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Sprawy bieZgce.

Wycieczka Polskiego Towarzystwa Politechnicznego
na lotnisko Iwowskie.

Dzigki uprzejmemu zezwoleniu kap. Bastyra,
dowédey IIL. Grupy lotniczej Wojsk Polskich, od-
byla si¢ dnia 9. pazdziernika b. r. wycieczka czlon-
kéw Polskiego Towarzystwa Politechnicznego na
lotnisko lwowskie. Udzial czlonkéw w tej wycieczce
byt bardzo liczny, nie braklo réwniez i pan, ktore
cheialy z blizka przypatrzeé sig aparatom lotniczym
i naszym dzielnym pilotom, wyprawiajacym czegsto
karkofomne ewolucye nad Lwowem.

Z punktu technicznego, wycieczka byla bardzo
interesujaca, tembardziej, ze dziedzina awiatyki jest
u nas jeszcze stosunkowo nowa i malo znang, a wy-
niki osiggnigte we Lwowie na tem polu mogg by¢
naszg chlubg i1 zajmowaé nas jako dzielo prawie
wylgeznie technikéw lwowskich, ktérzy od pierw-
szych dni listopada zeszlego roku oddali sie z zapa-
tem pracy dla sprawy Ojczyzny.

Wycieczke, ktéra podzielila sie na dwie grupy
oprowadzali por. Adam Tieger, adjutant grupy lotni-
cze] 1 por. Wiadyslaw Torun, komendant parku lot-
niczego, w tym porzadku, w jakim postepuje fa-
brykacya samolotéw, gdyz naleZy nadmienié, ze park
lotniczy nietylko naprawia uszkodzone samoloty, ale
takze buduje nowe, z ktérych kilka jest juz od da-
wna na froncie.

W wielkim baraku — niestety tylko drewnia-
nym, urzgdzona jest stolarnia, zaopatrzona w po-
trzebne maszyny do obrébki drzewa, w ktérej na
specyalnych szablonach buduje si¢ gondole i skrzy-
dia. Aparaty, budowane w lwowskim parku naleZs
przewaznie do typu ,Brandenburg dwusiedzenio-
wego dwuplatowca, poniewaz typ ten za czaséw
austryackich byl w tutejszym parku najbardzie]
uzywany 1 najwigcej pozostalo réznych czesci zapa-
sowych. Z tym faktem musiano sig liczyé i to bylo
powodem, Ze ten wla$nie typ przewaznie buduje sie,

Gondola ,Brandenburga o przekroju poprze-
cznym prostokgtnym jest cala drewniana. (léwne
4 podluznice sg z przodu jasionowe, a mniejwigce]
od polowy sosnowe, calo$é obita fornierem o gru-
bodei 2 m, i ten wlasnie fornier stanowi cals sile
gondoli, tworzgc pewnego rodzaju ,belke blaszang.

Po ukonczeniu gondoli i skrzydel w stolarni
przechodzg te czgfei do nastepnej przyleglej ubikacyi :
montowni samolotéw, W ktére] daje sig potrzebne
okucia, linki, podwozie, zbiorniki na benzyne itp.,
oraz wbudowuje sig silnik. Normalnie przychodzi do

tego typu ,Brandenburga“ motor fabryki Austro-
Daimler szesciocylindrowy, chlodzony woda, o sile
160 k. m. Po zmontowaniu gondoli 1 skrzydel prze-
transportowuje si¢ aparat do hangaru parkowego,
gdzie si¢ go dokladnie rewiduje, umocowuje sie
skrzydla, nadaje sig im odpowiedni kat nachylenia,
a nastepnie specyalnie przeznaczony do tego oficer-
pilot wyprébowuje samolot w powietrzu i albo uznaje
go za dobry 1 w takim razie odchodzi aparat do
eskadry, albo w razie zauwazonych jakichs bleddw,
wraca jeszcze do hangaru parkowego celem popra-
wilenla.

Nastawienie samolotu jest do$é trudne i wy-
maga pedantycznej roboty. Dobrze nastawiony apa-
rat powinien zachowywaé si¢ w spokojnem powie-
trzu tak, by przy normalnem polozeniu steréw, bez
oddzialywanie na nie pilota — wznosil sig przy pra-
cujgcym motorze, a lekko znizal si¢ przy luznym
biegu motoru. -

Kazdy samolot ma 3 stery, a mianowicie: ster
wysokosciowy do wznoszenia sig i opadania, ster
boczny do skrecania w prawo lub lewo i ster po-
przeczny do utrzymania réwnowagi poprzecznej
samolotu. Stery sg tem czulsze im szybciej aparat
porusza sig W powietrzu; przy malej stosunkowo
chyZofeci samolot bedzie slabo reagowal na stery,
wzglgdnie mogs one nawet calkiem zawie$é. Zle na-
stawienie skrzydel lub sterdéw, albotez nieodpowiednie
rozmieszczenie mas objawia sie w rozmaity sposéb,
a piloci majg na to specyalne okreslenia, jak np.
ze aparat jest cigzki w glowie, lub w ogonie, zZe
ciggnie na lewo itp.

Silniki przeznaczone do wbudowania w samolot
naprawia sig w osobnej ubikacyi, zaopatrzonej w to-
karnie, heblarki i inne specyalne urzadzenia po-
mocnicze. W tej montowni motoréw czysci sie grun-
townie caly motor, dociera wentyle, daje nowe lo-
zyska, sklada 1 nastawia caly motor, a nastepnie
prébuje na hamownicy, na ktérej bada sie jego
dzielnosé, ilos¢ obrotéw, dobiera si¢ odpowiedni pro-
peler i dopiero jezeli okaze sig zupelnie dobrym,
oddaje sig¢ do wbudowania w samolot. Kazdy motor,
nawet choéby pracowal zupelnie normalnie, musi byé
w rewizyl po okolo 70 godzinach ruchu. Prowadzone
sg pod tym wzgledem S$cisle zapiski, tak, Ze nawet
parominutowa préba motoru przed startem jest
uwzgledniona.
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Précz wymienionych oddzialow, posiada park
Iwowski jeszcze oddzialy pomocnicze, jak §lusarnie,
kuznig, blacharnig, lakiernig, magazyn 1 wlasng
centrale elektryczng, umieszczong na wagonach ko-
lejowych. Nie brak tez i urzgdzen sanitarnych, jak
szpitalik , tazienki itp.

Po zwiedzeniu parku lotniczego udala si¢ wy-
cieczka na wlasciwe pole wzlotéw, gdzie wlasnie
stalo przed hangarami kilka samolotéw jednosiedze-
niowych bojowych, typu ,Offag D. IIL“ przygoto-
wanych do startu. Samoloty te sa dwuplatowe, z mo-
torami Austro-Daimler o sile 250 k. m.

Na polu wzlotéw dawal wyjasnienia wycieczce
komendant eskadry bojowej — znany powszechnie
we Lwowie pilot-porucznik inz. Stefan Stec.

Samoloty bojowe jednosiedzeniowe uzbrojone sg
dwoma karabinami maszynowymi, umocowanymi
nieruchomo po obu stronach motoru, skierowanymi
naprzéd i strzelajacymi przez plaszczyzne kola za-
toczonego propelerem. Strzelajgc, mierzy sie calym
samolotem, to znaczy, Ze kieruje sie¢ nie karabinem,
tylko samolotem. Kierunek strzalu zgadza si¢ z osig
aparatu, a odpowiednie urzadzenie sterujace sluzy
do tego, by karabin tylko wtenczas modgl oddaé
strzal, gdy skrzydlo propelera przejdzie poza linie
lufy karabinu. Sterowanie to odbywa si¢ automa-
tycznie przez sam motor, a pilot chege oddaé serye
strzaléw naciska tylko odpowiednig dzwignie umie-
szezong na kierownicy.

Dla wzglednego zabezpieczenia pilota, w razie
jakiego$ nieszczesliwego wypadku, zaopatrzone sg
te samoloty bojowe w spadochrony. Spadochron, do
ktérego pilot jest przywigzany pasami, zloZony jest
w ten sposéb, ze tworzy réwnoczesnie poduszke, na
ktérej sig¢ siedzi, a gérna czesé spadochronu przy-
wigzana jest slabym sznurkiem do aparatu. W razie
nieszczedliwego wypadku, jak np. zapalenia sig samo-
lotu, wyskakuje pilot z aparatu, spadochron wycig-
ga slg, nastepnie wspomniany sznurek urywa sig,
1 o ile tylko spadochron otworzy sie jest pilot ura-
towany.

W hangarach na polu wzlotéw pokazano jeszcze
kilka samolotéw bojowych jednosiedzeniowych, jedno-
plaszezyznowych typu ,Fokker K. V “ 2z motorami
rotacyjnymi fabryki ,Oberursel’, wzglednie ,Le
Rohne® o sile 110 k. m. Konstrukeya tych samolo-
téw jest nadzwyczaj Smiala. Gondola z rur stalo-
wych obita jest plétnem, natomiast skrzydlo jest
z fornieru, bez zadnych wzmocnien linami. Wskutek
tej konstrukeyi musi byé skrzydlo dosé grube. Kat
nachylenia dolnej powierzchni skrzydla do osi samo-
lotu, a wiee w przyblizeniu i do kierunku ruchu
jest O, natomiast gérna powierzchnia, jest silnie wy-
pukla i na nig dziala powietrze niejako ssaco.

Jezeli poréwnamy stan, w jakim znajduje sie
obecnie lotnisko ze stanem, w jakim bylo w dniu
zajecia, t. j. 3 listopada 1918 r.i wgladniemy w wa-
runki, w jakich trzeba bylo pracowaé, to moZemy
byé dumni z naszych mlodych technikéw, ktorzy
tego dokonali.

Pierwszego listopada opuscili austryacy lotnisko,
zablerajgc z sobg to, co mogli z drobniejszych, bar-
dziej wartosciowych rzeczy zabraé, pozostawiajgc

warsztaty parku bez opieki. Ukraincy gospodarowali
wprawdzie tylko jeden dzien, ale wystarczyl! ten
czas do zupelnego zniszczenia. Ani jeden barak nie
ocalal od rabunku; wszystkie drzwi, okna porozbi-
jano, & magazyn rozkradziono, a jako dowéd bez-
myS$lnego niszczenia niech sluzy fakt, Ze np. z ma-
gazynu fotograficznego wyrzucono i zepsuto tysiace
plyt i film jeszcze niena$wietlonych, tak ze po fil-
mach chodzilo si¢ jak po slomie. Z narzedzi pod-
rgeznych nie pozostalo ani §ladu; drogie instrumenty,
jak barografy, obrotomierze, kompasy, zegary, znaj-
dowalo sie porozrzucane na calej przestrzeni od
dworca gléwnego az poza Lewandéwke, po rowach
1 takach.

Z samolotéw byl tylko jeden wzglednie mozli-
wy do uzytku, a i ten mial odjete magnety od mo-
toru. Mimo tak wielkiego zniszczenia juz dnia 5 li-
stopada wznidsl si¢ pierwszy samolot nad Lwowem,
a dnia nastepnego polecial do Krakowa i Warszawy,
by zaalarmowaé spoleczenstwo i uzyskaé pomoc
dla odcietego miasta. Dzielo to wylacznie Iwow-
skich technikéw lotnikéw, panéw: Bastyra, De Beau-
rain’a 1 Torunia, ktérzy dali dobry przyklad i ze-
brawszy kilku chetnych rzemieslnikéw rozpoczeli
pracg, a nastepnie panéw: Rolanda i inz. Steca,
ktérzy w dwa dni pézniej przekradlszy sie przez
linie ruskie zglosili sig do wspdlnej pracy.

Mimo walk trwajgcych tuz kolo lotniska, mimo
ze slaba zaloga lotniska skladajaca sig prawie z dzie-
ci musiala kilkakrotnie wraz z rzemie§lnikami od-
piera¢ ataki wroga, lub i§¢ w pomoc zagroZonym
sasiednim odcinkom, praca warsztatowa szla szybko
naprzdd, a od polowy listopada prawie Ze normalnie.
Juz z poczgtkiem grudnia bylo okolo 10 samolotéw
do dyspozycyi, nie liczac licznych napraw przepro-
wadzonych w miedzyczasie przy aparatach uszko-
dzonych przez kule podczas lotéw. Z koricem gru-
dnia ilo$¢ rzemieslnikéw zajetych w warsztatach wy-
nosila okolo 150 ludzi, obecnie wynosi okolo 250.

Do kofica prawie kwietnia bylo lotnisko silnie
ostrzeliwane przez artyleryg ruskg 1 mimo iz kule
gesto padaly tuz kolo hangarédw, robota szla bez
przerwy, a przeciez drewniane szopy nie dawaly
zadnej ochrony od kul. Jak pieknie $wiadczy to
réwnieZz o naszych robotnikach!

Inne polskie parki lotnicze nie mialy tak cigz-
kich warunkéw rozwoju. Krakéw, Warszawa, Po-
znan, otrzymaly w spadku po okupantach lotniska
nieuszkodzone 1 przejely je prawie wedlug inwen-
tarza. Lwow zdoby! wandalicznie zniszczone baraki,
a mimo tego doszed! do wspanialych wynikéw. Pod-
czas gdy gazety warszawskie oglaszaly, Ze odbedzie
sie pierwszy lot pierwszego polskiego samolotu zbu-
dowanego w Warszawie, juz kilka aparatéw zro-
bionych w warsztatach lwowskich latalo nad fron-
tem nieprzyjacielskim.

Milsze wraZenie i zadowolenie trudno bylo
odnie$é, a Ze to coSmy widzieli jest zaslugs tech-
nikéw lwowskich i robotnikéw polskich, wiec
niech nam bedzie wolno wyrazi¢ im za to na tem
miejscu uznanie i Zolmierskie pozdrowienie ,Czesé“l

Lwoéw, dnia 17. X. 1919 r.
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SPRAWY PUBLICZNE.

Program budowy sieci kolejowej w Matopolsce.
(Referent : Stanislaw Rybicki).

Ministerstwo kolei Zelaznych zwolujac narade do
Warszawy w sprawie uloZenia programu budowy nowych
linii kolejowych na dzien 23 wrzesnia 1919 r., przedlo-
zylo czlonkom tej narady memoryal, w ktérym znajdowal
sig koncowy ustep tej tresci:

» We wschodniej Galicyi rozwdj sieci kolejowej moze
byd opracowany przez Ministerstwo dopiero po ustaleniu
granic Panstwa Polskiego“. Polskie Towarzystwo Poli-
techniczne we Liwowie uznalo, Ze szersze lub ciasniejsze
oznaczenie granic Panstwa polskiego na Wolyniun i Po-
dolu moZe wprawdzie wplynaé na pewne okrojenie pro-

ramu budowy nowych linii kolejowych na poludniowo-

wschodnich kresach Rzeczypospolitej, Ze jednak ten pro-
gram powinien by¢ jaknajrychlej i najszerzej zakreslony,
aby z jednej strony stwierdzié najbardziej piekace i zZa-
dnej dyskusyi nie podlegajace potrzeby stworzenia no-
wych komunikacyi w granicach Panstwa polskiego,
a z drugiej strony ustali¢, jakiemi drogami winny sig
rozwijac¢ stosunki handlowe Rzeczypospolitej z sasiedniemi
panstwami,

Na zebraniu dnia 11 pazdziernika 1919 r. oméwiono
i uchwalono szczegélowy program budowy nowych linii
kolejowych w Malopolsce, dzielac linie kolejowe objete
tym programem na trzy kategorye, stosownie do na-
glodci budowy.

Program budowy nowych linii kolejowych w Matopolsce.
I Kategorya.

@) Nowe linie w Makopolsce :

1. Klaj- Limanowa - . . 49 km
2, Stary Sacz - Kroscienko-Szczawnica 40 "
3. Rzeszéw - Tarnobrzeg . oRs
4. Mikolajéw - Drohobycz 85 ,
5. Podhajce - Buczacz . 39,
6. Kolomyja - Koséw - Kuty . 46 277 km
b) Nowe linie w Krolestwie:
7. Krakéw - Miechéw . 44 km
8. Belzec - Lublin. 135 ,, 179
¢) Linie do przebudowy, lub odbudowy
w Matopolsce :
9. Lwéw -Belzec (przebudowa | 89 km
10, Borki Wielkie - Grzymaléw (odbu-
dowa) . P ¥ 32 121
I. Kategorya . e . 517 b
II. Kategorya.
@) Nowe linie 1w Malopolsce:
11, Wieliczka-Myslenice-Mszana Dolna 58 m
12. Zywiec-thy-Os’wiqcim " 45
18. Nowy Targ-Roztoka . 34
14, Debica - Jaslo - Zmigréd 61
15. Dynéw - Rzeszéw . 40
16. Dyndéw - Przemysl . e O
17. Dynéw - Brzozéw - Rymanéw Zdrsj
(Krosno) TN L T
18. Podhajce-Dereniéwka-Grzymaléw-
Husiatyn 3 hore s e 127
19. Buczacz -Turka-Kolomyia 60 | 545 km

‘odrgbne

b) Nowe linie w Krdlestwie :

20. Szczucin-Kielee . . 70 km
21. Sokal - Chelm - Bukéw . 160 230 km
I1. Kategorya 775 km
III. Kategorya.
a) Nowe linie w Malopolsce:
22. Nowy Targ-Szczawnica 40 km
23. Majdan - Nisko. 32,
24. Jaworéw-Bobréwka 35 ,
25. Krasne - Sapiezanka (Kamionka
Strumilowa) o 25, 132 km
b) Nowe linie na Wolyniu :
26. Stojanéw -Fuck . 6bkm
27. Fanowice-(Zbaraz) Krzemieniec . _ 35 , 100 ,,
III. Kategorya 232 km

Nowe linie w Malopolsce:

L. Kategorya . 277 km
II. 5 . . . Db4b
I11. Y 132 ,

Razem 954 km

Nowe linie w Krélestwie:

I Kategorya 179 km
II. ,, . . . 280,
Razem 409 km

Nowe linie na Wolyniu :
III. Kategorya 100 &m

Linic do przebudowy, lub odbudowy w Makopolsce ;
121 km
1584

I. Kategorya
Faczna dlugosd,

n

Linie wymienione w I. kategoryi, ktérych budowa
Jjest najpilniejsza, sa juz w przewaznej czesci objete pro-
gramem Ministerstwa kolei Zelaznych (z dnia 10. wrze-
snia 1919 Nr. 2821), ktéry sluiyl za podstawe obradom
dnia 25 wrzesnia 1919. Ten program zawieral w Malo-
polsce linie: Klaj-Limanowa, Stary Sacz- Kroscienko-
Szezawnica, Rzeszéw - Tarnobrzeg, w Krélestwie linie:
Krakéw -Miechéw i Belzec - Lublin, wreszcie przebudowe
linii Lwéw - Belzec.

Motywowanie potrzeby budowy, wzglednie przebu-
dowy wymienionych linii, jest wobec programu ministe-
ryalnego zbyteczne. W programie ministeryalnym sa wy-
mienione linie: Wieliczka-Myélenice- Mszana
Dolna i Klaj-Limanowa, jako dwie alternatywy,
podezasgdy Polskie Towarzystwo Politechniczne nie uznaje
zwigzku migdzy temi dwiema liniami, majacemi zupelnie
zadania, Linia  Wieliczka - My$lenice - Mszana
Dolna. ma powazne lokalne znaczenie, polaczy bowiem
miasto powiatowe Myslenice i okolice obecnie zupelnie
pozbawione komunikacyi z Krakowem, a réwnoczesnie
spowoduje skrécenie drogi migdzy Krakowem i Zakopa-
nem, podczasgdy linia Klaj- Limanowa ma znaczenie dla
transportéw idgeych z Wegier, przez Nowy Sacz do Kra-

]
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kowa i na pélnocny zachéd, tworzac wazne ogniwo linii
przewozowe] Koszyce - Oriéw - Nowy Sacz - Limanowa-Klaj-
Krakéw. Stosownie do tej uchwaly wstawiliémy linie Klaj-
Limanowa jako bardzo waZna dla przyS$pieszenia i skré-
cenia drogi przechodowych transportéw do I. kategoryi,
podezas gdy linia Wieliczka-Myslenice-Mszana Dolna jest
objeta II. kategorya, Mikolajéw-Drohobyecz okolo
35 km ma za zadanie zbliZenie zaglebia naftowego Bory-
stawia do Lwowa, dokad prowadza obecnie dwie okreZne
drogi na Stryj, lub na Sambor. Ta nowa linia odgalgzia
sig w Mikolajowie, na prawym brzegu Daiestru od linii
Lwéw-Stryj i biegnie latwym terenem do Drohobyecza,
przyczem odpada potrzeba budowy nowego mostu na
Dniestrze. Podhajce-Buczacz okolo 35 km, skréci
w wielkiej mierze polaczenie kolejowe Podola galicyjskiego
(Buczacza, Czortkowa i Husiatyna) ze Lwowem, ktére
dzisiaj biegnie okreznie na Stanislawéw. Kolomyja-
Koséw-Kuty okolo 46 km, umozliwi bezposrednie po-
faczenie Kut z Polska, ktére dzisiaj istnieje przez tery-
toryum Bukowiny, za podrednictwem linii Niepolékowce-
WyZnica. Linia Kolomyja - Koséw ma doniosle znaczenie
dla zaopatrzenia Podola w drzewo, laczac obszary lesne
nad Czeremoszem z Podolem ubogiem w drzewo. Borki
Wielkie-Grzymaléw. Ta kolej lokalna zostala przez
wojsko rosyjskie doszczetnie zniszczona, gdyz zabrano
z tej linii cala nawierzchnig, ktéra uiyto do kladzenia
drugiego toru na szlaku Zloczéw-Tarnopol. Odbudowa tej
linii jest konieczna i nagla, w celu polaczenia tamtej
polaci z siecia kolejows, ktérej jest pozbawiona od
trzech lat,

IT. Kategorya. Linie w Malopolsce objete progra-
mem mi_nisteryalnym sg: Wieliczka - MySlenice - Mszana
Dolna, Zywiec-Kety-Oswigeim, Nowy Targ - Roztoka,
Debica - Jaslo - Zmigréd, Dynéw - Przemysl i Dynéw-Brzo-
zéw - Rymanéw Zdréj - (Krosno).

Podhajce-Dereniéwka-Grzymaléw - Hu-
siatyn. Wielkie obszary najzyzniejszej podolskiej ziemi,
poloZzone miedzy liniami Lwéw - Podhajce, Tarnopol - Xo-
pyczynce i Borki Wielkie - Grzymaléw, sa odcigte od ko-
munikacyi kolejowej, czemu powyzsza linia ma zaradzic;
doprowadzona do Husiatyna, stanowi¢ bedzie polaczenie
z linia Kamieniec Podolski - Stary Konstantynéw.,

W Krélestwie nalezy weiggnaé do II. kategoryi linig
Szczucin-Kielce 70 km dluga, ktéra zlaczy sieé ko-
lejows galicyjskg z siecia Krélestwa i utworzy wazne,
bezpoérednie polaczenie Wegier z Warszawg, za posre-
dnictwem szlaku Koszyce-Orléw - Nowy Sacz - Tarn6éw-
Szezucin - Kielce - Deblin - Warszawa (w przyszlosei Kielce-
Radom - Grojec - Warszawa),

Drugg linia w Kroélestwie tej kategoryi jest linia
Sokal-Chelm-fiukéw, ktéra ma zastapié linie Rud-
nik - Bilgoraj - Janéw- Kraénik, lewy brzeg Wisly-Ko-
zienice - Warszawa , wymieniona w programie ministeryal-
nym pod liczbg porzadkowa 14. Ta ostatnia linia jest
zdaniem Polskiego Towarzystwa Politechnicznego zbedna,
gdyz jest zbyt blisko poloZong miedzy liniami Przeworsk-
Rozwadéw - Ostrowiec- Grojec - Warszawa 1 L'wéw - Belzec-
Lublin - Warszawa, wymaga z powodu dlugosci wynosza-
cej 305 km wysokich kosztéw budowy, nie bedzie nale-
zycie wyzyskang transportami ropy borystawskiej do War-
szawy 1 przedstawia te ujemna strong, Ze kieruje prze-
w6z ropy umyslnie drogs omijajaca miasto Liwdw, pod-
czasgdy powinno sie przyjaé zasade, Ze handel rops ma
byé zesrodkowany we Lwowie i ropa winna byé przesy-
lana drogs na Lwéw, lub tloczona rurami do Lwowa
i tam dopiero ladowana na wozy kolejowe, lub na lodzie.
Budowa tej dlugiej i kosztownej linii nie jest bynajmniej

uzasadniona, zwlaszcza Ze zadanie przypisane tej linii,
a mianowicie odciagZenie linii Lwéw - Lublin - Warszawa,
spelni w znacznie lepszej mierze linia Lwéw - Sokal - Chelm-
Yukéw - Warszawa.

Dla stworzenia tego drugiego polaczenia Liwowa
z Warszawa nalezy zbudowad linig Sokal - Chelm okolo
90 km i linig Chelm-Zukéw okolo 70 km (nawiazanie
Chelmu do stacyi Fukowa dwutorowej linii Brzesé Litewski-
Siedlce-Warszawa), Obydwie te linie przecinaja bardzo
Zyzne obszary i1 maja nietylko znaczenie waznej drogi
przechodowej dla transportéw ze Lwowa do Warszawy,
ale takZe wielka warto$¢ dla zbliZenia wielkiego i boga-
tego platu kraju do §wiata. Dla miasta Lwowa sa wy-
mienione linie nieodzownie potrzebne w celu stworzenia
bezposredniej komunikacyi Lwowa z Krélewcem, Wilnem,
Minskiem itd.

W trzeciej kategoryi wyliczone linie Nowy Targ-
Szczawnica i Majdan - Nisko s3 juz objete programem mi-
nisteryalnym. W Malopolsce nalezaloby do tej kategoryi za-
liczy¢ jeszeze linig¢ Jaworéw-Bobréwka okolo 35 km
dlugosci, ktérej budowa byla od dawna przedmiotem staran
prywatnych przedsiebiorstw i ktéra po czesciowej przebudo-
wie kolei lokalnej Lwéw - Janéw -Jaworéw mialaby zna-
czenie linii odciaZajacej odecinek Lwoéw - Jaroslaw gléwnej
linii Lwéw -Krakéw, oraz linig Krasne-Sapiezanka
(Kamionka Strumilowa) okolo 25 km dlugodci, stanowia-
cej ogniwo przyszlej linii nadbuzanskiej Krasne - Sapie-
zanka - Sokal - Chelm i skrécenie drogi z Podola i Ukrainy
do Warszawy. Projekt tej linii (Krasne-Sapietanka) byl
szczegblowo opracowany wr. 1916 przez wladze austryackie
i byl bliski wykonania.

Do IITI. kategoryi nalezy zaliczyd linig na Wolyniu:
Stojanéw-FTiuck, okolo 65 km dlugosci, majaca wiel-
kie znaczenie dla miasta Lwowa, zbliZajac do niego za
posrednictwem istniejacej kolei lokalnej Lwéw - Stojanéw
wielkie obszary Wolynia i przecinajaca bardzo bogate
i urodzajne okolice i linig Lanowice (Zbaraz)- Krze-
mieniec okolo 35 km dlugosci, ktéra laczy stacyg Y.a-
nowice istniejacego szlaku Tarnopol - Zbaraz - Lanowice-
Szepetéwka z Krzemieficem, zaopatruje w komunikacye
kolejowa, cze§¢ Zyznej wolynskiej ziemi i stanowi nowe
ogniwo 1aczace Wolyn z Galicys, a specyalnie dwa wazne
ogniska polskiej kultury Krzemieniec i Tarnopol.

Sieé¢ kolejowa oméwiona w powyzZzszym wywodzie,
przedstawia laczna dlugo$é 1584 km, z ktérych przypada
1075 km na Malopolske, a 509 km na Wolyn i Krélestwo.
Program ministeryalny obejmuje nowe i majace byé prze-
budowane linie kolejowe w zachodniej i $rodkowej Galicyi,
w laczne] dlugosci 859 km, podezasgdy w programie Pol-
skiego Towarzystwa Politechnicznego sg projektowane nowe
linie we wschodniej Galicyi i sgsiednich obszarach Kré-
lestwa i Wolynia w lacznej dlugodei 764 km. Co do ter-
minu wykonania projektowanych linii, nalezaloby ustalié
program , ktéryby przewidywal! budowe linii pierwszej
kategoryi w przeciaga 6—8 lat, linii drugiej kategoryi
w terminie 8 —15-letnim, a linii trzeciej kategoryi migdzy
15-ym a 25-ym rokiem. W tak dlugim przeciagu czasu,
a wobec mnogich i pilnych inwestycyi ten czas nie da
sig skrécié, moga sie stosunki ekonomiczne kraju w takiej
mierze zmienié, Ze wylonia si¢ nowe potrzeby komuni-
kacyjne, a jedna lub druga z linii powyZszym programem
objetych, okaZe si¢ mniej wazng. Kazdy jednak program
tego rodzaju ma za zadanie ustalié¢ tylko pewne zasady
i nie moze byd uwazany za co$ po wszystkie czasy nie-
zmiennego i nienaruszalnego. Takie programy wymagaja
przeciwnie po uplywie dluZszego czasu, lub w razie na-



stania powaznych zmian w Zyciu ekongmicznem kraju
i w ustroju jego stosunkéw handlowych rewizyi.
Mimo tej wla§ciwosci diugoterminowych programow

inwestycyjnych i mimo tej okolicznosci, Ze do dzi$ dnia | zbudowane.
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granice wschodnie Rzeczypospolitej nie sa jeszcze usta-
lone, mozZna $mialo twierdzié, Ze powyZe] wymienione
linie kolejowe powinny byé i beda przez Panstwo polskie

O organizacyi i dziatalno$ci Ministerstwa robot publicznych.

Referat inZz. Jézefa Pruchnika na zebraniu P. T. P. w dniu 1. pazdziernika 1919 r.

(W streszczeniu).

Ministerstwo robét publicznych powstalo w czasie
dla Panstwa polskiego niezwykle trudnym i niebezpie-
cznym,

Grozila rewolucya i anarchia z powodu bezrobocia,
wywolanego zupelnym prawie zastojem w przemysle.
Panistwowe biura poérednictwa pracy notowaly przeszlo
pé! miliona bezrobotnych, z tego w samej Warszawie
przeszlo 100000. Trzeba bylo w jaknajkrétszym czasie
opanowad sytuacye i uspokoi¢ masy przez dostarczenie im
sposobnosci do pracy i1 zarobku. Drobmne zasilki (po 2 do
3 marki na glowe) udzielane przez Ministerstwo pracy
nie mogly wystarczyé na zycie, a nadto demoralizowaly
rzesze robotnicze, przyzwyczajajac je do jalmuZuy. Prze-
mys! sig¢ nie rozwijal i nie bylo widokéw, by predko még!?
by¢ uruchomiony, caly nadziej¢ pokladano w robotach
publicznych. Ze wszystkich wiec stron zaczeto nalegad na
Ministerstwo robét publicznych z Zadaniem jaknajrych-
lejszego rozpoczecia robét. Ludzie niefachowi, nawet po-
wazni politycy, uwazali M. r, p. za instytucye przejscio-
wg, wywolang kleska hezrobocia, ktéra zniknie, skoro
bezrobocie ustanie.

W takiej wiec sytuacyi znalazlo si¢ M. r. p. w sty-
cznin b. r. Musialo w interesie bezpieczenstwa Panstwa
i jego przyszloéci podjad sie¢ wloZonego nan zadania. Nie
moglo spokojnie zajaé sig sprawami organizacyjnemi, tu-
dzieZ opracowaniem programu systematycznych prac i pro-
jektéw, lecz nalezalo natychmiast, jeszcze w zimie, jaé
sig wykonania robét, jakie byly pod reka.

Ten spoleczny niejako charakter I, r. p,, nalezy
mie¢ ciggle na oku, cheac sprawiedliwie ocenié jego dzia-
lalno$é w ciggu pierwszych szesciu miesigey jego istnienia.

Dzialajac pod przymusem i majac ciagle na uwadze
groibg rozruchéw, tudziez koniecznos$é ich zazZegnania,
walczac z brakiem zupelnym projektéw wiekszych budowli
inzynierskich i sil technicznych, nie mozna bylo poczat-
kowo tak zorganizowad robét, by takze ich celowosd
i rentownos$¢ nie pozostawiala nic do Zyczenia. Szczegdl-
niejszg uwage musiano zwrécié na Warszawe, gdzie nie-
bezpieczenistwo wybuchu bylo najwicksze. Réwnies centra
przemyslowe jak ¥.6d%. Czestochowa, Zaglebie, Ostrowiec,
Radom , musialy byé wazigte pod rozwage.

Do najwazniejszych robét, jakie jeszeze w zimie,
lub wezeénie z wiosna rozpoczeto w Warszawie naleza :
Budowa drogi krélewskiej do Wilanowa, obwalowanie le-
wego brzegu Wisly od Wilanowa do portu czerniakow-
skisgo w Warszawie, port na Pradze w starej lasze wi-
Slanej, kolonia doméw jednomieszkaniowych dla wrzedni-
kéw i robotnikéw, na tak zw. Zoliborzu, kolo Cytadeli.
Kolonia ta obejmujgca przestrzein 160 hg ma po wykona-
nin daé pomieszczenie dla 45000 —50000 ludzi.

\ Roboty okolo usplawnienia Wislty, tudziez Zeglugi
jak 1np. roboty w porcie czerniakowskim, przebudowa
portu generala Sliwickiego itd.

Na prowincyi gléwnie forsowano budowe drég, cze-
sciowe regulacye rzek i potokéw, tudziez budowe i na-
prawe budynkéw rzadowych i gminnych. '

Ministerstwo r. b. zajmowalo si¢ takze robotami,
ktére nie naleza do jego zakresu.

Dla dania pracy bezrobotnym miasta ¥.odzi podjeto
W porozumieniu z Ministerstwem kolei Zelaznych budowe
kolei %.:6d% - Kutno na odcinku ¥i6dz-Zgierz. W Warsza-
wie rozpoczeto na wiosng roboty okslo uprawy gruntéw
podmiejskich,, t. j. zamiany dawnych placow cEwiczen
wojsk rosyjskich na pola zdatne do uprawy zbéz i ja-
rzyn. Ta rzecz nalezala raczej do Ministerstwa rolnictwa
i M. r. p. popelnilo blad, podjawszy sie tych robét,
ktére nie mogly by¢ ani nalezycie zorganizowane, ani co
do rentownosci i wydajnosci pracy robotnikéw skutecznie
kontrolowane.

‘W ten sposéb zdolano zaja¢ w samej Warszawie
w maju i w czerweu przeszlo 40000 robotnikéw i zna-
cznie zlagodzié kleske bezrobocia.

Ta akeya Rzadu spotkala sie z surowsg krytyks
w Sejmie i prasie. Zarzucano nawet w kolach fachowych
Rzadowi, Ze sam przez wlasne organa wykonywal roboty,
zamiast pozostawi¢ wykonanie prywatne] inicyatywie.
W ten sposéb Rzad rzekomo prowadzi do zgubnego dla
spoleczenstwa etatyzmu.

Zarzuty niesluszne, Jezeli M. r. p. w poczatkach
swej dzialalnosci, prawie wszystkie roboty wykonywalo
we wlasnym zarzadzie, to uczynilo to z konmiecznosci, bo
prywatna inicyatywa nie zdradzala ochoty do jakiejs
sywszej akcyi. Najlepiej sie¢ to okazalo w dziedzinie bu-
downictwa ladowego. Mimo szalonego braku mieszkan
w stolicy Panstwa i na prowincyi, mimo nagromadzo-
uych w czasie wojny w rekach prywatnych jednostek ka-
pitaléw — nic sie nie buduje. Jest w Warszawie kilka-
set doméw rozpoczetych jeszcze przed wojna do ukoncaze-
nia, lecz wlasciciele nie kwapia sie weale z budows,.

Podobne stosunki stwierdzono takZze w przemysle.
Wiladcicicle zakladéw przemyslowych niezbyt chetnie in-
westuja kapitaly, ze wzgledu na czasy wojenne i nie-
pewnosé konjunktury.

W takiem polozeniu Rzad musial tu i 6wdzie wkro-
czyé i jeZeli go wogéle moZna obwiniaé, to raczej o to,
iz niezbyt energicznie wywieral nacisk, chodby zapomocs
srodkéw przymusowych na prywatny kapital, celem sklo-
nienia go do uruchomienia ognisk pracy i produkeyi.

M. r. p. skoro tylko bylo mozna oddawalo roboty
w przedsigbiorstwo firmom prywatnym, lub zrzeszeniom
robotnikéw, uiywalo tez wszelkich mozliwych srodkéw,
by przej§é z systemu pracy na dniéwke do pracy akor-
dowej.

Nastepnie oméwil prelegent organizacye M, r, p.
i wskazal na trudnosci, jakie napotkano gléwnie z po-
wodu braku wyszkolonych i ukwalifikowanych inZynieréw.
Szczegélnie w dziale wodnym brak w Krélestwie zupelnie
sil inZzynjerskich. Wskutek tego niektére bardzo wybitne
stanowiska byly obsadzone przez ludzi zupelnie nieukwa-
lifikowanych, a nawet nie bardzo znanej przeszlosci. Lu-
dzi tegorodzaju trzeba bylo usunaé, wypowiedzieli oni
Jednak kierownikom Ministerstwa bezwzgledns walke,
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umieli pozyskac¢ dla siebie prase i skutecznie sig bronid,
Inzynieréw dla Krélestwa moze i winna dostarczyé Ga-
licya i w tym wzgledzie maja obowiazek tutejsze wladze
i instytucye publiczne ulatwiaé chetnym przesiedlenie sig
do Warszawy i Krélestwa. Przez odpowiednia organi-
zacye urzedéw technicznych w Galicyi, przez skupienio
agend technicznych, dotychezas rozdzielonych miedzy
Kraj, Panstwo i powiaty, wreszcie przez powierzenie mniej
waznych czynnosei technicznych personalowi pomocnicze-
mu, da sig¢ w Galicyi zaoszczedzi¢ duZo sil inZynierskich.

Nalezy podniesé z uznaniem dzialalno$é i niezmierna
pracowitosé tych kilku inZynieréw z Malopolski, ktérzy
wspéldzialali w akeyi tworzenia sig¢ i rozwoju M. r. p.
Trzeba to uczyni¢ w imig prawdy, tembardziej, iz ludzie
¢i podobnie jak 1 urzednicy innych Ministerstw pocho-
dzacy z Galicyi, nietylko znikad nie znajduja slowa uzna-
nia i zachety do dalszej pracy, ale sa nawet przez po-
sléw z Malopolski w Sejmie pigtnowani, jako karyerowicze.

Wielce niepomyslnym dla spraw technicznych jest
fakt, 12 w pierwszym Sejmie polskim jest niezmiernie

malo posléw inZynieréw. Na 348 postéw wybranych
w styczniu bylo zaledwie 10 inZzynieréw, czyli mniej niZ%
3%,. W tej liczbie jednak wigkszosé tworza inZynierowie
z przemysiu, chemicy i technolodzy. Malo jest przeto
w Sejmie zrozumienia dla spraw inZynierskich; panujg
pod tym wzgledem zupelnie balamutne pojecia. Komisye
sejmowe dotyczace M. r. p. (komisya robét publ., wodna,
odbudowy kraju) nie moga skutecznie pracowac; w Sejmie
za$ przedloZenia rzadowe dotyczace robét publicznych
(n. p. ustawa o obwalowaniu Wisly, o budowie kanaléw
i regulacyi rzek) przechodza albo bez dyskusyi, przy pra-
wie pustej sali, lub wywoluja debaty 'zupelnie nie rze-
czowe, lecz polityczne i1 partyjne.

Jezeli tedy sprawy techniczne maja w Panstwie
polskiem osiagna¢ takie znaczenie, jak to ma miejsce
w innych panstwach, winni technicy polsey dolozyé
wszelkich staran, by przy najblizszych wyborach znaczna
liczba fachowych inzynieréw weszla do Sejmu.

(Dok. nast.).

RECENZYE I KRYTYKI.

W sprawie ochrony nazwy zawodowej ,inZynier.
W nr. 29 Wiadom. lyy. poddal p. S. krytyce projekt
Polskiego Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie, do-
tyczacy wydania ustawy o ochronie nazwy zawodowej
pinZzynier® i w koncu wywodéw doszed! do wniosku, Ze
projekt nalezy uwaZaé bezwzglednie ,za chybiony i nie-
powazny*“,

Ze waglgdu na donioslosé sprawy, jak ja p. S. na-
zywa, nalezy niektére poglady p. S., ktéreby mogly wpro-
wadzi¢ w blad czytelnikéw sprostowad, zwlaszcza, ze przy
najwiecej inkryminowanych art. 3 i 4 owego projektn
zamilezal p. S. o pewnym dodatku, ktéry zasadniczo
zmienia tendencye tych artykuléw, '

Nim jednak bezposrednio do wyjasnienia tendencyi
powyzszych przystapie, niech mi wolno bedzie wyrazié
zapatrywanie, %e mylnem jest twierdzenie p. S. jakoby
wyraz ,inzynier* w zwyklem tego slowa znaczeniu byl
stopniem naukowym, lub tytulem. Nie jest stopniem nau-
kowym , gdyZz na wielu politechnikach, podobnie jak od
wiekéw na uniwersytetacl, sg juz od kilkunastu lat wpro-
wadzone doktoraty jako jedyne stopnie naukowe, przez co
kwestya stopni naukowych na politechnikach raz na
zawsze zostala uporzadkowana, o czem widocznie p. S.
nie byl dotychczas poinformowany, nie jest tez i tytulem,
gdyz do tytulu nie potrzeba najczesciej zadnych kwali-
fikacyi naukowych, pominawszy juz to, Ze projekt ustawy
w Polsce demokratycznej, ktéryby cheial wprowadzad
czczy tytul, bylby istotnie chybiony i ,niepowazny“.
Natomiast stwierdzid nalezy, Ze wyraz ,inZynier* ozna-
cza ogdlnie pewien zawdd (technika), podobnie jak adwe-
kat i sedzia (prawo), lekarz (medycyna), ksiadz (teologia),
a nawet jak $lusarz, murarz (rekodzielo), fornal (zarobnik).
W tym wzgledzie warto polecié p. S. znakomite dazielko
nieodzalowane] pamieci inZz. Stefana Kossutha ,Zawody
techniczne®. Rzecz ta juz dawno pod wzgledem jasnosei
pojeé przetrawiona 1 ustalona. I to jest réwniez wia-
doma rzeczy, ze w kazdym zawodzie moga byé ludzie,
ktérzy uprawiajg pewna tylko galaz zawodu, tak wigt
moze byé inZynier komunikacyi, lub inZynier - chemik,
jak obrofica w.sprawach karnych, sedzia $ledczy, lekarz
choréb wewnetrznych , lekarz-dentysta, ginekolog, oku-
lista itp., a dalej murarz fasadowy, krawiec sukien dam-
skich, Nie ulega wigc chyba watpliwosci, Ze wyraz ,in-

Zynier jest nazwa zawodu, ale ponadto poniewaz w kazdym
zawodzie mogg by¢ rozmaite znowu stopnie wyksztalce-
nia, wyraza nazwa zawodowa ,inZynier* réwniez to, Ze
osiagnigte wyksztalcenie jest najwyzsze. Mozna by¢ chemi-
kiem, mechanikiem, budowniczym i mierniczym, a nie byd
inZynierem chemii, mechaniki, budownictwa, lub miernictwa,

Powyie] wyluszczone stanowisko zajmuje projekt
ustawy o ochronie nazwy zawodowej ,inZzynier“ i musze
przyznac¢ wedle sléw p. S., Ze projekt ten ,broni tytulu,
raczej nazwy zawodowej, jedynie tylko przed technikami
te] miary co $lusarze, murarze, fornale itp.* Dlatego
wladnie p. S. uwaZa pomiedzy innymi zarzutami projekt
za bezwzglednie chybiony i niepowazny. I tutaj przede-
wszystkiem nie moge sig zgodzié z p. S. Niestety o to
wlasnie chodzi i to jest gléwny cel projektu, aby usta-
wowo zabronié, aby mégl si¢ nazywaé inZynierem kazdy
§lusarz, murarz, lub fornal, wzglednie powiedzmy jadniej
daé¢ sig tytulowaé inZynierem, albo za takiego sig wy-
dawac. Naduzylbym zbytnio cierpliwosci szanownych czy-
telnikéw, gdybym na ten temat chcial wyliczaé rozliczne
przyklady z Zycia codziennego. Pozwole sobie tylko krétko
zaznaczy6, Ze Zaden stopien pewnego zawodu nie daje
Iatwiejsze] sposobnosci i nie jest tak zachgeajacy do bez-
prawnego podszywania sig pod ten stopien, jak stopien
inZyniera w zawodzie technicznym, i co gorsza nie ogra-
nicza sie to do indywidudw, ktére cos przeciez maja
wspbélnego z zawodem technicznym, ale rozszerza sig to
i na jednostki, ktére zupelnie z zawodem technicznym
nic nie maja wspélnego, Boé przeciez kto sig trochg le-
piej ubiera, wyraza i czyste ma palce (doslownie), & nie
jest ani lekarzem, ani profesorem itp. to jest przynajmniej
inZynierem. Mnéstwo przyczyn na to sig sklada, ale ich
tutaj wymienia¢ nie bede, gdyZz pragne tylko stwierdzié
fakty, ktére wlasnie sa powodem calego projektu.

Po tych uwagach wstepnych moge przystapié¢ do
art. 3 i 4 projektu ustawy. Nie ulega watpliwosci, Ze
ochroua nazwy zawodowej ,inZynier® powinna odnosié
gie do tych wychowankéw szkél politechnicznych, ktérzy
po wejsciu ustawy w Zycie ukoricza ze wszystkiemi obo-
wigzujacymi egzaminami politechnike, lub tego juz doko-
nali przed wejSciem ustawy w zZycie. Do tych wypadkéw
odnosi si¢ art. 1 i 2. Byloby to stanowisko jednak zbyt
rygorystyczne w stosunkach naszych w Polsce, a zwlaszeza
w Kongreséwce, gdzie mlodziez przed zmartwychwstaniem



Polski nie zawsze mogla korzystad w calej pelni ze studydéw
w politechnice warszawskiej, lwowskiej, ale wyjezdzala
za granicg i konczyla nieraz zaklady, ktére stopniem wy-
magarni politechnikom nie doréwnywaly, Mimo to nie da
sig zaprzeczyé, Ze z grona tych ludzi wyszed! caly sze-
reg takich technikéw, ktérzy od dluZszego czasu spel-
niaja zupelnie zadowalajaco, a nawet czesto z prawdziwa
chluba czynnos$ci inzynierskie i wecale nie przyczyniaja
si¢ do obniZenia godnosci zawodu inZynierskiego pod za-
dnym wzgledem. Czyz tym ludziom, ktérzy dali dowody
zdolnosci inZynierskich w praktyce w calej pelni i na
wielki szacunek takze i pod wzgledem wiedzy inZynier-
skie] i doswiadezenia zasluguja, czyz tym ludziom na-
lezy obecnie powiedzieé, Ze nie sa inZynierami? Nie sg
oni przeciez bez studyéw technicznych, bo albo odbyé
musieli wedle art, 3 cale studya politechniczne, albo we-
dle art. 4 ukoiiczyé zaklady Srednie techniczne w kraju
lub zagranica, a przewaZnie studya w zakladach specyal-
nych (elektrotechnicznych, mechanicznych, chemicznych,
wlékienniczych) i otrzymawszy w pierwszym przypadku
takzwane absolutoryum wykazaé sig nadto musza, Ze zdali
egzamina przynajmniej z dobrym skutkiem ze wszystkich
waZniejszych przedmiotéw, a nadto wykaZa sie najmniej
szecioletnia praktyks, zas w drugim wypadku wykazaé
si¢ musza wszysthiemi egzaminami i najmniej dziesigcio-
letnig praktyka na stanowisku inZynierskiem, kierujacem
i samodzielnem. Zdaje sie, ze te warunki, ktére spelnié
musza, sa zupelnie wystarczajace, aby uchybienia w zlo-
zeniu dowodu uzdolnienia juz w samym zakladzie nauko-
wym pokryé, wzglednie nadrobié¢ takiemi dowodami uzdol-
nienia w praktyce, ktéreby nie przekroczyly granicy ro-
zumnych wymagan, dotyczacych pokrycia wzglednie nad-
robienia czesto fikcyjnych brakéw w nauce teoretycznej.

Ale co najwazniejsze i z czego robie powazny za-
rzut p. 8. jest to, Ze art. 3 i 4 jest artykulem tylko
przejsciowym, gdyz odnosi sig tylko do takich kan-
dydatéw, ktérzy warunkéw w art. 83 i 4 wymaganych
dopelnili przed wejSciem ustawy w iycie,
co p. S, albo przeoczyl, albo o czem zamilczal celowo
przez tendencye art. 3 1 4 nie przedstawil we wla-
gciwem swietle. Dla tych, ktérzyby osiagneli te warunki
w art. 3 1 4 wyluszczone po wejsciu ustawy w Zycie,
ochrona nazwy zawodowej ,inZynier“ jest niedopuszczalna.
To wszystko co okresla art. 8 i 4 pokrywa grzechy prze
szlosci 1 jak wspominalem w przyszlo$ci jest niedopu-
szczalne, a zatem art. 8 i 4 za kilka lat nie bedzie mied
zadnego zastosowania, a wstawiony zostal przez Malo-
polan gléownie przez wzglad na siosunki w Kongreséwee
i Poznaniskiem, a nie jak p. 8. na wstepie twierdzi na
tle stosunkéw lokalnych. Ze wzgledéw na Malopolske
moZe Polskie Tow. Politechniczne we Lwowie z tych art.
3 1 4 w zupelnosci zrezygnowad. Jeszcze na jedng moze
nieco zlosliwa wycieczke p. S. musze zwrécié uwagg. Do-
tyczy to art. 5, ktory jasno zdaje si¢ dla kazdego nie-
uprzedzonego zarzadza utrzymywanie przez Ministerstwo
robét publicznych spisu inZynieréw, spisu tak dla puzytku
urzgdowego jak i prywatnego®., Tymczasem p. S. prze-
nosi okreslnik cudzyslowem ujety nie do spisu, ale do
dyploméw, wydawanych przez senaty, dla codziennego
uzytku urzedowego i prywatnego. Coby to mialo znaczyd,
pozostanie dla czytelnikéw tajemnica,

Zestawiajac powyzsze uwagi z konkluzys p. S.
mniemam, Ze projekt ustawy nie nalezy uwazaé za ,bez-
wzglednie chybiony i niepowaZny“, gdyz nie ubliza wcale
w niczem powadze nazwy zawodowej ,inZynier¥, a fak-
tycznie broni tej nazwy przed naduZywaniem jej przez
»§lusarzy, murarzy, fornali itp.“ Natomiast stwierdzam,
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ze p. S. wprowadza opinig publiczng w blad, piszac, Ze
z nazwa inZyniera jest Scisle zwigzane prawo wykonania
robét. Tak nie jest. O prawo wykonania robét musza sie
stara¢ dopiero inZynierowie i wueczynié wymogom od-
nosnych przepiséw, krétko méwiac, muszg posiadaé oso-
bna koncesye.

Wiadomosci z literatury technicznej.
Drogi Zelazne.

— Droga zelazna Kap - Kongo, ukonczona w r. 1917
powstala z pierwotnego angielskiego projektu budowy
kolei Kap-Kairo., Poludniowa czg$é tej ostatniej z Kap
do Bulavayo zostala wykonczona jeszcze w r. 1897, miala
byé nastgpnie poprowadzona do poludniowego cypla je-
ziora Tanganjika, stad na zachéd od tamtejszej sieci je-
zior do Sudanu, azeby polaczyé sie z kolejami egipskiemi.

Projekt ten budowy kolei ku pélnocy z Bulavayo
zostal jednak na razie zaniechany, natomiast zwrdcono sie
ku zachodowi. Przedewszystkiem checiano zloza weglowe,
ktére okryto $wiezo kolo Wankie, nawigzaé do sieci ko-
lejowej; nastepnie nazywalo sig, Ze maja byé uprzystep-
nione $wiatowemu ruchowi turystéw najwigksze na ziemi
wodospady Zambezi, zatem poszlo otwarcie kopalni Broken
Hill, ostatecznie postanowiono bogaty obszar Katangi,
poloZony najbardziej na poludniu panstwa Kongo, udo-
stepni¢ handlowi. PoniewaZ w ten sposéb przekroczono
granice posiadlosci belgijskich, postanowiono ostatecznie
doprowadzié linig kolejowa, ktérej budowa nie przedsta-
wiala tu wielkich trudnosci, do gérnego biegu rzeki Kongo.
Wypadki wojenne przewlekly te prace o dwa lata, ale
ostatecznie uzyskano polgczenie kolejowe z Kapstadu do
gérnego Kongo, a stad droga wodng do jego ujécia.
Wprawdzie rzeka Kongo nie jest tak latwa przeprawa,
gdyZ ona w swoim biegu posiada miejsca niedostepne
dla zeglugi z powodu nadzwyczajnej chyzoéci pradu, ale
miejsca te obeszlo sig oderwanemi pomocniczemi liniami
kolejowemi, co znowu pociaga za sobg wielokrotne prze-
fadowania i zamiany drogi wodnej na sucha,

Cala linia kolejowa z Kapstadu do gérnego Kongo
wynosi przeszlo 3900 km, z czego wybudowano i wykon-
czono jak nastepuje:

Kapstad - Wellington 93 &km dluga w r. 1859,

Wellington - Kimberley 953 km dluga w r. 1885.

Kimberley - Vryburg - Mafeking - Bulavayo 1147 km
dluga w latach 1890 do 1897.

Bulavayo - Wodospady Wiktoryi - Kolomo - Broken
H:11- Elisabethville 1827 km dl. w latach 1904 do 1909,

Elisabethville - Kambove 160 km dl. w r. 1918,

Kambowe - Bukama 245 km dI. w r. 1917.

Razem 3922 kilometréw.,

Tak w miejsce zapowiedzianej gléwnej linii Kap-
Kairo powstala linia kolejowa Kap-XKongo i tak zapo-
mocg drég zZelaznych obejmuje si¢ w faktyczne ekono-
miczne posiadanie obce obszary, jak w tym przypadku
poludniowe terytorya belgijskiego Kongo. (Deutsche Ko-
loniazeitung 1 Zeitung des Vereins deutsch. Eisenbahnver.
zeszyt 56 z r. 1918).

— Badowa kolei na lIslandyi. W Kopenhadze ukon-
stytuowalo si¢ tow. finansowe w celu uzyskania pozwo-
lenia na budowg kolei na Islandyi ze stolicy Raykjawik
do Thingvalla, gdzie ma powstaé wielki zaklad wodny.
Kapital zakladowy 20 mil. marek ma byé pokryty droga
publicznej subskrypcyi. (Finanzitende 1 Zeitung d. Vercins
deutsch FEisbv. z 14. VII. 1918,
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— Drogi zelazne Stanéw Zjednoczonych P. A., ktére
w czasie wojny zostaly objete w zarzad panstwowy obej-
mujg 400000 km przestrzeni, a pelni na nich sluzbe
66 000 parowozéw, 2500000 wozéw towarowych i 55000
wozéw osobowych.

Koszta ruchu i utrzymania tej sieci kolei wynosza
rocznie 530 milionéw dolaréw, co daje 2200 milionéw
marek. Personal te] sieci tak staly, jak i robotnicy, obej-
muje 1800000 gléw, a wynagrodzenie ich kosztuje 290
milionéw dolaréow, czyli 1200 milionéw marek.

Akcyonaryusze otrzymuja jako odszkodowanie pro-
centa odpowiadajace $redniej, przecietnej dywidendziez lat
1914 do 1917 (The Engineer. 12, VII, 1918).

W jednym z artykuléw Zeitung d. Vereins deutsch.
Eisenby. znajdujemy nastepujace daty, charakteryzujace
odnogne stosunki w Stanach Zjednoczonych pn. Ameryki
a Europie: ‘

Powierzchnia obszaru S. Z. P. A. wynosi okraglo
9:3 milionéw km?, zatem jest od Europy o 046 milionow
km?* mniejsza (5%;). Zaludnienie wedle ostatniego oblicze-
nia przed wojng wynosi okraglo 97 milionéw gléw, zatem
czwartg czesé ludnosei Europy (440 milionéw); réwna sig
zarazem zaludnieniu Francyi i Anglii. Sie¢ kolejowa S. Z.
P. A. obejmowala "z koficem 1913 r. 410919 km, gdy
sie¢ kolejowa Kuropy wynosi 346235 km.

— Nowa kolej podziemna w Kopenhadze. W Kopen-
hadze oddano do uzytku publicznego 3 km dluga kolej
podziemng z dworca Orterbro do Vestebro, z czego 1'5 km
1 zy w pelnym tunelu. Koszta budowy wynosily 7 mil.
marek. (Zeitschr. des Vereins deutscher Ingeniure, styczen
1918, zeszyt 2). :

— O niedomaganiach tuneléw kolejowych i zapobie-
ganiu im pisze inz. F. Rothpletz z Berna w Schweizer.
Bauzeilung (rok 1918, zesz. 6 i T7),

Z powodu zewngtrznych wplywéw wystepujace nie-
domagania tuneli objawiaja si¢ w wietrzenin kamieni i wy-
prawy fug, Przy wielkich tunelach, ktére nie maja wen-
tylacyi, objawia sig dzialanie mrozu tylko do 100 m, na-
tomiast w tunelach przewietrzanych, dochodzi ono od wy-
lotu na glgbokosci 500 do 2500 m, zalezy to od warun-
kéw lokalnych i wysokosei warstw skalnych nad tune-
lem. Dzialanie mrozu na kamiefh naturalny nie jest bardzo
dotkliwe, objawia si¢ odpryskiwanidm Iupin kamienia.
Wietrzenie wyprawy fug ma swoje #Zrédlo w zlym ma-

teryale; wogéle osiagnigto bardzo ujemne rezultaty przy |

uzywaniu wapna hydraulicznego, ale takZe zly piasek
i wadliwe sporzadzenie zaprawy dziala bardzo ujemnie.
Prawie we wszystkich tunelach kolejowych, szczegélnie
w sklepieniach, spostrzegamy po pewnym czasie rozklad
w zaprawie, mianowicie wystepuje ona z fug jako biala,
mieka, lepka masa Beton i kamienie satuczne rozkladaja
sig takZze na powierzchniach, Te zjawiska przypisuje sig
zazwyczaj dzialanin kwasy zawierajacej wilgoci, wuglg-
dnie gazom z parowozéw. Tu wchodzi w gre takie dzia-
tanie wéd gorzkich, ktére moga niszezyé sklepienie i pray-
cz6tki od zewnatrz i spowodowywad ich deformacye. Nie-
bezpieczniejsze jest wyplukiwanie niespoistych ezesci gor,
gdzie one 2z rumowiska, piasku i zloméw skalnych sig
skladaja. Powstajs prézinie, gdy taka préznia nad skle-
pieniem sig zawali, moZe nastapié¢ zalamanie sklepienia
i to wecale niespodziewane,

Daleko wazniejsza role od powyZej pobieZnie pray-
toczonych odgrywaja niedomagania tuneli powstale wsku-
tek parcia ziemi. RozréZniamy tu dwa rodzaje parcia:
1. istniejace w skale, przez ktéra poprowadzono tunel,
a na razie nieuchwytne jak zygawka, niekorzystne nwar-

stwowanie skal itp., i 2. zjawiska drugorzedne, powsta-
Jace z wadliwego wykonania budowli, jak: niewypelnie-
nie préznych przestrzeni, niezabezpieczenie podeszwy tu-
nelu, chemiczne przemiany w skalach itp.

Naprawy 1 szkody powstale wskutek procesu wie-
trzenia polegaja na wymianie zlego materyalu. Wylamy-
wanie zwietrzalych cioséw i zastapienie ich nowymi ko-
sztuje 100 do 200 frankéw za m? sklepienia w kamienin
naturalnym, a 80 do 140 fr. w kamieniu sztucznym.
Zwietrzale fugi musza byé najmniej 5 em gleboko wy-
skrobane i wymyte, a nastepnie wypelnione dobra zapra-
wa cementowa (1:1). Ze wzgledu na gazy z parowozow
uzyta zaprawa musi byé znakomitej jakosci, uzyty piasek
powinien by¢ kwarcytowy o réwnomiernej wielkosei ziarn,
zas woda tunelowa nie powinna do zaprawy nigdy byd
uzywana. Powstale préznie miedzy sklepieniami a skala
wypelnia si¢ wstrzykiwaniem zaprawy cementowej, co
jest polagczone z wielkimi kosztami, gdyz 200 do 250 fr.
na biezgcy metr tunelu, (Dok. nast.).

SPRAWY BIEZACE.

— Konkurs. Politechnika lwowska oglasza konkurs
do konca 1920 r. na katedre zwyczajng kolejnictwa od
1 pazdziernika 1920 r. BliZzsze szczegély poda Rektorat.

— Krajowa mechaniczna Stacya doswiadczalna przy
Politechnice lwowskiej, po przerwie wywolanej wojns,
oddang zostala ponownie do uzytku publicznego dnia 1
grudnia 1919 r.

— Stypendyum ,,Obrony Lwowa*. Grono profesoréw
lwowskiej Politechniki pragnac uczcié pamieé poleglych
stuchaczé6w Politechniki w obronie Lwowa, powziglo mysl
ufundowania stypendyum ,Obrony I.wowa® przeznaczo-
nego dla sluchaczéw tej uczelni na Kresach wschodnich,
W tym celu zloZylo Grono wraz z innymi szlachetnymi
ofiarodawcami, ktérych wykaz zostanie pézniej ogloszony,
powaZng juz kwote przeszlo 16 000 koron, a z powodu
nadchodzacych uroczystosei lwowskich i rocznicy oswobo-
dzenia Lwowa podaje to do publicznej wiadomosci w mnie-
maniu, Ze 8poleczenstwo nasze zechce jeszcze wzigé wy-
datny udzial w tej nowej fundacyi stypendyjnej. Apelu-
jac do ofiarnosci publiczne] na to stypendyum, ktére
umozliwi najbiedniejszym i najzdolniejszym sluchaczom
Politechniki ukoficzyé swe studya upraszamy ewentualne
datki przesyla¢ pod adresem Polskiego Towarzystwa Poli-

technicznego, w ktérego sekretaryacie wylozono listy
ofiarodawcéw.
— Zaproszenie do przedptaty. Dzigki subwencyi

20000 koron przyznanej przez Ministerstwo robét publi-
cznych zostalo umozliwione podjecie drugiego wydania
mego , Podrecznika budowlanego z analiza cen® znacznie
rozszerzonego i uzupelnionego z r. 1892, ktéry obejmis
okolo 60 arkuszy druku z 184 rysunkami w tekscie
i skladaé sie bedzie z trzech czesci, a mianowicie: Czesé
pierwsza: ,Miary 1 materyaly®., Czgé¢ druga: ,Analiza
cen“, Czeéé trzecia: ,Pomoc techniczna i przepisy®. Po-
niewaZ przyznana subwencya stanowi zaledwie trzecig
czedé spodziewanych kosztéw wydawnictwa, wige umozli-
wienie wykonczenia druku musi si¢ oprzeé na rozpisaniu
przedplaty, ktére] wysoko§d wynosié bedzie najwyzej 100 K.
za jeden egzemplarz; jezeli za§ rzeczywista cena wypa-
dnie . nizej, to reszta zostanie zwrdécona prenumeratorom.
Zapraszajac niniejszem do przedplaty pozwalam sobie
oznajmicé, zZe Polskie Towarzystwo Politechniczne prayj-
muje w swem biarze zgloszenia i pieniadze na przedplate.
Skwarczyriski.

Redaktor naczelny i odpowiedzialny Prof. Dr. Maksymilian Matakiewicz.

Nakladem Polskiego Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie.

I. Zwigzkowa drukarnia we Lwowie, ul. Lindego 4.
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