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Pomiary wielkości wleczenia materjału na dolnej Wiśle. 
(Ciąg dalszy). 

Pomiary wleczenia materjału na Wiśle dolnej. 

Zanim przystąpię do opisu bezpośrednich pomiarów 
ilości materjałn wleczonego po dnie, wspomnę krótko 
o usiłowaniach początk()wych, które miały na celu stwier
dzenie wielkości ruchu i jego rozkładu w profilu po
przecznym, zapomocą wielokrotnego sondowania tego sa
mego przekrnju. Do tych badań nadawał się szczególnie 
profil Wisły na przestrzeni zwężonej poniżej odgałęzienia 
Nogatu, ponieważ na tym odc.inku rzeki od bywn, się zna
czny ruch rumowiska, powodujący od roku 1915, w któ
rym Nogat zamknięto i całą wodę skoncentrowano w gló
wnem korycie Wisły, znaczne pogłębienie dna rzeki, jak 
to widać z profil u podłużnego, ·w którym wy kreślono śre
dnie dno t. j. linj ę średnich głębokości przekrojów z lat 
1912, 1914 oraz z roku Hl25 (tablica I.). 

Wybrano do tego profil w km U08 pod Tczewem. 
Profil ten jest regularny i znajduje się na przejściu prądu 
z lewego brzegu na prawy, które to przejście prawie nie 
zmienia poloienia. Na wyrobienie się kształtu przekroju, 
który jest głębszy przy lewym brzegu, wpływa opaska, 
która nurt przyciąga. 

Profil sondowano przy różnych stanach wody, od 
~44 do 6r> na wodowskazie w rrczewie, przyczem równo
cześnie wy konano dokładną niwelację zwierciadła wody. 
W dniach, w których pomiary wykonywano, sondowano 
przekrój 3 razy, o godz. 8, następnie 12 i Hi-ej. Rezultaty 
drugiego sondowania nanoszono na przekrój, otrzymany 
z pierwszego pomiaru, taksamo postępowano z wynikiem 
sondowania trzeciego, który nanoszo110 na przekrój z dru
giego sondowania. Chodziło przytem o stwierdzenie, c_zy 
istnieje związek pomiędzy silą w leczenia w przekroJ u, 
a wielkością zmian powierzchni w czasie działania tej 
siły, aieby móc na podstawie tego związku, a zatem po
siłkując się tylko sondowaniem, dojść do ustalenia S0 
czyli siły granicznej. 

Oczywiście wielkość wleczenia, czyli ilość wleczo
nego materjalu podczas różnych stanów wody nie można 
nawet w przybliżeniu tą metodą oznaczyć, ponieważ po
miarami temi nie dadzą się uchwycić masy materjalu, 
które przesuwają się przez }Jl"Ofil. Gdyby jednak udało się 
stwierdzićJ pewien związek pomiędzy silą wleczenia a zmia
nami w powierzchni przekroju, możnaby uzyskać w ten 
sposób pewne wielkości proporcjonalne do wielkości ru
chu materjalu, a tern samem obraz, przedstawiający za
leżność ruchu materj alu od siły poruszającej. 

Wyniki sondowania d,1ly na to pierwsze pytanie od
powiedź na ogól negatywną. Nie można było stwierdzić 
istnienia pra widla, według którego zmniejszała się wiel
kość L1 F odpowiednio do zmniejszenia się siły S w jed
nostce czasu w całym profilu. Z samego sondowania prze
kroju i niwelacji nie można tedy żadnych wyciągać 
wniosków co do wielkości siły granicznej. 

Pomiary profilów poprzecznych mogą służyć jedynie 
do ogólnego stwierdzenia działania erozyj n ego, względnie 
odkladowego wody w korycie rzeki w ciągu dlużs,rngo 
czasu. W nio~ków co do tego działania nie można jednak 
wyciągać na podstawie sondo':ania :v pew~1ych o?stępach 
czasn jednego przekroju. Powrnno się zdeJmowac w tym 

cel u szereg przekrojów na pewnej przestrzeni. Przez to 
eliminuje się wpływ lokalnych zmian spadku, które mogą 
spowodować w dnnym przekroju lokalne zmiany wielkości 
powierzchni przekroju, nie od powiadające ogólnemu ru
chowi dna na danej przestrzeni, mogące za.tern łatwo pro
wadzić do mylnych wniosków. 

Pierwszy bezpośredni pomiar wielkości wleczenia na 
dnie wykonano w profilu \Visly pod r:rczewem w km 908 
dnia 27. listopada 1924 przy stanie + 0·08 na wodo
wskazie tczewskim zapomocą przyrządu, skonstruowanego 
w tym celu we własnych warsztatach Zarządu toruń
skiego. Składa się on z woreczka, napiętego na szkiele
cie z drutu, opartego na plaskiem blaszanem dnie i przy
mocowanego do ramy żelaznej, zaopatrzonej z boku 
w ucha, zapomocą których można przyrząd ten podnosić 
i spuszczać po ramie kierowniczej, z budowanej z rur ga
zowych. Rama ta, zako11czona na dole dziurkowaną płytką 
blaszaną, ustaLi się w dnie przez wtłoczenie ostrych koń
ców, stanowiących l?rzedłużenie rur prowadzących. Z przo
du zaopatrzono przyrząd w klapę. Szczegóły uwidoc;znione 
są na tablicy II rys. l. Przyrząd, zamknięty klapą, opuszcza
no na dno, następnie po upływie pół minuty otwierano 
i w stanie otwartym trzymano 3 minuty, poczem zamy
kano i wyciągano dla wypróżnienia. 

Pomiar wykonano równocześnie z pomiarem hydro
metrycznym, przyczem mierzono przepływ materjalu na 
dnie w tych samych punktach przekroju, w których mie
rzono chyżości przeply,vu wody. Otrzymany z pomiarów 
materjal najprzód dokładnie wysuszono, następnie zmie
rzono jego objętośe i ciężar. ·wyniki naniesiono graficznie 
na rysunku przekroju poprzecznego, na którym równiet 
uwidoczniono wyniki pomiaru hydrometryczego (tablica III). 

Z tego rysunku widać, że przebieg linj i objętości 
materjalu wleczonego nie jest zgodny z przebiegiem linji 
chyżości na dnie, że wielkość ruchu jest po części od
wrotnie proporcj onahia do tej chyżości i nie jest też za
leżna tylko od głębokości przy danym spadku. 

Ilość materjału, która przepłynęła !la dnie przekroju 
w sekundzie, obliczona na podstawie opisanego pomiaru, 
wynosiła 469·2 cm 3, względnie 0·7507 leg. 

Na rysunku przekroju poprzecznego naniesiono rów
nież wyniki sondowania z października 1923 i z. lipca 
Hl24. Z tych wykresów okazuje się, że w czasie od 
października 1923 do listopada 1924, a wię~ w przeciągu 
mniej więcej roku nastąpiła znaczna erozJ a dna, przy
czem erozja ta obejmuje płytszą część profilu, natomiast 
głębsza część wykazuje podniesienie się dna. 

.Tak wykazały następne pomiary, przeprowadzone na 
Wiśle pod Toruniem, a. także pod Tczewem, wyniku po
miaru pierwszego nie można uważać za ścisły, miał on 
raczej charakter pierwszej próby, z której się okazała 
konieczność zmiany konstrukcji przyrządu, nie dawał bo
wiem bezwzględnej pewnoś<'i, że dno woreczka przyle
gało do dna rzeki. Również odstęp pionowych, w których 
mierzono, był zbyt wielki, ażeby pomiar mógł dać wyniki 
pewne. \V każdym razie daje ten pomiar obraz ruchu 
materjalu, który zasadniczo podobny jest do obrazów, 
otrzymanych bezpośredniemi pomiarami przeż K nrzmanna 
i Schaffernaka. 



Pierwszy ten pomiar wskazał met()dę, jaką uależało 
stosować przy następnych. Miano-,vicie, z n~eregularn~go 
przebiegu linji objętości wleczonego materJału, wymka 
konieczność mierzenia w większej ilości pionowych, niż 
to jest potrzebne dla ustalenia, przepływu wody. Już na 
tym wyniku pomiaru widać, o jle bardziej skompliko
wane jest zagadnienie wleczenia materjału od zagadnie
nia przepływu wody w rzece. Różnorodność składu ma
terjalu, ułożenia go na dnie, a zatem różne warunki tar
cia wewnętrznego w materjale i zewnętrznego z wodą, 
wreszcie niemożność stwierdzenia w naturze rzeczywistych 
spadków, pod których wpływem woda porusza się w po
jedynczych paskach jednego przekroju, sprawia, że roz
kładanie zagadnienia przepływu materjału w przekroju 
poprzecznym rzeki na elementy i obliczanie ogólnego ru
chu na podstawie wyników obliczeń w poszczególnych 
paskach przekroju, w zależności od siły w leczenia w tych 
paskach, nie doprowadzi do rezultatów, zgodnych z rze
czywistością. 

Korzystając z doświa.dczeń, zdobytych przy pomi~
rze na ·wiś le pod Tczewem zmieniono nieco konstrukcJ ę 
przyrządu do mierzenia ilości przepływu materjału. 

"\Vobec znacznych głębokości na Wiśle, zwłaszcza 
podczas stanów wyższych, okazało się umocowanie przy
rząd u w ramach kierujących niewygodne, dlatego skon
struowano dla przeprowadzenia dalszych pomiarów w więk
szych rozmiarach, t. j. obejmujących również stany wyższe, 
aparat wiszący ze sterem, przyczem przodowi skrzynki 
chwytającej materjał nadano kształt dzióba. Właściwy 
kosz, sporządzony ze siatki mosiężnej, stanowi osobn~ 
część przyrządu, którą się wkłada do obudowy żelazne.], 
składającej się z płyt górnej i dolnej, połączonych prę
tami, i nasadzonych z przodu na ramę żelazną, opatrzoną 
klapą we formie trójkątnej przyłbicy. Dolna płyta obcią
żona była początkowo ołowianemi listwami i zaopatrzona 
w żebra poprzeczne 3 cm wysokie, któremi przyrząd wtła
cza się w dno. Dla przyrządu wykonano dwa kosze, które 
się naprzemian zakłada przy pomiarze, aby nie tracić 
czasu z powodu wyjmowania materjału z koszów. Szcze
góły konstrukcji przedstawia tablica II rys. 2. 

Opisanym przyrządem wykonano pomiary ruchu 
materjału na "\Viśle pod Toruniem w profilu hydrometrycz
nym w km 738.705, w którym wykonała szereg zupełnych 
pomiarów hydrometrycznych w latach l!Jl2 i 1913 b. nie
miecka administracja Wisły, obejmujących sta11y wody 
od 0·68 do 3·70 m na wodowskazie toruńskim. 

Pomiary wleczenia miały również na celu przygoto
wanie materjału dla ustalenia zasad projektu regulacji 
Wisły na małą wodę. Chodziło zatem przedewszystkiem 
o wynalezienie związku: Gw = f (h), ograniczono się tedy 
z początku do wykonaui,L pomiarów wleczenia bez rów110-
czesnych pomiarów hydrometrycznych. Dopiero ostat11ie 
pomiary, wykonane w bieżącym roku, połączono z pomia
rami chyżości wody, gdy Wydział Dolnej Wisły zakupił 
za zezwoleniem Ministerstwa Robót Publicznych młynki 
hydrometryczne. 

Ogółem wykonano pod Toruniem 19 pomiarów przy 
różnych stanach od 0·68 m aż do 4·2Jl m na wodowskazie 
w Toruniu i to częściowo w okresie od lipca do września 
1925, następnie w styczniu, w czerwcu i w listopadzie 
1926 r. 

l\Iaterjał uzyskany mierzono i ważono po dokładnem 
wysuszeniu. Ciężar jeduostkowy materjału, uzyskanego 
w pojedynczych pionowych, wahał przytem pomiędzy 1 ·0 
a 2·5 kg/dm3, w największej ilości próbek wynosił około 
1·6 do 1·7 kg/dm3 tak, że ten ciężar można przyjąć jako 
przeciętny jednostkowy db materjału dna, który wlecze 
"\Visla pod Toruniem. 

Przy pierwszych pomiarach przyjmowano odstęp ro
między pionowemi w nurcie i w pobliżu niego 10-metrowy, 
tW innych miejscach prz13kroju, gdzie ilość materjalu wle-

czouego iJyła uieznacz11a, 20-rnetrowy. \Vielka 111ejedao
stajność we wynikach pomiarów w sąsied11ich pio11owyeh 
skłoniła 11c1 stępnie do zgęszczenia pionowych w okolicy 
nurtu do odstępu 5 m. 

Przy pomiarze spuszcza110 przyrząd do wody, przy
trzymując go rów11ocześnie z przodu zapomocą osobnej 
linki, aby go prąd wody nie skręcił. W ten sposób tylko 
można było mieć zawsze pewuość, że przyrząd stanął na 
dnie, obrócony dzióbem pod prąd, ponieważ obserwowa
nie z góry było zresztą lliemożliwe z powodu dużego 
zmącellia wody wiślanej. Przedewszystkiem odczekano, aż 
przyrząd stanął spokojnie na dnie, co następowało stosun
kowo bardzo szybko po osiągnięciu dna . .Jakiś czas zawsze 
jest potrzeb11y, aby się przyrząd zarył w dno swem że
brem. Nawet przy wyższych stanach, przy stosmikowo 
znaczuych chyżościach przepływu, przyrząd po pewnym 
krótkim czasie sta,rnł na d11ie. Wynika stąd, że nie może 
być mowy o ruchu materjału wgłąb dna, ponieważ gdyby 
taki ruch istniał, to żeberko 3 cm wysokie 11ie byłoby 
w stanie unieruchomić przyrządu na dnie. Zresztą, jeżeliby 
się ruch materjału wleczonego po dnie nie ograniczał do 
warstwy górnej, wówczas nie byłoby możliwe ustala11ie 
ciężkich statków, nawet przy znacznych chyżościach, za
pomocą małych stosunkowo kotwic, rzuconych 11a dno 
rzeki. 

Otrzymane wyniki wykazują dobitnie, że pomiary 
bezpośrednie przyczy11ić się mogą w dużej mierze do na
leżytego ujęcia i rozwiązania problemu ruchu materj ału 
w korytach rzecznych, dla rozwiązania odnośnych za
gadnień praktycznych. 

Na tablicy IV. uwidoczniono graficznie wyniki po
miarów wykonanych w dniach 11. i 17. sierpuia 1~25 przy 
stallach wody + 341 i + 148 cm na wodowskazie w To
runiu, ponadto zaś na tablicy V.*) wyniki równoczesnych 
pomiarów wleczenia i chyżości przepływu, wykonanych 
dnia 12. listopada 1926 przy stanie wody + 239. 

\Vybrano z całego szeregu rysunków, które trud110 
wszystkie publikować, trzy charakterystyczne, dające po
jęcie o 11aturze ruchu materjału wleczonego w przekroju 
korytn. 

7; tych pomiarów okazuje się, że we wzajemnych 
stosunkach głębokości i chyżości na d11ie z jednej strony, 
a ilością wleczonego materjału z drugiej, panuje w poje
dynczych pionowych nieregularność tak, że trudno na 
razie uchwycić jakiś związek, z którego możnaby wyde· 
dukować następnie pewne prawidło. Co najwyżej możn~ 
stwierdzić ogólnie, większe wleczenie w głębszej części 
koryta. "\V znacznej ilości pomiarów obserwowano też duże 
wartości wlecze11ia 11a przejściu z głębszej części prze
kroju do płytszej. 

\V szystkie dane odnoszące się do pomiarów i uzy
skane z nich wyniki zestawiono w poniżej umieszczonej 
tabeli I. 

Pomierzone ilości wleczonego materjału przedsta
wiono również 11a tablicy VI. graficznie w odniesienitl 
do stanów wody, przy których pomiary przeprowadzono, 

·w wykresie oznaczono wyniki pomiarów, przy któ
rych mierzono wleczenie w nurcie i w okolicy nurtu w od· 
stępach 5-metrowych, podwój nem i kółkami. Wyniki po· 
miarów grupują się wyraźnie około prostej, którą tei 
można uważać jako obraz funkcji Gw = f (h). Jedynie 
wy11iki dwóch pomiarów odbiegają znacznie od innych· 

Być może, że rezultat tych dwóch pomiarów byłb; 
bardziej zbliżony do wyników reszty pomiarów, gdybS 
się było wykonało pomiary w większej ilości punktM 
dna, być jednak może także, że właśnie w dniu pomiart; 
przechodził chwilowo przez przekrój materjał bardzi~J 
delikatny, co nie jest wykluczone przy silniejszym ,vzrośc1e 

\' I. uka:i:~ sifJ w 11astęp1tyrn zeszycie. 
I !r:d((/,·f:jn. 
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~ e :-; La \\' 1 e u i e w .Y 11 i k ó W po 111 i arów w l e c z e 11 i a W i ·s l y pod Toruniem w /,·m 738.705. 

Stan 
Data ( 1 11) Cl11: I,. p. 

pomiarn 
wody 

W f,fJ/S('f,· \V 111 ~/se!.-
Jl/ 

1 7. I. 192(i +4·21 4·50B 00023674 

2 8. I. 192G +3·83 tl-108 O 00:24943 

3 28. VJ. 192G +3·G4 4·088 0·002498G 

4 11. VII. 182() +341 13-396 O 00200G4 

r> 2<,. VT. UJ:ZG +305 2·387 O 0014573 

6 10. VJ IL l!J25 +2·88 5·955 0·0037254 

7 13. VJJJ. 19:25 +288 3·563 O 0021469 

8 14. vn. 1 ~i2ri +2·85 32:12 0·0019592 

9 12. XI. 18:Z<i +2·39 2·397 0·0014537 

10 18. V II. 1925 +2·02 2·759 0·001537G 

11 15. \'I.I. 192(i +1·91 l·(i83 O·OOlOOGG 

12 8. \'lll. Hl25 +l·(i(i 1·410 O·OOOSDG7 

13 24. \'J I 1925 + l·(il 1·988 0·0013270 

14 17. IX. 1925 +1·5(i Vifl7 0·0009G81 

15 17. VJTI. 1925 +1·48 1-762 0·0010180 

1(j 7. V 11T. l!J25 + l·BS 3·303 O·OOHJ790 

17 20. VHI. 1D25 +l·OR 0·977 O·OOOG299 

1H 2s. vn. 1s2G +0·\18 O·S:37 0·0001728 

rn 1. vrn. rn25 +0·(;8 0·239 O·OOOWJ5 

stanów wody, w okresie którego pomiary wykonano, a przy 
którym być może chwilowo był wynoszony materjał bar
dzo drobny, osiadły pomiędzy ostrogami. 

.Jeżeli się u względni, że pomiarów dokonano przy
rządem prymitywnym, że wobec wielkiej 1Liejednostaj-
1iości ruchu otrzymanie wyników tak dokładnych, jak 
z pomiarów hydrometrycznych, jest prawie nie do osią
gnięcia, jeżeli się wreszcie zważy, że wspomniane wyniki 
otrzyma110 z pomiarów, wykonanych w okresie od lipca 
1025 do listopada lU:26, można otrzymany rezultat uz11ać 
jako zachęcający do dalszej pracy w tym kierunku. 

Wyniki pomiarów zdają się potwierdzać przyjęcia 
Schaffernaka, do którego doszedł na podstawie przepro
wadzonych badall. wleczenia materjalu rzecznego w labo
raterjum wiedel1skiem, że ilość wleczonego materjalu zmie
nia się w stosunku prostym do głębokości, a ternsamem 
do stanów wody. 

Prosta, wyrównująca wy11iki pomiarów przecina oś 
X-ów w wysokości + 0·40 rn ponad zerem, z czego należy 
wnioskować, że przy stanie wodowskazu w Toru1iiu około 
+ ()-40 m ustaje ruch materjału na dnie koryta. Oczy
wiście wobec natury zagadnienia ograniczyć się należy 
do rezultatów przy bliż onych, które tern bliższe będą 
rzeczywistości, im przyrząd będzie lepiej skonstruowany, 
im częściej wykona się pomiary przy rozmaitych stanach 
i im bardziej udoskonali się samą metodę mierzenia. 

Decydującą dla rozstrzygnięcia kwestji, czy są wi
doki na uzyskanie z pomiarów bezpośrednich w naturze 
realnych podstaw do rozwiązania zagadniellia wleczenia 
na dnie rzeki, jest zdaniem moj em okoliczność, stwier
dzona przez wykonane pomiary, że ruch materjału od-

Ciężnr 
O,c 

jednost- Q l T Q o2 

kowy w n1łj.,w!.- W })/j,'-Wk m.5 .<;r/,;-3 
z krzywej Uw;1g:1, 

F(() c~) 
f.'[J 

H)O 3.070 1·31 5.272 4·7GO 

l·fi5 2Ji90 1 ·24 4.136 4 250 

1'64 2.560 1·20 3.G86 4·050 

1 G9 2.300 1'16 3.094 3·730 

J·G4 2.000 1·09 2.37G 3·250 

1-GO 1.878 1·05 2.071 3·050 

1 •(j(i 1.878 ]·05 2.071 3·050 

1·65 1.8GO 1·05 2.04G 3·025 

1 ·fi5 1.632 0·99 l.G25 2·700 z pomiaru zu-
pdne>go 1926 r. 

1"79 1.269 0·90 1.029 2·000 

1-G8 1.192 0·91 985 1·900 

l'G8 1.020 0·85 73G 1·500 

1·50 9!J6 0·85 719 1'450 

1·82 966 0·84 681 1·400 

1-74 918 0·83 fi32 1·300 

1·67 858 0·82 577 1-130 

1·55 G91 0·79 431 0·820 

1'75 GG8 0·78 40G 0·700 

Hm 533 0·78 324 0·370 

bywa się jedynie na powierzchni d11a, zatem możliwe 
jest uch wycenie prawie całej ilości poruszającego się ma
terj alu przez przyrządy, ustawione 11a dnie . 

Udoskonalenia przyrządów powi1111y iść w kierunW 
umożliwienia przepuszczania przez niego wody z jak naj
mniejszem ogramczeniem swobody płynięcia, którego nie 
da ~ię do pewnego stopnia uniknąć. 

Konstrukcja przyrządów będzie również zależna od 
materjału dna i będzie musiała być dla pomiarów ruchu 
szutru inna, niż dla. pomiarów ruchu piasku, zachowując 
zresztą charakter la paczki. Zalemt się przyrząd ciężki, 
wiszący na cienkiej lince, zaopatrzonej w dolnej płycie 
w zęby lub haki, ażeby się własnym ciężarem mógł na 
dnie utrzymać, tylko przy wielkich bardzo chyżościach 
musiałby być przyrząd montowany na sil11ej ramie, urzą
dzonej do opuszczania, a przymocowanej do pomostu, 
z którego się pomiar wykonuje. Pomiary wiszącym przy
rządem można wy konać z łódki równocześnie z pomia
rami hydrometrycznym młynkiem wiszącym, który się 
umieszcza z ramą windową na przodzie, zaś windę dla 
przyrządu mierzenia wleczenia z tylu lodzi. 

Co do metody, to przedewszystkiem wskazane jest 
ustalenie czasu, jaki powinny trwać pojedyncze obser
wacje, na podstawie kilku pomiarów w rozmaitych punk
tach, wykonywanych w kilku ściśle określonych okresach 
czasu. Czas ten następnie należało zastosować do wszyst
kich pomiarów. Ma to w każdym razie tę dobrą stronę, 
że w razie otrzymania wyników nie zupełnie ścisłych, 
otrzyma się w każdym razie wyniki proporcjonalne, ktć>-
remi można już operować w praktyce. (Dok. n.). 

* 



Inż. Emil Bratro. 

Komunikacja samochodowa i jej stosunek do kolei. 
(Doko11Czenie). 

Zwrócić przytem muszę uwagę na wybitny wpływ I powiednią politykę taryfową, zarabiając w ten sposób na 
kosztów stałych na ukształtowanie się stawek od kilome- jednych towarach bardzo wiele, przewożąc zaś inne bez 
tra, szczególnie przy mniejszych sprawnościach rocznych. żadnego zysku, a czasami może nawet ze stratą 1

). 

Pochodzi to w pierwszym rzędzie z wysokich cen wozów, Dla należytego zrozumienia całości zagadnienia, nie 
które jako produkt zagraniczny obłożone są wysokiem od rzel·zy będzie przypomnieć parę zasadniczych posta
clem. Przypuszczać należy, że w miarę rozwoju rodzimego nowień naszego ustawodawstwa taryfowego. 
przemysłu samochodowego, który w pierwszym rzędzie Otóż kolej nasza uwzględnia przesyłki zwyczajne 
obejmuje samochody ciężarowe, <"ena ich spadnie, co przy- i pospieszne. Dla uniknięcia nieporozumień zaznaczam, iż 
czyni się do obniżenia odnośnych stawek. w dalszym ciągu zajmę się tylko przesyłkami zwyczaj-

Poniżej zestawiam wszystkie trzy typy ruchu samo- j n~mi, po I?i~r:vsze z tego powodu, b,y ni_e, rozszerzać zbyt-
chodowego celem należytecro ich porównania: mo ram mmeJszego wykładu, powtore, 1z otrzymane stąd 

I 

b daty uważam za podstawowe. Następnie kategor_yzuje 

Roczna Koszt przewozu 1 tonuo-kilometra ·w grosz:ich 
11 sprawność dla jednostkowo przewożonej ilo~ci 

kni 2·5 t I 3·3 t I 5 t I 6·6 t I 10 t I 

10000 50 57 42 38 '),.. 

I 

_, 

15.000 40 45 88 35 22 

20.000 I BG m, RO . 27 20 I 

24.000 33 3G 27 25 18 I 
I 

no.ooo I 30 - - - -
I I 

.,, 

Porównując te daty z przewozem konnym zaznaczyć 
trzeba, że w naszych warunkach samochód nie posiada 
bezwzględnej możności konkurencji ze zwykłym zaprzę
gowym wozem ciężarowym, o ile rozchodzi się o dzienne 
odległości do 30 km. Przychodzi mu tu jednak z pomocą 
większa odległość, która może być tylko przez niego po
konaną, a od której wóz musi być wyłączony, następnie 
większa szybkość transportu, która może być w pewnych 
warunkach bardzo pożądaną (mięso, produkty spożywcze), 
dalej większa pojemność załadunkowa, szczególnie ważna 
przy objektach przewożonych nie dających się podzielić, 
wreszcie wygodniejsze rozłożenie ładunku (żywe zwierzęta). 

Co do wzajemnego porównania pomiędzy samocho
dami, to ogólnie zaznaczyć należy, że transport wypada 
tern taniej, im z większą pojemnością wozu mamy do 
czynienia, z wyjątkiem przewozu samochodem 5-tonnówym 
wyzyskanym tylko do 1

/ 3 ciężaru, albowiem ten wypadek 
przedsta ·wia się najniekorzystniej. 

Nadmieniam przytem, że odnośnie do samochodów 
otrzymuje się jeszcze lepsze daty, o ile weźmie się w kom
binację samochód z dwoma przyczepkami, a zatem już 
pojęcie ruchu traktorowego. 

3. Ruch kolejowy. 

Pragnąc analogicznie jak poprzednio omoww sprawę 
ruchu kolejowego, należałoby wla~ciwie poruszyć kwestję 
kosztów własnych koleji. Sprawa ta, bardzo zawiklana 
i do dzisiaj jeszcze, pomimo cennych prac w tej mierze 
prof. ·w asiutyńskiego, inż. Stolzmana i innych, dostate
cznie niewyjaśniona, ma jednak tylko, w odniesieniu do 
poruszonych momentów charakter teoretyczny, bardzo 
ważny dla uzyskania materjalu do układanych taryf, 
w danym jednak wypadku obojętny. Porównując bowiem 
ruch kolejowy z innymi typami transportu, a więc stoją(". 
na platformie praktycznej, musimy za podstawę oceny 
wziąć obowiązujące stawki taryfowe, które jak wiadomo, 
bardzo silnie odbiegają w jedną lub drugą stronę od ko
sztów własnych kolei. 

Kolej będąc jednym z najważniejszych regulatorów 
i,yeia gospodarczego, uprawiać musi z natury rzeczy od-

kolej przesyłki towarowe jako drobne do wagi 5000 kg, 
półwagonowe od 5000-10000 kg, oraz c-ałowagonowe, 
przewidując specjalne klasy opłat dla każdego z wymie
nionych typów. Klasowość opłat jest nadto uwarunkowana 
rodzaj em przewożonego towaru, przyczem w zależności 
od tego momentu utworzonych jest 9 klas normalnych, 
oraz 7 klas wyjątkowych. Również i tutaj winienem za
znaczyć, iż zajmę się tylko w dalszym ciągu klasami 
n orrn aln emi. 

I 

Co do stawek przewozowych, to transporty do odle
głości 5 km obliczanel są wedle najmniejszej odległości 
5 km, od 6-50 km oblicza się należytość wedle istotne.i 
ilości przejechany(·h kilometrów, od 51-100 Iem strefami 
do 5 km, zaś powyżej 100 km strefami co 10 km. 

Za materjaly lekkie lub przestrzenne podwyższa się 
przewoźne przy przesyłkach drobnych o r)or Io· Nadto 
istnieje cały szereg opłat ubocznych lub karnych, jak za 
podstawienie wagonu na specjalne tory, za druki, wagowe, 
składowe, placowe, dezynfekcję wozów, postojowe, zajęcie 
torów itp., które również w dalszych rozważaniach opu
szczam, jakkolwiek mogą one wywrzeć bardzo ważny 
wpływ na całość opłaty za transport. 

Nadmieniam przytem, iż do klasy I, II i III rn1j wy
żej taryfowanych należą wszystkie przesyłki drobne do 
5000 kg wagi. 

Oprócz zasadniczych postanowiei1, o których powyżej 
wspominam, istnieje ,\" naszej taryfie towarowej cały sze
reg szczegółowych przepisów, które jednakże z podanych 
poprzednio powodów opuszczam. 

Przystępując do wzajemnego porównania przewozów 
koleją i samochodem, muszę zaznaczyć dwa momenty nie
zmiernje ważne. Pierwszym jest sprawa, dostawy towaru 
z miejsca produkcji względnie z magazynu do kolei, orat 
złączone z tern koszty załadowania i wyładowania z po
jazdu dowożącego towar. ½ reguły, jak wiemy, towar 
przywożony jest na stację innym środkiem lokomocyjnym, 
a tylko wyjątkowo odbiera go kolej wprost z magazynn 
nadawcy. Również odbiorca musi otrzyma.ny towar prze· 
wieźć ze stacji do siebie jakimkolwiek pojazdem konnyI1l 
lub motorowym. Wynikłe z tego koszty obciążają całość 
transportu i nie mogą być w kalkulacji pominięte. Otói 
sprawa ta zależy wiele od warunków lokalnych; pragnąc 
ją tutaj generalnie rozwiązać, przyjmuję przeciętny koszt 
dowozu i odwozu wraz z załadowaniem i wyładowaniem, 
względnie odwrotnie na 10 zł. od 1 t. Przyjęta przezemnie 
stawka jest wprost minimalną, z reguły prawie będzie 
olla większa, nie wspominając już o dowozach i odwozach 
idących często w dziesiątki kilometrów. 

Drugi moment musi być uwzględniony przy samo· 
chodzie. Tym jest ewentualna konieczność częściowo nie
wyzyskanych j:izd powrotnych po oddaniu towaru. Ruch 
samochodowy, szczególnie w początkad1, nie może być 

1) Przewóz wrgla w r. 1926 do Gdyni w czasie strajkn w k0' 
pa.l11ia.ch nngielskicl,, o<lbywa.ł się poni:i.e,j kos:..:tów własnych. 
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tak dokładnie uregulowany, Ly \\Tc1cał :,-mwsze z pełnym sobie musimy s_µrawę z tego faktu, że towar musi być do 
ładunkiem. Rzecz t.a jest do pomyśleHia przy odpowiednim kolei dostarczony, tam załadowany, musi przeczekać na 
rozwoju ruchu samochodowego, 11a razie jednak nie może złożenie pojedynczyeh wagonów w pociąg, odbyć drogę, 
być w pełni uwzględnioną. Otóż pragnąe ten moment a nastę'pnie przejść znowu cały szereg manipulacyj zanim 
uchwycić w rachunek, przewiduję 30°j., dodatkowych ko- znajdzie się u odbiorcy. Obniża to wszystko w znacznej 
sztów obliczo11ych przy samochodac-h, jako rekom pensa tę mierze istotną chyżość przewozu, która i tak przy uwzglę
za konieczność odbycia drogi powrotnej z niekompletnym dnie11iu konieczności zatrzymywań się na poszczególnych 
ładunkiem. stacjach jest niewielka i wynosi przy pociągach pospie-

Również koniecznem jest porozumienie się, jaką I sznych około 25 km/godz., przy zwykłych towarach zale
sprawność roczrn\ samochodu należy przyjąć za podstawę dwie połowę tego. Jeżeli zatem uwzględnimy wszystkie 
porównań. Jako taką przyjmuję sprawność 20.000 km poruszone powyżej momenty to szybkość transportu kole
w roku, co daje w przybliżeniu dziem1ie 80 km ruchu jowego spadnie na pewne do 3 lub 4 km/godz. 
samochodu i nie stanowi zupełnie maksimum wysiłku dla Tymczasem samochód straci czas tylko na zalado-
pojazdu motorowego. wanie, przewóz i wyładowanie, tak, iż napewne przyjąć 

Przedstawione w tablicy I. porównanie kosztów prze- m?Żna, iż_ ,c~yżoś? jego b~dz~e co najmniej 3_ do 4 ;az~ 
wozu uzmysłowić ma nam należy0ie wzajemne relacje po- większą mzh kolei. Jak w1dz1my zat~m czynmk chy~ośm 
między oboma typami przewozów. Dla wyjaśnienia do- t:ansport~ przechyla sz,~lę _1,1a koi:zyśc. samochodu. Nie da 
daję, iż klasa I, II i III odnosi się wyłącznie do ladun- się natomiast zarrzeczyc, 1~ koleJ posrn~a pr~ewagę nad 
k(JW drobnych, natomiast opuściłem klasę III dla ladun- samochodem :V k_ierun,k1;1 w1ększ~go bezpieczenstwa trans
ków całowagonowych, przy których różnica jest bardzo P?rtu, odpowiedzialnos~1 _za prz~Jęty ~o ~r~etransporto":a-
11iezllaczna, nadto, iż obliczenie dla klasy I\r -IX prze- ma towar, oraz z~iaczmeJ szeJ mezaleznosc1. o?- wpływow 
prowadziłem dla ładunków całowagonowych O wadze atmosferycznych 1 stanu pogody. \Vprawdzie 1 przy samo-
10.000 kg. chodzie jest możljwen,i ubezpieczenie towaru, jed1:akż~ 

Na podstawie tego porównania zestawiam poniżej :;,; natury rzeczy. pod_ro~y .to ko_szt~ tran~por_tu, koleJk r~ 
tabelę wskazującą' do jakiej udległości dla towarów po- ten_ mom_ent obeJIDUJe JU~ SWOJe:111 stawkam1. Na~to ot eJ 
szczególnych klas taryfy kolejowej, wypadają: taniej trans- pos1~da Je~zcze u.rządzema spe_cJalne dla rozmai ych o
>0rt samochodem przy zróżniczkowaniu rozmaitych ty- warow, Jak cystern;y, ':a_gon;y chlo?~one a naw~t ogrze-

~ówy obciążenia sa:Uochodu. wane, wagony o :"iel~ieJ poJemno_sm dla towar~w prze
strzennych a lekkwh i w tym dziale konkurencJa samo-

Są taniej przewo;i,one samochodem 
'l'owarv nale- ,,------ --------------1, 
żnce do kole
jo·wej taryfo- 10 t 

wej klasy 

II TI>200 
> 200 
> :200 

l\'. 130 

V. UO 

YJ. 70 

\'11. GO 

V 111. GO 

lX. 50 

G·G t 5 _t __ 2_·5_t_ l_ 3·8 t 

do odległości w kilometrach 

> 200 140 80 GO 

110 80 50 10 

UO 70 50 40 

70 50 ,JO 

50 40 llO BO 

40 40 BO 20 

40 30 20 

30 20 20 

30 30 20 20 

.Tak z tabeli widzimy najszerszą skalę konkurencyjną 
posiada pełno wyzyskany samochód 10 tonnowy, do 2/ 3 
wyzy kany 6·G t, oraz pełno ·wyzyskany samochód 5 t, na
tomiast mniej korzystnie przedstawia się sprawa przy 
samochodzie ~-5 t, oraz do i/ 3 wyzyskanym samochodzie 
G-tonnowym. W każdym razie skala konkurencyjna jest 
bardzo obszerna, a jeżeli się przy tern uwzględni, poru
szony już poprzedni moment, i:i. na razie samochód nie 
powinien na siebie przyjmować transportów, przekracza
jących odległościowo możność jego codziennego powrotu 
do miejsca zagarażowania, to dojdziemy do wniosku, że 
warunkowi temu w zależności od rodzaj u towaru od po
wiadają w zupełności pierwsze 4 typy przewozów samo
c·hr>du,,·ych. .Jeszcze wyższą granicę konkur01teyj n ości 
samochodu· otrzyma się, przy uwzględnieniu dodatkowych 
opłat kolejowych, szczególnie zaś bardzo dotkliwych opłat 
knrnyeh, a nadto przy porów11aniu z przesyłkami po
spiesznemi. 

W tern miejscu konieezuem jest parę słów poświęcić 
sprawie szybkości przewozn, gdyż ta bezsprzeczuie od
grywa w tra11sportaeh bardzo poważną r()lę. .Jeżeli we.ż
miemy pod uwagę transport kolejowy, natenczas zdać 

chodu jest niemożliwa. 
Z przedstawionego jednak stanu rzeczy wynika, iż 

mimo wymienione powyżej wady samochodu staje się on 
również i w dziale towarowym bardzo groźnym konku
rentem kolei, który zdolny jest przejąć na siebie olbrzy-

1 

mią część transportów krótkich pozbawiając kolej płyną
cych stąd zysków. Chwilowo nasza kolej nie poczuła 
jeszcze zbyt dotkliwie konkurencji samochodu z tej prostej 
przyczyny, że do założenia normalnie kursującej linji 
samochodowej, z odpowiednio wyposażonym parkiem wo
zów i personalem potrzeba, jak widzimy, znacznego ka
pitału, którego jeszc:.,,:e chwilowo brak. Nie mniej jednak 
stosunki w tym kierunku idą ku lepszemu i niedługo już 
przyjdzie u nas moment, w którym rozstrzygnięcie pyta
nia: konkurencja czy współpraca z samochodem stanie!{
się dla kolei kwestj ą palącą. U praszczanie sobie zagadnie-"' 
nia w tym kierunku, że przy koncesjonowaniu każdej 
linji samochodowej następuje sprzeciw ze strony zarządu 
kolejowego nie doprowadza do niczego i doprowadzić nie 
może, -:- albowiem sprawa nie może być załatwioną pod 
kątem widzenia ewentualnych strat kolejowych. W okre
sie organizowania pracy oszczędnej, nie może być z tego 
wyłączona praca transportowa; tow:--ir powinien i musi 
dostać się do miejsca swego przeznaezenia w sposób możli
wie naj taiiszy, bez względu na to, czy wywoła to kry
zys w istniejących przedsiębiorstwach przewozowych, czy 
też nie. Musi mieć zatem możność wykorzystania tych 
środków transportowych, które dają mu gwarancję taniości 
przewozu, a więc dla odległości krótkich samochodu, dla 
długich kolei. 

W J>aździerniku 1927 r. odbył się w Warszawie Zjazd 
w sprawavh komunikacji miejscowej, na którym wygło
szono kilka referatów, odnoszących się do komunikacji 
samochodowej, przyczem referaty te są częste co do ten
dencji bardzo sprzeczne ze sobą, w zależności od tego 
czy autor reprezentuje kierunek samochodowy, czy też 
knlejowy. Nikt natomiast nie pokusił się Q. cyfrowe ujęcie 
tej sprawy a jed11ak tylko ta strona zagadnienie decy
dować może o wydaniu ostatecz11ego sądu. 

lJak bardzo naglące staje się u nas rozwiązanie po
ruszonego tematu okazuje się z referatu inż. Minchejmera, 
który podaje daty odnosząee sję do rozwoju zarobkowych 
linij samochodowych w Polsce, 
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Objaśnienie linij: 
- liuja koukureucyjnej zuolności samocl1ot1u 10 /, 
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Kiedy w d. 1. lipca H:125 r. było 412 autobusów, to 

w dn. 1. lipca 1926 cyfra ich wzrasta do liczby 938, zaś 
1. lipca 19~7 r. ilość autobusów wynosi już 1.235 sztuk. 
Długość linij obsługiwanych z początkiem roku 1927 r. 
przez autobusy wynosi 15.888 km 1). Nie będę przytaczał 
dat odnoszących się do i1mych państw zachodnich, gdzie 
~ natury rzeczy zarobkowy ruch samochodowy przybiera 
JUŻ bardzo rozbudowane formy, podniosę tylko stosunki 
w St. Zjedn. Am. Płn. , 

Ru?h samochodowy obsługuje tam 3h wszy~tkich 
przewozow osobowych, ruch towarowy ,vzmaga się po 
pr~stu z dnia na dzień. Dość powiedzieć, że w okręgu 
Clucago przewóz sa,mochodami mleka, owoców, jarzyn 
i t. p. wynoszący w r. 1910 - 4¾ wzrósł w r. 1924 
do 32% ogólnej przewiezionej ilości tych towarów. Przo
duje w tym przewozie kolej Pensylwańska, obsługująca 
samochodami przewóz drobnicowy na odległość do 1000 
mil. ang., nadto zwrócę uwagę, że poruszone zagadnie
me dostaje się już na forum między11nrodowe. .Miano
wicie w listopadzie 1927 r. odbył się w !ondynie :Między-

1) Ogólna długość normalnotorowych kolei wynosiła w Polsce 
z dniem 31. grudnia 1925 r. lfi,9tl7 l:m, wriskotorowy<'-h 3.8Gl /.-m, 
razem przeto !20.858 km, 

,, 

" 
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narodowy Kongres rrransportu Samoehodowego, w którym 
również i Polska była reprezentowaną, a którego zadanie 
streszczało się w ustaleniu warunków współpracy ruchu 
samochodowego z kolejami, organizacyj międzynarodowych 
podróży drogami bitemi, przystosowanie stanu dróg do 
potrzeb automobilizmu, ustalenia typu samochodów dla 
dróg wiejskich i wyboru naj, ,d powiedniej szych materj a
łów pędnych. Co do ostatniego punktu zwrócić muszę 
uwagę, iż wprowadzenie nowyeh materjałów pędnych, 
poza benzyną, jak np. węgla drzewnego lub jego sknm
prymowanego przetworu karbonitu, który w ge11erat, ,rze 
daje t. zw. gaz ssany, obniży znacznie koszty popędu 
samochodu a tern samem ogólne koszty trallsportu. 

Naturalnie, iż na pierwszy ,,Ian wysuwa się tutaj 
stosunek wzajemny kolei do samochodu. Konkurencja, 
czy współpraca? I 11ad tem pytaniem trzeba się w odnie
sieuiu do naszych warunków chwili zastanowić tem więcej, 
że oba typy wzajemnego ustosunkowania się tych środ
ków transportowych są praktyc7,n1e stosowane. Kiedy II P· 
w Niemczech, Francji, Stanach ½jednoczonych oba spo
soby ruchu pracują w zgodnem porozumieniu, dochodzą
cem często aż może za daleko, to w kraju typowej ,rnl
nej konkurencji Anglji wre międ7,y niemi ostra walka. 

Podstaw~ w tych rozwllżaniach winuo być stHno~ 



wisko kolei, która jako starszy, potężuiej8zy i już zaiu
westowany przed si ęhiorca transportowy, winna skrupu
latnie rozważyć wszelkie pro i contra w tej sprawie. Nie 
ulega kwestj i, że kolej może przyjąć vvalkę konkurencyjną 
z samochodem, rozchodzi się tylko o to, czy walka ta 
rokuje na dłuższy dystans jakąkolwiek korzyść? Konku
rencję tę wyobrazić sobie można tylko przez obniżenie 
stawek przewozowych na te odległości i dla tych klas 
towarów, przy których praca samochodu jest dla niej 
niebezpieczną. Znaczy to innemi słowy obniżenie stawek 
dla transportów krótkich, co z natury rzeczy pociągnie 
:;i;a sobą konieczność l >rzewożenia na tych przestrzeniach 
ze stratą. Pragnąc tę stratę uczynić mniej dotkliwą, bę
dzie musiała kolej równocześnie podnieść stawki na prze
strzenie dłuższe, przy których na razie nie wchodzi w kon
kurencję samochód. .Jeżeli jednak pod tym kątem widze
nia będziemy sprawę traktowali, to zobaczymy, iż w tym 
wypadku powiększamy możności konkurencyjne samo
chodu na transporty dalsze dla pewnych gatunków to
waru. Tworzy się zatem blęd110 kolo; ukrócając samochód 
w jednym kierunku, powiększamy jego ekspanzję w dru
gim. Wprawdzie, jak już zaznaczyłem poprzednio, obecny 
promień działalności samochodu zarobkowego nie będzie 
przekraczał odległości 100 km, ale przecież, przy od po
\\'iedniem zorganizowaniu przedsiębiorstw jest możność 
1,rzewożenia podróżnych i towarów na odległości znacznie 
dalsze. Do tego dopomoże właśnie ostra walka konkuren
('yj na, która ma to do siebie, iż wzmaga pomysłowość 
i przedsiębiorczość do ostatecznych granic. W rezultacie 
zatem konkure11cja wzajemna nie doprowadzi do należy
tego rozwiązania oma wianego zagadnienia, a powodując 
straty obu przedsiębiorstw, osłabi je na dłuższy okres 
czasu. Ten objaw widzimy już dzisiaj w Anglji, gdzie 
coraz więcej zaczyna l >rneważać przekonanie, że sprawę 
całą należy rozwiązać w inny sposób, jakkolwiek tam, 
stoją temu na razie na przeszkodzie względy ustawowe, 
nie dopuszczające do uzyskania koncesji autobusowych 
przez przedsiębiorstwa kolejmve. 

,Jeżeli kolej zrozumie, iż walka konkurencyjna się 
nie opłaci, natenczas silą faktów wysunie się do rozwagi 
drugie rozwiązanie, mianowicie współpraca, gdyż na wza
jemną obojętność w odniesieniu do samochodu, miejsca 
tutaj niema. Współpraca ta, którą uważam za jedyną 
możliwą formę rozwiązania poruszonego problemu, będzie 
obja\\'em zdrowym, przyniesie obu str011om korzyści, 
a nadto będzie dodu tnią dla gos1 >od arki społecznej powo
dując obniżenie wysokich dziś kosztów transportowych. 
A iPby jednak współpraca była wogóle możliwą, musi 
przyjść bezwarunkowo z pomocą ustawodawstwo, którego 
częściowo w tym dziale brak zupełny, częściowo zaś jest 
Il ieod powiednie. 

Kon('esj onowanie dotychczaso\\'ych liuij samochodo
wych odbywa się na ziemiach b. zaboru rosyjskiego na 
podstawie rozporządzenia Rady Ministrów z 29. I. 19:21 
( D. U. R. P. Nr. 14, poz. 8;'>), na ziemiach b. zaboru 
a ustrj ackiego na podstawie dawnej usta wy przemysłowej 
z i">. T. l!J07 (D. U. Il. P. Nr. !l2(;), zaś b. zaLór pruski 
nie wymaga na ten cel żadnych specjalnych zezwoleń. 
1/, mvagi, że wymienione "\\'yżoj ustawy nie zabezpieczają 
n;i leżycie warunków prowadzenia przedsięLiorstw, dalej, 
że nowa ustawa przemysłowa z 7. VI. ] !l27 (D. U. R. P. 
Nr. 5g, poz. ·-1:8) nie zaliczyła przedsiębiorstw przewozo
wych do przemysłów koncesjonowanych, okazuje się ko
niccznem wydanie ustawy lub rozporządzeni;i, któreby dla 
tej gałęzi gospodarki społecznej stworzyło zdrowe pod
stawy rozwoju, przy zabezpieczeniu interesu publicznego. 
Ustawa taka jest w opracowaniu, nie wiadomo tylko, czy 
obejmie te wszystkie moment.i, które uwarunkują nale
żyte rozwiązaHie tPgo zagadnienia . .Momenty, które nale
żałoby tu uwzględnić Rą następują(·e: 

1. Zdrowe podstawy-finnnRnwe przedsiębiorstw, a więc 
stanowcze zerwanie z dotychczasowym Rystc_mem udzie-

la11ia koncesji osobom lub spółkom materjalnie słabym, 
które będąc posiadaczami jednego wozu, .I iragną wyciągnąć 
możliwie ,Yielkie zyski bez oglądania się na społeczne 
znaczenie komunikacji. 

2. Przedsiębiorstwo winno być zorganizowane w ten 
sposób, by posiadało odpowiednią ilość wozów z uwzglę
dnieniem potrzeb rezerwy, oraz by pojazdy tak osobowe 
jak i ciężarowe od powiadały wymogom transportu. 

3. Ponieważ wkłady poczynione w tego rodzaju 
przedsiębiorstwo będą większe, wyniknie z tego koniecz
ność udzielania koncesji jednemu przedsiębiorstwu na 
szereg linij transportowych, tak by połączyć linje docho
dowe z linjami deficytowemi, potrzebnemi jednak ze wzglę
dów ogólnej gospodarki komunikacyjnej. 

4. W związku z tern powinna być rozważaną kwestja 
ewentualnych premij państwowych od tonno-kilometra, jak 
to ma miejsce obecnie we Francji, albowiem istnienie w Pań
stwie dostatecznej ilości tego typu pojazdów mechanicz
nych, ma w wypadku wojny wprost olbrzymie znaczenie. 
Typ ten z pewną modyfikacją i pod pewnemi warunkami 
stosowany był w okresie przedwojennym w b. Austrji. 
Premjowanie to jest zresztą identyczne z gwarancją pa11-
stwową udzielaną prywatnym towarzystwom kolejowym. 

5. W wypadku premj owania poszczególnych linij 
samochodowych, silny wpływ ze strony Państwa na wy
sokość taryf przewozowych, oraz na układane rozkłady 
jazdy. 

G. Na jeden i ten sam kierunek nie powinno udzie
lać się kilku k011cesyj z wyjątkiem tylko linij obslugiwa-
11ych przez Państwo lub Zarząd kolejowy. 

7. Stworzenie ogólna- państwowego Związku komu
nikacji samochodowej, oraz przymus należenia do niego 
wszystkich istniejących przedsiębiorstw samochodowych. 
Zadania Związku będą tkwiły z jednej strony w jedno
litej polityce samochodowo komunikacyjnej jak uzgodnie
nin, rozkładów jazdy i t. p., z drugiej zaś w pomocy od
nośnie do rezerwy mn terj alowej, mogącej być udzielaną 
poszczególnym przedsiębierstwom. 

Są to niejako główne wytyczne, które u warunkują 
zdrowy rozwój samothodowych przedsiębiorstw przewo
zowych. 

Dopiero w tym wypadku, gdy przedsiębiorstwa te 
zosta,ną rozbudowane na wspomnianych powyżej zasaK 
dach, może i musi nastąpić rozpatrzenie wzajemnego ustt
sunkowania się samochodu do kolei. Jak już wyżej za
znaczyłem, stosunek ten z punktu widzenia zdrowej poli
tyki komunikacyjnej może być tylko jeden, mianowicie 
współpraca. By współpraca ta jednak była możliwą i wy
dala dodatni rezultat, nn,stąpić musi ścisłe zjednoczenie 
się przedsiębiorstwa kolejowego z samochodem. Nie będę 
szerzej rozwodzić się nad finansowemi podsta W<l mi tego 
zjednoczenia, które mogą być bardzo rozmaite, zwrócę 
tylko uwagę, iż właśnie stworzenie wspomnianego prze
zemnie powyżej Związku komunikacji samochodowej ułatwi 
w wysokiej mierze odnośne pertraktacje, albowiem będzie 
się tu miało do czynieuia li tylko z dwoma kontrahen
tn mi, którzy wznj emny interes doskonale zrozumieją, 
a rozporządzając całością komunikacji jedllego i drugiego 
typu, znajdą znakomicie odpowiednie rozwiązanie. 

Podstawą wzajemnego porozumienia się musi być: 
1. rozszerzenie sieci komunikacji motorowej na te 

przestrzenie kraju, które są jej dotychczas pozbawione; 
2. rozdział transportów z uwzględnieniem ekonomji 

przewozu tak, by objekty przewozone dostawać się mogły 
do miejsc swego prze:;i;llaczenia w sposób dla gospodarki 
spolecz11ej możliwie naj korzysti1iej szy. 

Co do pierwszego ] mnktu zaznaczę, iż znaczne po
łacie naszego kraju są w obecnej chwili po prostu od
cięte od świata. Na budow~ całego szeregu lokalnych 
linij kolejowych w tym momencie pozwolić sobie nie mo-
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żerny, raz z tego powodu, iż brak na to odpowiednich 
środków materjalnych, powtóre, iż 11ie zaraz wykazać one 
będą mogły stosowną rentowność. Przerzucenie zatem tej 
komunikacji na samochód wymagający znacznie mniej
szych kapitałów inwestycyjnych jest rzeczą pierwszo
rzędnego znaczenia i to tern więcej, że w miarę rozrostu 
agend komunikacyjnych, zaistnieje realniej sza pudsta wa 
dla należytej orjentacji, czy nadeszła już fldpowiednia 
chwila dla budowy linji kolejowej, któraby mogla w od
powiedniejszy sposób aniżeli samochód wykonać zadanie 
przewozmrn. Nie od rzeczy będzie zwrócić tutaj uwagę, 
iż w zależności od podstaw wzajemnego porozumienia się 
samochodu z koleją, ta ostatnia już dzisiaj ciągnąć może 
odpowiednie zyski z przestrzeni, które dla niej obecnie 
przedstawiają zupełną martwotę. 

W tym wypadku podnieść należy również i uboczny 
cel, który jednakże w rezultacie doprmrndzi do podnie
sienia się ekonomicznego, mianowicie konieczność szyb
szego wybudowania całego szeregu n<Jwych arteryj dro
gowych, których brak tak dotkliwie daje nam się od
czuwać. 

Drugi punkt obejm<nvać musi, jak już wspomniałem 
rozdział transportów na tych przestrzeniach, które posia
dają już ciągi szynowe. Rozdział ten uai:;tąpić winien tak, 
by transport pokonany był możliwie jak najgospodarniej. 
Rzecz ta wymagała by może szerszego rozwinięcia, na 

który brak obPcnie czasu; zwrócę tylko uwagę, iż 11ie 
zawsze będą tu rozstrzygały koszty transportu, być może, 
iż wpływ swój wywrą tu i inne czynniki jak n. p. szyb
kość i t. p. 

W wypadku przekazania części transportu bliższego 
samochodom, wystąpią po stronie kolei korzyści w formie 
z11iesie11ia niektórych pociągów, które się obecnie zupeł11ie 
nie opłacają. Że rzecz ta jest już dzisiaj bolączką kole
jową widzimy to z tendencji częściowego zastąpienia 
kosztownego ruchu parowego wozami motorowymi. Zada
nie to może na siebie przyjąć doskonale samochód, przy
czem również i tutaj kolej musi partycypować z odpo
wiednim udziałem w zysku. Dalszą korzyść w przelaniu 
transportu bliskiego na samochody, widzę w możności 
uzyskania znacznej ilości wagonów dla ruchu daleko
bieżnego, który w niektórych momentac-h utykał bardzo 
z powodu braku odpowiedniego parku zajętego w trans
P"rtach bliskich .. Tak z przedstawionego stanu rzeczy wi
dzimy ·współpraca kolei, z samochodem będzie korzystną 
dla obu stron, odrzuci zyski dla obu kontrahentów, przy
czyni się do potanienia transportu silnie ciążącego dzisiaj 
na 1rnszej produkcji i s1,ełni zadanie gospodarcze zdrowe 
i dodatnie. Im prędzej zrozumienie: tego faktu nastąpi, 
tern dla nas lepiej, tern większe konto będziemy mogli 
za pisać po stronie czynnej naszej gospodarki wewnętrznej. 

Ignacy Drexler. 

Pomysł przekształcenia ulicy Marszałkowskiej we Lwowie. 
W ustępach o treści ogólnej 1) przedstawiłem kierownicze 

z as ad y o gó 1 n ej n at ur y <lotyczące wyboru szerokości po
szczególnych jezdni ulicznych w obrębie miasta. Teraz chciał
bym na jednym przykładzie realnym okazać, jakbyto należało po
stępować w praktyce przy rozwiązywaniu zadań naszego typu. 

Fatalny stan nawierzchni, niegdyś asfaltowej, w ulicy 
Marszałkowskiej we Lwowie, czynił już oddawna aktualnem 
pytanie, w jaki sposób powinno się przeprowadzić jej odnowę. 
Równocześnie nasuwała się konieczność skrupulatnej re wizji 
obecnego jej układ u. Zanim jednak przejdziemy do szcze
gółów projektowanego urządzenia, należy sobie jasno zdać 
sprawę naprzód, czem jest ul. Marszałkowska w całokształcie 
sieci komunikacyjnej lwowskiej, a potem przypatrzeć się wadom 
dawnego stanu tej ulicy i jej części składowych. 

I. Ulica Marszałkowska, jako część składowa sieci 
komunikacyjnej lwowskiej. 

Ulica M a r s z a ł k o w s k a j e s t o g n i w em c i ą g u u 1 i c 
o char akt erze ok o 1 ny m. Ciąg ten, niepozbawiony pewnej 
ważności, ale pełen wad, łączy pierwszorzędny dośrodkowy 
szlak komunikacyjny, u 1 i cą Kaźmierz owską, z ożywionym 
węzłem ruchu, p 1 ac em Akademickim. \V ulicy Kaźmie
rzowskiej spływają się trzy ważne gościńce (Gródecki, ,J anow
ski i Kleparowski) u górnego jej końca, .a u dolnego zbiegają 
się wyloty ulic: Szpitalnej, Słonecznej, Zółkiewskiej i Legjo
nów. Na p 1 ac u zaś Akademickim, łączy się następujących 
ośm ulic: Akademicka, Fredry, Łozińskiego, Romanowicza, św. 
Mikołaja, Mochnackiego, Lelewela i Koralnicka. 

\Vspomniany ciąg ulic między Kaźmierzowską a placem 
Akademickim składa się z tych oto ulic: Brajerowska, l\Iar
szalkowska, Słowackiego, Ossolińskich, Kalecza, Frydrychów 
i Lelewela. Cztery ostatnio wymienione ulice przedstawiają 
zarazem ogniwa cyklu ulic okalających Cytadelę 
(ul. św. Mikołaja, Zyblikiewicza, Pełczyńska, Kopernika, Osso
lińskich, Kalecza, Frydrychów, Lelewela, plac Akademicki). 

1) Vide Czasopismo Techniczne Rocznik :XLV1 ( 1927 r.) Nr. 18 -22, 

Wyjaśnienia, dlaczego właśnie ulice łączące ul. Kaźmie
rzowską z pl. Akademickim, przybrały - szczególniej w latach 
przedwojennych - cechy pewnego ruch u tra n syt owego 1 

należy szukać w zasadniczych wadliwościach lwowskiego układu 
arteryj komunikacyjnych, a przedewszystkiem w niedorozwoju 
linij okolnych. 

l\Iianowicie, jeżelibyśmy poprowadzili od ratusza linję pro
stą w kierunku południowo - zachodnim aż do S y g n i ów k i, 
(rys. 1 ), to lin ja ta na długości pięciu kilometrów zabudowa
nego terenu przetnie ty l ko te trzy ciąg i ulic o cha
r akt erze okolnym: 

1. ul. Legionów - Hetmańska, 

2. ul. Brajerowska - Marszałkowska - Lelewela, 
3. ul. Na Błonie-Sapiehów. 

Pierwsza spełnia dotychczas funkcję jedyną w mieście : 
głównego łącznika wszystkich ulic promieniowych sieci komu 
nikacyjnej lwowskiej. 

Drugą poddamy analizie w rozdziale następnym. 

Trzeci a w jednym końcu uchodzi bez dalszego przedłu
żenia w dośrodkową ulicę Ja n owską, a z drugiego wpada 
w promieniową ulicę Kopernika wprost naprzeciw niemal nie
pokonalnej przeszkody w swem przedłużeniu: góry Cytadel i. 
Ul. Sapiehów okazuje z dalszą ulicą o charakterze obwodowym, 
ul. Pełczyńską, powiązanie tylko zupełnie niedołężne. 

Wszystkie i n n e ulice, leżące w kierunkach obwodo
wych tej części miasta, poza trzema wymienionemi tu ciągami 1 

są tylko niepowiązanemi fragmentami, utworzonemi bez żadnej 
myśli przewodniej i dlatego be z żadnego z n ac ze n i a d la 
komunikacji. 

Na obszarze między ulicą Sapiehy a l\larszałkowską n ie 
d ad z ą s i ę o n e p o ł ą c z y ć w j a k ą ś o r gan i c z n ą c a
l ość, a to wskutek niemożnoifoi przebicia się przez wzgórze 
św. Jura, przez park Kościuszki i przez wznios góry Uyta · 
delnej. Szczegółowiej rzecz biorąc, przeszkody te przedstawia
łyby się następująco: 

1. przedostanie się przez strome wzgórze ś w. J u r a by. 
loby kosztowne, dość skomplikowane pod względem technicznym, 
napotkałoby niezawodnie na znaczne trudności w uzyskaniu 
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gruntów i budziłoby pewne wahanie z punktu poszanowania 
tak cennego zabytku architektury, jakim jest Katedra św. Jura ; 

2. przecięcie park u Kościuszki ulicą komunikacyjną 
byłoby już bez najmniejszej wątpliwości wysoce szkodliwe za
równo pod względem hygjenicznym, jak i nie mniej pod wzglę
dem estetycznym ; 

3. przebicie się przez wznios góry Cyt ad e 1 n ej ku 
ulicy Zyblikiewicza (tunelem) byłoby bardzo kosztowne i z in
nych powodów niepożądane. 

Wobec takich warunków nie może więc być dziwnem, że 
ruch, który zresztą zawsze szuka koryta najkrótszego l najwy
godniejszego, w tym wypadku, nie mając właściwie innego 
wyboru, musiał się z konieczności zwrócić w linję ul. Braje
rowska - ul. Lelewela, mimo ich węzizn i uskoków. 

41 

W ulicach zaś przecinających omawiany ciąg ulic lub łą
czących się z nim: 

R. 1909 R. 1914 

ul. Mickiewicza , G50 1.064 1) 

" 
Trzeciego Maja 532 505 

,., Kraszewskiego 115 136 

" 
Sykstuska 1.175 975 

,, Kopernika 1,963 

" 
Chorążczyzny 85G 284: 
Dąbczańskiej 

,., Zimorowicza . 690 5UG 

" 
Kalecza 131 

" 
Maleckiego 1.124 2) 

Rys. 1. 

Wycinek z 1l'arsfwico1rej mapy Lu-01/'a m1:~·dzy ,..,'r6dmieściem a zachodnią granicą miasta podz. (l : 25 OOO). 

Pomiary ruchu, przeprowadzone przez Magistrat lwowski 
w latach 1909 i 1914 1), dają odnośnie do omlwianych tu ulic 
następujące daty dzienne (t. j. w ciągu dwunastu godzin, od 
7 rano do 7 wieczorem) : 

R. !n09 R. 1914 

ul. Kaźmierzowska 3.523 3.085 

" 
Brajerowska . 427 720 

,, 1\Iarszalkowska 834 
,, Słowackiego . 736 1.250 

n Ossoli11skich . 965 940 
,., Kalecza 131 1) 

" 
l?rydrychów 

,, Lelewela. 187 
pl. Akademicki 1.524 812 3) 

1) Artur Kilhnel op. cit. 
2) W dalszym ciągu ul. Kaleczej spadek 11 % prawie uniemo, 

żli wia komunikację kołową. 
3) Dla samego tylko wskazania na ogromną róinicę stopnia 

i'achodzącą pomiędzy temi wymienionemi tu wątlutkiemi cyframi, 
a tern co fachowa literatura nazywa problemem ruchu wielkomif>j
skiPgo, przytnczam wedle najnowszego (58) zeszytu Bulletin de 
l' Association internafionale permanenfe des Congres de la route (str. 218) 
wiadomość, że na małej powierzchni jezdni przed Operą pary
!-iką (vide rys. 24 i 25 zeszłorocznej rozprawy) rozmija się co
d zie n n i e w dwu krzyźuj ących się arterj ach ruch u razem nie 
mniej jak 13.000 pojazdów o łącznej wadze 100.000 ionn. 
A mianowicie: przez okolny bulwar Kapucynek przejeźdża 16.000 

2. Ideowy projekt przebudowy ciągu ulic łączących 
ul. Każmierzowską z pl. Akademickim. 

Aby uzyskać dyrektywy n ie wątp I i we w sprawie 
przekształcenia ul. Marszałkowskiej, zobaczmy, jakby się przed
stawiała regulacja całego omawianego ciągu ulic między ul. 
Kaźmierzowską a placem Akademickim, gdybyśmy założyli to 
urojone przyp us z cze n ie, że Lwów okazuje tendencje 
do wzmagania się ruchu w rozumieniu miasta miljonowego, 
a zarazem posiada potężne środki na wielkolinijne przekształ
cenie zabudowanych już części osiedla. W tym razie regulacja 
omawianego ciągu ulic (rys. 2) mogłaby się według dołączo
nego rysunku przedstawiać następująco: 

pojazdów dziennie, w czem 1.600 ciężkich (ładownych i autobusów), 
pomiędzy zaś Avenue de l'Opera a rozwidleniem rue Auber i rue 
Halevy wozów 27.000, w czem samych tylko ciężkich 4.600 ! A po
myśleć, że temu ogromnemu ruchowi kołowemu towarzyszy nie 
tylko masowy ruch publiczności pieszej tłoczącej się na chodni kach 
tego węzłowiska ulic, ale także, że przed samą Operą leży wylot 
z przystanku miejskiej kolei podziemnej (Mt'.Mopolitaine), w którym 
na różnych piętrach zbiega się pięć linij podwójnych torów. Schody 
wiodące z podziemia wyrzucają co chwilę tysiące przechodniów, 
i co chwilę takąż porcję połykają. Czemże wo bee tego jest ruch 
ruiast naszych, nie wyłączając Warszawy! 

1) Wzrost ruchu po wybrukowaniu ulicy. 
2) Cyfra widocznie fałszywa. 
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ul. Br ajer owska: odchylenie wylotu do ul. Kaimie
rzowskiej w kierunku jazdy ku dworcowi i rozszerzenie na ca
łej długości; jezdnia siedmiometrowa; 

ul. .Mar s z a ł k o ws k a : miałaby w prostej linji połączyć 
ulicę Słowackiego z ul. Brajerowską, przecinając park Ko
ściuszki; jezdnia również siedmiometrowa; 

szałkowskiej poiądauem jest przesunięcie jej jezdui ku osi 
łączącej ul. Brajerowską z ul. Słowackiego, oraz wygodne jej 
połączenie z jezdniami obu wymienionych ulic. 

Pod wpływem tej tendencji, w planie regulacyjnym Lwowa 
opracowanym przed czterema laty, zaprojektowałem wprowa
dzenie ul. Marszałkowskiej w obręb parku Kościuszki. Było to 

IDEOWY PROJEKT RE~ULACJi CiĄC.U ULiC ŁĄC_ZA,CYC.H 

Rys. 2. 

Xarys oparty na urojonych z1odstawach ma ulatu,ić uzyskanie wskazóu:ek do 1wojeldu realnego (po<lz. 1 : IO.OOO). 

ul. Sł o w ac kiego: fragment z całego ciągu najsilniej 
obciążony (przejazd tramwaju z ul. Sykstuskiej na Kopernika) 
pozostałaby bez zmian zasadniczych. Jedynie skrzyżowanie z ul. 
Sykstuską wymagałoby pewnej uwagi; szerokość jezdni między 
ul. Trzeciego l\Iaja a Sykstuską 8 m, między Sykstnską a Ko
pernika 11 m; 

:3 

jednak już wtedy rozwiązanie kompromisowe: jezdnia na planie 
1 : 1440 nie leżała wprost na linji powietrznej łączącej oś ul. 
Brajerowskiej z osią ul. Słowackiego, lecz odchylała się ku 
gmachowi Uniwersytetu, aby znacznie zmniejszyć nierównole
głość swej osi do frontu wspomnianego gmachu. 

Nie sądzę, żeby właśnie obecna c h w i 1 a chorobliwej 
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Rys. 3. 

Sytuacja ul. Marszałkowskiej (podz. 1: 2.000). Stan z>rzed JJrzeksztafceniem. U-O obeliski, K-K kandelabry, /' G 1iomnik Uolucho1l'skieyo. 

ul. Os s o 1 ińskich: powinna zyskać placyk przy skrzy
żowaniu z ul. Kopernika i pewne rozszerzenie lokalne u zbiegu 
z ulicą Chorążczyzną i ul. Dąbczańskiej ; szerokość jezdni w tej 
ulicy i w następnych 7 m; 

ul. Ka 1 e cz a: rozszerzenie; 
ul. Frydrychów: połączyłaby prostolinijnie ul. Osso

lińskich z ul. św. Mikołaja 1), przezcoby odpadło fatalne pokrę
cenie ulic i stromy garb niweletty, który się daje ruchowi 
przykro odczuwać na połączeniu ul. Kaleczej (G ¼) z ul. Fry
drychów (30/o). Dziś jest ta ulica ogniwem w omawianym 
cyklu najniedoskonalszem, najprzykrzejszem, a ilustrującem w ja
iskrawy sposób zwycięstwo zysku prywatnego nad potrzebą 
publiczną. 

Z przeglądu tak nierealnie, ale instruktywnie, przepro
wadzonej analizy wynika, że w nowem ukształtowaniu ul. l\Iar-

1) Ulica św. Mikołaja powinna być, przez odpowiednie przebi
cie, przedłużona do skrzyżowania z ul. Jabłonowskich, a następnie 
poprowadzona ilalej aż do odgałęzienia ul. Królewskiej od ul. Zie- l 
lonej (połączenie Kleparowa z Sichowem). 

anemji ru0l1u kołowego w mieście była odpowiednią do 
podnoszenia projektów tego rodzaju. Nadto wzbudziłyby one 
poważne wątpliwości z punktu widzenia n ie n ar us z a 1 n ości 
p a r ku K o ś ci us z k i , a także ze stanowiska :tinansowego. 
Koszty bowiem budowy byłyby znaczne, a powiększy· 
łyby się sporym wydatkiem na przebudowę zejścia do kollek· 
tora kanałowego, które się znajduje właśnie na trasie tego 
przełożenia. Ale wydaje mi się, że jedynie z takiego niereal· 
nego rozważania sprawy możemy uzyskać praktyczną a poży· 

teczną dyrektywę do rzeczywistego przekształcenia ul. Marszał· 
kowskiej. 

Teraz jnż możemy wynik analizy skrystalizować w takich 
dwu zdaniach: 

1. jeżeli z nową jezdnią nie wejdziemy na obszar parkn 
Kościuszki, to w każdym razie należy się z nią przesunąć 
raczej ku parkowi Kościuszki, niż ku gmachowi Uni· 
wersytetu i to jaknaj bardziej ; 

2. oba wy loty ul. Marszałkowskiej należy zaloiyć w ten 
sposób, aby przejazd w nl. Brajerowsk~ i w ul. Slowar-kiego 
były jaknajwygodniejsze. 



3. Krytyka obecnego układu ulicy Marszałkowskiej. 

W dzisiejszej swej formie składa się ulica Marszałkowska 
(rys. 3 i 4) z następujących elementów: 

1. d e p t a k pięciometrowej szerokości w z dl u ż p a r k u 
Kościuszki; 

2. jezdni a o przestworzu międzykrawężnikowym 14·50 m, 
przyczem przed środkowym ryzalitem Uniwersytetu na długości 
30 m występuje zwężenie jezdni o 3·95 m, zrekompensowane 

3. ro z s ze r ze n i em po stronie parku o rozciągłości 

GJ ·Gm, a szerokości dochodzącej na długości 31 ·6 m do 10·20 m, 
tak że całkowita szerokość jezdni w osi gmachu wynosi 
14·50 - 3·95+ 10·20=20·75 m. Wnęka ta jest zamarkowana 
dwoma kandelabrami i dwoma obeliskami; 

4. cho d n i k p r z e d fr o n t e m U n i w e r s y t e t u 
o zmiennej szerokości 5·50 m - 3·50 m, zależnie od oddalenia 
krawężnika od ogrodzenia narożnich ogródków, murów i ryza
litów gmachu; 

5. okazale pod cie n i a ryz a 1 i tu g l ów n ego o pięciu 
przęsłach występujące przed front gmachu o 5·50 do 7·00 m, 
dostępne od przodu zapomocą czterech stopni schodowych, z obu 
zaś boków zapomocą trzech stopni. Wąski chodnik przed fron
tem podcieni okazuje zmienną szerokość 1 ·80 do 0·80 m. 

Z sąsiedniemi ulicami łączy się ul. Marszałkowska zapo
mocą uskoków jezdni. Na połączeniu z ul. Brajerowską roz
miar skoku mierzony w osi ul. Mickiewicza wynosi 23·20 m, 
a między ul. Słowackiego a Marszałkowską u osi ul. Trzeciego 
Maja 51 ·50 m (rys. 3). 
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Rys. 4. 
l'or,;wnanie zwzekroi poprzecznych ulicy Marszalkowskiei wedle stanu 

dawnego z projektowanym (podz. 1 : 250). 

Przy krytycznym rzucie oka na stan obecny nasunęłyby 
się następujące uwagi: 

ad 1. Deptak od strony parku Kościuszki okazuje prze
i-;adną szeroko~ć i jest prawie stale pusty, bo nie leży w kie
runku ruchu i jest na znacznej długości przerwany rozszerze
niem jezdni. 

ad 2. Rozmiar jezdni samej jest dowodem wprost 
zadziwiającej rozrzutności w urządzaniu ulicy, która ani za 
czasów Sejmu: nawet podczas słynnych balów „marszałkow-

8kich ", nigdy nie była pojazdami wypełniona, ani temmniej 
teraz, gdy jeszcze tylu profesorów Uniwersytetu nie posiada 
własnych aut. 

Również wielkość ruchu przejazdowego (834 wozów dzien
nie) nie usprawiedliwia bynajmniej szerokości tak ogromnej. 
Prawdopodobnie więc chęć podkreślenia monumentalności gma
chu była tu motywem. Efekt jednakże tego urządzenia nie 
odpowiedział zamierzonemu celowi: raczej pustką wiało przed 
gmachem sejmowym niż przejmowało monumentalnością. W wi
doku zaś z głębi parku szerokość pasma jezdnego zupełnie nie 
wpadała w oko. W skutek znacznego wysunięcia ryzalitu głów
nego w poprzed linj~ krawężnika, spory północny pas boczny 

jezdni (po jeduej i drugiej stronie podcieni) nie mógł wogóle 
służyć ruchowi. On jeden ocalał od haniebnego zniszczenia i do 
końca okazywał wcale dobrze za.chowaną nawierzchnię asfaltową, 
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Rys. 5. ., , 
Widok kościoła 00. Karmelit6w we Lwowie, z olu od stron!/ ulicy $-

Czarnieckiego. Cokół zaslonidy. -> 

podczas gdy reszta jezdni popadła w stan godny '.najglębs_zego _ 
pożałowania, z którego ją zarząd drogowy " !?siłował ratować 
zapomocą płatów drobnego bruku, a nawet lat starannw~ zwil
żanej żwirówki. 

R,11s. 6. 

Widok iefJOZ kościoła z terasy przed frontem. 
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ad 3. Łatwiej już sobie zdać sprawę z genezy owego 
r 6 z szer z en i a j ez d n i , które na 10·20 rn głęboko wchodzi 
w park Kościuszki. Zrodzone jest ono z wzoru doskonałego, 
ale zastosowanego opacznie w warunkach zgoła odmiennych, 
a najzupełniej nieodpowiednich. Mianowicie pochodzi ono nie
wątpliwie z formy ter asy, którą podziwiamy często, szczegól
niej przed kościołami lub pałacami wzniesionemi na stoku lub 

.~ . .. . . .~ 

:; , ... -.. ',, 

. . . . . 

dalszą rozległą okolicę, a to z rn10_Jsca wygodniejszego niż próg 
budynku luh schody wejściowe (rys. 7). 

Z tych uwag wynika już jasno, jak bardzo się pomylono, 
stosując formę właśnie terasy przed gmachem Uniwersytetu. 
\V szak leży ona nie u góry, ale przeciwnie u samych stóp 
stoku, na którym się rozprzestrzenia park Kościuszki. Jest 
więc niejako wprost odwrotnością terasy. O tern, aby 

Rys. i. 
Częśr u·idoku na miasto Lu·ów z terasy 1wzed kościołem Karmelickim. 

W rysunku usuni,:to polowt budynku gimnazjalnego, zasłaniającą pic_.,kne szczegóły widoku i obuiżouo <l.o miary pierwotnej 
wysokość gmachu stojącego na lewo od wieży Wołoskiej. 

wzgórzach ostro wystających ponad okoliczny teren. Dojście do 
nich schodami lub po rampach w górę. Krawędź zaś terasy, 
podkreślona zwykle: balustra~ą lub przynajmniej żywopłotem, 
rysuje się dosadnie jako granica podstawy pod nadbudowę 
architektoniczną. Dla widoku samej budowli od strony 
stóp skarpy jest taki taras właściwie niekorzystny, bo 

-,,_. ., - : 
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z owego rozszerzenia jezdni miało się ogarnąć wzrokiern cal~ 
fasadę gmachu, i mowy być nie może z powodu znacznej dłu
gości budynku (109m). Zresztą jezdnia ma przecież słu
żyć ruchowi a nie admiracji tworów architek
tury. Dobre zaś punkta widoku na cały gmach, znajdziemy 
dopiero w znacznej glębi:ogrodu (rys. 8). 

Rys. 8. 

Widok gmachu 11osejmo1reyo z 11arku J(o,~ciuszki. 

przyl:llania dolne części budynku, jak to możemy sprawdzić np. 
na widoku kościoła Karmelickiego we Lwowie (rys. 5). Nato
miast glównemi celami takiego podestu jest zabezpieczyć wy
godny zajazd przed gmach, dać możność ogarnięcia okiem 
widoku fasady z blil:lka (rys. 6), a przedewszystkiem stworzyć 
warunki zapamiętałego n ap a w a n i a się pięknym wid o
k i em rozprzestrzeniającym się na niżej położone ogrody i na 

Jeżeli zaś chodzi o widok od str o ny g mach u n a 

park Kości n szk i, to punktem odpowiednim nie jest w ża

dnym razie ani owa pseudoterasa, ani nawet stopnie wiodące 
z frontu do podcieni, ale punkt jeszcze głębiej w gmachu 
i znacznie wyżej położony, a tym jest I o g g i a pierwszego pię
tra spoczywająca się na slupach podcieni gmachu sejmowego 
(rys. D). 



Omawianą wnitkit, owo rozszerzeuie jezdni, stworzyła ręka 
arcLitekty a nie iużyuiera, o czeu1 8wiadczy n ie racjonalny 

Jl!fS. 9. 
Widok z loggji uniwersyteckiej na przedni1! czq.ió parku Ko.iciuszki. 

POLEMIKA. 
Stacja przepompowania w Karaczynowie wodociągu 

miasta Lwowa. ,.\rtyknl p. inż. l\faznra w nr. l Czasop. 'l'eclin. 
zajmuje się g]!'>wnie zbiornikiem stacji przepompowania, pozwala 
jednak zorjentować się tak dalece w ogólnym układzie stacji 
i części mechaniczne.i, Że daje mi po<lsta wę <lo następuj:1cych 
nwag: 

½astosowauie zbiornika wyrównawczego uważam w da
nym wypadku za niekorzy8tne; mojem zdaniem należało włą

czyć pompy od~rodkowe bezpośrednio w ci:~g tłoczący wodę 
z \Voli Dobrostai'1.skiej do Lwowa, nie wypuszczając jej \vcale 
<lo zbiornika przed wprowa,lzeniem do pomp od~rodkowych. 
rraki ustrój stacji przedstawiałby znaczne korzyści ekonomicz11e 
i ruchowe, nie posiadaj:~c, przy nmiejętnem zaprojektowaniu 
jakichkolwiek wad. 

Prze<lewszystkie1i1 wobec braku zbiornika zmniejszyłyby 

się koszta założenia w stopniu, jak przypnszczam, wcale znacz
nym, odpadlyliy też, co urn mniejsze znaczenie, koszta konser
wacji tegoż zbiornika. 

Ważniejsze Hą korzyści ruchowe: przy obecnern założe
niu równowaga pomiędzy ilością wody, dostarczanej przez pompy 
dobrosta11.skie a ilością, pobieraną przez pompy ze zbiornika 
wyrównawczego, da się utrzymać tylko przez ciągłą regulację 
ręczną; poniewa,}, motory elektryczne dla prądu trójfazowego 
mają albo stalą ilość obrotów (synchroniczne) albo tylko bar
dzo mało zmieniaj~cą się z obciążeniem (asynchroniczne), i to 
nie dająm1 Hię regulować, regulacja ilości wody będzie mogła 
się odbywa<.; tylko pnrnz wył:1cza11ie jechrnj pompy, albo przez 
dławienie wody zapomocą zasuwy w rurociągu. J>ierw:--zy spo
sób może być zastosowany tylko przy bardzo wielkich zmia
llach ilości wody, wchodzi wi~c w rachuhę tylko dla wypad
ków wyjątkowych; drugi poworlnje dodatkowe, choć może nie
zbyt wielkie straty. Potrzeba tej regulacji wymaga jednak 
,·iągłej obecności i n wagi personal n, niedopatrzenie z jego 
stro11y, np. w nocy, może doprowadzić do zassania powietrza 
przez pompy odśrodkowe, snchego biegu tychże ,i;e znanymi 
:-;kutkami, chyba że zo8tala ,i;astosowana - czego niewiem -
kosztowna i sko111plikowana regnlacja samoczynna. ~ie należy 
:;ądzić, jakoby takie ciągle regulowanie ilo~ci wody, ssanej 
przez pompy O(lśrodkowe, stało się niepotrzebnem, gdyhy ilość 
wody, dostarczanej z \Voli Dobrostai'u-;kiej, hyła nawet znpełnie 
stalą. Iloś<\ wody, przAtłaczana przez pompy o,1środkowe'. za-

kształt n ar o Ż y wnęk i złożony z elementów _linji prostej 
i pod prostemi kątami połamanych a :spojonych lukiem (rys. 3), 
oraz fakt zamarkowania wnęki zapornocą obelisków i kandela
brów. Cel jej jednak artystyczny, którym było podkreślenie 
przebiegu linji frontowej gmachu, nie został osiągnięty, ponie
waż przechodzień nie zauważy owej wnęki ani z chodnika przed 
gmachem, ani z jezdni. Dostrzeże ją z przykrością dnpiero 
wtedy, gdy liędzie przechodzi! deptakiem przyparkowyrn, i zstę
pując z chodnika na jezdnię, odczuje ją jako niemiłą i niebez
pieczną przeszkodę w komunikacji pieszej. Pod wzg l ę dem 
artystycznym tedy wnęk a ta - mimo bezskutecznego, 
jak widać, podkreślania jej znaczenia - n ie istnieje, a pod 
względem p rak tycznym jest o n a tylko zawadą dla 
komunikacji i dla zapełnienia obwodu parkowego. Pozostała 

więc nadal pomysłem czysto papierowym. Interesujący ten 
przykład świadczy wymownie, jak zł u dnem i z a w od nem 
jest projekt o w a n ie rys u n ko we na papierze tylko, 
b e z k o n t ro 1 i e fe k t u w n a t u r z e. 

ad 4 i 5. Chodnik przed Uniwersytetem jest 
jako pasmo tranzytowe niewygodne, bo przechodzień wchodząc 
w podcienia, musi wejść na trzy stopnie w górę a nieco dalej 
znów zstąpić z tejże wysokości, co dla osób starszych lub 
spieszących się, nie jest pożądane. Kto zaś nie chce uzywać 
schodów, ten musi obchodzić podcienia i wskutek. ostrości skrętu 
i węzizny chodnika zstępować aż na jezdnię, co przecie grozi 
niebezpieczeństwem przejechania. (Dok. nast.). 

leży w wysokim stopnin od wysokości ssania i tłoczenia, 

a przynajmniej ta druga zmienia się w ciągu doby ze stanem 
wody w zbiorniku lwowskim. Aby wiQC nie dopuścić do prze
lania lub wypróżnienia zbiornika wyrównawczego, trzeba nawet 
przy zupełnie stałej ilości wody regnlować pompy odśrodkowe 
zapomocą dławienia. 

Całkiem inaczej przedstawia :;ię ta sprawa przy bezpo
średniem włączeniu pomp odśrodkowych: przy stałej ilości 

obrotów pomp odśrodkowych zachodzi ścisły Z\viązek pomię
dzy ilością wody a różnicą ciśniei't tego rodzaju, że więk

szej ilości wody odpowiada mniejsza różnica ciśnie1i po obu 
stronach pompy i naodwrót, czyli pompy dostoso\vują się same 
do zmieniających się ilości wody lub ciśnie1i. \V danym wy
padkn ilość wody byłaby zawsze dana przez pompy w Woli 
Dobrostai1skiej, pompy w stacji karaczynow::;kiej musiałyby ,Wt 
zawsze i bez wszelkie.i regulacji przełknąć. ½miany' ilości wocty 
wywoływałyby jedynie zmiany w podziale pokonywanego ciśnie
nia pomiędzy pompy dobrosta11.skie a pompy karaczynowskie; 
gdyby np. ilość wody się zmniejszyła, zwiększyłaby się róż
nica ,ciśniei1 pokonywana przez pompy karaczynowskie, zma
lałoby więc ciśnienie przed temi pompami, pompy dobrostańskie 
zostałyby odpowiednio odciążone, coby się odbiło korzystnie na 
zużyciu węgla. Równocześnie, mimo wzrostu różnicy ciśniei'1 
przy pompach odśrodkowych, zmalałoby obciążenie i zm~ycie 
prądu motorów elektrycznych. Zmiany w wysokości tłoczenia, 

wywołane zmianą poziomu \Vody w zbiorniku lwowskim, nie 
oddziaływałyby zupe]nie na pompy odśrodkowe, odbijałyby się 
jedynie, jak clotychcza:-;, na pompach dobrostai'1skich, tłoko

wych, a więc nie wrażliwych na wysokość tłoczenia. 
\V szelka regulacja w stacji przepompowania, ręczna czy 

samoczynna, stałaby się więc niepotrzebną; cala obsługa w Kara
czynowie ograuiczalaby się do kontroli łożysk i manometrów, 
ewentualnie do wyłączania lub załączania poszczególnych pomp 
w razie wielkiej zmiany ilości wody przetłaczanej, z reguły 
po telefonicznem zawiadomieniu z „Woli Dobrostańskiej. Po
zwolilolJy to 11a znaczne zmmejszenie liczLy personalu, który 
nie musiałby przez cały cza8 „rohic: sln,},by", tylko być obecnym, 
choćby w mie::;zkaniu, aby móc przybyć na dzwonek telefonu 
lub jakikolwiek inny alarm, wywolauy np. manometrami sygirn
liznjącymi. \V , \mery ce :::;tację taką urządzonohy na pewno hez 
stałej obsługi. Przypuszczam, że dla personalu zostały zapro
jektowane luli już wybudowane hndynki mie:;,zkalne; przy 
zmniejszenin liczby persoirnln i tutaj mo,},na, liylo porobić zna-



czue o:-;zczę~11o~ci. \Vreszcie wypu81.czanie wo,ly i ruro<'iągn 
t łocz11cego llo zhiornika i }l1JJJowne zassanie jej przez pompy 
odHrodkowe daje w skutku zupełnie uiepotrzelme 8traty chyżości, 
a tern samem i energji, które muszą się odhić na wif~kszem 
zużyciu prądu. 

l\fógłby ktoś zarzucie, że priy bezpośreduiem włączeniu 

pomp odśrodkowych do rurociągu nagle zatrzymanie pomp 
w jednej albo drugiej stacji będzie groziło jakiemś niehezpie
cze1istwem, albo że uruchomienie lnb zatrzymanie rnchu będzie 
8prawiało trudności. ~ie podobnego! Wstrzymanie mchu pomp 
parowych \V \Voli Dob1·osta1iskiej bez poprzedniego zawiado
mienia Karaczynowa jest wysoce nieprawdopodobne, jeżeliby 
się jednak zdarzyło, nie byłoby powodu do powstania jakiego
kolwiek niebezpieczei1~twa. Pompy odśrodkowe, idąc dalej, a nie 
mogąc wytworzyć za sob~ absolutnej próżni, wkrótce przesta
łyby tłoczyć i nic więcej; manometr sygnalizujący, umieszczony 
po stronie ssącej pomp zawiadomiłby obsługę o zajściu takiego 
niezwyk{ego wypadku, a przywołauy personal mógłby \vtedy 
pompy zatrzymać albo porozumieć się z \Volą Dobro:-;ta1iską. 

Łatwiej mogłoby się zdarzyć, że z powodu zwarcia w linji 
dalekonośnej i t. p. powodów 8taną niespooziewanie pompy 
w Karaczynowie. \V takim razie pompy dobrosta1iskie musiałyby 
tłoczyć wprost do Lwowa, po częsc1 11rzez unieruchomione 
pompy odśrod_kowe, a po części przez klapę zwrotną, którąby 

się umieściło w obejściu pomp odśrodkowych zamiast zapro
jektowanej obecnie zasuwy. Ciśnienie w \V oli Dobrostai1skiej 
wzrosłoby naturalnie7 ale z powodu wysokiego stopnia nie
jednostajności regulatorów przy pompach parowych ich ilo,ść 

obrotów natychmiast znacznieby spadła, tak że ciśnienie mu
siałoby pozostać w dopuszczalnych granicach. Spadek ilości 

obrotów i wzrost ciśnienia zwróciłby uwagę obsługi pomp pa
rowych.,. na wszelki wypadek możnaby i tam manometry za
opatrzyć w urządzenie alarmujące. 

Jeżeli już nagle a niespodziewane wstrzymanie ruchu nie 
przedstawia żadnego niebezpieczeństwa, to oczywiście zatrzy
manie umyślne, po uprzedniem porozumieniu obu stacyj nie 
może sprawiać żadnych trudności. Podobnie ma się rzecz z urn
chomieniem. :\Iaszynista z \Voli Dobrosta1'iskiej po zawiadomie
niu Karaczynowa powoli puszcza pompę w ruch, dozorca w Ka
raczynowie poznaje tę chwilę po wzroście ciśnienia na mano
metrze i uruchamia pompę odśrodkową w takiem tempie, aby 
nie wytworzyć zbyt wielkiej depresji w rurociągu z vVoli; po 
chwili wszystko będzie w ruchu. Jakikolwiek błąd ohslugi nie 
może mieć poważnych ;-;kutków, a to z powodu charaktery
stycznych własności pomp o<lHrodkowych, dostrajających się, 
jak wyżej wspomniałem, samoczynnie do warunków mchowych. 

Ileasumując powyższe wywody, twierdzę, że bezpośrednie 

włączenie pomp do rurociągu dałoby następujące korzyści: 

1. Znaczne zmniejszenie kosztów zakładowych (zbiornik, 
hndynki mieszkalne). 

2. :Xiezależność ruchu od sumienności i uwagi personalu, 
Hproszczenie ułatwienie obsługi, zmniejszenie personalu 

kosztów. 
3. L'.'.;mniejszenie strat ( dławienie, straty chyżości). 

Jakichkolwiek wad lub niedogodności nie mogę się do
patrzeć. 

Lwów, w styczniu 1 U28. br. f,ud1vilc Fberman. 

Odpowiedź. Przy projektowaniu stacji przepompowa{1 
w .Karaczynowie początkowo rnzważano zalecaue ohec11ie przez 
p. prof. Ebermana bezpośred11ie włączenie pomp w główny 
rurociąg, jednakże odstąpiono od tego z następujących po
wodów: 

1. Ilość powietrza płynącego rurociągiem, pomimo odpo
wietrzania raz na dobę przez strażników, jest znaczna, (do po
wietrza ssanego wraz z wodą ze studni zbiorczej dochodzi około 
31/i litra na sekundę powietrza ssanego przez kompresor rlla 
napowietrzania bań tłoczonych) i niewątpliwie powietrze to 
wpływałoby na nierównomierny bieg pomp, zwłaszcza, Że W(Jda 
pnry\',·a je w stanie wydzielonym z miejsc o lliższem ciśnieniu 

i 11iesie dalej partjami. Stosowane tn i 6w<lzie samoczynne 
.. 

weutyle odpowietnmjące .inl w Lan1zo uierUugiw czai:;ie orlrna~ 
wiaj1 poslnszefod.wa i ::.prowadzają na:-;1 ęp1;ie 11ies,1,czel1wśei 
w rurociągn. 

2. \V razie nagłego unieruchomienia pomp w Karaczy
nowie n. p. z powodu zwarcia lub przerwy linji elektrycznfj 
11ai:;tąpilaby nagła zwyżka ciśnienia w rurocia~gu "\Vola Dobro
sta11ska - Karaczynów przynajmniej o ~7,3 m, t. j. o różnicę 
rzędnych zwierciadła wody we Lwowie i oi:;i rurociągu w Kara
czyHowie, jeżeli w idealiiyrn wypadku woda płynąca z Kara
czynowa do Lwowa nie miała jeszcze czasu na opóinienie i:;wego 
biegu, lub co gorsza, na ruch wsteczny, a następnie dalsza 
zwyżka ciśnienia o opory tłoczenia, które wynoszą przy pom
powaniu 400 l/sek około 43 m (stacja przepompowań jest zapro
jektowana na możność tłoczenia do 400 l/sek). 

Przy pompowaniu 400 Z/sek ciśnienie w bani tłocznej 
w Woli Dobrostai1skiej wyniesie 43 m, a w rurociągu 95 m, 
zatem pierwsza nagła zwyżka ciśnienia o 27,3 m podniesie 
ciśnienie do 120,3 m, względnie 1 ~:2,3 m, t. j. o 13,3 m po1ia(l 
ciśnienie, na które jest nastawiony wentyl hezpieczei1stwa. 
(Ciśnienie objęte koncesją wynosi 11.2 atmosfer). 

rra nagła zwyżka ciHnienia wystarczy aż nadto, jeżeli już 
nie do rozbicia 1·urociągu, cło wyi:;adzenia ołowiu z muf, a tern
samem do unierncliomienia rurociągu na czas dłuższy. 

X a leży nadmienić, Że od czasu do przejśch. do silniej
i:;zego pompowania z \Voli Dohrnstai1skiej przy ciśnieni n 104 m 
było już kilkanaHnie wypadków wyi:;adzenia ołowiu z muf na 
rurociągu w pobliżu Woli Dolirosta11skiej. 

(\V :,;pomnę tu rr',wuicż o wypadku, który miał uneJsce 
2.J. grndnia J UOO r., a mianowicie monter ówczesHego przed
siębiorBtwa budowy \vodociągu .zamknął zasuwę na rurociągn 

głównym na ul. I [etma1iskiej ; bezpośrednim skutkiem zamknię
cia było rozbicie rnroch~gu na tej ulicy. Ponieważ połączenie 

telefoniczne było przenvane, musiano zużyć kilka godzin czasu 
na jazdę w czasie zasp śnieżnych do Woli J)obrosta1'1skiej dla 
wydania polecenia wstrzymania ruchu pomp; po przyjeździe do 
Woli Dobrostai'1skiej okazało się, że pompy są dalej w ruchu 
i że maszynista nic nie ,vie o wypadku. Zwyzka ciśllienia nie 
doszła nawet do 11 atmosfer, na które to ciśnienie miał dzia
łać wentyl l>ezpiecze11stwa, a maszynista był w czasie zwyzki 
gdzieindziej zajęty . .Naprawa trwała 24 godzin). 

\V i:;kutek wzro:-;tn ci8llienia ilość obrotów ma8zyn paro
wycli opadnie, ale równoczel:inie regulatory przestawią stawidła 
na większe napełnienie odpowiednio rlo wzmożonej pracy, zatell1 
ma8zy11y zaczllą pracować ze wzmożo11ą silą, a wi<~c do pierw-
1,;zej zwyżki ciśnienie doidzie dalsza na poko11allie oporów rnchn. 

\V szelkie sygnały alarmowe mogą nie działać, a maszy
ni~ta może hyć chwilowo zajęty gdzieindziej 11. p. w kotłowni, 
przy konrlenzatorach pod maszynami, właśnie rozmawia w zam
kniętej hndce telefonicznej, lub jei:;t wogóle nieobecny z po
wodu spełniania funkcyj fizjologicznych, nie będzie komu zmniej
szyć napełnienia maszyn parowych. :;\[ ożna wprawdzie zaopa
trzyć regulatory mai:;zyn parowych w nrz,łdzenia reagujące 

w ten sposób, że pewua zwyżka cisnie11ia w pompach powo
dowałaby przestawieuie regulatora i stawideł na zamkni(.'.cie 
dopływu pary, jednakże takie urządzenie nchronilohy pompy 
i rurociągi tylko orl dalszych szkód. 

Bardzo wątpi~, czy znalazłby ;-;ię praktyczny inżynier 

rn('hu, któryby się zgodził, w warunkach powyżej opisanych, 
powierzyć jedyne urządzenie zaopatrnjące miasto w wodę opiece 
przyrządów alarmujących, wzgl1!dllie tylko częściowo zahezpie
czahcych. 

Niektóre korzyści ruchowe, naprowadzone przez p. prof. 
Eliennana zaistniałyby niewątpli\vie, ale dla inżyniera ruchn 
wazniejsz,~ jest rzecz,~ usunięcie niedogodności rndrn, które 
zawi:;ze pociągają za :,oh,~ Hiepozą<laue skutki. 

l'rzy zaprojekto\vanem urządzeniu maszynii:;ta w \Vo1i 
Dobrostar'iskiej będzie miał do czynienia ze stalą wysokości,! 
pompowania przy stałej iloHci obrotów, tak jak i ohec11ie i tej 
ma pilnować. Ta stała wysokość pompowania jest równocześuie 
kontrolą rurociągu. l\Ia:-;zynista w Karaczynowie hQdzie rnia.l 
cło czyniPnia ze stal:\ wysokością ssania, a na zmienną wyso-



lrn~u i locieuia, r.reszt,~ Lanho po wolu,~ i 11iez11aczm~, 11m po,1 
nlk~~ regulację o broi ów pomp. 

Przy bezpośred11iem wl~~c;i;euin pomp w ruroci~g i:;prawa 
przedstawia i:;ię odmiennie: 

1. Maszyuista w Woli Uobrostai1skiej nie będzie miał 
stałej wytycznej dla rnclrn, gdyż ze zmienuą wysokością tło

czenia i w związku z tern imienną ilością pompowanej wody 
w Karaczynowie będzie szla w parze zmienna również wy
sokość pompowania i zmienna wydajność pomp w \\Toli Dobro
sta1'iskiej. Znika ważna dla ruchu kontrola rnrociągu na ci
śnienie. 

2. Od czasu do czasu mogą zdarzyć si12 zassania p<,
wietrza przez pompy w Karaczynowie i uderzenia wodne, a mia
nowicie, gdy pompy w Karaczynowie biorą właśnie więcej 
wody, a pompy w \Voli Dohrosta1iskiej z powodu ohniżki ci
śnienia pary chwilowo dostarczą mniej wody. 

Ilość personalu przy hezpośredniem ,vłączeniu pomp nie 
mogłaby być mniejsza ani o jednego pracownika, gdyż do 
ołmlngi przewidziano tylko dwóch pracowników w jednej zmia
nie, a mianowicie jednego maszynistę i jednego pomocnika, 
a i to tylko dla zapewnienia stałej obecności przynajmniej 
jednego pracownika w hali maszyn. X a ameryka11ską obsługę 
stacji pomp 11apomocą przyrządów samoczynnych i alarmują
cych i tylko z jednym pracownikiem oczekującym w invem 
mieszkaniu na sygnały możnahy się zgodzić, ale pod wanm
kiem, że będzie się miało rlo dyspozycji te same środki i drogi 
komunikacyjne, a przedewszystkiem te same kapitały na ko
sztowne naprawy szkód idących często w parze z samoczynną 
ohslugą, jeżeli pominiemy wzgląd na bezpieczei1stwo mienia 
i zdrowia mieszkai1ców, którzy będą musieli h,żdą taką szkodę 
odcierpie<:. 

Odnośnie do i,trnt, 1 o wchodzą tu w grę tylko i:;traty 
cl1yżości wody, które wyniosą około dwa promille pracy pomp. 

Koszta budowy zbiomika pośredniego wynoszą około 5 °Io 
t. j. pięć procent. ogólnych kosztów budowy, są więc stosun
kowo nieznaczne. 

pezpośrednie włączenie pomp w rurociąg główny ,iest 
i obecnie możliwe do wykonania i to znikomym kosztem, bez 
żadnej znaczniejszej przeróbki, wątpię jednakże, czy p. prof. 
l.:berman pozostanie nadal przy swem twierdzeniu i czy kto
kolwiek zechciałby na swoją odpowiedzialność przeprowadzić 

próbę przez nagle zatrzymanie pomp w Karaczynowie przy 
rów11oczesnem braku jakiejkolwiek sygnalizacji, n. p. z powodu 
zepsucia. 

Lwów, dnia 3. lutego 1928 r. 
Roman Czyzowski 

inżynier 111. zakbJ.u wo<lociągowego. 

NEK RO LO Gj A. 
S. p. Inż. Władysław Szaynok. Dnia 20 stycznia 7.marl 

we Lwowie Inż. \Yfadysław Szaynok, prezes ½wiązkn Polskich 
Przemy8lowców naf'towycL, redaktor czasopisma Xa(ta, członek 

P. '11. P. i Pa11stwowej Rady Naftowej. 
Ś. p. W~adysław Szaynok urodził się w r. 187G w Hze

:-;zowie. Studja techniczne odbywał we Lwowie, gdzie w r. 1888 
uzyskał na Politechnice Lwowskiej dyplom inżyniera bndowy 
111aszyn. W latach J 898-1901 pracował jako inżynier „Sto
warzyszenia Dozoru Kotłów" w Berlinie, Stanisławowie i Lwo
wie. W tym okresie rozpoczął już pracę społeczną w przemyśle 
11aftowym, organizując pierwszy kurs oświatowy dla analfabe
tów palaczy. \V r. 1901 wystąpił ze Stowarzyszenia Dozoru 
Kotłów i wspólnie z bratem 8WOim założył fabrykę maszyn 
w ltzes;i;owie. W latach tych zaji~l się Ń. p. ½marły szczególnie 
zagadnieniami techniki gazowej i rozpoczął pracę nad projektem 
zużytkowania gazu ziemnego. W r. ] UlO wyjechał do .Ame
ryki, gdzie studjował gruntownie technikę gazownictwa. \Vró
ciwszy do kraju, założył w r. J 911 spóikę „naz zieurny" oraz 
pierws,i:ą fabrykę gazoliny w BoryHłav\·in. W następnych latach 
pracuje nad problemem przeróbki pochodnych gazu ziemnego. 
Był jednym z 1iajwybit11iejszych W8pólpracow11ików p. Prezy
<lPnta. J>rnf. ]\J oHr,ir,kif•go w oheHir. nłoŻellia Hp<'>łki „ 1\f etan". 
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W r. 1 H1 D opracował projekt gazociągu l(rosuo-lw011icz-Jaslo
norlice, a następnie opracowywał projek1 gazociągu, któryhy 
prnebiegał Podkarpacie od Krosna do Bitkowa. 

Przeprowadzając intenzywną działalność dla zorganizowa
nia polskiego ka pi talu i poparcia rodzimej przedsiębiorczości, 
zakłada ś. p. Zmarły w r. 1919 „Związek Polskich Przemy
sł:owców N aftowych", pov-rnluje do życia czasopii:nno Nafta, 
zakłada „Bank XaCtowy" oraz organizuje przedsiębiorstwo 

,,Gazolina". 
Pracując tak wydatnie w przemyśle uaftowym, nie za-

11iedbuje ś. p. Zmarły pracy na niwie społecznej i publicystycz
nej. Ogłasza szereg prac i artykułów w czasopismach krajo
wych i zagranicznych. Działalnością swą z,vraca uwagę zagra
nicy i przemysł naftowy rummiski zaprasza Go do współpracy 
nad rozwiązaniem problemów gazowych. 

Przedwczesna śmierć nie dozwoliła Mn doko11czyć całego 

szeregu zapoczątkowanych prac. 
Spolecze:11stwo, a w szczególności przemysł naftowy traci 

w ś. p. ½marłym wybitną jednostkę, która cale swe życie po
święciła umiłowanej pracy w dziedzinie naftowej. 

Cześć Jego pamięci. 
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RÓŻNE SPRAWY. 
Ostatni Zjazd z dnia 30 października 1 n27 wychowa11-

ków l>. gimnazjum i szkoły realnej w \Van-1z3:wie, po8ta110-
wil wyna<\ Księgę Pamiątkową, w której znaleźć ~ię ma oh. 
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~zerna monografja o tych szkołach począwszy orl jej powstania 
(1842) aż do roku zamknięcia. (lfJ15J, a pozatem szereg w:-;po111-
nie!'1 wychowanków za ten okres czairn. 

Komitet Redakcyjny, jaki został wybrany na tym Zje
ździe, zwraca się do \vszystkich wychowanków tak b. gimna
zjum jak i szkoły realnej o faskawe nadsyłanie wszelkich ma
terjalów tyczących się tych szkól, a przedewszystkiem swoich 
wspomnień osobistych, oraz fotografij. 

Komitet Redakcyjny największy nacisk kładzie na pozy
skanie materjalów omawiających pracę w Zwi~zkach konspira
cyjnych, oraz w walce o szkolę polską. 

Wszystkie materjały należy skierowywać na ręce sekre
tarza Komitetu Redakcyjnego kol. Zygmunta Lazarskiego. 
(Warszawa, .Złota 7 /9). 

Sprostowanie omyłek druku. 
vV art. Prof. ::\1. Thullie i inż. A. Chmielowiec: ,,Naprężenia 

drugorzędne w belkach kratowych etc ... " w 1-szym zeszycie Czrr
soplsma. 

str. 
11 

szpalta 
I 

wiersz 
13 od góry 

zamiast ma być 
Ę1 =tl,O 

s p R A w y T o w A R z y s T w A. I 
Posiedzenie Wydziału Głównego P. T. P. z d. 1 G/XII 

1927. Przewodniczy Prezes Rybicki. Obecni członkowie Wy
działu: Blum, Huber, Jaskólski, Krzyczkowski, l\Iazur, \Vrażej. 

1. Prof. Nadolski referuje projekt ustawy budowlanej dla 
zdrojowisk, referat przyjęto do wiadomości, z tern, że Prof. 
Nadolski uzgodni art. 156 ustawy z powzięte-mi „ poprzednio 
uchwałami. 

2. Prezes Rybicki wyraża podziękowanie Prof. Nadol
skiemu za zajęcie się tą sprawą, oraz Dyr . .Biernackiemu, nadto 
stawia wniosek, aby z przy:·zeczonej subwencji Ministerstwa 
Spraw „Wewn. wysoko~ci 1000 zł. pokryć koszty reprodukcji 
a resztę przekazać Dyr. Biernackiemu jako honorarjum. \Vnio
sek przyjęto. 

3. Odczytano i przyjęto protokół ostatniego posiedzenia 
z 2-ma poprawkami, że w razie nadużycia tytułu inżyniera 

należy zasięgnąć opinji u inż. Hilbrichta. 
4. :N" a zaproszenie Ligi Pomocy Przemysłowej do przy

sbwienia na członka, Wydział zajmuje stanowisko na razie 
wyczekujące aż do nadesłania przez Ligę Pomocy Przem. sta
tutu oraz spisu organizacyj należących do Ligi. 

5. Prezes .Rybicki oznajmia o nieprzyjęciu przez Prof. 
.1!1 iedlera przewodnictwa komisji do wydania opinji o przepisach 
o urządzeniach oraz rnchu fabryk materjalów wybuchowych. 
Wobec tego Wydział postanowił zaprosić na wniosek Prezesa 
Rybickiego Prof. Leśniai1skiego na przewodniczącego. 

6. Przyjęto balotem nowego członka inż. Alfreda Rattnera. 
7. r stalono program odczytów środowych do ko1'ica sty

cznia, przyczem w dniu 28 grudnia postanowiono podjąć dalszą 
dyskusję nad odczytem kol. Bratry na temat „ Komunikacja 
samochodowa i jej stoirnnek do kolei". 

8. Prezes Rybicki zabiera głos w sprawie III. Zjazdu 
Zrzeszonych techników polskich, który ma się odbyć w roku 
ID29 w Poznaniu i proponuje; aby 'ustalić program na Zjazd 
i obrać jako temat stosunek wiedzy technicznej do praktyki 
i aby zajęto się kwestją laboratorjów naukowych. 

9. Wiceprezes Blum zabiera głos w sprawie Zjazdu hy· 
drotechników i stawia wniosek utworzenia sekcji hydrotech
ników we Lwowie i prosi o podanie nazwisk interei-mjących 
się tern osób. ·wydział godzi się i prosi Wiceprezesa Bluma 
o zajęcie się tą sprawą. Wydział postanawia zaprosić oprócz 
hydrotechników, inż. Kozłowskiego, Jaskólskiego, Szaynoka, 
Prof. Sokolnickiego, Fryzego, "Witkiewicza, Hauswalda, Eber
mana. 

10. Xa wniosek kol. Jaskólskiego postanowiono wyłonić 

komisję drogową; \Vydzial zaprasza kol. Jaskólskiego na przewo
dniczącego komisji z prawem kooptacji. 
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Wolne posady. Do biura, meljoracyjnego, przy oddziale 
wodno-pomiarowym Dyrekcji Rob. Pnbl. we Wilnie potrzebni 
są młodzi inżynierowie, którzy ukoi'iczyli wydziały inżynier.ii 
wodnej politechnik krajowych na stanowi8ka kontraktowe z pod
stawową oplutą od VII do VJII st. sł. z djetami za czas prac polo
wych oraz z ewentualnym 75% dodatkiem, wypłacanym w kor1cu 
roku budżetowego. Podania z załączeniem życiorysu, odpisu dy
plomu, dowodu obywatelstwa polskiego i referencjami składa<~ na
leży bezpośrednio do Okr. Dyrekcji Rob. Publ. w Wilnie. 

11. N a wniosek Prezesa Rybickiego postanowiono wyło

me komisję budowlaną dla kwestji mieszkaniowej. "\Vydzial 
zaprasza do komisji Dyr. Biernackiego, Krzyczkowskiego i Ja
skólskiego. Na wniosek Wiceprezesa Bluma postanowiono wy
łonić komisję na jednem ze środowych zebra11, zapraszając na 
ten dzie1't osobistości wpływowe miasta Lwowa. 

Na tern posiedzenie zamknięto. 

Zwyczajne Walne Zgromadzenie Członków Towarzy
stwa. Na podstawie uchwały, powziętej na posiedzeniu w dniu 
30. stycznia b. r. zwołuje "\,Vydział Główny w myśl postano 
wień §§ 30 do 32 Statutu, Zwyczajne Walne Zgromadzenie na 
dziei1 28. marca 1928 r. o godzinie 17 (5 popołudniu) w lo
kalu Towarzystwa ul. Zimorowicza 1. 9, z następującym po
rządkiem obrad: 

1. Odczytanie protokołu ostatniego Zgromadzenia. 
2. Sprawozdanie Wydziału Głównego z działalności To· 

warzy st wa. 
3. Sprawozdanie kasowe i wnioski Komisji Lustracyjnej. 
4. Sprawozdanie Redakcji Czasopisma Teclmicznego. 
5. Wybór nowych członków Wydziału Głównego, Sądu 

Konkursowego i Honorowego. 
G. Wnioski Wydziału Głównego . 
7. Wnioski Członków. 
W razie braku kompletu na tern zebraniu odbędzie się 

tego samego dnia, t. j. 28. marca 1928 r. o godzinie 18-tej 
(6-tej wieczór) w tym samym lokalu drugie Walne Zgromadze· 
nie, którego uchwały będą ważne bez względu na liczbę obe· 
cnych członków. 

Uwag a. Vv myśl postanowień ~ 15, lit . .r,, członkowie 
mają prawo przedstawiać wnioski na Walne Zgromadzenie, 
które muszą być jednak najpóźniej 4 tygodnie przed termineIIl 
zgromadzenia przedłożone na piśmie Wydziałowi Głównemu. 

Wydział Główny. 

1899 

cJULIUSZ WEISS 
KOLE.IE POLNE ,LE5NE i l"ABRYCZNE. 

WE LWOWIE 

Rildal.:tor naczelny i odpowiedzialny lnż. \Vlodzimierz Honiewicz. X:i kłarlem Polskiego rl1owarzystw:i Politechnicznego we LwowiB• 
Pierwsz:., Związkowa JJrul.:itrni.t ww Lwowi~, ul. Liutleg-o 4. 


	61051_0001
	61051_0002
	61051_0003
	61051_0004
	61051_0005
	61051_0006
	61051_0007
	61051_0008
	61051_0009
	61051_0010
	61051_0011
	61051_0012
	61051_0013
	61051_0014
	61051_0015
	61051_0016
	61051_0017
	61051_0018
	61051_0019
	61051_0020
	61051_0021
	61051_0022
	61051_0023
	61051_0024
	61051_0025
	61051_0026
	61051_0027

