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O ochronie robotników, zatrudnionych przy wyrobie wyskoku (spirytusu) 
drzewnego i pokrewnych produktów. 

Napisał 

Inż. Arnulf 

W ostatnich latach pisano bardzo wiele o wie l -
k i em n i e b e z p i e c z e ń s t w i e dla r o b o t n i k ó w zatrudnio
n y c h w przestrzeniach, w k t ó r y c h powietrze zawiera 
pary w y s k o k u drzewnego, niebezpiecznej t ruc izny, 
opiszę przeto sposoby fabrykacy i tego produktu, 
z w ł a s z c z a ż e jest wyrab i any t a k ż e w G a l i c y i ; za
razem podam w a r u n k i i ograniczenia , do k t ó r y c h , 
ze w z g l ę d u na o c h r o n ę życ ia i zd rowia r o b o t n i k ó w , 
n a l e ż a ł o b y się z a s t o s o w a ć p r zy z a k ł a d a n i u i prowa
dzeniu destylarni drzewa i raf ineryi d e s t y l a t ó w 
drzewa. 

W y s k o k (spirytus) d rzewny i ocet drzewny są 
produktami suchej destylacyi drzewa. Drzewo pod
dane suchej destylacyi ulega r o z k ł a d o w i , z przy
r z ą d u destylacyjnego u c h o d z ą gazy i s k r a p l a j ą c e 
się pary r o z k ł a d o w y c h p r o d u k t ó w , a w retorcie, czy 
w kotle des ty lacyjnym pozostaje węg ie l drzewny, 
z a w i e r a j ą c y w sobie mineralne s k ł a d n i k i drzewa, 
s t a n o w i ą c e pop ió ł drzewny. 

Dawnie j , gdy drzewo b y ł o bardzo tanie, pro-
dukcya w ę g l a mineralnego nie tak w i e l k ą , dowóz 
w ę g l a nie tak ł a t w y , w y r ó b gazu ś w i e t l n e g o z wę
g l i minera lnych nie tak wydoskonalony j a k obecnie, 
wyrabiano gaz z d rzewa , najpierw we F r a n c y i (inż. 
L e b o n (1799), z a ś w N i e m c z e c h , w latach 50-yćh, 
w wydoskonalonych p r z y r z ą d a c h patentu P e t t e n -
k o f e r a . Te f ab ryk i gazu drzewnego d o s t a r c z a ł y 
j ako uboczne produkty surowy ocet d rzewny i wy
skok drzewny, k t ó r e jednak w ó w c z a s m a ł e m i a ł y 
zastosowanie. 

W A n g l i i , gdzie z w y k ł y a lkohol wysoko jest 
opodatkowany, destylowano n a j w c z e ś n i e j drzewo na 
ocet i wyskok drzewny i wyrabiano z n ich ocet do 
potraw i spirytus drzewny do palenia. P ó ź n i e j de
stylowano drzewo we F r a n c y i i S z w e c y i z żela
znych cy l ind rów, z a k ł a d a n y c h w murowane piece. 
W la tach 50-tych destylowano drzewo szpi lkowe na 
W o ł y n i u dla w y z y s k i w a n i a maz i drzewnej i terpen
tyny , wreszcie w m i a r ę rozwoju p r z e m y s ł u w Niem
czech , gdy t am zapotrzebowanie w ę g l a drzewnego 
i octu ros ło , a t a k ż e indust rya w y s k o k u drzewnego 

Nawratil. 

s ię w z m o g ł a , zaczę to w la tach 70-ych de s ty lować 
drzewo dla p rodukcy i w ę g l a drzewnego, octu i w y 
skoku najpierw w Niemczech, późn ie j zaś tam, gdzie 
b y ł y d u ż e lasy, a drzewo tanie, a więc w R o s y i , na 
W ę g r z e c h , w B o ś n i i , a t a k ż e i w G a l i c y i 1 ) . P r z e d 
w o j n ą d o s t a r c z a ł a A m e r y k a do E u r o p y bardzo tani 
surowy wyskok drzewny. W A n g l i i raf inują amery
k a ń s k i surowy wyskok drzewny, zaś w Niemczech 
surowe destylaty sprowadzane z g a l i c y j s k i c h , w ę 
gierskich i i . destylarni drzewa. 

Gaz z suchej des tylacyi drzewa 2) zawiera obok 
znacznych ilości kwasu w ę g l o w e g o i t l enku w ę g l a : 
wodór , me tan , c iężkie w ę g l o w o d o r y (acetylen, ety
len , p ropy l en , b e n z o l , t o l u o l , c y m o l , k s y l o l , nafta
l inę) i m a ł e ilości kwasu octowego, k reozotu , ace
tonu , a ldehydu , a lkoholu metylowego. I lość t y c h 
s k ł a d n i k ó w gazu za leżną jest od j a k o ś c i p r z y r z ą d u 
destylacyjnego, od c i ep ło ty p rzy jakiej destylacya 
jest p r o w a d z o n ą i od ch łodzen ia d e s t y l u j ą c y c h pro
d u k t ó w . 

W gazowniach gazowe produkty drzewa są 
starannie p o c h ł a n i a n e , więc nie dos ta ją się w więk
szej i lości do przestrzeni roboczych , zaś w desty-

ł) Mimo usiłowań nie mogłem się dowiedzić, czy, ewen
tualnie gdzie jeszcze na ziemiach polskich znajdują się fa
bryki destylacyi drzewa. 

W Polit. Journ. T. 159. str. 374 i n. opisuje Dr. Josef 
H e s s e l destylarnię drzewa o 20 murowanych, żelaznymi 
płytami wyłożonych piecach destylacyjnych, każdy o treści 
-00 stóp sześć., którą urządził w 1856 r. w dobrach księcia 
S a n g u s z k i na Wołyniu; wspomina tam także o destylarni 
drzewa w 8 żelaznych kotłach, urządzonej w 1853 w dobrach 
p. Ł u k i n a w okolicy Żytomierza, o destylarni p. N o w i c 
k i e g o w Mozyrzu i p. B r o s e r a w Mińskiej gubernii. Te 2 
ostatnie, o żelaznych kotłach, urządził w r. 1859. Wymienia 
Krzemieniec, Żytomierz i Berdyczów jako miejsca handlowe 
na maź drzewną i pisze, że w samym Krzemieńcu sprzeda
wano rocznie mazi drzewnej za przeszło milion rubli srehr. 
Destylowano głównie szpilkowe żywiczne pnie i korzenie, 
na smołową maź i terpentynę. Maź z drzewa brzozowego, 
dziegieć, nazywano tam tranem. Beczka zawierająca około 
800 kg mazi, kosztowała 40 rubli srebrnych. 

2) R e i s s i g , TJntersuchung iiber die Zusammensetzung 
des Holzgases, Ztschrft. f. analyt. Chem. 1864, str. 169. 
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l amiach d rzewa , u r z ą d z o n y c h i prowadzonych dla 
o t rzymania drzewnego w ę g l a , w y s k o k u i octu, o i le 
w y d o b y w a j ą c e się t u z p r z y r z ą d ó w destylacyjnych 
gazy nie są u ż y w a n e do o ś w i e t l a n i a , n a l e ż y je spa lać , 
by nie u c h o d z i ł y w powietrze i nie zan i eczyszcza ły 
go w ruchowisku i w okol icy. 

C i e k ł y destylat drzewa s k ł a d a się z 2 w y r a 
źn ie oddz ie la j ących się częśc i , g ó r n a jest oleista, 
brunatnej ba rwy, zaś dolna wodnista. Wodnis t a część 
jest su rowym octem d r z e w n y m , w z g l ę d n i e wodą, 
zawie ra j ącą 7 do 14 procent kwasu octowego, m a ł e 
ilości kwasu m r ó w k o w e g o , propionowego, mas ło
wego, waleryanowego, kapronowego, krotonowego, 
pyrokatechiny, kreozotu i s u r o w e g o w y s k o k u 
d r z e w n e g o , ten zaś jest a lkoholem me ty lowym, 
zanieczyszczonym alkoholem a l l y l o w y m , aldehydem, 
acetonem, metylacetalem i i n . Bruna tna olejowa część 
jest maz ią d r z e w n ą , sk ł ada j ącą się z l i c znych cia ł 
p ł y n n y c h i s t a ł y c h ; zna jdu ją się tam w ę g l o w o d o r y 
j a k toluol , ksy lo l , kumol , cymol , naftalina, a t a k ż e 
paraf ina, kreozot i i n . Des ty la ty z drzew szpi lko
w y c h zawie ra j ą t a k ż e t e r p e n t y n ę i p rodukty roz
k ł a d o w e ż y w i c y . 

R ó ż n e ga tunki drzew, o różne j z a w a r t o ś c i 
wody z r ó ż n y c h g r u n t ó w , r ó ż n e temperatury, p rzy 
j a k i c h się destyluje, r ó ż n e p r z y r z ą d y destylacyjne, 
powolniejsze czy p rędsze p ę d z e n i e de s ty l acy i , da ją 
destylaty o odmiennej z a w a r t o ś c i s k ł a d o w y c h pro
d u k t ó w . 

S u r o w y w y s k o k d r z e w n y wyzyskuje się 
z wodnistej części destylatu drzewa albo przez frak-
cyonowanie destylatu z osobnych p r z y r z ą d ó w desty
lacy jnych (sposób D o i f u s a, Polit. Journ. 214, str. 
62) albo t r a k t u j ą c destylat wapnem lub w ę g l a n e m 
sodu i dopiero z zobo ję tn ione j c ieczy odpędza j ąc 
surowy wyskok drzewny (sposób angielski Morgan ' -
owski — Polit. Journ. 289, str. 517). 

P i e r w s z y m sposobem uzyskany s u r o w y w y 
s k o k d r z e w n y zawiera oprócz a lkoholu metylo
wego, wody i kwasu octowego t a k ż e wszys tk ie inne 
s k ł a d n i k i j ak ie para wodna unosi z cieczy, z k t ó 
rej go oddestylowano, w szczególności t a k ż e a ldehyd, 
octan metylowy, a lkohol a l ly lowy, aceton i i n . 

Surowy wyskok drzewny czyszczą t r a k t u j ą c 
go wapnem i de s ty lu j ąc k i lkakro tn ie z nad palo
nego wapna. T a k oczyszczony i do koncentracyi 70 
do 75° T r . doprowadzony wyskok jest jeszcze za
nieczyszczony s m o ł o w y m i p roduk t ami , jest ż ó ł t y 
i n i e m i ł e j , p r z y s w ę d k o w e j woni . 

W celu dalszego oczyszczenia t r a k t u j ą go da
lej palonem w a p n e m , des ty lu ją z nad palonego wa
pna i o t r z y m u j ą wyskok drzewny o koncentracyi 
85 do 88° T r . T e n jest s ł abo ż ó ł t a w y , mniej p rzy
krej won i n iż pop rzedn i , za dodaniem wody m ę 
tnieje. 

Z a w a r t o ś ć s m o ł o w y c h z a n i e c z y s z c z e ń wydzie
lają z wyskoku rozc ieńcza jąc wapnem oczyszczony, 
50° T r . wyskok wodą do 25° T r . , filtrują ten roz-
c z y n przez węg ie l drzewny, n a s t ę p n i e r ek ty f iku ją 
w p r z y r z ą d a c h o s t ę ż a l n i k a c h (deflegmatorach), wresz
cie przez dalsze destylacye z nad wapna o t r z y m u j ą 
wyskok drzewny koncentracyi 95 do 96° T r . — c. g. 
0-815. T e n jest j u ż bezbarwny, o s łabe j spirytuso
wej w o n i , na świe t l e nie ciemnieje, za dodaniem 
wody nie m ę t n i e j e , jest to t. z w . t e c h n i c z n i e 
c z y s t y w y s k o k d r z e w n y . N ie jest on jednak 
czys tym alkoholem m e t y l o w y m , ale zawiera jeszcze 

zawsze w o d ę , a t a k ż e aceton, a lkohol a l ly lowy 
i nieco metylacetalu. 

A n g l i c y p r a c u j ą c Morgan 'owsk im sposobem, 
czyszczą surowy wyskok drzewny des ty lu j ąc go 
z p r z y r z ą d u Coffey 'a , jakiego tam powszechnie do 
rektyf ikowania spi ry tusu winnego używa ją . 

W celu wydzie len ia acetonu z tak oczyszczo
nego wyskoku og rzewa ją go do wrzen ia , wprowa
dzają chlor i gdy j u ż ca ły aceton w s z e d ł z związk i 
z ch lo rem, f r akcyonu j ą i wreszcie rek tyf iku ją nad 
palonem wapnem. 

Z technicznie czystego w y s k o k u drzewnego 
o t r z y m u j ą czysty a l k o h o l mety lowy drogą che
micznych p rze i s toczeń (sposób W ó h ł e r a , A n n . 
Chem. Pharm. 81, str. 376; C a r i u s a , t a m ż e 110, 
str. 210; B a r d y i B o r d e t Jahresber. Chem. 1879, 
str. 482; R e g n a u l t i V i l l o j e a n , A n n . C h i m . 
Phys . 4, 430). 

A l k o h o l m e t y l o w y , w y k r y t y 1812, przez 
F i l i p a T a y l o r a w produktach suchej destylacyi 
d rzewa , zbadany d o k ł a d n i e przez D u m a s i P e l i -
g o t w 1835, jest b e z b a r w n ą , ł a t w o r u c h l i w ą cie
czą , woni podobnej do w o n i z w y k ł e g o a l k o h o l u , c. 
g. 0-796, przy 15° C . , wrze p r zy 6 0 - 6 5 5 0 C . , pa l i 
s ię n i e świecącym p ł o m i e n i e m , miesza się w k a ż d y m 
stosunku z wodą, a lkoholem z w y k ł y m , eterem i chlo
roformem , rozpuszcza tak samo j a k z w y k ł y alkohol 
t ł u szcze , m y d ł o , eteryczne o le jk i i ż y w i c e . 

S u r o w y o c e t d r z e w n y przerabia się na 
czysty kwas octowy albo przez destylacye i utle
nianie destylatu w strumieniu powietrza (sposób 
Rothe 'go), p rzy u ż y c i u destylatu z pn i drzewa brzo
zowego, pozbawionych starannie k o r y {Polit. Journ. 
21, str. 319), albo surowy ocet drzewny z o b o j ę t n i a 
się mlekiem wap iennem, uzyskany tu w roztworze 
octan wapn iu odparowywa s i ę , suszy, a do odpę
dzenia i zniszczenia s m o ł o w y c h części j a k i e m i jest 
zanieczyszczony p r a ż y się go na panwiach lub na 
murowanych p r a ż a r k a c h p rzy ciepłocie , k t ó r a jesz
cze nie r o z k ł a d a o c t a n ó w (230—250° C ) . D e s t y l u j ą c 
tak oczyszczony octan z kwasem solnym (sposób 
V o l c k e l a A n n . Chem. 82, str. 49) albo z kwasem 
s i a rkowym (starszy, lecz mniej korzys tny sposób) , 
otrzymuje się kwas octowy. 

T a m gdzie d la uzyskan ia surowego w y s k o k u 
drzewnego wodnisty destylat drzewa zobo ję tn ia ją 
w ę g l a n e m sodu i dopiero z o b o j ę t n i o n ą od smoło
w y c h części przez ustanie się w y k l a r o w a n ą ciecz 
podda ją des ty lacy i , pozos ta łość w kotle destylacyj
n y m zawiera octan sodu, t ę zagęszcza ją na pan
wiach aż do 27° B . , z lewają do n a c z y ń krys ta l iza -
c y j n y c h , k r y s z t a ł y octanu sodu oddzie la ją centry
fugami od ł u g u pokrystal izacyjnego, ł u g odpa rowują , 
suszą , t o p i ą , by zn i szczyć w n iem s m o ł o w e zanie
czyszczenia , stop r o z p u s z c z a j ą w wodzie, filtrują 
i poddają k rys ta l i zacy i . 

Z oczyszczonego w ten sposób octanu sodu 
wydz ie la ją k w a s o c t o w y kwasem s ia rkowym. 

O l e i s t ą c z ę ś ć d e s t y l a t u d r z e w a u ż y 
wają fabryk i do konserwowania i impregnowania 
drzewa, albo podda ją destylacyi . L ż e j s z y c h destyla
t ó w u ż y w a j ą do wyrobu l ak ie rów, z c ięższych w y r a 
bia ją kreozot , zaś pozos ta łość w retorcie jest smołą 
szewską. 

W e fabrykach gazu drzewnego, we fabrykach 
octu drzewnego i w y s k o k u drzewnego, w rafine-
ryach octu i w y s k o k u drzewnego, w z a k ł a d a c h de-



109 

s ty lowania drzew szp i lkowych dla wyrobu terpen
tyny , w ruchowiskach z w ę g l a n i a drzewa w miele-
r z a c h , powietrze w przestrzeniach roboczych i w są
siedztwie z a k ł a d u jest mniej lub więce j silnie, 
odpowiednio do zastosowanych p r z y r z ą d ó w i do 
prowadzenia robó t , do wi lgoc i i c i śn ien ia powietrza— 
zanieczyszczone gazami i nieskroplonemi parami c ia ł 
j ak ie się wydz ie l a j ą z przyrządów^ des ty lacyjnych 
i odb i e r a ln ików, a t a k ż e z p r z y r z ą d ó w do zagęszcza 
nia cieczy, z suszni i p r a ż a r e k , a za t rudnieni w t y c h 
przestrzeniach robotnicy są n a r a ż e n i na zanieczy
szczenie o b n a ż o n y c h części c i a ł a w y t w a r z a n y m i 
w ruchowisku produktami. 

P rzed w o j n ą i s t n i a ł y w G a l i c y i 3 d u ż e desty-
larnie drzewa (w W ę g i e r s k i e j Górce , pow ; ż y w i e c k i , 
w Pacykowie , pow. do l i n i ańsk i , w Smolnej , pow. 
brodzki) , w y t w a r z a j ą c e węg ie l drzewny, surowy w y 
skok drzewny, surowy octan wapn ia i m a ź d rzewną , 
nadto jeden z a k ł a d do destylowania korzeni drzew 
szp i lkowych d la w y r o b u terpentyny (-w Smolnej, 
pow. brodzki) . 

W s z y s t k i e te z a k ł a d y b a d a ł e m k i lkakro tn ie 
i p r z e k o n a ł e m s ię , że zat rudnieni w n ich robotnicy, 
pracowal i regularnie po 12 godzin w c iągu 24 go
d z i n w powie t rzu zanieczyszczonem si lnie gazami 
i parami w y t w a r z a n y c h tam p r o d u k t ó w ; w c h ł o d n e , 
wilgotne d n i , przestrzenie robocze b y ł y zamglone, 
do czego p r z y c z y n i a ł a się t a k ż e para w o d n a , wy
dz ie la jąca się z ch łodn ic . Robotnicy , n a w y k l i do tej 
atmosfery, nie ża l i l i s ię na ż a d n e d o l e g l i w o ś c i , cho
ciaż w ie lu m i a ł o si lnie zaczerwienione oczy, a nie
k t ó r z y w y p r y s k na r ę k a c h i ka rku . J a , u w a ż a j ą c 
się za zdrowego, k a s z l a ł e m silnie w tern powiet rzu 
i silnie ł z a w i ł y m i się oczy. 

P r z y odparowywaniu, suszeniu i p r a ż e n i u octanu 
w a p n i a , wydz i e l a j ące się pary z a w i e r a j ą c e kwas 
karbolowy i kreozot , d r a ż n i ł y bardzo silnie b ł o n y 
ś luzowe, nadto robotnicy b y l i n a r a ż e n i na d z i a ł a n i e 
p r o m i e n i u j ą c e g o c iep ła od panwi i p r a ż o n e j masy 
w czasie mieszania , przewracania i wybie ran ia pra
żone j masy. 

P r z y w y d o b y w a n i u w ę g l a z k o t ł ó w destylacyj
n y c h robotnicy pracowal i w g o r ą c e m w n ę t r z u ko t ła , 
by l i spooeni i zanieczyszczal i sobie odzienie i c iało 
p y ł e m w ę g l o w y m i smołą os iadłą na ś c i a n a c h k o t ł a . 

Gazowe produkty des tylarni drzewa są palne, 
a zmieszane w odpowiednim stosunku, z powietrzem, 
t w o r z ą si lnie eksp lodu jącą m i e s z a n i n ę gazów, są 
przeto bardzo niebezpieczne, gdy się z e t k n ą z p ło
mieniem lub i sk rą e l ek t ryczną . 

T l e n e k w ę g l a jest t r u j ą c y , w ięc niebezpie
czny, zw ła szcza p r zy obs łudze mielerzy i przy w y 
bieraniu w ę g l a z k o t ł ó w des ty lacyjnych (Nie s y p i a ć 
w pob l i żu mielerzy!) . 

K w a s w ę g l o w y nie utrzymuje procesu od
dychan ia , a że jest c i ę ż k i , więc zajmuje dolne war
s twy n ieprzewiewnych przestrzeni roboczych ; nie
bezpieczny jest t a k ż e w s tudniach , z a g ł ę b i e n i a c h , 
zb io rn ikach , k a n a ł a c h i p iwnicach f ab ryk i . 

M e t a n , e ty len , ace ty len , pary a ldehydu, w y 
wołu ją t r ę t w ę (znieczulenie, anaesthesis), w ięc są 
niebezpieczne w w y p e ł n i o n y c h niemi zbiorn ikach . 
Me tan zmieszany z kwasem w ę g l o w y m w y w o ł u j e 
s i lny ból g ł o w y . 

Powietrze , nasycone acetonem s p o w o d o w a ł o 
u robotnika s i lny ból g ł o w y i w y r a ź n e upojenie 
(Kunkel) . 

P a r y a ldehydu , alkoholu al lylowego, k w a s ó w 
m r ó w k o w e g o , octowego, propionowego, m a s ł o w e g o , 
waleryanowego d rażn ią n a r z ą d y oddechowe. 

P a r y benzolu w y w o ł u j ą zawroty , za jęc ie g ło-
Wy, konwulsyjne d rgawki i t r ę t w ę . 

P a r y toluolu znieczula ją . 
P a r y ksy lo lu i k u m o l u zn ieczu la ją i są t ru j ące . 
P a r y naftal iny w y w o ł u j ą p o d r a ż n i e n i e spo jówki 

i powierzchowne zmiany r o g ó w k i , a nawet bielmo. 
P a r y fenolu (kwasu karbolowego) i kreozotu 

d rażn ią silnie b ł o n y ś luzowe n a r z ą d ó w oddechowych 
i ó c z , są t r u j ące i w y w o ł u j ą w y p r y s k na skó rze . 

(Dr. H . E u l e n b e r g , H a n d b : d. G e w e r b e - H y -
giene, B e r l i n 1876; D r . R u d o l f K o b e r t , L e h r b u c h 
d. In tox ika t ionen , Stut tgar t 1902; A . J . K u n k e l , 
Handb . d. Toxikologie, J ena 1901). 

A l k o h o l m e t y l o w y . N a podstawie doświad 
czeń pp. O r o s , R a b u t e a u , R i c h a r d so n . , D u -
j a r d i n - B e a u m e t z i A u d i g e 1 ) , u w a ż a n o da
wniej wyskok (spirytus) drzewny, a zwłaszcza czys ty 
alkohol me ty lowy za z u p e ł n i e niewinne cia ło i są
dzono, że j ako n a j u b o ż s z y w węgie l i wodór jedno-
atomowy alkohol jest d la ustroju ludzkiego we
w n ę t r z n i e u ż y t y , mniej szkodl iwy niż czysty alko
hol e tylowy. Dopiero l iczne w y p a d k i otrucia w ó d k ą 
spo rządzoną z alkoholu metylowego, j ak i e się w y 
d a r z y ł y w Ameryce *), R o s y i 3 ) i na W ę g r z e c h 4 ) 
g ł ó w n i e zaś masowe otrucia wódką fa ł szowaną a l 
koholem m e t y l o w y m , k t ó r y c h ofiarą padl i bezdomni 
z be r l ińsk ich przytul i sk (w roku 1911), s p o w o d o w a ł y 
ca ły szereg b a d a ń i l iczne rozprawy medyczne o t ru
j ą c y c h własnośc iach w y s k o k u drzewnego. 

O t r u j ą c e m d z i a ł a n i u a lkoholu metylowego 
istnieje obecnie ca ły szereg hipotez; j edn i t łómaczą , 
że a lkohol mety lowy ut lenia się na kwas m r ó w k o 
wy, k t ó r y dz ia ła jąc i n statu nascendi , jest si lną 
t r u c i z n ą , i n n i , że kwas m r ó w k o w y ulega w orga
nizmie r o z k ł a d o w i , a oddz ie l a j ący się tlenek w ę g l a 
truje, wreszcie i n n i u t r z y m u j ą , że czysty a lkohol 
metylowy w e w n ę t r z n i e w duże j dawce u ż y t y jest 
rzeczywiśc ie mniej t r u j ą c y n iż z w y k ł y a l k o h o l , j e 
dnak, j ako alkohol ubogi w węgie l , bardzo trudno 
się u t l en ia , więc u ż y w a n y częście j , nawet w ma
łych d a w k a c h , gromadzi się w organizmie i truje 
go. Sekcye o t ru tych w y k a z u j ą w organach obecność 
a lkoholu metylowego, a w moczu kwas m r ó w k o w y 5 ) . 

') Duj a r d i n - B e a u m e t z i Audigć, Rechorchos exper-
rimentalo sur la puissanco toxigue des Alcoliols, Paris 1879. 

2) B u l l e r i W o o d (Journ. of. Arnoric. Assoo. 1904) pi
szą o 27B wypadkach otrucia wyskokiem drzewnym w Ame
ryce, z tych 122 śmiertelnych, a 153 z utratą wzroku. 

3J S t r ó h m b e r g (Petersburger med. Woohenschrift 
1904), opisuje wypadki otrucia, gdy w Inflantach w czasie 
japońskiej wojny z braku monopolowej wódki, pito balsam 
Kunzena, który zawierał 42 do 46 procent alkoholu motj> 
lowego. 

') G r o s z (Bericht ilber dio 36. Versammlung d. ophtalm. 
Gesellschaft. Heidelberg, 1910, Wiesbaden 1911; str, 118—121), 
opisuje między innymi 10 wypadków utraty wzroku, któro, 
badał na klinice w Peszcie. Chorych otruła herbata, zapra
wiona rumem, fałszowanym wyskokiem drzewnym. 

s) N e s e m a n n , Die Massenvergiftungen in Berlin zu 
Ende d. J . 1911, Das oesterr. Sanitatswesen X X I V (1912), str. 
96. Walter H a u s m a n n , liber d. giftige Wirkung d. Methyl-
alkohols (tamże str. 181.). 

W. V 5 l t z , Die Beteiligung dos Aethyl- u. d. Mothyl-
alkohols am tierischen Stoffwechsel und iiber die Ursaclle 
der Giftigkeit des Mothylalkohols (tamże str. .527). 

Ludwik P i c k i M. B i l s c h o w s k y , Uber histologi-
scho Befunde im Auge und im zentralen Nervensystem des 
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W e d l e K o b e r f c a 1 ) a lkohol me ty lowy jest lo
kalnie d r ażn i ącą t r u c i z n ą d la b łon ś l u z o w y c h , z k t ó 
r y m i się zetknie, jest po raża j ącą t r u c i z n ą dla ośrod
k ó w nerwowych, dz ia ł a podobnie j ak z w y k ł y a lkohol 
t y l k o o wiele powolniej , natomiast p r ę d z e j i silniej 
n i ż a lkohol z w y k ł y w y w o ł u j e znaczne anatomiczne 
zmiany w r ó ż n y c h n a r z ą d a c h . 

P r z y otruciu w y s t ę p u j ą częs to n a s t ę p u j ą c e 
objawy u l u d z i : s i lny ból i z a w r ó t g ł o w y , b ladość , 

Menscben bei akuter todlicher Vergiftung mit Methylalko-
hol (tamże str. 52). 

') Dr. R. K o be r t , Lehrb. d. Intoxikationen, Stutt
gart 1906, str. 662. • 

boleści b rzucha , n u d n o ś c i , odbijanie, wymio ty , roz
szerzenie ź ren ic , p o r a ż e n i e nerwu wzrokowego (Amau-
rose), p o r a ż e n i e k o ń c z y n d o l n y c h , d u s z n o ś ć , bredze
nie, u t r a t ę p r z y t o m n o ś c i , c h a r c z ą c y oddech, obn iżen i e 
c iep ło ty , zapad. J e ż e l i śmie rć nie n a s t ą p i , pozostaje 
os łab ien ie serca, oddech z wes tchnieniem, z i m n y 
po t , a w szczególnośc i c i ężk ie zaburzenia wzrokowe 
t. zw. A m b l y o p i s toxica , w z g l ę d n i e Amaurosis to-
x ica . Mogą one w y s t ą p i ć nawet j u ż w k i l k a godzin po 
użyc iu n iezabi ja jące j dawki . Pole widzenia znajdujemy 
śc ieśn ione i istnieje skotoma oś rodkowe . W z i e r n i k 
oczny wykazuje szary lub b i a ły zan ik i z w ę ż e n i e 
n a c z y ń . (Dok nast.). 

Ewolucya form konstrukcyjnych w budowie turbin wodnych, jako skutek wza
jemnych wpływów teoryi i praktyki. 

(Uwagi krytyczne o równoimiennej rozprawie p. Dra W. A u l i c h a ) . 
Podał 

Dypl. inż. M. Broszko. 
(Dokończenie). 

Pierwszym z nich jest koło biegunowe skonstruo
wane pod założeniem dzielności conajmniej 83° / 0 , przez 
znanego z nieokiełzanego entuzyazmu autora bardzo licz
nych , bezwartościowych prac pseudonaukowych z dzie
dziny budowy turbin wodnych, profesora niemieckiej po
litechniki berneńskiej W . Kapłana , które to koło przy 
jak najsumienniejszem zbadaniu w roku 1909 w znanej 
stacyi doświadczalnej w Sundhausen pod Gotha wyka
zało in maximo dzielność 66° / 0 , mimo, iż p. Kapłan re
gułom odnośnych ówczesnych t. zw. teoryi bezbłędnie 
uczynił zadość. 

Rezultaty odbiegające w równie silny sposób od 
konstrukcyjnych założeń i to w kierunku niekorzystnym 
uzyskał profesor Kapłan także na kołach, skonstruowa
nych przezeń później na podstawie nowej, ulepszonej, „trój
wymiarowej" (jak ją Kapłan nazywa) „teoryi", a zbada
nych jak najskrupulatniej w znanych zakładach doświad
czalnych Voithowskich w Hermaringen. Z praktyki mej 
znanym mi jest wypadek, w którym cała serya najzwy-
czajniejszych normalnych kół biegunowych, skonstruo
wanych pod okiem zmarłego przed ki lku łaty mistrza 
w budowie turbin, genialnego profesora Pfarra, musiała 
zostać wycofaną z obiegu wskutek lichej dzielności, oraz 
przełyku mniejszego o przeszło 20°/ 9 od tego, który był 
zamierzony. Jako curiosum niech będzie wolno przytoczyć 
ostateczny wynik przeprowadzonych przed k i lku laty prze-
zemnie prób doświadczalnych na zupełnie nowem i będą-
cem w użytku kole biegunowem, zbudowanem przez pe
wną znaną (nieposiadającą jednak stacyi doświadczalnej) 
niemiecką fabrykę turbin, któreto próby wykazały maksy
malną dzielność 51° / 0 , mimo, że odnośny konstruktor 
(wzorujący się coprawda na Kaplanowskich pierwowzo
rach) znał i respektował niewątpliwie wszystkie znane 
i uznane podówczas t. zw. „teorye". Przedewszystkiem 
jednak legiony kół próbnych, walających się w zakładach 
fabrycznych w Gotha i w Heidenheimie, a przeznaczonych 
wskutek złej dzielności na złom, świadczą wymownie 
o tem, iż najwytrawniejsi konstruktorowie, posiadający 
do swej dyspozycyi pierwszorzędne stacye doświadczalne, 
tuziny wypróbowanych konstrukcyi podobnych, oraz całe 
archiwa wypełnione wynikami niezliczonych, wieloletnich 
prób doświadczalnych — wbrew mniemaniu szan. auto
ra — zabierając się do konstrukcyi nowego typu, skutku 

i dzielności mającej się budować turbiny przewidzieć nie 
mogą. Przytoczone, zaczerpnięte z mej praktyki przykłady 
czynią zrozumiałym pobłażliwy uśmiech, z jakim z pe
wnością każdy doświadczony konstruktor turbin czytał 
w należącem dziś do historyi klasycznem dziele Redten-
bachera o turbinach, naiwne uzasadnienie stwierdzonej 
przezeń rozbieżności między obliczeniami, a wynikami 
prób przeprowadzonych na pewnej oddanej do ruchu tur
binie, wyrażające się przypuszczeniem, iż odnośny kon
struktor „zapomniał prawdopodobnie uwzględnić przy obli
czaniu turbiny grubości łopatek!" . Napotykane tu i ów
dzie w podręcznikach technicznych „dowody", wykazujące 
zasadniczą zgodność zachodzącą między konstrukcyjnemi 
założeniami reprodukowanych turbin, a wynikami do
świadczeń przeprowadzonych na tych samych turbinach, 
nie dowodzą wcale niesłuszności zdrowego sceptycyzmu 
względem t. zw. konstrukcyjnych teoryi. Po pierwsze 
niema bowiem reguły bez przypadkowych wyjątków, a po-
wtóre (co ważniejsze) dotyczący autorowie nie dają za
zwyczaj odpowiedzi na pytanie, ile pokrewnych kształ
tami kół próbnych poszło na złom przed uzyskaniem 
zgodności między obliczeniem a rzeczywistością. Odnośnie 
do wartości takich obliczeń kontrolnych, mających stwier
dzać zgodność między obliczeniem pierwotnem i rzeczy
wistością, a będących specyalnością szczególnie monachij
skiej szkoły ( C a m e r e r , R e i n d l , B o h m i in.), należy 
przytem zauważyć, iż zapomocą takich obliczeń , opiera
jących się na zasadniczem równaniu Eulera, jako na je
dynej pewnej i istotnie naukowej podstawie jaką teorya 
turbin rozporządza, można udowodnić co się komu żywnie 
podoba, a to dla tego prostego powodu, że owo jedyne 
ścisłe równanie zawiera aż siedm zmiennych niezależnych, 
a więc dopuszcza przy siedmiu dowolnych założeniach 
siedmiokrotnie nieskończoną ilość dowolnych, a zawsze 
zasadnicze równanie sprawdzających rozwiązań. Owym 
kontrolnym obliczeniom można tedy przyznać pewną dy
daktyczną wartość — wartość praktyczna ich jest jednak 
minimalna. 

Jeżeli więc szan. autor odnosi się z pewnem lekce
ważeniem do rozważań stosowanych przy konstruowaniu 
kół biegunowych przez inżynierów amerykańskich i uważa 
je za coś niższego od europejskich tak zwanych teoryi, 
to pozwolę sobie wyrazić przekonanie, iż „naukowość" — 
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nazwijmy je po imieniu — r e c e p t konstrukcyjnych sto
sowanych po obu stronach oceanu jest mniej więcej równo
wartościową. Stwierdzony ponad wszelką wątpliwość 
ścisłemi doświadczeniami fakt, iź spotykane na rynku 
światowym przed kilkunastu laty typy turbin amerykań
skich były bezsprzecznie pod względem dzielności nie
równie gorsze od współczesnych homologicznych turbin 
europejskich, tłumaczę przytem w pierwszym rzędzie 
udowodnioną w swoim czasie doświadczalnie przez profe
sora Pfarra bardzo daleko sięgającą niedokładnością po
miarów przeprowadzanych w stacyi doświadczalnej w Ho-
lyoke (Obacz: P f a r r — Bremsversuche an einer New-
American - Turbinę. Zeitschr. d. Vereines deutscher In-
genieure; rok 1902; str. 845). Jest bowiem rzeczą oczy
wistą , iź odnośny konstruktor amerykański otrzymawszy 
dla badanego koła próbnego uwierzytelniony atest ideal
nej doskonałości tegoż, nie miał najmniejszych rozsądnych 
powodów do niestosowania kół biegunowych uznanych 
przez najpoważniejszą amerykańską stacyę doświadczalną 
(Holyoke) za doskonałe i do robienia dalszych, bezcelo
wych wobec tego stanu rzeczy, a kosztownych prób 
z kołami innemi. Odnośnie zaś do uwag szan. autora 
dotyczących stwierdzonego przezeń we fabrykach amery
kańskich sposobu ostatecznego przystosowywania kloca 
łopatkowego do zamierzeń konstruktora, pozwolę sobie 
zauważyć, że podobne koleje losu przechodzi kloc łopat
kowy zazwyczaj i we fabrykach europejskich. 

Jeżeli ocenić miałbym praktyczną (nie naukową) 
wartość stosowanych w przemyśle najrozmaitszych r e c e p t 
konstrukcyjnych dotyczących budowy kół turbinowych, to 
sformułowałbym na podstawie mych doświadczeń ową ocenę 
w następujący (o ile mi wiadomo zupełnie nowy) sposób: 
Najlepszą metodą konstruowania kół biegunowych jest 
ta, która w każdym konkretnym wypadku, przy możli
wie gładkim kształcie profilu i łopatki , a po uwzględnie
niu bezpośrednich dedukcyi wynikających ze zasadniczego 
równania Eulera, zapewnia kołu biegunowemu jak naj
mniejszą czułość na możliwe (wskutek rozbieżności mię
dzy intuicyą konstruktorską a rzeczywistością) i na nie
uniknione (przy napełnieniach częściowych) odchylenia 
południkowego przepływu od formy tegoż przepływu przy
jętej przy konstruowaniu. Zasada ta nie nadaje się co-
prawda do klecenia wygodnych, gotowych recept ma
jących przynieść zbawienie we wszystkich możliwych 
potrzebach i umożliwić rzekomo pewne stwarzanie rzekomo 
doskonałych kół turbinowych nawet ludziom nie posiada
jącym zupełnie konstrukcyjnego doświadczenia. Umieję
tne stosowanie owej zasady prowadzi jednak przy pewnem 
doświadczeniu, na żmudnej coprawda drodze, do rozwią
zań relatywnie najpewniejszych i do stwarzania typów 
wykazujących wysoką dzielność nie tylko przy pełnym 
przełyku, ale też (co równie ważne) przy napełnieniach 
częściowych. Wyczerpujące omówienie szczegółów owej 
metody, jako przekraczające ramy niniejszej krótkiej no
tatki , odkładam do sposobniejszej pory. 

Uwagi szan. autora odnoszące się do historyi losów, 
jakie koło biegunowe przechodziło pod względem kon
strukcyjnym w ostatniem dwudziestopięcioleciu, są do-
wolnemi przypuszczeniami, nie kryjącemi się z istotnym 
stanem rzeczy. Twierdzenie, iź profesor Camerer w kon-
strukcyach swych znanych kół biegunowych kierował się 
dogmatem o prostopadłości l in i i wypływu względem strug 
wody jest najzupełniej błędne. Będąc jednym z pierwszych 
uczniów profesora Camerera, bo słuchając jego wykładów 
od pierwszego dnia jego nauczycielskiej działalności i sty
kając się z nim później wielokrotnie w biurach konstruk
cyjnych fabryki turbin Briegleb, Hansen i ska, w Go-

tha (której po objęciu profesury na politechnice monachij
skiej był nadal przez lat kilka inżynierem-konsulentem), 
nie mogę sobie przypomnieć, abym kiedykolwiek z ust 
jego słyszał zachętę do stosowania owego dogmatu. Po
nadto mam przed sobą autografowaną broszurkę wydaną 
przez profesora Camerera w roku naukowym 1901/02 dla 
użytku uczniów, a podającą szczegółowo zalecany przezeń 
sposób konstruowania kół biegunowych. W broszurce tej 
kwestya wypływu z koła jest traktowaną zupełnie w myśl 
modnych obecnie konstrukcyjnych „teoryi", a więc przy 
uwzględnieniu skośnego z reguły położenia l in i i wypływu 
względem strug wody. Ze jednak i w uprzedniej swej 
(niezbyt długiej) praktyce nie hołdował prof. Camerer 
imputowanej mu przez szan. autora, nie błędnej wpraw
dzie, ale zacieśniającej niepotrzebnie swobodę ruchów za
sadzie, o tem świadczy najwymowniej znana także z pod
ręczników technicznych, pierwsza i najbardziej rozpo
wszechniona serya Camererowskich kół n o r m a l n y c h 
(serya „C"), w których dogmat o prostopadłości l in i i 
wypływu względem strug wody najłatwiejby przecie 
zrealizować. 

Równie błędnemi i bezpodstawnemi są uwagi szan. 
autora o przyczynach, które spowodowały fabrykę Brieg
leb, Hansen i ska do zaniechania budowy kół bieguno
wych Camerera, w szczególności zaś Camererowskich 
szybkobiegów. Przyczyną ową nie mogła być mała rze
komo dzielność owych kół, boć przecie osiągnięcie, stwier
dzonej przez profesora Pfarra dzielności 84°/ 0 na małych 
kółkach (D = 400 mjm), o wybitnie szybkobieżnym chara
kterze i dziś jeszcze uchodzić może za wynik niezwykle 
pomyślny. Nie były nią też suponowane przez szanownego 
autora rzekome korrozye. Jedyną is totną, ale niezbyt 
doniosłą wadą Camererowskich szybkobiegów były pewne 
trudności technologiczne, wymagające nadzwyczajnych 
środków ostrożności przy wyklepywaniu łopatek , przy 
formowaniu i przy odlewaniu, oraz nieco większy ciężar 
owych kół. Wady te (odnoszące się zresztą tylko do 
szybkobiegów) nie uzasadniałyby jednak jeszcze wycofa
nia w s z y s t k i c h Camererowskich konstrukcyi (a więc 
hie samych tylko kół biegunowych) z praktyki. Istotnym 
powodem doszczętnego wyrugowania Camererowskich kon-
cepcyi (a w tych granicach, sięgających aż do najdro
bniejszego konstrukcyjnego elementu, oczywiście także 
i kół biegunowych) i zastąpienia ich (w latach, u któ
rych w Gotha pracowałem) konstrukcyami Voithowskie-
m i , przeszczepionemi z Heidenheimu przez jednego z naj
genialniejszych konstruktorów turbin Honolda, było poparte 
smutnemi doświadczeniami przekonanie, iż stworzona przez 
Camerera, a obejmująca pełnych siedm seryi normalizacya 
jest pod względem czysto konstrukcyjnym w wysokim 
stopniu nieudałą. Uwaga ta odnosi się w pierwszym rzę
dzie do najnieszczęśliwiej przejętego z Ameryki sposobu 
uruchomiania łopatek kierownicy zapomocą osadzonego na 
denku pierścienia i długich dźwigni. Sposób ten uniemo
żliwiał bowiem przedewszystkiem racyonalną normalizacyę, 
bo wymagał najniepotrzebniej „lewych" i „prawych" mo
deli dla niektórych konstrukcyjnych elementów. Ponadto 
uniemożliwiał on gładkie używanie pewnych dogodnych, 
utartych sposobów zabudowywania turbiny (n. p. używa
nia najsolidniejszego typu „krzywak we wodzie"). Naj
ważniejszą i istotną przyczyną było jednak stwierdzenie 
faktu, iż umieszczenie napędu regulacyi na denku, a więc 
na elemencie niepewnym wskutek uginalności bolców ło
patkowych , prowadziło z zrozumiałych powodów w krót
kim czasie do zupełnego roztrzęsienia turbiny, a w szcze
gólności do rozchełtania i rozklekotania wszystkich części 
przestawialnych. Żałosny widok, jaki wywołują po ki lku-
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letnim ruchu popodwiązywane powrozami i popodpierane 
belkami turbiny pochodzące z owej nieszczęśliwej kon
strukcyjnej epoki, jest dla każdego konstruktora groźną 
przestrogą, wykazującą dowodnie, iż stosowanie nauki 
0 wytrzymałości materyałów w uzualny, naiwny, szkolny 
sposób, a więc „obliczanie" najniemożliwszych, zupełnie 
nieuchwytnych momentów, bez uwzględnienia nieobliczal
nych drobnych, ale sumujących się w swych skutkach 
przegięć i wyboczeń (podwójnie niebezpiecznych przy naj
drobniejszych brakach obróbki), może doprowadzić do na
stępstw katastrofalnych, kwestyonujących reputacyę i byt 
najmoźniejszych nawet fabryk. Uwagi powyższe odnoszą 
się zresztą w równej, a po części we większej jeszcze 
mierze, do wszystkich systemów napędu łopatek przesta-
wialnych od strony denka (a więc także do konstrukcyi 
stosowanych dawniej przez fabryki turbin I. I. Rieter 
1 Ska , Escjier Wyss i Ska , G. Luther i t. d.) i są — 
o ile mi wiadomo — pierwszym odnośnym wytykiem, jaki 
pojawił się w technicznej literaturze. Fakt , iż dotyczące 
jak najnieszczęśliwsze konstrukcye, które doprowadziły nie 
jedną już fabrykę turbin do dotkliwych strat, są po
mieszczane i nadal bez słowa przestrogi we wszystkich 
najświeższych, a nadających ton podręcznikach budowy 
turbin, jest wymowną ilustracyą praktycznej wartości 
materyału konstrukcyjnego, oddawanego przez fabryki 
technicznym literatom do użytku. 

Uwaga szanownego autora dotycząca stosowanego 
w nowoczesnych konstrukcyach kształtu krawędzi wloto
wej łopatek u kół biegunowych turbin Francisa jest rów
nież niesłuszną. Nachylenie skośne krawędzi wlotowej 
znacznie większe niż to, które autor uwidocznił we figu
rze 1-szej swej rozprawki jako dotychczas nieprzekroczone. 
jest stosowane już od lat wielu przez szwedzką fabrykę 
turbin Karlstads Mek. Verkstads w Kristinehamn, a prze-
dewszystkiem, w szczególnie wybitnej formie, przez 
fabrykę szwajcarską Escher, Wyss i Ska , przy krańco
wych szybkobiegach. Wynikające stąd trudności dla bu
dowy kierownicy nie są wcale tak wielkie jak szanowny 
autor przypuszcza. Przedewszystkiem nie należy bowiem 
zapominać o tern , iż łopatki kierownicy nie są organem 
przeznaczonym do zamykania przepływu wody przez ko
morę turbinową, względnie spiralę , czyteż kocioł turbin 
zamkniętych; do zamykania tego przepływu służy bowiem 
zastawka wpustowa, względnie zasuwa. Pozatem i zupełna 
nawet szczelność łopatek Finka o nachylonej krawędzi 
nie jost wymogiem, którego zrealizowanie mogłoby na
stręczać większe technologiczne trudności. Skonstruowane 
w myśl tej uwagi łopatki Finka o pochyłej ku osi tur
biny krawędzi wylotowej i o profilowanym (a więc nie 
czysto pryzmatycznym) kształcie stosowałem z jak naj
lepszym rezultatem już przed wielu laty. Po raz pierwszy 
zostały one zastosowane na zbudowanych w roku 1910 
według moich rysunków przez hiszpańską fabrykę turbin 
Construcciones mecanicas y electricas w Barcelonie dwu 
turbinach bliźniaczych, przeznaczonych dla hydroelek-
trycznej centrali „El Chorro", zasilającej energią elek
tryczną Malagę. 

Odnośnie do historycznych uwag szanownego autora, 
mających stwierdzić bezsprzeczną niechęć, z jaką amery
kańskie fabryki turbin odnosiły się w swoim czasie do 
ryzykownych rozwiązań na wielką skalę , pozwolę sobie 
dla ścisłości zauważyć, że n a j w i ę k s z a część siły wo
dnej wyzyskanej na wodospadach Niagary zapomocą tur
bin europejskiej konstrukcyjnej proweniencyi, wyzyski
waną jest przy użyciu turbin zbudowanych w całości 
w Europie przez znaną fabrykę I. M . Voith w Heidenhei-
nue. Zapomocą turbin zbudowanych współczośnio w Ame

ryce według rysunków firmy Escher, Wyss i Ska w Zu
rychu (o których jedynie szan. autor wspomina) wyzyskaną 
jest mniejsza część odnośnej siły wodnej. Pozatem stoso
wanie na Niagarze wielkich turbin europejskiej konstruk
cyjnej proweniencyi nie datuje się dopiero od roku 1903, 
gdyż już w roku 1895 zainstalowano na owych wodo
spadach 10 turbin po 5 000 k. m. (coprawda turbin od
środkowych) zbudowanych na podstawie rysunków ge
newskiej fabryki Piccard, Pictet i Ska. 

Pod koniec wypada jeszcze sprostować zawarte 
w omawianej rozprawce błędne daty odnoszące się do 
pomocniczych elementów konstrukcyjnych turbiny Fran
cisa. Mniemanie szanownego autora, jakoby uwidoczniony 
na figurze 3-ciej omawianej rozprawki, pod względem 
konstrukcyjno - estetycznym istotnie udały krzywak bliź
niaczy (nazywany przez autora „rurą ssącą") miał nad 
uwidocznionym we figurze 2-ej krzywakiem bliźniaczym 
o prymitywniejszych kształtach znaczną przewagę pod 
względem hydraulicznym, jest mylne. Mniemanie to było 
coprawda do niedawna jeszcze powszechnem w przemyśle 
turbinowym i opanowało w swoim czasie umysły tak da
lece, iż nawet krzywaki turbin zwyczajnych , t. j . turbin 
0 jednem tylko kole biegunowem, profilowano przed dzie
sięciu jeszcze laty w zakładach Hansenowskich w ten 
sposób, iż przekrój rozszerzał się stopniowo od wlotu ku 
wylotowi, tworząc w ten sposób niejako pierwszą par-
tyę rozszerzającej się w równej mierze blaszanej lub be
tonowej właściwej rury ssawnej. Nader staranne pomiary 
przeprowadzone przez Honolda w stacyi doświadczalnej 
w Sundhausen na identycznych kołach biegunowych, 
zmontowanych na krzywakach pojedynczych i bliźniaczych 
najrozmaitszej formy, wykazały jednak ponad wszelką 
wątpliwość , że wpływ profilowania i wpływ wprowadzo
nego przez Camerera stopniowego rozszerzania przekroju 
krzywaka pojedynczego i bliźniaczego na dzielność tur
biny jest tak dobrze jak żaden. Od tej pory zarzucono 
kosztowne, a zupełnie nieproduktywne profilowanie krzy-
waków pojedynczych, z wyjątkiem partyi wlotowej dla 
szybkobiegów. Jeżeli zaś krzywakom bliźniaczym (któro 
1 tak muszą mieć przekrój zmiennego kształtu) nadają 
niektóre fabryki uwidoczniony we figurze 3-ej kształt 
milszy dla oka, to czyniąc zadość estetycznym wymogom 
(coprawda niezbyt uzasadnionym , bo krzywak taki siedzi 
stale w niedostępnem dla oka miejscu, pod wodą) nikt 
nie łudzi się nadzieją jakichkolwiek korzyści w kierunku 
polepszenia dzielności turbiny. Ostateczny, streszczony 
powyżej rezultat odnośnych badań gothajskich , dotyczą
cych krzywaków bliźniaczych , został zresztą już podany 
do ogólnej wiadomości w znanym podręczniku profesora Ca
merera „Vorlesungen iiber Wasserkraftmaschinen" str. 487. 

Wreszcie należy sprostować wynikający z niejasnej 
stylizacyi końcowego ustępu omawianej rozprawki błędny 
wniosek, iż także spirali z żelaza lanego należy używać 
„gdzie się tylko da" do doprowadzenia wody do kiero
wnicy. Twierdzenie takie byłoby bowiem diametralnie 
przeciwnem opartemu na ścisłych pomiarach doświadcze
niu , wyrażającemu się w znanym fakcie, iż wszystkie 
fabryki turbin rozporządzające własnemi stacyami do-
świadczalnemi, a więc opierające swe gwarancye na pe
wnych i naukowych podstawach, poręczają stale i bez 
wyjątku dla turbin spiralnych dzielność niższą od tej, 
która bywa gwarantowaną dla tych samych kół biegu
nowych , zabudowanych w otwartej komorze. Doświadcze
nie pouczyło bowiem, iż w tych częściach turbiny, względ
nie zakładu turbinowego, w których kierunek przepływu 
wody jest w pewnych granicach dowolny, najdogo
dniejszą , a więc najkorzystniej na dzielność turbiny 
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oddziaływującą, drogę woda sama potrafi sobie wy
szukać. 

Ogłaszając powyższą garść faktów z mej praktyki 
zaczerpniętych, śmiem wyrazić przypuszczenie, iż przy
czynią się one w pewnej mierze do wyświetlenia wielu 
doniosłych kwestyi, które po dziś dzień były traktowane 
w literaturze technicznej w sposób niejasny, lub zasadni
czo fałszywy. Powody, dla których, literatura z zakresu 
budowy maszyn (o ile o konstrukcyjne kwostye chodzi) 
zawsze z nieuniknionemi, a niezachodzącemi w tym sto
pniu w innych działach pracy naukowej trudnościami 
walczyć będzie musiała, leżą w pierwszym rzędzie w skrę
powaniu piszących względami na interesy konkurujących 
ze sobą fabryk. Pozatem utrudniają przedostawanie się 
wartościowych wiadomości do maszynowo - technicznej l i 
teratury także ogólne warunki pracy, będące udziałem 
ludzi w praktyco czynnych. Sądzę, że prawdziwy stan 

rzeczy w ostatnio wskazanym kierunku oddaje bardzo 
trafnie sumaryczny sąd , wypowiedziany razu pewnego 
w toku rozmowy ze mną przez znakomitego norwegskiego 
hydraulika I. T. Isaachsena, a streszczający się w mnie
maniu, iż ludzie, wielu o kwestyach konstrukcyjnych pi
szący, zazwyczaj bardzo mało, albo też nic ciekawego 
nie mają do powiedzenia, zaś ludzie, którzyby mogli 
wiele ciekawego powiedzieć muszą zazwyczaj milczeć, lub 
też nie mają czasu na bawienie się w literaturę. 

Za danie mi sposobności do powyższych wywodów, 
winienem wdzięczność autorowi omówionej rozprawki, 
którego godna uznania dążność do wyrobienia sobie sa-
modzielnogo sądu o trudnych problematach naczelnych, 
niewątpliwie umożliwi mu wzbogacenie naszej tak nie
zmiernie ubogiej literatury technicznej niejednym joszczu 
wartościowym przyczynkiem. 

We Lwowie w grudniu roku 1918. 

5 P R R U ; Y J ? U B L I C Z N E . 

Zarys sieci kolejowej w Polsce. 
Zebranie tygodniowe P . T. P . 

To zestawienie wskazuje na jedne z tysiącznych 
trudności, z któremi się musi liczyć młode państwo. 

Sumaryczne zestawienie długości i gęstości sieci 
w poszczególnych zaborach przedstawia eię następująco: 

Długość sieci w km: 

Zabór rosyjski . 
„ austryacki 
„ pruski 

Razem . . . 

absolutna, 
13,600 

4,800 
15,600 

na 100 km'1 

2-3 
5-7 

11-8 
•• • . 34,000 4-2 

Są to daty z lat przedwojennych. Stosunek gęstości 
sieci w trzech zaborach 2-3 : 5-7 : 11 8, przedstawia się 
po przybliżonem uproszczeniu 1 : 2-5 : 5. 

Odległość osad od l ini i kolejowej dochodd w Kró
lestwie do 10 km, w Galicyi do 40 km, w Poznańskiem 
do 10 km. 

II. Zadania sieci kolejowej w Polsce. 
W ogólneai rozważaniu możemy rozróżnić 

rodzaje ruchu kolejowego : 
1. ruch p r z e w o z o w y , ś w i a t o w y (tranzytowy), 

którego dąży, poza gra-

łączący 

mający punkt wyjścia i cel, do 
nicami państwa; 

2. ruch w y w o z o w y i d o w o z o w y , 
ośrodki ruchu w kraju z centrami zagranicznemi; 

3. ruch w i e l k i p a ń s t w o w y , wyrażający się 
dalekiemi, częstemi i cięźkiemi transportami między 
głównemi miastami w państwie; 

4. ruch p o d r z ę d n y m i e j s c o w y , ważny jedy
nie dla mniejszych obszarów: dzielnic, ziem, powiatów, 
a nawet gmin. WT obrębie tego rodzaju ruchu istnieje 
wiele klas i stopni, zależnych od rozmaitych względów. 

Wedle określenia zadania zajmiemy się tylko spra
wą pierwszą i trzecią, tj. ruchem przewozowym świato
wym i wielkim państwowym. W kwestyi drugiej, dziś, 
gdy granice państw nie są jeszcze ustalone, gdy istnieje 
niepewności tysiąc, co do własnej naszej wytwórczości 
i polityki celnej oraz stosunków handlowych i politycznych 
z sąsiadami, odpowiedź szczegółowa jest trudna i nierealna. 
Punkt zaś czwarty musimy ograniczyć jeno do 

z dnia 7 maja 1919, prelegent kol. Ignacy D r e x l e r . 

(Ciąg dalszy). 
ogólnych, ponieważ wdawanie się już obecnie w dyskusyę 
nad tak obszerną materyą byłoby przedwczesne i nie 
wiodłoby do celu. 

a) R u c h p r z e w o z o w y , ś w i a t o w y . 

Ś w i a t o w y r u c h p r z e w o z o w y na ziemiach 
polskich miał dotąd tę główną tendencyę: p o ł ą c z y ć 
o l b r z y m i e p r z e s t w o r z a p ó ł n o c n e j i w s c h o 
d n i e j E u r o p y , oraz kolej syberyjską, z E u r o p ą 
z a c h o d n i ą i p o ł u d n i o w ą . 

To też jak pęk promieni, wachlarzowato zbiega się 
sześć wielkich linij kolejowych (z tych pięć dwutorowych) 
w środku Polski, skąd zebrane już w dwie tylko arterye 
dążą ku światowemu węzłowisku kolejowemu na Śląsku: 
Sosnowice, Katowice, Dąbrowa, Granica. Z tego już 
punktu są drogi otwarte na wszystkie kraiice ziemi. 
Z ważniejszych dla Polski linij wpadają tu, prócz sześciu 
wymienionych, siódma z głębokiego wschodu i od po
łudnia wiodąca linia L w ó w - K r a k ó w , a dalej Po -
z n a ń - K a l i s z , B e r l i n - W r o c ł a w , P r a g a - K r a -
1 i k i , T r y e s t - W i e d e ń i F i u m e - B u d ap e st. Po
dobną funkcyę spełniają linie W i l n o - Ś w i n o u ś c i e 
z odnogą W y s t r u ć - P o z n a ń - B e r l i n , W a r s z a w a -
W r o c ł a w i W i l n o - R ó w n o - B u d a p e s t . 

Północna część tego systemu kolei pocięta jest 
wiązką sześciu linij dążących z głębi lądu ku brzegom 
Bałtyku. Gwiazdami o największej ilości promieni (8—10) 
są węzły: katowicki, warszawski, poznański i lwotrski. 

Taki był układ sieci, rozwinięty odpowiednio do 
warunków przedwojennych. Dziś, gdy się karta Europy 
decydująco zmieniła, przypadną i naszej sieci zupełnie 
nowe zadania. Upadają stare warunki militarne. Warszawa 
przestała już być najdalej ku zachodowi wysuniętym bar
bakanem Rosyi, lecz odzyskała centralne położenie i go
dność stolicy rozległego państwa. Poznańskie z prowincyi 
wschodniej Niemiec stała się krajem Polski najbardziej 
zachodnim, Galicya z prowincyi austryackiej północnej, 
Polską południową. I nie trzech wrogich nam zaborców 
ma układać u nas stosunki, kierując się własnemi intere
sami i nienawiścią ku nam, ale sami stanęliśmy gospo-

cztery 

uwag 
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darzaini na własnej naszej ziemi. I na nas samych spada 
obowiązek urządzania spraw wszystkich tak, jak tego 
wymaga położenie nasze w środkowej Europie i jak to 
dobru naszemu najlepiej odpowiada. 

Rzućmy okiem na mapę Europy. Trójkątny trzon 
lądu europejskiego poszarpany jest licznemi zatokami, 
które się daleko w głąb powdzierały, powodując znaczne 
zwężenie lądu między kończynami zatok. Wzdłuż północ
nego stoku Pirynejów leży pierwszy taki pomost euro
pejski, między zatoką gaskońską a lyońską, najwęższy, 
długości wszystkiego 370 Jem. Nie wybija on się jednak 
jako kolejowa linia przewozowa, bo nie opłaci się dwa 
razy towar przeładowywać, aby oszczędzić drogi okręto
wej dookoła Hiszpanii. To też kolej B a y o n n e - N a r -
b o n n e nie ma większego znaczenia w ruchu światowym. 
Drugie i trzecie zwężenie lądu G e n u a - A b b e v i l l e 
(koło Amiens), między zatoką genueńską a kanałem L a 
Manche, i W e n e c y a - A n t v e r p i a , między Adryaty-
kiem a morzem Północnem, oba po niespełna 900 Jem dłu
gości, są o tyle niedogodne, że przekraczają potężny 
grzbiet A l p . Następne krótkie połączenie mórz to l inia 
T r i e s t lub F i u m e - G d a ń s k . W l ini i powietrznej liczy 
ono 1050 km. W naturze zaś odchyla się ku wschodowi, 
biegnie od Adriatyku po wschodnich stokach Alp i przez 
Bramę Morawską dostaje się na ziemie polskie i do Bał
tyku. Dalszy pomost międzymorski, to pasmo między mo
rzem Czarnem a Bałtykiem, określone na południu C o n -
s t a n z ą , K i l i ą i O d e s s ą a G d a ń s k i e m i K r ó 
l e w c e m na końcu północnym. Długości 1200 km. Dla 
linij kolejowych nie przedstawia on większych trudności 
terenowych. Zastąpienie tu długiej drogi morskiej mię
dzy kresowymi portami i przez drogę żelazną ma tu już 
poważną racyę bytu. Za ujemną cechę tego międzymor-
skiego wiązadła musi się uważać, że łączy dwa morza nie
wielkie, znacznie odległe od wolnych przestworzy oceanów 
i komunikujące się z sąsiedniemi morzami jedynie zapo
mocą niewygodnych cieśnin (Dardanele i Ore Sund). 

Polska jest zainteresowana w obu liniach między-
morskich opierających się o Gdańsk. Na pierwszej z nich 
T r i e s t , P i u m e - G d a ń s k , o światowym ruchu prze
wozowym nie może być mowy. Ruch statków wjeżdżają
cych na morze Śródziemne przez Suez (z Af ryk i wscho
dniej, Arabi i , Indyj, Chin, Japonii, Polinezyi i Australii), 
choćby do Szwecyi lub Finlandyi, pójdzie zapewne zawsze 
drogą wodną przez Gibraltar do odpowiednich portów. 
Możemy tylko liczyć na przewóz wyrobów i materyałów 
wyprodukowanych na wybrzeżach Adryatyku i , powiedzmy, 
we Włoszech północnych wzamian za odpowiednie to
wary Szwecyi, Danii , Finlandyi, a może i Norwegii. 
Podróż przez przynajmniej cztery państwa (południowo-
słowiańskie, austryackie, czechosłowackie i polskie) będzie 
nawet w czasach spokojnych przedstawiała liczne tru
dności, wskutek rozmaitej administracyi, różnorakich prze
pisów dotyczących ruchu, zwrotu wozów, rewizyj, bez
pieczeństwa ruchu, odmiennej polityki cłowej, taryfowej itp. 

Na l ini i G d a ń s k - O d e s s a , względnie K i l i a , 
C o n s t a n z a możemy się spodziewać w i ę k s z e g o ruchu, 
niż go daje sama wymiana produktów państw nadbał
tyckich z leżącemi nad morzem Czarnem. Mianowicie od 
wschodu dochodzi do morza Czarnego światowa arterya 
komunikacyjna kolejowa B a t u m - B a k u , która po przej
ściu morza Kaspijskiego od M i c h a ł o w s k a dąży w głąb 
A z y i pod granicę chińską. Przy wygodnych warunkach 
ruchu na naszych kolejach, ta linia mogłaby dostarczać 
wiele materyału przewozowego, przedewszystkiem tkanin 
wschodnich i towarów kolonialnych. Wątpię zaś, czy się 
uda kiedykolwiek przeciągnąć przez Polskę ruch idący od 

Suezu. Jeżeli będziemy sąsiadowali z Rosyą i Rumunią, 
każde z tych połąceń będzie leżało na terytoryach tylko 
dwu państw. Gdańsk z biegiem czasu pod naporem sto
sunków stanie się organicznym członem Polski . 

Ożywiony ruch przewozowy jest dla państwa wy
soce pożądany, przedewszystkiem jako wydatne źródło 
dochodów. To też jest obowiązkiem zarządu państwa od
powiednie linie tak wyposażyć, aby mogły sprostać naj
wyższym wymaganiom co do bezpieczeństwa, szybkości, 
punktualności i pojemności ruchu oraz innym postulatom 
stawianym przez wielki handel. Główne więc arterye łą
czące Polskę z sąsiadami i brzegami mórz powinny być 
trasowane w wielkich prostych liniach, o małych spad
kach, przynajmniej dwutorowo, mieć obszerne i postępo
wo zbudowane stacye ze wszystkiemi nowożytnemi urzą
dzeniami jak np. torami przetokowerni, żurawiami prze-
ładowczemi, samoczynną sygnalizacyą, a przedewszyst
kiem olbrzymiemi, odpowiednio urządzonemi składami 
i magazynami. Służba telegraficzna (także radio), telefo
niczna, lotnicza i pocztowa powinna wzdłuż tych linij 
działać bez zarzutu. Musi być daną możność rozwoju 
i doskonalenia się organizacyom handlowym, bankowym, 
spedycyjnym i przemysłowym, któreby ułatwiały, w miarę 
potrzeby, przechowywanie, zastawianie, sprzedanie, a na
wet przerobienie towaru. Odnośnie do ruchu osobowego 
na takich liniach, trzeba dbać nietylko o wyżej wymie
nione przymioty, ale i o trafny rozkład jazdy, dostate
czne wyposażenie pociągów w wygodne wagony osobowe, 
sypialne i restauracyjne, bezpośredni ruch wagonów mię
dzy różnemi stacyami i wprowadzić bilety sezonowe 
i okrężne. 

O ruchu wywozowym i dowozowym, polegającym na 
wymianie towarów między Polską a państwami ościen-
nemi, zauważę tylko, źe gąszcz linij kolejowych w zabo
rze pruskim i liczność odnóg doprowadzonych z wnętrza 
Galicyi do granic Królestwa wskazują, źe w tej dziedzi
nie potrzebną jest budowa nowych linij, któreby tamte 
ślepe końcówki połączyły z rzadką siecią Królestwa. 
Lin ie te, wojskowo bardzo ważne, podniosą odrazu wy-
datność finansową linij dotąd urwanych i będą miały też 
niepoślednie znaczenie w zabliźnianiu piętna niewoli, wy
rytych rękoma okupantów: zbliżą ku sobie brać, twarde-
mi kordonami przez wiek rozdzieloną. Przy układaniu 
jednak tych nowych kolei należy unikać skupiania całego 
ruchu w Warszawie. Krótkowzroczny egoizm stolicy Wę
gier i Prus powinien nam być przestrogą tem bardziej, 
że węzeł kolejowy warszawski, zasadniczo błędnie zało
żony, normalnym potrzebom ruchu stołecznego niełatwo 
będzie mógł sprostać, a silnego i pospiesznego przyrostu 
ilości mieszkańców stolicy raczej obawiać się należy, jak 
go sobie życzyć, przynajmniej w najbliższej przyszłości. 
Ruch dowozowy i wywozowy morsko-lądowy będzie do 
Polski dążył przez wymienione porty czarnomorskie i adrya-
tyckie i ) , ale decydującą, jedyną rolę odegra Gdańsk, do 
którego zawijać będą okręty z całego świata, a przede
wszystkiem z Ameryki północnej i południowoj, Francyi 
i Ang l i i i dlatego n a r ó w n i z d r o g a m i w o d n e m i 
p o w i n n y s i ę l i n i e k o l e j o w e ł ą c z y ć w y g o d n i e 
z G d a ń s k i e m . 

V) R u c h w i e l k i p a ń s t w o w y . 

Za podstawę projektu sieci linij państwowych, 
pierwszorzędnych należy przyjąć potrzebę połączenia dotąd 
celowo rozdzielanych, głównych ośrodków życia państwo-

') Wymiana towarów z Polską przez Adryatyk mo
głaby znaleść ważny punkt oparcia w Malcio, gdyby się 
udało wywozić nasz węgiel tam, do Yaletty. 
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wego, w ten sposób, aby każde z tych miast otrzymało 
bezpośrednie, możliwie prostolinijne, dwutorowe, pospie
szne połączenie z każdem innem z t e j grupy: P o z n a ń , 
Ł ó d ź , K a t o w i c e (Zagłębie), K r a k ó w , W i l n o , 
G d a ń s k , W a r s z a w a . Z 28 l ini i kolejowych, które 
czynią zadość tak określonemu postulatowi, 13 już istnieje, 
G powstanie przez to, że pewne trzy miejscowości leżą 
w przybliżeniu na l in i i prostej, że zatem odpadnie po
trzeba łączenia pierwszej z trzecią, jeżeli będzie połą
czona z drugą , a druga z trzecią: Katowice-Łódź-Gdańsk, 
Katowice - Warszawa - Wilno, Katowice - Kraków - Lwów, 
Poznań - Łódź-Lwów, Gdańsk-Warszawa-Lwów i Wilno-
Warszawa-Kraków. 

Pozostaje zatem do wybudowania następujących od
rębnych dziewięć linij : 

1. P o z n a ń - G d a ń s k . L in i a ta przeważnie 
istnieje, wymaga tylko nowej trasy między Sko
kami a Szubinem, gdzie układ linij przypomina 
cząstkę miasta bezplanowo zabudowaną, a nadto 
położenia drugiego toru między Poznaniem a Byd
goszczą i między Laskowicami a Tczewem, oraz 
trzeciego i czwartego toru między Tczewem 
a Gdańskiem. Ta ostatnia bowiem przestrzeń bę
dzie musiała przeprowadzać do portu ruch z czte
rech dwutorowych *linij i jednej ważnej jednoto
rowej. 

2. P o z n a ń - W a r s z a w a . Najkrótsze połą
czenie byłoby od Strzałkowa przez Kłodawę, 
Konin, Koło do Kutna. Budowę tej l in i i już roz
poczęto. Sądzę jednak, że należałoby uwzględnić 
również linię biegnącą łagodnym łukiem od Gnie
zna przez Buszków, Włocławek i wzdłuż pra
wego lub lewego brzegu Wisły, pod Płock, ewen
tualnie Modlin do Warszawy. Z czasem będą 
obie linie bardzo potrzebne, więc budowa jednej 
nie przesądza budowy drugiej. L in ia jednak nad-
wiślana wybija się na pierwsze miejsce ze względu 
na możność wspomagania ruchu rzecznego i bu
dowli przybrzeżnych, mostów itd. 

3. P o z n a ń - W i l n o . Znakomite połączenie 
tych dwu miast przez Toruń , I ł awę , Wystruć 
i Kowno istnieje i wymagałoby położenia drugiej 
pary szyn tylko między Szumlisem a Wystru-
ciem. Przechodzi jednak połową swej długości 
przez pojezierze Pruskie. Ponieważ trudno dziś 
przewidzieć, kiedy reszta Prus Książęcych połą
czy się z Polską , trzeba myśleć o budowie swo
jej własnej l in i i . Ta mogłaby się odgałęziać od 
przyszłej kolei Poznań-Warszawa we Włocławku 
i częścią nowemi liniami, częścią istniejącemi 
biedź przez Działdowo, Szczytno, Jansborg, Ełk, 
Augustów, Orany. 

4. P o z n a ń - Ł ó d ź - L w ó w . Odgałęziwszy się 
od południowej trasy Poznań -Warszawa w Kole 
poszłaby linia na Ozepów do Łodzi , a stąd 
zdawna istniejącemi liniami przez Katarzynów 
i Skarżyska do Ostrowca, dalej w wojnie zbudo
waną linią do Sandomierza, stąd nową linią do 
dawnej kolei Rozwadów, Przeworsk i dalej przez 
Jarosław na nowe szlaki do Jaworowa i po wy
magającej przebudowania l ini i Lwów-Jaworów 
do Lwowa. 

5. Z a g ł ę b i e w ę g l o w e - G d a ń s k z od
n o g ą do Ł o d z i . Nowa l in ia : Lubliniec, Wie
luń, Sieradz, Ozepów, Włocławek, Toruń, a stąd 
dobra linia przez Grudziądz, Tczew, dotąd jedno
torowa. Drugi tor trzeba położyć na odnodze 
Sieradz-Łódź. Jest to część l in i i światowej Fiume-
Gdańsk. 

6. K r a k ó w - Ł ó d ź - G d a ń s k . Z Krakowa 
nowa trasa wprost na północ przez Miechów, 
Ohrzanicę, Rudnik, Piotrków do Ł o d z i . Stąd 
do Kutna połączonego koleją z Włocławkiem, 
gdzieby się nawiązała do kolei pod 5. wymie
nionej. Z Kutna przez Płock ważne odgałęzienie 
do Mławy. (Dok. nast.). 

Tymczasowe przepisy o zarządzie drogami kołowemi w Polsce. 

Szczere uznanie n a l e ż y się R e d a k c y i Czasopi
sma Technicznego, że o t w o r z y ł a d z i a ł „ S p r a w y pu
bl iczne" , a w d z i ę c z n o ś ć k o l . Bra t rze , że go rozpoczą ł 
d y s k u s y ą nad niezmiernie w a ż n e m i dla c a ł e g o ogółu 
zasadami us tawy drogowej w naszem p a ń s t w i e . 

W tej dyskusy i pozwolę sobie i j a wz i ąć udzia ł . 
T y l k o że p r z y c z y n ę w y s t ą p i e n i a ko l . B r a t r y stano
w i ł y „ T y m c z a s o w e przepisy o z a r z ą d z i e d rogami ko
ł o w e m i " , wydane przez nasz r z ą d dekretem N r . 149, 
a p o w t ó r z o n e w ca łośc i w p o w o ł a n y m w y ż e j Nrze 
Czasopisma, zaś p r z y c z y n ę mego odezwania s ię sta
nowią g ł ó w n i e p o g l ą d y , w y g ł o s z o n e przez ko l . B r a t r ę . 

O samym dekrecie p o w i e d z i a ł b y m t y l k o tyle, 
że uderza m i ę on j a k o z a p o w i e d ź niepotrzebnego 
wydan ia d u ż y c h sum i to w ł a ś n i e wtedy, k i e d y ś m y 
p o w i n n i j a k n a j w i ę k s z ą k i e r o w a ć się oszczędnością, 
m a j ą c do odbudowania d o s ł o w n i e z g r u z ó w , n ie ty lko 
ca łe nasze gospodarstwo publiczne, ale i w iększość 
gospodarstw prywatnych . O b j ę l i ś m y t r zy dzielnice 
z t rzema sposobami p rowadzen ia z a r z ą d u drogowego 

Podał 
Inż. Jan Popieleckl. 

r z y ć więce j j e d n o l i t ą a d m i n i s t r a c y ę d r ó g , j a k ty lko 
nadamy p a ń s t w u naszemu ostateczny u s t r ó j . Ż e b y 
j ednak ten tymczasowy stan z a s t ę p o w a ć i n n y m sta
nem, t a k ż e t ymczasowym — to nie p r z y c h o d z i ł o chy
ba do g ł o w y ż a d n e m u obywate lowi . A to w ł a ś n i e 
czyn i rząd , j ak świadczą og łoszone p r z e z e ń „ T y m 
czasowe przepisy" . G d y ś m y j u ż pół roku p rowadz i l i 
sprawy drogowe w jeden sposób „ t y m c z a s o w y " , trze
ba b y ł o p r o w a d z i ć je w ten sposób jeszcze j a k i e ś 
t rzy , cztery mies iące , do uchwalenia k o n t y t u c y i p a ń 
stwa. Tak zaś wnosi się t y l k o jeszcze w i ę k s z y chaos 
w z a r z ą d drogowy, co oczywiśc ie zaznaczy się zwię 
kszonymi wyda tkami przy p o r z ą d k o w a n i u spraw dro
g o w y c h na s t a ł e . 

Te ty lko uwag i c isną się pod p ióro z racy i sa
mego dekretu. W y s t ę p u j ą c ą w n i m d o r y w c z o ś ć i cha-
o tyczność r ażące kol . B r a t r ę u w a ż a m za nieuniknione 
w akcie o d n o s z ą c y m się do s t o s u n k ó w tymczasowych 
i chaotycznych, a nie r e g u l u j ą c y m ich ostatecznie, 

i użyc ie z a ś w y r a z u „ a d j a c e n t " mam z a b łąd , k t ó r y 
i odrazu, pierwszego dnia, w i d z i a ł k a ż d y jasno, że da się n a p r a w i ć ł a t w o przy redakcyi n a s t ę p n y c h 
t a k i stan jest ty lko tymczasowy, że musi się utwo- p rzep i sów — i pomijam to wszystko milczeniem. 
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Natomiast , wydaje m i się koniecznem zająć stano
wisko k ry tyczne wobec pog lądów k o l . B r a t r y co do tego 
przedewszystkiem, komu za rząd d r ó g o d d a ć n a l e ż y : 
p a ń s t w u czy s amorządom, te p o g l ą d y bowiem, gdyby 
je uznano za s łuszne , z a w a ż y ć b y m o g ł y na szal i p rzy 
uchwalan iu ostatecznej us tawy drogowej, a z a w a ż y ć 
szkodliwie, przynajmniej w e d ł u g mego zapat rywania . 

K o l . Bra t ro w i d z i mianowicie d u ż e z ło w od
daniu wszys tk ich d r ó g k o ł o w y c h w z a r z ą d c ia łom 
s a m o r z ą d n y m , a to d la tego: 

1. że one nie zechcą l i czyć się dostatecznie ze 
w z g l ę d a m i ekonomicznymi, tak przy u t rzymaniu d r ó g 
i s tn ie jących , j a k i p rzy budowie nowych, 

2. że nie zechcą l i czyć się z potrzebami wojska, 
3. że nie będą m o g ł y p r z y s t o s o w y w a ć techni

cznie swoich d r ó g do udoskonalonych ś r o d k ó w prze
wozu , np. s a m o c h o d ó w . 

4. że nie dadzą sobie rady z b u d o w ą wie lk i ch 
m o s t ó w i i ch u t rzymaniem z a r ó w n o pod w z g l ę d e m 
technicznym, j a k i finansowym, 

5. że nie będą dosyć p o s t ę p o w e w u t r z y m y w a 
n iu d róg , że nie potrafią s p r a w i a ć maszyn r ó ż n y c h , 
t ł u k a r e k , w a ł k ó w i td . , 

6. że nie będą u t r z y m y w a ć przestrzeni p r ó b n y c h , 
7. że nie będzie fachowo w y k s z t a ł c o n y c h dro-

g o m i s t r z ó w , 
8. że nie będz ie m o ż n a mieć sieci komunika

cyjnej, p r z e m y ś l a n e j „celowo przez przeznaczone do 
tego organy" , a n i eza l eżne j od „widz imis i ę poszcze
g ó l n y c h p o w i a t ó w " . 

J a zaś , przeciwnie, u w a ż a m oddanie samorzą
dom pieczy nad drogami za krok bardzo szczęś l iwy, 
bo dz ięk i temu nie ty lko pozyskamy d r ó g nowych 
więce j i b ę d z i e m y je mie l i p r ę d z e j , n i ż b y to nas tą
p i ło , gdyby się n iemi z a j m o w a ł o p a ń s t w o , ale i l u 
dność n a s z ą p r z y u c z y m y bardziej t r o s k a ć się o bl iskie 
sobie sprawy. Nieprzyzwycza jen ie do tego, dawniej
sze b a ł a m u c e n i e jej wszechmądrośc i ą i w s z e c h m o c ą 
rządową, uprawiane przez zaborców, mści się na nas 
dzisiaj s traszliwie. Mści się tem, że szerokie masy 
same nie czynią prawie nic, by siebie i p a ń s t w o 
r a t o w a ć , lecz d o p o m i n a j ą się od r z ą d u wszytskiego, 
a gdy ten zadowol i ć i ch nie może , b u r z ą się, gotowe 
w ś l e p y m odruchu gn iewu w y w r ó c i ć i to, co się j u ż 
z rob ić u d a ł o N i e c h ż e przynajmniej pokolenia n a s t ę 
pne s k o r z y s t a j ą z naszych bolesnych doświadczeń . 

N a wą tp l iwośc i ko l . B r a t r y z a u w a ż a m : 
ad 1, że sprawy drogowe na leżą do tych , k t ó r e 

przeprowadzane b y w a j ą przez l udz i m i e s z k a j ą c y c h 
na miejscu, z w i ą z a n y c h w s p ó l n y m interesem publ i 
cznym, lub osobistym, a d o k ł a d n i e ze stosunkami 
l o k a l n y m i obznajomionych — lepiej , szybciej i taniej, 
n iż przez dz i a ł a j ące szablonowo, a powolne mnogo
ścią ins tancyi i zgodnie z n a t u r ą ludzką , obo j ę tne 
dla rzeczy odlegle l eżących organy p a ń s t w a . J a k 
wielkiego s p o d z i e w a ć się ruchu na nowej drodze 
bitej , a więc j a k j ą technicznie do tego p r z y g o t o w a ć , 
lepiej będą wiodzie l i na miejscu zamieszkal i ludzie, 
n iż ty lko poś redn io o tem śc iąga jący wiadomośc i 
u r z ę d n i c y p a ń s t w o w i . M a t e r y a ł y do budowy znaj
du ją się z w y k l e w pob l i żu drogi, więc znowu miej
scowi potraf ią k u p i ć j e taniej, niż zdaleka p r z y s ł a n y 
organ centralnego r z ą d u . D r o g ę bi tą m o ż n a zazwy
czaj b u d o w a ć , dob ie ra j ąc takie chwile w roku, kiedy 
robocizna ze w z g l ę d u na j u ż u k o ń c z o n e , lub jeszcze 
n i e z a c z ę t e prace rolne jest n a j t a ń s z a , do czego miej
scowi k ie rownicy t a k ż e z a s t o s o w a ć się umie ją lepiej, 

n iż d y s p o n u j ą c y robotami z oddalenia u r z ę d n i c y 
obcy i td. , 

ad 2, że wojsko w w y j ą t k o w y c h chwi lach , np. 
wojny, potrzebuje doskonalszego n iż zwyczajnie 
u t r z y m y w a n i a pewnych d r ó g i to coraz i nnych , 
a takie staranniejsze u t r zymywan ie m o ż n a n a k a z a ć 
wtedy i s amorządom, p o z o s t a w i a j ą c s p r a w ę k o s z t ó w 
na p ó ź n i e j . Gośc ińce ściśle dla s t a ł y c h potrzeb armi i , 
np. dojazdy do fo r tów ftp., s t a ł y b y j a k i dziś pod 
z a r z ą d e m wojska, 

ad 3, że mamy j u ż dzisiaj dowody, szczegól
niej na drogach g m i n wiejskich, że c ia ła s a m o r z ą d n e 
potrafią z d o b y ć się na wprowadzanie nowośc i w urzą
dzeniu d róg , skoro to dla ogó łu okazuje się korzystne, 

ad 4, że do zwycza jnych r o b ó t nad u t rzyma
niem wie lk i ch m o s t ó w wystarcza s t a ł a s ł u ż b a dro
gowa, a do j a k i c h ś nadzwycza jnych prac konserwa
cy jnych , lub do budowy nowych m o s t ó w , w z y w a j ą 
m a ł e z a r z ą d y drogowe specya l i s tów, p rywa tnych 
przeds ięb io rców, tak samo, j a k to czyn ią i z a r z ą d y 
d r ó g p a ń s t w o w y c h . Co do f u n d u s z ó w na duże mosty, 
to gdy k o r z y ś ć z n ich jest n i e w ą t p l i w i e znaczna, 
ł a t w o u z y s k a ć d ł u g o t e r m i n o w y kredyt, a gdy k o r z y ś ć 
m a ł a , lepiej nie w y d a w a ć na nie p i e n i ę d z y . N i e za
pominajmy też , że i p a ń s t w o w y z a r z ą d d róg nie śp ie 
szy ł się nigdzie z b u d o w ą d u ż y c h m o s t ó w , 

ad 5, że przecie nie p a ń s t w a d a w a ł y i n i c y a t y w ę 
w u ż y w a n i u r ó ż n y c h maszyn d rogowych : w a ł k ó w 
parowych, t ł u k a r e k i td. , lecz s a m o r z ą d y , a mianowi 
cie — gminy miejskie, i że nawet na juboższe po
wiatowe z a r z ą d y drogowe mogą korzj^stać z wszela
k i ch machin roboczych, z a w a r ł s z y z s ą s i a d a m i u k ł a d 
0 i ch w s p ó l n e nabycie i u ż y w a n i e , 

ad 6, że taksamo przez zawieranie spó łek uda 
się i m a ł y m z a r z ą d o m drogowym u r z ą d z a ć p r ó b n e 
przestrzenie. Tak ie d o ś w i a d c z a l n e drogi najlepiej 
jednak b u d o w a ć w pob l i żu w y ż s z y c h ucze ln i techni
cznych i i m p o r u c z a ć o b s e r w a c y ę . 

ad 7, że w y d z i a ł y d r o g o m i s t r z ó w mogą i s tn i eć 
w szko łach technicznych taksamo, j a k i s tn ie ją w y 
d z i a ł y m a j s t r ó w budowlanych, m a j s t r ó w w a r s z t a t ó w 
mechanicznych i td . G d y p a ń s t w o nie gwarantuje 
za jęc ia uczniom ż a d n y c h szkół technicznych, nie 
potrzebuje go g w a r a n t o w a ć uczniom szko ły ' drogo-
m i s t r z ó w , 

ad 8, że pierwsze drogi bite b u d o w a ł o p a ń s t w o 
dla celów wojskowych i ł a tw ie j s zego w y k o n y w a n i a 
w ł a d z y nad oddalonemi prowincyami . Zaczę ło się to 
z górą p ó ł t o r a w i e k u temu. W ó w c z a s chodz i ło p a ń 
stwu o stworzenie sieci komunikacyjnej , p r z e m y ś l a 
nej przez odpowiednie organy i dlatego nie m o g ł o b y 
by ło pozos t awić z a k ł a d a n i a d róg b i t ych j a k i m k o ł -
kolwiek c ia łom s a m o r z ą d n y m . A nawet i późn ie j 
nieco — gdy obok wojskowych i adminis t racyjnych 
zaczę to b r a ć pod u w a g ę i w z g l ę d y gospodarcze, ale 
d r ó g by ło jeszcze m a ł o — nie m o ż n a b y ł o t a k ż e 
o d d a w a ć budowy gośc ińców s a m o r z ą d o m , bo te p rzy 
wyznaczaniu k i e r u n k ó w drogi d b a ł y przedewszyst
k iem o interes ca ł ego kraju , k t ó r y znowu nakazuje 
d a w a ć takie k i e runk i drodze, ż e b y p r z y n i o s ł a jak-
na jwiększą ko rzyść wogóle , bez w z g l ę d u , na j ak ie 
1 w j a k i m stosunku s p ł y n i e ona powiaty . T o by ło 
n i e g d y ś , ale teraz, gdy takie w a ż n o dla ca łego p a ń 
stwa sieci d r ó g j u ż dawno pobudowano, gdy j u ż na
wet s t r ac i ł y swoje pierwotne znaczenie na rzecz kolei 
ż e l azn y ch , k t ó r e w doskonalszy sposób w y p e ł n i a j ą 
i ch zadania , teraz, gdy drogi bite z a s z ł y do ro l i 
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do jazdów do r ó ż n y c h s tacyi kole jowych, gdy o za
k ł a d a n i u jednol i tych c iągów drogowych m o w y j u ż 
nie b y w a , teraz m o ż n a ca łk i em spokojnie zos t awić 
t r o s k ę o drogi c ia łom s a m o r z ą d n y m . One wiedz ieć 
będą, gdzie i jakiej drogi w y m a g a j ą potrzeby życia 
gospodarczego daleko lepiej, n iż przeznaczeni do 
o b m y ś l a n i a tego u r z ę d n i c y p a ń s t w o w i . 

Poza t y m p o g l ą d e m , że ź le b y ł o b y o d d a ć zarząd 
wszys tk ich d r ó g c ia łom s a m o r z ą d n y m , jest jeszcze 
jeden, choć j u ż nie tak w a ż n y , d o t y c z ą c y spraw 
finansowych, w z g l ę d e m k t ó r e g o w y s t ą p i ł b y m też 
k ry tyczn ie . 

Oto ko l . Bra t ro sądzi , że fundusz drogowy po
win ien się t w o r z y ć z danin publ icznych i pozatem 
nikogo nie n a l e ż y poc iągać do ż a d n y c h szczegó lnych 
ś w i a d c z e ń na drogi . Mnie się natomiast wydaje, że 
poza u i szczaną przez obywatel i j a k ą ś p r z e c i ę t n ą da
n iną na drogi, czy t eż poza u i szczanymi podatkami 
o g ó l n y m i , z k t ó r y c h b y się t w o r z y ł o fundusz drogowy, 
ca łkowic ie s łuszn ie m o ż n a żądać jeszcze osobnych 
ś w i a d c z e ń od gospodarstw nadmiernie n i szczących 
gośc ińce . N p . s amorząd powiatowy ma r a c y ę doma
g a ć się s zczegó lnych d a t k ó w na drogi od przeds ię 

biorstwa budowlanego, gdy ono w y k o n y w a j a k i e ś 
duże budowle na obszarze danego powiatu i z u ż y w a 
jego drogi nadmiernie, a samo ma siedzibę w i n n y m 
powiecie i tam o p ł a c a wszystkie podatki . Taksamo 
np. od właśc ic ie la w ie lk i ch k a m i e n i o ł o m ó w , wywożą
cego k a m i e ń do sąs iedn ich p o w i a t ó w : z kamienia ko
r z y s t a j ą m i e s z k a ń c y innego obszaru, s łuszn ie by za
p łac i l i ca ł e koszty produkcyi , do k t ó r y c h n a l e ż y 
i nadzwycza jny koszt u t rzymania drogi. Taksamo 
od właśc ic ie l i w ie lk ich k a m i e n i o ł o m ó w , cegielni i td. , 
nawet gdy dos ta rcza ją m a t e r y a ł u ty lko swemu powia
towi , bo n i e s łu szn i e b y ł o b y p o k r y w a ć i m części ko
sz tów, z k t ó r y c h niejedni, choćby i więcej wy twa
rza l i , a zatem i więce j p o d a t k ó w płac i l i , d r ó g mo
g l i b y nie u ż y w a ć prawie wcale, j a k np. r ó ż n e f ab ryk i 
odb ie ra jące ze ś w i a t a surowiec torem ko le jowym 
i odsy ł a j ące n i m w ś w i a t gotowe wyroby . 

K o ń c z ę t ę p a r ę uwag prośbą do k o m i s y i dro
gowej z ł o n a Tow. poli techn. o j a k najrychlejsze 
og łoszen ie swego projektu ustawy drogowej, by mię 
dzy kolegami zawodowcami odbyć się m o g ł a nad 
n i m dyskusya , n i m ministerstwo r o b ó t pub l icznych 
w tej sprawie ostateczne w y d a postanowienie. 

Organizacyą zarządów drogowych w Polsce. 
Referat Komisyi drogowej przedstawiony na posiedzeniu Wydziału głównego w dniu 2. czerwca 1919 przez kol. B l u m a . 

W y k o n u j ą c zlecenie Polskiego Towarzys twa Po
li technicznego o p r a c o w a l i ś m y zarys organizacyjny 
z a r z ą d ó w drogowych w Polsce, w ramach ogó lnych 
w s k a z ó w e k podanych w „Za rys i e o rgan izacy i w ładz 
technicznych w P a ń s t w i e Po l sk iem" , opubl ikowanym 
przez Polskie Towarzys two Pol i techniczne w r. 1918. 

Donios łe znaczenie dobrych d r ó g b i tych dla 
gospodarstwa, handlu , p r z e m y s ł u i obrony kra ju jest 
ogóln ie uznane i nie w y m a g a dalszego omówien ia . 
Szczegó ln ie w Polsce jest u t r zymywan ie dobrych 
d r ó g s p r a w ą p i e r w s z o r z ę d n ą , g d y ż z powodu m a ł o 
rozga łęz ione j sieci kolejowej ca łe po ł ac i e k ra ju ska
zane są jedynie na k o m u n i k a c y ę ko łową i to nieraz 
n ieodpowiedn ią . A b y drogi o d p o w i a d a ł y potrzebom 
nowoczesnego ruchu, m u s z ą być zbudowane trwale 
i tak u t rzymywane , aby w k a ż d e j porze roku mogły 
b y ć bez przeszkody u ż y w a n e . Jest to obecnie tern 
więce j potrzebne, iż s p o d z i e w a ć s ię n a l e ż y znacznego 
zwiększen ia ruchu automobilowego, w y m a g a j ą c e g o 
d r ó g dobrze zbudowanych i dobrze u t r z y m y w a n y c h . 

P r a c ę , k tó rą tu p r z e d k ł a d a m y u t r u d n i a ł w wy
sokim stopniu brak wiadomośc i , j a k i b ę d z i e us t ró j 
kons ty tucyjny P o l s k i , szczególn ie czy adminis t racya 
P a ń s t w a p o l e g a ć będzie na podziale t e ry to rya lnym 
na departamenty, czy na w i ę k s z e obszary nazywane 
przypuszczaln ie w o j e w ó d z t w a m i , czy wreszcie na po
dziale P a ń s t w a na k i l k a w i e l k i c h p rowincy i . Zmu
szeni do p r z y j ę c i a p e w n y c h podstawowych za łożeń 
p r z y p u ś c i l i ś m y , że P a ń s t w o podzielone zostanie na 
k i l kanaśc i e jednostek adminis t racyjnych o znaczniej
szym obszarze, z ludnośc ią ś r e d n i o po 2,000.000 mie
s z k a ń c ó w , u p o s a ż o n y c h w odpowiednie ś r o d k i finan
sowe. P r z y p u ś c i l i ś m y dalej, ż e te w o j e w ó d z t w a otrzy
mają szeroki samorząd , obok pewnego c iaśnie j j u ż 
z a k r e ś l o n e g o s a m o r z ą d u powiatowego i gmin zbio
rowych . N a tej podstawie o p a r l i ś m y k lasyf ikacyę 
d r ó g i z a r z ą d n iemi dzieląc j e n a : 

1. D r o g i p a ń s t w o w e , k t ó r e będą ł ączyć 

W a r s z a w ę ze s to l icami w o j e w ó d z t w , dalej będą tu 
n a l e ż e ć d rog i strategiczne i drogi szczegó ln ie w a ż n e 
dla gospodarstwa krajowego. D r o g i te u t r zymywane 
b y ł y b y w y ł ą c z n i e kosztem P a ń s t w a . 

2. D r o g i z i e m s k i e , k t ó r e m i będą drogi łą
czące w i ę k s z e miasta w w o j e w ó d z t w i e i inne, w a ż n e 
d la gospodarczego, handlowego i p r z e m y s ł o w e g o ru
chu. D r o g i te b y ł y b y u t r zymywane kosztem woje
w ó d z t w p r z y pomocy f u n d u s z ó w p a ń s t w o w y c h . 

3. D r o g i p o w i a t o w e , ł ą czyć ma ją pomniej
sze miasteczka. B y ł y b y u t rzymywane kosztem woje
w ó d z t w a , z k o n k u r e n c y ą interesowanych p o w i a t ó w . 

4. D r o g i g m i n n e , do k t ó r y c h z o s t a ł y b y za
liczone wszystkie drogi publ iczne nie na leżące do 
p o w y ż e j podanych trzech ka tegoryi d róg , t udz i eż 
publiczne przechody, w a ż n e śc ieżki i k ł a d k i i tp . N a 
drogi te ł o ż y ł y b y interesowane g m i n y z p o m o c ą 
funduszów powia towych . 

6. D r o g i i u l i c e m i e j s k i e . D r o g i wymie
nione pod 2 i 3 t w o r z y ł y b y p o c z ą t k o w o j e d n ą 
wspó lną k l a sę , poczem dopiero n a s t ą p i ł a b y staranna 
i ch k lasyf ikacya na dwie grupy, stosownie do i c h 
znaczenia i s i ły finansowej w o j e w ó d z t w i p o w i a t ó w . 

Po t rzeby wydzie lenia n a j w a ż n i e j s z y c h d r ó g 
w Polsce w g r u p ę d r ó g p a ń s t w o w y c h nie z a p r z e c z ą 
znawcy adminis t racyi drogowej, Zdan iem naszem 
n a l e ż y do d r ó g p a ń s t w o w y c h z a l i c z y ć przynajmniej 
wszystkie drogi p r o w a d z ą c e radyalnie z W a r s z a w y 
do stolic w o j e w ó d z t w i na dalsze kresy, oraz wa
żnie jsze drogi obwodowe. D r o g i te powinny być 
przebudowane j ako k o m u n i k a c y ę p i e r w s z o r z ę d n e , 
bardzo silnego i t r w a ł e g o typu , g d y ż są to drogi 
typowo strategiczne, drogi m o g ą c o b y ć u ż y t e do 
t r akcy i samochodowej pocztowej i pa saże r sk i e j , a na
wet turystycznej , wreszcie drogi te zas tąp ią w pier
wszym szeregu la t brak sieci kolejowej, zw ła szcza 
na wschodnich kresach P a ń s t w a . T a k w a ż n e drogi 
powinny b y ć własnośc ią P a ń s t w a , g d y ż ty lko ono 
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m o ż e n a d a ć i m odpowiedni do i ch f rekwencyi t yp 
i d o s t a r c z y ć znacznych funduszów na i ch u t rzyma
nie, j a k t eż i na n i e z b ę d n ą ich p r z e b u d o w ę . 

Z a r z ą d techniczny d róg s t a r a l i ś m y się i le mo
żnośc i z d e c e n t r a l i z o w a ć , p o w i e r z a j ą c a d m i n i s t r a c y ę 
d r ó g p a ń s t w o w y c h , z iemskich i powia towych dy-
rekcyom technicznym, k t ó r e p r z e w a ż n y zakres czyn
nośc i drogowych prze le ją na p o d l e g ł e i m u r z ę d y 
techniczne powiatowe. D r o g i gminne b y ł y b y rzą
dzone z u p e ł n i e autonomicznie przez powia ty z udzia
ł e m g m i n zb iorowych , t w o r z ą c z d r ó g gminnych 
n i e d u ż e o k r ę g i , lub grupy, pod dozorem odpowiednio 
kwal i f ikowanych t e c h n i k ó w i n a d z o r c ó w drogowych. 
Z r o z u m i a ł e m jest, że D y r e k c y o m technicznym w wo
j e w ó d z t w a c h p r z y s ł u g i w a ć będz ie prawo kont ro l i 
nad drogami gminnemi i i ch z a r z ą d a m i , j a k ró w n ież 
o b o w i ą z a n e będą D y r e k c y ę techniczne udz i e l ać za
r z ą d o m d r ó g gminnych porady i pomocy technicznej 
przez swoje u r z ę d y techniczne powiatowe. 

Sekcye drogowe w dyrekcyach technicznych 
obsadzone będą personalem p a ń s t w o w y m . P rzewi 
dujemy z p o c z ą t k u wielkie t r u d n o ś c i w obsadzeniu 
wszys tk ich , choc i ażby ty lko w a ż n i e j s z y c h posad per-
sonalem z odpowiedn ią t e c h n i c z n ą i osobis tą kwali ł i -
kacyą . S ą d z i m y , że w obecnych warunkach zadanie 
to p rzec ież najlepiej w y k o n a P a ń s t w o , rozdz ie la jąc 
r ó w n o m i e r n i e na c a ł y m obszarze P o l s k i b ę d ą c y j u ż 
teraz do dyspozycy i dobry personal techniczny z pe ł -
nemi kwal i f ikacyami i p o w o ł u j ą c na posady mniej 
odpowiedzialne tymczasowo t a k ż e personal ze śred-
niem technicznem w y k s z t a ł c e n i e m , j e d n a k ż e z do
s t a t e c z n ą p r a k t y k ą d rogową i odpowiedn i ą osobistą 
kwal i f ikacyą . 

S ą d z i m y , że w na jb l i ższe j p rzysz łośc i o twar tych 
zostanie na ziemiach polskich k i l k a n o w y c h w y ż 
szych szkół technicznych, g d y ż obecnie i s tn ie j ące 
dwie pol i technik i stanowczo p r z y s z ł e g o zapotrzebo
wania i n ż y n i e r ó w nie pokryją . 

Do z a r z ą d u wielk ie j sieci d r ó g gminnych w y 
starczy personal ze ś r e d n i e m w y k s z t a ł c e n i e m techni
cznem i nadzorcy d rogowi ; celem ich w y k s z t a ł c e n i a 
n a l e ż a ł o b y j a k n a j p r ę d z e j o t w o r z y ć odpowiednie szko
ły i kursy. Zdan iem naszem powinno ministerstwo 
r o b ó t pub l i cznych za j ąć się zaraz zorganizowaniem 
zawodowego szkoln ic twa drogowego n iższego typu , 
nie oczeku jąc na i n i c y a t y w ę n i ż s z y c h ins tancyi , 
k t ó r a m o ż e być spóźn ioną . P o t r z e b n ą jest zaraz przy
najmniej j edna ś r e d n i a techniczna szko ła drogowa 
i k i l k a szkół n a d z o r c ó w drogowych o typie uczenia 
nieco n i ż s z y m od „ szko ły k o n d u k t o r ó w drogowych" 
W y d z i a ł u Kra jowego we L w o w i e . Ponadto potrzeba 
o t w o r z y ć k r ó t k i e kur sy u z u p e ł n i a j ą c e d la kandyda
t ó w na n a d z o r c ó w drogowych z poś ród osób c y w i l 
n y c h i b y ł y c h wojskowych, k t ó r e o k a z a ł y j u ż że 
pos iada ją pewne w i a d o m o ś c i techniczne i p r a k t y k ę 
i na tej podstawie z o s t a ł y do s ł u ż b y p r z y j ę t e . 

Odpowiednie w y k s z t a ł c e n i e pe r sona łu ' drogo
wego pomocniczego, a w ogóle budowlanego, ma dla 
adminis t racyi bardzo wie lk ie znaczenie, zwłaszcza 
w poc z ą tkac h , gdy zadania odbudowy i konserwacyi 
d r ó g będą nieraz bardzo trudno, a personal techni
czny k i e ru j ący będz ie n iezbyt l i czny i bardzo czyn
n o ś c i a m i obc iążony . 

R e a s u m u j ą c uwag i p o w y ż s z e nadmieniamy, że 
s t a r a l i ś m y się u s u n ą ć dotychczasowe wad l iwośc i admi
n i s t racy i drogowej gal icyjskiej , u p r a s z c z a j ą c klasy-
f ikacyę d róg , znosząc dual izm w u r z ę d o w a n i u dro-

gowem i decen t r a l i zu j ąc e g z e k u t y w ę do loka lnych 
u r z ę d ó w drogowych. S ą d z i m y , że t a k ż e p r z e w l e k ł y 
tok u r z ę d o w a n i a w sprawach spornych usunie pol
ska p a ń s t w o w a ustawa drogowa, sk raca j ąc rozstrzy
ganie sporów do d w ó c h ins tancyi , z dopuszczeniem 
orzeczeń w trzeciej ins tancyi t y lko w nie l icznych, 
zasadniczych sprawach. 

W za łączen iu p r z e d k ł a d a m y n a s t ę p u j ą c e refe
ra ty : 

1. Za rys organizacyi u r z ę d ó w I ins tancyi , 2. Z a 
rys organizacyi u r z ę d ó w I I ins tancyi , 3. Za rys orga
n izacy i u r z ę d ó w I I I ins tancyi , 4. D r o g i i ulice miej
skie, 5. Personal drogowy, z u w a g ą , że t a k ż e przed
miotem w y c z e r p u j ą c e j dyskusyi powinny b y ć sprawy 
k t ó r e pon iże j wymieniamy, a k t ó r e jeszcze o i le nam 
wiadomo opracowane nie zos ta ły , a mianowic ie : 

1. Ogó lna ustawa drogowa p a ń s t w o w a , 2. Re 
gu lamin w y k o n a w c z y do ustawy drogowej, 3. Us ta 
wa o po l i cy i drogowej, 4. Ins t rukcya administracyjno-
rachunkowa, 5. Ins t rukcya dla n a d z o r ó w drogowych, 
6. Ins t rukcya dla d r ó ż n i k ó w , 7. Ins t rukcya dla ma
szyn i s tów, palaczy maszyn drogowych itp., 8. In
s t rukcya do prowadzenia w a ż n i e j s z y c h p rzeds i ę 
biorstw p r z e m y s ł o w y c h , z ł ą c z o n y c h z g o s p o d a r k ą 
drogową, 9. Ins t rukcya r e g u l u j ą c a sposoby oddawa
nia i prowadzenia p r zeds i ęb io r s tw . 

W sprawozdaniu i referatach u ż y w a l i ś m y w y 
razu „ w o j e w ó d z t w o " d la autonomii prowincyonalnej 
i zgodnie z w y d a n y m przez lwowskie Towarzys two 
poli techniczne „ Z a r y s e m organ izacy i w ł a d z techni
cznych" t e r m i n ó w „ D y r e k c y a techniczna" i „ U r z ą d 
techniczny powia towy" dla u r z ę d ó w I i I I ins tancyi . 
W y r a z u „ n a d z o r c a drogowy" u ż y w a m y zamiast „dro-
gomistrz", t y t u ł u b. gal . Namies tn ic twa i „ k o n d u 
ktora d r ó g " , nazwy u ż y w a n e j w ga l . W y d z i a l e K r a 
j o w y m . 

Władze drogowe I. instancyi. 

1. W sk ład U r z ę d u technicznego powiatowego 
wchodzi z samoistnym zakresem d z i a ł a n i a powia towy 
referent drogowy, p o d l e g a j ą c y szefowi U r z ę d u techni
cznego (o i le n i m sam nie jest) w sprawach gospo
darczych rzeczonego U r z ę d u . 

2. Ca ły personal pomocniczy drogowy, a więc 
nadzorcy drogowi, p rzydz ie lony do spraw drogowych 
personal kance la ry jny i rysowniczy , maszyn i śc i , pa
lacze, majstrzy i d różn i cy , pod lega ją w pierwszej 
ins tancyi bezpoś redn io t y l k o powiatowemu referen
towi drogowemu. 

3. W zasadzie k a ż d y powiat ma jednego refe
renta d r ó g , na wypadek jednak g d y b y d ł u g o ś ć d r ó g 
do z a r z ą d u p rzydz ie lonych p r z e k r a c z a ł a 250 k m , 
będz ie mu dodany do pomocy p rak tykan t techniczny, 
tj . m ł o d s z y r a n g ą inżyn ie r , lub u r z ę d n i k ze ś r e d n i e m 
w y k s z t a ł c e n i e m technicznem. W k a ż d y m razie po
win ien mieć referent drogowy z r e g u ł y co najmniej 
1 siłę pomocn iczą k a n c e l a r y j n ą . 

4. Sp rawy buchalteryjne, oraz manipulacyjne 
z łączone z z a r z ą d e m d róg , z a ł a t w i a n e będą przez 
organa pomocnicze w s p ó l n e dla ca ł ego powiatowego 
u rzędu . 

5. O ile ma ją b y ć rozstrzygane sprawy drogo
we, z łączone z inną ga łęz ią adminis t racyi technicznej, 
(sprawy wodne, asanacya miast itp.), z a ł a t w i a n e będą 
w sposób kolegialny, p rzy w s p ó ł u d z i a l e o d n o ś n y c h 
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r e f e r e n t ó w pod przewodnictwem k ie rownika U r z ę d u 
technicznego. 

6. Celem budowy w i ę k s z y c h d r ó g nowych , lub 
w i ę k s z y c h o b j e k t ó w z kategoryi tych, do k t ó r y c h 
u t r z y m y w a n i a o b o w i ą z a n y jest powia towy referent 
drogowy, tworzy się samoistne k ie rownic twa budowy 
od powiatowego referenta drogowego n ieza leżne , 
a p o d l e g a j ą c e bezpoś redn io D y r e k c y i technicznej. 

7. Do obowiązków referenta drogowego powiato
wego n a l e ż y : 

a) Konse rwacya i rekonst rukcya d r ó g p a ń s t w o 
wych , z iemskich i powia towych z n a j d u j ą c y c h się 
w powiecie, oraz m o s t ó w i ob j ek tów w trakcie tych 
d r ó g p o ł o ż o n y c h . 

b) P r z e d k ł a d a n i e D y r e k c y o m technicznym wszel
k i c h w n i o s k ó w , t y c z ą c y c h się r o b ó t potrzebnych na 
p o w y ż s z y c h drogach i objektach, w y k o n y w a n i e po
l eceń w y d a w a n y c h w t y m k ie runku przez Dyrekcye 
techniczne,- oraz przygotowywanie wszys tk i ch ela
b o r a t ó w z ł ą c z o n y c h z a d m i n i s t r a c y ą d r ó g powierzo
n y c h referentowi. 

c) W y k o n y w a n i e nadzoru nad drogami n iższego 
t y p u zawiadywanemi przez t e c h n i k ó w o k r ę g o w y c h , 
p rzyczem s p o s t r z e ż e n i a swoje i wn iosk i win ien re
ferent powia towy p r z e d k ł a d a ć p rzewidz ianym w usta
wie instancyom. 

d) Sprawowanie k ie rownic twa n o w y c h budowli , 
d la k t ó r y c h ze w z g l ę d u na i ch n iewie lk i zakres nie-
utworzono osobnych k ierownic tw budowy. 

e) W y d a w a n i e o rzeczeń odnośn ie do przekro
czeń p r z e p i s ó w p o l i c y i drogowej i to stosownie do 
o b o w i ą z y w a ć m a j ą c y c h ustaw w I w z g l ę d n i e I I 
(ostatniej) ins tancyi . 

f) Z a r z ą d i k ie rownic two wszelk ich przeds ię 
biorstw z ł ą c z o n y c h z g o s p o d a r k ą drogową, j a k ka
mien io łomów, t a r t a k ó w , betoniarni e tc , o ile dla tych 

p r zeds i ęb io r s tw nie zos t aną zorganizowane osobne 
n i e z a l e ż n e od niego z a r z ą d y . 

g) W y k o n y w a n i e b e z p o ś r e d n i e g o nadzoru nad 
niższą s łużbą drogową, a w ięc nadzorcami drogo
w y m i , personalem maszynowym, d r ó ż n i k a m i , maj
s trami e t c , p rzyczem pod w z g l ę d e m dyscyp l ina rnym 
organa te pod lega ją w pierwszej ins tancy i orzeczni
c twu pow. referenta drogowego. Wsze lk ie podania 
o nadanie wymien ionych posad, w z g l ę d n i e posun ię 
cie w s topniu p ł a c lub kategoryi , m u s z ą b y ć z u r z ę d u 
przedstawione, w z g l ę d n i e opiniowane przez pow. re
ferenta drogowego. 

h) W w y j ą t k o w y c h wypadkach może b y ć zle
cone referentowi drogowemu w y k o n y w a n i e mniej
szych robó t , nie w c h o d z ą c y c h w zakres drogowy, 
o ile dla danego dz ia łu nie ma osobnego referenta. 

8. Referent drogowy jest cz łonk iem komite tu 
technicznego reprezentacyi powiatowej i j ako tak i 
ma g łos r ó w n o r z ę d n y z i n n y m i c z ł o n k a m i w spra
wach b u d ż e t o w y c h , rozdz i a łu kredytu , programu prac 
itp., odnośn ie do d r ó g subwencyonowanych przez 
powiat w jak ie jko lwiek formie, zaś głos doradczy 
w sprawach z drogami m u przydzie lonemi w l u ź n y 
sposób z łączonych . 

• 9. Powia towemu referentowi drogowemu może 
udzie l ić p rze łożona D y r e k c y a techniczna zezwolenia 
na p r a k t y k ę p r y w a t n ą , o g r a n i c z o n ą do w y k o n y w a 
n i a p r o j e k t ó w , r o b ó t geodezyjnych i k ie rownic tw 
budowli , z wykluczen iem jednak prowadzenia przed
s ięb iors tw budowy lub dostaw. Pow. referat drogowy 
jest o b o w i ą z a n y p r z e d k ł a d a ć co roku p rze łożone j 
w ł a d z y wykaz w y k o n a n y c h r o b ó t p rywatnych . Ze
zwolenie będz ie udzielone na pewien ograniczony 
czas, po k t ó r y m m o ż e b y ć cofnię te lub p r z e d ł u ż o n e . 

(Dok. nast.). 

Projekt przepisów żelbetowych. 
C Z Ę Ś Ć I. " 

(opracowana przez kol. M. T. H u b e r a i M . T h u l l i e g o ) . 
§, 1. Określenie żelbetu. 

Z a z e s k ł a d y (konstrukcye) ż e l b e t o w e u w a ż a się 
z e s k ł a d y , w k t ó r y c h że lazo jest tak po łączone z be
tonem, ż e obadwa m a t e r y a ł y tworzą pod w z g l ę d e m 
s ta tycznym j e d n ą całość. 

§. 2. Zawartość projektu. 
Projekt ma z a w i e r a ć ogó lne p lany budowli 

i s zczegó łowe p lany części ż e l b e t o w y c h , nadto zało
ż e n i a co do obciążeń, obliczenie statyczne wszyst
k i c h części ż e l b e t o w y c h . D l a z e s k ł a d ó w ustroju nie
z w y k ł e g o i n i e w y p r ó b o w a n e g o , albo p r zy u ż y c i u ma
t e r y a ł ó w o szczegó lnych w ła snośc i ach , u z a l e ż n i a się 
zezwolenie na wykonanie od n a l e ż y t e g o obliczenia 
i ewentualnie b a d a ń d o ś w i a d c z a l n y c h . P r ó c z tego 
n a l e ż y p o d a ć w projekcie j a k o ś ć i stosunek ilości 
m a t e r y a ł ó w , przeznaczonych do s p o r z ą d z e n i a betonu, 
oraz z a p e w n i o n ą k o s t k o w ą w y t r z y m a ł o ś ć betonu 
o t y c h ż e samych s k ł a d n i k a c h po 28 i 42 dniach, 
a wreszcie g r a n i c ę p l a s t y c z n o ś c i („c ias towatośc i" ) 
że laza , przeznaczonego na uzbrojenie. 

D o oznaczenia w y t r z y m a ł o ś c i betonu n a l e ż y 
u ż y w a ć kostek o d ługośc i k r a w ę d z i 20 cm, przyczem 

znaleziona w a r t o ś ć w y t r z y m a ł o ś c i ma b y ć ś redn ią 
przynajmniej z t rzech doświadczeń . 

§. 3. Podstawy obliczenia. 
1. P r z y obl iczeniu n a l e ż y wogóle s t o s o w a ć usta

lone naukowe zasady s ta tyki , oraz n a u k i o s p r ę ż y 
s tości i w y t r z y m a ł o ś c i m a t e r y a ł ó w , ewentualnie i n 
n y c h d z i a ł ó w technicznej fizyki. R e g u ł czysto prak
t y c z n y c h wolno u ż y w a ć t y l k o o ty le , o i le one nie 
są w sp rzecznośc i z wymien ionemi zasadami i z i n 
n y m i a r t y k u ł a m i n in ie jszych p r z e p i s ó w . 

2. W obliczeniach k a ż d e j części d ź w i g a j ą c e j 
n a l e ż y u w z g l ę d n i ć : 

A. n a s t ę p u j ą c e o b c i ą ż e n i a : 
a) o b c i ą ż e n i e s t a ł e , t. zn . c i ę ż a r w ł a s n y 

tej części wraz z innemi n iezmiennemi częśc iami 
konstrukcyjnemi, k t ó r e na nią stale d z i a ł a j ą ; 

fi) o b c i ą ż e n i e z m i e n n e , ok re ś lone prze
znaczeniem budowl i , a nadto n a p ó r w i a t r u , 
z i e m i lub w o d y , o b c i ą ż e n i e ś n i e g i e m i td . 

B. n a s t ę p u j ą c e d z i a ł a n i a fizyczne: 
a) w p ł y w z m i a n c i e p ł o t y ; 
/J) w p ł y w k u r c z e n i a s i ę , lub t eż p ę c z n i e 

n i a betonu. 
3. C i ę ż a r w ł a s n y betonu ubijanego n a l e ż y 

w obliczeniach p r z y j ą ć przynajmniej 2200 kgjm3, 



120 

że lbe tu 2400 kg/m'-*, o ile nie u w z g l ę d n i a się dokła
dniej c i ęża ru uzbrojenia. 

C i ę ż a r y innych, m a t e r y a ł ó w n a l e ż y p r z y j m o w a ć 
w e d ł u g ustalonych n o r m 1 ) ; w razie zboczenia od 
t y c h norm n a l e ż y n a l e ż y c i e u z a s a d n i ć w a r t o ś ć p rzy
j ę t ą c i ęża ru w ł a ś c i w e g o . 

4. O b c i ą ż e n i e z m i e n n e m o s t ó w drogo
w y c h i kolejowych n a l e ż y p r z y j ą ć w e d ł u g o g ó l n y c h 
p r z e p i s ó w dla obl iczenia m o s t ó w . 

(Dopóki nie we jdą w życ ie jednoli te przepisy 
d la ca ł ego p a ń s t w a zaleca się stosowanie miejscowe 
p rzep i s ów o b o w i ą z u j ą c y c h przed zjednoczeniem ziem 
polskich). 

5. D l a i n n y c h budowl i n a l e ż y p r z y j ą ć n a j n i e -
b e z p i e c z n i e j s z e obc iążenia , m o ż e b n e p rzy ich 
użyc iu , o ile co do n i e k t ó r y c h nie wydano osobnych 
norm obliczenia (wysokie kominy) . 

6. W budowlach n a r a ż o n y c h dz ięk i swemu 
przeznaczeniu na wie lk ie wahania c i ep ło ty , j a k np. 
suszarnie, kominy , ch łodn ie itd., n a l e ż y je u w z g l ę d n i ć , 
o i le te wahania w a r u n k u j ą powstanie n a p r ę ż e ń do
da tkowych ; w i n n y c h zaś budowlach ty lko wtedy, 
gdy obl iczany zesk ład jest zarazem wys tawiony na 
zmiany c i ep ło ty powietrza z e w n ę t r z n e g o . P rzy tem, 
j eże l i się betonuje p rzy ś rednie j rocznej c iepłocie , 
n a l e ż y p r z y j ą ć wahania ± 15° C (od t e jże c i ep ło ty ) . 
J e ż e l i zaś betonuje się p r z y innej c iepłocie , n a l e ż y 
stosownie zmien i ć odchylenia od tej c i ep ło ty tak, 
aby obsze rność w a h n i e ń b y ł a znowu r ó w n ą 30° C. 
U części, k t ó r y c h najmniejszy w y m i a r m a 70cm, 
lub w ięce j , oraz tak ich , k t ó r e są dostatecznie chro
nione n a d s y p k ą , lub w inny sposób, m o ż n a p r z y j ą ć 
mniejsze wahania c iep ło ty , a mianowicie ± 10° C. 
(od ś rednie j rocznej). 

W p ł y w kurczenia się betonu na powietrzu na
l eży u w a ż a ć za r ó w n o w a ż n y o b n i ż e n i u się c i ep ło ty 
o 20° C, p rzyczem przyjmuje się s p ó ł c z y n n i k sp rę 
żys tośc i ii7,=210000 kg/m2, a s p ó ł c z y n n i k cieplnego 
w y d ł u ż e n i a a=0,00001 na 1° C. To z a s t ę p c z e obn i 
żen ie c i ep ło ty m o ż n a z m n i e j s z y ć do 10° C, j e że l i się 
betonuje częśc iami , a szczel iny zamyka się naj
wcześn ie j po 14 dniach od u k o ń c z e n i a ostatniej części . 

D l a s t r o p ó w i s ł u p ó w w e w n ą t r z b u d y n k ó w 
m o ż n a nie u w z g l ę d n i a ć w obl iczeniu p o w y ż s z y c h 
w p ł y w ó w , j e ż e l i w budynkach d ł u ż s z y c h n iż 40 m 
u r z ą d z i się p rze rwy dylatacyjne w o d s t ę p a c h co 
n a j w y ż e j 30 m. 

§. 4. Wyznaczenie sił zewnętrznych. 
1. P r z y obl iczeniu wielkości statycznie n iewy-

znacza lnych i p r zy wyznaczan iu o d k s z t a ł c e ń wszel
k i c h z e s k ł a d ó w , n a l e ż y pola i momenty b e z w ł a d 
ności p r z e k r o j ó w z ł o ż o n y c h z betonu i że laza za
s t ąp ić p rzekro jami „ s p r o w a d z o n y m i " (idealnymi) 
w ten sposób , że k a ż d e m u elementowi pola prze
kro ju że l aza przypisuje się 10-kro tną w a r t o ś ć t a k i e g o ż 
elementu pola przekro ju betonu. P r z y t e m n a l e ż y 
p r z y j ą ć s p ó ł c z y n n i k sp rężys to śc i betonu (tak dla 
c i ągn ień , j a k i c iśnień) ^ = 210000 kgcm\2. D l a w y 
znaczenia samych sił z e w n ę t r z n y c h m o ż n a b r a ć 
w r a c h u b ę momenty b e z w ł a d n o ś c i bez u w z g l ę d n i e 
n i a przekroju że laza . 

2. J e ż e l i sposób podparcia nie ustala d o k ł a d n i e 
p u n k t ó w , w z g l ę d n i e prostych podporowych, n a l e ż y 
j ako rozp i ę to ść t e o r e t y c z n ą p r z y j m o w a ć : 

') Wyobrażamy sobie, żo takie normy będą wydane przez 
Ministerstwo robót publicznych. (Komontarz autorów). 

a) dla p ł y t o podpar tych brzegach r ó w n o 
l e g ł y c h rozp ię tość w świe t l e zwiększoną o g r u b o ś ć 
p ł y t y w ś r o d k u ; 

b) dla belek w obu k o ń c a c h podpar tych o d s t ę p 
ś r o d k ó w powierzchni ł o ż y s k o w y c h , w k a ż d y m jednak 
razie co n a j w y ż e j 1,05 rozp ię tośc i w ś w i e t l e 1 ) . 

3. D l a p ł y t i belek c i ąg łych n a l e ż y za teore
t y c z n ą rozp ię tość u w a ż a ć w p r z ę s ł a c h ś r o d k o w y c h 
o d s t ę p ś r o d k ó w podpór , a w p r z ę s ł a c h skrajnych 
z a s t o s o w a ć odpowiednio przepis z ust. 2. J e ż e l i 
jednak w budynkach sze rokość p o d p ó r dochodzi lub 
przekracza jedne p ią tą o d s t ę p u ś r o d k ó w podpór , 
a be lk i są ze s ł u p a m i odpowiednio po łączone , lub 
t eż nad podporami w y s t a r c z a j ą c o obc iążone , to nie 
potrzeba ich obl iczać j ako be lk i c iągłe , lecz j ako 
poziomo utwierdzone, o rozp ię tośc i r ó w n e j 1,05 roz
p ię tośc i w świe t le . 

4. P ł y t ę o s i lnych ż e b r a c h r ó w n o l e g ł y c h na
l eży obl iczać j ako be lkę c iągłą na s t a ł y c h podpo
rach ; atol i p rzy s ł abszych żebrach , albo znacznym 
i ch ods tęp ie trzeba u w z g l ę d n i ć ug ięc i e ż e b e r (jako 
podpór ) . 

5. B e l k i c i ą g ł e n a l e ż y obl iczać dla najnie
korzystnie jszych obciążeń . W razie ich s t a ł e g o po
ł ączen ia z podporami n a l e ż y to na ż ą d a n i e u r z ę d u 
budowniczego (pol icyi budowlanej) u w z g l ę d n i ć p rzy 
obl iczeniu s ł u p ó w p o d p i e r a j ą c y c h . 

6. P r z y obliczeniu momentu zg ina j ącego w środ
k u p rzęs ł a m o ż n a u w z g l ę d n i ć utwierdzenie na koń
cach be lk i lub p ł y t y ty lko o tyle, o i le odpowiedni 
u s t ró j je zapewnia, co n a l e ż y p o p r z e ć rachunkiem. 
P r z y wmurowaniu k o ń c ó w w mur ceglany nie mo
ż n a l iczyć na utwierdzenie. 

G d y w obl iczeniu przyjmuje się swobodne pod
parcie końców, to jednak n a l e ż y przez odgięc ie p r ę 
t ó w uzbrojenia i odpowiedni p r z e k r ó j betonu u w z g l ę 
dn ić m o ż l i w e częśc iowe utwierdzenie. 

7. S z e r o k o ś ć u ż y t e c z n ą p ł y t y c po każde j 
stronie ż e b r a u d ź w i g a r ó w teowych n a l e ż y p r z y j 
m o w a ć za leżn ie od o d s t ę p u ż e b e r w świe t l e a i i ch 
rozp ię tośc i l w e d ł u g n a s t ę p u j ą c e j t a b l i c z k i : 

D l a a : l = od 0 do 0,25 0,50 0,75 1 
c:a= 0,5 0,45 0,40 Vs 

D l a p o ś r e d n i c h w a r t o ś c i n a l e ż y i n t e r p o l o w a ć 
l in iowo ( w e d ł u g prawa l i n i i prostej). D l a a : l > 1 

= l 2) n a l e ż y p r z y j ą ć c < - g -

8. P ł y t y p r o s t o k ą t n e , uzbrojone w kierun
kach obu rozp ię tośc i a i b, o wszys tk ich czte
rech brzegach podpar tych lub u twierdzonych, na
leży obl iczać w e d ł u g n a j w i ę k s z y c h m o m e n t ó w 
zgięc ia M\ i si ł poprzecznych Ql w przekrojach 
p r o s t o p a d ł y c h do w y m i a r u a, oraz n a j w i ę k s z y c h 

') Z powodu odkształcalności podpór musi rozpiętość 
teoretyczna takicli płyt i belek być większą od rozpiętości 
w świetle, atoli doświadczenie i statyczne rozważania pou
czają że przewyżka teoretycznej wartości rośnie tylko do 
pewnej granicy z powiększeniem długości podpartych części 
belki- Przepisane reguły praktyczne zamykają rozpiętość, 
którą należy brać w rachubę przy statycznych obliczeniach, 
w granicach, których rzeczywista rozpiętość teoretyczna za
pewne nigdy nio przekracza. (Kom. autorów). 

') Powyższe reguły, zbaczające znacznie od wszelkich 
dotychczasowych przópisów, wynikają z teoretycznych roz
ważań nieogłoszonej jeszcze pracy (M. T. H u b er: „Teorya 
płyt prostokątnie różnokierunkowych..."), potwierdzonych 
należycie interpretowanemi doświadczeniami B a c h a i Mo
l a na. (Kom. autorów). 
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m o m e n t ó w zgięc ia M2 i sił poprzecznych Q2 w prze
krojach p r o s t o p a d ł y c h do w y m i a r u b. Te wie lkośc i 
statyczne odniesione do jednos tk i szerokośc i prze
kro ju m o ż n a obl iczać j ak dla belek o odpowiada ją 
cych rozp ię tośc iach , rozdzie l iwszy c a ł k o w i t e obcią
żen ie p ł y t y P na dwie o d p o w i a d a j ą c e części Pa i Ph 

s to jące do siebie w s tosunku: 

P . P_aIi .PA 
0 6 a* ' 6 4 ' 

j eże l i 7j i J 2 oznacza ją odpowiednio odniesione do 
jednostki sze rokośc i momenty b e z w ł a d n o ś c i prze
k ro ju p r o s t o p a d ł e g o do a i do b, obliczone w e d ł u g 
ust. 1 ; zaś l i c zby a i /?1) ma ją w a r t o ś c i z a l eżne od 
sposobu ustalenia b r z e g ó w w e d ł u g n a s t ę p u j ą c e j 
t a b l i c z k i : 

Rodzaj ustalenia brzegów a P 

I. 
Cztery brzegi podparte, albo : 
Dwa brzegi sąsiednie 0 i 6 podparte, 

a dwa pozostałe utwierdzone, lub 
też: Cztery brzegi utwierdzone 

1 1 

II. 
A) Oba brzegi równoległe a pod

parte, zaś b utwierdzone. 6 1 
II. 

B) Oba brzegi równoległe b pod
parte, zaś a utwierdzone. 1 B 

III. 

A) Jeden brzeg 0 utwierdzony, re
szta podparta. 1 2 

III. B) Jeden brzeg b utwierdzony, re
szta podparta. 2 1 

IV. 

A) Jeden brzeg a podparty, reszta 
utwierdzona. 5 2 

IV. B) Jedoń brzeg b podparty, reszta 
utwierdzona. 2 5 

') Wartości dla a i p otrzymujemy łatwo przyjąwszy 
w przybliżeniu, że płytę można zastąpić dwoma krzyżują
cymi się skrawkami, które działają jako belki połączone 
w miejscu skrzyżowania. Z warunku równego ugięcia w tom 
miejscu wypadają podane w tabliczce liczby. (K. a.). 

Obok p o w y ż s z e g o p r z y b l i ż o n e g o sposobu obl i 
czenia wolno u ż y w a ć d o k ł a d n y c h w z o r ó w teoretycz
nych , u w z g l ę d n i a j ą c y c h różn i cę w uzbrojeniu po-
d ł u ż n e m i poprzecznem, a t a k ż e d o k ł a d n y c h wzo
rów teoretycznych i tabl ic dla z w y k ł y c h p ł y t z ma
t e r y a ł u r ó w n o k i e r u n k o w e g o , j eże l i w tych ostatnich 
d ługość a będz ie z a s t ą p i o n a „ s p r o w a d z o n ą " d ługo-

scią p ł y t y a^-Ę 

9. 2) C i ę ż a r y s k u p i o n e , dz ia ła jące przez 
w a r s t w ę n a s y p k i , n a l e ż y p r z y j ą ć j ako roz łożone 
r ó w n o m i e r n i e na szerokość z łożoną z szerokości po
wie rzchn i d z i a ł a n i a c i ęża ru , p o d w ó j n e j g rubośc i nad-
s y p k i i pojedynczej g rubośc i obliczanej p ł y t y . 

J e ż e l i w p r z y p a d k u d z i a ł a n i a k i l k u c ięża rów 
skupionych jest sze rokość b, na k tó rą się c iężar roz
k ł a d a , w i ę k s z a od o d s t ę p u c ięża rów, to n a l e ż y przy
j ą ć j a k o c a ł k o w i t ą szerokość , na k t ó r ą s ię rozk ł a 
dają wszystkie c i ęża ry , s u m ę o d p o w i a d a j ą c y c h od
s t ępów c ięża rów zwiększoną o p o w y ż s z ą szerokość b. 

10. J e ż e l i d ź w i g a r y jednego z e s k ł a d u są połą
czone silnie poprzecznicami, to m o ż n a u w z g l ę d n i ć 
r o z k ł a d obc iążen ia jednego d ź w i g a r a na sąs iednie 
i dalsze nawet d ź w i g a r y na podstawie ug ięc ia sp r ę 
ż y s t e g o . 

11. O ile g r u b o ś ć p ł y t y i części p ł y t o w e j dźwi 
gara teowego wypada z obliczenia mniejsza niż 8 cm, 
n a l e ż y j ą z a o k r ą g l i ć przynajmniej do 8 cm. W y j ę t e 
z pod tego przepisu są p ł y t y dachowe i zawieszone 
stropy, k t ó r e s łużą t y l k o do z a m k n i ę c i a przestrzeni 
i po k t ó r y c h się chodzi t y lko dla czyszczenia i td . , 
j a k o t e ż wykonane fabrycznie, gotowe do u k ł a d a n i a 
p ł y t y że lbe towe . (Dok. nast.). 

1) Takie wzory i tablice ukażą się w powyżej przyto
czonej pracy, która także uzasadnia podane wyrażenie dla 
„sprowadzonej długości płyty". (K. a.). 

2) Ten punkt i następne odnoszą się do obliczenia płyt 
traktowanych jako belki. (K. a.). 

RECENZYE I KRYTYKI. 
Dr. Kazimierz Bartel, prof. Szkoły politechnicznej 

we Lwowie. „Geometrya wykreślna". Wydawnictwo Ksią
żnicy polskiej Towarzystwa nauczycieli szkół wyższych 
we Lwowie 1919. Wielka lG-ka, 406 str., 564 rys. 
w tekście i 12 tablic. 

W przedmowie powiada autor, że książka jest prze
znaczona dla początkujących, przez co zakres przedmiotu 
jest określony. Po wiadomościach wstępnych o wykonaniu 
rysunków i o elementach przestrzeni, zawiera: Rozdział 
I . geometryę wykreślna elementów przestrzeni, utworów 
płaskich i wielościanów. W §. 1. idąc za wzorem pod
ręczników francuskich, rozpoczyna zasadami rzutów ce
chowanych, przedstawionemi w prostych zagadnieniach, 
dotyczących punktu, prostej i płaszczyzny. 

Nie do mnie należy osądzić, czy wyrobienie zmysłu 
przestrzeni u początkującego jest lepsze przy pomocy 
rzutów cechowanych, czy też metodą Monge' a — przecie 
sądzę, że uzmysłowienie płaszczyzny w przestrzeni jest 
łatwiejsze w zasieku ograniczonym dwiema płaszczyznami 
rzutowemi. Wprowadzenie rzutów cechowanych jest no
wością, którą z uznaniem powitać należy, tak ze względu 
na gimnastykę umysłową, jak też jako sposób ułatwia
jący opracowanie niektórych konstrukcyi, mianowicie 

z dziedziny inżynieryi. §. 2. zawiera zasady rzutów prosto
kątnych na dwie płaszczyzny (metoda Monge' a), na któ
rych w dalszym ciągu prawie całe dzieło się opiera, 
jednakże nie bez rozwiązań licznych zagadnień metodą 
rzutów cechowanych. §. 3. Zadania odnoszące się do 
wzajemnych położeń punktów, prostych i płaszczyzn. 
§. 4. Wprowadzenie trzeciej płaszczyzny rzutów. §. 5. 
Obroty, kłady i ich zastosowania. §. 6. Rzuty ukośne, 
zastosowane do przedstawienia wielościanów w tak zwa
nej perspektywie kawalerskiej. §. 7. Powinowactwo środ
kowe. Elipsa. Przedstawiono wszelkie konstrukeye doty
czące elipsy. §. 8. Przekroje i przenikania wielościanów. 
§. 9. Kolineacya środkowa układów płaskich. T u autor 
zastosował zasady geometryi syntetycznej do prostego 
rozwiązywania szeregu zagadnień. 

Rozdział I I . Linie krzywe i powierzchnie. §. 10. 
Krzywe stożkowe. Na podstawie pęków i szeregów jedno-
kreślnych wyprowadził autor związek między przedmiotem 
a jego centralnym rzutem i zastosował do przedstawienia 
właściwości krzywych stożkowych. §. 11. O krzywych 
i powierzchniach w ogólności. §. 12. Powierzchnie stożko
we i walcowe. §. 13. Powierzchnie obrotowe. Tu należy 
zauważyć, że stosownie do definicyi podanej na str. 280, 
jakoby do powierzchni obrotowych prostokreślnych zali
czało się tylko takie powierzchnie, których południk jest 
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linią prostą, hiperboloida obrotowa nie należałoby do po
wierzchni prostokreślnych. Wypadałoby zatem powyższą 
definicyę w ten sposób uogólnić: Powierzchnio prosto-
kreślne powstają przez obrót prostej tworzącej około osi. 
§. 14. Powierzchnie topograficzne. Autor określa plan 
warstwicowy, rozwiązuje prostsze zagadnienia zapomocą 
rzutów cechowanych, a kończy wykresem na planie war-
stwicowym sytuacyi korpusu drogi w nasypie. §. 15. Prze
nikanie się powierzchni. Autor podaje prostsze przykłady 
zastosowania w budownictwie. 

Rozdział I I I . O wyznaczeniu cieni. §. 16. Cienie 
punków, prostych, wielokątów i koła. §. 17. Cienie wielo-
ścianów i powierzchni. 

Rozdział I V . Perspektywa środkowa. §. 18. Per
spektywa elementów zasadniczych. Dział perspektywy jest 
krótko omówiony i doprowadzony do rozwiązywania naj
prostszych zagadnień. 

Tak się przedstawia treść dzieła. Jest ona wyczer
pująca w ustalonym przez autora zakresie. Czuję jednak 
pewne braki dla tych którzy nie będą słuchali wykładów 
geometryi wykreślnej w wyższych zakładach naukowych. 
Dotyczą one choćby krótkiego przedstawienia elipsoidy 
trzyosiowej, hiperboloidy parabolicznej i powierzchni śru
bowej ; następnie cośkolwiek obszerniejszego traktowania 
perspektywy. 

Treść dzieła systematycznie ułożona, dobór przy
kładów celowy, ćwiczenia obfite, przytem wspaniale wy
konane rysunki, służące za wzory dla uczącego się jak 
się powinno rysunki geometryczne wykonywać, nareszcie 
dobór papieru i druku, od jakiego odwykliśmy w czasie 
wojennym, składają się na dzieło niepośledniej wartości, 
za które należy się wdzięczność autorowi. Wprost po
dziwiać należy autora, że podczas zawieruchy wojennej, 
w czasie gdy służył w wojsku austryackiem, a obecnie 
odbywa żmudną służbę w wojsku polskiem, potrafił zdo
być się na tyle swobody umysłu, aby tak cenne dzieło 
stworzyć. Wobec tego nie na miejscu jest zbytnia skrom
ność autora, gdy w końcowym ustępie przedmowy po
wiada: „Niezwykle trudne warunki, wśród których po
wstała książka, są dostatecznem usprawiedliwieniem jej 
braków". 

Na osobne uznanie zasłużyła sobie drukarnia za 
doskonały druk, a zakład reprodukcyjny za wykonanie 
rysunków bez zarzutu. 

Na końcu uwaga. Powyższe dzieło uważam jako 
część pierwszą, a mam nadzieję, że autor podejmie się 
trudu uzupełnienia częścią drugą do całokształtu geometryi 
wykreślnej i do przedstawienia geometryi syntetycznej 
aż do najnowszych badań. Przytem zwróciłbym uwagę, 
żo w tej częśei mogłoby znaleść pomieszczenie rzutowa
nie centralne z dwóch środków, jako podstawa do foto-
grammetryi. 

Lwów, w czerwcu 1919 r. Prof. Skibiński. 
„Odbudowy kraju" miesięcznika poświęconego spra

wom gospodarstwa narodowego ukazał się zeszyt piąty 
za miesiąc maj. Treść zeszytu następująca: Leon W . 
Biegeleisen: Polska szkoła nauk politycznych. Edward 
Strassburger: Monopole państw, w czasie wojny. Jerzy 
Kurnatowski: Rosya przedrewolucyjna. Stanisław Hupka: 
Geograficzne podstawy odbudowy rolnictwa w Galicyi. 
Bronisław Biegeleisen: Organizacyą służby techn. inżyn.-
mechaników w Państwie Polskiem. L . Pączewski: Nowe 
podstawy organizacyi handlu zagrań. R. Horowicz: Za
sada polityki ubezpieczeń w Polsce. P r z e g l ą d g o s p o 
d a r c z y : Gospodarcza działalność Sejmu. Przemysłowe 
straty wojenne. Emigracya do Stanów Zjednoczonych 
w czasie wojny. W sprawie projektu „Przepisów o prze
wozie osób, bagażu i towarów na kolej, polskich. S. So
kołowski : Organizacyą leśnictwa i wyższa szkoła lasowa 
we Lwowie. Stef. Czernecki: Organizacyą polskiego handlu 
zewnętrz, i czynników jego rozwoju. Erazm Majewski: 
Kapitał. 

S P R A W Y BIEŻĄCE. 
— W y b ó r Rektora Politechniki lwowskiej. Grono 

Profesorów Politechniki na posiedzeniu w dniu 25. czerwca 
b. r. wybrało Rektorem na rok 1919/20 Dra Maksymiliana 
M a t a k i e w i c z a , profesora budownictwa wodnego. 

— Ogłoszenie konkursu. Rektorat Szkoły politech
nicznej we Lwowie ogłasza konkurs celem obsadzenia po
sady asystenta przy katedrze statyki budowli i budo
wnictwa żelaznego. 

Ta posada, z którą połączone jest wynagrodzenie 
miesięcznie 325 wzgl. 450 M . zależnie od kwalifikacyi 
będzie nadana przez Grono profesorów na czas od 1 
października 1919 r. do końca września 1920 r. Podania 
należy wnosić do 15 września 1919 r. 

SPRAWY TOWARZYSTWA. 
Zebranie tygodniowe z dnia 14 maja b. r. Referent 

kol. M a t a k i e w i c z o m ó w i ł a n k i e t ę w s p r a w i e 
o d b u d o w y k r a j u . 

W dniach 28 i 29 kwietnia b. r. odbyła się w War
szawie w Ministerstwie robót publicznych przygotowy
wana oddawna i kilkakrotnie odraczana ankieta w spra
wie odbudowy kraju. Cele tej ankiety, jej program i od
powiedzi na postawione pytania, sformułowane przez 
Polskie Towarzystwo Politechniczne, Gal . Izbę inżynier
ską i Koło Architektów we Lwowie podaliśmy wyczerpu
jące w nr. 7 Czasopisma z 10 kwietnia b. r . 1 ) . Z trzech 
delegatów wyznaczonych przez powyższe instytucye wzięło 
udział w ankiecie tylko dwu, a mianowicie kol. B r o 
n i e w s k i i M a t a k i e w i c z , trzeci delegat kol. Rybick i 
przew. Tow., z powodu obłożnego zasłabnięcia niestety 
w ankiecie udziału wziąć nie mógł. 

l) Odbitki tego artykułu rozdano członkom ankiety. 

Ankietę otworzył M i n i s t e r r o b ó t p u b l i c z 
n y c h kol. P r u c h n i k , który podniósł ważność sprawy 
odbudowy. Projekty odnośnych ustaw zostały jeszcze 
W lutym opracowanie przez Urząd likwidacyjny, jednak 
z różnych powodów musiały być cofnięte. 

Chodzi tu o wydatki w sumie 20 — 30 miliardów 
marek, więc nie opieszałość, lecz troska o przyszłość 
Państwa były powodem, że rząd w sprawie zasad odbu
dowy nie powziął jeszcze decyzyi. Jedyną realną rzeczą, 
jaką dotychczas zrobiono, jest ustawa z 28 lutego 1919 
o zajęciu drzewa w celu odbudowy. Jako najważniejsze 
kwestye, w których ankieta musi się wypowiedzieć, są 
sprawa pokrycia kosztów, oraz organizacyi odbudowy. 

S z e f s e k c y i w Ministerstwie robót publicznych 
J a k i m o w i c z w dłuźszem przemówieniu podniósł, że 
dotychczasowa akcya odbudowy w zaborze austryackim 
oparta była na zasadzie odszkodowań wojennych i sub-
wencyi państwowych jaknajdalej idących, prócz tego za
sadą organizacyi była centralizacya rządowa. 

C. d. n. 

Redaktor naczelny i odpowiedzialny Prof. Dr. Maksymilian Matakiewicz. Nakładem Polskiego Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie' 
I. Związkowa drukarnia we Lwowie, ul. Lindego 4. 
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