


ZAKŁADY SOLVAY W POLSCE 
T. z o. p. 

Cementownia „GRODZIEC" stacja kol. Ząbkowice 

C e m e n t P O R T L A N D Z K I 
produkowany w piecach rotacyjnych, p ierwszorzędnej 
jakośc i o wytrzymałośc iach przekracza jących wyma
gania Polskich Norm dla cementu portlandzkiego. 
Zdolność p r o d u k c y j n a 350.000 tonn rocznie. 

„2 U BR" S P E C J A L N Y CEMENT 
W Y S O K O W A R T O Ś C I O W Y 

Zamówienia prosimy kierować do Zakładów 
Solvay w Polsce T. z o. p. Wydział Handlowy 
(cement), W a r s z a w a I, skrzynka pocztowa 
Nr. 282, — telefon nr: 532-44 i 532-30. 

B r o w a r O K O C I M 
p o 1 e c 
s o j 
z n n 
z d o to r o c i 

M a r c o w e j a s n e 
E k s p o r t o w e c i e m n e 
Ś w i ę t o j a ń s k i e 
P o r t e r 

Do nabycia w Reprezentacjach 
i sk ładach w całej Polsce. 



P O R C E L A N A 
O O 

b i a ł a i d e k o 
w a: 

r o w a n a, 

i laboratoryjna: 
instalacyjna jak: i z o l a t o r y , r o l k i , 
tulejki, fajki, rozetki sufitowe i t. p., 

M o n t a ź o w a, f - i p ę p i j p C A 
jak: gniazda, wyłączniki, oprawki, bezpiecz- | £ ^ Jft 1 I L 
niki, armatury h e r m e t y c z n e i t. p., 

F a b r y k a p o r c e l a n y 
I z o l a t o r y 
do wysokiego n a p i ę c i a do 35.000 V. K a t o w i c e - B o g u c i c e 

„ K A R P A T Y 
S p r z e d a ż P r o d u k t ó w Naftowych 

Spółka z ogr. por. 

Organizacja Krajowej S p r z e d a ż y 

K o n c e r n u N a f t o w e g o 

„MAŁOPOLSKA" 
p o l e c a : 

BENZYNĘ lotniczą, samochodową, t raktorową, 
OLEJE maszynowe, samochodowe, cylindrowe, 
SMARY maszynowe, do wozów i t rybów, oraz 
O L E J E i S M A R Y S P E C J A L N E 

marki 

Centrala .-
Lwów, ul. Batorego 26. 

O d d z i a ł y i składy we 
wszystkich w i ę k s z y c h 
m i a s t a c h P o l s k i . 

Zjednoczone Kopalnie Górnośląskie Sp.zo.p. 

P R O G R E S S 
K a t o w i c e , u l . Z a m k o w a I. 10 
Te l . nr. zbiorowy 339-91. Adres telegr. Progress Katowice 

Wyłączne biuro sprzedaży węg l a nast. kopalń : 

Richter — Florentyna — Mysłowice — Andaluzja 

Dębieńsko—Ferdynand—Maty lda—Radz ionków 

Własne^urządzenia portowe w Gdyni pod firmą 

„ P R O G R E S S" 
Zjednoczone Kopalnie Górnośląskie Sp. z °- o. 

Oddział w Gdyni 
Udział w ogólnem wydobyciu węg l a na Górnym 

Ś ląsku około 23°/0. 
Węg ie l kamienny tylko w pierwszorzędnej ja
kości . — Specjalne gatunki dla opału domowe
go i wszelkiego rodzaju przemysłu. — Pierwszo

rzędny węg ie l gazowy. 



AMBASADOR 
L A M P O W Y Z 5*2- P R O S T O W N I C Z Ą 

Arcydzieło radiotechniki. Obficie wyposa
żony w najnowsze udoskonalenia. Nowa 
linja akustycznej skrzynki. 3 zakresy fal. 
Z a s i ę g w s z e c h ś w i a t o w y . 

S P E C I A L 
^ - L A M P O W Y Z h *S P R O S T O W N I C Z Ą 

O c e c h a c h o d b i o r n i k a w y s o k i e j 

k l a s y . N o w a l i n j a a k u s t y c z n e j 

s k r z y n k i . 3 z a k r e s y f a l . Z a s i ę g 

w s z e c h ś w i a t o w y . 

T E L E F U N K E N S A L O N 
LWÓW, PL. MARJACKI 9 I. p. TEL. 226-56. 

Demonstruje nowoczesne aparaty, nagrywa najnowszym systemem p ł y t y 
ś p i e w , m u z y k ę i m o w ę , instaluje i w y p o ż y c z a aparaty megafonowe. 

Ceny biletów s a m o l o t o w y c h 

w P o l s c e ze w z g l ę d ó w pro

p a g a n d o w y c h u t r z y m a n e są 

na n a j n i ż s z y m p o z i o m i e ! 

N o w e s a m o l o t y F». JL. Ł . L o t 

SZYBKOŚCI KOMFORT! BEZPIECZEŃSTWO! 

K o r z y s t a j m y z k o m u n i k a c j i 

powietrznej i pocz ty l o t n i c z e j 

najszybszej i najwygodniejszej! 



K Ł E S O W S K I P R Z E M Y S Ł 
G R A F I T O W Y f 
W a r s z a w a , u l . Ś w i ę t o k r z y s k a 1. 25. — T e l e f o n n r . 5 4 0 - 6 5 , 
K a m i e n i o ł o m y g r a n i t o w e w K l e s o w i e . Dostawa wszelkiego rodzaju mater jałów granito
wych w szczególności dla ce lów drogowych. — — — — — Produkcja 350.000 ton rocznie. 

„ W U K A E M " 
D O M T E C H N I C Z N O - H A N D L O W Y 
Lwów, ul. Kołłątaja 1. 8. Telefon nr. 200-61. 
Przedstawicielstwo firmy S C H Ó F F E R O H B U D E N B E R G 
g. m. b. H . W i e d e ń , Magdeburg, Buckau i Aussig fabryki 

armatur i i n s t rumentów mierniczych. 

K O N R A D K A I M i SY N 
Dział elektro-akustyki i radjotechniki. 

Lwów, ul. Kopernika 1. 11. Telefon nr. 220-45. 
Wzmacniacze, mikrofony, głośn ik i reprezentowanej przez 
nas fabryki „Te le funken" . A r t y k u ł y radjowe, domofony, 
zegary elektryczne f-my „ S i e m e n s " . Własne warsztaty 

i laboratorjum. 

H O T E L E U R O P E J S K I 
L W Ó W , P L A C M A R J A C KI L. 4. 

Nowo przebudowany, konfortowy. 
Ciepła i zimna woda, winda, pokoje z lazien-
— kami, 1 osobowy 4 zł., 2 osobowy 7 zł. — 

F A B R Y K A W Y R O B Ó W M E T A L O W Y C H 

W. MAŃCZUKOWSKI i Ska 
L W Ó W , U L . J A N O W S K A 11. T E L . 278-54. 
S p e c j a l n o ś ć firmy Palniki do kuchenek naftowych 
(p r imusów) „PREMIER" wykonuje na zlecenie wszelkie 
wyroby tłoczone, sztancowane oraz roboty tokarskie : 

ś ruby , podkładk i etc. solidnie i tanio. 

W Ł A S N E G O W Y R O B U 

K o ł d r y - M a t e r a c e 
Gotowe poduszki — Prześc ieradła — Poszewki 

Koce — Kapy — Firanki i t. p. 

A. Pietruszewski, ui. Halicka 20. 
Telefon 213-33. Cenniki darmo! 

Z A K Ł A T ^ D E ^ ^ ^ D ^ k C YJ N L 

..K He l lSS" 
/ ^ ^ U L W Ó W . , J V ~ " " - n n 

U L . K O P £ R N I K A 28 • T E L . 2^8 46 . 

^ P O Ł ^ S T A r 
„ M A R S luksusowe*' 
w y s o k o w a r t o ś c i o w e 

o s t r z a d o g o l e n i a 
w y r o Ł> u 
f a b r y k i 

„M A R S" 
Lwów, ul. Krasickich 1.18. 

L. ZIELENIEWSKI 
i F I T Z N E R-
G A M P E R s 

Kraków, Warszawa, Łódź, 
L w ó w , Poznań. Gdynia, 
Radom, Lubl in , Wilno. 

B u d u j e m y 
i dos ta rczamy: 

kompletne urządzenia clitadnicze 
dla w y t w ó r n i w y r o b ó w masarskich 
i r zeżn ików, mleczarń, sk ł adów piwa, 
restauracyj, hoteli, pens jona tów ; szpi
tali i s a n a t o r j ó w ; p rzemys łu chemicz
nego i tekstylnego; rzeźni miejskich 
i eksportowych; hal targowych i t. d . ; 
do konserwacji w y r o b ó w masarskich, 
mięsa , jaj, piwa, w ó d mineralnych, 
owoców , jarzyn, k w i a t ó w , sztucznych 
tłuszczów i t. d. 
Specjalność naszą stanowi budowa 
AUTOMATÓW CHŁODNICZYCH 

s y s t e m u 

„ R O T O F R I G O R " 

M. KURKIEWICZ 
J. Z A R Z Y C K I 
B i u r o I n ż y n i e r s k i e 
i P r z e d s i ę b i o r s t w o B u d o w l a n e 

KRAKÓW 
ul. Grzegórzecka - Boczna 8. 

Telefon 126-18. 

L. ZIELENIEWSKI 
i F I T Z N E R-
G A M P E R s 

Kraków, Warszawa, Łódź, 
L w ó w , Poznań. Gdynia, 
Radom, Lubl in , Wilno. 

B u d u j e m y 
i dos ta rczamy: 

kompletne urządzenia clitadnicze 
dla w y t w ó r n i w y r o b ó w masarskich 
i r zeżn ików, mleczarń, sk ł adów piwa, 
restauracyj, hoteli, pens jona tów ; szpi
tali i s a n a t o r j ó w ; p rzemys łu chemicz
nego i tekstylnego; rzeźni miejskich 
i eksportowych; hal targowych i t. d . ; 
do konserwacji w y r o b ó w masarskich, 
mięsa , jaj, piwa, w ó d mineralnych, 
owoców , jarzyn, k w i a t ó w , sztucznych 
tłuszczów i t. d. 
Specjalność naszą stanowi budowa 
AUTOMATÓW CHŁODNICZYCH 

s y s t e m u 

„ R O T O F R I G O R " 



S t y c z e ń 1 

P r z e d r u k p r a w n i e z a s t r z e ż o n y . 

N r . 1 — 2. 

U 1 Q 3 6 
C e n a p o d w ó j n e g o n u m e r u 1 z ł . 

R o k XII . 

Ż Y C I E T E C H N I C Z N E 

• l i U O T * V A 
POLITECHNIKI WARSZAWSKIEJ 

Wm«w«, J«4ifeiM itoboWcriU 

j o t 

m i e s i ę c z n i k 

Organ Kół Naukowych Polskiej Młodzieży 
Akademickiej Wyższych Uczelni Technicznych 
w Polsce i w Wolnem Mieście Gdańsku. 

K o m i t e t R e d a k c y j n y : 
Redaktor naczelny i odpow. Inż. Tadeusz Kłodnicki. 
Z o f j a S t a r y ó w n a , Jan G ą s i o r , Z b i g n i e w 
S z y m a n k i e w i c z , T a d e u s z T y m i ń s k i . 

A d r e s R e d a k c j i i A d m i n i s t r a c j i : 

Lwów, Politechnika, „ Ż y c i e Techniczne". 

Godziny urzędowe Redakcji i Administracji w poniedziałki, środy i piątki od 18—20 godz. w gmachu 
Marji Magdaleny Politechniki Lwowskiej. — Oddz i a ł y : Z. T. — Gdańsk — Politechnika, Kraków — 
Akademja Górnicza, Warszawa — Politechnika, Katowice — Redaktor Jerzy Kłodnicki, Plac Miarki 7. 

O k ł a d k a u k ł a d M. e g o . 

R E U M E R U : 

Stanisław Szymborski : Przez Morza 

Stanisław Rawa i Edward Romer: Londyn port . 

Andrzej Majewski: W r a ż e n i a z Londynu . 

Jerzy Jas t rzębsk i : Underground — Kolej podziem

na w Londynie . . . 

M. J. Brzostowski: Budujmy drogi 

Tadeusz Pukas: Fabrykacja kalafonji i terpentyny 

Zbigniew Lel iwa-Krzywobłocki : Rakieta jako no

wa broń wojenna 

Kronika Techniczna 

Kronika Lotnicza 
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J j ę c i a E . R o m e r a , R a l p h a C r o p e r ' a , S. S z y m b o r s k i e g o . 



Od Redakcji. 

Przyjęcie ściśle określonego programu, jak również dobór odpowiednich artykułów 
według pewnej wytycznej, którą się poprzednio wykreśliło, jest fundamentalną zasadą, jaka 
obowiązuje każde czasopismo, a zwłaszcza techniczne. Tyle istnieje bowiem działów techniki, 
poddziałów i stopni, że w labiryncie tym można zagubić pierwotną myśl przewodnią. Jeżeli 
chodzi o to, aby czasopismo nie stało się mało wartościowe lub jednostronne, trzeba ułożyć 
ścisły program pracy i konsekwentnie go wykonywać. Przed takim problemem stanęli Ci, którzy 
tworzyli „Zycie Technickie" we Lwowie. 

Aby dobrze określić kierunek i program „Życia Technicznego" — nazwa uległa zmianie 
0 czem później — należy zastanowić się najpierw nad tern, czerń są czasopisma techniczne 
1 jaką odgrywają rolę w życiu stowarzyszeń zawodowych, jak również poszczególnych jednostek. 

Prasa techniczna jest jedną z podstaw rozwoju techniki, jest czynnikiem, dającym 
inżynierom możność dotrzymania kroku, szybko idącemu naprzód postępowi techniki. Dlatego 
nie można sobie dziś wyobrazić jakiegoś stowarzyszenia naukowego, bądź zawodowego — tech
nicznego, które nieposiadałoby własnego organu lub co najmniej, które nie utrzymywałoby ści
słego kontaktu z jakiemś poważniejszem czasopismem technicznem. 

W naszem miodem Państwie uderza wprost znikoma ilość czasopism tego rodzaju 
w porównaniu z państwami zachodniej Europy — a nawet z sąsiadem ze wschodu. A przecież 
jesteśmy Ojczyzną inżynierów sławnych w całym świecie. Lecz te sławne jednostki wykształ
ciły się przeważnie na liłeiaturze obcej. W dobie dzisiejszej, brak polskiej literatury fachowej 
powinien zniknąć jak najszybciej. 

Organy prasy technicznej odgrywają bardzo doniosłą rolę w utrzymaniu stałego kon
taktu poważnych, doświadczonych i zasłużonych na polu inżynierskiem ludzi z młodymi, 
wchodzącymi dopiero w życie praktyczne, inżynierami czy też młodzieżą studjującą. 

Dzięki wzajemnej wymianie myśli, korzyść odnoszą obie strony. Dlatego też o rozwój 
tego piśmiennictwa starać się powinni wszyscy bez bez wyjątku technicy, którym chodzi 
o utrzymanie na pewnym poziomie techniki i kultury materjalnej społeczeństwa. 

Istnieją czasopisma fachowe — popularne i ściśle fachowe — specjalizujące się w pew
nych działach techniki. Tych ściśle zawodowych lub czysto naukowych czasopism mamy już 
w Polsce sporo, brak natomiast czasopism ogólno-technicznych jak również popularyzujących 
sprawy techniki. Czasopisma te może czytać każdy, nawet najbardziej zajęty pracą zawodową — 
ponieważ nie jest to ograniczone ani specjalnym czasem ani miejscem — w przeciwieństwie 
do wszelkiego rodzaju odczytów czy wykładów i nie wymaga czysto naukowego przygoto
wania jednostki. 

Na wszystkie odczyty, urządzone przez stowarzyszenia techniczne przychodzi prze
ciętnie — w najlepszym razie JO°I0 wszystkich członków. Reszta nie odnosi należytych korzyści 
z samego należenia do stowarzyszeń — o ile ono nie posiada własnego organu — gdyż brak 
jego uniemożliwia spełnienie powierzonych sobie zadań i przerywa łączność między stowarzy
szeniem a członkami. Dzięki inicjatywie kilku energicznych jednostek, studjujących na Poli
technice Lwowskiej, w roku 1922 powstało czasopismo „Zycie Technickie" początkowo jako 
organ wyłącznie Studentów Politechniki, po lwowska „techników". Stąd nazwa pisma. 

Z biegiem czasu pismo ogarnęło swym zasięgiem pozostałe Polskie Uczelnie Techniczne, 
powoli wciągnęło do współpracy ogół polskich „techników" i młody eh inżynierów z całego 
kraju i Gdańska, stało się magazynem ogólno-technicznym. Stąd nazwa „Zycie Techniczne", 
która w dwu słowach zawiera nasz program. 



Ż Y C 1 E T E C H N 1 C Z N E 

N r . 1-2 S t r . 3 

M O R Z A 

„ Z a w i s z a C z a r n y " na s t o c z n i w G d a ń s k i 

P r z y g o t o w a n i e s t a t k u d o p o d r ó ż y . 

Boleją, że tak mało urządza się technicznych 
wycieczek naukowych, a przecież mają one dla 
inżynierów i s tudentów Politechniki p ierwszorzędne 
znaczenie. Studjum techniczne ma być przysposo
bieniem nowych kadr ludzi m'odych, którzy drogą 
zaznajomienia się z prawami vządzącemi techniczną 
stroną rozwoju cywilizacji potrafią z chwilą roz
poczęcia swej karjery inżynierskie j położyć rękę 
na pulsie życia , aby dalszy zapewnić mu rozwój 
z pożytkiem nietylko dla samej cywilizacji, ale 
dla całego organizmu społecznego. 

Znajomość życ ia jest tu nieodzowna. W tern 
tkwi t rudność studjum technicznego, że t rzymając 
s ię ściśle linji wskazań programowych, ćwiczy się 
studenta w pojęciach wyłącznie technicznych, dość 
sztywnych w zakresie s tudjów, a tymczasem sta
nowisko społeczne inżyniera znacznie wybiega 
poza horyzonty wyłącznie technicznych proble
mów. Dziś pańs twa o mocnej strukturze społecz
nej, zachwiane katastrofą kryzysu uciekają się 
powszechnie do t e c h n i c z n e g o rozsądku, aby 
leczyć społeczny organizm ; słyszy s ię o gigan-



ż y c i e t e c h n i c z n e : 

S t r . 4 

„ Z a w i s z a C z a r n y " . 275 t. 600 m 2 żagla. 

tycznych pracach, które z jednej strony zmniej
szają skutecznie bezrobocie, z drugiej pomnażają 
majątek narodowy. Przewidywana rentowność 
tego majątku w niedalekiej przyszłości daje ulgę 
w słusznej trosce odchodzących pokoleń o los 
przyszłych. Troska ta nie jest i nam obca, a przez 
znaczny nasz przyrost naturalny i coraz większe 
kurczenie inicjatywy gospodarczej rozrasta do 
rozmiarów tragicznych. 

Plan Wielkich Robót Inwestycyjnych, a wy
daje s ię on najwłaściwszą drogą wy j śc i a z impasu, 
wymaga specjalnych zas tępów inżynierskich, inży
nierów, którzy potrafią zmysł konstrukcyjny oprzeć 
na ogólnym jasnym poglądzie na sprawy gospo
darcze i ekonomiczne kraju, którzy od pierwszej 
chwili wykonywania swego zawodu będą świadomi 
rezul ta tów w zabiegach innych śmielszych społe
czeństw 6 wy j śc ie z depresji, którzy potrafią rea
l izować pozytywne zdobycze a strzec się ekspe
rymentów nieudanych. 

I chociaż my, młode pokolenie techniczne, 
wzrastamy dziś w atmosferze pańs twa skonsoli
dowanego, nie wolno nam zapominać, że brak 
naszym poczynaniom rutyny dziedziczonej z poko
leń, brak rozpędzonego mechanizmu gospodar
czego, wskazu jącego ramy technicznym zamierze
niom ; ciągłość wys i łku przerwaną nam przez losy 
musimy zastąpić gruntowną wiedzą własną i do
świadczeniem innych. 

Nr. 1-2 

Zakład naukowy nie jest w stanie dać nam 
całkowite j edukacji, jakiej domaga się od nas ży
cie, musimy uzupełnić ją sobie sami. Przez studjum 
obcych języków s ięgać do obcej literatury tech
nicznej, z braku praktyk nie cofać się przed żadną 
możliwością zorganizowania wycieczki krajowej 
lub zagranicznej starannie przygotowanej i nale
życ ie wykorzystanej. 

* 
* * 

Tym razem do zagadnienia wycieczki zagra
nicznej o charakterze techniczno-naukowym wcią
gnięto nowy element — m o r z e , w sensie bez
pośredniego z niem kontaktu. Związek S tudentów 
Inżynierji Politechniki Lwowskiej organizuje wy
jazd do sześciu państw Europy Zachodniej: Danji, 
Szwecji, Anglji , Belgji, Holandji i Niemiec. Wy
cieczka w składzie dwudziestu s tudentów wyż 
szych lat studjów pojedzie do Gdyni koleją, tu 
w naszym porcie morskim wejdzie na pokład pol
skiego statku żag lowego , poczem, nie jako pasa
żerowie, ale w roli załogi statku, znaczyć będzie 
na morzu nikły ś lad wędrówki od portu do portu, 
od kraju do kraju. 

W drelichach roboczych na pokładzie niech 
pozna własną zdolność do solidarnego wys i łku , do 
dyscypliny zbiorowej; niech każdy z nich ucze
piony na linie gdz ieś wysoko pod szczytem masztu 
znudzony kiwaniem statku na prawo i lewo spoj
rzy w z w i e r c i a d ł o m o r z a . Niech je zniena
widzi lub niech je pokocha. 

W bogatych portach obcych chcemy od 
morza, a nie od lądu przyjrzeć się pracy ludzi 
Zachodu, bo oni od lat zwróceni ku morzu czer
pią stąd siły i dobrobyt. 

Komitet organizacyjny wycieczki wykonu j ąc 
swe zamierzenia zwrócił się do Związku Harcer
stwa Polskiego z projektem, aby pierwsza podróż 
szkolnego statku harcerskiego „Zawisza Czarny", 
(lato 1935 r.) p rzewidywała te kraje, które pra
gniemy odwiedzić i z prośbą, aby Harcerstwo 
zechciało do własnej harcerskiej załogi przy jąć 
dwudziestu s tudentów Wydz ia łu Inżynierji Pol i
techniki we Lwowie; podporządkują się oni cał
kowicie regulaminowi szkuner-jachtu. 

Wobec przychylnego stanowiska Harcerstwa 
można było już w pierwszych kilku konferencjach 
ustal ić dokładnie czas i plan rejsu, oraz warunki 
finansowe. Jako żeglarze nie potrzebujemy pa
szportów zagrnnicznych, a mając własny statek 
w każdym porcie korzystamy także podczas po
stoju z własnej kuchni i własnego mieszkania, co 
znacznie zmniejsza kłopot, obniża koszty a nade-
wszystko hamuje odpływ waluty zagran icę . 

W ten sposób pomyś lana wycieczka, pierwsza 
tego rodzaju w Posce i Europie a druga na świe
cie (studenci kanadyscy odbyli podobną wyc ieczkę 
wypływa j ąc z portu Victorja — Columbja Brytyj
ska, na luksusowym jachcie motorowym, dostoso
wanym do charakteru wycieczki naukowej a więc 
pos iada jącym akcesorj.» naukowe, sale wykładowe 
i t. p . ; w gronie wycieczki znajdowali się wów
czas również profesorowie uniwersytetu amerykan-
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skiego), wymagała gruntownego przemyślenia i sta
rannego wykonania. Część organizacy jną prowa
dził Lwów, inicjator imprezy, w czasie gdy Har
cerstwo mobil izowało harcerzy-żeg larzy w Gdyni 
do uzbrajania swego żag lowca na dalekie pływa
nie. Związek Studentów Inżynierji nawiązał kore
spondencję z młodzieżą akademicką zagranicą 
i naszemi p lacówkami konsularnemi. Wszędz ie 
przystąpiono do opracowania dla nas programu, 
jedynie Belgja wyrazi ła najpierw obawę , czy wzo
rem innych polskich wycieczek naukowych nasza 
nie zostanie w ostatniej chwili odwołana z powodu 
odmówienia paszportów zagranicznych. Miel iśmy 
wtenczas prawo napisać, że nic nie zapowiada 
zawodu, trudności bowiem wynikły pod koniec, 
a i te udało nam się wreszcie pokonać. 

Przygotowania we Lwowie weszły w fazę 
ż yw ego tempa już na 3 miesiące przed terminem 
wyjazdu. Dla kandyda tów zorganizowano na Po
litechnice dwa kursy j ę z y k a angielskiego, ułożono 
cykl wykładów, ma jących dać przybl iżony obraz 
tego co będzie przedmiotem zwiedzania. Prelekcje 
opracowali i wygłosi l i poszczególni kandydaci 
wycieczki zbiera jąc materjał w bibljotekach i w od
powiednich katedrach Wyższych Uczelni. Uczest
ników wycieczki należało przysposobić do żeglugi 
morskiej — w tym względzie wykorzystano kurs 
żeglarski Akad . Związku Morskiego we Lwowie. 
Po dwóch miesiącach teoretyczoej nauki każdy 
uczestnik odbyć musiał praktyczne pływania na 
żag lówkach na stawie Janowskim poczem wyka
zać s ię wiadomościami żeglarskiemi na egzaminie. 

Były próby zorganizowania chóru z reper
tuarem żeglarskim i akademickim. 

Komitet organizacyjny nie cofając się przed 
szerokim programem i zachowując sam odpowie
dzialność za imprezę usiłował wszystkich wciągnąć 
do współpracy , aby przeorać psychikę bierności , 
które j powszechność jest zastrasza jąca . 

* 
S. J . „Zawisza Czarny", trzymasztowy szku-

ner o ogólnej powierzchni żag la około 500 m 2 

pomieścił 50 żeglarzy łącznie z oficerami, w tej 
liczbie i naszą wyc ieczkę . Kapitanem statku był 
gen. Marjusz Zaruski, ojciec jachtingu polskiego, 
pierwszym oficerem był por. Jan Kuczyński . 

Całą załogę podzielono na wachty w ten 
sposób, aby w każde j w jednakowym stosunku 
reprezentowene b y ł y : siła fizyczna, zręczność 
i znajomości żeglarskie . Studenci i harcerze znaj
dowali się więc razem w poszczególnych zmia
nach. Służbę na pokładzie spełniało się kolejno 
poprzez wszystkie stanowiska aby mieć możność 
zapoznania się z jej całokształtem. Ustalono, że 
na morzu obowiązuje jeden regulamin pokładowy , 
z chwi lą natomiast przybycia do portu, śc i ś l e j : 
z chwi lą przycumowania, służbę rozpoczynają 
zmiany portowe, złożone wyłącznie z harcerzy. 
Studenci Z. S. I. są w tym czasie pasażerami na 
statku, wypełnia jąc naukowy swój program zwie
dzania. 

Termin odjazdu z Gdyni musiano odroczyć, 
gdyż prace uzbrajania statku nie mogły pójść 
w przewidywanem tempie; w krytycznym momen
cie kierownictwo wycieczki zgłosiło współpracę 
z Harcerstwem w Gdyni . W ciągu ostatniego ty
godnia pobytu w macierzystym porcie, pokład 
„Zawiszy" roił się od spracowanych, zmęczonych 
adeptów żeg lars twa , malu jących burty, skrobią
cych maszty, zaciągających liny i żagle. 

Wyruszy l i śmy z Gdyni dnia 29 czerwca 1935 r. 
w dniu Ś w i ę t a Morza do Kopenhagi, a stąd do 
Londynu. Ubrani jednolicie w stroje żeglarsk ie 
robiliśmy wszędz ie dodatnie wrażenie . W każdym 
porcie oczek iwał naszego przybycia Konsulat R. P . 
oraz miejscowe organizacje akademickie z planem 
zwiedzania, przysłanym nam zresztą zawczasu 
do Lwowa. Cały szereg oficjalnych przyjęć , za
interesowanie prasy lokalnej, a nadewszystko sta
rannie dobrany program zwiedzania świadczyły 
zarówno o aktywnośc i naszych placówek konsu
larnych, jak i o żywem zainteresowaniu się zagra
nicy naszą podróżą. Dla ilustracji podam, że 48 
pism londyńskich podawało informacje dla publicz
ności angielskiej o naszej wizycie. W Cambridge 
na herbatce asys tentów opowiadano z entuzjaz
mem o niesamowitych przygodach, jakie rzekomo 
miel iśmy przeżyć na morzu Północnem i posta
nowiono zorgan izować także w Anglji podobną 
wyc ieczkę zagraniczną dla młodzieży akademic
kiej. Może przy jmować ich będziemy w Polsce? 

Cała wycieczka przekonała nas praktycznie 
o pa lące j potrzebie znajomości obcych j ęzyków, 
co dało nielada sa tys fakc ję kierownictwu wycieczki, 
usprawied l iwia jącą nieludzki pomysł kursu j ęzyka 
angielskiego przed wycieczką. 

Z Londynu płynęl iśmy do Antwerpji, s tąd 
do Amsterdamu i przez kanał Kiloński do Gdyni . 
Pominęl iśmy w podróży Hamburg z braku czasu, 
Góteborg łatwiej było odżałować, bo od początku 
traktowany być musiał jako rezerwa. 

Wielkiem utrudnieniem dia organizacji wy
cieczki była n iepewność terminów przybycia, 
k tóra towarzyszy każdemu żaglowcowi . 

Pod względem propagandowym efekt wy
cieczki przeszedł nasze najśmielsze przewidywania. 
Dopomógł nam w tern bardzo materjał propagan
dowy, po który zgłosil iśmy się do Min. Komuni
kacji i do Min. Spraw Zagranicznych, rozszedł się 
on całkowicie mimo, że przez cały czas wycieczki 
t raktowal i śmy go jak rzecz cenną, unikając nawet 
pozorów rozrzutności. 

Specjalne korzyści wycieczki, jakie wypływa ją 
ze skojarzenia zwyk łego zwiedzania c iekawości 
zagranicznych ze szkoleniem żeglarskiem na mo
rzu są i muszą być wyłącznie osobiste, zależne 
od tego, jakiem się okazało własne odbicie 
w zwierciadle morza... 

Czas pokaże. 

Stanisław Szymborski 





Ż Y C I E T E C H N I C Z N E 

N r . 1-2 

Mijamy latarniowiec Sunk, przyjmujemy pi
lota na pokład i wpływamy w ujście Tamizy. 
Mamy przed sobą jeszcze około pięćdziesięciu 
mil drogi, drogi ciekawej i trudnej, pozwala jące j 
poznać charakter portu londyńskiego. 

Ujście Tamizy p iękne nie jest; nie ma ani 
szlachetnych zarysów, ani specjalnego powabu. 
Jest rozwarte szeroko, obszerne, owiane dziwną 
tajemniczością. Z pomiędzy wielkich handlowych 
rzek na tych wyspach jedynie na Tamizie odgłosy 
ludzkiej pracowitości i widok ludzkiego trudu 
nie s ięgają wzdłuż brzegów aż do morza i nie 
psują wrażenia tajemniczej przestrzenności , wy
wołanej przez zarys wybrzeża . 

Szeroka „brama" otwarta na płytkie morze 
Północne przechodzi stopniowo w kształt rzeki ; 
statki sterują na zachód przez jeden z zao
patrzonych w boje, a w nocy oświe t lonych 
przesmyków Tamizy — jak Queens Canal, Prin-
ces Canal, Duke of Edinburgh Canal, lub też 
płyną tak, jak my, rzeką Swin od północy. Pęd 
żółtego przypływu niesie nas między dwiema, 
niknącemi linjami wybrzeża . „Londyńska mgła" nie 
zasłania nam przestrzeni, i możemy og lądać Ang l j ę 
— krajobraz nie ma tu w y r a ź n e g o charakteru, 
ani rzucających się w oczy znaków orjentacyjnych. 

Mijamy latarniowiec Nore, mały czerwony 
stateczek; jest to początek portu. Na prawym 
brzegu (północnym) znajduje się Shoeburyness, 
miejsce ćwiczeń artylerji i fabryka nrmat. 

Wkró tce otwiera się ujście Medway z dłu
gim drewnianym pomostem — dawny Port Vic-
toria. Mijamy całe cmentarzysko starych okrętów, 
wśród których widać było parę nowszych s ta tków, 
s to jących nieużytecznie spowodu kryzysu. Na im
ponujące j przestrzeni wielkiego ujścia ruch han
dlowy portu jest nieznaczny, rozproszony. 

Zostawiamy to za sobą, brzegi wyda j ą się 
bardzo odludne i tylko tu i ówdzie w idać samotne 
drewniane pomosty, przy których statki naftowe 
zostawia ją swój niebezpieczny ładunek ; zbiorniki 
z naftą stoję nad samym brzegiem. 

Przy łagodnym zakręcie Lower Hope Reach 
ukazują się stłoczone w nieładzie na brzegu domy 
Gravesend ; tu kończy się płaskie wybrzeże Kentu. 
Flota holowników stoi przy brzegu. Rzuca się 
w oczy pierwsza wieża koście lna, widoczna z morza. 

Z drugiej strony na płaskim brzegu Essexu, — 
bezkształ tny i samotny gmach góruje nad zakrę
tem swą brzydotą, jako na jwyższy , najc ięższy bu
dynek na mile wokoło — to Tilbury Hotel. Tuż 
blisko na molo biały maszt przekreś lny reją sy
gnalizuje flagą i znakami sygnalizacyjnemi, czu
wa j ąc nad wrotami dokowemi. Jest to wejście do 
Tilbury Docks najnowszych ze wszystkich doków 
londyńskich i położonych najbl iżej morza. Obok 
molo Passenger Landing Stage, port pasażerski , 
k tóry nowoczesnością budowli i urządzeń dorów
nuje na jwiększym portom świa ta , a nawet je 
przewyższa . Specjalne molo zbudowane jako dok 
pływa jący , ułatwia tys ięcznym tłumom pasażerów 
najrozmaitszych k ra jów wsiadanie i wysiadanie 
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przy każdym stanie wody w rzece. Z lądem jest 
ono połączone kładkami i schodkami. Długość 
mola 1142 stóp = 350 metrów. 

Fala przypływu i odpływu jest na Tamizie 
znaczna. Szerokie zwężające s ię ujście sp ię t rza 
wodę na 20 stóp — 6 m., a szybkość prądu wy
nosi 3 węzły. Masy wód są wtłaczane w rzekę 
i ma się wrażenie , s tojąc na moście w Londynie, 
że Tamiza zmieniła swój bieg. Przykre to jest ze 
względu na zanieczyszczenia wody, n iemogące 
spłynąć i powodujące przykrą woń. 

Morskie wody przeb iega ją obok Gravesend, 
lecz tu jest kres swobody morza, które poddaje 
swój prąd fortelom i maszynom pracujących ludzi. 
Pomosty, przystanie, wrota doków następują jedne 
za drugiemi nieprzerwanym ciągiem aż do London 
Bridge. 

Wodny szlak tak jasny u góry i szeroki, 
ciągnie się u dołu uciśniony przez cegły , wapno, 
kamień, między zczerniałemi belkami, brudnem 
szkłem i rdzawem żelazem. 

W ostrym skręcie mijamy dawny Greenwich 
Hospital, dziś szkoła morska, duży dwuskrzydłowy 
dom z kolumnadą z przodu, zaraz dalej w idać 
kopułę obserwatorjum w Greenwich, zmieniamy 
więc długość wschodnią na zachodnią. Jeszcze 
jeden ostry zakręt i z lasu masztów i dźwigarów 
wyłan ia się sylwetka Tower Bridge, tak charak
terystycznego i znanego z fotografji i pocztówek 
mostu zwodzonego. Jest to jedyny most w obsza
rze portu, w obrębie którego komunikacja w y 
brzerzy ułatwiona jest szeregiem tuneli w miej
scach skoncentrowanego ruchu. Powyże j Tower 
Bridge ciągnie się jeszcze port aż do London 
Bridge, ale kursują tu przeważnie statki mniejsze, 
spacerowe, i statki żeglugi śródziemnej . Powyże j 
zaś sklepionego London Bridge kursować mogą 
już tylko barki. 

Przestrzeń Tamizy od Albert Dock do Lon
don Bridge tak się ma do innych nadrzecznych 
dzielnic jak las dziewiczy do ogrodu. Tej dzielnicy 
nie zbudowano, wyros ła sama przez się. Skłębiona 
masa zabudowań, przesłaniająca ciche głębie, kryje 
głębiny londyńsk iego życia, nieskończenie różno
rodnego i kipiącego siłą. Port londyński nie po
siada nawet stu metrów otwartych bu lwa rów 
wzdłuż rzeki. Jest to wybrzeże , gdzie można 
oglądać życie tylko w jednej postaci i gdzie tylko 
jeden rodzaj ludzi pracuje znojnie na skraju rzeki. 
W porcie londyńskim w idać tylko robotników 
pracujących, nie spotyka się tam przygodnego 
obserwatora ani publiczności. Doki Londynu roz
pościerają się gładkie i spokojne za gęs twą bu
dynków na wybrzeżach . Leżą schowane w poplą
tanym gąszczu zabudowań, a tylko maszty górują 
gdzieniegdzie nad dachami czteropiętrowych ma
gazynów. W innych nadrzecznych portach jest 
inaczej. Port w Antwerpji otwiera się ku swej 
rzece bulwarami i ulicami dla wygody handlu 
i publiczności . Nocny wachtowy na statku może 
oparty o poręcz obserwować życie miasta, ruch 
w kawiarniach, sklepach i na ulicy. 
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Historja Portu Londyńskiego s ięga bardzo 
dawnych czasów. Już historyk rzymski Tacyt pi
sze o Londynie jako ośrodku handlu świa towego . 
Rozrost portu odbywał się powoli. Nie trzeba 
zapominać, że Londyn nie posiada zaplecza o wiel
kich przemysłowych okręgach czy obszernych 
polach do naturalnej eksploatacji. Różni się tem 
od Liverpoolu, Cardiffu, czy Glasgowa i w tej 
samej mierze różni s ię Tamiza, od Mersey lub 
Clyde. 

Przez długi czas sama Tamiza obsługiwała 
handel zamorski i przybrzeżny. Na odcinku zwa
nym „The Pool", nieco poniżej London Bridge, 
statki zacumowane dziobem i rufą, wś ród silnego 
prądu tworzyły zwar t ą masę . Dawne okręty nie 
wymaga ły dużej głębokości , ładunki przewożono 
na małych płaskodennych statkach (lighters). Po
tem dobudowano platformy drewniane i kamienne, 
które ułatwiały w y ł a d o w y w a n i e s t a tków. 

Gdy handel się rozrósł z końcem XVIII wieku, 
wzmógł się ruch s ta tków tak dalece, że rzeka 
nie mogła już mu podołać. Niezadowolenie kupców 
z tego powodu skłoniło parlament do wydania 
rozporządzenia zbudowania pierwszych doków. 
Na Wyspie Psów (Isle of Dogs) zbudowano West 
India Doks i w 1802 r. oddano do użytku. Wkró tce 
powstawały dalsze baseny portowe jak London 
Docks, East India Docks, Surrey Comercial Docks 
i inne, odpowiada j ące potrzebom czasu, da jące 
pomieszczenie statkom dążącym tam i spowrotem 
do wszystkich części świa ta . Jednak konkurencja 
poszczególnych przeds iębiorstw i domów towaro
wych, obniżająca znacznie opłaty portowe, powo
duje nierentowność tychże i dopiero powołanie 
Royal Commission (Komisji królewskie j ) poprawia 
stosunki. Rząd powołał tę komisję, widząc zna
czenie rozwoju portu dla pańs twa , aby czuwała 
nad wykonaniem ustawy parlamentu z 1908 r. 
Ustawa ta s tworzyła nową władzę adminis t racy jną 
portu — the Port of London Authority, która 
odtąd opiekuje się basenami i rzeką. 

Obecny Port Londyński zaczyna się w Ted-
dington, około 18,5 mil powyże j London Bridge 
i c iągnie się do Nore, 50 mil poniżej L . B. Do 
portu należą baseny po obu stronach rzeki : 

Na północnym brzegu mamy baseny: 
St. Katharine Dock 
London Docks 
West India Docks z basenami: Import, Ex-

port i nowszy South Dock. 
Mil lwall Dock 
East India Docks 
Royal Victoria Dock 
Royal Albert i King George V Docks 
Tilbury Docks. 
Na południowym brzegu leżą chaotycznie 

pomieszane Surrey Comercial Docks. 
Zarząd portu londyńskiego (The Port of Lon

don Authority) składa się z 28 członków; 10 mia
nuje rząd, a 18 pochodzi z wyboru. Rząd ma 
prawo mianowania prezydenta lub Vice-prezy-
denta t-wa. Członkowie z wyboru (zwykle kupcy 
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lub technicy), sprawują swój urząd bezinteresow
nie przez przeciąg trzech lat. Zarząd Portu nie 
jest subwencjonowany, lecz utrzymuje się całko
wicie samodzielnie z opłat portowych. Dochody 
z tych opłat idą na adminis trac ję portu, a nad
wyżk i na rozbudowę i ulepszanie urządzeń por
towych. Same władze nie trudnią się zupełnie 
handlem, lecz wykonu ją tylko nadzór nad ruchem 
w porcie, dobrocią towarów, uczciwą wagą i t. p. 

Władze administracyjne, obejmując swój urząd 
w 1909 r. miały trudne zadania do spełnienia ; 
należało uregu lować rzekę , u lepszyć wiele doków, 
zaopatrzyć je w urządzenie wyładowcze i inne. 
Pomimo znacznych kosztów obliczonych na 20 
miljonów funt. szter. prace te zostały stopniowo 
wykonane, doki ulepszone i usprawnione. Tamiza 
została pogłębiona z 25 stóp na 30 i poszerzona 
do 1000 stóp tak, że na jwiększe statki mogą 
wchodzić przy małej wodzie, a tylko statki olbrzymy 
0 zanurzeniu 37 stóp muszą wchodzić w czasie 
przypływu. Stała opieka polega na usuwaniu 
z dna zatopionych bark, stawianiu i opiekowaniu 
się bojami sygnalizacyjnemi i do cumowania, 
utrzymywaniu policji portowej, służby sanitarnej, 
holowników i pi lotów, oraz rejestracji żeglugi . 

Żeg luga w porcie jest różnorodna; obok po
tężnych t r ansa t l an tyków kręcą się małe barki, 
obsługujące wszystkie doki i wybrzeża , s tanowiące 
połączenie żeglugi śródziemnej i morskiej. 

Dawny ruch handlowy na statkach żag lowych 
już nie istnieje, ale jeszcze widzi się dużo małych 
kut rów o charakterystycznem czerwonobrązowem 
ożagleniu, kursu jących między Holandją a Lon
dynem i t rudniących s ię drobnym transportem 
handlowym. 

Baseny londyńskie rozbudowano w ciągu 
ostatnich stuleci. Wyr a s t a ł y one w miarę rosną
cego zapotrzebowania i dlatego to spotykamy 
obok starych już wychodzących z użycia basenów 
nowe budowane według ostatnich w y m o g ó w tech
niki. Najstarsze baseny Import i Export z grupy 
West India Docks są o wąskich nabrzeżach, nie 
posiadają torów kolejowych, ani przyrządów do 
gorączkowej pracy. S ą raczej wycofane z obiegu 
niż czynne. Jest to siedlisko starych powolnych 
s ta tków, kursujących do Indji. Obok nich New 
South Dock nowszy, bardziej w użyciu, z linjami 
kolejowemi. 

Całkowita powierzchnia zabudowań portu 
wynosi 1700 ha, zaś powierzchnia basenów 290 ha; 
sumaryczna długość nabrzeża wynosi 45 mil = 
= 72 km. Port stale s ię rozbudowuje, liczba dźwi
gów wzrosła od 1900 roku z 970 do 1322, przy
bywają też dźwig i olbrzymy; „London Mammoth 
ma udźwig 150 tonn. 

Do Londynu przybywa ją towary ze wszyst
kich stron świa ta . Importuje się cukier, rum, me-
lassę , zboże, k awę , he rba tę , owoce, wina i inne 
rzeczy spożywcze , a także budulec, drzewo, że
lazo, bambus, korek; z Włoch : marmury, olej, 
jedwab; z A f r y k i : wełnę, drzewo, zboże, tytoń, 
1 t. d. Eksportuje się towary przetworzone, gotowe. 
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Słynny jest również Londyn jako port prze
ładunkowy , pośredniczący w dostawie surowca 
i mater jału w głąb kraju i w eksporcie gotowych 
f abryka tów . . 

Obrót roczny portu wynosi 35 milj. tonn. 
War tość handlu zagranicznego (wyłączając własny 
obrót) wynosi 620 milj. funt. szter., czyli lfa cał
kowitej sumy obrotu zagranicznego kró les twa . 
Sumaryczny tonnaż s t a tków wjeżdża jących i wy
chodzących z portu wynosi 56 milj. tonn rej. netto. 

Dokom, otwiera jącym się na Tamizie, nie
podobna zarzucić braku malowniczośc i ; każdy 
dok lub ich grupa ma swój indywidualny powab 
i charakter. Zaczynając od przytulnego i małego 
St. Katharine Dock, który leży zacieniony i czarny 
jak jeziorko śród skał i w którym znaleźl iśmy 
schronienie w czasie naszego pobytu, poprzez 
czcigodne i sympatyczne London Docks, nie ma
jące ani jednego toru kolejowego na swym obsza
rze, gdzie wśród składnic towarów unosi się aro
mat korzeni i mieszczą się słynne piwnice z wi
nem; wdół poprzez c iekawą grupę West India 
Docks, przez piękne doki Blackwall, obok Gallions 
Reach wejśc ia prowadzącego do Victoria and 
Albert Docks, aż do rozległego mroku wielkich 
basenów w Tilbury, — każde z tych miejsc zam
knięcia s t a tków ma swoją odrębną fizjognomję 

W R A Ż E N I A 
Najdalej na zachód wysun ię tym punktem 

trasy tegorocznej wycieczki naukowej Związku 
S tudentów Inżynierji był Londyn. 

Do owej metropolji, z górą ośmiomil jonowego, 
na jw iększego w Europie skupiska ludzkiego a za
razem na jwiększego portu morskiego świa ta , do 
owego centrum, w którem ogniskuje się życie 
polityczne i kulturalne Europy w równe j mierze 
jak i św i a towy handel i finanse — prowadz i ła 
nasza trasa przez morze. Z tej też strony od mo
rza i od łączącej je z miastem arterji wodnej, Ta
mizy padły nasze pierwsze i żądne wrażeń spoj
rzenia na z lewa jące się w oparach wieczornych 
kontury stolicy. S t ąd też ws tępne wrażenia nasze 
były zgoła różne od tych, które odnosi przeciętny 
turysta p rzybywa j ący do Londynu koleją i wysia
da jący z kontynentalnego expressu na Charing 
Cross lub Victoria Station w samem sercu miasta. 

Aby zrozumieć całą różnicę trzeba sobie 
uświadomić , że miasto to, rozsiadłe na obu brze
gach Tamizy na kolosalnej przestrzeni, różni się 
w poszczególnych swych okolicach tak pod wzg lę 
dem charakteru jak i wyg lądu zewnęt rznego bie
gunowo. Zbliżając się do centrum od wschodu, 
płynąc Tamizą w górę rzeki od morza, wkraczamy 
przedewszystkiem w olbrzymią dzielnicę Eastend. 

i swój odrębny wyraz. Przytulność St. Katharine 
Dock, starodawny wyg l ąd London Docks zapa
dają w pamięć na zawsze. Doki w dole Tamizy 
naprzeciwko Woolwich imponują rozmiarami 
i wie lką brzydotą swego otoczenia, — brzydotą, 
tak wielką, że staje się rozkoszą dla oka. 

Nawet najnowszy z doków, Tilbury Dock, 
pociąga urokiem historycznych wspomnień. Kró
lowa Elżbieta odbyła tu jedną ze swych wypraw — 
bynajmniej nie wspaniałą, ani uroczystą, ale wy
wołaną troską o interesy państwa w chwili naro
dowego kryzysu. Groźby owych dni minęły a T i l 
bury jest znane ze swych doków. Nie mogło być 
jednak podówczas nic bardziej uderza jące niż 
obszerne puste baseny otoczone milami pustych 
bu lwarów i szeregi szop na ładunek, między k tó-
remi jeden czy dwa statki wyg lądały jak zacza
rowane w lesie dźw iga rów hydraulicznych. Odno
siło s ię dziwne wrażen ie opuszczenia i zmarnowa
nej sprawnośc i . 

Pojawiły się one zbyt wcześn ie ; od pierw
szej chwili Tilbury Docks działały bardzo spraw
nie i były gotowe do pracy, n iespętane prądami, 
ła two dostępne, wspaniałe i odludne, gotowe 
przyjąć największe okrę ty świa ta . Te doki są 
godne najstarszego i największego z rzecznych 
portów świa ta . 

Stanisław Rawa i Edward- Romer 

Z L O N D Y N U 
W tej połaci miasta, która nie należy bynajmniej 
do pięknych, czystych i reprezentacyjnych, kon
centruje się przemysł i handel, tu leży port i ubo
gie kolonje robotnicze, w tej stronie londyńczycy 
pracują i zarabiają. W miarę posuwania się na 
zachód napotykamy elegantsze i piękniejsze okręg i , 
mijamy bankierską i giełdową City i wkraczamy 
do Westend, zabudowanego pałacami arystokracji 
i plutokracji, ozdobionego staremi świą tyn iami , 
muzeami i gmachami rządowemi , urozmaiconego 
zieleńcami olbrzymich parków i licznych skwerów. 
W Westend londyńczyk nie pracuje; bogaty po
siada tu swą luksusową rezydenc ję lub zajmuje 
apartamenta w jednych z wielkich hoteli, inny 
odwiedza tu przybytki melpomeny, spotyka przy
jaciół w lokalach klubów, idzie do kina lub rewji. 
Tu Londyn używa i wydaje zarobione w City 
i Eastend funty sterlingi. Na wzgórzach otacza
jących stolicę od południowego zachodu poprzez 
zachód ku północy rozbudowały się liczne nowo
czesne osiedla willowe, w których mieszkaniec 
metropolji posiada swoje „home" i swój paruset 
yardowy ogródek. 

Nic też dziwnego, że gdy po długiej żeg ludze 
na rozległych wodach Morza Północnego, a potem 
wśród mielizn ujścia Tamizy, wzrok nasz padt 
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na pierwsze domy Londynu, k i lkupiętrowe, zady
mione, brudne i odrapane z tynku składy i ma
gazyny na nabrzeżach rzeki (t. zw. wharfs) do
znal iśmy czegoś w rodzaju zawodu. Metropolja 
od tej strony nie jest piękna. Lawiru jąc pośród 
setek s ta tków, s ta teczków, długich, prześcigają
cych się wzajemnie pociągów holowniczych, nie
sieni falą przypływu wieczornego wśród gwał tow
nych skrętów rzeki, posuwal i śmy się powoli na
przód. Trud nasz został jednak nagrodzony, bo 
oto jakby dla przekreś lenia przykrego wrażenia 
wstępnego z poza silnego zakola zatłoczonej Ta
mizy wynurzyła się wspaniała perspektywa pro
stego odcinka rzeki zamknięta szlachetną sy lwetą 
Tower Bridge'u i rysu jącego się na horyzoncie 
pośród t y s i ąca migających świateł , klasycznego 
kształtu kopuły katedry Św. Pawła . Przed północą 
przycumowal i śmy w Doku św. Katarzyny, jednym 
z najstarszych doków portowych, położonym tuż 
obok zamku i mostu Tower. 

Dopiero nazajutrz rano oglądal iśmy miasto 
w całej jego krasie, skąpane w promieniach lip
cowego słońca. 

Ruch uliczny jest olbrzymi w tym gigantycz
nym ośrodku życia , ma on nadto swój specyficzny 
charakter ciasnoty i stłoczenia nie spotykany 
w żadnem innem wielkiem mieście. W y p ł y w a to 
prawdopodobnie stąd, źe najruchliwsze ulice 
w Londynie są zarazem bardzo ciasne i krę te , 
nie dają żadnej perspektywy, domy stłoczone tuż 
przy samej jezdni, oddzielone od niej bardzo wą
skim chodnikiem robią wrażenie jakby nachylały 
się nad przepaścią arterji komunikacyjnej, aby jej 
zabrać światło i oddech. Nadto wrażenie to po
tęgują pojazdy, na k tóre j w zdecydowanej więk
szości składają się, zwłaszcza na terenie City, 
wysokie dwup i ę t rowe autobusy. Tak wyg l ąda ulica 
w City, w Westend bardzo liczne place i skwery 
łagodzą tłoczny charakter ulic, dają więcej po
wietrza i przestrzeni, na które j można oprzeć wzrok. 

Pod względem komunikacji Londyn przed
stawia dużo do życzenia. Budowany przez długie 
wieki, zdaje się bez jakichkolwiek planów regu
lacyjnych, przedstawia się już przy pierwszem 
spojrzeniu na plan, jako niesamowicie skompliko
wany labirynt ulic dążących we wszystkich kie
runkach, bez jakiegokolwiek zauważyć się da jącego 
systemu. Sprawa ta nie przedstawia się wiele le
piej nawet w nowszem Westend, gdzie przynaj
mniej szerokość regulacyjna odpowiada bardziej 
wymogom. Utrzymanie ruchu ulicznego w tych 
okolicznościach nie jest rzeczą łatwą, a przyznać 
należy , że mimo tych tak ciężkich warunków jego 
sprawność i porządek wzbudziły u nas podziw. 
Zdumienie nasze wywoływało to, że na najbardziej 
ożywionych skrzyżowaniach nie spotyka l i śmy po
l ic jantów. Regulowanie ruchu odbywa się tu auto
matycznie. Rolę macha jącego rękami stróża bez
pieczeństwa spełnia sygnał świe t lny , który połą
czony jest z elektrycznym złączem przecinającym 
w postaci wałka jezdnię każdej z arterji w odle
głości k i lkudzies ięciu metrów od skrzyżowania . 

S t r . 11 

Jest on czuły na wszelkie zmiany natężenia ruchu 
w poszczególnych kierunkach. Polega to na tern, 
że na bardziej ożywionej z dwu arterji w skrzy
żowaniu ruch odbywa się nieprzerwanie aż do 
chwili, gdy z bocznej ulicy nadjedzie jakiś samo
chód i nacisnąwszy kołami wałek złączu zatrzyma 
automatycznie ruch głównej arterji i umożliwi so
bie przecięcie jej. Sygnał ten złożony jest z trzech 
lampek jedna nad drugą. Zielona z napisem „Go" 
oznacza wolny przejazd, żółta zaświeca się w mo
mencie naciśnięc ia złączu przez samochód w bocz
nej ulicy i oznacza „ U w a g a ! za parę sekund na
stąpi przerwa ruchu". W momencie tym kierowcy 
samochodów nac iska ją pedały hamulców i za 
chwi lę staje zwarty szereg wehikułów i równo
cześnie błyska światło czerwone z napisem „Stop". 
Po chwilowej przerwie błyska ponownie światło 
żółte, k tóre tym razem sygnalizuje wznowienie 
ruchu, ponieważ samochód z bocznej ulicy już 
przejechał. Kierowcy zwalnia ją hamulce, włączają 
biegi tak, że z chwi lą pojawienia się światła zie
lonego są gotowi i ruszają równocześnie całą ławą. 

Urządzenie to umożliwia wytworzenie gięt
kości ruchu, który nie jest zamknięty w sztywne 
ramy jedno lub dwuminutowych faz jazdy i spo
czynku następujących po sobie niezmiennie, bez 
względu na zmiany ilości przejeżdżających pojaz
dów w różnych momentach i okresach dnia — 
jak to ma miejsce chociażby w New-Yorku 
i w wielu innych miastach. 

Podziwu godnem jest tu tylko to, że wraż
liwym dyrygentem, tej symfonji komunikacyjnej 
jest nie człowiek ale proste urządzenie mecha
niczne. 

Tymczasem policeman londyński , popularny 
„bobby" w swym ciemnym mundurze i chełmie 
na głowie, z dobrotliwym wyrazem na poczciwem 
obliczu, sterczy gdz i e ś na uboczu i obserwuje. 
Może trzeba będzie komuś pomódz — dziecię 
przeprowadzić przez jezdnię lub udziel ić infor
macji etranżerowi — uczyni to zawsze bardzo 

Załoga jachtu „ Z a w i s z a C z a r n y " zwiedza Londyn. 
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chętnie i uprzejmie, z poczuciem wielkiej god
ności i uśmiechem na twarzy. 

Miałem w czasie jednej z wędrówek po Lon
dynie miłe zdarzenie; szukałem mianowicie urzędu 
pocztowego lub trafiki, aby zakupić znaczki pocz
towe. Zaindagowany w tej sprawie przezemnie 
„Bobby" objaśnił mnie, że znaczki można nabyć 
tylko w automacie, a zauważywszy , że jestem 
entranżerem, ofiarował mi, i pomimo protestów 
z mej strony, prosił o przyjęcie monety półpenso-
wej ze s łowami : „...for good łuck" — to na 
szczęście . 

W r a c a j ą c jeszcze do spraw komunikacji za
znaczyć należy, że na ulicy Londynu uprzywilejo
wanym jest nie samochód, ale piechur. Może on 
bezkarnie włazić pod auto bez obawy rozjechania, 
wie bowiem, że kierowca zauważy go i wyminie 
po lewej lub prawej stronie, w ostateczności zwolni 
lub zatrzyma się nawet, da jąc mu uprzejmy, po
zbawiony ś ladu zniecierpliwienia znak ręką, aby 
przeszedł na drugą stronę. Londyński piechur ma 
jednak jedną wie lką za letę . Jest anglikiem, spo
kojnym i zrównoważonym. Wkracza na jezdnię 
śmiało, nie waha się, nie zawraca, patrzy zawsze 
w tę stronę, z które j zbliża się doń samochód 
i potrafi dobrze ocenić i obl iczyć sobie odległość 
i czas potrzebny do jej pokonania i dostosuje do 
tego swó j krok tak, aby zmniejszyć i lość katastrof 
do minimum. Przyznać muszę, że w czasie naszego 
tygodniowego pobytu w Londynie nie zdołal iśmy 
niestety nauczyć s ię od jego mieszkańców tych 
ich zdolności i zawsze moment przekraczania 
jezdni wywoływał u nas t rochę zdenerwowania, 
które momentalnie zdradzało kierowcom nasze 
kontynentalne pochodzenie i skłaniało ich do za
stosowania specjalnych środków ostrożności , bo 
to z takimi nigdy nie wiadomo. 

Komunikacja Londynu nie ogranicza s ię jed
nakże do powierzchni ziemi. Nie wystarcza to 
w zupełności, bo ruch na powierzchni jest jednakże 
zbyt wolny. Dlatego też podziemia stolicy zryła 
r ęka ludzka, przebi ja jąc we wszystkich kierunkach 
gęs tą i równie skompl ikowaną jak na powierzchni 
ziemi ulice, s ieć tuneli underground'u. W różnych 
głębokościach i o różnych przekrojach tunele te 
przebiegane są co minutę lub półtorej przez za
wrotnie szybkie pociągi elektryczne, wpada j ące 
z hukiem na stacje, wyp luwa j ące i wchłania jące 
w siebie w ciągu pół lub jednominutowego po
stoju tłumy zaczytanych w płachtach „Timesów" 
londyńczyków i mniej lub więce j urodziwych an
gielskich Misses i Ladies. Kolej podziemna jest tania, 
szybka, wszędz ie dostępna, słowem niezastąpiona. 
Dlatego też w wypadku strejku jej pracowników 
lub uszkodzenia elektrowni, na życie Metropolji 
spadłaby katastrofa rzędu żywiołowych. Jest też 
ów Underground, Tube czy Metropolitain z racji 
swej popularności najbardziej demokratycznym 
środkiem lokomocji. W godzinach wieczornych 
by l i śmy św iadkami oryginalnych obrazków, kiedy 
to obok odzianego w zatłuszczony kombinezon 
robociarza s iadał w wygodnym fotelu Tube'a wy-

N r . 1-2 

tworny gentleman we fraku i nieskazitelnym gor
sie koszuli z cylindrem na głowie, nieraz w towa
rzystwie eleganckiej Lady, s tawia j ący wyże j szyb
kość i praktyczność przejazdu na zebranie klubowe 
czy przedstawienie teatralne nad w y g o d ę i „fason". 
Jest to jeden z wielu przykładów uderza jących 
kontras tów spotykanych na każdym kroku w sto
licy Albjonu. Londyńczyk, obok wrodzonego 
i w krew wpojonego zamiłowania do tradycji 
i konwenansu ma drugą, równie silną cechę, którą 
jest praktyczność . Stąd , obok obowiązkowego 
fraka lub smokinga w czasie codziennego obiadu 
w klubie — spotykamy młodsze dz iewczę ta lub 
nawet starsze niewiasty używające sportu rowe
rowego i mające ze wzg lędu na upal, jako jedyny 
strój lekką bluzeczkę i krótk ie powyże j kolan 
shorty tudzież sandały na bosych nogach. Obok 
nowoczesnych limuzyn, bawiących oko swym kro
plowym, aerodynamicznym kształtem, parkują tak
sówki , przypomina jące pokracznem pudłem karo-
serji okres n iemowlęc twa samochodu. 

Są też kontrasty i innego typu, które rzu
cają się same w oko, depczącego po lśniących 
asfaltach stolicy, obcego turysty. W czasie jednej 
z przechadzek w godzinach wieczornych weszli
śmy w obręb City. Nie chciało się oczom wierzyć . 
Te same jezdnie w dzień zapchane bez reszty 
czerwonemi pudałami autobusów, chodniki zapeł
nione śpieszącym tłumem urzędników i stenoty-
pistek, podwoje wielkich banków i firm handlo
wych otwarte szeroko i tętniące życiem ożywio-
nem nerwem businessu — wszystko to wymar ło . 
Czarny od oliwy i startych opon samochodowych 
asfalt daje nikły refleks słabej latarni gazowej. 
Ponure, odpycha j ące czernią okratowanych okien 
i podwoji gmachy banków i towarzystw ubezpie
czeniowych i innych firm wielkiej finansjery 
Albjonu dają teraz głuche echo naszych kroków. 
Pozatem cisza. Czarne kocisko przebiegło jezdnię , 
tak jak to zwykł czynić na ulicach średniowiecz
nego miasta. 

City bowiem, będąca w dzień ośrodkiem 
pracy 300 tys i ęcznego tłumu urzędników, wyludnia 
się całkowicie z godziną 18-tą, godziną zakończe
nia pracy biurowej. W nocy mieszka tu niespełna 
16.000 ludzi. Pozosta ją tu tylko stróże nocni strze
gący mil jonów zaklętych w sztabach złota skarb
ców Banku Brytyjskiego. 

Jeś l i chodzi o dalsze kontrasty, to przytoczę 
tu fakt, na który zwrócił mą u w a g ę nasz przemiły 
„Guide" przewodnik wydelegowany przez Natio
nal Union of Students — słuchacz uniwersytetu 
Londyńskiego, Ralph Cropper. Otóż ów Ralph 
pokazywał mi w City szereg biur różnych insty-
tucyj finansowych, k tórych kapi tały zakładowe 
przewyższały wielokrotnie majątek najpoważniej
szych banków pańs twowych naszej ojczyzny, 
mieszczących się w dwu lub trzech pokojowym 
lokalu na piąterku całkiem skromnej kamieniczki 
ze skromnym szyldem Smith & Co. Ltd lub coś 
w tym guśc ie . Lokalu takiego powstydz i łby się 
pierwszy lepszy kupiec polski. 
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W czasie innego spaceru znaleźl iśmy się 
w Hydeparku. Jest to najsłynniejszy park Lon
dynu. Różni się on całkowicie od ogrodów pu
blicznych spotykanych na kontynencie, albowiem 
jedyną, ale bardzo piękną jego ozdobą są pokryte 
bujną t rawą murawy z rzadka zasadzone staremi 
drzewami. Park zalegały tłumy publiczności , jako 
że był to dzień świą teczny . Ludzie rezlegiwali się 
bez skrępowan ia na trawnikach, śmiecąc wcale 
nie gorzej od naszej niedzielnej publiczności . A n 
glicy wychodzą bowiem z tego — nie całkiem 
pozbawionego słuszności punktu widzenia, ,że s tać 
ich na to, aby sobie naśmiecić , bo są od tego 
specjalni ludzie, którzy porządek zaraz przywrócą. 

W jednej części parku w pobliżu Marble 
Arch byl iśmy naocznymi świadkami , a nawet 
współuczestnikami bardzo ciekawego i znamien
nego zwyczaju londyńsk iego. Oto na specjalnych 
podwyższeniach w rodzaju ambony, stawali lu
dzie — różnego autoramentu — przemawia jący 
z zapałem do otacza jących mniejszych lub więk
szych grup przygodnych słuchaczy, tu i ówdzie 
zajadle z nimi dyskutu jących . Byli to propagato-
rowie różnych prądów społecznych, socjalnych, 
głównie zaś religijnych, którzy w tych improwi
zowanych przemówieniach pragnęl i p ropagować 
swe zapatrywania. Nie brakło wśród nich przed
stawicieli egzotyzmu, byli bramini hinduscy i mu
zułmanie, przemawiał również zeuropeizowany 
przedstawiciel czarnej rasy. Nie brakło też i kobiet. 

P r agnąc zaexperymentować jakie wrażenie 
na publiczności angielskiej zrobi nasz polski język 
postanowil iśmy i w naszej grupie członków wy
cieczki za improwizować takie przemówienie . 
Wzniesiony na ramiona przez wzpół towarzyszy 
rozpoczął jeden z ko legów przemowę napół żar
tobl iwą — napół poważną. Publ ikę zwabiła cie
kawość , którą pobudził nasz obcobrzmiący język , 
jak i umundurowanie — chodzil iśmy bowiem 
w galowym stroju żeglarskim w białych, czapkach, 
granatowych marynarkach i białych spodniach, 
co w grupie 20 ludzi robiło korzystne wrażenie-
Wkrótce byl iśmy otoczeni tak wielkim tłumem 
słuchaczy, jakiego nie miał żaden inny z prele
gentów. Zrozumieni nie zostal iśmy niestety wcale, 
nie rozpoznano nawet naszego pochodzenia na 
podstawie akcentu. Słyszałem w tłumie, że brano 
nas za holendrów co zasugerował raczej nasz 
strój marynarski, niż całkiem nieznany im język . 

O Anglikach wiele mówi się na kontynencie 
jako o uosobieniu flegmy i sztywności . Pierwsza 
z tych cech, jak już wspomniałem, w połączeniu 
ze zrównoważeniem i spokojem jest faktycznie 
przeważną cechą tych ludzi, aczkolwiek i tu nie 
brak wy j ą tków dla potwierdzenia reguły. Sym
patycznym takim wy ją tk iem był wspominany już 
przezemnie Ralph. Młody ów człowiek, tak dobrze 
się czuł w naszem gronie, że był zupełnie swo
bodny, a usposobienie jego pogodne, wesołe 
i żywe zjednało mu uczucia przyjaźni u wszyst
kich bezwzg lędn ie uczestników wycieczki. W ostat
nim dniu pobytu w Anglj i , chcąc dać wyraz na-
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szej wdzięczności za jego trud przy oprowadzaniu 
wycieczki, udekorowal i śmy go w sposób uroczysty 
na pokładzie statku, w obecności kapitana i ofi
cerów, odznaką Związku S tudentów Iyżynierj i . 

Młody Anglik poczuł się bardzo zaszczycony 
tern odznaczeniem i pisał potem z dumą o tern 
w listach do nas. 

Wraca j ąc do drugiej przysłowione j cechy 
Ang l ików, sztywności i konwencjonalności , muszę 
s twierdz ić , że jest w tern dużo prawdy, ale i nie 
mało legendy. Poprostu Anglik nie jest pod tym 
wzg lędem konsekwentny. Jako i lustrację tego 
twierdzenia podam, że jeden z inżynierów, w cza
sie urządzonego dla nas odczytu technicznego, ze 
wzg lędu na upał na sali postanowił się nie k rę 
pować i przeprosiwszy audytorjum, zdjął mary
narkę zakasawszy r ękawy koszuli aż do łokci 
i w tym uproszczonym stroju wygłosił odczyt. 

Wielkie jest też zamiłowanie do tradycji. 
Przykładem świeci tu ceremonjał na dworze kró
lewskim ze słynną uroczystą zmianą warty, trzy
maną przez gwa rd j ę królewską przed Buckingham 
Pa lące , rezydencją Monarchy. Stroje tradycyjne 
gwardz i s tów, zwłaszcza ich ciężkie futrzane czapy, 
ich pajacowate, sztywne ruchy w czasie t radyc ją 
uświęconej musztry, budzą uśmiech nie tylko na 
obliczu obcokrajowca, ale nawet tłumu dzień 
w dzień przyg ląda jących się tej ceremonji londyń-
czyków. 

Nie będę rozwodził się na tem miejscu nad 
zabytkami sztuki, muzeami i innemi war tośc iami 
kulturalnemi Londynu, których niemało obejrzeli
śmy pomimo któtk iego pobytu i olbrzymiego 
programu zwiedzań technicznych objektów. Od
nośnie tych ostatnich odsyłam czyte ln ików do 
sprawozdań technicznych wycieczki. 

P r agnę jeszcze przytoczyć kilka znamiennych 
szczegółów dla uzupełnienia charakterystyki wiel
kiego tego miasta i k ip iącego w niem życ ia . 

Wśród licznych lokali rozrywkowych, zarówno 
ze wzg lędu na brak czasu jak i na możliwości 
materjalne mogliśmy sobie pozwol ić jedynie na 
kino. Teatry są w Londynie bardzo drogie — 
pozatem w Londynie w lecie jest martwy sezon. 
Kawiarnie i restauracje są średniokosztowne za
wsze pełne, bardzo eleganckie i sympatyczne. 
Słabą ich stroną jest to, że najeść się dosyta bar
dzo w nich trudno. Anglicy jada ją często, ale sto
sunkowo niewiele. 

C i ekawość naszą pobudzały wielkie maga
zyny, których potężne gmachy stoją przy Oxford, 
Regent i Fleet street. Ceny są różne. W maga
zynach amerykańsk ie j firmy Woolworth'a można 
dostać wszystko za sixpens'a ('/2 szylinga). 

Mieszkając w czasie pobytu na statku, mie
liśmy sposobność przechodzić przez ubogie i szpetne 
dzielnice portowe (Eastend) a także przez londyń
skie ghetto Whitechappel, położone tuż obok do
ków Sw. Katarzyny, zamieszkałe przez bardzo 
wielu polskich żydów. Dzielnice te brudem, cuch-
nącemi odorami mocno przypominały nam różne 
Berdyczowy. 
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Ale śmiecić nie jest jedynie przywilejem ży
dów. Anglik ma zwyczaj zaśmiecać ulice, tram
waje, autobusy, koleje podziemne słowem każde 
miejsce w którem się chwilowo znajduje przez 
rzucanie dopiero co przeczytanej olbrzymiej płachty 
gazety lub ilustrowanego magazynu czy tygodnika. 

Dzienniki londyńskie nie są zbyt ciekawe. 
Poza kilkoma czołowemi przynoszącemi wiado
mości polityczne z szerszego św ia t a cała reszta, 
to lokalne pisemka obsługujące jedną lub dwie 
dzielnice, przynoszące obok olbrzymiej ilości re
klam i drobnych anonsów, wiadomości z kroniki 
towarzyskiej, różne ploteczki dzielnicowe, tabele 
wygranych na loterji i sprawozdania z meczów 
i wyśc igów, nadto giełdę i to wszystko. Zaintere
sowanie sensacjami kryminalnemi nie wielkie. 

Londyn jest bardzo rozległy . Aby przemie
rzyć go z końca na koniec pośpieszną koleją pod
ziemną trzeba najmniej póltory do dwu godzin 
czasu. Rozbudowuje się wciąż jednak na pery-
ferjach, gdzie powsta ją coraz to nowe osiedla 
i kolonje. W ten sposób połączyło się miasto 
z wielu staremi osiedlami dawniej zdała od sto
licy położonemi, dziś s tanowiącemi de facto mało 
znaczące jej przedmieścia , de nomine jednak, zacho
wujące stale t r adycy jną odrębność. Takim absur
dem jest np. zwiedzane przez nas miasteczko 
Sutton-Cheam (założone w czasach Wilhelma 
zdobywcy), k tórego burmistrz z dumą nosi na 

UNDERGROUND KOLEJ 
Szybki i wielki rozwój miast, zwłaszcza od 

czasu wojny św ia towe j , stawia zagadnienie komu
nikacji miejskiej na czele gospodarki społecznej . 
Doba obecna depresji kryzysowej podniosła to 
zagadnienie do kwestji pa lące j , kiedy to, tak, jak 
nigdy, miasta stały się ośrodkiem wielkiego cią
żenia ludności . Sprawa ta u nas nie występuje 
jeszcze w takich rozmiarach, jak gdzieindziej na 
Zachodzie, j ednakowoż już w stolicy daje się wy
czuwać konieczność poświęcenia temu zagadnie
niu uwagi. Rozwój samego miasta znalazł wyraz 
w zwiększeniu ruchu budowlanego, w zwiększaniu 
granic obszaru „wie lk iego miasta", a przede-
wszystkiem we wzrośc ie zaludnienia. Te czynniki, 
jak również tempo obecnego życia , s t awia ją za
gadnienie racjonalnego rozmieszczenia ruchu w sze
regu zagadnień tak ważnych , że pomijać je byłoby 
nierozstropnością ze wzg lędu na życie miasta i jego 
obywateli. 

Jeżel i się przypatrzymy ruchowi w miastach, 
to wyodrębn imy zawsze i wszędzie pewne strefy, 
które posiadają różne nasilenie ruchu, różne co do 
strefy i co do pory dnia. Najsilniej skupia w so
bie wielki ruch zazwyczaj centrum miasta i to 
centrum jest siedliskiem najbardziej zagmatwanego 
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piersi złoty łańcuch historyczny. Jest ono jednak 
ze wszech stron otoczone przedmieściami i dziel
nicami Londynu i leży w jego administracyjnych 
granicach. 

Na zakończenie stwierdzić muszę że cały 
program naszego pobytu i zwiedzania w Londy
nie został wzorowo przygotowany przez Angielski 
Narodowy Związek S tudentów, (The National 
Union of Students of England and Wales) który 
działał w porozumieniu z Ambasadą R. P. w Lon
dynie i był stale w korespondencyjnym kontakcie 
ze Związkiem Studentów Inżynierji Pol . Lw. w cza
sie akcji przygotowawczej, aż do przyjazdu do 
Anglj i . 

Prasa londyńska poświęciła wycieczce stu
dentów polskich wiele ar tykułów i wzmianek, 
podając liczne zdjęcia. 

Po tygodniu intensywnego życia w stolicy, 
tygodniu, który pozostawia jąc w nas jaknajróżno-
rodniejsze wrażen ia i tys ięczne doświadczen ia 
i przeżycia, przeleciał jednak jak sen jaki złoty, 
opuszczal iśmy z żalem jej gościnne mury, k ierując 
znowu bukszpryt naszej nawy ku odległym morzom. 
I zapewne każdy z uczestników wycieczki na równi 
zemną postanawiał sobie wówcza s , że musi tu 
powrócić jeszcze aby to czego w tym krótkim 
pobycie zobaczyć i przeżyć się nie dało, zobaczyć 
i przeżyć następnym razem. 

Andrzej Majewski 

PODZIEMNA W LONDYNIE 
ruchu pieszego i kołowego . Przypatru jąc się dalej 
nie trudno zauważyć , że o przelotności arterji ko
munikacyjnych stanowi ich szerokość, a więc sze
rokość jezdni ulicznych i chodników, oraz szyb
kość i typ porusza jących się w pewnych odstę
pach ulicą pojazdów. Ła two zobaczymy, iż tram
waj, s tanowiący doskonały środek lokomocji 
i łączności miasta z jego peryferjami i osiedlami 
podmiejskiemi, tu w śródmieściu jest czynnikiem 
ruchowi wręcz zawadza j ącym, dławiącym przelot
ność ulicy przez swój charakter wozu, poruszają
cego się wzg lędnie wolno po własnem torowisku, 
a więc zajmującym wyłącznie do swego użytku 
pewną część przekroju ulicy. Konieczność częs tego 
zatrzymywania s ię tramwaju na przystankach, 
przyjmowanie pasażerów i ich wysiadanie, stwa
rza nieraz w czasie na jwiększe j gorączk i ruchu, 
jego zatarasowanie — widzimy sznury tramwaji 
s to jących lub sunących wolno jeden za drugim, 
a obok czekające kolejki innych pojazdów ulicz
nych. Tramwaj z centrum miasta zniknąć musi, 
jeżeli chcemy przystąpić do rozwiązania zagad
nienia tego w należyty sposób — tramwaj musi 
ustąpić miejsca autobusowi i koleji podziemnej. 
Kolej podziemna stwarza jedno z najdogodniej-
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szych rozwiązań racjonalnego obsłużenia ruchu, 
połączenia śródmieścia z najbardziej tego potrze-
bującemi strefami, a przytem dzięki temu, że po
siada szlak wyłącznie do swej dyspozycji, odse
parowany całkiem od wszelakiego innego ruchu, 
umożl iwia przy odpowiedniej sygnalizacji, częste 
następstwo pociągów, a więc posiada dużą po
jemność przewozową. Obecnie też w większych 
miastach Europy i Ameryki kolej podziemna pa
nuje nad ruchem w centrum miasta niepodzielnie, 
a rozciągając swe linje daleko poza granice śród
mieścia, uzależniła od sprawności funkcjonowania 
codzienne życie mieszkańców. Niestety my z po
wodu kryzysu i oszczędności budże towych nie 
możemy się zdobyć na ten środek lokomocji, jaki 
nawet zaprowadziła u siebie Moskwa, a chociaż 
projekt ogółowy takiej koleji dla Warszawy istnieje, 
to jednak z real izacją tego problemu zaczekamy 
jeszcze chyba sporo czasu, by potem z temwięk-
szym entuzjazmem powitać wiadomość o przystą
pieniu do budowy. 

Tegoroczna wycieczka Związku S tudentów 
Inżynierj i Politechniki Lwowskiej pozwoliła nam 
zapoznać się w Londynie z koleją podziemną 
w najszerszem tego słowa znaczeniu. Powiadam 

w najszerszem tego słowa znaczeniu, gdyż Londyn 
posiada wysoce rozgałęzioną sieć podziemnej ko
leji i posiada ją doskonale dostosowaną do wa
runków, jakie konieczność połączenia pewnych 
partji miasta oraz wzg lędy ruchowe, projektantom 
stawiały . Prócz zwykłego , popularnego w innych 
miastach „metra" posiada Londyn szlaki pod
ziemne, przebiega jące w licznych kierunkach mia
sta i łączące jego części po Tamizą. 

„Metro" posiada typ tunelu mniejwięcej zbli
żony do ogólnie w tych warunkach przyjmowa
nego — tunel dwutorowy, betonowy, najczęściej , 
z konstrukcją żelbetową stropu, lub też murowany 
— na stacjach rozszerza jący się w przekroje bar
dziej płaskie, potrzebne do przyjęcia peronów 
i urządzeń stacyjnych. Kolej głęboka posiada tu
nel rurowy stalowy, przytem dla każdego toru 
odrębnie wykonany — na stacjach przechodzący 
również w przekrój kołowy, j ednakowoż o wiele 
większy mieszczący w sobie peron dl a danego toru. 
Każda zatem linja posiada dla dwóch k ierunków 
odrębne dwa tunele rurowe — stwarza to ro
dzaj stalowych tub, w których poruszają się bar
dzo szybkie pociągi — stąd też nazwa tych ko
leji „tube" — tak też je nadal nazywać będz iemy. 
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Większość linii podziemnych w Londynie jest 
systemu „tube-a" . P ierwszą z tych linij otwarto 
w roku 1890, a obecnie cały Londyn jest podmi
nowany siecią tej koleji, na których trakcja od 
samego początku jest elektryczna, podczas kiedy 
„metro" używało jeszcze do roku 1906 lokomotyw 
parowych. 

Koleje „metro" przebiegają Londyn w dwóch 
zasadniczo szlakach, od których odgałęzia się parę 
mniejszych linij. Jedna linja t. zw. District Metro
politan Line, przechodząca niemal wzdłuż Tamizy 
z zachodu na wschód, łączy z południową częścią 
handlowej City, części miasta wschodnią i za
chodnią. O d tej linji odchodzi większa odnoga 
do słynnego Wimbledon, przechodząc w okolicy 
Putney Bridge na drugą stronę Tamizy. Druga 
linja zwana Metropolitan Line biegnie z połu
dniowo-wschodniej części miasta o charakterze 
wybitnie portowym, z Deptford, koło kompleksu 
wielkich doków Surrey przez północną część City 
kolo dworca naziemnej kolei normalnotorowej do 
Liverpool — następnie koło Regent's Parku prze
biegłszy, wpada na tory koleji dworca Padding
ton i wresznie wydostaje się na światło dzienne 
już jako kolej podmiejska, zdąża jąca do Hammer-
smith. Obok dworca Paddington odgałęzia się 
jedna odnoga zlekka na południe, oka la jąc Hyde 
Park i Kensington Garden, łączy s ię ona z linją 
District Metropolitan. Obok Regent's Park odga
łęzia się Metropolitan Line na północ i północo 
zachód do Harrow i Chesham. Ta odnoga rów
nież wydostaje się na powierzchnię ziemi i prze
biega wspólnie z torami koleji Great Central Reil-
vey do Harrow i dalej. 

Koleje „ tube 'a" posiadają szlaki zasadniczo 
w dwóch kierunkach z północy na południe i ze 
wschodu na zachów. I tak linja Piccadilly prze
biega z północy, okrąża od zachodniej strony 
City, poprzez plac Piccadilly sk ręca na zachód, 
przeszedłszy obok królewskiego Green Park skręca 
na północo-wschód, dopiero od Hammersmith idzie 
znów ku północy na Harrow. Druga linja Bakerlo 
z północo-zachodu od Watford Junction poprzez 
Wembley przechodzi do dworca Paddington, po
czerń skręca na wschód — pod linją Metropolitan 
przechodzi obok Regent's Park i skręca ku po
łudniowi — poprzez Trafalgar Squer, koło Wa-
terloo Bridge przechodzi na drugą stronę Tamizy 
i wpada w trzecią linję t. zw. Morden-Edgware 
Line na stacji Elephant and Castle na placu i obok 
dworca tej samej nazwy na koleji South Eastren 
Railvey. Ta trzecia linja łączy część południową 
miasta z północną, a początek ma w miejscowo
ści Morden. W Kensington dzieli się na dwie ga
łęzie, przechodzące pod Tamizą, okala jące od za
chodu i wschodu City. W dalszej swej drodze 
gałęzie tej linji schodzą się blisko tuż koło dworca 
Euston, poczem prawa gałąź idzie jako tunel 
Hampsted a lewa do Edgware. Na części tunelu 
Hampsted konstruktorzy zmuszeni byli zejść z tu
nelem na głębokość 55*8 mtr. poniżej poziomu 
ulic- Ostatnia czwarta linja, zwana Central Lon-
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don Line, przebiega równo z zachodu na wschód ; 
od Ealing do Shepherds Bush, poczem cały czas, 
idąc pod głównemi ulicami: High Street, Bays-
wather Road, Oxford Street przez Holborn Via -
dukt do Bank Station — kończy się pod dwor
cem Liverpool. Na stacji Bank znajduje połą
czenie przy pomocy eskalatora i tunelu pochy
łego dla pieszych z linją District Metropolitan, 
idącą koło stacji Monument w sąs iedztwie , lecz 
0 wiele wyże j . Pozostała jeszcze mała linja Nort
hern City Line z północy i wschu obiega jąca City 
1 łącząca ze sobą linje Metropolitan i Piccadilly, 
pomiędzy stacjami Morgate i Fiusbury Park. 

W ten sposób dałem przegląd sieci podmiej
skiej koleji, może zbyt t reśc iwy, jednak konieczny 
dla zorjentowania s ię w całokształcie zagmatwa
nych linij kolejowych, które normalnie dla nowo
przybyłych stanowią zagadkę , nad którą trzeba 
posiedzieć z planem i schematem w ręku, zanim 
się ją zgłębi na tyle, że bez wskazówek persoaelu 
będzie można korzys tać z uprzejmości towarzystwa 
London Transport i jego luksusowych i wygodnych 
wagonów. 

Kiedym już zahaczył o to towarzystwo, które 
obecnie jest właśc ic ie lem wszystkich linji komuni
kacyjnych miejskich, muszę też dać szkic admini
stracji tych koleji. Począ tkowo każda z wyże j 
wymienionych linji nalażała do innego przeds ię
biorstwa, które nabywa j ąc od miasta koncesję na 
budowę danego szlaku, uzyskiwało też i prawo 
jego eksploatacji. To było zjawiskiem w Anglj i 
normalnem, jeżeli się zważy też, że wszystkie ko
leje angielskie należą do różnych prywatnych to
warzystw, które konkuru jąc ze sobą, udoskona
lają komunikację na wszelkie możliwe sposoby. 
J ednakże ta zasada przeszczepiona na grunt koleji 
podziemnej i wogóle komunikacji miejskiej, oka
zała się ostatecznie niewygodna, chociażby z tego 
prostego wzg lędu , że uniemożliwiła podróżnym 
przesiadanie s ię z jednej linji na drugą. To do
prowadziło do zlania s ię wszystkich towarzystw 
w jedno, t. zw. Londyn-Transport. Fuzja ta na
stąpiła w czasie wojny św ia towe j , przyczem rząd 
wszedł też jako akcjonarjusz, pos iada jący w ka
pitale spółki większość wkładów. Do dnia dzisiej
szego sprawa przedstawia się taksamo; rząd jest 
obecnie defakto najpoważnie jszym posiadaczem 
akcyj, a przez to samo, prawie właścic ie lem linij 
komunikacyjnych w miejście . 

Towarzystwo Londyn Transport przystąpiło 
przedewszystkiem do rozwiązania kwestji przesia
dania się pasażerów z jednej linji na drugą, bez 
nakładania zbędnej drogi i tracenia czasu. Na 
większe j i lości sk rzyżowań porobiono pomiędzy 
różnemi poziomami poszczególnych linij dogodne 
przejścia , bądź to przy pomocy równi pochyłych, 
schodów ruchomych (eska l a torów) bądź też scho
dów zwykłych . Podróżny obecnie nie musi przy 
przesiadaniu wychodz ić z jednej stacji na po
wierzchnię ulicy, poto, by za chwi lę zejść do sta
cji sąs iednie j — nie jest narażony na pokonywa
nie spadków straconych — może odrazu zejść 

R u c h o m e s c h o d y k o l e i p o d z i e m n e j . 

W n ę t r z e w o z u k o l e i d o d ziemne i w L o n d y n i e 
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niżej lub wydos t a ć się na wyższy peron stacyjny 
bezpośrednio . 

W czasie naszego pobytu w Londynie mu
siel iśmy korzys tać niejednokrotnie z koleji pod
ziemnej, a że dla stolicy Anglj i typowa jest kolej 
„tube 'a" , j akrównież urządzenia na tej koleji są 
bardzo ciekawe, więc zajmę się t rochę szczegó-
łowszym opisem jednej ze stacyj, którą zwiedza
l iśmy specjalnie, a k tóra dopiero od trzech lat 
służy ruchowi publicznemu, stacji Green Park na 
linji Picadilly. Jak wspomniałem, linja ta przecho
dzi koło kró lewsk iego Green Park'u od strony 

Picadilly Circus w kierunku dzielnicy Brompton. 
Gdybyśmy trzy lata temu, jako pasażerowie , wsie
dli do pociągu tej linji na placu Picadilly, to pier
wszą stacją, j akąbyśmy , j adąc do Bromptom, mi
nęli byłby przystanek Dover-Street Station przy 
skrzyżowaniu się ulicy tej samej nazwy z ulicą 
Picadilly. Następnie prze jecha l ibyśmy ulicę Down 
Street, przy które j mieścił się przystanek o tej 
samej nazwie, wreszcie zatrzymałby się pociąg na 
stacji Hyde Park Corner u zbiegu dwóch pa rków 
Green i Hyde, przy ulicy Kingsbridge. Odległość 
pomiędzy stacją Piccadilly a Hyde Park Corner» 
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wynosząca zlekka ponad jedną milę ang ie l ską 
(~ 1.61 km), na które j zna jdowały się pośrednio 
aż dwa przystanki, w średnie j od siebie odległo
ści około !/3 mili (~ 535 mtr), wyda ła się Angl ikom 
zbyt gęs to zapatrzona w stacje — postanowił też 
zarząd koleji i s tnie jący stan rzeczy zmienić i znieść 
oba przystanki Dover i Down, a na ich miejsce 
przy ulicy Stranton Street, tuż przy parku, umie
ścić stac ję nową, k tóraby odpowiadała lepiej ce
lowości założenia p rzys t anków na tej linji, gdyż 
okazało się, iż ruch nie dziel ił s ię równomiern ie 
na dwie stacje istnie jące — przeważał na stacji 
Dover. Zastępując dwie stacje jedną, uniknięto 
dwukrotnego zatrzymywania się pociągu na tym 
odcinku, co wpłynęło na zwiększenie przelotności 
linji, a przez przysunięcie nowej stacji Gren Park 
ku ulicy Dover uwzględniono potrzeby silniejszego 
ruchu w okolicy dawnej stacji. 

Założenie nowej stacji nastręczało pewne 
trudności , co do wyboru dogodnego miejsca pod 
budynek stacyjny — najprostszem rozwiązaniem 
mogło być umieszczenie go na terenie parku kró
lewskiego. J ednakowoż , przez wydzielenie dosyć 
sporej powierzchni, potrzebnej pod stac ję i biura, 

które myślano również na stacji Green Park po
mieścić, nie można było naruszyć parku królew
skiego. Konstruktorzy wybrnę l i z tej trudnej sy
tuacji w ten sposób, iż postanowiono stac ję zało
żyć pod powierzchnią ulicy i w tym celu wyzy
skano istnie jące przy parku podziemne ustępy 
publiczne, oraz dojście do nich z ulicy. Zejście, 
p rzy tyka j ące tuż do sztachet Green Parku prze
robiono trochę, zmieniono też w planie usytuo
wanie ustępów, które obecnie znalazły się na 
poziomie podłogi hallu stacyjnego, leżącego bez
pośrednio pod samą jezdnią. Dawne zejście do 
ustępów teraz prowadzi wprost do hallu stacji, 
a ustępy przesunięto wzdłuż osi ulicy nieco 
w bok. Hal l , w którym prócz kas biletowych, 
wystawionych dla orjentacji rozkładów jazdy 
i schematów, mieszczą się kioski z wyrobami 
tytoniowemi i pisemnemi mater jałami, jest nie
wysoki, posiada bowiem 2.60 mtr (8.5 s tóp) 
wysokośc i . Spód konstrukcji stropowej założono 
w głębokości 1.90 mtr pod niweletą ulicy (6.35 
stóp) przyczem całość przedstawia sobą obetono
waną konstrukcję szk ie le tową żelazną. Dźwigary 
stropowe wspiera ją się na betonowych murach 
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bocznych z jednej strony, z drugiej zaś na pod
ciągach, rozpiętych jako belki trójprzęsłowe, pod
parte każda trzema slupami. Dźwigary partyj 
między podciągami , spoczywają swemi oboma 
końcami na nich. Ze względu na ruch na ulicy 
Piccadilly, roboty podziemne wykonano metodą 
tunelową. Wykopy urządzone po usunięciu chod
ników służyły za sztolnie, przy pomocy których 
prowadzono podkop pod jezdnią, podtrzymując ją 
jednocześnie bardzo silnem rusztowaniem drew-
nianem, na miejsce którego zaraz przychodziła 
stalowa konstrucja stropu. Tak umożliwiono wy
konanie drugiego pię t ra pod ziemią gdzie mieści 
s ię hala maszyn poruszających eskalator, oraz za
łożono kons t rukc ję p ię t ra pierwszego, t. j. hallu 
biletowego i lokalności przy lega jących obok. Przer
w ę w ruchu na ulicy zarządzono tylko jednej nocy, 
podczas k tóre j zdarto jednię i na gotowym już 
stropie położono izolację asfa l tową. Grubość skle
pienia stropowego wynosi ~ 30 cm. przyczem pod
ciągi wys ta j ą jako obetonowane żebra na zew
nątrz samego stropu, od spodu strop jest zupeł
nie gładki . 

W trakcie budowy podkopu na przyjęc ie 
konstrukcji że laznej stropu, okazało s ię , że na 
głębokości 7 metrów w osi ulicy znajduje się 
miejski przewód kanałowy, na który natrafiono 
przy robocie około wykopu pod drugie piętro, 
podłoga k tórego leży na głębokości 8,40 mtr 
(27.53 stóp) pod jezdnią. Wyłoniła się zatem ko
nieczność odsunięcia kanału, jako jedyna poważ
niejsza trudność, której się nie spodziewano przed 
przystąpieniem do budowy — odchylono kanał 
pod chodnik, w ten sposób, że obchodzi cały bu
dynek stacji, aż dopiero nad tunelem eskalatora 
skręca znów do osi ulicy i idzie już starym prze
krojem. Podłoga hallu wyłożona jest płytami ka-
mionkowemi, w części zaś znajdującej się nad sa-
memi maszynami eskalatora płyty dają się usuwać 
umożl iwiając od zewnątrz dos tęp do stropu hali 
maszyn. Strop ten wykonano z blachy stalowej, 
spoczywa jące j na walcowanych dźwigarach , w tej 
części nieobetonowanych ; • b lachę tę można czę
ściami usuwać , odsłania jąc dostęp z hallu wprost 
do hali maszyn — tym sposobem umożliwiono 
w przyszłości wprowadzenie większych maszyn 
bezpośrednio z hallu na miejsce ich ewentualnego 
ustawienia z pominięciem klatki schodowej, k tóra 
wobec szczupłości miejsca, jest bardzo wąska . To 
urządzenie również pomocne być może przy więk
szej naprawie istnie jących maszyn. 

W hali maszyn znajdują się obecnie, poru
szane napędem elektrycznych s i ln ików, duże ma
szyny, wprawia j ące w ruch schody eskalatora. Nie 
będę op isywał samej konstrukcji schodów rucho
mych, prostej i ciekawej, umożl iwia jącej sprawne 
funkcjonowanie całego urządzenia tak dalece, że 
do obsługi nie potrzebuje żadnej siły ludzkiej — 
jeden człowiek czasem schodzi do maszyn, by 
skontro lować ich stan, dba on raczej o czystość 
urządzeń i przewodów. Urządzenie mechaniczne 
przykryte jest płaszczem z blachy lub siatki, pra

cuje cały czas automatycznie i nadaje schodom 
szybkość l injową 165 stóp na minutę (50 mtr. na 
minutę) , poruszane jest ono dwoma silnikami 
o sile 150 H P każdy, zasilanemi prądem z elek
trowni o sile 160.000 K W , specjalnie obsługującej 
tylko stacje koleji podziemnej i będące j pod za
rządem towarzystwa London Transport. Elektrow
nia ta zbudowana nad Tamizą pracuje wciąż i jak 
twierdzą Anglicy, nie istnieje w niej niebezpie
czeństwo strajku — mimo to, na wszelki wypa
dek zaopatrzono eskalatory w zapasowy ręczny 
napęd, k tórym można zastąpić w czasie nieprze
widzianej przerwy pracę motorów elektrycznych. 
Maszyny fundowane są na specjalnych blokach 
betonowych, spoczywa jących na korkowej i asfal
towej izolacji, która ma na celu zmniejszenie 
możliwe wstrząsów, ze wzg lędu na to, że w oko
licy najbl iższej jest dużo hoteli i budynków mie
szkalnych. 

Z hallu zjeżdżamy eskalatorem na perony 
dworca, położone w głębokości 2700 mtr. pod 
ziemią 88'6 stóp) . Różnica wysokośc i między po
dłogą hallu i peronów wynosi 22'50 mtr. (73"75 
stóp) . Eskalator prowadzony jest w rurowym tu
nelu o średnicy 7'00 mtr. (22'9 stóp) , przyczem 
schody dzielą się na dwie części — sunące ku 
dołowi i odwrotnie. Pomiędzy schodami rucho-
memi dano part ję schodów stałych betonowych, 
k tóre w przyszłości można zastąpić trzecią trans
misją eskalatora, gdy tego będzie w y m a g a ł wzmo
żony ruch publiczny; tymczasem zaś schodów 
tych nikt nie używa . Szkic przekroju przez eska
lator ukazuje nam szczegóły rozmieszczenia scho
dów w przekroju tunelu. 

Całą budowę stacji i eska la torów prowa
dzono w czasie normalnego ruchu na stacji Do-
ver Street — ruchu nie przerywano ani na chwi lę . 
Do tego dopomogło właśc iwe założenie nowej 
stacji, k tóra faktycznie nie wymaga ł a wcale znie
sienia stacji Dover Street — wejśc ia do stacyj 
starej i nowej znajdują się po przeciwnych koń
cach peronów dawnej stacji, które obecnie służą 
jako perony stacji Green Park. Stacja nowa otrzy
mała nowy budynek stacyjny, nowy eskalator, 
a korzysta ze starych peronów, z tą różnicą, że 
wejśc ie teraz na perony znajduje się w końcu 
dawnego peronu stacji Dover Street. Jak już 
wspomniałem, perony stacyjne znajdują s ię rów
nież w tunelach rurowych o średnicy wewnę t r z 
nej 7*60 mtr. (2500 s tóp) , przyczem peron każdego 
kierunku posiada swój tunel, oba zaś leżą obok 
siebie, a odległość między niemi wynosi 1'50 mtr. 
Tunele te są połączone ze sobą na początku, 
w ś rodku i na końcu długości dogodnemi przej
ściami, pozwala jącemi służbie i publiczności na 
swobodne przejście z jednego peronu na drugi. 
Z tunelu eskalatora, który , jak to w idać z prze
kroju obwodem swym zachodzi na obwody 
dwóch tuneli peronowych, znajdują się skle
pione płasko przejścia, służące do wydostania 
się podróżnych z eskalatora na perony i odwrot
nie. Przy końcu eskalatora tunel jego rozszerzono, 



Ż Y C I E T E C H N I C Z N E 

N r . 1-2 S t r . 21 

ma on tutaj nie 7"00 mtr. lecz 8'25 mtr. średnicy — 
zrobiono to w celu wygodniejszego umieszczenia 
przejść na perony, które to jak wyże j wspomnia
łem leżeć muszą w obrębie jednocześnie dwóch 
tuneli •— eskalatora i peronowego. Po zejściu ze 
schodów podróżny staje na szerokim podeście , 
z k tórego łatwo się już dostaje na jeden z dwóch 
peronów — wschodni lub zachodni. 

Powrócę jeszcze do poprzedniego tematu, 
mianowicie, chcę zobrazować planową robotę, 
z jaką pracowano nad wykonaniem budowy 
w najdogodniejszych dla podróżujących warun
kach. Tunel eskalatora doprowadzono prawie do 
samej śc iany kończącej dawne perony stacji Dover 
Street — przy końcu dano przekrój szerszy i u jęto 
go w wielki i ciężki pierścień że lbetowy, k tóry 
zakończono ś lepo ścianą. Gdy wszystkie roboty, 
związane z oddaniem stacji Green Park do użytku 
publiczności, zostały ukończone, wtedy przebito 
śc iany , oddzie la jące od siebie oba tunele, zrobiono 
przejście wyże j wspomniane i cały ruch został 
z tą chwilą przerzucony ze stacji Dover Street 
na nową s tac ję . Stara stacja została zamknięta 
przez zamurowanie z przeciwnego końca tuneli 
peronowych, lecz okazała się jeszcze przydatna 

na pomieszczenie urządzeń wentylacyjnych. Na 
dawnej stacji nie było eska la torów, tylko schody 
zwykłe , w rzucie pionowym łamane i windy, słu
żące do przewozu publiczności z poziomu ulicy 
na głębokość prawie 30 mtr. Dwie windy poru
szały s ię w dwóch wielkich szybach rurowych, 
zbudowanych podobnie jak „tube" i okazały s ię 
mimo swej dużej pojemności nie wys ta rcza j ące 
i działa jące zbyt wolno z przerwami w ruchu pa
sażerów. Otóż szyby te i dawny korytarz kon
dygnacji p ię t ra podziemnego zużyto jak wspomnia
łem na ustawienie urządzeń wentylacji — w szy
bach od wind wstawiono potężne elektryczne 
pompy ssące powietrze i wyt łacza jące je ku górze 
na powierzchnię ziemi. Korytarz służy, jako prze
wód zbiorczy, do k tórego z peronów całej stacji 
dochodzą przewody wentylacyjne. W należytem 
wentylowaniu niemałą rolę odg rywa j ą pędzące 
„tube 'm" pociągi . Okrągły przekrój tunelu o śred
nicy 355 m. jest dopasowany nieomal ściś le do 
wymia rów zarysu zewnętrznego wagonów koleji — 
jak to w idać ze szkicu, skrajnia taboru leży pra
wie zupełnie w granicy przekroju poprzecznego 
w a g o n ó w ; z tej przyczyny, pędzący z wie lką 
chyżością (około 80 km./godz.) „tube 'm" pociąg, 



Ż Y C I E T E C H N I C Z N E 

S t r . 22 N r . 1-2 

działa jak tłok pneumatycznej pompy, pchając 
przed, a ssąc za sobą powietrze. Zanieczyszczone 
powietrze dostaje s ię do pomp ssących przy po
mocy przewodów odprowadza jących, porozmie-
szczanych przeważnie na peronach i w tunelu 
eskalatora. W tunelu eskalatora, u góry, jak to 
na zdjęciu jest widoczne, umieszczono otwory 
wyc i ąga j ące powietrze i przykryto je s ia tką ; 
podobne siatki zakrywa j ą otwory znajdujące się 
na końcu peronów stacyjnych w ścianie zamyka
jącej tunel peronu, oraz pod peronami, te ostatnie 
w częstych odstępach, dostęp świeżego powietrza 
uskuteczniono wprost z ulicy przez zejście do 
hallu i peronów. Na dłuższych odcinkach trasy 
pomiędzy stacjami znajdują się czasem dodatkowe 
szyby wentylacyjne, chociaż normalnie w wyże j 
opisany sposób przeprowadzona wentylacja jest 
w zupełności wys tarcza jąca i dobrze odpowiada 
swemu zadaniu odświeżania powietrza i utrzymy
wania temperatury mnie jwięce j stale w tej samej 
wysokośc i , mimo tego, że przez szybki ruch po
c iągów w ciasnym przekroju tunelu, powietrze się 
mocno nagrzewa. 

Pociągi poruszane są prądem elektrycznym, 
który dostarczany jest przy pomocy dwóch spe
cjalnych szyn, układanych na izolowanych sto
łeczkach — szyna znaku dodatniego znajduje s ię 
po zewnętrzne j stronie toru, ujemnego zaś w środku, 
między tokami prowadzącemi koła wagonów. Na
wierzchnia normalnotorowa na drewnianych pod
kładach z szyną, powszechnie w Anglji używaną, 
stołeczkową. Przekrój „tube 'a" składa się z że
laznych odcinków pierśc ieniowych, k tórych w prze
kroju jest 6 i z s iódmego odcinka zamyka jącego 
tunel od góry . Są one ze sobą połączone wy
łącznie śrubami — w płaszczu stalowym (widać 
z przekroju podłużnego) znajdują się otwory 
służące do wstrzykiwania cementu — przy po
mocy tych ws t r zyk iwać ubezpieczono wokoło 
cały przekrój tunelu od strony mas ziemnych. 
Dopływ wód gruntowych do wnętrza tunelu jest 
prawie uniemożl iwiony, dzięki starannemu wyko
naniu uszczelnienia oraz ochronnemu płaszczowi 
cementowemu. Uszczelnienie połączeń odc inków 
wykonano przy pomocy smołowanych lin i cementu, 
szwy zaś pionowe otrzymały uszczelki z listewek 
miękkiego drzewa. Niewielka ilość wody, jaka się 
w tunelu „tube 'a" zbiera, powstaje przeważnie 
z wypacania na wewnę t r znych śc ianach, które 
są od rdzy ubezpieczone, bądź wyprawą cemen
tową, bądź kafelkami gładkimi — po nich osia
da jąca woda spływa do kanaliku umieszczonego 
po przeciwnej stronie peronów stacyjnych i usu
wana jest stamtąd przy pomocy stałych pomp. 
Na partjach międzys tacy jnych , tam gdzie spadki 
tunelu tworzą załomy wklęsłe i powodują wsku
tek tego gromadzenie się w kanalikach odpływo
wych większe j ilości wody, pozakładano małe 
studzienki w fundamencie toru, skąd odprowadza 
s ię wodę albo pompą specjalną, ustawioną w tem 
miejscu, lub też przez połączenie rurociągiem 
z pompą stacyjną . W wypadku, gdy gromadzące 

s ię w studzienkach na szlaku ilości wody są bardzo 
niewielkie, używa s ię do wypompowania specjal
nych motorowych wagonów-cys te rn , które prze
jeżdżając od czasu do czasu szlak podziemny nocą, 
kiedy ruchu pociągów niema, oczyszczają studzienki 
z nagromadzonej wody. 

Wobec tego, iż tunele „tube 'a" są stalowe, 
jak również stal w całej budowę przeważa , po
wstaje przy ruchu pociągów wielki huk, który 
roznosi się wobec dobrego przewodzenia po ca-
łem wnętrzu , a ponieważ jest odczuwany na po
wierzchni, staje s ię przykry dla mieszkańców są
siednich domów i hoteli. Robiono wprawdzie 
wszelkie wysiłki w celu zlokalizowania tego huku 
jedynie w tunelach — dawano pod w y p r a w ę izo
lację asfaltową, papę z papierem azbestowym, 
korek — jednak wszystko okazało się niewystar
czające. 

Jeżel i teraz rozważymy wzg l ędy , jakie prze
mawiały za tem, że budowano w Londynie w więk
szości koleje podziemne systemu rurowego z osob-
nemi dla każdego toru tunelami, to w pierwszym 
rzędzie postawimy jego taniość, taniość w porów
naniu z kolejami „metro", a nawet z „tube 'm" 
wspólnym dla obu torów. Ten ostatni system za
stosowany w Paryżu pod Sekwaną okazał się przy 
wykonaniu o wiele droższy od systemu londyń
skiego — wykonanie „tube 'a" osobno dla każdego 
toru, przy zastosowaniu małej skrajni wagonów 
w stosunkowo bardzo małym przekroju tunelu 
(najstarsze tunele Londynu miały wewnęt rzną śre
dnicę 3.10 m. okazały s ię jednak zbyt małe, tak 
że obecnie jednotorowe tunele „tube 'a" posiadają tę 
średnicę zwiększoną do 3.35 a nawet do 3.75 mtr), 
okazało się tańsze i praktyczniejsze ze względu 
na przewietrzanie od systemu paryskiego. W po
równaniu z kolejami „metro" tańszy jest „tube" 
i w budowie szybszy — nie wymaga, nieraz przy
krego zatamowania ruchu z powodu konieczności 
prowadzenia robót w otwartym przekroju, co ma 
miejsce z reguły przy budowie tunetu koleji 
„metro". Również koszta taboru, jak i jego utrzy
mania dla koleji „metro" są droższe i jak stwier
dzają dane zarządu tow. London Transport ustę
pują znacznie miejsca taniemu taborowi „tube 'a" . 

Do wad kolei ,,tube'a" za l iczyć na leży ciężką 
sy tuac ję w licznych punktach skrzyżowań, gdzie 
podróżny zmuszony jest szukać po ścianach napi
sów i kolorowych świateł , objaśnia jących go w ja
kim kierunku ma się udać by trafić pożądanym 
eskalatorem na odpowiedni peron stacyjny. Rów
nież do rzędu wad tego systemu trzeba za l iczyć 
większą s t ra tę czasu na zjeżdżanie schodami eska
latora do głęboko położonych peronów „tube 'a" , 
podczas gdy na perony „metro" podróżny dostaje 
się nieomal odrazu, zeszedłszy kilkunastoma stop
niami schodów z ulicy. 

Kwestja wywłaszczenia gruntów pod budo
wę podziemnych koleji inaczej się przedstawia 
dla ,,tube'a", a inaczej dla „met ra" podraża jąc 
przytem znacznie ten ostatni typ koleji. Ustawa 
Parlamentu angielskiego zezwala na branie do 
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użytku koleji podziemnej gruntów położonych głę
biej od 40 stóp (12.20 mtr), przyczem właściciel 
parceli nie może żądać jakiegokolwiek z tego po
wodu wynagrodzenia. Na wypadek jednakowoż 
katastrofy budowlanej, której powodem byłby tu
nel podziemny i wst rząsy spowodowane ruchem 
pociągów — obowiązana jest kolej do dużych 
•odszkodowań. Koleje „metro" prowadzone płytko 
i systemem odkrywkowym musiały w y k u p y w a ć 
parcele, na których przeprowadzano następnie 
roboty ziemne. Koszt 1 mili angielskiej (~ 1.600 
mtr) koleji „metro" wynosił przed wojną 1,000.000 
funtów szter l ingów, podczas gdy koszt 1 mili 
„ tube ' a" wraz z taborem, urządzeniami technicz-
nemi, stacjami i eskalatorami na tę milę przypada
jący był 3/4 miljona funtów. Widać z tego jak niepro
porcjonalnie droższy okazał się system „metro" . 

B U D U ] M 
3. Polska. 
Dokończenie . 

Na tle ogólne j rozbudowy sieci drogowej 
w innych państwach specjalnego znaczenia na
biera kwestja naszych dróg. Nie należy zapominać 
0 tern, że Polska musi, jeśli nie przewyższyć 
inne pańs twa >w rozbudowie dróg, to w każdym 
bądź razie im dorównać . Wzorem dla nas powi
nien być sąs iad zachodni; wielki rozmach, z jakim 
Niemcy przedsięwzięły naprawę s tosunków dro
gowych powinien być dla nas nauką sposobów 
1 metod przeprowadzania racjonalnej gospodarki 
drogowej. Budowa dróg, a związana z tern moto
ryzacja kraju w Niemczech jest dla nas ostrze
żeniem, że nie możemy tych spraw zan iedbywać . 
Gen. Wł . Sikorski w Nr . 232 „Kurjera Warszaw
skiego" z 1935 r. pisze: „Znaczenie motoryzacji 
jest dla obrony pańs twa olbrzymie. Jest ono tak 
duże, że organizując narodową siłę zbrojną, mu
simy na pierwszem miejscu postawić mechanizację 
i motoryzac ję l ądowej armji, a na drugiem dopiero 
modernizac ję i rozrost lotnictwa". S łowa te, wy
powiedziane przez jednego z najlepszych strate
gów polskich, świadczą wymownie o tern, jaką 
w a g ę dla obrony pańs twa posiada racjonalna go
spodarka drogowa. W czasie ostatniej wojny euro
pejskiej miel iśmy moc przykładów znaczenia dróg 
dla sił militarnych. W roku 1914 w czasie bitwy 
nad Marną dzięki możności dostarczenia posiłków 
wojskowych na front przy pomocy zmobilizowa
nych samochodów, a nawet t aksówek paryskich, 
uratowany został Paryż przed nieprzyjacielem. 
Obecnie tocząca się wojna włosko-abisyńska , 
aczkolwiek prowadzona w nieco odmiennych od 
naszych warunkach, daje nam przykłady strate-
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Na zakończenie wspomnieć należy o tern, iż 
Londyn jest położony na pokładach, nie posiada
jących na tych głębokościach prawie wcale wody 
podskórnej — tak zwany tam „blue cley" stanowi 
sobą masy ziemne idealne do prowadzenia tuneli 
— roboty tunelowe robiono bez specjalnych 
ubezpieczeń od strony wody gruntowej — z tej 
racji wykonanie i koszta instalacji tuneli były 
niższe. 

Wyg l ąd zewnętrzny i wnętrze wagonu koleji 
„tube 'a" , jakoteż wszystkie fotografje wykonane 
w zakładzie The „Topical" Press Agency L td . 
Londyn, oraz plany i rysunki otrzymal iśmy dzięki 
uprzejmości pana inżyniera A . W. Manser z to
warzystwa London Transport. 

Jerzy Jastrzębski 

Y D R O G I 
gicznego zrozumienia sieci drogowej; wojska wło
skie napewno nie posunęłyby się tak daleko wgłąb 
kraju, gdyby nie wykonywane drogi przez specja lną 
armję robotn ików; umożliwil i sobie w ten sposób 
Włosi szybkie transporty wojsk, amunicji i żyw
ności. 

O znaczeniu gospodarczem dróg wspomnia
łem już krótko z okazji omawiania s tosunków 
w Stanach Zjednoczonych A m . Półn. Mimo, iż 
w Polsce daleko jest jeszcze do tego rozwoju ży
cia gospodarczego, jaki obserwujemy w Ameryce, 
jednakże wzg lędy ekonomiczne odgrywa ją u nas 
również wie lką rolę w budownictwie drogowem. 
Transport towarów w ośrodkach przemysłowych 
odbywa się przy wygodnej pomocy aut c iężaro
wych, a wzras ta jąca ilość połączeń autobusowych 
świadczy o n iewys ta rcza jące j obsłudze komunika
cyjnej kolei. 

Prócz znaczenia militarnego i gospodarczego 
budowa nowych i ulepszanie istnie jących dróg 
może odegrać w Polsce ważną rolę w obecnie 
istnie jącem bezrobociu; z w y d a t k ó w na budowę 
nowych dróg, jak to stwierdzono w Ameryce, 
około 80°/0 sumy pochłania sama robocizna. 
W Polsce mamy dużo ludzi bez pracy i bez 
chleba, budując więc drogi możemy złagodzić 
nieco nędzę kryzysu i bezrobocia, co również po
winno być momentem, przemawia jącym za naj
rychlejszą rozbudową komunikacji drogowej. 

Drogi w Polsce długo jeszcze będą musiały 
być dostosowane do ruchu mieszanego o prze
wadze zaprzęgowego nad motorowym; jednak 
należy spodziewać s ię wzrastania komunikacji 
samochodowej. W chwili obecnej ruch motorowy 
u nas nie odgrywa tak poważnej roli, jak np. 
w Stanach Zj., Niemczech, Włoszech czy Francji ; 



Ż Y C I E T E C H N I C Z N E 

S t r . 2 4 N r . 1-2 

dowodem tego jest wykres ilości pojazdów 
mechanicznych w Polsce; w idać z tego wy
kresu pewne zahamowanie rozwoju automobilizmu 
w c iągu ostatnich czterech lat. Powodów tego 
zahamowania nie należy szukać wyłącznie w kry
zysie gospodarczym ; dlaczego inne kraje nie 
wykazu j ą takiego spadku, jak Polska, mimo że 
nietylko my jesteśmy dotknięci niepomyślnemi 
warunkami? Przyczyny malenia ilości pojazdów 
mechanicznych należy szukać również w złym 
stanie drogownictwa naszego, k tóry to stan wpływa 
hamująco na czynniki rozwoju automobilizmu. 
W dniu 1 lipca 1935 roku ilość mieszkańców, 
przypada jąca na jeden pojazd mechaniczny, wyno
siła w Polsce 954. Nie sądzę, abyśmy z tej ilości 
mogli być dumni ; tembardziej liczba ta jest dla 
nas przykra, jeśli porównamy ją z odpowiedniemi 
cyframi niemieckiemi. 

Wykonane w 1930 roku na terenie całej 
Polski pomiary ruchu i grubośc i nawierzchni na 
drogach pańs twowych , wo jewódzk ich i powiato
wych, dały ciekawe wyniki co do braków i nie-
domagań technicznych naszych dróg. Załączona 
tabliczka (z „Wiadomości Drogowych" Nr. 86 
z 1934) pozwala zor jentować s ię w na jgłównie j -
szych cechach charakterystycznych naszych dróg 
pańs twowych i wojewódzk ich . 

i33/9 

Pojazdy mechaniczne 

w Polsce. 

1925 1926 1927 1928 1929 1930 1931 1932 1933 834 1935 

Drogi Drogi 
Razem pańs twowe wojewódzk ie Razem 

Długość dróg o twardej nawierzchni 13.364 km 9.857 km 23.221 km 
O nawierzchni bitej 12.184 km 9.164 km 21.348 km 

w tern : z podł. kamiennem 5.049 km 4.082 km 9.131 km 
bez podłoża kamiennego 7.135 km 5.082 km 12.217 km 

Bruków różnych t ypów 1.180 km 693 km 1.873 km 
Przec ię tna szerokość bitej nawierzchni 4,92 m 4,49 m 
Przec ię tna grubość bitej nawierzchni 11,1 cm 10,4 cm 
Ogólne obciążenie dróg na dobę : 

ruchem konnym 339 ton 308 ton 
ruchem mechanicznym 143 ton 78 ton 
razem ruchem mieszanym 483 ton 386 ton 

Wzajemny stosunek obciążenia konnego do mechanicz. 2,36 :1 3,95 : 1 
W okresie 4 lat rozchodowano tłucznia rocznie na 1 km 58,5 m 3 51,4 m 3 

Według projektu z 1930 roku dostawa roczna tłucznia : 
do konserwacji dróg bitych 1,299.090 m 3 837.130 m 3 2,136 220 m J 

do wzmocnienia nawierzchni 532.000 m 3 395.000 m 3 927.000 m 3 

razem roczna dostawa tłucznia 1,831.090 m 3 1,232.130 m 3 3,063.220 m 3 

Z rezul ta tów pomiarów grubośc i nawierzchni 
wynika, że ś redn ia grubość nawierzchni tłucznio
wej na drogach pańs twowych wynosi 11,1 cm, 
na drogach wojewódzk ich — 10,4 cm, przyczem 
na jw iększą grubość tej warstwy posiadają drogi 
w wojew. poleskiem, bo 13,8 cm (powodem jest 
przypuszczalnie mały ruch), n a j m n i e j s z ą — w o j e w . 
tarnopolskie 7 cm. Po wykonaniu powyższych 
pomiarów sporządzony został ogólny projekt na
prawy braków naszych d r ó g ; wedle tego pro
jektu uwzg lędn ia j ąc a) potrzebę pogrubienia na

wierzchni do 20 cm i rozkłada jąc to wzmocnienie 
na okres 14-letni oraz b) potrzebę corocznej kon
serwacji dróg, otrzymujemy roczne zużycie prze
szło 3 miljony m 3 tłucznia czyli 4,2 milj. m 3 ma-
terjału kamiennego. Należy zaznaczyć , że nie 
uwzględnione tu zostały drogi powiatowe i gminne, 
które również dużo materjału kamiennego potrze
bują celem odnowy i utrzymania. 

Ogółem w Polsce dróg pańs twowych , woje
wódzkich , powiatowych i gminnych z twardą na
wierzchnią jest 58.300 km, gruntowych 278.000 km, 
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razem 336.300 km, czyli około 1 km dróg na 
1 km 2 powierzchni; gęstość dróg z twa rdą na
wierzchnią wynosi w Polsce 0,17 km na 1 km 2 

powierzchni; najlepiej zaopatrzone w drogi o twar
dej nawierzchni jest wojew. ś ląskie (0.53 km na 
km2), gdy w województwach wschodnich mamy 
tylko 0.02 km. na km 2 ; odpowiednie cyfry wy
noszą: w Niemczech 0.5 km na km 2 , we Francji 
1 km dróg bitych na 1 km 2 . Widzimy więc , że 
i na polu gęstości sieci drogowej Polska stoi da
leko jeszcze w tyle za państwami zachodniemi. 

Jak wiemy, przy budowie dróg opłacenie 
robocizny jest poważną rubryką w wydatkach; 
przez rozpoczęcie zatem prac drogowych uzyskuje 
się równocześnie dwa cele: zatrudnienie wiel
kich rzesz bezrobotnych oraz powiększenie i ulep
szenie sieci drogowej. 

Należy c ieszyć się, że w ostatnich latach 
rząd zwrócił baczniejszą u w a g ę na dotychczas po 
macoszemu t r ak towaną sprawę d r o g o w ą ; społe
czeńs two również dotrzymuje kroku w zamierze
niach rządu. Jednym z objawów zainteresowania 
się sprawami drogowemi, a związaną z tern ko
niecznością zmiany stosunków w tej dziedzinie, 
jest powstanie w Warszawie „Ligi Drogowej" 
z oddziałami w większych miastach Polski. Zada
niem „Lig i" jest popularyzowanie idei dobrych 
dróg i motoryzacji kraju, a to celem podniesienia 
obronności oraz wzmożenia życia gospodarczego. 
We wrześniu ubiegłego roku staraniem „Ligi Dro
gowej" odbyła się w gmachu Politechniki War
szawskiej „ W y s t a w a Drogowa". Wystawa ta po
kazała nam w wykresach, rysunkach i modelach 
to, co się dotychczas w Polsce zrobiło i co się 
robi w dziedzinie budownictwa drogowego, oraz 
przedstawiła zamierzenia i potrzeby na najbliższą 
przyszłość. Każdy zwiedzający zdawał sobie spra
wę , że w Polsce mamy jeszcze dużo do wykona
nia, lecz do tej pracy zaczynamy się już zabierać , 
by nie pozostawać w tyle za innemi państwami 
Europy. A jak daleko w tyle byl iśmy jeszcze 
przed 100—200 laty wielu miało możność dowie
dzieć się z ciekawego odczytu, wygłoszonego 
przez Prof. Bra t rę w czasie inauguracji roku 
szkolnego 1935/36 w Politechnice Lwowskiej (od
czyt wydruków, w Czasopis. Technicznem). Prof. 
Bratro przedstawił opłakany obraz stosunków 
drogowych, panujących na ziemiach polskich od 
najdawniejszych czasów. Drogi polskie były w da
wnych czasach powszechnie znane, jako jedne 
z najgorszych w Eropie ; jak świadczą zdania obco
kra jowców, przy jeżdżających do Polski, błoto i wy
boje musiały być pokonywane na każdym niemal 
kroku. Druga połowa X I X wieku przyniosła nam po
p r a w ę stosunków ; jednak wojna świa towa spowo
dowała zniszczenie d róg ; młode państwo polskie 
nie miało dość funduszów na potrzebne inwestycje. 

Ostatni rok przyniósł nam jednak poprawę 
na polu budownictwa drogowego. Powody gos
podarcze, militarne i konieczność zatrudnienia 
bezrobotnych spowodowały żywsze zainteresowa
nie się rządu polskiego sprawą rozbudowy dróg. 

Str . 2 5 

Ułożony został sześcioletni plan prac drogowych; 
w programie powyższym uwzględnione zos ta ły : 
1) budowa nowych dróg o twardej nawierzchni, 
2) ulepszenie nawierzchni całego szeregu arteryj 
istniejących oraz 3) konserwacja dróg. Jeś l i chodzi 
o finansową stronę powyższego przedsięwzięcia , 
zostało zakrojone ono na szeroką ska lę : wydatki 
w sześcioleciu od 1935/36 do 1941/42 roku mają 
wynieść 700 mil jonów złotych, a więc rocznie 
około 130 milj. zł. 

Projektowane są następujące nowe drogi 
o twardej nawierzchni: 
1) Wilno—Kobylnik 
2) Wi lno—Nowogródek 
3) Brześć—Kobryń—Pińsk 
4) Włodzimierz—Łuck. 

W zachodniej Europie dawno już zrozumiano 
potrzebę ulepszenia nawierzchni; i tak Danja 
posiada 100°/0 dróg o ulepszonej nawierzchni, 
Francja — 90°/0, Belgja — 72°/0, Niemcy — 68°/0, 
Włochy — 51"/o» Czechosłowacja — 50°/0, a Polska 
tylko 5,4°/0 (na Ś ląsku mamy już około 70°/0 dróg 
z ulepszoną nawierzchnią ) . Wedle projektu z ubie
głego roku przewidziano w Polsce trzy typy 
ulepszenia : a) nawierzchnie ciężkie, a w ięc bruk, 
klinkier, beton cementowy, b) nawierzchnie ś red
nie — makadamy cementowe i tłuczniowe, oraz 
c) nawierzchnie lekkie — makadamy bitumowane 
półwgłębnie i powierzchniowo. Na ulepszenia na
wierzchni w okresie sześcioletnim przeznaczono 
około 325 milj. złotych, kosztem których przepro
wadz ić będzie można roboty na około 4.800 km 
dróg ; są to przeważnie drogi wylotowe, wycho
dzące z Warszawy, oraz turystyczne. Drogi, które 
mają otrzymać ulepszone nawierzchnie, są nastę
pujące : 

1) Warszawa—Modl in — Sierpc — Rypin — Gru
dz iądz—Gdynia—Puck—droga Nadmorska. 

2) Warszawa—Puł tusk—gran ica Pańs twa (Króle
wiec). 

3) Warszawa—Białys tok—Grodno—Wilno—gr . P. 
(Leningrad). 

4) War szawa—Mińsk Mazowieck i—Brześć—dale j 
nowa droga Brześć—Pińsk—gr. P. (Moskwa). 

5) Warszawa — Lublin — Lwów — Stan i s ł awów— 
Sniatyn—gr. P . (Bukareszt). 

6) Lublin — Włodzimierz—Łuck—Równe—gr. P . 
(Kijów), przyczem na odcinku Włodzimierz 
—Łuck projektuje s ię nową drogę o twardej 
nawierzchni (patrz wyże j ) . 

7) Warszawa — Radom — Kielce—Miechów—Kra
ków — Zakopane — Morskie-Oko— (Czecho
słowacja) . 

8) Kie lce—Busk—Solec—Tarnów—Krynica—Mu
szyna—Leluchów—gr . P. (Czechosłowac ja ) . 

9) Warszawa—Piot rków—Częs tochowa—Zagłęb ie 
Dąbrowsk ie—Śląsk . 

10) Warszawa—Łowicz—Koło—Wrześn ia—Poznań 
—gr. P . (Berlin). 

11) Bydgoszcz—Toruń. 
12) Poznań — Toruń—Grudziądz . 
13) Drogi wylotowe z Poznania. 
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Projekt 

budowy nowych dróg i ulepszenia nawierzchni w Polsce. / / ' 

Katowice 

i Żywice 

Zakopaiifep X ' ""v-^-ł 

— Projektowane nowe droqf o twardej nawierzchni. 

— •> ulepszenia nawierzchni. 

14) P iot rków—Łódź—Łęczyca—Włocławek . 
15) Łowicz—Łódź—Kal isz—Ostrów Wkp. 
16) Miechów—Olkusz—Będzin . 
17) Częs tochowa—Wie luń—Sieradz . 
18) Kraków—Katowice . 
19) Kraków-Wie l i czka -Tarnów—Jaros ł aw—Lwów. 
20) Włocławek—Brześć Kujawski. 
21) L w ó w — S t r y j . 
22) Lwów — Złoczów — Tarnopol — Zaleszczyki — 

gr. P . (Rumunja). 
23) Delatyn — Jaremcze —Worochta —Jabłonica— 

(Czechosłowacja ) . 
24) Biała—Żywiec i Biała—Wadowice. 
25) Nowy—Targ—Krośc ienko—Szczawnica . 

26) Nowy Sącz—Grybów—Jasło—Krosno—Ryma
nów — Stary Sambor — Drohobycz — Stryj — 
Stan is ławów. 
Powyższa sieć projektowanych dróg oraz 

ulepszonych nawierzchni została schematycznie 
przedstawiona na rys. 3. 

Na koserwac ję dróg, którą również wzięto pod 
u w a g ę w powyższym sześcioletnim planie gospo
darczym, przeznaczono rocznie 40 miljonów złotych. 

Z okazji budowy nowych dróg i przebudowy 
istnie jących zaprojektowano szereg mostów : sta
lowych o łącznej długości 6.600 mb., żelbetono
wych 6.950 mb i drewnianych 107.000 mb, kosztem 
ogólnym 55,5 milj. zł. 
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Należy zaznaczyć, że materjał czy to do bu
dowy nowych, czy też do ulepszania i konserwacji 
i s tnie jących dróg, będzie pochodzenia wyłącznie 
krajowego; mamy go w Polsce w zupełnie wy
s tarcza jące j ilości w różnych dzielnicach kraju. 
Rodzaje nawierzchni są w ten sposób projekto
wane, aby dowóz mater jałów (z kamieniołomów, 
klinkierni, cementowni etc.) odbywał się z naj
bl iższego źródła, a to celem uzyskania jak naj
niższych kosztów transportu. 

Ważną rzeczą przy prowadzeniu planu bu
dowy dróg jest sposób, w jaki akcja ta zostanie 
wykonana; niestety w Polsce nie mamy dotych
czas tej sprawy uporządkowane j . Sprawami dro-
gowemi na terenie powiatów zajmują się Powia
towe Zarządy Drogowe; urzędy te, jako organy 
wykonawcze, muszą czuwać nad całokształtem 
gospodarki drogowej w powiecie. W chwili obec
nej sprawy administracyjne nie są należycie pro
wadzone ; powodem tego jest przeciążenie inży
niera powiatowego pracami, k tóre właściwie po-
winne być inaczej potraktowane. Inżynier powia
towy, prócz technicznego kierownictwa robót 
budowlanych, ma do załatwiania cały szereg 
spraw czysto administracyjnych, których prawidło
wego wykonania wymaga j ą instytucje i urzędy, 
mające coś wspólnego z budową danej drogi. 
Gospodarka drogowa opiera się u nas na przeszło 
10 źródłach dochodu, jak np.; Fundusz Pracy, 
Fundusz Inwestycyjny, Fundusz Drogowy, dotacje 
ministerstw w postaci natura l jów, drewna i kre
dy tów , szarwark drogowy i t. d. Wszystkie te 
źródła dochodów nie są ze sobą skoordynowane, 
a wynikiem tego braku jednolitości jest przerost 
formalistyki biurokratycznej, co bardzo często 
pociąga za sobą trudność zdania sobie sprawy 
z istotnych kredy tów, przeznaczonych na budowę. 
Inaczej bowiem kalkuluje się war tość dniówki 
robotniczej, opłaconej pieniądzem, inaczej przy 
zapłacie naturaljami i zatrudnieniu niefachowych 
pracowników, a jeszcze inaczej wyg lądałaby sprawa, 
gdyby pracę oddano na akord (np. roboty ziemne), 
jak to powinno mieć miejsce. Konieczność zaopa
trywania się w mater jały budowlane w źródle 
zgóry wskazanem rozporządzeniami władz wyższe j 
instancji, mimo, że często gdzieindziej można dostać 
towar lepszy i po niższej cenie, powoduje również 
podrożenie roboty. Wedle ustaw, w pracach drogo
wych, finansowanych przez Fundusz Pracy i Fun
dusz Inwestycyjny, mają być zatrudniani wyłącznie 
bezrobotni ; tych bezrobotnych polecają Biura 
Pośrednic twa Pracy, które częstokroć do prac dro
gowych kierują siły zupełnie w tym kierunku nie
wykwalifikowane ; niemożność zastosowania w obec
nych warunkach akordu przy robotach ziemnych, 
niezawsze celowe rozwiązanie sprawy szarwarku — 
wszystko to podraża koszt wykonania drogi. 

To jest tylko część trudności , z któremi musi 
wa lczyć inżynier powiatowy, stojący na straży 
gospodarki drogowej na terenie sobie podległym. 
Również niezbyt szczęśl iwie są potraktowane 
sprawy ubezpieczeń robotników przy powyższych 
pracach. Wszelkie świadczenia na rzecz Ubezpie-

czalni Społecznej powodują podniesienie kosztów 
ogó lnych ; zupełnie np. niepotrzebną rzeczą jest 
konieczność opłacania składek emerytalnych za 
robotników dn iówkowych (5,2°/0 dn iówk i ) ; ro
botnicy ci bowiem pracują w przeważne j więk
szości tylko sezonowo, nieraz kilka dni w ciągu 
miesiąca, a napewno z emerytur korzys tać nie 
będą. Rozliczenia z Ubezpieczalnią, zgłaszanie i wy-
meldowywanie robotników w tej instytucji, prowa
dzenie szeregu kont różnych funduszów, zasilają
cych budowę, prowadzenie wykazów, sp r awozdań , 
rozliczeń z różnemi instytucjami, godzenie intere
sów i życzeń poszczególnych urzędów — to 
wszystko musi spełniać inżynier powiatowy, k tó ry 
bardzo często niema już wprost czasu na zajęcie 
się sp rawą techniczną wykonywanej budowy. 

Należałoby zwrócić uwagę na jeden jeszcze 
minus naszej gospodarki drogowej: w Polsce utarł 
się zwyczaj robienia wszystkiego w ostatniej chwili 
(z konieczności zresztą) . Wielki plan budowlany, 
który powstał w roku ubiegłym, był wynikiem 
intensywnej pracy przygotowawczej, lecz pracy 
bardzo szybkiej, której pośpiech odbił się na 
dobroci wykonywanych projektów. Zdarzało się, 
że projekty, nadsy łane do Ministerstwa Komu
nikacji przez organa podległe, nie posiadały 
dobrych rozwiązań, a miały nawet błędy. Po
wodowało to nadmierne dodatkowe koszta oraz 
konieczność powtórnego opracowywania zadań 
technicznych lub prac pomiarowych. Z drugiej 
strony wielkim również minusem jest sprawa kre
dy tów. Nieraz, mimo przeznaczenia pewnych fun
duszów na j akąś budowę , praca musiała być prze
rywana z konieczności , gdyż uchwalone kredyty 
w odpowiednim czasie nie nadeszły, mówiąc zaś 
realnie: zabrakło chwilowo p ien iędzy ; t rudność 
ta wyp ływa już z całokształtu gospodarki skarbo
wej Pańs twa , poradzić na nią trudno. 

Wszystkie trudności , które napotyka na swej 
drodze akcja rozbudowy dróg w naszym kraju, 
być może zostaną w czasie najbl iższym usunię te ; 
zwalczanie tych przeszkód należy do naszych 
władz i trzeba wierzyć , że w latach najbl iższych 
sprawa drogowa w Polsce będzie dobrze rozwią
zana. Akcja budowlana potoczy się raźno, o ile 
oczywiśc ie drogą doświadczenia i racjonalnej 
pracy usunięte zostaną ciemne strony gospodarki 
oraz nie zawiodą fundusze, a więc gdy zostaną 
one w ciągu najbl iższego sześciolecia utrzymane. 

Dążeniem naszem powinne być dobre i liczne 
drogi, dzięki czemu nastąpi zmniejszenie różnicy 
pod względem komunikacyjnym, jaka istnieje mię
dzy Polską a państwami zachodniemi. Wynikiem 
wzmożonej obecnej akcji rozbudowy sieci drogo
wej będzie w bliskiej przyszłości zapotrzebowanie 
większe j ilości sił fachowych, której zapas po
s iada ją nasze szeregi młodzieży technickiej. 

Nie należy również zapominać o tem, że ten 
najbliższy program nie rozwiązuje jeszcze sprawy 
drogowej w naszem Pańs twie . Aby s tanąć na tej 
samej wysokości , na jakiej stoją inne kraje, musimy 
przewidzieć dużo jeszcze takich „sześcioleci". 

M. J. Brzostowski. 
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F A B R Y K A C J A K A L A F O N J I I T E R P E N T Y N Y 
(z korzeni sosnowych, sposobem ekstrakcyjnym). Praca nagrodzona na konkursie „Koła Chemików" S. P. L. 

Wstęp. 

Żywica sosnowa składa s ię z części lotnej 
i nielotnej. Częścią lotną żywicy jest terpentyna 
(olejek terpentynowy), ciecz o silnym zapachu, 
nierozpuszczalna w wodzie, o temperaturze wrze
nia od 155° do 190°, a o ciężarze gat. około 0'85; 
w istocie składa s ię ona z węg lowodorów izome
rycznych CioHic pinenów prawo i lewoskręt -
nych (są to ciecze wrzące w temperaturze 155 do 
156° odpowiada jące wzorowi A). 

W terpentynie otrzymywanej z korzeni so
snowych, znajduje s ię w znacznej ilości sylwestren 
odpowiada jący wzorowi B), który wrze w tempe
raturze 175°, jest prawoskrę tny i ma woń przy

jemną. Skład chemiczny terpentyny zależy w du
żej mierze z jakiego drzewa ją produkujemy. Przeto 
rozróżniamy terpentyny: l ) środkowo-europejską , 
o t rzymywaną głównie z Pinus sylwestris (sosna), 
2) francuską z Pinus maritina i Pinus pinaster, 
3) amerykańską z Pinus palustri, 4) wenecką z P i 
nus europea (modrzew). 

Nielotne częścią żywicy sosnowej jest t. zw. 
kalafonja, ciało stałe przeźroczyste w żółtych od
cieniach, głównemi jej składnikami s ą : kwas abie-
tynowy, C i 9 H 2 8 0 2 (o p. top. 153 do 154° C) oraz 
jego homolog kwas pimarowy C 2 0 H 3 0 O 2 i inne 
wysokocząs t eczkowe oksy kwasy. 

Istnieją dwa sposoby fabrykacji kalafonji 
i terpentyny: 1) przez eks t r akc j ę korzeni drzew 
szpilkowych zielonych benzyną, a następnie roz
dzielenie zapomocą destylacji na poszczególne 
frakcje, 2) przez des ty lac ję balsamu żywicznego, 
zbieranego wprost z drzew szpilkowych nac ię tych 
trzy lata przed ścinką. 

Opis fabrykacji: 

Surowcem wy j śc iowym są korzenie sosnowe 
zwane „karpiną", którą s ię wydobywa z ziemi 
około 10. lat po ścince drzewa — przez ten 
czas karpina dojrzewa, poprostu tkanka drzewna 
ulega zbutwieniu i próchnieniu, z biegiem czasu 

odpada, a pozostaje część pnia zawiera jąca maksi
mum żywicy (przez żywicę rozumiemy mieszaninę 
olejków terpentynowego i kalafonji). 

Zawartość żywicy w korzeniach waha się 
w granicy 16—20°/0 w stosunku wagowym w za
leżności od gleby, najlepsza gleba to gliniasto 
piasczysta, niezbyt wilgotna. Świeżo wydoby t ą 
karp inę zwozi się na plac fabryczny, gdzie maga
zynuje się w przewiewnych szopach, w celu mo
żl iwie najlepszego wysuszenia, wówcza s bowiem 
łatwiej i ekonomiczniej przebiega ekstrakcja. Tak 
przesuszoną na wietrze ka rp inę wrzuca s ię do 
odpowiedniej sieczkarni (poruszanej maszyną pa
rową) , z sieczkarni spada ją wióra na młynek i już 
w formie trocin, czy też sieczki ś l imacznica wpro
wadza ją na transporter czerpakowy, a ten do 
zbiorników nad ekstraktorami ( ługownikami) . Ze
spół ługowników składa się z sześciu s to jących 
naczyń, każdy pojemności około 7.000 litra. Na 
schemacie naznaczono je literami Ł I — Ł II... L V I . 

Zwykle ługowanie czyli ekstrahowanie pro
wadzi się przez trzy ługowniki . Proces ten składa 
się z sześciu zasadniczych p u n k t ó w : 1) ładowanie , 
2) podbieranie, 3) nasyłanie, 4) spuszczanie, 5) wy
parzanie, 6) wyładowan ie . Fabryka idzie ruchem 
ciągłym (przerywa się tylko siekanie w celu na
ostrzenia noży i wyczyszczenie młynka) . 

Przypuśćmy , że zaczynamy ługowanie od 
początku. Wypełn ia się trzy ekstraktory sieczką, 
s yp i ąc ją przez górny otwór . Każdy ekstraktor, 
zaopatrzony jest u dołu w otwór ze szczelnem 
zamknięciem, służący do wybierania już wyługo
wanej sieczki, oraz trzy trójdzielne krany, któremi 
przy ługowaniu odpowiednio się operuje — wszyst
kie ługowniki łączone są zapomocą rurociągu jak 
to przedstawia rysunek. 

I Ługownik napełniony siecźiką zalewa się 
benzyną, następnie lewarowo z I-go ługownika 
wprowadza się benzynę (przez t. zw. podbieranie), 
do ługownika II i po napełnieniu go tak samo do 
III-go. Gdy wszystkie trzy ekstraktory są napeł
nione benzyną, wówcza s benzyna przepływa przez 
nie kolejno, i tak: pompa ciągnie benzynę ze 
zbiornika dolnego Zd, wprowadza ją rurociągiem 
do ługownika I od góry — z niego przez kran 2 
u dołu, rurą l ewarową „a" do ługownika II, a z tego 
znów przez rurę l ewarową „b" do ługownika III. 
Z tego ostatniego przez skręcenie kranu 3, ruro
ciągiem (—.—.—.—) przepływa przez filtr do 
zbiornika ekstraktu Zi znajdującego się nad eks
traktorami (pojemność zbiornika około 5.000 li
t rów) . Ekstrakt to roztwór cienki, czyli benzyna 
zawiera jąca około 5—6°/0 żywicy . 

Zawartość każdego ługownika jest płukana 
około 21/2 godz., przez ten czas ładuje się ługów-
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nik nas tępny np. IV. Gdy już pierwszy ługownik 
został wypłukany , odcina się go z cyrkulacji przez 
zamknięcie odpowiednich kranów i łączy s ię go 
z ługownikiem świeżo naładowanym np. IV-tym, 
przez t. zw. podbieranie benzyna w IV-tym łu-
gowniku podchodzi od dołu, aż do wyrównan i a 
się poziomów, wówczas podebrany ługownik łączy 
s ię z dwoma pozostałymi Ł II i LIII (przez co łu
gownik II staje się I-szym a ługownik IV świeżo 
dołączony III-cim) i w dalszym ciągu przepuszcza 
benzynę . Pozostały roztwór w ługowniku I-szym 
(prawie czyste medjum płuczące) spuszcza się 
kranem 3 po przeprowadzeniu przez filtr do zbior
nika dolnego Zd i t. d. 

Benzyna przepływając przez trzy ługowniki 
przenika tkanki trocin sosnowych, rozpuszczając 
w sobie zawar tą w nich żywicę (zatem przez 
trzeci ługownik z koleji płynie już najgęśc ie jszy 
roztwór, podobnie jak w płukaniu krajanki z bu
r a k ó w w fabrykacji cukru) i zbiera się w zbior
niku Z Ł . Ekstraktor przepłukany i spuszczony za
wiera s ieczkę nasyconą benzyną, w celu wydoby
cia jej otwiera się wentyl parowy i doprowadza 
od góry ługownika nisko prężną p a r ę przegrzaną 
(jest to para zwrotna o temperaturze 118° i ci
śnieniu 2^2 atm.). 

Para przegrzana przepływa przez ługownik 
porywa ze sobą benzynę i przez kran 1 płynie 
na chłodnicę Chni gdzie skrapla się na wodę 
i benzynę, które płyną do flaszki f lorentyńskie j 
Fj., gdzie następuje rozdział benzyny i wody — 
woda spływa do kanału, benzyna do zbiornika 
dolnego Zd. Ze zbiornika ekstraktu Z[ płyn ruro
ciągiem pod własnym ciężarem przedostaje się na 
w y p a r k ę Wi , zgęszcza się — frakcja lżejsza „ben
zyna" idąc przez deflegmator skrapla się na chłod
nicy Chjv i spływa do zbiornika Zd. Frakcja gę-
ściejsza jako roztwór zawiera jący już 30°/0 żywicy 
spływa lewarem na w y p a r k ę Wn, gdzie następuje 
dalsze podgęszczenie roztworu do 50°/0 (benzyna 
uży ta do ługowania musi odpowiadać pewnym 
warunkom — mianowicie temperatura wrzenia jej 
musi s ię wahać od 70 do 120° C — zatem nie 
może byt zbyt lekka, bo powodowałaby duże 
straty w ciągu pracy i też nie może być za ciężka 
bo w ó w c z a s nie dałaby się oddziel ić i lościowo 
od terpentyny, które j naj lżejsze frakcje zaczyna ją 
wrzeć w 140°). 

Z wyparki Wn frakcja lżejsza (benzyna) idzie 
na chłodnicę Chy, skrapla s ię i spływa do zbior
nika dolnego Zd skąd znów pompa wprowadza 
ją w dajszą cyrku lac ję — ewentualne straty uzu
pełnia s ię benzyną częstą ze zbiornika Zb. (Wo-
góle w obiegu jest około 20.000 l i trów benzyny). 

Frakcja gęśc ie j sza z wyparki II sp ływa ruro
ciągiem ze zamknięc iem hydraulicznem do zbior
nika V.:. 

Wyparka Wi i Wu jest systemu rurkowego — 
pierwsza jest ogrzewana parą zwrotną, pod ciśnie
niem 2J/2 atm. i temperaturze 118°, druga zaś jest 
ogrzewana parą żywą, t. j. idącą wprost z kotła 
pod ciśnieniem 10 atm. o temperaturę 175—180° C. 

W obu wyparkach płyn znajduje się w rurkach, 
a para ogrzewa je na zewnątrz . 

Ze zbiornika Z 2 roztwór zostaje wc iągn ię ty 
do aparatu odpędowego (na rys. Ap.) jest to na
czynie pionowe pojemności około 3.500 l itrów, 
wewnątrz k tórego znajduje s ię wężownica parowa, 
(grzejnica) i dmuchawa parowa (rura zakończona 
pierścieniem z otworem). Po napełnieniu aparatu 
odpędowege do pewnej wysokośc i (co wskazuje 
wpłynowskaz ) — zamyka się wentyl dopływowy — 
otwiera wylotowy i wpuszcza się do grzejnicy 
parę żywą, płyn ogrzewa się zapomocą kranu 
rozdzielczego K Ł i tak w temperaturze do 120° 
para uważana jest za benzynę, skrapla się na 
chłodnicy Cha i przez kran rozdzielczy K t pły
nie do zbiornika Zd. Następnie zamyka się kran 
K i i frakcje do temperotury 200° C jako terpen
tyny spływają do zbiornika Zt (jest to zbiornik 
surowej terpentyny). 

Dalszą desty lac ją w aparacie odpędowym 
prowadzi się pod zmniejszonem ciśnieniem i z parą 
wodną, którą doprowadza się na dno aparatu za
pomocą wspomnianej dmuchawy. Przez obniżkę 
ciśnienia powoduje s ię obniżenie punktu wrzenia 
roztworu — P a r ę wodną doprowadza się też 
w celu obniżenia punktu wrzenia, ponieważ woda 
nie miesza się z żywicą to też prężności par nasy
conych tych składników dodają s ię i taka mie
szanina posiada punkt wrzenia niższy niż skład
nik nisko wrzący . To też kondensaty terpentyny 
surowej zawiera ją dużo wody, która w zbiorniku 
Zt zbiera się na dnie i przez kran zostaje usu
nięta do kanału. Terpentyna surowa zawiera jesz
cze pewien procent benzyny. Po odparowaniu 
w aparacie odpędowym wszystkich frakcyj ben
zyny i terpentyny na dnie pozostaje kalafonja, 
którą się spuszcza do naczyń blaszanych (tac) 
ochładza na wietrze i jeszcze niemal plastyczną 
pakuje się w beczki i wysy ła na rynek handlowy 
jako gotowy półsurowiec. Ze wzg lędów handlo
wych gatunki kalafonji idąc od najciemniejszej do 
naj jaśnie jszej poznaczono według abecadła a, b, 
c, i t. d. aż do w i z. Zatem wyże j wspomniana 
otrzymana kalafonja odpowiada gatunkowi „H". 

Terpentynę surową ze zbiornika Zt — wcią
ga s ię do aparatu rektyfikacyjnego Rk, w którym 
nas tępu je rozfrakcjonowanie. Ogólnie aparat rek
tyfikacyjny, składa się z dwu części, 1) dolna 
i 2) górna , 1) Część dolną napełnia s ię terpen
tyną surową, ogrzewa się zapomocą wężownicy 
parą żywą i destyluje z parą wodną doprowa
dzaną przez dmuchawę . Pary przedosta ją się do 
części drugiej tj. w ieży rektyfikacyjnej złożonej 
z 25 tac dziurkowanych, następnie przez defleg
mator na chłodnicę Chu początkowo skrapla s ię 
benzyna i tę przez kran Ko odprowadza się do 
flaszki f lorentyńskie j Fi a z niej do zbiornika Zd. 
Gdy już płynie terpentyna, na co wskazuje tem
peratura w aparacie rektyfikacyjnym zamyka się 
kran K2 i odbiera czystą już t e rpen tynę z wodą 
do F2 a z tej poszczególne frakcje do beczek lub 
innych zbiorników. 
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Łucjownik 

i 

Wszelkie mieszaniny (woda - benzyna... Wo
da - terpentyna) przepuszczamy przez tzw. f laszkę 
f lorentyńską ; jest to naczynie wysokie stojące . 
Mieszaninę wprowadza się od góry , trafia ona 
na przegrodę o którą się rozbija — woda jako 
cięższa opada na dno i przez rurę podgiętą do 
góry odpływa do kanału — a benzyna, czy ter
pentyna zbiera jące się na górze odpowiednim 
otworem odpływa do zbiornika) jak na rys. Fi 
i F2). Frakcja terpentyny od 145° C do 180° C na
zywa się I a. Terpentyna idąca na eksport ma za-
ciśnioną granicę wrzenia od 150—175° i nazywa się 

St r . 31 

„Ekstra". Frakc j ę od 180 do 210° C okreś la się jako 
te rpen tynę „B" . Wyższe frakcje nazywa ją surów
ką klasy III. Pierwsze frakcje są przejrzyste i bez
barwne ciecze o miłej łagodnej woni żywicznej . 
Gospodarka opałowa w sposobie ekstrakcyjnym 
jest bardzo ekonomiczna — sieczka wyparzona 
bowiem służy jako materjał opałowy, spa la jący 
się pod kotłem na rusztach schodkowych przy 
dużym dostępie powietrza. 

Woda, która przepływa przez wszystkie 
chłodnice zagrzewa się dookoło 80° C, częśc iowo 
się zmiękcza osadza jąc kamień na rurach chłod
nicy, zbiera się w zbiorniku wkopanym w ziemię 
przy kotłowni skąd przepompowuje s ię ją do 
kotła. Pompy poruszane są parą. Sieczkarnia, 
młynek, transportery, prądnica, wszystko jest po
ruszane zapomocą maszyny parowej. 

Zastosowanie i przeróbka (półsurowców ka-
lafonji i terpentyny). Kalafonja otrzymana wprost 
po oddzieleniu ole jków terpentynowych jako „H" 
jest używana w przemyśle mydlarskim (dodaje s ię 
jej 15°/0 do mydła ziarnistego), dalej też w prze
myś le papierniczym (jako klej powodujący nie-
przepuszczalność masy papierowej), następnie 
w fabrykacji linoleum (utleniony pokost lniany, 
stapia się z 50°/0-wą ilością kalafonji na cement 
„l inoleum", który s ię miesza z mączką korkową 
i nakłada na mocne tkaniny, a następnie prasuje 
gorącym walcem). 

Kalafonję „H" przerabia się na rezynat wap
niowy, mianowicie po oddestylowaniu terpentyny 
dodaje się pewną ilość wapna gaszonego i miesza 
się około dwu godzin. Rezynat wapniowy wy
g lądem zewnętrznym nie wiele się różni od kala
fonji „H", ma kolor prawie taki sam, tylko jest 
mniej kwaśny twardszy i suchszy, nadaje się do 
wyrobu tanich pokostów, lak ierów i laku. Duże 
ilości używają fabryki lepów na muchy, Kalafonję 
„H" przerabia się też na rezynaty ołowiawo-man-
ganowe, które rozpuszczone w terpentynie lub 
benzynie jako sykatywy (suszki) używane są 
w fabrykacji lak ierów i pokostów. 

Przez des ty lac ję w wyższej temperaturze 
około 300° kalafonji „H" uchodzi pinolina w ilo
ści około 10°/0 (jako produkt odpadkowy o wła
snościach impregnacyjnych i dezynfekcyjnych), 
pozostaje olej żywiczny , czyli tzw. żywica „ S " 
używana do fabrykacji smarów wozowych i tłusz
czów Tovotta'a. Mieszanina kalafonji „H", żywicy 
„ S " i tłuszczu pod nazwą „Ceraxu" jest używana 
jako smar przeciw pośl izgowy do pasów transmi
syjnych. 

Żywica piwowarska, czyli kalafonja „0" jest 
to przeróbka kalafonji „H" przez oddestylowanie 
lekkiej pinoliny i dodanie odpowiedniego plasty
fikatora. Charakteryzuje się wybi tną e las tycznoś
cią, jest bez smaku i zapachu, służy do wylewa
nia wnętrz kuf i beczek na piwo. 

Terpentyna używana jest w przemyśle la
kierniczym jako rozpuszczalnik oraz w fabrykacji 
różnych past do skór, podłóg i t. p. 
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Szkic handlowo-gospodarczy. 
W Polsce przemysł żywiczny jest stosunkowo 

młody. Powstał bowiem około 10 lat temu, twór
cą jego jest inżynier Aleksander Wa l i gó ra . Dziś 
pracują następujące fabryki zestawione według 
kolejności budowy : 

1) Zakłady chemiczne „ W a n d a " w Krysty-
nopolu (własność ordynacji Dzieduszyckich, obec
nie Spółka Graf, Lampart i Ehrenberg). 

2) Starachowickie Zakłady Górnicze i Hut
nicze (własność Banku Gospodarstwa krajowego). 

3) Jarot w Rudniku nad Sanem, (własność 
Banku Gospodarstwa Krajowego). 

4) Fabryka Kalafonji i Terpentyny Dyrekcji 
Lasów P a ń s t w o w y c h w Kłobucku k/Częstochowy. 

5) Zakłady Chemiczne „ A i w a " w Szczebrze
szynie (własność inż. Aleksandra Wa l i gó ry ) . 

Fabryka „Wanda" , „S ta rachowice" , „Jarot" 
i „A iwa" pracują sposobem ekstrakcyjnym, nato
miast pozostała metodą drugą tj. przez des ty lac ję 
balsamu żywicznego. Zasadniczym produktem 
wszystkich tych fabryk jest kalafonja podczas gdy 
terpentyna stanowi 25 do 30°/0 ich wytwórczośc i 
(ponieważ na 3 kg kalafonji otrzymuje się około 
1 kg terpentyny). 

Kalafonja każde j fabryki różni się dość znacz
nie kolorem i ta ma najlepsze powodzenie na 
rynku handlowym, która jest naj jaśniejszą (kala
fonja „H" Fabryki „A iwa" z tych ga tunków in
nych fabryk jest stosunkowo naj jaśniejszą) . Oczy-
czywiśc ie , że kalafonja otrzymana przez des ty l ac j ę 
żywicy zbieranej wprost z drzewa jest na j jaśn ie j 
szą i odpowiada w nomenklaturze handlowej W 
i nawet W W , przeto jest też i najdroższa. Zapo
trzebowanie na kalafonję w Polsce wynosi około 
800 w a g o n ó w rocznie. Polska natomiast produ
kuje tylko około 300 wagonów. Resztę zapotrze
bowania pokrywa się kalafonja importowaną 
z Rosji, Francji i Ameryki (85°/0 produkcji świa
towej, to kalafonja amerykańska ) . Fabryki produ
kujące sposobem ekstrakcyjnym kalafonję gatunku 
„H" czyli dość ciemną zasi lają rynek wewnę t rzny 
prawie zupełnie, natomiast brak jest kalafonji 
jasnej „ W " i „ W W " . Zatem opłacałoby się obec
nie zbudować fabrykę produkującą tylko naj jaśnie j
sze gatunki — przez des ty l ac ję żywicy sosnowej 
zbieranej wprost z nac ię tych drzew, albo przez 
udoskonalenie j ak iegoś innego sposobu wyjaśn ia 
nia kalafonji) n. p. w sposobie ekstrakcyjnym 
staramy się by wszystkie naczynia i rurociągi były 
zrobione lub wyłożone blachą a luminiową wtedy 
produkt otrzymujemy jaśnie jszy unika jąc w ten spo
sób związków żelaznych powodujących zaciemnienie 
produktu). Przemysł żywiczny w Polsce jest chro
niony przez wysokie cło, s tanowiące prawie połowę 
wartośc i rynkowej, przed konkurencją zagraniczną. 

Przemysł mydlarski i papierniczy zużywa najpo
ważnie jsze ilości kalafonji jasnej importowanej 
1 one wybitnie i stale dążą do obniżki cła, n. p. 
zupełne zniesienie cła spowodowałoby n iewątp l i 
wie bankructwo wszystkich fabryk w Polsce. Fa
bryki pracujące sposobem ekstrakcyjnym zużywają 
poważne ilości benzyny, która jest trzykrotnie 
droższa u nas niż w Ameryce. Cena nasza: 72 gr. 
za litr benzyny o gęstości 0,735 (zwolnienie od 
podatku drogowego w 80°/0) po zupełnem znie
sieniu cła, uniemożliwiłoby nawet najtaniej pracu
jącym wytwórniom krajowym konkurencję z prze
mysłem obcym, zwłaszcza amerykańskim. 

Największym atutem fabryki pracujące j 
przez eks t rakc ję jest jej blizkie położenie w sto
sunku do lasów sosnowych — dowóz surowca 
karpiny odbywa się furami wprost z lasu na plac 
fabryczny podczas kiedy dostawa koleją podraża 
surowiec o jakie 20°/0 przy odległości 50 km. i to 
ciekawe, że przed powstaniem przemysłu żywicz
nego karpina jako taka nie przeds tawiała żadnej 
war tośc i , a obecnie cena jej przewyższa cenę 
drzewa opałowego. 

Ceny kalafonji zależne są od stopnia jasnoś
ci. Kalafonji „H" otrzymana sposobem ekstrak
cyjnym uzyskuje obecnie cenę od 50 — 60 zł. za 
100 kg. netto loco fabryka. Dziś kalafonja jest 
stosunkowo bardzo tania, bo w r. 1929 za 100 
kg. kalafonji „H" płacono 135 zł. i po takiej ce
nie eksportowano ją zagran icę . Jasne gatunki 
„ W " i „ W W " uzyskują cenę obecnie około 80 zł. 
za 100 kg. i mimo tak wysokiej ceny na rynku 
odczuwa się jej duże zapotrzebowanie. Gorzej 
jednak sprawa przedstawia s ię z terpentyną, wy
czuwa się bowiem, silną nadprodukc ję tego pół-
surowca, przekracza jącą znacznie zapotrzebowa
nie wewnę t r zne . Powodem tego jest duża ilość 
małych fabryk, wy twarza j ących te rpentynę przez 
suchą des ty l ac ję drewna. Wprawdzie terpentyna 
uzyskana przez eks t rakc ję jest bezsprzecznie lep
sza pod każdym wzg lędem, ale i tej jest wybitny 
nadmiar na rynku handlowym. W r. 1932 ceny za 
100 kg. terpentyny l a wynosi ła 120—125 zł. 
a obecnie za 65 zł. z trudem znajduje s ię od
biorców. 

Z danych statystycznych wypada, że Polska 
zużywa rocznie 1"2 kg. na głowę mydła i około 
2 kg. na głowę papieru, podczas gdy n. p. Ame
ryka 10 kg. na głowę mydła i 13 kg. na głowę 
papieru. Zatem mniejmy nadzie ję , że wkrótce za
potrzebowanie na ka lafonję w Polsce wzrośn ie 
co świadczyłoby tylko o postępie i o wysokim 
stopniu kultury. 

Wiadomości z tej gałęzi przemysłu uzyska
łem podczas praktyki wakacyjnej w fabryce Kala
fonji i "Terpentyny „ A i w a " w Szczebrzeszynie. 

Tadeusz Pukas. 
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R A K I E T A , J A K O N O W A B R O Ń W O J E N N A 

Powodów, dla k tó rych sfery wojskowe zajęły 
się napędem rakietowym, jest k i lka ; zajęły s ię 
tym napędem sfery lotnicze i artyleryjskie. Po
niżej podam właśnie te powody, odkładając hi-
storję rakiety na później , w celu szerszego ujęc ia 
tego nowego dzisiaj problemu. 

Jednem z najważnie jszych zadań lotnictwa 
wojskowego jest bezwzględnie nalot w celu zbom
bardowania ważnego objektu nieprzyjacielskiego 
Już wielka wojna pokazała , że lotnictwo nadaje 
się doskonale do tego celu; pierwsze sposoby 
obrony przed nalotami ograniczyły się do uży
wania artylerji przeciwlotniczej, lecz p r ędko spo
strzeżono się, że ten sposób obrony, związany 
przecież z miejscem stałem, będzie niewystarcza
jący ; zaczęto zatem do ce lów obrony przeciwlot
niczej używać lotnictwa myś l iwsk iego i ten sposób 
okazał s ię choć w części skutecznym. Pierwsze 
naloty dzienne Zeppelinów na Londyn w latach 
1915—1916 mogły być łatwo odpierane przez arty-
lerję przeciwlotniczą z powodu małej ruchl iwości 
tych „okrę tów" powietrznych, ale naloty nocne 
na rozmaite objekty udawały się i próby odparcia 
tych a t aków nawet przez samoloty myś l iwskie 
pozostawały bez skutku. W roku 1917 dzienne 
naloty na Londyn wielkich niemieckich samolotów 
bombowych „Gotha" pomimo używania wszelkich 
ś rodków obronnych jak artylerji przeciwlotniczej, 
lotnictwa myś l iwsk i ego i t. p. udawały się w zu
pełności. Możliwem jest, że powodem tego był 
brak „zgrania s i ę" poszczególnych pi lotów ze sobą, 
brak dobrej łączności, ale fakt pozostał faktem. 
A jednak przecież lotnictwo myśl iwskie z racji 
swojej ruchl iwości i swojego przeznaczenia do 
walki powietrznej jest najodpowiedniejszym środ
kiem do odparcia takich nalotów, bo artylerja 
przeciwlotnicza, choćby najsilniejsza, nigdy sama 
nie wystarczy do obrony. W latach wojny zda
wano sobie z tego dobrze sprawę , jak również 
zdawano sobie i sp r awę z tego, że myśl iwiec musi 
pos i adać łączność z ziemią i być niejako z tej 
ziemi „k ierowanym", choćby np. z tego powodu, 
że będąc ponad chmurami, nie widzi tego, co się 
dzieje poniżej chmur. Pomimo tej, że się tak wy
razimy teorji, twarda rzeczywistość pokazywała 
co innego: naloty s ię udawały . Wielkie wrażenie 
też zrobił w jesieni 1917 roku fakt zniszczenia 
eskadry „Gotha". Niemcy prowadzą dalej naloty 
nocne, z k tórych niektóre — jak np. 19. V . 1918 
zostały udaremnione przez samoloty myś l iwsk ie . 

Użycie lotnictwa myś l iwsk iego w tego ro
dzaju wypadkach nie jest ł a t w e m ; nieprzyjaciel 
wykorzystuje zawsze moment zaskoczenia, unika 
w takim nalocie walki powietrznej i w końcu wy
korzystuje tak wielki atut, jakim jest wysokość 
lotu. Oczywiśc ie niemożliwem jest długie trzyma
nie lotnictwa myś l iwsk iego w powietrzu w ocze
kiwaniu na nalot nieprzyjacielski, pozostaje zatem 

tylko sprawna organizacja na ziemi — a w i ę c : 

doskonała łączność, wczesne alarmowanie eskadry 
myś l iwsk ie j , w nocy odpowiednia ilość reflekto
rów celem polepszenia widoczności pilotom my
śl iwskim i t. p. — i ulepszenie samego samolotu 
myś l iwskiego. Dwa czynniki są decydujące , jeżeli 
chodzi o war tość i znaczenie użycia lotnictwa 
myś l iwsk iego w obronie przeciwko nalotowi: pierw
szym jest szybkość samolotów bombardujących, 
które wykonują nalot, drugim jest szybkość wzno
szenia się samolotów myś l iwsk ich , użytych do 
obrony, na tę wysokość , na której odbywa się 
lot nieprzyjeicielski. Jeżel i pomnożymy maksyma lną 
szybkość samolotów bombardu jących na la tu jących 
przez czas, jaki samolot myśl iwski potrzebuje na 
wzniesienie się na wysokość , na które j odbywa 
się lot samolotów bombardujących, to otrzymamy 
najmniejszą odległość, w jakiej od lotniska, na 
którem są zahangarowane samoloty myś l iwsk ie , 
mogą się zna jdować posterunki obserwacyjne, 
aparaty podsłuchowe i t. p. Oczywiśc ie , odległość 
ta powinna być znacznie większą, bo przecież 
dużo czasu traci się na zapuszczanie s i ln ików, 
start, utworzenie odpowiedniego szyku bojowego 
i t. d. Wobec wielkiej dzisiaj szybkości samolotów 
bombardujących, bo dochodzącej już do 440 
km/godz., i wobec małej względnie szybkości 
wznoszenia się dzisiejszego samolotu o napędzie 
śmigło-s i ln ikowym, odległości te muszą być sto
sunkowo duże i takiemi również musiały być 
w czasie wielkiej wojny św ia towe j . Gdy były 
mniejsze, to samolot myś l iwski nie zdążył wydo
stać się na odpowiednią wysokość i dopędzał 
e skadrę nieprzyjacie lską, gdy ta już wraca ła 
w stronę swoich lotnisk. Wprawdzie od czasu 
wielkiej wojny szybkość wznoszenia się samolotów 
myśl iwskich znacznie wzrosła dzięki zastosowaniu 
si lników o wielkiej mocy, dochodzącej dzisiaj do 
wielkości 1100 K M w jednej jednostce, dalej dzięki 
zastosowaniu sprężarek wysokoobrotowych i t. p., 
lecz i szybkość samolotów bombardujących znacznie 
wzrosła i bardziej się zbliżyła do szybkości samo
lotów myś l iwskich , dzięki starannemu opracowa
niu aerodynamicznemu. W roku 1918 przeciętny 
czas wznoszenia się samolotu myś l iwsk iego na 
5000 m wynosił około 18 minut, szybkość samo
lotów bombardujących na tej wysokośc i około 
165 km/godz. Dzisiaj ten czas wznoszenia się 
u n iektórych samolotów myś l iwsk ich spadł do 
6—7 minut, ale szybkość samolotów bombardu
jących wzrosła również o 1000/u a nawet i wię
cej. Zdaniem fachowców niemieckich i fran
cuskich dzisiejsze samoloty bombardujące i my
ś l iwsk ie stoją do siebie w takim samym stosunku, 
jak w czasie wielkiej wojny, i też manewry, prze
prowadzane na dużą ska l ę przez wielkie mocar
stwa św i a t a jak Francję , Ang l j ę , Włochy, Stany 
Zjednoczone i t. d. z udziałem kilkuset samolo-
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tów zawsze, potwierdzają tylko ten fakt, że my
ś l iwiec zjawia się za późno. Suche komunikaty 
z manewrów, brzmiące np.: „Eskadry bombardu
jące spełniły swoje zadanie bez większych strat" 
— mówią same za siebie. Tajemnica udawania się 
na lotów leży w niedoskonałości dzisiejszego sa
molotu myś l iwsk iego , w jego małej stosunkowo 
szybkości wznoszenia się t. z. szybkośc i piono
wej szczególnie w wyższych warstwach troposfery 
1 niskich warstwach stratosfery. Chodzi tu tylko 
0 szybkość wznoszenia się a nie o szybkość w lo
cie poziomym, bo ostatni lot Willey'a Post'a po
kazał , że w wyższych warstwach troposfery można 
rozwi jać wielkie szybkości na zwykłych samolo
tach. Willey Post przecież przeleciał odległość 
z Burbank w Kalifornji do Cleveland (3480 km) 
na wysokości między 8 a 10 km w 8 godz. i 4 min. 
os iągając przeciętną szybkość 402 km/godz. Przez 
2 godziny leciał z prędkośc ią 530 km/godz. Użyty 
samolot Lockheed „ V e g a " z silnikiem „ W a s p " 
1 dwu-s topniową sprężarką rozwija w niskich 
warstwach troposfery szybkość podróżną 290 
km/godz. Oczywiśc ie ten wzrost prędkośc i w lo
cie poziomym ma równe znaczenie dla samolotów 
bombardujących jak i myś l iwsk ich . 

Dzisiejszy silnik wybuchowy, pracu jący na 
zasadzie cyklu otwartego, bardzo traci na mocy 
w miarę wzrostu wysokośc i . Wybitnie z wysoko
ścią maleje dalej sprawność śmig ł a ; śmigło pra
cuje dobrze tylko przy pewnej, śc iś le okreś lonej 
ilości obrotów i prędkości samolotu; sprawność 
zależy od „budowy aerodynamicznej" śmigła, a ta 
jest niezmienną; i lość obrotów zmienia się w miarę 
zmiany wysokośc i i pociąga za sobą zmianę spraw
ności śmigła. Stosowanie śmigieł o nastawnym 
skoku w locie jest i kosztowne i komplikuje urzą
dzenie zespołu śmigło-s i ln ikowego i wreszcie nie 
zapobiega spadkowi sprawności tego zespołu, tylko 
go trochę zmniejsza. Bardzo niekorzystnie bowiem 
pracują końce śmigieł, których prędkość zbliża 
się do prędkośc i głosu, a w tym zakresie pręd
kości sprawność jest bardzo mała ; wogóle uzy
skanie dobrej sprawnośc i wymaga łoby prędkości , 
leżącej w granicach około 20°/0 prędkości głosu. 
I właśnie mniej silnik a w ięce j śmigło przyczynia 
się do malenia sprawności dzisiejszego samolotu 
na większych wysokościach. Us i łowania zastąpie
nia silnika wybuchowego silnikiem Diesel'a, for
sowane ostatniemi czasy więce j w Europie, mniej 
w Stanach Zjednoczonych, o tyle narazie nie mają 
widoków większego powodzenia w lotnictwie my-
ś l iwskiem, że silnik Diesel'a z ciężarem jednost
kowym nie wiele poniżej 1 kg/KM ustępuje znacz
nie pod tym względem silnikowi wybuchowemu 
z jego ciężarem jednostkowym 0"3 kg/KM, dzisiaj 
już os iągniętym. Wprawdzie silnik DiesePa oka
zuje spadek mocy z wysokośc ią o połowę mniej
szy niż silnik wybuchowy, a być może, że róż
nego rodzaju sposoby doładowywan ia tego silnika 
(np. Wibu) jeszcze bardziej korzystnie wpłyną na 
utrzymanie mocy z wysokością , to jednak wątpl i -
wem jest, czy uda s ię os iągnąć w nim taki c iężar 
jednostkowy, jaki os iągnięto w silniku wybucho-
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wym a to z tego powodu, że chód silnika Die-
sel'a jest z samej natury pracy tego cyklu bardzo 
twardy i wymaga silniejszych konstrukcji poszcze
gólnych części. Są to wszystko zatem tylko pół
środki — w tym stanie techniki silnikowej, jaki pa
nuje obecnie — jeżeli chodzi o szybkie osiągnięcie 
wysokośc i na pograniczu stratosfery, do które j 
przecież samolot myś l iwski bezwzględnie będzie 
musiał doc ierać wobec tego, że wysokość nalotu 
według zdania wybitnych fachowców będzie mogła 
czasami wynos ić nawet 7.000—8.000 m. 

Jeżel i chodzi o specjalne typy, jak n. p. 
0 autożyro , to autożyra wprawdzie ma duży kąt 
wznoszenia się, ale zato szybkość małą a pozatem 
wogóle nie nadaje się na typ myś l iwsk i . 

Helikopter zaś nie wyszedł z zakresu prób 
1 nie wiadomo, kiedy z niego wyjdzie. Zbierając 
to wszystko możemy pow iedz i e ć : dzisiejszy napęd 
śmigło silnikowy pod jakąkolwiek postacią, czy 
to dalej z silnikiem wybuchowym czy Diesel'a,. 
nie jest wys t a r cza j ącym, jeżeli chodzi o koniecz
ność uzyskania dużych prędkości wznoszenia s ię 
czyli prędkości pionowych. 

Dnia 6. VI . b. r. jeden z dz ienników polskich 
(Ilustr. Kurjer. Codz. Krak.) doniósł, że znany pi
lot czeski challenge'owy Anderle, obecnie pilot 
fabryki samolotów Letov w Pradze, wzniósł się 
na myś l iwsk im samolocie tej fabryki, rozwi ja jącym 
około 407 klm/godz. na wysokość 5.000 m w ciągu 
6 minut, a w ciągu 15 minut na wysokość 11.000 m. 
Jeżel i te dane są ścisłe, to mamy dowód , 
że pańs twa nie pos iada jące masowego lotnictwa 
bombardującego i zmuszone skutkiem tego raczej 
do defenzywnego traktowania swojego lotnictwa,, 
pracują intenzywnie nad lotnictwem myśl iwskiem, 
pragnąc mu zapewnić hegemonję w powietrzu, 
i dochodzą w tej pracy do bardzo ładnych 
wyników. 

Szczegó lne zapatrywania z powodu tego stanu 
rzeczy panują dzisiaj w kołach wojskowych ame
rykańsk ich . Naogół zainteresowanie samolotami 
myśl iwskimi jest tam małe, właśnie z powodu ich 
wad. Największy nacisk kładzie się tam na samo
loty bombardujące , które muszą mieć duży zas ięgi 
duży udźwig i szybkość, nie wiele ustępującą 
szybkości samolotów myś l iwsk ich . Wojskową dok
tryną amerykańską jest: l a tać codziennie, spełniać 
sobie powierzone zadania (bombardowanie, foto 
i t. p.), lecz zawsze wracać na swoje lotnisko, 
unikając o ile możności walki w powietrzu. Lot 
samolotów bombardujących będzie się odbywa 
w całych grupach; jedne samoloty niosą bomby,, 
drugie służą do obrony. Jeżel i chodzi o celność, 
to oczywiśc ie , że nie będzie ona wielką, gdy lot 
będzie się odbywał na dużej wysokośc i , lecz bom
bardowanie lotnicze przechodzi dzisiaj taką samą 
ewolucję jak n i egdyś ogień artyleryjski: rezygnuje 
się z celności na korzyść masowego bombardo
wania. Możliwem jest jednak, że rozwój radjo-
goniometrji krótkofa lowej pozwoli już wkrótce na 
bardzo dokładne okreś lenie punktu, nad k tórym 
znajduje się samolot, i zwiększy w ten sposób 
celność bombardowania. (C. d. n.). 
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K R O N I K A T E C H N I C Z N A 
Roboty drogowe w roku 1934-ym i 1935-ym. 

Roboty drogowe, wykonane od 1. IV . do 1. XI . 1935 r., 
w y k a z u j ą w porównaniu z takim samym okresem roku 1934 
dość znaczny wzrost tak na drogach p a ń s t w o w y c h , jak i sa
morządowych . 

Budowa ulepszonych nawierzchni na drogach pań
stwowych w roku 1935 objęła 316 km dróg wobec 215 km 
w roku 1934, co stanowi z w i ę k s z e n i e o 47%. 

Nowych dróg p a ń s t w o w y c h w 1935 r. zbudowano 
336 km, gdy w roku 1934 tylko 179 km, co daje wzrost 
o 88%. 

Konserwacja dróg p a ń s r w o w y c h w roku 1935 przed
stawia s i ę jako odnowa kapitalna na 1575 km i drobne na
prawy na 6365 km. W roku 1934 odnowiono gruntownie 
1150 km, a naprawiono 5149 km dróg. I tu w i ę c nas tąp i ło 
z w i ę k s z e n i e robót o 37% w zakresie odnowy gruntownej 
oraz o 23% w zakresie naprawy. 

Wzrosły równ ież o 15% roboty przy naprawie mos tów 
na drogach p a ń s t w o w y c h , gdyż w roku 1935 naprawiono 
17.753 mb., wobec 15.373 mb. w roku 1934. 

Na drogach s amorządowych ułożono w roku ub iegłym 
99 km ulepszonych nawierzchni, gdy w roku 1934 tylko 31 km. 

Zwiększen i e jest tu w i ę c przeszło trzykrotne. 
Nowych dróg s amorządowych zbudowano w roku 1935 — 

997 km, wobec 880 km w roku 1934, czyli zw iększono bu
d o w ę o 13%. 

Odnowy gruntowne wykonane na drogach samorzą
dowych na przestrzeni 1201 km, naprawy zaś przeprowa
dzono na 9436 km. Odpowiednie liczby z roku 1934 wynoszą 
1467 km i 6285 km, co wskazuje, że pierwsze zmalały o 15%, 
natomiast drugie wzrosły o przeszło 50%. 

Mos tów s amorządowych w r. 1935-tym naprawiono 
23937 mb., wobec 18162 mb. w roku 1934, co daje wzrost 
0 32%. 

Robotnicy przy pracach komunikacyjnych. 
Stan zatrudnienia robotn ików na robotach drogowych 

1 wodno-komunik. cyjnych w dniu 1. I. r. b. wynos i ł 68.509 
robo tn ików , w tern z tytułu ś w i a d c z e ń 11.077, opłacanych 
go tówką i zbożem (mąką) 57.432 robotn ików, z pośród k tó
rych było zatrudnionych na drogach p a ń s t w o w y c h 24.771, 
s amorządowych 18.979 i wodno-komunikacyjnych 13.682 ro
botn ików. 

Budowa zbiornika i zakładu wodno-elektrycznego 
w Rożnowie. 

W końcu lata 1935 przys tąp iono do budowy zapory 
wodnej i zakładu wodno-elektrycznego na Dunajcu pod 
Rożnowem. 

Sezon ubiegły zgodnie z opracowanym programem, 
pośw ięcono na roboty przygotowawcze, a przedewszystkiem 
na zorganizowanie placu budowy i uzyskanie połączenia 
komunikacyjnego z na jb l iższą s tac ją ko le jową w Marcin
kowicach dla transportu mate r j a łów budowlanych. 

Baraki , w k tó rych mieszczą s ię biura i mieszkania per
sonelu technicznego, mieszkania robotn ików, warsztaty me
chaniczne i ciesielskie, lazaret i t. p. obe jmują około 6000 m". 
Plac budowy zaopatrzono w wodoc iąg i kana l i z ac j ę . Dla 
dostarczania energji elektrycznej wybudowano e l e k t r o w n i ę 
polową o mocy ok. 300 K W , a dla pokrycia w i ę k s z e g o za
potrzebowania buduje s i ę obecnie e l ek t ryczną l inję przesy
łową z Moście (od leg łość ok. 50 km), k tóra w przyszłośc i 
będzie służyła jako linja lokalna do przesy łan ia prądu z elek
trowni R o ż n o w s k i e j . Ponadto plac budowy zaopatrzony jest 
w s t a c j ę k o m p r e s o r ó w , doprowadza j ą cych sprężone powie
trze do narzędz i , u żywanych przy wy łomach ska ł . 

Połączenie komunikacyjne os iągn ię to przez wybudo
wanie w końcu ub i eg łego roku kolejki w ą s k o t o r o w e j ze stacji 

kolejowej Marcinkowice do placu budowy w Rożnowie . Dłu
gość linji, b i egnące j dol iną rzeki Dunajca wynosi ok. 19 km. 
W Rożnowie wybudowano t eż prowizorycz. y most drewniany 
dla tej kolejki . Z robót zasadniczych wykonano ok. 40.000 m 3 

wykopu pod fundament przyszłe j zapory. 
Obecnie t rwa j ą przygotowania do montowania wielkich 

urządzeń produkcji i transportu betonu, k tó r ych w y d a j n o ś ć 
w y n o s i ć będzie do 1000 m ; i na dzień. Roboty betonowe roz
poczną s ię w lecie roku b i eżącego . 

J ednocze śn i e z budową prowadzi s ię akc j ę wykupu 
g run tów pod zalew, k tóry obejmie ok. 1800 ha. 

Roboty przygotowawcze dały zatrudnienie licznym 
bezrobotnym z na jb l i ż szych okol ic . Maksymalny stan zatrud
nienia wynos i ł ok. 1500 ludzi. 

Stały rozwój naszej żeglugi atlantyckiej 
i lewantyjskiej. 

Nasze n a j w i ę k s z e Towarzystwo O k r ę t o w e — Gdynia-
Ameryka, Linje Żeg lugowe S. A . istnieje od r. 1930. W pier
wszych dwu latach swej dz iała lnośc i utrzymuje wyłączn ie 
połączenie Gdynia-New-York-Hal ifox i organizuje cały sze
reg wycieczek turystycznych. W r. 1933 przybywa zupełnie 
nowa linja, łącząca Cons tancę z Konstantynopolem, Pireusem, 
A l ek s and r j ą i Jaffą . Połączenie to, przeznaczono głównie dla 
emigracji ż y d o w s k i e j i coraz ż y w s z e j wymiany towarowej 
z Pa l e s t yną . 

Ciekawa statystyka ruchu w latach 1930—1935 wyka
zuje szybki rozwój Gdynia-Ameryka, Linij Żeg lugowych . 

Rok Podróżnych T o w a r ó w (tonn) 

1930 
1931 
1932 
1933 
1934 
1935 

11365 
9419 

12953 
16046 
33938 
41697 

7227 
4017 
7164 

11875 
20456 
33124 

Razem 125418 83866 

K R O N I K A L O T N I C Z A 

Nowe postępy w konstrukcji autożyra. 
Niestrudzony De La Cierva postąpił w konstrukcji 

a u t o ż y r a jeszcze krok naprzód. Dzisiejszy rotor jego auto
ży r a posiada maksymalny stosunek wyporu do oporu r ó w n y 
13 do 14, co stanowi 40-to procentowe ulepszenie w sto
sunku do ro to rów przed 5 laty. R ó w n o c z e ś n i e uzyskano 
znacznie w i ę k s z e wa r to śc i spółczynników wyporu. Te wy
niki os iągn ię to przez; zastosowanie wo lnon iosących śmig ie ł 
a w i ę c przez odrzucenie drutów nośnych , przez odrzucenie 
drutów między poszczególnemi śmigłami rotoru, przez stoso
wanie odpowiednich prof i lów, przez za s t ąp i en i e pokrycia 
mate r j a ł em podatnym (płótnem) , mater j a łem sztywnym (stal) 
i w końcu przez zmniejszenie „gęstośc i powierzchni" t. zn. 
stosunku powierzchni śmigieł do powierzchni koła, z a k r e ś l o 
nego przez rotor (śmigła zrobiono w ę ż s z e ) . Śmig ła są zro
bione w ten sposób , że na rury lekko s tożkowe nac i ąga s ię 
b l a chę o żądanym profilu. Rury sporządzone z wysokowar-
to śc iowe j stali chrono-niklowej. Profi l śmigła w dawniej
szych konstrukcjach był symetryczny, j e d n a k ż e taki profil 
jest bardzo „wraż l iwy" na zmianę liczby Reynolds'a. Dzisiaj, 
znajduje s i ę profil takiego śmigła rachunkiem graficznym. 
Stosunek wyporu do oporu profilowego jest miarą spraw
ności danego śmigła przy rozpatrywanym kąc ie nastawienia 
i danym stosunku prędkośc i po torze do prędkośc i obwo
dowej. Powta r z a j ą c ten rachunek dla rozmaitych ką tów na-
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stawienia i rozmaitego stosunku w y ż e j wspomnianych pręd
kośc i , można dojść do wniosku, że stosunek wyporu do 
oporu profilowego dla najlepszego ką t a nastawienia jest 
prawie s tałym dla wszystkich s to sunków prędkośc i . Innemi 
s łowy opór profilowy rotom jest praktycznie s tały dla całe j 
prawie rozp ię tośc i szybkośc i po torze. Po zanalizowaniu 
duże j liczby profi lów lotniczych okazało s ię , że profile, 
k tó r e okazują dobre własnośc i na samolotach, ró w n i e ż na
dają s ię na śmigła rotoru au toży r a . Cierva zapowiada dalsze 
badania nad zmniejrzaniem oporu profilowego śmig ieł . Po
lepszenie sp rawnośc i przez zastosowanie mniejszej „gęs tośc i 
powierzchniowej" jest ró wn i e ż bardzo znaczne. „Gęs tość 
powierzchniowa" ma dla au toży r a podobne znaczenie, jak 
dla samolotu stosunek rozpię tośc i do długości c i ę c iwy . 
Pierwsze typy au toży r a miały t ę „gęs tość powie rzchn iową" 
równą 0'2, na s t ępne 01 , ostatnie typy 0"05, a w jednym 
wypadku os iągn ię to nawet 0'034. Zmniejszenie tej liczby 
os i ągano przez: zmniejszenie i lośc i śmig ieł z 4 na 3, zmniej
szanie sze rokośc i śmig ie ł . W niektórych typach schodzi s i ę 
z i lośc ią śmig ie ł do 2, j ednakże taki rotor ma jeszcze raczej 
znaczenie eksperymentalne. Z dalszych u l epszeń aerodyna
micznych na l eży z a n o t o w a ć usun ięc ie s k r z y d . ł e k bocznych, 
co s ię dało u sku teczn i ć f>rzez bezpoś redn i e sterowanie ro
toru. Swojego czasu dodanie tych sk r z yde ł ek było oceniane 
jako wielki pos tęp , pon ieważ nie był jeszcze udoskonalony. 
Jak niższe skrzydło zwyk łego d w u p ł a ' a tak i to skrzydełko 
było odmuchiwane przez rotor, tak że jego stosunek wyporu 
do oporu znacznie ma l a ł ; w każdym razie stosunek ten był 
lepszy niż rotoru i połączenie sk rzyde łka z rotorem stwa
rzało dobrą całość . Jest p rawdą , że to sk rzyde łko zwiększa ło 
c i ę ż a r całego au toży r a , lecz równocześn i e byto przec ież ono 
konieczne, bo p rzec i eż lotki musiały być gdz i e ś umieszczone. 
Wprowadzenie bezpoś redn iego sterowania przy pomocy 
w y c h y l e ń ca ł ego rotoru pozwol i ło usunąć lotki i sk rzyde łka 
a u t o ż y r a . Dotychczas budowane autożyra rozwi ja ły p rędkość 
około 127 km/godz. i mogły udźw ignąć 227 kg c i ężaru uży 
tecznego przy zastosowaniu motoru o mocy 75 KM. Naj
w y ż s z a os iągn ię ta s z ybkość wynos i ł a równo 202 km/godz., 
najmniejsza s zybkość w locie poziomym 24 km/godz. Osiąg
n ię ta n a j w i ę k s z a w y s o k o ś ć 6400 m. Najc ięższe problemy, 
jakie w y s t ę p u j ą przy konstrukcji au toży r a są natury dyna
micznej. P o n i e w a ż szybkośc i z obu stron rotoru są niesy
metryczne, w i ęc w y s t ę p u j ą perjodyczne zmiany w wyporze 
i oporze każdego śmigła . Poziome przeguby, k tóre pozwa
la ją na ruchy śmig ieł w górę i wdół, ko r r ygu j ą tę różnicę 
w wyporze i oporze, przynajmniej jeże l i chodzi o ś rednie 
w a r t o ś c i . Z tego samego powodu są potrzebne przeguby 
pionowe, k tó reby pozwa la ły na pewne swobodne ustawianie 
s i ę śmig ieł wzg l ędem siebie. Ruch śmigieł w górę i w dół 
jest dostatecznie silnie tłumiony, podczas gdy wahania 
w płaszczyźnie rotoru nie były dotychczas dostatecznie tłu
mione. Wahania te mogą s p o w o d o w a ć zjawiska rezonansu, 
drgania o wysokiej amplitudzie i t. p. Te drgania w y s t ę p o 
wały w starszych typach au tożyra i trudno było je usunąć . 
A lbowiem powody tych za leżne były od dużo p a r a m e t r ó w , 
jak n. p. od tego, czy au toży ro zna jdowało s ię nad ziemią 
po starcie w z g l ę d n i e przed l ą d o w a n i e m , czy t e ż w locie 
i t. p. Usun ięc i e wzg l ędn i e s t łumien ie tych drgań jest jed
nym z na jw i ęk szych pos t ępów, jakie au toży ro uczyniło 
w ostatnich czasach. S t łumien ie nas tępu je skutkiem specjal
nej konstrukcji przegubu, ł ączącego każde śmigło z piastą . 
J e d n a k ż e wogó l e kwestja d rgań jeszcze nie jest dostatecz
nie rozs t r zygn i ę t ą , gdyż poza drganiami poszczegó lnych 
śmig ie ł sam fakt, że i lość śmigieł jest ograniczoną, powo
duje okresowe zmiany wyporu i oporu, co już jest powo
dem drgań . Te drgania są bardzo w a ż n e , gdyż mierzono już 
siły p r z y sp i e s z a j ą c e w i e l kośc i Vk> c iężaru au toży r a . Badania 
tych drgań i ich zmniejszenie były jednym z na jważn i e j s z y ch 
prob lemów w konstrukcji ro to rów 2- i 3 - śmig łowych . Dz i 
siaj, wed ług zdania de la Cierva'y, można już b u d o w a ć ro
tory, w k tó r ych okresowe zmiany sił aerodynamicznych są 
tak dalece zmniejszone, że praktycznie nie gra ją żadne j roli . 
Duży pos t ęp w i d a ć r ó w n i e ż w samej konstrukcji. Poszcze
gó lne częśc i jak piasta, przeguby, mechanizm n a p ę d o w y 
i t. p., zos ta ły znacznie ulepszone. Bezpośredn i napęd rotoru 
wysuną ł znowu cały szereg prob lemów na pierwszy plan, 
z k tórych już dużo zostało rozw i ązanych . Teoretyczne roz
w a ż a n i a , t yczące s i ę wy t r z ymałośc i śmig ieł , również postą-
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piły znacznie naprzód. Naprężen ia rozc i ąga j ące , pochodzące 
od sit od ś rodkowych dadzą s i ę już bardzo ła two ob l i czyć ; 
t rochę kłopotu sp raw ia j ą momenty gnące o charakterze per
iodycznym, k tóre wy s t ępu j ą w płaszczyźnie pros topadłe j do 
śmigieł . Ich w ie l kość za l eży w pierwszym rzędzie od roz
kładu sił aerodynamicznych i masowych (bezwładnośc i ) . 
Gdyby śmigła były sztywne, to nie trzebaby z a s t anaw i a ć s ię 
nad tym problemem, lecz faktycznie śmigła są zawsze po
datne i ug ięc ia śmigieł jeszcze bardziej zmienia ją rozkład 
m o m e n t ó w ; na szczęśc ie , siły masowe i od ś rodkowe wpły 
wa ją w ten sposób , że momenty gnące zmnie j sza ją s i ę . Je
żeli chodzi o rozkład sił aerodynamicznych wzdłuż śmigła 
(łopatki rotoru), to w wypadku normalnego lotu bez przy
spieszeń można zrobić zadawa ln i a j ą ce p rzy j ęc i a , lecz w prze
c i w i e ń s t w i e do samolotu o s t a łych skrzydłach , w k t ó r y m 
praktycznie rozkład obc iążen ia wzdłuż rozpię tośc i nie za l eży 
od p r ędkośc i i ką ta nastawienia, rozkład obciążenia na 
ś m i g l e rotoru za leży od czasu, od zmian ką t a nastawienia. 
S t ąd przy konstrukcji au toży r a nie można k roczyć utartemi 
drogami a mianowicie w y z n a c z a ć na t ężen i a wy s t ępu j ą c e 
w normalnym locie i mnożyć je przez odpowiedni spółczyn-
nik. Obliczenie zatem takiego rotoru jest żmudne i wymaga 
całego szeregu p rzy j ę ć up r a s z cz a j ą c y ch , żmudnych graficz
nych sumowań i t. p. Wyniki dokładnych badań momentów 
gnących są n a s t ę p u j ą c e : n a j w i ę k s z e momenty zg ina j ące są 
prawie n i eza l eżne od c iężaru w locie, g d y ż za leżą one wy
łącznie od budowy śmigła ; również są one prawie n i e z a l e ż 
ne od momentu bezwładnośc i przekroju dźw ig a r a śmigła . 
Pomiary w locie, przeprowadzone przy pomocy lekkich 
ex t ensomet rów przez znanego fizyka M. de Foresfa , potwier
dziły wynik i teoretyczne. Zbiera jąc w krótkośc i wyniki ba
dań nad konst rukc ją au toży r a , można powiedz i eć , że auto
ży ro uczyniło na s t ępu j ą ce p o s t ę p y : 

Bezpoś redn i e sterowanie. Typ au toży r a , k tó r y de La 
Cierva zbudował przed 15 laty, był zupełn ie podobny do 
ostatniego typu; j ednakże spowodu niedostatecznego opa
nowania sztuki latania musiał Cierva z a p o ż y c z y ć n i ek tó r e 
elementy konstrukcyjne z samolotu o s ta łych sk rzydłach , 
aby móc l a t ać i dopiero w locie systematycznie u l epszać 
rotor. Gdy wreszcie udało s i ę de La Cierva'ie s k o n s t r u o w a ć 
rotor wolny od d rgań (w roku 1932), zaczyna on l a t a ć na 
autożyrze bez skrzydełek i bez opierzenia poziomego; po 
pierwszych próbach wprowadza on z powrotem statecznik 
wysokośc i , lecz sk rzyde łka znika ją bezpowrotnie. Dużo kło
potu sp r aw i a ł moment obrotowy śmigła c i ągnącego (motoru). 
Pon i eważ kompenzowało s i ę go w ten sposób , że oś wału 
nie przechodziła przez ś rodek c iężkośc i au toży r a lecz obok 
i pows t awa ł przez moment, r ó w n o w a ż ą c y właśn ie ten mo
ment obrotowy, w i ęc w ł a ś c iw i e w g r ę wchodz i ł wypór 
i c iężar au toży ra . W y p ó r zmieniał s i ę przy ewolucjach, 
w burzliwej pogodzie, zwrotach i t. d., co powodowało 
przykre ruchy około osi podłużnej au toży r a . Należało zatem 
z n a l e ź ć sposób skompenzowania tego momentu, ale bez 
udziału w tem wyporu, właśn ie z tego powodu, że on ulega 
zmianom. Proste i praktyczne rozwiązan i e polega na nada
niu statecznikom poziomym z obu stron kadłuba rozmaitych 
k ą t ó w nastawienia lub rozmaitej wypuk łośc i . W połączeniu 
ze ś r u b o w y m strumieniem zaśmig łowym powietrza wytwa
rza s ię żądany przeciwny moment, k tó r y teoretycznie i prak
tycznie wykazuje prawie zupełną n ieza leżność od p r ędkośc i 
lotu. Zalety bezpośredn iego sterowania au tożyra rotorem 
przez nachylanie go, są ogromne: s t e r o w n o ś ć w locie na 
małe j s zybkośc i i możność l ądowan ia praktycznie bez wy
biegu. Niema wą tp l iwośc i , że sterowanie bezpośrednie jest 
najodpowiedniejsze dla au toży r a i nie potrzebuje ono już 
żadnych dalszych gruntownych przeróbek . 

Usunięc ie s t e r ó w bocznych. Spowodu wprowadzenia 
bezpoś r edn i ego sterowania można było w ostatnich typach 
au toży r a usunąć stery boczne. Wprawdzie już n i ek tó r e typy 
samolo tów o s t a ł ych sk rzyd łach nie mus iały częs to u ż y w a ć 
steru bocznego, lecz w au toży rze z bezpośredn iem sterowa
niem rotoru ster boczny jest zupełnie zbyteczny. Przy tem 
sterowaniu sterowanie boczne jest uskutecznione przez siłę 
sk ładową rotoru. która zaczepia dosyć wysoko ponad środ
kiem c iężkośc i i k tóra równocześn i e wywołu j e i boczne po
chylenie au toży ra i żądaną k r z yw i znę toru; w i r a ż wychodzi 
zupełnie poprawnie pod warunkiem, że samolot posiada do
s ta teczną s t a t eczność podłużną. Równ ież przy l ądowaniu na-



Ż Y C I E T E C H N I C Z N E 

N r . 1-2 

wet z bocznym wiatrem okazuje s i ę ster boczny zbyteczny; 
zdanie to zostało potwierdzone przez ki lku pi lotów, którzy 
wylatali na au tożyrze okoto 4000 godzin. 

Start bez rozbiegu. Dalsze ulepszenie sterowania bez
pośredniego pozwoliło na start bez rozbiegu, co odbywa s i ę 
w nas t ępu j ący sposób : w czasie zapuszczania rotoru nadaje 
s ię jego ramionom ką t natarcia taki, by w y p ó r równał s ię 
zeru; oczywiśc ie z tern idzie w parze zmalenie oporu i wzrost 
i lości obrotów znacznie ponad normalną i lość . Gdy przy tej 
duże j i lości obrotów nadamy teraz łopatkom normalny ką t 
natarcia, to skutkiem tej duże j i lości obrotów w y p ó r rotoru 
będz ie znacznie w i ę k s z y od c i ężaru au toży r a i au toży ro 
podniesie s i ę bardzo stromo do góry . Wprawdzie au toży ro 
będz ie tylko krótk i czas s ię tak unosiło w powietrzu i po
tem zacznie opadać , lecz ten czas wystarczy, by n a d a ć całej 
maszynie p rędkość poziomą, przynajmniej minimalną, tak, 
by autożyro nie przepadło . W ten sposób marzenie piono
wego startu maszyny c i ęższe j od powietrza zostało urzeczy
wistnione i startowanie z dachu domu przybrało realne 
kształ ty . W sierpniu 1933 r. de La Cierva po raz pierwszy 
w historji au tożyra ode rwa ł s i ę od ziemi bez rozbiegu; osią
gn i ę t a w y s o k o ś ć takiego „skoku" wynos i ła do 2 me t rów , 
ale to zupełnie wystarcza do tego celu. Cierva zapowiada 
w kró tk im czasie start nowego typu au toży ra , skonstruowa
nego na podstawie poprzednich doświadczeń , wolnego od 
wszelkich starych błędów, k tó r y również będz ie służył jako 
aparat próbny, do badań i dopiero potem będz ie można 
przys tąp ić do seryjnej budowy. 

Technika p i lotażu. Technika pi lotażu na au tożyrze 
jest zupełnie inną od techniki pi lotażu zwykłego samolotu. 
Jest to jasnem. g d y ż maszyna, k tóra ląduje bez prędkośc i 
po s t ępowe j , startuje stromo ponad przeszkodami i t. p. wy
maga innego sposobu pilotowania, niż dotychczasowy samo
lot, k tóry wymaga wielkich lotnisk, ląduje z dużą szybkośc i ą 
i t. d. De la Cierva jest zdania, że pi lotaż au toży ra nie jest 
trudniejszy od pi lotażu dzisiejszego samolotu, tylko w o g ó l e 
jest od niego różny . 

J e ż e l i chodzi o przemysłową s t ronę , to w Angl j i bu
duje au toży r a dwuosobowe typu C. 30. z licencji firma A . 
V . Roe i Co . Pozatem powsta ły dalsze typy jak: p ięc iooso
bowe au toży ro z motorem „Panther" , au toży ro kabinowe 
z miejscami obok siebie z motorem „Pobjoy" i wiele innych 
t y p ó w . 

Zastosowanie: poza zastosowaniem przez prywatne 
osoby w celach sportowych i turystycznych, znachodzi auto
ży ro zastosowanie w wojsku, w marynarce i w policji. Auto
ży ro było już stosowane w celu wykonania w a ż n y c h zadań 
przez h iszpańską m a r y n a r k ę w czasie powstania w g ó r z y s t e j 
prowincji Asturj i , w paźdz ie rn iku 1934 r. Przed rokiem 
a u t o ż y r o l ądowało i s t a r towa ło na h iszpańskim ok r ęc i e 
transportowym, mając do dyspozycji powierzchn ię 1 2 X 4 3 m ; 
p i lo tował sam de La Cierva i , jak opisuje, nie sp raw ia ło Mu 
to żadnych t rudnośc i . M r . Brie, pierwszy pilot „C ie rya Auto-
giro Co . Ltd ." , l ądował na jeszcze mniejszej powierzchni, 
zna jdu j ące j s i ę na pokładz ie włosk i ego k r ążown ika „F iume" : 
M r . Brie l ądował nie tylko w czasie, gdy okrę t s tał na ko
twicy, ale i gdy o k r ę t płynął z szybkośc i ą 24 węzłów. 

Przysz łość au toży r a jest w ie lką ; częs to słyszy s i ę 
zdania, w y r a ż a j ą c e wą tp l iwość , czy a u t o ż y r o os iągnie szyb
kość 320 km/godz., nie t r acąc przytem swojej wielkiej zalety 
t. zw. małe j prędkośc i l ądowan ia . Otóż Cierva jest zdania, 
że autożyro os iągn ie tę p rędkość , nie t r a c ą c swoich zalet 
i twierdzi, że typ „C. 30" po przeprowadzeniu małych zmian, 
przy tym samym c ięża rze , lecz w i ęk sze j mocy silnika osią
gnie p r ędkość 260 do 270 km/godz. Rotor posiada naogół 
praktycznie stałą s p r a w n o ś ć na duże j rozpiętośc i p r ędkośc i ; 
j e d n a k ż e Cierya jest zdania, że na w i ę k s z y c h p rędkośc i ach 
rotor będzie p r a cowa ł z w i ęk szą sp r awnośc i ą niż na małych. 
Start bez rozbiegu z pewnośc i ą zw i ęk szy zakres zadań , do 
k tó r ych będz ie można użyć a u t o ż y r a ; au toży ro będzie mogło 
ł adować i s t a r t o w a ć na małych polanach l e śnych , w kotlinach 
gór sk i ch , mało dos t ępnych nawet dla piechura, na małych 
wysepkach wś ród błot i bagien i t. p. P r Z y dalszem udo
skonalaniu rotoru będz ie mogło au tożyro w y k o n y w a ć jeszcze 
wyż sze „skok i" przy starcie, a w i ęc omi j ać bezpośredn io 
takie prze szkody jak domy, drzewa i t. p., które dla dzi
siejszego samolotu czynią częs to start n i emoż l iwym. Teore-
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tycznie możl iwa w y s o k o ś ć takiego „skoku" przy starcie wy
nosi 18 do 30 met rów, praktycznie wystarczy 6 m. 

(Neuere Fortschritte des Autogiros. Von Senor Juan 
de La Cierva, London. Luftwissen. Bd . 2. N r . 5. 1935). 

Zb. L. Krzywobłocki. 

Prace wydziału aerof otogrametrycznego Polskich 
Linji Lotniczych „Lot" w roku 1935-tym. 

Nie wszystkim jest wiadomo, że Polskie Linje Lotni
cze „LOT" obok komunikacji powietrznej wykonu j ą bardzo 
ważną p r a cę z punktu widzenia ogó lnych in t e r e sów pań
stwowych. Pracą tą jest dokonywanie z s amo lo tów zd jęć 
fotograficznych i opracowywanie na ich podstawie p l anów 
sytuacyjnych i w y s o k o ś c i o w y c h dla c e l ó w gospodarczych 
i ewidencyjnych, regulacji miast i rzek, rejestracji z a b y t k ó w 
architektonicznych i t. p. 

P . L . L . „LOT" podjęły t ę pracą w r. 1930 i rozpo
częły od dokonania zd jęć , a z nich p l anów , potrzebnych do 
opracowania p ro j ek tów meljoracji Polesia (55 tys. km. 
kwadr.) W ciągu swej 5-cioletniej pracy wykona ły również 
całe mnós two innych prac dla u rzędów p a ń s t w o w y c h , władz 
komunalnych i osób prywatnych. Z ważn ie j s zych prac wy
konanych przez Wydz ia ł Aerofotogrametryczny P . L . L . „LOT" 
w r. 1935 w y m i e n i ć na l e ży n a s t ę p u j ą c e : 

Wykonano zd jęc ia fotograficzne i opracowano plany: 
1. Wielkiej Warszawy dla Magistratu m. stoł . War

szawy, 
2. 400 km. kwadr, regjonu warszawskiego dla Biura 

Planu Regionalnego, 
3. 165 km. b ieżących rzeki Narwi dla Urzędu Woje

w ó d z k i e g o w Bia łymstoku , 
4. Uzdrojowisk p o d h a l a ń s k i c h : Gubałówki , Witowa, 

Bukowiny, Czorsztyna, Porąbki i Nowego Targu, dla Biura 
Planu Regionalnego Podhala i Beskidu Zachodniego, 

5. Dubna, Zdołbunowa, Krzemieńca i Włodz imierza 
Wołyńsk i ego dla odnośnych Zarządów Miejskich, 

6. Piaseczna i Pruszkowa dla odnośnych Zarządów 
Miejskich. 

Ponadto w r. 1935 po raz pierwszy przeprowadzono 
próby zastosowania zdjęć lotniczych dla klasyfikacji grun
tów dla Ministerstwa Skarbu. Próby wykonane zostały 
w pow. skierniewickim na obszarze około 10 tys. ha i dały 
znakomite rezultaty. 

Wszystkie zd jęc ia fotogrametryczne wykonane zostały 
w roku 1935 przez P. L . L . „LOT" z samolotów P. W. S. 
24 produkcji i konstrukcji polskiej. 

Polska komunikacja powietrzna w r. 1935. 
Rok 1935 w stosunku do wszystkich lat poprzednich 

w y k a z a ł ogromny wzrost p r zewozów , dokonanych naszemi 
samolotami komunikacyjnemi. 

Ogółem w r. 1935 samoloty P . L . L . „Lot" ze 100% 
b e z p i e c z e ń s t w e m dokonały 6.806 prze lo tów, p rze l a tu j ąc ogó
łem 1,660.558 km. W lotach tych przewiozły 22.192 p a s a ż e 
r ó w (w r. 1934 — 18.301), 369 556 kg. t o w a r ó w i bagażu 
(w r. 1934 — 365.276 kg.) oraz 68.251 kg. poczty i gazet 
(w r. 1934 — 48.568 kg.). 

Zaznaczyć przytem na l e ż y , że ogólna i lość przelecia
nych k i lomet rów w r. 1935 w stosunku do r. 1934 zmniej
szyła s i ę z 1.715.479 na 1,660.558 czyli mniej w i ęce j o 3n/o, 
a pomimo tego frekwencja p a s a ż e r s k a wzrosła o 20%. 



Ż Y C I E T E C H N I C Z N E 

St r . 3 8 N r - 1-2 

BEZPIECZEŃSTWO, HIGJENA I KULTURA PRACY 
Zycie techniczne to nie jest tylko życ ie maszyn, produkcja energji i dóbr gospodarczych, ale t akże życ ie ludzi, za

trudnionych w technice, życ ie inżyn ierów, mis t rzów i robotn ików. 
W fabryce lub na budowie upływa znaczna część życ i a tych ludzi, połowa ich dnia powszedniego. Wzg lędy za równo 

gospodarcze, jak społeczne , wymaga j ą , aby w miejscach tych warunki bezpiecznego, zdrowego i kulturalnego życ ia czło
wieka były nietylko zachowane, ale i nieustannie polepszane. Fabryka nie powinna być miejscem, gdzie człowiek oddaje 
swoje najlepsze siły, wzamian o t rzymując tylko płacę roboczą ; w y t w ó r n i a może i powinna być kuźnią , w k tó r e j ksz ta łcą 
S ' C i e g ° zdolności u m y s ł o w e , charakter i c i a ło . Przez całe życ ie człowiek s i ę rozwija. W okresie młodzieńczym g łównym 
w y c h o w a w c ą jest szkoła i nauczyciel, potem dla robotnika fabryka lub budowa i inżynier . S t ąd odpowiedz i a lność wobec 
załogi i całego społeczeńs twa , k tó r a c i ąży na kierownikach zakładów przemysłowych i przeds ięb iors tw budowlanych. 

W y t w ó r n i a i budowa — to miejsca twórczośc i ludzkiej. Wszystko w nich powinno być tak zorganizowane i taki 
mieć w y g l ą d , aby było zachętą i pomocą w twórczośc i . Nie można s tworzyć na jw i ęk szych dzieł i os iągnąć na jw iększą wy
da jność tam, gdzie n i epokó j o byt, n i ebezp i eczeńs two pracy, n ieład organizazacyjny i z ewnę t r zny , n i edba łość o duch, 
panu jący wś ród załogi , temu nie sprzyja. 

N a j w i ę k s z e rezultaty w dziedzinie gospodarczej i kulturalnej os iągnęły te narody, k tóre docenia ją potrzebę w ł a ś c i w e j 
atmosfery dla twórczośc i i pracy i k tó re t ę ideę potrafiły w p r o w a d z a ć w czyn. 

Inżynier polski t r adyc j ę kultury ś rodow i ska pracy musi dopiero w y t w o r z y ć , ale w y t w o r z y ć musi nieodzownie. 
Na jednym odcinku, odcinku, dotyczącym czynnika ludzkiego, jest to n i e zbędne ogniwo w pomyś lnym rozwoju naszego 
życ i a technicznego i p r zemys łowego . 

Młodzież Akademicka bierze udział w rozwoju 
higjeny i bezpieczeństwa pracy. 

Ciekawą i bardzo użyteczną p r a cę za in ic jowała grupa 
s tuden tów na wydziale medycyny uniwersytetu poznańsk ie 
go. Studenci ci zorganizowali przy Sekretarjacie O k r ę g o w y m 
Przysposobienia Gospodarczego referat higjeny i bezp i eczeń 
stwa pracy. Zadanie, k tóre postawili sobie członkowie refe
ratu jest przygotowanie s ię do prowadzenia w przyszłośc i 
akcji profilaktycznej na terenie zakładów pracy. Jako kon
kretny temat pracy s amoksz t a ł c en iowe j przy ję to wszech
stronne zbadanie w a r u n k ó w higjeny i b e z p i e c z e ń s t w a 
w p r z e m y ś l e poligraficznym w Poznaniu. Związek Przemys łu 
Graficznego us to sunkował s ię jak s łychać bardzo przychyl
nie do propozycyj a k a d e m i k ó w . W okresie letnim członko
wie referatu mają o d b y w a ć praktyki w fabrykach, organizo
wane przez Przysposobienie Gospodarcze. 

Inicjatywa a k a d e m i k ó w poznańsk ich może mieć realne 
znaczenie społeczne . W chwili obecnej rozwój higjeny pracy 
jest silnie hamowany przez brak lekarzy obeznanych z tym 
dz ia łem higjeny i warunkami w warsztatach pracy, nie 
istnieje za ś w Polsce katedra tego działu nauki na żadnym 
uniwersytecie. W związku z tern poznańsk i referat higjeny 
i b e z p i e c z e ń s t w a pracy może spełn ić rolę bardzo doniosłą. 

Dbałość o zdrowie robotnika w przemyśle 
amerykańskim. 

Stosunki pracy w p r z emyś l e a m e r y k a ń s k i m mogą s i ę 
k o m u ś n iepodobać , innych mogą z a c h w y c a ć — faktem jest 
w s z a k ż e niezaprzeczonym, że pod jednym wzg l ędem mogą 
s t a n o w i ć wzó r dla innych: dbałość o zdrowie robotnika. 
In te re su j ący przykład realizacji tej zasady zamieszcza ostat
nio jedno z pism fachowych. 

Wielka fabryka maszyn p. f. M c . Cornick w Chicago 
obchodziła ostatnio 25-lecie zaprowadzenia s ta łe j służby 
bezp i e czeńs twa pracy. Fabryka zatrudnia 4—6 tys. robotni
k ó w i sk ł ada s ię z 19 oddz ia łów. 

Ochroną zdrowia i życ i a robotn ików w fabryce zaj
muje s ię osobny „Oddział B e z p i e c z e ń s t w a " , na czele k tó r ego 
stoi inspektor. Wspóln ie z kierownikami innych działów 
tworzy on komis j ę , k tó ra co mies i ąc bada stan bezpieczeń

stwa fabryki, analizuje przyczyny zaszłych w y p a d k ó w przy 
pracy i uszkodzeń , oraz wydaje zarządzen ia , ma j ące zapo
biec im w przyszłości . 

Rada za łogowa , złożona z przedstawicieli poszczegól 
nych oddziałów, k tóra zbiera s ię co mie s i ą c dla omówien i a 
ogó lnych w a r u n k ó w pracy, dużo uwagi pośw ięca sprawom 
higjeny i b e z p i e c z e ń s t w a pracy 

W poszczegó lnych warsztatach istnieje specjalnie wy
znaczony robotnik, k tóry dba o to, aby towarzysze jego 
stosowali s ię do zarządzeń b e z p i e c z e ń s t w a pracy, a w i ę c 
np. nosili okulary ochronne przy pracach niebezpiecznych, 
zachowywali czy s tość i porządek , nie na raża l i swego ani 
cudzego zdrowia. 

Za zabezpieczenie maszyn i urządzeń odpowiedzialni 
są majstrowie, k tó rzy codziennie odbywa j ą kont ro lę powie
rzonego im warsztatu. 

J e ś l i zdarzy s i ę wypadek — w ó w c z a s działa sprawnie 
pierwsza pomoc, na czele które j stoi lekarz fabryczny. 

Dużą w a g ę p rzyk łada s ię do propagandy bezp ieczeńs twa 
pracy. Co mies i ąa odbywa ją s i ę w y k ł a d y i pogadanki dla 
całe j załogi ; dwa razy w tygodniu wychodzi specjalne pisem
ko dla r o b o t n i k ó w ; wywiesza s i ę również plakaty ostrze
gawcze. 

Miarą w y n i k ó w , jakie dz ięk i tym środkom os iągn ię to 
może b y ć m. inn. fakt, że w 1934 r. w 28 zakładach tego 
samego Towarzystwa nie zaszedł ani jeden wypadek utraty 
wzroku przy pracy, podczas gdy dawniej było ich rocznie 
około 12. 

Specjalne obuwie dla pracowników kolejowych. 
Przed kilkoma dniami prasa donosi ła „o n i ezwykłym 

wypadku zwrotniczego". Noga uwięzła mu między szynami 
na zwrotnicy tak, że nie mógł jej w y d o b y ć . N ieszczęśc i e 
chciało, że wła śn i e nad jeżdżał pociąg i dopiero gdy był już 
blisko, udało s i ę zwrotniczemu w y r w a ć nogę , g ruchocząc 
jednak kośc i stopy. 

Takich i tym podobnych w y p a d k ó w można w pewnej 
mierze un iknąć przez noszenie obuwia o niskich i szerokich 
obcasach. Obuwie takie, powinna nos ić służba kolejowa 
oraz robotnicy zatrudnieni przy robotach kolejowych. Za
gran icą znalazły już one rozpowszechnienie. 

K R O N I K A K Ó Ł N A U K O W Y C H 
Z Koła Chemików Politechniki Lwowskiej. 

Od czasu zamieszczenia ostatniej kroniki w nr. 9. 
„Ż. T . " (paźdz i e rn ik 1935) praca w Agendach Koła przed
stawia s i ę n a s t ę p u j ą c o : 

Agenda p o ś r e d n i c t w a pracy uzyska ła 3 posady dla 
inż . chem. — jedną w p r z e m y ś l e naftowym i 2 w Izbie 

Skarbowej. Jedna w fabryce mydeł Smiechowskiego w Kra 
kowie została nie ob ję ta z powodu braku specjalisty w tym 
dziale. 

W odpowiedzi na „Konkurs na a r t yku ł z zakresu-
technologij chemicznych i chemji teoretycznej", wpłynęło 
5 prac. Termin nadsy łan ia tych prac został zgodnie z regu
laminem zamknię ty 1. II. 1935 r. 
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Staraniem wydz ia łu naukowego odbyły s ię na s t ępu j ą ce 
referaty: P . Prof. J akóba na temat „Organizac j i pracy" — 
dla s tuden tów w s t ę p u j ą c y c h na Wydz. Chemiczny. P . Prof. 
Alicja Dorabialska na Zebraniu naukowem dnia 14. XII. 35 r. 
p rzeds t aw i ł a nowe zdobycze z zakresu „Promien io twórczo
ści wzbudzonej". Dnia 15. I. 35 r. wygłos i ł referat kol . 
Rozmej p. t. „Fabrykac j a sztucznego jedwabiu". Na Zebraniu 
naukowem dnia 21. I. 36 r. ko l . Stanowski podzieli! s i ę 
z audytorjum wrażen i ami z podróży po Jugos ł aw j i i Czecho
słowacj i . Ogólna liczba uczes tn ików w Zebraniach naukowych 
wyniosła 151 osób. 

B ib l jo t ekę Kola, w okresie sprawozdawczym, zaopa
trzono w 4 dzieła z zakresu technologij chem. i 2 z zakresu 
analit. chem., za ogólną s u m ę 96 zł. 

Referat wycieczek zorganizował dnia 10. i 11. XI . 35 r. 
zamie j scową , bogatą w atrakcje, w y c i e c z k ę do Cukrowni 
w Horodence, połączoną ze zwiedzeniem Zaleszczyk i ru
muńsk ie j m ie j s cowośc i Cristiacit. Nadto odbyły s ię 2 miej
scowe wycieczki : pierwsza 6. XI . 36 r. do Lesienickiej Fa
bryki Drożdży Prasowanych, druga 14. XII. 35 r. do Fabryki 
Farb i Lak i e rów . We wspomnianych wycieczkach uczestni
czyło ogółem 70 osób. 

Referat p o ż y c z k o w o - p r o c e s o w y pracuje z lepszym 
rezultatem niż w ubiegłych kadencjach. 

W ostatnich dniach wre w naszem Kole praca nad 
przygotowaniem tradycyjnej zabawy. W związku z tern Re
ferat propagandy zajął s i ę r ek l amą tej k a r n a w a ł o w e j imprezy. 
Ponadto zbiera mater ja ł do wesołego czasopisma Koła — 
jubileuszowego „Kakody lka" , k tó ry będzie jedną z atrakcyj 
Zabawy. 

Sprawy zw i ązane z utrzymaniem kontaktu między Re
dakc ją "Życia Technicznego", a Kołem zostały ostatnio po
wierzone kol . Byl ickiemu. 

Komunikat Akademickiego Związku Morskiego. 
Akademicki Związek Morski we Lwowie, organizuje dla 

swych członków oraz dla szerokich rzesz młodzieży akademic
kiej in t e re su j ące j s ię sprawami morza, dwa kursy specjalne 
a mianowicie: 1. I Kurs Handlu Morskiego (między 30/1 a 18/111) 
oraz 2. V . kurs teoretyczny na s top ień Żeg la rza Moskiego 
(między 26/11 a 7/V). W y k ł a d y odbywa ją s ię w godzinach 
wieczornych w lokalu A . Z . M . ul. Senatorska 6 oraz w wiel
kiej sali Polskiego Towarzystwa Politechnicznego u l . Zimo-
rowicza 9. S z c z e g ó ł o w e programy i warunki uczestnictwa 
podaje kalendarzyk ku r sów A . Z. M . , k tóry o t r zymać można 
w Sekretarjacie Związku w poniedziałki , ś rody i piątki od 
19—20. Tamże przyjmuje s i ę zapisy i zgłoszenia na kursy. 

N A 
Morze wzywa — j ednodn iówka Akadem. Zw. Mor

skiego, oddział we Lwowie . 
Na bardzo c i e k a w ą i urozmaiconą t r e ś ć tego wydaw

nictwa składa ją s ię na s t ępu j ące utwory prozą i wierszem: 
Wezwanie do odjazdu, St. Rogowskiego; Nabieżnik 

Akadem. Zw . Morskiego; Trzy lata z historji A k a d . Zw. 
Morskiego R. P . : Morze mówi. . . gen. M . Zaruskiego; Har
cerki na jachcie „Grażyna" ; Do Allana Gerbault, T . Hol len-
dra; „Zawisza Czarny" Edwarda Romera; Trzy tygodnie na 
Atlantyku, T . Łemp ick i ego ; Polski jachting i ...handel za
morski. Dr . Zb. Z ie l ińsk iego ; Regaty w Sandhamn, Mgr. 
L . W ie l e żyńsk i ego . 

P i ę k n i e w y d a n ą j e d n o d n i ó w k ę ozdabia ją liczne zdjęc ia 
naszych żeg l a rzy . Niska cena (50 gr.) umoż l iw i a każdemu 
nabycie tego p i ęknego wydawnictwa, nawet „przed 1-szym". 

Komunikat Technickiego Koła Fotografów 
Amatorów. 

Lwowska Akademicka Wystawa Fogografiki 1935 — 
urządzona przez Technickie Koło Fotografów Amato rów 
w A u l i Politechniki , została z amkn i ę t a 15 grudnia b. r. 

Duże zainteresowanie ze strony publ icznośc i szło 
w parze z poziomem prac, k tó re w stosunku do lat ubie
głych wykazu j ą nadzwyczajny pos t ęp , czyniąc z wystawy — 
obok dorocznej wystawy fotografiki urządzane j przez Lwow
skie Tow. Fotograficzne — równoważny czynnik wykazu
jący w i e l k o ś ć dorobku na niwie sztuki fotograficznej w tym 
wypadku. reprezentowanej przez młode pokolenie naszego 
miasta. Życz l iwe ustosunkowania s ię Władz Politechniki 
pozwoliło organizatorom na nadanie Wystawie odpowiednich 
ram, oddając do dyspozycji Au l ę . 

Jak co roku, dużem powodzeniem c ieszył s i ę plebiscyt 
na 3 najlepsze zd jęc ia . Zwiedza j ący mieli możność sami 
w p ł y w a ć na przyznanie w y b r a ń c o w i palmy p i e rwszeńs twa , 
a równocześn ie emoc jonować s ię oczekiwaniem wyniku lo
sowania najlepszych trzech obrazów między pdsiadaczy ka
t a logów . 

Po zamkn ięc iu Wystawy odbyło s ię komisyjne przelicze
nie głosów i losowanie z udz iałem Przewodn iczącego II Domu 
Techn i ków , ko l . S t an i s ł awem Szustkiewiczem. — P i e r w s z e 
m i e j s c e z d o b y ł A n t o n i S m i a ł o w s k i , o t r z y m u 
j ą c z a o b r a z N r . 106 p. t. „ R ó ż a " — 95 g ł o s ó w, n a 
d r u g i e m m i e j s c u z n a l a z ł s i ę N r. 24 p. t. „O s ł y"— 
W ł a d y s ł a w a K o z a k a z i l o ś c i ą 76 g ł . — t r z e 
c i e z a ś z a j ą ł N r . 120 — p. t. „B e z w i e t r z e" — 
L e s z k a W i e l e ż y ń s k i e g o . 

W wyniku losowania obraz Nr. 106 otrzymuje nabywca 
katalogu Nr. 12, obraz Nr . 24 — katalog Nr. 80 i obraz 
Nr . 120 — katalog Nr . 435. 

Po powyższe obrazy na leży s ię zgłosić w Zarządzie 
Technickiego Koła Fo tog r a fów Amato rów — II Dom Tech
n ików pok. 201. 

Z życia Z. S. A. Politechniki we Lwowie. 

W połowie lutego b. r. urządzona została stara
niem Polskiego Akademickiego Związku Zbliżenia Między
narodowego „L iga" w y s t a w a „ M ł o d e j A r c h i t e k 
t u r y P o l s k i e j " w B u k a r e s z c i e . Na w y s t a w ę 
składają s ię prace szkolne i pozaszkolne z zakresu: 
architektury, urbanistyki, rysunku, grafiki, meblarstwa i t. d. 
W y s t a w ę obsyła ją : Związek S t u d e n t ó w Architektury Po l . 
Warsz., Polskie Koło S tuden tów Architektury P o l . Gdań
skiej oraz Zw. Stud. Arch . Pol . L w . 

Ł A N E 
Inż. A. Dziedziul i arch. I. Handzelewicz — „Nowo

czesna ceramika budowlana" — 64 str. 65 ilustracyj — Cena 
1 zł. Obszerna przedmowa prof. Zenczykowskiego. 

„Kalendarz Bezpieczeństwa i Higjeny pracy" na rok 
1936, Instytutu Spraw Społecznych . — Cena 50 gr. 

Poży t e czne to wydawnictwo pod has ł em: Przez bez
p i e czeńs two pracy do zwalczania marnotrawstwa powinno 
s ię zna leźć w r ękach k a ż d e g o technika. Obok w s k a z ó w e k 
praktycznych, jak zapobieganie wypadkom przy pracy i cho
robom zawodowym kalendarz zawiera dane, dotyczące spo
łecznego i gospodarczego znaczenia bezp i eczeńs twa i higjeny 
pracy i przedstawia obecny stan rozwoju tych zagadn i eń 
w Polsce. W porównan iu z dawniejszemi kalendarzami — 
obecny jest znacznie rozszerzony, zawiera też nowy dział 
p. t. Kultura ś rodowi ska pracy. 

D E S 
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K R O N I K A Ż A Ł O B N A 
Ś. p. inż. Marjan Walenty Kuczyński 
porucznik - weteran 1863 r., kawaler Krzyża Niepodległośc i 

z Mieczami. 

Dnia 13 stycznia 1936 r. zakończył życ ie inż . Marjan 
Walenty Kuczyńsk i , syn Włady s ł awa i Eweliny Zie l ińsk ie j , 
z rodziny pochodzące j z X V I wieku, k tó ra wyda ł a między 
innemi ostatniego Komendanta Kamieńca Podolskiego z cza
sów Konfederacji Barskiej. 

W osobie zmarłego s t rac i ło społeczeńs two polskie 
go r ącego pa t r jo t ę i wielkiego Polaka. 

S. p. inż . Marjan Kuczyńsk i , ucieka jako 16-letni chło
piec z gimnazjum w szeregi pows tańcze 1863 r. i walczy 
w partji pod wodzą hr. Gołuchowsk i ego . Po upadku pow
stania powraca do Lwowa, gdzie kończy gimnazjum i w s t ę 
puje na po l i t echn ikę . Po jej ukończen iu buduje jako młody 
inżyn ie r l in ję ko l e jową Łupków-C i sną . Pozostaje w służbie 
kolejowej i przechodzi na emery tu r ę jako Nadradca Dyrekcj i 
Kolej i . 

W życiu społecznem brał czynny udział niemal do 
ostatnich chwil swego życ i a . Był członkiem założyc ie lem 

Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie, gdzie za jmował 
wiele wybitnych stanowisk, a ostatnio został honorowym 
członkiem Towarzystwa. Po odzyskaniu Niepodległości zo
staje mianowany porucznikiem-weteranem z r. 1863, odzna
czony Krzyżem Niepodległości z Mieczami i odznaką K o r 
pusu Kadetów we Lwowie . Otrzymuje szereg godnośc i , 
między innemi członka honorowego Związku Obrońców 
Lwowa i Prezesa Towarzystwa Wzajemnej Pomocy Uczest
n ików powstania 1863 r. Był prezesem „Domu pracy" 
i Opiekunem ubogich. 

S. p. inż. Kuczyńsk i pozostawi ł trzech synów, a to : 
W ł a d y s ł a w a , dyrektora Departamentu Ministerstwa Spra
w i ed l iwośc i ; inż. Marjana, właśc i c i e l a dóbr i inż. dr. Tade
usza, profesora Politechniki we Lwowie , oraz dz i ew ięc iu 
w n u k ó w . 

Już po zamknięciu numeru otrzymaliśmy 
wiadomość o zgonie ś. p. profesora inżyniera 
Władysława Wojtana. Wspomnienie o Zmarłym 
zamieścimy w numerze marcowym. 

ODEM 
H3WM 

0 ZBIÓRCE NA FUNDUSZ OBRONY MORSKIEJ. 
Obecnie zb iórka p i en i ędzy na Fundusz Obrony Mor

skiej została zdecentralizowana, w ten sposób , że sumy 
wpływa j ą na poszczególne konta P . K . O. danych O k r ę g ó w 
Lig i Morskiej i Kolonjalnej. 

Konta poszczegó lnych ogniw organizacyjnych przed
s t aw i a j ą s i ę na s t ępu j ąco : 

42.000 — Zarząd Główny 
42.001 — O k r ę g Stołeczny 
42.002 — „ Radomsko-Kielecki 
42.003 — 
42.004 — 
42.005 — 
42.006 — 

W ę g l o w y 
Krakowski 
Lubelski 
Lwowsk i 

42.007 — Delegatura w Ja ros ł aw iu . 

POUTECHKiKl WARSZAWSKIEJ 
WantfO»«, PI. Jadftoici Robotnic tej 1 

W A R U N K I P R E N U M E R A T Y 

r o c z n i e zł. 6-—. « ^ _ _ _ _ półrocznie zł. 3-— 

N O O N : 

miejsce str. 1 1,2 1/4 1/8 1/16 4-ta strona 
okładk i i o-
4-ta strona 
okładk i i o-

po t reśc i 150 80 45 30 20 gloszenia za
przed t reśc ią 200 110 60 35 25 graniczne 
o k ł a d k o w e 300 160 85 - 50:l/n d roże j 

K o n t o P. K. O. Nr. 1 5 2.1 6 3. 

o d b i t o w d r u k a r n i u r z ę d n i c z e j - l w ó w , u l . z i e l o n a 1. 7 - t e l e f o n n r . 2 9 1 - 0 7 



W K A Ż D Y M 
DOMU W Ł A S N A 
G A Z O W N I A 
Gaz to najlepszy, najtańszy, naj
wygodniejszy materjał opałowy. 
Każdy n i e p o s i a d a j ą c y gazu 
m o ż e go m i e ć s t o s u j ą c 
p ł y n n y g a z z i e m n y 

G A Z O Ł 
dostarczany w butlach do wszystkich 
miejscowości w Polsce przez S. A . 

„ G A Z O L I N A " 
Lwów, ul. Leona Sapiehy 3. 
T e l e f o n nr . 288-89 i 232-80. 

K S I Ę G A R N I A 

T E C H N I C Z N A 

MICHAŁA GÓTTA 
następcy 

Lwów, ul. K o p e r n i k a 1. 26. 
T e l e f o n 
2 6 1 - S I 

P . K . 0 . 
1 2 4 - 3 7 2 

utrzymuje stale i przyjmuje 

zamówienia na książki tech

niczne polskie i zagraniczne. 

O S K E K D 

B A B C O C K - Z I E L E N I E W S K I , S. A. 
Adres telegraficzny: 
BAZIEL - SOSNOWIEC S O S N O W I E C T e l e f o n y : 

Sosnowiec—1498 i 1499 

I> R O G H A M F A B R Y K A . C Y J N Y : 

1 Kotły parowe: wodnorurowe, sekcyjne, syst. Babcock 
& Wilcox, stromorurowe systemu Stirlingu, kotły dla ciepła 
odpadkowego, parowozowe. 

2 CzęSci i aparaty kotłowe : Przegrzewacze pary. 
Podgrzewacze wody (ekonomizery) że l iwne , ż eb rowe , 
ekonomizery stalowe, ekonomizery syst. Greena. Pod
grzewacze powietrza. Paleniska mechaniczne i r ęczne . 
Rusztowiny dla palenisk wszelkich t ypów . Palniki na pył 
w ę g l o w y , gaz, ropę etc. Młyny na pył w ę g l o w y . Śc i any 
kot łowe w i s z ą ce , sklepienia w i s zące . Chłodzenie śc ian 
ko t łowych własnego systemu, oraz syst. Bailey. Zdmuchi-
wacze sadzy jedno- i wielodyszowe „Monos" i „Diamond" . 
Uławiacze popiołu „Tajfun". Całkowi te urządzen ia na
w a l a n i a i odpopielania. Urządzenia sztucznego c iągu . 
Urządzenia dla w t ó r n e g o powietrza. 

3 Armatura kotłowa dla wysokich c iśnień i wysokiego prze
grzania pary. S p e c j a l n o ś ć : wentyle o korpusach kutych. 
Wysokosprawne zasuwy „ S i m p l u m " i zawory „Rekord" , 
wykonywane p-g licencji f-my Hubner & Mayer. Garnki 
kondensacyjne. 

4 Urządzenia nowoczesne dla zmiękczan ia , odgazowywania, 
destylowania i odże laźn ian ia wody zas i l a j ące j . 

5 Przewody rurowe dla pary i wody dla wszelkich c i śn ień . 
Projektowanie ca łkowi tych instalacji przewodów rurowych. 
Rury kute. Kompensatory. Zbiorniki . 

6 Konstrukcje ż e l a zne . Dźwigi Elewatory. Transportery. 
Zasobniki w ę g l o w e (bunkry). 

7 Wyroby tłoczone i prasowane. Dna kot łowe dla wszel
kich rodza jów kotłów, odpowiada j ą ce najnowszym prze
pisom ko t łowym. Dna zbiornikowe. Kołnierze i nasady. 
Zamykadla komór sekcyjnych. Dzieże piekarskie. Nity . 

Kraków i 
Katowice 
Lwów: 

B I U R A Z A S T Ę P C Z E : 

Warszawa: A l . Ujazdowska 36. adres telegraficzny „Zie lgam" , telefon 9.73 83 i 9.45-74 
Łódź : ul. Andrzeja 7, adres telegraficzny „Zie lgam", telefon 120-43 
Poznań: ul. Libelta 12. adres telegraficzny „Baz i e ! " , telefon 25-51. 

P R Z E D S T A W I C I E L S T W A : 

Inż. Emil Flach, ul. Sienkiewicza 2a te l . 107-52 
Jan Wajand, ul . Wita S tworzą 6, tel. 31-087 
Józe f Kozłowski , ul. Nabielaka 12, tel. 210-36 

Radom: Inż. Stefan Kaluseha, ul. Traugutta 50, tel. 10-67 
Lublin: Inż. S t an i s ł aw K urcewski, 3-go Mtija 8, teł. 25-32 
Wilno : Firma „Ce r am ika" , ul. Zawalna 26 tel. 16-35 



Chcesz wiedzieć co się dzieje 
na świecie, to p r z y j d ź do 

B U F E T U I. W H A L U 
P O L I T E C H N I K I 
a tam przy herbatce czy kawie, możesz się tego 
dowiedz ieć z różnych pism, które tam znajdziesz. 

Bufet otwarty od godz. 745 
do 14-30 i od 16-tej do 18-30. 

K w i a t Ś n r] e ź n y 

W S Z Ę D Z I E 
,o NABYCI A ! 

K r e m , P u d e r I M y d ł o 

M a ł o p o l s k i 
Z w 1 €| z e; k 
jVf l e c z a r s k l 
Centrala: Kraków, Friedleina 4, tel.111-79 
Oddziały: Lwów, 29 Listopada 21, tel. 219-51, 
Stanisławów, Tarnopol, Worochta, Jarem-
cze, Katowice, Chorzów, Sosnowiec, Bielsko, 

Biała, Zakopane, Krynica. 
Sprzedaje w kraju w hurcie i detalu masło, 
sery, jaja, miód i t. d. Roczny eksport masła 
około 40 wagonów. Projektuje i montuje urzą
dzenia mleczarń, dostarcza maszyny i przybory 

mleczarskie. 

DEUTZ-HUMBOLDT 
Zastępca INŻ. ALOJZY SCHACHERL 

L W Ó W , UL. R O M A N O W I C Z A L. 1. 

Motory spalinowe wszelkiego rodzaju dla popędu przem. 
elektrycz., w o z ó w motorowych, au tobusów, lokomotyw, 

ok rę tów , etc. etc. na benzynę , gaz i ropę (Diesle) 
Wszelkie urządzen ia kopa lń w ę g l a , soli potasowych i in. , 
hut że l aznych , — sortownie mech., mokre, suche etc. dla 
w ę g l a , rudy i minerałów, konstrukcje stalowe, kotły etc. 

Warszawa, Mazowiecka 7. „Si lniki spalinowe". 
Poznań, Spokojna 1. 12. Inż. Czesi. Gottschalk. 

C Z E C H O S Ł O W A C K A SP.gAKC. 

H U T A P O L D I 
Wytwórnia s t a l i szlachetnych 

Biuro sprzedaży: 

Warszawa, Aleje Jerozolimskie I. 26. 
S k ł a d : 

W a r s z a w a , u l . W o l n o ś c i I. 2. 

P o l e c a s i ę 

łaskawej klienteli 

w a r s t a t 

i n t r o l i g a t o r s k i 

rr.nr„]vficHEŁi]V" 
Lwów, Pasaż Mikoiascha. Telefon 206-39. 
Poleca : opony, dętki , tłoki, p ierśc ienie i inne 

części i akcesorja. 
F a b r y c z n y s k ł a d . — H u r t — D e t a l . 

R o m a n o w s k i e g o 

Lwów, ul. Zimorowicza 1. 10. 
T e l e f o n nr . 237-31. 

| j r c 3 . 1 1 . j T n f h n i f 7 n O ' w s z e ' k i e m n e książki i czasopisma polskie i w językach obcych: |\5lClZI\l I wLIlilllaLIIC utrzymuje na składzie w komplecie i sprawnie dostarcza: 

KSIĘGARNIA G U B R Y N O W I C Z i S Y N w ł a ś ć T ^ ^ ń ^ i 
L w ó w , p l a c K a t e d r a l n y I. 9. — T e l e f o n nr. 228-81. — P. K. 0. 504.754. 

K a t a l o g i , k o s z t o r y s y — n a k a ź c i e ż ą d a n i e — b e z p ł a t n e . 



Wyroby złote, srebrne, zegarki. 
Nagrody sportowe, plakiety i t. d. 

Władysław Buszek 
L w ó w 

ul. Akademicka 1. 6. Telefon 218-48. 

„ S a r m a c j a " 
wł. firmy W Ł A D Y S Ł A W S Z U L C 
Lwów, ul. Akademicka 1. 8. 

Telefon 248-74. 
Magazyn papieru. P r z y b o r y b i u r o w e , 
s z k o l n e i r y s u n k o w e . 

Handel owoców krajowych i zagranicznych oraz pokój 
do śn i adań 

L E O N A R U B 1 N F E L D A 
Lwów, ul. Słowackiego 1.14. Telefo 233-24. 
Poleca: wina, koniaki i likiery. Wyborowe cukry, czeko
lady, soki, kompoty i delikatery po cenach reklamowych. 
Codziennie św i eżo palona K A W A . S K L E P T Y T O N I O W Y . 

„Narodoa Torhowla" 
tak w swojej Centrali we Lwowie, Rynek 36> 
jak i przez swoje 32 składy po w i ę k s z y c h miastach-
Sprzedaje: nasiona roś l in polnych, warzywnych, kwiato
wych miodowych i leczniczych, wszelkie a r t yku ły spo
ż y w c z e , wina lecznicze i mszalne, św i ece i kadzidło. 
Zakupuje z a ś : miody wszelkiego rodzaju — pszczelny 

wosk do przeróbki na sztuczną w ę d z ę . 

Idealna pasta do zębów 
Erem P e r ł o w y 
J A N I H N A T O W I C Z , Lwów 

F A B R Y K A P I L N I K Ó W 

H. MĄCZYŃSKI 
Lwów, ulica Nowej Rzeźni 1. 16. Telefon 220-18. 

Stacja kolejowa Lwów-Podzamcze . 
Przyjmuje do nasiekania stare pi lniki , oraz wyrabia nowe 
z najlepszej stali. Utrzymuje także na składzie wszelkie 
gatunki, p i ln ików, t a rn i ków , r a s zp l i , po cenach przys t ępnych . 
C e n n i k i , oferty na żądanie gratis. 

W ę ż e gumowe płask ie , pożarnicze , oraz 
gumowe płyty posadzkowe i chodniki 

p o l e c a 
G e n e r a l n e P r z e d s t a w i c i e l s t w o 
firmy „ S A N O K " Polska Spółka dla Przem. Gum. 

Spółka Akcyj. 

„ J O M E R " 
Lwów, Hotel E u r o p e j s k i . 

G ł ó w n y Z a r z ą d D ó b r 
Liceum Krzemienieckiego 
dostarcza: materjaly tarte, tafle parkieto
we, deszczulki posadzkowe z ułożeniem 
lub bez. Tartak parowy fabryka wyr. drzew. 

Fabryki : L w ó w , ul. G r ó d e c k a 115. T e l . 219-65. 
S m y g a , ( W o ł y ń ) T e l e f o n 2. 

Stały dostawca II. Domu Techników 
i Bratniej Pomocy Stud. Pol. Lwow. 

Michał Drzewicki 
Lwów, ul. Leona Sapiehy 21. 
Wędliny z własnej pracowni. 

W y r ó b i sprzadaż kołder, materaców i bielizny 

MARJAN MLEKO 
Lwów, Koralnicka 1. 6. 

T e l e f o n n r . 237-72. 
Filja: G r ó d e c k a 81. 

A D O L F P F U T Z N E R I S Y N O W I E 
L W Ó W , 

u l . S ł o w a c k i e g o 1. 4. — Telefon 220-75. 
Ar tyku ły laboratoryjne dla ce lów chemicznych. 
W ł a s n a w y t w ó r n i a szkieł l a b o r a t o r y j n y c h , 

u l . S y k s t u s k a 1. 29. — Telefon nr. 220-50. 

Wytwórnia przyrządów mierniczych i aparatów precyzyjnych 

Eryk Wojakowski 
L w ó w , u l . K o r a l n i c k a 1. 6. 

Wykonuje: Wszelkie przyrządy miernicze i rysunkowe. 
Podziały linijne i kołowe w każde j skali, aparaty nanośni-
kowe, l iniały precyzyjne i warsztatowe i t. p. Naprawa, 
odnowienia i rektyfikacja ins t rumentów geodezyjnych 

systemem zagranicznym. 

ZAKŁAD ART. BUD. BLACHARSKI 

M a r j a n B e n d l 
Skład I W a r s z t a t y 

Lwów, ul. Wronowska 6. Telef. 201-66. 
R. założenia 1860. 

APTEKA „POD WĘGIERSKĄ KORONĄ" 

Dra JANA P0RATYŃSKIEG0 
Lwów, pl. Bernardyński 1. Tel. 227-90. 

Wydaje leki na rzecz Opieki Zdrowotnej 
wszystkich Szkól Akademickich. 

Wytwórnia Resorów Samochodowych 

A. S. Filipowicza 
Lwów, ul. Janowska 80. 

Tel. 274-99. 

Skład maszyn biurowych, 
do s z y c i a i r o w e r ó w 

J . k o m a g a 
Lwów, ul. Wałowa 11. Telefon 228-70. 



S P Ó Ł D Z I E L N I A S T U D E N T Ó W 
P O L I T E C H N I K I 

W E L W O W I E 
zarejestr. stow. gosp. spoż. z ogr. odp. 

ul. L e o n a S a p i e h y 1. 12. 
T e l e f o n 2 5 2 - 7 8 . P . K . O . 1 0 1 4 2 6 . 

Poleca dla P. T. Inżynierów, Biur Technicznych i Szkół 
papiery rysunkowe w arkuszach i rolkach marki 
Schoellershammer, Schóllers-Parole i Schóllers-Bausch 

papiery podklejane płótnem i z wkładką aluminjową 

papiery szkicowe i kalki matrycowe: woskowane, 
preparowane, pergaminowe i płócienne, 
papiery i kalki milimetrowe w arkuszach i rolkach, 
papiery specjalne: kredowane, japońskie, akwarelo
we, węglowe, tonowe, światłoczułe „Ozalid" fotokartony, 
papiery kancelaryjne i maszynowe. 

P r z y b o r y r y s u n k o w e : przyborniki, cyrkle, gra
fiony m-ki Gerlach, Richter i Wyk. Suwaki logaryt
miczne Nestlera i japońskie. Stoły i deski rysunkowe, 
przykładnice, trójkąty (drewniane i celuloidowe) po-
działki milimetrowe i redukcyjne, krzywki, szablony 
literowe Bahra. 

Ołówki, gumy, tusze, farby, piórka, pendzle, kleje. 

Wszystkie artykuły k a n c e l a r y j n e i s z k o l n e . 

Na żądanie cenniki, oferty i próbki. 

Przy stałych dostawach i większych 

zamówieniach z n a c z n e r a b a t y . 

Ekspedycja towaru odwrotną pocztą 

M Ó Z G Z E S T A L I 
Maszyny do rachowania B Y U l IT S V 1 Cf c l 
oraz rewelacyjne 10-cio klawiszowe m a s z y n y 

d o r a c h o w a n i a F c l C i t 
d e m o n s t r u j e b e z o b o w i ą z k u k u p n a 
T o w a r z y s t w o T ) T f^C^YS D O I 1\T S p ó ł k a a k c y i n a 

P r z e m y s ł o w o - H a n d l o w e D L " B K U IN ^ [WOWiB, lll. PHIŃegO 11. 



K o m i s j a w y d a w n i c z a 
Kół Naukowych i Twa Bratniej Pomocy 
przy Twie B r a t n i e j P o m o c y S. P. L. 

Lwów, Leona Sapiehy 12. Gmach Politechniki 
Telefon nr. 230-80. — — Konto P. K. O. Nr. 500.353. 

Poleca następujące wydawnictwa wydane 
nakładem własnym oraz będące na składzie 

g ł ó w n y m : 

Bieńkowski St. Dr . Inż. Administracja i Organizacja zakładu prze
Zł. 

mysłowego . . . . . . 5-— 
Burzyńsk i W. Prof. Mechanika ogólna (skrypt) 8 — 
Ciechanowski Z. Prof. Pompy (skrypt) . . . . . 1-— 
Fiedler T. Prof. Teorja maszyn i urządzeń cieplnych cz. I. . 3 — 
Florczak T. Kpt. Zarządzanie warsztatami przemysłu metaloFlorczak T. Kpt. 

wego (skrypt) . . . . . . 2-40 
Fryzę St. Prof. „Elektrotechnika ogólna" (skrypt) 

T. I. cz. 2. Magnetyzm 8-— 
T . II. cz. 1. Teorja prądów stałych 13-— 
T . II. cz. 2. Działanie prądów stałych 15 — 
T. III. cz. 1. Ogólne rozważan ia o prądach 

zmiennych . . . . 9'— 
T. III. cz. 2. P r ądy sinusoidalne (w druku) 

Tablice funkcyj trygonometrycznych . 1 — 
Hauswald E . Prof. Organizacja i i Zarząd brosz. 7"— zł., opr. 9 — 
Jasilkowski St. Prof. „Zasady Elektrotechniki" (skrypt) Jasilkowski St. Prof. 

T. I. P rądy stałe i T . II. Prądy zmienne 8"— 
T . III. Maszyny elektryczne z atlasem 12 — 

Uzupełnienie do T. I, II i III. T80 
Kamieński B. Prof. Chemja Fizyczna cz. I. i II. (skrypt) . 6-— 
Kuryłło A . Prof. Zelbetnictwo cz. II. „Ustró j" . brosz. 14-— Kuryłło A . Prof. 

opr. w płótno 17-— 
Łukas iewicz St. Prof. Maszynoznawstwo wstępne w pytaniach 

(skrypt) 1-50 
Maszyny parowe wg. wyk ł . Prof. Ebermana opr. E . Kalinka 

(skrypt) . . . 6'— 
Mozer W. Prof. Budowa i obliczanie części parowozów brosz, 

na pap. ilustr. 25"— zł., opr. w płótno na 
pap. kredowym . . . . . 32-— 

Obmiński T. Prof. Budownictwo ogólne z atlasem (skrypt) T— 
Piłat St. Prof. Technologja nafty i gazu ziemnego (skrypt) 6-— 

n n » Uzupełnienie do technologji nafty i g. ziemn. 0-60 
Rietschel H . Podręcznik ogrzewania i wietrzenia opr. S o 
Silniki spalinowe wyd, II. wg. wykł . Prof. Ebermana brosz. n Silniki spalinowe 

(skrypt) luźne io-— 
Troskolański T . A . Hydromechanika . . . . brosz. 1 — 
Tułacz P. Inż. Atlas konstrukcyj spawanych cz. I. Spawa

nie eutogeniczne . . . . . 20'— 
Wąto r ek K . Prof. Budowa tunelów (skrypt) . . . . 2'— 

Posiada na składzie oprócz wydawnictw 
własnych, wydawnictwa krajowe i zagra
niczne o treści technicznej, znajdujące się 
n a r y n k u k s i ę g a r s k i m w P o l s c e . 
Zamówienia wykonuje odwrotnie za zalicze
niem pocztowem, po otrzymaniu należności 
przekazem p o c z t o w e m , lub na k o n t o 
P. K. 0. 500.353 z doliczeniem k o s z t ó w 
p r z e s y ł k i i o p a k o w a n i a . 



p o l s k i l i a t 

S K I F I A T 

508 
0 m p I e ł n y 4-o osobowy 
sakusshód z dwoma kołami za
pasowe mi, kierunkowskazami 
1 narzędziami kosztuje ł y i k o 

zł. 5.400-
N I S K A C E N A 

obniżona do p rzec i ę tnego poziomu cen europejskich 
MOCNA BU DO V/A 

starannie dostosowana przez j e d y n ą p o l s k ą 
w y t w ó r n i ę do istniejących warunków drogowych 

BEZPIECZEŃSTWO 
uzyskane dzięki najbardziej nowoczesne} budowie 
(karoserja stalowa, hydrauliczne hamulce i ł. d.) 

SPRAWNA OBSŁUG-A 
oraz stała dostawa ł a n i c h części zapasowych, 
którą zapewnia fabryka położona w centrum Polski 

O T O ZALETY, 
KTÓRYM ZAWDZIĘCZA SWE 

POWODZENIE 

POLSKI FIAT 
508 

DOSTAWA NATYCHMIASTOWA 

l i 

przedstawicielstwo na małopolską wschodnią 

. . A T I S " 
lwów, pl. mariacki I. 5. - telefon nr. 242-12. 

stacja obsługi ul. zamknięta 5. telefon 213-42. 
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