 
krótko trwały deszcz, przejściowy opad śnieżny (wiosna, 
jesioń) nie powodują przerwy w pracy. Osuszony, odku
rzony i ogrzany kamier'1 (żużel) smołuje się za pomocą 
nrządzer'1 mecha11icznych. (Urządzenia na 10-20 ton goto
wego materjalu). Smołowanie odbywa się zapomocą 
smoły II. przyczem należy uważać, by powłoka była możli
wie cienka,. Zapotrzebowanie sm9ly wynosi 40-50 litrów 
na jedną tonę żwirówki (żużla). ½wirówka drobna wy111aga 
wię<:ej ~moly niż Ż"\\·irów ka w postaci wielkich ko_stek. Zwi
r<.'.iw ka uzyskana z żużla nie potrze huje być suszona i czysz
czona jeżeli jeszcze jest gorąca, może być natychmiast 
smołowana. Gotowa do użytku żwirówka (smołowana) może 
być zabudowana w stanie gorącym, lub też Jffzechowana 
na składzie i następnie użyta do budowy w stanie zim
llym. Magazynowanie może trwać kilka miesięcy. Przy bu
d<)waniu termakadamu na gorąco u.żywa się smoły IT. 
gdy zaś przygotowuje się materjal na zapas, chcąc stoso
wać budowanie na zimno, używa się smoły I. Jeżeli 
dłużej ma się zamiar rnagazy11ować materjal, należy użyć 
smoły o niższej temperaturze krzepnięcia. ~malowanie 
wgłębne wymag,1, budowy wykonywanej na gorąco i sposób 
postępowania jest taki sam, jak przy czystem smołowaniu 
wgłębnem. nobroć nawierzchni terma.kadamowej jest bar
dzo wielka .. Jezdnia utrzymuje się bez pyłu, pojazdy prze-
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jeżdżają cicho, zaś gładkość jej jest tego rodzaju, że niema 
niebezpiecznego pDślizgu. Koszta (w Niemczech) 0,80-
1 l\fk. za 1 m 2 i jeden cm grubości powłoki. Koszta utrzy
mania szos termakada.mowych są nieznaczne. 

Emulsje smołowe i jej roztwory (zawiesiny). 
Etnnlsyj smołowych lnb ich roztworów używa się 

zamiast smołowania wgłębnego, częściowo również w miej
sce smołowania nawierzchniowego. Obydwa sposoby (na
wierzchniowe i wgłębne) są zależne od warunków atmo
sferycznych i stosować je można tylko przy suchej i cieplej 
pogodzie. Z pośród licznych sposobów, które są naogól do 
siebie podobne, omó,vimy tu tylko dwa najbardziej ty
powe. Smołowania te są niezależne od stanu pogody. Ka
miei1 budulcowy i powlokę nawierzchni przygotowuje się 
taksamo, jak do smołowania powierzchniowego lub wgłęb
nego, z tą różnicą, że wody można używać dowolnie. 

Jezdnie kitonowe „Kiton" "Raschig". 
.Jeżeli jezdnia ma być zaprawiona, emulsją smołową 

r Ki ton", na ten czas należy ją u przednio rozpuścić w w o
d zie. Tym rozczynem (mieszanina kiton i woda) polewa 
się szosę zapomocą wozu zaopatrzonego w mieszadło, przy 
równoczesnem walcowaniu ciężkim walcem (15-20 ton) 
i dodawaniu piasku gliniastego na jezdnię. 

Proces ten prowadzi się ta,k długo, aż jezdnia po
kryje się grubszą warstwą masy kitonu i piasku. Wysu
szoną po pewnym czasie warstwę pokrywa się dokładnie 
pokładem piasku i jezdnię można oddać do użytku. Górna 
część nawierzchni staje się po 8-10-ciu dniach twardą. 
Piasek służący dotychczas jako ochrona powłoki może być 
teraz usunięty. Kilka tygodni później (im cieplejsza tem
peratura, tern wcześniej) jest jezdnia zupełnie twarda. Po
leca się wykonać dodatkowo smołowanie powierzchniowe 
celem uszczelnienia powierzchni jezdni. Koszta zaprawie
nia kitonem jezdni wynoszą: 3 kg kitonu na 1 m 2 = 1 ·80 zł. 
,7;aznaczamy, że jezdnie kitonowe muszą być pokryte smo
łowaniem powierzchniowem. 

Roztwory smołowe (zawiesiny). 
Takim roztworem smołowym jest ,1Magnon" wyra

biany przez Rii.tgerswerke, którego dostarcza się w po
staci płynnej, gotowej do użytku. Wyrabiany jest ~naj
lepszej smoły (Magnon - J, wzgl. smoły zmieszaneJ z bi
tumami), jest rozpuszczalnym w wodzie i można go do
wolnie w niej rozciei'1cza,Ć. Magnon nie jest emulsją, lecz 
czystym roztworem. Magnon traci swą wodę z chwilą, g< ly 
go rozleje się po jezdni. Można nim pracować przy suchej 
i mokrej pogodzie. Zaprawianie nawierzchni zawiesiną 
smołową „Magnon"' jest bardzo proste, gdyz odpada użyl"ie 
piasku koniecznego przy ki tonizowaniu. Odpowiednio przy
gotowane nawierzchnie polewa się całkiem zwyczajnie 
:Magnonem i tak długo naprzemian walcuje i polewa jez
dnię, aż ona całkowicie nim nasiąknie. Roztwór, zetknąw
szy z kamiennem podłożem, oddaje szybko wodę, która 
odpływa szczelinami, zaś smoła pozostała wypełnia je 
w doskonały sposób. 

Dobrze zaprawioną jezdnię oczyszcza się z gruzu 
i po pewnym czasie lub też natychmiast można odda,ć do 
użytku. Po dwóch do trzech tygodniach, g<1y nawierzch
nia jest dobrze ujeżdżona, stosuje się dodatkowo normalne 
smołowanie powierzchniowe lub też w polącze11iu z Mag
nonem, poczem posypuje się ją drobnym żwirem w ilo~ci 
0,75 m:~ na 100 mt. 

Stosowanie emulsyj lnb rozbvorów smołowych czyni 
wrażenie bard w zachęcające. Odpada na przykład ogrzewa
nie i jest się niezależ11ym od stauu pogody. \V czasie sil-
11_ych deszczów emnlsjami i roztworami smolowemi również 
llie można pracować, gdyż deszcz splncze je zanim emul
gowane lnb rozpuszczone cząstki przylgną do kamiennego 
podłoża 11a wierzchni. Smoła przeznaczona do związania 
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składników podłoża jezdni spływa i cały zabieg chybia 
celu. Emulsje i zawiesiny przeliczone- na zawartość czy
stej smoły muszą być droższe niż normalna smoła dro
gowa. W pierwszym rzędzie powstają koszta przygoto
wania tych preparatów, płaci się w następstwie za zawartą 
w nich wodę, której il0ść wynosi 40-50¾ całkowitej 
objętości i w końcu ponosi się koszta transportu zawartej 
wody, która ostatecznie musi odpłynąć. Należy zatem do-· 
kładnie zastanowić się i przeliczyć, czy w danym wypadku 
koszta normalnego smołowania nie są korzystniejsze od 
wykonania jezdni materjalami emulgowanemi lub też roz
tworami. W wielu wypadkach roboty wykonywane czy
stemi produktami smolowemi są ekonomiczniejsze. 

Wytrzymałość i wytrwałość dróg smołowych. 

Jest trudną i nieraz wprost niemożliwą rzeczą podać 
liczbami poparty dowód dla trwałości i wytrzymałości 
a temsamem ustalić ekonomiczną stronę smołowanych jez
dni, wykonywanych zresztą w tak różnorodny sposób. Ró
wnanie zawiera wiele niewiadomych, gdyż obok ruchu 
i ścierania się powłoki jezdni, odgrywają mniejszą lub 
większą rolę, nie dające się ściśle uchwycić ]okalne wa
runki. Smołowanie nawierzchni rozpoczęto przed około 
25-ciu laty i spostrzeżenia jakie zebrano w tym czasie 
w Niemczech a zwłaszcza w Anglji i Szwajcarji, dozwa
lają z wszelką pewnością na ustalenie na.stępujących wy
ników: 

1. Szosy smołowan'3 badane w różnych warunkach 
pracy z zastosowaniem najodpowiedniejszej budowy dla 
każdego rodzaju rnchu, siły i ciężaru okazały się trwale, 
szczególnie przy komunikacji automobilowej gdzie giętkie 
opony wywołują szkodliwe dla nawierzchni działanie ssące. 
Nie poleca się wykonywania szos smołowanych w okoli
cach wilgotnych, poz~awionych światła słonecznego, na-

Wiadomości z literatury technicznej. 
Mosty. 

- Wykonanie mostów zelbetowych z ruchomem ruszto
waniem górnem opisuje 11. Willm w Gen. Civ. (1927 II, str. 
173). I<,ormy drewniane zawiesza się na kładce żelaznej, którą 

się zestawia na brzegu, opatruje dość długim dziubem a z dru
giego końca umieszcza się przeciwwagę. Potem posuwa się 

kładkę wzdłuż osi na walkach, umieszcza się pręty wiszą<:e 

podtrzymujące formy pierwszego przęsła. U żywa się cementu 
szybko twardniejącego, aby po kilku dniach można było zdjąć 
formy i pręty wiszące i kładkę przesunąć wzdłuż osi, by ją 
umieścić nad drugiem przęsłem. 

- Most wiszący w Montjean na Loarze opisuje Leine
kugel Le Cocy w Ghi. Civ. (1927 II, str. 341). Wieszary 
główne są kratowe trójprzegubowe, utworzone z linew śrubo
wato skrttconych. Przęsło średnie ma rozpiętość 88·64 m, po
przecznice są blaszane, na nich spoczywają ijówki podtrzymu
jące płytę żelbetową. Linwy sięgają tylko od przeguba do 
przeguba. Ciekawym jest jego u3trój. 

- Przyczynek do teorji stęzonych mostów wiszących po
daje Engineering ( 1827 I, str. GOG). Zazwyczaj oblicza się 

belkę stężającą, nie uwzględniając wydłużenia linwy przy ob
ciążeniu nierównomiernem mostu. Ciekaw~~ jest rzeczą, że 
uwzględniając wydłużenie linwy, otrzymujemy mniejsze znacznie 
momenty działające na belkę stężającą. Zwykle obliczenie jest 
więc zanadto pewne. Dr .. M. 'l'hullie. 

stępnie gdzie odbywa się przeważnie ruch wozów zaopa· 
trzonych w żelazne obręcze, ciągnionych przez konie pod
kute w podkowy z ostremi gwoździami. 

2. Smołowanie nawierzchniowe musi wprawdzie być 
w krótszych lub dłuższych okresach czasu odnawiane, 
w tym wypadku może ono być u waż arte jako utrzymanie 
nawierzchni i jeżeli jest sumiennie wykonywane trwałość 
szosy jest bardzo długa. 

3. Trwałość szos smołowanych wgłębnie, jeżeli praca 
jest w odpowiednim terenie i sumiennie wykonana, jest 
bardzo znaczna . .Jeżeli ścierającą się powlokę nawierzchni 
bę(lzie się regularnie odnawiać i równocześnie pilnować, 
by właściwa górna warstwa nie prnepuszczala ani wody 
ani powietrza, natenczas jest praktycznie wykluczonem, 
by nastąpiły zmiany fizyczne lub chemiczne wiążącej pod
łoże smoły, by nawierzchnia zdeformowała się lub rozluź
niła. Jeżeli weźmiemy pod uwagę, że zagranica posiada 
doskonale zachowane smołowane szosy istniejące już od 
15 lat, gdzie w czasie ich zakładania sposoby smołowania 
nie były ani teoretycznie ani praktycznie znane, możemy 
wyciągnąć stąd uzasadniony wniosek, że obecnie przy su
mie1mem wykonaniu szosy i dalszep:i jej dobrem utrzy
ml'l,niu, możemy trwałość jej _ustalić na 25 lat. Te ekono· 
miczne zalety smołowania dróg w połą1_.,zeniu z powyżej 
poda,nemi technicznemi ich właściwościami tłumaczą, dla· 
?zego dziedzina tej techniki drogowej trwale się rozwija 
1 rozszerza. 

Wskazanem by było, by miarodajne czynniki zajęły 
się tym tak ważnym dla naszego życia gospoflarczego 
działem techniki smołowania dróg, zwłaszcza, że materjały 
są wyrabiane w kraju z produktów krajowych. 

Ponieważ stan dróg jest wskaźnikiem kultury i roz· 
woju życia gospodarczego danego nar0<lu, moglibyśmy 
przez budowę dróg przy zastosowaniu wyżej podanych 
metod budowy <lróg dorównać zachodnim państwom. 

K u. Fuppl O. Danerversuche zur Bestimmung der Festjgkeits· 
eigenschaften, Beziehungen zwischen Baustoffdampfung und Ver· 
formungsgeschwindigkeit. Berlin, 1!)28. St. 28. - 40. Lotnicze apa· 
raty fotograficzne, francuskie F 1 :B\ .F3 18X24. Warszawa, 1928. Str. 
36. Tb. 9. - 41. Granica między Polską a Czechosłowach, Podz. 
1 : 2880. 'l'omów 33. - 42. Barabasz S. Sztuka ludowa na Podhalu. 
Lwów, 1928. 2 Części. - 43. Bieżanko Cz. Wzory i równania w chemji 
nieorg-anicznej. Poznań, 1927/28. Str. 102. - 44. 8adowski J. Rtudja 
taktyczne z historji wojny polskiej 1918-1920. VIII. t. Bój pod 
Brzostowicarni. Warszawa, 1928. Str. 260. (C. d. n.). 

RÓŻNE SPRAWY. 
IV. Kongres Federacji Międzynarodowej Prasy w Genewie 

odbędzie się pod przewodnictwem honorowem Prezydenta Kon· 
federacji Szwajcarskiej p. Schulthessa. 

Do Komitetu honorowego nale~ą: Sir Eric Drumon<l, Se
kretarz generalny Ligi Narodów i Albert 'rhon.as, Dyrektor 
Międzynarodowego Biura Pracy w Genewie, oraz wybitni przed· 
stawiciele Szwajcarji. Prezesem Komitetu organizacyjnego jest 
dr. Giovanoli, a członkami prezesi poprzednich Kongresów 

kilku innych. 
Program tymczasowy posiedzeń Kongresu jest następujący: 
27 sierpnia - poniedziałek: Przyjęcie w ratuszu m. Oe

newy. Otwarcie Kongresu w Uniwersytecie. Przyjęcie i herbata 
w pałacu Ligi Narodów. 

28. sierpnia - wtorek; Posiedzenia Komisji. Popolndnin 
wyjazd do l\f atigny i powrót. 

2U sierpnia - środa: Posiedzenia Komisji, \\'ycieczka 
dokoła jeziora Lemańskiego. 

818 L JOG RAF JA 30 sierpnia - czwartek: Posiedzenia Komisji. ·Plenarne 
. . . · . . . . . . posiedzenie Kongresu. Przyjęcie w Biurze l\fiędzynarodowe1n 

_D_zteła 1 cz:1~op1sma nabyte na własn<?sc 81blJotek1 P,olt- , Prasy. Bankiet zamknięcia. 
techntkt LwowskteJ w II. kwartale 1928 r. t_ Ciąg Jalszy). 38. \\ yss .· , . . . ,· . . . r n. 
'I'h. Die Kraftfelder in festen elastischen Ki..irpern und ihre prakti- ~ . 31 siei pm~ - prątek· Posredzem~ zamkmęcrn h.ongres 
schen Anwenuungen. Berlin, 192(i. St. VlfI. 3G8. Tf. 35. - 39. Hecker \V yJazd na wycieczkę do Alp Bernefrsk1ch. 

Redaktor naczelny i oflpowiedzialny Inż. Włodzimierz Roniewicz. Nakładem Polskiego Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie, 
Pierwsza Związkowa Drukarnia we Lwowie, ul. Lindego 4. 
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