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In%. Zygmunt Grabowski, urzednik VIII. st. sl. Dyrekeji
Drég Wodnych w Warszawie — do Urzgdu Wojewédzkiego
(0. D. R. P.) w Warszawie.

Inz. Alfred Mikeska, referendarz w VIIL st. sl. Dyrekeji
Drég Wodnych w Warszawie do Wojewddzkiego Wydzialu
Robét Publicznych w Poznaniu.

C) Przeniesienia na emeryturg:
Dyrekcja Drég Wodnych w Warszawie: InZz. Antoni Bi-

lingki, urzednik VI. st. sl

D) Zwolnienia:
W Centrali M. R. P.:
Inz. Henryk Fubienski —- prowiz. urzednik VI. st. sl.
Urzad Wojewédzki (0. D, R. P.) w Bialymstoku:
Inz. Zygmunt Kossowski — urzgdnik VIIL. st. sk
Tnz. Zdzistaw Swistkowski — urzednik VIL, st. sl.
Urzad Wojewédzki (0. D. R. P.) w Warszawie:
Inz. Aleksander Nadwodzki — urzednik prow. VI. st. sl
InZz. Henryk Orpiszewski — urzednik prow. VII, st. sl
Inz, Antoni Kowalski — wurzednik prow. VII, st. sl

Urzad Wojewédzki (Wydzial Rob. Publ.) w Toruniu:
Inz, Tadeusz Burjan — urzednik VIIL. st. sl.

Urzad Wojewddzki (O. D R. P.) w Lublinie:

InZ. Kazimierz Y.apinski — urzednik prow. VI. st. sl
Urzad Wojewdédzki (O. D. R. P.) we Lwowie :

Inz. Karol Haczewski -— urzednik VI. st. sl

E) Zmarli:
W Centrali M. R. P.:

Inz. Boleslaw Zienkiewicz
nisterjalny VI. st. sl.

Inz. Feliks Kowalczyk — urzednik VIL st. sl, Okrego-
wej Dyrekeji Rob6t Publicznych w Warszawie.

Inz. Wladysltaw Bronowski — radca budownictwa w VI,
st. sl. w Urzedzie Wojew6dzkim -- Okregowej Dyrekcji Robét
Publieznych w Wilnie.

InZ. Konrad Trzetrzewinski — referend. w VII. st. sl.
w Urzedzie Wojewédzkim (O. D. R. P.,) w Krakowie.

Inz. Stanislaw Jelski — Naczelnik Wydzialu w VI. st.
sl. w Dyrekeji Drég Wodnych w Wilnie.

— emerytowany radca mi-

Cze$¢ nieurzedowa.

Stefan Bryla.
Polskie ustawodawstwo mostowe.

W niniejszym szkicu pragne poda¢ kilka danych, doty-
czgeych polskiego ustawodawstwa mostowego, ktére pozatem
stanowi wogéle czgsé ustawodawstwa drogowego. Nie sposéb
wiee méwié o szczegéle, nie wspominajac o calosci. Stad tez
musialem poda¢ parg sléw i o tej caloseci, t. j. o ustawodaw-
stwie drogowem.

Przez ,polskie® ustawodawstwo w czasach porozbioro-
wych rozumiem to ustawodawstwo samorzadowe, ktére bylo
w reku Polakéw i poslugiwalo si¢ jezykiem polskim. W b. za-
borze rosyjskim jest to okres od chwili powstania Krolestwa Kon-
gresowego do czaséw rusyfikatorskich; w b. zaborze austrjackim
okres od chwili ustanowienia Sejmu krajowego.

W b. zaborze pruskim dawny samorzad z pierwsze] po-
Towy XIX. wieku nie obgjmowal spraw drogowych, a tem-
samem i mostowych. Drogi byly administrowane przez rzgd.
Dlatego okres Polski porozbiorowej obejmowaé moZe wylacznie
b. zabory rosyjski i austrjacki.

l. W Polsce przedrozbiorowej.

W Polsce przedrozbiorowej nie bylo ogélnego ustawo-
dawstwa drogowego, jak zreszta i w innych owczesnych pan:
stwach Europy. Tworzylo sie ono stopmowo, w miare potrzeb
Aycla Pierwsze jego zaczatki datujg sie jeszeze czaséw Kazi-
mierza Wielkiego. Specjalnie dla ustawodawstwa mostowego,
ktére jest zresztg specjalnym dzialem ustawodawstwa drogo-
wego, wigksze znaczenie mialo ogloszenie wolno$ci Zeglugi na
wszystkich rzekach splawnych (1447). W odniesieniu do mostéw
oznaczalo to zakaz pobierania cel prywatnych, tj. oplat na ko-
rzyé¢ wladcicieli przybrzeznych gruntéw. Panstwo mialo prawo
pobierania ich od przejazdu, wzglednie przelewania tego prawa
na osoby prywatne; potrzebna jednak byla do tego uchwala
a% sejmu, zazwyczaj na wniosek posléw damego powiatu, wogéle
z inicjatywy prywatnej. Po nadaniu krélewskiego przywileju de-
legowala kancelarja krolewska dwu komisarzy, ktérzy na podsta-
wie kosztéw mostu, stawiali wniosek co do wysokosci oplaty,
t. zw. mostowego. Zazwyczaj wynosila ona po pdél grosza od
konia, a po szelagu od sztuki bydla, z tem jednak zastrzese-
niem, %Ze w razie nienaleiytej konserwacji ,prewent* z mostu
zostanie odebrany. Skarge do trybunalu skarbowego, a czasem
do sadu ziemskiego, mogl wnie$é kazdy przejezdny. Z drugiej
strony wymykanie si¢ od oplaty mostowego przez obJechanle

mostu brodem bylo réwnieZz ustawowo wzbronione.

Mostly, zbudowane na terenie miast i miasteczek utrzy-
mywane byly przez nie réwnie7 w zamian za ,prewenty“ na-
dane, a nieraz nawet wbrew ich woli przez sejm nalozone,
o ile tego nie wzbranialy przywileje miejskie. Zwykle docho-
dzilo do umowy, jednak od kotica XVII. wieku, odkad mijasta
popadly we wladzg starodcinska, dzialy sig nieraz naduzycia.

Wedle Koneczny’ego w okresie od r, 1581 do r. 1678,
podajg Volumina Legum 85 mostéw ,sejmowych® (utrzymy-
wanych z mostowego, przyznanego przez sejm), z tego 19
utrzymywanych przez miasta !), reszta przez poszczegélnych
obywateli, obdarzonych ,prewentem“. W tej ostatniej kategorji
mieszcza sig teZ cztery mosty na blotach. Stad wynika, Ze
tylko bardzo drobna czedé mostéw nalezala do kategorji ,sej-
mowych“. Sejmiki mialy bowiem zupelng swobod¢ budowy
mostéw, utrzymywanych z réZnych zrédel, wszakze nie z ,mo-
stowego“. Zdarzalo si¢ bowiem czesto, Ze na wzniesienie mostu
W zamian za mozZliwosé pobierania mostowego nie bylo ama-
toréw,

Takie mosty, jak zreszta i prawie wszystkie drogi pu-
bliczne, tak gléwne godcince, t. zw. drogi krélewskie, jakotez
gminne budowane i utrzymywane byly na mocy prawa zwy-
czajowego, przewainie przy pomocy ,szarwarku“, odrabianego
przez ludno$é rolnicza,

Précz mostéw sejmowych i sejmikowych byly wreszciv
mosty panstwowe, budowane zresztg wyjatkowo, np. na Wisle
pod Warszawa podezas elekeji, i wreszcie mosty prywatne.

Wojny kozackie, tureckie, moskiewskie i szwedzkie XVII.
wieku, spowodowaly nietylko zniszczenie wielu mostéw, ale
takZe skutkiem dewalnacji pienigdza — niemoZno$é ich utrzy-
mywania nawet za podwyZszane — niechetnie zresztg — mostowe.
Bezpodrednio po tych wojnach, ok. r. 1680, spotyka si¢ w kon-
stytucjach mostowych grzywny za niewybudowanie mostu na
miejsce zniszczonego lub za nienaleZyte konserwacje. Nie po-
magaly one. Posiadajacy ,prewent“ raczej woleli go utracid,
niz dokladaé do utrzymania mostu. Mosty i drogi niszezaly
coraz bardziej.

Polepszenie tego stanu uastgpilo dopiero w koficu wieku
XVIII. Nieustalone dotycheczas szarwarki zaczely rozdzielad

1) Grodno, Kamieniec Mazowiecki, Kamieniec Podolski, Kazi-
mierz Dolny, Kazimierz pod Krakowem, Kcynia, Korczyn, Krakéw,
T.uck, Naklo, Poznan, Przemys§l, Sledlce, Sokolniki, Warta, Wilno,
Wiélica., Wolborz, Ziomki.



komisje ,boni ordinis® w poszczegélnych wojewédztwach po-
miedzy gminy, ciagle jednak jeszcze na podstawie prawa zwy-
czajowego. Tak drogi, zwlaszcza krélewskie, jakotez i mosty
na nich, poczgly szybko sie poprawiaé, gdy przyszly rozbiory.

1. W bytem Krolestwie Kongresowem.

Po rozbiorach na terytorjach, zabranych Rzeczypospolitej,
wprowadzono wogble ustawodawstwo panstw zaborczych, o kté-
rem tu méwié nie bede, ograniczajac si¢ tylko do prawodaw-
stwa autonomicznego, obowigzujacego wylacznie na ziemiach
polskich, Zmiang przynioslo dopiero Ksigstwo Warszawskie,
w ktérem sprawami drogowemi kierowal minister Spraw We-
wnetrznych; za tych czaséw wydano pierwsze polskie przepisy
drogowe.

Za czaséw Kroélestwa Kongresowego sprawy drogowe
przekazane zostaly Komisji Spraw Wewnetrznych i policji, przy
ktérej w r. 1817 utworzono Ogélng Rade budownictwa, mier-
nictwa, drég i splawéw, ktérej podlegaly m. i. wszelkie drogi
i mosty. Byl to w Krélestwie okres wielkiego rozmachu bu-
downictwa drogowego, zapoczatkowany przez Lubeckiego, To
tez juz w trzy lata potem powstala osobna Dyrekeja drog
i mostéw, ktéra po powstanin, w r. 1832 zostala zastapiona
przez Dyrekeje Komunikacji ladowych i wodnych.

Niemal réwnoczeénie z powstaniem Ogélnej Rady Bu-
downictwa postanowienie namiestnika zalegalizowalo dawne
zwyczajowe prawo szarwarku, ktéry zostal przeznaczony czg-
$ciowo na budowe wielkich goscificéw i mostéw na nich, czg-
Sciowo na budowe wielkich i $rednich drég. Szarwark ten byl
potem kilkakrotnie zmniejszany i czeSciowo zastgpowany po-
datkiem szarwarkowym i podymnym.

Ukaz z d. 29. IX. (11. X.) 1842 r,, odlgezyl Dyrekcje
Komunikacyj ladowych i wodnych od Komisji Rzadowej Spraw
Wewnetrznych i Duchownych i utworzyl z niej pod nadzorem
gléwnego dyrektora tejie komisji oddzielny zarzad komunikacyj
ladowych i wodnych, do ktérego nalezalo m. i. ,wszystko, co
sig dciaga do budowy i utrzymania... mostéw. .. “

Juz jednak w r. 1846 przeksztalcono go na Zarzad XIIIL. 1)
Okregu Komwunikacji, przyczem po raz pierwszy wprowadzono
w niektérych sprawach zaleZno$é od centralnych rosyjskich
wladz komunikacyjnych. Za Wielopolskiego, w r. 1862 nzyskal
on znéw zupelns niezalefnosé od Petersburga, jako zarzad ko-
munikacji w Kroélestwie Polskiem, jednak na bardzo krétko,
zas w r. 1867, przemianowany na XI. Okreg Komunikacji, zostal
w calosci poddany wladzy ministra Komunikacji. Z tg teZ chwilg
konezy tu sig wlasciwie okres samorzadowego polskiego ustawo-
dawstwa drogowego i mostowego.

Lata do powstania 1831 r. byly okresem wielkiego roz-
woju drég, a wige i mostow, W r. 1836 Krélestwo posiadalo
1.879 wiorst drég bityeb, gdy cala Rosja posiadala ich tylko
868. W r. 1839 pisze Woroncew do Paskiewicza o mostach,
%e ,niema Z%elaznych zloZonych mostéw, ale wszedzie. gdzie
potrzeba, znajdujg si¢ proste, mocne i ladne mosty"“, podzi-
wiajac drogi Krélestwa i wogdle gospodarke komunikacyjng
polska. Dopiero potem, po odebraniu samodzielnodci, ten $wie-
tny stan drég i mostéw chylié sig zaczal ku coraz wigkszemu
upadkowi i ruinie.

O ile chodzi o mosty, to juz w pierwszym roku powsta-
nia Og6lnej Rady budownietwa wprowadzono podzial ich na
klasy i ustanowiono wysoko$é oplat mostowych, ktéra bedzie
wazna przez caly wiek. Okreslilo je ,Postanowienie, obejmu-
Jace prawo zasadnicze oplat mostowych, klasyfikacje mostéw,
wysokodé oplaty, czyli taryfg i obowigzki wlascicieli mostéw¥,
wydane przez skarbnika krélewskiego w Radzie Stanu d. 5, VIII.
1817. Klasy mostéw ustalone zostaly wedle dlugosci tychze;
oplaty (taryfy) mogly byé pobierane tylko od mostéw o dlu-
gosci conajmniej 25 lokei i wynosily (p. tabelka).

Art. 8. dodawal, Ze, jeZeli na trakcie w obrebie jednej
wsi znajduje sig kilka mostéw wmniejszych niz 25 lokei, ale
0 Iacznej dlugodei wigkszej niz 150 Iokei, to oplate taryfows,
okrefla sie dla wszystkich razem wedle IV, klasy. JeZeli

o= P — 0

') W r. 1861 zmieniono go na Zarzad VI
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‘Klasa mosta | I | I o | o |
\: Y i A : (d 3 w T
Dlugoéé mostu | g0 foci | 200—8001. | 100—2001. | 251001,
Taryfa groszy groszy groszy i groszy

Od konialub wo-

Iu w zaprzegu. 5 4 3 2

0Od niezaprzeo-

nego konia lub

bydlecia roga-

tego. . . . . 3 2 1 1

0d 5 éwin lub :

10 owiec. . . 3 2 1 1

w obrebie jednej wsi bylo kilka mostéw IV, kl.,, to oplate
(laczng za wszystkie) pobieralo si¢ tylko przy jednym, jezeli
kilka mostéw klas wyzZszych, to przy kazdym z osobna.

Art. 5 tego ,postanowienia“ okreslal teZ minimalng sze-
rokosé mostéw ,taryffowych“. Do 1. I. 1820 mogla byd zacho-
wana ,Szerokosé terazniejsza“, poczem ,most ma mieé szero-
kosé drég urzadzeniami przepisans. Mosty nieodpowiednie beds
zwolnione od oplat®.

Oddzielnie miano okreglaé oplaty dla mostéw na Wisle.

Wreszeie w tem i w péZniej wydanych postanowieniach
zwolniono od oplat: a) sprzeZzaj w préznych lub naladowanych
wozach wlodcianiskich; 5) bydlo i konie, prowadzone na pasze,
a takze plugi, oraz fury, jadace z nawozem; ¢) podwody, zboze
przywoZone na folwark w snopach lub siano z Iak; d) trans.
porty rzadowe, wojskowe, pocztowe, oraz tych przedsigbiorcéw
rzgdowych, ktérzy zostali wyraznie zwolnieni w kontrakcie od
mostowego; ¢) fury, przewoZace materjal na odbudowg doméw ;
f) urzednicy drogowi; g) wojskowi w sluzbie czynnej; %) du-
chowni chrzescijafiscy, jadacy dla dopelnienia obowiazkéw re-
ligijnych ; ¢) szpitale i instytucje dobroczynne.

W r. 1822 (postanowienie z d. 26. VIIL) dodano za-
strzetenie, 76 — o ile most nie jest nalezycie utrzymywany —
pobierajacy oplaty moze byd pozbawiony prawa pobierania oplat,
Dla kontroli polecono rozp. z d. 15/27 Nr. 1852 naczelnikom
objazdowym drég ,opisywaé protokolarnie stan mostéw taryffo-
wych®.

W pézniej wydawanyeh przepisach spotykamy niejedno-
krotnie postanowienie dotyczace oplat lub utrzymanie niekté-
rych wigkszych mostéw. Mostu plywajacego pod Plockiem do
tycza postanowienia z r, 1838, 18564 i 185b; taryfa wynosila
tu od przechodnia 1 gr., od konia lub bydlgcia rogatego 38 gr.,
od owey, kozy lub éwini 1 gr., od wozn préznego 3 gr., od
Iadownego lub powozu 6 gr., od brykiladownej furmanskiej 15 gr. ;
mostn na lyZwach Zelaznych na Wisle we Wloclawku dotyczy
postanowienie z lat 1864 i 65, mostu na Narwi pod Ostroleka
post. z r. 1850. Osobno wspomnieé naleZy o mostach na gra-
nicach Krélestwa, ktérych koszta utrzymania obciaZaly w po-
fowie Krélestwo, a w polowie cesarstwo. Sa to mosty: pod
Kownem (rozp. z r. 1847), pod Zlotorjs (r. 1858) i pod Teres-
polem (r. 1839), Most na Bugu pod Brzesciem Litewskim mial
byé utrzymywany w polowie przez Krélestwo, w polowie przez
fundusz inZynieryjny 1).

Juz postanowienie z 12. lutego 1822 ustalalo pewne
pbrzepisy porzadkowe®, dotyczace mostéw. Art. 8 zabranial
stawiania mlynéw, jazéw i Sluz w odleglosci p6l éwierci mili

') W okresie po powstanin w r. 1863 wydano raz jeszcze
snajwyzej zatwierdzone 19. VL 1870. przepisy o utrzymaniu drég
ziemskich“ w ,dziesigein gubernjach®, w ktérych w p. 16. poruszono
sprawe utrzymania mostéw na drogach, zaliczonych do IT kategorji;
mianowicie gminy mogly od rzadu gubernjalnego otrzymad zapo-
mogi na budowe lub reparacje mostéw, o ile w ciagu roku koszto-
wala ona wigeej niz 400 rb. Pozatem przepisy te w zupelnosei
utrzymaly w mocy taryfy z r. 1817,
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od nich bez zezwolenia komisji wojewddzkiej i opinji inzy-
niera wlaciwego objazdu; zas art. 21. zabranial szybkiego
przejazdu ,przez mosty znaczniejszej dlugosci“, oraz nakazywal
pod kars art. 375 kodeksu karnego skupianie sig wozéw na
tychZe. Bryki ladowne mialy byé oddalone od siebie podczas
przejazdu conajmniej o szedé saini.

Pésniej w okresie od r. 1842 wydal tez Zarzad Komuni-
kacyj ladowych i wodnych w Krélestwie Polskiem kilka za-
rzgdzen dotyczacych kontroli materjalu mostowego (zarzadzenie
z d. 29. L. (10. II.) 1844 o obliczeniu wartodci drzewa, wy-
dawanego do budowy; zarzadz. z d. 7/19 1. 1846, o cecho-
waniu wazelkich sztuk drzewa przez wypalanie na niem dwu
koncowych liczb roku, w ktérym drzewo si¢ bierze, polecenie
z d. 8/30 XII. 1846 usprawiedliwiania w protokolach odbioru
obrotu odcinkéw pali).

Réwniez spotykamy tu niekiedy wskazéwki o charakterze
technicznym; sa to jeszcze pierwsze, czasem nieudolne préby
stworzenia technicznych przepiséw mostowych.

I tak: Postanowienie z 5. VIIL. 1817 poleca na rzekach
splawnych budowaé mosty zwodzone.

Okélnik z d. 17/29 1843 podaje schemat , Kontroli bicia
pali i szpuntpali do mostéw..."

Zarzadzenie 2z 13/2b X. 1848 poleca ,obkladadé konce
belek cienksa warstwa gliny czystej, przyczem ,na pierwsza
warstwe obloZenia, czyli obsmarowania koneéw belek, moze byd
uzyta glina nieco woda rozrzedzona, wszakie dalej na zgru-
bienie warstwy uZzyé naleZy gliny, o ile mozZnosci najwigcej
$cislej“ ; zarzadzenie zaznacza nadto, Ze ,do rozrzedzenia gliny,
zamiast wody, korzystnie jest uzyé smoly“.

Wreszcie zarzadzenie z d. 1/13, III. 1858 poleca 'obrg-
bywanie lodéw kolo mostéw, izbic itd.

Widzimy, %e zarzadzen takich jest malo i Ze dotycza one
wylgcznie mostéw drewnianych, bo tez i innych mostéw prawie
nie budowano podéwezas, .

Pierwsze ogdlniejsze postanowienia, tyczace si¢ strony
technicznej wykonania mostéw, spotykamy w czasach Krélestwa
Kongresowego dopiero w 1859 — a to w przepisach budowy
kolei warszawsko - wiedenskiej i warszawsko - bydgoskiej. , Urza-
dzenia dla drég zelaznych w Krélestwie Polskiem Ukazem Naj-
wyiszym z d. 28. IX. (10. X.) 1857 Towarzystwom pry-
watnym ustgpionych“ zatwierdza d. 2. (14) paZdziernika 1859,
postanawiajs mianowicie w §. 9:

» Wazelkie dziela sztuki, potrzebne dla przeprowadzenia
drogi Zelaznej, jako to: mosty, kanaly itp. budowane bgdg
z trwalego kamienia lub z cegly wodotrwalej, na cement lub
zapraweg hydrauliczng, wyborowego gatunku.

Wiazanie drewniane, na murowanych przyczélkach, moga
byé tylko zastosowane do takich mostéw drogi Zelaznej, kto-
rych calkowity otwér w S$wietle nie przenosi stép 24.

Mosty te budowane beda wedlug takiej konstrukcji, aby
most mégl byé przebudowany bez przerwania komunikacji na
linji kolei Zelaznej.

Mosty wigkszych otworéw, jak stép 24, budowane bgdg
wylacznie z kamienia, cegly lub Zelaza“.

Jak zaznaczylem wyZej, mostownictwo — zwlaszcza dro-
gowe — przechodzilo w bylej Kongreséwce dwie fazy: pierwsza
pod zarzadem wladz polskich, ktére postawily to mostownictwo,
jak na owe czasy, weale wysoko — i druga — nieszczedliwg — gdy
za czaséw rusyfikatorskich zaczelo upadaé to, co wzniesli polscy
inZynierowie. Opinja o ,polskim moscie“, jak i o ,polskiej dro-
dze“ jest przeto mniesluszna i krzywdzaca nas, Zobaczymy,
%6 to samo nalezy powiedzieé¢ o polskiej gospodarce drogowe)
i mostowej w bylej Galicji.

Il. W bytej Galicji.

W zaborze austrjackim unstawodawstwo drogowe réwno-
legle z podzialem drég na pafstwowe (erarjalne) i samorza-
dowe (nieerarjalne) bylo dwojakiego rodzaju; jedynie obciaZenia
mostéw i napreZenia dopuszczalne dla mostéw hyly objete
wspoélnemi rozporzadzeniamj, poczatkowo ministerstwa stanu,
nastepnie ministerstwa spraw wewngtrznych, a wreszcie mini-
sterstwa robét publicznych.

Do roku 1850 nie bylo Zadnej ustawy drogowej. Razad
wiedenski budowal i utrzymywal drogi panstwowe, zwane
réwniez cesarskiemi, wedlug wlasnej checi i woli, nie troszezac
sig o potrzeby kraju zabranego. Wszelkie inne $rodki komuni-
kacyjne byly w zupelnem zaniedbaniu, a tak samo i mosty,
znajdujace sie na tychze drogach.

Pierwsze kroki ku poprawie istniejacych stosunkéw dro-
gowych i mostowych na drogach nieerarjalnych spowodowane
zostaly reskryptem namiestnictwa z 21. stycznia 1851 r. Re-
skrypt ten zastgpowal ustawe drogows dla drég gminnych,
ustanawiajac system konkurencyjny dla utrzymania tych drég,
oraz mostéw na nich si¢ znajdujacych. Zasada ta nie byla zla,
lecz wykonanie jej bezwzgledne i niesprawiedliwe, przez organa
nieodpowiednie (przewaznie Czechéw i Niemcéw), a przytem
dopuszczajace sie wielu naduZzyé, wywolywalo liczne skargi,
szezegolnie ze strony Iudnosci wiejskiej. Czteromilowy okreg
konkurencyjny, po dwie mile w kaZds strong osady, byl bar-

| dzo ciezki, niemniej jednak system konkurencyjny gospodarki

drogowej i mostowej zostal zastosowany réwniez drogg re-
skryptu namiestnictwa z dnia 13, marca 1865 r. i do drég
krajowych. Jednakowoz juz w parg lat pézniej, z chwilg usta-
nowienia Sejmu Krajowego w r. 1860 nastapil rozdzial: admi-
nistracja drogowa stala sig¢ ,tréjtorowa“. Drogami panstwo-
wemi zarzadzalo c. k. Namiestnictwo (wydzial techniczny), dro-
gami t. zw, krajowemi Wydzial Krajowy (Biuro drogowe), dro-
gami powiatowemi Wydzialy Rad Powiatowych przez swoich
inzynieréw. Kontrol¢ nad drogami powiatowemi i gminnemi
sprawowal Wydzial krajowy. Podzial ten dotyczyl oczywiscie
i mostdw.

W latach 1861—1865 sprawa ustawodawstwa drogo-
wego krajowego i1 jego reformy wyplywala w rozmaitych for-
mach na porzadek dzienny obrad sejmowych. Wreszcie w r.
1866 uchwalono nows ustawe drogows, znoszacg system kon-
kurencyjny utrzymania drég i objektéw na nich sig znajdu-
Jacych, a wprowadzajacq prestacje (szarwarki). Jednak i ta
ustawa nie zadowolila ludnosci i stawala sie czesto powodem
cigglych zatargéw miedzy gming a dworem. Spory te nie-
Jjednokrotnie opieraly si¢ nawet o trybunal administracyjny.
Spowodowalo to nowele z 7. lipca 1885 r., zmieniajacg nie-
ktére postanowienia ustawy z roku 1866. Wprowadzila ona
zasadniczy podzial drég nieerarjalnych na krajowe, powiatowe
i gminne, okreslajac réwnoczesnie obowiazek utrzymania drég
przez Wydzial Krajowy, Wydzialy Powiatowe, oraz gminy ;
§. 5. tej ustawy opiewal: , Mosty, przewozy i budowy sztuczne
beds uwazZane za czeéci te] drogi, na ktérej si¢ znajdujg; ze
wzgledu jednak na szczegélna wazno$é lub kosztowno$é bu-
dowy, moze zrobié wyjatek od tego prawidla Sejm krajowy,
a co do drég gminnych takie Rada powiatowa“.

Paragraf 11 tejze ustawy okreslal, iZ koszty budowy
i utrzymania drogi krajowej ponosi fundusz kraowy, drogi
powiatowej — fundusz wlagciwego powiatu, drogi gminnej —
na gruntach gminy i obszaru dworskiego: @) prestacje roz.
dzielone w ten sposéb, Ze od kaidego numeru domu polozo-
nego w gminie wiejskiej lub na obszarze dworskim i od kazdej
rodziny, wzglednie partji prowadzgcej samodzielne gospodarstwo,
a zamieszkalej gminie miejskiej naleZy rocznie odrabiaé 4 dni
piesze; b) kazdy oplacajacy podatek bezposredni w gminie lub
obszarze dworskim jest obowigzany na rzecz odnosnego fun-
duszu drogowego uiScié précz prestacji 3%, dodatku do po-
datkéw bezpodrednich, nadto za$ obszar dworski winien dad
potrzebny materjal! drewniany w ilosci nie przekracza-
jacej 59, dodatkéw oplacanych w ciggu roku przez obszar
dworski podatkéw bezposrednich; ¢) zasilek Rady powiatowej.

NieuZyte prestacje w ciggu roku nalezalo splacaé wedlug
cen robotnika do kasy Wydzialu Rady Powiatowej. W ten
8poséb tworzono fundusz na zasilki Rad, powiatowych na utrzy-
manie drég gminnych,

Précz funduszéw, zbieranych w drodze prestacji, czy tez
dodatkéw do podatkéw na utrzymanie drég i1 mostéw byly
ustanowione myta w mysl ustawy drogowej z 1866 r., opartej
na dekrecie c¢. k. kamery z 1822 r, i lat nastepnych, NaleZy-
tosé za myto byla ustalana w kazdym przypadku osobno przez



organa, zarzgdzajace odnodng drogs po zatwierdzeniu tychze
przez Sejm i za zezwoleniem cesarskiem.

W wypadku, gdy skutkiem klgsk elementarnych zostal
zniszezony most, a dla przywrécenia komunikacji utworzono
przewéz promem, naleZalo zamiast przewozowego pobierad myto
mostowe, zas osoby piesze lub z taczkami przewozié bezplatnie.
Za objesdzanie byla naloZong kara w wysokosei 10-krotnej
myta, précz uiszczenia samego myta.

Préocz tego ustalono dekretem ilosé koni, ktére mozna
zaprzadz do wozu, wymiary wozu, oraz ich ladunek.

Ustawe z dnia 25, grudnia 1871 r, ustalono prawo po-
bierania myta na wszystkich drogach krajowych na rzecz tun-
duszu krajowego, przyczem wysoko$§é myta mostowego usta-
lono w zaleZno$ci od dlugosci mostéw w nastepujacy sposéb:

| o_w--ie'
g ]
! Dlugodé mostu 10—20 | 20—40 IO sz{ini
‘ Od sztuki bydla poclagowego ’
w zaprzedu . . 2 4 6 centéw
Od sztuki duZzego bydla pe-
dzonego, przy przewozach
od osoby . . . . . 1 2 3 centy
\
Od sztuki drobnego bydla
pedzonego . . . : s 1 11/, centa ‘

Uwzgledniono tu réwniez mosty, poloZzone pomiedzy stacja-
mi mytniczemi, o dlugosdciach 5—10 saini w ten sposéb, iz
wymierzano naleZytosé lacznie wedlug lacznej dlugosci naj-
mniej 20 sgZni, przyczem jednak nie mogla byé ona wigksza
od odnosnej naleZzytosci wedlug taryfy dla mostéw powyzej
40 sgZni dlugosei.

Pierwsze poczgtki ustawodawstwa mostowego pod wzgle-
dem technicznym stanowi ,Instrukcja techniczna“ opracowana
przez Wydzial Krajowy do LW. 3714 z dnia 14. marca 1869 r.
Instrukcja ta miala przedewszystkiem na celu ,ujednostajnie-
nie systematu i zastosowanie go do wszystkich drég bez wy-
Jatku pod zarzadem Wydzialu Krajowego zostajacych“, jak
réwniez sporzgdzania planéw drég, wraz ze znajdujgcymi sie
na nich objektami, objetych przez Wydzial krajowy. Gléwng
trosks instrukecji byla konsérwacja drég; na mosty zwracano
stosunkowo bardzo mals uwage. Kolej na nie przyszla dopiero
po wzglednem uporzadkowaniu drég i doprowadzeniu ich do
stanu mozliwego.

Po wydaniu ustawy drogowej z dnia 7. lipca 1885 r.
wloZona zostala ,Instrukcja techniczna dla uzytku drég powia-
towych i gminnych w Galicji“, wydana w 1886 r. do L'W.
26881. Instrukcja ta ujela précz przepiséw administracyjnych,
budowe i utrzymanie drég i mostéw, oraz podawala technologje
materjaléw budowlanych.

W tymze roku ukazala sig réowniez instrukcja Wydzialu
krajowego do L'W. 4765/86 w sprawie sporzadzenia szczegélo-
wego katastru drég i mostéow.

W roku 1897 uchwalil Sejm krajowy nows ustawe dro-
gows nie réiniges sig zasadniczo od ustawy z 1885 r. Wypro-
wadzila ona i okreslala szczegélowo zakres dzialania organéw
zarzgdzajgcych drogami, oraz zZrédla dochodéw i fundusze dys-
pozycyjune na utrzymanie tychze. Przy drogach gminnych pre-
stacje zostaly utrzymane.

Przepisy techniczne budowy mostéw, jak juz wyZej wspom-
nialem, byly wspélne dla calej Austrji.

Ten stan przetrwal do roku 1918.

Podkreslié nalezy, Ze b, Wydzial krajowy, ktéry zaloiyl
dobrg sie¢ komunikacyj drogowych w b. Galicji umial zajad
sig i mostami, a budowa tychze stangla w niej wysoko. Np.
Galicja byla jednym z pierwszych krajéw, w ktérych mosty
zelbetowe znalazly zastosowanie na szeroks skale. I tu znowu
podkreslié naleZy wysoce dodatnig dzialalno$é polskich inzy-

205

nierow, ktérzy — podobnie jak przedtem w Kongreséwce —
postawili nasze komunikacje drogowe na odpowiednim poziomie.

IV. W Polsce niepodlegtej.

Rézny ustré) administracji drogowej w bylych trzech za-
borach nie dal sig¢ usunac¢ odrazu i istnieje do dzi§ dnia. Obja-
wia sig to takZe w stosunku do mostéw. Zostaly ujednostaj-
nione tylko przepisy techniczne i porzgdkowe.

Drogi w Polsce dziela sig dzisia] w mysl ustawy dro-
gowej z d. 10. grudnia 1920 r. na panstwowe, wojewddzkie,
powiatowe i gminne; mosty za§ na nich na mosty I klasy
(panstwowe), II klasy (wojewédzkie i powiatowe), oraz III klasy
(gminne). Koszty tychze powinny byc pokrywane z odpowiednich
funduszéw; w rzeczywistosci koszty mostéw panstwowych po-
krywa panstwo. Co do innych, to w drodze nieustawodawczej,
ale zwyczajowe], ustalone zostaly zapomogi pafstwa w wyso-
kosci 509, ceny kosztorysowej na mosty wojewddzkie, zas 309/,
na powiatowe, musi byé jednak przedloZzona uchwala odnosnego
ciala samorzadowego, wskazujaca sposéb sfinansowania. Koszty
budowy mostéw, waznych ze wzgledéw strategicznych, pokry-
krywa réowniez panstwo w calosci. W b. zaborze austrjackim
panstwo pokrywa tez w 100°%, koszty budowy mostéw na dro-
gach dawniej pierwszorzgdnych (pafnstwowych lub krajowych),
obecnie zdeklasowanych, W b. zaborze pruskim drogi paristwowe
(tem samem i mosty) sa w zawiadywaniu samorzadéw, ktére
dostaja jednak subwencje na budowle mostowe. Koszty mostow
na dojazdach kolejowych rozkladaja sig w 309, na panstwo,
w 40%,na samorzad (z czego 109, gmina), a w 309, na kolej.

Ustawa drogowa z r. 1920 zniosla myta na drogach
publicznych (z wyjatkiem  kopytkowego i przewozowego“);
wprowadzila za§ czynnik obywatelski do budowy i utrzymania
drég 1 mostéw w postaci Spélek drogowych i mostowych.
Mianowicie art. 256 powiada: ,W celu budowy i utrzymania
pewnych drég samorzadowych, o ile to lezy w interesie pu-
blicznym, lecz przekracza sily finansowe danego zwigzku samo-
rzadowego, lub te%, o ile to lezy w interesie publicznym, lecz
przekracza sily finansowe danego zwiszku samorzadowego, lub
tez o ile te drogi nie zostaly objete programem budowy tegoz
zwigzku, mogg powstawaé spétki drogowe.

Wedle art. 26. Spélki drogowe mogg powstawad dobrowolnie
za zgoda wszystkich interesowanych Iub przy braku zgody
przymusowo na zadanie grupy oséb interesowanych, ktére
zobowiazg sig do poniesienia przynajmniej dwéch trzecich czesci
kosztéw budowy i utrzymania drogi. Spélki majg charalkter
osoby prawnej i maja prawo S$ciggania oplat od czlonkéw
w drodze egzekucji administracyjnej¥.

Na mocy powyzszych artykuléw ustawy drogowej wydal
Minister Robét Publicznych rozporzgdzeniem.z dnia 8, pazdzier-
nika 1921 r. statut wzorowy spoélek drogowych, oraz rozpo-
rzadzenie wykonawcze w tym kierunku. Spélki takie pracuja
i znajdujg coraz wigksze zastosowanie, zwlaszcza w powiatach
o malym ruchu przemyslowym. Np. powiat Trembowla nad
granica bolszewicka w Malopolsce Wschodniej w 1926 r. wy-
budowal w ten sposéb dwa mosty Zelbetowe o lacznej dlugosci
okolo 78 m, na rok zas 1927 jest przewidziana budowa 2 mostéw
zelbetowych lukowych o rozpietosei 21:80 i 80 m, za§ spélka
mostowa w Kroscienku przystepuje do budowy mostu zZelbeto-
wego na Dunajeu, o dlugosci w swietle okolo 100 m.

O ile chodzi o strong¢ techniczng, to juz w r. 1920 wy-
dalo Ministerstwo Robét Publicznych ,Tymezasowe przepisy
budowy i utrzymania mostéw drogowych, zatwierdzone przez
Pana Ministra Robét Publicznych d. 4, III, 1920. N, 6342,
IV — 4 — 213, Ujely one wszystkie kategorje mostéw, ktore
zostaly podzielone na 8 klasy, odpowiednio do drogi, na ktérej
sig@ znajdowaly. W rozporzadzeniu dodatkowem wydanem na
skutek ogloszenia ustawy drogowej, okreslono te klasy bliZej,
zaliczajac do kl. I mosty na drogach panstwowych, do kl. II.
mosty na drogach wojewédzkich i powiatowych, zas do kl. III.
mosty na drogach gminnyeh. Dojazdy kolejowe zaliczono do
tej kategorji drogi, do ktérej dochodza,.

Klasa mostu okresla odrazu szerokos¢ mostu, oraz obeig-
Zenia mostowe.
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Praktyka ujawnila, w jakim kierunku nalezy zmienié te
tymczasowe przepisy, aby dostosowad sig do potrzeb mostowych
w Polsce. Totez w kilka lat potem, mianowicie w r. 1925,
zmieniono te przepisy w wielu szczegélach, specjalnie obcig-
zenia 1 naprezenia dopuszczaloe,
wydajac nowe ,Przepisy budowy i utrzymania mostéw drogo-
wych, zatwierdzone przez Ministra Robét Publicznych rozp.
z dnia 9, XI, 1925%, Nr, XIII. 1386. MoZna $mialo uwazaé je
za jedne z najbardziej postepowych przepiséw mostowych,

Ministerstwo Robét Publicznych wydalo tez kilka mniej-

szych rozporzadzen i okélnikéw, dotyczacych mostéw, np. okél- |

nik w sprawie obliczenia otworédw malych mostéw 1td

Mosty koleJowe podlegaja Ministerstwu dawniej Kolei Ze-
laznych, w sierpniu 1926 przeksztalconemu uchwals Rady Mi-
nistréw na Ministerstwo Komunikacji. Budowane sa one z fun-

duszéw panstwowych, jak i same linje kolejowe (nie wspominam |

tu o kolejach prywatnych, ktére jeszeze w Polsce sig nie roz-
winely).

O ile chodzi o strong techniczna, to dotychczas niema
rozporzadzenia, ktéreby ujelo caloksztalt mostownictwa kolejo-

Inz. 1.

a takZe szerokosci mostéw, |

wego. Istniejg tylko poszczegélne rozporzadzenia, normujace ob-
cigzenia mostéw kolejowych (Dziennik Urzedowy M. K. Z. Nr.

11. z d. 17. maja 1923), napreZenia dopuszezalne kolejowych
mostéw Zelaznych (Dz. U, M. K, Z. Nr. 11. z d. 10. marca
19238), mostéw Zelbetowych (rozp. z d. 13. stycznia 1926), obli-
czenie $wiatla przepustéw (Dz, U. M. K. Z. Nr. 10. z d. 16.
kwietnia 1926). Byloby bardzo pozadane, aby Ministerstwo
Komunikacji wydalo przepisy analogiczne do przepiséw M. R.
P., ktérego przepisy z r. 1925 w wielu miejscach bardzo zbli-
zajg sig do wyzZej zacytowanych poszczegéluych rozporzadzen
M, K. Z, I to jednak jeszcze malo. Ze stanowiska inZyniera
mostowego byloby bowiem réwniez bardzo cenne oparcie jednych
i drugich przepiséw na tych samych zasadach i moZliwe ich
ujednostajnienie. Do tego celu dazyé winny oba nasze Minister-
stwa technicezne,

Widzge poczynanie obu Ministerstw w dziedzinie mo-
stownictwa, moZna byé pewnym, Ze kontynuowadé beda one
tradycje doskonalej gospodarki techniczne] w dziedzinie komu-
nikacji, jakie pozostawily nam wladze polskie z czaséw za-
borezych.

Luft.

NOMOGRAF/JA.

(Dokoniczenie)

Rozpatrzmy teraz rdwnanie stopnia drugiego :
zt4+ax 4+ b=0.
Da sig ono przedstawié¢ w ukladzie spélrzednych (e b)
zapomoca prostych dla kazdej wartosei (x) = B.
Bt aB4b=0,
Proste te wykresli¢ mozemy znajdujac na l:azdej z nich
dwa punkty, a wigc:

dla £ =B =1 — roéwnanie jej brzmi:
l14+a+b=0,
na tej proste] mamy dwa punkty:
a=0 bh=—1
a=—1 b= 0,

ktére postuZa do jej wykreslenia.
Obllczeme to ujmiemy w tormq tabelmyczna

‘ Y e e Rziilna punktow
2 prostej =0 »—0 i
1 l4-a+t+bd= 0 1 b= — 1] a=—1
2 44 2a+0==0 l b=— 4| a=—2
3 94+-8a4+0=0{|b=— 9| a=—38
4 || 16+4a+b=0b=—16| a=—14
it d. "‘
—1 l—a+b=0 =— 1| a=1
—2 4—2a4-b=0 — ey =9
—8 g—8a1b=0l=— 8| a=38
—4 || 16—4a+bd O |b=—16| a=4 “
ii t. d. - I
Wykres wykonany na zasadzie tej tabeli przedstawia

rys. 22, Sluzy on do wyznaczenia rzeczywistych pierwiastkéw
réwnania kwadratowego, o ile dane sa wielkosci (a) i (b) vp.
pierwiastki réwnania :
2?2422 —-3=0,
+1, xy=—3.
Mamy tu do czynienia réwniei z wykresem prostolinij-
uym, jednakZe proste, mianowane wedlug wartosci («) nie prze-
chodzg przez jeden punkt, a zatem nie tworzg peku.
JeZeli teraz zechcemy szukad analogicznego wykresu no-
mograficznego, to na zasadzie prawidel zamienno$ci wiemy :
1. Obu pekom réwnoleglych promieni (@) i (b) odpowia-
daja dwie drabinki réwnolegle o podziale jednostajnym ;

w ktérem a= 42, b= —3,
83 x, =

| 4
CZ0Nno rozwilgzanle I ownania :

2. KazZdej prostej mianowanej wedlug wartosci (x) odpo-
wiada jaki§ punkt, poniewaZz jednak proste te nie przecinaja
sie w jednym pucnkeie, zatem punkty bedace ich obrazem
zamiennym nie bgds uszeregowane na jednej linji prostej, lecs
na linji krzywe;j.

L

-3 +4 b -4 +3 o
AV . 7
l AT AT
-2 fo—

+2
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Nomogram taki przedstawiony jest na rys. 23, na ktérym
zaznaczyliémy roéwniez konstrukeje poszczegéinych .punktéw
krzywej drabinki dla (x) opartej na poprzednio obliczone] tabelce.

Jako drabinke dla x otrzymujemy tu hyperbolg. Ze wazglg-
déw praktycznych obie galezie tej hyperboli zastapiono jedna
w ten sposéb, Ze dla dodatnich i ujemnych ,z“ podzialki dla
ustawiono w odwrotnym kierunku. Jako przyklad zazna-
2?4 22—3 =0, gdzie a=+2,

b——3 =1, xg=—38.

Wyprowadzamy stagd wniosek:

Kazda funkcja dajaca sig¢ przedstawi¢ jako wykres siat.
kowy prostolinijny, moze byé réwniez przedstawiona jako mno-
mogram, skladajacy sig z dwu drabinek prostych réwnoleglych
i jednej krzywej, ktéra przechodzi w prosts, gdy siatka jest
zloZona z peku promieni przechodzacych przez jeden punkt.
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