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Obliczając współczynnik zawarty w nawiasie z drugiej dla q jest 4, t. j . że wartość q dla kół 2-go typu zmienia się
strony zapomocą powyższych tablic, łatwo się przekonać, że w granicach od 1 do 4. Wartość (j.a w tych granicach zmie-
zmienia się on w granicach od 2,37 do 2,53, a średnia jego nia się względnie niewiele i dlatego też dla pierwiastkowe-
wartość jest 2,45; największa omyłka nie przekracza 3%, go obliczenia należy przyjąć średnią jego wartość 0,219 i we-
wskutek czego współczynnik ten możemy przyjąć jakowiel- dług tego obliczyć będzie można kształt, obręczy i stosunek
kość stałą, tym sposobem c wyrazi się: 0O . ' _, , ,

~ , a więc i wartość s0. Dalej trzeba obliczyć wartość o.
= 2,45

RJak wiadomo, # = - —y- , a jeżeli za—9 podstawimy war-
Podstawiając w to ostatnie równanie zamiast -^, zna- t o s ' ó wyprowadzoną wyżej i wyciągniemy z otrzymanego

lezioną wyżej zależność, znajdziemy: . G n a n i a wartość q, znajdziemy:
3,68f

c = 2,45 '-1-
3,68

/o.Zapomocą tego wzoru obliczać się będzie wartość c Z m j ^ fi . M ii> idolcladmei-
przy danej wartości q. Przyjmiemy więc w ten sposób obli- J ' •' J i"a J
czono wartości dla c i di obliczając w zależności od nich szą wartość dla \x2, która posłuży do ostatecznego obliczenia,
kształt i wymiary części ko'ł, osiągniemy zawsze jedno i to Pozostaje tu jeszcze zastanowić się nad siłami T i Q
samo całkowite obniżenie się osi pod wpływem ciężaru, powstającemi w obręczy. Łatwo się przekonać, że siła T
W poniższej tablicy IV obliczone są wartości dla ^ m, zmienia się w granicach niewielkich i największą jej warto-

-1 dla rozmaitych wartości q i przyjmu- s ' c i ą j e s t £ . Co się tyczy siły Q, to wartość jej obliczyć mo-

iacTże -̂  jest wartością stałą i równą ~ . Wartości dla & ż n a z e wzoru (16), w którym opuszczając wyrazy małe, nie
**- 20 r0 mogące nuec znacznego wpływu przy obliczeniu Q, otrzy-

mamy :i . 5 — i obliczone są w zależności:

Ii teti _ Ii C--!
r o (''o cos a;

Tablica IV do obliczania kół 2-go typu dla — =ti-1
20

Q s s

H-i =

Ji2 =

< 0 ,

ą2 —

' o __

r o : h —
''o

y, = .

1

0,0696
0,2283
0,2266
0,0676

0,0385

0,0115

0,8897

2

0,0617
0,2196
0,1084
0,0630

0,0316

0,0184

0,8106

3

0,0552
0,2123

' 0,0700
0,0574

0,0275

0,0225

0,7518

4

0,0506
0,2088
0,0520
0,0553

0,0242

0,0258

0,7112

W tym wzorze -—y zgodnie z wyżej wyprowadzony-
mi wzorami po opuszczeniu małych wyrazów nie. mają-
cych praktycznego znaczenia, wyraża się:

Is2

-)- — cos a (2 r0 — b)

a po podstawieniu w poprzednie równanie i opuszczając
małe wyrazy z funkcyi 2-go stopnia, z uwagi, że r0 — b =
= 1,5 f0, znajdziemy:

Q = ter, (f0 - 5) - k (r - r0) (2r0 - b) + ~ + -•• ;

wartość obliczona z tego równania dla a = % z uwagi, że
ilf j = — c-iP^o i ?* — ô = 0, znajdziemy:

* U

Tablica ta sprawdza dokładność przybliżonych wzo-
rów, wyprowadzonych wyżej dla ci d. Porównywając sto-
sunek ^ z wartością q widzimy, że omyłka nie przekracza 1%,

co dowodzi, że powyższe przybliżone wzory z dostateteczną
dokładnością mogą być stosowane. Według tej tablicy'mo- 0,445 F. Wielkość tej siły w dolnej
żna obliczyć wymiary wszystkich części koła oraz obniżenie określi się przez:
się osi pod wpływem obciążenia. Ponieważ obniżenie się osi
skutkiem wygięcia się obręczy nie powinno być większe od Q2 =
obniżenia się osi wskutek rozciągnięcia się sprężyn, przeto
z powyższej .tablicy jest widocznem, że największą wartością

1,5 %
7c

Średnia wartość Q dla tego punktu obręczy wynosi

1,5

* 1 + 1,5 7;,
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Średnia wartość siły Q w dolnej części wynosi 0,394P.
Obliczone tu siły wskazują, że siły Q i T, działające

w obręczy, są bardzo niewielkie, i natężenia, przypadające na
jednostkę powierzchni poprzecznego przecięcia obręczy są
tak małe, że nie mogą tu wywierać żadnego widocznego
wpływu, tak na wytrzymałość jak i odkształcenie obręczy.
Na podstawie przytoczonych uwag, wzorów i tablic wyzna-
czymy kształt i wymiary obręczy i sprężyn dla koła powo-
zowego przy ogólnem obciążenia 1200 kg, t. j . 300 kg na je-
dno koło i przyjąwszy promień koła— 50 cm. Przedewszy-
stkiem należy się zastanowić nad wartością współczynni-
ka B, jaki do obliczenia przyjąć należy. Według rosyjskich
przepisów (patrz ,,Technik", tomII, str. 418), granica spręży-
stości zahartowanej -stali, użytej do resorów, nie powinna
być <: 9500 kgjcrri1 i przy takiem obciążeniu powinna po-
wstać bez odkształcenia trwałego. Ponieważ natężenia kół:
pod wpływem przypadkowych uderzeń wzrastają do trzech
razy względnie do obciążenia normalnego, przeto zdaje się
bezpiecznie można przyjąć R — 2250 kg/cm'\ t. j . mniej niż

-| granicy sprężystości. Tym sposobem — określi się z rów-

nania:
0,219 . 300 . 50 as 2250

J czyli = 2260 ° f ;
przyjmując, że a = 6 cm, znajdziemy:

0^2l97"3"00. 50. 6 ^
~~2250T6 = ' C W '

a więc s0 = 0,6 cm.
Przybliżona wartość Q obliczy się z powyżej wyprowa-

dzonego wzoru:

^ ti ftR ^ 5 2 ? 0 0 ^ 6 O'05 ~ '
1 2250 . 50

a stąd odpowiednia wartość JJ.2 będzie 0,212, która niewiele
się różni od przyjętej 0,219. Odpowiednie wygięcie obręczy
wynosi 11,25 mm, a rozciągnięcie się sprężyn wynosi 18,5
mm i całkowite obniżenie się osi wyniesie 25 mm. Ponie-
waż dla q = 3 — % = 0,7518, przeto natężenie największe
jednej sprężyny będzie:

m G- 1
N -- - . x ? = 61 kg.

o
Grubość drutu sprężyny określa się z równania:

_ i
~ 5

d3 kd

r
stąd cl

6Pr
kt

Licząc wytrzymałość materyału 76 kg [mm2 i r = 15 mm,
znajdziemy:

d = 8,88 mm oo 4 mm.
Rozciągnięcie sprężyny przy f0 = 3 f wynosi 4,5 f0,

-F

a że stosunek — z tablicy jest równy 0,027, przeto 4,5 fó =

= 61 mm, a liczba zwojów sprężyny określi się z zależności:

6 1 = - - - ^ ' ^ ' T , gdzie (?==7500.
a stąd znajdziemy n = 9.

Każda ze sprężyn zaczepiona jest z jednej strony o czop
odlany razem z piastą, zupełnie tak samo jak w kołach 1-go
typu, drugi zaś koniec szprychy zaczepiony jest o występ,
wy walcowany na obręczy i stanowiący z obręczą jedną ca-
łość. Może być on wykonany w taki sposób, że wewnątrz
obręczy wywalcowane będzie żebro odpowiednich wymia-
rów, części którego pomiędzy występami pozostawionymi
do zaczepienia szprych, będą spiłowane; a to w tym celu,
aby obręcz mogła się swobodnie uginać. Może tu być za-

stosowany inny sposób przyczepienia, np. przymocowanie
w obręczy odpowiednich części, ten jednak sposób wpłynąć
może na osłabienie obręczy, i w następstwie tego wypadłoby
wymiary obręczy odpowiednio zwiększyć. Siła działająca
na czop, o który zaczepione są sprężyny, jest równa różnicy
sil, działających na dwie sprężyny przeciwległe o ten czop
zaczepiane, a mianowicie:

e^o/o(2+~3-§-g

1 + 1,5 ^

Podstawiając odpowiednie wartości za i i n, znajdzie-
my: Tx — T2 = 115 kg, ramię zaś tej siły wynosi 5 mm.
Średnicę czopa przyjęliśmy 16 mm, przy której największe
napięcie materyału wyniesie 140 kg/cm2, co jest bardzo ma-
łe. Są to wszystkie konieczne dane do zaprojektowania
koła; koło to jest przedstawione na stronicy 280. Wskazany
jest ogólny widok połowy koła powozowego; szprychy są
rozłożone według tego samego schematu, jaki był przyję-
ty dla kół 1-go typu i wskazany jest na stronicy 279.

Eysunki te nie wymagają bardziej szczegółowych
objaśnień.

Waga projektowanego koła wynosi:
Obręcz 17,46 kg
Szprychy 3,85 „
Piasta z buksem . . . . 7.20 „

Ogółem . . 28,51 kg

Waga tą nie różni się prawie od wagi zwykłego koła
powozowego.

Pozostaje powiedzieć parę słów o zastosowaniu kół
sprężynowych. Otóż jak z poprzednich wyjaśnień widać,
koła te tak 1-go jak i 2 go typu z wielką korzyścią stosowa-
ne być mogą do wszelkiego rodzaju wozów i powozów,
upraszczają ich konstrukcyę, zmniejszają znacznie ich wa-
gę i zabezpieczają większą ich trwałość. Tutaj bowiem nad-
mienić trzeba jeszcze, że uderzenia łagodzą się i w poprzecz-
nym kierunku, ponieważ sprężystość kół pozwala i na po-
przeczny ruch. Jest widocznem, że koła te zastosowane być
mogą w samochodach i motocyklach i pozwolą na skasowa-
nie obręczy gumowych, których koszt jest bardzo znaczny
i uszkodzenie których w drodze naraża na nadzwyczajne
niedogodności. Zastosowanie kół tego typu do rowerów wy-
maga jeszcze bliższego teoretycznego zbadania, ponieważ
trzeba sprawdzić, czy wymagana nadzwyczajna lekkość ro-
weru da się pogodzić z warunkami wytrzymałości i trwało-
ści. Obok tego zdaje się, że koła takie z pożytkiem mogą
być zastosowane jako koła pasowe, ponieważ automatycz-
nie utrzymywać będą pasy w potrzebne ni napięciu, a przy
zastosowaniu wchodzących obecnie w użycie taśm stalo-
wych, usunąć one mogą te trudności, jakie to zastosowanie
spotyka na swej drodze. W tym wypadku zdaje się dosta-
tecznem będzie jedno tylko koło sprężynowe pasowe, dru-
gie zaś może być dotychczasowej konstrukcyi. W każdym
razie tak w tych, jak i w innych wypadkach, decydujące
słowo należeć będzie do praktyki.

Oddając pracę niniejszą na użytek ogółu, pragnąłbym
bardzo, aby technicy, zawodowcy i fabrykanci zechcieli
zwrócić na nią swoją uwagę i swoją wspólną pracą pomogli
do rozwiązania jednego z bardzo ważnych zadań techniki,
nie tylko pod względem teoretycznym, ale i praktycznym.

Kajetan Mościeki, inż.
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Wiadomości techniczne i przemysłowe.
Amerykanin o wyrobie pocisków,

Na posiedzeniu Związku Inżynierów Zachodniej Pensyl-
wanii w Stanach Zjednoczonych p. A. L. Humphrey, naczelny
dyrektor Towarzystwa hamulców pneumatycznych Westing-
house1a, podał bardzo szczegółowe wskazówki natury technicz-
nej i administracyjnej, jakiemi winien kierować się rząd Unii
przy zakładaniu i prowadzeniu państwowych fabryk amunicyi,
0 ile zechce korzystać z doświadczenia amerykańskich fabryk
prywatnych, zdobytego przy wykonywaniu zleceń koalicyi.

Tygodnik Stahl unii Eisen przytacza z pisma amerykań-
skiego Iron Age ważniejsze z tych wskazań.

Dla wykonania zamówień państw obcych na amunicyę
zakłady przemysłowe amerykańskie łączyły się w grupy.
W przypadku, o którym mowa, trzy firmy, posiadające razem
cztery fabryki w różnych okręgach przemysłowych, podjęły się
wspólnie dostawy 5-ciu milionów pocisków, w połowie szrapneli,
w połowie granatów. Natychmiast po otrzymaniu zamówienia
przystąpiono do budowy nowych budynków fabrycznych, za-
projektowano i zamówiono potrzebne maszyny i zapewniono
sobie dostawę materyałów surowych. Należy przytem zazna-
czyć, że wśród pracowników wszystkich trzech firm znalazł się
zaledwie jeden jedyny, który pracował już poprzednio w fabry-
ce amunicyi; zresztą nie dało się wcale znaleźć i zaangażować
wykwalifikowanych w tym dziale techniki fachowców. Wy-
datki wstępne konsorcyum dosięgły sumy 28 milionów dola-
rów (112 mil. marek), zanim wpłynęła pierwsza wpłata na ra-
chunek zamówienia.

Przy projektowaniu nowej fabryki pocisków należy naj-
pierw zbadać starannie, czy obstalunek jest dość znaczny, żeby
opłaciło się, jak to jest konieczne, stawianie nowych budyn-
ków i tworzenie całkowicie nowego warsztatu mechanicznego,
złożonego ze specyainych obrabiarek. Pod tym względem do-
świadczenie uczy, że już przy jednorazowym obstalunku na
200 000 pocisków jednego kalibru opłaca się sprowadzenie spe-
cyałnych maszyn; że wszelkie próby wykorzystania istniejące-
go urządzenia maszynowego prowadziły w większości wypad-
ków do wyeliminowania najmniej 50?ó dawnych maszyn. W wy-
padku, o którym mowa, dało się zaledwie 2% istniejących ma-
szyn zastosować do nowego celu.

W razie zdecydowania się na całkowicie nowe urządzenie
warsztatu, należy mieć na względzie następujące punkty wy-
tyczne: wybór jaknajbax"dziej samoczynnych maszyn, wymaga-
jących jak najmniej zręczności od robotnika; dokładne określe-
nie liczby potrzebnych obrabiarek, stosownie do ich sprawności;
jak najbardziej celowe rozmieszczenie maszyn z uwzględnie-
niem kolejności następujących po sobie faz obróbki, dla unik-
nięcia zbytecznych transportów. Po ustaleniu tych punktów
wyłonią się niemal same przez się wymiary i rozkłady poszcze-
gólnych budynków. Tak np. w wypadku, o którym mówił pre-
legent, wzniesiono budynek drewniany około 20X200 m na
warsztat do wyrobu 20 000 tulei („Kartuschhiilsen") dziennie
kalibru 85X290 mm, oraz przyległy do niego budynek, w któ-
rym miało się odbywać wyżarzanie i wytrawianie (bejcowanie),
wielkości 20X50 m; zaopatrzono je w całkowite urządzenie ma-
szynowe i przygotowano całą fabrykę do puszczenia w ruch
w ciągu 11-tu tygodni od chwili rozpoczęcia budowy.

Po skończeniu instalacyi powstaje kwestya prowadzenia
warsztatów, zdobycia fachowych sił roboczych i ustalenia norm
płacy akordowej i podniówkowej. Jeżeli nie da się znaleźć kie-
rownika fachowego, obeznanego już z fabrykacyą pocisków, to
trzeba przynajmniej obsadzić to stanowisko przez dobrego
znawcę fabrykacyi masowej, który miałby właściwe poczucie
wydajności pracy robotników i maszyn. Dla ustalenia norm
płacy roboczej potrzebne jest dokładne zbadanie możliwej wy-
dajności całej instalacyi, więc określenie szybkości skrawania
1 grubości wiórów na poszczególnych maszynach i t. p. Jeżeli
przepisy prawne o czasie roboczym i t. p. nie krępują w szcze-
gólny sposób wydajności pracy, to jest możliwem, jak było
w opisywanym wypadku, zapewnienie robotnikom świetnych
zarobków wskutek olbrzymiej sprawności całego zespołu.

Zwykle rachuje się, że dla zaopatrzenia jednego żołnie-

rza na froncie w niezbędny materyał bojowy potrzeba trzech
robotników w kraju poza frontem. Jeżeli się zważy, że w Sta-
nach Zjednoczonych niema więcej nad 3000 wykwalifikowa-
nych mechaników kalibrowych, to należy uznać, że bardzo
ważnym obowiązkiem władz rządowych będzie jak najśpieszniej-
sze wyszukanie i zarejestrowanie tych ludzi, aby uniknąć przy-
padkowego wysłania ich na front, jako żołnierzy. Wogóle zaś,
wskutek olbrzymiego zapotrzebowania, okazał się tak wielki
brak pracowników fachowych w Ameryce, że trzeba się było
uciec, za przykładem Europy, do werbowania sił kobiecych
w niezwykłych ilościach. 1 w Ameryce, zarówno jak w Euro-
pie, kobiety wykazały przy wyrobie amunicyi wybitne zdol-
ności i w wielu wypadkach przewyższyły sprawnością swych
męzkicli towarzyszów pracy, Wiele z nich zarabiało po 5 do
6 dolarów dziennie (20 do 24 marek).

Trudność wyrobienia sobie umiejętnych mechaników ka-
librowych wystąpi na jaw wyraźnie, gdy się zważy, jak wielkie,
ilości kalibrów potrzebne są przy fabrykacyi pocisków. Do wy-
robu zapałów skombinowanych na, czas i uderzenie („kornbini-
rte Zeit-Aufschlagzlinder") potrzeba 170 wzorców (kalibrów),
zaś do produkcyi dziennej 10 000 zapałów trzeba mieć w uży-
ciu 7 kompletów tych niezbędnych narzędzi precyzyjnych,
czyli w sumie 1190 sztuk. Wyrób tulei (gilz) szrapnelowych,
wraz z przynależnemi częściami, wymaga 128 kolejnych czyn-
ności obróbczych i 51 sprawdzeń przy użyciu 65 wzorców; tych
ostatnich trzeba mieć 5 kompletów, czyli 325 sztuk przy wy-
twórczości 10 000 szrapneli w ciągu 20 godzin dziennie.

Żaden z rządów, które udzielały zamówień na szrapnele
fabrykom amerykańskim, nie był w możności dostarczyć im
swoich wzorców normalnych, trzeba więc było wykonywać je
według rysunków. Przygotowanie wzorców było bez wątpienia
najtrudniejszem zadaniem do pokonania przez fabryki amery-
kańskie, stąd wniosek, że rząd przezorny a dbały, w przewidy-
waniu nagłej potrzeby, powinien bezzwłocznie zająć się wy-
tworzeniem niezbędnego zapasu kalibrów i mieć go w pogoto-
wiu na wszelkie zapotrzebowanie,

Następnem zadaniem władz rządowych powinno być, sto-
sownie do zdobytego doświadczenia, zupełnie ścisłe określenie

1 warunków technicznych, jakim winien odpowiadać materyał
pocisków i zawarty w nich materyał wybuchowy; oczywiście
w rozsądnych granicach, dających się osiągnąć zarówno w kie-
runku wojskowym, jak gospodarczym i wytwórczym. Pod tym
względem prelegent przytoczył dwa przykłady charakterystycz-
ne. Warunki techniczne jednego z rządów nakazywały doda-
wanie do zawartości szrapaeli pewnej ilości proszku magnezo-
wego, materyału tego jednak można było dostać w całej Ame-
ryce zaledwie czwartą część przepisanej ilości. • Trzeba było
długich poszukiwań i żmudnych pertraktacja, zanim zdołano
skłonić rząd interesowany do zastąpienia tej części składowej
przez inną, używaną powszechnie do pocisków i w ten sposób
ujednostajniono' materyał wybuchowy dla wszystkich rządów
odbiorczych. W drugim przypadku trzeba było1 odrzucić 7000
tulei, ponieważ okazało się, że dna ich nie były ściśle koliste,
lecz posiadały ekscentryczność 3/4 mm, powstałą skutkiem nie-
dostrzeżonego pęknięcia stempla. Brak ten. w dodatku wyszedł
na jaw dopiero po uprzedniem przyjęciu przez odbiorcę 60 000
wadliwych tulei. M. Gh.

Stosunki przemysłowe Hiszpanii.
Wojna stała się potężnym bodźcem do rozbudzenia ruchu

przemysłowego w Hiszpanii. Pozbawiona w znacznej mierze
dowozu wyrobów przemysłowych z krajów, które obecnie pro-
wadzą wojnę i oddają na jej potrzeby wszystkie swe siły wy-
twórcze, musiała Hiszpania radzić sobie sama. Z drugiej stro-
ny wzrost niebywały cen na wszystkie towary pobudził przed-
siębiorczość prywatną i wzmógł produkcyę krajową zarówno
w dziedzinie surowców, jak wyrobów gotowych do najwyższe-
go stopnia. Należy przypomnieć sobie, ż.s Hiszpania z wyspa-
mi Balearskiemi i Kanaryjskiemi, ale bez kolonii, liczy około
505 tys. /cm3, czyli jest niemal dokładnie cztery razy większa



398 PRZEGLĄD TECHNICZNY. 1917

od Kongresowego Królestwa Polskiego, zaludniona jest wszak-
że przeszło dwa razy rzadziej, liczy bowiem na powyższym
obszarze zaledwie 20 milionów mieszkańców. Hiszpania jest
obecnie największem i najludniejszem państwem neutralnem
w Europie. Bogactwa przyrodzone Hiszpanii są jeszcze mało
zbadane; najbardziej znane są jej kopalnie rud żelaznych, nad-
zwyczaj dogodnie położone w pobliżu morza (Bilbao), oraz ko-
palnie innych kruszców, jak miedzi, ołowiu, srebra, cyny, cyn-
ku, manganu i rtęci. Hiszpania obfituje również w asfalt i siar-
ką, oraz posiada własne kopalnie węgla kamiennego, antracytu
i węgla brunatnego. "W okręgu Sevilli znaleziono przed trze-
ma laty platynę.

O stanie uprzemysłowienia Hiszpanii podaje inż. Dein-
hardt w Berl. Tgbl. nieco wiadomości. Sieć hiszpańskich kolei
żelaznych wynosi 15200 km. Królestwo Polskie przed wojną
liczyło toru głównego około 3760 km, kolejek wązkotorowych
około 150 km, czyli razem około 3900 /cm, pod względem gę-
stości sieci kolejowej było więc równie ubogie, jak obecna Hisz-
pania, w której zresztą około 1000 km toru' powstało dopiero
w ostatnich pięciu latach. W kolejnictwie hiszpańskiem za-
angażowane są, prócz krajowych, kapitały francuskie i belgij-
skie. Rząd hiszpański, pragnąc zachęcić przedsiębiorczość pry-
watną do budowy kolei, żelaznych, wydał świeżo prawo, gwa-
rantujące nowym towarzystwom kolejowym 5% zysku, od kapi-
tału zakładowego. Intensywność ruchu kolejowego wzrosła nad-
zwyczajnie. Trzy największe towarzystwa kolejowe hiszpań-
skie osiągnęły w r. 1916 o 80 milionów marek więcej wpły-
wów, aniżeli w roku poprzednim.

Najbardziej zdumiewający jest rozkwit przedsiębiorstw
elektrycznych w Hiszpanii, dzięki obfitości sił wodnych, wyzy-
skanych umiejętnie i z dużym nakładem kapitału. Miasta Ma-
dryt i Valencia otrzymują z tego źródła przeszło 40 000 koni
mech. W okręgu Barcelony abudowało towarzystwo elektrycz-
ne a przeważającymi kapitałami amerykańskimi olbrzymią ta-
mą wodną z betomi, największą w świecie, mierzącą 99 m wy-
sokości i 210 m długości. Wydajność tej instalacyi wynosi oko-
ło 20 000 .koni mech. Dla tego samego okręgu buduje inne
przedsiębiorstwo, złożone z kapitalistów francuskich, stacyę siły
wodnej w Pyrenejach, która ma dostarczać zakładom przemy-
słowym Barcelony 30 000 koni.

Z innych działów przemysłu hiszpańskiego na pierwsze
miejsce wysuwa się przemysł włókienniczy, mający swe główne
siedlisko również w Barcelonie, natomiast słynny hiszpański
przemysł koronkarski kwitnie w prowincyaeh południowych.
Cukrownictwo hiszpańskie liczy 20 cukrowni, przerabiających
sok trzciny cukrowej, i 45 cukrowni buraczanych (Królestwo
Polskie liczyło przed wojną 53 cukrownie). W ostatnich latach
powstało dużo fabryk cementu i gipsu, zaś przemysł ceramicz-
ny hiszpaiiski jest również anaczny. Ośrodkiem kwitnącego
przemysłu stalowego stało się miasto Eybar, a prastare Toledo
słynie dotąd, jak dawniej, z wyrobu kling damasceńskich.
Eybar liczy obecnie 40 000 mieszkańców, a każdy dom w mie-
ście jest fabryką broni palnej. Bardzo dobrze rozwija się prze-
mysł budowy okrętów, popierany energicznie przez rząd. Ró-
wnież budowa wagonów kolejowych i tramwajowyoh.poczyniła
znaczne postępy w ostatnich latach. Z pięciu fabryk, zatrud-
nionych w tym dziale, dwie są bardzo duże, zaś jedna z nich,
położona nad granicą francuską, wyrabia sama na swoje potrze-
by osie, koła i bandaże i wysyła w świat tysiące wagonów rocz-
nie. W Barcelonie od wielu już lat istnieje fabryka lokomo-
tyw, zaś zarówno Barcelona, jak Bilbao posiadają własne huty
żelazne, wielkie piece, stalownie i walcownie.

W okręgu Barcelony (nasuwa się tu analogia do naszego
Zagłębia Dąbrowskiego) powstały w ostatnich latach następu-
jące zakłady przemysłowe. Walcownie blach i belek żelaznych,

oraz blachy cynowej, fabryki wyrobów emaliowanych, fabryki
motorów i przyrządów elektrycznych, warsztaty do wyrobu ma-
szyn przędzalniczych i tkackich, fabryki obrabiarek dla metali
i drzewa i t. d. Hiszpania nie posiadała przed wojną właściwe-
go przemysłu obrabiarkowego, jeżeli nie liczyć czterech czy pię-
ciu drobnych fabryczek. Dopiero olbrzymi popyt na obrabiar-
ki, wywołany przez wojnę, spowodował w ostatnich dwóch la-
tach powstanie kilku dużych fabryk, wyrabiających, jako spe-
cyalność, tokarki, wiertarki i prasy, jak również maszyny do
obróbki drzewa. Rząd hiszpański otacza, opieką troskliwą po-
wstające zakłady i popiera usilnie rozwój przemysłu krajo-
wego.

Wyrób automobilów w Hiszpanii poczynił olbrzymie po-
stępy. Jedna z fabryk tego działu, urządzona według najnow-
szych wymagań techniki wytwórczej, sprowadziła w ostatnich
dwóch latach za lx/s miliona marek maszyny pomocnicze
z Ameryki. Obok tej istnieją jeszcze trzy fabryki samochodów
o mniejszym zakresie, z tych dwie zwiększyły kapitał zakłado-
wy w celu budowy motorów lotniczych. W Hiszpanii pracuje
obecnie pięć fabryk samolotów nad wykonaniem zleceń rządo-
wych.

Uposażenie rozkwitającego przemysłu hiszpańskiego
w maszyny i materyały pomocnicze wywoła duży dowóz z za-
granicy, który trwać będzie jeszcze długie lata, krajom więc
o rozwiniętym przemyśle maszynowym otwiera się nowy ry-
nek zbytu.

Na zakończenie przytaczamy liczby, malujące' nagły
wzrost handlu zewnętrznego Hiszpanii przy zmniejszonym do-
wozie surowców. Liczby w pezetach (frankach)—dotyczą tyl-
ko pierwszego półrocza każdego roku.

Przywóz
Zwierzęta domowe .
Surowce
Wyroby
Żywność . . . .

Razem
Złoto mennicze i inne
Srebro takież .
Ogólna wartość przy-

wozu . . . .

Wywóz
Zwierzęta domowe .
Surowce . . . . .
Wyroby . . . . .
Żywność . . . .

Razem
Złoto, jak "wyżej .
Srebro „ „
Ogólna wartość wy-

wozu . . . .

1915

1551073
296 956 582
102 659 127
109 229 GOf,
¥10396 388
54158760
1279710

1916

2 004281
220393 057
119801921
115 488117
457 687 376
156 778374
10 478 205

1017

3 068 374
217 393 971
119 959 G36
75853231
416 275112
283 220 955

991156

565 834 858 624 943 955 700 487 223

1915
1259 030

106163 314-
321419773
J-93753 465

1916

9 284 001
130 355 569
265 768 896
278 340 88.5

1917

284 530
114758 648
276 601713
274136 751

74 240
4227 618

683 749 351
74880

4 598 372

662308 642
10 240

4875 623

626 897 440 688 422 603 667 194 505

W powyższym wykazie czynność bilansu handlowego
Hiszpanii stale wzrasta: przewyżka wartości wywozu nad war-
tością wwozu towarów wynosiła w pierwszem półroczu 1915 r,
112 milionów franków, w takiinże okresie czasu roku następ-
nego podniosła się do sumy 226 mil. fr. i wreszcie rok 1917
dał jeszcze wyższą różnicę 246 mil. franków. Uderza również
znaczny przypływ złota do Hiszpanii, który z 54 mil. franków
w I-em półroczu r. 1915 wzrósł do 283 mil. fr. w takimże okre-
sie czasu r. 1917. M. Uh,

KRYTYKA I BIBLIOGRAFIA.

Dr. Stanisław Anczyc. Badania metalograficzne w zastosowa-
niu fabrycznem. Wydawnictwo Biblioteki dzieł technicznych.
Tom I. Warszawa 1917, 128 str., 125 rysunków. Druk Rubie-
.szewskiego i Wrotnowskiego w Warszawie.

Autoreferat.^ Od kilkunastu lat prowadzone w pracow-

niach metalograficznych różnych instytutów naukowych bada-
nia dały już wiele wyników, mających znaczenie dla przemy-
słu metalowego i dających się, przy użyciu dość skromnych
środków, zastosować do celów pracy fabrycznej. Badania te,
o ile są prowadzone umiejętnie i ze znajomością własności
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obrabianych metali a przedewszystkiem żelaza, pozwalają czę-
sto rozwiązać wątpliwości i pokonać trudności nastręczające
się w praktyce fabrycznej.

Wyniki ich., rozproszone w czasopismach, w bardzo ma-
łym dotąd stopniu zebrane są w całości, co dla technika, pracu-
jącego w fabrykach metalowych, miałoby wielką doniosłość
i pożytek.

Celem wymienionej .w nagłówku książki było zestawie-
nie i uprzystępnienie tych badań dla użytku przemysłu fa-
brycznego. Autor, opierając się na swych wykładach o tech-
nicznem badaniu żelaza w Politechnice Lwowskiej i korzysta-
jąc z materyałów nagromadzonych przez tamtejsze laborato-
ryum technologiczne, przechodzi kolejno zagadnienia, jakie
się na tej drodze dadzą rozwiązać, rozpoczynając od badań ma-
kroskopowych, które można wykonać bez mikroskopu metalo-
graficznego, zapomocą .szlifowania i wytrawiania okazów, prze-
chodzi następnie do badań mikroskopowych; celem jednych
i drugich jest rozróżnianie od siebie różnych rodzajów żelaza
i innych metali i stopów, rodzaju przebytych procesów mecha-
nicznych i termicznych, rozpoznawanie przymieszek, zwłaszcza
szkodliwych. Rozważania te ilustrowane są licznemi fotogra-
fiami struktury, wykonanemi przeważnie w pracowni szkolnej.

Treść książki jest następująca: Słowo wstępne. Badania
żelaza. Badania makroskopowe. Określenie rodzaju żelaza. Że-
lazo zlewne. Żelazo pudlarskie czyli spawane. Eozpoznanie
poprzedniej obróbki. Eozpoznanie sposobu łączenia. Struktura
gruboziarnista. Zawartość siarki. Próba mechaniczna krucho-
ści. Badania mikroskopowe. Wybranie próby do badania. Uci-
nanie okazów. Przygotowanie próbki (szlifowanie, polerowa-
nie). Wytrawianie. Mikroskop metalograficzny. Obrazy żelaza
w powiększeniu. Rozpoznawanie rodzajów żelaza. Odlewy sta-
lowe. Żelazo węgliste (stal) hartowane, Stopy żelaza. Leizna
kowałna. Odwęglenie. Proces nawęglenia. żelaza w stanie sta-
łym (cementowanie). Przegrzanie żelaza. Przej>alenie. Obrób-
ka na zimno. Obróbka przy słabem rozgrzaniu. Rysy i pęknię-
cia. Fosfor w żelazie. Żużel w żelazie. Badania innych metali.
Miedź i jej stopy. Przegrzanie. Tlenek miedzi. Bronz utleniony.
Bronz fosforowy. Budowa krystaliczna stopów łożyskowych. Do-
świadczenia termiczne.

Dzięki ofiarności nakładców, którzy nie cofnęli się przed
bardzo znacznym dziś wydatkiem na papier kredowy, dosko-
nale wypadły ilustracye, przedstawiające z fotografii strukturę
metali, co wymaga bardzo starannego oddania delikatnego
rysunku i stanowi zasadniczą i podstawową część podręcznika.
Pewne wyrażenia techniczne, zostały przez korektora, bez wie-
dzy i zgody autora, zmienione i przystosowane do słownika
„Technika", co nie zawsze wyszło im na korzyść.

8t. A.
Władysław Leppe.rt. Rys rozwoju chemii w Polsce do roku

1830. Warszawa 1918, 8°, str. 252.
Autor poświęca swą pracę „polskiej młodzieży chemicz-

nej" i mówi: „jeżeli nie uświadomimy młodzieży i ogółu nasze-
go społeczeństwa, że i my od dawna już przy najbardziej nie-
sprzyjających warunkach, podążaliśmy jednak za ruchem cy-
wilizacyjnym i umieliśmy coś zrobić na tem polu, to ponieść
możemy szkody bardzo dotkliwe. Kocha się i szanuje tylko to,
co się dobrze zna i wysoko ceni, albo podziwia".

Skrzętnie zebrane i umiejętnie zestawione przez autora
szczegóły, odnoszą się najprzód do pierwszych początków che-
mii w Polsce. Mowa jest następnie o pracach ks. Józefa Her-
mana Osińskiego, ks. Jana Gwalberta Bystrzyckiego, ks. Fran-
ciszka Ksawerego Kurowskiego i o wykładzie chemii w szko-
łach Pijarskich w Warszawie i w Kielcach. Po wzmiance o ko-
legiach szlacheckich Jezuitów, wymienione zostały prace Ko-
misyi Edukacyjnej i przedstawione dalsze losy szkolnictwa na-
szego i wpływ jego na nauczanie fizyki i chemii. W szeregu
naukowych biografii, opisuje autor prace profesorów krakow-
skich: Jana Jaśkiewicza, Franciszka Scheidta, Józefa Markow-
skiego; wileńskich: Józefa Sartorisa, Jędrzeja Śniadeokiego, Ja-
na Fryderyka Wolfganga, Ignacego Fonberga; członków To-
warzystwa Przyjaciół Nauk: Aleksandra księcia Sapiechy, Mi-
chała hr. Potulickiego, Karola Ludwika Kortuna, Aleksandra
nr. Chodkiewicza; profesorów pierwszego uniwersytetu w War-
szawie: Adama Maksymiliana Kitajewskiego i Marka Antoniu-

sza Pawłowicza; i pierwszej politechniki polskiej: Seweryna
Zdzitowieckiego, Antoniego Hanna, Jana Koncewicza, Teofila
Rybickiego, Józefa Bełzy, Andrzeja Radwańskiego. Krótsze
wzmianki poświęcone zostały akademii we Lwowie, liceum
Krzemienieckiemu, akademii Połockiej, szkole akademiczno-
górniczej w Kielcach, szkole szczególnej leśnictwa, instytutowi
agronomicznemu w Marymoncie i szkole aplikacyjnej woj-
skowej.

Autor przejrzał starannie czasopisma naukowe z tych
czasów i rozpatrzył artykuły chemiczne w nich podane, zesta-
wiając wyczerpujący obraz działalności ówczesnych kierowni-
ków nauki w Polsce, jak i prac ich uczniów i "wychowańców.
Obraz ten stanowi piękną kartę dziejów rozwoju naszego spo-
łeczeństwa. F. K.

0 wpływie zmiany ciepłoty na sklepienie betonowe zamieścił
dr. Herman Schiirch w Armierter Beton (1916, str. 293) zajmu-
jącą rozprawkę. Autor badał zmiany ciepłoty i odkształcenia
przez nie wywołane w wiadukcie Langwies, a wyniki tych badań
podaje następująco. Średnią ciepłotę powietrza wyznaczamy,
mierząc ją w cieniu. Otóż na ciepłotę budowli ma także znacz-
ny wpływ ogrzanie promieniami słońca, a zwłaszcza w wysoko,
położonych dolinach alpejskich jest różnica ciepłoty w cieniu
i w słońcu bardzo wielka. W zimie zdarzało się, że ciepłota po-
wietrza "w cieniu przez cały dzień nie była wyższa, niż - 10° C,
gdy w słońcu wynosiła o godz. 9 już -(- 25°, o 2-ej nawet
—j— 35 i —(— 40. Zmiany ciepłoty betonu dzienne są bardzo małe.
Przy zmianie ciepłoty powietrza 17° zmienia się ciepłota be-
tonu w głębokości 30 cm około 1°, w 50 cm około 1/2

(1, w 70 CDI
mniej niż lj^. Wahania ciepłoty powietrza wywołują odpo-
powiednie, mniejsze jednak wahania ciepłoty betonu po
pewnym dopiero czasie. W Langwies wynosiło to przesunięcie
przy 30 cm głębokości :/4 do '/z dnia, przy 50 cm do 2 dni
a przy 70. cm do 3 dni. Przy większych przekrojach sklepienia
przesunięcia te są większe i dochodzą do 14 dni przy moście
Walunt-Lane. Wpływ ogrzania promieniami słońca okazywał
się tem, że strona oświetlona była 1/i do 5° cieplejsza, niż stro-
na sklepienia w cieniu. Jednak w głębokości 50 om wpływ
ten jest bardzo mały, a przy 70 cm niema go wcale. Stwierdzo-
no dalej, że największe wahania ciepłoty betonu wynoszą
603 do 801, wahania ciepłoty powietrza. Średnia ciepłota skle-
pienia waha się o 33^ mniej niż ciepłota powietrza. Przyjąw-
szy wahanie się ciepłoty na 4'5°, otrzymalibyśmy wahanie się
średniej ciepłoty sklepienia równe 30°. Odnosi się to do skle-
pień, które są wystawione wprost na promienie słoneczne, więc
dla sklepień z pomostem dołem, wysokich sklepień z lekkimi
murami pachwinowymi i to o grubości 60 cm. Dla cieńszych
sklepień może być to wahanie większe. Dla sklepień pokry-
tych nadsypką i pomostem należy do grubości sklepienia dodać
grubość nadsypki. Ostatecznie formułuje autor wynik badań
w ten sposób. Przy obliczeniu większych mostów betonowych
i żelbetowych należy przyjąć według wymiarowi stosunków kli-
matycznych wahanie się ciepłoty o 18 do 30°, dla murów czo-
łowych i bardzo cienkich i wystawionych na działanie słońca
aż do 40°. Byłoby wskazanem wykonywać sklepienie podczas
nizkiej ciepłoty, więc na wiosnę lub w jesieni, bo zniżenie cie-
płoty wywołuje na sklepienie wpływ korzystniejszy, niż pod-
niesienie. Wykonanie sklepienia na -wiosnę ma jeszcze i tę
dobrą stronę, że w lecie sklepienie podnosi się samo z ruszto-
wania.

Przepisy niemieckie dla budowli żelbetowych z r. 1916
nakazują przyjmować wahanie + 15° a zsychanie się uwzględ-
nić jako zmniejszenie ciepłoty o 15°. Współczynnik rozsze-
rzalności należy przyjąć —j . Dla budowli, których najmniej-
szy wymiar wynosi 70 cm lub więcej, i takich, które są chro-
nione nadsypką lub w inny sposób, można przyjąć wahanie
+ 10°. Dla stosunków środkowych Niemiec przepisy te są od-
powiednie. Przy większych wahaniach ciepłoty w Polsce o kli-
macie więcej kontynentalnym należałoby przyjąć wahanie
większe, więc może + 20 względnie + 15°. Dla dachów, mu-
rów czołowych, cienkich nieosłoniętych części budowli należa-
łoby przyjąć wahanie jeszcze o 5° większe.

Dr. M. Thullie.
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Z TOWARZYSTW TECHNICZNYCH.

Stowarzyszanie Techników w Warszawie. Sprawozda-
nie z posiedzenia technicznego wd. 16listopada T,b. Przewodniczył
inż. I. Radzi szewski. Na początku posiedzenia Ticzczono przez
powstanie pamięć ś, p. Oskara Meyerhoffa, zmarłego d. 6 listo-
pada r. b. Następnie odczytano list inż. W. Ohromińskiego.
zawiadamiający, że wyszedł „Pa.miętnik Nadzwyczajnego Zja-
zdu Techników Polskich" i jest do nabycia bez dopłaty dla
członków Zjazdu za okazaniem bonów, wydawanych przez kan-
celaryę Stowarzyszenia. W charakterze referenta „wolnych
głosów;' wystąpił p. M. Chorzewski, który odczytał wycinki
z gazet niemieckich, charakteryzujące ekonomiczny i etyczny
stan Lteeszy Niemieckiej. Następnie odczytano zapytanie, w ja-
ki sposób odbiło się na frekwencyi tramwajów podniesienie ce-
ny biletów tramwajowych, i postanowiono zwrócić się o wyja-
śnienie do odpowiednich sfer.

Zgodnie z porządkiem dziennym przewodniczący oddał
w końcu głos p. Andrzejowi Wierzbickiemu, który wygłosił re-
ferat p. t.:

„Sprawozdanie z wrześniowego Zjazdu Przemysłowego
w Krakowie".

Odczyt ten, którego treść na prośbę ogółu słuchaczy bą-
dzie drukowana w PrzeglądyAa Technicznym, przykuł uwagę sali
w ciągu 11/2 godziny i wywołał bardzo ożywioną wymianę, zdań.
W dyskusyi przyjęli udział pp.: Jakubowicz, Szczepański, Cho-
rzewski i inni.

W serdecznych wyrazach przewodniczący podziękował
prelegentowi za oświetlenie rzeczowe prac Zjazdu. Na tem po-
siedzenie zamknięto. Z. W.

Sprawozdanie z posiedzenia technicznego w dniu 23 listopa-
da r, b. Przewodniczący inż. Ign, Radidszewski na wstępie od-
czytał odpowiedź Komisyi Mostowej \YTydziału Dróg Lądowych
i Wodnych na pytanie postawione na jednem z poprzednich
posiedzeń'.

„Gzem były uzasadnione nadmierne. wymagania co do
„wysokości umieszczenia części przejazdowej mostów na Wiśle,
„tak kolejowych, jak i dla ruchu kołowego".

Odpowiedź. Wzniesienie jezdni i chodników mostów po-
nad zwierciadłem, rzeki zależne jest głównie od warunków to-
pograficznych, następnie zaś hydrograficznych, żeglugowych,
a nawet niekiedy i strategicznych.

Liczenie się przy projektowaniu mostów z topografią da-
nej miejscowości jest zupełnie zrozumiałe, gdy się zważy, że
ruch kołowy po moście odbywać się może bądź w płaszczyźnie
poziomej, bądź pochyłej, lecz o spadku łagodnym, nie przekra-
czającym dla, dróg kolejowych szerokotorowych 0,8&'i wązko-
torowych l,ó%, wreszcie zwykłych 3,5%.

To też konieczne jest tu ścisłe dostosowanie płaszczyzny
jezdni mostu do powierzchni wysokich (niezalewanych) brze-
gów, tak w tym wypadku, gdy brzegi te znajdują się w bezpo-
średniej blizkości koryta rzeki, jak i w tym, gdy są od niej
znacznie oddalone.

W wypadku pierwszym wzniesienie jezdni mostu równa
się mniej więcej wzniesieniu wysokich brzegów, w wypadku
drugim poziom jezdni może być nieco niższy (lub wyższy) od
tychże brzegów, różnica wszakże poziomów ma ścisłe zakreślo-
ne granice, nie może bowiem przekraczać ogólnego spadku linii
dojazdowej. Oprócz topograficznych, ważne są również i wzglę-
dy hydrograficzne oraz żeglugowe, one to bowiem zmuszają
konstruktorów do umieszczania dźwigarów na takiej wysokości,
by z jednej strony obsady ich, czyli poduszki nie były zalewa-
ne przez wody wiosenne, oraz uderzane przez lody, z drugiej —
by pod przęsłami mogły swobodnie przepływać statki spotyka-
nych na rzekach typów nawet podczas przyborów.

Pewną rolę odgrywają tu często i warunki strategiczne,
zwłaszcza w mostach przez rzeki spławne w blizkości miast
i punktów utwierdzonych.

Powyższe czynniki musiały z natury rzeczy odbić się
również i na ustroju jezdni mostów warszawskich, tem więcej,
że przyrodzone warunki budowy były tu dosyć uciążliwe. Mia-
nowicie wysoki (lewy) brzeg Wisły wznosi się w granicach mia-
sta średnio od 20 do 30 m ponad najniższem zwierciadłem
rzeki, przybory wody dosięgają" poziomu -i- 6,5 m, wreszcie
obrysie (gabaryt) statków wiślanych, według obowiązujących
przepisów Okręgu Komunikacyi, było stosunkowo dość znacz-
ne, szerokość bowiem jego wynosiła dla każdego przęsła nie-
mniej niż 15 sążni = 82 m, wysokość zaś 16,5 stopy = 5,03 m
ponad, najwyższym poziomem wód -i- 6,5 m.

Zniewalało to projektodawców do znacznego wznoszenia
jezdni mostów warszawskich, zwłaszcza tych, które budowano
w północnej części miasta, obok cytadeli (obydwu kolejowych),
gdzie wysokie brzegi graniczyły bezpośrednio z korytem Wisły.
Z konieczności więc jezdni tych mostów nadawano poziomy od
17 do 18 m ponad zerem.

Jezdnię mostu Kierbedzia udało się umieścić znacznie ni-
żej, bo aa poziomie -ł- 12,5 m, dzięki wydłużeniu linii dojazdo-
wej wiaduktu Pancerowskiego (Nowego Zjazdu), nadaniu mu
w profilu silnego, bo przeszło 3 "i spadku, i zmniejszeniu przez
to wysokości obydwu przyczółków.

W podobny sposób zamierzano postąpić i z mostem
ks. Józefa Poniatowskiego. Pierwotny projekt tego mostu, spo-
rządzony w i", 1903, przewidywał jezdnię dolną na poziomie
-;- 12,5 m przy systemie wspornikowo-belkowym typu wiszące-
go. Projektu nie udało się urzeczywistnić głównie ze wzglę-
dów strategicznych. Władze wojskowe zażądały mianowicie,
by dźwigary znajdowały się pod pomostem i by jazda odbywa-
ła się po górze. Zniewoliło to konstruktorów do podwyższenia
jezdni, którą umieszczono na poziomie ~ 16 m do -i- 19 m
ponad zerem.

Ze spraw bieżących przewodniczący podał do wiadomości
treść listu „Warszawskiego Syndykatu Rolniczego", zawierają-
cą prośbę o zakomunikowanie nazwisk inżynierów, którzy pod-
jęliby się budowy suszarń na warzywa oraz przetworów
owoców.

Następnie zabrał'głos p. Jan Heurich, wygłaszając pierw-
szą część odczytu swego:

„0 widokach Polski w rysunkach Napoleona Ordy, odtwarzających
miejsca historyczne, kościoły, ruiny zamków, pałace i dwory w Pol-
sce od czasów najdawniejszych do końca XIX wieku, z pokazem

widoków z 92 miejscowości".
J. L.

Sprawozdanie, z posiedzenia technicznego w dniu 30 listopa-
da r, b. Przewodniczący p. H. Ozopowski udzielił głosu p. Ja-
nowi Heurichowi, w celu wygłoszenia 2-ej części odczytu na te-
mat: „O widokach Polski w rysunkach Napoleona Ordy, odtwa-
rzających: miejsca historyczne, kościoły, ruiny zamków, pałace
i dwory w Polsce od czasów najdawniejszych do końca XIX
wieku".

Prelegent w dalszym ciągu rzucił na ekran przezrocza, od-
noszące się do Ukrainy, Podola, Wołynia, Galicyi, Księztwa
Poznańskiego i Prus Królewskich, uzupełniając je odpowiednio
dobranem żywem słowem. Po odczycie zabrał głos p. Szyller,
nawołując architektów do robienia zdjęć architektonicznych
z zamków polskich i ich szczupłych resztek; przewodniczący
podtrzymał opinię p. Szyllera i, podziękowawszy prelegentowi,
na tem zamknął posiedzenie. • Wł. Wł.
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ARCHITEKTURA.
Kilka dokumentów w sprawie regulacji m. stół. Warszawy w połowie XIX w.

Podał Wł. Wróbel, arek

Na regulacyę miast pod względem zabudowania, ko-
munikaeyi i estetyki mało lub wcale nie zwracano uwagi
w przedostatnich wiekach naszej ery i dopiero na wielką
skalę zakrojona regułacya Paryża przy końcu wieku XIX
dała impuls i innym miastom kontynentu' do prac w dym
kierunku.

O inicyatywie i pierwszych pracach w tym zakresie
właściwego ciała obywatelsko-urzędniczego w Warszawie
chcielibyśmy zapoznać czytelników Przeglądu Techniczne-
go, nadmieniając, iż rzeczona instytucya egzystowała od
czerwca 1856 r. do 1806 r., przyczem rzeczywiste pra-
ce wykonywała tylko do 1863 r., po którym zamarł ruch
budowlany i wreszcie skasowana została i sama instytucya.

Przez 6-letni przeciąg prac Komitetu wypracowano re-
gulacye prawie wszystkich ulic miasta (w granicach b. ro-
gatek) i nadto przeprowadzono kilka nowych ulic, jak Ery-
wańska, Maryańska, Hr. Berga, Włodzimierh.ka, Kotzebuego
oraz urządzono płace: Zielony, Kerceiego, plac przy rog. Je-
rozolimskiej, wreszcie zaprojektowano ulicę Niecałą, Kapu-
cyńską i kilka innych.

Nawiązując tradycję minionych czasów do chwili
obecnej, kiedy prace w kierunku planowania i regulacyi
znów stały się aktualne, jakkolwiek pogląd na sprawę
znacznie się rozszerzył i zmodernizował, dajemy odpis kilku
ciekawych dokumentów urzędowych, rzucających światło
na charakter i zamierzenia doby ówczesnej w zakresie regu-
lacyi miasta.

1) KOMISYA RZĄDOWA
Spraw

Wewnętrznych i Duchownych
Wydział Administryacyi Ogólnej

Sekcya 3-ia
w Warszawie

d, 28 M-ea Czerwca 1856 r. Do

JW-go Prezydenta Miasta
Warszawy.

Wiadomo JW-mu Panu, że Miasto Warszawa nie ma
dotąd ogólnego planu regulacyjnego, że ś. p. JO. Książe Na-
miestnik Królestwa dostrzegłszy nieforemności kilku ulic
rozkazać raczył, aby zarządzić i dopilnować sporządzenie
planu regulacyjnego ulic i placów Miasta Warszawy, który-
by wskazywał wszelkie możliwe uporządkowanie onych
i do któregoby budujący nowe domy stosować się obowią-
zani byli.

Magistrat, Miasta Warszawy w raporcie z roku 1855 za
M 12749 projektował, aby zamiast zrobienia planu ustano-
wić komitet stały, któryby zajął się uregulowaniem ulic
i placów stopniowo w miarę nadchodzącej potrzeby, to jest
aby uregulowano wówczas dopiero pewną ulicę lub plac,
jeżeli ktoś się zgłosi z chęcią budowania, a to z tych
powodów:

że chcąc odrazu regulacyę ulic i placów do skutku do-
prowadzić, potrzeba wyznaczyć fundusz, z któregoby płaco-
no należytości za grunta na rozszerzenie ulic i placów za-
jąć się mające, a na to niema pieniędzy;

że wreszcie sporządzenie ogólnego planu regulacyjne-
go wymagać będzie kilkoletniego czasu i nakładów, gd-yź
wszystkie ulice wypadnie na nowo pomierzyć i na dużą
skałę pooznaczać i że bieżące potrzeby nie pozwalają ukoń-
czenia planu oczekiwać, nie można bowiem wznoszenia bu-
dowli prywatnych przez tak długi czas wstrzymywać. Zda-
niem więc Magistratu wypadałoby wydać tylko ogólne roz-
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porządzenie, iż nikomu frontowych budowli stawiać nie wol-
no, dopóki nie uzyska approbacyi Komitetu.

Taki Komitet, ustanowienie którego Magistrat projek-
tował, musiałby wiecznie egzystować, — a sporządzenie
ogólnego planu regulacyjnego nigdy nie doszłoby do skutku.

Regulaeya całego miasta, jeżeli ma być do. po-
winna być ze względu na ogół naprzód ..ną, przy
cząstkowej bowiem regulacyi w miarę zachodzącej potrze-
by, (jaka i teraz praktykuje się, z tą tylko różnicą, że teraz
projektuje ją sam miasta, a podług wniosku Ma-
gistratu projektowałby ją Komitet), musiałyby się wci-
snąć ...'. niedokładności, które właśnie zwróciły na
ten .. uwagę JO. Księcia Namiestnika.

Powody przez Magistrat przytoczone nie stoją.bynaj-
mniej na przeszkodzie sporządzeniu ogólnego planu regula-
cyjnego, albowiem regulaeya ulic i placów, jaką tenże plan
wskazywać będzie, nie koniecznie ma być odrazu wyko-
naną, ale właśnie wykonywać się będzie cząstkowo w miarę
zachodzącej potrzeby, to jest wówczas, jeżeli który z wła-
ścicieli placu zamierzy stawiać budowle frontowe; nie za-
chodzi więc żadna potrzeba wyznaczać z góry fundusz na
zakupienie gruntów i budowli, wychodzących za linie regu-
lacyjne, a tem więcej robić oszacowania tychże gruntów
i budowli, — zaś plan bez tego wszystkiego może być na-
kreślony.

Ulice miasta Warszawy musza, być już pomierzone,
skoro w r. 1838 Offieerowie Sztabu głównego pod kierun-
kiem Generał-Majora Rychter sporządzili z rozkazu JO.
Xięcia Namiestnika Królestwa plan sytuacyjny Miasta War-
szawy podług skali na zasadzie triangulacyi zdzia-
łanej w latach 1825—1827 pod dyrekcyą półkownika Kwa-
termistrzostwa Koriota, plan więc ten znacznie ułatwi czyn-
ności pomiarowe.

Wprawdzie sporządzenie i narysowanie planu regula-
cyjnego wymagać będzie pewnego czasu,' ale czynność ta
nie będzie przeszkadzać ani wstrzymywać możności budo-
wania się, — albowiem dopóki plan regulacyjny nie będzie
sporządzonym i.zatwierdzonym, wszelkie plany konstruk-
cyjne mogą być komunikowane komitetowi, jaki do spo-
rządzenia ma być wyznaczony, celem nakreślenia linji, po-
dług której budowla stawianą być może.

Wreszcie wedle woli najwyższej przez odezwę Ministra
Sekretarza Stanu z dnia 13/25 Października 1848 r. Na 2369
objawionej, plany regulacyjne przedstawione być mają Naj-
jaśniejszemu Panu do zatwierdzenia, — ogólny więc plan
regulacyjny Miasta Warszawy koniecznie musi być zrobiony.

Z tych przeto wszystkich powodów Kommissya Rzą-
dowa po porozumieniu się z pomocnikiem W. Generał -
Gubernatora postanowiła:

Dla sporządzenia ogólnego planu regulacyjnego Mia-
sta Warszawy ustanowić Komitet, który składać się będzie:

a) z Prezydenta Miasta Warszawy lub w jego zastęp-
stwie Radnego Magistratu, którego JW-ny Pan wyznaczysz,
jeżelibyś nie mógł sam przewodniczyć Komitetowi;

b) z dwóch członków Rady Ogólnej Budownictwa,
którzy wkrótce wyznaczeni zostaną;

c) z Referenta Wydziału Administracyi Ogólnej Biura
Kom. Rządowej Spraw Wewnętrznych i Duchownych;

d) Inżyniera miasta i Jego pomocnika;
e) z obydwuch Budowniczych Miasta

Rządowej otrzymują polecenie zgłosić się do JW-go Pana
dla naradzenia się, w jakim czasie i w którem miejscu czyn-
ności Komitetu odbywać się mają. Członkom zaś z Ma-
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giatratu do tego wyznaczonym zechcesz JW-ny Pan wydać
od siebie stosowne polecenie.

Komitet rzeczony zająć się ma przedewszystkiein:
1) ułożeniem ogólnych zasad do regulacyi ulic i pla-

ców M. Warszawy, a następnie aby takowe zasady jak moż-
na najśpieszniej z wszech stronnem objaśnieniem szczegó-
łów, do approbacyi Kommissyi Rządowej przedstawił;

2) następnie po uzyskaniu approbacyi ułożonych przez
siebie zasad, Komitet przystąpi zaraz do stopniowego po-
miaru ulic, jeżeli to okaże się potrzebnem, do projektowania
lińji regulacyjnych oraz arondacyjnych miasta i do sporzą-
dzenia warjantów planu regulacyjnego w Sekcyaeh;

3) po ukończeniu pierworysów Komitet łącz-
nie z uformowanemi rejestrami...

II) pomiar poszczególnych posesyi, czyli siedzib miej-
skich do nakreślenia planu regulacyjnego nic będzie po-
trzebny i poprzestać można na oznaczeniu tylko przerobie-
nia frontów ulic i placów z oznaczeniem posesyi właściwemi
Numerami poiicyjnemi.

Dopóki zaś plan regulacyjny nie będzie sporządzonym
i nie uzyska Najwyższego zatwierdzenia, wszelkie projekta
na wznoszenie nowych budowli frontowych Magistrat prze-
dewszystkiem komunikować winien Komitetowi celem ozna-
czenia lińji, podług jakiej budowla stawianą być winna,
a następnie takowe projekta wraz z opińją Magistratu i pla-
nem sytuacyjnym przez tenże Komitet poświadczonym, do
zatwierdzenia Kommissyi Rządowej przedstawione być mają.

O rozpoczęciu czynności przez Komitet i o dalszym
postępie działań jego nie omieszkasz JW-ny Pan składać
Kommisayi Rządowej rapportu.

Z upoważnienia Dyrektora Głównego
Zarządzający Wydziałem Rzeczywisty Radca Stanu

Biernacki.
Szef Wydziału Chlebowski.

Referent Kurejusz.

Protokół posiedzenia Komitetu, regulacyi Miasta Warszawy.

Działo się w Warszawie w biórze Magistratu dnia 5-g'O
Lipca 1856 i\

W wykonaniu reskryptu Kommissyi Rządowej Spraw
Wewnętrznych i Duchownych z dnia 28 czerwca r. b.
Ns 7603/16397 w przedmiocie regulacyi Miasta Warszawy,
Członkowie, wyznaczeni przez powyższy reskrypt zebrali się
w dniu dzisiejszym pod prezydencyą JW-go Rzeczywistego
Radcy Stanu Prezydenta Miasta Warszawy w Biórze Ma-
gistratu a mając sobie odczytany tenże Wysokiej Kommis-
syi Reskrypt przystąpili do naradzenia się i obmyślenia
środków ku jego zupełnemu wykonaniu a naprzód:

Gdy stosownie do powyższego reskryptu Komitet ma
podać środki możliwego tylko uporządkowania miasta War-
szawy, a regulacya ku temu celowi posłużyć mająca, ma zo-
stać dopełnioną w już egzystującem mieście, gdzie a priori
żadnych stałych zasad oznaczyć jest niepodobieństwem,
albowiem przedstawiające się na każdym kroku tak dro-
biazgowe jako też i glówniejsze kwestye, które dopiero przy
dokladnem szczegółowo rozpoznaniu na gruncie miejscowo-
ści nastręczyć, się mogą, regulacya więc krępowaną by była
przedwcześnie ustanowionemi ogólnemi zasadami, któreby
w zastosowaniu ciągłe trudności nastręczały — a temsamem
przeciwneby były głównemu zadaniu możliwego uporząd-
kowania miasta, — dlatego też Delegowani uznali iżby
przedewszystkiern za zasadę do niniejszej czynności użyty
był ogólny plan Miasta Warszawy w 9-iu Sekcyacb sporzą-
dzony w 1829 roku przez Pułkownika Kwatermistrzostwa
Koriota i iżby tutaj wzięte było późniejsze tegoż planu
przez Kwatermistrzostwo rossyjskie w 1846 roku wydanie.
Na tym więc planie aby oznaczone zostały kolorem czerwo-
nym lińje regulacyjne we wszystkich miejscach, gdzie po
szczególowem ich zbadaniu i wyrozumowaniu Komitet te-
go uzna potrzebę. Że zaś to ostatnie wydanie wyżej
wzmiankowanego planu wyszło w 1846 roku, od której to
epoki przez dziesięcioletni przeciąg czasu przy coraz wzno-
szącym się mieście i licznie budowanych gmachach tak
Rządowych jako i prywatnych, wreszcie przez ubycie wielu
zabudowań i przeprowadzeniu nowych ulic znaczne zaszły
zmiany, tak w szczegółach jako i w ogółowych łińjach

ulic na powyższym planie jeszcze egzystujących, — zanim
przeto Komitet będzie mógł przystąpić do zajęcia się ozna-
czeniem na planach miasta linii regulacyjnych, wypada na
takowe plany z ścisłą dokładnością wnieść wszelkie powyż-
sze zmiany, czyli wykazać na nich stan obecny wszystkich
linii frontowych tak ulic jako i placów publicznych, — aby
zaś to dopełnić, potrzeba na gruncie wykonać pomiary
w tych wszystkich częściach miasta Warszawy, które od
1846 r, zmianom uległy i takowe zmiany wnieść na plan
miasta.

Czynność ta, z uwagi na zalecony reskryptem Kom-
missyi Rządowej pośpiech w sporządzeniu niniejszego pro-
jektu, wymaga użycia do zdjęcia pomiarów i wniesienia
tychże na plany osobnego Inżeniera lub Geometry, któryby
pod kierunkiem Członków Komitetu, a mianowicie Inżenie-
ra Miasta i jego pomocnika takowe prace z wielkim pośpie-
chem dopełnił — i dlatego Komitet, uznawszy za rzecz nie-
zbędną sporządzenie' wykazu kosztów przybrania do
wzmiankowanej czynności inżeniera poruczył swym Człon-
kom, a mianowicie Inżenierowi Miasta i jego pomocnikowi
sporządzenie podobnego wykazu dla przedstawienia go do
zatwierdzenia Wysokiej Kommissyi celem wyznaczenia
przez Nią na ten wydatek potrzebnego funduszu, aby po
uzupełnieniu planu miasta Warszawy mógł się zająć Ko-
mitet .w dalszem rozwinięciu w sposób wyżej powiedziany
czynnością około oznaczenia na tymże planie lińji regula-
cyjnych i arondacyjnych, — po ukończeniu której to czyn-
ności, abj' plany takowe z oznaczonym projektem mógł
przedstawić Wysokiej Kommissyi do approbacyi.

Kończąc Komitet dodaje, iż w myśl na początku przy-
wiedzionego reskryptu zajął się już oznaczeniem lińji fron-
towych, podług których nowe budowle w tutejszem mieście
wzniesione zostaną.

Gdy nic więcej do nadmienienia nie było, protokół ni-
niejszy zamknięto i podpisano.

(Następują podpisy 8 osób).

8) Protokół posiedzenia
Komitetu ustanowionego celem zaprojektowania ogólnego

planu regulacyjnego Miasta Warszaioy.

Działo się w Warszawie dnia 7/19 Stycznia 1859 roku.
Komissya Rządowa Spraw Wewnętrznych i Ducho-

wnych przy odręcznym poleceniu z dnia 24 Grudnia (5 Sty-
cznia) 1858/9 r. za N» 4200/18604 z r. 58 nadesłała Komite-
towi ustanowionemu do zaprojektowania ogólnego planu
regulacyjnego Miasta Warszawy uwagi Rady budowniczej
tejże regulacyi dotyczące a to dla wzięcia o nich wiadomo-
ści i stosowania się o ile to Komitet możebnem znajdzie.

W objaśnieniu wspomnianych uwag Komitet oświad-
czył co następuje:

Kommissya Rządowa Spraw Wewnętrznych i Du-
chownych, ustanawiając reskryptem z dnia . czerwca
1856 r. J\l° 7603/16397 Komitet do zaprojektowania ogólne-
go planu regulacyjnego Miasta Warszawy oznajmiła zara-
zem, że Jaśnie Oświecony Xiąże Namiestnik Królestwa roz-
kazać raczył, aby sporządzić się mający plan regulacyjny
ulic i placów Miasta Warszawy wskazywał wszelkie możli-
we uporządkowanie onych, do którego by budujący nowo
domy stosować się byli obowiązani; że regulacya ta nie-
koniecznie ma być odrazu wykonaną, ale cząstkowo w mia-
rę zachodzącej potrzeby, to jest wtenczas, jeżeliby który
z właścicieli placów zamierzał stawiać budowle frontowe.

Że nie zachodzi żadna potrzeba wyznaczania z góry
funduszu na zakupienie gruntów i budowli, wychodzących
poza lińje regulacyjne a temwięcej robienia oszacowań
tychże gruntów i budowli.

Nakoniec że dopóki plan regulacyjny nie będzie spo-
rządzony i nie uzyska Najwyższego zatwierdzenia, wszelkie
projekta na wznoszenie nowych budowli frontowych, Ma-
gistrat przedewszystkiem komunikować winien Komitetowi
celem oznaczenia lińji podług jakiej budowle stawiać należy.

Skutkiem takiej to instrukcji Komitet zmuszony jest
naprzód regulować ulice i płace, przy których domy fronto-
we mają być wznoszone a temsamem wykonywać regula-
cyę częściowo w miarę zgłaszania się konkurentów z chęcią
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"budowania; powtdre musi mieć na względzie tylko możliwe
uporządkowanie, czyli takie ktćremuby Kasa miejska po-
dołać była w stanie.

Ponieważ środek tutajszego Miasta jest już gęsto za-
budowany, największa przeto liczba domów powstaje przy
ulicach odleglejszych, a ztąd czynności Komitetu do tych
głównie ulic muszą być zwrócone. Pomimo to jednak Ko-
mitet w ciągu swego istnienia miał niejednokrotnie sposob-
ność regulowania ulic i we środku miasta położonych, a do-
łączony tu plan sytuacyjny, na którym kolorem czerwonym
zaprojektowana dotąd regulacya jest wyznaczoną widocznie
pokazuje, że Komitet, działając w duchu danej sobio in-
strukcyi, starał się korzystać z każdej sposobności, nie do-
zwalając w żadnym punkcie wystąpić z nowemi budowlami
poza wyznaczone przez siebie lińje regulacyjne.

Postępowanie takie jakkolwiek zwolna prowadzi do
celu, to wszakże jest korzystniejszem dla Kassy miejskiej,
bo częściowe rozszerzenie ulic w miarę wznoszenia domów,
oprócz niektórych wyjątkowych przypadków zwykle redu-
kuje się tylko do kupna ustąpionego gruntu, co jeszcze na-
wet nie zawsze bywa potrzebnem. We wszystkich bowiem
razach, gdzie się wązki pas gruntu zajmuje, najczęściej wła-
ściciele nic za ten grunt nie żądają, co niejednokrotnie ma
miejsce i przy zajęciu znaczniejszych przestrzeni, a nawet
otwieraniu całych ulic, akoro obywatele, do których grunt
ten należy, są zamożni, lub umieją pojmować własne i pu-
bliczne dobro. Za przykład w tym względzie posłużyć
może doświadczenie z 2'/2 lat ubiegłych, podczas których
dwóch właścicieli ofiarowało bezpłatnie swój grunt na otwo-
rzenie 3 nowych ulic, 20 zaś właścicieli cofnęło swe domy
do linii regulacyjnych, a tylko 5 z nich zażądało wynagro-
dzenia za grunt odstąpiony.

Koszta więc rozszerzenia ulic w sposób powyższy są
oczywiście bardzo małe, co już się okazuje z 21/2 lat ostat-
nich, w ciągu których cale wynagrodzenie za grunt zażąda-
ło 5 właścicieli wynosi tylko Rs. 8189.75, czyli rocznie
średnio Rs. 1275.90.

Takim wydatkom na regulacye podoła z pewnością
Kassa miejska. Niema zaś czego obawiać się kosztów za-
brukowywania obciętych lińjami regulacyjnemi gruntów,
bo naprzód całe ulice, w których regulacya następuje są
zwykle nie brukowane, zatem i części do nich przyłączone
podobnie bez bruku do dalszego czasu pozostawać mogą.
Powtdre w ulicach, które już są brukiem pokryte przy czę-
ściowej regulacyi, fundusz brukowy z pewnością wystarczy
na zabrukowanie corocznie choćby i kilkunastu ważkich ka-
wałków gruntu, położonych przed domami do lińji regula-
cyjnych cofniętych.

Wprawdzie regulacya cząstkowa nie jest okazała, przez
długi czas niektóre z domów dawnych występują poza liiiję
domów nowych, jednakże względy ekonomiczne są w tej
kwestyi tak przeważające, że od podobnego sposobu regulo-
wania odstąpić nie można. Tak samo regulowana jest
znaczna część ulic Paryża, pomimo, iż stolica ta na swoją
regulacya ogromne summy wydaje.

Wskazany przeto zacytowanym reskryptem Koinmis-
syi Rządowej sposób regulowania ulic tutejszego Miasta,
jest zdaniem Komitetu ze wszech miar właściwy, a chociaż
głównie wpływa on na ulice odleglejsze od środka Miasta,
to przecież ulice te w Warszawie tak jak we wszystkich in-
nych wzrastających miastach stanowić będą z czasem część
najpiękniejszą, bo najnowszą. .Dlatego nie można się zgo-
dzić na zdanie, że ulice odleglejsze nie powinny być rozsze-
rzane z powodu, iż środek miasta także wązkic ulice zawie-
ra, ale owszem, patrząc na .niektóre z ulic jeszcze przed
kilku laty w pierwotnej swej ważkości nowozabudowane,
żałować należy, że o regulacyń ulic w Warszawie wcześniej
nie pomyślano.

Komitet Regulacyjny jak wspomniano zajmował się
dotąd po największej części regulacya ulic odleglejszych, bo
przy nich głównie domy stawiane były, mniej mając do
czynienia ze środkiem miasta, gdzie niewiele już placów pu-
stych do zapełnienia pozostaje.

Postępowanie to Rada Budownicza znalazła niesto-
sownem, twierdząc, że regulacya każdego miasta zaczynać
się właśnie powinna od jego środka, że przedewszystkiem

należy na środku miasta zaprojektować rozszerzenie da-
wnych i otworzenie nowych ulic i placów oraz poobiiczać
koszta wszystkich tych robót a dopiero Kommissya Rządo-
wa będzie mogła wyrzec, które z nich stosoAynie do zamoż-
ności Kassy Miejskiej dadzą się wykonać, a które do dalsze-
go czasu odłożyć należy.

Jakkolwiek postąpienie wedle żądania Rady Budowni-
czej byłoby pod każdym względem wprost przeciwne in-
strukcyi, jaką Komitet otrzymał od .Kommissyi Rządowej
przy swojem zawiązaniu i sprowadziłoby zatrzymanie na
długi przeciąg czasu, bo do chwili ukończenia i zatwierdze-
nia planu regulacyjnego wszystkich interessów budowla-
nych w calem mieście, to jeszcze nawet nie przyniosłoby
ono żadnego pożytku.

Gdyby bowiem Warszawa się dopiero formowała, za-
projektowanie ulic dla środka byłoby bezwątpienia pilniej-
szym niż dla części dalszych. Ale miasto tutejsze już exy-
stuje, środek jego jest już gęsto domami zapełniony, regula-
cya więc tego środka czyli rozszerzanie tam dawnych
i otwieranie nowych ulic i placów na wzór Paryża i Marsylii
polegałoby na obcinaniu i zrzucaniu całych rzędów zabudo-
wań a głównie najkosztowniejszych, bo frontowych. Taka
regulacya nie przedstawia nic nagłego w miejscach mają-
cych być rozszerzonemi jako już zabudowanych nie mogą
przybyć nowe domy. Koszta więc tej regulacyi czy dziś
czy później prawie te same pozostaną.

Gdy zatem przedsiębranie tak kosztownych, bo miljo-
ny wynosić mogących robót, potrzebuje ogromnych kapita-
łów, a Kassa Miejska nie posiada odpowiedniego uposażenia,
zajmowanie się więc dziś już ogólną regulacya środka Mia-
sta i sporządzenie na nią obliczeń nie przyniosłoby z pe-
wnością żadnego pożytku.

Zresztą Komitet miał już nawet sposobność przekona-
nia się, że Kommissya Rządowa nie uważa jeszcze stoso-
wnem przystąpienia do tego rodzaju regulacyi, skoro wnio-
ski Komitetu w pojedynczych a naglących przypadkach,
jak to np. miało miejsce przy restauracyi nieruchomości
N° 415 i 2652 dla braku funduszu nie uzyskały przychylenia
się tejże Kommissyi pomimo, iż chodziło o udogodnienie
koimnunikacyi w ulicy najważniejszej, bo na Krakowskiem
Przedmieściu.

Regulacya więc środka Miasta z wyłączeniem niektó-
rych pojedyńezjrch nieruchomości musi być do późniejsze-
go czasu odłożona a w każdym razie zależeć ona będzie od
wysokości wyznaczonego na ten cel funduszu, tak iż Komi-
tet, gdy ją sobie nawet miał poleconą, musiałby przede-
wszystkiem znać cyfrę, do jakiej wydatki doprowadzić
można, poczem dopiero mógłby wybrać i zaprojektować
ulice zasługujące przed innemi na pierwszeństwo.

Zupełnie inaczej rzecz się ma z ulicami odleglejszemi
jeszcze niezabudowanemi, gdzie corocznie przybywa po
kilka lub kilkanaście domów. Tam każdy niemal dzień
spóźniony jest dla regułacyi bardzo ważnym, bo pociągnąć
może za sobą powiększenie kosztów zajęcia nowowzniesio-
nych zabudowań. .Regulacya tych ulic jest więc bardzo
pilna, a biorąc pod uwagę jak małym kosztem dokonaną
i z jaką łatwością przez Kassę miejską poniesioną być mo-
że, nie podobna się zgodzić, aby miała być zaniedbywaną.

Miasta zagraniczne posiadając dostateczne fundusze
na regulacye środka, nie zapominają bynajmniej o ulicach
bardziej oddalonych, owszem regulacya tych ulic wszędzie
jest teraz z całą gorliwością prowadzoną, bo przy nich wła-
śnie powstają najnowsze domy i najpiękniejsze pałace.

Z tych to powodów Komitet, nie mogąc się zgodzić na
uczynione przez Radę Budownicza wnioski co do regułacyi,
które nawet są przeciwne osnowie zacytowanego na wstępie
Reskryptu Kommissyi Rządowej Spraw Wewnętrznych
i Duchownych, sądzi, że regulacya ulic Warszawy w sposób
dotychczasoAvy ukończoną być powinna tembardzioj, że
czynności Komitetu zbliżają się już do końca. Częściowo
albowiem wyrabiane przez Komitet plany regulacyjne poje-
dynczych ulic jako zawsze projektowane ze względem na
ogólną regulacye miasta .uformują wkrótce zbiorowy plan
regulacyjny, który Komitet będzie miał zaszczyt do dalsze-
go postąpienia Kommissyi Rządowej złożyć. Aby zaś plan
ten, mający być następnie poniesiony pod Najwyższe za-
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twierdzenie być mógł dziełem kompletnem, to jest wystar-
czyć nawet późniejszym potrzebom i rozwojowi Miasta, Ko-
mitet nie omieszka współcześnie poczynić swoich uwag we
względzie regulacyi środka, która przy wznoszonych dotąd

budowlach nigdy z uwagi Komitetu nie była spuszczoną,
a do której nawet kilka planów już jest przygotowanych.

Na tom niniejszy protokół zamknięty i. podpisany.
(Następuje 8 podpisów).

Centrala Krajowa dla Gospodarczej Odbudowy Galicyi.
(Wyciąg ze sprawozdania od czerwca i\ 1916 do 10 lutego 1917 l\),

Inwazya rosyjska zalała w końcu r. 1914 całą niemal (la-
licyę, sięgała ona aż wpobliże Krakowa i na zachód od Nowe-
go Sąoza, tak, że tylko 6 powiatów nie było nią dotkniętych.

Po przebiciu frontu rosyjskiego pod Gorlicami, i na
dolnym Dunaju, co miało miejsce w początkach maja r. 1915,
następowało stopniowe wypieranie wojska rosyjskiego, aż poza
Strypę, do jesieni tegoż roku. W ,ten sposób ogromna więk-
szość kraju, około 60 powiatów, została uwolniona od najazdu.
Wobec tego wyłoniła się konieczność przywrócenia gospodar-
czej egzystencyi ludności i umożliwienie jej uzyskania dachu
nad głową i schroniska dla pozostałego inwentarza i płodów
rolnych.

Rząd, na którym ciąży w pierwszym rzędzie obowiązek
podniesienia, kraju z ruiny gospodarczej, uważał za rzecz naj-
pilniejszą ustalić przedewszystkiem sprawę pomieszczenia bez-
domnych w Galioyi, jako zasadę doraźnej akcyi ratunkowej.

Przeprowadzenie tej akcyi poruczyło C. K. Namiestnictwo
starostwom powiatów oswobodzonych, otwierając im równo-
cześnie kredyt z przeznaczonych na ten cel. przez C, K. Mini-
steryum Spraw Wewnętrznych specyalnych funduszów. Przy
urządzaniu tych pomieszczeń prowizorycznych zalecono prze-
strzegać zasady następujące: wykorzystać pozostałe zabudowa-
nia lub ich części, nie pomijając jednak względów zdrowot-
nych; naprawie uszkodzone budynki (np. przez rn-owizoryczne
pokrycie dachem, ustawienie ścianek, pował, kuchenek i t. p.).
Przy akcyi tej starostwa nie były krępowane źadnemi trudno-
ściami biurokratycznymi i mogły postępować według własnego
uznania, w miarę środków i potrzeb miejscowych.

Jednocześnie Namiestnictwo postanowiło zbadać, choć
w przybliżeniu, szkody wyrządzone przez inwazyę rosyjską
i walki wojenne. Wyniki wykazały, iż uległo zniszczeniu więk-
szemu lub mniejszemu 1323 gminy wiejskie i 112 miasteczek.
Z zestawień widzimy, że uległo całkowitemu niemal zniszcze-
niu w Galicyi zachodniej, środkowej i wschodniej G9 716 bu-
dynkówmieszkalnych i 119 265 budynków gospodarczych, ra-
zem 188 081 budynków.

Najbardziej ucierpiały powiaty Przemyśl i Jarosław,
w pierwszym bowiem uległo zniszczeniu 22 037 budynków
(7216 mieszk. -\- 14 791 gosp.), w drugim zaś 16 032 budynków
(54-54 mieszk. -4- 10576 gosp.).

W liczbach powyższych nie mieszczą się dwory i folwar-
ki, które w części przeważnej uległy również spaleniu i zburze-
niu, wreszcie—mniejsze i większe zakłady przemysłowe. Liczba
mniej lub więcej zniszczonych objektów kościelnych (t. j . ko-
ściołów, cerkwi, plebanii i t. p.) wynosiła według zestawień
wstępnych około 744.

Jak widzimy więc, szkody, wyrządzone w Galicyi, są
ogromne, tem bardziej, gdy weźmiemy pod uwagę, iż rozwój
gospadarczy Galicja właśnie ostatnimi czasy wykazywał znacz-
ny postęp i rokował jak najlepsze nadzieje na przyszłość.

Akcya ratunkowa, trwająca od sierpnia r. 1915 do począt-
ku czerwca r. 1916, t. j . do chwili utworzenia „Centrali Krajo-
wej dla gospodarczej odbudowy Galicyi", prowadzona była
przez starostwa w trudnych bardzo warunkach z powodu bra-
ku materyałów budowlanych, robotnika, zaprzęgów i trudności
transportowych na kolejach, mimo to wykazuje wynik na-
stępujący: wystawiono 651 baraków kilkoizbowych, 8537 bu-
dynków jednoizbowych, przeważnie ze stajenką, oraz napra-
wiono 16 788 budynków. Ogólny koszt tych robót wynosił prze-
szło 18 milionów koron."

Wystawiane budynki nowe i naprawę starych wykony-
wano częściowo we własnym zarządzie, przeważnie jednak
przez właścicieli, którym udzielano subwencyi w materyałach
lub w gotówce i pomocy technicznej.

Utworzenie Centrali Krajowej dla gospodarczej
odbudowy Galicji (C. O. G.).

Dotychczasowa doraźna akcya ratunkowa nie wystarcza-
ła. Okazała się konieczność przystąpienia do planowej odbu-
dowy kraju. Ministeryum Eobót Publicznych reskryptem z dnia
15 czerwca r. 1910 ogłosiło statut i regulamin dla nowo utwo-
rzonego urzędu państwowego, które powstało pod wyżej poda-
ną nazwą. Urząd ten stanowi osobną część C. K. Namiestni-
ctwa galicyjskiego, które, jak już wspominaliśmy, do jego po-
wstania prowadziło działalność ratunkową.

„Centrala Krajowa" ma na celu odbudowę zniszczonych
wojną miast, gmin i miejscowości, komunikacyi, wodociągów
i t. p., jako też podźwignięcie gospodarstwa rolnego i leśnego,
rękodzielnictwa, przemysłu i handlu w Galicyi.

„Centrala" została uruchomiona w d. 3 czerwca r. 191G.
Obejmuje ona następujące sekeye;

1) budowlaną —dla odbudowy miast, miasteczek, wsi, ko-
munikacyi, wodociągów i t. p. (kierownikiem jej jest inz. Ro-
man Ingarden);

2) rolniczą i leśną (kierown. prof. Julian Nowak);
8) przemysłową, fabryczną i handlową dla podźwignięcia

małego i wielkiego przemysłu, handlu i rękodzieł (dr. Roger
baron Battaglia);

i) ogólno-administracyjną, rachunkową i kancelaryjną
(radca Romuald Noel);

5) wreszcie handlową (pp. Brodacki i dr. Tromiński).
Jako ciało doradcze ustanowiono Radę Krajową, która

dzieli się następnie na rady przyboczne trzech pierwszych Sek-
cyi C. O. G. ,

Sekcya budowlana.

Pierwszem zadaniem Sekcyi było zorganizowanie służby
technicznej tak w samej Sekcyi, jako tez w Ekspozyturach po-
wiatowych, następnie—opracowanie instrukcyi służbowej, dru-
ków, tudzież postaranie się o odpowiednią liczbę architektów,
budowniczych i inżynierów, oraz najpotrzebniejszych funkcyo-
naryuszów pomocniczych.

Sekcya budowlana składa się z następujących oddziałów:
1) odbudowy miast i miasteczek;
2) „ wsi;
3) „ kościołów, plebanii, folwarków i szkół lu-

dowych;
4) „ zdrojowisk i zakładów kąpielowych, wodo-

ciągów, kanalizacyi i t. p. urządzeń
sanitarnych;

5) „ komunikacyi;
6) dła spraw administracyjnych, złączonych z techniczną

odbudową kraju;
7) dła zakupna i eksploatacyi lasów, jako też wogóle '

drzewa budulcowego, potrzebnego do odbudowy
i jego przeróbki, wreszcie

8) od czasu zakupienia większej liczby samochodów cię-
żarowych, istnieje oddział administracyjno-tecłmicz-
ny do zawiadywania tymi samochodami.

Oddział odbudowy miast kierować będzie i kontrolować od-
budowę zniszczonych budynków, współdziałać przy opracowy-
waniu planów regulacyi miast, które przeprowadza "Wydział
Krajowy, ma przygotować wnioski, dotyczące zmian dotąd
obowiązujących ustaw budowlanych, zawierających liczne
braki pod względem techniczno-budowlanym, jak i ogniowo-
policyjnym, a zwłaszcza sanitarnym. Oddział ten ma również
ustalić: ostateczną statystyką szkód poczynionych w budyn-
kach miejskich i potrzebne fundusze do ich odbudowy osta-
tecznej.
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Oddział odbudowi/ wsi ma za zadanie nie tylko w dalszym
ciągu wykonywać najniezbędniejsze budynki mieszkalne i go-
spodarcze dla ratowania doraźnego bezdomnej wskutek wojny
ludności, lecz także kierować ostateczną odbudową zniszczo-
nych zagród włościańskich. W tym celu przygotowuje szereg
zagród typowych, odpowiadających charakterowi poszczegól-
nych powiatów i okolicy. Skoro tylko podjęcie odbudowy osta-
tecznej będzie możliwe (a miało to nastąpić z wiosnąr. 1917),
oddział ten zamierza w rozmaitych powiatach wybudować po
kilka takich budynków wzorowych, na których odbudowująca
się ludność będzie mogła się wzorować. Oddział ten ma zesta-
wić również statystykę szkód i ustalić fundusze potrzebne na
ostateczną odbudowę wsi.

Oddział odbudowy kościołów, pUbanii i t. p. ma zadanie
zbadać zniszczenia, jakie powstały w tego rodzaju budowlach;
ustalić niezbędne roboty, oraz koszta celem ich odbudowy.
Chcąc uratować od zagłady cenne zabytki architektoniczne i hi-
storyczne, oddział utrzymuje stały kontakt z 0. K. Urzędem
Konserwatorskim w Krakowie.

Poza tem opracowuje: projekty wzorowe gospodarczych
budynków folwarcznych dla większej i średniej własności,
z uwzględnieniem urządzeń mechanicznych (prace te prowa-
dzone są przy współudziale sekcyi rolniczej); odbudowę szkół
ludowych, przyozem zbiera dane o szkodach, jakim uległy te
budynki.

Po ustaleniu zakresu działania Sekcyi budowlanej, zosta-
ły opracowane i wydane wskazówki tymczasowe, normujące za-
kres działania i obowiązki ekspozytur budowlanych. Ustano-
wienie ilości i obrębów ekspozytur natrafiło na poważne tru-
dności z powodu braku dostatecznej liczby doświadczonych
urzędników technicznych państwowych i krajowych, którzyby
mogli objąć ich kierownictwo, jak niemniej z powodu braku
prywatnych architektów i inżynierów, którychby można przy-
dzielić do poszczególnych ekspozytur. Ostatecznie udało się
obsadzić 10 ekspozytur budowlanych. Do każdej ekspozytury
starano się zaangażować przynajmniej 2—3 architektów-prak-
tyków, oprócz odpowiedniej liczby pomocników technicznych
i kancelaryjnych. Zaczęły one funkcjonować w drugiej poło-
wie lipca r. 1916. W tych zaś powiatach, w których nie udało
się jeszcze ustanowić ekspozytur, akcyę ratunkową prowadzą
nadal starostwa,

Statystyka szkód.

Wykazy szkód budowlanych, zestawione przez starostwa,
obejmują tylko liczbę zniszczonych budynków, nie wyszczegól-
niając wcale wymiarów, ani ich jakości. Sekcya budowlana
opracowała więc główne zasady zestawienia nowej statystyki,
poruczając pracę tę ekspozyturom. Dzielą się one na:
zupełnie i częśoiowo zniszczone budynki włościańskie,

miejskie,
B n j, „ większej i średniej wła1

sności ziemskiej,
n „ „ „ parafialne i kościelne,
„ „ „ „ szkół gminnych.

Informacye te posłużą do ustalenia rozmiaru szkód w bu-
dynkach i ich wartości, potrzebnych na odbudowę funduszów,
i stworzą przy odbudowie ostatecznej podstawę realną do
ustalenia, jakie budynki należy odbudować, ewent. jakie od-
szkodowania mogą mieć pretensye uzasadnione.

Zniszczone kościoły i budynki plebańskie.

Szkody, powstałe w tych budynkach, badają ekspozytury,
a nadto zestawiane są na zasadzie rozesłanego kwestyonaryii-
aza do wszystkich parafii, tudzież na podstawie podań, wniesio-
nych do Namiestnictwa przez konsystorze i urzędy parafialne.

Dotychczas podań takich wpłynęło 94, z czego 59 doty-
czy kościołów rzymsko-katolickich, a 35 grecko-katolickich.
Wszystkie zostały przychylnie zaopiniowane, zaś 24 podania zo-
stało już uwzględnionych i udzielono im z funduszu religijnego
134 tys. koron na odbudowę.

Według danych, posiadanych dotychczas, uległo:
zupełnemu zniszczeniu kościołów rzymsko-katol. . . . 39

cerkwi grecko-katolickich . . . 80
zborów ewangelickich . . . . 1
domów modlitwy izraelickich . 6

plebanii, pleb. budynk. gospod. 1378
częściowemu zniszczeniu: kościołów rzymsko-katol. . 319

cerkwi grecko-katolickich . . -179
plebanii, pleb. bud. gospod. . 2505

Liczby te wskazują na ogrom szkód powstałych w budyn-
kach w mowie będącego rodzaju. Według obliczeń odbudowa
ich wymagać będzie nakładu kilkudziesięciu milionów koron,
które bezwarunkowo nie będą mogły być pokryte przez para-
fian, zwłaszcza w tych parafiach, w których poszczególne wsie
i miasta uległy zniszczeniu. Będzie zatem niezbędnem udzie-
lać odpowiednim komitetom kościelnym wydatnej pomocy.

Szkoły gminne.

C. 0. G. w porozumieniu z Radą szkolną krajową objęło
również opiekę nad zniszczonymi gminnymi budynkami szkol-
nymi, udzielając na razie subweneyi na odrestaurowanie tylko
takich budynków, które małym kosztem można doprowadzić
do stanu używalnego.

Dotychczas udzielono kredytów 83 szkołom na sumę
307 tys. koron.

Zaznaczyć należy, że budynki szkół gminnych uległy
mniejszemu zniszczeniu, gdyż jako okazalsze gmachy służyły
jjrzez wojska rosyjskie na pomieszczenie sztabów, lazaretów,
a w wielu wypadkach na stajnie.

Pomoc dla właścicieli większej i średniej posiadłości ziemskiej.

Namiestnictwo wyjednało pozwolenie Ministeryum udzie-
lania bezzwrotnych subweneyi dla zniszczonych posiadłości
dworskich na odbudowę lub odrestaurowanie najniezbędniej-
szych budynków gospodarczych, celem przechowywania w nich
płodów rolnych i inwentarza żywego, gdyż własność ta ponio-
sła największe straty, a doznawała dotąd najmniejszej pomoc3r

od Namiestnictwa. W tym celu 0. O. G. rozesłała do wszyst-
kich starostw w lipcu r. 191(1 odpowiedni kwestyonaryusz, do
wypełnienia, przez właścicieli majątków, i do przedstawienia
powrotnego z uzasadnionym wnioskiem.

Na zasadzie przedstawionych kwestyonaryu.szy udzielała
C. O. G. subweneyi w wysokości od 2 do 10 tysięcy koron,
uwzględniając stan majątkowy właściciela i rozmiar zniszcze-
nia. Subweneyi tej udzielono 351 folwarkom w 41 powiatach
w ogólnej kwocie 1609 900 koron. Nadto udzielono właścicie-
lom 403 tys. koron jako zaliczki zwrotne.

Ostateczna odbudowa budynków dworskich postępować
będzie zwolna, w miarę dostarczania do miejsc zapotrzebowa-
nia materyałów budowlanych po cenach iimiarkowanych. Na-
leży przy tem dążyć do racyonalnego i planowego rozmieszcze-
nia budynków na folwarkach, z uwzględnieniem zastosowania
siły motorowej; wreszcie budynki należy wznosić, uwzględ-
niając tylko najniezbędniejsze potrzeby, gdyż według zdania
wielu rolników folwarki przed wojną posiadały zbyt wiele za-
budowań. W tym więc celu sekcya budowlana jest w ścisłym
kontakcie z sekcya rolną. Jednocześnie rozważane jest wspól-
nie pytanie, w jakim kierunku ma być w każdym poszczegól-
nym folwarku prowadzone gospodarstwo, czy w warunkach
przedwojennych, czy też dążyć należy do zmiany systemu da-
wniejszego.

Równocześnie przygotowywane są typy projektów bu-
dynków folwarcznych dla gospodarstw wielkiej i średniej wła-
sności.

Zapomogi pieniężne na najniezbędniejsze sprzęty i narzędzia.

Namiestnictwo od początku swej działalności wyjednało
kredyt na udzielanie zasiłków pieniężnych poszczególnym oso-
bom na zakup odzieży, niezbędnych sprzętów i naczyń domo-
wych, narzędzi gospodarczych, rzemieślniczych i t. p., otwiera-
jąc starostwom odpowiednie kred5'ty, z których udzielano za-
siłki w wysokości do 500 koron.

Wydatek ten wynosił, aż do czasu utworzenia Centrali.
1637 000 koron, następnie zaś O. O. Gk wyasygnowała staro-
stwom dalsze zapomogi, które po dzień sprawozdania niniej-
szego wyniosły 1144000 koron. Razem wiąc na ten cel wy-
dano 2 800000 koron. Zapomogi te rozdane zostały w 58 po-
wiatach 17 751 osobom, przytem otrzymało je 5444 rolników,
6028 drobnych przemysłowców, rękodzielników i kupców i 5681
osób innych zawodów.
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Akcya budowlana.
Jak już na początku zostało nadmienione, Namiestni-

ctwo, chcąc przyjść z pomocą ludności zniszczonej, miało prze-
dewszystkiem na uwadze:

1) stworzyć doraźne schroniska dla najbiedniejszej lud-
ności bezdomnej, aby zabezpieczyć ją przed nadejściem pory
zimowej;

2) zaniechać początkowo wszelkich szczegółowych badań,
a jedynie stwierdzić, ile rodzin bezdomnych nie rozporządza
odpowiednimi środkami, by urządzić sobie schroniska. Prze-
wodnią bowiem myślą było jedynie tylko osobom, nie posiada-
jącym żadnych środków, działać na koszt rządu, zaś mniej za-
możnym osobom, zapomoga udzielana być może przez dostar-
czanie im materyałów budowlanych po zniżonych cenach;

3) przy dokonywaniu schronisk doraźnych należy prze-
strzegać zasady, by możliwie niekosztowneinirekonstmkoyami
mogły być budowle na mieszkania przekształcone. Do wyko-
nywania tych robót mieli być pociągnięci wszyscy bezdomni,
zdolni do pracy, ewent. jeńcy wojenni;

4) przy podbijaniu cen, jakie pojawiło się w toku akcyi,
przy nabywaniu materyałów budowlanych, postanowiono ener-
gicznie zapobiegać i w każdym wypadku przy nadmiernych
żądaniach skierowywać sprawę do sądu.

Dla zaradzenia najpilniejszej potrzebie Namiestnictwo
rozpoczęło podówczas w wielu miejscach budowę baraków, mi-
mo przeświadczenia, że pomieszczenie w nich ludności nie bę-
dzie zbyt wzorowe. Budowę baraków na dwie, cztery i więcej
rodzin organizowano przeważnie tylko w tych miastach, mia-
steczkach i większych wsiach, w których należało umieścić od-
razu większą liczbę bezdomnych. Wybudowano ich 651-

JJla bezdomnych włościan Namiestnictwo wykonało dom-
ki prowizoryczne dla rodzin pojedynczych. Składają się one
przeważnie tylko z izby i małej stajenki i są zwykle bez sieni
wchodowej z wejściem wprost do izby i baz komory. Nieza-
wodnie, pozostawiają one wiele do tyczenia, są jednak wystar-
czające, jako budowle prowizoryczne, a tem bardziej, że na-
leżało pobudować ich jak najwięcej i to w czasie możliwie naj-
prędszym, chcąc włościan umieścić pod własnym dachem. Do
maja r. 1016 wybudowano 8537 takich domków.

Od chwili objęcia akcyi budowlanej przez C. O. G. od-
stąpiono zasadniczo od budowy baraków i wybudowano ich
tylko G w (rorlicach. każdy dla sześciu rodzin, trzymając się
praytem myśli przewodniej, by służyć mogły za mieszkania na
czas dłuższy, a skierowano całą swoją działalność w kierunku
budowy stodół i brogów dla przechowywania plonów rolnych,
gdyż w tym kierunku nie wystarczała dotychczasowa akcya,
prowadzona przez starostwa. Postanowiono pokrywać koszty
budowy względnie udzielać subwencyi tym włościanom, któ-
rzy własnemi siłami zamierzali budować stodoły. Wypłacono
starostwem na ten cel 5 307 000 koron.

Akcyę w tym kierunku zainicyowało starostwo w Prze-
myślu, którego powiat jest najwięcej zniszczony (około
14 791 budynków gospodarskich), opracowując 3 typy stodół:
o powierzchni zabudowania 43 m? dla gospod, do 3 morgów,

58 m2

89 m2 10
Zapotrzebowanie stodół w tym powiecie obliczone zosta-

ło na 3000 sztuk. Z czasem żądania nadchodzić zaczęły
i z innych powiatów, co zniewoliło C. O. G. w lipcu r. 191.6
do zakontraktowania dostawy stodół u przedsiębiorców budo-
wlanych w ogólnej liczbie 7175 szt. za sumę przeszło 12 mi-
lionów koron. Średni koszt każdej stodoły wyniósł 1680 kor.

Wszystkie stodoły zaprojektowano o ścianach z otwar-
tym zrębem i z wiązaniem dachoAvem, nadającem się jednak do
późniejszego krycia dachówką, oszalowanem narazie deskami
20 mm grubemi, pod papę dachową, którą też dachy pokryto,,
i z oszalowaniem obydwóch szczytów dachowych.

Wspomniane stodoły spotkały się z krytyką, że wiązania
ścian są zbyt słabe, że są otwarte bez oszalowania, tudzież, że
niektóre z nich są zbyt wysokie. W sprawozdaniu swem
C. O. G-. zaznacza, iż zarzut:

1) pierwszy odnosić się może najwyżej do stodół
dostarczanych przez jednego z przedsiębiorców, u którego
słupy i wiązania główne wykonano z drzewa o grubości
l ł / l i cm; wszystkie inne stodoły mają wiązania ścian z be-
lek l s / 1 5 om. Grubość tych ostatnich belek jest wystarczająca
pod względem wytrzymałości statycznej, przytem należy
przyjąć pod uwagę nadmiernie wysokie ceny na drzewo bu-
dulcowe; i

2) wobec ogromnego braku materyału tartego i ich cen
wysokich (135 kor. za ms) nie można było myśleć o oszalowa-
niu stodół, licząc bowiem średnio po 4,3 m3 desek na każdą
z nich, trzebaby było przy wspomnianej wyżej ilości stodół,
przeszło 30 tys. w3 desek. Chcąc zaś zabezpieczyć plony od
zniszczenia, Namiestnictwo wystarało się o odstąpienie wikli-
ny z kęp rządowych na wyplecenie ścian w stodołach.,: ,

Dla braku dachówki dachy musiano pokryć papą, g'dyż
przyjmując średnio powierzchnię każdego z nich na 65 »>2,
trzebaby było 7 milionów sztuk dachówki, której to ilości nie
można było dostarczyć. W wielu okolicach włościanie użyli
desek, przeznaczonych na dachy pod papę, na częściowe osza-
lowanie ścian, dachy zaś pokryli słomą.

3) co zaś do zbytniej wysokości, to nadmienić należy, że
stodoły, dostarczone przez jednego z przedsiębiorców są
o 80 cni wyższe od zwykle używanych przez włoścjan. Zdania
gospodarzy są pod tyra względem podzielone, większość jednak
twierdzi, iż wysokość ta jest dobra, gdyż stwarza większą po-
jemność stodoły.

(D. n.)

B I B L I O G R A F I A .

„Jak zbudować chatę i urządzić zagrodę włościańską". Opo-
wiedział dla ludu polskiego Józef IZoZsw?')is7«, budowniczy. Wy-
dawnictwo im. M. Brzezińskiego. Warszawa 1917.

Dziełko powyższe, napisane jasno, zwięźle i przystępnie,
stanowi jakby katechizm tego, co przy budowie chaty wło-
ścianin polski wiedzieć powinien. Zawarte są w nim w krótko-
ści wszystkie potrzebne mu wskazówki praktyczne, które każą
budować chatę odpowiednio do wymagań dzisiejszych, .jednak-
że z zachowaniem tradycyi polskiego budownictwa ludowego,
t. j . według słów autora w przedmowie: „na ten sposób, jak ją
lud polski zdawien dawna zwykł budować, jeno bacząc, a,by
to, co było w dawnym sposobie budowania złe, zastąpić do-
brem". W treściwym wykładzie autor omawia miejsce pod
budowę zagrody i plan samej zagrody (2 typy: mniejszy i więk-
szy), następnie przechodzi kolejno wszystkie części konstruk-
cyjne chaty, zwracając uwagę na względy praktyczne, zdro-

wotne, ogniowe i ekonomiczne. Opisy ścian, dachów, drzwi
i okien chaty polskiej podaje autor w myśl wskazań, zawar-
tych w znanym komunikacie Koła Architektów w sprawie od-
budowy wsi jiolskiej.

Oprócz budowy chaty, autor omawia jeszcze w krótkości
urządzenie budynków gospodarkich, studni, ogrodzenia, oraz
podaje praktyczne wskazówki,' dotyczące utrzymania budyn-
ków wiejskich.

Nie tylko treść, lecz i forma samego dziełka jest zupełnie
odpowiednia, przydałoby się tylko nieco więcej rysunków *),
zwłaszcza ilustrujących główne cechy architektoniczne, oraz
wygląd zewnętrzny chaty polskiej. Tadeusz Szanior. arch,

e
') Jest ich 7, nb. rys. 6, najwidoczniej wskutek omyłki dru-

karskiej, umieszczony odwrotnie.
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KOMUNIKACYE.
Kilka uwag w sprawie przeładunkowej,

(Dokończenie do str. 3?ii w M 45 i 4.15 r. b.)

Niema więc wątpliwości, że z tych wszystkich wzglę-
dów, i w wielu wypadkach nawet bardzo znacznego ruchu
ekspedycyjnego, dochodzącego do 350 wagonów dziennie,
w portach prywatnych, należących do jednej kopalni, na-
kład na jeden komplet urządzeń przeładunkowych z dźwi-
giem i skrzyniami oddzielnemi, okaże się korzystniejszym,
oprócz bowiem usunięcia niektórych wspomnianych niedo-
godności systemu przechylanych wagonów, daje zupełną
gwarancyę żądanej sprawności, przy nakładzie o połowę
mniejszym, niżby tego wymagał system dawniejszy dwa ra-
zy kosztowniejszy i ponad potrzebę chwili zbytnio ener-
giczny. Te więc przyczyny, pomijając już inne, skłoniły do za-
stosowania go w przystaniach kanału Ren-Herne. Natomiast
w przystaniach, w których gromadzi się wydajność wielu ko-
palni i gdzie niedogodności powstało z rozdrabniania się
węgli nie wchodzą w rachubę, system przechylanych wago-
nów utrzymywać się będzie nadal bez wątpienia.

Opisany pobieżnie system wyładowywania skrzynio-
wy, można nazwać według istniejącej już nomenklatury ku-
błowym, i jako taki przy mniejszych rozmiarach kubłów
stale zawieszonych na haku dźwigni, jest od dawna w peł-
nem zastosowaniu tak w porcie m. Ruhrort, jak i w innych
sąsiednich i dalszych nie tylko w Westfalii ale i na śląsku
oraz we Francyi i Belgii. W tych jednak dawniejszych urzą-
dzeniach, kubły stanowiące część stałą dźwigni, więe nie
przewożone na wagonach, kształtem i sposobem opróżniania
nie różnią się od skrzyń, są tylko znacznie mniejsze, a do
obsługi mimo tego wymagają około 10-ciu ludzi na jeden
dźwig elektryczny. Ta liczna obsługa służy przeważnie do
przeszuflowywania węgla z wagonu do kubła, przyczem na-
turalnie dzienna sprawność takiego urządzenia jest znacznie
mniejsza. Kompletna obsługa jednego urządzenia przechy-
lanych wagonów wymaga minimum 5 ludzi, normalnie je-
dnak winno być 8-iu. Obsługa dźwigu przy konkuren-
cyjnym systemie przeładowań ze skrzyniami ruehomemi na
ramach wagonowych, wymaga dwóch ludzi, mianowicie: je-
dnego mechanika przy obsłudze dźwigu i drugiego zwyczaj-
nego robotnika przy skrzyniach. Tak zmniejszony personel
przy obsłudze urządzeń wyładunkowych jest okolicznością
bardzo cenną, zwłaszcza wobec rosnącej wartości pracy ro-
boczej; inne szczegóły tych urządzeń pomijamy.

Dotychczas mówiliśmy o pospiesznych sposobach wy-
ładowywania węgla z wagonów na statki, i w tym kierunku
wyniki usiłowań są pomyślne i zadowalające. W wyładowy-
waniu węgla ze statków na wagony lub na skład, napotyka-
ne jeszcze znaczne utrudnienia dotychczas z zupełnem zado-
woleniem nie są pokonane. Strona faktyczna sprawy te
trudności uwydatnia, bo gdy podczas ładowania statków,
wagony pełne zawsze stoją wyżej i to nieraz znacznie ponad
powierzchnią statku próżnego, czem przyczyniają się do
ułatwienia wyładunku,—to statki pełne, nadchodzące z towa-
rem, dla tejże samej przyczyny technicznej natury znajdują
się zawsze o wiele poniżej powierzchni platform wagono-
wych i wozowych, oczekujących ha nadchodzący towar. Wy-
ładowanie więc po dzień dzisiejszy odbywać się musi za wy-
jątkiem dźwigni, elewatorów specyalnego typu i różnej ener-
gii i odmiennych dla poszczególnych towarów—w wielu je-
szcze razach siłą muskularną ludzi. Dla węgla system ku-
błowy przeważa, przyczem do kubłów nagarnia się węgiel
ręcznie szuflami, co nie może być ani taniem, ani pospiesz-
nem, ani korzystnem dla węgla. Kubły nabierające same
węgiel, jakkolwiek są w użyciu, nie są w stanie opróżnić stat-
ku w całości, znaczna część musi być wyniesiona w wor-
kach na plecach, co nawet w wielu razach stosuje się i do
całkowitej zawartości statku.

O ile idzie o wyładowanie węgla z wagonu na fury, to

przy dobrze zorganizowanej obsłudze, parę godzin na opróż-
nienie wagonu wystarczyćby mogło, trwa to jednak w prak-
tyce o wiele dłużej. Gdy jednak jednostka przewozowa jest
większa, np. statek 600-tonnowy, to nawet energiczny dźwig
kubłowy podoła zadaniu zaledwie w terminie paru dni. Wa-
gon można dość łatwo ustawić powyżej poziomu płacu wy-
ładunkowego, lub nawet powierzchni wozu. Statku wy-
dźwignąć ponad poziom wagonu, i nachylać go dla ułatwie-
nia wyładunku nie próbowano dotąd, i nie zastrzegając się
czy to kiedy nie nastąpi, obecnie tej ewentualności brać pod
uwagę nie możemy. Stwierdziwszy jednak, że postój bez-
czynny tak znacznej jednostki przewozowej jak statku jest
rzeczą niepożądaną, bo bardzo kosztowną, gdyż stosun-
kowo do czasu trwania podróży, postój trwa nieraz i 50^
czasu pracy produkcyjnej, a dla wagonów czas posto-
jów i wyładunku przechodzi nieraz wielokrotnie wyka-
zaną powyżej stratę pochodzącą z bezczynności, to łatwo
zrozumieć, jak znacznej doniosłości mogą być usiłowania,
dążące do pospieszniejszego opróżniania wagonu lub statku.
Zwiększenie sprawności jednostki przewozowej, to jedno-
czesne zmniejszenie ilości tych kosztownych jednostek przy
faktycznem dokonaniu tejże samej ilości pracy pożytecznej.
Po wojnie przez czas dłuższy nie będzie łatwo o wagony,
a i praca ludzka podrożeje, środki więc mechaniczne sztucz-
ne, równoważące w pewnej mierze brak wagonów i zastę-
pujące pracę ludzką, winny być uznane za celowe.

Jak z poprzedniego widać, urządzenia przeładunkowe
przystani kanału Ren-Herne jakkolwiek zadowalające, są
tylko jednostronnie, bo pozostawiają dalszą akcyę pospiesz-
nego wyładowania statku zupełnie niezałatwioną; potrze-
ba zresztą tej dodatkowej dopełniającej czynności na tym
kanale nie istnieje. Kopalnie naładowały węgiel i czyn-
ność swą na tem zakończyły, im zależy tylko na spiesznem
i forsownem usunięciu z placu kopalni gromadzącego się
materyału, o przeznaczeniu węgla wie już tylko pośrednik,
a kwestya wyładunku to przeważnie sprawa odbiorcy.

Konsumentów jest zawsze znacznie więcej niż produ-
centów, a gdy wiele warunków na to się składa, by jedno-
rodni producenci grupowani byli w pewnych okolicach
więcej niż w innych, czy to z racyi przyrodniczych czy in-
nych, to naturalnem jest, iż akcya wywozowa musi być
i faktycznie jest więcej energiczną niż pojedyncza akcya wy-
ładunkowa odbiorców chociażby i hurtowników, bo ci są
rozmieszczeni na znacznych przestrzeniach, i jednorazowe
ich zapotrzebowania są mniejsze. Hurtownicy wyjątkowo
nawet są odbiorcami całkowitej produkcyi jednej kopalni,
a i w tym razie, miejsce zdania towaru nie zawsze jest jedno.
Te okoliczności tłomaczą, dlaczego przy wyładowywaniu to-
waru masowego, dowożonego wagonami czy statkami, mniej
się widzi tych olbrzymich energicznych instalacyi mecha-
nicznych, jakiemi są zaopatrzone przystanie wywozowe wę-
gla, rudy, żelaza, lub też porty morskie, które znowuż zwy-
kłe mają lub starają się mieć przewóz i wywóz w obie stro-
ny jednaki. Wielkie miasta stanowią również wyjątek, bo
ich różnorodne olbrzymie zapotrzebowania usprawiedliwiają
nakład na odpowiednie zasobne urządzenia wyładunkowe.
W tym jednak razie, o ile idzie o wielkie miasta, ważnem
jest zaznaczyć, że porty miejskie, nie są w ścisłem znaczeniu
odbiorcami, lecz przeważnie stanowią plac dogodny wyła-
dunkowy, lub czasowy magazyn, a prawdziwi odbiorcy są
znacznie dalej poza przystanią, na powierzchni całego rozle-
głego miasta rozmieszczeni.. Pospieszna więc i cenna akcya
wyładunkowa w przystani, wielkiego miasta, to zaledwie część
całkowitego zadania, jakie jest do spełnienia, pomiędzy dowo-
zem z zewnątrz a faktycznem obsłużeniem konsumenta. Do-
datkowa i uciążliwa czynność jest jeszcze niezbędna, a ta



408 PRZEGLĄD TECHNICZNY. 1917

dokonywa się już środkami mniej energicznymi, jak pracą
raje ludzkich, lub odwózką końmi na furach, przy niezbęd-
nem szkodliwem częściowem niszczeniu samego towaru.

Niewątpliwie na wszystkie uznane potrzeby i stwier-
dzone braki znajdą się z czasem środki zaradcze, i cierpliwe
badanie sposobów gdzieindziej stosowanych byłoby poucza-
jące, dlatego też widząc w urządzeniach przystani kanału
Ren-Herne krok naprzód, uznałem za właściwe podać
je czytelnikom PrseyL Techn., uzupełnienie zaś tego, co
już jest, swemi propozycyami, uważam jako luźne myśli
na tle dość dalekiej, nawet może wątpliwej realizacji.

Uogólniając myśl zasadniczą przewożenia węgla z ko-
palni na statek w skrzyniach specyalnych, dałoby się może
osiągnąć i dalsze korzyści przy akcyi wyładowywania. Ro-
zumiemy to w tym sensie, że węgla ze skrzyń nie należy wy-
próżniać, lecz go ze skrzyniami do wnętrza statku składać—
skrzynie mogą być wówczas nieotwierane. Po przyjściu stat-
ku na miejsce przeznaczenia, nastąpić winna odwrotna czyn-
ność wydobywania dźwigiem elektrycznym całkowicie wy-
pełnionych węglem skrzyń i składanie ich na wagony do dal-
szego przewozu według przeznaczenia, lub wypróżnianie ich
w składach przystani. Te czynności mogłyby być tak po-
spieszne jak i poprzednie ładowanie statku, bez kruszenia
węgla, tworzenia miału i pyłu. Ponieważ wyładowanie wę-
gla ze statku nie zawsze dokonywać się będzie na wagony,
a częściowo wprost na fury, lub na wagoniki kolei podja-
zdowych, przeto wielkość i forma skrzyń winna być tak
ustosunkowana, by ładując 8-10 do 15 skrzyń na wagon
kolejowy, można było mieścić 3 do 4 skrzyń na wagoniki
dróg podjazdowych, a po jednej na dwukonny wóz obsłu-
gujący miejskich odbiorców. Przy takiem założeniu spra-
wy, nie powinno się napotkać poważnych trudności, bo for-
ma skrzyń może być tak dobrana, że ich ustawianie na stat-
ku, na wagonach, wagonikach i złożeniach osiowych wozów
miejskich nie będzie uciążliwem. Zwiększenie ciężaru mar-
twego przy przewozie jest ujemną i dość poważną niedogod-
nością, lecz znajdującą swe zrównoważenie w korzyściach
pośrednich i bezpośrednich.

Biorąc pod rachunek obecne urządzenia niektórych
kopalni, mających swe przystanie przy kanale Ren-Herne,
ciężar martwy wagonu i skrzyni do ciężaru użytkowego tak
się przedstawia: cztery skrzynie węgla po 7l/2 tonn = 30
tonn netto; cztery skrzynie po 1,80 tonn = 7,20, nadto sam
wagon około 20 tonn—razem 27 tonn ciężaru martwego,
zatem ciężar martwy stanowi 0,9 ciężaru użytkowego, jest
to bardzo wiele, bo przekracza dość znacznie obecną śred-
nią normę zanotowaną przy przewozie węgła wagonami, ko-
lejowymi zwykłymi, ale przewóz w tych warunkach odbywa
się dotychczas tylko na bardzo krótkich długościach, a i to
trzeba wziąć pod uwagę, że budowa.węglarek, zanim do-
szła do obecnego swego ustroju i wagi, przechodziła wielo-
krotne popraw Id, ulepszenia i uproszczenia. Ustrój zaś wago-
nów specjalnych ze skrzyniami ruchomemi jest względną no-
wością, podległą nadal możliwym korzystnym poprawkom.

Przewóz skrzyń statkami wykazuje o wiele pomyśl-
niej sze W3'niki, niż przewóz wagonami, bo waga skrzyni
1,8 tonn przy ciężarze użytkowym llj2 tonn —daje na ciężar
skrzyni zaledwie 25$ ciężaru użytkowego; stosunek zaś taki
pomyślny prawdopodobnie nigdy nie zostanie osiągniętym
przy przewozie węgla wagonami odkrytymi. Ciężar zaś stat-
ku równoważy się mniej więcej ciężarem parowozu prowa-
dzącego pociąg 600 tonn netto towaru. Zmniejszenie zdolno-
ści przewozowej statku (netto) o cały ciężar skrzyń, nieko-
rzystnem. jest bez wątpienia; równoważyć się jednak będzie
zwiększeniem sprawności, t. j możnością zwiększenia Jiczby
podróży dokonać się dających w ciągu roku przez statek.

Zwykle dla porównawczych przybliżonych zestawień
sprawności kanałów, przyjmujemy: jego długość naSóO/OT —
statek 600 tonn objętości i prędkość biegu 4/mi na godzinę,
zmniejszona do 3 km z uwagi na liczbę szluz. Czas teoretycz-
ny trwania podróży w obu kierunkach wynosiłby zatem dni
10, normalne warunki ładowania, wyładowania i postoju wy-
magałyby dni 7-iu, razem kompletna jedna podróż dni 17.
Na pospieszne ładowanie i wyładowanie, które teoretycznie
tylko niewielką liczbą godzin objąćby się dało, dopuszcza-
jąc inne poboczne okoliczności, należy liczyć dni dwa, ra-
zem więc dni 12—oszczędność dni 5-iu stanowi około 80$

na czasie odbycia jednej kompletnej podróży statku. W tym
więc stosunku, przy tejże samej ilości dokonanej pracy użyt-
kowej, ilość jednostek przewozowych mogłaby uledz reduk-
cyi, bo liczba odbytych podróży w sezonie nawigacyjnym
(dni 270) znacznie mogłaby się podnieść. Są to na razie tyl-
ko teoretyczne zestawienia, niewielkiego może praktyczne-
go znaczenia, ale bądź co bądź, są to wskazówki cośkol-
wiek mówiące. Wogółe wszystkiemu temu możnaby uczy-
nić sumaryczny zarzut: „kanałów jeszcze nie mamy
i mieć ich tak prędko nie będziemy, więc wobec in-
nych kwestyi pilniejszych zajmowanie się sprawami na tak
odległą metę jest może przedwczesnom", z uwagi jednak, iż
zawiązany przy Stowarzyszeniu Techników, Wydział Dróg
Lądowych i Wodnych, rozpatruje już wiele kwestyi z przy-
szłym rozwojem dróg komunikacyjnych związanych, że pro-
jekt portu w Warszawie przybierać zaczyna, jakkolwiek
tylko w szkicach, formy już wyraźniejsze, powyższe infor-
macye mogą mieć niejakie znaczenie.

Jak przewóz skrzyń z węglem, lub innym materyałern
masowym dostawianym, już nie statkami lecz na wagonach
i. następna ich rozwózka wozami po mieście mogłaby być
zorganizowana, to przedstawiam to sobie w sposób nastę-
pujący: Z uwagi na rozdrobnione potrzeby licznych od-
biorców miejskich, w sumie ogólnej przedstawiających się
bardzo poważnie, wielkość skrzyń umieszczonych na wago-
nach musi uledz, jak to już poprzednio zaznaczyliśmy, znacz-
nej redukcyi, i nie powinna przewyższać objętością i wagą
tej miary, jaka dziś dla parokonnej fury przy średnim bru-
ku ulicznym jest dostępna, zatem odpowiadaćby winna ilo-
ści od 1500 •— 2000 kg węgla netto. Rusztowanie żelazne
ustroju takiej skrzyni nie mogłoby być ciężkie, a sporządza-
ne w wielu setkach egzemplarzy jednorazowo, musiałoby
być niewątpliwie i tanie. Dno i boki skrzyni wyłożone de-
skami drewnianemi dałoby wystarczającą szczelność dla ta-
kiego towaru jak węgiel i podobny mu inny materyał. Skrzy-
nie te wypełnione w kopalni rozsortowanym odpowiednio
węgłem, mogłyby być przewożone na ramach wagonów
znacznie uproszczonej konstrukcyi w liczbie od 10 do 15
sztuk na jednym wagonie. Wielkość skrzyń na 1500 kg wę-
gla 3,00X0,90X0,70rn, a ciężar około 450 kg, wtem żelazne
rusztowanie około 300 kg i drzewo 150 kg. Cena około 70 rb.
Ustawianie pojedynczych, skrzyń na ramie wagonowej i na
wozach musi. być łatwe i jednakie dla wszystkich wago-
nów i wozów. Z wagonu takiego, dostawionego na stacyę
odbiorczą ważniejszą, dźwigiem elektrycznym bardzo pro-
stej konstrukcyi, albo nawet dźwigiem zwyczajnym korbo-
wym, bo i ciężar niewielki i podniesienie nieznaczne, skrzy-
nie byłyby zdejmowane i natychmiast, składane na złożenia
osiowe odpowiednio zbudowanych wozów miejskich. Wę-
giel więc w tej samej skrzyni, do której go złożono na ko-
palni, mógłby być dostawiony w ilościach nie przekracza-
jących 1500—2000 kg na miejsce zapotrzebowali drobniej-
szych detalistów. Zmniejszone koszta przeładowania i zysk
na czasie stanowiłby stronę dodatnią—bo wyładowanie ca-
łej zawartości wagonu możnaby dokonać w godzinę, a prze-
trzymywanie fur z zaprzęgiem i luddrni na placach kolejo-
wych węglowych mogłoby się zredukować do małoznauz-
nych strat liczonych na kwanclranse. Ujemna strona spra-
wy, mianowicie koszt budowy paru tysięcy skrzyń specyal-
nych i dodatkowy koszt przewozu zwiększonego ciężaru
martwego skrzyń wagonami w obu kierunkach musiałby
być porównany z redukcyą kosztu budowy wagonów kole-
jowych i wozów miejskich, oraz redukcyą wagi uproszczo-
nego ustroju wagonu i wozów. Na szalę plusów położyćby
można jeszcze tę korzyść, że węgiel szuflami nie przerzuca-
ny zachowaćby mógł tę wartość i wagę, z jaką wypuszczony
został z kopalni.

Niektóre z materyałów budowlanych, jak wapno, cegła,
oraz produkty rolne, jak kartofle, buraki cukrowe, mogłyby
być w takiż sam sposób przewożone, a niewątpliwie usunię-
cie czynności parokrotnego szuflowania wyszłoby im na
korzyść; dla cegieł zaś usunięcie przeładowania ręcznego
i przewożenia w obecnych nieodpowiednich wozach, pozba-
wionych wymaganej sztywności, dałoby gwarancyę bez po-
równania pomyślniejszej dostawy towaru.

Czy podobne szkicowo proponowane udogodnienia
wytrzymują krytykę techniczną i finansowo mogłyby pro-
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sparować, czy drogi żelazne zdecydowałyby się pewną licz-
bę obecnie używanych wagonów węglarek zastąpić innymi,
i zaopatrzyć swó";j tabor w tysiące skrzyń, których obrót wy-
magałby niewątpliwie dość skomplikowanej i mozolnej kon-
troli, trudno przesądzać, przecząca odpowiedź nawet jest
pewniejsza. Łatwiej może przyszłoby się pogodzić z takie rn
załatwieniem sprawy, gdyby oddzielne, specyalne samodziel-
ne towarzystwo ekspedycyjne dostarczało skrzyń i ich obro-
tem zawiadywało na swoje własne ryzyko. Toż towarzystwo
mogłoby również zająć się rozwózką w swoich skrzyniach
tak węgla jak i innego masowego towaru po mieście przy
użyciu swoich własnych wozów specyalnycli.

Dodać jednak należy, że taki sposób przewozu, odno-
tiićby się mógł do pewnej tylko części towaru masowego wo-
góle i węgla w szczególności, bo znaczne ilości składane na

magazyn hurtowników lub dostawiane pełnymi wagonami
na place fabryczne, musiałyby zachować i nadal obecnie
istniejące warunki dostawy. Przewozy farami trwają obec-
nie rok cały z jednakową prawie intensywnością, nieledwio
regularnie do fabryk, mniej systematycznie na potrzeby
drobnych odbiorców w porze letniej, a więcej energicznie
w porze zimowej. Zorganizowanie pospieszniejszej dostawy,
mogłoby być z korzyścią dla wielu.

Niewątpliwie na tle proponowanego systemu przewo-
zu, można znaleźć znaczną ilość plam i cieni, ale też i nie
wszystkie drobne pośrednie korzyści były uwydatnione po-
wyżej—bo one nie odgrywają roli pierwszorzędnych i decy-
dujących.

Aleksander Sadkowski, inż.

W sprawie utworzenia Inspekcyi Żeglugi na rzekach Król. Polskiego.
Podali Ludgard Krzycki i Tiideusz Maliszewski.

a) Przeszkody dla żeglugi na rz. Wiśle i rzekach me-
uregiilowanych wogóle.

Główna nasza arterya komunikacyjna Wisła należy do
rzędu rzek piasczystycb. Brzegi jej złożone są przeważnie
z lekkich pokładów, i dlatego nieumocowane sztucznie, nie
mogą się opierać silnemu prądowi wiosennych, a nawet
i letnich wód i stale są podmywane w wielu miejscach.

Składowe części podmytych i rozkruszonych brzegów,
jak piasek, glina, ziemia, unoszone prądem, osiadają w miej-
scach, gdzie prąd. ten z jakiegokolwiek powodu staje się
słabszym, i w miejscach tych tworzą nasypy piasczyste,
rozmaitej formy, nazywane mieliznami. Mielizny te, podle-
gając działaniu silnych, zmiennych prądów, przenoszą, się
z miejscu na miejsce z biegiem rzeki, łączą się z sobą, roz-
dzielają i tworzą tak zwane przemiały, które zajmując całą
szerokość rzeki, stanowią jakby próg, którego przebycie
przedstawia pewne trudności.

Trudność przebycia statkiem każdego poszczególnego
przemiału jest zależna od głębokości wody na nim, a wła-
ściwie mówiąc, w jego korycie, gdyż w miejscu najsilniej-
szego działania prądów, dno przemiału bywa stopniowo
„wymywane1' i tworzy pewne wgłębienie, które nazywamy
korytem. Koryto przemiału stanowi właściwą drogę stat-
kową, czyli farwater, i od dokładnego trafienia statkiem na
nią zależy w zupełności szczęśliwe przebycie przemiału.

Oprócz mielizn są w rzece także rafy podwodne, skła-
dające się z dużych i małych kamieni rozrzuconych na pe-
wnej przestrzeni. (Szczególnie dużo raf i kamieni znajduje
się w Bugu zach.). Najwięcej niebezpiecznymi są pojedyn-
cze kamienie i „prądy" (drzewa, leżące w korycie rzeki),
które w czasie puszczania lodów przy tworzeniu się zato-
rów bywają przenoszone, właściwiej przesuwane z miejsca
na miejsce, i zjawiają się najczęściej tam, gdzie są najmniej
spodziewana. Musimy dodać, że tworzenie się zatorów
w rzece wywiera ogromny wpływ na kształtowanie się prze-
miałów i w większości wypadków bywa bezpośrednią przy-
czyną zmiany farwateru.

Mielizny stale i ruchome, przemiały, rafy, pojedyncze
kainienie i prądy stanowią wielką przeszkodę dla żeglugi.
Na rzekach uregulowanych liczba tych przeszkód jest znacz-
nie mniejsza, ale na rzekach naszych, pozostających prawie
w stanie dziewiczym, liczba ich jest znaczna.

Dzięki temu żeglowanie odbywa się z ogromnemi tru-
dnościami i ogranicza się tylko dziennym ruchem statków,
gdyż oryentowanie się w nocy bez sygnałów świetlnych jest
rzeczą bardzo trudną i tylko w wyjątkowych wypadkach
(jadąc po omacku) udaje się lekkim statkom przejeżdżać
miejsca niebezpieczne, bez utknięcia na mieliźnie.

Przed wojną, dzięki sygnalizacyi świetlnej na Wiśle,
aczkolwiek niew37starczającej i niedbale ustawianej, paro-
statki pasażerskie kursowały w nocy do Płocka i Włocław-
ka, Ruch holowniczy, głównie z powodu niedostatecznej
sygnalizacyi, z zapadającym zmierzchem zamierał prawie
zupełnie i budził się z brzaskiem dnia, gdyż dla holowni-

ków, ciągnących za sobą głęboko ładowne barki, wyszuki-
wanie sobie drogi było zbyt trudne.

Z powodu bardzo szybkiej zmiany koryta przemiałów
na rzekach o silnym prądzie i miałkich pokładach brzegów
i zmiany łożyska rzeki, jak to ma miejsce na naszej Wiśle,
w wielu wypadkach niepodobieństwem jest trafić z głęboko
ładownym statkiem w właściwy farwater nawet przy najlep-
szej znajomości rzeki. Jadące z dolnej Wisły holowniki
z barkami bardzo często tracą dużo czasu w miejscach nie-
pewnych na znalezienie drogi przez przemiał, szczególnie
tam, gdzie Wisła rozdziela się na dwa, albo i trzy strumienie.

Jeszcze trudniejszem jest holowanie ładownych barek
w dół rzeki przy braku sygnalizacyi, i tem tylko w więk-
szości wypadków można objaśnić, że u nas na Wiśle tak
mały panował ruch holewniczy w dół rzeki i że barki ła-
downe przeważnie spływały swoją siłą, bez pomocy ho-
lowników. Dopiero na parę lat przed wojną, dzięki zapro-
wadzonej sygnalizacyi, ruch ten rozwijał: się stopniowo, ale
z powodu niedokładności w wytknięciu rzeki był przyczy-
ną częstych uszkodzeń statków.

b) Potrzeba ustanowienia Inspekcyi Żeglugi na rzekach
naszych..

Biorąc pod uwagę, że stan naszych kolei jest bardzo
opłakany, że nie mamy ich w dostatecznej liczbie, że po woj-
nie brak nam będzie na nich taboru, musimy zwrócić bacz-
niejszą, uwagę na nasze rzeki, a w szczególności na Wisłę,
która pomimo stanu, w jakim się obecnie znajduje, posiada
dosyć dużą obfitość wody i nadaje się w zupełności do roz-
winięcia ruchu towarowego i pasażerskiego na daleko więk-
szą skalę, niż to miało miejsce przed wojną. Nawet przy
najniższym stanie wody, gdy na przemiałach pod Warsza-
wą można przepływać tylko przy zagłębieniu 0,60 ni, prze-
wóz towarów odpowiednio zbudowanymi statkami w zupeł-
ności się opłaci i może zapewnić towarzystwom krajowym
znaczne zyski. Trzeba przy tem mieć na uwadze, że taki
nizki poziom wody nie trwa zwykłe zbyt długo i tylko wy-
jątkowo w niektórych latach trwa od 4-ch do 6-u miesię-
cy, w czasie których poziom wody na przemiałach po-.
zwala przepływać statkami przy zagłębieniu 0,60—0,70 m.

Naturalnie, przeprowadzenie robót regulacyjnych, cho-
ciażby na wzór pruskiej części Wisły, mogłoby podnieść po-
ziom wody na przemiałach do 1,00 TO, przy najniższym
jego stanie i dałoby możność większego zagłębiania stat-
ków, a tem samem, zmniejszając koszta przewozu, obni-
żyłoby stawki przewozowe i wskutek tego przyczyniłoby się
do powiększenia ruchu towarowego.

Jednakże biorąc pod uwagę, że regulacya rzeki na
przestrzeni 392 wiorst (od•Zawichostu do granic}'pruskiej)
nie da się przeprowadzić w lat parę nawet w tym wypadku,
gdyby nasz Rząd był w możności wyłożyć od razu te ogrom
ne sumy, jakie do uskutecznienia regulacyi są potrzeb-
ne, musimy zastanowić się nad wynalezieniem środków,
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któreby nam żeglowanie po naszych, rzekach umożliwiły
w tych warunkach, w jakich się one obecnie znajdują._

Zwiększone zapotrzebowanie towarów, po długiej sta-
gnacyi wywołanej wojną, przyczyni się do wzmożenia ruchu
i w znacznej części skieruje go na nasze rzeki, które przy
dezorganizacyi kolei odgrywać będą napewno niepoślednią
rolę. Naszem zadaniem właśnie na teraz musi być ujęcie
tego wzmożonego ruchu w pewne karby i zapewnienie mu
możliwych udogodnień i tych środków bezpieczeństwa, któ-
re na wszystkich prawie rzekach cywilizowanego świata,
uregulowanych czy nieuregulowanych, są z powodzeniem
stosowane.

W pierwszym rzędzie powinien być ustanowiony nad-
zór nad całym ruchem żeglownym i zaprowadzona sygnali-
zacya, t. j . oznaczanie sygnałami dziennymi i nocnymi
wszystkich niebezpiecznych miejsc w rzece, jako też głę-
bokości na nich, gdyż jakkolwiek żeglowanie po rzece nie-
uregulowanej, dzięki długoletniej wprawie jest możliwe, to
jednakże z własnego doświadczenia wiemy, że oryentowanie
się w miejscach nawet dobrze znanych bywa częstokroć bar-
dzo trudne.

Zdarza się to przeważiiie podczas złego stanu pogody,
gdy po znakach naturalnych, jak ruch wody w rzece, siła
prądu, wygięcia lądów i t. p. najwprawniejsze oko nie może
dokładnie określić koryta przemiału i głębokości na nim.
Brak sygnalizacyi staje się powodem nietylko osadze-
nia statku na mieliźnie, lecz również często i cięższych
uszkodzeń, najczęściej zaś przyczynia się do dużej straty
czasu, gdyż przy holowaniu ładownych barek zmusza do
wyszukiwania i wymierzania sobie drogi na niepewnych
przemiałach, co się często u nas na Wiśle praktykuje, po-
wodując dużą zwłokę w podróży.

Wobec tego trudno jest oznaczyć czas przybycia stat-
ku i dlatego dostawy terminowe są utrudnione i ryzykowne.
Niepewność terminu przybycia statku zwiększa stawki prze-
wozowe i wielu zniechęca do wysyłania spieazniejszych to-
warów drogą wodną.

Gdyby droga statkowa była dokładnie oznaczona, tak
że przy każdym stanie pogody (wykluczając naturalnie
mgłę) byłoby można jechać statkiem na pewną oznaczoną
głębość i gdyby stan wody na przemiałach stale był podawa-
ny do wiadomości sfer zainteresowanych, to możliwość
wszelkich niespodzianek zmniejszyłaby się, a tem samem
ruch statków stałby się więcej regularnym.

Poza tem niewszystkie przemiały mają jednakową gięt-
kość, przy jednakowym poziomie wody w rzece. Na Wiśle,
naprzykład, od Płocka w górę rzeki bywa przeważnie mała
woda, t. j . najniższy stan na przemiałach: około Drwał (po-
niżej Wyszogrodu) pod Czerwińskiem, około Zakroczymia
i Skerdów. Przed wojną skupiały się w tych miejscach
zwykle statki głębiej ładowne, o ile pozwalała na to głębo-
kość przemiału i przyjętym na Wiśle sposobem, tak zwa-
ną „zendrdwką", wyżłabiały sobie koryta przemiałów.

Manipulacya ta odbywała się w ten sposób, że wcią-
gano na przemiał jedną z płycej ładownych barek i sta-
wiano ją na dolnych mieliznach przemiału (tak zwanych
„przykosach") pod kątem do prądu. Wskutek zagrodzenia
wody na przemiale prąd się zwiększał i spotykając na
swej drodze przeszkodę w postaci burty barki, „wymywał"
sobie drogę wzdłuż niej i pod nią, wyżłabiając w miejscu
osadzenia barki piasek i tworząc wgłębienie.

Po upływie kilkunastu godzin i wyżłobieniu się pod
całą barką koryta, podciągano ją wyżej, na jej miejsce sta-
wiano drugą, trzecią i t. d.

Czasami, gdy przemiał był bardzo długi, używano
5-ciu do 6-ciu barek. W przeciągu dwóch lub trzech dni
w korycie przemiału zwiększona siła prądu wyżłabiała wy-
drążenie głębokości do 4-ch—5 ciu stóp, długości, zależnie od
przemiału, 60 do 180 mt którem swobodnie można było
przeciągnąć głęboko ładowne statki.

Wgłębienie takie było bardzo nietrwałe, gdyż ciągnąc
się równolegle do barek, pod kątem do prądu, po wypłynię-
ciu barek, w przeciągu dwóch, trzech dni było zasypy-
wane całkowicie i nowa partya barek rozpoczynała tę samą
manipulacja od początku.

Dla pojedynczych właścicieli barek, czyli szyprów,

zendrowanie jest korzystniejszem, niż ładowanie według
stanu wody, bo każdy z nich woli naładować 1000 centna-
rów więcej i stracić dwa, a nawet trzy tygodnie dłużej na
przepłynięcie danej przestrzeni, niż zmniejszyć o tyle swój
ładunek. Natomiast dla przedsiębiorstw żeglugowych, posia-
dających dużą liczbę statków, mających dostawy więcej
spiesznych, towarów i wogóle dla całego ruchu towarowego
i pasażerskiego na rzece zendrowanie jest wielce nieko-
rzystne.

Przejazd przez przemiał podczas zendrowania na nim
jest bardzo trudny, a dla holowników z ładownemi, według
stanu wody barkami, bardzo niebezpieczny i prawie zawsze
powodujący bardzo dużą stratę czasu, tem bardziej, że wła-
ściciele barek nie liczą się zupełnie z żadnemi regułami, ła-
dują według swego „widzimisię" i po przypłynięciu na płyt-
sze miejsce zendrują, gdzie im się podoba, zagradzając dro-
gę innym statkom, płycej ładownym. Dlatego też przed
wojną wszędzie na rzece spotykało się barki zendrujące,
tamujące ruch statków i zwiększające niebezpieczeństwo
uszkodzeń. Taki stan rzeczy nie może i nie powinien
trwać nadał i zendrowanie powinno być stanowczo zabro-
nione.

Dla uniknięcia zaś przeładowywania z powodu małej
głębokości na paru przemiałach, gdy na całym dystansie
jest dostateczna ilość wody, powinno być zastosowane ba-
growanie, które na rzekach rosyjskich, jak Wołga, Kaina,
Oka, Dniepr i wiele innych dało nadzwyczaj dobre wy-
niki i umożliwiło podczas najniższego stanu wody podtrzy-
mywanie mniej więcej jednakowej głębokości przemiałów.

Uregulowaniem wszystkich poruszonych spraw i usu-
nięciem niedogodności dla żeglugi powinna się zająć zorga-
nizowana w tym celu Inspekcya Żeglugi, która na wszyst-
kich rzekach rosyjskich i zagranicznych, niezależnie od nad-
zoru technicznego, od dawna jest wprowadzona.

Inspekcya taka istniała na naszych rzekach: Wiśle,
Bugu zach. i Narwi, i dlatego poniżej streszczamy jej dzia-
łalność.

c) Inspekcya Żeglugi na Wiśle i dopływach jej byłych
pod zarządem rosyjskim.

Przed wojną Wisła, Bug zach. i Narew, podległe byłe-
mu Warsz. Okręgowi Komunikacyi, niezależnie od podzia-
łu na dystanse techniczne, dzieliły się na dystanse inspek-
cyjne.

Wisła od Zawichostu do granicy pruskiej i Narew od
ujścia do Serocka (392 -j- 28 w-) tworzyły jeden dystans
inspekcyjny, na czele którego stał mianowany przez Warsz.
Okręg Komunikacyi — Zarządzający Inspekcya Żeglugi,
czyli inspektor. •

Inspektorzy tacy byli mianowani przeważnie z kadrów
wysłużonych oficerów floty, ale byli także ludzie z wy-
kształceniem technicznem, lecz niespecyalnem.

Wisła na dystansie od Zawichostu do Warszawy była
podzielona pomiędzy 5-ciu dziesiętników i 25-ciu wytycz-
nych; jeden dziesiętnik dozorował 40 wiorst, a jeden wy-
tyczny 8 wiorst długości rzeki. Sygnalizacya była tyl-
ko dzienna.

Na dystansie Warszawa-Plock przy nocnej sygnaliza-
cyi było 35-ciu wytycznych i 4-ch dziesiętników, t. z. je-
den dziesiętnik dozorował 25 wiorst, a jeden wytyczny &
wiorsty.

Na dystansie od Płocka w dół do granicy pruskiej rze-
ka była obstawiona sygnałami dziennymi (na parę lat przed
wojną sygnalizacyę nocną urządzono i na linii Płock-
Włocławek). Ucząstki wytycznych wynosiły po 8 wiorst jak.
i na górnej Wiśle.

Niezależnie od wytycznych i dziesiętników byli mia-
nowani nadzorcy przystaniowi w Warszawie, Wyszogro-
dzie, Płocku i Włocławku i jeden starszy nadzorca nad sy-
gnalizacya nocną pomiędzy Warszawą i Płockiem.

Nadzorcy przystaniowi otrzymywali po 60 rubli mie-
sięcznie, dziesiętnicy po 50 rubli, wytyczni zaś po 16 rubli,
a w ostatnich czasach przed wojną podwyższono im do
22 rub. 50 kop. miesięcznie.

Ujemną stroną tej służby inspekcyjnej było to, że
dziesiętnicy nie mieli możności należytego skontrolowania
i udzielenia wskazówek wytycznym, gdyż nawet 25-wiorsto-
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wy dystans trudno jest zwiedzić łódką zapomoeą wioseł
chociażby raz na tydzień, tem bardziej, że nie zawsze bywa
wiatr pomyślny, który można wykorzystać. Przejazd zaś
statkiem pasażerskim chybiał celu, bo gdy nawet dzie-
siętnik zauważył, że bakeny stoją nieprawidłowo, nie mógł
dać należytych instr-ukcyi wytycznemu, bowiem niepodo-
bieństwem było statku w tyłu wypadkach zatrzymywać.
Faktycznie więc każdy z wytycznych był pozostawiony
własnej inycyaty wie, rozumowi i sumienności w wykonywa-
niu obowiązków, co naturalnie odbijało się na sprawności
całego aparatu inspekcyjnego.

Nadzorcy przystaniowi, jak również i dziesiętnicy nie
mieli żadnego specyalnego przygotowania do tej służby
i byli kompletowani dorywczo z łudzi obznajmionych z ży-
wiołem wodnym.

W ostatnich czasach przed wojną było nawet gorzej,
bo nadzorcami i dziesiętnikami mianowano ludzi sprowa-
dzonych z Rosyi, dymisyonowanych wojskowych, nie mają-
cych nic wspólnego z rzeką i żeglugą.

Ludzie ci o żegludze wogóle mieli bardzo słabe poję-
cie i we wszystkich swoich czynnościach służbowych trzy-
mali się ściśle praw i przepisów wydanych dla żeglugi we-
wnętrznej w Rosyi. W wielu wypadkach przepisy te na
dużych rzekach rosyjskich, gdzie pracownicy żeglugowi, jak
administracya, kapitani statków, naczelnicy przystani
i ucząstków inspekcyjnych, rekrutują się z wychowańców
szkół rzecznych i morskich, zmieniane są odpowiednio do
potrzeb i ducha czasu, u nas zaś trzymano się ściśle litery
prawa, bo żaden z nadzorców pojęcia nie miał o naszej rze-
ce, jej własnościach i potrzebach.

Wskutek tego niektóre zbawienne nawet przepisy nie
przyjęły się w naszej żegludze; ład i porządek nie nastąpił
pomimo wszystkich kar pieniężnych, jakie Inspekcya na-
kładała na kierowników i właścicieli statków.

Częściowo trzeba to przypisać małej oświacie na-
szyci) pracowników żeglugowych, którzy w znacznej części
nie mając wykształcenia nawet elementarnego, nie umieli
odróżnić pożytku niektórych przepisów, tyczących się hy-
gieny na statkach, utrzymywania w należytym porządku
latarni, znaków sygnałowych, wogóle środków bezpieczeń-
stwa — od innych przepisów, nie dających się zastosować
do Wisły i do ruchu statków na niej.

Jednakże musimy przyznać, że surowe zarządzenia In-
spekcyi zdołały podnieść cokolwiek ogólny zły stan, pod
względem hygienicznym i zdrowotnym, statków na Wiśle.
Częste rewizye kajut i załogi, kary nakładane na właścicieli
i kapitanów zmuszały ich do baczniejszego zwracania uwagi
na czystość statku.

W sygnalizacyi rzecznej natomiast, nic się nie zmie-
niło. Z Warszawy do Włocławka Wisła była wytknięta za-
ledwie znośnie. Często w nocy, przy cichym stanie powie-
trza, można było spotkać" po kilkanaście latarni niepalących
się i w wielu miejscach brak było bakenów, albo też straży
w miejscach niebezpieczniejszych. Na górnej części rzeki od
Zawichostu do Warszawy i od Włocławka w dół rzeki sygna-
łizacya była niedostateczna, do tego stopnia, że w wielu
wypadkach, w miejscach, gdzie na Wiśle utworzyły siu wy-
spy piaszczyste i koryto jej dzieli się na trzy, a nawet i czte-
ry strumienie, trzeba było w czasie jazdy wyszukiwać far-
water.

Sygnały, t. j . wiechy stały po kilkanaście dni w je-
dnem miejscu, pomimo, że główny nurt utorował sobie inną
drogę. W większości wypadków zdarzało się, że kapitan
statku, napotykając mieliznę w wytkniętej drodze, wy-
szukiwał sobie inną drogę i wtenczas dopiero wytyczny prze-
stawiał wiechy.

Przyczyną tego były zbyt wielkie ucząstki wytycznych
i brak należytej kontroli ze strony dziesiętników, którzy
mając do dozoru po 40 wiorst, objeżdżali swe ucząstki za-
ledwie raz na miesiąc i to przeważnie statkiem pasażer-
skim, z którego nie mogli, ani należycie porozumieć się
z wytycznymi, ani udzielić im odpowiednich wskazówek
i informacyi.

W każdymbądź razie służba inspekcyjna na Wiśle,
pomimo niedostatecznej liczby wytycznych, braku motoró-
wek objazdowych, a przedewszystkiem z braku ludzi z na-

leżytem przygotowaniem specyalnein, stała o wiele wyżej od
służby inspekcyjnej na Bugu i Narwi.

Na tych obydwu rzekach, z powodu malej frekwen-
cyi statków, Inspekcya była łączona z dozorem technicz-
nym, i naczelnik robót był jednocześnie zarządzającym
Inspekeyą. Na Bugu Zach. przez ostatnie kilkanaście lat
do wybuchu wojny był naczelnikiem robót i zarządzającym
Inspekcya inż. Kazimierz Puciata, jeden z niewielu pola-
ków, którzy utrzymali się na stanowiskach w był. Warsz.
Okręgu Komunikacyi.

O ile nam wiadomo, inż. Puciata przyczynił się ogrom-
nie do podniesienia warunków spławnych na Bugu. Dzięki
jego staraniom Okręg asygnował sumy na zabezpieczenie
brzegów i w części na regulaoyę rzeki, gdyż te dwie rzeczy
zależne są od siebie: zrywany ląd przysparza lotnych pia-
sków rzece i przyczynia się bezpośrednio do jej zasypywa-
nia. Cztery prądówki i 12 promów pracowało nad wydoby-
waniem kamieni i karczy. Wiele niebezpiecznych raf, sta-
rych grobli, po dawnych młynach wodnych zostało usunię-
tych.

Jednakże pomimo to, służba inspekcyjna na Bugu
była w daleko gorszym stanie, niż na Wiśle, po pierwsze —
z powodu niedostatecznej liczby wytycznych, po drugie —
z powodu braku nadzorców, obznajmionych z locyą tej
rzeki.

Rzeka Bug Zach. na dystansie 276 wiorst od Brześcia
Litewskiego do Serocka dzieliła się na cztery ucząstki nie-
równej wielkości. Na czele każdego ucząstku był nadzorca
z wykształceniem technicznem, a częstokroć i bez niego.
Nadzorcy tacy urzędowali w Niemirowie, Drohiczynie,
Broku i Wyszkowie. W każdym ucząstku było po 3-ch
wytycznych (zdaje się, że w ostatnich czasach w 4-ym ucząst-
ku zwiększono liczbę wytycznych o trzech, czyli że było
6-ciu). Jeden nadzorca dozorował około 70-ciu wiorst; je-
den wytyczny 23 wiorsty. Naturalnie, nawet mowy być
nie mogło o tem, ażeby taki wytyczny zbadał dokładnie
łódką swój ucząstek chociaż raz na miesiąc.

W wypadkach, gdy jakiś parowiec przejeżdżał podczas
większego stanu wody z Dniepru na Wisłę lub odwrotnie,
godzono zwykle przewodnika (jednego ze starych, znających
rzekę kapitanów), który go przeprowadzał. Dowód to oczy-
wisty, że na inspekcyjną służbę tej rzeki nie liczono i że
wogóle dla ruchu statków ta nieliczna służba miała tyl-
ko minimalne znaczenie.

Wynagrodzenie roczne dozorcy wynosiło od 420 do 600
rubli. Wytyczni otrzymywali zaledwie 12t rubla mieś., i do-
piero dzięki usilnym staraniom inż. Puciaty podwyższono
im pensye do 15 rubli mieś. i wprowadzono umundurowa-
nie, uo dawało służbie inspekcyjnej wygląd przyzwoitszy
i więcej jednolity.

Inspekeyą Żeglugi na Narwi była takaż jak na Bugu
i. również była niedostateczną.

d) Inspekcya Żeglugi na rzekach rosyjskich i niemieckich.

Zarząd rzeczny w obudwu państwach dzieli się na te-
chniczny i inspekcyjny. Do pierwszego należą: konserwa -
cya starych robót regulacyjnych, tworzenie planów i wy-
konywanie nowych robót. Do drugiego zaś bezpośredni
nadzór nad żeglugą i spławem oraz zapewnienie możliwego
bezpieczeństwa. Ucząstki inspekcyjne są najrozmaitszej
wielkości, zależnie od irekwencyi na danej części rzeki i dla-
tego niema ogólnej normy dla określenia ich wielkości.

Zasadniczo różni się tylko sygnalizacya dzienna (nocna
jest b. podobna) zastosowana w obydwu państwach, a mia-
nowicie: na rzekach rosyjskich używane są wiechy koloru bia-
łego, czerwonego lub łącznie białego i czerwonego, sta-
wiane w korycie rzeki, a na rzekach niemieckich znaki
w postaci tablic (na Odrze, Szprewie, pruskiej części Wisły
od granicy do ujścia) w kolorach czarnym i białym, stawia-
ne na brzegach. Naturalnie, jest to mniej kłopotliwem niż
umieszczenie znaków w korycie rzeki i wymaga mniejszego
nadzoru. Jednakże w wielu wypadkach i na uregulowanych
rzekach mielizny są nieprawidłowo rozrzucone, i znak lądo-
wy nie może dokładnie określić kierunku nurtu. Przy tem,
w czasie jazdy statkiem, wypatrywanie znaków stojących
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na lądzie i do tego znaków malowanych na czarno i biało,
jak to ma miejsce na rzekach niemieckich, jest rzeczą
b. uciążliwą.

W nocy znaki dzienne, stojące na lądach, nie mają zu-
pełnie żadnej wartości, gdy natomiast znaki, jak naprzykład
wiechy, stojące w korycie rzeki, pozwalają do pewnego stop-
nia oryentować się, i często bywa, że na nieoświetlanoj czę-
ści rzeki, kierujący statkami zbliżając się do przemiału bacz-
nie uważają na wiechy, które na odległość dwudziestu do
trzydziestu kroków można zauważyć, szczególnie biało ma-
lowane przy niezbyt ciemnej nocy.

Ogólnie jednak biorąc, sygnalizacya na rzekach ro-
syjskich jest pilniej strzeżona ze względu na to, że olbrzy-
mi ruch statków, jaki się rozwinął na tych rzekach, jak na-
przykład na "Wołdze i Karnie, jest możliwy tylko przy ciąg-
łej i nieustannej pieczy inspekcyi o należyte wytknięcie
farwateru.

Dzięki temu sygnalizacya jest tain stale uzupełniana
i odpowiada potrzebom olbrzymiego mchu statków, który
zarówno w dzień jak i w nocy nie ustaje pomimo obfitości
mielizn, kamieni i karczy.

Ruch statków w obydwu państwach jest unormowa-
ny przepisami. W Niemczech, wobec tego, że rzeki są ure-
gulowane, przepisy te mają łatwiejsze zadanie. W Rosyi, na
Wołdze, Karnie i Oce, gdzie w okresie malej wody skupiają
się masy statków olbrzymiej pojemności (niektóre barki no-
szą do 500 tys. pudów), tylko dzięki sprężystej administra-
cyi inspekcyjnej i usilnemu nadzorowi unika się na prze-
miałach tamowania ruchu.

Dlatego też, rzadko się zdarza, ażeby statek pasażerski,
lub holownik z pospiesznym transportem zmuszony był cze-
kać z powodu zatamowania drogi ciężko ładownemi stat-
kami, jak to u nas na Wiśle codziennie prawie można było
spotykać.

W wielu wypadkach na Wołdze, pomimo jej znacznej
głębokości, ruch statkc5w byłby stale tamowany, gdyby
nie surowe zarządzenia Inspekcyi, zmuszające właścicieli
i kapitanów statków.do ładowania według- stanu wody.

Stan hygieniczny statków na Wołdze nie pozostawia
nic do życzenia. Potężny ruch pasażerski, jaki się tam roz-
winął, można przypisać nie tylko brakowi kolei żelaznych,
ale także i temu, że zapewniono pasażerom wszystkie moż-
liwe wygody i bezpieczeństwo; u nas to jeszcze na czas
dłuższy pozostanie niedoścignionem marzeniem.

e) Projekt órganizacyi Inspekcyi Żeglugi na rz. Wiśle,
Bugu i Narwi.

Powołany przez Departament, względnie Ministeryum
Komunikacyi, Wydział Inspekcyi dzieliłby Wisłę od Zawi-
chostu do Nieszawy (392 w.) na oddziały 56—60-wiorstowe,
w zależności od warunków miejscowych.

Nadzór nad każdym oddziałem powierzony byłby kom-
petentnemu nadzorcy, który miałby w swojem rozporządeniu
tak zwanych wytycznych.

Każdy wytyczny dozorowałby na Wiśle (przy nocnej
sygnalizacyi) nie więcej niż 3 wiorsty długości rzeki. Obo-
wiązkiem, wytycznego byłoby oznaczyć farwater, czyli dro-
gę statkową, w swoim ucząstku i przy każdej zmianie tako-
wego ustawiać odpowiednie sygnały. Za dokładne wytknię-
cie rzeki byłby odpowiedzialny bezpośrednio nadzorca
oddziału i dlatego powinien on być obznajmionym z tech-
niką żeglugi i spławu i rzeki.

Bug i Narew mogłyby być podzielone na oddziały
70-cio wiorstowe, ze względu na to, że ruch żeglowny tam
będzie mniejszy i sygnalizacya byłaby tylko dzienną. Wy-
tyczni mogliby mieć ucząstki 7-wiorstowe. Na Wiśle, zaś
przy dziennej sygnalizacyi, ucząstki 5-wiorstowe.

Na znaczniejszych przemiałach wiślanych, jak Skerdy,
Zakroczym, Czerwińsk, Drwały, Bobrowniki i t. p. Inspekcya
winna oznaczyć głębokość wody sygnałami-z dołu i z góry
przemiału, ażeby kierujący statkami mogli się wcześniej
zoryentować, czy wody na przemiale dla statku jest dosyć.

Nadzór nad tymi przemiałami powinien być powie-
rzany starszym wytycznym, a nawet rezerwowym nad-
zorcom oddziału, w zależności od znaczenia danego prze-
miału dla ruchu statków.

Przy znacznem obniżeniu się poziomu wody na prze-

miałach takich powinno być sprawdzane zanurzanie się
przejeżdżających statków i ustanowiona kolej przejazdu
przez przemiał. Statki zanurzające się głębiej, niż głę-
bokość wody na przemiale, powinny przeładować część to-
waru, ażeby mieć pewien zapas wody (2—3 cale) pozwala-
jący na przepłynięcie przez przemiał bez utknięcia na.
mieliźnie.

Tym tylko sposobem można uniknąć tak dotkliwie
dającego się odczuwać na Wiśle, przy niedbalstwie b. In-
spekcyi rosyjskiej, tamowania ruchu statków lżej ładow-
nych przez ciężko ładowne, co było codziennem zjawiskiem,
przy obniżeniu się cokolwiek wód wiosennych.

Dla bezpośredniego nadzoru nad statkami, skupiają-
cymi się w większych portach, jak Sandomierz, Puławy,
Warszawa, Płock, Włocławek i Nieszawa, Inspekcya winna-
by powołać nadzorców przystaniowych, którzy przestrzegali-
by, ażeby na statkach panował porządek i ład, kontrolując
zgodnie z rozkładem przybycie i odjazd pasażerskich stat-
ków, dozorując porządku wyładowywania i naładowywania:
statków i wogóle śledząc za całym ruchem pasażerskim i to-
warowym.

Na Bugu Z. i Narwi nadzorcy oddziałowi wobec mniej,
szej frekwencyi, jak na Wiśle, mieliby jednocześnie nadzór
nad portami, jak: Brześć Litewski, Niemirów, Drohiczyn,;
Nur, Brok i Wyszków na Bugu i na rz. Narwi — Łomża,
Ostrołęka, Pułtusk i Serock.

Na nadzorców oddziałowych i przystaniowych trzeba-
by przyjmować ludzi inteligentnych, obznajmionych zrze-
ka, żeglugą i spławom. Narazie, odpowiadających tym
skromnym wymaganiom pracowników prawie że niema.:
Dopiero przyszła szkoła rzeczna mogłaby dostarczyć odpo-
wiedni zastęp ludzi wyszkolonych.

Dla podtrzymania głębokości wody na przemiałach,
w czasie nizkiego stanu wody na Wiśle, Inspekcya winna
mieć do swego rozporządzenia tabor, składający się conaj-
mniej z trzech drąg (bagrów)., wyrzucających po 25 sążni
sześć, piasku na godzinę, z których jedna pozostawałaby sta-
le na górnej części rzeki, na dystansie Zawichost-Warszawa
(200 w.), z powodu mniejszej frekwencyi statków i mniej-
szego znaczenia tej części rzeki. Druga na dystansie
Warszawa-Modłin (35 w.), czyli tak zwanej „Warszawskiej
Wiśle, która jest nadzwyczaj obfita w trudne do przebycia
przemiały, a ze względu na idące z dołu ładowne statki,
niezwykle ważną dla żeglugi. Trzecia drąga na dystansie
Modlin-Nieszawa ewent. granica (157 w.)

Bardzo ważnem dla żeglugi byłoby mieć po jednej
dradze na Bugu Z. i Narwi, ale z początku tworzenia Inspek-
cyi byłoby to może zbyt kosztownem.

Jak wynika z powyższego projektu, do • kompetencyi
Inspekcyi winien należeć nadzór bezpośredni nad żeglugą
i spławem na rzekach Wiśle, Bugu i Narwi, ewentualnie
w przyszłości i na wszystkich innych drogach wodnych
naturalnych i sztucznych Królestwa.

f) Projekt budżetu przyszłej Inspekcyi Żeglugi.
Na zasadzie dokonanych przez nas przypuszczalnych

obliczeń, budżet projektowanej Inspekcyi przedstawiałby
się w sposób następujący:

Nabycie taboru objazdowego: '••
Parowiec 30 - 40 k. m., 15 motorówek,

190 łodzi z przyrz. dla wytycz, i przystań rb. 80200,00
Nabycie taboru pogłębiającego:

3 drągi, 18 promów, 3 mieszk. na prom. rb. 423000,00,
Znaki sygnałowe:

Przy dziennej sygnalizacyi od Zawichostu
do Warszawy, nocnej—od Warszawy do
granicy pruskiej i dziennej—na Bugu
i Narwi rb. 18 251,00

Ogółem koszt jednorazowy rb. 521 451,00
Roczny budżet Inspekcyi.

Personel rb. 77 082.50
Utrzymanie taboru . . . . •. . . „ 117 478,00
Wytknięcie farwateru „ 17 293,35

Razem , ' . rb. 211 853,85;
Liczby te są, naturalnie, tylko przybliżone i będą za-

leżne od ukształtowania się cen po wojnie.
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O rozporządzeniu władz okupacyjnych niemieckich
w sprawie przymusowego wywłaszczenia*

Dotychczasowy ustrój społeczny i dostosowane do nie-
go prawodawstwo państwowe opierało się między irmemi
na zasadzie nienaruszalności prawa własności prywatnej.
Prawodawstwo zmuszone było jednakże w niektórych wy-
padkach, mając na celu dobro publiczne, odstąpić od tej za-
sady i tem samem uznać ją za naruszalną. Miało to,
naprzykład, miejsce przy przeprowadzeniu dróg, mających
ogólne znaczenie, gdy znaczna liczba właścicieli gruntów
zajmowanych pod budowę, absolutnie uniemożliwiała na-
bywanie ich dobrowolne na mocy obustronnego porozu-
mienia. Z tych powodów przy staraniach o koncesye na
drogi żelazne normalne uzyskiwano w większości wypadków
jednocześnie t. zw. najwyższe zezwolenie na przymusowe
wywłaszczenie gruntów, potrzebnych pod budowę, przyczem
w wydawanym z tego powodu rozkazie cesarskim ograni-
czano się jedynie do podania gubernii i powiatów, w któ-
rych grunta miały być" zajmowane, oraz ich ogólnej po-
wierzchni, nie żądając od koncesyonaryuszy szczegółowych
wykazów właścicieli i powierzchni, od każdego z nich zaj-
mowanej. Te dane były ustalane przez zarząd budowy
wspólnie z komisyą, złożoną z przedstawicieli władz miej-
scowych, której podlegały również w pierwszej instancyi
sprawy ustalenia wysokości odszkodowań. Kwestye te
w ostatecznej instancyi były deeydowane przez senat rzą-
dzący.

Znacznie rzadziej uciekano się do korzystania z prawa
przymusowego wywłaszczenia na kolejach już eksploatowa-
nych i w tych wypadkach ustalenie planu sytuacyjnego ka-
wałka gruntu, mającego być zajętym, jego powierzchni
i właściciela gruntu, zwykle przez mierniczego przysięgłego,
musiało poprzedzać przeprowadzenie dalszych starań u władz
aż do uzyskania odpowiedniego rozkazu najwyższego.

W teoryi ta sama zasada stosowana była i przy budo-
wie względnie eksploatacyi dróg żelaznych wązkotorowych
ogólnego znaczenia, jednakże w praktyce udało się uzyskać
zastosowanie tego prawa w kraju naszym,dopiero w roku,
poprzedzającym wybuch wojny europejskiej. Odmowa ze
strony władz zastosowania do tych kolejek prawa przymuso-
wego wywłaszczenia wpłynęła b. ujemnie na ich kierunek
w planie, gdyż często musiano specyalnie wydłużać i wy-
kręcać linię, by ominąć posiadłość jakiegoś opornego bądź
też zbyt wymagającego właściciela.

W zasadzie na mocy przepisów o drogach dojazdo-
wych do dróg żelaznych przymusowe wywłaszczenie mogło
być stosowane nawet dla dróg prywatnego użytku, należało
jedynie dowieść, że dana gałąź przemysłu, którą podjazdów-
ka ma obsługiwać, ma ogólno państwowe znaczenie. W prak-
tyce, o ile mi wiadomo, nie korzystano z tego prawa przy
budowie w kraju naszym dróg wązkotorowych prywatnego
użytku.

Wojna obecna i w tę dziedzinę wniosła zmianę, gdyż
władze okupacyjne, budując znaczną liczbę nowych dróg bi-
tych i kolejek wązkotorowych, zmuszone były w jakiś spo-
sób uregulować sprawę zajmowanych pod te budowy grun-
tów. W 3M° 49 „Dziennika rozporządzeń dla Jenerał-Gu-
bernatorstwa Warszawskiego" z dnia 20 października 1916
roku ogłoszono „Rozporządzenie o wyzuciu z własności nie-
ruchomej oraz ograniczeniu tejże ze względów użyteczności
publicznej", podpisane przez p. Jenerał-Gubernatora w dniu
16 sierpnia 1916 roku i od tejże daty otrzymujące natych-
miastową moc obowiązującą.

Ponieważ rozporządzenie to z jednej strony będzie sto-
sowane w kraju naszym, względnie w części jego, okupowa-
nej przez władze niemieckie aż do czasu wydania odpowied-
niego zamieniającego je rozporządzenia władz polskich,
z drugiej zaś strony daje ono możność już obecnie regulo-

wania spraw gruntowych pod drogi, które będą z powodu
braku obecnie materyałów budowane ewent. dopiero po
wojnie, więc pozwalam sobie zapoznać czytelników naszego
działu z istotą tego rozporządzenia.

Nowe rozporządzenie, obejmujące wypadki wyzucia
z własności nieruchomej, lub trwałego bądź też przejścio-
wego jej ograniczenia, może być stosowanem jedynie ze
względu na użyteczność publiczną przedsiębiorstwa, któ-
rego urzeczywistnienie zależnem jest od zastosowania takie-
go wyjątkowego środka. Nie znajduje ono jednakże zasto-
sowania w wypadkach, przez władze wojskowe w celach
wojskowych przedsiębranych oraz dla celów górniczych.

Wywłaszczenie bądź też trwałe ograniczenie własności
nieruchomej następuje z mocy postanowienia Jenerał-Gu-
bernatora, ogłoszonego w „Dzienniku Rozporządzeń". Przej-
ściowe ograniczenie, trwające nie dłużej niż do lat trzech, za-
rządza naczelnik powiatu, względnie prezydent policyi, przy-
czem decyzye jego mogą być skarżone w terminie dwutygo-
dniowym od daty doręczenia postanowienia przed Naczelni-
kiem Administracyi przy Jenerał-Gubernatorstwie Warszaw-
skiem.

W tych wypadkach, gdy chodzi o sprostowanie lub
rozszerzenie dróg publicznych, tudzież o zamianę dróg pry-
watnych na publiczne, gdy poza tem własność nieruchoma
leży poza obrębem miast i wsi i gdy niema na niej zabudo-
wań, decydującą instancyą jest również naczelnik powiatu
bądź też prezydent policyi.

We wszystkich wypadkach zarówno ustalenie planu
wywłaszczonego kawałka gruntu, jak i ustalenie odszkodo-
wania należy do .kompetencyi naczelnika powiatu, przy-
czem wyraźnie zaznaczono, że wywłaszczenie może nastąpić
jedynie za całkowitem odszkodowaniem w pieniądzach, obej-
mującem sobą nietylko całkowitą wartość zajmowanego
gruntu wraz z odebranemi przynależnościami i płodami,
lecz przy zajmowaniu części gruntu i nadwyżkę wartości,
jaką przedstawia część ustępowana wskutek miejscowego
lub też gospodarczego związku z całością, wreszcie wyna-
grodzenie za obniżenie wartości pozostałej po odstąpieniu
reszty posiadłości. Nie bierze się natomiast pod uwagę
przy określeniu wysokości odszkodowania zwiększenia war-
tości dóbr nieruchomych, które może nastąpić dopiero
wskutek urzeczywistnienia nowego przedsiębiorstwa. Od-
szkodowania za straty, poniesione przez osoby, posiadające
prawo użytkowania lub serwitutowe, prawa dzierżawców,
wynajmujących i t. p. winny być pokryte oddzielnie.

Nie wypłaca się odszkodowania za budowle, plantaoye
i t. p. urządzenia nowe, o ile się przedsiębiorca temu sprze-
ciwia lub ze sposobu i czasu ich urządzenia bądź też z in-
nych okoliczności wynika, iż zostały one wykonane jedynie
w celu osiągnięcia większego odszkodowania.

Ustalenie planu i wysokości odszkodowania winno być
wydawane w formie umotywowanego postanowienia naczel-
nika powiatu wzgl. prezydenta policyi, przyczem władzom
tym służy prawo połączenia obydwóch tych decyzyi.
O ile postanowienie naczelnika powiatu dotyczy ustalenia
planu, podlega ono zaskarżeniu w dwutygodniowym termi-
nie za pośrednictwem tegoż naczelnika do Naczelnika Ad-
ministracyi, przyczem naczelnik powiatu dołącza do tego
zażalenia motywy przedsiębiorcy, które ten ostatni winien
złożyć w przeciągu 7 — 14 dni; po tym terminie zażalenie
zostaje wysłane bez motywów. Postanowienie co do wyso-
kości odszkodowania, zainteresowani mogą zaskarżać tylko
na drodze sądowej.

Właściciele nieruchomości muszą zezwolić na czynności
przedwstępne, związane ze sprawą wywłaszczenia, które mo-
że nastąpić; mogą jednakże żądać odszkodowania za straty,
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wskutek tego powstałe; w celu zabezpieczenia tego odszko-
dowania naczelnikowi powiatu służy prawo żądania od
przedsiębiorcy złożenia odpowiednich rękojmi.

Sprawy ustalenia planu mogą być za zgodą zobopólną
zainteresowanych osdb załatwiane polubownie.

Gdy chodzi o nieruchomości lub też prawa osdb, znaj-
dujących się pod opieką, w upadłości, pod kuratelą, nie ma-
jących zdolności prawnej i t. p., wówczas przy dobrowolnein
ustaleniu planu wystarcza zgoda sądu opiekuńczego lub
władzy sądowej, upoważnionej do zezwolenia na sprzedaż
nieruchomości z wolnej ręki, przyczem udział rady fami-
lijnej nie jest w tym wypadku wymagany.

Dla majoratów i dóbr ordynackich. w3rstarcza zgoda
dwóch najbliższych agnatów.

Plan gruntu, mającego być wywłaszczonym, winien
w ciągu 2 tygodni być wystawionym wraz z załącznikami
w urzędzie gminnym dla inibrmacyi publicznej.

Naczelnikowi gminy służy prawo wnoszenia zarzutów
co do kierunku trasy i ewent. ulepszeń dróg, wygonów,
przejazdów, ogrodzeń, urządzeń nawadniających bą,dź też
chroniących przed wylewami.

Przy budowie dróg żelaznych rozporządzenie o prawie
wywłaszczenia rozciąga się jedynie na te grunta, które po-
trzebne są, ażeby kolej, jako droga komunikacyi publicznej,
służyć mogła do użytku powszechnego: na ziemie potrzebne
pod. sam tor, pod dworce kolejowe i zabudowania, służące
celom ruchu kolejowego, na grunta, potrzebne na składy
wywożonej z wykopów i tuneli ziemi, wreszcie na grunta,
z których się czerpie materyał ziemny dla utworzenia nasy-
pów. Prawo to nie może być stosowane do takich urzą-
dzeń, które nie służą interesom publicznym, lecz dotyczą je-
dynie interesów prywatnych przedsiębiorcy kolejowego, na-
przyklad nie dotyczy ono składów towarowych i t. p.

Poza tera przy budowie kolei żelaznych dopuszczalne
jest również czasowe użytkowanie z gruntów obcych,
w szczególności zaś przy urządzaniu dróg tymczasowych,
warsztatów pracy i domków robotniczych.

Decyzye naczelnika powiatu w sprawie odszkodowa-
nia muszą poprzedzać rozprawy komisarskie z osobami za-
interesowane mi, przytem w rozprawach tych biorą udział
jeden lub najwyżej trzej biegli, mianowani przez naczelnika
powiatu dla caiego przedsiębiorstwa bądź też jego części.
Opinia ich, podana do protokółu ustnie lub piśmiennie,
musi być umotywowana i zaprzysiężona.

Wywłaszczenie faktyczne bądź też ograniczenie wła-
sności nieruchomej może w każdym razie nastąpić dopiero
po przeprowadzeniu wszelkich wymaganych przez prawo
formalności, a więc ewentualnie dopiero po ostatecznej de-
eyzyi sądowej w sprawie odszkodowania i po uiszczeniu za-
płaty lub też odpowiedniej kaucyi, lub też złożenia jej przez
przedsiębiorcę do depozytu.

Wywłaszczonemu służy w ciągu lat trzech od daty
wykonania tej części przedsięwzięcia, która wyrządziła mu
szkodę, nieprzewidzianą w czasie ustalenia wielkości od-
szkodowania, prawo osobistego poszukiwania jej na drodze
prawnej na osobie przedsiębiorcy.

Formalności, związane z wprowadzeniem przedsię-
biorcy we władanie wywłaszczoną dla niego ziemią, wyko-
nywa naczelnik powiatu, którego orzeczenia mają w tym ra-
zie moc równą orzeczeniu sądowemu i na ich zasadzie na-
stępuje spełnianie dalszych czynności przy regulowaniu
hypoteki i t. p.

W szczególnych wypadkach na żądanie przedsiębior-

cy może naczelnik powiatu wprowadzić go w posiadanie
gruntów przed załatwieniem sprawy odszkodowania na dro-
dze sądowej, może jednakże zażądać poza zdeponowaniem
ustalonego przez niego odszkodowania jeszcze specyalnej
kaucyi. I te decyzye mogą być zaskarżone do naczelnika
administracji w ciągu jednego tygodnia od daty ich dorę-
czenia osobom zainteresowanym.

Suma odszkodowania winna być wypłacona temu, dla
kogo została ustalona, jednakże to nowe prawo przewiduje
specyalne wypadki, gdy suma odszkodowania winna być
zdeponowana, jak, naprzykład, gdy chodzi o dobra ordy-
nackie bądź też majoratowe, gdy nieruchomość obciążona
jest długami hypotecznymi i t. p. W tym ostatnim wypad-
ku, gdy wywłaszczeniu podległa jedynie część nieruchomo:
ści taka, iż nie przyniesie to uszczerbku wierzycielom hypo-
tecznym, odszkodowanie może być wypłacone, przyczem
fakt nieszkodliwości musi być stwierdzony bądź przez dy-
rekcye instytucyi kredytowych ziemskich, bądź dla innych
wierzycieli, przez naczelnika powiatu. Gdy fakt nieszkodli-
wości wywłaszczenia dla wierzycieli hypotecznych nie zo-
stał stwierdzony, właściciel nieruchomości może rozpo-
rządzać się sumą odszkodowania jedynie za zgodą tych
wierzycieli.

Specyalny rozdział nowego rozporządzenia poświęco-
ny jest kwestyi zabierania z gruntów prywatnych materya-
łów do budowy dróg. Z rozporządzenia władzy obowiąza-
ny jest każdy dozwalać dobywania i poszukiwania zapo-
mocą rozkopywań, świdrów ziemnych i t. p. materya-
łów, potrzebnych do budowy i utrzymania dróg publicz-
nych (z wyjątkiem dróg żelaznych), jako to: kamieni pol-
nych i łomowych, żwiru, darniny, piasku, gliny oraz in-
nej ziemi. Ta możność korzystania w tych razach z grun-
tów prywatnych ograniczona jest jednakże tym warun-
kiem, że osoba, obowiązana do budowy drogi, nie może
dobywać wyżej wzmiankowanych materyałów w gatunku,
zdatnym do użytku, z poblizkich gruntów własnych,--Bu-
dujący drogę winien zwrócić właścicielowi wartość zabrane-
go materyału, nie biorąc jednakże pod uwagę nadwyż-
ki wartości tych materyałów, wywołanej budową dro-
gi. W poszczególnych wypadkach, bliżej w omawianem
rozporządzeniu wskazanych, właściciel gruntu może żądać
bądź specyalnego odszkodowania wzamian przypadającej
mu należności, bądź nawet zwrotu wartości całego majątku
nieruchomego, odstępując jednocześnie przedsiębiorcy pra-
wa własności do niego.

"W wypadkach tych, w braku umowy dobrowolnej
między stronami zainteresowane mi decyduje naczelnik po-
wiatu, który oznacza szczególne prawa, jakie mają być
przyznane przez właściciela na rzecz przedsiębiorcy, budu-
jącego drogę, ustala na podstawie opinii biegłych wyso-
kość odszkodowali tymczasowych, żąda ewent. złożenia
kaucyi, wprowadza przedsiębiorcę w jego prawa względem
nieruchomości i t. p.

Należy zwrócić uwagę na tę okoliczność, że mimo tak
Uproszczonego postępowania w sprawach wywłaszczenia,
gdzie w większości wypadków głos decydujący naLeży do
naczelnika powiatu, przeprowadzenie wszoiKich formalności
aż do ostatniej instancyi, t. j . do sądu, w razie niezadowole-
nia stron wymaga dość poważnego okresu czasu. Winny
się z tem liczyć osoby, mające zamiar korzystania z tego
prawa, i rozpoczynać odpowiednie kroki w czasie, znacznie
poprzedzającym termin rozpoczęcia robót.

F. Oppman, inż. kom.

Wydawca Feliks Knclmmwski. Redaktor odp. Stanisław ILuuluk.
Druk Rubiesze-wskiego i Wi-otnowskiego, ul. Czackiego M 3 (Gmach Stowarzyazenia Techników).

Za pozwoleniem cenzury niemieckiej 1917 r.
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