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C Z A S O P I S M O T E C H N I C Z N E 
O R G A N P O L S K I E G O T O W A R Z Y S T W A P O L I T E C H N I C Z N E G O W E L W O W I E . 

Rocznik XXXVII. Lwów, dnia 25 maja 1919. Nr. 10. 

T R E Ś Ć : Dr. A . K u r y ł ł o 
Inż. A . K u h n e l 
dróg wodnych w 

: Wpływ 
: Łomy 
Polsce. -

kształtu przekroju na wytrzymałość słupów z betonu owijanego (dokończenie), 
porfiru w Miękini. — Dr. M . M a t a k i e w i c z : Program rządowy budowy 
- Recenzye i krytyki. — Sprawy Towarzystwa. 

UUpływ kształtu przekroju na wytrzymałość słupów z betonu owijanego. 
Napisał 

Dr. inż. Adam Kuryłło. 
(Dokończenie). 

D o ś w i a d c z e n i a austr. wydz . żelb. (zestawienie 
2 i rys. 4) z a w i e r a j ą znaczn ie j szą ilość s łupów, 
o dość w ie lk i ch różn icach p r o c e n t ó w owin ięc ia . 
W z r o s t si ły Pi

 2 , o d p o w i a d a j ą c y ł a m a n e j wspó łczyn­
n i k ó w a w rys. 1., zb l iża się na jwięce j do doświad­
czeń, podczas gdy si ły Px

 3 i P , 4 t y lko w samym 
p o c z ą t k u wykresu są nieco zb l iżone do P , , a w dal­
szym c iągu z u p e ł n i e s.ię odchy la ją od w y n i k ó w do­
ś w i a d c z a l n y c h . Podobnio najlepsze stosunkowo war­
tości n a t ę ż e ń przy z ł a m a n i u daje wzór (2). 

To samo da się powiedz i eć o d o ś w i a d c z e n i a c h 
niem. wydz . żelb. z r. 1914. W y k r e s si ły P , 2 (rys. 5) 
obejmuje war tośc i doświadcza lne , a s i ły P%

 3 i P 1

4 

dają w y n i k i znacznie w i ę k s z e ; analogicznie jest z na­
t ę ż e n i a m i przy z ł a m a n i u . . 

Te t r zy serye doświadczeń ze s ł u p a m i , o okrą­
g ł y m przekroju rdzenia, w y k a z u j ą wyższość r ó w n a n i a 
(2) nad pozos ta łemi , a znaczna ilość doświadczeń , 
u ż y t a do wyznaczenia w s p ó ł c z y n n i k ó w a, pozwala 
p r z y p u s z c z a ć , że w s p ó ł c z y n n i k i te m o ż n a u w a ż a ć 
na razie, j ako dostatecznie ustalone. 

Badania zgnia tanych s łupów z betonu owija­
nego, o przekroju kwadra towym, nie obe jmują do­

tychczas tak wie lk ie j i lości doświadczeń , j a k dla 
s ł u p ó w o k r ą g ł y c h . Przytoczone są t u doświadczen ia 

Rys. 4. 

firmy Wayss i F r e y t a g (1910), n i e k t ó r e z d o ś w i a d ­
czeń B a c h a 1 ) ze s ł u p a m i , p r a c u j ą c y m i na wybo-
czenie, mianowicie te, k t ó r e u l e g ł y z ł a m a n i u pod 

') B a c h : „Knickungsversuche mit Eisenbetonsiiulen", 
„Zeitschrift d. Yereines deutscher Tngenieure", 1913, Nr. BO. 

Zestawienie 2. (rys. 4). 
D o ś w i a d c z e n i a a u s t r . w y d z . ż e l b . (1912). 
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d z i a ł a n i e m si ły osiowej, bez w p ł y w u wyboczenia, j p a r ę kglcm2. R ó w n i e dobre w y n i k i , otrzymane przy 
doświadczen ia niem. wydz . źelb. (1914) i ostatnie : pomocy wzoru (2), przedstawia rys. 6. (zestawienie 4); 
doświadczen i a S a l i g e r a (1914). i wykres wzrostu s i ły P , 2 najbardziej zb l iża się do 

l i n i i doświadczeń . 
Mnie jsza ilość doświadczeń ze s ł u p a m i kwadra­

t o w y m i , w p o r ó w n a n i u z ilością s ł upów o k r ą g ł y c h , 
nie daje tej p e w n o ś c i w s p ó ł c z y n n i k ó w a, co po-n M0 

Rys. 

J a k poprzednio tak i tutaj najlepsze w y n i k i 
ot rzymujemy dla wzoru (2); w n i e k t ó r y c h seryach 
(zestawienie 6 i 7) z g o d n o ś ć z d o ś w i a d c z e n i a m i jest 
z u p e ł n a , tak że różn ice m i ę d z y w a r t o ś c i a m i obliczo-
nemi, a wz i ę t emi z doświadczeń , wynoszą zaledwie 

i 

Rys. C. 

przednio, jednak w k a ż d y m razie p r z y j ę t a ł a m a n a 
w y r ó w n u j ą c a , dla na jn i ż szych war to śc i w s p ó ł c z y n n i ­
ków, okazuje nie wiele mnie jszą w y t r z y m a ł o ś ć s łu­
pów kwadra towych od o k r ą g ł y c h . Okol iczność ta 
pozwala p r z y p u s z c z a ć zatem, ż e beton owi jany 
m o ż n a z korzyścią s to sować ró w n ież dla przekro­
j ó w rdzenia, r ó ż n y c h od ok rąg ł ego , więc kwadrato-

Zestawienie 3. (rys. B). 
D o ś w i a d c z e n i a n i e m . w y d z . ż e l b . (1914). 
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Zestawienie 4. (rys. 6). 
D o ś w i a d c z e n i a f i r m y W a y s s i F r e y t a g (1910). 
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wyeh. lub p r o s t o k ą t n y c h i to nie tylko d la s łupów, 
lecz np. t a k ż e dla c i śn ionych stref belek zg inanych , 
wolnopodpartych, gdy n a t ę ż e n i a , obliczone d la uzbro­
jenia obustronnego, okażą się większe , niż dopusz­
czalne *), lub dla belek c i ą g ł y c h na podporach, jak­
kolwiek sprawa ta ostatecznie da się r o z s t r z y g n ą ć 
ty lko p rzy pomocy doświadczeń , a doświadczeń z bel­
kami zginanemi, owijanemi w strefie c i śn ione j , do­
tychczas z u p e ł n i e nie ma. 

g d y ż t o n i e o d p o w i a d a r z e c z y w i s t e m u 
s t a n o w i n a t ę ż e ń , b o w k ł a d k a o w i j a j ą c a 
p r a c u j e n a c i ą g n i e n i e p o d d z i a ł a n i e m 
s i ł y p o z i o m e j ; w z r o s t w y t r z y m a ł o ś c i 
w s k u t e k o w i n i ę c i a p o w i n i e n b y ć u w z g l ę ­
d n i o n y p r z e z p r z y j ę c i e z m i e n n e g o w s p ó ł ­
c z y n n i k a p r z y p r z e k r o j u r d z e n i a , z a ­
l e ż n i e o d w i e l k o ś c i p r o c e n t u o w i n i ę c i a . 

2. K s z t a ł t p r z e k r o j u r d z e n i a n i e m a 

Zestawienie 5. 
D o ś w i a d c z e n i a B a c h a (1913). 
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Zestawienie 6. 
D o ś w i a d c z e n i a n i e m . w y ć z. ż e l b . (1914). 
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Zestawienie 7. 
D o ś w i a d c z e n i a S a l i g e r a (1914). 
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Z przedstawionego rozpa t rywania w y n i k a : 
1. D o w y z n a c z e n i a w y m i a r ó w l u b 

s p r a w d z e n i a n a t ę ż e ń s ł u p ó w z b e t o n u 
o w i j a n e g o , c i ś n i o n y c h o s i o w o , n a d a j e 
s i ę n a j l e p i e j w z ó r , n i e z a w i e r a j ą c y w y ­
r a ż e n i a n a p r z e k r ó j d r u t u o w i j a j ą c e g o , 

ł) Dr. E. P r o b s t : „Vorlesungen i i . Eisenbeton", 1917, 
L , str. 380. 

" w y b i t n e g o w p ł y w u n a w y t r z y m a ł o ś ć s ł u ­
p ó w . Z e w s z y s t k i c h d o ś w i a d c z e ń , j a k i e 
d o t y c h c z a s w y k o n a n o , o k a z u j e s i ę , ż e 
w y t r z y m a ł o ś ć s ł u p ó w , o k w a d r a t o w y m 
p r z e k r o j u r d z e n i a , j e s t t y l k o n i e z n a ­
c z n i e m n i e j s z ą o d w y t r z y m a ł o ś c i s ł u ­
p ó w , o o k r ą g ł y m p r z e k r o j u r d z e n i a . B y ć 
może, że p r z y s z ł e l iczniejsze i systematycznie prze­
prowadzone' doświadczen ia , d la r ó ż n y c h wielkości 
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procentu owinięcia , u suną i t ę n a d w y ż k ę wyt rzy­
małośc i , wzg lędn ie bardziej us ta lą stosunek wy t r zy ­
ma łośc i rdzenia ok rąg łego do kwadratowego 1). 

') M a x Sieb w pracy: „Uber die Anwenduog von „um-
schnurtem Beton" in plattenartigen Konstruktionen", „Beton 
u. Eisen", 1914, str. 330. rozpatruje stosunek wytrz3'małośei 
słupów okrągłych do kwadratowych i prostokątnych, wycho­
dząc z analogicznego rozkładu sił, jak w ścianach zbiorni­
ków. Autor ustawia też wzór dla obliczenia słupów okrą­
głych owijanych: 

P 

gdzie m należałoby wyznaczyć jako średnią (wartość ta nie 
jest podana),/o' jest przekrojem drutu owijającego, r śre­
dnicą, a s skokiem owinięcia. Na drodze teoretycznej i czę­
ściowo doświadczalnej dochodzi autor do wniosku, że słupy 
owijane okrągłe mają nierównie większą wytrzymałość od 
słupów kwadratowych i prostokątnych, a to wskutek tego, 

3. N a j k o r z y s t n i e j s z ą d l a w y t r z y m a ­
ł o ś c i s ł u p a w i e l k o ś c i ą p r z e k r o j u w k ł a d k i 
o w i j a j ą c e j , w y r a ż o n e j , — jako z a s t ę p c z a 
w k ł a d k a pionowa, o t y m samym c iężarze na je­
d n o s t k ę d ługości , — w s t o s u n k u p r o c e n t o w y m 
w z g l ę d e m p r z e k r o j u r d z e n i a , j e s t w a r t o ś ć 
w g r a n i c a c h o d 1% do 2 % , przyczem lepiej jest 
w celu uzyskania większego procentu owinięc ia 
zmn ie j s zyć skok o w i n i ę c i a , niż p o w i ę k s z y ć prze­
k ró j drutu owi ja jącego. 

L w ó w , w listopadzie 1917. 

że owijający drut rdzenia okrągłego pracuje tylko na ciągnie­
nie, natomiast owinięcie przekroju kwadratowego, a zwłaszcza 
prostokątnego musi znosić dodatkowe natężenia zginające. — 
Słuszność i zgodność tych rozpatrywali z rzeczywistością 
mogą jednak ostatecznie stwierdzić tylko liczne doświadczenia, 
o większych W}'miarach przekroju i znacznych różnicach 
tych wymiarów. 

Łomy porfiru w Miękini. 
Łomy te zakupiły 1 października 1918 miasta K r a ­

ków, Lwów i Tarnów, tworząc spółkę z ogr. odp. pod 
nazwą niezbyt szczęśliwie wybraną : „Kamieniołomy miast 
galicyjskich" z siedzibą w Krakowie. Zakupno obejmuje: 
wielki łom porfirowy w Miękini z gruntami (własne 116'5 ha, 
wydzierżawione 9'5 ha), kolej linową do Krzeszowic, ła­
downię przy stacyi w Krzeszowicach (5-5 ha), grunta 
w Regulicach i małe kamieniołomy dolomitu w Chrzano­
wie (17-8 7ia) i w Libiążu (4-5 ha). 

Cena kupna wynosi 6 i pół miliona koron. 
O zakupnie tem technicy miejscy, radni i urzędnicy, 

a to głównie kol. Biernacki, Ktihnel i Różański, wypo­
wiedzieli swe zdania, z którymi w rzeczach głównych 
zsolidaryzowali się wszyscy technicy radni miejscy. 
Z opinii tych podajemy luźnie najważniejsze ustępy. 

Stosunek Krakowa a stosunek Lwowa do kamienio­
łomu jest zupełnie inny, z powodu bardzo wielkich różnic 
w odległościach. Krzeszowice oddalone są od stacyi kra­
kowskiej o 26 km, od Lwowa o 385 km. Kraków łączy z Krze­
szowicami dobra droga krajowa, więc nawet przewóz auto­
mobilowy opłaciłby się do dzielnic zachodnich miasta, 
gdyby chodziło o oszczędzenie przeładowania. Wskutek 
tego Kraków może używać wszystkich materyałów pro­
dukowanych w Miękini, od miału do kamieni brukowych 
i to nietylko do wszelkich robót drogowych, ale wogóle 
do robót budowlanych. Miasto bardzo korzystnie jest poło­
żone względem różnych łomów, mimoto Miękinia zaspo­
kajać będzie wobec nizkiej ceny przewozu wiele potrzeb 
tego miasta. 

Oddalenie Lwowa, mierzone po liniach kolejowych, 
od łomów dobrych kamieni drogowych, bo o tych roz­
ważając sprawę zakupna Miękini mówimy, jest nastę­
pujące : 

a) Gniewań, na l ini i Żmerynka-Kijów, z granitem 
diorytowym, pierwszorzędnym, wypróbowanym materyałem 
na kamienie brukowe — 385 km. 

b) Berestów, stacya Kostopol za Równem, z bazal­
tem znakomitym na żwir, doskonałym na wyrób kamieni 
brukowych — 230 km. 

c) Delatyn, piaskowiec na żwir — 160 km. 
d) Skole, piaskowiec na pokłady — 110 km. 
e) Starząwa, piaskowiec na pokłady — 130 km. 
fj Mikuliczyn, piaskowiec na krawężniki i kostki — 

180 km. 

g) Kluszkowce koło Czorsztyna (góra Wżar), naj­
lepszy w Polsce materyał na żwir drogowy, a rówwnież 
doskonały na kamienie brukowe — 350 km. 

h) Roztoka w Tatrach, granit pierwszorzędny — 
420 km. 

Kamienie, wymienione pod a), b), g) i h), a i pod c) 
są lepsze od porfiru, który stoi wobec nich we Lwowie 
na tr^eciem, a nawet na czwartem miejscu. 

Porfir miękiński ma ciasto skalne szkliste, przełom 
muszlowy, nie łupliwy, nie jest przeto materyałem ka­
mieniarskim, t. j . nienadaje się na wyrób krawężników, 
stopni, ciosów i t. p. Do wyrobu kamieni brukowych 
nie da się zastosować maszyn; wyrób ich odbywa się 
ręcznie, więc drożej niż w innych łomach, a przytem 
przy obróbce stosunkowo większy procent sztuk się psuje. 
Pod ruchem drogowym, wskutek szklistości, żwir porfirowy 
prędko się kruszy, a kamienie brukowe wyokrąglają się 
i wyślizgują. 

Dlategoto w produkcyi lat ostatnich utrzymywał 
się stosunek w m3 wyrobionych kamieni brukowych do 
żwiru, nie licząc materyału idącego na hałdy, na odkład, 
mniejwięcej jak 1 : 10. Stosunek jest niekorzystny dla ren­
towności łomu i wątpić należy, czy wobec spękania skały 
w rozmaitych kierunkach da się wybitnie poprawić. 
Firma H . Kulka i Sp., której własnością były zakupione 
objekty, nie mogła nieraz dostarczyć porfirowych kamieni 
brukowych, zwłaszcza kostek, a oferowała chętnie granit 
śląski i szwedzki; pierwszy po cenach porliru, drugi nieco 
wyższych. 

Zasoby porfiru w Miękini są bardzo znaczne i star­
czą przy dużej produkcyi, np. przedwojennej, przekracza­
jącej 25 tys. wagonów rocznie, na długie lata (50—100 lat). 

Założenie łomu jest wzorowe, pierwszorzędne. Bu­
dynki, maszyny, itd. są w dobrym stanie i w dosta­
tecznej ilości. 

Cena kupna wydawała się ogólnie bardzo wysoką. 
We Lwowie inne skały jako kamienie drogowe kon­

kurować będą zawsze korzystnie z porfirem, dzięki bliższe­
mu położeniu i dzięki lepszemu gatunkowi. Przedewszyst-
kiem idą jako kamienie brukowe już używane granit 
z Gniewania i bazalt z Wołynia, w przyszłości andezyt 
z góry Wżar, a zapewne i granity _ szwedzkie po uspła-
wnieniu Wisły i budowie kanału. Żwir drogowy lepszy 
od porfiru daje Delatyn, co stwierdziły zarządy drogowe 
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lwowskie, państwowy, krajowy i miejski. Kamienia łamanego 
na pokłady pod żwirówki i bruki, a więc ze skał pośle­
dniejszych, dostarczają liczne łomy piaskowca karpackiego 
(Synowódzko, Świętosław, Turka, Starzawa, itd.). 

Nie wykluczoną jest wreszcie możliwość znalezienia 
na wschód od Lwowa, w bliższej relacyi kolejowej jak 
Krzeszowice, skał wytwarzających conajmniej tak dobre 
materyały drogowe, jak Miękinia. 

Lwów przeto nie może bezwarunkowo ograniczyć 
swego zapotrzebowania w materyałach drogowych wy­
łącznie do porfiru miękińskiego, lecz będzie sprowadzał 
nadal, jak dotychczas, kamień z innych źródeł i to w bar­
dzo poważnych ilościach. 

Kupno Miękini przez miasta polskie było rzeczą 
dobrą; Lwów i Kraków dawno odczuły potrzebę własnych 
łomów. Z wymienionych jednak wyżej przyczyn nie było 
wskazanem, aby Lwów przystępował do kupna ze zbyt 
znacznym udziałem. Udział wysoki w jednem przedsię­
biorstwie krępuje z natury rzeczy ciężki, nieruchliwy za­
rząd miejski w przystąpieniu do innego podobnego, na­

wet korzystniejszego interesu i skłania go do zakupywa­
nia głównie w własnem przedsiębiorstwie, wbrew sprzy­
jającym konjunkturom handlowym. Wysoki udział tłóma-
czono obawą przed majoryzowaniem ze strony Krakowa, 
którego wyjątkowe, z tytułu sąsiedztwa uprzywilejowane 
stanowisko w zarządzie kamieniołomem, może się odbić na 
Lwowie niekorzystnie przy ustanawianiu cen kamieni bru­
kowych, jakie Lwów z Miękini przedewszystkiem pragnie 
otrzymać, w porównaniu z cenami kamienia łamanego 
i żwirów. 

To też technicy dążyli do ograniczenia udziału 
Lwowa do 25°/ 0 , dopuszczenia do spółki innych miast 
polskich przy zmniejszeniu udziału Krakowa. Sprawa była 
atoli bardzo szybko załatwiona przez prezydyum m. K r a ­
kowa z nieuzasadnionym pośpiechem, przeciw któremu 
oponowali lwowscy technicy radni. Dziś bez wątpienia 
nabycie nastąpiłoby na korzystniejszych warunkach. 

Zawiadowcą, na początek jedynym, wybrano kol. 
Konrada Góreckiego, radcę bud. miej w Krakowie. 

Inz. A. Kiihnel. 

5 P R F ) U J Y P U B L I C Z N E . 
Na ostatnich zebraniach tygodniowych w dniach IG kwietnia, 7 i 14 maja zajmowano się sprawami odnoszącemi 
się do kwestyi budowy dróg wodnych w Polsce, sieci komunikacyjnej w Polsce, wydania ustawy o ochronie nazwy 
zawodowej „inżynier", oraz odbudowy kraju. Z uwagi na doniosłość tych spraw podajemy tu szczegółowe sprawozdania. 

1. Program rządowy budowy dróg wodnych w Polsce. 
(Zebranie tygodniowe P. T. P . z dnia IG kwietnia, sprawozdawca prof. dr. M . M a t a k i e w i c z ) . 

W e d ł u g ar t . 5. Do najpilniejszych robót, które 
bezzwłocznie zostaną podjęte należą: 

1. uspławnienie Wisły i jej dopływów, 
2. budowa portów na Wiśle w Warszawie i w K r a ­

kowie, 
3. kanał żeglugi z Zagłębi węglowych do Wisły 

w Krakowie, na podstawie projektu galicyjskiego kanału 
żeglugi i dalszych studyów, 

4. kanał żeglugi z Zagłębia węglowego do Wis ły 
pod Płockiem, 

5. zbiornik na Sole w Porębce, na podstawie pro­
jektu galicyjskiego Wydziału krajowego. 

A r t . 6. postanawia, że studya, projekty szczegółowe 
i kosztorysy mają być ukończone do lat 6. 

A r t . 7. uwzględnia przeprowadzenie melioracyi 
i zaopatrzenie we wodę. 

A r t . 12. Na pokrycie kosztów budowy zaciągnie 
Rząd pożyczkę umarzalną w przeciągu conajwyżej 60 
lat, gwaratowaną dochodami z powyższych urządzeń, 
z opłat za korzystanie ze sztucznych dróg wodnych, 
z urządzeń ułatwiających załadowanie i zładowanie stat­
ków na drogach naturalnych, z wynajmu terenów państwo­
wych pod składy, fabryki, oraz z majątku funduszu 
budowy. 

Pożyczka będzie emitowana ratami w miarę potrze­
by, a odnośne raty anuitetowe będą wstawiane co roku 
do budżetu państwowego. 

A r t . 13. Zapotrzebowanie gotówki potrzebnej na 
roboty ma być ustalone w drodze ustawodawczej na 
pierwsze 5 lat co roku, na dalsze lata co 10 lat z góry. 

Na rok 1919 preliminuje się emitowanie pożyczki 
w nominalnej wartości conajwyżej 125 milionów złotych. 

Z powyższoj kwoty ma być użyte conajwyżej 40 

Pan Minister robót publicznych wniósł do Sejmu 
p r o j e k t u s t a w y o b u d o w i e d r ó g w o d n y c h , 
który w głównych zarysach przedstawia się następująco: 

W e d ł u g a r t . 1. następujące drogi wodne będą 
ulepszone, względnie wybudowane, przez Rząd na koszt 
Pańs twa : 

1. Uspławnienie Wisły i jej dopływów, w pierwszym 
rzędzie Sanu, Bugu i Narwi, uspławnienie Niemna i Warty. 

2. Kanał żeglugi z górnośląskiego i dąbrowskiego 
zagłębia węglowego przez Częstochowę koło Łodzi do 
Wis ły pod Płockiem. 

3. Droga wodna od Poznania przez War tę do "War­
szawy, stąd Bugiem przez Brześć Litewski do Prypeci 
przy ujściu Horynia, wraz z kanałem łączącym ujście 
Narwi do Bugu z Warszawą. 

4. Kanał żeglugi z dąbrowskiego zagłębia węglo­
wego przez Oświęcim do Wisły w Krakowie, z odnogą 
do Zagłębia węglowego cieszyńskiego. 

5. Spławne połączenie Wis ły z Dniestrem. 
6. Droga wodna łącząca Dniestr przez Lwów z Bugiem. 
Zarazem będą wybudowane w miarę potrzeby krótkie 

odnogi kanałowe, tudzież przystanie rzeczne, połączone 
z siecią kolejową. 

A r t . 2. Celem zwiększenia głębokości wody na Wiśle 
przez zasilanie jej wodą w okresie niskich stanów, tudzież 
zmniejszenia wylewów i wyzyskania siły wodnej, będą 
założone zbiorniki wody na dopływach Wis ły i potokach 
do nich wpadających. 

A r t . 3. Tak na drogach wodnych, jakoteż przy 
zbiornikach, będą wybudowane centrale elektryczne, po­
ruszane siłą wodną. 

A r t . 4. Uspławnienie Wisły i jej dopływów prze­
prowadzone będzie do roku 1960, budowa dróg wodnych 
będzie ukończona do roku 1950, budowa zbiorników wo­
dnych do roku 1930. 

milionów złotych na uspławnienie rzek, a conajwyżąi ii 
milionów złotych na budowę zbiorników. 
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Inne artykuły zawierają postanowienia natury pra­
wnej i administracyjnej. 

Oceniając ustawę z ogólnego stanowiska zauważyć 
należy, że obejmuje ona program olbrzjTmi, o kosztach 
wynoszących kilka miliardów. Projekt ustawy stara się 
pogodzić interesy wszystkich dzielnic Polski, tak interesy 
odnośnie do stworzenia ważnych l in i i komunikacyjnych 
wodnych, jakteż interesy odnośnie do inwestowania fun­
duszów publicznych w samej budowie. Tak obszerny pro­
gram nie daje jednak pewności, że wszystkie projekto­
wane linie wodne będą wykonane — w czasie wykony­
wania badań wyjść mogą na jaw trudności techniczne, 
prócz tego zaś program tak obszerny jest na razie tylko 
dyrektywą techniczną na przyszłość — a oblec się będzie 
mógł w realniejsze formy, gdy podstawy finansowe 
Państwa będą ustalone i gdy w dalszym ciągu po wy­
pracowaniu konkretnych projektów i kosztorysów sposób 
sfinansowania i pokrycia będzie ustalony. 

Studya techniczne co do projektowanych l ini i są 
dopiero rozpoczęte, prócz części kanału galicyjskiego po­
siadającej projekt szczegółowy. Linie dróg wodnych 
w Królestwie Kongresowem studyowano na podstawie 
mapy 1 : 84 000, z warstwicami co 2 sążnie i jak zazna­
czył w swem przemówieniu pan Minister robót publicznych 
w dniu 8 kwietnia b. r., przy otwarciu ankiety, szcze­
góły ułożenia tras nie są jeszcze zupełnie przesądzone 
i dopiero bliższe studya techniczne i ekonomiczne za-
atwią sprawę ostatecznie. 

Przedłożenie obejmuje także regulacyę rzek głównych 
i pobocznych w celach żeglugi — przyjmując 40-letni 
okres budowy aż do ukończenia robót — odnośnie do 
tych rzek, które w przyszłości tworzyć będą w Polsce 
ważne drogi wodne naturalne, a więc Wisły, Narwi, 
Bugu, Warty i Niemna w ich biegach średnich i dolnych, 
a więc w przestrzeniach nadających się do większej że­
glugi okres ten wydaje się zbyt długi — dłuższy jak 
czas trwania pracy jednego pokolenia i zdaniem mojem 
powinienby być w miarę możności skrócony do połowy. 

Projekt ustawy należy uważać jako program rządu 
na przyszłość — jako wytyczną dla przyszłej działalności — 

jako uznanie wielkiej wagi dróg wodnych dla Polski. 
Ministerstwo robót publicznych okazało tu daleko idącą 
inicyatywę, chęć pracy twórczej i jakkolwiek pracuje do­
piero od ki lku miesięcy i jest w stadyum organizacyi nie 
ograniczyło się do samego kładzenia fundamentów pod 
organizacyę, lecz wystąpiło od razu z programem prac 
na przyszłość. Ze na razie przedłożenie nie jest poparte 
studyami szczegółowemi, szczegółowymi projektami i koszto­
rysami, nic to postaci rzeczy nie zmienia — wszak prze­
dłożenie o drogach wodnych austryackich z r. 1901, 
które spotkało się z uznaniem całego świata, na podo­
bnych badaniach było oparte. 

Przedłożenie to ma zatem na celu podjęcie ważnych 
robót publicznych na polu budowy dróg wodnych, aby 
podnieść stan ekonomiczny kraju, rozbudzić przemysł 
i handel, przez stworzenie najtańszego środka przewozu 
towarów masowych, nadto zaś celem ubocznym, doraźnym 
tych robót, jest danie zajęcia dziesiątkom tysięcy bezro­
botnych, na których utrzymanie płaci się już dziś okrągło 
1 milion mk. dziennie, a niebawem zasiłki te mają dojść 
do 1J/ 2 miliona mk. Naturalnie, że bezrobotnych tych 
zajmuje się na różnych polach pracy, przy budowie dróg 
bitych, budowlach miejskich uprzątaniu materyału z roz­
sadzonych fortów miejskich, budowlach kolejowych itp. 
wszystko to jednak nie wystarcza i trzeba obmyśleć nowe 
rozległe roboty, któreby mogły zatrudnić wielką ilość 
ludzi. Przy takiem postawieniu sprawy kwestya pokrycia 
kosztów jest kwestyą drugorzędną — zamiast bowiem 
płacić milionowe zasiłki na utrzymanie bezrobotnych — zaj­
mie się ich tak pożyteczną i doniosłą pracą. 

W celu jaknajodpowiedniejszego zarządzenia robót 
powołało Ministerstwo robót publicznych a n k i e t ę na 
dzień 8 kwietnia b. r., w której skład wchodzili prof. 
Polit. Wasiutyński z Warszawy, prof. Polit. ze Lwowa 
Matakiewicz i Pomianowski, poseł Kędzior, inż. Ingarden, 
prof. Uniwersytetu krakowskiego Sikorski, delegaci To­
warzystw technicznych i ekonomicznych z Warszawy, 
Krakowa, Lwowa i Poznania, delegaci gminy miasta 
Warszawy, wreszcie delegaci interesowanych ministerstw. 

( C d. n.). 

RECENZYE I KRYTYKI. 
— „Nasze przyszłe drogi wodne" (dokończenie). W dal­

szym ciągu zajmuje się drogami wodnemi naturalnemi 
środkowej Europy, a więc omawia Ren, Wezerę, Łabę, 
Odrę, Dunaj, Dniestr, Dniepr, zachodnią Dźwinę, Wisłę, 
Niemen, szczególnie zaś rzekami żeglownemi niemieckiemi, 
stwierdzając, że „znajomość sformułowanych dezyderatów 
naszych sąsiadów z bliskiego zachodu, dać nam może 
wskazówki, w jakim kierunku i jakich rozmiarach ująć 
należałoby na przyszłość nasze projekty komunikacyi wo­
dnych". 

Autor zaznacza pomyślne warunki połączeń naszych 
dróg wodnych z drogami wodnemi Niemiec, oraz potrzebę 
takich połączeń. Co prawda przyszłość dopiero wykaże, 
jakie kierunki dróg wodnych u nas są ważniejsze, czy 
o kierunku równoleżnikowym czy południkowym — obecnie 
nie ulega chyba wątpliwości, że połączenie Gdańska 
z wnętrzem i krańcami Polski zapomocą dróg wodnych, 
dalej połączenie centrów produkcyi towarów masowych, 
z centrami zapotrzebowania powinno być postawione na 
pierwszym planie. Obszerniej omawia stan regulacyi Wisły, 
pragnąc dla niej poniżej Zawichosta głębokości minimal­

nej 2 m, celem umożliwienia ruchu statków 600-tonowych. 
Przypuszcza, że po wykonaniu zbiorników powodziowych 
w górach, głębokości koryta wód średnich wzrosną może 
nawet do 3 metrów. Autor ma jednak wątpliwości co do 
górnej Wisły — tembardziej, że kanalizacyę rzeki zgodnie 
z obawami wyrażonemi przez Ingardena uważa za trudną 
i kosztowną. Co do tych wywodów zauważyć trzeba, że 
forsowne przeprowadzenie regulacyi Wis ły należy uważać 
jako rzecz niezmiernie ważną — jednak wątpliwem jest, 
czy poniżej Sanu uzyska się przy stanach długotrwałych 
większe głębokości jak 1-50 m, a przy najniższych około 
lm. W jakim stopniu można będzie pomódz żegludze 
wodą ze zbiorników, o tem ściśle będzie można powiedzieć 
dopiero po zrealizowaniu się regulacyi. Kanalizacya Wisły 
racyonalna byłaby wskazaną również dopiero po zreali­
zowaniu się regulacyi, wyrobieniu i pogłębieniu koryta. 
Obaw co do trudnych warunków kanalizacyi z uwagi na 
fundowanie jazów nie podziela się, gdyż wiadomo, że 
w nowszych robotach nie opierano fundamentów jazów 
łącznie tylko na skale, lub ile, lecz także na starszych 
pokładach żwirów i piasków, niezbyt przepuszczalnych. 
Jednak rzeka swobodna, bez jazów i śluz stanowi bez­
warunkowo drogę wodną wygodniejszą i tańszą jak ska-
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nalizowana, dlatego rozstrzygnąć będzie należało, czy ko­
niecznym jest dla pewnych przestrzeni Wis ły typ 600-
tonowy •— czy też zadowolnimy się typem mniejszym. 

D z i a ł I I . Omówione są tu drogi wodne sztuczne 
przedewszystkiem niemieckie, tak istniejące jak i projek­
towane. Autor daje tu wszechstronny pogląd, nie pomi­
jając nic godnego uwagi. Zatrzymuje się dłużej nad pro­
jektami skracającymi drogę ze Śląska górnego do Prus 
zachodnich i wschodnich, między innymi projekty Ehlersa, 
oraz Walscha i Freystedta, który to ostatni łączy Odrę 
powyżej Głogowa przez Leszno z Wartą powyżej Pozna­
nia, dalej War tę z Notecią, od punktu poniżej Poznania 
położonego w prostej l in i i do Noteci, lub w l in i i łuko­
wej przez Żnin wprost do kanału Bydgoskiego. Autor 
byłby za wykonaniem tego projektu, gdyż uwzględnia on 
interesy Poznańskiego. 

W obszernej tablicy (II.) i na dołączonej karcie 
przedstawione są drogi wodne łączące Zagłębie węglowe 
śląskie ze Szczecinem, Gdańskiem i Elblągiem. Ostatnie 
trzy" rubryki (7 i 8) podają trasy i odległości połączeń 
kanałowych Zagłębia dąbrowskiego z Gdańskiem, Elblą­
giem i Królewcem według propozycja autora. Przy końcu 
omówione są pokrótce również projekty dróg wodnych 
austryackich. Co do kanału Wisła-Dniestr autor pomimo 
sympatyi dla tego projektu stwierdza, że wykonanie go 
odsunęłoby na długi czas uregulowauie, czy kanalizacyę 
Wisły w celach żeglugi na przestrzeni od Krakowa do 
Zawichosta. 

D z i a ł III . Omówiono tu połączenia Zagłębia wę­
glowego Dąbrowy Górniczej z Warszawą przez Czarną 
Przemszę War tę i Pilicę i to w dwu waryantach, a mia­
nowicie kierunek dolny z portem na gruntach Wilanow­
skich, Siekierek i Czerniakowskich i górny z portem na 
gruntach Rakowca, Ochoty i Woli , dalej połączenie tegoż 
Zagłębia przez Czarną Przemszę, War tę , jeziora Kujawskie 
z Wisłą pod Włocławkiem, połączenie Odry z Wisłą 
przez bagna doliny Obry, Wartę , Ner, Bzurę, wreszcie 
połączenie Pi l icy z pod Sulejowa z Łodzią, oraz ewen­
tualne połączenie Łodzi z kanałem Warty. Przedmiot ten 
traktuje autor szczególnie troskliwie, odczuwając, że w tej 
stronie wykonaną będzie ważna droga wodna, szuka naj­
lepszych rozwiązań i okazuje przytem wielką znajomość 
przedmiotu i przyrodzonych warunków. Niektóre poglądy 
są tu bez winy autora już spóźnione, np. wzgląd na wa­
runki polityczne, jakie panowały przed wojną, względnie 
w czasie okupacyi, nadto daty hydrologiczne co do od­
pływu wód wymagałyby sprawdzenia. Również zaznaczyć 
należy, że autor zbyt mało ufa roli, jaką może w przy­
szłości odegrać Wisła jako droga wodna. Zaniedbanie zu­
pełne Wisły przez rząd rosyjski i jej obecny stan wpro­
wadza zdaje się nawet fachowców w wątpliwość, czy 
Wisła może stanowić dalszy ciąg sztucznej drogi wodnej. 
Dlatego autor mówi o kanale bocznym od ujścia Pil icy 
(od Mniszewa) do Warszawy, „na wypadek gdyby regu-
laoya Wisły w tej przestrzeni (54-5 km) miała uledz zna­
cznemu opóźnieniu". 

Wobec mnogości rozwiązań możliwych połączenia 
Zagłębia z Warszawą, gdyż do wymienionych tu przy­
bywa jeszcze nowe, wzięte pod rozwagę w Ministerstwie 
robót publicznych, a mianowicie kanał Zagłębie-Warszawa 
idący działami wód i omijający tak dolinę Pi l icy jak 
i Warty, zapytaćby się należało, które rozwiązanie jest 
najlepsze? Na to pytanie dziś jeszcze w braku badań 
na terenie trudno odpowiedzieć. Kanał działowy studyo-
wany w Miuisterstwie robót publicznych posiada trasę 
pod względem handlowym i wygody ruchu najwięcej no­
woczesną, jednak wykonanie jego będzie najtrudniejsze, 

a stndya muszą dopiero stwierdzić możliwość wykonania. 
Główną trudność stanowić tu będzie zasilenie kanału we 
wodę. Inne rozwiązania, tj. linia Pi l icy, tudzież linia Warty, 
Neru i Bzury zrealizowane być mogą z łatwością, która 
z nich jest lepszą — zadecydują bliższe badania i po­
równanie kosztów. W każdym razie zauważyć należy, że 
na niekorzyść l ini i Pi l icy przemawia to, że linia ta zbliża 
się najbardziej do Wisły, która sama w przyszłości sta­
nowić będzie drogę wodną — na korzyść zaś l inii Warty, 
Neru i Bzury przemawia uzyskanie połączenia z drogą 
żeglowną Warty i całego szeregu dróg wodnych, które 
już obecnie lub w przyszłości będą się łączyć z tą rzeką. 
Te korzyści, do których należy także połączenie Warsza­
wy z Poznaniem, mogą być w przyszłości decydujące, na­
wet pomimo większej długości tej drogi wodnej i tru­
dniejszego, jakkolwiek zupełnie dobrze wykonalnego po­
łączenia z obszarem przemysłowym Łodzi. 

D z i a ł I V . Zastanawia się tu autor nad pewnością 
zaopatrzenia we wodę omawianych kanałów żeglugi, oraz 
nad urządzeniem trakcyi, oświadczając s ię , przynajmniej 
na razie, za holowaniem końmi. W dalszym ciągu prze­
chodzi do kwestyi kosztów budowy i kosztów ruchu ka­
nałowego, przeprowadzając ich porównanie z kosztami 
ruchu kolejowego. Ta część opracowania jest bardzo cenną 
i pouczającą — sumienne obliczenie okazuje, że już przy 
statkach 400-tonowych i 2 milionach ton ruchu rocznego 
i przy przyjęciu oprocentowania na 5°/ 0 z uwzględnieniem 
amortyzacyi w okresie 90-letnim i wszystkich kosztów 
ruchu i konserwacyi uzyskuje się na kanale żeglugi niższe 
koszta przewozu, jak na kolejach, a przy statkach 600-
tonowych i ruchu rocznym 4 milionów ton, koszta kole­
jowe przekraczają prawie dwukrotnie koszta kanałowe. 
Zarzucićby tu może należało przyjęcie zbyt niskich kosz­
tów budowy kanału. Autor przyjmuje koszt 1 km kanału 
dla statków 600-tonowych na 125 000 rubli, czyli 
312 500 koron stwierdzając, że dla kanałów austryackich 
przyjęto koszta zbyt wygórowane, a koszta kanałów fran­
cuskich, a także i nowszych niemieckich kosztowały zna­
cznie mniej. Co do tego zauważyć trzeba, że kanał Marna-
Saona, na który się autor powołuje, budowany był przez 
lat 30, a ukończony w r. 1907. Mniej więcej od początku 
bieżącego stulecia datuje się gwałtowny wzrost kosztów 
robocizny, przedewszystkiem wybitny u nas, gdzie te 
koszta były stosunkowo bardzo niskie. Jak się stosunki 
ukształtują po wojnie, tego dziś jeszcze przewidzieć nie 
można, w każdym razie koszt wykonania robót będzie 
jeszcze większy. Z drugiej strony przyjęcie oprocentowa­
nia kosztu budowy na 5°/ 0 jest zbyt wygórowane, wszak 
przed wojną na budowę kolei, o których się z góry wie­
działo, że nie będą się rentować, znajdowało się z łatwo­
ścią kapitał prywatny, w razie gwarancyi przez państwo 
4°/ 0 dochodu. Dalej na korzyść obliczenia autora prze­
mawia i to, że autor uwzględnia tylko zyski bezpośre­
dnie z transportu, nie mówiąc o innych, oraz, że nie 
uwzględnia kanału Dąbrowa-Warszawa jako ogniwa całej 
sieci wodnej, lecz traktuje go jako część odrębną. Ale 
jeszcze jedna uwaga; po 90 latach pozostaje kanał jako 
część majątku narodowego bez żadnych ciężarów, w pełnej 
sprawności, przynosząc Państwu tylko korzyści. 

D z i a ł V . Omówione jest tu znaczenie portów bał­
tyckich Gdańska, Elbląga, Królewca, Piławy, wykona­
nych robót i dalszych zamierzeń. Autor zwraca uwagę na 
ważność połączenia Warszawy z portem w Królewcu, 
drogą wodną przez Wisłę, Narew, Pissek, jeziora Ma­
zurskie, kanał Mazurski, Łynę i Pregołę. 

W zakończeniu dotyka autor jeszcze raz kwestyi 
regulacyi Wisły i na str. 180 wyraża zapatrywanie po-
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dobne do zakwestyonowanego powyżej. Powiada tam: 
„Czy włożenie 100 lub więcej milionów rubli w uspła-
wnienie Wisły podźwignie uprzemysłowienie kraju 
w stosunku do sum wydanych, w kraju o tylu innych 
gwałtownych potrzebach, wydaje mi się stanowczo wątpli-
wem" . . . „Wreszcie na 400 przeszło hm długości rzeki 
od Zawichostu po granicę pruską, 200 hm prawie po 
Warszawę jest jeszcze martwym terenem dla przemysłu, 
więc pieniądze w tym kierunku wydane, szybkiej popra­
wy naszych stosunków przemysłowo-handlowych nie wy­
wołają; na realny skutek prac dokonanych trzeba wiele 
lat poczekać". 

Ze zdaniem tem zasadniczo się nie zgadzamy, na­
wet nie przypuszczamy, aby celem autora było usuwanie 
w cień, względnie na daleki plan regulacyi Wisły, raczej 
przyjmuje się, że chodziło mu tylko o uwydatnienie po­
trzeby szybkiego zrealizowania najważniejszej drogi wodnej 
w Polsce w dobie obecnej, od Zagłębia do Warszawy, 
jako kanału sztucznego, według przestudyowanej trasy. 

W ramach skromnej recenzyi nie chcę mówić ob­
szerniej o znaczeniu uregulowania Wisły dla gospodarstwa 
krajowego — wyrażam jednak zdanie, że jest to jedna 
z najważniejszych i najpilniejszych robót publicznych — 
która sprowadzi błogie skutki dla rolnictwa, rozbudzi 
przemysł i handel, wogóle całe gospodarstwo w dolinie 

SPRAWY TOWARZYSTWA. 
Posiedzenie Wydziału Głównego P . T. P . z dnia 

8 maja 1919. 
Obecni koledzy: Biernacki, Januszkiewicz, Dzie­

ślewski,Kozłowski, Krzyczkowski, Matakiewicz, Rawski 
i Winiarz. Przewodniczy kol.. B i e r n a c k i , sekretarzuje 
kol. W i n i a r z . 

Jako delegatów Towarzystwa, którzy udadzą się na 
audyencyę do ministra robót publicznych i zaproszą go 
do odwiedzenia Towarzystwa uproszono kol. Biernackiego 
i Winiarza. Po odczytaniu przyjęto protokół ostatniego 
posiedzenia do wiadomości. 

Na członków Towarzystwa przyjęto balotowaniem 
kol. Mieczysława Janowskiego i Bolesława Zarębę. Na 
dar Narodowy 3 Maja uchwalono 250 K . 

K o l . przewodniczący komunikuje, że Towarzystwo 
otrzymało 2500 marek polskich, jako subwencyę od M i ­
nisterstwa kolei żelaznych. 

Projekt ustawy o ochronie nazwy zawodowej „inży­
nier" będzie referowany przez kol. Dzieślewskiego na ze­
braniu tygodniowym w dniu 14 b. m. 

Do komisyi Rady naukowej dla uprzemysłowienia 
kraju według wniosku kol. Filasiewicza wybrano kol. Fi la-
siewicza, Altenberga, Anczyca, Bieńkowskiego, Blautha, 
Ciechanowskiego, Ebenbergera, Gąsiorowskiego, Gayczaka, 
Krzena, Kuhnela, Łozińskiego, Nadolskiego, Motylewskiego, 
Niementowskiego, Smoluchowskiego, Sochackiego, Szajnoka 
i Zacharjewicza z prawem kooptacyi. 

Na następnem posiedzeniu ma bibliotekarz, ewentual­
nie prezydyum, przedstawić Wydziałowi spis czasopism, 
które mają być prenumerowane. Do Związku Zrzeszeń 
towarzystw kulturalnych wybrano jako delegatów To­
warzystwa kol. prez. Rybickiego i Dzieślewskiego. 

Komisya pod przewodnictwem kol. prof. Bisauza 
obradowała przez ki lka miesięcy nad sprawą ustawy bu­
dowlanej dla miasta Lwowa i ukończyła swą pracę, od­
syłając poprawiony egzemplarz ustawy referentowi kol. 
Drexlerowi. Uchwalono zawiadomić o tem prezydyum 
miasta i polecono wystosować pisemnie podziękowanie kol. 

Wisły, zapełni ją skrzętną i pracowitą ludnością, podnie­
sie miasta, których tak mało jest dotychczas nad Wisłą 
i da im nowe warunki rozwoju i zamożności. 

Jeżeli przyjmiemy, że ziemi w Polsce nie mamy 
za dużo, a grunta w dolinie Wisły należą do najlepszych, 
potrzeba szybkiej regulacyi wynika już z potrzeb samego 
rolnictwa, celem wyzyskania rozległych obszarów leżących 
dotąd nieużytkiem, ochrony przed wylewami i zerwaniem 
przez wodę, umożliwienia melioracyi itp. Powstanie drogi 
wodnej będzie korzyścią dodatkową, wymagającą tylko 
niewielkiej nadwyżki kosztów. A że to będzie wielka 
i wspaniała droga wodna, o tem możemy byc przekonani. 

Jeżeli zgodzić się możemy w zupełności ze zdaniem 
autora, że przy obecnym stanie finansowym Państwa mu­
simy strzedz się wszelkich wydatków nieproduktywnych, 
to jednak sprawę regulacyi Wis ły uważać się musi jako 
konieczność, wymagającą wprawdzie znacznych kosztów, 
która jednak w przyszłości sowicie się opłaci. 

Kończymy nasze uwagi ponownem stwierdzeniem, 
że przybyło nam dzieło wielkiej wartości, interesujące 
i pouczające dla fachowca, a wprost nieocenionej wartości 
dla tych, którzy ze sprawą dróg wodnych w Polsce 
i w Europie pragną się bliżej zapoznać. 

We Lwowie 10 maja 1919. Dr. M. M. 

Bisanzowi i Komisyi za trud wśród niezwykłych warun­
ków i prawdziwie obywatelską pracę. 

Wydział przychylił się do wniosków Koła sąde­
ckiego i kol. A . Kuhnela, by z różnych ministerstw wy­
dzielić agendy w sprawie miast i połączyć je w jednej 
sekcyi ministerstwa robót publicznych ; referat w tej spra­
wie przeznaczony dla władz centralnych opracują kol . 
Czajkowski, Kuhnel, Krzyczkowski i Tomicki. 

Na wniosek kol. Matakiewicza postanowiono odnieść 
się do Naczelnej Komendy armii i Ministerstwa dla spraw 
wojskowych, by w wojsku i marynarce przy oznaczaniu 
stanowiska służbowego nie używano nazwy „inżynier" 
ze względu na proponowaną przez Towarzystwo ustawę 
o ochronie oznaczenia zawodowego „inżynier". 

Odpis projektu ustawy, opracowanego przez Towa­
rzystwo, ma być do podania dołączony. 

Zebranie tygodniowe. P r o d u k t y w i zm , nowo­
czesny system gospodarczo-społeczny. Streszczenie odczytu 
prof. E . H a u s w a l d a na zebraniu tygodniowem z dnia 
15 stycznia 1919. 

W czasach groźnego zamętu społecznego i głębo­
kiego upadku ekonomicznego, gdy wszystkie zdawałoby 
się hasła i systemy społeczne okazały .się bezsilnemi, gdy 
znane dotąd metody rządzenia i gospodarowania zawodzą, 
zastanowić się trzeba poważnie nad tem, czy i jakimi 
sposobami z niedoli powojennej i z licznych chorób so-
cyalnych wydobyć się zdołamy. 

K o l . H a u s w a 1 d rozważał te kwestyę tak dziś 
doniosłe i doszedł do przeświadczenia, że właściwie głó-
wnemi przyczynami złego stanu obecnego są: u p a d e k 
w ł a s n e j w y t w ó r c z o ś c i społeczeństwa i nałogowe 
p r ó ż n i a c t w o mas, wywołane wieloletnią służbą woj­
skową, lub co gorsza niewolą, wobec czego tylko obu­
dzenie w calem społeczeństwie zapału do umiejętnie skie­
rowanej pracy wytwórczej na wszystkich polach gospo­
darstwa, jak i p o d n i e s i e n i e p r o d u k c y j n o ś c i i w y -
d a t n o ś c i naszych działań pokonać zdoła piętrzące się 
dookoła nas trudności i przywrócić krajowi potrzebny 
mu dobrobyt. (Dok. nast.). 

Redaktor naczelny i odpowiedzialny Prof. Dr. Maksymilian Matakiewicz. Nakładem Polskiego Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie. 
I. Związkowa drukarnia we Lwowie, ul. Lindego 4. 
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