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Obecna wojna w y w o ł a ł a w k a ż d e j dziedzinie 
nieoczekiwane objawy i w z b o g a c i ł a nas*w doświad ­
czenia, k t ó r e s t a n o w i ą dla nas p r z y k r ą n i e s p o d z i a n k ę . 
Ona s p r o w a d z i ł a p r z e w r ó t n ie ty lko w rzeczywis tych 
stosunkach, ale t a k ż e w po jęc iach , j ak ie poprzednio 
i s t n i a ł y co do w p ł y w u wojny na wszystk ie dz i a ły 
życ ia gospodarczego. Podobny p r z e w r ó t pojęć i sto­
s u n k ó w z a i s t n i a ł podczas wojny t a k ż e w dziedzinie 
kole i ż e l a z n y c h . 

P l a n y wojskowe, wypracowane przed wojną , 
do tyczące zadania j ak ie m i a ł y spe łn i ć koleje że l azne , 
b y ł y zbudowane na d o ś w i a d c z e n i a c h ostatnich wojen 
i p o l e g a ł y na za łożen iu , że z chwilą wypowiedzenia 
wojny koleje p r z e s t a j ą być ś r o d k i e m komunikacy j ­
n y m dla potrzeb cywi lne j l udnośc i i p r z e m i e n i a j ą 
si<* W n a r z ę d z i e pomocnicze Avojska, że jednak czas 
t rwania wo jny jest ograniczony do n i e d ł u g i e g o okre­
su, a w ł a ś c i w y teren wojenny zajmuje n i e w i e l k ą 
część sieci kolejowej. 

Te programy z a w i e r a ł y w ięc jako punkt wy j śc i a 
z u p e ł n e zastanowienie ruchu cywilnego. 

Tymczasem obecna wojna o k a z a ł a dowodnie, że 
ten program b y ł b ł ę d n ą t e o r y ą i dzieje ko le i żela­
z n y c h w czasie wojny p o t o c z y ł y się z u p e ł n i e i n n y m i 
torami, an iże l i projektowano. T r z y momenty, z k t ó ­
r y m i się nie l iczono, s p o w o d o w a ł y p r z e w r ó t w pier­
w o t n y m programie, a z drugiej strony odbity się na 
c a ł y m aparacie kole jowym w sposób nieprzewidzia­
ny . T y m i momentami b y ł y : d ł u g o t r w a ł o ś ć wojny, 
r ó w n o l e g ł e prowadzenie ruchu wojennego i ruchu 
cywilnego, i r ó w n o c z e s n e prowadzenie wojny na k i l k u 
frontach. N a te e w e n t u a l n o ś c i koleje nie b y ł y i nie 
m o g ł y być przygotowane, i dlatego w y n i k i e m tych 
n iespodziewanych okol iczności jest c i ężka k r y z y s , 
j a k a dziś z a g r a ż a kolejom ż e l a z n y m . 

P rogram wojenny w y m a g a ł od c a ł e g o aparatu 
kolei ż e l a z n y c h n a j w i ę k s z e g o w y t ę ż e n i a , n a j z u p e ł -
niejszego w y z y s k a n i a wszys tk ich sił i wszys tk ich 
Urządzeń, s t a w i a j ą c wszystko i w y ł ą c z n i e do rozpo­
r z ą d z e n i a wojska, l icząc, że to n a t ę ż e n i e pot rwa 
k i l k a tygodni , k i l k a mies ięcy , i że c a ły aparat po­
wróc i w k r ó t c e do r ó w n o w a g i i normalnego stanu. 
Tymczasem to n a t ę ż e n i e t rwa j u ż p ó ł c z w a r t a roku, 
a wskutek kon iecznośc i r ó w n o l e g ł e g o prowadzenia 
ruchu cywilnego i wojskowego, i r ó w n o c z e s n e j ob­
s ługi k i l k u f ron tów bojowych, w z m o g ł o się do nie­
p rzewidz ianych granic i w y w o ł a ł o n ieprzewidziane 
skutk i . 

zystwie Politechnicznem przez Stanisława Rybickiego, b. dy-
państwowycli. 

To nadmierne n a t ę ż e n i e m a n i f e s t o w a ł o się naj^ 
pierw w p rzec i ążen iu pojedynczych sz l aków, k t ó r e 
wskutek w y m o g ó w wojskowych m u s i a ł y ob jąć zna­
cznie większą i lość p o c i ą g ó w , an iże l i i ch s p r a w n o ś ć 
i u r z ą d z e n i e na to d o z w a l a ł y . W parze z przec iąże­
niem sz laków m i a ł o miejsce nadmierne i n ieprawi­
d ło w e obc iążen ie pojedynczych poc iągów, z wszyst­
k i m i s t ą d p o w s t a j ą c y m i skutkami nieregularnego 
ruchu, zbytniego n a t ę ż e n i a lokomotyw, u r y w a n i a się 
poc iągów i t. d. Nadmierne, dorywcze a g o r ą c z k o w e 
prace personalu kolejowego b y ł y t o w a r z y s z ą c y m ob­
j awem jego p rzec i ążen ia , j a k zniszczenie i przed­
wczesne zużyc ie taboru skutkiem jego nadmiernego 
wyzyskan ia , b raku czasu do naprawy i b raku po­
t rzebnych m a t e r y a ł ó w do jej wykonan ia . 

W y o b r a ź m y sobie te stosunki, t r w a j ą c e przez 
p ó ł c z w a r t a roku, poga r sza j ące się nieustannie, t ę 
d y s p r o p o r c y ę m i ę d z y w y m o g a m i ruchu wojskowego 
i cywilnego a coraz bardziej zmnie j sza jącą się spraw­
nością k o l e i , d y s p r o p o r c y ę , k t ó r a się nieustannie 
wzmaga, s t a w i a j ą c z a r z ą d kole i przed zadaniami 
nad s i ły , problematami nie d a j ą c y m i się r ozwiązać . 

Sama sprawa taboru w y w o ł u j e na jc ięższe t roski . 
Mimo , że w czasie wojny z a m ó w i o n o n o w y c h wo­
zów w l iczbie 35°/ 0 ca łe j ilości wozów, k t ó r e b y ł y 
przed wojną do r o z p o r z ą d z e n i a , to jednak ilość wo­
zów n a d a j ą c y c h się do u ż y c i a z m n i e j s z a ł a się 
i zmniejsza w p r z e r a ż a j ą c y sposób, bo i ch zużyc ie 
i zniszczenie p o s t ę p u j e znacznie szybszym krokiem, 
an iże l i budowa nowych wozów. Trzeba sobie uprzy­
t o m n i ć , że t y s i ące w e h i k u ł ó w zniszcza ło , zg inę ło 
w czasie operacyi wojennych, że na l in iach kolei 
wojskowych b ę d ą c y c h w ruchu w okupowanych 
przez p a ń s t w a centralne obszarach, a w y n o s z ą c y c h 
obecnie b l izko IB.000 km toczy się dziennie 2.60O 
aust ryackich wozów kolejowych, i że te cyfry , obok 
zniszczenia t a b o r ó w , w y r w a ł y wie lk ie l u k i w jego 
szeregach. 

Obok zniszczonego taboru są zniszczone lub 
z u ż y t e z a k ł a d y kolejowe, jest z a n i e d b a n ą powierzchnia, 
zdekompletowane są u r z ą d z e n i a warsztatowe, wyczer­
pane zapasy m a t e r y a ł ó w i p r z e m ę c z o n y a przepra­
cowany ca ły personal. 

W t y c h warunkach r o z w i k ł a n i e normalnego 
ruchu n a p o t y k a ł o b y na n i e p r z e z w y c i ę ż o n e t r u d n o ś c i , 
nic w i ę c dziwnego, że opanowanie nieregularnego, 
nieobliczalnego, chwi l ami nadmiernie w z m o ż o n e g o 
lub naprzemian s ł a b n ą c e g o ruchu wojennego, p rzy 
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r ó w n o c z e s n e m prowadzeniu c y w i l n y c h t r a n s p o r t ó w 
osób i t o w a r ó w , jest zadaniem nie do pokonania. 
Dzis ia j ruch wojskowy da się ty lko w ten sposób 
u t r z y m a ć , że w y m o g i ruchu cywi lnego są stale usu­
wane na d rug i plan, ruch c y w i l n y s t a ł się malum 
necessarium, k t ó r e się ledwo toleruje, u z n a j ą c jego 
potrzeby jako w y g ó r o w a n e lub n ie i s tn ie j ące . 

P rzez ograniczenie i zastanowienie ruchu cy­
wilnego, na j a k i się od czterdziestu mies ięcy pa­
t r zymy , zos t a ło ca łe nasze życ i e ekonomiczne — 
0 i le j e wojna nie z u p e ł n i e z n i s z c z y ł a — z d ł a w i o n e 
1 u b e z w ł a d n i o n e . 

O p ł a k a n e stosunki kolejowe, p a n u j ą c e prawie 
bez przerwy od p o c z ą t k u wojny, p r z y c z y n i a j ą się 
w wielkie j mierze do spus toszeń , w y w o ł a n y c h sta­
nem wojennym i nie dozwa la j ą na podźwign i ęc i e 
się k ra ju z nędzy , w j a k ą p o p a d ł . Odbudowa wszyst­
k i c h dz i a łów ż y c i a gospodarczego jest n a g ł ą , nie-
c ierpiącą zwłok i , jest j e d y n y m ostatnim ra tunkiem 
dla zrujnowanego kraju, ale odbudowa jest u topią , 
j a k d ł u g o p o t r w a j ą obecne s tosunki kolejowe. N i k t 
nigdzie d o j e c h a ć nie może , k a ż d a podróż ro ln ika , 
p r z e m y s ł o w c a , nawet publicznego funkcyonaryusza 
d la z a ł a t w i e n i a na jp i ln ie j szych spraw odbudowy 
lub przeprowadzenia a k c y i ra tunkowej , jest dziś 
p r z e d s i ę w z i ę c i e m częs to daremnem, zawsze przed­
s i ęwz ięc iem p o ł ą c z o n e m z n i e s ł y c h a n e m trudem, 
n i e b e z p i e c z e ń s t w e m dla zdrowia, n ieob l icza lną s t r a t ą 
tego teraz podwó jn i e drogiego czasu. O transpor­
tach t o w a r ó w dla l udnośc i cywilnej niema mowy, 
m i e s i ą c a m i jest ruch t y c h p o s y ł e k zas tanawiany 
i nawet a r t y k u ł y p o ż y w i e n i a i przedmioty najbar­
dziej p iekącego codziennego zapotrzebowania czekają 
tygodniami , zan im się uda j e p r z e m y c i ć na miejsce 
i ch przeznaczenia. 

J ak ie sku tk i t a k i zan ik ś r o d k ó w komunikacyj ­
n y c h w y w o ł a ć musi , tego smutnym dowodem jest 
akcya ra tunkowa dla p o w i a t ó w wschodniej G a l i c y i , 
w lecie odzyskanych po d ł u g o t r w a ł y c h walkach 
i nieprzyjacielskiej i n w a z y i . W i e l e mies ięcy u p ł y ­
nę ło od c h w i l i oswobodzenia tych o b s z a r ó w od nie­
przyjaciela , a do dziś dn ia nie s t a n ą ł tam an i jeden 
budynek mieszka lny dla bezdomnej ludnośc i , nie do­
niesiono tam an i jednego wagonu m a t e r y a ł ó w bu­
dowlanych , j a k desek, szkła , lub tektury dachowej 
dla naprawy uszkodzonych d o m ó w , a dz ies ią tk i ty­
s ięcy w r a c a j ą c y c h u c h o d ź c ó w b ł ą k a się wśród zgl iszcz 
i r u i n zniszczonych o jczys tych domostw, s z u k a j ą c 
nadaremnie schronienia, n a r a ż a j ą c siebie na chorobę 
a dzieci na śmie rć wś ród c iężkie j z imy podolskiego 
k l ima tu . 

W e wszys tk ich krajach, k t ó r e s ł u ż y ł y za w i ­
d o w n i ę operacyi wojennych, koleje ż e l a z n e , w y z y ­
skiwane b e z w z g l ę d n i e do ce lów wolskowych , przed­
s t a w i a j ą dz iś stan zniszczenia i dezorganizacyi , 
i w programie prac, k t ó r y pod ję ły r ó ż n e r z ą d o w e 
i p rywatne ins ty tucye w celu p rzygotowania demo­
b i l i z acy i i zorganizowania „p rze j śc iowe j gospodarki", 
w a ż n e miejsce zajmuje kwestya p r z y w r ó c e n i a spraw­
nośc i n a d w e r ę ż o n e m u apara towi kolejowemu i przy­
gotowania go do w a ż n y c h z a d a ń , k t ó r e będz ie m i a ł 
do s p e ł n i e n i a od pierwszej c h w i l i po zawarc iu po­
koju. M o ż n a śmia ło tw ie rdz i ć , że wobec niepewnego 
jeszcze, ale w k a ż d y m razie spodziewanego k o ń c a 
wojny , n a l e ż a ł o b y dzisiaj z n a j w i ę k s z y m pospie­
chem i us i lnośc ią czyn ić przygotowania do pod­
niesienia s p r a w n o ś c i aparatu kolejowego i do takiego 

jego wyposażen i a , aby s p r o s t a ł obecnym i p r z y s z ł y m 
w i e l k i m zadaniom, k t ó r e na niego czekają. IT nas 
w A u s t r y i nie m o ż n a się d o p a t r z e ć ani takiego sze­
roko zakrojonego programu, an i w t y m k i e r u n k u 
p r z e d s i ę w z i ę t y c h k r o k ó w , i z d a w a ł o b y s i ę , że miaro­
dajne c z y n n i k i na polu kole jnic twa j a k i na i n n y c h 
polach gospodarki spo łeczne j są zapatrzone w wojnę , 
j a k w s łońce, tak że nią oś lepieni , nie widzą poza 
nią ż a d n y c h nawet n a j w a ż n i e j s z y c h p r o b l e m ó w go­
spodarki s p o ł e c z n e j . Z u z a s a d n i o n ą o b a w ą m o ż n a 
myś leć o g w a ł t o w n y m wzroście w y m a g a ń , j ak ie ta 
gospodarka postawi co do t r a n s p o r t ó w kole jowych 
z chwilą zapewnionego pokoju i r ó w n o c z e ś n i e o zmniej­
szonej s p r a w n o ś c i aparatu kolejowego, w y w o ł a n e j 
us terkami i szkodami wo jną w y r z ą d z o n e m i . N i e b ę ­
dzie to pesymizmem p r o g n o s t y k o w a ć , że gdy po za­
warciu pokoju okażą się pierwsze objawy odradza­
j ą c e g o się życ i a spo łecznego w krajach d o t k n i ę t y c h 
pożogą w o j e n n ą , c iężka k ryzys , k t ó r a z a w i t a ł a na 
polu komun ikacy i , z a c i ę i y na całej odbudowie, t ę 
o d b u d o w ę u t rudni i k u n a j w i ę k s z e j szkodzie d la 
s p o ł e c z e ń s t w a ws t rzyma i opóźni . 

D l a wszys tk ich p a ń s t w p r o w a d z ą c h w o j n ę na­
s t a ł a chwi l a najspieszniejszego ustalenia programu 
dla demobi l izacyi kolei ż e l a z n y a h i natychmiasto­
wego poprowadzenia tego programu w życ ie , bo 
k a ż d y stracony mies iąc grozi niepowetowanemi stra­
tami. P r z y demobi l izacyi kole i ż e l a z n y c h w y s u w a j ą 
się na pierwszy p lan sprawy u z u p e ł n i e n i a personalu 
i taboru. 

Dowodem, że w A u s t r y i nie l iczono się z d łuż -
szem t rwaniem wojny , jest okol iczność , że na po­
czą tku wojny za rząd kolei p a ń s t w o w y c h aus t ryackich 
zgodz i ł się na p o w o ł a n i e części personalu kolejowe­
go pod b r o ń dla pe łn i en i a s łużby na froncie. P ó ź n i e j , 
gdy w y m o g i wojskowego ruchu kolejowego r o s ł y 
i gdy p r z y s z ł o u r u c h o m i ć s ieć ko le i w z a j ę t y c h ob­
szarach nieprzyjacielskich, zapotrzebowanie personalu 
kolejowego tak się w z m o g ł o , że o d w o ł a n o z a rmi i 
p o w o ł a n y c h pod broń kolejarzy i uznano kon ieczność 
uwoln ien ia k a ż d e g o pracownika kolejowego od s ł u ż b y 
wojskowej, z w y j ą t k i e m s ł u ż b y w formacyach w o j -
skowo-kolejowych. W ś r ó d tak ich okol iczności nie 
da ło się u n i k n ą ć , aby pewien z a s t ę p pod b r o ń po­
w o ł a n y c h kolejarzy, k t ó r y albo p a d ł ofiarą c h o r ó b 
i t r u d ó w wojennych , albo po leg ł na polach bi tew, 
nie u b y ł bezpowrotnie d la s ł u ż b y kolejowej. N a sze­
regach p r a c o w n i k ó w , k t ó r z y pozostal i na swych po­
sterunkach w s łużb ie kolejowej, odb i ł a wojna w i n n y 
sposób swe ś l ady . W y t ę ż a j ą c a , nadmierna praca 
wśród na jc i ęższych w a r u n k ó w w y c z e r p a ł a i o s ł ab i ł a 
niejeden organizm, z m n i e j s z y ł a i ch s p r a w n o ś ć i spo­
w o d o w a ł a , że w y d a t n o ś ć pracy t y c h kolejarzy mimo 
ich naj lepszych chęci jest o wiele mniejszą , an iże l i 
b y ł a przed wojną . G d y wojna w y r z ą d z a ł a szczerby 
w szeregach personalu, d o z n a w a ł on r ó w n o c z e ś n i e 
wielkiej u jmy z tego powodu, że przez la ta wo jny 
u s t a ł wsze lk i normalny przyrost m ł o d e g o personalu, 
k t ó r y w czasach pokojowych werbowano i wyszko-
lano, wcie la jąc go stopniowo w szeregi funkcyo-
n a r y u s z ó w p e ł n i ą c y c h s łużbę . T a k i czteroletni uby­
tek b y ł b y w stanie w z w y k ł y c h warunkach w y w o ­
łać wie lk ie t r u d n o ś c i w gospodarce personalnej, 
a tembardziej gdy się zeszed ł z r ó w n o c z e s n e m g w a ł -
townem przerzedzeniem sze regów. C i , k t ó r z y nie zo­
stal i p o w o ł a n i w szeregi, ucierpie l i t a k ż e . Przede­
wszys tk iem ucierpie l i c i , k t ó r z y przechodzi l i ewa-
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k u a c y ę , częs to d o k o n a n ą wśród gradu k u l n ieprzy­
jacie lskich, i k t ó r z y doznal i gorzkiego losu uchodź ­
ców i t u ł a l i się na obczyźn ie z r o d z i n ą , żyj'ąc wśród 
n a j n i e p o m y ś l n i e j s z y c h w a r u n k ó w . 

W y ż wymienione okol iczności są zatem przy­
czyną , że personal kolej'owy przedstawia obecnie 
k a p i t a ł s p r a w n o ś c i i p r o d u k t y w n o ś c i o wiele mniej­
szy, aniże l i przed wybuchem wojny . 

J e ż e l i sobie jednak uprzy tomnimy, że z chwi lą 
zapewnionego pokoju wymagan ia stawiane wobec 
komunikacy i ko le jowych w z m o g ą się niepomiernie, 
g d y ż i-ównocześnie z demobi l i zacyą a rmi i , obl iczoną 
na p ó ł t o r a roku, rozwi ja j ąca się odbudowa jak i po­
wraca j ące normalne życ ie ekonomiczne zażąda ją od 
aparatu kolejowego nadzwyczaj nych w y s i ł k ó w , przyj ­
dziemy do przekonania, że stan wojną zdzies ią tko­
wanego personalu kolejowego, k t ó r y j u ż dzisiaj mimo 
n a j w i ę k s z y c h w y s i ł k ó w nie może sp ros t ać wymogom, 
okaże się w stosunku do r o z m i a r ó w pracy, j a k a go 
będz ie czekać , z u p e ł n i e n i e w y s t a r c z a j ą c y m . A b y 
Uniknąć p o w a ż n y c h konsekwencyi , j ak ie z b raku 
personalu w czasach n a j g o r ę t s z e g o zapotrzebowania 
w y n i k n ą ć b y m u s i a ł y , i zapobiedz n i e p o m y ś l n e m u 
o d d z i a ł y w a n i u l iczebnie lub j a k o ś c i o w o nieodpo­
wiedniej obsady p o s t e r u n k ó w na r e g u l a r n o ś ć i bez­
p i e c z e ń s t w o ruchu, n a l e ż y j u ż teraz i to natychmiast 
p r zeds i ęwz iąć potrzebne k r o k i dla zwerbowania i przy­
gotowania rezerwowego personalu, k t ó r y b y w m i a r ę 
wyszkolenia w s t ę p y w a ł w szeregi czynnej s łużby , 
w y p e ł n i a ł dotkl iwe b rak i da jące się obecnie odczu­
wać , i tak j ą wzmocn i ł , aby ona p rzy w z m o ż o n y m 
pokojowym ruchu w z u p e ł n o ś c i m o g ł a s p r o s t a ć za­
daniu. 

W p ie rwszym rzędz ie n a l e ż y pomyś l eć o wzmo­
cnieniu z a s t ę p u personalu ruchowego, a w i ę c u r zę ­
dników i p o d u r z ę d n i k ó w dla s ł u ż b y stacyjnej, tele­
graf is tów, k o n d u k t o r ó w i prze tokowych, n a s t ę p n i e 
personalu dla obs ług i lokomotyw, a więc m a s z y n i s t ó w 
i palaczy, personalu technicznego dla s ł u ż b y maszy­
nowej i warstatowej dla konserwacyi i budowy, za­
r ó w n o i n ż y n i e r ó w j a k dozorców, p r z o d o w n i k ó w , 
m a j s t r ó w i podmajstrzych, wreszcie personalu d l a 
s ł u ż b y transportowej, a mianowicie u r z ę d n i k ó w ma­
gazynowych , m a g a z y n i e r ó w i dozo rców. 

D z i ś b y n a l e ż a ł o z pośp i echem w y d o b y ć ze star­
szych roczn ików ż o ł n i e r z y s to jących pod b ron i ą , 
przedewszystkiem tych, k t ó r z y są zat rudnieni w s łuż­
bie etapowej, za jąć się i ch wyszkoleniem w odpo­
wiednio zorganizowanych szko łach i kursach, tak 
aby w p rzec i ągu pół roku mogl i b y ć użyc i , c h o ć b y 
ty lko j ako pomocnicy na posterunkach w s łużb ie 
wykonawczej i w ten sposób mogl i rozpocząć prak­
tyczne wyszkolenie. Wobec zapotrzebowania pracy 
m ę ż c z y z n na wszys tk ich polach, k t ó r e po nastaniu 
pokoju tak się wzmoże , że nawet zdemobi l izowani 
żo łn i e rze nie b ę d ą w go w stanie p o k r y ć , n a l e ż y 
Wcześnie s i ęgnąć do pracy kobiecej p rzy kolejach 
i u ż y ć kobiety w szerokiej mierze w n i e k t ó r y c h 
dz i a ł ach . Przedewszystk iem n a l e ż y o t w o r z y ć ko­
bietom p r z y s t ę p do ca łego dz ia łu transportowego 
komereyalnego, k sz t a ł cąc je na u r z ę d n i k ó w maga­
z y n o w y c h , m a g a z y n i e r ó w i dozorców. W s łużbie 
ruchowej n a d a j ą się kobie ty oprócz dla dz i a łu te­
legraficznego, t a k ż e na posterunki k i e r o w n i k ó w 
n i a łych stacyj na bocznych l in iach . W warsztatach 
m o ż n a kobiety z a t r u d n i ć obok m ę ż c z y z n przy 
obs łudze maszyn roboczych w r ó w n e j mierze, j a k 

to się j u ż od d łuższego czasu dzieje w p r z e m y ś l e 
wojennym, a po części b y ł o w p r z e m y ś l e p r y w a t n y m 
przed wybuchem wojny . 

P r z y obs łudze z a p ó r drogowych i nadzoru p lan tu 
będą kobiety — j a k to j u ż w pewnej mierze do­
tychczas by ło praktykowane — s p e ł n i a ć swoje obo­
wiązk i z dobrem w y n i k i e m . 

Obok personalu, najbardziej u c i e r p i a ł podczas 
wojny tabor kolejowy. Z a r ó w n o maszyny j a k i wozy 
są nadmiernie z u ż y t e i uszkodzone i m o ż n a b y je po­
r ó w n a ć do zwierzą t poc iągowych , niedostatecznie kar­
mionych, nadmiernie wyzysk iwanych , wyczerpanych 
i oka lecza łych , k tó re d o b y w a j ą ze siebie ostatnich 
sił, ale k t ó r y m każde j c h w i l i grozi koniec. Przepisy , 
n a k a z u j ą c e że tak powiemy n a l e ż y t e „ s z a n o w a n i e " 
taboru a więc poleca jące aby czy to lokomotywa, 
czy to wóz, b y ł y po p r z e b i e ź e n i u pewnej ilości k i l o ­
m e t r ó w odstawiane do warsztatu, rewidowane we 
wszys tk ich częściach s k ł a d o w y c h i gruntownie na­
prawiane, nie m o g ł y być w czasie wojny ściśle prze­
strzegane, i m o ż n a tw ie rdz i ć , że z kon iecznośc i lo­
komotywy i wozy toczą się obecnie w p o c i ą g a c h bez 
miary i końca tak d ługo , j a k to ty lko jest m o ż l i w e m , 
bez w z g l ę d u na i ch usterki i uszkodzenia, bo i ch 
c iągłe i n a g ł e zapotrzebowanie nie dozwala na w y ­
poczynek i k u r a c y ę . Takie c iągłe i s t a ł e p rzec iążan ie 
taboru powoduje t ak i stan zużyc ia i zniszczenia, że 
k a ż d y w e h i k u ł w y m a g a ć będz ie z k o ń c e m wojny od­
stawienia do warstatu na d ł u g i p r zec i ąg czasu do 
gruntownego odnowienia, bardzo częs to i rekonstruk-
cy i , po łączone j z w y m i a n ą w a ż n y c h części konstruk­
cyjnych, a bardzo wiele w e h i k u ł ó w będz ie w t a k i m 
stanie zużyc ia , że odnowie o k a ż e się n i e m o ż l i w e m 
i trzeba będz ie t a k ą l o k o m o t y w ę lub t ak i wóz rozbić 
na stare że lazo . 

Grun towna naprawa w e h i k u ł ó w da się w y k o n a ć 
l i t y lko w warsztatach tej kolei , k tó re j własnośc ią są 
owe w e h i k u ł y , g d y ż ona ty lko r o z p o r z ą d z a wszyst-
k iemi zapasowemi częściami s k ł a d o w e m i w odpowied­
niej mierze. Pierwszem zadaniem więc będz ie wyco­
fywać stopniowo w e h i k u ł y w e d ł u g pewnego programu 
z obiegu i d o s t a w i a ć je do swych kole i macierzys tych 
w celu w d r o ż e n i a naprawy. Można sobie ł a t w o wy­
obraz ić , j a k b y się u k s z t a ł t o w a ł o r o z w i k ł a n i e ruchu 
kolejowego w pierwszej fazie powojennej, ruchu go­
r ą c z k o w e g o , w z m o ż o n e g o , gdyby koleje że lazne dy­
s p o n o w a ł y w ó w c z a s taborom b ę d ą c y m niedaleko kresu 
swego życia , tak z u ż y t y m i zn iszczonym, że bez 
gruntownej i d ł u g o t r w a j ą c e j naprawy nie n a d a w a ł b y 
się do u ż y t k u , n ie ty lko c h r o m a j ą c na c iągłe de­
fekty, ale nawet z a g r a ż a j ą c b e z p i e c z e ń s t w u ruchu. 

T u m o ż n a p r z y p o m n i e ć p r z e p o w i e d n i ę nieco pa­
radoksalną , k ry jącą jednak z iarnko prawdy w sobie, 
że m o ż n a n a p r z ó d p r z e p o w i e d z i e ć koniec wojny, bo 
ten n a s t ą p i w chwi l i , gdy koleje z powodu wyczer­
pania fizycznego personalu i zużyc ia tabaru p r z e s t a n ą 
f u n k e y o n o w a ć . 

Momentem w p ł y w a j ą c y m na zły stan tabaru 
jest niedostateczne w y p o s a ż e n i e ko le i ż e l a z n y c h we 
warsztaty do naprawy lokomotj^w i wozów. Z a r z ą d y 
kolejowe nie d o c e n i a ł y dostatecznie potrzeby l i cznych , 
na leżyc ie u r z ą d z o n y c h w a r s t a t ó w reporacyjnych, nie 
b u d o w a ł y nowych w odpowiedniem tempie, nie d b a ł y 
0 p o d w y ż s z e n i e i ch s p r a w n o ś c i , a że tabor rósł szybko 
1 ruch się w z m a g a ł , więc u r z ą d z e n i a dla naprawy 
taboru nie w y s t a r c z a ł y i n a l e ż y t e ut rzymanie taboru 
w dobrym stanie na tem c ie rp ia ło . Te n i e p o m y ś l n e 



76 

w a r u n k i z m i e n i ł y się podczas wojny jeszcze bardziej 
na n i e k o r z y ś ć , g d y ż personal z a j ę t y we warstatach 
d o z n a ł uszczuplenia i p r o d u k c y j n o ś ć jego z m a l a ł a , 
podczas gdy r ó w n o c z e ś n i e zużyc ie taboru wzmog ło 
się niepomiernie. D o szybkiego z u ż y c i a taboru przy­
czynia ją się t a k ż e w wysok im stopniu m a t e r y a ł y po­
ś lednie j j akośc i , tak zwane ,,wojenne m a t e r y a ł y " u ż y ­
wane czy do budowy nowych w e h i k u ł ó w , czy też do 
naprawy starych, oraz złe j j a k o ś c i smary, k t ó r e 
p r z e d w c z e ś n i e n iszczą łożyska . 

T a k więc w czasie, gdy tabor w y m a g a wzmo­
żone j s p r a w n o ś c i w a r s z t a t ó w , nie o d p o w i a d a j ą c y c h 
potrzebie j u ż w czasach normalnych, ta s p r a w n o ś ć 
jest znacznie z r e d u k o w a n ą i powoduje p o ś r e d n i o co­
raz n i e p o m y ś l n i e j s z y stan jego. 

A ż e b y u n i k n ą ć choć w części k lęsk i , j a k ą b y na 
kraj s p r o w a d z i ł o niedomaganie ruchu kolejowego, 
w y w o ł a n e n i e w y s t a r c z a j ą c y m taborem, n a l e ż y przed­
s ięwziąć n a s t ę p u j ą c e z a r z ą d z e n i a : 

1. p o m n o ż y ć tabor przez z a m ó w i e n i e j ak naj­
większe j ilości lokomotyw i wozów z n a j k r ó t s z y m i 
te rminami dostawy, 

2. podzie l ić s p r a w n o ś ć i s tn i e j ących w a r s z t a t ó w 
reparacyjnych przez ustawienie nowych maszyn ro­
boczych i przez p o m n o ż e n i e l i czby r o b o t n i k ó w i do­
puszczenie kobiet do pracy, 

3. rozpocząć z n a j w i ę k s z y m p o ś p i e c h e m b u d o w ę 
nowych w a r s z t a t ó w w e d ł u g programu zastosowanego 
do obecnych w z m o ż o n y c h potrzeb wojną zniszczonego 
taboru. 

U r z ą d z e n i a w ie lu d w o r c ó w kole jowych b y ł y 
przed wybuchem wojny dla r o z w i k ł a n i a ruchu cy­
wilnego n i e w y s t a r c z a j ą c e i p o w o d o w a ł y u t rudnienia 
ruchowe, a częs to nawet kon ieczność zamykan ia trans­
po r tów t o w a r ó w przeznaczonych dla pewnych stacyj. 

Tego rodzaju dworce m o ż n a b y p o r ó w n a ć z natural­
nemu lub sztucznemi przeszkodami, z n a j d u j ą c e m i się 
w korycie rzek i , wst rzymuj ącemi o d p ł y w wody, a równo­
cześn ie p o w o d u j ą c e m i jej s p i ę t r z e n i e w g ó r n y m biegu. 
O d d z i a ł y w a n i e t ak ich d w o r c ó w na r o z w i k ł a n i e ruchu 
jest nader zgubne; ono powoduje spóźn ien i a pocią­
gów, zatarasowanie są s i edn ich stacyj, tworzenie for­
malnych z a t o r ó w , u n i e m o ż l i w i a j ą c przy tem w y ł a d o ­
wywan ie t o w a r ó w w miejscu i ch przeznaczenia. Je­
żeli w czasach przedwojennych i s t n i a ł y takie „ c h o r e " 
dworce, na k t ó r y c h brak t o r ó w , nieodpowiednia kon-
figuracya i t. p. u t r u d n i a ł y ruch w normalnych cza­
sach przedwojennych, to ł a t w o sobie w y o b r a z i ć , j a k 
wielką p r z e s z k o d ę s t a n o w i ą one dzisiaj i s t a n o w i ć 
będą w peryodzie powojennym, gdy ruch c y w i l n y 
w z m o ż e się g w a ł t o w n i e , a ruch wojskowy, k t ó r e g o 
zadaniem będz ie u m o ż l i w i e n i e powolnej stopnio­
wej demobi l izacyi , będz ie u t r zymany r ó w n o c z e ś n i e 
z p e ł n y m ruchem c y w i l n y m . Tego rodzaju wadl i ­
wie z a ł o ż o n e dworce w y r z ą d z a j ą s z k o d ę ruchowi 
kolejowemu, k tó ra , gdyby j ą m o ż n a w y r a z i ć w cy­
frach, p r z e d s t a w i a ł a b y bardzo p o w a ż n ą k w o t ę , ale 
r ó w n o c z e ś n i e w y r z ą d z a j ą większą jeszcze k r z y w d ę 
ekonomicznemu ż y c i u danej mie j scowośc i i okol icy, 
k r ę p u j ą c o b r ó t t o w a r ó w i un i emoż l iw ia j ąc wyzyska ­
nie konjunktury handlowej. 

Pozostawienie t ak ich d w o r c ó w w i ch obecnym 
stanie i o d k ł a d a n i e i ch rekons t rukcyi ad fel iciora 
tem pora, b y ł o b y w i e l k i m b ł ę d e m , bo i ch szkodl iwośc i 
i don ios łośc i i ch zgubnego w p ł y w u w czasie wzmo­
żonego powojennego ruchu dzisiaj nawet ocen ić nie 

m o ż n a , a przeprowadzenie przebudowy w czasie gdy 
na wszys tk ich polach potrzeby w y m a g a j ą c e natych­
miastowego zaspokojenia będą się p i ę t r z y ć i nawza­
jem p rześc igać i a b s o r b o w a ć wszystkie si ły, b y ł o b y 
n i e w d z i ę c z n e m zadaniem. Wreszcie rekonstrukcya ta­
kiego dworca w czasie najbardziej w z m o ż o n e g o za­
potrzebowania p r z y c z y n i ł a b y się do tem w i ę k s z e g o 
zdezorganizowania ruchu kolejowego. 

Jest więc rzeczą konieczną , pod jąć się bezzwłocz ­
nie u s u n i ę c i a wszys tk ich s ł a b y c h p u n k t ó w naszych 
l i n i i kolejowych, a zwłaszcza uzdrowienia chorych 
dworców, przedewszystkiem w stacyach w ę z ł o w y c h , 
aby podn ieść s p r a w n o ś ć pojedynczych l i n i i i módz 
je w całej pe łn i w y z y s k a ć w chwi l i , gdy tego sto­
sunk i będą w y m a g a ł y , aby u n i k n ą ć zgubnych sku­
t k ó w ich n i e d o m a g a ń . 

W z m o ż o n y ruch powojenny, w y w o ł a n y odbu­
dową kra ju i od radza j ącem się życ i em gospodarczem, 
będz ie w y m a g a ć specyalnych u r z ą d z e ń d la spiesznego 
w y ł a d o w y w a n i a , przechowywania , w a ż e n i a t o w a r ó w . 

Te u r z ą d z e n i a b y ł y w A u s t r y i j u ż przed wojną , 
j a k ogóln ie wiadomo, p r z e w a ż n i e p r z e s t a r z a ł e , nie 
o d p o w i a d a j ą c e wymogom i nie l iczące się z ulepsze­
niami zaprowadzonemi za g ran icą . Dość w s k a z a ć na 
dworce towarowe niejednego wielkiego miasta, k t ó r e 
od 50 lat nie d o z n a ł y radykalnej zmiany, na urzą­
dzenia m a g a z y n ó w w p r z e w a ż n e j i lości w i ę k s z y c h 
i mniejszych stacyi, gdzie ca ł a manipu lacya odby­
w a ł a się i odbywa z p r y m i t y w n o ś c i ą właśc iwą ma­
ł y m kramikom, gdzie s ię na r ę k a c h nosi paki , t aczk i 
s t anowią najbardziej p o s t ę p o w y mechanizm, a odna­
lezienie p r z e s y ł k i jest zadaniem p a m i ę c i o w e m dla 
magazyniera . Te stosunki w na jw3 ' ż szym stopniu nie­
pomyś lne , j ak ie p a n o w a ł y przed wojną, a k t ó r e po­
w o d o w a ł y marnowanie czasu i pracy ludzkie j , a k tó re 
przez w o j n ę d o z n a ł y na wie lu l in iach dalszej zmiany 
na n i ekorzyść , zaciążą tembardziej na c a ł y m ruchu 
powojennym, p o n i e w a ż m a t e r y a ł l u d z k i podroże je po 
wojnie, a s i ły robocze będą nieliczne i wobec wszech­
stronnego zapotrzebowania trudne do zwerbowania. 

Wobec r o z m i a r ó w , j ak i e ruch towarowy nie­
wą tp l iw ie po wojnie przybierze, i wobec znaczenia, 
jak ie os iągnie szybka i sprawna manipu lacya prze­
s y ł k a m i , n a l e ż a ł o b y j u ż teraz p o m y ś l e ć o n a l e ż y tem 
u r z ą d z e n i u m a g a z y n ó w , ł a d o w n i i d w o r c ó w towaro­
wych , i ch w y p o s a ż e n i u w potrzebne kole jk i , w indy , 
ż u r a w i e , elewatory, mechaniczne p r z y r z ą d y do prze­
suwania wozów, w a g i pomostowe i t. p . K a ż d a i n -
westycya dziś wykonana na tem polu, w y w o ł a naj-
p o m y ś l n i e j s z y w y n i k i uchroni z a r ó w n o z a r z ą d ko­
lejowy, j a k i n t e r e s e n t ó w przed s t r a t ą czasu i utrud­
nieniami p o w o d u j ą c e m i szkody materyalne. Zarzą ­
dzenia, o k t ó r y c h b y ł a mowa a k tó re s t a n o w i ą na­
szem zdaniem j e d n ą z n a j w a ż n i e j s z y c h czynnośc i 
p rzygo towawczych gospodarstwa p rze j ś c iowego z woj­
ny do pokoju, powinny zna leść ogó lne zastosowanie 
w całe j monarchi i . 

Te z a r z ą d z e n i a muszą mieć inny charakter w G a -
l i c y i , ze w z g l ę d u na zniszczenie naszego kra ju ope-
racyami wojennemi, jako terenu k i lko le tn ich wa lk 
i n ieprzyjacielskich n a j a z d ó w . 

Tutaj obok p r z y g o t o w a ń do w z m o ż o n e g o ruchu 
n a l e ż y przedewszystkiem p o s t a r a ć się o n a p r a w ę 
szkód, w y r z ą d z o n y c h w z a k ł a d a c h kole jowych przez 
operacye wojenne, n a l e ż y o d b u d o w a ć dworce, k t ó r e 
p a d ł y ofiarą pożogi , g r a n a t ó w lub m i n wybuchowych . 
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"W G a l i c y i , zwłaszcza w G a l i c y i wschodniej w ł a d z e 
wojskowe w y k o n a ł y w czasie wojny n i e j edną b u d o w ę 
kolejową, rozszerzono i p r z e k s z t a ł c o n o n i e j edną sta­
cye, ale rzecz naturalna, że dla tych budowl i b y ł y 
miarodajnymi w y ł ą c z n i e w z g l ę d y wojskowe; teraz 
jednak trzeba pomyś leć o wymogach ruchu cywilnego 
i o d b u d o w a ć j a k najrychlej te z a k ł a d y , k t ó r e są dla 
niego n i e z b ę d n e W p ie rwszym rzędz ie trzeba po­
myś l eć o j a k najrychlejszej odbudowie zniszczonych 
m a g a z y n ó w i ł a d o w n i , t o r ó w dla manipu lacy i na 
dworcach towarowych, wag pomostowych i t. p. za­
k ł a d ó w . J u ż dzisiaj p rzy nadzwyczaj ograniczonym 
ruchu c y w i l n y m brak z a k ł a d ó w dla manipu lacy i to­
warowych we wschodniej G a l i c y i daje się dotk l iwie 
o d c z u w a ć , a brak ten pochodzi z tego powodu, że 
wśród n a w a ł u w y m o g ó w wojskowych nie troszczono 
się bynajmniej o z a k ł a d y towarowe i albo ich zu­
p e ł n i e nie odbudowywano albo też ograniczono t ę 
o d b u d o w ę do najmniejszych r o z m i a r ó w . W y m o g i r u -
chowo-wojskowe m u s i a ł y b y ć przedewszystkiem za­
spokojone, oszczędzano więc sił i p i e n i ę d z y dla od­
budowy z a k ł a d ó w towarowych. Wobec takiego za­
niedbania u r z ą d z e ń dla p r z e s y ł e k towarowych m o ż n a 
sobie ł a t w o w y s t a w i ć , na j ak i e niepomierne t r u d n o ś c i 
napotka r o z w i k ł a n i e w z m o ż o n e g o ruchu cywilnego 
z chwilą z a k o ń c z e n i a wojny . 

W o j n a s p o w o d o w a ł a wie lk ie zmiany w zak ła ­
dach kole jowych wogóle , a szczegó ln ie na teryto-
ryach wo jną b e z p o ś r e d n i o d o t k n i ę t y c h . Rozmai te 
fazy sy tuacyi wojennej w y m a g a ł y dostosowania ist­
n i e j ą c y c h z a k ł a d ó w do c h w i l o w y c h potrzeb, co pro­
w a d z i ł o do częśc iowego t y c h ż e p r z e k s z t a ł c e n i a lub 
rozszerzenia. N i e k t ó r e sz lak i n a b i e r a ł y nadzwyczaj ­
nego znaczenia, k t ó r e g o n igdy nie p o s i a d a ł y w cza­
sach pokojowych i wskutek tego w y ł a n i a ł a się po­
trzeba n a g ł e g o i ch p r z e k s z t a ł c e n i a , budowy w y m i -
Jalni , rozszerzenia i s t n i e j ących stacyj, budowy no­
wych stacyj, budowy nowych stacyj wodnych, ła ­
downic, m a g a z y n ó w , b u d y n k ó w adminis t racyjnych 
i t. p. Pot rzeby wojskowe s i ę g a ł y czasem tak daleko, 
że dla i ch zaspokojenia trzeba b y ł o b u d o w a ć nowe 
odnogi kolejowe, ł ączące pojedjmcze dworce, k l u c z k i 
d la b e z p o ś r e d n i e g o przejazdu poc iągów z jednej l i ­
n i i na drugą , nawet nowe sz lak i kolejowe powsta­
w a ł y w c iągu wojny, nowe l inie, z szeregiem stacja 
i w y m i j a l n i , przeznaczone dla sk rócen ia drogi tran­
s p o r t ó w wojskowych lub lepszego zaopatrzenia frontu. 
Te roboty, odznacza j ące się częs to w i e l k i m i rozmia­
rami , k t ó r y c h przygotowanie w y m a g a ł o b y w czasach 
pokojowych z powodu znanej powolnośc i naszego 
aparatu u r z ę d o w e g o , szeregu lat, z o s t a ł y wykonane 
w k i l k u mies i ącach , częs to , co prawda, bez n a l e ż y ­
tego projektu i w sposób p r y m i t y w n y , n a s t r ę c z a j ą c y 
k a ż d e m u i n ż y n i e r o w i sposobność do k r y t y k i . Nadzwy­
czaj k r ó t k i termin, n a ł o ż o n y wymogami wojskowymi , 
nie d o p u s z c z a ł ż a d n y c h w z g l ę d ó w , c h o ć b y najbar­
dziej rzeczowych, k t ó r e b y u z a s a d n i a ł y jego p r z e d ł u ­
żen ie , i b y ł zawsze argumentem usprawiedl iwiaj ą-
n y m szybkie , niefachowe, czasem i wadl iwe w y k o ­
nanie. L e c z te n o w o p o w s t a ł e wojenne budowle ko­
lejowe mimo swych usterek i dorywczego wykonan ia 
są p rzec i eż cennym nabytk iem i będą s t a n o w i ć dla 
r o z w i k ł a n i a pokojowego ruchu kolejowego pomoc 
i u ł a t w i e n i e , k t ó r e g o w a r t o ś c i nie n a l e ż y dziś niedo­
cen iać . N i e zas t ąp ią one wprawdzie tych z a k ł a d ó w , 
k t ó r e b y ł y przed wo jną dla ruchu cywi lnego zamie­
rzone, a k t ó r y c h projekt b y ł owocem d ługo le tn i ch 
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s t u d y ó w i r o z w a ż a ń , ale mimo tego ich brak s p o t ę ­
g o w a ł b y z pewnośc ią t r u d n o ś c i r o z w i k ł a n i a ruchu 
pokojowego w znacznej mierze. 

P o n i e w a ż koleje, s łużąc wojsku w czasie ope-
r acy i wojennych, j ako jeden z n a j w a ż n i e j s z y c h środ­
k ó w pomocniczych, p a d a j ą ofiarą tego swego za­
szczytnego przeznaczenia, d o zn a j ąc w czasie wojny 
na jdotk l iwszych szkód i n iez l i czonych s k u t k ó w z u ­
p e ł n e g o zużyc i a i wyczerpania , ma ją prawo ż ą d a ć , 
aby te nabytk i , k t ó r e i m wojna p r z y n i o s ł a , nie z n i ­
k a ł y z chwi lą jej z a k o ń c z e e i a , t y lko by z o s t a ł y prze­
kazane w spuśc iżn ie ruchowi pokojowemu i aby choć 
w części s ł u ż y ł y do ł a t w i e j s z e g o jego r o z w i k ł a n i a . 
Oprócz z a k ł a d ó w p r z e k s z t a ł c o n y c h lub nowopowsta­
ł y c h na l in iach normalnotorowych, w y m a g a j ą ope-
racye wojenne t a k ż e budowy całej sieci pa rowych 
kolejek w ą z k o t o r o w y c h , o szlakach znacznej d ługośc i , 
w y p o s a ż o n y c h na w z ó r normalnych l i n i i w w y m i -
ja ln ie , stacye wodne i t. d. i p r z e d s t a w i a j ą c y c h p rzy 
użyc iu s i lnych lokomotyw i odpowiedniego taboru 
s p r a w n o ś c i bardzo znacznej. Te sz laki , zbudowane 
w p r z e w a ż n e j części na przestrzeniach pozbawionych 
ś r o d k ó w komunikacy jnych zawartych m i ę d z y odno­
gami l i n i i normalnych, w y p e ł n i a j ą b rak i , k t ó r e j u ż 
przed wojną d a w a ł y się o d c z u w a ć i ma ją w a ż n e za­
danie do spe łn i en i a . Oprócz tych w ą z k o t o r o w y c h pa­
rowych kole i p o w s t a ł y w czasie wojny l iczne ko le jk i 
robocze, p r z e w a ż n i e poruszane siłą zwierzącą , cza­
sami r ęczn ie , s łużące do obs ług i z a k ł a d ó w wojsko­
w y c h , dowozu amunicy i i p r o w i a n t ó w i t. d. 

Jest u z a s a d n i o n ą obawa, że w ł a d z e wojskowe 
z chwilą gdy te pomocnicze sz laki w ą z k o t o r o w y c h 
kole i lub roboczych kolejek s t a n ą się zbyteczne, te 
wszj^stkie z a k ł a d y zburzą i m a t e r y a ł usuną . Tego 
rodzaju sumaryczne p o s t ę p o w a n i e wojska b y ł o b y 
do tk l iwą k r z y w d ą w y r z ą d z o n ą obszarom, w k t ó r y c h 
wojna przez szereg mies i ęcy lub lat t r w a ł a i go­
s p o d a r o w a ł a , i r ó w n a ł o b y się u s u n i ę c i u warsztatu, 
z chwi lą jego zbędnośc i dla celów wojskowych , tak 
j a k gdyby ten warsztat b y ł r ó w n i e ż z b ę d n y m dla go­
spodarstwa pokojowego. 

Skoro się r o z w a ż y , j a k i c h przemian niekorzyst­
n y c h a g run townych dozna ją obszary, s łużące za 
teren d la operacyi wojennych i j ak ie zadania ma 
w t y c h obszarach do r o z w i ą z a n i a gospodarcza odbu­
dowa z chwi lą nastania pokoju, ł a t w o sobie uprzy­
t o m n i ć n ie ty lko u ż y t e c z n o ś ć , ale wprost n i e z b ę d n o ś ć 
wszys tk ich t y c h w czasie wojny zbudowanych po­
mocniczych kole i i kolejek d la zaspokojenia nowo 
p o w s t a ł y c h potrzeb komun ikacy jnych pierwszego 
okresu pokojowego. Zniesienie t y c h z a k ł a d ó w b y ł o b y 
zatem z punk tu widzenia gospodarki spo łeczne j b łę­
dem nie do darowania, i dlatego będz ie zadaniem 
odpowiednich K o m i s y j z b a d a ć w swoim czasie, k t ó r e 
kole jk i będą dla odbudowy o d n o ś n y c h o b s z a r ó w i wo­
góle dla gospodarki pokojowej n i e z b ę d n e , i o z n a c z y ć 
te z a k ł a d y kolejowe, k t ó r y c h zniesienie m o ż e nas tą ­
p ić bez u jmy dla gospodarki powojennej 

W o j n a w y w o ł a ł a w ś r o d k a c h t ranspor towych 
o lb rzymi p r z e w r ó t , spowodowany wyniszczeniem za­
pasu kon i p o c i ą g o w y c h . P r ó c z tego, że l i czba k o n i 
s t opn ia ł a , koszta i ch u t r zyman ia przez wysokie ceny 
z iarna i paszy i w i e l k i jej brak p o d n i o s ł y się tak 
niepomiernie, że transport osią jest teraz i b ę d z i e 
przez d ł u g i e czasy po wojnie z jednej strony nad­
zwyczaj u t rudnionym, z drugiej s trony nadzwyczaj 
kosz townym. 

a 
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Dzis ia j cena dziennego najmu furmanki waha 
się stosownie do okol icy i pory roku m i ę d z y 40 i 60 K . , 
a koszta t ransportu jednego cetnara metrycznego na 
od leg łość 1 k i m . m o ż n a ocenić na 30 h . 

W y o b r a ź m y sobie przeprowadzenie odbudowy 
zniszczonych wsi i miasteczek oddalonych od l i n i i 
kole jowych p rzy obecnych stosunkach komunikacyj ­
nych . W e ź m y w r a c h u b ę wioskę , k t ó r a l i czy ła ty lko 
200 z a g r ó d przed wojną, i ty leż b u d y n k ó w gospo­
darskich, i k tó re j dd leg łośó od na jb l i ższe j s tacyi ko­
le i wynos i 10 k i m . W regule nie m o ż n a l iczyć , aby 
na miejscu m o ż n a mieć cegłę i m a t e r y a ł drzewny, 
w ięc p rócz g l iny i m o ż e piasku trzeba będz ie c a ł y 
m a t e r y a ł budowlany dowieźć koleją i ze s tacyi ko­
lejowej końmi na miejsce. Jeden domek włośc i ańsk i 
j edno izbowy ze s t a j e n k ą przedstawia zapotrzebowa­
nie m a t e r y a ł ó w budowlanych (drzewa, ceg ły , da­
chówki , wapna, s z k ł a i że laza i t. p. w a g i około 36 
ton, a budynek gospodarski około 28 ton. J e ż e l i 
w e ź m i e m y w r a c h u b ę ł a d u n e k furmanki na gośc ińcu 
10 q a na prywatnej drodze 7 q, to do przewiezienia 
jednej chaty będz ie potrzeba na gośc ińcu 36 furma­
nek, na prywatnej drodze BI , dla przewiezienia je­
dnej s t odo ły na gośc ińcu 28 furmanek, na prywatnej 
drodze 40 furmanek. P r z y l iczbie 200 chat i 2(0 sto­
dół w y n i k a l iczba potrzebnych furmanek na go­
śc ińcu : 

200x36 = 7.200 1 0 Q n n 

200x28 = 5 600 i - ' 8 U U 

na prywatnej drodze: 
200x51 = 10.200 
200x40== 8.000 m ^ u u 

Licząc 25 dn i roboczych w mies iącu , zapotrze­
bowanie furmanek dos ięgn ie l i czby 256 furmanek na 
gośc ińcu , 364 furmanek na prywatnej drodze, k t ó r e 
będą p r a c o w a ć przez ca ły mies iąc , o b r a c a j ą c dwa 
razy dziennie. Skąd b ę d z i e m o ż n a ty le furmanek 
w y p r o d u k o w a ć dla jednej wiosk i , i to wiosk i ko­
rzystnie bo w odległośc i i0 k i m . od kole i po łożone j? 
P r z y większe j odległośc i te cyf ry idą j u ż w tys iące . 

R o z w a ż m y teraz zapotrzebowanie furmanek dla 
takiego miasteczka j a k n. p. N a r o l , gdzie jest około 
260 d o m ó w mieszkalnych i 1.170 b u d y n k ó w gospo­
darskich spalonych. L icząc , że przy odbudowie sta­
nie 100 d o m ó w par terowych mieszka lnych z drzewa, 
100 d o m ó w par te rowych mieszka lnych murowanych , 
30 j e d n o p i ę t r o w y c h kamienic a 1.170 b u d y n k ó w go­
spodarskich, po po łowie s todół i stajenek a po po­
łowie c h l e w k ó w i k u r n i k ó w , o t r zymamy ł ą c z n y cię­
ż a r m a t e r y a ł ó w budowlanych potrzebnych do odbu­
dowy 75.530 ton. P r z y od leg łośc i 10 k i m . gośc ińcem 
od s tacyi kolejowej w Be łżcu i p r zy dwukro tnym 
obrocie furmanek m i ę d z y s t a c y ą a miejscem budowy, 
otrz3'mamy zapotrzebowanie 1.510 furmanek przez 
p r z e c - ą g jednego mies i ąca . Te cyf ry , k t ó r e b y nawet 
p r z y stanie kon i i cenach furmanek j ak ie i s t n i a ł y 
przed w o j n ą w z b u d z a ł y pewne troski , w y d a j ą s ię 
nam w obecnych stosunkach j ako twory fantazyi , 
nie da j ące się u r z e c z y w i s t n i ć . 

Z p o w y ż s z e g o przedstawienia w y n i k a , że odbu­
dowa zniszczonych ws i i miasteczek o d l e g ł y c h od 
kole i , nie da się w obecnych warunkach p o m y ś l e ć 
bez budowy ko le jk i łączącej tę mie j scowość z naj­
bl iższą s t acyą kole jową. D l a odbudowy miasteczek 
n a d a w a ł a b y się ty lko ko le jka parowa, g d y ż ruch 
a n i m a l n y na t ak i ch kole jkach b y ł b y zby t u t rudniony 

i kosztowny, podczas gdy kole jk i robocze z a p r z ę ż o n e 
k o ń m i w y s t a r c z y ł y b y dla obs ług i pojedynczych wio­
sek i m a ł y c h mie jscowości . Wszęd z i e , gdzie t y l k o 
odbudowa obejmie większą ilość b u d y n k ó w i gdzie 
będzie moż l iwość u r z ą d z e n i a w pob l iżu cegielni , bę­
dzie rzeczą w s k a z a n ą po ł ączen i e kolejką cegielni 
z p lacami budowy albo n. p. r y n k i e m zniszczonego 
miasteczka, aby ceg ły dowieźć w potrzebnych i lo ­
ściach kole jką na sk ład w r y n k u lub pobl iżu , i do­
piero s t a m t ą d r o z w i e ś ć j e (choćby taczkami) do po­
szczegó lnych budowli . M a t e r y a ł potrzebny do tych ko­
lejek znajdzie się w odpowiednich i lościach w b l i -
zkości zniszczonych i do odbudowy przeznaczonych 
obsza rów, a mianowicie w wie lk i ch zapasach będą­
cych w posiadaniu wojskowości , po części j ako go­
towe ko le jk i , po części j ako s k ł a d y m a t e r y a ł ó w . Co 
do taboru, to będz ie go t a k ż e podostatkiem, j eże l i 
ty lko zapadnie u c h w a ł a , że całyr m a t e r y a ł , zgroma­
dzony w p e w n y m obszarze dla wojska, w c h w i l i roz­
poczęc ia demobi l izacyi zostanie na miejscu do dyspo-
z y c y i w ładz c y w i l n y c h , k t ó r e go zużyją d la ce lów 
odbudowy. 

D l a ustalenia planu demobi l izacyi kolei na leża ­
łoby zwołać komisyę , z łożone w części z fachowych 
z a s t ę p c ó w kolejnictwa, w części z d e l eg a tów zawo­
dowych s t o w a r z y s z e ń ro ln iczych i przemyslowy-ch, 
oraz za s t ępców większych miast, k t ó r e b y m i a ł y za 
zadanie w y p r a c o w a ć program gospodarstwa przejścio­
wego z wojny do pokoju w dziale kolejnictwa. T a k ą 
komisyę w y b r a ł a przyboczna R a d a kolejowa, o k tó ­
rej sk ładz ie jednak nie znamy szczegó łów. Obok tej 
komisy i , k t ó r a się zajmie o g ó l n e m i sprawami ca ł ego 
kolejnic twa austryackiego, powinny b y ć j a k naj­
rychlej p o w o ł a n e do życ i a k o m i s y ę doradcze tego 
rodzaju dla o k r ę g u każde j d y r e k c y i kolei p a ń s t w o ­
wych , k t ó r e b y mia ły za zadanie us t a l i ć program lo­
k a l n y c h potrzeb dia o d n o ś n e g o o k r ę g u . 

P rogram pracy tych K o m i s y i obejmie zbadanie 
i ustalenie wszys tk ich b r a k ó w i n i e d o m a g a ń z a k ł a ­
dów kolejowych i ruchu kolejowego w danym o k r ę g u , 
j ak ie się ob j awi ły w czasie przedwojennym i j a k i e 
p o w s t a ł y wskutek wojny na i s tn ie jących l i n i ach 
g ł ó w n y c h i boczn3'ch, i ustalenie programu prac i za­
r z ą d z e ń , k t ó r e naleŻ3 r nat3-chmiast w d r o ż y ć dla uzdro­
wien ia s t o sunków. D a l s z y m niemniej w a ż n y m pun­
ktem tego programu będz ie ustalenie planu, k t ó r e 
i s tn ie jące z a k ł a d y kolei normalnotorowych przez woj­
skowość zbudowane z o s t a ł y i k t ó r e koleje w ą s k o t o ­
rowe naleŻ3' p o z o s t a w i ć d la p r z y s z ł y c h potrzeb po-
kojow3rch, odbudowy i gospodarstwa, oraz jakie nowe 
koleje pomocnicze n a l e ż a ł o b y d la t y c h samych ce­
lów zbudować . , Zdaje nam się, że po przedstawieniu 
obecnego stanu ko le i i zadania, j ak ie i ch czeka, nie 
potrzeba w y w o d z i ć da lszych a r g u m e n t ó w dla uza­
sadnienia twierdzenia, że sprawa uzdrowienia na­
szych kole i jest s p r a w ą p iekącą n a j w i ę k s z e j donio­
słości i że w t y m w y p a d k u m o ż n a śmia ło powiedz ieć 
„ p e r i c u l u m i n mora" . J e ż e l i tak n i e p o m y ś l n e w i d o k i 
przedstawia problem kolejowej gospodarki w dobie 
p rze j śc iowe j z wojny do pokoju w krajach k t ó r e 
wojna bezpoś redn io d o t k n ę ł a , to o ile c ięższe zada­
nie oczekuje r ząd K r ó l e s t w a Polskiego, k t ó r y obejmie 
z chwi lą zawarcia pokoju zniszczone koleje ż e l a z n e 
k ra ju i będz ie mus ia ł n ie ty lko n a p r a w i a ć szkody 
w o j n ą w3 r r ządzone , ale r ó w n o c z e ś n i e o r g a n i z o w a ć 
ca ły z a r z ą d i z niczego t w o r z y ć skompl ikowany apa­
rat adminis t racyjny d la sieci kolejowej, obe jmujące j 
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o k o ł o p ó ł c z w a r t a ty s i ąca k i l o m e t r ó w . Te czynnośc i , 
pod ję t e dopiero z chwi lą zawarcia pokoju i ob jęc ia 
w posiadanie kole i ż e l a z n y c h , w czasie gdy — j a k 
to w y ż e j w s p o m n i e l i ś m y — gospodarstwo spe łeczne 
zgłosi swe w z m o ż o n e w y m o g i do kolei ż e l a z n y c h , 
będą na t r a f i a ł y na n i e p r z y z w y c i ę ż o n e t r u d n o ś c i i s t aną 
na poprzek całe j a k c y i odbudowy. W K r ó l e s t w i e 
Pols k iem ł ączy się zatem problem demobi l izacyi z pro­
blemem organizacyi z a r z ą d u kolejowego, wskutek 
czego zadanie przybiera nadzwyczaj na ważnośc i 
i zawi łośc i . Co do naprawy i odbudowy uszkodzo­
n y c h i zn iszczonych z a k ł a d ó w kole jowych n a s t r ę - . 
cza ją się w K r ó l e s t w i e te same zadania do spe łn ie ­
n ia , k t ó r e ogóln ie omówi l i śmy w nasz}'ch poprzednich 
wywodach : trzeba p o m y ś l e ć o torach i budynkach, 
magazynach i ł a d o w n i a c h , o u r z ą d z e n i a c h dla u ła ­
twienia i przyspieszenia ruchu towarowego, lecz nie 
wys tarcza o g r a n i c z y ć się do res tytuowania dawnego 
stanu, bo po zawarc iu pokoju potrzeby się g w a ł t o w n i e 
wzmogą , więc będą n i e z b ę d n e p r z e k s z t a ł c e n i a i roz­
szerzenia stacyj, p o m n o ż e n i a t o r ó w , budowa n o w y c h 
Avarsztatów i ogrzewalni i t. p. Wobec okoliczności,-
że koleje K r ó l e s t w a zna jdu ją się w r ę k a c h w ł a d z 
wojskowych aus t ryackich i n iemieckich i j ako ś rodki 
pomocnicze wojenne zos t aną prawdopodobnie w rę­
kach o k u p a n t ó w aż do k o ń c a demobi l izacyi a rmi i 
s to jącej w K r ó l e s t w i e , b y ł o b y rzeczą wprost szkodl i ­
wą i n i ebezp i eczną w y c z e k i w a ć z wszelk iemi zarzą­
dzeniami potrzebnemi dla gospodarki p rze j śc iowej 
aż do chwi l i , gdy okupanci o d d a d z ą R z ą d o w i Po l ­
skiemu ten objekt administracyi , tak cenny dla w ł a ­
dzy p a ń s t w o w e j . Z oddaniem kole i ż e l a z n y c h jest 
z w i ą z a n y szereg bardzo w a ż n y c h spraw, j a k podz ia ł 
taboru obecnie u ż y t e g o na kolejach K r ó l e s t w a mię­
dzy R z ą d P o l s k i a o k u p a n t ó w , odbudowa zniszczo­
n y c h z a k ł a d ó w , przygotowanie personalu i t. d . R z ą d 
powinien zatem u t w o r z y ć natychmiast departament 
kolejowy, k t ó r e g o zadaniem b y ł o b y : 

1. z e b r a ć potrzebne m a t e r y a ł y dla ustalenia 
programu z a d a ń , j ak ie pojedyncze sz lak i i pojedyn­
cze stacye będą m i a ł y do s p e ł n i e n i a po zawarc iu 
pokoju ; 

'2. w y p r a c o w a ć potrzebne projekty d la odbudowy 
zniszczonych z a k ł a d ó w i dla budowy n o w y c h zak ła ­
dów, n i e z b ę d n y c h do sprostania p r z y s z ł y m wymogom ; 

3. w porozumieniu z w ł a d z a m i okupacyjnemi 
rozpocząć j a k najrychlej wykonanie tych p r o j e k t ó w , 
l icząc się przytem z c h w i l o w y m i wymogami wojsko­
wego ruchu, k t ó r e g o nie m o ż n a temi budowlami zbyt­
nio k r ę p o w a ć ; 

4. p r z e p r o w a d z i ć z w ł a d z a m i okupacyjnemi ro­
kowan ia co do wszys tk i ch przez armie w y k o n a n y c h 
z a k ł a d ó w , kolei w ą z k o t o r o w y c h i pomocniczych, oraz 
co do m a t e r y a ł u kolejowego z n a j d u j ą c e g o się w re­
zerwie na t e ry toryum K r ó l e s t w a , w celu objęcia t ych 
z a k ł a d ó w i m a t e r y a ł ó w na w ł a s n o ś ć K r ó l e s t w a P o l ­
skiego, ewentualnie za z a p ł a t ą odpowiedniego odszko­
dowania , p rzyczem sprawa odszkodowania będz ie sta­
n o w i ł a jeden z p r z e d m i o t ó w wzajemnego obrachunku 
m i ę d z y R z ą d e m P o l s k i m a okupan tami ; 

5. przeprowadzenie jaknaj rychle j rokowania 
z okupantami co do taboru, k t ó r y R z ą d P o l s k i obej­
mie wraz z kole jami K r ó l e s t w a w posiadanie, r ó w n o ­
cześn ie us t a l i ć p r z y s z ł e zapotrzebowanie i natych­
miast z a m ó w i ć w fabrykach dostawy b r a k u j ą c y c h 

maszyn i w a g o n ó w z n a j k r ó t s z y m i terminami do­
stawy. A b y departament kole jowy przy ustaleniu 
programu z a d a ń pojedynczych s z l a k ó w i p r z y s z ł y c h 
budowl i oraz ocenie zapotrzebowania kolejek pomo­
cn iczych m ó g ł n a l e ż y c i e u w z g l ę d n i ć w y m o g i wszel­
k i c h dz i a łów ż y c i a gospodarczego, n a l e ż a ł o b y m u 
dodać organ doradczy, z łożony z z a s t ę p c ó w ro ln ic twa, 
handlu i p r z e m y s ł u delegowanych przez s towarzy­
szenia p r a c o w n i k ó w tych dziedzin . 

Niemniej w a ż n y m obowiązk i em departamentu 
kolejowego j a k poprzednio o m ó w i o n e zadanie, b ę d z i e 
przygotowanie personalu, potrzebnego dla ob jęc ia 
kolei K r ó l e s t w a we w ł a s n y za rząd . Wprawdz ie w ra­
zie odezwy R z ą d u s t a w i ą się na z a w o ł a n i e n i e w ą t ­
pl iwie wszyscy Polacy b y l i funkcyonaryusze kole i 
w a r s z a w s k o - w i e d e ń s k i e j , n a d w i ś l a ń s k i e j i i n n y c h ko­
lei , k t ó r y c h to kolejarzy swego czasu rząd rosy j sk i 
albo z u p e ł n i e ze s ł u ż b y wyda l i ł , albo p rzen ió s ł do 
kolei ros3'jskich, ale i ch z a s t ę p będz ie t y lko m a ł ą 
częścią zapotrzebowania, k t ó r e z chwi lą objęcia i u ru­
chomienia całej sieci będz ie do pokrycia . Depar ta ­
ment kolejowy będz ie zmuszony natychmiast werbo­
w a ć k a n d y d a t ó w na p r z y s z ł y c h p r a c o w n i k ó w kole­
j o w y c h , z a r ó w n o u r z ę d n i k ó w jak też p o m o c n i k ó w 
i s ług , i z o r g a n i z o w a ć dla nich szko ły fachowe, w k tó -
rychby m i e l i sposobność nab3'cia najpotrzebniejszych 
w i a d o m o ś c i z kole jnic twa i pewnego praktycznego 
wyszko len ia . 

Wobec sieci kolejowej K r ó l e s t w a , o b e j m u j ą c e j 
3.300 km., trzeba będz ie z chwi lą jej ob jęc ia przez 
R z ą d P o l s k i z o r g a n i z o w a ć D y r e k c y ę w Warszawie 
i dz ies ięć i n s p e k t o r ó w ruchu w większ3 T ch miastach 
na p r o w i n c y i : W i l n o , L u b l i n , Łódź , K ie l ce , K a l i s z , 
P łock , B r z e ś ć L i t e w s k i i t. rl. D l a D y r e k c y i i inspek­
to rów będz ie potrzeba k i lkudz ies ięc iu W3 7 trawnych 
inŻ3 r nierów k a ż d e g o dz ia łu . B iorąc w r a c h u b ę obok 
s tacyi węzłow3-ch około 330 stacyj poś r edn i ch , otrz3r-
mamy n a s t ę p u j ą c e prz3 'b l iżone C3'fry potrzebnego 
personalu, k t ó r y mus i b3Tć w y s z k o l o n y : 

• U r z ę d n i c y (nacze ln^ - , z a s t ę p c j ' , u r z ę d n i c y ru ­
chu, kasyerzy i u rzędn ic3 ' komercyaln i wraz z ma­
nipulantami) 730 
P o d u r z ę d n i c 3 r (kierownic3' i dla -ruchu) . . 650 
Telegraf iśc i 560 
Magazyn ie rzy 250 
P rze tokowi 1.450 
Z w r o t n i c z y 1.800 
Robo tn icy (pisarze wozowi, l ampiśc i , porty-
erzy, robotnicy stac3'jni i magazynowi , woźn i , 
czyszczenie w o z ó w i t. p.) . . . . . . 2.100 
K o n d u k t o r z y 2.500 
Maszyn i śc i 1.200 
Palacze 1.200 

J ak w i d z i m y , gospodarka p rze j ś c iowa na po lu 
ko le jn ic twa stawia wie lk ie w}'magania do r z ą d ó w 
p a ń s t w w o j u j ą c y c h , a n a j w i ę k s z e wobec R z ą d u P o l ­
skiego. 

W G a l i c y i c z y n n i k i p o w o ł a n e do opieki nad 
sprawami p u b ł i c z n e m i powinny nat3rchmiast r o z w i n ą ć 
j ak n a j ż y w s z ą i na j ene rg i czn i e j s zą dz ia ł a lność w celu 
z a ż e g n a n i a katastrofy j a k a grozi naszym kolejom 
i w celu p rzygo towania kole i do w a ż i y c k z a d a ń , 
j ak ie j ą czeka ją p rzy odbudowie kra ju . 
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S P R A W Y BIEŻĄCE. 
— K o n k u r s y z fundacy i im . ś. p. G o s t k o w s k i e g o . 

Wydział główny Polskiego Towarzystwa Politechnicznego 
we Lwowie ogłasza niniejszem dwa konkursy z fundacyi 
imienia śp. Komana barona C4ostkowskiego, ograniczone 
zgodnie z przepisami tej fundacyi do członków powyższego 
Towarzystwa, na napisanie prac o następujących tematach : 

I. Opracować zasady lub projekt ogólny urządzenia 
sieci głównych komunikacyi kolejowych, albo drogowych, 
albo też wodnych dla jednej z dzielnic Polski , celem za­
pewnienia odnośnemu krajowi dogodnego, wydatnego i ta­
niego przewozu osób i towarów, tak dla potrzeb miejsco­
wych, jak dla obrotu wymiennego i przewozowego (po­
średniczącego) z ościennymi krajami. 

Uczestnicy konkursu mogą ograniczyć zakres swego 
opracowania do jednego tylko rodzaju komunikacyi, albo 
też rozszerzyć go wedle własnego uznania na inne typy 
komunikacyi. 

U w a g a : Temat powyższego konkursu jest podobny 
do rozpisanego już w r. 1917 w Czasopiśmie technicznem 
(rocznik 1917, str. 38), różni się jednak od poprzedniego 
zakresem ograniczonym do jednego tylko rodzaju komu­
nikacyi, jakoteż do jednej z dzielnic Polski. 

I I . Zestawić sposoby jak najlepszego wyzyskania 
węgla kamiennego i zaproponować odpowiednie urządzenia 
dla potrzeb gospodarstwa domowego. 

U w a g a : Ponieważ zwyżka cen i brak węgla może 
potrwać jeszcze przez czas dłuższy, więc chodzi o możliwą 
oszczędność. Wprawdzie samo spalanie węgla w pale­
niskach jest ekonomicznie wadliwe, bo marnuje się przy-
tem wiele cennych wytworów suchej destylacyi węgla, 
a za to otrzymuje sporo dymu i sadzy, ale na to trudno 
poradzić w czasie najbliższym. Należy więc na razie usu­
nąć te wady naszych opalań, które się usunąć dadzą, 
a przedewszystkiem marnowanie opału w ogniskach do­
mowych i gospodarczych. Widzimy tu małe ogniska, od­
dające często tylko kilkanaście odsetek wartości opałowej 
węgla na cel użyteczny. Rzecz pogarsza jeszcze fakt, 
że wszystkie te ogniska płoną bez należytego dozoru, 
bez obsługi umiejętnej. Przy t. zw. opalaniach skupio­
nych, zastępujących pewną liczbę ognisk domowych, można 
wyzyskiwać wszelkie paliwo daleko lepiej, głównie dlatego, 
że bywają te paleniska większe, przy których opłacają 
się lepsze urządzenia i utrzymywanie personalu o pewnem 
wykształceniu zawodowem. Wobec tego stanu rzeczy mo-
żeby się dał obmyśleć sposób opalania skupionego (np. dla 
całego bloku domów), przy którem nietylko wszelkie ma­
teryały opałowe dałyby się wyzyskać daleko lepiej niż 
w zwykłych ogniskach domowych, ale nadto może dałoby 
się usunąć lub zmniejszyć wady opalań skupionych, uży­
wanych obecnie. Do wad tych należą trudności w ocenie­
niu ilości ciepła dostarczanego do każdego mieszkania 
z osobna, a więc brak podstawy do wymierzenia opłaty 
za dostarczone ciepło, trudności w nastawianiu stałej cie­
płoty w przestrzeniach ogrzewanych, w utrzymywaniu 
stałego odsetku wilgoci w powietrzu, zbyt wysokie cie­
płoty ścian ogrzewających itd. 

Obmyślenie przewietrzania nie należy do zadań 
obecnego konkursu. 

Proponowany system ogrzewania powinien ile moż­
ności dać się dostosować także do domów lub mieszkań 
już istniejących, Lez zanadto kosztownych przeróbek. 

Ostateczny termin przyjęcia w biurze Towarzystwa 
prac konkursowych upływa 31. grudnia 1918 o godzinie 
7 wieczorem. 

Prace należy nadsyłać lub oddać w biurze Towa­
rzystwa we Lwowie ul. Zimorowicza 1. 9 opatrzona godłem: 
wraz z zamkniętą kopertą oznaczoną temsamem godłem, 
a zawierającą wewnątrz imię, nazwisko i adres autora. 

Za najlepsze prace konkursu I . i konkursu I I . przy­
znane będą nagrody konkursowe wynoszące każda 500 
(pięćset) koron, na podstawie wniosków komisyi konkur­
sowej złożonej z 5-ciu członków pod przewodnictwem 
JMagnificencyi urzędującego wtedy rektora politechniki 
lwowskiej. 

O przyznaniu nagród rozstrzyga wedle przepisów 
fundacyi Wydz ia ł Główny Polskiego Towarzystwa Pol i ­
technicznego we Lwowie na podstawie wniosku Komisyi 
konkursowej. 

Prace nagrodzone pozostają własnością autorów, 
którzy w razie ich ogłoszenia drukiem winni się zastoso­
wać do ewentualnych wskazówek Wydziału Głównego-
tego Towarzystwa. 

Kazimierz Winiarz m. p. Stanisłato Rybicki m. p. 
sekretarz. prezes. 

JSTJBJKFi OT, O GrZJL. 
Bolesną stratę poniósł w roku bieżącym stan tech­

niczny i społeczeństwo polskie przez śmierć śp. kol. inż 
Franciszka D u b i e l a . 

Śp. Franciszek Dubiel urodził się dnia 1. kwietnia 
1883 r. w Dembinie (w pow. łańcuckiem), ukończył gim-
nazyum w Rzeszowie, wydział inżynieryi na Politechnice 
lwowskiej w r. 1907, następnie wstąpił do służby w kraj. 
biurze melioracyjnem, pracował przy robotach melioracyj­
nych w powiecie mieleckim, a od r. 1912 był kierowni­
kiem dolnej sekcyi regulacyi Jasiolki w Jaśle . 

(^dy wybuchła wojna, porzucił śp. Franciszek ro­
dzinę i wyruszył dnia 21 sierpnia 1914 r. z uformowanym 
przez siebie oddziałem do Krakowa, gdzie zbierały się L e ­
giony. Z początkiem września z 1-ym pułkiem Pi łsudskiege 
przekroczył granice Królestwa Polskiego, a 9 października 
1914 r. został przez komendanta mianowany podporuczni­
kiem wojska polskiego. Odtąd służył bez przerwy w V I . ba­
talionie I . brygady i przechodził z nim wszystkie walki 
i bitwy każdej ofenzywy. Bierze udział w bitwach pod 
Laskami, pod Brzechowem i pod Krzywopłotami, w której 
sam prowadzi krwawy atak na Załęże. W dn. 24 i 25 
grudnia 1914 r. bierze udział w walkach pod Łowczów-
kiem, skąd wreszcie odmarsz na pierwszy odpoczynek 
w okolice Kęt . Z końcem lutego 1915 r. odmarsz do 
okopów nad Nidą, w których przebywa do 11 maja. Na­
stępnie przekracza Nidę i w ciągłych potyczkach następuje-
na uciekających Moskali. Większe bitwy pod Wszacho-
wem, pod Zernikami, po której zostaje mianowany po­
rucznikiem (w czerwcu 1915), pod Ożarowem, Urzędowem,. 
Strzeszkowicami i Jastkowem. Potem marsz aż pod W y ­
sokie Litewskie, gdzie cała I. brygada dostała rozkaz po­
śpiesznego marszu na Polesie, celem oczyszczenia tamtych 
błot z dywizyi kozaków, która dostała się na ty ły wojsk 
austryackich. 

Od tego czasu następuje parę miesięcy nieustannych 
i wyczerpująch walk na Polesiu, w których bierze udział,, 
za co odznaczono go wojskowym krzyżem zasługi z mie­
czami. Najważniejsze pod Sitowiczami, Maniewiczami, Ga-
łuzyą, Kostiuchnówką, Sobieszycami, Perekrestiem, J a ­
błonką. Krwawy atak na Kukle i Kamieniuchę, Podgacie. 
Wreszcie odmarsz do rezerwy w Leszniewce, skąd wyjazd 
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do szpitala dla leczenia choroby oczu. Z początkiem kwie­
tnia 1916 r. wraz z batalionem powraca na pozycye pod 
Kostiuchnówką i po trzech miesiącach walk pozycyjnych 
wskutek ofenzywy rosyjskiej i złamania l in i i Berbeckiego 
odwrót na 3 linię pozycyi. Po odparciu Moskali i utrzy­
maniu pozycyi pod Jeziornem następuje 21 sierpnia 1916 r. 
odmarsz do rezerwy II . brygady, a następnie do Bara­
nowicz. 

Po ogłoszeniu aktu z 5. listopada 1916 r. powraca 
razem z legionami do Królestwa dla formowania kadr 
Wojska polskiego, a po internowaniu legionistów pocho­
dzących z Królestwa wraca do Galicyi z polskim korpu­
sem posiłkowym. Przebywa najpierw w Przemyślu, a na­
stępnie zgłosiwszy prośbę o zwolnienie z legionów, wcie­
lony do c. k. armii, dostaje się (we wrześniu 1917 r.) 
na front włoski. Po uzupełnieniu szkoły oficerskiej do­
staje się w grudniu tegoż roku w randze podoficera na 
front w Santa Donna di Piave. 

Dnia 6 lutego b. r. chory na oczy odchodzi do szpi­
tala, przyczem dochodzi Go wiadomość, że na żądanie 

Wydziału krajowego został zwolniony ze służby woj­
skowej. 

Niestety czteroletni udział w walkach i trudach 
wojennych, i to nie z przymusu, lecz wskutek idealnego 
poświęcenia się dla dobra Ojczyzny, podkopał zupełnie 
Jego zdrowie. 

Na wieść o pokoju chełmskim, nie mogąc znieść 
strasznego zawodu, w najwyższem zdenerwowaniu odebrał 
sobie życie, osierocając młodą ukochaną żonę i dwoje 
małych dzieci, pozostawiając po sobie serdeczny żal ko­
legów obu zawodów, technicznego i wojskowego, oraz 
szczere współczucie całego społeczeństwa. 

Cześć pamięci zacnego Kolegi i dzielnego Żołnierza 
polskiego. 

.Zarząd związku inżynierów Wydziału krajowego 
prosi Kolegów o zebranie funduszu na założenie szkółki 
polskiej ś. p. Franciszka D u b i e l a w Chełmszczyznie 
i przeznacza na ten cel 50 koron, a Administracya Czaso­
pisma przyjmuje dalsze datki. 

Lwów, d. 28. I V . 1918. Ini. A. Różański. 

SPRAWY TOWARZYSTWA. 
Posiedzenie Wydzia łu głównego Pol . Tow. P o l i ­

technicznego z dnia 4 marca 1918 r. 
Obecni kol . : Giinther, Hauswald, Krzyczkowski, K u ­

czyński, Lutze-Birk, Machalski, Matakiewicz, Rawski, Ró­
żański, Rybicki , Tomicki, Wiktor. 

Przewodniczy kol. Rybicki, protokołuje kol. Giinther. 
Przyjęto do wiadomości pisemne zgłoszenie wystą­

pienia z Towarzystwa inż. Jana Myrona, st. radcy kolei 
państw, w Stanisławowie. Przyjęto przez balotowanie p. 
Józefa Oksza Grabowskiego w poczet członków Polskiego 
towarzystwa Politechnicznego. 

W myśl pisemnie przedłożonego wniosku kol. skarb­
nika uchwalono od dnia 1 maja b. r. podnieść czynsz 
wszystkich mieszkań, wynajmowanych w domu Towa­
rzystwa, do wysokości czynszów przedwojennych. 

' K o l . prezes zdaje sprawę z działalności zaiuicyowa-
nej przez Towarzystwo ankiety dla szacowania szkód wo­
jennych w Ga l i cy i ; wybrana komisya rozdzieliła się na 
dwa subkomitety: subkomitet prawny i subkomitet tech­
niczny; referaty, wypracowane w tych subkomitetach 
przedyskutowane zostaną w komisyi pełnej, a następnie 
po jej zatwierdzeniu zostaną przedłożone ministrowi obro­
ny krajowej i ministrowi dla Gal icy i ; w sprawie tej kol. 
prezes przeprowadził już korespondencyę z ministrem 
Twardowskim. 

K o l . prezes zdaje sprawę z działalności komisyi 
Organizacyi władz administracyjnych w Polsce; został 
opracowany cały szereg wykończonych referatów, które 
komisya postanowiła wydrukować bądź w osobnem wy­
dawnictwie, bądź też prosić o poświęcenie na to kilku 
numerów Czasopisma technicznego. W krótkiej dyskusyi, 
w której podnoszono obecne trudności techniczne, wysokie 
koszta publikacyi, a także sprawę pominięcia w druku 
protokołów, postanowiono całą tę sprawę polecić do roz­
ważenia prezydyum, w porozumieniu się z redaktorem kol. 
Anczycem. 

K o l . prezes stawia wniosek o utworzenie specyaluej 
komisyi w celu opracowania polskiego słownictwa kole­
jowego i skład tej komisyi proponuje następujący: kol. 
Skibiński, Wątorek, Sochacki, Weigel, profesorowie poli­
techniki; Machalski — konstruktor politechniki; Wojtan; 

Suehowiak, dyrektor fabryki Zieleniewskiego; pp. Józef 
Eadoszewski, Zygmunt Swatoń, radcowie kolei państw, 
z działu administracyjnego; Stefan Wiktor, Kazimierz 
Zipser, Stanisław Ruciński, radcowie kolei państwowych, 
dział budowy i konserwacyi; Franciszek Lederer, Euge­
niusz Kasparek, Jan Witkiewicz, Joachim Goldstein, rad­
cowie kolei państwowych, dział maszynowy i warsztatowy; 
Julian Katoliński, inspektor kolei państw, dział ruchu; 
Edward Hauser, st. inspektor kolei państwowych, dział 
handlowy; Stanisław Kułakowski i Roman Marcinkiewicz, 
dyrektor i wicedyrektor biura kolejowego Wydziału kra­
jowego ; Stanisław Rybicki i Maryan Kuczyński delegaci 
do komisyi Wydziału głównego Towarzystwa. Postano­
wiono wniosek ten i skład komisyi zaakceptować, pozo­
stawiając jej swobodę w wyborze swego prezydyum i pra­
wo ko^ptacyi. 

K o l . prezes stawia wniosek, aby zwrócić się do 
wszystkich kolegów z prośbą o zwrot wypożyczonych 
książek i czasopism. Wniosek ten uchwalono. 

Odczytano wniosek, zgłoszony pisemnie przez kol. 
Drexlera, aby do czytelni Towarzystwa zaabonować pewne 
pisma codzienne. Postanowiono wykonanie tego wniosku 
odroczyć z powodu tego, iż przypuszczalnie pomimo tych 
pism, codzienna frekwencya w lokalu Towarzystwa byłaby 
stosunkowo mała do poniesionych na to kosztów. 

K o l . Hauswald przypomina o konkursie imienia bar. 
Gostkowskiego; kol. prezes bierze na siebie sprawę po­
rozumienia się w tym względzie z rektorem politechniki. 

Uchwalono przed Walnem Zgromadzeniem odbyć 
jeszcze jedno posiedzenie Wydziału. 

Na tem posiedzenie zamknięto. 

P o s i e d z e n i e W y d z i a ł u G ł ó w n e g o Polskiego 
Tow. Politechnicznego z dnia 18 marca 1918. 

Obecni ko l . : Barwicz, Gajczak, Giinther, Hauswald, 
Januszkiewicz, Krzyczkowski, Kuczyński, Machalski, Ma­
takiewicz, Różański, Rybicki i Wiktor. 

Przewodniczy kol. prezes Rybicki , protokołuje k o l . 
Giinther. 

Protokół z poprzedniego posiedzenia przyjęto z nie-
znacznemi poprawkami. 

Przez balotowanie przyjęto kol. Stanisława Budynia 
i Izydora Bindera. 
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K o l . skarbnik zdaje sprawę, ze stanu finansowego 
Towarzystwa. Kasa wykazuje kwotę 24.515-94 K . , zło­
żonych bądź w Banku krajowym, bądź w P. K . O. bądź 
w kasie Towarzystwa. K o l . skarbnik proponuje, aby za 
gotówkę znajdującą się w kasie kupić listów zastawnych 
i spłacić dług, ciążący na domu ; proponuje ułożenie no­
wego planu umorzenia długu. Po obszernej dyskusyi, 
w której zabierali głos kol.: Hauswald, Machalski, Mata-
kiewicz, Krzyczkowski, Różański i Rybicki , z których 
jedni byli za spłaceniem długu, inni zaś się temu sprze­
ciwiali, uchwalono: 1. polecić skarbnikowi, aby zaraz 
jutro kupił listy zastawne za całą gotówkę, znajdującą 
się w kasie; 2. wybrać komisyę, która po zasiągnięciu 
informacyi u dyrektora Banku krajowego p. Padewskiego 
zbada, jaką kwotę należy zatrzymać w formie listów, 
a jaką spłacić długi. Do komisyi tej wybrano kol. skarb­
nika, prezesa, Hauswalda, Syroczyńskiego i Krzyczkow-
skiego. 

K o l . prezes proponuje z powodu przybycia kol. Gaj-
czaka wziąć obecnie pod obrady 9 punkt porządku 
dziennego. 

K o l . Gajczak referuje swój wniosek, postawiony na 
środowem zebraniu Towarzystwa, aby Tow. Politechniczne 
wystąpiło z wnioskiem utworzenia w Wydziale krajowym 
biura elektrotechnicznego i rozszerzenia t. z. grupy elektro­
technicznej Centrali krajowej dla gospodarczej odbudowy 
Galicyi. Po dyskusyi uchwalono sprawę tę przekazać 
Sekcyi elektrotechników do zaopiniowania i wydelegować 
od Wydziału na posiedzenie tej sekcyi kol. Hauswalda. 

K o l . prezes komunikuje, że w sprawie tematu na 
konkurs im. bar. Gostkowskiego porozumiewał się z rek­
torem politechniki i innymi członkami komisyi; postano­
wiono zaproponować temat: „Zestawić sposoby jak naj­
lepszego wyzyskania węgla kamiennego i zaproponować 
odpowiednie urządzenia dla potrzeb gospodarstwa domo­
wego". Po obszernej dyskusyi, w której zabierali głos 
kol. Hauswald, Gajczak, Różański, Wiktor, Rybicki i Ma-
takiewicz, uchwalono temat powyższy przyjąć, oprócz tego 
tematu powrócić także do tematu z zeszłego roku, czyli 
ogłosić dwa tematy konkursowe za rok 1917 i 1918. 
Temat zeszłoroczny uchwalono skrócić i dokładniej go 
sprecyzować, w tym celu obrano komisyę, w skład której 
weszli ko l . : Hauswald, Fiedler, Gajczak, Rybicki i Teodo-
rowicz. Termin składania prac oznaczono na dzień ostatni 
grudnia 1918. 

Po odczytaniu pisma Rady nadzorczej miejskiego 
Muzeum przemysłowego z prośbą o wysłanie delegata od 
P . T. P . uchwalono delegatem tym pozostawić kol. 
Anczyca. 

W sprawie druku referatów Komisyi organizacyi 
władz administracyjnych w Polsce kol. przewodniczący 
im. tej komisyi postawił wniosek poświęcić tym refera­
tom kilka numerów Czasopisma technicznego. Wniosek ten 
uchwalono. 

W dalszym ciągu kol. prezes udziela informacyi 
w sprawie referatów ankiety rejestracyi szkód wojennych 
i stawia wniosek o wysłanie delegata P . T. P . do stałej 
komisyi tej ankiety. Wniosek ten uchwalono i delegatem 
obrano kol. Rybickiego. 

K o l . Hauswald referuje wniosek Sekcyi mechaników 
w sprawie utworzenia biura mechaniczno-elektrotechnicz-
nego w zarządzie miasta; po krótkiej dyskusyi, w której 
zabierali głos kol . : Różański, Januszkiewicz, Giinther, 
uchwalono wniosek ten w zasadzie przyjąć po defini-
tywnem sprecyzowaniu go i umotywowaniu przez sekcyę 
mechaników i elektrotechników. 

Na wniosek kol. Hauswalda kol. Barwicz wziął na 
siebie trud zajęcia się zorganizowaniem Oddziału stani­
sławowskiego. Na tem posiedzenie zamknięto. 

Z e b r a n i e tygdn iowe członków w d. 13 lutego b. r. 
Zebranie to zgromadziło liczny zastęp członków. Wyda­
rzenia ostatnich dni odbiły się w nastroju zebrania, od-
zwierciadlającym powagę położenia. 

Przewodniczący kol. Rybicki zagaił posiedzenie prze­
mówieniem, zawierającem protest przeciw traktatowi, za­
wartemu w Brześciu. 

Zgromadzeni przyjęli przemówienie długotrwałymi 
oklaskami na znak zgody, uchwalając w ten sposób pro­
test przeciw pogwałceniu najświętszych praw Polski przez 
układ, którego żaden Polak nie uznaje i nigdy nie uzna. 

Następnie udzielił przewodniczący głosu inż. dr. 
Bohdanowi D e r y n g o w i , który wygłosił wykład o „Zna­
czeniu prac ś. p. prof. Franciszka Ulkowskiego dla roz­
woju metod matematyki wykreślnej". 

Prelegent wskazał na wstępie na liczne sposoby 
graficznego rozwiązywania zadań matematycznych i na brak 
systemu w tej dziedzinie, i porównał zabiegi rozwiązy­
wania poszczególnych problemów z kranologią, która ku 
końcowi X I X . wieku widziała jedyne zadanie antropologii 
w pomiarze czaszek, aż francuski uczony Topinal zwrócił 
uwagę na konieczność ustalenia systemu w tych docho­
dzeniach. Już greccy uczeni, z Platonem na czele zajmy-
wali się sposobami graficznego rozwiązywania geometrycz­
nych zadań. Pierwsze nawoczesne pomysły pojawiły się 
w roku 1839 w książce Bussnery'ego, którą wyzyskał 
Culmann tworząc pierwszą teoryę graficznej statyki. Z Po­
laków zajmował się tym działem Abakanowicz w r. 1867, 
a w Pamiętnikach Towarzystwa nauk ścisłych w Paryżu, 
wyszły nakładem hr. Dział) ńskiego (1878 i 1882) dwa 
tomy pracy polskich inżynierów Szystowskiego i Marty-
nowskiego. Bardzo poważnej pracy dostarczył Włoch 
Cremona, którego dzieła, zarówno jak publikacye fran­
cuskie były podstawą dla prac ś. p. Ulkowskiego. Cre­
mona ustalił sposoby rysunkowego rozwiązywania zadań 
matematycznych, jak mnożenie, dzielenie, wyciąganie pier­
wiastka, podnoszenie do potęgi i td. Grassmann w swojej 
„Ausdehnungslehre" rozszerza pojęcia matematyczne w ten 
sposób, że próbuje stworzyć nietylko algebrę geometry­
czną, ale także algebrę logiczną, przez podstawianie 
w równania matematyczne pojęć logicznych, zamiast po­
szczególnych członków. S. p. Ulkowski położył niespożyte 
zasługi około systematycznego rozwinięcia wykreślnej ma­
tematyki. On stworzył teoryę błędów przypuszczalnych, 
popełnianych przy rysunkowych rozwiązaniach zadań, 
umożliwiając dochodzenie, która konstrukcya jest najlepszą 
i z jakim błędem liczyć się trzeba. Bardzo doniosłe zna­
czenie ma wynaleziona przez niego metoda ścisłego róż­
niczkowania i całkowania sposobem wykreślnym, podczas 
gdy poprzednio rozwiązywanie tych problemów matema­
tycznych sposobem graficznym było możliwe tylko w przy­
bliżeniu. Tę metodę, nadzwyczaj prostą i tem cenniejszą 
objaśnił prelegent szczegółowo na szeregu tablic z wy­
kresami. Przytoczył także niektóre nader genialne a swą 
prostotą zadziwiające pomysły ś. p. Ulkowskiego, jak 
n. p. nowogram błędu średniego, rozwiązującego wzór 
Vff2 + ^ 2 + «' i-t-d2-ł- . . . kilkoma chwytami cyrkla. Wreszcie 
prelegent przeczytał spis rozdziałów obszernego dzieła o 
matematyce wykreślnej, którego niedokończony manuskrypt 
został w spuściżnie po ś. p. Ulkowskim. 

Po skończonym wykładzie wywiązała się dyskusya. 
K o l . Szajnok zapytał prelegenta, czy mógłby się 
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podjąć wydania dzieła, którego manuskrypt zostawił śp. 
Ulkowski. 

K o l . Zdobnicki wskazał na Towarzystwo popierania 
nauki polskiej we Lwowie, które dzięki fundacyi Broni­
sława Orzechowicza rozporządza znacznym funduszem 
i mogłoby się podjąć wydawnictwa. 

K o l . Obmiński wyraża zdanie, że należałoby w szko­
łach zaprowadzić rysunkową matematykę zamiast rachun­
kowej. 

Prelegent oświadcza, że na wykończenie pozostałego 
dzieła ś. p. Ulkowskiego potrzebować będzie rok czasu. 

Przewodniczący wskazał na wielką wdzięczność, 
jaką winien jest naród polski zmarłemu za zdobycze 
naukowe wielkiej doniosłości, nietylko dla nauki polskiej, 
ale dla nauki światowej i złożył cześć pamięci uczonego 
Polaka, przedwcześnie straconego dla kraju i nauki. 

Wykład dr. Derynga i zebranie Towarzystwa, 
w którem wzięła udział wdowa po ś. p. Ulkowskim, były 
uczczeniem pamięci uczonego, który w młodym wieku 
zginął na włoskim froncie. 

Z e b r a n i e t y g o d n i o w e dnia 20 lutego 1918 r 
Na porządku dziennym odczyt prof. lwowskiej politechniki 
dr. "Wiesława C h r z a n o w s k i e g o p. t. „Pogląd na wy­
bór si lnika". 

Temat porusza kwestye aktualne, zwłaszcza w czasie 
obecnym. 

Prelegent zwrócił uwagę na to, że w literaturze 
technicznej temat powyższy traktowany bywa po maco­
szemu. 

W praktyce odbiorcy silników zależni są zbyt 
często od narzuconych im przez przedstawicieli fabryk 
zapatrywań. 

Przy wyborze silnika należy u względnie: 
1. rachunek rentowności, 2. warunki praktyczne, 

W jakich silnik ma pracować. 
Należy więc ocenić całkowite roczne koszta ruchu, 

wypadające na jednostkę skutku użytecznego przy średniem 
obciążeniu silnika, z uwzględnieniem wszystkich nieuni­
knionych strat. 

W dalszym ciągu odczytu prelegent omawiał szcze­
gółowo zestawienie racyonalnych rachunków rentowności 
dla silników cieplikowych, wodnych, wiatrowych i elek­
trycznych, które sprawia niemałe trudności, zwłaszcza 
w przypadku silników cieplikowych. 

Również wyczerpująco zwrócił uwagę na warunki 
praktyczne, które, oprócz rozważań ekonomicznych rachunku 
rentowności, mogą przy wyborze motoru popędowego ode­
grać rolę decydującą, mianowicie : 

1. warunki lokalne, wielkość miejsca, na którem 
8ilnik ma być ustawiony; 

2. rodzaj paliwa, dogodny jego dowóz, istnienie 
Wody w potrzebnej ilości i jakości ; 

3. rodzaj przedsiębiorstwa, potrzebującego siły po-
pędowej, jako i kapitał, stojący do dyspozycyi; 

4. gotowość silnika do pracy w każdej chwili i ro­
dzaj ruchu s i ln ika; 

5. niezawodność biegu silnika i wymagania co do 
umiejętnej (wykwalifikowanej) obsługi ; 

6. zapotrzebowanie paliwa przy różnych obciążeniach 
silnika i w ruchu zwykłym; 

7. możność przeciążenia silnika. 
Ogólnego poglądu na poszczególne rodzaje silników 

nie dawał prelegent, zwrócił natomiast uwagę na te sil­

niki, które na ziemiach polskich winny być przedewszyst­
kiem uwzględniane. 

Zaznaczył także, że odbiorca silnika powinien we 
własnym interesie kupować silnik pierwszorzędnej jakości, 
a nie kierować się wyłącznie ceną; dalej że jego obo­
wiązkiem jest popieranie z ż y c z l i w o ś c i ą c z y n n ą 
przedsiębiorstwa polskie, przedewszystkiem te, które same 
wytwarzają, a nie te, które tylko handlują towarem 
obcym. 

Po odczycie, któremu się z wielkiem zainteresowa­
niem przysłuchiwało liczne grono kolegów, przeważnie 
członków sekcyi mechaników, nastąpiła dyskusya. 

K o l . dr. Jan K r a u s e podniósł, że wypadki wo­
jenne wykazały wartość motorów wodnych, gdyż teraz 
stoi wskutek braku paliwa wiele zakładów, które mogł\ by 
prowadzić ruch, gdyby były pędzone siłą wodną. Centrala 
kraj. dla gosp. odbudowy Galicyi doceniając potrzebę 
zaopatrzenie naszego przemysłu w silniki, stara się je na­
bywać w jaknajwiększej ilości. Ogólne zepotrzebowanie 
jest tak wielkie, że ceny niezmiernie podskoczyły i pod­
czas gdy 1 H P . kosztowała w jesieni 1916 r. 350 K . 
trzeba teraz zapłacić 1500 K . Z pomiędzy motorów spa­
linowych najlepsze są motory Diesla, ale podczas wojny 
trudno się zaopatrzyć w ropę i łatwiej otrzymać małe 
ilości benzyny, ponieważ całą ropę przerabia się na ben­
zynę, naftę i smary, dlatego należałoby forsować motory 
benzynowe. 

K o l . D y g a wskazuje na potrzebę lepszego wyzy­
skania sił wiatru. W gospodarstwie rolnem jest wiele 
czynności, które nie są związane z terminem, i które 
mogą czekać na wiatr; wreszcie można wiatrakiem cisnąć 
wodę do zbiornika, tam ją magazynować i w braku 
wiatru pędzić tą wodą turbinę (np. centryfugi do mleka). 
Wieże można dla oszczędności budować z drzewa. 

K o l . Leszek C z a j k o w s k i jest tego zdania, że 
maszyna parowa jest dla gospodarstwa nieekonomiczna, 
i bywa źle obsługiwana, motory wybuchowe są więcej 
ekonomiczne. W czasie pokoju nie będzie trudności w na­
bywaniu ropy. 

Prelegent kol. Wiesław C h r z a n o w s k i : W na­
szych warunkach są wiatraki za mało używane, zwłaszcza 
w kombinacyi z akumulatorami. Ropa jest materyałem 
przyszłości, lecz motory ropowe sprawiają wiele kłopotu, 
zwłaszcza w gospodarstwie. Nad 12 H P jest maszyna 
parowa najkorzystniejsza, chyba, że przy wielkiej od­
ległości i złej komunikacyi przewóz ropy lub benzyny, 
jako łatwiejszy, przemawia przeciw maszynie parowej. 
Zakładów wodnych nie należy budować na kredyt. Wie l ­
kie zakłady mogą finansować banki, ale te nie powinny 
mieć wpływu na wybór dostawców maszyn. 

K o l . Leszek C z a j k o w s k i wskazuje, że określenie 
siły maszyny nominalnemi siłami koni jest tendencyjne, 
aby ze względu na ustawę, która poniżej 12 H P dozwala 
na używanie nieegzaminowanego maszynisty, umożliwić 
posługiwanie się tylko egzaminowanym palaczem. 

K o l . Józef T o m i c k i zwraca uwagę na tę okolicz­
ność, że centrale elektryczne o średniej wydatności pę­
dzone ropą lepiej gospodarowały w czasie wojny, aniżeli 
centrale pędzone parą, bo węgiel znaczniej podskoczył 
w górę aniżeli ropa. Destylaty ropy mają mniejszą ob­
jętość i łatwo większe ilości zamagazynować. Elektrownie 
zawierają z partyami układy na dostawę energii na dłuższy 
szereg lat według zmiennego klucza, oznaczającego cenę 
energii węgla. 
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Z e b r a n i e t y g o d n i o w e 27. lutego 1918. Na 

porządku dziennym odczyt radcy dworu prof. dr. M . 
T h u l l i e g o p. t. „Z dziedziny budowy mostów skle­
pionych". 

Celem odczytu było zaznajomienie licznie zebranych 
członków z nowym sposobem obliczania i budowy mostów 
sklepionych według metody dra inź. R. F a r b er a. Pre­
legent wspomniał o dotychczasowym sposobie przyjmo­
wania wymiarów sklepień według wzorów empirycznych, 
a kształtu osi według krzywych geometrycznych Przy­
jęcie to po dokładnem przeliczeniu zapomocą l ini i wpły­
wowych zwykle okazuje się niewłaściwe, natężenia wy­
padają zbyt wielkie, a w następstwie tego wymiary 
i kształt łuku trzeba parokrotnie zmieniać. Sposób Fiir-
bera ma na celu pośpiech w obliczaniu, a specyalne urzą­
dzenie przy budowie umożliwia ustalenie l in i i ciśnienia 
według najkorzystniejszych warunków statycznych. Za­
wiłe i żmudne wyprowadzenie wzorów dla obliczenia daje 
tu wyniki ostateczne niezwykle proste, według których 
oryentacya przy przyjęciu wymiarów jest łatwa, a użycie 
tabli nieskomplikowane. 

Tok postępowania jest następujący: Gdy daną jest 
rozpiętość i s trzałka, to znaczy położenie wezgłowia 
i klucza, przyjmuje się grubość w kluczu i wezgłowiu 
według podanych wzorów, na pół doświadczalnych, a na 
pół teoretycznych, w których uwzględniony jest już sto­
sunek kosztów żelaza do betonu, o ile chodzi o sklepie­
nia żelbetowe. Mając to, oblicza się stosunek obciążenia 
w wezgłowiu do obciążenia w kluczu, następnie pewne 
wielkości pomocnicze, na podstawie których otrzymujemy 
w badanych punktach rzędne osi łuku, rzuty pionowe 
szwów, ciśnienie w osi i momenty, wywołane obciążeniem 
i zmianą ciepłoty. Obliczanie odbywa się według wzorów 
bardzo prostych, a do wyznaczenia momentów z powodu 
obciążenia służy osobna tablica z uwzględnieniem rodzaju 
obciążenia; są więc osobne krzywe dla mostów kolejo­
wych, o rozpiętości od 20 do 100 m, krzywe dla obcią­
żenia jednostajnego, dla obciążenia siłą pojedynczą i dwo­
ma ciężarami, np. wałkiem parowym. Mając te wartości 
otrzymamy kształ t sklepienia, gdyż znane są rzędne osi 
badanych punktów i rzuty pionowe szwów. Można również 
tym sposobem badać sklepienie całkowicie aź do funda­
mentów, więc razem z przyczółkami, względnie filarami. 

Wymiary, wyznaczone w ten sposób, dają po do­
kładnem przeliczeniu wartości natężeń, które, jak to stwier­
dzono na ki lku przykładach wykonanych mostów, nie wy­
kazują potrzeby zmiany grubości, i kształtu sklepienia. 

Nakoniec omówił prelegent, patentowanj' przez firmę 
Buchheim & Heister przyrząd, używany przy budowie 
sklepień dla ustalenia l in i i ciśnienia. Przyrządem tym jest 
zwykła tłocznia hydrauliczna, odpowiednio urządzona, 
która wstawiona w kluczu w szczelinę kilkadziesiąt cm 
szeroką i ustawiona w środku grubości szwu, wskutek 
wywieranego ciśnienia ustala punkt zaczepienia wypadko­
wej w tym przekroju, a możliwe jest takie urządzenie 
i w innych przekrojach. Po zdjęciu krąźyn przyczółki pod 
wpływem zwiększonego obciążenia poddają się i szczelina 
w kluczu się powiększa, jednak sklepienie nie obniży się, 
bo możemy odpowiednio ciśnienie tłoczni podwyższyć. 
W ten sposób reguluje się położenie l in i i ciśnienia i to 
nietylko dla ciężaru własnego, lecz i dla obciążenia, gdyż 
można wykonać nadmurowanie, szczelinę w kluczu połą­
czyć drewnianemi łubkami, a następnie most obciążyć. 

Do kontroli położenia l in i i ciśnienia służy osobne urzą­
dzenie, wskazujące wprost odchyłki. 

Sposób ten, stosowany już przy ki lku wykonanych 
mostach, pozwala więc na urzeczywistnienie założeń, 
przyjmowanych dla obliczenia, a zatem i na oszczędniejsze 
projektowanie. 

Z e b r a n i e t y g o d n i o w e w d. 6 marca 1918 r. 
Na zebraniu tem, odbytem pod przewodnictwem prezesa 
Towarzystwa kol. Rybickiego inż. R ó ż a ń s k i zdawał 
sprawę z działalności komisyi przedwyborczej, przedkła­
dając listę kandydatów do nowego Wydziału, którzy za­
proponowani zostaną na Walnem Zgromadzeniu Towa­
rzystwa, dnia 20. marca b. r. Następnie inż. Tadeusz 
G a j c z a k wygłosił referat o problemie elektryfikacyi 
Galicyi. Wobec zniszczenia kraju, braku ludzi, koni, gro­
żącego braku węgla, należy jak najprędzej przystąpić do 
szerokiej akcyi budowy elektrowni okręgowych i zużytko­
wania niewyzyskanych dotąd sił przyrody, sił wodnych, 
gazów ziemnych, torfowisk, i w formie energii elektrycz­
nej uprzystępnić je najszerszemu ogółowi a szczególnie 
okolicom zniszczonym wojną — celem podniesienia prze­
mysłu, rolnictwa i przyspieszenia odbudowy. 

Przechodząc z kolei stan spraw związanych z elek-
tryfikacyą krajów w Prusiech, Bawaryi, Saksonii, Austryi 
i innych państwach, omawiał stanowisko rządów poszcze­
gólnych krajów i usiłowania zmierzające do poparcia 
elektryfikacyi drogą ustaw w tym celu wydanych, prze­
widujących nawet upaństwowienie elektryczności. 

Nawiązując do projektu ustawy elektrycznej rządu 
austryackiego przedłożonej w b. r. obu izbom do uchwały, 
podniósł znaczenie tej ustawy dla kraju i nawoływał do 
jaknajspieszniejszego podjęcia robót wstępnych, aby w naj­
szerszym zakresie i możliwie natychmiast można było 
przystąpić do urzeczywistnienia projektu elektryfikacyi, 
przy przeważającym udziale kraju i kapitałów krajo­
wych. 

W robotach przyszłych bardzo doniosły wpływ może 
zastrzedz sobie kraj, dlatego prelegent domagał się, aby 
Polskie Towarzystwo Politechniczne ponowiło wniosek 
swój z r. 1912, przedłożony Sejmowi podówczas obradu­
jącemu, a żądający stworzenia biura elektrotechnicznego 
przy Wydziale krajowym, którego głównem zadaniem 
byłoby informowanie Wydziału i przygotowanie wniosków 
zmierzających do najdalej idącego poparcia finansowego 
i moralnego akcyi elektryfikacyi przez kraj. 

Po odczycie wywiązała się ożywiona dyskusya, 
w której zabierali głos kol. Rybicki , Sokolnicki, Haus­
wald, dr. Krauze, (iiinther, Tomicki, Sochacki, Januszkie-
wicz i prelegent. W dyskusyi podnoszono potrzebę roz­
szerzenia obecnego oddziału elektrotechnicznego Sekcyi I I I . 
Centrali odbudowy Galicyi, ewentualnie utworzenie biura 
elektrotechnicznego przy Wyrdziale krajowym, omawiano 
poprzednie wnioski w tym względzie sekcyi elektrotechni­
ków Pol. Tow. Politechnicznego, sprawę zakładania cen­
trali okręgowych w Galicyi, sprawę elektryfikacyi nie­
których kolei galicyjskich a także ważność wyzyskania 
u nas również i drobnych sił wodnych. Uchwalono prze­
dłożone wnioski przekazać Prezydyum Towarzystwa do 
rozpatrzenia i dalszego załatwienia. 

Odczyt kol. G a j c z ak a będzie drukowany w Czaso­
piśmie tecknicznem. 

Kedaktor naczelny i odpowiedzialny Prof. Dr. Stanisław A n c z y c. Nakładem Polskiego Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie. 
I. Związkowa drukarnia we Lwowie, ul. Lindego i. 
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