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N a zakończenie tego szkicu rozwoju lokomoty
wy parowej warto sobie jeszcze uprzytomnić najwięk
sze co do siły pociągowej i wymiarów parowozy, zbu
dowane w ostatnich latach, przedstawione na rys . : 
8, 9, 10 i 11. 

Rysunek 8 daje obraz nowo
czesnego parowozu czterocyl in-
drcwego górskiego o układzie 
osi 1 F, 'zbudowanego w r. 1911 
przez Gólsdorfa d la austriac
kich ko le i alpejskich. Siła pocią
gowa tego parowozu wynosi 
17 000 kg. Ponieważ typ ten 
okazał się w praktyce dobrym, 
zbudowano w Niemczech k i l k a 
lokomotyw o sześciu osiach 
sprzęgniętych. 

W r . 1914 wykonały zakłady 
B a l d w i n a w Fi lade l f j i najwięk
szy dotychczasowy parowóz na 
ziemi (rys. 9). Jest to lokomo
tywa sześciocylindrowa człono
wa, typu M a l l e t a , o sile pociągowej 72 600 kg, r oz 
wijanej zapomocą dwunastu osi sprzęgniętych, w któ
rych skład wchodzą także adhezyjne osie tendra. 

Rysunek 10 i lustruje najsilniejszą obecnie loko
motywę towarową angielską, typu Garrata , o sile po
ciągowej 36 000 kg. 

Z parowozów osobowych zasługuje na wzmiankę 
czterocyl indrowa sprzężona lokomotywa pośpieszna 
o układzie osi 2 D (rys. 11), rozwijająca trwale moc 

2250 K M , zbudowana przez firmę Hanomag d la hisz
pańskiej kolei północnej, celem prowadzenia pociągów 
pośpiesznych przez Pireneje. 

Lokomotywa parowa, jak widzimy, rozwinęła się 
z niedołężnych form, stworzonych pnzed stu laty, 

Rys. 11 Parowóz osobowy 2 o mocy 2 250 K M . zbudowany dla kolei hiszpańskich. 

w olbrzymią i skomplikowaną maszynę X X 
wieku. 

Porównywując dawne l i l iputy pierwszej ko le i 
angielskiej z obecnemu olbrzymami amerykańskiemi, 
trudno się oprzeć ciekawości, jak też będą wyglądać 
pojazdy po następnych stu latach i czy tak samo jak 
my dziś z politowaniem patrzymy na mizerne te we 
hikuły, spoglądać będą nasi potomkowie na dumne 
dzisiejsze olbrzymy. 

Krótki zarys rozwo ju b u d o w y mostów ko le jowych 
w ciągu stulecia 1825—1925, ze szczególnem uwzględnieniem 

prac Inżynierów-Polaków. l ) 

Napisał prof. dr. inż. St. Kunicki. 

I nżynier Żurawski był twórcą 'teorji kratownic wogóle 
i inic jatorem znanego obecnie powszechnie sposobu 
obliczania zapomocą Mnij wpływowych. W podanym 

przez niego sposobie obliczania kratownic, wpływ 
przesuwanego wzdłuż be lk i od węzła do węzła obcią
żenia jednostkowego na naprężenie w danym_ pręcie 
wyraża się spółczynnikami liczbowemi, ujętemi w t a 
blice. P r z y obliczaniu dodaje się i loczyny tych spół-
czynników przez obciążenia. L in je wpływowe, które 
z in ic jatywy prof. W i n k l e r a weszły w użycie w końcu 
8-go dziesięciolecia zeszłego wieku, są zatem graficz
nym wyrazem idei Żurawskiego. 

Zatrzymując się jeszcze nad opisem prac P o l a 
ków w zakresie budowy mostów, nadmienimy, że 
inż. T . Chrzanowski , wybitny konstruktor i zdolny 
matematyk, po powrocie do k r a j u był pomocnikiem 
znakomitego inżyniera generała Stanisława K i e r b e 
dzia (profesora Instytutu Inżynierów Komunikac j i 
w Petersgurgu i twórcy pierwszego stałego mostu na 
Newie, zwanego Mikołajewskim) przy budowie mostu 
żelaznego na Wiśle w Warszawie w latach 1860 — 
1863. P r z y budowie tego mostu pracowali jeszcze i n 
żynierowie: inż. kom. Seweryn Smolikowski , J . M a -

Ciąg dalszy do str. 18 w Nr. 1—2 r. b. 

jewski (znany później ze swej pracy o budowie mły
nów), Surzyck i i Fa lkowsk i , oraz inżynier kom. T a 
deusz Węgrzynowicz, 

Nadto należy przypomnieć o pracach inżyniera 
Fe l iksa Pancera, twórcy z jazdu do mostu Kierbedzia 
w Warszawie oraz autora szeregu bardzo oryginalnych 
projektów mostów na Wiśle (z lat 1380 — 1850 *). 

Z jazd wspomniany (1844 — 1846), składający 
się z lekkich łuków z cegły o rozpiętości do 14,76 me. 
trów, stanowi piękny pomnik architektury mostowej 
i jedną z ozdób miasta W a r s z a w y * ) . 

Znany jest również zaprojektowany i wykonany 
orzez inżyniera Pancera most szosowy na trakcie 
Lubelskim na rzece Wieprzu , drewniany łukowy, 
z jazdną dolną o bardzo znacznej rozpiętości, m i a 
nowicie 76,8 m. 

Wspomniany już pierwszy most stały na Newie, 
dzieło inż. Stan. Kierbedz ia , jest prawdz iwym pomni-

*) Opisanych przez prof. F . Kucharzewskiego w „Przegl. 
Techn." z r. 1900. 

" ) Zjazd ten, o wiadukcie długości 127 m (cała długość 
zjazdu wynosiła 675 m) prowadził do ówczesnego drewnianego 
mostu łyżwowego na Wiśle, naprzeciw ul. Bednarskiej. 
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kiem sztuki inżynierskie'] wśród łukowych mostów że
l iwnych. Most ten, -zbudowany w latach 1842—1850, 
ma 8 przęseł o rozpiętości od 32,6 do 47,2 m i jedno 
przęsło zwodzone, obrotowe, o rozp, 22 m. N a szcze
gólna uwagę zasługuje wynaleziony wówczas przez 
inż. Kierbedz ia sposób fundowania filarów mostu, spo
sób bowiem pneumatyczny nie był w owych czasach 
znany. Most ten istnieje w dobrym stanie już 75 lat ; 
jest wprawdzie zamiar przebudowania go, lecz w y 
wołany jedynie dążeniem do powiększenia rozpię
tości przęsła zwodzonego, nie odpowiadającej już 
obecnym Wymaganiom żeglugi. P r z y budowie tego 
mostu pracowało jeszcze k i l k u inżynierów Polaków, 
mianowicie pp. K , Bentkowski , Falewicz , Zaćwilliichow-
ski i inni . 

Generał inżynier St. Kierbedź był inicjatorem bu 
dowy w R o s j i żelaznych mostów kole jowych krato 
wych, z kratownicą sztywną o dużych polach, z któ
rych ustrojem zapoznał się w A n g l j i i które stawiał 
wyżej od kratownic gęstych z płaskowników ze słup
kami usztywniającemi, ze względu na ich większą 
sztywność oraz możność ściślejszego obliczenia. 

Obliczanie takich kratownic proponował K i e r 
bedź wykonywać dzieląc obciążenia na poszczególne 
zespoły prętów i stosując bezpośrednie rozkładanie 
sił; ten sposób wprowadził on w R o s j i . 

P r z y budowie mostu żelaznego na Wiśle w W a r 
szawie, wykonał generał Kierbedź szereg prób 
wytrzymałości połączeń n i towych* ) , które potwier
dziły zagraniczne dane doświadczalne. (Ponieważ 
most Kierbedz ia na Wiśle w Warszawie** ) , służący 
już przeszło 60 lat, nie jest mostem kole jowym, prze 
to opis jego nie wchodzi w zakres niniejszej pracy) . 

Jednakże gęste kratownice żelazne z płaskow
ników, wzorowane na drewnianym moście systemu 
Town'a , były stosowane (w okresie od 1850 do 1865 
roku) do mostów kole jowych dosyć szeroko. 

W Polsce jeden z pierwszych 
mostów kole jowych żelaznych 
(rozp. w świetle 15,2 m) na rzece 
Czarnej Przemszy na l in j i kole jo
wej od Ząbkowic do Katowic (rys. 
3) wykonany został według tego 
typu w roku 1860. 

Przez wspomnianego powyżej 
inżyniera T. Chrzanowskiego zo
stał zbudowany most kolejowy na 
rzece Bugu na l i n j i Warszawsko-
Terespolskiej według tegoż syste
mu. Następnie inż. Chrzanowski 
sprojektował i zbudował kolejowy 
most na Wiśle pod Warszawą (pod 
Cytadelą), o dwóch pomostach: 
górnym — dla ko le i żelaznej i dolnym do jazdy 
końmi. 

Z innych kole jowych mostów żelaznych o gęstej 
kratownicy z płaskowników wspomnimy jeszcze most 
pod Grodnem (na Niemnie) na kole i Warszawsko -
Petersburskiej , zbudowany pod kierownictwem inż. 
francuskiego ĆolHgnon'a. 

Oprócz wspomnianych wyżej , przy budowie mo
stów na kole jach w R o s j i b r a l i jeszcze wybitniejszy 
udział inżynierowie Po lacy : inż. kom. J a n Kónig (dłu
goletni dyrektor k o l . Mikołajewskiej), inż. kom. W i e r z 
bowski (główny inżynier tejże l i n j i ) , inż. kom. Ignacy 
Dunin-Ślepść, inż. kom. Mikołaj Słobcdziński, inż. 
kom. Konstanty K u n i c k i , inż. Stanisław Kierbedź *) 
oraz inż. Michał Kierbedź (syn gen. Kierbedz ia ) , któ
ry był gł. inż. budowy nowych l i n i j k o l . Władykau-
kaskiej i kierował budową wie lu mostów kamiennych, 
betonowych i żelaznych oraz znanego tunelu pod N o -
worosyjskiem **). 

Wreszcie wspomnieć też jeszcze należy, że na 
konkursie, ogłoszonym ok. r. 1870 w Ros j i na spo
rządzenie projektów przebudowy drewnianych mostów 
kole jowych (Howe'a do 64 m rozp.) na żelazne, — 
otrzymał nagrodę inż. kom. Władysław Kiślański (o-
becny prezes C. Zw. Przem. , Górn., H a n d l u i Fin. ) za 
projekt kratownicy z indywidualnie obliczonemi sztyw-
nemi krzyżulcami. 

Takie kratownice w następstwie były zastosowa
ne i -na innych mostach żelaznych k o l . Mikołajewskiej, 
według projektów długoletniego profesora Instytutu 
Inżynierów Komunikac j i w Petersburgu M . Bele lub-
skiego (1870—1880). 

Prawie jednocześnie, mniej więcej od roku 1868, 
zaczyna się szersze stosowanie kratownic, tak zwane
go systemu holenderskiego, t. j . trójkątnych z piono-
wemi słupkami ściskanemi i przekątnikami rozciąga-
nemi, z początku o pasach równoległych, a później 
z pasami parabolicznemi, ł . zw. półparabolicznych. 
Systemy słupków i przekątników przy mniejszych roz -
piętościach dźwigarów stosowano pojedyncze, a przy 
większych rozpiętościach podwójne, a nawet potrójne 
(np. most na rz . Lek pod Kni lenburgiem w H o l a n d j i 
o rozpiętości 154 metrów, na ko le i B r e d a — Utrecht , 
zbudowany w latach 1866—1868). 

przecięcie poprzeczne Widok z boku 

Rys. 3. Jeden z pierwszych kolejowych mostów żelaznych w Polsce, na rz. Czarnej 
Przemszy (1860 r.). 

Ten układ prętów w kratownicy holenderskiej 
miał na celu ulepszenie przymocowania belek po
przecznych do dźwigarów głównych (przez połącze
nie tych belek bezpośrednio ze słupkami dźwigarów) 
oraz zmniejszenie wagi dźwigarów wskutek tego, że 
pręty o większej długości, t. j . przekątniki, jako roz 
ciągane w tym systemie, mogły mieć mniejsze prze
kroje . 

*) Niemieckie słowo: „nit" należałoby zastąpić polskiem 
słowem: „zakówka" (przyp. autora). 

**) O rozpiętości przęsła 79,23 m, przy wysokości dźwi
gara 8,52 m; stosunek j 

*) Bratanek generała Kierbedzia, inicjator budowy w Rosji 
kolejowych mostów kamiennych i betonowych. 

**) Inż. M . Kierbedź prowadził nadto przebudowę drew
nianego mostu na rzece Werebje (wspomnianego wyżej), zastę
pując go nasypem z przepustem kamiennym o otworze 6,5 m 
(1876—1880), 
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L a t a od r. 1870 do 1880, i nawet do roku 1885, 
były widownią zastosowania przeważnie powyższego 
systemu kratownic, przyczem w większości wypadków 
rozpiętości przęseł nie przekraczały 100 m; przęsła 
o rozpiętości powyżej 80 m uważano wówczas już za 
duże. 

Oprócz wspomnianego powyżej mostu na rz . L e k 
pod Knilenburgiem w Holand j i , przykładami takiej 
konstrukcj i mogą służyć: most na Renie koło G r i e t -
hausen, most na rzece Oce koło A l e k s i n a w Ros j i , 
półparaboliczny most Trisana na l i n j i Ar lbergbahn 
(1882—1884) i wiele innych. 

P r z y budowach po
dobnego rodzaju mo
stów żelaznych p r a 
cowali na l in j i Dęb
lin—Dąbrowa (w tej 
liczbie most na W i 
śle) inżynierowie P o 
lacy St. Zieliński, 
Białobrzeski i L . Stro-
kowski . 

Jednocześnie, wzo . 
rując się na przykła
dach mostów ameryk., zaczęto powiększać w mostach 
zakrytych (t. j . z wiatrownicami górnemi i dolnemi) 
stosunek wysokości dźwigarów pośrodku do ich roz-

Mosty żelazne wspornikowe. 

Największe jednak postępy poczyniła technika 
mostowa po zastosowaniu zaproponowanego pierwot
nie przez inżynierów angielskich systemu dźwigarów 
wspornikowych (oantilever bridges), nazywanych tak
że, lecz niezupełnie słusznie, be lkami Gerbera. 

Dźwigary te, jak wykazała praktyka , przy d u 
żych przęsłach (powyżej 150 m) dają oszczędność 
żelaza około 10%, a prócz tego pozwalają zaoszczę
dzić na ilości podpór i na grubości filarów, gdyż na 
każdym filarze umieszcza się przy tym systemie po 

' Rys.;'.4.t Most wspornikowy na rz. Dunaj kolo Czernowody. 

piętości, nie obawiając się iść d o ^ = - ^ , 
Ł o 

później 
do 1/5, a w niektórych wypadkach do 1/4,5. 

Pozatem, w częściach pracujących na wyboczenie 
weszły w użycie przekroje skrzynkowe lub rurowe, 
t. j . takie, w których d la zwiększenia momentu bez
władności materjał koncentrowano na obwodzie prze
kro ju . Wreszcie , zważywszy że momenty zginające 
w belkach leżących na dwóch podporach są największe 
pośrodku przęseł i zmniejszają się do zera na podpo
rach, zaczęto stosować kratownice o pasach w postaci 
wieloboku, lub parabolicznych, d la osiągnięcia możli
wej lekkości dźwigarów (1870—1890). 

jednem łożysku, gdy tymczasem przy belkach rozcię
tych należy umieszczać po d w a łożyska. 

N a rys. 4 przedstawiony ijest most wspornikowy 
na rzece Dunaj koło Czernowody, o rozpiętości dłu
giego przęsła 190 m. 

Naj świetnie jszemi wyrazami postępów techniki 
w tym kierunku są mosty kolejowe: Forth-Bridge 
(1889) na zatoce morskiej For th (rys. 5) koło E d y n 
burga (stolicy Szkocji) oraz sprojektowany i wykona
ny przez znakomitych angielskich inżynierów Sir 'a 
John 'a Fowler 'a i Benjamina Bake,r'a (rys. 6 i 7) 
most Quebec-Bridge (1917) na rzece św. Wawrzyńca 
w Kanadzie koło miasta Quebec. 

Rozpiętość przęseł pierwszego z tych mostów stano
wi 521 m, drugiego zaś 547 m. Mosty te są dwutorowe. 

Żeby zdać sobie sprawę, jak wielkie postępy po
czyniła technika mostowa między jej dwoma epoko-

Rys. 5. Słynny most na zatoce Forth w Szkocji (1889). 

Dalszy postęp w projektowaniu żelaznych dźwi
garów mostowych polegał na powiększeniu pól, c zy l i 
odległości między węzłami, celem możliwego zmnie j 
szenia ilości prętów i ilości węzłów; pręty same n a 
tomiast wypadało przytem dawać odpowiednio moc
niejsze i sztywniejsze. Stąd powstał pojedynczy sy
stem trójkątny przekątników, z wieszakami i słupkami 
dodatkowemi. 

Tego rodzaju mosty żelazne były wykonane 
i w Polsce, na l in j i Łuków — L u b l i n (naczelnik robót 
inż. kom. Aleksander Gołębiowski, następnie Inspek
tor w M . K . Ź.) i na l i n j i Herby — Kie l ce (głów
ny inżynier — inż. kom. Władysław Jakubowski , póź
niejszy prezes Warszawskie j D y r e k c j i Ko le jowej ) . 

wemi dziełami, t. j . od czasu zbudowania mostu B r i -
tannia-Bridge (1850) do czasu zbudowania mostu 
Forth-Bridge (1890) w ciągu lat czterdziestu, jiależy 
porównać rozpiętości oraz ciężar własny tych mostów 
na metr bieżący. Obydwa mosty są dwutorowe. R o z 
piętość dużych przęseł mostu Bri tannia-Bridge w y 
nosi 140 m, zaś rozpiętość dużych przęseł mostu For th 

521 
Bridge 521 m. Stosunek tych rozpiętości: ^ = 3 , 7 2 
stosunek zaś średnich ciężarów własnych na jeden 

35 
metr mostu (dwutorowego) stanowi ty lko ^ = 1,4. *) 

*) Ciężar własny na jeden tor stanowił dla Britannia Bridge 
12,52 tonn, a dla Forth Bridge koło 17,5 tonn (ciężary te liczone 
są łączne z ciężarem jezdni i toru,—są to więc ciężary całkowite). 
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Z tego widać, o i le ekonomiczniej inżynierowie nau 
c z y l i się budować mosty w ciągu tego czterdziesto
lecia. 

C z y jednak osiągnięte obecnie rozpiętości sz tyw
nych mostów belkowo-wspornikowych są największe-
mi możliwemi? 

Rys. 6—7. Most Quebec Bridge na rz. Św. Wawrzyńca w Kanadzie: wed), pierwot
nego projektu i wedł. nowego, wykonanego (1917) po katastrofie, która nastąpiła 

skutkiem wadliwego ustroju pasa ściskanego w części wspornikowej. 3 

N a pytanie to można odpowiedzieć przecząco. Już 
bowiem w 1894 roku w N e w - Y o r k u opracowany był 
projekt mostu wspornikowego o rozp. 700 m na rzece 
Hudson, d la połączenia N e w - Y o r k u i New-Jersey 

6 torową koleją. N a wystawie międzynarodowej 1900 
roku w Paryżu były pokazane pro jekty mostów wspor-
nikowoJbelkowych na kanale L a Manche d l a połą
czenia F r a n c j i z Anglją, o rozpiętościach od 500 do 
700 m. Według opinj i kompetentnych inżynierów, któ
rzy badal i to zagadnienie p r z y zastosowaniu stali o 

wyższej wytrzymałości (niklowej, 
chromoniklowej lub wanadowej) 
rozpiętości powyższe (700 m) m o 
głyby być nawet przekroczone i , 
o ffleby w a r u n k i ekonomiczne po
zwoliły .możnaby było osiągnąć roz
piętość mostów sztywnych bełko-
wspornikowych «ło 100 m (prof. 
Mehrtens) . 

Należy ttu zaznaczyć, że p r z y 
materjale o wysokiej wytrzymało
ści, możliwość powiększenia rozpię
tości dźwigarów zależy od możliwo
ści powiększenia ich wysokości. 
W moście F o r t h Br idge naprz. w y 
sokość wież metalowych wynosi 
100,58 m, t. j . 1/5,2 rozpiętości, zaś 

w projekcie mostu wspornikowego n a r z . Hudson 
w N e w Y o r k u wysokość wież wynosi 167 m, t. j . 1/4,2 
rozpiętości projektowanej 701 m. 

(d. c n.). 

P i e r w s z e koleje żelazne na z iemiach P o l s k i c h . 
Napisał Józef Śnieć h owski, insp. Min. Kolei. 

W y p a d k i pol ityczne w r. 1830/31 położyły tamę 
zamierzeniom Królestwa, skierowanym do 
podniesienia górnictwa w k r a j u , które do tego 

czasu przynosiło znaczne straty. N a początku r. 1833 
Zarząd górnictwa w Królestwie Polskiem przeszedł 
w ręce B a n k u Polskiego, który kierownictwo tą gałęzią 
wytwórczości krajowej powierzył hr. St. Łubieńskie
mu, od r. 1828 dyrektorowi wydziału Przemysłu i H a n 
d l u , od r . zaś 1831 vice-prezesowi tegoż Banku . P o d 
energicznym zarządem St. Łubieńskiego, w y n i k i eks
ploatacj i zakładów górniczych Królestwa wykazały 
tak znakomitą poprawę, że nie ty lko pozwoliły na 
umarzanie zaciągniętych poprzednio zobowiązań, lecz 
zaczęły przynosić poważny dochód skarbowi Króle
stwa, w sumie około m i l jona złotych polskich 
rocznie. Jednocześnie ze wzrostem produkc j i żelaza 
i cynku , poczęło wzrastać i wydobycie węgla k a 
miennego, które z 321 tysięcy korcy w r . 1833 pod 
niosło się w r . 1838 do 790 tysięcy. 

T a k zdo lny i przedsiębiorczy administrator, j a 
k i m był H . Łubieński, nie mógł nie zwrócić uwagi na 
okoliczność, że wysiłki jego w kierunku zwiększa
nia produkcj i górniczej mogą być sparaliżowane, l " b 
zgoła unicestwione, jeżeli jednocześnie d l a produk
c j i tej nie zostaną stworzone przyjazne w a r u n k i od
stawy jej do najważniejszych punktów spożycia. R e 
fleksje te tern większym musiały być d la Łubień-
sViieitf© bodźcem, i le że jedyna komunikac ja wodna, 
Wisłą, pozwalająca n a spław k u Warszawie , była 
niewygodna i połączona ze stratami skutkiem nie
uregulowanej dostawy i uszkodzeń towaru. T e m i sa
rn emi względami powodować się musiał również w y 
bitny w owej epoce przemysłowiec i kupiec polski 
P . Steinkeller , sprowadzający do W a r s z a w y sól w i l o -

i cynk W ilości 120 tysięcy ści około 400 tysięcy 
centnarów. 

Inic jatywie tych dwóch ludz i Po l ska zawdzięcza 
projekt pierwszej na swych ziemiach drogi żelaznej, 
który urzędowo podjęty został przez dom handlowy 
p. f. B r a c i a Łubieńscy i S^ka, na którego czele stał 
generał Tomasz Łubieński, brat H e n r y k a , dó rzędu 
zaś wspólników należał i P iotr Steinkeller. 

Pierwotne p lany ko le i szynowej o trakc j i jednak
że ty lko konnej, opracowali St. Wysock i , inżynier 
naczelny B a n k u Polskiego i Teodor Urbański, major 
korpusu inżynierów komunikac j i z D y r e k c j i K o m u n i 
k a c j i lądowych i wodnych Królestwa. P l a n y te, jako 
pierwszy ogólny projekt pobudowania kolei między 
Warszawą a granicą południową Królestwa, wykoń
czone zostały w styczniu 1835 r., w końcu zaś r. 1836 
hr. Łubieński powziął mvśl stworzenia nrzy pomocy 
kapitałów zagranicznych Towarzystwa Akcy jnego b u 
dowy kole i , czemu jednak stanął na przeszkodzie k r y 
zys finansowy w r . 1837, wykluczający udział f inan
sistów berlińskich w tern przedsięwzięciu. W dn iu 13 
czerwca 1838, P . Steinkel ler wniósł podanie o p r z y 
znanie rządowej gwarancji 4-procentowej d la k a p i t a 
łu 20 m i l j . złotych polskich, na którym oparta miała 
być budowa kolei od Warszawy przez Skierniewice 
i Piotrków do granicy austrjackiej . Prośba ta uzyska
ła zezwolenie rządu rosyjskiego w dn. 9 l ipca 1838 r., 
poozem inż. W y s o c k i w towarzystwie inżynierów 
Polliniego, Winnickiego i Szefera, tudzież nadkonduk-
tora Kamieńskiego, z etatowej służby D y r e k c j i K o 
munikacj i Królestwa, delegowany został do przepro
wadzenia pomiarów i n iwe lac j i trasy projektowanej 
kole i . 


