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Projekt tuneli podmorskich na drogach zelaznych Europy.
Podal Inz. A. W. Kriiger.

Zdawaloby si¢ na pierwszy rzut oke, Ze przy-
najmniej w przemyslowo bogatych obszarach ziem
kontynentu europejskiego sie¢ glownyp'h linii kole:
jowych jest tak obfitg 1 kompletng, 1z'dz1a,lz?,h'10éc
sztuki inzynierskiej w tym kierunku jest niejako
zamkniets. Tymezasem praca przy budowie gldwnych
drég kolejowych nie jest w rzeczywistosei juz wy-
czerpang. Potrzeby wielkiego przemysiu i handluy,
wzgledy panstwowe i strategiczne przynoszg na po-
rzgdek dzienny tyle nowych zadan, Ze pracy inzy-
niera otwierajg si¢ wcigZz nowsze horyzonty, stawia-
jac go przed problematami, ktére przed dziesigtkami
lat zaliczano do mrzonek i1 usuwano w dziedzine
poezyi inZynierskiej. .

Skomplikowana budowa na wielks skalg zakla-
danych stacyi wezlowych i przetokowych z ich urzs-
dzeniami, elektryzacys gléwnych linii kolejowych,
ujednostajnienie szerokosci toréw, udoskonalenie sy-
gnalizacyl, postepowa konstrukeya parowozow i wa-
gonéw, nalezyte wyzyskanie opalania parowozéw
itp., kaZg wiedzy inzynierskiej obeJmo_w?.c coraz
szersze kregi, kaZzg inZynierowi poglebiaé studya
i badania, zmuszajg do specyalizowania si¢ w wielu
kierunkach, pobudzajac wytrwalych pracownikéw
z katdym rokiem do coraz bardziej intenzywnej
pracy. . ,

Do takich nowych zadan przy budowie gléw-
nych linii kolejowych lub w ciggu jaz istniejgeych
tras nalezg budowy tuneli podmorskich, majgcych
na celu polaczenie kontynentu stalego z oderwa-
nemi od niego wyspami, bgdgcemi S$rodowiskami
wielkiego ruchu $wiatowego, lub nawet laczenia
suchg drogg poszczegélnych ‘czqém- Swiata. x4

Projekty takie maja juz swojg przeszio§é histo-
ryczng, & za najSmielszy z nich uwazany jest pro-
jekt tunelu pod cleéning Bermga, majacy polgezyé
Azye z Ameryks, a to nietylko przez budowe sa-
mego tunelu, ale i bardzo skomplikowans budowe
drég dojazdowych. |

Centrum Zycia przemyslowego i handlowego
starego $wiata: Europa, posiada w projektach kilka
takich traktéw podmorskich, omawianych czgsciowo
jus definitywnie w prasie technicznej, czedciowo zna-
nych nam tylko z luznych komunikatdw, gdyz pro-
jektanci ze wzgledu na WSPOI_Z&WOdplctwo nie od-
daja szczegéléw do wiadomosci publicznej.

‘W ostatnich lataclll_inSza na tem polu za-
znacza Sie wymiana mysli, gdyz zmieniajace sig sto-

sunki w uksztaltowaniu sig¢ Zyecia i potrzeb $§wiato-
wych wysuwajg wiele projektéw w dziedzing wyko-
nalnosci, co popiera takze odwazniejsze wspéldzia-
lanie sfer finansowych.

W Europie najiywotniej omawiang i zdajacs
sig zblizaé do wykonania jest my$l budowy tunelu
podmorskiego miedzy Francyg a Anglig
pod ciesning Kaletansks. Tu wszystko jest
przygotowane, tylko jedne wzgledy polityczne stojg
na przeszkodzie.

Jeszeze w roku 1802 jeden z francuskich inzy-
nieréw poddal Napoleonowi I. mysl budowy tunelu
migdzy Dover a Calais. Inz. Thomé de Gamond
w r. 1806 opracowal projekt tunelu, ktéry posiadal
cechy wykonalne i stal si¢ podstaws pdzniejszych
projektéw. Opor sfer politycznych Anglii unicestwil
wykonanie projektu Gamonda, ktéry zmar! w r. 1878,

Ujemne “skutki swojego oporu odczula najdo-
sadniej sama Anglia w ciggu obecnej wojny $wia-
towej. Nic dziwnego, Ze tamtejsza opinia publiczna
jest obecnie za projektem polgczenia suchg drogs
Wielkiej Brytanii z kontynentem Europy.

Inz. Albert Sartiaux opracowuje nowy
projekt, wedle ktérego droga Zelazna pod cie$ning
Kaletansky bedzie prowadzila w dwéch oddzielnych
tunelach o przekroju kolistym a $wietle po 59 m.
Odleglos¢ migdzy rurami tunelowymi bedzie wy-
nosita 16 m.

NajwyZsze warstwy skalne po obu brzegach
kanalu La Manche stanowi sewon t. j. kreda biala
z przymieszks krzemieni, ponizej znachodzi sieg
warstwa kredy z gling, poczem nastepuje 60 m gle-
boka warstwa cenomanu t. j. gliny zawierajacej
krede¢ o bardzo jednostajnej strukturze. Obudowa
tunelu w te] skale bedzie zbyteczng, a glebokie wier-
cenia stwierdzajg, %e nieprzemakalny ten poklad
przechodzi w réwnej glebokosei pod cals cie$ning,
Budowa tuneli bedzie musiala byé tak prowadzona,
by nigdzie nie przekroczyé granicy cenomanu.

Dlugosé drogi Zelaznej, jako odgalezienia kolei
Paryz-Calais a% do nawigzania do linii Dover-
Londyn wyniesie okraglo 61 km, z czego H3 km
bedag w tunelu.

. Tunel bedzie przedzielony na dwie, prawie
rowne czesci t. j. francuskg i angielsks. Koszta
budowy jednego X%m linii tunelu majs wynosié 6
mll}opéw frankéw, co weale nie jest wiele 1 znacznie
mniej od kosztéw budowy innych tuneli na gléwnych
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linjach kontynentu Europy. Wedle Sartiaux’a
koszta budowy calej francuskiej czeSci wyniosg 170
milionéw frankéw, za$ angielskiej, wedle kalkulacyi
Douglasa Foxa 162 milionéw frankéw, co daje
na caly tunel okraglo 822 mil. frankéw, liczgc nie-
przewidziane wydatki 400 milionéw frankow.

Budowa tunelu potrwa b lat. Dla ruchu po-
ciagbéw przewidziana jest trakcya elektryczna?).

Projekt obrony tunelu Kaletanskiego przed na-
padcig nieprzyjaciél opracowal angielski inZynier
Bramwell, oméwila go juz prasa angielska i fran-
cuska 2),

Wyczerpujacy projekt tunelu jest gotéw, roboty
przedwstepne przeprowadzone, fundusze potrzebne
na budowe zapewnione. By dzielo techniczne mialo
racye istnienia oprécz zapewnionego projektu i ka-
pitalu na budowe, musi byé zapewniona rentownosé
projektowanej budowli.

Dla przykladu, idac za wskazéwkami i oblicze-
niami ,Journal des Transports* i ,Zeitung d. Vereins
deutscher Eisenbahnverwaltungen® str. 490 z 1918
przytaczam wyposrodkowane dla tunelu kaletanskiego
zestawienie kosztoéw utrzymania i rentownosci.

Nalezy przewidzieé, Ze po wojnie Swiatowe]
stosunki handlowe miedzy Anglis i Francys do-
znajg znacznej zmiany na korzys$é, gdyz do
roku 1914 przedstawialy si¢ one korzystniej w sto-
sunku Francyi do panstw kontynentalnych. Gdy
w latach 1903 do 1913 warto$é wywozu z Francyi
do Belgii wzrosta z 630 do 1108 milionéw frankdw
t. j. o 7%, czyli o 7'5% w przecigciu na rok,
a wywoéz do Niemiec w réwnym czasie wzrdst z 6512
do 866 milionéw frankéw, czyli o 69:1%,, co daje
na rok w przecieciu 6-9%,, postgpila wartosé wy-
wozu z Francyi do Anglii z 1194 na 1463 mil. fr,,
czyli o 21'06%,, co dalo w przecieciu na rok 2:1°%.
W roku 1911 miedzy Anglia a Francyg przewie-
ziono w towarach 12548140 ton, z czego 101561717
ton przypada na materyaly opalowe. 90°) tonazy
stanowi angielski wegiel, gdy z Francyi plyna do
Anglii towary spoZywcze. _

Przy obliczeniu ruchu osobowego rozgladnijmy
si¢ w datach z r. 1911. W tym roku przejechalo
migdzy Francys a Belgia i Holandya w obu kie-
runkach 4364540 oséb, co daje przy ogblnej ilosci
ludnosei tych krajéw, wynoszgcej 52826 000 glow,
8 podrézy na kaidych 100 mieszkancéw. Miedzy
Francys a Niemcami przejechalo 2008011 oséb, co
daje przy zaludnieniu obu krajéw, wynoszgcem
100242000 oséb 2 podréinych na kazdych 100
mieszkancéw. Miedzy Anglig 1 najwazniejszymi por-
tami kanalu La Manche i Morza niemieckiego prze-
jechalo 1162000 oséb w obu kierunkach, co przy
uwzglednieniu ludéw wehodzgeych tu w rachubg
t. J. Anglii, Francyi, Belgii, Holandyi i Niemiec
(167 644000 gléw) daje jednego podréznego na 100
mieszkancow.

W roku 1913 przewiozly rézne linie francuskie,
belgijskie i Holandyi parowcami do Anglii 1 z po-
wrotem 1802000 goéci. Gdyby tunel kaletariski
istnial byl w roku 1913, a wszyscy podrézmi, jadgey
z Calais i Boulogne, 769, jadgcych z Dieppe i Ostendy,
50%, podréZznych z innych linii, & najmniej 339,

r. 1917, zeszyt 16, strona 168,

1) Czasopiemo Techniczne
1) , 1918, , 16, , 165
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podroznych z Hoeck van Holland tym tunelem jechali,
to ilosci 0séb przewiezionych tunelem wynosilaby
w tym roku 1425000 os6b. Przed wojng ilo$é podro-
znych na tych traktach wzrastala rokrocznie o 559,
& Po wojnie mozna nawet przyjaé wigkszy procent.
Poniewaz tunel moZe byé oddany do uzytku pu-
blicznego w r. 1925, to ilo$é podréznych w tym roku
wzro$nie najmniej do 2044000 oséb. Przy obliczeniu
przyjmujemy, Ze jazda tunelem bedzie kosztowala
tyle co przedtem parowcami t.j. 20, 16 i 10 frankéw
wedle klasy, co daje w przecieciu 16:356 frankéw;
dla pewnosci przyjmiemy tylko 14 frankéw. W ten
sposob wyposrodkowany zysk z przewozu oséb wy-
niesie 2044000 X 14 = okraglo 28600000 frankéw
rocznie. Do tego nalezy dodaé 109, na koszta prze-
wozu pakunkéw podrecznych = 2800000 frankéw
1 poczty listowej = 4000000 fr.

Przychody z przewozu posylek pospiesznych
obejmg wedle czaséw przedwojennych: 700 ton po
100 koron posylek pocztowych, 10000 ton 26 fran-
kéw innych wartofciowych towardw (jedwabie,
koronki it. p.) i 26000 ton owocéw i $rodkéw
spozyweczych. Po wojnie do chwili ukonczenia tunelu
pozycye te wzrosng niezawodnie do 2000 ton za
pocztowe, 20000 ton wartosciowe i 40000 ton w $rod-
kach spozyweczych.

W towarach przewozi sie rocznie przez kanal
La Manche 6 milionéw ton, z czego zapewne 20 do
26°/, pdjdzie tunelem, co da 1350000 ton po 10 do
12 frankéw za kazdg tone.

Po tym wstepie mozna zestawicé przypuszczalne
przychody w roku otwarcia tunelu 1925:

1. 2044000 podréznych po 14 frankédw=28600000 fr,

2. Pakunki podreczne podréznych 109,
z powyzszego . . . . . . .= 2800000,
3. Poczta listowa. . . . . . .= 4000000,
4. Przesylki pospieszne pocztowe :
2000 ton po 100 fr.= 200000 fr.;
cenniejsze towary 20000 t. po 26 fr.
=b00000 fr. i é$rodki spozywecze
40000 ton po 20 fr.=800000 fr., co
daje razem . . . . . . , .= 1500000,
5. Przesylki zwykle towaréw 1350000 t.
po 10 i 12 frankéw =15000000 ,,
razem 51 900000 fr.
okraglo . 52000000 ,,

Sumaryczne koszta budowy tunelu obliczono
na 400 milionéw frankéw przy 60 km dlugiej trasie,
W czem na sam tunel przypada b3 Zm. Na linii be-
dzie kursowalo rocznie 20000 pociggéw osobowych,
2000 pociggéw pocatowych, 1000 pakunkowych
a 7000 towarowych, razem 30000 pociggéw, co da
na 60-kilometrows przestrzen okraglo 2 niliony km
pociaggowych. Na utrzymanie km przestrzeni musi
sug’hczyé 50000 frankéw rocznie, a obu dworcéw
koncowyeh 2000000 frankéw.

Wy.rda.tki roczne przedstawig si¢ nastepujaco:
1. 2 miliony km pociggowych po b fr.—10000000 fr.
2. Utrzymanie przestrzeni 60x 50000 = 3000000 n
3. » obu dworcéw koficowych= 2000000 ,

16000000 fr.

A razem
co St&?OWI 30% praychodéw brutto.
Czysty dochéd przyniesie zatem 37 milionéw fr.,

co odpowiada Oprocentowaniu kapitalu zaklado-
wego- na 97,



Drugim projektem tunelu podmorskiego, po-
my$lanego na szeroks skale, a Isczgcego dwie czesel
§wiata ze sobag drogg suchg t. j. Europe z Afryks
jest projekt tunelu pod ciesning Gibraltar-
skag %), Inz Bessler przedlozyl w pierwszej polo-
wie r. 1918 stowarzyszeniu francuskich inzynieréw
plany tunelu podmorskiego pod cie$ning Gibral-
tarsks.

afY[yél nie jest nows, gdyZz w r. 1898 Berliez
przedlozyl podobny projekt, ktéry podéwezas uwa-
Zzano za co§ bardzo brawurowego, nawet awantur-
niczego.

Tunel bylby lacznikiem w szlaku hiszpansko-
afrykafskiej kolei z Paryza do St. Louis w Sene-

alu,

2 Kontynent hiszpanski byl swojego czasu pols-
czony lgdem stalym z Afryks, ktéry prqua,ma,lo
parcie wéd oceanu. Gleboko$é morze wynosi prze-
waznie 1000 7, najplytsze i najkorzystniejsze pod-
loze skalne wyszukano w glebokosei 760 m, tunel
musialby si¢ znale$é w glebokosci okolo 840 m.
Punkt wyjécia na wybrzezu hiszpanskiem bylby
Tarifa, na wybrzezu marokanskiem sg dwa miejsca
do wyboru, ktére jednak majg swoje slabe strony;
wybodr nierozstrzygniety.

Przy diugoéci tunelu z rampami dojazdowemi
95 km, przy chyZosci pociggu 80 km na godzine,
przejezdzaloby sie tunel w 20 minutach. Tory
hiszpanskie o rozstawie szyn 1676 m musialyby byé
przerobione na rozstaw $rodkowo-europejski, lub
otrzymaé trzecig szyng.

Z przecigtnych cen budowy tuneléw: Mont
Cenis, Gotthard, Arlberg i Simplon, wynoszacej
4416 frankéw na 1m tunelu, wyposrodkowano koszta
budowy tunelu gibraltarskiego na 10000 frankéw za
1m, co przy dlugoeci 26000 m daje 260 milionéw
frankéw. Do tego przybedsg 110 milionéw frankéw
na budowe portu Dakur, wiec koszta calego przed-
siewziecia wyniosg 360 milionéw frankéw.

Po wykonczeniu budowy uzyska sie mozliwosé
przejechanie z Paryza do St. Louis w ciggu trzech
dni bez zmiany wagonu, & w 18 dniach z Londynu
do Kapstadtu, przyczem w tym samym wozie prze-
jedzie si¢ przez tunel kaletanski i gibraltarski.

Istnieje jeszcze drugi projekt tunelu podmor-
skiego miedzy Europg a sgsiednig czescig Swiata tj.
Azys. Jest to projekt rzgdu tureckiego. Dnia 8
marca 1918 r. uchwalila Izba turecka kredyt 1500
funtéw na przeprowadzenie glebokich wiercen i po-
miaru glebokoSei morza migdzy cyplem Serailu
a Haidarpasza w celu dostarczenia materyalu do
opracowania ewentualnego projektu budowy tunelu
podmorskiego z Europy do Azyi. Jest to
rzecz w samym zaczgtku, ale zasluguje na zanoto-
wanie %). : i

Po projekcie polaczenia Francyi z Anglia tu-
nelem podmorskim migdzy Dover & Calais w cza-
sach przedwojennych najpopularniejszem w Anglii
bylo utworzenie bezposredniego polaczenia Anglii
z Irlandysg tunelem podmorskim, gdzieby
nie byla do pokonania wigksza odleglo&é niz miedzy
Dover a Calais ?).

1) Zentralblatt fur DBawverwaltung z 17 VII. 1918 r.
str. 288. 1

%) Zeitung d. Vereins d. Bis. 1918, zeszyt 20, str, 202.

3) Ceasopismo techniczne 1916, zeszyt 9, str. 98, -
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Taka najkrétsza droga jest miedzy Fair Head
na péinoc od Bellycastle w Irlandyi a pélwyspem
Kintyre w Szkocyi. Aby si¢ tam dostaé musianoby
z Anglii nakladaé wiele drogi, tak samo w Irlandyi,
nadto w Szkocyi musianoby wybudowaé wiele kosz-
townych mostéw. Dlatego jako najkorzystniejsze do
tego celu miejsce wybrano droge nieco dluzszs mie-
dzy. Port Patrik na wybrzezu Wigtown do White
Head na péinoc od Beltastu. Odleglo$é wynosi tam
238 mil ang. (85 #m). Tu uzyskuje sie takze najdo-
godniejsze polaczenie kolejowe z centrami Zycia
Wielkiej Brytanii.

Plany na to nowe, bezposrednie polgczenie ko-
lejowe wypracowal H. Grattan Tyrell w cate-
rech alternatywach. ;

Pierwsza alternatywa moéwi o wale
druga o tunelu pod dnem morza, trzecia
czwarta o tunelu morskim t. j. w wodzie.

Pierwsza alternatywa polgczona jest z kosztem
budowy, wynoszgeym ponad 400 milionéw marek,
nadto wechodzi tu w gre znaczne utrudnienie w Ze-
gludze, jakie tworzyé bedzie nasyp ziemny ze sto-
sunkowo niewielks ilo§cig przepustow.

Tunel pod dunem morza bedzie kosztowal 140
do 200 milionéw marek, ale budowa jego trwalaby
10 do 12 lat, nadto wykonanie takiego tunelu bedzie
o tyle mozliwe, o ile sie okaze, Ze dno morza jest
skaliste. W kazdym razie tunel taki prowadzilby
w znacznych glebokosciach pod dnem morza.

Budowa mostu nadwodnego kosztowalaby 600
do 800 milionéw marek, zatem sama ustepuje z planu.

Tyrell o$wiadcza sig¢ za czwarta alternatywsg
t. j. budowy tunelu przez sams wode, niejako wi-
szgcego w morzu, ale w takiej glebokoSci, by i w naj-
dalszej przyszlosci tunel nie stawial Zadnych tru-
dnosci Zegludze. Rury tunelowe musialyby byé za-
wieszone w glebokosci 60 stép pod zwierciadlem
wody. Koszta budowy takiego tunelu wodnego, zlo-
Zonego z dwu rur dla ruchu pociggéw w obu kie-
runkach, majg wynosié 100 do 120 milionéw marek.

Nadmienié nalezy, 2e kosztorysy powyzsze tu-
nelu irlandzkiego byly zestawione na podstawie cen
Jednostkowych jeszcze przedwojennych t. j. z r. 1913.

Sam koszt 120 milionéw marek nie jest znowu tak
wielkim. Zeby skrécié droge z Anglii do pélnocnej
Szkocyi wybudowano most Forth kosztem 50 milio-
néw marek, wiec tem bardziej mozna poswigeid
kwote podwdjng, by skrécié podréz o caly dzien.

Ze stanowiska technicznego wysuwa sie wiele
kwestyi, utrudniajgcych wykonanie dziela. Samo
rdzewienie rur w wodzie i trudny do nich dostep
w celach naprawy, przedstawia wasny czynnik
ujemny, ale jeszcze powazniej przedstawia sie py-
tanie, jaki wplyw beds wywieraly przejezdzajace
tunelem pociggi jako ruchome obcigZenia i jakie
kombinacye dziatania sil muszs byé uwzgle¢dnione ?
Jak rury tunelowe bedg sie zachowywaly pod dzia-
taniem tych sil i jakie sposoby beds niezqune do
uszezelnienia ich polgczen? Nie wystarczg zdaje sie
tu tylko teoretyczne obliczenia, ale okazs sie nie-
zbednymi i praktyczne préby i doswiadezenia.

Tunel podmorski miedzy Danig a
Szwecys zaprojektowali w okresie przed wojng
$wiatowg dwaj skandynawscy inzynierowie Quist-
gard i H. Ohrt!). "Wnieéli oni podania do obu

ziemnym,
0 moscle,

') Deutsche Bauzeituny, wrzesiefi1914.
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rzadéw o udzielenie koncesyi na budowg 44 km
dlugiej linii kolejowej z Vigersleo, niedaleko Kopen-
hagi, do Malmé w Szwecyi. Tak na wyspie Amager,
jak 1 malej wysepce Saltholm, ktére lezs na drodze
miedzy kontynentami, wydobywa sie linia kolejowa
z tuneldéw na powierzchnig ziemi.

Wybuch wojny pogrzebal na razie sprawe.
Obecnie, jak utrzymuje inz. Ohrt, toczs sig w tej
sprawie rokowania miedzy dufskimi bankami.

Koszta obliczono na 90 milionéw kronerdw
czyli 100 milionéw marek, przyczem przyjeto, ze
dno morza jest wapieniem. Tunel znajdowalby sig
w glebokosei 25 m. Tunel sam skladalby sie z dwéch
czescl. Pierwsza poprowadzi z Amager na wyspe
Saltholm, druga ze wschodniego wybrzeza tej wyspy
do miejscowosci nadbrzeznej Linnhamm w poblizu
Malmé.

Oprécz powyzszego projektu tunelu pod ciesning
Sunda istnieje drugi projekt, niezalezny od wymie-
nionego, budowy tunelu podmorskiego mig-
dzy Seelandys a Falster pod 34 km szerokim
Masnesundem '). Istnieje wprawdzie tam projekt
budowy mostu, ale kola zeglarskie o$wiadczaja sig

1) Zeftung des Vereins d. Eisenbverw. zeszyt b z16 1. 1918

przeciw temu, a zZyczg sobie tunelu. Jest zatem do
przewidzenia, Ze 1 tu przyjdzie budowa tunelu do
skutku, na co rzgd dunski i jedno prywatne kon-
sorcyum majg juz wygotowane plany.

Wszystkie powyzej przytoczone projekty pa-
dajg w trasy istniejgcych gléwnych, drég zelaznych
lub kolei, przeksztalcajacych sig w gléwne. Natu-
ralny niejako bieg linii kolejowych przerywalo tu
morze, zmuszajac do przeprawy okretowej, lub — co
sig uksztaltowalo z czasem — do przeprawy calych
zwartych pociggéw promami na drugie wybrzeze
morskie.

Bylo to niejako na razie prowizoryczne roz-
wigzanie. Droga Zelazna Zadala cigglosei jazdy z po-
minigciem, wzglednie pokonaniem tej naturalnej
przeszkody. To pokonanie naturalnych przeszkéd
moze byé przeprowadzone nasypami 1 mostami, nie-
dogodnymi dla swobody zeglugi, i tunelami, ktére
s3 najdogodniejsze i najtansze. Tunele podmorskie
sg drozsze od prowadzonych w pewnych glebo-
kosciach morza, ale stanowis najbardziej definitywne
1 pewne jrozwigzanie, polaczone 2z najmniejszymi
kosztami konserwacyi.

Krakow, b wrzeénia 1918 r.

Inz. Mieczystaw Niebieszczanski.
Sposéb budowania zapomocg wtlaczania pod ci$nieniem zaprawy cementowej
systemu inz. Augusta Wolisholza.

W niemieckiem nazwany ,das Presscementbau-
verfahren“ — sposéb ten przyjal sie w ostatnich
czasach w wielkim zakresie, zwlaszcza w Srodkowej
Europie. Juz przed trzydziestu kilku laty prébo-
wano w poszezegbélnych wypadkach stosowaé po-
dobny sposéb budowy, jednak dopiero w ostatnich
latach przez udoskonalenie aparatéw sluzgcych do
wtlaczania zaprawy cementowej systemu inZ. Augusta
Wolfsholza, doznal ten nowy sposéb budowy wiel-
kiego rozpowszechnienia w calym prawie &wiecie.
Na rysunku 1 przedstawiony jest tego rodzaju a,}i?,-
rat w dzisiejszej formie, chronionej patentem. Na

Rys. 1.

lewo znajduje sie zbiornik zgeszczonego powietrzs
(2—8 atmosfer), ktére stlacza robotnik przez obrot
kola polaczonego z pomps. Réwnocze$nie napelnia
sig kociol tloczny (z prawej strony) przy pomocy
lejka zaopatrzonego w siatke, plynng zaprawg ce-
mentows lub mlekiem cementowem. Po napelnienin

kotla tlocznego zamyka si¢ kurek umieszczony pod
lejkiem, a otwiera kurek prowadzacy od zbiornika
ze zgeszczonem powietrzem. Zbiornik ten polaczony
jest z kotlem wezZem, przez ktéry zggszczone po-
wietrze przechodzgc, ci$nie na zaprawe cementows
w kotle i po otwarciu dolnego kurka wylotowego
tloczy jg do miejsca przeznaczenia.

Rys. 2.

_ Stosownie do coraz wiekszych wymogéw sta-
wianych co do ilodei tloczonej zaprawy i ciSnienia
zggszczonego powietrza, zbudowano poézniej wielkie
eparaty, sluzace do wtlaczania zaprawy cementowej,
pedzone sily motoru (rys. 2). Aparat taki polega na
te] same) zasadzie jak powyzej opisany, moze jednak
tloczy¢ wigksze ilodci zaprawy (1—10 m® w godzinie)
i pod ciénieniem 10 i wigcej “atmosfer.

Z pomocg tych aparatéw mozna wykonywaé
roboty najrozmaitsze. Zastosowanie bowiem sposobu
budowy zapomocy wlaczanej zaprawy cementowej
Jest bardzo roznorodne, a przedewszystkiem nadaje
sig do sanacyi i wzmacnianig, uszkodzonych budowli.

S °be°nY§3h czasach wojennych, w ktérych
PORISZCZON0O Mnodstwo budowli jak mosty, przepusty



it. d. system ten moZe przy naprawie uszkodzo-
nych objektéw oddaé nieocenione uslugi.

Jako przyklad takiej sanacyi posluzyé moze
opisana ponize] odbudowa gléwnego filaru obroto-
wego mostu kolejowego na kanale cesarza Wilhelma
w Rendsburgu wykonana w r. 1906. Kolosalny filar
tego mostu majacy w przekroju poziomym okolo
46 m? powierzchni, zostal przez uderzenie cigzko la-
dowanego parowca rozlupany na 2 czgéei w glebo-

kosci 3 m pod .
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3 przedstawiony jest stan robdét w czasie wtlaczania
zaprawy cementowej.

Przy sanacyi réznych budowli, jak uszkodzo-
nych filarow mostowych, sklepien, §cian, wiez iub
wysokich zbiornikéw, ktére ze wszystkich stron sg
wolno stojace, stosowaé mozZna system wtlaczania
zaprawy cementowej pod ci$nieniem tylko do wne-
trza budowli. Jest to niejako sposéb plombowania
istniejgcych muréw zapraws cementows, ktére sig
( W ten sposob wy-

zwierciadlem = S 1 7 konuje, zZe od
wody, przez co | i | strony dostepnej .
gorna czesé fila- ! nawierca si¢ mur
ru zostala okolo danej budowli
80ecm w bok w pewnych

przesunieta. oznaczonych od-
W zwyklych wa- stepach 1 nie na-

runkach nie po-
zostaloby nie
innego jak tylko
otoczy¢é uszko-
dzony filar
szczelng $cianksg
bitg pionowo, by
w ten sposéb po-
wstrzymaé do-
plyw wody do
filaru, poczem
rozebraé uszko-
dzong czesé fila-
ruazdo warstwy
zdrowej i wymurowaé jg na nowo. Naturalnie pra-
ca w ten sposéb, wykonana, wymagalaby bardzo
wielkiego nakladu czasu i spowodowalaby jezeli nie

Rys. 3.

wskros, lecz
tylko do pewnej
glebokosei. Tlosé
tych nawierco-

nych, slepo
w murze kon-

czgcych sie
otworow, zalezy
od stanu budo-
wli.Jezeli uszko-
dzenie ograni-
cza sie tylko do
rys lzejszych, to
nawierca sig mur
tylko wzdluz tych rys. Gdy jednak okaZe sie, Ze
mur jest w calej rozcigglosci rozluzniony 1 moze

| przyjaé wigkszg ilo§é zaprawy cementowe], to stoso-

calkowity to przynajmniej czeéciows przerwe ruchu | wnie do danego stanu budowli zwieksza sig ilo§é

okretéw mna kanale,

nawiercenn 1 ich od-

Przez zastosowanie
jednak odbudowy sy-
stemem  Wolfsholza
udalo sig unikngd tych
wszystkich niedogod-
nosci i uszkodzong
czesé filaru w jak naj-
krotszym czasie ze-
spoli¢ 'z dolng nie-
uszkodzong czefeig
w sposéb  zupelnie
wystarczajgcy. Prze-
prowadzono to w ten
sposéb, Ze ryse po-
wstalg w murze z po-
wodu uderzenia,
uszczelniono w glebo-
kosci 3 m pod zwier-
ciadlem wody przy
pomocy nurkéw plo-
tnem zaglowem 1 li-
nami, poczem wtlo-
czono w mnig okolo
16 m® plynnej zaprawy cementowej, ktéra wypelnila
szezelnie wszelkie szczeliny w murze i mnaokolo
peknigeia utworzylapod ochrong plétna zaglowego
wzmacniajges obrecz. Przeprowadzone préby ob-
cigzenia mostu obrotowego po stwardnieniu wtlo-
czonej zaprawy cementowe] Wykazaly zupelnie za-
dowalajgcy rezultat naprawy, & stan filaru odpowie-
dzial wszystkim stawianym Wwymogom. Na rysunku

Rys.

step, czgsto nawet po-
krywa sig niemi calg
powierzchnie budowli.

Celem wyplukania
resztek stare] zapra-
wy 1 luZnych czescl
w murze, wprowadza
sie kolejno w kazdy
z tych nawierconych
otworéw wode pod
ci$nieniem, przyczem
sgsiednie otwory 1 ry-
sy zostawia sie otwar-
te, by umozliwié wol-
ny odplyw cisngcej
wody na wszystkie
strony.

Po gruntownem
wyplukaniu wszyst-
kich otworéw rozpo-
czyna sig wtlaczanie

4 plynnej zaprawy ko-

lejno w kazdy otwor
tak dlugo, aZ wsazystkie présmie i 2zyly w murze
W sa,s19dztwie danego otworu zostaly calkowicie
v;{ypelnlone Z&Prawg, przyczem, by zaprawa nie wy-
cleka.,la., zamyka sig¢ sgsiednie otwory klakami. Tlo-
czenle przerywa sle przez zamkniecie kurka w apa-
racie. Postepujac w ten sposéb przy kazdym nastep-
nym otwgr_ze, wypelnia sig calkowicie wszystkie
prozne miejsca uszkodzonej budowli 1 stwarza sie
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przez to jeden razem zwigzany blok betonowy. Zaleznie
od wielkosei rys i spéjnosel naprawianych budowli,
stosuje sie wtlaczanie samego mleka cementowego lub
tez plynnej zaprawy cementowej z dodatkiem drobno-
ziarnistego piasku.

Rysunek 4 przedstawia sanacye sklepionego
mostu kolejowego w Hamburgu na gléwnym szlaku
Berlin-Hamburg, wykonang w sposéb powyzej opi-
sany w r. 1910, '

Czesto zachodzg wypadki, w ktérych nie cho-
dzi o samo tylko zabezpieczenie budowli i dopro-
wadzenie jej do pierwotnego stanu, ale takiZe o jej
wzmocnienie. W tych wypadkach stosuje sig oprécz
wtlaczania zaprawy cementowej do wnetrza uszko-
dzonego objektu, takze osobny sposéb uzbrojenia
zelaznego, otoczonego zapraws cementows, wtlo-
czong pod cisnieniem. Postepuje sie w tym wypadku
w ten sposéb, Ze najpierw, podobnie jak wyzej opi-
sano, nawierca sie otwory slepo w murze sie¢ kon-

w wielu wypadkach wykonania na nowo calej bu-
dowli zwyklym sposobem.

Przy uzyciu Scianki Rabitza mozna sig obejsé
bez opierzenia drewnianego. Postgpowanie w tym
wypadku jest zupelnie podobne jak wyzej opisano,
z ty tylko rdéZnicg, Ze w pierwszym wypadku po
wykonaniu naprawy usuwa sig opierzenie drewniane,
a w drugim Scianka Rabitza pozostaje jako silne
uzbrojenie Zelazne i zlgczona z budowls w jedns
calo$¢ stanowi wielkie wzmocnienie odbudowanego
objektu.

W ciggu ostatnich lat odbudowano zapomocs
poprzednio opisanych sposobéw, dostosowywanych
naturalnie odpowiednio w kazdym poszczegélnym
wypadku do rozmaitych wymogéw lokalnych, caly
szereg mnajréznorodniejszych budowli, sluzacych naj-
rozmaitszym celom i uratowano je w ten sposéb od
grozgcego rozpadnigcia sig i calkowitego zniszczenia.

Rysunek 5 przedstawia ubezpieczenie podmy-

czace, potem tego suchego do-

wszystkie szcze- ku w Gent
liny na po- w Belgii, rys. 6
wierzchniach ubezpieczenie

widocznych gle-
boko sig otwiera
1 zapomocs
szezotek drucia-
nych nalezycie
odezyszceza. Na
powierzchniach
w ten sposdb
przysposobio-
nych rozpina sig
nastepnie w pe-
wnym odstepie
od muru gests
plecionke z Ze-
laznych pretéw
okraglych Ilub
z silnej siatki
drucianej, umo-
cowujgc je do
muru zapomocs
silnych kotwic
zelaznych. Po-
tem w pewnym
odstepie od ple-
cionki ustawia :
sie wzdluz calej powierzchni muru szczelne opierze-
nie drewniane, spoczywajace przy sklepionych ob-
jektach na krgZynach i ubezpieczone na wszystkich

krawedziach silnemi ramami drewnianemi. W ten spo- |
s6b wytwarza sie ze wszystkich stron zamknigts forme |

jak do odlewu. Do tej formy wtlacza sig nastepnie pod
wysokiem ci§nieniem plynng zaprawe cementowa
najcze$ciej o stosunku mieszaniny 1:2, co powoduje
najpierw zupelne wypelnienie form, a mnastgpnie
weiskanie si¢ zaprawy do przygotowanych poprze-
dnio otworéw, a przez nie do wszystkich szczelin
wewngtrz budowli. W ten sposéb nastepuje wzmo-
cnienie calej budowli, gdyZ uzbrojenie Zelazne oto-
czone warstwa betonu wtloczonego i zlgczone z da-
wng budowls wielks ilodcia 2yl cementowych, sta-
nowi z nig jednolita zupelnie calo§é. Z powyzszego
opisu wynika, % w ten sposéb dochodzi sig naj-
krotszs drogs do korzystniejszych rezultatéw pod
wzgledem jednolitogei budowli i jej spoistosci, anizeli

800 lat majacej
wiezy w miescie
Zabern w Alza-
cyi, wreszcie
rys. 7 odbudowe
i wzmocnienie
starych funda-
mentéw wiezy
starozytnego
klasztoru
w Strassburgu.
Sposéb odbu-
dowy zapomocs
wtlaczanej pod
ci$nieniem  za-
prawy cemento-
wej okazal sie
takze znakomi-
tym przy
uszezelnianiu
przegréd dolin
1w wielu innych
wypadkach.
W obszarach
- terenéw kopal-
nianych, gdzie domy naraZone sg czesto na osiada-
nie i polaczone z tem pekanie $cian, system ten daje
sig bardzo korzystnie stosowad.

W wielkim zakresie uzywa sie go takize przy
OdbudQWIe przepuszczalnych i zgniecionych' szybow
kopalnianych, a wreszcie przy sztolniach i wylotach.
: Wkonicu nie moge pomingé wypadkéw takich,
jak osuszanie mokrych muréw i budynkéw zawil-
goconych wskutek podnoszenia sig wody zaskérnej,
w ktérych system Wolfsholza daje bardzo dobre
rezultaty.

Przejde teraz do opisu robét tym systemem
wykonanych w obrebie dyrekeyi kolejowej we Liwo-
wie. Juz na kilka lat przed wojng rozpoczeto m nas
proby sanacyi systemem Wolfsholza nadwerezonych
objektéw. Na linji tupkowskiej, gdzie przewazna czgsé
objektéw o murach j sklepieniach z cegly byla
w bardzo zlym gtanie, musiano corocznie’ kilka
z nich Przebudowywad, Tu wladnie mialem: spo-



sobnogé pierwszy raz oceni¢ zalety systemu Wolfs-
holza. Zastosowano go przy jeduym z najbardzie]
zniszezonych przepustéw sklepionych, gdzie cegly
zupelnie juz zwietrzaly a w sklepieniu 1 przyez6l-
kach potworzyly sig bardzo silne rysy. Objekt ten
sanowano przez wtloczenie zaprawy cementowe]
do wnetrza murdéw i wykonanie uzbrojenia Zelazno-
betonowego na zewnatrz. Objekt zupelnie zniszczony,
nadajacy sig tylko do zburzenia, odbudowany tym
sposobem odpowiadal wszelkim wymogom i po dzis
dzieh trzyma sig znakomicie. Specyalnie tu wysts-
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pily wybitnie zalety powyzszego systemu, gdyz cala
odbudowa odbyla sie bez zadne] przeszkody dla
ruchu pociggéw, nie potrzeba bylo pilotowaé jarzm,
ani zaciggac¢ prowizoryum, co wszystko przy zwy-
klym systemie odbudowy bylo dotychczas konieczne.
Uwzgledniajac wreszcie oszezednodé kosztéw, jakkol-
wiek bowiem ceny firmy Wolfsholz sg dosé¢ wy-
sokie, nie dosiegaja one jednak 2/, kosztéw calko-
wite] przebudowy zwykiym sposobem, musi sig
stwierdzié, ze korzysci tego systemu sa dla celow
kolejowych niezaprzeczalne, (Dok. nast.).

ROZMAITOSCL

— Rurociag do przeprowadzenia ropy z Rumunii do
Odry, a mianowicie z Plojesti do Bogumina, 1200 km
dlugi, projektowano wedle pism Motorwagen, Das Schiff,
i Qest. Wochensch fiir d. Gfftl. Baudienst. Przewéz z Ru-
munii do Niemiec 10 ton (12400 litréw) nafty kosztowal
8000 marek, a mianowicie za zaladowanie w Rumunii
900 m., fracht kolejowy 500 m., wypoZyczenie cysterny
1600 m.; przeprowadzenie rurociggiem kosztowaloby 50 m.
za 10 ton. Budowa calego rurociggu kosztowalaby 12 mi-
lionéw marek.

W Boguminie musialoby nastapi¢ zaladowywanie
do cystern, gdy% dotad droga wodna stamtad nie istnieje.

7 terenéw naftowych w Rumunii prowadzi niewy-
konczony z powodu wypadkéw wojennych, rurocigg nafto-
wy do Konstanzy, Zmienne koleje wojny rozwialy nie-
watpliwie i ten projekt. Kr.

SPRAWY BIEZACE.

— Konkurs i wystawa. Kolo Architektéw Polskiego
Towarzystwa Technicznego na Rusi donosi listem z 15
listopada b. r. z Kijowa (Kreszczatyk 1), ze wskutek
wypadkéw bieZacej doby i przerwy komunikacyi z kra-

jem zmuszone bylo termin przedkladania prac na konkurs
przez siebie ogloszony przedluzyé do 20 grudnia b. r.
a otwarcie wystawy do 1 stycznia 1919 r,

— Nadzwyczajne Walne Zgromadzenie. Na podstawie
uchwaly powzietej na posiedzeniu dnia 2 grudnia b. r.
zwoluje Gléwny Wydzial w mysl postanowien §§ 28 i 29
statutu Nadzwyczajne Walne Zgromadzenie Czlonkéw Towa-
rzystwa na dzieh 8 lutego 1919, godzing 5 popoludnin,
w lokalu Towarzystwa, ul. Zimorowicza 9, z nastepuja-
cym porzadkiem obrad:

1. Zaprowadzenie dodatku wojennego do wkladek
czlonkéw (§ 13, lit. b statutu) w wysokosei 1 K. 50 h.
dla czlonkéw zamieszkalych we Lwowie a 1 K., dla czlon-
kéw zamiejscowych, na przeciag rokm 1919,

2. Wnioski i interpelacye.

W razie, gdyby si¢ na tem Walnem Zgromadzeniu
nie zebrala przepisana liczba czlonkéw, potrzebna dla
kompletu, odbedzie sie w mys$l postanowien statutu (§ 82)
tego samego dnia o godzinie 6 wieczér drugie Walne
Zgromadzenie, ktérego uchwaly beda waine bez wzgledu
na ilo$é obecnych czlonkéw,

‘Whioski czlonkéw nalezy zglosi¢ pisemnie Wydzia-
Iowi Gléwnemu przynajmniej 4 tygodnie przed terminem
Walnego Zgromadzenia (§ 15, lit. g statutu).

Lwéw, dnia 12 grudnia 1918,

SPRAWY TOWARZYSTWA.

Posiedzenie Wydziatu Giéwnego w dniu 2 wrzesnia
1918 r. Obecni przewodniczacy kol. Rybicki, sekretarz
kol. Winiarz, Czlonkowie kol. Januszkiewicz, Lutze-Birk,
Matakiewicz, Nadolski, Rybczynski i Zipser. Protokoly
7z ostatnich posiedzen przyjeto.

Przyjeto na czlonkéw zwyczajnych kol. Ludwika
Lubienskiego, Adama Piotrowskiego i Mieczyslawa Chrapka.

Skarbnik kol, Januszkiewicz zloZy! sprawozdanie
kasowe. Uchwalono przystapié z dwoma udzialami po 50 K,
do ,Spélki wydawniczej lubelskiej“.

Przewodniczacy kol. Rybicki zakomunikowal, ze
zostal zaproszony do wzigcia udzialu w komitecie jubi-
leuszowym historyka Kubali. Na komitecie tym uchwa-
lono wreczyé jubilatowi adres w szkatule i wybié medal
pamiatkowy. Koszta medalu pokryja sig same, koszt
adresu i szkatuly wyniesie okolo 1000 koron, ktéra to
kwote nchwalono rozdzieli¢ na poszezegélne Towarzystwa
naukowe. Na koszta powyzsze uchwalono 100 kor,, nadto
czlonkowie Wydzialu gsubskrybowali zaraz 50 K.

Odezytano pismo gminy Lipnik na Slasku z prosba
o subwencye na ratunek domu polskiego. TUchwalono
kwote 50 K. Odezytano wreszcie pismo synéw §.p. Jana
Nepomucena Frankego z podzigkowaniem za przeslang
kondolencye.

Zebranie tygodniowe. Dnia 23 pazdziernika odbylo
sie trzecie zebranie poswiecone sprawom odbudowy przy
bardzo licznym wudziale czlonkéw i gosci. Prezes radca dw.
Rybicki komunikuje pismo Stowarzyszenia Technikéw
w Warszawie, donoszace o wiselkiej ilosci technikéw z pod
zaboru rosyjskiego, szukajacych pracy i pismo Polskiego
Towarzystwa Technicznego na Rusi w Kijowie z oglo-
szeniem konkursu Rady Ziemian na projekty budynkéw
gospodarczych, wreszcie wspomina z uznaniem o dzialal-
nosei ustepujacego prezydenta K. U. O. szefa sekeyi
Herbsta, Zyczac mu powodzenia na nowem stanowisku.

Nastepnie przewodniczacy r. dw. Rybicki refero-
wal na podstawie sprawozdania K. U. O. o jego dzia-
lalnodei w r. 1917 na polu odbudowy przemysiu.
Referat ten byl ogloszony w poprzednim numerze Czaso-
pisma, wobec czego podajemy tylko streszczenie dyskusyi,
w ktérej zabierali glos:

Radca Czajkowski: Wydzial krajowy pierwszy
zajal si¢ sprawg odbudowy i prowadzi kwestye asanacyi,
ale poniewaZ wazZniejszy jest dach nad glows, wigc nie
mozna trf&ktowac’ réwnolegle kwestyi asanacyjnych. Ustawy
regulacyjne i asanacyjne nie byly stosowane, wige sg
bardzo wielkie braki, Zainteresowanie k¢l technicznych
dla spraw asanacyi jest bardzo male, bo wszyscy prze-
W.ainie zajmujg sig innemi robotami jak n. p. oszacowa-
nie szkéd. Powinniémy uchwalié rezolucyg, aby akcye
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odbudowy zjednoczyé na ziemiach calej Polski i oddaé
ja w rece obywatelskich czynnikéw.

Prezes Gagsiorowski: Jezeli organizacye K. T.
O. prowadzil Wieden, to ta organizacya musiala mied
wszystkie bledy biurokracyi austryackiej. My teraz nie
mozemy sig spodziewad polepszenia wskutek sytuacyi po-
litycznej. Musimy tylko wyciagnac¢ nauke z obecnej dzia-
falnosci i przygotowad sie do odbudowy Polski. Stawia
wniosek na utworzenie stalego komitetu dla spraw odbu-
dowy na wzér istniejacego komitetu dla szkéd wojennych.

Radeca Rozwadowski: W okolicy Lwowa jest
wiele do zobaczenia, co K. U. O. zdzialal, trzebaby to
zobaczyd, a potem krytykowad,

Inz, Machalski stawia wniosek, aby zrobi¢ wy-
cieczke do Janowa dla zwiedzenia tartakéw ekspozytury
i bedacej] w toku odbudowy miasteczka.

Inz. Gawronski: U nas brak kooperatyw takich
jak w Lubelskiem, gdzie pracuja nie na zysk, ale jako
komitet obywatelski. Akcya prowadzona w Warszawie
jest podobng do naszej. Trzebaby zwolaé wspélny zjazd
czynnikéw odbudowy wszystkich ziem, aby sig porozu-
mieé i wszczaé jednolity akcye.

Inz. Swiezawski krytykuje organizacye i spo-
$6b urzedowania sekcyi rolniczej.

Inz. Bryl w gwaltowny sposéb atakuje K. U. O.
twierdzac, Ze ta instytucya upadla wraz z panstwem i Ze
Polska musi stworzyé nowsa instytucye, wreszcie podnosi
oskarzenie przeciw urzedowaniu radcy dworu Ingardena.

Przew., Rybicki protestuje przeciw osobistym wy-
cieczkom skierowanym przeciw nijeobecnym.

Dr. Szczerbinski delegat Koélek rolniczych pod-
daje dzialalno$é ekspozytur budowlanych bardzo ostre)
krytyce i utyskuje nad pokrzywdzeniem stanu wloscian-
skiego. Chlop wpadl w gaszcz ustaw i rozporzadzen,
a wladze to wykorzystujg dla osobistych zyskéw, My
musimy zaczaé ratowaé nasze spoleczenstwo i przejsé
kraj szeregiem kurséw. Po tych krzywdach narodu odzie-
dziczyliémy wolng Polske i musimy sig¢ uspolecznié. Ko-
mitet powinien utworzyé szereg kurséw z dziedziny od-
budowy, tak jak obecnie zaczyna to Kélko rolnicze.

Radca dw. Hauswald: Buduje twarda reka, ale
nie idealy, Zarzuty byly bardzo ostre, ale to nie jest za-
daniem naszego Towarzystwa i nadaje sig tylko na wiec,
my sobie tem tylko zrazimy naszych kolegéw pracuja-
cych w odbudowie. Co do organizacyi sekcyi przemyslo-
wej to na 20 urzednikéw, zamiast aby bylo 10 techni-
kéw, 8 kupieckich i 2 prawnicze sily jest odwrotnie, jest
16 prawniczych, 1 kupiecka i 2 czy 3 techniczne sily.
Personal techniczny trzeba wzmocnié.

Radca Czajkowski: Trzeba wydaé ustawe par-
celacyjng i’ komasacyjna, aby sig przygotowac do reform
agrarnych. .

Inz. Lutze-Birk: Blad w postgpowaniun Centrali
polega na tem, Ze wymaga si¢ zbyt wiele pf.).pier_éw_, pla-
néw i dokumentéw i dlatego ci, co nie maja pieniedzy,
nie dostajs ich na czas.

Inz bar. Krauze: Technicy w sekcyi IIL sg
przeciazeni i dlatego Zada sig planéw gotowych, ale tylko
ogblnikowych. -

Przew. Rybicki dzigkuje referentom Centra'h za
laskawy wspéludzial w pracy i udzielenie .cennych- 1n‘for-
macyi, wyraza ubolewanie, %e przeciw nm podniesiono
ogélnikowe zarzuty i poddaje pod glosowanie rezolucye:

I. Prof. radca dw. Fiedler: Wladze centra:]'ne
w Wiednin widocznie nie zdajg sobie sprawy z obnize-

nia waluty do 1/,, wartodci przedwojennej, jeZeli ograni®
czaja wysokosé placy inZynieréw kontraktowych, powo-
lywanych do wspéldzialania przy odbudowie kraju do
500 K. miesigcznie, za ktérg to kwotg trudno dzi§ po-
zyskaé nawet rekodzielnika kwalifikowanego.

II. Prof. r. dw. Fiedler: Mimo, Ze przy odbudo-
wie zajeci sa pierwszorzedni zawodowcy, znajacy kraj
i pracujacy z calem poswieceniem, bedziemy mieli jeszcze
i w tej zimie cale rzesze bezdomnych. Przyczyng tego
stanu rzeczy upatruje zgromadzenie w tem, Ze rzgd cen-
tralny nie umial zabezpieczyé wczas dla odbudowy do-
statecznych srodkéw pienigZnych ani materyaléw na
miejscu bedacych, ani tez nie postaral si¢ o zwolnienie
dostatecznej ilosci sil roboczych dla potrzeb odbudowy
Galicyi. Polskie Towarzystwo Politechniczne uwaza, Ze
tak pozyskanie srodkéw i materyaléw, jako tez wyrobie-
nie zwolnienia od wojska dostatecznej liczby sil roboczych,
przezwyeiezenie trudnosci komunikacyjnych i innych tru-
dnosci ogélniejszej natury jest wylacznie zadaniem rzadu
centralnego, ktéry w odniesieniu do kraju naszego, tak
strasznie nawiedzonego nastgpstwami wojny, zgdan swoich
nie spelnil nalezycie.

ITI. R. dw. prof. Hauswald: Jak diugo Rada
przyboczna K, U. O. sig nie zbierze, Polskie Towarzystwo
politechniczne winno poswieci¢ co miesiagc jeden wieczér
dyskusyi o odbudowie, aby zastapi¢ Radg przyboczna.

IV. R. dw. prof. Hauswald: K. U, O. winien
wyselaé referentéw i kierownikéw ekspozytur do Prus
wschodnich, a potem takZze do Francyi, dla poinformowa-
nia si¢ o systemach odbudowy tam stosowanych.

V. Dr. Henryk Liéwenherz: Przy udzielaniu sub-
wencyli w wysokosei 30000 K. dla wigkszej wiasnosci,
nie nalezy Zadaé dlugotrwalych badai i licznych doku-
mentéw, dowodzacych wysokosci szkody, ze wzgledu na
to, Ze koszta odbudowy jednego folwarku dosiegajg
miliona koron.

VI. Prezes Gasiorowski: Towarzystwo politech-
niczne wspélnie z innemi Towarzystwami i instytucyami
gospodarczemi, przemyslowemi i spolecznemi jak z towa-
rzystwami rolniczemi, Izbami przemyslowo-handlowemi,
Izbg inZyniersks, z towarzystwem adwokatéw polskich
i t. p. powola do Zycia radg odbudowy ze stale urzedu-
Jacym, obok komitetu dla rejestracyi szkéd wojennych,
komitetem odbudowy. Zadaniem tejze rady, wzglednie
komitetu odbudowy bedzie w czasie przejéciowym az do
pelnej realizacyi panstwa Polskiego czuwadé, azeby K.TU.
O. w najwigkszej mierze odpowiadal celowi dla jakiego
zostal utworzony i przez utrzymywanie zyczliwego kon-
taktu z tymzZe urzedem, tebraé te dane, ktéreby w chwili
stosowej postuzyé mogly do organizacyi, wzglednie reorga-
nizacyi tego urzedu na pafistwowo polski urzad odbudowy.

VIL. Radca Czajkowski: Polskie Towarzystwo
Politechniczne winno. wdrozyd porozumienie ze Stowarzy-

‘Szeniem Tachnikéw w Warszawie i Poznaniu w celu

Prowadzenia jednolitej akcyi odbudowy na ziemiach pol-
skich, Ini Gawrornski uzupelnia ten wniosek Zgda-
niem porozumienia z komitetem obywatelskim w Lublinie
1 inz, Trzcinskim w Warszawie, stojacym na czele biura
odbudowy Rzadu polskiego,

: Przy glosowaniu uchwalono rezolucye IIT, do VII.
1.przekazano Je Gléwnemu Wydzialowi do przeprowadze-
HE, POdC_Zas gdy rezolucye I. i II. nie uzyskaly Przy
glosowaniu wigkszosei, poniewaz zgromadzenie uznalo za

rzecz nie aktualng odnosié sig z postulatami do central
nych wladz w Wiednin. ‘

Bedaktor naczelny i odpowiedzialny Prof. Dr. Stanislaw Anczyec.

Nakladem Polskiego Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie.

L Zwigzkows drukarnia we Lwowie, ul. Lindego 4,
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