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Odbudowa mostu drogowego przez San w Przemyslu.

Most ten poloZony w ciagu dawnego traktu krakowskiego,
obecnie zwanego w tej czesei droga panstwows sandomierska
Nr. 10, zbudowano w latach 1893 —1895,

Konstrukeje¢ dolng stanowia dwa filary 1 dwa przyeczélki
kamienne skosne pod katem 85° do osi mostu, konstrukeje
niosyca za$ tworzy dwie belki kratowe Zelazne réwnolegle o po-
dwéjnych przekatniach, stanowiace przgsla skrajne, jedna za$
helka kratowa paraboliczna z naroinikami réwniez o przecina-
jacych sie przekatniach Iaczy filary, jako przeslo srodkowe. Dha-
gosé podporowa przesel skrajnych wynosi 2 x 87:662 m, przesta
srodkowego 72:73 m, calkowita dlugosé mostu jest 154:67 m.
Krata przesla skrajnego podzielona jest na 7 p6él w odstepach
6 x 56041 4062 m, przeslo srodkowe podzielone jest na 13
_pbl o odstepie poprzecznic 12X 572 m-+4-1 % 4:09 m. Ukos mostu
zamieniono na prosty przez skrécenie jednego pola w kazdej
kracie, tak Ze obie kraty poszczegdlnych przese! sa identyczne
ale obrécone o 1809. Szerokosé mostu w jezdni wynosi 10-80 m,
précz tego zewnatrz krat sa 2 chodniki spornikowe szerokosei
uzytecznej 2 2:10 m. Obie belki gléwne przesla srodkowego
polaczone sa géra teZnikami w ksztalcie lukéw kratowych.
Wysokosé kraty przy przyczétku wynosi 6:60 w érodku za$
9:0 m. Poprzecznice spoczywaja na pasie dolnym, na poprze-
cznicach leZza podluZnice w odstepie 1:04 m, na nich zas zore-
séwki. Poklad jest szutrowany. .

Przed oddaniem twierdsy Przemysl, wojska austrjackie
zniszezyly przesto srodkowe mostu w marcu 1915 r,, wysadza-
jac je przy wezle 2-gim od strony Przemysla. Poniewaz most
ten tworzy dla miasta bardzo wazZne polaczenie z czescia zwang
Zasaniem, wojska rosyjskie zbudowaly w czasie okupacji kladks,
ktéra spoczywala na zwalonej konstrukeji Zelaznej.

Po odebraniu Przemysla przez wojska austrjackie dawne
Ministerstwo Robét Publicznych w Wiedniu zbudowalo kladke
powyZej mostu Zelaznego i polecilo zwalone przgslo rozmonto-
wad 1 poszczegélne czedci zlozyd na brzegu, Ruch kolowy od
roku 1915 odbywal si¢ przez most drewniany na Garbarzach
poloZony okolo 800 m poniZe] mostu Zelaznego. Po zabraniu
kladki przez lody w jej miejsce wybudowano nowa w r. 1916,
Odbudowa mostu Zelaznego przewlekala si¢ i dopiero w listo-
padzie 1919 r. Sekcja Techniczna Namiestnictwa oddala odbu-
dowe przesla sSrodkowego Firmie L. Zieleniewskiego i Spce
w Krakowie, przyczem termin ukonczenia oznaczono na 9 mie-
sigey po nadejscin Zelaza z huty. Firma ta z odbudows si¢ nie
fpieszyla i dopiero po silnych naleganiach powstalej z korncem
roku 1920 Okregowej Dyrekeji Robét Publicznych w Krakowie,
przedloZzyla w lutym 1921 program odbudowy i zaZadala roz-
poczecia budowy rusztowania. Okregowa Dyrekcja Rob, Publ.
kreowala wigc Kierownictwo budowy z siedzibg w Przemyslu,
ktére to Kierownictwo juz 15 czerwca 1921 r. postawilo firmie
rusztowanie do dyspozycji celem rozpoczecia montazy. Z braku
zelaza montaZ postepywala bardzo powoli, tak Ze w polowie
pazdziernika byly - zmontowane dopiero 2 pola. Na wezwanie
Okregowej Dyrekeji Robét Publicznych we Liwowie — pod kté-
rej zarzagd budowa ta w miedzyczasie przeszla — by roboty
przerwaé¢ ze wzgledu na niepewno$é ich ukonczenia przed zej-
Sciem lodéw, firma nie zgodzila sie na zastanowienie rohét
i w dalszym ciagu pracowala, W grudniu przeszly pierwsze
lody, ktére rusztowanie i na predce przez Kierownictwo zbu-
dowane izbice, wytrzymaly. Do nastepnych lodéw bylo jeszcze
2 miesigce czasu w ktérych moZna bylo konstrukecje zmonto-
waé o tyle, by utrzymala si¢ o wlasnych silach, czego jednak
z braku Zelaza nis wykonano.

Silne mrozy w styczniu i lutym 1922 (grubo$é lodu do-
chodzila do 1'0 m) oraz kilkudniowy cieply deszcz i nagle pod-

niesienie si¢ wody spowodowaly utworzenie si¢ zatoru lodo-
wego, ktéry na dniu 27 lutego zniszczy! kladke powyZej mostu
a nastepnie zabral .rusztowanie mostowe, skutkiem czego prze- -
slo $rodkowe runglo do wody. Poniewaz lody zabraly réwniez
100 m mostu drewnianego na Garbarzach, mieszkancy Zasania
zostali odcigei od miasta. Wladze wojskowe, dla zaradzenia
brakowi komunikacji, wybudowaly most pontonowy a nastepnie
drewniany prowizoryczny. Panstwowy Zarzad drogowy w Prze-
mys$lu odbudowal w marcu 1922 r. powtérnie kladke o jarz-
mach drewnianych w odstepie 16 m, na ktérych spoczywaly
dzwigary %elazne. Réwnocze$nie przystapiono tez do odbudowy
mostu drewnianego na Garbarzach i1 poczeto wyciagaé kon-
strukcje Zelazng z wody. Ze wzgledu na wazZno$é mostu dla
miasta Przemys$la Min. Rob. Publ. podjelo- tez kroki celem
przystapienia do ponownej odbudowy mostu. Starly sie miedzy
sobg dwa poglady, pierwszy wyrnikly na podstawie do$wiad-
czen uzyskanych w innych wypadkach, by most odbudowad
ze starego zelaza, i drugi, by przeslo $rodkowe odbudowad
z nowego #elaza przy uwzglednieniu wzmocnienia tego przgsta
wedlug nowych przepiséw mostowych polskich.,

W rezultacie zawarla Okregowa Dyrekcja Rob. Publ. we
Lwowie z polecenia Ministerstwa umowe z Fabryka budowy
mostéw na Pelcowizinie w Warszawie na dniu 23 maja 1922,
dotyczgca odbudowy sSrodkowego przesla z Zelaza starego, kté-
rej waZniejsze punkta opiewaly:

1. Cze$ci mostu zostana wydobyte z wody i uloZone na
prawym brzegu srodkami i kosztem Okr. Dyr. Rob. Publ. a we-
dle dyspozycji Fabryki. Czesci mostu wiecej znieksztalcone zo-
stang przeslane do Fabryki dla naprawy, lub jako wzér. Wybér
odeslaé sig majacego Zelaziwa nastapl za wspélnem porozumie-
niem przedstawiciela Fabryki i Kierownictwa budowy. W razie
braku zgody przy wyborze odeslaé sig majacego Zelaza osta-
tecznie decyduje delegat Min, Rob. Publ. Przeslane do Fa-
bryki Zelaziwo nie nadajace sig¢ wcale do dalszego uiytku przy
moscie, pozostanie na miejscu pod odpowiedzialnodcis Fabryki
do dyspozycji Ok. Dyr. Rob. Publ.

2. Koszta przewozéw starych i nowych czedci Zelaza, ni-
tow oraz narzedzi i materjaléw oplaca O. D. R. P.

3. Rusztowania montazowe wykonuje wedle projektu Fa-
bryki O. D. R. P. wlasnym kosztem i §rodkami, Materjal drze-
wny potrzebny dla robét pomocniczych dostarczy O. D, R, P.
na miejsce budowy.

4. Potrzebne nowe Zelaziwo w ilosci maksymalnej 110.000 kg
oraz nity oplaca O. D. R. P. wedlug faktur huty oraz udoku-
mentowanych kosztéw przewozu do Fabryki z dodatkiem na
Scinki i straty dla Zelaza 59, dla nitéw 109,. O ile ilo$é Ze-
laza dostarczonego z huty przekroczy 110.000 kg, to koszt nad-
wyzki pokryje Fabryka z ryczaltu poniZej podanego.

6. Fabryka otrzymuje za naleZyte oczyszczenie starej
konstrukeji z rdzy, dokonanie rozcigcia pozostalych czedoi mo-
stu, prostowanie pogietych czesci, zloZenie i zmontowanie kon-
strukeji na brzegu, wyregulowanie strzalki, powleczenie farba
powierzchni stykajacych sig, przeniesienie i znitowanie na ru-
sztowaniu lgcznie z dopasowaniem i calkowitem zmontowaniem
czgSci z nowego Zelaza, ryczaltows kwote, ktéra wzrasta lub
obniZza si¢ w stosunku wzrostu lub znizki cen robocizny usta-
lonej przez Zwigzek Przemyslowcéw metalowych w Warszawie,
Np. dnia 1 maja 1922 pobieral za godzing:

a) rzemieslnik ukwalifikowany . 2976 mk
b) pomocnik . L 240
¢) robotnik nieukwalifikowany . 2226

razem =760 mk,
Wyposrodkowana cena godziny roboczej &¢=263 mk. Do ukorie
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czenia robét mozZe nastapié kilkakrotna zmiana ceny godziny

roboczej, cena ¢ zmienia sig po x tygodniach na f, nastegpnie

po y tygodniach na y i pozostaje przez z tygodni nie zmieniona.

‘Wyposrodkowana wigec cena godziny roboczej wynosi¢ tedy

az+By+ys
z+y+=2

wige w stosunku

bedzie 4= , nhalezytos¢ ryczaltowa zmienia sig

a

6. 0. D. R. P. pokrywa koszta materjaléw potrzebnych
do miniowania nowego Zelaza oraz wszelkich powierzchni sty-
kajacych si¢ Zelaza starego wedle cen fakturowych, jednakze
w maksymalnej wysokosei 1,5600.000 mk,

7. Za obrobke fabryczna nowego zelaza dedanego do mo-
stu, tak zakupionego w hucie, jak i pozostajacego przy moscie
i dotychezas nieobrobionego otrzyma Fabryka uméwiona ceneg
Jjednostkows, ktéra to cena zmienia sig jak ryczalt w p. 5.

8. Wykonanie konstrukeji w stanie, by bez podparcia
rusztowania mogla oprze¢ si¢ na lozyskach, winno nastapié
w terminie nie przekraczajacym 15 gruduia 1922, calkowite
ukonczenie odbudowy konstrukeji Zelaznej ma nastapié najdalej
z dniem 31 stycznia 1923. W razie niedotrzymania wskazanych
terminéw obowigzana jest Fabryka wynagrodzi¢ wszelkie wy-
nikle stad szkody, oraz zwigkszone koszta budowy z powodu
podrozenia po terminie robocizny i materjaléw.

9. Fabryka zastrzega sobie moZno$¢ zmian w profilach
zelaza w porozumienin z Kierownictwem budowy wazglednie
z Wydzialem mostowym Min. Rob. Publ.

10. Wykonanie w fabryce i na montazu odpowiadaé be-
dzie ,Tymczasowym przepisom budowy i utrzymania mostéw
drogowych z dnia 4 marca 1920 1. 6.342% przy czem dozwo-
lone jest cigeie Zelaza noZycami z obrébka reczna stykéw pod-
czas montazu,

11. Nowe czesci ustrojowe beds liczone wedlug cigzaru
teoretycznego, nity i1 Sruby zas wedlug szezegélowego wykazu
zestawionego przez Firme,

12. Otwory na nity i éruby w materjale nowym na po-
Iaczeniach starych cze$ci z nowemi maja byc przewiercone i roz-
wiercone na miejscu robét przy skladaniu ustroju, o ile nie sg
wykonywane we Fabryce.

13. Przy rozbieraniu uZytkowych starych czesci konstruk
cji zZelaznych naleZzy nity wycinadé krzyZowo.

14. W miejscach niedostepnych do zanitowania, nalezy
nity zastapi¢ srubami stosownie do wymogéw p. 42 tymczaso-
wych przepiséw, przy czem Firma otrzyma za Sruby te, osobne
wynagrodzenie. ;

15. Dla otrzymania przepisanej strzalki pasa dolnego w ra-
zie koniecznosei dozwolone jest rozwiercanie otworédw 1 zakla-
danie nitéw o zwigkszonej srednicy.

Powyisze punkty umowy przytaczam dlatego, poniewaZ
one stanowily podstawg wykonania mostu i na odbudowe wply-
waly. Przedewszystkiem punkt 1 i 3 spowodowaly to, Ze na-
stapil rozdzial robét pomiedzy Fabryke i wlasny zarzad.

A. Roboty wtasnego z-arzqdu.

I. Wyciagganie konstrukeji z wody.

Wyciaganie czedei pasa goérnego oraz pé6l skrajnych od-
bywalo si¢ bez specjalnych rusztowan przy pomocy tréjnogu
i wielokrazkéw, Jedynie $rodkowa cze$é, ktéra przy upadku
konstrukeji najglebiej wryla si¢ w grunt piaszezysty do gle-
bokosci 2'0 m ponizej dna przy wysokosci wody niskiej docho-
dzgcej do 3 m, wymagala zabicia szeregu pali po obu stronach
paséw i zaloZenia kapturéw i kleszczy oraz krzyZéw usztywnia-
jacych. Na kapturach umieszczono lewary korbowe i wielokrazki
lasicuszkowe, obslugiwane z galaru 4 X 12 m, ktérym dostowano
sig réwniez do miejsca roboczego. fiancuchy z lewaréw i wielo-
kraZzkéw zaczepiano o wystajace czesci stupéw lub krzyZulcéw
a dopiero po wyrwaniu pasa ponad wode zawieszano go na
lancuchach. Przy ostatnich 4-ech poprzecznicach zmontowanych
do paséw dolnych zdolano konstrukcje wzruszyé po skoncen-
trowaninu w jednem miejscn sily 80 ¢. PoniewaZ nakladki po-

ziome pasa dolnego przechodza i mijaja styki pasdéw, nie obe-
suzlo sig bez cigcia autogonem, albowiem calego pasa dolnego
nie mozna bylo naraz podniesé, Zwracano w szczegolnosci uwage
na to, by poprzecznice zostaly nieuszkodzone, albowiem sa to
belki zloZone ze specjalnie szerokich blach przy czem dlugosé
Jednej poprzecznicy wynosi 1100 m. Roboty przy wycigganiu
konstrukeji trwaly od 27 lutego do 11 sierpnia 1922 r., przy
czem zuzyto 23.000 godzin roboczych monteréw, Slusarzy, cie-
8li i zwyklych robotnikéw.
Koszt tych robét byl nastgpujacy:

Koszta
Przedmiot w markach | W, fran- Uwaga
polskich | Kook

SZWajCar.
Robocizna . . . . . 5,407.857 | 6127:18 Pod narzedziami
objete sa tylko dro-
Drzewo. . . . . . . 118.449 | 14151 || bne jak pilniki, sie-
. kiery itp., oraz przy-
Zelazo . . . . . . . 1.150 137 || wéz i odwbz lewa-
réwiblokéw od firm,
Inne materjaly (tlen)| 884.303 | 746:48 | u ktérych narzedzia
wypozyczano. Kosz-
Narzedzia . . . . . 324.417 | 128:08 || ta we frankach obli-
czono na podstawie
Administracyjne 44.550 5310 || przecigtnego kursu
z 1., 1b. i 80. miesia-
Kancelaryjne . . . . 9.261 11-06 || ca, w ktérym wyda-

tek uskuteczniono.
Rézne . . . . . . " 37.670 42-86
Razem . . .| 6,827.007 | 724668

Wyciagnigto okolo 200 tonn Zelaza, czyli jeden kilogram
kosztowal 34:18 mk = 0:036 fr. szwajearskich,

II. Przewozy.

PrzewazZna cze$é¢ materjalu wyciagnigtego zloZona byla
na lewym brzegu Sanu. PoniewaZ wedlug umowy materjal ten
mial byé oddany Fabryce na prawym brzegu, zachodzila wiec
potrzeba przewiezienia przez San 150 tonn konstrukeji. Odby-
walo sig to w ten sposéb, Ze czgéci konstrukeyjue pociagano
na walkach drewnianych z brzegu na galar, ktérym przewo-
zono je na drugi brzeg. Transport z galaru na brzeg odbywal
si¢ w ten sam sposéb, przy wigkszych i cigiszych czedciach
poslugiwano sie windg z ling stalowa umieszczona na istnieja-
cem starem przesle skrajnem. Wszystkie nakladki poziome pasa
gornego w iloSei przeszlo 100 sztuk o wadze jednej sztuki
2560—600 kg byly zloZzone na skrajnem przesle po stronie Za-
sania, Aby je dostad na prawy brzeg, musialoby si¢ bylo kazda
sztukg pojedynczo zwiezé z mostu boezng uliczka na brzeg,
zaladowac je na galar i przewiezé w sposéb wyZej opisany.
Praca ta zajelaby wiele czasu i kosztéw.. Wobee tego przecig-
gnigto przez San ling stalows, ktérej jeden koniec umocowano
do pasa gérnego przgsla skrajnego na Zasaniu, drugi zag§ do
slupa wkopanego w ziemig¢ na prawym brzegu. Pojedyncze bla-
chy zaczepiono na haki, ktére umocowano do 2 rolek zawie-
szonych stale na linie. Z powodu réZnicy wysokosei migdzy
jednym koricem liny a dragim wynoszace] 12 m, blachy
zjezdzaly na prawy brzeg.

III. Budowa rusztowan.

Widok rusztowania dolnego przedstawiony jest na zdjegciu
fotograficznem. Plan rusztowania przedlozyla Fabryka, przewi-
dujgc jarzma pod kazdym wezlem z wyjatkiem jednego otworu
srodkowego o przeplywie 15:00 m. Pale mialy byé nasadzane
o srednicy 26 ¢m. Kierownictwo w obawie przed powtérzeniem
sig zeszlorocznej katastrofy zmienilo pale na jednolite przeciet-
nej srednicy 35 em. Dlugosé pali wynosila 13:50, przy 4 jarz-
mach za§ 14-50 m, z ktérych 8 piloty okazaly sie péZniej za
krétkie i musialy byé dosztukowane na 1:0 m., W przekroju
poprzecznym przewidziano po dwa pale pod pasami, jeden pal
w $rodka rusztowania i po dwa pale skrajne zgéry i zdolu



wody, ktére przy pomocy zastrzaléw 1 kleszezy usztywnialy
rusztowanie w kierunku biegu wody. Précz tego przewidziano
réwnieZ kleszeze gérme, na ktérych opieraly sie¢ zastrzaly roz-
porowe belek. Z powodu wielkiej szerokosci mostu, szerokosé
rusztowania w pomoscie wynosila 180 m, kaptury wykonano
z dwu czesci, stykajacych sie na siodelkach osadzonych na
palach érodkowych. Na kapturach spoczywaly belki wzmocnione
w Srodku beleczkami i podparte zastrzalami. Na belkach glow-
nych uloZone beleczki poprzeczne 9-0 m diugie w odstepie 80 cm.
Bolki te przytwierdzono klamrami. Poklad stanowily deski gru-
bosci 40 mjm, ktére okazaly sig nieco za slabe,

Do bicia pali urzadzono rusztowanie pomocnicze w wyso-
kosei normalnego stanu wody z materjatu, ktéry mial byé uzyty
do gérnej czesci rusztowania. Rusztowanie to z powodu wyko-
nania robét w porze jesiennej i deszczowe] okazalo sie bardzo
niepraktyczne i kilkakrotnie zostalo przez wyisza wode uszko-
dzone. Bicie pali odbywalo si¢ kafarem rgeznym. Do baby wagi
okolo 500 kg uzywano 40 rohotnikéw. Przy glebokosci bicia
3:0—4'5 m zabijano dziennie 5 pali, przy czem wiele czasu zaj-

18%

rusztowania pomocniczego urzadzonego do bicia pali, jeszcze
robi¢ rusztowanie pomocnicze do zaloZenia kapturéw, osobne zas
rusztowania pomocnicze do zaloZenia kleszezy i krzyzy srodko-
wych., Plan przewidywal tez bardzo wielka ilo§é sraub, ktérych
zakladanie niemalo zajelo czasu.

Poniewaz potrzebnego zZelaza do montazy nie bylo a pera
stawala sie coraz niekorzystniejsza do robét, postanowiona na
dniu 11 grudnia odlozy¢ montaz do zejscia lodow a zajaé sie
budowa, odlodoweéw, celem ochrony wybudowanej czesei ruszto-
wania. Plan przewidywal 10 sztuk odlodowcéw, skladajacych
sig z pali podwdjnych, rozkroczonych i zbiegajacych sie pod
jeden kaptur. Do jednej izbicy nalezalo zabié 10 sztuk pali
dlugosci 12— 6 m. Précz tego piloty byly zwiazane 'kleszczami
podluznemi i poprzecznemi oraz zastrzalami usztywniajacemi.
Budowe izbic rozpoczeto 18 grudnia i juz dnia 22 po zabicin
30 pali lody ruszyly z gor i wylamaly wszystkie pale izbicows,
oraz 6 pali rusztowania. Z powodu gestego zabudowania ko-
ryta lody grubosei 80 c¢m zatarasowaly wszystkie przesta i je-
dynie przeplywaly otworem S$rodkowym 15-metrowym. Spigtrze-
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mywalo &ciaganie pali z godcifica i stawianie ich przy pomocy
bloku podwéjnego t. zw. flaszki. Prawie polowg pali musiano
zaopatrzeé w trzewiki Zelazne. Pale niosace wbijano tak dlugo,
p6ki po 25 uderzeniach babg z wysokosci 80 cm pilot zaglg-
bial si¢ na b em.

Po zabiciu polowy rusztowania, a wige 7 jarzm, musiano
z powodu deszczéw i podniesionego stanu wody robote przer-
waé i zajaé sie budows géry rusztowania Po 17-dniowej przer-
wie zabito reszte pali i ukonczono bicie na dniu 26 pazdzier-
nika 1922, Z braku belek do przgsla srodkowego, ktére mialy
byé zlozone z 3 sztuk dlugosei 18, 16 i 9 m i klinowane, a kté-
rych dostawca z powodu deszezéw nie mégl wywieié z las,
musiano tymczasem zajaé si¢ zakladaniem kleszezy i krzyZy
Andrzeja. Dnia 5 listopada stan wody podniésl sig o 3:0m.
Zerwane z gérnego biegu Sanu plynace tratwy, wylamaly kilka
pali niezwiazanych jeszcze woéwczas, zniszczyly rusztowanie po-
mocnicze oraz czesciowo zlamaly kafar. Odbudowa tego zniszcze-
nia zajela dwa tygodnie czasu, Z braku w dalszym ciggu be-
lek, zakladano kleszcze i krzyie. ZauwaZy¢ nalezy, Ze z po-
wodu wielkie] wysoko$ci mostu ponad wodg musiano précz

nie lodéw bylo tak znaczne, %Ze po obu stronach brzegéw
utworzyly sig waly lodu do 10 m wysokosci. Tarcie i uderza-
nie lodéw o pale spowodowaly zlamanie jednego pala oraz tak
znaczne wyzarcie przekroju kilku pali, Ze nalezalo je pé7niej
wzmocnié.

Dnia 9 stycznia 1928 rozpoczeto ponownie budoweg izbic
i ukonczono ja dnia 1 lutego 1923 przyczem zaszalowano réw-
niez brusami jarzma przgsla srodkowego, celem ochrony go od
dalszego zniszezenia przez lody.

Po ukoneczeniu izbic przystapiono do skladania belek kli-
nowych w ilosci b sztuk, ktére wykonano ze strzalks 10 em.
Belki te wazyly kazda 2 tonny. Zaciaganie ich nastapilo w ten
sposéb, Ze przerzucono 2 tramy 18 m, urzadzono na nich po-
most i przeprowadzono belki na walkach,

Roéwnoczesnie z wykanezaniem rusztowania wykonano réw-
niez zuraw. Odwiazanie jego nastgpilo na gosecificu, poczem
przewieziono pojedyncze czgci na rusztowanie, tam zloZono go
i skrgcono na S$ruby w pozycji lezacej, poczem podniesiono go
(8000 kg) przy pomocy 2 kafaréw i 2 wind,

Podloge rusztowania oddano do dyspozycji dnia 12 marca
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1923, calkowite za$ ukoficzenie t. j. zaloZenie zastrzaléw rozpo-
rowych i kleszeczy podluinych nastapilo na dniu 6 kwietnia.
Rusztowanie nie okazalo Zadnych brakéw ani tez nie osiadlo,
Jedynie belki klinowe z dolu wody wygigly sie o 5—10 cm
poniZej poziomu z powodu uloZenia po tej stronie pasa doluego
konstrukeji Zelaznej przed zaloZeniem zastrzaléw rozporowych.
Rusztowanie gdérne urzadzono w ten sposéb, ze
miedzy wstegi krzyZulcowe zastrzaléw i slupéw wsunigto belki
6'0 m ¢f 20—25 ¢m, na nich oparto belki poprzeczne, ktére ulo-
Zono po 3 w jednem polu. Z powodu wielkie] szerokosci mostu
belki te musiano sztukowaé do czego uZyto jedynie klamer. Na
belkach tych uloZono z obu stron belek gléwnych deski 2’/ na
szerokosei po 150 m, ktére w miarg potrzeby przesuwano do
montazy i nitowania $rodkowych teznic i wiatrownic gérnych.
Pierwsze i ostatnie pole zakryto w calo$ci deskami. Do wyj-
4cia na rusztowanie 1 transportu materjaléw urzadzono dwie
réwnie pochyle po obu stronach przesla dlugosei po 18 m.
Jako rusztowanie $rednie dorozwiercania otwordw
i zanitowania skrzyZowania przekatni uZywano rusztowania kozlo-
wego, lub krotkich belek poprzecznych przykrgecanych $rubami
do stupéw i zastrzaléw, na ktorych to belkach ukladano deski.

’ IV, Naprawa filaréw i stupkéw porgczy na
rampach.

Konstrukcja upadajac zniszezyla gzymsy i Sciany filaréw
na szerokosci 1:0—2-0 m przy kazdem lozysku. Uszkodzenia
te naprawiono przez osadzenie na cemencie nowych cioséw
gzymsowych. Uszkodzone ciosy dcian filaréw wyréwnano przez
wyciosanie ich w glab do 40 ¢m i osadzenie nowych plyt z ka-
mienia wydobytego z rzeki a pozostalego z pierwszej budowy.
Z filaru po stronie Zasania, wojska rosyjskie wyjely 4 ciosy,
podobno w zamiarze wysadzenia tego filara. Miejsca te réwniez
zamurowano nowemi ciosami. Précz tego naprawiono wszystkie
kamienne slupki rampowe i dorobiono potrzebne plyty. Cokél,
na ktérym stupki spoczywaja, po stronie Przemysla rozdwoil
gie w polowie i usunal z powodu usunigeia sig w tem miejscu
muru, ktéry oddzielil sig od skrzydla praycaélkowego. Cokél
ten podniesiono w caloSci lewarami i nasunigto na wladciwe
miejace.

V. Budowa chodnikéw.

W miare postepu montazy ukladano tez dyling chodni-
kowg z bruséw debowych 8 ¢m grubych. Zerwano chodniki na
skrajnych przestach, konstrukcje bardzo nadgryziong oczyszczono
starannie z rdzy, pogruntowano i pominiowano, oraz pomalo-
wano na perlfowo farbg olejng. Poniewaz z poprzedniej odbu-
dowy pozostalo okolo BOO sztuk bruséw, jednak nie szparowa-
nych, zuZyto je obecnie, przyczem dla oszczgdmosci brusy te
sztukowano na srodkowym legarze chodnikowym. Szerokosé uzy-
teczna chodnikéw wynosi 2:10 m, dlugosé bruséw zas 2:80 m.
Kazdy brus musial byé przyciety do profilu konstrukcyjnego
belek gléwnych, albowiem brusy te konstrukcjg obejmujg. Brusy
utwierdzono z jednej strony Srubami i katéwkami kraweznemi
do podluZnic skrajnych jezdni, z drugiej zas wsunigto je pod
porgcze. Ponadto uloZono pod spodem legarki podluzne, do kté-
rych brusy przybito gwoidziami 6/ celem zabezpieczenia bru-
86w od podnoszenia sig w Srodku dlugosci.

VI. Malowanie konstrukeji.

Wszystkie stare czesci Zelaza juz byly naruszone przez
rdze. Po oczyszczenin ich — co nalezalo do Firmy — cala kon-
strukcje pominiowano. Zauwaiy¢ nalezy, Ze z powodu wczesnego
zakupienia gotowej farby miniowej do malowania, farba ta juZ
w beczkach przeszla proces gestnienia i zamienila si¢ w kit
miniowy, tak, Ze musiano ja zmienié. Zanim w zupelnosci ukon-
czono malowanie to samo stalo si¢ i z drugs farba, tak, Ze
musiano ponownie gotowaé ja z pokostem i przetrzeé na mlynku.

Do drugiego krycia uZzyto farby perlowej olejnej z pola-
czen cynkowych z dodatkiem blyszczku Zelaza. Z powodu jedno-
razowego tylko pomalowania naleZaloby najdalej do 3 lat most
ponownie pomalowad. Poniewa’ skrajne przgsla ulegly wiel-

kiemu zanieczyszczeniu i rdzwieniu, konstrukcje belek gléw-
nych oraz konstrukeje chodnikowa tych przes! odezyszezono
dokladnie z rdzy przy pomocy szkrabaczek ze starych pilnikow
oraz szczotek stalowych, pominiowano je 1 pomalowano farba
perlowa. Do robét tych uzywano zwyklych robotnikéw i je-
dnego malarza zawodowego, ktéry dozorowal dobrego wyko-
nania.

VIL. Szutrowanie pokladu i walowanie.

Poklad szutrowy spoczywa na zoreséwkach, ktére uloZone
sg w odstepach 20 m/m. Odstepy te wyloZono grubszemi ka-
mieniami, celem zapobieZenia spadaniu szutru. Grubos$é pokladu
szutrowego wynosi ponad zoreséwkami 14 ¢m. PoniewaZ poklad
skrajnych przesel réwniez byl zniszezony, rozkopano go kilo-
fami i ponownie zaszutrowano. Do szutrowania uloZono 2 tory
kolejki waskotorowej i uzywano wézkéw kolebkowych objetosci
06 m®, Ogoélem rozsypano 340 m® szutru tluczonego z kamie-
nia famanego w Kmikowcach, w odleglodei 7 km od mostu. Szu-
ter zawalowano walem konnym. Drobnego szuterku zuzyto
50 m?, czystego piasku 13:0 m3. Z powodu czesciowego znisz-
czenia walowania przez prébg, musiano poklad ponownie wa-
Towad.

VIII. Rozbiérka rusztowaniwywéz materjalu,

Rusztowanie gérne rozebrano dopiero po zaszutrowaniu.
Belki i deski spuszczano linami na most i wézkami recznemi
wywieziono je na godciniec.

Rozbiérka rusztowania dolnego, t.j. kleszczy, krzyzy, za-
strzaléw, nastgpila bez rusztowall pomocniczych, Przy pomocy
drabiny dostawali si¢ robotnicy na jarzma, rozkregcali i wybi-
jali 8ruby i spuszezali materjal na wodg, tam zbijano go w tra-
twy i przeciagano do brzegu. Z powodu uzZycia do szalowania
izbic gwozdzi kutych, wycigganie ich nie dalo si¢ uskutecznid,
musiano wige brusy odbijac, przez co wielka ilo§é zniszczono.

Czg§é gbrng rusztowania, a wigc poklad deskowy, belki
poprzeczne, belki gléwne, rozebrano i transportowano géra i woz-
kami recznemi zwieziono odrazu na wyZszy brzeg Sanu, urza-
dziwszy do tego celu réwnie pochyls z filara na Zasaniu na
brzeg. Kaptury jarzm i belki klinowe sSrodkowego przgsla zrzu-
cono dé wody a transport belek na wyzszy brzeg uskuteczniono
winda. Puniewaz pale byly gleboko bite a nie miano odpo-
wiednich lewaréw do wyciagania, zreszta roboty te zajelyby
bardzo wiele czasu i wymagalyby budowy rusztowan pomoc-
niczych, postanowiono pale wylamaé, Do tego celu ustawiono
na modcie windeg, linke stalows spuszezono miedzy zoreséwki
pod konstrukcje mostowa i przeciagnigto te linke przez dwa
bloczki uwigzane lanicuchami do pala skrajnego, drugi koniec
za$ linki ‘uwiazano do pala lamad si¢ majacego. Pale lamaly
sig¢ 0:°6—1'0 m ponizej dna. Przy robocie tej zajetych bylo 8
ludzi, ktérzy w jednym dniu 10-godzinnym wylamali 60 pali.
Transport materjalu na wyzszy brzeg uskuteczniono konmi.

B. Roboty wykonane przez Fabryke na Pelcowiznie.

I. Roboty wstepne.

Fabryka zdecydowala si¢ wykonaé prostowanie konstruk-
cji, oraz jej zmontowanie na Sruby na brzegu Sanu poniZej
mostu.

Materjal Zelazny konstrukeji przewieziony na prawy brzeg
w najlepszych swych czesciach przedstawial sig, jak widoczne
jest ze zdjecia fotograficznego. Charakterystyczne byly linje
powstale na pasach dolnych migdzy nitami, ktére przedstawialy
obraz opitkéw Zelaznych wystawionych na dzialanie magnesu.
Linje te stanowily kierunek natezen powstalych skutkiem pa-
dania konstrukeji. Poniewaz miedzy Kierownictwem a Fabryks
nie moglo przyjsé do zgody co do wyboru Zelaza, ktére mialo
byé ponownie uzyte, Ministerstwo Rob. Publ. wyslalo delegata
w osobie $. p. inZ Ciszewskiego, kierownika rozbudowy wezla
warszawskiego, ktéry zadecydowal, by wszystko prawie zostalo
zuzyte z wyjatkiem tych czesci, ktére z powodu wielokrotnego
zgigcia nie mozliwe bylo i nie oplacalo sig prostowaé, ucinad
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Zestawienie kosztow robét i materjatéw witasnego zarzadu.

Materjaly.

7 Tlosé Koszt Koszt
Przedmiot 5 lub ko w markach we frankach Uwagi
m® lub kg ; 3 :
’ polskich szwajcarskich
Drzewo okragle do rusztowan . . . . . . | 645 m® 17,679.788
Deski do rusztowan. . . . . . . . . . 120 11,450.000 } 8.798:19 Bez transportu
Brusy do izbic . . S | 22 1,197.402
Dylina chodnikowa dql)owa S e 7A0] 1 28,000,000 8.466°38
bruby do rusztowan izbic i Zurawia . . . . .| 2.830 ky
Trzewice zelazne do pali . . et oD {4 112 I ]
Klamry do rusztowan pomocmc/ych glownych 1 26- 4,168.432 92460
rawia. . et o B S B Sl L) | ‘ ]
Gwozdzie kute do 1zblc SRR o = % 228 ,
Szuter do pokladu i piasek . . . gl 340 , 40,305.385 2.909-42
Zelazo do konstrukcji (lanhcuszki do woakow) o ! — 264.450 19-40
Farba miniowa . . . ., . . . . . . . 602 kg 6,041.740
Farba olejna perlowa . . . . ., . . . || 1.207 , 10,899.210 l 2.710-64
Pokost lnjany . . . . . . . . . . . 330 3,548.000
Razem . . . . . 121,5654.407 | 18.828:63
Robocizna i inne.
Yloé¢ zuzytych | Koszt
Przedmiot godzin w markach | w frankach Uwagi
pieszych | einglyeh | Polskich szwajcar.
Przewé6z konstrukcji z lewego na prawy Kurs franka liczono wedlug $red-
brzeg . . S s 0R B — 582,761 49098 niego kursu miesigcznego,
Robomzna 1usz.towama dolnego izbic izu w ktérym wydatek usku-
rawia . .80 622} — 20,494,484 4.386-30 teczniono.
Robocizna rusatowama smdmego i gélnego. 1.9565| — 3,562.939 36152
Rozbiérka rusztowan wraz z wywozem na
wyzszy brzeg . . : . . 5.913| 107 38,108.578 877-20
Robocizna chodnikéw wraz ze szparowamem
bruséw i zuzytemi gwozdziami , . 4737 — 18,549.837 1.195-37
Plze\voay materjalow i nalzqdm na budowq
i zpowrotem ., . N — 256,041 844 | 3.64385
Wyladowanie matel‘]qlow i narzqdzi, prze-
wéz na budowe, jakotez wywéz i zala-

Miniowanie i ma.lowame fal bq pellowa, ole]na

dowanie . . — — 5,932,981! 518-96
oraz drobne narzedzia do tego (pedzle, l\

Pomalowano oo 5.000 m? i tyle

kociotki) .- . . . . . . . i b.b84 — 28,662,849 1.086°55 pominiowano.
Czyszczenie 1 malowanie oraz miniowanie i
boczuych przesel . . . J 7297 — 41,269.325 999:46 | Okolo 2 000 m?.
Szutrowanie i1 walowanie z \valowamem po '
probie, robocizna i woda . . . . .| 2.461| 205 | 22,248420 | 55487
RéZne wydatki i naprawa galarn . . . 732 -~ 10,112.195 831477
Wydatki na drobne narzedzia . . . || — — 1,093.‘201 ' 28439
Wydatki adwministracyjne. . . . . .| — — | 546.580 88-58 PObOlOW-"klelth[ll](a. ! k.OSZtOW
| ‘ podrézy nie uwzgledniono.
Wydatki nieprzewidziane i dementarne . . 589 — | 843.270 | 10047
Préba mostu (bez szutru). . . 2.754, 736 46,432,150 708-565
Kusa ch01y(,h i ubezpieczenie od wypadl\- Poprzednie wydatki doliczone sa
od 1 maja 1923 . . . . . . .| — - 4,620.196 17825 do robocizny.
Wydatki kancelary_]ne . Bt = — 272.640 27:61
Naprawa filaréw i slupkéw ponqczy mmpy 1358 — ‘ 5,269.089 | 387-72
Razem . . . . . | 268,243.389 | 16.104:79
Materjaly . . . . 121 554 407 | 18.828-63
Ogoélem wydatki wlasnego zarzadu . . l 389 :97 746 184.933:42

i sztukowad. Z blach pasa dolnego zostawiono te, ktére po-
gigly sie w plaszczyZnie walcowania.
Czgsci konstrukcyjne pasa dolnego wraz ze wszystkiemi

nakladkami stojacemi do dyspozycji odeslano do Fabryki do
uzycia przy wykonaniu pasa, précz tego odeslano blachy po-
przecznic, ktére miano wyprostowaé na walcach, blachy dia-
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fragmowe, rozety i konsole, ktére mialy sluzyé jako wzér nowo
dorobi¢ si¢ majacych czesci.

Fabryka zbudowala na brzegu baraki drewniane,
wane z dwu stron deskami,

szalo-
pustki za$ miedzy deskami $cian
wypelniono trocinami, Baraki te miedcily kantorek, przedzial
dla ciesli, magazyn na narzedzia oraz strézéwke. Piecyki zela-
zne ustawione w srodku poszezegéluych ubikacji ogrzewaly je
dostatecznie. Procz tego wybudowano kuZnie kowalska. W je-
dnym baraku stojacym na starem przesle skrajnem mostn
umieszczono elektromotor 6 HP firmy Perkun, ktéry wytwarzal
prad potrzebny do popedu wiertarek przenosnych oraz do ma-
szyny wiertniczej ustawionej w tym samym baraku. Z baraku
tego prowadzily przewody wzdluZ calego brzegu, tak, Ze wier-
tarka mozZna bylo sie¢ dostaé¢ do kazdej czg$el konstrukeyjnej.

Na brzegu ustawiono réwniez maszynke do rgeznego wy-
bijania otworéw na nity i mlot Srubowy do prostowania katé-
wek. Urzadzono tez rame Zelazng do prostowania calych czesei
konstrunkeyjnych, np. poprzecznic, ale jej nie uZywano.

Dnia 15 lipeca 1922 Firma rozpoczela prace.

Winda umieszezona na najdalszym koncu miejsca robo-
czego przeciagala poszezegdlne czeSci w miejsce swego przezna-
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czenia. Na klocach 2:0 m dlugich z dwu stron ociosanych, po-
czeto ukladaé te czesci, ktére byly w zupelnosci dobre i nie
wymagaly Zadnych robét. Réwnoczesnie poczeto roznitowywad
te czgsci, ktore mialy byé prostowane pojedynczo, albo te, ktére
wymagaly ucigcia,

II. Prostowanie czg

e$ci konstrukecyjnych.

Prostowanie czesSci konstrukeyjuych znitowanych, np. blach
pionowych pasa gérnego wraz z katéwkami, odbywalo sig w ten
sposob, Ze pod miejscem zgiecia czesci konstrukeyjnej ukladano
ognisko z drzewa bukowego luo debowego. Po rozgrzaniu zgie-
cia do czerwonosei blachy réwnaly sie same pod wplywem
cigzarn wlasnego. O ile prostowanie to nie bylo dostateczne,
pomagano sobie mlotami 6 —8 %y, przyczem niestety nie zawsze
zwaZzano na to, by Zelazo obrabiaé przy temperaturze jasnej
czerwonosei, lecz uderzenia padaly czesto 1 po ostygnieciu zZe-
laza. "}lachy zastrzaléw 1 Sciggien prostowano po rozgrzaniu
na plycie Zelaznej 12 ¢m grubej.

Prostowanie katéwek réwniez odbywalo sig przez rozgrza-
nie na wolnem ognisku a nastepnie przez uderzenie miejsc zgie-
tych mlotem sSrubowym. Katéwki prostowaly sig lepiej, jak

blachy fasonowe, ale prostowanie to znieksztal-
calo otwory na nity nadajac im ksztalt eliptyczny
lub soczewkowaty. Wskutek tego prostowania,
otwory na nity poprzesuwaly sig, pojedyncze czg-
§ci nie przylegaly nalezycie, staly sig za dlugie
lub za krétkie wzgledem siebie. Aby temu zara-
dzié poczeto poszczegélne czeSei wyciagaé lub
Seiggaé przez zgrubianie (zesztanchowywad).

Nie daly sie tym sposobem wyprostowad
blachy diafragmowe, t. z. blachy 1aczace poprzecz-
nice.ze stupami, 1 musiano takie blachy pogiete
zastapi¢ nowemi.

Kierownictwo, widzac ten proceder obcho-

" dzenia sig z konstrukecja, w szezegdélnosei nie sto-
sowanie si¢ robotnikéw fabrycznych do zlecen, by
nie obrabiano Zelaza w temperaturze niebieskiej,
poczelo mie¢ obawe, by cala praca nie poszla
na marne. Aby uzyskaé pewien poglad na to,
wybralo kilkanascie kawalkéw prébnych, ktore
przeszly obrébke podobna do tej, jaka przecho-
dzily gléwne czgSci konstrukeyjne i przeslalo je

Woyniki proby zZelaza.

e e SNRRRTE . —
I, W ~ o8l golon [ag®

& :5, E~§~ ,“?é@ gS ’ g E\i 2§ 57 EEES EE § Urwanie

2 a, § = ;’E 5 = =3 ‘ = E R =4 B 4 B 'E}: 5 § ol Ak taEito Pochodzenie prébki

S g | BB B ; Gy 22 BE B "*B-g A

N
1 . rall Nl ST,

1 1 225 | 7850 | 34889 37 20 . W $rodku Blacha zastrzalu

ol 1] 295 | 7980 | 3538 | 311 37l a6 |2 | BT | brawic w srodka 1 ,

3 2 225 | 8400 | 3730 30 | 166 oo | W 1, dlugodei

4| 2| 2183|8350 | 3920 | 38%% | 35| 194 |18 | 688 f 5 . X

5 4 225 | 8450 | 87556 | .o, | 3D | 194 o i Blach'L 5(,1(;0'114

6| 4| 213 | 8400 | 39436 | 38496 | 35| 194 | 194 | 746 2

7 ) 200 | 7000 | 3500 3537-5 38 | 21 9 814 Przy uchwycie Nakladka pozioma pasa dolnego
8 5 200 | 7160 | 3575 45 | 25 W 1, dlugosci f 5 4

9 7 250 | 9100 3640 i 42 23:3 K ’ Blacha. pionowa ])ﬂbd gérnego
10| 7| 950 | 9400 | 3760 | 3700 |50 | a7.g | 2°° | 948 = . i : )
11 9 2560 | 9750 | 3900 : 34 | 189 oy o L diafragmowa
12| 9| 250 | 9500 | 3800 | 3850 | 45| 9g.6 | 2270| 876 | p ivie weéredka| . )
13 | 11 250 | 8600 | 3440 3560 40 | 222 | L4, 68 Przy uchwycie | Katowka pasa géruego
14 | 11 260 | 9200 | 3680 29 | 161 w 1/, dlugosei " N !
12 ii gg? 10020 45)33 4155 25 [ 139 195 51+9 Prawie w él‘odl.(u Katowka zastrzaln

25 | 8600 | 37777 20 | 11-1 Przy uchwycie 3 i
17 | 15 | 196 | 8600 | 48877 | .0 | 87 | 205 |, < J Katéwka shupa
18 | 15 200 | 7500 3750 39 21-6 W 1, dlugosci & "




do Stacji Doswiadczalne] przy Politechnice we liwowie. Rezul-
tat tych préb przedstawia powyzsza tabelka. Przyjmujac, ze
zelazo stare odpowiadalo bylym przepisom austrjackim, wedlug
ktéryeh iloczyn z mocy na em® i wydluzenia w 9, mial wyno-
si¢ 90, okazuje sig, Ze tylko w jednym wypadku osiagnieto te
cyfre, naleZy zatem przyjad, Ze skutkiem tego obrabiania Ze-
lazo stracilo na ciagliwosei, zatem stalo sig¢ kruche i pekniecia
nagle nie sa wykluczone; 12 okazéw podano réwniez probie
technologicznej przez zginanie o kat 180° na zimno przez ude-
rzenia mlotem i Zaden z okazéw badanych nie okazal po stro-
nie ciagnionej najmniejszych ryséw, zatem wynik dodatni,

ITI. Sztukowanie czg§ci konstrukeyjnych.

Niektére czesci konstrukeyjne wykazywaly pekniecia, lub
zgiecia tak znaczne, Ze o wyprostowaniu nie bylo mowy. Uszko-
dzenia te wystepywaly mniej wigeej w 1/, dlugosei, tak, ze
odrzucenie calej cze$ci byloby nieekonomiczne. Czesci takie
rozcinano w miejscach uszkodzenia autogenem lub pilka, albo
wprost dintem i brakujace czeSci zastepywano nowemi tworzac
w danem miejscu nowy styk. Mialo to miejsce tak przy cze-
Sciach paséw, jak i przy slupach, Sciggnach i zastrzalach. Cze-

" §ci nowe otrzymywaly ten sam przekrd] co stare, a przekrdj

stykowy otrzymywal te sama powierzchni¢ co rdzenny, nawet
z pewng nadwyzka, albowiem starano sig, by styk byl zawsze
zakryty z obu stron i by otrzymywaé nity dwucigte. Krycie
stykéw wykonywano przewazZnie ze starych czesci, przyczem
nie zalowano zelaza, albowiem stopu bylo na miejscu podo-
statkiem,

IV. Sktadanie konstrukeji na brzegu

Wiszystkie oméwione dotychezas roboty wykonywano na
brzegu. Plaszezyzny stykowe oczyszezano dokladnie z rdazy,
ogladano, czy nie wykazuja jakich peknieé a nastgpnie minio-
wano. Codzienne deszcze 1 praca na wolnem powietrzu nie po-
zwalaly, by czesei miniowane wysychaly, i czesto skladano
i laczono na Sruby w mokrym stanie. Wysoka woda z 4 listo-
pada zalala cala konstrukeje 1 siegala do polowy okien usta-

Rys. 3.

wionych barakéw, nie wyrzadzajac jednak wiekszej szkody.
Naniesiony npamu! zmywano natychmiast w miare opadania
wody, czesci jednak spodnie zostaly mocno zanieczyszczone.
Z braku nowego Zelaza, poczeto nitowad wszystkie te czesei,
jakie dorobiono, lub ktére roznitowano. Pierwszy wagon Zelaza
nadszed! na dniu 3 listopada i ze wzgledu na termin, jaki
Pirma miala, poczeto sie Spieszyd. Poniewaz caly pas dolny
robiono we fabryce, na budowie dorabiano wigc brakujace cze-
$ei pasa gérnego. Otwory na nity wybijaco a nastepnie roz-
wiercano motorkiem elektryeznym. Nakladki poziome pasa
gbérnego przykrecano na druby i rozwiercano w nich otwory
niezgodne, na wieckszg sSrednice. Czesci zrobione we fabryce
poczely nadchodzid dopiero dnia 30 grudnia 1922, Poniewa?
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nakladki poziome pasa dolnego byly we fabryce dopasowane,
pozostalo wiee na budowie zaloZenie tylko blach stojgcych ce-
lem przekonania sig¢ o pasowaniu tych czesei do wezléw, sltu-
péw i przekatni. Otwory na nity byly w nowych czg¢sciach
wybite na 15 m/m, gdy érednice nitéw wynosily 22 mjm. Po-
niewaz czesel te wykonano wedlug planu, po zloZeniu na miej-
scu okazalo sig, Ze otwory na nity jednej strony zgadzaly sie,
drugiej zas nie. Poniewaz pasy skladajs si¢ z 2 blach stoja-
cych, miedzy ktére wchodzg przekatnie i slupy, strona ze-
wngtrzna miala otwory przesuniete na pé! Srednmicy, tak, Ze
po wywiercenin wedlug otworéw czesci starych, péiniej oka-
zaly si¢ otwory podwdjne. Bylo to znaczne oslabienie prze-
kroju, ktére wymagalo wzmocnienia pasa, co uskuteczniono juz
na rusztowaniu. Po skreceniu wigc obu belek gléwnych uzy-
skano na brzegu przy belce pradowej strzalke w $rodku 94 mjm,
przy przeciwpradowej 87 m[m, podczas gdy wykonano we fa-
bryce na 104 m/m. Robota na brzegu trwala od 15 lipca 1922
do 12 marca 19238,

V. Wycigganie czg$ci konstrukeyjnych
z brzegu na rusztowanie,

Aby unikna¢ wykonania rampy z brzegu na rusztowanie,
ktéra bylaby musiala otrzymaé dlugosé 50 m, zdecydowano sie
rozebraé konstrukeje jezdna jednego pola przesla skrajnego.
Migdzy kratami uloZonemi na brzegu poprowadzono tor po pod
otwor zrobiony w moscie. Czesci konstrukeyjne w dlugosciach
do 14 m cigzaru do 809 kg ladowano na wézki, podwozono pod
otwér i wyciagano do géry przy pomocy windy ustawionej na
moscie. Dalsza drogg do Zurawia uskuteczniano pocigganiem
na walkach drewnianych. Wyciacanie to szlo do$¢ sprawnie
bez wielkiego nateZenia pracujacych robotnikéw.

Rys. 4.

VI. Montaz na rusztowanitu

Na klockach 1:0—2:0m uloZonych po obu stronach wezléw
poczgto na dniu 12. marca 1923 r. ukiadaé nakladki poziome
pasa dolnego i skreca¢ je na S$ruby. Po nakladkach z kolei
montowano blachy stojace i katéwki pasa dolnego. Jui tutaj
okavaly sig znaczne przesunigeia otworéw, z ktérych wielka
ilos¢ miala ksztalt eliptyczny, powstaly =z naciagnigeia prazy
spadanin konstrukeji. Take nowe nakladki nie zostaly do-
kladnie nawiercone i posiadaly otwory powstale z dwu kél
przesunigtych. Otwory te rozwiercano wige z $rednicy normal-
nej 28 m/m na 24 m/m, czasami tez i na 26 mjm. Nity drugo-
rzgdne 18 m/m rozwiercano na 20 m/m, czasami na 22 mfm.
Przy montazy odczuwano tez brak $rub normalnych t.j. 22 m/m
1 zamiast nich skrgecano co 8-ci otwér srubg 18 lub 20 m/m,
a na 16 takich dawano jedna normalng. Skutek byl ten, ze
po zanitowaniu otworéw po obu stronach Sruby 26 m/m, a na-
stgpnie po usunigciu tej Sruby i zanitowaniu tego otworu, nit
sciggal blachy np. 90 m/m sumarycznej grubosei lepiej znacznie,
niz poprzednia Sruba i oba nity sasiednie nieco sie zluznily.
Po pasie dolnym montowano slupy, nastepnie zakladano za-
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strzaly i Sciegna i zamykano pole poprzecznica. Po zmonto-
waniu calej kraty zmontowano pas gérny, na ktéry prowizo-
rycznie wloZzono tez nakladki poziome tego pasa, aby wyko-
rzysta¢ Zuraw, ktéry po zmontowaniu jeszcze teinic poprzecz-
nych musiano rozebraé celem umozliwienia budowy rusztowania
goérnego.

W czasie montazy stale kontrolowano wysokos§é strzalki
pasa dolnego i w miare potrzeby podbijano kliny. Roboty mon-
tazowe trwaly do 16. maja. Przy montazy okazaly si¢ braki
poprzednio juz nadmienione, ponadto okazywaly si¢ miejscami
pekniecia nowo powstale czy tez poprzednio nie zauwaZone,
ktére zmuszaly do wzmocnienia przekroi. Styki poprzednio
czyszczone i miniowane na brzegu musiano powtérnie czysecic
1 miniowad, gdyz z powodu skladania na brzegu przez jesien
1 zimg namul zniszczyl malowanie,

VII. Nitowanie.

Do nitowania stanely 4 brygady po 4 ludzi, z ktérych
jeden uzyty byl do grzania nitéw, jeden do podtrzymywania
(vorhand), jeden do mlota 1 gléwny kotlarz do robienia glowki.
Roboty te oddawano na akord. Jedna grupa zabijala w 10 go-
dzinach pracy przecigtnie 150 nitéw, w miejscach za§ bardzo
niedostepnych 50—80. Pierwszego nita zabito na rusztowaniu
na dniu 16. marca, ostatniego 18. sierpnia 1928 r. Ogélem
zabito na rusztowaniu 81.779 nitéw.

VIII, Konstrukeja niosgca jezdniichodnikéw.

Z poprzecznic stare byly w stanie zupelnie dobrym i nie
wymagaly zadnych napraw, jedynie 2 poprzecznice wykrzy-
wione roznitowano, blachy i katéwki wyprostowano i po-
nownie znitowano.

Z podiuznic brakowalo 11 sztuk. Podluznice maja profil
zlozony z blach stojacych 1 katéwek. Wszystkie brakujace
blachy wycieto z blach stojacych niezuZytego pasa dolnego
Oslabienie powstale wskutek otworéw uwzgledniano przez uiy-
cie blachy o wigksze] wysokosci. Do 5 podluznic uzyto tez
starszych katéwek z paséw 1 katéwki te w $rodku stykano.
Te otwory, ktére niezgadzaly sig, zanitowano na $lepo i wy-
wiercono nowe.

Z zoreséwek braklo 4 sztuk, ktére z braku takiego pro-
filn zastapiono szynami normalno - torowemi, po dwie zamiast
jednej zoreséwki.

Z konstrukeji chodnikowej dorobiono brakujace konsols,
drabinki usztywniajace, dodano belki chodnikowe skrajne, oraz
brakujace porecze. Naprawiono tez naroiniki przesel skrajnych
zniszczone wskutek zanieczyszczenia przez ludnosé.

IX. Czyszczenie konstrukeji.

Poniewaz cala konstrukcja byla zardzewiala 1 zanieczy-
szezona blotem wskutek upadku do wody i lezenia przez tak
dlugi czas na brzegu, gdzie czesto woda ja zalewala, zacho-
dzila potrzeba gruntownego jej oczyszczenia. Roboty te przy-
padly na czas wakacyjny, zglaszali si¢ wige do niej studenci
szkél g$rednich. Robota trwala okolo 4 tygodnie, a zajetych
bylo okolo 20 uczniéw. Czyszczenie odbywalo sig szkrabaczkami
i szczotkami stalowemi.

X, Zestawienie robo-
czych, oraz kosztéow.

dat materjalowych,

Zestawienie ilosci zuZytego nowego Zelaza.

Wylkaz iloSci i wagi zabitych nitow,

|
| Tlo§¢ kg | Ilo$é ky sta- | 1108¢ zuzytego
Nazwa preta Waga w kg ; Zelaza starego
pPre g g nowego rego obrob. nieobrobionego
Pas gérny . ) } 159.934 10.132 4.530 1} 88.484
» dolny o . W . 49.788 — \
Stwpy . . . . . . . . . . : } 77.857 6.899 661 } 51.389
Zastrzaly i Sciggna c 14.850 4,058
Poprzecznice 39.257 144 = | 39.113
Podluimce‘ ] o . } 80.091 1.229 5.56? } .
Konstrukeja chodnikowa ; 14.756 256
SteZenia gérne 15.434 165 1.737 15.532
5 dolne . 7.881 1.117 — 6.764
Sruby i réine . 2.965 404 - 2.561
Porgeze . 6.310 2.204 — 4.106
Zoresowki 58,183 — 1.049 57.134
Lozyska - | 10.744 13 = 10,731
Wozek kontroln L 1.250 299 — 958
Razem 452.906 101.993 17.857 333.056

[ Zabite we fabryce lub Zabito na rusztowaniu Tt .
na brzegu uzyto na
Miejsce IS ey | cosztoaniy
Iloéé sztuk | Waga w kg | Ilo$é sztuk | Waga w ky godzin
Belka gléwna pradowa 9.282 2.788 13,586 3.778
3 o przeciwpragdowa - e 9.8371 2.022 18,743 4.672 l 18.000
Konstrukeja poprzeczna na poprzecznice, podluZnice | :
i konstr, chodnikowa 10.780 1.681 4,500 966
Razem F 1 29,433 6.491 31.779 9.416

Ogélem zabito 61,212 sztuk nitéw, co stanowi okolo 2/, calej ilogei.
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Koszta rob6t i materjaléw wynikle z umowy zawartej z fabryka na Pelcowiznie.

: =
. ‘ Kosztow w
. 056 |z, S— d .
S kilograméw markach frankach g =4
polskich szwajcarskich
| Franki szwaje. liczono wedlug
Zelazo M . o, o oo 106.668 39,791.431 kursu z daty asygnaby zaliczki
: pobranej przez firme.
Wiy o0 b oy ol o o o g ko = 17.497 30,797.063 l #1526
Sruby 1 rézne SRR, ey 404 2,179.878
Obrébka Zelaza starego i nowego . . . 119.461 33,892.280 -10.915
j Uwzgledniono przedluzenie termi-
s ] nu do 1. sierpnia 1928, nie wypla-
Montaz . . . . . . . . . . 453.000 391,836.900 50.428 cona kwote 178000000 liesy i
- Y = . kursie 0-0007.
Miniowanie stykow i inne . . . . . — 1,700.000 12
Razem . . . . . — 500,197.052 109.131
Sumaryeczny koszt.
mp. fr. c.
A) Roboét i materjaléw wilasnego zarzadu SRR [JF RS BT e 389,797,746 34,933 | 42
B) Robét i materjaléw w przedsiebiorstwie . . . . . . . . . . | 500,197.052 109.131 | —
Ogétem . . . . . . . 889,994.798 144.064 | 42
XI. Préba mostu. : Ugiecie sprezyste wynosito dla wezla 7-mego
W pierwotnem obliczeniu statycznem wymiary. belek kra- przy belce prqdoyej z niwel.acji . . 875 mfm
towych wyznaczono z najniekorzystniejszego obciaZenia, ktére n SO E (I pradowej z niwe-
stanowil tlum ludzi wielkosdci 460 kg/m*® Prébe mostu prze- , lagji . . . . . . 385 mm
prowadzono wige dla takiego obciaZenia. CieZar przypadkowy | ~ instrumentem Hermanna . . . . 41'85 m/m wagled-
zastapiono szutrem w ilogei 872 m% o wadze 1 m® — 1350 kg. | R1e 40:08 m/[m.
Teoretyczne ugiecie, wyznaczono graficznie Villibtem, wy- Ugiecie stale wynosilo
nosilo 86 m/m pod wezlem 7-mym, Ugigeia mierzono niwelacyj- u belki pradowej z niwelacji . . . . 385 m/m
Rys. 5.
nie oraz umieszczonymi na palach, do proby zabitych, instru- u belki przeciw pradowej z niwelacji. . 9 m/m.
mentami Hermanns. Z powodu malej rézZnicy temperatury Z instrumentéw Hermanna
paséw, temperatury nie uwzgledniono. u belki pradowej . . . . . ., . 770 m/m
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U belki przeciw pradowej . . 1-58 m[m.

Jazda mozliwie szybka walcem konnym 6° ciggnionym
przez 2 pary silnych koni wykazala wabania wskazéwki in-
strumenin Hermanna u belki pradowej 0D m/m, u belki prze-
ciw pradowej 1 m/m.

Miarodajniejsze wyniki uzyskanoby z pomiaru natezen

pojedynczych czesei konstrukeyjnych, albowiem nie wszystkie
czedei byly z tego samego materjalu oraz rézne przechodzily
obrébki. Ze wzgledu na brak instrumentéw takiego pomiaru
nieprzeprowadzono.

Wynik préby uznano za zadawalniajacy i otwarto ruch
na dniu 4 pazdziernika 1923, Inz. O. Hirschberg.

Stosunki komunikacyjne i rozbudowa sieci kolejowej na polskim Gornym Slasku
od objecia przez wiadze polskie az do dnia dzisiejszego.

Referat wygloszony przez Inz. dypl. Aurelego Rybickiego, st radce D. K. P. Katowice na VI. Zjeidzie Stalej Delegacji Zrzeszen

Technicznych w Polsce, polaczonym z Walnem Zebraniem Polskiego Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Wojewddztwa

laskiego

w Katowicach, na sali Magistratu, 21. czerwca 1924 r.

Historje rozwoju kolejnictwa polskiego na Gérﬁym Slasku |

oceni¢ mozna nalezycie tylko po uprzytomnieniu sobie calo-
ksztaltu kwestji kowunikacyjnej w Polsce w saczegélnos’ci
a potrzeb komunikacyjnych Huropy w ogélnosci, gdyz niepo-
dobna traktowaé¢ sprawy komunikacji na Goérnym Slasku
w oderwaniu od zagadnien komunikacyjnych calego Panstwa
Polskiego i krajéw sasiednich,

Kto sig bowiem wglebil w tajniki budowy wielkich
panstw, ten zauwazyl, Ze dzieje rozbudowy panstwowosci na-
rodéw sa nierozerwalnie polaczone z historja rozbudowy drég
komunikacyjnych ich panstw.

Powazniejsza role w dziejach Iudzkosci odegraly tylko
te panstwa, ktére potrafily dobrze rozwiazaé¢ u siebie kwestje
komunikacyjna, to znaczy, dostosowaé ustréj sieci komunika-
cyjnych do poloZenia geograficznego, oraz do potrzeb gnspo-
darczych 1 strategicznych kraju.

Panstwo, chcace zapewni¢ sobie przyszlo§é, musi wy-
zyskad do granic ostatecznych warunki geograficzne, topogra-
ficzne 1 gospodarcze swego kraju przy rozbudowie swych $rod-
kéw komunikacyjnych, a wige: wyzyskaé dostep do morza,
zuzytkowad system rzeczny do rozbudowy drég wodnych, po-
Igczyé okolice przemyslowe z obszarami rolniczemi i popro-
wadzié gléwne szlaki komunikacyjne tak, aZeby one skiero-
waly handel §wiatowy przez centra leZace na terytorjum pan-
stwa, wyzyskac w okolicach gérzystych sile wodng do elektry-
fikacji kolei itd. itd.

Mamy w historji duZo przykladéw na to, Ze te panstwa,
ktére nie potrafily nalezycie rozwigzaé u siebie kwestji komu-
nikacyjnej, nietylko Ze gospodarczo podupadly, lecz zostaly roz-
bite przez male panstewka ktére nad pierwszemi gérowaly
umiejetnoscia organizowania swych srodkéw komunikacyjnych.
Przyklad: mala Grecja burzy olbrzymie paistwo Perskie.

Natomiast takie male panstwa, jak Szwajcarja, Holandja,
Danja, ktérych natura nie wyposazyla zbyt hojnie swemi bo-
' gactwami, zdobyly sobie wielki dobrobyt i niezaleZno§é poli-
tyczng li tylko dzigki wyzyskaniu warunkéw geograficznych do
opanowania wielkich drég bandlowych przez racjonalng rozbu-
dowe Srodkéw komunikacyjnych. W Holandji i Danji zegluga
morska, a co za tem idzie handel zamorski, za§ w Szwajcarji
wysoko rozwinigte kolejnictwo, umozliwiajace tranzyt miedzy
srodkows 1 poludniows Europa,.

Nie mam zamiaru robié wykladu o znaczeniu rozwoju ko-
munikacji w bistorji budowy panstw, a chce tylko zwrécié
uwage na to, jakiemi momentami powinni$my sig¢ kierowad,
azeby racjonalnie ujgé problem komunikacyjny w odradzajacej
sig Panstwowosci Polskiej.

Jeden rzut oka na mape dzisiejszej Polski poucza nas
o tem, Ze Zadne z panstw Kuropy nie znalazlo si¢ w tak nie-
korzystnych warunkach komunikacyjnych, jak Polska. Panstwa
zaborcze, kiére dzieriyly wladze nad ziemiami dawnej Rzeczy-
pospolite] wladnie w okresie powstania kolei Zelaznych i roz-
budowy gléwnych arteryj kolejowych w KEuropie, nie uwzgled-
nialy Zywotnych potrzeb kraju, lecz budowaly koleje na tere-
nach polskich wedlug swych odrebnych potrzeb strategicznych
i gospodarczych,

I tak Rosja nietylko, Ze utrudniala budowe linij kolejo-
wych na terenie tak zwanej Kongreséwki, ale kierowala wszyst-
kie biegnace przez kraj ,Prywislanski® koleje na Petersburg
i Moskwe, majac przytem na oku cel defenzywny, t. j. pola-
czenie fortec, jak Modlin, Deblin, fiuck, Réwno i Dubno z gar-
nizonami w glebi Rosji.

Takze Austrja nie uwzgledniala interesow gospodarczych
Malopolski i kierowala sig réwniez strategicznemi celami, bu-
dujac swe linje transwersalne, ktore ostatecznie oparte byly
o Wiedenn i Budapeczt.

Nieinaczej zapatrywaly sie takZe i Prusy na rozbudowe
kolejnictwa w Wielkopolsce i na Pomorzu. I tutaj przyswiecal
Niemcom cel strategiczny, gdyz sie¢ kolejowa na tych zie-
miach cbliczona byla na ruchy ofenzywne przeciw Rosji. Na-
wet na Gérnym Slasku Prusy nie uwzglednialy gospodarczych
potrzeb kraju, gdyZ uwazaly przemys! gérnoslaski za niepoZa-
dang, konkurencje dla przemysiu Nadrenji i Woestfalji, ktére
to kraje rzad niemiecki otaczal szczegélna opieka.

Niewystarczajace polaczenie kolejowe migdzy Goérnym
Slaskiem a Wielkopolska przez Kluczbork, oraz migdzy Goérno-
§laskiem a Wroclawiem S$wiadcza, Ze Nlemcom zalezalo racze]
na dlawieniu przemysiu gérnoslaskiego, niz na jego rozwoju.

Kierujgc sie temi zasadami, panstwa zaborcze wybudo-
waly na ziemiach polskich sie¢ kolejowa o charakterze centry-
fugalnym, t. j. w stosunku do centrum Polski odsrodkowem.
Nie potrzebuje chyba dodawaé, jaki destrukeyjny wplyw wy-
warlyby takie koleje ,centryfugalne“ na Zycie gospodarcze
Polski, gdyby nie zmieniono ustroju naszej sieci kolejowej-
Uwazam, Ze pierwszym warunkiem ugruntowania panstwowosc-
polskiej jest jak najszybsze przebudowanie systemu sieci kole.
jowych pozostalych po zaborcach i dostosowanie go do gospoi
darczych i strategicznych potrzeb kraju.

Prowadziloby to zbyt daleko rozwodzi¢ sig nad tem,
ktére linje nalezaloby przebudowad, i jakie nowe wybudowad
na calym obszarze Rzeczypospolitej, azeby umozliwic¢ skuteczna
obrone naszych granic, odslonigtych ku wschodowi, zachodowi
i pélnocy, oraz jakie linje wybudowacby nalezalo, azeby zadosé
uczynié potrzebom gospodarczym calego panstwe.

Chce sig dzi§ ograniczyé do potrzeb komunikacyjnych
Wojewiédztwa Slqskleoo ktére jako kraj wybitnie przemyslowy
Jjest tak nierozerwalnie polaczony z interesami gospodarczemi
calej Polski, Ze rozwigzanie kwestji komunikacyjnej na Gérnym
Slasku jest réwnocze$nie rozwigzaniem problemu komunikacyj-
nego w calem panstwie,

Powiedzialem na wstepie, Ze kazde panistwo powinno mig-
dzy innemi umieé¢ wykorzystaé dostep do morza.

W naszym wypadku powinno Panstwo Polskie zblizyé
Slqsko Krakowsko-Dabrowskie Zaglebie do morza polskiego,
a to przez wybudowanie kolei, ktéraby z Katowic biegla
w prostej linji przez (ﬂe;stochowq, Sieradz, Torun do Gdaiska
i Gdyni, Tg droga eksportowalby Slask swé_] wegiel 1 swoje
zelazo przez Gdansk i Gdynig na Baltyk i przywozil wysoko-
procentows rude Zelazng ze Szwecji. Ta linja takze polaczylaby
uprzemyslowiony Slask z zachodniemi obszarami bylej Kon-
greséwki,! w wiekszej czesci pozbawionemi dotychczas komuni-
kacji kolejowej. JeZeli sig tej linji blize] przypatrzymy, to



zauwazymy, Ze droga prowadzaca z Gdyni przez Gdansk, To-
run, Sieradz, Czgstochoweg, Katowice i Bogumin, to pierwszy
otap przysuzlej wielkiej drogi handlowej laczacej Baltyk z mo-
rzem Adryjatyckiem, linji laczacej Gdynig z Tryjestem.

Ze taka linja nie powstala juz dawniej szukad naleiy
powodéw w tem, Ze sprzeczne interesa polityezne i gospodar-
cze zaborezych Prus i Rosji nie pozwalaly na wybudowanie
takiej linji. Dzis, kiedy kordony, duszace zycie gospodarcze
Polski, usunieto, powinnismy sferom miarodajnym zwrécid
uwage na to, Ze wybudowanie najkrétszego polaczenia kolejo-
wego miegdzy Katowicami a Gdanskiem lezy nietylko w intere.
sie cale] Rzeczypospolite], lecz takze w interesie gospodarczym
Europy.

Drugim morzem, do ktérego zblizyé nalezy przemyst
gornoslaski, to Morze Czarne. Do tego morza, ktére jest brama
dla bliskiego Wschodu, prowadzi nas droga, ktéra powinna
i8¢ z Katowic przez Krakéw, Lwéw i Sniatyn do granicy ru-
munskiej i stamtad do Konstancy. Ta droga szedlby nasz
wegiel 1 nasze Zelazo do Rumunji i ta drogs takZe eksporto-
walibysmy S$laskie wyroby przemyslowe na Ukraine, nu Bal-
kan i do Targji.

Linja ta istnieje wprawdzie, chodzi tylko o rozbudowe
stacyj granicznych jak Szczakowa, O$wiecim 1 Dziedzice, ktére
wskutek swej malej pojemnosci i malej przelotnosei odcinaja
Slask od jego wschodnich rynkéw zbytu. Nalezaloby przytem
takze ulatwi¢ polaczenie tego szlaku z teremami naftowemi
wschodniej Malopolski. .

W ten sposéb uzyskalby Slask polaczenie z wielka ma-

gistrala, prowadzaca ze zachodu na wschéd Europy, z linja
biegnaca z Paryza przez Prage, Bogumin, Krakéw, Lwoéw do
do Konstancy i Odesy.
: Trzeci kiernnek drég Zelaznych, ktére powinny zespolic
Slaslk ze swa macierza - Polska, to pélnoecny wschéd. Chodzi
o rozbudowg systemu linij kolejowych, ktéreby z Katowic bie-
gly w proste] linji na Warszawe, Bialystok, Wilno, Turmounty
do Rygi i do Petersburga. Tg drogg szlyby wyroby przewysin
gérniczo-hutniczego zs Zaglebia Slaskiego w poszukiwanin do-
godnych rynkéw zbytu na pélnocny wschéd i do krajow Bal-
tyckich,

Ta linja pokrywalaby sig takZe ze szlakiem, ktére pro-
wadzi z zachodniej KEuropy na pélnoecny wschéd, to znaczy
z Paryia przez Prage, Bogumin, Warszawe¢ na Petersburg.

Widzimy tutaj, Ze interes kraju pod kazdym wzgledem
pokrywa sie¢ z interesem Kuropy. Innem slowem utrwalenie
bytu Panstwa Polskiego, rozwéj jego Zycia gospodarczego i roz-
budowa sieci kolejowych w my$l potrzeb Panstwa Polskiego,
jest kardynalnym warunkiem gospodarczej odbudowy Euaropy.
Kwestja sanacji gospodarczej Europy i pacyfikacji stosunkéw
migdzynarodowych, to kwestja racjonalnej rozbudowy kolej-
nictwa polskiego, a w szczegdlnodei jak najscislejszego zespo-
lenia kolei $laskich z kolejami reszty ziem Polskich.

Zachodzi teraz pytanie: co Polska uczynila, aZeby sie do
tego celu zblizyd?

Slyszy sig ogélne utyskiwania na niedomagania komu-
nikacyjne miedzy Slaskiem i Polska, miedzy Slaskiem i Za-
granica. Ile w tych utyskiwaniach uzasadnienia, a ile nie-
slusznych pretensyj do polskiego Zarzadu kolejowego, niechaj
wyjasnia nastepujgce notatki.

Juz niemiecka Dyrekcja w Katowicach zwracala uwage
w swych raportach do ,pana ministra¥ w Berlinie na ko-
niecznoéé¢ rozbudowy sieci kolejowej na Gérnym S]a_,sku,
a w szezegblnoSci w jego poludniowej czesci.

Pomimo, Ze niemiecka Dyrekcja Katowicka rozporzgdzala

takiemi duZemi dworcami rozdzielczemi jak Gliwice, Pysko-

wice, Kedzierzyn i Opole, byly skargi na trudnosci ruchowe
na porzadku dziennym. Jezeli sig zwazy, Ze Niemcy mieli do
dyspozycji duZe warsztaty w Gliwicach, w Raciborzu i w Opolu
i pomimo to w swych sprawozdaniach utyskiwali na niedoma-
gania w sluzbie trakcyjnej, to latwo sobie wyobraziéd, w jak
cigzkiem poloZeniu znalazl si¢ Zarzad polski, ktéry pozbawiony
wszystkich dworcéw przetokowych i wszystkich warsztatéw
parowozowych i wagonowych, musial z personalem niewyszko-
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lonym i nieprzygotowanym objaé i utrzymad ruch na sieci ko-
lejowej, ktéra przez podzial Slaska i wyciecie Bytomia zostala
w potworny sposob okaleczona.

To tez Niemcy z absolutna pewnoscia liczyli na to, ze
koleje gérnoslgskie po objeciu ich przez zarzad polski naj-
péZniej po tygodniu stang i spowoduja katastrofg w przemysle
Slaskim, niszezac go na przeciag paru lat.

W tym kjerunku urabiali opinje zagraniczna, zapewnia-
jac kola polityczne 1 finansowe Anglji, Ze Polska absolutnie
nie bedzie w stanie utrzymaé zycia gospodarczego na Goérnym
Slasku na dotychezasowym poziowie.

Mozna sobie wyobrazié, jakim triumfem byloby to dla
polityki niemieckiej, gdyby si¢ byly te przewidywania spelnily.
Niemcy przygotowali t¢ katastrof¢ komunikacyjna, a w dalszej
konsekwencji przemyslowa na Goérnym Slasku bardzo sumiennie
i bardzo gorliwie. Miedzy innemi zaniedbywali naprawy na-
wierzchni na linjach gérnoslaskieh i zaniechali naprawy mostéw,
oraz innych objektéw i urzadzen kolejowych. AzZeby pozbawid
parowozy wody, zaprzestali czyszcezenia wodociggéw prowadza~
cych do parowozowni z takim skutkiem, Ze po objgciu kolei
przez Zarzad Polski znalazly sie uasze parowozy bez wody
i musialy urzadzaé cale objazdy po calym wezle Katowickim
w poszukiwanin za wodg W jakim stanie oddali nam Niemcy
wodociagi, najlepiej zilustruje kawalek rury, ktéry kazalem
wyciaé z rurociagu Jaskowice-Orzesze, i ktéry wykazuje, Ze
woda w najlepszym razie tylko saczy¢ sig mogla. Ten odcinek
rury kazalem na pamiatke gospodarki niemieckiej przechowadé
i mozecie go Panowie tutaj ogladad. Niepotrzebuje chyba pod-
kreslaé, w jakim stanie znajdowaly sig parowozy, ktére nam
Niemecy byli zmuszeni oddaé i ktére byly odbierane bardzo
po$piesznie przez zmaltretowane wladze poiskie.

Zaraz po pierwszych wyjazdach okazalo sig, ze odziedzi-
czyliSmy po Niemcach nie parowozy reklamowane jako ,deutsche
Musterware®, lecz jako parowozy ,Kriegsersatz®. Jezeli sig do
tego stanu parowozéw doliczy fakt, zZe prawie caly personal
parowozowy kiernjacy oswiadezyl, iZ przechodzi do sluZby
niemieckiej, do czego ja wladze niemieckie bardzo gorliwie na-
mawialy, i Ze polscy maszyniéci dopiero po objeciu kolei mogli
sig zaznajomic z odmienna konstrukejs parowozéw niemieckich,
to mozna’ zrozumie¢, dlaczezo Niemcy z taka absolutnay pew-
noscia liczyli na polska katastrofg ruchowsy.

W mys$l umowy Genewskiej Polska Dyrekeja w Katowi-
cach otrzymad miala 430 parowozéw mnormalno-torowych i 41
parowozéw wasko-torowych. W dniu 15. czerwca 1922 ode-
brano rzeczywiscie tylko 215 parowozéw, a z tych bylo zdol-
nych do ruchu tylko 179, ale i te ostatnie byly, jak nadmie-
nifem, ,Kriegsersatzem®.

Do sprawnego uruchomienia kolei Niemcy potrzebowali
na tej czeSei linji gérnoslaskich, ktére przypadly Polsce, 3385
parowozéw, za§ Polska Dyrekcja katowicka znalazla sie po ob-
jgeiu  stuzby trakcyjnej w posiadaniu tylko 179 parowozéw;
moZna stad wywnioskowad, jakich tytanicznych wysilkéw bylo
potrzeba, aZeby pomimo braku 146 parowozéw sforsowad tutej-
szy ruch kolejowy.

Wprawdzie przydyrygowano w pierwszych miesigcach
z polskich sasiednich Dyrekcyj okolo 83 parowozéw, ktérg to
liczbe podniesiono w r. 1928 na 147 parowozéw, lecz z po-
wodu braku czeSci skladowych, ktére Niemcy dostarczali z bar-
dzo wielkiem opézZnieniem, pokonywaé mozna bylo trudnosci
trakeyjne tylko z nadludzkiemi wysilkami personalu trakeyj-
nego i jego kierownikéw.

Jakich rozmiardéw siggly te trudno$eci w stuzbie trakeyj-
nej, o tem S$wiadczy wysoki procent chorych parowozéw, ktéry
doszedl 45%, w przeciwstawieniu do 21°%, chorych parowozéw
w warsztatach niemieckich w r. 1914. Dzi$ zdolano stan cho-
rych parowozéw zmniejszyé do 28Y,, pomimo, Ze uZytecznosd
niemieckich parowozéw juz w r. 1922 obniZyla sie do 509.
Te wszystkie biedy powigkszala jeszcze ta okolicznosd, Ze
z powodu trudnosei ruchowych parowozy calemi godzinami stad
musialy pod para przy pociggach na stacjach, przez co czas obro-
towy zostal prawie Ze calkowicie zredukowauy tak, Ze paro:
wozy w pierwszych latach poza postojem we warsztatach pray
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naprawie znajdowaly si¢ w ustawicznym ruchu. Ten obraz pie-
trzacych sig trudno$ci uzupelnia jeszcze sprawa wodna, ktora
od 80 lat na Goérnym Slasku czekala uregulowania. Woda bo-
wiem posiada tu przecigtnie 19, niemieckisj twardosei, oraz
wielks ilo§¢ chloru i kwasu siarkowego.

Podobne trudnosci musiala pokonywad tutejsza Dyrekecja
takze 1 w dziedzinie taboru wagonowego. Brak wagonéw (obje-
lisSmy 700 sztuk wagonéw osobowych, 259 bagaZowych i slu-
zbowych, a 20.000 towarowych) potegowal jeszeze brak war-
sztatéw do naprawy. Mimo odnosnych §§ w Konwencji Ge-
newskiej, gwarantujacych naprawe gérnoslaskiego taboru kole-
jowego w niemieckich warsztatach w Gliwicach, w Raciborzu
i w Opolu, odbywala sig ta naprawa z bardzo wielkiemi opéznie-
niami i niedostatecznie, gdyZz Niemcom zalezalo na tem, azeby
z te] naprawy ciagnaé jak najwigksze korzysci przy jak naj-
mniejszym nakladzie pracy.

Azeby si¢ pod tym wzgledem jak najpredzej uniezaleznié
od szykan niemieckich, wytezyla Dyrekcja wszystkie sily, by
umozliwié¢ napraweg taboru badZ to we wlasnym okregu, badz
tez we warsztatach innych Dyrekcyj polskich. Przystapiono
vatem juz w r. 1922 do urzadzenia wigkszej iloSci mniejszych
warsztatéw naprawczych przy parowozowniach, jak n. p, w Ka-
towicach, Myslowicach, Szopienicach, Ligocie Pszczynskiej
i Tarnowskich Gérach, i wybudowano takie nowe warsztaty,
jak w Rybniku i Lublifcu.

Urzgdzenia mechaniczne zakupiono czgéciowo w kraju lub
zagranicg, montaz i uruchomijenie tych warsstatéw przeprowa-
dza Dyrekcja silami wlasnemi. Oprécz tego oddano czesé na-
prawy taboru prywatnym zakladom mechanicznym na polskim
Goérnym Slgsku.

Azeby jednakowoz przeprowadzi¢ cala naprawe taboru
we wlasnym zakresie i mozliwie najmniejszemi kosztami, ko-
nieczne jest absolutnie wybudowanie wigkszych warsztatéw
naprawczych na Gérnym Slasku

W tym kierunku poczynila Dyrekcja przedwstepne kroki
i wypracowala pierwsze plany. Nadmieni¢ tu trzeba, Ze Min.
Kol. Zel, otaczalo wlasnie tg cze$é sluiby trakcyjnej specjalng
opieks,.

Niemale takZe trudnosci wmniala polska Dyrekeja w Kato-
wicach do pokonania pod wzgledem ruchowym.

Granica polsko-niemiecka na Gérnym bla,sku, Wytyczona
rozstrzygnigeciem Rady Ambasadoréw, okaleczyla sieé kolejowsa
w tak mistrzowski sposéb, ze nie moina sobie wprost wyobra-
zié jeszeze skutecznigjszych zapér ruchowych przez ograni-
czenie ruchu 15-ma stacjami granicznemi, ktére powstaly
wzdluz nowej polskiej granicy. Nadowmiar zlego, przecina gra-
nica niemiecka nasze arterje kolejowe prawie Ze wszgdzie w po-
blizu stacyj malych i nierozbudowanych,

A jui szczytem zlego bylo wyciecie nosa bytomskiego
wlasnie w miejscu, gdaie przebiegaly naJ/ywotnlerze tetnice
Zycia gospodarczego na Gérnym Slasku i gdzie najruchliwsze
linje sieci tutejszej tworza nader zawily i skomplikowany splot
arteryj gospodarczych.

Nos ten bytomski wbil si¢ klinem w samo serce s stemu
komllnlkachnego na Gérnym bla,skul dotyl(anc prawie dawne]
granicy rosyjsko-pruskiej, przepolowil sieé¢ kolei cromosla,sklch
na czesé poludniowq i czgd8é pélnocng. Jeieli sig zwazy, Ze
Kluczbork, panujacy nad jedynem po]a,ozemom polskiego Slaska
z Poznamem zostal przy Niemczech, zas stacje polozone wzdluz
dawnej niemieckiej granicy, jak Szopienice, Myslowice, Oswie-
cim i Dziedzice, wskutek swej minimalnej pojemnoéci pozostaly
dalej stacjami granicznemi, a wreszcie, %e najwigksza stacja
odplywu ruchu gérnoslaskiego na poludniu, t. j. Bogumin,
znalazla sie po stronie czeskiej i jest osiggalng tylko okreing
droga prze teren niemiecki Annaberg, to ma sig¢ obraz tak po-
twornego zagwozdzenia tutejszej gestej sieci kolejowej, jakiego
Swiat nie widzial w dziejach kolejnictwa wogéble.

Tutejszy ruch kolejowy, ktéry jest najintensywniejszym
w calej Polsce, znalaz! si¢ niespodzianie w ciasnej klatce
i starzy kolejarze czesto mawiali ,iz boja sig rozpedzié, by nie
rozbié glowy o plot graniczny, wyrastajacy na co trzeciej
stacji“.

Azeby dopelnié miary zapér ruchowych, niewyszkolone
w pierwszych miesiacach wladze celne przetrzymywaly pociagi
calemi godzinami na stacjach granicznych dla uskutecznienia
odprawy celnej. Zas na dawnej niemieckiej granicy rozpanoszyl
sie ruch reekspedycyjny wskutek braku taryf bezposrednich,
przez co i te niedostateczne stacje jeszcze skutecznie] zagwai-
dzono. W takich warunkach tutejsza Dyrekcja obslugiwaé mu-
siala caly potezny przemys! gérniczo-hutniczy, podstawiajac
codziennie okolo 5.000—8.000 wagonéw pod naladunek, co
bylo tem trudniejsze, Ze dowozi¢ bylo trzeba préine wagony,
gdyZz naladunek byl dwukrotnie wigkszy od wyladunku. Ten
olbrzymi obrét wagonowy dokonaé musiala tutejsza Dyrekcja
bez dworcéw rozdzielezych i bez mozliwosei swobodnego prze-
taczania, gdyz wszystkie dworce przetokowe i sortownie zo-
staly po niemieckiej stronie.

Ze w tym piekle trudnosci ruch nie stanal, jak tego so-
bie Zzyczli Niemcy, i Ze Dyrekcja potrafila w kampanji jesien-
nej , mimo wzmozZonego eksportu wegla, dowiesé¢ kolo 10.000
wagonéw ziemniakéw dla ludnosci wojewdédztwa, zawdzigezad
nalezy harmonijnej, celowej i wyteZonej wspélpracy wszystkich
odpowiedzialnych czynnikéw Dyrekeji, skutecznemu poparciu
Ministerstwa 1 ofiarnej pracy patrjotycznej czesci tutejszych
kolejarzy.

Tak bylo w poczatkowych latach po objeciu Dyrekeji
przez wladze polskie. Dzisiaj sluibg trakeyjna uregulowano,
sluzbg ruchows unormowano i znaczng czeS¢é zniszezonej na-
wierzchni naprawiono; lecz .to wszystko nie wystarczy. Azeby
sie z jednej strony zabezpieczyé¢ przed ewent. powrotem tru-
dnosci co dopiero przezwycigZonych i aZeby sig¢ dostosowad do
nowych warunkéw gospodarczych wojewédztwa, wymaga tutej-
sza sie¢ kolejowa gruntownej naprawy; naleZy zagoi¢ rany
powstale przez rozkawalkowanie blqska podwiazaé rozciete zyly
komunikacyjne i pobudowadé nowe polgczenia kolejowe. Trzeba
wybudowaé linje tak normalno-torowe jak i waskotorowe, oka-
lajace nos bytomski, trzeba budowad sortownie i wielkie dworce
rozdzieleze i trzeba wreszcie zespoi¢ sieé tutejszego okrggu
z calg siecig kolejowa Polski przez powazne przebudowy i roz-
szerzenie dworcow w Myslowicach, Oswiecimiu i Dziedzicach,
przez polaczenie kolei powiatu pszczynskiego z linjg prowa-
dzaca z Bogumina do Krakowa.

Tutaj przypominam jeszcze raz koniecznosé polaczenia
Katowic w prostej linji z Toruniem i Gdanskiem,

Azeby udzielié¢ tutejszemu ruchowi rozmachu koniecznego
do racjonalnej gospodarki wagonowej i parowozowej, nalezy
przylaczyé do okregu katowickiego co najmniej linje O$wigcim-
Dziedzice - Piotrowice, oraz Dziedzice - Bielsko - Cieszyn, a za$
na wchodzie linje Myslowice-Szczakowa, Szopienice - Zgbkowice,

Co do rozbudowy tutejsze] sieci kolejowej, to ukonczono
i otwarto linje Makoszowy-Mizeréw (3 km), zas Hajduki-Koch-
lowice otworzy sig przy koncu miesigca czerwca, Doprowa-
dzono .prawie do ukoiczenia budowe nasypéw linji Brzezie-
Bluszezéw (12 km), Warszowice- Chybie (13 km) i Chorzéw-
Szarlej (12 km).

Rozbudowanv takZe znacznie dworce w Chebziu, Ligocie
Pszczynskiej i Suminie. Za$ dalszej rozbudowy oczekujg stacje
Lubliniec, Xaziska, Rydultowy i Myslowice. Roboty ziemne,
budowe objektéw i uloZenie nawierzehni prowadza na linjach
Brzezie Bluszczéw, Makoszowy-Mizeréw i Chorzéw-Szarlej Firma
(»Tri*) Towarzystwo Robét Inzynierskich, z gléwna siedziba
w Poznaniu.

Linje zas Warszowice-Chybie i Hajduki-Kochlowice wy-
konuje Polskie Towarzystwo Budowlane (P. T. B.) z gléwna
siedzibg we Lwowie.

Ruch na linjach Makoszowy-Mizeréw i Hajduki-Kochlo-
wice mozna byloby otworzyé w tym roku, gdyby nie wyma-
galy one wigkszych budynkéw stacyjnych, natomiast 3 inne
linje t. j. Brzezie-Bluszczéw, Warszowice-Chybie i Chorzéw-
Szarlej beds, otwarte dla ruchu w r. 1925,

Znaczenie ekonomicznie powyZszych polaczen kolejowych
daje sig przedstawié nastegpujaco : polgczenie kolejowe Chorzéw-
Szarlej (kolej dwutorowa i dla pociggéw pospiesznych) ma na
celu ominigcie wezla Bytomskiego, tem samem przejazd do pél-



nocnej czeéci Giérnego b]a,ska po terytorjum polskiem, a takie
stanowi czes¢ linji, majacej sig budowaé w kierunku Poznania
z ominigciem niemieckiej czesci G. Slaska. Polaczenie Mako-
szowy-Mizeréw ma na celu ominigeie przejazdu przez Gliwice,
a tem samem skrdocenie drogi. Polaczenie Hajduki - Kochlowice
odcigza kolosalnie st. Katowice tak dla ruchu osobowego jak
i towarowego przy przejezdzie w kierunku z czgsci pélnocnej
do poludniowej G. bla,ska Kolej Warszowice - Chybie Igczy
poludniows czesé G. bla.ska. z linja kolei Wieden - Krakéw,
a takzZe précz transportu wegla ulatwia eksport burakéw cu-
krowych do Chybia, ktérych wielkie pola znajduja si¢ nad
Odry w poludniowo-zachodniej czesci G. Slaska.,

Polaczenie Brzezie - Bluszczéw jest polowa linji, majacej
laczyé miejscowosci Bluszezéow i Sumina, a zatem jest takze
linja réownolegls do niemieckiej kolei, lezacej po drugiej stro-
nie Odry.

Rozszerzenie dworca Chebzie, (ktére wykonuje fiirma
blatska J. WéJClk) — ma spelnié to samo zadanie, jakie miala
st. Gliwice, t. j. skoncentrowanie calego zestawczego dla ru-
chu towarowego, odciaZajac tem samem mala i ciasna st. Ka-
towice.

Jako dyrektywe zasadnicza powinni$my mieé na oku, Ze
cale Zycie gospodarcze na Gérnym Slasku dotychezas sztuczme
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polaczone ze zachodem wskutek -centralistyezne] polityki Prus
musi, predzej czy poéiniej, skierowad sig ku swym naturalnym
rynkom polskim, t. j. na wschéd. Juz w roku 1916 zwracal
wielki przemysl gérnoslaski uwage kanclerzowi Bethmann-
Hollwegowi na konieczno$¢ anektowania Krélestwa Polskiego,
ktére nazwali magnaci przemyslow1 w swym memorjali ,natu-
ralnem dopelmemem blqska. i Jego bogatego przemystu“. Ten
ich ,Drang nach Osten“ powinni$my dzi§ przeksztalcié na da-
zenie jak najscislejszego zespolenia Slaska z reszta Polski.

Im predzej rozbudujemy naszg sieé¢ kolejows w mysl
wskazan podanych na wstepie, tem predzej skierujemy bieg
naszego zycia gospodarczego do jego naturalnego koryta, do
jego naturalnego ujscia.

Takze obecne przesilenie w tut. przemysle daloby sie
latwiej opanowad, gdyby projektowana rozbudowa komunikacji
w kierunku Polski byla juz przynajmniej czesciowo zrealizo-
wana. Nasze rynki wewnqtrme na wegiel, koks, zelazo 1 cynk
bylyby juz przyzwyczajone do wigkszej pojemnosci i wigkszej
zdolnosei konsumeyjnej.

Dlatego nie powinni§my tracié czasu i wladnie ten okres
przesileniowy wyzyskaé¢ do rozbudowy, by zawczasu przygo-
towaé teren dla nowego rozkwitu przemysiu gérnoslaskiego
a z nim do nowego rozpedun Zycia gospodarczego calej Polgki.

Inzynier komunikacji i jego prace w niektdrych powiesciach polskich.

(Dokoriczenie).

pDla wszystkich pracownikéw, technikéw i robotnikéw
nazwisko i osoba Michalika mialy prawie urok jakis. W roz-
mowach, prowadzonych o kolei, jego nazwisko powtarzalo sie
ustawicznie, Dla robotnikéw byl on wyrazem wladzy; Zaden
z nich nie znal nazwisk inZynieréw*.

pNiemlody juz czlowiek, wysoki, tegi, z poteinym czer-
wonym karkiem i spadajaca na piersi duzg broda — znal do-
skonale wszystkie tajemnice swojego zawodu. Spokojny, praco-
wity, zregczny i energiczny, zamilowany przytem w budowie
kolei, w ktérych dziesiatkach bral udzial, prowadzil przedsie-
biorstwo sam wylacznie na swoja odpowiedzialnod¢é moralna,
nie ogladajac si¢ na inZynieréw, ustepujac i sluchajac ich
tylko dla formy*.

Kolo tego filaru budowy jednego odcinka kreci si¢ sze-
reg pomocnikéw i akordantéw, krasej zbieraniny ludzkich typéw.

Robotnicy ,byli to ludzie z najréZnorodniejszych stion
kraju, bezrolni wloscianie z oddali, wyrobuicy miejscy i lud,
ktéry na fabrykach wszelkich pracowal;....“% Olbrzymia ich
wigkszosé zatrudniona byla przy robotach ziemnych, przy taczko-
waniu.

pRobote placono od sainia, kaidy wige byl wlasnowol-
nym panem swojego czasu, Niektérzy tedy juz nasypywali zie-
mi¢ na taczki, podczas gdy inni zaledwie na drugi bok sie
przewracali. Keetowisko zaczglo si¢ powoli zaludniad i odywiad;
w tym i owym zalamie wida¢ bylo krzatajaca si¢ postaé robo-
tnika z rydlem w reku, taczki wypelnialy si¢ Z6ltym piaskiem
i skrzypiac toczyly sie powoli, jedne za drugiemi, po drewnia-
nej drodze az do usypanych wazgérzy, gdzie je wywracano
i oprézniano. Ciezka to byla praca. Ten i éw slabszy chwial
sig, prowadzac taczke, ktérs szelka utrzymywala na jego bar-
kacli, nogi sig uginaly, rgce trzesly. Inni silniejsi, prowadzili
taczki lekko, niecierpliwigc sig i krzyczac na tych, ktérzy wy-
wolywali zwloke.

»W tym i owym zalamie pracowano po dwoje: maZ
% %ong, ojciec z coérks, brat z siostra. Kobiety nakladaly szie-
mi¢ na taczki, w czasie gdy mezczyzni odpoczywali; gdy ci
za$ wiezli ziemie po deskach, nastepowal odpoczynek kobiet.

» Wszystko to gniezdzilo si¢ pod malemi slomianemi strze-
chami wieéniakéw, ktérzy cheiwi na grosz, odnajmowali schro-
nienie niemal na lokcie kwadratowe, W kaZdej izbie i alkierzu,
pod strychem i w stodole mieszkali robotnicy, ktérzy pragnel
jedynie kata dla wypoczynku nocnego. Noc ich na robote wy-
ganiala i noc ich z roboty przypedzala do wsi“.

Ustawiono ,nad rzeczka w jarze rusztowanie z wielks
Zelazna baba, ktéra zabijala pale w fundamenta pod mostt,
»Baba ta — byla to wielka, czarna kloda Zelaza, zawieszona
na linie, oparte) na bloku. Lina ta po drugiej stronie bloku
rozgaleziala si¢ na dwadziescia sznuréw, ktérych konce nale-
zaly do dwudziestu robotnikdéw.

Prace zawsze poprzedzano tradycyjnym sSpiewem, strofka,
ktéra z konca w koniec kraju przenosili robotnicy i dozorcy,
pracujacy kiedykolwiek przy wbijaniu pali w ziemig:

Ojze! babo, mocno wal,
A sam w ziemig, wlezie pal.

Ostatnie slowo bylo komenda, na ktérs pociagano wszyst-
kie sznurki; baba wtedy unosila si¢ do géry, aby po chwili,
puszczona, spas¢ na pal i poglebid go w ziemig calym szere-
giem uderzen“.

Przyczétki mostu murowali Wlosi ,z pod Medjolanu, gdzie
cale wsie zaludnione sa przez murarzy, ktérzy na lato rozcho-
dza si¢ na robotg po calej Europie a nawet jada do Ameryki.
Ci ludzie przez cale Zycie budujg mosty z kamieni; nawet nic
innego robi¢ nie umieja ; przy budowie doméw naprzykiad oka-
zuja sie partaczami. Za to kamien to ich Zywiol“,

»Bylo ich trzynastu; wszyscy prawie bruneci, rosli i sil-
nie zbudowani, méwiacy bardzo glosno i Zywo. Nie rozumieli
zadnego innego jezyka précz rodzinnego.

Majstrem ich, a raczej tlumaczem i gospodarzem, byl nie-
mlody czlowiek, wysoki i szezuply, ktéry méwil wprawdzie
kilkunastu jezykami, ale tak mieszal wegierski, hiszpanski i an-
gielski z polskim, iZ bez uciekania si¢ do gestéw trudno takie
bylo si¢ z nim porozumiect.

pLmdzi ci, spokojni i wyczekujacy (na zakladanie kamie-
nia wegielnego), a otoczeni stosami kamieni réznych ksztaltéw
wygladali jak wypoczywajacy gladjatorowie; jakag sila cicha
a wielka bila od nich i czulo sig, Ze oni s3 wladcami tych
niezliczonych, cigzkich i twardych glazéw, ktére potrafia ujad
w ksztalt pozadany i do sluzenia ludzkim celom nagigdd.

Poprzestanmy na tych opisach,

Powiesé ma nikla wartosé artystyczna. Pisana doéé nie-
dbalym jezykiem, jakby po reportersku, zdaje z wszystkiego
sprawe i przez t¢ sumiennodé sprawozdawcza wlasnie zyskuje
pewne trwalsze walory, odzwierciadlajgc dla przyszlosci mo-
wenty i typy przemijajace, Kosiakiewicz byl poczatkowo, jak
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pézniej Reymont, urzgdnikiem kolejowym w malem miasteczku
i tem zapewne wolno wytlumaczyé Zywsze zajecie sie tematem
tytulu,

Weyssenhoff Jézef: ,Sprawa Dolggi. ‘)011)
Powiesé ta ma byé bodzcem dla 'uyqtokxac]l Ddb/(—‘J, aby HJ)I.IO-
wala w swe rece pracg na niwie spolecznej Inzynier, praco
wnik kolejowy, Jan Dolgga, b. student Politechniki Berli]’lskiej,
op)acowal szeroko pomysélany projekt sieci drég bitych w pe-
wnej okohcy b. Krélestwa Polskiego. Dla zrealizowania naleziy
wystaraé sig o koncesje w Petelsbulgu i o stworzenie consor-
tinm budowy i exploatacji. W koncesji chedzilo, aby rzad ro-
syjski zezwolil na budowe, zezwolil na pobieranie rogatkowego
przez pewng ilo$é lat na pokrycie kosztéw budowy i aby wy-
kupil i wzial na swéj koszt szosy po uplywie oznaczonego
terminu. Sprawa zainteresowano kilku maguatéw, ktérzy udaja
sig do‘Petersburga, praywoza nawet stamtad na miejsce poten-
tanta - binrokrate rosyjskiego, jednak wskutek wysuniecia przez
tego ostatniego budowy linji kolejowej, azo~.y upadaﬁ Dolega
_]esacze pelen goryczy z doznanego zawodu, a juz mysli o no-
wej pracy ogolniejszego znaczenia.

Dolega, pracownik silny 1 umiejetny, zyskal wazigtosé
swemi wykonanemi pracami. Stale zajety w biurze kolejowem
jest przedsiebiorca niektérych robét okolo kanalizacji War-
szawy ,wymagajacych wielkiej dokladnoseci i dozoru“. Jest bo-
haterem powiesci, wysoce dodatnim, w poréwnaniu z innemi
osobami, typem bez skaz, o nadzwyczajnem poczuciu i zapale
dla spraw nieosobistych, a spolecznych szerszego znaczenia,
cho¢ Yatwowiernym, dobrodusznym a nawet mazgajem w swoich
osobistych sprawach.

Opiséw robét i budowli inZzynierskich niema w powiesci,
préez kilkowierszowej wzmianki o wytyczaniu rowdéw i grobel
dla celéw meljoracji lak.

Tetmajer-Przerwa Kazimierz: ,Tryumf“ (no-
wela w zbiorku , WraZenia®) 1902,

Nastrojowa nowela 2) potraca przez cigeie lasu, budowe
prowizorycznego mostu na rzece i tuneln o budowe l(ole1 »0r0
tam niostem zycie! Tam, za goéry, ze Swistem ]okomotyw i tur-
kotem wagonéw. splyngé mialo $wiatlo, splynaé mial chleb,
splynaé mialo nowe, $wieze promienne zycie. Zs $wistem loko-
motyw i turkotem wagonéw splynaé tam miafa kultura, sply-
na¢ mial nieznany dotad dobrobyt, splynadé miala nowa epoka,
odrodzenie zapadlych, plesniejgcych miejsc. Wydawalo mi sig,
ze niose cos boskiego w sobie, %e sam Bdg blogostawil mig
na droge i swe rece nademng - trzyma, rozchylone, poteiue
i $wiegte4.

yKiedy wypracowalem plan mojej budowy, zdawalo i
sig, Ze nie wytrzymam w biurze, nad stolem, mapami i eyr-
klem. W wyobrazni mojej widzialem to, co teraz widze, zanu-
rzalam si¢ wlas, topilem sie w tej topieli pierwotnego prabytu
i nieraz, kreslac linje, porywalem si¢ od stolu z wzniesionemi
w goére rekoma, z rozdety piersiag, z tlumionym krzykiem
w ustach, ja, czlowiek pierwotny, ktérego dusza rwala sie do
swojej ojeczyzny, do swego domut,

Mocno, przepigknie wyrazona tu dusza kolei, jej ftresé,
synteza, jej wysoki cel i charakter.

Réwniez w bohaterze, mocarzu duchowym, spotegowane,
wyolbrzymione to tak szlachetne uczucie, jakie opanowuje kaz-
dego, kto nie oschlego bedac serca i kto ciekaw realizacji
projektéw przystepuje do pracy twoérczej. Bo taka ,praca sama
dla siebie mozZe by¢é celem, szczeSciem, upojeniem, jak wszystka
rozkosz, ktérej sie szuka tylko dla rozkoszy...“

Niewielka, jak widzimy, jest liczba opowiedci streszczo-
nych, omawiajacych lub potracajacych o sprawy i prace inzy-
niera komunikacji. Prawdopodobnie nieznacznie tylko powigkszy-

) ,Ksiazka* 1902, str. 88.
) ,Ksiazka® 1902, 238.

Jaby si¢ sumiennemi badaniami. Nie odnalazlem powiessi pol-
skich, o ktorych wspomina Witkiewica.

Witkiewicz mianowicie, opisujac w swej wspamale],
wonografji Tatr ,Na przelgczy®, drukowanej po raz pierwszy
w o, Tygodniku Illustrowanym® w r. 1889, podréz koleja z Kra-
kowa do Chabdwki, powiada: :

Y Suchej potrgcamy o liscie wspanialej alei z kaszta-
néw i prawie ocieramy si¢ o mury wielkiego, jasnego palacny,
patrzacego na nas dwoma pigtrami Iukowatych galeryj, biegna-
cych dokola dziedzinca.

Przypomina to tendencyjne powiesci z przed lat kilku-
nastu, w ktérych mezny i poetyczny inZynier przyjezdzal na
lokomotywie przed sam sSrodek 16Zka dumnego hrabiego lub
ksigcia i . .oSwiadczal sie o reke jego corki“

Otéz jakie wnioski z powyZszego przegladu wolno wy-
ciagnaé?

Powies¢ zajmuje sig, z posréd inZynierskich budowli ko-
munikacyjnych, budows kolel Zelaznych -— moze nawet wylacz-
nie. Jest to zrozumiale.

Kolej to rzecz duZa, poruszajaca szeroki krag intereséw
ogdlno-spolecznych 1 osobistych, waina niemal dla kazdego
mieszkanca kraju, latwo wpadajaca w oczy swemi znacznemi
robotami ziemnemi, mostami, wiaduktami i tunelami, groma-
dzaca czasu swej budowy tlumy robotnicze, obracajaca wtedy
wielkiemi kapitalami.

Inacze] z droga, gdzie sprawy powyzsze redukuja sie
pod kazdym wzgledem do znacznie skromniejszych rozmiaréw :
bo i znaczenie jej wobec kolei jest wigcej miejscowe i budowle
mniej liczne i mniej wspaniale.

Kanaly za$ splawne mnie byly w Polsce budowane za
kilka ostatnich pokolen.

Powiesé polska przedstawia inZynieréw, ich dzialalnosé
i ich prace zasadniczo fragmentarycznie, do$é¢ luznie z gléwna
akcja i mysla przewodnia opowiesci zwigzane. Jeszeze inZynier
nie zdobyl sobie w powiesci takiego chocby miejsca, jak aktor
prowincjonalny, o kbtérym u nas tomy popisano. Powies¢ nie
wydobywa, nie uogélnia psychicznych ryséw charakterystycz-
nych, jakie kazden zawéd wyciska na ludziach jemu sig odda-
Jjacych, Dlatego osoby nie odbiegaja cechami od oséb innych
powiesci tego sanego autora: przesadza Rodziewiczéwna, oplata
szarzyzng Kosiakiewiez, rozwadnia Lam, ironizuje Weyssenhoft.
A tak czynia i w innyeh swych dzielach, A moZe zawéd in-
zynierski jest tego rodzaju, zZe czlowieka nie urabia wybitnie,
wzglednie moze jego zawodowe cechy psychicznie zbyt sa ni-
kle, by si¢ wyodrebni¢ daly. Wyznaje, Ze nie umiem tego
rozstrzyenad.

Spotyka sie ludzi pracowitych, porzadnych i ludzi zlych,
typy uwjemne. I.ecz wyjawszy = bohatera ,Tryumfu“, jednostke
o duszy mocarza, walczaca z sobg i z ofoczeniemm o cel swego
zycia, o racje swego istnienia, za jaks uwaza niesienie pocho-
dni eywilizacyjnej, to sa ludzie mali, co najwyzej éredni du-
chem, ktérych wplyw na sprawy ogélniejsze, szersze, polityczne,
spoleczne, umyslowe, jest prawie Zaden lub bardzo maly.

Podobnie ma sig rzecz i z opisami prac, najczesciej oder-
wanemi, mimochodem potracajacemi o nie, rozmaitej rzecz pro-
sta wartosci opisowej i artystycznej. Naogél opisy rzeczowo wy-
kazuja zrozumienie przedmiotu. Sa to atoli drobne notatki, szkice.

A przeciez walka z naturs, jaka jest kazda budowa in-
Zynierska, wysilek bezimiennych przy tem rzesz, znaczenie jej
spoleczne, zda mi sig, moga byé podstawa nie tylko kronikar-
skich, inZynierskich jakby, suchych sprawozdan, ale te syntezy
artystycznej.

Zawadzali w swych utworach o inZynierskie sprawy pierwszo-
rzgdni, wybitni nasi pisarze, jak Prus, Weyssenhoff, Tetmajer,
ale pisaly o nich obszerniej piéra slabsze ,spelniajace zadanie
sztuki stosowanej w Sposéb wymagany przez ducha czasu¥,

OdpowiedZ nie jest przeto zadawalaja,ca. Jeszcze wido-
cznie w spoleozenstww polskiem nie zajeliSmy tego le]SC&,
Jeszcze nie wzbudzamy tego zainteresowania — osoby i budo-
wle — o jakiem marzymy oddawna. Artwr Kiihnel.




Wiadomosci z literatury technicznej.
Drogi Zelazne.

— Fabryka parowozéw Roberta Stephensona i Ski w New-
castle, zaloZzona 23. czerwca 1823 r. przez Jerzego Ste-
phensona, Roberta Stephensona, Wagemuta
i Weilblicka obchodzila w ubieglym rokun stulecie swego
istnienia, ktore uwiecznila wydawnictwem: ,A Century of Lo-
comotive Building by Robert Stephenson et Co.%. Z istnieniem
tej fabryki lacza sig imiona obu wielkich Stephensonéw, z niej
wyszlo do r. 1829 osmnascie pierwszych parowozéw 1 zwy-
cieska ,Rocket“, ktéra w walce parowozéw kolo Liverpoola
uzyskala palme pierwszenstwa, ujechawszy przepisanych 96 km
bez uszkodzenia przy miernem zuzyciu wegla i wody.

Fabryka przechodzila rézne, a czasem cigzkie koleje, ale
istnieje do dzi§ dnia i dosiggla doskonalosci, jakiej wymaga
dzisiejsze nowoczesne budownictwo parowozéw.

Ksigzka pamiatkowa daje pouczajacy przeglad rozwoju
budowy parowozu i pozwala wgladnaé w dotad niepublikowane
sprawy kolejnictwa,

— Opalanie parowozéw brykietami z wegla brunatnego.
Préby, przeprowadzone na linji do$wiadezalne] Griinewald-
Wiesenburg z opalaniem parowozéw weglem brunatnym daly
wcale pomysine rezultaty, jedynie nadmierne sypanie sie iskier
wyklucza ten sposéb opalania parowozéw na linji gléwnej ze
wzgledu na niebezpieczenstwo pozaréw.

Niemieckie przedsiebiorstwa kopalniane wegla brunatnego
rozpisaly wobec tego konkurs na odpowiednie iskrochrony, oraz
przeksztalcenie w parowozach palenisk, komér dymnych i popielnie.

Najlepsze rozwigzania zostana nagrodzone kwotami 5, 3
i 2 tysigce marek rentowych. Prawa patentu zastrzeZone.

Interesujacych si¢ konkursem i Zgdnych szczegéléw od-
sylam do inseratéw Organ f. Fortschriite d. Eisenbahnwesens,
zeszyt 1 z r., 1924.

— O kolejach waskotorowych na kresach wschodnich
Polski zamieszcza inZ, T. FPederowicz artykulik w Przeglo-
dzic Technicznym (zeszyt 11 z 11. III. 1924, str. 128). Zostajg
one pod zarzadem Dyrekeji Kolejowej w Wilnie 1 obejmuja okolo
15300 %m, przedstawiajge wartos¢ 12 miljonéw frankow zi,
Przeswit tych kolejek jest w przewaznej czesci 0°60 m i byly
one budowane w czasie wojny S$wiatowe] przez Niemcéw. Ko-
lejki o przeswicie 075 m budowala Rosja. Oze$é mmiejsza ko-
lejek sluzy do przewozu oséb, przewazne ich przeznaczenie jest
Jednak do przewozu materjaléw, szczegélnie drzewnych. Przy-
noszg one-wprawdzie Ministerstwu Kolejowemu powazne do-
chody, ale z drugiej strony przyczyniaja si¢ do dewastacji la-
sow. Niezaprzeczenie przyczyniaja si¢ one do oZywienia glu-
chych zakatkéw kreséw wschodnich,

W r. 1923 przewieziono temi kolejkami !/, calego eks-
portu drzewnego Polski.

— Nowe pismo. We wrzesniu r. b. ma sig okazaé w War-
szawie pierwszy zeszyt miesigeznika: Indynier Kolejowy, ktéry
bedzie poswigcony najszerszym zagadnieniom kolejnictwa pol-
skiego, Wydawnictwo przychodzi do skatku staraniem ,Zwiazku
Polskich Inzynieréw kolejowych“.

Komitet redakeyjny tworza: inz. Stefan Stolzman,
jako naczelny redaktor, inZz prof. Aleksander Pawlowski
Jjako jego zastepca i redaktor odpowiedzialny, inZynierowie Se-
weryn Andrzejewski, Adam Frank, Wieslaw Gassow-
ski, Zygmunt Kacprowski, Czestaw Kaczmarski
i Ignacy Winer. Komitet zapewnil juz sobie szereg wspél-
pracownikéw.

Z listami nalezy zwracaé si¢ do sekretarza redakeji inz.
Stanislawa Wasilewskiego, Warszawa, Aleje Jerozolimskie
nr, 6, m. 8, tel. 86, 38. Inz. A. W. Kriiger,

Rozne.

— Prace standaryzacyjne czyli normalizacyjne w réznych
panstwach wykonane wylicza Bawuingenieur 1924, zeszyt 5 i1l.

— Nowe wykopaliska pod Babylonem odkryte zostaly przez
angielsks wyprawe Weld - Blundell. Znaleziono mianowicie duza
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bibljoteke w klinowem pismie, zawierajaca przewasnie grama-
tyki, slowniki i komentarze Odkryto wspanialy pafac z slu-
pami, klatkami schodowemi i z Scianami z najpierwotniejszem
pismewm obrazowem. Roboty, ktére dopiero sa w zaczatkach,
prowadzone sa w najstarszem miescie, ktére zbudowane zostalo
bozposrednio po potopie i bylo siedzibg czterech dynastyj. Resztki
muréw wskazuja, Ze bylo to prostokatne miasto olbrzymiej roz-
leglosci (Schweiz. B. 1924, 298).

— Olej skalny w Austrji wedle wszelkiego prawdopodo-
bienstwa ma wystgpowaé¢ na 5 obszarach: 1. obszar typu ga-
licyjskiego na brzegu Alp, ciggnacy si¢ od Laa an der Thaya
do Salzburga, 2. w Voralbergn, 3. zaglebie wiedenskie, 4.
wschodnia Styrja, 5. okolica Taufkirchen w Austrji Gérnej na
pograniczu czeskiem.

Przypuszczenia odnodnie do obszaru z pod 1. opierajs sie
gléwnie na jego geologicznem 1 petrograficznem -podobienstwie
do z1éZ naftowych na pélnocnych stokach Karpat w Malopolsce
i zostaly uprawdopodobnione przez otwory wiertnicze, z ktérych
wydobywaly sie gazy i sSlady ropy.

Jest rzecza oczywista, ze sprawa znalezienia ropy u siebie
ma dla dzisiejszej malej Austrji doniosle znaczenie. (Oester.
Monatssclift f. d. iff. Baudienst w. Berg- w. Hiittenwesen, 1924,
str, 83).

BIBLJOGRAFJA.

»Orlich Lotéow*, nr. 3, wydawany pod kierownictwem
inZ. Sarnowskiego, zawiera duzo materjalu dotyczacego wypad-
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ROZNE SPRAWY.

Tegoroczna wycieczka naukowa Wydziatu Hydrotech-
nicznego Politechniki Warszawskiej byfa skierowana do
Szwajcarji i odbyla sig w czasie migdzy 4. a 25, lipca b. r.
W pierwszym rzedzie zwiedzono caly szereg wielkich, nowo-
czesnych zakladéw o sile wodnej, a mianowicie zaklady Liént-
schwerk, Wiggital (wbudowie), Laufenburg, Gos-
gen p, Olten, Mtihleberg, Broc n., Jogne, Barberine
(w budowie) i Ritom, oraz kilka urzadzen oddzielnych (jazy
gystemu Huber & Lutz pod Biilach, oraz pod Piotta).
Pozatem obejrzano szczegélowo przekopy na Renie pod Fus-
sach (po stronie austrjackiej) i pod Diepoldsau (po stro-
nie szwajcarskiej), zabudowanie potoku goérskiego Nola pod
Thusis, uwrzadzenia portowe na Renie w Bazylei, roboty
fundacyjne przy budowie kantonalnego banku w Zurychu,
oraz przeprowadzenie linji kolejowej przez rzeke Sihl pod
Zurychem. Wreszcie w dnie wolne od wigkszych wycieczek
zwiedzono warsztaty fabryki maszyn Escher, Wyss i Ska
w Zurychu, urzadzenia Politechniki Zuryskiej, oraz Polskie
Muzeum Narodowe w Rapperswilu, Linja podrézy wyty-
czona miastami Wieden, Bregenz, Chur, Glarus,
Rapperswil, Zuryeh, Bazyleja, Bern, Lozanna,
Interiaken, Lugano, Medjolan, Wenecja., pozwo-
lila przytem pozna¢ wymienione miasta i zapoznaé sig z plqk-

nem puyrody alpejskich krajow austijackich, niemieckiej, fran-
cuskiej 1 wloskiej Szw a.Jca.lJl oraz Wloch pélnoenych.

Skreslony powyzej w najogélniejszych zarysach program
wycieczki zostal ulozony i pruzeprowadzony przez p. K. Bro-
dowskiego, dyrektora tow. ake. ,Motor® w Baden i przez
p- J. Czaplickiego, konsula Rzpltej P. w Zurychn,
ktérzy w czynnoSei przygotowawcze 1 organizacyjne wlozyli
olbrzymia pracg. Zupelny sukces wycieczki jest wigec wylaczna
zasluza tych dwu jej organizatoréw., Nad wyraz zZyczliwe
i serdeczne przyjecie, z jakiem wycieczka spotkala sig¢ w miej-
scowych kolach zawodowych, naleiy zas przypisaé w pierwszym
rzgdzie powszechnemu, glebokiemu uznaniu, ktérem wsréd inzy-
nieréw szwajcarskich cieszg sig¢ niespoZyte uslugi oddane
Szwajcarji na polu wyzyskania sil wodnych przez §, p. Naru-
towicza i dyr. Brodowskiego.

W wyecieczee bralo udzial dwu profesoréw *) i 26 stu-
dentéw. Waszyscy uczestnicy wycieczki byli podejmowani go-
$cinnie w Zurychu przez Pp. Czaplickich, zas w Bernie
przez Polskie Poselstwo. Towarzyszacych wycieczece dwu pro-
fesoréw Politechniki Warszawskiej podejmowal za$ w Zury-
chu rektor tamtejszej Politechuiki p. A. Rohn. Uczestnik.

Zaludnienie miast Polski, nie liczac Warszawy, przed-
stawia sig, jak nastgpuje: kodz 502.634, Lwéw 206.113,
Wilno 181.442, Krakéw 166.814, Poznan 156.691, -Sosnowiec
98.748, Bydgoszez 96.001, Lublin 84.044, Bialystok 80.303,
Czestochowa 72.652, Huta Krélewska 72.641, Przemysl 54.078,
Brzesé nad Bugiem 53.252, Radom 54.152, Kalisz 50.903,
Grodno 49 707, Bedzin 49.628, Torun 46.227, Katowice 43.173,
Kolomyja 42. 676 Grudziadz 40 325, Zakopane 46.803, Piotr-
kéw 88.981, PabJanlce 38.712, Tarnéw 36.731, Pinsk 36.409,
Drohobycz 34 665, Tarnopol 35 871, WIocIawek 32,764, Stani-
stawow 33.828, Rowne 32.780, Klelce 32.881, Zyrardéw 81.919,
Stryj 80.895, Plock 30.771, Sledlce 30.472, Inne miasta po-
siadaja hcsz ludnosci ponizej 80.000. (Dziennik Ustaw 69,
8. VIII. 1924).

Z Akademji Nauk Technicznych. Na posiedzeniu Lwow-
skiej Komisji Akademji Nauk Technicznych dnia 13. VI. 1924
przedlozono kilka prac czlonkéw Akademji. Prof. Dr. Huber
przedstawil w krétkosei wyciag z wlasne] pracy pod tyt.

Wplyw grubosgci $ciany obcigZajgcej na wyte-
Zenie plyty stropowej“. Pracg te podalo Czasop. Techn.
w zeszycie 15-tym b.r. W dySkuSJl zaznaczy! prof. Dr.
Thullie, %e mimo niemozliwosci ujecia zawiklanych zjawisk
tego rodzaju w dokladny schemat, praca referenta daje nam
dobry wglad w rozklad naprezen w stropie betonowym. Dla
technikéw praktycznych trzeba bedzie opracowaé jeszcze tabele
i wykresy.

Prof. Hauswald podal do wiadomosci swa prace ,,0 wy-
znaczeniu punktéw drogi wzglednej zegboéw pary
kél zebatych®. Praca ta ogloszona zostala w Czas. TLechn.
w zesz, 12-tym. Nastepnie przedstawil prof. Ha uswald naj-
nowsze postgpy w dziedzinie lozysk walkowych, do ‘po-
jazdéw kolejowych i miejskich, objasniajac dwa typy loZysk
walkowych wlasnego pomysiu dla wagonéw. W loZach tych
walki sa tak prowadzone, Ze nie mogs wykonywaé ruchéw
szkodliwych a momenty tarcia dodatkowego calego systemu
walkéw sg sprowadzone do minimum, (Praca odno$na pojawi
sie W Przeglydzie Technicznym). Hd.

Do P. T. cztonkéw P. T. P. Wazrastajace z kazdym mie-
sigcem zaleglodci z powodu nieregularnego uiszozania wkladek
miesigeznych dosiggly tak znacznej kwoty, Ze pokrycie bieZa-
cych wydatkéw adwinistracyjnych Towarzystwa jakotez kosztéw
wydawnictwa Czasopisma Lechnicenego natrafia na znaczne trud-
nosci,

Zarzad P. T. P. zwraca si¢ przeto do Kolegéw Czlonkéw
P. T. P. z usilng prosbg wyréwnania wszystkich zaleglych
wkladek najpézniej do konca wrzesnia 1924,

*) Pp. Broszko M. i Pomianowski K. (przyp. Red.).

Redal\tox naczelny i odpowwdzmlny Prof. Artur Kuhnel

1

Nal\la.dem Polskiego Towarzystwa Pohtechmcmeoo we Lwowie,

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