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InZynierowie w stuzbie Narodu

Engineers in the service of the Nation

Wprowadzenie

Polska tozsamo$¢ narodowa jest w znacznym stopniu
uksztattowana przez dos$wiadczenia rozbioréw — zycia
przez ponad wiek pod wtadza Rosjan, Austriakoéw i Prusa-
koéw — ktore pozostawity na niej trwaty §lad. Polacy w tym
czasie mogli zachowa¢ swoja tozsamos¢ glownie dzigki
polskiej literaturze pigknej i pismom historycznym. Oba
te zrodia inspirowaty ch¢é wzmocnienia ducha narodo-
wego, przywotywaty miniong chwate Polski. Oba budo-
waly atmosferg ,,obsesyjnego” dazenia do niepodleglosci.
Ktokolwiek wyro6znil si¢ w tym czasie potrzeby — czy to
mieczem, czy piorem — dotaczyt do panteonu polskiej pa-
migci narodowej. To podej$cie spowodowato jednak, ze
osiggnigcia w innych dziedzinach nie przyciagaty wiel-
kiego zainteresowania, szybko stapiaty si¢ z ttem i tatwo
odchodzity w zapomnienie [1]-[3].

Tak byto nie tylko w catych dziedzinach nauki, lecz
takze — paradoksalnie — w konkretnych historiach zycia.
Ile 0sob uswiadamia sobie, ze Tadeusz Kosciuszko, Lud-
wik Nabielak, Romuald Traugutt czy Gabriel Naruto-
wicz byli inzynierami, albo ze Henryk Dembinski i Igna-
cy Moscicki byli wynalazcami?

Mozna tatwo udowodnié, ze polscy inzynierowie byli
w przesztosci razaco niedoceniani, nawet przez rodakow.
Chociaz Polska nigdy nie byta techniczng potgga, Polacy
byli zaangazowani, zgodnie z duchem czasu, w aktywne
uprawianie roéwniez tej dziedziny, a polskie osiaggni¢cia sa
godne uwagi.

* Instytut Historii Nauki PAN, Warszawa/Institute of the History of
Science, Polish Academy of Science, Warsaw.

Introduction

The Polish national identity has to a large extent been
shaped by the experience of partitions — of life for over
a century under the Russian, Austrian and Prussian rule —
which was to leave a lasting stamp on it. Poles during this
time were able to keep their national identity alive mainly
through the mediums of Polish literary fiction and histori-
cal writings. Both inspired the desire to strengthen the na-
tional spirit by invoking the past glories of Poland. They
both developed in an atmosphere of “obsessive” striving
for independence. Whoever distinguished themselves in this
time of need — whether by sword or by pen — would join the
pantheon of the Polish national memory. It was as a re-
sult of this approach, however, that achievements in other
fields did not attract much interest, quickly receding into
the background and easily sinking into oblivion [1]-[3].

This was true not only for entire fields of learning, but
also — paradoxically — for concrete life stories. How many
people realise that Tadeusz Kosciuszko, Ludwik Na-
bielak, Romuald Traugutt or Gabriel Narutowicz were en-
gineers, or that Henryk Dembinski and Ignacy MoScicki
were inventors?

There is hard evidence that Polish engineering of the
past has been grossly undervalued, even by the Poles them-
selves. Although Poland has never been a technological
superpower, the Poles did become involved, in keeping
with the spirit of the age, in the active cultivation of this
field too, and Polish accomplishments were noteworthy.

I believe that the achievements and life stories of the
Polish heroes of technology, of which few are described
below, are not in any way less captivating or even less
exotic than the adventures of other heroes of the Polish
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Jestem przekonany, ze osiagnigcia i zyciorysy polskich
bohateréw techniki, sposrod ktorych kilku jest ponizej opi-
sanych, nie sg w zaden spos6b mniej wciagajace lub nawet
mniej egzotyczne niz przygody innych bohaterow pol-
skiej przesztosci. Zawdd inzyniera i wynalazey jest w pew-
nym sensie kreatywna misja. Gabriel Narutowicz czgsto
powtarzal: InZynier dzieli z Bogiem rados¢ tworzenia!

Poczqtki zawodu inZyniera

Profesja, ktorej przedstawicieli zwano inzynierami
(W jezyku polskim terminu igenier uzyto po raz pierwszy
w 1643 1."), pojawita sie¢ w epoce europejskiego renesansu
jako specjalno$¢ ukierunkowana na wspomaganie dziatan
wojennych wiedza o charakterze technicznym?. Nowa ja-
ko$¢ profesji polegata na postugiwaniu si¢ wiedza typu
matematycznego i poszerzajaca si¢ (w miar¢ dokonujace;j
si¢ rownolegle europejskiej rewolucji naukowej) znajo-
moscig zalazka przydatnych w tym nauk przyrodniczych,
zwlaszcza w odniesieniu do statyki i wytrzymato$ci mate-
riatdw. Owo naukowe juz wedle nowoczesnych kryteriow
podejscie pozwolilo inzynierom renesansowym na osigg-
nigcia budowlane porownywalne z rzymskimi, cho¢ nie
dysponowali juz warunkami spotecznymi pozwalajacymi
na postugiwanie si¢ ogromna zdyscyplinowang ,,maching
ludzka”. Wynikato to z tego, ze znaczna czg$¢ kompeten-
cji inzyniera dawala si¢ wykorzystywaé rowniez w dzie-
dzinach pozamilitarnych.

Zanim wszakze doszto do przejecia przez inzynierow
catosci spraw zwigzanych z technika® i w XIX stuleciu
powstato bogactwo specjalizacji — przez mniej wigcej dwa
stulecia tego rodzaju wysoko wykwalifikowani fachowcy
wojskowi byli w Europie do wynaj¢cia. Tak wigc krzewi-
cielkami wiedzy technicznej w dawnej Rzeczypospolitej
byly niemal wylacznie uczelnie wojskowe. Nie przypad-
kowo tez wtasnie wojskowy rodowod mieli pierwsi polscy
przedstawiciele wyodrebniajacego si¢ u nas od schytku
XVIII w. zawodu inzyniera w dzisiejszym, nowoczesnym
rozumieniu tego stowa.

Wyjatkiem od tej reguty byl jezuita matematyk Adam
Kochanski (1631-1700), ktory zyskal w XVII stuleciu
europejskie znaczenie. Byl on autorem ciekawych ulep-
szen w konstrukcji zegar6w mechanicznych (w tym pro-
pozycji zastosowania sprezyny regulujacej i standa-
ryzujace] liczbe wychylen wahadta na godzing jeszcze
przed wynalezieniem przez Huygensa w 1675 r. wahadta
sprezynowego). Wspotpracowal z jednym z najstarszych
europejskich czasopism naukowych, lipskim ,,Acta Erudi-
torum” (1682—1696). Na tamach tego periodyku uczestni-

! Jan Dekan w dokonanym z tekstu niemieckiego przekladzie
podrecznika artylerii Hiszpana Diego Ufano Archelia albo artilleria, to
Jest fundamentalna i doskonata informacja o strzelbie i o rzeczach do
niej nalezgcych, wydanym w Lesznie w 1643 r.

2 Probki roznych umiejetnosei renesansowego inzyniera sg przed-
stawione w czesto cytowanej ofercie ztozonej w 1483 r przez Leonarda
da Vinci (1452-1519) — bez watpienia jednego z tworcow tej profesji —
ksieciu Mediolanu Lodovicowi Sforzy.

3 Miato to miejsce w Europie Zachodniej w XVIII w., kiedy po-
jawito si¢ okreslenie ,,inzynier” (wyraznie potwierdzajace wojskowe
pochodzenie zawodu).

past. The profession of an engineer or an inventor is in
a sense a creative mission. Gabriel Narutowicz would
often say: An engineer shares in God s delight in creating!

The emergence of the engineering profession

The profession whose representatives were called en-
gineers (the term igenier was first used in Polish in 1643!
appeared in Europe during the Renaissance as a speciali-
sation focused on supporting military activities with tech-
nical know-how?. The novelty of the profession consisted
in its use of mathematical knowledge enriched (as the
European scientific revolution progressed) with a nucleus
of the relevant natural sciences, especially concerning
statics and strength of materials. That scientific (accord-
ing to modern criteria) approach enabled the Renaissance
engineers to create buildings comparable to those erected
by the Romans, even though they no longer had at their
disposal the necessary, enormous and disciplined, “human
machinery”. This was because many of the competences
of an engineer could also be applied in non-military areas.

But before engineers took over all matters related to
technology® and in the 19" century a plethora of speciali-
sations had evolved — this kind of highly skilled military
professionals had been for hire in Europe for about two
centuries. Thus in the old Commonwealth of Poland and
Lithuania, technical knowledge was disseminated almost
exclusively by military colleges. And, it is not by chance
that of a military pedigree were the first Polish represen-
tatives (at the end of the 18" c.) of the engineering pro-
fession in the modern meaning of the world.

An exception of sorts was the Jesuit mathematician
Adam Kochanski (1631-1700), who gained renown in the
18" century Europe. He was the author of interesting im-
provements in the design of mechanical clocks (including
the proposed replacement of the pendulum with a spring
regulating and standardizing the number of pendulum
swings per hour (ahead of Huygens’ invention of the spi-
ral balance in 1675). On the pages of one of the earliest
European scientific journals, the Leipzig “Acta Erudito-
rum” (1682—1696), he took part (alongside J. Bernoulli,
G.W. Leibniz and 1. Newton) in the international debate
on the parallelogram of forces (1685), which proved so
important for the future development of engineering and
led to the formulation of the theory of equilibrium.

After the partitions of Poland by neighbouring powers
(1795) Poles became aware of the danger of ignoring the
the demands of the era, increasingly influenced by the in-
dustrial revolution and its aftermath.

! Jan Dekan in the translation, from the German text, of the artil-
lery manual by the Spaniard Diego Ufano Archelia albo artilleria, to jest

fundamentalna i doskonata informacja o strzelbie i o rzeczach do niej

nalezgcych (Leszno 1643).

2 A sample of the diverse skills of a Renaissance engineer is
demonstrated in the often-quoted offer made in 1483 by Leonardo da
Vinci (1452-1519) — undoubtedly one of the founders of the discipline
— to the Duke of Milan Lodovico Sforza.

3 Which took place in Western Europe in the 18" century, when the
term “civil engineer” appeared (clearly attesting to the military origins
of the profession).
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czyl m.in. w waznej dla przyszlego rozwoju inzynierii
mig¢dzynarodowej dyskusji na temat réwnolegtoboku sit
(1685), w ktorej brali udziat m.in. J. Bernoulli, G.W. Leib-
niz i I. Newton. Doprowadzita ona do sformutowania teo-
rii rownowagi.

Po rozbiorach Polski przez sasiednie mocarstwa (1795)
Polacy zdali sobie sprawe z niebezpieczenstwa ignorowa-
nia wymagan epoki bedacej pod coraz wigkszym wpty-
wem rewolucji przemystowej i jej nastepstw.

Dzialalnosé polskich inZynierow
w Ameryce Lacinskiej

Mimo ze byli pozbawieni wlasnego panstwa, Polacy
w XIX w. stawali si¢ aktywnymi uczestnikami global-
nego wyscigu technologicznego. Dziato si¢ to na dwoch
frontach: w kraju, gdzie dbano, by ojczyzna nie pozostata
w tyle w wielkim wys$cigu pracy koncepcyjnej spowodo-
wanym rewolucjg przemystowa, i — nieco pdzniej — po-
przez wktad w postgp naukowo-techniczny w $wiecie,
zazwyczaj podczas pracy za granica.

Dwa kraje szczegélnie duzo zawdzigczaja polskim
inzynierom emigrantom — Turcja i Peru. W pierwszym
z nich szukali oparcia przede wszystkim ci, ktorzy liczyli
na szybka zmiang¢ sytuacji politycznej i szans¢ na odzy-
skanie przez Polske niepodlegtosci. W drugim ladowali
ci, ktérych gldéwna motywacja byto us§wiadomienie sobie,
ze nie da si¢ w najblizszej przysztosci zrobié niczego kon-
kretnego dla Polski, a takze — naturalna wszak — dgzno$¢
do szukania nieskrepowanej zadnymi ograniczeniami ka-
riery zawodowe;.

Centralna Kolej Transandyjska
zbudowana przez Ernesta Malinowskiego

Wspinajaca si¢ na wysokos$¢ 4768 m n.p.m. Ferrocarril
Central Transandino w Peru jest druga najwyzej potozo-
ng linig kolejowa na §wiecie (od czasu wybudowania linii
kolejowej Quinzang w Tybecie). Jej tworca byt polski in-
zynier Ernest Malinowski, jeden z najmtodszych uczest-
nikéw Wielkiej Emigracji, ktory opuscit Polske w 1831 1.
wraz ze swoim ojcem, zmuszonym do wyjazdu jako po-
set na Sejm w okresie powstania listopadowego (1830).

Adam Stanistaw Hipolit Ernest Nepomucen Malinowski
urodzit si¢ w miejscowos$ci Seweryny na Podolu 5 stycznia
1818 1. Od 1825 r. uczegszezat do Liceum Krzemienieckie-
go. W 1832 r. znalazt si¢ w Paryzu, gdzie uczyt si¢ w Ly-
cée de Louis le Grand, a nastepnie w Ecole Polytechnique
(1834-1836) i Ecole des Ponts et Chaussées (1836—1838).
Od roku 1839 pracowal w Algierze, potem w Ardenach
i w departamencie Loir-et-Cher. Pomimo otrzymania do-
skonatego wyksztatcenia i osiagnigcia niezbednych kwali-
fikacji akademickich, jako cudzoziemiec, Malinowski nie
mogtuzyskaé nominacji na stanowisko inzyniera. W zwigz-
ku z tym skierowal swojg uwagg na Peru, gdzie w 1853 r.
zaproponowano mu stanowisko inzyniera rzadowego [4].

W Peru Malinowski byt zaangazowany w wiele projek-
tow robot publicznych, ale niewatpliwie jego dzietem zy-
cia jest Centralna Kolej Transandyjska. Wpadt na pomyst
jej budowy po zapoznaniu si¢ ze specyfikg kraju. Gtow-

Activities of Polish engineers in Latin America

Despite the situation of being deprived of their own
state, the Poles of the 19" century were becoming active
participants in the global technological race. This hap-
pened on two front-lines: at home while ensuring that the
motherland was not left behind in the great race of con-
ceptual work triggered by the industrial revolution, and,
later on, through making contributions to technical and
scientific advancement in the wider world, usually while
working in foreign lands.

Two countries in particular owe much to Polish immi-
grant engineers — Turkey and Peru. In the first of them
landed primarily those who hoped for a quick change of
the political situation and a chance for the regaining of
independence. In the second landed those for whom the
prevailing motivation being the realisation that nothing of
significance could be done for Poland in the foreseeable
future. And of course there was the unexpressed but natu-
ral desire to build their professional careers unfettered by
any restrictions.

The Central Trans-Andean Railway
built by Ernest Malinowski

Climbing to 4,768 m above sea level, Ferrocarril Cen-
tral Transandino in Peru is the second highest railway in
the world (following the opening of the Quinzang railway
in Tibet). Its creator was the Polish engineer Ernest Ma-
linowski, one of the youngest participants of the Great
Emigration who had fled Poland in 1831 alongside his
father, forced to emigrate as a deputy of the parliament
during the November uprising (1830).

Adam Stanistaw Hipolit Ernest Nepomucen Malinow-
ski was born in Seweryny in Podolia on 5 January 1818.
He attended the Krzemieniec High School from 1825.
In 1832 he relocated to Paris, studying at the Lycée de
Louis le Grand, Ecole Polytechnique (1834—1836) and
Ecole des Ponts et Chaussées (1836—1838). From 1839
he worked in Algiers, the Ardennes and in the department
of Loir-et-Cher. Despite receiving an excellent education
and attaining the academic qualifications necessary for the
role, as a foreigner Malinowski was prevented from gain-
ing promotion to the position of engineer. Accordingly, he
set his sights on Peru, where in 1853 he was offered the
position of government civil engineer [4].

In Peru, Malinowski would become involved in a range
of public works projects, but his true life’s work was un-
doubtedly the Central Trans-Andean Railway. He conceived
a plan for its construction after developing a familiarity
with the specifics of the country. A major impediment to
the advancement of the country, however, existed in the
form of the unbroken barrier formed by the Andes, which
effectively blocked access to the rich natural resources of
the interior. It was clear that in order for the country to
develop economically, it would have to establish an effec-
tive means of transportation across the Andes.

Malinowski submitted his own proposal to the Pe-
ruvian authorities for the building of a trans-Andean rail-
way in early 1859, after the news spread about the con-
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ng przeszkoda w jego rozwoju byla niepokonana barie-
ra, ktorg tworzyly Andy, skutecznie blokujace dostgp do
bogatych zasobdw naturalnych wnetrza kraju. Byto jasne,
ze aby si¢ rozwija¢ gospodarczo, mieszkancy Peru musza
stworzy¢ skuteczny system transportu przez te gory.

W 1859 r. Malinowski przedtozyt wtadzom peruwian-
skim niezwykle $miaty z inzynierskiego punktu widzenia
pomyst transandyjskiej linii kolejowej, krotko po tym, jak
pojawily si¢ pierwsze informacje o budowie kolei trans-
alpejskiej w Europie. Rozwigzania, jakie zaproponowal,
byly bardziej innowacyjne, ze wzgledu na bardzo trudne
warunki naturalne w Andach. Jednak wtasnie ze wzgledu
na to projekt zostal uznany za zbyt §mialy i go odrzucono.

Uwaza si¢, ze rozpoczgcie realizacji projektu budo-
wy kolei utatwit wkiad Polaka w obrong peruwianskiego
portu nad Pacyfikiem, Callao, przed atakiem hiszpanskiej
floty 2 maja 1866 r. Amerykanski przedsi¢biorca Henry
Meiggs, ktory zawart z rzadem peruwianskim umowe
na budowg tej kolei, powierzyt jej wykonanie Malinow-
skiemu 1 realizacja projektu rozpoczgta si¢ ostatecznie
w styczniu 1870 r. Z inzynierskiego punktu widzenia wy-
tacznym tworca tej kolei byt Malinowski. On bowiem byt
autorem jej zamystu, on wytyczyt jej przebieg, on ja wy-
trasowat w niestychanie trudnym wysokogdrskim terenie,
on opracowat jej projekt wykonawczy, on wreszcie kiero-
wal jej budowa.

Trasa kolei biegnie z portu Callao, przez Lime, a na-
stepnie doling rzeki Rimac, przekracza grzbiet Andow
na wysokosci 4768 m n.p.m. i dociera do miejscowosci
Oroya na ich wschodnim stoku. Laczna jej dlugos¢ wy-
nosi 219 km. Przy tak wielkich réznicach wysokosci na
stosunkowo niedlugiej trasie, przy braku miejsca w wa-
skiej dolinie rzeki Rimac, bardzo trudno bylto popro-
wadzi¢ kolej tak, by jej spadek nigdzie nie przekraczat
nachylenia 4,5%, mozliwego do pokonania przez naj-
sprawniejsze podoéwczas parowozy. Waska dolina unie-
mozliwiata poprowadzenie trasy fagodnymi zakolami, co
praktykowali 6wcze$ni budowniczowie kolei alpejskich.
Malinowski wprowadzit rozwigzanie innowacyjne — pu-
Scit tory zygzakiem wzdhluz stromych $cian, pozwalajac
pociggom, zmieniajacym na przemian kierunek jazdy, zy-
skiwa¢ wiele na wysokosci na stosunkowo krotkich od-
cinkach. Chwalito go za to w 1872 r. brytyjskie czasopi-
smo fachowe ,,Engineering”.

Trudne warunki terenowe wymagaly stosowania roz-
wigzan na pograniczu 6wczesnych mozliwosci technicz-
nych. Trzeba byto wydrazy¢ 62 tunele, z ktorych najwigk-
szy — znajdujacy si¢ w najwyzszym punkcie linii — mierzyt
1173 m (wedtug innych zrédet 1097 m) dlugosci. Nigdy
przedtem ani potem — az do 2006 r., kiedy uruchomiono
lini¢ kolejowa Qinghai—Tibet — nie wykonano tak powaz-
nej budowli inzynierskiej na tak wielkiej wysokosci.

Budowa linii wymagata tez wzniesienia poréwny-
walnej liczby (zrodta podajg od 45 do 61) mostow i wia-
duktow. Malinowski zastosowal stalowe kratownice
systemu Finka, Bollmana i Neville’a. Wigkszo$¢ wyko-
nana zostala w Stanach Zjednoczonych, cze$¢ w znanej
wytworni Gustave’a Eiffela w Paryzu, par¢ w Anglii.
Najwspanialszg z tych konstrukeji byt trojprzestowy wia-
dukt Verrugas, wzniesiony na wysokoséci 1670 m n.p.m.,

struction of the transalpine railway in Europe. Solutions
that he proposed were more innovative due to the formi-
dable nature of conditions in the Andes, but because of
that, the project was considered to be too audacious and
rejected.

It is belived that the commencement of the railway
project was greatly facilitated by the Pole’s important
contribution to the defence of the Pacific port of Callao
against an attack by the Spanish fleet on 2 May 1866.

American industrialist Henry Meiggs, who signed the
contract with the Peruvian government for the construc-
tion of the trans-Andean railway entrusted Malinowski
with the execution of the project and work finally com-
menced in January 1870. Malinowski was the sole archi-
tect of the railway. He was the author of the concept,
devised its route and took a hands-on role in conducting
the endeavour throughout the incredibly difficult moun-
tainous terrain. He prepared the final drafts and assumed
responsibility for all construction works.

The railway would run from the port of Callao via
Lima, along the gorge of the Rimac River, cross the Andes
at an altitude of 4,768 m above sea level before reaching
La Oroya on the eastern side of the Andes. The total length
of the line would work out at 219 km. With such consider-
able variations in altitude to navigate over so relatively
short a distance, and with no room for manoeuvre in the
narrow gorge of the Rimac River, it was difficult to en-
sure that gradients of greater than 4.5% — which even the
most accomplished steam locomotives of the day would
struggle to negotiate — were not included in the route. The
steep-sided nature of the Rimac valley ruled out any pos-
sibility of applying a gentle meandering of the railway,
a method that had been successfully employed in the Alps.
Malinowski instead had to lay the track in a series of sharp
zigzags up and down the steep slopes.

This system permitted the trains to alternately change
direction, thereby gaining considerable altitude over a rela-
tively short distance. This novel approach was noted upon
and praised by the British journal Engineering in 1872.

The challenging terrain presented Malinowski with
a series of daunting barriers that would stretch the bounda-
ries of existing technical procedure. Sixty-two tunnels were
to be drilled, with the largest measuring 1,173 m (1,097 m
according to some sources) in length. Never before — and
not until 2006 when the Qinghai—Tibet railway opened —
had such a large-scale engineering project been performed
at such altitudes.

The construction of the railway also necessitated erect-
ing a comparable number of bridges and viaducts (between
45 and 61 according to various sources). Malinowski
applied iron truss structures of the Fink, Bollman and Ne-
vill types. Most of these were made in the United States,
some at a well-known Paris manufacture of Gustave
Eiffel and a few in England. The most impressive of these
structures was the three-span Verrugas Viaduct erected at
the altitude of 1,670 m above sea level and opened for use
in January 1873. The viaduct was a Fink truss structure
made from milled pipe elements provided by the Phoenix
Company in the US. It included a pillar with the record-
breaking height of 76.81 m.



Inzynierowie w stuzbie Narodu/Engineers in the service of the Nation 7

oddany do eksploatacji w styczniu 1873 r. Wiadukt byt
kratownica Finka wykonang z walcowanych elementow
rurowych przez Phoenix Company w USA. Jeden z jego
filarow miat rekordows podowczas wysokos¢ filaru mo-
stowego (76,81 m).

Przy budowie kolei pracowali gtéwnie robotnicy zagra-
niczni. Miejscowi wykazywali niewielkie zainteresowa-
nie zatrudnieniem, co wynikato co najmniej czgSciowo
z systemu socjalnego funkcjonujacego w Peru, wzorowa-
nego na obowigzujacym w starozytnym Rzymie, gdzie
kazdy obywatel mial zagwarantowane prawo do jednego
bezptatnego positku na koszt panstwa dziennie.

Poczatkowo zatrudniano glownie Chilijczykow, ktorzy
byli robotnikami inteligentnymi i pracowitymi, ale stabo
zdyscyplinowanymi. Do zycia na wysokosci wigkszej niz
3000 m n.p.m. byli przyzwyczajeni jedynie lokalni In-
dianie. Jednak stwarzali oni problemy swoja niesubordy-
nacjg i brakiem znajomosci niebezpieczenstw zwigzanych
z uzyciem nowoczesnego sprzetu. Ostatecznie Meiggs
zdecydowat si¢ na zatrudnienie Chinczykow, ktorzy byli
wowczas najtansza dostepnag i1 najcigzej pracujaca sitg ro-
bocza. W kwietniu 1870 r. przy budowie pracowato juz
2000 robotnikow. Ta liczba zwigkszata si¢ szybko, osia-
gajac poziom pomiedzy 8 a 12 tysigcy pod koniec inwe-
stycji. Potowe z tej liczby stanowili Chinczycy.

Jednak kryzys gospodarczy, spowodowany gléwnie
wyczerpywaniem si¢ zasobow guana, zmusit do przerwa-
nia w sierpniu 1875 r. bardzo bliskich juz ukonczenia prac.
Proby ratowania sytuacji udaremnita $mier¢ Meiggsa
we wrzesniu 1877 r. Dopiero powstate w 1890 r. brytyj-
skie towarzystwo Peruvian Corporation, ktore przejeto
od zadluzonego rzadu peruwianskiego panstwowsa sie¢
kolejowa, dokonczyto w ostatnich latach XIX w. budowe
Transandyjskiej Kolei Centralnej. Malinowski byt wow-
czas doradca technicznym tej instytucji, ale nie brat juz
w tym bezposredniego udziatu.

Jego $miata wizja i doskonatos$¢ inzynieryjna przyczy-
nity si¢ do tego, ze Peru stato si¢ jednym z najbardziej
rozwinigtych krajow Ameryki Lacinskie;j.

Politechnika Edwarda Habicha w Limie

Cho¢ Edward Habich przyczynit si¢ do rozwoju Peru
nie mniej niz Ignacy Domeyko do rozwoju Chile, w swo-
jej ojezyznie pozostaje niemal nieznany.

Edward Jan Habich urodzit si¢ w Warszawie 31 stycznia
1835 r. jako syn urzgdnika podatkowego, spolonizowa-
nego potomka arystokratycznego rodu niemieckiego. Wy-
dalony z warszawskiego gimnazjum gubernialnego byt
wcielony do armii rosyjskiej (od 1852), gdzie stuzyt jako
oficer artylerii podczas obrony Sewastopola w czasie woj-
ny krymskiej. W 1858 r. Habich porzucit armig i przeniost
si¢ do Francji. 17 lipca 1863 r. z czwartg lokata ukonczyt
Ecole des Ponts et Chaussées. Nastgpnie wrocit do Polski,
gdzie walczyl w powstaniu styczniowym (1863). Po jego
stlumieniu Habich wyjechat ponownie do Paryza i rozpo-
czal nauczanie mechaniki w Szkole Wyzszej Polskiej na
Montparnasse, na kursach przygotowujacych do studiow
na uczelniach francuskich. W latach 1865-1868 Habich
petnit funkcje dyrektora szkoty.

The workforce employed on the project was largely
made up of foreign nationals. Locals showed little inter-
est in being involved, a situation at least partly stemming
from the country’s social system, a setup modelled upon
that of ancient Rome where each citizen was entitled to
one free meal a day at the expense of the state.

Initially they were mostly Chileans, intelligent and
hardworking employees, though lacking in discipline.
At an altitude of more than 3 km only local Indians were
accustomed to live. However, the problem was both their
insubordination and a lack of familiarity with the potential
hazards associated with the use of modern paraphernalia.
Eventually Meiggs decided to hire Chinese workers, who
represented the cheapest, most hard-working and man-
ageable labour source then available. By April 1870 there
were already two thousand people employed on the line.
This number would soon rise considerably to continue at
a level of between 8 and 12 thousand right up to the com-
pletion of works. The Chinese accounted for over a half
of all labour employed.

Unfortunately, an economic crisis led to an interruption
in operations, at that time very nearly reaching completion.
Hopes for a rapid recommencement of the enterprise were
crushed by Meiggs’s death in September 1877, then by
The War of the Pacific (1879-1884) and ensuing Chilean
occupation further delayed the work. It wasn’t until 1890,
when the newly established British Peruvian Corporation
took over the state railways, that the construction of the
Ferrocarril Central Transandino was restarted with Mali-
nowski serving as the technical adviser, finally being
brought to completion towards the end of the 19 century.

His audacious vision and engineering brilliance helped
Peru to become one of the most developed countries in
Latin America.

Edward Habich's Polytechnic in Lima

Although Edward Habich arguably did as much if not
more for Peru’s development as Ignacy Domeyko did for
Chile’s, he remains a virtual unknown in his homeland.

Edward Jan Habich was born in Warsaw on 31 Janu-
ary 1835 as the son of a fiscal clerk, a Polonised descen-
dent of a German aristocratic family. Expelled from the
Warsaw guberniyan gymnasium, he was conscripted into
the Russian army (in 1852 or thereabouts) and served as
an artillery officer in the defence of Sevastopol during the
Crimean war. In 1858 Habich left the army and headed
to France, where he graduated from the Ecole des Ponts
et Chaussées on 17 June 1863 in fourth place. Then he
returned to Poland, where he fought in the January upris-
ing (1863). Following its suppression Habich returned to
Paris and started teaching mechanics at the Polish Higher
School in Montparnasse on preparatory courses for studies
at French schools. In the years between 1865 and 1868
Habich served as the school’s director.

On the initiative of Ernest Malinowski, Habich was
among the first of the group of Polish engineers to be
offered employment by the government of Peru in 1869.
After several years of various activities he was assigned
in 1875 to join a commission charged with preparing re-
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Z inicjatywy Ernesta Malinowskiego Habich znalazt
si¢ w pierwszej grupie polskich inzynierow, ktorym rzad
Peru zaproponowat prace w 1869 r. Po kilku latach roz-
nego rodzaju aktywnos$ci, w 1875 1. zostat przydzielony
do komisji przygotowujacej reforme systemu edukacyj-
nego. Wprowadzila ona system bardzo zblizony do syste-
mu europejskiego na Wydziale Nauk Scistych Uniwersy-
tetu w Limie.

Te dziatania doprowadzity Habicha do projektu uwa-
zanego za jego koronne osiggnigcie — utworzenia w Limie
pierwszej w Ameryce Lacinskiej szkoly politechniczne;j.
Byla to instytucja przeznaczona do szkolenia lokalnej
kadry specjalistow technicznych w dziedzinie inzynierii
ladowej i gornictwa — wowczas dwoch najistotniejszych
gatezi peruwianskiej gospodarki.

Habich z pomocg polskich inzynierdéw, ktérych nakto-
nit do pracy w Peru podczas pobytu w Europie w 1873 r.
— Wiadystawa Klugera i Ksawerego Wakulskiego — uksztat-
towal uczelnie na wzér francuskiej Ecole des Ponts et
Chaussées. Kluger zostat mianowany dziekanem Wydzia-
hu Inzynierii Ladowej i Wodnej, a Wakulski — dziekanem
Wydziatu Budowy Droég i Mostow oraz Wytrzymatosci
Materiatow.

Uczelnia formalnie zainaugurowata dziatalnos¢ 23 lip-
ca 1876 r. Program studiow na kierunku inzynierii lagdowe;j
zawieral topografi¢, budoweg drog i mostéw, hydrotech-
nologie i rysunek techniczny. Wsérdd kursow uzupetnia-
jacych znalazty si¢ m.in. architektura, techniki hodowli,
zasady dzialania silnikow oraz warsztaty chemiczne i fi-
zyczne czy testowanie materialow. Program studiow na
kierunku gornictwo zawieral eksploatacje kopaln, analizg
chemiczng materialow, metalurgie, mineralogi¢ i rysu-
nek techniczny. Kursy uzupehiajace obejmowaty zasady
dziatania silnikow i technologie stosowane w Peru. Pro-
gram studiéw zostat rozszerzony w 1878 r. o miernictwo
gornicze, a nastepnie w 1901 1. o technologie przemysto-
we 1 inzynieri¢ elektryczng w 1903 r.

Habich pozostat rektorem uczelni az do swojej $mier-
ci i robit wszystko, aby zapewni¢ jej autonomig. Byla to
szkota inzynierska na dobrym europejskim poziomie, pet-
nigca jednoczes$nie funkcj¢ narodowej instytucji przegla-
du i oceny projektéw technicznych.

Rownie istotna jak zatozenie politechniki w Limie byta
jego praca przy organizacji i kierowanie Cuerpo de Inge-
nieros del Estado. Tak wigc od 1878 r. Habich przewodni-
czyt Centralnej Radzie Inzynierow Panstwowych.

Jako cztowiek o licznych talentach i niewyczerpanej
energii, Habich odegrat istotng rol¢ w budowaniu pod-
staw nowoczesnego Peru. Opowiadat si¢ za ukierunkowa-
niem gospodarki kraju na samowystarczalno§¢ w oparciu
o gornictwo 1 eksploatacj¢ zasobéw naturalnych, a takze
o rozw0j rolnictwa skoncentrowanego na uprawie wino-
rosli, bawelny i produkcji trzciny cukrowej. Prowadzit
konsekwentng kampani¢ na rzecz wprowadzenia na
szerokg skale systemow irygacyjnych w zyznych, lecz
suchych regionach kraju. Przejawial niespozyta energie
w staraniach wprowadzenia ecuropejskich standardow
postepu do Peru. Zainicjowatl publikacje czasopism nau-
kowych i technicznych, miat takze wielki wktad w wielu
innych dziedzinach. Habich zmart w Limie 31 pazdzier-

forms of the education system, which introduced a system
very similar to the European, in the department of exact
sciences of the University of Lima.

These activities eventually led Habich to the project
considered as his crowning achievement — the founding in
Lima of Latin America’s first polytechnical school. This
institution was designed to train a local cadre of technical
specialists in civil engineering and mining — at that time
the two most important branches of the Peruvian economy.

Habich, with the help of Polish engineers recruited by
him in Europe — Wtadystaw Kluger and Ksawery Wakulski,
modelled the school on the French Ecole des Ponts et Chau-
ssées. Kluger was appointed to the Chairs of Hydraulics
and Civil Engineering while Wakulski — to the Chair of
Road and Bridge Construction and Materials Strength.

The school was formally opened on 23 July 1876. The
programme of studies in civil engineering covered topo-
graphy, construction of roads and bridges, hydrotechnolo-
gy and technical drawing. Complimentary courses includ-
ed architecture, farming techniques, working principles of
engines and physical and chemical workshops in the test-
ing of construction materials. The programme of studies in
mining covered the exploitation of mines, chemical ana-
lysis of materials, metallurgy, mineralogy and technical
drawing. Complimentary courses included the working
principles of engines and technologies applied in Peru.
The programme of studies was expanded to embrace mine
surveying in 1878, industrial technologies in 1901 and
electrical engineering in 1903.

Habich, remained head of the school until the end of
his life and did his best to ensure its autonomy. It was an
engineering school at a decent European level, which also
functioned as the central national body for the review and
evaluation of technical projects.

His organisation and leadership of the Cuerpo de In-
genieros del Estado rivalled the establishment of the
Lima polytechnic in importance. Thus from 1878 Habich
chaired the Central Board of State Engineers.

As a man of versatile talents and inexhaustible energy,
Habich would play a vital role in laying the foundations of
modern Peru. He advocated structuring the country’s eco-
nomic self-reliance on mining and the exploitation of its
natural resources and on developing agriculture concen-
trated on viticulture, cotton and sugar-cane production.
He consequently campaigned for the large-scale introduc-
tion of irrigation systems to the fertile but arid regions of
the country.

Habich displayed indefatigable energy in his attempts
to import European standards of progress to Peru. He initi-
ated the publication of technical and scientific periodicals,
and contributed in many other fields. Habich died in Lima
on 31 October 1909 and was buried there in a mausoleum
built by the state.

Polish contribution to the construction
of the Trans-Siberian Railway

The Kingdom of Poland — product of the Congress of
Vienna in the Russian-occupied part of the former Polish
territories did remain — in spite of the restrictive policy of
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nika 1909 r. i zostal pochowany w mauzoleum zbudowa-
nym przez panstwo.

Polski wktad w budowe Kolei Transsyberyjskiej

Krolestwo Polskie powstate w konsekwencji ustalen
Kongresu Wiedenskiego na czes$ci okupowanej przez Ro-
sje dawnej Polski — pomimo restrykcyjnej polityki rosyj-
skiego rzadu — pozostawato kulturalnie i gospodarczo
znaczaca czgécig imperium carskiego. Spora cze$¢ inzy-
nieréw pracujacych w imperium pochodzita z Krolestwa
Polskiego. Ponad tysiac z nich ukonczyto studia w Insty-
tucie Inzynieréw Transportu w Petersburgu, gdzie Polacy
stanowili do 40% studentdw. Z najznamienitszym wsrod
nich — Stanistawem Kierbedziem starszym (1810-1899)
— wilozyli oni olbrzymi wktad w rozwdj kolei (w tym
Wielka Kolej Syberyjska, 1891-1916; tacznie z niezbed-
nymi mostami — na tym polu wigkszo$¢ prac wykonata
warszawska firma K. Rudzki i S-ka, ktora byta druga
co do wielkos$ci firmg tego rodzaju w Imperium Rosyj-
skim). Polacy budowali infrastruktur¢ ladowa i wodna,
byli aktywni w gornictwie, wilacznie z eksploatacja z16z
ropy naftowej (Julian Jakub Rummel, 18231862, Witold
Zglenicki, 18501904, byli pionierami eksploatacji z16z
ropy naftowej pod Morzem Kaspijskim). Stanistaw Kier-
bedz mtodszy (1844—1910), bratanek wyzej wspomniane-
go, kierowat budowg Kolei Wschodniochinskiej (zwanej
rowniez Koleja Transmandzursky), przy ktorej Polacy
wybudowali miasto Harbin.

Wielu ze wspomnianych tu Polakow nalezato do naj-
Scislejszej elity inzynierow w Rosji. Wlozyli oni nama-
calny wktad w rozw¢j nauk technicznych (Feliks Jasinski,
1856—-1899, Aleksander Wasiutynski, 1859-1944, Karol
Adamiecki, 1866-1933); wielu byto wyktadowcami na
réznych uniwersytetach w Rosji 1 wynalazcami (Stefan
Drzewiecki, 1844-1939). Pomimo nieprzychylnego na-
stawienia do Polakow i dyskryminujacej polityki oso-
bowej panstwa carskiego zdotali oni zrobi¢ duze kariery
i osiggna¢ wysoki status spoteczny.

Najwigkszym osiggnigciem technicznym zrealizowa-
nym przez Imperium Rosyjskie byta niewatpliwie Kolej
Transsyberyjska. Po trzydziestu latach dyskusji i przy-
gotowan 31 maja 1891 r. miato miejsce uroczyste poto-
zenie kamienia wegielnego pod budowe tej kolei we
Wiadywostoku. Budowa Kolei Transsyberyjskiej zostata
w petni ukonczona w 1916 r. W wigkszosci trasa ta mia-
fa jeden tor. Najtrudniejsza czescig tego przedsiewzigcia
byta niewatpliwie Kolej Krugobajkalska. Catos¢, obej-
mujacg 485 wiaduktéw, mostow i przepustow, 39 tuneli
i okoto 14 km muréw oporowych, wybudowano na odcin-
ku o tacznej dtugosei 230 km.

W polskim s$rodowisku inzynierow okresu migdzy-
wojennego (1918-1939) powszechne bylo przeswiad-
czenie o tym, ze Polacy w ogromnym stopniu przyczy-
nili si¢ do budowy Kolei Transsyberyjskiej. Mimo ze
przetrwato niewiele dokumentéw zrodtowych, sporo
z nich zaledwie we fragmentach, obraz, jaki mozna stwo-
rzy¢ na podstawie tych nielicznych zrodet, potwierdza
znaczaca role odegrang przez polskich inzynierow w tym
przedsiegwzigciu. Wktad Polakéw byl rézny na roz-

the Russian government — a culturally and economically im-
portant part of the tsarist empire. A significant proportion of
engineers working in the empire came from the Kingdom
of Poland. More than a thousand of them graduated from
the St. Petersburg Institute of Transportation Engineers,
where Poles represented up to 40% of the student body.
Those men, of whom the most prominent was Stanistaw
Kierbedz senior (1810-1899), made a great contribution
to the development of railways (including the Great Sibe-
rian Railway, 1891-1916) and the necessary bridges (in
this field, most work was done by the Warsaw company
K. Rudzki i S-ka, which was the second largest company
of this kind in the Russian empire).

Poles built land and water infrastructure, were active in
mining, including crude oil extraction (Julian Jakub Rum-
mel, 1823-1862, and Witold Zglenicki, 1850—-1904, were
the pioneers of extracting crude oil from under the Cas-
pian Sea). Stanistaw Kierbedz junior (1844—1910), nephew
of the above-mentioned, was in charge of the construction
of the Chinese Eastern Railway (aka Trans-Manchurian
Railway), during which Poles built the town of Harbin.

Many of those Poles belonged to the top elite of the
engineering staff of Russia. They made a tangible con-
tribution to the development of the technical sciences
(Feliks Jasinski, 1856—1899, Aleksander Wasiutynski,
1859-1944, Karol Adamiecki, 1866—1933); many taught
at various universities in Russia, or were inventors (Stefan
Drzewiecki, 1844—1939). Despite the unfavourable atti-
tude to Poles and the tsarist state’s personnel policy that
discriminated against them, they built their strong careers
and won a high social status.

The most impressive technical undertaking realised by
the Russian Empire was undoubtedly that of the Trans-
Siberian Railway. After thirty years of discussions and
preparations on 31 May 1891 the ceremonial laying of
the cornerstone for the railway’s construction took place
in Vladivostok. The Trans-Siberian Railway was only
fully completed in 1916 and largely ran on a single line
of tracks. The most challenging section of the venture was
undoubtedly the Circum-Baikal Railway. All together,
485 viaducts, bridges and culverts, 39 tunnels and around
14 km of retaining walls were built over a distance total-
ling 230 km.

In the Polish engineering milieu of the interwar period
(1918-1939), it was commonly believed that the Poles
had contributed enormously to the construction of the
Trans-Siberian Railway. Although few source documents
survived, and many of them are of fragmentary nature,
the picture that we can glean from these limited sources,
does confirm the significance of the role Polish engineers
played in this enterprise. The contribution of the Poles
was different in each section of the Railway, and different
is the degree of knowledge of the specific names in this
context.

The construction archives of the Ufa—Zlatoust—Miass
line (1886—1892) and the Chelyabinsk—Novonikolayevsk
line (1892-1896) mention that during the years 1888—
1898, as many as 21 Polish names are present among
the highly qualified technical and engineering personnel
engaged in development of the railway. The only well
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nych odcinkach kolei i nie wszgdzie zachowaty si¢ ich
nazwiska.

Dokumenty w archiwum budowy linii Ufa—Ztatoust—
Miass (1886—-1892) oraz linii Czelabinsk—Nowonikota-
jewsk (1892—1896) wymieniajg az 21 polskich nazwisk
wsrod wysoko kwalifikowanego personelu technicznego
i inzynieryjnego zaangazowanego w latach 1888-1898.
Jedyne dobrze znane nazwisko na tej liscie to Stanistaw
Olszewski, znakomity budowniczy mostéow, ktory nad-
zorowal ich budowe nad takimi rzekami jak Irtysz i Om.
Z innych zrédet wiemy jednak, ze mosty stalowe dla
Kolei Zachodniosyberyjskiej byly projektowane przez
Stanistawa Kunickiego, ktorego jednym z osiagni¢¢ byt
rowniez dziewigtnastoprzestowy most zbudowany dla
Kolei Riazan—Ural u ujscia Wotgi w latach 1907—1908.

Najmniejsza liczbg informacji dysponujemy na temat
polskiego wktadu przy budowie Kolei Srodkowosyberyj-
skiej pomiedzy rzeka Ob a Irkuckiem. Jedyne znane na-
zwisko to Ernest Bobienski, naczelnik oddziatlu i naczel-
nik ruchu kolei.

Troche wigcej wiadomo o Polakach, ktdrzy uczestni-
czyli w budowie Kolei Transbajkalskiej. Znane sg takie
nazwiska inzynieréw jak Julian Piotr Eberhardt, Antoni
Jabtonski, Wiadystaw Jakubowski, Mieczystaw Kruzie-
wicz, Aleksander Adam Pstrokonski, Bronistaw Krolikow-
ski, 1zydor Lesniewski, Jozef Mrozowski i Henryk Swie-
cicki, Jan Wojciech Sudra, oraz firma K. Rudzki i S-ka.

Jednak najwickszy ,,polski” wktad w rozwdj Kolei
Transsyberyjskiej dotyczyt Kolei Wschodniochinskiej*.
Stanistaw KierbedZ mlodszy nadzorowal budowe tej
linii, ktora wymagata postawienia 912 stalowych mo-
stow (w tym siedem przepraw nad wielkimi rzekami)
oraz 258 mniejszych mostow kamiennych i betonowych.
Oficjalnie jako wiceprezes spotki byt on w rzeczywistosci
osobg odpowiedzialng za wszystkie najwazniejsze decy-
zje dotyczace prac inzynieryjnych.

Budowa Kolei Wschodniochinskiej sprawiata szcze-
goblne trudnosci ze wzgledu na to, ze byta realizowana na
terenie zupetnie dzikiej przyrody: odleglosci pomiedzy
stacjami byly tak duze, Zze potrzebne byto wybudowanie
pomigdzy nimi dodatkowych punktow zaopatrzenia loko-
motyw parowych w wegiel i wode.

Inng wazna role przy budowie Kolei Wschodniochin-
skiej odegrat inzynier Stefan Augustyn Offenberg. Byt on
odpowiedzialny za badania topograficzne jej czesci zachod-
niej, zanim podjat si¢ nadzorowania prac budowlanych na
jej dwoch odcinkach, w tym bardzo trudnej czesci pomig-
dzy Goérami Changajskimi a rzeka Nen. Pozniej zostat on
naczelnikiem ruchu kolei na tej linii. Kierownikiem budowy
odcinka potudniowego Kolei Wschodniochinskiej — od mia-
sta Harbin do Port Arthur — byt inzynier Teofil Hirszman.

4 Miasto Harbin zalozyli na skrzyzowaniu Kolei Wschodniochin-
skiej polscy emigranci na Daleki Wschod. Lokalizacje¢ miasta wybrat na
wiosne 1898 r. inzynier Adam Szydtowski, ktory prowadzit ekspedycje
rozpoznawczg wystana z Wladywostoku przez Kierbedzia. W jej skla-
dzie bylo dwoch Polakow — Rawenski i Wysocki. Gtownym kierow-
nikiem budowy byt Wactaw Czajkowski. Inni Polacy rowniez uczestni-
czyli w budowie miasta Harbin — szczegélnie tacy inzynierowie, jak
Karol Weber i Walenty Wells.

known name amongst these men is that of the outstand-
ing bridge maker Stanistaw Olszewski, who supervised
the construction of bridges across the rivers Irtysh and the
Om. We know from other sources however, that the steel
bridges used for the Western Siberian Railway were de-
signed by Stanistaw Kunicki who, among other achieve-
ments also created a 19-span bridge for the Ryazan—Ural
Railway, built at the mouth of the Volga River in the years
1907-1908.

We have the least information on the Polish contribu-
tion to the construction of the Mid-Siberian Railway be-
tween the Ob River and the city of Irkutsk. The only name
known is that of Ernest Bobienski, train service manager
or the board of the railway.

Somewhat more is known about the Poles who par-
ticipated in the construction of the Trans-Baikal Railway.
There appear names of such engineers as Julian Piotr
Eberhardt, Antoni Jabtonski, Wtadystaw Jakubowski,
Mieczystaw Kruziewicz, Aleksander Adam Pstrokonski,
Bronistaw Krolikowski, Izydor Lesniewski, Jozef Mro-
zowski and Henryk Swiecicki, Jan Wojciech Sudra, and
firm K. Rudzki & Co. Ltd.

It was, however, on the Chinese Eastern Railway that
the greatest “Polish” contribution to the development of
the Trans-Siberian Railway took place?. Stanistaw Kier-
bedz Jr, supervised the construction of this line, which
necessitated the erection of 912 steel bridges (including
seven crossing great rivers) and a further 258 minor stone
and concretebridges. Officially vice-president of the com-
pany, he was in fact the person responsible for all major
decisions with regard to engineering.

Development of the Chinese Eastern Railway was
a particularly challenging undertaking due to the fact that
it was realised in an area of complete wilderness: distances
between stations were so vast that additional supply points
in between each station had to be established in order that
steam locomotives could stock up on coal and water.

Another important role in the construction of the Chi-
nese Eastern Railway was played by engineer Stefan Au-
gustyn Offenberg. He was responsible for topographical
studies of its western stretch, before supervising construc-
tion works on its two legs, including a very difficult sec-
tion between the Khangai Mountains and the Nen River.
He was to subsequently become road service manager for
this line. The construction manager of the southern branch
of the Chinese Eastern Railway — from Harbin to Port
Arthur — was engineer Teofil Hirszman.

The contribution of Polish engineers was also signifi-
cant during the construction of the leg along the northern
side of the Amur River. All bridges on the middle section
of this line, called the Central Amur Railway, were con-

4 The city of Harbin was established at the Chinese Eastern
Railway junction by Polish Far East immigration. The location of the
city was chosen in the spring of 1898 by the engineer Adam Szydtowski,
who had led a reconnaissance expedition dispatched from Vladivostok
by Kierbedz. Its members included another two Poles, Rawenski and
Wysocki. The chief manager of construction works was Wactaw
Czajkowski. Other Poles also participated in the construction of Harbin:
notably the engineers Karol Weber and Walenty Wells.
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Wktad polskich inzynierow byt rowniez znaczacy przy
budowie odcinka wzdtuz rzeki Amur. Wszystkie mosty
w $rodkowej czeSci tej linii, tzw. Kolei Centralnoamur-
skiej, wybudowata firma K. Rudzki i S-ka z siedziba
w Warszawie. W latach 1895-1897 byla ona druga co
do wielkosci firma budujaca mosty i zrealizowata 17%
wszystkich tego typu robot. Firma ta wybudowata roéw-
niez mosty dla Kolei Ussuri na doptywach rzeki Ussuri
— rzece Bikin, Iman i Chor. Konstrukcje stalowych mo-
stow wykonane w stalowniach w Minsku Mazowieckim
byly transportowane pociggiem do Odessy, a nastgpnie
statkiem przez Kanal Sueski na Daleki Wschod do Niko-
lajewska, miasta potozonego nad Amurem blisko jej lima-
nu prowadzacego do Morza Ochockiego. Stamtad kon-
strukcje transportowano na barkach na miejsce budowy
okoto 2500 km w gore rzeki.

Polscy budowniczowie mostow z powodzeniem brali
réwniez udzial w budowie wschodniego odcinka Kolei
Amurskiej. Nalezy tu wspomnie¢ Michata Hieropolitan-
skiego i Antoniego Ptaczkowskiego, Bolestawa Liberadz-
kiego i Ludwika Czapskiego.

Odsetek polskich inzynierow zatrudnionych podczas
budowy, a pozniej eksploatacji Kolei Transsyberyjskej
wynosit 18-20%. Fakt ten budzil niepokdj w kregach
rzagdowych Rosji, a car Mikotaj II pono¢ wyrazit swoje
niezadowolenie z tego powodu.

Osrodek lwowski

Powstanie kwitngcego centrum nauki i techniki we
Lwowie bylo wynikiem ostabienia monarchii habsburskiej
w latach 60. XIX w. Ostabienie to umozliwito powstanie
szerokiej samorzadnos$ci 1 wzrost stopnia aktywnosci spo-
fecznej i organizacyjnej niespotykany w innych zaborach.

Powstata w 1844 r. niemieckojezyczna Lwowska Aka-
demia Techniczna przeszta przez etap bardzo szybkiej
polonizacji we wczesnych latach 70. XIX w. Ostatecznie
zostata zreformowana i przeksztatcona w 1877 r. w Szko-
f¢ Politechniczng o statusie jednostki szkolnictwa wyzsze-
go. Miata ona trzy wydziaty: Inzynierii Ladowej z Archi-
tektura, Chemii Technicznej 1 Mechaniczny (utworzony
w 1875 r.). Na poczatku funkcjonowania jako Szkota
Politechniczna instytucja ta liczyta okoto 250 studentow,
sposrod ktorych 20% stanowili przybysze spoza Galicji,
glownie Polacy z zaboru rosyjskiego. Pod koniec XIX w.
liczba studentow gwaltownie wzrosta i na poczatku XX
stulecia wynosita ponad 700.

Galicja tez odgrywata wazna role integrujaca w skali
catego kraju. Na jej terenie odbywaty si¢ od 1882 r. Zjaz-
dy Technikéw Polskich, w ktorych brali udziat przedsta-
wiciele pozostatych zaborow — do$é licznie rosyjskiego,
skromnie pruskiego. Kongresy te odegraty wazng role
w zachowaniu i umocnieniu poczucia przynaleznosci na-
rodowej, nawet przez tak pozornie nieistotnie projekty,
jak préba wspolnego ustalenia standardowej terminologii
technicznej w jezyku polskim.

Jak zwykle w takich przypadkach, sitg napedowa trzech
glownych kierunkow dziatalnosci w osrodku lwowskim
— dydaktycznego, organizacyjnego i promocyjnego —
byta relatywnie niewielka grupa wybitnych specjalistow.

structed by the Metal Industry Company K. Rudzki & Co.
Ltd based in Warsaw. In the years 1895—-1897 this com-
pany was the second biggest bridge contractor and carried
out 17% of all bridge construction projects undertaken.
K. Rudzki & Co. also built bridges for the Ussuri Rail-
way on the tributaries of the Ussuri River — the rivers
Bikin, Iman and the Khor. Steel bridge structures manu-
factured at steelworks in Minsk Mazowiecki were trans-
ported by train to Odessa and then shipped via the Suez
Canal to the Far East and Nikolayevsk, a town located on
the Amur River close to its liman in the Sea of Okhock.
They were finally taken by barge to construction sites up to
2,500 km away.

Polish bridge makers also successfully participated
in the construction of the eastern section of the Amur
Railway. Names such as Michat Hieropolitanski, Antoni
Placzkowski, Bolestaw Liberadzki and Ludwik Czapski,
should be mentioned.

The percentage of Polish engineers employed during
the construction and subsequent operation of the Trans-
Siberian Railway stood at 18—-20%. This situation fostered
a sense of unease in Russian governmental circles — tsar
Nicholas II supposedly expressed his discontent concern-
ing this development.

The Lvov Centre

The rise of a flourishing centre of science and technolo-
gy in Lvov was a result of the weakening of the Habsburg
Monarchy in the 1860%, which had enabled broad self-
governance and a degree of social and organisational ac-
tivism unparalleled in the other partitions of Poland.

Established in 1844, the German-language instruction
Lvov Technical Academy went through a rapid phase
of Polonisation in the early 1870%. It was eventually re-
structured and transformed in 1877 into the Polytechnical
School with the status of a higher education institution.
It had three faculties: civil engineering with architecture,
technical chemistry and mechanical engineering (the latter
created in 1875). At the start of its time as the Polytechni-
cal School, the institution had some 250 students enrolled,
twenty per cent of them migrants from outside Galicia,
mainly Poles from the Russian partition. Towards the end
of the 19" century the number of students increased dra-
matically and by the beginning of the 20™ century, the to-
tal student population exceeded 700.

Galicia was rapidly taking a leading role in the integra-
tion of the engineering community from throughout the
country. From 1882 it played host to the Congresses of
Polish Technicians which attracted representatives also of
the other partitions. The Congress played a role in preser-
ving and strengthening the sense of national identity, even
through seemingly inconsequential projects such as the
attempt to collectively establish standardised technical
terminology in the Polish language.

As s typically the case, the driving force behind the three
main currents of activities of the Lvov centre — didactic,
organisational and promotional — was made up of a rela-
tively small group of outstanding technical specialists.
One of these was Jan Nepomucen Franke, a graduate of the
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Jednym z nich byl Jan Nepomucen Franke, absolwent
wspomnianej wyzej Lwowskiej Akademii Technicznej
i Politechniki Wiedenskiej, wieloletni profesor mechani-
ki teoretycznej na Politechnice Lwowskiej i jej kanclerz
w latach 1880—1881. Petit on takze funkcje prezesa To-
warzystwa Politechnicznego®, a jego ksiazka Mechanika
teoretyczna (1878—1887) osiagneta status wrecz kultowe;j
zarowno w Polsce, jak i za granica.

Inng prominentng i wplywowa postacia wczesnego
okresu tej instytucji byl Maksymilian Thullie, absolwent
Politechniki Wiedenskiej, ktory od 1880 r. uczyt we Lwo-
wie mechaniki budowli. Jego podregcznik nt. analizy kon-
strukcyjnej, opublikowany w 1886 1., byt powszechnie
uzywany i do 1923 r. miat wiele wydan. Thullie byt jed-
nym z pionierdow w zastosowaniach zelbetu. W 1894 r.
zbudowat w ogrodzie Politechniki eksperymentalny zel-
betowy most o rozpigtosci 11,5 m. Byt to pierwszy tego
typu obiekt w Galicji. Przyczynit si¢ takze do rozwoju
teorii zelbetu poprzez wprowadzenie koncepcji faz pracy
i ich okreslenie, a takze poprzez rozwoj pierwszych row-
nan i opracowanie tablic do obliczania belek i sklepien
zelbetowych. Czgscig jego dziatalno$ci w Towarzystwie
Politechnicznym bylo jego zywe zaangazowanie w opra-
cowanie nowoczesnego stownictwa technicznego w jezy-
ku polskim.

Wybrane wybitne jednostki

Sposréd wielu inzynierow 1 naukowcdw zaangazowa-
nych w badania technologiczne w tym okresie, kilka na-
zwisk zastuguje na bardziej szczegdtowa prezentacje.

Feliks Jasinski

Dla Feliksa Jasinskiego inzynieria byta zarowno pasja,
jak 1 zyciowa misja. Jego zawodowa dociekliwos¢ pro-
wadzita go do osiagnigé, ktore miaty trwaly wpltyw na
rozwoj nauk technicznych w skali swiatowej. Wnioski,
do jakich doszedl, badajac wyboczenie pretéw Sciska-
nych osiowo, zachowuja swoja wazno$¢ do dzisiaj, nawet
w dziedzinach, ktore nie istniaty za jego zycia (np. w tech-
nologii lotniczej). Prace Jasinskiego zapewnilty mu miej-
sce — obok Aleksandra Wasiutynskiego i Maksymiliana
Tytusa Hubera — w wybranej trojce polskich inzynierow
wymienionych w klasycznej pracy Historia wytrzymalos-
ci materialow® Stefana Timoszenko.

5 Towarzystwo Politechniczne wydawalo swoje czasopismo
»Dzwignia”, zastapione w 1883 r. przez ,,Czasopismo Techniczne”, pu-
blikowane od 1945 r. w Krakowie. Periodyk ten byt jednym z najwaz-
niejszych w historii polskiego czasopi$miennictwa technicznego.
Wyrazajac narastajaca potrzebg czasu, traktowat gtownie o problemach
inzynierii ladowej, przeznaczajac w szczegdlnosci obszerna czg$¢ swo-
ich famow zagadnieniom kolejnictwa. Donosit takze o migdzynaro-
dowych innowacjach technicznych i ogdlnie utrzymywat czytelnika na
biezaco ze wszystkimi waznymi osiagnieciami nauki, techniki i zarza-
dzania.

¢ S. Timoshenko, History of The Strength of Materials: with a brief
account of the history of theory of elasticity and theory of structures,
McGraw-Hill Book, New York 1953 (wyd. polskie: Historia wytrzy-
matosci materiatow, Arkady, Warszawa 1966).

aforementioned Lvov Technical Academy and the Vienna
Polytechnical School, a longstanding professor of theo-
retical mechanics at the Lvov Polytechnical School and
its chancellor in the years 1880—1881. He also fulfilled the
function of president of the Polytechnical Society’, while
his book, Theoretical Mechanics (1878—1887) attained
iconic status in both in Poland and abroad.

Another prominent and influential figure in the early
days of the institution was Maksymilian Thullie, a grad-
uate of the Vienna Polytechnical School, who taught
structural mechanics in Lvov from 1880. His manual on
structural analysis published in 1886 was widely used and
by 1923 had had several editions. Thullie was one of the
leading pioneers in the use of reinforced concrete. In 1894
he erected an experimental bridge in the garden of the
Polytechnical School. Constructed from reinforced con-
crete and spanning 11.5 m, it was the first structure of this
type to be built in Galicia. He contributed to the evolution
of theoretical thinking with regard to reinforced concrete
by introducing the concepts of phases and the separation
of phases as well as developing first formulae and prepar-
ing tables for calculating beams and vaults of reinforced
concrete. As part of his activities in the Polytechnical
Society, he took a keen interest in devising modern tech-
nical nomenclature for the Polish language.

Selected outstanding individuals

Among the many engineers and scientists involved in
technological research during this period, a few names de-
serve a more detailed presentation.

Feliks Jasinski

For Feliks Jasinski, engineering was both a passion and
a life’s mission. His professional inquisitiveness propelled
him to achievements which were to have a lasting impact
on the evolution of the technical sciences at the global
scale. Conclusions, to which he arrived while investigating
buckling of axially compressed rods for example, are still
relevant today, even in fields that were non-existent dur-
ing his lifetime (e.g. aviation technology). Jasinski’s work
ensured his place — alongside Aleksander Wasiutynski and
Maksymilian Tytus Huber — in a select threesom of Polish
engineers to be referenced in the classic work History of
the Strength of Materials® by Stephen Timoshenko.

He was born on 15 September 1856 in Warsaw, a city
where he would complete his gymnasium education

5 The Polytechnical Society published its journal “Dzwignia”
(“The Lever”), in 1883 replaced by “Czasopismo Techniczne”
(“Technical Journal”), from 1945 in Cracow. The journal was one of the
most important in the history of Polish technical journalism. In address-
ing the pressing needs of the day, it dealt mainly with issues of civil
engineering, dedicating a generous amount of space to the railway
industry in particular. It also reported on international technical innova-
tions and generally kept readers abreast of all important achievements in
science, technology and management.

¢ S. Timoshenko, History of The Strength of Materials: with a brief
account of the history of theory of elasticity and theory of structures,
McGraw-Hill Book, New York 1953.
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Urodzil si¢ 15 wrzesnia 1856 r. w Warszawie. W tymze
miescie ukonczyt gimnazjum (1872), udajac si¢ nastepnie
na studia do petersburskiego Instytutu Inzynieréw Trans-
portu. Ukonczyt go w 1877 r. Od roku 1878 pracowat
w Wilnie jako zastepca inspektora departamentu zarzadu,
a w latach 1885-1887 jako naczelnik sekcji kolejowe;.
W tym okresie odpowiadat za projektowanie i realiza-
cj¢ wielu inwestycji, zar6wno z zakresu kolejnictwa, jak
i ogodlnego przeznaczenia.

Od roku 1888 Jasinski stuzyt jako inzynier kolejowy
w St. Petersburgu. W 1890 r. zostat wyznaczony naczelni-
kiem dziatu technicznego kolei St. Petersburg—Moskwa.
Nadzorujagc wzmacnianie konstrukcji mostow na trasie
kolei, Jasinski przeprowadzit seri¢ wszechstronnych te-
stow wytrzymatosciowych, ktore mialy wyznaczy¢ rze-
czywiste obcigzenia dziatajace na te obiekty.

Od 1888 r. Jasinski byt w coraz wigkszym stopniu za-
angazowany w dziatalno$¢ Rosyjskiego Stowarzyszenia
Inzynierow Transportu, a od 1891 pehit funkcje redak-
tora naczelnego miesigcznika wydawanego przez stowa-
rzyszenie. Od roku 1892 skupit si¢ na intensywnej pracy
badawczej. Jej efektem byto ponad 40 opublikowanych
prac. Od 1895 r. Jasinski wyktadal mechanik¢ budowli
w Instytucie Inzynierow Transportu. Po uzyskaniu pro-
fesury i objeciu Katedry Mechaniki Budowli w 1896 r.,
Jasinski wprowadzit do programu nauczania cykl wykta-
dow z teorii sprezystosci.

Zainteresowania badawcze Jasinskiego obejmowaty
szeroko rozumiane zagadnienia statyki, a takze szczego-
lowe badania i klasyfikacje rodzajow drgan w mostach.
Jego niezwykly talent polegal na umiejetnoscei taczenia
doskonale opanowanej wiedzy teoretycznej z praktyka
inzynierska oraz przelozeniu tego na wysoce efektywny
styl dydaktyczny. Udato mu si¢ ustali¢ empiryczne wzory
na warto$ci naprezen krytycznych, przy ktérych osiowo
Sciskane elementy tracg stabilno$¢. Ponadto, na podstawie
tych wzordw, Jasinski byt w stanie opracowac szereg prak-
tycznych tabel, ktore sa nadal w uzyciu. Jego pierwsza pro-
ba udostepnienia tych wynikéw badawczych — praca Pro-
ba opracowania teorii wyboczenia zostata opublikowana
w czasopi$mie rosyjskiego Ministerstwa Transportu w la-
tach 1892-1893. Koncowa, poprawiona jej wersja uka-
zata si¢ w wydaniu ksigzkowym i zostata opublikowana
réowniez po francusku i po polsku, pod tytutem Badania
nad sztywnoscig pretow Sciskanych’. Jest to najwazniej-
szy wktad Jasinskiego do nauki §wiatowej i przyniost mu
on migdzynarodowe uznanie.

Rownoczesnie z praca naukowa i innymi obowigzka-
mi Jasinski kontynuowat swoja dziatalno$¢ inzynierska.
Charakterystyczne dla niego bylo to, ze szukajac roz-
wigzan konkretnych problemow technicznych, dazyt do
wyciagnigcia szerszych wnioskéw co do charakteru ba-
danych zjawisk.

Jasinski zmarl przedwczesnie na gruzlice 18 wrzesnia
1899 r. w St. Petersburgu. Zbior jego prac byt opubliko-

7 Badania nad sztywnoscig pretéw sciskanych, przez Feliksa Jasin-
skiego. Naktad Redakeyi ,,Przegladu Technicznego”, Warszawa 1895
(dostgpna online w Akademickiej Bibliotece Cyfrowej AGH: http://win-
ntbg.bg.agh.edu.pl/skrypty2/0278/).

(1872) before going on to graduate from the St. Petersburg
Institute of Transport Engineers (1877). From 1878 he
worked in Vilnius as a deputy board department inspector
and in the years 1885—-1887 as head of the railway section.
During this period he was responsible for the design and
assembly of a number of projects, both associated with the
railway and general purpose

From 1888 Jasinski served as a railway engineer in St.
Petersburg. In 1890 he was appointed head of the tech-
nical department on the St. Petersburg—Moscow railway.
While supervising the structural reinforcement of the
route’s bridges, Jasinski carried out a series of compre-
hensive strength tests designed to reveal the true loads that
the bridge structures were subject to.

From 1888 Jasinski became increasingly involved in
the activities of the Russian Society of Transport Engi-
neers, and from 1891 served as chief editor of its monthly
journal. From 1892 he focused intensely on his scientific
investigations, a decision which was to bear fruit in the
form of forty published works. From 1895 Jasinski taught
structural mechanics at the Institute of Transport Engi-
neers. Upon obtaining his professorship and the Chair of
Structural Mechanics in 1896, Jasinski introduced a lec-
ture series to the school on the theory of elasticity.

Jasinski’s scientific interests embraced the broadly un-
derstood theory of statics and included detailed research
into and classification of types of bridge vibrations. His
exceptional talent lay in his ability to combine an excel-
lent understanding of theoretical knowledge and engineer-
ing practice and to translate this into a highly effective
didactic style. He succeeded in determining an empirical
formulae for critical stress values at which the axially
compressed elements lose their stability. Moreover, based
on these formulae, Jasinski was able to draw up a series
of practical tables that are still in use today. His initial
effort at conveying the meaning of these research results,
An Attempt to Develop a Theory of Buckling, was pub-
lished in the journal of the Russian Transport Ministry in
the years 1892—-1893. A final, improved version of this
work appeared in a book edition also published in French
and Polish under the title Investigations into Stiffness of
Compressed Rods’. 1t was to be Jasinski’s essential contri-
bution to the world of science and one which would bring
him international acclaim.

Alongside this and his other responsibilities, Jasinski
also continued his engineering practice. Characteristic
of him was that while he looked for solutions to specific
technical problems, he also had an instinct for striving to
reach broader conclusions as to the nature of the investi-
gated phenomena.

Jasinski died prematurely of tuberculosis on 18 Sep-
tember 1899 in St. Petersburg. A collection of his works
was first published in Russian by the Institute of Trans-
port Engineers in St. Petersburg in the years 1902—1904
and much later (1961) in Polish by the Polish Academy

7 Badania nad sztywnosciq pretow Sciskanych, przez Feliksa
Jasinskiego. Naklad Redakcyi ,,Przegladu Technicznego”, Warszawa
1895 (available online: http://winntbg.bg.agh.edu.pl/skrypty2/0278/).
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wany najpierw po rosyjsku przez petersburski Instytut In-
zynierow Transportu w latach 1902—-1904, a nastgpnie —
znacznie pozniej (1961) — po polsku przez Polska Akade-
mi¢ Nauk, ktora w roku 1959 zainaugurowata przyznawa-
nie nagrody im. Feliksa Jasinskiego za najlepsza prac¢ na-
ukowa w dziedzinie mechaniki budowli.

Maksymilian Tytus Huber

Sposrdéd wszystkich wybitnych postaci z osrodka
Iwowskiego jedna wyrozniata si¢ szczegolnie: Maksymi-
lian Tytus Huber (1872—-1950), swiatowy pionier w dzie-
dzinie mechaniki teoretycznej. W 1904 r. ,,Czasopismo
Techniczne” opublikowalo jego doniosta prace Wiasci-
wa praca odksztalcenia jako miara wytezenia materyatu,
w ktorej sformutowal hipoteze, ze ,,z wielkim prawdopo-
dobienstwem mozemy zalozy¢, ze energia nieprzesuwne-
go odksztalcenia materiatu jest miarg wytezenia materia-
hu”. Hipoteza wytezenia materiatu sformutowana przez
Hubera stanowi dzisiaj podstawowe kryterium, na kto-
rym oparte sg wspolczesne dziedziny wytrzymatosci ma-
teriatdw: teoria plastycznoS$ci i teoria sprezystosci. Jed-
nak to przetlomowe odkrycie zdobyto publiczne uznanie
dla jego autora dopiero 25 lat po ogloszeniu. Przez ten
czas analogiczne teorie zostaty sformutowane niezaleznie
przez R. von Misesa (1913) i H. Hencky’ego (1925), cho¢
pierwszenstwo Hubera w zasadzie nie jest dyskutowane.
W 1904 r. Huber uzyskat stopien doktora na podstawie
pracy Z teorii stykania si¢ sprezystych cial stalych, w kto-
rej wyznaczyt absolutng miarg twardosci [5].

Po6zniej Huber prowadzil pionierskie prace z zakresu
teorii plyt, teorii wspotpracy zebro—plyta przy zginaniu
i teorii stropow grzybkowych.

Kazimierz Gzowski

Kazimierz Stanistaw Gzowski jest jedynym sposrod
wybitnych polskich inzynierow uhonorowanym przez
inny kraj wydaniem specjalnego znaczka pocztowego.
Znaczek taki wydano w Kanadzie w 1963 r. dla uczczenia
150. rocznicy jego urodzin. Gzowski urodzit si¢ 5 marca
1813 r. w polskiej szlacheckiej rodzinie kresowej. W la-
tach 1822-1830 uczgszczat do Liceum Krzemieniec-
kiego, a nastgpnie wstgpil do Korpusu Inzynieréw armii
rosyjskiej. W czasie powstania listopadowego Gzowski
stuzyt w oddziatach generala Dwernickiego jako saper.
Znalazt si¢ wérod kilkuset polskich oficerow internowa-
nych przez wladze austriackie pomigdzy kwietniem 1831
a listopadem 1833. Nastepnie zostat deportowany do Sta-
néw Zjednoczonych, gdzie dotart w marcu 1834 r. [3]. Po
uzyskaniu obywatelstwa amerykanskiego w 1838 r. pra-
cowal poczatkowo jako prawnik, ale predko stwierdzit,
ze wyksztatcenie techniczne, jakie uzyskat w Polsce, po-
zwoli mu znalez¢ znacznie bardziej obiecujaca pracg na
kolei. Znalazt zatrudnienie w firmie W.M. Roberts, gdzie
nadzorowat budowe linii kolejowej Erie Railroad, biegna-
cej z Nowego Jorku do rejonu Wielkich Jezior. W 1842 r.
przeniost si¢ do Kanady. Objat tam stanowisko inzyniera
w stuzbie panstwowej. Byl odpowiedzialny za budowe
i utrzymanie drég, portow i latarni sygnalizacyjnych nad

of Sciences, which also inaugurated the Feliks Jasinski
award in 1959 for the best scientific work relating to the
theory of structural engineering.

Maksymilian Tytus Huber

Of all the outstanding figures of the Lvov centre, how-
ever, one stood out above all: Maksymilian Tytus Huber
(1872-1950), a world pioneer in theoretical mechanics.
In 1904, “Czasopismo Techniczne” published his seminal
work Proper Energy of Strain as a Measure of the Ma-
terial 5 Effort in which he hypothesised that ,,with great
probability we can assume that energy of non-dilatational
strain is a measure of the material’s effort”. The material
effort hypothesis formulated by Huber today constitutes
the basic criterion upon which the modern fields of ma-
terials strength are based: the theory of plasticity and the
theory of elasticity. Yet this breakthrough would only win
public recognition for its author twenty-five years af-
ter its formulation. In the meantime, analogous theories
were codified independently by R. Von Mises (1913) and
H. Hencky (1925) although Huber’s priority has not been
generally debated. In 1904 Huber was awarded a doctor-
ate on the basis of his work Contribution to the Theory
of Contact of Elastic Bodies, in which he calculated the
absolute measure of hardness [5].

Later on, Huber conducted pioneering works in the ar-
eas of plate theory, the theory of the rib-plate interaction
in bending and the theory of mushroom roofs.

Kazimierz Gzowski

Kazimierz Stanistaw Gzowski is the only one of out-
standing Polish engineers to have been honoured by another
country through the issuing of a commemorative stamp,
as it was in 1963 in Canada, to mark the 150" anniversary
of his birth. He was born on 5 March 1813 as a descendent
of Polish east borderland nobility. In the years 1822—1830
he attended the Krzemieniec High School and later joined
the Engineering Corps of the Russian army.

During the November uprising, Gzowski served in
General Jozef Dwernicki’s troops as a sapper officer. He
was among several hundred Polish officers interned by the
Austrian authorities from April 1831 to November 1833.
He was subsequently deported to the United States, arriv-
ing in March 1834 [3].

After obtaining US citizenship in 1838, he initially
worked as a lawyer but soon found that the technical edu-
cation he had acquired in Poland will allow him to find
a more promising job in the railway. He found employ-
ment with the W.M. Roberts firm and oversaw construction
of the Erie Railroad running from New York City to the
Great Lakes.

In 1842 he moved to Canada to take the position of
engineer in the civil service. He was responsible for the
construction and maintenance of roads, ports and light-
houses on lakes Erie and Huron. He also erected several,
largely stone-based bridges, including those over the ri-
vers Otonabee and Red, along with an iron bridge across
the Thames River.
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jeziorami Erie i Huron. Wznidst rowniez wiele mostow,
glownie kamiennych, w tym nad rzekami Otonabee i Red
oraz stalowy most przez rzek¢ Thames.

W 1846 r. Gzowski uzyskat obywatelstwo brytyjskie.
W roku 1847 odszedt ze stuzby panstwowej i rozpoczat
wilasng dziatalno$¢ jako przedsigbiorca. W 1848 r. popro-
wadzil wyprawe zorganizowang w celu zbadania mozli-
wosci eksploatacji zt6z miedzi, rudy zelaza i niklu w dzie-
wiczych terenach White Fish River. Byt gtéwnym inzy-
nierem odpowiedzialnym za budowg Saint Lawrence and
Atlantic Railroad, pierwszej duzej kanadyjskiej linii kole-
jowej, taczacej Montreal z granicg z USA.

Od 1853 r. Gzowski (wowczas juz wiasciciel firmy
Gzowski & Company) byl zaangazowany w inny pro-
jekt kolejowy. W ramach tego projektu zastosowat stal
do budowy duzych obiektow mostowych — metoda ta zo-
stata wowczas po raz pierwszy zastosowana w Kanadzie.
Wspotprojektowat rowniez pierwszy tego typu most kra-
townicowy nad rzeka Humber — konstrukcje oparta na ka-
miennych filarach, o catkowitej dtugosci 450 m. Nastep-
nym przedsigwzigciem, w ktdre si¢ zaangazowal, byto
wykonanie picknych mostow nad rzekami Credit i Era-
mosa, a w 1856 r. — wykonanie stalowego mostu skrzyn-
kowego nad Grand River.

Koronnym osiagnieciem w Kkarierze inzynierskiej
Gzowskiego byta budowa International Bridge — naj-
dhuzszego mostu nad rzeka Niagara (1100 m), majacego
w srodkowej czgsci dwa przesta obrotowe, ktory potaczyt
Fort Erie w Kanadzie z Buffalo w Stanach Zjednoczonych.
Gzowskiemu udato si¢ pokona¢ wiele powaznych trudno-
$ci 1 z okazji otwarcia mostu (3 listopada 1873) opubliko-
watl szczegdtowy opis robdt wykonawczych, ktore przy-
niosty mu migedzynarodowe uznanie.

Gzowski aktywnie uczestniczyl w zyciu publicznym
i spotecznym Kanady. Byl jednym z ojcow zatozycieli
Kanadyjskiego Stowarzyszenia Inzynierow Ladowych
(obecnie Kanadyjski Instytut Inzynieryjny) w 1887 i jego
prezydentem w latach 1889—-1892. W roku 1889 zostat
ustanowiony Medal Gzowskiego, coroczna nagroda za
wybitne osiaggni¢cie naukowe. Przyczynit si¢ walnie do
powstania armii kanadyjskiej. Zdobyt nawet uznanie kro-
lowej Wiktorii, ktora mianowata go w 1879 r. swoim ho-
norowym adiutantem, jako pierwszego mieszkanca kolo-
nii. Gzowski zmart w Toronto 24 sierpnia 1898 r.

Rudolf Modrzejewski (Ralph Modjeski)

Niewielu Polakéw pozostawilo po sobie tak wyraz-
ny i trwaty §lad w $wiecie techniki. Stalowe konstruk-
cje mostowe nad wieloma wielkimi rzekami Ameryki
Potnocnej autorstwa Rudolfa Modrzejewskiego do dzi§
wzbudzaja podziw. Na przelomie XIX i XX w. byt on naj-
wybitniejszym projektantem mostow w USA, co w tym
czasie oznaczato — najwybitniejszym na §wiecie. Za ocean
zostat zabrany przez matke, ktora rowniez miata si¢ stac
znana na catym $wiecie, ale w innej dziedzinie — jako
aktorka.

Urodzil si¢ w Bochni 27 stycznia 1861 r. Wczesne
dziecinstwo spedzit podrozujac z grupa aktorow, do ktorej
nalezata jego matka, po Galicji i Motdawii. W 1870 r. Mo-

In 1846 Gzowski became a British subject. In 1847 he
retired from the civil service and launched his own engi-
neering business. In 1848 he led an expedition organised
to investigate the exploitation possibilities of copper,
iron and nickel ore deposits in the virgin territories of the
White Fish River. He was a chief engineer in charge of
construction of the Saint Lawrence and Atlantic Railroad,
the first major Canadian railway, connecting Montreal
with the US border.

Since 1853, Gzowski, (by then owner of the firm Gzow-
ski&Company) was involved in another railway project.
During this project, Gzowski would utilise steel in the
building of large bridges — the first time such a method
had been employed in Canada. He also co-designed the
first truss bridge of this type, a structure supported by
stone piers and spanning the Humber River with a total
length of 450 m. His next venture involved the creation
of beautiful bridge designs for crossings over the rivers
Credit and Eramosa, and in 1856 he completed a steel box
bridge over the Grand River.

The crowning achievement of Gzowski’s engineering
career was the erection of the International Bridge, the
longest bridge across the Niagara River in North America
(1,100 m), incorporating two swing spans at its centre,
connecting Fort Erie in Canada and Buffalo in the United
States. Gzowski managed to overcome many serious ob-
stacles, and in order to mark the opening of the bridge
(3 November 1873) published a detailed account of the
construction works which would bring him considerable
international acclaim.

Gzowski was an active figure in the public and social
life in Canada. He was one of the founding fathers of
the Canadian Society of Civil Engineers (now the Engi-
neering Institute of Canada) in 1887 and its president in
the years 1889-1892. In 1889 was established the Gzow-
ski Medal, an annual award for outstanding scientific
achievement.

His contribution was instrumental in the creation of the
Canadian army. He even won the favour of Queen Vic-
toria, who made him Her Majesty’s honorary adjutant in
1879, as the first colonist. Gzowski died in Toronto on
24 August 1898.

Rudolf Modrzejewski (Ralph Modjeski)

Few Poles have left such a distinct and long last-
ing mark on the world of engineering. His steel bridge
constructions across many of the great rivers of North
America continue to inspire admiration up to this day. At
the turn of the 19% and 20" centuries, Rudolf Modrzejew-
ski was the greatest bridge designer in the United States
of America, which at that time meant the greatest in the
world. He was brought to America by his mother, who
was also to become world-famous but in a different area
— as an actress.

Born in Bochnia on 27 January 1861, he spent his early
childhood with a troop of actors touring Galicia and
Moldavia. In 1870 Modrzejewski started his education
in Cracow, where he learnt at a gymnasium. In 1876 he
travelled with his mother to the US and in 1877, in a train
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drzejewski rozpoczat swoja edukacje w Krakowie, gdzie
uczgszezat do gimnazjum. W 1876 r. wyjechal z matka
Helena Modrzejewska do Ameryki, gdzie w 1877 r.,
w pociaggu, zmienil nazwisko na wersje tatwiejsza do wy-
moéwienia dla Amerykanow: Ralph Modjeski. W 1878 r.
zostal wystany do Paryza, gdzie zdatl egzaminy wstepne
do Ecole des Ponts et Chaussées i 27 pazdziernika 1882 r.
rozpoczat studia. Ukonczyt je celujaco 6 lipca 1885 r.
W roku 1883, bedac na wakacjach w USA, otrzymat ame-
rykanskie obywatelstwo.

Od 1885 r. pracowat w biurze projektowym G.S. Mo-
risona, uczestniczac w pracach nad wieloma projektami
kolejowymi. Osiedlit si¢ wraz z rodzing w Chicago, gdzie
zatozyl swoje wilasne biuro projektow, oferujace projek-
towanie i budowg¢ mostow oraz ustugi konsultingowe.
Firma dziata do dzi$, pod nazwa Modjeski and Masters.
W czasie swojej kariery Modrzejewski wybudowal ponad
trzydziesci stalowych mostow przez wielkie rzeki Ame-
ryki (w tym sze$¢ mostow przez Missisipi). Wnidst row-
niez istotny wklad w unowoczesnienie realizacji mostow
i byl jednym z pionieréw w stosowaniu wspotczesnych
mostow wiszacych.

Jego projekty to:

— most przez rzeke Missisipi w Davenport, w stanie
Illinois,

— piecioprzgstowy most kratowy przez Missisipi
w Thebes, o rozpigtosci 839 m; to osiagnigcie przyniosto
mu publiczne uznanie,

— most Mc Kinley w St. Louis przez Missisipi, ktore-
go gtéwne przesta kratowe miaty 210 m dlugosci kazde,

— Harahan Bridge w Memphis,

— wiele mostow drogowych w Oregonie,

— 107-metrowy most lukowy nad rzeka Crooked Ri-
ver; most zostal wzniesiony przez ponad stumetrowy wa-
woz; jego budowe rozpoczeto rownoczesnie z dwoch
stron, bez uzycia rusztowan,

— sze$cioprzestowy most przez rzeke Ohio w Metro-
polis, w stanie Illinois,

— most nad rzeka Maumee River w Toledo, jeden
z trzech mostéw zelbetowych wzniesionych przez Mo-
drzejewskiego,

— studium wykonalnosci i projekt wstgpny prac przy
tunelu drogowym pod rzeka Hudson w Nowym Jorku.

W roku 1907 Modrzejewski pracowat dla komisji ba-
dajacej przyczyny zawalenia si¢ mostu wspornikowego
Quebec Bridge nad rzeka Swictego Wawrzynca w Que-
becu (ktory miat najdtuzsze wowczas przesto na Swiecie
— 549 m) i w konsekwencji uczestniczyt w przeprojekto-
waniu i odbudowie mostu, ktora zakonczyta sig w 1917 r.

Na szczyty stawy wyniost Modrzejewskiego most
Benjamina Franklina przez rzek¢ Delaware w Filadelfii
— najdluzszy w tym czasie most wiszacy o wspotczesnej
konstrukcji. Wkroétce zbudowat podobne: most Ambassa-
dor przez rzek¢ Detroit w Detroit (1929), do ktdérego
przez trzy lata nalezal rekord dlugosci przgsta (564 m),
most przez rzek¢ Hudson w Poughkeepsie, wyrdzniajacy
si¢ wyjatkowo picknym projektem oraz most przez rzeke
Ohio w Evensville o rozpigtosci 606 m.

Koronnym osiagnigciem Modrzejewskiego byt wspor-
nikowy most przez Missisipi w Nowym Orleanie, ktore-

with his mother, changed his surname for a version easier
to pronounce for Americans: Ralph Modjeski.

In 1878 he was sent to Paris. He passed the entrance
exam to the Ecole des Ponts et Chaussées in Paris and
commenced his studies on 27 October 1882. He graduated
with flying colours on 6 July 1885. In 1883, whilst on va-
cation in the States, he was granted American citizenship.

From 1885 he worked in the design office of G.S. Mori-
son, where he participated in several railway projects.
Having settled down with his family in Chicago, he set up
his own design office where he designed and constructed
bridges and offered consultancy services. The company
operates until today under the title of Modjeski and Mas-
ters. Over the course of his career, Modrzejewski con-
structed over thirty steel bridges across many of the great
American rivers (including six bridges across the Missis-
sippi). He also made a significant contribution to the mod-
ernisation of bridge construction and became one of the
leading pioneers in the use of modern suspension bridges.

His designs include:

— a bridge across the Mississippi River in Davenport,
Illinois,

— a five-span steel-through-truss bridge across the
Mississippi in Thebes, which was 839 m long; this achie-
vement won him public recognition,

— the Mc Kinley Bridge in St. Louis across the Mis-
sissippi River, its main truss spans were 210 m long each

— the Harahan Bridge in Memphis,

— anumber of railway bridges in Oregon,

— a 107-metre long arch bridge over the Crooked
River; the bridge was built across an over 100 m canyon
and was assembled from the two ends simultaneously
without the use of scaffolding,

— a six-span truss bridge across the Ohio River at Me-
tropolis, Illinois,

— a bridge across the Maumee River in Toledo, one of
the three reinforced concrete bridges erected by Modrze-
jewski,

— a feasibility study and preliminary design works of
the vehicular tunnel under the Hudson River in New York
City.

In 1907 Modrzejewski worked for the commission
investigating the causes of the collapse of the cantilever
Quebec Bridge over the Saint Lawrence River in Quebec,
which had the longest span of any bridge in the world
at the time of construction (549 m), and, subsequently,
participated in its redesigning and oversaw its reconstruc-
tion completed in 1917.

It was the Benjamin Franklin Bridge across the Dela-
ware River in Philadelphia that catapulted Modrzejewski
to the height of his fame. The longest suspension bridge
of its time (533 m), erected on steel spring pylons 110 m
high, it was the first completed suspension bridge charac-
teristic of modern times.

Soon he built similar bridges: the Ambassador Bridge
across the Detroit River in Detroit (1929), which for
3 years held the world record for the longest span (564 m),
the bridge across the Hudson River in Poughkeepsie, dis-
tinguished by its remarkably elegant design, and the bridge
across the Ohio River in Evensville, spanning 606 m.
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go budowa — jak uwazano — przesune¢ta granice oplacal-
no$ci w budowie mostow, oraz udzial w projektowaniu
i prace konsultingowe przy Trans-Bay Bridge przez Zato-
ke San Francisco, ktorego catkowita dtugos¢ wynosi po-
nad 13 km.

Modrzejewski byt jednym z kilku inzynierow, ktorzy
whniesli znaczacy wktad w ewolucj¢ wspotczesnego mo-
stownictwa, nie tylko poprzez innowacyjne projekty, ale
réwniez przez pionierskie zastosowania stali konstrukcyj-
nej, zelbetu i odwaznych metod budowy filaréw. Cieszyt
si¢ wielkim szacunkiem i otrzymat wiele nagrod oraz wy-
réznien krajowych i migdzynarodowych. Zmart 26 czerw-
ca 1940 r. w Los Angeles w Kalifornii.

Stefan Bryta

Stefan Bryta byl w pewnym sensie postacig symbolicz-
ng dla czaséw, w ktorych zyt i pracowal. Nie bojac si¢
eksperymentowac z innowacyjnymi rozwigzaniami tech-
nicznymi, byt inzynierem pelnym zarliwosci i determina-
cji w walce o modernizacj¢ Polski.

Stefan Wiadystaw Bryta urodzit si¢ w Krakowie 17 sierp-
nia 1886 r., w rodzinie nauczyciela szkoly $rednie;j.
W 1903 r. ukonczyt z wyrdznieniem Szkote Realng w Sta-
nistawowie, podobnie jak Wydziat Inzynierii Lwowskiej
Szkoty Politechnicznej w 1908 r.

Wyslany jesienig 1910 r. przez krakowska Polska Aka-
demi¢ Umiejetnosci na studia uzupetniajace rozszerzat
swoja wiedz¢ na politechnice w Berlinie-Charlotenbur-
gu, paryskiej Ecole des Ponts et Chaussées i Uniwer-
sytecie Londynskim. W tym czasie aktywnie prowadzit
praktyke inzynierska w dziedzinie konstrukcji stalowych.
W 1912 r. Bryta przebywat w Kanadzie i USA, uczestni-
czac w duzych projektach konstrukcyjnych, w tym w bu-
dowie Woolworth Building w Nowym Jorku, wowczas
najwyzszego budynku na swiecie (250 m).

W 1921 r. Stefan Bryta zostat profesorem nadzwyczaj-
nym swojej Alma Mater — przemianowanej w tym samym
roku na Politechnik¢ Lwowska — i odpowiadat za I Ka-
tedre Konstrukcji Mostow. Znacznie rozszerzyt program
nauczania, wlaczajac do niego kursy z konstrukeji krato-
wych przestrzennych, technologii zelbetu, a pézniej takze
spawania konstrukcji stalowych. On tez wprowadzit kon-
cepcje trojwymiarowej powierzchni wptywu w konstruk-
cjach mostowych.

18 pazdziernika 1934 r. Bryla objat katedre Inzynie-
rii Ladowej na Wydziale Architektury Politechniki War-
szawskiej. Zatozyt tam o$rodek badan inzynieryjnych,
wprowadzajac wiele metod, w tym zastosowania promie-
ni rentgenowskich, w celu przeprowadzenia badan labo-
ratoryjnych w tak réznych dziedzinach, jak mechanika
gruntéw, akustyka budowlana i odporno$¢ ogniowa ma-
teriatow budowlanych. W 1938 r. zostat wybrany dzieka-
nem wydziatu.

Rownoczesnie z wypetnianiem swoich obowiazkéw
akademickich, Bryla byl zaangazowany w wiele pro-
jektow inzynierskich. Jednym z nich byto pionierskie
osiggniecie w skali europejskiej, w postaci pierwszego
w Europie stalowego mostu spawanego, przeznaczonego
dla ruchu drogowego nad rzeka Studwia w Mazurzycach

Modrzejewski’s crowning achievements were the can-
tilever bridge across the Mississippi River in New Or-
leans, the construction of which was generally believed
to have pushed back the frontiers of feasibility in bridge
making, and also his participation in the design and con-
sultation works of the Trans-Bay Bridge across the San
Francisco Bay, whose length totalled over 13 km.

Modrzejewski was one of the few engineers who
made significant contributions to the evolution of mod-
ern bridge making, not only through innovative design
but also through his pioneering promotion of the use of
structural steels, reinforced concrete and bold methods of
founding piers.

Modrzejewski commanded great respect and received
numerous domestic and international awards and distinc-
tions. He died on 26 June 1940 in Los Angeles, California.

Stefan Bryta

Stefan Bryla was in a sense a symbolic figure of the
times in which he lived and worked. Unafraid to experi-
ment with innovative technical solutions, he was an en-
gineer full of ardour and determination in the struggle to
modernise Poland.

Stefan Wladyslaw Bryta was born in Cracow on
17 August 1886 to a secondary-school teacher of Polish.
In 1903 he completed a Real School at Stanistawow with
distinction, as he did when graduating from the engineer-
ing department of Lvov Polytechnical School in 1908.

Sent by the Cracow Academy of Arts and Sciences in
the autumn of 1910 for complementary studies, he further
expanded his knowledge base at the Berlin-Charlotten-
burg Polytechnic, the Paris Ecole des Ponts et Chaussées
and the University of London. At the same time he re-
mained active with engineering practice in the area of
steel structures. In 1912 Bryla spent time in Canada and
the United States, participating in large construction proj-
ects including the erection of the Woolworth Building
in New York, the world’s tallest building at that time at
a height of 250 m.

In 1921 Stefan Bryta was appointed associate professor
(professor extraordinarius) at his Alma Mater — renamed
Lvov Polytechnic in July of the same year — and given
responsibility for the 2™ Chair of Bridge Construction. He
significantly expanded the school curriculum for it to en-
compass courses in space frame truss constructions, rein-
forced concrete technologies, and eventually the welding
of steel structures. He also introduced the concept of three-
dimensional influence surface to bridge construction.

On 18 October 1934 Bryla was appointed to the Chair
of Civil Engineering in the architecture department of
Warsaw Polytechnic. He established an engineering re-
search centre there, employing a host of methods includ-
ing x-rays in order to carry out laboratory investigations
into areas as diverse as soil mechanics, construction
acoustics and fire resistance of building materials. In 1938
he was elected dean of the department.

As well as fulfilling his academic duties, Bryta was
also involved as a designer in a number of engineering
projects. One of these was a pioneering achievement at
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koto Lowicza. Konstrukcja miata rozpigtos¢ 27 m i zosta-
ta oddana do uzytku 12 sierpnia 1929 r.

W 1928 r. Bryta zostal powotany do przygotowania,
na zlecenie Ministerstwa Robdt Publicznych, wytycznych
regulujacych stosowanie spawania w budownictwie. Wy-
tyczne te stuzyly jako opracowanie wzorcowe w wielu in-
nych krajach.

Bryta zaprojektowat wiele prestizowych budynkow
w Warszawie, w tym budynek firmy ubezpieczenio-
wej Prudential, budynek PZU i wiele przeznaczonych
dla wojska, w tym budynek dowddztwa Sit Lotniczych.
Poza Warszawa jego prace to m.in. budynek Biblioteki
Jagiellonskiej w Krakowie (z zastosowaniem stupow
o przekroju skrzynkowym) i budynek Hali Targowej
w Katowicach (ze spawanymi dzwigarami stalowymi
o rozpiegtosci 39,5 m).

Bryta opublikowal imponujaca liczbe prac, ktorych
podstawowym celem bylo udostgpnienie najnowszych
osiggnie¢ naukowych do praktycznych zastosowan inzy-
nierskich. Byt sita napedowa, redaktorem naczelnym i au-
torem siedmiu rozdziatéw w czterotomowym poradniku
inzyniera (Lwow 1927—-1932) — pierwszej polskiej ency-
klopedii inzynierii ladowej — oraz wielu innych podrecz-
nikow i artykutéw, w tym w czasopismach zagranicznych.
Ogotem ogtlosit ponad 250 prac naukowych.

Stefan Bryta okazat si¢ rowniez czlowiekiem, ktory po-
trafi pos§wieci¢ wszystko dla Polski. W listopadzie 1918 .
uczestniczyt w obronie Lwowa (otrzymat Krzyz Walecz-
nych). Podczas okupacji niemieckiej byt aktywnie zaan-
gazowany w tajng edukacj¢ politechniczng, a od 1942 r.
uczyt réwniez w oficjalnej Panstwowej Wyzszej Szkole
Technicznej. Pelnit wiele waznych funkcji w strukturach
Polskiego Panstwa Podziemnego. Po drugim aresztowa-
niu wraz z cala rodzing 16 listopada 1943 r. zostal roz-
strzelany przez Niemcow 3 grudnia 1943 r.

Podsumowanie

Opisany tutaj okres jest do$¢ szczegdlny, poniewaz
dziatalno$¢ inzynierska wigkszosci przedstawionych osob
byta Scisle zwiagzana z ich patriotyczng postawg i zaanga-
zowaniem w sprawy ojczyzny. Spowodowato to unikato-
wy rodzaj inzynierskiego etosu, ktory stat si¢ podstawag do
edukacji i szkolenia przysztych pokolen polskich inzynie-
row po I wojnie §wiatowe;j.

8 Podrecznik inzynierski w zakresie inzynierji lgdowej i wodnej,
Ksiggarnia Polska B. Potonieckiego, Lwow—Warszawa 1927-1932:

T. 1: Roboty ziemne: drogi i ulice, Koleje zelazne, Miernictwo,
Budownictwo wodne,

T. 2: Mosty, Statyka budowli,

T. 3: Inzynierja miejska, Budownictwo,

T. 4: Instalacje, Maszyny i elektrotechnika, Ustawodawstwo, Dzial
uzupetniajgcy.

an international level in the form of Europe’s first welded
steel bridge, built to carry road-traffic over the Studwia
River at Mazurzyce near Lowicz. The structure spanned
27 m and opened for use on 12 August 1929.

In 1928 Bryta was enlisted to draw up a set of regula-
tions for the Public Works Ministry which would govern
the use of welding in civil engineering. The guidelines he for-
mulated were to serve as a model for several other countries.

Bryta designed a number of other prominent structures
in Warsaw including the building of the insurance compa-
ny Prudential, a building housing the Public Mutual Assur-
ance Company (PZU) and several military-use buildings
in Warsaw including the current headquarters of the Po-
lish Air Force Command. Elsewhere in Poland, his works
included the welded frame structure of the Jagiellonian
Library in Cracow (utilising hollowed steel pillars) and
the Hall of Commerce in Katowice (with welded girders
spanning 39.5 m).

Bryta published an impressive range of material with
the primary aim of making the latest scientific develop-
ments available for practical engineering application. He
was the driving force, editor-in-chief and author of seven
chapters of the four-volume Engineering Manual (Lvov,
1927-1932)8 — the first Polish encyclopedia of civil engi-
neering — as well as many other instruction books and ar-
ticles including those appearing in foreign professional
journals. In all, Bryta published over 250 scientific works.

Stefan Bryta also proved to be a man capable of sacri-
ficing all for Poland. In November 1918 he participated in
the defence of Lvov (earning the Cross of Valour). Dur-
ing the German occupation, Bryla was actively involved
in clandestine polytechnic education and from 1942,
was also teaching at the official State Higher Technical
School. He carried out a number of important functions in
the structures of the Polish Underground State. Following
his second arrest by the Germans, along with his whole fa-
mily, on 16 November 1943, he was shot on 3 December.

Conclusions

The period described here is rather special, because
the engineering activities of the vast majority of the men
described here were closely linked with their patriotic at-
titude and involvement in the affairs of their homeland.
This resulted in a unique kind of engineering ethos, which
became the basis for the education and training of the
future generations of Polish engineers after World War II.

Primary assistance in selecting and translating text:
Jan B. Obrebski

Supplementary translation:

Romuald Tarczewski, Tadeusz Szatamacha

8 Podrecznik inzynierski w zakresie inzynierji lgdowej i wodnej,
Ksiggarnia Polska B. Potonieckiego, Lwow—Warszawa 1927-1932:

T. 1: Roboty ziemne: drogi i ulice, Koleje zelazne, Miernictwo,
Budownictwo wodne,

T. 2: Mosty, Statyka budowli,

T. 3: InZynierja miejska, Budownictwo,

T. 4: Instalacje, Maszyny i elektrotechnika, Ustawodawstwo, Dzial
uzupetniajgcy.
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Streszczenie

Niniejsza praca zwraca uwag¢ na bardzo wazna, ale zarazem prawie zupelnie zapomniang rolg, jaka odegrali polscy inzynierowie roéznych
specjalnosci, zarbwno w swojej ojczyznie, jak i poza jej granicami, rolg pozostajaca w cieniu najwazniejszego zadania Polakow w epoce zaborow:
odzyskania niepodlegtosci za wszelka ceng. Szczegolnie warto wspomnie¢ dziatalno$¢ Polakow za granica w dziedzinie inzynierii. Moze si¢ to
wydawaé¢ dziwne w przypadku narodu bez silnych tradycji w dziedzinie techniki. Do pewnego stopnia wytlumaczy¢ to mozna motywowanym
patriotycznie pragnieniem przygotowania si¢ do przyszitej walki zbrojnej o wolno$¢ i niepodlegtos¢, w ktorej — jak oczekiwano — dziedzina
inzynierii odgrywataby coraz wazniejsza role.

Stowa kluczowe: polskie tradycje inzynieryjne, Kolej Transsandyjska, Kolej Transsyberyjska, polscy konstruktorzy mostow

Abstract

The paper highlights a very important but almost completely forgotten role played by Polish engineers of different specialties in their homeland and
abroad, remaining in the shadow of most conscious Poles’ agenda during the era of partitions: that of restoring their country’s independence at any
price. Particularly noteworthy is the engineering activity of Poles abroad. This may seem surprising in the case of a nation without strong techno-
logical traditions. To some extent, it stemmed from a patriotically-motivated desire to get prepared for the future armed struggle for freedom and
independence, in which — it was expected — the engineering profession would play an increasingly important part.

Key words: Polish engineering traditions, Trans-Andean railway, Trans-Siberian railway, Polish bridge constructors
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“Vela” roof by the Torre Unipol skyscraper
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