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W sprawie reformy studjów na politechnikach. 
R o k temu w Czasopiśmie Technicznem w y 

sunąłem w sprawie reformy studjów k i l k a postu
latów, z których d w a jako bezpośrednio obcho
dzące studentów na tem miejscu rozwinę, a mia
nowicie : 

I. Rozłożyć przedmioty teoretyczne i prak
tyczne na cały okres studjów. 

II. Znieść rygory obecne, natomiast a) wpis 
na ćwiczenia uwarunkować egzaminem z przed
miotu, b) wpis na przedmioty, które są rozwinię
ciem w z g l . dalszym ciągiem innych przedmiotów, 
uzależnić od egzaminów z tychże przedmiotów. 

R o k ubiegły potwierdził aktualność sprawy 
i umocnił mnie w przekonaniach. Z broszury p. t. 
Nauczanie w Pol i technice Warszawskie j (sierpień 
1933) dowiedzieliśmy się, że tam, na Inżynierji 
lądowej studją trwają przeciętnie dziewięć l a t ! 
N a Pol i technice L w o w s k i e j s tatystyki w t y m kie
r u n k u się nie p r o w a d z i , zato rektor Sokoln ick i 
obl icza , że z pośród wpisujących się' na I rok 
technik i zaledwie 45°/0 kończy studja. M i a r y złego 
dopełnia jednak ogromna rozbieżność między pro
gramem studjów a ilością wiadomości przyswojo
nych, pomiędzy tem, co jest w indeksie, a tem 
co jest w głowie inżyniera idącego w świat. M a 
tematyki np. umie on z reguły t y l k o tyle, ile się 
nauczył w gimnazjum. 

P . Profesorowie myślą poważnie nad uspraw
nieniem studjów ale patrzą na sprawę z wyżyny 
swoich katedr. P r z y układaniu programu t r u d n o 
im wczuć się w położenie i punkt widzenia stu
denta . Bliżej ze studentami obcują asystenci. D l a 
tego zasięgnąłem ich opinj i w przekonaniu , że 
będzie ona dla P p . Profesorów cennym dokumen
tem. Zarząd S towarzyszen ia Asystentów P o l i t e c h 
nik i L w o w s k i e j na zebraniu dnia 25 stycznia 1933 
wypowiedział się jednomyślnie w tym k ierunku , 
iż egzamin lub conajmniej k o l l o k w i u m z przed
miotu przed przystąpieniem do ćwiczeń i pro
jektów konstrukcy jnych jest nie ty lko konieczny 
d o usprawnienia studjów studentom, ale ułatwia 
równocześnie pracę P p . Profesorom i Asys tentom. 

Najcenniejszą będzie jednak opinja samych stu
dentów. Piszę niniejsze słowa, aby dać im impuls 
do poczynienia własnych spostrzeżeń, które P p . 
Profesorowie niewątpliwie wezmą pod rozwagę. 

Pojemność umysłu jest ograniczona jak po
jemność naczynia. A l e do naczynia o pewnej po
jemności można zmieścić mniej lub więcej materjału 
zależnie o d sposobu ułożenia go. N p . d o formy 
wypełnionej kamieniami pewnej grubości, więcej 
kamieni zmieścić nie można, ale łatwo zmieści się 
tam jeszcze pewna ilość piasku, cementu i w o d y 
(beton). Podobnie do głowy, przeładowanej szcze
gółami praktycznemi trudno wtłoczyć dalsze szcze
góły praktyczne, natomiast wiadomości teoretyczne 
wejdą tam lekko, wiążąc wiadomości poprzednie 
w system zwar ty . Dlatego też o ile dla p r z y s w o 
jenia wiadomości teoretycznych, objętych progra
mem potrzeba lat 4 i d la praktycznych 4, to d la 
i ch sumy przy dzisie jszym rozdziale jednych o d 
drugich potrzeba lat 8, natomiast przy ich prze
plataniu wystarczyłoby lat mniej . Obecnie p r z e d 
mioty teoretyczne skupione są na d w u p i e r w s z y c h 
latach studjów i objęte I egzaminem państwowym 
t. z w . półdyplomem, który warunkuje przejście 
na rok 111. Z chwilą złożenia półdyplomu student 
bierze rozbrat z teorją raz na zawsze i oddaje 
się wyłącznie przedmiotom praktycznym, w szcze
gólności ćwiczeniom i rysunkom, któremi jest 
przeładowany aż do f izycznego bólu i które tak 
go wyczerpują, że o egzaminach nawet myśleć nie 
może. N a latach zaś niższych upada p o d brze
mieniem teorji nawet ten, k to w gimnazjum celo
wał w matematyce. T a k i stan rzeczy posiada 
ogromne wady. P r z e d e w s z y s t k i e m zbyt k o s z t o w n a 
selekcja. Często dopiero na III roku student się 
dowiaduje, że d o studjów technicznych się nie 
nadaje. Niejeden zaś zostaje zmiażdżony nadmia
rem teorji, zanim zdoła pokazać swój w r o d z o n y 
talent k o n s t r u k t o r s k i . 

Drugą wadą jest zbyt mały stopień u t r w a 
lenia wiadomości. Z psychologj i wiemy, że powtó
rzenia, następujące jedne po drugich bezpośrednio, 
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dają kojarzenia mniej trwałe, niż powtórzenia o d 
dzielone od siebie znacznemi przerwami czasu. 
(Por . Stout , Zarys Psycholog j i str. 61). D z i e c k o 
umie pacierz napamięć, gdyż go powtarzało 
w p r a w d z i e t y l k o d w a razy dziennie, ale przez 
szereg lat. W gimnazjum uczymy się matematyki 
od I aż do V i i i klasy obok nauk p r z y r o d n i c z y c h 
i humanis tycznych i dlatego ją pamiętamy. N i 
komu nawet do głowy nie przyjdzie żeby cały 
materjał matematyki skupić w jednej klasie. Sy
stematyczność z umiarkowaniem jest lepsza niż 
krótkotrwała intensywność. Spor towiec wie , że 
d o w i e l k i c h wyczynów można dojść ty lko przez 
trening długi i umiarkowany, przetrenowanie zaś 
oddala od celu. Wiadomości przyswajane s topniowo 
w m i a r o w y c h odstępach czasu wiążą się mocno 
z całym kompleksem dyspozycyj psychicznych , 
kojarzą się z wiadomościami nabytemi poprzednio 
i wiadomościami nabywanemi równolegle, w przer
wach czasu (kojarzenie przez styczność). W i a d o 
mości, nabyte prędko, nie mają czasu zakorzenić 
się w umyśle. Nasuwa się tu z n o w u analogja do 
betonu, w którym wielkie głazy kamienne r o z b i 
jamy, rozdrabiamy przy pomocy potężnych łama
czy , aby je łatwiej zaprawa cementowa związała 
z resztą muru. N a u k i teoretyczne i praktyczne 
p o w i n n o się wpajać w studenta o d I aż do IV 
r o k u studjów, aby mu weszły w k r e w . 

Zwolennik obecnego stanu rzeczy powie : 
„Przedmioty teoretyczne są fundamentem, na 
którym budujemy gmach w i e d z y praktycznej , 
a przecież najpierw fundament, potem ściany". 
Błąd tego rozumowania leży w tern, że mar twy 
fundament, raz postawiony, stoi niezniszczalnie, 
gdy tymczasem wiadomości teoretyczne, do któ
r y c h się nie wraca , wylatują z głowy. G m a c h 
wiedzy to n iby organizm żywy, który się rozwi ja 
i rozrasta równocześnie we w s z y s t k i c h narządach. 
Już niemowlę posiada nogi i głowę i wszystkie 
władze duszy w zarodku. Ewolucy jn ie , p o w o l i 
lecz systematycznie powinien student z absolwenta 
gimnazjalnego przeistaczać się w inżyniera. Już 
na I roku studjów technicznych należałoby rzucić 
plan całości, dać elementarne pojęcie o wszyst 
k i c h przedmiotach, zarówno teoretycznych jak 
i p raktycznych , a w następnych latach je s topniowo 
rozszerzać i pogłębiać. W matematyce np. nie 
czekać z objaśnieniem i wprowadzeniem całki, aż 
rachunek różniczkowy będzie wyczerpany w za
kresie, p r z e w i d z i a n y m programem, ale pojęcie 
różniczki, pochodnej , całki, równania różniczko
wego podać prawie równocześnie na początku, 
a następnie poszczególne działy pogłębiać i iść 
o d rzeczy łatwych i prostych do coraz trudniej
szych i zawilszych. Naśladować historję r o z w o j u 
nauki a nie układ jej we wie lk im podręczniku. 

K t o studjuje równolegle nauki teoretyczne 
z praktycznemi (fachowemi), ten znajdzie często 
kontakt obu rodzajów, powiąże je z sobą. W przed
miotach p r a k t y c z n y c h znajdzie ilustrację i pole 
zastosowań s w y c h wiadomości teoretycznych. 
P r z e d m i o t y teoretyczne ożywią się. Student IV 
r o k u w i d z i na tablicy równanie różniczkowe. P r o 
fesor fachowiec wyprowadził je z założeń prak
tycznego zagadnienia i podaje jego całkę, wycią
gając z niej praktyczne konsekwencje, N i e jego 
jest rzeczą równanie różniczkowe rozwiązywać. 

A l e pomiędzy równaniem różniczkowem a jego 
rozwiązaniem jest p r z e r w a wątku myśli, przepaść 
którą student wypełni, jeżeli umie równanie róż
n i c z k o w e rozwiązać. W danym w y p a d k u tak nie
stety nie jest, gdyż matematyka znikła z pola za
interesowania studenta, który przez zdanie I egza
minu państwowego położył nad nią krzyżyk. 
K i e d y studjował równania różniczkowe, nie prze
czuwał ich praktyczności i uważał je za coś su
chego bezcelowego. Nie powiązały się one z prak
tycznemi wiadomościami, które mają mu pozostać 
dla przyszłego zawodu, gdyż tych wiadomości 
jeszcze nie miał. Z iarno prawdy, które profesor 
matematyk zasiewał padło na grunt nieprzygoto
wany. W p r z y p a d k u równoległości studjów teo
retycznych i praktycznych może się w p r a w d z i e 
zdarzyć że profesor matematyki jeszcze nie zdą
żył objaśnić równania różniczkowego, gdy profe
sor fachowiec już go używa. N i c straconego, stu
dent dostaje impuls zainteresowania się równa
niem różniczkowem i z tern większem zaintereso
waniem zajmie się niem w odpowiedniej c h w i l i 
i wtedy wypełni lukę, która mu została c h w i l o w o 
w przedmiocie f a c h o w y m . Zakładamy bowiem że 
do tego przedmiotu fachowego student jeszcze 
wróci przed dyplomem. N a tęczę inaczej patrzy 
f izyk czy malarz, inaczej zaś ktoś, co nie zna 
ani praw załamania światła ani nie ma zaintere
sowań ar tys tycznych . K t o się zajmuje zagadnie
niami teoretycznemi, ten głębiej i subtelniej ujmuje 
także nauki fachowe, choćby nawet wykładający 
profesor-fachowiec strony teoretycznej nie u w y 
puklał. Jeżeli chcemy pożar ugasić, to rozdzie
lamy belk i jedną od drugiej , a w t e d y same po
gasną. Zdaje mi się, że jest analogja między 
ogniem a procesem przyswajania wiadomości przez 
umysł. Przedmioty teoretyczne, oddzielone murem 
chińskim o d p r a k t y c z n y c h , to jakby be lk i palące 
się jedna zdaleka od drugiej . Poplątanie zaś be
lek wzajemne, to jakby przekładanie i przeplata
nie przedmiotów teoretycznych praktycznemi . 
G d y b y rozdział teorji o d p r a k t y k i był racjonalny 
to katedry przedmiotów teoretycznych byłyby na 
pol i technikach zbyteczne, wystarczyłoby odesłać 
studenta na przeciąg p ierwszych d w u lat na u n i 
wersytet . 

A l e nie dosyć jest rozłożyć odpowiednio 
przedmioty w okresie studjów, t rzeba wymusić 
ich zdawanie w m i a r o w y c h odstępach czasu 
i w odpowiednim porządku. Tego nie czynią 
obecne r y g o r y które warunkują przejście z jednego 
r o k u na następny. T a k np. na geologję II nie 
może się zapisać, k to nie zdał matematyki I, 
choćby miał egzamin z petrograf j i i geologji I. 
Bez s tatyki nie można słuchać meljoracji, wolno 
natomiast zapisać się na teorję mostów, b u d o w 
n i c t w o żelazne, żelbetowe. B u d o w n i c t w o ogólne 
wykłada się już na I r o k u , lecz niema rygoru , 
któryby przymuszał je zdać na niższych l a t a c h ; 
zdaje się je z reguły po półdyplomie. Na jgorszem 
jednak złem jest odrabianie ćwiczeń i rysunków 
przed egzaminem z przedmiotu. Student przeła
dowany rysunkami nie ma czasu zdawać egza
minów odkładając je na koniec, a potem je zdaje 
masowo, całemi grupami , skupiając w ten sposób 
na bardzo małym o d c i n k u czasu zainteresowanie 
się każdą z grup z osobna. Przeładowani rysun-
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k a m i , zmuszeni je odrobić w naznaczonych ter
minach, nie mając dostatecznego przygotowania 
teoretycznego, studenci odrabiają je często w spo
sób mechaniczny, na czem cierpi sprawność ry
sunków i ich wartość pedagogiczna. T e m u można 
zaradzić przez wpuszczenie na salę ćwiczeń t y l k o 
t y c h , co zdal i egzamin z przedmiotu. T a k i rygor 
zmusi studenta do przeplatania rysunków egza
minami, powodując odprężenie w nauce, umożliwi 
trwalsze przyswojenie, przedłuży kontakt stu
denta z katedrą, s tworzy zwycza j zdawania 
egzaminów tuż po wysłuchaniu przedmiotów, 
zwiększy sprawność rysunków i uwoln i salę 
rysunkową od balastu, jaki stanowią studenci 
n ieprzygotowani , umożliwi zatem pracę w kre-
ślarni na dwie zmiany, co dziś jest niemoż
liwe, skoro student zmuszony jest przebywać 
w kreślarni także poza godzinami rysunko
wemu P r z e z wprowadzenie 9-go półrocza na 
W y d z i a l e Inżynierji 1. i w . na Pol i technice L w o w 
skiej wzrosło zapotrzebowanie miejsc w kreślarni. 
N a V roku np. t y l k o co drugi student ma swój 
stół, reszta tuła się kątem na łasce drugich . S t u 
denci przychodzą do kreślarni w godzinach ry 
s u n k o w y c h t y l k o poto, aby się pokazać profeso
rom i ewentualnie zasięgnąć informacji , rysują zaś 
w godzinach pozarysunkowych , często kosztem 
wykładów, z uszczerbkiem dla z d r o w i a i d la sy
stematycznego postępu w nauce. S tudent który 
zdał egzamin z przedmiotu będzie więcej korzy
stał z pomocy P p . Profesorów i Asystentów. B ę 
dzie się śmielej odnosił. W s k u t e k zwiększenia 
sprawności rysuków, będzie je można r z e c z y w i 
ście ograniczyć do godzin r y s u n k o w y c h , zakazać 
rysowania poza godzinami rysunkowemi , zwięk
szając kontrolę pracy studentów i gwarantując 
im pewną ilość godzin na naukę, sport, r o z r y w k i . 
Z p o w o d u zbyt późnego przystąpienia d o przed
miotów p r a k t y c z n y c h i wielkiej ilości godz in ry
s u n k o w y c h , przypadających na każdy przedmiot 
praktyczny , rysunki zaczynają się równocześnie 
z przedmiotem, co zmusza profesora do zbyt po

śpiesznego, niesystematycznego, prowadzenia w y 
kładów, aby umożliwić rozpoczęcie rysunków. 
Z tego p o w o d u jest także wie lk ie skupienie ry 
sunków na wyższych latach. W letniem półroczu 
III r o k u na W y d z i a l e Inżynierji lądowej P o l . L w o w 
skiej jak było tak i jest aż 6 gatunków ćwiczeń 
pomimo specjalnej uwagi , jaką nato zwrócił rektor 
N a d o l s k i . A b y zło usunąć, należałoby część sta
t y k i i teorji mostów (bez ustrojów hiperstatycz-
nych) przenieść na rok I i II, taksamo przepusty, 
mosty drewniane i leżajowe, żelbetowe be lkowe, 
część żelbetnictwa, wraz z rysunkami . W ten spo
sób odciążyłoby się III rok, rysunki byłyby rów
nomiernie rozłożone, a półdyplom dawałby stu
dentowi już coś konkretnego, możność zarobko
wania. Zdaje się, że wszyscy się zgadzają na to, 
że przedmiot winien wyprzedzać ćwiczenia przy
najmniej o 1 półrocze. W t y m w y p a d k u zakłada 
się milcząco, że student umie materjał pierwszego 
półrocza g d y w c h o d z i na salę ćwiczeń. Czemuż 
więc nie skontrolować tego założenia i nie w y 
musić spełnienia ? A kontrolą może być ty lko 
egzamin, który zresztą, wcześniej czy później, s tu
dent zdać musi . 

T o były argumenty za każdym postulatem 
z osobna. G o d z i się jeszcze podnieść ich wzaje
mną łączność. Przyjęcie postulatu II bez I byłoby 
trudne, wprowadzenie bowiem rysunków po egza
minie z przedmiotu wymagałoby posunięcia ich 
conajmniej o jedno półrocze, c z y l i zaczęcia prze
ważnej ich części dopiero w V I półroczu, a więc 
jeszcze większego ich skupienia, niż dziś. W p r o w a 
dzenie zaś t y l k o I postulatu nie da oczekiwa
nych korzyści. W b r a k u bowiem przymusu zda
wania przedmiotów w naznaczonej kolejności stu
dent jak dziś, tak i nadal bądzie zdawał 
przedmioty grupami i , biorąc rozmach, przesko
czy wszelkie trudności, zamiast je przemierzyć 
i zgłębić. 

Dr. Alfons Chmielowiec 
( L w ó w ) 

Drogi wodne jako czynnik rozwoju gospodarczego. 
Studjum historj i rozwoju poszczególnych 

narodów o d ich początków istnienia, poucza, że 
z dobrobytem i rozkwi tem ekonomicznym z re
guły idzie s i lny rozwój komunikac j i , których dobre 
i odpowiednie rozwiązanie jest jednym z najważ
niejszych zagadnień w rozwoju państw i narodów. 
H a n d e l i przemysł mogą się dodatnio rozwijać 
t y l k o w p r z y p a d k u d o b r y c h dróg komunikacy j 
nych, któremi można prędko, tanio i bezpiecznie 
przeprowadzać towary z ich miejsca produkcj i na 
dalsze r y n k i zbytu . Dobrze więc postawione środki 
t ransportowe i komunikacyjne to poza pieniądzem 
i kredytem drugi najważniejszy środek r o z w o j u 
gospodarczego. N a usługi ludzkości stoją do dys
pozycj i jako środki k o m u n i k a c y j n e : drogi wodne, 
drogi lądowe, drogi żelazne i drogi powietrzne. 
W s z y s t k i e służą do przewożenia dóbr względnie 
osób, każda ma jednak swe odrębne cechy i wła
ściwości, może być zatem użyta w właściwy so
bie sposób. Zależnie od wartości i jakości dóbr 

mogą być towary korzystnie przewożone w ten 
a inne w inny sposób. T o w a r y masowe jak węgiel 
ruda, żelazo, drzewo mogą być przewożone po
w o l n y m ale zato tańszym środkiem, jak np. drogi 
wodne, natomiast środki żywnościowe jak mięso, 
jarzyny, mleko wymagają natychmiastowego prze
w o z u kolejami lub autobusami. 

Dobre i odpowiednie rozwiązanie k o m u n i k a 
cji mają te kraje, w których rozdział p r z e w o z u 
towarów pomiędzy wszystk ie drogi komunika
cyjne jest właściwy i harmonijny, że jedne d r u 
gim nie robią konkurenc j i . 

Z wszys tk ich powyżej przytoczonych dróg 
w h i s torycznym porządku rozwoju zajmują pierw
sze miejsce drogi wodne, na których rozwijał się 
silny ruch _ żeglowny już w czasach przedhis to
rycznych . Żegluga rozwijała się u wybrzeży mórz 
jako żegluga morska, a na rzekach i jeziorach 
jako żegluga śródlądowa. Najdawniejsze źródła 
historyczne dotyczące żeglugi znajdujemy w za-
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bytkach egipskich. R z e k a N i l miała dla E g i p t u 
znaczenie nietylko jako rzeka nawadniająca, ale 
służyła ona zarazem jako główna oś k o m u n i k a 
cyjna, wzdłuż której rozwijał się ruch h a n d l o w y . 
Już w r o k u 2800 prz . C h r . istniała żywa żegluga 
na N i l u i M o r z u C z e r w o n e m . Najstarsze obrazk i 
statków egipskich pochodzą z wieku 17 prz . C h r . 
Z nich możemy ocenić, że były to już duże statki , 
podobne do obecnie kursujących żaglowców. N a 
rysunkach widoczne są dokładnie poszczególne 
części s tatku jak ster, t ram przedni i ty lny, ma
szty, żagle, l iny i t. p. Pozatem całe szeregi ludzi 
z wiosłami siedzących na statkach świadczą, że 
statki poruszano przeważnie siłą ludzką. Faraoni 
egipscy w 14 w i e k u prz . C h r . zaczynają budować 
kanał łączący N i l z M o r z e m C z e r w o n e m . W C h i 
nach w czasie 1000 lat prz . C h r . istniała już silnie 
rozwinięta żegluga na dużych rzekach chińskich, 
obok których była pobudowana znaczna sieć k a 
nałów śródlądowych, łączących poszczególne rzeki 
ze sobą w jedną sieć żeglową. 

Żegluga morska wyprzedziła niewątpliwie 
żeglugę rzeczną ; najdawniejsze zabytk i historyczne 
mówią nam o Fenic janach żeglujących na M o r z u 
Sródziemnem, w czasie około 1000 lat prz . , C h r . 
Fenicjanie — byl i wtenczas panami M o r z a Śród
ziemnego, którego większość wybrzeży należała 
do nich . P o u p a d k u Fenic jan G r e c y stają się pa
nami M o r z a Śródziemnego, dzięki w y s o k o r o z w i 
niętej sztuce żeglarskiej, jaką wtenczas G r e c y roz
porządzali. Spadkobiercami Greków zostają z ko-
leji Rzymianie , którzy wsławili się ponadto b u 
dową murowanych dróg lądowych. N a T y b r z e 
istniała za rzymskich czasów żywa żegluga, kur
sowały tam statki o ładowności do 70 t o n od 
morza w górę rzeki do samego R z y m u . 

M i m o wysokie j techniki b u d o w y dróg lądo
w y c h jaką nam pozostawi l i Rzymianie po upadku 
państwa Rzymskiego , życie gospodarcze t rzyma 
się nadal dróg w o d n y c h . P r z e z wieki średnie, 
ruch handlowy oparty na żegludze wzdłuż w y 
brzeży morsk ich i wzdłuż większych rzek d o p r o 
wadza do r o z k w i t u miasta i kraje nad niemi po
łożone. T u możemy wymienić wybrzeża M o r z a 
Północnego i Bałtyckiego (miasta hanseatyczne), 
dalej miasta nad Renem, Łabą, Dunajem, Odrą, 
Wisłą wzrastające w bogactwa dzięki handlowi 
rozwijającemu się wzdłuż wspomnianych dróg 
w o d n y c h . 

Ustrój feudalny średniowiecza w p ierwszych 
s w y c h początkach wpływa dodatnio na rozwój 
dróg w o d n y c h , później jednak przez szereg na
stępnych wieków nie daje żadnych n o w y c h pier
wiastków r o z w o j o w y c h tej gałęzi komunikac j i . 

J ako e p o k o w y dla żeglugi śródziemnej na
leży wymienić fakt wynalezienia śluzy komorowej 
około roku 1400, która zastosowana przy kanale 
żeglownym pozwala na podnoszenie statków z niż
szego do wyższego poziomu. P r z e z to zostało 
umożliwione połączenie poszczególnych dużych 
rzek żeglownych zapomocą kanałów. R o z p o c z y n a 
się więc okres b u d o w y sztucznych dróg w o d n y c h 
budowanych jako w poziomie t. j . z wodą stojącą, 
a przechodzenie s tatków do wyższego poziomu 
i naodwrót następuje zapomocą śluz k o m o r o w y c h . 
D r u g i m czynnik iem wprowadzającym nową erę 
w żegludze, było wynalezienie maszyny parowej 

i zastosowanie jej do trakcj i statków około r. 1750. 
W ten sposób uniezależnić można było ruch stat
ków od kapryśnego w i a t r u , który dotychczas był 
głównym środkiem popędowym obok jeszcze żmud-
niejszego holowania zapomocą wioseł, poruszanych 
siłą mięśni l u d z k i c h . 

Rozwój kole jnictwa w 19-ym w i e k u zaha
mował na jakiś czas budowę dróg w o d n y c h , 
z których przeniósł się częściowo ruch t o w a r o w y 
na koleje, przedstawiające szybszy środek k o m u 
nikacy jny o d dróg w o d n y c h . Niedługo potem oka
zało się, że drogi wodne i koleje uzupełniają się 
t y l k o i że są równocześnie potrzebne do rozwoju 
gospodarczego danego kraju, o ile rozwiązanie 
sprawy środków komunikacy jnych zostało nale
życie i p lanowo przez państwo przeprowadzone. 
Przykładem jest właśnie państwo niemieckie, 
w którem, mimo gęstej sieci kolej i żelaznych, bu
duje się d r o g i wodne na szeroką skalę zakrojone. 

Z państw E u r o p y nowożytnej Franc ja zaczęła 
się najprędzej interesować drogami w o d n e m i , łą
cząc kanałami większe rzek i w pokaźną sieć dróg 
wodnych*) . B u d o w l e te popierane były zwłaszcza 
przez sfery wojskowe. W zapiskach his torycznych 
czytamy, że król francuski H e n r y k IV , buduje ka
nał Briare p r z y pomocy 6000 żołnierzy. Dalej ka -
nalizuje się także rzeki , posiadające za małą głę
bokość dla żeglugi, przez zbudowanie szeregu 
jazów dzielących rzekę na oddzielne s tanowiska 
i spiętrzających jej wody. Przejście z wyższego 
do niższego stanowiska umożliwiają śluzy komo
rowe, założone przy jazach. P r z y tych robotach 
udoskonal i l i Francuzi konstrukcję jazów używa
nych przy kanal izac j i rzek, np. jaz ig l i cowy P o i -
reego, jaz k l a p o w y C h a n o i n i t. p- P o n a d t o re
gulację dużych rzek żeglownych postawil i na w y 
sokim poziomie techniki na podstawie zbadania, 
którym podlega s k o m p l i k o w a n y system wód pły
nących na podłożu złożonem z luźnego materjału, 
tak że w dzisie jszych czasach w y z y s k u j e m y ich 
wieloletnie doświadczenie, jakiego nabyl i np. przy 
regulacji L o i r y , R o d a n u i innych większych rzek 
francuskich. Ustalono typ statku na kanałach fran
cuskich o ładowności 300 ton, którego długość 
wynos i 38,5 m, szerokość 5,0 m, a głębokość za
nurzenia 1'80 m. W pojęciu nowoczesnej żeglugi 
mającej zwycięsko konkurować z kolejami żelaz-
nemi, należy uważać ten typ jako już za mały, 
dlatego właśnie rozwój koleji żelaznych w drugiej 
polowie 19-tego stulecia hamuje nieco dalszy roz
wój żeglugi śródziemnej we Franc j i . 

P o wojnie zajęto się we Francj i ponownie 
drogami wodnemi dużego typu. Zapro jektowano 
kanał boczny Renu (Grand C a n a l cTAlsace) d l a 
dużego typu statków kursujących na Renie t. j . 
1200 ton. P i e r w s z y stopień tego kanału z jazem 
pod K e n i b s zbudowano i prawie wykończono 
w ostatnich k i l k u latach. Pozatem przebudowuje 
się kanalizację Sekwany , tak że do Paryża będą 
mogły dochodzić z por tu H a v r e statki o znacz
nej pojemności. Niektóre niskie stare jazy kanal i 
zacyjne znosi się, budując w ich miejsce miejszą 
ilość nowoczesnych jazów o większych spadach. 
Równocześnie przebudowuje się śluzy komorowe 

*) M . M a t a k i e w i c z : Żegluga Ś r ó d z i e m n a i b u d o w a 
dróg w o d n y c h . W a r s z a w a 1931. 
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czyniąc je zdolne do śluzowania statków dużych. 
Ostatnio powstało we Franc j i konsorcjum, mające 
na celu zbudowanie kanału żeglownego Bordeaux-
Narbonne dla przejazdu statków z oceanu A t l a n 
tyckiego na M o r z e Śródziemne. W ten sposób 
nastąpiłoby skrócenie o przeszło 2000 km drogi 
przez Gibra l tar , którą muszą s tatki przebyć, aby 
się dostać z północnych względnie zachodnich 
wybrzeży Franc j i na południe. 

W ślad za Francją rozbudowują drog i wodne 
Niemcy, łączą Odrę z Łabą w węźle berlińskim ; 
początki tych robót sięgają 1610 r. N a ziemiach 
zabranych Polsce w czasie rozbiorów F r y d e r y k 
W i e l k i buduje przy pomocy wojska w latach 
1773 i 1774 kanał Noteć-Brda łączący centrum 
Niemiec z Prusami W s c h o d n i e m i . 

Równocześnie dążą Niemcy do ożywienia 
żeglugi na rzekach n i z i n n y c h , które w północnych 
prowincjach niemieckich mają z natury dogodne 
w a r u n k i dla żeglugi. W miarę stosowania coraz 
to większych statków, okazały się te rzeki za 
płytkie, zwłaszcza na niektórych odc inkach , czemu 
można było zaradzić przez planową regulację. 
Z początku regulowano rzek i przeważnie na śred
nią wodę, co się później okazało nieodpowiedniem 
gdyż przy stanach niskich za duża była szerokość 
koryta r z e k i , a tern samem za mała głębokość. 

W czasach najnowszych, t. j . w drugiej po
łowie 19-tego stulecia i w początku 20-tego za
znaczył się silny rozwój dróg w o d n y c h w N i e m 
czech, podczas gdy w innych państwach na tern 
polu panuje zastój, jak to już wyżej zaznaczono 
przy opisie dróg w o d n y c h Franc j i . Niemcy budują 
system kanałów łączących Ren z M o r z e m Pół-
nocnem przez kraje niemieckie, dalej kanał śród
lądowy, łączący zagłębie węglowe nadreńskie 
z centralnemi Niemcami przez Wezerę i Łabę, 
przebudowują i rozbudowują węzeł dróg w o d n y c h 
pod Ber l inem, aby mogły większe statki kursować. 
W Niemczech stosuje się typ statków znacznie 
większy jak we Franc j i . Kanał D o r t m u n d - E m s 
zbudowano na statki o ładowności 600—700 ton, 
kanał Śródlądowy zaczęto początkowo budować 
również dla statków 700-tonowych, obecnie jednak 
dalszą cześć jego buduje się tak, aby mogły na 
nim kursować statki ładujące do 1000 ton. 
W związku z coraz bardziej wzrastającą normą 
ładowności, musiano jeszcze raz zrewidować regu
lację rzek żeglownych, którą przeprowadza się 
z uwzględnieniem warunków przy małej wodzie 
przez koncentrację k o r y t a rzeki poprzednio już 
uregulowanego na średnią wodę. D l a obfitego za
si lenia rzek w czasie posuchy, budują w ich gór
nem dorzeczu ogromne z b i o r n i k i , w których gro
madzi się wodę w okresach w i e l k i c h wód, a która 
służy d o zasilenia łożyska r z e k i w czasie niskich 
stanów. 

N a ziemiach polsk ich przebudowal i N i e m c y 
kanał B y d g o s k i na statki większe niż dotychczas, 
t. j . 400—500 ton, ponadto skanal izowano górną 
Noteć od kanału bydgoskiego do jeziora Gopła 
na statki 175-tonowe. W P r u s i e c h W s c h o d n i c h 
w y b u d o w a n o kanał mazurski dla statków o ła
downości 200—250 ton. 

Największem zaś dziełem budowanem w obec
n y c h powojennych czasach przez pokonane i roz
brojone Niemcy jest kanał R e n - M e n - D u n a j . O ogro
mie tego dzieła można mieć wyobrażenie z k i l k u 
już w y k o n a n y c h śluz k o m o r o w y c h posiadających 
300 m. długości, a 12 m. szerokości w świetle, 
z b u d o w a n y c h przy k i l k u jazach na M e n i e i na 
Duna ju (Kachlet) . 

Czechosłowacja posiadająca s tosunkowo mało 
korzystne w a r u n k i dla r o z b u d o w y dróg w o d n y c h , 
marzy o dużych t r a n z y t o w y c h drogach w o d n y c h 
D u n a j - O d r a , Dunaj-Łaba i Łaba-Odra . W C z e 
chach rozwinął się już do pewnego stopnia r u c h 
żeglowny na skana l izowanych przed wojną czę
ściach rzek Wełtawy i Łaby, których dalszą kana
lizację przeprowadza się obecnie. Buduje się tam 
ostatni najniżej położony ogromny jaz, nazwany 
jazem M a s s a r y k a , na Łabie pod S t r z e k o w e m , 
niedaleko granicy niemieckiej . D o śluzowania stat
ków na powstałym 9-cio metrowym stopniu służą 
d w i e śluzy komorowe, z których większa posiada 
250 m. długości, a 24 m. szerokości w świetle. 
Pozatem zbudowano szereg zbiorników w dorze
czu Wełtawy i Łaby, których zadaniem jest m. i . 
wyrównanie odpływu wody dla polepszenia że
glugi w czasie posuchy. Ponadto na czas najbliż
szy przewidziana jest b u d o w a k i l k u jazów na 
Łabie środkowej . 

Szwajcar ja odsunięta od mórz, rozumie do
brze, że dla należytego r o z w o j u ekonomicznego 
konieczne jest połączenie z morzem systemem 
dróg w o d n y c h . Dlatego z okazj i wyłonionego 
projektu regulacji Renu na małą wodę na prze
strzeni Bazyle ja-Strasburg, nie wahal i się Szwa j 
carzy przyłączyć do p o k r y c i a odpowiednie j części 
kosztów tych robót. W ten sposób w y k o r z y s t a 
łaby Szwajcar ja przyznaną jej traktatem W e r s a l 
sk im wolną żeglugę na Renie. Pozatem planują 
Szwajcarzy wprost n ieprawdopodobne projekty 
połączenia Renu z R o d a n e m przez rzekę Aarę 
i jeziora Neuchate l i Genewskie . W ten sposób 
mogłoby powstać połączenie morza Północnego 
z morzem Sródziemnem. 

B a r d z o dużą wagę drogom w o d n y m p r z y p i 
suje Rosja sowiecka, która ostatnio przez zbudo
wanie olbrzymiego jazu na Dnieprze pod Zaporo-
żem (Dnieprostroj) uporządkowała żeglugę na tej 
rzecze, dotychczas niemożliwą z p o w o d u l icznych 
progów grani towych w tej przestrzeni. Obecnie 
przygotowuje się do budowy połączenia Wołgi 
z Donem zapomocą przekopania kanału, który 
ma umożliwić przeprowadzenie do morza C z a r 
nego statków, dotychczas zamkniętych na morzu 
kaspi jskiem i Wołdze. 

Z p o w o d u szczupłości miejsca pomijam d a l 
szy opis rozbudowy dróg w o d n y c h w innych kra
jach jak Belgja, Holandja , Szwecja i A m e r y k a , 
w których wiele już w y k o n a n o i wiele się dalej 
buduje. (c. d . n.) 

Inż. Dr. Michał Mazur 
( L w ó w ) 
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Polskie Zagłębie Węglowe i jego współzawodnicy. 
Minęły te czasy, kiedy opał wożono do miejsc 

w y d o b y c i a rudy i tam wytapiano żelazo. Obecnie 
koszt opału stanowi tak poważną pozycję w ka l 
kulacji wszelkiej produkc j i , że do węgla w o z i się 
surowce dla przetwarzania . Dlatego też Polskie 
Zagłębie Węglowe stało się naszem podstawowem 
źródłem, skąd czerpiemy żelazo d la naszego bu
d o w n i c t w a komunikacyjnego, przemysłowego, k o 
munalnego, mieszkaniowego i t. d . Te wszystkie 
rodzaje b u d o w n i c t w a w coraz większych ilościach 
używają żelaza i z chwilą ożywienia gospodar
czego zapotrzebowania ich wzrosną nagle. P o w 
staje więc podstawowe pytanie, jak się przedsta
w i a nasze źródło żelaza w porównaniu z innemi 
źródłami obcemi, w z g l . współzawodniczącemi. C z y 
mamy p o w o d y do pesymizmu, który przez k r y z y s 
stał się niemal nagminnym ? 

AAPA Ifr1 
W E C I E L R V O A C V N K . 

I. Polskie Zagłębie Węglowe ). 

M a p y N r . 1 i N r . 2 przedstawiają Polskie 
Zagłębie Węglowe pod względem bogactw przy
rodzonych i stosunków narodowościowych. N a 
obydwóch mapach grubą linją ciągłą jest powtó
rzona zasadnicza f igura obszarów węglowych. 
O b s z a r y węglowe w eksploatacj i są zacienione. 

Zestawienie N r . 1 podaje podział celny pro
dukc j i Po lsk iego Zagłębia Węglowego granicami 
Niemiec , Ros j i i A u s t r j i przed wojną światową 
i granicami Niemiec, P o l s k i i Czechosłowacji 
obecnie po wojnie . R o k 1913, zgodnie z zasadą 
ogólną statystyki górniczo-hutniczej, został p r z y 
jęty za podstawę do porównań. Zresztą stosunki 
powojenne jeszcze nie ustabilizowały się i rzeczy
wiście trwałego obrazu powojennego jeszcze nie 
mamy. 

W y k r e s y N r . 1 i N r . 2 jeszcze wyraźniej 
obrazują omawiane stosunki celne. Wewnętrzne 
odc inki czarne oznaczają ilości węgla, przepala
nego na koks, w z g l . ilości wytapianej surówki. 

') W dniu 10 i 11 k w i e t n i a 1932 r . X I V Z jazd D e l e 
ga tów Związku P o l s k i c h Zrzeszeń T e c h n i c z n y c h w y p o w i e 
dział s ię o s t a t e c z n i e za nazwą powyższą. 

Z tych wykresów w i d z i m y , że przed wojną świa
tową Niemcy przez posiadanie całego Górnego 
Śląska były w Polskiem Zagłębiu Węglowem pań
stwem dominującem i z tego tytułu nawet poczu
wały się do praw uosabiania całości. Wojna od
wróciła obraz powyższy niemal symetrycznie. Po 
wojnie Polska przez posiadanie Okręgów Zjedno

czonych, stała się w Polskiem Zagłębiu Węglowem 
państwem dominującem i z tego tytułu ma zuszel-
kie prawa i obowiązki do uroabiania całości, jej 
potrzeb, jej zamierzeń, jej pszewidyzoań i t. d. 

/MPAITr 
WIELKIE ZAGŁĘBIA GÓRNICZO-HYTNICZE 

! - F R A N C V S K O - f II - N I E M I E C K I E 
-BELCIJ tKIE | HI - P O L S K I E 

Mogą różni ludzie czynić różne zastrzeżenia co 
d o rzeczywistości naszych p r a w , naszych wpły
wów i t. d . Zasadniczy jednak obraz stosunków 
przez te zastrzeżenia nie może być zniszczony. 
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Z e s t a w i e n i e N r . 1. 
Przedwojenne i powojenne stosunki w P o l s k i e m Zagłębiu Węglowem. 

Węgiel Koks Ruda Surówka 
kamienny żelazna żeliwna 

P r z e d wielką wojną światową w 1000 tonn 
Górny Śląsk 42.390 2.056 105 994 1.433 
Okręg Dąbrowski . . . . 6.819 311 420 615 
Okręg K r a k o w s k i . . . . 1.970 
O s t r a w a - K a r w i n a . . • • 9.360 2.425 - 697 779 

Razem 60.539 4.481 416 2.111 2.827 
w >i°-ch Polskiego Zagłębia Węglowego 

Górny Śląsk 70,02 45,88 25,24 47,09 50,69 
Okręg Dąbrowski . . . . 11,26 74,76 19,89 21,75 
Okręg K r a k o w s k i . . . . 3,25 — 
O s t r a w a - K a r w i n a . . . . 15,46 54,12 - 33,02 27,56 

R a z e m 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 
P o wielkie j wojnie światowej w 1000 tonn 

Śląsk O p o l s k i 10.070 680 357 387 
Okręgi Zjednoczone . . . 41.109 1.376 416 1.057 1.661 
O s t r a w a - K a r w i n a . . . . 9.360 2.425 - 697 779 

R a z e m 60.539 4.481 416 2.111 1.827 
w ^ ^ - c h Polskiego Zagłębia Węglowego 

Śląsk O p o l s k i 16,68 15,17 16,91 13,69 
Okręgi Zjednoczone . . . 67,86 30,71 100,00 50,07 58.75 
O s t r a w a - K a r w i n a . . . . 15,46 54,12 - 33,02 27,56 

Razem 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 

Rzeczywis te znaczenie powyższego obrazu 
powojennego u w y p u k l i się jaskrawo, jeżeli 
uwzględnimy pewne podstawowe stosunki geo
pol i tyczne. Otóż w Europie istnieją trzy najwy-
raźniejsze związki życiowe, które dają się uogól
nić w ten sposób, ż e : 

I. F r a n c j a uosabia Francusko - Belgi jskie 
Zagłębie Węglowe, Nizinę Francuską i brzeg 
A t l a n t y k u ; 

II. N i e m c y uosabiają Niemieckie Zagłębie 
Węglowe w Renanj i , Nizinę Niemiecką i brzeg 
M o r z a Północnego (Niemieckiego) ; 

III. P o l s k a uosabia Po lsk ie Zagłębie W ę 
glowe, Nizinę Polską i brzeg Bałtyku. 

55 Z n o w u rćżni ludzie mogą czynić różne za 
strzeżenia co d o naszego znaczenia, możliwości, 
wpływów i t. d. L o g i k a jednak zasadniczego 
obrazu geopoli tycznego nie jest przez to znisz
czoną. Przekonamy się o tern niezwłocznie. 

M a p a N r . 3 obrazuje europejskie stosunki 
energetyczne. N a mapie widz imy d w a górzyste 
pasy zacieniowane: 

a) północny, — Kaledoński, — Płn. Irlandja, 
Szkocja , Skandynawja , F i n l a n d j a ; 

b) południowy, różnorodny — Pireneje, A l p y , 
A p e n i n y , K a r p a t y , Bałkany, A l p y Dynarsk ie , 
Rhodope . 

S ą to dwa podstawowe pasy eksploatacji 
wodno-e lektryczne j z p o w o d u istnienia tam bo
gatych spadków w o d n y c h i braku poważniejszych 
zagłębi węglowych. Pomiędzy tymi d w o m a pa
sami górzystymi ciągnie s ię : 

c) pas niz in nadmorskich — N i z i n a F r a n c u 
ska, N i z i n a Niemiecka i Niz ina P o l s k a . 

f^Jest to pas eksploatacj i c ieplno-elektrycznej 
z p o w o d u b r a k u tam poważniejszych spadków 
w o d n y c h i istnienia w i e l k i c h Zagłębi Węglowych. 
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Układ geo-pol i tyczny tych zagłębi węglo
w y c h jest również bardzo wyraźny — strzałki na 
mapie wskazują ten układ jako naturalne k ierunki 
ekspansji czy l i naturalne k ierunki zbytu . Każde 
zagłębie jest przeznaczone dla swojej n iz iny tej 
samej nazwy. 

Powyższe stosunki energetyczne są również 
obrazem stosunków zbytu żelaza. Węgiel i żelazo 

chętnie chadzają na r y n k a c h w parze. Jeżeli więc 
P o l s k a jest powołana do uosabiania całości P o l 
skiego Zagłębia Węglowego i do obrony interesów 
tej całości, to powstają d w a zasadnicze p y t a n i a : 

a) czem jest ta c a ł o ś ć ? 
b) jakie są nasze zadania? (c. d . n.) 

f Inż. Gustaw Sippko 
( W a r s z a w a ) 

Eesti. 
N a r o d y północy rozmiłowały się w l w a c h . 

Nie wiem jaki urok ma dla nich ten egzotyczny 
kot , może siła kontrastu temperamentów, może 
megalomanja, a może poprostu brak jakiegoś kra 
jowego zwierzęcia, które mogłoby służyć do celów 
heraldycznych. Cóż takiego da naprzykład Łotwa 
do herbu, jest tam trochę jeleni, parę wilków 
uciekinierów z Sowjetów no i kupa f lader, któ
rych kondui ta jest bardzo wątpliwa, „wiadomo 
f lądra" jak rzecze A w e r c z e n k o . Więc dalejże do 
l w a ; jednego wzięła F inlandja , jednego Łotwa, 
a Estonja na wszelki wypadek wzięła aż trzy . 
Niestety miejsca dla w s z y s t k i c h na tarczy nie 
starczyło, ale znalazła się na to r a d a ; stanęły je
den nad drugim. W tym oto kraju t rzech lwów 
dostałem wraz z trzema kolegami z Po l i technik i 
lwowskie j praktykę wakacyjną. Z miasta jednego 
lwa do kraju trzech lwów. 

Przemiła symbol ika . 
Wyjechałem pierwszy, odwiedziłem W a r s z a 

wę, przejechałem całą Wileńszczyznę, której piękno 
rozłożone na 700 k m . toru kole jowego staje się nieco 
nużące i pojechałem do R y g i . Gran ica łotewska 
była punktem, w którym pożegnać musiałem l u 
ksus drugiej klasy pospiesznego pociągu i prze
siąść się na twarde, choć leżące miejsce pociągu 
osobowego. Zle się wyrażam nie osobowego 
lecz pospiesznego, gdyż jak mnie informowano 
niema tu wogóle osobowych , a jedynie pospieszne. 

R y g a , miasto dziwnej sławy i to n ie ty lko 
w Polsce , ale co ciekawsze i w innych krajach 
E u r o p y . Fakt ten w y k l u c z a , próby fonetycznego 
rozwiązania tego problemu. Próbowałem go zna-
leść w fizjologji tego miasta i raz w porcie zda
wało mi się, że jestem o krok od rezultatu, tak 
pachło tam rybami . 

A l e niestety. 
S to l i ca Łotwy jest wcale miłem miastem 

0 zachodnim charakterze i wschodnich f iz jogno-
mjach, bardzo tu licznej mniejszości izraelickiej , 
co stwarza dla p r z y b y s z a z P o l s k i zupełnie swoj
ską atmosferę. Dopełniłem w pełni nakazu ety
kiety turystycznej , zwiedziłem całe miasto, a więc 
wieże radjowe, które dorównują wzrostem l w o w 
skim, mimo zużycia jednej trzeciej materjału, je
dyną basztę, spełniającą role zabytków his torycz
nych , parę kościołów i jedno kino o n u d n y m 
programie a interesujących napisach. 

Wypożyczalnie filmów licząc się z wieloję
zyczną publicznością, powprowadzały do zagra
n icznych dźwiękowców napisy w języku ojczystym 
1 rosyjskim. Pech chciał że był to f i lm angielski , 
skutkiem czego dodano napis niemiecki . Należy 
podnieść, że rozmowy bohaterów były dosłownie 

tłumaczone, czego rezultatem było zupełne p r z y 
krycie aktora drukiem napisu, z poza którego 
ledwie c z u b k i głów było im widać. 

F i lmem o d p o w i e d n i o przygotowany posze
dłem spać do wagonu. Spiąć przejeżdżam estońską 
granicę, spiąć przecinam cały kraj, dopiero g w a r 
zwiększonego ruchu podmiejskiego budzi mnie. 
Senne spojrzenie na krajobraz nie gotuje żadnej 
niespodzianki , jednako, jak u nas na Wileńszczyź
n i e : to spostrzeżenie uwaln ia mnie o d nudnego 
opisu. Rosną i ścieśniają się b u d y n k i , pociągiem 
wstrząsają coraz częstsze s tyk i zwrotnic . Zbliża 
się miasto T a l l i n n . 

Szablonowe są z w y k l e wyjścia z dworców, 
lecz tu nawprost niego najwspanialsza żywa re
klama piękna kraju. N a szarej skale ponad zielo
nością wałów, mury szare od mchu pod czerwo-
nemi okapami dachów. N a w y s o k i m walcu wieży 
niebiesko-czarno-biała f laga — siedziba rządu. 
Stare miasto nadmiarem pięknych zabytków go
tyckiego i nordycznego stylu, którym w i e k i są 
latami, wyczerpuje szybko rozporządzalny kontyn
gent z a c h w y t u . O s w a j a m się z murami obronnemi 
na co drugiej ul icy, z kioskami gazet w obron
nych wieżyczkach i k inami w czc igodnych kamie
nicach. T y l k o zewsząd w i d o c z n a igła wieży k o 
ścioła św. O l a f a , z której szczytu widać Hels ink i , 
przypomina ciągle, że jestem w Estonj i . N a po
łudnie od starego miasta wyrasta część nowo
czesna, której banalność urozmaicają bezpreten
sjonalne pomnik i na skandynawską modłę p r z e d 
stawiające nie bohaterów n a r o d o w y c h , ale zwie
rzęta lub grupy nie mające h i s torycznych pretensji . 
A dalej rozległa dzielnica domów, a raczej d o m 
ków mieszkalnych, drewnianych , l ak ierowanych 
na zie lono lub bronzowo. Małe, ciepłe, prz3/tulne, 
wciąż nasuwają s w y m niaterjałem perspektywę 
pożaru, od którego mieszkańcy papierem w y k l e -
jonych wewnątrz domostw jakoś umią się zabez
pieczyć. O s i a d a m , mieszkam w tak im domku, 
mówię „tere-homikut" i „Hijata jga" co na polskie 
tłumaczy się zwyczajnie „Dzień d o b r y " i „Dowi
dzen ia " ; najwięcej jednak mówię po niemiecku, 
językiem t y m każdy tamtejszy inteligent doskonale 
włada. Niema zaś Estończyka, któryby nie umiał 
po rosyjsku — zabytek z czasów niewol i . Wogóle 
niemczyzna należy tam do bon-tonu. Cały naród 
cierpi tam wyraźnie na kompleks niższości wobec 
zagranicy (odsuwam w tern miejscu niemiłe remi
niscencje), który specjalnie ostro zarysowuje się 
w stosunku do Niemców. Obecnie skutk iem impe-
rjalistycznej p o l i t y k i Rzeszy ob jawia to się w y b u 
chem nienawiści jaką przepełniona jest prasa. 
W życiu codziennem jest duży kul t d la kul tury 
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i techniki germańskiej, który obecnie przesuwa 
się p o w o l i w stronę P o l s k i . Nie należy się dziwić 
temu stosunkowi. Naród estoński jest narodem 
chłopskim bez własnej t radyc j i i arystokracj i , był 
zawsze pod obcem panowaniem, przedewszyst
kiem niemieckiem i teraz zyskawszy niepodległość 
nie może o d i a z u stworzyć własnej elity intelektu
alnej ani własnej dumy narodowej . Znajdując się 
między sowieckim młotem a niemieckim k o w a 
dłem doszedł do w n i o s k u , że oparcie się i związa
nie jaknajwiększe z Polską zdoła mu zapewnić 
niezależność polityczną i dziś zwraca się w naszą 
stronę z serdeczną przyjaźnią, której my byliśmy 
stale świadkami. Inna rzecz, że w pierwszej c h w i l i 
nie potrafiliśmy tego ocenić, przyzwycza jeni do 
szerokiego gestu polskiej gościnności, nie znającej 
miary, nie mogliśmy pojąć skromności z jaką nas 

Tallinn : Zamek. 

podejmowano. Dopiero potem zrozumieliśmy, że 
budżet tamtejszego obywatela obraca się w gra
nicach o połowę ciaśniejszych niż u nas. Płace 
i zarobki ludz i z wyższem wykształceniem są nie
słychanie niskie , w y s t a r c z a rzec, że premjer (głowa 
państwa) pobiera 900 zł. pensji. Siła kupna pie
niądza jest niewiele wyższą niż u nas. M i m o tego 
czyte ln ic two gazet jest 8 razy większe niż w W a r 
szawie, mimo to Tal l inn (130.000 mieszkańców) 
posiada 20 k i n , a ilość aut t rzykrotnie wyższa 
(licząc procentowo) niż u nas. Zato robotnik ma 
się lepiej niż u nas, mówię o płacach bo bezro
bocie jest bardzo duże. Szczególnie przykre jest 
ono wśród ludzi z wyższem wykształceniem, jest 
i ch b o w i e m dwukrotn ie więcej aniżeli u nas. M a s a 
ta niezadowolona z warunków życia, z niskich 
płac, z wie lk iego zsocjalizowania kra ju, przerzuca 
winę w pierwszym rzędzie na demokratyczne rządy 
i dąży d o zmiany konstytucj i i władz na rzecz 
faszystowskiej partji byłych bojowników ojczyzny, 
w której r a d y k a l n y m programie w i d z i d la siebie 
i państwa lepszą przyszłość. 

W październiku b. r. odbyły się w y b o r y do 
nowego parlamentu, w nich partja faszystowska 
odniosła pełne zwycięstwo. Jest to dla nas o tyle 
ważkie, że w ich szeregach jest wie lu gorących 
przyjaciół P o l s k i a wrogów Niemiec. N i e wszyst
k i c h jednak interesują problemy społeczno-poli
tyczne tego niewielkiego bo 1.300 tysięcy mie

szkańców liczącego k r a i k u . Każdy natomiast z za
ciekawieniem posłucha, gdy mu powiem, że ko
bieta estońska jest wyjątkowo piękna, mimo, że 
nie nosi jedwabnej biel izny (to spostrzeżenie za
wdzięczam wyłącznie w y s t a w o m sklepowym). M i m o 
pochodzenia ugro-fińskiego a więc laponoidalnej 
przynależności antropologicznej , naród estoński na 
przestrzeni wieków zagubił wszystk ie cechy mon
golskie prócz języka, i mieszkańcy przedstawiają 
obecnie czysty typ nordyczny smukły, b lond włosy, 
niebieskooki , o gładkiej i bezwłosej cerze. N i e 
mieccy rasiści p o w i n n i wynajmować tam sobie 
okazy do propagandy nordycznej rasy u siebie 
w kra ju, gdzie jak wiadomo mają i ch zaledwie 
30°/a a więc mniej nawet niż P o l s k a (33u/„). Bę
dąc przedstawicielami mocarstwa o wielkiej k u l 
turze, t radycj i i bogactwie, byliśmy wszędzie mile 

Tallinn: Baszta grubej Małgorzaty. 

w i d z i a n i , zwłaszcza, że E s t o n k i przypuszczały 
spotkać w nas temperament conajmniej południowy. 
Lwów jest od Tal l inna równie daleko na południe 
jak R z y m od L w o w a , to wyjaśnia przyczynę tego 
małego nieporozumienia, jakie wynikło z obliczeń 
czysto geograficznej natury. Inna rzecz, że pa
nowie w tym kraju gorącą krwią wcale się nie 
odznaczają. Nigdzie nie widziałem tak mało parek 
po parkach i tyle samotnych pięknych pań. C h o 
d z i sobie naprzykład taki pan po pięknej plaży 
P i r y t y (koło Tall ina) i nawet nie spojrzy na zło-
tobronzowe cuda w koło niego powabnie poroz
kładane na piasku. Idzie obojętny i z imny lub 
siedzi w wodzie równie jak on sam zimnej. N a 
wet na dancingach gdzie o b r o t o w a podłoga upra
szcza ruch par tańczących prawie wyłącznie walca , 
pan taki pozostaje nieczuły, ginie zresztą w rzeszy 
highli fe 'u rekrutującego się z przeróżnych d y g n i 
tarzy obcego autoramentu, których silna waluta 
s tawia na wyższym poziomie życia. 

S z y b k o i mile spłynął czas naszej małej po l 
skiej kolonj i akademickie j , zwłaszcza że urozma-
iceń nie brakło ; dalekie podróże, kajak, żaglówka, 
plaże, tenis i t o w a r z y s t w o pełnych przyjaźni estów 
i estonek zamieniło nam praktykę wakacyjną na 
najmilsze wakacje . 

Dojechaliśmy, to znaczy ja i czytelnik o i le 
gdzie po drodze nie wykoleił się k u własnej a nie
pomiernej szkodzie do końca artykułu. N a w e t 
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skończyłem go całkiem banalnie podług przepisu D l a nas najważniejszem było poznanie i zaprzy 
na „wspomnienia z p r a k t y k " ty lko na śmierć za- jaźnienie się z g o d n y m tego narodem, 
pomniałem coś rzec o naukowej stronie całej i m - Zbigniew Schneigerł 
prezy. A l e na to już zapóźno, wierzcie mi że była. ( L w ó w ) 

Z praktyki wakacyjnej w „obozie pracy". 
„Obozy p r a c y " są w Polsce instytucją z u 

pełnie nową i mało jeszcze znaną, dlatego też te
goroczni uczestnicy tych obozów mieli sposobność 
zapoznania się z niemi niejako „in statu nascendi" . 

Doniosłość zadania jakie spełniają te p la 
cówki pracy stanie się zrozumiałą jeśli zważymy, 
że stanowią one jeden ze środków w a l k i z naj-
groźniejszem zjawiskiem współczesności — bezro
bociem, będącem konsekwencją ogólnej depresj i , 
określanej moim zdaniem niesłusznie mianem 
k r y z y s u . Dotychczas stosowane metody zwalczania 
bezrobocia zmierzały do celu różnemi drogami , 
jednakże prace nad stworzeniem jakiegoś s k u 
tecznego nań ant idotum nie wychodzą jeszcze 
poza obręb doświadczalnego eksperymentowania . 

Instytucja „obozów pracy" , która na Zacho
dzie Europy znalazła już szerokie rozpowszech
nienie, należy niewątpliwie d o jednego z najra-
cjonalniejszych eksperymentów. 

U nas narodziny tej organizacji datują od 
c h w i l i u tworzenia Funduszu P r a c y , będącego m. i . 
podstawą finansową O c h o t n i c z y c h Drużyn R o b o 
c z y c h (O. D . R.), wchodzących w skład poszcze
gólnych „obozów p r a c y " i zatrudniających szero
kie rzesze bezrobotnych zarówno w przemyśle 
jak i w robotach publ i cznych . 

P ierwsze „obozy , p r a c y " powstały przed 
d w o m a laty na Górnym Śląsku, gdzie klęska bez
roboc ia była n a j d o t k l i w s z a ; zaś w czasie ubiegłych 
wakacyj poraź p ierwszy znaleźli w nich zatrud
nienie jako p r a k t y k a n c i techniczni — słuchacze 
wyższych uczelni . 

D o jednego z t y c h obozów, w Ligoc ie (pow. 
Katowice) , stanowiącego wzorową instytucję w ca
łym systemie obozów O . D . R., rozsianych na te
renie Górnego Śląska — wyjechałem d n . 1. l ipca 
ze L w o w a w grupie przeszło dwudziestu kolegów. 

Jechaliśmy dosłownie „pociągiem w nieznane" 
nie znaliśmy bowiem ani miejscowości, w jakiej 
wypadnie praktykę odbywać, ani też warunków 
pracy. Była ona miejscem koncentracyjnem dla 
wszystkich przyjętych na praktykę akademików, 
tam też nastąpiła ich segregacja na dwie g r u p y : 
do pierwszej należeli k o l e d z y z Inżynierji, którzy 
mieli być zatrudnieni przy robotach publ i cznych , 
zaś do drugiej — słuchacze innych wydziałów, 
reflektujący na p r a k t y k i w przemyśle fabrycznym. 

D r u g a grupa już następnego dnia opuściła 
obóz zaś pierwszą, do której należałem, zakwate
rowano narazie w całości na miejscu. 

Zatrudnienie uczestników obozu w Ligocie 
polegało na pracy p r z y budowie kompleksu ulic 
nowej dzielnicy mieszkaniowej na parcel i wojewódz
kiej w miejscowości P a n e w n i k a c h obok L i g o t y . 

W p ierwszym dniu p r a k t y k i spotkała nas 
niespodzianka, którą jedni koledzy przyjęli z we
sołością inni zaś z s c e p t y c y z m e m : wszyscy musie

liśmy przejść przez rodzaj próby sprawności] f i 
zycznej, polegającej na karczowaniu , kopaniu , w o 
żeniu ziemi i t. p. robotach. 

J a k k o l w i e k przeskok od suwaka i ołówka 
do k i lo fa i łopaty stanowił dość kontrastową 
zmianę resortu, to jednak i na tym h o n o r o w y m 
o d c i n k u pracy zawodowej spisaliśmy się w z o r o w o , 
osiągając wydajność wyższą od ustalonych norm 
technicznych. 

Jednak mimo wszys tko , po odbyc iu owego 
okresu wstępnego psychiczne nastawienie kolegów 
było tego rodzaju, że gdy nastąpił imienny przy
dział praktykantów (wedle wyrażonego życzenia) 
do poszczególnych miejscowości, okazałem się je
d y n y m reflektującym na pozostanie w Ligoc ie . 

Kierowałem się przytem przedewszystkiem 
chęcią dokładnego poznania życia i s t ruktury 
organizacyjnej O . D . R., która w obozie l igock im 
stała bezsprzecznie na poziomie instytucji w z o r o 
wej zarówno pod względem sprężystości organi
zacyjnej życia obozowego jak i technicznej orga
nizacji samej pracy terenowej. 

Jeśli chodz i o ocenę terenowych warunków 
tej pracy, to były one naogół niekorzystne, prze
dewszystkiem pod względem struktury terenu 
0 glebie piaszczystej , obficie zalesionej, pełnego 
moczarów i torfowisk, z których w y d o b y t o w cza
sie b u d o w y k i l k a tysięcy m 3 torfu. 

Jednak „punctum saliens" trosk k i e r o w n i c t w a 
b u d o w y , które spoczywało w ręku dzielnego inż. 
Wojnarowskiego (b. asystenta Pol i tech . L w o w . ) — 
stanowiła kwest ja wydajności pracy. 

W początkowem stadjum budowy wydajność 
ta była wybi tn ie niska , a to przedewszystkiem 
z p o w o d u dysproporc j i pomiędzy znaczną ilością 
materjału ludzkiego ( O . D . R. w Ligoc ie liczyła 
7 zastępów po 25 ludzi) a ilością posiadanych 
narzędzi technicznych. 

Jeśli przytem uwzględnimy wybitną niefacho-
wość „junaków", pracujących na budowie w L i 
gocie, to o t rzymamy częściowy obraz trudności 
jakie stanęły przed k ie rownic twem b u d o w y . 

Jednak trudności te dzięki umiejętnemu pro
wadzeniu b u d o w y w szybkiem tempie zostały 
opanowane w takim stopniu, że po dwumiesięcz
n y m okresie średnia wydajność pracy wynosiła 
95°/(J ustalonej n o r m y ; poziom fachowości „juna
k ó w " znacznie się podwyższył, zaś ich karność, 
subordynacja i dyscypl ina — wytworzone w atmo
sferze życia obozowego należały, zdaniem kie
rownictwa do atutów, jakich nie posiadają naogół 
fachowi robotnicy , zatrudnieni w p r y w a t n y c h 
przedsiębiorstwach b u d o w l a n y c h . 

Ograniczone ramy niniejszego artykułu nie 
pozwalają na dokładne omówienie ogólnej orga
nizacji „obozów pracy" , będących składowemi 
1 podstawowemi elementami szczegółowo i obszer-
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nie opracowanego planu zatrudnienia bezrobotnych ; 
ograniczę się więc jedynie do schematycznego 
szkicu jego głównych zasad. 

Organicznem niejako jądrem, dającem życie 
całemu systemowi O . D . R., zogniskowanych 
w poszczególnych „obozach p r a c y " jest główny 
Fundusz Pracy , którego prezesem jest b. min. 
K l a m e r , zaś naczelnym dyrektorem pos. M a 
dejski . Loka lnemi instytucjami, stanowiącemi filje 
Funduszu P r a c y są wojewódzkie, powiatowe 
i miejskie komitety F u n d u s z u Pomocy bezrobot
n y m . P r z y poszczególnych komitetach dla spraw 
bezrobocia są utworzone wspomniane Drużyny 
Robocze , będące najmniejszemi jednostkami orga
nizacyjnie i administracyjnie samodzielnemi. 

Liczebność jednej O . D . R. w y n o s i 4—8 za
stępów czyl i 100—200 l u d z i . Bezpośrednie do
wództwo każdego obozu O . D . R. spoczywa 
w ręku komendanta (z reguły oficer W . P.) zaś 
niższe stopnie hierarchji służbowej reprezentują : 
drużynowi (zwykle ofic. rezerwy) — jako do
wódcy drużyn, zastępowi, jako dowódcy zastę
pów oraz służba wewnętrzna i porządkowa, zor
ganizowana na sposób w o j s k o w y . 

Zastępowi są bezpośrednimi przełożonymi 
przydzie lonych im zastępów tak na kwaterach jak 
i na terenie roboty. 

Wykonują oni z zastępem wszystkie polece
nia i obowiązki nałożone przez drużynowego 
w obrębie rejonu oraz zlecenia techniczne kie
r o w n i k a robót (inżyniera) na terenie budowy. 

Zastępowi odpowiadają również za stan mo
ralny, higjeniczny i materjalny s w o i c h l u d z i . 

R o l a zastępowych jako jedynych jednostek, 
będących w ciągłym kontakcie zarówno z d o 
wództwem obozu, jak i z k ie rownic twem tech-
nicznem robót (przez obowiązek składania co
dziennych raportów każdemu z nich) — jest nie
zmiernie ważną w życiu O . D . R. 

Zaś z warunków, jakim musi czynić zadość 
kandydat na to s tanowisko w y n i k a , że powinien 
o n posiadać wykształcenie wojskowe i techniczne, 
t y l k o w t e d y bowiem potraf i zadania swe spełniać na
leżycie. Dlatego też marzeniem k i e r o w n i c t w a O . D . R . 
było zawsze — obsadzenie tych stanowisk ofice
rami rezerwy W . P . , posiadającymi przytem ukoń
czone studja techniczne. 

W obozie l igockim marzenia te nie zostały 
jednak nawet w części urzeczywistnione, gdyż 
wykształcenie zastępowych okazywało się z w y k l e 
jednostronnem. 

N a tern miejscu pragnę podnieść jeszcze 
inną kwestję dotyczącą k i e r o w n i c t w a „obozów 
pracy" , od właściwego lozwiązania której będzie 
niewątpliwie zależał dalszy rozwój instytucj i . 

Zycie i praca w obrębie koszar obozu oraz 
praca techniczna na terenie budowy stanowią d w a 
zupełnie odrębne działy, zaś konsekwencją tego 
jest odmienny charakter k i e r o w n i c t w a każdego 
z n ich — pod względem kompetencji i zakresu 
sprawowanej władzy. 

Otóż zasadniczym i niewątpliwym warunkiem 
należytego funkc jonowania tej instytucji i jej roz
woju — jest odpowiednia koordynacja powyższych 
czynników k ierowniczych w jedną harmonijnie 
współpracującą całość. 

W praktyce atol i się okazało, że osiągnięcie 

owej harmonji jest rzeczą z różnych powodów 
dość trudną, tak że problem ten oczekuje roz
wiązania. 

W a r u n k i przyjęcia do O . D . R. określa 
osobny statut, zaś ostateczne wcielenie do obozu 
kandydatów, czyniących zadość tym warunkom 
może nastąpić jedynie na podstawie polecenia 
P o w i a t o w e g o komitetu dla spraw bezrobocia . 

Przyjęci do O . D . R. — „junacy" otrzymują 
pełny ekwipunek mundurowy, całkowite u t rzyma
nie oraz 1 zł. za każdy 6-godź. dzień pracy. 

Należy tu pokreślić racjonalną organizację 
wypłat : junakom wypłaca się w gotówce t y l k o 
50°/o zarobionej k w o t y , drugą połowę lokując 
w P . K . O . , której książeczkę musi mieć każdy 
pracujący w O . D . R. 

Podjęcie t y c h oszczędności przez junaków 
może nastąpić dopiero po opuszczeniu obozu, zaś 
w czasie pełnienia pracy są one traktowane przez 
k i e r o w n i c t w o jako kaucja. 

Uposażenia personelu administracyjnego są 
odpowiednio wyższe. 

Zastęp „junaków" O. D. R. przy pracy. 

K a n d y d a c i przyjęci do obozów podpisują 
deklarację, jednym z punktów której jest zobo
wiązanie do poddania się wsze lk im r o z k a z o m i za
rządzeniom, które władze przełożone uznają za 
słuszne i pożądane. 

A k a d e m i c y , którzy o d b y w a l i praktykę w „obo
zach p r a c y " b y l i w p r a w d z i e wyłączeni z obo
wiązku składania tych deklaracj i , ale regulamin 
O . D . R . w w i e l u punktach obowiązywał i ch również. 

Należy zaznaczyć, że poza charakterem w o j 
s k o w y m , jaki nadaje „obozom p r a c y " ich s truktura 
organizacyjna posiadają one również cechy instytucj i 
ideowo- i państwowo-wychowawczej , prowadzącej 
akcję na polu kulturalno-oświatowem przez orga
nizowanie i utrzymywanie świetlic. 

Zespoły pracujących w nich osób mają za 
zadanie podniesienie rzesz bezrobotnych w dzie
dzinie kulturalnej i oświatowej a głównym celem 
jest przeciwdziałanie psychicznemu załamywaniu 
się bezrobotnych, przeciwstawianie się nastrojom 
depresyjnym oraz kierowanie zainteresowań tychże 
k u pracy społecznej i państwowej. 

Zadania te realizuje się w świetlicach przez 
wygłaszanie wykładów, po których następuje o d 
powiednia dyskusja . 



Str . 12 Ż Y C I E T E C H N I C K I E N r . 3 

D o współpracy z kierownictwem Drużyn R o 
boczych na tern polu powołani byl i akademicy-
praktykanc i . Zadaniem naszem było zbliżenie się 
do robotników, poznanie ich i przez bliższy kontakt 
— wywieranie moralno-wychowawczego wpływu 
na ich psychiką i ustosunkowanie się do podsta
w o w y c h zagadnień społeczno-państwowych, so
cjalnych i ekonomicznych dzisiejszego życia. 

W s z e l k i e prace w y c h o w a w c z e w O . D . R. 
prowadzone były poza godzinami pracy f izycznej 
i odbywały się według specjalnego programu, za
twierdzonego przez P o w i a t o w y Komite t d l a spraw 
bezrobocia . 

Uczestnicy obozów — „junacy" b y l i za t rud
nieni 8—10 godzin dziennie, w czem prace f izyczne 
na terenie robót trwały 6 g o d z i n . 

Wszys tk ie zajęcia O . D . R. oraz obowiązki 
„junaka" włącznie z koniecznością noszenia prze
pisanego munduru — obowiązywały akademików-
praktykantów w godzinach pełnienia czynności 
służbowych, zaś poza temi godzinami tolerowane 
były pewne odstępstwa. 

P o z a godzinami pracy obowiązkowej zaleca-
nem było zajęcie się studjami technicznemi w po
rozumieniu z miejscowem k i e r o w n i c t w e m tech-
nicznem oraz wyżej wspomnianą pracą społeczno-
wychowawczą. 

Ogólny program obozów p r z e w i d z i a n y był 
w ten sposób, aby dać ich uczestnikom dosta
teczną swobodę i ilość czasu wolnego dla odpo
c z y n k u i rozrywek. 

D l a akademików miały być zorganizowane 
specjalne zbiorowe wycieczki kra joznawcze. 

W obozie l igock im doszła do skutku t y l k o 
jedna taka wyc ieczka , do K a t o w i c , r w czasie któ
rej zwiedziliśmy bogate M u z e u m Śląskie, zajmu
jące całe piętro monumentalnego gmachu Sejmu 
śląskiego, wybudowanego w r. 1929. D r u g i m pbjek-
tem, który zwiedziliśmy szczegółowo, były Śląskie 
Zakłady Techniczne. 

G m a c h mieszczący te Zakłady w y b u d o w a n y 
w latach 1929—31, p o d względem ogromu k o n 
strukcj i oraz nowoczesności urządzeń technicz
nych — zaliczany jest do najwspanialszych dzieł 
sztuki inżynierskiej, jakich dokonano u nas w ostat
nich latach. Pewne wyobrażenie o rozmiarach bu
d o w y mogą dać daty c y f r o w e : koszt gmachu 25 mil j . 
zł., gmach posiada 550 nowocześnie urządzonych 
sal i laboratorjów, przedzie lonych systemem ko
rytarzy o sumarycznej długości 4 k i m . P o z a tą 
wycieczką organizowanie innych było rzeczą indy
widualną uczestników „obozów pracy" , w czem 
przeszkodą była ciągła słota. 

Zyc ie więc obozowe zamknięte w ścianach 
b u d y n k u koszarowego byłoby dość jednostajnem, 
g d y b y t o w a r z y s t w o „junackie" samo w sobie nie 
stanowiło bardzo wdzięcznego pola do niezmier
nie c i e k a w y c h spostrzeżeń i obserwacj i . 

N i g d z i e dotychczas nie zdarzało mi się spot
kać w jednej organizacj i tak różnobarwnej mozaiki 
charakterów i indywidualności jak właśnie t u . 

C i nawpół żołnierze-ochotnicy, nawpół robo-
ciarze, rekrutujący się z najrozmaitszych k lasowo 
sfer bezrobotnych i z bardzo odległych nieraz od 
siebie miejscowości — żywo przypominal i mi 
obraz Legj i cudzoziemskiej . 

A l e też i jej przedstawiciela nie brakowało 
w obozie l igockim — był nim starszy już „junak", 
który spragniony w i d o k u ziemi ojczystej, po dłu
giej tułaczce w obcych krajach i 6-letniej służbie 
wojskowej w M a r o c c o , — wrócił do O j c z y z n y 
i swej starej matki , by zbiegiem okoliczności, 
jako bezrobotny, znaleść się pośród nas. 

Inny z n o w u , nieco już podtatusiały „junak", 
niegdyś pogromca serc niewieścich, z z a w o d u zaś 
„marynarz słodkich w ó d " — przypłynął na falach 
„kryzysu" do Ligoty , gdzie po długich latach 
zmagań z burz l iwemi bałwanami dzisiejszego ży
cia — znalazł spokój i uczciwą pracę w O . D . R . 

Zna jdowal i się wśród junaków obozu repre-
zentaci niemal w s z y s t k i c h istniejących „zawodów" 
i we w s z y s t k i c h tego słowa znaczeniach, był tam 
bowiem i niefortunny l inoskoczek c y r k o w y i „splaj
t o w a n y " kupiec, b y l i artyści teatralni i nieteatralni 
i cały legjon innych t ragikomicznych postaci eme
rytów... bez emerytury. 

Reasumując obserwacje nad całokształtem 
przejawów życia „obozów p r a c y " stwierdzić na
leży, że są one bardzo ce lowo zorganizowaną 
próbą rozwiązania nietylko piekących problemów 
bezrobocia ale również kwestji roztoczenia nale
żytej opieki społecznej nad temi rzeszami bezro
botnych , które najłatwiej ulegają wszelk im wpły
w o m demoral izacyjnym i des t ruktywnym. 

W p r a w d z i e w c h w i l i obecnej organizacja t a 
wykazuje jeszcze szereg niedociągnięć, lecz uspra
w i e d l i w i a je to, że stawia ona dopiero pierwsze 
k r o k i . Spodziewać się należy, że już najbliższa p r z y 
szłość przyniesie wiele zmian na lepsze, zaś w szcze
gólności rozwiązanie choć częściowe bezrobocia 
technologicznego, będącego dotkliwą bolączką 
współczesnego społeczeństwa techników — szer
mierzy postępu technicznego. 

Z wiarą w to lepsze jutro żegnałem po d w u 
miesięcznej praktyce „krainę czarnego d jamentu" , 
zaś w y m o w a wzniosłych symbol i jej życia i pracy 
wydawała mi się jeszcze bardziej bliską i z r o z u 
miałą, — żegnałem je tak, jak się żegna d o b r y c h 
przyjaciół po wspólnej wycieczce , w czasie której 
przesunęło się przed oczyma wiele fragmentów 
blasku i nędzy życia, stanowiących drobną cząstkę 
tej tak niespokojnej w barwach i treści — w i e l 
kiej kompozyc j i , której na imię — współczesna 
rzeczywistość. 

Włodzimierz Fiszer 
( L w ó w ) 

Z wycieczki do Z. S. S. R. 
O n e g d a j powróciła d o L w o w a z 24-dniowej zaproszony przez organizatorów prof. dr . inż. W . 

podróży po południowej części Rosji Sowieckie j B o r o w i c z , w c h o d z i l i prócz asystentów, absolwen-
pierwsza polska n a u k o w a w y c i e c z k a do Z . S. S . R . tów i studentów Oddziału Naf towego P o l i t e c h n i k i 
W skład w y c i e c z k i , na k i e r o w n i k a której został Lwowskie j , też i inżynierowie naszego przemysłu 
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naftowego. Nie ograniczono się oczywiście do 
zwiedzenia jedynie tamtejszego przemysłu nafto
wego, ale starano się, w granicach możliwie sze
r o k i c h poznać całokształt życia w Z . S. S. R . T o 
też trasę w y c i e c z k i podzielono na etapy. 

P i e r w s z y m etapem był K i j ó w , gdzie za
poznano się z administracją i organizacją wytwór
czości w fabryce obuwia , stosującej najnowsze 
i konstrukcyjnie c iekawie rozwiązane maszyny. 
Również nadzwycza j interesującem było zwiedze
nie kołchozu w okol icy K i j o w a , które dało moż
ność przyjrzenia się pracy w gospodarstwie ko-
lektywnem. Nie jako zaś uzupełnieniem było oglą
dane w robotn iczym klubie polskim przedstawie
nie, które miało uwidaczniać potrzebę przeisto
czenia indywidualnego gospodarstwa rolnego, na 
gospodarstwo ko lektywne . Pozatem zwiedzenie 
miasta i muzeów dało sposobność zaobserwowania 
wie lu cennych dla po raz p ierwszy znajdujących 
się w Rosj i , szczegółów. Podczas p o b y t u w K i j o 
wie gorliwą opieką otoczył wycieczkę p. konsul 
P. K u r n i c k i . 

Następnym etapem był C h a r k ó w — sto
lica federatywnej republ ik i ukraińskiej. R o z b u d o w a 
miasta, jego gmachów, ulic i ogrodów, prowa
dzona jest tu na ogromną skalę. Najokazalej 
przedstawia się plac Dzierżyńskiego, na którym 
wzniesiono przed k i l k u laty imponujący w i e l k o 
ścią i zewsząd w i d o c z n y dom Przemysłu. W Char 
kowie zwiedzono zbudowaną w ostatnich latach 
pierwszej piat i le tki ogromną fabrykę traktorów, 
zdolną produkować 50.000 maszyn dziennie. N a 
stępnie t. zw. Komunę Dzierżyńskiego, pozosta
jącą pod opieką G . P . U . , w której wychowuje 
się dziec i bezdomne. W obrębie zakładów nauko
w y c h istnieją tam zakłady mechaniczne, w któ
r y c h owe dzieci wykonują między innemi też 
wier t rak i e lektryczne ręczne, a w najbliższym czasie 
ma być tu o twarta f a b r y k a aparatów optycznych . 

Z C h a r k o w a wyc ieczka udała się do D n i e -
p r o s t r o j u celem zwiedzenia tamtejszych zakła
dów przemysłowych, opartych na energji pobiera
nej z centrali hydroelektryczne j na Dnieprze. Jak 
wiadomo, wodę na Dnieprze spiętrzono przegrodą 
o długości 760 metrów, na poziom wyższy o 37 m 
uzyskując prócz zatopienia porohów uniemożli
wiających żeglugę, też zapas energji p r z e t w a r z a 
nej w energję użyteczną przez 9 turbin napędza
jących generatory, które oddają prąd przesyłany 
siecią wysokiego napięcia do kopalń w K r z y w y m 
R o g u i N i k o p o l u , zakładów metalurgicznych w Dnie-
propetrowsku. Prócz tego na l e w y m brzegu Dnie
pru w t. z w . N o w y m Zaporożu, powstały wielkie 
zakłady metalurgiczne, stalownie, zakłady do wy
robu aluminjum, następnie zakłady do w y r o b u fe-
romanganu, nawozów sztucznych, k a r b i d u , sody, 
oraz ogromne miasto robotnicze. Żegluga na 
Dnieprze o d b y w a się teraz koło przegrody przez 
trzy śluzy komorowe . Położenie tej przegrody ma 
ogromne znaczenie przy nawadnianiu okol icznych 
obszarów. 

W drodze z Dnieprostro ju za zagłębji nafto
w y c h zatrzymano się jeszcze w R o s t o w i e nad 
Donem, gdzie zwiedzono największą dotychczas 
sowiecką fabrykę maszyn ro ln iczych Sielmiasz, 
oraz wysłuchano dla w y c i e c z k i urządzonego przez 
towarzystwo kulturalnej łączności z zagranicą 

W O K S ogólnego- wykładu o sowieckim przemyśle 
na f towym i stosunkach kul tura lnych na północ
nym K a u k a z i e ; następnie udano się już wprost 
do zagłębia naftowego grożneńskiego i do B a k u , 
właściwego celu w y c i e c z k i . 

W tych miejscowościach zatrzymano się przez 
parę d n i , aby uczestnicy w y c i e c z k i mieli możność 

Baku. Pole naftowe. 

zaznajomienia się z najbardziej nowoczesnemi me
todami wiercenia , eksploatacji i przeróbki ropy 
naftowej, jakie się tam obecnie stosuje. Szczęśli
wie się też złożyło, że jeden z wierconych otwo
rów w rejonie Łok-Batana uzyskał produkcję eru-

Dnieprostroj. Huty żelaza. 
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pcyjną. W y k o r z y s t a n o naturalnie sposobność zo
baczenia niecodziennego w i d o k u , jaki przedsta
wiała fontanna ropy, tryskająca na 80 bl isko me
trów w górę. T e n jeden szyb dawał dziennie 
15.000 ton ropy, zbierającej się w olbrzymie je
zioro . Pozatem zwiedzono pola naftowe Surachany, 
Kała i B ib i -E ibat , gdzie niedawno postawiono 
szyby naftowe na m o r z u ; następnie zwiedzono 
jeszcze B a d a w c z y Instytut N a f t o w y , Instytut N a 
u k o w y (Pol i technika) i niektóre zakłady kul tu
ralne. W B a k u oczekiwał p r z y b y c i a w y c i e c z k i 
p. konsul M . Załęski, który specjalnie dla niej 
przyjechał z T y f l i s u i przez cały czas obecności 
był jej miłym i z radością w i d z i a n y m towarzyszem. 

W drodze powrotne j zwiedzono T y f l i s , cza
rującą stolicę G r u z j i , pełną egzotycznego p o w a b u , 
uwydatnionego jeszcze wyjątkowo pięknem poło
żeniem wśród gór z panującym nad niemi ośnie
żonym K a z b e k i e m . B r a k czasu nie pozwolił na 
dłuższe zatrzymanie się ani w Tyf l i s ie , ani w B a -
t u m i e , gdzie oglądnięto t y l k o olbrzymią rafine-
rję nafty i wspaniały ogród botaniczny posiada
jący l iczne okazy roślinności krajów południowych 
oraz plantacje herbaty. 

N a pokładzie nowego jeszcze całkiem statku 
„Gruzja" o pojemności 3.500 ton odpłynięto w kie
r u n k u K r y m u , zatrzymując się w niektórych k l i 
matycznych miejscowościach jak G a g r y Soczi , 
Tuapse, Feodozja , leżących nad morzem C z a r n e m 
u stóp w y s o k i c h , o ośnieżonych szczytach gór . 

Dłuższy, bo d w u d n i o w y postój urządzono 
w J a ł c i e , wykorzystując go na w y c i e c z k i do 
L i w a d j i , Massandry i szczyty o k o l i c z n y c h gór. 
Dawne letnie rezydencje carów, pałacyki i zamki 
zamieniono dziś na sanatorja dla robotników 
względnie pracowników, dla których pobyt na 
K r y m i e s tanowi upragnioną i najwyższą dodat
kową nagrodę za całoroczne ciężką pracę. 

W S e w a s t o p o l u oglądnięto Panoramę 
przedstawiającą obronę miasta w r. 1855. Z n a k o 
mite to dzieło nie wywarło jednak takiego w r a 
żenia, jak nasza Panorama Racławicka. 

Dalszą drogę kontynuowano na „Krym" aż 

do O d e s s y . T u zwiedzono miasto, niektóre 
muzea i wytwórnię filmów. Przedewszys tk iem 
udano się jednak d o polskiego kościoła pięknego 
i starannie utrzymanego, gdzie z okazj i n iedzie l i 
zebrało się wiele publiczności. N a naszych roda
kach , którzy straci l i wszelką łączność z Ojczyzną, 
przybycie w y c i e c z k i z P o l s k i wywarło ogromne 
wrażenie. W tym samym dniu, w którym p r z y 
była do Odessy nasza wyc ieczka , opuszczała ją 
oficjalna w y c i e c z k a tureckich oficerów, podejmo
wana ze strony Sowietów przez Woroszyłowa, 
Budiennego i Karachana . Naturalnem wydaje się 
zainteresowanie, jakie wśród polskiej wyc ieczk i 
wzbudziło to zbliżenie zwłaszcza, że uroczystości 
pożegnalne odbywały się w t y m samym hotelu, 
który zamieszkiwała nasza wyc ieczka . Niemniej 
jednak ze zdz iwieniem obserwowano stosowanie 
tak ich środków mających zapewnić osobie W o r o 
szyłowa bezpieczeństwo, jak zamykanie ulic w po
bliżu których się on znajdował i opróżnianie i ch 
z obywate l i s o w i e c k i c h . 

Odessa stanowiła ostatni etap w y c i e c z k i . 
Zasnuta była gęstą mgłą, gdy ją opuszczano, 
a chłód i wilgotne powietrze przypominało, że to 
już połowa l istopada, niemal koniec jesieni o istnie
niu której zapomnieć kazały gorące, palmami 
skąpo ocienione wybrzeża M o r z a Czarnego w B a -
tumie, czy o zawsze łagodnym klimacie R i w i e r y 
Czarnomorskie j . 

Rozwiązanie w y c i e c z k i nastąpiło we L w o w i e 
dnia 15. X I . Jeszcze ostatni raz wspólnie zebrano 
się przy lampce w i n a , wspominając mile podróż 
i korzyści z niej wyniesione. A trzeba przyznać 
że uczestnicy w z b o g a c i l i niezmiernie nietylko swe 
wiadomości fachowe, ale też i ogólne, dotyczące 
mało znanego sąsiada ze wschodu. T o też należy 
się uznanie ruch l iwemu Kołu Górniczo-Naftowemu 
Studentów P o l i t e c h n i k i L w o w s k i e j za to , że po 
l i cznych dawnie jszych nieudałych próbach urzą
dzenia tego rodzaju w y c i e c z k i , podjęło się jednak 
zorganizowania jej i mimo w i e l k i c h trudności 
zdołało jej myśl z powodzeniem zrealizować. 

Nowy polski wynalazek z dziedziny silników spalinowych. 
P o l s k i e T o w a r z y s t w o Poli techniczne urzą

dziło dnia 6 l istopada b. r. wykład p. t. „Dyna
miczne doładowanie silników D i e s l a " , wygłoszony 
przez naszego cenionego wynalazcę inż. A d a m a 
Wicińskiego. Temat ten zasługuje na uwagę nie
t y l k o ze względu na bystrość obserwacyj i traf
ność wniosków wyciąganych z nich przez prele
genta, ale również wobec poważnych perspektyw 
r o z w o j o w y c h , przedstawionego w y n a l a z k u , który 
nie podraża s i ln ika , ograniczając się do niewielu 
prostych zmian w układzie ssącym. 

Jak wiadomo 4- taktowy si lnik spal inowy naj
częściej zasysa powietrze w z g l . mieszankę samo
dzielnie, bez żadnych przyrządów, któreby tę 
czynność wspomagały. Ponieważ jednak w s i l n i 
kach szybkobieżnych działanie depresji w c y l i n 
drze nie wystarcza do gwałtownego nadania słu
p o w i ssanej mieszanki , dostatecznej prędkości 
i ponieważ także konstruktorzy silników wolno-

o b r o t o w y c h wyrażali niezadowolenie ze stopnia 
w y k o r z y s t a n i a energji w czasie taktu ssania, za
częto stosować rozmaite sposoby doładowania, 
c z y l i dopomagania s i l n i k o w i w czynności pobiera
nia powietrza . Na jpros tszym pomysłem było zao
patrzenie s i lnika w pompę powietrzną (czyli dmu
chawę w z g l . kompresor) , pędzoną najczęściej 
przez ten sam silnik i dostarczającą do rury ssą
cej sprężonego powietrza . W urządzenia te zao
patrzone są prawie wszystkie s i ln ik i samochodów 
wyścigowych, z racj i swej szybkobieżności, oraz 
niektóre s i ln ik i lotnicze, d la umożliwienia pracy 
w rozrzedzonym p o w i e t r z u ; znacznie rzadziej na
tomiast znajdowało ono zastosowanie przy s i lni 
kach przemysłowych, t y p u Diesla i in . P o m p a 
taka nie musi być jednakże napędzana mechanicz
nie o d wału si lnika. B a r d z o korzystne ze względu 
na ekonomję pracy w y n i k i daje napęd takiej 
pompy za pomocą pewnego rodzaju turbiny spa-
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l inowej, poruszanej gazami w y d m u c h o w e m i s i ln ika . 
Należy sobie bowiem uświadomić, że uchodzące 
spaliny unoszą z sobą ogromną ilość energji, któ
rej umiejętne zużytkowanie może nie zwiększać 
prawie wcale e f e k t y w n y c h oporów w y d m u c h u . 
System ten znalazł duże zastosowanie przy wię
kszych s i lnikach przemysłowych, głównie w po
staci niemieckiego patentu „Buchi" , natomiast pa
tent inż. Lorenzena, wykorzystujący tę zasadę w o d 
niesieniu do małych silników, zwłaszcza samocho
d o w y c h , od k i l k u lat napróżno oczekuje r o z p o w 
szechnienia. 

Najtrudniejszy problem, a zarazem najtańsze 
rozwiązanie przedstawia metoda dynamiczna . D o 
tąd znana ona była głównie z konstrukcj i s i ln i 
ków w y b u c h o w y c h szybkobieżnych, gdzie nie 
można było przejść obojętnie obok zagadnienia 
bezwładności słupa mieszanki ssanej, wskutek 
ogromnych szybkości p r z e l o t o w y c h . T e n wypęd 
ssanego gazu wykorzystywało się oddawna przy 
pro jektowaniu k r z y w k i sterowniczej w e n t y l a w l o 
towego w ten sposób, że po takcie ssania, c z y l i 
po przekroczeniu przez tłok dolnego martwego 
p u n k t u , pozostawiało się w e n t y l w l o t o w y jeszcze 
dosyć długo otwarty ( w z g l . niedomknięty), nie 
obawiając się cofania gazu do gaźnika, (jeśli obroty 
s i ln ika były dosyć duże), i uzyskując w ten spo
sób lepsze napełnienie. Duże kąty otwarc ia w e n 
t y l i są jak wiadomo jedną z najważniejszych przy
czyn niekorzystnej pracy silników „wysokoobro-
t o w y c h " , na niskich obrotach. 

Inż. Wiciński, kierujący w „Warszawskiej S. 
A . B u d o w y Parowozów" budową sławnej „bez-
korbowej silniko-sprężarki", według patentów prof. 
W i t k i e w i c z a i własnych, zainteresował się w trak
cie tych prac kwestją doładowania s i ln ika jedno-
cyl indrowego, i rozpoczął w tym zakresie szereg 
eksperymentów na s i ln iku Diesla. 

Analizując pracę 1-cyl . s i ln ika wolnoobroto-
wego, łatwo możemy uświadomić sobie powsta
nie ruchu fa lowego w rurze ssącej , wskutek zmian 
ciśnienia i prędkości gazu. Operujemy tu depre
sją (pochodzącą z cylindra) , przekrojem i długo
ścią rury ssącej , oraz zmiennym zgodnie z prof i 
lem k r z y w k i sterującej przekrojem w l o t o w y m w e n 
ty la ssącego. Oczywiście jeśli chcemy w y k o r z y 
stać energję kinetyczną gazów ssanych z a w a r t y c h 
w rurze ssącej , należy ją możliwie przedłużyć, 
zmniejszając nieco jej przekrój . Również pożądany 
a w s i ln iku przemysłowym łatwy do uzyskania 
jest prosty kształt owej rury wlotowej w z g l . 
ssącej . 

Doświadczenia dokonane przez inżynierów 
Wicińskiego i Bujaka w celu opanowania owego 
ruchu fa lowego, doprowadziły do wynalezienia 
systemu, nazwanego od nazwisk wynalazców „Wi-

b u " , będącego poważnym krok iem naprzód w dzie
dzinie b u d o w y silników spal inowych. D l a p e w 
nych wymiarów rury ssącej , przy zastosowaniu 
k r z y w k i stawidłowej wentyla wlotowego otwiera
jącej wcześnie ten w e n t y l o b a r d z o małą w y 
sokość, zanim rozpocznie się właściwe otwarcie, 
zdołano ujarzmić ruch fa lowy w rurze ssącej uzy
skując bardzo intenzywne doładowanie przy szyb
kościach dochodzących do 10-krotnie większych 
o d normalnych, oraz przepłukaniu cy l indra po 
w y d m u c h u powietrzem przelotowem. 

S i l n i k Diesla , konstrukc j i prof. Ebermana, 
j ednocyl indrowy, o najlepszej wydajności 60 K M , 
przy zużyciu pal iwa 183 g / K M h , pozwolił, dzięki 
zastosowaniu wymienionych zmian, uzyskać naj
lepszą wydajność 78 K M przy zużyciu 177"5 g / K M h , 
co się wyraża zyskiem 25°/0. Sporządzone na p o d 
stawie pomiarów w y k r e s y f u n k c j i : g / K M h == f ( K M ) 
wykazują przy nowem urządzeniu znacznie bar
dziej płaski przebieg krzywej w okol icy najeko-
nomiczniejszej mocy (75 K M ) , poza nieco więk-
szem zużyciem pa l iwa na bardzo małych obro
tach. 

Sympatyczny w y n a l a z c a spotkał się z ser-
decznemi gratulacjami ze strony uczestników d y 
skusji , w której wymienić należy autorytety pro
fesorów W i t k i e w i c z a , Ebermana i H a u s w a l d a , 
a szczelnie wypełniona sala świadczyła o powszech-
nem zainteresowaniu. 

Niewątpliwie wynalazcy poprowadzą dalej 
tak bardzo ciekawe doświadczenia. Nie w i d z i m y 
p r z y c z y n y d la której w y n i k i s tosowania metody 
„ W i b u " na w i e l o c y l i n d r o w y c h s i lnikach Diesla 
miałyby być gorsze, byleby ty lko rury ssące po
szczególnych cylindrów poprowadzone były o d 
dzielnie. W y d a j e się nam również możliwem za
stosowanie jej do silników korzystających równo
cześnie z doładowania przymusowego (dmuchawą), 
ponieważ żaden z t y c h systemów nie daje dotąd, 
o ile nam w i a d o m o , doładowania nadmiernego. 
C o do w y b u c h o w y c h 4- taktowych silników, to 
jedynie j edno-cy l indrowy rokuje tu poważniejsze 
nadzieje, w i e l o c y l i n d r o w e zaś nie pozwalają na 
badanie ruchu falowego w ich rurach na lo towych , 
jak długo panuje, powszechny dziś, zwycza j łą
czenia przewodów ssących k i l k u cylindrów dla 
w p r o w a d z e n i a i ch do wspólnego gaźnika. W t e d y 
b o w i e m , pomijając już s k r z y w i e n i a rur , s p o t y k a 
my się z tak b u r z l i w y m przebiegiem mieszanki , 
że metoda dynamiczna może znaleźć t y l k o zasto
sowanie „z grubsza" , w sposób wspomniany na 
początku tego artykułu. C z e k a m y z zainteresowa
niem, na dalsze doświadczenia. 

A. Gałuszka 
( L w ó w ) 

Sprawozdanie z Krajowej Wycieczki Naukowej 
Związku Sfud. Inżynierii Politechniki Lwowskiej 

odbytej od 17. VI. do 8. VII. 1933. 
Związek Studentów Inżynierji Polit. Lwow. postanowił urządzić w roku 1933 większą wycieczkę 

Krajową, mającą za cel poznanie objektów technicznych Polski Zachodniej. Myśl ta spotkała się 
z przychylnem przyjęciem ze strony P. P. Profesorów Politechniki i przy Ich pomocy rozpoczęła się 
już w kwietniu praca organizacyjna wycieczki. Koszta wycieczki ponosili zasadniczo jej uczestnicy; 
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jednak Wydział Z. S. I. przyznał biorącym udział w wycieczce daleko idące subwencje, wahające się 
od 50—100° j0. Kwota 160 zł. określona z początku jako koszt wycieczki dla uczestnika, nietylko nie 
została przekroczoną, ale nawet spadła do 123 zł. od osoby, włączając w to wszystkie świadczenia 
podczas 3 tygodni. Ogółem przebyto 2002 km. koleją, 335 km. samochodami, 129 km. statkami, 46 
km. piechotą, 19 km. innemi środkami lokomocji. Razem 2531 km. Zwiedzono dokładnie 87 objektów 
technicznych, w tern 41 z zakresu inżynierji lądowej, 38 z zakresu inżynierji wodnej. Wycieczka 
trwała 21 dni. Budżet wycieczki przedstawia się następująco : wpłacona gotówka przez uczestników 
i drobne dochody 1828'05. zł., subwencje Związku i kapitał rezerwozoy 4000'— zł. Razem 5828'05 zł. 
Po stronie wydatkózu : koszta przejazdów 2034'80 zł.; koszta utrzymania 1594'10 zł.; koszta zwiedza
nia i różne 727'41 zł.; Razem 4356'41 zł., czyli nadwyżka wyniosła 1471'64 zł. Sekretarjat wycieczki 
wysłał ogółem 126 pism, otrzymał odpowiedzi 51. 

Do odbycia się wycieczki przyczynił się Komitet Organizacyjny Wycieczki z kol. Zarembą na 
czele, w skład którego wchodzili koledzy Sokolski, Remisz, Sitko i Hiickel. Podczas wycieczki w skład 
kierownictwa wchodzili koledzy: Sokalski, prezes Z. S. I., Zaremba, Hiickel, Remisz, Sitko, rozliczne 
funkcje podczas wycieczki pełnili z wielkiem oddaniem się i poświęceniem kol. inż. Więckowski, DaU 
mowski, Małkuszewski, Kubal, Schmidt. 

Ilość uczestników wycieczki wynosiła 30 kolegów i 2 koleżanki. 
Niniejsze sprawozdanie zostało opracowane przedewszystkiem na podstawie wyczerpujących za

pisków sprawozdawcy wycieczki kol. inż. Czesława Więckowskiego, notatek innych kolegów, oraz da
nych nadesłanych nam wprost przez budujące instytucje. Wszystkim, którzy w jakikolwiek sposób 
przyczynili się do poparcia tej wycieczki, Związek Studentów Inżynierji Politechniki Lwowskiej składa 
z serca płynące, staropolskie „Bóg zapłać" I 

W y j a z d w y c i e c z k i nastąpił w sobotę, dn . 17 
czerwca, w i e c z o r n y m pociągiem do K r a k o w a . W y 
jątkowo, bez kwadransa akademickiego z jawil i 
się w west ibulu d w o r c a uczestnicy w y c i e c z k i . 
Każdy obładowany s w y m bagażem, który ze 
względu na konieczności 3- tygodniowego p o b y t u 
w wagonie, przybierał formy dość niezwykłe. Nie 
brakło zatem patefonu, beczułki wina , obf i tych 
zapasów żywnościowych u niedowiarków w sprę
żystą zdolność aprowizacyjną referenta żywnościo
wego — oraz teczek z korespondencją k i e r o w n i k a 
programowego, mającego już z góry tremę przed 
koniecznością zapełnienia każdej c h w i l i życia 32 
uczestników podczas 3 t y g o d n i w ciągłą emocję 
i nowe wrażenia. Rzecz jasna, że najważniejszy 
bagaż, spiritus movens całej karawany —- 50 ban
knotów jasnoniebieskich stawił się też na czas, 
w kieszeniach kolegi skarbnika . Nie było kłopotu 
z zajęciem miejsc. Każdy uczestnik miał już z góry 
przeznaczone d l a siebie miejsce w a r c y - w y g o d -
n y m , miękkim i cicho niosącym wagonie drugiej 
klasy N r . 8027, który dzięki n iezwykle uprzejmej 
Dyrekc j i lwowskie j został nam przydzie lony . I po 
c h w i l i — w m r o k u nocy unosi nas nasz „pałac 
na kółkach" — na zachód. „Ex occidente l u x " — 
w i e d z y techniczne j ! 

Kraków. 

Niedzie la 7'40 — zajeżdżamy pod mroczną 
halę d w o r c a głównego w K r a k o w i e . Oczekuje już 
wycieczkę p. K a p t . d y p l . Jerzy Zaremba, który 
z całą serdecznością zajął się nami podczas po
bytu w K r a k o w i e , pokazując miasto i jego za
b y t k i tak, jakby tego nie uczynił najlepszy jego 
znawca. N a ulicach specjalnie ożywiony ruch z po
w o d u uroczystości k u czci K a z i m i e r z a W i e l k i e g o , 
wskutek tego nie mogliśmy zwiedzić robót przy 
rekonstrukcj i W a w e l u , ograniczając się d o pobież
nego zwiedzenia dziedzińca, skąd nas wypłoszyły 
(w K r a k o w i e są „oni" nawet u bram najświętszej 
pamiątki narodowej ! ) — niezliczone jarmulki 
i pejsy tych , co przysz l i uczcić „swego" króla. 
B iedny Kazimierz W i e l k i ! 

Z w i e d z a m y zato Barbakan, mury miejskie, 
Kościół S w . Krzyża, którego cudne sklepienie 
spoczywa na jednym fi larze centralnym, przyno
sząc zaszczyt średniowiecznej statyce b u d o w l i , — 
dalej niezmordowany cicerone p r o w a d z i nas do 
oryg ina lnych o d r z w i kościoła św. A g n i e s z k i , do 
witraży Wyspiańskiego w kościele Franciszkanów 
i do cudnego zakątka przy kościele M a r j a c k i m . 
D z i w n a rzecz, że są jeszcze w K r a k o w i e ludzie, 
którzy bronią k i l k u n ies ty lowych budynków, za 
słaniających absydę Kościoła P a n n y M a r j i ze strony 
N o w e g o R y n k u —• przysz l i inżynierowie, którym 
nieobce już teraz są elementarne zasady b u d o w y 
miast, widzą w swej wyobraźni, jakie rozwiązanie 
urbanistyczne dałoby się przeprowadzić po zbu
rzeniu t y c h n iec iekawych ruder. 

Krótka wizyta w M u z e u m N a r o d o w e m — 
i skończyła się część z a b y t k o w a zwiedzania . O d 
tąd, aż do końca w y c i e c z k i będą przeważnie 
objekty techniczne — architektura na plan dalszy. 
Popołudniu, dzięki uprzejmości p. Prezesa Inż. 
Czerwińskiego, udajemy się statkiem „Melsztyn", 
w towarzys twie p. R a d c y Inż. B ie lawskiego Wisłą 
wzdłuż bulwarów miejskich. N a w i e l k i m planie, 
rozpiętym na pokładzie statku i na całym szeregu 
planów szczegółowych, zaznajamia nas p. Radca 
z całokształtem robót w o d n y c h , w obrębie K r a 
kowa. Powódź katastrofalna w 1930 r. była po
wodem studjów nad zabezpieczeniem miasta. P o 
nieważ podczas wezbrań R u d a w y , dopływu Wisły 
zalany był obszar aż do Bronowie — rozpoczęto 
roboty od obwałowania R u d a w y na długości 4 k m 
od ujścia, poczem wykonano bulwary na Wiśle. 
B u l w a r y o parabolicznej ścianie czołowej mają 
koronę 35 cm ponad dotychczas notowany, naj
wyższy stan w o d y . 

M a k s y m a l n y przepływ między bulwarami 
wynos i 3300 m3/sek. R u d a w a została uregulowaną 
na normalną wodę 3 m: ,/sek. i maksymalną wodę 
225 m!/sek. W p i e r w s z y m okresie b u d o w y w p r o 
wadzono k o r y t o Rudawy pod b. łagodnym kątem 
do Wisły, w b r e w teorji. P o t o k jednak sam zmie
nił k o r y t o i utworzył nowe, wpadające pod kątem 
prostym do Wisły. Widzieliśmy roboty przy po-
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nownem uregulowaniu tego nowego k o r y t a ; nad
mierny spadek został zmniejszony przy pomocy 
progów poprzecznych ze ścianek szczelnych. Progi 
te, zbudowano na wzór progów w Darsten, mają 
wysokość 15 c m ; przed n imi znajdują się wgłę
bienia wybrukowane , głębokie na 40 cm, a długie 
na 1'50, w których tworzą się walce wodne. 
Dzięki tak uregulowanej i obwałowanej R u d a w i e 
ochroniona została niższa część miasta. 

Przy niesprzyjającej pogodzie, bo w ulewny 
deszcz oglądaliśmy ujście przeciwległego R u d a w i e 
potoku W i l g a . P o t o k i e m t y m przebiegać ma trasa 
kanału żeglugi Kraków-Spytkowice-Sląsk, około 
100 k m długości, wykonany już jest syfon kolek
tora prawobieżnego, przyczółki pod most łukowy 
p r z y ujściu kanału do Wisły i koryto kanału na 
krótkiej part j i . 

Następnie udajemy się statkiem 3 km poni
żej, do miejsca b u d o w y por tu z imowego Płaszów. 
Istniejący port , o p o w i e r z c h n i użytecznej 3450 m 2 , 
zostaje obecnie powiększany do pow. 27110 m 2 , 
a więc przeszło ośmiokrotnie. W y k o n a n e jest już 
częściowe przedporcie , o wymiarach 167 X 61 m 
i drugi basen 367 X 80. Całkowita długość portu, 
od Wisły do końca basenu, wynosić ma 595 m. 
W y k o n a n a będzie jeszcze stocznia mechaniczna, 
w r a z z wyciągiem dla statków, t. z w . hel ingiem. 
Naturalne zagłębienie terenu, ślad dawnego k o r y t a 
Wisły, zmniejsza roboty ziemne. 

Poniżej por tu stanąć ma na Wiśle jaz i g l i 
c o w y o rzędnej korony 199.40, spiętrzający wodę 
o 2"80 m. C o f k a sięgać będzie aż do ujścia k a 
nału żeglugi. Jaz ten ma spiętrzać wodę jedynie 
dla celów żeglugi i stąd zastosowanie niezbyt 
szczelnego t y p u jazu igl icowego. Pro jekt austrja-
c k i przewidywał kanalizację Wisły w obrębie 
K r a k o w a , jako fragment t. z w . kanału małopol
skiego, mającego się rozpocząć bezpośrednio pod 
jazem. Obecne w a r u n k i zmusiły Zarząd W o d n y 
do opracowania nowego projektu, uwzględniają
cego zmienione założenie. 

Wspólną fotografją ze statku „Melsztyn" za
kończyliśmy objazd, dziękując p. R a d c y Inż. Bie
lawskiemu za niezwykle uprzejme zajęcie się w y 
cieczką. 

Nazajutrz w poniedziałek, po dobrze prze
spanej nocy w naszych ruchomych apartamentach 
na d w o r c u głównym, udajemy się autobusami 
w mglisty , błotnisty ranek na zwiedzenie odc inka 
kolei Kraków—-Miechów. N a miejscu b u d o w y spo
t y k a nas p. Inż. Lasota K i e r o w n i k budowy I o d 
c inka tej trasy. Kole j ta skróci drogę W a r s z a w a 
Kraków o 43 k m . Inicjatywę b u d o w y tego o d 
cinka rzucił w 1929 r. obecny prezes D y r e k c j i 
K r a k o w s k i e j inż. B o b k o w s k i — w 1933 r. wykoń
czony zostanie odcinek trasy 25 k m długi, od 
K r a k o w a do Słomników. Ogólny koszt b u d o w y 
o p i e w a na 21 miljonów złotych; koszt z w i e d z a 
nego przez nas odc inka , budowanego przez przed
siębiorstwo p. Zarzyckiego , w y n o s i 165.000 zł. 
O s o b l i w y jest sposób k r e d y t o w a n i a przez przed
siębiorców b u d o w y : Min is te rs two K o m u n i k a c j i 
daje skrypta dłużne, będące podstawą do f inan
sowania b u d o w y przez banki . 

N a całej trasie będzie 94 objektów, w tem 
20 wiaduktów ramowych żelbetowych. 

Budowę jednego z tych wiaduktów zwiedzi 

liśmy. N a d ulicą Olszą, Młynówką i przełożoną 
ulicą Ogrodową, projektowany jest wspólny objekt, 
rama trójprzęsłowa o rozpiętości 6*80 + 7'0 -f- 6'80. 
Obserwowaliśmy betonowanie przyczółków owej 
roboty przy budowie charakterystycznego syfonu 
p o d Młynówką. Syfonem t y m przejdzie rów o d 
wadniający, założony w dużym spadku, a przeto 
bardzo głęboki. 

P o d k ierownic twem p. Inż. Lasoty i przed
siębiorcy p. inż. Zarzyck iego , udajemy się długim 
nasypem do p r z y s t a n k u Sudoł. W drodze d o w i a 
dujemy się o charakterystyce trasy. M a k s y m a l n y 
spadek 9°/0 0 , minimalny łuk 600 m ; p r z y K r a k o 
wie łuk w j a z d o w y posiada promień 300 metrowy. 
M a k s y m a l n y spadek zastosowany na stacjach l°/0o-
Cała trasa urobiona jako linja o stałym oporze. 

N a przys tanku Sudoł oglądamy przepust 
sklepiony betonowy o świetle 3'67 m. i długości 
35 m. p o d trzema torami na w y s o k i m nasypie. 
Zastosowany beton o stosunku 1 : 3 : 6 . Wielką 
trudność przy w s z e l k i c h budowlach be tonowych 
trasy sprawiał brak dobrego tłucznia. Mie jscowy 
materjał wapienny, poddany próbom wykazał 
10u/u odprysków p r z y zmianie temperatury + 20° 
do — 20°, Dlatego używają go ty lko do betono
wania części zasłoniętych ; do betonowania części 
zewnętrznych używa się żwirku wiślanego. Z kolei 
obserwujemy przewóz ziemi do w y k o n a n i a 12-me-
trowego nasypu w dolinie rzeczki Dłubni, doko
nywany l o k o m o t y w k a m i parowemi. Z w i e d z a m y 
jeszcze budowę przepustu drogowego betonowego 
udajemy się do pobliskiej wsi Batowice , człapiąc 
w nieopisanem błocie. D z i w i m y się natarczywości 
z jaką nasi uprzejmi przewodnicy kierują nas d o 
niepozornie wyglądającej chatki •— okazuje się, 
że czeka nas suto zastawiony stół i 2 beczułki 
najprzedniejszego p i w a . Podziękowawszy za tak 
miłe przyjęcie, wracamy autobusami do K r a k o w a , 
gdzie uczestnicy, niepomni co dopiero spożytych 
darów — zabierają się jakby nic, do obiadu. 

Popołudnie poświęciliśmy na w y p a d do W i e 
l i c z k i , celem zwiedzenia słynnych grot so lnych 
i zaznajomienia się z pracą górników. 

P o powrocie do K r a k o w a w szybkiem tem
pie, przy pochmurnej aurze i w mniejszym gro
nie zwiedzamy kolejno mosty na Wiśle. 

C i e k a w y m jest nowowznies iony most żelazny 
kratowy, dwuprzegubowy, z zawieszonym pomo
stem żelbetowym. Doskonale zdaleka imituje k o n 
strukcję żelazną most drewniany, o charaktery
stycznych węzłach systemu Francosa . Najstarszy 
most, w pobliżu mostu kole jowego, jest belką 
kratową gerberowską o portalach ozdobionych 
często a gęsto „ozdobami" z żelaza lanego. T e 
d w a dni treningu przed dalszemi t rudami w y 
cieczki , bynajmniej nie zmęczyły jej uczestników — 
ci , którzy późną nocą szukal i w błocie i deszczu 
naszego wagonu w kłębowisku torów d w o r c a 
k r a k o w s k i e g o mogą coś o tem powiedzieć. 

Bielsko. 
Zasnąwszy w K r a k o w i e — budzimy się 

w Bie lsku . P o deszczu i słocie, chętnie wi tamy 
słońce i . . . śniadanie, którego zdobycie kosztowało 
dużo nerwów kolegę wice-prezesa. O godzinie 
8-ej p o d przewodnic twem p. inż. A . Nechaya i inż. 
S te fka udajemy się na zwiedzenie miasta. 
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Bezpośrednio przy d w o r c u zaznajamiamy się 
z budową przy przełożeniu drogi powiatowej 
B ie l sko-Dziedzice w k m . 13-tym. Chodziło o s two
rzenie arterji obwodowej w mieście, któreby umo
żliwiło skierowanie ruchu tranzytowego, z o m i 
nięciem centrum miasta. Przekrój drogi jest wprost 
rozrzutnie zaprojektowany : chodnik 2 m ; jezdnia 
6'60 oraz płaskie ścieki obustronne po 60 cm, zie
leniec 2'80 m, z n o w u jezdnia 6*90 m i wąski 
chodnik . 

B r u k o w a n a będzie ta droga szarym granitem. 
Największy spadek 5°/„. P o d jezdnią idzie ruro
ciąg o przekroju 150 m/m wodociągu z Wapiennicy . 
D r o g a ta na odc inku miejskim posiadać będzie 
most żelbetowy nad torami kole jowemi, o ustroju 
kratowym i pomostem dołem. Rozpiętość 32'50 m. 
Odstęp belek głównych 6'65 m. N a wsporn ikach 
pod chodnikami znajdą pomieszczenie wszelk iego 
rodzaju przewody miejskie. Obecne nasilenie 
ruchu na o d c i n k u D z i e d z i c e — B i e l s k o w y n o s i już 
2000 tonn dziennie w jedną stronę. 

Idąc w stronę G i m n a z j u m P o l s k i e g o , oglą
damy nawierzchnię kitonową ul icy Piastowskie j . 
K i t o n jest emulsją preparatu terowo-bitumicznego 
w wodzie i ma za zadanie utrwalenie nawierzchni 
szutrowanej . Daje się stosować na każdej na
wierzchni — użyto tu 4'5 k g k i tonu na 1 m 2 po
wierzchni . Stan zachowania dobry — nie przepusz
cza w o d y . 

Kosz tem 3-ch miljonów zł. zbudowano 
w 1929 roku Gimnaz jum Polsk ie , wspaniały gmach 
obl i czony na 1000 uczni , którego gabinety, p r a 
cownie, sale, lokale t o w a r z y s t w uczniowskich , 
a w szczególności wspaniałe kryte pływalnie bu
dzą zazdrość wśród studentów pol i techniki , z m u 
szonych do rysowania 3-ch na jednym stole ! A l e 
dobrze się stało, że Samorząd Śląski zdobył się 
na postawienie tego gmachu, który jest ty lko jed
nym z ogniw przezornej p o l i t y k i szkolnej . 

P r z y u l . 3-go M a j a w i d z i m y bruk z kos tk i 
bazaltowej o fugach zalewanych cementem ; spo
sób ten nie okazał się dobry , gdyż cement źle wiąże 
k o s t k i . 

Z w i e d z a m y pobieżnie wspaniały hall głów
nego urzędu pocztowego, schodzimy do toru ko
lejowego B ie l sko-Zywiec , przecinającego miasto. 
Oczekuje nas już tam p. Inż. J a n k o w s k i . 

Zaznajamiamy się z robotami przy kapitalnej 
naprawie toru , a w szczególności z naprawami 
styków, oraz z wymianą podkładów. Ciekawą była 
praca przy wkładaniu łubów przejściowych dla 
połączenia t y p u s z y n 8 a i 10 a. 1 k m takiej na
prawy pochłania 4.500 zł. za samą robociznę. 

Z w i e d z a m y most k r a t o w y górno-paraboliczny 
na rzece Białce. Udajemy się d o tunelu. Z b u d o 
wany jeszcze w 1854 roku , długości 265 m, tunel 
ten o wymiarach 9 X 6 . 5 m w y k o n a n y jest z g r u 
bych ciosów kamiennych. Właściwie jesto zaskle
piony w y k o p , obecnie zabudowany wysokiemi gma
chami . W rurach w i d o c z n y c h u sklepienia , prze
pływa nad tunelem potok N i p p e r oraz młynówka 
powodująca wskutek złego uszczelnienia ciągłe 
przeciekanie. M i m o że linja jest j ednotorowa, tu
nel jest d w u t o r o w y ; drugi tor służy jako tor w y 
ciągowy d la stacji, co jest na dzisiejsze pojęcia 
dość kosztownem rozwiązaniem. Nieomal k a r y 
godną rzeczą jest załamanie spadku z l °/ n 0 na 
14°/no w tunelu bez s p a d k u przejściowego — a w do

datku w łuku o promieniu 400 m. Według obec
nych zasad jest to tak, jak być nie powinno. 

Za tunelem, w stronę stacji, ul ica 3-go Maja 
przechodzi równolegle do toru, o chodnikach na 
wspornikach , opar tych na wysok im murze oporo
w y m . Całość wraz z wylotem tunelu sprawia w r a 
żenie dobrze technicznie rozwiązanego p r o b l e m u . 

P o zwiedzeniu gazowni oraz f a b r y k i k i tonu 
udajemy się gremjalnie na o b i a d , w y d a n y przez 
Magistrat M i a s t a B ie l ska . Podczas bardzo sutego 
i wystawnego obiadu w sali s trzelnicy miejskiej 
przemówił imieniem miasta B ie lska p. R a d c a Inż. 
A . Nechay oraz imieniem przedsiębiorstw b u d o w y 
przegrody w W a p i e n n i c y p. Inż. F u h r m a n n . W odpo
wiedzi zabrał głos K o l . Soka lsk i , prezes Z. S. I. 
dziękując w imieniu Związku za tak gościnne 
i życzliwe przyjęcie w y c i e c z k i . 

P o obiedzie, w doskonałym nastroju, uda
jemy się autobusami na zwiedzenie urządzeń w o 
dociągowych miasta Bie lska . 

W 1892 roku w y k o n a n o ujęcie wodociągowe 
na 3000 m3/dobę, d o p r o w a d z o n o d o miasta ru
rami 225 mm. Wodociąg ten okazał się za mały 

Wapiennica. Przegroda doliny. 

i w 1902 r o k u poczęto już myśleć o jego rozbu
dowie . Przystąpiono do b u d o w y przegrody dol iny 
w pobliskiej Wapiennicy , skąd można pobierać 
12000 m 8 na dobę odprowadzanych rurociągiem 
325 mm trasą dogodniejszą niż poprzedni ru
rociąg do zbiorników w Aleksandrówce. Z w i e 
dzamy stary zbiornik sklepiony, murowany o po
jemności 1500 m : ! (2 komory po 750 m 3 z przele
wem wspólnym) oraz n o w y żelbetowy płytowy, 
0 pojemności 2000 m 3 . O d tych zbiorników prze-
c h o d o w y c h idzie rurociąg do miasta d 375 mm. 

W dalszej drodze do W a p i e n n i c y zaznaja
miamy się ze wspaniałemi szosami śląskiemi. N a 
szosie B i e l s k o - C i e s z y n są d w a rodzaje n a w i e r z c h n i : 
bruk d z i k i wałowany, zalany asfaltem i termak 
z powłoką asfaltową. D o b r a nawierzchnia w z m a g a 
ruch : na szosie do W a p i e n n i c y ruch automobi lowy 
panuje w każdym razie większy niż we L w o w i e 
w na jruchl iwszym punkcie . 

Minąwszy wieś Wapiennicę, zbaczamy w lewo 
1 dobrze utrzymaną drogą żwirowaną zagłębiamy 
się w lasy szpi lkowe, rosnące u podnórza B e s k i d u . 
Wjeżdżamy w wielką dolinę i za zakrętem uka
zuje się naszym oczom wspaniały w i d o k białego 
b loku betonu ujętego w zielone klamry lasu. T o 
przegroda dol iny w W a p i e n n i c y . ( C . d . n.) 
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Wywiad szybowcowy. 
Wychodzę z redakcj i w humorze wybi tn ie 

złym. N a życzenie redaktora naczelnego mam 
przeprowadzić skład bieżącego numeru „Życia T . " . 
Właśnie jutro złożony numer ma iść do d r u k a r n i . 
Tak , ale... w teczce redakcyjnej są 2 artykuły, 
słownie d w a . W najlepszym razie jedna piąta 
część numeru. A jeszcze trzeba odliczyć procent 
d la kosza , podstawowego sprzętu każdej redakcj i . 
A kilkadziesiąt kół naukowych , czterech wyższych 
uczelni technicznych, mi lczy, jakby, nie otrzymały 
ki lkustronnicowego komunikatu redakcji , jakby 
podtytuł „Ż. T . " nie brzmiał : organ kół nauko
w y c h i t. d . (Dlaczego...?). Zdaje się, że byłoby 
najłatwiej, g d y b y redakcja sama napisała cały nu
mer, to jednak chyba nie całkiem odpowiadałoby 
założeniom pisma, i opinji publicznej . Przecież re
dagujemy pismo techników, a nie t y l k o d la tech
ników. 

Brnąc w tych smętnych rozważaniach przy
gnieciony ciężarem całej drukarn i , która przecież 
jutro ma drukować numer, dochodzę do domu. 
Inwencja dziennikarska błąka się po w s z y s t k i c h 
zakątkach możliwości, ale jakoś bezskutecznie. 
A może w y w i a d ? Z k i m ? zaraz zobaczymy. 
Przychodzę do siebie, zwykły, dwójkowy, pokój 
technika. Wieszam płaszcz obok „skóry" lotniczej 
wiszącej pod oryginalnym baski jskim beretem. 
Podchodzę do stołu. 

„Chciałem urządzić z tobą mały w y w i a d " . 
B o przy stole siedzi właściciel skóry i beretu, 
P i o t r Młynarski, instruktor Szkoły Szybowcowe j 
w Bezmiechowej , s z y b o w c o w y mistrz P o l s k i , 
a w w o l n y c h od latania chwilach student W y d z . 
mechanicznego P o l i t e c h . L w o w . Z nad skryptu 
podnoszą się na mnie oczy, patrząc ze z d z i w i e 
niem i pol i towaniem ze spalonej wiatrem i słoń
cem twarzy . 

„ W y w i a d ? z p o w o d u ? " 
„Wywiad dla Życia T e c h n i c k i e g o ; opowiedz 

mi coś o tern jak zostałeś szybownikiem, o t w y c h 
w y c z y n a c h i t. d . " 

„Właściwie, to znasz te rzeczy nie wiele go
rzej odemnie, ale niech ci będzie. Szkolenie szy
bowcowe zacząłem w r. 1930 w Bezmiechowej , 
już jako student P o l i t e c h n i k i i członek A e r o k l u b u 
L w o w s k i e g o . W t e d y jednak skończyło się na ka-
tegorji „A" . W r. 1931, poza krótkim pobytem 
na s z y b o w i s k u w Ust janowej , świeżo odkryłem 
przez wyprawę terenową Związku A w i a t y c z n e g o 
S t u d . P o l . L w . , w której brałem udział, prawie 
całkiem nie latałem. Dopiero w następnym r o k u 
rozpocząłem właściwą „kar jerę" szybowcową. 
W Bezmiechowej , w czerwcu 1932 kończę p o d 
s tawowe szkolenie, uzyskując kat. „ B " i „C" . 
W ciągu „sezonu" szybowcowego 1932, s z y b o w a 
łem 27 godz. , uzyskując w jednym z pierwszych 
lotów żaglowych czas 7 godz. 7 min, o 3 k w a 
dranse gorszy od ówczesnego rekordu polskiego, 
ustanawionego przez inż. Szczepana G r z e s z c z y k a 
w 1931 r. Z początkiem 1933 r. przeszedłem 
w W a r s z a w i e kurs lotów wleczonych (na holu za 
samolotem). Następnie zostałem instruktorem A . 
L . , najpierw w szkole szybowcowej w C z e r w o 
n y m K a m i e n i u pod L w o w e m , a z nadejściem w i o 

sny w „akademji" żeglowania w Bezmiechowej . 
W l ipcu b. r. wziąłem udział w kursie treningo
w y m lotów h o l o w a n y c h we L w o w i e , w czasie 
którego zdobyłem kategorję „D" , której w a r u n 
kami są l o t y : na czas — 5 godz. , wysokość po
nad start — 1000 m, i przelot — 50 k m . " 

„Czy dużo jest pilotów kategorji „ D " ? 
„ Jak dotąd to poza Niemcami niema ich 

więcej w Europie , c h y b a że szybownicy sowieccy 
w ostatnim roku jakieś u z y s k a l i ; dotąd brako
wało im przelotów. A l e co do tego niema nara-
zie bliższych d a n y c h " . 

„A jak zdobyłeś tę kategorję „ D " ?" 
„Poprostu przez wypełnienie warunków. 

A jeśli c i już chodzi o szczegóły, to rzeczą cie
kawą jest to, że kategorję „D" , jako jedyny szy
b o w n i k na świecie, zdobyłem całkowicie nad te
renem płaskim. Poszczególne warunki t o : przelot 
ze L w o w a do Brzeżan, na szybowcu C W - 5 b i s 
konstr . inż. Wacława Czerwińskiego, w y k o n a n y m 
w warsztatach Związku A w i a t y c z n e g o S. P . L . , 
przelot o długości 84,2 km, stanowiący d o dziś 
rekord polski , oraz lot 5 godz. 52 m i n . na szy
b o w c u „Komar" , konstr . A n t o n i e g o Koc jana , któ
r y m to lotem ustanowiłem nieoficjalny rekord 
światowy lotu nad terenem płaskim. Wysokość 
ponad 1000 m uzyskiwałem podczas moich lotów 
tak nad L w o w e m , jak i w Bezmiechowej " . 

„A jak to było z t w o i m udziałem w Jam
b o r e e ? " 

„W Jamboree, j a k k o l w i e k jestem harcerzem, 
zasadniczo nie miałem brać udziału, będąc w y 
znaczonym jako jeden z pilotów na międzynaro
d o w y konkurs szybowcowy w Rhón w Niemczech . 
Jednak konkurs został odwołany, a mnie wysłano 
jako k i e r o w n i k a lotniczego polskiej „ekipy" szy
bowcowej na Węgry , do Gódólló, gdzie o d 1—15 
sierpnia b. r. odbywał się międzynarodowy zlot 
skautów. E k i p a polska składała się z k i l k u pi lo
tów i 6 szybowców. Wyczynów specjalnych tam 
nie dokonaliśmy, największe to mój przelot 65 
k m , oraz 3 i pół godzinny lot żaglowy nad B u 
dapesztem. Natomiast „godnie" zaprezentowaliśmy 
skautom kilkudziesięciu narodów świata, wysoką 
klasę polskiego s z y b o w n i c t w a " . 

„Ale Jambo już się skończyło. C o d a l e j ? " 
„Z Węgier wróciłem do Bezmiechowej jako 

instruktor . T u wiele rzecz prosta latałem; razem 
w ciągu lat 1932 i 33 wylatałem 107 g o d z i n , naj
większa suma z pośród polsk ich szybowników. 
N o i wspomnę chyba o niedawnem p o b i c i u p o l 
skiego rekordu długotrwałości, lotem 11 godz . 
58 m i n . " 

„To przynajmniej światowe czasy. O p o w i e d z 
coś o t y m loc ie" . 

„Rekord ten pobiłem w jednym z ostatnich 
dni przed zamknięciem tegorocznej szkoły bezmie-
chowskie j , mianowicie 30 października. W y s t a r t o 
wałem przy doskonałych w a r u n k a c h , o godz. 11 
rano, na n o w y m s z y b o w c u S G - 3 konstr . inż. S. 
G r z e s z c z y k a , no i . . . latałem cały dzień. W locie 
nie przekraczałem wysokości 800 m. Nadeszła 
noc, lecz latałem dalej przy świetle księżyca. Do
piero deszcz, a zwłaszcza chmury które zasłoniły 
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księżyc, zmusiły mnie do lądowania o godz . 22 
min . 58". 

„Tak, to zdaje się już wszystkie grzechy 
wyliczyłeś. Może w takim razie parę słów na te
mat jakichś specjalnych wrażeń, albo jeszcze le

piej jak się zapatrujesz na możliwości rozwojowe. . .? 
„Zdaje mi się, że chce c i się s p a ć ! Nie 

przeszkadzam" . 
Skorzystałem z cennej rady, kończąc w y w i a d . 

tur. 

Kącik dla konstruktorów. 
Śruba, prosta i stara jak świat część ma

s z y n o w a , lecz ileż z nią kłopotów ! Przysłuchajmy 
się rozmowom p r o w a d z o n y m w salach rysunko
w y c h . Głowią się młodzi konst ruktorowie nad 
niejednem zagadnieniem z nią związanem, chcąc 
jak najlepiej „wygodzie" M i s t r z o w i . Padają liczne 
pytania , a w i ę c : z jakiego materjału należy śrubę 
w y k o n a ć ? C z y może przez środek przewiercić? 
C z y p o w i n n a być ona ciągliwa, lub twarda, ja
kiego kształtu i t. p . N a dobitkę napotyka się 
w praktyce sporo rozmai tych wykonań, naprzy-
kład innych śrub używa się do p r z y m o c o w a n i a 
głowicy s i lnika spal inowego, innych dla łączników. 
Jak t u wybrnąć szczęśliwie z różnorakich wąt
pliwości ? 

P e w n e g o razu byłem świadkiem pouczającej 
rozmowy i aby trafnie rzucone, oraz nasuwające 
się uwagi nie zaginęły gdzieś w mrokach zapom
nienia, uwieczniam je piórem. Zaprawdę nie
wdzięczna to praca, bo biednemu autorowi grozi 
o d i u m czytelników, którzy zapewne powiedzą: 
pfe ! cóż to _ za specjalna elukubracja na łamach 
pogodnego Życia Technickiego. Jednak w myśl 
starego przysłowia, ż e : „śmiałym sprzyja szczę
śc ie" , próbuję. 

Rozl iczne okoliczności, w których śruby peł
nią wierną służbę dla konst rukcy j m a s z y n o w y c h , 
sprowadzają się zazwyczaj do obciążeń działają
c y c h statycznie i do obciążeń zmiennych, z w a 
nych również dynamicznemi . T a k i podział roz
granicza zgrubsza zakres wymogów stawianych 
śrubom i każe je traktować konstruktorom ina
czej w p ierwszym, a inaczej w drugim p r z y p a d k u . 
Ś ruby obciążone statycznie, naprzykład dźwiga
jące spokojnie zawieszone ciężary, sprawiają pro
jektującym niewiele kłopotu. Ogólnie znany i bar
d z o prosty w z ó r : v — jj! ( a — naprężenie, P — 
siła, F — powierzchnia) pozwala nadać im w y 
miary, zapewniające dostateczne bezpieczeństwo 
przed urwaniem się. L e c z niestety, ten w budowie 
maszyn, a zwłaszcza silników, bardzo r z a d k i p r z y 
padek, jest również jedynym w którym konstruk
torów nie „gnębi" tkwiące w przytoczonym wzo
rze założenie równomiernego rozkładu naprężeń 
w obciążonym przekro ju . 

Takie założenie nie zawsze ma miejsce 
w praktyce, o czem się z łatwością przekonamy 
poniżej. 

W miejscach zmiany przekrojów, a więc 
tam, gdzie naprzykład sworzeń śruby przechodzi 
w główkę lub w średnicę rdzeniową g w i n t u , albo 
w miejscach zgrubień sworznia , w y k o n y w a n y c h 
często, celem pasowania śruby, następują zabu
rzenia w równomierności rozkładu naprężeń. S z u 
kając porównania znajdujemy je we wodzie pły
nącej przez rurę o wyraźnie zmieniających się 

przekrojach, gdzie właśnie w takich miejscach 
tworzą się w i r y , które mącą ciągłość przepływu. 
, . . p 
Licząc więc zapomocą w z o r u : o — f, opiera się 
konstruktor na średniej wartości naprężenia, na
tomiast naprężenie rzeczywiste, w miejscach przej
ścia różnych przekrojów, może tę wartość średnią 
przewyższać k i lkakrotnie '). W czasie obciążeń 
działających statycznie zachodzą również p r z y 
p a d k i , w których, pomimo utworzenia się wewnę
trznego pęknięcia, spowodowanego często wadą 
materjału, śruba przenosi w dalszym ciągu obcią
żenie, podobnie jak popękana podłużnica w sto
dole podtrzymuje c ierpl iwie więzbę dachową. 

Lecz rzecz zmieni się zasadniczo, gdy ma się 
do czynienia z obciążeniami dynamicznemi. Pęk
nięcie materjału, lub rysa, rozszerza się w ciągu 
ustawicznej zmiany wytężenia śruby (naprężenia 
jednostronnie zmienne) i d o p r o w a d z a po czasie 
do zniszczenia spójności cząstek. W tych razach, 
jeżeli nie możemy wynaczyć ściśle rachunkiem 
wytrzymałościowym największego naprężenia, w y 
wołanego naprzykład zmianą przekroju sworznia 
śruby, najlepiej jest nie dopuścić do groźnego dla 
wytrzymałości śruby miejscowego wzrostu naprę
żeń. W jaki sposób ? A więc przechodzić łagod
nie od s w o r z n i a śruby do główki i części n a g w i n 
towanej , zapomocą zatoczeń stożkowych, lub d u 
żych łuków, unikać wyraźnych odsadzeń i z g r u 
bień, bo chociaż można je z biedą „strawić" 
w konstrukc jach obciążonych statycznie, jednak 
podczas obciążeń dynamicznych pociągają one 
częstokroć zgubne następstwa. 

N i e s p o d z i a n k i , które przynoszą napotykane 
w stalach wewnętrzne skazy, naprzykład żużel, 
lub zanieczyszczenia, łagodzi po części właściwie 
użyty materjał konstrukcy jny. 

A l b o w i e m podczas zmiennych naprężeń, w y 
wołanych najczęściej siłami bezwładności 2 ) , które 
wiążą się z mechanizmami ruchu, naprzykład: na
pędem k o r b o w y m , lub jarzmami, o d b y w a się 
w natężanym materjale c i e k a w y proces. P o m i m o , 
że znajdujemy się jeszcze w obszarze odkształceń 
sprężystych, materjał wchłania w siebie część 
pracy sił zewnętrznych i nie oddaje jej z p o w r o -
tem, z chwilą ustąpienia sprężystego odkształce
nia. Praca ta, l i czbowo różna dla rozmaitych ma-
terjałów konstrukcy jnych , zużywa się na pokona
nie wewnętrznego tarc ia na płaszczyznach pośli-

') O b r a z u j e to „ p a s k u d n a " c a ł k a : P = S t r d F , w y r a ż a 
jąca w a r u n e k r ó w n o w a g i pomiędzy siłami z e w n ę t r z n e m i 
(obc iążeniami) i w e w n ę t r z n e m i (naprężeniami ) , którą również 
można przeds tawić p o l e m p r os toką ta , o p o d s t a w i e F i w y 
s o k o ś c i równe j ś redniemu naprężeniu a. 

-) Mówiąc o s i l a c h bezwładnośc i sądzę , że n a z w a ta 
ma jąc o d d a w n a p r a w o o b y w a t e l s t w a w języku p o l s k i m , 
jest właśc iwsza , aniżeli „siły m a s o w e " , w i e r n e t łumaczenie 
n i e m i e c k i c h „ M a s s e n k r a f t e " . 
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zgu kryształów. Chociaż sprawa nie jest jeszcze 
zupełnie wyjaśniona, jednak przeprowadzone d o 
świadczenia wykazały, że materjały ciągliwe, 
wchłaniające w siebie zazwyczaj większą część 
pracy , aniżeli twarde i kruche, są również w y 
trzymałe w czasie obciążeń zmiennych i jak się 
to powszechnie mówi: mają dużą wytrzymałość 
na zmęczenie. A więc do w y r o b u śrub, które 
przenoszą siły, zmieniające kierunek działania 
w ciągu dni , miesięcy i lat, używają przezorni 
konstruktorowie stali ciągliwych, aby zabezpie
czyć się przed p r z y k r e m i następstwami w razie 
zniszczenia śruby. Oczywiście bardzo ciągliwa 
stal konstrukcyjna o małej zawartości węgla, nie 
zda się tutaj na nic, z p o w o d u niskiej w y t r z y m a 
łości i niekorzystnego stosunku granicy płynności 
do wytrzymałości na rozciąganie. Trzeba więc 
uciec się do stali s topowych , n i k l o w y c h , chromo-
n i k l o w y c h , wytrzymałych i równocześnie cią
g l i w y c h . 

Ważna dla wytrzymałości śrub okoliczność, 
jednak najczęściej trudna, lub wręcz niemożliwa 
do rachunkowego ujęcia, to uderzenia. Z biegiem 
czasu wyrabiają się panewki naprzykład w gło
wach łączników silników spa l inowych, lub maszyn 
p a r o w y c h i tworzą się nadmierne luzy, p o w o d u 
jące uderzenia . P r z y obecnie stosowanych dużych 
prędkościach tłokowych uderzenia takie dopro
wadzają z łatwością do zniszczenia śrub. Z tej 
p r z y c z y n y śruby mocujące głowy łączników w y 
magają uwagi i pieczołowitości. R o b i się je za
zwyczaj z wytrzymałych i ciągliwych stali stopo
w y c h , przyjmując do obliczeń wytrzymałościowych 
niskie dopuszczalne naprężenia i niejednokrotnie 
os iowo przewierca . D l a c z e g o ? W czasie ruchu 
s i ln ika śruby przejmują energję uderzenia, która, 
jak wiadomo, wyraża się i loczynem siły i prze
mieszczenia. Jeżeli przemieszczenie cząstek ma-
terjału będzie dostatecznie duże, natenczas wyła
duje się określony zasób energji uderzenia przy 
mniejszej sile, a więc i przy mniejszem naprężeniu. 
Otóż właściwie wykonane przewiercenie grubszej 
części sworznia śruby nadaje mu podobną z d o l 
ność do odkształcania się p o d wpływem sił, jak 
i części cieńszej, nagwintowanej . Dzięki w y z y s k a 
niu całkowitej długości śruby dla równomiernie 
rozłożonych odkształceń, a więc części cieńszej — 
nagwintowanej i grubszej — zazwycza j pasowa
nej, mieści w sobie śruba duży zasób pracy sił, 
"w postaci sprężystego odkształcenia, bez obawy 

przekroczenia granicy płynności materjału i w y 
stąpienia odkształceń plastycznych, które oczy
wiście zwiększyłyby niebezpieczne dla w y t r z y m a 
łości śrub skutki uderzeń. W czasie ruchu ela
styczna śruba przetwarza bezpiecznie energję 
uderzenia na pracę sprężystego odkształcenia. 
Śruby używane do mocowania głów łączników 
obtacza się bardzo starannie i niekiedy poleruje, 
aby usunąć ślady mechanicznej obróbki (rysy), 
które wpływają niekorzystnie na wytrzymałość 
śrub podczas obciążeń zmiennych. 

S ą również p r z y p a d k i , w których śruby speł
niają rolę „klap bezpieczeństwa", a więc śruby 
przytwierdzające głowice silników spal inowych, 
lub zamykające naczynia na wysokie ciśnienia. 
W y k o n y w a się je ze stali ciągliwych, aby w r a 
zie nieprzewidzianego wzros tu ciśnienia odkształ
ciły się sprężyście i pozwoliły ujść gazom. Dobrze 
spełniają takie zadanie śruby długie, ponieważ 
całkowite znaczne odkształcenie stwarza spory 
przekrój d la uchodzących gazów i nie powoduje 
odkształceń p las tycznych, pociągających w na
stępstwie nieszczelności p o k r y w . 

Sprężystość długich śrub służy niekiedy do 
odciążania części żeliwnych. Żeliwo bowiem jest 
wytrzymałe na ściskanie, lecz wobec sił rozciąga
jących okazuje się słabe i wrażliwe. K o n s t r u k t o r z y 
silników Dies la łączą chętnie b l o k i cy l indrowe 
z ramą, zapomocą długich i sprężystych kotew. 
W czasie pracy s i lnika przenoszą stalowe k o t w y 
ciągnienia, w o k r e s a c h : ekspanzji spalin i k o m 
presji powiet rza . K o t w y te zakłada się ze znacz-
nem naprężeniem wstępnem, uzyskanem przez 
miejscowe nagrzanie, aby uniknąć stukania blo
ków c y l i n d r o w y c h o ramę, z chwilą sprężystego 
wydłużania się kotew. 

C z y to w s z y s t k o ? N i e ! skromne echo ze 
sali rysunkowej nie wyczerpuje wielostronnego 
i bardzo d la p r a k t y k i ważnego zagadnienia w y 
trzymałości śrub. Możnaby wiele mówić o w y t r z y 
małości rozmai tych połączeń śrubowych, śrub koł
k o w y c h , o nakrętkach z wytoczeniami odciążają-
cemi, lub wpływie tolerancyj gwintów na w y t r z y 
małość. Lecz nie miejsce na to w Życiu Technic-
k iem. C z y t e l n i c y dobrej w o l i znajdą rzeczy c iekawe 
i bardzo d la nich przydatne w książkach i czaso
pismach, które wyczekują na zainteresowanie się 
braci technickie j . 

L. Eker 
( L w ó w ) 

Parę uwag o Ochronie Przyrody. 
Jak daleko pamięć l u d z k a sięga, czcił czło

w i e k wspaniałe o k a z y i z jawiska p r z y r o d y , a cześć 
nie jednokrotnie im oddawana , równała się czci 
boskie j . Dlatego też i do dzisiejszego dnia , zacho
wał się pewien sentyment i umiłowanie przyrody , 
co u w y d a t n i a się szczególnie w zakładaniu P a r 
ków N a r o d o w y c h i Rezerwatów, jakoteż ochronie 
indywidualne j poszczególnych okazów przyrody , 
g o d n y c h zachowania . 

P r z y ogólnej charakterystyce metod i d z i a 
łań ochronnych w obecnym okresie nie można 
pominąć i historj i , na tle której wspomniane fakta 

wybi tn ie j występują. Poszczególne z jawiska p r z y 
rody, jak zaćmienia słońca, komety, spadanie 
g w i a z d i meteorytów, widok niebotycznych szczy
tów gór p o k r y t y c h w i e c z n y m śniegiem, głęboko 
oddziaływał na uczucia i psychikę człowieka 
pierwotnego, a lęk jaki przed niemi uczuwał 
uwydatniał się w wierzeniach re l ig i jnych na o d 
dawaniu im czc i , lub składaniu ofiar, w celu o d 
wrócenia i ch niszczycielskiego działania. 

Znane nam od dzieciństwa z opowiadań 
i baśni święte gaje, dęby, źródła, uroczyska , gdzie 
nasi p r z o d k o w i e składali ofiary bogom- Z przyję-
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ciem chrześci jaństwa w większości wypadków 
owe święte, pamiątkowe drzewa wycięto, zosta
wiając t y l k o nieliczne ich szczątki. Lecz i w d z i 
siejszych czasach spotyka się oddawanie czci 
p r z y r o d z i e n. p. potężnym d r z e w o m , jak to obecnie 
robi Pers, u stóp których modl i się, H i n d u s , który 
otacza czcią świętą trawę rosnącą w dol inach 
Himalajów, czy A r a b , który szczególną czcią ota
cza palmy Mahometa , oraz drzewa lotosowe ro
snące na skraju oazy — czy wreszcie Japończyk 
stojący na tak w y s o k i m stopniu cywi l izac j i , a jed
nak czczący tysiącletnie sosny i kryptomerje . 
Z historj i E g i p t u czy Grec j i możnaby podobnych 
przykładów przytoczyć więcej. W wiekach śred
nich źródła ochrony p r z y r o d y brały początek 
z motywów gospodarczych , z p o w o d u braku 
drewna . W Z u r y c h u już w 1335 r . zakazano 
tępić p tak i śpiewające — gdy spostrzeżono ich 
rolę, jako tępicieli szkodników. Chrys t j an V Duń
ski w 1661 r. zabronił w y c i n a n i a lasów w połud
niowej Danj i . 

W Polsce już za Bolesława C h r o b r e g o chro
niono bobra , Władysław Jagiełło wydał zakaz 
wyc inania cisa, którego używano do w y r o b u łu
ków i kusz, oraz ograniczył czas po lowania na 
dzik ie konie, łosie, tury, zaś Zygmunt I w Sta
tucie L i t e w s k i m wydatnie zwiększył kary w razie 
złamania ustaw O c h r o n n y c h . 

W wiekach średnich H u m b o l d , Rousseau, 
w Polsce M i c k i e w i c z wydatnie p r z y c z y n i l i się do 
zainteresowania „ p o m n i k a m i p r z y r o d y " jak 
je o d tego czasu zaczęto nazywać. O p i s y p r z y 
rody w P a n u Tadeuszu pozostawiają na zawsze 
w pamięci niezatarty obraz. 

O d tego czasu ochroną p r z y r o d y zaczynają 
się zajmować ludzie z pobudek i d e o w y c h . Nie 
można pominąć milczeniem wystąpienia Jana 
Bechsteina, który w czasopiśmie „Diana" oświad
cza, że wyniszczenie któregokolwiek gatunku 
zwierzęcia nie jest godne człowieka kulturalnego. 
Hasło jego znajduje l i cznych zwolenników i u w i 
dacznia się w ustawach o O c h r o n i e ptaków, jeśli 
nie zupełnej to w pewnych okresach ich życia. 

W Polsce w ostatniem stuleciu zaintereso
wano się przyrodą Tatr oraz losem zwierząt tę
p ionych , jak żubrami, łosiami, świstakami, k o z i c a m i . 
N a z w i s k a takich przyrodników jak Zeisznera, N o 
wickiego i Janoty zapisały się w pamięci ogółu 
Polaków. 

Mar jan Rac iborsk i pracuje niestrudzenie, 

przyczyniając się w znacznym stopniu do spopu
laryzowania idei O c h r o n y p r z y r o d y . T o w a r z y s t w o 
im. K o p e r n i k a oraz Wydział F i l o z o f i c z n y U . J . 
przedstawiają opis kilkudziesięciu pomników na
tury Namiestn ic twu we L w o w i e . F e r d y n a n d W i l 
kosz przedkłada Namies tn ic twu 226 osobliwości 
p r z y r o d n i c z y c h . 

Niestety, nie wszystk ie akta złożone w tej 
sprawie doczekały się uznania. W o j n a przerwała 
wsze lk ie zabiegi w celu ochrony p r z y r o d y , ale 
sprawa ta w O d r o d z o n e j Ojczyźnie zaczęła s z y b k o 
posuwać się naprzód. Już w grudniu 1919 r. s two
rzono „Tymczasową Państwową Komisję O c h r o n y 
P r z y r o d y " złożoną z 15 członków jako organ do
radczy dla ministerstwa W R i O P . 

W roku 1920 zjazd Komis j i w K r a k o w i e 
ustalił program prac i wybrał na przewodniczą
cego Prof . W . Szafera, oraz podzielił Polskę 
na Kurator ja O c h r o n y P r z y r o d y we L w o w i e , 
W a r s z a w i e i P o z n a n i u . Najważniejszem zdarze
niem było utworzenie P a r k u N a r o d o w e g o w B i a 
łowieży. Pozatem składano projekty ustaw, oraz 
podawano miejsca godne ochrony. 

W 1925 r. u tworzono Państwową Radę 
O c h r o n y P r z y r o d y , przekształconą z tymcz. K o 
misji O c h r . P r z y r . Przewodniczącym został P r o f . 
Szafer, który dotychczas c z u w a nad całością pra
cy, a która pod jego k i e r o w n i c t w e m rokuje dal
szy wspaniały r o z k w i t . Oprócz Państwowej R a d y 
O c h r . P r z y r . is tnie ją : K o m i s j a O c h r . P r z y r o d y 
Państw. Inst. Geologicznego w W a r s z a w i e , oraz 
Zakład Doświadczalny Lasów Państw, w W a r 
szawie. 

Organizacją społeczną jest L i g a O c h r o n y 
P r z y r o d y , skupiająca oprócz członków zwycza j 
nych — całe s towarzyszenia , liczące nie jednokrot
nie kilkanaście tysięcy członków. 

W y d a w n i c t w a Państw. R a d y O c h r . P r z y r o d y 
s ą : O c h r o n a P r z y r o d y (dotychczas w y d a n o 11 
tomów), K w a r t a l n y B iu le tyn Informacyjny, Numery 
osobne poświęcone O c h r o n i e w l iczbie 33, W y 
d a w n i c t w a regjonalne, Monograf je naukowe oraz 
dodatek bezpt. d la młodzieży. 

T r u d n o w jednym artykule opisać ogrom 
prac dokonanych . Dlatego też opisy Parków N a 
r o d o w y c h , Rezerwatów, sposoby ochrony przy
rody nieożywionej oraz indywidualne j , ukażą się 
w następnych numerach Życia Technickiego . 

Inż. Kuźniar Kazimierz 
( L w ó w ) . 

Kronika Techniczna. 
Wystawa prac rysunkowych studentów Inżynier j i l ą d o w e j 

i wodnej Poli techniki Lwowskiej. 
Odbyła s ię ona w d n i a c h 22, 23 i 24 l i s t o p a d a b . r. 

w A u l i P o l i t e c h n i k i L w o w s k i e j . J a k c o r o c z n i e tak i t e r a z 
na s z e r e g u e k r a n ó w widzie l i śmy w kole jności od p i e r w s z e g o 
aż d o c z w a r t e g o r o k u s tud jów p r a c e r y s u n k o w e s tudentów 
w s z y s t k i c h t r z e c h oddziałów : l ą d o w e g o , w o d n e g o i m i e r n i 
c z e g o . S ą to przeważnie k o m p l e t n e p r o j e k t y b u d o w l i inży
n i e r s k i c h jak m o s t y , w i a t y f a b r y c z n e , w i e l k i e b u d y n k i m i e 
s z k a l n e z p r z e k r o j a m i w s z y s t k i c h p ię ter i k o s z t o r y s e m , zd ję 
c i a m i e r n i c z e w i ę k s z y c h i t r u d n i e j s z y c h t e r e n ó w , t rasy d r o 
g o w e w r a z z p r o f i l a m i podtużnemi i p o p r z e c z n e m i , z w y r ó w 
n a n i e m mas i r u c h e m z i e m i , o r a z t r a s y k o l e j o w e łącznie ze 
s t a c j ą . M a m y t u r e p r e z e n t o w a n e w s z y s t k i e ćwiczenia , p r z e 

w i d z i a n e w p r o g r a m i e p o l i t e c h n i k i . Już na p i e r w s z y m r o k u 
s tud jów o b s e r w u j e m y precyz ję w y k o n a n i a i czystą m a n i e r ę . 
Niektóre p r a c e uderzają r o z m a c h e m k o n s t r u k t o r s k i m s w o i c h 
a u t o r ó w . P r a k t y c z n o ś ć g e o m e t r j i w y k r e ś l n e j w z a w o d z i e 
inżyniera i lustrują przyczółki m o s t o w e i t r a s y d r o g o w e 
z poprawiłem o d w o d n i e n i e m . Należy podnieść , że a r k u s z e 
g e o m e t r j i w y k r e ś l n e j są p r a c a m i k l a u z u r o w e m i , w y k o n a n e m i 
j edynie w g o d z i n a c h r y s u n k o w y c h , da jącemi z a t e m g w a r a n 
c j ę s a m o d z i e l n e g o w y k o n a n i a i p e w n e g o m i n i m u m s p r a w n o ś c i 
w r y s o w a n i u . W r y s u n k a c h t e c h n i c z n y c h o b s e r w u j e m y wielką 
w p r a w ę , w p r o s t p e r f e k c j ę . W i d z i m y t a m i most d r e w n i a n y 
i przyczółek k a m i e n n y o skrzydłach pros topadłych i k o n 
s t r u k c j e ż e l b e t o w e i że lazne . Zważywszy, że k o n s t r u k c j e te 
wykładane są d o p i e r o na wyższych l a t a c h , można sob ie w y -
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J e n t p o ś w i ę c i ć na c y z e l o w a n i e 
bie zgoła niezrozumiałych. N i e -
• p e r s p e k t y w i e a k s o n o m e t r y c z -
•ie przestrzenne p e w n e g o e l e -

go w r z u t a c h i p r z e k r o j a c h . 
.1... v; Lwa żelaznego w jednej 

k a t e d r z e v. ^ J g u c k i w t e n s p o s ó b , że 
s tudent konstr , . z.gl. t en dźwigar żelazny k r a 
t o w y , k t ó r y o b l i c z u . y c e , p r z e z co oszczędza sobie 
d o d a t k o w e j p r a c y . J es t L O przykład dobrej o r g a n i z a c j i . 

Pomiędzy t r a s a m i d r o g o w e m i o długości o k . 1000 m . 
o b s e r w u j e m y też t r a s ę krótszą ok. 600 m . T o p r a c a „wodzia-
r z a " . P o d o b n i e wśród m ostów są p r a c e o mnie j sze j o b j ę t o ś c i 
(prof . B r z o z o w s k i uwydatni ł je z i e l o n e m t ł e m ) , w y k o n a n e 
p r z e z s tudentów oddziału w o d n e g o , w odróżnieniu o d p r a c 
większych , w y k o n a n y c h przez „ l ą d o w c ó w " . W m o s t a c h że lbe
t o w y c h zwraca ło u w a g ę skrzyżowanie s w o b o d n e d w u auto 
s t r a d , k ładka r a m o w a o s łupach ukośnych , b ę d ą c y c h z a r a z e m 
p o l i c z k a m i s c h o d ó w , d w a t y p y b e l k i c iąg łe j (ze s k o s a m i 
i bez ) , d w a mosty k o l e j o w e , ż e l b e t o w y i żelazny o b e t o n o 
w a n y . W m o s t a c h zaś s t a l o w y c h p r o s t o t ą połączeń wyróżniał 
się most s p a w a n y . P r o f . M a t a k i e w i c z przedstawi ł na 2 e k r a 
n a c h r y s u n k i z b u d o w n i c t w a w o d n . I (oddział ląd. i w . ) , 
a m i a n o w i c i e k o m p l e t n e p r o j e k t y 2 s tudentów i k i l k a c h a 
r a k t e r y s t y c z n y c h jazów. P r o f . Ł o p u s z a ń s k i (mel jorac je , 
więc osuszanie i n a w a d n i a n i e ) oddał s ię wyłącznie na usługi 
oddziału w o d n e g o i m i e r n i c z e g o (po 1 e k r a n i e ) . T a k ż e prof . 
W e i g i e l o d s e p a r o w a ł s ię p r a w i e zupełnie o d oddziału lądo
w e g o . L e c z i l ądowcy wyczynia ją n i e z g o r s z e zd jęc ia , i m p o 
nu jące r o z m i a r a m i , k t ó r e prof . W o j t a n zorganizował d y s p o 
nując całym szereg iem drużyn (20-dniowe p o m i a r y ) . N a e k r a 
nie M i e r n i c t w a III z w r a c a u w a g ę t r j angulac ja I rzędu, p r z y -
c z e m b o k i t r ó j k ą t ó w są p r o s t e n a p l a n a c h , p o m i m o k r z y 
w i z n y z i e m i i r e f r a k c j i , k tóre przychodzą t u do g ł o s u : t o 
fortel mierników p r o f . W e i g l a . Oglądanie w y s t a w y , s u m i e n 
n ie p r z y g o t o w a n e j p r z e z P p . P r o f e s o r ó w i A s y s t e n t ó w , jest 
w i e l c e poucza jące . Daje o b r a z w s z e c h s t r o n n o ś c i i w s z e c h p o : 
tęgi inżyniera dróg i mostów w z g l . inż. h y d r o t e c h n i k a lub 
m i e r n i k a . J a k ż e wielką i pożyteczną byłoby rzeczą s y n t e 
t y c z n i e ogarnąć i o p a n o w a ć ca łość w y s t a w y , o b e j m u j ą c e j 
w i e l k i k o m p l e k s zagadnień inżynierskich. S z k o d a t y l k o , że 
w y s t a w a t r w a ł a tak krótko . F r e k w e n c j a była z a w s z e w i e l k a . 
S t u d e n c i c isnęl i się do e k r a n ó w . S t a t y s t y k a f r e k w e n c j i 
g d y b y ją p r o w a d z o n o w y k a z a ł a b y k o n i e c z n o ś ć urządzenia 
w y s t a w y n i e u s t a j ą c e j . O b s z e r n e k o r y t a r z e głównego g m a c h u 
możnaby n a to w y z y s k a ć . S a m a a u l a jest do tego c e l u 
za szczupła . N a s u w a się r e f l e k s j a czy nie za w i e l k i e są 
w y m a g a n i a s t a w i a n e s t u d e n t o w i odnośnie ćwiczeń . W s z a k 
mają to być ć w i c z e n i a t y l k o , a są r y s u n k i , w y c i ą g n i ę t e t u 
szem, p ięknie p o d m a l o w a n e , e f e k t o w n e w p r a w d z i e , ale 
a b s o r b u j ą c e dużo c z a s u . C z y nie w y s t a r c z y ł o b y , aby s t u d e n t 
w ciągu s tudjów wykonał j eden p r o j e k t k o m p l e t n y , a za to 
dużo ćwiczeń s z k i c o w y c h , u jmujących c z ą s t e c z k ę z a g a d n i e n i a 
inżyniersk iego , a le śc iś le okreś loną ? Z a dużo r o b i s ię 
p r o j e k t ó w w s z k o l e , a za mało w życiu, jeśl i s ię zważy z b y t 
długie przeciąganie s ię s tud jów i poważny już w i e k „mło
d y c h " inżynierów, opuszcza jących m u r y p o l i t e c h n i k . 

A. C. 

Budowa n a j w i ę k s z e g o na świecie żelbetowego mostu 
łukowego. 

Zna jdu jemy s ię o b e c n i e w o k r e s i e o g r o m n e g o r o z w o j u 
w d z i e d z i n i e b u d o w y ż e l b e t o w y c h mostów ł u k o w y c h . P o s t ę p 
w k i e r u n k u r z u c a n i a c o r a z śmielszych łuków o c o r a z to 
w i ę k s z y c h ^ozpiętośc iach i d z i e o g r o m n e m i k r o k a m i naprzód. 
O d n a j w i ę k s z y c h do n i e d a w n a rozpiętośc i 100 m — w i d z i m y 
p r z e s k o k p r z e z 131.8 w r o z p . łuku m o s t u w S a i n t P i e r r e 
d u V a u v r a y na S e k w a n i e , do 180-cio m e t r o w y c h łuków 
m o s t u n a r z e c e 1 'E loru w P l o u g a s t e l — w y k o n a n y c h w g . 
p r o j e k t u z n a k o m i t e g o k o n s t r u k t o r a f r a n c u s k i e g o F r e y s i n e t ' a . 

— O b e c n i e zna jduje s ię w b u d o w i e ż e l b e t o w y most łukowy 
p r z e z T r a n e b e r g s s u d w S z t o k h o l m i e , który łukiem o t e o r e 
t y c z n e j rozpię tośc i 181 m i s t rza łce 26.2 m , — p r z e k r a c z a 
c iśninę m o r s k ą da jąc w o l n y p r o f i l d l a żeglugi o w y m i a r a c h 
45 m szer . i 26 m , — w y s o k o ś c i . 

P o o b u s t r o n n y c h w i a d u k t a c h b iegnących na w z n i e s i e n i u 
1:30 do środka łuku, oraz leżących częśc iowo w krzywiżnie 
0 p r o m i e n i u 300 m . , — da jących w sumie z przęs łem łu
k o w e m most o długości 580 m — m a przeb iegać 2 t o r o w a 
k o l e j p o d m i e j s k a 8.5 m szer . o raz d r o g a w r a z z c h o d n i k a m i 
1 p a s m a m i d la cykl is tów o łączne j szerokośc i 19 m . 

P o m o s t 27.5 m s z e r o k i niosą d w a łuki b i e g n ą c e 
w o s i o w y m o d s t ę p i e 15.2, po 9 m s z e r o k i e . 

G r u b o ś ć l u k u w k l u c z u w y n o s i 3 m w wezgłowiu 5 m . 
S z c z e g ó ł y k o n s t r u k c y j n e , o raz b a r d z o in te resu jące dane 

z p r z e b i e g u b u d o w y , k o n s t r u k c j i krążyn, s p o s o b u b e t o n o w a 
n i a , o p u s z c z a n i a i p r z e s u w a n i a krążyn, ukazują s ię w s p r a -

Przekrój poprzeczny w kluczu. 

w o z d a n i a c h k i e r o w n i k a b u d o w y M a j o r a E . N i l s s o n a z a m i e 
s z c z a n y c h w s z w e d z k i c h c z a s o p i s m a c h „ B e t o n y " 1933 s t r . 
44, i „ T e c h n i s k T i d s k r i f t " 1933 s t r . 131 p o n a d t o w nota tce 
p r o f . Kuryłły w „Czasopiśmie T e c h n i c z n e m " N r . 20. 1933, 
i pro f . N e u f f e r a w „ D e r B a u i n g e n i e u r " N r . 13114 — 1933. 

Tuta j w a r t o z w r ó c i ć jeszcze uwagę na jeden szczegół , 
k t ó r y za interesu je z a p e w n e — nie t y l k o s p e c j a l i s t ó w — 
m o s t o w c ó w . 

C i e k a w ą m i a n o w i c i e jest rzeczą z a s t o s o w a n i e k o l e j k i 
l i n o w e j do t r a n s p o r t u b e t o n u , d r z e w a i żelaza. K o l e j k a t a 
za łożona w o s i p i e r w s z e g o łuku, między d w i e m a wieżami 
w y s o k i e m i na 42 m , a odległemi o d s iebie o 325 m — z o 
s ta ła po ukończeniu b e t o n o w a n i a przesunięta p o p r z e c z n i e 
w oś d r u g i e g o łuku t. j . n a odległość 15.2 b e z r o z b i e r a n i a 
całego urządzenia. N a j w . obc iążenie wózka wynosi ło 4 t o n y , 
s z y b k o ś ć p o z i o m a 3 m/s. — p i o n o w a 1 m/s. 

G o d n y u w a g i jest również m o n u m e n t a l n a w swoje j p r o 
s tocie a r c h i t e k t u r a m o s t u ; w g . p r o j e k t u — z a p o w i a d a s ię 
obraz pełen h a r m o n j i i siły r ó w n o c z e ś n i e . — O d d a n i e m o s t u 
do użytku p r z e w i d z i a n e jest w lec ie 1934. S. M 

Największa przegroda doliny na świec ie . 
W maju 1931 r . r o z p o c z ę t o n a rzece C o l o r a d o n a 

g r a n i c y S t a n n ó w A r i z o n a i N e v a d a w U . S . A . b u d o w ę p r z e 
g r o d y d o l i n y , k tóra będzie n i e t y l k o na jwiększą przegrodą, 
ale wogóle na jwiększą budowlą w y k o n a n ą rękami l u d z k i e m i 
na świec ie . Wie lkośc ią swą przewyższy n a w e t piramidę 
C h e o p s a , m a j ą c ą w y s o k o ś ć 145 m, s z e r o k o ś ć u p o d s t a w y 
233 m a o b j ę t o ś ć 2,6 m i l j o n a m : l m u r u . P r z e g r o d a o m a w i a n a 
będzie w y s o k a n a 223 m , s z e r o k a u p o d s t a w y 200 m , długa 
360 m , i lość użytego b e t o n u w y n i e s i e około 3,3 mi l jona m ' 
b e t o n u . P o jej w y b u d o w a n i u na r z e c e C o l o r a d o w y t w o r z y 
się j e z i o r o o p o w i e r z c h n i 590 km-' , a o po jemnośc i 37"5 m i l j . 
nr 1 . P o d względem g o s p o d a r c z y m b u d o w l a ta mieć będzie 
b a r d z o duże z n a c z e n i e i spełni nas tępu jące zadania : 

1) o c h r o n a p r z e d powodzią , regulac ja s t a n ó w w o d y 
r z e k i , a p r z e z to polepszenie żeg lownośc i . 

2) n a w o d n i e n i e g r u n t ó w i z a o p a t r z e n i e całego s z e r e g u 
miast w e w o d ę . 

3) w y z y s k a n i e siły w o d n e j . 
M o c zakładu z a p r o j e k t o w a n e g o u s t ó p p r z e g r o d y w y 

niesie 485000 K W . 

Żelbetowy most łukowy w Sztokholmie. Widok ogólny. 
» * t u l _ i T * ł # ' > " \ 
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O b e c n i e w y k o n a n o już w s z y s t k i e r o b o t y p r z y g o t o 
w a w c z e , t o z n a c z y p o w y b u d o w a n i u jednej g r o b l i z iemne j 
o w y s . 30 m powyże j mie j sca b u d o w y , drugie j g r o b l i o w y s . 
18 m . poniże j , o d p r o w a d z o n o w o d ę r z e k i c z t e r e m a s z t o l 
n i a m i , w y k u t e m i w ska le p o z a o b r ę b b u d o w y . P r z e k r ó j 
s z t o l n i jest ko łowy o ś rednicy 15 m , a d ługość każdej 
s z t o l n i w y n o s i 1220 m . B. K. 

Nowy typ wieży antenowej. 
Stac je r a d j o w e n a d a w c z e posiadają z reguły antenę 

zawieszoną n a d w u s p e c j a l n i e w t y m ce lu z b u d o w a n y c h 
w i e ż a c h , o b l i c z o n y c h , j a k o s t a l o w e k o n s t r u k c j e k r a t o w e . 
Okaza ło s ię j ednak , iż s ta l jest m a t e r j a ł e m n i e o d p o w i e d n i m , 
gdyż z p o w o d u i n d u k c j i działa n a z e w n ą t r z , jak w t ó r n a 
a n t e n a n a d a w c z a , a s k u t k i e m i n t e r f e r e n c j i fa l wysyłanych 
przez nią i a n t e n ę w ł a ś c i w ą p o w s t a j e w przedłużeniu l i n j i 
p r o s t e j łączące j o b i e wieże s t a l o w e t. z w . c ień, c z y l i os ła
b i e n i e p r o m i e n i o w a n i a anteny. P r ó b o w a n o t e m u zaradzić 
p r z e z użycie jako m a t e r j a ł u d r z e w a , ale k o n s t r u k c j e te 
okazały d l a tak z n a c z n y c h p o t r z e b n y c h w y s o k o ś c i dużo 
c e c h u j e m n y c h , ulegały s z y b k i e m u n i s z c z e n i u , a n a w e t k a 
t a s t r o f o m , co b a r d z o z n a c z n i e z w i ę k s z a ł o k o s z t a u t r z y m a n i a ; 
nie m ó w i ą c już o s z p e c e n i u k r a j o b r a z u p r z e z c i ę ż k i e k o n 
s t r u k c j e d r e w n i a n e . 

Z a g a d n i e n i e to rozwiązano dopiero w A m e r y c e , b u 
dując w i e ż ę s t a l o w ą , k tóra s a m a m a s łużyć , j a k o antena . 
D l a s tac j i r a d j o w e j n a d a w c z e j w N a s h v i l l e w stanie T e n n e s 
see z b u d o w a n o w i e ż ę - a n t e n ę o w y s o k o ś c i 267 m . K o n s t r u k 
cja wieży m a kszta ł t d w u o s t r o s ł u p ó w c z w o r o b o c z n y c h , 
z e t k n i ę t y c h p o d s t a w a m i ze s o b ą , o p a r t y c h j e d n y m w i e r z 
chołkiem na z i e m i , a p r z y t r z y m a n y c h w równowadze l i n a m i , 
z a c z e p i a j ą c e m i w m i e j s c u , gdzie wieża m a na jwiększy p r z e 
k r ó j , t. z n . w połowie jej w y s o k o ś c i . W tern mie j scu wieża 
m a przekró j k w a d r a t o w y o b o k u 11.6 m . L i n y t w o r z ą z te 
r e n e m kąt około 50° i są z a k o t w i o n e w s i l n y c h f u n d a m e n 
tach b e t o n o w y c h . P o d o b n ą k o n s t r u k c j ę z a p r o j e k t o w a n o 
obecnie d l a stac j i n a d a w c z e j w i e d e ń s k i e j , w p r a w d z i e o m n i e j 
s z y c h r o z m i a r a c h , gdyż w y s o k o ś ć jej w y n o s i t y l k o 150 m. 
K o n s t r u k c j ę jei p r z e d s t a w i a załączona r y c i n a . W i e ż e te speł

niają już obecn ie swą rolę ant 
i zdaje się w przyszłości wyprą 
czas s t o s o w a n y c h . 

Kronika Kół Naukowych. 
Komunikat Komisji Wycieczkowej Koła Mechaników 

S. P. Lw. 

W r o k u bieżącym, w c z a s i e swej k a d e n c j i , K o m i s j a 
W y c i e c z k o w a zorganizowała jedną większą w y c i e c z k ę n a 
G ó r n y Ś l ą s k , o raz cały s z e r e g w y c i e c z e k l o k a l n y c h i j edno
d n i o w y c h z a m i e j s c o w y c h . Zwłaszcza w y c i e c z k i k r ó t k i e c i e 
szyły s ię dużem p o w o d z e n i e m w ś r ó d K o l e g ó w , co t łumaczy 
się n i s k i e m i k o s z t a m i i s t o s u n k o w o w i e l k i e m i korzyśc iami 
n a u k o w e m i , jakie można było w y n i e ś ć z tak ie j w y c i e c z k i . 

P r z e w a ż n a c z ę ś ć Kolegów korzysta ła za p o ś r e d n i c t w e m 
Koła z p o m o c y f i n a n s o w e j , na k t ó r ą złożyły s ię s u b w e n c j e 
R e k t o r a t u , K a t e d r y Urządzeń E l e k t r y c z n y c h i pożyczki Koła 
M e c h a n i k ó w . 

W y c i e c z e k m i e j s c o w y c h urządzono 9 z udziałem 1 8 5 
u c z e s t n i k ó w , p r z y c z e m z w i e d z o n o w a r s z t a t y r e m i z y t r a m w a 
jowe j M . K . E . , P o l s k i e R a d j o , s t a c j ę t r a m w a j o w y c h p r o 

s t o w n i k ó w r tęc iowych na Z a m a r s t y n o w i e , s t a c j ę przetwórnie 
t r a m w a j o w y c h na W ó l c e , oraz B r o w a r y L w o w s k i e . 

W y c i e c z e k z a m i e j s c o w y c h urządzono 8 z udziałem 3 4 3 
uczes tn ików, a m i a n o w i c i e : tygodniową na Górny Ś l ą s k , 
o r a z j e d n o d n i o w e do J a r o s ł a w i a i Przemyśla , D r o h o b y c z a 
i B o r y s ł a w i a , S t a n i s ł a w o w a , Kałusza i Hołynia , a u t o c a r e m 
„ S a u r e r " do Szk ła , W o l i D o b r o s t a ń s k i e j i K a r a c z y n o w a , 
M o ś c i e , o raz do C h o d o r o w a . 

W w y c i e c z k a c h b r a l i udział przeważnie S t u d e n c i lat 
wyższych , oraz p p . P r o f e s o r o w i e i A s y s t e n c i Wydziału M e 
c h a n i c z n e g o . 

W czas ie fery j półrocznych odbędzie s ię t y g o d n i o w a 
w y c i e c z k a do Zagłębia D ą b r o w s k i e g o . K o s z t w y n i e s i e 5 0 — 
70 zł. Udział w w y c i e c z c e będą m o g l i wz iąć t y l k o c z ł o n k o 
w i e Koła M e c h a n i k ó w i S t u d e n c i Wydziału M e c h a n i c z n e g o 
P . L w . 

R e d a k t o r nacze lny : Inż. Bronisław Kopyciński. R e d a k t o r odp . i adminis t ra tor : Inż. Zenon Thienel. 

W A R U N K I P R E N U M E R A T Y : C E N Y O G Ł O S Z E Ń : 
dla studentów przy 
odbiorze w Admin. miejsce str . 1 1/2 1 4 1 8 1/16 4 - t a s t rona 

okładki i o-
4 - t a s t rona 

okładki i o-
r o c z n i e zł. 4 — zł. 2 - 4 0 po t r e ś c i 6 0 3 6 2 4 1 5 1 0 g łoszenia za
k w a r t a l n i e „ 1 - 5 0 „ 0 - 8 0 p r z e d t r e ś c i ą 7 0 4 0 2 8 1 8 1 2 g r a n i c z n e 
numer pojedynczy „ 0-50 „ 0-30 okładkowe 9 0 5 0 3 0 2 0 — 100"/,, droże j 

P r z y zamówieniu na og łoszen ie 3 - t n e 1 0 % , p r z y 6 - t n e m 1 5 % , 9 - t n e m 2 0 % o p u s t u . D r u g i k o l o r o 1 0 0 zł, t r z e c i k o l o r 
o 1 5 0 zł droże j i t y l k o p r z y ogłoszeniu c a ł o s t r o n n e m . 

O g ł o s z e n i a o k i e n k o w e : r o c z n i e 9 r a z y — 4 0 zł, 6 r a z y — 3 0 zł, 3 r a z y — 1 6 z l , 1 r a z — 6 zł łącznie z p r e n u m e r a t ą 
O g ł o s z e n i a d r o b n e 2 5 gr s ł o w o , d l a s t u d e n t ó w 1 0 g r . »/• T> V f\ 1 c o t m 
O g ł o s z e n i a o k i e n k o w e i d r o b n e p ł a t n e z g ó r y . I x O n t O r . fs.. KJ. I J Z . 1 6 3 . 
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