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Badania uzdolnień zawodowych*
Podał J. Wojciechowski, inż.

W miarę zwiększania się prawdopodobieństwa, iż na-
reszcie zapanuje na ziemi naszej upragniony pokój, wzrasta
obawa, że do pracy w przemyśle zabraknie nam sił ludzkich,
odpowiednio uzdolnionych i wyszkolonych. To, że nas cze-
ka walka o byt, że naród nasz, jako „armja pracy" jest nie-
zmiernie zacofany w porównaniu z sąsiadami zachodnimi,
jest rzeczą powszechnie znaną. To też w poczuciu niebez-
pieczeństwa, jakie nam grozi, najwłaściwszą drogą zwięk-
szenia liczby pracowników w rzemiośle i w przemyśle wiel-
kim będzie kształcenie i dokształcanie sił zawodowych (szko-
ły, kursy, terminowanie) oraz wzmożona propaganda pracy
zawodowej, dążąca do upowszechnienia wiedzy zawodowej
w szerokich warstwach. Pod tym względem największe za-
danie przypada tu nauczycielstwu szkół zawodowych wszel-
kiego typu. Jednakże pamiętać trzeba, że najlepszy i naj-
sumienniejszy nauczyciel nie może osiągnąć dodatnich wy-
ników, jeżeli materjał ludzki, oddany do nauki, nie będzie
posiadał właściwych do zawodu uzdolnień. Sprawa ta do-
statecznie jest zrozumiana wszędzie, lecz dotychczas tylko
kraje wysoko uprzemysłowione zwróciły należytą uwagę na
dobór właściwie uzdolnionych-osobników ludzkich do da-
nych zawodów.

Celem niniejszego artykułu jest nietylko poruszenie
tej doniosłej sprawy, ale i szkicowe przedstawienie metod
badania, które należy poddać krytyce surowej i bezstronnej,
zanim zastosujemy je na naszym gruncie. Badanie bowiem
uzdolnień zawodowyeh opiera się na psychotechnice, ta zaś
uwzględniać musi pewne odrębne cechy umysłowości naro-
du. Zdaje się zatem najwłaściwszem, aby każdy naród opra-
cował swoje metody, biorąc od innych tylko to, co stanowi
o cechach ogólno-ludzkich danego przedmiotu badań. Było-
by pożądane, aby czytelnicy, interesujący się omawianym
przedmiotem, wyrazili swe zdanie o celowości badań i zgło-
sili własne pomysły w zakresie prób praktycznych.

Przechodząc do właściwego tematu, muszę zaznaczyć,
że Francja, Belgja i Niemcy już od lat wielu prowadzą ba-
dania uzdolnień, posiadają instytuty odpowiednie, wydają
dzieła i czasopisma, poświęcone psychologji praktycznej,
stosowanej do porad w sprawie wyboru zawodu. Ameryka
również zajmuje się już tą sprawą i posiada tablice opraco-
wane dla każdego ważniejszego rzemiosła, wskazujące, jakie

cechy uzdolnień powinien posiadać kandydat do danego
zawodu. Ameryka również zajmuje się już tą sprawą i po-
siada tablice opracowane dla każdego ważniejszego rzemio-
sła, wskazujące, jakie cechy uzdolnień powinien posiadać
kandydat do danego zawodu.

Posiadając dane tylko z laboratorjum psychotechnicz-
nego politechniki w Chaiiottenburgu, pragnę dać zarys przy-
jętej tam metody badania; sądzę bowiem, że praktyczni i sy-
stematyczni niemcy już zdążyli wkroczyć na właściwą dro-
gę, prowadzącą do celu, a zatem stosują tylko te przyrządy
i takie sposoby badania, które rzeczywiście dają wyniki ści-
słe i praktyczne. Kierownik powyższego laboratorjum, dr.
Moede, stwierdza w artykule swoim p. t. „Zasady badań psy-
chotechnicznych nad terminatorami", że oznaczenie uzdol-
nień w laboratorjum w większości wypadków zgadzało się
z orzeczeniem szkoły, w której uczyli się badani chłopcy.

Ogólne zasady badań sprowadzają się do tego, aby ba-
dany uczeń był próbowany dwukrotnie w ciągu dwóch dni
i był dobrze przez badacza usposobiony; należy go więc
umiejętnie przygotować do doświadczeń przez rozmowę
przyjacielską, przez zapewnienie, że nie chodzi tu o jakiś
egzamin, lecz o przyjście mu z pomocą, radą i wskazówka-
mi, jakiej pracy powinien się poświęcić, aby czuł się w ży-
ciu szczęśliwym i pożytecznym członkiem społeczeństwa.

Badacz winien przedewszystkiem jasno i zrozumiale
objaśnić badanego, w jaki sposób wykonywać ma zadawane
próby (testy) i nie zdradzać przed nim wyników zarówno
dobrych, jak i złych. Niemcy w pierwszym dniu próby fo-
tografują ucznia, polecają mu odpowiedzieć pisemnie na py-
tania kwestjonarjusza, badają jego zdolności umysłowe
i techniczno-twórcze. Na drugi dzień poddają ucznia pró-
bom na przyrządach, zapisując wyniki w odpowiednio uło-
żonych tablicach.

Przyrządy, zapomoeą których sprawdzają stopień
uzdolnienia zawodowego, budowane są tak, aby stanowiły
schemat tego narzędzia, lub organu maszyny, którym po-
sługuje się najczęściej dany zawodowiec. Przyrządy takie
mogą być częstokroć bardzo proste i tanie, o ile jednak cho-
dzi o ścisłe oceny prób, należy koniecznie budować je pre-
cyzyjnie, zaopatrując w skale pomiarowe, przyrządy samo-
piszące i t. p. Jak widafi i powyższego, badanie czysto za-
wodowych uzdolnień powinno się opierać na ścisłej-i grun-
townej analizie tych cech, jakiemi powinien się odznaczać
dobry pracownik w danym zawodzie. O ile cechy takie są
ustalone, łatwiej jest nakreślić program i zakres badań, ła-
twiej jest ocenić, czy dana próba (test) jest dla pewnego
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zawodu miarodajną, istotną, czy też ma ona znaczenie dru-
gorzędne.

Ponieważ próby, stosowane przy badaniach psycho-
technicznych ogólnych, mających na celu wykazanie jako-
ści uzdolnień i inteligencji ogólnej, są bardzo liczne i posia-
dają już ustalono metody, pomijam tu je rozmyślnie, pra-
gnąc ześrodkować uwagę czytelników na próbach czysto za-
wodowej natury 1). Wspomnę tylko, że ogólne badanie stro-
ny fizycznej i psychicznej każdego kandydata do zawodu
jest bardzo ważne i częstokroć daje odrazu niezbitą wska-
zówkę, że dany osobnik zupełnie się nie nadaje do rzemio-
sła lub pracy fabrycznej. Dlatego też laboratorjum w Char-
lottenburgu poświęca dzień 1-szy prób badaniom ogólnym.
Z prób ściśle zawodowych, dokonywanych w powyższem
laboratorjum, zasługują na uwagę następujące:

Próba dokładności ustawiania. Próba ta polega na
tem, że uczeń, posługuje się schematycznym suportem, usta-
wionym na prowadnicach w kształcie łoża tokarki, i dokrę-
cając odpowiednio śruby, może ustawić na pewnej wysoko-
ści krawędź klocka stalowego, zastępującego nóż. Przyrząd
jest zaopatrzony w podzialkę, tak, że nieścisłość ustawienia
może być przez badacza z łatwością odczytana.

Badanie czułości dotyku uskutecznia się na przy-
rządzie, składającym się'z niewielkiego krążka i otaczające-
go go pierścienia; czołowe powierzchnie tychże są szlifowa-
ne. Uczeń może przez zakręcanie śruby przesuwać krążek
wewnętrzny w pierścieniu zewnętrznym tak, że czołowa jego
płaszczyzna może być ustawiona mniej lub więcej ściśle
względem powierzchni czołowej pierścienia. Skoro uczeń
ustawił krążek wewnętrzny tak, że palcami wyczuwa zlanie
się jego płaszczyzny z płaszczyzną pierścienia, badacz na
skali odczytuje błąd ustawienia.

Badanie pewności oka odbywa się w sposób następu-
jący: Uczeń ustawia jedną linję poziomą, lub pionową nad
drugą, tejże długości, lub też dzieli daną linję na 2 lub 3
równe części, przecinając ją prostą lub łukiem koła i t. p. •
Jedna z tych linji jest nakreślona na papierze w ramce nie-
ruchomej, druga zaś na szkle, lub tafelce przezroczystej cel-
luloidowej, osadzonej w ramce ruchomej, przesuwanej za-
pomocą mechanizmu śrubowego. Jak w poprzednich, tak
i w tym przyrządzie nieścisłość ustawienia badacz odczytu-
je ze skali. Przyrząd ten nosi miano optometru.

Badanie zręczności polega na tem, że uczniowi daje-
my młotek o zakończeniu ostrosłupowem lub stożkowem
i każemy uderzać w punkciki oznaczone na papierowej tar^
czy celowniczej, ułożonej na płytce ołowianej. Powstałe na
płytce ślady uderzeń dają możność wnioskowania o spraw-
ności ręki i oka.

Badanie poczucia dotyku przy jednoczesnym wysiłku
wykazuje, czy uczeń potrafi uderzać raz po razie z jednako-
wą siłą. Do próby tej stosują przyrząd, zwany impulsome-
trem. Składa się on z kowadełka, umieszczonego na kr<5fc-
kiem ramieniu poziomem drążka, którego ramię pionowe
posiada przociwwagę; ramię pionowe drążka przy uderzeniu
w kowadełko odchyla się o pewien kąt, którego wielkość
notuje za każdym uderzeniem wskazówka, przesuwająca się
po łuku z podziałką.

Badanie uzdolnień odtwórczych polega na tem, że
uczniowi dają drut żelazny i obcążki, któremi musi się'po-
sługiwać, aby wygiąć z drutu jakiś przedmiot, np. wieszak
do papierów. Przytoczone tu próby dają pojęcie o meto-
dach badań młodzieży, która zgłasza się w charakterze kan-
dydatów do rzemiosł grupy metalowej (mającej styczność
z obróbką metali). Oczywiście, zespół prób dla innych rze-
miosł musi być odpowiednio zmieniony, lub zastąpiony przez
inny, związany z właściwościami fachu. Dobrze jest powta-
rzać każdą próbę kilkakrotnie, zmieniając nieco warunki za
każdym razem.

Dla zobrazowania całokształtu badań dodać należy, że
wyniki poszczególnych badań ujmowane są liczbowo i zapi-
sywane w odpowiednich schematach; po ukończeniu zaś ba-
dań eksperymentator wyprowadza z nich wnioski, dotyczące
sprawności zmysłów, uwagi, woli, zdolności umysłowych

') Czytelników, interesujących siej głąbiej tą sprawą, odsyła-
my do dz. d-ra T. Jaroszyńskiego, p. t. „Metody badań psycholo-
gicznych w szkole", 1920.

i techniczno-konstrukcyjnych ucznia, na zasadzie których
wydaje orzeczenie ogólne na piśmie. Niezależnie od badań
laboratoryjnych prowadzą wywiad u majstra, u którego
uczeń pracuje, zapytują o zdanie współtowarzyszy chłopca
i wreszcie odwołują się do jego własnego samookreślenia.

W Warszawie inicjatywa rozpoczęcia badań psycho-
technicznych zawodowych wyszła od naczelnika Wydziału
drobnego Przemysłu i Rzemiosł Ministerstwa Przem. i Han-
dlu, p. W. Hauszylda. Będąc wieloletnim członkiem zarzą-
du Warszawskiego Patronatu Młodzieży Rzemieślniczej,
p. Hauszyld odczuwał brak naukowych podstaw i racjonal-
nej metody przy udzielaniu porad kandydatom do rzemiosł,
którzy w dość znacznej liczbie, bo zgórą 2000 rocznie, zgła-
szali się do Patronatu, prosząc o wskazówki, do jakiego za-
wodu należy im się udać. Przy udzielaniu takich porad kie-
rownicy Patronatu przekonali się niejednokrotnie, że pole-
ganie na zdaniu samego ucznia, lub jego opiekunów, okre-
ślających wrzekome skłonności lub uzdolnienia chłopca
w pewnym kierunku, daje przeważnie wyniki mylne, lub też
dyktowane głównie chęcią skierowania ucznia do rzemiosła
najbardziej popłatnego. To też Patronat od kilku miesięcy
zajął się obmyśleniem i zorganizowaniem pracowni do ba-
dań uzdolnień zawodowych. Do tych prac początkowych
przyczyniła się bardzo kobieta dr. p. Jotejko-Rudnicka przez
udzielenie wskazówek i rad, jak również informacji co do
przyrządów, znanych i stosowanych w tym celu na zacho-
dzie Europy. W przyszłości, gdy pracownia ta zostanie na-
leżycie uposażona i dokona szeregu badań, można będzie
wynikami tych prac podzielić się z czytelnikami Przegl.
Techn. Tymczasem zaznaczyć należy, że liczba osób, inte-
resujących się i pragnących wziąć udział w tej nowej a cie-
kawej pracy, jest niezmiernie mała i, że byłoby bardzo
pożądane, aby osoby takie zgłaszały chęć do współpracy,
adresując listy do Patronatu Młodzieży Rękodzielniczej
i Przemysłowej w Warszawie (ul. Szpitalna 12).

Ze względu na to, że metody badania, jakie stosować
będzie Patronat powinny być dobrze przemyślane, poniżej
przytaczam je w celu wywołania krytyki i rzeczowej dysku-
sji. Zasadniczo więc pracownia Patronatu zamierza podzie-
lić badania na lekarsko-fizjologiczne i specjalne zawodowe,
czynione pod kątem widzenia analizy cech normalnego pra-
cownika danego zawodu.

Badania działu pierwszego będą dokonywane przez
lekarza, lub też pod jego kierunkiem i obejmą dane, doty-
czące rozwoju fizycznego, wzrostu, siły mięśniowej, normal-
nego lub nienormalnego stanu organizmu ucznia i stanu je-
go władz umysłowych. Stwierdzenie pewnych wad organi-
zmu przy tych badaniach może odrazu wskazać, że dany
uczeń nie nadaje się do rzemiosła, jakie mu ktoś proponuje.

Dział drugi obejmować będzie badania, mające na celu
określenie stopnia siły i sprawności mięśni rąk i nóg w za-
kresie, potrzebnym do danej kategorji rzemiosł, jak również
sprawności wzroku, słuchu, powonienia, dotyku i t. p. Po-
nieważ różne grupy rzemiosł wymagają różnego stopnia
sprawności, więc tu należałoby dla każdej z nich opracować
specjalne metody badawcze i ustalić pewne normy, określa-
jące minimum uzdolnienia. Ten właśnie punkt jest najcie-
kawszy i najważniejszy, i właściwie stanowi przedmiot do-
ciekań i prób licznych i wielostronnych. Patronat Warszaw-
ski zajął się na razie próbami ustalenia badań grupy rze-
miosł t. zw. metalowej (obróbki metali), jak np. ślusarstwo
i tokarstwo metalowe.

Nakreślony dotychczas program badań zawiera nastę-
pujące punkty:

1) Mierzenie siły i loytrwałości organizmu. Będą tu
stosowane pomiary zapomocą siłomierzy (mięśnie rąk, nóg
i grzbietu oraz lędźwi), ergografu (praca wykonana jednym
palcem ręki, aż do zmęczenia) i spirometru (pojemność i siła
płuc).

2) Mierzenie czasu oddziaływania mięśni na podniety
wzrokowe lub słuchowe—do czego stosowanym będzie chro-
nograf d'Arconvala, pozwalający mierzyć czas pomiędzy
chwilą sygnału (wzrokowego lub słuchowego) a chwilą reak-
cji mięśniowej

3) Mierzenie pewności oka przy zastosowaniu optome-
tru lub linji różnej długości i kształtów.
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4) Badanie czułości dotyku, polegające na pomiarach
zapomoeą esterjometru, oraz na próbach z przyrządem, sto-
sowanym w Charlottenburgu (ustawianie krążka wewnątrz
pierścienia). Do tego samego celu służyć mogą sześciany,
do których uczeń dobrać powinien cylindry o podstawie
koła wpisanego w kwadrat ścianki sześcianu. Oprócz tego
zmysł dotyku można badać zapomoeą kartek papieru różne-
go stopnia szorstkości, płytek różnego stopnia obróbki i t. p.

5) Badanie zręczności (próba ręki i oka) uskuteczniać
się ma zapomoeą flakonu z płynem zabarwionym; który
wtłaczany być może do rurki szklanej z podziałką, jeżeli ba-
dany naciska balonik gumowy, połączony rurką z przestrze-
nią powietrzną flakonu. Do tego samego celu służyć może
młotek celownik (patrz próby w Charlottenburgu) lub de-
szezułka mosiężna z otworami różnej średnicy, w które uczeń
powinien trafiać odpowiednim szydłem, nie dotykając brze-
gów otworu.

6) Badanie zdolności odtwarzania kształtów dokony-
wać się ma przy wykonaniu rysunku wvedług wzoru w krat-
kach, lub przy próbie, polegającej na "wygięciu z drutu ja-
kiego modelu przestrzennego.

7) Stwierdzenie bystrości uwagi przy próbie oblicza-
nia i wykazywania jakości przedmiotów, okazywanych
uczniowi w przeciągu oznaczonej ilości sekund.

8) Badanie] sprawności słuchu zapomoeą kamertonu,
monochordu i grzechotek z kulkami różnego materjału.

9) Badanie sprawności węchu—polegać będzie na roz-
różnianiu zapachów ciał i płynów, używanych przy obróbce
metali.

10) Badanie sprawności smaku—będzie się zasadzało
na rozróżnianiu smaku ciał i płynów jadalnych z domieszka-
mi szkodliwemi dla zdrowia.

Niezależnie od prób powyższych Patronat Warszawski
ma zamiar odszukiwania w uczniach pewnych uzdolnień
i zamiłowań, które lepiej częstokroć od prób systematycz-
nych wykazać mogą jego usposobienie do danego rzemiosła.
Tak więc np. można będzie dać uczniowi jakiś zamek złożo-
ny do otworzenia, jakąś zabawkę mechaniczną do rozebra-
nia i złożenia, wreszcie jakiś materjał do zbudowania przed-
miotu, jaki sam uczeń sobie upodoba. Wyniki badań muszą
być zapisywane i systematyzowane w sposób przyjęty obec-
nie zagranicą.

Przyszłość wykaże, czy zamierzenia warszawskiego
Patronatu opieki nad młodzieżą rzemieślniczą dadzą wyni-
ki praktyczne. Wątpliwości nie ulega, że szkic metody ba-
dań zostanie z czasem zmieniony i uproszczony; bezwzględ-
nie zaś spodziewać się należy, że w przyszłości, gdy szkoła
powszechna będzie o tyle zasobną, że badania psychologicz-
ne dzieci staną się jej niezbędnym artykułem, zadania ba-
dacza w instytucjach porad zawodowych zmniejszą się zna-
komicie. Wówczas szkoła powszechna będzie wydawała
uczniom świadectwa szkolne, zaś instytucjom, otrzymują-
cym ten materjał ludzki do dalszego kształcenia, ogólnego
i zawodowego, odpowiednie dokumenty, zawierające dane
o uzdolnieniu ogólnem i specjalnem, jakie szkoła, obserwu-
jąc wychowańców przez lat kilka, łatwiej i pewniej określić
może.*

Na zakończenie przytaczam znane mi dane co do bi-
bljografi badań psychotechnicznych:

Czasopisma: „Travail"; 1'Orientatlon profsssionnelle, La Naturo
Na 2485 z r. 1920, Zeitschrift fur angewandte Psychologie, Praktische
Psychologie.

Książki i broszury: Metody badań psychologicznych w szkole
d-ra T. JaroszyńsMego; wy da w. Min. Zdrowia Publ. 1920 r.

Zasady pedagogiki doświadczalnej —d-ra L. Jctxy-Bykoivskiego.
La methode psyeho-physiologique du travail et 1'orientation

profesionnelle—A. Robert.
L'orientation profesionnelle—J, Amar.
Die Auslese befiihigter Volksschuler in Hamburg. 1919 r., wy-

danie E. Peter i W. Stern.
Methoden zur Auslese hoohwertiger Fooharbeiter der Motall-

industrie —wyd. Lipman i Stolzeberg. 1920*r.
Die psychologischc Methodologie der wirtschaftliehen Berufs-

seignung, wyd. G-arth'a 1915 r.
Psychotechnik undr Betriebswissenscliaft von Dr.-Ing. Gh Schle-

singer, Lipsk. 1920.

O budowie dróg gruntowych*

Napisał 1. Borowski, inż.

(Dokończenie do str. 151 w .Ns 22 r. b.)

Na podstawie doświadczeń zdobytych zorganizowano
więc roboty tak, by jednocześnie z budową nowych odcin-
ków, konserwować odcinki już wybudowane. Konserwacja
polegała na tem, aby nie dopuszczać do tworzenia się na dro-
dze, świeżo zbudowanej, kolei w czasie pogody suchej i aby
usuwać koleje i wyboje, które się uformowały podczas desz-
czu; koleje te, szczególnie na gruntach gliniastych docho-
dzą niekiedy do głębokości 20—30 cm w środku jezdni,
a na bokach jezdni—w zależności od ciśnienia poprzecznego
kół — bywają nawet głębsze.

CJ>zT

Rys. 6. Rys. 7.

Ciężar wozu G (rys. 6) może być rozłożony na dwie
składowe: jedną N prostopadłą do powierzchni jezdni i dru-
gą T, która stara się przesunąć koła wozu w prawo; pod-
czas rozmiękczenia powierzchni drogi przez wodę deszczową,
przesuwanie się kół w tym kierunku jest ułatwione i grunt
ścina się w płaszczyznach ab i przesuwa się w prawo, wsku-
tek czego tworzą się wysokie lecz nie bardzo grube skiby;
przejeżdżanie następnych wozów po tych samych miejscach
(rys. 7) jeszcze powiększa te skiby, które wreszcie dochodzą
do wysokości 30—40 cm. Obserwuje się to w jednakowym
stopniu na gruntach gliniastych i czamozienmych.

Prócz kolei na zboczach jezdni, po środku jej tworzą
się też koleje wskutek działania tylko sił pionowych; z po-
wodu rozmiękczenia jezdni, koło wozu wgłębia się w jezdnię,
wyciska część gruntu na boki i formuje znowuż fale; dalsza
jazda wozów pogłębia je; głębokość tych kolei dochodzi do
15—25 cm Na gruntach czarnoziemnych tworzenie się ta-
kich kolei odbywa się wolniej, niż na gliniastych, gdyż
dzięki większej płynności rozmiękczonego wodą czarnoziemu
fale jego częściowo zalewają bruzdy; po wyschnięciu drogi
koleje na gruntach czarnoziemnych są też plytsze niż na
gliniastych.

Poza uszkodzeniami nawierzchni w przekroju poprzecz-
nym (koleje) spotykamy też uszkodzenia w przekroju po -
dłużnym, t. zw. wyboje. Gfłównemi przyczynami tworzenia
się wybojów są:

1) różnice zwięzłości (ścisłości) gruntu nawierzchni
drogi w dwóch sąsiednich przekrojach poprzecznych—i

2) przypadkowe różnice w rozmiękczeniu nawierzchni
drogi w sąsiednich przekrojach poprzecznych.

Bóżnica zwięzłości gruntu sąsiadujących przekro-
jów poprzecznych da się zauważyć nietylko na nasy-
pach, lecz i w wykopach; na nasypach zdarza się to wsku-
tek niejednakowego uwałowania, od domieszek cząstek
próchnicowych gruntu, od domieszek piasku i innych podo-
bnych przyczyn; w wykopach różnica ta najczęściej bywa
spowodowaną domieszką piasku i cząstek próchnicowych.
Woda deszczowa, spadająca na jezdnię, częściowo ścieka,
częściowo wyparowuje, częściowo zaś wsiąka w jezdnię i roz-
miękcza ją, wskutek zaś niejednakowej zwięzłości gruntu,
rozmiękcza nie jednakowo: grunt mniej zwięzły rozmiękcza
się więcej i odwrotnie. Gdy koła furmanki przechodzą po
jezdni drogi, nie jednakowo wszędzie rozmiękczonej, zacho-
dzą następujące zjawiska: koło zostawia po sobie bruzdę,
na gruncie więcej rozmiękczonym bruzda ta jest głębsza,
na twardym płytsza; przy przejeżdżaniu następnych wozów
pogłębienie tych bruzd nie jest na całej długości jednakowe,
bo w miejscach więcej rozmieszczonych głębokość bruzdy
wzrasta szybciej, niż w mniej rozmiękczonych i z czasem
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te głębsze bruzdy przeistaczają się w dość głębokie wyboje
(rys. 8); po ustaniu deszczu wysychanie w tycli miejscach
odbywa się nie jednakowo: gdy koleje na gruncie więcej
zwięzłym już wyschną, wyboje jeszcze są mokre i zwiększają
się dalej nietylko wskutek przyczyn, tylko co wskazanych,
lecz i wskutek togo, że w wybojach przylepia się część grun-
tu do kół, które w ten sposób wybierają go z wybojów i od-
rzucają następnie na suchych odcinkach drogi; wskutek tych
wszystkich przyczyn, wyboje, nawet przy niewielkich desz-
czach, dochodzą do głębokości 0,30 m; tu znowu należy nad-
mienić, że wyboje na gruntach gliniastych po wyschnięciu
drogi aą głębsze niż na czarnoziemnych, zaś w czasie deszczu

cx>

Rys. 8.

głębsze na czarnoziemnych. Prócz tych stałych przyczyn
tworzenia się wybojów, są też przyczyny natury przypadko-
wej; do przyczyn takich możemy zaliczyć na odcinkach po-
ziomych lub o bardzo małych spadkach pewne nawet bar-
dzo małe zagłębienie w profilu podłużnym zawsze możliwe
i trudne do zapobieżenia w czasie wykonywania roboty,
naprzykład wskutek jakiegoś przypadkowego obniżenia się
noża równacza lub w miejscu łączenia dwóch, jeden po dru-
gim wykończonych, odcinków; wgłębienie takie odrazu jest
jakby małym wybojem i powiększanie się jego odbywa się
w sposób, opisany wyżej.

Wszystkie przytoczone przykłady wykazują, że jezdnia
drogi odkształca się w kierunku poprzecznym, oraz w po-
dłużnym; odkształcanie się to zachodzi wskutek wielu róż-
nych przyczyn.

Wszystkie te uszkodzenia jezdni należy niezwłocznie
usuwać, w przeciwnym bowiem razie zwiększają się one
bardzo szybko, co doprowadza drogę do zupełnie złego
stanu.

Grłówniejsze odkształcenia i uszkodzenia drogi grunto-
wej, jak wskazano wyżej, są trzech rodzajów:

1) koleje, tworzące się przeważnie od poprzecznego
nacisku kół,

2) koleje, powstające przeważnie od pionowego nacisku
kół, i

3) wyboje.
Naprawę uszkodzonej drogi uskutecznia się najlepiej

wkrótce po deszczu, kiedy nawierzchnia drogi jest lekko
wilgotna; do naprawiania drogi używa się zwykłych bron
żelaznych i włoków drogowych. Sposób, stosowany przez
piszącego, polegał na tem, że zapomocą bron rozbijało się
i proszkowało świeże jeszcze (nie zanadto wyschłe) wznie-
sienia (fale) i bryłki gruntu, • a następnie zapomocą włoka
rozgarniało się rozbity i sproszkowany grunt po torze drogi
i zapełniało nim wszystkie dołki; wałowanie było zbyteczne,
bo warstwa nasypanego gruntu nie jest gruba i doskonale
ugniata się przez przejeżdżające wozy. Ten ogólny sposób
naprawy drogi musi się zmieniać w każdym poszczególnym
wypadku w zależności od charakteru uszkodzeń i odkształ-
ceń jezdni.

Najłatwiejsza jest walka z kolejami wytworzonemi
przez boczne ciśnienie kół, bo wzniesienia (fale) w tym wy-
padku chociaż dość wysokie bywają zato cienkie, wobec
czego, jeżeli w odpowiednim czasie zabrać się do naprawy
drogi (nie pozwolić jej zanadto wyschnąć), można, stosując
tylko włoki, bez bron zupełnie dobrze drogę naprawić, gdyż
włoki doskonale, ścinają wystające garby, równają grunt na
powierzchni drogi i nieco go nawet ugniatają.

Trudniejszą jest walka z kolejami, powstającemu od
pionowego ciśnienia kół; tu fale wypartego gruntu bywają
niższe lecz grubsze; nie zawsze też udaje się zgładzić je wy-
łącznie włokami i często wypada wpierw stosować brony.
Najtrudniejsze i najdroższe jest usuwanie wybojów; często
do usunięcia ich nie wystarczają brony i zwykłe włoki,
przeciwnie — prawie zawsze zachodzi potrzeba stosowania

włoków żelaznych lub nawet równacza, a czasami nawet
jeżeli wyboje są głębokie, po zasypaniu ich przez równacz
dość grubą warstwą, należy stosować walce do uwałowania
świeżo nasypanego gruntu, w przeciwnym bowiem razie
wskutek tego, że miejsca byłych wybojów są miękkie, mogą
sio w tych miejscach, nawet w czasie suchej pogody, utwo-
rzyć wyboje na nowo. Wałowanie stosuje się najczęściej
na wiosnę, gdy trzeba naprawiać uszkodzenia drogi, w tem
i wyboje, spowodowane przez deszcze jesienne i wiosenne.
Słowem, walka z wybojami jest najcięższą, tembardziej, że
powstanie jednego wyboju powoduje tworzenie się dalszych
wybojów w sposób następujący: koła wozu trafiając do wy-
boju (rys. 9), zwiększają przez to opór; koń, przezwyciężając
ten opór, i czyniąc wysiłek większy od zwykłego, wywiera
większe ciśnienie na jezdnię, wybijając wgłębienia w mo-
krym gruncie, szczególnie kopytami przędniemi, przeważ-
nie podkutemi; po przejechaniu pewnej ilości wozów,

Rys. 9.

w miejscu szczególnie silnych uderzeń kopytami, tworzy się
nowy wybój; zjawisko takie, przy większym ruchu, powta-
rza się"coraz dalej i stopniowo cała droga pokrywa się wy-
bojami w pewnych określonych odstępach.

Dzięki stosowaniu sposobów konserwacji, wyżej zazna-
czonych, udało się utrzymać w stanie dość dobrym odcinki
dróg, opisywanych, w ciągu lata i na początku jesieni 1914
roku; dało to możność Wydziałowi powiatowemu wystąpie-
nia do Sejmiku z następującą deklaracją: „Doświadczenie
tegoroczne z budową dróg gruntowych na sposób amery-
kański wykazuje, że droga taka podczas lata, nawet przy
większych deszczach i ulewach, po zastosowaniu w odpo-
wiednim czasie racjonalnego sposobu naprawy, bardzo do-
brze się opiera uszkodzeniom; celowość takiego rodzaju
dróg w czasie wiosennym i jesiennym wykazać może naj-
bliższa jesień i wiosna; jeżeli rezultaty będą dobre, należy
bezwarunkowo kontynować budowę takich dróg. Jeżeli
drogi takie nawet się nie okażą zupełnie dobremi, to w każ-
dym razie nie będą one gorsze od dróg gruntowych, napra-
wionych innymi sposobami, w takim razie zaś stosowanie
sposobu amerykańskiego jest stanowczo wskazane, gdyż
naprawa drogi gruntowej innemi sposobami kosztuje
500—600 rb. od wiorsty, dalsza konserwacja conajmniej
w ciągu trzech lat po 200 rb. rocznie a przeto, po upływie
trzech lat, gdy nasypana ziemia zupełnie się osiądzie, wior-
sta takiej drogi będzie kosztowała 1100—-1200 rb.; natomiast
przy budowie takiej samej drogi zapomocą równacza (spo-
sobem maszynowym) początkowa jej budowa, nawet przy
wynajętym sprzężaju, wynosi około 150 rb. za wiorstę,
a konserwacja (zapomocą odpowiednich narzędzi) w ciągu
pierwszych trzech lat około 80—100 rb. rocznie, tak więc
po trzech latach koszt 1 wiorsty wyniesie 400—500 rb., czyli
prawie trzy razy mniej".

„Obliczenie to stwierdza, że wykonanie robót zapomo-
cą równacza bezwarunkowo jest wskazane; że zaś chodzi
tu o doświadczenia, mające na celu wypracowanie racjonal-
nego typu naprawy, któryby na drogach o średnim ruchu
mógł tymczasowo zamienić budowę dróg bitych, należy
przyjść do wniosku, że kontynowanie tych robót ze względu
na-potrzeby powiatu bezwarunkowo jest wskazane i ko-
nieczne".

„Go się tyczy organizacji tych robót, to wobec możno-
ści zastosowania na razie siły pociągowej mechanicznej na-
leży czasowo pozostać przy dotychczasowej — t. j . przy
wołach".

„O tej sile pociągowej, na podstawie wyników tegoro-
cznych, należy powtórzyć dosłownie to samo, co powiedzia-
no w orzeczeniu Wydziału ZNa 39, a mianowicie „że dla na-
leżytego prowadzenia tych robót i t. d."; oświadczenie koń-
czy się wnioskiem odpowiedniego powiększenia kredytu".
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Sejmik powiatowy przyjął wniosek Wydziału i uchwa-
lił wyasygnowanie zwiększonego kredytu w sumie 3000 rb.,
biorąc pod uwagę wydatek na kupno namiotów dla wotów
w czasie deszczu.

Latem 1914 r. wybudowano sposobem amerykańskim
6,1 wiorst dróg gruntowych, a mianowicie między Taraszczą
a Mikołajówką — 5,1 wiorst i między Taraszczą i Lisowi-
czami — 1 wiorstę.

Koszt budowy wyniósł:
A. Taraszcza-Miliolajówlta

1) Siła pociągowa (woły) . . . 1122 rb. 45 kop.
2) Naprawa równacza i smary . .14 „ — „

. 8) Dozór . . . . , L _, . . 220 „ — ,,
Razem 1356 rb. 45 kop.

czyli koszt budowy .1 wiorsty wyniósł około 267 rb.
B. Tarasscza-Lisowicse

1) Siła pociągowa i robotnicy . . 275 rb. 85 kop.
2) Naprawa równacza i smary . 3 „ 77 „
3) Dozór . . . . . . . . . 80 „ — „

Razem 359 rb. 62 kop.,
czyli koszt budowy 1 wiorsty wyniósł około 360 rb.
«. Budowa odcinka B kosztowała drożej, ponieważ grunt

był twardy (gliniasty), zaś stara droga miała przekrój po-
przeczny wskazany na rys 10; z tego powodu w niektórych
miejscach, przed zastosowaniem równacza, musiano stoso-
wać zwykłe łopaty ręczne do przerzucania gruntu; takich
trudności nie było przy budowie odcinka A, gdzie grunt
był czarnóziemny na długości około 2 wiorst zaś droga sta-
ra miała przekrój wskazany na rys. 10 tylko na odległości
około 700 metrów bieżących.

Rys. 10.

Koszta konserwacji wiosną, latem i częściowo jesienią
1914 r. tych dwóch odcinków wyniosły:

1) odcinek „Taraszcza-Mikołajówka" — 75 rb., czyli
około 25 rb. wiorsta*),

2) odcinek „Taraszcza-Lisowicze" — 45 rb. 50 kop.,
czyli 45 rb. wiorsta2).

•Większy koszt utrzymania odcinka Taraszcza-Lisowi-
cze tłómaczy się większą twardością gleby.

') Konserwacji w ciągu całego łata podlegał nic cały odcinek
dług. 6,1 wiorsty lecz tylko 1 wiorsta, wybudowana w r. 1912 a stop-
niowo w miarę wykończenia nowych odcinków i te odcinki, t. j .

5
średnio w ciągu całego lata 1 4- -g- = 3V2 wiorsty.

2) Z tych samych względów długość odcinka, podlegającego
konserwacji w ciągu całego lata stanowiła '/z + lh = 1 wiorsta.

Zastosowanie olejów roślinnyeli jako paliwa do silników

Podał Aleksander Poznański, inż.

Próby dokonywane w ciągu roku ubiegłego przez bel-
gijskie ministerstwo kolonji i przez prywatne belgijskie to-
warzystwa kolonjalne dowiodły możliwości zastąpienia nafty,
jako paliwa dla silników przez olej palmowy lub bawełnia-
ny. Sprawa ta ma szczególne znaczenie dla krajów pod-
zwrotnikowych, np. dla Afryki centralnej, gdzie rozpo-
wszechniona jest uprawa wielu roślin oleistych.

Dzięki temu ceny olejów roślinnych były na miejscu
dość niskie — 10 do 25 cent. za litr przed wojną, podczas
gdy cena 1 1 nafty dochodziła 1 fr. za 1. Obecnie stosunek
zmienił się na niekorzyść nafty. Okoliczności te stały na prze-
szkodzie szerokiemu zastosowaniu ciągówek, czego następ-
stwem byłoby znowu zmniejszenie liczby tragarzy. Do-
tychczas zwiększenie terenów uprawnych w Afryce central-
nej, rozwój stosunków handlowych i, w następstwie, wzrost
ilości towarów transportowych z głębi kraju ku rzekom
i kolejom żelaznym powodował zwiększenie liczby traga-

rzy—tubylców. Liczne karawany tragarzy snuły się po lasach
i stepach Afryki. W ciągu dnia karawana przebywa 20 do
25 km drogi. Obciążenie jednego tragarza wynosi 25 do
30 leg. Tego rodzaju transport, stawiający człowieka na po-
ziomie jucznego zwierzęcia, był bardzo kosztowny. Miano-
wicie koszt transportu 11 na odległość 1 Jem wynosił 1 franka.
Oczywiście w tych warunkach wywóz płodów rolniczych
z Afryki środkowej stawał się niemożliwy. Obfitość w afry-
kańskich lasach zwrotnikowych szkodliwych owadów,
w szczególności zaś rozpowszechnienie w Afryce centralnej
muchy tse-tse, stanowią wielką przeszkodę ku korzystaniu
ze zwierząt jucznych lub pociągowych.

W tych warunkach wzbudziły powszechne zaintereso-
wanie zorganizowane przez belgijski wydział rolnictwa ko-
lonjalnego próby zastosowania do transportu w Kongo bel-
gijskiem silników wybuchowych opalanych olejem palmo-
wym, bawełnianym, rycinowym i t. p. Próby te miały na
celu wyjaśnić możność stosowania tych olejów nietylko do
traktorów, lecz również do silników stałych lub też obsługu-
jących statki.

Pierwsze próby zastosowania oleju roślinnego dokona-
ne były jeszcze dwadzieścia lat temu, jednak nie doprowa-
dziły one do wyników praktycznych.

Dalsze doświadczenia w tym kierunku rozpoczęte były
z początkiem r. 1914 przez „Compagnie Generale du Congo",
przerwane w czasie wojny i. obecnie podjęte ponownie wzbu-
dziły wielkie zainteresowanie się tą sprawą. W październiku
1919 r. na propozycję prof. uniwersytetu w Lowanium,
E. Leplae, belgijskie ministerstwo kolonji ogłosiło konkurs
na traktory mechaniczne, zużywające jako paliwo olej palmo-
wy lub inny olej roślinny afrykańskiego pochodzenia. Ter-
min konkursu, wyznaczony pierwotnie na r. 1920, na inter-
wencję konstruktorów belgijskich, angielskich, francuskich,
włoskich i szwedzkich, którzy zainteresowali się tą sprawą,
przełożony został na lipiec r. b.

W związku z tą sprawą godne uwagi są wyniki do-
świadczeń nad zastosowaniem oleju palmowego do silników
szwedzkiego typu „Drott", podane do wiadomości publicz-
nej na niedawno odbytem zebraniu belgijskiej „Assoeiation
pour le Perpectionnement du Materiel colonial" przez ma-
jora Trentelsa z armji kolonjalnej belgijskiej.

Próby były przeprowadzone przy współudziale przed-
stawicieli belgijskich właścicieli patentu silnika Drotfa
o sprawności od 8 do 10 k. m. przy 500 obr./min. Zastoso-
wany w tym wypadku olej palmowy był wzięty z przecięt-
nego zbioru gatunku średniego lub niskiego i zawierał zna-
czne ilości tłustych kwasów i nieczystości. Stwierdzono,
że kwasy tłuste uległy zupełnemu spaleniu i nie wyżerały
cylindrów (nie powodowały korozji).

Budowa silnika. Wychodzono z założenia, że korzy-
stniej będzie zastosować olej roślinny do silnika już egzy-
stującego, aniżeli konstruować nowy typ silnika. Jedyną
zmianą charakterystyczną było wprowadzenie urządzenia,
pozwalającego utrzymać olej palmowy w stanie dostatecz-
nie płynnym. W tym celu użyto chłodzącej wody do cy-
lindra, której temperaturę podnoszono do 70° C, oraz gorą-
cych gazów wylotowych. W taki sposób podtrzymywano
w zbiorniku zasilającym dostatecznie wysoką temperaturę
oleju, aby mu zapewnić płynność wystarczającą, jednocześ-
nie zaś wyparowując wodę, mogącą jeszcze być zawartą
w oleju.

Celem dalszego przyśpieszenia zupełnej ewaporacji
oleju palmowego, umieszczono pod zbiornikiem lampkę
naftową.

Zbiornik zasilający składa się z szeregu przedziałów,
oddzielonych jeden od drugiego metal owe mi ściankami
z cienkiej siatki, dzięki czemu olej palmowy filtruje się
przed dojściem do pompki injekcyjnej. Obok znajduje się
mały zbiornik do nafty, połączony ze zbiornikiem oleju' za-
pomocą rurki z kurkiem trój drogowym, tak że w razie po-
trzeby, można do cylindra wprowadzać naftę. Zwykle sil-
nik puszczano w ruch na nafcie celem dobrego rozgrzania
silnika i zbiornika oleju palmowego. Przed zatrzymaniem
silnik również idzie jakiś czas na nafcie, a to w celu usu-
nięcia wszelkich pozostałości oleju palmowego z rur zasila-
jących, w których mogłyby się tworzyć skrzepnięcia w okre-
sie, gdy silnik spoczywa w spokoju. Punkt topliwości oleju
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wynosi koło 37°C., lecz oczywiście zmienia się w zależności
od jego czystości i pochodzenia.

Zużycie oleju i jego wartość cieplikowa. Zużycie oleju
palmowego, jako paliwa, waha się od 310 do 552 g na
1 k. m, i godzinę dla obciążeń od 3,5 do 120 k. m. Do-
świadczenia, dokonane przy pomocy bomby kalorymetrycz-
nej Berthelot-Mahler'a wykazują, że wartość cieplikowa
oleju wynosi 9,228 kalórji. Poddany doświadczeniom sil-
nik Drottfa, zarówno typu stałego jakoteż typu, używanego
na parowcach, zaopatrzony jest w czuły odśrodkowy regu-
lator, rozdzielający proporcjonalnie ilość dopływającego
paliwa i zapobiegający potrzebie stosowania lampy rozgrze-
wającej podczas ruchu motoru. I rzeczywiście motor pra-
cuje bardzo cicho, eksplozje następują bardzo regularnie po
każdym obrocie koła zamachowego, zaś temperatura gło-
wicy podtrzymywana jest na właściwym poziomie przy
wszelkim obciążeniu lub bez obciążenia. Podobna regular-
ność pracy pozwala na zredukowanie wagi koła zamacho-
wego, co stanowi wynik bardzo korzystny.

Dopływ wody. Celem zapewnienia zupełnego wypa-
rowania oleju i zupełnego zmieszania się pary oleju z po-
wietrzem pożyteczne było .wprowadzenie pewnej ilości wo-
dy do cylindra. Dzięki temu produkty spalania mieszają
się z parą wodną, co zapewnia zupełne spalanie. W taki
sposób zostaje usunięte wszelkie ryzyko przedwczesnego
spalania a jednocześnie osiąga się oszczędność paliwa.

Niezależnie od gatunku płynnego paliwa, stosowanego
do silników i jego gęstości, ilość wody injekcyjnej regulo-
wana jest automatycznie zapomocą regulatora odśrodkowe-
go, odpowiednio do ilości paliwa użytego przy danem ob-
ciążeniu. Ten właśnie dopływ wody do cylindra był przed-
miotem ostrej krytyki w czasie dyskusji nad referatem
majora Trentelsa, zaś najpoważniejsze były zarzuty Mathofa.
Rzeczywiście był to jedyny poważny i interesujący punkt
referatu poruszony w czasie całej dyskusji. Major Trentels
zwrócił uwagę na to, że fabrykanci silnika Drotfa, którzy
w ciągu 20-letnich badań wypróbowali różne typy motorów
bez dopływu wody, wyrazili zdanie, że podobna injekcja
przedstawia poważne korzyści, o ile się dokonywa we wła-
ściwych warunkach, zwłaszcza w warunkach automatycz-
nej korrelacji z obciążeniem, i wobec tego konsekwentnie
zdecydowali zastosować ją do swych motorów wbrew opo-
zycji konkurentów i inżynierów. Mathot utrzymywał, że
injekcja wody jest tylko pałjatywą celem usunięcia niedo-
skonałości ochładzania się komory eksplodującej i wapory-
zatora; oczywiście, o ile tak niedoskonałe ochładzanie się
może być usunięte, nie ma potrzeby uciekania się do po-
mocy tej paljatywy. W każdymbądź razie zagadnienie
stosowania injekeji wody nie przesądza kwestji użycia oleju
palmowego jako paliwa, gdyż kwestja injekeji' nasuwa się
niezależnie od rodzaju paliwa stosowanego.

Jedną z najważniejszych korzyści zastosowania olejów
roślinnych jako paliwa jest jego obfitość. Faktycznie ilości
oleju dostarczane przez Afrykę centralną są niewyczerpalne.
Dotychczas tylko olej palmowy znalazł zastosowanie do ce-
lów wyżej opisanych; doświadczenia czynione z innymi
olejami roślinnemi nie wykazały rezultatów praktycznych
głównie ze względu na korozję, jakiej podlegały cylindry
motorów przy próbach czynionych (np. z terpentyną).

Szkolnictwo zawodowe.
Podał Stanisław Dębicki, inż.

Wiemy, jak wielkie ma znaczenie szkolnictwo zawodowe
dla rozwoju przemysłu, szczególnie zaś dla przemysłu w naszem
buduj ącem się państwie. Przemysł polski, stanowiąc dotych-
czas małą cząstkę wielkiego przemysłu mocarstw zaborczych,
nie miał warunków do samoistnego rozwoju. Również i nasze
szkolnictwo zawodowe z czasów przedwojennych musiało sią

• stosować do narzuconych z góry norm, które w słabym zaled-
wie stopniu uwzględniały warunki rozwoju i potrzeby naszego
przemysłu.

Przemysł każdego kraju rozwija się innemi drogami
i teoretycznie każdy przemysł wymaga odpowiadającego mu

szkolnictwa. W praktyce odnajdzie się wprawdzie wiele cech
wspólnych, ale zawsze jeszcze pozostaną poważne różnice, wy-
nikające z odmiennych warunków ekonomicznych w poszcze-
gólnych krajach. Dlatego też szkolnictwo zawodowe Ameryki,
Francji, Niemiec i t. d. rozwija się w rozmaitych kierunkach.
Szkoły zawodowe muszą być dostosowane do warunków dane-
go kraju, jeżeli mają dostarczać ludzi wyszkolonych w taki
sposób, aby o ile możności zaraz po ukończeniu szkoły, mogli
być całkowicie wyzyskani w życiu praktyoznem, to znaczy,
aby, nie tracąc czasu na rozglądanie się, zajmowali odrazu sta-
nowiska najkorzystniejsze dla siebie i dla społeczeństwa. Im
więcej będzie tych szkół, tem wyraźniejsza będzie ich specjali-
zacja w przystosowaniu do przemysłu danego okręgu (np. szkoła
włókiennicza w Łodzi, górnicza w Krakowie, hutnicza w Dą-
browie i t. p.). Specjalizacja szkół zawodowych zależna jest
oczywiście przedewszystkiem od potrzeb przemysły które
muszą być należycie uwzględnione w programach szkół, o ile
zaś przemysł dopiero się rozwija, szkolnictwo musi uwzględ-
niać przyszłe widoki rozwoju odnośnej gałęzi przemysłu.

U nas, na razie, nowych szkół powstaje niewiele, lecz
szkoły przejęte od okupantów dostosowywane są mniej lub
więcej udatnie do wskazanych powyżej warunków. Ogólnie
szkoły te możnaby podzielić na uczelnie akademickie i szkoły
średnie niższe. Oprócz tego istnieją-typy pośrednie między
szkołą średnią a politechniką. Jeżeli się weźmie jeszcze pod
uwagę zakres nauczania tych szkół i zasady ich organizacji,
oraz cele do których zdążały, to różnorodność okaże się bardzo
znaczna. Różnorodność ta sama. w sobie nie byłaby może
niekorzystną, ale musiałaby być stworzona możność orjento-
wania się w niej dla sfer przemysłowych i dla społeczeństwa.

Koniecznem jest zatem przedewszystkiem. ustalenie ty-
pów istniejących, względnie racjonalne wytworzenie typów
takich, które by najlepiej odpowiadały obecnym warunkom
a zarazem przyszłemu rozwojowi szkół, w przystosowaniu do
przewidywanego rozwoju przemysłu. Przypuśćmy np, że
szkoły zawodowe możnaby podzielić na uczelnie dające wy-
kształcenie ogólne (np. budowa maszyn, elektromechanika,
chemja techniczna i t. p.) i wykształcenie specjalne (włókien-
nictwo, hutnictwo, budownictwo i t. d.), W tym zakresie
szkoły te miałyby kształcić inżynierów, techników, mechani-
ków, robotników wykwalifikowanych — mielibyśmy zatem
uczelnie akademickie wyższe, średnie i niższe. Stosownie do
tego możnaby ustalić typy szkół, ich programy, oraz wymaga-
nia stawiane wychowańcom, kończącym szkołę danego typu.

Nie poruszam tu wielu innych spraw, wiążących się orga-
nicznie ze szkolnictwem zawodowem, chciałbym tylko, aby za-
gadnienia poruszone tu ogólnikowo stały się tematem szerszej
dyskusji, któraby doprowadziła do wyników realnych. „Nie
należy zapominać o tem, że zbliża się do nas milowemi kro-
kami współzawodnictwo cudzoziemskie...", te słowa prof.
H. Mierzejewskiego powinny być ostrzeżeniem i bodźcem do
jaknajenergiczniejszej działalności. Instancje rządowe muszą
tu współdziałać z ludźmi, pracującymi bezpośrednio w prze-
myśle i z nauczycielami szkół zawodowych, a należałoby nam
też przejąć, choćby od najbliższych sąsiadów z zachodu, powagę
i żarliwość z jaką koła zainteresowane i całe społeczeństwo
sprawą tą się zajmują.

WIADOMOŚCI GOSPODARCZE.

Podział rynków. „Die Ełektrizitat" w H 40 z dn. 18
maja r. b. przytacza następujący fakt z życia ekonomicznego
Niemiec. Delegacja 7 niemieckich fabryk kabli elektrycznych
odwiedziła ministra dr. Grabem, wskazując na ciężkie położe-
nie finansowe tych fabryk spowodowane brakiem zamówień.
Zarządy fabryk były zmuszone ograniczyć czas pracy i zmniej-
szyć liczbę robotników. Delegacja założyła protest przeciwko
temu, że w niedawnym czasie zawarta została umowa z Włocha-
mi, mocą której włoskie fabryki kabli mają dostarczyć 20 wa-
gonów swych wyrobów do Czechosłowacji. Minister przyrzekł
współdziałać w udzieleniu zamówień.

Stosunki ekonomiczno polsko-rumuńskie. W d. 21
maja r. b. odbyło się na Zamku pierwsze plenarne posiedzenie
delegacji polsko-rumuńskiej dla zawarcia umów ekonomicz-
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nych pomiędzy Polską a Ruimmją. Utworzono dwie komisje:
jedną dla spraw handlowych i komunikacyjnych, drugą dla
spraw terytorialnych.

Uchwały Kady Nadzorczej Państwowych Zakładów
Górniczych i Hutniczych. W celu nadania jednolitości w za-
rządzaniu państwowemi zakładami górniczo-łmtniczemi i za-
razem oparcia ich działalności na racjonalnych podstawach,
istnieje przy Ministerstwie Przemysłu i Handlu Rada Nadzor-
cza Państwowych Zakładów Górniczych i Hutniczych.

W tych dniach pod przewodnictwem p. Ministra St. Prza-
nowskiego odbyło się posiedzenie Rady, na którem dyrektor
Państwowych Zakładów Górn. i Huto. inż. A. Giszewski przed-
stawił sprawozdanie z działalności tych zakładów w roku 1920
oraz w pierwszym kwartale 1921 r Po dyskusji zebrani przy-
jęli wnioski następujące:

1) co do kopalni węgla: a) „Brzeszcze"—prowadzić roboty
inwestycyjne w roku bieżącym w rozmiarach preliminarza
i dążyć do zmniejszenia obecnych kosztów; b) „Spytkowice" —
prowadzić dalej pogłębienia szybu;

2) co do salin państwowych uregulować stosunki we-
wnętrzne, dokonać pewnych inwestycji celem obniżenia ko-
sztów produkcji;

3) roboty poszukiwawcze za miedzią na Miedzianej Gó-
rze prowadzić według preliminarza;

4) dla eksploatacji państwowych nadań na rudę żelazną
organizować towarzystwa z udziałem Rządu;

5) kopalnię siarki w Posądzy, zależnie od konjunktur
handlowych, zamknąć albo wydzierżawić.
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Les paliers modernes. Naturę N° 2428 z 16 paźdz. 1920 r. Ro-

zwój fabrykacji łożysk spółczesnych na przykładzie typów Brown-
Boveri.

Self lubricating bearings. [von Age Ns 2 z 13 styez. 1921 r.
Opis łożyska samosmarowego szczelnego, wypełnionego smarem pod
ciśnieniem.

A new type of leather belt. Engineering Hi 3389 z 10 grud.
1920 r. Opis pasa wynalazku francuskiego, złożonego z właściwego
pasa ze skóry garbowanej dębem, do której od spodu przymocowane
są paski skóry chromowej zapomoeą nitów mosiężnych.

Kotły parowe.

Cli. Chorower. Studium iiber die Ursachen der Korrosionen bei
Dampfkesseln und Dampfmaschirien. Zt. f. Dampfk. u. llasch.
oetr. z 26 list. i 3 grud. 1920 r. Według doświadczeń, poczynionych
w centrali dla gazu i elektryczności w Lizbonie przyczyny korozji
leżą w działaniu tlenu przy obecności dwutlenku węgla. Opis urzą-
dzeń doświadczalnych.

Forty years of boiler explosions. Locomotiue .Ns 4, październik
1920 r. Statystyka wybuchów kotłów; od r. 1880-1919 było ich 14 281.
przyczem zginęło 10 638 osób, obrażenia zaś poniosło 17085 osób.

Kolejnictwo.

Obróbka termiczna szyn. Iran Age 25 listopada 1920 r. Autor
artykułu, opierając sie. na memorjale złożonym p*zez Com. Safety
of Railroad operation Związkowi National Association of Railways
and Ud. Commissioners w Waszyngtonie rozważa stosowane obec-
ne sposoby termicznej obróbki szyn i uważa je za uiezadawalniające
z punktu widzenia trwałości szyn.

Un noiweau systeme de locomotwe. L'Usine, 29 stycznia
1921 r. Włoski inżynier, M. S. Cristiani, rozpoczął próby nad paro-
wozem nowego systemu. Ma to być parowóz, w którym ilość pary
pracującej jest ograniczona, pracujo w obiegu zamkniętym, bez kon-
densacji, gdyż para, wychodząca z cylindrów parowych, zostaje po
zgęszezeniu i podgrzaniu, uiyta ponownie. Parowóz nowego typu
różni sie, od parowozu zwykłego tem, że nie posiada wcale tendra
i kotła, zachowując natomiast cylindry parowe, przewody ^rurowe
i urządzenia do kierowania. Oprócz tego na ramie parowozu umo-
cowane są: 1) silnik Diesela, typu stosowanego na łodziach podwod-
nych o stałej liczbie obrotów i o sprawności nieco większej niż pa-
rowóz zwykły; 2) kompresor, poruszany bezpośrednio przez silnik
Diesela; 3) niewielki kocioł parowy, zawierający około 100 litrów
wody, o ciśnieniu roboczem, odpowiadającem ciśnieniu pary w zwy-
kłym parowozie; 4) dwa zbiorniki pary, każdy o pojemności 2 do
3 w3; jeden z nich obliczony jest na ciśnienie pary świeżeji drugi—
na ciśnienie pary odlotowej. Rzeczony artykuł zawiera opis działa-
nia nowej lokomotywy oraz obliczenie osiąganej oszczędności na
opale.

Nowy typ kolei elektrycznej, lron Age, 10 grudnia 1920 r.
Jeden z inżynierów angielskich proponuje^ nowy typ kolei elektrycz-
nych dający sie. zastosować nawet w krajach, nie posiadających ta-
nich źi-ódeł energji elektrycznej. Elektrowozy 'tego typu mają posia-
dać silniki ropowe, konstrukcji ulepszonej, wprawiające w ruch dy-
namomaszyny, których prądem poruszane będą pilniki elektryczne,
wprowadzając w ruch koła wodzące. Wydajność takiej maszyny
oraz jej zdolność do regulacji mają być bardzo wysokie. Niezależ-
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nie od powyższego, każdy elektrowóz połączony będzie z kablem
powietrznym, również szyny połączone będą w taki sposób, aby
utworzyć zamknięty przewodnik elektryczny. Podczas postoju lo-
komotywy na stacji, dynamo pracuje w dalszym ciągu, dostarczając
prądu do sieci powietrznej. Również podczas ruchu na spadkach
silnik Diesela jest w biegu i zasila prądem elektrycznym sieć po-
wietrzną, co ułatwia prącej elektrowozów innych, które w tej chwili
wznoszą się na pochyłych częściach linji.

Turbiny i pompy odśrodkowo.

Variable speed induction motoi'8 For centrifugal pumps. Eng.
News-Rec. N° 24 z 9 grudnia 1921 r. Porównanie sprawności) oparte
na doświadczeniach nad pompami trzystopniowemi, poruszanemi
przez silniki: przy szybkości stałej z przydławianiem i przy szybko-
ściach zmiennych bez przydławiania.

L. W. Wsil. Neue Beitriige zur Theorie des Achsschubes, der
Achssehubausgleiehsvorrichtungen und Spaltverluste in Turbinen-
pumpen. Zeitschr. f. d- ges. Turbinemocsen numery: 25,26,28, 30 i 31,
wrzos.-listop. 1920 r. Teoretyczne roztrząsania sił bocznego przesuwu
osi pomp odśrodkowych i opis sposobów ich kompensowania.

L. F. Moody. The present trend of turbinę development. Me-
chanical Eng. Nć 4 z kwietnia 1921 r. Krótki przegląd historji turbin
wodnych, ich najnowszych postępów oraz dyskusja nad teoretycznemi
zagadnieniami z hydrauliki w spółczesnej turbinie szybkobieżnej.

R. D. Johnson. Speed regulation of the hydraulic turbinę. Me-
chanical. Eng. N» 4 z kwietnia 1921 r. Autor rozpatruje działalność
różnicowego miarko wnika turbiny wodnej w związku ze zmianami
spółczynnika jej sprawności.

N. R Gibson. Measuring water flow for power purposes. Me-
chanical Eng. Na 4 z kwietnia 1921 r, Opis nowych metod pomiaru
przepływu wody i zastosowania ich przy doświadczeniach nad spraw-
nością turbin o mocy po 37500 k. m. na wodospadzie Niagary.

lotnictwo i antomobllizm.

F. H. Norton. The possibilities of the large airplano. Aviation
Na 2 d. 10 stycznia 1921 r. Zagadnienia konstrukcyjne i aerodyna-
miczne wielkich aeroplanów.

Die neueren Farman-Flugzeuge. Luftfahrt 24 10 z 7 paździer.
1920 r. Szczegóły różnych latawców typu Farrnana w porównaniu z ty-
pami niemieckiemi, wykazujące zdaniem autora większe postępy,
poczyniono przez Niemców ostatniemi laty w budowie aeroplanów.

H. R. Ricardo. Some possible lines of development in aircraft
engines. Flight <N» 53 z 30 grud, 1920 r. O możności podwyższenia
kompresji, ustosunkowania mieszaniny gazowej i ograniczenia wy-
miaru cylindra silnika.

La nayigation commei-cial aerienne en G-rande-Bretagne. Genie
Ciml Na 23 z 4 grudnia 1920 r. Typy aeroplanów dopuszczone do kon-
kursu na służbę, powietrzną we wrześniu r. 1920.

F. S. Barnwell. Aeroplane design. Aeronautics Ns 376 z 30 gru-
dnia 1920 r. i nast. Obecne kierunki rozwojowe i przyszłość konstruk-
cji aeroplanów.

G-. Blanchet. L'avion a, surface, courbure et incidence variables.
Aćrophile Na 22—23 z 1 i 15 listopada 1920 r. Opis aeroplanu Ga-
sŁambide-Levavasseur o cechach wymienionych w tytule.

L. d'Oray. International aircraft marking. Aviation Ns 15 z 27
grudnia 1920 r. Znaki narodowości i rejestracyjne aeroplanów. Ta-
blica proponowanych odznak narodowych,

G. Puica. Etude sur la suspension des vehicules et les amortis-
seurs. La Vie Techniąue et Indusłr. JNa 14 z listop. 1920 r. Wzory
do obliczania sprężyn; badania naprężeń w resorach.

F. H. Colvin. Sheet metal work for automobiles. Americ. Machin.
Ĵ s 26 z 23 grudnia 1920 r. Przyrządy do wytłaczania i cięcia blach
oraz do przygotowywania ich pod prasy.

J. Menzel. Der Emhorn-Vergaser. Allg. Automobil-Zeit. M 41
z 9 paźdz. 1920 r. • Opis karburatora samoczynnie nastawialnego do.
ciężkich paliw płynnych konstrukcji Einhoma, która zyskała pierwszą
nagrodę podczas prób, dokonywanych przez Powsz. Klub niemiecki
automobilowy.

ZRZESZENIA TECHNICZNE.

Stowarzyszenie Techników w Warszawie.

Posiedzenie Koła b. wychowańcó-w Charkowskiego Instytutu
Technologicznego 2 d. 13 maja 1921 r. Koi. Bron. Rafalski wypo-
wiedział odczyt p. tytułom: „Sprawa portu polskiego na wybrzeżu
bałtyckiem": Prelegent jest zdania, że pożądane jest założenie, jako
przeciwwagi dla Gdańska, odrębnego narodowego portu polskiego.
Port pomiędzy Gdynią i Puckiem połączony z kanałem rzecznym,
przez ziemie polskie do Tczewa biegnącym, wydłużałby, względnie
do Gdańska, dojazd do morza (kanałem lub koleją) o 100 km, a po-
dróż okrętu o 80 km. Spółubiegać się z Gdańskiem mógłby port na
południowym brzegu półwyspu Helu w pośrodku jego długości z ka-
nałem morskim, poprzez półwysep poprowadzonym. Niestety budo-
wa portu w tem miejscu natrafia na poważne trudności techniczne.
Ze wszystkich względów najkorzystniej przedstawia się budowa por-
tu w północno-zachodnhn kącie zatoki Puckiej w blizkości Wielkiej
Wsi. Należałoby tu wykopać przepust w morzu na 10 m głęboki,
przekopać szyję półwyspu kanałem 600 m długim z dnem 100 m
szerokim, we wspaniałej zatoce wyczerpać kotlinę i utworzyć przy-
stań na 8 okrętów oraz dla stacji węglowych, doków i t. p., tudzież
przystań dla statków o zanurzeniu do 5 m; przeprowadzić w morzu,
wzdłuż jego brzegu przepust do Pucka dla parowców i łodzi o za-
nurzeniu do 4 m. Łatwej pracy czerpalnej wypadłoby dokonać tu
ogółem 720 tys. TO.3; podwyższonoby przytem brzegi i uzyskano grunt
dla budowli. Główne roboty ziemne zdołanoby, zdaniem prelegen-
ta, wykonać w przeciągu niespełna roku przy koszcie 9 miljonów
rubli złotem. Wydatki na kolejki, dźwigi, czerparki parowe i t. p.
wyniosłyby dodatkowo 1,4 mil. rub. Na roboty betonowe, umocnie-
nia zboczy i t. p. wydanoby 7 milj. Na drogi żelazne, budowle por-
towe, urządzenia przenoszące i t. p.—12,5 mil. rb. Ogółem budowa
(w przeciągu 2-ch lat) portu pochłonęłaby ok. 43 milj. rb. złotem.
Port ten skróciłby, względnie do Gdańska, drogę morską o 70 km,
drogę zaś kolejową podłużył o 55 km. Kolejowe stacje przeładun-
kowe korzystnie kalkulowałyby się w Tczewie i Bydgoszczy. Łodzie
rzeczne mogłyby ku Wiśle płynąć brzegiem zatoki morskiej. Port
u Wielkiej Wsi możnaby rozszerzać nieograniczenie. Utrzymywanie
kotlin i kanałów w należytym stanie byłoby nieuciążliwe. W dy-
skusji uczestniczyli koledzy: Dolnicki, Gniazdowski, Korolko, Tela-
kowski i prelegent. Z. El.

KRONIKA.

Na jednem z ostatnich posiedzeń fachowych Główny Urząd
Przywozu i Wywozu postanowił, opierając się na opinji poważnych
firm garbarskich, wzbronić przywozu skór twardych, oraz czarnych
chromowych z zagranicy.

W następstwie, niektórzy składnicy warszawscy, korzystając
z tego chwilowego zakazu, podnieśli natychmiast ceny sprzedażne na
gatunki, powyższe. Zwyżka cen doszła podobno do 50^.

Przypuszczać należy, że Gł. Urz. P. i W. w celu przeciwdzia-
łania nieuzasadnionej podwyżce, wpuści niezwłocznie odpowiednią
ilość towaru zagranicznego.

Środek ten osiągnie zapewne pożądany skutek obniżenia cen,
przyczyni jednakże straty przemysłowcom garbarskim, posiadającym
duże zapasy skór.

Most na Wiśle pod Grudziądzem, w „Gazecie Pomorskiej"
inżynier A. Dziadula w dłuższym artykule omawia sprawę zadecy-
dowanego przez władze zniesienia szosowego mostu żelaznego, _ na
drewnianych palach, wzniesionego przez Niemców podczas wojny.
Autor artykułu jest zdania, że byłoby korzystniej most_ wzmocnić,
niż dokonywać rozbiórki, której koszt, jego zdaniem, dosięgnie kwo-
ty 20 milj. marek. Obecnie ruch sfzosowy odbywa się również po
drugim torze mostu kolejowego w Grudziądzu. Możliwe_ jest jednak
otwarcie ruchu kolejowego i po drugim, torze. Po zniesieniu wspo-
mnianego mostu mogą powstać poważne trudności komunikacyjne.
Być może, że decyzję w sprawie zniesienia mostu tymczasowego na-
leżałoby poddać szczegółowej rewizji.

Przewodniczący komisji odczytowo-naukowej Łódzkiego Sto-
warzyszenia Techników zwraca się, do ogółu Kolegów-techników
o wygłaszanie w ciągu ro,ku bieżącego odczytów w lokalu Stowarzy-
szenia w Łodzi przy ul. Ś-go Andrzeja M 3. Odczyty odbywają się
w piątki. Koszty podróży i t. p. Kancelarja Stowarzyszenia chętnie
zwróci prelegentowi.

Wydawca Feliks Kucharzewski. Redaktor odp. Franciszek Bąkowski.
Druk Straszewiczów, ul. Czackiego jsft 3 (Gmach Stowarzyszenia Techników),
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