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Lotnictwo w okresie 1918 — 1928

Napisal G. A. Mokrzycki, Profesor Politechniki Warszowskiej.

hwila narodzin lotnictwa polskiego laczy sie
z chwila narodzin Polski niepodlegtej. Od

r. 1918 az do 1922, caly wysilek lotnictwa
odbywat sie oczywisécie wylacznie pod hastem obro-
ny panstwa. '

W roku 1918 odziedziczyliémy po zaborcach
troche sprzetu lotniczego; byly to przewaznie pla-
towce stare, a fakt, ze pochodzily z 3 zaboréw,
przyczynial si¢ do niestychanej réznorodnosci ty-
poéw. Jednak trzeba bylo na tych samolotach lataé,
i to natychmiast, latanie za§ wymaga uilrzymania
platowcow i silnikéw w odpowiednim stanie, ko-
nieczne wiec bylo natychmiastowe uruchomienie
warsztatow do wykonywania napraw.

Pierwszy oérodek lotniczy utworzono w naj-
trudniejszych warunkach we Lwowie, wysitkami
bytych studentow politechniki lwowskiej, wsréd
ktorych wybili si¢ na pierwszy plan, nieodzalowanej
pamigci pierwsi pionierzy naszej techniki lotniczej,
inzynierowie Bastyr, Torun i Stec. Oni to i garstka
dzielnych ludzi, przy nich zgrupowana, pelniac réw-
nocze$nie stuzbe oficer6w lotnikéw, znalezli tyle
energji i zapalu, zZe wobec wyczerpania si¢ ma-
terjatu lotniczego po zaborcach skutkiem inten-
sywnego latania i nieuchronnie z tem polaczonych
uszkodzen, przystapili do budowy nowych platow-
c6w podiug posiadanych wzoréw. Zbudowano tam
wowczas kilkanascie platowcow, co — gdy sobie
uprzytomnimy brak rysunkéw, odpowiedniej ilo-
éci wyszkolonych ludzi, brak racjonalnego zaopa-
trzenia, i szereg trudnych warunkéw w pasie przy-
frontowym, wzbudza do tej pierwszej serji samolo-
tow ,licencyjnych” , ktére zdaly doskonale egza-
min w locie, najwyzszy podziw.

W jaki$ czas po Lwowie, skrystalizowaly sie
dwa nowe ofrodki lotnicze: w Warszawie i w Po-
znaniu, obydwa pod zarzadem wojskowym, gdyz
wszyscy lotnicy znajdowali sie wowczas oczywi-
$cie w wojsku. Poza temi oérodkami glownemi,
powstaly z biegiem czasu réwniez warsztaty mniej-
sze, ruchome, t. zw. parki, przeprowadzajace na-
prawy w roznych punktach frontéw. W miare jak
lotnictwo si¢ rozrastalo, przedewszystkiem przez
zakup samolotéw zagranica, trzeba bylo powiek-
sza¢ ilosé¢ zatrudnionych fachowcoéw, zaczeto wiec
mysleé nietylko o uzupelnieniu pilotéw i obserwa-
torow, z ktérych — poza szkolami — duzo wy-
szkolono tez w poly, ale i o szkoleniu mechanikéw,
czy to przy istniejacych warsztatach, czy tez na
specjalnych kursach.

To co w tym okresie, w najtrudniejszych wa-
runkach i powszechnym chaosie, zrobiono, stano-
wi¢ bedzie zawsze najpigkniejszg karte naszego lot-
nictwa; do bohaterskich czynéw na froncie, trzeba
dodaé niemniej bohaterskie borykanie sig naszych
lotnikéw z trudno$ciami matury technicznej, jakie
nieraz tylko z najwigkszym wysitkiem i po$wiece-
niem bez granic mozna bylo pokonag,
z odpoczynku po pracy frontowe;.

rezygnujac

Gdy wojna przebrzmiata, zaczeto myéleé
o uporzadkowaniu spraw technicznych lotnictwa
i stworzeniu programu na przyszloéé. Rzecz te ujal
pieknie juz w r. 1920 &, p. mjr. inz, Stefan Stec. Na
pierwszem miejscu postawil hasto samowystarczal-
nosci w dziedzinie lotnictwa i koniecznosé zdrowego
pod wzgledem technicznym uruchomienia placéwek
przemystowych, wytwarzajacych sprzet lotniczy,
oraz produkcji pomocniczej, potrzebnej do pro-
dukcji gléwnej. Réwnoczesnie z duzym naciskiem
dazyt do zaczecia natychmiastowej pracy nad kon-
strukcjami wlasnych typéw silnikéw i platowcow,
Hasla te, tak dzis jasne i oczywiste, napotykaly
wowczas jeszcze na duzg bezwladnosé mysli i brak
zrozumienia, i wprowadzanie ich w czyn wymagato
stalego zmagania si¢ i marnowania duzej iloéci
energji. W czasie tych wysitkéw nad usamodziel-
nieniem polskiej techniki lotniczej, §mieré bohater-
ska zabrala z naszego grona tego czlowieka wiel-
kiej pracy i wiedzy, o krysztalowym charakterze,
zostawiajac do dzi§ wyrwe, ktérej nikt zapetnié nie
zdolal, '

W tym to mniej wiecej czasie fabryka Plage
i Laskiewicz w Lublinie uruchomita dziat lotniczy,
Niestety, poczatkowe okresy pracy tej pierwszej
polskiej placowki lotniczej o charakterze przemy-
slowym nie przyniosty nam chluby, ani pod wzgle-
dem technicznym, ani tez handlowym. Na pocie-
szenie trzeba powiedzie¢, ze kaidy poczatek jest
trudny, a pomyltki w ludziach i rzeczach zdarzaly
sie i poza lotnictwem. Dzi$ fatalny ten okres nalezy
bezwzglednie do przeszlosei.

Wytwérnia lubelska wytwarza juz od dluzsze-
go czasu platowce zupelnie bez zarzutu pod wzgle-
dem wykoriczenia technicznego, a obok produkcji
licencyjnej uruchomita réwniez dzial konstrukcyj
wlasnych (narazie w skromnej pod wzgledem li-
czebnym obsadzie), majacy, poza dwoma typami
juz gotowemi, dalsze prace na swym warsztacie.

W r. 1923 powstal zawiazek nowych placowek,
ktore podjely produkcje ptatowcow podlug francu-
skich licencyj (niestety o pracy twérczej, o budowie
wlasnych typéw, trudno bylo jeszcze w tym czasie
méwi¢ lub znalezé na to pieniadze). Wsréd tych
placowek, pierwsza z kolei byly wojskowe Central-
ne Warsztaty Lotnicze w Warszawie, ktorych kie-
rownik §. p. ppulk. inz. Torun uruchomit tam pro-
dukcje seryjna. Inicjatywa ta zostala uwienczona
jak najpigkniejszemi wynikami, dajac w krétkim
czasie duza iloéé zbudowanych platowcéow. Pod
wzgledem czystosci i precyzji wykonania warsztato-
wego, CWL osiagnely, dzigki szczegélnie starannie
dobranemu zespotowi pracownikéw, o dtugoletniem
doswiadczeniu i praktyce lotniczej, poziom, jaki
nawet zagranica tylko bardzo rzadko sig spotyka.
CWL zostaly w r. 1927 zlikwidowane, a na ich miej-
sce powstaly ,Pafnistwowe Zaklady Lotnicze”, go-
spodarujace na zasadach handlowych.

Réwnoczeénie niemal powstaje w Bialej Pod-
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laskiej nowa placéwka lotnicza ,Podlaska Wy-
twornia Samolotéw". Po pewnych trudnosciach

technicznych w pierwszym okresie organizacyjnym,
praca rusza tam pelng para. Dzi§ wytwérn‘a ta, po-
s'adaj aca na wlasnych (35 ha) terenach okoto
5000 m* zabudowar fabrycznych, wtasng bocznice,
bhangary i domy m‘eszkalne o pow1erzchm 2 500m*
oraz wlasne lotnisko fabryczne, wysunqlﬂ sie na
czolo polskich fabryk platowcéw, zaréwno dzieki
doskonalej pod wzgl(;dem technicznym pracy war-
sztatowej, jak tez i dzigki duzemu (jak na nasze
stosunki) zgranemu zespolowi utalentowanych inzy-
nieréw i technikéw, szczeéliwie dobranemu przez
prezesa zarzadu p. Rosenwertha i dyrektora inz.
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Rys. 1. Rozwdj polskiego lotnictwa komunikacyjnego
w okresie 1921 — 1928.
Czerwiniskiego. Wytwérnia ta stoi rowniez na

pierwszem miejscu pod wzgledem ambicyj i napie-
cia pracy tworczej, dajgc dotychczas trzy wlasne
typy samolotéw i majac dalszych szesé na wykon-
czeniu warsztatowem, oraz kilka nastepnych
w opracowaniu blura konstrukcy]nego

Trzecia placéwka, jaka rowniez w 1923 8
powstala, byla to wytwérnia ,Samolot” w Po-
znaniu, Mniejsza niz poprzednie rozmiarami, po-
siadata jednak zespol, ktéry w czasie zachwiania
zaufania do polskiego inzyniera, skutkiem niepo-
wodzen lubelskich, wyrazajacy sie ogolng tenden-
cja sprowadzania Francuzéw na kierownicze sta-
nowiska techniczne, nietylko uruchomil sitami wy-
tacznie polskiemi, w krotkim czasie, produkcje li-
cencyjna, ale zorganizowal prace wytwérni nau-
kowo, w sposdb bardzo konsekwentny. Wyniki
tych metod pracy wyrazaly si¢ zredukowaniem
godzin roboczych do okolo 2000 na platowiec
i wydajnosci dochodzacej do 20 platowcow w mie-
sigcu, ktore to wyniki byly, jak na nasze warunki,
bardzo dobre i doréwnywaly dobrym cyfrom ru-
tynowanych wytworni zagranicznych, a nadto me-
tody pracy zapewnialy w razie potrzeby mozli-
woéé 3 do 4-krotnie wickszego nasilenia wydajno-
éci bez zadnych szczegblnych przygotowan.

Wprowadzenie naukowej organizacji pozwo-
lito tez-na duze obnizenie kosztéw produkeji i wy-
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konanie jej przy znacznej odsetce robotnikéw nie-
wykwalifikowanych. Prace tworcza, z wlasnej
iniciatywy, rozpoczeto juz w r. 1925, przez budo-
we kilku szybowcow, samolotu sportowego dyr.
Tulacza oraz pierwszej maszyny szkolnej inz, Bar-
tla, Gdy zapotrzebowanie na samoloty znacznie
zmalalo, tak ze dzial lotniczy ,,Samolotu’ sie skur-
czyl i gtéwna produkcja staly sie meble i karo-
serje samochodowe, naukowe metody pracy pro-
wadzi sie obecnie w zakresie biura konstrukeyj-
nego i warsztatu, budujagcego nowe typy.

W dziale budowy silnikow, na pierwszem
miejscu wymieni¢ nalezy Zaklady ,,Skoda”, ktére
w r. 1926 przystapily do produkeji silnikoéw licen-
cyjnych. Wytwérnia ta, wspaniale urzadzona
i wyposazona, bedzie musiata, po okresie rozruchu,
potozy¢ duzy nacisk na samodzielng tworczosé
lotnicza w dziedzinie silnikéw, majaca na celu da¢
cala game silnikow polskiej konstrukeji, przy po-
mocy czysto polskiego, duiego zespotu biura kon-
strukcyjnego, wychowujacego zastep specjalistow
silnikowych.

Z mniejszych wytwoérni, naprawiajacych sil-
niki lub studjujacych silniki malej mocy, nalezy
wymienié¢ ,Autoremont’, ,Avia” oraz ,Babbit".

Poza wymienionemi, caly szereg wytwoérni
zajmuje sie dzi$ produkcja pomocnicza, badz stale,
badz okresowo. Oto wazniejsze z nich: huty Bail-
dona i Bismarka (surowce i pélfabrykaty stalowe),
Brandel i Witoszynski (czesci silnikéw), Certus
(klej zimny), Walcownie w Dziedzicach (pétfabry-
katy aluminjowe, mosi¢zne, miedziane), Deichsel

(linki), Fraget (akcesorja platowcowe), Zaklady
Chemiczne Grodzisk (celony, acetony), Gerlach
(instrumenty pokl), Hasbach (dychty), Integral

Chanvier ($migla drewniane), Kauczuk (opance-
rzen‘e zbiornikow, detki), Mieszczanski (odlewy),
Norblin, Bracia Buch i T. Werner (blachy, rury,
prety miedziane i mosigzne), Oswa (dychty), Tow.
Sosnow. Fabryk rur i zelaza (rury stalowe), Schei-
bler (ptétno), J. Wagner ($ruby, $ciggacze, $wie-
ce), B. Wahren (kota ptatowcowe i t. p.), Wulka-
nit (amortyzatory), Zaklady Przem. Dr. Zielinski
(chiodnice, gasnice), Wiok. Zaklady Przem. Zy-
rardéw (pl6tno).

Wiekszos¢ przemyslu lotniczego zgrupowana
jest w ,,Zrzeszeniu Polskich Przemyslowcow Lot-
niczych”, ktére powstalo w r. 1927 przy udziale
17 czlonkoéw, dzi§ za$ liczy 25 czlonkéw. Zrze-
szenie to, poza stworzeniem wspolnej platformy,
ma na celu wplywanie na polityke rzadowa wobec
wytwdrni lotniczych, w duchu otaczania ich szcze-
golng ochrong i protekcja, i przeprowadzite juz
kilka akcyj, uwieficzonych powodzeniem,

Poza wytworniami pracuje szereg konstrukto-
réw: na pierwszem miejscu nalezy wymlenic p. Za-
lewskiego Wladys{awa, ktory, pracujac od szeregu
lat z catem zaparciem sig i nie zrazajac sie zadnem1
trudnosciami, doszed! do kilku pieknych wynikow,
oraz inz..Brzeskiego, ktorego silnik lotniczy, w ra-
zie pomys$lnego przejscia przez okres zabkowania,
moze stanowi¢ ciekawg zdobycz techniczna.

Piszac o jakiejkolwiek dziedzinie lotnictwa,
nie sposéb nie wspomnie¢ o LOPP; praca tej insty-
tucji jest zbyt dobrze znana, aby sie nad tem trze-
ba dlugo rozwodzi¢: wiec dwie doskonale postawio-



ne szkoly mechanikéw, dwa udane konkursy awio-
netek, ufundowanie Instytutu Aerodynamicznego,
poparcie catego szeregu konstrukcyj wtasnych,
podjetych przez wytwoérnie, czy tez przez poszcze-
golnych konstruktorow — oto pigkny dorobek
I.OPP na terenie technicznym. Dzi§ w jej tonie wa-
23 sie dwa prady, jeden za rozbudowa lotnisk, dru-
gi zas — chcacy skierowaé gléwny wysitek LOPP
na tworczo$¢ lotnicza i budowe wlasnych typow i
wychodzacy z zalozenia, ze na rozbudowe lotnisk
potrzebne sa tak wielkie sumy, ze tylko panstwo
i samorzady moga te kwestje rozwigzaé, a skromne
fundusze LOPP nalezy skierowaé na cele, gdzie
moga wigcej zawazyé na szali, wiec na prace nau-
kowe oraz na nowe typy platowcow i silnikow. Ist-
nieje nadzieja, ze prowincja, ktéra wykazuje szla-
chetna ambicje wyroznienia sie swym dorobkiem,
zrozumie przy odpowiedniej propagandzie trafnosé
tego drugiego pogladu, podobnie jak kilka lat temu
potrafila zrezygnowaé z popularnego u siebie hasla
zakupywania samolotéw, gdy zruzumiatla, ze to mi-
nimalny panstwu przyniesie pozytek.

W dziedzinie komunikacji lotniczej zaznacza
sie u nas staly rozwéj, co ilustruja najlepiej naste-
pujace liczby: :
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Szkolnictwo lotnicze nie jest jeszcze rozbudo-
wane w sposéb wystarczajacy dla potrzeb 30-miljo-
nowego panstwa, ale i tu porobiono pewne postepy.
Istnieja dwie szkoly cywilne mechanikéw lotni-
czych, brak dotkliwy cywilnej szkoly pilotéw, zo-
stanie w r. b. usuniety dzieki LOPP, ktéra otworzy
taka szkole w Radomiu. Istnieje $rednia szkola
techniczna z wydzialem lotniczo - samochodowym.
Poza tem na wydziale mechanicznym Politechniki
Warszawskiej istnieje sekcja lotnicza, ktéra ukor-
czylo juz kilkunastu inzynieréw, pracujacych obec-
nie przewazZnie w przemysle, gdzie wywiazuja sie
dobrze ze swego zadania. Studenci sekciji lotniczej
zebrali z wlasnej inicjatywy, grono oséb, ktére —
mimo intensywnych zaje¢ na politechnice, znajdu-
je jeszcze czas i energje na konstrukcje samodziel-
na i budowe (narazie w najprymitywniejszym war-
sztataciku) nowych typoéw samolotéw. Zbudowali
oni dotychczas 4 samoloty, z ktérych ostatnia awio-
netka studentéw Rogalskiego, Wigury i Drzewiec-
kiego nie ustepuje w niczem dobrym tego rodzaju
konstrukcjom zagranicznym. ‘

W dziale nauki technicznej nie sposéb nie pod-
kresli¢ zastugi §. p. pputk. Z. Zycha-Plodowskie-
go, ktoéry rzucil pierwsze zreby pod istniejaca dzi§

1921 1922 1923 1924 1925 1926 1927 e lgg o dosfl%aza
Tlos¢ przelecianych kilometr. 61250 | 180000 | 247000 | 451545 | 921517 | 959806 |1 194599 |1 079 980 |5097 292
llos¢ pasazeréw 195 613 1 883 2332 5522 6 581 7764 6320 | 31093
Tlo&¢ osobo-kilomelraw 48750 | 197081 | 609902 | 737051 |1 827 299 |2 123 385 |2376 343 [2 025594 [9 788 862
Iloéé bagazu w tonnach . 7,69 | 18,37 28,19 62,53 99,01 | 17509 | 226,73 | 24503 | 862,66
Iloé¢ poczty w tonnach 0,94 1,37. 1,28 1,32 2,36 1,49 13.8 ¢ 30,13 52,711

0Od 1921 r. do 1 wrzesnia 1928 ¢.:

Wykonano lotéw — 16 179, Iloéé¢ kilogramoki-
lometrow handlowego obcigzenia 1048 354 364;

na 1 lot wypada — 1,88 pasazera,

na 1 lot wypada — 83,4 kg przewiezionego to-
waru, '

na 1 lot wypada — 242,3 kg tadunku,

Regularnosé lotow za caly okres 70%,

Tlosé wypadkéw — 34.

Iloéé okaleczern — 7.

Wypadkéw émiertelnych — 1.

Dla poréwnania:

w r. 1925 koleje Polskie przewiozty 162 603 691
o0s6b, iloé¢ osobokilometrow wyniosta 6 366 217 848,

W roku 1927 odbyt sie pierwszy, a w r, 1928
drugi krajowy konkurs awionetek, ktéry wprowa-
dzil duzo ozywienia w $rodowisku lotniczem. W ro-
ku 1928 staneta dori pokazna liczba — 16 awione-
tek krajowej konstrukcji.

W- dziale lotnictwa sportowego zaznaczyl sie
w r. 1928 zasadniczy zwrot, powstal bowiem sze-
reg Aeroklubéw akademickich, szkolacych pilotéw,
rekrutujacych sie z kadr mlodziezy akademickiej.
Aecrokluby te rozwijaja bardzo zywa dziatalnos¢
o pierwszorzednej donioslosci dla parstwa.

placowke wojskowa pod nazwa ,Instytut Badan
Technicznych Lotnictwa”. Instytut ten rozporza-
dza bardzo bogatem wyposazeniem, i w pierwszej
linji przeprowadza prace opinjodawcze, dla Min.
Spraw Wojskowych. ;

W r. 1925/1926 zostal zbudowany Instytut Ae-
rodynamiczny. Koszty budowy pokryla w przewaz-
nej czesci LOPP, na ktérej terenie p. Falkiewicz
byt gtéwnym oredownikiem i realizatorem poczy-
nan z ufundowaniem Instytutu zwiazanych. Celem
Instytutu Aerodynamicznego jest przedewszyst-
kiem praca naukowa i badawcza, a nstepnie pomia-
ry dla przemystu i techniki lotniczej. Instytut opu-
blikowat szereg prac nukowych ukazujacych sie ze-
szystami w jezyku francuskim, ze wzgledu na ko-
niecznoéé udostepnienia zdobyczy naukowych na-
szego Instytutu i poza Polska, a o tem jak zagra-
nica ocenia zaréwno prace prof. Witoszyniskiego,
kierownika Instytutu, jak i jego zespotu, niech
$wiadczy fakt, ze Stany Zjednoczone, wysylajac w
tym roku 3 stypendystéw do Europy, (majac inne
liczne mozliwosci) skierowaly jednego do Instytu-
tu Aerodynamicznego francuskiego w St. Cyr., dru-
giego do niemieckiego w Akwizgranie, a trzeciego
do Warszawy. Dzi§ Instytut wypracowal normalne
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metody pomiarowe dla przemystu lotniczego, prze-
to konstruktorzy, korzystajac z nich, znacznie lat-
wiej beda dochodzié do dobrych konstrukcyj, za-
stepujac prace ,podlug czucia™ i ,na oko", pew-
nym fundamentem doéwiadczenia modelowego.
Jakkolwiek gmach Instytutu zostal catkowicie wy-
koniczony, to jednak instalacje wewngtrzne reali-
zuja, sie etapami z roku na rok w bardzo wolnem
tempie, z powodu braku érodkow. LOPP opiekowa-
ta sie Instytutem do r. 1927, ale po ukoriczeniu bu-
dowy, jedynie komitet kolejowy warszawski poma-
ga konsekwentnie Instytutowi, lozac na inwestycje
co roku okoto 40 000 zf. Brak instalacyj i érodkow
sprawia, ze, mimo duzej iloéci mtodych ludzi, zgla-
szajacych sie do pracy, tylko matla ich ilo§¢ moze
byé zatrudniona. Instytut nie ma nietylko na inwe-
stycje, ale nie ma réwniez zapewnionego bytu w po-
staci budzetu na diuzszy okres czasu.

Mimo calego powyzej wymienionego dorob-
ku, jesteémy jeszcze bardzo dalecy od nalezytego
postawienia naszego lotnictwa, Jako mloda dzie-
dzina techniki, lotnictwo musi sie stale opieraé o
doswiadczenia. Podczas gdy mozliwg jest dzié do-
bra konstrukcja pompy, czy maszyny parowej, wy-
chodzaca wprost z biura konstrukcyjnego, to sa-
molotu w ten sposéb budowaé nie mozna, Réwno-
legle z praca rysunkowa musza i§é bowiem badania
laboratoryjne i warsztatowe. Okoliczno$é ta, w po-
taczeniu z szybkiemi postepami lotnictwa, wymaga
bardzo duzych sum, idacych na budowe nowych
typéw. Inzynier polski napewno nie jest gorszy od
swych kolegéw zachodnich, jezeli zwazymy jednak,
ze tam juz od lat dziesiatkéw ida na te prace mi-
ljony, a u nas na mala skale zaczeto te prace od
trzech lat, przy minimalnych $rodkach, to nie po-
winno nikogo dziwié, ze nasz dorobek w tej dzie-
dzinie jest znikomy. Dla ilustraciji, jakie sumy tozy
Zachéd na technike i nauke lotnicza, zacytuje juz
nie Stany Zjednoczone, czy tez Anglje, ale choc¢by
Francje, w ktérej w dziale lotnictwa popelniono
szereg bledéw, przez co wysunela sie na czolo tech-
nika lotnicza innych krajéw. Projekt budzetu fran-
cuskiego na rok 1929 przewiduje nastepujace
kwoty: '

Caly budzet lotniczy . 1 838 000 000 fr.

Z tego na:
Budowe prototypéw . 1 130000 000 ,,
przy moznosci zaangazowania do 280 000 000 ,,
Badania naukowe, studja, do§wiadczenia . 150 000 000 ,,
Komunikacja lotnicza . . . . . . . , 172000000 ,,
Pierwsza rata na narodowa szkote lotniczg 3500000 ,,

Nasz budzet panstwowy jest oczywiécie mniej-
szy, niz francuski, ale istnieje olbrzymia dyspro-
porcja miedzy stosunkiem procentowym tego, co
idzie na lotnictwo, a catym budzetem panstwowym
u nas, przy poréownaniu, np. z Francja, gdyz nasz
budzet lotnictwa wojskowego i cywilnego wynosit
na rok 1928 zaledwie okolo 30 miljonéw, byl wiec
nawet mniejszy, niz w latach poprzednich.

Glowna przyczyna tego stanu rzeczy lezy w

ogélnym u nas niezrozumieniu tego, czem bedzie
lotnictwo w niedlugim czasie z punktu w1dzeqxa Zy-
cia panstwowego. Coz bowiem znaczy w zyciu na-
rodéw okres 50 czy 100-letni. W wiekach $rednich,
nie zrozumiala nasza szlachta znaczenia morza dla
zycia panstwa, skutkiem czego dzi$ duze paristwo
cienka nitka jedynie jest zlaczone z morzem.

Trudno, — kto chce zbiera¢, musi zasiaé,

Mamy dzié doskonala sposobnoé¢ poprawienia
naszej zlej pozycji w komunikacji $§wiatowej przez
nalezyte uwzglednienie lotnictwa, ktérego znacze-
nie napewno przewyzszy dzisiejsza doniostoé¢ go-
spodarcza i polityczng zeglugi morskiej. Rozumie
to doskonale Zachod, Niemcy za$§ w pierwszym rze-
dzie, wysilajac si¢ widocznie na to, aby utrate
wplywéw na morzu odbi¢ sobie hegemonja po-
wietrzng w dziedzinie komunikacji miedzykonty-
nentalnej i nie szczedzac do osiagnigcia tego celu
sadnych trudéw ,ani §rodkow.

Lotnictwo odgrywa coraz wieksza role w
zyciu panstwowem i sigga coraz glebiej w naj-
réznorodniejsze jego dziedziny, wymaga przeto or-
ganu odpowiadajacego znaczeniu lotnictwa, ktory
pozwoli na koordynacje szeregu zagadnied o do-
niostoéci panstwowej. Drugiem jego niemniej waz-
nem zadaniem bedzie wywalczenie w budzecie pan- -
stwowym odpowiednich sum, potrzebnych do nale-
sytego rozwoju lotnictwa., W tym celu szereg
panistw zachodnich utworzylo ministerstwa lotnic-
twa, jak np. Anglja, Francja, Wlochy. U nas ko-
niecznoéé powolania do zycia conajmniej podsekre-
tarjatu lotnictwa, przy jednym z ministerstw, nie-
zaleznie od odpowiedniej komoérki lotniczej przy
Min. Spraw Wojskowych, jest rzeczg palaca. Kaz-
dy miesigc zwloki w decyzji oddala nas o kwartat
od chwili, w ktorej potrafimy dogonié zachéod i od-
robi¢ nasze zalegloéci i grzechy, aby p6jsé nastep-
nie z zachodem w jednej linji naprzéd, zapewniajac
Polsce w lotnictwie $wiatowem miejsce godne
30-miljonowego panstwa.

Musimy zakres pracy w tym kierunku niesty-
chanie zwigkszy¢ 1 polozyé gltowny nacisk na te
sprawe, stanowiaca dzi$ najgorsza bolaczka nasze-
go lotnictwa. Trzeba znalezé potrzebne duze sumy
na budoweg prototypéw w przemysle, i zabraé sie
do tej pracy metodycznie, bo tylko w tym wypadku
mozemy za lat kilka doj$¢ do wynikéw wartoscio-
wych. '

Trzeba wzorem zagranicy?) zrealizowaé rzu-
cong juz raz inicjatywe naturalnego przedtuzenia
Instytutu Aerodynamicznego, przez ufundowanie
Instytutu konstrukcyj lotniczych, badajacego na-
ukowo szereg zagadnien wytrzymalosciowych
i warsztatowych konstrukcyj lotniczych i rozwiazu-
jacego szereg problematéw z tego zakresu dla
przemystu.

) ) Instytut taki istnieje nawet w Rosji, a Niemey —
mimo prac tego rodzaju przy DVL i poszczegélnych wiel-
k_lch wytwérniach — funduja w tym roku kosztem 4,5 mi-
ljonébw marek, nowy taki Instytut.
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Gospodarka dronga w 10-leciu ubiegtem.

Napisat Inz. M, S. Okecki, radca Ministerstwa Robét Publicznych.

na jedno z naczelnych miejsc z poérad innych

zagadnien gospodarczych. Zjawisko to jest
og6lne we wszyskich krajach cywilizowanych swia-
ta. Przyczyna tego jest, ze drogi, w zwigzku z roz-
wojem ruchu samochodowego, odzyskujg znaczenie
arteryj o charakterze tranzytowym miedzymiasto-
wym, a nie ograniczaja sie do spelniania roli drob-
nej sieci dojazdowej. Dotyczy to przedewszyst-
kiem komunikacji osobowej, przy ktérej rozwdj
ruchu autobusowego zrobit nieoczekiwane zupel-
nie postepy, zwlaszcza na takich linjach, gdzie
brak dogodnej komunikacji kolejowe;j.

Réwnoczesnie, jakkolwiek w znacznie powol-
niejszem tempie, rozwija sig ruch samochodowy
cigzarowy migdzy wiekszemi o$rodkami przemy-
sfowemi i handlowemi.

Powstalo nowe zagadnienie uzgodnienia wspol-
pracy transportéw samochodowych z transportami
kolejowemi. Przyktad panstw, gdzie transporty
samochodowe sa nalezycie rozwiniete, wskazuje,
iz w pierwszej fazie rozwoju powstaje silna rywa-
lizacja miedzy transportami samochodowemi 1 ko-
lejowemi. Zwolennicy pierwszych glosza o nieunik-
nionym i rychlym zmierzchu kolejnictwa, gdy
zwolennicy drugich przytaczaja przyktady licznych
szybko zanikajacych lub zmuszonych do likwida-
cji bezplanowych przedsigbiorstw samochodowych
Tymczasem nie ulega zadnej wqtphwosm, iz tylko
pod warunkiem nalezytego zorganizowania wspol-
pracy tych dwéch wielkich czynnikow komunika-
cyjnych moga by¢ stworzone podstawy do zdrowe-
go rozwoju ekonomicznego kraju.

O tem, Ze transport samochodowy zaczyna
i u nas odgrywaé duza role, $wiadcza nastepujace
cyiry.

W dn, 1 stycznia 1928 r. mieliémy w Polsce ogé-
tem okoto 22 tysiecy samochodéw, podczas gdy
1 stycznia 1927-go — 16 tysiecy, 1926 r, —
14 tysiecy, 1925 — 9 tysiecy i t. d. Nie tyle jednak
wzrost ogolne] liczby samochodow jest ciekawy,
ile rozwéj regularnej miedzymiastowej komunika-
cji autobusowej, ktéra w roku 1921-ym jeszcze
prawie nie istniala, podczas gdy wroku 1927 auto-
busy przewiozty w Polsce w komunikacji migdzy-
miastowej powyzej 36-u miljonéw oséb, przyczem
ogélny przebleg autobuséw po szosach wynosxl po-
wyzej 50-ciu miljonéw kilometréw, a przy $redniej
cenie 10 gr. za przejazd pasazera na przestrzeni
kilometra dochod brutto przeds1eb10rstw autobuso-
wych w roku 1927 osiagnal kwotg powyzej 86 mil-
jonoéw zlotych, W roku 1928 cyfry te zostaly praw-
dopodobnie podwojone.

Blizszy obraz rozwoju ruchu na naszych dro-
gach daje statystyka drogowa, bardzo dokladnie
i szczegolowo przeprowadzona przez departa-
ment drogowy Ministerstwa Robét Publicznych
w roku 1926 i opubllkowana w specjalnem wydaw-
nictwie wraz z mapami i wykresami intensywnoéci
ruchu i grubosm nawierzchni drég. Ze statystyki
tej wynika, ze juz w roku 1926 wielko$é ruchu po

Sprawy drogowe wysunely si¢ w ostatnich latach

przeliczeniu jednostek ruchu na tonny wynosila
na wielu odcinkach ponad 2000 tonn na dobe,
a w tem ruch mechaniczny dochodzit "do 50%,
przecietnie jednak obciazenie dla wszystkich drég
wynosilfo tylko 373 tonn na dobe i w tem ruch sa-
mochodowy — okolo 10%.

Juz przy tak malem obcigzeniu przecigtne
zuzycie nawierzchni jest bardzo znaczne i docho-
dzi do 2 c¢m rocznie, co przy ogélnej dlugoéci drég
bitych, wynoszacej obecnie okoto 50000 km, sta-
nowi wielkie iloéci materjalu kamiennego, zuzywa-
nego corocznie prze pojazdy 1 unoszonego corocz-
nie z kurzem i blotem,

Samo wigc tylko, nieuniknione przy dotych-
czasowym sposobie budowy drég bitych, zuzycie
nawierzchni wymaga corocznie wielkich ilo$ci ma-
terjatéw kamiennych, a wiec wielkich $rodkéw fi-
nansowych; wzrost ruchu, zwlaszcza samochodo-
wego, zuzycie drég szybko zwigksza, to tez nietyl-
ko rzad byl zmuszony stale podwyzszaé budzet
drogowy, ale i samorzady zostaly zmuszone prze-
znaczaé¢ na utrzymanie istniejacych i budowe no-
wych drég coraz wigksze kwoty, " tak Ze niektére
samorzady przeznaczaja na ten cel znaczng czesé
wlasnych ‘dochodow,

Podane nizej zestawienie ilustruje wzrost wy-
datkow rzadowych na drogi:

Kok 1925 | 1926 do 11V.27 | 1927:28 | 192829

27 800 0CO 84 000 000

l Wydatki zt.

31000 000 ’38 000 000

Nagly wzrost kredytéw na okres 192829 thu-
maczy sie tem, iz po raz pierwszy w tym okresie

* wybitnie uwzgledniono potrzeby wykonania nie-

zbednych nowych robét inwestycyjnych.

Mniej wigcej w tym samym stosunku wzra-
staly wydatki samorzadowe na cele drogowe, nie
byty iednak réwnomierne w calym kraju: najbar-
dziej ozywiona dzialalno$é w dziedzinie gospodar-
ki drogowej rozwinely wojewéddztwa <rodkowe,
a zwlaszcza lubelskie.

Obok zagadnienia nalezytego utrzymania
drég istniejaych, lub doprowadzenia tych drog do
takiego stanu, jakiby odpowiadal nowoczesnym

wymaganiom ruchu — a wiec zagadnienia, wobec
ktorego znalazly sie — wskutek rozwoju ruchu
samochodowego — wszystkie paristwa kulturalne,

— w Polsce znajduje si¢ sprawa drogowa w wa-
runkach o wiele trudniejszych, gdyz sie¢ istnieja-
cych drég z twarda nawierzchniag jest bardzo nie-
réwnomiernie na calym obszarze panstwa rozlo-
2ona. Ogoélne pojecie o gestoéci sieci naszych drog
bitych daje mapa tych drég (p. wkladke). Juz
z pierwszego wejrzenia widzimy ,Ze sa okolice, gdz’e
drég jest bardzo mato, ale nawet tam, gdzie sieé
drég wydaje sig do$é gesta, jest ona liczbowo, w od-
niesien‘u do liczby mieszkancéw, naogél bardzo
skromna.

Ogolne zestawien’e wszystkich drég publicz-
nych panstwowych, jak réwniez samorzadowych,
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z wylaczeniem jednak drég gminnych, co do kto-
rych brak statystyki, z podzialem na wojewoddz-
twa przedstawia sie w sposob podany w tab. L.
Nieréwnomierno$é sieci drogowej staje sie
bardziej widoczna, jeéli poréwnamy dlugoéé drog
bitych, wypadajacga na 1 km?® w wojewodziwach
zachodnich, gdzie cyfra ta wynosi w zaokragleniu

Wybudowano nowych drég bitych:
w roku 1919 1920 1921 1922 1923 1924 1925 1926 1927

km 86 108 116 233 194 252 327 334 440

W roku 1928 iloé¢ nowowybudowanych drég
znacznie wzrosla w poréwnaniu z rokiem 1927; brak
jeszcze szczegoiowych danych, mozna jednak prze-

0,2 km, z w01ewodztwam1 srodkowemi — 01 km widywaé, ze ilo ¢ ta wyniesie w r. 1928 ok,
i wschodniemi — 0,01 km, a przecietnie w Polsce 1200 km. Okolo 10% nowych drég wybudowalo
TABELA L
Wrykaz drég bitych i gruntowych panstwowych, wojewédzkich i powiatowych w wojewédztwach Rzplitej w r. 1926

Dr o gi b it e Drogi gruntowe
Nr. - i o
ojewbdztwa : : , N oje- .
porz. Panstwowe Wo1§\i.~é6dz Powiatowe | Razem Pml:iwo wlé'dz- PLOOV‘:’VIS Razem
{1e
k i I o m e t r 6 w "k il om et r 6 w
1 Biatostockie 1288 85 518,98 682,49 2490,32 236 323 1218 1777
dojazdy 29,77 29,77
2 Kieleckie 898.21 944,14 774,31 2616.66 33 343 1814 2190
dojazdy 12.43 6,11 18,54
3 Krakowskie 998 22 988 3215,68 5201,90 = o= 5125 5125
dojazdy 40,91 40,91 '
4 Lubelskie 1042,98 517,33 184,81 1745,12 224 465 1574 2263
dojazdy 14,15 0,75 14,90
5 Lwowskie 1093,44 1103 2394 4590,44 50 - 6608 6658
dojazdy 26,64 58,79 85,43
6 | Lodzkie . . . . . 752,93 778,05 1086,22 2617,20 12 29 330 371
7 Nowogrodzkie 497,23 33.10 54,07 584.40 698 361 1736 2795
8 Poleskie , 611,01 48,23 133,27 792,51 1111 700 1915 3726
9 1 Pomorskie 971,37 586,99 2719,69 4278,05 = — 8 8
10 | Poznasskie . 1184,86 1485.36 3191,54 5861,76 = — 1885 | 1885
11 Slaskie =3 = — 2078,51 — — — 6257
12 | Stanislawowskie . 666,72 482 2556 3704.72 — 1457 | 1457
dojazdy 9,72 13,64 23.36
13 | Tarnopolskie 744,37 599,70 1325 2669.07 47 16 | 6029 | 6092
dojazdy 34.01 39,55 73,56
14 Warszawskie 1325,01 1165,75 1430,13 3920,89 34,5 82 1707 18235
15 Wilenskie 257.18 44,32 74,64 376,14 1133 787 1604 3524
dojazdy 10,16 10,16 1,4 1.4
16 Wolyniskie S 628,13 154,25 76,42 85R,80 708.5 1001 2111 38205
dojazdy . . . 1,93 1,93 7.8 7,8
Ogétem 12 960,51 9449,20 19 898,27 44 386,49 4287 4107 | 35121 |49 772
dojazdy 185.08 118,84 303,92 9,2 9,2
okolo 0,1 km, podczas gdy w Niemczech — okolo paristwo, pozostale za§ drogi — samorzady. Z ro-

0,5 km, a we Francji 1 km, czyli okolo dziesieciu
razy wiecej niz u nas.

Postepy budowy nowych drég byly w ubie-
glem "dziesigcioleciu bardzo nikle, w poréwna-
niu do potrzeb kraju, jednak nalezy stwierdzié, ze
nast¢puje powolna, ale stala poprawa, gdyz ilosé
wybudowanych drég nowych corocznie systema-
tycznie wzrasta, jak to jest w1doczme z nastepuja-
cego zestawienia,

bot panstwowych najwieksza byla budowa drogi bi-
tej z Grodna do Wilna, wymagajaca budowy ok.
120 km nowej drogi bitej w do§é trudnych warun-
kach terenowych, ze wzgledu na przekroczenie
w kilku miejscach btot o lacznej dlugosci okolo
8 km. Budowa ta jest na ukoriczeniu.

Jak zaznaczono wyzej, utrzymanie drég wy-
maga corocznie wielkich ilo§ci materjaléw kamien-
nych; budowa nowych drég zapotrzebowanie to
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powigksza, — w wyniku daje sie odeczuwaé brak
potrzebnych materjaléw kamiennych, a ceny stajg
si¢ wygérowane. Utrudnia sytuacje okolicznosé, ze
do budowy i utrzymania drég powinny byé uzy-

Rys. 1

STAN

IKOMUNIKAQ)I AUTOBUSOWE]
W POLSCE

NA { STYCZNIA 1928,

OBJASNIENE,

wmm komunikacja autobusowa
1 gruboder ligi waecza 12 hersdwien 12 powror/

.__koley'e//

Toicfiole. Hose 0300 Pusorer - k|

ol prodrr o o L TN bl
Biatostechie | 32| <8 1340[ 1724] 62740| 3990
Kistockio 18| at] 147| 1746| 11820| 246876 17980
KXeakowskie 04| 51| s6| 1325 | 3760 136080| 7890
Lubelskin 17| e8| 95| 1305 | 5556 re2as0| 1430
Lwowskie 20| 19| 21| 470 s20| 22020) 2590
todrkir 198|138 179 | 2310 | 1es52| <29890 | 26750

Mawogroazam | 21| 23| 27| 90| 2720| 9<250| 6720
Potaskie ) 14] 15| 260| 908! 23870 | 1800
Pomorshie 23| 18| 22| soo| 5000| 97220 | 5400
Pornasskie 47| 28| 38| 75| 9200| 107160 | S420
Stanistawowskie) 23| 20 25 230 1060 | 20150 1700
Staskir 21 17| 28| 375|18180| 222860:( 11240
Tarnapotsize t2| 10| 13 380 826| 21910 2040
Warszawske | 206! 16| 218 | 1540 | 11240| 503710 | 27060
Wiisithre 5| 32| 41 115 (125)8| 76730 s19a

Wotydshe 260 28| 26 2635 oo

“Toasl 777 1067[14050 199 40012361000 | 140040
Rocznle korgysta 1 hoovodog/! oviobviowys oholo 36500000 0388 Prry dreduef cene 10ge)
ra oronlc Qoo brtto p ’V st wynas! #

w tiagu rob

wane odpowiednio twarde i wytrzymale gatunki
kamieni, a tymezasem gléwne zloza takich kamie-
ni znajduja sie przewaznie na kresach Panstwa
i byly dotychczas w niedostatecznej mierze eksplo-

atowane. Poza kilkoma istniejacemi kamienioloma-
mi, powstaniu nowych duzych przedsiebiorstw stoi
na przeszkodzie potrzeba wloZenia w tego rodza-
ju przedsigebiorstwa wielkich kapitalow inwesty-

]

N
TN

cyjnych. Wobec tego inicjatywe wzial w swoje
rece rzad, ktory juz przystapit do urzeczywistnie-
nia dwoch na wielks produkcje obliczonych przed-
siewzieé¢, a mianowicie:
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1) kamieniolomu bazaltowego w Janowej
Dolinie w powiecie Kostopolskim wojewdédztwa
Wolynskiego, dla wydobycia rocznie 200 000 tonn
réznego rodzaju materjalow drogowych: kostki,
ttucznia i grysiku. Kamieniotom ten jest odlegly
o 18 km od stacji Kostopol i dla polaczenia go
z koleja przystapiono w roku 1928 do budowy
normalnotorowej bocznicy kolejowej, ktéra jest
juz na ukonczeniu. Cze$ciowa eksploatacja tego
kamieniolomu zostala juz rozpoczeta, a pelna pro-
dukcja ma byé osiagnigta na jesieni roku 1929,

2) kamieniotlomua kwarcytowego pod Za-
gnaniskiem w wojewédztwie Kieleckiem. Produkcja
tego kamieniolomu ma osiagnaé 600 000 tonn ma-
terjaléw kamiennych rocznie, a wiec ma to by¢ je-
den z najwiekszych kamieniotoméw w Europie.
Tutaj réwniez roboty przygotowawcze sa juz
znacznie zaawansowane: wybudowano kilka kilo-

ne proby zmniejszenia zuzywalnosci materjalow
drogowych przez ulepszenie techniki drogowej.
Ulepszenie takie polega giéwnie na wiazaniu ma-
terjalow, z ktérych nawierzchnia drogi jest wy-
konana, przy pomocy roznego rodzaju lepiszcz, jak
szklo wodne, smola pogazowa lub pokoksowa,
asfalty i t. p. Uzycie roznych ulepszonych lepiszcz
do utrwalenia nawierzchni jest juz powszechnie
stosowane zagranica, chodzi tu jednak o uniknie-
cie, w miare mozno$ci, sprowadzania jakichkol-
wiek materjaléw drogowych z zagranicy, a o wy-
zyskanie materjatéw krajowych.

Jest to stanowisko, ktére podziela ogél tech-
n‘’kéw drogowych, jak o tem éwiadcza postano-
wienia pierwszego polskiego kongresu drogowego,
ktéry sie odbyl w Warszawie w styczniu 1928 r.

Opierajac sie na dodatnich wynikach préb w
1927 r. stosownia szkla wodnego do utrwalenia na-

Rys. 2, Widok drewnianego kratowego mostu

metréw normalnotorowej bocznicy, rozpoczeto bu-
dowe drég bitych dojazdowych, budynkéw i t. p.

Oproécz rozbudowy kamieniotoméw, rozpocze-
te w roku 1928 budowe nowoczesnej klinkierni
w Izbicy w wojewddztwie Lubelskiem. Klinkiernia
ta ma wypalaé rocznie okolo 6 miljonéw sztuk
klinkieréw dla celow drogowych. Za przykladem
klinkierni panstwowej, ma powstaé kilka innych
klinkierni samorzadowych i prywatnych. Warun-
ki dla powstania takiego rodzaju przedsiebiorstw
sa w wojewddztwie Lubelskiem bardzo sprzyjaja-
ce, gdyz zamiast sprowadzania ze znacznych odle-
glosci kamienia do drég, ktérego na miejscu brak,
zostana wyzyskane bogate poklady miejscowych
glin, doskonale nadajace sie do wyrobu klinkieru
drogowego, jak o tem éwiadcza niektére odcinki
istniejacych drég, wybudowanych z takiego mate-
rijalu jeszcze przed wielka wojna, ktére wytrzy-
maly najtrudniejsze warunki komunikacyjne pod-
czas wojny i dotychczas sie zachowaly bez zad-
nych wigkszych wydatkéw na ich utrzymanie,

Budowa klinkierni w Izbicy jest bardzo za-
awansowana, gdyZz wszystkie budynki fabryczne
sa na ukoriczeniu. '

Réwnoczeénie ze staraniami o zabezpieczenie
potrzebnej ilosci materjaléw drogowych, sa robio-

drogowego z rusztowaniem dolnem w Lisku,

wierzchni drég bitych z wapienia, rzad w roku
1928 utrwalil w ten sposéb okolo 100 km drog bi-
tych, a za przykladem rzadu poszly niektére sa-
morzady. Jest to jeden z najtariszych sposobow.
nowoczesnego utrwalania nawierzchni drog bi- .
tych, nadaje sie jednak nie do kazdego gatunku
kamienia i nie posiada takich zalet, jak nalezycie
przygotowana smota lub asfalty.

W celu wyjasnienia mozliwoéci zastosowania
krajowych smét i asfaltéw do robét drogowych,
zostaly przez Ministerstwo Robo6t Publicznych
wykonane prébne odcinki z dostarczonych przez za-
interesowane firmy smé} i asfaltéw krajowych,
a oprocz tego rozpoczeto systematyczne badanie
takich materjalow, sprowadzono niezbedne przy-
rzady i't. p.

W dziedzinie budownictwa mostowego, ubie-
gly okres zaznaczyl sig dodatnio, gdyz nietylko
zdolano w tym okresie odbudowaé zniszczone pod-
czas wojen mosty, ale przystapiono nadto do sy-
stematycznej przebudowy wszystkich ' tymczaso-
wych mostéw na state, :

Jest to zadanie o tyle trudne i rozlegle, iz
wiekszoéé nietylko duzych mostéw, ale i matych
mostéw budowano z drzewa o konstrukeji tymcza-
sowej.
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i
1
! ze powyzej 60% wszystkich mostéw i przepustow
¢ bylo do niedawna drewnianych.

b TABELA IL
'[E Mosty i prze'pustayr
] zelazne kamienne
X dre:;nm- z drewn. selazne i | Razem
E pomostem betonowe
& w metrach biezacych
| Na drogach
panstwow. 74 156 12 369 24 639 111 164
.| Na drogach
prywatnych | 159 634 10 852 55283 | 225769
233790 23221 79 922 336933

Obecnie zaczeto w duzym zakresie przebudo-
‘wywaé mniejsze mosty i przepusty drewniane —
i .
na zelazobetonowe.

Przebudowa starych wigkszych mostow o dre-
ianych filarach i przyczotkach i krétkich prze-
tach polegala na budowie zamiast malych przg-
el — duzych kratowych drewnianych przesel no-
ych systeméw polskich: inz. Rechniewskiego
inz. Francosa, a drewniane filary i przyczotki za-
tepuje sie filarami i przyczétkami zelazobetono-
emi systemu Stern-Paszkowskiego lub Reymonda.

4 Podane nizej zestawienie z 1926 r. wskazuje, -

4. Most na Dniestrze pod Rozwadowem 2 X 44 m,
5. Most na Dniestrze pod Uscieczkiem 3X40 m+100 m,
z wiekszych mostéw zelazobetonowych:

1. Most na Biatej pod Grybowem 36 m,

2. Most na Ropie pod Gorlicami 2 X 24 m,

3. Most na Wisloku pod Rzeszowem 78 m,

4. Most na Sole pod Oswiecimem i t. p,

Jakkolwiek wynikéw gospodarki drogowej
w ubleglym okresie nie mozna uwazaé w caltosci za
zupelnie zadawalajace, to nalezy jednak stwier-
dzi¢, ze praca nad zorganizowaniem calej admini-
stracji drogowej i ujednostanieniem ustawodaw-
stwa drogowego ‘) bardzo posunela sie¢ naprzéd
i ze zostala juz utworzona podstawa do dalszej
programowej pracy. Interesujacych sig blizej tym
programem odsylamy do wygloszonego na II-gim
Zjezdzie technikow polskich we Lwowie w 1927 r.
referatu dyrektora departamentu drogowego w Mi-
nisterstwie Robo6t Publicznych inz. M. W. Nesto-
rowicza p. t. ,Problem drogowy w Polsce i mozli-
woéci jego rozwigzania”, a zawierajacego szereg

tez, okre§lajacych kierunek polityki rzadowej
w gospodarce drogowej.
Jako jeden z pomyélnych objawéw, rokuja-

cych gospodarce drogowej, a zwlaszcza technice
drogowej, dalszy rozwoj, jest staly doptyw nowych
mlodych sit technicznych w administracji drogo-
wej, pomimo skromnych warunkéw wynagrodzenia.

Pomy$lny ten objaw przypisaé nalezy w glow-
nej mierze Ministerstwu Robét Publicznych, ktére

Przy konstrukcji mostéw zelaznych, wprowadza
obecnie réwniez najnowsze zdobycze wiedzy,
k spawanie elektryczne zamiast nitowania i t. p.

Z nowych wiekszych mostéw drewnianych kra-
fowych mozna wymieni¢, migdzy innemi:

E Most na Pilicy pod Spala, 5 przesel po 24 m,
Most na Tyémienicy pod Kockiem 5 X 30 m,
Most na Narwi pod Zéitkami 42X 40 m,

Most na Niemnie pod Zelwianami 5 X 40 m,

Most na Niemnie pod Lunnem 354 m,

Most na Wilji pod Niemenczynem 4 X 26 m,

. Most na Niemnie pod Szczorsami 260 m;

ostow kratowych zelaznych:

Most na Nerze 26 m,

2, Most na Czarnej Pszemszy
30 m,

3. Most na Sanie pod Radymnem (przeszto 68 m),

pod Myslowicami

an

Rys. 3. Nowozbudowany zelazny most drogowy diug. 152,7 m na Sanie w Przem¥yslil

przyjmuje w duzej iloSci na letnie platne prakty-
ki studentéw politechnik i uczniéw szkét technicz-
nych, dajac w ten sposéb moznosé i sposobnosé za-
poznania sie z warunkami techniki drogowej i na-
brania do tej galezi techniki zamilowania,

Pozatem od roku 1926 Politechnika warszaw-
ska, w porozumieniu z Ministerstwem Robét Pu-
blicznych, wprowadzila na wydziale inzynierji la-
dowej projekty dyplomowe z budowy drég, pole-
gajace na wykonaniu szczegélowego projektu od-
cinka drogi o dlugosci 15 — 20 km na podstawie
pomiaréw, ktére studenci obowiazani sa przepro-
wadzié na gruncie.

B IniZ M. W. Nestorowicz: ,Zbi6r Ustaw i F.ozpbrza,-
dzen Drogowyeh”, tom I, II i L1L,
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Ministerstwo Robét Publicznych lub odnosny
Zwiazek Samorzadowy, w zaleinoéci od tego, do
jakiej kategorji nalezy droga, ktorej projekt jest
wykonywany, pokrywa koszty pobytu dyploman-
tow w czasie pomiaréw oraz koszty robocizny i m-
ne zwiazane z pomiarami wydatki, wzamian za$
ma prawo korzystaé z projektu po jego wykonaniu.

Takie projekty dyplomowe. wziete z zycia,

3
cala Polske. Wedlug statutu, celem tego Stowa- |
rzyszenia jest przyczynienie si¢ do rozwoju spra- |
wy drogowej w Polsce przez urzadzanie Polskich | ‘
Kongreséw Drogowych i zwiazanych z niemi po-
kazéw, wystaw i wyci ieczek, oraz przez wydawni- :9
ctwa dorazne i perjodyczne. b

Zawdnqczamc inicjatywie tego Slowarzysze-
nia, odbyt sie w styczn'u 1928 r. Pierwezy Polsle

W1l
||

I
| J

Rys. 4. Nowy most zelbetowy na

wciagaja miodziez w gospodarkq drogowq, daja
OkaZ]Q do osobistego zapoznania sie¢ i przewaznie
wywieraja, decydujacy wplyw na wybér terenu
dalszej pracy zawodowej.

Nie moina jednak w koricu pominaé faktu. ze
predkie osiagnigcie poprawy w ogolnej gospodar-
ce drogowej jest uzaleznione od dokladnego
uswiadomien‘a calego spoteczeristwa o stanie, wa-
runkach i potrzebach gospodarki drogowe;j.

Takie wlasnie zadanie postawilo sobie réw-
niez Stowarzyszenie Czlonkéw Polskich Kondre-
séw Drogowych, rozciagajace swoja dziatalno§é na

Budownictwo w Polsce.
(1918 — 1928).

Napisal Dr, Inz. Stefan Bryla, poset na Sejm, Profesor Politechniki Lwowskiej,

ojna zniszczyla miasta i wsi w Polsce w bez
poréwnania wiekszym stopniu, niz gdzie-

kolwiek indziej. Dzialania wojenne, ewa-

kuacja calych potaci kraju, przeprowadzona wraz
ze zniszczeniem setek tysigcy siedlisk ludzkich,
znszczyly wogdle na terenie Polski 1 837 300 bu-
dynkow, z czego 1 969 kosciotow, 6 586 szkol, 1 793

. bundynkéw publicznych, 27 000 budynkéw miesz-

rz. Bialej w

Grybowie (dlug. 36,0 m). i

Kongres Drogowy. polaczony z wystawa drogowy,
ktory zgromadzil kilkuset uczestnikow, przyczem
powzigto szereg doniostych dla sprawy drogowej
uchwal. .‘4
Nastepny kongres ma sie odby¢ w Poznanit
w r, 1929, rowniez w zwiazku z wystawa drogow,
na Powszechnej Wystawie Krajowej. 3
Stowarzyazeme wydaje wlasny miesiecznil
poéwu;cony na]nowezvm zdobyczom wiedzy tecl
nicznej drogowej i do’wiadczeniom w dziedzinign
administracji drogowej, a nadto rozpoczelo wydawﬁ
nictwo specjalnej bibljoteki drogowe;j. |

g # B B

=

kalnych murowanych, 499 000 budynkéw mieszk
nych drewnianych; — pozostala ilo§é tworza z
grody, stajnie, stodoty i t. d. Pieé miljonéw mies2=
karicéw Poiski, byto bez dachu nad glowa,. 4

Rzecz jasna, ze — wobec tak szalonego zap )
trzebowania bvdynkow — trzeba byio zwrécic
w kierunku najmniejszego oporu i, w pierwszy
rzgdzie, dasy¢ do odbudowy zniszczonych potag®
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kraju w taki sposéb, ktoryby byt dla panstwa naj-
latwiejszy, pomimo. ze nie moégl byé najwlasciw-
szy. W tym celu Ministerstwo Robét Publicznych
przeprowadzifo rozpoczeta jeszcze czeéciowo przez
b. rzad austrjacki odbudowe na zasadach zaopa-
trzenia potrzebujacych w budulec drewniany z laséw
patistwowych pod kierownictwem i pod nadzorem
wiadz. Mozna czyni¢ tak zwanej odbudowie rézne
zarzuty, jakich nie szczedzilo jej spoteczenstwo,
. wpatrzore -~ jak zawsze — przedewszystkiem w
bledy, ktére nie zawsze stusznie uog6lniano; nie-
mniej faktem jest, Ze zostala ona w ogromnej cze-
éci wykonana, przyczem parnstwo udzielilo na re-
konstrukcje vkoto 7200000 m?* drzewa. Odbudo-
w: doprowadzla w konsekwencji do tego. ze obec-
nie odbudowanych jest okolo 85% budynkéw zni-
azczonych przyczem postep jej byl nastepujacy:

TABELA L
Do kosica r. 1920 odbudowano 403673 budyn, — 26,2%
3 1921 il 474037 ’ - 43,6%
i 1922 - 881 600 / - 52,0%
,, 1923 o 1099 046 w - 615%
: 1924 . 1212516 . - 683%
" 1625 - 1318 645 i - 74.3Y%
" 1926 o 1126 841 oo~ 191
00 1927 3 1500576 w oo B2.8%

Jezeli odbudowa w tem samem tempie bedzie

nadal postepowaé, bedzie mozna uwazaé ja za

ukonczona z koricem r. 1930.

Nie wszedzie odbudowa przyniosta postep tech-
niczny: trzeba byto budowaé predko, tanio i whas-
nemi sitami, Nic w'ec dziwnego. Ze znaczna czeéd
kraju zostata odbudowana gorzej, niz byla przed-
tem. Natomiast gdz'e ndziej. zwlaszcza na wscho-
dzie, gdzie odbudowa przyszta pozniej, dokonywa-
na byla wolniej, postep jest niewatpliwy, znikly
tam np. chaty ,.kurne”, nowe domy posiadajg prze-
wazne po 2, lub nawet 3 izby; wyglad zewnetrzny
jest lepszy. Gorzej przedstawia sie odbudowa gma-
chéw publicznych, kosciotow, ratuszow 1 t. d., kto-
rych odbudowano ogélnie stosunkowo mniej i kta-
re wykonano wogéle gorzej. '

Pamietaé trzeba, ze pomoc panstwowa nie
objeta oczywiscie calosci odbudowy i wynosila
mniej wiecej okoto 20% ogélnych je¢j kosztow;
ogromna, przewazajacy czescia zlozylo sie na nia
samo spoleczeristwo, przyczem cze’ciowo korzyst-
na okolicznoécia byla ciagta dewaluacja marki
polskiej i ucieczka od niej, oraz wzgledna taniosé
budowy i materjalow.

Roéwnolegle z ta akcja musiala postepowaé
sprawa rozbudowy miast — i to zupelnie odmien-
nemi drogami, niz odbudowa terenéw zniszczonych.
Potrzeby byly tam inne, powstaly skadinad i za-
spokajaé je trzeba bylo inaczej. Nasze wicksze
miasta tylko w minimalnym stopniu * ulegly zni-
szczeniu wojennemu: z iloci zniszezonych budyn-
kéw podanej powyzej, tylko 140 000 przypadto na
miasta, Potrzeby budowlane powstaly w nich giow-
nie z powodow innych; odegraly tu role przede-
wszystkiem przyrost naturalny ludnosci, ktory byt
wprawdzie mniejszy podczas wojny, niemniej po
wojnie znowu znacznie sie podniést i wynosi okoto
2.5% rocznie (w Warszawie od czaséw wojny okolo
250 000) i normalny naptyw ludnoséci do miast;
nastepnie naplyw ludnosci do wiekszych miast w
niektorych okresach czasu: na samym poczatku

wojny dotyczylo to szczegdlnie np. Krakowa, ku
konicowi wojny, a zwlaszcza po jej ukoriczeniu —-
Warszawy i wogole miast b. zaboru rosyjskiego.
Przybywali tu nietylko dawni mieszkancy, zmu-
szeni podczas wojny do ewakuaciji, ale takze i emi-
granci z tych ziem, ktére pozostaly za kordonem
bolszewickim. Szczegolnie w Warszawie, ale takze
i w innych miastach odegral bardzo wybitna role
jeszcze wzglad jeden: mianowicie niedostosowanie
jej przedwojenne pod wzgledem budowlanym do
voli stolicy, jaka miala obecnie odegraé. Brakowato
nietylko mieszkani dla mnéstwa rodzin urzedni-
czych, ktére musiaty sita rzeczy znalezé sie
w centrum parnstwa, ale nie bylo takze nalezytego .
pomieszczenia dla wszelkich wtladz 1 urzedow.
Wreszcie zaé nowa stolica: musiala $ciggnaé z
oérodkéw obecnie prowincjonalnych cale rzesze lu-
dzi rozmaitych kategoryj, oraz mnostwo instytucyj
rozmaitych kategoryj, tak publicznych, jak prywat-
nych, biur przemyslowych, handlowych i t. p. Stad
wylonila sie¢ potrzeba odpowiedniej iloéci gmachow
uzytecznosci publicznej, z drugiej strony potrzeba
odpowiedniej iloéci lokali mieszkaniowych, biuro-
wych 1 t. p. Jako powdd trzeci, wymienié nalezy
oczywiscie naturalny ubytek domow i izb mieszkal-
nych, ktéory — wobec nieremontowania przez
dilugie lata — musial postepowaé szybszem tem-
pem niz w czasie normalnym. ' . ‘

Wreszcie, w miare odbudowywania Polski, oraz
nastawiania jej w zupelnie innym kierunku rozwo-
ju gospodarczego, zaszta konieczno$é pobudowa-
nia odpowiedniej ilosci nowych warsztatow pracy,
fabryk, stacyj kolejowych i t. p. e

Z ogromnej iloéci tych potrzeb najwazniejsze
byly mieszkaniowe, ktore zresztg rosty, poczynajac
od r. 1918, z roku na rok. przybierajac rozmiary
katastrofalne. Dla ich zaspokojenia nalezato juz w
pierwszych latach po wojnie rozwinaé w b. wybit-
nym stopniu ruch budowlany. Zrobity to nieomal
wszystkie panstwa europejskie w miejszym lub
wigkszym stopniu. Polska pozostata pod tym wzgle-
dem n'estety wyjatkiem. :

Gléwne powody, dla ktérych akcja budowlana
w Polsce w latach powojennych nie przybrala wy-
tezonego tempa, byly nastepujace:

Oddziatalo tu przedewszystkiem ogélne zu-
bozenie spoteczenstwa wskutek wojny. Ruch bu-
dowlany rozwijal sie normalnie w czasach przed-
wojennych na ‘podstawie kapitalu prywatnego,
opartego oczywiscie o wydatny kredyt hipoteczny,
tak od instytucyj wszelkiego rodzaju, jake tez od
os6b prywatnych. Kapitaly istniejace w spoleczerni-
stwie topnialy wskutek dewaluacji marki polskiej -
az do r. 1924 tempem coraz szybszem, przyczem
przedwojenne sposoby ich lokaty stracily najzu-
pelniej swéj sens i racje bytu. Kredyt dlugotermi-
nowy, jakim z natury rzeczy musi byé kredyt bu-
dowlany, zaniknal zupelnie w walucie markowe;j;
w walucie za$ zlotej nie chciano go przyjmowaé,
nawet oficjalnie. Stopa procentowa podniosia sie
do kilkunastu procent. za$ nieoficjalna wznosila sie
kilkakrotnie wyzej. Natomiast kredyty budowlane
musza bvé kredvtami nisko oprocentowanymi, przy-
najmniej, jezeli za podstawe bierzemy z jednej
strony wymagania, z drudiej za$§ strony czynsze.
Okres inflacyjny sprzyjal wprawdzie pod pewnym
wzgledem budownictwu: mianowicie budowa byta
stosunkowo tania, kilkakrotnie tanisza niz w okre-
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sie przedwojennym, nadto za§ wszelkie kapitaly
markowe w okresie inflacyjnym staraly si¢ wogotle
uciekaé do wartosci realnych, tem samem za$ mo-
gty i powinny byly zwrécié sie takze i w kierunku
budownictwa. To sie nie stalo, a raczej stalo sie
tylko w minimalnym stopniu. Kapitaly wolaly
zwrocié sie raczej w kierunku szybszego obrotu
i szybszej realizacji, tembardziej, ze na tle infla-
cji zrodzita sie w wybitnym stopniu goraczka spe-
kulacyjna, zmierzajaca raczej w kierunku lokaty
w papierach wartosciowych, akcjach, walutach
i t. p. Jedynym dzialem budownictwa, ktéry w
czasie inflacyjnym poczynil pewne postepy, bylo
. budownictwo przemyslowe (por. nizej)., Jezeli za$
chodzi o budowlane kredyty paiistwowe, to poja-
wily sie one pézniej, byty skape z powodu ubostwa
panstwa, a przedewszystkiem udzielane bardzo
nieregularnie,

Na podloiu czaséw inflacyjnych powstaty tez
inne przyczyny, ktére réwniez oddzialaly na zanik
ruchu budowlanego: niepewno$é kosztéow produk-
cji, niepewno'¢é cen wogole. Wobec ciaglej depre-
cjacji pieniadza papierowego, wszelkie umowy mu-
sialy zawodzié. Umowy, zawierane w markach
polskich, nie dawaly choéby minimalnej gwarancji
zarobkow, nawet przy krétkoterminowych budow-
lach. Dwa lub trzy miesiace czasu wystarczaly, by

wszelka kalkulacje uczyni¢ iluzoryczna, Materjaly

budowlane drozaly z dnia na dzien, starajac sie
utrzymadé swa warto$é w zlocie, natomiast robo-
cizna utrzymywala si¢ przez pewien ockres czasu
na pewnym poziomie, na to, aby nastepnie, wy-
rownywujac spadek marki, skoczyé nagle (w mar-
kach) w gore. Kalkulacja cen w zlocie byla row-
niez nierealna, gdyz wzrost drozyzny postepowal
wogble wolniej niz spadek pieniadza. Wskutek
tego, we wszelkich kalkulacjach trzeba bylo
uwzgledniaé szereg czynnikéw nieokreslonych
i niewiadomych: spadek zlotego, koszty materja-
6w, koszty robocizny i t. p. Kazdy kalkulowal na
podstawie wlasnych przypuszczen, i wskutek tego
kalkulowano na podstawach najzupelniej rozbiez-
nych. W konsekwencji wyrobil sie nowy sposdb
oddawania robst budowlanych, sposéb ' normalnie
przed wojna nie stosowany, mianowicie oddawa-
nie rob6t po cenach kosztéw materjalow, oraz ro-
bocizny, zwiekszonych o pewien procent na organi-
zacje 1 zysk przedsigbiorstwa. Nie wdajac sie
w ocene tak tego, jako tez innych zblizonych spo-
sobow okreslania cen, zaznaczyé musze, ze sposéb
ten musial wplywaé demoralizujaco na firmy bu-
dowlane, gdyz w interesie ich lezalo oczywiscie
raczej mozliwe podrozenie kosztéow budowy, z dru-
giej za$ strony z tego wlasnie powodu wplywal
hamujaco na rozwéj budownictwa,

Jako dalszy pow6d zmniejszenia ruchu bu-
dowlanego, nalezy podaé ustawe o ochronie loka-
toréw. Ustawa ta, spowodowana wzgledami spo-
lecznemi w zasadzie stusznemi, doprowadzila
jednakze za czaséw inflacyjnych do ' absurdéw,
zmuszajgc wlaéciciela domu do ponoszenia cieza-
réw bez poréwnania wiekszych, niz wynosity do-
chody z danego domu. Skutkiem ustawy o ochronie
lokatoréw bylo w konsekwencji zdewaluowanie
istniejacych objektéw budowlano-mieszkaniowych,
wobec ktérego nowopowstate domy staly w war-
tosci be zporéwnania wyzej, jako wiecej dochodo-
we. ‘Niemniej nikt nie wiedzial, jak diugo ustawa

o ochronie bedzie obowigzywala i na ia}ciei pod-
stawie naleiy stosunkowaé rentownos¢ i ceny no-
wych budowli wobec starych. Wprawdye nowo-
budowane domy nie podlegaly tej ustawie, ]ed.na-
kowoz musiata ona pod wzgledem psychologicz-
nym oddziatywaé hamujaco na w?as’cicieli gruntow
gotowych do budowy, gdyz, co sig s‘talo raz, mo-
glo sie ponowi¢ po raz drugi, takze i dla b}ldyn_
kow nowych. Nadto zaé budowe nowych doméw na
miejsce starych ruder uzalezniala od zazwyczaj
niezmiernie wygérowanych warunkow s.tarych
lokatoré6w. Ustawa ta zmieniona nastgpnie zo-
stala w tym kierunku, aby doprowadz.ié komorne
do normy przedwojennej, co i tak nie ozn'aczaio
jeszcze nalezytego i dostosowanego do czasow po-
wojennych oprocentowania kapitaléw. Skutkiem
powtérnej dewaluacji pieniadza w r. 1926, normy
te zostaly znowu zredukowane.

T

Gdy sprawa budowlano - mieszkaniowa zaczg-
la przybiera¢ charakter sprawy spolecznej, a na-
stepnie kleski spolecznej, musial zajaé sie nia
rzad i samorzady i wystapi¢ z inicjatywa, jakotez
z bezposrednia, pomoca. Czynily to zreszta rzady
nieomal wszystkich parstw europejskich, pomimo
ze sprawa nie byla tak zaogniona, jak u nas. Gdy
kapital prywatny przestal interesowaé si¢ tg dzie.
dzina, musial w jego miejsce wejsé lapital publicz-
ny, jezeli nie w caloéci, to przynajmniej w ta-
kich rozmiarach, aby kapitalowi prywatnemu po-
moéc i aby go zacheci¢ do angazowania si¢ w kie-
runku budowlanym. W interesie bowiem panstwa,
w interesie zapewnienia tak nalezytego rozwijania
sie spoteczeiistwa i nowych pokolen, jakotez w in-
teresie tadu i porzadku spolecznego lezeé¢ musi za-

pewnienie nalezytej ilo$ci mieszlkain calej ludno-
éci. Pafstwo zmuszone bylo staraé sig¢ nletylko
o uzyskanie lokali, " tak dla urzedéw, jak i dla

urzednikéw, ale musialo zwrécié uwage wogble
na potrzeby mieszkaniowe spoleczenstwa.

Z tego stanowiska wychodzac, wydano od
r. 1919 szereg ustaw, nie zawsze zreszta szczeSli-

wych i niezawsze wprowadzonych w zycie. Do
tych ustaw naleza przepisy, zawarte w de-
krecie o ochronie lokatorow z dn, 161 1919 (Dz.

Ust. Nr. 8 poz. 16), Ustawa o padstwowym fundu-
szu mieszkaniowym z dn. 1:8 1919 (Dz. Ust. Nr. 72
poz. 24). Nieco bardziej realne skutki miala usta-
wa o ustapieniu gruntéw panstwowych spoéldziel-
niom mieszkaniowym Ust. Z 21/1 1921 i 22/9 1922),
aczkolwiek i w zakresie tej ustawy nie wszystko
poszlo w my$l intencji prawodawcéw, oraz ustawa
réwniez z dn, 229 1922, ktéra zwalniala nowe
budowy, nadbudowy i przebudowy, przeznaczone
do celéw mieszkalnych, handlowych i przemysto-
wych, od podatkéw. I znéw ustawa o rozbudowie
miast z dn, 26/9 1922 ' (Dz. Ust. Rzpl. Pol. Nr, 89
poz. 811) pozostala martwa litera gléwnie z po-
wodu katastrofalnej inflacii. Kredvty udzielone
w tym czasie przez Panstwowy Bank Odbudowy,
Bank Budowlany w Warszawie, P.K.O., a nastep-
nie Bank Gospodarstwa Krajowego byly az do po-
czatkow r. 1925 zupelnie male. Zmiane przyniesé
miala w znacznym stopn‘u pozyczka Dillonowska,
z ktérej zamierzano na cele budowlane przeznaczyé
100 000 000 ztotych; na tej podstawie wydano roz-
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porzadzenie o rozbudowie miast z dn. 29 kwietnia
1925 r. Przewidywato ono wydatna pomoc na ce-
le budowlane przy pomocy majacych sie utwo-
rzyé dwoch funduszéw: Parstwowego ~ Funduszu
Budowlanego, oraz Panstwowego Funduszu Rozbu-
dowy Miast; okres§lalo réwniez odstepowanie grun-
téw parstwowych gminom na cele rozbudowy.

Dziatalno$¢ Banku Gospodarstwa Krajowego,

oparta, na tych zasadach, oméwimy ponizej,

W ostatn‘ch latach wyszly rozporzadzenia,
dotyczace akcji budowlanei. ti. rozporzadzenie
Prezydenta z dn. 22/4 1927 (Dz. Ust. Rzpl. P.
Nr, 42 poz. 372), dotyczace kolejnoéci otrzymywa-
nia kredytéw, przyczem w tej kolejnofci pierw-
szefistwo dano tym. ktérzy buduja male mieszka-
‘nia, oraz rozporzadzenie wykonawcze z dn. 3 li-
stooada 1927. Na skutek tego rozporzadzenia po-
wolany zostal do zycia Panstwowy Fundusz Roz-
budowy miast. zas:lany wplywami z panstwowegdo
podatku od lokali i od placéw budowlanych. oraz
Panstwowy Fundusz Budowlany, korzystajacy
z dotacji Skarbu Panstwa, oraz z listow zastaw-
nych i obligacyj.

Pare tygodni temu wreszcie uchwalila Ra-
da Ministrow projekt ustawy o upowaznieniu
ministra Skarbu do wypuszczenia wewnetrznej po-
zyczki paistwowej na cele budowlane. W rozwa-
zaniv za$ sa, dalsze projekty.

Dla sprawy budowlanej miata najwigksze zna-
czenie jednak t.zw. Panstwowa Ustawa Budowla-
na, wydana jako rozporzadzenie Prezydenta Rzpli-
tej z dn. 16 lutego 1928. (Dz. U.R. P. Nr. 23, poz.
202). Wprowadza ona ujednostajnienie przepiséw
budowlanych na terenie panstwa polskiego, zasady
budowania, uprawnienia budowlane itp. Ustawa ta,
posiadaja,c zreszta pewne usterki, jak kazda rzecz
na $wiecie, jest wogéle jedna z naprawdq dobrych
ustaw, jakie w Polsce wyszly, i — zachowujac
z jednej strony mozliwosci lepszej rozbudowy za-
chodnich czes$ci parstwa, wyzej stojacych pod
wzgledem urzadzen kulturalnych, — wprowadza
rozbudowanie b. zaboru rosyjskiego na poziom
WYZszy.

Zwrécono w niej wielka uwage na budowe no-
wych osiedli, uwzgledniajac " szeroko postanowie-
nia, dotyczace parcelacji terenéw budowlanych
i scalania dziatek. W osobnych dziatach ujeto prze-
pisy dla gmin miejskich i uzdrowisk, w osobnych
dla gmin wiejskich; wreszcie przepisy, dotyczace

pozwoleii na budowe, wykonywania robét, oraz"

nadzoru policyjno-budowlanego.

Wkoricu wymienié nalezy przepisy, dotycza-
ce obliczen statycznych w budownictwie lado-
wem, wydane najpierw w r. 1923, a zmienione
w r. 1927 (rozp. Min‘stra Robét Publ. Nr. VII —
693 — 27. z dn. 2/9 1927), ktére ujednostajnity za-
sady obliczania konstrukcyj budowlanych we
wszystkich trzech zaborach,

A

W caltej akcji budowlanej odgrywa duza role
budownictwo panstwowe, tak w zakresie gmachéw
publicznych, jak 1 mieszkalnych (zwlaszcza na
wschodzie).

Bezpo rednia dzialalnoéé rzadu w zakresie
budownictwa polegata na budow'e szeregu ' gma-
chéw na pomieszczenie roznych instytucyj paristwo-
wych, a tak’Ze na budowie doméw mieszkalnych

dla urzednikéw. Mozno$é nalezytego pomieszcze-
nia tych ostatnich warunkowala niejednokrotnie
pomieszczenie danej instytucji. Paristwowe budow-
nictwo wzieto gléwnie w swe rece Ministerstwo
Robot Publicznych; jednakowoz niektére urzedy
prowadzily swoje agendy niezaleznie, — w naj-
wiekszym za$ rozmiarze M. S. Wojsk. i M. Kom.

Niema dotychczas zestawienia tych prac, wy-
konywanych w réznych latach, w réinych warun-
kach i w rozmaity sposéb. Dlatego tez ponizej po-
daje dane, jakie uzyskalem od poszczegélnych in-
stytucyj, dane, ktore zbierane byly dla ré6znych ce-
low i dlatego zestawione sg na rozmaitych pod-
stawach. Niemniej daja one poznaé ten wysilek,
o jakim spoleczeristwo nasze wie zbyt mato.

Budowle parnstwowe, wykonane przez M. R. P.
zestawione sa w tabeli Il {patrz str. 144),

Z zestawiern powyzszych widaé, jak powazny
jest dorobek M. R. P. w zakresie gmachow pari-
stwowych, Wyn‘ka z nich tez, ze 1 m* kosztowal
¢rednio ok. 45 zlotych, co jest zreszta cyfra miaro-
dajna tylko w pewnym stopniu, gdyz budowle te
byly wznoszone w réznych okresach czasu. Obec-
nie w budowie jest 70 gmachéw, pomiedzy ktoreml
beds monumentalne.

Gdy w r. 1924, zdecydowano sie utworzyé
Korpus Ochrony Pogranicza, trzeba bylo w nie-
zmiernie krétkim czasie wzniesé dladi potrzebne
straznice. W ciggu 16 tygodni zimowych wzniosto
wtedy M. R. P. 136 budynkéw o lacznej kuba-
turze 274000 m®, na wiosne 1925 r. 63 budynkéw
o kubaturze 114 000 m®, a latem tegoz rolku — 19
budynkéw o kubaturze 22500 m?®, Ilos¢ tych bu-
dynkéw ma zostaé jeszecze zwiekszona,

W zakresie dzialania Ministerstwa Spraw
Wojskowych wzniesiono w latach 1922 — 1928
okoto 7 miljonéw m?®, przez co taczna kubatura
wzroslta z 35 milj. do 42 milj. m", Koszty wyniosty
ok, 200 miljonéw zIotych wiec érednio 28 zl[m?
przyczem jednak wziaé nalezy pod uwage najroz-
maitsze konjunktury gospodarcze. i rézne warto-
éci zlotego, tak ze cyfra ta nie jest miarodajna.
Nadto w okresie tym przeprowadzono remont ok.
24 miljoné6w m® kosztem 150 milj. zlotych (ok.
6.25 zt..m*). W ilosciach powyzszych mieszczg sie
budowle o najrozmaitszych przeznaczeniach: ko-
szary, magazyny, hangary, garaze, ujezdzalnie,
domy mieszkalne, laZnie, pralnie. '

Poniewaz budownictwo mieszkalne dla woj-
skowych nie powinno lezeé bezposrednio w zakre-
sie dzialalnosci M. S. Wojsk,, przeto sprawe te
ujal w swe rece bardzo sprezyscie dzialajacy Fun-
dusz Kwaterunku Wojskowego, ktéry rozpoczal
swola dzialalnoéé¢ w r. 1927, rozporzadzajac cze-
$ciowo wplywami z podatku m1es7kamowego (16,4

" milj. zlotych), czeéciowo pozyczkami z B. G. K.

(10,5 milj. ztotych). Do korica r. 1928 zostalo wy-
konczonych 1016 mieszkan, w wykonywaniu jest
1760 mieszkan oficerskich i podoficerskich w 60
garnizonach. Koszt 1 m? wynosi ¢rednio 49 zt/m?,
co jest dzisiaj cyfrg bardzo niska. Budynki wznoszo-
ne przez I, K. W\ rozrzucone sg po calej Rzeczypo-
spolitej. '

Ministerstwo Rolnictwa zajmowalo si¢ glow-
nie sprawg odbudowy leénictw. Akcja ta w okre-
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sie 1920 — 1/4 1927 przedstawia sie wsposéb na-  zostaly uwzglednione juz powyzej w tabeli, Budyn-
stepujacy: ki wznoszone tu mialy przewaznie charakter: w za-
TABELA HL kresie szkolnictwa — szkoly, instytuty, " laborato-
S wr, Peaybylowil Blan s rja; w'zakresie kolejnictwa — rozmaite budynki
1920 1920—1927 1927 stacyjne i warsztatowe. Jednak M. Kom. wzniosto
B oo = - tez kilkaset budynkéw mieszkalnych.
Leséniciwa 1032 189 1221
Gajéwki 1936 419 2355 TABELA IV.
Kai(.iyztych objektéow obejmuje procz miesz- [los¢ zniszczonych budowli kolejowych
kalnego jeszcze kilka budynkéw gospodarczych. na P, K. P.
Ministerstwo Reform Rolnych wzniosto 38 bu- . =
dynkéw gospodarczych, oraz w r. 1928 przystapilo 3 | 82 | 2% g
¥ ’ 1 . 318 Sa - Seag | (]
do budowy na Helu doméw rybackich, przyczem szt Birdyiehios BE 25 | w2kl 2 =
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towywanych, wynosi ok. 650 000 m®. Pomigdzy oa e
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ciometrowej wysokosci, ktory bedzie najwyzszym (sztal HE= e B [ R
gmachem w Europ’e. Dom Znie:zkalne.' ,ad. , '
~ Osobno potraktowaé¢ trzeba sprawe budownic- mizistraé 2 g g9z |2189 | 920611586 | 7245
twa w zakresie dzialnia kolejnictwa i szkolnictwa. L ? !
Praco wukanane dla szkolnictwa przez M. R, P. '
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Wedle danych M. Kom., ilo$¢ zniszczonych bu-
dynkéw kolejowych na terenach dyrekcyj kolejo-
wych: Warszawskiej, Radomskiej, Wileriskiej,
Lwowskiej i Stanistawowskiej, ktore ulegly wogéle
najwickszemu zniszczeniu, ilustruje tabela IV.

Procz tego wzniesiono w Poznaniu kotlarnie
o ogblnej powierzchni 6 500 m*, w Skalmierzycach
warsztaty o ogélnej powierzchni 17 100 m?, za$
w Pruszkowie warsztaty o ogélnej powierzchni
35000 =".

Akcja budowlana w szkolnictwie uwzglednio-
na czeSciowo w zestawieniu (tab. I), rozwijala sie
szerzej dopiero o dr. 1925, a potem w r. 1928. Do-
robek w budowlach szkolnych wynosi okolo 5 mijl-
jonéw m®, gdy zapotrzebowanie wynosi okolo
40 miljonéw m3. Narazie gléwnie wykonywa sie
remonty, a dopiero na r. 1930 przygotowuje ' sie
nowa, serje¢ nowych budowli. Z 5 miljonéw m® wy-
konanych budowli szkolnych, przypada nieomal
écisle polowa na budownictwo - panstwowe, a dru-
ga polowa — na komunalne budownictwo szkolne.
Zalaczona tabela VI podaje wykaz zbudowanych
szkol w zakresie budownictwa panstwowego (w ty-
siacach m®).

TABELA V.

Budowle wykonane na P, K, P.

Rodzaj budynkéw

Ilo§é¢ wazniesio-
nych budynkéw‘

Dworce .

Magazyny . .
Stacje wodne i
Parowozownie i
Domyv mieszkaln

wieze ciénieri
warsztaty , v
e i administracyine

119

99
176
112
402

TABELA VL

Wykaz zbudowanych szkoéol w zakresie
budownictwa panstwowego,.
Wykoriczone Niie:vo);l;:lc;z?:e
Dziat 0¢6t
budowle ::yz:s:::_lzo(; budowle :3;?:3:‘3 & P
nowe bu-lowy nowe lhudowy
Seminarja naucz. 50 200 56 ' 50 356
Gimnazja .| 166 102 161 20 449
Szkoly wyzsze 200 | 530 | 350 60 1140
Szkoly zawodowe 97 45 | 365 50 557

T T

=
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Na budynki passtwowe wydalo panstwo wzie-
te w latach 1924 — 1928 w zarzadzie M. R. P,
201 miljonéw zlotych, ‘'w zarzadzie innych mini-
sterstw i przedsigbiorstw 392 milj., razem 593 mil-
jonow zlotych. Przy uwzglednieniu zmiany warto-
$ci zlotego, oznacza to ogdlng przebudowana war-
tos¢ w iych latach ok. 720 miljonéw zlotych obec-
nych,

Z instytucyj publicznych duzo na polu budow-
nictwa dzialata nastepnie P. K. O. Dzialalnoéé jej,
zapoczatkowana jeszcze w r. 1920, dotyczyla tak
budowli biurowych, jako tez i mieszkalnych. Do
r. 1929 wzniesiono dla tej instytucji 17 domow
o lacznej kubaturze 438 000 m3 (z czego biurowych
ok, 100 000 m®). Na Warszawe przypada z tej ilo-
$ci 12 doméw o kubaturze 220 000 m* (35000 m*
biurowych).

Wreszcie na szeroka skale rozpoczal akcje
budowlang Powszechny Zaklad Ubezpieczen Wza-
jemnych, Kasy Chorych, oraz niektére inne instytu-
cje. Dzialalnosé ich rozciaga sie oczywiscie na ich
potrzeby tak biurowe, jak i mieszkaniowe,

V.

Niezaleznie od dzialalno’ci budowlanej wiadz
i instyucyj publicznych, musi rozwijaé¢ sie i na-
wet wysuwaé na pierwszy plan dzialalnoéé spote-
czenstwa. Mowa tu nietylko o budownictwie miesz-
kaniowem, ale takZe o budownictwie przemysto-
wem i handlowem. Kierunek za§ budownictwa jest
wynikiem z jednej strony odczuwanych potrzeb,
z drugiej strony — warunkow ekonomicznych,
w jakich spoleczenstwo sig¢ znajduje. Dzis, z per-
spektywy lat dziesigciu, zdajemy sobie sprawe, ze
nojwieksze potrzeby leza w kierunku budownictwa
mieszkaniowego, ale procentowy udzial tego dzia-
Yt budownictwa w ogélnym ruchu budowlanym
wzrasta lub maleje odpowiednio do lepszej lub
gorszej sytuacji ekonomicznej panstwa. Dotyczy to
tak kapitalu prywatnego, angazujacego si¢ w bu-
downictwie, jakotez kredytéow ‘padstwowych.
W pierwszych latach Polski sprawa budowlano-
mieszkaniowa nie ruszyla z martwego punktu
Kapitat prywatny — o ile budowal -—— zwrécit ra-
czej uwage w kierunku przemystowym, czemu
zreszta dziwié sie nie mozna, gdyz byl to okres,
w ktorym, przy stalej dewaluacji marki nastapit
wzglednie silny rozwéj przemystu, zreszta chao-
tyczny, oparty czesto na niezdrowem podlozu
grynderstwa. Dopiero w miare czeSciowego normo-
wania sie stosunkéw i w miare =zaogniajacych sie
potrzeb mieszkaniowych nastepuje zwrot: stosunek
nowowzniesionych budynkéw mieszkalnych coraz
to sie zwieksza.

Tablica dotyczaca prywatnego ruchu budowla-
nego w Warszawie (p. nizej: tabl, VIII), najlepie]
charakteryzuje rodzaj budownictwa. Gdy w r. 1922
na 284 budowli ukoniczonych w Warszawie jest tyl-
ko 25 % mieszkalnych, na 561 budowli zaczetych tyl-
ko 35% mieszkalnych, stosunek ten wynosi w ro-
ku 1927 — 63%, wzglednie 64%. Stosunkowy
wzrost ruchu budowlano-mieszkaniowego bedzie
tem wiekszy, gdy uwzglednimy iloé¢ mieszkan,
lub iloé¢ izb zbudowanych. Na ' jeden budynek
mieszkalny, ukoniczony w r. 1922, wypadalo bo-
wiem ok. 2,7 mieszkan, za$ na budynek ukoriczo-
ny w r. 1927 — przeszlo 5,3 mieszkan, a wiec dwu-
krotnie wigcej. ‘

Gmachy rzadowe budowane sa wogéle z fun-
duszoéw budietowych poszczegolnych ministerstw.
Budowle, wznoszone przez gminy, korzysta-
ja wogole czegéciowo z gminnych funduszéw budze-
towych, czeéciowo i z tych samych Zrédel, co bu-
downictwo prywatne.

VL

Sposoby finansowania ruchu budowlanego
prywatnego, oraz polprywatnego (np. Funduszu
Kwaterunku Wojskowego) polegaja glownie na
weiaganiu do budownictwa kapitalu panstwowego
w postaci Panstwowego Funduszu Budowlanego
i Panstwowego Funduszu Rozbudowy Miast
(w mysl art. 16 i 17 Ustawy o rozbudowie miast);
pozatem Ustawa o rozbudowie miast przewiduje
przyciagniecie do budownictwa kapitatu prywatne-
go, korzystajacego z gwarancji rzadowej i $wiad-
czefi Panstw. Funduszu Budowlanego. Glowna
jednak podpora i ostoja ruchu budowlanego ' sa
kredyty otwierane przez Bank Gospodarstwa Kra-
jowego, o ktérego wysitku §wiadcza ponizej poda-
ne cyiry. ‘

Szereg przyczyn oméwionych wyzej, zlozylo
si¢ na to, ze udzial kapitalu prywatnego w budow-
nictwie mieszkaniowem jest bardzo maly. Opiera
sie ono zatem wogéle w ogromnym stopniu na kre-
dycie, i to kredycie udzielanym przewaznie przez
Bank Gospodarstwa Krajowego. Korzystaja z nie.-
go tak osoby prywatne, jako tez spoldzielnie, jak
wreszcie gminy.

Ustawa o rozbudowie miast przewiduje dla
oséb prywatnych granice kredytu 75%;  z reguly
nie dochodzi sie do tego udzialu, ' ze wzgledu na
uprzywilejowanie spéldzielni, uzaleznianie kredy-
tow od rozpoczecia budowy, oraz norm dotycza-
cych wielkosci mieszkan, ale pozostaje sie przy
60% lub nawet 50% rzeczywistych kosztéw budo-
wy. Czesto zreszta chodzi tu o jednostki zamozniej-
sze, prowadzace akcj¢ budowlang pod osobistym
katem widzenia.

Wigcej stosunkowo korzystaja z kredytow
spoldzielnie, ktére zreszta byly uprzywilejowane
pod kazdym wzgledem, pomimo, zZe nieraz na to
nie zastugiwaly. Zasada wudzielania kredytu dla
spoldzielni, ktora wymagata tylko 10% kapitahy,
w co wliczano i grunt, prowadzita do wielu obejsé,
gdyz np. niejednokrotnie te zadane 10% uzyskiwano
takze z pozyczek, i to niejednokrotnie krotkotermi-
nowych. Tem samem zai zasadniczy postulat po-
stawienia ruchu budowlanego na nalezytej stop’e,
mianowicie:  wciagnigcie Lkapitalu prywatnego
w akcje budowlana, nie byl spelniany. Sprawozda-
nie Komisji Ankietowej méwi, poruszajac te spra-
we: ,przedsiebiorcy wystawiaja czesto rachunki
wyzsze od umowy, a rachunki te stuza do uspra-
wiedliwien’a pobranych z Banku Gospodarstwa
Krajowego rat pozyczkowych. Sprowadza sie wiec
do tego, ze budowa prawie w caloéci finansowana
jest przez banki”, Sprawozdanie to wytyka dalej
wielu kooperatywom niefachowoéé, zbytnie roz-
wodnienie akcji budowlanej i kredytéw budowla-
nych, oraz brak normalizacji i planowosci w budo-
wie mieszkarn.

Komisja Ankietowa stusznie stwierdza dalej
w swem sprawozdaniu, Zze objekty budowane przez
spotdzielnie skladaja si¢ najczeéciej z mieszkan
cztero, szedcio- i wigcej izbowych, przeznaczonych
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wiec z mnatury rzeczy dla rodzin zamozniejszych.
Z 5336 izb wykonanych i zuzytkowanych na
mieszkanie ' w spétdzielniach, przypada na lo-
kale pieciopokojowe 32,5%, na wiecej niz pie-
ciopokojowe — 22,6%! Gdy nadto zwaiymy, ze
w wielkiej ilosci spéldzielnie te przystepuja do
budowy z minimalnemi kapitalami, lub bez kapi-
tatow, ze wiec budowe wykonywa sie w przewaza-
jacej sumie kosztem panstwa, nalezy postawié
jasno zasade, ze budownictwo spéldzielcze pojsé
powinno w kierunku budowania raczej mieszkar
malych, jezeli ma spelnié swoje zadanie. Na ko-
rzy$¢ kooperatyw przemawia, ze budujg onenowe
domy gdy przesiebiorcy prywatni raczej zwrocili
sig¢ w kierunku nadbudowywania i przebudowy-
wania. '

Zarzutéw, czynionych kooperatywom budow-
lanym, nie mozna oczywiscie uogélniaé. Jest po-
miedzy niemi wiele takich, ktore dobrze spelniajg
swoje zadania, kiére rzeczywiécie $ciagaja drobne
kapitaly do wspélnej pracy i przy tym zaczatku sta-
wiaja gmachy. Z duzym sentymentem nalezy tez
traktowaé kooperatywy robotnicze, w ktérych
udzialowcy daja jako czeéé udziatéw swoja prace;
jednak powazniejszej roli w sprawie zapobiezenia
glodowi mieszkaniowemu one nie odegraja

budowlane B. G. K. byly w ostatnich dwu latach
stosunkowo wysokie. W ostatnim roku nastapilo
pewne oslabienie w stosunku do r. 1927, i ruch bu-
dowlany, wspierany przez B. G. K., ulegl odpo-
wiedniemu zmn'ejszeniu. Nie oznacza to atoli
zmniejszenia ruchu budowlanego wogdle, gdyz kre-
dyty paistwowe na cele budowlane w poréwnaniu
z rokiem ubiegltym wzrosty o 100%. Z drugiej za$
strony wzrost kredytéw, udzielonych przez B.G.K.,
byl wprawdzie gléwna przyczyna wzrostu ruchu
budowlanego w ostatnich latach, ale nie byl wy-
taczna; oddzialata tu w znacznym stopniu ogélna
poprawa sytuacji ekonomicznej panstwa.

Liczyé mozna, ze w miastach przybyto od ro-
ku 1918 okoto 40000 izb, =z czego przynajmniej
polowa zostala zbudowana w ostatnich dwu latach.

VII.
Na specjalnem miejscu po$rod miast polskich
staneta Warszawa — takze 1 w stosunku do ru-

chu budowlanego. Przedewszystkiem dlatego, ze
zostala stolica duzego panstwa i ze do tej roli nie
byla pod wzgledem budowlanym ' przystosowana:
gmachow, ktéreby nadawaly sie na gmachy pu-

TABELA VIL

Ogélne zestawienie kredytéw budowlanvych,
przyznanych do dn. 31,XI1 1928 r. przez Bank Gospodarstwa Krajowego

(w tysigcach zlotych).

1924 1925 1926 1927 1928 Osét
e it em
Hoéé¢ | Kwota | llosé l Kwota | Ilos¢ | Kwota |Ilcé¢ l Kwota | Ilnéé ' Kwota ¢
| |
Fundusz wtlasny 276 4 389 76 3198 153 3495 556 11 796 223 | 23523 1.285 46 401
Rzadowy — 1537 | 44033 .1 178 19787 |1951 94750 | 2451 | 58375 7717 | 216945
Razem 277 4389 |1613 | 47231 1331 23282 |2507 106 546 |2 674 ‘ 81 897 (9002 | 263346
Z powyiszych kwot przypada na:
(w tysiacach zlotych)
1924 1925 1926 ol 1927 } 1928 Ogéblem
Tlos¢ | Kwota | Ilosé I Kwota |Iloéé | Kwota |Ilosé | Kwaota |Ilosé | Kwota | Ilosé | Kwota
Osoby prywatne 239 3117 1428 | 25284 |1127 13182 |2171 48581 2373 | 44806 |7338 | 134970
Spéldzielnie . 37 1252 122 | 15684 144 6 802 253 51 647 213 24947 769 | 100332
Gminy . . . . 1 20 63 6263 60 3298 83 6319 88 12 144 295 28 044

Akcja B. G. K. nie pozostata wogéle bez skut-
"ku: sprawa budowlano-mieszkaniowa posunela sie
w ostatnich latach wybitnie naprzéd. Caty ruch
budowlany jest odbiciem akcji B. G. K.; w miare
zwickszenia dzialalnoéci tegoz, ruch budowlany
sie wznosi, w miare ograniczania kredytow
slabnie odrazu. B. G. K. nie jest za§ instytucja,
ktéraby jedynie sprawy budowlane mogla mieé na
oku, nadto za$ nie nalezy bynajmniej do najpotez-
niejszych bankéw europejskich. Nic wiec dziwne-
go, ze dzialalnoé¢ budowlana, oparta nieomal wy-
tacznie na jego pomocy, nie jest i nie moze byé
wystarczajaca, nawet na wzrost potrzeb biezacych,
a c6z dopiero na szalone zalegloéci. Niemniej wy-
sitek Banku Gospodarstwa Krajowego na cele bu-
dowlane byt duzy, co odzwierciadlaja podane cyfry.

Z zestawien powyzszych wida¢, - ze Lkredyty

bliczne, na pomieszczenia wladz i instytucyj cen-
tralnych, bylo w niej zbyt malo. Powtére dlatego,
se juz w okresie przedwojennym byla najbardziej
écién‘etem miastem w Europie; — za czaséw ro-
syjskich utrudniano jej rozwéj wszelkimi sposo-
bami. Wcisnieta pomiedzy forty, nie miala mozno-
éci rozszerzaé sie: byla bodaj jedynem wielkiem
miastem w Europie, ktore nie mialo dzielnic ogro-
dowych. Odsetka mieszkan jednoizbowych (28.7%)
byla w niej wieksza niz gdziekolwiekindziej (Lon-
dyn 62%, Wieden 4.2%). Po trzecie dlatego, ze
w okresie powojennym przybylo do niej mnéstwo
nowych mieszhancow, o czem byla mowa poprzed-
nio. Stad tez potrzeby budowlane byly tu bezpo-
réwnania wieksze, niz gdziekolwiek indziej. Gdy
warunki te zbiegly sig¢ z niktym ruchem budowla-
nym, doszta Warszawa do tego, ze brak mieszkan
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w niej wzrést od 21000 w r, 1921 do przeszlo
6000C w r. 1926, a dzisiaj prawdopodobnie do
ok. 80 000.

Dane dotyczace ruchu budowlanego wobec
tych potrzeb przedstawia tabela nastepujgca:

TABELA VI
Ruch budowlany w Warszawie w latach 1922-1927,

Praybylo
: d Liczba mie- |Liczba| mie:zkai
Liczba budowli & ; 2
szkan izb na 1009
mieszkane.
5oE 2 g k] s | B S
SRE B £ g | as | & 2
k aw 2 o @ X o @ ¢ Q ]
Rok|2%al =2 | 2% | § | =3 g g
Sza o 3@ =] z @ = ]
230 = <) = ) o
3= > z g8 2 B -~ -~
o = k=]

1922| 649 | 561 | 198 284 71 197 537 0.21

1923} 877 | 1091 | 529 455 | 197 656 | 2333 0,70
1924 878 3763 1,03
1925] 608 | 1393 | 759 | 528 | 262 | 1156 | 3453 1.23
1926] 400 | 1407 | 834 449 | 230 | 1082 | 3115 1,15
1927] 675 | 1341 | 856 659 | 437 | 2332 | 7473 2,16

P
1103\ 593 | 453 | 244 | 971

Dane z r. 1928, dotyczace zatwierdzonych pro-
jektow, podaje ponizej: '

Rozpatrzono w tym roku projektow 2532.
Z tej liczby zatwierdzono:

TABELA IX

; . Nowe | Przebu- Nad-
Rodzaj budynkéw budowy| dowy | bidowy Razem
Domy mieszkalne 879 144 312 1335
Domy fabryczne 204 165 6 375
Domy uzyteczno-
§ci publicznej . 57 15 3 75
Domy gospodarcze| 297 12 = 3.9
Ogétem ..| 1437 336 321 2094

Pozatem gmina m. Warszawy, dzialajac przez
Komitet Rozbudowy, wzniosla w r. 1925 — 219 izb,

TABELA X
Pozyczki budowlane, przyznane i wyplacone w m. Warszawie
w tysigcach zlotych.

Pozyczki przyznane Pozyczki wyptacone
Rok|lem=eeee—— — EEE—E e S
[los¢ || Kwota Iloédc'_‘_wKwE)ta )
Bud f Rem.' Bud. I Rem. | Bud. ' Rem. H Bud. | Rem.
Z kredytéw panstwowych
1925 201 | 72 [16965] 357 | 146 | 1811707 a8
1926 308 | 43 [30624] 420 | 202 | 34| 9259 211
1927 437 21059810 60| 294 2 |[42452] 60
Zkredytow miejskich
1925| 12 ' 99 | 486 | 513 12 l 47 | 486 | 386
19260 — | 88 ‘ - 56 | — i 76| — | 376
1927 — 192 | — 2013 — 192 — | 1515
I I !
O g 6t e m
oal ] w] ol
1925 213 171 | 17 451i 870 158 | 91 |12 193‘ 474
| | 4
1926] 308 | 131 |30 624 1085 203 ‘ 110 || 9259 587
| I
1927 437 194 i59 810‘ 2073 294 \ 194 ]42 452| 1575

w r. 1926 — 179 izb, w r. 1927 — 810 izb, w ro-
ku 1928 — 853 izby, oddajac je do uzytku - osob
bezdomnych i ubogich.

Finansowanie ruchu budowlanego w Warsza-
wie polega gtownie — jak w catej Polsce — na
angazowaniu do budownictwa kapitalu panstwowe-
go. Ilustruje je tabela X.

7 zestawieri powyzszych widaé, ze stosunkowo
bardzo znaczna role w budownictwie warszaw-
skiem odgrywaja remonty i nadbudowy. Te ostat-
nie zwlaszeza oplacaja, sie stosunkowo najbardziej
kapitalowi prywatnemu; nadto za$ postawione sg
w wyzszym stopniu na zasadach handlowych i sto-
aunkowo bardziej dostosowane do potrzeb chwili.
W r. 1927 przypadalo na 1 lokal w nowym domu
3,77 izby, a2 w nadbudowach 1,94 izby.

VIIL

Jezeli chodzi o potrzeby budownictwa miesz-.
kaniowego w innych miastach Polski, to nastepujace
obliczenie Zwiazku Polskich Zrzeszen Technicz-
nych da¢ moze pewne wytyczne, Przyrost' roczny
miast wynosi okoto 250 000 mieszkancow; liczac po
2 mieszkarncow na izbe, potrzeba ~bedzie nadto
125 000 izb rocznie. Brak obecny mieszkan dochodzi
do 700 000 izb*), co rozlozone na 15 lat daje ok
45 000 izb rocznie. Dodajac do tego konieczno$¢ od-
budowy zniszczonych doméw, otrzymujemy pro-
gram roczny budownictwa mieszkaniowego okoto
200 — 230 000 izh.

Jeseli zaé nawet potrzeby te zredukujemy do
skrajnego minimum, to i tak, idac za inz. C. Klar-
nerem, dojdziemy do niedoboru obecnego 320 000
izb, a rocznego 55 000 izb; gdybyémy ten program
zdotali wypelnié, to i tak pozostalibyimy jeszcze
niezmiernie daleko w tyle za Europa.

Przy tak ogromnych potrzebach, wszelkie
srodki obecnie stosowane celem zaopatrzenia lud-
noéci w odpowiednia ilo§¢ budynkéw mieszkal-
nych sa paljatywami. Daja one rocznie pewna
iloé¢ pomieszezen, ale nie daja ich doé¢ nawet na
zespokojenie normalnych potrzeb biezacych; tem-
bardziej za§ nie moga w zadnym razie wyréwnac
stworzonego przez czas wojny i wciaz rosnacego
niedoboru. Opieranie rozbudowy na warunkach
przedwojennych jest nierealne i wynikéw pozada-
aych nie da. Krajowy kapital prywatny musi by¢
wciagniety do wspoltpracy, ale sam zagadnienia nie
rozwiaze; jest go za malo i nie ma w tej wspétpra-
cy odpowiedniego zainteresowania; ma tylko zain-

teresowanie czeéciowe, — jezeli pomoie mu —
i to w przewaznej czeSci — kto inny: panstwo.
Latwiej bodaj.byloby zaangazowaé mna wicksza

skale kapitaly zagraniczne, przyzwyczajone do
niniejszego oprocentowania: musza one jednak
mie¢ gwarancje odpowiedniego oprocentowania
i odpowiedniej amortyzacji, gtéwnie za§ gwarancje,
Ze nie bedzie na nie rozciaggnieta w okresie umow-
nym zadna nowa ,ustawa o ochronie lokatorow",
ani inne ograniczenia wlasnodci. Przy takiej gwa-
rancji moglyby zostaé stworzone warunki, ktéreby
kapital zagraniczny zachecily i éciasnely: oddanie
gruntéw podmiejskich, doprowadzenie odpowied-
niej komunikacii, kanalizacji, elektrycznosei i t, d.

*) Obliczenie to, doéé zgodne jest z obliczeniea
p. Strzeleckiego, ktéry ilo$é potrzebnych mieszkan podaje
na 276 000.
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Przy ogromnych rozmiarach niedoboru mieszka-
niowego i kleski mieszkaniowej i — méwmy og6l-
niej — przy kolosalnych potrzebach inwestycyij-
nych Polski, siegajacych przy skromnym progra-
mie kilkunastu miljardéw ztotych, nie nalezy oba-
wiaé si¢ zanadto zalewu Polski przez obcy kapi-
tal, ale nalezy mozliwie go sprowadzaé i zacheca¢,
speclalme za§ w dziedzinie budowlano mieszkanio-
wej i‘¢ na mozliwe ustepstwa.

Niezaleznie od tego, czy ta droga najmniej-
szego oporu w sprawie mieszkaniowej zawiedzie,
czy nie zawiedzie, musi kapitatowi krajowemu do-
pomoédz panstwo i samorzad. Musza byé wprowa-
dzone nowé metody postepowania odmienne od
przedwojennych. Samorzad musi da¢ te same udo-
godnienia, o ktérych wyzej byla mowa. Wazniej-
sza, trudniejsza, a przeciez konieczng jest " rola
rzadu.

Przed wojna, rzady sprawa budowlana nie
zajmowaly sie. Uchodzila ona wylacznie za spra-
we prywatno-ekonomiczna. Po wojnie — z powo-
déw, omowionych na poczatku — stala sie sprawa
spolecznq — i to plerwszorzednego znaczenia —
i jako taka, musi panstwo pomoc ja rozw1qzac, —
tak samo, jak stara sie, w1<>,ce] czy mniej udolnie,
rozwigzywa¢ wszystkie sprawy spoleczne, np.
sprawe bezrobotnych itp.

Zadaniem rzadu by¢ musi — poza zainicjowa-
niem mozliwie ekonomicznego i celowego rozwig-
zania pod wzgledem technicznym — umozliwienie
przyplywu i stworzenie odpowiednich kapitatow
i to w ramach dzisiejszych warunkéw oprocentowa-
nia, Nie bede na tem miejscu zastanawial sie nad
sposobem szczegdlowego rozwigzania sprawy, kto-
ra gdzieindziej juz rozwigzaé probowano. Naj-
ogoélniejsze wytyczne pod tym wzgledem daje
Sprawozdanie Komisji Ankietowej, w tomie I. Nie-
zaleznie od $ciagniecia kapitalu zagranicznego
wspomnie¢ tu mozna choéby o projekcie Lou-
cheur'a, projekcie Kienbdcka, lub projekcie Nie-
miec. Jako zasade ogolna stawia sie, ze budujacy,
ktory posiada grunt i §rodki w wysoko$ci chodby
10 czy 20% kosztow budowy, oraz normalny kre-
dyt hipoteczny, do 30 czy 40% tych kosztéw, magt
reszte — 50—60% kosztow- budowy uzyskaé przy
pomocy panstwa. Komisja Ankietowa proponuje
uzyskame potrzebnych kapitaléw droga podatko-

wa — i te tez droge bierze za podstawe rozwaza-
ny obecnie przez rzad projekt, ktéry w zasadzie
pragnie fundusze potrzebne uzyskaé z 7% podat-
ku panstwowego od nieruchomosci, z 7% dodatku
do podatku paristwowego od nieruchomosci i z 12%
podatku od lokah, czego najwieksza czesé (10"’
przeznacza si¢ na cele budowlane. Projekt ten nie
jest jeszcze definitywny i wielu szczegélach wi-
nien ulec zmianom.

Jakkolwiek sprawa zostanie rozwigzana —
a rozwigzana byc musi, — trzeba pamigtaé, ze
kazde wzmozenie ruchu budowlanego pociaga za
soba podrozeme materjatéw budowlanych, w kon-
sekwencji za§ — podrozenie budowy. Jezeliby
przeto zaczela sie u nas akcja budowlana na szer-
sza skalg, to musialaby by¢ przygotowana i poprze-
dzona nalezytem zwickszeniem produkcji tych ma-
ter]alow w potrzebnym qtopmu Akcla ta nie moze
byé improwizowana, ale plan jej musi byé prze-
my$lany szeroko. o

Druga sprawa, sprawa mozliwego zmniejsze-
nia kosztéw budowy, musi byé postawiona na grun-
cie mozliwie masowej, zracjonalizowanej i znor-
malizowanej budowy malych mieszkan. Musza
odpasé wszelkie urzgdzenia, racjonalne nawet, ale
wykraczajace poza normy bytowania przecietne-
go obywatela. Musi si¢ tylko przewidzie¢ ich mozli-
woéé w przyszlosci. Bo lepiej jest zaopatrzy¢
w mozliwo§é najskromniejszego bodaj bytowanm
we wlasnem mieszkaniu cale spoteczeristwo, * ani-
zeli pobudowaé mieszkania wedle ostatnich zdo-
byczy techniki dla pewnej jego czgici, a reszte
skazywaé nadal na mieszkanie katem, w najfatal-
nieiszych warunkach. Lepiej nie obawiaé si¢ do-
mow ,,koszarowych , ale budowa¢ je, anizeli mieé
na. oku najlepsze i najzdrowsze domy jednorodzin-
ne, domy ogrodowe, — i nie méc ich budowaé. Le-
piej budowaé¢ domy ,bez wygoéd”, anizeli wcale
ich nie budowad. Dotychczasowa akcja budowlana
prowadzona jest chaotycznie, a wiec drogo; nalezy
wiec ja zmienié w kierunku masowej produkcji
malych i tanich mieszkan, ze zwroceniem glownej
uwagi na iloéé, nie na jakosé.

Dotychczas popetnialiSmy pod tym wzgledem
mnoéstwo bledow. Pierwszy okres istnienia Polski
odrodzonej charakteryzowal '~ w spoleczenstwie
ogromny optymizm, nie liczacy sig zupelnie z wa-
runkami realnemi. Chciano mieé¢ wszystko jaknaj-
lepsze, wszystko doskonale, a zapomniano o tem,
7e potrzeb jest zbyt wiele, aby mozna bylo ta dro-
ga pojsé. To tez w budownictwie widzimy zrazu
nieomal wylaczne hasto budowy matych domkéw
jedno lub dwurodzinnych, z ogrodami, budowanych
najrozmaiciej, a nawet pod wzgledem architekto-
nicznym rozbieznie i rozrzutnie. Dotyczylo to tak
samo akcji panstwowej bezpoéredniej (rozrzulnie
budowane stacje kolejowe, nawet z przepychem
architektonicznym traktowane wieze cisénien!), jak
réowniez i budownictwa mieszkaniowego, ktérego
pierwsze spo6ldzielnie w tym kierunku wtaénie po-
szly (kolonja Staszica, kolonje oficerskie na Zo-
liborzu itp.). Nawet kooperatywy budowlane ro-
botnicze w ten sposoéb postepowaly, Zasada teore-
tycznie sluszna, w rzeczywistosci skrzywdzila
ogromnie akcje mieszkaniowa, gdyz duze ,koszaro-

' domy buduje si¢ bez poréwnania taniej, a tem
samem zaspakaja sie potrzeby wigkszej iloéci oby-
wateli kraju.

Jako dalszy wielki i nieusunigty dotychczas
brak, powodujacy drozyzne budowy, nalezy pod-
nie$¢ wreszcie brak normalizacji w dziale budow-
lanym. Akcja normalizacyjna postagpila w Polsce
niezmiernie malo, prowadzona jest dorywczo i bez
nalezytego zrozumienia w sferach interesowanych.
Znaczenia wszakze normalizacji dla obnizenia
kosztow budowy nie trzeba przeceniaé; da ona wy-
niki tylko w razie réwnoczesnej budowy masowej
w jednym zarzadzie. (Najwazniejszym dotychcza-
sowym czynem normalizacyjnym bylo ustalenie for-
matu cegly, dokonane i tak dosy¢ pézno, ktérego:
skutki dopiero obecnie zaczynajg zwolna dawaé sie
odczuwad).

Dalsze obnizenie kosztéw budowy da sie uzy-
skaé przez dopuszczenie wigkszej pracy materja-
16w konstrukcy]nych przez zmniejszenie wymia-
row, wreszcie przez zastosowame mater]diow za-
stqpczych A spraWIe pierwszej nie sadze, by
mozna bylo péjéé u nas dalej niz poszly ,przepisy
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obliczer statycznych”, wydane przez M. R.P.
Komisja Ankietowa, krytykujac te przepisy. prze-
oczyla, ze w r. 1927, a zatem przed ukazan.em s’e jej
sprawozdania, wyszly przep.sy zmienione, usuwa-
jace wszystkie wymienione w jej sprawozdaniu
braki. — Sprawa materjaléw zastepczych nie
jest bardzo zaawansowana; zaimuje sie nia jednak
M. R. P. i pewnych wynikéw stad spodziewaé sig
bedzie mozna.

Moina przypuszczaé, ze przy zastosowaniu
masowej budowy, jaknajdalej posunietej normali-
zacji oraz materjaléow zastepczych, a zwlaszcza
mozliwych oszczednosci w zalozen!u i prowizorycz-
nem niezastosowaniu nowoczesnych wygod, koszt
budowy malego pokoju spadnie do 5 — 6 000 zlo-
tych (przy dzisiejszych cenach).

IX.

Zmiany, jakie wystapily w ustrojach budowla-
nych pod wzgledem konstrukcyjnym, dotyczyly
wogble tendencji do mozliwie ekonomicznego spo-
scbu budowy i z tego powodu stosowaly sig¢ nieraz
do zmiennych konjunktur zycia gospodarczego. Te
ostatnie nastepowaly w okresie markowym w spo-
s6b zupetnie nieokreslony i z tego powodu trzeba
bylo zmiany konstrukcyjne odpowiednio do nich
stosowaé. W dziale konstrukcyj zwyklych, cegla-
nych, zmiany, jakie zaszly, maja znaczenie zupel-
nie drugorzedne, i wogéle budowa normalnego do-
mu postepuje temi samemi drogami, co i dawnicj.
Niemniej zaczeto zwracaé uwage na rozmaite ma-
terjaly zastepcze, ktére zastapi¢ mogag w poszcze-
golnych wypadkach mury ceglane. Sa to zazwy-
czaj kamienie sztuczne, wyrabiane w rozmaity spo-
s6b., Stosunkowo najwieksze zastosowanie miedzy
nimi zdoby? tzw. celolit, tj. porowaty, a dzigki te-
mu bardzo lekki beton, ktory — dzieki swojej lek-
kosci i zlemu przewodnictwu ciepla — nadaje sie
w pewnych wypadkach bardzo dobrze na budowle.
Znacznie mniej rozpowszechnil sie heraklit i inne
materjaly zastepcze, patentowane, ktérych koszt
wynosi stosunkowo zbyt wiele, aby one mogly
u nas si¢ zadomowié. Réwniez w minimalnym stop-
niu zostaly zastosowane nowe rodzje stropow.

Wieksze stosunkowo zmiany nastapily w bu-
downictwié par excellence inzynierskiem. Przede-
wszystkiem nastapil wybitny zZwrot w kierunku
zastosowania konstrukcyj drewnianych. QOkazalo
si¢ to juz podczas wojny, gdy wobec braku zelaza
uzyto drzewa do ogromnej iloéei konstrukeyi,
w ktérych przedtem go nie stosowano. Drzewo sta-
neto w rzedzie materjaléw konstrukeyjnych w in-
zynierskiem tego stowa znaczeniu.

Zmienny stosunek, w jakim wzrastaly koszty
materjaléw i robocizny w okresie dewaluacji mar-
ki, odbijal sie na konstrukcjach zelaznych i zelbe-
towych w sposéb bardzo rézny. Byly okresy, w kt5-
rych wogéle zelazna konstrukcja byla nieomal
luksusem, i byly okresy jej stosunkowej taniodci
Wogole jednak obecnie stosunelc kosztow konstruk-
cyj zelaznych do konstrukcyj zelbetowych przesu-
nal sie wybitnie na korzyéé tych ostatnich. Jest to
zreszta dalszy ciad ewolucji, jaka rozpoczela sie
jeszcze przed wojng. Dzisiaj konstrukcja zelazna
pitowana oplaca si¢ w stosunku do zelbetowej tyl-
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ko w razie znacznych rozpietoéci lub wielkich ob-
cigzen, a nadto tam, gdzie wzgledy montazowe
stang po jej stronie. Ponizej podaje poréwnanie
kosztéw rozmaitych systeméw konstrukecyj, wyko-
nane dla konkretnego wypadku (element konstruk-
cji szkieletowe] projektowanego 7-pietrowego gma-
chu M. R. P.). Zaznacze tu jednak odrazu, ze przy
budowie wielkich ~ gmachow i skomplikowanych
konstrukecyj najwlaéciwsze bedzie w ogromnej
ilosci wypadkow czeéciowe zastosowanie konstruk-
cyj zelbetowych i czeéc’owe — zelaznych, bardzo
czesto zreszta otulonych betonem,

Koszty szkieletu jednego (powtarzajacego si¢) elementu bu-
dynku o dlugosci 6,40 m*).

TABELA XL

Rozstawienie Koszt ogélnv
stup6w Mur Stropy ztotych
A. Konstrukcja zelbetowa
3,20 ceglany pustakowe 20.950

" celolitowy . 20 600
0 ceglany skrzynkowe 22290
celolitowy 22,000

B. Konstrukcja zelazna nitowana (koszt 1 kg — 1,15 z})
3.20 ceglany kleinowskie 39,500
i celolitowy 5 35.320
6,40 . 7 32,500

C. Konstrukcja zelazna spawana (koszt t kg. — 1,45 zt)
3,20 celolitowy kleinowskie 36.760
6,40 celolitowy i 32,100

Z zestawienia tego wynika, ze koszt najtariszej
konstrukcji zelaznej wypadtby o 40--50%s wyzsry
od najtanszej konstrukcji zelbetowej. '

W, dziale budownictwa betonowego poczal
wchodzi¢é w zastosowanie beton lany; w dziale
konstrukcyj zelaznych — pojawily sie w ostatnich
latach konstrukcje spawane. Polska pod tym
wzgledem wyprzedzila w znacznym stopniu Euro-
pe zachodnia,

Nie sposob jest nie powiedzie¢ wreszcie paru
stow o zdarzajacych sie czesto w ostatnich latach
katastrofach budowlanych, Nie wchodzac w ich
przyczyny techniczne trzeba zaznaczyé, ze wogéle
dotycza one albo budowli starych albo budowli §wie-
zo stawianych. W budowlach starych zdarzaja sie
one obecnie o tyle czeécie), ze przez diugi czas re-
monty byly wogoéle w zaniedbaniu i ze stan budyn-
kéw przez to jest bez poréwnania gorszy niz daw-
nej, nadto za$, ze dzi§ — ze wzgledu na brak
mieszkan i ze wzgledu na ,ochrone lokatorow' —
pozostawia sie budynki, jakie dawniej napewno
ulegtyby dawno rozbiérce. O ile chodzi o budowle
nowe, to juz sprawozdanie Komisji Ankietowej
stwierdza * ogélne obnizenie poziomu przedsie-
biorstw i pracownikéw budowlanych, za$ nieregu-
larnoéci kredytowe i inne wzgledy powoduja . nie-

) *) Cylry nie obejmuja zatem kosziéw muru. ani ce-
lolity, a tylko koszt konstrukeji zelbetowej, wzgl, zelaznej
i siropéw. ] -



jednokrotnie budowe w porze na]zupelme} sie¢ na
nig nie nada)a,ce] Na tle tych ogélnych przyczyn,
tem mocniej wystepuja techniczne przyczyny ka-
tastrof.

X.

Szczuple ramy niniejszego szkicu mogly ob-
jaé tylko najogélniejsze dane o stanie naszego bu-
downictwa w okresie powojennym. Jezeli nie od-
powiedzialo ono w caloéci ciezkim zadniom, w kto-
rych obliczu stanglto, to z drugiej strony rzucanie

Drogl wodne i
Napisal Inz. M. Rybczynski,

pierwszem dziesigcioleciu po powrocie do

samoistnego bytu, brak bylo w Polsce

warunkéw sprzyjajacych rozwinigciu szer-
szej akecji na polu ulepszenia istniejgcych sieci
drég wodnych oraz ich rozbudowy, jak réwniez
szerszego ujgcia gospodarki wodnej, ktorej pierw-
sza podstawg musi byé uporzadkowanie naszych
rzek i potokéw, utatwienie odpltywu woéd i zabez-
pieczenie przed kleskami powodzi.

Zniszczenia wojenne, jakie dotknetly cale te-
rytorjum ziem polskich, nie pozostawiajac niena-
ruszonej zadnej galezi zycia gospodarczego, naka-
zywaly skoncentrowaé cala energje panistwa i spo-
leczeistwa w kierunku odbudowy jak najszerzej
pojetej, — a wiec zarowno warsztatéow pracy, jak
i siedzib ludzkich, srodk6w komunikacyj i t. p.

Stad fundusze, jakie mégl poswiecié¢ rzad i sa-
morzady na gospodarke wodna, byly z poczatku
minimalne, zwlaszcza, ze wogole $rodki, jakiemi
panstwo i samorzady rozporzadzaly, byly, wobec
nierozbudowanego systemu podatkowego i ciagtej
dewaluacji pieniadza, wiecej niz niedostateczne.

Stosunki te zaczynaja sie nieco poprawia¢ do-
piero z chwila przeprowadzenia reformy waluto-
wej, a ulegaja gruntownej zmianie po osiggnieciu
rownowagi budzetowej. To tez, poczawszy od ro-
ku 1926, mozna obserwowaé staly i szybki wzrost
pozycyj budzetowych, odnoszacych si¢ do gospo-
darki wodnej.

Pomimo niesprzyiaiacych poczatkowo warun-
kow, ubiegle dz1251ec101ecle nie zostalo w zupelno-
$ci- dla rozwo;u gospodarki wodne] zmarnowane,
a jezeli nie moze ona poszczycié sie takiemi wyni-
kami, jak np. kolejnictwo lub porty morskie, to
1ednak dokonana w tym dziale odbudowa zni-
szczefi wojennych, szeroko zakrojony i w znacznej
czeéci wykonany plan studjéw, a przedewszystkiem
szereg zapoczatkowanych wiekszych przedsie-
wzieé, zwlaszcza w dzielnicy najbardziej pod
wzgledem racjonalnej gospodarki wodnej zanie-
dbanej, polozyly znakomite podstawy do dalszego
rozwoju,

Postaram sie daé krétki przeglad prac, doko-

nanych w tej dziedzinie w ciagu dziesieciolecia rza-

déw polskich, dzielag ]e na dztaly w 7a1eznoscx od
rodzaju robét.
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zarzutéw w jego strone¢ nie zupelnie moze byloby
uzasadnione.

W pracy sil nieraz nieskoordynowanych zdzia-
falismy i postapiliémy naprzéd takze na polu bu-
downictwa, a jezeli jeszcze nam niezmiernie wie-
le do zrobienia pozostaje, to przedewszystkiem
dlatego, ze mielismy i mamy do odrobienia zaleglo-
$ci bezporéwnania wieksze ,niz ktérekolwiek inne
panstwo, za$ nasze przygotowame bylo mniejsze,
a przedewszyslkiem mniejsze byly nasze érodki
finansowe,

regulacja rzek

Profesbr Politechniki Warszawskiej.

Kanaly i rzeki kanalizowane.

W granicach Polski znalazly si¢ nastepujace
sztuczne drogl wodne o ogoélnej diugosci 304 km:
znaczna cze¢$¢ drogi Wista — Odra wraz z kana-
fem gornonoteckim; trzy drogi wschodnie, taczace ~
Wiste z Dnieprem i Niemnem oraz Dniepr z Niem-
nem, i rozpoczety kanal lateralny Wisty, bedacy
polaczeniem gornego biegu Wisty z goérng Odra.
Wszystkie te drogi, z wyjatkiem ostatniej, sa typu
mieszanego, t. j. sktadala sie z kanatu wododziato-
weg}(l) oraz laczacych sie z nim rzek skanahzowa
nyc

Tylko kanal bydgoski wraz ze skanahzowanq
Brda i Notecia, przebudowany w czasie wojny §wia-
towej, stanowi nowoczesng droge wodnq, zdatng
do przejazdu todzi 400 — 470 tonnowej, i znajdo-
wal sie w stanie zupetnie mozliwym do uzytku, Ka-
nal gornonotecki ma urzadzenia przestarzale i na-
daje sie jedynie do zeglugi matej, 150 tonnowej. Ka-
nal augustowski, uzywany wylacznie do sptawu
drzewa z powodu malej zeglownosci arteryj lacza-
cych (Biebrza, Narew, gérny Niemen), zostal juz
w roku 1919 uruchomiony. Réwniez predko, bo w
ciagu r. 1919, zostal otwarty dla ruchu kanal kro-
lewski (Wls%a — Dniepr), ]akkolw1ek po wojnie
bolszewickiej musialy byé ponownie przedsiewzie-
te roboty remontowe. Natomiast kanal Oginiskiego
(Niemen — Dniepr), wzdluz ktérego przez dtuzszy
czas szla linja bolowa, nie istnial prawie zupelnie.
Nietylko wszystkie jazy, §luzy, upusty i budynki
byly najkompletniej zniszczone, ale i sam kanal,
zabudowany schronami, strzelnicami, zasiekami,
przestal byé arterjg komunikacyjna. To tez prace
nad odbudowa, tej drogi wodne;j trwaly do roku
1928 i, mimo bardzo oszczednej budowy i zastoso-
wania wylaczme drewnianych konstrukeyj, pochlo-
nely powyze; miljona zlotych. Droge te odbudowa-
no narazie wylacznie dla sptawu drzewa. Ilustracje
z odbudowy kanalu Oginskiego zamieszczone zo-
stalty w ,,Przegladzie Techn.” w roku 1927 (Nr.
27/30 rys. 8—12).

Rozpoczety przed wojng $Swiatowa fragment
kanalu Dunaj — Odra — Wista, pomiedzy Zato-
rem a Samborkiem, obejmuje 24 km wykopu ka-
nalowego. z najwazniejszemi objektami, na ktora
to budowe wydano do konca 1918 r. — 6249300
kor., czyli 48,7% kosztorysu.
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Pare lat wczeéniej rozpoczeto w Krakowie ro-
boty zwiazane posrednio z droga wodng, mianowi-
cie budowe kolektoréw i muréw bulwarowych
wzdluz obu brzegow Wisty, ktére mialy umozliwié
przyszla jej kanalizacje, a zarazem ochronié Kra-
kow od powodzi, Na roboty te wydano 12 409 700
kor., t. j. prawie 90% kosztorysu.

Z budowlami temi taczy sie ujscie przyszledo
kanatu pod Ludwinowem, ktére wykonano w 61%
kosztorysu za sume 2 959 200 kor.

Wobec zmienionych stosunkéw gospodarczych
i politycznych, rzad polski wstrzymatl dalsza bu-
dowe  kanalu lateral-
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pitaléw inwestycyjnych, a wigc do uzupelnienia
drugiego kolejowego polaczenia z morzem. Fakt
ten musi z natury rzeczy odsunaé realizacje ka-
nalu Weglowego w dalszg przyszlodé.

Rzeki zeglowne.

Z 4846 km drog zeglowych w Polsce zaledwie
na 700 km odhywa sie zegluga faktycznie, stan resz-
ty uniemozliwia rentowng komunikacje, pole zatem
rozbudowy sieci naturalnych. drég wodnych lezy
przed nami ogromne. '

nego, ograniczajac sie do
utrzymania  wykonanych
objektéw, ukonczenia roz-
poczetych i zastapienia

prowizorycznych, bardzo
nietrwalych mostéw, mo-
stami stalemi. Ogoélem

wykonano 12 mostéw i 3
syfony, podnoszac procent
wykonanych na tej prze-
strzeni robot do 58%.

Natomiast intensywnie
pracowano nad ukoricze-
niem robét w okregu Kra-
_kowa, zwiazanych z ochro-
na, miasta od powodzi. Ro-
boty te s prawie w zu-
peinosci ukotriczone (99%
kosztorysu).

Ogolem wydano na te
droge wodna w ciagu lat
10-ciu okofo 5000 000 zi.; fragmenty robot przed-
staw.ono na rys. 11 2.

Niewielki dorobek w dziedzinie rozbudowy
drég wodnych powetowany zostal gruntownie prze-
prowadzonemi studjami nad wszelkiemi mozliwo-
$ciami rozbudowy tego rodzaju komunikaciji.

Prace pomiarowe rozpoczgto juz wr. 1919, bio-
rac za podstawe wyniki obrad specjalnej ankiety.
Przedewszystkiem opracowano mozliwie szczegdlo-
wo trase t. zw. kanalu Weglowego, ktorego ramie
pélnocne laczy sie z Wisla pod Bydgoszcza, zas po-
tudniowe przechodzi w kanal lateralny gérnej
W.sty. W ten sposob Wisla pozostaje glowng osig
przyszlej sieci dr6g wodnych. Kanatl lateralny War-
ty laczyé¢ ma zaglebie weglowe z wojewodztwem
Poznanskiem, za$ odnoga z Leczycy do Warszawy
ma sie staé poczatkiem kanalu Wschodniego, row-
niez szczegolowo przestudjowanegn.

Przy studjach kanalowych, uwzgledniono
wszedzie, gdzie to bylo mozliwe, wyzyskanie ener-
gji wodnej. _

Oprécz tych szczegélowo przeprowadzonych
badar, studjowano mozliwoé¢ polaczenia sieci drog
wodnych z Dniestrem i Prutem, a wiec z drogami
wodnemi rumuriskiemi,

" Studja powyzsze wykazaly ogromne znacze-
nie gospodarcze projektowanych linij kanalowych,
przy rownoczeénie wzglednie latwych warunkach
budowy w poréwnaniu do podobnych przedsie-
wzieé¢ na zachodzie. Dla niektorych linij, jak np.
dla kanalu Weglowego, wydaje sig tonnaz zaraz
w perwszych latach zupelnie zapewniony., Mimo

to, drozyzna kapitalu nalazata zwrédcié sie do tego .

$rodka komunikacji, ktéry wymaga mniejszych ka-

Budowa syfonu w Brzeznicy,

Na pierwszy plan wysuwa sie¢ naturalnie Wisla,
ktérej dorzecze obejmuje prawie dokladnie 509%
obszaru calej Polski, to tez Wi le poswiecono w
pierwszem dziesiecioleciu rzadéw polskich naj-
wigcej uwagi.

Regulacja gérnego odcinka od ujécia Przemszy
do ujécia Dunajca na wode srednia byla juz przed
wojng ukoriczona, powyzej Krakowa rozpoczeto na

-Rys. 2. Fragment bulwaréw w Krakowie.

probe uzupelniajace roboty, przeznaczone specjal-
nie do ulatwienia zeglugi. Opierajac sie na pomysl-
nym wyniku préb, przeprowadzono w ciagu lat
dziesigciu odbudowe przejéé prawie w zupelnoici
na dlugosci 160 km, tak ze ukoriczenia robét nalezy
si¢ spodziewaé w roku 1930. '

Realnym wynikiem tych prac jest fakt, ze w
miejsce todzi 20 i 25-fonnowej i zaczynaja na tej
przestrzeni kursowaé todzie 200 i 300-tonnowe.

Na przestrzeni miedzy Duanajcem a Sanem
prowadzono dalej roboty, rozpoczgte przez rzady
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.zaborcze, a zmierzajace do ujecia wod érednich

Na Wisle srodkowe] rzad rosyjski przeprowa-
dzal przewaznie tylko roboty ochronne. Jedvn1
krotka przestrzen pod Warszawa i ponizej Nie-
szawy byla‘ systematycznie uregulowana. Syste
matyczng regulacje tej przestrzeni rozpoczal rzad
polski na podstawie generalnego projektu, sporza-
dzonego przez §. p. inz. Ingardena, z poczatku w
rozmiarach minimalnych. Zwigkszane z kazdym ro-
kiem dotacje na ten cel dochodza obecnie do
5000 000 zl. rocznie. Intensywne roboty prowadzi
si¢ obecnie ponizej Zawichostu (6 km), miedzy uj-

4

Rys. 3,

éciem Kamiennej a Putawami (na 17 km), miedzy
Warszawa a Modlinem (na 16 km) i miedzy Mod-
linem a Plockiem (na 12 km). Wraz z rekonstruk-
cja 1stn1e]qcych tam i lokalnemi regulacjami, bu-
duje sie obecnie na 75 km. Fragmenty tych robot
podaje na rys. 6 1 7.

‘Powolny rozwbj robét regulacyjnych zmusil
do zorganizowania rob6t doraznych dla zeglugi w
postaci sztucznego poglebiania i oczyszczania nur-
tu. Roboty te, opisane szczegotowo przez inz. Woit-
kiewicza w ,Przegladzie Technicznym" z roku
1924, daly wynik doskonaly, zapewn‘ajac giebo-
ko¢é tranzytowa nie mniejsza, niz na Wisle pomor-
skiej. Zastéj w zegludze w czasie posuchy 1928 r.
byt dzieki tym robotom procentowo znacznie mniej-
szy, niz na Odrze, w calo’ci uregulowane;j.

Na odcinku Wisty pomorskiej ograniczono sie
do robé6t remontowych, przyczem musiano nadro-
bi¢ zaniedbania rzadu niemieckiego z okresu woj-
ny. Przy ujéciu rozpoczeto w roku 1926 roboty
poglebiarskie, ktére umozliwily ruch statkéw mor-
skich do Tczewa (w roku 1926 61505 {, w roku
1927 — 118284 t. Przeprowadzono tez wstepne
studja regulacji na mala wode.

Na innych rzekach ograniczono sie do miejsco-
wych ubezpieczen regulacyj lokalnych, utrzymania
robst istniejacych i czyszczenia nurtu. Prowadzono
roboty te na Warcie, Busu, Narwi, Niemnie, Pry-
peci, Styrze, Dniestrze, Sanie, Dunajcu i Nidzie.

Bardzo intensywnie prowadzono studja i po-
miary rzek w b. zaborze rosyjskim. Ukotniczono
projekt generalny regulacji Warty, zdjecia dla Ni-
dy, Narwi, Prypeci i Jasioldy, na ukonczeniu sa
zdjecia na Bugu, za$§ rozpoczete na Niemnie, Wilji,
Wieprzu i Pilicy.

Widok ukonczonego basenu w porcie na Saskiej

Wazrastajace stale z roku na rok wydatki na
utrzymanie i rozbudowe sieci naturalnych drog
wodnych wynosity od czasu wprowadzenia stalej
waluty przecigtnie okoto 10 000 000 zlotych rocznie.

Porty, przystanie, zimowiska.

Najwickszem przedsiewzieciem w tym kierun-
ku jest budowa portu warszawskiego, rozpoczeta
w roku 1919. W obecnej -chwili konczy sig pierwsza
serje robét, ktéora obejmuje 1700 m b. obrzeza
i 70000 m® powierzchni wodnej. Cz¢$é najnizsza,
o dlugosci 500 m i poziomie ckolo 3,5 m nad nor-

malnym stanem wody, od-
= dana juz zostala w roku
1927 do uzytku. Nastepne,
réwniez ukoriczone, o diy-
goéci 225 m, 4,5 m nad
w. n., za$ 980 m 5,0 m nad
w. norm. zaopatrzone beda
w magazyny, dZwigi, pola-
czenia kolejowe i tramwa-
jowe. Budowa polaczen
kolejowych i magazynow
jest juz w toku. Ilustracje
z budowy portu zamiesz-
czono w Nr. 27/28 ,,Prze-
gladu Technicznego™ z ro-
: ku 1927; uzupelniaja je
e, . rys. 3 i 4, przedstawiaja-

- ce obecny stan portu.

Dotychczasowe koszty

_budowy wynosza okoto
3000000 zil :

W Radziwiu pod Plockiem buduje sie wicksze
zimowisko o powierzchni wodnej 60000 m?, z kté-
rych V4 jest juz gotowa. Mniejsze zimowiska urza-
dzono w Wilnie, Grodnie i Pultusku. Wszystkie
przewaznie polaczone z urzadzeniami warsztato-

Kepie w Warszawie.

wemi do naprawy statkow.

Istniejace warsztaty rzadowe w Warszawie
(Czerniakéw) zostaly znacznie rozszerzone i stuza
nietylko do wykonywania rob6t remontowych ta-
boru parnstwowego, ale réwniez do budowy nowych
jednostek.

Istniejace przystanie i tadownie zostaly w wie-
lu miejscach nietylko odnowione, ale i znacznie po-
wigkszone, przyczem dzialalno§é w tym kierunku
nie ogranicza si¢ juz wylacznie do przedsiewzied
rzadowych, ale interesujg sie¢ tem réwniez samo-
rzady i firmy prywatne. Jako przyklad wiekszych
przedsiewz eé tego typu, moga stuzyé roboty zamie- -
rzone i czeéciowo wykonane na Warcie w Poznaniu
oraz na Wisle w Tczewie.

Opisane inwestycje nie mogly ' pozostaé bez

plywu na wzrost ruchu zeglownego. Mimo trudno-
$ci, jakie zegluga miala poczatkowo do zwalczenia
w postaci zniszczonego taboru i niskich taryf kole=
jowych, ruch na drogach wodnych wzrasta stale
i na wielu odcinkach rzek przekroczyl juz cyiry
przedwojenne. Mimo to, w ogélnym ruchu towaro-
wym. udzial komunikacji wodnej jest nieznaczny.

W pomyslnym dla zeglugi roku 1926 prze-
wiezliSmy woda okoto 2000000 ¢, robiac okoto
300 000 000 tkm.

Regulacja rzek splawnych

Na pograniczu miedzy komunikacjami wodne-
mi a robotami meljoracyjnemi stoja rzeki splawne,
regulacja ich bowiem ma zwykle na oku nietyle
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wzgledy komunikacyjne, co ujednostajnienie i ulep-
szenie warunkéw odptywu, i te czynniki decyduja
zwykle o podjeciu prac regulacyjnych. To tez na
terenie ziem polskich jedynie w b. zaborze austrjac-
kim wykonywane byty na szersza skale budowle re-
gulacyjne na rzekach splawnych, w gorskiem do-
rzeczu Wisly, Dniestru i Prutu, z racji gwaltowne-
go charakteru tych rzek, ogromnych zniszczes, ja-
kich w czasie powodzi dokonywaly, oraz ich wplywu
na rzeki zeglowne.

PRZEGLAD TECHNICZNY
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Fragmenty rob6t, na ktérych zastosowano nowe
typy, przedstawiaja rys. ponizsze. Kwoty, przezna-
czone w budzecie parstwowym, niewiele przekra-
czaty 1 000 000 ztotych rocznie. Dopiero w ostatnich

‘latach wzrosty dotacje panstwowe dos¢ znacznie,

bo przecietnie do*3 000 000 zlotych, co wraz z datka.
mi samorzadéw pozwalalo operowaé rocznie kwota
okoto 4000000 zlotych i przyspieszylo znacznie
tempo prac.

Prowadzenie tych robot w tempie przedwojen-
nem, wobec innych, o wiele gwaltowniejszych po-
trzeb w dziedzinie gospodarki wodnej, okazalo sie
niemozliwe. Nadto kilkoletnia przerwa w robotach,
spowodowana wojna, okazata nietrwalo$é stosowa-
nych typow budowy i konieczno$é zmiany stosowa-
nych dotad zasad. Ograniczono wiec budowe do
tych przestrzeni rzek, na ktérych utrzymalo sig¢ ure-
gulowane koryto w mozliwym stanie; stosujac poza
tem jedynie budowle ochronne. Jednocze‘nie roz-
poczeto opracowywanie nowych projektow general-
nych, opartych na zmienionych nieco - zasadach

7 2§ 3 ; Ity TR
' 3 i | NOWALPROLL - PAZLXROI NORNALNE
Fies2 Cane

Rys. 5, Normalne przekroje odbudowy Wisly pod Krakowem,

i uwzgledniajacych wszelkie potrzeby gospodarki
wodnej, a przedewszystkiem kladac sprawy wyzy-
skania energji wodnej przed potrzebami splawu,
Dotychczas ukoniczono nowy projekt generalny
Soly, zd$ na ukonczeniu sa projekty Dunajca i Stry-
ja. Na te trzy rzeki przeznaczono tez wzglednie
wyzsze sumy w budzecie. \

Zabudowanie potokéw goérskich,

Wychodzac z zalozenia, iz podstawa regulacji
rzek gorskich jest opanowanie ruchu rumowiska,
starano sie tempo tych robo6t przyspieszy¢ i nietylko
nie ogranicza¢ rozmiaru rob6t w poréwnaniu do
przedwojennych, ale nawet na niektérych rzekach,
jak na Sole i Dunajcu, zwiekszyé je, z uwagi na

Rys, 6. Tamy kamienne na Wiéle.
zamierzong lub rozpoczeta budowe zbiornikow.
Ogotem prowadzi si¢ budowe na 44 potokach gor-
skich w dorzeczu Wisly, Solty, Skawy, Raby, Du-
najca, Bialej, Dniestra i Sanu. Fragmenty tych ro-
bot przedstawiono na rys. 9 — 11,

Sumy przeznaczone rna zabudowanie potokow,
budowli wzglednie niekosztownych, wahaly sie
w granicach od ‘/, do 1 milj. zlotych rocznie.
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Regulacja wéd niesptawnych.

Wobec znaczenia, jakie ma podniesienie rolnic-
twa dla rozwoju gospodarczego Polski, bardzo duza
wage przykladat rzad od pierwszych lat istnienia
paistwa do zapoczatkowania i rozwoju tej galezi
gospodarki wodnej na terenie b. zaboru rosyjskiego,
gdz.e byla ona w najzupelniejszem zaniedban.u.
W innych dzielnicach natomiast ograniczono sie
z koniecznosci przewaznie do kontynuowania prac
rozpoczetych przed wojna, cho¢ i tam, jak np. w wo-

Rys. 7.

Tamy faszynowe na Wisle.

jewodztwie  Poznanskiem, a zwlaszcza Slaskiem,
mozna zanotowaé powstanie kilku nowych powaz-
nych przedsiebiorstw meljoracyjnych. Roboty sa
wykonywane jako sp6tki wodne, najczesciej z udzia-
lem panstwa, samorzadéw i stron interesowanych,
czasem tylko kosztem rzadu i samorzadéw, w wy-
jatkowych wypadkach zas (Polesie) wylacznie kosz-
tem rzadu. Rzécz naturalna, ze wlaéciwe roboty
musial poprzedzi¢ okres intensywnych studjéw,
prowadzonych zwlaszcza w pierwszych latach dzie-
sigciolecia przedewszystkiem mna terenie woje-
wédztw $rodkowych, a rozszerzonych nastepnie na
wojewodztwa wschodnie. Ostatnim etapem tej akcji
jest zalozenie w r. b. duzej organizacji dla studjow
osuszenia Polesia. -

W miare wzrostu dotacyj budzetowych, wzra-
stala corocznie ilo§¢ przedsi¢biorstw meljoracyj-
nych, bedacych w wykonaniu. Na terenie b. zaboru
rosyjskiego sa w toku w wojewédztwie Warszaw-
skiem, gdzie najwczeéniej roboty rozpoczeto, regu-
lacja Bzury, Gact, Lodygi, Mtawki, Studwi i Utraty
oraz odwodnienie bagien Pulwy i doliny Wawer-
sk‘ej; na ukoriczeniu jest okolo 130 km rzek i ka-
naléw. :

W wojewddztwie Biatostockiem '~ rozpoczeto
prace nad uregulowaniem dopltywéw Nar-vi i osu-
szen‘em badien, w wojewddztwie Lubelskiem nad
regulacja Krzny, w wojewddztwie Kieleckiem za-
klada si¢ sie¢ rowéw osuszajacych w zwiazku z ob-
walowaniem Wisty, w wojewddztwie Wilerisk’em
rozpoczeto redulacje Druiki, w woj. Poleskiem
przystapiono do regulacji Hrydwy, Osipéwki. od-
budowy kanalu Lub’szezyckiego, F.uninieckiego,
Motykalsko-L.yszczyckiego 1 kanatu Krélowej Bony.

Fragmenty robét na Polesiu przedstawiaia rys.
12 i 13. Na ukoriczeniu jest okolo 60 km rzek i ka-
natéw. '

Na terenie b. zaboru austrjackiego czynnych
jest 26 przedsigbiorstw meljoracyjnych, nie liczac
tych, ktore majag w opiece dawniej wykonane ro-
boty. '

.Oprécz 22 przedsiebiorstw regulaciji rzek i zla-
czonych z niemi osuszen powyzej 100 000 ha, zwla-
szcza w dorzeczu gérnego Bugu polozonych. pod-
kresli¢ nalezy przedsieb’orstwa wieksze, jak kol-
matacja bagien naddniestrzanskich {10 000 Aa), od-
wodnienie bagien rzeszowskich i gorzycko-zale-
szczanskich i t. p.

W b. zaborze pruskim jest w toku wykonania,
lub tez ukoriczonych 15 przedsiebiorstw regulacyi-
nych. odwadniajacych okolo 34 000 Aa. nadto pro-
wadzi si¢ meljoracje blot karwianskich, polozo-
nych nad pelnem morzem. Na szczegélniejsza uwa-
ge zasluguja roboty, przedsiewziete w wojewddz-
twie Slaskiem, zwlaszcza ukonczona juz regulacja
Rawki, majaca nietylko rolnicze, ale w duzej mierze
i sanitarne znaczenie. Fragmenty robdt na Rawce
przedstawiaja rys. 10 i i1, '

Wydatki pafistwa na cele regulacji rzek nie-
splawnych wynosily do roku 1926 prz~cietn‘e 2
milj. rocznie, a z dotacja samorzadow i stron inte-
resowanych przeszio 3'/, miljona. W roku 1927-28
ogolny kredyt na te cele przekroczyt 5 milj. zlotych,
za$ w roku 1928-29 — 814 milj. zlotych, w czem nie
wliczono wydatkéw wojewddztwa Slaskiego, litore
na te cele wydaje ponad 1 milj. z} rocznie.

Zabezpieczenie przed powodzia.

Okoto 40 zwiazkéw walowych na terenie Pol-
ski zajmuje si¢ badZ to utrzymaniem istniejacych
walow, badZ tez pewnemi ulepszeniami, jak podnie- -
sieniem, ubezpieczeniem i t. p. Ponadto rozwin‘eto
na doéé duza skale akcje okoto budowy nowych
walow, zwlaszcza w wojewddztwach ‘rodkowych.
Akcja ta obejmuje przedewszystkiem obwalowanie
lewego brzegu Wisty w wojewddztwie Kieleckiem,
nadto waly powyzej i ponizej Warszawy (dolina
Siekierkowska, Czerska i Potocka) oraz obwalo-
wanie Warty i Prosny w woj. Lédzkiem i Poznai-
skiem. '

Rys. 8. Tamy faszynowe na Sole.

Z przedsiebiorstw rozpoczetych przed wojna,
wymieni¢ nalezy waly nad Wista powyzej Kra-
kowa.

‘Ogotem wykonano waléw okolo 120 km. Waty
te ochronia w przyszlosci blisko 100 000 ha gruntow.

Przecietna roczna dotacja parstwa i samorza-
déw na budowe waléw wyniosla niespeina 2 miljn.
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zl. W ostathim roku kredyty na ten cel -przeznaczo-
ne wzrosty do 3 326 000 ztotych.

Stuzba hydrograliczna.
Obraz prac, dokonanych w dziedzinie gospo-
darki wodnej, bylby niezupelny, gdyby nie wspom-
nie¢ o podstawowych pracach Centralnego Biura

Hydrograficznego M. R. P.

Rys. 9. Fragment ukoficzonej odbudowy Kryniczanki,

W ciaggu lat dziesigciu biuro to potrafito nie-
tylko usunac¢ zniszczenia wojenne w sieci wodoska-
zowe]j 1 sie¢ te znakomicie rozszerzy¢, ale uzupelni-
to rowniez niewystarczajaca sie¢ opadowa Instytutu
Meteorologicznego, wydalo zalegle roczniki z okre-
su wojny i przeprowadzilo szereg pomiaréw hydro-
metrycznych ' i niwelacyjnych dla badania rzek,
gtownie dla katastru sit wodnych. ‘

W cyfrach prace te przedstawiajg sie, jak na-
stepuje:

Ilos¢ stacyj wodoskazowych zwickszyla sie ze
147 w r. 1919 do okoto 700 w roku 1928,

Stacyj opadowych zatozono przeszlo 400, poza
siecig Instytutu Meteorologicznego.

Rys. 10, Budowa koryta Rawki.

Pomiaréw przeplywu (hydrometrycznych) do-
konano 1591.

Przeniwelowano do katastru sit wodnych 390
km rzek, zdjeto tachymetrycznie 3000 ha, przeson-
dowano 332 przekrojéw. ‘

nego, 5 instrukeyj i wyniki pomiaréw objgtosci prze-
plywu w dorzeczu Dunajca.

Przechodzac do zilustrowania potrzeb gospo-
darki wodnej i okreslenia wytycznych programu
dzialalnoéci na przyszlo$é, powolam sie przede-
wszystkiem na moj artykul w sprawie rozbudowy
sieci .dr6g wodnych w Polsce, umieszczony w rocz-
niku 1927 ,Przegladu Technicznego". ‘

Blizsze badania gléwnych kierunkow transpor-
tow w Polsce potwierdzaja powszechnie juz przy-
jety poglad, ze Wista musi sta¢ sie w przyszlosci
glowna osia i podstawa sieci komunikacyjnej wod-
nej. Wobec bardzo odlegltego terminu ukoriczenia
prac regulacyjnych, koniecznem staje sie bardziej
intensywne rozwinigcie t. zw. robét doraznych. Do-
tychczasowe prace udowodnily, ze mozliwe byloby
uzyskanie ta droga wzglednie dobrej linji komuni-
kacyjnej dla todzi o tadunku 600 do 700 ¢, ktora,
przy odpowiednim taborze i inwestyciach w urza-
dzeniach tadunkowych, umozliwilaby tani przewdz
tadunkéw masowych. : '

Ukoriczenie w ciagu najblizszych: kilku lat ro-
bot regulacyjnych na gornej Wisle pozwoli réwno-
cze$nie na coraz dalsza penetracje wegla droga
wodna do Sandomierza, a w niedalekiej przysztosci
i do Deblina zapomoca lodzi 200—300 tonnowych.

Jako dalszy etap, uwazalbym polaczenie z Bu-

Rys. 11. Fragment uregulowanego koryta Rawki.

giem doling Wieprza i skierowanie na te droge ca-
tego transportu wegla na wschéd, przy réwnocze-
snej przebudowie kanaléw wschodnich.

Wiobec budowy drugiego polaczenia zaglebia
z morzem, t. zw. kanat Weglowy stracit na aktu-
alnoéci, nie stracil jej jednak odcinek, taczacy War-
te z Wisla przez jeziora Kujawskie, ktéry w dal-
szym rozwoju powinien doling Warty zblizaé sie
do zaglebia.

Budowa kanatu lateralnego gérnej Wisty do
zaglebia powinna by¢ uzalezniona od rozwoju ruchu
na tej drodze wodnej, zapewne jednak znajdzie sie
w niedalekiej kolejnosci.

Wszelkie inne projekty kanalowe musza byé
odtozone na dalszg przysztosé. ' :

Roéwnolegle z rozbudows drég wodnych musi
i8¢ budowa portéw, przystani i zimowisk, a przede-
wszystkiem utworzenie = wystarczajacej liczby
miejsc przeladunku z kolei na wode i odwrotnie,
wiazacych te dwie sieci komunikacyjne w jedna ca-

. Wydano 29 zeszytéw Rocznika .Hydrograficz- 1osé. Rozmiary tych inwestycyj i ich kolejnosé mu-
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sza sie §cisle stosowaé do wymagan Zycia gospo-
darczedo i nie mozna ich zgéry okreslié.

W dziedzinie regulacji. rzek nalezy odrozni¢
dwa odrebne zadania: regulacje rzek goérskich,
splawnych i niesptawnych, oraz roboty zdazajace
do osuszenia bagnisk zapomoca regulacji $ciekow
glownych i budowy kanatéw osuszajacych, stano-
wiacych podstawe dla meljoracyj szczegétowych,

W obu dzialach moze by¢ tez potrzebne w pew-
nych wypadkach obwatowanie, jako ochrona przed
‘powodzia,.

P

Rys. 12. Wykop kanalu osuszajacego na Polesiu.

W pierwszym dziale gléwny nacisk ‘musi by¢
potozony na roboty, zdazajace do ufrzymania ru-
chu rumowiska zapomoca zabudowania potokéw
i zalesien, intensywnie w gérskiej czesci dorzecza
prowadzonych. Poniewaz regulacji 1 zabudowa-
nia wymaga przeszio 3000 km rzek i potokéw, prze-
to koniecznem staje sie zesrodkowanie wysilkc’)w
narazie na $ciekach najbardziej zdziczalych i poto-
zonych w najbardziej wartosciowych czeéciach
kraju. Na te droge wszed! tez rzad, jak widaé to
z ostatnich budzetéw.

O wiele wieksze zadanie czeka nas w dziale
robét osuszajacych. Whelkie zainteresowanie sie
spoteczeristwa sprawa Polesia nie powinno odwra-
caé uwagi od ogromnych przestrzeni, wymagajacych
meljoracyj w érodku kraju.

W poszczegolnvch dzielnicach mamy naste-
puiace diudosci rzek i obszary do odwodnienia:

W b. zaborze rosyjskim:

Regulacji rzek " Odwodnien
Em ha
Dorzecze Narwi 1191 305000
T Bugu. oA @ o 1322 421700
i Wieprza . . . . 703 108400
.. innych dopl. Wlsly : 2472 246400
- Warty . . . . . . . 675 101700
Razem w dorzeczu
Wisty i Warty . 6363 1110700
Dorzecze Niemna. . 1028 487400
" Diwiny. . . . . . . 82 120000
- Prypeci. 1052 1560000
Razem w dorzeczu rzek =
wschodnich . 2162 2107400
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Regulacji rzek Odwodnies
Em ha
W b. zaborze austrjackim: '
Dorzecze Wysty . . . . . . . 954 116100
= Dniestru . . . . . . 394 43300
i Dniepru . . . . . . 55 6400
Razem. 1403 165800
W b. zaborze Pruskim:
Dorzecze Qdvy . . . . . . . 257 21800
" Wisty . . . . . . . 104 17600 -
39400

Razem . . . . . . . . . . . 361

W sumie mamy w Polsce okolo 3 400 000 ha ob-
szaréow zabagdnionych, bagna zatem poleskie stano-
wig 44 % caloéci. Wobec ogromu zadania, kolejnosé
robot powinna zalezeé od znaczenia gospodarczego
terenu i rentownosci przedsiewziecia. Pod tym
wzgledem dotychczasowa polityka rzadu, popiera-

" jaca rozwdj przedsiebiorstw meljoracyjnych naj-

pierw w wojewodztwie Warszawskiem i rozszerza-
jaca akcje stopniowo na wojewodztwo Biatostockie,
Kieleckie, Lubelskie i Poleskie, byla najzupelnie;
uzasadniona i powinna by¢ i nadal utrzymana.

Wreszcie ochrony od powodzi potrzebuje u nas
210 000 ha, co wymaga wybudowana okolo 1300 km
walow, wliczajac w to przebudowe dotychczaso-
wych, niewystarczajacych waléw nadwislanskich.

I tu znajdujace sie obecnie w ‘toku prace obe]
muja najbardziej wartosciowe grunty i najczesciej
nawiedzane przez powodzie.

Rys. 13.

Kanal! osuszajacy pod Lunificem.

Budzace sie coraz silniej w spolteczeristwie zro-
zumienie znaczenia prac, zmierzajacych do uporzad-
kowania gospodarki wodnej, przeprowadzenie dale-
ko idacych studjéw i zapoczatkowanie przedsie-
wzie¢ najwazniejszych, kazg zywié nadzieje, zZe pra-
ce te, tak wazne dla rozwoju gospodarczego Pari-
stwa, potocza sie w nastepnem d21e51qc101ec1u w
tempie o wiele zywszem.

Pomesza;acca, wskazéwka w tym kierunku jest
staly, i to dos¢ szybki wzrost odnoénych . pozycyj
w budzetach panstwowych i samorzadowych.
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Stan obecny wyzyskania sit wodnych w Polsce.

Napisal Dr, K. Pomianowski, Profesor.Politechniki Warszawskiej.

: przeciwstawieniu do innych krajow, gdzie ciggu czasu. Spoleczna stad plynaca strata polega
systematycznie si¢ rozbudowuje sily wod- na tem, Ze zamortyzowany zaklad cieplny jest wart
ne, nie baczac na wielko§é istniejacych tyle co prawie nic, podczas gdy zamortyzowany za-

zasobow wegla, w Polsce ruch w tym kierunku, klad wodny posiada nadal pelna swa wartosé. Nie
ktory sie przed paru laty rozpoczal, za- mozna tez pomija¢ i tej okolicznosci, ze zaklad

e300
== 6000

Skala 110000

Rys. 1. Plan sytuacyjny zakladu wodnego w Zurze na rzece Czarnej Wodzie.

marl niemal zupelnie, Przyczyna tego lezy nie- wodny, przy sprzyjajacych warunkach, moze byc
watpliwie w braku i drozyZnie kapitalu. Po- wybudowany jako zaklad zbiorn'kowy, dla pokry-
niewaz zaklady wodne wymagaja duzych wkla- cia szczytow rozbioru energji. W kombinacji tak po-
déw i kapital wlozony daje rente niezbyt wysoka, myslanego zaktadu wodnego z innemi zakladami

§ :Eigga'l‘ig"
10
|

i lgi‘:llll!:‘r
a .ir-:.

st I 1'.,-a.ﬂ4.|lt;,l}‘»‘i"’:i"ﬂ

Rys. 2. Widok zalkiadu wo&no-elektrycznego w  Groédku

Rys. 3. Zaklad w Zurze (Pomorze). Zbrojenie upustu.
{Pomorze).

przy wysokim koszcie kapitatlu najlatwiej prz;rcho- niewyréwnanemi, czy to wodnemi czy cieplnemi,
dzi wybudowaé zaklad cieplny nieduzym stosunko- procent wyzyskania zakladéw moze sie zblizyé do
wo wkladem i zamortyzowaé go w krotkim prze- - 100%, koszty za$ produkcji energji na polaczonych
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s zaktadach, szczytowych i niewy-
¥ rownanych, lecz pracujacych na
€ wspblng sie¢, wypadna najmniejsze.

Rozpoczety w roku 1920 w
Malopolsce na Podkarpaciu za-
ktad wodny w Myczkowcach na
Sanie zostal w czasie zalamania
sie zlotego w 1925 roku zaniecha-
> ny zupetlnie, jakkolwiek brakowa-
fo do wykoriczenia czesci budowla-
nej zaledwie 300000 zi., jaz
Stoneyowski byl zaptacony i lezal
gotowy w fabryce, maszyny byly
zadatkowane i gotowe lezaly réw-
niez w fabryce. Rozpoczeta i
niezabezpieczona budowa nisz-
czeje, wskutek wod powodzio-
wych Sanu, koszt sktadowego na
fabryce zapewne juz wyréwnat sie
- z wartoscig starego zelaza jaka
dla fabryki jaz przedstawia, o lo-
sie maszyn nic mi nie wiadomo.
Natomiast mozliwe warunki eks-
ploatacyjne dla tego zakladu zna-
cznie sie poprawily, gdyz powstal
na gazach ziemnych zaktad w Kro-
énie, ktory w razie polaczenia =z
zakladem Myczkowieckim mégl-
by utworzy¢ zespo! doskonale sie
wzajemnie uzupelniajacych dwu
jednostek, na dwu koficach sieci
polozonych.

Z zakladéw dalszych, proje-
ktowanych na Podkarpaciu, za-
ktad projektowany na Dunajcu w
Réznowie zostal rozszerzony do
rozmiaru zakladu zbiornikowego,
przy 136 milj. m® pojemnosci uzy-
tecznej 1 40 m spadu netto max.,
a okolo 38 m spadu przecigtnego.
Sam tylko zapas wody w zbior-
niku przedstawia sume energji po-
wyzej 10 milj. EWh. Zaklad ten
zatem jest typowym zakladem
szczytowym, mogacym obstuzyé
‘duza sieé, ze znacznem ogélnem
zapotrzebowaniem energji. Per-
traktacje z firmami zagraniczne-
mi o budowe tego zakladu, w
zwiazku z ogolna elektrylikacja
kraju, sa prowadzone. '

Na doptywie Dunajca, Popra-
dzie, zostal opracowany projekt
wyzyskania sily na petli rzeki w
Zegiestowie i wniesione podanie
do wladz o uprawnienie. Nato-
miast na gornym biegu Dunajca,
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Rys. 4. Projekt wyzyskania sit wodnych rzeki Dunajca.
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¥ w Zakopanem, wciaz pracujg w e-

£ 2 lektrowni miejskiej dwa przecia-
o ® Lot et zone silniki Diesel'a, bez zadnej
s | dalszej rezerwy, zas§ Fundacja
£ {/ Kurnicka projektuje postawienie
< A\ . dla swych potrzeb trzeciego silni-

ka Diesel'a, w kamieniolomie, w
miejscu, gdzie jest do uzyskania

o spad 150-mefrovey = poloku By-
== - kb, S B 2
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sopi$mie Technicznem' =z 1926 roky,
1300 KM.

"~ Na Sole, w Porabce, buduje Panstwo z fundu-
szoéw budzetowych zapore, ktéra do 3-ch lat bedzie
gotowa i wowczas powstanie moznosé wybudowa-
nia zakladu szczytowego dla Slaska, o rocznej pro-
dukcji 17 milj. AWh. '

Fe -

na moc

Rys. 6. Zaklad wodny w Zurze. Miejsce zapory ziemnej.
Na pierwszym planie — betonowana posadzka upustu, na
dalszym — kladka przez Czarng Wode i rynna do betonu,

Na Dniestrze, w Unizu, w miejscu gdzie mozna

wybudowa¢ najwiekszy w Polsce zaklad wodny, w
dodatku w okolicy nie posiadajacej wegla ani in-
nych zasobéw energetycznych, pertraktacie z kapi-
talami zagranicznemi do- .
tychczas nie doprowadzi-
ty do zadnych wynikow.

Jedynym zakatkiem w
Polsce, w ktérym sie kon-
kretnie pracuje nad roz-
budowa sit wodnych, jest
Pomorze, 1 to tylko dzigki
niestrudzonej i wytrwalej
pracy jednego czlowieka,
Dyr. Elektrogrodka, Inz.
Hoffmanna.

Zakiad w  Grodkuy,
rozpoczety przez Niem-
cOw w czasie wojny i od-
dany- Polsce w stanie jak-
najlfatalniejszym, zostat
dokoriczony w najciezszych
warunkach  finansowych.
Pierwotnie zainstalowane
dwie turbiny Voitha oka-
zaly sie za male, tak ze

runiu, Poniewaz Groédck jest obecnie obciazony do
blisko 100% swej produkcji, a instalowana moc jest
za mala, buduje sie drugi zaklad na Czarnej Wo-
dzie tuz powyzej Grédka, w Zurze. Zaktad ten be-
dzie czysto szczytowym, z instalowang moca okoto
12000 KM, na turbinach Kaplana, co pozwoli je-
szcze lepiej wyzyskaé istniejace, wzglednie majace
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Rys. 7. Zaklad w Zurze, Szkic przysztej turbinowni.

sie przylaczyé centrale cieplne. Poniewaz jednak
zapotrzebowanie energji ro$nie niezmiernie gwal-
townie, bezposrednio po ukonczeniu zakiadu w Zu-
rze, z koncem przyszlego roku, zajdzie potrzeba
rozpoczecia budowy dalszych zakladéw, zapewne

jednak juz nie na Czarnej Wodzie, lecz na Brdzie,

trzecia  turbine, firm S
szwedzkich Kristinenhamn-
Asea instalowano juz na
moc wieksza, niz byla prze-
idziana, Zaklad pracuje jako szczytowy na wspol-
SEVSRVRTI Ce— (rrudz i

Rys. 1. Zaklad wodny w Myczkowcach na Sanie. Wlot do zakladu turbinowego.

ktérej warunki hydrograficzne sa znacznie korzyst-
id . nif Czarnei. M - 15 DEwecy.— e
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