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Odezwa Prezydium Polskiego Związku 
Wydawców Dzienników i Czasopism 

N a d c h o d z i n o w a z i m a okres ciężkiej troski d l a tych wszystkich, któ
rzy p o z b a w i e n i s q p r a c y . W p r a w d z i e rok ostatni poważnie zmniejszy! i c h 
zastępy, a le mimo to s q jeszcze w k r a j u k r o c i e l u d z i , d l a których z ima o z n a 
c z a p o n u r e w i d m o nędzy, głodu i chłodu. 

Najwyższe c z y n n i k i w Państwie zainic jowały więc w z n o w i e n i e działał 
ności Ogólnopolsk iego O b y w a t e l s k i e g o Komitetu Zimowej P o m o c y Bezro
botnym. 

W r o k u ubiegłym społeczeństwo polsk ie , na leżyc ie rozumiejąc swe 
o b o w i q z k i , da ło c z y n n y w y r a z wspania łe j i wydatne j ofiarności n a p o m o c 
z i m o w a d l a b e z r o b o t n y c h . 

Koniecznością jest, a b y społeczeństwo i w r o k u b ieżącym równie w y 
datn ie okaza ło swe współdziałanie O b y w a t e l s k i e m u Komitetowi Zimowej 
Pomocy . 

P r a s a p o l s k a z a w s z e czu jna i o f iarna , g d y c h o d z i o ważne potrzeby 
społeczne, musi w ca łe j pełni w y k o n a ć swój o b o w i q z e k o b y w a t e l s k i j ak 
n a j g o r ę c e j , z a g r z e w a j ą c mi l iony s w y c h czytelników do wydatne j i szybkie j 
ofiarności n a p o m o c z i m o w a . 

W z y w a m y c a ł a p r a s ę p o l s k a d o p o d j ę c i a i k o n t y n u o w a n i a w c iągu 
ca łe j zimy j ak najenergicznie jsze j a k c j i p r o p a g a n d o w e j n a rzecz Ogólno
p o l s k i e g o O b y w a t e l s k i e g o Komitetu Zimowej P o m o c y Bezrobotnym, działa
j ą c e g o p o d w y s o k i m protektoratem P a n a P r e z y d e n t a Rzeczypospol i te j i N a 
cze lnego W o d z a A r m i i Polskie j . 



Przemówienie Pana Ministra Komunikacji płk. Juliusza Ulrycha 
na uroczystości poświęcenia i otwarcia portu w Płocku. 

Zebrani jesteśmy na uroczystości poświęce
nia i otwarcia portu handlowego na Wiśle w Płocku, 
a więc na uroczystości związanej z rozwojem naszej 
sieci komunikacyjnej. Komunikacje kolejowe, dro
gowe i wodne stanowią jedną całość i wzajemnie 
się uzupełniają. 

Zagadnień komunikacyjnych nie można roz
patrywać w oderwaniu od siebie, trzeba je 
traktować łącznie, mając na uwadze ogólne cele, to 
jest interes obrony państwa i rozwój gospodarstwa 
narodowego. T y m się tłumaczy, że wszystkie komu
nikacje, łącznie z lotnictwem, są zebrane w jednym 
ministerstwie i podlegają jednemu Minis t rowi . Cho
dzi o olbrzymi problem: taniość, sprawność i szyb
kość transportu, albowiem dobra sieć komunikacyj
na obniża koszty produkcj i i zwiększa jej rentow
ność. Dobra komunikacja oznacza obniżenie kosz
tów produkcj i jak i wymiany. To też potrzeby roz
budowy naszej sieci komunikacyjnej zajmują w hie
rarchii potrzeb państwowych jedno z naczelnych 
miejsc. 

Napewno we wszystkich dziedzinach życia 
naszego państwa widzimy straszliwe zaniedbania, 
wynikłe ze stuletniej naszej niewoli , lecz nigdzie te 
zaniedbania nie występują tak jaskrawo, jak w dzie
dzinie dróg wodnych. Wystarczy wspomnieć, że 
wskutek nieuregulowania i nieuspławnienia polskich 
rzek, z Wisłą na czele, drogi wodne w ogólnych 
transportach partycypują w 1 proc., a przecież na
turalna sieć naszych dróg wodnych, rozpowszech
niona po nizinnym kra ju i docierająca do najdal
szych zakątków, doskonale nadawałaby się do speł
niania zadań komunikacyjnych. Możemy sobie 
śmiało powiedzieć, że w zakresie inwestycyj wod
nych, a więc głównie tanich środków lokomocji 
wodnej i taniej energii wodno-elektrycznej jest w 
Polsce właściwie wszystko do zrobienia. Tutaj 
jesteśmy dopiero u początku startu. 

W programie wodno-komunikacyjnym naczel
ne miejsce zajmuje użeglownienie Wisły, to jest 
stworzenie z niej pierwszorzędnej drogi wodnej, 
łączącej morze z centrum kraju. 

Specjalne korzystne warunki wyznaczyły 
w tym programie dla Płocka doniosłą rolę, 
jako dla ośrodka, mającego w niedalekiej 

przyszłości stanowić ważny splot dróg komu
nikacyjnych. Prowadzona obecnie budowa nowe
go mostu drogowo-kolejowego, regulacja Wisły 
w obrębie miasta, zakładanie bulwarów i dojazdów 
nadbrzeżnych oraz ukończony port handlowy zwiążą 
w sposób nowoczesny to miasto z całą Polską, dając 
mu tym samym możliwości wspaniałego rozwoju. 
W szczególności port handlowy stanowić będzie 
ważny czynnik gospodarczy w rozwoju Płocka. Sku
pione w nim bocznice kolejowe i dojazdy drogowe 
oraz przewidziane w nim zmechanizowanie przeła
dunku ułatwią wymianę produktów wielkich centrów 
rolniczych i przemysłowych kraju, stanowiących 
podstawę naszego eksportu zagranicznego, na su
rowce, przychodzące z całego świata przez nasze 
porty morskie. 

Życzymy sobie wszyscy gorąco, aby ten 
piękny, prastary gród, owiany wspomnieniami 
dawnych dziejów, zasłużony również w bojach 
o wolność Polsk i , gród odznaczony za męstwo K r z y 
żem Walecznych, przez uruchomienie portu na W i 
śle wzrastał szybko w bogactwo, aby płynęły tędy 
liczne towary z szerokiego świata do Polsk i i z P o l 
ski na daleki świat. 

Lecz, proszę Państwa, to się samo nie 
zrobi. Trzeba w tym kierunku podjąć wysi
łek. Trzeba, aby ci, którym na Polsce zależy, pod
jęli sprawę coraz silniejszego wiązania reszty kraju 
z morzem. Polacy bliżej morza zamieszkali , z mo
rzem organicznie, bo Wisłą złączeni, muszą w dziele 
zbliżenia P o l s k i do morza odegrać czołową rolę. 
W marszu zbliżania do morza miastom — jak Płock 
— same warunki geograficzne wyznaczają rolę stra
ży przedniej. Im bliżej morza, tym większe możli
wości rozwoju, lecz i większe obowiązki. Trzeba, 
aby czynnik społcczno-obywatelski współdziałał tu
taj z akcją rządu. Oto dziedzina realnej, twórczej 
dla Polski pracy. 

Życzę Panom na tej drodze sukcesu. ŻycZę, od
dając ten port handlowy do użytku, aby Płock — 
dzięki świadomej akcj i - stał się miastem porto
wym. 

Najjaśniejsza Rzeczpospol i ta Polska , 
Pan Prezydent Rzpli te j Prof. Ignacy Mościcki, 
Pan Marszałek E d w a r d Śmigły-Rydz 

niech żyją1 

Prof. dr ini. Maksymilian Małokiewicz 

Kiedy będziemy budować w Polsce drogi wodne? 
Zaznaczam z góry, że artykuł ten nie powstał 

samorzutnie, lecz, że zostałem zaproszony do na
pisania go przez Redakcję „Gospodarki Wodne j " , 
a nadmieniam to dlatego, ponieważ czyte lnikom 
może się wydawać, że za dużo pisze się o drogach 
wodnych w Polsce, których nikt nie chce budo
wać, że zatem reklamujemy artykuł zgoła w Polsce 
niepotrzebny, który ani teraz, ani w przyszłości 
nie będzie u nas w obiegu. Z drugiej strony in
żynierowie nasi, całkiem nie w celach egoistycz
nych, ale powodowani najlepszą wolą i chęcią 
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przysłużenia się kra jowi, ciągle i uporczywie wra
cają do tego tematu, widząc w drogach wodnych 
jeden z ważnych środków gospodarczego rozwoju. 

Również i pokłosie Pierwszego Polskiego 
Kongresu Inżynierów, odbytego we L w o w i e , pozo
stawiło ważne p r z y c z y n k i do tej kwest i i , w po
staci trzech poważnych referatów ') i na wysokim 
poziomie stojącej dyskusji . D y r e k t o r B iura Dróg 

1) N. O. I. Pierwszy Polski Kongres Inżynierów wa 
Lwowie 12—il4. IX. 1937, „Skróty referatów". 



W o d n y c h M i n . K o m . inż. E . Romański, w referacie 
pt. „Zagadnienie gospodarki wodne j " twierdzi , „że 
obecny stan gospodarki wodnej w Polsce jest 
z a t r w a ż a j ą c y " , przede wszys tk im z tego 
powodu, że tempo naszych prac w tej dziedzinie 
jest dotychczas niepomiernie s łabe" . M . i . pod
nosi, jako przykład „ n a d e r p r z y k r e 
i n i e n o r m a l n e z j a w i s k o , nie 
wykorzystania najtańszych środków transporto
wych , jakimi są drogi w o d n e " i rozwija obszerny 
program na daleką metę. 

Niezmordowany szermierz idei budowy sieci 
dróg wodnych w Polsce, inż. T. Ti l l inger, w refe
racie pt. „Zagadnienie dróg wodnych w Polsce" 
stwierdza, że P o l s k a potrzebuje przewozu surow
ców na wie lk ie odległości, znacznie większe niż 
w krajach Europy zachodniej, do czego najsposob-
niejsze są drogi wodne; podnosi z goryczą, że 
w Polsce przewozy wodne stanowią zaledwie 1%> 
wszystk ich przewozów oraz, że nasz węgiel eks
portowy przewozi kolej do G d y n i po 4 zł za tonę, 
podczas gdy normalna taryfa za tę odległość wy
nosi 18 zł za tonę. A u t o r ten wreszcie podaje for
malny kataster istniejących i projektowanych dróg 
wodnych w Polsce i program ich realizacji , wraz 
z kosztami. 

Wreszc ie Nacze ln ik Wydziału dróg wodnych 
U r z . W o j e w . w Warszawie , inż. K . Rodowicz , w re
feracie pt. „Zagadnienie regulacji r z e k " przedsta
w i a trzydziestoletni program regulacji rzek w P o l 
sce wraz z kosztami, żąda przeznaczenia 29 mil io
nów zł rocznie na regulację rzek żeglownych, a 6 
milionów rocznie na regulację rzek spławnych, 
a stwierdzając, że regulacja rzek jest inwestycją 
podstawową, uważa za konieczne oparcie jej 
0 zwyczajny budżet państwowy, który, jak twier
dzi autor, „rychło odczuje na sobie w sposób do
datni, wzmożone tempo ożywionego w ten sposób 
życia ekonomicznego narodu" . 

Mógłbym tu powołać cały szereg inżynierów 
piszących od lat kilkudziesięciu o kwest i i dróg 
wodnych w Polsce. Początki tej dyskusji sięgają 
jeszcze czasów przedwojennych, a walną batalię 
— i trzeba powiedzieć zwycięską — stoczyliśmy 
w roku 1911 o kanał małopolski 2 ) . Zdołaliśmy 
wtedy poruszyć Koło Polskie do energicznej akcji 
1 przekonać Bilińskiego, że budowa tego kanału 
jest ważnym postulatem gospodarczym i doniosłym 
k r o k i e m w kierunku poruszenia kraju z bezwła
du. I rzeczywiście w grudniu tego roku rozpoczę
to tę budowę i prowadzono ją wcale energicznie aż 
do wojny, po c z y m utknęła na m a r t w y m punkcie . 

Nie wystarcza jednak, abyśmy, my inżyniero
wie sami się przekonywal i za pomocą pism, wy
kładów i odczytów, o potrzebie dróg wodnych. 
Przecież ta sprawa od wskrzeszenia Państwa na
szego jest właściwie ciągle na porządku dziennym; 
w roku 1919 powstała ustawa o budowie dróg w o d 
nych, w r. 1924 nowela do tej ustawy, zaś w r. 
1930 wniosło b. Ministerstwo Robót Publ icznych do 

2) Patrz m. i. broszura: „ W obronie dróg wodnych", 
wydana przez Polskie Towarzystwo Politechniczne we Lwo
wie, pod redakcją autora. Są tam zebrane argumenty, prze
mawiające za budową dróg wodnych, podobnie jak autora: 
„Żegluga śródziemna i budowa dróg wodnych" podaje argu
menty za i przeciw drogom wodnym, na str. 68. 

ciał ustawodawczych projekt ustawy o regulacji 
Wisły, który jednak pozostał i nadal projektem. 
Wszys tk ie te ustawy powstały przede wszystkim 
dzięki inic jatywie inżynierów, że wspomnę choćby 
ty lko tak zasłużonego dla idei dróg wodnych 
w Polsce naszego nestora, b. Minis t ra A n d r z e j a 
Kędziora, jednak i pomimo tych ustaw nie wiele 
z tego wyrosło, bo nie było poparcia i zrozumienia 
tej sprawy w społeczeństwie. J a k jednak jest 
z tym społeczeństwem? 

Otóż w zasadzie społeczeństwo, biorąc rzecz 
tak platonicznie, jest d la sprawy usposobione przy
chylnie. Sfery inteligentne dają chętny posłuch 
naszym wywodom, rozumią znaczenie gospodarcze 
taniego przewozu, jaki dają drogi wodne, rozumią, 
że przez obniżenie kosztów przewozu podniesiemy 
wartość naszego majątku narodowego i że stwo
rzymy zdolność konkurencyjną dla naszych surow
ców i masowych produktów przemysłowych na 
rynkach światowych — pragną dalej, aby nasze 
Państwo i pod względem dróg wodnych upodobni
ło się do państw o w y s o k i m rozwoju. Jednak ta
kie platoniczne poparcie nie wystarcza, bo nie 
oznacza ono zdecydowanej w o l i obywatel i , któr? 
aby była skuteczna, powinnaby się objawić przede 
wszystk im w kołach miarodajnych, zainteresowa
nych tą kwestią, a więc przemysłowych, handlo
wych , rolniczych, f inansowych, pol i tycznych, dalej 
w samorządach, w ciałach ustawodawczych, a wre
szcie — w Rządzie. A l e zapytajmy się, jak się 
to dzieje za granicą? 

Otóż normalny rozwój sprawy jest taki , że sfe
ry zainteresowane daną drogą wodną zakładają 
Komitet , czy Towarzys two, dla poparcia jej pow
stania. Skrzętnie zbierają wszystkie dane, potrze
bne do uzasadnienia jej wartości gospodarczej, 
wielkości przyszłych przewozów i rentowności. 
Nie dosyć na tym, — wykładają własne fundusze 
na koszta badań wstępnych, studiów gospodar
czych i technicznych, a nawet projektów, a wresz
cie — gdy sprawa jest już przygotowana — dekla
rują udziały w kosztach wykonania . Bo ostatecz
nie ktoś w tej zamierzonej drodze wodnej musi w i 
dzieć jakiś interes, czy dla siebie, dla swego przed
siębiorstwa, czy swego Towarzys twa akcyjnego, 
czy dla szerszych ugrupowań gospodarczych, dla 
celów regionalnych, czy dla całego Państwa, a mia
rą tego zainteresowania musi być nie ty lko zapał, 
ale i skłonność do ponoszenia ofiar. Zresztą udział 
interesantów w kosztach budowy dróg wodnych 
nie jest nowością; we Franc j i już w r. 1903 wy
dano ustawę, według której interesowani pokry
wać mają przynajmniej połowę kosztów drogi wo
dnej, przy czym państwo zapewnia im pewne przy
wileje, a tak samo u nas nowela do ustawy o budo
wie dróg wodnych z r. 1924 postanawia w art.2., 
że budowa dróg wodnych będzie przeprowadzona 
„wyłącznie kosztem Państwa, bądź kosztem Pań
stwa z udziałem stron interesowanych, bądź wre
szcie przez przedsiębiorstwa prywatne" . 

W y n i k a z tego, że muszą wreszcie te „strony 
zainteresowane" oparte czyto o kapitał krajowy, 
czy o zagraniczny, objawić „swoje zainteresowa
n i a " i to przede wszys tk im te, które idą w parze 
z interesem państwowym. Tymczasem przy roz
patrywaniu tego rodzaju kwestyj , jak np. drogi 
wodne, te strony zainteresowane świecą najczę-
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ściej nieobecnością, albo też, jeżeli znajdzie się 
na posiedzeniu jakiś nieupełnomocniony delegat, 
to zazwyczaj bardzo mało ma do powiedzenia, 
a nierzadko zajmuje stanowisko negatywne. Po
dam przykłady. 

Gdyśmy przed około 15-tu laty objeżdżali i ba
dali trasę projektowanego „kanału węglowego", 
Katowice — Toruń, to przedstawiciele kopalń i za
kładów przemysłowych nie t y l k o się tym zupełnie 
nie interesowali , ale w wie lu miejscach Zagłębia 
Dąbrowskiego nie chciano nawet nas wpuścić na 
terytorium zakładu. 

Obecnie, trzeba przyznać, zdarzają się także 
zebrania w sprawie dróg wodnych, organizowane 
nie przez inżynierów, lecz przez polityków, insty
tucje o celach gospodarczych, sfery regionalne itp. 
Odbywają się na nich nieraz bardzo poważne dy
skusje, jeżeli jednak chodzi o sprawę pokryc ia ko
sztów, to właśnie ta strona kwest i i chroma, a mów
cy przeważnie są zdania, że „rząd musi dać pie
niądze". 

Podobnie, o ile chodzi o sprawę tak popular
nej dziś u nas drogi wodnej, Bałtyk — M o r z e Czar
ne, przez Wisłę, San, Dniestr, Prut i Dunaj, zapa
truje się na kwestię kosztów inżynier rumuński p. 
Andriescu-Cale , który w pracy wydanej w r. 
1934 :); cały ciężar wydatków, obliczonych przez 
niego dla Rumunii na 11 miliardów lei = 1680 mi
lionów franków, składa na b a r k i państwa '). Pew
nie, że może być i tak, ale czy nie za duże, jak na 
obecną dobę żądanie pod adresem skarbu państwa, 
przy założeniu, jak się to przeważnie żąda, sto
sunkowo krótkiego okresu wykonania? 

T u jednak trzeba jeszcze zauważyć, że j akkol 
wiek pewne inwestycje, jak np. drogi wodne mogą 
być bardzo pożądane i pilne, to jednak, z powodu 
ich znacznych kosztów, nie mogą być w zbyt krót
k i m terminie wykonane. T a k np. jeden z now
szych kanałów we Francj i , kanał M a r n a — Sao-
na, budowano przez lat trzydzieści, a Kanał Śród
lądowy w Niemczech, od Renu do Łaby, wzglę
dnie Ber l ina , buduje się już od r o k u 1905 i dopiero 
za k i l k a lat będzie ukończony. B u d o w a zajmie 
zatem okres lat 35-ciu, pomimo usilnego jej forso
wania i nieszczędzenia środków finansowych. 

Jeżel i zatem tego rodzaju wie lk ie przedsię
wzięcie zostanie uznane jako pożyteczne i potrze
bne dla Państwa oraz objęte jego programem go
spodarczym, to budżet państwowy musi mieć moż
ność przyjęcia na długi okres lat stałego rocznego 
w y d a t k u na pokrycie kosztów budowy, względnie 
rat amortyzacji i oprocentowania zaciąganych po
życzek. Jeżeli weźmiemy jako przykład kanał 
Bałtyk — M o r z e Czarne, to koszt jego wykonania , 
wynoszący po stronie P o l s k i (wraz z regulacją W i 
sły od ujścia Sanu — do morza) w przybliżeniu 700 
milionów zł, wymaga przy długim powiedzmy 

:1) ,,...Navigabilizarei Prutului", Jasi. 
') W francuskim tekście „resume ' powiedziane: „Dans 

la situation economiąue actuelle dc la Romanie, on ne peut 
pas esperer, que la rentabilite d'une telle entreprise va 
susciter les initiatives capitalistes, mais lauteur, estime, 
que les travaux proposes doivent etre a la charge de 1'litat. 
pour ameliorer et creer l'inventaire national, qui doit etre 
adapte aux conditions de travail actuel, et a l'aide duąuel 
on assure la prosperitę de la population et de 1'Etat meme. 

aż 30-o letnim okresie budowy, corocznej dotacji 
budżetowej 23,3 mil iona zł. Sama ta k w o t a nie 
jest całkiem zastraszająca, jeżeli jednak dołączy
my do niej inne bardzo potrzebne wydatk i , choćby 
z samego zakresu robót publ icznych, a dalej wszy
stkie olbrzymie potrzeby państwowe — bo osta
tecznie na każdym polu jesteśmy zaniedbani — 
przy tym zaś zważymy, że nasz budżet państwowy 
jest niezmiernie niski , a lwią jego część pożerają 
w y d a t k i czysto konsumcyjne — zrozumiemy po
wody, dla których minister skarbu nie zawsze mo
że zdobyć się na entuzjazm w odniesieniu do pro
jektów, choćby najpiękniejszych, ale wymagają
cych poważnego i długotrwałego obciążenia bud 
żetu. 

Jeżel i powyżej zaznaczyłem, że wie lk ie i ko
sztowne drogi wodne buduje się długo, to nie na
leży sądzić, że uważam długi okres budowy jako 
korzystny; cytowałem tylko fakty, a stwierdzić mu
szę, że zbyt długi okres budowy sprzeciwia się ra
cjonalnej kalkulac j i , z powodu nadmiernego wzro
stu interkalariów, kosztów utrzymania budowli 
w czasie budowy i kosztów k ierownic twa . Jednak 
budowa dróg wodnych na wielką skalę ma swój 
specjalny charakter — czerpano tu zazwyczaj 
z zasobów majątku narodowego — a zresztą tak 
wie lk ie w y d a t k i musiały być z konieczności roz
kładane na dłuższy okres. 

Z tego co powyżej powiedziano w y n i k a , że 
kardynalnym warunkiem rozwoju tego rodzaju in-
westycyj jak drogi wodne, jest wzrost zasobów 
państwowych, wzrost budżetu zwyczajnego, wzrost 
zamożności i uświadomienia narodowego i państ
wowego tej części obywatel i , która go jeszcze nie 
posiada, wzrost prosperowania interesów, zakła
dów i przedsiębiorstw prywatnych . Naturalnie , że 
może się to odbywać tylko ewolucyjnie, stopnio
wo, ale powinno się odbywać stale, bez skoków 
w dół i bez bolesnych niespodzianek. C z y jednak 
i w dzisiejszych warunkach nie byłoby do osią
gnięcia podniesienie możliwości budżetowych? Nie 
chcę tu mówić o jakichś nowych obciążeniach po
datkowych, tym bardziej, że znawcy tych spraw 
przestrzegają przed tą drogą, natomiast sądzićby 
należało, że na polu podniesienia moralności po
datkowej — przede wszystkim u tych, którzy nie 
czują się jeszcze dostatecznie obywatelami Pań
stwa, a w których rękach skupia się gros zyskow
nych interesów — na polu usunięcia szkodliwego 
i kosztownego etatyzmu, na polu wybuj-': łej 7.ądzy 
organizowania, dużo jest jeszcze do zrobienia. 

A l e wróćmy do dróg wodnych. Mówiąc o mi
zernym ich stanie w Polsce, powołujemy się za
zwyczaj na to, co zrobiono w ciągu wieków w k r a 
jach najbogatszych, we Francj i , Niemczech, a tak
że od stu lat w A m e r y c e . Dziś również skrzętnie 
notujemy duże postępy na polu dróg wodnych 
w Rosji . Zróbmy tym razem jednak inaczej — 
popatrzmy, co się dzieje obecnie na tym polu 
w państwach mniejszych, uboższych i dotkniętych 
podobnie jak Polska , kryzysem. A b y jednak po
równanie było stosowne, musimy wykluczyć pań
stwa morskie, wie lk ie i mniejsze, dla których ma 
przede wszystk im znaczenie żegluga morska, na
tomiast żegluga śródziemna drugorzędne, a więc 
Anglię, Włochy, Hiszpanię, Portugalię i państwa 
skandynawskie — pozostają państwa naddunaj-
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skie, a więc: A u s t r i a , Czechosłowacja, Węgry, Ju 
gosławia, Rumunia i Bułgaria. Mają one już opar
cie o wielką drogę wodną Dunaju, poza tym mają 
także swoje plany rozbudowy dróg wodnych, jed
nak (wyłączając Rumunię i Czechosłowację), z po
wodu przeważnie górskiego terenu, nie mogą ma
rzyć o stworzeniu rozleglejszej sieci dróg w o d 
nych. Najstosowniejsze będzie tu może rozpatrze
nie warunków i programu rozwoju sieci dróg w o d 
nych w Czechosłowacji. 

K r a j ten, który już przed wojną osiągnął w y 
soki stopień rozwoju, a to dzięki mądrej, egoistycz
nej i obstrukcyjnej polityce w ramach państwowo
ści austriackiej 5 ) , przed wojną również rozpoczął 
poważne roboty wodno-komunikacyjne, a miano
wicie regulację rzek, a następnie w latach dzie
więćdziesiątych ubiegłego stulecia i ; ) kanalizację 
Wełtawy od Pragi aż do ujścia Łaby pod M i e l n i 
k iem oraz dolnej Łaby od tego miejsca aż do Uścia 
(Aussig), która to droga wodna, przeznaczona dla 
statków do 900-tonowych została w ostatnich cza
sach ukończona, przez wybudowanie ostatniego 
stanowiska kanalizacyjnego (stanowisko M a s a r y k a 
pod Strzekowem, z w i e l k i m jazem stoneyowskim, 
śluzami k o m o r o w y m i i w i e l k i m zakładem o sile 
wodnej). Drugim wie lk im dziełem, rozpoczętym 
przed wojną światową, była kanalizacja górnej Ła
by między Pardubicami a M i e l n i k i e m , już na pod
stawie austriackiej ustawy o budowie dróg wod
nych i regulacji rzek żeglownych Z r. 1901, którą 
to pracę forsowano dalej w okresie powojennym, 
a która obecnie jest w pełnym toku. Kanal izac ja 
ta, projektowana była początkowo dla statków 
600—700 tonowych, później zaś zwiększono typy 
budowli dla statków 1200-tonowych; równocześnie 
przeprowadza się tu wielkie roboty melioracyjne 
oraz w celu ochrony od powodzi . 

Czechosłowacja jest w tym szczęśliwym poło
żeniu, że ma oparcie o trzy potężne rzeki żeglow 
ne, należące do w i e l k i c h dróg wodnych europej
skich, tj. Dunaj , Łabę i Odrę, a przez nie pośrednio 
łączy się z wielką siecią dróg wodnych niemiec
kich i kra jami bałkańskimi, na które przede wszy
stkim ma zwrócone oczy handel państw środkowo
europejskich, a w pierwszym rzędzie niemiecki. 
Projektowane za czasów austriackich w obrębie 
Czech i M o r a w dwa wielkie kanały: O d r a — D u 
naj (Bałtyk — M o r z e Czarne) i od Łaby do kanału 
Odra — Dunaj (Morze Północne — M o r z e Czarne), 
a obecnie szczegółowo opracowywane 7), będą 
miały po wykonaniu niezmiernie ważne znaczenie 
w całokształcie stosunków komunikacyjnych środ
kowej i południowo - wschodniej Europy . J a k ż e 
jednak Czesi to zagadnienie traktują? Otóż moż
na powiedzieć, że mimo wszystko Czesi traktują tę 

"') chodzi tu o Czechy i Morawy. 
') za prezydentury gabinetu Kazimierza Badeniego. 
7) Trasa dawna Wiedeń — Przerów — Bogumin, mu

siała zmienić po wojnie, ze względów politycznych, punkt 
wyjścia z Dunaju; będzie nim Dievin na lewym brzegu Mo
rawy, skąd trasa idzie początkowo lewym brzegiem tej rze
ki, następnie przerzuca się na prawy, a wreszcie znowu na 
lewy, zdążając do Przerowa. (Patrz autora: „Stan sprawy 
oołączenia Morza Czarnego z Morzem Północnym i Bał ty
kiem, z referatem prdcy Prof. A. Smreka". Czasop. Techn. 
Lwów, 1933). 

rzecz bez zbytniego pośpiechu i bez zdenerwowa
nia, starając się rozwiązać ją pod względem gospo
darczym i technicznym jak najodpowiedniej, przez 
przygotowanie najpierw jak najlepiej ugruntowa
nych projektów oraz przeprowadzenie prac wstęp
nych. Według programu, określonego ustawą 
o państwowym funduszu wodno - gospodarczym 
(z 27. III. 1931), wykonanie wymienionych kanałów 
żeglugi poprzedzić mają roboty regulacyjne i ka
nalizacyjne na rzekach oraz rozbudowa portów. 
Cały okres wykonania programu ma być 27-letni 
(do r. 1958) i dzielić się ma na dwie części: 
w pierwszej byłyby wykonane roboty wymienione 
powyżej i czynności przygotowawcze, w drugiej -
budowa kanałów żeglugi. Przewidziane wydatk i 
mają wynosić: w pierwszej części okresu rozbudo
wy dróg wodnych 2 mil iardy kć. (około 400 mi
lionów złotych), w drugiej części 3 mil iardy kć 
(około 600 milionów złotych). 

Obecnie już, w miarę postępu pierwszej czę
ści tego okresu, ruch na drogach wodnych czesko-
słowackich stale wzrasta, dzięki dbałości państwa 
o ich stan. Ukończenie stanowiska M a s a r y k a ka
nalizacj i Łaby poprawiło tu na znacznej przestrze
ni w a r u n k i żeglowności; pozostaje jeszcze popra
wienie żeglowności tej rzeki aż do granicy saskiej. 
Również na Dunaju w obrębie Czechosłowacji po
prawia się żeglugę na progach między Bratysławą 
(Preszburgiem) a Komornem. Szczególnie troskl i 
wą jest opieka nad portami rzecznymi, które się 
stale rozbudowuje. W Bratysławie wybudowano 
w ostatnim czasie dwa nowe baseny; w porcie 
tym przeładunek ropy w ostatnich 10-ciu latach 
wzrósł z 10.000 ton do 170.000 ton rocznie. Że
gluga śródziemna Czechosłowacji objęła już 18n/o 
całego przewozu zagranicznego 8 ) , co świadczy 
o nader pomyślnym jej rozwoju. 

A teraz dla uzyskania szerszego poglądu po
równajmy Polskę z Czechosłowacją pod względem 
wielkości, zaludnienia i możliwości finansowych, 
czego wskaźnikiem mogą być dla nas budżety obu 
państw") . 

Polska Czechosłowacja 
Obszar kraju 388.634 km'-' 144.499 k m 2 

Zaludnienie 33,418.000 (1934] 15,017.347 (1933) 
Budżet 2,221 miliarda zł 8 miliardów koron ć 

(około 1,6 miliarda zł) 
Gęstość zaludnienia 86,0 głów/km'-' 106,9 głów/km'-' 

J a k z tego w y n i k a , kraj nasz jest 2,7 razy 
większy, ma ludność 2,2 razy większą, budżet 1,38 
razy większy, a gęstość zaludnienia jest 1,25 razy 
mniejsza. Jakie stąd wnioski można wyciągnąć? 
Jesteśmy niewątpliwie cofnięci w rozwoju gospo
darczym, jednak stoi przed nami otwarte duże po
le rozwoju i mamy duże możliwości. Trzeba ty l 
ko stwarzać u nas stały postęp i oszczędnie oraz 
celowo szafować środkami państwowymi. Do 
środków nadających się w pierwszej l in i i do przy
śpieszenia rozwoju gospodarczego należą nowocze
sne urządzenia komunikacyjne, a między nimi dro
gi wodne, podnoszące wartość naszych surowców, 

») Ztsch. f. Binnenschiffahrt. Nr 4/1937 
9) Według: „Europa, Vol. I., The Encyklopaedia of 

Europę ". 
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naszych naturalnych bogactw i dających naszym 
zamierzeniom przemysłowym potężną broń w w a l 
ce konkurencyjnej z przemysłem obcym. 

Jaką jednak byłaby właściwa droga dla zdo
bycia środków na budowę dróg wodnych — czy 
stworzenie wzorem Czechosłowacji osobnego fun
duszu wodno - gospodarczego, opierającego się 
w dużej części na opłatach i daninach celowych, 
a tylko w mniejszej części na dotacji z budżetu 
państwa? Sądzę, że w chwi l i obecnej, ani nawet 
w najbliższym okresie lat, dążenie do tego rodzaju 
rozwiązania nie byłoby właściwe i chybiłoby celu. 
Specjalne fundusze, oparte na opłatach celowych, 
dają dobre w y n i k i w państwach o dużym rozwoju 
gospodarczym, poprostu tam, gdzie jest dużo w i e l 
k i ch interesów i dużo ludzi , przedsiębiorstw i za
kładów wykazujących znaczne dochody. W na
szych skromnych warunkach i przy naszym bardzo 
ograniczonym budżecie, osobne fundusze, luźnie 
związane, albo całkiem niezwiązane z budżetem, 
przyczyniają się ty lko do zamieszania i zaciemnie
nia poglądu na w y d a t k i państwowe i wysuwania 
nieraz na pierwszy plan potrzeb nie zawsze najpil
niejszych i najkonieczniejszych. 

Musimy zatem nasze nadzieje i zamiary co do 
budowy dróg wodnych, wobec znacznych ich ko
sztów i długiego okresu budowy — oprzeć narazie 
przede wszystk im na zwycza jnym budżecie pań
stwowym — który w miarę rozwoju gospodarcze
go powinien stale wzrastać, a równocześnie powin
ny w nim wzrastać pozycje czynne, rozwojowe, in 
westycyjne. 

O 

A teraz zastanówmy się nad tym, czy mamy 
jakiś realny program budowy dróg wodnych 
(ugruntowany finansowo) i czy w obecnym okresie 
robimy w tym kierunku coś pożytecznego? 

Otóż trzeba stwierdzić, że my inżynierowie 
program taki mamy — a w tej chwi l i , wprawdzie 
nie jedynym, ale najważniejszym w nim zamierze
niem jest regulacja Wisły dla żeglugi i żądanie 25 
milionów zł rocznie w zwyczajnym budżecie na jej 
regulację. Ten program nie jest wprawdzie ofi
cjalnie uznany i finansowo zabezpieczony, jednak 
wszyscy, którzy sprawą komunikac j i w Polsce się 

interesują i rozumią znaczenie sieci dróg wodnych 
dla gospodarczego rozwoju kraju, uznają ten po
stulat za najważniejszy. C z y to jest żądanie du
że? Wcale nie! Do r o k u 1931 były wcale po
kaźne k w o t y wstawiane do zwyczajnego prel imi
narza państwowego na regulację rzek żeglownych, 
dochodzące do 24 milionów złotych rocznie, z cze
go przeważna część szła na Wisłę. Niestety przez 
ostatnich pięć lat Wisła była tak zaniedbana, że 
regulacja nie ty lko nie postąpiła, ale niszczały 
dawniej wykonane tamy regulacyjne. Mie jmy na
dzieję, że rok obecny, który ma być rokiem odro
dzenia gospodarczego, stanie się także erą dla 
stworzenia wielkie j drogi wodnej Wisły, a przez 
to także erą dla rozbudowy sieci kanałów żeglugi, 
dla której Wisła jest główną osią i kręgosłupem. 
G d y rzeczywiście w prel iminarzu państwowym uj
rzymy potrzebne pozycje na regulację Wisły, wte
dy będziemy mogli powiedzieć, że rozpoczęliśmy 
poważną pracę nad drogami wodnymi . 

Bez tego wszystkie inne zamierzenia, jak np. 
bardzo doniosła i pożyteczna oraz z wielką ener
gią prowadzona budowa zbiorników w dorzeczu 
Wisły, jak dalej przygotowana już przebudowa 
Kanału Królewskiego i budowa Kanału Kamienne
go, jak nie mniej również przygotowana do w y k o 
nania, budowa ka^nału Gopło — Warta , z nawiąza
niem do W a r t y i Kanału Górnej Notec i oraz K a 
nału Bydgoskiego, nie osiągną w zupełności zamie
rzonego celu, a poważne sumy wydane na te in 
westycje nie dadzą pełnego gospodarczego rezul
tatu. 

Natomiast przeprowadzenie w możliwie krót
k i m okresie czasu regulacji Wisły, wraz z kanal i 
zacją na przestrzeni od K r a k o w a do ujścia D u 
najca i kanałem żeglugi z Katowic do K r a k o w a , 
stworzy potężną drogę wodną, około 1000 k m 
długą, przeznaczoną dla w i e l k i c h transportów stat
k a m i 600—1000-tonowymi, do której nawiązywać 
się już ty lko będą projektowane kanały żeglugi, 
a między nimi również kanał San — Dniestr — 
Prut , stwarzający wraz z Wisłą i Dunajem wielką 
światową arterię wodną Bałtyk — M o r z e Czarne, 
której idea jest u nas dziś tak popularna, a która 
stanowiłaby najkrótsze i najdogodniejsze połącze
nie tych d w u mórz, do czego dążą usilnie na innej 
trasie tak Niemcy jak i Czesi . 

Inź. Edward Romański 

Na przełomie... 

Zbliża się przerwa z imowa w robotach w o d 
nych i koniec sezonu budowlanego. Jeszcze nie 
nastąpił i jeszcze nie czas na zrobienie ostatecz
nego bilansu robót dokonanych w r o k u bieżącym, 
a jednak już żegnamy myślą ten rok i zastanawia
my się nad tym, jakim krok iem idziemy przy w y 
konaniu robót wodnych. C z y i jakie wady spo
strzegamy, w jakim k i e r u n k u dalej iść należy, czy 
istotnie obudziliśmy się już z tego letargu, w któ
r y m w stosunku do spraw wodnych — od dłuższego 
czasu przebywaliśmy. 

Nie omylę się, jeśli powiem, że tempo, wzięte 
w robotach wodnych przed trzema laty, nie osła

bło. Czy jest jednak to tempo dostateczne? Otóż 
uważam je za przejściowe, jest ono bowiem jeszcze 
absolutnie nie wystarczające jeśli pragniemy w y 
pełnić olbrzymie l u k i w tej dziedzinie i bodaj bar
dzo powoli zbliżać się do — wymaganego potrze
bami gospodarczymi i obronnymi Państwa — stanu 
naszej gospodarki wodnej. 

Dziś rozumiemy to już prawie wszyscy. 
W deklaracjach i przemówieniach członków 

Rządu widzimy właściwą ocenę sytuacji, spostrze
gamy troskę o polepszenie stanu rzeczy w dziedzi
nie gospodarki wodnej, w szczególności dróg wod
nych; w y c z u w a się poszukiwanie dróg i sposobów 
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najrychlejszego rozwiązania tego niezmiernie trud
nego i skomplikowanego problemu. 

Inżynierowie w o d n i z w i e l k i m natężeniem 
i niemal gorączkowo pracują nad przeprowadze
niem lub uzupełnieniem szeregu studiów i nad spo
rządzeniem projektów budowl i i urządzeń w o d 
nych, których wykonania gospodarstwo narodowe 
oczekuje w najbliższej przyszłości. 

B iuro Dróg W o d n y c h M i n . K o m . i jego organa 
układają prowizoryczne programy robót na naj
bliższe lata *) — Komite t Dróg W o d n y c h Państwo
wej R a d y Komunikacyjnej i Stowarzyszenie G o 
spodarki Wodnej radzą nad sprawami najaktual
niejszych zagadnień wodnych, nad ustaleniem wła
ściwej hierarchi i potrzeb. 

W społeczeństwie daje się zauważyć pewne 
zdenerwowanie w oczekiwaniu podjęcia większych 
robót wodnych, zaś prasa codzienna poświęca całe 
szpalty na omówienie rozmaitych, przeważnie 
w i e l k i c h zagadnień z dziedziny regulacji rzek i ko
munikacj i wodnych. 

W tym stanie rzeczy określiłem sytuację w y 
razem „na przełomie". 

Jes teśmy na przełomie pomiędzy obecnym 
stanem pewnego ożywienia robót wodnych, a zbl i 
żającą się coraz szybciej i wyraźniej epoką w i e l 
kich- i koniecznych robót wodnych w Polsce. 
Twierdzenie to powtarzam już parę razy, bo jest 
ono dła mnie niewątpliwym i pragnę moje przeko
nanie wpoić innym kolegom, w szczególności mło
dym, których wzywam do wytężenia swoich sił, do 
poruszenia całego zasobu wiedzy i energii w celu 
należytego przygotowania się do wykonania odpo
wiedzialnej misji, która spadnie częściowo już na 
obecne pokolenie. 

W obecnym przełomowym okresie wysuwane 
są z wie lu stron rozmaite projekty, nie zawsze jed
nak mające gospodarcze uzasadnienie, rozbieżne 
w swoich celach, niedopasowane do warunków ko
niunkturalnych, a nieraz wykraczające poza grani
cę najśmielszych przewidywań. 

Sprawić to może nieraz wrażenie jakiegoś bez
droża, błądzenia w poszukiwaniu właściwej drogi . 

Całe szczęście, że śród organizacji technicz
nych i osób fachowych niema pod tym względem 
w i e l k i c h rozbieżności i że pomimo wysuwanych 
najrozmaitszych projektów i programów, zachowu
jemy należytą równowagę i wyraźnie widz imy wy
tyczne w postępowaniu na szereg lat. Mogą być 
różne odchylenia i modyfikacje, lecz zasadnicza 
l inia jest jedna i ona jest bazą naszych programów 
wodnych. 

Opieramy się na twierdzeniach i faktach bez
sprzecznych, a więc nikt nie wątpi, że wszelkie spo
soby złagodzenia skutków powodzi są zagadnieniem 
zawsze aktualnym i że to zagadnienie musi znaleźć 
wyraz w każdym programie robót. 

A l e regulacja i obwałowanie rzek jest naszym 
pierwszym i stałym zadaniem, wykonanie którego 
— powszechnie zresztą uznane — jest niezbędnym 

') Uwaga: Biuro Dróg Wodnych Min. Kom. posiada 
opracowany w szczegółach wieloletni program prac wodnych, 
jednak realizacja jego zależna jest od środków. A że środki 
przyznawane rok rocznie są znacznie mniejsze od potrzeb
nych, to program ten z konieczności ulega przeróbkom i do
stosowywany jest do faktycznych możliwości. 

warunkiem użeglownienia rzek, melioracji , koloni
zacji przybrzeżnych terenów etc. 

Sieci dróg w o d n y c h nie można stworzyć bez 
uregulowania rzek, dziś t y l k o formalnie uznanych 
za żeglowne i spławne, i bez odpowiedniego połą
czenia i ch drogami sztucznymi. 

Wreszcie w związku z rozwojem uprzemysło
wienia i e lektryfikac j i kra ju na czoło zagadnień 
gospodarczych wysuwa się surowiec w różnych 
postaciach, wobec czego „biały węgiel" jako nie
zniszczalne praktycznie źródło energii, zajmuje jed
no z poczytniejszych miejsc. Wykorzys tan ie ener
gii wodnej przy każdym powstającym sztucznie 
spiętrzeniu (zbiorniki , jazy etc.) stało się nakazem 
nowoczesnego rozwiązania najrozmaitszych proble
mów wodnych. 

Omówione zagadnienia stanowią nasze zasad
nicze, główne zadania. 

W jaki byśmy sposób nie anal izowal i naszych 
potrzeb w dziedzinie robót wodnych — przyjdzie
my niezbicie do powyższych twierdzeń. Jeś l i zaś 
analizować będziemy hierarchię potrzeb, to zaw
sze przyjdziemy do wniosku, że najaktualniejszym 
a dotychczas nierozwiązanym zadaniem wodnym 
w Polsce jest przede wszystk im całkowite opano
wanie Wisły, której dorzecze obejmuje połowę na
szego państwa, a które wymaga szeregu prac re
gulacyjnych, przec iwpowodziowych, melioracyj
nych etc. 

Wisła zawsze pozostanie główną magistralą 
wodną, tak jak drugą ważną magistralą pozostanie 
droga o k ie runku Wschód—Zachód przez Prypeć, 
Kanał Królewski, Bug, Wisłę, Noteć. Ten natu
ralny krzyż wodny wraz z dopływami p o k r y w a 
prawie całą Polskę. M u s i być on połączony z in 
nymi dorzeczami, żeby sieć dróg wodnych stano
wiła całość. Część tych połączeń — kanał Kró
lewski , kanał Ogińskiego, kanał Augustowski , ka 
nał Bydgoski — istnieje i wymaga ty lko ulepszenia, 
inne połączenia muszą być wykonane. 

Studiując sieć naszych dróg wodnych, jako lo
giczną całość widz imy, że nosi ona na sobie dotych
czas cechy wpływów obcych, co być może najbar
dziej jaskrawo występuje w zachodniej części P o l 
ski , gdzie W a r t a (wobec istnienia w swoim czasie 
granicy niemiećko-rosyjskiej), jest odcięta od dróg 
wodnych dorzecza Wisły i Noteci , pomimo stosun
k o w o łatwego połączenia (przez Gopło). 

Wpływy obce odbiły się również na nierówno
miernym traktowaniu poszczególnych dróg wod
nych oraz na zaniedbaniu istniejących na wscho
dzie kanałów. 

To też przed przystąpieniem do w i e l k i c h ro
bót wodnych cała sieć naszych dróg wodnych mu
si być przestudiowana, przeanal izowana i przepro
jektowana, lub jeśli kto chce, nanowo zaprojekto
wana z uwzględnieniem całości organizmu P o l s k i 
i Jej potrzeb gospodarczych i obronnych, jak rów
nież nowoczesnego stanu hydrotechniki . 

Jeś l i przy wykonaniu robót wodnych będziemy 
uwzględniać hierarchię potrzeb i koncentrację wy
siłków l i t y l k o (z konieczności) na pewnych najbar
dziej żywotnych punktach tego programu, to jed
nak studia i projekty nie mogą być ograniczane 
t y l k o do w y k o n y w a n y c h odcinków dróg i do po
szczególnych obiektów. Oczywiście, że przed przy
stąpieniem do budowy taki odcinek lub obiekt jest 
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badany szczegółowo, że dla tych aktualnych robót 
muszą być sporządzone nie tylko generalne, ale 
szczegółowe projekty, oparte na dokładnych stu
diach. Nie mogą być jednak poszczególne roboty 
wodne wykonywane w oderwaniu od jednolitego 
rozwiązania całości problemu rzeki , jej dorzecza 
lub nawet paru dorzeczy wspólnie. D l a hydrotech-
nika sprawa ta nie wymaga bliższych uzasadnień 
i przykładów. 

Dlatego studia i projekty muszą bardzo znacz
nie wyprzedzać wykonanie robót i muszą obejmo
wać bodaj w zarysach generalnych nie odcinek rze
k i , lecz całe dorzecza, ze specjalnym uwzględnie
niem pewnych odcinków i obiektów bardziej aktu
alnych, na których muszą być ześrodkowane szcze
gółowe studia. 

Studiami i następnie generalnymi projektami 
należy stopniowo objąć nietylko główne magistrale 
naszych dróg wodnych, iecz i drogi naturalne 
i sztuczne drugo- i trzeciorzędnego dziś znaczenia, 
co jest potrzebne dla dalszego rozwoju dróg wod
nych. 

Wreszcie zagadnienia w i e l k i c h budowli , cho
ciażby dziś nie były one jeszcze aktualne z tych lub 
innych względów, muszą być również przestudio
wane pod kątem widzenia nowych potrzeb, nara
stających koniunktur i wykorzys tania najnowszych 
zdobyczy technicznych, mogących nieraz wpłynąć 
na sposób rozwiązania problemu i na nowy szacu
nek gospodarczego znaczenia zagadnienia. 

Szczególną uwagę — przy rozwiązaniu pro
blemu uporządkowania całej gospodarki wodnej 
dorzecza — należy zwrócić na wszechstronne 
uwzględnienie potrzeb tej gospodarki, dotyczących 
regulacji, zabezpieczenia od powodzi , żeglugi, sił 
wodnych, melioracyj rolnych i t. p. 

Dopiero sharmonizowanie tych wszystk ich po
trzeb w jednolitym projekcie daje całkowity efekt. 

Nie ulega wątpliwości, że uzgodnienie wszyst
kich powyższych potrzeb nie zawsze jest łatwe, że 
nieraz wymaga dłuższych dodatkowych studiów 
i badań, ale jest jednak konieczne i winno być do

konane przed rozpoczęciem każdej większej robo
ty. Odpowiedzialny inżynier przy sporządzeniu 
generalnego projektu musi oczywiście wykorzystać 
cały dotychczasowy dorobek techniczny, całkowity 
materiał nieraz dziesiątkami lat starannie zbiera
ny, lecz nie powinien sugerować się — podanym 
nawet przez autorytety — dawniejszym rozwiąza
niem problemu, dopóki sam zadania nie zgłębi. 
Przestroga ta nie ma zamiaru obalania autorytetów, 
lecz ma na celu jedynie praktyczną radę opartą 
na przeświadczeniu, że postęp techniki może dać 
w ręce nowoczesnego inżyniera większe możliwo
ści, wobec czego i rozwiązanie dawniejsze może 
być nieraz zmodernizowane. 

Z drugiej strony każdy inżynier, zdolny do 
pewnych dokładniejszych obserwacyj i analizy, 
musi po wykonaniu budowli wodnych obserwować 
pilnie również eksploatację tych budowli i w miarę 
możności publikować usystematyzowany materiał 
ze swoich doświadczeń i spostrzeżeń. D a to bogaty 
i praktyczny materiał, wielce pomocny przy pro
jektowaniu i wykonywaniu podobnych budowli . 

Do czasu rozpoczęcia większych robót zdarza 
się często wykonywać na rzekach pewne roboty 
fragmentaryczne, spowodowane zagrożeniem nie
zwłocznego podmycia lub zniszczeniem wałów, 
środków komunikacyjnych lub osiedli . Tak ie frag
menty należy jednak układać w ramy generalnego 
projektu całego cieku, przy wykonaniu zaś unikać 
kosztownych prowizoriów, przystosowując kon
strukcje do rozwiązania zasadniczego projektu. 

A więc w przełomowym okresie w robotach 
wodnych musimy utrzymać za wszelką cenę wzięte 
od paru lat tempo prac, zwiększyć je przy najbliż
szej sposobności, stworzyć zastępy młodych inży
nierów i techników, przygotowanych do powstają
cych nowych zadań, przygotować dobrze przepra
cowany techniczny podkład w postaci studiów 
i projektów generalnych dla umożliwienia sporzą
dzenia racjonalnych projektów szczegółowych i dla 
celowego wykonania poszczególnych budowli , któ
re nie kolidowałyby z projektem generalnym, lecz 
stanowiły fragment całości. 

Dr inż. Jerzy Ostromęcki 

Torf jako materiał uszczelniający w budownictwie wodnym. 
(Badania wykonane dla K i e r o w n i c t w a B u d o w y Kanału Kamiennego w Sarnach). 

W wielu gałęziach budownictwa wodnego spo
tykamy się często z koniecznością uszczelnienia 
budowli , bądź to dla zabezpieczenia przed strata
mi wody, bądź też ze względu na stałość obiektu. 
W y p a d k i takie zachodzą najpowszechniej przy bu
dowie zapór, zwłaszcza ziemnych, obwałowaniu 
rzek, groblach stawowych, wreszcie przy budowie 
kanałów żeglownych czy nawadniających, gdzie 
występuje potrzeba uszczelnienia dna i skarp po
niżej lustra wody. 

Materiałem uszczelniającym najbardziej roz
powszechnionym była i jest glina lub ił. Budownic
two nowoczesne posługuje się również na dużą 
skalę betonem. Zapewne długo jeszcze przy bu
dowie kanałów głównym materiałem uszczelniają

cym dno pozostanie glina z uwagi na jej duże zale
ty konstrukcyjne i taniość w stosunku do betono
wania. 

Powstaje jednak pytanie, czym uszczelniać dno 
kanału, gdy złoża gliny są w takiej odległości lub 
głębokości, że ich wydobycie i transport przedsta
wia niepomiernie dużą sumę w ogólnym kosztory
sie robót, betonowanie zaś ze względów ekono
micznych jak i technicznych (np. obecność k w a 
sów humusowych w wodach gruntowych lub po
wierzchniowych płynących z torfowisk) byłoby 
również nieracjonalne. W y p a d k i takie mogą zajść 
bardzo często na Polesiu, a konkretnie biorąc przed 
powyższym problemem już stanęło K i e r o w n i c t w o 
Budowy Kanału Kamiennego w Sarnach. 
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N a szczęście w dość trudnych warunkach bu
dowy kanałów żeglownych na Polesiu (przepusz
czalne wars twy wierzchnich utworów fluwiogla-
cjalnych, glina lub iły na znacznej głębokości lub 
w rzadkich skupieniach powierzchniowych, trud
ności transportowe) posiadamy tam w obfitej i lo
ści materiał uszczelniający wprawdzie b. różno
rodnej wartości ale niejednokrotnie niewiele ustę
pujący glinom lub iłom. Materiałem tym jest t o r f . 

Stosunkowo mała przepuszczalność torfów 
jest już stwierdzona oddawna, problem ten nie był 
jednak wyczerpująco zbadany, a o przydatności 
torfu, jako materiału uszczelniającego w technice 
wodnej, niema prawie nigdzie danych. Niejedno
krotnie natomiast używano z dobrym skutkiem 
(o ile wykonanie było właściwe) torfu w małych 
obiektach jak np. w grobelkach nawodnienia zale
wowego lub w groblach stawowych. 

Prowadząc od k i l k u lat badania nad przepusz
czalnością torfu i torfowisk w złożu naturalnym 
(z punktu widzenia zagadnień melioracji — roz
stawa rowów, nawodnienia itp.) zdołałem zebrać 
nieco materiałów 1), z których pozwolę sobie przy
toczyć ważniejsze w y n i k i . 

Przepuszczalność torfu i torfowiska w stanie 
naturalnym jest bardzo różna i zależna od wie lu 
czynników, jak: pochodzenie torfu, stopień rozkła
du, odwodnienie i związane z tym osiadanie, upra
w y mechaniczne na powierzchni , obecność korze
ni, domieszka piasku, kierunek strug wodnych 
w torfowisku (pionowy czy poziomy) i td. 

Naogół torf jest tym mniej przepuszczalny i m 
bardziej jest rozłożony. Torfy włókniste o wyraźnej 
strukturze roślinnej, zbliżone własnościami do 
gąbki, posiadają przepuszczalność b. znaczną i to 
w k ierunku pionowym 2 do 4 razy większą niż 
w k ierunku poziomym. Tor fy silnie rozłożone, 
o składzie bezpostaciowym i plastycznych własno
ściach zbliżone są pod względem przepuszczalno
ści do glin, przy czym nie ma różnic między prze
puszczalnością pionową i poziomą. 

Bardzo charakterystycznymi wielkościami dla 
przepuszczalności torfu są jego dwie następujące 
f izykalne własności: ciężar objętościowy (tj. ilość 
gramów suchej masy w jednostce objętości) i po
jemność wodna. 

T a k np. dla współczynnika przepuszczalności 
torfu w stanie naturalnym ustalono doświadczalnie 
dwie formuły. 

k = a P b (1) 

gdzie: k wsp. przepuszczalności cm/sek. 
P — pojemność wodna w % suchej masy 

a, b współczynniki l iczbowe. 
Ponieważ wg. wie lu obserwacji współczynnik 

b 4,931, a więc większy od jednostki, z formuły 
(1) w y n i k a , że w miarę jak pojemność wodna tor
fu maleje (większy stopień rozkładu) maleje i prze
puszczalność. 

Podobnie w zależności od ciężaru objętościo
wego wyznaczono k. 

* = 4f- l l 6 (2) 

Tutaj : 
k — wsp. przepuszczalności cm/sek., 
S 3 — ciężar próbki o znanej objętości po jej 
pełnym nasyceniu, 
S-2 — ciężar objętościowy tej próbki, 
c, b — współczynniki l iczbowe. 
Ponieważ S 3 w torfach jest naogół mało zmien

ne, wahając się około 1000 g/dcim, widać z formu
ły (2), że w miarę wzrostu Sj, to jest w miarę za
gęszczania się masy torfowej w jednostce objęto
ści, maleje przepuszczalność. 

W tab. I zestawiono znalezione współczynniki 
przepuszczalności w różnych torfowiskach, średnie 
w całej badanej warstwie . 

T A B . I 

Opis torfowiska 

Współcz. przepuszcz. 
cm/sek 

Uwagi Opis torfowiska 
Pionowy Poziomy 

Uwagi 

Torfowisko nis
kie niezmelio-

1794 X 10~6 991 X 10"~6 Odpowiada 
piaskom 

rowane 

Torfowisko nis
kie zmelioro
wane przed 4 

laty 

395 X 10 6 253 X 10 6 

Odpowiada 
piaskom glinia

stym 

Torfowisko nis
kie zmelioro

324 X 10 6 266 X 10 6 

wane przed 5 
laty 

Torfowisko 11 X 10 6 — Odpowiada gli
przejściowe nom piaszczy

stym 

') J . Ostromęcki: „O niektórych związkach funkcjonal
nych między fizykalnymi własnościami torfu i torfowiska". 
Rocznik Łąkowy i Torfowy, 1936. 

Nadmienić należy, że niektóre próbki z torfu 
przejściowego wykazały k 0,00, a w torfie ni
skim w warstwach silniej rozłożonych (nad podło
żem mineralnym) znaleziono 4=15X10""' ' i mniej, 

Jak wynika z przytoczonych liczb, przepusz
czalność torfu silnie maleje w miarę odwodnienia 
i osiadania torfowiska, a w niektórych torfach na
wet przy nienaruszonej ich strukturze k jest rzę
du wielkości charakterystycznych dla glin. Naieży 
się spodziewać, że torf poddany ubiciu, lub zagęsz
czeniu masy (np. przez obciążenie) znacznie zmniej
szy swą przepuszczalność w stosunku do pierwot
nie posiadanej. F a k t ten zaobserwowano przy ba
daniu przepuszczalności torfowiska obciążonego 
nierozplantowanym w y k o p e m piaskowym; pod na
sypem k było dwa razy mniejsze niż w torfie nie-
obciążonym. 

Jak wyżej wspomniałem Kierownictwo Budo
w y Kanału Kamiennego w Sarnach spotkało się 
z problemem uszczelnień dna kanału. W począt
kach b. r. zwrócono się do mnie z prośbą o wyda
nie opinii , co do torfu jako materiału uszczelnia
jącego. Ponieważ posiadałem dane odnoszące się 
do torfu o strukturze nienaruszonej, a przy uszczel
nianiu budowl i torf poddany byłby przemieszaniu, 
ubiciu i pracować będzie w odmiennych warun-
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kach, zmuszony byłem wstrzymać się od wypo
wiedzenia swych uwag, przedstawiając natomiast 
K i e r o w n i c t w u B u d o w y projekt przeprowadzenia 
odnośnych badań. 

K i e r o w n i c t w o B u d o w y Kanału oceniając ko
nieczność przeprowadzenia doświadczeń, umożli
wiło rozpoczęcie badań (za co należy wyrazić 
uznanie p. K i e r o w n i k o w i inż. A . M i a n o w s k i e m u i p. 
inż. J . Kurczabowiczowi) udzielając środków f i 
nansowych na sporządzenie modelów i dostarcza
jąc torfów z projektowanej trasy kanału. Badania, 
które poniżej przedstawię, wykonałem od kwiet 
nia do sierpnia b. r. w Dziale Hydrotechnicznym 
Zakładu Doświadczalnego U p r a w y Tor fowisk pod 
Sarnami. 

Badania przepuszczalności prowadzono na 
trzech różnych modelach, z których I i II zostały 
specjalnie na ten cel zbudowane. 

M o d e l I do badań przepuszczalności war
stwy uszczelniającej dno kanału w naturalnej gru
bości przedstawia rys. 1, M o d e l składa się ze 
skrzyni z desek 1 V" spojonych ramą z kantówek 

Rys. 1. Model I. 

(14 X 14). Powierzchnia przekroju 1 X 1 = 1 m 2 ; 
dno stanowi blacha dziurkowana podparta kratą 
z desek. Wysokość użyteczna 2,0 m. 

Ponieważ dno kanału uszczelnione gliną lub 
iłem pokryte jest zawsze piaskiem czy żwirkiem, 

w badaniach nad przepuszczalnością torfu zacho
wano tę samą zasadę i warstwę torfu pokrywano 
warstwą piasku. W trakcie pomiarów utrzymywa
no stały poziom w o d y nad warstwą uszczelniają
cą, mierząc ilość wody odciekającej, a zbieranej 
dwoma le jkami : z całości przekro ju 1 m 2 i ze środ
ka o powierzchni 0.04 n r . M i e r z o n o wodę z dwóch 
powierzchni , gdyż mogły być obawy co do przecie
kania bocznego wzdłuż ścian modelu. 

D l a oznaczenia współczynnika przepuszczal
ności zastosowano prawo D a r c y (jak później
sze obliczenia wykazały znalezione k przy odpo
wiednich spadkach ciśnienia są w granicach sto
sowalności p r a w a D a r c y) przy czym ozna
czono współczynnik przepuszczalności całej war-

Rys. 1-a. Model I. 

stwy łącznie: torf I piasek. Teoretycznie należa
łoby rozbić badania i osobno ustalać przepuszczal
ność piasku i torfu, tutaj jednak ze względu na to, 
że torf w kanale zawsze będzie p o k r y t y piaskiem 
(obciążenie) należy oznaczać przepuszczalność ca
łej wars twy. 

Odpowiedni wzór do obliczenia współczynni
k a k jest: 

gdzie: 
0 — ilość wody przeciekającej w czasie / w cm s , 
/ — czas w sekundach, 

. , H + l 
1 — spadek ciśnienia równy - , 
H — wysokość wody nad dnem modelu w cm, 
/ — grubość łączna torfu i p iasku w cm, 
F — pow. przekroju poprzecznego w cm 2 , 

M o d e l II służył do badania przesiąkania 
wody z kanału w skal i 1 : 10 (rys. 2). W g . w y m i a 
rów podanych przez K i e r o w n i c t w o wykonano w te
renie (drobnoziarnisty piasek zbity, woda grunto
w a w odl . 3 m od powierzchni) model odcinka ka
nału o wymiarach poprzecznych w skal i 1 : 10 
i długości 2 m. Dno i skarpy aż ponad zwierciadło 
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wody max. zostały na odpowiednią głębokość 
przebrane i wyłożone warstwą torfu, pokrytego 
następnie piaskiem. Ograniczenia poprzeczne mo
delu stanowiły deski wkopane niżej dna i obłożone 
warstwą iłu. D w i e kontrolne studzienki przy ogra-

300 3 

ralnym w warunkach laboratoryjnych. Zasada jest 
taka jak w ogólnie znanych aparatach do pomiaru 
przepuszczalności (np. K o p e c k y). W stosun
k u do modelu I występuje różnica w skali , gdyż 
użyto tu warstwy dziesięciokrotnie mniejszej niż 

Rys. 2. Model II. 

niczeniach poprzecznych służyły do sprawdzenia 
czy niema przesiąkania wzdłuż ścianek. Z obser
wacj i tych studzienek wynikło, że model pracował 
pod tym względem bez zarzutu. Urządzenie po
miarowe składało się z biurety połączonej z wo
dą modelu i pozwalającej odczytać stan wody z do
kładnością 0,25 mm. Pomiary parowania w y k o n y 
wano osobno w dwóch ewaporometrach (pow. 
400 cnr) wkopanych w teren obok modelu. 

Obliczenie przesiąkania odbywało się w ten 
sposób, że po napełnieniu modelu do wysokości 
roboczej, po pewnym czasie (1—12 godzin) odczy
tywano stan obniżającego się zwierciadła wody na 
biurecie, poczem znów dopełniano wodę do pier
wotnej wysokości. Znając parowanie, mierzone 
w ewaporometrach, i w y m i a r y modelu obliczano 
ilość wody w c m ; , która w danym czasie przesią
kła. Z tej ilości wody, uwzględniając różne wyso
kości ciśnienia (inne nad dnem, inne na skarpach) 
i grubość wars twy uszczelniającej, obliczono współ
czynnik przepuszczalności całej warstwy w zało
żeniu, że piasek podłoża jest całkowicie przepu
szczalny. 

Z powyższego modelu możnaby bezpośrednio 
znajdować grubość warstwy (w cm) wody przesią
kającej w kanale rzeczywistym, gdyż przy założo
nej skal i , gdzie zarówno grubość warstwy uszczel
niającej jak i wysokość wody są w tej skal i , gru
bość warstwy wody przeciekającej na modelu od
powiada grubości warstwy wody straconej na prze
siąkanie w naturze. Trzebaby jednak mierzyć te 
straty w dość małych odstępach czasu, aby średnią 
wysokość zwierciadła wody w okresie pomiaru 
można przyjąć za stałą. Ponieważ jednak oblicza
no wsp. k z innych modelów to i tutaj ujęto kwestię 
ogólnie wyrażając k w cm/sek. według wzoru 
D a r c y. 

M o d e l III (rys. 3) stanowi cylinder meta
lowy o małych wymiarach, służący dawniej do 
oznaczania przepuszczalności torfu w stanie natu-

w naturze. Poza tym wsp. k obliczano wg. wyżej 
przytoczonego wzoru (1). 

Zauważyć należy, że modele II i III pracują 
w warunkach nieco odmiennych niż pracować bę-

/> •>)))/)))),))))>)")»» 

Rys. 3. Model III. 

dzie warstwa uszczelniająca w naturze lub w mo
delu I. Pomijając wpływ samej grubości warstwy 
torfu, nie mamy w modelu II i III takiego obciąża
jącego działania p o k r y w y piaskowej. W naturze 
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obciążenie warstwą piasku kilkudziesięciu cm gru
bości ma b. duży wpływ na zmniejszenie przepusz
czalności torfu oowodując jego zagęszczenie. W y 
n i k i zatem otrzymane w modelu II i III będą miały 
raczej za wysokie współczynniki k, gdyż tam war
stwa torfu jest dziesięciokrotnie mniej obciążona 
niż w naturze. 

W kanałach z uszczelnieniem gliną stosunek 
grubości wkładki gliny i nadsypki piaskowej lub 
żwirkowej jest zazwyczaj jak 1 : 1 . W badaniach 
poniższych ze względu na mało znany materiał tor
fowy przyjęto stosunek grubości wars twy torfu do 
grubości wars twy piasku jak 10 : 6. W ten sposób 
np. przy normalnej nadsypce piasku 30 cm odpo
wiednia grubość warstwy torfu winna wynosić 50 
cm. 

N a opisanych trzech modelach zbadano torfy 
z dwóch torfowisk i dla porównania glinę. Kolejno 
omówię przebieg i w y n i k i pomiarów. 

T o r f A , m o d e l I. 

Torf oznaczony N r . A , pochodzi z torfowiska 
niskiego Czemerne z wars twy wierzchniej drogi 
na polach Zakładu Doświadczalnego, jest bardzo 
rozdrobniony przez jazdy i dość silnie rozłożony, 
barwy ciemnej. W tab. II zestawiono własności 
torfu A , przed załadowaniem do modelu i po w y 
konaniu badań. 

T A B . II 

Własności torfu Ax 

W stanie natural
nym przed załado
waniem do modelu 

Po 
wykonaniu 

badań 

Waga 100 cm 3 torfu po 
pełnym nasyceniu Ss 116,2 118,9 

Ciężar objętościowy 
(g w 100 cm3) S 2 45,8 53,7 

Pojemność wodna w %% 
suchej masy P 159 121,5 

Ponieważ ciężar objętościowy torfu niskiego 
na polach Zakładu waha się przeciętnie od 6 do 27, 
widzimy, że torf At jest już i w stanie naturalnym 
silnie zagęszczony. 

D o modelu I załadowano 0,56 m 3 torfu war
stwami, ubijając go do grubości 43 cm, co przy 
przekroju 1 m 2 daje objętość 0,43 m ' . Torf zatem 
po ubiciu zmniejszył jeszcze swą objętość do 77°/o 
pierwotnej objętości; odbiło się to na wzroście 
ciężaru objętościowego z 45,8 na 53,7. 

N a warstwę torfu załadowano piasek drobno
ziarnisty, czysty, do grubości 25 cm. Stosunek więc 
warstwy piasku do torfu był 5,82 : 10. R a z e m gru
bość warstwy piasku i torfu po ubiciu i osiądnięciu 
wyniosła 68 cm. 

Po napełnieniu zbiornika wodą pomiar przesą
czanej wody w y k o n y w a n o przez 9 dni, w sumie 
wykonano 27 pomiarów podwójnych (z pow. 1 m 2 

i 0,04 m 2 ). A b y nie rozszerzać pracy nie podaję 
poszczególnych cyfr (materiały pomiarowe znajdu

ją się w archiwach działu hydrotechnicznego Z . D.), 
ograniczając się do w y k r e s u wartości współczyn
n i k a k i to ty lko dla pierwszych trzech dni . 

J a k w y n i k a z rys. 4 współczynnik przepusz
czalności całej wars twy uszczelniającej szybko 
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Rys. 4. Badanie torfu A , w modelu I. 

zmniejsza się w miarę upływu czasu od chwi l i za
lania wodą. W dniach od 5 do 9 osiągnął on nastę
pujące średnie wartości: 

k, z pow. 1 m 2 = 0,90 X 10"° cm/sek, 
k, z pow. 0,04 n r = 0,64 X 10-6cm/sek, 

Wartość k t jest nieco większa, prawdopodob
nie mogło tu zajść przeciekanie boczne czego nie 
było po środku skąd mierzono k2. 

T o r f A 2 , m o d e l II. 

D o modelu II użyto torfu również z dróg Z a 
kładu, zewnętrznie podobnego do torfu A I ( jednak 
mniej zagęszczonego. W tab. III przedstawiono je
go własności. 

T A B . III 

Torf A, 

S, 

P 

W stanie naturalnym Po wykonaniu 
badań 

101,9 

21,3 

378 

111,2 

26,7 

316 
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J a k widać w następstwie mniejszego obciąże
nia piaskiem (skala modelu) torf ten miał znacznie 
mniejszy ciężar objętościowy niż torf At w mode
l u I. Dno i skarpy modelu kanału (odpowiednio 
przegłębione) pokryto 5 cm warstwą tego torfu, 
dobrze wymieszanego i ubitego, torf zasypano 3 cm 
warstwą piasku drobnoziarnistego. Stosunek pia
sku i torfu był tu jak 6 : 10. Współczynnik prze
puszczalności całej wars twy obliczono w założe
niu, że piasek podłoża jest całkowicie przepusz
czalny. Przeciętny poziom wody w modelu był 
25 cm nad dnem, pomiary prowadzono w ciągu 16 
dni, ogółem wykonano 47 pomiarów. W y n i k i obl i 
czeń wsp. k przedstawiono graficznie na rys. 5. 

T u również współczynnik przepuszczalności 
szybko maleje w czasie badań, występuje więc zja
wisko samouszczelniania znane w torfie i ziemiach 
z domieszką próchnicy. Po upływie 2 tygodni (12— 
16 dzień pomiaru) współczynnik przepuszczalno
ści całej warstwy osiągnął wartość: 

k = 15 ,6X10~ 6 cm/sek. 

l o l 2 x i 2 ' i Z2 
oni 

Rys. 5. Badanie torfu A 2 w modelu II. 

T o r f A j , m o d e l 

Jednocześnie z badaniami na modelu II zała
dowano ten sam torf A 2 do cylindrów modelu III 
(dwa powtórzenia) dając tę samą grubość torfu 
5 cm i piasku 3 cm. Pomiary prowadzono przez 16 
dni wykonując i ch 50. N a rys. 6 przedstawiono 
współczynnik k według poszczególnych pomiarów. 
Przebieg w czasie jest prawie identyczny z w y k r e 
sem 5, widać szybkie zmniejszanie się wsp. k. 
W dniach 13—16 współczynnik k osiągnął śred
nio następującą wartość: 

k = ,14 ,8X10- S cm/sek. 

Zgodność pomiarów na modelu II i III jest prawie 
zupełna, różnica wynosi około 5 % . 
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Rys. 6. Badanie torfu A 2 w modelu III. 



T o r f B, m o d e l I. 

Torf ten pochodzi z trasy kanału około k m 42. 
Torf barwy ciemnej, obecność piasku, nieco ży
w y c h korzeni , masa torfowa silnie rozłożona. 
Własności jego były następujące: 

Torf załadowano wars twami ubijając z obję
tości 0,49 n r do obj. 0,43 m 3 . Zmniejszenie objęto
ści było do 88%. N a torf dano warstwę piasku drob
noziarnistego (z trasy kanału) z pewną domieszką 
części organicznych, o grubości 25 cm. Razem gru
bość wars twy uszczelniającej wyniosła 68 cm 
a stosunek piasku do torfu był jak 5,82 : 10. 

Pomiary prowadzono w ciągu 35 dni, w y k o 
nano ich 141. W y n i k i obliczenia współczynnika k 
z pow. 1 n r i 0,04 m 2 przedstawiono na rys. 7. 

Tutaj również przepuszczalność zmniejsza się 
od chwi l i napełnienia zbiornika , przy czym zau
ważyć trzeba, że z powierzchni środkowej utrzy
muje się prawie na jednym poziomie, natomiast 
z całej powierzchni wykazuje pewne wahania. Jest 
tu wpływ zapewne przeciekania bocznego przy 
większych ciśnieniach. Ciśnienia okresowo waha
ły się od i = 1.47 do i = 2,94, przeciętnie wyno
sząc 2,65. 

W ciągu 11—35 dni pomiaru średnie wartości 
współczynnika k dla całej warstwy wyniosły: 

fe, z pow. 1 m 2 = 6 X 1 0 ~ 6 cm/sek. 

k2 z pow. 0,04 n r = 0 ,38X10^ 6 cm/sek. 
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Rvs. 8. Badanie gliny w modelu I. 



Przeglądając poszczególne wartości k zauwa
żymy jednak, że np. w dniu 18 przy ciśnieniu i = 
= 2,06 — k było równe 0,57 >< 10"'' cm/sek., a w 
dniu 34 przy ciśnieniu i 2,65 — k było 2,5 X 10~6 

cm/sek. 

G l i n a , m o d e l I. 

Dla porównania zbadano również i glinę. Ści
ślej biorąc zaliczyć należy tę ,,glinę" (wg. miejsco
wej nazwy) do kategorii iłów. Glina pochodziła 
z nad rzeki Słuczy pod Sarnami, prawdopodobnie 
z osadów rzecznych. Analiza mechaniczna wyka
zała 86,5°/o części pyłowych (mniejszych od 0,01 
mm), pojemność wodna wynosiła 43,4%, a ciężar 
objętościowy 118,8 g/100 cm3. 

Do modelu I naładowano warstwę (po ubiciu) 
38 cm, pokrywając ją warstwą piasku 30 cm. 
Stosunek piasku do gliny był tu jak 7,9 : 10. Łącz
na grubość wyniosła 68 cm. Na rys. 8 przedstawio
no wartości wsp. k, maleją one szybko i wogóle są 
małego rzędu. 

Średnio otrzymano: 

fe, z pow. 1 ma = 0,91 X10~6 cm/sek. 

k, z pow. 0,04 m 2 = 0,76 10 " cm/sek. 

W tab. IV zestawiono własności badanych 
uszczelnień i współczynniki przepuszczalności. 

ciężaru objętościowego przynajmniej 30— 
50 g suchej masy w 100 cm3 oraz odpowied
nio obciążony piaskiem grubości warstwy 
przynajmniej 25 cm. Grubość warstwy tor
fu minimum około 40 cm po ubiciu. 

Mając dane współczynnika przepuszczalności 
warstwy uszczelniającej dno kanału obliczymy dla 
orientacji straty na przesiąkanie w projektowanym 
Kanale Kamiennym. 

Założymy wypadek najniekorzystniejszy: ka
nał przebiega w przepuszczalnych warstwach pia
sku, woda gruntowa znacznie niżej dna kanału. 

Wymiary kanału, napełnienie wodą oraz pro
jektowane uszczelnienie torfem jak na modelu II 
(oczywiście w naturze zwiększone dziesięciokrot
nie). 

Ilość wody przesiąkającej na jednostkę długo
ści kanału (1 mb) jest: 

q = (J, X U + h X L> + J3 X I 3 ) X k 
cm3/sek./l mb kanału. 

Tutaj Jlt J,, Jy, oznaczają spadki ciśnienia nad 
dnem i na odcinkach skarp (o podwójnym załama
niu 1 : 3 i 1 : 2), a Z,,, L2, L, odpowiednio szerokość 
dna i długość rzutu skarp. 

Obliczając z wymiarów kanału wyraz w na
wiasie otrzymamy jego wartość liczbową 1.048.590, 
zatem: 

q = 1.048.590 X k cm3/sek./mb kanału. 

T A B . IV. 

Nazwa 

M
od

el
 

Grubość 
warstwy 

cm 

Stosunek 
grub. piasku 

do torfu 
x: 10 

Spadek 
ciśnienia 

. H+l 

Ciężar 
po nasyceniu 

g/100 cm3 

Ciężar 
objętościowy 

g/100 cm3 

Pojemność 
wodna 

Współczynnik 
przepuszczal

ności badanych 
warstw 

£ X 1 0 - 6 cm/sek 

Uwagi Nazwa 

M
od

el
 

piasku torfu 

Stosunek 
grub. piasku 

do torfu 
x: 10 

, _ / s3 s 2 P% 

Współczynnik 
przepuszczal

ności badanych 
warstw 

£ X 1 0 - 6 cm/sek 

Uwagi 

Torf A, I 25 43 5,82 2,05 118,9 53,7 121,5 0,64 — 0,90 

Torf B I 25 43 5,82 2,65 127,5 52.2 181 0,38 — 6,00 

Torf A 2 III. 3 5 6,00 1,875 111,9 26,7 316 14,8 

Torf A 2 II 3 5 6,00 3,45 .1 H 15,6 

Glina 1 30 38 7,90 2,06 — 118,8 43,4 0,76 — 0,91 86,5 o/0 pyłu 

Z przeprowadzonych badań można wyciągnąć 
następujące wnioski: 

1. Przepuszczalność warstwy uszczelniającej 
(torf + piasek) maleje w miarę upływu 
czasu od chwili napełnienia modelu. 

2. Przepuszczalność warstwy uszczelniającej 
jest tym mniejsza, im bardziej torf jest ob
ciążony lub ubity, czyli im większy jego 
ciężar objętościowy. 

3. Badanie na modelach w skali daje współ
czynnik k zawsze nieco większy z powodu 
niezachowania warunku obciążenia, jakie 
istnieje w naturze. 

4. Przepuszczalność warstwy uszczelniającej 
różnych torfów i na różnych modelach 
wyniosła od 0,38 . 10"6 do 15,6 . 10"6 cm/sek. 

5. Uszczelnienie torfem może osiągnąć warto
ści odpowiadające uszczelnieniu gliną, przy 
zachowaniu warunku: torf musi być dobrze 
rozłożony i przez ubicie doprowadzony do 

Mnożąc przez 86.400 (doba) i zamieniając c m : 

na m ! otrzymamy: 
Q = 90.598 Xk m3/dobę i mb kanału. 

Biorąc k jak dla gliny mielibyśmy straty na 
przesiąkanie 

Q = 0,082 m3/dobę/mb. 

Biorąc k w granicach wartości znalezionych 
dla uszczelnienia torfowego otrzymamy 

Q = 0,03 —1,413 m3/dobę/mb. 
Powyższy w y n i k obliczeń pozwoliłby zakwa

lifikować torf jako uszczelnienie dna kanału zwła
szcza, że strata 1,413 n r jest w najniekorzystniej
szych warunkach i przy torfie o największej zna
lezionej przepuszczalności. 

Przeprowadzone doświadczenia wymagają 
uzupełnienia co do metody przygotowania torfu, 
sposobów kładzenia i ubicia, tj. p r a k t y k i wykona
nia robót w terenie, 
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Inż. Władysław Kollis 

Kolmałacja przy pomocy roślin wodnych dla celów regulacji rzek. 

Załadowanie bocznych koryt i łach rzecznych 
— przy stosowanych obecnie sposobach koncentra
cji łożyska rzek — postępuje wyłącznie przy po
mocy zatrzymywania namułów przez budowle fa-
szynowe, względnie specjalne budowle palowe. 
Jeśl i chodzi o zamulanie przestrzeni pomiędzy 
ostrogami regulacyjnymi, to odbywa się ono pod 
wpływem działania tych ostróg. Szybkość powyż
szych procesów zależy oczywiście od charakteru 
rzek i (ilości unoszonych namułów, częstości przy
borów wody na rzece, głębokości odciętych prze
strzeni, odległości pomiędzy budowlami itp.) oraz 
typu budowli . 

Zarówno z punktu widzenia utrzymania uregu
lowanego łożyska rzek i , jak bezpieczeństwa sa
mych budowli regulacyjnych, przeważnie pożąda
nym będzie doprowadzenie załadowania jak naj
szybciej do stanu, przy którym mogłoby ono być 
obsadzone wikliną. N i e k i e d y jednak załadowanie 
postępuje bardzo wolno i budowle regulacyjne w y 
magają Wtedy większej, czujniejszej opieki. 

Zastanawiając się nad sposobami przyśpiesze
nia procesów kolmatacj i terenów odciętych przez 
budowle regulacyjne, zwróciłem uwagę na pewne 
zjawiska, zachodzące w naturze, a posiadające w 
istocie swej podobieństwo do sztucznych procesów 
kolmatacji . 

M a m na myśli z jawisko zarastania naturalnych 
zbiorników wody oraz tworzenia się torfowisk. 

W i a d o m y m jest, że zarastanie zbiorników 
wód stojących postępuje od brzegów k u środkowi. 
Roślinność pojawia się przede wszys tk im przy 
brzegach, inna w w y p a d k u gdy brzegi są łagodne 
a głębokości nieznaczne, inna znów gdy przy brze
gu od razu natrafia się na duże głębokości. W mia
rę zmniejszania się tych głębokości przez obumar
łą masę roślinną pojawiają się nowe, wyżej zorga
nizowane gatunki, aby następnie ustąpić miejsca 
roślinom wegetującym już na zupełnie płytkiej 
wodzie. 

J a k widz imy istotą powyższych zjawisk jest 
stopniowe podnoszenie się terenu, stanowiącego 
uprzednio dno zb iorn ika wody stojącej, aż do cał
kowitego załadowania. Analogia , jaka zachodzi 
pomiędzy tymi naturalnymi z jawiskami, a istotą 
i celem sztucznych zabiegów przy kolmatacj i tere
nu, nasunąć musi pytanie, czy nie dałoby się przy 
załadowaniu terenów dla celów regulacji rzek, pod
patrując naturę, iść jej śladami. 

Zatem zasada nowego sposobu kolmatacj i po
legałaby na powtórzeniu — w warunkach sztucznych 
— wspomnianych wyżej procesów naturalnych zara
stania przestrzeni zajętych przez wody stojące, 
używając jednak do tego takich metod, które skró
ciły by długotrwałe procesy naturalne do okresów 
możliwie najmniejszych. 

Stąd powziąłem myśl zastosowania do kolma
tacji dla celów regulacji rzek roślin wodnych, z na
tury swej jak gdyby predestynowanych do powyż
szego zadania. 

Rośliny wodne według tej koncepcj i odgrywa
łyby podwójną rolę: w czasie wegetacji byłyby one 

„żywymi b u d o w l a m i " regulacyjnymi, zatrzymują
cymi unoszone drobne namuły, po skończonej we
getacji własną masą organiczną podnosiłyby dno. 

Stawiając sprawę w płaszczyźnie ściśle prak
tycznych zadań, należało zbadać: 

1. jakie rośliny wodne nadają się do powyż
szego celu, 

2. w jakich wa r un k a ch mogą być zastosowane 
poszczególne gatunki tych roślin, 

3. wreszcie w jaki sposób praktycznie mogły 
by być zaprowadzone sztuczne kul tury poszczegól
nych roślin wodnych w różnych warunkach tereno
w y c h . 

Dzięki przychylnemu ustosunkowaniu się 
p. D y r e k t o r a B iura Dróg W o d n y c h Minis t . K o m u 
nikacj i inż. E . Romańskiego do różnego rodzaju prac 
badawczych, zagadnienie kolmatacj i przy pomocy 
roślin wodnych mogło być włączone w program 
studiów Biura . 

Badania należało rozpocząć od zapoznania się 
z gatunkami możliwych do wykorzystania roślin 
wodnych. W tym celu Biuro Dróg W o d n y c h zwró
ciło się do w y b i t n y c h specjalistów botaników prof. 
D . Szymkiewicza we Lwowie oraz dr L . Kaznow-
skiego, D y r e k t o r a Państw. Instytutu Naukowego 
Gospodarstwa Wiejskiego w Puławach, którzy po
czyni l i szereg ważnych spostrzeżeń i doświadczeń. 
Trudność badania polegała na całkowitej nowości 
zagadnienia. Sformułowane wyżej pytania wobec 
braku przykładów w dotychczasowej praktyce w y 
magały rozpoczęcia studiów prawie po omacku. 

Prace podzielone zostały w ten sposób, że prof. 
D. Szymkiewicz na podstawie l i teratury botanicz
nej polskiej i obcej zebrał najważniejsze dane o w a 
runkach rozwoju poszczególnych roślin wodnych 
z punktu widzenia możliwości ich sztucznego k u l 
tywowania , natomiast dr L . K a z n o w s k i przy współ
pracy inż. Woźniaka przeprowadza bardzo cenne 
doświadczenia laboratoryjne i terenowe. 

W y n i k i doświadczeń i badań naukowych zo
staną po całkowitym opracowaniu materiału ogło
szone drukiem przez ich autorów, natomiast niżej 
zamierzam podać pokrótce wnioski praktyczne, 
które nasunęły m i się na podstawie zakomunikowa
nych danych z doświadczeń oraz moich obserwacyj 
w terenie. 

D l a celów doświadczalnych wybrane zostały 
przez B iuro Dróg W o d n y c h tereny na Wiśle pod 
Puławami (rys. 1), posiadające pod względem moż
liwości zamulenia różne w a r u n k i . Łacha E stano
wiła jak gdyby rozmnożnik, przestrzeń pomiędzy 
przetamowaniami A , B, C teren doświadczalny 
głęboki, o wodzie prawie stojącej , miejsca oznaczone 
na rys. 1 literą D — międzytamia otwarte, bez
pośrednio połączone z Wisłą. Zwrócono uwagę prze
de wszystkim na wegetatywny sposób rozmnażania 
i z sąsiednich stawów i moczarów wzięto szereg 
roślin wodnych. Wyciągano je z kłączami (korze
niami), bardziej mocno siedzące w dnie — łącznie 
z gruntem. W jednym ty lko w y p a d k u próbowano 
zebrać nasiona (jeżogłówka — sparganium), lecz 
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wynik siewu na razie nie może być zupełnie do- S i t o w i e j e z i o r n e 1 ) (Scirpus lacustris) 
kładnie oceniony. Wegetatywny sposób rozmnaża- (rys. 2 [1]) sięga najdalej od brzegu do najwięk-
nia praktycznie okazał się zarówno łatwy do sztu- szych głębokości. W wodach stojących spotyka się 
cznego przeprowadzenia, jak i czyniący zadość po-
stawionemu celowi . Wśród zbadanych l i cznych ro- 1 ) Rysunki sitowia, pałki, trzciny, tataraku i strzał-
ślin wodnych zwróciły przede wszystk im uwagę ki wodnej łaskawie dostarczone zostały przez p. prof. D. 
następujące gatunki. Szymkiewicza. 

Rys. 2. 
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na głębokości do 3 metrów. Roślina ta silnie roz-
krzewia się za pomocą płożących się kłączy, na 
płytkich miejscach znosi nawet silniejszy prąd 
wody. 

P a ł k a w ą s k o l i s t n a (Typha angusti-
folia) (rys. 2 [2]) t rzyma się bl isko brzegu, jest 
bardziej wrażliwa od sitowia na działanie fal . Ro
ślina ta również posiada długie płożące się kłącza 
i występuje wspólnie z sitowiem i trzciną. 

Rys. 3. 

T r z c i n a w o d n a (Phragmites commu-
nis) (rys. 2 [3]) tworzy gęste zarośla dochodzące do 
4 m wysokości, posiada bardzo długie (do 6 m) pło
żące się kłącza, przy pomocy których łatwo roz
mnaża się w drodze wegetatywnej. 

T a t a r a k (Acorus Calamus) (rys. 2 [4]) 
osiąga wysokość do 1,5 m, łatwo rozmnaża się przy 
pomocy kłączy, rośnie zwar tymi krzakami , dosyć 
odpornymi na prądy wodne. 

S t r z a ł k a w o d n a (Sagittaria sagitti-
folia) (rys. 2 [5]) nie tworzy wprawdzie kłączy, roz
mnaża się jednak obficie wegetatywnie za pomocą 
bulw, które tworzą się na jesieni. Roślina ta posia
da liście w kształcie strzałki, wystające z wody, 
poza tym zaś tworzy drugi rodzaj liści podwod
nych. Strzałka wodna znosi dobrze prąd wody. 

M o c z a r k a k a n a d y j s k a (Elodea ca-
nadensis) (rys. 3) jest rośliną gęsto zarastającą 
zwłaszcza płytkie zb iorn ik i wodne, posiada bardzo 
długie i rozgałęzione pędy z osadzonymi w niewiel 
k i ch odstępach drobnymi liśćmi. Mocno trzyma się 
dna, sięga aż do powierzchni wody. 

Próby były wykonywane także z innymi rośli
nami, doświadczenia te jednak nie są zakończone. 

N a podstawie dotychczasowych badań stwier
dzić można, że najlepsze w y n i k i , jeśli chodzi o moż
liwości sztucznego zaprowadzenia kultur , dają ta
tarak, strzałka wodna i moczarka kanadyjska. 

Doświadczenie również wykazało, że najlep
szym okresem sadzenia roślin wodnych jest lato, 
w tym bowiem czasie wykazują one najsilniejszą 
wegetację i posiadają największe zasoby sił. 

W badaniach wykonanych w roku bieżącym 
na Wiśle pod Puławami rośliny wodne były wy
kopywane ze stawów w l ipcu i natychmiast posa
dzone. Były poza tym robione próby przygotowa
nia kłączy na jesieni i sadzenia i ch wczesną 
wiosną. 

Sadzenie tataraku odbywało się w sposób na
stępujący (rys. 4). Kłącza tataraku wydobyte z dna 
stawu, względnie zatoki , którą użyto jako roz-
mnożnik, przetransportowano łodzią do miejsca sa
dzenia. Pomiędzy dwoma przetamowaniami w po
bliżu brzegu, przeciągano drut, stosowany zazwy
czaj przy wiązaniu kiszek faszynowych. Drut ten 
zawieszony był luźno na 2-ch kołkach na przeciw
ległych przetamowaniach. Następnie, jadąc łodzią 
wzdłuż drutu, przywiązywano w odstępach ok. 0,5 
m do zwieszającego się drutu kłącz - sadzonkę. 
Kłącz był umieszczany w pętli, którą wykonywano 
z zawieszonego drutu. 

W ten sposób przywiązywano szereg kłączy 
i po obciążeniu drutu kamieniami opuszczano go 
razem z kłączami tataraku na dno. Kłącza tatara

kom a 
fasiL/noujcij 

Rys. 4. Sadzenie tataraku. 
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ku, jak pokazały doświadczenia, szybko przyjmo
wały się w gruncie, który na terenach doświadczal
nych pod Puławami stanowiły w międzytamiach 
piaski, niekiedy pokryte bardzo cienką warstewką 
osadzonego przez rzekę mułu. Rozrastanie się kłą
czy zarówno wzdłuż sadzonego szeregu, jak i po
przecznie postępowało bardzo szybko, okazało się 
przy tym, wbrew pierwotnym przypuszczeniom, że 
tatarak jest rośliną bardzo odporną na wahania po
ziomu wód i zupełnie dobrze się utrzymuje przy 
częściowym, dość znacznym zanurzeniu w wodzie. 
W k i l k u miejscach posadzone były d w a szeregi ta
taraku, które po rozwinięciu się utworzyły gęste 
zarośla. Rys . 5 i 6 ilustrują stan sztucznych kultur 
tataraku. Pierwsze z tych zdjęć wykonałem po
między przetamowaniami B, (rys. 1), drugie doty
czy łachy E , komunikującej się z Wisłą, co jest w i 
doczne z rys. 1. 

Rys. 6. 

W pobliżu brzegu, między poprzeczkami, za
stosowano sadzonki strzałki wodnej (Rys. 1-D). 
W s k u t e k stosunkowo znacznego prądu rośliny te 
przyjęły się dość słabo i na razie trudno jest stwier
dzić, jak dobrze przetrzymają zimę i jak silnie się 
rozrosną. 

Stosunkowo najlepsze rezultaty, jeśli chodzi 
o przyrost organiczny masy, otrzymano przy zasto
sowaniu bardzo pospolitej u nas rośliny wodnej: 

moczarki kanadyjskiej (rys. 3). Sadzenie moczarki 
jest n iezwykle łatwe, polega bowiem na wrzucaniu 
do wody, w miejscu gdzie ma być zaprowadzona 
kul tura moczarki , w y k o p a n y c h krzaków tej rośli
ny, łącznie z ziemią i tkwiącymi w niej korzeniami. 
Roślina ta jest wyjątkowo odporna na wszelkie ru
chy wody, czepia się łatwo dna i bardzo mocno jej 
się trzyma. K r z a k i moczarki wyrwane przez prąd 
w jednym miejscu, łatwo się przyjmują w innym, 
gdzie zatrzymują się na dnie rzeki . Wskutek swe
go charakteru należy się spodziewać, że roślina ta 
w ciągu roku da duży pryrost masy, która po we
getacji osiądzie na dnie przestrzeni wodnej. 

Rozrastanie się krzaków moczarki postępuje 
tak szybko , że z dna podnosi się ona do zwier
ciadła wody i miejscami, jak gdyby powleka po
wierzchnię wodną pędami i liśćmi. N a rys. 7 w i 
dzimy właśnie (biała wskazówka) miejsca na 

Rys. 7. 

powierzchni wody, gdzie moczarka kanadyjska 
zaciągnęła prawie całą wodę. Zarówno ze wzglę
du na łatwość rozmnażania, jak też szybkość roz
rastania się moczarka kanadyjska powinna przy 
kolmatacji dla celów regulacyjnych znaleźć sze
rokie zastosowanie. 

Doświadczenia z moczarka prowadzone były 
w miejscu E (rys. 1) oraz w międzytamiu A , B. 
W miejscu A , wskutek znacznych głębokości i sto
sunkowo późnego posadzenia, trudno było na ra 
zie sprawdzić stan wegetacji posadzonej moczar
k i , prawdopodobnie jednak i w tych warunkach 
moczarka kanadyjska nie zawiedzie. 

P r z y zaprowadzeniu kul tury moczarki nale
ży wrzucać do wody możliwie większe ilości tych 
kultur , aby uzyskać większą pewność przyjmo
wania się i od razu możliwie gęste zarośnięcie 
dna. 

Doświadczenia z roślinami wodnymi dla ce
lów kolmatacji prowadzone były dotąd na ograni
czonych wybranych przestrzeniach. W roku przy
szłym potraktowane one zostaną w sposób bar
dziej masowy, co pozwoli łatwiej stwierdzić, jaki 
efekt dadzą te rośliny, jako żywe budowle regu
lacyjne, 
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Inż. Ziemowit Śliwiński 

Rola niskołermicznych cementów w budowie zapór betonowych. 

Zapory betonowe z reguły składają się z w i e l 
k i ch masywów betonu, podzielonych szwami dy
latacyjnymi na oddzielne b l o k i . W masywach tych 
jaskrawo występuje z jawisko skurczu, które po
woduje rysy na b lokach betonowych, dość często 
obserwowane na b lokach budowanych zapór. Po
wstające rysy na ogół nie sięgają głęboko do środ
k a bloków, nie powodują pęknięcia bloków na od
dzielne części, jednakże niejednokrotnie osłabiają 
przekroje, co może być niepożądane zwłaszcza 
w przekrojach bardziej w y z y s k a n y c h wytrzyma
łościowo — poza tym tworzą drogi umożliwiające 
przesiąki oraz ułatwiają przenikanie wody wgłąb 
betonu, co zwiększa niebezpieczeństwo niszczenia 
bloków przy przemarzaniu. 

Skurcz betonu powstaje skutkiem dwóch za
sadniczych p r z y c z y n : 1) krystal izac j i składowych 
części cementu w czasie hydratacj i i 2) podniesie
nia temperatury masy betonu na skutek wydzie 
lonego ciepła przy reakcjach chemicznych przy 
hydratacji . 

W wypadkach stosunkowo c ienkich konstruk
cji betonowych proces twardnienia przebiega w 
przybliżeniu izotermicznie, gdyż temperatura wnę
trza i zewnętrzna są prawie jednakowe. D l a tych 
konstrukcj i ma jedynie znaczenie skurcz w y w o 
łany krystalizacją części składowych. W dużych 
blokach zaporowych powstaje znaczna różnica 
temperatur wnętrza betonu i jego powłoki, docho
dząca do kilkudziesięciu stopni. Powłoka zewnę
trzna kurczy się szybciej — wnętrze rozszerzone 
pod wpływem dużej temperatury „rozsadza" po
włokę powodując powstawanie rys. 

N a przytoczonym rysunku (1) podane są izo
termy zaobserwowane w b l o k u zapory A r i e l (U. 
S. A . ) . B l o k ten wykazywał wyraźne rysy rozło-

Izołerrmj 1° befonu 

żone regularnie pośrodku boków. W ostatnich la 
tach z powstawaniem rys spowodowanych zmia
nami termicznymi rozpoczęto energiczną walkę — 
zwłaszcza w Stanach Zjednoczonych A m . Półn. 

Zmiany te zależą nie ty lko od ilości ciepła w y 
dzielanego przez cement, ale również od grubości 
poszczególnych warstw betonowania, odstępu cza
su pomiędzy nakładaniem warstw, wielkości beto
nowanych bloków, temperatury składników beto
nu, temperatury zewnętrznej i składu betonu. 

W walce z tymi zmianami przyjęto podział 
masywów betonowych na możliwie małe b l o k i 
(odstępy fug dylatacyjnych do 12 m). Stosowano 
sztuczne chłodzenie bloków przy pomocy wbeto-
nowanych rur z obiegiem zimnej wody. Sposób ten 
Jest bardzo skuteczny. N a rys. 2 przedstawiono 

\jo\ermij t bejonu w bloku c h ł o d z o n y m 
6 "rura mi 

ini po beronowaniu 
tempera tura powielrza (9-5'C 

Rys. 1. 

20 dni po betonowaniu 
temperatura powietrza 5"C 

Rys. 2. 

izotermy bloku próbnie chłodzonego na zaporze 
w A r i e l — różnią się one znacznie od rozkładu 
na rys. 1. W b loku tym nie zaobserwowano spę
kań. Chłodzenie takie zastosowano na szeroką 
skalę przy budowie zapory Boulder . M e t o d a ta jest 
jednak bardzo kosztowna. Próbowano również 
chłodzenia k r u s z y w a do betonu — co daje dobre 
rezultaty — jest to jednak nie praktyczne ze 
względu na trudności wykonania . 

Zmniejszenie wars tw betonowania oraz zwię
kszenie odstępu czasu pomiędzy nakładaniem po
szczególnych wars tw — aczkolwiek bardzo wska
zane — zmniejsza wydajność betonowania, prowa
dząc do przedłużenia okresu budowy, co znów 
staje się przyczyną znacznego podniesienia ko
sztów. Z tego względu nie wie le można w tym 
k ierunku uzyskać dla sprawy zmniejszenia skur
czów. Normalnie stosowany jest odstęp betono
wania ca 3 dni. Jest to czas o wiele za krótki do 
odprowadzenia ciepła z b l o k u . 

Ostatnim środkiem w a l k i ze skurczami blo
ków zaporowych jest stosowanie niskotermicznych 
cementów. Szereg prac w tym kierunku przepro-
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wadziły amerykańskie instytucje badawcze i^wiele 
zapór amerykańskich było wybudowanych z ta
kich cementów. 

Cementy niskotermiczne w odróżnieniu od 
normalnych mają skład chemiczny dobierany 
w ten sposób, by związki bardziej aktywne ter
micznie były zastępywane przez związki' o mniej
szej aktywności. Głównymi składnikami cementu 
są: CaO, S i 0 2 , F e 2 0 3 , A 1 2 0 3 I które z kolei tworzą 
t. zw. związki konstytucjonalne: 3 ( C a O ) S i 0 2 ; 
2 ( C a O ) S i 0 2 ; 3 ( C a O ) A l 2 0 3 i 4 ( C a O ) F e 2 0 3 A l 2 0 3 . 
Badania amerykańskie wykazały, że związki 
3 ( C a O ) S i 0 2 i 3 ( C a O ) A l 2 0 3 są składnikami wyso-
kotermicznymi, d w a pozostałe są termicznie mało 
aktywne. 

Sprawa doboru i utworzenia odpowiedniego 
pod względem termicznym cementu nie jest rze
czą łatwą, gdyż wytworzenie odpowiednich związ
ków konstytucjonalnych zależy nie ty lko od wza
jemnego stosunku składników podstawowych, lecz 
również od warunków produkcj i . 

Pomimo tych trudności amerykanie otrzymali 
cementy, przy których ilość ciepła wydzielanego 
przy twardnieniu była znacznie zredukowana , a ) 
pozwalająca na obniżenie max. temperatury blo
ków o ca 10°C. 

W y t w o r z o n o cementy o zmniejszonej ilości 
dwóch aktywnych składników tj. 3 ( C a O ) S i 0 2 

i 3 ( C a O ) A l 2 0 3 na korzyść pozostałych. S ą to ce
menty typu „Iow heat" -— niskotermiczne — w y 
dzielające około 2 7 % mniejszą ilość ciepła niż 
normalne. 

Były one z powodzeniem stosowane przy bu
dowie M o r r i s D a m Cal i fornia , gdzie zaobserwo
wano ty lko niewielką ilość niegroźnych rys. 

Również ten typ cementu stosowano przy bu
dowie Boulder Dam, stosując jednocześnie sztucz
ne chłodzenie wodne. Połączenie tych dwóch 
czynników dało doskonałe rezultaty, gdyż otrzy-

J) Poniżej przytoczone dane w/g „Special cements for 
mass concrete — Bureau of Reclamation — Denver 1936". 

mano b l o k i bez pęknięć i rys. Prócz typu cementu 
„Iow heat" stosuje się w A m e r y c e „moderate Iow 
heat" — średnio niskotermiczne cementy — które 
mają zmniejszoną ilość jedynie 3 ( C a O ) A L 0 3 , a ilość 
3 ( C a O ) S i 0 2 jest pozostawiona bez zmiany. Cemen
ty takie, wydzielające ilość ciepła ok. 10% mniej
szą niż typ standard, były używane przy budowie 
Norr is Dam, Tygart D a m i obecnie przy budowie 
G r a n d Coulee. 

Z wyżej przytoczonych przykładów wynika , 
jak wielką wagę przywiązują technicy amerykań
scy do ro l i n iskotermicznych cementów w budo
wie zapór. 

W europejskim budownictwie zapór na ogół 
stosuje się cementy normalne — jedynie celem 
opóźnienia reakcj i stosowano cementy o grubszym 
przemiale (pozostałość na sicie 4900 około 8 % — 
12%). Sprawą cementów niskotermicznych zajęła 
się komisja w y s o k i c h zapór, wyłaniając podko
misję cementów specjalnych (Londyn 1937). 

W Polsce zagadnienie cementów niskoter
micznych jest stosunkowo nowe i dopiero rozpo
częty program budowy zapór coraz bardziej je 
aktualizuje. 

Rozporządzamy cementami o wysokich war
tościach wytrzymałościowych. Często spotyka się 
zdanie cudzoziemców, że nasze cementy normalne 
stanowią klasę „supercementów" w pojęciu zacho
du. S ą one jednak dość aktywne termicznie. 

W związku z prowadzoną obecnie budową za
pory w Rożnowie zwróciłem się do szeregu ce
mentowni o przystąpienie do prac w tym kierun
k u — i szereg nadesłanych próbek bada pod wzglę
dem termicznym Zakład Chemii Fizycznej P o l i 
techniki Warszawskie j ; betony z tych cementów 
są badane w Laboratorium Betonowym Kierownic
twa Budowy w Rożnowie. 

Dotychczasowe w y n i k i pozwalają przypusz
czać, że będzie można otrzymać cementy o zre
dukowanej ilości wydzielanego ciepła o ca 30%> 
w stosunku do normalnych. Pierwsze partie ta
kiego cementu będą mogły być użyte w Rożnowie 
jeszcze w bieżącym sezonie. 

Z I-go Polskiego Kongresu Inżynierów. 

W dniach 12—14 września b. r. odbył się we 
Lwowie I P o l s k i Kongres Inżynierów. 

Zadanie — jakie postawił sobie pierwszy w od
rodzonej Polsce Z jazd Inżynierów wszystkich spe
cjalności — było bardzo trudne i rozległe. Polega
ło ono na : 1) ustaleniu potrzeb z różnorodnych 
dziedzin naszej gospodarki narodowej, 2) określe
niu możliwości zaspokojenia tych potrzeb p r z y wy
korzystaniu posiadanych dóbr przyrody, sił ludz
kich i t. d., wreszcie 3) na skoordynowaniu ze sobą 
wszystkich elementów naszego życia gospodarcze
go. 

Jasnym jest, że tak wielkie zadanie nie mogło 
być rozwiązane w ciągu k i l k u dni obrad. 

Niewątpliwą jednak zasługą Kongresu było 
postawienie na porządku dziennym tak ważnego za
gadnienia jakim jest sharmonizowanie naszych po
trzeb i możliwości gospodarczych po to by po K o n 

gresie dać podstawę do dalszych prac zmierzają
cych w tym kierunku. 

Podkreślić również należy, że Kongres ten 
zwołany pod hasłem „Mobilizacja energii twórczej 
dla gospodarczego uniezależnienia P o l s k i " — był 
wyrazem świadomego udziału inżynierów polskich 
w najważniejszych zagadnieniach państwowych, 
jakimi są niewątpliwie kwestie gospodarcze. ') 

Przechodząc do scharakteryzowania prac K o n 
gresu należy jeszcze podkreślić, że z jazd zgroma
dził około 2.000 inżynierów z całej Po lsk i . 

-1) W spuściźnie po Kongresie otrzymaliśmy już cenne 
wydawnictwo o charakterze encyklopedycznym pt. „Skróty 
referatów na I P. K. I.", obejmujące prawie wszystkie dzie
dziny życia gospodarczego Polski, zawierające szereg danych 
o naszym stanie gospodarczym i możliwościach jego rozwo
ju. Poza tym ma być wydana Księga Kongresowa, w której 
będą zamieszczone referaty w pełnym brzmieniu z uwzględ
nieniem dyskusji kongresowej i wniosków oraz uzupełnione 
wynikami prac pokongresowych. 
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N a Kongres zgłoszono około 80 referatów obej
mujących prawie wszystkie odcinki życia gospo
darczego Polski . Obrady odbywały się w ośmiu, 
równolegle prowadzonych, sekcjach. 

Sekcja I poświęcona była zagadnieniom ogól
nym, dotyczącym planowania gospodarczego. Sek
cja II i III obejmowała zagadnienia z dziedziny 
podstawowych urządzeń gospodarczych, przy czym 
w sekcji II omawiano sprawy związane z podsta
wowymi urządzeniami terytorialnymi, w sekcji zaś 
III — sprawy budownictwa i osiedli. 

W sekcji I V omawiano zagadnienia z dziedzi
ny podstawowych surowców i tworzyw, w sekcji V 
z dziedziny przemysłu konstrukcyjnego, w sekcji 
V I z dziedziny przemysłu chemicznego, w sekcji 
VI I z dziedziny konsumcji i rolnictwa, w sekcji VII I 
zagadnienia ogólne. 

Referaty na Kongres z dziedziny gospodarki 
wodnej omawiano w sekcji II. 

Jak wielkie zrozumienie znajdują sprawy 
wodne w świecie zarówno technicznym jak i gospo
darczym świadczy fakt, że na 12 referatów w tej 
sekcji, 6 było poświęconych zagadnieniom gospo
darki wodnej, (nie licząc zagadnienia transportu 
morskiego i portów morskichl . Poza tym omawiano 
jeszcze w innej sekcji (V) „Zagadnienie taboru że
glugi śródlądowej." 

Sekcja II podzielona była na 3 zasadnicze gru
py : 1) komunikacyjną, 2) energetyczną i 3) gospo
darki wodnej. 

Z uwagi na duże powiązanie niektórych zagad
nień gospodarki wodnej ze sprawami komunika
cyjnymi i energetycznymi — nie wszystkie referaty 
mogły być omawiane w grupie gospodarki wodnej. 

Zatem zagadnienie dróg wodnych było wyłą
czone i omawiane w grupie komunikacyjnej , a za
gadnienie sił wodnych — w grupie energetycznej. 

Pozostałe zaś referaty jak referat o regulacji 
rzek, melioracji , urządzeniach zabezpieczających 
przed powodzią oraz referat syntetyczny pt. „Za
gadnienie gospodarki wodne j " — stanowiły od
dzielną grupą (trzecią). 

Wszystkie referaty na Kongres z dziedziny 
gospodarki wodnej zwięźle opracowane, dały 
przejrzysty materiał i wyraźnie zarysowany pro
gram prac z poszczególnych działów. 

Wysunięte programy robót wodnych, uwzględ
niające najżywotniejsze potrzeby gospodarcze na
szego państwa, w toku dyskusji obszernie naświe
tlone — uznane zostały za konieczne dla zaspoko
jenia naszych potrzeb rozwojowych. 

Referat ogólny pt. „Zagadnienie gospodarki 
wodnej" dał obraz całości z tej dziedziny. Zawiera 
on ocenę stanu dzisiejszego, omówienie zarysowu
jących się przed nami prac, w końcu zaś zbiór cen

nych tez i dezyderatów dotyczących ustalania pro
gramów z dziedziny gospodarki wodnej, kwesti i f i 
nansowania, sił ludzkich, materiałów i t. d. Tezy te, 
zawarte w większości we wnioskach uchwalonych 
przez Kongres, będą stanowiły podstawę poczynań 
w naszym młodym gospodarstwie wodnym. 

W dyskusji nad referatami z dziedziny gospo
darki wodnej bral i udział profesorowie politechnik 
i inżynierowie różnych specjalności. 

W szczególności w grupie komunikacyjnej pod
kreślano potrzebę stosowania racjonalnej pol i tyki 
komunikacyjnej , opartej na prawidłowym wyzy
skaniu poszczególnych środków transportowych. 
Mówcy przy tym podnosil i wielkie znaczenie dróg 
wodnych, które będąc predystynowane przede 
wszystkim do przewozów ładunków masowych, 
winny odegrać dużą rolę w życiu gospodarczym 
państwa 

Kongres mocno również podkreślił konieczność 
dużego udziału sił wodnych w dziele rozpoczętej 
już elektryfikacj i kra ju. 

Przedmiotem troski zarówno referentów jak 
i uczestników dyskusji była sprawa Wisły i jej do
rzecza, tego naturalnego, niewyzyskanego dotąd bo
gactwa naszego kra ju. 

Szczególnie silnie podkreślił to zagadnienie 
prof. M . Matakiewicz. Zaznaczył on, że sprawa re
gulacji Wisły jest pierwszą potrzebą państwa. F i 
nansowanie zaś zasadniczych potrzeb państwa win
no być objęte zwycza jnym budżetem i błędnym 
jest mniemanie, że rzeki należy regulować w czasie 
dobrej koniunktury. 

N a uwagę zasługują również niektóre dezyde
raty wysunięte przez Kongres. Został między in 
nymi zgłoszony wniosek dotyczący potrzeby powo
łania do życia R a d y Gospodarki Wodne j , która 
uzgadniałaby projekty z tej dziedziny, z uwagi na 
rozczłonkowanie spraw wodnych pomiędzy różne 
resorty. 

W sprawie melioracj i Polesia i intensyfikacji 
rolnictwa zabierali głos inż. Przedpełski i prof. M a 
takiewicz. 

Zanotować również należy, podnoszony przez 
wielu mówców, fakt coraz większego braku inży
nierów hydrotechników oraz małego zainteresowa
nia studiami wodnymi wśród młodzieży wstępują
cej do naszych Politechnik. 

Jest to wynikiem długoletniego niedoceniania 
tej dziedziny gospodarstwa narodowego, co powo
duje nieraz stosunkowo dużą ucieczkę hydrotech
ników do innych gałęzi pracy. 

Poniżej podajemy szereg wniosków uchwalo
nych przez Kongres, które najlepiej scharaktery
zują ustosunkowanie się całego świata techniczne
go do spraw naszej gospodarki wodnej. 

Inż. K. P. 

T E Z Y Z Z A K R E S U K O M U N I K A C J I 

1. Rozwój gospodarczy i kulturalny oraz obronność Pań
stwa są uwarunkowane w głównej mierze należytym rozwo
jem urządzeń komunikacyjnych. 

2. Pod względem wyposażenia w urządzenia komunika
cyjne Polski znajduje się na poziomie wyjątkowo niskim. 

3. Groźnym jest fakt, że mimo olbrzymich braków ko
munikacyjnych, tempo prac, związanych z rozbudową i ulep
szeniem komunikacji w Polsce, jest stale w stosunku do po
trzeb niepomiernie słabe, co powoduje, że z biegiem czasu 
różnica między Polską a innymi krajami z zachodu zamiast 

D L E J O W E J , D R O G O W E J I W O D N E J . 

się niwelować, pogłębia się w dalszym ciągu coraz bardziej. 
Należy stwierdzić, że ten stan trwa mimo posiadania w kraju 
dostatecznej ilości surowców i materiałów, potrzebnych do 
budowy urządzeń komunikacyjnych oraz mimo posiadania 
wielkiej ilości rąk roboczych, oczekujących pracy i trwają
cych w demoralizującym bezrobociu. 

4. Celem usunięcia braków w rozwoju urządzeń komu
nikacyjnych powinien być stworzony wielki plan rozbudowy 
tych urządzeń oraz winny być zapewnione warunki do kon
sekwentnej i ciągłej realizacji raz opracowanego programu. 
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Przy realizacji programu winna być zwrócona uwaga na jak 
największą koncentrację robót, przy czym winny być brane 
pod uwagę przy ich planowaniu w pierwszym rzędzie nie do
raźne skutki natury socjalnej, lecz może dalsze, lecz za to 
trwałe efelkty gospodarcze. 

5. Plan rozbudowy sieci komunikacyjnej powinien po
wstać w wyniku przedsięwziętych studiów z udziałem przed
stawicieli wszystkich środków komunikacji. Do opracowa
nia wspólnego generalnego planu rozwoju komunikacji ko
lejowej, drogowej i wodnej w Polsce — należy stworzyć od
powiednie biuro przy Ministerstwie Komunikacji. Pracami 
biura należy kierować przy pewnym współudziale czynni
ków społecznych i samorządowych oraz przedstawicieli por
tów polskiego obszaru celnego. 

6. Przy układaniu planu rozbudowy urządzeń komuni
kacyjnych zagadnienie komunikacji winno być rozpatrywane 
jako całość, celem uniknięcia niepożądanych przerostów oraz 
szkodliwego współzawodnictwa różnych środków transportu. 
Podstawowym warunkiem należytego rozwiązania zagadnie
nia komunikacji jest racjonalne powiązanie sieci różnych 
urządzeń komunikacyjnych i odpowiednie ich rozwijanie oraz 
znalezienie najwłaściwszych form współpracy. 

7. Plan rozbudowy urządzeń komunikacyjnych powinien 
być dostosowany do istniejących : spodziewanych potrzeb 
gospodarczych i obronnych i powinien dawać w idanych wa
runkach pierwszeństwo wyłącznie tym rodzajom komunikacji, 
po których koszt własny przewozu będzie najtańszy przy 
uwzględnieniu również kosztu budowy i utrzymania samej 
arterii komunikacyjnej. 

8. Jako najbardziej ogólne wytyczne przy układaniu 
planu rozbudowy urządzeń komunikacyjnych należy przyjąć 
tezy następujące: 

a) Do przewozów ładunków masowych (węgiel, ruda, 
drzewo, kamień, sól i t. p.) nadają się drogi wodne. 
Stworzenie drogi wodnej ma wielkie znaczenie, szcze
gólnie gdy może posiadać również wybitne znaczenie 
z punktu widzenia ochrony nadbrzeżnych terenów od 
wylewów, ich melioracji i zagospodarowania oraz wy
zyskania sił wodnych, co w ogólnej kalkulacji korzy
ści płynących ze stworzenia drogi wodnej powinno 
być w miarę możności uwzględnione. 

b) Do przewozów ładunków masowych nadają się 
również koleje żelazne. Przewóz kolejami ładunków 
masowych nie powinien jednak pociągać za sobą defi
cytowej gospodarki przedsiębiorstwa kolejowego lub 
zbyt wygórowanych taryf na przewozy innych ładun
ków. 

c) Do przewozów ładunków nie masowych oraz osób na
dają się koleje żelazne i drogi. Jedynym kryterium 
do wyboru kolei żelaznej czy drogi dla tego rodzaju 
przewozów winien być własny koszt przewozu 
z uwzględnieniem kosztu budowy i utrzymania sa
mej arterii komunikacyjnej. 

Przy kalkulacjach porównawczych własnych ko
sztów przewozu kolejami i samochodami należy 
uwzględnić różnicę w szybkości, która dla przewozu 
niektórych towarów odgrywa ważną rolę, jak rów
nież uwzględnić koszty przeładunku. 

d) Drogi bite stanowią elementarny środek komunikacji, 
warunkujący rozwój gospodarczy i kulturalny kraju 
i jego obronności. Dlatego też na rozbudowę i ulep
szenie sieci dobrze utrzymanych dróg powinna być 
skierowana uwaga i wysiłek Państwa, samorządów 
i społeczeństwa. 

Rozbudowa dróg bitych tym bardziej jest zagadnie
niem pilnym, że należyte wykorzystanie i rozbudowa 
innych rodzajów komunikacji nie są możliwe bez od
powiednio gęstej sieci dobrze utrzymanych dróg bi
tych. 

e) W sprawie budowy dróg żelaznych należy stwierdzić, 
że budownictwo wyłącznie państwowe w dotychcza
sowej skali nie wystarcza. Winno być zrobione wszy
stko, ażeby przyciągnąć kapitał i inicjatywę prywat
ną, modyfikując w tym celu ustawę koncesyjną i na
leży pobudzić do życia prywatne towarzystwa budo
wy i eksploatacji środków komunikacyjnych. Towa
rzystwa te winny mieć, o ile możliwe, terytorialną 
wyłączność i w swych granicach koncentrować eks
ploatację dróg żelaznych i zarobkowego ruchu sa
mochodowego. 

9. Wobec złego stanu istniejącej sieci drogowej budowa 
specjalnych dróg samochodowych nie może być obecnie roz
poczęta, gdyż podniesienie stanu istniejących dróg jest zada
niem najpilniejszym. 

Termin rozpoczęcia budowy dróg samochodowych może 
być ustalony w przyszłości, w zależności od stopnia rozbudo
wy i ulepszenia istniejącej sieci drogowej i w zależności od 
wzrostu nasilenia ruchu samochodowego. Wcześniejsze roz
poczęcie budowy dróg samochodowych na niektórych szla
kach mogłoby nastąpić wyłącznie na żądanie czynników od
powiedzialnych za obronę kraju. 

10. Konsekwentna realizacja planu rozbudowy urządzeń 
komunikacyjnych wymaga dokładnie opracowanego i ściśle 
realizowanego wieloletniego programu i finansowania. Niez
będne to jest dla ustalenia najbardziej ekonomicznych form 
organizacji robót, zapewniających właściwe wykorzystanie 
sil roboczych, środków transportowych i materiałów oraz 
umożliwiających celową koncentrację i ciągłość. 

W szczególności w zakresie finansowania gospodarki 
drogowej koniecznym jest, aby wydatki związane z utrzyma
niem dróg państwowych, budową nowych dróg państwowych 
oraz zapomogami na te same cele dla dróg samorządowych 
pokrywane były z normalnego budżetu państwowego. Wpły
wy z funduszu drogowego powinny być użyte wyłącznie na 
budowę nawierzchni ulepszonych dróg państwowych i samo
rządowych, 

T E Z Y Z Z A K R E S U G O S P O D A R K I W O D N E J . 

1. Zagadnienia wodne stanowią jedną z podstaw, umoż
liwiających racjonalne planowanie i wykonanie programów 
prac gospodarczych w innych dziedzinach. 

2. Stan obecny robót wodnych nie stoi w żadnym sto
sunku do najpilniejszych potrzeb gospodarczych i obronnych 
Państwa i wymaga jak najszybszego usunięcia tych braków 
i zaniedbania w tej dziedzinie. 

3. Rozwój gospodarczy Państwa wymaga stworzenia 
w możliwie krótkim okresie czasu sieci wodno-komunika-
cyjnej, umożliwiającej przewóz ładunków masowych, moż
liwie największego wykorzystania sił wodnych, maksymalne
go zwiększenia terenu dla produkcji rolnej oraz zabezpiecze
nia kraju przed powodzią i stałym niszczącym działaniem 
wód. 

4. Roboty wodne winny być wykonane według opraco
wanego programu tak, aby w okresie najbliższego trzydziesto
lecia mogły być wykorzystane pełne możliwości, jakie przy 
współczesnym stanie techniki daje w tej dziedzinie teren 
Polski, przy potraktowaniu sprawy Wisły jako kardynalnej 
i pilnej. 

5. Programy robót wodnych mogą być realizowane tyl
ko pod warunkiem zabezpieczenia ciągłego i dostatecznego 
finansowania, odpowiedniej ilości sił technicznych i robo
czych oraz materiałów i maszyn. 

T E Z Y Z Z A K R E S U SIŁ W O D N Y C H . 

Zważywszy: 
1. że racjonalna elektryfikacja kraju musi być oparta 

na wyzyskiwaniu jednoczesnym wszelkich surowców energe
tycznych jalkie 'kraj posiada, gdyż tylko w tym wypadku 
energia produkowana będzie tanią, pewną i łatwą dostosowa
ną do konsumciji, 

2. że siły wodne są pierwszorzędnym surowcem ener
getycznym, 

3. że przy wyzyskaniu siły wodnej otrzymuje się z re
guły uboczne korzyści gospodarcze, a mianowicie: 

a) ochronę od powodzi, 
b) poprawę żeglugi, 
c) zaopatrzenie w wodę osiedli, 
d) zaopatrzenie w wodę urządzeń melioracyjnych, 
4. że stan wyzyskania sił wodnych jest dotychczas zni

komy — 
Pierwszy Polski Kongres Inżynierów stwierdza koniecz

ność ujęcia sprawy rozbudowy sił wodnych w ścisły program 
państwowy, którego realizacja powinna być prowadzona z ca
łą energią, przy czym należy uwzględnić wszystkie dzielnice 
kraju ze specjalnym jednak zwróceniem uwagi na okręg prze
mysłowy. 

Wnioski szczegółowe : zakresu regulacji rzek. 

Zważywszy, że: 
1. dotychczasowy stan regulacji rzek w Polsce powo

duje znaczne straty w majątku narodowym przez stałe nisz
czenie przybrzeżnych gospodarstw rolnych oraz przez niedo
stateczne wyzyskanie terenów częściowo stanowiących dziś 
nieużytki; 

2. stopniowe uregulowanie rzek nie tylko usunie po
wyższe straty i podniesie wartość rolniczą terenów przy
brzeżnych, lecz także stworzy nowe szlaki wodne, względnie 
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poprawi żeglowność istniejących, pozwoli przy tym zatrud
nić dużą rzeszę bezrobotnych; 

3. na czoło wszystkich zagadnień wodnych wysuwa się 
niewątpliwie kwestia rzeki Wisły, jako głównej arterii wod-
.lo-komunikacyjnej kraju, jako źródła energii oraz jako waż
nego czynnika w zagospodarowaniu doliny tej rzeki, tym 
bardziej, że odegra ona dużą rolę w rozwoju Centralnego 
Okręgu Przemysłowego, dla którego stanie się tanią drogą 
dowozu surowców z Zagłębia Węglowego, poza tym połączy 
Zagłębie Węglowe oraz Centralny Okręg Przemysłowy ze 
Stolicą oraz z morzem — 

Pierwszy Polski Kongres Inżynierów stwierdza koniecz
ność: 

1. zagwarantowania w budżecie normalnym, jako obo
wiązku wypływającego z ustaw, dostatecznie wysokich i sta
łych dotacyj na regulację rzek tak, aby mogły one być wy
konane w okresie najbliższych 20—30 lat, przez co dałoby się 
roboty te wykonać w sposób racjonalny i ekonomiczny; 

2. potraktowania sprawy Wisły w programie robót wo
dnych jako kardynalnej i pilnej. 

Wniosek szczegółowy z zakresu melioracji. 

Uznając potrzebę stałego i trwałego wzrastania produk
cji płodów rolnych w stopniu przynajmniej niezbędnym dla 
dostatecznej aprowizacji zwiększającego się zaludnienia Pol
ski, stwierdzając, że tylko przy uregulowanych stosunkach 
wodnych mogą być gospodarstwa rolne intensywnie prowa
dzane i przygotowane do obrony Państwa -

I Polski Kongres Inżynierów wzywa czynniki miarodajne 
do możliwie szybkiego opracowania konkretnego długoletnie
go planu działalności w tej dziedzinie oraz do niezwłocznego 
wzmocnienia akcji melioracyjnej w ikraju, obejmując nią pro
jekty i wykonanie melioracji oraz dziedziny pomocnicze (pro
dukcja rurek drenarskich, nasion, traw etc). 

Z r o b ó t w o d n y c h w 

Budowa zapory w Rożnowie*). 

Budowa zapory w Rożnowie rozpoczęła się 
w czerwcu 1935 roku, mija już trzeci sezon budowy, 
należy zatem podsumować dotychczasowe w y n i k i . 

P i e r w s z y s e z o n 1935 r. był okresem 
zagospodarowania się na placu budowy, tak pań
stwowego K i e r o w n i c t w a Budowy, jak i przedsię
biorstwa „Zapory i Roboty H y d r a u l i c z n e " , Spółka 
z o. o., wykonywującego na podstawie umowy za
wartej z Minis ters twem Komunikac j i część budo
wlaną projektu zapory i zakładu wodno - elekt
rycznego, wykonanego w Biurze Dróg W o d n y c h 
M i n . Komunikac j i . 

P i e r w s z y m zadaniem było stworzenie drogi ko
munikacyjnej dla dowozu materiałów na plac budo
wy, przy czym należało się liczyć z przewozem 
ogółem ok. 120.000 ton materiałów w ciągu czasu 
trwania całej budowy, w tym przeszło 100.000 ton 
cementu, i z nasileniem dziennym transportu około 
250 ton. Z k i l k u alternatyw, a mianowicie : szosa 
do st. Brzesko (40 km), szosa do st. G r o m n i k (40 
km), kolej wąskotorowa do st. M a r c i n k o w i c e (19 
km), (szosa do Nowego Sącza 28 k m odpadała ze 
względu na wzniesienia) — wybrano budowę kole i 
wąskotorowej 750 mm, co wymagało zbudowania 
mostu drewnianego na Dunajcu o dług. 146 m, 30 
mniejszych obiektów i wykonania w wielu miejscach 
dużych robót terenowych. Budowa kole jki została 
ukończona na jesieni 1935 r. 

*) Zdjęcia fotograficzne wykonał p. S. Jarząbek. 

Wniosek szczegółowy z zakresu urządzeń zabezpieczających 
przed powodzią. 

Zważywszy, że: 
1. stałe straty, powodowane przez wylewy rzek na ta,-

rytorium Państwa, mogą być zmniejszone względnie całkowi
cie usunięte przez wykonanie zbiorników retencyjnych, ob
wałowań rzek, zabudowania potoków górskich oraz zalesienia 
stoków; 

2. żaden ze środków powyższych zastosowany oddziel
nie nie da całkowitego efektu — 

Pierwszy Polski Kongres Inżynierów stwierdza potrzebę 
jak najszerszego i równoczesnego zastosowania różnych urzą
dzeń przeciwpowodziowych, co zmniejszy nieprodukcyjne 
wydatki na pokrycie szkód, poza tym zaś pozwoli urządzenia 
te wyzyskać dla celów gospodarczych (siły wodne, melio
racje). 

Zważywszy, że akcja, zmierzająca do całkowitego lub 
znacznego usunięcia szkód wyrządzonych przez powodzie na 
rzekach wymagać będzie okresu kilkudziesięcioleci — 

Pierwszy Polski Kongres Inżynierów stwierdza potrzebę, 
niezależnie od wykonania urządzeń przeciwpowodziowych, 
powołania do życia instytucji asekuracyjnej przeciw szkodom 
powodziowym. 

Wniosek z zakresu zagadnienia taboru żeglugi śródlądowej. 

Zważywszy, że: 
1) zadaniom transportowym drogi wodne będą mogły 

podołać o ile istnieć będzie na nich tabor odpowiedniej ja
kości i ilości; 

2) w obecnym stanie rzeczy przemysł stoczniowy śród
lądowy w Polsce, praktycznie mówiąc, nie istnieje — 

Pierwszy Polski Kongres Inżynierów stwierdza koniecz
ność, równolegle z przystąpieniem do planowej i ciągłej 
w czasie regulacji rzek, stworzenia warunków, które by spo
wodowały powstanie a następnie planowy rozwój tej gałęzi 
przemysłu. 

W tymże czasie została zbudowana w Rożno
wie przez Okręgowy Zakład E l e k t r y c z n y w Mości-
cach tymczasowa e lektrownia z s i ln ikiem DieseFa 
0 mocy 500 K M , jednocześnie rozpoczęto budowę 
l in i i przesyłowej z Moście o napięciu 30.000 V , zdol 
nej dostarczyć mocy 1.200 k W . 

P i e r w s z y m obiektem, jaki powstał i zaczął 
działać ria placu budowy, było laboratorium beto
nowe, które od lata 1935 r. rozpoczęło badanie 
pospółki żwirowej z okol icznych o d s y p i s k 1 ) . 

W tymże sezonie zbudowano drogę dojazdo
wą na plac budowy, linię telefoniczną z Nowego 
Sącza, tymczasowe budynki dla pomieszczenia biur, 
mieszkań, magazynów, warsztatów, garaży o łącz
nej powierzchni 5,100 m 2 , instalację wodociągową 
dla wody czystej ze studniami zapuszczonymi 
w aluwia i dla wody przemysłowej z ujęciem wprost 
w rzece (łączna długość przewodów obu sieci — 
1.800 m), sieć kanalizacyjną o długości ok. 800 m, 
sieć elektryczną 380/220 V , o długości 2.500 m, sta
c ję sprężarek i sieć sprężonego powietrza (820 m). 
Wszystk ie te instalacje położone są na p r a w y m 
wypukłym brzegu Dunajca, dogodnym ze względu 
na płaski teren. L e w y brzeg stanowi ostry, zalesio
ny stok, spadający wprost d o rzeki . 

Z właściwych robót rozpoczęto w y k o p funda
mentowy pod zaporę, z którego wydobyto przy 

J) O pracach laboratorium patrz, artykuły inż. E. Cze-
twertyńskiego w „Gospodarce Wodnej" Nr 3 i 4/1936 
1 Nr. 3/1937. 

k r a j u 

264 



użyciu furmanek 65.000 m 3 żwiru i skały. Odkładu 
tego materiału dokonywano na teren warsztatów 
i instalacji, podsypując go do rzędnej 246,0 m, dla 
uniknięcia zalewania go przez wody powodziowe. 

D r u g i s e z o n 1936 r. Wczesną wiosną 
1936 r. rozpoczęto budowę instalacji do w y t w a r z a 
nia i transportu betonu. Instalacje te, zaprojekto
wane przez amerykańskie przedsiębiorstwo , ,A1-
lied Machinery C o . " (Almacoa) wymagają od
dzielnego szczegółowego i ch opisania; tu zostaną 
omówione po krotce. Składają się one z sortowni 
pospółki żwirowej, wydobywanej z odległego 
0 2 k m nadrzecznego żwirowiska i dowożonej 
kolejką, z silosów kruszywa, magazynu cementu, 
betoniarek i transporterów do betonu. Sortownia 
pospółki ma za zadanie doprowadzić do w y t w o r z e 
nia 4 gatunków k r u s z y w a o następujących w y m i a 
rach; 

drobny piasek 0,25 — 2 mm, 
gruby piasek 2 — 10 mm, 
drobny żwir 10 — 80 mm, 
gruby żwir 30 — 80 mm. 

Pyły poniżej 0,25 mm i kamienie powyżej 
80 mm nie są dopuszczane do betonu. Sortownia 
jest wyposażona w sita obrotowe i płaskie, płuczki 
oraz łamacze i młyny. Z sortowni kruszywo trafia 
do właściwych silosów, pod którymi są umieszczo
ne dozatory kruszywa, podające je we właściwej 
proporcj i do betoniarek. Dozowanie grubszego k r u 
szywa odbywa się objętościowo, drobnego piasku, 
wody i cementu — wagowo. Piasek jest dozowany 
wagowo łącznie z wodą, ze względu na dużą 
zmienność wilgotności p iasku. Cement jest dostar
czany z magazynu cementowego o pojemności 
1.200 ton transporterem ślimakowym. D w i e beto
n iark i o pojemności 1.600 1 i wydajności do 
50 mVgodz. każda. 

Dostarczenie betonu na miejsce ułożenia od
bywa się transporterami taśmowymi, których jeden 
system jest rozwieszony wzdłuż budowy równolegle 
do osi zapory, drugi system transporterów po
przecznych może być ustawiany zależnie od miej
sca betonowania. Transportery te wiszą na l inach 
przerzuconych ponad całą budową od jednego 
brzegu doliny do drugiego i podpartych w środku 
ramą żelazną wysokości 86,5 m od fundamentu do 
wierzchołka. 

B u d o w a fabryki betonu została ukończona 
w l ipcu 1936 r., instalacja do transportu betonu do
piero na jesieni tegoż roku . 

Z urządzeń pomocniczych wykonano instala
cję do zastrzyków cementowych i kolejkę linową 
do transportu materiałów ponad wykopem. Z a 
s t rzyki są prowadzone przy współudziale przedsię
biorstwa robót fundamentowych „Procedes R o -
dio" , Paris . K o l e j k a l inowa była projektowana i 
montowana przez firmę , ,Bleichert" z L i p s k a . 

P o z a tym została przez Mościce wybudowana 
1 uruchomiona w l ipcu 1936 r. l in ia przesyłowa z 
Moście o napięciu 30.000 V . 

Z robót zasadniczych najważniejszym było 
prowadzenie w y k o p u fundamentowego na długości 
ok. 300 m zapory, w sekcjach od 18 do 36 i na le

w y m brzegu rzek i . Normalne obrysie w y k o p u przy
jęto następująco: skarpy w aluwiach o nachyleniu 
1:1, na czole skały ławeczki szer. 1,5 m, skarpy 
w skale po stronie odwodnej pionowe, po stronie 
odpowietrznej zgodnie z nachyleniem warstw, pod
łoże skalne o nachyleniu 1:10. 

Ogółem w roku 1936 wydobyto 140.000 m 3 , w 
tym wyłomu w skale było 81.000 m 3 , do max. głę
bokości 22 m. M a x . miesięcznego wydobyc ia wy
nosiło 20.000 m 3 . Roboty w y k o p o w e były prowa
dzone w aluwiach ręcznie z w y w o z e m furmankami 
i przez pewien czas z użyciem transporterów taś
mowych, przeznaczonych do późniejszego tranpor-
tu betonu. Wyłom w skale jest dokonywany przy 
użyciu świdrów i młotów pneumatycznych i środ
ków wybuchowych (amonit). Przeciętnie na 1 m 3 

skały zużyto 180 gr amonitu, 1,1 m lontu, 0,9 
spłonki. Wywóz materiału skalnego odbywał się 
częściowo furmankami (z warstw płytszych), głów
nie jednak pochylnią z wyciągiem parowym (max. 
nachylenie 40%, wydajność 20 m3/godz.) i żura
wiem e lektrycznym z ramieniem obrotowym o sta
łym wysięgu 20 m i udźwigu 1,650 kg (wydajność 
15 m3/godz.). Żuraw ten wyciągał ty lko koleby 
wózków, podwozia pozostawiając na dole w w y 
kopie . W y k o p prowadzono pod ochroną ściany 
szczelnej z pal i Larsen'a typu ciężkiego, 62 kg/m b, 
zabijanych w żwiry i na ok. 1 m w skalę. Ścianę 
szczelną zabito równolegle do rzek i na długości 
115 m, między sekcją 15 i 16 zapory. Zabijanie pali 
odbywało się przy pomocy dźwigu parowego (Der-
rick), o nośności 3.000 kg i parowych „bab" 2.300 
lub 3.300 kg. 

W połowie października 1936 r. w y k o p w k i l 
k u sekcjach zapory był gotów. Tam, gdzie w podło
żu skalnym występowały warstwy iłołupków sto
sowano torkretowanie podłoża, polegające na po
k r y c i u go warstwą zaprawy cementowo-piaskowej, 
natryskiwanej przy pomocy sprężonego powietrza. 
Do torkretu zużyto ogółem 10 t cementu. 

N a jesieni zebetonowano pierwsze b lok i zapo
ry przy użyciu gotowej już instalacji do transpor
tu betonu. Położono ogółem 2.185 m 3 betonu — l i 
czba, która wydaje się dzisiaj nikła przy dziennych 
wydajnościach, dochodzących do 1.000 m 3 . 

Poważnie posunięto prace nad uszczelnieniem 
podłoża skalnego zastrzykami cementowymi. M l e 
k o cementowe o stosunku cementu do wody od 
1:10 do 1:1 wtłacza się pod ciśnieniem od 2 do 15 
atm. do otworów wywierconych w skale. Otwory 
0 65 mm w odstępie 5 m tworzą zasłonę główną 
biegnącą równolegle do osi zapory po stronie od
wodnej na głębokość do 35 m pod fundamentem. 
Poza tym istnieją otwory złączeniowe o głębokości 
1,5 m pod fundamentem, rozmieszczone na całej 
powierzchni bloku w ilości — 1 otwór na 17 m 2 po
wierzchni . Wiercen ia rdzeniowe prowadzone są 
aparatami systemu Crael ius 'a poruszanymi silni
kami, bądź sprężonym powietrzem. Do wierceń 
używa się k o r o n k i śrutowej. Ogółem wykonano w 
omawianym sezonie 1.200 m b. otworów. Zastrzy
k i cementowe wykonywane są specjalnymi pom
pami do zastrzyków, poruszanymi si lnikiem lub 
hydraulicznie. Ogółem zastrzyknięto od maja do 
końca r o k u 1936—413 t cementu. 
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O Z N A C Z E N I A DO RYS. 1. 

1. Brama wejściowa na plac budowy, 
2. Brama wejściowa na plac budowy, 
3. Wartownia, posterunek Policji Państwowej, 
4. Stajnia, wozownia, 
5. Kantyna, sklep, 
6. Ambulatorium Ubezpieczalni Społecznej, 
7. Hotel (mieszkania pracowników przedsiębiorstwa), 
8. Biuro główne przedsiębiorstwa, (dyrekcja, biuro kon

strukcyjne, buchalteria), 
9. Biura Kierownictwa Budowy Zbiornika, 

10. Laboratorium betonowe Kierownictwa Budowy Zbior
nika, 

11. Mieszkania pracowników Kierownictwa Budowy Zbior
nika, 

12. Transformator 6000/380 V, 
13. Stacja pomp wody przemysłowej, 
14. Stacja pomp wody czystej, 
15. Zbiorniki wody czystej i przemysłowej, 
16. Magazyn sprzętu pożarowego, 
17. Warsztaty ciesielskie i stolarskie, 
18. Warsztat elektrotechniczny, 

19. ,, m e c h a n i c z n y i kuźnia, 
20. ,, r emontu taboru ko le jowego , 
21 Stac ja sprężarek p o w i e t r z a , 
22. M a g a z y n główny, 
23. ,, p a l i w a i smarów, 
24. ,, d o d a t k o w y , 
25. ,, k o k s u , 
26. ,, węgla, 
27. Garaże samochodowe, 
28. Biuro polowe przedsiębiorstwa (Kierownictwo robót 

i biuro wypłat) , 
29. Warsztat gięcia żelaza, 
30. Napęd kolejki linowej, 
31. Zsypy pospółki żwirowej, 
32. Sortownia kruszywa, 
33. Silosy kruszywa, 
34. Betoniarki, 
35. Magazyn cementu, 
36. Stacja pomp do zastrzyków cementowych, 
37. Magazyn materiałów wybuchowych, 
38. Łaźnia robotnicza. 



Rys. 3. Plan wykopu w sezonie 1936. 

Poza robotami przy budowie zapory to samo T r z e c i s e z o n 1937 r. O ile pierwszy 
przedsiębiorstwo wykonało budowę koloni i , skła- sezon 1935 r. można nazwać sezonem zagospodaro-
dającej się z 5 domów mieszkalnych dla pracowni- wania się na placu, drugi sezon 1936 r. okresem 
ków przyszłego zakładu wodno - elektrycznego i budowy instalacji do betonowania, to trzeci sezon 
jednego domu gościnnego, o łącznej kubaturze 1937 r. jest właściwie pierwszym w pełni sezonem 

budowlanym. 

Rys. 4. Wykop fundamentowy — stan dn. 10.II 1.1936; na 
pierwszym planie most kolejki Marcinkowice - Rożnów. 

7.500 m". Budowę tę całkowicie wykonano w roku 
1936. 

Przez zimę 1936/1937 r. wykonano główną 
grodzę, również z pal i Larsen'a, obejmującą sekcje 
12 — 16 zapory z trzech stron, o łącznej długości 
327 m. 

Po okresie przerwy zimowej wznowiono 
w kwie tn iu właściwe roboty, polegające na dokoń
czeniu w y k o p u w sekcjach od 18 do 28 i w obrębie 
nowej grodzy (sekcje 12 — 13) oraz betonowaniu 
bloków w gotowych sekcjach w y k o p u . Ze względu 
na chęć wykończenia zakładu wodno-elektryczne-
go jednocześnie z zaporą, przystąpiono najpierw do 
betonowania 5-ciu bloków zakładowych. Kwiecień 
był miesiącem prób instalacji do betonowania, po
łożono w ciągu niego ty lko 1.510 m 3 betonu, maj 
dał już 10.000 m'1, c z e r w i e c — 15.000 m ' i tak tem
po zwiększało się stopniowo w miarę wzrostu 
frontu betonowania do 21.600 m : : we wrześniu. 
M a x . wydajność dzienna wynosiła 1.100 rń!, 
max. dopuszczalna ze względu na czas mieszania 
i przerobienie betonu na placu — 100 rńYgodz. 

D l a odwodnienia podłoża skalnego pod fun
damentem założono rury 0 30 cm w rowie biegną
cym równolegle do osi zapory po stronie odwod-
nej ze spadkiem do studni zbiorczej w sekcji 23, 
skąd prowizoryczna instalacja pozwala odpompo-
wać wodę na zewnątrz. Pionowe rury drenażowe 
tejże średnicy założone po 2 w każdym bloku wy
prowadzone są od rur dolnych do poziomu skały. 
Cały ten drenaż będzie po skończeniu budowy za
betonowany. 

Część fundamentowa bloków zapory jest 
zbrojona żelazem. Zbrojenie dolne w ilości 
4 0 36 mm na m b. z prętami montażowymi 
0 29 mm co 50 cm,jest układane na podłożu wy
równanym warstwą betonu, do nachylenia 1:10. Zbro
jenie górne układane jest poziomo na rzędnej 241,00, 
przy takim samym rozkładzie prętów. Łączna wa
ga żelaza do zbrojenia jednego b l o k u wynosi około 
35 t. B l o k i zakładowe zapory wobec konieczności 
pomieszczenia w sobie turbin i generatorów wy
kształcone są inaczej i posiadają zbrojenie spe
cjalne, którego opis przekracza granicę niniejsze
go sprawozdania. T u wystarczy stwierdzić, że na 
1 blok zakładowy w y p a d a około 150 t żelaza. 

B l o k i zakładowe są obecnie wykonane do 
poziomu spiral i turbinowych. Żelazne opierzenie 

268 



Rys. 5. Ogólny widok placu budowy — stan dn. 5.X.1936; r.a lewo zabudowania warsztatowe, w środku fabryka betonu, 
wyżej kolonia budynków stałych; wykop zamknięty ścianąLarsen'a . 

PRZCkRf jJ PODŁUŻNY WYKOPU i POSTĘP BETONOWANIA / / T A M I X-ąsj/ 

Rvs. 6. Plan i przekrój podłużny wykopu w sezonie 1937; na planie widoczne przełożenie rz Dunajca w r. 1938. 
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spiral znajduje się już na placu budowy i zostanie to będzie wykonane w ten sposób, że rzeka zo-
montowane na wiosnę 1938 r. Spirale te, jak żresz- stanie skierowana na gotowe fundamenty 5 bio
tą i turbiny (systemu Kapłana) o łącznej mocy ków zapory (sekcje 13—18) zabetonowane do 

Rys. 7. Wykop w sekcjach 12—15 w obrębie grodzy; wydobywanie materiału 2-ma dźwigami i za pomocą pochylni. 
Stan dn. 5.V.1937 r. 

50 000 K W , wykonywane są, na podstawie umowy rzędnej 237,50 lub 239,50. Kanał prowizoryczny bę-
zawartej przez M i n . K o m . , w firmie „Escher W y s s " dzie wykopany od góry do tych bloków i poza 
A . G . Ravensburg. Również zamówione są już gene- nimi w dół. Obecnie na wykopie w tym kanale 

Rys. 8. Dolne zbrojenie sekcji 26. Stan 11.V.1937 r. 

ratory w f-mie , .Brown Boveri & C i e " A . G . w M a n n - pracuje kopaczka spalinowa f a b r y k i Ruston-Bucy-
heimie. rus o pojemności łyżki 0,5 m : ! i wydajności w piasku 

Ogólny program budowy przewiduje pierwsze dochodzącej do 45 m^/godz. Przełożona rzeka oprze 
przełożenie rzek i w zimie 1937/38 r. Przełożenie się o wyżej wyciągnięte części bloków 13 i 18, za-
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betonowane do rzędnej 246,00 i o dołączone 
w tym celu do nich od strony górnej wody mury 
oporowe, przedłużone ściankami Larsen'a . O d 

Larsena , D l a zrealizowania tego programu betono
wano intensywniej — w stosunku do pozostałych— 
b l o k i 18 i 13 oraz mury oporowe. 

Rys. 9. Betonowanie bloku 28 w dniu 31. VII. 1937 r. Wiszący transporter poprzeczny (x) podaje beton na transporter 
obrotowy (xx), na końcu którego podwieszony jest drugi transporter obrotowy (xxx) z pionową rurą. 

strony dolnej wody wykorzystane będą dla ujęcia Wobec zamknięcia w y k o p u głównego blokiem 
przełożonej rzek i prawy mur kanału odpływowego 18 i wspomnianymi, łączącymi się z nim murami 
z przelewów i lewy mur kanału odpływowego oporowymi i ściankami szczelnymi, usunięto ścia-

Rys. 10. Ogólny widok placu budowy — stan dn. 16.IX. 1937 r. Na pierwszym planie grodzą, za nią mur kanału prze
lewowego, dalej wykop zamknięty blokiem 18 i murem oporowym kanału odpływowego z pod turbin. 

z turbin. M u r y te łączą się z b lokami 13 i 18 i są nę szczelną między sekcją 15 i 16, co pozwoliło 
również przedłużone w dół ściankami szczelnymi na wykonanie w y k o p u w sekcjach 14—17. W y k o p 
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ten zakończono we wrześniu 1937 r., betonowanie 
tych bloków rozpoczęto w październiku br. 

Z w y k o p u fundamentowego wydobyto ogółem 
w sezonie 1937 — 94.400 m: 1, w tym wyłomu w ska
le 43.000 n r . Poza tym usunięto duży zsuw skal
ny na l e w y m brzegu r z e k i . 

Ilości wykonanych robót od początku budowy 
do końca października 1937 r. wyniosły: 

Rys. 11. Blok 18 z dołączonym do niego murem oporo
wym. Widoczna dolna galeria kontrolna z pionowym szy

bem włazowym. Stan 2. X. 1937 r. 

W y k o p 
w tym wyłom w skale 
beton 
żelazo do żelbetu 
cement 
w tym cement do zastrzyków 
otwory wiertnicze do zastrzyków 

blacha miedziana do uszczelnienia 
fug dylatacyjnych 

energia elektryczna 
ilość dniówek roboczych 
ilość zatrudnionych max. 
ilość zatrudnionych średnio 

ok. 300.000 m 3 

127.500 m 3 

101.300 m : ! 

895.500 kg 
28.600 t 

1.400 t 
1.700 m.b. 

3.900 kg 
2.000.000 k W h 

670.000 
1.555 
1.000 

Inż, Jerzy Zawódzki 

Zabudowanie potoku Smolnika z dopływami. 
(Powiat nowo-sądecki — województwa kra

kowskiego). 

Jednym z najniebezpieczniejszych potoków 
górskich, unoszącym wielką ilość materiału szu
trowego — jest potok Smolnik, uchodzący do D u 
najca (w km 99 t 200) w obrębie cofki przyszłego 
zbiornika w Rożnowie. 

Prace około zabudowania tego potoku roz
poczęto już w r. 1923 w gminie Pisarzowa, w chwi
l i gdy dno potoku obniżyło się do warstw nieprze

puszczalnych, złożonych z niebieskich iłołupków, 
i k iedy w następstwie erozji obustronne wysokie 
stoki zaczęły się usuwać w koryto, wytwarzając 
usuwiska, zagrażające osiedlom, drogom i l iniom 
kole jowym. Bezpośrednią przyczyną rozpoczęcia 
robót była groźba ruiny starożytnego kościoła 
w Pisarzowej, którego mury cmentarne od strony 
potoku częściowo się zawaliły. 

W t e d y to w r o k u 1924 wykonano poniżej ko
ścioła w gminie P isarzowa pierwszą zaporę, która 
wpłynęła na podniesienie się dna potoku powyżej 
zapory o 4,0 m, zasłaniając w ten sposób war-

Rys. 1. Zlewnia potoku Smolnika z dopływami. 
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stwę nieprzepuszczalną, i doprowadzając stoki do 
równowagi. Ponieważ zasięg zbudowanej zapory 
nie był duży, a groźna sytuacja w gęsto zabudo
wanej dolinie powtarzała się często, wykonano 
pomiary górnego odcinka Smolnika tj. od ujścia 
potoku Zadziele, (km 9 1 880) w górę do toru ko
lejowego na przestrzeni 4-ch k m dla wykonania 
projektu systematycznego zabudowania powyż
szego odcinka potoku. Po w i e l k i c h wodach w 
1934 r., które pozrywały w k i l k u miejscach drogę 
powiatową w Klęczanach i Męcinie, a nadto znio
sły most drogowy, opracowano na polecenie Urzę
du Wojewódzkiego w 1934 r. projekt zabudowa
nia Smolnika na pozostałym odcinku tj. od potoku 
Zadziele aż do ujścia do Dunajca. 

Zabudowanie Smolnika wyKonuje się w dwóch 
systemach: bieg dolny i średni od k m 0 I 000 do 
k m 9 + 880 jako korekcję progową, bieg górny 
zaś jako zabudowanie systemem zaporowym. 
W pierwszej części, która ma mieć wykształcone 
koryto ty lko dla średnich w i e l k i c h wód, prze
strzeń potoku od wód cofkowych Dunajca tj. od 
km 0 + 443 do mostu kolejowego l in i i N o w y S ą c z — 
Chabówka, k m 1+647 ma być obwałowana dla 
ochrony żyznych gruntów gminy Marc inkowice . 

Zastosowanie tych obu systemów na jednym 
i tym samym potoku podyktowane było z jednej 
strony kształtem brzegów i ich strukturą, a z dru
giej — zmiennością spadów. G d y bowiem w gór
nej przestrzeni płynie potok jarami głęboko wcię
tymi, poniżej warstw przepuszczalnych ze spa
dem średnim dochodzącym do 25"/l„„ to w części 
średniej i dolnej dolina jego się rozszerza, brzegi 
stają się niskie, a potok płynie wśród złóż szutro
wych w spadach od 7,8 do 12,8"/,,,,. 

Z lewnia potoku, licząca w całości 73,0 k n r 
ma kształt prostokątny, którego bok dłuższy 
mierzy około 13, a bok krótszy około 6 k m . Źró
dła l i cznych dopływów na stoku południowym 
i zachodnim, stanowiących pola uprawne, położo
ne są na wysokości ok. 600 m, natomiast na stoku 
północnym, miejscami dobrze zalesionym, — ok. 
900 m nad poz. M o r z a A d r i a t y c k i e g o . 

I. ILOŚCI WÓD I P R Z Y J Ę T E P R O F I L E . 

Przed przystąpieniem do zabudowania nie 
wykonano żadnych bezpośrednich pomiarów i lo
ści wody płynącej, musiano się zatem posługiwać 
ilościami wód, otrzymanymi drogą teoretycznych 
obliczeń. 

1) D l a średnich w i e l k i c h wód dolnego i śred
niego biegu, użyto wzoru prof. Hubickiego 

6,02 - 4 - f / 7 - 1)0,02 . , 2 . , q= na spływ z 1 k m , powięk-
F 

szając w y n i k obliczenia o 25%, a to ze względu 
na obliczoną średnią wielką wodę w charaktery
stycznych profi lach zdjętych i zaniwelowanych 
w naturze. 

Przestrzeń tę podzielono na trzy sekcje. 
Pierwsza obejmuje część trasy od 0 + 000 do 
2 + 110 (ujście potoku Gródek), o z lewni 73 km' 2 . 

Obl iczona dla niej średnia w i e l k a woda według 
powyższego wz oru i powiększona o 2 5 % wynio
sła 9,35 mVs. D l a tej ilości wody obrano profi l 
11 m szeroki , o głębokości 0,5 m z nachyleniem 
skarp 1 : 4 wspartych na opaskach Seelinga, przy 
spadku 7,8"/,,,, i średniej prędkości v 1,5 m/s. 

Druga sekcja od k m 2+110 do k m 5 I 746, 
o z lewni równej 61,0 k n r prowadzi teoretycznie 
9,05m'/s. średniej wie lkie j wody. D l a tej sekcji 
obrano profi l poprzeczny o szerokości 10 m mię
dzy opaskami, który przy spadku 9,3"/,,,, oraz śred. 
prędkości = 1,70 m/s. pomieści ok. 10 m'Vs. 

Sekcja trzecia od k m 5 + 746 do km 9f88() 
0 zlewni równaj 47 k m 2 , prowadzi wodę obliczoną 
teoretycznie jak wyżej, w ilości 8,67 rńYs. 
D l a tej sekcji obrano prof i l 8 m szeroki , 0,5 m 
głęboki. Spad przeciętny wynosi na tym odcinku 
10,5"/,,,,, obliczona średnia prędkość v 1,75 m/s. 

2) D l a przestrzeni obwałowanej wielką wo
dę obliczono teoretycznie z profilów poprzecz
nych terenu i śladów wielkie j wody. Ilość ta od
powiadałaby 365 m:i/s. tj. ok. 5 r ń ' s . z k m 2 , D l a od
prowadzenia tej ilości wody zaprojektowano roz
staw wałów na 33,4 m, o wzniesieniu 3,2 m po
nad zwierciadło średniej wielkie j wody a 0,5 m 
ponad zwierciadło wielkie j wody, o koronie 1,5 m 
szerokiej, ze skarpą odwodną 1 : 1 7 ; i zewnętrzną 
1 : 2, przy splanowaniu międzywala od opaski 
Seeling'a k u stopce wału w spadku 10%. Obliczo
na średnia prędkość przepływu V — 5,15 m/s. 

Ukształtowanie profilów poprzecznych dla 
wszystk ich trzech sekcji oraz typy budowli w i 
doczne są z rysunków. W projekcie zostały prze
widziane progi 0,2 m wysokie, z których 4 kolej
ne drewniane a 5-ty kamienny; wypady ubezpie
czono k i szkami faszynowymi o średnicy 30 cm, 
bok i k o r y t a ograniczono opaskami Seeling'a, 
a nadproża uszczelniono dwoma kiszkami o śred
nicy 15 cm. 

3) D l a górnego Smolnika o zlewni 12,5 k m 2 

zabudowanego zaporami, przyjęto wielką wodę 
według krzywej Dauerl inga po 4,0 m7s. z k m 2 

czyl i 50,0 m'/s. z dorzecza. 

D l a tych ilości wód obliczono gardło zapory 
wzorem: Q = 2/3 |Ł * | 2 g (h - j - k)3/2 — k 3'2). 

P r z y prędkości napływowej k 2,0 m's., głę
bokości przelewu 1,5 m — i nachyleniu ścian 
bocznych 1 : 1 — szerokość gardła wyniesie 8,0 m. 

W i e l k a woda dla tej przestrzeni obliczona po-
powodziowym wzorem prof. M a t a k i e w i c z a 

Q = 10 D 0 6 9 3 2 (D = pow. dorzecza w km2) 
daje 57,33 m/s. a zatem wodę większą, zbliżoną 
do rzeczywistości. Podczas bowiem powodzi 
1934 r. wykonane gardła zapór okazały się za 
szczupłe, a w i e l k a woda przelewała się przez 
skrzydła. Stąd też zapory budowane po powodzi 
mają już gardła szersze. 
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W y t y c z n y m i przy usytuowaniu zapór była 
konfiguracja brzegów w profi lach poprzecznych 
i wielkość przyszłego zalądowiska. Spad między 
nimi (gardło zapory niższej i bruk zapory wyż
szej) przyjęto na 10—15"/,,,,. Spad ten okazuje się 
obecnie niestety za duży, gdyż poniżej bruku każ
dej zapory zauważyć można wybic ie dna. Popra
wę tych stosunków można będzie osiągnąć ko
rekcją progową między zaporami, względnie do

datkowymi zaporami, co będzie przedmiotem uzu
pełniającego projektu. 

N a powyższym odcinku Smolnika zaprojekto
wano 3 progi i 15 zapór kamiennych o wysokości 
dochodzącej do 5 m. 

T y p zapory podano na rysunku. 
W konstrukcj i zapory dodano oskałowanie 

brzegów potoku od strony odpowietrznej zapory 
powyżej murów bocznych, ograniczających wypad 
zapory. Oskałowanie to dodano po powodzi 

Rys. 2. 
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z uwagi na niedostateczne wymiary gardła zapór żar gatunkowy muru, przy czym grubość zapory 
i przelewanie się wielkie j wody przez skrzydła. w gardle wyniesie 7 2 t0\ tym samym nachylenie 

Przekroje wyższych zapór zaprojektowano ściany odpowietrznej jest ustalone, wobec stoso-
w/g l in i i ciśnienia, niższych według formuły prof. wania murów pionowych od strony załądowiska. 
Kreutera : 

P R Z E K R Ó J P O P R Z E C Z N Y 

, a (Handbuchd.Ing.Wiss.IlI. 
0 ~~ T. Der Wasserbau str. 303) 
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Rys. 3. Próg drewniany z ubezpieczeniem brzegów opaską 
Seeling'a. 

/„ = grubość zapory na wysokości wypadu, 
a = wysokość od wypadu do gardła, a g cię- dnej, nowsze z poduszkami. 

P R Z E K R Ó J P O D Ł U Ż N Y P R Z E K R Ó J P O P R Z E C Z N Y 

Rys. 4. Próg kamienny. 

Starsze zapory mają w y p a d bez poduszki wo-



II. Z A B U D O W A N I E D O P Ł Y W Ó W . 

Smolnik posiada po 7 większych dopływów 
z każdej strony o charakterze zupełnie podobnym 
do górnego biegu Smolnika . Są one zatem prze
ważnie głęboko wcięte w teren, z w y k l e suche al 
bo tylko z n iewie lk im przepływem wody. Ich n i 
szczycielska działalność występuje dopiero pod
czas wezbrań, kiedy wielkie wody unoszą wielkie 
ilości rumowiska i odkładają je w korycie Smolni
ka. 

A . P r a w o b r z e ż n e d o p ł y w y . 

1. Potok Bednarka uchodzący do Smolnika 
w k m 12+500 obejmuje 1,92 k m - z lewni . Projekt 
przewiduje zabudowanie systemem zaporowym. 

Rys. 6. Zapora na Smolniku w km 10 + 720. 

Z 1 km- przyjęto 5,0 m'/s. spływu, przvczym gar-
J I u 3.0 + 5,0 . n .. dłem o powierzchni X 1.0 n r prze-

2 
płynie 12,0 m7s. Według w z o r u prof. M a t a k i e -
wicza z lewnia taka daje 15,7 m/s., wobec czego 
gardła zapór przy budowie będą powiększone. 

2. Potok Zadziele — k m 9 1 880 biegu Smol
nika. Z l e w n a 6,0 k m 2 , przyjęta ilość W . W . 30,0 
mVs. Projekt przewiduje zabudowanie potoku 4 

, , 6,0 + 8,4 . . /' .. zaporami o powierzchni gardeł • X l , 2 n r . 
2 

3. Potok Podlesieński — k m . 9 + 710 biegu 
Smolnika — ma zlewnię równą 1,0 km'J, W . W . 
przyjęto na 9,5 m'/s., średnią W . W . 2,0 m:;/s. Gar-

3,0 + 4,4 
dło zapory ' -—— X 0 , 7 n r . Potok zamknięto w 

2 
km 0+170 zaporą 5,0 wysoką, a w km 0 ! 046 pro
giem kamiennym o wysokości 1,3 m. Między ty
mi obiektami i poniżej progu wykonano korekcję 
progową na śr. W . W . z progami drewnianymi 
o wysokości 0,3 m, na wypadzie z 2 kiszek faszyno
wych. Spad potoku wynosi 27"/,,,,. Stopy skarp 
ubezpieczono płotkiem 1-rzędowym 0,3 m wyso
kim. 

4. Potok Wygoniska — zwany także Paszkow-
cem. Uchodzi on w k m 8 + 620 trasy Smolnika, o-
bejmując zlewnię 2,6 km". M a silnie zerodowane 
koryto. Od k m 0+530 przechodzi w głęboki jar 
z usuwistymi brzegami. 

Potok zamknięto 6,0 m wysoką zaporą zbudo
waną w k m 0 1 195, w/g l in i i ciśnienia. Gardło 

, . 6,0 + 8,0 
o powierzchni — X + 0 m ~ ma przepuście 

2 
W . W . w ilości 19,4 m/s. O d zapory do połącze
nia ze Smolnikiem korekc ja progowa 4,0 m szer. 
między opaskami z kiszek faszyn, z progami 0,25 
m wysokimi. Spad 207,,,,, śr. W . W . 6,03 m:'/s. 

5. Potok Kraśnianka wpadający w k m 7 i 205 
trasy Smolnika, otrzymuje spływ wód ze zlewni 
wynoszącej 5 k m J . Jest on złożony z 2-ch dopły
wów Staro i Nowowiejskiego, połączonych w km 
0 1 330. D l a powstrzymania pochodu szutrów za
projektowano zaporę w k m 0+200, przyjmując 

5 0 I 7 8 
gardło o p o w i e r z c h n i — ' — X l 4 n r dla prze-

2 
puszczenia 25,0 m'/s. Druga zapora w k m 0 i 112 
dla ujęcia wody do zakładu wodnego niżej poło
żonego. Między zaporami i poniżej dolnej zapory 
zaprojektowano korekcję progową na śr. W . 
W . Progi 25 cm wys. z wypadem z kiszek faszy
nowych o długości 3 m w korycie o szerokości 3 
m. Płotek 1-rzędowy wzniesiony 30 cm ponad 
próg. Skarpy brzegu 1:1 Jś. Spad potoku 19,4%,,. 

6) Debra , , B " uchodzi w k m 3 I 402 trasy 
Smolnika i ma zlewnię 0,7 k m ' . Dopływ ten 
o przepływie W . W . — Q = 7,8 rń'/s, zamknięty jest 
zaporą kamienną 5 m wys. c powierzchni gardła 
3,0+4.6 

— —— X 0.8 n r . O d zapory w dół zaprojektowa

no żłób kamienny o kształcie trapezowym o po
wierzchni 2,0 + 2,5 

X 0,5 m 2 na spadku 68,0% 

P r z y ujściu do Smolnika próg 0,5 w y s o k i . Pręd
kość — u = 7,32 m/s. 

7. Potok Gródek z dopływem Debrą , , A " . Jest 
to największy dopływ potoku Smolnika, uchodzi 
do niego w k m 2 I 110. Obejmuje zlewnię z dopły-

P R Z E K R O J P O P R Z E C Z N Y i PODŁUŻNY 

Rys. 7. Poprzeczka płotkowa 2-u rzędowa. 

wem 9,9 k n r , sam zaś gromadzi wody z powierz
chni 7,8 k m 2 . Płynie wśród urwis tych silnie zacię
tych usuwistych brzegów, prowadząc wielką ilość 
rumoszu. 

a) Gródek. Projekt przewiduje mieszany spo
sób zabudowania — w górnej parti i zaporami, 
a na przestrzeni 580 m od ujścia jako zabudowa
nie programi i ubezpieczenie brzegów kiszkami 
faszynowymi. N a przestrzeni 0 ' 000 — 0 + 291,5 
zaprojektowano progi drewniane o wysokości 23 
cm w odstępach 11,83 m na wypadzie z kiszek 
faszynowych, a na przestrzeni od k m 0 + 291,5 — 
0 + 580 progi z umocnieniem dna koszami siatko
w y m i o wymiarach 8,0 . 0,4 . 2,0, wpuszczony
mi w dno łupkowe w odstępach co 12 m. Zrobio
no to dla doświadczenia jak się zachowa dno po 
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przejściu w. wód. Niestety ten sposób ubezpiecze
nia dna zawiódł pokładane w nim nadzieje; kosze 
okazały się niepraktyczne bo wierzch siatki zde
formował się z chwilą, gdy zapora zaczęła prze
rzucać szuter. Najgorszym jednak było to, że po
niżej siatki dno zostało wymyte, a na siatce utwo
rzył się naturalny próg o wysokości około 20—25 
cm wysoki , co zmusiło Zarząd do dodatkowych 
umocnień dna. Pozatym kosze te okazały się dro
gie, gdyż 1 m : ! gotowej budowli wyniósł 51,28 zł. 

Rys. 8. Zdziczała przestrzeń Smolnika powyżej km 6 + 500. 

T u należy podkreślić szkodliwość przerw 
w robotach wodnych, czego jaskrawym przykła
dem rą roboty na potoku Gródek. 

N a potoku tym wykonano na jesieni 1930 r. 
zaporę i regulację koryta, doprowadzając roboty 
do k m 0 + 291,5 kończąc je w tym miejscu progiem 
siatkowym. 

W następnych latach z powodu braku kredytu 
nie prowadzono dalej tych robót, wskutek czego 
w międzyczasie W . W . pogłębiły dno potoku po
niżej siatkowego wypadu i ods ł cniły go, tworząc 
wyrwę 1,5 m głęboką i 3—4 m długą. Zmusiło to 
do wykonania w miejsce wypadu siatkowego, pro
gu kamiennego, a całą niweletę dna do obniżenia 
0 0,8 m. Próg ten wykonano w 1933 r. A l e nie do
syć na tym , obniżenie niwelety potoku Gródka 
pociągnęło za sobą konieczność obniżenia dna 
ujścia Debry , , A " i dodatkowej budowy progu 
kamiennego na tej debrze, co zwiększyło wydat
nie koszta budowy. 

Ilość wielkie j wody z k m - przyjęto na potoku 
Gródek na 4,8 m:!/s. a z całego dorzecza na 37,44 
m'/s. Powierzchnię gardła zapory obliczono na 

6.0 + 8,8 i t „ ś r w w q i l o ś d 5 1 1 m ! / s 

2 
1 przy spadku 19"/()(„ przepłynie korytem 6,6 sze
rokim. 

b) Debra „A" . Zlewnia 2,6 km- . Q w = 20,8 
m/s. Potok zamknięto zaporą o wysokości 3,5 m 

, . „ 6 ,0-f-8 ,0 . n ., 
i powierzchni gardła X 1 . 0 n r ; poniżej za-

2 
pory wykonano korekcję progową dla 5,0 m:Vs. śr. 
W . W . , stosując prof i l 4,0 m szer., 0,45 m głęb. 
przy spadku podłużnym 24,2"/0(). Progi drewniane 
22,7 cm wys. co 10 m. 

Powyżej pierwszej zapory przewiduje się w 
przyszłości jeszcze 2 zapory, 

B. L e w o b r z e ż n e d o p ł y wy. 

1) Debra , , C " uchodzi w k m 3 I 651 Smolni
ka . Z lewnia 0,7 k m 2 , Qw - 7,8 m3/s. Tuż poniżej 
wylotu przepustu kolejowego, w km 0 4 092 debry, 
wykonano zaporę kamienną 3 m wysoką z gar
dłem w kształcie odcinka kołowego o r = 2,5 m, 
o cięciwie 4,0 m, przy strzałce 1,0 m. Od zapory 
w dół żłób półkolisty o r = 1,0 m. J - 32,7°/„„ — 
v = 6,75 m/s. 

2) Potok Leszczyna uchodzący do Smolnika 
w k m 5+215, ma zlewnię 1,5 k m 2 , Qw = 14,0 
m/s. Potok wyrządza liczne szkody tak poniżej 
jak i powyżej toru kolejowego. Ograniczając ro
boty do niezbędnych, zamknięto go zaporą ka
mienną o wysokości 2,35 m o powierzchni gardła 
4,0 + 6 , 0 . . D . . . . . . . . 

— X 1,0 n r . ronize j tej zapory zaprojekto-
2 

wano żłób kamienny o przekroju odcinkowym 
o r = 2,0 m, cięciwie b\ 3,5 m i o strzałce 1,0 ni. 
J = 29,3%o, v = 5,57 m/s. 

3) Potok Chomranick i — o z lewni 1,2 k m 2 , 
uchodzi do Smolnika w k m 5 ! 855. Potok ujęto 
w k m 0+142 zaporą o wysokości 3,8 m, powierz
chni gardła — ^ ' ^ X L 0 n r dla przepuszczenia 

2 
9,6 m3/s. wody. Poniżej zapory wykonano żłób 
kamienny o głęb. 0,8 m w formie odcinka kołowe-
g o H ( r = 1,1 m, cięciwa b = 2,1 m). J- 37,2°/0«, 
prędkość V = 6,16 m/sek. 

4) Potok Kłodnianka o z lewni 6,0 k m 2 ucho
dzi do Smolnika w k m 6+690. Spływ z k m 2 przy-

Rys. 9. Zabudowany Smolnik w km. 6 + 200. 

jęto na 4,5 m/s. czy l i 27 m'/s. z całej z lewni . Ruch 
szutrów względnie słaby. Po skrzyżowaniu się 
z torem kole jowym l in i i N o w y Sącz - Chabówka 
płynie szeroką doliną. Potok ujęto w k m 0 [ 397 
zaporą o wysokości 1,9 m z gardłem o powierz-
, 5,0 + 7,8 . . . . ., „ . . . . . L . . 

cnni X L 4 n r . ronize j pro ektuje się 
2 

korekcję progową c szerokości 3 m między opas
kami z kiszek faszynowych z progami drewniany
mi 24,2 cm wys., na materacach z kiszek faszy
nowych. Odstęp progów 10,7 m, J — 22,7"/ll(l. 

5) Potok Bukowiec — o powierzchni zlewni 
5,7 k m 2 uchodzi w k m 7 + 707 Smolnika. Qw - - 33,0 
m3/s. Potok zamknięto zaporą kamienną 2,8 m 
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wys. o powierzchni g a r d ł a - — — X 1-4 m 2 . Od 
2 

zapory w dół korekcja progowa 3 m szer. między 
płotkami 1-rzędowymi przy spadzie 20"/<,„ z proga
mi drewnianymi 25 cm wys. w odstępach co 12,5 
m na wypadzie z kiszek faszynowych 30 cm śred
nicy. 

6) Potok Rolny uchodzi w k m 8+460 poto
ku Smolnika. Z lewnia obejmuje 2,1 k m 2 , Qw = 
16,8 m7s. Potok zamknięto zaporą kamienną 2,75 

L • ^ J I 4,4 + 6,6 
m wys. o powierzchni gardła X 1,10 n r . 

2 
Poniżej korekc ja na śr. W . W. — 1,5 m3/s, — 2,5 
m szer. z progami drewnianymi 25 cm wys. w od-

m 2 . W y p a d zapory 8,0 m długi, z poduszką wod
ną 0,3 m głęb., a poniżej korekcja progowa 2,0 m 
szer. między płotkami. Progi 25 cm wys. co 11,35 m 
na kiszkach. Spad 22u/0 0. 

J a k z powyższego przedstawienia widr.ć bo
czne dopływy Srro lnika zabudowano ty lko w gra
nicach najkonieczniejszych t j . w takich, aby po
tok Smolnik uchronić na najbłisze lata od zaszu-
trowania. 

III. P O S T Ę P R O B Ó T D O KOŃCA R O K U 1936. 

W 12-letnim okresie (1924—1936) wykonano: 

a) na Smolniku górnym 12 zapór i zabudowano 2 boczne ścieki, 
b) na Smolniku średnim i dolnym: 

Rys. 10. Smolnik w km. 3+000 z wylotem debry , ,B". 

stępach co 13,9 m między opaskami płotkcwynu. 
Spad 187„„. 

7) Potok Podgórski wpadający do Smolnika 
w km. 9+582 w porze letniej bez wody, prowadzi 
w czasie ulewy z dorzecza 1,2 k m 2 około 10,8 

Rys. 11. Zapora z korekcją progową na debrze „A", km 
0 + 200. Łuk wklęsły ubezpieczony opaską kamienna,. 

m /s. Potok ten ujmuje się w miejscu największe
go zwężenia brzegów w km 0+145 zaporą kamien-

35 _j_ 55 
ną 3,7 m. wys. o powierzchni g a r d ł a - - —1,0 

1. korekcję progową od km 9 + 880 — 8 + 680 dług. 120° m 

2. „ 6 + 242 — 5 + 108 „ 1134 » 
3. „ 3 + 670 — 2 + 730 „ 940 « 
4. wał prawobrzeżny „ „ 1 +630 — 0 + 960 „ 670 „ 
5. „ lewobrzeżny „ „ 1 +090 — 0 + 960 „ 130,, 

oraz 6. liczne lokalne ubezpieczenia biegnącej równoległe do 
potoku drogi powiatowej. 

c) Z dopływów zabudowano: 
1. potok Zadziele 1-ną zaporą 
2. „ Podlesieński 
3. Debrę „ B " 
4. Potok Gródek z Debrą „A" (pierwsze zapory) 
5. Debrę „C" 
6. potok Chomranicki 
7. „ Podgórski 

Dziwić może takie wyrywkowe wykonywa
nie robót zwłaszcza na średnim Smolniku, wbrew 
zasadzie regularnej zabudowy potoku, która 
winna postępować z góry w dół. Jeśl i rozpo
częto zabudowanie w 3-ch odcinkach, to uczynio
no to z uwagi na konieczność zabezpieczenia za
grożonego cmentarza i kościoła w Chomranicach 
oraz szkoły ludowej w Klęczanach. N a każdym 
z rozpoczętych odcinków zapoczątkowano korek
cję od progów kamiennych ze skrzydłami koncen
trującymi wody i zabezpieczającymi koryto przed 
ich obejściem. Nadto powyżej takiego progu wy
konano niskie prowizoryczne progi drewniane, 
które chronią obudowane odcinki przed zasypa
niem szutrem. 
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IV. K O S Z T Z A B U D O W A N I A . 

N a kosztorys zabudowania potoku Smolnika 
z dopływami składają się: 

1) kosztorys zabudowania górnego Smolnika 
z dopływami Bednarką i Zadzielem 
z r. 1929 na 556,000 zł 

2) kosztorys zabudowania potoku Gródka 
z Debrą „A" z r. 1930 na 193,000 „ 

3) kosztorys zabudowania średniego i dolne
go Smolnika wraz z zabudowaniem 
potoków Podgórskiego i Chomranickie-
go z r. 1936 na 733,000 „ 

4) kosztorys zabudowania Debry „ B " i „C" 
z r. 1936 na 21,500 „ 

5) kosztorys zabudowania potoku Leszczyny 
z r. 1936 na 11.500 ., 

Sumaryczny koszt zabudowania 1,515.000 zł 

1936 wydano na projektowane roboty oraz na lo
kalne ubezpieczenia kwotę 826.344,57 zł. 

Z powyższego opisu widać, że zabudowanie 
potoku Smolnika z dopływami jest inwestycją po
ważną i dosyć kosztowną. 

System zabudowania obrano po głębokiej roz
wadze i po fachowej kry tyce kompetentnych or
ganów. D l a zmniejszenia spadów względnie po
mniejszenia siły unoszenia wody na górskich po
tokach nie ma innego środka jak przez zastosowa
nie zapór tam, gdzie w a r u n k i lokalne na to poz
walają. Obrany system okazał się właściwy, gdyż 
powódź z roku 1934, nie wyrządziła na zabudowa
nej przestrzeni (górny Smolnik) żadnych poważ
niejszych szkód. Budowle przeszły próbę, a stoki 
zachowały się w równowadze. Również przyjęty 
sposób ubezpieczenia brzegów i dna koryta w ko
rekcji progowej okazał się celowy. 

C z y oprócz robót przewidywanych kosztory-

drucjie ko ry to p o w o d z i o w e 

1'ze c l e k o r y t o p o w o d z i o w e u j u w i i t y z o r n i e j z k a i y itoU 

k o r y t o p o t o k u w m i e j / c u 
d o w n e i d r o g i w i d . - ^ z n e j w y ż e j 

Rys. 12. Fragment Smolnika z partii wyłączonej pierwotnie z programu zabudowani 

Dodać należy, że kosztorysem objęte jest rów
nież zabudowanie Smolnika między km 3 f 433 a 
5 + 720, którego pierwotnie nie uwzględniono w 
przeświadczeniu, że potok na tym odcinku posiada 
dno skaliste i nie wymaga zabudowania. 

Tymczasem po powodzi w r. 1934 okazało się, 
że dno potoku na tym odcinku nie jest skaliste, 
lecz ze stwardniałego iłu, który w. wody z łat
wością wymywają i unoszą. Wobec tego part ia 
ta musiała być włączona do programu zabudowa
nia. 

W okresie czasu od roku 1924 do końca roku 

sem, nie zajdzie potrzeba wykonania uzupełniają
cych robót, a w szczególności dodatkowych zapór, 
trudno byłoby już dzisiaj odpowiedzieć. N a pod
stawie dotychczasowych doświadczeń należy się 
spodziewać, że na Smoln iku oraz dopływach 
Bednarce, Zadzielu, Gródku, Debrach , , A " i , , B " 
wystarczą przewidywane zapory po przeprowa
dzeniu koniecznych zalesień. N a innych dopływach 
może zajść konieczność rozszerzenia zabudowania 
dla celów gospodarczych, lecz już w zakresie bar
dzo skromnym i to przez zainteresowane gminy. 

Inż. Władysław Pietruszewski 
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Roboty pogłębiarskie i prqdownicze za pomocą materiałów 
wybuchowych na rzekach Horyniu i Styrze na Wołyniu. 

Potrzeba użeglownienia Horynia na razie do 
Państwowych Kamieniołomów w Janowej Dolinie 
na Wołyniu, położonych nad samym Horyniem 
oraz potrzeba poprawy żeglowności na Styrze, 
pociągnęła za sobą konieczność przeprowadzenia 
na tych rzekach szeregu robót regulacyjnych, po-
głębiarskich i prądowniczych. 

Na Horyniu w roku 1936 prowadzone były ro
boty w rejonie wsi Komarówka pow. Kostopol, 
gdzie około 3 km mielizna już przy stanach śred
nich uniemożliwiała nawet spław 

Zasadniczo materiały wybuchowe pozwala
ją na: 

a) podminowanie i wyrzucanie gruntu na bo
ki pogłębianego przekopu, co daje odrazu 
potrzebną głębokość, 

b) zruszenie i rozdrobnienie gruntu pozostałe
go w przekopie, co ułatwia rzece pracę 
nad samoczynnym pogłębieniem łożyska. 

Według danych, udzielonych przez tę wy
twórnię — charakterystyka robót wybuchowych 
jest następująca. 

Uys. 1. 

Projekt przewidywał budowle faszynowe oraz 
dwa przekopy, z których jeden, omijający najbar
dziej uciążliwą mieliznę, został wykonany w pierw
szym etapie robót. 

Wobec braku maszyn pogłębiarskich roboty 
ziemne wykonywano ręcznie, jednak ze względu 
na warunki atmosferyczne oraz intensywne pod
tapianie, roboty te nie mogły być zakończone. 

Sposobem ręcznym uzyskano na całym prze
kopie głębokość przeciętnie o 0,7 m mniejszą od 
głębokości regulacyjnej (1,1 m), z drugiej zaś stro
ny praca samej rzeki ze względu na wybitnie od
porny mechanicznemu działaniu wody grunt, oka
zała się mało skuteczną (ciężki, tłusty, zleżały ił 
o cienkich poziomych warstwach piasku). 

Ze względów powyższych w celu przyśpie
szenia wykonania przekopu i wobec braku ma
szyn pogłębiarskich dla dalszego wykonywania 
przekopu — zastosowane zostały środki wybu
chowe, dostarczone przez Państw. Wytw. Prochu 
w Pionkach. 

Skutek wybuchu zależy od: 
1) wagi naboju i siły detonacji użytego ma

teriału, 
2) linii najmniejszego oporu, tj. głębokości za

łożonego ładunku, 
3) rodzaju środowiska, w którym powstaje 

strzał i 
4) jakości przybitki. 

Przybitka dobrze wiążąca się ze ścianami ot
woru i szczelna stanowi zasadniczy warunek na
leżytego wykorzystania siły wybuchu. 

Zależność matematyczna między podanymi 
wyżej funkcjami wyraża się następującym wzorem: 

C = l , 8 3 ń 3 P 

gdzie C = waga nabojów w kg 
h — głębokość założenia ładunków 
P = liczba wyrażająca ilość materiału wy

buchowego potrzebną do wyrzucenia 
1 nr; środowiska. 
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L i c z b a P została ustalona doświadczalnie dla 
rozmaitych gruntów: i-b 

L, Rodzaj środowiska 
Waga 1 m 3 

środowiska 
w kg 

P w kg. 

1 Ziemia świeżo nasypana 1040 0,50 

2 Ziemia piaszczysta — calizna 1150 0,96 

3 Ziemia piaszczysto - żwirowa 1417 0 97 

4 Ziemia urodzajna (gleba) calizna 1150 1,10 

5 Piasek suchy zleżaty 1350 1,20 

6 Piasek mokry 1440 1,30 

7 Piasek zbity 1395 1.30 

8 Ziemia kamienista 1453 1,40 

9 Glina szara, spoista 1385 1,35 

10 Glina piaszczysta 1360 1,35 

11 Łupek szary 1494 1,40 

12 Piasek sypki 1240 1,44 

13 Glina z piaskiem i żwirem 1515 1.50 

14 Glina szara z kamieniami 1749 1,60 

15 Glina łupkowa 1470 1,90 

16 Wapień lub piaskowiec 1750 2,17 

17 Granit lub gnejs 2060 2,55 

18 Mur ceglany cienki 1,25 

19 Mur ceglany średni od 1295 

do 1882 

1,50 

20 Mur z cegły na cemencie 2,40 

21 Mur kamienny na cemencie 2,80 

22 Beton ścisły 1550 3,60 

U W A G A : przy skałach potrzaskanych (ze szczelinami) liczbę 
P należy mnożyć przy Nr. 16 przez 0,50 

„ „ 17 „ 0,75 

W w y p a d k u operowania nabojami prochowy
mi, C otrzymuje się w kg ze wzoru, natomiast sto
sując materiały kruszące nitroglicerynowe jak dy
namit, żelatyna wybuchowa i t. p. należy w y n i k 
mnożyć przez współczynnik 0,5, przy stosowaniu 
zaś materiałów kruszących saletrzano-amonowych 
przez 0,75. 

W wybitnie ciężkim gruncie jak w Komarów
ce na H o r y n i u stosunkowo czyste pogłębienie dało 
się uzyskać ty lko w pasie 10 m szerokości. 

Ładunki zakładano na głębokość 1,5 m w grun
cie po dwa naboje do otworów, rozmieszczonych 
w odległości 2—3 m. 

Strzelano wysortowanym prochem strzelni
c z y m wyrabianym w 1,2—1,4 k i logramowych wo
doszczelnych ładunkach, partiami maksimum po 120 
naboi; większej ilości ładunków posiadany do dys
pozycji induktor nie mógł uruchomić. 

Po wybuchu po brzegach pasa pogłębianego 
tworzyły się zwały ziemi, które woda przy częścio-

/k 
/ 2 « panom reqiłldC4jny 

o j 
•^TTS, ł -j—. 1 j '-50 

t-m 
1 / Q 

W r f t m r •» r i ••• 

I |WYKOP WYKO/1A/IY - 12158 m* 

WSĆZWĄWlt* WYKO/1. MAT. \VY»VCH. - babbri 
POGkfrBlf-rt lŁ- fROJt-iilOWAHt-

Rys. 2. Przekroje przekopu na Horyniu w Komarówce. 

wej pomocy robotników stopniowo zabierała, zno
siła w głębsze miejsce i tam odkładała. 

- - J B r * ' 

Rys. 3. Fragment wbijania rury do głębokości 2 m na rz. 
Styrze w Połonnem. 
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Po 2—3-ch dniach pracy rzek i otrzymywało 
się stosunkowo dokładnie wypracowany dwudzie l 
ny przekrój przekopu. 

W Komarówce przy kinetach o szerokości po
nad 10 m, po eksplozji zerwany grunt opadał w 
dawne miejsce i w krótkim czasie przybierał kon-

Rys. 4. Fragment zakładania ładunków na rz. Styrze 
w Połonnem. 

systencję jak przed eksplozją: — tworzyła się po
nownie zwarta masa, stawiająca jak i poprzednio 
b. duży opór erozyjnemu działaniu wody. 

W Połonnem na Styrze próbowano usunąć 
z nurtu rzeki piaszczystą wyspę o pow. około 
900 n r , wystającą ponad poziom wody normalnej 
około 1 m. W y s p a miała kształt wydłużony w kie-

Rys. 5. Wyciąganie rury po założeniu ładunku na rz. Styrze 
w Połonnem. 

runku biegu nurtu. Strzelano podłużnymi pasami 
o szerokości 2-ch m. W y n i k u pomyślnego nie otrzy
mano z tego względu, iż oderwanej od gruntu ma
cierzystego warstwy ziemi prąd nie mógł unieść, 
przez co część łożyska o głębokości około 1,3 m 
została zasypana tworząc stałą mieliznę, na miej
scu której po spłynięciu wielkie j wody powstała 
o tej samej powierzchni piaszczysta wyspa . 

Zadrzewione zwarte wyspy o powierzchni do 
200 n r usytuowane w głębokim nurcie, po eksplozji 
znikały nie pozostawiając po sobie żadnych śla
dów. 

Usuwanie za pomocą materiałów wybucho
w y c h zwar tych zmasowanych przeszkód jak ta
my, podwodne i nadwodne progi, dawały wynik i 
bezwarunkowo dodatnie, natomiast luźne tamy fa-
szynowe, niezamulone, na działania eksplozji pra
wie nie reagowały — w miejscu wybuchu ładunku 
powstawała jedynie w y r w a , która nie działała de
strukcyjnie na części tamy nie poddane bezpośred
niemu działaniu eksplozji . 

N a podstawie uzyskanego na rzekach Hory-
niu i Styrze doświadczenia w zastosowaniu mate
riałów wybuchowych do robót ziemnych i pogłę-
biarskich w warunkach nizinnych rzek o słabym 
prądzie można wysnuć wniosk i następujące: 

1) Materiały wybuchowe mogą mieć zastoso
wanie do wykopów o ograniczonej szerokości 
(w Komarówce do szerokości 10 m i głębokości do 
2-ch m) — wypracowywanie przekopów o większej 
powierzchni (kubaturze) pociąga za sobą duże ko
szta. 

Rys. 6. Poszerzanie przekopu na rz. Horyniu w Komarówce. 
Wybuch o sile 20 kg prochu. 

2) N a pomocniczą pracę rzek i można liczyć 
ty lko przy dużych szybkościach wody i mało zwar
tym piaszczystym gruncie w korycie . 

3) W przekopach o szerokości conajmniej oko
ło 10 m i głębokości do 2 m przy ekonomicznym 
użyciu materiałów wybuchowych, ze względu na 
stosunkowo dużą masę wyrzucanego gruntu, na 
rozrzut absolutnie liczyć nie można. W tych wy
padkach rozrzut w stosunku do kubatury wypra
cowanego przekopu stanowi znikomą część. 

Nadmiernie duży nabój daje jedynie wyższy 
wyrzut środowiska w górę, natomiast rozrzut śro
dowiska jest i w tym w y p a d k u stosunkowo nie
znaczny. 

4) Usuwanie z rzek za pomocą materiałów 
wybuchowych twardych przeszkód daje w y n i k i do
datnie tak pod względem efektu technicznego jak 
i kosztów. 

5) T o samo odnośnie do pogłębiania nurtu na 
przemiałach. 

6) P r z y cenach materiałów wybuchowych 1 zł 
za kg oraz zapłonów po 0.15 zł za sztukę, koszt 
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robót ziemnych w zależności od jakości gruntu, 
warunków pracy, warunków atmosferycznych itp. 
wynosi 50—80 gr za 1 n r . 

Koszt robót wybuchowych w Komarówce na 
H o r y n i u w ilości efektywnej użytecznie wykonanej 
6.965,6 rń' — wyniósł 3.391,07 zł, czy l i koszt usu
nięcia 1 m : l efektywnego wyniósł 0,486 zł, w t y m : 

materiał 2.034,23 zł 
robocizna 305,50 ,, 
administracja 726,99 ,, 
roboty pogłębiarskie 324,35 ,, 

r a z e m : 3391,07 zł 

Rys. 7. Poszerzanie przekopu na rz. Horyniu w Komarówce. 

Roboty ziemne za pomocą materiałów w y b u 
chowych pod względem technicznym przedstawia
ją się następująco: stożek, będący zakończeniem 

Z l i t e r a t u r y ł e c h n i c z n 

P r z e g l q d c z a s o p i s m o b c y c h 

Drogi wodne, żegluga 

Rozwój budownic twa śluz w dobie powojennej 
w N i e m c z e c h . 

Ogromny r o z w ó j komunikacji wodnej i w z r a s t a j ą 
ce w c i ą ż rozmiary k a n a ł ó w , a co za tym idzie i śluz — 
w y m a g a j ą c i ą g ł y c h ulepszeń z m i e r z a j ą c y c h w kierunku 
usprawnienia i skrócenia czasu ś luzowania s ta tków. N i 
niejszy ar tykuł ma na celu zobrazowanie najnowszych 
zdobyczy budownictwa wodnego w dziedzinie konstruk
cji śluz, o s i ą g n i ę t y c h przez niemieckich k o n s t r u k t o r ó w 
w dobie powojennej. 

N i e w ą t p l i w i e n a j w a ż n i e j s z ą kwest ią w śluzach 
jest sprawa zamknięć i urządzeń s łużących do napełnia
nia i o p r ó ż n i a n i a komory. 

U ż y w a n e dziś bramy dla zamknięć komory w gło
wach dolnej i górnej śluz były już znane w i udownic-
twie wodnym długo przed w o j n ą . W śluzach m a ł y c h 
i o niedużym spadku, stosowano najczęściej najprostsze 
typy bram z wbudowanymi w nie zasuwami. Jako napę
du u ż y w a n o siły ludzkiej, ponieważ przy niedużym ru
chu s ta tków nic chodziło zbytnio o oszczędność czasu. 

żelaznego sworznia włożonego w rurę żelazną o 
wewn. średnicy nieco większej od średnicy podsta
wy stożka, pogrążany w grunt wraz z rurą ude
rzeniami ubijaka, wypracowuje otwór na pożąda
ną głębokość. Następnie sworzeń z rury wyjmuje 
się, a do rury wkłada się naboje, z których jeden 
musi być uzbrojony w zapłon i posiadać odpowied
nią długość dobrze izolowanego drutu do połącze
nia z nabojami sąsiednimi względnie induktorem. 
Po założeniu nabojów rurę, zadaniem której było 
zachowanie otworu do czasu założenia ładunków, 
wyciąga się — w otworze pozostają jedynie nabo
je. 

Nabój względnie sieć naboi eksplodują za po
mocą induktora. 

P r z y pracy dynamitem wystarczy spowodo
wać eksplozję jednego naboju — następne w y b u 
chają na skutek detonacji. 

Przy zakładaniu naboi, przy jednym komple
cie instrumentów pracuje 4—5 robotników oraz 
technik. Wydajność dzienna pracy takiej part i i wy
nosi: uzbrojenie 100—120 otworów. 

P r z y pogłębianiu łożysk rzek na przemiałach, 
zakładanie naboi do gruntu nie jest konieczne — 
wystarczy nabój umieścić na powierzchni gruntu. 

Nabój z prochu strzelniczego o wadze około 
1,2 kg rozrzuca piasek mielizny na powierzchni 
około 4 m 2 i wypracowuje głębokość 0,6—0,8 m. 

P r z y pracy za pomocą materiałów wybucho
w y c h na rzekach, należy szczególną uwagę zwra
cać na bardzo dokładną izolację połączeń. 

Załączone zdjęcia fotograficzne przedstawia
ją fragmenty robót wybuchowych, wykonanych w 
1936 r. na rz. Styrze i Horyniu . 

Inż. E. Dziewałtowski-Gintowt 

e i 
Dopiero w m i a r ę rozwoju żeglugi ś r ó d l ą d o w e j za

częło coraz większy kłaść nacisk na szybsze ś luzowanie 
s ta tków, tym bardziej, że r o s n ą c e w c i ą ż wymiary komo
ry śluzy w y m a g a ł y coraz sprawniejszych urządzeń dn 
napełniania wzgl. w y p r ó ż n i a n i a komory. Zarzucono 
w k r ó t c e napęd ręczny, z a s t ę p u j ą c go najpierw hydrau
licznym, a potem elektrycznym. Dalszą nowośc ią w tech
nice ś luzowania było wprowadzenie kanałów obiego
wych ze specjalnymi zamknięciami , przy czym niejed
nokrotnie nic o d s t ę p o w a n o od stosowania zasuw w sa
mych bramach, t r a k t u j ą c je jednak raczej jako r e z e r w ę . 

Dla niedużych s p a d k ó w stosowano krótkie kanały 
uchodzące tuż za b r a m ą g ó r n ą wzgl. dolną, dla więk
szych — kanały obiegowe biegły wzdłuż m u r ó w komo
ry, aby uzyskać jaknajspokojniejsze napełnianie i zapo
biec powstawaniu w i r ó w i uniknąć zaburzeń wody we
w n ą t r z komory. Kanały obiegowe łączyły się szeregiem 
kanalików z k o m o r ą . Mimo jednak tego ulepszenia nic 
można było u t r z y m a ć przy dużych spadkach jednostaj
nej szybkości przepływu wody przez kanały obiegowe. 
Zastosowano więc dla większych obiektów mechanicz
ne regulowanie szybkości otwierania zasuwy, a dla ma
łych otwierano zasuwy w sposób stopniowy. Doświad
czenia jednak w y k a z a ł y , że nawet stopniowe otwieranie 
zasuw w k a n a ł a c h obiegowych działa również nieko
rzystnie na śluzujące się statki. 
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Dla zamknięcia k a n a ł ó w obiegowych u ż y w a n o naj
częściej zasuw na rolkach, wentyli cylindrycznych i seg
m e n t ó w . 

W zbiornikach o s z c z ę d n o ś c i o w y c h , stosowano pra
wie w y ł ą c z n i e wentyle cylindryczne. 

Wentyle te składały się pierwotnie z cylindra blasza
nego d ź w i g a j ą c e g o od dołu pierśc ień uszczelnia jący . O d 
powiedni r ó w n i e ż pierśc ień wmurowany był w mur, 

Rys, 1. 

na k t ó r y m opierał się cylinder przy zamknięciu prze
pływu wody. Nadawano najrozmaitsze kształ ty tak wlo
towi, jak i p ie rśc ieniowi uszczelnia jącemu, by u z y s k a ć 
jak najlepsze działanie cylindra. Do prowadzenia cylin
dra w czasie otwierania i zamykania zasuwy służyły rol-

Rys. 2. 

ki, k tóre umieszczano w 3-ch miejscach na obwodzie 
płaszcza walca. Jednak wskutek n i e r ó w n o m i e r n e g o do
pływu wody, nawet przy najbardziej celowym zapro
jektowaniu k a n a ł ó w obiegowycł i , p o w s t a w a ł y uderzenia 
wo<ry o płaszcz cylindra, k t ó r e w y w o ł y w a ł y duże 
zniszczenia rolek i ich t o r ó w . 

284 

Dla uniknięcia tych usterek konstruktorzy niemiec
cy zoprojektowali krótki cylinder z prowadzeniem środ
k o w y m (rys. 1). W a ł p r o w a d z ą c y przymocowany jest do
łem do k r z y ż u j ą c y c h się d ź w i g a r ó w (w poziomie pierście
nia u s z c z e l n i a j ą c e g o ) , a g ó r ą do specjalnych kształtówek. 
Cylinder, podobnie jak poprzednio, uszczelnia się dołem 
specjalnym pierśc ieniem, g ó r ą zaś w s t ę g ą g u m o w ą opie
ra się o mur szybu. 

N a s t ę p n i e podkreś l ić należy, że otwarte u g ó r y za
suwy cylindryczne m a j ą tę n i e d o g o d n o ś ć , że p ł y n ą c a wo-

—aso—-
Rys. 3. 

da porywa z sobą wiele powietrza, k t ó r e przy krótkich 
k a n a ł a c h obiegowych w y w o ł u j e zaburzenia i wiry w ko
morze, p r z e s z k a d z a j ą c ś luzującym się statkom. Nawet 
przy długich k a n a ł a c h , mimo wprowadzenia specjalnych 

Rys. 4. 

szybów o d p o w i e t r z a j ą c y c h , nie dało się uniknąć tej nie
dogodnośc i . 

Radykalnie zmienia się stosunek na lepsze przy 
wprowadzeniu wentyli g ó r ą zamkniętych , co zastosowa-



ho już na Wezerze pod Minden, pod Passau, na śluzie 
bliźniaczej pod Purstenburg i pod Amfreville-Poses na 
Sekwanie. Cylinder jest tu stały , ma kształt dzwonu 
zamkniętego z g ó r y (rys. '2, litera a), w nim zaś porusza 
sie w ł a ś c i w a zasuwa (b), k tóra przy otwarciu p r z e p ł y 
wu wody wchodzi w dzwon. 

Gdy mamy natomiast do pokonania większe spadki, 
to nawet przy najracjonalniejszym poprowadzeniu kana
łów obiegowych nie daje się uniknąć w śluzie p r ą d ó w 
poprzecznych, niekorzystnie w p ł y w a j ą c y c h na spokojne 
ś luzowanie . Gdybyśmy z n ó w zbyt wolno otwierali kanał 
obiegowy, aby zapobiec tym zaburzeniom przedłuży
libyśmy niepomiernie czas ś l u z o w a n i a . 

Dopiero wynalazek dr. inż. Burkhardta z Stuttgar
tu umożliwił szybkie napełnianie i w y p r ó ż n i a n i e komo
ry śluzy. Zarzuci ł on stosowanie k a n a ł ó w obiegowych 
p o w r a c a j ą c do dawniej już stosowanego napełniania 
komory bądź to przez zastosowanie zasuw we wrotach, 
bądź też przez c z ę ś c i o w e podnoszenie w r ó t , przy zasto-

h n,oo 
Rys. 5. 

sowaniu jednak specjalnej ścianki poprzecznej ustawio
nej tuż przy wylocie wody (rys. 3). Przy pomocy tej 
ściany wytwarza się komora w s t ę p n a , w której t w o r z ą 
ce się wiry i walec wodny w y ł a d o w u j ą e n e r g i ę kine
tyczną w y p ł y w a j ą c e j wody. 

Jako p i e r w s z ą śluzę bez k a n a ł ó w obiegowych wy
budowano śluzę bliźniaczą pod Ladenburg; każda komo-

uoo{ 1 r 1 1 , 1 1 . 
mm 

Rys. 6. 

ra ma tu 110 m długości użytecznej i 12 m szerokości 
przy 10 metrowym spadku. Do zamknięć w g ł o w i e g ó r 
nej i dolnej użyło bram podnoszonych (rys. 3, 4, 5). 

Za p o m o c ą c z ę ś c i o w e g o podniesienia bramy g ó r n e j 
(rys. 3) napełnia się śluzę do w y r ó w n a n i a poziomów, 
podczas gdy w obu bramach dolnych znajdują się po 3 

zasuwy segmentowe o łącznej powierzchni przepływu 
9 m-. .Napęd do otwierania i zamykania segmentów 
ustawiono na najw> r ższym ryglu bramy, p o n i e w a ż nie 
przewidywana była m o ż l i w o ś ć zalania platformy śluzy 
przez wie lką w o d ę . Zasuwa segmentowa otwiera się 
z szybkością nie jednosta jną . N a p ę d y dla leżących obok 
siebie bram g ó r n y c h lub dolnych są tak ze sobą sprzęg
nięte , aby m o g ł y być u ż y w a n e jako rezerwa. 

R o z w i ą z a n i e obu g ł ó w dolnych w śluzie bliźniaczej 
przeprowadzono w sposób odmienny. Mianowicie w le
wej wykonano k o m o r ę w s t ę p n a w-g projektu Burkhardta 
(rys. 5), zaś w prawej starano się zniszczyć e n e r g i ę wo
dy za p o m o c ą progu zębatego (rys. 4). Należy tu pod
kreślić , że drugie r o z w i ą z a n i e nie udało się, gdyż wsku
tek odbicia strumieni wody od progu zębatego powstaje 
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Rys. 7. 

daleko za bramą wysoki p r ó g wodny. Przy samych wro
tach u t w o r z y ł się głęboki dół w y w o ł a n y porwaniem wo
dy przez p r z e p ł y w a j ą c y s t rumień (rys. 0). Statki cze
k a j ą c e na ś luzowanie muszą z a t r z y m y w a ć się daleko, 
aby u n i k n ą ć w s t r z ą s ó w i rzucenia na b r a m ę dolną. 

Podobnie przedstawia się sprawa przy zastosowa
niu w stanowisku dolnym z w y k ł e g o progu w dnie; jed-

Rys. 8. 

nakże nie powstaje tu lak głęboki dól przy bramie 
dolnej. O zniszczeniu siły wody w obu tych urządzeniach 
nie ma nawet mowy i l iczyć się trzeba z koniecznością 
silnego ubezpieczenia dna i skarpy kanału w stanowisku 
dolnym na długiej przestrzeni. 

Dobre natomiast r o z w i ą z a n i e daje sposób Burk
hardta. Przy zastosowaniu bowiem komory w s t ę p n e j 
jak na rys. 5 zmuszamy w y p ł y w a j ą c ą w o d ę , przez wy
tworzenie w a l c ó w i w i r ó w w komorze, by zaraz przy 
wylocie oddała swą energię , 
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W tym wypadku stopień wodny tworzy się bezpo
średnio przy bramie (rys. 7). Statki zatem m o g ą się 
bezpiecznie z a t r z y m y w a ć tuż za śluzą, a dno kanału 
ubezpiecza się tylko na krótkie j przestrzeni. 

P o n i e w a ż zaś wymiary g ł ó w śluz bez kanałów obie
gowych są mniejsze, mamy w i ę c r ó w n i e ż oszczędność 
na kosztach budowy. 

Jeżeli jako zamknięć w tyci) ś luzach u ż y j e m y w r ó t 
wsparnych lub obrotowych, lub gdy musimy się liczyć 
z możl iwością zalania oddrzwi przez w y s o k ą w o d ę , nie 
możemy wtenczas umieszczać napędu i urządzeń elek
trycznych dla otwierania zasuw na samej bramie. Urzą
dzenia te m u s z ą się z n a j d o w a ć na platformie śluzy — 
poza zasięgiem wielkiej wody. 

Co do samych zasuw w bramach, to najpraktycz-
niejszymi okazały się segmenty. Musimy jednakże dać 
im odpowiednie wymiary i c iężar , by uniknąć szkodli
wych d r g a ń , w y w o ł a n y c h p r ą d e m wody. W śluzie o sze
rokości komory 12 m w y s t a r c z ą w każdym skrzydle 2 za
suwy segmentowe, k t ó r e dźwignią i c ięgnem połączone 
są z wałem umieszczonym na n a j w y ż s z y m ryglu bramy 
i w ten sposób sprzęgnię te , by przy popsuciu jednej 
zasuwy, druga m o g ł a służyć jako rezerwa (rys. 8). 
Drążek służący do otwierania oddrzwi (rys. 9), połączo
ny jest z dźwignią zakończoną segmentem zębatym, pę-

Rys. 9. 

bram powinna być również m o ż l i w i e jak największa. 
W Niemczech opracowano r o z w i ą z a n i e napędu, spełnia
jące właśnie wspomniane wymagania, s tosując dwa mo
tory różnej wielkości . Z tych mniejszy służy do otwie
rania zasuw, większy zaś do ruchu samych w r ó t . Dla 
przyspieszenia zaś czasu samego ś luzowania , bramę moż
na o t w i e r a ć już przy r ó ż n i c y p o z i o m ó w 15—20 cm. 

(Idy do zamknięc ia śluzy u ż y w a m y bram podnoszo
nych, to dla m a ł y c h s p a d k ó w nie stosuje się specjal
nych zasuw, lecz tylko c z ę ś c i o w e podnoszenie bramy 
w celu w y r ó w n a n i a p o z i o m ó w wody. Dla większych jed
nakże s p a d k ó w takie r o z w i ą z a n i e byłoby nieekonomicz
ne, i tańszym okazuje się wbudowanie zasuw we wro
ta. W s p ó l n y n a p ę d dla bram i zasuw podobny jest do 
o m ó w i o n e g o w poprzednim ustępie . 

(„Die Bautechnik" Nr . 15 r. 1937). 

Inż. Włodzimierz Ledóehnwski 

B a d a n i a doświadczalne na modelach w związku 
z budową s topnia kana l izacy jnego na Elbie 
w M a g d e b u r g u . 

Elba na odcinku miejskim pod Magdeburgiem po
siada w korycie progi skalne, co przy niskich stanach 
p o w a ż n i e utrudnia żeglugę. Prowadzone • tu oddawna 
roboty regulacyjne nie dały n a l e ż y t e g o efektu; postano
wiono w i ę c ostatecznie u s u n ą ć te t rudności przez budo
w ę stopnia kanalizacyjnego. 

Zaprojektowano (rys. 1): 1" jaz ( s k ł a d a n y ) na 
rzece, 2" kanał dla żeglugi przy niskich stanach, o dłu
gości 3 km ze śluzą bliźniaczą o długości użytkowej 
32;") m — świet le 25 m, głębokości na progu przy naj
niższych stanach —• 4 m i maxym. spadzie 3.88 m, 3" 
p r z e b u d o w ę mostu kolejowego (usunięcie n i e k t ó r y c h fi
l a r ó w ) , 4" nowe połączenie z kanałem „Mittellandka-
nal " i p r z e b u d o w ę w j a z d ó w portowych. 

Ustalono, że utrzymanie spiętrzenia będzie potrzebne 
tylko przy p r z e p ł y w a c h na Elbie poniżej 370 m/sek., przy 
w y ż s z y c h stanach żegluga będzie się o d b y w a ć swobodnie 
po rzece, przy złożonym jazie. 

Zamierzona, tak gruntowna zmiana is tnie jącego sta
nu rzeczy w skomplikowanych warunkach miejskich wy
wołała ca ły szereg trudnych do r o z w i ą z a n i a kwestii, za
r ó w n o d o t y c z ą c y c h samych budowli hydrotechnicznych, 
jak i spraw żeglugi, pochodu lodów, konserwacji kory
ta itp. Kierownictwo regulacji Elby p o s t a n o w i ł o roz-
s t r z y g n i ą ć n a j w a ż n i e j s z e kwestie za p o m o c ą doświadczeń 
na modelach. Doświadczenia te zosta ły wykonane w la
boratorium Pruskiego Urzędu Badań Hydrotechnicznych 
w Berlinie. 

dzonym przez wal. Gdy puszczamy lo urządzenie w ruch, 
o t w i e r a j ą się najpierw obie zasuwy segmentowe. W po
łożeniu szczytowym dźwignia n a p ę d n a opiera się o wy
stęp, w y ł ą c z a j ą c automatycznie ruch. Dopiero w ł ą c z e n i e 
p o w t ó r n i e napędu po w y r ó w n a n i u poziomu w śluzie, po
woduje otwieranie się bramy. 

A b y z a p e w n i ć spokojne ś luzowanie s t a t k ó w , nale
ży szybkość otwierania zasuw d o b r a ć podług wyso
kości spadków, z drugiej zaś strony należy się l i 
c z y ć z koniecznością szybkiego zamknięcia zasuw w wy
padku niebezpieczeństwa, po trzecie dla skrócenia 
czasu ś luzowania s z y b k o ś ć zamykania lub otwierania 

Doświadczenia na modelach śluzy komorowej. 

Zbadano przebieg napełniania i opróżniania komo
ry przy r ó ż n y c h spadach, dla ustalenia potrzebnego mb 
nimuni czasu na p r z e ś l u z o w a n i e statku jednego, lub kil
ku, bez przekroczenia granicy, która jest dla nich bez
pieczna. Granicę tę ustalono, p r z y j m u j ą c k r y t y c z n ą war
t o ś ć sił n a c i ą g a j ą c y c h liny cumownicze statku pod wpły
wem lali wody w c h o d z ą c e j (lub w y c h o d z ą c e j ) do śluzy 
r ó w n ą 1/600 wagi ś l u z o w a n e g o statku. ') Śluzy mają się 

.') Dla statku o nośności 1000 tonn — siła 2300 kg. 
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Rys. 1. Plan sytuacyjny stopnia kanalizacyjnego na Elbie w Magdeburgu, 

napełniać i o p r ó ż n i a ć przez unoszenie w g ó r ę w r ó t (pła
ska zasuwa). Drogą p r ó b ustalono zależność wielkości 
otworu pod wrotami oraz szybkości ich unoszenia od 
z m i e n i a j ą c e g o się spadku na śluzie (rys. 2). 

Przy końcu napełniania , względnie opróżniania ko
mory, w y r ó w n a n i e zwierc iadeł wody g ó r n e j i dolnej 
postępuje bardzo wolno. Można tu zyskać na czasie, jeżeli 

Lin ja czasu 

lin/a poz.'O mów 
górne; wodę/ 

fw owanłporciel 

Lin ja i/ł i £̂  
obciąż, cuinij 

53 sek 

• Obniżenia ztu/erc/ad/a wody 

s > 
•5! S.g 

Lin ja ruchu ^ '§ > 
pat/fpouicf'' * » 

7IT 

r * 
. Końcowi/ 
I ruch wrót 
Piedkosc 

iOO mmjs 

Picc/kthsc podftojwia 
u/iff/-- \3mm/s 

Końcowy spadek 
na s/uzi' \ OlÓrr, 

lin ja paboiv 
a/ody de j/ufu 

-Czas nape/n/an/a 
7S<7 Se* 

Rys. 2. Rezultaty notowań aparatów samopiszących przy 
napełnianiu śluzy. 

nie c z e k a j ą c na koniec tego procesu, podnieść szybko 
wrota zupełnie i d a ć już d r o g ę dla statku. W y w o ł u j e to 
jednak lalę i ponowne n a p r ę ż e n i e lin cumowniczych, któ
re nie powinno p r z e k r o c z y ć wyżej wspomnianej normy. 
Maksymalną wie lkość deniwelacji zwierc iadeł wody i po
trzebną szybkość podnoszenia w r ó t w y p o ś r o d k o w a n o 
również na modelu śluzy. M a to znaczenie dla ustalenia 
potrzebnej mocy silnika windy oraz zmienności jego 
biegu. 

Woda w p a d a j ą c a do komory pod uniesionymi wro
tami niszczy s w ą e n e r g i ę u d e r z a j ą c o 2 belki umieszczone 
w małej komorze u s p a k a j a j ą c e j . Woda w y c h o d z ą c a w po
dobny sposób ze śluzy spada na poszur, r ó w n i e ż po prze

byciu komory u s p o k a j a j ą c e j z belkami. Pierwsza ze wspo
mnianych belek ma kształt w planie z ł a m a n y i odrzuca 
dzięki temu w o d ę na wrota. T w o r z y się wir , k tóry ma 
niszczyć resztę energii. 

Doświadczenia na modelach w y k a z a ł y , że założenia 
projektu są w tym wypadku słuszne. Przy odpowiednich 
wymiarach belek i komory uderzeń woda wchodzi spo
kojnie do śluzy, nie n a p i e r a j ą c zbytnio na statek, na od
pływie zaś nie nas tępuje żadne rozmycie podłoża. Dzięki 
wynikom d o ś w i a d c z e ń osiągnięto znaczne ograniczenie 
w y m i a r ó w komory uderzeń i oszczędniej zaprojektowano 
poszur. 

Objętość wody pobierana z g ó r n e g o poziomu, w z g l ę 
dnie wypuszczana ze śluzy, wynosi dla każdej komory 
325 x 25 X 3.88 = ca 31000 m \ razem w i ę c 62000 m». 
Ruch tak wielkiej masy wody może w y w o ł a ć niedopusz
czalne wahania poziomu wody lub zbyt silny p r ą d w gór 
nym lub dolnym stanowisku, względnie w sąsiednich ba
senach portowych. Zbadano tę kwest ię również na mode
lach. Okazało się, że o ile czas napełniania (względnie 
o p r ó ż n i a n i a ) nie jest mniejszy niż 860 sekund (nie licząc 
szybkiego końcowjego zabiegu z wrotami) , to p r z y p ł y w , 
l icząc na każdą k o m o r ę , nie przekroczy 71 m!/sek. (ra
zem 140 m3/sek.) i żadnych g r o ź n y c h skutków nie wy
wołuje 2 ) . 

Ostatni cykl doświadczeń miał za zadanie w y j a ś n i ć , 
przy pomocy jakich ś r o d k ó w możnaby unieszkodliwić 
wir, jaki powstaje przy dolnej g łowie komory, gdy druga 
jesl o p ó ź n i a n a . W i r ten uderza z boku w statki podcho
dzące z dołu do ś luzowania i jest dla nich niebezpieczny. 
D r o g ą zabarwiania wody W o p r ó ż n i a n e j komorze, jak 
również przez puszczanie p ł y w a k ó w m o ż n a było z c a ł ą 
p r e c y z j ą u s t a l a ć kształt w i r u i f o t o g r a f o w a ć go przy 
r ó ż n y c h r o z w i ą z a n i a c h . Okazało się, że najlepszym roz
wiązaniem będzie rozdzielenie p o d j a z d ó w do obu k o m ó r 
przy pomocy dość krótkiego mola z 2-ma przerwami. 
Przerwy te s p r z y j a j ą szybkiemu w y r ó w n y w a n i u się po
z i o m ó w w obu podjazdach i wir staje się bardzo słabym. 
W ten sposób obydwie komory m o g ą p r a c o w a ć zupełnie 
niezależnie od siebie, co ma o c z y w i ś c i e bardzo duże zna
czenie. 

Model śluzy bliźniaczej z awanportami wykonano 
z betonu w skali 1:30 (wrota z blachy stalowej). Model 

-) P r z e p ł y w E l b y pod Magdeburgiem przy stanie 
normalnym — 97 m: i/sek., a po zasileniu przez zbiornik — 
157m3/sek, 
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ma 25 m długości 3 m szerokości . Na rys. 3 pokazano 
g ó r n ą jego część z s a m o p i s z ą c y m i aparatami do notowa
nia s t a n ó w wody w g ó r n y m i dolnym awanporcie i w ślu
zie, r u c h ó w p o s t ę p o w y c h w r ó t oraz zmian naprężeń 
w linach u t r z y m u j ą c y c h statek. 

(o 22 m dłuższe, ale wlot tylko 46 m s z e r o k o ś c i ) , pełnym 
i o (i otworach podwodnych. 

W y n i k i tych badań były n a s t ę p u j ą c e : 
a) b a d a j ą c t r u d n o ś c i wjazdu dla p o c i ą g ó w s ta tków 

stwierdzono, że p o c i ą g z 3 s t a t k ó w idących obok siebie. 

Badania na modelu urządzeń położonych w rejonie górnej 

wody. 

Jak wspomniano, żegluga odbywa się przez śluzę 
tylko przy p r z e p ł y w a c h na Elbie poniżej 376 m3/sek., 
przy w y ż s z y c h spiętrzenie jest niepotrzebne. Jako wa
runek konieczny postawiono wymaganie, aby przy wszel
kich stanach wody i p r z e p ł y w a c h aż do '2400 m'/sek: 
włącznie ( n a j w y ż s z y stan ż e g l o w n y ) była zachowana zu
pełna ł a t w o ś ć wjazdu z rzeki do g ó r n e g o awanportu 
a z niego do portu handlowego. Stare wejśc ie do portu, 
wąskie i skierowane pod p r ą d musiano o c z y w i ś c i e za
r z u c i ć . O d c h y l a j ą c łagodnie lewy brzeg rzeki, rozsze
rzono t rasę r e g u l a c y j n ą Elby ze 130 m do 185 m, a na
stępnie nagle, przez w y s u n i ę t e molo o 5 m szerokości 
w koronie, zwężono ją z powrotem do 130 m uzyskując 
pod lewym brzegiem za tym molo wjazd do portu 50 m 
szeroki. W ten sposób spowodowano (przy jazie złożo
nym) zwiększenie p r ą d u w rzece W przekrojach tuż po
wyżej wjazdu i zmuszono go do skręcenia z drogi dla 
ominięcia mola. Część nurtu w c h o d z ą c a do awanportu mi

ce y-
potyka tu bierną m a s ę wody o poziomie o — w y ż s z y m , 

• .• - " 2 i 
co powoduje wir o osi pionowej i ruch ś r u b o w y w wi
rach dennych o osi poziomej. W konsekwencji m o ż e na
stąpić naruszenie r ó w n o w a g i m a t e r i a ł u w y ś c i e ł a j ą c e g o 
dno i t rudności przy ruchu s t a t k ó w ; do tego należy dodać 
skutki p r ą d u wody w awanporcie przy ś luzowaniu (po
bór 31.000 m : : wody) , co z n ó w będzie zachodzić przy 
m a ł y c h p r z e p ł y w a c h na rzece (jaz podniesiony). 

Jeżeli molo w y p o s a ż y ć w otwory (podwodne), od
chylenie nurtu i n a j w i ę c e j szkodliwy w i r przy w e j ś c i u 
o osi pionowej n i e w ą t p l i w i e się zmniejszą z k o r z y ś c i ą 
dla żeglugi, lecz dostęp rumowiska z rzeki do portu bę
dzie u ł a t w i o n y , co grozi koniecznością bagrowania. W ł a 
ś c i w e r o z w i ą z a n i e znaleziono na modelu, opracowanym 
specjalnie dla tego odcinka rzeki. P r ó b y robiono z molo 
krótkim ( d a j ą c y m wlot o szerokości 50 m) i długim 

znacznie ł a t w i e j wchodzi do portu, niż pociąg z 2 s ta tków 
i d ą c y c h jeden za drugim, przyczem hol zamocowany na 
tylnym statku jest tu korzystniejszy, 

b) Otwory podwodne w molo u ł a t w i a j ą bardzo 
wjazd s t a t k ó w (patrz rys. 4). 

c) Dłuższe molo niczym nie jest lepsze od k r ó t s z e g o . 

d) Wjazd do portu przy p r z e p ł y w i e granicznym 
376 m3/s. w Elbie (patrz rys. 5) i jazie podniesionym jest 
znacznie ła twie jszy , niż przy t y m ż e p r z e p ł y w i e , lecz przy 
jazie już złożonym. Przy p r z e p ł y w i e maksymalnym 
2400 m/sek. p o c i ą g i s t a t k ó w m o g ą w c h o d z i ć do portu 
r ó w n i e ż bez w i ę k s z y c h t rudnośc i . 

e) Dłuższe molo daje znacznie mniej odkładów ru
mowiska p o w y ż e j wjazdu, lecz za to w samym wjeździe -
t r o c h ę w i ę c e j , niż krótsze molo. 

1') Przez otwory w molo rumowisko jest w y p ł u k i w a 
ne do rzeki przy wszelkiej długości mola. 

g) Śluzowanie powoduje w i ę k s z y ruch rumowiska 
do portu. Nie jest to jednak groźne , bo rumowisko po
jawia się przy w y ż s z y c h p r z e p ł y w a c h , a w ó w c z a s śluzy 
są niepotrzebne. 

Ostatecznie wybrano krótkie molo z 4-ma otworami. 

Model g ó r n e g o stanowiska wraz z rzeką wykonano 
w skali 1:100 (pionowej i poziomej) z betonu. Spadek 
podłużny p r z y j ę t o naturalny. Na rys. 6 w i d a ć model 
w okresie wykonania (za nim cały model ś l u z y ) . Szor
stkość koryta dobierano d r o g ą p r ó b (za p o m o c ą nasy-
pywania drobnego piasku) tak długo, aż os iągnię to spad
ki z w i e r c i a d ł a wody w korycie przy r ó ż n y c h p r z e p ł y w a c h 
zgodne z zaniwelowanymi w naturze (bardzo zmienne 
z powodu p r o g ó w skalnych), przy czym sprawdzano, czy 
w y s t ę p u j ą c e w ó w c z a s p r ę d k o ś c i wody w korycie, przera-
chowane stosownie do skali modelu zgadzają się z po
mierzonymi na rzece. Dopiero po spełnieniu tych warun
k ó w model m ó g ł b y ć u w a ż a n y za w i e r n ą kopię natury. 
Na modelu odtwarzano najpierw skrupulatnie stan rzeki 
przed p r z e b u d o w ą wg. wykonanych p o m i a r ó w , a dopiero 
następnie wprowadzano wszystkie zmiany projektowane, 
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Rys. 4. Wiry przy wjeździe do górnego awanportu przy Q — 2400 m^/sek. 

])o czyni rozpoczynano badania. Indeksy stałe i mano
metry służyły do notowania w a h a ń poziomu wody, prze
p ł y w y mierzono na przelewach. Układ strug wodnych 
ustalano za pomocy m a ł y c h żagielków, p ł y w a k ó w , lub 
barwienia. Były zainstalowane p r z y r z ą d y do holowania 
p o c i ą g ó w s t a t k ó w i mierzenia drogi przez nic przebytej, 
przy czym szybkość jazdy zmieniano w granicach od 0 do 
13 km/godz. a głębokości zanurzenia od 1.5 do 1.8 m. 

Rumowisko imitowano za p o m o c ą ł a t w y c h do poru
szania o k r u c h ó w bursztynu, wprowadzanych w okreś lo-

dzacym do podnośnika w Rothensee. Na kanale tym 
w odległości około 1 km od projektowanego przekopu 
istnieje już wyjazd na Elbę (dla s t a t k ó w schodzących 
z podnośnika na r z e k ę ) , wobec czego po wykonaniu 
przekopu stworzy się jakby nowe r a m i ę Elby długości 
około 1 km. Zachodziła obawa, że ramieniem tym może 
o d p ł y w a ć zbyt duża część p r z e p ł y w u Elby, ze szkodą dla 
g ł ó w n e g o koryta i dla żeglugi na rzece. 

Okazało się w toku d ośw i ad czeń , że na stosunek 
p r z e p ł y w ó w p o w s t a j ą c y c h w obu korytach ma w p ł y w 

nych ilościach do r ó ż n y c h miejsc koryta. W ten spo
sób jednak umożl iwiało się tylko i lośc iowe p o r ó w n a n i e 
ze sobą poszczególnych d o ś w i a d c z e ń . 

Badania na modelu urządzeń położonych w rejonie dolnej 
wody. 

Wyjazd z dolnego awanportu oraz z portu prze
mysłowego na Elbę ma być przebudowany i połączony 
krótkim przekopem z kanałem (Mittellandkanal) prowa-

nie tylko wielkość , kształt i szors t k ość koryt, lecz r ó w 
nież kształt g ó r n e g o połączenia z rzeką, k tórego dzia
łanie przypomina eżektor . Przez zastosowanie odpowied
nio długiego i w ł a ś c i w i e usytuowanego mola przy tym 
połączeniu doprowadzono do tego, żc przy najczęstszych 
wodostanach, p r ą d wody na trasie „Mit te l landkanal" stał 
się nieznaczny, a ucieczka doń wody z rzeki przy naj
trudniejszych dla żeglugi rzecznej stanach (niskich) nie 
przekracza 8*Vu p r z e p ł y w u . 

Model c a ł e g o dolnego stanowiska był wykonany 
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Rys. 6. 

w sposób zupełnie analogiczny do przedstawionego 
w poprzednim rozdziale. 

Inne badania na modelach. 

Badano r ó w n i e ż skutki ewentualnego usunięcia 
progu skalnego w y s t ę p u j ą c e g o pod mostem kolejowym 
oraz w p ł y w u niektórych w ą t p l i w y c h budowli regula
cyjnych na warunki p r z e p ł y w u . Poza tym szereg w a ż 
nych kwestii z w i ą z a n y c h z projektowanym jazem na 
rzece m ó g ł być r o z w i ą z a n y tylko na modelach. Odgry
wają one jak gdyby rolę arytmometru w obliczeniach 
jeszcze n i e r o z w i ą z a l n y c h przy obecnym stanie wiadomo
ści z zakresu hydrauliki . 

W y ż e j wspomniane badania są jeszcze w toku. 

(„Zei tschrif t fur Binnenschiffahrt" N . 2 z 1937 r j 

Inż. T. Borowy. 

Zapory , zbiorniki 
Zapora p r z y jez iorze Golbasch pod B r u s s ą 
w T u r c j i . 

O zaporze tej pisze autor projektu dr. W. Kunze w 
„ W a s s e r k r a f t und Wasserwirtschaft" nr. 8 z 1937 r. 
Zapora ta służy celom melioracyjnym, a mianowicie 
ochronie przed p o w o d z i ą niziny Brussa przez powstrzy-

pory. Z a p o r ę zaprojektowano jako wał ziemny złożony 
z r ó ż n y c h warstw (patrz rys. 1). Długość zapory wynosi 
800 m, na jwiększa w y s o k o ś ć 10.7 m, szerokość w koro
nie 4.0 m. Ze w z g l ę d u na warunki geologiczne umiesz
czono upust denny zbiornika i przelew dla wielkich w ó d 
zwyczajnych nie w korpusie zapory, lecz w skale ro
dzimej poza prawym końcem zapory; zapasowy przelew 
dla wielkich w ó d założono w koronie zapory od lewego 
końca, tam gdzie w y s o k o ś ć zapory jest bardzo mała . 

Inż. O. Faust. 

Mel iorac je 

Rentowność sztucznego o d w a d n i a n i a n i z i n ob
wałowanych. 

W ogłoszonej w 1935 roku pracy, prof. Oppokow za
stanawia się nad k w e s t i ą r a c j o n a l n o ś c i piętrzenia wody 
na rzekach nizinnych za p o m o c ą wysokich j a z ó w z r ó w 
noczesnym zastosowaniem pompowania wody celem od
wodnienia t e r e n ó w , zabagnionych wskutek spiętrzenia . 

Przy wykonaniu na rzece j a z ó w w celach komuni
kacyjnych czy też energetycznych, warunki p r z e p ł y w u 
wród rzecznych u l e g a j ą znacznym zmianom. 

Z punktu widzenia i n t e r e s ó w komunikacji oraz wy
korzystania energii, tworzenie dużych zbiorników jest 
pożądane . Zupełnie inaczej przedstawia się ta kwestia 
z punktu widzenia i n t e r e s ó w melioracji rolniczych. Ze 

manie w zbiorniku fali potoku g ó r s k i e g o Aksu, oraz na
wodnieniu pól uprawnych w czasie posuchy. 

Dla zbiornika wykorzystano istniejące jezioro, któ
rego pojemność zwiększono znacznie przez budowę za-

zwiększeniem piętrzenia wody na rzekach nizinnych 
w z r a s t a j ą znacznie t rudności osuszenia przyległych te
r e n ó w , zw ł aszcza w tych wypadkach, kiedy dolina rzeki 
czy też d o p ł y w ó w jest szeroka i nisko położona. 
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W y d a w a ł o b y się, że wspomniane trudności m o ż n a 
łatwo p o k o n a ć prze/, o b w a ł o w a n i u z a r ó w n o rzeki g ł ó w 
nej jak leż i jej d o p ł y w ó w w granicach d z i a ł a n i a pię
trzenia, a dla osuszenia t e r e n ó w zawala z a s t o s o w a ć ka
nały o d w a d n i a j ą c e uchodzące do rzeki poniżej jazu, albo 
przepompowywanie Wody. 

Jednak przy pię t rzeniach wysokich, p r z e w y ż s z a j ą 
cych 8—1(1 m, o b w a ł o w a n i e rzek z w i ą z a n e jest z pewny
mi t rudnościami technicznym) i dużymi kosztami. Nale
ży również p a m i ę t a ć , że przy wysokich pięt rzeniach wa
ły mogą ła twie j u l e g a ć uszkodzeniu. 

Prof. Oppokow p r z y t o c z y ł szereg danych o wyko
nanym w r ó ż n y c h krajach odwodnieniu przy zastosowa
niu pompowania wody. Część wspomnianych danych 
podajemy w poniższej tabeli. 

O b i e k t 

Bagna Ferrarskie 
(Włochy) 

Dolina Palesine 
(Włochy) 

Bomeler Waard 
(Holandja) 

Bagna pod Bremą 
Jeziora Haarlem 
Na rzece Ten-Mail 

(Anglia) 
Na rz. Wiśle 

k. Gdańska 
Przy ujściu Niemna 

w Linkunen 
W delcie Niemna 
Walle-Galare 

(Włochy) 
Ostia i Makarese 

(Włochy) 
Argento i Filo 

(Włochy) 
Abukir (Egipt) 
Kadygaro 1 (Wło
chy) 

Kadygaro II (Wło
chy) 
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1047 0,020 

142 0,016 

200 0,022 
67 0,015 

390 0,021 

400 0.028 

5555 0,025 
274 0,015 

450 0,037 

510 0,047 

120 0,016 
1020 0,060 

3600 0,095 

S z c z e g ó ł o w e zaznajomienie się z charakterem wy
mienionych w p o w y ż s z e j tabeli robol dało prof. Oppoko-
wowi m o ż n o ś ć stwierdzenia, że pompowanie zostało za
stosowane prawie wyłącznie tylko tam, gdzie grawita
cyjne odprowadzenie Wód z t e r e n ó w poddanych melio
racji było niemożl iwe. 

Kwestia o b w a ł o w a n i a t e r e n ó w wraz z zastosowa
niem pompowania p o w s t a ł a w dorzeczu Dniepru w zwią
zku z projektami budowy j a z ó w w średnim i dolnym 
biegu Dniepru oraz na Prypeci, przy czym około (iOO.OOO 
ba uleglobj' zatopieniu. 

Przy projektowanym jazie na Dnieprze w pobliżu 
m i e j s c o w o ś c i Z a p o r o ż e ( w y s o k o ś ć piętrzenia 37.5 111) 
przewidywano o b w a ł o w a n i e rz. Samary, d o p ł y w u Dnie
pru, w a ł a m i o wysokośc i do (i m w celu ochrony 4740 
ha urodzajnych g r u n t ó w , przy czym koszt o b w a ł o w a n i a 
i melioracji obliczono na 3.350.000 rubli. Inwestycja ta 
nie została jednak wykonana jako nierentowna. 

Jeżel i w tym wypadku zaniechano, melioracji przy 
w y s o k o ś c i w a ł ó w dochodzącej do (i m, to jeszcze bar
dziej wątpliwą b y ł a b y r e n t o w n o ś ć urządzeń w razie ko
nieczności zastosowania w a ł ó w o w y s o k o ś c i około 10 ni. 

Oppokow jest W ogóle tego zdania, że o b w a ł o w a 
nie nizin wraz z przepompowywaniem wody nadaje się 
tylko.dla ochrony szerokich dolin rzecznych lub tych od
c i n k ó w rzek, gdzie w p ł y w spiętrzenia jest już tak mały , 
że m o g ą być zastosowane w a ł y niskie. 

Inż. J. Szowkenow. 

Hydro log ia . 

W y n i k i pomiarów parowania w Niemczech. 

W pracy pod tytułem „ Y e r d u n s t u n g s m e s s u n g e n " , 
zamieszczonej w nr. 5 7 czasopisma „ W a s s e r k r a f t und 
Wasserwirtschaft" hydrolog A. F. Meyer poddaje ocenie 
ze stanowiska praktyki wyniki wszystkich prawie po
m i a r ó w parowania, wykonanych w Niemczech w latach 
1880 1935. Ze względu na duże znaczenie danych o pa
rowaniu dla p r o j e k t ó w zakładów o sile wodnej i dróg 
wodnych przytacza się wywody autora w obszernym 
streszczeniu. 

Na wstępie autor zajmuje się wyliczeniem slacyj, 
k t ó r y c h obserwacje zużytkował , opisem zastosowanych 
p r z y r z ą d ó w i o c e n ą metodyki. W y r a ż a przy tym opinię 
różną od rozpowszechnionych dotychczas, o w a r t o ś c i 
w y n i k ó w p o m i a r ó w parowania. Twierdzi mianowicie, że 
pomiary, wykonywane przy pomocy r ó ż n y c h p r z y r z ą d ó w , 
jak waga Wilda, Fuessa lub Kassnera, zbiorniki Binde-
niaima i inne p r z y r z ą d y specjalne, dają w wyniku wiel
kość t. zw. zdolności parowania (Verdunstungskraft), to 
znaczy wskazują tylko, ile w danych warunkach meteo
rologicznych m o ż e m a k s y m a 1 n i e w y p a-
r o w a ć z o d n o ś n e g o miejsca, a nie ile paruje w rze
c z y w i s t o ś c i . 

Z gruntu paruje według autora zawsze m n i c j 
niż z dowolnego p r z y r z ą d u do pomiaru parowania, 
gdyż wszystkie p r z y r z ą d y m a j ą warunki dla parowania 
W mniejszym czy większym stopniu korzystniejsze niż 
grunt rodzimy. P o m i j a j ą c nawet tę okol iczność , że woda, 
przyczepiona do cząstek gleby trudniej się odrywa od 
nich, niż woda ze zbiorniczka przyrządu , należy się li
c z y ć i z tym, że w czasie posuchy w gruncie nie zawsze 
znajdzie się tyle wody, ile o t a c z a j ą c e powietrze może 
w c h ł o n ą ć . Natomiast o ile chodzi o wielkość parowania 
z powierzchni jezior, s t a w ó w , czy k a n a ł ó w , lo rzeczywi
sta jego wielkość d o r ó w n y w a wynikom p o m i a r ó w . 

U w z g l ę d n i a j ą c lę okoliczność , że dla p r o j e k t ó w 
hydrotechnicznych w a ż n a jest największa m o ż l i w a ilość 
strat na parowanie, autor zaleca stosowanie liczi) uzy
skanych z p o m i a r ó w , co daje potrzebne bezpieczeństwo. 

W dalszym c i ą g u autor przeprowadza żmudne obli
czenia, m a j ą c e na celu znalezienie granicznych warto
ści parowania w warunkach terenowych niemieckich, 
e k s t r a p o l a c j ę w y n i k ó w dla stacyj o krótkich okresach 
obserwacji, oraz p o r ó w n a n i e w y n i k ó w otrzymanych na 
poszczególnych stacjach za pomocą r ó ż n y c h p r z y r z ą d ó w . 

Z obliczeń tych autor wyprowadza wnioski, k t ó r e 
w streszczeniu p r z e d s t a w i a j ą się jak n a s t ę p u j e : 

1. Maximum parowania przypada na miesiące o mi
nimalnym opadzie, a minimum na miesiące o inaxy-
malnym opadzie i na miesiące zimowe; okoliczność lę 
należy p r z y p i s a ć wielkiemu niedosytowi wilgotności po
wietrza w czasie posuchy, względnie nasyceniu w czasie 
dużych o p a d ó w i niskich temperatur. 

2. W y s o k o ś ć parowania zmienia się z roku na rok 
w znacznie mniejszym stopniu, niż w y s o k o ś ć o p a d ó w ; 
na poparcie tego twierdzenia, autor przytacza dane ze 
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stacji Munchen - Bogenhausen, gdzie dla 10 lat skrajne 
w a r t o ś c i rocznej sumy o p a d ó w różniły się o 488 mm, 
a skrajne w a r t o ś c i rocznej sumy parowania o 103 mm. 

3. W y s o k o ś ć parowania w półroczu zimowym 
(październik — marzec) wynosi około jednej siódmej 
wysokości parowania w m i e s i ą c a c h letnich (kwiec ień 
— w r z e s i e ń ) . W zestawieniu k o ń c o w y m podano okresy 
listopad — kwiecień i maj — październik. 

4. P r z e c i ę t n a roczna suma parowania z powierz
chni gruntu waha się w granicach od 365 mm do 661 
mm i zależy między innymi od wysokośc i danego ob
szaru nad poziomem morza i od ilości w i a t r ó w . Posz
czególne (nie przec ię tne) roczne sumy parowania do
chodzą nawet do 742 mm. 

5. Przec ię tna roczna suma parowania z powierz
chni wody waha się na ogół od 600 do 1025 m m ; do 
danych, uzyskanych przy zaporach w Eschbach i Neya, 
dla k t ó r y c h parowanie według jednych źródeł wynosi 
1500 — 1300 mm, a według innych 850 mm. autor od
nosi się sceptycznie. Dopóki nie uzyska się większej ilo
ści danych, autor radzi s t o s o w a ć dla p r o j e k t ó w Binde-
m a n n o w s k ą liczbę 940 mm. 

6. Parowanie z powierzchni ziemi, porośnię te j la
sem, jest znacznie mniejsze (niekiedy nawet o 50"/o) od 
parowania z powierzchni nagiej, lub pokrytej zwykłą 
roś l inośc ią ; p o n i e w a ż jednak liście drzew parują od
dzielnie, m o ż n a w o g ó l n y c h obliczeniach parowania nie 
uwzględniać zalesienia p o s z c z e g ó l n y c h części dorzecza. 

7. O m a w i a j ą c poszczególne p r z y r z ą d y do pomia
r ó w parowania, autor zaleca dla p o m i a r ó w z powierz

chni gruntu w a g ę Wilda, umieszczoną w angielskiej klat
ce meteorologicznej, ewentualnie kombinację tego przy
rządu i t. zw. cylindra Mitscherlicha (tylko w miesią
cach letnich) bliżej nie opisanego. U ż y w a n i a brzego
wych p r z y r z ą d ó w Bindemanna odradza stanowczo, 
gdyż na wolnym powietrzu blacha, z k t ó r e j wykonano 
p r z y r z ą d , ulega zanadto zmianom temperatury, a pa
rowanie odbywa się raczej w sposób, zbliżony do paro
wania z powierzchni jezior. Przy p o r ó w n a n i u w y n i k ó w 
na stacji brzegowej w (jrimnitz otrzymano stosunki wy
n i k ó w z p r z y r z ą d ó w Bindemanna i Wilda w granicach 
od 1,45 do 2,90, a na stacji w Sehnde od 2,8 do 4,4. 

Osobną w z m i a n k ę p o ś w i ę c a p r z y r z ą d o m , używa
nym w Munchen - Bogenhausen i (obok innych) w 
Eberswalde. Są to skrzynki blaszane o przekroju pozio
mym 1 mL > napełnione b r y ł ą ziemi, w y c i ę t ą z rodzimego 
gruntu; skrzynie te s p o c z y w a j ą w szybach, wykopa
nych w ziemi i o p i e r a j ą się na p o m o ś c i e wagi, którą 
odczytuje się na z e w n ą t r z . Jakkolwiek p r z y r z ą d y te są 
pod w z g l ę d e m w a r u n k ó w parowania najbardziej ze 
wszystkich zbliżone do przyrody, to jednak autor prze
strzega przed błędami, m o ż l i w y m i . na skutek kondensa
cji pary wodnej na z e w n ę t r z n y c h śc iankach skrzyń. 

Dla p o m i a r ó w parowania z powierzchni wody au
tor zaleca p r z y r z ą d y tratwowe Bindemanna. 

Z 21 tabelek, umieszczonych w tekście, przytacza
my ostatnią , k t ó r a daje p r z e g l ą d m a t e r i a ł ó w obserwa
cyjnych wykorzystanych dla pracy. 

Średnie miesięczne i roczne wysokości parowania w mm. 

Miejscowość 

Wyso
kość 
nad 

N.N. 

Okres 
obserwacyj 

S u m y p a r o w a n i a m i e s i ę c z n e Sumy parowania 

Miejscowość 

Wyso
kość 
nad 

N.N. 

Okres 
obserwacyj XI XII I II III IV V VI VII VIII IX X 

zimo
we 

XI-IV 

letnie 
V - X 

roczne 
XI-XI1 

A, Parowanie z po
wierzchni gruntu 

Drezno 118 1880- 1894 15.4 13,2 10.7 14.4 28.1 48.6 55.5 47.9 44.1 47.9 33.6 21.2 130.4 250,2 380.6 
Chemnitz 310 1883- 1894 16.6 15,3 13.0 15.7 25.0 38.6 50.6 43.1 44.1 43.7 35.0 26.3 124.1 242 8 366.9 
Jahnsgriin w polu 565 1883- 1894 23.8 21.6 23.6 27.8 41.9 60.7 91.4 81 3 88.8 91.7 63.9 44.0 199.4 461.1 660,5 

„ w lesie 565 1883— 1894 22.3 18,5 20.0 21,1 32.1 42.9 62.7 51.6 63.1 71.6 50.2 38.9 156.9 338.1 495.0 
Eberswalde w polu 42 1882— 1896 11 8 8 12 21 38 58 60 60 50 40 22 98 290 388 

„ w lesie sosn. 42 1882- 1896 7 4 5 7 11 21 30 29 29 27 21 11 55 147 202 
Marienthal w polu 143 1882- 1896 13 8 9 12 23 42 58 51 49 45 37 21 107 261 368 

w lesie buk. 143 1882— 1896 6 4 4 6 11 24 26 20 19 16 13 9 55 103 158 
Potsdam 80 1894— 1933 11.2 8.4 92 11.3 23.2 37.0 53.0 54.8 55.3 47.9 33,0 19.0 100.3 263.0 363.3 
Dornthal 580 1902— 1934 20.6 16.4 17.6 18.3 31.4 45.0 66.0 66.5 73.8 67.7 50.0 33,2 149.3 357.2 506.5 
Grosshartmannsdorf 490 1902- 1934 26.9 21.1 20.5 21.0 34.7 47.1 65.2 64,5 71,2 69.1 51.5 40.0 171.3 361,5 532.8 
Solingen 93 1907- 1911 18.0 17.6 13.9 18.1 32.2 59,8 82.4 637 64.9 60.8 41.8 27.2 159.6 340.8 500.4 
Grimnitzsee, st. brzegów. 65 1909- 1913 18.2 13,6 12.6 180 35.7 63.7 86.7 77.6 83,1 66.3 45.2 29.9 161.8 388.8 550.6 
Sehnde „ „ 60 1925- 1928 14.8 9.0 15.6 15.2 27.6 34.8 36,8 38.6 37.9 43.0 33.0 26.5 117.0 215.8 332,8 
Lautenbachtal, w lesie 530 1929- 1934 (17.3) — — — — 28.7 43.5 50.9 49.1 40.7 30.1 21.4 — 235.7 — 
Miinchen-Bogenhausen 525 1917- 1927 7 2 8 12 25 45 115 88 103 101 50 18 99 475 574 
Eberswalde na murawie 42 1930- 1935 6 2 4 5 17 39 57 55 62 56 39 18 73 287 360 

B. Parowanie z po
wierzchni wody 

Grimnitzsee 65 1909- 1913 38 30 27 29 44 3'44 122 155 156 137 87 54 228 711 939 
Sehnde 60 1925- 1928 21 (15) (24) (25) |(45) 57 80 93 102 80 59 34 187 448 635 
Piamo dei Greci ? 66.1 . 33.6 99.6 153.0 209.3 168.8 134.1 114.6 879.4 

Inż. Otton Faust. 

Drogi wodne, żegluga. 

Program rozbudowy dróg wodnych w Z. S. S. R. w III 
pięciolatce. N. Karygin podaje w krótkim zarysie olbrzymi 
plan robót na drogach wodnych rosyjskich, który ma być wy
konany w okresie 1937—1942 r. przez organy Nar. Komis. 

Komunikacji Wodnych. Pewną orientację co do tych zamie
rzeń i prac już wykonanych dają poniższe dane cyfrowe za
czerpnięte z tej publikacji. 
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Rodzaj drogi wodnej 
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Ogólna długość dróg wodnych 
w eksploatacji N. Kom, 
Kom, Wod, 77600 92000 83400 114200 

Ogólna długość szlaków z wy
tyczonym nurtem 68200 92000 77100 114200 

Jak wyżej lecz z sygnałami 
nocnymi 47300 79700 56100 85000 

Ogólna długość szlaków rzecz
nych utrzymywanych przez 
bagrowanie 21700 41200 26500 60000 

(„W. T . " Nr 2 r. 1937), 

W nr, 9. , ,D. W , " z 1937 r. podano sprawozdanie z do
rocznego kongresu gospodarki wodnej, który odbył się we 
Wrocławiu w dniach od 28- 30 czerwca b. r, 

W ramach kongresu fachowcy i przedstawiciele rządu 
i władz wygłosili szereg referatów wzgl. przemówień, po
świeconych zagadnieniom technicznym, prawnym i organi
zacyjnym z zakresu gospodarki wodnej ze szczególnym 
uwzględnieniem Śląska. 

Zanurzenie statków podczas jazdy. Częste uszkodzenia 
dna statków zachodzące na szlakach o stwierdzonej dosta
tecznej głębokości naprowadziły inż. M . Wojtkiewicza (pra
cującego w Z. S. S .R. na Wołdze) na myśl, że powodem te
go może być wzrost zanurzenia statku będącego w ruchu w 
porównaniu z zanurzeniem na postoju. Inż. Wojtkiewicz po
mierzył dokładnie te zanurzenia dla 5 parostatków na Woł 
dze, z zanurzeniem (na postoju) od 0,62 m. do 1,05 m., przy 
różnych głębokościach szlaku i różnej prędkości jazdy. 
Stwierdził , że istotnie zachodzi wzrost zanurzenia statków, 
gdy są w ruchu; dla statków idących po głębi wielkość ta 
wynosiła od 4 do 14 cm. w zależności od statku i szybkości 
jazdy. Daleko większy wzrost zanurzenia skonstatował inż. 
Wojtkiewicz obserwując parostatek o wym. 42 x 6,4 z ma
szyną 180 H P który wchodził pełnym biegiem z głębi (ponad 
4 m) na przemiał o głębokości tylko 1,40 m. Wzrost zanurze
nia wyniósł aż 26 cm. Przy zwolnieniu jazdy do prędkości 
„średniej", wzrost zanurzenia w podobnych warunkach wy
niósł tylko 18 cm. 

W ten sposób wyjaśniły się powody uszkodzeń dna 
statków w miejscach o pozornie dostatecznej głębokości. 

(„W. T . " Nr. 1 z 1937 r.). 

Zbiorniki, zakłady wodne. 

W nr. 7 i 8 , ,D. W . " z 1937 r. ukazał się artykuł rad
cy budownictwa Hillebranda o zasilaniu Odry wodą ze zbior-
ników. Autor omawia kolejno rozmiary zapotrzebowania wo
dy w okresie wieloletnim, pracę i plan gospodarczy zbiorni
ka w Otmachowie (Ottmachau) na Nissie Kładzkiej oraz bę
dących w stadium budowy dalszych zbiorników, a mianowi
cie w Turawie na Małej Panwi, w Berghof na Bystrzycy 
(Weistritz) i w Sierznie (Stauwerder) na Kłodnicy. Regula
cja Odry jak również budowa wyżej wymienionych zbiorni
ków mają na celu umożliwienie ruchu barek typu t. zw. 
wrocławskiego z pełnym ładunkiem (400 t). Według zdania 
autora (nie podzielanego zresztą przez niektórych innych au
torów niemieckich), zbiornik otmachowski oddał w roku 

1935 znaczne usługi zarówno żegludze, jak też rolnictwu 
i przemysłowi. 

Drugi autor, radca budownictwa Momber zamieści! 
w nr. 7. , ,D. W . " z 1937 r. krótki opis hydrologiczno-technicz-
ny wspomnianego wyżej ziornika w Turawie na Małej Pan
wi. Zbiornik ten ma służyć zarówno zasilaniu Odry jak i pro
dukcji energii elektrycznej. 

Zakłady wodne z przelewem umieszczonym pod budyn
kiem turbinowym. Podano krótki opis nowopowstałej hydro-
centrali w Kembs na Renie oraz projektowanej hydrocentrali 
na Wołdze w Kujbyszewie (Samarska pętla) . Podane są ry
sunki zakładów oraz oświetlone zostały zalety i wady ory
ginalnej ich konstrukcji, zezwalającej na znaczne zmniej
szenie światła jazu, wobec możności przepuszczania poważ
nych ilości wody przez budynek turbinowy, nawet przy nie
czynnych turbinach, za pomocą sztolni założonych w funda
mentach budynku turbinowego (w Kujbyszewie 18.500 m:!/sek). 

(„G. S." 7 8 z 1937 r.). 

Melioracje. 

W „D. W . " nr. 7 z 1937 podał radca bud. Weinrich 
z Lignicy sprawozdanie z prac, wykonanych dla odwodnie
nia i zmeliorowania kompleksu bagien, t. zw. „Sprottebruch" 
na Śląsku, obejmującego około 6.000 ha. 

Roboty odwadniające przedsiębrano na tym terenie 
w różnych okresach czasu, począwszy od 1756 r. Były one 
prowadzone bądź to z inicjatywy i na koszt poszczególnych 
obszarów dworskich, bądź też w ramach działalności spółek 
wodnych. 

Rozwój tych prac na większą skalę zaczął się w ro
ku 1919; do roku 1927 przeprowadzono większą część ro
wów odwadniających i rozpoczęto meliorację uprawy rolnej 
na obszarze około 700 ha. 

Po roku 1933 opracowano plan zmeliorowania całego 
obszaru i skierowania doń osadnictwa rolnego. Plan ten prze
widywał całkowitą ochronę przed powodzią za pomocą kana
łów odwadniających i zbiornika retencyjnego. 

W 1935 roku oddano 1600 ha 41 osadnikom, którzy 
osiągnęli tam pokaźne plony. 

Ukończenie całokształtu prac przewidziane jest w ra
mach czteroletniego niemieckiego planu inwestycyjnego. 

Stacje dla przepompowywania wód wezbraniowych 
w dorzeczu Sawy w Jugosławii opisuje autor projektu i do
radca techniczny w czasie budowy inż. A . Steiner w „ B " nr. 
5 z 1937 r. W treściwym i bogato ilustrowanym artykule au
tor zaznajamia czytelników ogólnie z celami i urządzeniami 
spółki wodnej dla rzek Bidj i Bosut oraz podaje dosyć do
kładny opis projektów i budowy trzech dużych stacyj dla 
przepompowywania wód wezbraniowych tych rzek do rz. Sa
wy, gromadzących się za wałem tej ostatniej. Są to staejs 
obsługiwane przez pompy elektryczne o wydajności od 2.5 do 
6.5 m3/sek. Stacje te są — inaczej niż zazwyczaj — umiesz
czone w samym korpusie wału, ale za to uszczelnienie wału 
w miejscach styku z budowlą stacji wymaga szczególnej sta
ranności. " 

Hydrologia. 

Ruch wody gruntowej ze swobodnym zwierciadłem przez 
groble ziemne na przepuszczalnym podłożu. Prof, F. Nelson-
Skorniakow podaje przybliżony sposób rozwiązywania tego 
skomplikowanego zagadnienia dla grobli z jądrem i ścianką 
szczelną, lub bez niej, przy czym metoda jego daje się zasto
sować i do innych (prostszych) wypadków. Autor opiera się 
na ścisłym z punktu widzenia matematycznego rozwiązaniu 
zadania o ruchu pozostającej pod ciśnieniem wody gruntowej 
pod zanurzonymi fundamentami budowli. Upraszczając nie-
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które założenia tej teorii dochodzi do wzorów pozwalających 
obliczyć z dostateczną pewnością położenie krzywej depresji 
w grobli. Autor wykonał szereg doświadczeń laboratoryjnych 
na modelach, które wykazały dużą zgodność obliczonej krzy
wej depresji z rzeczywistą. W artykule podano szereg przy
kładów liczbowych dobrze ilustrujących przebieg obliczeń 
i stosowania wyprowadzonych wzorów. 

(„G. S." Nr. 7 i 8 z 1937 r.). 

Fundamentowanie. 

O wzmocnieniu fundamentów pod filarami i przyczół
kami mostów, bulwarów i ładowni w portach w Duisburgu 
i w Ruhrort piszą dyrektor tych portów dr. inż. Schinkel 
i urzędnik Grube w nr. 9 „Die Bautechnik" z 1937 roku. 
Konieczność wzmocnienia fundamentów tych budowli wiąże 
się 7. pogłębieniem basenów portowych o 2.5 m na skutek po
stępującego ciągle obniżania się dna Renu. Wskutek pogłę
bienia portu podeszwy dotychczasowych fundamentów zna
lazłyby się wyżej niż nowe dno basenów. Dla wzmocnienia 
fundamentów zastosowano żelazne ścianki szczelne, bite d'j-
ftkoła odnośnych budowli na 4.5 m poniżej pogłębionego dna 
basenów. Przestrzenie między ścianami budowli a ściankami 
szczelnymi wypełniono betonem względnie ubijanym żwi
rem. Roboty wykonywano w dosyć trudnych warunkach, gdyż 
ruch zarówno wodny jak i lądowy musiał być utrzymany bez 
przerwy. Dużo kłopotu sprawiały też osiadania i przesunię
cia budowli wywołane wstrząsami podczas zabijania ścianki 
szczelnej. 

Róine. 

Wibrowante betonu. Inż. M . Diessow naświetla wyniki 
doświadczeń nad wibrowaniem betonu wykonane przez M . 
Mary'ego publ. w A n . de P. et Ch. III.1936 r.) dając im 
uzasadnienie teoretyczne oparte na teorii wibracji gruntów 
stałych opracowanej przez Golicyna, Kiryłowa i Puczkowa. 
Ustala zależność funkcjonalną pomiędzy amplitudą drgań 
wibracyjnych, odległością od źródła wibracji ,oraz współ-
czynikiem amortyzacji energii dla danego środowiska (beto
nu), która to zależność nadawałaby się do rozwiązywania 
problemów praktycznych, gdyby dało się jeszcze wyjaśnić za
leżność współczynnika amortyzacji energii od takiego, czy 
innego składu betonu, od rodzaju kruszywa, od częstotliwo
ści drgań wibratora i od długości czasokresu wibrowania. 
Tych zależności dowiadczenia M . Mary'ego niestety jeszcze 
nie wyjaśniły. (Annales des Pontes et Chaussees Nr. V . 
1937 r). 

O scraperach czyli kopaczkach o kuble wleczonym (po 
niemiecku Schrapper lub Kabelbagger) pisze w nr. 5 , ,B." 
z 1937 roku inż. P. Wiesenthal. Daje on krótki przegląd (ilu
strowany fotografiami) typów tych maszyn, wytworzonych 
przez przemysł niemiecki w ciągu 15 lat od sprowadzenia 
pierwowzorów z Ameryki. Kopaczki te, tanie zarówno w na
byciu jak i eksploatacji, znalazły w Niemczech zastosowa
nie przy robotach ziemnych z zakresu budownictwa lądowe
go i wodnego, przy wydobywaniu żwiru i piasku z kopalń lub 
z rzek, w kamieniołomach i t. p. 

Oznaczenia: 

,,W. T . " „Wodnyj Transport". 
, , G . S." — „Gidrotiechniczeskoje Stroitielstwo". 
, .D. W . " „Deutsche Wasserwirtschaft". 
„ B . " „Die Bautechnik". 

P r z e g l q d c z a s o p i s m p o l s k i c h 

O mel iorac j i Polesia . 

W N r 1 i 2 P r z e g l ą d u Melioracyjnego z r. 1937 uka
zał się a r t y k u ł St. R y c h ł o w s k i e g o : „ P r z y c z y n k i do za
gadnienia melioracji Polesia", który ze względu na no
we i ciekawe ujęcie zagadnienia wymaga poznania jego 
t reśc i . 

Potrzeba melioracji Polesia i korzyśc i s tąd płynące 
n a b i e r a j ą j a s k r a w o ś c i na tle w a r u n k ó w gospodarczych 
i l u d n o ś c i o w y c h . 

Jeśli w z i ą ć w o j e w ó d z t w o poleskie o obszarze 
3.542.883 ha, to rzuca się w oczy niski procent (22.8) 
g r u n t ó w ornych. U w z g l ę d n i a j ą c jeszcze to, że gleba 
w 44<V<i jest piaszczysta i że duże obszary ziemi ornej 
leżą odłogiem (czasem po kilka lat) ze względu na jej 
jakość, to z całą w y r a z i s t o ś c i ą w y s t ą p i tu brak ziemi 
n a d a j ą c e j się do uprawy. 

Ogólnie znana m a ł a g ę s t o ś ć zaludnienia na Polesiu, 
w y n o s z ą c a 25 osób na k m 2 powierzchni gmin wiejskich, 
wobec (i(i w w o j e w ó d z t w a c h centralnych i 87 w połud
niowych, jest tylko pozornie m a ł a . Jeś l i bowiem w z i ą ć 
liczbę ludności na km'- ziemi ornej, to otrzymane cyfry 
niewiele odbiegają od danych dla innych dzielnic Polski. 
I tak dla w o j e w ó d z t w a poleskiego będziemy mieli 121, 
dla centralnych — 121, zachodnich— 113, p o ł u d n i o w y c h 

173. Nie dziwnym teraz staje się fakt, że Polesie nie 
m o ż e w y p r o d u k o w a ć dostatecznej ilości zbóż na swoje 
potrzeby i musi je s p r o w a d z a ć , nic dziwnym jest r ó w 
nież fakt, że ludność usiłuje p o w i ę k s z a ć stan g r u n t ó w 
ornych, w y r ę b u j ą c lasy. Ekspansja rolna idzie tu w fał
szywym kierunku, gdyż zamiast w d z i e r a ć się w bagna 
i torfowiska — niszczy lasy. 

Następnie m o ż e się w y d a w a ć , że Polesie, jako po
s iadające 29,9% łąk i pastwisk, bierze wybitny udział 
w naszej hodowli zwierzą t . .leśli p o r ó w n a ć cyfry, to oka
że się, że i tu sytuacja jest n iepoc iesza jąca , W woj. po
leskim na 100 ha u ż y t k ó w rolnych (ziemia orna 1 łąki 
+ pastwiska + sady) przypada: 9 koni. 20 sztuk bydła, 
18 sztuk trzody chlewnej, podczas gdy dla c a ł e g o kraju 
odpowiednie cyfry w y n o s z ą : 14 koni, 39 bydła, 20 trzo
dy chlewnej. Przyczyny lego tkwią nic tylko w niskim 
poziomic kultury rolnej, lecz również w bardzo dużej 
mierze w m a ł e j w a r t o ś c i paszy i jej braku, gdyż często 
łąki kosi co 2 4 lal. a często z n ó w łagodna zima, powo
dująca brak pokrywy lodowej na bagnach, uniemożli
wia w y w ó z siana z łąk. 

Wobec p o w y ż s z y c h r o z w a ż a ń potrzeba melioracji 
Polesia jest bezsporna. 

Należy teraz z a s t a n o w i ć się, jakie będą konkretne 
korzyści z przeprowadzenia melioracji. Z c a ł e g o prawie 
Polesia geograficznego o obszarze 5.434.927 ha wymaga 
melioracji około 50°/o (1.000.000 ha) p o d m o k ł y c h gleb 
mineralnych, co razem z glebami błotnymi stanowi 
66.7fl/o c a ł e g o terenu. Melioracja samych tylko gleb błot
nych da rolnictwu do u ż y t k o w a n i a (grunty orne + łąki 
i pastwiska) około 1.710.000 ha. S ą d z ą c z w ł a ś c i w o ś c i 
gleb, m o ż n a l iczyć na przyrost g r u n t ó w ornych, wyno
szący w sumie 700.000 ha. Z w i ę k s z y się r ó w n i e ż obszar 
leśny o blisko 300.000 ha tj. o 16°/o przez zalesienie gor
szych gleb torfowych, suchych p i a s k ó w i wydm oraz 
p o d m o k ł y c h g r u n t ó w mineralnych, n i e n a d a j ą c y c h się do 
uprawy. 

Trzeba jeszcze w z i ą ć pod u w a g ę i to, że melioracja 
da przyrós ł drewna w a r t o ś c i 12.000.000 zł. rocznie, 
p r z y j m u j ą c przyrost o 1.5 m 3 z ha przy 1.050.000 ha la-
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su, W y m a g a j ą c e g o melioracji, .lako skutek osuszenia wy
stąpi uła twienie dostępu i polepszenie w a r u n k ó w ko
munikacyjnych, a w i ę c ła twie jszy zbyt drzewa. 

Korzyści , m o ż l i w e do osiągnięcia z melioracji łąk 
po ich zagospodarowaniu, w y r a ż ą się w zwiększonym 
zbiorze z 18.1 q do 29.8 q z ha. P r z e l i c z a j ą c lo na go
t ó w k ę przy cenie 4 zł za 1 q, otrzymamy 16.8 zl z ha, 
co przy 622.499 ha łąk da z samego tylko woj. poleskie
go 29.000.00(1 zl. 

Zwiększenie ilości siana w p ł y n i e o c z y w i ś c i e dodat
nio i na m i e j s c o w ą h o d o w l ę z w i e r z ą t . 

W związku z m e l i o r a c j ą Polesia należy r o z p a t r z y ć 
s p r a w ę parcelacji i kolonizacji tych o b s z a r ó w . Wielka 
w ł a s n o ś ć na terenie woj. poleskiego wynosi 1.371.163 ha 
w tym 7" o ziemi ornej, 0.2°/n s a d ó w , 16.3% łąk, 7.1'/ pa
stwisk, 43.7',v lasów i 25.7% nieużytków. Bez przepro
wadzenia melioracji możnaby z tych g r u n t ó w uzyskać 
do parcelacji tylko znikomą ilość ziemi ornej. Nato
miast po zmeliorowaniu otrzyma się z lego źródła dla 
c e l ó w parcelacji około 700.000 ha. w l i c z a j ą c w to łąki, 
pastwiska i nieużytki oraz grunta lasów p a ń s t w o w y c h 
(z wyłączeniem naturalnie obszaru zalesionego). 

Z tej liczby, po zaspokojeniu miejscowych potrzeb, 
na kolonizację otrzyma się ca 450.000 ha. Chociaż jest to 
cyfra bardzo p o w a ż n a , jednak obala legendę o niezmie
rzonych wprost m o ż l i w o ś c i a c h kolonizacy jnych w lej 
części kraju. 

Jeśli chodzi teraz o s t ronę techniczną melioracji 
Polesia to należy podkreśl ić , że odwodnienie musi iść 
w parze z nawodnieniem wszędzie tam, gdzie zachodzi 
obawa przesuszenia, a w i ę c przede wszystkim na torfo
wiskach. 

Jako ujemny skutek melioracji może n a s t ą p i ć prze
suszenie około 160.000 ha g r u n t ó w już dzisiaj ś rednio-
wilgotnych. Jednak ten obszar da się zmniejszyć przez 
racjonalne przeprowadzenie melioracji. Wysuwany za
rzut, że błota , o d d a j ą c e dotychczas stopniowo wody wio
senne rzekom w ciągu c a ł e g o lata, po melioracji za szyb
ko o d p r o w a d z ą te wody i utrudnią żeglugę czy spław 
w okresie letnim, nie jest uzasadniony. B i o r ą c pod uwa
gę dużą w ł o s k o w a t o ś ć torfu i Wielką chłonność wody, 
dojdziemy do przekonania, że torfy z a t r z y m u j ą ścieki 
powierzchniowe a nawet i gruntowe z sąsiednich gleb 
mineralnych i w y p a r o w u j ą je, a nie oddają rzekom. 
R o z w a ż a n i a p o w y ż s z e zdaje się p o t w i e r d z a ć mały 
współczynnik spływu dla rzek poleskich. Tak więc rowy 
melioracyjne przyśpieszą spływ wód wiosennych, ale 
w porze letniej umożliwią doprowadzenie do rzek w ó d 
gruntowych. 

Przeprowadzone dotychczas studia techniczne, mi
sze warunki finansowe oraz względy natury wyższej 
p r z e m a w i a j ą za przeprowadzeniem melioracji Polesia 
niniejszymi partiami z koniecznością w y ł ą c z e n i a nie
których o b s z a r ó w . 

Polesie da się podzielić na 4 rejony. 1-szy rejon, 
leżący w części południo-wschodnie j ( g ł ó w n i e na mię
dzyrzeczu L w y i Stwihi, część t. zw. Zahorynia, oraz na 
międzyrzeczu Styrii i Horynia , błoto „ M o r o c z n o " ) nie 
nadaje się zasadniczo jako c a ł o ś ć pod m e l i o r a c j ę ze 
względu na p r z e w a g ę gorszych t o r f ó w , nie odpowiednich 
do u ż y t k o w a n i a rolniczego. O c z y w i ś c i e w wielu wypad
kach melioracje miejscowe, p o c i ą g a j ą c e za sobą upo
r z ą d k o w a n i e g ł ó w n y c h śc ieków wodnych, dałyby dobre 
rezultaty z. punktu widzenia rolniczego. Również i melio
racje gorszych t o r f ó w m o g ą się o p ł a c a ć , d a j ą c możność 
zalesienia tych przestrzeni i p o p r a w ę jakości lasów już 
is tniejących. 

2- gi rejon, c i ą g n ą c y się wzdłuż Prypeci pasem 15 
30 km szerokim od granicy P a ń s t w a do jez. Lubiąż, nic 
m o ż e b y ć zmeliorowany bez uregulowania Prypeci. 
a więc bez bardzo dużych wkładów pieniężnych. Zc 
względu jednak na dobre gleby, na terenie lym należa
łoby w y k o n a ć pewne budowle, u ł a t w i a j ą c e spływ wiel
kich w ó d wiosennych, przez co ulegnie zmniejszeniu ' o 
nieużytków zw ł aszcza na granicach rejonu. 

3- ci rejon, przyległy do stanowisk szczytowych 
Kanału K r ó l e w s k i e g o i Kanału Ogińskiego, bez przebu
dowy tych d r ó g wodnych nic nadaje się do melioracji 
zc względu na wysoki poziom wody w kanałach, a ni
skie położenie g r u n t ó w i m a ł y ich spadek. 

I-ty rejon, o b e j m u j ą c y resztę tj. 85*/o c a ł e g o Pole
sia (4.950.000ha), nadaje się do zmeliorowania i lo bez 
konieczności regulacji Prypeci w dól ud jez. Lubiąż 
i większych jej d o p ł y w ó w w dolnej części . Układ terenu 
i jego spad pozwala na melioracje rejonami .składają
cymi się z obszaru pojedynczych zlewni rzek lub kilku 
grup zlewni. 

Na podstawie p o w y ż s z y c h r o z w a ż a ń autor dochodzi 
do n a s t ę p u j ą c y c h w n i o s k ó w : że p r z e w a ż a j ą c a część Po
lesia da się z m e l i o r o w a ć , bez naruszania g ł ó w n e g o odpły
wu Polesia Prypeci, że zwiększony spływ wód 
w okresie wiosennym nie pogorszy bardzo s tosunków 
wodnych w dolnej jej części , że niektóre rejony Polesia 
z r ó ż n y c h w z g l ę d ó w trzeba w y ł ą c z y ć z melioracji, że 
prowadzenie robót jednocześnie na ca łym obszarze ze 
względu na bardzo duże koszta jest niemożliwe w na
szej sytuacji finansowej. 

Wobec lego należy p r z y s t ą p i ć do opracowania 
s z c z e g ó ł o w y c h p r o j e k t ó w melioracji poszczególnych re
j o n ó w , nie o b e j m u j ą c c a ł e g o obszaru Polesia. 

Inż. M. Redo. 

Zagadnienie budowy wodociągów g r u p o w y c h . 

W drugiej połowie czerwca r. b. o b r a d o w a ł w Gru
dziądzu XIX Zjazd g a z o w n i k ó w , w o d o c i ą g o w c ó w i tech
ników sanitarnych polskich. Obrady w poszczególnych 
sekcjach zjazdu d ot yczył y najbardziej aktualnych zagad
nień /. wymienionych dziedzin techniki, między innymi 
kwestii podniesienia stanu hygieny w Polsce. 

Z nades łanych na zjazd prac na u w a g ę zasługuje re
ferat inż. Bron. Bafalskiego p. t. „ W o d o c i ą g i grupowe 
są i n w e s t y c j ą p i e r w s z o r z ę d n e j potrzeby". 

Na wstępie lego ciekawego artykułu autor scharak
t e r y z o w a ł dzisiejsze sposoby zaopatrywania się w wodę 
przez wieś za pomocą niehygienicznych studzien (zrębo
wych lub k r ę g o w y c h ) , będących rozsadnikami licznych 
epidemij, (np. dur brzuszny, czerwonka). 

Zła oraz w prymitywny i niehygieniczny sposób czer
pana woda nie tylko powiększa ilość z g o n ó w i jest jed
ną z przyczyn s k a r ł o w a c e n i a i osłabienia siły potencjal
nej ludności wiejskiej, lecz także ujemnie w p ł y w a na stan 
zdrowotny z w i e r z ą t domowych, a przy tym utrudnia 
r ó w n i e ż w a l k ę z p o ż a r a m i (na skutek niedostatecznej ilo
ści i małej w y d a j n o ś c i studzien wiejskich). 

Autor uważa iż. problem len mogą r o z w i ą z a ć g łów
nie t. zw. w o d o c i ą g i grupowe, które już u nas zaczynają 
z n a j d o w a ć zastosowanie ( P a ń s t w o w e Zakłady W o d o c i ą 
gowe na ś l ą s k u ) . 

Wodociągi grupowe polegają na tym, że buduje się 
zakład w o d o c i ą g o w y z ujęciem wody, dostatecznym dla 
potrzeb większej ilości siedzib z siecią p r z e w o d ó w , do 
której zainteresowane osiedla w ł ą c z a j ą swe przewody. 
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Ciężary budowy i eksploatacji r o z k ł a d a j ą się na wszyst
kich, k o r z y s t a j ą c y c h z w o d o c i ą g u ; każda zaś miejsco
w o ś ć o p ł a c a indywidualnie koszt odprowadzenia prze
wodu od centralnej sieci. 

W osiedlach m o ż n a b u d o w a ć zdroje dla w s p ó l n e g o 
użytku lub p r o w a d z i ć rury do p o s z c z e g ó l n y c h odbior
c ó w . 

Sposób ten szeroko stosowany w Niemczech i Cze
chach jest zdaniem autora najlepszy. Pozbawia on użyt
k o w n i k ó w k ł o p o t ó w o j a k o ś ć i i lość wody, gdyż nad tym 
czuwa fachowa centrala, p o z o s t a w i a j ą c tylko konsumen
tom (gminy, gromady wiejskie, odbiorcy indywidualni) 
nieskomplikowany n a d z ó r nad stanem urządzeń we
w n ę t r z n y c h , czy w s p ó l n y c h z d r o j ó w wiejskich. 

Finansowa strona budowy jest n a j p o w a ż n i e j s z y m za
gadnieniem i bez inicjatywy oraz planowej pomocy Rzą
du będzie narazie nierealną . Pewne subwencje m ó g ł b y 
r ó w n i e ż udzielić Powszechny Zakład Ubezpieczeń Wza
jemnych, k t ó r y wydaje znaczne kwoty na o r g a n i z a c j ę 
s t raży p o ż a r n y c h , co nie zawsze r o z w i ą z u j e s p r a w ę 
z uwagi na brak zaopatrzenia osiedli w w o d ę . 

Również z a r z ą d y miejskie o g r a n i c z a j ą dzia ła lność 
swych p r z e d s i ę b i o r s t w w o d o c i ą g o w y c h do granic miast, 
zamiast dać podmiejskim okolicom tę samą d o b r ą w o d ę , 
k tóra zasila miasto. K o r z y ś ć b y ł a b y w s p ó l n a — osiedla 
podmiejskie m i a ł y b y w o d ę dużo tańszą, niż przy oddziel
nych urzędzeniach — miasto p o w i ę k s z y ł o b y zbyt wody, 
lepiej w y z y s k a ł o b y u r z ą d z e n i a w ł a s n e , oraz p o p r a w i ł o 
stan zdrowotny ludności okolicznej, z k tórą jest w cią
głym kontakcie, wskutek czego polepszyłoby w ł a s n e wa
runki zdrowotne. R o z w i ą z a n i e techniczne p o d o b n y e h u r z ą -
dzeń byłoby dość proste: automatyczna pompa, postawio
na na granicy miasta, podnosi łaby do potrzebnej normy 
ciśnienie wody, a p r z e w ó d w o d o c i ą g o w y i może , gdzie 
potrzeba, wysoki zbiornik wody w y c z e r p y w a ł y b y ilość 
urządzeń dodatkowych na miejscu. 

Wobec t rudności finansowych przy budowie wodo
c i ą g ó w grupowych, t rudnośc i techniczne są p r z e w a ż n i e 
bez p o r ó w n a n i a mniejsze. Przy wyszukiwaniu źródeł 
dobrej wody do c e l ó w w o d o c i ą g o w y c h należy z w r ó c i ć 
u w a g ę na wody gruntowe w n a d b r z e ż n y c h piaskach 
aluwialnych, k t ó r e są zwykle niesłusznie unikane. Wody 
te są zwykle obfite, ł a t w e do ujęc ia i zdatne do użytku 
po uprzednim, zresztą prostym i niedrogim procesie od-
żelazienia. 

Jeśl i chodzi o m a t e r i a ł y do budowy w o d o c i ą g ó w je
steśmy zupenie samowystarczalni, a samo wykonanie ro
boty zat rudni łoby przez czas dłuższy liczne rzesze bezro
botnych przy robotach ziemnych. 

R e a s u m u j ą c p o w y ż s z e inż. Rafa łski u w a ż a , iż budo
wa w o d o c i ą g ó w grupowych, p r ó c z wielkiego znaczenia 
na uzdrowotnienie kraju m i a ł a b y r ó w n i e ż i znaczenie 
ekonomiczne, d a j ą c p r a c ę licznym robotnikom i techni
kom, czy to przy samych robotach w o d o c i ą g o w y c h , czy 
też przy fabrykacji wszelkiej potrzebnej armatury, prze 
w o d ó w i t. p. 
(„Gaz, Woda i Technika Sanitarna", N r . (i, r, 1937) 

Inż. F. St. Oranowshi 

Zagadnienie poszukiwania wody do zaopatrywa
nia miast i osiedli . 

Wybitny specjalista spraw w o d o c i ą g o w y c h inż. W ł o 
dzimierz Rabczewski nadesłał na XIX Zjazd g a z o w n i k ó w , 
w o d o c i ą g o w c ó w i t e c h n i k ó w sanitarnych referat doty
c z ą c y zagadnienia poszukiwania wody dla zaopatrzenia 
miast i osiedli. 

W y b ó r odpowiedniego źródła wody do zasilania wo
d o c i ą g ó w stanowi n a j p o w a ż n i e j s z y czynnik trafnego 
r o z w i ą z a n i a kwestii dostarczenia dobrej i w należytej 
ilości wody. Jest to sprawa bardzo skomplikowana 
i w y m a g a j ą c a nakładu wiedzy, dużego doświadczenia , 
długich i w y c z e r p u j ą c y c h b a d a ń oraz ś r o d k ó w finanso
wych. 

Poszukiwania wody dla c e l ó w w o d o c i ą g o w y c h spro
w a d z a j ą się g ł ó w n i e do s t u d i ó w hydrologicznych i hy
drograficznych. Studia te m a j ą na celu wyszukanie od
powiedniego źródła wody, bądź też sprawdzenie obfitości 
oraz jakośc i r o z p o r z ą d z a n e g o źródła , wobec czego są 
bardzo istotne, c h o ć nie zawsze należycie doceniane. Zlek
c e w a ż e n i e lub przeoczenie czegokolwiek przy badaniach 
tej kwestii m o ż e mieć w przyszłośc i skutki katastrofal
ne i s p o w o d o w a ć zmarnowanie się wielkiego nakładu 
pracy i ś r o d k ó w ; dlatego w i ę c przy wyborze źródła nie 
należy d e c y d o w a ć się zbyt pochopnie nie zbadawszy 
gruntownie przed tym wszystkich s z c z e g ó ł ó w i argumen
t ó w , p r z e m a w i a j ą c y c h za tym, czy innym r o z w i ą z a n i e m . 

Na podstawie o m ó w i o n e g o w referacie m a t e r i a ł u 
autor w konkluzji dochodzi do n a s t ę p u j ą c y c h w n i o s k ó w : 

1) P o d s t a w ą wszelkich urządzeń do zaopatrywania 
miasta lub osiedla w w o d ę jest wyszukanie w ł a ś c i w e g o 
źródła wody, d a j ą c e g o r ę k o j m i ę t r w a ł e g o zabezpieczenia 
tego miasta lub osiedla w d o s t a t e c z n ą i lość zdatnej do 
użytku wody. 

2) Przy wyborze źródła wody, należy d a w a ć pierw
szeństwo wodom w g ł ę b n y m , wyskokowym, następnie 
wodom w g ł ę b n y m gruntowym, na ostatnim miejscu -
wodom powierzchniowym. 

Trzeba p a m i ę t a ć , iż dostateczna i lość wody ma więk
szą w a g ę , niż dostateczna jakość , bowiem j a k o ś ć wody 
m o ż e b y ć poprawiona za p o m o c ą stosownych urządzeń, 
i lości zaś wody w granicach m o ż l i w e j w y d a j n o ś c i źródła 
żadne urządzenia p o w i ę k s z y ć nie są w stanie. 

3) Koszty w ł a ś c i w e g o zbadania źródeł wody dla da
nego osiedla w żadnym razie nie m o g ą b y ć uznane za 
o d s t r a s z a j ą c o wielkie, gdyż wydatkowanie ich ma na ce
lu zdrowie i życie ludzkie; a m o r t y z u j ą się zaś one 
w okresie wielu dzies ią tków, a nawet setek lat. 

4) Poszukiwania wody i jej badania, w y m a g a j ą 
wielkich z a s o b ó w wiedzy fachowej J doświadczenia , po
winny one b y ć w k a ż d y m wypadku prowadzone przy 
udziale rutynowanych f a c h o w c ó w , przy czym poszuki
wania w ó d w g ł ę b n y c h w y m a g a j ą o b o w i ą z k o w o współ 
pracy d o ś w i a d c z o n e g o hydrologa. 
(„Gaz, Woda i Technika Sanitarna", N r . (i, r. 1937) 

F. St. Or. 

Rola c h l o r k u wapnia w żelbetnictwie. 
Wykonywanie budowli betonowych w naszym kli 

macie napotyka p ó ź n ą jesienią na częste przeszkody 
w postaci kilkustopniowych p r z y m r o z k ó w . Mogą one 
niejednokrotnie b y ć powodem odłożenia betonowania 
do wiosny, gdy tymczasem temperatura po kilku dniach 
często wzrasta i trwa tak w c i ą g u dłuższego okresu 
czasu. 

Z pomocą przychodzi nam w ó w c z a s chlorek wapnia. 
Dodanie chlorku wapnia do betonu powoduje: 

a) przyśpieszenie w i ą z a n i a i twardnienia betonu, 
b) zwiększenie t r w a ł e j w y t r z y m a ł o ś c i betonu, 
c) obniżenie jego punktu zamarzania, 
(1) powiększenie c iekłości . 
Chlorek wapnia, z n a j d u j ą c y się w handlu w posta

ci p ł a t k ó w dodaje się do betonu w ilości określonej 
w stosunku do wagi cementu. D o d a w a ć można na sucho 
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wprost do betoniarki, albo też po uprzednim rozpuszcze
niu w wodzie. Badania wykonane we Francji w y k a z a ł y , 
że dodanie 2°/o chlorku wapnia do zaczynu ceme.ntowego 
przyśpiesza mniejwiccej dwukrotnie począ tek i koniec 
jego w i ą z a n i a . W naszych cementach początek w i ą z a n i a 
w y s t ę p u j e z reguły znacznie później niż tego wymaga 
norma. Dodanie chlorku wapnia w odpowiedniej ilości 
nie przyśpieszy go na tyle aby cement stał się szybko-
w i ą ż ą c y m , a skrócenie czasu samego w i ą z a n i a można 
tylko u w a ż a ć za p o ż ą d a n e . D o d a j ą c 10°,'« chlorku wapnia 
w stosunku do wagi cementu otrzymujemy cement szyb
k o w i ą ż ą c y . 

W p ł y w chlorku wapnia na w y t r z y m a ł o ś ć betonu na 
ściskanie badany był przez prof. Abramsa, k t ó r y stwier
dził, że chlorek wapnia dodany w granicach 2—4Vo po
woduje t r w a ł e zwiększenie się w y t r z y m a ł o ś c i . Po prze
kroczeniu tej granicy w y t r z y m a ł o ś ć maleje. Zwiększenie 
w y t r z y m a ł o ś c i p o c z ą t k o w e j , k t ó r e , jak w y k a z a ł y do
świadczenia , m o ż e b y ć nawet dwukrotnie, pozwala na 
wcześnie jsze rozdeskowanie konstrukcji. 

Dalszą zaletą betonu z chlorkiem wapnia jest jego 
mniejsza w r a ż l i w o ś ć na m r ó z . W - g prof. Magnela przy 
dodaniu 4v/« chlorku wapnia w stosunku do wody m o ż 
na spokojnie b e t o n o w a ć nawet przy — 6 ° ; r ó w n i e ż spa
dek w y t r z y m a ł o ś c i w z a m a r z n i ę t y m betonie z chlorkiem 
wapnia jest po odtajaniu znacznie mniejszy niż w beto
nie z w y k ł y m . 

Co się tyczy urabiainości betonu to uzyskujemy ją 
na budowach przy pomocy nadmiaru wody, czyli kosztem 
w y t r z y m a ł o ś c i betonu. Chlorek wapnia pozwala na 
zmniejszenie ilości wody o ok. 10"/<t bez zmiany ciekłości 
betonu, k t ó r e g o w y t r z y m a ł o ś ć będzie wtedy o c z y w i ś c i e 
większa . 

J e d y n ą ujemną s t r o n ą dodawania chlorku wapnia 
jest powiększenie skurczu betonu. D o ś w i a d c z e n i a wyko
nane na zaprawach 1 : 3 w y k a z a ł y , że różne gatunki ce
m e n t ó w z a c h o w u j ą się pod tym w z g l ę d e m bardzo roz
maicie; betony stosowane w żelbetnictwie są jednak 
0 wiele chudsze, a stąd i skurcz będzie w nich odpowied
nio mniejszy. 

Zarzuty jakoby chlorek wapnia p o w o d o w a ł rdze
wienie żelaza w betonie, w licznych d o ś w i a d c z e n i a c h 
prof. Magnela nie znalazły potwierdzenia. 
( „ C e m e n t " N r . 2, r. 1937). 

Inż. P. Kłoss. 

Wodociągi, kanalizacje. 

W Nr. 5 z r. 1937 miesięcznika , , G . W. i T. S." inż. 
Aleksander Janczak opisuje konstrukcję szybkobieżnych 
filtrów w Poznaniu systemu .Jewel", podkreśla zauważone 
wady w ich budowie i omawia prace, podjęte w celu usu
nięcia tych wad. 

Nowoczesne oczyszczalnie ścieków w Niemczech 
(Berlin) i Anglii (Bury, Bolton, Shefłield, Birmingham, Co-
\entry) opisuje inż. Olgierd Nowodworski w Nr. 2 b. r. mie
sięcznika , , G . W. i T . S.". 

Chlorowanie i chloraminowanie wody wodociągowej 
omawia inż. T. Kielanowski w Nr. 3 miesięcznika , , G . W. i T . 
S." z r. 1937. Autor daje szereg wskazówek co do dawek 
chloru, podając od czego jest zależna ich wielkość oraz sze
rzej omawia system odkażania wody chlorem gazowym 
1 przy pomocy wody chlorowej. W tym samym artykule po
ruszone są również sposoby walki z wtórnym wzrostem bak

terii w sieci wodociągowej przy czym szerzej jest omówio
ne chloraminowanie wody. 

Badania nad oczyszczaniem wody wedociągowej. 
W Nr. 5 z r. 1937 miesięcznika „G. W. i T. S." Wodociągi 
m. st. Warszawy podały w formie sprawozdania, opracowa
nego przez J. Dzierzkowskiego i W. Michalskiego, bardzo 
ciekawe wyniki z badań n.->d oczyszczaniem wody, dokona
nych w pracowni Stacji Filtrów w r. 1934. Wobec załącze
nia całego szeregu tablic, reasumujących wyniki badań, 
uwidocznia się jaskrawo rola poszczególnych urządzeń 
oczyszczających w ogólnym procesie uzdatniania wody. 

Beton i żelbet. 

Prof. Bryła podaje w , , C " Nr 6. i 7. r. b. opis nowej 
metody obliczania konstrukcyj żelbetowych, opracowanej 
przez prof. Saligera. Zaletą tej metody jest przede wszyst
kim uniezależnienie się od współczynnika n oraz większe 
uwzględnienie w obliczeniach rzeczywistej pracy belki. 
Autor przytacza wyniki wykonanych przez siebie doświad
czeń, które w znacznym stopniu potwierdziły słuszność no
wego sposobu obliczenia. 

Zdaniem jego nową metodę, po bardziej szczegóło
wym opracowaniu można będzie uwzględnić w przepisach 
oficjalnych. 

Stale przednie. Inż. Br. Bukowski zamieszcza w , , C " . 
Nr. 5 r. b. wnioski z Kongresu A . I. P. C. w Berlinie 1936 t\, 
dotyczące stosowania tego rodzaju stali w żelbetnictwie. 
Artykuł oparty na szeregu referatów kongresowych zawie
ra definicję stali przednich, ogólną ich teorię, klasyfikację 
oraz opis wyników uzyskanych na podstawie badań. 

Faktyczne oszczędności przy stosowaniu stali „Isteg", 
Griffel" i „grzebieniowej" — w porównaniu z żelazem 

okrągłym. W ostatnich latach pojawiły się na rynku spe
cjalne gatunki stali, zastępującej zwykłe żelazo okrągłe, do 
uzbrojenia żelbetów. Ukazały się więc kolejno stal „Isteg", 
„Griffel" i wreszcie „grzebieniowa". 

Odpowiednie metody fabrykacji tych stali i pewne 
specjalne ich właściwości charakterystyczne dla każdej 
z nich powodują, że wskutek wyższej granicy plastyczności, 
w porównaniu do żelaza okrągłego, można przyjąć w każ
dej z nich naprężenia dopuszczalne 1800—2000 kg/cm". 
Współpraca tego uzbrojenia z betonem, jak wykazują licz
ne doświadczenia, jest znacznie lepsza niż przy uzbrojeniu 
żelazem okrągłym, z uwagi na specjalne cechy charakte
rystyczne tych stali i spowodowaną tym większą przyczep
ność (skręcenie dwóch prętów przy „Istegu", „zęby" przy 
stali grzebieniowej, ósemkowy kształt przekroju „Griffela"). 

Jeśli chodzi o korzyści finansowe płynące z zastoso
wania tych stali, cenniki fabryczne mówią o oszczędno
ściach 20—30" II. Obliczenia szczegółowe przeprowadzone 
dla ilości 1.000 mb każdej średnicy i odpowiedniego gatun
ku żelaza, wbudowanego w konstrukcję, wykazały dość 
znaczne wahania. Zamieszczona poniżej tabela daje porów
nanie kosztów zastosowania odpowiednich gatunków stali 
w porównaniu z żelazem okrągłym. Odpowiednie przekroje 
i numery stali, sprowadzono do odpowiadającej im średnicy 
żelaza okrągłego. Koszt żelaza należy rozumieć loco kon
strukcja (t. zn. koszt materiału, odpowiedni procent na od
padki, oraz cała robocizna). 

Przy zestawieniu powyższej tabeli nie uwzględniono 
oszczędności na materiale, wynikającej z braku potrzeby 
haków (przy „Istegu" i „grzebieniowej"). Dla stali grze
bieniowej jedynie pominięto koszta robocizny przy wyra-
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16 571,08 522,58 497.92 455,13 8,5 12,8 20,3 13,2 
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24 1285,11 1176,24 1106,15 — 8,5 13,9 — — 
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bianiu haków, które przy zastosowaniu tej stali (jak i „Iste
gu") _ s ą zbędne. („Przegląd budowlany" Nr. 9 — 1937 r.). 

Inż. S. I. 

O uzbrojeniu żelbetowych zespołów stalą „Griliel". 
Inż. A . Friedstein w ,,P. T . " Nr. 11 b. r. poddaje krytyce rze
kome korzyści, płynące ze stosowania stali „Griffel". Obli
cza wymiary i ilość zbrojenia dla kilku ustrojów żelbeto
wych oraz przeprowadza kalkulację kosztów, w wypadku 
zastosowania żelaza zwykłego i stali „Griffel". Z oblicze
nia wynika, że konstrukcja uzbrojona stalą „Griffel" wypa
da nieco droższa. Wprawdzie koszt samego zbrojenia jest 
0 kilka procent niższy, jednak objętość betonu użytego do 
konstrukcji, przy zastosowaniu stali „Griffel" wzrasta na 
tyle, że całość konstrukcji nie jest tańsza niż przy użyciu sta
li zwykłej. W dalszym ciągu autor wysuwa cały szereg ujem
nych własności tej stali, jak trudności przy gięciu i cięciu, 
niemożliwość zastosowania stali w kręgach, większa wraż
liwość na obciążenie zmienne (zastosowanie w mostach] 
1 t. d. Dochodzi do wniosku, że stosowanie stali „Griffel" 
w zwykłych konstrukcjach nie daje właściwie żadnych ko
rzyści. 

W związku z artykułem inż. Friedsteina prof. Bryła 
twierdzi („P. T . " Nr 14—15 b. r.j, że dla konstrukcji miaro
dajną jest jej wytrzymałość uzyskana na podstawie doświad
czeń a nie obliczeń matematycznych. Przedstawia zalety 
stali grzebieniowej, przy użyciu której można opuścić haki, 
co daje kilkadziesiąt procent oszczędności na robociźnie 
gięcia. 

Szybkość twardnienia betonu z cementu portlandzkiego. 

Badanie miarodajnej wytrzymałości (28-dniowej) — be
tonu nastręcza nieraz w praktyce poważne trudności (choćby 
z uwagi na czas oczekiwania na wyniki). W ostatnich cza
sach przeprowadzano więc szereg badań, zmierzających do 
ustalenia związku między wytrzymałością 28-dniową a wy
trzymałością np. 3 7 i t. p. - dniowymi. Znajomość bowiem 
takiego związku pozwalałaby, na podstawie badań przepro
wadzonych po 3 czy 7 dniach, wnioskować o wytrzymałości 
miarodajnej. 

Jednym z bardziej zgodnych z wynikami doświadczeń, 
jest związek ustalony przez Slater'a między wytrzyma
łością 7 i 28-dniową. 

Wzór ten ma postać : 

• R: • 8 | K: 

Na podstawie szeregu doświadczeń własnych i innych, 
prof. inż. W. Paszkowski uogólnił wzór Slater'a i podaje go 
w postaci: 

Rn = Rd + a-d ^Rd (1) 

zaś spółczynnik od wyraża wzorem: 

28 — d 
•'•d 0.933 . , , , , (2). 

Vd— 1 
We wzorach tych d może mieć wartość od 3 — 28 dni. 

Wytrzymałość betonu na ściskanie, obliczona wzorem (1) 

i 5 7 10 15 ?0 25 76 

d - dni 

Rys. 1. 

po d — dniach — daje naogół wyniki b. bliskie do otrzy
manych z doświadczeń. 

Z zamieszczonego powyżej wykresu można odczytać 
wartości ";i dla d od 3 28 dni. („P, B." Nr. 6 
r. 1937). 

Statyka. 

Belki złożone drewniane na gwoździach. W związku 
z nową normą polską PN/B — 1770, zawierającą dopusz
czalne naprężenia i zasady obliczania konstrukcji drewnia
nych, prof. W. Żenczykowski podaje w N-rze 19 b. r. ,,P. 
1." wskazówki dotyczące obliczenia belek złożonych, po
łączonych gwoździami. Artykuł zawiera wyciąg z norm 
o połączeniach sworzniowych, ogólny przebieg obliczenia 
oraz dwa liczbowe przykłady uzupełnione szeregiem rysun
ków konstrukcyjnych. Belki tego rodzaju mają dość sze
rokie zastosowanie w konstrukcjach dachowych większych 
lozpiętości jako łuki ze ściągiem. 

Obliczenie belek ciągłych jednostajnie obciążonych. 
W N-rze 14 b. r. „Cz. T , " inż. Łazoryk podaje nowe wzory 
obliczenia momentów dodatnich w belkach ciągłych jedno
stajnie obciążonych. Wzory te, wyprowadzone na podstawie 
geometrycznych właściwości parabol, pozwalają na znacznie 
szybsze wyznaczenie największego momentu dodatniego oraz 
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przekroju niebezpiecznego niż dotychczasowy sposób, pole
gający na przyrównaniu do zera równania sił poprzecznych. 
Wzory te mają przede wszystkim znaczenie dla osób pra
cujących stale przy obliczaniu konstrukcyj żelbetowych. 

Fundamenty. 

Obliczenie statyczne kesonów stalowych. W N-rze 
12 ,,P. T . " podany został sposób obliczenia kesonu stalo
wego. Autor rozpatruje w sposób bardzo przejrzysty posz
czególne siły zewnętrzne, działające na keson oraz kolej
ne wypadki układów tych sił, na jakie keson należy l i 
czyć. Na zakończenie podaje w całości przykład liczbowy 
kesonu zapuszczonego w piaszczyste dno rzeki na głębokość 
24.30 m przy głębokości wody 4.63 m. 

Różne. 

Możliwości w dziedzinie budowy okrętów w Polsce. 
Kdr. inż. Czernicki w ,,P. T . " Nr. 9 r. 1937 omawia budo
wę stoczni Marynarki Wojennej w Gdyni. Rozpatruje moż
liwości fabrykacji poszczególnych części okrętów i docho
dzi do wniosku, że poza turbinami i przyrządami nawiga
cyjnymi wszystko może być bez większych trudności wy
konane w kraju. 

Oznaczenia: 
,,Cz. T . " — „Czasopismo Techniczne", 
,,P. T . " — „Przegląd Techniczny", 
„C." — „Cement", 
„G. W. i T. S." — ,,Gaz Woda i Technika Sanitarna". 
„P. B . " „Przegląd Budowlany". 

Wiadomości gospodarcze i prawne 

B u d o w a kanału D u n a j — O d r a — Łaba. 

Zagadnienie budowy kanału Dunaj — Odra — Ł a 
ba jest obecnie tematem ż y w e g o zainteresowania się sfer 
technicznych i gospodarczych z a r ó w n o Czechosłowacj i 
jak i Niemiec, i nie schodzi z ł a m ó w prasy fachowej 
i codziennej w tych p a ń s t w a c h . 

Projekt połączenia morza P ó ł n o c n e g o i B a ł t y c k i e 
go z morzem Czarnym ś r ó d l ą d o w ą d r o g ą w o d n ą sięga 
1901 r., kiedy to wydano w b. Austro - W ę g r z e c h spe
c j a l n ą u s t a w ę , d o t y c z ą c ą budowy drogi wodnej Dunaj-
Odra - Ł a b a - W i s ł a - Dniestr. 

Po wojnie ś w i a t o w e j i n i c j a t y w ę budowy kanału 
Dunaj — Odra — Ł a b a podejmuje i szczególnie dobitnie 
podkreśla jej konieczność r z ą d C. S. R. 

Obecnie szereg instytucji gospodarczych zwraca się 
do r z ą d u republiki z apelem definitywnego rozstrzyg
nięcia tego zagadnienia. 

Z w i ą z e k P r z e m y s ł o w c ó w Półn . Moraw i Śląska wy
suwa s p r a w ę budowy kanału w związku z koniecznością 
obniżenia taryf transportowych, jako warunku o ż y w i e 
nia eksportu czeskiego. Ogromne znaczenie tej drogi 
wodnej p o d k r e ś l a j ą izby handlowe w Pradze i Oło
muńcu . 

W dniu 21.V. b. r. odbyło się w Morawskiej Ostra
wie zebranie Narodowo - Gospodarczego Zrzeszenia, 
k t ó r e r ó w n i e ż z a j m o w a ł o się zagadnieniem budowy ka
nału i w tym kierunku w y s u n ę ł o szereg konkretnych 
p o s t u l a t ó w w obszernie zredagowanym memorandum 
do c z y n n i k ó w d e c y d u j ą c y c h . 

Zrzeszenie domaga się stworzenia specjalnego fun
duszu dróg wodnych f i n a n s u j ą c y c h te inwestycje, uz
godnienia z Ministerstwem Kolei Żelaznych pewnych 
zmian w dotychczasowych i budowy nowych linii kole
jowych w zasięgu p r z y s z ł e g o kanału oraz stworzenia 
specjalnego kolegium doradczego przy Ministerstwie 
Robót Publicznych. 

W dniu l . V I b. r. odbyło się w Pradze zebranie 
Centralnego Komitetu Budowy kanału Dunaj — Odra — 
Ł a b a pod przewodnictwem dr. Trebickiego i prez. Gei-
slera z Ołomuńca , z udziałem delegacji niemieckiej izb 
handlowych we W r o c ł a w i u i Szczecinie z prez. Fitzne-
rem na czele, k t ó r a o m ó w i ł a i uzgodniła z czynnika
mi czeskimi w o g ó l n y m zarysie szczegóły techniczne ka
nału. 

Komitet p r z y j ą ł rezolucję , s t w i e r d z a j ą c ą koniecz
ność szybkiego wypracowania s z c z e g ó ł o w e g o , technicz

nego projektu kanału i planu finansowej realizacji. K a 
nał biegłby na przestrzeni 300 km (240 km na terytorium 
C. S. R.) linią Bogumin - P r e r ó w i rzeką M o r a w ą do 
Dunaju. Pierwszym etapem prac ma być budowa połą
czenia Odra - Dunaj, po czym aktualnym byłoby odgałę
zienie do Ł a b y . K a n a ł ma b y ć d o s t ę p n y dla s t a t k ó w po
jemności 1000 t, co pociągnie za sobą ogromne prace 
inwestycyjne w kierunku odpowiedniego podniesienia 
poziomu wody, zwłaszcza wT g ó r n y c h częśc iach dorzecza 
Odry i Dunaju. 

Zdaniem Komitetu Budowy, droga wodna Dunaj — 
Odra — Ł a b a umożliwi w ł ą c z e n i e C. S. R. do wielkiej 
sieci d r ó g wodnych zach. i wsch. Europy i stworzy si
łą faktu (210 km kanału na terytorium czeskim) cen
trum wszelkich t r a n s p o r t ó w w zagłębiu morawsko- .ś lą-
skim a w szczególności w Morawskiej Ostrawie jako 
p r z y s z ł y m porcie p r z e ł a d u n k o w y m . Stworzy się w ten 
sposób warunki taniego importu rud z p ó ł n o c y i ekspor
tu czeskiego w kierunku na Szczecin, Hamburg oraz do 
k r a j ó w M . Ententy aż po Konstantynopol. Dotychczasowe 
trasporty rud dla zagłębia morawsko - śląskiego kal
kulują się o 4f>%i drożej niż dla konkurencyjnych za
głębi belgijskich i reńsko - westfalskiego. Podobnie ko
szty frachtowe w cenach eksportowych przewyższają 
6-cio krotnie fracht z Belgii i Niemiec. Droga ta umożli
w i skierowanie wszelkich t r a n s p o r t ó w niemieckich na 
południe. Transporty żelaza od r. 1932 do 1935 między 
Niemcami a R u m u n i ą w z r o s ł y o 09%, między Niemca
mi a B u ł g a r i ą , J u g o s ł a w i ą , T u r c j ą , i Grecją o 140% 
z W ę g r a m i o 300%', a z C z e c h o s ł o w a c j ą tylko 
o 15%>. Dzięki zaś transportowi wodnemu osiągnie 
się potanienie tych t r a n s p o r t ó w na przestrzeni Buda
peszt — Szczecin o 50 — 69%; żelazo na odcinku Bu
kareszt — Berlin kalkuluje się o 43%, nafta z Ploe-
ski do Berlina o 60 — 75%>, drzewo z Budapesztu do 
Hannoweru o 50 — 64% taniej. 

W e d ł u g zdania Centr. K o m . Budowy amortyzacja 
k o s z t ó w i uzyskanie r e n t o w n o ś c i kanału jest możl iwe 
w czasie bardzo krótkim. J u ż w pierwszym roku istnie
nia przewidziany jest ładunek t r a n s p o r t ó w przez kanał 
r ó w n y 10 milionom ton. 

Przyjazd Prezydenta B e n e ś a w sierpniu b. r. do 
Morawskiej Ostrawy i Witkowie dał sposobność zainte
resowanym sferom do zamanifestowania konieczności 
budowy kanału Dunaj — Odra — Ł a b a . 

W p r z e m ó w i e n i u swym dyr. Federer w y r a z i ł prze
świadczenie , że zainteresowanie Prezydenta s p r a w ą ka
nału Dunaj — Odra u p o w a ż n i a do p r o ś b y o przyjęc ie 
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daru 1 miliona Kć\ a jego udział w realizacji tego 
przedsięwzięc ia będzie p o t ę ż n y m bodźcem do m o ż l i w i e 
najszybszego wykonania budowy kanału. Prezydent Be 
neś zapewnił o swym pełnym zainteresowaniu projek
tem kanału, k t ó r y określi ł jako niezmiernie doniosły go
spodarczo dla C z e c h o s ł o w a c j i i b ę d ą c y nowym ogniwem 
w s p ó ł p r a c y gospodarczej między Czechosłowacj i ) 
a Niemcami. 

T a deklaracja Prezydenta, złożona wobec c z o ł o w y c h 
przedstawicieli c iężkiego p r z e m y s ł u zagłębia ostrawsko-
k a r w i ń s k i e g o w hutach witkowickich, nabiera specjal
nego znaczenia i wskazuje n i e w ą t p l i w i e na pełne zro
zumienie doniosłości tej inwestycji u c z y n n i k ó w kierow
niczych. 

R ó w n o c z e ś n i e złożono prezydentowi obszerne me
morandum o gospodarczym znaczeniu projektowanego 
kanału. W o g ó l n y c h zarysach naszkicowano r ó w n i e ż 
techniczną s t ronę jego realizacji. K a n a ł Odra — Dunaj 
projektowany jest z Bogumina przez P f e r ó w na prze
strzeni 256 km a wraz z u s p ł a w n i o n y m odcinkiem Odry 
z Bogumina do Koźla w Niemczech na trasie 316 km. 
W wypadku w ł ą c z e n i a Ł a b y do systemu k a n a ł o w e g o , 
zwiększy się ogólna długość o 170 km. Koszt realizacji 
preliminuje się na 3 miliardy K ć . , z czego 1.800 mio. 
wypada na czeski odcinek Odra — Dunaj długośc i 250 
km. Przy rozłożeniu budowy na okres (i lat nakład rocz
ny wyniesie 300 mio. K ć . prócz odsetek interkalar-
nych, które wraz z a m o r t y z a c j ą za okres budowy rosły
by r ó w n o m i e r n i e od 18 mio. Kć. rocznie (w 1-szym 
roku budowy) do 108 mio. K ć . (w (i-tym roku budo
wy) . Realizacja kanału w y m a g a ł a by wskutek tego, by 
p a ń s t w o p o r ę c z y ł o oprocentowanie (0%) i a m o r t y z a c j ę 
inwestycji w w y s o k o ś c i 2,1 promille (w 1-szym roku 
budowy) do 12,7 promille (w (i-tym roku budowy) o g ó l 
nego budżetu p a ń s t w o w e g o . 

W y s u n i ę t o n a s t ę p u j ą c e argumenty z punktu w i 
dzenia korzyśc i gospodarczych: 

1) realizacja kanału jest najbardziej celowym 
i produktywnym środkiem radykalnego zmniejszenia 
bezrobocia bez specjalnych n a k ł a d ó w ze strony pań
stwa, 

2) p a ń s t w o zyskuje pośrednio na o p ł a t a c h i po
datkach; p o r ę c z e n i e 6% odsetek i amortyzacji inwesty
cji w y r ó w n a j ą zwiększone dochody z t r a n s p o r t ó w ka
nałem, z opłat k a n a ł o w y c h , z p o d a t k ó w i opłat przed
s iębiorców transportowych na kanale, 

3) obniżenie taryf transportowych o 30—40% 
w stosunku do obecnych taryf kolejowych, 

4) realizacja kanału oznacza potanienie transportu 
do Francji , Belgii , Holandii , p a ń s t w północnych , Nie
miec, W ę g i e r , p a ń s t w bałkańskich i Małej Ententy (prze
de wszystkim import rudy, eksport w ę g l a , koksu i żela
za) oraz zwiększenie d o c h o d ó w z t r a n s p o r t ó w tranzy
towych. 

Memorandum podkreś la szczególną doniosłość ka
nału dla zagłębia ostrawsko - k a r w i ń s k i e g o . Transpor
ty zagłębia o s i ą g a j ą p r z e c i ę t n i e rocznie 2.7000 mio. ton, 
zatem 'A spodziewanycli t r a n s p o r t ó w na kanale. Przy 
taryfie niższej o 30—40% od obecnej taryfy kolejowej 
a w i ę c przy kosztach transportu 15—30 K ć . za tonę 
zagłębie oszczędzi 40 — 80 mio. K ć . Obniżenie kosz
t ó w transportu z w ł a s z c z a w cenie eksportowej jest ko
niecznym warunkiem podniesienia zdolności konkuro
wania na rynkach zagranicznych, wobec niemożności ob
niżenia kosztów surowca i pracy. Racjonalizacja bo
wiem i intensyfikacja produkcji w zagłębiu, szczególnie 
w hutach witkowickich stoi w chwili obecnej na n a j w y ż 

szym poziomie techniki. Wskazuje się r ó w n i e ż wyraźnie , 
że w razie dalszej zwłoki z budowlą kanału, istnieje nie
bezpieczeństwo wyeliminowania zagłębia z konkurencji 
na rynkach m i ę d z y n a r o d o w y c h . W roku bowiem 1950 
ma być u k oń czon a budowa kanału Ren — Dunaj, który 
umożliwi eksport w ę g l a niemieckiego z zagłębia Ruhry 
do Wiednia po cenie niższej od w ę g l a ostrawskiego 
dzięki temu, że statki w drodze powrotnej ł a d o w a ł y by 
surowce, a w szczególności rudę a u s t r i a c k ą . Równocześ 
nie ciężki p r z e m y s ł zachodnich Niemiec uzyskał by n o w ą 
tanią d r o g ę w o d n ą na B a ł k a n y . Memorandum zajmuje 
się techniczną s t roną budowy samego kanału. Prace 
przygotowawcze w kierunku uspławnienia rzek, wcho
d z ą c y c h w system przyszłego kanału, okreś lone zostały 
już w ustawre z dnia 27.111.1931, któru tworzy w tym 
celu fundusz p a ń s t w o w y z przydzia łem 70 mio. K ć . 
rocznie z budżetu p a ń s t w o w e g o w okresie 1931—1942. 
Ustawa przewiduje uspławnienie ś r e d n i e g o biegu Ł a b y 
od Mielnika do Pardubic i W e ł t a w y od Budziejowic do 
Pragi, polepszenie w a r u n k ó w s p ł a w n o ś c i na Dunaju, 
wybudowanie p o r t ó w w B r a t i s ł a w i e , Komarnie i Par
kanach, uspławnienie dolnego biegu M o r a w y i Wagu, 
przeprowadzenie prac regulacyjnych na m i ę d z y n a r o d o 
wej Odrze (Mor. Ostrawa - Bogumin). W i ę k s z o ś ć tych 
prac została już wykonana. Pozostaje jeszcze zrealizo
wanie częśc i kanału Devin - Hodonin, r o z s t r z y g n i ę c i e 
kwestii połączenia dorzeczy Beczwy i Odry, wypraco
wanie i przestudiowanie p r o j e k t ó w zaopatrzenia w wo
dę kanału w g ó r n y c h jego partiach między B e c z w ą 
i O d r ą oraz między Ł a b ą i M o r a w ą , ewentualnie także 
uspławnienie Morawy. 

Prasa czeska, k o m e n t u j ą c szeroko zaktualizowanie 
sprawy kanału, podkreśla , że przekazanie jego realizacji 
inicjatywie kapi ta łu prywatnego odwlekło i odwleka 
w dalszym c i ą g u p r z y s t ą p i e n i e do prac ostatecznych. 
„Duch Czasu" nr. 199 z dnia 25.\TII b. r. wskazuje na ko
nieczność szybkiej realizacji wobec polskich p r o j e k t ó w 
połączenia k a n a ł o w e g o O d r y z W i s ł ą , Sanem i Prutem 
do morza Czarnego, co o c z y w i ś c i e poc iągnęłoby wo
bec krótsze j i tańszej drogi w i ę k s z o ś ć t r a n s p o r t ó w za
chodniej Europy, przede wszystkim zaś niemieckie. 

W związku z pobytem Prezydenta B e n e ś a w Mo
rawskiej Ostrawie zabrał głos w sprawie budowy kana
łu Dunaj — Odra dziennik hamburski „Deutsche Vei -
kehrsnachrichten" oraz „ M o r g e n z e i t u n g " w Morawskiej 
Ostrawie (Nr . 240 z dn. l . IX 1937 r.) p. t. „ N i e m c y i pro 
jektowany kanał Dunaj — i O d r a " . 

Dziennik ten w y r a ż a przekonanie, że ofiarowanie 
prezydentowi 1 miliona K ć . nie oznacza jeszcze roz
p o c z ę c i a budowy, nie mniej jednak jest dowodem, że 
sprawa wkracza na tory szybkiej realizacji. 

Dziennik ten podnosi jedno zasadnicze zastrzeżenie. 
K a n a ł spełni ro lę wielkiej p o ł u d n i o w o - wschodniej dro
gi wodnej tylko w ó w c z a s , jeżeli po za kanałem Odra -
Dunaj z Raciborza przez P r z e r ó w , dojdzie do skutku 
realizacja odgałęzienia z Przerowa w kierunku Pardu
bic do Ł a b y . Tymczasem w preliminarzu ewentualnych 
k o s z t ó w budowy obliczonych na 3 miliardy koron 
u w z g l ę d n i o n o tylko odcinek Odra — Dunaj, natomiast 
nie w z i ę t o pod u w a g ę k o s z t ó w budowy odgałęzienia 
z Przerowa w kierunku Pardubic do Ł a b y , które wynio
są jeszcze conajmniej 1,5 miliarda K ć , w odcinku cze 
skim. Prace na terytorium Rzeszy Niemieckiej pociągną 
za sobą dalsze koszty w w y s o k o ś c i 70 mio. marek nie
mieckich. 

W konkluzji dziennik stwierdza jeszcze raz, że tyl
ko realizacja c a ł e g o projektu kanału O d i a Dunaj -
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Łaba przyczyni się do powstania nowej w s p a n i a ł e j 
drogi wodnej ł ą c z ą c e j morze B a ł t y c k i e i P ó ł n o c n e z Czar
nym. Powodzenie c a ł e g o projektu zależy w y ł ą c z n i e , jak 
wykazują cyfry , od stanowiska C z e c h o s ł o w a c j i . 

W dniu 30 w r z e ś n i a b. r. udała się do Niemiec wy
cieczka p o s ł ó w i s e n a t o r ó w o k r ę g u ostrawskiego celem 
obejrzenia prac wodnych na Odrze na odcinku Koźle -
W r o c ł a w i n o w o b u d u j ą e e g o się kanału Adolfa Hitlera 
Gliwice — Koźle . Fakt ten stoi w ścis łym związku 
i. o ż y w i o n ą ostatnio a k c j ą propagandy na rzecz jaknaj-
Śpieszniejszej realizacji projektu kanału Odra — D u 
naj — Ł a b a . Wycieczka m i a ł a charakter w y ł ą c z n i e gos
podarczy i celem jej było stwierdzenie m o ż l i w o ś c i pla
nowego u s p ł a w n i e n i a Odry na terytorium niemieckim. 
Wycieczka ta w y w o ł a ł a ż y w e echo w kołacli gospodar
czych i w prasie. N i e k t ó r e dzienniki doszukiwały się 
w wycieczce p a r l a m e n t a r z y s t ó w pewnego gestu politycz
nego. 

I lządowa prasa czeska stwierdza, że od czasu obję
cia wdadzy przez narodowych s o c j a l i s t ó w i r ó w n o c z e s 
nego ochłonięc ia s t o s u n k ó w z Niemcami—sprawa kanału 
jest p i e r w s z ą zasadniczą p l a t f o r m ą , na k t ó r e j m o ż e 
dojść do w s p ó ł p r a c y gospodarczej zwłaszcza , że Niemcy 
w y r a z i ł y zgodę na podjęcie koniecznych prac przygoto
wawczych z c h w i l ą , gdy p r z y s t ą p i się do nich r ó w n i e ż 
na terenie C z e c h o s ł o w a c j i . 

W k o ł a c h gospodarczych C z e c h o s ł o w a c j i podkre
śla się, że zainteresowanie Niemiec w szybkiej realizacji 
projektu jest ć o n a j m n i e j r ó w n i e silne jak w Czechosło
wacji oraz, że wypowiedzenie przez Niemcy klauzuli 
traktatu wersalskiego o u m i ę d z y n a r o d o w i e n i u rzek nie
mieckich a w szczególności Ł a b y nie m o ż e m i e ć w sto
sunku do C z e c h o s ł o w a c j i szkodliwych n a s t ę p s t w w prak
tyce, p o n i e w a ż w wypadku utrudnień czynionych stat
kom czeskim istnieje zawsze m o ż l i w o ś ć zastosowania re-
presyj na czeskim odcinku Ł a b y . R ó w n o c z e ś n i e jednak 
czynniki gospodarcze zdają sobie s p r a w ę z tego, że za
r ó w n o obecne warunki polityczne jak i w z g l ę d y gospo
darcze m o g ą w y t w o r z y ć po stronie niemieckiej nastroje 
przychylniejsze raczej dla projektu połączenia morza 
B a ł t y c k i e g o z Czarnym przez Wisłę , Dniestr, i że w y g r a ć 
tu może jedynie ten, kto szybciej zrealizuje projekt ka
nału. W y w o ł u j e to o c z y w i ś c i e w c z e c h o s ł o w a c k i c h ko
łach gospodarczych p o w a ż n e obawy i służy jako jeden 
z najmocniejszych a t u t ó w w akcji propagandowej na 
rzecz preliminowania koniecznych funduszów i jaknaj-
szybszej budowy kanału Dunaj — Odra — Ł a b a . 

Z w ł a s z c z a ż y w y niepokój wzbudziły niedawne no
tatki w prasie polskiej, k t ó r a u w a ż a s p r a w ę budowy 
połączenia wodnego B a ł t y k u z morzem Czarnym przez 
Wisłę i Dniestr za p r z e s ą d z o n ą . Projektowane, według 
prasy czeskiej, przez rząd polski w ł ą c z e n i e rewiru 
Górnego Śląska do sieci kanału i połączenie z budującym 
się kanałem Adolfa Hitlera o z n a c z a ł o b y zupełną klęskę 
planu czeskiego. 

J. W. 

Przyszłość zakładów o sile wodnej wobec postępu 
technicznego i przemian w strukturze gospodarki 
energetycznej. 

W N r . 9 czasopisma „Deutsche Wasserwirtschaft" 
z r. b. opublikowano t r e ś ć odczytu p. Hansa Christalle-
ra w y g ł o s z o n e g o w Stowarzyszeniu Niemieckiej Gospo

darki Wodnej w Berlinie 18.11 r. b. Odczyt ten daje cie
kawy obraz ewolucji, j a k ą przechodzi technika i gospo
darka energetyczna w Niemczech w s p ó ł c z e s n y c h oraz 
głębokich zmian, jakie zachodzą wskutek tego w warun
kach pracy i w s p ó ł z a w o d n i c t w o zakładów, opartych 
0 r ó ż n e źródła energii, ze szczególnym uwzględnieniem 
roli z a k ł a d ó w wodnych. 

P o n i e w a ż w y w o d y p. Christallera noszą charakter 
raczej o g ó l n y i są oparte na zjawiskach gospodarczych 
zupełnie analogicznych do z a c h o d z ą c y c h w innych kra
jach o podobnym poziomie gospodarczym, warto się z ni 
mi z a p o z n a ć , bowiem i w Polsce obserwujemy już po
czątki tego samego procesu. 

P. Christaller przypomina, że dzisiejszy konsument 
energii czerpie ją nie bezpośrednio z zakładów, lecz 
z sieci o k r ę g o w e j p r z e w o d ó w wysokiego napięc ia , w któ
r ą w ł ą c z o n e są zakłady oparte o różne źródła energii. 
Sieci o k r ę g o w e p o ł ą c z y ł y się z czasem t. zw. liniami da
lekosiężnymi, co umożl iwiło p r z e s y ł a n i e energii do 
odległych o k r ę g ó w a nawet do obcych k r a j ó w . Wszy
stko to w y w o ł a ł o w Niemczech ż y w y proces racjonali
zacji produkcji energii. Ewolucja ta bynajmniej nie jest 
jeszcze zakończona i p o c i ą g a za sobą c i ą g ł e zmiany w 
is tnie jącym już układzie s tosunków. Rezultatem tego są 
r o s n ą c e t rudności przy ocenie ekonomicznego efektu pra
cy z a k ł a d ó w energetycznych różnego typu oraz r o s n ą c e 
sprzeczności co do zdolności konkurencyjnej r ó ż n y c h źró
deł energii. Powodem tego są głębokie zmiany, jakie czy
ni s tały wzrost i r ó ż n i c z k o w a n i e się konsumeji energii 
w warunkach pracy p o s z c z e g ó l n y c h zakładów, a tym sa
mym w kosztach w ł a s n y c h produkcji . 

R ó w n i e ż stały postęp techniki w dziedzinie budowy 
1 eksploatacji z a k ł a d ó w energetycznych wprowadza zmia
ny do kalkulacji z a k ł a d ó w . 

Ostatnio p r z y b y ł jeszcze jeden czynnik, nabiera ją 
cy szybko coraz w i ę k s z e g o znaczenia — w z g l ę d y ogól
no - p a ń s t w o w e j gospodarki. Czynnik ten nie zawsze 
jest w zgodzie z lokalnymi interesami elektrowni i ich 
p r z e w a ż n i e k r ó t k o w z r o c z n ą kalkulac ją . 

J a k ż e w tych skomplikowanych warunkach oce
niać i p o r ó w n y w a ć ze sobą w a r t o ś ć r ó ż n y c h źródeł 
energii i jaka zapowiada się tu p r z y s z ł o ś ć ? 

Zacznijmy od n a j w i ę c e j m o ż e interesującej hydro-
t e c h n i k ó w sprawy — od p o s t ę p u technicznego i prze
mian z nim z w i ą z a n y c h . R o z p a t r u j ą c po kolei różnego 
rodzaju energii należy s twierdzić , że : 

A) Siły wodne, jako tanie w eksploatacji, lecz 
kosztowne w inwestowaniu, p r z e d s t a w i a j ą szczególnie 
wdzięczne pole dla p o m y s ł ó w p o t a n i a j ą c y c h b u d o w ę za
kładów. 

Jeżel i chodzi o z a k ł a d y o niskim spadzie ( p r z e w a ż 
nie na kanalizowanych rzekach) pewne oszczędności da
je standaryzacja maszynowego i elektrycznego ich wy
posażenia . Jeżel i fabrykom da się czas na zorganizowa
nie seryjnego wyrobu potrzebnych urządzeń, można 
o s i ą g n ą ć na nich 5—10% o s z c z ę d n o ś c i . W p o r ó w n a n i u 
z o g ó l n y m i kosztami tego rodzaju z a k ł a d ó w (patrz rys. 
1), daje to niewielki efekt finansowy. Przy zakładach 
zbiornikowych o w i ę k s z y c h spadach taka standaryza
cja urządzeń jest w praktyce niemożl iwa, a zresztą bez
celowa, bowiem w tego rodzaju zakładach maszyny 
i części elektryczne s t a n o w i ą drobną część o g ó l n y c h 
k o s z t ó w budowy (patrz. rys. 2). 

Innym sposobem potanienia budowy jest stosowanie 
nowych r o z w i ą z a ń w układzie i konstrukcji zakłada . 
Jako swego rodzaju r e w e l a c j ę należy o d n o t o w a ć kon-
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s trukcję zakładu w Rostin na Persancie oddanego do 
eksploatacji W 1980 r. Turbogeneratory tego zakładu 
umieszczone są w rurach p r z e p ł y w o w y c h o 0 1,80 m 
i schowane we Wnętrzu jazu przelewowego. Oszczędzono 
w ten sposób na koszcie budynku turbinowego i funda
mentach oraz zredukowano straty na spadzie dzięki 
znacznemu wyprostowaniu trasy p r z e p ł y w u strug wod
nych przez turbiny. 

Zaczęto s t o s o w a ć już i w r ę c z odwrotne niż w Ro
stin r o z w i ą z a n i e , u m i e s z c z a j ą c jaz w budynku turbino
wym, usytuowanym w korycie rzeki. N p / w Kembs na Re-
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Rys, 1. Koszty budowy zakładów rzecznych i kanałowych, 

nie przepuszcza się 850 m3/sek. wody przez sztolnie za
łożone w fundamentach zakładu. Oszczędności os iągnię
te przy takim r o z w i ą z a n i u , podobnie jak i w Rostin, 
w y d a j ą się znaczne, szczególnie przy trudnych warun
kach fundowania, ze w z g l ę d u jednak na krótkie istnie
nie obu obiektów, byłoby przedwczesnym ostatecznie 
w y p o w i e d z i e ć się w tym względzie , bowiem wady mo
gą się jeszcze zezasem u j a w n i ć , a zresztą nie wszędzie 
dadzą się z a s t o s o w a ć takie r o z w i ą z a n i a . 

Do ś r o d k ó w m o g ą c y c h się r ó w n i e ż p r z y c z y n i ć do 
potanienia budowy należy za l i czyć unikanie wszelkich 
kosztów zbytecznych bądź ekonomicznych nieuzasadnio
nych. 

1) N i e p r ze s a d z a ć w z b y t n i m u n o-
w o c z e ś n i a n i u z a k 1 a d ó w. Należy zawsze 
u p e w n i ć się, czy precyzyjne maszyny, automaty, w z g l ę d -
dnie p o m y s ł o w e , lecz skomplikowane konstrukcje nie 
obniżą niepotrzebnie ekonomicznego skutku pracy za
kładu, szczególnie, gdy energia jest tania, a kapi ta ł 
drogi. 

2) N i e p r z e s a d ź a ć w t e c li n i c z-
n y m w y p o s a ż e n i u p 1 a c u b u d o w y. Nie 
przestrzeganie tej zasady daje częs ty dziś (w Niemczech) 
paradoksalny efekt, że koszta jednostkowe wielu robót 
masowych na dużych budowach w y p a d a j ą w y ż s z e od 
kosztów na budowach m a ł y c h , jeżeli u w z g l ę d n i ć wszyst
kie prace przygotowawcze i u r z ą d z e n i a pomocnicze. W i 
nę ponosi tu najczęśc ie j dzisiejszy inżynier , doskonały 

fachowiec, r o z m i ł o w a n y w dążeniu do doskonałości tech
nicznej do tego stopnia, że traci z oczu zasadniczy cel 
budowy — stworzenie źródła opłaca lnej produkcji. 

3) N i e o g ł a s z a ć p r z e t a r g ó w 
i n i e u r u c h a m i a ć b u d o w y p r z e d 
z a k o ń c z e n i e m w s z y s t k i c h p r a c 
p r z y g o t o w a w c z y c h. 

Niepewne warunki fundowania budowli , niedosta
tecznie p r z e m y ś l a n e kwestie transportu, zaopatrzenia 
placu budowy w w o d ę i energię , p r z y d a t n o ś c i do budo
w y miejscowych m a t e r i a ł ó w budowlanych itp. uwzględ
nia k a ż d y p r z e d s i ę b i o r c a s t a j ą c y do przetargu przez 
asekurowanie się dodatkiem „na ryzyko" . Dodatek ten 
p o w a ż n i e podnosi koszt budowy, lecz to nie wszystko. 
W m i a r ę u j a w n i a j ą c y c h się w czasie budowy trudności 
improwizuje się r ó ż n e środki zaradcze, sprowadzone ma-
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Rys. 2. Koszty budowy zakładów zbiornikowych. 

szyny okazują się nieodpowiednie, harmonogram prac 
kolejnych nie daje się u t r z y m a ć , kierownictwo musi 
zmieniać dyspozycje; wszystko to prowadzi do znacz
nych p r z e k r o c z e ń kosztorysu. Z a k ł a d y wodne w y r o b i ł y 
sobie już pod tym w z g l ę d e m w Niemczech smutną sławę. 

4) N i e u s t a l a ć z b y t k r ó t k i c h 
t e r m i n ó w w y k o n a n i a b u d o w y. Jeżeli 
z w y k ł e m u tempu budowy towarzyszy nie zawsze dobra 
organizacja pracy, to przy „ a m e r y k a ń s k i m " tempie prze
w a ż n i e bywa znacznie gorzej. K o n i e c z n o ś ć pośpiechu na 
wszystkich placach budowy jednocześnie zmusza przed
s iębiorcę do posiadania wielkiego parku maszynowo* 
n a r z ę d z i o w e g o , co powoduje duże odpisy na amortyza
cję . Wskutek konieczności pośpiechu przedsiębiorca żą
da w y ż s z y c h cen, p o ś p i e c h bowiem podnosi koszt wła
sny wielu robót i wymaga w i ę k s z e g o kapitału obroto
wego. Dłuższe terminy budowy i polityka inwestycyjna 
p a ń s t w a oparta na wieloletnim programie ( a w i ę c za
p e w n i a j ą c a c i ą g ł o ś ć pracy p r z e d s i ę b i o r s t w o m budowla
nym) — dać m o g ą , jak w i d a ć , pow T ażną zniżkę kosztów 
budowy. 

5) D ą ż y ć d o o b n i ż e n i a k o s z t ó w 
u z y s k a n i a k a p i t a ł u b u d o w y i j e g o 
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o p r o c e n t o w a n i a. Jak duże to m o g ą b y ć ko
szty, wystarczy z a z n a c z y ć , że w y n o s i ł y one dla każdego 
z 3-ch szwajcarskich z a k ł a d ó w zbiornikowych Oberhasli, 
Wiiggital i Yermunt (patrz rys. 3) ś r e d n i o około 24% 
od w ł a ś c i w y c h k o s z t ó w budowy. P o n i e w a ż w Niemczech 
koszta k a p i t a ł o w e są w y ż s z e , pozycje te jeszcze p o w a ż 
niej obc iąża ją tu zakłady. 

Koszty uzyskania kapitału 

%-ty za czas budowy 

Administracja i kierów, bud. 

Kosz tu budowy 

Rys. 3. 

W związku z tym m o ż n a b y sądzić , że tworzenie ka
p i t a ł ó w budowy d r o g ą emisji akcji lub obligacji, nie jest 
dobrym p o m y s ł e m , ze w z g l ę d u na nieuniknione disagio 
tych p a p i e r ó w . 

Tak się, ogólnie rzecz biorąc , przedstawia sprawa 
potanienia budowy z a k ł a d ó w wodnych. 

Pozostaje jeszcze w y j a ś n i ć ,czy koszta eksploatacyj
ne tych z a k ł a d ó w dadzą się r ó w n i e ż zmnie jszyć i w ja
ki s p o s ó b ? 

Należy tu z w a ż y ć , że przy z a k ł a d a c h wodnych rocz
ne koszty stałe produkcji w y n o s z ą 8—10% k o s z t ó w bu
dowy, zaś procenty i amortyzacja kapitału s t a n o w i ą 5— 
6%;, czyli Vi rocznych w y d a t k ó w . W z a k ł a d a c h ciepliko
w y c h koszty stałe s ięgają 14—10% k o s z t ó w budowy, za 
to obsługa kapi ta łu wynosi tylko % k o s z t ó w rocznych. 
W i d a ć z tego, że sposobu zmniejszenia k o s z t ó w eksploa
tacyjnych zakładu wodnego należy szukać przede wszy
stkim w obniżeniu w y d a t k ó w na obsługę kapitału . Po
dobny skutek ma obniżenie p o d a t k ó w , czynszu wodnego 
itp. W krajach, k t ó r e weszły już na tę d r o g ę uzyskano, 
w p o r ó w n a n i u z Niemcami, zmniejszenie k o s z t ó w eks
ploatacji o 10--20%. 

B) Zakłady cieplikowe. 

W tej dziedzinie n a j w a ż n i e j s z y m bodaj pos tępem 
lat ostatnich jest rozejśc ie się d r ó g ewolucji z a k ł a d ó w 
o obciążeniu s ta łym i z a k ł a d ó w szczytowych. 

Pierwszy rodzaj z a k ł a d ó w stara się o s i ą g n ą ć coraz 
wyższe w s p ó ł c z y n n i k i skutku użytecznego swych maszyn, 
w y z y s k a ć do maksimum m a t e r i a ł y o p a ł o w e , oraz zdoby
w a ć coraz dłuższe okresy pracy dobowej dla swej instala
cji. 

Zakłady „ s z c z y t o w e " dążą zaś do maksymalnego 
potanienia k o s z t ó w zainstalowania 1 K W mocy, uwa

ż a j ą c k w e s t i ę w y d a j n o ś c i maszyn za drugorzędną . Za 
to maszyny te m u s z ą b y ć ł a t w e do natychmiastowego 
uruchamiania i zatrzymywania oraz w y t r z y m y w a ć 
zmiany obciążenia w jaknajszerszych granicach. 

Co się tyczy k o s z t ó w budowy z a k ł a d ó w o obciąże
niu s ta łym, to od około 10 lat nic oszczędniejszego nie 
udaje się w y m y ś l i ć i przy n a j w i ę k s z y c h nawet instala
cjach koszt 1 K W nie spada poniżej 250 R M , wbrew te
mu, co t w i e r d z ą różni entuzjaści techniki parowej, k tórzy 
zawsze z a p o m i n a j ą dol i czyć koszty urządzeń pomocni
czych (kondensacja pary, konweyery w ę g l o w e itp.), 
względnie koszta w y p o s a ż e n i a elektrycznego. 

Sprawa potanienia k o s z t ó w ruchu przedstawia się 
natomiast nieco lepiej. Oszczędności m o ż n a tu uzyskać 
s t o s u j ą c w y ż s z e c iśnienie pary, ma to jednak tę słabą 
s t ronę , że p o c i ą g a za sobą wzrost k o s z t ó w budowy, 
wskutek droższej instalacji dla obiegu wody. Fachowcy 
obl iczają na przykład , że zakład p r a c u j ą c y p a r ą sprężo
ną do 100 atm. jest d r o ż s z y w budowie o około 20 R M 
na 1 K W mocy od zakładu z p r ę ż n o ś c i ą pary tylko 28 
atm. Ten wzrost k o s z t ó w w zestawieniu z tańszą o 10— 
15% p r o d u k c j ą p r ą d u daje jednak p e w n ą oszczędność , 
o ile tylko p r z e c i ę t n e obciążenie zakładu nie jest zbyt 
m a ł e (50—80% zainstalowanej mocy). Oszczędność ta 
m o ż e b y ć bardzo p o w a ż n a o ile p a r ę o d l o t o w ą o wyso
kiej temperaturze m o ż n a w y k o r z y s t a ć p r z e m y s ł o w o na 
miejscu. P o n i e w a ż rzadko to się zdarza, elektrownie 
o k r ę g o w e w Niemczech po za p r ę ż n o ś ć pary 35 atm., 
u w a ż a n ą na razie za optimum, nie w y c h o d z ą . 

Z p o w y ż s z e g o wynika , że horoskopy co do pota
nienia produkcji z a k ł a d ó w cieplikowych o s ta łym ob
ciążeniu nie p r z e d s t a w i a j ą się r ó ż o w o z punktu widze
nia p o s t ę p u technicznego. Inaczej przedstawia się spra
wa, jeżeli chodzi o cieplikowe zakłady szczytowe. 

Towarzystwo elektryczne A E G podaje, że obecny 
koszt zainstalowania 1 K W w takich zakładach daje się 

z r e d u k o w a ć do 150 R M (z pominięc iem k o s z t ó w wyposa
żenia elektycznego). 

R y s u j ą się tu już dalsze m o ż l i w o ś c i , tym łatwiejsze , 
że nie chodzi o duży skutek u ż y t e c z n y kot łów i ma
szyn zc w z g l ę d u na k r ó t k o t r W a ł o ś ć ich dziennej pracy. 
Niedawny wynalazek opalania k o t ł ó w pyłem w ę g l o w y m 
pozwoli ł znacznie p o w i ę k s z y ć e las tyczność ich pracy. 
Obecnie wielką p r z y s z ł o ś ć w r ó ż ą nowym amerykańskim 
kotłom systemu Velox, szczególnie , jeżeli się uda je przy
s t o s o w a ć r ó w n i e ż do opalania pyłem w ę g l o w y m . W peł
nym też toku są prace badawcze nad m o z ' i w o ś c i ą skon
struowania turbiny p y ł o w ę g l o w e j , o bardzo ł a t w y m 
rozruchu i niskich kosztach eksploatacji. 

C) Zakłady wietrzne nie w y k a z u j ą dotychczas żad
nej ż y w o t n o ś c i , p o z o s t a j ą c niesłusznie w zupełnym za
pomnieniu. Swego czasu zaczęto się ż y w o i n t e r e s o w a ć 
e n e r g i ą wiatru, lecz p r ę d k o przyszło zniechęcenie , gdy 
stwierdzono, że jest to energia o bardzo zmiennej wy
dajności , s p a d a j ą c e j często do zera, a jednocześnie dość 
kosztowna w ujarzmianiu. Siecie o k r ę g o w e nie istniały 
jeszcze w ó w c z a s , to też wahania i n i e p e w n o ś ć produkcji 
tego rodzaju z a k ł a d ó w w p ł y w a ł y fatalnie na ocenę jej 
w a r t o ś c i u ż y t k o w e j , k t ó r ą ustalono na 0.50 — 0.75 Pfg. 
za 1 K W . Przy takiej stawce budowa z a k ł a d ó w wietrz
nych nie k a l k u l o w a ł a się zupełnie. Powstanie sieci okrę
gowych s t w o r z y ł o zupełnie nowe warunki dla eksplo
atacji energii wiatru i należy p r z y p u s z c z a ć , że wystar
czyłoby wynalezienie typu taniego, a wydajnego koła 
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wietrznego (dobry typ wieży ruchomej już istnieje), 
aby siłę wiatru zaczęto e k s p l o a t o w a ć na w i ę k s z ą skalę. 

K o ń c z ą c na tym p r z e g l ą d w a r u n k ó w i koniunktur, 
jakie stwarza nowoczesna technika dla w s p ó ł z a w o d n i c 
twa w w y ś c i g u pracy z a k ł a d ó w opartych o różne ź r ó 
dła energii, o m ó w i e n i e zmian, jakie w n o s z ą w te stosun
ki 2 pozosta łe czynniki tj. nowoczesne formy organi
zacji produkcji i konsumcji energii oraz w z g l ę d y ogól -
n o - p a ń s t w o w e j polityki gospodarczej odkłada się z bra
ku miejsca do n a s t ę p n y c h n u m e r ó w „Gospodarki Wo
dnej". 

Inż. T. Borowy. 

Utworzenie urzędów gospodarstwa wodnego 
w Niemczech. 

Jak donosi „Deutsche Wasserwirtschaft nr. iii 
z 1937 r., sprawa p l a n o w o ś c i w gospodarstwie wodnym 
Niemiec (patrz „ G o s p o d a r k a W o d n a " 1935 r., str. 86) po
sunęła się o tyle naprzód , że zosta ły ustanowione urzędy 
gospodarstwa wodnego (Wasserwirtschaftstellen) dla po
szczególnych dorzeczy wzgl. ich części z n a s t ę p u j ą c y m 
programem: 
1 Badanie z a s o b ó w wodnych. 

1. Sporządzenie map a) o d p ł y w u , b) w ó d grunto
wych, c) t e r e n ó w zalewowych. 

2. Sporządzenie t. zw. map zbiornikowych, u w z g l ę 
d n i a j ą c y c h is tniejące m o ż l i w o ś c i budowy zbior
ników. 
II. Badanie zapotrzebowania wody. 

1. Sporządzenie map niedoboru wody w chwili obec
nej. 

2. Sporządzenie podobnych map, u w z g l ę d n i a j ą c y c h 
przyszły r o z w ó j gospodarczy kraju. 
III. Badanie jakości wody. 

Dotychczas uruchomiono n a s t ę p u j ą c e u r z ę d y : 
1) w Berlinie dla dorzeczy Sprewy i Haweli , 
2) we W r o c ł a w i u dla dorzecza Odry po Nissę 

( w ł ą c z n i e ) , 
3) w Hannowcrze dla dorzecza Wezery łącznie 

z W e r r ą i F u l d ą , 
4) w Karlsruhe dla dorzecza Renu od granicy 

szwajcarskiej po ujście Menu, 
5) w Kielonii dla prowincji Szlezwik-Holsztyn, 

Hamburga i p r a w o b r z e ż n e j części dorzecza dolnej 
Ł a b y , 

6) w Magdeburgu dla dorzecza Ł a b y od granicy 
c z e c h o s ł o w a c k i e j po Magdeburg oraz 

7) w Monachium dla dorzecza Dunaju. 
Poza tym projektuje się jeszcze założenie nas tępują 

cych u r z ę d ó w : 
8) dla dorzecza Renu poniżej Moguncji , 
9) dla dorzecza Menu, 

10) dla dorzecza Amizy (Ems), 
11) dla części dorzecza Ł a b y , położonej między 

Magdeburgiem a Hamburgiem, 
12) dla dorzecza Odry poniżej ujścia Nissy, 
13) dla Prus Wschodnich i rzek w y b r z e ż a . 

U r z ę d y te p o d p o r z ą d k o w a n o prezesom rejencyj. 
Inż, Otton Faust. 

R e c e n z j e i k r y t y k i 
Inż. Alfred Rundo. Organizacja sygnalizacji i prog

nozy wezbrań z a g r a n i c ą . Odbitka z „ W i a d o m o ś c i Służ
by Geograficznej" N r . 1, 1936. Warszawa, 1936, str. 43. 

W pracy p o w y ż s z e j inż. A . Rundo, Kierownik Insty
tutu Hydrograficznego i znany hydrolog, podaje opis or
ganizacji akcji ostrzegawszej i sygnalizacji powodziowej 
w poszczególnych krajach E u r o p y Zachodniej i Środ
kowej. 

W obszernym, skrupulatnie zebranym materiale ze 
źródeł n a o g ó ł mało d o s t ę p n y c h lub nieznanych przecięt 
nemu inżynierowi wodnemu, znajdujemy o m ó w i e n i e obo
w i ą z u j ą c y c h instrukcyj przeciwpowodziowych, sposo
bów nadawania m e l d u n k ó w o stanach w ó d i katastrofal
nych opadach atmosferycznych, s p o s o b ó w informowa
nia zainteresowanych przez ogłaszanie biule tynów oraz 
innych szczegółów. 

Praca została ułożona w ten sposób, że autor przed
stawił stan sprawy osobno dla każdego p a ń s t w a . Znaj
dujemy w i ę c bogaty m a t e r i a ł d o t y c z ą c y służby sygnaliza
cji w e z b r a ń Francj i , dowiadujemy się o rozwoju zagad
nienia i obecnym stanie w C z e c h o s ł o w a c j i , Austrii , Ba
warii , Saksonii i Italii. 

O m a w i a j ą c o r g a n i z a c j ę akcji przeciwpowodziowej 
w Italii, autor między innymi p o r u s z y ł s p r a w ę istnieją
cych w tym kraju p r z e p i s ó w , k t ó r e n o r m u j ą udział w ak
cji c z y n n i k ó w wojskowych i społecznych. 

Dla wszystkich naszych o r g a n ó w s a m o r z ą d o w y c h lub 
r z ą d o w y c h , k t ó r e z tytułu swych o b o w i ą z k ó w s t y k a j ą się 
bezpośrednio z akcją p r z e c i w p o w o d z i o w ą , zapoznanie 
się z p r a c ą inż. A. Rundo n i e w ą t p l i w i e będzie bardzo po
żyteczne, w y c i ą g a j ą c bowiem wnioski z d o ś w i a d c z e ń ob

cych, ła twie jszą i pewniejszą będzie droga naszych w ł a s 
nych p o c z y n a ń . 

Inż. Władysław Kcllis 

Charakterystyczne stany wody i objętości przepły
wu w w a ż n i e j s z y c h profilach hydrometrycznych dorze
cza Prypeci . P a ń s t w o w a służba hydrograficzna w Pol
sce. Warszawa. 1937. Nakładem Minist. Komunikacji. 
Str. 104. (resume francuskie). 

Pod p o w y ż s z y m tytułem ukazała się obszerna, 
ź r ó d ł o w a praca o b e j m u j ą c a m a t e r i a ł y hydrometrycz-
ne Prypeci , Styru, Horynia , Słuczy, J a s i o ł d y . T u r i i , WTy-
żewki , Bobryku i Cny . N a podstawie p o m i a r ó w hydro
metrycznych z lat 1922—1925 podane zostały krzywe 
objętości p r z e p ł y w u dla szeregu p r z e k r o j ó w p o w y ż s z y c h 
rzek. W dalszym c i ą g u praca zawiera definicje p r z y j ę 
tych charakterystycznych p r z e p ł y w ó w i s t a n ó w wody 
podanych w tabelach wydawnictwa. 

M a t e r i a ł y d o t y c z ą c e charakterystycznych w a r t o ś c i 
p r z e p ł y w u dla Wspomnianych w y ż e j rzek zgrupowane 
zosta ły w tabelach w ten sposób, że każdy p r z e k r ó j hy-
drometryczny uję ty jest w osobną tabelę , z a w i e r a j ą c ą 
stan wody, objętośc i p r z e p ł y w u w m3/sek., p r z e p ł y w y 
jednostkowe w l/s. k m 2 dla c a ł e g o okresu rocznego oraz 
dla okresu letniego ( V I — X ) . Jako w a r t o ś c i charaktery
styczne p r z y j ę t o p r z e p ł y w y : n a j w y ż s z y notowany, brzego
w y ś r o d k o w y z n a j w y ż s z y c h , ś r o d k o w y ze ś r e d n i c h mie
sięcznych, ś r o d k o w y z najniższych oraz najniższy noto
wany. Na końcu pracy podane jest zestawienie charak
terystycznych objętości p r z e p ł y w u dla wszystkich pro
f i l ó w badanych. 
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Praca p o w y ż s z a będzie n i e w ą t p l i w i e niezwykle 
cennym m a t e r i a ł e m przy projektowaniu wszelkiego ro
dzaju budowli hydrotechnicznych. Zc względu na nie
k t ó r e zagadnienia o charakterze praktycznym oraz wie
le zagadnień naukowych byłoby p o ż ą d a n y m p o d a ć dane 
o p r z e p ł y w a c h t. zw. ś rednich rocznych (arytmetyczna 
ś r e d n i a ) oraz p r z e p ł y w ó w o n a j w i ę k s z e j częs to t l iwości 
pojawiania się w okresie letnim. P r z y s p o r z y ł o b y to oczy

w i ś c i e wiele t rudności przy opracowaniu, dałoby jed
nak m a t e r i a ł pod każdym względem kompletny. Należy 
uznać za wskazane najszersze wykorzystanie m a t e r i a ł ó w 
p o w y ż s z e j pracy przez i n ż y n i e r ó w - p r a k t y k ó w , szkoda 
tylko, że czytanie tekstu m o ż e u t r u d n i ć miejscami zbyt 
ciężki język i zbędne p r z e ł a d o w a n i e często p o w t a r z a j ą 
cymi się bardzo ścisłymi terminami. 

wk. 

Ż y c i e t e c h n i c z n e 
Ze Stowarzyszenia Gospodarki W o d n e j . 

W dniu 1. X. b. r. odbyło się zebranie Z a r z ą d u Sto
warzyszenia Gospodarki Wodnej, na k t ó r y m Z a r z ą d 
u k o n s t y t u o w a ł się, jak n a s t ę p u j e : Prezes — Inż. E . Ro
mański , Wice Prezes — inż. M . Prokopowicz i inż. T . T i l 
linger, Sekretarz — inż. K. Rodowicz, Z a s t ę p c a Sekreta
rza — inż. H . Kalinowski . Skarbnik — inż. W . ś w i e ś c i a -

L P 

kowski, Z a s t ę p c a Skarbnika inż. M . Chudzyński . Skarb
nik inż.W. Ś w i e ś c i a k o w s k i złożył sprawozdanie ze stanu 
kasy i r a c h u n k ó w . Poruszano s p r a w ę wydawnictw Sto
warzyszenia i omawiano s p r a w ę o d c z y t ó w z dziedziny 
gospodarki wodnej. Zebrani uznali za wskazane zorgani
zowanie w okresie zimowym cyklu o d c z y t ó w na tematy 
z a c z e r p n i ę t e z dziedziny gospodarki wodnej, a tak ż y w o 
o b c h o d z ą c e szerokie koła techniczne i gospodarcze. 

S p r a w o z d a n i e f i n a n s o w e S t o w a r z y s z e n i a G o s p o d a r k i W o d n e j 
z a o k r e s od 1 s tyczn ia do 31 grudnia 1936 r. 

P r z y c h o d y R o z c h o d y 

W y s z c z e g ó l n i e n i e 

K w 

Pojedyn. 

zł gr 

Razem 

zł gr 

Lp W y s z c z e g ó l n i e n i e 

t 

Pojedyn. 

zł gr 

Razem 

zł ! gr 

Pozostałość na 1.1.36 *) 

a) kasa 
b) rach, czek. P. K. O. 
c) „ bież. K. K, O. 

Składki członkowskie: 

a) za 1932 r. 
b) 
c) 
d) 
e) 
f) 

1933 „ 
1934 „ 
1935 .. 
1936 „ 
1937 „ 

Wydawnictwa: 

a) broszury 
b) Mapy Dróg Wodnych . , . 
c) ogłoszenia w broszurach . , 

Gospodarka Wodna: 

a) subwencje 
b) prenumeraty 
c) ogłoszenia i odbitki art. . . 
d) różne z tyt. zwrotu kosztów 

handlowych 

Odsetki 

229 ! 56 
211 14 

6.203 : — 

6 
18 
42 

105 
780 

19 

746 
1.076 

335 

2.000 
1.400 
5.278 

13 

6.643 

970 

2.157 

8.686 

291 

18.749 

70 

Wydawnictwa: 
a) brosz, inż. Górskiego (1500 

egzemplarzy) 
b) Mapa Polskich Dróg Wod

nych (3000 egzemplarzy) . . 

Gospodarka Wodna 

Administracja: 

a) wynagrodzenia 
b) opłaty pocztowe i manipulac. 
c) przejazdy 
d) materiały piśmienne . . . . 

2.043 

4.328 

304 
106 

5 
74 

13 

40 O g ó ł e m 
i 

w tym na rach. „Gospodarki Wodnej" 1641,68 zł 

Razem wydatki 

S a l d o 

O g ó ł e m 

6.371 

9.409 

545 5b 

16.327 31 

2.422 09 

18.749 40 

B i l a n s netto 

Ak tywa 
na 31 grud nia 1936 r. 

P a s s y w a 

Lp. W y s z c z e g ó l n i e n i e 
K w o t a 

L P . W y s z c z e g ó l n i e n i e 
K w o t a 

Lp. W y s z c z e g ó l n i e n i e 

zł gr zł gr 

1 386 45 1 Rach. składek członkowskich , . , 1.503 26 

2 105 14 2 „ „Gospodarki Wodnej" . . . 918 83 

3 1.930 50 

S u m a 2.422 09 S u m a 2.422 09 
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R a c h u n e k c z a s o p i s m a „ G o s p o d a r k a W o d n a " 

(1936 r.) 
P r z y c h o d y R o z c h o d y 

Lp. W y s z c z e g ó l n i e n i e 
K w o t a 

Lp. W y s z c z e g ó l n i e n i e 
K w o t a 

zł gr zł gr 

1 Saldo kasowe na 1.1.36 r 29 84 1 3.724 74 

2 Zaliczki od Stowarzyszenia . . . . 6.600 — 2 919 07 

3 Bezpośrednie wpływy z prenumerat 3 723 67 
2.809 80 4 1.289 80 

\ . 5 1.484 15 

6 1.096 48 

R a z e m 9.237 91 

\ Pozostałość 201 73 

O g ó ł e m 9.439 64 O g ó ł e m 9.439 64 

R a c h u n e k d ł u ż n i k ó w . G o s p o d a r k i W o d n e j " 
Winien M a 

Lp. W y s z c z e g ó l n i e n i e 
K w o 1 a 

Lp. W y s z c z e g ó l n i e n i e 
K w o t a 

zł gr zł gr 

1 6.129 95 1 

2 Pozostałość do uregulowania . . . 

5.278 

851 

95 

S u m a 6.129 95 S u m a 6.129 95 

Skarbnik: Za Prezesa Sekretarz 

(—) inż. Swieściakowski (—) Marian Prokopowicz (—) K- Rodowicz 

Komisja Rewizyjna sprawdziła na posiedzeniu dnia 19 maja 1937 r. 

(—) Dr. Inż. Józef Żaczek (—) Konopka (—) Inż. Wacław Bayer 

II Z jazd inżynierów służby wodno-
k o m u n i k a c y j n e j . 

W dniach od 5 do 8 w r z e ś n i a br. o b r a d o w a ł II Zjazd 
i n ż y n i e r ó w służby wodno-komunikacyjnej podległej M i 
nisterstwu Komunikacji . 

Zjazdy są organem doradczym Ministerstwa i celem 
ich jest opracowywanie w a ż n i e j s z y c h spraw wodno-
komunikacyjnych z dziedziny technicznej, gospodarczej 
i administracyjnej. 

II Zjazd miał na celu przedyskutowanie problemu 
regulacji W i s ł y dolnej tj. pomorskiej, to też miejscem 
obrad było miasto T o r u ń . Posiedzenia o d b y w a ł y się dnia 
(i.IX w sali Rady Miejskiej w s t a r o ż y t n y m ratuszu. Zjaz
dowi p r z e w o d n i c z y ł wybrany jednomyślnie Inż. E . Ro
mański , Dyrektor Biura D r ó g W o d n y c h Ministerstwa 
Komunikacji . Obecni byl i przedstawiciele w ł a d z miejsco
wych i Prezes Polskiej Delegacji Rady Portu w Gdań
sku. P o s z c z e g ó l n e u r z ę d y p a ń s t w o w e z c a ł e g o kraju de
l e g o w a ł y 62 i n ż y n i e r ó w . 

N a Zjeździe zosta ły w y g ł o s z o n e n a s t ę p u j ą c e refe
raty: inż. Stefana Fercha p. t. „Zagadnienie organizacji 
p a ń s t w o w e j służby wodnej" , inż. S t a n i s ł a w a Siebauera — 
„ P o d s t a w y hydrologiczne do projektu regulacji W i s ł y 
pomorskiej", inż. L i b e r a ł a Krasuckiego — „Zależność 

k o s z t ó w wykonywanych r o b ó t wodnych od c i ągł ośc i kre
d y t ó w ' i inż. W a c ł a w a Bayera — „ S p r a w o z d a n i e z prac 
komisji dla spraw administracyjno-teehnicznych". 

WT w y n i k u o ż y w i o n e j dyskusji uchwalono następu
j ą c e wnioski : 

I. „Drugi Zjazd I n ż y n i e r ó w Służby Wodno-Komu-
nikacyjnej w y r a ż a pogląd , że charakter tej służby wy
maga w zasadzie w sprawach technicznych organizacji 
niezespolonej. 

Zjazd ponownie p o d k r e ś l a w a ż n o ś ć u c h w a ł y I (war
szawskiego) Zjazdu, k t ó r y w y s u n ą ł zasadę, że obszar 
działania u r z ę d ó w wodnych winien b y ć dostosowany do 
naturalnego podziału d r ó g wodnych, to jest do do
rzeczy. 

U r z ę d y te winny o b e j m o w a ć całokształ t służby 
wodno-komunikacyjnej, a w i ę c o p r ó c z budownictwa 
wodnego i komunikacji ś r ó d l ą d o w e j , także wykonanie 
ustawy wodnej. 

Z uwagi na k o n i e c z n o ś ć : 

a) usunięcia d w u t o r o w o ś c i w p a ń s t w o w e j admi
nistracji wodnej, 

b) umożl iwienia układania jednolitego racjonal
nego programu r o b ó t wodnych, 

c) umożl iwienia os iągnięc ia najlepszych rezul ta tów 
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finansowych z k r e d y t ó w przeznaczonych na ce
le p a ń s t w o w e j gospodarki wodnej, 

d) umożl iwienia prowadzenia jednolitej polityki 
personalnej w odniesieniu do służby wodnej — 

Zjazd podkreśla p o t r z e b ę złączenia w zakresie 
działania Ministerstwa Komunikacji , jako w jedynym 
obecnie resorcie technicznym całości spraw wodnych, 
za w y j ą t k i e m melioracji s z c z e g ó ł o w y c h i zalesienia sto
ków górskich , jako z w i ą z a n y c h ściśle z zagadnieniami 
rolnictwa i p r z e b u d o w ą ustroju rolnego. 

W konsekwencji p o w y ż s z e g o i b i o r ą c pod u w a g ę 
duży r o z w ó j robót wodnych W ciągu ostatnich dwu 
lat oraz zamierzone dalsze zwiększenie tych robót , 
Zjazd zwraca się z p r o ś b ą do Pana Ministra o p r z y ś p i e 
szenie zamierzonego przez Pana Ministra utworzenia 
Departamentu Dróg Wodnych w Ministerstwie Komu
nikacji. 

Zjazd zaznacza, że Pan Minister Rolnictwa i Reform 
Rolnych s t w o r z y ł jest „ c e n t r a l n y organ wodno-meliora
cyjny" w formie Głównego Inspektoratu Melioracji" . 

II. .,1) Wszelkie źródła k r e d y t ó w na wodne robo
ty inwestycyjne i ich k o n s e r w a c j ę winny b y ć skoma
sowane, a zapewnienie ich d o p ł y w u w czasie zabezpieczo
ne d r o g ą ustaw p a ń s t w o w y c h , o k r e ś l a j ą c y c h koszt inw.e-
stycyj, czas jej wykonania i f o r m ę zabezpieczenia środ
ków finansowych. 

2) P o d s t a w ą o d n o ś n y c h ustaw winny być gene
ralne projekty i obliczenia o g ó l n y c h kosztów inwe-
stycyj. 

3) Dla realizacji programowych zamierzeń inwe-
stycyj wodnych winny być kredyty z g ó r y zapewnione 
conajmniej na okresy trzyletnie. 

4) Dopływ tych k r e d y t ó w w ciągu poszczegól
nych lat, jako funkcja trzech n a j g ł ó w n i e j s z y c h czynni
ków budowy, t. j. p o d a ż y robotnika, ceny robocizny 
i m a t e r i a ł ó w oraz w y d a j n o ś c i pracy, winien być tak 
dostosowany, aby przeznaczony na b u d o w ę pieniądz 
był najcelowiej i najekonomiczniej wyzyskany. 

5) Z uwagi na specjalny charakter robót publicz
nych, z a j m u j ą c y c h tak p o w a ż n y odsetek w o g ó l n y c h 
wydatkach p a ń s t w o w y c h i s a m o r z ą d o w y c h oraz z uwa
gi na konieczność stosownego ich finansowania w pew
nych okresach roku, Zjazd podnosi c e l o w o ś ć r o z w a ż e n i a 
przesunięcia p o c z ą t k u roku b u d ż e t o w e g o na dzień 1 sty
cznia". 

Zjazd w y b r a ł nowy Komitet w osobach inż. inż. : St. 
Fcreha, Sommera i M . Chudzyńskiego i p o w i e r z y ł zor
ganizowanie w 19.'18 r. III-go Zjazdu w Krakowie, ce
lem o m ó w i e n i a zagadnienia drogi wodnej Zagłębie W ę 
glowe — Sandomierz oraz p r o b l e m ó w wodnych z w i ą z a 
nych z Centralnym Okręgiem P r z e m y s ł o w y m . 

Oprócz obrad w Toruniu cz łonkowie Zjazdu obje
chali Wisłę dolną p o c z y n a j ą c od W ł o c ł a w k a aż do ujścia 
w Schiewenhorst, z a p o z n a j ą c się z obecnym stanem rze
ki i p r z e p r o w a d z a j ą c szereg dyskusji, z w i ą z a n y c h z re
gulacją i użeglownieniem naszej g ł ó w n e j arterii wodnej. 

S z c z e g ó ł o w o zapoznano się ze stanem urządzeń 
w B r d y u j ś c i u pod B y d g o s z c z ą , gdzie kanał Bydgoski 
łączy się z W i s ł ą oraz obejrzano nowoczesne urządzenia 
stoczni rzecznej w Tczewie. 

Prezes Polskiej Delegacji Rady Portu w Gdańsku 
inż. Wierc iński wraz z urzędnikami Rady Portu poka
zał uczestnikom Zjazdu urządzenia portowe w Gdańsku 
i udzielił technicznych w y j a ś n i e ń . 

Referat o gdańskich drogach wodnych w y g ł o s i ł 
inż. R o ż a n k o w s k i . 

Na zakończenie Zjazdu cz łonkowie byli podejmo
wani przez Polską D e l e g a c j ę Rady Portu, gdzie w s p ó l 
nie omawiano techniczne problemy, d o t y c z ą c e dróg wo
dnych miasta Gdańska i znaczenia portu gdańskiego dla 
zydent Rady Portu Dr. .). A. Nederbragt. 

Zebranie zaszczycili s w ą obecnością Komisarz Ge
neralny Rzplitej w Gdańsku Minister M . Chodacki i pre
zydent Rady Portu Dr . J . A. Nederbragt. 

Minister Chodacki ż y w o i n t e r e s o w a ł się sprawami 
komunikacji wodnej, a w szczególności usprawnieniem 
żeglugi na Wiś le . 

Otwarcie portu w Płocku. 

W dniu 9. X. b. r. dokonane zostało poświęcenie 
i otwarcie portu handlowego na Wiś le w Płocku. W uro
czys tośc i dzieli udział : Minister Komunikacji .1. Ulrych, 
Wice-Minister inż. J . Piasecki, Dyrektor Biura D r ó g Wod
nych M i n . Komun. inż. E . Romański , Dyrektorowie De
p a r t a m e n t ó w M i n . Kom., Naczelnik W y d z i a ł u Dróg Wod
nych w Urzędzie Wojew. w Warszawie inż. K. Rodowicz, 
przedstawiciele władz miejscowych p a ń s t w o w y c h , samo
r z ą d o w y c h , przedstawiciele miast P łocka i Łodzi , przed
stawiciele prasy i wielu innych. Licznie zebrane delegacje 
miejscowych g a r n i z o n ó w wojskowych, szkół, stowarzy
szeń etc. s t a n o w i ł y piękne ramy u r o c z y s t o ś c i włączenia 
nowego portu do sieci polskich dróg wodnych, a tym sa
mym do ogólnej sieci komunikacyjnej. 

Nowo-otwarty port o łącznej powierzchni 43,6 ha 
(w tym 11.5 ha pow. wodnej) i przewidywanej sprawno
ści p r z e ł a d u n k o w e j ponad 200.000 ton rocznie stanowi je

d y n y punkt przeładunku z wody na drogi l ą d o w e i od
wrotnie na przestrzeni W i s ł y od Warszawy do Torunia. 

Ruch towarowy na Wiś le — m ó w i ł inż. K. Rodowicz 
— nawet przy jej dzisiejszym nieuregulowanym stanie 
wykazuje w P ł o c k u dążność s tałego wzrostu. W ciągu (i 
lat ostatnich obrót ten w z r ó s ł o 150% d o s i ę g a j ą c 50.000 
ton rocznie. Z c h w i l ą o b e c n ą , gdy port w Płocku uzyska) 
połączenie bocznicą k o l e j o w ą z ogólną siecią komunika
cy jną kraju, p o w s t a j ą dlań nowe m o ż l i w o ś c i przy zasto
sowaniu f r a c h t ó w ł a m a n y c h na szlaku Gdynia — Gdańsk 
— Płock — Ł ó d ź . 

Na budowę portu wydatkowano dotychczas ok. 
3.700.000 zł . ; potrzeba jeszcze do c a ł k o w i t e g o w y k o ń c z e 
nia ok. 1.500.000 zł. Najpilniejszą s p r a w ą jest zaopatrze
nie w y k o ń c z o n e g o nabrzeża kolejowego w elektryczne 
dźwigi , k t ó r e przyśpieszą , potanią i u s p r a w n i ą przeładu
nek pomiędzy w o d ą a koleją i w p ł y n ą dodatnio na zwięk
szenie ruchu w porcie. 

Posiedzenie R a d y Technicznej Minis ters twa K o 
m u n i k a c j i . 

W dn. 18. X. b. r. w obecności Wice-Ministra inż. .1. 
Piaseckiego odbyło się posiedzenie Rady Technicznej Min. 
Kom. p o ś w i ę c o n e po raz pierwszy zagadnieniu z dzie
dziny d r ó g wodnych. 

Przedmiotem obrad była sprawa przebudowy kana
łu K r ó l e w s k i e g o (drogi wodnej Pińsk — B r z e ś ć ) . 

Członek Rady Technicznej, Prof. dr M . Matakiewicz, 
o m ó w i ł w swym obszernym i w y c z e r p u j ą c y m referacie 
projekt w s t ę p n y przebudowy kanału K r ó l e w s k i e g o . Re
feratem tym były objęte z a r ó w n o zagadnienia gospodar
cze z w i ą z a n e z o m a w i a n ą d r o g ą jak i techniczne. Ze 
spraw technicznych p o ś w i ę c o n o wiele uwagi projekto
wanym typom śluz, j a z ó w , przekrojom koryta, kanału, 
urządzeniom zas i la jącym itp. 
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W wyniku o ż y w i o n e ] dyskusji, w k t ó r e j zabierali 
glos profesorowie politechnik, w y ż s i urzędnicy M i n . Kom. 
i inni inżynierowie , powołani przez Ministra Komunika
cji — uznano p r z e b u d o w ę drogi wodnej B r z e ś ć — Pińsk 
za wskazany i uzasadnioną. Bada Techniczna uchwal i ła 
przy tym szereg d e z y d e r a t ó w , d o t y c z ą c y c h szczegółów 
technicznych projektu — jak r ó w n i e ż w s p ó ł p r a c y z. czyn
nikami gospodarczymi, zainteresowanymi p r z e b u d o w ą 
drogi wodnej B r z e ś ć — Pińsk. 

munikacji w y m a g a j ą bardziej sprecyzowanej formy or
ganizacyjnej, z a p e w n i a j ą c e j c i ą g ł o ś ć i s tałość p o c z y n a ń — 
P a ń s t w o w a Rada Komunikacyjna uważa , że zorganizo
wanie Departamentu D r ó g Wodnych w Ministerstwie 
Komunikacji jest s p r a w ą pilną i konieczną. 

W y c i e c z k a do Centralnego Okręgu Przemysło
wego. 

Z Państwowej Rady K o m u n i k a c y j n e j . 

W dniu X. I). r. pod przewodnictwem Inż. 
II. Przedpełskiego Prezesa Warszawskiej Izby Rolni
czej, odbyło się posiedzenie Komitetu D r ó g Wodnych — 
P a ń s t w o w e j Bady Komunikacyjnej, będącej organem 
doradczym Ministra Komunikacji . Zadaniem P a ń s t w o 
wej Bady Komunikacyjnej, złożonej z najwybitniejszych 
przedstawicieli życia gospodarczego P a ń s t w a , jesl opi
niowanie, z punktu widzenia potrzeb gospodarczych, po
sunięć inwestycyjnych Ministerstwa Komunikacji 
w sprawach sieci komunikacyjnej kolejowo-wodno-dro-
gowej. Zebranie lo miało na celu o m ó w i e n i e najpilniej
szych naszych potrzeb z zakresu d r ó g wodnych. 

Nad referatem Inż. B. Przedpełskiego p. t. „Najży
wotniejsze zagadnienia w dziedzinie wodno-komunika-
cyjnej" — w y w i ą z a ł a się obszerna dyskusja. Po w y j a ś 
nieniach przedstawiciela Ministerstwa Komunikacji Dyr. 
Inż. E. Romańskiego , Komitet jednogłośnie wyrazi ł opi
nię, że program rozbudowy d r ó g wodnych, opracowany 
przez Ministerstwo Komunikacji należy uznać za b. pil
ny z punktu widzenia potrzeb gospodarczych. W progra
mie tym użeglownieniu Wisły należy p o ś w i ę c i ć gros wy
siłku. 

Uznając doniosłe znaczenie, jakie o d g r y w a j ą drogi 
wodne w życiu gospodarczym P a ń s t w a oraz m a j ą c na 
uwadze, że są one najbardziej zaniedbaną dziedziną 
w sieci o g ó l n o - k o m u n i k a c y j n e j , P a ń s t w o w a Rada Komu
nikacyjna u w a ż a , że drogi wodne w y m a g a j ą specjalnej 
opieki i zapewnienia stałych dotacyj ze Skarbu P a ń s t w a , 
czego wyrazem winien być przynajmniej 5-cioletni bud
żet lego resortu Ministerstwa Komunikacji . 

Wreszcie biorąc pod u w a g ę ogrom zadania, jakie 
jest do wykonania w tej dziedzinie, jak r ó w n i e ż że spe
cjalny charakter pracy w tym resorcie Ministerstwa Ko-

W końcu października r. I). odbyła się wycieczka do 
Centr. Okręgu P r z e m y s ł . Udział w niej wzięli p.p.: Wice
premier inż. E . Kwiatkowski, Ministrowie .1. t l r y c h , A. 
Roman, .1. Poniatowski, Podsekretarze Stanu inż. .1. Pia
secki, Rosę, Morawski , wyżsi urzędnicy , przedstawiciele 
sfer gospodarczych, działacze społeczni , publicyści i wie
lu innych. 

W pierwszym dniu wycieczki uczestnicy zwiedzili 
b u d o w ę zapory i zakładu wodno-elektrycznego w Rożno
wie na rz. Dunajcu, k tórą ż y w o interesowali się i w y r a ż a 
li podziw dla dzieła polskiego wysiłku w skali europej
skiej. Dyrektor Biura D r ó g Wodnych Min. Komunikacji 
inż. E. Romański , inż. H . Herbich i inż. W. Balcerski 
udzielali wyjaśnień o rozpoczęte j akcji zbiornikowej, jej 
w p ł y w i e na g o s p o d a r k ę w o d n ą dorzecza g ó r n e j Wisty 
oraz w a r t o ś c i energetycznych p r a w o b r z e ż n y c h dopły
w ó w Górnej Wisty dla elektryfikacji (',. O. P. W objaś
nieniach stanu i postępu budowy zapory podkreślano , iż 
sezon obecny daje znaczną n a d w y ż k ę w ilości wykona
nych robót betonowych w p o r ó w n a n i u z założonym pro-
pramcm na rok bieżący. 

W tymże dniu wieczorem w Mościcach P. Wice-Mi-
nister inż. ,1. Piasecki wygłos i ł odczyt o zagadnieniu ko
munikacji w Okręgu, podając zebranym s k o o r d y n o w a n ą 
sieć 3-ch rodzajów; komunikacji kolejowo-wodno-drogo-
wej. Odnośnie dróg wodnych Wice-Minister podkreślił 
pot rzebę stworzenia w (',. O. P. drogi dla 6 0 0 - t o n ó w y c h 
s ta tków, którą można uzyskać jedynie przez c z ę ś c i o w ą 
kanal izac ję i r e g u l a c j ę Przemszy i W i s ł y wraz z budową 
kanałów lateralnych na pewnych przestrzeniach. Koszty 
budowy 6 0 0 - t ó n o w e j drogi wodnej z Zagłębia W ę g l o w e 
go do Sandomierza — k t ó r a winna r o z p o c z ą ć się już 
w najbliższym czasie w y n i o s ą ok. 100 mil ionów zł. 
P. Wice-Minister zanaczył , że plan sieci komunikacyjnej 
musi się o p i e r a ć na w s p ó ł p r a c y poszczególnych rodza
jów transportu, nie zaś na ich konkurencji. 

Redaktor naczelny: Inż. E . Romański . Redaktor odpowiedzia lny : Inż. M . Chudzyński. 
Dział „Z literatury techn." : Inż. K . Puczyński. 

W y d a w c a : Stowarzyszenie Gospodarki Wodnej. 

Komitet Redakcyjny: inż. inż. Barcikowski, Gumiński, Herbich, Kollis , Misiaczek, Mysłakowski , Prokopowicz, 
Rodowicz, R o m a ń s k i , Rundo, Sienkowski, prof. Skotnicki, Ti l l inger , prof. Turezynowicz. 

7584 Drukarnia Gospodarcza, Warszawa, A l . Jerozolimskie 79. Tel. 8-84-12, 8-28-02 

3 0 8 


	gw37 - 0247
	gw37 - 0248
	gw37 - 0249
	gw37 - 0250
	gw37 - 0251
	gw37 - 0252
	gw37 - 0253
	gw37 - 0254
	gw37 - 0255
	gw37 - 0256
	gw37 - 0257
	gw37 - 0258
	gw37 - 0259
	gw37 - 0260
	gw37 - 0261
	gw37 - 0262
	gw37 - 0263
	gw37 - 0264
	gw37 - 0265
	gw37 - 0266
	gw37 - 0267
	gw37 - 0268
	gw37 - 0269
	gw37 - 0270
	gw37 - 0271
	gw37 - 0272
	gw37 - 0273
	gw37 - 0274
	gw37 - 0275
	gw37 - 0276
	gw37 - 0277
	gw37 - 0278
	gw37 - 0279
	gw37 - 0280
	gw37 - 0281
	gw37 - 0282
	gw37 - 0283
	gw37 - 0284
	gw37 - 0285
	gw37 - 0286
	gw37 - 0287
	gw37 - 0288
	gw37 - 0289
	gw37 - 0290
	gw37 - 0291
	gw37 - 0292
	gw37 - 0293
	gw37 - 0294
	gw37 - 0295
	gw37 - 0296
	gw37 - 0297
	gw37 - 0298
	gw37 - 0299
	gw37 - 0300
	gw37 - 0301
	gw37 - 0302
	gw37 - 0303
	gw37 - 0304
	gw37 - 0305
	gw37 - 0306
	gw37 - 0307
	gw37 - 0308
	gw37 - 0309
	gw37 - 0310
	gw37 - 0311
	gw37 - 0312
	gw37 - 0313
	gw37 - 0314

