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Rozwoj elektryfikacji Holandji.

_W niniejszem sprawozdaniu podamy krdtki
Opis fizjograficzny omawianego kraju i jego za-
SO,b.OW gospodarczych, nastepnie opiszemy roz-
WO0] jego gospodarki energetycznej z uwzglednie-
hiem obecnych stosunkéw ekonomicznych, obej-
mujacych niemal caly glob ziemski, dostosowana
do tych stosunkéw polityke taryfowa sprzedazy
Pradu elektrycznego, wreszcie wytworzone — de-
Dresja gospodarcza — spolzawodnictwo miedzy
termiczna produkeja energji elektrycznej a mo-
torami spalinowemi o napedzie ropa lub jej pro-
duktami (benzyna, nafta), opierajac sie przytem
na doSwiadczeniach dokonanych w ostatnich la-
tach w Amsterdamie.

Dla przejrzystosci opisu, zestawiono cyfry
Statystyczne tyczace stosunkéw gospodarczych

olandji, jakotez jej gospodarki energetycznej
W oSmiu tablicach oraz uzupelniono niniejsza
Prace czterema rysunkami?).

Holandja, zajmujac obszar o wielkosci zale-
dwie 34.000 km® t. j. tyle ile wynosi dorzecze Bu-
gu u ujscia doplywu Liwiec lub w Polsce znajdu-
Jace sie dorzecze Dniestru — jest jednym z naj-
mniejszych krajéw Europy i zajmuje pod tym
Wwzgledem trzecie miejsce z rzedu — mianowicie
Po Albanji (28.000 km®) i Belgji (30.000 km?),
hie liczac miniaturowych ksiastewek, jakiemi sa
Lllksemburg i Monaco i takichze republik Andor-
'y i San Marino.

Ten caly obszar jest jedna wielka plaszczyzna
hachylong w kierunku pobrzeza zachodniego, na
ktérym wystepuja depresje ladowe dochodzace
do 2,5m nizej poz. morza (chronione tamami)
a w kierunku wschodnim wzniosy terenu nigdzie
nle przekraczaja znamienia 100m wysokosei
nadmorskiej. Na stokach tych wznioséw wytry-
skajg zrédta kilku rzeczek i potokéw pobrzeza
Polnocnego.

W poludniowej Holandji mianowicie w poli-
tycznych okregach Gelderland Utrecht, péin. Bra-
bancja i Limburg (okreg gérniczy) znajduja sie
ujscia wielkich rzek zeglownych a to: Renu ply-
hacego z Niemiec i Skaldy plynadej z Belgji
(rys. 1).

Tak rzezba terenu jak i umowy tyczace ze-

glugi z wymienionymi krajami sasiedniemi nie
DOZ'WOIily Holandji uja¢ sit wodnych i zaprzeg-
nac ich do pracy dla celéow energetycznych i dla-
\_.
. ') Temat ten opracowauo poslugujac sie naspepu-
Jacemi Zrédlami: J. Wasowicz i A. Zierhoffer , Swiat
W cyfrach* rocznik 1932, 2. ,Electriciteitsstatisticlk
1932« wydane przez Centraal Bureau vor der Statistick,
Amsterdam 1983, 3. W. Lulofs ,Die Elektrizititsver-
Sorgung Hollands“, Elektrotechnische Zeitschrift, tom

I ex 1985, str. 820.

tego musiano szukaé¢ innych zrodet dla produkeji
tego przedmiotu codziennego uzytku, jakim jest
dzisiaj prad elektryczny, bez ktérego juz zaden
cywilizowany cziowiek obej$é sie nie moze.

Zrédia te znaleziono w kopalniach wegla ka-
miennego w poludniowo-wschodnim zaglebiu
limburskim i dlatego cala gospodarke energetycz-
na w Holandji oparto na produkeji termicznej.
Sily wodne nie odgrywaja tu zadnej roli.

Opisywany kraj posiada obecnie okolo 8 mi-
ljonéw mieszkancéw a wiec w stosunku do swej
malej powierzechni posiada zaludnienie bardzo
geste bo 235 mieszkanecow na km® (w Polsce obe-
enie przypada 86 m./kue*). Jest to gestosé znacz-
na, spotykana w Europie wschodniej tylko
w miejscowosciach i osiedlach zwartych.

Przecietny roczny import Holandji, wynosit
w ostatniem dziesiecioleciu okolo 10 miljardow
a eksport okoto 7,5 miljard. zL., czyli jednostkowo
2.240 zt. na glowe (w Polsce okoto 200 zt.), przy-
czem na jednego mieszkanca przypadalo prze-
cietnie 1.433 zl. dlugu zagranicznego i 8.000 zi.
majatku narodowego.

Dlugosé linij kolejowych wynosi w tym kraju
3.800 km czyli gestosé (diugosé w km na 100 km®
pow. kraju) wyraza sie cyfra 11,1 km (w Polsce
4,38 km) a ilosé w roku 1932 zarejestrowanych
pojazdéw mechanicznych 87.000 t. zn. 1 pojazd
przypadal wéwczas na 92 mieszkaencéw (w Pol-
sce na 1.250 m.). ¥

Analfabetyzm w Holandji nie istnieje.

Zaw6d ludnosci w odsetkach ilo$ci mieszkan-
cow przedstawia sie nastepujaco: W rolnictwie
pracuje 23,60, w gérnictwie i przemysle 37,8/,
w handlu i komunikacji 21,3°/s a w innych za-
wodach 17,3%,.

Holandja jest zatem w réwnych miarach kra-
jem rolniczym jak przemystowym i handlowym
przyczem lekko przewazaja zawody w przemysle
i gérnictwie.

Oczywista rzecz, ze wyzej podane cyfry (kto-
re sa przecietnemi z dziesieciolecia 1922—1932)
nie obejmuja stosunkéow gospodarczych kolonji
holenderskich, ktérych Holandja posiada trzy,
mianowicie:

1. Indje holenderskie o obszarze 19,000 tys.
Em* i 52 milj. ludnosci.

2. Gujana holenderska o obszarze 129 tys. km®
i 143 tysiecy ludnosci.

3. Indje holenderskie zachodnie o obszarze
1 tys. km® i 58 tysiecy ludnosei.

Kraje te posiadaja swoje wiasne zasoby go-
spodarcze a ich bilanse sg inne i niezalezne od
bilansu gospodarczego krodlestwa Holandji.
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Rozwdj gospodarki energetycznej w Holandji
w ostatnim dwudziestoleciu, przedstawia podob-
ny obraz jak w innych krajach stojacych na wy-
sokim szczeblu zachodniej cywilizacji; w ktorych
wszyscy bez wyjatku mieszkancy, energje elek-
tryczna zaliczaja do artykuléw pierwszej potrze-
by. Rozwdéj ten, mozna uwazaé do r. 1931 za za-
dowalniajacy. Dopiero od r. 1931 (w Polsce juz
po r. 1929) wystepuje tu silny wplyw Swiatowej
depresji gospodarczej i wstrzymuje dotychczaso-
we tempo rozwoju gospodarki energetycznej,
czego dowodem, ze catkowita produkcja wszyst-
kich sitlowni holenderskich wzrastata do r. 1931,
réwnomiernie rocznie o 200 X 10°kWg (w zao-
kragleniu o 10°/,) — gdy po r. 1931 cyfra ta spa-
dta do 50 X 10° kWyg, a wiec do niecatych 2,5%
rocznej produkeji. Dokladniejsze cyfry w tablicy
1-szej, w ktérej zestawiono sumaryczna produk-
cje energ. elektr. (nie wliczajac w to energji dla
wlasnych celéw sifowni) poszczegélnych okre-
géw polityeznych, jakotez najwieksze obciazenia
sitowni za czas od r. 1929 do 1933, wraz z rozni-

jest 11, o nastepujacych nazwach i zakladach
elektycznych:

A. Pélnocna Holandja 2z elektrowniami:
1. Amsterdam, 2. Haarlem, 3. Velsen i 4. Ijmu-
iden.

B. Potudniowa Holandja z elektr.: 1. Rotter-
dam, 2. Den Haag, 3. Dordrecht, 4. Leiden
5. Delft i 6. Gouda.

C. Utrecht z elektrownia: 1. Utrecht.

D. Gelderland z elektr.: 1. Nijmegen i 2. Arn-
hem.

E. Overyssel z elektr.: 1. Hengelo i 2. Zwolle.

F. Drente nieposiadajacy zadnych elektrowni
pracujacych dla uzytku publicznego. Okreg ten
zaopatrywany jest w energje elektryczna przez
okregi sasiednie, czeSciowo E. Overyssel a cze-
Sciowo przez G. Groningen.

G. Groningen z elektr.: 1. Groningen okreg
i 2. Groningen gmina.

H. Friesland z elektrownia: 1. Leuwarden.

K. Zeelandja z elektr.: 1. Viissingen i 2. West-
dorpe.

cami rocznemi wyrazonemi w odsetkach pro- L. Pélnocna Brabancja z elektrowniami:
dukeji. 1. Geertruidenberg i 2. Tilburg.
TABLICA 1la.
Produkcja energ. i jej procentowe wahnienia.
Rézn. Rézn. Rézn.
e 1929 1930 29/30 1931 30/31 1932 31/32
108k Wg o l1osxrwyl o, | 105%Wy | o
A. Pém. Holandja 458,6 533,0 [+16,2(| 5771 |4+ 83( 6800 [+ 0,6
B. Pol. = 451,0 481,9 [+ 6,9| 501,56 |+ 4,1| 496,4 |— 1,0
C. Utrecht . 66,2 72,9 [|+10,1| 815 [+11,8]| 890 |+ 9,2
D. Gelderland 115,1 140,1 ||4-21,7|| 162,6 ||[+16,0]| 156856 |— 2,6
E. Overyssel 80,2 88,6 ||+10,56 95,6 |+ 7,9 92,6 |— 3,2
G. Groningen 51,7 58,6 (+13,3 58,4 |— 0,3 b9.4 |+ 1,7
H. Friesland 26,3 30,4 |+-16,6 326 |+ 6,9 349 |+ 7,4
K. Zeeland . : 8,2 12,9 [4-67,4 15,2 (16,2 18,2 (—13,1
L. Pét. Brabancja 1456 1448 |— 04| 1389,6 |— 36| 1382 |— 1,0
M. Limburg . 199,3 262,8 ||4+-27,0| 3815,6 ||+18,3| 3747 |+183
Cala Holandja . 1602,2 | 1816,0 |[+13,3| 1980,6 |+ 9,1 2037,2 [+ 2,9
TABLICA 1b.
Najwieksze obciazenia i ich procentowe zmiany.
Okreg 108 kW % | 10°EW | % || 10%EW | %
A. Péln. Holandja . .| 147,45 | 14745 | — 146,25 |— 0,8| 154,99 [+ 6,0
B. Pol. % . . .| 180,02 | 167,15 |+ 48} 160,42 |+ 2,1| 159,47 |— 0,6
C. Utrecht . : 23,67 25,10 |4+ 6,0| 2860 ||4+13,9| 2840 |— 0,7
D. Gelderland 36,75 41,69 |4+16,3| 4432 |4 6,6| 4549 |+ 2,6
E. Overyssel 31,15 33,38 [+ 7,2 35,23 |4+ bb| 38543 |4+ 0,6
G. Groningen 17,70 20,61 (4-168| 19,20 |- 6,4 20,66 [+ 7,6
H. Friesland 8,40 11,86 |[+-41,1 9,95 [—16,0 10,15 |+ 2,0
K. Zeeland . = 411 5,09 |436,1 5561 |— 1,6 5,10 |— 74
L. Péln, Brabancja 49,30 46,80 |— 5,1| 4260 |— 9,0 43,27 |+ 1,6
M. Limburg 40,61 53,72 (+324( 59,73 [+11,3|| 78,08 |[4-23,6
Cala Holandja . 508,17 | 543,13 ||+ 6,9| 551,80 |+ 1,6 581,04 [+ 5,3

Organizacje energetyczng w Holandji zastoso-

M. Limburg z elektr.: 1. Emma, 2. Wilhel-

wano bowiem do okregéw politycznych, ktérych mina, 3. Maurits i 4. Venlo. Pierwsze trzy elek-
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trownie nalem tu do panstwowych kopalni wegla
kamiennego i nosza nazwy tych kopalni.
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Zaopatrywanie w energje elektryczna stabo
zaludnionego, bo posiadajacego zaledwie 230.000
mieszkancéw, okregu Drente, przez sasiednie
okregi Overyssel i Groningen uwzgledniono,
Przy odnos$nych okregach takze i we wszystkich
nastepnych zestawieniach cyfrowych.

‘jej rafinacji,

do r. 1933, przypadajaca w poszczegolnych okre-
gach na 1 mieszkanca, z uwzglednieniem energji
zuzytej dla celow gorniczych w poludniowym
zagltebiu goérniczym Limburg.

W powvzszych zestawieniach cyfrowych —
podanych w tablicach 1 i 2, odcinaja sie wyraz-
nie lata t.zw. normalnej konjunktury gospodar-
czej, trwajacej w Holandji do r. 1931 od zastoju
gospodarczego, t.zn. spadku konsumecji a tem
samem spadku produkcji, ktory nastapit po roku
1931 i rozpoczal okres zastoju, nazwanego pow-
szechnie depresja gospodarcza lub kryzysem.

Na ogét jednak notuje Holandja w dzie-
dzinie gospodarki energetycznej — od roku 1915
do konca roku 1934, wzrost bilansu tej gospo-
darki, czyli jej rozw6j i to do$é¢ znaczny, bo (jak
powvyzsze zestawienie cyfrowe wskazuje) prze-
wyzszajacy jednostkowo normalny wzrost ludno-
Sci tego kraju.

Nasuwa sie tu pytanie: Czy istotnie tylko
depresja gospodarcza wplynela hamujaco na
normalny postep rozwoju tej galezi gospodarki
spolecznej w Holandji, czy tez takze i inne czyn-
niki odegraly tu swoja powazna role ?

I rzeczywiscie. Nastapilo w tej dziedzinie
wspolzawodnictwo ropy naftowej i przetworow
jak nafty i wszelkich gatunkow
benzyny, oraz asfaltéw i smolowcow, ktore z po-
wodu niskich cen toruja sobie coraz szerszg
droge nietylko w gospodarstwach domowych,
lecz takze i w przemysle — wypierajac powoli
energje elektryezna — uzywane czy to jako pa-
liwo dla motoréw spalinowych, piecéow hutni-
czych, centralnego ogrzewania i t.p., czy tez ce-
16w oSwietleniowych osiedli i miast, wreszcie nie-
ktére przetwory niemala odgrywaja role przy
budowie nawierzchni dzisiejszych droég, dosto-

.sowywanych do zmechanizowanego ruchu ko-

Towego.
Zdolnosé wspdlzawodniczenia ropy naftowej
i jej przetworow z pradem elektrycznym pro-

TABLICA 2.

Wazrost
et s/ od 1929
e 1929 | 1980 | 1980 | 1082 | 3° %%
A. Péln. Holandja 309 3562 375 372 | +16,9
B. Poludn. e L 234 | 245 | 2b62 246 | + 4,9
C._ Utrscht {1 &0 b i, 166 | 179 | 196 | 210 | +21,0
D. Gelderland . 141 170 | 193 | 185 || 4238
E. Overyssel i czqécmwo Drente 129 | 140 | 149 | 142 | + 9,1
@. Groningen 2 o 103 | 116 | 115 | 1156 | +104
H: HraeslandENGE SR JE ot lion . e 65 76 80 86 | 4244
K. Zeeland 3 Yo £ I Py TR 34 b2 b0 63 || +35,9
L. Péln. Bra.ba,nCJa S A 1. 166 | 161 | 164 | 160 | —10,7
M. Limburg @) z uwzgl. zuﬁycla. energ
dla celéw gorn. 367 | 456 | Bb9 | 649 | +434
b) z wylaczeniem zué:yteJ energ dla’
celéw goérniczych % 7| 105 | 126 | 115 | +348
Cala Holandja z M. punkt a) 206 | 228 | 246 | 249 | +17,6
= 4 M. punkt b) 195 | 204 | 2156 | 212 + 80

W tablicy 2-giej zestawiono roczna produkcje
energ. elektr. w Wy, za okres czasu od r. 1929

dukeji termicznej nalezy przypisac nastepma,—
cym przyczynom: -
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TABLICA 3.

Dlugosé sieci w km z koncem roku Wazrost

Okreg diug.

1926 1929 1930 1931 1932 %

A. PéIn. Holandja 2081,0 | 2486,4| 2647,0| 2778,7| 2906,7 39,6

B. Poludn. ,, 1626,0| 2429,2| 2669,6 | 2831,6| 2887,3 (7,5

C. Utrecht . 580,0 726,8 776,2 8418| 779,8 51,7

D. Gelderland . 1697,0 2098,2| 2270,6| 2405,6| 2456,3 448

E. Overyssel i czqse Drente 6567,0| 1148,7| 12488 | 1409,0| 1454,9| 1240

Q. Groningen = 1275,0| 15638,2| 1721,8| 1776,4| 17294 436

H. Friesland . 962,0| 1133,9| 1180,1| 1283,6| 1310,0 36,2

K. Zeeland ; 130,0 371,0 471,1 534,1| 605,8( 366,0

L. Péln. Braba,ncJa 1280,4| 1661,9( 1735,1| 1824,2| 18681 45,9

M. Limburg . 688,6| 1080,6| 1069,1| 1157,4| 1192,9 78 2

Cala Holandja 10976,9 | 14673,8| 15789,3 | 16842,0 (17391,3 58,4

1. znizce cen motoréw spalinowych oraz in-
nych aparatéw (takze domowych) opalanych
ropa, nafta lub benzyna, 2. taniosci omawia-
nego paliwa *), wreszcie dokonanym (w ostatnim
dziesiecioleciu)  ulepszeniom konstrukeyjnym
omawianych motoréw i aparatow, ktére to ulep-
szenia wplynely na «) ulatwienie obstugi, b) po-
tanienie utrzymania, wreszcie ¢) uprymitywnie-
nie uzycia tych motoréw wzgl. aparatow.

Z powodow wyzej opisanych nasuwa si¢ tu
drugie pytanie: Czy w ostatnich latach doko-
nany rozwoj motoréow spalinowych moze spro-
wadzié¢ zmierzch termicznej produkcji energji
elektrycznej ?

Na to pytanie trudno juz dzisiaj rozstrzyga-
jaco odpowiedziec.

Stwierdzié tu jednak nalezy, ze masowa pro-

dukcja termiczna a szczegdélnie wodno-termiczna

energji elektr., posiada wszelkie mozliwosci —
jako produkeja zcentralizowana — znaczne kosz-
ty transportu i rozdziatu energji (ktéra konsu-
ment moze dowolnie uzyé¢ jako Swiatlo, opal lub
moe), przerzuci¢ na koszty samej produkeji
a tem samem wytraci¢ z reki spolzawodniczce
najwazniejszy atut, t.j. niska cene sprzedazy
jednostki energji i z tego tytulu walke, z wido-
kami na pokonanie przeciwnika, rozpoczac.

Oczywista rzecz, ze walka ta moze byé diuga
i ciezka poniewaz, znajdujace si¢ w stadjum
cigglego rozwoju, motory spalinowe lekcewazyc
sie¢ nie dadza.

Nie ulega przytem zadnej watpliwosci, ze
walka ta — jak zreszta kazda walka konkuren-
cyjna — przyczyni sie do dalszego rozwoju i to
obu omawianych napedow oraz zmusi Swiat
techniczny i gospodarczy do poczynienia znacz-
nych ulepszen nietylko w samej produkecji ener-
gji, lecz takze i jej transporcie oraz rozdziale.

Przykitady dla motoréw spalinowych podano
przy koncu niniejszego referatu.

W Holandji jest sie¢ przewoddéw o wysokim
napieciu bardzo gesta. Gestos¢ ta — z koncem
r. 1932, przy sumarycznej diugosci przewodéw
0 wys. napieciu = 17.391 km — wynosita 51,1

*) Wedlug notowan na gieldzie w Amsterdamie, cena
100 kg ropy naftowej wynosila w r. 1934, przecietnie 11 zl.
(w przeliczeniu 100 z1. = 27,78 guld. holend)

km na 1 km® powierzchni kraju, jecst to gestos$é
coskolwiek wieksza anizeli w Szwajcarji (40,9
km), ktéra posiada produkcje energji elektr.
prawie wylacznie wodna i ma zelktryflkowane
koleje panstwowe.

Cyfry naswietlajace rozwdj tej sieci o wys.
nap. w poszezegolnych latach i okregach zesta-
wiono w tablicy 3-ciej.

‘W tablicy 3-ciej uwzgledniono tylko przewody
o napieciu powvzej 1000 V, przyczem ciagi skla-
dajace sie z wielokrotnych ciegen liczono poje-
dyniczo jako odstepy miedzy osiami stupow. Gra-
nice dopuszczalnych napie¢ — zaleznie od ro-
dzaju przewodéw — wahaja miedzy 50 a 150 EV.

Na rys. 1 uwzgledniono tylko najwazniejsze
linje przewodow, posiadajace placéwki transfor-
matoréw — umieszczenie wszystkich ciggéw za-
ciemnitoby bowiem przejrzystosé rysunku.

Obecnie okazala sie potrzeba rozbudowy
przeksztalcen napieé w sieci, a to celem rozsze-
rzenia wspoélpracy poszcezegélnych silowni oraz
okregow.
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Badania i projekty, w tej sprawie, juz roz-
boczeto.
. Na rys. 2-gim zobrazowano wykreslnie ilosé
1 produkeje elektrowni holenderskich w okresie
0(.1 r. 1919 do konca r. 1932 (sprawozdawczego),
uzywajac przytem nastepujacych oznaczen:

a = krzywa ilosci elektrowni o roeznej pro-
dukcji ponizej 100 X 10° kWg. Ilos¢ tych ma-
tych zakladéw spada od r.1919-ego a obecnie
CZYp-nych jest jeszeze tylko 9. Przewazna ich
€zeS¢, bo 5, lezy na malych wyspach, ktére —
Ze wzgledéw gospodarczych — nie moga byé po-
Yaczone kablem ze stalym ladem.

_ b=krzywa (stale rosnaca) rocznej produk-
¢jii w 10°kWg przypadajacych przecietnie na
Jedna sitownie o mocy ponad 100 X 10°kWg,
ktérych liczbe ilustruje

¢ = krzywa ilosci sitlowni o produkcji wyzej
100 X 10° kWg¢g utrzymujaca sie od r.1922 —
Zz malemi wahaniami — na jednym poziomie.
Obecnie jest ich 26 a ich nazwy oraz ich rozklad
W Dposzezegolnyeh okregach podano powvyzej.

Instalowana moc w 10° kW oraz sumy ma-
ksymalnych obcigzern w 10° X kW, w okresie od
1919 do 1933 r. z uwzglednieniem wartosci spoi-
Czynnika (niewykorzystanego) zapasu pracy ze-
Stawiono cyfrowo w tablicy 4-tej, z ktérej wy-
kaa, ze wartosé tego spolczynnika jest nie tylko
Diepomiernie wielka, ale takze z czasem rosnaca.

0znica jego w odsetkach, zaleznie od podstawy
obliczeniowej, wynosi w podanym okresie czasu
18,7°/y wzgl. 22.8°,. Zmniejszenie tej wartosci
moze chwilowo nastapic¢ tylko przez powigkszenie
ilosci placéwek przeksztalcern napiecia pradu, co

— jak poprzednio wspomniano — jest w toku
Projektéw i wykonania.
TABLICA 4.
Instalow. moc| Suma maks. | Sp. zapasu

Rok obe. S praIch

103 X kW 103 W =g
1919 256 167 1,63
1920 300 193 1,66
1921 360 215 1,67
1922 304 235 1,70
1923 — — =
1924 508 300 1,69
1925 570 329 1,73
1926 632 360 1,76
1927 691 412 1,68
1928 736 460 1,60
1929 821 508 1,62
1930 909 pdd 1,82
1931 1094 552 1,98
1932 1096 582 1,88

I znéw — podobnie jak w poprzednich tabli-
cach — rok 1931 okazuje sie przelomowym w ho-
1en‘del_'skiej gospodarce energetycznej, bo wartosc
Spolczynnika pracy, ktora jest pod wzgledem go-
Spodarczym wielko$cia martwa, jest w tym -roku
Najwieksza. Pewna poprawa tych stosunkéw
objawia sie juz w roku nastepnym 1932-gim.

Drugim czynnikiem, majacym wazny wplyw
na rozwoj gospodarki energetycznej, jest dobra
i stosowana w danej chwili polityka taryfowa.

W Holandji zastosowano taryfe kilowatgodzi-
nowa, przyczem za podstawe obliczenia przyjeto
zuzycie pradu dla celow oswietleniowych. Ta-
ryfa pradu roboczego oraz przemyslowego jest
nizsza od poprzedniej.

Polityka taryfowa wymagala dotychczas
1 wymaga w dalszym ciagu, znacznego zroznicz-
kowania cen jednostkowych pradu. Zestawienie
cyfrowe w tablicy 5-tej objasnia stosowanie cen
sprzedazy jednej kWg¢g, w roku sprawozdawczym,
dla 130 gmin holenderskich i daje poglad na réz-
norodnos¢ tych cen. Oprécz podanych w tej ta-
blicy cen jednostkowych normalnych, wprowa-
dzono roéwniez ceny ulgowe, np. t.zw. taryfe
7,1 groszowa ®) za kWg w godzinach nocnych
i w soboty oraz niedziele w godzinach poludnio-
wych od 12 hdo 14 h, a taryfe 14,41 groszowa
obnizono w miesigcach letnich do 8,8 grosza,
z zastrzezeniem zuzycia ponad 300 kWg¢g rocznie.
W roku sprawozdawczym wprowadzono dalsze
obnizki cen jednostkowych, mianowicie od 1. VII.
1932, obnizono w Amsterdamie taryfe 7,1 gro-
szowa do 5,4 grosza.

Zestawienie cyfrowe w tablicy 6-tej obejmu-
jace roczne wplywy w tysiacach zl. i przecietne
ceny sprzedazy pradu elektr. w groszach, za
okres od 1927 do konca r.1934, elektrowni naj-
wiekszego holend. miasta Amstrdamu, liczacego
obecnie okoto 800.000 mieszkancéw — poucza,
ze wplywy te moga sie utrzymac¢ na jednym po-
ziomie, pomimo znizania cen jednostkowych
sprzedazy pradu elektr.

Jest to jeden z wyraznych dowodow, zbija-
jacych ustalone miedzy elektrykami twierdzenie
— 2e obniéka tary] powoduje stale obnizke wply-
wow a tem samem i dochodow.

Przyktad wyzej przytoczony udowadnia da-
lej, ze celowa i madra polityka taryfowa musi
nawet podczas depresji ogdlno - gospodarczej,
utrzymacé wplywy na jednym poziomie a moze
je nawet podniesé. (W Polsce polityka taryfowa
prawie ze nie istnieje, bo ceny jednostkowe sa
przewaznie sztywne).

Zestawienie cyfrowe podane w tablicy 6-tej
poucza jeszcze o nastepujacych sprawach: 1. Naj-
silniejszym i najpewniejszym konsumentem ener-
gji elektr. sa male gospodarstwa domowe (jak
zreszta, i w innych krajach), ktére stale pokry-
waja okolo 70°/ ogélnych wplywow.

2. Przecietna warto$¢ jednostkowej ceny
sprzedazy pradu obnizala sie stale od roku 1927
i spadta w r.1934 z cyfry 31,82 gr/kWg do
22,36 gr/kWg, czyli o 30,0%.

3. Najwazniejszy czynnik — majacy wplyw
na sume dochodéw — t.j. taryfe dla malych
gospodarstw domowych, obnizono w tym czasie
o 39,8°% z 51,39 gr/kWg na 30,96 gr za kWg.
4. Pomimo tak znacznych obnizek cen jedno-
stkowych, wplywy roczne, ktore osiagnely swoje
maksimum w roku przelomowym 1931 depresji

%) Przy obliczaniu cen jednostkowych w zl. przyjeto
relacje z r.1932, mianowicie 100 zl. = 27,78 guld. holen-
derskich, czyli 100 guld. h.= 360 zi.
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TABLICA 5.
Cena . Liczba 3 Liczba | Przecigtna
sprzedazy Liczba gmin Liczba i hdncie hczbg ]
gmin ludnosei ludnosei
gr za kEWg 9o s w 1 gminie
10,75 1 0,8 34.000 0,7 34.000
12,474) 2 1,6 449.000 9,0 224.500
14,415) 6 4.6 978.000 20,0 163.000
16,13 it 0,8 77.000 1,6 77.000
17,84 28 21,8 1,700.000 34,1 65.380
21,60 14 10,9 295.000 6,0 21.000
25,16 6) 28 21,8 477.000 9.7 17.650
28,60 8 6,0 159.000 3,2 19.870
32,25 1 0,8 14.000 0,3 14.000
35,90 8 6,0 123.000 2,6 15.370
ponad
35,90 33 25,0 628.000 13,0 19.000
Razem 130 100,0 4,934.000 | 100,0 37.954
TABLICA 6.
Gmina Amsterdam.
1927 1928 1929 1930
£E 4y wolyww | PIESC | wplyw | BEEGO- | wpryey | PIESC | ptyyy | BrEce.
103Xzl | grfkWy || 103Xzl | gr/kWg | 103Xz}, | gr/kWyg | 103X zl. | gr/kWg
1 MOC s . 10,084 | 16,34| 10,277 | 15,05| 10,363 | 13,76 10,685 | 12,90
2. Wielkie gospod dom. (sw1a.-
tlo, prad nocny) . .| 8,87| 87,63| 3,720| 33,33| 3,189| 26,66{ 38,720| 26,66
3. Male gospod. dom. (Jak wy-
Zej)ii s | 42,226 | 51,39 41,495 | 46,44 | 44785 | 41,72 44,397 | 38,27
4. Publiczne osw1etleme 1,198 16,03 1,245 16,03| 1 456 16,03 | 1,705| 16,03
5. Tramwaje : 2,282 | 1356b| 2,160 | 11,40 2887 11,40 2,473 | 11,40
6. Gmina Zaandam 7) 1,021 925| 1,337 8,60 1 415 839 1,402| 8,39
Razem 60,293 | 381,82 60,224 | 2860 63,645 | 26,45 | 65,232 | 24,73
JSw 1931 1932 1933 1934
1.5Moc i 9,998 | 1333| 9,288! 1290| 8,966| 1247| 9,374| 12,25
2. J. w J 8,978| 25,16( 4,085| 2494 4005| 24,73| 3,982| 22,44
By 48647 | 3440| 48,268 | 3354 | 47,386 | 32,04| 47,365 30,96
A 1,767 | 16,03| 1,880 | 16,03| 2,008| 16,03| 2,096 | 16,03
B it 5 2,492 | 11,40| 1,623 9,03( 1,630 9,03 1,791| 9,03
(Thag 1,603 8,39 | 1,322 839 | 1,183 8,60 1,279 | 7,74
Razem 68,285 | 24,08 66,366 | 2387 65,178 | 23,22| 65,887 | 22,36
gospodarczej, wzrosty w omawianym czasie Zuzycie energji elektrycznej w 10° kWg w Am-

z 60,293.000 zt. do 65,887.000z1., t.zn. o 8,5%.

%) Tu wliczono takze stolice Hol. Haage, dla ktérej
taryfa do ogrzewania wody, wynosi 7,1 gr.

%) Tu wliczono Amsterdam, pomimo to, ze miasto to
posiada znaczne ulgi w godz. nocnych i poludniowych
w sobote i niedziele i z tego powodu przecietna taryfa
w Amsterdamie wynosi 11 4g1 /ng

%) Tu wliczono wiele merscowosm z okregu Gelder-
land, w ktérym po zuzyciu pewnego maksimum pradu,
zniiajq za reszte cene jednostkowa do 14,41 gr.

) Gminie Zaandam sprzedaje elektrownia w Am-
sterdamie  prad elekir. w caloSci, a rozdzialem miedzy
konsumentéw zajmuje sie sama gmina.

sterdamie dla roéznorodnych celow w okresie
czasu od 1907 do r. 1955 zobrazowano na rys.
3-cim.

Na rysunku tym oznaczaja:

a =—krzywa zuzycia gospodarstw domowych,
lacznie z taryfami ulgowemi, jednak z wylacze-
niem o$wietlenia. Krzywa ta wykazuje stale
tendencje rosnaca.

b= krzywa zuzycia pradu elektr. dla wy-
tworzenia mocy. Krzywa ta po roku 1930 spada
do r. 1932, poczem znéw wykazuje tendencje
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rosnaca. Nie dosiega jednak swego pierwotnego
maksimum z r. 1930.
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¢ = krzywa zuzycia energji elektr. dla celow.

oSwietleniowych, jednak z wylaczeniem o$wietle-
nia publicznego.

d = krzywa zuzycia energji elektr. oplacanej
taryfami ulgowemi 7,1 i 5,4 gr za kWg.

e — koleje elektryczne.

I = o$wietlenie elektryczne.
~ Jak silny wplyw wywiera ciagly postep cywi-
lizacji w zyciu spoleczenstw, ktore energje elek-
fI‘Yczna zaliczaja do artykufow swej codziennej
1 nieodzownej potrzeby — na momenty gospo-
darcze i techniczne jej produkeji, uwidoczniono
W zestawieniu cyvfrowem podanem w tablicy
7-mej, z ktérego wynika staly wzrost 1. ma-
kSYmalnych obcigzenn sitowni holenderskich,
2: wzrost objetosci dostarczanego pradu elektr.
Sleciom przewodow oraz 3. wzrost czasu trwania
najw. obciazen w okresie od r.1919 do r.1933.

Tablica 7-ma poucza nas rowniez, ze juz
W roku 1919 przypadalo rocznie na jednego
mieszkanca okoto 56 kWg a w roku 1932 okolo
255 kWg (w Polsce obecnie t. zn. w r. 1936 przy-
bPada okolo 60 kWg na 1 mieszkanca).
~ Powiekszenie czasu trwania najwiekszych ob-
Clazen, zmniejszajace warto$¢ martwego spol-
¢zynnika zapasu pracy oraz celowa polityka ta-

ryfowa nie wyczerpuja jednak wszystkich mozli-
wosci gospodarczych i technicznych w walce kon-
kurencyjnej miedzy silowniami o napedzie ter-
micznym a motorami spalinowymi. Bardzo waz-
nym czynnikiem w tej walce jest cena paliwa
(dla silowni term. w Holandji cena wegla ka-
miennego, bo tylko takie paliwo jest tam uzy-
wane). Jezeli bowiem nie nastapi — tak dzi$
modna — interwencja rzadu w sprawie kontyn-
gentowej wegla kam. celem ochrony rodzimej
produkeji tego artykulu (naco sie na razie w Ho-
landji nie zanosi), to walka z tak silnym wspoi-
zawodnikiem, jakim jest motor dieslowski, bedzie
miala o wiele wiecej szans powodzenia.

TABLICA 7.
Najw. obcia- | Energja el. | Czas trwa-
5 ‘ZVE;JI:;Z. do.stz?,rczena nia na.j.w.
Rok pr. dla sieci prze- |obc. w ciagu
wlasn. uzyt. wod6éw roku
10 kW | 108kWg godzin
1919 167 397 2380
1920 193 505 2620
1921 215 5560 2560
1922 238 629 2640
1923 8) — — —
1924 300 836 2790
1925 329 945 2870
1926 360 1066 2960
1927 412 1238 3010
1928 460 1403 3050
1929 508 1603 3160
1930 544 1817 3340
1931 552 1980 3590
1932 582 2037 35600
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CZASOPISM(
TECHICZNEN

Opierajac sie na poprzednio podanych ce-

nach paliwa dla motorow dieslowskich, podano
na rys. 4-tym wykreSlnie ceny jednostkowe
1 kWyg, wyprodukowanej zapomoca motorow

spalinowych, przy uzyciu generatoréw o mocy
od 5 do 450 kWg, oraz przy rocznym czasie

trwania pracy: a=1200 godzin, b= 1600 go-
dzin i ¢=2500 godzin.
TABLICA 8.
Naped
Przedmiot parowy| elektr.
VAR
1. Koszty ogdlne 1,35 | 1,08
2. Place zatrudnionych 2,64 | 0,60
3. Utrzymanie przewodow na-
Ziemnyeh SO ts S el — 0,26
4. Utrzymanie przewodow i
urzgdzen podziemnych . .| — 0,26
b. Utrzymanie taboru kolej. 30T 1521
6. Paliwo 1 woda o i f| -2 T6 -
7. Koszt energji elektryczn. — 3,70
Razont: 1 oo ’ 9,52 | 8,02
Prof. EMIL BRATRO

Z wykresu tego wynika, ze rozpoczeta w Ho-
landji przed (okolo) pieciu laty walka miedzy
sifowniami termicznemi a motorami Diesla, be-
dzie diuga i ciezka a wynik jej z pewnoscia od-
bije sie dalekim i glosnym echem poza granicami
tego matego kraju.

Na zakonczenie nalezy wymienié¢ jeszcze je-
dnego wspolzawodnika energji elektrycznej, kto-
ry jednak nie jest tak groznym przeciwnikiem
jak motor spalinowy — mianowicie naped pa-
rowy. Koszty przewozu kolejami przy uzyciu
obydwéch napedéw zestawiono w tabl. 8-mej.

W powyzszem zestawieniu cyfrowem podano
szezegotowe koszty przewozu ciezaru 1000 tono-
wego na odleglosé 1 km — kolejami o napedzie
parowym w porownaniu z takimi kosztami
przewozu kolejami o napedzie -elektrycznym,
przyczem przyjeto przecietny koszt produkeji
energji elektrycznej (rubryka 7), nie uwzglednia-
jace sposobu tej produkecji (termiczna, wodna
wzgl. motorami spalinowemi). Z tablicy 8-mej
wynika, ze sumaryczny koszt przewozu trakeji
elektrycznej jest o 1,5 zt. nizszy od takiego kosztu
trakcji parowej, co w odsetkach czyni 15,7
i przemawia raczej za zniesieniem w Holandji
trakeji parowej i jaknajszybszem wprowadzeniu
zupeinej elektryfikacji kolei panstwowych.

Pierwszy inzynier drogowy na ziemi polskiej.
' Przyczynek do historji drég w Polsce.

(Dokonczenie).

Miejsca urodzenia Grossa nieznamy, praw-
dopodobnie ujrzal swiatlo dzienne na Morawach,
gdzie spedzil swoje mtode lata. Rok urodzenia. tez
nie bardzo pewny. Jekel w wspomnianej poprze-
dnio publikacji wydanej w r. 1814, odnosi sie do
niego, jako do 75-letniego starca. Poniewaz
z pewnych danych wnioskowaé mozna, iz publi-
kacja Jekla gotowa juz byla do druku okolto
r. 1808, stad usprawiedliwiony wniosek, iz uro-
dzil sie okoto r. 1733 przy czem zachodzié¢ moze
omytka jednego lub dwu lat.

Z Grossem spotykamy sie po raz pierwszy ja-
ko z kierownikiem urzedu drogowego w Znaimie
i Iglawie na Morawach, ktore to stanowisko zaj-
mowal w okresie od 1760 do 1771 r. Azeby wyro-
bi¢ sobie jakie takie przekonanie o jego studjach.
o ktérych pozostale po nim wzmianki nic nie
wspominaja, nalezy chwile zajac¢ sie sprawa ow-
czesnej organizacji sluzby budownictwa drogo-
wego w Austrji.

‘W okresie mfodosci Grossa drogi austrjackie,
podobnie zreszta jak we wszystkich innych pan-
stwach z wyjatkiem moze Francji, znajdywaly sie
w stanie beznadziejnym, a gléwna przyczyna ich
opuszczenia i nedzy nie lezata tyle w braku
$rodkéw materjalnych (dysponowano przeciez
tania sita robocza i szarwarkiem panszczyznia-
nym), lecz w zupelnym braku fachowego perso-
nelu. Ignoracja i nieuctwo $wiecito tu prawdziwe
triumfy. O zawodowem wryksztalceniu technika
w tych czasach mowy nie bylo, a dalszym rezul-

tatem tego faktu byla niezmiernie niska spole-
czna pozycja ludzi, oddajacych sie zawodowi dro-
gowemu. Zwyczajnie panstwowa stuzbe drogowa
rozpoczynano od stanowisk w hierarchji urzedo-
wej bardzo nisko postawionych, a wiec stuzacego
w biurze budowlanem, pisarza budowlanego, fi-
guranta i t. p., doprowadzajac powoli do stano-
wisk coraz wyzszych, a szczytem marzen prze-
cietnego empiryka bylo uzyskanie posady inzy-
niera drogowego.

Rzecz jasna, 7ze w tych warunkach wiele zale-
zato od osobistej tezyzny danego osobnika, a tak-
ze od szezeScia uzyskania moznosci pracy pod
kierownikiem, ktéry sam co$ umial i mdgl czego$
praktykanta nauczyé, tak w polu jakotez w biu-
rze. Znajomosci w shuzbie drogowej nabywalo sie
bowiem w sposéb praktyczny, podobnie jak ter-
minator w rzemiosle. O ile przytem posiadalo sie
zawod zlaczony z przemyslem budowlanym,
a wiec mialo sie znajomos¢é mularki, ciesiotki lub
stolarstwa, to sprawa przedstawiala sie nieco lat-
wiej, albowiem zawody te w wysokiej mierze na
owe czasy wlatwialy dalsza praktyke.

Naturalnie, o ile chodzi 0o najwyzsze w pan-
stwie stanowiska w stuzbie budowniczej, to te
byly przewazmie zastrzezone dla szlachty, ktéra
aczkolwiek niechetnie, dostarczala do tego dzia-
tu pracy narybku, szczegélnie z synéw marno-
trawnych, ktérzy stali sie z jakichkolwiek badz
powodéw niemozliwymi w stuzbie wojskowe;j.

To niskie spoleczne stanowisko inzynieréw
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znajdowalo réwniez swoj wyraz w stosunkowo
marnem ich wynagradzaniu za prace. W tych
¢zasach t. zw. Dyrektor budownictwa nalezal do
urzednikow VIII klasy rangi i jeszeze w r. 1784
pobieral normalnie roczne wynagrodzenie w wy-
sokosci 600 guldenéw. Inzynier obwodowy byl
w hierarchji urzedniczej postawiony niezmiernie
nisko, posiadajac X kl. rangi z rocznemi pobo-
rami 400 guldenéw 7).

Kiedy w tymsamym czasie starosta obwodo-
Wy mial V kl. rangi i mdgt zaliczaé¢ w rozjazdach
4 konie, to dyrektor budownictwa musial poprze-
S’{aé tylko na zaprzegu dwukonnym. O zaopatrze-
niu emerytalnem dla stuzby budownictwa pan-
stwowego mowy nie bylo. Jeszcze z poczatkiem
XIX stulecia uwazano za wielka laske wydane
W r. 1804 zarzadzenie, iz wystuzeni urzednicy

rogowi, nawet na wyzszych stanowiskach, mo-
23 byé w charakterze podrzednym zajeci w niz-
szych urzedach drogowych.

W tych warunkach jest rzecza zrozumiala, iz
do tej sluzby nie garneli sie ludzie nalezacy do
sfer wyzszych, a naogél wziawszy uzyskiwali po-
sady ci, ktérzy gdzieindziej pomiesci¢ sie nie zdo-
fali i ktérym z natury rzeczy brakowalo wiele do
0golnego wyksztalcenia. Jezeli jednak trafil sie
tu czlowiek, ktéry wprawdzie nie mial moznosci
DPoprzedniego studjowania, ale przy indywidual-
nych zdolnosciach i pilnosci nabywal w sposéh,
ze sie tak wyraze domowy, znajomosci swego za-
wodu i zawéd ten z zamitowaniem uprawial, na-
tenczas mégt liczyé na szybkie posuwanie sie
W gore w tej stuzbie, w granicach naturalnie ist-
Diejacej organizacji i etatéow.

Zdaje sie, ze jednostka taka, wybijajaca sie
W tym okresie nieuctwa i indolencji byl wlasnie
Gross, ktéry w stosunkowo mlodym wieku uzy-
§kal stanowisko inzyniera obwodowego, wybija-
Jac sie ponad przecietny poziom zwyklych zjada-
czy chleba.

Z pozostalych zapiskéw dowiadujemy sie od-
nosnie do jego dziatalnoSci na terenie Moraw, iz
wykazat doskonala znajomosé i sprezystosé przy
brzebudowie w r. 1768 Znaimskiego mostu dro-
gowego na rzece Taya, przyvczem mial podobno
zaoszezedzi¢ przy tej budowie powazna kwote
77.000 guldenéw. w stosunku do tych kosztéw, ja-

ie przez innych inzynieréw obliczone zostaly.
Réwniez znaczenie Grossa podniosta druga spra-
wa, mianowicie budowa 11 mil (okr. 83 km)
drég letnich, ktéra przeprowadzil w r. 1769 i na-
stepnym. Geneza tej sprawy byla tego rodzaju,
1z w Austrji wydal juz cesarz Karol VI, wzoro-
Wwane na Lotaryngji i Niederlandach zarzadzenie,
wykonywania w tych partjach, na ktérych ist-
nialy twarde jezdnie, miekkich drég ziemnych,
z jednej strony dla ochrony twardych nawierz-
chni, z drugiej za§ celem zaoszczedzenia niepod-

———————

17) Na dowdd jak nisko w hierarchji urzedowej stal
poddwezas inzynier, przytaczam doslownie w podanym
pod 1) dziele J. de Luca wzorowy etat cyrkulu: ,Bey
Jedem Kreisamte stehen 1 Kreishauptmann, 4 Kreis-
kommissiire, 1 Kreissekretir, 1 Kreisprotokollist, 2 Kreis-
kancelisten, 1 Praktikant, 1 Ingenieur und 6 Landes-
dragoner. A wiec inzynier cyrkularny otrzymywal
ostatnie miejsce, na szczeScie jeszcze przed ,Jandesdra-
gonerami“. (Byli to funkcjonarjusze o typie Iqczacym
W sobie obowiazki woznego i egzekutora).

kutych zwierzat zaprzegowyvch. Zarzadzenie to
nie zostalo zbyt gorliwie wykonane i kiedy w ro-
ku 1765 morawskie Stany zwrdécily uwage Kan-
celarji Nadwornej iz, poddani skarza sie na drogi
twarde, ktore niszcza zaprzeg i wozy, co zreszta
wywolane byvlo niecheciag Stanéw do ponoszenia
kosztéw budowy, zarzadzita Marja Teresa budo-
we wspomnianych drog letnich. Gross otrzymaw-
szy polecenie, wzial energicznie sprawe w swoje
rece i ukonczyvwszy w stosunkowo krotkim cza-
sie budowe, uzyskal zaoszczedzenie roczne w u-
trzymaniu jezdni twardych w kwocie 4.000 gul-
denéw rocznie. Okazal sie on wielkim zwolenni-
kiem drég letnich, uwazajac, iz szerokosei 30
stop (9,5 m) drég o nawierzchni twardej, jest na-
wet dla najzywszego ruchu zupelnie wystarcza-
jaca i przeznaczajac pozostala szerokosé zbedna
na urzadzenie miekkich pasm ziemnych, tak bar-
dzo cenionych w 6wczesnych okresach.

Wobec dobrych rezultatéw wykonywanych
robo6t, a co jeszeze wazniejsze, ich tanioSci, a w tej
mierze, jak zobaczymy, Gross byl prawdziwym
majstrem, stawa jego rosta i dotarta do najwyz-
szych czynnikéw. W r. 1771 zostaje powolany do
Wiednia, co bylo przeciez dla zwyklego inzZyniera
obwodowego niestychanym awansem i tam opra-
cowuje swoj system budowy i utrzymania drog,
bedacy na owe czasy rewelacja, ktory przez diu-
g¢i okres czasu znalazl w Austrji zastosowanie
i byl kultywowany az do chwili wydzierzawienia
utrzymania drdég, o ktérym to eksperymencie
osobno wspominamy.

Do czaséw Grossa rozrozniano dwa zasadni-
cze sposoby budowy nawierzchni drogowych
0 wyzszej kategorji, mianowicie francuski i au-
strjacki.

Francuska metoda, ktérej ojcem byl Gautier
inspektor drég i mostéw pod Colbertem **) pole-
gala na tem, iz na podlozu ukladal on fundament
ze stosunkowo cienkich, na przewiazke ulozonych
kamieni, na co przychodzila warstwa grubszych
recznie ukladanych elementéw kamiennych, kté-
ra wreszcie pokrywana byla drobnym tluczniem.
Cala-ta konstrukcja otrzymywala grubosé w Sro-
dku 3 stép (0,95m), na poboczach 2 stép
(0,63 m). Jak widzimy zatem byt to sposéb bar-
dzo kosztowny, wymagajacy wiele materjalu
i pracy. Pewna zasadnicza zmiane przeprowadzit
w tej metodzie w r. 1764 Tresaguet, wykonujac
fundament z uktadanych w sposéb brukarski ka-
mieni o formie piramidalnej z doskonalem wy-
klinowaniem, o wysokosci 15 do 20 c¢m, na co
przychodzita warstwa 8—10 c¢m gr. drobniejszych
kamieni, ktérej zadaniem byto wyréwnanie war-
stwy poprzedniej, a wreszcie okolo 9ecm gr.
wierzchnia warstwa z drobnego ttucznia, o pierw-
szorzednym gatunku. Ta metoda zachowana zo-
stala wlasciwie do dzisiaj z ta réznica, ze Trasa-
guet stezal w ten sposéb wykonang jezdnie nor-
malnym ruchem wozowym, podczas gdy od cza-
s6w Polonceau (1829) stezamy ja walem drogo-
wym.

Metoda austrjacka réznita sie tem od po-
przedniej, iz na podloze ukladano darnine, ktéra

18) Gautier wydal w r.1712 ,Traktat o projektowaniu
drég i ulic®, ktéry znalazl szerokie rozpowszechnienie
i ukazal sie w r.1721 w drugiem wydaniu.
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poczatkowo stanowila takze boczne odgranicze-
nie nawierzchni od pobocza, a dopiero na niej
umieszczano fundament w formie warstwy zlo-
zonej z kamieni plytowych. Pdzniej usunieto
z konstrukeji darnine, zastepujac ja przy bocz-
nem odgraniczeniu suchym murem, stezajac
rownoczesnie podioze przez ubijanie dobniami.
Dolna warstwa plytowych kamieni bywala male-
zycie wyklinowywana i tak diugo wypelniana
drobnym materjatem, az okazala sie zupelnie
szczelna. Na to dawano 6 do 8" (16—21 c¢m) gr.
warstwe drobniejszego kamienia tamanego, kto-
ra uszczelniono piaskiem lub ziemia, na co wresz-
cie przychodzila trzecia warstwa drobnego ttu-
cznia tak, iz po skomprywaniu w ten sposéb wy-
konanej jezdni posiadala ona grubosé 18 do 20”
t. j. 48 do 53 em. Byla to metoda, szczegdlniej
w odniesieniu do wypelniania drugiej warstwy
piaskiem lub ziemia, zblizona do drég rzymskich
z ta roéznica, ze przy tych ostatnich pojedyncze
elementy kamienne wiazane byly cementujaca je
ziemia puculanowa, podczas gdy przy omawia-
nym sposobie uzywano do lego celu piasku lub
nawet ziemi.

W metodzie tej, poza wysoka cena, albowiem
1 sazen takiej drogi (1,9 m) wypadal przecietnie
na olbrzymia mna owe czasy kwote 22 guldendw,
spostrzegl Gross juz w r. 1768 jeszcze inna wade,
mianowicie te, ze przy jednostronnym nacisku
k6t wozu, utozone na podiozu piyty podnosily sie
drugostronnie niszezac w ten sposob spoistosé ca-
tej nawierzchni i rozluzniajac jej wnetrze. Row-
niez nie byl on zwolennikiem systemu francu-
skiego. Zastosowal natomiast metoda swoja po-
legajaca na zupelnym usunieciu dolnego poktadu
w formie kamienia famanego, a wykonaniu ca-
fosci nawierzchni z ttucznia lub zwiru. Jezdnia
jego skladalta sie z czterech warstw, o grubosciach
liczac od spodu 6, 5, 4 i 3”, zarazem przeto 187,
przyczem kazda z podanych warstw byla usypy-
wana, a co najwazniejsze zajezdzana zupeinie od-
dzielnie. Dopdki jedna warstwa nie zostata ru-
chem wozéw odpowiednio stezona i wygladzana
nie wolno bylo uklada¢ warstwy drugiej. Przy
systemie tym byt zatem zadany znaczny wysilek
i wielka opieka ze strony droznikow, ktorzy mu-
sieli niezmiernie starannie chodzié¢ okolo budu-
jacej sie jezdni, poprawia¢ wytwarzane wozami
koleiny i skierowywac¢ odpowiednio ruch na dro-
dze. Azeby zmusié przejezdzajace wozy do steza-
nia poszczegdlnych warstw jezdni, uniemozliwial
on pojazdom zjechanie z drogi przez wvkonywa-
nie bocznych rowéw lub nawet przez ukladanie
bocznych zastawek w formie wysokich krawezni-
kow drewnianych, stawianych z obu stron wzdtuz
jezdni.

Jak z przedstawionego stanu sprawy widzi-
my, byla to wlasnie metoda, ktora znacznie poz-
niej, bo z poczatkiem wieku XIX rozwinal w An-
glji Macadam **), z pewnemi zreszta nieznaczne-

1) John London Macadam (ur. 1756, zmarly 1836)
rozwing! w r.1816 jako inspektor dystryktu drogowego
w Bristolu zywa dzialalno$é, wydajac w r. 1819 za-
sadnicze dzielo: ,,A practical essay on the scientific re-
pair and preservation of public roads”. (Praktyczne roz-
wazania o naukowej naprawie i utrzymaniu drég publicz-
nych), oraz w r.1820 ,Remarks on the present state of
roadmaking® (Uwagi o obecnym stanie budowy drég).

mi zmianami, ktorej ojcem jednak byl bezsprze-
cznie Gross. Zdaje sie, ze byl to praktyk dosé ciez-
ki do pidra, jak to niestely czesto daje sie spo-
strzega¢ u inzynieréw, ktéry majac szereg, na
owe czasy pierwszorzednych pomysiéw nie utr-
walil ich w publikacjach, tracac w ten sposéh
zasluge pierwszenstwa na korzy$é innych.

Nawierzchnia systemu Grossa okazala sie dla
Austrji bardzo cennym nabytkiem, gdyz pomija-
jac nawet jej wartoSci techniczne kosztowals
przy budowach wykonywanych w Austrji Dol-
nej zaledwie 5 guld. za sazen b., a w Galicji na-
wet przecietnie 2 guld. 11 kr. O dobroci jej ra-
portuje Schemerl, ktéry wykonywal polaczenie
Wiednia z Triestem, a pdzniej byl generalnym
inspektorem drogowym i Radca Dworu, podno-
szac ten fakt, iz w niektorych partjach, przy prze-
budowie drogi z powodu przelozenia trasy na-
potykano na zbita jezdnie systemu Grossa, iz mu-
siano ja wylamywac klinami. Réwnocze$nie po-
rusza pewna ujemne jej strone, mianowicie ko-
niecznos¢ bardzo starannej obstugi przez drozni-
kéw w pierwszych latach, oraz dos$é¢ znaczne ilo-
Sci materjatu do wuzupelnien, celem usuniecia
wytwarzanych poczatkowo nieréwnosci. Sadzimy
jednak, ze wada ta dawala sie odczué tylko przy
systemie niezawalowywania jezdni, jaki w owe
czasy byl w powszechnem uzyciu. Natomiast dzi-
wi to, ze niespostrzegano podéwezas, iz jezdnia
tego typu jest moze mniej stosowna dla bardzo
ciezkiego ruchu.

Roéwniez Gross po raz pierwszy zastosowatl
pokrywanie tluczniem lub zwirem drewnianvch
poktadéw mostéw drogowych, co pézniej przyie-
To sie¢ w bardzo szerokich granicach. Rezultaty,
jakie przy tem otrzymywal byly nader dodatnie.
Historyeznym stal sie, w okresie nieco pdzniej-
szym, jaki§ niewielki mostek drewniany w Bar-
waldzie Gérnym obok Kalwarji (o diugosci 3 sa-
zni = 5,6 m), ktérego legary zupelnie przegnily,
a znajdujaca sie na pomoscie doskonale ujezdzo-
na warstwa pospétki, znosita mimo to zupelnie
dobrze przejezdzajace po mostku ciezary. Pisze
o tem zaréwno Weiss *")jak Jekel, a w ostatnich
czasach réwniez Prof. Birk.

Wedle opracowanego przez Grossa systemu
buduje sie szereg drég w Austrji Dolnej, réwno-
cze$nie za$§ powierzona mu zostaje przebudowa
wielkiego. 220 sazni (415 m) diugosci mostu na
Tabie w Litomierzycach (Czechy), spalonego
przez Prusakéw w r. 1757, ktéra wykonuje w .
1772 za bajecznie niska cene 48.000 guldenéw
poddéwezas, gdy wedle kosztorvsu przediozonego
przez pragskie Gubernium most ten miat kosz-
towacé 248.000 guld.

Kiedy w r. 1772 Austrja objela w posiadanie
te czesé Polski, ktérej nadata nazwe Galicji i Lo-
domerji, rozpoczela sie praca nad blizszem po-
znaniem zajetego kraju. W pierwszym rzedzie
zwrécono uwage na niestychanie zaniedbany stan
drog. Owczesny kanclerz galicyjski w Wiedniu,
hr. Eugenjusz Wrbna, do ktérego zakresu dzia-
fania nalezalo administracyjne urzadzenie Gali-
cji, wysyla tam w r. 1773 Grossa z poleceniem
zbadania stosunkéw drogowych na miejscu

20) Franz Weiss: Lehrbuch der Baukunst zum Ge-
brauche der k.k. Ingenieurakademie. Wien 1830.
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I przedlozenie odpowiedniego preliminarza ro-
bét. Bylo to pierwsze zetkniecie sie Grossa z zie-
mig polska.

Przedtozonemu przez Grossa raportowi jed-
nakze nie dowierzaja i to z tego powodu, ze poda-
e przez niego ceny uwazaja za niskie. Poddaja
20 zatem pewnego rodzaju probie, polecajac mu
Wykonanie pewnych odcinkéw drogowych po-
miedzy Lwowem a Janowem, ktére przechodzily
bPrzez partje zupelnie moczarzyste i zabagnione
1 ktérych przekroczenie mialo byé pierwotnie
uskutecznione na pilotach, powodujac znaczny
koszt 40 guld. od saznia biezacego. Gross robote
te obejmuje i wykonuje ja swoim systemem,
a ostateczny rozrachunek okazuje, ze koszt wy-
I}osil zaledwie 2 guld. od saznia b. Rzecz jasna,
ze musial tu byé uzywany w szerokiej mierze
SZ.arwark, gdyvz nawet na owe czasy, przy znacz-
nie wiekszej wartosci pieniadza, nizli dzisiaj,
trudno sobie wyobrazi¢ te niestychanie niska
cene.

Wykazawszy na nowym terenie pracy swoja
tezyzne zostaje Gross w r. 1775 mianowany Dy-
rektorem budowy drég w Galicji i to ze specjalna
placa roczna 1500 guld. oraz 5 guld. dziennej
(_liety w razie podrozy, ktéra to nalezytosé zosta-
Je wkrotce spauszalowana na 800 guld. rocznie.
Juz wysoko§é tego wynagrodzenia, odbiegajace-
20 daleko od podanej poprzednio normy, wyno-
szacej dla tej kategorji urzednikow 600 guld. ro-
cznie dowodzi, jak wysoko ceniono Grossa i ma-
terjalnie usitfowano go zwiazaé z przydzielonym
mu warstatem pracy. ?

Pierwsza powazna robota, ktéra Gross otrzy-
muje do wykonania to droga t. zw. Ungarische
Nebenstrasse z Barwinka (wegierska granica)
przez Dukle, Dubiecko, Babice do Przemysla diu-
gosei 63.270 sazni t. j. 15 mil 3270 sazni*'), be-
daca, jak wiadomo od niepamietnych czaséw
gféwna droga handlowa miedzy Polska i Rosja
a Wegrami.

Prawie réwnoczeSnie przystapil do budowy
drugiej, waznej dla Austrji drogi. ktérej chodzi-
fo w pierwszym rzedzie o dobre polaczenie Gali-
¢ji z Wegrami, mianowicie t. zw. ,,Wereckoer
Post- und Commerzialstrasse®, idacej od grani-
¢y wegierskiej w Klimeu przz Korostow — Tu-
chle — Synowé6dzko — Stryj — Mikotajow do
Lwowa o dlugosci 79.374 sazni = 19 mil 3374
sazni. Byly to zatem dwie pierwsze drogi, ktore
Austrja na terenie Galicji wykonala.

Jesli przedstawimy sobie, ze byly przy nich
do pokonania nietylko trudnosci wynikajace z te-
renu gorskiego, ktére szczegélnie dokuczliwie da-
waly sie odezué przy partji z Klimea do Stryja.
ale rowniez trzeba bylo pokonaé¢ male dwezesne
uzdolnienie robotnika do tego rodzaju rob6t (mo-
sty, mury oporowe i t. p.) i mato odpowiedni nad-
zér, gdy nadto roczna dotacja przeznaczona na
ten cel byla mniej anizeli skromna, bo wynosila
zaledwie 100.000 guld., zrozumiemy dopiero
W pelni trud czlowieka. kiérego obarczono temi
obowiazkami, w kraju dla niego obcym i w sto-

—

*) Daty odnoszace sie do poszezegdlnych drég uzy-
skalem z wydanej we Lwowie w r. 1823 , Erginzungstahele
zu der Land- und Wasserstrassenkarte von Galizien und
der Bukowina®.

sunkach, na ktérych poznanie nie pozostawiono
mu zbyt wiele czasu.

W tem miejscu nalezy chwile zatrzymaé sie,
celem omodwienia sposobu i metody opracowywa-
nia 6wezesnych projektow drogowych. Pod ko-
niec XVIII w. nie byto wiele instrumentéw po-
miarowych do dyspozyeji. Szezytem dokladnosci
i umiejetnosei byla praca stolikiem mierniczem
z odlegtownica; znano juz wegielnice zwiercia-
dlana i przeziernikowa oraz prymitywny instru-
ment niwelacyjny, jednakze w partjach goérskich
praca stolikiem byla rzadko stosowana raz ze
wzgledow terenowych powtdre, ze nie wielu bylo
pracownikow, ktorzy sie w tej, na owe czasy bar-
dzo sztucznej metodzie orjentowali. Normalnie
poprzestawano co najwyzej na pewnych pomia-
rach busolowych oraz co do wysokosci positko-
wano sie libela i tata wazna.

Trasa drogowa ustalona byla zwyczajnie
na podstawie poprzedniego zdjecia i przetruty-
nowania jako tako przez obchdd lub nawet przez
przejazd wierzchem. Tylko najbardziej trudne
partje byly przeniwelowywane, a sytuacja, kté-
ra musiano przedktadaé¢ wyzszym wladzom do
zatwierdzenia opierala sie na zdjeciach kroko-
wych, ktére jako tako ustalaly polozenie drogi
w odniesieniu do spotykanych po drodze objek-
tow (domy, kapliczki i t. d.). Zreszta prawde po-
wiedziawszy, nie bylo celu do wykonywania ra-
bujacych czas i koszta dokladnych zdje¢ z tego
prostego powodu, ze i tak w owych czasach nikt
w dokladno$é tych zdjeé nie wierzyl, a powtore
nie wiele bylo chyba oséb, ktéreby nawet przy
dokladnem zdjeciu potrafily sobie da¢ rade z wy-
tyczeniem ich na gruncie. Réwniez w tym okre-
sie szwankowal w wysokiej mierze sposéb wyso-
koSciowego przedstawienia pomierzonego terenu,
a przyjety przez owczesnych miernikéw i karto-
graféow typ oznaczania wysokosci przez nieudol-
ne ,szrafy“ zawodzil na calej linji. Pracowano
w spos6éb mozliwie prymitywny, positkujac sie
laricuchem, krokomirzem oraz co najwyzej we-
gielnica.

Ze w tych warunkach powstawaly jednakze
pierwszorzedne ciagi komunikacyjne, ktére zre-
szta do dzisiaj sie utrzymaly, jest tem wieksza
zashiga ludzi takich jak Gross, ktéry nie szcze-
dzit chyba trudu i czasu, by podota¢ nalozonym
na niego obowiazkom, w stosunkach o bardzo
prymitywnej kulturze.

W r. 1776 otrzymuje on polecenie rozpocze-
cia swej kapitalnej pracy, mianowicie t. zw.
,, Wiener Commerzial- und Poststrasse” Iaczacej
Bielsko (ktére juz nowoczesna droge do Wiednia
posiadalo), przez Biala — Kety — Wadowice
— Myslenice — Tarnéw — Rzeszéw — Jarostaw
— Radymno — Przemysl — Grédek ze Lwowem,
o dtugosci 217.473 sazni t.j. 54 mil 1473 sazni,
przy réwnoczesnem wstrzymaniu robot okolo
drogi Lwéw — Klimiec.

Tutaj zaznaczyé nalezy, iz pierwotne trasa tej
drogi miala i$¢ od Radymna na Krakowiec —
Jaworéw — Janéw —- Lwow, albowiem byta
ona od poprzednio wymienionej krétsza, jednakze
my$li tej chwilowo zaniechano z powodu trudno-
$ci budowy w terenie piasczystym miedzy Zale-
ska Wola a Jaworowem. Pojedyncze fragmenty
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tej trasy zostaly jednakze wykonane, a pézniej
ukonczono cala partje Radymno — Lwéw w diu-
gosci 12 mil 580 sazni, jako t. zw. ,,Jaworower-
Commerzial-Nebenstrasse®.

Budowa drogi Biala — Lwo6w byla praca, kto-
ra nawet na dzisiejsze warunki musialaby by¢
uznana za pierwszorzedng i wymagalaby celem
sporzadzenia projektu dos¢ diugiego czasu oraz
odpowiedniej ilosci personelu. Gross usitowal
uzyskac do tego celu przydziat co najmniej dwoch
oficer6w generalnego sztabu, niestety, mu sie to
nie udato. Pomimo to przedstawia centralnym
wladzom w Wiedniu juz w sierpniu 1776 odno-
sne kosztorysy, a w nastepnym roku rozpoczyna
budowe. Na ten rok przypada réwniez budowa
mostu na Sanie w Przemyslu, ktéry stanowit or-
ganiczna cze$¢ wspomnianej drogi i zostal ukon-
czony w r. 1779 pomimo, Ze znaczng przeszkoda
w wykonywanych pracach stanowila toczaca sie
rownoczesnie wojna z Prusakami.

Most ten rozporowy, na murowanych filarach
i przyczoétkach, piecioprzestowy 84 sazni (159 m)

dlugi, ktérego koszt budowy wynosit 40.500 guld. -

rozstawil imie Grossa bardzo szeroko, albowiem
byta to konstrukcja drewniana na owe czasy nie-
zmiernie Smiala. Nawet starzy praktycy powat-
piewali czy z drzewa da sie wykonaé most o ta-
kiej rozpietosci (przecietnie 32 m). Carowa Ka-
tarzyna odniosta sie do nastepcy tronu Jézefa
z propozycja przekazania jej Grossa do zaprojek-
towania szeregu mostéw na drogach rosyjskich;
rowniez krol Stanistaw August przeprowadzit za

posrednictwem kasztelana Szydlowskiego per-;

traktacje z Grossem w sprawie wybudowania
w Warszawie na Wisle podobnego mostu jak
w Przemyslu. Ani jedna, ani tez druga interwen-
cja nie doprowadzila do pozytywnego rezultatu,
albowiem zamierzano Grossa uzyé do projektu
podobnego mostu przez odnoge Dunaju w Wie-
dniu.

Gross musial prawdopodobnie przez jakis
czas w trakcie budowy rzeczonego mostu miesz-
ka¢ stale w Przemyslu, albowiem we wspomnia-
nej juz poprzednio ,,Geografji‘ Kuropatnickiego,
ktéora w rzeczywistosci jest tylko opisem calego
szeregu miejscowosci galicyjskich, a z istotna ge-
ografja nie wiele ma wspélnego, znalaztem przy
opisie Przemysla uwage, ze ,,najwspanialszy zas
dom z wyborna architekturag w calym miescie
JWP. Grossa Dyrektora drég®. Zatem i na polu
budownictwa mieszkaniowego okazal sie Gross
majstrem, od ktérego tubyley wiele skorzystaé
mogli.

W istocie w najblizszym czasie powolano
Grossa do Wiednia celem opracowania projektu
projektu mostu drewnianego na ramieniu Duna-
ju w sasiedztwie Czerwonej Wiezy. Projekt ten,
ktérego koszt wykonania obliczony zostal na 11
tysiecy guld. stal sie przyczyna klopotow i rozgo-
ryczenia Grossa, albowiem spotkal sie z zarzuta-
mi, ze jest niemozliwoscia wykonanie mostu
drewnianego 24 sazni rozpietosci (45 m), ktéry-
by mégl przeja¢ na siebie ruch pojazdéw cieza-
rowych. Zadana przez niego komisja zZnawcow,
celem oceny projektu nie doszla do skutku; w wi-
rze nowych stosunkéw, spowodowanych Smiercig,
Marji Teresy i objeciem rzadéw przez Jézefa po-

minieto réwniez Grossa przy obsadzie przyrze-
czonego mu poprzednio stanowiska generalnego
kierownika budowy drég austrjackich, a rozgo-
ryczenie jego poglebilo sie jeszcze przez nowe za-
rzadzenie, wydane whrew jego radom i wskazéw-
kom, mianowicie wydzierzawienie wszystkich
drég w rece prywatne.

Dla fachowcéw jest rzecza wiadoma, jak wiel-
ka doniostosé posiada nalezyte utrzymanie drog
ttuczniowych, nawet dzisiaj, gdy jezdnie odda-
jemy do ruchu w stanie zageszczonym i skompry-
mowanym. Szczegélnie pierwsze okresy po ukon-
czeniu budowy sa pod tym wzgledem niezmiernie
wazne. O ilez zatem wiecej starannej opieki wy
magaly dwczesne jezdnie, na ktérych prace ste-
zenia oddawano przejezdzajacym pojazdom,
a wiec czynnikowi zupelnie przypadkowemu,
ktéry zreszta do narzuconego mu obowiazku od-
nosit sie, z latwo zrozumialych wzgledow, wrogo.
W dodatku trudnosci w tym okresie byly tem
wigksze, ze brak byto dostatecznie dobrze wyszko-
lonego personelu nadzorczego i wykonaweczego.

Cesarz Jo6zef IT spostrzegtwszy pewne niedo-
magania na istniejacych drogach zamierzal po-
czatkowo calg stuzbe drogowa zmilitaryzowad,
poddajac ja pod rzad Nadzorczej Rady Wojennej
(Hofkriegsrat), zas dla budowy nowych drég
usifujac stworzyé nowsa instytucje wojskowa t. zw.
»Fortifikatiorum®. Tendencja ta wynikala z za-
patrywania, iz zle placony urzednik cywilny, da-
je z siebie réwniez zla prace, nie wspominajac
juz nawet o skonstatowanych tu i éwdzie nadu-
zyciach i przekupstwach. Tym objawom zapo-
biegna¢ miala dyscyplina wojskowa, ktéra zre-
szta juz poprzednio propagowal silnie Wiebe-
king, spelniajacy do r. 1805 obowiazki general-
nego Dyrektora budowy drég Austrji (pézniej
przeszedt do stuzby bawarskiej). Wiebeking wzo-
rowal sie w tym wzgledzie na organizacji prze-
prowadzonej we Francji, gdzie militaryzacja
stuzby drogowej przybrala w tym czasie obszer-
ne formy z calym systemem kar za niesubordy-
nacje i opieszato$é w stuzbie, poczawszy od are-
sztu domowego, a skonczywszy na zwolnieniu
z zajmowanej posady. Kary te stosowane byty
nawet do wysokich dygnitarzy drogowych, jakie-
mi byli starsi dyrektorowie budownictwa. Z pet-
nieniem stuzby zlaczony byl przymus munduro-
wy, ktéry mial podnosi¢ powage urzednika wo-
bec malo inteligentnej ludnosci.

Niewiadomo blizej, jakie momenty wplyunely
na Jozefa, ze ostatecznie odstapil od zamierzonej
militaryzacji, wpadajac réwnoczesnie w druga
ostatecznosé, mianowicie wydzierzawieniz utrzy-
mania drég panstwowych prywatnym przoedsie-
biorcom. Przypuszczalnie -zadecydowaly tu z je-
dnej strony wazgledy oszczednosciowe, - albowiem
w ten sposéb pozbyto sie odrazu znacznej ilodci
personelu nadzorczego i wykonaweczego, z dru-
giej zas przeSwiadczenie, iz o dzierzawe te ubie-
ga¢ si¢ beda w pierwszym rzedzie ci, ktérym na
dobrem utrzymaniu drég zaleze¢ powinno a wiec
miasta, dominja, poczmistrze i t. p. Tymczasem
rzeczywistos¢ uksztaltowala sie zupelnie inaczej.
Na przedsiebiorstwa rzucily sie przewaznie in-
dywidua z pod ciemnej gwiazdy, dla ktérych in-
teres drogowy byl rzecza zupelnie podrzedna.
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a gléwnym celem byl zysk i wyzysk. Gospodarka
‘CI{ przyczynita sie do zupelnego zniszezenia
drog-; zle opracowane warunki dzierzawy nie za-
Zpleczyly nalezycie interesu publicznego, a na-
wet w wypadkach rozstrzygnieé sadowych, tru-
dno bylo od dzierzawcéw cokolwiek wyegzekwo-
Wac tytulem zwrotu spowodowanych strat z tej
Prostej przyczyny, iz przewaznie majatkowo nie
reprezentowali oni zadnej wartosei.

Ujemne skutki tej gospodarki zaczely sie uja-
wniac juz w r. 1785 i tolerowano ja jeszcze przez
lat pare w nadzieji jakiejkolwiek poprawy, zer-
Wano z nig wreszcie w r. 1792, juz za czaséw na-
Stepey Jozefa, Leopolda II (1790 do 1792), —
W ktérym to roku utrzymanie drég przekazano
Dyrekejom drogowym, ktére rzeczowo mialy swoj
wlasny zakres dzialania, podporzadkowane zo-
staly jednak pensonalnie Dyrekcjom budowni-
Czym.

Ze tego rodzaju stosunki mogly niejednego
zniechecié, jest rzecza latwo zrozumiala. Gross
Wraca w r. 1781 do swego dawnego warsztatu
Pracy w Galicji, poSwiecajac si¢ w calosci budo-
Wie drogi Bielsko — Lwoéw i ratujac ja od naj-
rozmaitszych eksperymentéw. Kiedy bowiem

ieden zarzadza zmiany w tym kierunku, by
Przestrzen Bielsko — Bochnia wykonaé¢ jako dro-
twarda, natomiast dalsza partje do Lwowa po-
Zostawi¢ co do nawierzchni w charakterze drogi
gruntowej, sprzeciwia sie tému Gross i uzyskuje
Zmiane zarzadzenia. Nie szczedzi ni trudu ni pie-
niedzy, udajac sie kilkakrotnie na wlasny koszt
do Wiednia, celem zapobiezenia u najwyzszych
Czynnikéw tym postanowieniom, ktére dla budo-
Wanej przez siebie arterji uwazal za szkodliwe.

~ W r. 1786 ukazuje sie rozporzadzenie o ko-
Nlecznosci zaopatrzenia drdég alejami drzewnemi.
ros przystepuje do tej nowej pracy z calym za-
balem i juz w roku nastepnym 1787 dysponuje
200.000 szczepéw morwowych nie liczac innych
gatunkéw. Rownoczesnie, stosownie do wydane-
80 zarzadzenia, organizuje w siedzibie kazdego
omisarza budowy drog szkotki drzewne, przy-
dzielajac mu na pierwsze urzadzenie kwote 200
gulden6éw. Jakkolwiek akcja ta z polecenia Wie-
dnia, z blizej nieznanych powodéw zostala juz
Wfkr(')toe zastanowiong, jednakze pozostaly prze-
Clez na miejscu urzadzone szkolki, ktoremi w dal-
Szej akeji mozna sie bylo positkowaé juz bez in-
gerencji centrali i ktére wywarly prawdopodob-
Die choéby niewielki dydaktyczny wplyw na tutej-
Sz3 ludnosé, ktéra z temi urzadzeniami zetknela
SI¢ po raz pierwszy.
Rok 1786 jest rokiem -pamietnego glodu na
okuciu. Celem przyjscia ludnosci z pomoca
Przedklada Gross Kancelarji Nadwornej wnioski,
idace w kierunku koniecznoSci zarzadzenia bez-
zwlocznych robdt drogowych platnych badz to
W gotéwee, badz tez zbozem i uzyskuje na ten cel
odpowiednie kredyty. Jak dodatnio wplynela ta
akeja na uksztaltowanie sie cen zyta, podwyzszo-
hych wskutek spekulacji do niespotykanej dotych-
Czas wysokosci 28 zlp. za korzec, dowodzi fakt,
1z po zarzadzeniu przez Grossa wyplaty w natu-
rze obnizyla sie do polowy, bo 14 zlip.

W tym okresie wykonuje Gross wielkie po-

faczenie Bialej ze Sniatyriem a pézniej z Czer-

niowcami za posrednictwem t. zw. drogi Karpa-
ckiej (Karpathen-Strasse), dzielacej sie na dwie
czesci: 1. z Bialej przez Lipnik — Zywiec — Su-
cha — Maké6w, Jordanéw — Limanowe -— Nowy
Sacz — Gorlice — Jasto — Krosno — Sanok —
Lisko — Chyréw — Sambor — Drohobyez do
Stryja o dtugosci 59 mil 2077 sazni i II. ze Stry-
ja przez Doling — Katusz — Stanistawéw — Bo-
horodczany — Nadwérne — FLanczyn — Kolo-
myje — Zablotéw — Sniatyn — Czerniowce diu-
gosci 34 mil i 120 sazni. Ta ostatnia droga umo-
zliwita mu udzielenie pomocy glodujacej ludnosei
Pokucia.

Z innych drég wykonanych przez Grossa wy-
mieni¢ nalezy polaczenie Lwowa przez Winniki,
Kurowice, Stowite, Zloczéw, Podhorce z Broda-
mi t. zw. III Haupt Commerzial- und Poststrasse
dfugosei 13 mil 2240 sazni, ktéra z uwagi na zywy
handel prowadzony przez kupiectwo brodzkie
z Rosja przedstawiala pierwszorzedna arterje
komunikacyjna, nastepnie t. zw. droge Warszaw-
ska (Warschauer Nebenstrasse) ze Lwowa przez
Kulikéw, Siedliska, Zolkiew, Rawe do Lubyczy
dlugosci 9°/s mili, przyczem dalsza trasa w kie-
runku Belza i granicy polskiej nie zostala w owe
czasy jeszcze ustalona. Prawdopodobnie w tym-
samym okresie rozpoczeto rowniez prace nad
wykonaniem t. zw. drogi podolskiej (Tarnopoler
Post. u. Com. Strasse) ze Zloczowa na Zbaraz,
Tarnopol, Kopyczynce, Czortkéw, Tluste do Za-
leszezyk a dalej do Mamajesti dlugosci 28 mil
1190 sazni. Niezaleznie od tego caly szereg po-
Iaczen o charakterze lokalnym, a w szczegélno-
Sci szereg krotkich t. zw. traktéw solnych, tacza-
cych poszezegolne kopalnie i warzelnie soli tak
w Galicji wschodniej jak i zachodniej z istnieja-
cymi juz traktami giéwnymi.

Dodaé nalezy, iz drogi te rozpoczynano w naj-
rozmaitszych punktach, czesto budowe przerywa-
no, na niektérych partjach pozostawiajac jezdnie
gruntowa, jednem stowem kierujac sie planem,
dostosowanym do rok rocznie zmieniajacych sie
warunkow.

W roku 1786 przy okazji bytnosci cesarza we
Lwowie uzyskuje Gross zezwolenie na nowy po-
dzial organizacyjny podleglych mu urzedéw
drogowych, wobec czego organizuje 52 stacji bu-
dowlanych, ktére kontynuuja intenzywna prace
na cafej przestrzeni kraju. Wprawdzie w r. 1788
zostaje ona wstrzymaja wskutek wybuchlej woj-
ny w tym roku z Turcja, jednakze po jej ukon-
czeniu rozpoczyna sie w tym kierunku dalsza
dzialalnosé, jakkolwiek w nieco zmniejszonych
rozmiarach.

Po trzecim rozbiorze Polski zostal Gross za-
wezwany przez t. zw. Nadworna Komisje do
urzadzenia kraju (Einrichtungs-Hofkommission)
do przedlozenia wniosku w sprawie rozbudowy
drogowej zajetej ,,Galicji Zachodniej. Wniosek
ten w istocie w dosé krétkim czasie opracowal
i przedtozyt go juz 29 sierpnia 1796 r. Obejmowal
on nastepujacy program:

1. Droga z Krakowa przez Stomniki, Pinczow,
Jozefow, Lublin, Radzyn, Biale az do éwczesnej
rosyjskiej granicy w Terespolu nad Bugiem.
W Jb6zefowie byl projektowany na Wisle most
albo lyzwowy albo tez rozporowy, o diugosci oko-



142

Bratro: Pierwszy inzynier drogowy na ziemi polskiej

CZASOPISMO
TECHNICZNE

to 160 sazni. Droga ta miala byé wykonana z na-
wierzchnia, twarda wobec tego, ze w okolicy znaj-
dowata sie dostateczna ilosé¢ materjatu kamien-
nego.

2. Droga wychodzaca z poprzedniej poza Sto-
mnikami w odlegtosci 4 mil za Krakowem przez
Wodzistaw, Jedrzejow, Checiny, Kielce, Radom,
Warke, Minsk Mazowiecki do granicy pruskiej,
w kierunku Warszawy. O potrzebnem przekro-
czeniu Wisty nie znalezliSmy zadnej wzmianki.

3. Droga z Kiele do Konskich. Obie ad 2 i 3
prowadzily przewaznie do Checin poczawszy do-
brami skarbowemi i byty przez projektanta uwa-
zane za wskazane do wykonania z uwagi na
ulatwienie wywozu drzewa.

4. Droga z Terespola przez Siedlce do Minska
Maz. z droga do f.ukowa.

5. Droga z Lublina az do dawnej granicy
(z pierwszego rozbioru) austrjackiej przed Za-
mosciem w kierunku na Lwow.

6. Droga od dawnej granicy austrjackiej obok
miejscowosci Uchanie przez Chetlm do Bugu, kto-
ra miata mieé¢ charakter traktu solnego.

Oprécz tych gléwnych ciagéw, ktére Gross
uwazal za pierwszorzedne, wskazal on w rapor-
cie jeszcze na inne polaczenia w kierunku potud-
nikowym od Wegier ku Wisle, na ktérych do-
ktadny slad jednak natrafi¢ nie byliSmy w stanie.
Calkowita diugosé projektowanych przez Grossa
w ,,Zachodniej Galicji* drég wynosita 220 mil,
co przy przyjetym aproksymatywnym koszcie 1
mili w wysokosei 8.000 guld. dawato symarycznie
kwote 1,760.000 guld. Jako charakterystyczne
dla. owych czasow nalezy przytoczyc, iz dnidwke
piesza przyjmowal on przy tych robotach na 8
krajcaréw zas ciaglta (woéz) na 24 kr. przyczem
liczyl na 1 mile 22.000 dniowek pieszych oraz
8.000 furmanek, zas wydatki gotéwkowe na 1
mile w wysokosci 1.866 guld. 40 kr. Program bu-
dowy powvyzszych 220 mil roztozony byt na lat 9,
przyczem do wnoisku dodana byla dokladna re-
partycja dostawy robotnikéw, wypadajaca na
kazdy z 12 obwoddéw tego nowozajetego kraju.

Cala ta sprawa pozostata li tylko w projek-

cie, albowiem w pokoju Schonbrunskim musiata
oddaé¢ Austrja zabrane przy trzecim rozbiorze
Polski prowincje na rzecz utworzonego w r. 1807
Ksiestwa Warszawskiego.
- Roéwniez tylko w projekcie pozostata dalsza
praca Grossa, mianowicie budowa mostu na
Wisle pomiedzy Krakowem a Podgérzem, do
ktorej zlecenie otrzymal w r.1793. Projekt jego
przewidywal budowe dwoch przesel drewnianych
po 25 sazni diugosci, opartych na dwdéch przy-
czotkach i jednym filarze murowanym o suma-
rycznym koszcie 15.000 guld. Projekt ten odrzu-
cono w r.1799 jako rzekomo niewykonalny, bu-
dujac w zamian zato most drewniany piecioprze-
stowy kosztem 55.000 guld.

Okres wojen napoleonskich byl dla inwesty-
cyj drogowych w Galicji niezmiernie ciezki,
gdyz rozpoczynane budowy doznawaly ciaglych
przerw. Pomimo tego zdotal Gross wykonac
sumarycznie 250 mil (1890 km) nowych drég
w Galicji z twarda nawierzchnia, ma zatem za
soba w ciagu swej dzialalnoSci rekord, ktérym
juz nikt po nim na ziemi polskiej poszezycié sie

nie moze. Jezeli zwrocimy uwage, ze od chwili
rozpoczecia pracy przez Grossa na terenie Ga-
licji (1773) do roku 1814, do ktérego czasu
mamy o nim jakie takie wiadomosci, uptyneto
lat 41, z czego 13 lat w rozmaitych okresach
odpada wskutek zastanowienia robdt drogowvych,
okazuje sie, iz na wykonanie powvyzszej olbrzy-
miej pracy pozostato mu tylko 28 lat. Przecietny
koszt budowy z tego okresu 1 saznia drogi

o twardej nawierzchni wypadl na 2 guld. 11 kr.,

za$ przecietny koszt utrzymania rocznego zale-

dwie na 18 kr.

W r. 1805 opracowal Gross szeroko pomy-
Slany plan funduszu drogowego dla Galicji, ktory
w szczeg6tach podaje Jekel w poprzednio uwi-
docznionej pracy. Fundusz ten mial rocznie od-
rzuca¢ minimalna kwote 1,700.000 guld. na cele
budowy i wutrzymania drég. Czy zamierzenia
planem tym objete zostaly zrealizowane, usuwa
sie dla braku zrodet chwilowo z pod oceny.
Pewne dane kaza jednakze przypuszezaé, ze
pozostal on tylko w dziedzinie projektéow.

Mimochodem dodac¢ nalezy, iz Gross stwier-
dzil juz w r. 1797, iz na partji obok Koniuszek
i Rudek, na nisko potozonym dziale wod miedzy
morzem Baltyckiem a Czarnem wody Dniestru
przy wyzszych stanach przelewaja sie do po-
toku Wisznia. O odkryciu swem zlozyl odpo-
wiednie sprawozdanie Gubernium we Lwowie.

W ciagu powyzej wymienionych 250 mil drog
wykonal Gross powvyzej 3000 mostow i przepu-
stow, z czego 7 wedle opracowanego przez siebie
systemu drewnianej konstrukecji rozporowej.
Byly to mosty nastepujace:

1. w r.1775 obok Dukli (Zboiska) na potoku
Jasiotka diugosci 20 sazni (38 m) kosztem
3000 guld.,

2. w r.1776 w Iskrzyni obok Krosna na Wi-
stoku diugosei 20 sazni (38 m) Kkosztem
3000 guld.,

3. w latach 1777 do 1779 w Przemyslu na Sa-
nie diugosci 84 sazni (159 m) kosztem
40.500 guld.,

4. w r.1780 w Przekopanej obok Przemysla na
Wiarze diugosci 20 sazni (38 m) kosztem
3000 guld.,

5. w r.1782 obok Tarnowa na Biatej, diugosci
30 sazni (57 m) kosztem 8400 guld.,

6. w r. 1783 w Rzeszowie na Wisloku dtugosci
20 sazni (38 m) kosztem 3100 guld.,

7. w r.1784 w Drogini na Rabie diugosci 37
sazni (70 m) kosztem 3500 guld.

Nadto wykonal most lyzwowy na Dniestrze
w Zaleszezykach dlugosci 104 sazni (196 m),
ktéry z natury rzeczy posiadal charakter prowi-
zoryezny. Oprécz tego wybudowal dwa mosty
drewniane na Bukowinie, ktéra poddéwczas ad-
ministracyjnie byla zlaczona z Galicja, oraz je-
den most lyzwowy na Prucie w poblizu Czer-
niowiec.

Jezeli uwzglédnimy, ze w owych czasach brak
mostow na Zachodzie, nawet na silnie uczeszeza-
nych traktach byl zjawiskiem bardzo czestym
(do$é powiedzieé, ze jeszcze w pierwszych latach
XIX stulecia brakowato 150 mostow na pierw-
szorzednych ciagach w Czechach), jezeli przy-
pomnimy, ze w chwili obejmowania kraju przez.
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Austrje, nieistnialy na calym obszarze okupo-
wWanym zadne mosty, ktére byly tu zjawiskiem
Poprostu nieznanem i stanowily luksus, o ktd-
'ym do niedawna jeszcze nie marzono, zrozu-
miemy, ile trudu i wysitkow wymagalo ze strony
'Tossa uzyskanie zgody nabudowe tych objek-
tow u wiadz centralnych oraz zabezpieczenie
sobie odpowiednich kredytow.

Gross zastynal prawdopodobnie jako kon-
Struktor mostowy bardzo szeroko, gdyz w r. 1802
otrzymuje on zlecenie zaprojektowania drewnia-
lego mostu rozporowego na Wegrzech w Komi-
tacie Arva, prawdopodobnie na Orawie, 40 sazni
(76 1m) dtugosci o jednem przesle, ktory tez wy-
kOn_uje kosztem 10.000 guld. O ile z dostepnych
zapiskow daje sie odczu¢, byl to punkt pewnej
ambicji z jego strony, by projektowaé mosty co-
raz Smielsze, celem udowodnienia tym niedo-
Wiarkom, ktorzy utracili go swego czasu nie do-
puszezajac do budowy mostu na odnodze Dunaju
Ol{Ok Wiednia, ze racja byla po jego stronie.

1e poprzestal nawet na podanej powyzej roz-
bietosci, lecz w r. 1808, a wiec juz jako przeszio
Siedmdziesiecioletni starzec projektuje tego sa-
mego typu most dlugosci 50 sazni (95 m) na

agu w miejscowosci Suczan Komitatu Turocz
(Wegry) o koszcie 21.000 guld., co do ktérego
Jednak nie mamy pewnosci czy zostal wykonany.
Poniewaz nawet dzisiaj tego rodzaju drewniana
konstrukcje musielibySmy uznaé¢ jako budowe
Smialy, przeto niewatpliwie nalezy Grossa uwa-
Zac¢ za pierwszorzednego konstruktora, opar-
tego o wielka w owych czasach wiedze i nie-
Doslednia praktyke.

—

7 calego przedstawienia dziatalnosci Grossa
na ziemi naszej wynika, iz nalezal on do tej nie-
wielkiej grupy technikow, ktérzy ku koncowi
wieku XVIII i w pierwszych latach wieku XIX
rozpoczeli silna i bezwzgledna walke z nieuctwem
i niefachowoscia, ktérzy zerwali z dotychezaso-
wym szablonem i lenistwem mysli, dajac impuls
miodszemu pokoleniu do tej zywej dziatalnosci
technicznej, jaka w XIX stuleciu widzimy na
wszystkich polach i jaka sie wlasciwie wiek ten
charakteryzuje. Obok wielkich nazwisk w dzie-
dzinie drogowej Gautier’a, Tresaguet’a, Telford’a,
Macadam’a, Metcalf’a, Wiebekind’a, i innych
stana¢ moze $mialo Gross, jako jeden z tworcow
nowoczesnej mysli technicznej. Gdy zas prze-
wazna czeS¢ zycia swego poswiecit pracy na
ziemi naszej, wydaje mi sie stusznem, by pamieé
jego tutaj nie zamarla, Niewatpliwie, woleli-
bySmy, by prace te wykonal byl w owe czasy
Polak, jednakze pamieta¢ musimy, ze nawet
w niedotknietej jeszcze rozbiorami Polsce,
w pierwszych latach panowania Stanistawa Au-
gusta, pracowali u nas w dziale technicznym
sami cudzoziemcy, jesli wymienie tylko komen-
danta, milicji mostowej kapitana de Woyten’a,
inzynieréw skarbowych Deybl’a, Lehmann’a
a pozniej kapitana Jana Kristiana Fiirlinga,
dalecy jednak od ludzi tej miary, co Gross. Po-
lacy do tej sluzby sie nie garneli, pozostawiajac
ten teren pracy obcym. Zmiane w tym kierunku
przyniosty dopiero czasy Lubeckiego, ktére je-
dnakze nie wchodza juz w zakres niniejszej
pracy.

——

Przeglad czasopism technicznych

Koleje

Wagony motorowe. Nowy wagon motorowy na
Pneumatykach zostal zbudowany dla kolei Paryz-
Lyon-Morze Srédziemne przez firme¢ Fougi Dunlop

ubber Comp. Naped wagonu daje szesciocylindro-
Wy silnik 150 KM., pudlo wagonu o szkielecie spa-
Wanym elektrycznie, spoczywa na dwéch cztero-
osiowych wézkach; kola zewnetrzne sa zwyklego
typu, wewnetrzne na pneumatykach bez obrzezy.
Pojemnosé wagonu 50 siedzen, 10 miejsc stojacych
1 przedzial na bagaz Opis podaje Modern Trans-
Port 13. TV. 193b.

Autobusy parowe znalazly sie na berlinskiej
Wystawie samochodéw. Jako opal mozna stosowad
Wszelkie oleje ciezkie. Obsluga kotla jest samo-
Czynna, doplyw pary reguluje kierowca noga zapo-
mocy pedalu. Zuzycie wody wynosi 30 litréw na
100 Zm, za$ paliwa do 40 litréw na 100 Zm. Auto-
busy takie 86-osobowe sa w uzyciu na ,Elberfelder
Bahnen«. (Henschel Hefte 3—4 1935, Verkehrs-
lechnile 6 1984, Zeitschrift d. Vereins deulscher
Ingeniewre 3 1934, Inynier Kolejowy 9 1935).

Railway Age podaje, #e kolej S. Louis-Sout-
Western zuzytkowala cze$é swoich autobuséw,
ktére kursowaly na drogach dojazdowych do stacyj,
Jako wagony silnikowe na szynach. Przerobione
autobusy maja po 27 miejsc dla pasazeréw i wa-
zyly po 10!/, tony bez ladunku. Przy przerébce

odano im co potrzeba, zmieniono kola i przekla-

dnie, przez co ciezar ich wzrésl do 11-7 ton, roz-
chéd paliwa pozostal ten sam. Autobusy te pra-
cuja na kolei juz drugi rok.

InZ. A. W. Knwriiger.

Recenzje i krytyki

»Ksiega Pamiatkowa* Pol. Tow. Ekonomicznego ku czci
prof. Caro. (480 str., Lwow, Akademicka 21, lub Ksigzn.
Atlas). Ruchliwe na polu wydawnictw Pol. Tow.
Ekonomiczne we Lwowie wydalo z koncem roku
1935 zajmujace dzielo zbiorowe 28 autoréw pod
redakcja zmarlego niedawno dyrektora dra Kornela
Paygerta. Dzielo to o 480 stronach wydano dla ucz-
czenia 4b-lecia pracy naukowej wielce zasluzonego pre-
zesa Towarzystwa, prof. Politechniki lwowskiej, dra Le-
opolda Caro. Prace w tej ksiazce zawarte sa wyrazem
swobodnego wyboru tematéw i pogladéw
poszezegélnych autoréw, znanych juz ze swej dzialalnosci
gospodarczej i naukowej. Dzieki tej wyjatkowej w mna-
szych czasach wolnodci wyrazania my§li, tresé wielu refe-'
ratbw ma powazna wartos§¢, zaréwno dla teorji
jak i dla praktyki gospodarczej. Piszacego to sprawozda-
nie zainteresowaly np. nastepujace prace: inz. Gliwica
o roli Polski w gospodarce éwiatowej, inz. Klarnera
o spélezesnych formach zycia gospodarczego, dra Kor o-
wicza: obrona zasad naukowych ekonomji wobec nie-
uzasadnionych rzeczowo krytyk, ks. biskupa Kubiny
zajmujace i pouczajace przedstawienie zycia gospodar-
czego Polakéw w Brazylji, poglady ministra inz. Kwia t-
kowskiego na nowe zjawiska w spélczesnem zyciu
gospodarczem, dyrektora MIlynarskiego rozprawa
o zasadach dobrej gospodarki walutowej, inz. Roma-
nowa zestawienie réznych pogladéw na popularne haslo
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»prawa do pracy“, ktére nalezaloby co prawda zmienié
na ,,dazenie do zarobkéw lub innych dochodéw®, dra R o-
sego o kryzysie w rolnictwie, praca zmarlego przed-
wezeSnie dra Tomanka, ktéry podal zajmujace zesta-
wienie typowych dazen spélezesnych, ujetych pod nazwa
neoproduktywizmu. Ze wzgledu na powazna warto§é re-
feratéw ksigzka pamiatkowa zasluguje na uwage Swiata
technicznego i przemystowego. E. Hauswald

Kronika techniczna

»,Statystyka robét wodnych. W notatce pod powyzszym
tytulem zamieszczonej w N-rze 7-mym Cz. T. z dnia 10
b. m., w pierwszem zdaniu, po slowach: ,zestawiony
z oficjalnych sprawozdan“ nalezy dodaé slowa: ,,Urzedu
Wojewddzkiego lwowskiego“. Ponadto w podpisie pod
odnoSng rycing nalezy uzupelnié¢ opuszczona omylkowo
legende pod kazda z trzech grup wykreséw, a to 1. Rzeki
zeglowne; 2. Rzeki splawne; 3. Rzeki niesplawne i gor-
skie potoki.

»Polityka Wielkich Robét Publicznych. Pod takim ty-
tulem ukaze sie wkrétce dzielo prof. Zdzistawa Ludkie-
wicza, nakladem Ligi Odrodzenia Gospodarczego Polski.
Autor podzielil calos¢ na nastepujace rozdzialy: I. Li-
beralizm ekonomiczny oraz interwencjonizm, a gospodarka
planowa. II. Wielkie roboty publiczne, a dochéd spo-
feczny. III. Zakres rob6t publicznych w okresie depresji
gospodarczej. IV. Narodowy program gospodarczy, a wiel-
kie roboty publiczne. V. Powszechnie stosowane sposoby
finansowania robdét publicznych. VI. Srodki obrotowe
oraz ich deflacja. VII. Cykliczno$¢ obrotu pienieznego.
VIII. Wspoldziatlanie miedzynarodowe. IX. Wielkie ro-
boty publiczne jako system walki z depresja gospodarcza
X. Wielkie roboty publiczne w warunkach polskich.
W czesci opisowej tego wielce aktualnego dziela beda opu-
blikowane ogloszenia powaznych firm i instytucyj pol-

skich. (8. S.).

Stulecie kolejnictwa w Niemczech. W grudniu r. 1835
otwarto w Bawarji pierwsza kolej niemiecka z Norym-
bergji do Fiirth (6,04 km), wybudowana przez Tow. Akec.
Ludwika. Pierwszy parowoz dla tej kolei ,Orzel* przy-
szedl z fabryki Stephensona i Sp. w Newcastle.

Ekonomista Fryderyk List wydal! juz w r.1833
pierwsze dzielo o znaczeniu kolejnictwa dla Niemiec i na
podstawie jego programu rozpoczeto budowe kolei z Lip-
ska do Drezna, a pierwszy jej odcinek z Lipska do Althen
otwarto 24 kwietnia 1837, za$ dalszy ciag 8 kwietnia 1839.

22 wrzesnia 1838 otwarto kolej z Berlina do Zehler-
dorf, a w grudniu tego roku z Brunszwiku do Wolfen-
biittel i Harzberga. Pierwszy parowdz niemiecki ,,Sakso-
nia“ powstaje w r.1838 w Ubigen pod Drezdnem.

Wymiana stropu nad aula Politechniki Lwowskiej.
Przy badaniu stropéw w gmachu Politechniki Lwowskiej
okazalo sie, ze drewniane belki Lavesa, dzwigajgce stiop
nad aulg, zostaly silnie uszkodzone przez niebezpieczne
szkodniki drzewa. Stwierdzono mianowicie obecno$é 2-ch
gatunkéw czerwotokéw: anobium striatum i anobium

pertinax, oraz jako gléwnego szkodnika, kézki t. zw. spusz-
czel, czyli hylotrupes bajulus. Badania przeprowadzal Od-
dzial Budowlany Urzedu Wojewédzkiego przy wspol-
udziale profesoréw Politechniki inz. Jana Boguckiego,
inz. Kazimierza Bartoszewicza i inz. Aleksandra Kozic-
kiego. Zauwaziyé wypada, ze strop ten byl rewidowany
i wzmacniany w roku 1926 i wéwczas konstrukcja drew-
niana nie wykazywala zadnych uszkodzen. Fakt ten jest
znamiennym przykladem, jak bardzo niebezpieczna jest
inwazja powyzszych szkodnikéw dla konstrukecyj drzew-
nych. Wobec grozacego niebezpieczeristwa zarzadzono
natychmiastowe wylaczenie auli od uzytkowania, a réw-
nocze$nie przystapiono do wykonania odpowiedniego
rusztowania podpierajacego, ktore stuzyé bedzie zarazem
do wykonania nowego stropu o konstrukeji zelbetonowej,
kasetonowej. Ze wzgledu na konieczno$é zachowania
pieknej architektury dotychczasowego stropu, oraz na na-
lezyte konserwowanie plécien Matejki, koszt wymiany
stropu bedzie znaczny i wyniesie okolo 60.000zl. Wyko-
nanie rob6t przewidziano w okresie 2-letnim. Projekt
i obliczenie statyczne rusztowania wykonal Prof. inz.
Jan Bogucki. Projekt stropu zelbetonowego wykona
Prof. inz. Adam Kuryho.

Budowa Panstwowych Gmachéw Sadowych w Prze-
mys$lu. W biezacym sezonie budowlanym rozpocznie sie
budowa panstwowych gmachéw Sadow Okregowego,
Grodzkiego i Prokuratury w Przemyslu. Kompleks bu-
dynkéw stanie u zbiegu ulic Konarskiego i Dworskiego
na parceli o powierzchni 6.947 m®. Kubatura calego kom-
pleksu gmachéw wraz z blokiem mieszkalnym wyniesie
okolo 45.000 m®. Na projekt szkicowy (w skali 1 : 200)
tych gmach6éw, rozpisalo w jesieni ubieglego roku Mini-
sterstwo Spraw Wewnetrznych przez Slowarzyszenie Ar-
chitektow Rzeczypospolitej Polskiej (S. A. R. P.) konkurs
ograniczony, do ktérego zaproszeni zostali: ze Lwowa
Prof. inz. arch. W. Minkiewicz oraz inz. arch. T. Wroébel,
z Krakowa inz. arch. Galezowski i z Warszawy inz arch.
Tolloczko. Sad konkursowy wyréznil i zalecit do budowy
projekt Prof. Witolda Minkiewicza, ktory opracowuje
obecnie projekt szczegélowy. Projekt przewiduje kon-
strukcje szkieletowa zelbetonows lub stalowa. Monumen-
talna ta budowa przyczyni sie niewatpliwie w duzym
stopniu do upiekszenia Przemysla, a ponadto pozwoli
zatrudni¢ wiele sil roboczych i warsztatéw pracy. Ze
wzgledu na ograniczone kredyty inwestycyjne, w obecnym
sezonie budowlanym przewidziana jest jedynie budowa
bloku, obejmujacego pomieszczenia Sadu Okregowego
o kubaturze okolo 28.000 m?3. Inz. B:. W.

Dzialalno$é Sekcyj P. T. P.

Oddziat Polskiego Zwiazku InZynieréw Budowlanych
we Lwowie zorganizowany jako Sekcja przy Polskiem To-
warzystwie Politechnicznem podaje do wiadomosgei sklad
Zarzadu, wybranego dnia 11 lutego 1936 r. Wybrani zo-
stali: Prof. Tnz. Emil Bratro, Inz Leonid Ciechanowicz,
Inz. Stanistaw Gawlinski, Inz. Maksymiljan Kogut, Inz.
Michal Kolbuszowski, Dr. Inz Franciszek Wasilkowski
i Inz. Bronislaw Welczer.

TRESC: Inz Dr. Aleksander Parefiski: Rozwdj elektryfikacji Holandji.

— Prof. Emil Bratro: Pierwszy

inZynier drogowy na ziemi polskiej. (Dokoniczenie). — Przeglad czasopism technicznych. — Recenzje
i krytyki. — Kronika techniczna. — Dzialalno$é Sekcyj P. T. P.
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1/, str. z. 240; 1/, str. zl. 140

Adres Redakeji i Administracji:
Lwéw, ul. Zimorowicza 1. 9.
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Nakladem Polskiego Tow. Politechnicznego we Lwowie.
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