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Sprawy Towarzystwa.

Czes¢ urzedowa.

Komunikaty.
Egzaminy na mierniczego przysiegtego.

W mys$l Rozporzadzenia Ministerstwa Robot Publicznych
z dn. 26. lutego 1926 r. 8§ 6 i 7 (Dz. U. R. P. Nr. 33, poz.
203) egzaminy na mierniczych przysiegtych odbeda sie w ter-
minie jesiennym w pazdzierniku, za$ podania o dopuszczenie
do egzaminu na mierniczego przysiegtego wnosi¢ nalezy do
wiasciwej Komisji egzaminacyjnej w terminie do konhca sierpnia
na rece sekretarza Komisji.

Ministerstwo Robdt Publicznych rozporzadzeniem 2z dnia

16. sierpnia 1926 r. L. XIV—783 przedtuzytlo wyjatkowo
w tym roku termin jesienny wnoszenia podan do 15. wrze$nia
b. r., przyczem dla unikniecia zwitoki lub opo6znien, podania
nalezy kierowa¢ do Komisji egzaminacyjnej na rece sekretarza.
Siedziba Sekretarjatu Komisji w Warszawie znajduje sie
w Warszawie, ul. Foksal 11, lokal Wydziatu Miernictwa Mi-
nisterstwa Robdt Publicznych. Wykaz ustaw, rozporzadzen,
instrukcyj, wymaganych przy egzaminie, zostat wydany z upo-
waznienia Ministerstwa Robo6t Publicznych przez Zwigzek Mier-
niczych Polskich w Warszawie i jest do nabycia w Sekre-
tarjacie Komisji w cenie 1 zt. z doliczeniem Kkosztéw przesytki
listowej.

Czes$¢ nieurzedowa.

Dr. inz. Adam Rézanski, prof. Uniw. Jag.

Meljoracje rolnicze w Czechach.

Sprawozdanie z podrozy.

(Ciag dalszy).

D. Nawadniania.

Nawadniania zwiedzitem w po6tnocno-wschodnich Czechach
oraz deszczownie w majatku Vojkovice potozonym trzydzieSci
kilka km na péinoc od Pragi.

a) Nawadniania w potnocno-wschodnich
Czechach.

Poniewaz nawadniania te sg zwigzane Scisle z ogodlng
gospodarka wodng, przeto musze wpierw przedstawi¢ bodaj
w kroétkosci stosunki wodne tej okolicy j). Jest to dorzecze
gornej i Sredniej taby. Powyzej JaromSfa taba nazywa sie
goérna (dorzecze 711 km32, od Jaroms$ra do ujscia Wettawy pod
Mslnikiem nazywa sie Srednig (okoto 13.450 km2 od Zrédet).

Z wiekszych doptywéw przyjmuje taba pod Jaromerem
Upe (526 km2), pod Josefovem Metuje (640 km2), pod Hradcem
Kraloy¢ Orlice (2057 km2) powstatg ze zlania sie Diyokej (Dzi-
kiej) Orlicy z Ticha (Cichg) Orlica, powyzej Pardubic touéne,
w Pardubicach Chrudimke (863 km2), a nizej Doubraye, Cidli-
ne, Mrline, Vyrovke i Jizere (okoto 2250 km2. Rzeki te majag
przewaznie gorski charakter, a przed uregulowaniem ich uro-
dzajne i gesto zaludnione doliny cierpiaty bardzo z powodu
wylewdw i zrywania brzegdw.

Robotami wodnemi zajmujg cie tu nastepujgce urzedy:
regulacjg gornej taby, Upy, Metuji i Chrudimki oddziat tech-
niczny przy kraj. Urzedzie Politycznym (b. Namiestnictwo), re-
gulacjg Orlicy oddziat techniczny dla budownictwa wodnego
Wydziatu Krajowego, regulacjg S$redniej taby dyrekcja bu-
dowy drég wodnych, a meljoracjg doliny Biuro Techniczne Rady
Rolniczej.

) Artykuty inzynieréw: Fiala, Wedlich, Jirasek, Plicka, Cti-
bor, Radous, Barta, Nnpraynik, Starek, Hruby i dipl. agr. Skorepy,
w powotanem wyzej wydawnictwie: Technicka Price ve yychodnich
Cechach. Inz. J. Barta — Hospodarsky yyznam melioraci na stred-
nim Labi — w czasop. Vestnik pro yodni hosp. 1924. Inz. J. BrdiCko:
SmSrnice udolnich melioraci ye yychodnich Cechach, — w tem-
samem czasop. 1925. Powotane juz: Ctyficet let trydni.... i Zprdya
o, cinnosti.... Hydrologicka Zpr/iva za r. 1920. Povodi Labe — yydal
Cs. statni ustay hydrologicky pn min. ver. praci. Praga 1925.

Gorna taba ma spady od 30 do 0-5°/00, a doptyw jej
Mata taba od 24 do 6°/00. W gornej czesci ubezpieczono bru-
kiem skarpy obu brzegéw, a dno tozyska miejscami ustalono,

nizej ubezpieczono tylko brzegi wkleste, a w dole tylko w miej-
scach zagrozonych.

Wybudowano 2 przegrody, jedna u Krausoyych Bud, dru-
ga nad Dworem Kraloye w Lese Kralostvi.

Przegrode u Krausoyych Bud wybudowano w latach
1910— 1916. Dorzecze taby mierzy w tem miejscu 58 km2
objeto$¢ =zbiornika 3'5 milj. m3 wody, spietrzenie najwieksze
siega 31 m nad dno tozyska rzeki, korona przegrody 620 m
szeroka wznosi sie 1'80 m ponad to spietrzenie; przegroda
150 m dtuga w koronie jest poprowadzona w tuku o prom. 175 m
1 wykonana z gnejsu i granitu. Spad uzytkowy dla sity wodnej
wynosi 17 m, a sita (1-5—2‘0 milj. kWg.) bedzie wyzyskana
dopiero tacznie z sita w projektowanej centrali hydro - elektry-
cznej w Herlikoyicach (spad 80 m, sita 8 milj. kWg.).

Przegroda nad Dvorem Kraloye zbudowana zostata w la-
tach 1910— 1919. Dorzecze mierzy 517 km2 najw. objetosc
zbiornika 9'09 milj. mB wody, najw. spietrzenie siega 30 m
nad dno tozyska rzeki, a korona jest o 249 m wyzej wznie-
siona. Dtugo$¢ przegrody w koronie wynosi 2240 m, szeroko$¢
korony 7'2 m. Przegroda wykonana z piaskowca miejscowego.
Dla hydrocentrali przeznaczono 2 milj. m2 wody w war-
stwie siegajacej od 21‘40 do 13 40 m nizej korony przegrody.
Zaktad elektryczny sktada sie z 2 turbin Francisa o spadzie
uzytecznym 16-7 m i max. przetyku wody 6 i»gsefc dajgce mas.
2X 1040 HP.

1lo$¢ wielkiej wody +taby w Krausoyych Budach obniza
sie przez zbiornik gérny z 270 m3sefc na 70 m3sefc, powyzej
ujscia Matej Laby wzrasta do 220 >\3seA, a powyzej przegrody
nad Dworem Kraloye do 330 w3, ponizej tej przegrody spada
znéw do 90 m8se& a w Jaromefu osigga 130 mV/sek.

Projektowana jest budowa przegrody wyréwnujacej 2 km

ponizej przegrody nad Dworem Kraloye o pojemnosci okoto
180.000 m3 wody.
Srednia taba wchodzi w sktad drogi wodnej taba-

Dunaj. Przestrzen od Pardubic przez Hradec Kr. do JaromSfa
ma stanowi¢ bocznice gtéwnej drogi i jej budowa jako drogi
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wodnej mogta by¢ odtozona az do czasu, gdy zostanie wybu-
dowana przestrzen MsSInik - Pardubice. Poniewaz jednak przez
uregulowanie gérnej taby i doptywéw Upy i Metuji przyspie-
szono sptyw wielkiej wody do niedostatecznego tozyska taby
Sredniej i poniewaz znaczny spad rzeki i wysoka kultura do-
liny wymagaja rychtego i racjonalnego wyzyskania sity wodnej,
zdecydowano sie podja¢ zaraz roboty na tej przestrzeni bez
wyczekiwania, az roboty kanalizacyjne dojdg z dotu do Pardubic.

PrzeffréojtabypowyzejPredm e r jc

Rys. 9.

Srednia taba mierzy 200 km, co przez regulacje zostanie
skrocone do 170 km. Jazéw (statych) jest obecnie 20, po ka-
nalizacji bedzie ich (ruchomych) 32, gdyz w wielu miejscach
spad nie jest jeszcze wyzyskany. Przestrzen od Pardubic do
Opatovic 22 km dtuga ma spad 0-4°/00 i niema statych jazow.
W pierwotnym projekcie przewidziano na tej przestrzeni 5 sto-
pni, obecnie projekt ten jest przerabiany tak, aby byty tylko
2 stopnie. Przestrzen za$ od Opatovic do Jaroms$ra, a witasci-
wie do pobliskiego Josefova 39 dtuga ma spad 0<°/00 ima
wiele jazéw statych bardzo ucigzliwych dla doliny o wysokiej

Rys.
kulturze, bardzo zaludnionej i przemystowej. Przewidziane sa
4 stopnie, a mianowicie Hradec Kr. 3-30 m wysoki, PfedmS-

rice 9 m, Smirice 9 m— w odlegtosci co 6 km. Roboty podjeto
w r. 1907 na przestrzeni od Opatoyic w goére i wykonano
stopien pierwszy w latach 1907— 1911, a stopien drugi w la-
tach nastepnych do r. 1923.

Przekréj rzeki ma pojemno$¢ 350 —380 mslsek, jest sze-
roki w dnie 24 m a 4 m gteboki. Skarpy o nachyleniu 1:2
sg ubezpieczone pod wodag narzutem kamiennym, a w cofce ja-
zowej ptytami betonowemi 20 cm grubemi. Nad zwierciadtem

wody brzeg jest ubezpieczony brukiem
lodami, a wyzej darning (rys. 9).

Poniewaz zwierciadto spietrzonej wody wznosi sie ponad
brzegi, sa one obwatowane; waty majg korone 3 m szeroka
i wzniesiong 1 m nad zwierciadto wody spietrzonej. W Hradcu
Kr. musiano zabezpieczy¢ istniejagce mury bulwarowo niskiemi
murkami, przyczem na prawym brzegu wykonano S$ciezke ho-
lownicza.

W miejsce starego jazu postawiono (1909) w Hradcu
Kr. jaz ruchomy o 2 otworach po 18 tn. Cze$¢ ruchoma jazu
jest wykonana w formie segmentu o wysokos$ci pietrzenia
2-55 m. Segment jest osadzony ekscentrycznie tak, iz mozna go
przysunagé¢ lub odsunal od czesci stalej i jest poruszany za-
pomocg prasy hydraulicznej (8 HP) w dét w czasie wielkiej
wody, lub do géry, w czasie pochodu lodéw w przeciggu 20
min. a recznie w ciggu 3 godz.

Zaktad sktada sie z 3 turbin Francisa pionowych, kazda
0 przetyku 10 m™/sek dajacych po 300 HP. Normalnie jest
w ruchu 1 turbina.

Zaklad ten jest wiasnoscig gminy Hradec Kralove. Gmina
posiada opr6cz tego zaktadu — 2 zaklady wodne na Orlicy
dajagce kazdy po 250 HP. i elektrownie parowgJ). Zaklady te
pracujg do spoéiki z elektrownig parowg m. Pardubic, a zby-
wajacg energje oddaja Zwigzkowi elektrycznemu w Hradcu
Kralove. Wedtug informacji udzielonej mi uprzejmie w za-
rzadzie zwigzku, zwigzek ten powstat w r. 1910 dzieki za-
biegom Jana Cernego, posta i wojta gminy VSkos, aw r. 1924
ztaczyt sie z elektrownia w Porici w akc. spo6tke elektryczna
wschodnio - czeskg , obejmujgaca 488 gmin (miejskich i wiejskich)
1 330 fabryk na obszarze 11.000 km'2 Do sp6tki tej nalezy
11 zakladéw wodnych i 5 parowych, a sie¢ jest 1534 km
diuga (244 km o napieciu 30.000 F, 879 km o nap. 10 000 V
i 411 km kabla). Cztonkami spoétki sg: panstwo (40°/0i 3 gtosy),

celem ochrony przed

10.

kraj (20°/0 i 6 gtosow), oraz odbiorcy (40°0 i 4 gtosy). Oprocz
centralnego zarzadu w Hradcu Kr. jest 5 inspektoratow.

Jaz w PfedmSficach (1915 rys. 10) ma 2 otwory
po 11 m $wiatta, prég wzniesiony 1 tn nad dno gérne, a 4‘'2tn
nad dno dolne, jako cze$¢ ruchomag zasuwy Stoneya 22 tn wy-
sokie, poruszane elektromotorem o sile 8 HP. Kazda zasuwa
ma na gornej krawedzi klape I'5t» wysoka, zapomocag ktorej

* Inz. Eryin Niipravnik: Elektricke podniky Hradca Krulové.
Hradec Kralovs.



reguluje sie mniejsze ruchy wody. Klapy moga by¢ podwyz-
szone jeszcze o 50 cm, co umozliwi nawadnianie sgsiednich tgk
0 pow. 46 ha. Obok jazu na prawym brzegu pestawit elektro-
wnie wiasciciel miyna, majaca 2 turbiny Francisa, z ktdrych
kazda tworzy wiasciwie 2 turkiny. Razem moga turbiny daé
1400 HP., przy max. 25'82 m3/sek wody. Konstrukcja ta byta
wskazana z tego powodu, poniewaz zaklad ma prawo uzycia
tylko wody zbytecznej do nawodnienia. Skarpa brzegu ponizej
jazu jest murowana z kamienia ciosowego na betonie, a tuz
ponizej jazu ma przekroj wklesty, aby tagodzi¢ uderzenia fal.

Jeszcze w roku 1925 mialy by¢ podjete roboty na od-
cinku taby Smirice - Josefov 10 km diugim, gdzie w miejsce 2
jazéw stalych bedzie wykonany jeden jaz ruchomy o spadzie
9 m — Kkonstrukcji Stoneya o zasuwach spuszczanych w doét,
a nie podnoszonych do géry — z klapami. Przewiduje sie za-
ktad o 3 turbinach pionowych t. j. 2 018 msjs i 1 o 10 m&/s
przetyku, czyli razem o przetyku 36 m3s wody, ktéry moze
by¢ zwiekszony do 45 m3\s; sita 2600 HP. Nie bedzie prze-
ptawek dla ryb. Przekréj rzeki przedstawiono na rys. 11.
Koszty budowy jazu i regulacji 10 km rzeki obliczono na
42 milj. ké. Dla kontroli zmiany standéw wody gruntowej wsku-
tek kanalizacji zatozono sady drenowe.

Przehro6j LobypodSmtr/comi

Rys. 11

Przez te roboty zostang usuniete wylewy rzeki i umozli-
wione nawadnianie tgk o obszarze okoto 10.000 ha, co nizej
przedstawiam.

Znaczng zmiane stosunkdéw wodnych na $redniej tabie

powodujg opisane wyzej zbiorniki na gornej tabie, ktére to
stosunki ulegng jeszcze zmianie wskutek projektowanych
dalszych zbiornikéw, zwlaszcza dwdéch w najblizszej przy-
sztosci. Jeden projektuje sie na Malej Upie, dopltywie

Upy 1km ponizej miyna Mohornowego, o pojemnosci 3'02 milj.
m8 wody, przez co obnizy sie wielka wode na Upie z 310 ws/s
na 185 m3s. Druga wielkg przegrode projektuje sie w Ceskiej
Skalicy w dolinie pot. Rozko$ (doptywu Upy) — miedzy Upa
a Metujg, przez co powstanie zbiornik o pow. 980 ha i o po-
jemnosci 82 milj. m3 wody. Do zbiornika tego bedzie sptywata
woda z dorzecza 515 km2, a katastrofalna woda Upy zmniejszy
sie z 350 m&s na 110 m3s, czyli o 240 m3s, a nadto zmniej-
szy sie woda Metuji o 60—80 »t8s. Z ilosci 72 milj. m3wody
zostanie zuzyte 54 milj. ms ua nawodnienie gk w dolinie Laby
0 pow. 16.600 ha, a reszta na powiekszenie gtebokosci taby
przy niskich stanach — celem polepszenia warunkéw zeglugi.
Przegroda ma by¢ ziemna o wysokosci 18-5 m, w koronie 6 m,
a w dnie 100 m szeroka i 424'5 m diuga (w koronie). Zarazem
bedzie wyzyskana znaczna sita woda przy spadzie max. 17 m.
Réwniez na Metuji sa projektowane zbiorniki wodno.

Jak widzimy nawodnienie doliny taby miedzy JaromSFem
a MSInikiem t. zw. ,Sredniotabska meljoracjal jest
zwigzana $cisle z opisanemi wyzej robotami wodnemi i odwro-
tnie, jest zamierzone uzycie lgk objetych nawodnieniem do re-
tencji wielkiej wody taby, co nizej wyjasniam.

Obszary poddane nawodnieniu sg podzielone na dziaty
dostosowane do podziatlu kanalizacyjnego taby po 200 do
1200 ha. Kosztorys ogétowy catego nawodnienia opiewa na
45 milj. ké., a sg juz gotowe projekty szczeg6towe niektérych
dziatéw o tacznej powierzchni 4000 ha.

W r. 1924 rozpoczeto roboty na pierwszym dziale od
Hradca Kralove do Opatovic o pow. 333 ha, chociaz projekt
odnosny byt gotowy juz w r. 1911 *). Tak znaczne opoOznienie

') Opisany przez prof.
Technicznem, z r. 1912.

Dra topuszanskiego w Czasopi$mie
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wykonania byto spowodowane trudnosciami pogodzenia licznych
i bardzo sprzecznych intereséw wiascicieli gruntéw, a zwilaszcza
gminy m. Hradec Kralove. Oczywiscie ulega on przy wykona-
niu znacznym zmianom. Roboty w tym dziale beda ukornczone
w r. 1927, ale juz na wiosne 1926 r. rozpocznie sie nawadnia-

T¥p rowu ndhsddn/djdcego

nie na gotowej czesci. Subwencje panstwa i kraju (razem) wy-
nosza na gtdwne rowy nawadniajagce 90% kosztéw, na gtowne
rowy odptywowe 70% , na boczne rowy nawadniajgce i odwa-
dniajagce 50% . System nawodnienia zastosowany — nazwijmy
go czeskim — przedstawia sie nastepujgco :

Sie¢ rowow nawadniajacych o przekroju przedstawionym

na rys. 12 jest poprowadzona ze spadami 0'5—1-5% 0 naj-
wyzszemi punktami terenu. Szeroko$¢ dna tych rowdw jest
wieksza, niz gieboko$¢ wody w nich. Po wykonaniu zaktada

Rys. 13.

sie w watkach w odstepach co 30 m wypusty z rur betono-
wych o S$rednicy 30 cm (rys. 13), ktéremi woda sptywa na
take. Miedzy te wypusty w potowie odlegtosci zaktada sie
mniejsze wypusty z rurek drenowych o $rednicy 10 cm, z kté-

Syluatjé rrypuilnojrac/ji/ojecych
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Rys. 14.

rych woda wylewa sie do bruzdy réwnolegtej do watu, a z niej
na tgke w miejscu, gdzie woda nie moze sie dosta¢ z gtownych
wypustow (rys. 14). Na rozgatezieniach rowow, a takze mniej-
wiecej co 400 m, zaleznie od spadu sa urzadzone $luzki zelazno-
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betonowe (czgesto razem 2z mostkami), pietrzace wode, celem
skierowania jej do wypustéw (rys. 15a, 15 6).

Wode z tgki zbierajg rowy osuszajace poprowadzone naj-

nizszemi punktami terenu ze spadami 0'5 — 2°/00, ale nie
w wiekszej odlegtosci od rowdéw nawadniajgcych, niz 200 m.
Gtéwne rowy maja gtebokos¢ Im, boczne 60—70 cm.

Rowy sg ubezpieczone darning na 1 m wysoko, a wyzej

obsiane mieszanka traw. Spad terenu najmniejszy przy tym
systemie wynosi 1— 1*5°/00. Na mniejszym spadzie stosuje
sie nawodnienie zalewowe. Wyjgtkowo na niektorych dziatach
na nie do$¢ rownym terenie wytwarza sie sztucznie grzbiety,
celem lepszego zalania terenu.

Typ s/uz/fi

|
Rzulpoziomy

Rys. 15a

grunty orne o niewielkiej powierzchni poto-
zostajg przez witascicieli zamieniane na
Na tgkach nawa-

Miejscami
zone miedzy tgkami
tgki i wigczane do obszaru nawadnianego.
dnianych bedzie wzbronione paszenie bydta.

Wogdéle nawadnia sie na wiosne i w jesieni, gdy woda
jest metna w celu uzyZnienia gk — razem 3 do 4 razy,
w marcu, kwietniu, pazdzierniku i listopadzie; nawodnienie
zwilzajgce przeprowadza sie po sianokosach w lipcu do potowy
sierpnia.

W r. 1924 przeprowadzono doswiadczenie na parceli na-
wodnionej o pow. 95 ha w gm. SlavStin nad Metuja. Na par-
cele te doprowadzono przez 6 godzin 3 min. 12.159 ms wody
czystej, czyli 59'5 I/s/ha odwadnianie za$ trwato 12 godzin 2 min.,
przyczem sp+%/3§go73983’7 m3 wody. Spoétczynnik sptywu wy-

nosit z a t e m = 0’328, a ziemia zaaobsorbowata 8175'3 m3

1 a 1D«7

czyli 860 m! na 1 ha. llo$¢ ta wystarcza na 2 tygodnie, zatem

na przeciagg 6 tygodni potrzeba 3 razy wiekszej ilosci wody,

t. j. okragto 2700 m'mwody na 1 ha.

Jednorazowo doprowadza sie¢ 15 I/s przez 24 godzin na
1 ha, albo 10 I/s przez odpowiednio diuzszy czas, z czego od-
ptywa 410; réw gtowny doprowadzajagcy wode na wielkie ob-
szary dymensjonuje sie na przeptyw 10 do 15 Zs i ha, np.
gtéwny kanal nawadniajgcy dla dziatlu Hradec Kralove - Opa-
towice jest obliczony na przeptyw 15 Zis dla 357 ha, t. j. na
5'4 m3/sek — przy spadzie 7=0,25°/00 (przekréj na rys. 16).
Wody metnej doprowadza sie na taki 2 razy tyle, co wody
czystej. Jezeliby stan wody, przy ktorym woda jest metna
trwat 3 dni, to dla nawodnienia uzyzniajacego doprowadza sie
przez 3 dni 10 I/s i ha

Typ mostu ze $/uz/ie
t/ido/f

PrzeHroj d-a

Rys. 15h.

Poniewaz wielkie wody na tabie trafiajg sie tam na
wiosne i w jesieni, a letnie sa nizsze i mieszcza sie w to-
zysku, przeto — jak wspomniatem wyzej — postanowiono uzy¢
terenéw nawadnianych takze jako retencyjnych w czasie wez-
bran taby. W tym celu przewidziano budowe 5 wypustéw do
taby na przestrzeni od Hradca Krdl. do Opatovic. Poniewaz
na 1ha mozna zatrzymaé¢ okoto 3000 m3 wody, przeto na ob-
szarze od Jaromgfa do M¢lnika o pow. 16.600 ha bedzie mozna
zatrzymac¢ 49-8 milj. m3 wody.

Prze/fréj RondtueloHsnegocJonawodniania Hjfi

HTadec Kraloue — Opatowce.

Rys. 1G.

Co do wykonania wspomnianego dziatu dodaje, ze po-
czatek gtéwnego kanatlu nawadniajacego przesuniete w dét, na
zgdanie m. Hradec Krdl. o 04 km. Gdy w przysztosci zostanie
tamtedy poprowadzony kanat lateralny dla zeglugi, bedzie sie
pobierato z niego wode do nawodnienia.



Grunty zajete pod rowy nie sg wywiaszczone na wias-
no$é, lecz tylko obcigzane stuzebnoscia za odszkodowaniem
okoto 5.000 ké. za 1 ha.

Wykonanie rowow gtownych oddano w przedsiebiorstwo,
rowy boczne wykonuje sie w wilasnym zarzadzie. Za wykop
1 ms ziemi z rozwozem do 25 m placi sie przedsigbiorcom
5’20 ké., robotnikom 3—4 ké., za wydarniowanie 1 m2 skarpy
rowu 2-10k¢. Koszt urzadzenia nawodnienia 1 ha wynosit przed
wojng 1000 k. austr., a obecnie wynosi 10.000 ké. tgki nie-
nawodnione dajg 30 g siana, nawadniane 60 g, a gdy majg do-
datkowe grzbiety 80— 100 a.

Rowy nawadniajgce majg do 8 hm dtugosci, mimo to wy-
starcza czyszczenie ich co 3 lata.

W dolinie Upy jest wykonane nawadnianie grzbietowe na {3-
kach w Ratiboricach (pow. Skalice Ces.) nalezacych do majatku
Ndchodskiego (miejscowos$¢ Nachod) bedgcego wiasnoscia Kks.
Schaumburg - Lippe; nawodnienie to wykonano w latach 1875
i nastepnych pod kierunkiem prof. Dunkelberga z Bonn n. R.
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W ostatnich latach przed wojng spoétka wodna ,Upa“ w Do-
lanach i Ceskiej Skalicy wykonata nawodnienie 750 ha #ak,
wraz regulacjg rzeki Upy od Rissenburka do ujscia do taby
(21 hm). Do spotki tej nalezg grunty polozone w gminie ftikov,
yizie jest 200 ha nawodnionych systemem grzbietowym.

W latach 1906 —1910 spétka wodna ,Metuje” przepro-
wadzita nawodnienie (systemem czeskim) 960 ha tak, (z czego
280 ha nalezato przed wojng do ksigzat Schaumburg - Lippe)
w dolinie Metuji miedzy Kréinem a Josefoyem, wraz z regu-
lacja tej rzeki na dtug. 17 hm, kosztem 2'l mil. k. a., z czego
przypada 0'8 milj. k. na meljoracje, a 1-3 milj, k. na regu-
lacje. Spdtka otrzymata pomoc panstwa i kraju w wysokosci
po 20°0 kosztéw robot. Zostat utworzony fundusz konserwa-
cyjny w kwocie 1*08 milj. ké. ztozony przez panstwo, Kkraj
i spotke, z ktorego odsetki w kwocie 60.000 ké. sg przezna-
czone na pokrycie wydatkéw zwigzanych z konserwacja.

(C. d. n).

Inz. Mieczystaw Rybczynski.

Likwidacja Ministerstwa Robdt Publicznych.

Whniosek na zniesienie Ministerstwa Robo6t Publicznych,
zgtoszony formalnie po raz pierwszy przez Min. Kucharskiego
w gabinecie Witosa w r. 1923, postanowiony w zasadzie
przez Rade Ministrow za premierostwa W. Grabskiego w r.
1924, i nastepnie reasumowany, wchodzi obecnie w stadjum
realizacji. Wniosek Min. Kucharskiego uzasadniony byt éwczesng
politykg skarbowg, dazacag do rdédwnowagi budzetowej droga
skrajnych oszczednosci, nietylko w budzecie inwestycyjnym,
ale nawet w normalnych wydatkach konserwacyjnych we
wszystkich dziatach technicznej gospodarki panstwowej. Kon-
cepcja utworzenia Ministerstwa Komunikacji i Robo6t Publicz-
nych, powzieta za rzgadow Grabskiego, opierata sie na idei
utworzenia z kolei przedsiebiorstwa panstwowego rzadzacego
sie wlasnym statutem, i o samowystarczalnym wlasnym budze-
cie; musiata tez upas$¢, skoro do utworzenia przedsiebiorstwa
nie doszto. Przewodnig myslag tej koncepcji byto, zigczenie ca-
tego zakresu dziatania Min. Kolei Zelaznych, Robét Publicz-
nych, oraz dziatu poczt i telegraféw i zeglugi morskiej z Min.
Przemystu i handlu, w jednem Ministerstwie gospodarki tech-
nicznej Panhstwa. Kompetencja tak utworzonego Ministerstwa
podobng bytaby do kompetencji francuskiego ministerstwa ro-
b6t publicznych, z tg r6znica, ze zamiast gérnictwa i hutnictwa,
miataby w swoim resorcie budownictwo, oraz sprawy wodnej
gospodarki. W dziedzinie kolejnictwa miata pozostaé¢ jedynie
inspekcja generalna, oraz sprawy wymagajace ingerencji Rzadu
jako takiego.

Obecne wnioski reorganizacyjne idg w zupeitnie innym
kierunku. Ministerstwo Kolei zmienia sie w Ministerstwo Ko-
munikacji, przez przydzielenie don agend komunikacyjnych z Mi-
nisterstwa Robét Publicznych oraz Przemystu i Handlu, przy-
czem w kolejnictwie zmienia sie tylko organizacja administracji
trzeciej instancji, przez wytaczenie z Ministerstwa departamen-
tow eksploatacyjnych i utworzenie z nich Generalnej Dyrekcji.
Inne dzialy Ministerstwa Robo6t Publicznych, majg by¢ roz-
dzielone pomiedzy Ministerstwo Spraw Wewnetrznych (budow-
nictwo), wojskowych (pomiary i kataster), rolnictwa i dobr
panstwowych (gospodarka wodna poza drogami wodnymi), prze-
mystu i handlu (elektryfikacja) i t. p. Podziat taki jest mozli-
wy do przeprowadzenia, w réznych bowiem panstwach znajdu-
jemy podobng przynalezno$¢ resortowg poszczeg6lnych dziatow
technicznej administracji, chodzi tylko o to, czy jest on dla
naszych stosunkéw odpowiedni, celowy, oraz czy nie spowo-
duje zbyt wielkich zmian w administracji w organach wyko-
nawczych, oraz w drugiej instancji.

Wobec zapowiedzi znacznego zwiekszenia kredytéw na
budowe drog, jakotez dalszego popierania ruchu budowlanego,
wobec rownoczesnie rozwazanego projektu zwiniecia Matopol-

skiego Tymczasowego Wydziatu Samorzadowego, co powiekszy
znébw agendy M. R. P. w jednej dzielnicy, nie mozna upatry-
waé powodéw likwidacji Ministerstwa, w zamierzeniach oszczed-
nosciowych ; zresztg jest rzeczg ogolnie wiadoma, ze rozdrobnie-
nie pewnych funkcyj, wymaga zawsze wiecej sit, niz skupianie
ich w jednych jednostkach organizacyjnych, naturalnie do pe-
wnej granicy. Nawet zmiana organizacji kolejnictwa, nie wy-
daje mi sie dostatecznym powodem, utworzenie bowiem Gene-
ralnej Dyrekcji Kolei Panstwowych nie jest rownoznaczne z ko-
mercjalizacja kolei, jest to tylko inna forma administracji pan-
stwowej, nie zwalniajgca odpowiedzialnego ministra, od bardzo
szczegbtowego zajmowania sie wszystkiemi sprawami kolejnictwa.
Wynika to juz choéby z pozostawienia jednak précz Gen.
Dyrekcji, zdaje mi sie 3 departamentéow kolejowych, admini-
stracyjnego, technicznego i handlowo - ekonomicznego, co wska-
zuje na to, Zze wraz z ewentualnie przytaczong Gen. Dyrekcjg
poczt i telegrafow, stanowi¢ one moga zupetnie wystarczajacy
zakres dziatania jednego ministerstwa.

Jezeli mimo to od lat kilku uparcie powraca mys$l znie-
sienia M. R. P. i obecnie zostata ta my$l wznowiong, to moim
zdaniem sktada sie na to kilka przyczyn ogoélniejszej natury.
Przedewszystkiem w spoteczenstwie, a zwilaszcza na terenie
bytego zaboru rosyjskiego, panuje zupeine niezrozumienie zadan
i celow Min. Rob. Publ. Spowodowat to gtéwnie fakt, ze po-
wotanie do zycia tego Ministerstwa, nastgpito pod hastem zwal-
czania bezrobocia, a zaczatkiem jego byt wydziat robo6t do-
raznych dla zatrudnienia bezrobotnych istniejacy w Min. Pracy
i Opieki Spotecznej. | aczkolwiek w ciggu lat kilku cele i za-
dania Ministerstwa skrystalizowaty sie jak najzupetniej wy-
raznie w Kkierunku objecia petni zadan technicznych Panstwa
poza produkcja i z wyjgtkiem kolejnictwa, a wiec w kierunku
tym samym, w jakim poszta organizacja wiladz naczelnych
Panstwa na zachodzie, to jednak i dzi$ jeszcze nierzadko z ust
powaznych parlamentarzystéw, lub na tamach powaznej prasy
czyta¢ mozna zdania, ze utrzymywanie kosztownej administracji
M. R, P. wobec braku kredytéw inwestycyjnych, jest luksusem,
ze M. R. P. caly swéj budzet wydaje na optacenie urzednikéw
i pokrycie kosztéw administracji i t. p. Tymczasem nie moéwigc
juz o tem, ze wydatki administracyjne i personalne Minister-
stwa, w okresach najgorszej kompresji budzetowej nie przekra-
czaly 25°/0, a wynoszg normalnie przecietnie 10— 15°/0 ; pa-
mieta¢ nalezy, ze obok inwestycji, i obok normalnie prowadzo-
nego utrzymania majgtku panstwowego temu Ministerstwu po-
wierzonego, spetnia ono normalne czynnosci administracyjne
dotyczace gospodarki budowlanej, drogowej, elektrycznej, wodnej
i kilku spraw drobniejszych, ktére przez panstwo spetniane
by¢ muszag, i naturalnie muszg tez kosztowac.
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Druga przyczyng jest rozpowszechnione w spoteczenstwie
przekonanie o daleko idgcych naduzyciach w tem Ministerstwie.
Nie przecze, Zze zwilaszcza w poczatkowym okresie tworzenia
Ministerstwa, w okresie bezkrytycznego kompletowania i po-
wiekszania personalu Ministerstwa, znalazty si¢ w tem gronit
1 jednostki nieuczciwe, ale pod tym wzgledem Ministerstwo to
niestety nie byto wyjatkiem, a ilo$¢ wypadkéw nieuczciwosci,
ktéra doszta do wiadomosci wiadzy, nie jest wiekszg, niz
w innych dziatach stuzby panstwowej. Przesadna opinja w tym
kierunku pochodzi najpierw stad, ze M. R. P. wypadkow takich
nie kryto i $cigato je przewaznie gtosSnymi procesami sgdowy-
mi, a powtére z opinji, jakg wyrobita temu Ministerstwu,
Najwyzsza lzba Kontroli wsréd ciatl ustawodawczych. Tymcza-
sem od jednego z postéw, cztonkéw Scistej podkomisji sejmo-
wej dla zbadania zarzutéw N. I. K. styszatem opinje, ze za-
rzuty stawiania Ministerstwu mozna nazwac nieznacznemi wobec
gospodarki sprawdzonej przez Komisje w innych resortach.
Natomiast o stanie organizacji obecnej Ministerstwa moéwiag
2 fakty: Ogromnie wysoki procent spraw wygranych w Naj-
wyzszym Trybunale Administracyjnym, oraz réwniez wysoki
procent personalu posiadajacego peine kwalifikacje do zajmo-
wanego stanowiska.

Osobiscie uwazam za najwazniejsza i istotng przyczyne,
niedostateczny zakres dziatania Ministerstwa Rob. Publ., ktory
sprawia, ze z posrod spraw panstwowych wielkiej wagi, roz-
strzyganych w tonie Rzadu, stanowiag roboty publiczne, drobny,
mato znaczacy dziat, nie wymagajacy specjalnego reprezentanta
w Radzie Ministréow, zwilaszcza odkad po znacznem ogranicze-
niu spraw odbudowy, i zainteresowanie sfer politycznych tym
dziatem zmalato. Rzuca sie to w oczy, jesSli z zakresem dziata-
nia polskiego Min. Rob. Publ. poréwnamy takiz zakres mini-
sterstwa francuskiego, lub przedwojennego niemieckiego. Nawet
p6zno utworzone, o matym stosunkowo zakresie spraw, austrjac-
kie min. rob. publ. posiadato, précz spraw znajdujacych sie
u nas w resorcie M. R. P., sprawy go6rnicze, oraz szkolnictwo
zawodowe i popieranie rzemiost. Wptynat na to fakt, ze Mi-
nisterstwo Robo6t Publicznych powstato w Polsce wowczas, gdy
istniaty juz wszelkie inne ministerstwa, a wiadomo, jak w Polsce
zazdro$nie strzeze sie swojej kompetencji, i jak ja sie stara
zwiekszyé, wowczas wiec uzyskany zakres dziatania byt maxi-
mum tego, co osiggngé mozna byto. W kazdym razie nastgpito
to, czego nie osiggnieto w innych panstwach, a mianowicie
skupienie w jednym resorcie wszystkich spraw drogowych,
wodnych i elektrycznych. Nie udato sie tylko w zupetnosci
przeprowadzenie tej idei w sprawach budowlanych.

Dlatego sadze, ze je$li w toku obecnych prac reorgani-
zacyjnych, jednak utrzyma sie istnienie Min. Rob. Publ., to
koniecznem nastepstwem bedzie zwiekszenie jego agend. Zwigk-
szenie to powinno po6js¢ w kierunku wigczenia do Min. Rob.
Publ. spraw morskich, zwtaszcza za$ budowy portéw i utrzy-
mania wybrzeza, zlgczenia w niem wszystkich panstwowych
agend pomiarowych wraz z katastrem i instytutem wojskowym
geograficznym, oraz znaczne rozszerzenie spraw budowlanych,
przez objecie budownictwa wojskowego i powierzenie temu Mi-
nisterstwu wytgcznej opieki nad techniczng gospodarka, roz-
wojem i rozbudowg osiedli, przedewszystkiem za$ miast. Wy-
taczenie dwoéch wielkich agend z Min. Spraw Wojskowych
uwolni to Ministerstwo od prowadzenia spraw, do ktorych
administracja wojskowa sie nie nadaje, uwolni armie od bar-
dzo wielu przykrych zarzutéw i zmniejszy znacznie jej budzet,
co moze mie¢ i polityczne znaczenie. O innych drobniejszych
korrekturach w dziale wodnym i drogowym nie wspominam,
wszystkie te jednak zmiany iS¢ muszg w tym kierunku, azeby
agendy pokrewne jak najliczniej skupi¢ w jednym resorcie
i unikng¢ przez to kosztownego a trudnego ,wspoétdziatania*l
kilku wiadz.

Jezeli jednak z tych czy innych powodoéw, likwidacja
M. R. P. zostanie nieodwotalnie postanowiong, uwazam, ze
najmniej zamieszania w administracji wprowadzi, i najwieksze

oszczednosci da¢ moze, ztgczenie petnego zakresu dziatania obu
Ministerstw, Kolei i Robo6t Publicznych, w jednem Minister-
stwie, nazwijmy je ,Spraw Technicznychll, lub ,Komunikacji

i Robét Publicznychll (polskie Ministerja obfituja w podwdéjne
nazwy), z dolgczeniem agend pocztowych i morskich z Min.
Przemystu i Handlu, przyczem nie wykluczam dalszych korrektur

w zakresie czynnosci, dla utrzymania jak najjasniejszej linji
w podziale administracji pomiedzy poszczeg6lne resorty.
Projekt, ktory jest obecnie przedmiotem dyskusji, wsréd

sfer rzadowych, wypracowany w Ministerstwie Kolei Zelaznych,
stara sie utrzymaé¢ wyraznie charakter Ministerstwa Komuni-
kacji — i tu przyznaje najzupetniejsza racje, P. Ministrowi
Kolei, jako przysztemu Ministrowi Komunikacji, iz chciatl te
czysta linje organizacyjng utrzymaé, ale przez roisproszkowanie
agend niekomunikacyjnych, pomiedzy szereg Ministerstw, utru-
dnia sie wprowadzenie projektu w zycie; musi to spowodowac
poczatkowo przynajmniej pewne zamieszanie w administracji,
i co najwazniejsze, organizacja taka nie wydaje mi sie wcale
oszczedniejsza, a w niektéorych wypadkach w praktyce bedzie
trudng do przeprowadzenia.

Postaram sie wskaza¢ na niektére z tych trudnosci. Prze-
dewszystkiem wojewoda, ktéry dotad nie pozostawat w blizszym
kontakcie z Ministrem Kolei, staje sie odtad reprezentantem
Ministra komunikacji, w pewnym tylko jednak zakresie, a mia-
nowicie wytacznie tylko w sprawach drogowych. Dla czystosci
linji administracyjnej, nalezatoby witasciwie sprawy te z Wo-
jewddztw wytaczy¢ i wréci¢ do dawnych rosyjskich okregéw
komunikacyjnych, ktoérych zapewne w Polsce nie potrzebaby
wiecej jak 5 lub 6 (Warszawa, Wilno, Lwoéw, Krakéw, Poznan
i moze Lublin); stanowitoby to prawdziwg oszczedno$¢ w admi-
nistracji. Jednak przystepowac¢ do tej reformy, przed wytknie-
ciem ostatecznem zasad przysziej gospodarki samorzgdowej
w Polsce, uwazam za niemozliwe. Wszak w mysl projektu ko-
misji trzech (Bobrzynskiego), samorzady w Polsce wiasnych
organéw mie¢ nie maja, i postuguja sie organami panstwo-

wymi. Caty zarzad drog samorzgadowych przechodzi woéwczas
na organa panstwowe, ale ich zwigzek z wojewodg i starosta,
musi by¢ wowczas jeszcze Scislejszy jak obecnie, bo oni sg

zarazem reprezentantami i wyrazicielami woli cial samorzado-
wych. Jesli ta koncepcja przejdzie, wowczas tworzenie okre-
gow komunikacyjnych wogbéle staje sie wylgczone. Pozostawia-
jac organa tej instancji oraz wykonawcze w dotychczasowej
formie, poddajemy ich kilkakrotng zalezno$¢ od ré6znych mi-
nistréw, zaleznie od rozdzielonego zakresu dziatania M. R. P.
i w réznym stosunku zaleznosci od wojewody, odpowiednio do
zatatwianej sprawy. N. p. sprawy inwestycji komunalnych,
a wiec drogi samorzadowe, lezg w wytacznej kompetencji Min.
Spraw Wewnetrznych, a tem samem i wojewody, sprawy za$
drég panstwowych i konserwacja dr6g samorzadowych opierac
sie¢ beda w ostatniej instancji o Ministra Komunikacji. Czy ten
rozdziat nie spowoduje z czasem koniecznosci utworzenia w Min.
Spr. Wewn. choéby jakiego$ referatu drogowego dla samorzg-
dow, jak to rzeczywiscie w szerokim zakresie jest we Francji?

Albo inne przyktady: Nie wyobrazam sobie praktycznego
rozdziatu spraw wodnych pomiedzy Ministerstwo Komunikacji
i Rolnictwa ze wzgledu na charakter rzeki. Wszak w woje-
wodztwach wschodnich, kazdy nieco wiekszy kanatl osuszajacy,
jest zarazem drogg wodng, i kazda droga wodna jest, a przy-
najmniej powinna by¢ réwnocze$snie gtdwnym kanatem osusza-
jacym, lub przynajmniej umozliwiajgcym osuszenie. Przeciez bez
ingerencji i moznosci kierowania sprawg budowy watéw, mozna
doprowadzi¢ do popsucia najlepszej przez regulacje wytworzo-
nej drogi wodnej, wptyw za$ potokéw goérskich, budowy zbior-
nikbw i t. p. na stan rzek w nizinach jest chyba az nadto
dobrze znany nietylko hydrotechnikom. Te i tym podobne wzgledy,
nakazaty tak kongresom miedzynarodowym, jak i poszczegol-
nym panstwom w nowszych czasach dazy¢ do poddania catej
gospodarki wodnej poszczegélnych rzek czy dorzeczy mozliwie
jednemu Kkierownictwu.

Ztgczenie réznych agend pomiarowych w jednym resorcie,
byto oddawna celem dazen Ministerstwa Rob. Publ., czy jednak
to zcentralizowanie witasnie w reku Min. Spr. Wojsk, bedzie
prowadzito do oszczednosci, pozwalam sobie watpi¢, majac juz
poprzednie przyktady przy obejmowaniu przez M. R. P. agend
prowadzonych przedtem przez wojskowos$¢ (wytkniecie granicy



wschodniej, lub opieki nad grobami wojennymi). Nie pisze tego
w formie zarzutu, ale sama struktura i organizacja wojska, po-
cigga za sobg konieczno$¢ postugiwania sie liczniejszym perso-
nalem. Zupeinie niemozliwem wydaje mi sie powierzenie insty-
tutowi wojskowemu spraw katastru, bedacego organem po-
mocniczym skarbu, sadow, a przedewszystkiem ludnosci.

Powrot spraw elektrycznych do Ministerstwa Przemystu
i Handlu, ma pozornie najwiecej stusznosci, i wywota najmniej-
sze trudnosci administracyjne, czy jednak jost wskazanem 13-
czy¢ tak Scisle ze sprawami przemystu agendy administracyjne,
ktorych zadaniem jest przedewszystkiem dbanie o interes kon-
sumenta elektrycznosci, wydaje mi sie wiecej niz watpliwem,
to przynajmniej obok #acznosci z wyzyskaniem sit wodnych
byto w swoim czasie powodem przeniesienia tego dziatu do ro-
b6t publicznych.

Zdawatoby sie, ze najtatwiej oddzieli¢ od agend obecnego
Min. Rob. Publ. sprawy budowlane, wymagajace odrebnego
personelu, i nie zwigzane tak $cisle z innymi dziatami techniki,
stan jednak obecny organizacji stuzby technicznej w Polsce,
gdzie jak n. p. w Matopolsce, lub w WilehszczyZznie inzynier
powiatowy wzglednie naczelnik zarzadu drogowego, zalatwia
wszystkie sprawy techniczne, a zwiaszcza takze budowlane,
wzgledy oszczedno$ciowe, ktore nakazujg stan ten co prawda
niekorzystny, nietylko utrzymaé, ale moze i rozszerzyé, spowo-
dujg i tu trudnosci organizacyjne, ktore pokona¢ sie dadzg za-
pewne tylko 2z wuszczerbkiem wzgledéw oszczednosSciowych.
Nadto przytaczenie jednej czesci tylko administracji technicznej
do Ministerstwa, ktore zupelnie spraw technicznych nie ma
w swoim zakresie dziatania, nie wydaje mi sie szczegdlnie
szczesliwem rozwigzaniem.

Z tych Kkilku przytoczonych przyktadowo trudnosci, wy-
nika, ze zrealizowanie projektu likwidacji M. R. P. przez po-
dziat jego agend, nie bedzie tatwe do przeprowadzenia, nato-
miast utatwia jg bardzo pozostawienie organizacji obecnej
w organach 1-ej i 2-ej instancji bez zmiany, przy pozostawie-
niu rowniez w catosci agend centrali. Nie wynika z tego, azeby
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stan
musi

ten musiat by¢ petryfikowany, ewolucja dalsza jednak
by¢ w zgodzie z ewolucjg catej administracji w Polsce.
Jesli chodzi o agendy M. R. P. to widze dla tej ewolucji
trzy drogi mozliwe:

W razie przyjecia tezy komisji trzech, zakres admini-
stracji technicznej zwiekszy sie o wszystkie agendy wykony-
wane dzi$ przez samorzady. Zadania M. R. P. wzrosng ogromnie,
a z tem samem i rola, jaka odgrywaé¢ bedzie w Rzadzie,
zwitaszcza w razie powiekszenia zakresu czynnosci w sposob
powyzej wspomniany.

Jezeli mimo zwiekszonych agend
istnie¢ osobne Ministerstwo, moznaby chyba moéwi¢ o duzej
Generalnej Dyrekcji, ztgczonej z Min. Spraw Wewnetrznych
ze wzgledu na Scista bardzo tacznos¢ z wojewddztwami i sta-
rostwami.

Jesli zwyciezy teza przeciwna, samoistnych organéw samo-
rzgdowych na wzor autonomji galicyjskiej, woéwczas ogromny
procent agend M. R. P. mozna bedzie tym samorzgadom oddac.
Odrebne organa w postaci Dyrekcji Robo6t Publicznych zniknag,
pozostang niewielkie Wydziaty, jako organy nadzorcze, jak
réwniez departament w Ministerstwie Spraw Wewnetrznych dla
spraw oddanych samorzadom. Drogi wodne a moze i drogi
panstwowe w niektérych wojewddztwach mogtyby woéwczas
pozosta¢ w Ministerstwie Komunikacji, zawiadywano przez
kilka okregéw komunikacyjnych. Likwidacja M. R. P. jest
wowczas zupetna.

Jezeli wreszcie ewolucja administracji pdéjdzie droga po-
Srednig i ustali organa wiasne dla samorzadu powiatowego,
a odda organom rzadowym administracje samorzadu wojewddz-
kiego, wowczas ustr6j podobny do dzisiejszego mogtby byé
zachowany, jednak 2z wiekszom ujednostajnieniem, zwitaszcza
w dziatalnosci 2-gich instancyj, ktore zyskalyby znacznie na
zakresie dziatania. Skupienie jednak wszystkich spraw tech-
nicznych w jednostkach organizacyjnych 2-ej instancji, nie
pozwoli na ich rozdzial réwniez w instancji najwyzszej.

Zdaje mi sie, ze ta posrednig droga pojdzie rozwoéj admi-
nistracji technicznej w Polsce.

tylko

nie miatoby jednak

Inz. Witold Rosental.

Projektowane w Polsce kanaly transeuropejski

i weglowy

pod wzgledem energetycznym

Spozycie surowca energetycznego, przypadajgce na jednego
mieszkanca, stusznie uwazane jest za miare zywotnosci orga-
nizmu panstwowego, oraz za kryterjum zdolnosci danego kraju
do wspotzawodnictwa gospodarczego na terenie miedzynarodowym.

Wewnetrzne spozycie wegla kamiennego w Polsce wy-
niosto w 1922 r. zaledwie okoto 07 tonny na mieszkanca.
Liczba ta, w poréwnaniu z przedwojennem spozyciem panstw
innych, a mianowicie: Stany Zjednoczone 5-1 t, Anglja 4-2 t.
i Niemcy 3'8i., przedstawia sie bardzo nikle i ttumaczy sie
w znacznym stopniu niemoznoscig przewiezienia dostatecznej
ilosci wegla w gtab kraju.

Obnizenie kosztéw transportu wegla wptynie niewatpliwie
w pierwszym rzedzie na wzmozenie jego spozycia wewnetrznego
i w skutkach swoich wywrze wptyw dobroczynny na ogoéine
gospodarcze podniesienie Kkraju, oraz zapewni nalezyty rozwdj
Zagtebia Weglowego.

J W dniach 81. sierpnia do 8. wrzesnia b. r. odbyto sie w Ba-
zylei specjalne zebranie Swiatowej Konferencji Energetycznej.

Oficjalny udziat Polski w Zebraniu organizowat Polski Komitet
Energetyczny.

Na Konferencje ze strony Polski zgtoszono referat, opracowany
przez inz. T. Tillingera i inz. W Rosentala ,Projektowane w Polsce
kanaty Transeuropejski i Weglowy pod wzgledem komunikacyjnym
i energetycznymk

Czes¢ pierwsza referatu — komunikacyjna — zawiera artykuty
inz. T. Tillingera, ogtoszone w ,Czasopi$smie Technicznem* ; artykut
niniejszy stanowi cze$¢ druga — energetyczng — ktéra zamyka pu-
blikacje poprzednie.

Jezeli polskie Zagtebie Weglowe, pomimo przyrodzonych
bogactw mineralnych i korzystnych warunkéw geologicznych,
brato dotad mniejszy udziat w gospodarczym rozwoju Europy

i wykazato nizszg intensywnos$¢ rozwoju, niz inne goérnicze
okregi przemystowe Europy Zachodniej (westfalski, belgijski,
angielski), to gtéwnag przyczyne tego nalezy upatrywac

w niedo$¢ korzystnem potozeniu polskiego Zagtebia wzgledem
rynkéw Swiatowych, oraz w braku nalezytego, taniego S$rodka
komunikacji.

Na projektowany kanat weglowy nalezy patrze¢ wiec,
jako na $rodek regulujacy polska gospodarke weglowg, ktéry
przez obnizenie kosztéw transportu zapewni weglowi polskiemu
zdolnos$¢ konkurencyjng na rynku Swiatowym, rozszerzy zakres
zastosowania wewnatrz kraju i przyczyni sie tem do stworzenia
korzystnych warunkéw rozwojowych dla polskiego kopalnictwa
weglowego.

Obnizenie kosztéw produkcji, uwazane stusznie za naczelny
motyw naszej polityki ekonomicznej w dobie obecnej, uzale-
znione jest réwniez w znacznym stopniu od rozwigzania sprawy
tanich $rodkéw komunikacji.

Odnosi sie to szczegdlniej do takich przemystéw, ktore —
jak nasze hutnictwo — bedac spozywca znacznej iloSci wegla,

pracuje jednocze$nie na surowcu importowanym i musi prze-
wozi¢ artykuty swego wyrobu na znaczne odlegtosci.
W wyniku dotychczasowego stanu rzeczy jest, miedzy

innemi, staby rozwdj polskiego przemystu hutniczego, co znowu
posrednio ma wpityw niekorzystny i na rozwdj przemystu we-
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glowego, dla ktorego hutnictwo nie jest tak powaznym od-
biorcg wegla, jak naprzyklad w zachodnich okregach gérniczych.

Lecz i poza wpltywem na rozw06j przemystu, obnizenie
kosztu transportu pociggnie za sobag szereg innych posrednich
konsekwencyj natury gospodarczej, a mianowicie: polepszenie
warunkow eksportowych, oraz zwigzang z tem poprawe bilansu
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ptatniczego, wzmozenie sity podatkowej obywateli, wreszcie

przyspozenie krajowi tatwych do ujecia i korzystnie roztozo-
nych sit wodnych.

Wedtug projektu kanaly w wielu miejscach majg by¢ za-
silane wodg z rzek. llo$¢ poboru w kazdym poszczegdlnym wy-

padku odpowiada zasadzie zabezpieczenia mozliwie najwiekszego

przeptywu roboczego dla projektowanych zakladéw wodnych na
kanatach. Jednoczes$nie uwzgledniono konieczno$¢ pozostawienia
w rzece zasilajgcej takiego przeptywu minimalnego, ktory jest
usprawiedliwiony warunkami zeglownosci tej czesci rzeki, lub
potrzebami gospodarczemi nadrzecznych okolic.
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WYKRES OGOLNY (AC+EF+DE+GM)

W rezultacie projektowane sztuczne drogi wodne w Polsce,
zaleznie od okolicznosci, w mniejszym lub wiekszym stopniu
nadajg si¢ do wyzyskania sit wodnych. Wspdélne cechy charakte-
rystyczne zaktadéw wodno - elektrycznych, projektowanych na
poszczego6lnych odcinkach drég wodnych, pozwalajg przy rozpa-
trywaniu wprowadzi¢ podziat ich na grupy nastepujace:



A) Kanat Transeuropejski (Zachodnio-W schodni).

1. grupa lateralnego kanatu roboczego ("Nur-Warszawa —
BC),

2. grupa
Nur — AB).

skanalizowanej  czesci rzeki Bugu (Brzes¢-

B) Kanat Weglowy:

1. grupa gérnego odcinka kanatu (Czestochowa - Koto —
DE),

2. grupa dolnego odcinka (Koto - Bydgoszcz — E F),

3. grupa odnogi Poznanskiej (Koto-Oborniki — G M).

W rozpatrywaniu pominieto zupetnie grupe dziewieciu za-
ktadéw, przewidzianych na stopniach, skoncentrowanych we
wschodniej czesci kanatu Transeuropejskiego, pomiedzy Brze-
sciem i Pinskiem. Sg to zaklady o najwiekszej mocy czynnej —
od 100 do 300 kW. — a potozone przytem od siebie na zna-
cznej odlegtosci, i jakkolwiek ogolniejszego znaczenia pod wzgle-
dem gospodarczym nie posiadaja, to jednak mogag stuzy¢ do
zaspokojenia potrzeb miejscowych.

W celu scharakteryzowania pracy zaktadoéw poszczegol-
nych ugrupowan, przytoczono na zatgczonym rys. 1 roczne
wykresy mocy czynnej, trwajgcej w ciggu catej doby.

Moc czynng w kilowattach okreslono na podstawie wzoru
P= Q x h X 7, przyczem

oznacza przeptyw w md3dsek, oraz

= . spadek w metrach.

Q
h

Powierzchnia, objeta wykresem, oznacza wiec dla danej
grupy zaktadéw sume produkcji elektrycznej brutto w kilowato-
godzinach

Grupa Kanatu Lateralnego Nur-Warszawa (BC).

Roboczy kanat lateralny rozpoczyna sie odgatezieniem od
rzeki Bugu koto miejscowosci Nur i konczy sie wylotem do
Wisty pod Warszawa. Zadaniem kanatu jest ominigcie nie na-
dajacej sie do skanalizowania dolnej czesci rzeki Bugu.

Ogdélna sytuacja wodna kanatu czyni go nadajgcym sie
do wyzyskania sit wodnych. Wobec tego, ze w dolnej czeSci
rzeki okazato sie mozliwe pozostawienie tylko takiej czesci
wody, jaka jest potrzebna dla celéw gospodarczych z pominie-
ciem zeglugi, — powstata mozliwo$s¢ za pomocg wydatnego
powiekszenia przeptywu kanatu, zwiekszy¢ rozporzadzalne sity
wodne. W tym celu wymiary kanatu, okreslone pierwotnie na
zasadzie potrzeb komunikacji zostalty w projekcie odpowiednio
powiekszone.

Ujecie sity wodnej przewiduje sie na 6 $luzach. Dwie
$luzy, potozone w poblizu Bugu, posiadajg po 4 m spadku i sta-
nowig najwieksza moc czynng 3.640 kW, przy S$redniej mocy
rocznej 3.270 kW.

Trzy Sluzy gtéwne w odlegtosci kilkunastu Kkilometréw
od Warszawy posiadajg po 6 w spadku i dadzg najwiekszg moc
czynng 8.200 kW, przy Sredniej mocy 6.690 kW.

Wreszcie spadek $luzy wylotowej zalezny jest od stanu
wod w Wisle i zmienia sie od zera do 3-8 m.

taczna najwieksza moc czynna grupy zaktadéw na ka-
nale roboczym wynosi 12.700 KW, przy mocy Sredniej 10.500 kW
i rocznej produkcji okoto 92 miljonéw kWh.

Grupa skanalizowanej czesci rzeki Bugu od Brzescia
do Nura (A B).

Na skanalizowanej czesci rzeki Bugu (od Nura po Brzesc)
sity wodne wyzyskane by¢ moga na kilku stopniach skoncen-
trowanych. Praca przewidzianych zaktadéw wodno - elektrycznych
jest tu wybitnie sezonowa, poniewaz rozbierane jazy moga by¢
zaktadane tylko na zime i — okres przejscia wysokich wad.
Tylko jeden z jazéw, mianowicie znajdujgcy sie w miejscu od-
gatezienia kanatu lateralnego musi byé¢ typu statego.

Przyjmujac, ze beda wyzyskane tylko trzy czwarte prze-
ptywu i dwie trzecie catkowitego spadku uzytecznego, moc ry-
czattowa zaktadéw wyniesie 7.140 kW na 10 jazach, z roczng
produkcja w wysokosci 28 miljondw kWh, przyczem na jaz
staty w Malkini przypada z tej liczby 840 kW.
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Zaktady, przewidziane na jazach rozbieranych, ze wzgledu
na ich prace sezonowg, nie mogg przedstawia¢ sie Kkorzystnie,
jako samodzielne jednostki gospodarcze. Jednak przy pracy na
wspolny ukiad przewodoéw dalekonosnych z grupa zakiadow,
projektowanych na kanale lateralnym Nur- Warszawa, moga
mie¢ racje bytu, poniewaz oba te ugrupowania posiadajg od-
mienne, wzajemnie uzupetniajgce sie roczne charakterystyki pracy.

Figura AC na rys. 1 przedstawia wykresy pracy za-
ktadéw na kanale lateralnym, na skanalizowanej czeSci rzeki
Bugu, oraz wyréwnany wykres wypadkowy pracy wspdlnej
obu tych ugrupowan.

Przewo6d dalekonos$ny, taczacy obie grupy zakladéw miedzy
sobg, w potaczeniu z zakladem cieplnym m. Warszawy sta-
nowi¢ bedzie system zupeiny tak pod wzgledem energetycznym,
jak i pod wzgledem posiadania potrzebnych rezerw cieplnych.

Grupa odcinka Czestochowa -Koto (D E).

Od Zagtebia Weglowego az po Czestochowe przeptyw
kanatu wystarczy¢ moze jedynie na potrzeby zeglugi i — po-
krycie odpowiednich strat.

Nadmiar przeptywu, dajacego sie wyzyskac¢ na cele wy-
twarzania energji, pojawia sie dopiero ponizej Czestochowy, po
zasileniu kanatu woda rzeki Warty. Uzyteczng wysoko$¢ nad-
miaru w czasie zimowego potrocza liczy¢é mozna na 5 t»3se&.,
Ssrednio za$ w ciagu roku 2-15 rn"jsek.

Ogolny spadek odcinka 140 w ma by¢ wyzyskany na 21
stopniach, przyczem najwieksza moc czynna ugrupowania wy-
niesie 5.600 kW, $rednia roczna 3.760 kKW, przy ogdélnej pro-
dukcji rocznej okoto 33 miljonéw KkWh.

Niewielka objeto$¢ przeptywu oraz znaczne spadki dajg
mozno$¢ magazynowania nocnego przeptywu na okres pracy
dziennej, przy zachowaniu dopuszczalnego spietrzenia w kanale.
W tych warunkach, nie zwazajac nawet na dos¢ znaczng zmien-
no$¢ przeptywu, liczy¢ mozna na nalezyte wyzyskanie instalo-
wanej mocy zaktadu réwniez w okresie lata.

Jakkolwiek $rednio na zaklad rozpatrywanej grupy przy-
pada zaledwie okoto 300 kW najwiekszej mocy czynnej, to
jednak moznos$¢ pxzenoszenia pracy z okresu nocnego na dzienny
winna wplyng¢ korzystnie na uksztattowanie racjonalnych wa-
runkéw eksploatacji.

Grupa odcinka dolnego od Kota do Bydgoszczy (E F).

Na przestrzeni od Kota do Konina przewiduje sie wyzy-
skanie 10 m spadku na dwu stopniach. Przeptyw kanatu na tej
przestrzeni bedzie zasilany wodg, pobrang w Kole z rzeki
Warty. Wobec tego, ze Warta uwazana jest za zeglowng do-
piero od Konina, przyjeto w obliczeniach taki pobor wody
z rzeki, ktéry obnizy jej przeptyw najwyzoj do 10 m”~jsek., po-
trzebnych na cele gospodarcze.

Zaleznie od warunkéw zeglownosci Warty, mniejsza lub
wieksza cze$¢ wody z kanalu oddawana bedzie w Koninie z po-
wrotem do rzeki, reszta za$ bedzie kierowana przez jeziora Go-
ctawskie i Gopto do Wisty. Zmienno$¢ przeptywu w kanale na
tej czesci odcinka moze by¢ wyrdwnana przez wode, magazy-
nowana w licznych jeziorach, zasilajgcych kanalk. Na tej prze-
strzeni liczono na wyzyskanie 52 m spadku na 7 stopniach.

Jak wida¢ z wykresu, najwieksza moc czynna grupy za-
ktadéw dolnego odcinka wystepuje w okresie zimowym i siega
7.900 kW, najmniejsza moc czynna przypada na okres letni
i wynosi 2.560 kW.

Roczna produkcja wynosi okoto 51 miljonéw kWh. i od-
powiada $redniej rocznej mocy w wysokosci 5.800 kW.

Grupa odnogi poznanskiej (G M).

Na przestrzeni pomiedzy odgatezieniem odnogi poznanskiej
od kanatu magistralnego, a skanalizowang czescig rzeki Warty
przewidziano wyzyskanie wody, pobranej w Kole i oddawanej
do Warty z powrotem.

Stopien skoncentrowany posiada tu wysoko$¢ 4 m.

Ponizej Konina, na skanalizowanym odcinku rzeki Warty
az do miejsca odgatezienia kanatu lateralnego projektuje sie
wyzyskanie 12 m spadku na 3 stopniach.
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Kanalizacjg ma by¢ objeta réwniez cze$¢ rzeki Warty
ponizej Poznania, na przestrzeni do Obornik. Na tym odcinku
istnieje mozno$¢ ujecia sity wodnej na 2 stopniach. Na prze-
strzeni od Zaniemy$la do Poznania przedstawia sie mozliwos¢
korzystnego rozwiazania koncepcji kanatu lateralnego. Trasa
kanatu miataby przebiega¢ przez szereg jezior i konhczy¢ sie
wylotem koto Lubania pod Poznaniem. Przeptyw kanatu, skta-
dajacy sie z doptywoéw jezior oraz — wody pobranej z Warty —
moze by¢ w tym wypadku wyzyskany na dwunastometrowym
stopniu u wylotu do Warty.

Moc czynna zaktadu w ciggu roku waha¢ sie bedzie od
670 kW do 3.360 kW, wzglednie od 1.500 kW do 4.200 kW,
gdyby sie okazata mozliwosé pozostawienia w rzece takiej ilosci
wody, jaka jest potrzebna dla celéw gospodarczych z pominie-
ciem zeglugi.

Uzytkowanie zaktadu w tem miejscu jest dogodne, tak ze
wzgledu na niewielka odlegto$¢ od Poznania, jak i wobec mo-
znosci regulowania przeptywu za pomoca obszernych jezior, le-
zacych bezposrednio powyzej zaktadu.

Przy wyzyskaniu jezior w charakterze zbiornika manipu-
lacyjnego, woda w godzinach nocnych akumulowana bedzie na
okres pracy dziennej, co da mozno$¢ podniesienia najwiekszej
mocy czynnej zakiadu z 3.400 do 4.900 kW.

Nadto magazynowanie wody na skanalizowanej czesci
rzeki ponizej Konina stuzy¢ moze do wyréwnania przeptywu
w kanale.

Przytoczony na rysunku wykres G M uwydatnia odmiennos$¢
charakteru pracy zakiadoéw projektowanych na skanalizowanej
czesci rzeki w poréwnaniu z kanatem lateralnym, oraz wska-
zuje na mozno$¢ wzajemnego uzupeiniania sie w pracy na
wspoélny system przewodéw dalekonosnych. Produkcja roczna
zaktadéw poznanskiej odnogi kanatu wynosi okoto 34 miljonéw
kWh, przy $redniej 24-godzinnej mocy rocznej — 3.850 kW,
oraz 6.700 KW najwigkszej mocy czynnej.

Na figurze ,wykresy pracy rocznejll przedstawiono wy-
kresy poszczeg6lnych ugrupowan, oraz — wykres ogélny, obej-
mujacy wszystkie dysponowane sity wodne na projektowanych
kanatach.

Z wykresu ogélnego wynika, ze tgczna najwieksza moc
czynna zaktadéw, odniesiona do pracy S$redniej w ciggu calej
doby siega 38.000 kW, wzglednie okoto 15°/0 wiecej, czyli
okoto 43.000 kW, gdy odniesiemy ja do okresu pracy dziennej,
a wiec po uwzglednieniu retencyjnych zdolnosci naturalnych
zbiornikéw, potozonych na drodze kanatu. Moc te mozemy
uwaza¢ za nominalng moc instalowany projektowanych zaktadéw.

Produkaja catkowita, obliczona brutto, .jako powierzchnia
odno$nych wykreséw pracy rocznej wynosi okoto 240 miljonow
kWh rocznie, co w stosunku do obecnej catkowitej produkcji
elektrycznej w Polsce, wynoszacej 1.200 miljonéw kWh rocznie
stanowi okoto 20°/0.

Moc S$rednia roczna wynosi
wania catego kompleksu projektowanych
siega 5.500 godz.

Pod wzgledem gospodarczym wyzyskanie sit wodnych
przedstawia sie w tym wypadku korzystnie, jak i wogdle zresztg
przy budowie sztucznych drég wodnych. Istotnie, wykorzy-
stanie energji wody jest tu procesem ubocznym kardynalnego
zagadnienia komunikacji. W omawianych projektach korzystanie
z energji wodnej przewiduje sie tak na kanale roboczym, jak
i na skanalizowanych odcinkach rzeki, gdzie kanat ze wzgledu
na sytuacje terenowgq idzie jej tozyskiem. Zatem dla wyzyskania
sity wodnej nalezy jedynie wybudowaé¢ zaktad wodny obok od-
powiedniej $luzy komorowej.

W niektérych wypadkach wpuszcza sie jednak dodatkowo
wode do kanatu, w celu wyzyskania jej na dalej potozonych
stopniach, przyczem jezeli tego wymagajg miejscowe warunki
zeglugi, kanat wypada zaprojektowaé o nieco wiekszych wy-
miarach poprzecznych. Pewne powiekszenie naktadu kapitatu,
potrzebne w tym wypadku dla polepszenia warunkéw wyzy-
skania energji wody — nie odgrywa zazwyczaj zadnej roli
w ogo6lnych kosztach robo6t sztucznej drogi wodne;j.

27.000 kW i czas uzytko-
zaktadéw wodnych

Koszty budowy zaktadéw wodno - elektrycznych, zaleznie
od wielkosci i charakterystyki sity wodnej, wynosity przed
wojng od 350 do 1.400 frankéw ziotych na 1 kW zainstalo-
wanej mocy. Biorgc pod uwage, ze przy wyzyskaniu energji
wodnej na stopniach kanatowych odpada potrzeba budowy jazu,

gérnego i dolnego kanalu, stanowiacych zazwyczaj normalne
czesci sktadowe kazdego =zakladu wodnego, a pochianiajgce
przytem znaczng cze$¢ Kkosztéw inwestycyjnych, — widzimy,

ze pozostaje jedynie koszt budowy wytwoérni energji.

Koszty inwestycyj w tych warunkach zblizone bedag oczy-
wiscie do granicy dolnej przytoczonych cen i moga by¢ przy-
jete Srednio w wysokosci 600 frankéw ztotych na 1 kW mocy
instalowanej, czyli w sumie og6lnej wyniosg one 25,800.000
frankéw ztotych.

Co do eksploatacji, to nalezy sie spodziewad,
ona miata naog6t warunki korzystne.

Moznos$¢ wyzyskania zdolnosci retencyjnych obszernych
jezior, przez ktore przechodzi kanai, — utworzenia specjalnych
zbiornikdéw przed zaktadami wodnymi, oraz zwigzana z tem re-
gulacja przeptywu roboczego z jednej strony, a praca na wspoélny
uktad elektryczny przewodéw dalekonosnych z innymi zakta-
dami z drugiej strony — pozwala liczy¢é na wyzyskanie za-
ktadéw w ciggu 16 godzin na dobe.

Jezeli przyja¢ wysokos¢ wydatkéw, zwigzanych z kosztem
kapitatu i ruchu na 20°/0 kosztow inwestycyj, to koszt wiasny
produkcji 1 kilowattogodziny loco elektrownia wyniesie okoto
2 centimow.

Na jeden stopien przypada s$rednio okoto 880 kW naj-
wiekszej mocy czynnej. Wynika stad, ze poza zaktadami, pro-
jektowanymi pod Warszawg, o mocy czynnej 9.000 kW i pod
Poznaniem 4.900 kW, reszta stanowi stosunkowo niewielkie
jednostki gospodarcze.

Nalezy zauwazyé, ze omawiane sity wodne przypadajg na
okolice, pozbawiong wiasnych znaczniejszych zrédet energji
i ze wobec tego dazenie do mozliwie najlepszego wyzyskania
tych sit jest uzasadnione i celowe.

Na wyniki najkorzystniejsze pod wzgledem gospodar-
czym — jak zaznaczono poprzednio — liczy¢ mozna w wy-
padku pracy wodnych wytwdrni energji elektrycznej na wspélny
uktad przewodéw dalekonosnych z istniejacymi zaktadami
cieplnymi.

Szczegoblniejsze znaczenie dla wspdélnego ukiadu elektry-
cznego mie¢ moga powazne rezerwy, zawarte w urzadzeniach
pradotworczych zaktadéw elektrycznych, potozonych na terenie
polskiego Zagtebia Weglowego. Do sprawy tej jeszcze raz po-
wrocimy przy omawianiu zagadnienia zuzytkowania odpadko-
wych ¢atunvsw wegla w Zagtebiu.

Cze$¢ energji, wytworzonej przez zaktady wodne, pdjdzie
na zaspokojenie potrzeb wiasnych. Energja elektryczna na ka-
natach znajdzie zastosowanie najpierw dla osSwietlenia elektry-
cznego, nastepnie dla silnikéw elektrycznych przy $luzach ko-
morowych, wreszcie dla trakcji elektrycznej przy ciggnieniu
todzi, gtéwnie w tych miejscach kanatu, gdzie ze wzgledu na
kréotkie odlegtosci miedzy $luzami, holowanie todzi parowcami
jest pod wzgledem gospodarczym niekorzystne. Wskazuje to na
potrzebe zatozenia elektrycznych przewodéw dalekonosnych
wzdtuz kanatu.

Pozostata ilo$¢ energji po zaspokojeniu potrzeb wiasnych
oddawana bedzie do sieci uzytecznosci publicznej na ogo6lne po-
trzeby elektryfikacji kraju.

llustracjg wzajemnego stosunku mocy, potrzebnej w naj-
od kanatéow potozonej okolicy, oraz najwiekszej mocy

zaktadéw wodnych na projektowanych kanatach, stuzy

ze bedzie

blizej
czynnej
rys. 1.

Przedstawione na mapie dane zapotrzebowania energji
odnoszg sie do catego obszaru kazdego z poszczeg6lnych po-
wiatéw w zatozeniu, ze kazdy powiat jest zaopatrywany w energje
z wiasnej elektrowni okregowej, — i sg obliczone wedtug norm,
przyjetych w oficjalnem wydawnictwie Ministerstwa Rob6t Pu-
blicznych: ,Elektryfikacja Polski“.

Najwyzszg moc czynng projektowanych zaktadéw wodnych
przedstawiono na mapie sumarycznie dla kazdego ugrupowania.



Przypuszczalne zapotrzebowanie powiatéw, potozonych nad
projektowanemi kanatami (z wyjatkiem obszaru polskiego Za-
gtebia Weglowego) wynosi okoto 300.000 kW mocy i okoto
700 miljonéw KkWh energji elektrycznej. Omawiane zakilady
wodne na kanatach dostarczg wiec okoto 15°/0 pokrycia zapo-
trzebowania mocy i okoto 35°/0 pokrycia zapotrzebowania energji
elektrycznej.

W stosunku do

istniejacych elektrowni na tym terenie
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Ilo§¢ wydobytego miatlu w 1923 r. wynosita okoto 23°/0
catej produkcji, czyli okoto 8'5 miljona tonn — stanowi to
réwnowaznik 7 miljardbw kWh w energji elektrycznej, liczac
na 1 kWh okoto 1'2 kg miatu.

Moc instalowana urzadzenn pradotwoérczych w zagtebiu wy-
niosta w 1925 r. okoto 500.000 kW. Z liczby tej okoto 50°/0,
czyli 250.000 kW, posiada wartos¢ jedynie potencjalng, przy-
pada bowiem na rezerwy. Przez wzajemne potgczenie (Rys. 2)

POLSKIE ZAGLLBIE WEGLOWE . ZJEDNOCZENIE ELEKTROWNI
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Rys. 2.

moc projektowanych zaktadéw wodnych wyniesie okoto 35°/0
i produkcja energji okoto 130°/0.

wytwaorni energji elektrycznej i przez prace na wspdlny ukiad
elektryczny — istnieje mozno$¢ czynnego wyzyskania jeszcze

o ile omawiane kanaty wodne stuzy¢ maja do transgaiynajmniej ok. 40°/0 catej mocy instalowanej, czyli 200.000 kW,

towania gtéwnie wegla gatunkowego, o tyle dla mniej warto-
tosciowych wegli, analogiczne znaczenie mie¢ moze dalekonosny
przewod elektryczny, stuzacy do przesytania z zagiebia energji
elektrycznej. Zagadnienie to kryje w sobie dwa powazne mo-
menty polskiej gospodarki weglowej — trudnosci zbytu miatu
wegla kamiennego, oraz znaczne rezerwy w osprzecie pradotwor-
czym zaktadéw elektrycznych po kopalniach i hutach Zagiebia.

z produkcjg roczng okoto 600 miljondw kWh,
zniku wegla kamiennego stanowi

Wynika stad, iz bez potrzeby uciekania sie do budowy
nowych elektrowni, kosztem budowy jedynie systemu przesy-
towego istnieje mozno$¢ wysytania z Zagtebia sposobem komu-
nikacji elektrycznej okoto 10°/0 rocznej produkcji mialu we-
glowego.

co w réwnowa-
okoto 0.75 miljonéw tonn.

Inz. Jan Domaszewski.

SieC kolejowa w Kongu belgijskiemu

Kongo belgijskie, najzyzniejsza kolonja afrykanska, prze-
wyzszajgca swym obszarem 80-krotnie swoéj kraj macierzysty,
a siedmiokrotnie obszar Polski, ma obecnie juz wcale niezZle
rozwiniete drogi komunikacyjne. Rzeka Kongo pozwala na dtu-
gosci 2700 km na ruch parowcéw, ma trzy partje niesptawne
razem dtugosci okoto 1000 km. W partjach tych, przez zato-

1) Stan kolei w Kongu przez Kamila Camus w pi$mie jubi-
leuszowem szkoty politechnicznej uniwersytetu Brukselskiego. 1925.
Roli. Enoykl. Kolejnictwa t. 2. 1912.

zenie kolei réwnolegtych do biegu rzeki,
ciggtego transportu wzdituz catego Konga.

Poczawszy od ujscia na pierwszej czeSci od Matadi do
Leopoldsville ominieto liczne katarakty koleja o dtugosci 400 km,
nastepnie do Stanleyville po Kongu na diugosci 1600 km Kkur-
sujg parowce; wodospady Stanley'a koto Stanleyville obchodzi
kolej ditugosci 127 km, dochodzgca do Ponthierville, skad znéw
w gore rzeki Kongo jest sptawne dla okretéw o pojemnosci do
100 t na przestrzeni 320 km az do Kindu. Z Kindu prowadzi
trzecia linja kolejowa, majaca na celu ominiecie progéw Konga,

uzyskano mozliwos¢
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tutaj nazywajacego sie jeszcze Lualabg. Kolej ta Kindu-Kon-
golo ma 355 km dtugosci. Z Kongolo Lualaba (Kongo) pozwala
znéw na przejazd parowcow na diugosci 640 km do Bukamy.
Bukama lezy juz na granicy dystryktu Katanga, niezmiernie
bogatego przez swe skarby mineralne, zajmujgcego potudniowo-
wschodnig cze$¢ kolonji.

Cata przestrzen od ujscia Konga do Bukamy, przeby-
wana na przestrzeni 882 km kolejg, a 2560 km parowcami, ma
razem wiec 3.442 km diugosci. Z Bukamy w czasie wojny zbu-
dowano kolej przez dystrykt Katangi do Sakanji, miejscowosci,
potozonej na granicy angielskiej Rodezji, skad idzie potaczenie
kolejowe do Bulawayo i dalej do wybrzeza oceanu Indyjskiego
(Beira) i do Przyladka Dobrej Nadziei. Zagtebie Katangi obfi-
tuje w nadzwyczaj bogate kopalnie miedzi, cyny i zelaza, ale
réwniez ztota i platyny.

1. Kolej Matadi-Leopoldsvil 1e diugosci
otwarta w r. 1898, zbudowana =zostata pod kierownictwem

putkownika Thyssa w niezmiernie niekorzystnych warunkach.
Wychodzac z wysokosci 256 m n. p. m. w Matadi, juz w 16-ym
kilometrze osigga wysoko$¢ 272 m, a w Thyssyille (km 231)
dochodzi do 751 m n. p. m. Punkt koricowy w Leopoldsyille
lezy na wysokosci 231 m. Dlatego tez spadki dochodzg 45000
przy szerokosci toru 765 mm i promieniach minimalnych 50 m-
Szyny zastosowano szerokostopowe 21-5 kg/mb na podkiadach
zelaznych. W takich warunkach ruch jest bardzo niekorzystny,
gdyz parowozy tam kursujace o 3 osiach sprzezonych wagi
30 t moga przewozi¢ cigezar uzyteczny wynoszacy jedynie 30 t.
Probowano stosowaé parowozy ciezsze 56 ( o 6 osiach, ale te
nie znosity zbyt ostrych tukéw.

W r. 1920 wystano do Konga ekspedycje z inz. Bailleux
na czele, celem zbadania warunkow przebudowy tej kolei na
linje o stosunkach korzystniejszych, a mianowicie zmniejszajac
spadki do 17°00 i zwiekszajagc promienie tukéw do 200 m.
Rezultatem tej ekspedycji byt projekt, dla ktérego realizacji
powstato w r. 1921 towarzystwo prywatne, ktére natychmiast
przystgpito do budowy. Obecnie przerabia sie cze$¢ dalszg od
ujscia, a mianowicie z Soigololo do Kinshaza (Leopoldsyille),
po ukonczeniu ktorej ma sie przerobi¢ i pierwszych 100 km
z Matadi do Sougololo. Po przebudowie précz spadkéw 17°/o00
i promieni 200 m linja bedzie mie¢ tor wazki, o0 szerokosci
1'067 m czyli t. zw. tor przyladkowy, stosowany na kolejach

w dystrykcie Katangi. Dtugos$¢ skroci sie z 400 km na 373,
a obecna przelotno$¢ 280 tysiecy tonn w obie strony, zwiekszy
sie na 1,3 miljona tonn. Koszt przerébki ma wynosi¢ 140 miljo-
néw fr. belg., roboty ziemne wymagajg wzruszenia 6 miljonéw
m3. Szyny wymienia sie na ciezsze o ciezarze 33’4 kg/mb na
podktadach zelaznych po 45 kg. Ruch odbywac sie bedzie przy
pomocy parowozow o 90 tonnach wagi. Zamierzong jest zmiana
trakcji parowej na elektryczng, co zmniejszyloby znacznie koszta
prowadzenia ruchu.

2, Druga linjg, stuzacg do obejscia przeszkéd na Kongu,
jest kolej Stanleyville-Ponthierville, tworzaca pierw-
szg czes$¢ t. zw. kolei wielkich jezior afrykanskich, Kktéra to
znéw kolej ma by¢ ogniwem linji biegnacej wzdituz catej Afryki
(Kap-Kairo). Stawne wodospady Stanley’a obchodzi sie tg
linja dtugosci 127 km, otworzong w r. 1908.

400 km 3. Trzecigjest kolej Kindu-Kongolo dtugosci 355 km,

otworzona w r. 1911. Obie te linje majg szeroko$¢ toru 1'O0m,

waga szyn 24'4 kg/m spadki maksymalne 20°/00, promienie mi-
nimalne 100 m.

4. Czescig kolei Kap-Kairo jest rowniez linja dystryktu
Katanga. Biegnie ona od granicy ang. Rodezji w Sakama
az do Bukama nad Kongiem, do ktérejto miejscowosci do-
chodzg parowce z Kongolo. Dtugos$¢ tej linji wynosi 768 km
(z czego 57 km w odgatezieniu). Budowe rozpoczeto w r. 1909,
w listopadzie 1910 oddano do uzytku 266 km do Elisabethville,
a reszte ukonczono w czasie wojuy. Szyny 29"1 kglm podkiady
zelazne 34 kg, na pierwszych 400 km spadki nie przekraczajg
12°/00 na dalszej czesci dochodzg do 20°00. Promienie nie
mniejsze jak 200 m. Mozliwym jest przejazd parowozéw wagi
do 120t. Tor ,przyladkowy# o szerokosci 1'067 m, takisam
jak na kolejach przylegtych taczacych dystrykt Katangi ze
wschodniem wybrzezem Afryki (Beira) i Przyladkiem.

5. Ciggtem staraniem Belgji byto zwrécenie ruchu z Ka-
tangi ku dolnemu Kongowi, przez co transport dokonywatby
sie na belgijskich drogach przewozowych. Dla tego celu za-
wigzato sie jeszcze w r. 1906 towarzystwo B. C. K. (Bas
Congo - Katanga). Potaczenie kolejowe ma tworzyé linja B u-
kama-llebo dtugosci okoto 1100 km. Budowe rozpoczeto do-
piero w roku 1925, réwnoczeénie z llebo nad dolnym Kongiem
i z Bukamy. Roboty ziemne majg by¢ ukonczone w roku przy-
sztym (1927) a otwarcie ruchu projektowane na rok 1928.



Spadki maksymalne 15°/00, promienie minimalne 200 m. Tor
1-067 m jak na kolei przez Katange i kolei Matadi - Leopolds-
ville po przebudowie. Waga szyn 29*3 kg/m podkiadow 42 kg,
wiec nieco mniejsza niz na linji Matadi-Leopoldville po prze-
budowie.

6. W bardzo zyznym dystrykcie Mayumby, na po6inoc
od ujscia Konga jest linja kolejowa, wybudowana przez towa-
rzystwo kolei Mayumby, zatozone w r. 1898. Cze$¢ pierwsza
tej kolei z Boma do Lukula (80 km) zostata otwarta w r. 1901,
a przydtuzenie jej do Tcheli (57 km) w czasie wojny. Kolej ta
ma tor wazki o 61-5 cm szerokoSci, promienie od 4 m, spadki
do 45°00, szyny 18 kglm, lokomotywy 20 t wagi. Z powodu
matej zdolnosci przewozowej kolej ta nietylko nie optaca sie,
ale np. w r. 1923 wykazata péttora miljona frankéw belg. de-
ficytu. Z tego powodu proponowane jest jej przebudowanie na
kolej o spadkach nie wiekszych jak 15°/00 i promieniach od
150 m,

7. Kolej ,Lukugi“ od rzeki Kongo do jeziora Tanga-
nika ukonczona w r. 1914 ma okoto 260 km diugosci i tor
1-00 m. Biegnie ona z Kitungulu, 75 km na potudnie od Kon-
golo réwnolegle do rzeki Lukuga, konczac sie niedaleko Albert-
ynie, tuz koto miejsca, gdzie z jeziora Tanganika wyptywa
Lukuga, bedaca odptywem tego jeziora. Na jeziorze Tanganika
kursuja parowce, umozliwiajace w ciaggu 8 godzin przejazd na
drugi brzeg jeziora do dawnej niemieckiej Afryki wschodniej,
obecnie w zarzadzie angielskim.

8. Koleje wicynalne dystryktu Uele. Rzeka TJele na pot-
nocnej granicy kolonji jest doptywem Ubangi, a ta znéw do-
ptywem Konga. Poniewaz rzeka Ubangi jest niesptawng na
wielkiej przestrzeni z powodu katarakt, cata cze$¢ poétnocna
kolonji nie miata komunikacji z reszta kolonji. Kolejka wazko-
torowa Aketi-Boudo (60 cm) diugosci 130 km wybudowana
obecnie, stworzyta to potgczenie. Szyny zastosowano bardzo
lekkie 9-5 kg/m, ale i parowozy na nich kursujgce wykazujag
zaledwie 14 t ciezaru. Koszt budowy wynosit tylko 75 tysiecy
fr. (23.000 zt) za kilometr. Inne koleje w tym dystrykcie sa
tylko projektowane.

9. Réwniez w dziedzinie projektow jest trzecie potgczenie
dystryktu Katangi z wybrzezem morskiem, a mianowicie od
zachodu przez portugalska Angole. Z portu Benguella prowadzi
kolej, wybudowana przez angielskie konsorcjum ,Benguella
Railway" az do Silva Porto (626 km), dalszych za$ 108 km
jest w budowie. W razie wybudowania przydtuzenia tej linji
az do granicy belgijskiej koto jeziora Dilolo (znéw dalszych

Wiadomos$ci z literatury technicznej.

Budonnictwo wodre,

— Zaktad wodno-elektryczny D’Eguzon o sile 75.000 k. m

stanowigcy jedng z szeregu centrali majacych stuzy¢ do ele-
ktryfikacji kolei Paryz— Orlean opisuje Le Genie Civil Nr. 1
1926/11. Centrala wodna dziata¢ bedzie w zwigzku z centralami
cieplnemi okregu paryskiego, a ukonczenie elektryfikacji wy-
mienionej przestrzeni przewidziane jest na koniec biezacego roku.

Zaktad wodny oparty jest na przegrodzie doliny na rzece
Creuse (2.400 km2 dorzecza), w najgtebszem miejscu 61 m wy-
sokiej, zamykajacej zbiornik o pojemnosci 54 miljonébw m3
Centrala stuzyé bedzie do pokrycia szczytow — sita 9 miesie-
czna wynosi 8.000 kW, 6 miesieczna 18.000 kW, a 3 miesie-
czna 28.000 kW ; w zakiladzie turbinowym ustawione bedag trzy
turbiny gtéwne po 15.000 HP. i turbiny pomocnicze po
750 HP. Przegroda doliny stanowi mur petny zatozony w tuku
o r= 250 m, o dtugosci w koronie 300 m, nachylony od strony
wody w stosunku 20 : 1, od strony powietrza 100 : 83 t. j.
83°/c ; grubos¢ w Kkoronie wynosi 5m u spodu 54 m. Mur
wykonano z tz. betonu cyklopowego, t. j. z duzemi brytami
kamienia. Wykonano tu przerwy dilatacyjne co 30 m w ksztatcie
zebdw, przerwy te zamyka blacha miedziana. Po stronie wody
znajduje sie w murze drenowanie (odstepy co 3 m) z galerja
.podtuzng u spodu i trzema galerjami poprzecznemi. Do odpro-
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520 km) brakowatoby do potgczenia z kolejami dystryktn Ka-
tangi w Ruwe jeszcze 640 km. Kolej Benguelli ma tor ,przy-
ladkowy* 1-076 m, jak koleje dystryktu Katangi.

10. Kolej taczaca Kongo z Nilem przez jezioro Alberta

ze Stanleyyille do Mahagi (1120 km) jest jedynie studjowana.
*

Razem wiec koleje belgijskiego Konga obejmujg sie¢ na-

stepujaca :
W bu- W pro- Odstep

W ruchu . . .
dowie jekcie szyn
1. Matadi Leopoldsville. 400 — — 0765
" po przebudowie . — 273 100 1-067
2. Stanleyyille - Ponthieryille 127 — — 1-000
3. Kindu - Kongolo 355 — — 1-000
4. Sakama - Bukama. 768 — — 1-067
5. Bukama - llebo — 1100 — 1-067
6. Boma - Tcheli 137 — — 0-615
7. Kongo - Tanganika 260 — — 1-000
8. Aketi - Boudo 130 — — 0-600
9. Dilolo-Ruwe. — — 640 1-068
Razem 2177 1373 740

Sie¢ kolejowa Konga belgijskiego obejmuje wiec obecnie
2177 km (w r« 1911 — 1228 km), a po ukonczeniu robot be-
dacych w budowie i projektowanych na najblizszg przysztosé
blizko 4000 km. Pomimo trudnych warunkéw finansowych,
w jakich Belgja znajduje sie od poczatku wojny, rozwdj kolei
w Kongu jest ogromny.

Przy sposobnosci wspomnie¢ mozna o réwnolegle idgcym
rozwoju w Kongu najbardziej nowozytnych $rodkéw komuni-
kacyjnych, a mianowicie o lotnictwie i telegrafji bez drutu.

W roku biezagcym zostala uruchomiona pierwsza stata
linja lotnicza $Srodkowej Afryki: z Kinshaza do Katangi (Elisabeth-
yille) aparatami o trzech motorach dla przewozu dwu pasaze-
row i 1200 kg ciezaru uzytkowego. Pierwszy lot odbyt sie 12
lutego b. r. i przebycie 3500 km wymagato 4 dni.

Rowniez blizkiem urzeczywistnienia jest zatozenie sze-
regu stacji nadawczych telegrafji bez drutu, a mianowicie majg
powsta¢ trzy duze stacje (0 35 kW.) w Kinshaza (koto Leopolds-
yille), Stanleyyille i Elisabethyille, trzy s$rednie (po 10 kW.)
w llebo, Coquilhatville (stolicy kraju, lezacej nad Kongiem
na samym rowniku) i w Lukuga, oraz szereg mniejszych stacyj
po 5 kW.

wadzenia wielkiej wody stuzg dwie grupy przelewéw — jedna
po lewej, druga po prawej stronie. W pierwszej sg 4 otwory
po 7-50 m diugosci, jeden zamykany klapg samoczynng a trzy
zasuwami Stoney'a, w drugiej jeden otwoOr zamykany zasuwg
'samoczynng, przelew z 7 zasuwami matych rozmiaréw i szyb
przelewowy przechodzacy w galerje.

Przelewy te moga odprowadzi¢ do 1.300 mj*sek] kazde
ilosci dodatkowe dwa spusty umieszczone u spodu, o Srednicy
1-20 jm

Wode doprowadzajg do turbin dwa przewody pod ci$nie-
niem o S$rednicy 4-25 m.

— Budowe drugiego potaczenia z Renem kanatu Sréodla-

dowego opisuje Zentralblatt der Bauverwaltung Nr.
Jak wiadomo, pierwsze polgczenie stanowi kanat Ren - Herne
wraz z czes$cig kanatu Dortmund - Ems, drugi kanat w dolinie
Lippe miedzy Wesel i Beyergern, 60 km dtugi,

Kanat ma 34-5 m szerokos$ci zwierciadta, 15 m szerokosci
dna, gtebokos$¢é wynosi 3-5 m, moga wiec kursowac statki 1.000
tonnowe. Wszystkie objekty wykonano z uwagi na teren kopal-
niany i mozliwos¢ osiadania z takiemi samemi zabezpieczeniami,
jak kanat orédladowy. Sluz jest 6; spadki ich wynoszg 5—9 m,
dtugosé komory 225 m, szeroko$¢ 12 m. W przeciwienstwie do
$luz kanatu Srédlgdowego, majacych w gtowach gérnych bramy
klapowe, a w dolnych przesuwowe (w Kkierunku poziomym)
i krétkie kanaty obiegowe, wykonano tu tylko bramy podno-

9 1926 r.
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szone w go6re. Kanatéw obiegowych niema, a wpust, wzglednie
wypust wody z komory, odbywa sie zapomocg szeSciu zastaw
umieszczonych w kazdej bramie. Uderzenie wody wyptywajacej
niweczg osobne Scianki (Stosswande) umieszczone w matym od-
stgpie od bramy gérnej. Konstrukcje te wykonano — po spe-
cjalnych doswiadczeniach w Zaktadzie doswiadczalnym w Berlinie.

Sluzy wykonuje sie z betonu lanego, bez pokrycia $cian,
klinkierami lub ciosem; do betonu prdécz cementu dodaje sie
trasu. W dnie i Scianach bocznych daje sie uzbrojenie.

— Komisja do badania miedzynarodowego prawa ieglugi
powstata w Niemczech przy Towarzystwie ,Zentralverein fiir
deutsche Binnenschiffahrtll Komisja zajmuje sie przedewszystkiem
kwestjami prawnemi w zwiazku z umiedzynarodowieniem rzek.

Dr. M. M.
Drog zdazre.

— Pierwsze koleje zelazne na ziemiach polskich. Z arty-
kutu Jézefa Sniechowskiego pod powyzszym tytulem
(Przeglad Techniczny zeszyt 3 z 20/1 1926) dowiadujemy sie,
ze w zaborze rosyjskim dnia 14. czerwca 1845 odszedt z War-
szawy do Grodziska pierwszy pocigg inauguracyjny. Tego roku
dnia 1. listopada oddano do uzytku publicznego linje z Skier-
niewic do towicza, 13. pazdziernika 1846 otwarto ruch na
szlaku Skierniewice-Piotrkéw, 13. grudnia na szlaku Piotrkéw-
Czestochowa, 13. grudnia 1847 Czestochowa-Zabkowice, 15. kwiet-
nia 1848 z Zabkowic do gminy Maczki (Granica). Cata dtugos¢
budowlana tej pierwszej linji kolejowej wynosita 327-8 km. —
Pierwsza lokomotywa nosita nazwe ,Wistall

Prawie réwnocze$nie z ukonczeniem tej budowy, gdyz
w r. 1847, na terytorjum Rzeczypospolitej Krakowskiej zostata
wybudowana kolej z Mystowic do Krakowa i oddana do uzytku
13. pazdziernika o dtugosci 65'7 km z odgatezieniem do Maczek
(Granicy) 2 km.

14. pazdziernika 1848 otrzymata Warszawa i
potaczenie z Wiedniem przez Prusy i Bogumin.

W latach 1843 do 1846 wybudowano pierwsza kolej na
ziemi polskiej pod zaborem pruskim od Wroctawia przez Opole
do Mystowic.

Na obszarze Poznanskiego i Pomorza pierwszg kolej wy-
budowano w r. 1848 na przestrzeni Poznan—Krzyz—Starogréd—
Szczecin.

Koleje pod zaborami austrjackim i rosyjskim posiadaty od
poczatku swego istnienia do pewnego stopnia cechy polskie,
gdy pod zaborem pruskim byty wytacznie niemieckiemi.

Krakow

— Plytki podkiadowe czy trzewiki ? Wiadoma jest rzecza,
ze niszczenie podktadéw w naszych nawierzchniach jest przed-
wczesne, daje sie to obecnie wyrazniej odczuwaé¢, gdyz ceny
podktadéw rosng niepomiernie, a ich wymiana pochtania naj-
wigeksze koszta w utrzymaniu nawierzchni. Statystyka moéwi,
ze po 20 latach z podktadéw debowych ulega wymianie 85-6°/0,
z tego wskutek butnienia 17-0°/0, wskutek przegwazdzania
24-0°/0, pekania J9'0°/0, a wzerania sie podkiadek w podkitady
25*6°/0. Przy podkiadach miegkkich statystyka ta jest jeszcze
niekorzystniejsza w kierunku mechanicznego niszczenia pod-
ktadow.

Ze wzrostem predkosci jazdy i obcigzenia pociagéw da-
zono przedewszystkiem do powiekszenia powierzchni podeszwy
podkiadek, starajac sie w nich chocby czesciowo oddzieli¢ przy-
mocowanie szyny do podkiadki od przymocowania podktadki do
podktadu.

Gdy i ta droga okazata sie mato skuteczng, poczeto bacz-
niejszg uwage poswigeca¢ nawierzchni angielskiej, gdzie szyna
osadzona jest w trzewiku z zelaza lanego, caly podkiad zasy-
pany zwirem i ulega zniszczeniu przewaznie tylko wskutek
butwienia materjatu.

W ostatnich latach przedwojennych posiadaty juz Francja,
Badenja, Austrja swoje plany normalne takiej nawierzchni,
w ktorych osadzenie szyn w trzewikach byto utrwalone klinami
drewnianymi. Kliny takie w suchej atmosferze $ciggajg sie,
rozluzniajg i przyczyniaja do pefzania szyn.

Inz. van Dyk w r. 1912 obmys$lit konstrukcje trzewika
z lanego zelaza dla szyny szerokostopowej*), przy ktérym od-
padty kliny drewniane, imadta i zeberka. Trzewik przymoco-
wuje sie do podktadu czterema wkretami, a szyne do trzewika
dwoma $rubami stopowemi.

Trzewik taki stanowi niejako przejscie od podkiadki do
trzewika, dajgc posredni sposob rozwigzania sprawy. Jest on
360 mm diugi, 175 mm szeroki, podeszwa jego zajmuje powierz-

chnie 630 cm2 wazy 17 kg. Uzyto go na kolejach holenderskich
0 wadze szyn 46 kg/m.

W Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, zeszyt 22
z 30/X1 1925, podaje inz. Ch. Driessen z Utrechtu spostrze-
zenia, poczynione nad tego rodzaju nawierzchnia po dwunasto-
letnim okresie zuzycia. Na szlaku Meppel—Hoogeveen zauwa-
zono przedewszystkiem, ze po nawierzchni takiej jedzie sie bez
wstrzgséw przy najlichszej podsypce, koszta utrzymania sg
znacznie mniejsze, na wszystkich odcinkach o siodetkach vau
Dyka okazata sie potrzeba redukcji druzyn roboczych.

Trzewiki muszg by¢ dobrze przymontowane do podktadow,
ztamania ich sg bardzo rzadkie, a otarcia szyny o trzewik nie-
znaczne. Wzeranie sie trzewikow w podkiady miekkie okazato
sie tak niewielkiem, Ze zastanawiajg sie nad uzyciem podktadéw
miekkich i do tukéw.

Nowa nawierzchnia z Mappel do Hoogeveen zostata utozona
w r. 1913, w r. 1925 przystgpiono do wymiany pierwszych
podktadéw w bardzo niewielkiej iloSci, zniszczonych wytacznie
wskutek butwienia materjatu.

Przy takiej nawierzchni sa do zalecenia doskonate, a na-
wet kosztowne $rodki impregnacyjne i zakrywanie catego pod-
ktadu materjatem podsypki w celu ochrony przed gorgcem stonca
1 innymi wptywami atmosferycznymi.

Ini. A. W. Kruger.

RECENZJE | KRYTYKI.

,Ustawy i rozporzadzenia meljoracyjnell obowigzujgce
w Rzeczypospolitej Polskiej z wyjatkiem wojewo6dztwa Slaskiego.
Naktadem Matopolskiego Towarzystwa Rolniczego. Krakéw 1926.

Naktadem Matopolskiego Towarzystwa Rolniczego w Kra-
kowie ukazat sie zbiér ustaw i rozporzadzen polskich odno-
szgcych sie do meljoracyj rolnych, majacy na celu zaznajomie-
nie szerokich warstw rolnikéw z przepisami w nich zawartymi
dla utatwienia zawigzywania spotek wodnych.

Tres¢ ksigzeczki podzielono na dwie czesci. Pierwsza za-
wiera postanowienia dotyczace meljoracyj prywatnych, a wiec
przepisy o panstwowym funduszu kredytu meljoracyjnego, druga
przepisy o popieraniu meljoracyj publicznych. Na korncu pierw-
szej czedci dodano przepisy ustawy wodnej z r. 1922 dotyczace
spoétek wodnych, oraz wzo6r statutu spotki wodnej dla meljo-
racji szczegdétowej, utozony przez Biuro Meljoracyjne Tymcza-
sowego Wydzialu Samorzadowego we Lwowie dla wojewé6dztw
matopolskich, wreszcie wzory podan. W drugiej czeSci pomie-
szczono oprocz ustaw o popieraniu publicznych przedsiebiorstw
meljoracyjnych takze ustawe o obwatowaniu lewego brzegu
Wisty od ujscia Potoka Koscielnickiego do Zawichostu, oraz
program meljoracyj publicznych uchwalony przez Sejm Ustawo-
dawczy w r. 1922.

Dla inzyniera meljoracyjnego oraz kazdego zainteresowa-
nego meljoracjami rolnemi zbidr ustaw jest nader pozyteczng
ksigzeczka, to tez dziatalnos¢ Matopolskiego Towarzystwa Rol-
niczego w tym kierunku nalezy powitaé¢ z uznaniem. rw.

tni. Edward Windakiewicz: ,Solnictwo1 wydanie sub-
wencjonowane przez Zakitady Solvay w Polsce. Krakéw. Skiad
gtowny w ksiegarni Jagielloriskiej 1926.

Dotad wyszty: Cze$¢ |I. — cze$¢ ogdélna z 32 rycinami,
str. 184-j-VII, znaczenie i zuzytkowanie soli, wystepowanie,
wiasnosci soli i solanek, mineraty z46z solnych, powstanie i tek-
tonika zt6z solnych, zrédta solankowe i cze$¢ Il — z 11 ry-
cinami str. 91. Sole potasowe.

') Rysunek patrz: Kriigera ,Nawierzchnia drég zelaznychll
str. 78.



W druku znajdujg sie czesé Il11: Sol i sole potasowe
w Polsce. Czes¢ IV : Eksploatacja zt6z solnych i solanek. Prze-
rébka soli i soli potasowych, sposoby wytwarzania sztucznej
solanki, tezenie solanek i ogrody solne, gospodarka wodna
i solankowa, rafinowanie lub topienie soli. Cze$¢ V : Warzel-
nictwo. Cze$¢ V I: Wystepywanie soli w innych krajach. Jest
to jedyny podrecznik o soli, jaki posiadamy w literaturze pol-
skiej, bo ttbmaczenie na jezyk polski niemieckiego dzieta Dra
C. |I. B. Karstena ,Lehrbuch der Salinenkunde* 2z r. 1846,
wydane zostato jeszcze w r. 1856 naktadem Banku Polskiego
w Warszawie. Od tego czasu t. j. od 70 lat nie pojawito sie
w naszej literaturze zadne wydawnictwo traktujgce o solach,
czysto kamiennych, czy tez potasowych. Literatura zagraniczna
nie jest réwniez bogata w dzieta obejmujgce catoksztalt sol-
nictwa. Stosunkowo spotykamy jeszcze najwiecej prac w tym
dziale w literaturze niemieckiej, a poniekad i amerykanskiej.
I tak w Niemczech od czasu wydania wspomnianego dzieta
Karsten’a pojawito sie oprocz pomniejszej pracy B. Kerl' a
»,Grundriss der Salinenkunde* wydanego w r. 1868, takze ob-
szerniejsze dzieto F. A. Fiirer'a ,Salzbergbau und Salinen-
kunde“ wydane w r. 1900. Natomiast niemiecka literatura ob-
fituje bardziej w publikacje o solach potasowych. Wystarczy
przedewszystkiem wymieni¢ znakomite dzieto ,Deutschlands
Kalibergbau“ z 1907 r. Zebranie krajowych i zagranicznych
publikacyj, odnoszacych sie do soli kamiennej i soli potaso-
wych, jakotez do solanek i ujecie tego materjatlu w catoksztatt
z szczeg6lnem uwzglednieniem naszego Panstwa, stato sie tem
bardziej pozgdanem, ze nasz przemyst solny jest jednym z naj-
starszych i stanowi jedno z waznych Zrédet bogactwa krajo-
wego, a stosunkowo niedawno zapoczatkowane u nas kopal-
nictwo soli potasowych w Katuszu i w Stebniku, rokuje naj-
lepsze nadzieje.

Dzieto inz. E. Windakiewicza ujmujgce u nas po raz
pierwszy catoksztatt solnictwa wypetnia wielkg luke w polskiem
piSmiennictwie technicznem i zainteresuje niewatpliwie wszyst-
kich pracujgcych w przemysle solnym i bedzie zarazem naszej
uczacej sie miodziezy przewodnikiem w nauce, tem wiecej, ze
autor wiozyt w dzieto nietylko wiedze fachowag i prace, ale
i wielkie umitowanie przedmiotu, gdyz w zawodzie tym pra-
cowatl od wielu lat i nabyt rozlegte doswiadczenia.

Inz. E. Nechay.

BIBLIJOGRAFJA.

Ksigzki nadestane. ,Przepisy o scalaniu grun-
tow 1l cz. | i Il. Wydanie Przegladu Mierniczego r. 1926. Czes$é
I. zawiera uzupetniong ustawe o scalaniu gruntéw, oraz rozpo-
rzadzenie wykonawcze. Cze$¢ Il. zbiér wzoréw dokumentdéw
i pism, sporzadzanych w postepowaniu scaleniowem. Ponadto
czes$¢ Il. zawiera przepisy w przedmiocie okreslenia wartosci
szacunkowej gospodarstw rolnych i parcel gruntowych przy
udzieleniu przez Panstwowy Bank Rolny pozyczek w listach

zastawnych, oraz Statut Spotki Wodnej dla meljoracji szcze-
gotowej.
Cena czesci | i Il zt. 7. Do nabycia w Administracji

Przegladu Mierniczego. Warszawa, Ztota 29 — 6.

Czasopisma. ,Lot Polskill Nr. 8(35) za sierpien za-
wiera m. in. artykut Komisarza Rzgdu na m. st. Warszawe
gen. Stawoj-Sktadowskiego , Neutralno$¢ samolotéw sanitarnychll
oraz omoéwienie stynnych lotéw: braci Arrachart Paryz - Bas-
sora, kpt. Girier i por. Dordilly Paryz - Omsk.

Redakcja wprowadzita nowy interesujacy dziat p. t
,Z dziedziny polskich wynalazkéw i konstrukcjill, w ktérym
mjr. inz. Malinowski opisuje swoje prace w dziedzinie lotnictwa,
a dalej podany jest opis samolotu inz. Zalewskiego.

List z Anglji oraz kronika miedzynarodowa dopetniajg
treéci numeru.

Dzieta i czasopisma, kupione na wiasnos¢ Bibljoteki
Politechniki Lwowskiej w czwartym kwartale 1925 roku.
(Ciag dalszy). 35. Hanffsteugel G. Die Reklame des Ma-
schinenbaues. Berlin, 1923, St. VI. 144. — 36. Nadai A.

303

Die elastischen Platten. Berlin, 1925. St. VIII. 326. — 37.
Hiitte. Des Ingenieurs Taschenbuch. 25 Aufl. Berlin, 1925.
I. Band. — 38. Behr H. u. Gohlke M. Die Willzlager, Kugel-

u. Rollenlager. BerliD, 1925. St. V. 126. — 39. Henderson
H. Angebot und Nachfrage. Berlin, 1924. St. VII. 155. —
40. Robertson H. Das Geld. Berlin, 1924. St. VII. 149. —

41. Robertson D. H. Produktion. Berlin, 1924. St. V. 148.
42. Wright H. Bevolkerung. Berlin, 1924. St. VIII. 150. —
43. Giese F. Handbuch der psychotechnischen Eignungsprii-

fungen. 2 Aufl. Halle a. S.,, 1925. St. 870 — 44. Heinrich
Dr. Eisenbahnbetriebslehre. Berlin, 1925. St. XI1V. 386. Tf. 6.
45. Lenard P. Quantitatives iiber Kathodenstrahlen aller Ge-
schwindigkeiten. Heidelberg, 1925. St. XV. 266. Tf. 7. —

46. Geiger C. Handbuch der Eisen- und Stahlgiesserei. 2 Aufl.
Berlin, 1925. St. X. 661. Tf. 11. — 47. Kluzniak S. Technika
pomiarowa w pracach rolnych. Warszawa, 1924. Str. 64. —
48. Marschall A. Zasady ekonomiki. Warszawa, 1925. Str. XV.
479. — 49. Bryta St. Dr. Podrecznik statyki budowli. 2. Wyd.
Lwoéw, 1925. Str. 320. — 50. Burell G. The Recovery of Ga-
soline from Natural Gas. Nev York, 1925, p. 600. — 51. Westa-
way F. W. Stientific Method. 3 Ed. London, 1924. p. XXI.
456.— 52. Wysocki St. Odr. Obliczanie przewodoéw elektrycz-
nych, Warszawa, 1925. Str. XVII. 324. — 53. Stefanowski
B. Termodynamika techniczna. Warszawa, 1923. Str. XIV.
396. — 54. Stefanowski B. Gospodarka cieplna. Warszawa,
1925. Str. 287. — 55. Tablice do obliczania budowy wierzch-
niej drog zelaznych. Warszawa, 1925, — 56. Petrik J. Za-
ktady nizSi geodesie. 3 Wyd. Praha, 1921. Str. 172. — 57.
Hybl J. Strojni chlazeni. Praha, 1919. Str. 167. Th. 4. —
58. Kohler F. Nov¢i methoda mereni... polygonovych stran.
Praha, 1914. Str. 36. Th. 44. — 59. Prohazka B. Vybrane
statS z deskriptioni geometrie. Praha. 1913—1917. T. 5. —
60. Hybl J. Vodni motory. Praha, 1922—24. 2 Tomy i atlas.
61. List VI. Elektrotechnicke priklady. Praha, 1920, St. 256.
Th. 24. — 62. Novak K. Vypocty siti elektrovodnych. 2 Wyd.
Praha, 1922. Str. 255. Th. 3. — 63. Bazant Z. Stavebna me-
chanica. Praha 1920. 3 tomy. — 64. Eiger Z. Mereni na
strojich tepelnych. Praha 1920. Tekst i atlas. — 65. Tolman
B. Zaktadani staveb. Praha, 1924. Str. 237. — 66. Hajek V,
Vrtaci a trhaci prace skalni. Praha, 1924. 2 tomy. — 67. Zvo-
nicek J. O vyuzitkovani tepla. Praha. Str. VI. 129. Tb. 1.
68. Jarolimek V. a Prochazka B. Deskriptioni geometrie. 3 wyd.
Praha, 1922. Str. XIX. 392. Th. 1. — 69. Kugler Josef.
Stavitelstvi zelezni¢ni. Praha, 1924. 2 t. — 70. Hasa F.
Mechanicka technologie. Praha, 2 tomy i atlas. — 71. Jaro-
limek V. Zakladové geometrie polohy v roviné a prostoru.
Praha, 1915. 3 tomy. — 72. Pittner J. Strojnicke rysovfini.
2 wyd. Praha, 1920. Str. 104. Th. 29. (C. d. n).

ROZNE SPRAWY.

VI. Zjazd Inzynieréw Kolejowych odbedzie sie w War-
szawie w dniach 25, 26 i 27 wrze$nia r. b. Zgloszenia ucze-
stnictwa w Zjezdzie, oraz referaty na Zjazd nalezy przesytac
pod adresem Komitetu Zjazdu, Aleje Jerozolimskie 1—3, inz.
W. Gassowski.

1 Ogélny Panstwowy Zjazd Meljoracyjny odbedzie sie
w Warszawie w dniach 25 do 28 wrze$nia b, r. w gmachu
Stowarzyszenia Technikéw przy ul. Czackiego 1 3.

Szkoty techniczne w Polsce wedtug stanu z dnia 1.
styoznia 1926 r. (Ciag dalszy). 1V. Szkoty techniczne
i szkoty przemystowych mistrzéw w Wojewo6dz-
twie Slaskiem. 1. Bielsko — Panstwowa Szkota Przemy-
stowa. Wydziatl witokienniczy: ksztatci technikéw wiokiennikow.
Wydziat mechaniczny: ksztatci technikéw mechanikéow. Wa-
runki przyjecia: jak na wydziaty Panstwowej Szkoty Przemy-
stowej w Krakowie (patrz I. 7). Czas trwania nauki 4 lata.

2. Bielsko — Panstwowa Szkota Farbiarska przy Pan-
stwowej Szkole Przemystowej w Bielsku. Ksztatci nadzorcéow
farbiarskich. Nauka trwa 2 lata.
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3. Tarnowskie GoOry — Szkola Gornicza. Ksztalci nad-
zorcow sztygaréw dla kopaln. Warunki Przyjecia: 3 klasy szkoty
Sredniej ogo6lno-ksztatcgcej lub pelna szkota powszechna i 3
lata praktyki w charakterze gérnika. Czas trwania nauki 2 lata.

4. Bielsko — Szkota Przemystowych mistrzé6w maszyno-
wych przy Panstwowej Szkole Przemystowej. Organizacja jak
Szkoty mistrz6w maszynowych w Krakowie (patrz I11. 3).

5. Bielsko przy Panstwowej Szkole Przemystowej —
Szkota rzemiost budowlanych dla stolarzy, cie$li i murarzy.
Organizacja podobna jak Szkoly majstréow budowlanych w Ja-
rostawiu (patrz I11. 4).

6. Krélewska Huta — Wojewodzka Szkota Mechaniczna
i Hutnicza. Ksztatci przemystowych mistrz6w maszynowych
i mistrzow hutniczych. Warunki przyjecia jak w Szkole Prze-
mystowych Mistrzow Maszynowych w Krakowie (patrz 111. 3).
Czas trwania nauki 2 lata.

Y. Szkoty Miernicze. Cel: wyksztatcenie miernikow
dla $rednich pomiaréw terenowych. Warunki przyjecia: Swia-
dectwo ukonczenia 4 klas szkoty Sredniej lub 7 klas szkoty pow-
szechnej i egzamin wstepny z jezyka polskiego, matematyki
i rysunku. Czas trwania nauki i lata.

1. Kowel (Woj. Wotynskie) — Wydziat (Szkota)
niczy przy Panstwowej Szkole Mierniczej i Drogowej.

2. Krakow (Al. Mickiewicza 7) Wydziat Mierniczy przy
Panstwowej Szkole Przemystowej (w likwidacji).

Mier-

SPRAWY TOWARZYSTWA.

Posiedzenie Wydziatu Giéwnego P. T. P. z dn. 7. VI.
1926. Przewodniczy Wiceprezes Tow. kol. Blum. Obecni kol.
Bratro, Bronarski, Broniewski, Drexler, Gajczak, Huber, Jaskol-
ski, Koztowski, Krzyczkowski, Matakiewicz, Opolski, Potudnie-
wski, Roniewicz Sadel i Zipser.

Odczytano i przyjeto protokét z ostatniego posiedzenia.
Kol. Bratro stawia nagty wniosek w sprawie pojawienia sie
w prasie pogtosek o zamierzonem przez Rzad zniesieniu Mini-
sterstwa Robdt Publicznych, a organizacji Ministerstwa Komu-
nikacji.

Uchwalono uprosi¢ kol. Bratre o wygotowaniu odpowie-
dniego memorjatu.

Skarbnik kol. Bronarski przedstawit sprawozdanie kasowe
za kwiecien i maj, ktére przyjeto do wiadomosci. W zwigzku ze
sprawozdaniem kasowem postanowiono zuzytkowaé materjaty do
numeru architektonicznego i uprosi¢ Komisje Redakcyjng razem
z kol. Broniewskim, Krzyczkowskim i Opolskim o zbadanie
tych materjatow i zadecydowanie czy ma by¢ wydany osobny
numer czy tylko dodatek.

Przewodnictwo obejmuje prezes Tow. kol. Rybicki. Prezes
kol. Rybicki przedstawia sprawe zwotania ogdlnego zjazdu
techn. do Lwowa i postanawia decyzje odtozy¢ na czas po ferjach.

Wiceprezes kol. Blum podaje do wiadomosci pismo Pol.
Zw. Inteligencji w sprawie tworzenia sig¢ towarzystw zawodo
wych, ktére z powodéw statutowych nie mogg naleze¢ do Pol.
Zwigzku Inteligencji, wobec czego nasuneto sie pytanie, czy
wogdble Polski Zwigzek Inteligencji ma pozosta¢, czy tez ma
sie rozwiagza¢. Po diugiej dyskusji uchwalono, zeby opowiedzie¢
si¢ za utrzymaniem Pol. Zwigzku Inteligencji i oSwiadczy¢
gotowos$¢ do dalszego poparcia jego celéw.

Prezes Rybicki uskarza sie, Zze w ostatnich czasach mnoza
sie wypadki, w ktérych koledzy, nawet miodsi wiekiem, za-
proszeni do wygtoszenia referatow w naszem Towarzystwie w dzia-
tach, ktére opanowuja, nie uwazajag nawet za stosowne, odpo-
wiedzie¢ na zaproszenie.

Prezes Rybicki zaprosit np. miodego architekte do wy-
gtoszenia odczytu o nowych kierunkach w architekturze, mio-
dego inzyniera, ktéremu ufatwito Towarzystwo Politechniczne
uzyskanie ulgowego paszportu zagranice , dla studjowania po-

Redaktor naczelny i odpowiedzialny Inz. "Wtodzimierz Roniewicz.

3. Lwéw (ul. Snopkowska 14) Wydziat Mierniczy przy
Panstwowej Szkole Przemystowe;j.

4. tomza (Woj. Biatostockie)
Panstwowej Szkole Mierniczej i Przemystowo-le$nej.

5. Poznan (kakowa 11) — Wydziat Mierniczo - meljora-
cyjny przy Panhstwowej Szkole Budownictwa.

6. Warszawa (ul. Wspélna 81) Panstwowa Szkota Mier-

Wydziat Mierniczy przy

nicza (bez kursu 1.). Warunki przyjecia na kurs Il: $wiadectwo
ukonczenia 6 klas i egzamin wstepny.
V1. Szkoty Przemystu artystycznego.

Przemystu artystycznego majg za zadanie wyksztatcenie instruk-
toréw i pracownikéw dla rzemiost i przemystu artystycznego,
a réwniez nauczycieli rysunkéw w szkotach zawodowych. Czas
trwania nauki okoto 5 lat. Od kandydatéw wymagane jest wy-
ksztatcenie w zakresie 3 lub 4 klas szkoty Sredniej i uzdolnie-
nie artystyczne.

1. Krakéw (Al. Mickiewicza 7) —
Przemystu artystycznego.

2. Lwow (ul. Snopkowska 47) — Wydziat Przemystu
artystycznego przy Panstwowej Szkole Przemystowej.

3. Poznan (ul. tgkowa Nr. 11) —
sztuki zdobnicze;j.

4. Warszawa — Miejska Szkota sztuki zdobniczej i ma-
larstwa. (Szkota ta jest w stadjum organizacji). (C. d. n.).

Panstwowa Szkota

Panstwowa Szkota

stepu naukowej organizacji pracy, naczelnikéw pewnych dzia-
tow technicznych miejskich itd. nietylko z ujemnym skutkiem,
lecz nawet bez otrzymania odpowiedzi. Wydziat wyrazit ubo-
lewanie z powodu postepowania cztonkéw, ktére jest dowodem
lekcewazenia Towarzystwa i przynosi ujme jego godnosci.

Dla opracowania poprawek dla projektu ustawy o dosta-
wach rzadowych wybrano komisje ztozong z kol. Bratry, Ko-
ztowskiego, Opolskiego, Sadla i Zipsera.

Na wniosek prezesa Rybickiego uchwalono zaprosi¢ Czton-
kéw Sadu honorowego i polubownego dla opracowania regula-
minu. W dalszym ciagu zatwierdzono wnioski Tow. do Rady
Zrzeszen Gospodarczych w sprawie bezrobocia i czasu pracy.
W konhcu uchwalono urzadzi¢ wycieczki do Browaréw Lwow.
Tow. Akc., Baczewskiego, Lesienic i Gafoty.

Posiedzenie Wydziatu Gtéwnego P. T. P. z dnia 12. VII.

1926 r. Przewodniczy prezes Rybicki Obecni kol.: Blum,
Bronarski, Broniewski, Huber, Krzyczkowski, Koztowski, Ma-
takiewicz, Mazur, Opolski, Roniewicz i Zipser.

Przyjeto protokdét z ostatniego posiedzenia. Przyjeto no-
wych cztonkéw: Inz. Jana Mikute, Inz. Mieczystawa Szpet-
kowskiego i Inz. Eugenjusza J. Zaczynskiego.

Przyjeto do wiadomosci sprawozdanie kasowe za maj
i czerwiec, oraz bilans surowy za |. pdtrocze.

Na wniosek kol. Opolskiego
z piecioma udziatami do Spoétdzielni
budowlanej na Targach Wschodnich.

W sprawie likwidacji Ministerstwa Robdét Publicznych
uchwalono wniosek prof. Matakiewicza w sprawie wystania
memorjatu za utrzymaniem Ministerstwa Robd6t Publicznych.

Przyjeto do wiadomosci sprawozdanie Sgdu konkursowego
im. br. Gostkowskiego i w zwigzku z niem uchwalono po dtu-
giej dyskusji przyzna¢ autorowi tylko premje pieniezng w wy-
sokosci 400 zit., lecz pracy nie ogtasza¢ w CzasopisSmie.

Na wniosek kol. Opolskiego uchwalono zgromadzonych
w Redakcji materjatéw architektonicznych nie wydawac¢ jako
osobny zeszyt, lecz jako dodatek do numeru w miare zasobdéw
pienieznych.

Na tem porzadek dzienny wyczerpano i posiedzenie zam-
knieto.

postanowiono przystgpié
dla Wystawy drogowo-

Naktadem Polskiego Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie,

Pierwsza Zwigzkowa Drukarnia we Lwowie, ul. Lindego 4.

Szkoty



