
ICZNY
TYGODNIK POŚWIĘCONY SPRAWOM TECHNIKI I PRZEMYSŁU.

Wydawnictwa roli czterdziesty czwarty.

Przedpłata:
W Wariiawie: rocznie . . Mk. 2 5 , —

półrocznie
kwartalnie

12,5O
6,25

30,—
15,-
7,50

Cena niniejszego numeru Mk. 2.25.

Z pnetyilą: rocznie .
półrocznie
kwartalnie
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C e n n i k o g ł o s z e ń - Za wiersz jeduo-
szpaitowy na stronicy pierwszej Mk. 1.— .
Najmniejsze ogłoszenie nie może liczyć
mniej niż tO wierszy jednoszpaltowych.

Od ogłoszeń wielokrotnych odpo-
wiednie ustępstwo.

Na stronie tytułowej ceny ogłoszeń
podwójne.

9-12. Warszawa, dnia 26 marca 11)18 r. Toin LVI.
Biuro Redakcyi i Adminlatracyi: Warszawa, ul. Czackiego (dawn. Włodzimieraka) NQ 3 (Gmach Stowarzyszenia Techników). Telefonu Ns 57-04-
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Wejście przez schody główne budynku albo przez sień w podwórzu nawprost bramy f̂l 3.

TOW. AKC HANDL.-PRZEM.

Ł. J. BORKOWSKI
WARSZAWA.

BIURA i SKLEP: ul. Mazowiecka Nr. 11.
SKŁADY: ul. Twarda Nr. 69. —ul. Kolejowa Nr. 1A. — Praga, ul. Wołowa Nr. 50.

Posiada na składzie s
Cement, Dachówkę, Okucia do drzwi i okien, Zamki i Kłódki, Belki żel., Korytka i Szyny, Żelazo
wszelkie, Blachy i Rury, Gwoździe, Drut, Hacele, Śruby, Nakrętki, Nity, Kosy, Widły, Łopaty, Grabie,

Łańcuchy, Osie, Buksy, Lemiesze, Odkładnice, Radliczki.

Stal. — Pasy. — Artykuły techniczne. —Węgiel.

Narzędzia kowalskie, ślusarskie, stolarskie i ciesielskie.
Budowa Kolejek Wązkotorowych. 14B

POMPY ODŚRODKOWE
TURBINOWE wysokiego ciśnienia
PIONOWE
SZYBOWE

WARSZ. EL. T-WO S I R I U S Warszawa, Złota 65.
FABRYKA MASZYN i APARATÓW.

136

BRACIA LILPOP WARSZAWA,
MAZOWIECKA 7.

Składy i dostawa wszelkiego rodzaju artykułów
technicznych dla potrzeb przemysłu i budowy*

Wyłączna sprzedaż odlewów kanalizacyjnych, wodociągowych i ogrzewalnych (radjatory)
T^wa Akc. Zakładów GórniczcHutniczych i Fabryk „STĄPORKOW" ziemia Radomska.

140
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Towarzystwo Ubezpieczeń „ P O L O N I A " w Warszawie
Zatwierdzone zostało dnia 1B września 1917 r.

Z KAPITAŁEM ZAKŁADOWYM MX. 5,000,000 i rozpoczęło swą dz iałalność.

Zarząd Towarzystwa stanowią: Prezes: Władysław Kiślański i Wice-Prezes: Henryk Grohman,
Członkowie: Władysław Braunstein, Bohdan Broniewski, Robert Geyer, Antoni Gintowt, 'Edward Heiman,

Wilhelm Hordliczka i Józef Pfeiffer.
Dyrektor Zarządzający: Inż. Edward Missuna. Wice-Dyrektor: Inż. Stefan Gielg.

Towarzystwo „POLONIA" przyjmuje do ubezpieczenia!
I. W DZIALE UBEZPIECZEŃ OD OG-NIA: wszelkiego rodzaju mienie ruchome i nieruchome.

II. "W DZIALE TRANSPORTÓW: wszelkiego rodzaju statki, barki, towary i frachty drogą lądową i wodną.
(O rozpoczęciu działalności tego działu, nastąpią oddzielne zawiadomienia).

Ajentury i przedstawicielstwa we wszystkich miastach Królestwa Polskiego-

Centralne Biuro Zarządu — w Warszawie, przy Placu Wareckim Ni 3. 142
Inspektorat w Łodzi mieści się przy ul. Piotrkowskiej Ns 150.

R e p r e z e n t a c j a w Warszawie: Inż. JAN R0G0W1CZ, Kredytowa JV° 16.

Ubezpieczenia l l l f Wzajemne
budowli • od ognia

O B W I E S Z C Z E N I E ^ZŁ"" Z A R Z Ą D G Ł Ó W N Y

dn. 1 grudnia 1917 r. Nr. K. 89/3714. Warszawa, AL Jerozolimskie Nr. 55.

1. Pobierana w kraju składka ogniowa przelewana jest co miesiąc do Kasy Głównej
Zarządu Instytucji w Warszawie, skąd uskuteczniane są wypłaty pogorzelowe.

2. Naleiną za rok 1917 składkę ogniową uiszczać należy do kas magistratów i gmin za
kwitami.

3. Składka zaległa z lat poprzednich włączona została do bieżących (r. 1917) rejestrów
poborowych, powinna być przeto ze składką tegoroczną uiszczona.

4. Do składki ogniowej roku 1916 i 1917 ustanowiony został dodatek lO-procentowy.
5. Odszkodowań pogorzelowych wypłacono dotychczas jui na sumę mk. 5.200.000,

w tej zaś sumie w rublach 1.185.000. Dalsze wypłaty trwają bez przerwy w miarę pobieranej
składki ogniowej.

6. Wszelkich wyjaśnień natury zawodowej udzielają osobom interesowanym pp. taksa'
torowie w oddziałach powiatowych instytucji.

7. Na czas okupacji kraju ustanowiona została dla obrębu Generał<*Gubernatorstwa
bełskiego specjalna Reprezentacja instytucji (Lublin, Krakowskie Przedmieście Nr. 53).

129

[N7YNTPTC F I FITTRflTPiTTINTI^ P o s z u k i w a n y do Lwowa z praktyką przynajmniej
111U 111 I D U " l i i i U JY 111V 1 DUfl l l 1IV 2-letrdą w dziale projektowania elektrowni. Oferty
z życiorysem i podaniem warunków do biura ogłoszeń Sokołowskiego we Lwowie, ul. 3-go Maja 5,

pod „Odbudowa 1918". i 3 7
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OD REDAKCYI.

Wielokrotnie zwracano się do nas ze sfer elektrotechnicznych z propozycyą wydawania
„Elektrotechniki" w ten sposób, by ją można było prenumerować oddzielnie. Ulegając tym ży-
czeniom, przyjmujemy począwszy od 1 kwietnia r. b., zgłoszenia nowych abonentów na samą tyl-
ko „Elektrotechnikę", licząc po mk. 10 za prenumeratę roczną w Warszawie, a mk. 12 na pro-
wincyi. Jednocześnie komunikujemy, iż prenumeratorzy Przeglądu Technicznego i członkowie Sto-
warzyszenia Techników nadal otrzymywać będą pismo bez zmiany.

Przemysły ziemniaczane: krochmalnictwo, syropiarstwo i suszarnictwo.
Podał Władysław Bielioki, inż.

Poniżej zamieszczone wykresy przedstawiają porów-
nawczo średni roczny plon ziemniaków w Królestwie Pol-
skiem, Niemczech, Rosyi, Austryi i Holandyi, i zużycie ziem-
niaków w przemysłach: krochmalniczym, gorzelniezym i su-
szarniczym tych krajów. Odpowiednie daty liczbowe, stano-
wiące średnią za czterolecie 1910—13 i\, podane są w tabl. I.

Mamy dane przypuszczać, iż od r. 1911 wywóz ten nie
zmalał. Stanowi on zatem 2$ całego zbioru ziemniaków,
t. j . tyle, co przerabia kroehmalnictwo, syropiarstwo i su-
szarnictwo, a zatem cały nasz przemysł ziemniaczany bez
gorzelnictwa, a o 60$ więcej od przerobu naszych kroch-
malni.

Porównawcze zestawienie zużycia ziemniaków w przemyśle.

Jak to z powyższych wykresów i tablicy wynika, Kró-
lestwo Polskie, Galicya i Księstwo Poznańskie są krajami
o dużej produkcyi ziemniaków, skutkiem czego a także,
przyjmując pod uwagę małą pojemność rynków miejsco-
wych, przetwory ziemniaczane produkowane są wszędzie
w znacznym nadmiarze, wynoszącym 50—60% całej wytwór-
czości. W Poznańskiem przemysły te, znajdując w pań-
stwach Rzeszy Niemieckiej rynek pojemny, rozwijają się po-
myślnie. W Królestwie Polskiem, wskutek małej pojemno-
ści rynku wewnętrznego, konkurencyi krochmalu litewskie-
go i rosyjskiego, wreszcie trudności wywozu, który przed
paru zaledwie laty przed wojną prawidłowo został postawio-
ny, krochmalnictwo, pomimo pierwszorzędnego wprost zna-
czenia dla naszego rolnictwa, nie spełnia dotąd należycie
swego zadania.

W stosunku do ziem polskich zaboru pruskiego, ja-
skrawo rzuca się w oczy bardzo słaby rozwój przemysłu te-
go u nas. Zarzut powyższy dałby w pewnym stopniu uogól-
nić' się na cały nasz przemysł ziemniaczany łącznie z gorzel-
•nictwem, przerabialiśmy bowiem w przemysłach ziemnia-
czanych zaledwie 972% ogólnego zbioru ziemniaków, co sta-
nowi mniej niż zwykła roczna strata z powodu gnicia, pod-
czas gdy Holandya przerabia w przemyśle swym (tylko
krochmałniczym i syropiarskim) około 26& swego plonu
ziemniaków.

W ostatnich latach przed wojną, kiedy wskutek roz-
maitych ograniczeń gorzelnictwo nasze również nie mogło
się odpowiednio rozwijać, wzmógł się, jak to wynika z poni-
żej podanej tablicy, wywóz ziemniaków do Niemiec i Austryi.
Wywozowi temu do Niemiec w znacznym stopniu sprzyjał
fakt, że ziemniaki, opłacające cło wwozowe 7'/2 kop. od pu-
da, między 1 sierpnia i 15 lutego, t. j . w czasie kampanii
w fabrykach przerabiających, ziemniaki, od cła tego były
zwolnione.

Wywóz ziemniaków wynosił:

W r. 1908 . .
„ 1909 . .
„ 1910 • .
.. 1911 . •

Do Prus
. . 2 600000
. . 3 700 000
. . 5 000 000
. . 9 000 000

Do Austryi
420 000

1800 000
1400000
1650 000

Razem
3 020 000 pud.
5 500 000 „
6400 000 „

10 650 000 „

Jeżeli wyrazimy w procentach ogólnego plonu te ilo-
ści ziemniaków, które zostały zużyte w przemysłach na
przetwory ziemniaczane, otrzymamy porównawcze zesta-
wienie jak poniżej. *

Tabl. II.

Zużyto

w przemysłach

Krocłimalniczym .
Syropiarskim
Suszarniozym . .
Gorzelniozym . .

9

ir3

M

1,22
0,70
0,42
7,00

>-
0

1,13
0,80

_
11,00

1

2,40
1,13
1,13

cS

x'
B

2,00
0,40

—
6,00| 6,00

Poznaiskie,
Śląsk Pruski,
Prusy Wsch.

i Zachód.
Brandenburgia,

Pomorze
%

J. 6,00
2,00

10,70

— :
d

9 o" ' 'S
" ^ 23 w? i S SQ

11,2

"o
M

— •

I. Krochmalnictwo i syropiarstwo.
A. Sposób fabrylcacyi i zastosowanie.

Krochmal (amylum, skrobia, mączka) jest węglowoda-
nem bardzo rozpowszechnionym w świecie roślinnym, a więc
znajduje się w ziemniaku, w ziarnie wszystkich roślin zbo-
żowych, jak: pszenicy, ryżu, kukurydzy i t. p., w rdzeniu
palmy sago, w korzeniach tapioki i t. p. Zależnie od pocho-
dzenia spotykamy więc w handlu różne krochmale pod na-
zwami: krochmal ziemniaczany, pszenny, ryżowy, kukury-
dzowy, sago, tapioka.

Dla naszych warunków gleby i klimatu ziemniaki sta-
nowią jedyny surowiec, z którego krochmal wytwarza się
fabrycznie.

Sposób otrzymania krochmalu polega na wymywaniu
zimną wodą drobin krochmalu ze zmiażdżonych tkanek
ziemniaka, następnie na przerafinowaniu otrzymanego w po-
wyższy sposób mleczka krochmalowego, wydzielając z nie-
go drobne włókna i wodę płodową ziemniaka, wreszcie na
zgęszczaniu czystego . mleczka v? odstojnikach, potem wi-
rówkach i suszeniu w suszarkach; w rezultacie, jako osta-
teczny produkt otrzymuje się śnieżno-białe lśniące grudki
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0 zawartości wody nie przekraczającej zwykle 20% na wagę.
Krochmal po wysuszeniu, zmielony na mąkę, nazywa się
mączką kartoflaną.

Nagrzewając w dalszym ciągu wysuszony krochmal
przy 160—200° C., albo też prażąc przy temperaturze 100—
120° C. rozpyloną i zmieszaną z niewielką ilością (0,1—0,15$)
kwasu azotowego albo solnego mączkę kartoflaną, otrzymu-
je się produkt o zabarwieniu żółfcawem, żółtem albo brunat-
nem, trudniej lub łatwiej rozpuszczalny w wodzie (zależnie
od temperatury, długości trwania procesu prażenia i ilości
kwasu), nazywany dekstryną.

Sposób otrzymywania syropu polega na gotowaniu
krochmalu rozcieńczonego wodą z kwasem siarczanym albo
solnym w inwertorach żywą parą pod ciśnieniem 1—1'/2
atmosfery, skutkiem czego krochmal zcukrza się, przecho-
dząc w dekstrozę i dekstrynę. Po zcukrzeniu sok neutralizu-
je się zapomocą kredy resp. sody, poczem odbarwia się go
przy pomocy węgla kostnego i filtruje w praaach i fil-
trach z węglem kostnym. Zneutralizowany, odbarwiony
1 przefiltrowany sok w warnikacb (yacuum) zgęszcza się, po
powtórnem przefiltrowaniu, ponownie, poczem chłodzi i ja-
ko ostateczny produkt otrzymuje się gęsty (41 do 43° Be)
przezroczysty, klarowny, ałodkawy płyn, nazywany syropem
ziemniaczanym i zawierający 20% wody, 35—45$ dekstrozy
i około 40% dekstryny, w którym z powodu dużej zawarto-
ści dekstryny dekstroza nie krystalizuje.

Cukier gronowy (glykoza, glikoza) otrzymuje się w po-
dobny sposób, z tą tylko różnicą, że proces gotowania odby-
wa się pod wyższem ciśnieniem, przy większym nadmiarze
kwasów i proces zcukrzania w inwertorze prowadzi się peł-
niej, w celu otrzymania większej zawartości dekstrozy na
koszt zawartości dekstryny. Sok po zgęszczeniu do 41° Be\
spuszcza się do zbiorników, gdzie krystalizuje; w wyniku
otrzymuje się t. zw. cukier gronowy N» 70 z zawartością
wody 19,2$, dekstrozy 70$ i dekstryny tylko 9,3«. Zapomo-
cą odwirowania na wirówkach kryształków dekstrozy otrzy-
mać można t. zw. bezwodnik dekstrozy (anhydrous sugar)
albo popularnie „london", z zawartością wody 4%, dekstro-
zy zaś do 94,6%.

Zastosowanie krochmalu jest bardzo rozmaite, a mia-
nowicie: w przemyśle spożywczym: krochmal mielony, czyli
mączka kartoflana używa się do wypieku ciast biszkopto-
wych, tortów, bab t. zw. piaskowych i śmietankowych, wa-
fli, opłatków, makaronu, do fabrykacyi sztucznego sago
i tapioki, przy fabrykacyi drożdży, wreszcie w czasie wo-
jennym jako domieszka około 10$ do mąki chlebowej. _

Krochmal przerobiony w syropiarniach na syrop i cu-
kier gronowy, zwykły lub skarmelizowany (t. zw. kolor
„couleur") używany jest w znacznych ilościach do wyrobu
cukierków, chałwy, pierników, konfitur, słodkich ciast, mar-
melad, galaret owocowych, przy fabrykacyi likierów, wó-
dek słodkich, limonad, tytoniu do żucia, do polerowania
ziaren kawy, ryżu i t. p.

W przemyśle włóknistym (przędzalnie, tkalnie, fabry-
ki juty) i papierniczym: krochmal mielony i niemielony
stosuje sią w znacznych ilościach, do krochmalenia, uszty-
wniania, satynowania i t. p. Krochmal przerobiony-na dek-
strynę, do apretury, do zgęszczania farb, wreszcie syrop
przy wyrobie papierów pergaminowych.

W przemyśle garbarskim: krochmal przerobiony na
syrop specyalny, t. zw. garbarski, stosowany jest do nasy-
cania skóry.

W przemyśle introligatorskim: krochmal używany jest
do przyrządzania klajstru, albo też, pod postacią dekstryny,
jako środek.zastępujący gamę arabską.

W przemyśle mydlarskim: krochmal stosuje się przy
wyrobie mydeł płynnych, pudrów. W mniejszych ilościach
krochmal i syrop znajduje zastosowanie przy fabrykacyi:
zapałek, suchych bateryi elektrycznych, szuwaksów, past,
do srebrzenia luster, w giserstwie przy formowaniu i t. p.

B) Zarys historyczny rozwoju przemysłu krochmalniczego
do r. 1914. Obecny stan krochmalnictwa w Królestwie Pol-

skiem i skutki wojny.

Użycie krochmalu znane było w zamierzchłej jeszcze
przeszłości, lecz tylko krochmalu zbożowego. W wiekach
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średnich Holandya prowadziła ożywiony handel krochma-
lem pszennym, gdyż aż do XVIII wieku pszenica była je-
dynym materyałem stosowanym do wyrobu krochmalu.
W r. 1717 w Anglii S. Newton, Ch. Noweli i L. Clark zgło-
sili patent (!N2 413) na sposób otrzymywania krochmalu
z kartofli. W r. 1758 profesor Titius w Wittenbergu pisał
o „sposobach otrzymania mączki kartoflanej". Wiek XIX,
w którym rozwijający się przemysł włóknisty i papierniczy
powiększył znacznie zapotrzebowanie krochmalu, daje po-
czątek przemysłowi wytwarzającemu krochmal z ziemnia-
ków we Francyi i w Niemczech, później w Rosyi; w Angin
powstają następnie fabryki krochmalu ryżowego, w Amery-
ce zaś i na Węgrzech krochmalu kukurydzowego. Równole-
gle powstawać zaczęły przemysły pochodne, t. j . przerabia-
jące krochmal ziemniaczany na syrop, dekstrynę, sago, neo-
żelatynę i t. p. Wynalazcą fabrykacyi syropu jest Kirehhoff
z pochodzenia meklernburczyk; wynalazku dokonał w Pio-
trogrodzie w r. 1811.

Pod koniec XIX wieku widzimy coraz prędszy rozwój
przemysłu krochmalniczego, w którym przodują Stany Zje-
dnoczone Ameryki Półn., Niemcy, Holandya, Eosya i Fran-
cya. Produkcya krochmalu ziemniaczanego łącznie z syro-
pem, dekstryną i t. p. wynosiła średnio przy dobrym uro-
dzaju:

Tabl. III.
w Niemczech (409 fabryk) 15 500000 pad. (w tem krochm.

10 500000 pud.) wywóz wynosił 10% produkcyi;
w Holandyi (34 fabryk) 6 000 000 pud., wywóz wynosił 60$

produkcyi;
w Rosyi (220 krochm., 50 syrop.) 6 000 000 pud. (wtem

krochm. 3 500 000 pud.) wywóz wynosił 20% produkcyi.
W powyższej produkcyi Rosyi produkcya Król. Poi.

skiego wynosiła:
w Król. Polskiem (53 krochm., 5 syrop.) 1800 000 pud.

(w tem krochm. 1 200 000 pud.), wywóz wynosił ó0%
produkcyi.

Największym wytwórcą krochmalu ziemniaczanego są
Niemcy, produkując rocznie przeszło 15 000 000 pud. (z pro-
dukcya syropu, cukru gronowego i dekstryny włącznie),
St. Zj. Am. Półn. produkują rocznie 17 000 000 pud. kro-
chmalu kukurydzowego i 750 000 pud. krochmalu ziemnia-
czanego.

W historyi naszego krochmalnictwa na pierwszy plan
występuje nazwisko ś. p. Kwiryna Sobieszczańskiego, który
już przed laty 44 założył rolniczą krochmalnię w Podlodo-
wie (ziemi Lubelskiej). Jak sam pisze, oprócz tejże funkcyo-
nowały wtedy już krochmalnia Lenepa w Puławach i syro-
piarnia Szoltena w Piotrkowie. AV broszurze swojej, zachę-
cając do zakładania fabryk krochmalu, wskazywał, że „prze-
mysł ten tak ściśle z rolnictwem związany, powinien rozwi-
nąć się i rynki zbytu, nie dając się ubiedz guberniom ku
wschodowi położonym, owładnąć".

W r. 1901 przy Muzeum Przemysłu i Rolnictwa w War-
szawie zawiązana została Sekcya Krochmalnicza dla zebra-
nia danych o wielkości produkcyi i zbytu, celem zorganizo-
wania akcyi ratunkowej wobec ówczesnego przesilenia, spo-
wodowanego ńadprodukcyą. W latach między 1901 —1904
w Gazecie Rolniczej i byłej Sekcyi Rolnej pojawiają się.
coraz częściej artykuły i referaty w sprawach z krochmal-
nietwem związanych. W sierpniu 1904 r. powstało pierwsze
zrzeszenie fabryk krochmalu, obejmujące 30% całej produk-
cyi Królestwa przy udziale 13-tu członków. Zrzeszenie to
wkrótce jednak rozwiązane zostało. W r. 1910 powstało
drugie zrzeszenie pod firmą: „Spółka Producentów Kroch-
malu, I. Wilski, K. Arkuszewski i S-ka".

Tymczasem w okresie lat 15-stu (od r. 1893—1908)
liczba krochmalni powoli lecz stale wzrasta z 9 do 34, pro-
dukcya z 200 000 do 650 000 pud. krochmalu; w ostatnich
zaś 5-iu latach przed wojną wzrost ten staje się jeszcze
szybszym, i w r. 1913/14 mamy już w Królestwie 53 fabryki
z normalną produkcya do 1 200 000 pud. Liczbą powyższą
nieobjęta jest jeszcze produkcya 5 fabryk syropu, która wy-
nosi około 600000 pud. krochmalu resp. syropu (z jednego
puda krochmalu otrzymuje się równo 1 pud syropu),

Stopniowy rozwój przemysłu krochmalniczego w Kró-
lestwie Polskiem przedstawiony jest w tabl. IV.
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Spółka Producentów Krochmalu (S. P. K.) coraz ener-
giczniejszą rozwija działalność, w r. 1912 otwiera w Mińsku
Litewskim filię, zrzeszając część fabryk, położonych w gub.
Mińskiej i Grodzieńskiej i liczy w kampanii 1918/14 40-stu
członków z Królestwa i 17-stu z Litwy. Następnie przez za-
prowadzenie klasyfikacyi produkowanego towaru, opraco-
wanie norm handlowych, przepisów technicznych i zorgani-
zowanie dozoru technicznego, podnosi wartość produktu,
ujednostajnia gatunki, wreszcie organizuje wywóz i w ro-
ku 1912/18, lokując na rynkach zagranicznych 370000 pu-
dów, utrzymuje ceny na rynku wewnętrznym na poziomie
umożliwiającym normalny bieg fabryk.

Z pięciu fabryk syropu, czynnych w Król. Polskiem,
dwie („Lublin,, i „Złoty Potok") powstały w latach 1910—
1912, t. j . również w okresie wzmożenia całego przemysłu
krochmalniczego. W pierwszym roku wojny, 1914/15, klę-
ski ogólne również ciężko dotknęły i przemysł kroohmalni-
czy. Straty te, jak również kilkakrotnie przerywana komu-
nikaoya, zredukowały produkcyę i obrót handlowy do mi-
nimum; w kraju, poza zapotrzebowaniem w ograniczonych
ilościach do celów spożycia, krochmal odbiorców nie miał,
głównie z powodu unieruchomienia przemysłowych okrę-
gów Łodzi i Częstochowy.

Mniej ucierpiał, szczególnie w pierwszym roku wojny,
przemysł syropiarski, a to wskutek wzmożonego zapotrze-
bowania do fabryk cukierków, na które z powodu zakazu
spożycia wódek, popyt wzrósł ogromnie. Lata następne
wojny, spadek produkcyi i zwiększone spotrzebowanie zie-
mniaków dla wyżywienia ludzi i inwentarza, wreszcie zni-
szczenie, jakiemu uległy dwie syropiarnie wskutek bezpo-
średnich działań wojennych, spowodowały prawie zupełny
zastój i w tej gałęzi przemysłu.

W drugim, trzecim i czwartym roku wojny (1915, 16
i 17-ym) przemysł krochmalniczy został całkowicie oddany
na usługi sprawy wyżywienia kraju.

Liczba fabryk krochmalu, zniszczonych wskutek dzia-
łań wojennych, przedstawiona jest w tabl. V.

Z ogólnej liczby 21 fabryk, zniszczonych przez działania
wojenne (tabl. V), 7 fabryk mniej uszkodzonych zostało już
odbudowanych i w ruch puszczonych, całkowita zaś produk-
cya, po cenach oznaczonych przez władze okupacyjne, do-
starczona została Ao Komitetów Rozdziału Chleba i Mąki,
gmin miejskich, dla domieszki do mąki, z której wypiekany
był chleb t. zw. kartkowy. Produkcya kampanii 1915/16 r.
wynosiła: w okupacyi niemieckiej 108 742 centnary, w oku-
pacyi austryackiej 55 000 centa., razem 163 742 centn.
czyli około 500 000 pudów, t. j . mniej niż l/s produkcyi
przedwojennej.



72 PRZEGLĄD TECHNICZNY. 1918

Tabl. V.

Liczba fabryk:

Zniszczonych przez działania wojenne
Nieczynnych w r. 1015/16 '/, powodu

braku ziemniaków
Nieczynnych w kampanii 1915/16 r.

razem

Zniszczonych przez działania wojenne,
lecz odbudowanych i czynnych
w r. 1915/16

Niezniszczonych i czynnych w r. 1915/16
Czynnych \v kampanii 1915/16 razom

Przyjmując na uwagę ciężkie warunki, w jakich znaj-
dował się nasz przemysł w roku ubiegłym: nizlde ceny re-
kwizycyjne ziemniaków przy określonej cenie krochmalu
i mączki kartoflanej, drożyznę węgla, smarów, pasów, arty-
kułów oświetleniowych i technicznych, oraz nadzwyczajne
wprost trudności odstaw, uważać należy osiągniętą produk-

w porównaniu do lat przedwojennych.
W kampanii r. 1916/17 produkcya uległa dalszej zniż-

ce, wynosząc zaledwie 130 000 pudów, t. j . niewiele więcej
niż 10% produkcyi przedwojennej. Tak znaczne obniżenie
produkcyi spowodowane zostało głównie nieurodzajem
ziemniaków, ogólnym spadkiem sil wytwórczych rolni-
ctwa, jak i zakazem uruchomienia krochmalni w okupacyi
austryackiej. Przerób ziemniaków na krochmal dozwolony
został w tych tylko okolicach kraju, skąd wywóz ziemnia-
ków był zbyt utrudniony, lub gdzie ziemniaki nadmarzły,
a więc gnijące nie nadawały się do transportu i spożycia.

O. Stan ogólny przemysłu krochmalnicsego
w Królestwie Polsldem.

Jak to już wspomniane było, posiadamy w Król. Pol-
skiem 53 fabryki krochmalu i 5 syropiarni. Fabryki kroch-
malu są wyłącznie rolnicze, a więc oparte na przerobie wła-
snych ziemniaków, wyprodukowanych w majątku ziem-
skim posiadającym fabrykę, lub też sprowadzonych z bez-
pośredniego sąsiedztwa. Stąd mamy dwa typy krochmalni:
mniejsze, o przerobie poniżej 30 000 korcy w czasie kampa-
nii, znajdujące się w posiadaniu pojedynczych właścicieli
ziemskich, i większe, z przerobem 30—80 000 korcy, których
posiadaczami są zrzeszenia kilku okolicznych ziemian, lub
też właściciele większych obszarów.

Dla zobrazowania ogólnego stanu posiadania, jakim
rozporządzał nasz przemysł krochmalniczy i syropiarski
przed wojną, można przyjąć w liczbach okrągłych (tabl. VI).
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Z ogólnej liczby 53 krochmalni, 8 tylko jest spólko-
wych, a z tych tylko 3 z przerobem powyżej 50 000 korcy
przez kampanię.

Syropiarnie wszystkie są fabrykami spółkowemi, jedna
zaś towarzystwem akcyjnem. Średnia produkcya naszych
syropiarni wynosi 100 000 do 200 000 pud. syropu, co odpo-
wiada przerobowi 90—180000 korcy.

Jeżeli dla porównania uprzytomimy sobie, że w Niem-
czech na ogólną liczbę powyżej 300 fabryk jest około 80 fa-
bryk ze średnim rocznym przerobem 100—300 000 korcy,
widzimy, że przemysł krochmalniczy u nas jest dopiero
w zawiązku.

Co do poszczególnego kosztu budowy krochmalni za-
znaczyć trzeba, że zależnie od wielkości i doskonałości urzą-
dzeń technicznych, koszta te wahają się w szerokich bardzo
granicach od 12 000 do 150 000 rubli. W fabrykach nowo-
czesnych z przerobem powyżej 50 000 korcy przez kampa-
nię, koszt budowy wynosi średnio na 1 korzec przerobio-
nych ziemniaków dwa ruble.

Liczba robotników pracujących w jednej zmianie jest
również bardzo rozmaita i wynosi od 7—20, czasem i wię-
cej, ludzi. Są więc fabryki, gdzie na 1 robotnika, po przeli-
czeniu na dwie zmiany w fabrykach pracujących całą dobę,
przypada 3000 korcy; są i takie, gdzie nie cały tysiąc, a cza-
sem tyłko G00 korcy. W fabrykach nowoczesnych liczba ro-
botników jest znacznie mniejsza w porównaniu do fabryk
dawniej postawionych, gdyż wiele czynności załatwianych
dawniej ręcznie, odbywa się mechanicznie i automatycznie,
Średnio, dla nowoczesnych urządzeń, przyjąć można w kal-
kulacyi koszt robocizny na korzec przerobionych, ziemnia-
ków 3—4 kop.

O robotnika w tym przemyśle łatwo, praca ręczna,
szczególnie w nowszych fabrykach, składa się z szeregu naj-
prostszych czynności, nie,wymagających prawie żadnego
przygotowania; zresztą, ponieważ krochmalnie czynnne są
tylko podczas miesięcy zimowych (kampania trwać powin-
na najwyżej 5 miesięcy, od 1 października do 1 marca),
a więc w czasie, kiedy niema robót w polu, sił roboczych
jest zawsze pod dostatkiem.

Dla wszystkich prawie fabryk (za wyjątkiem 2 instala-
cyi z turbinami wodnemi) źródłem energii jest stacya paro-
wa, składająca się z kotła i maszyny parowej. W mniejszych
fabrykach, nie posiadających suszarni i produkujących tyl-
ko krochmal wilgotny z 50$ zawartości wody, t. zw. w handlu
krochmal zielony, stosowane są lokomobile przewoźne. Po-
nieważ para odlotowa zużywana jest w suszarni, ten więc
rodzaj stacyi siły jest najbardziej celowy i ustępuje miej-
sca instalacyom z siłą wodną, w tych tylko rzadkich wypad-
kach, gdzie siła wodna jest do rozporządzenia w tem samem
miejscu, gdzie, ze względów np. utylizacyi odcieków i t. p.,
stanąć powinna fabryka.

Motory spalinowe, jako źródło energii dla kroch-
malni, z powyżej przytoczonych względów w rachubę nie
wchodzą.

Ponieważ instalacye maszyn i kotłów parowych kro-
chmalni pod względem technicznym pozostawiają bardzo
wiele do życzenia, koszt opału jest znaczuy, i wynosi śre-
dnio na korzec przerobionych ziemniaków 14 kop. (zużycie
węgla na korzec waha się w granicach 13—30 funt.).

Przechodząc do kalkulacyi ogólnej, podaję poniżej
zestawienie kosztów przerobu jednego korca ziemniaków
i obliczenie kosztu własnego jednego puda krochmalu przed
wojną i w roku zeszłym (tabl. VII).

Koszt przerobu jednego korca ziemniaków na syrop,
średnio przyjąć można rb. 1 do rb. 1,20.

Koszt własny jednego puda syropu, ponieważ z jedne-
go puda krochmalu otrzymuje się 1 pud syropu, t. j . 45
funtów syropu z jednego korca ziemniaków, wynosił przed
wojną rb. 1,90.

J9. Sprawność techniczna.

Większość naszych krochmalni stoi na bardzo nizkim
poziomie w stosunku do sprawności technicznej, osiąganej
w fabrykach zagranicznych, tak co do wydatku przy prze-
robie, jak i co do kosztu robocizny i opału. Wykorzystanie
odpadków przy fabrykacyi, jak: wytłoków, t. zw. pulpy
i odcieków płynnych, t. zw. wody owocowej, w Niemczech
np. stanowiących jedną z ważniejszych pozycyi przychodo-
wych przedsiębiorstwa, u nas, w większości wypadków jest
zaniedbywana.

Straty wydajności krochmalu z ziemniaków, liczone
na korzec jako jednostkę przerobu, wynoszą od 4—10 fun-
tów i stanowią dla fabryki o średnim przerobie 20 000 korcy
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Tabl. VII.

Koszt przerobu 1 korca (po 7 pud.) ziemniaków.
Przyjmując koszt budowli i urządzeń mechanicz-

nych na 1 korzec rb. 2,00
w tem koszt budowli „ 0,55

„ „ maszyn „ 1,45
przed wojną w r. 1012

Otrzymamy: rb. kop. rb. kop.
Koszt oprocentowania kapitału przy stopie b% . 0,1000 0,1000

„ amortyzacji budowli „ „ „ . 0,0275 0.0275
„ „ maszyn „ „ 10$ . 0,1450 0,1450
,, administracji: majster, pisarz i magazynier 0,0600 0,1000
„ robocizny 0,0400 0,0800
„ asekuracji, podatków 0,0125 0,0125
,. remontu i materyałów dodatkowych: sita,

jedwab, pasy i t. p 0,0500 0,1500')
„ smaru 0,0100 0,0500')
., opakowania: worek, szpagat, plomby . . 0,0700 0,2100')
„ oświetlenia , . 0,0050 0,0200')
,, opalu wraz z dostawą do fabryki przy od-

ległości średniej od staeyi kolejowe!
18 wiorst 0,1400 0,2900')

,, odstawy krochmalu na kolej 0,0400 0,1150
Razem . .0,7000 1,3000

Koszt własny 1 puda krochmalu:
Przyjmując, że średnia wydajność z jednego korca (280 funt.)

ziemniaków wyniesie 45 funtów suchego krochmalu, otrzymamy:
Przy cenie średniej przed wojną 1 rb. za korzec franco fabryka,

koszt własny 1 puda krochmalu = cena ziemniaków-|- koszt prze-
40

r o b u X l " rb. 1,45.
4o

Przy cenie ziemniaków naznaczonej przez władze oku-
pacyjne mk. 7 za 100 kg (obowiązującej od 1 marca 1917 r.
(przy kursie 46/100, rb. 3,75 za korzec, koszt własny 1 pu-40da krochm. = cena ziemniaków -f- koszt przerobu X j - • • '"b- ,̂50

') Materyaly zasekwestrowane: smary, pasy napędowe, worki,
nafta, węgiel, są dla przemysłów spożywczych z aekwestru zwalniane.

poważną stratę, bo wynoszącą rocznie około 3500 pudów,
czyli, licząc koszt własny tylko rb. 1,50 za pud, przeszło
rb- 5000 rocznie.

Podobnie poważne straty ponosi nasz przemysł kroeh-
malniczy wskutek wadliwie działających i przestarzałych
instałacyi, produkujących towar o niższym niż zagranicą
gatunku, jak również wskutek źle, a w większości wypad-
ków wcale nie kontrolowanych instałacyi maszyn i kotłów
parowych.

Usunąć powyżej wymienione braki przedewszystkiein
przez ich uświadomienie właścicielom fabryki, a potem
przez stopniowe remonty i zorganizowanie dozoru technicz-
nego, postawiła sobie za zadanie S. P. K., organizując w ma-
ju 1914 r. specyałny dział techniczny.

Ponieważ majstrowie, prowadzący nasze fabryki kro-
chmalu, pod względem wykształcenia zawodowego pozo-
stawiają bardzo wiele do życzenia, pożądanem jest zorgani-
zowanie kursów sezonowych na wzór istniejących w Niem-
czech przy Instytucie Przemyślu Fermentacyjnego.

Co do źródła zakupu maszyn potrzebnych do budowy

krochmalni, to, ponieważ główną część instałacyi stanowią
mechanizmy nieprecyzyjne, jak: mieszadła, pompy, trans-
misye, komunikacye rurowe, a następnie roboty stolarskie,
bednarskie i cementowe, wskazanem jest, aby fabryki kra-
jowe, budujące gorzelnie i cukrownie, również i dział kro-
chmalniczy prowadzić zaczęły, jak to zresztą już przed woj-
ną firmy Bormann i Szwede w Warszawie oraz Plagę i La-
śkiewicz w Lublinie w czyn stopniowo wprowadzać zaczęły.
Niektóre tylko aparaty specyalne, patentowane (jak np. od-
dzielacze wody owocowej z mleczka krochmalowego) spro-
wadzaćby należało z firm specyalnych zagranicznych. Po-
ważniejszą trudność stanowi u nas brak dotychczas techni-
ków obznajmionych gruntownie z przemysłem krochmalni-
czym. Oelowem byłoby przeto, aby wszelkie poczynania
w tym kierunku przez krajowe fabryki przedsiębrane, czy-
nione były w porozumieniu z naszoni Zrzeszeniem Producen-
tów Krochmalu, które rozporządza już dosyć rozległą prak-
tyką, i z istoty założenia .swego dąży do poniesienia i rozwo-
ju tego przemysłu w kierunku produkcji towaru taniego
i dobrego.

Syropiarnie, jako zakłady typu wielkoprzemysłowego,
pracują bez porównania sprawniej od małych krochmalni
rolniczych, jednak przemysł ton, stosunkowo młody jeszcze,
zazdrośnie strzeże doświadczeń, zazwyczaj drogo kupionych,
i z obawy przed konkurencyą stosuje metodę absolutnego
milczenia.

Fabryk budujących syropiarnie u nas w kraju niema
wcale, dwie nowe syropiarnie w Złotym Potoku i w Lubli-
nie budowały firmy zagraniczne, gdzie umiejętność fabry-
kacyi syropu zdaje się jednak mniej być przywilejem nie-
licznych wtajemniczonych. Np. w r. 1914 w instytucie
Przemysłu Fermentacyjnego w Berlinie odbywały się pu-
bliczne próby inwertowania krochmalu metodą amerykań-
ską, według której zastosowanie wyższego ciśnienia (21/2
atmosfery) pociąga za sobą oszczędność kwasu i skracać
ma czas zcukrzania do 15—10 minut.

Wyrop produkowany przez nasze fabryki jest produk-
tem zupełnie dobrym i jeżeli dotąd nie znalazł jak najszer-
szego zastosowania, a na rynku wewnętrznym nie wyparł
dotąd „patoki" rosyjskiej, to przypuszczać można, że prze-
dewszystkiem odgrywa tu role konserwatyzm naszych fa-
brykantów cukierków. Że przypuszczenie nasze zdaje się
być prawdziwem, dosyć przytoczyć fakt, że próba przydat-
ności syropu np. dla wyrobu cukierków polega na tem, że
syrop po nagrzaniu do 185° C. wylany na gładką powierzch-
nię, nie powinien przyjmować brunatnego zabarwienia, tym-
czasem faktem jest, że, zależnie od pojemności naczynia,
w którem próbkę syropu się nagrzewa i intensywności pło-
mienia nagrzewającego, nawet przydatny zupełnie syrop
wskutek przegrzania może otrzymać niepożądane zabarwie-
nie; próba, której prymitywność widocznie nie zabezpiecza
od omyłek, a następnie przyzwyczajenie do syropów marek
rosyjskich, wreszcie konserwatyzm spożywców, utrudniają
naszym syropiarniom zbyt równowartościowego z obcym
produktu. (D. n.)

Uwagi wstępne do projektu o ochronie wzorów użytkowych.1'
Przez Kazimierza Ossowskicgo.

Nie ulega kwestyi, że obok prawa patentowego, którego
przedmiotem jest ochrona wynalazków w dziedzinie techniki
(w pojęciu jak najrozlegiejszem), i prawa o znakach towaro-
wych, którego przedmiotem jest ochrona emblematów, ozna-
czeń i t. p.. w celu odróżnienia towarów, również niezbędnem
okazuje się wprowadzenie w Polsce prawnej ochrony dla wzo-
rów użytkowych i modeli, opartej na postanowieniach ustaw
•pozostałych państw kulturalnych. Z doświadczenia wiemy, że
ochrona wynalazków i ochrona znaków towarowych nie wy-
starczają, aby wszelkie wyroby wytwórczego przemysłu i kwi-
tnącego rzemiosła zastrzedz ochroną, co znów staje się najlep-
szym środkiem do powstawania nowości. Ochrona znaków to-

') Artykuł niniejsze jest wstępem do obszernej pracy Autora,
która ukaże się w wydaniu książkowom. (Red.)

warowych, właściwie, nie ma tutaj zastosowania, ponieważ nie
ochrania nowych przedmiotów, lecz jedynie obrane przez wy-
twórców lub sprzedawców znaki albo marki, które mają służyć
za znamiona źródła, zwolna jednak wielokrotnie przeobrażają
się w marki jakościowe.

Ochrona wynalazków znajduje granice w określeniu po-
jęcia wynalazku. Co prawda, wynalazek zdefiniować nie łatwo;
pojęcie wynalazku szydzi sobie, o ile się tak wyrazić można,
z dokładnej definicja. Poczucie wynalazku, zwłaszcza w zakre-
sie przemysłu i rzemiosła, jest tak żywe, że koła interesujące
doskonale umieją znaleźć granicę, chociaż ta nie jest znów na
tyle wyraźna, aby ją poczytać było można za niewzruszoną
linię demarkacyjną.

Obok tych wynalazków pojawiają się jednak nowotwory
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osobliwej natury, któryeli za wynalazki uważaj nie można,
bądź, to, śśe nowotwór jest tego rodzaju, iż technicznej myśli
nie zawiera, bądź że, pomimo swej celowości technicznej, przed-
stawia się pod względem pomysłowym jako zbyt błahy. Z te-
go wynika, że nowotwory owe nie posiadają jednolitego cha-
rakteru i często rozchodzą się w dwóch kierunkach.

Jeden rodzaj owych nowotworów przedstawia udoskona-
lenia osiągnięte zapomocą pomocniczych środków technicz-
nych ora'/, jako wynik pomocniczych środków technicznych,
służący celom technicznym (technikę należy rozumieć w poję-
ciu jak najrozleglejszem); mają one tak samo, jak wynalazki,
służyć celom technicznym i powiększać zdobycze techniczne.

Drugi rodzaj nowotworów nie dba o ich celowość. Celem
ich—powab zewnętrzny, osiągnięty bez użycia środków tech-
nicznych, co prawda, rzeczy codziennego użytku niekiedy słu-
ią celom technicznym, jak np. kałamarz, lecz w pierwszym
rzędzie odpowiadają pewnym potrzebom w celu upiększenia
codziennego otoczenia. Pierwsza grupa nowotworów odwołuje
się do technicznego rozumu, druga—do estetycznego poczucia.

Z powyższego wynika, że niemożłiwem jest ochronić po-
wyższe dwie grupy nowotworów wspólnem prawem ochrony,
nie zadając istocie rzeczy gwałtu. Obrano więc liczne drogi
dla ochrony podobnych nowotworów. Nowotwory, mające na
celu przypodobanie się lub wyrażenie gustu, ujęto w ogólno-
ści ochroną nowych wzorów i modeli, które często w skróceniu
nazywamy wzorami gustowymi. W wielu punktach odpowia-
da ona prawu autorskiemu, którego uregulowanie również
w Polsce nastąpi i nastąpić musi.

Odrębne prawa dla nowości technicznych zaprowadzono
tylko w dwóch krajach, a mianowicie w Niemczech i Japonii.
Są to prawa o ochronie wzorów użytkowych. Pozostałe kraje
były tego zdania, że dla ochrony tego rodzaju nowości wystar-
cza prawo patentowe, byleby względem duchowych zalet wy-
nalazku nie stawiano zbyt wymagań wygórowanych.

W krajach z jednym systemem zgłoszeniowym uważać
należy tę ostatnią drogę za godną polecenia, a to z następują-
cych przyczyn:

Nie byłoby pożądanem obniżać wymagań co do zalet wy-
nalazku tak dalece, aby również wzory użytkowe uchodzić mo-
gły za patenty. Publiczność wszystkich krajów cywilizowa-
nych przywykła widzieć w patencie stenrpel tworu techniczne-
go większego znaczenia. Obniżenie poziomu wyższych tworów
ma to w następstwie, że tak patent, jak przemysłowa ochrona
prawna, stracą na wartości.

Dalej należy pamiętać, że ochrona patentowa nakłada
na współzawodnictwo pewne og-raniczenia i to pod tym wzglę-
dem, o ile zmusza konkurencyę do szukania innych dróg w ce-
lu itzyskania tych samych celów technicznych. W razie zbyt
wielkiej liczby patentowania nowości, a przedewszystkiem ta-
kich, których wykonanie wymaga tylko niewielkiego wysiłku
i pracy umysłowej, to widocznem staje się niebezpieczeństwo,
źe wolnemu współzawodnictwu grożą coraz większe skrępowania.

W końcu należy zaznaczyć, że ochrona licznych nowości
niewielkiego znaczenia patentem okazała się w Niemczech zbyt
drogą. Udowodnionem zostało, że w świecie rzemieślniczym
i drobnego przemysłu ochrona wzorów użytkowych ma wielkie
zastosowanie. Również i. wielki przemysł korzysta z ochrony
wzorów użytkowych, o ile koszta patentowania, nie odpowia-
dają w równym stopniu wartości wynalazku.

Z powyższych wywodów wynika, że także i w Polsce po-
żądanem jest obok prawa patentowego wprowadzenie ustawy
o ochronie drobnych wynalazków technicznych oraz wzorów
użytkowych, aby tym sposobem wypełnić lukę, która dotąd
często się ujawnia.

Mój projekt prawa o ochronie wzorów użytkowych
uwzględnia, bez wątpienia, odpowiednie prawa niemieckie i ja-
pońskie, albowiem na nich się wzorował. Pomimo tego projekt,
ów w głównych swych zarysach obrał sobie własną drogę.

Ulubionemu w Niemczech ograniczaniu ochrony wzorów
użytkowych na sprzęty robocze oraz na przedmioty zwykłego
użytku nie przyznajemy celowości, praktyka nie uwzględnia
tego więcej. Odszukanie różnicy pomiędzy skomplikowaną ma-
szyną a narzędziem roboczem jest często zupełnie niemożli-
wem, zwłaszcza staje się niezrozumiałem, dlaczego nieznaczną
lecz celową nowość, której za wynalazek poczytać się nie chce
albo nie można, tylko wtenczas godzi się zabezpieczyć ochro-
ną, o ile ją umieszczono na sprzęcie roboczym lub zastosowa-
no na innym przedmiocie używalnym, lecz przeciwnie, gdy się
ją przybije, przyśrubuje lub w inny sposób przymocuje do ma-
szyny. Nosiciel nowości nie może być decydującym czynni-
kiem, gdy chodzi o zdanie co do zaLet nowości, a zwłaszcza jej
zdolności ochronnej. W Niemczech ułatwiono sobie w ten spo-
sób, że tę część skomplikowanej maszyny, której nowość
jest widoczna, oznaczono jako przedmiot odrębny, od maszyny
odłączalny. Trudno jednak zrozumieć stosowanie tej osobliwej
drogi, aby dojść do właściwego celu.

Projekt mój nie wspomina ani słówkiem o „mode-
lach", który to wyraz również w niczem do ułatwienia zrozu-
mienia się nie przyczynił. Jeżeli przez to, rzecz biorąc w ogól-
ności, jedynie postać ochronionego przedmiotu ma być wska-
zana, to projekt osiąga ten cel zapomocą, prostszych środków.

Sporną wciąż jeszcze w Niemczech kwestyę, czy ochro-
na wzorów użytkowych, powinna obejmować tylko przestrze-
niowe, kubiczne formacye, czy raczej powinna się rozciągać
także na rzeczy płaszczyźniane, jak np. na podziały stopni,
wyobrażenia skrętów, tabelaryczne ugrupowanie liczb przy
instrumentach mierniczych, należy, zdaniem naszem, roz-
strzygnąć na korzyść tak zwanych wzorów płaszczyżnianych.
Nie da się zaprzeczyć, że w Niemczech ujawnia się pewna po-
trzeba w tym kierunku. Ponieważ rzeczowych przyczyn, prze-
ciwko zaspokojeniu tej potrzeby znaleźć nie można, włączyłem
również wzory płaszczyźniane w zakres ochrony.

KRYTYKA I BIBLIOGRAFIA.
Dwie nowe książki z dziedziny włókiennictwa.

1) Surowce przemysłu włókienniczego, praca inż. H. Gla-
fey'a, przekład inż. Stanisława Jakubowicza. Warszawa, r. 1917,
str. 108.

2) Przędzalnictwo w ujęciu technologicznem, praca d-ra inż.
&. Mohna, przekład inż. Stanisława Jakubowicsa. Warszawa,
r. 1916, str. 147.

Obie te książki, wydane zostały z zapomogi Kasy Mianow-
skiego, a ich skład główny znajduje się w księgarni E. Wen-
dego i Sp.

Tłómacz tych książek, p. S. Jakubowicz, od dawna już
zasila nasze ubogie piśmiennictwo włókiennicze swemi praca-
mi. Już w r. 1895 opracował on „Zarys przędzenia wełny cze-
sankowej",^ w r. 1899—studyum teoretyczno-praktyczne p. n.
„Samoprząśnica (selfaktor)". Książeczki te wchodzą w skład
Biblioteki Przemysłowej, wydawanej wtedy nakładem H. Wa-
welberga. Następnie przez cały szereg lat p. S. Jakubowicz za-
silał Przegląd Techniczny swymi artykułami i wzmiankami
z dziedziny włókiennictwa. Obecnie, pomimo trudnych warun-

ków czasu wojennego, nie ustawał on w pracy i przyswoił na-
szemu piśmiennictwu wymienione na wstępie dziełka Grlafey'a
i Rohna.

Druga z nich, „Przędzalnictwo w ujęciu technologicz-
nem", wyszła już w r. 1916. Z powodów niezależnych ode mnie
nie pośpieszyłem z jej recenzyą i teraz dopiero dopełnić mogę
tego obowiązku. Zaczynam jednak od późniejszej, przed kilku
miesiącami wydanej książki o surowcach włókienniczych, jako
mogącej treścią swą stanowić niejako wstęp do tamtej.

1. Praca inż. H. Glafey'a o surowcach włókienniczych,
ogłoszona w r. 1909 w kolekcyi wychodzącej nakładem Quelle-
go i Meyera w Lipsku pod ogólnym tytułem: „Wiedza i wy-
kształcenie", stanowi wykład popularny, będący pewnem roz-
szerzeniem Odczytów, jakie autor wygłosił w r. 1907 dla nau-
czycieli i nauczycielek szkół zawodowych i dokształcających.
W porównaniu z innemi opracowaniami tego przedmiotu, do-
syć licznemi w piśmiennictwie niemi eckiem, odznacza się książ-
ka inż, H. Q\łafey'a większem uwzględnieniem włókien mniej
znanych, ale zdających się mieć przed sobą większą przyszłość
przemysłową. Nadto jest ona stosunkowo dość obficie zaopa-
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trzona w rysunki (aczkolwiek z małym wyjątkiem nie technicz-
ne), których większość znalazła się także w wydaniu polskiem.

Tłómacz zrobił więc dobry wybór. Nie jest to podręcznik
towaroznawczy, bo nie uwzględnia dostatecznie strony handlo-
wej przedmiotu, ani też nie jest to naukowe opracowanie wła-
sności technicznych włókien zdatnych do przędzenia, ale jest to
dobra książka informacyjna dla szerszego ogółu, a nawet dla
pracowników sklepowych tego działu, a pomocnicza dla stu-
dyujących dział włókienniczy technologii mechanicznej.

Najsłabiej stosunkowo opracowany jest len, mianowicie
jego wyprawa mokra, gdzie autor nie wspomniał np. wcale, że
podczas moczenia łodyg odbywa się kiśnienie (fermentaeya),
spowodowane przez mikroby. Materyału liczbowego autor nie
opracował dość krytycznie. W jednem miejscu podaje on zbiór
ogólny jedwabiu prawdziwego na 22 168 000 kg (str. 90 prze-
kładu), a w drugiem — na 50 mil. kg (str. 100 przekładu). Nie-
dostatecznie też uwzględnił autor zastosowanie techniczne i go-
spodarcze poszczególnych włókien, mianowicie włókien mniej
rozpowszechnionych.

Przekład polski jest wogóle staranny, usterki gramatycz-
ne i frazeologiczne rzadkie. Od poprawnego wysłowienia odbi-
ja najbardziej niewłaściwe stosowanie słów dokonanych tam,
gdzie należy stosować słowa niedokonane; np. na str. 89, zam.
„rozklejenie i obciążenie jedwabiu", należało powiedzieć: „roz-
klejanie (właściwie odklejanie) i obciążanie", a na str. 39, zam.
„bielimy i zgrzeblemy", należało i ten drugi czasownik podać
także w formie niedokonanej, a więc „grzeblimy" (od czasow-
nika grzeblió). Jest też kilka rzeczowników stosowanych w nie-
właściwym rodzaju, np. pażdzierz (str. 34) w rodzaju żeńskim,
konopie (str. 39 i 51) w rodzaju nijakim, pilśń (str. 68) w ro-
dzaju męzkim.

Co się zaś tyczy słownictwa technicznego, przyjętego
przez tłómacza, to zauważyć należy, że słownictwo tej wstęp-
nej części włókiennictwa jest jeszcze mniej wyrobione i ustalo-
ne, niż słownictwo dalszych jego działów. Jednakże, uwzględ-
niając te zasoby nazw, jakie musiały nagromadzić się w mowie
polskiej odpowiednio do lnu, konopi i wełny, które z dawien
dawna były u nas przedmiotem gospodarstwa wiejskiego, zdo-
łano już ustalić sporą część słownictwa tego działu, z czem tłó-
macz nie zawsze się liczył, co jednak przy drugiem wydaniu
książki z łatwością będzie można poprawić. Licząc się z miej-
scem i nie chcąc trudzić czytelnika wywodami dotyczącymi za-
uważonych niewłaściwych albo niepotrzebnych, bo już w innej
postaci ustalonych nazw, składam odpowiednie wyjaśnienie
w Redakcyi, do rozważenia przez tłómacza na przypadek dru-
giego wydania albo podjęcia innych prac w tej dziedzinie.
Tutaj zaś podaję tylko wykaz zmian najbardziej potrzebnych
w przyjąłem przez tłómacza słownictwie, umieszczając w pierw-
szej kolumnie wyrazy niemieckie, w drugiej—nazwy stosowa-
ne przez tłómacza, w trzeciej—nazwy już istniejące, albo bar-
dziej odpowiednie:

Lumen rdzeń prześwit
Dreschlein młóceń młócek

Eoste roszenie moczenie
Tauroste moczenie gospodarskie roszenie (moczenie

a. słane ścielne)
Niederschlage osad opady

Handbreche łamaczka ręczna międlica
Flachsriste łodyga lnu garść łodyg lnianych
Manilahanf konopie manilskie włókno manilskie

a. manila
Ananashanf konopie ananasowe włókno ananasowe

Aloechanf konopie aloesowe włókno aloesowe
Fruchtfasern włókna owocowe włókna łupinowe
Seidenleim Hej jedwabniczy lep (jedwabiowy)

a. serycyna
Crtiseide jedwab surowy jedwab niewarowy
Zapfen toczenie (soku mlecz- utaczanie

nego)
Zaznaczyć też trzeba, że len trzepany nie jest jeszcze

przędziwem (str, 34), że błonnik jest tworzywem, a jako taki
nie może mieć ścianek (str. 41), że myje się owce, a pierze się
wełnę, więc o myciu fabrycznem wełny (str. 68) mowy być nie
może i że pod tem, co autor nazywa „Bcicke", rozumieć należy
nie kozłów (str. 75 przekładu), ale baranów, albo ściślej tryków.

Za omyłki korektorskie uważać należy: młócenia (str. 29)

zam. młócnia, ranii (str. 4fc> i 49) zam. ranili, rupi (str. 47 i 54)
zam. rupii i acetylowanego (str. 103) zam. acetylowego.

2. Druga książka: Przędzalnictwo w ujęciu technologicz-
nem, napisana przez inż. (J Rohua, dyrektora znanej fabryki
maszyn włókienniczych O. Schimmela i Sp. w Uhemnitu, nie
jest w swem założeniu wydawnictwem popularnem. Według
zamiaru autora ma ona stanowić podręcznik do nauczania
w średnich i wyższych szkołach technicznych, tudzież dla sa-
mouków i przędzalników. Jest to zarazem próba ogólnego roz-
wiązania wspólnego dla "wszystkich rodzajów przędziwa zagad-
nienia przędzenia i oparcia na tej podstawie opisu sposobów,
urządzeń i maszyn, stosowanych do przędzenia poszczególnych
włókien, w zależności od ich własności przędzalnych, Tytuł:
„Przędzenie w ujęciu technologicznem"1 byłby wobec tego wła-
ściwszym może dla tej książki. Nie posiadając jednak orygina-
łu, nie mogę wyrozumieć, czy taka była myśl autora

W każdym razie, tak w części ogólnej, jak i w opisie
przędzenia bawełny, wełny, włókien zrostowych, odpadków
jedwabnych i kilku mniej ważnych rodzajów prze,dziwa, autor
rozbiera podjęte zadanie ze stanowiska ściśle technologicznego,
z wyłączeniem szczegółów budowy maszyn przędzalniczych,
ich obsługi, obliczenia i t. p. Pociągnęło to za sobą koniecz-
ność zobrazowania wykładu rysunkami, odpowiadającymi za-
mierzeniom autora. Jakoż podane w tej książce rysunki nie są
odbitkami z katalogów fabrycznych, albo z innych podręczni-
ków, ale sporządzone zostały umyślnie przez autora i stanowią
jeden z plusów tej książki także i w polskiem jej wydaniu,
w którem rysunki te zostały odbite bardzo czysto z klisz spo-
rządzonych w zakładzie fotochemigraficznym R. Sawickiego
w Warszawie.

Bez wątpienia autor nie dał w swej książce tego, co obie-
cuje jej tytuł. Przez pominięcie szczegółów konstrukcyjnych
w maszynach przędzalniczych, jedność zasady przędzenia róż-
nych włókien staje się wyraźniejszą, a to ułatwia syntetyczne
ujęcie przebiegu przędzenia, jako procesu technologicznego.
Wyłączając atoli stronę konstrukcyjną celena nadania większej
wyrazistości stronie technologicznej, nie należy nadawać poję-
ciu konstrukcyi zbyt obszernego znaczenia, ale ograniczyć je
do zagadnień wytrzymałości, rozstawienia i ogólnego układu,
a wyłączyć z tego pojęcia - zagadnienia kształtu organów do-
konywająoych tych czynności, z jakich składa się przędzenie.
Tak też postąpił autor. Ale na tem nie koniec.

Przędzenie, doprowadzając włókienka lub włoski do nit-
kowej postaci przędzy, polega w zasadzie na zmianie wzajem-
nego względem siebie układu włókienek lub włosków, a taka
zmiana wymaga pewnego ruchu tychże. Skoro zaś do pojęcia
przędzenia wchodzi czynnik ruchu, to do zrozumienia rjrzebie-
gu przędzenia ze stanowiska technologicznego należy uwzględ-
nić ruch odpowiednich organów czyli cynematyczną stronę
przedmiotu, czego autor nie uczynił. Z tego powodu pierwsza,
ogólna część jego pracy przedstawia się dosyć ubogo (29 stron-
nic) i aczkolwiek, choćby ze względu na dobrze pomyślane ry-
sunki, jest bardzo zajmująca, to jednak nie można jej uznać za
dostatecznie pogłębioną; nie jest to jeszcze naukowe „techno-
logiczne ujęcie" ogólnego zagadnienia przędzenia.

Natomiast część druga, obejmująca kolejny opis przędze-
nia poszczególnych rodzajów przędziwa, część główna, bo naj-
mująca 118 na 147 stronnic książki, stanowi, zdaniem mojem,
bardzo udatną próbę .opisania w sposób zwięzły doboru maszyn
dla każdego rodzaju przędziwa oraz przebiegu i wyniku działa-
nia każdej maszyny. Pewne zastrzeżenia byłyby i tutaj do zro-
bienia. Z przędzeniem odpadków jedwabnych autor załatwił się
zbyt pobieżnie,, a nawet, o ile można wnosić z przekładu, nie-
zbyt dokładnie. W niektórych wypadkach brak uzasadnienia,
dlaczego stosuje się takie, a nie inne urządzenie. Niektóre ry-
sunki są zbyt drobne.

Za największy brak tego opisu ze stanowiska technolo-
gicznego uważać trzeba zanadto już ogólnikowe załatwienie
tak ważnych ze stanowiska technicznego spraw, jak obliczanie
wydajności maszyn składających typowe dobory przędzalnicze
(użyta przez tłómacza nazwa „zespoły" stosuje się raczej do
ludzi, niż do rzeczy), jak również pominięcie zupełne planów
przędzenia., potrzebnej siły i t. p. spraw, mających dla przę-
dzalnika pierwszorzędne znaczenie. Z tego powodu książka ta
niekoniecznie odpowiada przeznaczeniu, jakie autor zakreślił
jej w tytule. Nie wiem jednak, nie posiadając oryginału, czy

3



76 PRZTSG-LĄD TECHNICZNY.

autor widzi w swej książce podręcznik do nauczania, czy też
podręcznik dla uczniów szkół technicznych średnich i wyższych.
W pierwszem przypuszczeniu stanowi ona raczej wskazownik
dydaktyczny dla nauczycieli, w jaki sposób prowadzić należy
technologiczną stronę wykładu; dlii uczniów zaś szkół technicz-
nych książka ta, z powodu swój niezupełności, stanowić może
tylko podręcznik wstępny, aczkolwiek, przyznać to trzeba, bar-
dzo pouczający. Natomiast dla szerszego ogółu, dla uczniów
wyższych szkół handlowych i dla tych wszystkich, co stiidynją
ekonomiczną stronę przędzalnictwa, a chcieliby wyrozumieć
ogólnie techniczną stronę przedmiotu, książka dyr. Rohna przy-
da się bardzo i z tego stanowiska wybór jej do przełożenia na
język polski uważać można za udatny, a wydawnictwo za po-
żyteczne.

O przekładzie polskim „Przędzalnictwa" pod względem
g-ramatycziiym i frazeologicznym można powiedzieć to samo,
co powiedziałem wyżej o przekładzie „Surowców przędzalni-
czych". Mam nawet wrażenie, że „Surowce" stanowią pod tym
względem pewien postęp w porównaniu do wydanego wcześniej
„Przędzalnictwa". Pozwala to dobrze rokować o tej stronie
dalszych prac p. St. Jakubowicza.

Przechodząc do słownictwa, zaczynani od okreśLenia, ja-
kie dał mu sam tłómacz, zaznaczając w przedmowie swojej, że
zastosowane w przekładzie polskim słownictwo oparte zostało
na dotychczasowych jego pracach oraz na dziełach niewielu
naszych autorów-przędzaluików, wyrażając przytem zdanie, że
sprawa tego słownictwa została w tym przekładzie pomyślnie
rozwiązana.

Przyznać się muszę, że daleki jestem od tego optymizmu.
Powtarzanie tego, co tłómacz albo inni autorowie obmyślili
dawniej przy zdarzonej sposobności, nie może być samo przez
się rękojmią poprawności. Nasze słownictwo włókiennicze po-
wstawało doraźnie a powoli rzadkiemi i bardzo drobnemi daw-
kami, Nosi więc ono jako takie wszelkie znamiona przypadko-
wości i z tego względu powinno być nie tyle utrzymywane, ile
raczę] poprawiane. Uporządkowanie słownictwa włókiennicze-,
go w tym duchu, ażeby stało się ono strojną całością, mocno
pod względem logicznym i lingwistycznym związaną, dotąd
jeszcze nie nastąpiło. Ze wzglądu na wykład prowadzony
w Szkole technicznej Wawelberga i Rotwanda, musiałem z ko-
nieczności podjąć częściową przynajmniej próbę takiego upo-
rządkowania. Nie wystąpiłem z tem w druku, bo to dopiero
początek, ale tego, co zebrałem, użyczyłem p. St. Jakubowi-
czowi, który tefc skorzystał z teg-o materyału w pewnej mierze,
ale utrzymał w swej pracy wiele nazw dawnych i obmyślił
pewną liczbę nazw nowych. Gdy zaś mój materyał daleki jest
jeszcze od należytej strojności, a tem bardziej trzeba to powie-
dzieć o przypadkowo i w różnych warunkach powstałych daw-
niejszych nazwach,—przeto słownictwo, użyte przez tłómacza
w „Przędzalnictwie", musi być bardzo niejednolite i nasuwać
wiele wątpliwości.

W obecnych, dla takiego wydawnictwa, jak Przegląd
Techniczny, niezmiernie trudnych, warunkach, niepodobna obcią-
żać .recenzyi szczegółowymi wywodami co do wyrazów tech-
nicznych niewłaściwie lub niepotrzebnie w omawianej książce
użytych. O ile okoliczności pozwolą, opracuję tę rzecz osobno
i złożę w Redakcja do wiadomości i uznania kolegów pracują1-
cych w tej dziedzinie. Tymczasem, exempli modo, zwracam
uwagę na trzy zagadnienia, mające w tej sprawie zasadnicze
poniekąd znaczenie:

1) W słownictwie, jakiego się traymam przy wykładach
przędzalnictwa w wyżej wymienionej szkole, daję większości
maszyn końcówkę na ica, a więc np. pułchnica, włóknica, grze-
blica, nakładnica, ciąglica, wrzeciennica, prząśtiica, oczywiście
nie uważając tego za prawidło bez wyjątku. P. St. Jakubowicz
ma znów predyłekcyę do końcówki arka, a więc np. zgrzeblar-
ka> nakładarka, ciągarka, ale przystaje na wrzeciennicę i prząś-
nicę. Według mego zdania należy unikać końcówki arka dla
tych maszyn, które obsługiwane są przez robotnice, nazywane
zwykle według przeznaczenia maszyny z końcówką arka, a dla
jednostajności dawać w nazwach maszyn pierwszeństwo koń-
cówce ica.

2) Maszyny przygotowawcze do przędzenia bawełny, ma-
jące na celu doprowadzenie zwartego w belach włókna do ta-
kiego stanu, ażeby stało się ono znowu włóknem, według za-
sadniczego jego określenia, t. j ; takiem włóknistem ciałem zbio-
rowem, w którem każdy włosek tkwi odrębnie od innych,—na-

zywam włóknicami. Tłómacz omawianej książki nazywa je,
w dosłownem tłómaczeniu z języków zachodnich, otwieracza-
mi. Nie upieram się przy swojej nazwie, ale nazwa „otwie-
racz" w żadnym razie utrzymać się nie może. Z trzech sposo-
bów tworzenia nowych nazw maszyn: 11 według podobieństwa
z istniejącymi, nazwę rodzimą noszącymi przedmiotami z róż-
nych dziedzin; 2) według dosłownego przekładu z obcego języ-
ka i Q) według czynności, jaką wykonywa nazwać się mająca
maszyna, oddawać należy w zasadzie pierwszeństwo trzeciemu
sposobowi; jeżeli jednak stosuje się drugi sposób, to trzeba uwa-
żać, czy otrzymana tą drogą nazwa nie stoi w sprzeczności
z wykonywaną przez maszynę czynnością. W danym zaś wy-
padku to, co się w owych maszynach dzieje z bawełną, nic ma
nic wspólnego z „otwieraniem" czegokolwiek, a wyraz nic ma
w języku polskim takiego rozległego znaczenia, jak np. w an-
gielskim. Nadto końcówka acz, jako dawana zwykle nazwie
człowieka, spełniającego pewną czynność, nie jest tu właściwa.

3) Do powstania niewłaściwej nazwy „zgrzeblarka" ją
sam przyczyniłem się pośrednio, wprowadzając w wydanym
w r. 1875 Przeglądzie Wystawy Powszechnej 1873 r. w Wie-
dniu, dla t. zw. z niemiecka grempli—nazwę „zgrzebnic".
W dalszym ciągu na oznaczenie czynności odbywającej się na
owych zgrzebnicach zamiast „zgrzebienie" przyjąłem nazwę
„zgrzeblenie11 i nazwę tę poleciłem przy układzie słownictwa,
dla opracowanego w r, 1895 przez p. St. Jakubowicza „Zarysu
przędzenia wełny czesankowej". Stąd powstała nazwa pochod-
na „zgrzeblarka". Później dopiero, powróciwszy do przerwanej
przez szereg lat systematycznej pracy nad słownictwem włó-
kienniczem, spostrzegłem się, że za podstawę do tych nazw
wzięta została niewłaściwie forma dokonana: zgrzeblić, zgrze-
blenie, zamiast: grzeblić, grzebienie. Mówimy przecież: mię-
dlić, międlica, nie zaś: zmiędlić, zmiędlica albo ziniędlnrka.
Z tego powodu uważać trzeba nazwy: zgrzebnica, zgrzeblarka,
zgrzeblenie—za błędnie utworzone, i przyjąć natomiast nazwy:

grzeblica albo grzeblarka i grzebienie. 8. Koftsidh.

Dr. K. Pomianowski, prof. Polit. Lwów. Kanalizacya miasta,
z 44 rysunkami.

Autor, zaszczytnie znany czytelnikom Przegl. Techn. i na-
grodzony za wyróżniające się prace literackie z dziedziny ka-
nalizacji i wodociągów przez komisyę Przegl, Techn., specyal-
nie w tym celu powołaną w r. 1915, wydał obecnie broszurę,
poświęconą kanalizacyi miast. Praca inż. Pomianowskiego sta-
nowi ogniwo ważne w szeregu prac wydawnictwa, celowego
księgarni Polskiej, Bernarda Połonieckiego we Lwowie. Wy-
dawnictwo to obejmuje całoksztat zagadnień technicznych,
opracowanych popularnie, a zatem dla szerokiego koła czytel-
ników, interesujących się lub przyjmujących udział przy odbu-
dowie kraju.

Z tego też punktu widzenia, rozpatrywać należy pracę
d-ra Pornianowskiego.

Autor dzieli temat na 17 działów, poza wstępem, poświę-
conym historycznemu rozwojowi kanalizacyi miast.

Dopiero w.XIX w., jak to stwierdza autor, dochodzimy do
zrozumienia, że kanalizacya systematyczna—jednolita, opra-
cowana na zasadzie danych naukowych, odpowiadać może ce-
lowi.

Wymienia też autor jako typy wzorowych urządzeń sieć
kanałową paryską, uskutecznioną przez znakomitego francuza
Belgranda, a. dalej: Hamburg, Frankfurt n. M., Pragę Czeską
i Warszawę, zaprojektrowane i zbudowane przez anglika Lin-
dleya. Warszawa, powiada autor, była nie tylko tem miastem,
które pierwsze w Polsce otrzymało opartą na obliczeniu i wzo-
rowo wykonaną sieć kanałów (str. 2), lecz była jednem z pierw-
szych miast na kontynencie skanalizowanem racyonalnie.

Dział 1 traktuje o kanalizacyi ogólno-spławnej i rozdziel-
czej, zalety i wady obu systemów, charakteryzując je trafnie
i umiejętnie.

W dziale II jest mowa o głębokości kanałów, o spadku
dna, o wysokości napełnienia i trosce, ażeby ścieki kanałowe
nie zatapiały sieci, domowej, z kanałem ulicznym połączonej.

W dziale III autor objaśnia kształt przekrojów kanało-
wych: kołowy, jajowaty, eliptyczny i złożony. O typie elip-
tycznym, jako jednym z najodpowiedniejszych, autor nadmie-
nia, że typ ten wprowadził Lindley pierwszy i jest on w uży-
ciu w Warszawie, Pradze Czeskiej, Frankfurcie, Hamburgu,
we .Lwowie i t. p.
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Dział IV objaśnia podstawy projektu kanalizacyi. Natu-
ralnie pierwszym krokiem jest dokładne zdjęcie planów dane-
go miasta. Poza planem, czyli rzutem poziomym, technik mu-
si •wiedzieć, co się mieści w głębi pasa, przez ulice i place za-
jęte. Niwelaoya ulic i sondaże w głąb ulicy są koniecznem
uzupełnieniem pomiarów. Dla kanalizacyi domowej pomiary
piwnic są dopełnieniem niezbądnem. O ile miasto posiada plan
regulacyjny, projektujący kanalizacyę, uwagę musi mieć zwró-
coną na sieć ulic nowych, a to celem najracyonalniejszego za-
projektowania kolektorów, t, j . kanałów magistralnych. Wiel-
kość kanałów, a raczej przekroje ich w świetle, zależą od dwóch
czynników: od ilości zużytej wody, oraz od natężenia opadów
atmosferycznych, do odprowadzenia. Umiejętne obliczanie opa-
dów atmosferycznych, na zasadzie długoletnich spostrzeżeń,
jest kwestyą pierwszorzędnej wagi. Wybór miejsca wylotu sie-
oi kanałowej, jest rzeczą ważną, a z nią. o ile ścieki wpadają
do rzeki, niezbędne są do określenia szczegóły, co do zmienne-
go poziomu wód, szczególnie wysokich i zestawienia równo-
czesnych wysokich wód z ulewnymi opadami atmosfery.

Dział V zajmuje się obliczeniem ilości cieczy kanałowej,
uwzględniając naturalnie deszcze ulewne, które w krótkim cza-
sie sprowadzają ogromne ilości wód spadłych do wnętrza ka-
nałów. I tu niezbędne są spostrzeżenia z dłuższego szeregu lat,
a to celem wyliczenia prawdopodobieństwa pojawienia się ule-
wy. Zdarza się to raz lub dwa razy do roku i te właśnie zjawi-
ska służą za podstawę.

Dział VI specyalizuje objętość odpływu wód deszczowycli
w dużych, małych i średnich miastach.

W dziale VII natrafiamy jia cenne bardzo wskazówki co
do rozkładu sieci kanałowej. Kolektorom nadawać, ze względu
na znaczne ilości wód, które nimi przepływają, względnie małe
spadki, natomiast kanałom bocznym, prowadzącym nikłe ilości
wód, spadki możliwie znaczne. Nadmiernych chyżości, tak samo
jak zbytnio małych, stosować wogóle nie należy. W tym dziale
mieszczą się także wskazówki, co do płukania całej sieci i utrzy-
mywania dna i ścianek kanałowych w należytej czystości.

Dział VIII poświęcono materyałom budowlanym, mia-
nowicie kamionce, cegle, kamieniom, betonowi i żelazu, przy-
czem zwraca autor uwagę na wady i zalety każdego z nich
w stosowaniu do budowy kanałów.

Dział IX zatytułowany „objekta kanałowe". Wolałbym
zamiast wyrazu „objekta", który nie wydaje mi się szczęśliwym,
zaproponować inny, a mianowicie „budowle specyalne". Są to:
włazy rewizyjne i szyby śniegowe, szyby świetlne i wentyla-
cyjne, połączenia i rozgałęzienia, kanały burzowe, boczne wej-
ścia z drzwiami do przemywania i t. p.

Na dział X przypada b. ważna część wykonywania ro-
bót, a mianowicie: ziemnych, opierzenie ścian balami, walka
z wodą gruntową i wymurowanie kanału oraz zasypka.

Dział XI poświęcony jest kanalizacyi rozdzielczej.
Dział XII poświęcony jest przewietrzaniu i czyszczeniu

sieci kanałowej od wewnątrz.
Dział XIII uwydatnia potrzebę czyszczenia ścieków ka-

nałowych. Sprawa ta przechodziła w rozmaitych krajach fazy
bardzo ciekawe. Anglia, mająca małe rzeki ubogie w wodę
i olbrzymi przemysł, wypuszczający wielkie ilości ścieków, naj-
bardziej była zainteresowana w rozwiązaniu kwestyi klarowa-
nia ścieków. Srogie przepisy wydawano, potem je łagodzono,
nieraz przepisy nie przeniknęły do życia praktycznego. Komi-

sye czuwające nad czystością rzek dążyły do teg~o celu; ale po-
wodzenia zupełnego nie osiągnięto nigdzie. Są miasta wielkie,
jak Kolonia, Bruksela, Bazylea, które ścieki wpuszczają wprost
do rzek, bez żadnych usiłowań ochrony ich przed zanieczy-
szczeniem. To samo dzieje się dotąd przynajmniej w Warszawie.

Dział XIV bada skład cieczy kanałowej, który, rzecz pro-
sta, w każdem mieście może być odmienny.

Dział XV zawiera zabiegi przy mechanicznein oczyszcza-
niu ścieków i tu występuje plaga, z którą niewiadorno jak so-
bie poradzić, t. j . szlam i gromadzenie się jego w ilościach bar-
dzo pokaźnych.

Dział XVI poświęcono biologicznemu oczyszczaniu cie-
czy kanałowej. Do tego należy irygacya pól na pierwszem
miejscu. System ten finansowo, w większości wypadków dał
wynik ujemny, jednakże wynik metod biologicznych pod wzglę-
dem oczyszczania ścieków jest bardzo dobry, np. w Gdańsku
i Paryżu. Dla Radomia Lindley również poleca pola irygacyj-
ne. Warunek pomyślnego działania pól irygacyjnych w pierw-
szym rzędzie stanowi rodzaj gruntu, piasek i żwir, wogóle grunt
łatwo przepuszczalny najlepiej czyni zadość rozwojowi pól iry-
gacyjnych oraz prawidłowej filtracyi.

Kiltracya Franklanda znalazła zastosowanie mi gruntach
piasozystych w Ameryce, w stanie Massachusets, obfitującym
w piaski. Tam na akr filtru (0,4 Aa) wprowadza się jednorazowo
300 MI3 lub nieco więcej ścieków, warstwa zalewana jest około
10 cm grubą. Na powierzchni filtra sadzą tam niekiedy kuku-
rydzę z najlepszym wynikiem.

Biologia sztuczna jest ciągiem dalszym filtracyi Frank-
landa. Pierwsze złoża w r. 1892 zbudowano w Sutton w An-
glii. Jaka rozmaitość filtrów biologicznych w Anglii jest sto-
sowana, dowodzi spis podany poniżej: 1) złoża zamknięte (elo-
sed seplic tanks); 2) złoża otwarte (open septinc tanks); 8) kla-
rowniki; 4) osadniki (subsidence tanks); 5) napełniacze zata-
piane; d) złoża z tryskaczami (continuona filters); 7) otwarte
złoża z tryskaczami; 8) klarowniki z tryskaczami; 9) osadniki
z tryskaczami; 10) tryskacze wprost zasilane wodą ściekową.

Stawy rybne, jest to nowy sposób klarowania ścieków ka-
nałowych, dzięki inicyatywie prof. Hofera z Monachium na 1 ha
stawu liczy się ludność 2000 mieszkańców. Jednakże sprawa
ta znajduje się dopiero w fazie prób i doświadczeń.

Ostatni dział XVII zawiera koszt kanalizacyi. Autor po-
daje, że koszt na głowę wynosił w Monachium 110 mk, w War-
szawie 48 rub., we Lwowie 100 kor., w Frankfurcie n. M. 62mk,
w Norymbergii 33 mk, naturalnie koszt jako taki nie może być
porównywany, gdyż długość sieci kanałowej, wymiary, przekro-
je, rozmaitość specyalnych konstrukcyi a przedewszystkiem
warunki gruntowe są różne i głębokości rozmaite.

Najdroższe oczyszczanie jest, zdaniem autora, irygacya
pól. W Berlinie np. samo urządzenie pól kosztowało 2500 mk.
na hektar (nie licząc kosztów zakupu ziemi).

Najtańsza ma być metoda stawów rybnych, brak jednak
dotąd doświadczeń potrzebnych do ustalenia danych podsta-
wowych.

Jak widzimy z tego zestawienia: ile pracy autor w swoje
dziełko włożył, jaką masę pożytecznych wiadomości ono za-
wiera i jak bardzo przydać się może dla osób, pragnących bli-
żej poznać ten dział, bez którego kultura, czystość i zamiłowa-
nie powszechnego ładu i porządku na .ziemiach polskich z mar-
twego punktu ruszyć nie będzie mogła. E. Sokal, inż.

Przyczynek do polskiego słownictwa wojskowego.
W związku ze słownictwem telefonii wojskowej, które

umieściliśmy w N2N2 43—44 pisma naszego z r. z., uważamy za
rzecz pożyteczną i na czasie zapoznanie czytelników ze sło-
wnictwem wojskowem. Z tego względu podajemy poniżej ze-
stawienie wyrazów użytych przy tłomaczeniu z niemieckiego
„Regulaminu pontonowego", dokonańenr przez Andrzeja Mo-
raczewskiego, poruczn. komp. saperów .Ns 1 leg. poi., przy współ-
pracy kapitana Mieczysława Dąbkowskiego i porucznika Igna-
cego Boernera.
Anker (der)=kotwica

Ankerbalken (der)=drążek kotwicy
E,ute des Ankers (die)=trzon kotwicy
Flunker des Ankers (der)—ząb kotwicy .
Ring des Ankers (der)=pierścień kotwicy

Verankerung (die)r=zakotwienie
verankernr=zakotwić
werfen den Ankerrrrzapuszczanie kotwic
lichten den Anker=podnoszenie kotwic
Landverankerung (die}=zakotwienie o brzeg
Stromverankerung (die)=zakotwienie górne
Windverankerung (die) = „ dolne
Stromanker (der)= kotwica górna
Windanker (der)= „ dolna
Ankerlinie (dię) = linia kotwic

. Ankerbeiende (das)=zdaierka kotwiczna
Ankerrodel (der)==knebel kotwiczny
Ankertauring (der)=skręt liny kotwicznej
der Mann am Anker=kotwicowy
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Anleger (der)=obsługa
Ankertauanleger (der)—obsługa lin kotwicznych
Spantauanleger (der)-— „ „ ściągających

Aufsattelung (die)=podwyższenie siodełkowe
Aussteckflage (der) = chorągiewka do tyczenia
Ballcen (der)=belka

Ortbalken (der) = belka zewnętrzna, belka główna
Grleisbalken (der)=belka torowa
Mittolbalken (der)=belka środkowa
Behelfsbalken (der)=belka pomocnicza
Dornbalken (der)=belka z trzpieniami.
Rnaggebal.ken (der)—belka z łapami
Eodelbalken (der)=.krawęznik
Bałkenkopf (der) = głowa belki
Balkenstrecke (die)=przę.sło belkowe

Bau (der)=budowa
streckenweiser Bau (der)—budowa przęsłami
gliederweiser „ — „ grupami przęseł
dreibordiger „ = „ na 3 klamburtach
yierbordiger „ = ,, „ 4 „
sechsbordiger „ = „ „ 6 „

Bank (die)=ławica
Kiasbank (die) = ławica szutrowa
Sandbank (die)= ,, piaskowa

Bord (der) = burta
rechter Bord=prawa burta
linker „ =lewa „
Landbord (der)=burta odbrzeżna
Strombord (der)= „ odrzeczna

Boje (die) = boja, pływak
Belag (der)—pomost

Belagleger (der)=pomostowy
Belag eindecken=kłaść pomost

„ aufnełimen—rozbierać pomost
Bockwinde (die) = lewar

Armstutze (die) = wieszadło lewarowe
Briicke (die) = most

Pontonbrucke (die) — most na pontonach
Briickenschłuss (der)=zakończenie mostu
Bruckenlinie (die)=oś mostu
Landbriicke (die) = przyczółek mostowy
Durchlass (der) = przepust mostowy
Ladebriicke (die) = przystań
diesseitige Landbriicke = pierwszy przyczółek mostowy
jenseitige „ = drugi ,. H

Spannung der Briicke—rozpiętość mostu
aufbru.cken=budować most
abbrucken=rozbierać most
Briiekengerat (das)=sprzęt mostowy

Bockgerat (das) = sprzęt kozłowy
Bockholm (der)=kaptur kozłowy
Ma.rken des Bockholms=3?3rsy kaptura kozłowego
Beschlag (der) = okucie
Kłobenbolzer (der) •= trzpień śrubowy
Bockbein•(der)==noga kozłowa
Fusfscheibe (die)=stopa
Vorstecker der Fussscheibe=zatyczka stopy
untere &reifzange (die)=dólne sprzęgło
obere Greifeange (die)=górne sprzęgło

• Grreifklaue (die)=klocek sjjrzęgłowy
Bockkeil (der)=klin kozłowy
Hirnende des Bockholms==czoło kaptura
Bockstrecke (die)=przęsło kozłowe

Bindestrang (der)=postronek
Beiende (das)=rzdzierka
Bretthalter (der) = zamknięcie desek
Bund (das)==zwój

Sohniłrrbund (das)=zwój wiązadłowy
Ankerrodelbund = „ kotwiczny
Kreuzbund = „ krzyżowy
Bockschntirrbund = „ kozłowy
Schleuderband = „ pętający
Stossbund = „ stykowy

Dornloch (das) = dziura na trzpień
Dornose (die) =ucho „ „
Dampfer (der)=parowiec

Schleppdampfer (der) = paro wiec holujący

Fassungsvermogen (das)=pojemność
Floss (das) •»tratwa
Folgę (die) =- partya
Fahrer vom Sattel (der) -jezdny
Fahrzeug (das), Fiihre (die)=przewóz

Landfahrzeug (das)=przewóz odbrzcżny
Stromfahrzeug (das)= „ odrzeczny
Binbaufahre (die) = „ pomocniczy
GHerfahre (die) = „ trawersujący
Zugffihre (die) •= przewóz holowany
gekuppelte Fahrzeuge — sprzężone przewozy
fliegende Brucke (die)=przewóz wahadłowy

Gelanderholz (das) = słupek poręczowy
Greliinderholzkopf (der) = głowica .słupka poręczowego
Geliinderholzschuh (der) —trzewik poręczowy
GeUinderstutzring (der) — uchwyt poręczowy

Gieren = trawersować
Gierstellung (die) = położenie trawersowe

Gerttt. (das) = sprzęt
Grenzplatte (die) -płytka jiodciągowa
Grenzblatt (das) = listwa ograniczająca
Haftflock (der) = kołek żelazny • ,
Kreuzhacke (die) = kilof
Knagge (die) = łapa
Laufplanke (die)=kładka
lagenweise=warstwami
Leine (die) = lina, linka

Gelandeleine (die)=linka poręczowa
Bmdeleine=linka wiązadłowa
Schnu.rrleine=linka sznuruj ąca
Ródelleine=linka kneblująca
Richtleine=linka do tyczenia
Treideleine=lina holownicza
Augeende der Leinez=oko liny
Bucht der Leine=pątla liny

Mast (der)=maszt
Nacker (der)=czółno

Buchtnacken (der)=oz<5łno pomocnicze
Eettungsnacken=czółno ratunkowe

Offizier (der)=oficer
Offizier der Spitze=oficer czołowy

„ ftir die Folge=oficer oddziałów pomocniczych
„ filr das Depo=oficer magazynowy
„ fur das Anfahren der Briickenglieder=ot'icer bu-

dowy grup mostowych
Leitende Offizi8r=ofioei' kierujący

Pferd (das)=koń
Stangenpferd=koń dyszlowy
Vorder „ = „ przedni
Vorrats ); = „ luzak

Pfahljoch. (das)=jarismo na pilotach •
Pontonier Vorscbrift (die)=regulamin pontonowy, przepisy

pontonowe
Ponton (der)=ponton

Ganzponton^rponton
Halbponton=półponton , ... • .
Stromponton=ponton odrzeczny
Landponton=ponton odbrzezny
Stromankerponton=ponton kotwic górnych
Windankerponton=ponton kotwic dolnych
Rettungspontonzr^ponton ratunkowy
Einbau des Pontons (der)=wbudowa pontonu
Ausriistung des Pontons = wyposażenie pontonu
Spiegelwand des Halbpontons=ścianka łącznikowa pół-

pontonu
Vorderkaft'e des Pontons=nos pontonu
Hinterkaffe „ „ =rufa pontonu
Sprung (AufhOhung) des Pontpns=wyskok w pontonie
Kaffenkasten des Pontons = skrzynia pontonu
Kaffcngitter=krata dla ochrony nosa i. rufy
Bordwand (die) = burta, ścianka burtowa
Bord (der)==burta
Gerippe (das)=szkielet
Spanten (die)=żebra ,
Schandeck (der)=klamburta
Steven (der)=sztaba, stewa
Hintersteven=kontrsztaba
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Spantauose=ucho do lin ściągających Brettertrupp =oddział pomostowy
G-elanderholzsclmh=trzewik poręczowy . Brettertragendertrupp= „ noszący deski
Stevenbiigel (der)==strzemiączko Rodeltrupp = „ kneblujący
Ducht (die)=wałek linowy Abladetmpp = wyładowywujący
Duchtfester=osada kołnierzowa Aufladetrupp = „ załaclowywujący
Schleifleiste=:płoza Deckungstrupp = „ osłaniający
Bergeholz=listwa ochronna Sicherungstrupp — „ ubezpieczający
SohnuM'haoken=-haczyk wiązadłowy Train (der) = park
l.)ornose=ucho na trzpień Briickentrain (der) = park mostowy
I)ornloch=dziura na trzpień Divisionsbruckentrain=dy wizyjny park mostowy (d.p.m.)
Widerlagsbohle = dyl czołowy Korpsbruokentrain=korpuśny park mostowy (k. p. m.)
Verbindungsbolzen=czop łącznikowy IJterbalken (der)=próg przyczółkowy
Verbindungsose=oko łącznikowe Uferbalkenpfahl (der)=pal przyczółkowy
Verbindungadorn=hak łącznikowy die Aussełmitte im Uferbalken=rysy w progu przyczółk.

Pontonstrecke (die)=przęsło pontonowe Wtisser (das)=woda
Ruder (das)=wiosło seichtes Wasser=płytka woda

Eudergabel (die)=dulka Wasserschaufel=ezerpak
Blatt des Ruders=pióro wiosła Wriggeln=śrubować
Schaft des Ruders=trzon wiosła Wagen (der)=wóz
Grift des Ruders=rękojeść wiosła Bruckenwagen=wóz mostowy
Ruderschloss (das)r^rgniazdo dulkowe . Bockwagen = „ kozłowy
Tiille (die) = tulejka Uferbalkenwagen=wóz przyczółkowy
Steuerruder (das)=wiosło sternicze Vorratswagen = „ magazynowy
Unterstromruder==wiosło dolne Werkzeugwagen = „ rekwizytowy
Oberstromruder=wiosło górne Sprengmunitionswagen=wóz minerski

.Rodelung (die)^=kneblowanie Futterwagen^wóz furażowy
losrodeln = rozkneblować Packwagen=wóz bagażowy
i'estrodeln=kneblować Lebensmittelwagen = wóz prowiantowy
Rodelbalken=:krawężnik Vorderwag'en (der)=wózek przedni
Ródelgerat=sprzQt do umocowania pomostu Hinterwagen (derj= „ tylni

Stacken=popychaó Protznagel (der)=sworzeń
Stacken (der)=bosak Lentzgestell (das)=kierownik
Stacker (der)=wioślaxz (?) Vordergestell (das) = przód
untersetzen des Stackens = podsadzenie bosaka Hintergestell (das)=rtył

Steuern = sterować Wagenkasten (der)=skrzynia wozowa
Steuerman (der)=sternik Fussbrett (das)== stopień
Steuerruder (das) = wiosło sternicze Lenkkranz (deiv)==wieni6Q

Streichen=jecliać wstecz Quertrilger (der)==belka poprzeczna
Stppfen=hamowad Beschlag (der)= okucie
Strom (der) = prąd, nurt Schwungbaum (dei) = rama wozowa

Oberstrom = pod prąd, w górę rzeki Spannstange (die) = pawęż
Unterstrom = z prądem, w dół rzeki ' Kippstocktrtlger (der) = ława wozowa
Stromstrich (der)=kieru.nsk prądu Grenzblatt (das)=listwa ograniczająca

Strecke (die)=przęsło Spannkette (die)=iłańcuch ściągający
Verbindungsstrecke (die) =przęsło łączące ŚtellLolz (das)=jarzmo

Stich (der) = węzeł Bockschemel (der)^=pri5g
Hintersticli (der)=węzeł ósemkowy Spamiagel (der)=rgwóźdź dyszlowy, możdzeń
Schottenstich—węzeł szkocki Hemmschuh (der)=hamulec sankowy
Pfahlstich, Mastwiurf=węzeł masztowy, szlak Hinterbracke (die)=stelwaga
einfacher Spantaustich — pojedynczy węzeł ściągający
doppelter „ = podwójny „ „ Komendy wydawane przy budowie mostu na pontonach.
einfacher Ankerstich = pojedynczy „ kotwiczny
doppelter „ =podwójny „ „ Rozładowywanie i załadowywanie wozów mostowych,

Stappel (der)=stos Herangetreten I = przystąpi
Bretterstappel=stos desek Losl=luzujl

Treide]n=holować Fest! =wiążl
Tauzeug (das)=lina Ponton—abladen=do—zdjęcia!

Spanntau = lina ściągająca • Vorn—liochl=przód—wznieś!
Windankertau --• lina kotwic dolnych Niederl=opuśó[ ;.
Stromankertau= „ „ górnych Ponton zu.ruckl=ponton w tył!
Ankertau = „ kotwiczna Nehmt—abl=bierz —złózl
Falirtau = „ przewozowa Nehmt—aut'!=bierz na ramiąl
Bojentau = „ od boji Ponton—auHadent—do ładowanial
Wantę (die) = _ masztowa Ponton — vor!=ponton- wprzód!
Doppelt angestochener Tau=lina podwójnie wiązana Haltlz=rstój!
Tauzeug klar lialten=lina równa (gładko wyciągnięta bez Halt! Nieder=stój! opuść!

supłów, kluczek lub skrętów) Kannt —um!^=przewróć!
Spantauose (die) = ucho do lin ściągających Abladen!—wyładuj!

Trupp (der) - oddział Aut'laden!=ładuj!
Einbautrupp = oddział budowy Los! Abladenl = luzujl wyładuj!
.Boektragertrapp=oddział kozłowy Fertig zum Abladen!=do zdjęcia!
Balkentrupp = „ belkowy Jazda na wodzie.
Depotrupp = „ magazynowy Einracken.l=wejdż!
Pahrtrupp = „ wioślarski Losl=odwiąż!
Tauanlegertrupp.---- „ linowy Absetzen!=odbijaj!
Stromankertrupp = „ kotwic górnych Anlegenl=przybijaj!
Windankertrupp = n „ dolnych Fest!=uwiąż!
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Ausriiokenl = w y j dź!
Legt — aus!=dulki—wiosłal
Rudern—Marschl=wiosło waó—marszl
Streichen—Marsch! — wstecz—marsz!
Halt!=stój!
Stopfen!=hamrtj!
Hebt—ans!=wiosła—spław!
Ruder—ernl = wiosła—złóżl
Stacken — Marsch !=spychaj—marsz!
Unterstrom Ruder— ein! = wiosła dolne—/.łóż!
Oberstrom Ruder—einJ=wiosła górne — złóżl

Chwyty belek przy przenoszeniu.
Herangetretenl—przystąp!
Nehmt — auf !=bierz—na ramię!
Nehmt - ab!—bierz—złóżl
Brecht—ab!—schodami—marsz!
Marschiert - auf! = równaj!
Unter den Balken—kelirt!=wtył—zwrot!

Ustawianie i rozbieranie kozłów.
Herangetretenl=przystąp!
Nehint—aut'! --- bierz-—na ramię!
Gerat—empiangenl = sprzęt—odbierz!
Richt —aufl=kozioł—postaw!
Fest!=wbij!
Holt — an!=rozbierać —bierz!
Aufscliu]ter = Marsch!—na ramie.—marsz!
Legt—nieder!=rkoy.ioł —połóż!
Setzt - ab!=odbijl
Nieder!=opuśćl
Greifzangen —hoch! — kleszcze — wznieś!
Hebel—hochl=dźwignię - wznieś!
Absetzen!—odbijaj!
Hebel—nieder!=dźwignię opuść!

Obsługa i wbudowanie pontonów w most.
Balken—vor!=-belki—wprzód!
Setzt—ab! =odbij!

Ponton oberstrom—vor!=ponton w górę—wprzód!
Ponton unterstrom zurack!=ponton w dół—wtył.
Haltl=stój!
Festl=wiąz!
Auf! = na belki!
Uberl = marszl
Los!=luzuj!
Auf—schulter!=bierz— na ramię!
Schniirt!=sznuruj!
Holt—an!=rozbierać —bierz!

Obsługa desek.
Belag—aufgeben! = pomost—wydawać!
Belag—einstafeln! — pomost—złożyć!
Nehmt — ab! = bierz==złdż!
Nehmt — aut'! = bierz—na. ramię!
Unter den Brettern—kehrt! = w tył—zwrot!
Belag—eindecken! — pomost — kłaść!
Belag aufnehmen!=poiaost—rozbierać!

Umocowanie pomostu, ustawienie i rozbieranie poręczy.
Kestró'deln!=kneblować
Losrodeln! =roz.knebłować!
Zum FestrOdel—march!=do kneblowania—-marsz!
Zum Losrodeln—marschl=do rozkneblowania—

marsz!
Rodelbalken verziehen!=krawężniki rozkładać!
Holt-~an!=belki—.w tył!

Obsługa kotwic.
Pertig zum Ankerwerfen!=kotwicę— gotuj!
Anker—wirf!=kotwioc;,—rzuć!
Halt!=stój!
Wirf!=rzuć!
Aufliolen!=rdo podnoszenia!

Obsługą, przepustów mostowych.
Losró'deln!=rozkneblować!
Durchlass zurilck!=przepust— w tył!
Durohlass —schliessen!=przepust—zamykać!

WSPOMNIENIA.

t Sir WILLIAM H, LINDLEY,
Zmarły był człowiekiem nadzwyczajnych zdolności i pra-

cy niezwykłej, znakomitych zasług dla naszego miasta i sła-
wy europejskiej, był jednym z najwybitniejszych specyalistów
w dziedzinie „uzdrowotnienia miast". Należy zatem, chociaż-
by w postaci zwięzłej, uprzytomnić sobie w pierwszym rzędzie:
co zdziałał on dla Warszawy? następnie, co zrobił dla prowin-
cyi na ziemiach polskich, w trzecim rzędzie, czego dokonał na
wschodzie i zachodzie od grani o naszych w Europie, jakie było
jego znaczenie w literaturze technicznej, w jaki sposób odzna-
czono zasługi Lindleya i jak się przedstawia działalność zmar-
łego na gruncie warszawskim.

W. H, Lindley urodził się w Hamburgu w r. 1854. Na-
ówczas ojciec jego również znakomity inżynier, twórca pierw-
szego wodociągu i kanalizacyi na kontynencie, prowadził jako
inżynier naczelny, roboty w Hamburgu, Frankfurcie i Buda-
peszcie. Przy ojcu wykształcił się ogólnie i zawodowo, i objął
w 30 roku życia odpowiedzialne stanowisko, jako radca bu-
downictwa miejskiego w Frankfurcie n. M. (1884 r.). Przed-
tem zaś, bo w r. 1681, podpisał kontrakt z Zarządem m. War-
szawy, jako naczelny inżynier wodociągów i kanalizacyi na-
szego miasta. Mając więc lat 30, wziął na swoje barki dwa za-
dania ciężkie, odpowiedzialne i niezmiernie skomplikowane,
gdyż tu i tam musiał zorganizować biura, dokonać pomiaru
miasta, projektować i rozwiązywać, zadania nieraz sporne
w sferach decydujących, a jednak trzeba było ruszyć z mar-
twego punktu i pchnąć sprawę uzdrowotnienia miast, od sie-

. bie odległych, naprzód i z pożytkiem dla ludności, w warunkach
bardzo ciężkich.

W r. 1883, po opracowaniu najniezbędniejszych pod-
staw materyałów dla budowy, co nawiasem mówiąc było pra-
cą olbrzymią, przystąpiono do budowy pierwszego kolekto-
ra „A", do układania rur magistralnych' dla wodociągów oraz

do budowy stacyi pomp rzecznych na Czerniakowskiej i stacyi
filtrów przy ul. Koszykowej w mieście naszem.

Nad sprawą projektów tych i do dziś dnia podziwianych
wyników pracy Lindleya dłużej zatrzymywać się nie będę, mi-
mochodem wspomnę o pertraktacyach Lindleya z fabrykanta-
mi cegieł i odlewniami rur żelaznych. Jego usilnym, zabiegom
udało się podnieść fabrykacyę, cegieł do norm i gatunku wyro-
bu dawniej ti nas nieznanych, i odlewnie żelaza chętnie zasto-
sowały się do wymagań, widząc, że dążenia pracodawcy idą
w kierunku celowym, racyonalnym i ze wszech miar zasługu-
ją na uwzględnienie.

Komitet kanalizacyjny, powołany jako organ nadzorczy
i decydujący, posiadający w swojem gronie najwybitniejszych
obywateli miasta, stanowił gremium, któremu polecono czu-
wać nad biegiem prawidłowym całej sprawy.

Stosunki pomiędzy Lindleyem a członkami Komitetu
były poprawne, wszyscy oceniali w nim wielką i pożyteczną
siłę fachową dla miasta, oraz imponującą co do wiadomości za-
wodowych jednostkę, zaś nieograniczone zaufanie prezydenta
miasta ułatwiało Lindleyowi trudne zadanie w lcwestyach spor-
nych.

Otóż w r. 1883/4 zbudowano główny kanał „A" na za-
chodniej, a w r, 1885 drugi kanał główny „C" na wschodniej
linii krańcowej miasta. Szczególnie budowa kanału „A" i wal-
ka z ogromną ilością wody zaskórnej. dała w najbliższym cza-
sie wprost nadzwyczajne wyniki. Obniżenie poziomu wód za-
skórnych o kilka "metrów, osuszenie zawilgoconych mieszkań,
dało i dać musiało te wyniki pod względem zdrowotnym, któ-
rych przy tego rodzaju robotach spodziewać się należy zawsze
i co się'odbija na poprawie stosunków, czyli na zmniejszeniu
śmiertelności ogólnej.

Gdy pierwsza część kanałów ukończona została i nasu-
nęła się sprawa kanalizacja domowej, Lindley stał twardo na
gruncie obowiązującego/prawa, ażeby każdy właściciel domu,
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po ukończeniu kanału, natychmiast zaprowadziwszy wodę, po-
łączył się z siecią kanałów miejskich. 'Dążenie to spotkało się
z silnym oporem przeciwników tej myśli, na czele których sta-
nął znany bankier Blocb..

Ustępstwo poczynił Starynkiewicz, jako medyator w tej
sprawie, i żałował po latach wielu, że kanalizacya w Warsza-
wie nie została uznana za obowiązującą.

Jedna sprawa bardzo doniosła, jest po dziś dzień nieza-
łatwioną, a jest to sprawa odpływu ścieków do Wisły.

Wiadomo, że szereg wielkich miast położonych nad wiel-
ką rzeką jak Warszawa, powstrzymuje się od zbyt dużych na-
kładów dla sprawy klarowania ścieków.

Lindley już w czasie budowy kolektora Bielańskiego
(r, 1885) wypowiadał swój pogląd, że tak samo jak Budapeszt
lub Hamburg, można będzie ścieki ż kolektora wpuścić pod
Bielanami do Wisły, przekazując jej całą zawartość, t. j . 1 w3

na sekundę, g'dyż rzeka sama, prowadząc przy poziomie nizkim
245 m3, a przy średnim 425 ms na sek., doskonale sobie ze ście-
kami poradzi i drogą samooczyszczenia sprawę uporządkuje.

Wbrew zamiarom ojca, który planował pola irygacyjne,
uwzględniając warunki miejscowe, dążył do rozwiązania bar-
dziej celowego i mniej kosztownego.

Zastrzeżenie jedyne z jego strony było tylko to, ażeby
części najcięższe i najgrubsze zatrzymać drogą mechaniczną,
co się niewielkim kosztem uda uskutecznić. Przez szereg lat
trzymano się tej dyrektywy, mając na uwadze, że tereny poło-
żone wzdłuż Wisły po obu brzegach, w dół, są słabo bardzo za-
ludnione, i z wody wiślanej nie korzystają.

Propozyeye co do zakładania pól irygacyjnych, dla War-
szawy lub stawów rybnych upadły bezpowrotnie; rozpoczę-
te zaś roboty w Kaskadzie i do r. 1918 nie dokoiiczone, oraz
mała stacyjka w (lolendzinowie na prawym brzegu, wykonana
w charakterze tymczasowym, inąjąe osadnik zatrzymujący
około 25"! dopływających z wodą ściekową nieczystości (reszta
razem z wodą idzie wprost do Wisły), nie stanowią tendencyi
do rozwiązania sprawy milionowym nakładem kapitału. Jak
dowodził Lindley, najlepiej ja,, rozwiąże sama przyroda.

Zarówno przy kanalizacyi jak też przy wodociągach na-
trafiamy co krok na cały szereg nowych pomysłów Lindleya,
których nigdy i nigdzie nie opatentował. Nigdy tajemnic ża-
dnych z tego, co stworzył, a nawet z zamiarów i myśli nowych
nie ukończonych w postaci ostatecznej - nie miał; wszystko
stało otworem i było dla współpracowników jego dostępne.

B-ad był, gdy na skutek jego inicyatywy, ktokolwiek z je-
go podwładnych pomysł opracował, wykończył i jemu do osą-
dzenia lub akceptacyi przedstawił.

Specyalnie na stacyi filtrów jest dużo jego pomysłów
oryginalnych: jako przykład cytuję przyrząd automatyczny do
regulowania ilości wód po filtracyi, który jest o wiele dosko-
nalszym od innych, jakie np. posiada Londyn. Z pomysłów
Lindleya czysto mechanicznych można zaznaczyć zastosowanie
na wielką skalę pomp odśrodkowych sprzężonych, zapomocą
których można było podnosić wodę (cieca wszelką) na znaczną
wysokość, co ma ogromne obecnie zastosowanie.

Zaznaczę w tem miejscu pogląd Lindleya na rolę bakt.e-
ryologii. Nie zaprzecza on, że nauka ta, dla udoskonalenia,
a szczególnie dla kontroli sprawności działania filtrów posiada
swoje znaczenie; jednakże ostrzega przed tendencyą do
wyciągania wniosków bardzo daleko idących, a mianowicie
z liczb zebranych i codziennie zapisywanych wśród okoliczno-
ści bardzo różnych, co do temperatury, pory roku, zmiennego
poziomu rzeki, ażeby nie wpaść w błąd, wyciągając fałszywe
wnioski co do wartości hygienicznej samej wody lub co do nie-
bezpieczeństwa wynikającego z picia tej wody.

Specyalnie zwraca Lindley uwagę na to, że w czasie przy-
boru Wisły wysoka liczba bakteryi w filtracie powstaje jedynie
i wyłącznie w skutek ogromnej ilości bakteryi zawartych w wo-
idzie surowej. Wyniki, osiągnięte przy poprawieniu stosunków
zdrowotnych w Warszawie, są niewątpliwie skutkiem i dowo-
dem jego celowych, znakomicie obmyślanych i trafnie prze-
prowadzonych zamierzeń, planów i obliczeń.

Prace jego poza Warszawą obejmują na ziemiach pol-
skich Łódź, Radom i Włocławek.

Poza granicami ziem polskich spotykamy Lindleya zaję-
tego uzdrowotnieniem Budapesztu, Wurzburga, Elberfeldu,
Hanau, Manheimu, Pragi Czeskiej, a cały szereg miast w Rumu-
nii i llosyi korzystało z jego wiedzy i jego wytrwałej pracy.

W Baku wielkie roboty asenizacyjne prowadzono według
jego projektu i pod jego naczelnem kierownictwem do ostat-
nich dni jego życia. Poza tem Hamara i Tyflis otrzymały od
niego plany i projekty asenizacyi.

(Idy zestawimy to. co tu przedstawiłem, trudno uwierzyć,
ażeby studya, projekty, obliczenia, memoryały objaśniające
i korespondencye z tem związane i cały aparat organizacyjny,
działający w kilku miastach równocześnie, mogły być dokony-
wane przez jednego człowieka. Nie idzie tu o pracę biurową
lub wykonawcze zajęcie, ale o tą ezijść pracy myśli, pracy
twórczej, a tę niewątpliwie uskutecznił on jeden we własnej
osobie.

To też podkreślić należy i podziwiać tę wprost bajeczną
energię, która umożliwiała mu spełnienie wymienionych zadań.
Lecz nie koniec na tem.

Na kongresach międzynarodowych dla hygieny i demo-
grafii, jednym z najlepszych prelegentów jest nie kto inny,
tylko Lindley! czy to w Paryżu, czy w Budapeszcie (r. 1896)
wybiera on najbardziej aktualne tematy i przedstwia je w spo-
sób wprost świetny.

W niemieckiem Stowarzyszeniu dla hygieny publicznej,
na kongresach niemieckiego Stowarzyszenia gazowego i wodo-
ciągowego niemal corocznie, najchętniej słuchanym jest wła-
śnie on, w dyskusyi jest świetnym obrońcą swojej tezy, a wal-
czy elegancko, poparty wiedzą i humorem, nie kolącym i nie
krzywdzącym.

Wszystkie swoje projekty, memoryały i opisy robót przez
niego uskutecznionych ogłasza drukiem, a całość pracy, stano-
wiłoby bibliotekę wcale poważną. To, co my w Warszawie po-
siadamy, jest tylko cząstką drobną, albowiem brak nam prac
ogłoszonych w języku francuskim i angielskim.

Za nadludzką moc działania spotykały go też rozmaite
odznaczenia. Wspominamy tu o niektórych tylko, a mianowicie:

Towarzystwo niemieckie specyalistów gazownictwa i wo-
dociągów udzieliło mu za wielkie zasługi w sprawie uzdrowot-
nienia miast, tablicę honorową Bunsen•Pettenkofer.

Król angielski w r. 1911, w uznaniu jego wybitnych prac
i udziału w Królewskiej Komisyi dla kanałów i dróg wodnych
w Anglii, udzielił mu tytuł szlachectwa; politechnika w Darm-
sztadzie mianowała go doktorem inżynieryi.

Zakończeniem moich rozmyślań nad stratą tego rzadkie-
go człowieka, jest pytanie, a jakim był Lindley jako człowiek?

Przez 36 lat (1881- 1917 r.) stał on na czele budowy
wielkich i wspaniałych urządzeń miejskich, otoczony sztabem
inżynierów i techników, dowodząc licznymi pułkami pracowni-
ków. Dla nich był on nie tylko wodzem genialnym, ale naj-
lepszym, najszlachetniejszym i najwyrozumialszym zwierzch-
nikiem.

Stosunek pomiędzy nim a podwładnymi, dzięki jego tak-
towi i życzliwości, był zawsze doskonały.

Był hojny, a 'oceniając wartość swToich współpracowni-
ków, nie skąpił, nie szczędził, nie odmawiał. Dostęp do niego,
był zawsze łatwy. Dla każdego, pomimo nadzwyczajnego za-
jęcia, miał chwilę wolną i usposobienie najlepsze.

To też, gdy wieko trumny nad jego grobem się zamknę-
ło, (zmarł 30 grudnia 1917 r. w Londynie na anewryzm serca),
złóżmy wyrazy żalu nad stratą takiego wyjątkowego człowie-
ka, genialnego badacza przyrody i twórcy arcydzieł z dziedzi-
ny hygieny technicznej, które świadczyć będą na długie lata
0 jego działalności świetnej i tak pożytecznej, jak wodociągi
1 kanalizacya w naszem mieście.

Cześć jego pamięci! Emil Sokal.
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ARCHITEKTURA.
Konkurs LVI Koła Architektów na rozplanowanie i parcelacyę

części Powiśla przy wiadukcie Poniatowskiego,
Konkurs został ogłoszony w d. 1 września 1917 r.

przez Tow. Ake. Przem. Lilpop, Eau i Loewenstein, firmę
T. Gr. Bloch, sukcesorów Mieczysława Epsteina, firmą B-ci.
Horn i Rupie wicz i W-go Szereszewskiego. W terminie 1.5
stycznia r. b., oznaczonym w warunkach konkursowych,
złożono 13 prac.

Sąd konkursowy składał się z pp.: Władysława Ki-
ślańskiego, Wacława Woszczyńskiego, Michała Ordęgi i Gu-
stawa Horna z ramienia właścicieli nieruchomości, ogłasza-
jących konkurs, oraz pp.: Karola Jankowskiego, Franciszka
Lilpopa, Kazimierza Loewego, Stefana Szyllera, Łukasza
Wolskiego i Bogumiła Rogaczewskiego (zastępca) z ramie-
nia Koła Architektów.
* Na przewodniczącego Sądu obrano honorowego preze-
sa Kola Architektów p. Kazimierza Loewego, na sekretarza
p. Łukasza Wolskiego, architektów.

Na posiedzeniu Sądu w d. 23 stycznia r. b. sprawdzono

i przyjęto nadesłane na konkurs prace, zaś w d. 25 stycznia
dokonano podziału prac konkursowych, przeznaczając jo do
rozpatrzenia:
MM 1 i 2 pp.: Jankowskiemu, Kiślańskiemu i Hornowi;
.MN» 3, 4 i 5 pp.: Lilpopowi, Ordędze i. Woszczyńskiemu;
JNŁNS 6, 7 i 8 pp.: Loewemu, Kiślańskiemu i Hornowi;
MN» 9, 10 i 11 pp.: Szyllerowi, Ordędze i Woszczyńskiemu;
MNa 12 i 13 pp.: Wolskiemu, Woszczyńskiemu i Hornowi.

Po przestudyowaniu nadesłanych prac i przedyskuto-
waniu na posiedzeniach w d. 7 i 18 lutego 1918 r , zaliczono
do I-ej kategoryi projekty JNLNł 4. 5, 10, 11 i 13, do II-ej ka-
tegoryi—pozostałe.

Na posiedzeniach w d. 22 i 27 lutego rozpatrywano
i dyskutowano nad wszystkimi projektami, w szczególno-
ści zaś nad projektami I-ej kategoryi, poczem przystąpiono
do głosowania kartkami.

Wynik głosowania był następujący:

KONKURS * LVI
~- KOt.A AOCH ITtKTÓW*

Nagroda I. Władysław Michalskl i Mieczysław Kozłowski, architekci i Edmund Bartłomiejczyk, artysta-malarz.
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Nagroda I. W. Michalski i M. Kozłowski, architekci
i E. Bartłomiejczyk, artysta-malarz.

o
4

Na 9-iu głosujących na nagrodę I projekt JMe 11 otrzy-
mał głosów 8, projekt Na 5 głos 1.

Na 9-iu głosujących na nagrodę II projekt Xl 5 otrzy-
mał głosów 9.

Na 9-iu głosujących na nagrodę III projekt N° 4 otrzy-
mał głosów 5, projekt N° 10 głosów 4.

Wobec powyższego wyniku głosowania, Sąd konkurso-
wy przyznał:

Nagrodę I . . . . pracy Na 11
„ I I . . . ,
I! i i J - . . . . „

Poza tem pracę Ni 10 Sąd uznał za za-
sługującą na wyróżnienie.

W d. 1 marca na posiedzeniu Koła
Architektów Sąd konkursowy po zrefero-
waniu charakterystyki projektów i wyniku
prac Sądu, przystąpił do otwarcia kopert
z nazwiskami autorów prac nagrodzonych,
przyczem okazało się, że
Nagrodę I (3000 mk) otrzymali: Władysław

Miehalski i Mieczysław Kozłowski, ar-
chitekci, oraz Edmund Bartłomiejczyk,
art.-malarz;

Nagrodę II (2000 mk) otrzymali: Edward
Eber, Romuald Gutt i Franciszek
Krzywda-Polkowski, architekci;

Nagrodę III (1000 mk) otrzymał Antoni Dy-
gat, architekt;

Wyróżnienie (500 mk) otrzymał Antoni Ja-
wornicki, architekt.
Po ogłoszeniu nazwisk autorów, prze-

wodniczący sądu konkursowego p. Kazi-
mierz Loewe odczytał następujące słowa:

„Po tak ujętej w powyższem sprawo-
zdaniu w krótkich rysach ocenie prac kon-
kursowych, wypada dodać tłów kilka o zna-
czeniu samego tego konkursu i o jego wy-
nikach. Obok celów niewątpliwie praktycz-
nej natury, konkurs ten posiada swą stronę
ideową przez poruszenie sprawy należytego
ukształtowania i położenia podstaw dalsze-
go rozwoju danej dzielnicy miasta. Szczę-
śliwa myśl i inicyatywa ogłoszenia konkur-
su na rozparcelowanie placów, będących
własnością Akcyjnego Towarzystwa Prze-
mysłowego Lilpop, Rau i Loewenstein, pod-
jęta przez Zarząd tegoż Towarzystwa, zo-
stała dobrze zrozumiana przez grono właści-
cieli sąsiednich nieruchomości nie tylko
w ich własnym interesie, ale i pod względem
pojęć obywatelskich; to też dzięki ich po-
parciu i przyłączeniu się do ogłoszenia kon- Nagroda I.

kursu o szerszym zakresie, okazało się możliwem wprowa-
dzenie do programu czynników odnoszących się do nada-
nia pewnego określonego piękna tej części miasta, które
z natury rzeczy musi oddziaływać na pożądane rozwiązanie
samej parcełacyi danych nieruchomości a także w przyszło-
ści i okolicznych bloków.

Tak postawiona sprawa wywołała żywe zaintereso-
wanie w sferach zawodowych, a za miarę tego służy obesła-
nie konkursu pomimo niełatwego zadania, a to nie tyle pod
względem liczbowym, bo prac nadesłano 13, ile pod wzglę-
dem sumy starannej i twórczej pracy w ogół ich włożonej.
Przy wniknięciu w te projekty otrzymuje się wrażenie, że
tu wszyscy pracowali z zamiłowaniem i z myślą przyczynie-
nia się do dobra miasta. Są jak zawsze szczęśliwsze i mniej
szczęśliwe rozwiązania, pod różnymi względami, które trze-
ba było mieć na oku, ale mnóstwo pojedynczych dobrych
pomysłów jest rozsianych po większości tych prac. Jest to
bardzo poważny lnateryał, z którego Zarząd Miasta stołecz-
nego Warszawy zechce bez wątpienia skorzystać dla przy-
szłego ukształtowania tej dzielnicy; to jeden przyczynek
więcej do ogólnego rozplanowania „Wielkiej Warszawy".

Wobec takiego poziomu nadesłanych prac, zadanie Są-
du konkursowego łatwem nie było, trzeba było dobrze wni-
kać we wszystkie zapatrywania i zamierzenia poszczegól-
nych autorów, we wszystkie szczegóły ich opracowań, do-
brze rozwiązać dodatnie i ujemne ich strony, by módz na-
leżyte między niemi przeprowadzić porównanie. To też
przyznać trzeba, że i tu pracowano, gorliwie, a zwłaszcza
musimy z gorącem uznaniem podnieść znamienny objaw,
z jak wielkiem zainteresowaniem i oddaniem się temu zada-
niu pracowali wspólnie z architektami w grupach i na zebra-
niach plenai*nych członkowie Sądu z ramienia właścicieli
ogłaszających konkurs. Czy udało się Sądowi konkursowemu
podołać temu zadaniu i z zupełną trafnością sprawę roz-
strzygnąć, o tem zapewne i tym razem, jak zw3'kle, w róż-
nych sferach różne będą zdania, to jednak pewne, że dążenia
były jak najlepsze, sumienność wielka i bezstronność zupełna.

KONKU RS.JLV ii
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Praca ,Kś Praca M 2 Praca ,Nś 3 | Praca JSs i

I, Zastosowanie się doi
warunków konkursu:

II. Komuuikacya z gór- j
nem miastem . . niezadowalająca

III. Komunikacya we-
wnętrzna . . . .

IV. Układ dzielnicy:

a) szerokość, kierunek
i pochyłość ulic . .

b) wiadukt ks. Ponia-
t o w s k i e g o . . . .

c) dworzec kolejowy

d) charakter zabudo-
wania dzielnicy. .

e) potrzeby kulturalne

f) przekształcenie istnie-
jących ulic, placów
i budynków . . .

g) warunki zdrowotne

h) warunki estetyczne

V. Parcelacya:
a) przystosowanie do

charakt. dzielnicy

b) strona dochodowa

c) strona finansowa .

d) strona zdrowotna .

e) strona społeczna . .

f) strona architektem.

g) stosunek działek do
siebie

h) uwzględnienie gra-
nic nieruchomości

i) równomierne trakto-
wanie interesów wszy-
stkich właścicieli . .

VI. Technika wykonania

Na zasadzie powyższej

oceny:

na terenach Frascati
niewłaściwa

Pod wzglą-
dem komun,
projekt zalet
nio posiada

niewłaściwy

uwzględniono

rozwiązana pomyślnie

dobra.

na ogół dobry

dobre, lecz za wiele zbyt
szerokich ulic

Praca Na 5 Praca .Na (i

uwzględniono

nie rozwiązana w dosta-
tecznej mierze, szczegól-
nie co do dzielnic połu-

dnionych

bardzo dobra, lecz ulic
za wiole, alejo zbyteczne.

malowniczy, plac rynko-
wy b. dobrze sytuowany

odpowiednie

niewłaściwy ze względu
na zabud. oficynowe

o jednem świetle

niezadowalające

nie uwzględnione

niewłaściwy (zła forma
i wielkość bloków, ofi-
cyny o jednem świetle)

niezadowalająca

nie uwzględniona

niezadowalające

niewłaściwie przeprow.
(plac „Wyzwolenia*)?

forma i -wielkość bloków
budowlanych niewłaściwa

niezadowalająca

nie uwzględniona

Ze wzglądu na już dzi-
siaj niewłaściwy sposób
zabudowania bloków bu-
dowlanych i brak spe-
cyalnyeh zalet pod wzglę-
dem regulacyi, projekt
ten kwalifikuje się do

słabszych.

Ze -względu na już obec-
nie niewłaś iwy podział
terenów na bloki i ich
zabudowanie i dla braku
innych zalet, projekt ten
zalicza się do słabszych.

Parcelacya
niczem spe-
cyalnem się
nie odznacza

ujęto artystycznie w sze- J
rokie ramy zieleni

zaznaczony

przekracza swą wspania-
tością- przyszłe potrzeby

miejscowe

przewidziano liczne gma-
chy użyt. publ., w miej-
scach pierwsz. z uależy-
tom ich uwzględnieniom
dopuszczalne, lecz projekt
znosi gmachy Inst. Oftal.

dobre

uwzględniono doskonale

prawidłowa

odpowiednio, lecz za mało
wyzyskujące teren

mało uwzględniona

uwzględniona należycie

Praca M 3
zalicza się do

słabszych

prawidłowy, lecz nie-
korzystny

starano się zachować

artystyczna

Praca Na 4 zalicza się
do szeregu lepszych

zaznaczony

odpowiedni

uwzględniono z nad-
miarem

dopuszczalne

uwzględn. najzupełniej

pomysłowa, lecz mało
wyzyskująca tereny

odpowiednie

mniej pomyślna

doskonała

właściwy

starano się zachować

» 5? >1

artystyczna

Praca Ma 5 zalicza się do
szeregu najlepszych. Pro-
jekt rozwija cały szereg
poszczeg. pomysłów, na-
dających się do bliższe-

go przestudyowania.

nio uwzględniono

myślowo dobra — nie li-
iząca się z trudnością wy-
konania, warunkami tere-
nu i wymaganiami tech-

niczno ni

dobra, jednak zbyt prze-
ciążająca ilością szero-
kich ulic niewielką dziel-

nicę miasta
szeroko pojęty i na dale-

ką metę zamierzony

nadmiar szerokich uliu,
spadki dosyć pomyślne

ujęto artystycznie szero-
kiomi alejami, łuk try-
umfalny zbyteczny i zbyt
przypomina obce wzory

nie rozwiązany

wielkomiejski — nieodpo-
wiedni na naszo warunki

uwzględniono

projekt nie liczy się zu-
pełnie z ogzyst. ulicami
i budynkami publ., z wła-
snością pryw., z trudno-
ściami wywłaszcz, i koma-
sacyi, wreszcie i nadmier-
nymi kosztami wykonania

zachowane

w pozostawionych reszt-
kach własn. pr., właściwa
do proponowanego w pro-

jekcie — najzupołniejsze
nie uwzględniona

uwzględniona

odznacza się nadmierny
wspaniałością i nie wpro-
wadza żadnych rozwiązań
w duchu miejsc, motywów

właściwy

nie zastosowano

zastosowano

a. staranna i artystyczna

Bardzo starannie i arty-
stycznie wykonana pra-
ca. ,N° 6, jako nio licząca
się z warunkami konkur-
su i terenu, z własnością
prywatną i publiczną,
z egzystującemi ulicami
i inwestyeyami miejskie-
mi, z trudnością komasa-
cyi i wywłaszczenia z nad-
miernymi kosztami wy-
konania, a w swej archi-
tekturze na obcych wzo-
rach oparta i nie wpro-
wadzająca żadnych bliż-
szych nam rozwiązań —
w duchu narodowej sztu-
ki — zostaje wyłączona
z szeregu prac przezna-
czonych do ściślejszego

; rozpatrzenia.

K O N K U R S O W Y C H .

Praca Na 7 Praca iNs S Praca Ne !) Praca M 10 Praca M 11 Praca «N° 12 Praca JN5 13

uwzględniono

nie rozwiązana dosta-
tecznie

dostateczna

mało interesujący

odpowiednie

uwzględniono

nic rozwiązana dosta-
tecznie

dobra

pod wzglę-
dem komu-
nikacyjnym

j k

uwzględniono

dobra, lecz nie zupełnie
wyzyskana, spadek zjaz-
du z lewej strony Alei

u wybrzeża rzeki, linia
kolejowa do wiaduktu
w niewielkiej odległości

bloki zabudowane wie-
lopiętrowymi domami

bez oficyn

zaznaczone w skromnych
rozmiarach, gmachy pu-

bliczne rozmieszczono
niezbyt szczęśliwie
wiele nowych ulic

dostateczne.

odpowiednie

uwzględniono

bardzo dobra,

bardzo dobra

odpowiedni

odpowiednia, wystawy
domów wschodnio-za-
chodnie, pochyłość głów-
nych zjazdów nie prze-

wyższa 3%
umieszczenie kolei, w na-i zachowany
sypie obok wiaduktu — ]

probl ematyczne

projekt za- 3 Maja zbyt stromy
let nie po- |

siada
— dobra, lecz zbytnio prze-

ciąża niewielką część mia-
sta arteryami komunika-j

cyjnonemi
' 'dobry

nadmiar szerokich ulic,
pochyłość Książęcej i zja-

zdów zbyt duża

uwzględniono uwzględniono

uwzględniona, lecz zjazd pra,widłowa, ale mało

mniej więcej według
szkiców „W. Warszawy"

kilka placów i skwerów
z gmachami publicz.

dopuszczalne; lecz kasuje
szpital Ś-go Łazarza

w tunelu

właściwy

uwzględnione

możliwe lecz kosztowne

dobre

bardzo dobre

nie nastręcza poważniej-
szych zarzutów

zachowane

uwzględniona

uwzględniona, umieszcze-
nie ustępów przed doma-

mi—problematyczne

działki średniej wielko- działki różnej wielkości i
ści — foremne

umieszczony b. dobrze

właściwy

nie zaznaczono w rysunku

właściwe, i praktyczne
(Książęca)

zachowane (ogród centr.
na terenie gazowni)

uwzględnione

prawidłowa

odpowiednie

uwzględniona

1% zbyt stromy

wystarczająca

mało interesujący

odpowiednie, lecz zbyt
dużo ulic o północnej ]

wystawie

zachowany

opracowana

wystarczaj ąea

mało interesujący

odpowiednie

dobrze umieszczony i do-
brze rozwiązany (prócz

architektury)

blokowy, zwarty, podwój-
ne podwórze,—nieintero-

sujacy

me zaznaczone

dopuszczalne

mało uwzględnione

przejazdy uwzględniono

umieszczony przy Wiśle,
przystań — zbyteczna, nie

zupełnie uwydatniony

i
nieodpowiednia

mone

dopuszczalne, opracowa-
nie teronów po gazow-

ni—nieodpowiednie, Szpi-
tal Oftalm. usunięto

uwzględnione

nie uwzględn. należycie

możliwa-ale nie ciekawa

zachowane

uwzględniona

nie zupełne

nie zachowano

Praca J>4 7 zalicza się
do słabszych

komasacya możliwa

| odpowiedni, lecz niektó-j odpowiedni, przeważnie
I re działki na ogół mogły-! równe, średn. wielkości,
; by być mniejsze
zbyt dużo — nierównowa-

żącej się komasacyi

Praca iNa 8 zalicza się
do prac miernych

celowa

posesya Epsteina traci
najwięcej

artystyczna

irwzgl. większe narożniki
zastosowano

celowa

Praca JS1" 9
zalicza się do

średnich

Praca .>& 10 zalicza się i Praca INł 11 zalicza się
do lepszych. do najlepszych

Praca J£ 12 zalicza się
zwłaszcza pod wzglądem
parcelacyi do słabszych.

ni© opracowana

odpowiedni

b. dobre

zachowane z pewnymi
wyjątkami

odpowiednia

Ze względu na prawidło-
we opracowanie spad-
ków w komunikacyi z gór-
nem miastem (nie prze-
wyższających 3%), praca

iNS 13 zalicza się do prac
średnich.
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Nagroda II, Edward Eber, Romuald Gutt i Franciszek Krzywda-Polkowski, architekci.

Nagroda II. Edward Eber, Romuald Gutt i Franciszek Krzywda-Polkowski, architekci.
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Nagroda III. Rntoni Dygat, architekt.

To też w zakończeniu nie dla błahego zdawkowego
frazesu, ale z głębokiego przekonania pozwalam sobie wyra-
zić niniejszem wysokie uznanie i serdeczną podziękę panom
ogłaszającym konkurs LVI-ty Koła Architektów z jego ini-
cyatorami na czele, wszystkim kolegom autorom prac nade-
słanych, oraz członkom Sądu konkursowego, za poczucie
obowiązku obywatelskiego i za gorliwą pracę w zakresie
działalności każdego".

v \ P R O J E K T
JsVJ R EG ULAĆ I I

P O W l i L A

Nagroda Hntoni Dygat, architekt.

Projekt wyróżniony. Mntoni Jawornicki, architekt. Z projektu wyróżnionego. Hntoni Jawornicki, architekt.
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ELEKTROTECHNIKA.

Projekt prawa drogoVego
dla urządzeń elektrycznych użyteczności publicznej,

Poda.): Julian Krnusbar,

Projekt niniejszy zmierza do usunięcia na drodze pra-
wodawczej tych przeszkód, które utrudniały powstawanie
i rozwój wielkich t. zw. okręgowych elektrowni. W innem
miejscu J) była mowa o konieczności scentralizowania wy-
twórni energii elektrycznej w środowisku dogodnem pod
względem siły napędowej i przesyłania jej w sposób odpo-
wiedni dla potrzeb przemysłu, zarówno jak dla potrzeb życia
codziennego. Cel, który został zakreślony dla Państwowego
Urzędu Elektryfikacyjnego—opracowanie zasad i przestrze-
ganie racyonalnej elektryfikacja—okazałby się nieosiągal-
nym, gdyby ręka prawodawcy nie roztoczyła swej pieczy
nad akcyą, umożliwiającą pokrycie kraju siecią przewodów
elektrycznych.

Naszkicowany poniżej projekt prawa drogowego jest
próbą uregulowania stosunków prawnych, jakie się nastrę-
czają przy użytkowaniu komunikacyi publicznych i prywat-
nych, zarówno jak placów i gruntów dla budowy sieci, elek-
trycznej użyteczności publicznej. Kontrahentami przy bu-
dowie występują jako strony: przedsiębiorca, który zazwy-
czaj dba o interes własny, oraz władza administracyjna, ja-
ko wyrazicielka potrzeb ludności. Trudność polega na tem,
by interesy osób trzecich, w przedsiębiorstwie niezaintereso-
wanych, których realności projektowana sieć elektryczna
ma przecinać, zostały ustawowo, zgodnie z prawem i wyma-
ganiami postępu gospodarczego, zabezpieczone.

Jako przedsiębiorstwa użyteczności publicznej w zna-
czeniu niniejszej ustawy poczytywać należy te urządzenia.,
które służą do wytwarzania, podziału i przesyłania energii
elektrycznej, z której na zakreślonym terenie każdy konsu-
ment ma prawo korzystać na warunkach z góry określo-
nych i dla wszystkich jednakowych. „Użyteczność publicz-
na" s) może cechować przedsiębiorstwa bez względu na to.
czy są one podejmowane przez państwo, gminy, związki
gmin, spółki finansowe, czy osoby prywatne. Przyznanie
tej cechy przez urząd państwowy nadaje przedsiębiorstwu
prawa do korzystania z różnych przywilejów, ułatwiających
powstawanie przedsiębiorstwa. Przytem nasuwają się kon-
cepcye prawne, głównie z dziedziny pojęć o nietykalności
własności prywatnej, które starano aię w projektowanej
ustawie w miarę możności uzgodnić z obowiązującymi prze-
pisami, lub też z normami, które znalazły prawo obywatel-
stwa na zachodzie. Podstawową zasadą projektu, jest do-
browolne porozumienie się przedsiębiorcy z osobami, któ-
rych interesy zostaną na szwank narażone przy budowie lub
eksploatacyi urządzenia. Ingerencya państwa przewidziana
jest tylko dla wypadków każdorazowo zbadanych i stwier-
dzających złą wolę lub chęć wyzyskania sytuacyi ze strony
właścicieli realności.

Niżej umieszczony szkic ustawy składa się z 26 arty-
kułów i podzielony jest na 0 głównych działów, a mianowi-
cie: Przepisy ogólne, Drogi publiczne, Grunta prywatne,
Krzyżowanie przewodów, Rygory ogólne, Studya wstępne.
Motywy i komentarze, odnoszące się do każdego z tych dzia-
łów, a wyjaśniające zarówno tendencye jak i treść poszcze-
gólnych artykułów, podane będą poniżej8).

l) Brzegi Techn, r, 1917,'str, 391.
s) „Gemeianutzigkeitserklarung-' w prawod. niemieckiem lub

„Oonsideration d'un travail comme public" - w prawod. franeuskiem.
• 3) Przy układaniu ustawy posiłkowano się głównie nastfjpu-

jącemi pracami:
Prof. dr. Arnold Krasny. Die Aufgaben der Elektrizitatsgesetz-

gebung. Wiedeń 1910 r.
Dr. Hans Pasąuay. Die elektrischen Starkstromanlagen im

allgemeinen derjtsohon Verwaltimgs-.Recht. Tiibingen 1912 r.

Ustawa była rozpatrywana na szeregu posiedzeń4)
w KOIR Elektrotechników w Warszawie i po wyczerpującej
dyskusyi uchwalono nadać jej następujące brzmienie:

A. Przepisy ogólne.

Art. 1. Do sieci, w znaczeniu niniejszej ustawy, zalicza
się wszelkie urządzenia niezbędne do przesyłania energii
elektrycznej, mianowicie:

a) przewody napowietrzne lub kable podziemne z wszel-
kiemi akcesoryami,

b) stacye przetwarzające (transformatory, przetwornice)
i rozdzielcze z akcesoryami,

Art, 3. Dla zbudowania sieci zarówno jak i dla jej
obsługi wolno jest korzystać z gruntów państwowych, gmin-
nych i prywatnych z zachowaniem przepisów niniejszej
ustawy.

B. Drogi publiczne.

Art. 3. Wniosek w sprawie wydania pozwolenia na
prowadzenie przewodów napowietrznych lub kabli podziem-
nych przez drogi publiczne, place, tory kolejowe, kanały
i rzeki przedstawia odpowiednim władzom Państwowy Urząd
Elektryfikacyjny, po uprzedniem rozpatrzeniu opinii zain-
teresowanych urzędów.

Art. 4. Orzeczenie w sprawie rekompensaty i określe-
nia jej wysokości dla tych gmin, których drogi lub place
publiczne są przez sieć przecinane, wydaje Państwowy Urząd
Elektryfikacyjny.

Art. 5. Budowa lub eksploatacya sieci nie może w ża-
dnym razie przeszkadzać w użytkowaniu publicznych ko-
munikacyi, zajętych pod budowę sieci.

C. Grunta prywatne.

Art. 6. Na ustawienie na gruntach prywatnych punk-
tów wsporczych dla. przewodów napowietrznych, na ułoże-
nie kabli w ziemi, na zbudowanie sfcacyi przetwarzających'
lub rozdzielczych, winien przedsiębiorca uzyskać piśmien-
ną zgodę właściciela gruntu w postaci przez prawo przewi-
dzianej. W wypadkach, gdy porozumienie między stronami
nie dochodzi do skutku, Państwowy Urząd Elektryfikacyjny
mocen jest interweniować.

Art. 7. Wydanie dekretu wywłaszczeniowego, zarów-
no jak ustanowienie przymusowej dzierżawy lub służebno-
ści przez Naczelną Władzę Państwową, następuje na wnio-
sek Państwowego Urzędu Elektryfikacyjnego.

Art. 8. Jeżeli po usankcyonowaniu wywłaszczenia lub
czasowej służebności nie następuje dobrowolne porozumie-
nie między stronami co do wysokości odszkodowania, Pań-
stwowy Urząd Elektryfikacyjny, na wniosek jednej ze stron,

Prof. dr. F. Niethammer. Elektrizitats-Gesetegebung in Oester-
reich. Briinn 1900.

Związek niemieckich elektrotechników i Zrzeszenie elektrowni.
Entwurf ein.es Starkstrom-Wegegesetzes, redakcya 190!) r.

Tow. Politechniczne we Lwowie •• Memoryał w sprawie rozwo-
ju elektrotechniki w Galicyi, przedłożony Wysokiemu Sejmowi Kra-
jowemu w lutym 1912 r.

Schweiz. Bundesgesetz bet.r. die elektr. Schwach- und Stark-
strom. Anlagon z r. 1902.

Zakonoprojekt o prawie polzowania ziemiami i putiami' soob-
szczenia imporii dla ustrojstw linii pieredaczy elektriczeskoj energii,
redakcya czwarta.

4) Patrz protokóły z posiedzeń Koła Elektrotechników z d. 22
października 1917 r., 5 i 19 listopada 1917 r., 7 i 21 stycznia 1918 r.
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mocen jest ustanowić Komisyę Szacunkową, której decyzya
może ulegać zaskarżeniu.

Koszta związane z dochodzeniem komisyjnem obcią-
żają strony według uznania Państwowego Urzędu Elektry-
fikacyjnego.

Do składu Komisy i Szacunkowej wchodzi z urzędu
przedstawiciel Państwowego Urzędu Elektryfikacyjnego.

Art. 9. Przedsiębiorcy przysługuje prawo przystąpie-
nia do robót po uzyskaniu dekretu wywłaszczeniowego, cho-
ciaż postępowanie Komisyi Szacunkowej nie jest ukończone.
Na zabezpieczenie ewent. odszkodowania winna być przez
przedsiębiorcę złożona kaucya i odpowiednie zobowiązanie

. według uznania Państwowego Urzędu Elektryfikacyjnego.
Art. 10. Wszelkie szkody i. straty wyrządzone właści-

cielowi nieruchomości przy budowie lut) eksploatacyi sieci
obowiązany jest pokryć przedsiębiorca, niezależnie od od-
szkodowania, o którem mowa w art. 8 ustawy niniejszej.

Art. 11. Wolno jest przecinać cudzą posiadłość napo-
wietrznymi przewodami, użyteczności publicznej, o ile prze-
wody te umieszczone są na takiej wysokości, że właściciel
nieruchomości w korzystaniu z niej nie jest ograniczony.

Państwowy Urząd Elektryfikacyjny władny jest zade-
cydować o użyteczności publicznej projektowanych prze-
wodów.

Art. 12. Właściciele nieruchomości obowiązani są uła-
twiać dostęp funkcyonaryuszom przedsiębiorstwa w celu
eksploatacyi i konserwacyi urządzeń.

Gałęzie drzew w pobliżu przewodów mogą być ścina-
ne w granicach konieczności przez przedsiębiorcę, o ile nie
uczyni tego właściciel posiadłości. W razie sporu decyzya
należy do Państwowego Urzędu Elektryfikacyjnego.

Art. 13. Jeżeli właściciel nieruchomości zamierza pod-
jąć roboty, które powodują przestawienie punktów wspor-
czych, winien uzyskać na nie zezwolenie Państwowego Urzę-
du Elektryfikacyjnego. Przebudowa sieci odbywa si ę na koszt
przedsiębiorcy przy zachowaniu przepisów niniejszej ustawy.

D. Krzyżowanie, przewodów.
Art. 14. Jeżeli przewody nowozbudowanej sieci uży-

teczności publicznej przechodzą obok lub krzyżują się z prze-
wodami sieci istniejącej (urządzenia publicznego lub pry-
watnego), to budowa sieci późniejszej lub przeróbka sieci
wcześniejszej winna być dokonana w sposób zabezpieczają-
cy sieć od szkodliwych wpływów.

Koszta urządzenia zabezpieczenia lub przeróbka istnie-
jącej sieci obciążają wyłącznie właściciela późniejszej sieci,
koszta zaś konserwacyi obciążają właściciela tej sieci, przy
której urządzone jest zabezpieczenie.

Art. 15. Jeżeli na gruntach prywatnych przewody sie-
ci użyteczności publicznej przechodzą obok lub krzyżują się
z przewodami prywatnego urządzenia właściciela teryto-
ryurn, to koszta. urządzenia zabezpieczenia i konserwacyi
obciążają właściciela sieci użyteczności publicznej bez wzglę-
du na to, która z tych sieci została wcześniej zbudowana.

Art. 16. Jeżeli droga publiczna jest zajęta przez sieć elek-
tryczną, to Państwowy Urząd Elektryfikacyjny, w razie ko-
nieczności, władny jest zezwolić przedsiębiorcy nowopowsta-
jącej sieci użyteczności publicznej na przestawienie punk-
tów wsporczych istniejącej sieci, jednakże pod warunkiem,
że eksploatacya istniejącego przedsiębiorstwa od tej zmiany
nie ucierpi. Koszta zmiany obarczają właściciela nowej sieci.

E. Rygory ogólne.
Art. 17. Rozpoczęcie robót przy budowie sieci, zarów-

no jak częściowe i całkowite wykończenie tych robót winno
nastąpić w terminach zastrzeżonych w koneesyi. W razie
przekroczenia terminów, o ile nie zostanie przez przedsię-
biorcę uzyskana prolongata, traci przedsiębiorca swoją kau-
cyę, pozwolenie zaś na budowę traci swą moc.

Art. 18. Właścicielowi nieruchomości przysługuje pra-
wo zwrócenia się do Państwowego Urzędu Elektryfikacyjnego
w sprawie usunięcia z jego gruntów sieci elektrycznej, któ-
ra w przeciągu dwóch lat nie była eksploatowana. Decyzya
Państwowego Urzędu Elektryfikacyjnego może być zaskarżo-
na w drodze akcyi sądowej w terminie przez prawo przewi-
dzianym.

Art. 19. Za uszkodzenia i za nieszczęśliwe wypadki,
wynikłe przy samej budowie oraz podczas eksploatacyi sie-
ci, odpowiada całkowicie właściciel przedsiębiorstwa elek-
trycznego.

Art. 20. Przerzucanie lub przytwierdzanie przewodów
elektrycznych do budynków, stanowiących zabytki histo-
ryczne, dzieła sztuki architektonicznej, świątynie i crnenta-,
rze—bez specyalnego zezwolenia Państwowego Urzędu Elek-
tryfikacyjnego—nie jest dozwolone.

Art. 21. Przy budowie i eksploataeyi urządzenia elek-
trycznego oraz sieci—winny być przestrzegane ogólne tech-
niczne przepisy bezpieczeństwa.

F. Studya wstępne-
Art. 22. Wniosek o udzielenie pozwolenia na przepro-

wadzenie studyów wstępnych, związanych z projektowanem
urządzeniem elektrycznem użyteczności publicznej przed-
stawia Państwowy Urząd Elektryfikacyjny odpowiedniej wła-
dzy państwowej. Pozwolenie może być udzielone przed
szezegóJowem rozpatrzeniem warunków koncesyjnych przed-
siębiorstwa, jednakże wniosek Państwowego Urzędu Elektry-
fikacyjnego winien być oparty na zaznajomieniu się z pro-
jektem w zarysie, zarówno jak z finansowemi i gospodarcze-
mi zasadami przedsiębiorstwa.

Art. 33. Pozwolenie na prowadzenie studyów wstęp-
nych upoważnia posiadacza, po wylegitymowaniu się. wo-
bec właściciela, wchodzić na cudze terytorya w celu prowa-
dzenia badań technicznych w granicach przedstawionego
Państwowe mu Urzędowi Elektryfikacyjnemu projektu. Szko-
dy i straty, jakie mogłyby z tego tytułu powstać dla właści-
ciela terytoryum, winien całkowicie pokryć przedsiębiorca.

Art. 24. Jeżeli dla przeprowadzenia studyów okaże
się potrzeba rozkopywania gruntów, niszczenia drzew lub
innego uszkodzenia majątku, to wykonanie tych robót może
nastąpić li tylko na zasadzie prywatnego porozumienia
przedsiębiorcy z właścicielem gruntu.

Art. 25. Wszelkie pozwolenia na prowadzenie studyów
są terminowe. Po przekroczeniu terminu, może przedsię-
biorca prosie o prolongatę.

Art. 36. Pozwolenie na prowadzenie studyów wstęp-
nych nie nadaje żadnych przywilejów do otrzymania fak-
tycznej koneesyi na budowę samego przedsiębiorstwa. Po-
zwolenie może być wydane kilku osobom w tym samym
okresie czasu, ustanowienie kolejności należy do atrybucyi
Państwowego Urzędu Elektryfikacyjnego.

Niektóre wyjaśnienia, dotyczące projektowanej ustawy.
A. Przepisy ogólne.

Ustawa obejmuje wszystkie części urządzenia elek-
trycznego, za wyjątkiem samej wytwórni energii. Ogranicze-
nie to ma na widoku pozostawienie wyłącznie prywatnej
inicyatywie załatwienia wszelkich, formalności, związanych
z nabyciem terenu potrzebnego do zbudowania elektrowni.
Przy budowie sieci rzadko stosunkowo nasuwa się dla przed-
siębiorcy konieczność zakupienia na własność większych
obszarów, częściej natomiast występuje potrzeba zawierania
długoterminowej dzierżawy na zasadzie specyalnego układu
z zainteresowanym właścicielem realności. Większa prze-
strzeń, dochodząca czasami do kilkunastu lub kilkudziesię-
ciu mórg obszaru, musi być oddana do wyłącznej dyspozy-
cyi przedsiębiorstwa dla zbudowania elektrowni; nasuwa się
więc konieczność zawierania aktu kupna-sprzedaży, utwo-
rzenia oddzielnej księgi hypotecznej z wszelkiemi dalszemi
konsekwencyami. Niezmiernie trudną byłaby rola urzędu
państwowego, który musiałby powziąć decyzyę o wywła-
szczeniu pewnego obszaru, mają,eego w sąsiedztwie tereny
w analogicznych warunkach. Tylko wyjątkowe właściwości
niektórych ucząstków, które mają specyalne gospodarcze
znaczenie dla kraju, mogą wskazywać na konieczność inge-
rencyi państwa, a wówczas znajdą się niewątpliwie motywy
prawne, które potrafią skłonić opornego właściciela do
ustępstw. Zasada powyższa przestrzegana jest również
w prawie szwajcarskiem (art. 45) oraz w projekcie prawa
rosyjskiego (art. 1), natomiast prawo auatryackie prof. Kra-
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snego obejmuje również przymusowe wywłaszczenie dla
zbudowania stacyi wytwórczych.

Prawo korzystania z gruntów dla urządzeń elektrycz-
nych wypływać ma z litery prawa bez względu na to, do ko-
go te grunta należą i do jakich celów są przeznaczone. Od-
powiedni przepis stanowi zasadniczą treść całej ustawy

.i znajduje się na naezelnom miejscu wszystkich prawo-
dawstw, różniących się tylko sposobem stosowania tego
przepisu. Ze względu na konieczność ogólnego ujęcia prze-
pisu, należy pozostawić organowi państwowemu możność
właściwego interpretowania, co zostało w ustawie odpowied-
nio zastrzeżone.

B. Drogi publiczne.
Przewody sieci elektrycznej najczęściej są prowadzone

wzdłuż dróg publicznych. Do stanowienia o drogach, w zna-
czeniu niniejszej ustawy, powołany być może właściciel dro-
gi, lub też organa, których pieczy drogę powierzono. 1 tak
np., utrzymanie zwykłych dróg wiejskich, łączących je-
dne "wsie z drugiemi, stanowi obowiązek gmin, przez któ-
re drogi te przechodzą; drogi, łączące pewne okręgi te-
rytoryalne, np. powiaty, gubernie, stanowią ciężar tych okrę-
gów; wreszcie utrzymanie głównych dróg szosowych, łączą-
cych naprzykład stolicę z główniejszemi miastami kraju,
albo z ościenuemi państwami, może być ciężarem państwa1).
Opinia tych organów jest miarodajną dla udzielenia konce-
syi na prowadzenie przewodów. Przyznanie koncesyi przez
urząd państwowy uzależnia się od oharakteru projektowa-
nego przedsiębiorstwa, cechującego jego użyteczność pu-
bliczną. Zgrupowanie udzielania koncesyi w rękach jedne-
go organu państwowego ma na celu ujednostajnienie wa-
runków i obowiązków przedsiębiorstwa elektrycznego wzglę-
dem konserwatora drogi, oraz ułatwienie przedsiębiorcy sta-
rań o otrzymanie pozwolenia.

Koncesya na prowadzenie przewodów elektrycznych
może być w pewnych warunkach zakwestyonowana, a mia-
nowicie: jeżeli ułożenie lub eksploatacya przewodów elek-
trycznych przeszkadzać będzie w użytkowaniu drogi lub
rzeki jako środka komunikacyi (prawo szwajcarskie), jeżeli
drogi są przeciążone inne mi urządzeniami użyteczności pu-
blicznej (rury kanalizacyjne, melioracye, szyny kolejek wąz-
kotorowych i t. p.), jeżeli względy bezpieczeństwa publicz-
nego nie mogą być należycie zabezpieczone (projekt prawa
niemieckiego) i t. p.

Państwo nadaje przedsiębiorstwu koncesyę na budo-
wę i eksploataeyę sieci w zasadzie bezpłatnie, jednakże ma
obowiązek ustanowić przepisy, określające sposób budowy
i eksploatacyi tudzież prawa i obowiązki względem społe-
czeństwa jak i względem właściciela drogi. Do praw należy
w pierwszym rzędzie oplata za konsumcyę prądu według
ustanowionej taryfy, przyznanie częściowego monopolu, oraz
przywilejów, w stosunku do gruntów prywatnych i państwo-
wych. Do obowiązków zaliczyć należy jako zasadniczy,
utrzymanie przedsiębiorstwa w stanie zdolnym do użytku,
zarówno jak inne, do których przyjęcia przedsiębiorstwo
może być przez państwo zobowiązane. Obowiązki te w sto-
sunku do gmin, których drogi zajęte zostały przez urządze-
nia przedsiębiorstwa, rozumiane są w ten sposób, że gmina
może korzystać z ulgowej taryfy za prąd, że budowa linii
dopływowych do zabudowali gminnych może odbiegać od
zwykłych norm kontraktu koncesyjnego, że prawa -kontroli
dla gminy będą odpowiednio w kontrakcie koncesyjnym za-
strzeżone i t. p.

Dekret wydany w Piusiech w d. 26 maja 1914 r. przez
ministra robót publicznych, handlu i przemysłu nakazuje
wyższej administracyi powiatowej przestrzegać, by na przed-
siębiorstwa elektryczne nałożone były obowiązki względem
tych gmin, których drogi publiczne będą przecinane prze-
wodami elektrycznymi 2). Inicyatywę w danej sprawie nale-
ży pozostawić Państwowemu Urzędowi Elektryfikacyjne mu,
który będzie mógł zważyć wszelkie czynniki gospodarcze,

') Dr. prof. Antoni Okolsld. Wykład prawa administracyinea-o
Warszawa 18S4 r. Tom III § 226.

*) „Benufczung staatlichen Grrundeigenthums fiir die Leitungs-
fiibrung sowie Beschrankung des Versqrgungsbereiches von Strom-
YersorgUBgsunternełimungei-i''. E. T. Z r. Iui6, str. 50.

wynikające z istnienia przedsiębiorstwa oraz te korzyści, ja-
kie ono ciągnie z racyi różnych przywilejów.

C. Grunta prywatne.
Budowa i eksploatacya urządzeń elektrycznych łączy

się z szeregiem kweatyi, które nie mogą być rozstrzygnięte
bez udziału państwa. Praktyka zachodnio-europejska wy-
kazała, że przedsiębiorstwa elektryczne, zakrojone na więk-
szą skalę, nie mogą powstawać bez prawa, nakazującego
wywłaszczenie na użytek publiczny gruntów do budowy ich
potrzebnych, prawo zaś takie może być wydane tylko przez
państwo. Przeszkody, stawiane ze strony właściciela gruntu,
nie zawsze mają za przyczynę chęć wyzyskania syfcuacyi,
lub złą wolę, właściciel może się istotnie czuć skrępowanym
w dowolnem rozporządzaniu swojem terytoryum, np. możli-
we są pewne ograniczenia w wyborze miejsca na stawianie
budynków, względy estetyczne, obawa przód nieznaną siłą
i t. p. Stosowanie przymusu należy uważać jako ostatecz-
ność, a będzie miało miejsce tem rzadziej, im wyższy będzie
stopień uspołecznienia obywateli. Jeżeli niektóre artykuły
zaprojektowanej ustawy czynią wyłoni w pojmowaniu i in-
terpretowaniu art. 552 obowiązującego w Królestwie Ko-
deksu Cywilnego, który brzmi: „Własność ziemi pociąga za
sobą własność tego, co się znajduje nad i pod powierzch-
nią", to oparte są one na tendencyi wyraźnie zarysowanej
w innych prawodawstwaeh europejskich,

Art. 905 B. G. B.3) brzmi: „Prawo posiadania gruntu
odnosi się do przestrzeni nad powierzchnia, jego i do jądra
ziemi pod powierzchnią. Właściciel nic może jednak prze-
ciwdziałać zamierzeniom, podjętym na takiej wysokości lub
głębokości, że dla wzbronienia ich niema podstaw". W za-
stosowaniu do przedsiębiorstw publicznych prawo pruskie
i austryackie wraz z pozwoleniem na urządzanie przedsię-
biorstwa nadaje również w razie potrzeby prawo wywła-
szczenia; orzeczenie następuje po wysłuchaniu stron zainte-
resowanych przez wyższych urzędników administracyjnych4).

Art. 43 prawa szwajcarskiego brzmi: „Rząd Federaeyi
(Bundesrat) władny jest nadać właścicielom urządzeń elek-
trycznych prądu silnego i konsumentom energii elektrycz-
nej prawo wywłaszczenia dla urządzeń do przesyłania i. po-
działu energii, zarówno jak dla budowy potrzebnych do
eksploatacyi urządzeń prądu słabego, stosownie do przepi-
sów prawa Federacyi (Bundesgesetzgebung) o wywłaszcze-
niu i zgodnie z przepisami zawartymi w ustawie niniejszej.

Projekt prawa austryackiego w§5 ustanawia:-„Przedsię-
biorstwom elektrycznym prądu silnego użyteczności publicz-
nej może być nadane dla budowy i eksploatacyi urządzeń
i sieci prawo wywłaszczenia w stosunku do dróg, wód i pry-
watnej własności w ramach specyalnej ustawy". Projekt ten
przewiduje również prawo wywłaszczenia gruntów pod bu-
dowę wytwórni energii elektrycznej. Prawo francuskie po-
wiada: s) „własność prywatna musi ścierpieć szkody, na ja-
kie jest narażona wskutek wykonania robót natury pu-
blicznej ".

Zasada nietykalności własności prywatnej może być
przez państwo pogwałcona, gdy staje w koJizyi z interesem
ogółu, z podniesieniem gospodarczem pewnej połaci kraju.
Wywłaszczenie gruntów na potrzeby drogi żelaznej, na roz-
szerzanie dróg i ulic, na budowę kanałów, na fortyfikacye
było w Królestwie Polskiem stosowane. Wywłaszczenie mo-
gło nastąpić na mocy oddzielnego postanowienia właściwej
władzy, t. j . Rady Administracyjnej albo panującego.

W zastosowaniu do urządzeń elektrycznych ogranicze-
nia prawa własności mogą mieć charakter dwojaki:

a) wywłaszczenie albo pozbawienie prawa własności,
b) przymusowa dzierżawa, czyli obarczenie własności,

pewnymi ciężarami na określony przeciąg czasu.
3) Burgerlioh.es Geśetz-Buoh,
4 ) Worfcerbuch der Volksvvirtschai(;. T o m I, wyd. I I , str. 765.
5) Lois de 28 Pl iwiose an VIII et 16 September 1807, poz 2,

a r t . 1 p r a w a z d 30 lipca r. 1885, który głosi: „Les operai ions, re-
latives a Tetablissement, a 1'entretien et au fonetionnement des li~
gnes tetegraphiąues, telephoniques ou autres, destinees a Fechenge
des oorrespondances, appartenant a, 1'Etat sont affectuees a titres de
travaux d'utilite publique dana les conditions indiąuees aux arti-
cles suivants''.
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Przymusowa dzierżawa bywa częściej w praktyce sto-
sowana z tego względu, że zazwyczaj wchodzą w grę małe
przestrzenie dla ustawienia punktów wsporczych, których
prawne wydzielenie z ogólnego obszaru byłoby bardzo ko-
sztowne i kłopotliwe. Nawet dla stacyi przetwarzających
i rozdzielczych nabywanie na własność (dobrowolne czy
przymusowe) z koniecznością zakładania oddzielnej książki
hypotecznej dla małego stosunkowo skrawka ziemi, nie wy-
daje się wskazanem.

Umowa, co do ustąpienia lub wydzierżawienia na rzecz
przedsiębiorstwa pasa gruntu, może być zawarta na skutek
dobrowolnego porozumienia właściciela z przedsiębiorstwem,
a w razie gdyby taka ugoda nie nastąpiła, przedsiębior-
stwo ma prawo zażądać od organu państwowego zastoso-
wania przymusu. Sposób postępowania zostanie niewątpli-
wie przez Państwowy Urząd Blektiyfikącyjny uzgodniony
z ogólnymi przepisami o wywłaszczeniu gruntów pod budo-
wę np. dróg żelaznych. Poszkodowany właściciel gruntu
ma zawsze prawo dochodzić strat; niezależnie jednak od
sporów, mogących wyniknąć co do wysokości należnego wy-
nagrodzenia, przedsiębiorca ma prawo na gruntach wska-
zanych w dekrecie wywłaszczeniowym rozpocząć budowę.
Spory mogą rozstrzygnąć specyalne jury, sąd a nawet wła-
dze administracyjne. W prawie szwajcarskiem (art. 54) prze-
widuje się dla każdego kantonu specyałna komisya szacun-
kowa, składająca się z 3 ch członków wybranych przez rząd
związkowy, przez sąd i przez rząd kantonalny, z zaskarżal-
nością decyzyi do sądu związkowego. We Francyi rozstrzy-
gają sprawę specyalne jury, w Belgii—sąd, w Prusach i Ba-
waryi—władze administracyjne. Terminowość rozstrzyga-
nia sporów omówiona jest w art. 53 prawa szwajcarskiego,
który opiewa: „Po zaakceptowaniu planów można rozpo-
cząć budowę linii elektrycznej, chociaż dochodzenie komi-
syi szacunkowej nie jest ukończone i odszkodowanie nie
jest wypłacone, należy jednak wyjednać zapewnienie, że
wypłata będzie uskuteczniona i odpowiednią gwarancyę
ustanawia ta sama komisya szacunkowa".

Zaprojektowana ustawa rozdziela przewody pod wzglę-
dem prawnym na dwie kategorye: przewody napowietrzne
i kable podziemne. Układanie ostatnich zarówno jak dostęp
do nich podczas eksploatacyi połączone są z rozkopywa-
niem gruntów i całe pasma ziemi mogą być niedostępne dla
właściciela. Pasma te znajdują się w warunkach, analogiez -
nych z małemi przestrzeniami zajętemi pod budowę punk-
tów wsporczych. Procedura ta nie może być jednak stoso-
wana przy prowadzeniu przewodów napowietrznych, gdzie
prawo własności jest ograniczone tylko do słupa powietrza,
który się znajduje nad powierzchnią gruntu. Nawet projekt
rosyjski przewiduje w art. 17: „Prowadzenie przewodów
przez grunta prywatne bez ustawienia punktów wsporczych.
dozwolone jest bez odszkodowania, za zwrotem jedynie strat,
spowodowanych budową lub eksploatacyą sieci". Tolero-
wanie tych przewodów nie pozbawia właściciela możności
wznoszenia budowli w dowolnem miejscu, ze względu je-
dnak na duże koszta, z jakimi może być połączone przesu-
nięcie przewodów, decyzya w tej sprawie zarówno jak in-
nych, będących z nią w związku, należeć powinna do orga-
nu państwowego, dla którego zawsze miarodajnym jest czyn-
nik użyteczności publicznej przedsiębiorstwa. Z racyi istnie-
nia części urządzenia elektrycznego, spadają na właściciela
gruntu pewne obowiązki, jak tolerowanie funkcyonaryu-
szów przedsiębiorstwa na swem tery tory um, pewne roboty
związane z eksploatacyą przedsiębiorstwa, ścinania w wy-
padkach koniecznych gałęzi drzew i t. p., właścicielowi je-
dnak przysługuje zawsze prawo dochodzenia strat z powyż-
szego tytułu. Co do oszpecenia drzew istnieje wyczerpujący
przepis w projekcie prawa niemieckiego, a mianowicie:
„Drzewostan należy według możności uszanować i rozrasta-
nie drzew w wysokim stopniu uwzględniać. Żądanie wyci-
nania gałęzi może być tylko wówczas postawione, jeżeli to
jest konieczne dla budowy sieci lub zabezpieczenia prze-
szkód w eksploatacyi. Przedsiębiorca winien właścicielowi
drzew wyznaczyć termin dla dokonania tej czynności. Jeżeli
w przeciągu przepisanego terminu właściciel nie usku-
teczni wycięcia gałęzi, to prawo to przysługuje przedsiębior-
cy. Ostatni jest również upoważniony do tego, jeżeli idzie
o zapobieżenie lub usunięcie przeszkody albo niebezpieczeń-

stwa. Przedsiębiorca obowiązany jest zwrócić właścicielowi
straty poczynione w drzewostanie i koszta spowodowane
wycięciem gałęzi".

D. Krzyżowanie przewodów.
We wszystkich krajach są opracowane bardzo szcze-

gółowe przepisy, które się odnoszą do zabezpieczenia urzą-
dzeń telefonicznych i telegraficznych od wpływów przewo-
dów elektrycznych prądu silnego Według § 8 przepisów
niemieckich zarówno jak art. 19 projektu rosyjskiego, nało-
żone są na wykonawcę nowego urządzenia pewne obowiąz-
ki względem sieci elektrycznej już istniejącej Obowiązki
te mają za punkt wyjścia względy bezpieczeństwa publicz-
nego oraz zabezpieczenie prawidłowej eksploatacyi urzą-
dzeń, których przewody elektryczne się kfzyżują. Stosowne
przepisy techniczne dla przewodów przecinających drogi,
ulice, tory kolejowe, lub też przecinających się wzajemnie
winny być we właściwym czasie przez Państwowy Urząd
Elektryfikacyjny w myśl punktu 2-go1) wydane.

Przepisy powyższe, charakteru ogólno-państwowego,
mają na celu bezpieczeństwo publiczne, więc nad przestrze-
ganiem ich mogą czuwać organy policyjne. Zabezpieczenia
powinny być wykonane przez przedsiębiorcę według naj-
lepszego zrozumienia, zgodnie z najnowszemi wymaganiami
techniki.

Wszystkie przepisy przyjęły jako zasadę, że wszelkie
urządzenia ochronne należy wykonywać przy nowej sieci,
a to z dwóch powodów; po 1) przy projektowaniu łatwiej
mogą one być uwzględnione i po 2) powinno się unikać
wszelkich robót przy cudzej sieci. Odstępstwa należą do wy-
jątków, które tłomaczą się niemożliwością technicznego
wprowadzenia w czyn powyższej zasady.

Prawo niemieckie robi. wyjątek dla urządzeń prywat-
nych, które według przepisów zawsze mają ponosić koszta
urządzeń zabezpieczających przy krzyżowaniu przewodów
sieci użyteczności publicznej, bez względu na to, która sieć
wcześniej została zbudowana. Zasada ta wydaje się niesłu-
szną i sprzeciwia się ogólnej tendencyi projektowanej usta-
wy. W myśl twierdzenia, że właściciel w posiadaniu swej
realności nie powinien być ograniczony z powodu tolerowa-
nia na tym gruncie urządzenia elektrycznego użyteczności
publicznej, ustawa zmierza do uwolnienia od kosztów za-
bezpieczenia właściciela prywatnego urządzenia, zbudowa-
nego na własnym gruncie, niezależnie od chronologicznego
porządku budowy. Obowiązek czuwania nad zabezpiecze-
niem, by stale odpowiadało ono swojemu przeznaczeniu,
dlatego jest włożony na właściciela sieci, przy której jest
ono urządzone, by uwolnić sieć od gospodarowania obcego
dla niej przedsiębiorcy.

W sprawie przestawienia punktów wsporczyeh istnie-
jącej sieci przepis niemiecki opiewa: „Przesunięcie lub zmia-
na istniejącego urządzenia może być zażądana w wypadku,
jeżeli korzystanie nowego urządzenia z drogi publicznej by-
łoby wykluczone, lub też użycie innej drogi byłoby połączone
z nadmiernie wysokimi kosztami i jeżeli jednocześnie istnie-
jące urządzenie przy niewysokich kosztach może być zmie-
nione lub przesunięte i odpowiada swojemu przeznaczeniu".

E. Rygory ogólne.
Rygory ogólne mają na celu ustalenie odpowiedzialno-

ści przedsiębiorstwa w razie niedotrzymania przyjętych zo-
bowiązań. Warunki, budowy i eksploatacyi przedsiębior-
stwa winny być ujęte w poszczególnej koncesyi, jednakże
główne wytyczne należy ujednostajnić dla wszystkich urzą-
dzeń elektrycznych użyteczności publicznej. Termin wyko-
nania urządzenia, mającego doniosły charakter gospodarczy
dla ogółu, nie może być zlekceważony, i z tego powodu nale-
ży uwypuklić całą jego powagę. Również organ państwowy
powinien mieć pieczę nad rozpoczęciem budowy, przyczy-
nić się to może do ukrócenia spekulacyi koncesyami i nie-
stwarzania fikcyi przedsiębiostw.

Jeżeli się zdarzy, że przedsiębiorstwo użyteczności pu-
blicznej przerywa swoją działalność, to tem samem zatraca
się jego gospodarcze znaczenie dla ogółu, t. j . jego charak-

]11 Por. „Projekt i zarys działalności Krajowego Urzędu Elek-
tryfikacyjnego* w Przegl. Techn. ?6 1—4 r. 1918.
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ter publiczny. Urządzenia jego tracą przywileje, z których
z racyi cech użyteczności publicznej korzystały, a ponieważ
mogą one krępować niektórych właścicieli realności, więc
pozostawione jest w projektowanej ustawie prawo wystąpie-
nia o skasowanie tych urządzeń. Mowa może być o takich
przerwach, ktćro nie mają charakteru czasowego i mogą byó,
uważane za równoznaczne z likwidacyą samego przedsię-
biorstwa. W prawie niemieckiem przewiduje się, że jeżeli
jakaś część sieci czasowo unieruchomionej przeszkadza lub
uniemożliwia powstanie innego urządzenia, to należy ją
w przeciągu oznaczonego terminu bądź uruchomić, bądź
usunąć. W projekcie rosyjskim powiedziane jest: „Sieć, któ-
ra przez dwa lata z rzędu jest nieczynna, traci cechę użytecz-
ności publicznej i ważności dla przemysłu, a przeto wszyst-
kie prawa, jakie zostały przyznane przedsiębiorstwu, należy
uważać za wygasłe". Podjęcie akcyi, zmierzającej do usunię-
cia urządzeń nieczynnego przedsiębiorstwa leży w interesie
właściciela przedsiębiorstwa, zarówno jak i właściciela real-
ności, które sieć przecina; pierwszy osiąga przez bo możli-
wość zabezpieczenia swego majątku, drugi—zupełną swobo-
dę, w rozporządzaniu swoją nieruchomością.

Ustawa przewiduje pewne ograniczenia dla przerzuca-
nia lub przytwierdzania przewodów, mając na uwadze wzglę-
dy estetyczne, czy to architektoniczne, względy bezpieczeń-
stwa publicznego, nadmierne wyzyskanie drogi dla innych
urządzeń i t. p.

Przestrzeganie przepisów technicznych przy budowie
ma na celu usunięcie niebezpieczeństwa dla życia ludzkiego

i niebezpieczeństwa pożarowego. Za wypadki wynikłe na
tle nieprzestrzegania przepisów odpowiedzialność zarówno
cywilna jak i karna apada na przedsiębiorcę.

F. Studya ivsłępne.

Dla właściwego zaprojektowania niektórych przedsię-
biorstw zakrojonych na większą skalę, mających obsłużyć
cały szereg miejscowości, może się okazać konieczność prze-
prowadzenia pewnych badań, dla których musi ono korzy-
stać ze swobody działania na zakreślonym terenie. Czyn-
ność ta może być udostępniona przez organ państwowy,
z którego opieki powinien przyszły przedsiębiorca korzystać.
Zarówno projekt rosyjski jak i austryacki powierza wyda-
wanie pozwoleń na prowadzenie badań wstępnych—władzy
administracyjnej czy politycznej danego okręgu. Dla jedno-
litości działania wydaje się słusznem powierzenie tej funkcyi
Państwowemu Urzędowi Elektryfikacyjnemu, który będzie
kompetentnym organem do zaopiniowania, czy podejmowa-
nie studyów jest celowe. Prowadzący studya nie może z ża-
dnego tytułu rościć pretensyi ani do wyłączności, ani do sa-
mego przedsiębiorstwa—czynność jego ma raczej charakter
teoretyczny.

Z tego założenia wychodząc, należy pozostawić pry-
watnej inicyatywie porozumienie się z właścicielem realno-
ści, którego majątek mógłby zostać przy badaniach uszko-
dzony.

Zastosowanie elektryczności w przemyśle budowlanym.
Napisał Stanisław Lechowski, ini.

(Ciąg dalszy do atr. 58 w H 5 - 8 r. b.)

YI. Maszyny pomocnicze.
Z pośród maszyn pomocniczych pompa jest maszyną

nieodzowną prawie na każdej budowie, większej czy mniej-
szej. Miejsce pomp tłokowych i przeponowych (membrano-
wych) zajmuje przy napędzie elektrycznym najczęściej pom-
pa odśrodkowa, która dzięki swej dużej liczbie obrotów
i małym wymiarom nadaje się znakomicie do napędu silni-
kiem elektrycznym. I tutaj możność podziału pracy na sze-
reg małych jednostek mocy, stanowiąc właściwość napędu
elektr., odgrywa niekiedy poważną rolę. Gdy bowiem nale-
ży odwadniać większe przestrzenie, przy napędzie silni-
kiem parowym lub spalinowym praca jest zcentralizowana
zwykle w jednem miejscu i wykonywana przez jeden więk-
szy silnik i pompę, umieszczone na przewodzie okrężnym.
Dla umknięcia możliwych przerw w pracy pożądanem jest
posiadanie wtedy zespołu rezerwowego. Przy napędzie
elektr. zamiast jednej dużej pompy uruchomić można sze-
reg małych, unikając zbytecznej wtedy rezerwy.

Wydajność pomp odśrodkowych, używanych w bu-
downictwie, wynosi od 150 do kilku tysięcy litrów na minu-
tę. W takich też granicach waha się moc silników napę-
dowych.

Duża liczba obrotów pomp odśrodkowych pozwala na
bezpośrednie połączenie ich z silnikiem elektrycznym. Sy-
stem taki posiada duże zalety, polegające na uzyskaniu więk-
szej sprawności, uniknięciu niszczącego się prędko na po-
wietrzu pasa i oszczędności miejsca. Zespoły takie wyra-
biane są również w postaci przenośnych lub przewoźnych.
W tych wypadkach jednak, gdzie ten sam silnik służyć ma
do napędu innych jeszcze maszyn budowlanych, połączenie
silnika z pompą odbywa się zwykle zapomocą pasa.

Koszta wydobywania wody zapomocą pomp odśrod-
kowych, napędzanych silnikiem elektrycznym, wahają się
znacznie w zależności od wielkości pompy, sprawność bo-
wiem całego zespołu (t. j . pompy i silnika) waha się w gra-
nicach od 22$ do 65%.

W zestawieniu z pracą ręczną stosowanie napędu elek-
trycznego jest bezwzględnie korzystniejszem. Np. wypom-
powanie 100 ma wody z głębokości 5 m zapomocą pompy
przeponowej ręcznej kosztowałoby przy płacy robotników

2,50 mk. dziennie około 5 mk. i trwało około 9 godzin, gdy
tymczasem na wypompowanie tej samej ilości wody zapo-
mocą pompy odśrodkowej napędzanej silnikiem elektrycz-
nym o mocy 272 &. m - zużyłoby się energii elektr. za około
1 mk. (przy 28 fen. za kWh) i praca trwałaby zaledwie
ll/2 godziny.

Jeżeli w warunkach normalnych pompy z silnikami
elektr. posiadają wszelkie dane, aby im dać pierwszeństwo
nad pompami innego rodzaju, tem więcej ma to miejsce
wtedy, gdy zachodzi niespodziewanie potrzeba usunięcia du-
żych nieraz ilości wody w możliwie krótkim czasie. Wtedy
możność natychmiastowego ustawienia odpowiedniego ze-
społu pompy z silnikiem uchronić może przedsiębiorcę od
znacznych strat.

Z innych maszyn pomocniczych, stosowanych w bu-
downictwie, wymienić należy obrabiarki do drzewa: piłę tar-
czową, piłę taśmową, heblarkę, świdry; obrabiarki do żelaza:
kuźnię polową, tokarkę, piłę do cięcia żelaza na zimno,
wiertarkę stałą i przenośne (ręczne), narzędzia pneumatycz-
ne i t. p. Rozpatrywanie zastosowania do powyższych ma-
szyn napędu elektrycznego nie wchodzi już w zakres niniej-
szej pracy. W przemyśle fabrycznym silniki elektryczne
stosowane są do obrabiarek już nawet u nas powszechnie,
bądź w bezpośredniem połączeniu z poszczególnemi maszy-
nami, bądź napędzając je grupami. Ostatni sposób napędu
nie jest odpowiedni do robót budowlanych, gdyż wymagał-
by ustawiania pędni, co przy pracy dorywczej i często w nie-
dogodnych warunkach (na powietrzu) byłoby niepraktycz-
nem i niewygodnem.

Pozostaje więc stosowanie oddzielnego napędu po-
szczególnych maszyn z tem oczywiście zastrzeżeniem, aby
jedensilnik mógł być używany do napędu kilku z nich nie
pracujących jednocześnie.

Przeznaczone do tego rodzaju pracy silniki elektrycz-
ne przenośne lub przewoźne nie wymagają ustawiania ich
na fundamentach ani nawet na belkach.drewnianych, a po-
łączenie ich z siecią przewodów zapomocą giętkiego prze-
wodnika jest bardzo łatwe i nie zabiera dużo czasu. Cała
zaś manipulaeya ustawienia i połączenia silnika może być
wykonana nawet przez zwykłych, nie obznajmionych z elek-
trotechniką, robotników.
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Tabl. VIII podaje moc silników elektr. potrzebną do
napędu wymienionych wyżej obrabiarek do drzewa i żelaza.

Tabl. VIII.

Rodzaj obrabiarki Moc silnika
napadowego

Piła tarczowa o średn. 500 nim . .
„ taśmowa do drzewa

Heblarka do drzewa
Kuźnia polowa
Tokarka pociągowa średniej wielkości
Piła do ciąoia żelaza na, zimno . .
Wiertarka
Wiertarki rączne
Kamień do ostrzenia

ok. 4 k, m.
2—4
3 - 0

— i V=
- 1 y 2

i/

Moc silnika do napędu kompresora zasilającego sprę-
żonem powietrzem niciarki, przecinaki j t. p. zależy od
wielkości kompresora (por. tabl. VII).

Tabl. IX. Zestaioienie mocy silników elektrycznych do
napędu maszyn użyioanych w biidoiunictwie.

Rodzaj maszyny
Moc

silnika
k. m.

J) Kopaczki.

Kopaczki kubełkowe
„ łyżkowe,

2) Podnośniki.

wydajność
ws/godz.

2 50

W c i ą g i . . . . . . . .
Dźwigarki przenośne . . .

„ przyścienne. . .
„ t a r c i o w e . . . .
„ z kołami zębatemi
„ ślimakowe- .

Żórawie obrotne przesuwne
„ wieżowe „

3) Kafary, waga bijaka kg

4) Kruszarki

5) Sortowniki

6) Mieszarki.

20 - 350
40-380

siła nośna
kg

250-7500
150- 250
175—2000
500-1500
750-3000
150-2500

1000—1500
1500—3000

10-250
do 350

7t-51,2-2,3
1-2,5

7,5-10
10—15
3 / , — B

3 - 7
ok. 8

R a m s o m e ' a . . . .
S m i t h a . . . • •
O ciągiem działaniu

7) Koinpresor.
Ilość powietrza spręż

8) Pompy odśrodkowe.
Wydajność l/min
Wysokość man. tn •

600-4000
wydajność
m3/godz. ;
1,5-50

2,5—68
3 —60
5 —15

m3/mm.
0,5-2

150-6000
4—30

3 — 15

5-90

1,5-30
2 — 2,5

7i-«

4—14

0,35 - 60

4
2-4

V i V 2

1—1,5
1—1,5

7lG li
'/*-1,5
' A - ' A

9) Maszyny pomocnicze.

Piła tarczowa o średn. 500 mm
„ taśmowa

Heblarka do drzewa • •
Kuźnia polowa
Tokarka pociągowa
Wiertarka •
Wiertarki re,czne • . . .
Piła do żelaza
Kamień do ostrzenia ,

Opisane wyżej przykłady zastosowania energii elek-
trycznej do napędu różnych maszyn, stosowanych w budo-
wnictwie, nie wyczerpują bynajmniej przedmiotu. Są to przy-
kłady urządzeń najbardziej rozpowszechnione nawet w kra-
jach gdzie elektryfikacya nie poczyniła jeszcze tak znacz-
nych postępów, jak w Ameryce, lub w Niemczech. Poza wy-
mienionemi maszynami i urządzeniami w przemyśle bu-
dowlanym spotyka się i inne jeszcze, do których napęd
elektryczny daje się z równą łatwością zastosować. Opis ten
nie wyczerpuje również szczegółów technicznych pracy sil-
ników elektrycznych w budownictwie—są to bowiem rze-
czy, z któremi każdy technik lub przemysłowiec zapoznaje

się na drodze praktyki i doświadczenia. Celem pracy tej jest
tylko szkicowe zarysowanie zakresu zastosowania energii
elektrycznej w wypadkach najczęściej u nas spotykanych.

VII. Oświetlenie.
O ile korzyści wynikające z zastosowania energii elektr.

do napędu maszyn, korzyści, które dają się wprawdzie udo-
wodnić drogą rachunku, nic są od razu uchwytne i wystę-
pują wyraźnie dopiero po pewnym czasie, o tyle zastoso-
wanie elektryczności do oświetlenia zaleca się od jjierwszej
już chwili uruchomienia instalaoyi.

Wszystko, co można powiedzieć na korzyść oświetle-
nia elektr. w mieszkaniach, biurach, fabrykach i t, °p. wystę-
puje tem silniej w stosunku do oświetlenia miejsca pracy
przy budowie. A -więc: równe i równomierne światło, bez-
pieczeństwo pod względem pożaru, pewność działania, pro-
sty montaż i łatwa obsługa, wreszcie taniość oświetlenia
elektr. —są to zalety ważne niezmiernie tam, gdzie całe urzą-
dzenie wykonane być musi prędko, ulega ciągłym zmianom
i obsługiwano jest najczęściej nie przez fachowców.

Z rodzajów oświetlenia rozróżniać należy oświetlenie
ogólne przestrzeni, na której odbywa się praca, i poszczegól-
ne, t. j . umieszczanie lamp tam, gdzie rodzaj pracy wymaga
więcej skupionego światła. Przy budowie budynków oświe-
tlenie ogólne wykonywane bywa najczęściej przez zawiesze-
nie na odpowiedniej wysokości kilku lub kilkunastu lamp
o dużem natężenie światłu (kilku tysięcy świec).

Do pracy murarskiej wystarcza oświetlenie o średniem
natężeniu 3 — 5 świec na metr kwadratowy płaszczyzny
oświetlanej. Przy budowie więc zwykłych budynków miej-
skich zawieszane bywają na rusztowaniu 3 lub 4 lampy,
każda o natężeniu ok. 1000 św.

Do niedawna stosowane były nieomal wyłącznie lam-
py łukowe. Wobeu jednak rozwoju w ostatnich latach lamp
żarowych (szczególnie t. zw. l/2-wa,toy/ych), te ostatnie, dzię-
ki swym zaletom zajęły miejsce łukowych i obecnie używa-
ne są już powszechnie.

Wielkość natężenia światła oświetlenia ogólnego, znaj-
dujących się zwykle na większych robotach biur, warszta-
tów i t, p., odpowiadać winna innym już wymaganiom i wy-
nosi zwykle:

dla warsztatów 6—10 św./m2

„ biur . 4—6 „
„ sal rysunkowych 10—14 ,.
„ składów 2—3 „

W tych wypadkach, gdy umieszczanie lamp na miej-
scu pracy przedstawia trudności, stosowane bywają reflek-
tory, rzucające światło z oddala.

Do pracy przy maszynach, lub tam gdzie położenie
lampy musi być często zmieniane, używane są lampy ręcz-
ne przyłączone do kontaktu zapomocą sznura.

Przy wykończaniu budynków, o ile jednocześnie zosta-
ła urządzona instalacya elektryczna, można z niej już ko-
rzystać przy wykonywaniu różnych robót wewnątrz bu-
dynków. •

Koszt oświetlenia robót budowlanych wogóle niewiel-
ki, nie zajtnuje poważnej pozyeyi w budżecie robót; nawet
więc dość wysoka cena prądu nie powinna stanowić prze-
szkody w szerszeni zastosowaniu elektryczności do oświe-
tlenia.

VIII. Sposób wykonywania urządzeń elektrycznych.

Sposób wykonywania urządzeń elektrycznych na ro-
botach budowlanych, winien odpowiadać W3rmaganiom
bezpieczeństwa i pewności działania, przy jednoczesnem
uwzględnieniu prowizorycznego ich charakteru.

Pogodzenie tych. warunków przedstawia niekiedy dość
duże trudności i nie zawsze daje się pomyślnie przeprowadzić.

Urządzenia takie składają się 7, sieci rozdzielczej napo-
wietrznej oraz szeregu odbiorników: lamp, silników i t. p.,
pracujących najczęściej na powietrzu. Stosowanie się przy
budowie sieci do ogólnych przepisów, dotyczących linii na-
powietrznych, wymagałoby dużego nakładu pracy i ko-
sztów. Sieć taka ulega ciągłym zmianom i przeróbkom,
przewodniki przekładane są często bardzo z jednego miej-
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sea na inne i zmiany te muszą być wykonane w miarę moż-
ności jak najprędzej.

Przepisy Związku Niera. Elektr. uwzględniają szereg
ułatwień przy wykonywaniu tego rodzaju urządzeń, umoty-
wowanych choćby tem, że instalacye takie znajdują się
zwykle na terenie prywatnym, a więc mogą być w odpo-
wiedni sposób obsługiwane i strzeżone od uszkodzeń.

O ile sieć rozdzielcza nie jest zbyt wielka, celowem jest
używanie w liniach napowietrznych przewodników izolowa-
nych. Dotyczy to również miejsc, gdzie przewodniki ułożo-
ne są w pobliżu drewnianego rusztowania, pomostu i t. p.
Zwiększa to wprawdzie koszt urządzenia, zabezpiecza je-
dnak od pożaru i pozwala na łatwiejsze wykonanie różnych
zraian lub reparacyi pod napięciem.

Wykonanie wszelkich połączeń i odgałęzień przewod-
ników można prędko i dokładnie uskuteczniać zapomocą
specyalnych zacisków. Skręcanie i lutowanie nie zawsze jest
przez monterów, szczególnie przy pośpiechu, dostatecznie do-
kładnie wykonywane.

Przyrządy rozdzielcze, bezpieczniki, wyłączniki, kon-
takty i t. p. narażone są na uszkodzenia mechaniczne i wpływ
wilgoci. Używanie przyrządów przeznaczonych do instala-
cyi wewnętrznych oraz zabezpieczanie ich szafkami dre-
wnianemi lub żelazncini jest wprawdzie u nas ogólnie stoso-
wane, nie jest jednak właściwe. Najwłaściwszymi są przy-
rządy wyrabiane przez wiele fabryk elektrotechnicznych,
umieszczone w specyalnych skrzynkach żeliwnych szczelnie
zamykanych. Są one wprawdzie dość kosztowne, działają
jednak znakomicie w najniekorzystniejszych warunkach
i, dzięki swej trwałości i solidnej konstrukcji, nie wymagają
ciągłych reparacyi.

Połączenie odbiorników ruchomych lub ustawionych
prowizorycznie z siecią daje się naj dogodniej wykonać za-
pomocą giętkich przewodników (kabli), zakończonych wtycz-
kami kontaktowemi. Przewodniki giętkie (kable przenośne)
używane są u nas jedynie do lamp ręcznych. Instalacye zaś
silników wykonywane są najczęściej zapomocą przewodni-
ków izolowanych, ułożonych w rurkach. System, taki zupeł-
nie nie odpowiada charakterowi urządzeń prowizorycznych;
jest kosztowny, nie podatny do zmian i przeróbek, raz zaś
pocięte i pogięte rurki i przewodniki nie dają się łatwo za-
stosować w innem miejscu.

Oo się tyczy rodzaju silników, to należy zalecać stoso-
wanie silników zamkniętych, w celu ochronienia ich przed
kurzem i wilgocią. Cena silników takich jest wyższa niż
zwykłych, i dlatego prawdopodobnie tak rzadko dają się
u nas spotykać. Oszczędność tego rodzaju jest jednak po-
zorną i złudną, gdyż przy tak niekorzystnych warunkach,
w jakich pracują silniki budowlane, silniki zwykłe niszczą
się prędko, wymagają częstego czyszczenia i reparacyi—co

wynosi napewno więcej niż różnica w cenie silników zam-
kniętych.

Stosowanie nieodpowiednich materyałdw instalacyj-
nych i niewłaściwy sposób wykonywania urządzeń elektr.
na robotach budowlanych, podrażając koszta urządzenia,
utrudnia jednocześnie obsługę i utrzymywanie ich w po-
rządku.

Instalacye wykonywane są przeważnie przez firmy in-
stalacyjne, które o przyszły los wykonanych urządzeń nie-
wiele się troszczą. W interesie jednak przemysłowców bu-
dowlanych leży, aby wśród swego personelu posiadali ludzi
obznajmionych z urządzeniami elektr., którzy mogliby do-
glądać je i obsługiwać a nawet i wykonywać.

Twierdzenie, że obsługa urządzeń elektrycznych jest
tak prosta, że może być wykonywana nawet przez niewy-
kwalifikowanych robotników—jest słusznem, lecz tylko do
pewnych granic. Urządzenia'mniej ztożone rzeczywiście nie
wymagają do obsługi fachowców, dla większych jednakże
firm budowlanych byłoby celowem mieć stałego nionte-
ra-specyalistę, który, posiadając dobór odpowiednich ma-
teryałów, mógłby sam wykonywać potrzebne instalacye,
a następnie kontrolować je, wykonywać niezbędne repara-
cye i t. p

Wszystko wyżej powiedziane przedstawia w ogólnych
zarysach zakres zastosowania elektryczności w budownic-
twie. Zakres ten już obecnie jest dość duży, a z czasem, z ro-
zwojem techniki budowlanej, zwiększać się będzie stale, obej-
mując coraz to nowe dziedziny pracy.

O tem, z jaka, prędkością może rozwijać się zastosowa-
nie napędu mechanicznego w przemyśle budowlanym świad-
czą następujące liczby, zaczerpnięte ze statystyki przemy-
słowej w Prusach.

W r. 1895 ogólna moc silników napędowych pracują-
cych w przemyśle budowlanym wynosiła 38 050 k. m. w 930
urządzeniach; w r. 1907 liczba ta wzrosła do 105 496 k. m.
w 2739 urządzeniach. W ciągu więc 12 lat zapotrzebowanie
energii mechanicznej zwiększyło się przeszło trzykrotnie.

Należy przypuszczać, że z przyczyn, o których była
mowa na początku, i u nas przejście od pracy ręcznej do
mechanicznej odbywać się będzie z równą jeżeli nie z więk-
szą prędkością. Polski przemysł budowlany oczekują prace
wielkie, dla których wykonania dogodne źródło energii nie
będzie bez znaczenia. Czy energia ta będzie mogła już być
czerpana z elektrowni okręgowych, które powstaną na zie-
miach polskich—trudno obecnie przewidzieć. W każdym
razie przemysł budowlany posiada wszelkie dane na to, aby
go można było uważać za jednego z pierwszych odbiorców,
który zacznie chętnie korzystać z taniej i na dogodnych
warunkach dostarczanej energii elektrycznej.

NOTATKI TECHNICZNE.
Kilka uwag na temat bliikiej przyszłości.

W Ns 1 Przegl. Techn. koi. Opęchowski porusza poważną
sprawę -wyboru prądu dla naszych elektrowni. Popierając całą
siłą motywy koi. Opęchowskiego, przemawiające za prą-
dem trójfazowym, chciałbym dorzucić kilka swoich uwag gwoli
wszechstronniejszeimi wyświetleniu pytania. Kto się dotykał
czas dłuższy eksploatacyi elektrowni o prądzie stałym napięcia
nizkiego, a, broń Boże, jeszcze z akumulatorami, ten w warun-

.kach naszych wyrzeknie się raz na zawsze stwarzania rzeczy
podobnych. Mówię o elektrowniach o mocy do 100—200 koni.
Brak szerszego oddechu, gdy trzeba przesłać na znaczniejszą
odległość skromną., nawet moc, niezliczona liczba przewodni-
ków, często grubych linii, z ich wspornikami i izolatorami,
działając hamująco na rozwój elektrowni, przyczyniają się do
znacznych wydatków.

"W Sosnowcu na terytoryum stacyi dr. "stel. W.-W. w cią-
gu niespełna 10 lat trzeba było z napięcia 2 X 120 wolto w
przejść na napięcie pojedyncze 240 woltów i z ostatniego —
na 2 X 240 woltów. Elektrownia posiadała trzy turbodynamo-
maszyny po 55 koni początkowo z dzielnikami Dobrowolskie-

go 2 X 120 woltów. Po ostatniej przeróbce pracowały stale
dwie turbodynamomaszyny systemem trój przewodowym. Z po-
wodu przeróbek sieć, oczywiście, była daleka od wyglądu nale-
żytego, a przeróbki były względnie możliwe z powodu przewa-
żającej liczby linii łukowych wśród odbiorników prądu.

Ulubiony motyw akumulatorowy zwolenników prądu
stałego zejść musi na plan dalszy, gdy się zważy na koniecz-
ność opieki bardzo pieczołowitej i nieustannej przy mało wyro-
bionej odpowiedzialności naszych maszynistów, gdy się zważy,
że nie zawsze stać właściciela elektrowni na gruntowną i od-
powiednią organizacyę dozoru, gdy się zważy na ambaras,
związany z dostawą odpowiedniej jakości kwasu, wody i t. p.
To też baterya akumulatorów juz w krótkim czasie po jej za-
instalowaniu sprawia wiele kłopotów kosztownych.

Jedyną receptą dla naszych elektrowni publicznych,
a w szczególności gminnych, których zadaniem jest dostarcza-
nie mocy na odległości znaczniejsze, jest prąd trójfazowy; ten,
w przeciwieństwie do prądu stałego, nie stawia granic rozsze-
rzaniu się przedsiębiorstwa. Małą liczbą cienkich przewodni-
ków docieramy do punktów, praktycznie dowolnych, w dowol-
nym czasie i z dowolną mocą. Chciałbym jeno w tem miejscu
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mocniej podkreślić to, na co koi. Opęchowski speeyalnego na-
cisku nie kładzie, mianowicie na wybór napięcia w sieci roz-
dzielczej. Nie byłbym tu za dowolnością, lecz właśnie poddał-
bym dyskusyi sprawę możliwego ujednostajnienia tego napię-
cia. Przemawia za tera parę względów. Przy ogólnej elektry-
iikacyi nie jest małoważną rzeczą zo względów zamienności
mieć jak najmniejszą liczbę typów transformatorów i silników.
Ewentualna fabrykacya tak tych rzeczy jak i żarówek byłaby
uproszczoną, jeżeli rodzajów napięć będzie jak najmniej. Uwa-
żałbym, że napięcie sieci warszawskiej byłoby najodpowied-
niejsze, jak zresztą proponuje koi. Opęchowski, z nieścisłością
tylko, gdyż z jednej strony zaleca sieć czteroprzewodową
?> X 220/127 woltów, z drugiej zaś—mając na uwadze przy-
szłe przejście na napięcie 8 X 380/220 woltów, projektuje po-
łączenie uzwojeń transformatorowych, „trójkąt-trójkąt". Po-
łączenie takie nie pozwala na poprowadzenie czwartego prze-
wodu. Rozwiązaćby to można przez połączenie „trójkąt,—
dwie równoległe gwiazdy": jeżeli napięcie fazy każdej gwiazdy
będzie 127 woltów, to przez przełączenie gwiazd w gwiazdę
zygzakowatą otrzymad możemy napięcie V 3 razy większe tak
między zerowym i skrajnym przewodem, jak i między przewo-
dami skrajnymi. Ja jednak byłbym za połączeniem transfor-
matorów „trójkąt-trójkąt" ze względu na:

1) niniejsze wabania napięcia z racyi spadków,
2) uproszczoną i pewniej działającą sieć,
3) trzecie harmonijne, które mają ujście w przewodzie

zerowym.
Przewód zerowy wymaga o wiele równomierniejsze-

go obciążenia faz, aniżeli połączenie trójkątowe bez tego prze-
wodu. W razie zerwania się przewodnika zerowego różnica
napięć w poszczególnych fazach, nierównomiernie obciążonych,
może dojść do granic przepalania się żarówek. Usuwanie uste-
rek izolacyjnych jest nieraz bardzo utrudnione, zwłaszcza,
gdy, jak to ma miejsce np. przy lampach łukowych, przyłącze-
nia linii do przewodu zerowego rozrzucone są po całej sieci.

Zaleciłbym więc trójkątowe połączenia transformatorów
z napięciem wtórnem 3 X 127 woltów. Dla drobnych silni-
ków napięcie to jest wystarczające, większe silniki mogłyby
mieć pojedyncze odosobnione transformatory z temże uzwoje-
niem w połączeniu „trójkąt-gwiazda", a więc przy napięciu
8 X 220 woltów. Żarówki dla napięcia 127 woltów sę trwal-
sze. Dla naszych stosunków napięcie to jest pewniejsze ze
względów bezpieczeństwa.

T. M.. Arlitewicz.

Z DZIAŁALNOŚCI KOŁA ELEKTROTECHNIKÓW.

Sprawozdanie z posiedzenia w d. 5 listopada 1917 r.
Obecnych osób 15. Przewodniczy koi. Wysocki. Po odczytaniu
protokółu z posiedzenia poprzedniego, koi. Arlitewioz komuni-
kuje, że do komisyi, opracowującej dla przemysłowców budo-
wlanych normalne umowy na roboty elektrotechniczne, z ra-
mienia Inspekcyi Elektrycznej wszedł koi. Tyszka, z ramienia
zaś Związku Pirm Elektrotechnicznych—koi. Siweoki.

Koi. Tymowski referuje memoryał komisja w sprawie
ograniczenia zużycia prądu. Gruntownie opracowany memo-
ryał zaaprobowano w całości jednogłośnie, i polecono Zarządo-
wi Koła porozumieć się z koi. Stanisławem Śliwińskim, celem za-
komunikowania wniosków Koła Radzie Miejskiej.

Koi. Tymowski odczytuje list inż. Gayczaka o zaoszczę-
dzeniu paliwa drogą przyłączania większych fabryk, pędzących
swoje maszyny parowe, do sieci elektrycznej. "Wobec tego, że
w Warszawie fabryk takich obecnie niema, propozycya jest nie
do wykonania.

Koi. Gnoiński pyta o przyczynę zasekwestrowania elek-
trowni Mokotowskiej. W dyskusyi, podczas której koi. Rze-
wnicki zakomunikował, że takiemuż losowi uległa i elektrow-
nia w Siedlcach, zabierali głos koi. Tymowski, Zarzycki, Krau-
shar. Na wniosek koi. Tymowskiego uchwalono wystąpić w tej
sprawie łącznie z Kołem Przemysłowców. W tym celu wybra-
no komisyę w składzie: koi. Tymowskiego i G-noińakiego z pra-
wem kooptacyi.

Koi. Kraushar referuje „prawo drogowe" z prac komisyi
elektryfikacyjnej. Po dłuższej dyskusyi, w której zabierali głos
koi. Berson, Gnoiński, Rzewnicki, Zarzycki i inni, uchwalono
zmianę art. 5, punkt h, mianowicie, zamiast „stacye przetwa-
rzające z akcesoryami", winno być: „stacye przetwarzające
(transformatory, przetwornice) i rozdzielcze z akcesoryami".
Artykuł 6 uchwalono pozostawić w redakcyi komisyi elektry-
fikacyjnej.

Sprawozdanie z posiedzenia w d. 19 listopada 1917 r.
Obecnych osób 15. Przewodniczący koi. Wysocki. Po odczy-
taniu protokółu z poprzedniego posiedzenia, koi. Tymowski re-
ferował komunikaty Zarządu. Odczytano list inż,. Gayczaka

z Sosnowca o jego projekcie ustawy elektryfikacyjnej kraju
i zakomunkowano, że projekt odesłany został do komisyi elek-
tryfikacyjnej, która rzecz zareferuje na plenum Koła. Zakomu-
nikowano, że do komisyi, opracowującej memoryał w sprawie
sekwestra elektrowni, K Towarzystwa Przemysłowców Króle-
stwa Polskiego wydelegowany został p. Henryk Strassburger.
Podano do wiadomości, że Zarząd wystosuje odezwę do pism
o urządzeniu wespół z Zarządem Klas Rzemieślniczo-Przemy-
słowych krótkoterminowych kursów dla maszynistów-elektro-
techników. Powiadomiono, że Zarząd wystosuje odezwę do Kół
zawodowych Stowarzyszenia Techników, w której poda do
wiadomości, że w wykonaniu uchwały Nadzwyczajnego Zjazdu
Techników w Kole Elektrotechników zorganizowano stałą ko-
misyę szkolną, proponując zawiązanie takichże komisyi w re-
szcie kół zawodowych.

Koi. Gnoiński zwraca uwagę na okropny stan elektrowni
prowincyonalnych, podkreślając brak prawnych przepisów.
W dyskusyi poproszono komisyę przepisową o raźniejsze zaję-
cie się wydaniem przepisów. Koledzy j>roponowali utworzenie
doraźnych instytucyi, czuwających nad poruszoną sprawą, po-
nieważ jednak dyskusya nie dawała rzeczy pozytywnych, pro-
szono wnioskodawców o opracowanie wniosków i podanie ich
Zarządowi. W dyskusyi zabierali głos koi. Zarzyoki i Szy-
balski.

Koi. Kraushar referuje w dalszym ciągu „prawo drogowe".
Artykuł 7 przyjęto w następującej redakcyi: „Krajowy

Urząd Elektryfikacyjny przedstawia właściwym władzom wnio-
sek w sprawie wydania pozwolenia na przerzucanie sieci przez
drogi publiczne, place, tory kolejowe, kanały i rzeki—po
uprzedniem rozpatrzeniu opinii zainteresowanych urzędów.
Budowa lub eksploatacya sieci nie może w żadnym razie prze-
szkadzać w użytkowaniu tych publicznych, komunikacyi".

Artykuły 8 i 9 uchwalono wykreślić.
Artykuł 10 przechodzi w następującej redakcyi: „Za

uszkodzenia i za nieszczęśliwe wypadki, wynikłe przy samej
budowie oraz podczas eksploatacyi; odpowiada całkowicie
przedsiębiorstwo elektryczne".
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KOMUNIKACYE

1918

Podstawy organizacyi państwowego Zarządu dr. żel. w Polsce.
Podał Aleksander Gtołębiowski, inż.-kom,

(Dokończenie do str. (52 w iNś ,r>—ft r. b.)

Oznaczyć ściśle granicę pomiędzy sferą, kiedy rząd
występuje jako strona, związana kontraktem (ustawą) a kie-
dy jako' władza dyskrecyonalna—jest prawie niepodobień-
stwem. Faktem jest, że bezpieczeństwo publiczne może po-
dyktować rządowi potrzebę pewnych zarządzeń, ale ostatnie
mogą godzić w interesa towarzystwa i bynajmniej nie wy-
pływać z obowiązków przewidzianych w ustawie. W takich
razach musi przychodzić z pomocą sąd, który orzeknie, czy
rząd miał prawo żądać od towarzystwa poniesienia takich
kosztów, czy też obowiązany jest takie koszta towarzystwu
opłacić.

Ani jeden, ani drugi system ściśle przeprowadzić się
nie daje. Co do systemu panującego na staly.ni lądzie Euro-
py, jako wypływającego z rzeczowego i prawnego stosunku
państwa do towarzystw kolejowych, to widocznem jest, że
musiał on doprowadzić do poglądu, iż najlepszem wyjściem
z tych wszystkich trudności, jakich nastręczają sprawy kole-
jowe wskutek ciągłego zderzania się interesu publicznego
z interesami prywatnymi towarzystwa, jest objęcie całkowi-
tego zarządu kolejami przez państwo, iimemi słowy, nabycie
dróg żel. na rzecz państwa. Że jednak termin koncesyjny,
81 do 99 lat trwający, dla dróg nie nadszedł, rządy już to na
zasadzie ustaw, przewidujących skup przed upływem termi-
nu koncesyi, już to na drodze dobrowolnych umów z towa-
rzystwami większą część dróg wogóle skupiły. Dziś'Prusy
mają prawie tylko drogi skarbowe, Rosy a i Włochy więk-
szość, Austrya prawie w jednakowej mierze, a Francya prze-
ważnie posiada drogi żel. w ręku prywatnych towarzystw ko-
lejowych. Ten stosunek dróg skarbowych do prywatnych
oddziaływa na ustrój centralnych władz kolejowych w po-
szczególnych państwach. I tak:

We Francyi na czele stoi Minister Robót Publ., mający
dla dróg żel. pomocnika w osobie dyrektora dróg żel., który
zarządza centralnym zarządem, złożonym z 4-ch wydziałów
i 9-iu referatów (koncesye, nowe roboty, handlowy, eksploa-
tacya techniczna).

Oprócz tego do składu Min. Rob. Publ. należą Komitety:
1) Główny Komitet kontroli, mający prezesa w osobie

ministra i wiceprezesa—dyr. dróg żel., złożony z naczelni-
ków kontroli oddzielnych sieci kolejowych (8).

2) Doradczy Komitet' kolejowy, składający się z 49-iu
osób mianowanych przez prezydenta Rzeczypospolitej. Do
składu tego komitetu należą: deputowani obu Izb, Rady pań-
stwa, przedstawicieli izb handl., ministerstw, korpusu dróg
i mostów i górnictwa, oraz jeden robotnik albo agent towa-
rzystwa kolejowego—mianowani są na dwa lata.

Komitet ten wydaje opinie o taryfach, koncesyach, -eixii-
syaeh obligacyi, wogóle w sprawach mających znaczenie
na zewnątrz ministerstwa.

3) Komitet eksploatacji technicznej z prezesem mini-
strem na czele, składający się: z dyr. dróg żel., naczelników
miejscowych kontroli i 16 członków mianowanych przez mi-
nistra z pośród znanych inżynierów i działaczy kolejowych.
Mianowani bywają na 2 lata i mają do czynienia ze sprawa-
mi wewnętrznego najlepszego prowadzenia sprawy pod
względem technicznym, gospodarskim, i policyjnym.

Oprócz tego istnieje Komisya do sprawdzania rachun-
ków dróg prywatnych, składająca się z 2-ch radców państwo-
wych (jeden z nich prezes), 4-ch członków Min. Skarbu, 3-ch
Min. Rob. Publ., naczelników kontroli finansowej i naczelni-
ków kontroli dróg prywatnych.

Kontroli podlegają jednakowo drogi prywatne i skar-
bowe.

Władze wykonawcze składają się z centralnego biura
i 8-iu zarządów kontroli, mających siedziby w Paryżu. Kon-

trola dzieli się jeszcze na trzy grupy oddzielne (służby): tech-
niczną eksploataeyę toru i. budynków oraz eksploatacyę
handlową. Ostatnimi czasy ten dział połączono w jeden
wspólny dla wszystkich sieci.

Inspektorowie finansowi sprawdzają co rok rachunki
towarzystw.

Przy każdej kontroli miejscowej zbiera się komitet
pod przewodnictwem naczelnika kontroli, składający się
z inspektora skarbu i naczelników 3-ch służb kontroli.

Poza tem dla gospodarstwa kolei skarbowych istnieje
specyalna organizacya z dyrektorem zależnym bezpośrednio
od ministra, mianowanym przez dekret prezydenta Rzeczp.
Przy dyrektorze dróg skarb, działa rada, której skład z przed-
stawicieli różnych ministeryów i izb handlowych mianuje
dekret, a regulamin zatwierdza Minist. Robót Publ. Słowem,
wszystkie sprawy dotyczące kolei żel. całkowicie mie-
szczą aię w jednam Ministerstwie Robót Publ. Udział du-
ży innych dekasteryi ma cechę tylko doradczą. Dozór nad
drogami prywatnemi i skarbowemi ten sam. Gospodarstwo
kolei skarbowych zupełnie podobne do takiegoż prywatne-
go. Główne sprawy gospodarcze, należące do zebrania
akcyonaryuszów na dr. żel. prywatnych, rozstrzyga już to
Minist. .Robót Publ., już to parlament. Długość sieci we Fran-
cyi wynosi 51188 km.

W Prusach wszystkiemi kolejami żel. zarządza Mini-
sterstwo Robót Publ. Na czele zarządu dróg żel. stoi wice-
minister (pomocnik sekr. stanu). Zarząd składa się z 5-iu
wydziałów z dyrektorami, na czele (techniczno-eksploatacyj-
ny, handlowy, administracyjny, finansowy i mechaniczny),
od x. 1907 sprawy wspólne połączono razem jeszcze w jeden
wydział (rozdział taboru, nabycie szyn, podkładów, weksli,
taboru i paliwa, opracowanie typów, instrukcyi, składu oso-
bistego i polepszenia bytu pracujących). Każdy wydział
z dyrektorem na czele ma od 5 do 13-tu referentów, poza
tem cały etat jest wspólny dla całego zarządu.

Tnspekcyi niema, drobne linie prywatne są pod inspek-
cyą naczelnika dróg skarbowych sąsiednich. Kontrola nale-
ży do czynności wewnętrznych. Do Izby obrachunkowej od-
syłane są wszelkie dokumenty wydatków z wyjaśnieniami.

Przjr ministerstwie działa centralna rada kolejowa, któ-
rej prezesa i wiceprezesa mianuje król. Rada składa się
z 30 osób: przedstawicieli ministerstw, przedstawicieli miast
i prowincyi. Rada zbiera się dwa razy na rok i obraduje po-
za sprawami tecłmicznemi o wszystkich ważniejszych. Ma
prawo zadawać pytania ministrowi i ten ostatni, obowiąza-
ny jest na nie udzielać odpowiedzi. Rola rady centralnej—
doradcza.

Na miejscach przy dyrekcyach działają też rady złożone
z przedstawicieli przemysłu, handlu i rolnictwa. Liczbę człon-
ków określają minist. rob. publ., handlu i rolnictwa; przedsta-
wicieli wysyłają odpowiednie korporacye. Naczelnicy dróg,
t. zw. prezydenci dyrekcyi, komunikują się z ministrem bez-
pośrednio, czyli zarząd nie jest instancyą samodzielną. Cały
zarząd oznacza się prostotą. Pomiędzy ministrem i naczel-
nikiem dystansu jest tylko jeden prezydent dyrekcyi.

WAustryina czele stoi minister dróg. żel'., dozorując je-
dnakowo dróg skarbowych i prywatnych i administrując dro-
gami skarbowemi. Oprócz centralnego zarządu, podzielone-
nego jak zwykle na wydziały, przy ministerstwie istnieje:
1) Inspekcya, która czuwa nad jednostajnem prawidłowem
stosowaniem przepisów ministerstwa; 2) Biuro rozdzielcze,
które codziennie reguluje tabor na drogach skarbowych
i 3) Rada do spraw kolei skarbowych, która daje opinię
o sprawach ogólno-ekonomicznych.

Na miejscu dla dróg skarbowych znajdują się dyrek-
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cye dla eksploatacyi, a dla budowy nowych dróg—zarządy
budowy.

W sprawach, dotyczących interesów innych mini-
sterstw, minister dróg żel. porozumiewa się bezpośrednio
z niemi, więc w sprawach budżetowych z Minist. Skarbu, ta-
ryfowych z Minist. Handlu i t. d. Dr. Albert Ecler charakte-
ryzuje ten układ w ten sposób, że władza ministerstwa doty-
czy spraw jednolitej działalności i porządku na kolejach,
a część wykonawcza pozostawiona została zarządom miej-
scowym.

I ten całokształt spraw nie wychodzi poza granice mi-
nisterstwa. Główne zadania ministerstwa sprowadzają się
do zmian w taryfach, budowy nowych dróg, rozkładu po-
ciągów bezpośrednich, wybór i nabycie taboru, budżet
i sprawy wyższego składu osobistego. Ministerstwo organi-
zuje, kontroluje i kieruje. Dyrekcye eksploatują i rozstrzy-
gają sprawy, tyczące się bezpośrednio swych linii.

Włochy. W r. 1907 rząd skupił większość dróg pry-
watnych i zorganizował ich gospodarstwo na zasadach auto-
nomii, dającej pole do większej swobody, inicyatywy i usu-
nięcia wielu formalności.

Autonomiczny ten zarząd znajduje się pod kierunkiem.
Ministerstwa Robót Publ., który przy pomocy inspekcyi czu-
wa nad prawidłowym biegiem spraw. Minister skarbu też
powinien mieć udział w sprawach tyczących się udziału
skarbu.

Na czele tego zarządu stoi rada zarządzająca z 8-iu
członków, z prezesem głównym dyrek. dróg żel., mianowa-
nym przez dekret król. na przedstawienie Ministerstwa Rob.
Publ., za wiedzą rady ministerstwa, w tem 2-cli wyższych
urzędników kolej, i reszta ze znanych działaczy, nie będą-
cych na służbie. Zakres działalności rady obejmuje całość in-
teresów kolejowych, jako przedsiębiorstwa. Główny dyrek-
tor komunikuje radzie o wszystkich swoich zamierzeniach.
Przy głównym zarządzie istnieje inspekcya. Na miejscach
znajdują się zarządy miejscowe, posiadające w pewnych, gra-
nicach też same prawa.

Minister ma prawo zawiesić każde rozporządzenie za-
rządu.

Oprócz tego istnieje nadzorcza komisya parlamentar-
na złożona z 6-iu senatorów i. 6-iu deputowanych, która co-
rocznie zdaje sprawę z przebiegu spraw i zwraca uwagę na
nastręczające się kwestye.

Obok tego przy ministerstwie działają: główna rada co
do przewozu, pod przewodnictwem ministra, albo główn.
dvr. z przedstawicieli ministerstw i korporacyi, z przewagą
ministerstw. Analogiczne rady znajdują się przy poszcze-
gólnych zarządach dróg skarbowych.

Kontrola dochodów i rozchodów odbywa się przez
Izbę obrachunkową, której są przedstawiane odpowiednie
dokumenty i wyjaśnienia.

Kontrola ministerstw robót publ. i skarbu, odbywa się
na podstawie regulaminu wspólnie opracowanego.

I tu całokształt spraw kolejowych jest w ręku jednego
ministerstwa, i tu jak we Francyi i Austryi oddzielono spra-
wy kolei skarbowych w oddzielną całość.

Rosy a. Organizacya centralnego zarządu kolejowego
w Rosyi, pomimo ciągłych w tym. kierunku usiłowań, nie
doczekała się stałej sankcyi prawodawczej. Podejmowane
reformy nie " znajdowały uznania w sferach miarodajnych
i kończyło się na wprowadzeniu na 3 lata tymczasowego
stanu, który trwał latami. W ten sam sposób powstał tam
obowiązujący ostatnimi czasy system (w r. 1899 na trzy
lata ogłoszony).

Szereg tych i innych wad wywoływał potrzebę zmiany
systemu organizacyi. Wyrazem tego była powołana komi-
sya ankietowa, z której prac korzystam.

W takich, warunkach szukać wzorów w Rosyi byłoby
zbyteczne. Za to o negatywnych wskazaniach należy pa-
miętać. Więc zależność Ministerstwa Komunikacyi od Mini-
sterstwa Skarbu i kontroli państwa, które miały prawo
veto względem zamierzeń Ministerstwa Komunikacyi, nie po-
nosząc żadnej za to odpowiedzialności. W równej mierze
i minister komunikacyi, powołując się na niemożność przed-
sięwzięcia odpowiednich środków, mógł się czuć nieodpo-
wiedzialnym. W końcu nikt odpowiedzialnym nie był, ale

to sprawie nie pomagało. Drugą wadą było rozczłonkowa-
nie składowych części sprawy kolejowej. Budowa nowych
dróg, a właściwie przyznanie potrzeby budowy danej kolei
zależy tam od Minist. Skarbu. To samo ma miejsce z tary-
fami, stanowiącemi część spraw, należących do Mist. Skarbu.

Trzeba jednak przyznać, że istniejąca w Rosyi przy
Minist. Komunikacyi rada inżynierska w ciągu całego czasu
trwania (od r. 1892) zdała jak najlepiej egzamin. Instytucya
ta, pokrewna komitetowi do spraw eksploatacyi we Francyi,
jak i organizacya całego Ministerstwa Komunikacyi w Ro-
syi jest jedyną, którą słusznie można zaszczepić i gdziein-
dziej. Jest to organizacya najlepszych sił inżynierskich do
orzeczeń w sprawach pierwszorzędnych w dziedzinie tech-
niki.

Z tego. pobieżnego chociażby przeglądu możemy wy-
prowadzić dla siebie pewne wskazania. Wszędzie w Europie
oprócz Rosyi całość spraw kolejowych znajduje się w jednem
ministerstwie. Udział innych ministerstw, chociaż różny, ni-
gdzie oprócz Rosyi nie dochodził do prawa veto, a wszędzie
jest tylko doradczy.

Druga uwaga, jaka się wyłania z rozpatrywania róż-
nych centralnych zarządów kolejowych, dotyczy stanowi-
ska, jakie one tam zajmują względnie do innych. Wszędzie
zarządy te należą do Ministerstwa t. z. Robót Publ., albo
wprost Ministerstwa Drdg Żel. Mgdzie na ich czele niema
ani ministra skarbu, obowiązanego czuwać nad powięk-
szeniem środków dochodu państwowego, ewentualnie pod-
niesieniem kosztów przewozu. Ani ministra przemysłu, han-
dlu lub rolnictwa, obowiązanych czuwać, żeby te koszta
były jak najniższe. Tylko zupełua niezależność od takich
wpływów jest wskazana i dla nas.

Poza tem taki lub inny ustrój, jak to widzieliśmy, za-
leży od ustosunkowania się ilościowego kolei skarbowych
do prywatnych. W naszych warunkach jesteśmy prawie że
w tem położeniu, co Prusy—prywatnych kolei prawie tu
niema (tylko Herby-Kielecka i Łódzka), ustrój więc cen-
tralnego zarządu na wzór pruski dopasowany do dróg pra-
wie wyłącznie skarbowych jak i u nas, zdaje się więc być
najzupełniej odpowiednim. Istniejący U nas stosunek ilo-
ściowy dróg skarbowych do prywatnych, nie powinien pod
żadnym pozorem uledz zmianie na gorsze względem dróg
skarbowych. Wszędzie bowiem rządy wyzbywają się towa-
rzystw kolejowych, ponosząc nawet duże ofiary, nie chcąc
być krępowanemi w swej działalności, której w poprzek
stają interesy tych towarzystw oparte o ustawy, a z któremi
liczyć się trzeba. I rozumieli to dobrze Niemcy i najpierwsi
pozbyli się towarzystw kolejowych. To, co z prywatnych to-
warzystw tam zostało, jest drobiazgiem; na układ stosun-
ków nie wpływającym (2'/2 tysięcy na 63.000 k?łi).

Ale co do rady kolejowej przy Ministerstwie Robót
Publ., zbierającej się w Prusach dwa. razy na rok, nie doty-
kającej spraw technicznych, to należałoby ją dla nas zorga-
nizować inaczej. Przedewszystkiem będzie ona miała u nas
dużo do roboty, uczestnicząc w stwarzaniu prawie wszyst-
kiego. Musi być więc instytucyą stałą, następnie podzielo-
ną na radę eksploatacyjną i taryfową.

Niemiecka organizacya zarządu centralnego wyłącza
pojęcie inspekcyi, której działalność w zasadzie przyznaje,
konieczność sui generis żandarmeryi. Następnie uznaje do-
stateezność kontroli własnej, z poddaniem jej a posteriori
kontroli Izby obrachunkowej.

Przyjrzyjmy się teraz zarządom poszczególnych kolei
żel., jak one wyglądają gdzieindziej.

Więc francuski, z natury swej centralistyczny. Bo czy
to za czasów królewskich, kiedy król uosabiał państwo, czy
obecnych, kiedy Paryż uosabia Francyę, zawsze tam rządy
były i są centralistyczne, przy całym liberalizmie nawet me-
ra mianuje rząd.

Ta właściwość francuska,' wszędzie dająca się widzieć,
znalazła dla siebie wyraz w tem, że nie mogąc wymagać od
jednej osoby, żeby na tysiące kilometrów wydawała ciągle
dyspozycye w rozmaitych specyalnościach (t. zw. służbach),
dopasowała centralizm do szeregu speeyalności czyli służb.
Więc cała służba drogowa ma jednego zwierzchnika, trak-
cya (t. j . służba zajęta parowozami i wagonami) drugiego,
eksploataeya (ruch, ekspedycya) trzeciego i t. d., niezależnie
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od długości linii. Na dużych liniach przybywają dodatkowi
naczelnicy oddziałów, ale oddziałów względem jednej i tej
samej służby. Dla służby drogowej taki oddział wynosi
około 1000 km, trakeyi 1200, dla eksploatacyi do 850 km.

Mamy tu więc system, gdy służba kolejowa dzieli
się na grupy podległe oddzielnym zwierzchnikom, (naczel-
nikom służb) od siebie niezależnym i podległym tylko dy-
rektorowi jednemu, jak na kolei Paris-Lion-Miditerranee,
wynoszącej 9 000 km. Wobec tego, że wielka część spraw
kolejowych dotyka różnych specyalności, stąd widać, ile po-
trzeba kultury czy odpowiedniego usposobienia, żeby w ta-
kich warunkach sprawnie się wszystko odbywało. A jednak
we Francyi odbywa się to wszystko składnie. Tego rodzaju
system leży więc w charakterze Francuzów: umieją rządzić
i chętnie się rządom poddają.

System, ten przeszczepiony do Rosyi nie przyniósł po-
żądanych skutków. Oddzielne służby są w ciągłej ze sobą
walce, naczelnicy odbierają masę skarg, często i naczelnicy
nie przychodzą do porozumienia, sprawy idą do dyrektora.
Słowem, masa czasu ginie bezużytecznie.

Drugi system—amerykański, polega na tem, że linię
kolejową dzielą na oddziały, których zwierzchnicy mają do
czynienia bezpośrednio z dyrektorem kolei. Naczelnikom
oddziałów podlegają wszyscy agenci kolejowi odpowiednie-
go oddziału. Oddziały te, to jakby stany, każdy stan ma
swoją władzę, poza tem kieruje dyrektor. Takie oddziały
mają po 1000 km.

Istnieje jeszcze trzeci sposób administrowania, kiedy
długość linii całej jest stosunkowo nie wielka, wynosząca
około 1000 km, kiedy dyrektor kolei może znać osobiście
wszystkich zwierzchników samodzielnych na linii. Taka
linia dzieli się na ucząstki, zwane inspekcyami. Są więc
ucząstki eksploatacyi, trakeyi, transportowe i warsztatowe.
Naczelnik ucząstku eksploataeyi zarządza służbą stacyjną,
pociągową, drogową i czuwającą nad budynkami. Wszyscy
ci naczelnicy ucząstków bezpośrednio podlegają dyrektoro-
wi. System ten, zwany niemieckim, uosabia jakby pojęcie
małych państewek.

Z powyższego widzimy, że system francuski (służb)
może być stosowany i do niewielkich linii, jak naaze, ale że
prowadzi do zasklepienia się w pewnej tylko sferze spraw,
pozwalając zapominać o całości, słowem, rozwija partykula-
ryzm, z którego zwykle leczyć się powinniśmy, a że nie leży
w naszej naturze wcale niecentralistycznej, to nowego życia
zaczynać z nim wcale nie byłoby pożądanem. W systemie
francuskim właściwie niema pola do wyrabiania się ludzi,
obejmujących przedmiot szerzej. Dość zauważyć, że na ca-
łej linii kolejowej jest tylko z urzędu jeden dyrektor, obo-
wiązany przestrzegać i pilnować całości spraw.

W systemie amerykańskim przeciwnie. Jest tam cały
szereg pełnomocników, obowiązanych wszechstronnie być
obeznanymi ze sprawami kolejowemi. Jest tam pole do wy-
kazania zdolności organizatorskich i ujmowania sprawy
z punktu widzenia nie służby oddzielnej (t. j . specyalności)
ale całości.

System niemiecki, który nie zna sieci kilkutysięczno-
kilometrowych lecz ogranicza się, średnio biorąc, do 1200 km,
ogromnie ułatwia administracyę kolei żel. W Rosyi np. z po-
śród szeregu sieci kolejowych, z których niektóre przekra-
czają 4000 wiorst, najsprawniej działa sieć Mosk.-Rybin.-Win-
dawska, wynosząca z górą 2000 wiorst, podzielona na dwa
samodzielne zarządy. Słowem, wskazanem się wydaje, żeby
zarządy kolejowe i u nas nie przekraczały 1000 km. Jeżeli
do powyższego dodamy, że na szeregu kongresów kolejo-
wych, gdzie te sprawy były omawiane, a ostatnio angielska

koinisya ankietowa wypowiedziały się za oddaniem pierw-
szeństwa systemowi, jednoczenia służb, to wobec małych
rozmiarów naszej sieci, system niemiecki zdaje się być naj-
bardziej wskazanym.

Autonomiczne oddziały w systemie amerykańskim za-
czynają się od tysiąca z górą kiłom., t. j . od. długości, na któ-
rej już jedna osoba sprawnie jako dyrektor działać nie mo-
że. Przypuszczając więc, że nasze zarządy nie będą przekra-
czały 1000 lem, tem samem i oddziały stają się zbyteczne,
bo tu oddział jest całą siecią.

Oprócz miejscowych zarządów kolei eksploatowanych,
ważną będzie rzeczą w naszych warunkach, sprawa budo-
wy nowych dróg żel., więc i sprawa odpowiednich zarządów.
Takich, zarządów ani wo Francyi, ani w Niemczech niema.
Budowę tani prowadzą odpowiednie dyrekeye sieci, pośród
których powstaje nowa kolej. Ale tam budowa nowych ko-
lei żel. wobec prawie że nasycenia kolejowego, jest czemś"
stosunkowo drobnem (nawet w Rosyi liczba spraw związa-
nych z budową dróg żel. wynosi ^IO spraw eksploat. kolei),
ale już w Atistryi, jako mniej nasyconej, zarządy budowy
są przewidziane w ustawie. U nas wobec głodu kolejowego
takie zarządy też powinny być przewidziane.

Kończąc przegląd powyższych organizacyi, należy pod-
kreślić, że tylko we Włoszech łunkcyonuje stale przy parla-
mencie komitet czuwający nad sprawami kolejowemi. U nas,
gdzie sprawy komunikacyi nie tylko kolejowej, ale i wodnej
1 szosowej na długi czas jeszcze będą wymagały szczegól-
nej pieczy, podobny komitet parlamentarny bardzoby się
przydał.

W tym krótkim szkicu chciałem dowieść, że pożąda-
nem jest, aby:

1) centralny zarząd do spraw kolejowych obejmował
wszystkie sprawy związane z kolejnictwem i był zupełnie
samodzielnym na równi z innymi działami administracyi
państwowej;

2) współpraca z hmeini dekasteryami i instytucyami
społecznemi tak w centralnym jak i w miejscowych zarzą-
dach była zapewniona, ale sprowadzona do roli tylko do-
radczej;

:' 3) żeby miejscowe zarządy kolejowe były zorganizo-
wane w sposób, wdrażający pracowników kolejowych do
szerszego ujmowania spraw kolejowych.

Na tem możnaby skończyć omawianie systemów orga-
nizacyi zarządów kolejowych, gdyby nie uwagi, które zaw-
sze towarzyszyły debatom w tej dziedzinie. Zawsze w ta-
kich razach wysuwano na scenę sprawę składu osobistego,
utrzymując, że jest to rzecz równoważna, jeżeli nie waż-'
niejsza od samego systemu. Co prawda, człowiek wybitnie
zdolny, jakim był np. Witte dla Rosyi, i ze złym systemem
da sobie radę. To jednak nie dowodzi, że sprawa systemu
jest rzeczą drugorzędną. Ten sam. Witte, zarządzając przez
kilka miesięcy Ministerstwem Komunikacyi, przeprowadził
szereg reform w ówczesnej organizacyi, że wspomnę o zwi-
nięciu inspekcyi i zaprowadzeniu rady inżynierskiej.

Ewolucya w dziedzinie organizacyi jest ciągła, niema
kongresu, kolejowego, któryby o niej nie pamiętał.

Co zaś do składu osobistego, to zbyt dużo pisano i pi-
szą na ten temat, żebym tu coś jeszcze dodawał. Nie mogę
jednak powstrzymać się od wypowiedzenia jednego życze-
nia, a mianowicie, żeby przy doborze osób, mających praco-
wać w dziedzinie kolejnictwa, a właściwie w dziedzinie ko-
munikacyi, które stanowią naturalną całość, nie kierowano
się kompasem partyjnym czy oryentacyjnym. Igła tego kom-
pasu zbyt wielkim ulega wahaniom, nic wspólnego z ko-
nieczną znajomością rzeczy nie mając.

WISŁA,
robot/ regulacyjne w przeszłości, stan obecny i zadania na przyszłość,

(Ciąg dalszy do atr. 63 w JNS 5—8 r. b.)

Trzecie odgałęzienie Wisły, zwane Nogatem, miało swój
początek do połowy zeszłego stulecia w miejscowości Cypel
Mątawski (Montauer Spitze), w odległości 167 km od gra-

nie z Kongresówką i trwało to tak zapewne przedtem dość"
liczne wieki, chociaż są wskazówki, że za panowania Krzy-
żaków oddzielenie się Nogatu od głównego koryta Wisły
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znajdowało się znacznie wyżej, prawie że pod Kwidzynem.
Z chwilą gdy Wisłą zaczęto się pilniej zajmować i bieg wo-
dy w różnych jej stanach staranniej notować, zauważono,
iż przy nizkim i średnim stanie wód, większość ich miała
stwierdzoną skłonność kierowania się w odgałęzienie Noga-
tu ze szkodą głównego koryta i krzywdą Gdańska. Jedno-
cześnie i to zauważono, że w sezonie przechodzących lodów
i pod parciem staczających się jego mas z góry rzeki, łatwo
tworzyły się zatory tak w punkcie rozgałęzienia rzeki, jak

• i w korycie Nogatu, a to dlatego, że zatoka Świeża prawie
zawsze bywała jeszcze zamarzniętą, gdy już lody całą szero-
kością z góry rzeki spływały, przerwanie więc tam i zalanie
Żuław Malborskieh bywało do przewidzenia, co też przytra-
fiało się zresztą niejednokrotnie. Przerwanie tam w r. 1856
pod Kłossowem i Montau spowodowało doszczętne zalanie
Żuław Malborskieh.

Uprzedzając ewentualność zalewów, postanowiono sta-
re wejście do Nogatu pod Cyplem Mątawskim .zamknąć
szczelnie i tamami silnie zagrodzić, a w zamian tego prze-
kopać specyalny kanał nieco poniżej (171,5 km głównego ko-
ryta) z Wisły ku dołowi Nogatu. Początek tego kanału
u Wisły przesunięto nieco ku północy pod miejscowość Pie-
kło (Pieckel), leżącą około 4 km poniżej Cypla Mątawskiego.
Zamierzenie to dokonano pomimo zastrzeżeń m. Elbląga,
że takie zmiany u wejścia do Nogatu grożą zaniesieniem go
piaskiem, co też się rzeczywiście i sprawdziło i wywołało
potrzebę nowych robót wykończonych zaledwie w obecnym
r. 1917. Rozdział wód pod Piekłem na koryto Wisłę i Noga-
tu tak się obecnie normuje, że przy każdym prawie stanie
wód 4/5 idzie do głównego koryta a 1/i do Nogatu. Przed
rozdziałem Wisła miała szerokości 375 m (zwierciadło śred-
nich wód) zaraz poza rozdziałem, główne koryto Wisły 250 m,
a kanał Nogatu 125 m. Roboty przy wykonaniu tego kanału
i obwałowaniach wykonano w latach 1.853—1858, sam zaś
kanał 2 km długi oddano do użytku już w r. 1853. Jedno-
cześnie zamknięto i obwałowano dawne koryto pod Cyplem
Mątawskim. Nowe sztuczne wejście do Nogatu, znacznie
szersze w zamian za dawny wązki otwór naturalny, miało
za cel regulować w każdej porze roku odpowiednio do pro-
gramu, odpływ wód do zatoki Świeżej, a w porze zimowej
utrudniać wejście Jodów do Nogatu. W tym też celu wylot
kanału do Wisły znajdował się pod kątem prostym do osi
nurtu rzeki i zabezpieczony był dodatkowo tamą ochronną.
Tama ta jednak przy pierwszem przejściu łodów była pra-
wie że zupełnie zniesiona i więcej nieodbudowywana.

Wkrótce po dokonaniu tych robót, zaznaczone przed-
tem przez m. Elbląg obawy zapiasczenia się koryta Nogatu
zaczęły się sprawdzać. Przez dłuższy czas skargi pozosta-
wały bez skutku, a żegluga stawała się coraz więcej utru-
dniona, zdaje się, że brak funduszu przeszkadzał w uwzględ-
nieniu słusznych zresztą reklamacyi Malborga i Elblągu.
Sporządzony w roku 1857 projekt, na mocy którego spo-
dziewano się otrzymać minimum 0,90—1,25 m głębokości
wody podczas nizkiego stanu wód, nie został wykonany.
W górnej sekcyi Nogatu pracowano zwolna nad poprawie-
niem warunków żeglugi, w dole rzeki prawie nic nie zrobio-
no, bo głębokość wody i bez robót była tam większa. W ro-
ku 1913 nareszcie, według sporządzonego przedtem projek-
tu przystąpiono do pogłębienia koryta Nogatu, w pierw-
szych zaś dniach sierpnia r. 1917, na początkowej sekcyi od
Piekła po Malborg rozpoczął się regularny bieg statków to-
warowych, biorących już po 400 tonn netto i zanurzających
fli ę 1,40 TO. Dalsze sekeye po zatokę Świeżą mają być odda-
ne do użytku jeszcze w roku "bieżącym. Ważna więc spra-
wa połączenia Elblągu przez Nogat z Gdańskiem zdaje się
być pomyślnie na dhiższy czas załatwiona.

Podane powyżej w streszczeniu roboty przy wszyst-
!kich trzech ujściach Wisły nie usuwały w zupełności nie-
bezpieczeństwa grożącego od wód powodziowych, a prze-
dewszystkiem od gromadzących się lodów, pamiętać bo-
wiem należy, że ujście Wisły jest znacznie posunięte ku
północy w stosunku do średniego i górnego jej biegu, więc
zupełnie naturalną jest ta ewentualność, że gdy dół Wisły
jest jeszcze ścięty lodami, to z góry rzeki masy wody z lo-
dami napierają; wobec tego zwykła troska o wytrzymałość
tam nie wydała się być dostateczną gwarancyą dla bezpie-
czeństwa nizin obszernych, leżących poza tamami, a to

tem więcej, gdy roboty przy Nogacie uczyniły częściowy
spław lodów tamtą drogą bardzo utrudniony. Największe
niebezpieczeństwo ześrodkowało się na długości 30—40 km
dolnego biegu Wisły od miejscowości Gfemlice po ujście pod
Górkami. Zbytnio zaciśnięte wały ochronne i krętość kory-
ta na 15-tu ostatnich kilometrach drogi, to niebezpieczeń-
stwo zwiększały. Pokonanie różnych trudności istniejących
przy bezwarunkowem zabezpieczeniu nizin musiało być
wielkie, gdy przeszło 30 lat zeszło, zanim zdecydowano się
na coś stanowczego. Projektów zapewne musiało być Mika,
ten, który się wydał najdogodniejszy, zatwierdzono dopiero
w r. 1888, przystąpiono do robót w r. 1889, wykończono ca-
łość w r. 1895.

Rozejrzawszy się w treści wykonanego projektu, po-
dziwiać można w ogólnych zarysach jego prostotę i wielkie
podobieństwo do tego rozwiązania, które elementarna siła
spiętrzonych lodów i wód w r. 1840 pod Górkami samodziel-
nie wykonała. Niejednokrotnie, co prawda stwierdzono, że
proste i najwłaściwsze rozwiązanie trudności, po wielu in-
nych usiłowaniach przychodzi zwykle na końcu; to się po-
wtórzyło i przy formowaniu projektu ostatecznego, jak się
już zdaje, uregulowania ujścia Wisły. Dołączony planik dol-
nej Wisły to rozwiązanie uwidocznia (patrz str. 62).

Od 212 km dawnego głównego koryta Wisły, pozosta-
wiając na prawo odgałęzienie Elbląskiej Wisły i kanał Wi-
ślano-Zatokowy, a na lewo odgałęzienie Wisły Gdańskiej
prowadzące pod Górkami (Neufahr), wykonano na długości
7 km (od 215 po 222) w prostej linii wielkie koryto dla no-
wego ujścia Wisły, t. j . dla całej masy wód zwykłych, po-
wodziowych i lodów, przekopując piasczyste wzgórza nad-
morskie wprost do morza. W ten sposób pierwotną długość
po Nowy Port (245 km) i następną pod Górki (230 km) skró-
cono ostatecznie jeszcze o 8 km i zakończono u brzegu mo-
rza na 222 km. To powtórne skrócenie koryta miało ponow-
nie za następstwo taki sam szereg objawów, jak to już za-
uważono po przerwie pod Górkami w r. 1840, mianowicie:
zwiększenie spadku wód, przyspieszony jej bieg, pogłębie-
nie koryta, obniżenie poziomu zwierciadła wody—zatem
w wyniku, na dość znacznej długości czasowe pogorszenie
warunków spławu i żeglugi, i to tak w korycie głównem jak
i we wszystkich odgałęzieniach: Elbląskiej Wiśle, kanale
Wiślano-Zatokowym oraz Nogacie.

Cel główny w pełnym rozmiarze został zdaje się tym
razem stanowczo osiągnięty, bo obecnie od lat już prze-
szło dwudziestu tak zejście lodów jak i wód powodziowych
odbywa się w tej części rzeki swobodnie i bez trudności dro-
gą prostą wprost do morza, a niebezpieczeństwo tworzenia
się zatorów i groza przerwania watów ochronnych na naj-
niższej części Wiały zażegnane. To ostatnie dzieło inżynier-
skie, ten przekop do morza, który kosztował kilkanaście
milionów marek, uzupełnione być musiało następującemi
robotami, zapewniającemi swobodny dostęp statków z Wi-
sły wprost do Gdańska, poza objazdową drogą morską. Na.
218 km drogi głównej po lewej stronie koryta, pod miejsco-
wością Einlage, urządzono dwa komplety szluz komorowych,
jeden dla przepuszczenia statków, drugi dla tratew z drze-
wem. Przed szluzami znajduje się port o powierzchni około
6-iu hektarów dla postoju statków. Szluzy w Einlags stały
się niezbędne tak z uwagi na zmienny poziom wód w kory-
cie głdwnem, jak i z raeyi zabezpieczenia dawnego koryta
Wisły Gdańskiej od zanoszenia piaskiem. Poza tem zam-
knięciem szluzami, dawne koryto Wisły Gdańskiej w stro-
nę Gdańska, szerokości od 250—4.00 m, służy obecnie za po-
stój dla tratew drzewnych, kierujących się do tamtejszego
portu. Tych tratew gromadzi się tam nieraz bardzo wielka
liczba. W tym niejako porcie drzewnym środek około 50 m

• szerokości jest zawsze wolny dla przepływu statków, boki
tylko są zajęte przez tratwy. Niezbyt dawne jeszcze główne
koryto Gdańskiej Wisły stało się obecnie przedłużeniem tak
zwanej Martwej Wisły. Szluza pod Pieniono wena, tak ko-
nieczna po przebiciu piaszczystych wzgórz pod Górkami, jest
obecnie mniej potrzebna po wybudowaniu szluz pod Ein-
lage i często też nieczynna.

Ogólne charakterystyczne znamię powyżej podanych
urządzeń należy uwydatnić tem, że tak wejście do szluz pod

_Einlage, jak do odnogi Wisły Elbląskiej, do kanału Wiśla-
no-Zatokowego i do Nogatu znajdują się obecnie wszystkie



100 PRZEGLĄD TECHNICZNY. mi 8

pod kątem prostym do osi nurtu rzeki, a to dla. utrudnienia
wejścia lodów w te nieprzeznaczone do tego celu odgałęzie-
nia. Cala więc masa lodów zmuszona jest płynąć wprost do
morza szerokiem i prostem korytem. Główne to łożysko, ma-
jące w poziomie wód średnich przy odgałęzieniu się Nogatu
250 m szer., rozszerza się przy ujściu do morza pod Schie-
wenhorst do 400 m.

Więcej szczegółowy opis tych urządzeń pomijam, no-
tując tylko, że takie dopiero radykalne załatwienie się ze
sprawą uregulowania ujścia Wisły do morza pozwoliło w na-
stępstwie rozwiązać inne ważne urządzenia, będące przez
pewien czas w zawieszeniu. Koryto Wisły Elbląskiej ponow-
nie w latach 1896—1898 przebudowano i przygotowano do
żeglugi pomiędzy Gdańskiem i Elblągiem; niewystarczające
bowiem wymiary dane kanałowi Wisiano-Zatokowemu
(Weichsel-Haiikanal) nie odpowiadały już potrzebom roz-
wijającego się stosunku handlowego tych dwóch miast po-
między sobą. Wylot odgałęzienia Elbląskiego od strony Wi-
sły zamknięto wrotami wielkiej azluzy ochronnej, zabezpie-

czając się tem od wdd powodziowych. Przywrócenie żegio-
wności odnodze Elbląskiej okazało się łatwem, bo prze-
ważnie skorzystano z dawnego koryta. Całkowita długość
tej drogi wyniosła 23,2 km; dokonane pogłębienie koryta
dało w wyniku przy nizkich wodach 2,00 m, przy średnich
2,80 m głębokości; roboty te wykonano w latach 1895—1897.
Droga ta wodna, mając jedno wyjście od strony Wisły zam-
knięte szluzą, posiada od strony zatoki Świeżej liczne odga-
łęzienia, nie wszystkie jednako dogodne.

To, co zrobiono dla odnogi Elbląskiej, wykonano nieco
później i w korycie Nogatu, i jak już powyżej wspomniano,
w obecnym 1917 r. w pierwszych dniach sierpnia znaczną
część długości koryta Nogatu, po pogłębieniu dopuszczają-
cem ruch statków 400-tonnowych netto, oddano do użytku
publicznego.

Tak się przedstawiają obecne urządzenia wodne w ogól-
nych zarysach w korycie głównem Wisły, w odnogach wi-
ślanych i ich ujściach do morza.

(D. n.) Aleksander Saclkowski, inż.

B I B L I O G R A F I A .
Drogi wodne. Regulacya i kanalizacya "Wisły i Sanu a kanał

„Wisła-Dniestr", napisał radca dworu, inż. Roman Ingarden. Kra-
ków 1917 r.

W szeregu publikacyi omawiających warunki "możliwie szyb-
kiej i prawidłowo przeprowadzić się dającej odbudowy oraz poprawy
ekonomicznych potrzeb naszego kraju, ważne miejsce przyznać nale-
ży pracy inż. Romana Ingardena, wydanej w r. 1917 w Krakowie
p. t.: „Drogi wodne"- Inż. R. Ingarden znany jest nie tylko w Gali-
cyi, to też publikacye. opatrzone jego podpisem, już tem samem po-
leca się uwadze szerokiego koła inżynierów, przemysłowców i eko-
nomistów, a, to tera więcej, gdy pod ogólnym tytułem referatu: „Dro-
gi wodne" znajdujemy tak ciekawe i zachęcające dopełnienie treści
referatu: Regulacya i kanalizacya Wisły i Sanu, a kanat „Wisła-
Dniestr". Widocznie opracowano studyum porównawcze z intencyą
uzasadnienia, co właściwiej dokonać należy, czy regułacye Wisły
i Sanu, uzupełniwszy je następnie robotami kanalizacyjnemi, czy też
zbudować osobną speeyatną drogę, wodną na gruncie galicyjskim,
zdała od biegu Wisły, przeprowadzeniem kanału od Krakowa po San,
do punktu (ujście Wiara) odległego na 154 km od ujścia tegoż Sanu
do Wisły, Porównawcze to studyum, tak niezmiernie ciekawe, znaj-
duje w pracy inż. Ingardena poparcie wywodami tak logicznymi i tak
zwięzłymi, oraz wzmocnione jest taką sumą dobranych faktycznych,
szczegółów i liczb źródłowych, że, odczytawszy całość, przychodzi się
w zdumienie, iż na 115 stronicach można było tyle wiadomości po-
mieścić i w tak przystępnej formie czytelnikowi przedstawić. Pomi-
mo szczerej chęci cytowania w niniejszej notatce bibliograficznej peł-
nych ustępów, rdeledwie całych stronic z pracy inż. Ingardena, poprze-
stać musze, na ogólnikach, bo i te, chociaż skrócone, dadzą przedsmak
tego, co w całości da sio, odszukać. Inż. Ingarden przedewszystkiem aaj-
muje się Wisłą, więc warunkami możliwej jej regulacyi, głównie zaś
jej częścią, pograniczną na długości od Krakowa po Zawichost(200,5 /(?n),
dalej rzeką Sanem od ujścia dopływu Wiaru, t j . połączenia tej rze-
ki z kanałem Wisła-San, aż po ujście Sanu do Wisły pod Zawicho-
stem, zatem rozważa warunki spławu i żeglugi tej rzeki na długości
154 km. Załatwiwszy się z warunkami regulacyi tych. rzek i doszedł-
szy rozumowaniem i liczbowemi zestawieniami do wyników niepo-
myślnych tak dla Wisły, jak i dla Sanu, mających za-cel wytworze-
nie na nich dogodnych i pewnych warunków żeglugi dla statków to-
nażu przewidzianego dla kanałów Dirnaj-Odra-Wisła i Wisła-Dniesfcr
(600 tonu), inż. Ingarden przechodzi następnie do rozbioru warun-
ków kanalizacyi Wisły i Sanu. Zestawiwszy w dość ścisłem oblicza-
niu koszta tych robót kanalizacyjnych i wykazawszy w szczegółach
j w ostatecznej liczbie ogrom tych kosztów, przechodzi w końcu do
omówienia warunków i kosztu budowy kanału Wisła-Dniestr. W tej
ostatniej' części swej pracy inż. Ingarden podaje wystarczające dro-
biazgoWo i porównawczo korzyści szlaku kanałowego, przez niego sa-
mego zaprojektowanego, w stosunku do pierwotnych dwóch innych
tras tegoż kanału, lecz przedstawionych dawniej przez odpowiednie
władze rządowe. Rzeczywistym i zasadniczym celem pracy inż. Ingardo-
ńa w omawianej publikacyi jest więc uznana przezeń konieczność, przez
podanie seryi uświadamiających pewników, wahającą się opinię wie-
lu zaciekawionych w budowie kanału Wisła-Dniestr, skierować ku
zrozumieniu powodów, dla których pominięto naturalne, istniejące
koryta, dwóch rzek i skierowano poszukiwania do znalezienia drogi
sztucznej, pozornie więcej złożonej i kosztownej, a do tego drogi, któ-
rej celowość i racyonalność podawano wielokrotnie nawet i jeszcze
obecnie w poważną wątpliwość. Te wątpliwości w racyonalność, na-
wet w potrzebę budowy kanału Wisła-Dniestr, wzmogły się znamien-
nie z rozwojem wypadków wojennych. Nadzieje, iż Wisła od Nie-
połomic (Morgi) po Za"wichost przestanie być granicą rozdzielonego
przemocą państwa, wytworzyła pojęcie, iż więcej wskazane jest pod-
danie Wisły o tyle skutecznej regulacyi, by, zastąpiwszy kanał Wi-
sła-Dniestr, mogła obsługiwać jednocześnie obie strony jednej rzeki,
przedtem granicznemi formalnościami rozdzielone. Te.pozornie dość
słuszne opinie inż. Ingarden zasadniczo zbija powagą liczb i ścisłych obra-

chunków. Po przeczytaniu referatu inż. Ingardena czytelnik spostrzożo,.
iż nadzieje pokładane nawet w najwięcej starannej i prawidłowej regu-
lacyi rzeki Wisły i Sanu po" Zawichost, przez zwężenie koryta tama-
mi podłużnemi i poprzocznemi wobec zbiorowych warunków spadku,
niedostatecznej obfitości wody i łatwości zapiaszczania koryta, sta-
nowozo zawiodą. Regulacya koryta doprowadzić może. według inż.
Ingardena zaledwie do połowicznego rozwiązania sprawy, t. j . można bę-
dzie osiągnąć na sekcyi Kraków-Niepołomice na gruncie galicyjskim,
przy średnim stanie wód, t. j . takim, który trwa najdłużej w sezonie
nawigacyjnym (około 210 dni), stałą głębokość wody dla statków za-
ledwie 150-tonnowych, a to tem więcej i dlatego, że liczyć się należy
jeszcze ze stanem wód najniższych, takich, które obniżają poziom od.
25 — 35 cm poniżej stanu średniego normalnego. Przy dodatkowem
zwężeniu koryta dla wód nizkich na tej przestrzeni, zatem jedno-
czesnem jego pogłębieniu, oraz dopuszczając pożądaną zmianę w ustro-
ju statków, przez zwiększenie ich długości do 50 m i szerokości do
7 m, można spodziewać się podniesienia ładowności statków, przy
normalnej średniej wysokości wód do 220 t, przy najniższym, stanie
wód zaledwie do 180 t. Ponieważ dopuszczalnem jest, iż konwencya
zawarta w r, 1864 z Rosyą, normująca pożądane wówczas szerokości
rzeki w poszczególnych sekeyach pogranicznej Wisły i głębokość 3'
wied. (0,96 m), będącą tego następstwem, przestała już mieć obecnie
obowiązującą moc, przeto zmniejszenie szerokości na całej tej części
Wisły 200,5 km długiej po Zawichost da się w przyszłości boz trud-
ności przeprowadzić. Pomimo jednak tych domniemanych ułatwień,
z racyi istniejącego spadku wód rzeki, ilości wody przepływającej
i ' ruchliwości koryta piasczystego, przy normalnej wysokości wód
Średnich, wynik regulacyi prawidłowej dać może maximum: między
Krakowem, a ujściem Raby 1,20 ni głębokości, pomiędzy Rabą a Du-
najcem 1,35 TO, pomiędzy Dunajcem a ujściem Sanu 1,50 m. Głębo-
kości te odpowiadać będą użytkowej ładowności statków 200—250 —
350 t- Takiego wyniku nie można uważać za pomyślnie rozwiązujący
sprawę żeglugi prawidłowej na takiej rzece jak Wisła. Doładowywa-
nie towaru po drodze w dół rzeki w miarę wzmagającej się spraw-
ności żeglowności koryta, lub odwrotna akcya przy podróży w górę
rzeki, to teoretyczne tylko przypuszczenie bez praktycznego znacze-
nia, a przytem, gdy możebne, jakże uciążliwe w rzeczywistości. Stat-
ki z węglem, solą, kamieniem, od Krakowa, ze zbożem, naftą, ropą
lub drzewem od Dniestru nie znajdą w odpowiedniej ilości i miej-
scu stale czekającego towaru dla stopniowego dopełniania ich ładun-
ku, zatem żegluga.w warunkach, nie pozwalających na pełne wyzy-
skanie , korzyści, jakie rzeka w różnych sekeyach swej długości przed-
stawić będzie mogła, byłaby wysoce wadliwa i kosztowna. Od ujścia
Sanu inż. IngaTden uważa warunki istniejące na Wiśle do tego stop-
nia już pomyślne, iż głębokość 2,00 m da się z łatwością osiągnąć
przy odpowiedniem zwężeniu koryta dla każdej poszczególnej sekcyi
rzeki odmiennie. Z przeprowadzonych teoretycznych obliczeń autora
wyciągamy, że dla okolic Warszawy szerokość Wisły poniżej Pilicy
winna być 224 m, powyżej Narwi 230 m przy średniej szybkości
prądu 1 m/1". Są to więc znacznie mniejsze szerokości niż te, jakie
dotychczas mamy pod Warszawą. Poniżej Narwi przy szerokości 260 m
dałaby się osiągnąć głębokość 2,60 m, poniżej Nieszawy przy szerok.
290 m— szybkość wody 0,89 łn. Te, wyniki obrachunku inż. Ingardena
zgadzałyby się z tem, co widzimy poza kordonem od strony pruskiej,
gdyż pod Toruniem wyznaczona szerokość Wisły równa się 300 m. Na-
leży jednak tu przypomnieć, że wyniki prac regulacyjnych w dolnej
Wiśle nie są bynajmniej zadawalające, i tam dla małej wody zacho-
dzi potrzeba robót uzupełniających.

Toż samo, co dla górnej Wisły od Krakowa po Zawichost odnaj-
duje inż. Ingarden w dolnej sekcyi Sanu, w razie bowiem zaniechania
budowy kanału Wisła-Dniestr, cała długość rzeki Sanu od ujścia doń.
dopływu Wiaru, t. j . od początku kanału San-Dniestr, musiałaby być
doprowadzona robotami regulacyjnemi do stanu dopuszczającego
przepływ statków 600-tonnowych. San jest już do pewnego stopnia
uregulowany, lecz tylko dla mniejszych statków, wydano już przeszło



Js? 9-12 PRZEGLĄD TECHNICZNY. 101

11 mil. koron; roboty uzupełniające wymagać będą jeszcze przeszło
25 mil. koron, a-wynik spodziewany, to zaledwie ułatwienie prze-
pływu w wyższej części Sanu od ujścia Wiszni do ujścia Wisłoki
statkom 100-tonnowym, od ujścia zaś Wisłoki do ujścia Sanu do Wi-
sły statkom 150 - 200-tonnowym. Wynik ten, ujawniony przez spe-
cyalistę i znawcę stosunków wodnych Wisły i Sanu, jakim jest nie-
wątpliwie autor referatu, powinien przekonać, iż samą tylko drogę
robót regulacyjnych ani. Wisty od Krakowa po Zawichost, ani Sanu
od dopływu Wiaru również po Zawichost nie da się skutecznie że-
glownymi dla wiqkszych statków uczynić. Chcąc więc mieć drogę wod-
ną pewną i stale sprawną przez sezon nawigacyjny (270 dni), należy
szukać innych sposobów, które wiedza inżynierska dostarczyć jest
w stanie.

Następna więc część pracy inż. Ingardena obejmuje rozbiór wa-
runków możliwej kanalizacyi Wisły i Sanu. Objaśnia on, iż warunki te-
renowe przy Wiśle i Sanie są wyjątkowo niepomyślne dla tego ro-
dzaju robót z racyi znacznej szerokości doliny, nizkich brzegtiw ko-
ryta rzeki, piasczystego dna ruchomego, zaznacza więc konieczność bu-
dowy bardzo długich jazów stałych i otwieranych, kosztownych funda-
mentów, przechodzących niejednokrotnie 10-m.etrową głębokość pod
dnem rzeki, tak dla łożyska kozłów ruchomych, jazu, jak i ścian ko-
mory śluzowej, podaje w końcu mozolneini, zapewne poprzedniemi
studyami zyskane podstawy dla szczegółów kosztorysu całości wyko-
nać się mających robót kanalizacyi Wisły i Sanu. Nizko położone
brzegi doliny Wisły i Sanu skłonić muszą do znacznego ograniczenia
wysokości spiętrzonej wody jazami, a to celem zmniejszenia zalewów
szerokiej doliny, to zaś musi mieć za następstwo zbliżenie jazów do
siebie i zwiększenie ilości tychże tak kosztownych urządzeń łącznie
z przynależnemi doń śluzami komorowomi. Dalsze niepomyślne skut-
ki tego stanu rzeczy odbiją aię już przy eksploatacyi, częste bowiem
przerwy w przyjętym systemie trakcyi nie mogą być uważane za po-
myślne dla rzeki przedtem zupełnie wolnej od przeszkód sztucznych.
Na 200,5 km 'długości Wisły po Zawichost zajdzie potrzeba budowy
40 jazów, a na 154 km Sanu—33 jazy, tyleż więc kompletów, stano-
wiących części stałe, ruchome i uzupełnienia w postaci śluz komo-
rowych, a w razie spławu drzewa 1 urządzeń pozwalających na przej-
ście swobodne tratew przez śluzy, o ile nie okazałoby się dogodniej
przewozić drzewo na statkach. Pomijając szeregi szczegółów cieka-
wych, objaśniających różne pozycye samego kosztorysu, notuję, że na
samą regulaeyę i kanalizaeyę Wisły, bez odszkodowań za zatopione
zabagniono i podmoknięte przestrzenie gruntów przybrzeżnych, nale-
żałoby wydatkować (od Krakowa po Zawichost) . 276 661 000 koron
Takież roboty przy regulaoyi i kanalizacyi Sanu

na długości 154 hm od ujścia Wiaru po Za-
wichost • . • 173 575 000 „

Wywłaszczenie gruntów i wszelkie odszkodowania
łącznie dla Wisły i Sanu po Zawichost ._ . 271 750 000 „

Ogółem regulacya i kanalizacya Wisły i Sanu po
Zawichost 721 986 000 koron
Suma ta niezmiernie wysoka, bo wykazująca na jeden kilometr
722 mildrori _ _ — - — 2 040 000 koron, byłaby niedostępna dla stosunków

5 354,5 km
finansowych naszej przyszłości, a jest tem więcej _ wysoka, gdy się
zwróci uwagę, że wynik tak kosztownej imprezy nie dałby dogodnej
drogi komunikacyjnej, tak ze względu na praktyczną stronę żeglugi
po szeroko rozlanych wodach, jak i z racyi, iż na całej długości
354 km drogi znajdowałyby się 73 śluzy, mniej więcej regularnie
co 5 km rozstawione. Może przez zwolenników kanalizacyi suma ko -
sztorysowa uległaby, przy przychylnem z ich strony zapatrywaniu,
dość znacznej redukcyi, bo dla tak kolosalnych robót możnaby mieć
i swoje własne kamieniołomy i swoje fabryki cementu, a także i wła-
sny odpowiedni tabor przewozowy. Pomimo jednak możliwych re-
dukcyi kosztorysu drogą racyonalnej oszczędności, suma ostateczna
pozostanie zawsze zbyt wysoka. Gdy więc poza sumą kosztów, tyle
jeszcze innych wzglądów, cytowanych przez inż. Ingardena, wymow-
nie przemawia przeciwko kanalizacyi Wisły i Sanu, to należy zgo-
dzić się, iż rozwiązanie kwestyi żeglowności Wisły od Krakowa po
Zawichost drogą kanalizacyi rzeki, jakkolwiek technicznie możebne,
należy uważać, idąc za kierunkiem myśli autora, za zupełnie nieodpo-
wiednie. Możliwej w zasadzie budowy kanałów bocznych, wzdłuż Wi-
sły i Sanu na długości zbiorowej 354,5 km, inż. Ingarden w swoich
studyach porównawczych zupełnie nie dotyka. W danym wypadku
odpowiednio do Wisły zachodziłyby trudności ostatecznego zdecydo-
wania się, którą stroną kanał boczny miałby być przeprowadzony,
którą stronę faworyzować, a którą na długie lata upośledzić. W po-
równawczem zestawieniu kosztów kanalizacyi Wisły i Sanu (722 mil.

koron) i kosztów kanałów bocznych można z dopuszczalną dokład-
nością zaznaczyć, iż budowa kanału bocznego wzdłuż Wisły nawet
z obu jej brzegów oddzielnie po Zawichost i kanału jednostronnego
wzdłuż. Sanu, dałaby się przeprowadzić znaczni© mniejszym nakładem,
niż niezwykLe kosztowna kanalizacya Wisły i Sanu. Tej kwestyi jed-
nak inż. Ingarden nie podnosi, więc o tem więcej pisać nie zamierzam.
Następnym działem w referacie inż. Tngardena jest rozbiór dość szczegó-
łowy warunków budowy kanału Wisła-Dniestr, przyczem dawne dwie
trasy rządowe tego kanału zestawia autor ze swym własnym projek-
tem, którego kierunek i profil podłużny na specyalnej mapce i ry-
sunkach dołącza. Już z innej okazyi miałem sposobność zaznaczyć,
że pierwotne kierunki kanału Wisła-Dniestr były dla naszych stosun-
ków w Kongresówce bardzo niedogodne, by się silniej nie wyrazie, to
też z wyraźną ulgą zanotować wypada, iż projekt inż. Ingardena, zmie-
niając kierunek kanału, pomyślnie dla wielu znaczniejszych miast ga-
licyjskich, czyni dostępnem połączenie go z Wisłą pod Zawiehostem.
Ta ostatnia okoliczność jest niezmiernie korzystnem uzupełnieniem
całości, i za odczucie potrzeby tego uzupełnienia możemy tu w Kon-
gresówce być szczerze wdzięczni projektodawcy, gdy bowiem to do-
pełnienie nie przynosi krzywdy stosunkom galicyjskim, to winno być
zapisane bezwzględnie na dobro tych rozlicznych interesów ekono-
micznych, złączonych ściśle z tą tak ważną sprawą dróg wodnych galicyj-
skich. Porównanie trasy według projektu inż. Ingardena z poprzednio
obranymi kierunkami projektów rządowych wypada we wszystkich
prawie ważniejszych punktach całości na korzyść tego ostatniego.
Zwiększenie tylko długości kanału o 54 km stanowićby mogło ujemną,
jego stronę, gdy jednak, pomimo zwiększonej długości, koszt ogólny,
łącznie nawet z: kosztem odgałęzienia z pod Majdan do Zawichostu,
a także z uspławnieniem Wisłoki z pod Rzeszowa po San, przedsta-
wia się taniej niż każdy z dwóch poprzednich projektów rządowych,
a nadto, gdy posiada tę wyższość, iż obsługuje znacznie większą liczbę
miast Galicyi środkowej i przedstawia dogodniejsze warunki dla po-
łączeń szynowych jego portów z sąsiedniemi drogami żelaznemi i jest
uosobieniem życzeń poważnych zrzeszeń krajowych: Lwowskiego To-
warzystwa Rolniczego i Lwowskiego Tow. Politechnicznego, to przy-
puszczać należy, iż jest najwłaściwszem rozwiązaniem problematu tak
ważnego dla stosunków galicyjskich. Nie mając tak dokładnych map
sztabowych galicyjskich, jak je miał autor do rozporządzenia przy
opracowaniu projektu kanału Wisła-San-Dniestr, według wskazówek
danych mu przez jego własne uświadomienie fachowe, nie jestem
w stanie żadnych uwag nad obranym kierunkiem zamieścić. Mając
jednak podaną przez autora przy kosztorysie kanału pewną seryę
szczegółów, objaśniających potrzebę odstąpienia od trasy rządowej
i wykazane znaczne korzyści z racyi nawet wydłużeń trasy w sto-
sunku do pierwotnych zamierzeń rządowych, muszę zadowolić się
tem przypuszczeniem, iż i warunki terenowe dostosowano najpomyśl-
niej ku stworzeniu całości, odpowiadającej zamierzonemu celowi.
W porównawczem zestawieniu korzyści, o ile projektowany kanał
Wisła-Dniestr ma wyższość nawet i pod względem długości drogi
nad skanalizowaną Wisłą i Sanem, i w obliczeniu wzajemnych dłu-
gości wirtualnych tych dróg konkurencyjnych, możnaby zrobić pew-
ne zastrzeżenia, nie szkodliwe zresztą dla kanału, lecz zmniejszające
procentowo jego wyższość nad kanalizacya rzek Wisły i Sanu. Po-
dano przez inż. Ingardena, że czas przejścia przez śluzę jest równoważny
z czasem potrzebirym na przebieżenie 5 km wolnej drogi kanału; to
nie wydaje się być ścisłem. Przy projektowanych urządzeniach śluz
kanałowych Dunaj-Odra-Wisła i Wisła Dniestr, wszelkie manewra
prześluzowań mają się odbywać przy użyciu prądu elektrycznego,

1 czas potrzebny na komplet tych czynności obliczono m 19 minut;
gdyby nawet prześluzowanie trwało 30 minut, to przy średniej pręd-
kości statku po wodach kanału lub skanalizowanej rzeki czterech
kilometrów na godzinę, czas prześluzowania równoważyłby zaledwie
2 km biegu po wodach kanału. Jakkolwiek w zestawieniu inż. Ingardeiaa.
te 5 km zastosowano tak dobrze na skanalizowanej Wiśle i Sanie,
jak i na kanale Wisła-Dniestr, to jednak, gdy na Wiśle i Sanie jest
śluz 74, a na kanale tylko 17, i to, gdy na Wiśle i Sanie spadki
są bardzo małe, a na kanale znacznie większe niż podwójne, to wy-
nik takiego obliczonia jest ze szkodą dla rzeczywistej wielkości wir-
tualnej długości skanalizowanej Wisły i Sanu. Wprowadzone popraw-
ki nie obniżą w treści i zasadzie wyższości kanału, tylko piocent
korzyści odległościowych znacznie zredukują. W tym dość długim
rozbiorze treści referatu inż Ingardena nie mogłem podać wszystkich
dodatnich stron jogo, należałoby przepisać całość dosłownie, jeśli
jednak potrafiłem zachęcić czytelnika do zapoznania się bliżej z tą
pracą, pozostawałoby mi tylko dodać, iż referat pod podanym już
wyżej tytułem znajduje się na składzie w księgarniach i kosztuje
marek 6 (sześć). Aleksander Sadkowski, inż.
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Z 19-ma rysunkami w tekście.

Wydawca Feliks Kuckarzewski. Redaktor odp. Stanisław Manduk.
Druk Rubieszewskiego i Wrotnowskiego, ul. Czackiego .Na 3 (Gmach Stowarzyszenia Techników).

Za pozwoleniem cenzury niemieckiej 1918 r.



Warszawa, Kredytowa 4.

wylanych 6 m i l i o n ó w 440 t y s i ę c y m a r e k .
Wielka Wygrana: pół miliona marek.

Termin wymiany 2 kwietnia. Ciągnienie ill klasy 4 i 5 kwietnia.
Losy 3'ej klasy już są w sprzedaży!

|r-»rl«»iKaZucj
pieczęć * Orłem Polskim i napisem

Rada Główna Opiekuńcza. ni

Bank Związku Spółek Zarobkowych w Poznaniu oddział warszawski,
ul. J a s n a Afs 1 (gmach Banku Tow. Spółdzielczych) z osobnem wejściem od ul. Jasnej.

Kapitały własne 26 milionów marek. = = = = = Wkłady przeszło 160,000,000 mk,
Przyjmuje wkłady na oprocentowanie, począwszy od jednej marki: za okazaniem, z wypowiedzeniem
siedmiodntowern, miesięcznem, kwartalnem, półrocznem i rooznem. Otwiera rachunki b i e ż ą c e .
Udziela pożyczek na zastaw papierów procentowych i innych walorów. Dyskontuje weksle. Załatwia
wszelkie zlecenia giełdowe. Przyjmuje depozyty na przechowanie. Inkasuje czeki, weksle i frachty.
Wydaje przekazy na wszystkie miejscowości kraju i Niemiec. Wysyła pieniądze do krajów

neutralnych w granicach przepisów Banku Rzeszy. _ 143

Warszawa, Krakowskie^Przedmieście Nr- 16/18,

Wykonywa wszelkie instalacye elektryczne.

Posiada wielkie składy materyałów elektrycznych.
144

Zagadnienia Techniczne Odbudowy Kraju.
K. Górski. —„Przedsiębiorstwa miejskie" (mk. 1.20).
Dr. IŁ Pomianowski.—„Wodociągi* (mk. 1.20).
D. Krzyczkowski.— „MateryaJy budowlane"1 (mk. 1.60).
M. Rybczyński.- „Studnie" (mk. 1.20).
W. Szaynok.— „Rzeźnie" (mk. 1.20).
A. KiihueL—„Drogi i ulica" (mk. 1.60).
W. GKinther. — „Motor elekfcr. w drobnym przemyśle" (mk. 3.20).
M. Rybczyński.—„Rogulacya rzek" (mk. 1.60).
J, Drexler.—„Odbudowa wsi i miast" (mk. 4 80), ..
A. Wierzbicki.-^Melioracye rolne" (mk. 2.40).
Dr. K. Poinianowski.—„Kanaliźacya miejska" (mk. 3.20).
Dr. W. Chrzanowski.-„Wybór silnika" (mk. 4.80).
Dr. M. Matakiewicz.— „Drogi wodne w Polsce" (mk. 2.40).
Dr. Łopuszański.—„Zakłady o sile wodnej" (mk. 2 40).
A. Kiihnel,—„Budowa miast i małych miasteczek" (mk. 8, w opr. •

R. Ciesielski.—„Asfalt naturalny i sztuczny w budownictwie"
(mk 4.80).

W. Dziakiewicz.—„Miernictwo" (mk. 12). 130
Wydawnictwo Księgarni Polskiej B. Połonieckiego we Lwowie.

. Władysław Leppert.
Rys rozwoju chemii w Polsce do 1830 i».

Cena rak. 8. J35

W a r s z a w a 1918. E. Wencie i S-Ka.

Potrzebny technik
melioracyi rolnych od zaraz z długoletnią prak'

tyką i dobremi świadectwami.

Oferty: Szopena 8, m, 6, od godz. 12'ej do 4'ej.
' . , . . . • .;.•': ' . : , '. 'f '.•' 1 3 9
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