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T ł t E Ś Ć : Inż. A . N a w r a t i l : O ochronie robotników zatrudnionych przy wyrobie wyskoku (spirytusu) drzewnego 
i pokrewnych produktów. (Dokończenie). — Sprawy publiczne. Inż. I. D r e x l e r : Zarys sieci kolejowej 
w Polsce. (Dokończenie). — Organizacya zarządów drogowych w Polsce. (Dokończenie). — M . T. H u b e r 
i M . T h u l l i e : Projekt przepisów żelbetowych. (Dokończenie). — Recenzye i krytyki . — Sprawy bieżące. 
Sprawy Towarzystwa. 

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

Napisał 

Inż. Arnulf Nawratil. 

(Dokończenie). 
Bardzo częs to po za t ruc iu alkoholem metylo

w y m w y s t ę p u j e katar p ę c h e r z a (cistitis), świadczący , 
że t ruc izna p r zechodząc przez organizm d r a ż n i 
drogi moczowe. Szczegó lnem jest, że w y s t ą p i e n i e ka
ta ru p ę c h e r z a z a u w a ż o n o u t ak ich r o b o t n i k ó w , k t ó r z y 
d łuższy czas b y l i zmuszeni o d d y c h a ć parami alko
holu metylowego. G l o l d t a m m e r (1878) opisuje wy
padek, w k t ó r y m wdychiwanie par surowego wy
skoku drzewnego w y w o ł a ł o zaczerwienienie i na
brzmienie oczu, ból s z y i , kasze l , szmery oskrzelowe, 
dreszcze i ś m i e r t e l n y obrzęk p ł u c . 

W e w n ę t r z n i e z a ż y t e wie lk ie d a w k i w y w o ł u j ą 
śmie rć po 4 godzinach do 3 dni . Zabó jcze d a w k i dla 
d o r o s ł y c h l u d z i są p o m i ę d z y 120 a 240 g, natomiast 
ś lepo tę z a u w a ż o n o j u ż po u ż y c i u 8 do 28 g. P ó ź n i e j 
sze spos t r zeżen ia w y k a z u j ą , że j u ż 60 do 76 g czy
stego alkoholu metylowego dz ia ł a na doros łych 
śmie r t e ln ie , a u n i e k t ó r y c h i n d y w i d u ó w nawet 7 do 
17 g w y w o ł a ł o c iężkie o t rucia ; naczczo u ż y t y , dz ia ł a 
daleko silniej i p r ę d z e j . ( E . S t a d e l m a n n , V ie r t e l -
jahresschrift f. gericht. M e d i z i n . X L . I V . (1912); 
F r . E r b e n , Handb . d. arz t l . Sachverstandigentatig-
k e i t , V I I , (1910) Cz . I.). 

K w a s o c t o w y w s t ę ż o n y m stanie u ż y t y 
w e w n ę t r z n i e truje, w r o z c i e ń c z o n y m , jako ocet, 
u ż y w a n y stale szkodzi zdrowiu . — S t ę ż o n e pary 
kwasu octowego dzia ła ją t ru j ąco , z a ś rozrzedzone 
powie t rzem, stale u ż y w a n e , są szkodl iwe; robotnicy 
occiarni częs to g iną na suchoty ( N o t h n a g e l , 
Arzne imi t te l lehre 1874, str. 404). 

P a r y t e r p e n t y n y dz ia ła ją silnie na oś rodk i 
nerwowe, nierozrzedzone pa ry d r a ż n i ą n a r z ą d y od
dechowe i moczowe; w r a ż l i w e i n d y w i d u a j u ż w o ń 
terpentyny p rzyp rawia o bó l g ł o w y , zawroty, nu 
d n o ś c i , a nawet omdlenia. Terpentyna w e w n ę t r z n i e 
w większe j ilości u ż y t a , w y w o ł u j e silne objawy otru
c i a , a m o ż e s p o w o d o w a ć ś m i e r ć ( N o t h n a g e l , 
t a m ż e str. 630). D r e s c h e r opisuje wypadek śmierc i 
skutkiem wdychan ia par terpentyny (Uber t ó d t l i c h e 
Verg i f tung durch Inhala t ion von Terperit inoeldamp-
fen — Jahresb. d. Pharmacie, 1906, str. 227). 

Te wszystkie produkty dz ia ła ją na r o b o t n i k ó w 
w omawianych ruchowiskach w stanie powietrzem 
rozrzedzonym, ale dz ia ła ją stale przez 12 godzin 
dziennie l a t ami , mogą przeto dz i a ł ać szkodl iwie, 
m o g ą t a k ż e b y ć niebezpieczne, j eże l i przestrzenie 
robocze nie są dość obszerne, dość wysok i e , prze
wiewne, p r z y r z ą d y robocze nie są n a l e ż y c i e wypo
sażone , a robota jest n ieog lędn ie , opieszale, lub wa
dl iwie p r o w a d z o n ą . 

P a r y k w a s ó w t ł u s z c z o w y c h , a romatycznych 
w ę g l o w o d o r ó w , kwasu karbolowego i kreozotu, dzia
ł a j ąc stale, dz ia ła ją szkodliwie na roś l inność , na 
l i śc ias te lasy i w y p ę d z a j ą z nich t a k ż e ptactwo. 

W o d a , z a w i e r a j ą c a w 1 l i t rze 0006 do 0-001 
kwasu karbolowego, lub 0'2 procent s m o ł o w y c h pro
d u k t ó w , dz ia ła t r u j ą c o na r y b y (Dr. J . K ó n i g : D i e 
Verunre in igung der Gewasser, 1887, str. 364), z a ś 
woda rzeczna, z a w i e r a j ą c a ij2 procent chlorku sodu, 
dz i a ł a szkodliwie na łąk i i wzrost traw ( t amże str. 385). 

W ę g i e l drzewny p o c h ł a n i a w czasie destylacyi 
dużo t lenku w ę g l a i kwasu w ę g l o w e g o — 1 obj . 
w ę g l a drzewnego p o c h ł a n i a 9 4 obj. t lenku w ę g l a 
i 35 obj. kwasu w ę g l o w e g o — a t rac i je dopiero po 
d ł u ż s z y m czasie leżąc w przewiewie powietrza, że 
zaś węg ie l drzewny p o c h ł a n i a chciwie wi lgoć , w ięc 
wi lgoć wydz ie la z w ę g l a zawarte w n i m gazy, dla
tego s k ł a d y w ę g l a drzewnego w z a m k n i ę t y c h w i l 
gotnych przestrzeniach i w p iwnicach są niebezpieczne 
(wszak tępią tam myszy i szczury). W ę g i e l drzewny 
zapala się bardzo ł a t w o od i sk ry , zw ła szcza proszek 
w ę g l o w y , więc nie m o ż n a u r z ą d z a ć s k ł a d ó w w ę g l a 
drzewnego w pob l i żu m i e s z k a ń ludzk ich , a p rzesy ł ek 
kolejowych w ę g l a ł a d o w a ć do k r y t y c h w a g o n ó w . T a k ż e 
nie n a l e ż y ł a d o w a ć w ę g l a drzewnego razem z olejami, 
bo olej ł a t w o się w porach w ę g l a ut lenia i zapala go. 

P r z y des tylacyi octanu sodu z kwasem siarko
w y m — dla wydzie len ia kwasu octowego — wyda
rzają się bardzo niebezpieczne eksplozye , jeże l i kwas 
s iarkowy zawiera kwas azotawy lub azotowy, gdy bo
wiem sól octowa w po łączen iu z solą azo tową dostanie 
się na dno ko t ł a destylacyjnego, a ten rozgrzeje się do 
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ża ru , dz ia ła ją te sole na siebie, t len kwasu azoto
wego ut lenia nagle węg ie l kwasu octowego i wywo
łu je g w a ł t o w n ą eksp lozyę i d e t o n a c y ę . E u l e n b e r g 
(Hand. d. Gewerbe -Hyg iene , B e r l i n 1876, str. 422) 
opisuje wypadek takiej eksp lozy i ; z n i s z c z y ł a ona 
ca łą d e s t y l a r n i ę wraz z kominem i dachem, huk sły
szano na odległość 2 godz in , wszys tk ie szyby w po
b l i sk ich budynkach p o t r z a s k a ł y , a rozerwany kocioł 
zab i ł robotnika i odrzuc i ł go na k i l k a k roków. 

Opisane sposoby wyrobu wymien ionych g łó
w n y c h p r o d u k t ó w , t o w a r z y s z ą c e i m c ia ła oraz i ch 
własnośc i w s k a z u j ą , ź e : 

R u c h o w i s k a p r z e m y s ł o w e , w k t ó r y c h się wy
twarza lub rafinuje destylacyjne produkty drzewa 
(drzewny gaz, d rzewny w y s k o k , drzewny ocet, m a ź 
smołową d r z e w n ą , t e r p e n t y n ę d r z e w n ą , dz iegieć , 
węgie l drzewny) n a l e ż y ze w z g l ę d u na ochronę ży
c ia i zdrowia za t rudnionych w n ich r o b o t n i k ó w , 
a t a k ż e ze w z g l ę d u na och ronę sąs i adów i publicz
n y c h z a k ł a d ó w od szkod l iwośc i , zaś pub l i cznych w ó d 
od z a n i e c z y s z c z e ń , u r z ą d z a ć p rzy zachowaniu nas t ę 
p u j ą c y c h w a r u n k ó w i o g r a n i c z e ń . 

1. Ruchowiska te mogą b y ć budowane ty lko za 
przyzwolen iem w ł a d z y p r z e m y s ł o w e j , wydanem na 
podstawie p o s t ę p o w a n i a edyktalnego. 

2. U r z ą d z a ć j e m o ż n a i le możnośc i daleko od 
z a m i e s z k a ł y c h siedzib l u d z k i c h , na przewiewnych 
miejscach z u w z g l ę d n i e n i e m k ie runku p a n u j ą c y c h 
w i a t r ó w , g d y ż wydz ie l a j ące się w n ich w y z i e w y 
czuć na da leką odleg łość . 

3. N ie n a l e ż y tych ruchowisk u r z ą d z a ć w po
b l iżu lasów, up rawnych pól z b o ż o w y c h i pastwisk. 

4. U r z ą d z e n i a w t y c h ruchowiskach co do ko
m u n i k a c y i , o ś w i e t l e n i a , ogrzewania , wen ty lacy i , 
k o t ł ó w p a r o w y c h , s i ln ie , t ransmisy j , maszyn robo
c z y c h , wyc iągów, p r z y r z ą d ó w transportowych, sk ł a 
dów, ś r o d k ó w ochronnych i w y c h o d k ó w , muszą od
p o w i a d a ć o d n o ś n y m o b o w i ą z u j ą c y m przepisom, k tó re 
obecnie dla G a l i c y i i C ie szyńsk iego zawarte są 
w rozp. z 23 l istopada 1905, Oz . u. p 1. 176. 

5. S k ł a d y d rzewa , w ę g l i , w y s k o k u drzewnego 
i terpentyny muszą b y ć od ognisk najmniej 50 m 
oddalone. 

6. D e s t y l a r n i ę oraz s k ł a d y wyskoku , te rpentyny 
i w ę g l a drzewnego n a l e ż y b u d o w a ć z u p e ł n i e ognio
t r w a ł e ; nie m o ż n a i ch p o k r y w a ć an i s m o ł o w a n ą 
t e k t u r ą , ani c y n k o w ą blachą. 

7. Wszys tk ie przestrzenie robocze m u s z ą mieć 
o g n i o t r w a ł e g ł a d k i e posadzk i , da jące s ię ł a t w o 
czysto u t r z y m a ć . 

8. W destylarniach paleniska muszą być tak 
odosobnione od o t w o r ó w k o t ł ó w destylacyjnych i od 
przes t rzeni , w k t ó r y c h w y p ł y w a j ą z ch łodn ic desty
la ty , a ż e b y des ty lu j ące gazy i pary nie m o g ł y się 
dos t ać do ogniska pieca destylacyjnego. 

9. J eże l i k o t ł y destylacyjne będą umieszczone 
w budynku lub pod dachem, to p r z e s t r z e ń nad plat
formą k o t ł ó w i p r z y r z ą d ó w des ty lacy jnych , musi 
w y n o s i ć najmniej 1*8 m. P r z e s t r z e ń ta musi b y ć 
p r zewiewną . 

10. Ogniska pieców des ty lacyjnych muszą b y ć 
tak u r z ą d z o n e i zaopatrzone, a ż e b y o b s ł u g u j ą c y j e 
robotriicy w czasie roboty b y l i chronieni od wia t ru 
i o p a d ó w atmosferycznych, t a k ż e nie mogą b y ć wy
stawieni na dokuczl iwe ciepło, p romien iu jące z ognisk 
i drzwiczek ogniskowych. 

11. Wyj śc i a na platformy k o t ł ó w destylacyj

nych muszą b y ć wygodne i o g n i o t r w a ł e ; te wyjśc ia , 
platformy i wszelkie p rze j śc ia nad p r z e s t r z e n i ą ro
boczą muszą być z ż e l a z a , dostatecznie silne i opa
trzone po ręczami 1 m wysokośc i . 

12. Ch łodn i ce muszą b y ć tak u r z ą d z o n e , a ż e b y 
destylaty nie w y p ł y w a ł y z n ich cieplejsze jak 25° C. 
W o d a do ch łodn ic powinna d o p ł y w a ć automatycznie. 

13. Przestrzenie, w k t ó r y c h się odbiera desty
laty, muszą być zabezpieczone od wia t ru i o p a d ó w 
atmosferycznych, muszą b y ć jasne i przewiewne. 

14. W y p ł y w y ch łodn ic muszą b y ć opatrzone 
hydraul icznem (syfonowem) z a m k n i ę c i e m , a ż e b y gazy 
i nieskroplone pary nie m o g ł y uchodz i ć do prze
strzeni , w k tó re j p rzebywa robotnik. 

15. Des ty lu jące gazy i nieskroplone pary muszą 
b y ć odprowadzane i spalane, w ten j e d n a k ż e sposób , 
a ż e b y nie m o g ł y s p o w o d o w a ć eksplozyi . R u r y , od
p r o w a d z a j ą c e gazy, muszą b y ć t a k ż e od strony od-
bieralni zaopatrzone ochronnemi gęs t emi s ia tkami, 
j a k i c h się u ż y w a do lamp Davy 'go . 

16. Odbiera ln ik i muszą w odbieralni mieć tak 
szczelne p r z y k r y w y , a ż e b y nie m o g ł y p r z e p u s z c z a ć 
g a z ó w do przestrzeni , w k tó re j p rzebywa robotnik. 
Te pokrywy powinny być ze szkła , by m o ż n a w y 
godnie widz ieć przez nie przebieg destylacyi . 

17. Otwarte p r z y r z ą d y do odparowywania , su
szenia i p r a ż e n i a , muszą się z n a j d o w a ć pod sklepie
n iami , lub murowanemi kapami, z ł ączonemi z eks-
haustorami , u p r o w a d z a j ą c y m i gazy i pary do ko
m ó r lub n a c z y ń , z a w i e r a j ą c y c h poch łan i a j ące c ia ła , 
by gazy i pary nie m o g ł y z a n i e c z y c z a ć powietrza 
w ruchowisku i w okol icy . 

18. Mieszanie, przewracanie i wybieranie suro
wej i p r a ż o n e j masy musi się o d b y w a ć w t ak ich 
p r z y r z ą d a c h i w tak i sposób , by te roboty nie na
r a ż a ł y r o b o t n i k ó w na d z i a ł a n i e wydz i e l a j ących się par 
i na p romien iu jące c iepło . 

19. S k ł a d y w y s k o k u drzewnego muszą b y ć od 
m i e s z k a ń ludzk ich oddalone, muszą b y ć o g n i o t r w a ł e 
i przewiewne. W y s k o k u nie wolno t r z y m a ć w o twar tych 
naczyniach , a w szklanych ty lko , gdy te są ochro
nione przeciw rozbiciu. B e c z k i n a l e ż y tak u k ł a d a ć , 
by nie m o g ł y spaść na r o b o t n i k ó w . 

20. S k ł a d y w ę g l a drzewnego nie mogą się znaj
d o w a ć w pobl iżu z a b u d o w a ń , w k t ó r y c h przeby
wają ludz ie ; muszą b y ć o g n i o t r w a ł e , przewiewne 
t a k ż e w spodzie przestrzeni i nie wi lgotne. 

21. Wsze lk ie c iek łe i s t a ł e odpadk i , t a k ż e 
wody z ch łodn ic , n a l e ż y tak z u ż y t k o w a ć , w z g l ę d n i e 
czyścić i o d p r o w a d z a ć , aby nie m o g ł y zan ieczyszczać 
obszaru fabrycznego, pub l icznych śc ieków i wód , 
a t a k ż e sąs iednich g r u n t ó w . 

O d p ł y w y poza z a k ł a d fabryczny nie mogą 
b y ć an i k w a ś n e , ani a lkal iczne, ani s łone , nie m o g ą 
z a w i e r a ć wolnego ch lo ru , nie m o g ą m i e ć ani t ł u s t e j , 
ani opa l izu jące j powłok i . 

22. N a l e ż y u rządz i ć dla r o b o t n i k ó w izbę wy
p o c z y n k o w ą , dostatecznie o b s z e r n ą , j a s n ą , s u c h ą , 
w e n t y l o w a n ą , w zimnej porze o g r z e w a n ą , wyposa
żoną w s to ły , ł a w k i i k u c h n i ę do grzania p o k a r m ó w . 

23. W sypia ln iach robo tn iczych , k t ó r e tak ob
szerne być m u s z ą , by na k a ż d ą śpiącą w n ich osobę 
w y p a d a ł o najmniej 15 m' wolnej przestrzeni, powinny 
się z n a j d o w a ć ł a w i c e z s ienn ikami , w y p e ł n i o n y m i 
-czystą s łomą , w e z g ł o w i a i koce do p r z y k r y c i a . 

24. N a l e ż y u rządz i ć dla r o b o t n i k ó w ł a z i e n k ę pa
rową z tuszem, lub z w y k ł ą o c iepłe j wodzie do kąpie l i , 
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ażeby k a ż d y robotnik m ó g ł z ł a twośc ią przynajmniej 
raz w tygodniu w y k ą p a ć się i u m y ć ciało myd łem-
Ł a z i e n k a musi o d p o w i a d a ć wymogom hygieny . Mydło 
i czyste p rześc i e r ad ł a do kąpie l i d a w a ć będz ie przed
s ięb iors two. 

25. N a l e ż y nadto u r z ą d z i ć d la r o b o t n i k ó w umy
wa ln ię do myc ia r ą k i twa rzy w czystej letniej wo
dzie. Myd ło i czyste r ę c z n i k i d a w a ć b ę d z i e przed
s iębiors two. 

26. Palenie ty ton iu w destylarni i rafineryi, 
a t a k ż e w s k ł a d a c h musi b y ć zabronione; odnośny 
zakaz ma b y ć wywieszony u w e j ś ć do f ab ryk i i do 
p o s z c z e g ó l n y c h przestrzeni. 

Przepisy ruchu. 

1. Techniczne kierownictwo ruchowiska może 
b y ć powierzone t y l k o osobom d o k ł a d n i e obeznanym 
z poszczegó lnemi robotami i r o z u m i e j ą c y m na leżyc ie 
przebieg o d b y w a j ą c y c h się w ruchowisku procesów 
chemicznych. 

2. Dozorcy r o b ó t muszą b y ć d o k ł a d n i e pouczeni 
o swych o b o w i ą z k a c h i p o w i n n i u m i e ć j e na leżyc ie 
w y k o n y w a ć . 

3. R o b o t n i k ó w n a l e ż y p i l n o w a ć , by poruczone 
i m roboty w y k o n y w a l i z zachowaniem ost rożności , 
m a j ą c y c h na celu b e z p i e c z e ń s t w o ruchu. 

4. Wszys tk ie p r z y r z ą d y destylacyjne i rektyfi
kacyjne, a zwłaszcza ich u r z ą d z e n i a ochronne, na
leży codziennie b a d a ć , czy nie są uszkodzone. K a ż d ą 
wad l iwość p r z y r z ą d u n a l e ż y przed dalszem jego u ż y 
ciem usunąć . 

5. N a l e ż y p i l nować , b y : 
a) destylaty nie w y p ł y w a ł y z c h ł o d n i c cie

plejsze j a k 25° C, w z g l ę d n i e 40° C . ; 
b) u r z ą d z e n i a ' do odprowadzenia g a z ó w desty

lacy jnych na leżyc ie f u n k c y o n o w a ł y ; 
c) s ia tk i b e z p i e c z e ń s t w a w przewodach gazu 

nie b y ł y uszkodzone (gazy i pary są tu k w a ś n e , 
więc niszczą że l azne s i a t k i , a mos i ężne z a t y k a j ą 
grynszpanem i smo łą ) ; 

d) robotnicy nie wchodz i l i do g o r ą c y c h k o t ł ó w 
des ty lacyjnych; 

e) oz iębione k o t ł y b y ł y dobrze wydmuchane 
parą lub powietrzem , zanim do n ich robotnik wejdzie; 

f) wszelkie z a g ł ę b i e n i a , studnie, cysterny, zbior
n i k i , k o t ł y robocze i parowe, piwnice, k a n a ł y , zam
k n i ę t e komory, z o s t a ł y przewietrzone, w z g l ę d n i e 

pa rą lub powietrzem przedmuchane, zanim wejdzie 
do n ich robotnik. 

g) do w n ę t r z a t ych przestrzeni -nie wchodzono 
z o twar tym p łomien iem, a t y lko z l a t a r k ą górniczą 
D a v y ' g o lub z e l e k t r y c z n ą l ampą b e z p i e c z e ń s t w a ; 

h) robotnicy, m a j ą c y p r a c o w a ć w zbiornikach, 
k o t ł a c h i tp . b y l i pod ramionami przepasani pasem 
r a t u n k o w y m , p rzy twie rdzonym silnie do l i n y na 
z e w n ą t r z zb iorn ika (kot ła) w y s t a j ą c e j . Robotn icy c i 
muszą podczas roboty w kotle (zbiorniku) pozosta
wać pod o b s e r w a c y ą dozorcy, p i lnu jącego od zew
n ą t r z roboty w kotle (zbiorniku) ; 

i) przewody pary wchodzące do ko t ł a n a l e ż y 
przed wejśc iem robotnika do k o t ł a ca łk i em pewnie 
z a m k n ą ć w ten sposób, a ż e b y nawet przypadkowe 
otwarcie przewodu podczas pobytu robotnika w kotle 
by ło u n i e m o ż l i w i o n e ; 

k) kwas s iarkowy s łużący do r o z k ł a d a n i a octa
nów nie z a w i e r a ł kwasu azotowego i azotawego. 

6. W z a k ł a d z i e musi się zna jdować zawsze 
w dobrym stanie i pogotowiu : 

respirator do przebywania w niebezpiecznych 
dla życ ia gazach , drabiny, nosze, p r z y r z ą d y i ś rodk i 
ratunkowe do niesienia pierwszej pomocy ofiarom 
wypadku . 

7. K i e r o w n i c y i dozorcy r o b ó t powinn i b y ć 
pouczeni o niesieniu pierwszej pomocy w nieszczęś l i 
w y c h wypadkach. 

8. K a ż d y robotnik jest obowiązany ciało swe 
czysto u t r z y m y w a ć i w t y m celu powinien przy
najmniej raz w tygodn iu w y k ą p a ć się i u m y ć m y 
d ł e m , nadto codziennie po skończone j robocie u m y ć 
m y d ł e m twarz , kark i r ęce . 

9. N ie wolno z a t r u d n i a ć w tych ruchowiskach 
m ł o d o c i a n y c h r o b o t n i k ó w . 

10. Nie wolno z a t r u d n i a ć w t y c h ruchowiskach 
źle o d ż y w i o n y c h , c h a r ł a c z n y c h osób. T y l k o s i ln i , 
o zdrowych p ł u c a c h i sercu robotnicy m o g ą w t y c h 
ruchowiskach p r a c o w a ć . 

11. Nie wolno u ż y w a ć alkoholu metylowego 
(wyskoku drzewnego) nawet w najbardziej rozcień
czonym stanie, ani w e w n ę t r z n i e , jako n a p i t k u , ani 
z e w n ę t r z n i e . 

P o w y ż s z e przepisy ochronne powinny b y ć wy
wieszone w przestrzeniach roboczych i k a ż d y ro
botnik powinien je d o k ł a d n i e r o z u m i e ć i na jśc iś le j 
do n ich się s t o s o w a ć . 

L w ó w , dnia 4. I V . 1919 r. 

S P R f l L L / y PUBLICZNE. 

Zarys sieci kolejowej 
Zebranie tygodniowe P. T. P . z dnia 7 maja 1919, 

(Dokończenie). 
7. K r a k ó w - W a r s z a w a . Ustanie już jazda 

zamiast wprost ku płu.-wschodowi przez Granicę, 
stacyę położoną o 50 km na zachód od Krakowa. 
Początek powyższej l in i i doprowadzi nas krótką 
drogą do l ini i Granica-Kielce-Radom, a z Rado
mia nowa kolej zawiezie nas przez Ryczywół 
brzegiem Wis ły do Warszawy. 

8. L w ó w - W a r s z a w a - G d a ń s k . Jest to, 
jak wspomniałem nieodzowna część międzynaro-

w Polsce. 
prelegent kol. Ignacy D r e x l er. 

dowego traktu kolejowego Gdańsk-Odessa. W y 
maga ona nowej dwutorowej l in i i ze Lwowa 
wprost ku północy do Kul ikowa. Stąd do Bełżca 
może być użyta stara liniia po odpowiedniem 
wzmocnieniu podtorza i położeniu drugiego toru. 
Z Bełżca przez Zamość (stąd odnoga do Chełma), 
Ojazdów do Lublina powinna być zbudowana 
nowa linia. W czasie wojny marnie wykonana 
kolej B e ł z e c - Z a w a d a - R ej o w i e c nie leży 

* 
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na kierunku światowego ruchu, a także ze względu 
na słabą źwirówkę nie przedstawia większej war
tości. Powinna zatem pozostać na przyszłość jako 
kolej lokalna Z Lublina do Dęblina trzeba po
łożyć drugi tor, a dalej opracować nową trasę, 
lewym brzegiem Wis ły z Dęblina przez Ryczywół 
do Warszawy. 

9. L w ó w - W i l n o . Po połowie starą i nową 
linię przez Kulików, Krystynopol, Włodzimierz 
Wołyński , Kowel, Kamień Kaszyrski, Jałocz, 
Słomin, Dworzec i Lidę. Ta linia, jedyna z wy
mienionych, mogłaby przez długie jeszcze lata 
pozostać jednotorową, oczywiście na równi z tam-
temi pospieszną. 

Dodatkowo pozwolę sobie tu jeszcze zwrócić uwagę 
na ważność linij z D ę b l i n a do T a r n o w a i z L u 
b l i n a do J a r o s ł a w i a (względnie do Przeworska, 
a stamtąd wprost na południe do Sanoka) dla wyzyska
nia linij przekraczających Karpaty i spływających się 
w B u d a p e s z c i e (ku. Adryatykowi). 

Z tą całą siecią głównych l ini i należy połączyć bez-
pośredniemi liniami C i e s z y n do Z a g ł ę b i a i B o r y -
s ł a w - D r o h o b y c z do Lwowa. 

Uzasadnienie potrzeby, poszczególnych linij i opis 
pożytków jakich się można po każdej z nich spodziewać 
dla ogólnego dobra, mogłyby tworzyć temat bardzo inte
resującej i pożytecznej pracy ekonomicznej. Tu wspomnę 
przedewszystkiem o liniach łączących się z Zagłębiem 
węglowem. Ich celem głównym jest rozwieźć węgiel po 
całej Polsce, na opał i do pędzenia motorów, a nawza
jem zwozić na obszar Zagłębia, do istniejących i mają
cych powstać fabryk, te wszystkie surowce, które będzie 
można najracyonalniej przerobić w blizkiem sąsiedztwie 
kopalń. 

Gdyby się w dołączony schemat układu głównych 
l in i i kolejowych kolorowemi kreskami wrysowało projek
towane linie kolejowe, wystąpiłby jasno nowy zarys sieci 
kolejowej w Polsce. Czworobok P o z n a ń - W i l n o -
L w ó w - K a t o w i c e - P o z n a ń miałby być obręczą opa
sującą nasze państwo. Z tą więzią obwodową najsilniej 
łączy się czteroliniowa wypadnia do Gdańska. W obrębie 
tak ujętego obszaru, p r z e k ą t n i e i l i c z n e p r o m i e 
n i e zbierające się w głównych ośrodkach ruchu, a prze
dewszystkiem w leżącej w środku ciężkości państwa War
szawie , tworzą organiczną sieć ścięgien. Pamiętajmy 
jednak ciągle, że to jest schematyczny wykres tylko 
głównych wiązadeł międzynarodowych i państwowych, 
wymagający zatem uzupełnienia sieciami niższych rzędów. 

Wskutek zaniedbań Rosyi i Austryi na polu kolej
nictwa, nietylko linie poboczne mamy budować, ale 
i znaczne części połączeń pierwszorzędnych. Jeżeli całość 
ma sprawnie i tanio funkcyonować, konieczna jest decyzya 
przedewszystkiem co do przebiegu głównych linij . Bez 
planu ogólnego, poszczególne nieskoordynowane części 

') Wedle ostatnich wiadomości zamierza Rząd zbudo
wać kolej Za w ad a - L u b 1 i n , a więc prawdopodobnie utrzy
mać też, jako część światowej l in i i przestrzeń B e ł z e c -
Z a w a d a . Pomijając inne wzglądy, przemawiające za trasą 
B e ł z e c - Z a m o ś ć i Z a m o ś ć - L u b l i n , wybór w«J Zawady, 
jako punktu węzłowego, byłby bez wątpienia nieracyonal-
nem i niesłusznem poniżeniem Zamościa, który, mimo swej 
świetnej przeszłości i wszelkich znakomitych warunków tech
nicznych na utworzenie węzła kolejowego, miałby pozostać 
już na zawsze boczną stacyą na podrzędnej l in i i . Należałoby 
raczej trasę z Lublina skierować wprost na Zamość, a na 
razie wybudować część, do przecięcia się z istniejącą linią, 
zapewne gdzieś między stacyami Złojcem a Ruskiemi Pias
kami. 

nie zrosną się w organiczną, doskonałą całość. Dowodów 
na to mamy dosyć w każdej dziedzinie, najwięcej może 
w dziedzinie budowy miast, gdzie dość powszechnie usi
łowano zlepiać całość z różnorakich działek, zawsze z mi
zernym rezultatem. To też powinno się te najgłówniejsze 
linie choćby tylko w ogółowych projektach już obecnie 
ustalić. 

Chodzi przedewszystkiem o to, aby zapobiedz prze
prowadzeniu budowy jako kolei lokalnych tych l in i i , 
które po wykonaniu całego ciągu kolejowego będą mu
siały na się przyjąć ciężar pokonania ruchu światowego, 
a nawzajem będzie można z zupełnym spokojem budować 
pewne linie, jako podrzędne normalnotorowe lub wąskie, 
bez obawy, że tym liniom z czasem przypadną nadmierne 
obowiązki. A dalej wiedząc z góry że dana linia kole
jowa będzie dwutorową, będzie można podczas budowy 
pierwszego toru wykupić grunta pod tor drugi i pod roz
szerzenie stacyj, wykonać pewne roboty ziemne, odpo
wiednio rozszerzyć fundamenty pod filary i przyczółki 
mostów, stosować odpowiedni układ torów na stacyach 
itp. To też nie należy wydawać pozwolenia na budowę 
żadnej l in i i kolejowej przed szczegółowem zbadaniem 
całokształtu spraw komunikacyjnych danej okolicy, t. j . 
nietylko kolejowych, ale drogowych i wodnych (rzeki 
spławne i kanały żeglugi). Uniknie się przez to wielu 
błędów i przyszłych trudności. Badanie jednak takie nie 
powinno oczywiście opóźniać budowy l in i i racyonalnych. 

Przy obiorze kierunków dla l in i i głównych pe
wną rolę może odgrywać chęć łączenia ważniejszych miast 
np. przy trasie z Poznania do Warszawy: Gniezno, Wło
cławek, Płock. Nie należy wszakże iść w tym kierunku 
zbyt daleko, ale raczej obierać kierunki bezpośrednie, 
proste, niż te pierwszorzędne arterye naginać do potrzeb 
lokalnych. Prowadzenie kolei wzdłuż rzek i kanałów jest 
korzystne dla obu pasm komunikacyjnych, szczególniej 
w Polsce, gdzie jedne i drugie trzeba będzie budować, 
względnie regulować, co będzie wymagało dowozu olbrzy
mich mas materyałów budowlanych. A już potem w cza
sach normalnej eksploatacyi wytworzy się potężne strugi 
ruchu, na których towary stosownie do swej wartości 
i celu będą mogły dowolnie wybierać drogę wodną, po
wolną i tanią, lub kolejową szybką, a droższą. Szczegól
niej Wisła powinna mieć wzdłuż całego biegu spławnego 
linie kolejowe i to od Krakowa do Sandomierza z jednego 
brzegu, (względy wojskowe przemówią może za lewym), 
a dalej aż do Gdańska po obu brzegach. Od Bydgoszczy 
do ujścia jest tak rzeczywiście. 

Związek dróg żelaznych z wodnemi wydaje mi się 
tak ważnym, że uważam za nieodzowne ustalenie układu 
sieci kolejowej w ś c i s ł y m z w i ą z k u z projektem sieci 
wodnej. 

Także elektrotechnicy powinni zabrać głos w spra
wie sieci kolejowej i osądzić, które linie mogłyby być 
z korzyścią dla ogółu zaopatrzone w popęd elektryczny. 
Dotąd, dość ogólnie, względy militarne stały na prze
szkodzie elektryfikacyi dłuższych, ważniejszych linij . 
Miejmy jednak nadzieję, że przecie czeka nas długi pokój. 

c) R u c h na l i n i a c h p o d r z ę d n y c h . 

Prócz linij wymienionych w poprzednich dwu ustę
pach niejedna jeszcze linia kolejowa będzie potrzebna dla 
ruchu dalekiego. Wymienię ty lko: K o w e l - W ł o d a w a -
M i l a n ó w , łączącą 2 wielkie koleje z głębi Rosyi ze 
środkiem pańs twa , K i e l c e - O s t r o w i e c - J ó z e f o w -
L u b l i n , łączącą luźne części ciągu Wrocław - Kijów 
i otwierającą na wschód i południe wywóz cennych ma-



teryałów budowlanych z gór Świętokrzyskich, S k i e r 
n i e w i c e - R a d o m - J ó z e f o w - K r a ś n i k - Z a w a d a , 
wzmacniającą system l in i i z południowego wschodu na 
północny i R a d z i e c h ó w - Ł u c k - S ar n y prostopadłą 
do poprzedniej. Także długi szereg istniejących l ini i po
winien otrzymać drugi tor i być celem podołania nowym 
zadaniom przysposobiony do ruchu szybkiego. 

O te wszystkie, że tak powiem, podstawowe osie 
układu, opierają się sieci niższych stopni. 

W przeciwieństwie do linij głównych, celem kolei 
podrzędnych jest przedewszystkiem zaspakajanie potrzeb 
miejscowych. Prowadzenie ich jest pod względem kie
runków, łuków, spadków, a nawet szerokości toru sprawą 
obojętną dla ogólnych interesów komunikacyjnych państwa. 
I tu znowu' występuje wybitnie analogia do zasad bu
dowy osad odnośnie do sieci drogowej. Dla drugorzędnej 
sieci kolejowej głównemi wytycznemi jest potrzeba traf
nego związania się z ważniejszemi liniami i stacyami, 
połączenie ludniejszych osad i ośrodków większej pro
dukcyi. 

O ile chodzi o linie, na których przewidujemy ma
sowy ruch towarów, a więc w pierwszym rzędzie na 
liniach przemysłowych i górniczych, powinno się z re
guły stosować normalną szerokość toru, aby uniknąć nie
dogodności i kosztów masowego przeładowywania. Nato
miast na innych liniach podrzędnych są k o l e j e w ą s k o 
t o r o w e dla kraju ubogiego, a spragnionego środków 
komunikacyjnych, bardzo odpowiednim środkiem loko-
mocyi. Względy militarne, jak pokazała praktyka wo
jenna, nie stają na przeszkodzie stosowaniu torów wąskich. 
I niewątpliwie bezpieczniej jest wojsku mieć do dyspo-
zycyi kolej wąskotorową, jak nie mieć żadnej. 

Zarzut, co do konieczności przeładowywania towa
rów z kolejek wąskich na normalnotorowe, przestał 
w ostatnich latach być decydującym. Trafnie skonstruo
wane podwozia i kozły przewozowe, pozwalające całe wa
gony wraz z ładunkiem łatwo przeprawiać z jednych l ini i 
na drugie, oraz żurawie przeładowcze i różne proste urzą
dzenia stacyjne zmniejszają do minimum trudności prze
ładowywania. A zresztą pamiętajmy, że w obrębie kolei 
normalnotorowych 76°/ 0 towaru ulega przeładowywaniu, 
ze względu na konieczną oszczędność miejsca w wozach. 
Przy większej odległości stacyi od miejsca przezna
czenia przesyłanego towaru, niewątpliwie taniej wypadnie 
towar przeładować i przewieść kolejką, niż przewozić go 
furami (szczególniej po wojnie, gdy panuje wielki brak 
koni, a ceny paszy i robocizny niezmiernie wysokie). 

Mniejsza chyżość kolejek wąskotorowych nie daje 
się zbytnio odczuwać, ponieważ z reguły chodzi tu o nie
wielkie odległości. W;7Jątkowo tylko, jak w Bośni i Her-
cogowinie obejmuje sieć wąskotorówek znaczny obszar. 

Opory ruchu zwiększają się w miarę malenia szero
kości toru, ale zmniejszający się ciężar wozów wynagra
dza tę wadę. 

Wreszcie, co się tyczy wygody jazdy, to nowsze 
typy wozów turystycznych i restauracyjnych dla kolejek 
nie pozostawiają nic do życzenia. 

Główne przymioty, w porównaniu z kolejami nor-
malnemi, dadzą się ująć następująco: 

1. Wytrzymując większe spadki i mniejsze 
promienie łuków, może kolejka docierać do punk
tów nieosiągalnych dla kolei szerokiej, a to do 
miejsc konsumpcyi może łatwiej przekraczać te
reny trudne; rzecby można jest łatwiejszym przy
rządem komunikacyjnym. 

2. Ponieważ jest w budowie, ruchu i admini
stracyi bez porównania tańszą, przeto można 
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łatwiej zgromadzić kapitał budowlany, rychlej 
umorzyć koszta budowy i , mimo stosunkowo nie
wielkiego ruchu, z większom prawdopodobieństwem 
liczyć na bezpośrednie dochody. To też okolica, 
której nie stać na kolej normalną, może się bez 
trudności zdobyć na kolejkę. 

3. Kolejki wąskotorowe dadzą się zbudować 
szybciej i z niniejszem zapotrzebowaniem robo
cizny i materyałów. 

4. Są one bardzo pojemne, tj. mogą przewozić 
ogromne ilości przedmiotów i ludzi tak, że mimo 
szybkiego rozwoju stosunków mogą pożytecznie, 
nie tamując życia, przez długie dziesiątki lat 
spełniać swe zadanie. 

5. Kolejka może w razie potrzeby wjeżdżać 
do środka miasta, jeżeli rozstaw szyn tramwaju 
jest taki, jak kolejki. 

W licznych sprawach odbudowy kraju kolejki mogą 
oddać najlepsze usługi . 

Dla uwypuklenia porównania i ułatwienia oryen-
tacyi zestawiłem tabelę , odnoszącą się do kolei normalno
torowych (szer. 1435 mjm) głównych i podrzędnych, oraz do 
wąskotorowych o szerokości 1000 m/m, .750 m/m i 600 m/m. 
Przytoczone tu daty nie są oczywiście bynajmniej wy
czerpujące. Nie zawierają też wszystkich wartości skraj
nych, a tem mniej wartości wyjątkowych i tych, które 
wynikają z zastosowania trakcyi elektrycznej. Celem ich 
jest tylko wskazać na w i e l k o ś ć różnic 1 ) . 

Z e s t a w i e n i e p o r ó w n a w c z e da t o d n o s z ą c y c h s i ę 
do k o l e i n o r m a l n o t o r o w y c h i w ą s k o t o r o w y c h . 

K o l e j e 

normalno
torowe wąskotorowe 

K o l e j e 
g ł ó w n e po

boczne podrzęd ne 

Szerokość toru w mjm 1436 1435 1000 760 600 

Najmniejsze promienie osi toru m 250 100 60 40 30 
25 40 60 60 50 

„ chyżości km/godz . . 100 50 85 26 20 
Wysokość profilu wolnego prze-

480 480 375 810 800 
Szerokość profilu wolnego prze

jazdu cm 400 400 290 210 190 
Szerokość korony robót ziem-

530 420 340 290 270 
Długość progu (podkładu) cm . 260 250 190 160 180 
Ciężar 1 m. b. szyny kg . . . . 40 80 22 18 16 
Największy ciężar osi t .... . . 12 9 7 6 4 
Qpory ruchu na 11 ciężaru w po-

2-6 2-8 8-6 88 4-3 
Ciężar wozu na 1 podróżnego kg 320 260 160 140 100 

n ii u 11 ładunku kg . 780 780 670 520 500 
Koszt budowy 1 km kolei: 

a) na równinie w tys iącach K. 160 60 88 26 20 
b) w terenie górzystym w tys. K. 600 200 140 100 80 

Rubryka kosztów budowy odnosi s ię do s to sunków 
przedwojennych. Przy kolejkach, na których będzie sto
sowane prze ładowywanie masowe i przewożenie towaru 
wraz z wagonem, a to zapomocą koz łów lub podwozi, 
musi s ię s to sować przekrój poprzeczny kolei normalno-

')'Cyfry wymienione w tabeli i w dalszych ustępach 
zos ta ły zaczerpnięte wprost lub po odpowiedniem przelicze
niu i zaokrągleniu z następujących dzie ł : Dr. R. v a n der 
B o r g h t . „DasVerkehrswesen". Lipsk. 1912. A l f r e d B i r k : 

I „Schmalspurbahnen". Lipsk 1910. J . M e l a n . „Ingenieur-und 
i Architekten-Kalender". Wiedeń 1914. 
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torowych, podwyższony o wysokość konstrukcyi istniejącej 
do przewożenia, t. j . o 80 cm, czyli 560 cmX 400 cm. 

W tem miejscu chcę poruszyć sprawę wprowadzenia 
wagonów I V . klasy przy pociągach osobowych, dla dobra 
podróżnych i zarządu kolejowego. W Niemczech I V . klasa 
przewozi więcej podróżnych jak I., I I . i I II . klasa razem 
wziąwszy, a III . i I V . razem przewożą 91°/ 0 całej ilości 
przejezdnych. Do ruchu wagonów I. i II . klasy zarząd 
kolei stale i bardzo znacznie dopłaca, ponieważ wozy te 
są stosunkowo najcięższe i nader kosztowne, a najrzadziej 
obsadzone. W tych też klasach wydaje się największą 
ilość biletów bezpłatnych. Pierwszą klasę należałoby zatem 
utrzymać tylko w pociągach pospiesznych, przedewszyst
kiem transytowych, dalej w turystycznych i w tych, 
które wiodą do miejsc kąpielowych. 

III. Rozmiar zagadnienia. 

A b y się zoryentować co do sumy długości l in i i , 
które przyjdzie nowemu państwu wybudować, nie liczmy 
poszczególnych tras, ale wróćmy do dat statystycznych. 
Chcąc, aby b. zabór rosyjski stał tylko nieco wyżej pod 
względem gęstości linij kolejowych od Galicyi, a zresztą 
nie dochodził 60°/ 0 gęstości b. zaboru pruskiego, trzeba 
p o t r o i ć tam długość kolei, t. j . zbudować 27200 km 
linij kolejowych. Dodajmy do tego na konieczne uzupeł
nienia w innych częściach państwa 2 800 km, a otrzy
mamy okrągłą sumę 30000 km, po połowie zapewne kolei 
normalnotorowych i wąskich. Gdybyśmy się zgodzili roz
łożyć budowę tej sieci na lat 30 (a o ileż posunie się 
naprzód świat cały w tym okresie czasu!), to mielibyśmy 
przed sobą olbrzymie pensum: zbudować i do użytku pu
blicznego oddać 1000 km kolei rocznie. 

Dla przedstawienia rozmiarów tego gigantycznego 
zadania, nie będę się starał obliczać kwot pieniężnych. 

Nie podobna bowiem dzisiaj określić cen jednost
kowych tak skomplikowanej budowy jaką jest kolej, 
a teraz gdy się miliardami rzuca jak piłką, myśmy stra
cili poczucie wartości pieniądza. Przytoczę więc tylko 
ki lka dat, odnoszących się do zapotrzebowania materyałów 
budowlanych i parku przewozowego. 

Przyjąwszy czterdziestokilogramowe szyny i dwu-
dziestopięcioprocentowy dodatek na tory stacyjne i ina-
teryał łączący, jak łubki, podkładki, śruby i gwoździe, 
otrzymamy 100 000 ton żelaza rocznie dla nowych l ini i . 
Przynajmniej taką samą ilość lub raczej podwójną trzeba 
przyjąć dla najkonieczniejszej konserwacyi l in i i istnieją
cych. Nie wliczono tu materyału kształtówek i prętów 
potrzebnych, do budowy żelaznych i żelbetowych mostów 
kolejowych. Na podkłady drewniane dla nowych linij 
(licząc 0-1 m3 objętości na jeden podkład, a 1000 pod
kładów na kilometr), będziemy potrzebowali 125 000 m3 

drzewa rocznie, a ze trzy razy tyle na wymianę w istnie
jących liniach. Żwiru na nowe linie trzeba będzie do
starczyć dwa miliony m3 rocznie. 

Dla utrzymania normalnego ruchu na swoich obecnych 
34000 km kolei potrzebuje Polska (licząc po pół lokomo
tywy, po jednym wagonie osobowym i dziesięć towaro
wych na 1 km toru): 

17000 lokomotyw, 
34000 wagonów osobowych, 

340000 „ towarowych. 
Ilość ta ma co roku wzrastać o 500 lokomotyw, 

1000 wagonów osobowych i 10000 wagonów towarowych. 
Dzisiejszy stan posiadania Państwa stoi niewątpliwie bar
dzo znacznie poniżej normy, a stan wozów i lokomotyw 
jest w znacznym procencie wprost rozpaczliwy. Tem 
większe więc będzie coroczne zapotrzebowanie. 

Dodajmy do tego budowę 125 nowych budynków 
stacyjnych, 1000 domów dla funkcyonaryuszy kolejowych 
i 80Ó lub 1000 zwrotnic dla nowych stacyi i 2000 dla 
istniejących, jako dodatek do corocznej produkcyi na 
polu budowy kolei, a pobieżny obraz wielkiego zadania 
wystąpi chyba dosyć jasno. 

Daty te są nieodpartym argumentem za budową 
własnych hut i walcowni szyn i kształ tówek, własnych 
wielkich fabryk do wyrobu wagonów wszelkiego typu 
i lokomotyw. Nasuwa się konieczność, z uwagi na bu
dowę kolei, a w jeszcze wyższym stopniu gościńców, 
otwarcia kamieniołomów na europejską modłę wielkich 
i zaopatrzenia ich w nowożytne kolejki powietrzno i przy
ziemne, t łukarki i inne mechaniczne urządzenia, konie
czność masowego wyrobu progów kolejowych i ich impre
gnowania. 

Przy tak wielkiej produkcyi powinno się najsta
ranniej ustalić, udoskonalić i do minimalnej liczby zredu
kować typy pojazdów, szyn, zwrotnic i układu budynków 
stacyjnych , starając się o możliwie ekonomiczne i wy
godne formy. Ulepszenia dalsze w przyszłości będą oczy
wiście konieczne, ale już dziś należy zużytkować całą 
znajomość rzeczy, wykształcenia i doświadczenia, jakiemi 
rozporządza nauka i praktyka polska w dziedzinie ko
lejnictwa. 

Gdyby chodziło o ustosunkowanie czasowe budowy 
poszczególnych l ini i kolejowych, to pierwszeństwo nale
żałoby przyznać tym częściom państwa, które wykazują 
największy brak kolei. A tu porządek byłby następujący: 

1. zachodnia część Królestwa, 
2. wschodnia b. zaboru rosyjskiego, 
3. Galicya Wschodnia, 
4. „ zachodnia, 
5. b. zabór pruski. 
Tak można powiedzieć w ogólnym zarysie. Gdy cho

dzi o szczegółowsze określenie to przedewszystkiem po
winno się budować te linie, które przy możliwie naj
krótszej trasie ożywią jak największe przestrzenie l in i i 
kolejowych, dotąd słabo funkcyonujących. Będą to z re
guły linie przekraczające dawne kordony, a między temi 
pierwsza Bełzec-Zamość-Lublin. Dalej zasługują na pierw
szeństwo linia znacznie skracająca drogę np. Kraków-
Miechów-Chrzanica. 

Może tu też decydującą rolę odegrać potrzeba za
trudnienia bezrobotnych. Niezupełnie szczęśliwą myśl 
powziął Rząd nasz chcąc kwestyę bezrobocia rozwiązać 
przez budowę kanałów spławnych, których projekty wy
magają nieraz lat całych na pomiary i obserwacye wodne, 
badania geologiczne, trasę itp. Bezrobotnych należy mo-
jem zdaniem zwrócić przedewszystkiem do budowy go
ścińców i kolei i do regulacyi rzek. Studya techniczne, 
handlowe i finansowe dla kolei nie są z reguły tak długo
trwałe, jak dla tras kanałowych. A nadto posiadając już 
znaczną sieć kolejową, mamy pewność, źe zbudowana 
kolej odrazu będzie pożyteczną, podczasgdy przy dro
gach wodnych wypadnie dziesiątki lat czekać na uspła-
wnienie Wisły i innych rzek i na budowę odpowiedniej 
sieci kanałów. Wreszcie roboty kolejowe dadzą się roz
dzielić na powierzchnię całego państwa w miarę potrzeby. 
Dodajmy jeszcze, że prawdopodobieństwo wykonania l in i i 
zbędnej lub pod względem technicznym niezupełnie ra-
cyonalnie założonej i ewentualnie kwota, którąby się 
wskutek zbyt pospiesznej decyzyi zmarnowało, będzie bez 
porównania mniejszą. 

Pozwolę sobie dołączyć tu jedną jeszcze uwagę. 
Chcę wskazać na prawdopodobieństwo l-ozwinięcia się na 
ziemiach naszych znacznego raohu turystycznego. Prze-
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dewszystkiem my sami pragniemy poznać skarby zabyt
ków polskich i przyrody. Warszawa, Wilno, Gdańsk, Za
mość, Kazimierz, Kamieniec Podolski, Lewocza i tyle 
innych miast pociąga nas swoją pięknością i zaciekawia. 
Pospieszą wędrowcy z całej Polski w Karpaty i do gór 
Świętokrzyskich , nad brzegi Wisły i Switezi, do puszczy 
Białowieskiej i na piaski nadbałtyckie. Odzyskawszy wol
ność, staliśmy się równocześnie modnymi w świecie. Więc 
i do nas skieruje się część fali turystów ze wszystkich 
krajów. Liczne pobojowiska i tysiączne groby żołnierzy, 
którzy znaleźli spoczynek w ziemi naszej, będą celem roz-
pacznej wędrówki rodziców, szukających kości swych sy
nów. Zresztą wielkie interesa przy odbudowie kraju, od
nowie i organizacyi przemysłu i rolnictwa ściągną liczną 
rzeszę, szukającą zysku, a żądną poznania kraju i jego 
zasobów. Więc przy układaniu sieci i wyznaczaniu l ini i 
do budowy i o turystyce winniśmy pamiętać, a równo
cześnie dokładać starań, aby ważniejsze punkty były do
statecznie zaopatrzone w dobre i tanie restauraoye, hotele 
i przedstawiały się pociągająco, a nie raziły obcych bra
kiem ładu i zaniedbaniem. 

IV. Kolej a osady. 

Przy rozwiązywaniu naszego zadania powinniśmy 
zawsze pamiętać, że układając sieć komunikacyjną stwa
rzamy równocześnie warunki sprzyjające powstawaniu lub 
spiesznemu rozwojowi osad. Istnieje bowiem między wsze
laką drogą a osadą związek bardzo ścisły, stosunek równo
ległości rozwoju i obtistronnej zależności: wątłe drożyzny 
łączą się z małą osadą, potężne miasto, tj. zgęszczenie 
mieszkań ludzkich, wywołuje zgęszczenie szlaków komuni
kacyjnych. Im większe miasto, tem gęstsza sieć. Z upad
kiem ruchu na drogach (np. wskutek urządzenia nowej 
srteryi komunikacyjnej), upadają osady. Po zniszczeniu, 
czy zamarciu miasta pustoszeją drogi. Słowem te dwa 
elementy, droga i osada, potrzebują się nawzajem do 
istnienia i rozwoju, przenikają się i wzajemnie wypeł
niają się ruchem, który jest treścią ich życ ia 1 ) . 

Jeżeli więc stworzymy nowe szlaki komunikacyjne 
przez budowę gościńców, kolei , kanałów spławnych i re-
gulacyę większych rzek, wywołamy silne prądy ruchu, 
a tam, gdzie się przedmioty poruszane zatrzymują dla. 
przetworzenia, sprzedaży, przeładowania, lub w innych 
celach, tam wytworzą się warunki powstania lub rozrostu 
osady. Tak więc każda stacya kolei może się stać zaro-
dzią osady, a na pewne możemy się spodziewać większych 
miast w ważniejszych węzłach kolei, w punktach skrzy
żowania spławnych rzek lub kanałów z drogami żelaznemi, 
u styku drogi morskiej z lądową. 

Idealne warunki rozwoju ma Gdańsk. Tu bowiem 
łączą się drogi morskie z potężną drogą wodną i ośmio
ramiennym pękiem linij kolejowych. Dotąd sztucznie 
w rozroście wstrzymywany przez kordon rosyjsko-nie
miecki , który go odcinał od jego naturalnego terenu od
żywczego, od dorzecza Wisły, pocznie, szczególniej po 
wybudowaniu sieci komunikacyjnej wodnej róść potężnie 
i wzmagać s ię , a za sto lat , podobnie jak Neapol, Am
sterdam i New-York, przewyższy może samą stolicę liczbą 
mieszkańców. 

Szybki rozrost musi się stać udziałem Płocka, który 
dotąd leżał samotny nad brzegiem niemal nieuregulowanej, 
płytkiej Wisły, a w przyszłości ma otrzymać port, może 

') Znakomicie przedstawioną jest ta kwestya w dziele 
lozańskiego profesora: J e a n B r u n h e s . L a G e o g r a p h i e 
h u m a i n e . Essai de classification positive. Principes et 
exemples. Paris. Alcan. 1910. 

połączenie kanałowe z Zagłębiem węglowem, a na każdy 
sposób pierwszorzędne połączenia kolejowe z Poznaniem 
i Warszawą, z Łodzią i Mławą, a nadto jeszcze ze trzy 
odnogi mniejszej wagi do Sierpca, Płońska i Łowicza. 

Podobnie staną w kilkuramiennem węźle kolejowym: 
Włocławek , Mława, Konin, Wieluń , Zamość, Sandomierz, 
Józefów, Szczytno, Augustów, Słonim , Radom, Ryczywół, 
Kalisz i inne. Łódź , prócz innych l ini i zyska krótkie po
łączenia z Zagłębiem węglowem i portem Gdańska, zy
skując w ten sposób nieporównanie lepsze niż dotąd wa
runki rozwoju, które z pewnością zdołają wynagrodzić 
zagrożenie rynków zbytu na dalekim wschodzie. 

Prócz tego należy się liczyć z wysokiem prawdo
podobieństwem rozrostu w ę z ł a K a t o w i c k i e g o , który 
gęstym splotem l in i i może sięgnąć przez Olkusz po K r a 
ków, i z potrzebą uformowania wielkiego węzła kolejo
wego w środku państwa, który, opierając się o W a r 
s z a w ę , D ę b l i n , S k a r ż y s k o i K a t a r z y n ó w , 
pozwoliłby gładko rozwikływać światowy ruch, wiodący 
szeregami i pękami l in i i ze wszech stron do wymienio
nego obszaru. Zagłębie węglowe jest dziś przestworzem 
najgęściej w Polsce zaludnionem. Liczyć trzeba, że po 
budowie nowych l ini i wystąpi dalszy, duży napływ lu
dności. 

Przewidywanie tych faktów otwiera drogę pięknej 
działalności Rządowi Polskiemu na polu budowy osad. 
Chodzi mianowicie o przedsięwzięcie akcyi celem ułatwie
nia spodziewanego rozwoju i oparcia go o zdrowe zasady, 
a wykluczenia nadużyć i nierzetelnych zysków, które 
w takich warunkach bez najmniejszych trudności osiąga 
niesumienna spekulacya. Zadaniem Rządu, wprost obo
wiązkiem kategorycznym, jest rychłe skupienie w ręku 
publicznem, a więc zarządu komunikacyj, przemysłu 
i gmin, jaknąjwiększych powierzchni gruntów. Tylko 
w ten sposób będzie możliwe przeprowadzić nowe bu
dowle i istniejące rozszerzać bez nadmiernych a zby
tecznych wydatków, wywołanych naturalnym wzrostem 
cen gruntów, a podbijanych spekulacya. Jest to też je
dyna droga niezawodna do uprawiania przez państwo 
i gminy racyonalnej polityki przemysłowej i mieszka
niowej. Ustawa o prawie budowli z dzierżawą do 80 lat 
może tu oddać niesłychane usługi. W państwie powinny 
wykwitać , jedno po drugiem, miasta ogrodowe1). 

Nagły i szybki rozwój miasta grozi z reguły za
gładą jego części zabytkowych, t. j . przedewszystkiem 
tak zwanemu staremu miastu. To też starannem i nie-
ustępliwem czuwaniem należy otoczyć te piękne, pamiąt
kowe miasta polskie, które wskutek zmiany stosunków 
stoją u progu znacznego rozrostu, żeby tylko Płock, Za
mość i Sandomierz przytoczyć. 

Opieka konserwatorska nie powinna się ograniczać 
tylko do wybitnych zabytków architektonicznych, w pierw
szej l in i i kościołów i ratuszów, ale chronić od zniszczenia 
także charakterystyczne kamienice i domki, kapliczki, 
figury i krzyże przydrożne, cmentarze i wszelkie zabytki 
przyrody żywej i martwej. 

Przedewszystkiem jednak należy ochraniać dawny 
rzut miasta, układ jego ulic i placów, stosunek wysokość 
domów do szerokości ulic i placów itp. Przedmiotem 
szczególnej pieczy powinny być z e s p o ł y m i e j s k i e 
np. większe dzieła architektoniczne wraz z otoczeniem 
budowlanem lub ogrodowem, harmonijne widoki ulic 
i placów i t. p. 

*) Por. J . D r e s l e r : Miasta ogrodowe Lwów 1912. 
Na składzie w Książnicy Towarzystwa Nauczycieli Szkół 
"Wyższych. 
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Jeżeli się tym sprawom poświęci dosyć starania 
i fachowej pracy, to mimo spiesznego rozwoju miast da 
się ilość strat kulturalnych ograniczyć do minimum. 

Z przytoczonego tu toku myśli widać, jak obszer-
nem, doniosłem i skomplikowanem zadaniem jest sprawa 
komunikacyi w Polsce, Trafne rozwiązanie przyniesie 

państwu dobrobyt, stwarzając organizm zdrowy i żywrotny. 
Akcya bezładna musi prowadzić do marnowania pieniędzy 
i sił społecznych i utrudni jeno życie państwa. Od na
szej własnej sprężystości, energii, zapobiegliwości i orga
nizacyi zależy nasza przyszłość. 

We Lwowie, w maju 1919 r. 

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

(Dokończenie). 

Władze drogowe II. instancji. 
Stosownie do p o d z i a ł u administracyjnego kra

j u będz ie utworzona w k a ż d e m w o j e w ó d z t w i e , w z g l ę 
dnie p rowincy i , kra jowa D y r e k c y a r o b ó t publ icznych , 
j a k o samoistny u rząd I I ins tancyi , n i e p o d l e g a j ą c y 
ż a d n e j z w ł a d z adminis t racyjnych wo jewódzk ich , ale 
i m r ó w n o r z ę d n y . 

W razie u tworzenia mniejszych t e r y t o r y ó w 
adminis t racyjnych na wzór d e p a r t a m e n t ó w francu
skich, dyrekeye te m o g ł y b y o b e j m o w a ć k i l k a t ak ich 
t e r y t o r y ó w , a w departamentach m o g ł y b y być utwo
rzone inspektoraty. Do spraw t y c z ą c y c h się komu
n i k a c y i drogowych b ę d z i e p r zy d y r e k c y i utworzona 
osobna sekeya, s t a n o w i ą c a w ł a d z ę za r ządza j ącą dro
gami p a ń s t w o w e m i , w o j e w ó d z k i e m i i powiatowemi, 
oraz w ł a d z ę n a d z o r c z ą nad wszystkiemi innemi dro
gami, lokalnemi i miejskiemi . 

Sekeya drogowa dy rekcy i r o b ó t publ icznych 
będz ie się dzielić na oddz ia ły , -a mianowic ie : 

1. Oddz ia ł u t rzymania d r ó g wszelkich t y p ó w 
( p a ń s t w o w y c h , w o j e w ó d z k i c h , powiatowych) . Staty
s tyka , w y t w ó r c z o ś ć i p r z e r ó b k a wszys tk ich mate
r y a ł ó w drogowych. Zakupno i za rząd k a m i e n i o ł o m ó w 
i żw i rowi sk publ icznych , prowadzenie ku l tu ry w i 
k l i n y i s zkó łek drzew, u t rzymanie centralnych skła
d ó w m a t e r y a ł ó w , z a k ł a d ó w impregnacy i drzewa 
i pracownie w y r o b ó w betonowych. S tudya nad spo
sobem za łożen i a i zużycia- p o k ł a d ó w r ó ż n e g o typu , 
p rzy u w z g l ę d n i e n i u impregnacy i (maziowaniem) na
wierzchni . 

S ta tys tyka drogowa prowadzona z u w z g l ę d n i e 
niem ka tegory i i rozwoju sieci d r ó g , oraz kosz tów 
i ch u t rzymania . Sta t j ' s tyka szutru na drogach pu
b l i cznych o k r ę g u danej dyrekcy i . Zakupno i rozdz ia ł 
n a r z ę d z i i machin drogowych (walce z w y k ł e i mo
torowe, t ł u k a r k i , beczkowozy, tabory kolejek, samo
chody, łodzie , promy etc.) 

K o n t r o l a i n a d z ó r gminnych o r g a n ó w techni-
czno-drogowych. 

2. O d d z i a ł projektowania i budowy, oraz więk
szych rekons t rukcyi d r ó g wsze lk ich t y p ó w . 

3. O d d z i a ł b u d o w y w i e l k i c h m o s t ó w 
i o b j e k t ó w wraz z b iurem konst rukcyjnem, g ł ó w n i e 
w celu budowy m o s t ó w drewnianych i mniejszych 
o b j e k t ó w s t a ł y c h . 

Opracowanie t y p ó w budowl i drogowych, kata
ster m o s t ó w i mnie jszych o b j e k t ó w , przeprowadzanie 
pe ryodycznych p r ó b w y t r z y m a ł o ś c i m o s t ó w istnieją
cych , j a k o t e ż przy odbiorze n o w y c h o b j e k t ó w . 

4. O d d z i a ł a d m i n i s t r a c y j n y . Sp rawy wy
w ł a s z c z e n i a i uregulowania h ipo tek i t e r y t o r y ó w dro
gowych , rozpatrywanie k o n t r a k t ó w kupna , s p r z e d a ż y , 
lub d z i e r ż a w y t e r e n ó w u ż y t y c h na cele drogowe. 

Rozpa t rywan ie k o n t r a k t ó w dostaw robót , opiniowanie 
w sprawach stosowania ustaw i p r zep i sów drogo
wych , oraz ubezpieczenia personalu i cobo tn ików 
drogowych. Oddz ia ł ten jest organem opin iodawczym 
w sprawach drogowych. Oddziafy sk łada ją się z pe
wnej ilości samoistnych r e fe ren tów, k t ó r y c h l iczba 
z a l e ż n a jest tak od różnorodnośc i , j a k i od rozmiaru 
agend ca łe j sekcyi drogowej, — przyczem podz ia ł 
r e f e r a t ó w będz ie oparty nie ty lko na zasadach od
r ębnośc i spraw, ale i terytoryalnego podz ia łu . W ra
zie rozwoju agend, w z g l ę d n i e z w i ę k s z e n i a zakresu 
spraw, mogą być przydzie len i referentom pomocnicy, 
w z g l ę d n i e m o ż e b y ć p o w i ę k s z o n a ilość oddz ia łów, 
t. j . samoistnych r e f e r a t ó w . 

Do zakresu d z i a ł a n i a sekcyi drogowej n a l e ż ą : 
1. Sprawy personalne, obe jmu jące nominacye 

i n ż y n i e r ó w drogowych n i ż s z y c h rang i personalu 
^pomocniczego, oraz s ł u ż b y drogowej, j a k o t e ż przed

stawianie w n i o s k ó w w sprawie nominacy i na w y ż s z e 
stanowiska, oraz w kwes ty i przeniesienia u r z ę d n i 
k ó w i p o r z ą d k u u r l o p ó w . » 

W n i o s k i te ma ją b y ć p r z e d k ł a d a n e przez szefa 
sekcyi drogowej w porozumieniu z szefami oddzia
ł ów i delegatami z w i ą z k ó w zawodowych. Ins ty tucya 
d e l e g a t ó w z w i ą a k ó w zawodowych u r z ę d n i c z y c h d la 
spraw personalnych wanna b y ć przewidziana w pra
gmatyce s ł u ż b o w e j . D o p rezydyum dy rekcy i r o b ó t 
publ icznych może być ewentualnie p rzydz ie lony spe-
cya lny referent techniczny do wszys tk ich spraw per
sonalnych tej sekcyi , z a ł a t w i a j ą c y je w m y ś l pole
ceń szefa sekcyi drogowej. 

2. Organ izacya i prowadzenie szkół oraz k u r s ó w 
zawodowych (dla d r o g o m i s t r z ó w i n a d z o r c ó w drogo
wych) w m i a r ę u p o w a ż n i e n i a z Minis ters twa r o b ó t 
pub l icznych . 

3. Badanie i zatwierdzanie p r o j e k t ó w o g ó ł o w y c h 
i s zczegó łowych , oraz o d n o ś n y c h k o s z t o r y s ó w budo
w y z w y j ą t k i e m tych , k t ó r e będą z a s t r z e ż o n e do 
decyzy i Minis ters twa r o b ó t publ icznych . 

4. Badanie i zatwierdzanie pre l iminarzy ut rzy
mania d r ó g i m o s t ó w o d n o ś n e j ka tegory i w grani 
cach uchwalonego b u d ż e t u . 

5. Zatwierdzanie k o n t r a k t ó w (umów) w i ę k s z y c h 
dostaw i robó t . 

6. K o l a u d a c y a r o b ó t i dostaw, oraz badanie 
i za twierdzanie wszys tk ich o d n o ś n y c h a k t ó w , o i le 
te agendy nie zos t aną przelane na powiatowego re
ferenta drogowego. 

7. Przeprowadzanie w i ę k s z y c h r o b ó t i kreowa
nie o d n o ś n y c h kierownic tw, stosownie do zlecenia 
Minis ters twa robó t pub l i cznych . 

8. Sprawdzanie i zatwierdzanie r a c h u n k ó w bu
dowy i u t rzymania d r ó g publ icznych. 
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9. K o n t r o l a pre l iminarzy gmin miejskich. 
10. Udzie lan ie Sejmom w o j e w ó d z k i m (prowin-

cyonalnym) informacyi i op in i i fachowej w sprawie 
w n i o s k ó w d o t y c z ą c y c h potrzeb komun ikacy i drogowej. 

11. Przedstawianie Min is te r s twu wn iosków, spra
w o z d a ń , oraz o g ó l n y c h dat do pre l iminarza p a ń s t w o 
wego, w z g l ę d n i e w o j e w ó d z k i e g o , na podstawie od
n o ś n y c h u c h w a ł c ia ł reprezentacyjnych. 

12. Zezwalanie na u ż y t k o w a n i e d r ó g publicz
n y c h na cele uży t ecznośc i powszechnej (jak prowadze
nie kolejek drogowych, t r a m w a j ó w , r u r o c i ą g ó w , tele
fonów, t e l eg ra fów, p r z e w o d ó w do przenoszenia si ły). 

13. Sp rawy d o t y c z ą c e ś w i a d c z e ń stron intere
sowanych z uwag i na specyalne u ż y t k o w a n i e , wzglę
dnie nadzwyczajne zużyc i e d r ó g . W s p ó ł u d z i a ł z sekcyą 
b u d o w l a n ą w sprawach rozbudowy i regulaejd miast 
i osad fabrycznych, wie j sk ich i zdrojowisk. 

Sekcye drogowe o samodzielnym zakresie dzia
ł a n i a p o s i a d a j ą : 

a) K i e r o w n i c z y i wykonawczy personal inży
n iersk i z u w z g l ę d n i e n i e m t a k ż e potrzeby fachowych 
i n ż y n i e r ó w m e c h a n i k ó w (do maszyn drogowych 
wszelkiego rodzaju) i g e o m e t r ó w do odgraniczania 
t e r e n ó w s t a n o w i ą c y c h pub l i c zną w ł a s n o ś ć , wzg lędn ie 
sprawdzania granic p rzy zakupnie lub dz ie rżawie 
g r u n t ó w na cele drogowe. 

b) S t a ł y pomocniczy personal techniczny (ry
sownicy, kopiśc i , s i ły pisarskie) — oraz przydzielo
n y c h czasowo na sezon r o b ó t s ł uchaczów i n ż y n i e r y i 
celem odbycia p r a k t y k i w czasie s t u d y ó w . 

c) R e f e r e n t ó w do spraw prawno-administracyj-
nych , spornych i rokursowych, k t ó r y c h opinie słu
ż y ć m ogą departamentom technicznym do wydan ia 
decyzy i w sprawach drogowych. 

d) U r z ę d n i k ó w rachunkowych do prowadzenia 
oddzielnego d z i a ł u wszys tk i ch w y d a t k ó w drogowych. 

e) U r z ę d n i k ó w manipulacyjnych do prowadze
n ia osobnego p r o t o k o ł u w p ł y w ó w , ekspedytu i ar
ch iwum. 

Przewidziane w organizacyi D y r e k c y i robót 
pub l i cznych R a d y techniczne m a j ą c e mieć g łos do
radczy w sprawach p r z y c h o d z ą c y c h pod obrady 
Sejmu wo jewódzk iego , (lub Se jmiku powiatowego) 
oraz w kwes ty i w n i o s k ó w D y r e k c y i do R z ą d u cen
tralnego d o t y c z ą c y c h b u d ż e t u , rozdz ia łu kred.ytu, 
programu r o b ó t e t c , powinny pos i adać osobną K o 
misye d la spraw drogowych, z łożoną p r z e w a ż n i e 
z zawodowych c z y n n i k ó w — oprócz de l ega tó w sejmu 
prowincyonalnego i interesowanych ins ty tucy i . 

W k o ń c u zaznacza się, że w celu sprawnego 
d z i a ł a n i a winna m i e ć D y r e k c y a robó t publ icznych, 
w z g l ę d n i e jej sekcya drogowa, p e w n ą samodz ie lność 
pod w z g l ę d e m częściowej zmiany p r z y j ę t e g o pro
g ramu wszelkich r o b ó t drogowych, z możnośc ią in 
nego r o z k ł a d u r ó ż n y c h dz ia łów tych robpt. 

Samodz ie lność tę powinna ona r ó w n i e ż pos i adać 
co do ewentualnego przekroczenia przeznaczonych 
k r e d y t ó w do pewnej wysokośc i , w k a ż d y m jednak 
razie w inna rzecz p r z e d s t a w i ć Minis te rs twu odpo
wiednio umotywowanem sprawozdaniem. 

Władzo drogowe III. instancyi. 

Sekcya drogowa w Ministerstwie robót publicznych. 

T e n naczelny u r z ą d spraw drogowych będz ie 
mia ł za zadanie ogólną k o n t r o l ę nad g o s p o d a r k ą 
d rogową wszys tk i ch z a r z ą d ó w drogowych, orzeczni

c twa ustawowe I I I ins tancyi , j ak również w a ż n e 
zadanie wprowadzania w a d m i n i s t r a c y ę d r o g o w ą 
wszys tk ich u l e p s z e ń technicznych i gospodarczych 
w celu u t rzymania d r ó g w jaknaj lopszym stanie, 
p rzy moż l iw ie o szczęd n y m budżec ie . Zatem prócz 
przeprowadzania inspekcyi drogowych, za łoży cen
t ra lny u r z ą d drogowy niższe szkolnictwo zawodowe, 
o d p o w i a d a j ą c e potrzebom urządz i drogowe stacye 
d o ś w i a d c z a l n e , z a ł o ż y biuro konstrukcyjne i staty
styczne, t udz i eż specyalne z a k ł a d y , a nawet f ab ryk i 
do p rodukcy i n i e z b ę d n y c h w n o w o ż y t n e j technice 
drogowej m a t e r y a ł ó w budowlanych . 

Szczegó lną op ieką otoczy on drogi p a ń s t w o w e 
oddane w bezpoś redn i za rząd D y r e k c y o m technicz
n y m w w o j e w ó d z t w a c h . Minis teryalnej sekcyi dro
gowej p rzydz ie lony będz ie d u ż y zakres c z y n n o ś c i 
i w p ł y w w dziale budowy nowych dróg , a przede
wszys tk iem w u k ł a d a n i u p r o g r a m ó w budowy nowych 
t r a k t ó w drogowych w poszczegó lnych wo jewódz 
twach. 

Do w y p e ł n i e n i a t ych z a d a ń proponujemy na
s t ępu j ący rozdz ia ł c zynnośc i w Sekcy i drogowej 
Minis te rs twa r o b ó t publ icznych . 

I. D e p a r t a m e n t s p r a w p e r s o n a l n y c h . 

Wobec w n i o s k ó w podanych w rozdziale „per
sonal" departament ten będz ie m i a ł d u ż y zakres 
d z i a ł a n i a i .wie lką odpowiedz ia lność w w y k o n y w a n i u 
prawa nominacyi i odpowiedniego u ż y c i a u r z ę d n i 
k ó w całej adminis t racyi drogowej. W sprawach no
minacy jnych i dyscyp l ina rnych w s p ó ł d z i a ł a ć b ę d ą 
z I . d e p a r t a m e n t « m drogowe senaty personalne I i I I 
ins tancyi . Departament ten p r o w a d z i ć będz ie dok ła 
dną i szczegółową e w i d e n c y ę wszys tk ich u r z ę d n i k ó w 
technicznych z a j ę t y c h w p a ń s t w i e . P o d z i a ł p rawa 
dysponowania u r z ę d n i k a m i t echn icznymi m i ę d z y M i 
nisterstwo robó t pub l i cznych a dyrekcye techniczne 
zostanie o k r e ś l o n y osobną i n s t r u k c y ą . W k a ż d y m 
razie sprawy, j a k wyznaczenie siedziby u r z ę d n i k a 
i przeniesienie personalu w obręb ie d y rekcy i techni
cznej, p r z y d z i a ł czynnośc i , dochodzenia dyscypl inarne 
i tp . na l eżeć będą do zakresu dz i a ł an ia dy rekcy i 
technicznych. 

Sp rawy togo departamentu ministeryalnego, tak 
osobiste, j a k i statystyczne, będą zapewne ods t ępo 
wane do w iadomośc i i ostatecznej aprobaty b iuru 
personalnemu p rzy p rezydyum Min is te r s twa r o b ó t 
pub l iczkach , przez co jednak nie może b y ć umniej
szony d e c y d u j ą c y w p ł y w sekcyi drogowej na sprawy 
swego personalu. 

II . D e p a r t a m e n t k o n s e r w a c y i d r ó g . 

Do tego d z i a ł u na l eżeć będą sprawy n a s t ę p u 
j ą c e : 

1. O g ó l n a kontrola wszelkiej ka tegory i d r ó g 
w P a ń s t w i e , przez przeprowadzanie inspekcyi te
chnicznych i lus t racyi . P r z e g l ą d b u d ż e t ó w drogowych 
i sprawdzanie z a m k n i ę ć r achunkowych dyrekcyi^te
chnicznych, rozdz ia ł us tawowych dotacyi , wzg l ędn i e 
subwencyi drogowych. 

2. Nacze lny z a r z ą d d r ó g p a ń s t w o w y c h , ograni
czony do inspekcyi t y c h d róg , zatwierdzania budże 
t ó w i z a m k n i ę ć rachunkowych. B e z p o ś r e d n i za rząd 
drogami p a ń s t w o w e m i , j a k i kontrola tak techniczna, 
j a k rachunkowa, oddaną zostanie dyrekcyom te
chn icznym. 
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3. Z p o w y ż s z y m i d z i a ł a m i z w i ą z a n y jest ściśle 
referat d o t y c z ą c y zapotrzebowania m a t e r y a ł u i na
rzędz i , o ile te sprawy nie będą skutecznie i w ca
łości z a ł a t w i o n e przez d y r e k c y ę techniczne. Do tego 
dz ia łu pracy należą zatem t a k ż e z a k ł a d y przemy
s łowe, za łożone z f u n d u s z ó w p a ń s t w o w y c h na ogólne 
cele drogowe, p r z e k r a c z a j ą c e interes pojedynczych 
w o j e w ó d z t w (fabryki sz tucznych kamieni , z a k ł a d y 
impregnacyi , ł o m y , f ab ryk i n a r z ę d z i drogowych, cen
tralne s k ł a d y m a t e r y a ł ó w itp.). B e z p o ś r e d n i za rząd 
t ak ich z a k ł a d ó w powinien byó w regule przelany na 
d y r e k c y ę t echn iczną , na obszarze k t ó r e j ów z a k ł a d 
l eży . 

4. W ramach dz i a ł an i a departamentu konser-
wacy i d r ó g leżeć będą bardzo w a ż n e badania mate
r y a ł ó w drogowych (stacye doświadcza lne ) i r ówn ie 
w a ż n o badania d r ó g d o ś w i a d c z a l n y c h , k t ó r y c h zało
żen ie u z n a ł y ostatnie kongresy drogowe za n i ezbędne . 

5. Wreszcie n a l e ż y z c a ł y m naciskiem podn ieść 
p o t r z e b ę przeprowadzania s z c z e g ó ł o w y c h i grunto
w n y c h b a d a ń w zakresie automobil izmu, tak w kie
runku dostosowania się jego w y m o g ó w , j ak i ogra
niczenia zby t dras tycznych szkód, j ak ie ruch auto
mobi lowy w y r z ą d z a na drogach, przez dowolność 
w konst rukcyach i ł a d u n k u wozów, przez z b y t n i ą 
szybkość j a zdy itp., oraz zastrzedz w p ł y w na usta
wodawstwo w dziale samochodowym. 

II I . D e p a r t a m e n t b u d o w y d r ó g , 

do k t ó r e g o na l eżeć będz ie zatwierdzanie p r o j e k t ó w 
budowy nowych d róg i szczególn ie w a ż n y c h ob jek tów, 
oraz wie lk ie roboty rekonstrukcyjne. W y k o n a n i e 
tych r o b ó t ma byó oddane w regule dyrekcyom te
chn icznym. 

Departament budowy d r ó g będz ie u s t a l a ć przez 
ostateczne zatwierdzanie ogólne programy sieci d róg , 
p r z e d k ł a d a n e przez d y r e k c y ę techniczne na pewien 
d ł u ż s z y okres czasu, będz ie rozdz ie lać dotacye mię 
dzy poszczegó lne w o j e w ó d z t w a , będz ie przeprowa
dzać inspekcye budów i z a t w i e r d z a ć z a m k n i ę c i a ra
chunkowe z b u d ó w subwencyonowanych. 

W departamencie t y m rozdz ie l ać się będz ie 
fundusze nadzwyczajne, asygnowane ze skarbu P a ń 
stwa na n a p r a w ę szkód elementarnych na roboty 
g ł o d o w e , i inne nadzwyczajne, o ile fundusze te 
przeznaczone będą na w i ę k s z e roboty budowlane, lub 
rekonstrukcyjne, j a k to zazwyczaj bywa. 

I V . D e p a r t a m e n t k o n s t r u k c y j n y , 

do ustalenia odpowiednich t y p ó w drogowych, tak 
dla d r ó g p a ń s t w o w y c h , j a k i d róg n i ż s z y c h t y p ó w . 
Szczegó lną w a g ę będz ie mieć opracowanie wzorów 
m o s t ó w s t a ł y c h i projektowanie w i ę k s z y c h m o s t ó w 
i w i a d u k t ó w . Departament ten będz ie t a k ż e pomocny 
dyrekcyom technicznym w w o j e w ó d z t w a c h , o ile ta 
pomoc będz ie ż ą d a n a lub potrzebna. 

Poza g ł ó w n e m i pracami sekcyi drogowej min i -
steryalnej, u j ę t e m i w p o w y ż e j wymien ionych czte
rech departamentach, powierzone zos taną osobnym 
i n ż y n i e r o m referentom n a s t ę p u j ą c e dz i a ły admini
s t racyi drogowej : 

1. Sp rawy organizacyjne d o t y c z ą c e administra
c y i drogowej, 2. us tawy i r o z p o r z ą d z e n i a drogowe, 
3. w y d a w n i c t w a peryodyczne i inne techniczne pu-
b l ikacye . 4. s z k o ł y i k u r s ą fachowe, 5. s ta tys tyka. 

Jest rzeczą d rugorzędną , czy referaty te ujmie 

się w organizacyi biurowej w osobny p i ą t y depar
tament drogowy, czy też pozos t aną one w r ę k a c h 
r e f e r e n t ó w p o d l e g ł y c h bezpoś redn io k i e rown ikowi 
sekcyi. Moż l iwem jest t a k ż e , że p o w y ż s z e referaty 
prowadzone przez fachowych i n ż y n i e r ó w drogowych 
wcielone zos taną do odpowiednich d e p a r t a m e n t ó w 
w s p ó l n y c h dla ca łego ministerstwa robó t publ icznych , 
lub przynajmniej ich pewne części, j a k n. p. referat 
ustaw, s tatystyka, szkolnictwo. 

Wreszcie nadmieniamy, że sprawy rachunkowe 
t w o r z y ć będą p i ą t y departament sekcyi drogowej, 
0 i le nie będą wcielone w osobne inne c ia ło obra
chunkowe, utworzone dla ca ł ego ministerstwa robó t 
publ icznych . 

Drogi przez miasta (ulice). 
Do miast i miasteczek za l iczamy gminy, k t ó r e 

zos t aną przez w ł a d z e prawodawcze imiennie uznane 
za miasta i miasteczka. U r z ę d y techniczne miejskie 
dzielą się na autonomiczne, c z y l i w ł a ś c i w e miejskie 
1 p a ń s t w o w e . Pierwsze są w ł a ś c i w y m i u r z ę d a m i admi
n i s t racy jnymi i w y k o n a w c z y m i , w ich r ę k u leży ca ły 
za rząd technicznych spraw miejskich, drugie są wła
dzami o p i e k u ń c z e m i , przez pouczenie, i n i c y a t y w ę , 
kon t ro lę , a w y j ą t k o w o ty lko p r z e j m u j ą n i e k t ó r e 
agendy; wreszcie są w ł a d z a m i I I ins tancyi . Wszys t 
kie gminy miejskie powinny mieć u r z ę d y techniczne 
miejskie. 0 ile jednak miasteczka mniejsze, l iczące 
do pięciu t y s i ęcy g łów nie będą m o g ł y ponos ić ko
sz tów w ł a s n e g o u r z ę d u technicznego, w inny utwo
r z y ć związek , k t ó r y utrzymuje o k r ę g o w e g o technika 
miejskiego. Mias ta ma jące od p ięc iu do dzies ięc iu 
tys ięcy m i e s z k a ń c ó w , powinny u t r z y m y w a ć w ł a s n y c h 
t echn ików miejskich, mogą jednak p r z y s t ą p i ć do 
z w i ą z k u za z g o d ą dy rekcy i robó t publ icznych . 

Okręg i techniczne muszą się ł ączyć t e r y t o r y a ł -
nie. Mias ta l iczące wyże j dzies ięciu t y s i ę c y m i e s z k a ń 
ców u t r z y m u j ą w ł a s n y c h t e c h n i k ó w , w z g l ę d n i e wła 
dze u r z ę d y techniczne miejskie. 

Technicy autonomiczni miejscy pod lega ją za
r z ą d o m miast. 

Wszys tk ie drogi, pozos ta jące pod z a r z ą d e m p a ń 
s twowym, pozos ta ją pod t y m z a r z ą d e m w całości 
w miasteczkach i miastach l i czących do dzies ięciu 
t y s i ę c y g łów. W miastach mając3 T ch więce j n iź l i 10 
t y s i ę c y m i e s z k a ń c ó w z a r z ą d temi drogami przecho
dz i w zupe łnośc i na za rząd miasta i na jego u rząd 
techniczny za zwrotem stosownie obl iczonych ko
sz tów utrzymania , przebudowy i i n n y c h w y d a t k ó w 
drogowych. W ł a d z e p a ń s t w o w e drogowe w y k o n u j ą 
tam n a d z ó r , k o n t r o l ę i dają pomoc t e c h n i c z n ą i finan
sową. 

Personal. 
W s z y s c y funkcyonaryusze drogowi t w o r z ą je

den o d r ę b n y etat i dz ie lą się na cztery k l a s y : 
1. U r z ę d n i c y I. ka tegory i z • w y k s z t a ł c e n i e m 

akademickiem ( inżyn ie rowie , prawnicy, handlowcy itp.) 
2. U r z ę d n i c y I I . kategoryi z w y k s z t a ł c e n i e m 

ś r e d n i e m (budowniczowie, z a r z ą d c y k a m i e n i o ł o m ó w , 
cegielń , rachmistrze, kance l i śc i , rysownicy itp.) 

3. U r z ę d n i c y I I I . ka tegory i , n i e n a l e ż ą c y an i 
do I., ani do I I . kat., (jakoto rysownicy , nadzorcy 
drogowi, m a s z y n i ś c i , nadzorcy k a m i e n i o ł o m ó w , maj
strowie kamieniarscy, murarscy, betoniarscy itp.). 

4. S łużba , jakoto d różn i cy , palacze, woźn i , mu
rarze, cieśle, kowale, ś lu sa rze itp.). 
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Osobną k a t e g o r y ę n i ena leżącą do etatu funkcyo-
naryuszy drogowych tworzą osoby, z k t ó r e m i zawarto 
u m o w ę bądź to na d ł u ż s z y okres czasu, bądź t eż w celu 
wykonan ia jednorazowej czynnośc i . Powinno być 
t e n d e n c y ą adminis t racyi drogowej u ł a t w i a n i e funkcyo-
naryuszom zdobycia kwal i f ikacyi , p o z w a l a j ą c y c h i m 
p rze j ść z n iższe j do wyższe j kategoryi . U ł a t w i a n i e 
p o l e g a ć może na udzie laniu u r lopów dla s t u d y ó w 
w celu odbycia k u r s ó w naukowych i p rak tycznych , 
na udzie laniu z a p o m ó g , na czasowem przeniesieniu 
do siedziby odpowiedniej s zko ły i tp. 

"Wszystkie posady obsadza się drogą nomina-
c y i , przyczem dopuszczalne są wszędz i e i zawsze 
konkursy publiczne, z e w n ę t r z n e . Nominacye p r zy 
obsadzaniu posad i posuwaniu do w y ż s z y c h rang 
o d b y w a j ą się zawsze na podstawie o p i n i i s e n a t ó w 
personalnych, k t ó r e n a l e ż y objąć p r a g m a t y k ą słu
żbową, a u tworzonych po j e d n y m w Minis ters twie 
robó t pub l i cznych i w każde j D y r e k c y i technicznej. 
Senat s k ł a d a się z f u n k c y o n a r y u s z ó w trzech pier
wszych kategoryi , mianowanych w po łowie przez 
Minis ters two r o b ó t publ icznych , a w. po łowie w y 
branych przez t y c h ż e f u n k c y o n a r y u s z ó w . Senat per
sonalny wydaje p rócz op in i i o kandydatach mają
cych b y ć zamianowanymi , t a k ż e opinie w innych 
sprawach personalnych (przeniesienia, zapomogi, re-
muneracye itp.). 

Do spraw dyscyp l ina rnych będą utworzone oso
bne senaty I i I I ins tancyi , w k t ó r y c h i n ż y n i e r o w i 
drogowi p o w i n n i t w o r z y ć większość . 

Funkcyonaryusze wszys tk ich czterech klas zo
s ta ją po pewnym p r ó b n y m czasie różne j d ługośc i 
funkcyonaryuszami s t a ł y m i i o t r z y m u j ą pobory ro

czne w ratach m i e s i ę c z n y c h z góry . P ł a c a zasadnicza 
wedle rangi p r z y w i ą z a n e j do czynnośc i , dodatek lo
ka lny z a l e ż n y od mie jscowości i wynagrodzenie w ra
zie w y k o n y w a n i a szczegó lnych czynności. Au toma
tyczne, okresowe p o d w y ż s z a n i e się p łacy , ograniczo
nej do pewnej wysokości za leżn ie od czynnośc i . P ł ace 
te po s tabi l izacyi w rangach n i ż s z y c h w tej wyso
kości , aby d a w a ł y w y s t a r c z a j ą c ą p o d s t a w ę do życia . 

Sp rawy pensyonowania, funduszu emerytalnego 
i td . uregulowane będą przepisami o g ó l n o - p a ń s t w o -
w y m i . Ubezpieczenie od w y p a d k ó w u r z ę d n i k ó w dro
gowych na koszt p a ń s t w a n ieza leżn ie od obowiązku 
p ł a c e n i a p o b o r ó w czynnych , w z g l ę d n i e emerytalnych. 

M i a n o w a n i a . Szefa sekcyi w Minis ters twie 
robó t publ icznych , jego zas t ępcę , szefów oddz ia łów, 
d y r e k t o r ó w robó t publ icznych i ich z a s t ę p c ó w mia
nuje Nacze ln ik P a ń s t w a na wniosek Minis te rs twa 
robó t publ icznych , poprzedzony opinią Senatu per
sonalnego Minis ters twa robó t publ icznych. 

U r z ę d n i k ó w I i I I ins tancyi mianuje w w y ż 
szych rangach Min is te r r o b ó t publ icznych na wniosek 
Szefa sekcyi drogowej, lub dyrektora robó t publ icz
nych , poprzedzony opinią odnośnego Senatu perso
nalnego. 

U r z ę d n i k ó w I i I I kategoryi w n i ż s z y c h ran
gach mianuje dyrektor robó t pub l i cznych na wniosek 
odnośnego szefa departamentu, z z a s t r z e ż e n i e m w p ł y 
w u senatu personalnego. 

U r z ę d n i k ó w trzeciej ka tegoryi i s łużbę w M i 
nisterstwie robó t pub l i cznych mianuje szef sekcyi 
drogowej, pozatem wogó le dyrektorowie robó t pu
b l i cznych na wniosek o d n o ś n y c h p r z e ł o ż o n y c h , po
przedzony opinią danego senatu personalnego. 

Projekt przepisów żelbetowych. 
(Część I. opracowana przez kol. M. T. H u b e r a i M. T h u l l i e g o ) . 

(Dokończenie). 
P ł y t y ś c i skane s t r o p ó w ż e b r o w a n y c h a ż do 

0,6 m o d s t ę p u ż e b e r mogą o t r z y m a ć g r u b o ś ć mniej
szą, n iż 8 cm, j ednak nie mniej j a k 5 cm, j e że l i takie 
stropy pos iada ją dla r o z k ł a d u obciążeń poprzeczne 
ż e b r a , a to p r zy rozp ię tośc i ach od 4 do Gm jedno 
żeb ro poprzeczne, p r z y rozp i ę to śc i ach p o w y ż e j 6 m 
przynajmniej dwa. 

Mniejsze g rubośc i p ł y t są dopuszczalne pod 
warunkiem p r z e d ł o ż e n i a d o k ł a d n e g o obl iczenia ze 
w z g l ę d u na c i ągn ien ia poprzeczne „ w ł ó k i e n " betonu 
( ś c i skanych pod łużn ie ) n a l e ż ą c y c h j e d n o c z e ś n i e do 
p ł y t y i do żebra . 

12. Obliczenie statyczne ma o b e j m o w a ć t a k ż e 
filary, p r z y c z ó ł k i i fundamenty z u w z g l ę d n i e n i e m 
ewentualnego wyporu hydrostatycznego i wyznacze
niem c iśn ienia na grunt . 

13. W p e ł n y c h ' p ł y t a c h ż e l b e t o w y c h nie powi
nien o d s t ę p p r ę t ó w uzbrojenia w miejscu na jw ięk 
szego momentu p r z e k r a c z a ć 15 cm. 

§. 5. Wyznaczenie sił wewnętrznych. 

1. P r z y obl iczaniu n a p r ę ż e ń w częśc i ach ze-
s k ł a d ó w ż e l b e t o w y c h o postaci p r ę t a , c z y l i b e l k i na
l e ż y p r z y j ą ć : 

a) L i n i o w y r o z k ł a d w y d ł u ż e ń w k i e runku prosto
p a d ł y m do przekroju poprzecznego [czyl i proporcyo-
n a l n o ś ć w y d ł u ż e ń , lub skróceń , w z g l ę d e m odpowia

d a j ą c y c h odleg łośc i w łók i en p o d ł u ż n y c h od osi 
obo ję tne j ] l ) . 

b) Stosunek s p ó ł c z y n n i k a sp rężys tośc i że l aza 
do s p ó ł c z y n n i k a sp rężys to śc i betonu Ez: Eb = n=lb, 
przyrczem n a l e ż y obl iczać n a p r ę ż e n i a w że laz ie 
i c i śn ienia w betonie z z u p e ł n e m pomin ięc iem w be
tonie. c i ą g n i e ń 2 ) . 

2. D l a m o s t ó w i t ak ich części budowli , k t ó r e 
są wystawione na d z i a ł a n i e dymu, lub inne w p ł y w y 
szkodliwe dla że laza w razie powstania szczelin 
w c iągn ione j części betonu, n a l e ż y w y k a z a ć , że cią
gnienia w betonie nie p r zek racza j ą dopuszczalnej 
war tośc i . Te c i ągn i en i a na l eży w ó w c z a s ob l iczyć 
p rzy za łożen iu n = 10 d la ca łego p rzekro ju 3 ) . 

3. D l a s łupów nie n a r a ż o n y c h na wyboczenie 
obl icza się dopuszczalne obc iążenie p rzy zapewnio-
nem ś r o d k o w e m d z i a ł a n i u w e d ł u g w z o r u : 

P=Ot(Fb+I6.fi), 
przyczem o-/, oznacza dopuszczalne c i śn ien ie w beto-

') To przyjęcie potwierdzają bezspornie doświadczenia 
z belkami żelbetoweuii narażonemi na czyste zginanie, lub 
zgięcie z siłą podłużną , oczywiście w obrębie faz I. i II. (K. a.). 

2) To odpowiada, jak pouczają liczne doświadczenia, 
najlepiej t. zw. fazie I ł 6, przyjętej powszechnie za podstawę 
obliczenia. (K. a.). 

3) Zmniejszenie wartości n na 10 odpowiada zwiększe
niu wartości spółczynnika sprężystości betonu przy zmniej
szeniu naprężeń zgodnie z wynikami doświadczeń. (Iv. a.). 

http://I6.fi
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nie, Fb pole przekro ju betonu, F:. pole p rzekro ju po
d ł u ż n y c h p r ę t ó w uzbrojenia. A t o l i u ż y c i e tego wzoru 
jest dopuszczalnem pod warunkiem, że pole prze
kro ju ż e l a z a Fi wynos i najmniej 0 ,8 0 / 0 ) a n a j w y ż e j 
3°/ 0 pola przekro ju betonu i że p r ę t y uzbrojenia są 
p o ł ą c z o n e s trzemionami w o d s t ę p a c h r ó w n y c h po
łowie najmniejszego w y m i a r u przekroju s ł u p a . Je
żeli uzbrojenie p o d ł u ż n e jest silniejsze n i ż 3%, to 
z n a d w y ż k i ponad 3 % wolno u w z g l ę d n i ć t y lko trze
cią część. 

D l a s k l e p i e ń u w a ż a się za m i n i m u m uzbroje
n i a 0,4%. 

4. W częściach z e s k ł a d u n a r a ż o n y c h t y l k o na 
c i ągn i en i e , nie u w z g l ę d n i a się wcale betonu p rzy 
obl iczeniu przekroju ż e l a z a ; w przypadkach ad (2) 
n a l e ż y jednak ob l iczać c i ągn ien ia , k t ó r e nie powinny 
p r z e k r a c z a ć dopuszczalnej w a r t o ś c i . 

5. D l a p r ę t ó w ś c i s k a n y c h (czy to ś rodkowo , 
czy t eż mimoś rodkowo) n a l e ż y u w z g l ę d n i ć niebez
p i e c z e ń s t w o w y boczenia, j eże l i s m u k ł o ś ć , t. j . 
stosunek swobodnej d ługośc i p r ę t a l do najmniej
szego promienia b e z w ł a d n o ś c i przekroju i, p rzekracza : 

60 w w y p a d k u uzbrojenia p o d ł u ż n e g o , 
40 „ „ owijanego, 
20 „ betonu bez uzbrojenia. 
W razie u ż y c i a wzoru teoretycznego (Euler 'a) 

n a l e ż y u w z g l ę d n i ć z m i e n n o ś ć s p ó ł c z y n n i k a sprę
żys tośc i . 

6. D l a p r ę t ó w ś c i s k a n y c h z u z b r o j e n i e m 
o w i n i ę t e m ( s łupy owijane) n a l e ż y p r zy w y z n a 
czaniu c i śn ien ia w betonie p r z y j ą ć s p r o w a d z o n e 
(idealne) pole przekroju Fi, W p r z y p a d k u rdzenia 
o k r ą g ł e g o j e s t : 

Fi == 1.25 Fr + IB Fi+30 F'i*), 
przyczem oznacza : 

Fr pole przekroju rdzenia, t. j . betonu w e w n ą t r z 
uzbrojenia o w i n i ę t e g o ; 

Fi pole przekroju uzbrojenia p o d ł u ż n e g o ; 
Fi pole przekro ju otrzymanego przez podziele

nie ob ję tośc i uzbrojenia o w i n i ę t e g o przez d ługość 
s łupa . 

W p r z y p a d k u p r o s t o k ą t n e g o rdzenia w stosunku 
b o k ó w l e ż ą c y m m i ę d z y 1 a 1,1 n a l e ż y u ż y ć w z o r u : 

Fi=aF,.+15 Fi, 
przyczem 

1 DO F 

dla ^ - 0,8 2,0 4,0 
a = 1 , 3 1,7 1,9 

Owin ięc ie wolno u w z g l ę d n i ć p r zy pomocy po
w y ż s z y c h w z o r ó w , j e ż e l i są s p e ł n i o n e n a s t ę p u j ą c e 
w a r u n k i : 

a) Uzbrojenie poprzeczne jest utworzone z je
dnego p r ę t a z a w i n i ę t e g o ś r u b o w a t o , lub z szeregu 
p i e r śc i en i spawanych ; 

b) K r o k ś r u b y , w z g l ę d n i e o d s t ę p p ie r śc ien i jest 
mniejszy od J / B ś r edn i cy rdzenia p r z y o> = 50 kg/cm2, 
zaś mniejszy od '/s ś r edn i cy rdzenia p r zy ov,= 100 kglcm2, 
a nadto mniejszy od 8 c m ; 

c) Uzbrojenie p o d ł u ż n e jest (co do objętości) 
przynajmniej j e d n ą t rzec ią uzbrojenia poprzecznego; 

d) F£2F>. 
7. J e ż e l i obc iążenie p r ę t a ś c i skanego d z i a ł a 

m i m o ś r o d k o w o , albo gdy obc iążen iu ś r o d k o w e m u 

') Por. dr. M . Thullie i dr. A. Kurył ło: „Berechnung 
der umschntirten Eisenbetonsaulen". „Beton u. Eisen" 1918, 
str. 214. (K. a.). 

P t o w a r z y s z ą momenty zg ina jące , lub s i ły prosto
p a d ł e do osi, to n a l e ż y w y z n a c z y ć n a p r ę ż e n i a we-
ATt P M 
d ł u g w z o r u : a = ± ] y , 
a p rzy d ługośc i p r ę t a l w iększe j , n iż 20-krotny naj -
mniejszy w y m i a r przekroju poprzecznego, n a l e ż y 

PI 

nadto moment M z w i ę k s z y ć o ze w z g l ę d u na po

w i ę k s z e n i e ramienia momentu wskutek w y g i ę c i a . 
8. S ł u p y ż e l b e t o w e o w i j a n e , z d u s z ą 

z ż e l a z a l a n e g o ' , m o ż n a obl iczać p r zy za łożen iu , 
że u d ź w i g ca ł ego s ł u p a jest s u m ą u d ź w i g ó w ze
w n ę t r z n e j części że lbe towe j i w e w n ę t r z n e j z że l aza 
lanego, j eże l i k rok owin ięc ia będz ie r ó w n y lub mniej
szy, n iż p o d w ó j n y o d s t ę p owin ięc ia od w k ł a d k i z że
laza lanego. P r z y u w z g l ę d n i a n i u wyboczenia n a l e ż y 
wziąć w r a c h u b ę p r zek ró j sprowadzony (idealny): 

Fi^F + łF + ^F,. 
Tutaj oznacza: 

Fi pole przekroju że laza lanego, 
Fi „ „ uzbrojenia p o d ł u ż n e g o , a 
Fh „ „ betonu. 

9. S ł u p ó w ż e l a z n y c h o tu lonych samym beto
nem nie m o ż n a t r a k t o w a ć j ako s ł u p y uzbrojone, lecz 
n a l e ż y l iczyć ty lko na w y t r z y m a ł o ś ć przekroju źe-

j laza . Wolno j e d n a k ż e u w z g l ę d n i ć u s z t y w n i a j ą c e dzia
ł a n i e betonu w przypadku , gdy p r z e k r ó j s k ł a d a się 
z oddzielnych części i t r a k t o w a ć ten p r z e k r ó j j ako 
całość. 

10. Najmniejsza g r u b o ś ć wars twy betonu otu-
| ła jącej uzbrojenie nie powinna u p ł y t schodzić po

niżej 1 cm, u i nnych z e s k ł a d ó w 2 cm. 
Jeże l i chodzi o zabezpieczenie g ł ó w n y c h p r ę 

t ó w uzbrojenia od rdzy z powodu p ę k n i ę ć betonu, 
zaleca się z w i ę k s z y ć powyższą g r u b o ś ć do 4 cm 
w belkach mos tów i i nnych z e s k ł a d a c h , o i le są na
r a ż o n e na d z i a ł a n i e szkod l iwych g a z ó w . 

Najmniejszy ods t ęp w świe t l e p r ę t ó w uzbroje
nia ma b y ć r ó w n y 2 cm, ewentualnie g rubośc i p r ę 
t ów , j eże l i ta g r u b o ś ć przekracza 2 cm. 

11. Najmniejsza g r u b o ś ć wszelk ich części uzbro
jen ia może w y n o s i ć 5 mm. 

^ 12. D l a zapewnienia w s p ó ł d z i a ł a n i a betonu i że 
laza n a l e ż y d a w a ć strzemiona w dostatecznej ilości, 
a k o ń c e p r ę t ó w o d g i n a ć hakowato, lub w inny spo
sób zako twić , aby u t r u d n i ć p r z e s u n i ę c i e się p r ę t ó w . 

N a p r ę ż e ń p r zy przesuwaniu p r ę t ó w w betonie 
nie potrzeba b r a ć w r a c h u b ę , j eże l i g r u b o ś ć p r ę t ó w 
nie przekracza 26 mm. 

13. K ą t w k l ę s ł y m i ę d z y p ł y t ą a ż e b r e m n a l e ż y 
zaokrąg l i ć lub śc iąć dla zmniejszenia mie jscowych 
n a p r ę ż e ń . 

§. 6. Naprężenia dopuszczalne1). 

1. W a r t o ś ć n a p r ę ż e ń dopuszczalnych dla be
tonu normuje się pewnym u ł a m k i e m w y t r z y m a ł o ś c i 

') Przy normowaniu naprężeń dopuszczalnych dokonano 
radykalnej reformy ustalając dla w s z e l k i e g o r o d z a j u 
b u d o w l i j e d n a k o w e w a r t o ś c i naprężeń dopuszczal
nych. Zamiast zmniejszać te wartości dla mostów drogo
wych, kolejowych itd., zależnie od stopnia wstrząśnień, za
proponowano mnożenie obciążeń statycznych odpowiednimi 
s p ó ł c z y n n i k a m i d y n a m i c z n y m i . Jest to bardziej 
naukowe, a zarazem nader praktyczne, bo np. dla mostów 
zwiększają się niejako automatycznie naprężenia z rozpię-
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kostkowej po 4'2 dniach, okreś lone j w §. 2. T a war
tość za l eży w o g ó l e : 

a) od r o d z a j u n a p r ę ż e n i a (np. prosto ci
śnienie , c i ągn ien ie , śc inanie , c iśnienie w d w u kie
runkach wzajemnie p r o s t o p a d ł y c h i td . ) ; 

b) od z m i e n n o ś c i n a p r ę ż e n i a (im si lniej
sza zmienność tem mniejsza w a r t o ś ć n a p r ę ż e ń bez
piecznych) ; 

c) od d o k ł a d n o ś c i o b l i c z e n i a (im dokła
dniejsze obl iczenie, tem większe n a p r ę ż e n i a do
puszczalne). 

2. U ł a m e k okreś la jący w a r t o ś ć stosunku na
p r ę ż e ń dopuszczalnych dla betonu do jego wy t rzy 
ma łośc i kostkowej po 42 dniach podaje n a s t ę p u j ą c a 
t ab l i ca : 

przy zgina
niu i ruimo-

OJ środkowem 
"Z ściskaniu 0,30 

•~ przy środ-
-ai bowem ści-
£J skaniu') a 

przy minio-
środkowem 
w osi . 0,25 

przy zgina-
niui mimo-
środkowem 

ściskaniu 
(w warst

wie skraj-
nej) . . . 0,15 

przy pro
stem roz

ciąganiu, a 
przy mimo-
środkowem 
w osi . . 0,12 

w warstwie 
„ obojętnej 

belek zgi-
^ nanych, 
a przy skrę-

cauiu i 
£ przesuwa

niu prętów 
uzbrojenia 0,03 

Dopuszczalne c i śn ien ie (c iągnienie) p rzy dwu-
stronnem śc i skan iu ( rozc iąganiu) betonu n a l e ż y przy
j ą ć r ó w n e dopuszczalnemu n a p r ę ż e n i u przy prostem 
śc i skan iu ( rozc iąganiu) 2 ) . 

3. D l a uzbrojenia z że laza zlewnego lub stali 
normuje się w a r t o ś ć dopuszczalnego c i ągn ien ia lub 
c i śn ien ia na 0,45 na granicy p l a s tycznośc i , k t ó r e na
leży p r z y j ą ć dla że laza zlewnego r ó w n e 2400 kgjcm^j 
0 i le nie udowodniono wyższe j granicy . 

4. P o w y ż s z e w a r t o ś c i m o ż n a jeszcze p o d w y ż 
szyć o 15%, j eże l i w obl iczeniu b ę d z i e u w z g l ę d n i o n y 
w p ł y w kurczenia się betonu, a o 2 5 % , j eże l i nadto 
1 n a p ó r wia t ru będz ie w z i ę t y w r a c h u b ę . 

Natomiast zaleca się u w z g l ę d n i e n i e w p ł y w u 
zmiennośc i n a p r ę ż e n i a przez stosowne obniżenie 
w a r t o ś c i n a p r ę ż e ń dopuszczalnych w e d ł u g r e g u ł uży
w a n y c h z w ł a s z c z a w budowie m o s t ó w . 

"Wpływ w s t r z ą ś n i e ń n a l e ż y u w z g l ę d n i ć przez 
p o m n o ż e n i e obc iążen ia ruchomego s p ó ł c z y n n i k i e m 
dynamicznym, k t ó r e g o war tośc ią jes t : 

1,7 d la m o s t ó w kole jowych, 
1,4 dla mos tów drogowych, k ł a d e k , b u l w a r ó w , 

s t r o p ó w i s ł upów je p o d p i e r a j ą c y c h pod salami ba-
lowemi , g ł ó w n y c h schodów i t d . 

A t o l i wolno p r z y j ą ć w k a ż d y m oddzie lnym 
p rzypadku o d m i e n n ą w a r t o ś ć s p ó ł c z y n n i k a dyna
micznego, by leby ta w a r t o ś ć b y ł a n a l e ż y c i e nauko
wo uzasadn ioną . 

tością dążąc do granicy odpowiadającej s ta łemu statycznemu 
obciążeniu. 

W ten sposób przepisy upraszczają się znakomicie, 
aczkolwiek uwzględniają i w p ł y w zmiany naprężeń i wstrzą-
śnienia. (K. a.). 

') Tę wartość można podwyższyć do 0,28, jeżeli zacho
dzi zupełna pewność, że s i ła ściskająca działa środkowo. 

') Na podstawie wyników doświadczeń Foppla i in
nych (K. a.). 

5. D l a wyznaczenia w y m i a r ó w s łupów w bu
dynkach n a l e ż y w n a j w y ż s z e m p ię t r ze p rzy jąć pełną 
w a r t o ś ć najniekorzystniejszego obciążenia , ale w na-
s t ę p n e m n i ż szem m o ż n a j ą obn i żyć o 10%, w dal-
szem o 20% i t. d. aż do .na jwiększego o b n i ż e n i a 
o 50% i). V 

6. O ile n a p r ę ż e n i e śc inające w belkach prze
kracza w a r t o ś ć dopuszcza lną , n a l e ż y całą s i łę ścina
j ą c ą p rzen ieść na że lazo uzbrojenia i to częściowo 
na strzemiona, a częściowo na odg i ę t e p r ę t y . M i m o 
to powinien beton być w stanie p rzen i e ść przynaj 
mniej 30% sił ś c i n a j ą c y c h bez przekroczenia do
puszczalnego n a p r ę ż e n i a . 

§. 7. Próby obciążenia. 
1. D l a m o s t ó w i z e s k ł a d ó w o większe j rozp ię 

tości , a na ż ą d a n i e organu kon t ro lu j ącego t a k ż e i dla 
z w y k ł y c h z e s k ł a d ó w budowlanych, n a l e ż y op rócz 
p rób betonu p r z e d s i ę b r a ć p r ó b y obciążenia , lub w y 
r y w k o w e p r ó b y z ł a m a n i a poszczegó lnych jego części . 

2. P r ó b y p o w y ż s z e na l eży w y k o n y w a ć d la 
w i ę k s z y c h m o s t ó w dopiero po 90 dniach, mniejszych 
po 45 dniach, dla s t r o p ó w po 35 dniach. 

3. P r z y p r ó b a c h obc iążen ia m o s t ó w n a l e ż y się 
s t o sować do o g ó l n y c h r o z p o r z ą d z e ń w y d a n y c h dla 
m o s t ó w . 

Budowle n a r a ż o n e na w p ł y w y atmosferyczne, 
dym, gazy etc. n a l e ż y obc iążać c i ę ż a r e m p, p r z y j ę 
t y m w ob l iczen iu ; inne budowle, lub ich części na
l eży obciążać c i ęża rem 1,2 p, j eże l i t a część budowl i 
m o ż e się odksz ta ł c i ć samoistnie bez wspó łdz i a ł a 
n ia i n n y c h części budowl i . W razie takiego wspó ł 
d z i a ł a n i a n a l e ż y albo obc iążyć wszystkie wspó łdz ia 
ła jące d ź w i g a r y , albo przynajmniej p ięć , t. z. oprócz 
da,nego po dwa wobec stron. W o l n o j e d n a k ż e zasto
s o w a ć obciążenie z a s t ę p c z e j ' jednego ty lko dź iga ra , 
j eże l i ono da się w y z n a c z y ć teoretycznie na podsta
wie p o m i a r ó w ug ięc i a pod c i ęża rem p, z warunku , 
aby ugięc ie pod obc iążeniem p' jednego ty lko dźwi 
gara było r ó w n e ug i ęc iu pod obc i ążen i em p c a ł e g o 
z e s k ł a d u . 

4. Obc iążen ie r ó w n o m i e r n i e roz łożone n a l e ż y 
p r zy p r ó b a c h obc iążen ia s k ł a d a ć tak, aby się ca łko
wicie i o ile możnośc i jednostajnie p rzenos i ło na 
badany d ź w i g a r , a nie niosło częśc iowo samo siebie 
(jak np. c e g ł y u ł o ż o n e w suchym murze). J e ż e l i 
w obl iczeniu p r z y j ę t o c i ęża r śn i egu , to n a l e ż y to 
u w z g l ę d n i ć i p r zy p rób ie . 

5. Obc iążen ie p r ó b n e n a l e ż y p o z o s t a w i ć tak 
d ł u g o na zesk ładz ie , d o p ó k i zwiększa ją się odksz ta ł 
cenia, jednak co najmniej 12 godzin . W t e d y do
piero n a l e ż y m i e r z y ć ugięc ie . Ug ięc i e t r w a ł e n a l e ż y 
m i e r z y ć dopiero 12 godzin późn ie j . Z u w z g l ę d n i e n i e m 
ewentualnego z n i ż e n i a p o d p ó r m o ż e ug ięc i e t r w a ł e 
w y n o s i ć n a j w y ż e j % ug i ęc i a s p r ę ż y s t e g o (czy l i iji 

ug ięc i a ca łkowi tego) . 

6. P r z y p r ó b a c h obc iążen ia nie powinny się 
p o j aw ić niebezpieczne pękn ięc i a , wyboczenia oddziel
n y c h części, lub inne g r o ź n e oznaki . U g i ę c i a mierzone 
nie powinny p r z e k r a c z a ć obl iczonych więce j n iż o 20%. 

W e L w o w i e , w maju 1919. 

>) Im bowiem więcej pięter znajduje się nad rozpa-
trywanem, tem mniejszo jest prawdopodobieństwo najnieko
rzystniejszego obciążenia. (K. a.). 
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RECENZYE I KRYTYKI. 
O motorach wodnych. Wyk łady dla inżynierów bu

downictwa, wygłoszone przez profesora Ernesta Reichla, 
tajnego radcę rządu w Ckarlottenburgu ( 2 4 x 1 6 cm) str. 
54. Monachium i Berlin 1914. R. Oldenbourg. (tlber 
Wasserkraftmasohinen. E in Vortrag fur Bauingenieure von 
Prof. Ernst Reichel, Geh. Regierungsrat, Charlottenburg). 

W niewielkiem dziełku opublikowanem pod powyż
szym tytułem streścił profesor budowy turbin w poli
technice berlińskiej E . R e i c h e l cykl swych popularnych 
wykładów o motorach wodnych, wygłaszany corocznie 
w ciągu ki lku ostatnich lat przed audytoryuin złożonem 
z pruskich państwowych urzędników technicznych pracu
jących w dziale budownictwa wodnego. Dziełko to zasłu
guje na obszerniejsze nieco omówienie nietylo treści, ile 
zamiarów, które autorem kierowały, a to dlatego, po
nieważ jest ono pierwszą podjętą przez inżyniera budowy 
turbin (hydromechanika) próbą, mającą za cel ogółowe bo
daj obznajmienie współpracujących na polu wyzyskania 
sił wodnych inżynierów budownictwa wodnego (hydro-
tektów) z najważniejszemi, nowoczesnemi zasadami, nor-
mującemi kierunek pracy w hydromechanicznym dziale 
hydrotechniki. Pozatem zaś znamienny fakt, iż dotyczący 
cykl wykładów, wzgl. omawiane dziełko zawdzięcza swe 
powstanie odczuwanej przez czynnych w praktyce hydro-
tektów potrzebie dodatkowego uzupełnienia wyniesionych 
z politechniki, niewystarczających wiadomości hydrome-
chanicznych, zasługuje na dobitno podkreślenie w czaso
piśmie zawodowem, gdyż jest wymownym dowodem pe
wnych niedomagali, w programie studyów na wydziałach 
inżynieryi wodnej, niedomagali, wynikających w pierwszym 
rzędzie z przeżycia się uzualnych encyklopedycznych wy
kładów z zakresu ogólnego maszynoznawstwa. Zarzut ten 
skierowany pod adresem odnośnych programów szkolnych 
okaże się tembardziej uzasadnionym, jeśli się zważy, iż 
program studyów na wydziale budowy maszyn znacznej 
części politechnik niemieckich obejmuje już od lat kilku
nastu obok ogólnej encyklopedyi nauk inżynierskich, po
nadto dopełniający, specyalny i połączony z ćwiczeniami 
wykład z zakresu budownictwa wodnego, traktujący o bu
dowlanych urządzeniach dla wyzyskania sił wodnych — 
mimo, iż hydromechanika na żadnej z tych politechnik 
nie została dotychczas (tak jak inżynierya wodna) wy
dzieloną z fakultetu macierzystego, jako poświęcony spe-
cyalizacyi wydział odrębny, wzgl. podwydział. 

Odpowiednio do przeprowadzonego pod hasłem jak 
najdalej idącej specyalizacyi, ogólnie przyjętego dziś 
w praktyce hydromechanicznej podziału pracy na dzia
łalność wyłącznie konstruktorską i działalność wyłącznie 
projektową, wywiązać się mógł prof. Reichel z postawio
nego sobie zadania w sposób dwojaki: Albo mógł zazna
jomić hydrotektę z ogólnemi wytycznemi konstruowania 
i 1'abrykacyi motorów wodnych, alboteż mógł go zapo
znać z naczeluemi zasadami stosowanemi przy projekto
waniu zakładów turbinowych i przy obudowywaniu turbin. 
Wpierw wspomniany sposób traktowania danego tematu, 
a mianowicie przedstawienie rzeczy z punktu widzenia 
konstruktora turbin, ma dla hydrotekty niewielką wartość 
praktyczną, bo nie porusza tych punktów, w których 
hydromechanika z budownictwem wodnem bezpośrednio 
się styka. Chcąc dać hydrotekcie pewien zasób wiado
mości istotnie użytecznych, t. j . wiadomości takich , któ-
reby w swej praktyce zawodowej mógł bezpośrednio sto
sować, należy traktować dany temat w drugi z dwu wska
zanych powyżej sposobów, t. zn. zestawić i podać prze
dewszystkiem te wiadomości o motorach wodnych, które 

z punktu widzenia hydromechanika poświęcającego się 
specyalnie projektowaniu zakładów turbinowych i obudo
wywaniu turbin są najważniejsze. 

Autor omawianego dziełka, wykonywujący od lat 
wielu obok działalności profesorskiej rozległą praktykę 
konstruktorską, poszedł w swym cyklu wykładów, odpo
wiednio do swych inklinacyi i swej praktyki , drogą 
wpierw wspomnianą i dał czytelnikowi w szczupłych ra
mach 54-stronicowej broszurki zwięzłą charakterystykę 
tych tylko głównych wytycznych, na których nowoczesny 
konstruktor turbin swą pracę opiera. Po określeniu pojęć 
podstawowych i po wyprowadzeniu zasadniczego równania 
Eulera, omówił tedy autor w dalszym ciągu broszurki 
rodzaje i układy turbin , zasady t. zw. szeregowego sy
stemu w budownictwie turbin wodnych i zachowanie się 
turbiny pracującej pod zmiennym spadkiem, a w końcu 
poświęcił słów ki lku doświadczalnemu badaniu i regulacyi 
turbin wodnych. 

Wskutek wytkniętego na wstępie zasadniczego błędu 
popełnionego*;w założeniu, uie może omawiane dziełko od
powiedzieć oczekiwaniom, jakie — sądząc po tytule — 
pokładać w niem będzie z pewnością każdy hydrotekta, 
biorący je do ręki w ^jelu poinformowania się o tych 
żywotnych kwestyach, które go w pierwszym rzędzie ob
chodzą. 

Bezpośrednio stosowalnych wiadomości o względach 
przemawiających- za wyborem tego lub innego układu 
turbin, o rodzajach i właściwościach odbudowy poszcze
gólnych układów, o zależności zachodzącej między ukła
dem a całkowitem zapotrzebowaniem miejsca, o właści
wościach , wymiarach, wadze i cenie turbin rozmaitego 
typu i różnych wielkości, o konfiguracyach transmisyi, 
0 armaturach zakładów, o sile wodnej itd. nie podaje bo
wiem prof. Reichel w swem dziełku zupełnie. Wskutek 
tego powstanio podręcznika, któryby wypełnił wskazaną 
powyżej dotkliwą lukę w literaturze technicznej pozostaje 
1 nadal jeszcze pobożnem, ale nie ziszczonem dotychczas 
życzeniem każdego hydrotechnika, mającego zrozumienie 
dla korzyści wynikających z ułatwienia współpracy inży
nierów budownictwa wodnego z inżynierami budowy ma
szyn w tych działach pracy, które leżą na pograniczu 
owych dwu gałęzi wiedzy technicznej. Broszko. 

Odbudowa polskiego miasteczka. Projekty budyn
ków użyteczności publicznej. Opracowane przez grono 
architektów polskich, wydane pod redakcyą Józefa Po-
kutyńskiego. Kraków 1918, 4-o, str. 96, Kor. 48. 

Jest to niejako tom drugi do wydanych w r. 1916 
projektów domów mieszkalnych przez Obywatelski komitet 
odbudowy wsi i miast (patrz Czasop. techn. 1917, str. 6). 
Zawiera: 1. J . Ascher, 2. i 3. W ł Klimczak: Łaźnia lu
dowa ; 4. Z. Harland i 5. J . Pokutyński : Dom ludowy; 
6. W . Grzymalski i 7. T. Nowakowski: Gospoda; 8. St. 
Stępkowski: Hotel z zajazdem; 9. J . Pokutyński i 10. 
H . Kramkowski: Dom mieszkalny nauczycieli ludowych; 
11. i 12. W . Grzymalski, 13. K . Stryjeński i 14. W . 
Małkowski: Szkoły ludowe; 15. Wł . Klimczak: Szpital ; 
16. Wł . Klimczak i 17. K . Stryjeński i W . Jastrzę
bowski : Przytułek dla s tarców; 18. Fr . Mączyński: Dom 
inwalidów; 19. Er. Mączyński i 20. K . Stryjeński: 
Ochronka; 21. Z. Harland i 22. Fr . Mączyński: Półko
lonia; 23. S. Stępkowski, 24. W . Małkowski i 25. II. 
Stryjeński i W . Jastrzębowski : Urząd gminny; 26. Z . 
Harland: Dom przedpogrzebowy. 

Wydanie równio pracowite, staranne i cenne, jak 
poprzednie, w tej samej formie i manierze. Tesame też 
niemal o niem uwagi powtórzyć można. Rzuty, prawie 
wszystkie, skrupulatnie przemyślane, doskonałe. Fasady 



chwytają za oczy swojskością, spokojem i skromnością, 
jakich nie mają stawiane w ostatnich dziesiątkach lat 
sztuczne, importowano widoki zajazdów i ratuszów. 

Zanim rozważymy zalety ki lku projektów, nasuwa 
się ki lka drobnych uwag ogólnych. 

Mamy po jednym tylko projekcie szpitala, kaplicy 
cmentarnej, szkół różnych typów, a więc nieco za mało. 
Co ważniejsza, to brak pośród tych budynków publicznych 
miejskich hal, a raczej domu targowego, rzeźni, osobne
go budynku straży ogniowej, lub połączonej z policyą, 
wychodków publicznych, altanki w ogrodzie miejskim, itp. 
Projektami nie objęto figur, kaplic i kościołów, które 
wprawdzie nie są budynkami pozostającymi pod zarządem 
miast, budowane są jednak prawie wyłącznie z fundu
szów ich mieszkańców, rozstrzygających o ich kształcie. 
Może przeto wydawcy nie poprzestaną na 2 tomach pro
jektów budynków miejskich. 

Widzimy wzorowe łaźnie. Cacko Klimczaka zdaje 
się żądać więcej kultury, niż jej mamy. Wogóle projekty 
tego autora wybijają się prostem, praktycznem, a przytem 
pięknem rozwiązaniem. 

Większy dom ludowy Harlanda, dla miasteczka 
liczącego około 5 tysięcy głów, ma jasne, wyborne rzuty 
i miłą fasadę. Kiedyż nareszcie takie budynki staną się 
ciałem ? Scena z bocznemi ubikacyami, nie kiszka, lecz 
szeroki korytarz, tak potrzebuy zawsze obok wszelkich 
sal zebrań. W projekcie mniejszego domu ludowego H . 
sali zebrań trudno użyć jako sali teatrów amatorskich, 
bo wejścia nie pozwalają urządzić sceny. 

W Pokutyńskiego domu ludowym sklep z magazy
nem olbrzymim, jest raczej izbą szynkowną, a czytelnia 
s;>lą zebrań , przy której jednak brak ubikacyi na garde
robę dla amatorów teatralnych. Rzut nieco sztuczny: 
np. schody na piąterko, daleko leżące od izb gościnnych 
wywołały d ług i , ciemny korytarz. 

Grzymalskiego gospoda daje nadzwyczaj malowniczą 
sień przejazdową, jakby wyjętą ze starych miejskich sie
dzib magnackich. 

Gospodę Nowakowskiego, dla miasteczka o 10 tys. 
dusz, cechują doskonałe rzuty, zwłaszcza w rozmieszcze
niu izb restauracyjnych. Stępkowski również dobrze rzu
tował gospodę dla miasta średniej wielkości. 

Sala zebrań w urzędzie gminnym Małkowskiego ma 
stanowczo za małą wysokość, bo tylko 2-80 tn. Posiedze
nia rad gminnych są jawne, więc należy przewidzieć 
miejsce dla publiczności. Tego nie zrobiono w żadnym 
projekcie. Niekiedy obywatele-słuchacze przepełniają salę 
posiedzeń. A zresztą trzeba ich do tego przyuczyć, wcią
gnąć do przysłuchiwania się obradom, aby sprawy mia
steczka nie były fachem dla kilkunastu ludzi , jak to wi
dzimy u nas powszechnie. Więc jeżeli już nie osobna ga-
lorya dla publiczności, to przynajmniej w tyle sali odpo
wiednie miejsce odgrodzone, z dostępem z korytarza. Je
dynie w projekcie Stryjeńskiego i Jastrzębowskiego da 
się to zrobić. 

Zamyka zbiór dom przedpogrzebowy Harlanda, ja
kiego nie posiada niejedna z naszych stolic. 

Zakończyć chyba wypada sprawozdanie życzeniem: 
Vivat seiąiens! Art. Kfthncl, 

Świat na szynach. Artur F i i r s t wydał w Mo
nachium u Alberta Langera dzieło p. t. „Die Welt auf 
Schienen" o 539 stronach, przeszło 400 ilustracyach 
(cena 20 marek), podając w łatwej formie opis urządzeń 
i ruchu kolejowego połączeniu z historyą kolejnictwa. 
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Dzieło zaleca się wielką znajomością materyału, 
przejrzystością, formą i przystępnością dla czytającego, 
wyczerpuje wszystkie dziedziny dzisiejszego kolejnictwa, 
a tak uczącemu s ię , jak i znawcy przedmiotu służy swą 
wielostronnością. Zalecam je czytelnikom tak dla pogłę
bienia wiedzy, jak i zapoznania się z obszernym ma
teryałem* Ini. A. W. Kruger. 

S P R A W Y BIEŻĄCE. 
— Dyrekcya kolejowa w Stanisławowie. Dzisiaj, gdy 

cała południowa Polska, przynależna ongiś do Austryi , 
a z nią i sieci kolejowe od Bogumina do Niepołomic na
leżą do państwa polskiego, zastanowićby się należało, czy 
dyrekcya kolejowa w Stanisławowie jest potrzebną? 

Kto przypomina sobie dawniejsze czasy, kiedy linia 
kolejowa ze Lwowa do Czerniowiec ze wszystkiemi odga
łęzieniami, kolejami lokalnemi Bukowiny i nawet, swojego 
czasu pośrednio, i z pewnymi odgałęzieniami na Rumunię, 
należała do kolei prywatnej Lwowsko-Czerniowieckiej, pa
mięta dobrze, że dyrekcya tej kolei była we Lwowie. 
Tak było lat dziesiątki, nikomu nie przychodziło nawet 
na myśl , żeby mogło być inaczej. Lwów, centrala kraju, 
miasto uniwersyteckie, co jest bardzo ważnym czynnikiem 
ze względu na rodziny rzeszy urzędników, miasta rozwijające 
się i zabudowujące bardzo szybko, bj'ło jak stworzone na 
siedzibę dyrekcyi. Nawet względy polityczne i strate
giczne dyktowały to rozsądne usadowienie dyrekcyi. 

Dopiero gdy przyszło upaństwowienie kolei czernio-
wieckiej i to po niejakim czasie, biurokraci austryaccy 
uznali za stosowne utworzenie z jednej we Lwowie dwóch 
dyrekcyi t. j . w Stanisławowie i Czerniowcach, ma się 
rozumieć o personalu trzy razy liczniejszym jak był przy 
kolei prywatnej. 

Co do zupełnie zbędnej dyrekcyi w Czeruiowcach 
wierzę, że był to dalszy zapęd germanizacyjny, by pod 
pozorem żądań Bukowiny i tamtejszych mieszkańców 
usunąć część tych l ini i kolejowych z pod wpływu 
polskiego. 

Ale co przemawiało za Stanisławowem ? Nic. Prze
praszam , przemawiały względy czysto osobistej natury. 
Oto jeden z wpływowych posłów, wybrany ze Stanisła
wowa, chciał się w ten sposób wywdzięczyć miastu za 
przeprowadzenie jego wyboru. 

Sądzę , że z powstaniem państwa polskiego złe zo
stanie naprawione, dyrekcya stanisławowska albo zniknie 
przez odpowiedni rozdział l in i i kolejowych między dy-
rekcye krakowską i lwowską, albo zostanie przeniesioną 
w całości do Lwowa. Dyrekcya krakowska obejmie linie 
po Przemyśl wraz z liniami bocznemi, zaś dyrekcya 
lwowska wszystkie dalsze linie na wschód. Długości kilo-
metryczue nie są tak wielkie, by się nie dały rozdzielić 
między dwie dyrekcye, a pracowników kolejowych, co do 
których i tak są dzisiaj olbrzymie braki, więc zyskałyby 
na tem tylko inne dyrekcye i sam personal. 

Zresztą gdyby rozchodziło się o utrzymanie osobnej 
dyrekcyi to lepsze dla niej miejsce we Lwowie, wszakżeż 
w jednej miejscowości mogą być dwie i trzy dyrekcye — 
nawet sądzę, że niepowinno się sprawę przewlekać. Pa
kować akta i archiwa i ^przenieść się do Lwowa jeszcze 
w tym roku. 

Sprawę tę polecamy bardzo kompetentnym czynni-
|Ckom; zyska na tem tylko państwo i personal. 

Ini. A. W. Kruger. 
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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 . (Ciąg dalszy). Taksamo i obecnie 
posłowie z zaboru austryackiego w całym szeregu wy
stąpień stanęli na stanowisku odszkodowań państwo
wych, zapomóg bezzwrotnych, oraz udzielania kredytu 
państwowego. Jest to odnośnie do Galicyi zrozumiałe; 
kraj był w stosunku do Wiednia prowincyą, chciał 
jak najwięcej wyciągnąć, a rząd austryacki dawał, gdyż 
myślał, że zwycięży i uzyska koszta wojenne. Inaczej 
było w Królestwie — nie liczono na pomoc rządową — 
lecz oparto się skutecznie na samopomocy kredytowej 
i bardzo dużo zdziałano. Drugą cechą tej akcyi była de-
centralizacya i oparcie odbudowy na gruncie społecznym. 
Obecnie istnieje projekt stworzenia instytucyi finansowej opar
tej na kapitałach prywatnych, inny projekt obejmuje oparcie 
odbudowy o kredyt państwowy z pominięciem subwoncyi. 

Już nawet w akcyi rządowej objawia się dążność 
do decentralizacyi, a także posłowie z Królestwa podkre
ślają potrzebę samopomocy, tworzenia stowarzyszeń; jest tu 
tendencya do niezwalania ciężaru na budżet państwowy. 

Co do zaboru pruskiego, to sprawa odbudowy nie 
gra tu tak wielkiej roli . W częściach, które nam przy
padną zasadą było odszkodowanie, subwencye i kredyt 
państwowy, prócz tego zasada poprawy tego co było. 

Z kolei n a c z e l n i k W y d z i a ł u o d b u d o w y 
H a n d z e l e w i c z przedstawił stan akcyi w Królestwie. 
Było tam prócz centralnej instytucyi w Warszawie 38 
biur odbudowy, które rozpoczęły robotę ; sejmiki uzyskały 
od rządu kredyt 21 milionów marek, robiono pomiary 
miast, organizowano kooperatywy budowlane, co jest 
ważnym środkiem pomocniczym odbudowy. Ośrodków 
tych jest już 180 i odegrają one w przyszłości wybitną 
rolę. Pozatem organizuje się 4 duże wytwórnie stolarskie 
do wyrobu drzwi i okien, uruchomiono 1 woziarnię, 15 
cegielni polowych, a z Ministertwa robót publicznych 
uzyskano kredyt na składnice materyałów. 

Pozatem zorganizowano 80 komisyi do rozdziału 
drzewa, współdziałających z sejmikami i wykonano 4 ko
lejki do przewozu drzewa. 

R e p r e z e n t a n t M i n i s t e r s t w a h a n d l u i 
p r z e m y s ł u stwierdził , że przemysł powinien odbudo
wać się sam, przy jaknajmniejszej ingerencyi rządu. Dotąd 
Ministerstwo skarbu przyznało 75 milionów marek na 
uruchomienie przemysłu, dalej 12 milionów mk. na pod
trzymanie tych fabryk, które mogłyby stanąć 1). 

Stoimy na tem stanowisku, że odbudowa powinna 
się odbywać resortowo. Kierownik oddziału małopolskiego 
obejmując dawną galicyjską Sekcyę III . otrzymał wska
zówki samodzielnego wypłacania w ramach dotyczasowych. 

R e p r e z e n t a n t g ł ó w n e g o U r z ę d u l i k w i 
d a c y j n e g o K a r a ś n i c k i stwierdza, że kierowano 
się wskazówkami głównego Urzędu likwidacyjnego w Pa
ryżu. Chodziło o to, aby odszkodowanie dla Polski było 
oparte na tychsamych zasadach, co dla Belgi i . Główny 
Urząd likwidacyjny uważał jako jeden ze swych głównych 
celów wniesienie projektu ustawy o odszkodowaniach na 
cele odbudowj', przyczem wzorowano się na ustawie bel-

•) Z przemówienia szefa sekcyi Jakimowicza możnaby 
nabyć przekonanie, że w Galicyi robiono wszystko z fundu
szów państwowych w Królostwio zaś z funduszów prywa
tnych — tymczasem te ostatnio przemówienia uwydatniają, 
że i tu nie zaniedbano skorzystać z pomocy państwowej. 

gjjskiej z 26 X I . 1918. Chodziło o to, aby się na kon
gresie pokojowym można było taką ustawą wykazać. 
W projekcie ustawy objęto pomoc państwową dla tych, 
którzy się sami odbudować nie mogą. Tymczasem projekt 
ten, który nie przeszedł jeszczo przez wszystkie mini
sterstwa napotyka na trudności, gdyż w Sejmie istnieją ten-
deneye przyznania subwencyi na odbudowę tylko do 
10 000 mk. Ta zasada usuwałaby większą własność i wielki 
przemysł. 

Projekt przyjmuje subwencye do 5000 zł. p. czyli 
10 000 mk., a dla tych co więcej stracili do 20°/ 0 nad
wyżki , jednak nie więcej jak 100 000 mk.j dalej zaś 
paiistwową pomoc ulgową i kredyty. W projekcie usta- ' 
lone są terminy wypłat} ' odszkodowań, zgodne z termi
nami wypłat odszkodowań przyznanych ^przez kongres 
pokojowy. Ciężar, jaki spadłby na Państwo według tego 
projektu wyniósłby około 2 milionów marek. 

W dalszym ciągu swego przemówienia stwierdził , 
że państwo polskie nie może przyjąć na siebie bezwzglę
dnego obowiązku wynagrodzenia szkód, jak to uczyniły 
Francya i Belgia. Obowiązku takiego Państwo nie ma, 
gdyż stało się to bez jego winy. My musimy postępować" 
kompromisowo — bez subwencyi nie można się obejść, 
jednak te subwencye trzeba ograniczyć do tych przy
padków, które są zgodne z interesem publicznym. Dalej 
środki wydane przez Państwo nie mogą leżeć bezuży
tecznie, lecz muszą być użyte na odbudowę. Wysuwanie 
pewnych zasad bardzo ostrożnych dla Pańs twa nie jest 
ekonomiczne. Z pierwszej raty odszkodowania wojennego 
dostać ma Polska 1 — 2 miliardów franków, więc uzyska 
się fundusze na pomoc dla drobnych rolników, przemy
słowców i rzemieślników. 

R e p r e z e n t a n t M i n i s t e r s t w a s k a r b u , pod
s e k r e t a r z s t a n u B y r k a stwierdził , że na razie 
stoimy co do odbudowy pod znakiem zapytania. Jak 
wiadomo zamykamy półroczny budżet deficytem 2 miliar
dów mk. Jeżeli zejdziemy nie na drogę kredytów, lecz 
subwencyi, to grozi nam bankructwo. Sama Galicya po
trzebuje na odbudowę 17 miliardów koron, jeżeli dodamy 
do tego potrzeby Królestwa i straty pośrednie, to docho
dzimy do 30 miliardów mk. 

Ministerstwo skarbu wyobraża sobie, że istnieje 
możliwość odbudowy tylko w drodze kredytowej. Na razie 
rząd nie jest w stanie wystąpić z żadnym projektem. 

Dr. B a t t a g l i a przemawiał mniej więcej zgodnie 
z przedstawicielem Ministerstwa skarbu, stwierdzając, że 
wobec złego stanu finansowego i znacznych kosztów za
łożenia Państwa nie możemy sobie pozwolić na luksus 
odszkodowań wojennych, nawet w takim wypadku, jeżeli 
uzyskamy odszkodowania wojenne od państw centralnych. 

W dalszym ciągu rozwijał swój projekt publikowany 
w osobnej broszurze. Nie powinno się stosować zasady 
mechanicznej równości, lecz decydującym powinien być 
wzgląd na gospodarstwo społeczne, stosunki socyalne; należy 
brać przedewszystkiem w obronę jednostki słabsze. Pomoc kre
dytowa powinna być regułą, a subwencye wyjątkiem. Kre
dyty ulgowe powinny mieć jaknajszersze zastosowanie. Pro
ponuje spłatę pożyczek w ciągu lat 35, z tego byłoby 5 lat 
wolnych od procentów, w dalszych oprocentowanie na 5 ^ . 
Pożyczek miałby udzielać państwowy Zakład kredytowy, 
któryby przyjął agendy Galicyjskiego Zakładu kredytowego. 
Pieniędzy powinien dostarczyć w przeważnej mierze kredyt 
zagraniczny, Państwo płaciłoby tylko opłaty za lata wolne 
i różnicę w procenta'ch od kredytów. (Dok. nast,). 

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


	ct1919 - 0119
	ct1919 - 0120
	ct1919 - 0121
	ct1919 - 0122
	ct1919 - 0123
	ct1919 - 0124
	ct1919 - 0125
	ct1919 - 0126
	ct1919 - 0127
	ct1919 - 0128
	ct1919 - 0129
	ct1919 - 0130
	ct1919 - 0131
	ct1919 - 0132
	ct1919 - 0133
	ct1919 - 0134

