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CZASOPISMO TECHNICZNE — Organ Ministerstwa Robét Publicznych
i Polskiego Towarzystwa Politechnicznego.
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Rocznik XLII,

TRESC: Czesé urzedowa. Cze$é nieurzedowa. Inz. J. Francos: Przeno$ny most drewniany wlasnego systemu i zastosowanie tego

systemu przy konstrukcjach dachowych. — E. Hauswald: Wynalazki i patenty. — Inz. A. W. Kriiger: Organizacja, cay
tez dezorganizacja polskich kolei panstwowych. — Inz J. Domaszewski: Rozszerzenia urzadzen stacyjnych. — Wiado-
moéci z literatury technicznej. — Recenzje i krytyki.

Czg$é¢ urzedowa.

Pan Prezydent Rzeczypospolite] poruczyl kierownictwo
Ministerstwa Robét Publicznych Dyrektorowi Departamentu
inz, Konstantemn Jakimowiczowi, na czas trwania urlopu
Kijerownika Ministerstwa InZz. Mieczyslawa Rybezynskiego.

Zmiany personalne.

Ministerstwo Roboét Publicznych : inZ, Stanistaw Kali-
nowski — urzednikiem V gt. sl.; inZ. Franciszek Blaszkowicz,
urze¢dnikiem VI st. sl.; Kazimierz Jézef Miknla — urzednikiem
VI st. sl.; Franciszek Szymonik — urzednikiem VIII st. sl.

Okreg. Dyrekeja Robét Publ. Wojew. Warszawskiego :
inz. Karol Osterloff — urzednikiem VI st. sl.; inZz. Stanislaw
Brok-Klonowski — urzednikiem VII st, sl.; inZ Piotr Pallado —
urzednikiem prowizorycznym VII st. si.

Okreg. Dyrekcja Robét Publicznych Wojew. Xiédzkiego:

inZz. Wiktor Janiszewski — urzednikiem VII st. sl.

Okreg. Dyrekcja Rob6t Publ. Wojew. Kieleckiego: Sta-
nislaw Slominski —- urzednikiem VII st. sl.; inz, Bernard Ré-
7aniski — urzednikiem prowiz. VII st. sl

Okreg. Dyrekcja Robét Publ. Wojew. Lubelskiego: inz.
Zygmunt Trojanowski — urzednikiem VII st. si.; inz. Jakéb
Kowalewski — urzednikiem VII st. sl.; Antoni Tarczynski —
urzednikiem VIII st. si.

Okreg. Dyrekecja Rob. Publ. Wojew. Krakowskiego : ini.
Wladysltaw Miarczynski — urzednikiem VI st. sl.; inz. Roman
Nadachowski, inZ ILeopcld Poleski, inZ. Marceli Koszyca, inZ.
Jozef Pietruszewicz — urzednikami VII st. sl

Okreg. Dyrekcja Rob. Publ. Wojew, Lwowskiego: inZ.
Roman Tabinski, inZ. Stanislaw Kleja, inz. Wlodzimierz Szuster,
inz. Xarol Schindler — urzednikami VI st. sl.; inZ. Mieczyslaw
Lerski, inZ. Mieczyslaw Krysowski, inZz, Franciszek Przewir-
gki, inz. Juljan NiZankowski — urzednikami VII st. sl.

Okreg. Dyrekcja Rob. Publ. Wojew, Bialostockiego : inz.
Mieczyslaw Stankiewicz — urzednikiem VI st. sl

Okrgg. Dyrekcja Rob. Publ. Wojew. Poleskiego: inz.
Stefan Rodkiewicz — urze¢dnikiem prowiz, VII st. sl

Okreg. Dyr. Rob. Publ. Wojew. Wolynskiego: inz. Wla-
dysfaw Dunin — urzednikiem VII st. sl.

Wydzial Rob. Publ. Urzedu Wojew. Poznanskiego: Stefan
Fleischer — urze¢dnikiem VII st. si.; Ignacy Degérski — urze-
dnikiem prowiz. VII st. sl

Dyrekcja Drég Wodnych w Warszawie: inz. Michal
Wojtkiewicz — urzednikiem V st. si.; Stanislaw Kornaszewski —
urzednikiem VIII st. sl

Dyrekeja Drég Wodnych w Wilnie: inz, Jan Olechno-
wicz — urzednikiem VI st. sl.; ini. Jan Koltan — urzedni-
kiem VII st. sl.; Aleksander Puchaczewski — wurzednikiem
prowiz. VII st, sl; Ludwik Bajkowski, Jézef Rudnicki, Jézef
Zakrzewski urzgdnikami VII st, sl

Ustawy i rozporzqdzenria.

W ,Dzienniku Ustaw R. P.“ zostaly gloszone:

W Nr. 56 z d. 30. czerwea r. b. poz. 569 — rozporza-
dzenie Prezydenta Rzeczypospolite] z d. 28. czerwca 1924 r.
o nadanin statutu dla Panstwowych Zakladéw Wodociggo-
wych na Gérnym Slasku;

W Nr. 61 z d, 18. lipca 1924 r. — rozporzadzenie Mi-
nistra Robét Publicznych i Ministra Spraw Wewnetrznych z d.
26. czerwea 1924 r, regulujace uZzywanie i ochrong drég;

W Nr. 64 z d. 25. lipea r. b.:

Poz. 627 — uklad pomiedzy Ruzeczapospolita Polska
a Rzeszay Niemiecka, dotyczacy wspélne] administracji waln
w dolinie Kwidzynskiej, podpisany w Poznanin d. 27. stycznia
1923 r.;

Poz. 631 — rozporzadzenie Rady Ministréow z dn. 26.
czerwca 1924 r. o ustanowieniu tabeli stanowisk we wladzach
i urzedach panstwowych;

W Nr. 66 z dn. 29. lipca r. b. poz. 641 — rozporza-
dzenie Ministra Robét Publicznych i Ministra Kolei z dn 2.
lipca 1924 r. w sprawie przepiséw o skrazyZowaniach drég pu-
blicznych z kolejami Zelaznemi ;

W Nr. 67 z dn. 31. lipca r. b. poz. 654 — rezporza-
dzenie Ministra Robét Publicznych z d. 27. lipca 1924 r. w spra-
wie utworzenia przedsigbiorstwa panstwowego ,Polskie Zaklady
Wodociagowe na Gérnym Slasku®,

Koniunikaty.

Na zasadzie ustawy z d. 29. kwietnia 1919 r. (Dz. Pr.
Nr. 39, poz. 283) Kierownik Ministerstwa Robét Publicznych
udzieli! zezwolenia na wykonywanie zawodu mierniczego przy-
sigglego na obszarze Ziem Rzplitej Polskiej, ktére wchodzily
w obrgb dawnego zaboru rosyjskiego, nastepujacym mierniczym :

W Wojewbdztwie Warszaw-kiem :

InZ. miern. Stanislawowi Bemowi (Warszawa),

Inz. miern. Oswaldowi Denglowi (Warszawa),

InZ., miern. Stanislawowi Kluzniakowi (Warszawa),

Inz. miern. Michalowi Kloczkowskiemu (Warszawa),

Inz. miern. Wlodzimierzowi Kolanowskiemu (Warszawa),

Inz. miern. Jerzemu Milkemu (Warszawa),

Inz. miern. Edwardowi Wyrzykowskiemu (Warszawa),

Klemensowi Godlewskiemu (Grgjec),

Zygmuntowi Pohoskiemu (Brwinéw),

Edwardowi Sokolowskiemu (Warszawa),

Janowi Szprokoffowi (Warszawa),

Wladyslawowi Marjanowi Starzyfiskiemu (Wloclawek).

W Wojewddztwie Bialostockiem:

Inz. miern. Eugenjuszowi Leonardowi Mokiczowi (Grodno),

Inz. miern. Wlodzimierzowi Radziminskiemu (Piatnica pod
Yiomza),

Inz.

Inz.

Inz,

Inz.

miern. Mieczyslawowi Danielowi Rybackiemu (¥.omza),
miern, Jézefowi Aleksandrowi Sienkiewiczowi (fiomza),
miern. Leonidowi Spaskiemu (Bialystok),

miern. Stanislawowi Szalewiczowi (Bialystok),

InZ. miern. Stanislawowi Tyszce (Y.omza),

InZ. miern. Henrykowi Zasztowttowi (Bialystok).

W Wojewdédztwie Kieleckiem :

InZz. miern. Jézefowi Angiewiczowi (pow. Konecki),

InZ. miern. Czeslawowi Jankowskiemu (Radom),
Wladystawowi CzyZowi (kopalnia ,Saturn®).

W Wojewédztwie Lubelskiem :

InZ. miern, Marjanowi Barylko (Siedlce).

W Okregu administr, Wilenskim :

InZz. miern. Wiktorowi Alksinowi (Wilno),

InZ, miern. Justynowi Cywinskiemu (Wilno),

InZ. miern. Jerzemu Dowgiallo (Wilno),

Inz. miern. Aleksandrowi Juszezackiemu (Wilno).

Rozporzadzeniem z d. 8. lipca 1924 r. L. II—2145, ze-
zwolilo Ministerstwo Rob6t Publicznych Izbie Inzynierskiej
we Lwowie na uiywanie tytulu: ,Izba InZynierska we Lwowie
na Wojewédztwa Lwowskie, Krakowskie, Stanislawowskie
i Tarnopolskie®.
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Cze$¢ nieurzedowa.

Inz. J6zef Francos (Tarndéw).
Przenosny most drewniany kratowy wiasnego systemu i zastosowanie tego systemu
przy konstrukcjach dachowych .

Dotychczasowe drewniane mosty kratowe.

Znane dotychezas w literaturze systemy drewnianych
mostéw kratowych — z wyjatkiem mostéw Towna — a wiec
mosty systemu Longa, Howe’a, Pintowskiego, Ibjanskiego
i Rychtera maja trzy zasadnicze wady: 1. powodujg manipu-
lacje dlugiemi i duzemi belkami, 2. wymagajs znacznej i Zmu-
dnej roboty ciesielskiej, 3. nie rozwiazujs w dostateczny sposéb
problemu stworzenia polaczenia drzewa na ciggnienie.

Ad 1. Manipulacja dlugiemi belkami powoduje znaczne
podwyZszenie cen drzewa, gdyZ cena drzewa okraglego 12—16 m
dlugiego, 35 —45 c¢m Srednicy jest wyZsza niZ cena drzewa
tartego.

Ad 2. Znaczna i Zmudna praca ciesielska wymaga przy
wspomnianych belkach kratowych doborowych zawo-
dowcdw. Ze wzgledu na o$miogodzinny dzien roboczy, na
obecng miniejsza efektywna wydajnosé robotnika, oraz wygéro-
wane pretensje robotnikéw wyszkolonych, roboty ciesielskie spo-
wodujg w przyszlofci znaczne podroZenie kosztéw budowy,
z czem projektujacy inzynier musi si¢ bezwarunkowo liczyd.

Wreszcie stosowanie diugich 12—16 m belek i Zmudna
robota ciesielska przy dotychczasowych konstrukecjach
kratowych wykluczajg uzycie twardego drzewa,
ktére w niektorych okolicach wschodniej Malopolski, Wolynia,
Balkanu dominuje, a ktére co do trwalosci, oraz wytrzymalogei
na ciggnienie i ciénienie, w szczegbélno§ci za$ na cignienie
prostopadie do wlékien, przewyzZsza znacznie drzewo migkkie:
drzewo twarde | do wldkien 85 kg/cm?, migkkie | do wlé-
kien 15 kg/em?).

Ad 3. Problem polgczenia drzewa na ciggnienie prazy
konstrukcjach kratowych nie zostal! dotycheczas dostatecznie roz-
wigzany, co Melan wyraza nastepujacem zdaniem: ,Die Haupt-
schwierigkeit bei Konstruktion holzerner Fachwerke liegt in
dem Umstande, dass sich die Holzer auf Zug nur mangel-
haft verbinden lassen“ 2),

Niedokladno$é polaczenia drzewa na ciggnienie, a co
zatem idzie, trudno$é nalezytego obliczenia dotychczasowych
wszystkich konstrukcyj drewnianych powodowaly u konstrukto-
réw pewien — zresztg calkiem uzasadniony — lgk, ktéry sie
pwyrazal w wysokim wspélezynniku bezpieczenstwa® 3),

Wyjeta przezemnie na wstepie krata systemu Towna,
bedaca pierwsza konstrukcja kratows wogoéle, rézni sie tem od
innych ustrojéw, Ze nie wymaga duZej roboty ciesielskiej i Ze
wprowadza po raz pierwszy w budownictwo mostowe, (wpraw-
dzie tylko na krzyZulce) lekki materjal tarty (deski albo dyls).

Ma za$ wadg podana pod 1, t. j. manipulacje dlugiemi
belkami pasu gdérnego i dolnego, powtére, Ze ani s$ruba, ani
gwoidzie uzyte przy tej konstrukcji nie daja dostatecznego po-
Iaczenia, nadto Ze system jest statycznie niewyznaczalny i ze
pwymaga dla tworzenia kraty duZo materjalu drzewnego %).

Po przeprowadzonej krytyce dotychczasowych ustrojéw
kratowych przechodze do wlasnego systemu, przyczem za-
znaczam, zZe wracam tam, gdzie Town stangl
przed 100 laty.

Zadanie, jakie sobie postawilem i ktére zaréwno teore-
tycznie jak praktycznie rozwigzalem jest: skonstruowaé prze-
nosny most drewniany z lekkich, jednolitych desek lub dyli
4—6 m dlugich przy zupelnem wykluczeniu robét
ciesielskich i przy wylacznem uZyciu maszyn ro-

) Artykul niniejszy jest streszczeuiem odczytu, wygloszo-
nego w Tow. Politechn. w Tarnowie dnia 5. maja 1919 r.

?) Melan: ,,Holzerne Briicken“ 1910, str. 206.
, j. w, str. 100,
4 » J. w., str. 206.

boczych do obrabiania drzewa, a wiec cyrkularki, pily tagmo-
wej i éwidra elektrycznego.

Celem przeprowadzenia tege zadania wprowadzam do bu-
downictwa mostéw drewnianych trzy nowe, a nadzwyczaj proste
elementy, ktére sa objete trzema rozprawami patento-
wemi?l).

Elementami temi sa: a) Srubogwézdz pojedynczy, b)
$rubogwézdz podwéjny, ¢) wezly tarczowe,

Ad @) Srabogwé6zds pojedyncazy,

Wiadomo, %e drzewo w odréznieniu od innych materjaléw
budowlanych, a wige kamienia, Zelaza, betonu, ma dwie wlasei-
wodci : 1. posiada strukture widknists, 2. pracuje wewnetrznie
z powodu przyjmowania i oddawania wilgoci atmosferycznej.

Te dwie wlasciwosci wymagaja laczrika, ktéry wywolu-
jac steZenie wlékien silnie siedzi, powtére w razie zeschnigcia
sie drzewa da sig¢ $ciggnad.

»Dotychczasowe polaczenie krzyzujacych sie belek przez
zaciosy sa niedostateczne® ?), gdy% w razie zeschniecia
sig materjalu zacios traci pierwotng szczelnosé
i staje sig polgczeniem, ktérego nie mozna ujacé
w Zadnag $cistg formutle.

Najwiecej ze wszystkich zacioséw, przynajmniej teore-
tycznie, odpowiadalby wspomnianym dwom wlasciwosciom klin,
to tez Long, Pintowski, Ibjanski, Rychter w swoich syste-
mach stosuja w réZnych formach kliny, ktére jednakowoz
w praktyce okazaly si¢ nieodpowiednie, ,gdy%Z pobicie klinéw
dzieje sig z wielks trudnoscig“3), a czasem ,tarcie staje sie
tak wielkiem, %e niepodobna prawie klinéw pobid* %).

Oprécz zacioséw uzywamy do Iaczenia dwéch lub wigcej
belek wzglednie desek: @) Srub, b) gwozdzi, oraz ¢) kombinac)i
$rub i gwozdzi ze Zelazem plaskiem w postaci klamer i opasek.
Polaczenia te, jak wspomnialem przy krytyce mostu Towna,
sg niedostateczne.

1. Sruba ma zalete, Ze w razie zeschniegcia sie materjalu
mozna ja Sciggnac i Ze dzigki nasrubkowi jest odporng na sily
ciggnace, jednakowoZz przy zabiciu $ruby musi sig wywiercid
otwér do wielko$ci $rednicy $ruby, wskutek czego w razie
zeschnigeia sie drzewa géruba luznie siedzi.

2. Gwézdz wprawdzie wywoluje w miejscu zabicia wy-
gigcie i stezenie wldkien, ktére starajac sig wréci¢ do dawnego
poloZenia, Sciskaja go i sprawiajg, Ze.gwézdz mocno siedzi,
Jednakowoz odpornosé na sily ciagnace jest niewystarczajaca,
Jak to moZna zauwazyé przy przytwierdzaniu szym do progéw
kolejowych.

— T mm — rwm

a 6

—ir—

Rye. 1.
i Srubogwdzdz pojedynczy.

Wobec tego wprowadzam $rubogwézdz (rye. 1), ktéry
ma wszystkie zalety $ruby, jakoteZ gwozdzia, a niema Zadnej
z wymienionych wad.

!) Patenty austrjackie: Nr. 78615, Nr. 83292, Nr. 95644, we-
gierski Nr. 78360 (w Polsce nostryfikacja w toku).

3 Breyman: ,Baukonstruktionlehre* II. tom, par. 18, str, 257.
9 #) Thullie: ,Mosty drewniane® Lwéw 1898, zeszyt II., par.
4, str. 11.



Przypusémy, Ze mamy konstrukeje wykonad z 8 em dyli
i uzyé do tego 10 srubogwozdzi o Srednicy 15 mm. Wiedzac,
ze przy wbiciu gwozdzi ponad 6 mm w dyl 8 e¢m moga wy-
wolaé rozlupanie tegoZz dyla, wywiercam w miejscach, gdzie
maja by¢ wbite Srubogwozdzie, otwory na 9 mm, tj. 15 mniej
6 mm, 1 w otwory te wbijam Srubogwozdzie 15 mm, przez co
wlékna sig skracaja, wzglednie wyginaja o 3 mm (ryc. 2).

Rye. 2.

Dziatante srubogwozdzia.

W jednym i drugim wypadku wywoluj¢ najwigksze do-
puszczalne nateZenie wilékien.
Wielko$¢ majacego sig wywiercié otworu (d,) przy danej
grubosei (g) desek, z ktérych konstrukcja sig sklada, i obliczo-
nej $rednicy (d) Srubogwozdzi przedstawiam na podstawie empi-
ryczne) formulki waZnej dla desek i dyli od 2—12 ¢m ogélnie
d, (w mm)=(d—x) mm
z(w mm) =1L g (wyrazone w cm)+2 mm,

Przyklad: ¢g=8 c¢m (grubosé dyli konstrukeji),
d=1b mm (Srednica obliczonej $ruby),
z(Wwmm) =4+ 2 =6 mm,
dy=d—2=16—6=9 mm — drednica majgcego sie
wywiercié otworn.

Dzialanie Srubogwozdzi jest zatem iden-
tyczne z dziataniem nitu, ktéry wsadzony w sta-
nie rozzarzonym do wywierconego otworu, pod
wplywem bicia mlotami wypelniaszczelnieotwér,
za§ po ostygnigciu kurczy sie¢ trzon, powodnu-
jac tarcie migdzy poszczegélnemi blachami,

Przy konstrukcjach drewnianych, nie mo-
gac osiggnaé stezenia trzonu jak u nitu, wywo-
Inje stezenie wldékien, za$ przez naciagnigcie
druby powodunje tarcie pomiedzy poszczegdlne-
mi czedciami konstrukeyjnemi.

Srubogwézdz podwéjny, ryc. 8.

AL

—?—— .

Rye. 3.
Srubogidids podwdiny.

Celem umozliwienia zmontowania na miejscu budowy po-
szczegblnych w fabrykach, wzglednie tartakach poprzednio
przygotowanych czedci konstrukeji kratowej, wprowadzam drugi
element mojego systemu, tj. Srubogwézidz podwéjny.

Przy konstrukcjach przenosnych jak rusztowaniach lub
hangarach uZzywa sig¢ do laczenia poszczegélnych czgsei zwy-
klych §rub, ktére si¢ w razie rozebrania konstrukcji calkowi-
cie wybija, przy ponownem zloZeniu zpowrotem si¢ wbija.

Przez wybijanie i ponowne whijanie niszczy sie wilékna
drzewa i rozluznia si¢ konstrukcja.

Cala manipulacja odpada przy podwéjnych $rubogwozdziach,
ktére si¢ wbija zapomocy prowizorycznie nasadzonej glowy
w majace sig Igezyc czesei konstrukeyjne, a Iaczenie wzglednie
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rozbieranie tych czeSci nastepuje przez naloZenie, wzglednie
przez zdjecie Inbkéw zZelaznych.

Rye. 4.
Wezel tarczowy.

Przez caly system krzyZujacych sig¢ lubkéw miedzy pa-
sami a krzyzulcami wytwarzam wezly wytrzymale w réwnej
mierze na ciagnienie i ci$nienie i umogliwiam lepsze przenie-
sienie si! dzialajacych na pasy 1 krzyzulce.

Town, stosujac przy swoim systemie nawet 30 ¢cm sze-
rokie belki i tej samej szerokosci krzyZulce, mégl uzyé do po-
Iaczenia 4—5 $rub 30 mm $rednicy, czyli még! na pojedyneczy
zastrzal przenies¢ maly sile, co go zmusilo do stworzenin gestej
kraty statycznie niewyznaczalnej.

Przez stworzenie wezla tarczowego mam
moZnosé przeniesienia sil z paséw na zastrzaly
zapomoca 15—20 Srubogwozdzi o tej samej Sre-
dnicy jak wyzZej, a tem samem zastosowania po-
jedynczej, statycznie wyznaczalnej kraty o du-
zych polach.

Przy wezlach tarczowych odbywa sie przeniesienie sil
z paséw na krzyZulce nietylko zapomoca S$rub, lecz teZ przez
tarcie wywolane pomigdzy poszczegélnemi czg$ciami naciagnie-
ciem $rub, ktére wedle Melana wynosi f.800.d%%kg (f=05
wspélezynnik tarcia, & = Srednica wyrazona w cm).

Tarcie we wezlach mozna znacznie zwigkszyé sklejeniem
poszczegblnych Iubkéw wezla.

Zaznaczam przytem, Ze do konstrukeji wezléw uZywam
wylacznie odpadkéw uzyskanych przy przetarcin kraglakéw,
przez co wykorzystuje jak najekonomiczniej materjal drzewny.

Opis mostu.

Most wlasnego systemu, ryc. 5, 6 i 7, wybudowany
prezemnie w r, 1916 w Okszowie pod Chelmem w trasie wasko-
torowej kolejki parowej jest krata pojedynczs, réwnoramienna,
15 m dlugosci, zloZong z 5 m elementéw przenosnych, ktére sa
w catosdci z 5 em dyli.

Qs ew

Ryc. 5a.

Most w Okszowie pod Chelmem wybudowany w calosct z 2’/ dyli.

Pagy gérny (0) i dolny (U) skladaja sig wedle przy-
leglego plann z dyli 5x25 em w vodstepie 5em wzglednie
10 em od siebie, zaleZnie od tego, czy umieszczone — (migdzy
dylami paséw) — zastrzaly sa do polowy zaciete, czy teZ na-
Tozone na siebie.

Zaréwno zastrzaly (Z) jakotez $ciggna (S) sa przedlu-
Zone poza pasy 1 polgczone systemem Iubkéw z pasami, ‘przez co
wytwarzam silny wezel tarczowy.

Polagczenie dyli uskuteczniam zapomoca $rubogwozdzi.

Celem zmniejszenia odstepu poprzecznic, na ktérych spoczywa
*
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poklad mostowy, oraz réwnomiernego obciaZenia wszystkich
wezl6w zawieszam na wezlach gérnych pasy (P) zloione z 2

dyli 5x 25 em, ktére dzwigaja poprzecznice (D) 65X 25. Zas
poprzecznice 10—25 (%) ukladam bezposrednio na wezlach
dolnych.

Rye. 5b.
Most w Okszowie, zmontowany prowz*or ycente 1w Chelmie celem przepro-
wadzenia proby obciqdenia. Zotnierze — po lewej — miosa przenosny,

pojedynczy element 5-cio metrowy.

Celem steZenia kraty w kierunku poprzecznym przediu-
zam dyle poprzeczne (D) i lacze je zastrzalami zewnetrznemi

Z).

% Aby zmniejszy¢ wolna dlugosé zastrzaléw naraZonych na
wyboczenie, daje poprzeczki (F) z 2 dyli 5x25 i Iacze je
podwéjnemi $rubogwozdziami. Poprzeczki te stanowia réwno-
czesnie oparcie porgezy (g) 5 x 15, przechodzacych pomigdzy
plaszezyzna krzyzulcéw, a pasami wiszgcemi.

Celem zapobieZenia przesunigciu sie poszezegélnych dyli,
paséw i krzyzulecéw, oraz narazeniu ich na wyboczenie daje
wkladki (K) w odleglosci 10—12-krotnej grubosci dyli poje-
dynczych, z ktérych sie konstrukcja sklada.

Na stykach Iacze dyle pasa goérnego opaska zelazna,
celem lepszego sciagniecia wldkien. Strzalke osiagam, skraca-
jac w poszczegdélnych przenosnych b5-metrowych elementach pas
dolny o 5 em.

. Zasady obliczenia statycznego.

Krate swojg licze podobnie jak konstrukcje Zelazne z wy-
thklem grub, ktére obliczam ,z powodu znaczneJ dlugosm
i mozliwosci wygigeia sig §rub w drzewie“l) na zginanie a nie
na $cinanie, jak nity przy konstrukcjach Zelaznych.

Wezmy dla przykladu most drogowy II. kl. dla: 1. wol-
nej rozpigtosci mostu 20 m, 2. wysokosci kraty 26 m, 8. sze-
rokosci mostu 2:5 m (jednotorowy), 4. obciajenie 460 kg/m?

a) Cigzar wlasny :

drzewo 500 kglm b.
zelazo 120 ,  (Srubogwozdzie i Iubki)
600 kg/m b.

b) Cigzar ruchomy na 1m b.:
mostu) = 1150 kg/m,

(9+p) 1* _ (62041150)
M= =

8 8
M

= 45 tm na jeden diwigar.

razem

460 kg/m® 25 m (szer.

202=

770.4
: 708 OO=88'5 tm = 89 tm

Stad wynika obiczenie niektérych szczegéléw nizej podane. !

1. Pas ciggniony:
M 45 tm
== =18 ¢
2 25 m f
S=2F.t.

Pas gérny przyjmuje z dyli 5X 26 em; w lubkach na
stykach umieszczam 14 $rub o Srednicy 35 mm w 3 rzedach.

F=38.5.26—3.5.85.83=375 ¢m?—168 em?=217 cm?
1800
s=£—2770k(/ = 82 kg[em® (120 kglem? — dopuszezalne na-
F 17 em teZenie).
1y Thullie: ,Mosty drewniane® 1898 — zeszyt II., par. 101,
str. 19.

2. Obliczenie 'ubkéw Zelaznyeh kryjacych
styki.

Przyjmuje 2 lubki Zelazne 6 mm grube, 250 mm szer.

Z=2.,25¢m.06 c¢m.800 kg/em?®=24t > 18 L.

3. Obliczenie §rub.

Po jednej stronie styku umieszczam 14 srub 85 mm Sre-
dnicy: S=181¢, na jedna Srube wypada 18t =13 1.
Poniewaz S§ruby moga sie¢ w drzewie wygiaé, licze je na

| zginanie :
b
M= Q—s——-kb w
8.k.
Q=—k§ W, z tego:
__8.1200 kglem*. 4209 em® 40,404 kgem
25 em T 25em
=1'61¢>1'31¢.

@ = sila przypadajaca na 1 $rube,
b = odleglosé tubkéw = grub. pasa dolnego,
I, = dopuszezalna wytrzymalo$é Zelaza na zginanie = 1200 kg/cm?,
W= moment oporu: dla ¢ 8'5 em = 4209 cm?.

Wedle teorji Dr. inZ., Schnittmana i doswiadezefn Dr. inz,
Jacksona inzynierowie niemieccy przyjmuja:

12 k. W1)

gdyz $ruba tkwi w drzewie, a nie jest wolno podparta.

Odlegtos§é Srub.

Q 1300 kg 1300 cm 43 .
O 0%.b  2.10kgem*.8.6om B0 o o T PrayE
muje 6 cm.

4, Obliczenie drzewa na cisnienie dziurki
$cianki:

Q=18¢

Q@ =38.b cm.3'5 om.100 kglem?=52b¢ > 1:3 ¢,

5. Obliczenie krzyzulcéw.
D=Q.sec «,
G =1 A=(p-;-y).l

jedna krate 9 1)

k
Pl=w.2'b m=1'8¢ (na jedna krate 0:9 ),

Q=(90t—032)=81¢
seca—V1+tg a= 12,

1700 Zg/m

5 .20 m

= 177t =18¢ (na

D=81¢.12=9172¢

26 ¢m .25 em?
Fiogin SR __i8.000) g,
12
b 2
Jy = 10;"(159 m—59cm)——ﬁ‘(3375m

F = 2,5cm.25 cm=250 cm?,

—125 ¢m®) =6760 cm b,

z=\/§ = 5'1c¢m < 100, wedlug Tetmajera,

!

ﬁ/: =293 —1-94 (f) 5 1A
(]

! 176

- =

k'= 293 —68 = 225 kgjem?,

k _iﬁ = 56 kglem?,

D = 250 ¢m?.56 ky/em? = 14t — 9°72 1.

Obliczenia innych szczegéléw sa analogiczne.

=0'71=07.25=1-75 m,

1) Dr. Ing. Gesteschi: ,Holzerne Dachkonstruktionen ihre
Ausbildung und Berechunung®. W. Ernst, Berlin 1928, str. 25.
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Wtasciwosci megec mostu w pordwnaniu z innemi
systemami mostow.’

1. Ustréj jest statycznie wyznaczalny.

2. ObciaZenie nastepuje tylko we wezlach.

3. Polaczenie pasdéw z krzyzulcami jest tylko srodkowe,
wobec czego czesci konstrukcyjne naraZone sa tylko na ciénie-
nie lub ciggnienie.

Mimo przecigeia w jednej plaszczyZznie wszystkich dyli
pasu gérnego i dolnego (wykonanego w Chelmie) mostu, ela-
styczne ugiecie bylo mniejsze, niz obliczone teoretycznie.

(2) |
ZASTRZALY BLATOWANE

e

-

n_m,:r:n‘ﬂ D

e

8fs«so |

b) Przy budo wie mostéw uzywa sig tylko ma-
szyn do obrobienia drzewa, a wigc cykularki,
pily tasmowej, przeto predka i tania robota®,

Zastosowanie mego systemu.
4) Jako budowle stale:

1. przy mostach drogowych II. i IIL. klasy mozliwie
z impregnowanych dyli debowych lub bukowych;

2. przy dachach o wielkiej rozpietosci od 12 — 50 7 mozli-
wie z desek lub dyli bukowych (ryc. 8);

3. przy antennach.

PRZEKROJ POPRZECZIN y/b

ZASTRZALY NAKLADANE

e Y ‘“._f%\:’.-m £

5_/25 540 |

Y

-1 :“ 3-525.5~o
£ci] -u/

|
|
|
l
|

TARCZOWY <%

e,

A\

N\

Rye. 7.

Przenosny most kratowy dylowy systemu iné. Francosa.

4. Polaczenie czgéci konstrukeyjnyeh z powodu Srubo-
gwozdzi i wezléw tarczowych jest wytrzymale zaréwno
na ciénienie jak ciagnienie i1 niezalezne od zeschniecia sig
drzewa.

5. Wreszcie ostatnie dwie najwaZniejsze wlasciwosci
okreslit prof. Praskiej Politechniki Dr. Nowak temi slowy !):

' ,a) Przez zastosowanie jednolitego przekroju
dyli np. 5X 25 moZna caly most skonstrnowaé, a wiec nad-
zwycza] fatwa dostawa materjalu i zaoszczgdze-
nie drogiej roboty ciesielskiej.

1) Prof. Dr. Nowak: ,Gutachten tiiber das Briickensystem
Francos® 1917 r.

B) Jako budowle przenoéne (z dyli lub desek
miekkich) :

1. przy mostach wojennych ;

2. przy mostach dla kolejek waskotorowych ;

3. przy rusztowaniach dla wigkszych budowli
betonowych.

(Wedlug Kerstena koszta budowy rusztowania przy mniej-
szych budowlach Zelazno -betonowych wynoszg 10—209), ogol-
nej sumy, za§ przy wiekszych budowlach koszta rusztowania
dochodzg do 509, i wyzej)?).

1) Kersten: ,Der Fisenbetonbau“ Berlin, Verlag W. Ernst
& Sohn, 1915, I. Teil, str. 76.

zelazno-




Przez zastosowanie przenosnej konstrukeji, umozliwiajacej
wielkie rozpigtosci 1 wielokrotne uZycie rusztowania, zmniej-
szajg sie znacznie ogdlne koszta budowy.

4. przy hangarach dla aeroplanéw (rye. 9).

Wyliezywszy ogélnikowo budowle, przy ktérych system
mo] moze znale$¢ zastosowanie, zatrzymam gig dluZej przy
jednym dziale, mianowicie przy konstrukejach dacho-
wych z drzewa.

‘Wiadomo, ze przy konstrukejach tych drzewo nie jest
narazone na zmienne dzialanie wplywoéw atmosferyeznych, jak
przy mostach, i Ze trwalo$§¢ drzewa przy dachach
oblicza sig¢ nie na dziesiatki, ale na setki lat.

W tej tez dziedzinie drzewo panowalo przez caly XIX.
wiek mimo kolosalnego rozwoju konstrukeyj Zelaznyeh i Zel-

oy
F_'_ e | I“-‘
N A 1\ 7 |‘]. b o

| ' A g .
< - . =1
e - L [ Tt \ l '
4‘ " .-_ ¥ -m - -
” !
Ryc. 8.

Hala tartaczna w Zagdansku, zbudowana w r. 1917. Rozp. 180 m,
wiezary z Sfy-calowych desek.

betowych i tylko na krétki czas dalo sie¢ wyprzed konstrukejom
zelaznym przy budowie hal o nadzwyeczajnych rozpigtosciach 1),

Z poczatkiem XX. wieku nastapil nagly zwrot i w tym
kierunku. Przed wojng Stephan i Hetzer swojemi konstrukejami
dachéw z desek do rozpigtosci 50 m rozpoczeli wspélzawodni-
ctwo z konstrukcjami Zelaznemi.

W szezegélnosei podezas wojny wykonywano celem za-
oszczgdzenia Zelaza, hangary i fabryki o dachach drewnianych
do rozpigtosci 60 m wedle systemu niemieckich konstruktoréw
Stephana, Hetzera, Meltzera, Tuscherera, Unmacka, Sommer-

1) Béhm: ,Handbuch der Holzkonstruktionen des Zimmer-
“manns¥. Berlin, Julius Springer, 1911, str. 889.
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felda, Greima, Brosela i prof. szwedzkiego Kretigera, rugujac
coraz bardziej konstrukcje Zelazne?).

»0dnosi sie to przedewszystkiem do farbiari i zakladow
przetworéw soli potasowych, gdzie gazy i wyziewy oddzialy-
wuja ujemnie na Zelazo 2).

Stacje doswiadezalne przy niemieckich politechnikach
i zakladach przemyslowych, ktére nabyly patenty wymienio-
nych kenstruktoréw, zajely si¢ w latach wojennyeh badaniem
zelaznych plyt Zebrowych, lubkéw, dybli i pierdcieni, stano-
wigeych istote poszezegélnych systeméw, a 6 miljonéw m?
zabudowanej powierzchni hal i fabryk o dachach
drewnianych duzej rozpigtosci $wiadeza o wytezonej w tym
kierunku pracy w Niemczech,

Niezaleznie zupelnie od tych systeméw, ktére podczas
wojny byly otoczone tajemnica i na odmiennych od nich za-

Rye. 9.

Hangar w Lublinie, zbudowany w r. 1917 = desek 5/, cala.
Rozpretosé 16:5 m.

sadach, powstal w roku 1916 méj system jako przeciwstawie-
nie dotychczasowych konstrukcyj drewnianych przez zaciosy,
opartych na praktykach ciesielskich i regulach przyblizonych,
Jako préba jasnego i prostego rozwiszania konstruk ¢ji
wezla przy ustrojach kratowych, dostosowanego do zasad
statyki.

) yFreitragende Holzbauten'. Vortrige zusammen-
gestellt und erghinzt von C. Kersten, Berlin 1921. Verl. Springer
Dr. Ing. Gestschi: ,Hélzerne Daohkonstruktionen®.
Berlin 1928. Verl. W. Ernst & Sohn.

?) ,Freitragende Holzbauten* 1921, str. VI.

nModerne Holzbauweisen* von Dr. Ing. A. Nenning, Miin-
chen 1921. Verlag xon Max Steinebach, str. 52.

Prof. Edwin Hauswald.

Wynalazki i

Dzial wynalazkéw i patentéw jest najscislej zwigzany
z technika, poniewas przewazajaca ilo§¢ wynalazkéw do niej
nalezy i przy uZyciu techniczaych $rodkéw lub metod rozwija
gi¢ i doskonali.

Wynalazki wywieraja, jak wiadomo, olbrzymi wplyw na
cale zZycie ludzkosei, przyczyniajac si¢ do ulatwienia gospo-
darki rolniczej, gérniczej i przemyslowej, umozliwiajac do-
godny, szybki i tani przewéz wszelkich materjaléw i towardw,
jak i ludzi samych, rozstrzygajac nawet walki i zatargi panstw,

Posrednio wywieraja wynalazki takZe potezny, choé malo
Jeszeze zrozumiany wplyw na stosunki polityczne, ekonomiczne
i spoleczne, gdyz znoszg przeszkody, jakie dawniej tworzyly
miedzy szczepami ludzkiemi oddalenie, géry i morza, usuwajs
przez to dawniejsza ciasnote pojeé i prowadza, mimo wszelkich

patenty.

wysilkéw ze strony politykéw, caly sSwiat do zjednoczenia,
wyzwalajac zarazem masy ludzkosci z niedostatku i niewoli
gospodarczej i tworzac tez podstawe korzystnego rozwigzania
kwestji spolecznej.

Udale wynalazki, dobrze w obieg gospodarezy wprowa-
dzone przynoszg cze¢sto swym twérecom, albo tez ludziom je
wyzyskujgcym. ogromne dochody, chociaz, zaznaczyd tu trzeba,
ze czeScie] jeszeze zdarzajs sie wynalazki nierozumne, bezwar-
tosciowe, podkopujace byt i szczeécie oséb, ktére im nie-
opatrznie i bez znajomosci rzeczy poswigcaja swa prace i swoj
dobytek, nie wiedzac o tem, Ze nawet istotnie wielkie i do-
niosle w swych skutkach a dla spoleczenstwa zyskowne wy-
nalazki czesto nie przynoszag swym wlasciwym tworcom nic
wiecej, procz olbrzymiej pracy, ofiary, strat i zawodéw.
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Malo bowiem jest powolanych i szczgsliwych wynalazeéw
1 jeszeze mniej takich, coby sami doczekali sie ostatecznego
powodzenia przedsiebiorstw na swych pomyslach opartych.

Pochodzi to gléwnie stad. Ze kaidy, zwlaszcza donioslej-
szy wynalazek, stanowi powaZna zmiang utartych i wyprébo-
wanych juz w praktyce urzadzer lub metod, a z powodu no-
wosci pomyslu przejS¢ musi wieloletni okres niezliczonych préb,
doswiadeczenl, walki z konkurencja i pietrzacemi sig przy kazdasj
nowosei trudnosciami, a podezas tego sam ulega nieustannemu
rozwojowi do tego zwykle stopnia, Ze po latach kilkunastu
urzeczywistnienie pierwotnego wynalazku, majacego juz za-
zapewnione powodzenie ekonomiczne znacznie sig¢ réZni od pierw-
szych pomysléw i patentéw.

Nie wystarczy wiec pierwszy pomysl, choéby w zasadzie
swe] dobry i genjalny, ale potrzebne jest jeszcze trudne i na-
Jder kosztowne dostosowanie jego wykonania do zmieniajacych
-sie z kaZzdym rokiem i ciagle rosnaecych wymogéw Zycia real-
nego. Wszystko to za$ wymaga wytrwale] pracy, praktycznej
zdatnosei ludzi rozwojem wynalazku zajetych i wielkich wkla-
déw pienieznych, przy umiejgtnie i energicznie prowadzonej
akeji reklamowej i handlowej.

Blizsze rozpatrzenie tego zagadnienia, tak waZnego dla
kraju i spoleczenstwa, a zarazem zajmujgcego i donioslego dla
jednostek obdarzonych iskra talentu wynalazczego, jakich wsréd
technikéw naszych wielu posiadamy, wyjasni nam na szeregu
przykladéw uwagi ogélne, podane w powyzszym wstepie.

Jak réznorodne sa zwiazki pomysléw wynalazezych z wielu
donioslemi dziedzinami wiedzy i pracy okazuje niZej podany
schemat.

Zwigzki
miedzy pomysiem wynalazezym a réZnemi dziedzinami.

Technika

t
Przemysl —

———— Filozofja
Pomysly

Rolnictwo
Gérnictwo
¥ aid port wynalazcze
Handel I Prawo
l W1ladze itp.
Przyroda
Nauki

Celem ulatwienia przegladu treseci podzielono prace na
nastepujace rozdzialy,
Okres$lenie wynalazku.
Teorja dzialalno$ei wynalazczej.
Wynalazca a Zycie gospodarcze.
Zasady ochrony wynalazkéw.
Ustawy o patentach. (Poréwnanie krytyczne).
Polska ustawa o patentach i wzorach z 16. IV. 1924,
Miedzypanstwowa ochrona wynalazkéw.
Licencje,
Opisy i zastrzeZenia patentowe.
Przyklad opisu patentowego z zastrzeZeniami.
Organizacja dzialalnosci wynalazczej,

FO® PN @R

[y

1. Okreslenie i istota wynalazku.

Jak zwykle przy oddaniun slowami istoty dzialan psy-
chicznych czyli umyslowych napotykamy na wielks trudnosd,
chociaz dzigki przyzwyczajeniu posiadamy wecale dobre i trafne
odczucie tego, co stanowi wynalazek,

Sprawa staje sie bardzie] jeszcze zawily przez to, Ze cho-
ciaz przewaznie stykamy sig z wynalazkami technicznemi i prze-
myslowemi, ktére tez stanowis niejako typowe objawy w tym
dziale, przecieZ zaprzeczyd nie mozZna, Ze istniejg tez wynalazki
w innych dzialach pracy lub zajeé ludzkich. Wspomng np.
o wynalazkach finansowych, jakimi sy eczeki, noty ban-
kowe, papiery kredytowe i przeréine systemy kredytowe,

albo tez o wynalazkach politycznych, jak rézne formy
urzgdzen panstwowych lub spolecznych, jak republika, mo-
narchja, parlament, sady rozjemcze, systemy ubezpieczen,
gocjalizm, kolektywizm, produktywizm i t. p.

Podobnie tez i zycie gospodacze opiera si¢ na sze-
regu pomysléw wprowadzonych w Zycie praktyczne po wielu
prébach i po dokonaniu licznych przemian lub poprawek.

NajezgSciej jednak mamy na my$li wynalazki tech-
niczne i przemyslowe, do ktérych odnoszg sig tez prze-
pisy o patentach lub ochronie wzoréw.

W zZyciu codziennem méwi sig o wielkich i malych wy-
nalazkach, nie zadajac sobie wiele trudu co do uzasadnienia
takiego sadu w tym kierunku, czy wielko§é wynalazkn polega
na glebokosei i oryginalnosci pomyslu, czy teZ raczej na do-
nioslosci gospodarcze]j wynalazku, bez wzgledu na jego wartosé
idealns,

Przewainie nawet zauwaZy¢ mozna, Ze ogdél ocenia zna-
czenie wynalazkéw tylko wedle ich powodzenia, podobnie
jak to czyni w wielu innych dziedzinach Zycia,

Wiele wynalazkéw, majacych nawet wielkie powodzenie
przemyslowe i handlowe, polega nieraz na praktycznych, ale
stosunkowo nieznacznych ulepszeniach; =zdarza sie =zas, Ze
ze wzgledu na prawa patentowe spélzawodnikéw robi sig wy-
nalazki, begdace wladciwie nie ulepszeniem, lecz pogorszeniem
i jedynie tylko obej$ciem lepszego rozwigzania, stanowiacego
juz wlasno$é innych firm. '

Nie usilujac dad dokladnego okreslenia istoty wynalazkéw,
przytocze tylko jedno z przyblizonych okreslen, aby na tej
podstawie oméwié kilka waZniejszych form, w jakich sie wy-
nalazki pojawiaja,

Wynalazek jest to nowe i osobliwe, czyli oryginalne roz-
wigzanie jakiego§ zagadnienia (technicznego), przez zastosowa-
nie pewnych, nowych lub znanych sSrodkéw, urzadzen, sposo-
béw lub ich kombinacyj, osiagajace stosunkowo znaczny postgp
praktyczny.

Jak potem zobaczymy, ustawy o ochronie wynalazkéw
nie %gdajg wykazania dobroci ani tez wielkosci pomysiu wy-
nalazczego, ograniczajac sie tylko do wymogéw praktycznej
mozliwosci 1 dostosowania do celéw przemyslowych lub, szerzej
méwiage, gospodarczych. Stad tez pod wzgledem patentowym
dopuszczalne sg tez wynalazki drobne, polegajace na odmiennem,
czasem nawet gorszem, rozwigzaniu zadania, niZ zapomocs,
znanych przedtem urzadzen lub metod.

W wy%e] pedanem okres$leniu zaznaczono, %e rozwigzanie
stanowigce wynalazek polega na zastosowaniu pewnych srodkéw
technicznych wydajgcych ostatecznie okreslony efekt prak-
tyczny.

Stosownie do tego mozZliwe sa rézne typy wynalazkéw,
ktére tu wymieniam, i

Do rozwigzania danego zagadnienia technicznego moZe
wynalazca podaé nowe S$rodki techniczne i uzyskaé skutek
przedtem nieznany, a zatem nowy. Do tego typu naleZal wy-
nalazek regulatora maszynowego Watta, polegajacy na zasto-
gsowaniu nowego ukladu czesci 1 uiyciu sily odsrodkowej do
takiego ich przesuwania, Zeby mozZna bylo skutecznie i dogo-
dnie regulowad doplyw pary do maszyny w zaleZnoSci od ilosci
obrotéw.

Drugi typ polega znowu na skombinowaniu zna-
nych srodkéw celem osiagniecia nowego wyniku czyli
efektu. Wynalazki tego rodzaju zdarzaja sie najezg$ciej w dziale
chemji technicznej.

Jako trzeci typ przytoczyd mozemy wynalazki, opierajace
si¢ na nowych $rodkach, konstrukcjach lub metodach,
ale osiggajace przy ich pomocy znany juz wynik. Tu zaliczyé
moZemy réine odmiany maszyn do drukowauia, albo palnikéw
i siatek do oswietlenia gazowego, przy uzyciu pewnych cial
zarzgeych sig w plomieniu gazu,

Czwarty typ stanowia wynalazki, uZywajace znanych
Srodk 6w w nowej kombinacji a osiagajace wyniki juz znane
w 8pos6éb przynajmniej réwnie doskonaly, jak metody lub urza-
dzenia dawniejsze. Mam tu na myé8li wynalzki kombi-
nacyjne.



W praktyce napotkano znaczne trudnosci przy odréznia-
wiu wynalazkéw wlasciwych od drobniejszych ulepszen lub
-zmian, jakie zalicza sig zwykle do kombinacyj konstrukeyjnych
lub zarzadzen fabrykacyjnych. Granice miedzy jedng a drugs
grupa czynnosci 83 tu zatarte, poniewaZ wynalazki wlasciwe
przechodzg w odmiany konstrukcyjne lub fabrykacyjne w spo-
s6b nieprzerwany i ciagly, wobec czego raz uwazaé je mozna
za wynalazki, drugi raz za$§ za proste zmiany, ulepszenia lub
nawet pogorszenia. P

W praktyce i teorji ochrony prawnej wynalazkéw nie
nznaje si¢ zwykle innej granicy, jak ta, ktéra zakresla wola
zglaszajacego rzecz do patentu; czgsto za$§ pomagaja sobie
wurzedy patentowe stwierdzeniem, czy dane zgloszenie prowadazi
do osiggnigcia jakiego§ uwagi godnego nowego lub zwiekszo-
nego wyniku, tak zwanego efektu technicznego, i w takim ra-
zie przypuszczaja, %e ma si¢ do czynienia z wynalazkiem,

Praktyka zas przemyslowa i handlowa nie zwaza znowu
na nowy efvkt techniczny, tylko Zgda praktycznego powodze-
nia w przemysle, odrebnosci od podobnych systeméw obeych
i taniosci, ulatwiajacej wigksze obroty handlowe,

2. Teorja dziatalnosci wynalazcze;j.

Niejednokrotnie zastanawiano si¢ nad teoretyczna strona
dzialalnosei wynalazezej, usilujac wyszukad najwazniejsze prawa
nig kierujace.

Badania takie moZnaby przeprowadzié poréwnawczo, histo-
rycznie, teoretycznie w zwiazku z ogélna teorjs umystu, albo tez
doswiadeczalnie.

Jak wszystkie dziedziny twérczoscei ludzkiej, tak i dzie-
dzina pracy wynalazczej jest trudna do uchwycenia i wy-
Jasnienia w prostych i krétkich zdaniach.

Twérczod¢é wynalazey jest pod wielu wzgledami podobna
do twércze] pracy artysty, uczonego, przedsigbiorcy, i t. p.
a opiera sig na odziedziczonych i wyrobionych pod wplywem
otoczenia wlasciwosci umyslu, wyobrazni i woli w zwiazku

z zasobami energji chemicznej i fizycznej, jaka dany organizm -

ludzki wyzyskaé moze.
Nastepujace wplywy zewngtrzne i czynniki wewnetrzne
objawiaja sie w dziale pracy wynalazczej.

A) Zestawienie,

Wplywy zewngtrzne, Otoczenie, natura, zjawiska,
stosunki gospodarcze i spoleczne, przyklad, potrzeby, podniety
i zachety, przypadek.

B) Czynniki wewnegtrzne,

1. Zdolnoéé spostrzegawcza techniczna i ekono-
miczna.

2. Gleboko$cé i jasnosé pogladu na zagadnienia.
Wynalazca prawie zawsze odznacza sig glebszem zrozumieniem
danego zagadnienia i wigkszg jasnoscia pogladu, niz cale jego
otoczenie,

8. Wyobraznia twércza (przestrzenna, plastyczna,
mechaniczna i t. p.). Wynalazca musi mieé zdolnodé przedmio-
towo trafnego przedstawienia sobie tak zadania jak i pomystéw
swoich w ksztaltach i stosunkach odpowiadajacych rzeczy-
wistosci.

4. Zdolnoéé i sklonnoédé do kombinowania,
obok samodzielno$ei mysli i Scislodci rozumowania i wniosko-
wania logicznego.

5. Pomyslowo$é, bedaca pewnego rodzaju inic ja-
tywag umyslows. Do wynalazkéw potrzebna jest éwiezosé,
czasem nawet pewna naiwno$é mysli, a wiele donioslych wy-
nalazkéw powstalo w drodze przelotnego blysku mysli, zjawia-
jacego sig nieraz nieSwiadomie, przez automatyczne kojarzenie
mysli i wraZen.

6. Zdolnoéé do samodzielnej krytyki swych
pomystéw, zgodnej z rzeczywistemi stosunkami.

7. Zdolnodci praktyczne, opierajace sig na umie-

Jetnodei i sklonnosei do praktycznego stosowania i urzeczy-
wistniania pomysléw, do czego wielce pomocng jest zrecznodd
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mechaniczna lub laboratoryjna, jak np. sztuka robienia modeli
i narzedzi, sztuka robienia eksperymentow.

Ta okolicznosé gléwnie nam wyjasnia niezwykle powo-
dzenie rasy angielskiej na polu wynalazkéw, ktérej cale wy-
chowanie i otoczenie wyrabia masowo ludzi, umiejacych wyko-
nywaé¢ modele i przeprowadzad eksperymenty.

8. Zapal i wytrwalos§d. Wobec nieslychanych trnd-
nosci, jakie najeze$ciej napotyka urzeczywistnienie i wyzyska-
nie wynalazku, trzeba zapalu i wielkiej wytrwalosci, aby
si¢ przedweczesnie nie zrazié w opracowaniu pomyslu 1 jego
doskonaleniu, mimo obojetnosci i niezrozumienia ze strony
otoczenia.

9. Natchnienie i resonans (oddzwick) umyslowy.

Niektére wynalazki powstaja pod wplywem chwilowego
podniecenia, sprowadzajacego stan natchnienia. Dosyé czesto
zdarzaja sie teZ wynalazki dokonywane ré6wnoczednie przez
kilku ludzi, pod wplywem zjawisk resonansu, zwanego teZ
przenoszeniem my$li na odleglosé. Przykladem jest réwnoczesne
zgloszenie patentu na telefon przez Bella i Greya.

Z krétkiego przedstawienia wplywéw na prace wyna-
lazeza, widzie¢ mozna, jakich sposobéw kazde spoleczenstwo
uzyéby moglo celem podniesienia twérczoseci wynalazczej, ma-
Jacej niezawodnie wielkie znaczenie dla dobrobytu i rozwoju
ludnosei.

Nie wdajac si¢ w dalsze rozpatrywanie tej kwestji, zaj-
miemy sig teraz oméwieniem stosunku wynalazey do Zycia go-
spodarczego w praktyce.

3. Wynalazca a zycie gospodarcze.

Dola wynalazcy jest zwykle cigzka i mimo przykladéw
wielkiego powodzenia niektérych wynalazecéw przyznad trzeba,
Ze powazna ilo$é pracownikéw tego typu, a miedzy nimi nawet
najwybitniejszych, narazona jest na ogromne trudy, ofiary
i nie osiaga za Zycia tego wynagrodzenia i uznania, na jakie
wybitni wynalazcy w calej pelni zastuguja.

Wynalazca musi byé do pewnego stopnia marzycielem,
wychodzacym w swych spekulacjach daleko poza ramy terazniej-
szosci, wobec czego styka sig¢ z normalnym oporem bezwlad-
nosei czy to jednostek, czy tez ogélu, ktéry nielatwo uznaje
potrzebe projektowanych nowoseci i urzadzen, nie rozumie ich
uzytecznosci, a nieraz krytykuje pomysl zimno i bezwzglednie.

rZ’ycie praktyczne wymaga od wynalazcy wszechstronnosci
i obrotnosei, jakiej wlasnie ludzie tego typu, zaglebieni w swe
badania i préby, posiadaé nie mogsg.

Przypatrzmy sig bowiem,” jakiego szeregu réznorodnych
czynnosci wymaga od wynalazcy przeprowadzenie wynalazku
od chwili jego poczecia, az do zuZytkowania przemyslowego.
Najpierw potrzebny jest pomysl, jego przemyslenie, zorganizo-
wanie, obliczenie i poréwnanie zalet i wad, krytyczne poréwna-
nie z innemi juZz znanemi rozwigzaniami danego zagadnienia,
czgsto tez wykonanie szeregu modeli i kosztownych préb, zanim
si¢ sprawg do ostatecznej postaci doprowadzié zdola. Potem
trazeba ujacé istoty wynalazku w szatq slowna i prawns, aby
wynalazek mozna zglosié do patentu i jak najlepsza ochrong
uzyskad,

Gdy ta praca jest w toku, zaczynaja sig zwykle pierw-
sze préby pozyskania przemyslowcéw i kapitalistéw dla danego
pomystu, aby go moZna w wigkszych rozmiarach realnych
wprowadzié do praktyki, bo przyszli odbiorcy nie mogs mieéd
zaufania do préb, przeprowadzonych jedynie w malych rozmia-
rach lub w laboratorjum.

Istotnie, wlasnie w tym okresie pracy pojawiajg sie nie-
spodziane trudnosci, w ktére trudno uwierzyé tym, co z roz-
wojem wynalazkéw nie mieli jeszcze do czynienia. Pomijajac
wzrastajace z kazdg chwily koszty préb, zdarza sie nieraz, ze
wynalazek napozér doskonaly okaZe sig przy wprowadzeniu
na wiekszg skale chybionym, do tego stopnia, Ze go ostatecznie
porzucié trzeba, albo tez prowadzi do nowych ulepszen i bu-
dowy zmienionych urzadzen, wplywajascych znowu na podwys-
szenie kosztéw.
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W attt przyznawal w swych listach, Ze gdyby nie wy-
trwala i energiczna pomoc Boultona, bylby musial zrezy-

gnowaé z wprowadzenia do praktyki swej maszyny parowej. |

We wlasnej praktyce przerobilem takze kilkakrotnie jeden
i drugi ze wspomnianych tu szeregéw czynnosci, zawodow
1 przemian.

Przy tych prébach nasuwaja si¢ prawie zawsze nowe
szeregi zagadnien podstawowych, ktérych rozwiazywanie lub
wyjasnianie wymaga pracy naukowej i laboratoryjnej, popartej
przez wynalazki dopelniajace i nowe konstrukeje,
co ogromnie obcigia wynalazcg 1 jego towarzyszy, chociaz wy-
jatkowo prowadzié moZe do nowych, nawet wazZniejszych wy-
nalazkéw niz ten, dla ktérego urzeczywistnienia pracg pierwo-
tnie podjeto.

Gdy sie wreszcie przebedzie ten okres pelen niepokoju
i wysithu, trzeba si¢ zajaé praca agitacyjna, aby szersze kola
odbiorcow zainteresowaé¢ wynalazkiem i zapewni¢ mu tym spo-
sobem silniejsze poparcie i wzrastajacy zbyt. Trzeba tu znowu
uzywac¢ dowodzenia, préb, présb, staran i wplywéw osobistych
jak i dalszych wydatkéw. Do urozmaicenia przyczynic¢ sig tu
mogs spory ze spélzawodnikami, ktérzy, dowiedziawszy sig
o powstawaniun wynalazku, prébuja wszelkiemi Srodkami prze-
szkadzaé robocie, albo ja powstrzymac procesami patentowemi
1 t. p. Srodkami.

Gdy wynalazek otwiera niejako nowe dziedziny przemyslu,
musi sie albo sam wynalazca, albo tez grupa jego zwolenni-
kéw zajaé wyszukaniem kapitalu, utworzeniem nowych zakla-
déw przemyslowych i przerobieniem tych niezliczonych chorébh
poczatkowych, na jakie wszystkie nowe przedsighiorstwa,
zwlaszcza zas$ oparte na nowoSciach, sa narazone.

Trudno sobie istotnie wyobrazié, jakim sposobem czlo-
wiek, posiadajacy dar wynalazczo$ei, na ktérym ciaZy cala
troska o nalezyte wydoskonalenie pomysiu, moéglby sprostad
tak licznym i réZnorodnym wymogom, i dlatego widad, jak
wielkie znaczenie mieé tu mozZe staranny i szcze$liwy dobor
spolnikéw handlowych i przemyslowych, jakotez poparcie innych
czynnikéw w spoleczenstwie.

4. Zasady ochrony wynalazkow.

Jak wiadomo prawie we wszystkich panstwach istnieje
ochrona wynalazkéw 1 wynalazcow w postaci nstaw o paten-
tach i ochronie modeli. Sgdzac wiec po urzadzeniach tak
powszechnie istniejacych, moZna uwazaé ochrong taks za rzecz
konieczna i uZyteczns,.

Mimo powaznych niedogodnosci polgczonych dla gospo-
darstwa spolecznego, handlu i przemyslu z ustawowa ochrona
wynalazkéw i ulepszen, przewaZa dotad zapatrywanie, Ze za-
cheta dla wynalazcéw przez, udzielanie patentéw jest dla po-
stepu korzystna. Korzysci zas, jakie daje patent wynalazcy
lab jego spélnikom, stanowia pewne wynagrodzenie za ofiary
i koszty, nieuniknione w pierwszym okresie wprowadzania wy-
nalazku do zycia praktycznego.

O ile jednak udziela sie¢ patentéw takZze na drobiazgi,
nie zaslugujace na miano wynalazkéw, to sprawa zaczyna byd
watpliwg 1 stanowi dalsze obciaZenie i krepowanie przemyslu,
bo zmusza go do strzeZenia swoich praw, do ucigzliwego studjo-
wania, biezgcej literatury patentowe), wnoszenia skarg, prowa-
dzenia proceséw i t. p. krokéw prawnych, powodujacych wielkie
wydatki 1 odwodzacych. przemyslowcéw od ich wlasciwej
czynnosci.

Zwazyé przytem trzeba, Ze w jednem tylko panstwie,
np. niemieckiem, istnieje przeszio 300.000 patentéw, wobec
czego czuwanie nad temi sprawami wymaga bardzo wiele czasu
1 kosztéw.

Rozpatrujac wigce szczegélowo sprawe ochrony wynalazkéw,
nie powinno sig¢ tracic z oka tej kwestji podstawowej, czy
i o ile patenty w danych warunkach uwaZa¢ nalezy za urza-
dzenie uzyteczne, pomimo wielkich ciezaréw, jakie system takiej
ochrony naklada na przemyslowcéw i na szerokie kola oby-
wateli.

Wourastajacy w tym kierunku krytycyzm objawia si¢ juz
w tem, Ze podczas gdy dawniej udzielano tak zwanych ,pray-
wilejéw® latwo i nieostroinie, bez koniecznych ograniczen,
i Jak to si¢ dzialo we Francji, to dzisiaj prawa patentowe sa
{ juz znacznie ograniczone, przedewszystkiem do rzeczywiscie
| nowych wynalazkow.

Dla zbadania za$ nowosci zgloszonego do patentu po-
mystu uzywa si¢ badz to badania z urzedu, badi tez publicz-
nej kontroli, opartej na zarzutach czynionych zwykle przez kon-
kurentéw.

Badanie urzedowe, istnisjace w niektérych pan-
stwach, obejmuje gléwnie trzy kierunki: nowos¢ pomyslu,
mozliwosé jego ze wzgledu na znane niewatpliwie prawa
przyrody i wreszeie cecha przemyslowa, czyli zastoso-
walnosei przemyslowej.

Dalsze ograniczenia odnosza sig do okresu trwania ochrony,
wynoszacego co najwyzej kilkanascie lat, do obowigzku wyko-
nywania przemyslowego przedmiotu ochronionego patentem
w danym kraju, niekiedy tez do naloZenia posiadaczowi pa-
tentu obowiazku udzielania innym prawa uiZytkowania za wy-
nagrodzeniem, gdyby sam posiadacz nie chcial z patentu prak-
tycznie korzystac.

Celem zniechecenia ludzi do utrzymywania patentu, bez
Jjego wyzyskiwania, wprowadzono w wielu krajach roczne oplaty,
rosnace z kazdym rokiem.

5. Ustawy o patentach.

Ustawy o patentach i ochronie modeli (wzoréw) sa obecnie
dwojakie, pafnstwowe i miedzypanstwowe, zwane zwykle nie-
dokladnie migdzynarodowemi. Ze wzgledu na ustawy panstwowe
trzeba sie stara¢ o patenty w kazdem paiistwie zosobna.

Najpierw wypowiem parg wazZniejszych uwag o ustawach
panstwowych.

Dzisiejsze panstwowe prawa patentowe s3 wyplywem
dlugoletniego rozwoju i wielu zebranych przedtem doswiadczer.

Dawniej udzielano tak zwanych ,przywilejow® za oplata
pewnej taksy bez wiekszych ograniczen, pozostawiajac troske
o stwierdzenie slusznosci przyznanej na Slepo ochrony intere-
sentom i rozprawom sadowym.

Z biegiem czasu poczgto jednak ograniczaé przywileje
przemyslowe coraz bardziej, przekonawszy sie o szkodliwosci
dawniejszego postgpowania dla rozwoju przemyslu.

Obecnie posiadajs Niemcy, Stany Zjednoczone Ameryki,
Anglja i Szwajcarja nowoczesne prawa patentowe, natomiast
Francja, Wlochy, Belgja i inne kraje maja jeszcze starsze prze-
pisy w tym dziale. _

Zaczniemy nasz krétki przeglad od nacechowapia ustaw
gorszych, starszego typu, do ktérego nalezy naprzyklad fran-
cuskie prawo patentowe, pochodzace z r. 1844.

Moze nigdzie nie mozna tak latwo dostaé patentu urze-
dowego, jak we Francji. Wystarczy bowiem zloZenie przepisa-
nej taksy i wedle pewnych wzoréw wystylizowanego podania,
do ktérego dolacza sig opis i rysunek rzekomego wynalazku,
a juz po kilku tygodniach otrzymuje sig patent (brévet) z do-
piskiem kilku liter: S. G. D. G., ktére oznaczaja: sans ga-
rantie du gouvernement®, Ze zatem panstwo i rzad nie recza
za patent.

Pochodzi to stad, ze rzad przyjmuje takse i wydaje pa-
tent, ale bez zbadania tego, czy on jest istotnie nowym po-
mysfem, a podnie$é trzeba, Ze i tam tylko prawdziwie nowe
wynalazki moga by¢ chronione patentami. Troske wige o stwier-
dzenie nowosci, a tem samem i waznosci patentu pozostawia
rzad albo wynalazcy, albo teZz jego konkurentom.

Ostatecznie wiec w razie zaczepienia patentu rozstrzyga
o jego prawomocnosei dopiero sad, a wigc urzad nieznajacy
sig¢ na kwestjach technicznych i przemyslowych.

Podobny stan dzikiego prawa patentowego istnial nie-
dawno jeszeze w Angiji, albo raczej Wielkiej Brytanji, z wy-
Iaczeniem kolonij angielskich, z ktérych kaida posiada osobne
przepisy ochronne w tej dziedzinie.




Przy dawniejszym systemie uzyskanie patentu byl. latwe,
ale zato jego utrzymanie 1 obrona pochianialy wiele czasu
i powodowaly zwykle wysokie wydatki, a przykra dla prze-
myslu niepewnosé prawna byla wielkim cigzarem dla nalezy-
tego rozwoju gospodarczego.

Urzadzenia takie dawaly tez nieuczciwej i zlosliwej kon-
kurencji sposobnosé do wielu zabiegéw, utrudniajacych w wy-
sokim stopniu racjonalna produkeje.
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Inaczej przedstawia sig obraz ustawy patentowe] typun
niemieckiego lub amerykanskiego. Wprawdzie i tutaj panstwo
nie przyjmuje odpowiedzialnosci ani za waZnos¢ patentu, ani
za dobro¢ wynalazku, ale przynajmniej czyni, co jest w jego
mocy, aby nie udzielad ochrony patentowej rzeczom juZz zna-
nym, chroni¢ za§ jak najsumienniej wynalazki istotne, to zna-
czy majace gléwnie cecheg nowosci. -

(C. d. n.).

Organizacja, czy tez dezorganizacja polskich kolei panstwowych.

Podal Inz. A. W.

Kazde panstwo przy rozbudowie sieci kolejowej kieruje
sig wzgledami wlasnemi, a uklad tras szlakéw i ich wydatnosé
eksploatacyjna musi odpowiadaé tym wzgledom,

Kazde panstwo posiada swoje organizacje tych kolei, a sa
one rézne nietylko w réznych panstwach, ale i wewnatrz tychze.

Panstwo Polskie w czasie rozbioréw nie posiadalo Zadnych
drég zelaznych, gdyz ich nieznano jeszcze pod owe czasy.
7 chwila odbudowy Panstwa Polskiego nastapilo zlepienie jej
drog zelaznych w jedna calo$é przez wykrojenie ich z sieci
trzech zaboréw; przyczem okazalo sig, Ze nietylko organizacje
zarzadow tych kolei réZnia si¢ miedzy soba, ale i pracownicy
tych kolei sa wychowani pod réznemi katami widzenia, a na-
wet 1 materjaly, z jakich zbudowano te koleje, posiadajs rézne
typy 1 rézne jakosci.

Pozatem wiele innych czynnikéw poteguje te réznorod-
nosé, przez co lepiszcze pomiedzy drogami Zelaznemi z trzech
zaboréw nie zdaje si¢ byc¢ stalem.

Daje to pochop do rzucania hasel — zbyt czgsto przez
osoby nie majace pojgcia o kolejnictwie — Zgdajacych jak naj-
$pieszniejszego przeprowadzenia jednolitej organizacji w kolej-
nictwie polskiem, przyczem rzecz bierze si¢ nie zasadniczo, nie
od podstaw, tylko od wierzchu, liczac, Ze przeorganizowanie
zarzadéw kolejowych da juz jednolita organizacje.

Pod naciskiem tych niepowolanych gloséw kazdy mini-
ster kolejowy, chocby zasiadl na swoim stolku na dni czter-
nascie, widzi si¢ zmuszonym do opracowywania i przedkladania
swoich projektéw organizacji zarzadow kolejowych, ktére wobec
cigglych zmian tych ministréw sg liczne, powierzchownie ujete,
nieekonomiczne, niepostgpowe i kidcace si¢ ze zdobytemi do-
$wiadczeniami na tem polu przez inne panstwa.

Po za tem zamierzonem przeorganizowaniem po wierzchu,
wewnatrz i u podstaw nic si¢ nie robi i musimy przyznad, ze
w ubieglych pigciu latach praca organizacyjna wewnatrz ko-
lejnictwa w celu jego ujednostajnienia postapila bardzo nie-
wiele krokéw naprzéd

Pisalem jeszcze w roku 19201!): ,Gdy MojZesz wyprowa-
dzal /ydéw z niewoli egipskiej, wodzil ich przez czterdziesci
lat po pustyni, zanim wprowadzil do ziemi obiecanej. Plemie
wyrosle w niewoli musialo w tej drodze wymrzeé, albo przei-
stoczyé sie zasadniczo pod wplywem nowych przejsé.

yPanowie chcecie nas, wyroslych w niewoli trzech, w réz-
norodny sposéb wypaczajacych nasze charaktery, zaborecow,
Jednem potrzasnigciem worka czy tez gryzmolnigciem piéra wy-
mieszaé 1 stworzy¢ z tego dorywezo jednolits calogé?

»Na wypracowanie racjonalnego, jednolitego porzadku po-
trzeba lat studjéw i pracy, a nie eksperymentéw.

nJeZeli zlanie w taks jednolito$¢ urzadzen z pod trzech
zaboréw w innych dzialach administracji palstwowej jest rze-
czg zmudng, to w kolejnictwie jest to sprawa niepomiernie trud-
niejszg 1 ryzykowniejszg. -

»Tu mnietylko eczynnosei biurowe, organizacje urzedéw,
rozdzialy czynnosci wchodza w gre, ale tu kaidy kawalek ze-
laza, obrobionego drzewa, kaidy sygnal, kazde slowo przepiséw
musza byé ujednostajnione, chociaz w dawnym ustroju nie byly
one zlemi i odpowiadaly swojemu celowi®.

) Czasopismo Technicene zeszyt 28—24 z 25 XII 1920, stro-
na 143,

Kriiger, Krakéw.

Nie wynika z tego, bym stawial horoskopy, iz ujedno-
stajnienie organizacji kolejnictwa polskiego moze nabtqpié za
Jakich t1zydz1escl lat, Tak znowu bardzo Zle z nami nie jest.
Zreszts nie jestesmy Zydaml z przed kilku tysugcy lat. Ale
nalezy dazyd, by ta organizacja nie rozpoczynala si¢ od gory,
a pomijala podstawy, gdyZ wierzch organizuje si¢ dopiero, gdy
dél gotowy. Gdy sig¢ nadto podpieszymy, natenczas moZe sie
pokazaé po zorganizowaniu podstaw, Ze przeholowalo sig spra-
we, a rzekoma organizacja stanie si¢ eksperymentem lub nawet
dezorganizacja,

Przedewszystkiem nalezy wzia$é pod rozwage, Ze organi-
zacje kolejowe zarzadéw panstw zaborezych przeszly swoja
prébe ogniows tak w czasie pokojowym przed wojng, jak w cza-
sie wojny, oraz pierwszych latach istnienia Panstwa Polskiego.
Odpowiadaja one dotychczasowemu wyksztalceniu i wyrobieniu
materjalu ludzkiego, weszly w jego krew az do podstaw ko-
rzeni i od tych musi iS¢ praca organizacyjna.

Dlaczego my tak gwaltownie domagamy sie jednolite]
organizacji od géry i czy ona moze odpowiedzie¢ dzisiejszym
dazeniom oszczgdnosciowym ?

Przeciez i w panstwach zaborezych nie bylo takich jedno-
litych organizacji, nie méwiac juz o Rosji, ktéra — przyznaé
nalezy — zasadniczo uwazala drogi Zelazne nietylko jako przed-
siebiorstwa zawodowe, ale instytucje uzytecznosci publicznej!),
szukafa o ile moznosci najlepszej, chociazby najdrozszej, orga-
nizacji, wszakie w Niemczech, ktére wielu chce nam narzucaé
na przyklad, takiej jednostajnej organizacji nie bylo. Inna ona
byta na kolejach prusko-heskich, inna w Saksonji, Bawarji,
Meklemburgji i t. d. Przeciez dopiero po wojnie $wiatowe] za-
prowadzono w Niemczech, jak i we Francji, jednostajne typy
szyn dla calego panstwa. My zetknegliSmy sie z organizacja
kolei prusko-heskich i nazywamy jg niemiecks. Zasada tej or-
ganizacji byly instrukcje i centralizm. Instrukcyj istniala tam
nieprzeliczona moc i wchodzono w nich w takie szczegély, iz
jak. podniesiono na _]ednym ze 7Jazdow inZynieré6w kolejowych,
byl nawet puepls, jak sig przewozi Zyrafy. Przy takiej mno-
gosci przepiséw i doskonalodci urzadzen technicznych, wystar-
czal pracownik o mniejszym poziomie inteligencji, nie dlatego,
by on mniej kosztowal, ale militarny system tworzy! w ten
spos6b miejsca dla wystuzonych podoficeréw.

W Austrji nie bylo takZe tej jednostajno$ci nawet juz
w lonie kolei panstwowych, gdyZ istnialy dyrekecje kolejowe
z inspektoratami technicznemi i bez nich.

Z tego widzimy, #%e jednostajna organizacja zarzadéw ko-
lejowych od géry nie jest dla nas nadzwyczaj piekaca sprawa
i wyniknie ona sama ze siebie, po przeprowadzeniu organizacji
wewnetrznej i od dolu.

Zasadniczy podzial zarzadu kolejnictwa posiada trzy gléwne
punkta wezlowe :

1. Wladza naczelna jako ministerstwo, eczy
resort w jakiems zbiorowem ministerstwie, ktérej pieczy podle-
gaja: ustawodawstwo, organizacja, utworzenie jednostajnych
instrukcyj 1 przepiséw, oraz czuwanie nad ich jednolitoscia,
normalizacja, budietowoéd, traktaty i koncesje. Wiemy z do-
Swiadczenia, Ze nasze Ministerstwo Kolajowe dotad spelnialo te

1) Czasopismo Techniczne zeszyt 13, strona 150 z 10 VII 1024,
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zadania w bardzo skromnych rozmiarach, bylo ono raczej jakas
naddyrekejg. Przyjaé nalezy, Ze tak musialo byé w poczatko-
wych latach istnienia Panstwa.

2. Dyrekcje kolejowe, prowadzace wlasciwie kolej-
nictwo, czyli ruch w najszerszem tego slowa znaczeniu. Mu-
simy przyznaéd, Zze w mlodem Panstwie Polskiem odpowiedzialy
one swojemu zadaniu. Jest ich w Polsce dziewigé, a powinno
byé i bedzie w przyszlosci siedm.

3, Miejsca sluzbowe wszystkich technicznych dzia-
16w pracy kolejowej.

Nadto miedzy 2. i 3. wielu — szczegodlnie teoretykéow —
wsuwa t. z, inspektoraty techniczne dla wydzialéw
eksploatacyjnego, trakcyjnego i drogowego. Nazywa sie¢ je roz-
maicie, moga one mieé wspélna naczelng glowe, lub byé samo-
dzielne, moga kryé sig co do przydzielonych szlakéw, lub nie.
Istnialy one przy wielkiej ilosci zarzadéw kolejowych w po-
czatkach kolejnictwa, ale w przewaZnej czeéci wymarly, odpa-
dly w organizacji jak uschnigte galezie. Gduie organizacja
przewiduje bardzo wielkie dyrekcje, tam moga one mieé¢ zna-
czenie, ale przy mniejszych i srednich dyrekcjach sg one ko-
sztownym dodatkiem. Administracje i rachunkowos$é oraz sprawy
osobowe dla jednolitosci lepiej skupiaé w biurach dyrekeji,
a techniczng kontrole powierzaé osobnym tylko do tej kontroli
urzgdnikom, podleglym dyrekcji wprost,

Pangtwu Polskiemu przy dziewigciun, wzgled-
nie siedmiu dyrekcjach niepotrzebne sa inspektoraty
jako rzecz bardzo kosztowna. W czasach, kiedy sig
méwi tyle o oszczednodciach, byloby to marnotrawstwem.

Gdyby jednakowoZ miano takowe zaprowadzié, natenczas
stanie sie zbedng dotychczasowa ilosé dyrekcyj,
wystarczy ich tylko trzy dla trzech bylych za-
boréw. Doswiadczenie jednak méwi, Ze najlepsze sg niewiel-
kie i érednie dyrekecje w ramach dotychezasowych,

Panstwu Czechoslowackiemu dostaly sie z przydzialu po
Austrji zarzady kolejowe z inspektoratami. Dotad calg ich
czynno§cig organizacyjna bylo zniesienie tych inspektoratéw.

Potrafig inspektoraty zdobyé swéj caly teo-
retyczny zakres dzialania i stang sig tem, co Niemiec
nazywa ,Betrichsinspektorate“ lub ,Betriebsdirektionen*, na-
tenczas umniejszg one znacznie zakres dziala-
nia dotychczasowych dyrekeyj, wprost roze-
pra je. PoniewaZ jednak niema widokéw, by dyrekcje chcialy
co$ popuscié ze swego zakresu dzialanja, natenczas beds mu-
sialy inspektoraty zejsé do roli manekinéw.

Jezeli nam w obecnem stadjum brak w calosci odpowied-
nich ludzi na stanowiska prezeséw dyrekeji, gdziez sig znajdg
¢i kierownicy inspektoratéw? Bedzie nowe pole do protekeji,
ale ,cudowne dzieci® nie poprowadza inspektoratéw na wla-
Sciwg droge.

Widzimy z tego pobieZnego szkicu, Ze sama kwestja in-
spektoratéw jest pieta Achilesa w organizacji, nie ma uzasad-
nienia w praktyce i zapowiada wzmoZenie si¢ wydatkéw. Zatem
organizacja ,wierzchu“ kolejnictwa przynioslaby w obecnym
czasie pewien zamet. Poprostu moéglby zajsé smutny fakt, iz
popsuje si¢ to, co bylo dobrem,

Rzekoma organizacja moglaby sig staé dezorganizacja.

Lepiej obecnie nie zabieraé si¢ do niej.

Racjonalniej zabraé sie do organizacji wewnatrz i od dolu:

1. Przedewszystkiem naleiy stworzyé jednolite prze-
pisy i instrukcje sluibowe. Pod tym wzgledem w ubie-
glem piecioleciu zrobilo si¢ za malo, z czego widzimy, Ze nie
Jest to rzecza tak latwa. Te instrukcje, ktéresmy wreszeie wy-
dusili ze siebie, sg zbyt czesto niewystarczajace i pisane jakby
na kolanie. Przepisy sa redagowane niedcisle, niewyczerpujgco,
czgsto tracg nieuctwem. Czytajac je nie ma sig pewnosei, czy
one nie zostana zmienione za kilka tygodni lub miesiecy.

2. Nieposiadamy dotad statutu organizacyjnego
dla kolei, nie wiemy, jaki jest jednolity obowigzek publicznosci
wobec kolei i odwrotnie. Pracujemy ciggle na podstawie obo-
wigzujacych przepiséw pod trzema bylemi zaborami. To trwa
za dlugo. Nalezy zorganizowaé prace nad takim statutem i przed-
Jozyé go do aprobaty cialu ustawodawczemu. Méwig: nalezy

zorganizowad prace nad tym statutem, gdyZz on bedzie obowia-
zujacym na dziesiatki, a moZe i setki lat w przyszlodei, wige
nie moze byé¢ elaboratem krétkowidza, ale ludzi wyczuwajgcych
przyszlosé.

3. NaleZy wreszcie pomys$leé o wychowaniu mlo-
dych pracownikéw kolejowych i nalezytem szkoleniu
ich. Dotad Zyjemy starymi kolejarzami, a mlodych szkoli
tradycja.

Z utworzeniem instrukeji rozwiniemy i szkolenie.

Nalezy stworzyé bodice do wydatniejsze)
pracy. Dotychczasowy etatyzm to eldorado dla ,cudow-
nych dzieci“, ale nie ludzi pracy. Mlody kolejarz bez wzgledu
na stanowisko, jakie zajmuje, powinien rozpoczynaé karjerg od
najnizszego stopnia, jaki jest przywiazany do jego cenzusw
wyksztalcenia i dopiero praca dobijaé sig czegos wiecej i po-
siada¢ widoki na to ,wigeej“. Ktatyzm przynosi gnusnienie,
gdyz nie daje widokéw na owoce pracy.

Do ludzi nalezy przemawiaé¢ po ludzku, t. z. zaintereso-
wadé ich.

System premjowy to daleka przyszlosé, w czem on juz
zreszts wprowadzony, to rzecz zbyt sztuczna i niepewna, Wiele
trzeba prac i studjéw, by to Zrédlo dalo sile zainteresowania
w poprawie bytu.

Nalezy nadto daé¢ tym Iudziom do reki sprawiedliwa,
i oparta na zasadach postgpu pragmatyke sluzbowa,.

4, Organizacja pracy. Wielu pracownikéw, ktérzy
daja nam prace, za ktérs otrzymuja wynagrodzenie, powinno
wiedzie¢, co mamy i moZemy od nich Zgdaé, a co oni musza
daé, Czasy wojenne i oSmiogodzinny dzien pracy spowodowaly
pod tym wzgledem olbrzymi przewrét. Dzis naczelne wladze
nie maja prawdziwego pojecia, czego moga Zadaé od praco-
wnika, a co on powinien daé. Normy przedwojenne nie sa wie-
cej miarodajne. Sumienne studja muszg wejs¢ w gre¢ i utworzyé
nowy, odswieZzony materjal.

5. Organizacja poziomu etycznego praco-
wnikéw kolejowych., Etatyzm przyniésl za sobg brak
aspiracji i sklonnosé do przekupstwa, a wzglednie ubieganie
sig o uboczne dochody. System rosyjski dawal wysokie rangi,
ale licha platnosé pracownikéw. Co nadto potrzebowal praco-
wnik do Zycia, musial sobie dorabiaé z boku. Uciazliwy to sy-
stem dla stron i cechuje panstwa wschodnie. Polska musi
byé panstwem zachodniem!

Pod tym wzgledem musimy si¢ chwycié taktyki, by pra-
cownik otrzymywal tyle, wiele potrzebuje nie-
zbednie do Zycia dla siebie i rodziny, a nadto mial
widoki poprawy bytu za sprawng stuzbe.

Nie mozZna méwié, Ze stan sedziowski musi byé najlepiej
platnym, gdyz nie wolno mu si¢ ogladad na dochody uboczne.
Musi to byé stosowane do wszystkich pracownikéw panstwo-
wych. Wymaga tego powaga Pahstwa i nie jest to zbyt trud-
nem do osiggnigcia.

W kolejnictwie, gdzie jest wiele sposobnosei do tych do-
chodéw bocznych, podniesie si¢ etyke przedewszystkiem dobo-
rem ludzi o odpowiedniejszem wyksztalcenin, Wiemy, iZ wyZsza
etyke posiadajg ludzie o wyzszem wyksztalcenin, Wprawdzie
na kolejach prusko-heskich nie liczono si¢ z tem, obsadzano
stanowiska ludZzmi o niZszych studjach, ale placono ich tak do-
brze, jak w Austrji ludzi o akademickiem wyksztalceniu, ale
mlodszych w latach sluzby. Zreszts na kolejach prusko-heskich
w okresie powojennym system ten grubo zawodzi i dochodza
nas na ten temat utyskiwania, W Austrji bylo wysoko rozwi-
nigte dgZenie do obsadzania w kolejnictwie jak najwiecej sta-
nowisk ludimi o wyZszem wyksztalceniu. Przy bylej kolei
Karola-Ludwika (Krakéw—Lwéw) co drugi dyzurny ruchu byl
inZynierem, przy bylej kolei Lwowsko - Czerniowieckiej kazdy
inZynier rozpoczynal swoja karjer¢ od posady nadzorcy drogo-
wego, a jednak dochodzili oni potem do stanowisk dyrektoréw
wydzialéw i prezeséw dyrekeji. Mimo, Ze w Polsce méwi sie:
z przekasem o ustroju austrjackim, jednak byl on zachodnio-
europejskim co do etyki pracownikéw, a sils ciazenia faktéw
podobny powinien byé w Polsce.



Organizacja etyki pracownikéw kolejowych przez dobér
materjalu ludzkiego o odpowiedniem wyksztalceniu, to nietylko
rzecz wazna, ale 1 bolaczka. W Polsce bedzie poddostatkiem lu-
dzi inteligentnych, nawet o akademickiem wyksztalceniu, a po-
trafia oni Zyé i w bardzo skromnych warunkach, gdy beda
mieli przed soba widoki poprawy bytu,

6. Organizacja taktyki wladz przeloZonych
wobec podwladnych. Staruszka Austrja w ostatnich la-
tach swego bytowania przeciazyla zarzady kolejowe silami
administracyjnemi i nie chodzilo jej o sprawy czysto prawni-
cze, tylko o walke z socjalizmem, z ktérym nie umiala sobie
da¢ rady, uwaZajac kazde Zadanie poprawy bytu pracownikéw
za socjalizm. Ta falanga nowych sil administracyjnych koszto-
wala ostatecznie wigcej, jak zadana a sluszna poprawa bytu.
Nowy ten zastep urzednikéw wychowano w ten sposéb, iz
zawsze kryl! sie za paragrafami i niechetnie odnosif si¢ do pra-
cownikow, przez co powstaly dwa bieguny: falanga niechgtnych
urz¢dnikéw 1 rozzZalone zwiazki pracownikow.

Dziwnym zbiegiem faktéw stan ten przeniés! si¢ do mlo-
dego kolejnictwa polskiego zaraz w jego poczatkach. Z jednej
strony w nieprzychylnosci daleko posunigty zastep wrzednikéw
administracyjnych, czychajacy, by tylko cos urwaéd, ukrécié
pracownikom, z drugiej strony zwiazki, stawiajgce daleko idace
zadania, trzymajace si¢ zasady, Ze nalezy Zadad rzeczy niemo-
zliwych, by osiegnaé mozliwe.

W Polsce nalezy z tej drogi zawrécié, nie odbieraé pra-
cownikom zdobytych praw i uprawnien, dzialaé na ich korzysé
w ramach ustawodawstwa panstwowego. Sprawy osobowe nie
oddawaé wylagcznie w rece Judzi, znajacych tylko paragrafy,
ale i posiadajacych wigkszg praktyke Zyciowa i kolejows.

Naczelnicy urzedéw musza poswigcad wigeej uwagl spra-
wom osobowym, wiecej wchodzié w indywidualnosé ludzi, sta-
ra¢ sig¢ korzystnie wspéldzialaé w ramach ustawodawstwa,
a wkrétce zobaczymy, jak zacznie wzrastaé wzajemne zaufanie,
a znaczenie zwiazkéw wréci do wilasciwego punktu.

Naszej rasie odpowiada bardziej stosunek patrjarchalny,
tego tylko ludzie Zadaja, a i ojciec skarci i ukarze daziecko,
gdy juz inne $rodki sa bezskuteczne.

7. Normalizacja. Przy drogach Zelaznych mamy do
czynienia nie tylko z ludzmi, ale i materjalami martwemi, uje-
temi w pewne formy O ile bardziej pojedyncze, jednostajniej-
sze 1 mniej liczne sg te formy, o tyle tansze bedzie kolejnictwo.
Polska nie zdobyla si¢ dotad na taka normalizacj¢ form mater-
Jjatu martwego i Zyjemy ciagle dorobkiem panstw zaboreczych.
Olbrzymie tu pole do dzialania pracy organizacyjnej, niedaja-
cej sig pokonad jeszeze przez kilka lat.

Nie posiadamy dotad wzoréw typu parowozu polskiego,
wagonéw i narzedzi. Przepisy mostowe wedle uwag znawcéw
nie sa doskonale. Wedle elementarza kolejnictwa kazdy zarzad
kolejowy powinien posiadad trzy typy szyn i rozjazdéw, dwa
dla kolei gléwnych a jeden dla bocznych. My posiadamy jeden
typ szyn i do tego cigzkich. Gdzie ekonomja? Bedziemy je
ukladali na linjach boeznych i lokalnych? Typy podkladéw ko-
lejowych zmieniaja si¢ z roku na rok. Nie méwie juz o nor-
maljach urzadzen stacyjnych.

8. Organizacja i uproszczenie spraw admi-
nistracyjnych i zarachowania powinno poprzedzid
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wszelka organizacje urzedéw. Tylko uproszczenie jednej i dru-
giej czynnosci moze dozwoli¢ na racjonalng redukeje personalu
i powinno jg poprzedzi¢. W sprawach administracyjnych nalezy
przedewszystkiem wymienié przewlekly proceder dyscyplinarek,
ciggnacych sig z uszezerbkiem dla Panstwa dluZej jak docho-
dzenia sgdowe. Brak formularzy na ugody pomnaza tylko pi-
saning W rachunkowosci nie zdobylisSmy na nic samodzielnego,
przetrawiamy tylko systemy zaborcéw. Strony nie moga sie
doczeka¢ zalatwienia ich rachunkéw, gdyZ zapominamy, Ze kon-
trola niepowinna byé droZsza od ewentualnych bledéw. Wiele
i wiele tu bolaczek, a organizacja ta powinna poprzedzié wszyst-
kie inne i byé juz wykoiczong.

9. Wreszcie przychodzi kole) na wewngtrzng orga-
nizacje miejsc sluzbowych, biur, dyrekcyj i mi-
nisterstwa. Wprost jest niezrozumialem, dlaczego na nie-
wielkich stacjach ma by¢ osobny naczelnik do spraw ruchowych,
telegraficznych i magazynowych. Dlaczego w dyrekcjach maja
by¢ wydzialy o dwéch dzialach, w ministerstwie departamenty
dla kilku urzgdnikéw. Ministerstwo kolejowe organizuje obecnie
biura w dyrekcjach, projekt bylby zasadniczo dobrym, ale tyle
w nim furtek, iZ jednolitosci sig nie osiegnie. Widocznie wy-
ghodzi si¢ z zaloZenia, Ze doskonalosci odrazu si¢ nie osiega.

Gdy ostatecznie pokonamy te i wiele innych, nietknig-
tych przezemnie, prac organizacyjnych, ostatecznie przyjdzie
czas na ewentualne tworzenie nowych urzedéw, jauk po-
przednio juz poruszylem, inspektoratéw technicznych

Utworzenie inspektoratéw, jeZeli one z teoretycznego
i praktycznego punktu widzenia majg by¢ tem, czem byé po-
winny, pociagnie za sobg dalsza organizacje, umniejszenie ilo-
sci dyrekeyj, chaos w archiwach i zbiorach planéw a nawet
w stosunku do publicznosei.

Jezeli istniejg i prosperuja dobrze dyrekecje
bez inspektoratéw, dla czego im sie je narzuca,
a nie znosi tam, gdzie istnieja. Bez czego mozna
sie¢ obejsé, to jest zbednem.

Do inspektoratéw potrzebni beda pracownicy. Wprawdzie
rozporzadzenie ministerjalne moéwi, Ze nalezy sig¢ zadowolnid
dotychczasowym stanem, ale rozporzadzenie to papier. Prak-
tyka méwi coé wreez przeciwnego. Rozpocznie sie wprawdzie
pracg dotychczasowym stanem pracownikéw, ale wkrétce po-
kaze sig, Ze maszyna nie moZe jechad, wiec trzeba popychacza.
Gdziez sig pomieszczg nowe biura, gdzie na budowe potrzebne
kredyty, najem prawie niemozliwy, a przeciez nie bedzie sie
rugowalo pracownikéw kolejowych z mieszkan rzadowych dla
eksperymentu, ktéry nowy minister bedzie musial za dwa lata
przeorganizowad.

Widzimy, Ze inspektoraty ss nadto pomyslem nieekono-
micznym,

Stajemy wigc w obec zagadnienia: organizacja czy
dezorganizacja?

Z mojego punktu widzenia przyszla organizacja szczyto-
wych wladz kolejnictwa polskiego bedzie taks, jaka jest w Cze-
choslowacji, tylko, Ze oni majs ja juz dzisiaj, a my do niej
zawrécimy po nieudalych prébach, Woéwcezas powtérzymy sobie
klasyczne przyslowie: ,Madry Polak po szkodzie“.

Krakéw, w lipcu 1924,

Rozszerzenie urzgdzen stacyjnych, dokonane w czasie wojny swiatowej 1914/8 r.
w obrebie Lwowskiej Dyrekcji Kolei Panstwowych.

Z chwilyg wybuchu wojny swiatowej w r. 1914. okazalo
sig, Ze wigkszo$¢ stacy] kolejowych Dyrekeji Lwowskiej ma
urzadzenia stacyjne niewystarczajace na przeprowadzanie wo-
jennych transportéw wojskowych. Powodem tego byla znana
oszczednosé rzada wiedenskiego, dokonywana zwykle naszym
kosztem, ktéry to rzad kazds inwestycje w Galicji staral sie
mozliwie opéznié. Drugim czynnikiem, ktéry spowodowal ko-
niecznos¢ przeprowadzenia rozszerzen stacyjnych, byl brak do-

Swiadczenia w kierowaniu transportami wojennemi; do$wiad-
czenie to dopiero potrzeba wojenna wyrobila.

Wszystkie wojenne rozszerzenia toréw stacyjnych moZemy
podzieli¢ wedle ich celu na nastgpujace grupy:

1. Rozszerzenia dla zwickszenia przelotnosei linij, a mia-
nowicie :

a) przez zwigkszenie ilo§ci wymijalni, a wigc zwigkszenie
ilodci pociagdéw, przepuszczanych w ciggu doby;
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b) przez wydluZenie toréw stacyjnych czyli zwigkszenie
ilogci transportowanych wozéw (osi) przy pozostawieniu tej sa-
mej ilosci pociagéw.

2. Rozszerzenia stacyj dla ulatwienia ruchu przez:

a) dobudowanie dodatkowych toréw na stacjach istnie-
jacych; '
b) budowe krzywych laczacych dwie linje zbiegajace sig
z jedne] strony stacji, bez przejezdZania przez te¢ stacje.

3. Urzadzenia ulatwiajace trakcje: rozszerzenia ogrze-
walni, dojazdy do nich, naweglanie i zaopatrywanie parowozdéw
we wode.

4, Rozszerzenia dla ulatwienia przetaczania wozéw : dworce
przetokowe. !

5. Rozszerzeniz dla umozliwienia odstawiania wiekszej
ilosci wozéw, lub przygotowania wozéw potrzebnych do szyb-
kiego wywiezienia wiekszych transportéw: dworce odstawcze.

6. Urzadzenia do ladowania, wzglednie wyladowywania
calych pociggéw lub wigksze) iloci wozéw réwnoczesnie przez
budowe specjalnych ladowni wojennych.

7. Urzadzenia osobliwe: tory dezynfekcyjne, szpitalne,
prowiantowe, amunicyjne i t. p.

Wszystkie te rodzaje rozszerzen stacyjnych musiano prze-
prowadzié¢ z biegiem wojny w obrebie linij kolejowych Liwow-
skiej Dyrekeji.

Czteroletni okres przerabiania stacy] kolejowych zmienil
uklad toréw stacyjnych prawie we wszystkich stacjach. Mu-
- simy jednak odréini¢ dwa okresy postepowania przy przepro-
wadzaniu tych budéw.

Okresem pierwszym, trwajacym przez rok, do jesieni
1915 r., byl czas, kiedy wojsko najpierw austrjackie, nastep-
nie rosyjskie, a potem austrjackie wraz z niemieckiem, rozsze-
rzalo i przerabialo urzadzenia kolejowe bez porozumiewania sig
z wladza kolejows. Fatwo zrozumied, jakie to skutki za soba
pociagglo. Zwlaszeza czas ofenzywy austrjacko-niemieckiej w le-
cie 1915 r. odbil sig fatalnie na uksztaltowaniu stacyj, gdy
putki kolejowe na swoja reke przerabialy zwrotnice, krzyZow-
nice i polaczenia toréw, nieraz wedle uznania dowédzcy kom-
panji. Tak przerobiona jest np. stacja Rawa Ruska, co mseci
si¢ na kazdym kroku az do dzi$ dnia.

Drugi okres, zapoczatkowany po ofenzywie 1915 roku,
rozpoczal wspéldzialanie wojska z koleja i doprowadzil do zu-
pelnej harmonji tych wladz. Plany wszystkich robét wypraco-
wywalo biuro inwestyeyjne Dyrekeji Kolejowej i przedkladalo
je Ministerstwu Kolejowemu do wiadomosei, lub w niewielu
zreszta wypadkach, otrzymywalo dyrektywe z Ministerstwa.
Wladza, ktéra orzekala o potrzebie zaloZenia pewnego toru lub
rozszerzenia innego urzadzenia kolejowego, bylo centralne kie-
rownictwo transportéw (Zentraltransportleitung, Z. T. L.) przy
naczelnej komendzie armji, oraz jego ekspozytury, polowe kie-
rownictwa transportéw (Feldtransportleitung, ¥. T. L.), po je-
dnem przy kaidej dyrekeji kolejowej. O ile z poczatku w roku
1914/5 w lwowskiem kierownictwie transportowem byli ludzie,
z malemi wyjatkami, nieodpowiedni, obcy, bez zrajomosci sto-
sunkéw lokalnych, ktérzy nie pozwolili sobie nic wytlumaczyd,
o tyle w latach nastgpnych, 1916/8, stosunek kierownictwa
transportéw do wladz kolejowych znacznie sig poprawil, zwlaszeza
po powolaniu do kierownictwa kilku urzednikéw kolejowych Dy-
rekcji Liwowskiej i Ministerstwa Kolejowego, oraz gdy sprawe
rozszerzen stacy) w kierownictwie wzigl w swe rece nie woj-
skowy, ale urzednik Ministerstwa Kolejowego, inspektor Knappe.

Przejdzmy teraz kolejno linje kolejowe, ktérych stacje
doznaly rozszerzenia w okresie 1914/8:

1. Zupelnie wystarczajaca okazala sig¢ przelotnosé¢ jedynie
linji Rzeszéw—Lwéw, i ta teZ linja nie doznala Zadnych wigk-
szych przerdbek. '

9. Zaraz na poczatku wojny pokazalo sig, Ze linja lokalna
Lwéw—DBelzec jest linjs pierwszorzgdnego znaczenia dla wojska
austrjackiego i dlatego zaraz przystapiono do wydluZania wszyst-
kich stacyj; dodano par¢ wymijalni, czesciowo przerobionych
z dawnych przystankéw osobowych.

3. W dalszym przebiegu wojny przerobiono w ten sam
sposéb linje lokalne Jaroslaw—Sokal 1 Liwéw—Podhajce.

-4. Na linjach Lwéw—Sambor—Sianki, Chyréw—Stryj,
Lwéw—Yawoczne i Lwéw—Stojanéw zostaly niektére stacje
przerobione, wzglednie dodano po jednym torze.

5. Wojsko rosyjskie wybudowalo nowa linje, laczaca Sa-
piezanke z Krystynopolem.. Spowodowalo to potrzebe przebu-
dowy stacji Sapiezanki i Krystynopola jako stacyj wlaczenia,
opatrzonych krzywemi laczacemi, oraz dworcami wstepnemi
odstawczemi.

6. Stacje Krystynopol musiano przebudowaé réwniez i z po-
wodu zaprowadzenia ruchu dwutorowego na odcinku Krysty-
nopol — Sokal.

7. Takie z powodu budowy drugiego toru doznaly prze-
budowy i stacje linji Krasne—Brody.

8. Na kilku stacjach zaprowadzono urzadzenia dezynfek-
cyjne, polegajace na zabetonowaniu jednego lub kilku toréw,
zaopatrzywszy je sSciekiem do specjalnego zbiornika filtrowego.
Dezynfekcje te w stosunku do urzgdzen przedwojennych odzna-
czaja sig¢ znacznemi wymiarami, umozliwiajacemi réwnoczesne
odezyszczanie wigkszej ilosci wozdw.

9. Nowem urzadzeniem, ktérego u nas przed wojna nie
bylo, sg dworce odstawcze. Dworcéw takich zaprojektowano
i wybudowano w obrebie Dyrekeji Lwowskiej szesé, a miano-
wicie w Stryju dwa, we Lwowie dwa, w Rawie Ruskiej i Sam-
borze. Jeden ze Stryjskich i Kleparowski we Lwowie sluzyly
réownoczesnie do przetaczania wozéw i jako takie do obecnych
czaséw pozostaly, Dworzec Kleparowski, z poczatku maly,
w ciggu wojny coraz bardziej rozszerzano, az w koncu obejmo-
wal 56 toréw, z ktérych przewazina czesé do dzi§ dnia po-
zostala.

10. W inny sposéb poradzono na brak miejsca w stacji
Chyréw. PoniewaZ rozszerzenie tej stacji wymagaloby wielkich
kosztéw, a zwlaszcza dlugiego czasu, rozszerzono sasiednia
stacje Starzawg i wybudowano nowa stacje Grodowice. Stacje
te sluza do odstawiania pociagéw, na ktére niema miejsca
w Chyrowie.

11. Rozbudowano i przeksztalcono dawne stacje koncowe,
z ktérych linje kolejowe przedluZono, lub z ktérych poprowa-
dzono linje waskotorowe, jak Belzec, Sokal, Uhnéw, Stojanéw
i inne.

12. W stacji Lwowskiej wybudowana zostala nowa ogrze-
walnia (na Janowskiem) wraz z warsztatami pomocniczemi, prze-
znaczona specjalnie dla parowozéw pociagéw osobowych, Paro-
wozownia ta jest czeSclg wielkiego projektu przebudowy dworca
Liwowskiego (dworzec przetokowy p. inz. Rucinskiego) i jedyna
czescia tego projektu, ktéra doznala realizacji.

Sposéb przeprowadzania budowy byl przez caly czas (dru-
giego okvesu) mniej wigcej jednaki: inicjatywe dawalo kie-
rownictwo transportéw, projekt i plany Dyrekcja Kolei (biuro
inwestycyjne), sily robocze pulk kolejowy lub oddzialy jencéw,
nadzér techniczny Dyrekcja Kolei lub odpowiednia sekcja utrzy-
mania, Czas sporzadzenia projektu zwykle bywal tak ograni-
czony, %e np. plan dworca odstawczego w Samborze, plan,
ktéry za czaséw pokojowych, wywmagalby paru miesigey pracy,
zostal wykonany; wykonczony i odesfany do aprobaty w cztery
dni od chwili decyzji o koniecznosei budowy. W trzy dni po-
tem przystgpiono do budowy.

* Materjal zZelazny sprowadzalo wprost z fabryk kierow-
nictwo transportéw; zawsze materjal nowy pierwszorzedny.
Poczatkowo, nawet na linjach lokalnych, szyny i rozjazdy tylko
systemu X @ (z rozjazdéw tylko zwyklejsze typy, rozjazdy an-
gielskie tylko wyjatkowo), nastepnie takze lzejszego systemu
XXIV a. Jedynie na dworzec odstawczy w Sapiezance dostar-
czono szyn typu wegierskiego.

‘Silami roboczemi byli Zolnierze austrjackiego pulku kole-
jowego oraz jency wojenni. Mniej pilne roboty i wykonczenie
pilniejszych nawet wykonywaly oddzialy jencéw rosyjskich,
serbskich i wloskich. Ci ostatni bywali zwykle wyborowym
materjalem roboczym, podobnie serbscy, gdy na rosyjskich
nigdy nie mozna bylo polegad. Trzeba jednak przyznaé, Ze
przewaznie byli niedostatecznie Zywieni.

Waszystkie roboty wyZej wymienione tak udoskonalily
gtosunki ruchowe, Ze juz w roku 1917, a wiec jeszcze przed

¢



pokojem brzeskim, tempo inwestycyj wojennych znacznie zelZalo.
Przystapiono wtedy do ulepszan i do urzadzen dla ruchu towa-
rowego, a zwlaszcza szczegélowo traktowano przeladowanie to-
waréw z rosyjskiego toru szerokiego na tor normalny. *W ten
sposéb przerobiono ‘stacje Brody i rozpoczeto studja nad roz-
szerzeniem Podwoloczysk. Niestety na studjach sig skonczylo.
Podobnie niezrealizowanych zostalo kilka innych projektow,
szezegblowo wypracowanych jak np. wyZej wspomniany pro-
jekt Chyrowa, dalej rozszerzenie N. Zagoérza, kilku stacyj linji

il
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Lwoéw—Sianki — projekty dzi§ ze wzgledu na zmiane granic —
przewaznie nieaktualne. Mimo niewykonania tyech kilku pro-
Jektéw, wojna na obszarze Dyrekeji Liwowskie] przyczynila sie
znacznie do udoskonalenia urzadzen stacyjnych, ktérych w cza-
sach pokojowych Galicja od Austrji nigdy nie bylaby dostala.
Niestety réwnolegle z tem poszlo zniszczenie mostéw i budyn-
kéw, zniszczenie, ktérego slady niepredko mozna bedzie zatrzed.
Lwéw w lipcu 1924.
Ing. Jan Domaszewski.

Wiadomosci z literatury technicznej.
Drogi Zelazne.

— Podtorze. Profesor Szkoly politechnicznej w Hanowerze
W. Hoyer, wydal dzielo p. t. , Unferbau“ jako trzeci tom
bibljoteki podregcznej dla inZynieréw budowy.

Calosé ujeta jest na 185 stronach, w co wchodzi i bu-
dowa tuneli. Autor wciaga w swoje dzielo i geologje prak-
tyezng, a pierwszy jej rozdzial méwi o strukturze skorupy
ziemskiej. Ten sposéb ujecia robét ziemnych czyni dzielo war-
tosciowem 1 odpowiadajacem nowoczesnym potrzebom budowy
podtorza.

— O przedwczesnem niszczeniu podktadow zZelaznych pi-
szg Dr. Inz. R. Kithnel i Dr, W. Marzahn w ,Stehl u.
Fiisen® (1924, zeszyt 7).

Wiele podkladéw Zelaznych, szczegdlnie Zebrowych, wy-
kazuje bardzo krotki zywot. Wystepuje w nich bardzo silne
ordzewienie i tworzenie sig¢ 1rys, szczegélnie pod podeszwa
szyny. Czesto sg podklady na tem miejscu zlamane. Opréez rys
wzdluz podkladéw, wystepuja rysy, prowadzace w promie-
niach z otworéw na sworznie. Nadto oddzialywuja na nie rézne
wplywy chemiczne. Powlekanie mazig niewiele pomaga.

Przyezyny tego nalezy szuka¢ w zlem podbijaniu, nieod-
powiednim ksztalcie podkladu i wybijaniu otworéw. Nalezy
nadmieni¢, Ze we Francji wierci si¢ otwory, a nie wybija. Z po-
wyzszego wynika nadto, Ze przekrdj podkladéw Zelaznych pod
szynami powinien byé wzmocnionym, co jednak podniesie koszta
ich wyrobu.

— Migawkowe $wiatto Aga w sygnalizacji. W obfitujace;j
we mgly Anglji wprowadzono sSwiatlo migawkowe jako pew-
nego rodzaju ,przedsygnal“, powtarzajacy wlasciwy sygnal.
Na kolejach elektrycznych wprowadzenie takiego sygnalu nie
napotyka na trudnosci, stuzy do tego prad elektryczny, na ko-
lejach o trakeji parowej potrzebne sa tu szezegblne urzadzenia,

W nowszych czasach zastosowano do tego celu uzycie
Swiatla acetylenowego. Aparaty migawkowe skonstruowane sa
na wzér latarni morskich.

Do urzadazenia nalezy zbiornik, umieszczony w szafce,
u stép masztu, w ktérym znajduje sie acetylen pod cisnieniem.
Maly plomyk pali si¢ bezustannie, cisnienie gazu w zbiorniku
uruchomia urzgdzenie, spowodowujace miganie sig¢ §wiatla, Do-
chodzi ono do sily 4.000 $wiec, miga si¢ 200 razy w minucie,
a okresy ciemnosci i mignieé Swiatla sa tak rozdzielone, Ze
pierwsze trwaja dluzej od drugich, chociaz wrazenie w okn
jest wrgez przeciwne.

Zbiorniki sa dostarczane w dwdch wielkosciach, a miano-
wicie na czas czynny 80 razy po 24 godzin i 83 razy po 24
godzin, Poniewaz $wiatlo uruchomia sie tylko wedle potrzeby,
a zreszts pali si¢ tylko drobny plommyk, wystarczaja one na
czas o wiele dluzszy. Potrzeba tylko kontroli, czy w zbiorniku
Jest wymagane cisnienie; obsluga dalsza jest - niepotrzebna.
Czerwone i zielone szkla przed $wiatlem zmieniajy si¢ takze
samoczynnie. ]

Aparat acetylenowy posiada te przewage nad elektryka,
Ze jest sig niezaleZnym od dzialania przewodéw elektrycznych,
Koszta maja byd niewielkie. (Railway Gazette, tom 40, zeszyt 10).

— Wskazowki do graficznego wyposrodkowywania czaséow
jazdy pociagéow podaja: Inz. Unrein z Monachjum w Glasera

nAnnalen f. Gewerbe u. Bauwesen“, tom 73, zeszyt 1 i tom
76, zeszyt 9. Dr. ini. Miller z Berlina w , Verkehrstechni-
sche Woche* 1922, zeszyt 10. Dr. inZ. Velte z Elberfeldu
w ,, Verkehrstechnische Woche* 1921, zeszyt 29 i Glasera »An-
nalen f. Gewerbe u. Bauwesen“, tom 87, zeszyt 1. Inz. Cae-
sar z Essen w Glasera ,Annalen“, tom 90, zeszyt 1, Inz Strahl
z Berlina w’  Fortschritte d. Eisenbahnwesens¥, rocznik 79, ze-
szyt 6.

Jest pie¢ sposobéw réZnych pigeiu autoréw, prowadzacych
do tych samych rezultatéw. Najprzystepniejsi sa inz. Uurein
iinZ, Strahl. :

— Najdtuzsza jazda parowozu w Ameryce. Kolej Missouri—
Kanzas—Teksas wprowadzeniem dlugich jazd parowozéw wy-
przedzila inne zarzady kolejowe. Pomigdzy stacjami Franklin
a San Antonio zaprowadzila ona jazde parowozu bez przerwy
na diugosci szlaku 1.408 km. Uzyty do tego parowéz jest sy-
stemu Pacific o sile pociagowej 18.500 kg, pojemnosci Jaszezyka
454 m® wody i 18'2 m3 oleju opalowego, ktéry uzupelnia sig
po drodze dwukrotnie w stacjach posrednich. Obsluge pelni
czterech pracownikéw, zmieniajacych si¢ na pewnych stacjach,
gdzie napelniajg smarami czesci skladowe parowozd. ‘

Srednia chyZoéé pociagu, skladajacego sie z pigtnastu wa-
gonéw, waha si¢ migdzy 57 a 70 km na godzine, przyczem mu-
sz8 byé pokonane wzniesienia 10°/,,, a nawet 13%/,.

Miesigczng prace parowozu oblicza sie na 16.684 km.

(Railway Age 1924, I pélrocze, zeszyt 10).

— Zelazne wagony osobowe na kolejach niemieckich. Na
kolejach niemieckich znajdujg sie w uzyeiu od kilkunastu lat
osobowe wagony zZelazne, ktérych uzycie po tych latach préby
okazalo si¢ korzystnem.

Ujemne strony w stosunku do wagonéw drewnianych nie
wystapily mimo gloséw pesymistéw.

W zimie zuZycie pary do ogrzania takich wagondéw nie
jest.wiqkszem jak przy wagonach drewnianych, koszta utrzy-
mania wagonéw s§ muiejsze. Nawet po 15-tu latach nie wy-
stapila rdza niszczaco, tylko niezbgdne jest co pewien czas od-
lakierowywanie. Halas sprawiany przez nie, nie jest wigkszym
od lomotu wagonéw drewnianych. W razie najcigzszych wy-
padkéw kolejowych wykazaly one nadzwyczajng odpornosé, ni-
gdy nie wystapilo zgniecenie calego wagonu, tylko uszkodzenie
Jego poszezegblnych czedci.

(Glasera , Annalen f. Gewerbe u, Bauwesen% 1, VIII 1928 :
Zeitschrift des Vereins deutschen Ingenieure, tom 65 z roku 1921,
str. 550, tom 66 r. 1922, str. 164, tom 67 r. 1923, str. 292
i tom 68 z r. 1924, str. 159). Ind. A. W. Kriiger.

RECENZ]JE I KRYTVYKI.

Weyrauch Robert: ,Die Technik, ihr Wesen und ihre
Beziehungen zu anderen Lebensgebieten*. Stuttgart und Ber-
lin 1922, 120X 190 mm, str. 280, XII. tabel osobnych.

Ciekawa, pigkna ksiazka. Autor, wybitny hydrotechnik
niemiecki, profesor Politechniki Stuttgarckiej, omawia wszech-
stronnie technik¢ w przeréZnych jej przejawach i zwiazkach.
Gleboka milo§é zawodu, jednak bez zarozumialcdci, szeroki
widnokrag w sprawach technicznych lacza si¢ z ogélnem wy-
ksztalceniem nieposledniem i pozwalaja autorowi na przedsta-
wienie i wnioski zawsze dobremi argumentami poparte.
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Niesposéb podaé streszczenia. Zalowaé wypada, %e ciezkie
nasze stosunki wydawnicze nie dopuszczaja wydania przekladu
tej ksiazki, oczywiscie z opuszczeniem ustepéw wylacznie nie-
mieckich, zrozumialych u autora Niemca, dobrego patrjoty po
przegranej wojnie. To przytaczanic w kazdej sprawie przede-
wszystkiem przykladéw, autoréw, i t. d. niemieckich z pomi-
nieciem, mam wraZenie Swiadomem, takichze przykladéw i prac
nieniemieckich obniZa nieco wysoka warto$c¢ dziela.

Dla jakiego takiego scharakteryzowania tej warto$eci przy-
taczam tytuly rozdzialéw i niektére drobne ustepy w prawie
dosfownem tlumaczeniun,

Tresé.

Wstep. Odezucie spraw technicznych.

Twoérczosé techniczna: Podstawy i pola pracy tech-
nicznej. Nowe i stare dziela inZynierskie. Rozwoj sposobéw
techniczno - przemyslowych pracy. Nowe zadania, Historja po-
wszechna a techniczna. Pojecie, srodki i cele techniki. Rzemio-
slo a nowoczesna technika.

Technika a gospodarstwo: Co to jest gospodar-
stwo? Stosunek techniki do gospodarstwa. Zasady gospodarcze
w technice. Technik jako gospodarz.

Nauki: Twérczosé umyslowa. Pojecie nauki. Nauki przy-
rodnicze i umyslowe. Metody pracy naukowej. Nauki ,czyste“.
Wieley ludzie w nauce, technice i w sztuce.

Technika a nauki przyrodnicze: Technika jako
,stosowana® nauka przyrodnicza. Doswiadczenia techniczno-
naukowe. Wzajemny stosunek techniki i nauk przyredniczych.
Wartoéei twéreze nauk przyrodniczych a techniki,

Technika a nauki umystowe: Technika a mate-

matyka. Technika a prawo. Technika a historja. Technika
a lingwistyka. Technika a ekonomja spoleczna. Technika
a filozofja.

Technika a sztuka. Twérczosé naukowa, techniczna
a artystyczna. Czynniki estetyczne i artystyczne w technice.
Wplyw techniki na sztuke. Technika w rzeibie. Technika
w poezji.

Technika a kultura: Cywilizacja a kultura. Praca
maszyn. Intelektualne i spoleczne dzialania techniki. Technika
a cywilizacja. Technika a etyka. Technika a kultura. Technika
a ksztaltowanie Zyecia.

Oto niektére ustepy.

»Technik byl dotychczas przewainie — i jego dzialal-
no$é¢ -— tylko przedmiotem osadu. Aby ten osad skierowacé na
wlasciwe tory, musi technik wzigsé si¢ sam do krytyki i roz-
patrywania, poniewaZz jedynie on sam umie trafnie odezud, co
to jest twoérezosé techniczna w swej istocie. Kazdemu techni-
kowi przyswieca podswiadomie, poza materjalnym celem roboty,
ideal zwycigstwa w walce z natura, z jej materjalami i silami,
rado$é twoéreza podobna tej, ktérej zaznal pierwszy wynalazea
ognia“ (str. 2).

»Gdy mowa o stosunku laikéw do techniki, nasuwa sig
pytanie, jakim jest stosunek techmnikéw do niej. Niestety,
nie przedstawia sig on dobrze. Nasi technicy nie ucza sig, nie
studjuja techniki, lecz tysiagce drobiazgowych dzialéw, na jakie
dziela si¢ nauki techniczne. Wielu inZynieréw, wybitnych fa-
choweéw, tworzy rzeczy znakomite w poszczegélnyeh wypad-
kach, lecz o istocie techniki, jej ogélnych zasadach i celach
nie ma zupelnie wyobraZenia. Powodem tego braku filozofowa-
nia jest, obok sposobu uczenia w szkolach technicznych, nie-
watpliwie to, ze kazde techniczne zadanie absorbuje pracuja-
coego nad nim tak niepodzielnie, Ze najczeSciej nie staje mu
czasu i sil, aby wypadek oddzielny zaszeregowaé w ogoélniej-
szg grupe i wyrobié sobie przeglad, ktéry prowadzi do pozna-
nia idei kierowniczych.

Wskutek tego nie dziw, Ze $wiat uwaza technika i ob-
chodzi si¢ z nim jako z czlowiekiem konkretnych zapatrywan
i drobiazgowej roboty w przeciwstawieniu do ludzi o sgdach
zasadniczych i daZeniach uogélniajacych, ktérzy technikom wy-

znaczaja zadania czyli ktérzy dzierZs kierownictwo w swych
rekach.

Powszechna nieznajomosé techniki pochodzi i1 z innego
powodu: technika ulatwia czlowiekowi wszystko; jej urzadze-
niami posluguje si¢ on tak prosto, %e nie zdaje sobie z nich
sprawy. Ilez umyslowej pracy wymagalo, by prostego czlo-
wieka, kobiete méc w kilku godzinach éwiczenia nauczyé pro-
wadzié wéz tramwaju elektrycznego!

To tez z slawa wielkich inZynieréw dzieje sie rzecz oso-
bliwa. Ani jedno z nazwisk inZynieréw, ktérzy stawiali obe-
liski, budowali greckie drogi torowe, rzymskie komunikacje
migdzy czeSciami $wiata, wiadukty i mosty, nie przechowalo
sig do naszych czaséw.

Nie jest to bez przyczyny; przeciez sam Stephenson
méwi: ,Liokomotywa nie jest wynalazkiem jednostki, lecz ca-
lego zastepu technikéw.

PowyZszy stan uwazajs niektérzy ludzie za najzupelniej
usprawiedliwiony. I tak Jakéb Burckhardt, piszac o ,wielkosci
historycznej%, twierdzi, ze wynalazcy i odkrywecy w zawodach
przemysfowych nie sa bynajmniej wielkimi ludZzmi. Odnosi sig
bowiem wraZenie, Ze ludzie ci nie byli nie do zastapienia, ze
inni pésniej doszliby do takich samych wynikéw, podczas gdy
wielkiego rzezbiarza, poete i filozofa nikt niestety zastapié nie
moze. Powiedzenie takie jest charakterystyczne dla specyficznie
niemieckich wyobraZen filozoficzno-naukowych.

Trafnie zauwaza A, Frost w podobnych okolicznosciach :
»Tu jest zrédlo owych pogladéw, ktére dziedziczy sie nieswia-
domie z pokolenia w pokolenie w kolach ulegajacych klasycz-
nemu wychowaniu szkolnemu,

Dopiero gdy technika zdobedzie si¢ na rozwaZania sama
o sobie, zalicza jej dziela latwiej do umyslowych zdobyczy
kultury“ (str. 5—7).

Przedstawiwszy obszerny podzial nauk technicznych, za-
sadniczych i pomocniczych, powiada, Ze przez niego nie mial
bynajmniej zamiaru wskazywaé na odrebno$é poszczegélnych
technicznych zawodéw. ,Niema nikogo, ktoby byl wylgcznie
pinZynierem budowyY, ,inZynierem maszynowym", ,chemikiem*,
gdyz do tego potrzebuje kazden bardzo a bardzo wielu wiado-
mosci z zawod6éw innych i z licznych nauk zasadniczych. I zy-
cie, praktyka wyznaczajs kaZdemu jego osobliwy kierunek za-
wodowy, a nie rodzaj studjum odbytego w szkole. Jak zaze-
biajs si¢ techniczne zawody, wskazuje tabela L% (str. 17).

»oadze, Ze réznice migdzy dawnym a nowym sposobem
budowania dadza sig ujgé w b punktéw: 4. Nasz rozwdj tech-
niczny charakteryzuje najdobitniej potegujace sie uzZycie ma-
szyny w miejsce sily ludzkiej lub zwierzecej i w miejsce pracy
rgeznej. B. Poza maszyna cechg charakterystyczna dzisiejszej
techniki jest przedewszystkiem panowanie naukowych metod
pracy i badania. C. Przeksztalcanie produkeji i zbytu ruchu
coraz wigcej nankowe umozliwia, w polaczeniu z robots precy-
zyjna, tani masowy wyréb. D. Dzigki powszechnemu, coraz
bardziej poglebianemu wyszkoleniu podnosi si¢ u wszystkich
pracownikéw zdolnosei wytwoéreze, a przez to poprawia ich po-
YoZenie spoleczne. [E. Opieka zdrowotna i ogélna popiera wy-
dajnosé pracy i dobry sposéb zycia® (str. 29).

Dla por6éwnania historycznego rozwoju techniki a innych
dziedzin Zycia zestawil Weyrauch tabele synoptyczne, z kté-
rych przytaczam dla przykladu pierwsza. (Dok. nast,).

Do P. T. czionkéow P. T. P. Wzrastajace z kazdym mie-
sigcem zaleglosel z powodu nieregularnego uniszczania wkladek
miesigcznych dosiegly tak znacznej kwoty, Ze pokrycie bieza-
cych wydatkéw administracyjnych Towarzystwa jakotéz kosztéw
wydawnictwa Czazopisma Technicznego natrafia na znaczne trud-
nosei.

Zarzad P. T. P. zwraca sig przeto do Kolegéw Czlonkéw
P. T. P. z usilng prodbs wyrdéwnania wszystkich zaleglych
wkladek najpézniej do kofica wrzednia 1924 r.

Redaktor naczelny i odpowiedzialny Prof. Artur Kihnel.

Nakladem Polskiego Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie.

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