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KANAL SPLAWNY

DUNAJ-DNIESTR.

Podal Otto Nadolski, inz.

(Dokoniczenie do str.

Z dalszych objektéw podniesé jeszcze nalezy tak zwa-
ne zamknigcia bezpieczenstwa (do oddzielenia uszkodzone]
czesci kanalu). Zamkniecia te, wszedzie uzywane jako zam-
knigcia belkowe, zastapiono w kanalach austryackich jazami
iglicowymi. Pod mostami drogowymi zawieszono wigc klad-
ke zelazng, w formie poziomej belki kratowej na 2,0 m szero-
kiej, ktéra, w razie potrzeby, spuszcza sig do wysokosci drogi
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holowniczej. O te¢ kladke opiera sig iglice z jednej lub dru-

giej strony, zaleznie od potrzeby. W celu ulatwienia mani-
pulacyi, cigzar kladki i zlozonych na niej iglic (15 7) zréwno-
wazony jest przeciwwaga, wobec czego jeden czlowiek moze
obsluzyé cale zamknigeie. Iglice, w ilosci 240 na jedno zam-
knigcie, sporzadzone sg z 4 m dlugich rur
mannesmannowskich. Rys. 3 na tab. XV przed-
stawia takie zamknigcie.
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ze zbiornikami oszczednosciowymi (przy stopniach ponad
4 m), umozliwiajgcymi zaoszczedzenie 50% wody przy kazdem
szluzowaniu.

Do napelniania i wyprdzniania komory sluzg kanaly
obiegowe, pomieszczone w podluznych $cianach szluzy, ko-
munikujace zapomocs bocznych kanalikéw z samg komorsg.
Przekroje tych kanaléw obliczono, projektujac, aby do-
prowadzana niemi woda podnosila poziom wody
w komorze nie wiecej niz 3 ¢m na sekunde. Dla
przykladu podaje, ze szluza o stopniu 8,0 m wyma-
ga do jednorazowego napelnienia 5480 m*® wody.
W tym tez przypadku oba kanaly obiegowe otrzy-
maly przekrdj po 3,14 m? oraz po 12 kanalikéw
bocznych po 0,35 m? przekroju. Przy korzystaniu
ze zbiornikéw oszczednosciowych, szluza powyzsza
napelnia si¢ w ciagu !/, minuty. Tak krétki czas
napelnienia zawdzigcza¢ nalezy urzadzeniom, zamy-
kajacym kanaly obiegowe, ktére tworza zastawki
odcinkowe, umocowane na ramach w ksztalcie wy-
cinka kola. Zastawki te (rys. 4), pomieszczone w od-
powiednich szybach, poruszane sg silnikami elek-
trycznymi. Otwarcie, wzglednie zamknigcie, takiej
zastawki wymaga 30 sekund.

Kanaly, doprowadzajace wode ze zbiornikéw
oszczednosciowych, zamkniete sg zastawkami walco-
wemi, ktérych otwarcie, przy pomocy silnika elek-
trycznego, wymaga zaledwie 10 sekund. Rys. 5 przedsta-
wia przekrd] poprzeczny szluzy komorowej, wraz ze zbior-
nikami zapasowymi, omawianemi zastawkami i t. p.

Zamkniecie komory szluzowe] w glowach stanowig
wrota zelazne, kryte blachg a siggajace 0,40 m ponad Zwier-

Szluza komorowa, najwazniejszy objekt i

w kanale, a jeden z gléwnych elementéw ruchu

1 sprawnosei calego kanalu, nastreczyla, wobec
ogdlnego postgpu budownictwa, wiele pola do
popisu. Gléwng uwage zwrdécono na skréce-
nie czasu szluzowania 1 uproszczenie tej mani-
pulacyi. W tym celu zastapiono powszechne
W starszych kanalach zreczne uruchomienia
zamknieé szluzy, uruchomieniem mechanicz-
nem przy pomocy silnikéw elektrycznych, pra-
dem z pradnicy pedzonej turbing, wyzyskujg-
cg spad w kanale przy szluzie. Wode do tur-
biny doprowadza osobny kanal. Schematyczny
zarys szluzy przedstawia rys. 3.
ymiary ustalono nastgpujgce: dlugosé 67 m (pomie-
dzy wrotami), w kanalach 400 ¢-- 55 m, szeroko$é w $wietle
9,60 m (aby przez szluze mogly przechodzié parowce uzy-
wane na rzekach). Sciany szluzy, projektowane zasadniczo z be-
tonu, siggajg 0,80 m ponad zwierciadlo wody; od strony wody
bedg wylozone kamieniem lub klinkierami, czesci zas bar-
dziej narazone, jak progi, nisze na wrota i gérne obramienie
szluzy—ciosem granitowym.
Zasadniczo przewiduje projekt szluzy jednostatkowe,
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ciadlo wody gornej i zaopatrzone w tej wysokosci w kladke
manipulacyjng na wspornikach. Uszczelnienie pojedyneczych
ramion wrét pomiedzy soba, wzglednie na progu i przy mu-
rach, uzyskano przy pomocy listw dgbowych, przymocowa-
nych do ram wrét. Otwieranie wrét odbywa sie przy po-
mocy zazgbionej sztaby i stosownie zbudowanej windy,
poruszane] zasadniczo pragdem elektrycznym. Przy takiem
urzadzeniu otwarcie gérnych wrét wymaga 30 sekund.

W dolnej glowie, przy wigkszych réznicach poziomdéw
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szluzg polaczonych (powyzej 7 m), uzyto, zamiast wrét zwy-
klych, pionowej zastawy, wyciagganej elektrycznie w gore
przy pomocy silnika o sile 15 k. m. Szkielet takiej zastawy
stanowig poziome belki paraboliczne (niezbiezne), pokryte
blachami wypuklemi. Cigzar zastawy jest zmniejszony sto-
sownemi przeciwwagami, tak, ze otwarcie przy pomocy sil-
nika elektrycznego wymaga 45 sekund, podczas gdy otwar-
cie reczne wymaga 26 minut.

Uzywane powszechnie zamkniecia belkowe szluzy po-
za wrotami (na wypadek naprawy wrét lub szluzy) zasta-
piono zamknigeiem iglicowem, podobnie jak w zamknigciach
bezpieczenstwa. Powyzej i ponizej szluzy zaprojektowano
wreszcie rozszerzenie kanalu w dnie do 28 m, tworzac w ten
spos6b przystanie pozgdane, ze wzgledu na zatrzymywanie
sig statkéw przy szluzie. W przystaniach tych pomieszczo-
no w przediuzeniu jednej ze scian boeznych szluzy, t. zw.
kierownicze, t. j. do 100 m dlugie pomosty, ulatwiajace za-
Yodze wprowadzenie statku do szluzy.

‘Wiszystkie urzadzenia, do uruchomiania czesci otwie-
ralnych szluzy, zaopatrzono w silniki elektryczne, mozna
je jednak otwieraé¢ takze recznie, naturalnie kosztem niepro-
porcyonalnie dlugiego czasu. Przy uzyciu pradu, statek
przeby¢é moze calg przestrzen szluzows (350 m) w ciggu nie-
calych 20 minut; dwa statki, krzyzujace sig, wymagaja na to
38,5 minut. Przy przyjeciu, ze rocznie zegluga trwaé bedzie
270 dni, a statki, idgce z powrotem, beds tylko w 1/, czesci
ladowane, obliczono sprawnosé¢ szluzy pojedynczej przy 15-
godzinnym ruchu na 3070 000 #, wzglednie przy 24-godzin-
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nym ruchu, na 4 500 000 ¢ rocznie. Kiedy ruch na kanale
przekroczy powyzsze granice, potrzeba bedzie wybudowac
obok drugg szluze, na ktérg miejsce juz w projekcie zare-
Zerwowano. i

Do holowania w wolnej przestrzeni uzyte byé maja
lokomotywy elektryczne o sile pociggowej 1500 kg, ktore
uciaggng dwa normalne statki, tworzace pociag statkowy.
W Galicyi, w czesci na wschéd od Krakowa, gdzie projekt
przewiduje mniejszy ruch na kanale, uzyteby byé mialy ho-
lowniki parowe.

Przedstawione powyzej w krétkosci zasady i konstruk-
cye najwazniejszych objektéw zwolanej w r. 1908 ankiecie
zyskaly zupelne jej zatwierdzenie. Ocena urzadzen i objek-
téw, ktéremi dyrekeya drég wodnych projektuje zaopatrzyé
kanaly, musiala wypasé korzystnie, gdyz, jak z pobieznego
juz opisu widaé, objekty te uwzgledniaja wyrazy ostatniego
postepu i przescigajg urzadzenia gdzieindziej wykonane.

Roéwnolegle z opracowaniem norm objektéw postepo-
waly zdjecia terenu i projekt trasy kanalowej, tak, ze wspo-
mniana ekspertyza w r. 1908 mogla réwnoczesnie ocenié ca-
Iy projekt drogi wodnej Dunaj-Wisla.

Droga ta ma swdj poczatek w starem korycie Dunaju
pod Wiedniem, ktére ma by¢ wyzyskane na zalozenie portu
dla Wiednia. Stad zwraca sig kanal w doling Morawy, kté-
rej wzdluz jej prawego brzegu towarzyszy mniej wigcej do
150 %Zm. Nastepnie pod Przerowem przerzuca si¢ w doling
Beczwy i przekracza dzial wéd pomiedzy Dunajem a Odrg
na wysokosci 275,50 m ponad poziomem morza Adryatyckie-
go, czyli w wysokosci 115 m ponad poziomem wody w por-
cie wiedeniskim. Przebiegajac prawym brzegiem Odry, prze-
rzuca sig w doling Olszy, spadajac réwnoczesnie z pierwsze-
g0 szczytowego wzniesienia do poziomu okraglo 203 m p. p.
m. A., w okolicy Bogumina. Okolo 280 %m zaczyna sig ka-
nal ponownie wznosi¢ na drugi dzial wéd pomiedzy Odrg
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a Wisla, ktéry okolo 800 km osiagga na wysokosci okraglo
268 m p. p. m. A. Okolo 315 km zaczyna kanal spadad,
a przekroczywszy w 327 km rzeke Bialg, wkracza na teryto-
ryum Galicyi. Tu, przecinajac prawoboczne doplywy Wi-
sly, zmierza jej dolina do Krakowa, gdzie w 402 km wpada
do zregulowanej Wisly na poziomie 199,40 m p. p. m. A.
‘Wymienione wzniesienia i spady (pomigdzy Dunajem a Wisla,
wynoszgce 1acznie 320,10 m, pokonywa projekt 49 szluzami,
pomingwszy szluzy w Wiedniu i na Wisle w Krakowie), za-
tem $rednio na jedng przypada spad 6,63 m. W rzeczywi-
stosci pojedyncze szluzy pokonywaé beds spady pomiedzy
2 a 9 m wysokie. Srednia odleglosé¢ szluz wynosi tu 8,2 km.
Blizsze szczegdly trasy i profilu podluznego widoczne sg
ztab. X1II, na ktorej przedewszystkiem uderza niemal 100 km
dlugi poziom od Wiednia do Gdding, dwa wybitne stanowi-
ska na dzialach wdd i jedno stanowisko spagowe w okolicy
Bogumina (Oderbergu).

7 dlugosci 402 km trasy lezy 767 w liniach prostych,
a tylko 24% w lukach. Okolo 41% dlugosci kanalu lezy w ca-
losci w przekopie, 27% posiada wprawdzie dno w gruncie ro-
dzimym, lecz $ciany boczne z nasypéw, a tylko 32% znajduje
sig w calosci w nasypach.

Poza licznemi mniejszemi przystaniami, powstajgcemi
przez rozszerzenie kanalu w dnie do 28 m, zaprojektowano
na przestrzeni Wieden-Krakéw wigksze porty w Wiedniu,
w Przerowie, Ostrawie Morawskiej, Boguminie, Karwinie,
Dziedzicach, Jawiszowicach i w Krakowie. Porty te mialyby
stuzyé gtéwnie slaskim i galicyjskim kopalniom wegla, port
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za$ w Dziedzicach—istniejacym tam rafineryom nafty gali-
cyjskie;j.

W Krakowie, mniej wigcej przy ujscin Wilgi, wehodzi
kanat Dunaj-Wisla do zregulowane] Wisly. Na terytoryum
gminy Dabie, ponizej Krakowa, zaprojektowano jaz z zasta-
wek, opartych o kozly skladane, spigtrzajgcy normalng wode
mniej wiecj o 3 m. Obok jazu, zaprojektowano kanal réwno-
legly, ze szluzg komorows, laczacg zregulowang Wisle,
z jej dolng czescia. Przekrdj poprzeczny zregulowane]
Wisly w obrebie Krakowa przedstawia rys. 6. Po obu stro-
nach powstang ladownie, oddzielone od rzeki i ulic bulwa-
rami, ktérych odstep obliczono na przeplyw najwiekszych
wéd Wisly, ustalonych na 3300 m®. T.adownie polaczone be-
dg torami z sasiedniemi stacyami kolejowemi w Krakowie
i Podgérzu.

Poniewaz spigtrzenie wod wislanych o 3 m zatopiloby
kanaly miejskie, wchodzace do Wisly, p{'ojqkt przewidzial po
obu jej stronach kolektory na wody miejskie, ktére wchodzié¢
beds do Wisly ponizej wspomnianego jazu.

Roboty okolo budowy kolektoréw i bulwaréw w Kra-
kowie sg juz w toku wykonania.

Powyzej omawianego jazu na Wisle odgalezia sie na
prawym brzegu, zamknigty u wlotu szluzg komorows kanal
portowy, ktéry nastepnie rozszerza si¢ w basen portowy pra-
wie 2 m dlugi. Port ten, zalozony w starem korycie Wisly,
moze byé w przyszlosci znacznie rezszerzony. Na razie, obok
gléwnego basenu, przewidziana jest budowa osobnego basenu
na statki z ropa. :

W opisanym porcie krakowskim ma swéj poczgtek ka-
nal, Igczacy Wisle z Dniestrem, opracowany na razie tyl-
ko ogélnie. Kanal ten wychodzi z poziomu krakowskiego, -
a, po przebyciu okraglo 40 km i przekroczeniu Raby, spada
w najnizszy swdj poziom 192,10 p. p. m. A. W tym poziomie,
232,2 km dlugim, przecinajacym calg srodkows (falicye, bieg-
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nie kanal dalej na wschéd, a odehylajgc sig nieco ku pélnocy,
przecing pod Zabnem Dunajec, a pod Rzochowem Wisloke.
Okolo Majdanu zwraca si¢ na poludniowy wschéd, przebiega
obok Lezajska, pod Jaroslawiem przekracza San i opada
w doling Wiszni. Dopiero na 271 km znajduje sie pierwsza
szluza, prowadzgca na dzial wéd pomigdzy Wislg a Dniestrem,
ktéry osigga w 25 km dlugiem stanowisku szczytowem pod
Rudkami na poziomie 265,0 p. p. m. A.—aby nastepnie przy
pomocy pigeiu szluz wpasé pod Zalesiem do splawnego juz
Dniestru w poziomie 241,00. Pod Jarostawiem projekt prze-
widuje kanal boczny do Sanu, od Sgdowej Wiszni zas miad-
by sig odgalezia¢ kanal w kierunku do Lwowa i dalej na
wschdéd do Brodéw.

Calkowita wysokosé spadéw i wzniesien kanalu Wisla-
Dniestr, wynosi 104,2 m, z ktérej przy 17-tu szluzach, przewi-
dzianych w projekcie, przypada $rednio 6,13 m na szluze.
Cala dlugosé kanalu wynosi 388 %m.

Podczas gdy na kanale Dunaj-Wisla przypada szluza
srednio co 8,7 km, to na kanale Wisla-Dniestr, przypada szlu-
za dopiero co 23 km.

Sredni spad trasy kanalu Dunaj-Odra, wynosi 0,682/,
Odra-Wista 9 %o

- = 2 »  Wisla-Dniestr |  0,268°/,,

Liczby powyzsze wykazujg jasno, jak korzystne warun-
ki do budowy kanaléw przedstawia trasa galicyjska. Spra-
wozdanie techniczne dyrekeyi dréog wodnych stwierdza tez
z naciskiem, ze tylko kanal z Renu do Hanoweru, a wiec
w okolicy nizin przymorskich posiada stosunki jeszeze ko-
rzystniejsze, bo tam szluza wypada dopiero $rednio co 27,3 km.
Dla poréwnania zaznaczy¢ nalezy, ze na kanalach francuskich,
o silnym ruchu przewozowym, srednio przypada szluza:

” ” ” n

na kanale Marna-Renco . 1,8 km
s De I'Est. . ko) Futs
ket 3o Ren-Rodan 240, %
» »  St-Quentin & 26
LIGLA) P Midh 2000 L 3,6

Poréwnanie to wykazuje dowodnie, ze warunki budo-
wy projektowanej drogi wodnej Dunaj-Dniestr sg wogdle

grody dolin, tworzgce zbiorniki zalewowe odpowiedniej po-
jemnosei. Przegroda taka w dolinie potoku Bystrzyezki, kté-
ra zamknie zbiornik o pojemnosci 4,4 mil. m?, jest od r. 1908
w budowie, a w r. 1912 ma byé ukonczona.

Podobnie przedstawiajg sie stosunki w szezytowej cze-
sci kanalu Odra-Wisla, gdzie potrzebng ilos¢ wody dla ruchu
kanalowego ustalono na 0,95 m?/sek. Poniewaz odplywy
z gérnej Wisly, posiadajacej tu zlewnig zaledwie 63,8 km?,
spadajg czestokroé¢ ponizej !/, powyzszego zapotrzebowania,
zaprojektowano tu takze przegrode i zbiornik zalewowy po-
wyzej letniczej miejscowosci Wisly, ktéry zamagazynowywac
bedzie wiosenne odplywy zimowych opadéw az do objetosei
10,56 miliona m?, potrzebnych na dziewigciomiesieczny ruch
na kanale.

Stosunki wspomnianych dwdéch zbiornikéw przedsta-
wia blizej ponizsza tabelka:

“hf’rzegroda. i zbiornik na
Bystrzyczce | Wisle
Ziemia . QUER N W 63,8 km? b6 km?
$redni odplyw roczny . 27,9 mil. m? 70 mil. m3
Pojemnodé zbiornika . 4,4 mil. m? *) 10,56 mil. m3**)
Zalana powierzchnia . 4 37,8 ha*) | 161 ha**
Najwigksza wysoko$é muru (z fun- |
damentent) tr iiesl EESEE. [ty 36,0 m 39,3 m
Najwieksza szerokos¢ podstaw
przegrody . PR e b ‘ 82
Dlugosé przegrody 170N R e
Szerokosé w koronie. . . . . . 46 4
B T 300

* dla poziomu 885 m p. p. m.
#** dla poziomu 495,15 m p. p. m.

Inne przestrzenie kanalu Dunaj-Dniestr, a szczegélnie ka-
nal Wisla-Dniestr, jak to juz wyzej wspomniano, nie przedsta-
wiajg pod wzgledem zaopatrzenia w wode zadnych trudnosci.

SRRSOy~ TN T U SRR

korzystne, a kanal Wista-Dniestr zaliczony byé musi do naj-
korzystniejszych pod tym wzgledem w Kuropie. Dodaé do
tego nalezy jeszcze, ze 1 zaopatrzenie w wode kanalu galicyj-
skiego nie przedstawia zadnych trudnosci technicznych, ani
wysokich kosztéw. Podane w dolnej czesei profilu podluz-
nego uwagi wskazuja, ze prawobrzezne doplywy Wisly, jak:
Sola, Skawa, Wista, Wisloka, Wislok, a dalej Dniestr i Strwigz
pokryjg z latwoscia w zupelnosci calkowite zapotrzebowanie
wody, tak, ze nie potrzeba nawet pobiera¢ wody z Dunajca
1 Sanu, ktére kanal takze zasila¢ mogg. Trudniejsza nato-
miast okazala sig kwestya zasilenia w wode szezytowych sta-
nowisk kanatu Dunaj-Odra i Odra-Wisla. Tam musiano sig
uciec do magazynowania wéd opadowych i budowy wielkich
zbiornikdw. Po szczegélowych studyach, obliczono zapotrze-
bowanie wody dla wzniesionej czesci kanalu Dunaj-Odra na
2,77 m*[sek., ktérych dostarezyé ma rzeka Beczwa, wazglednie
jej doplywy. Poniewaz jednak odplyw Beczwy przy nizkim
stanie Hada az do 0,230 m?3/sek., przeto, w celu zapewnienia
kana,lo_w1 potrzebnej wody, ustalono koniecznosé zamagazy-
nowania odplywu wielkich wéd w ilosci 17,8 milionéw m?
na rok. Ilos¢ te, ktérs Beezwa w okolicy Jarzowy (gdzie
zaczyna siq kanal zasilajgcy) nawet w krytycznie suchym
roku 1904 pokry¢ mogla 3,2 razy, uchwyci¢ majs cztery prze-

Rys. 6.
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Dla dopelnienia obrazu opisanych wyzej drég wodnych,
rozpatrzy¢ jeszcze wypada ich kosztorys.

Obliczone przez dyrekeye budowy drég wodnych calko-
wite koszta budowy kanalu Dunaj-Dniestr przedstawiajg
sig nastgpujaco:

kanal Dunaj-Odra 286 Zkm 259 552 000 koron
, Odra-Wisla 129,9 , 99977000
» Wisla-Dniestr 388,2 277 697 000

”
Razem 804 Fkm 637 226 000 koron
Z tego przypada na roboty na terytoryum galicyjskiem
465 km, ktérych koszta wynosi¢ majg 336 839 000 kor.
Z powyzszego rzeczywiste koszta budowy na kilometr
wynosilyby: )
na kanale Dunaj-Odra .
»  Odra-Wisla . TSL00%
»  Wisla-Dniestr . ‘ e (S000, . o
Jakkolwiek bez wykazu przyjetych cen jednostkowych
trudno ocenié, czy koszta te sg odpowiednio zestawione—to
jednak poréwnanie ich z kosztami kanaléw, gdzieindziej wy-
konanych, wykazuje, iz powyzsze koszta kanaléw austryac-
kich preliminowano raczej za wysoko niz za nizko. Do tego
tez zapatrywania przychylila sig ekspertyza zr. 1908, ktéra,

907 500 koron
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oceniajgc projekt Dunaj-Wisla, zauwazyla, ze na kosztorysie
tego kanalu dadza sie uzyska¢ dos¢ znaczne oszczednoscei.

Poniewaz koszta budowy pokryteby byé mialy po mysli
ustawy z r. 1901, w drodze pozyczki w 90-ciu latach umarzal-
nej, przyjmujgc 4% oprocentowanie i straty kursu (7%), przez to
koszt budowy kanalu wzrosnie do kwoty 798 724 000 koron.

Koszta te mialy byé pokryte przez pahstwo przy 12!/,%
udziale krajow interesowanych.

Wedlug obecnego stanu sprawy, roboty na kanale Du-
naj- Wisla, dla ktérego w znaczne] czgsci przeprowadzono juz
dochodzenia komisyjne, ustawami przepisane, a nawet
wykupiono czegsciowo grunta, moglyby byé¢ rozpoczete w ro-
ku 1911, na kanale zas Wisla-Dniestr, po sporzadzeniu szcze-
goétowych projektéw, w r. 1913.

Czas budowy oznaczono na lat osiem.

Znaczenie i donioslosé¢ budowy opisanych drég wod-
nych dla Galicyi przedstawia najlepiej memoryal Izby han-
dlowej i przemyslowej w Krakowie, wniesiony do Sejmu. In-
stytucya ta, najkompetentniejsza do oceny donioslosci takie-
go srodka ekonomicznego podniesienia kraju, jak drogi wod-
ne, uwaza, ze od przeprowadzenia budowy drogi wodnej, 13-
czacej Dunaj i Wieden przez Krakéw z Wislg i Dniestrem,
zalezna jest cala gospodarcza przyszlos¢ kraju. Komunika-
cye te uwaza Izba za jedyny srodek do wyrwania kraju z ne-
dzy, braku zarobkéw i zaleznosci od obcej produkeyi, do umo-
zliwienia eksploatacyi bogactw mineralnych, a w szczegdlno-
$ci wegla w zaglebiu krakowskiem, do wyzyskania masowych
plodéw, jak ropy, drzewa i produktéw rolniczych, do rozwi-
nigeia przemystu i podniesienia sily konsumecyjnej ludnosei,

wreszcie do zatamowania pradu emigracyi robotniczej, osla-
biajgcej kraj, a wzmacniajacej réwnoczesnie naszych gospo-
darczych przeciwnikéw. Blizsze szczegdly znajdzie ezytelnik
W wspomnianym memoryale, oraz w wynikach ankiety, ze-
branej przez Towarzystwo Politechniczne we Liwowie, oglo-
szonej w broszurze: , W obronie drég wodnych w Gralicyi“,
Lwéw 1910.

W celu zaokragglenia obrazu drég wodnych, projekto-
wanych w Gualicyi na dalszym planie, podaé jeszcze nalezy, ze,
obok odgalezienia przez Lwdéw do Brodéw, wspomniane Biu-
ro hydrotechniezne ministeryum handlu studyowalo jeszeze
projekt splawnego polgczenia Dniestru od Jezupola, wzgled-
nie Monasterca z Prutem, na dlugosci 156 km, wzglednie
188 km. Ta wiec drogs uzyskacéby mogla Galicya drugie
polgczenie z Dunajem i z morzem Czarnem.

Literatura:

Heinrich Hillinger: Die osterreichischen Wasserstrassen, sprawo-
‘ zdanie na kongresie zeglugi w Diisseldorfie, 1902.
Monographie iiber die nach dem Gesetze v. J. 1901, projektirten und
teilweise in Ausfiilhrung begriffenen Osterreichischen Wasser-
strassen. Wydane przez c. k. Min. handlu. Wieden, 1910.
Matakiewicz M., d-r. prof.: W sprawie kanaléw galicyjskich.
Lwéw, 1910.
Rostoriski Romuald d-r.. Droga wodna Dunaj-Odra-Wislta-Dniestr
i jej znaczenie dla weglowego zaglgbia krakowskiego, Kra-
kow, 1910.
Kedzior A.: W sprawie budowy drég wodnych. Liwdw, 1910.
—. W obronie dr6g wodnych w Galicyi (ankieta). Lwdw, 1910.
— Sprawozdanie Sejmowej Komisyi wodnej o przedlozeniu Wy-
dzialowi Kraj. ,,0 budowie drég wodnych¥. Lwéw, 1910.

Przyczynek do art. o kanale galicyjskim.

Redakeya Przeglqdu Technicznego otrzymala dziel-
ko p. t. , W obronie drég wodnych w Galicyi“, ktére zawie-
ra odpowiedzi oséb kompetentnych na ankiete, rozpisang
w 1. z, zbiorowem staraniem Towarzystwa Politechnicznego
we Lwowie, Krajowego Towarzystwa Wyzyskania Sit Wo-
dnych, oraz Stalej Delegacyi V Zjazdu Technikéw Polskich.
Publikacya ma na celu ,nieznajgcych dostatecznie sprawy—
pouczy¢, przeciwnikéw budowy drég wodnych w kwestyach
spornych—przekona¢, wreszcie osoby, majace w tej sprawie
glos decydujacy — zaopatrzy¢ w potrzebng bron do odparcia
zarzutéw, przeciw drogom wodnym w Galicyi podnoszo-
nych“. Widzimy wigc, ze broszura ma charakter agitacyjny.
Nie podejmujemy sig sadzic¢, czy cel swdj osiagnela lub osiag-
nie, wobec tego, ze, jak wyznaje jeden z uczestnikéw ankie-
ty, ,sprawa budowy kanaléw, sprawa czysto ekonomiczna,
stala sig niestety sprawa polityczng.... Budowa kanaléw
jest dzisiaj... w reku pojedynezych stronnictw i partyi poli-
tycznych atutem, ktéry wygrywano przeciw sobie wzajem-
nie“ (na str. 72). Broszura zawiera wszakze duzo wiadomo-
sci Scisle rzeczowych, a o nie tylko nam chodzi, i z tego
wzgledu zasluguje na uwage. Pytania ankiety ulozono umie-
jetnie, stopniujac je w taki sposéb, aby odpowiedzi na nie
daly mozliwie zupelny obraz tej waznej dla calego kraju
sprawy.

Po przedstawieniu tresci ustawy kanalowej austryac-
kiej z r. 1901, ankieta informuje czytelnika najpierw o ogdl-
nem znaczeniu gospodarczem drég wodnych dla handlu i prze-
myslu oraz dla rolnictwa. Przewéz na drogach wodnych
z natury rzeczy jest zuacznie tanszy, anizeli na drogach ze-
laznych; taryfy przewozowe na drogach wodnych, wedlug
Symphera, sg o 62% do 77% nizsze od kolejowych. Wpraw-
dzie predkos$é przewozu na kanalach jest mala i wynosi 4 do
5 km na godzing, ale dla ladunkéw masowych nie ma to
wielkiego znaczenia wobec taniosci przewozu; zreszts zwykte
pociagi towarowe, wskutek manewréw i dlugich postojéw na
stacyach, nie zawsze osiggaja znaczniejszg predkosé. - Budo-
wa drég wodnych, zaniedbana czas jakis w krajach Europy,
wskutek zajegcia sig wszystkich rzadéw drogami zelaznemi,
na co bezwatpienia wplywaly w znacznym stopniu wzgledy
militarne, staje znéw na porzgdku dziennym nie tylko w Euro-
pie, ale tez w Ameryce. W Niemczech drogi wodne wyno-
sily na poczgtku biezgcego stulecia 11800 km, z czego na ka-

naly przypadalo 2100 %m, za$ na kanalizacye rzek—=2000 km;
Francya posiada obecnie 12150 km drég wodnych, w tem
4850 Jm kanaléw. Dlugosé kolei zelaznych w obu tych kra-
jach wynosi okraglo: w Niemeczech — 55000 km, we Fran-
cyi—45000 km. Wazrost transportéw na drogach wodnych
i na kolejach przedstawia sig w obu pahstwach jak nastgpuje
(w milionach tonnkilometréw).

W Niemczech ‘We Francyi
Przyrost Przyrost
WTI. |WT / W |wr A
w ciagu w ciggu
1875 | 1900 | "95 lat 1882 | 1896 | " 4 1at
Transport wodny . 2900|11900| 810/, | 2265 4191 | 85%,
Transport kolejowy . |10 900 |36 900, 238%/, [10835|12900| 19%

Widzimy wige, ze przew6z drogami wodnemi wzrasta
w obydwu panstwach szybciej, anizeli na drogach zelaznych.
Znaczenie drog wodnych wystapi jeszcze wyraznie], jezeli
zwazymy, ze w r. 18756 w Niemczech przewieziono kolejami
79%, a woda tylko 21% wszystkich ladunkéw, zas w r. 1900
na koleje przypadlo juz tylko 76%, a na drogi wodne 24%, po-
mimo to, ze w ciagu ubieglych 25 lat dlugosé tych ostatnich
pozostala prawie bez zmiany, gdy dlugosé¢ drdég zelaznych
niemal sig podwoilal). W r. 1900 wypadalo, podlug tegoz
autora, na 1 km kolei zelaznych w Niemczech (bez podjazdd-
wek) 740 000 ¢ ladunkéw, za$ na drogach wodnych na 1 km
przypadalo w tymze czasie 1150000 #, czyli przeszlo o 50%
wigcej. Od r. 1900 stosunek ten zmienil sig jeszcze bardziej
na korzys$é¢ drég wodnych, a to wskutek budowy nowych ka-
naléw i poglebienia dawniejszych; obecnie kanaly niemieckie
przepuszczajg statki o pojemnosei 600 do 800 #, zamiast daw-
niejszych 200 do 600 £. Jeden statek zabiera obecnie tylez

Jladunku, co caly pocigg towarowy.

Jezeli wige w panstwach, o rozwinigtym przemysle
i ozywionym handlu, drogi wodne posiadajg tak duze i wcigz
wzrastajgce znaczenie, to o ilez wigksza wage przywigzywaé
do nich powinien kraj, ktérego wytworczosé obejmuje prze-
waznie plody surowe, nie wytrzymujace drogiego przewozu

1) Allg. Eisenbahnkunde, Vierter Teil. Die Bewirtschaftung
u. Verwaltung d. Eisenbahnen von R. Schultz-Niborn. - Lipsk 1908.
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kolejami zelaznemi, znoszace natomiast bardzo dobrze po-
wolnos¢ transportu wodnego. Na pytanie: co sig bedzie prze-
wozi¢ na kanalach galicyjskich? odpowiada datami liczbowe-
mi p. Andrzej Kedzior, dyrektor krajowego biura meliora-
cyjnego. Wigc najpierw wegiel kamienny z zaglebia kra-
kowskiego wzdluz calego kraju na wschéd. Obecne zapo-
trzebowanie wegla w Gralicyi i Bukowinie wynosi 2750000 ¢,
ktérego konsumcya znacznie sig zwiekszy z powodu obnize-
nia ceny i rozwoju przemyslu. Nastgpnie ropa, ktérej pro-
dukcya w r. 1908 w Tustanowicach i Boryslawiu wynosila
1585620 ¢, a w r. 1909 wzrosta do 1937630 £. Dalej drze-
wo, ktérego wywieziono w r. 1908 z Galicyi do Niemiec
450000 ¢, oraz ziemia, zwir, margiel, glina, ktérych eksport
do Niemiec wynosil w tymze roku 120278 ¢. Nastepnie ma-
teryaly budowlane i plody rolnicze, wreszcie nawozy mine-
ralne, ktérych wwoéz z Niemiec wynosil 58747 ¢ w r. 1908.
Dla racyonalnego zagospodarowania samych tylko pastwisk
o powierzchni 750 837 ha, ktérych melioracye podejmuje obec-
nie Wydzial krajowy, potrzebuje Galicya rocznie 450000 #
kainitu i 300000 ¢ tomasyny.

»R0zwdj naszego przemystu naftowego zawist od bu-
dowy kanaléw wodnych, oswiadcza inzynier gérniczy p. An-
germann. Podstaws przemyslu naftowego sg nasze ogrom-
ne i bogate poklady naftowe w Karpatach. Dlugosé Karpat
w Galicyi i Bukowinie wynosi 600 %m, mamy wiec razem
6000 %km linii naftowych, z ktdrych,, razem biorgc, rocznie
nie wigcej jak jeden kilometr sig wyeksploatowuje. Dzi$ pro-
dukujemy dwudziesty czesé¢ produkeyi amerykanskiej, a szo-
sty czgsé rosyjskiej, i przy tak slabej eksploatacyi juz sig
formalnie dusimy w ciasnocie, wytworzonej przez brak tanie-
go wywozu. Konkurencya amerykanska bije nas swemi dro-
gami wodnemi i zabiera najlepsze rynki zbytu w Europie“.

Najwigksze wszakze znaczenie mialby kanal galicyjski
dla przyszlosci krakowskiego zaglgbia weglowego, tak pigk-
ne rokujacego nadzieje. Znany geolog wiedenski, dr. Petra-
schek 1), szacuje zapas wegla kamiennego w calej Austryi na
28 miliardéw tonn, w tem sama Zachodnia Galicya zawiera
w swych glebiach 25 miliardéw tonn, czekajacych na przed-
sigbiorczos¢ ludzks. Rachunek ten jest bardzo ostrozny
i oparty na podstawie poczynionych faktycznie odkrywek.
Waszakze, powiada dr. Maksymilian Matakiewicz, profesor
budownictwa wodnego w politechnice lwowskiej, bez drogi
wodnej, zapewniajacej tani transport, krakowskie zaglgbie
weglowe nigdy moze nie bedzie moglo wyzyskaé swych bo-
gactw, wobec kunkurencyi z kopalniami juz rozwinigtemi,
a takze wyzyskanie innych surowych plodéw Galicyi przy
drogim transporcie kolejowym nie bedzie mozliwe. W wielu
okolicach kraju regulacya rzek, budowa drdg, roboty melio-
racyjne postepujg w zbyt powolnem tempie z powodu braku

) Por. tiémaczenie pracy d-ra W. Petraschka p. t. ,Poklady
weglowe wzdluz przyszlego kanalu Dunaj-Wisla“. ydawnictwo
igi- pomocy przemystowej.

kamienia lub wysokich cen tegoz, wywolanych drogim tran-
sportem kolejowym. Ze drogi wodne, powiada w innem
miejscu prof. Matakiewicz, zapewniajg rzeczywiscie nizkie
koszta przewozu, wynika to z poréwnania kosztéw transpor-
tu na kanalach i kolejach. We Francyi koszta przewozu na
kanalach za tonng i kilometr wynosza przecietnie 0,01 franka;
dla nowego kanalu Bewergern-Hanower w Niemczech przy-
jeto taryfe 1,4 feniga za tonne i kilometr, podczas gdy fracht
na kolejach hesko-pruskich dla towaréw wedlug specyalnej
taryfy III wynosil 3 fenigi. Dla wegla stosunek taryf na
kanale i na kolei przedstawia sig tam jak 1,2—1,3 : 2,5, z cze-
go wynika, ze taryfa kanalowa jest o polowe nizsza od tary-
fy kolejowej. Droga wodna, zdaniem tegoz autora, posiada
dla rozwoju ekonomicznego tem wigksza wartosé, im jest
dluzsza, gdyz wtedy mozna liczyé na dalekie transporty,
przyczem taryfy przewozowe mogs byé jeszcze nizsze. Je-
dnak juz sam kanal galicyjski, od granicy slaskiej az do Dnie-
stru, posiada znaczng dlugo$é 464 km, ktéra wystarcza, aby
koszta przewozu byly znacznie nizsze, niz na kolejach. Kanal
ten wiec winien by¢ w kazdym razie budowany, nawet gdy-
by ze wzgledéw oszczednosciowych zaniechano polaczenia go
z Odra i Dunajem.

Na pytanie: jaka jest réznica migdzy taryfami kolejowe-
mi a kanalowemi dla masowych towaréw przy 320 km prze-
cigtnej odleglosci transportu? odpowiada wyczerpujaco p. Bro-
nistaw Chodkiewicz, starszy inzynier krajowy biura kolejo-
wego, i przychodzi do wniosku, na zasadzie scistego rachun-
ku, ze taryfa kanalowa bedzie tansza od kolejowej w naste-
pujacym stosunku: dla zelaza—o 51%, dla zboza—o 42%, dla
ropy—o 31%, dla wegli krajowych i rudy—o 29 i 28z, dla
drzewa tartego—o 27% i t. p.

Odpowiedzi na pytania: czy istnieje niebezpieczenstwo
obnizenia dochodéw kolei pahstwowych z powodu konkuren-
cyi kanaléw? oraz: jakie sy widoki rentownosci kanaléw ga-
licyjskich?—nie mogac by¢ $cislemi, nie przecza wszakze po-
zytkowi budowy zamierzonej drogi wodnej. Austryackie mi-
nisteryum handlu obliczylo koszta kanalu Dunaj-Odra-
Wisla-Dniestr, {acznej dtugosci 804 km, na 637 226 000 kor.,
z czego na kanaly galicyjskie od Dziedzic do Zalesia, diugo-
Sci 465 km, przypada 336839911 kor. Rzad austryacki ma
w tym celu, w ciagu 20 lat trwania budowy, emitowaé co-
rocznie 4% obligacye, umarzalne w ciagu lat 90, czyli, ze od
chwili rozpoczecia budowy zajdzie potrzeba uzyskania go-
téwki corocznie w kwocie 31861250 kor., z czego na koszt
kanalu w obrgbie Galicyi wypada 15930675 kor. Koszt po-
wyzszy W /s czesciach ma obcigzaé skarb panhstwa, zas w 1/,
czg$ci—interesowane kraje, Galicya wiec otrzymalaby inwe-
stycye pahnstwows w sumie 294 785000 kor. Czy jg otrzyma?
Na to pytanie nalezy szukaé odpowiedzi nie tyle w pozytecz-
nosci lub zbytecznosci drég wodnych dla Galicyi, ile we wza-
jemnym stosunku do siebie politycznych sil krajéw, weho-
dzgcych w sklad monarchii habsburskie;j.

M. Ch.

Wykorzystanie rozpreZania (ekspansyi) pary u maszyn wyciagowych.

(Tabl. XX, XXI i XXII—Dokonczenie do str. 243 w N 19 r. b.).

Wzglad na mozliwie spokojny bieg liny wskazal przy
pgeu_doastatycznych regulatorach najmniejsze mozliwe napel-
nienie cylindréw. Na mocy doswiadczen i wykreséw, przy
tej okazyi zebranych, ustawione zostaly nastepujace wykresy
Ne I do XIT sit stycenych i obliczenie niejednostajnosci ma-
szyny, przy ktérej powstajs niebezpieczne drgania liny (por.
‘.cabl. },IX’ XXT i XXTI). Aby nie tylko wielkos¢, lecz takze
1 spos6b zmian predkosei oznaczyé, obliczone zostaly réwno-
czesnie wykresy predkosci czopu korbowego. Wyrysowane
sg one kreskowanemi liniami w bezwzglednej
wielkosci i we wzglednej, przy ktérej linia oporu wykreséw sit
stycznych stuzy jako érednia predkosé czopa korbowego.

Niechaj oznaczq :

X—-cz'terocylindrowa gtandem-bliéniacza) maszyna o 725 mm
i 1150 mm $rednicy cylindréw i 1800 mm skoku, ze sta-
lows tarczg Koepego o $rednicy 6,4 m.

GD*= 835 000 kgm?.
sila 16 m/sek.

Y — maszyna réwnych rozmiaréw co X, lecz GD? wynosilo
tylko 450 000 kgm?, anajwigksza predkosé liny 24 m/sek.

p — preznosé pary dolotowej w atm. abs.

pO S0 ” ” Wy19toweJ ”» ”n ”

v — S$rednia predkosé liny w m/sek.

w— A czopa korbowego w m/sek.

E — napelnienie c¢ylindréw wysokopreznych.

d — stopien niejednostajnosci maszyny.

Wykresy Ne Ido IX, nalezs do maszyny X, NeX do XII,
do maszyny Y. Zostaly one wyrysowane odpowiednio do
formy ksztaltéwek, wzglednie do rzeczywistych wykreséw
indykatoréw, przyczem zarazem uwzgledniono, Ze najczesciej
podczas okresu przyspieszenia pare dolotows troche sie dla-
wi (patrz wykresy Ne VII, VIII, IX, XII).

Najwigksza predkosé liny wyno-

2
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Wykres Nr. I. v=4 m/sek.; E=90°/; p=10 atm. abs.;

P2,=0,2 atm abs.; d= 7)—1—; w==1,13m 'sek.; W =21,365m/sek. | atm. abs;; p,==0,2 atm abs;

Wiin, = 0,895 m/fsek.; w, = 1,058 m/sek.; w, = 0,916 m/sek.;
w,==1,345 m[sek.; w,=21,262 m/sek.
Wykres predkosci wskazuje bardzo
wielkie zmiany. Z powodu malej predkosei
liny, powstajg, pomimo nieréwnomiernego
biegu maszyny, tylko w wigkszych odstegpach
po sobie nastepujace fale w linie, ktére nie-
bezpiecznych drgan liny nie wywoluja.

Wykres Nr. V.

v =16%nfsek.; Ee=115%" p==11
d ~ _}__ .
i S
Wax, =24,66 m/sek.; Wmin, = 4,48 m/sek.; w,

w = 4,52 m/sek.;
=~ 4,508 m/sek.;

Wykres Nr. I1. v=8 m/[sek.; E =90°/;
p = 10 atm. ubs.; p, = 0,2 atm. abs; L
ooy B 9}72-; w=2,26 m/sek.; Wnux = 2,376

mfsek.; Wmin. = 2,144 m/sek.; w, = 2,226
misek.; w, = 2,165 m/sek.;

2,399 m/sek.

Rys. 10. Rys. 11.
Rys. 12. Rys. 13.

Wykres Nr. III. v=12 mjsek.; E =90, p =10

atm. abs.; p,=0,2 atm.abs.; d= 2_1,9—6’ w = 3,39 m/sek.;

wy, =2,371 mjsek.; w, g’

w, = 4,488 mfsek.; wy = 4,662 m/sek.; w, =41 524 mfsek.;
w; == 4609 mfsek.; ws =4,517 m/sek.

Rys. 14. K ‘g Rys. 15.

Rys. 16. /7 K Rys. 17.

Wykres Nr. VI. v =12 mfsek.; E —5%/,; p— 11 atm.
abs.; p,=0,2 atm. abs.; d= w = 3,39 m/sek.;

4852

Wnax, = 3,467 m/sek.; Wi, == 3,313 mjfsek.; " w, = 3,367 | Wy =2 3,425 m/sek.; Wi, = 3,365 m/sek.; w; = 3,38 m/sek.;

=

77 7

Rys. 18.

msek.; w, = 3,326 m/sek.; w, = 3,462 m/sek.; w, = 3,429
msek.
Wykres Nr. IV. wv=1i2m/sek; E=70%, p =10

w, = 3,395 mfsek; w,==3,362 m/sek.; w, =~ 3,389 m/sek;
wy == 3,413 m/sek.; wy = 3,376 m/sek. {

Jak wyzej wspomnialem, regulator pseudoastatyczny
zmienia napelnienie cylindréw bar-
dzo raptownie. Zmiana sil stycz-
nych 1 niejednostajnosci maszy-
ny zalezng jest oczywiscie od poloze-
nia korby, przy ktérem regulator

Rys. 20.

Rys. 21.

wywiera swoj wplyw na stawidla.
Wykresy Nr. VIIL, VIII, IX i XII
skreslone zostaly na mocy zaloze-
nia, ze nastepuje to przy koncu
skoku maszyny.

Nadmieni¢ jeszcze wypada, ze
wedlug wykresow tacheografu, regu-
lator przechodzil w swe najwyzsze
polozenie u maszyny X przy 14,5 do
15 m/sek., u maszyny Y przy 21
m/sek. predkosci liny.

Rys. 22.

~ Wykres Nr. VII przedstawia
pierwszg polowe Ne IIT i druga po-
lowg Ne V; — oba przeliczone na

1
v=14,66 m/sek.; d= 836 WA

M[sek.; Wnax, = 4,395 m/sek.; Wnpin, =
3,899 m/sek.

atm. abs.; p, = 0,2 atm. abs.; d = oipL’ Y = 3,39 m/sek.;
Winax. == 3,459 msek.; Wnin. = 3,321 m/sek.; w, = 3,36 m/sek;
w, = 3,325 m/sek.; w; = 8,461 m/sek.; w3432 m/sek.

Przy tej niejednostajnosci ma-

_ szyny nie powstalo niebezpieczne

drganie liny, lecz bieg jej byl czasami nieréwnomierny
i miespokojny.

Wykres Nr. VIII przedstawia pierwszg polowe Ne ITI

i druga polowe Né VI,—oba przeliczone na v=14,66 m/sek.;
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Wykres Nr. IX przedstawia pierwszq polowe Ne IV,
i drugg polowe Ne V,—aba przeliczone na v= 14,66 m/sek.;

Q= 5 w==4,147 m/sek.; W = 4,352 m/[sek.; Wnin, =

10,1

3,942 m/sek.

Warunki na kopalni umozliwily wtedy ustawienie sta-
widel podlug wykresu Nr, IX, przez co otrzymali$my réwno-
mierny bieg liny, jaki praktyka wymaga.

Trudniej przedstawiala sig sprawa maszyny Y. Z po-
wodu malego GD? nie bylo mozliwe uzyskanie zadowalaja-
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Wnin, =

1 .
0 = ?,é; w=4,147 m/sek.; Wn.x ==4,481 m/sek.;
3,813 mjsek. )
Najmniejsze napelnienie 5%/, bylo, jak do$wiadezenia
wykazaly, z powodu wielkich drgan liny medopuszezalne.

Rys. 23 i 24.

cego biegu liny przy mniejszem napelnieniu cylindréw wy-
sokopreznych niz 25°/,.
Wykres Nr. X. v=20 m/sek.; E=90%; p =116

atm. abs.; p,=1,13 atm abs.; dgg_;—? 5w =b,66b m/sek.;

Wmax, == 5,734 m/[sek.; Wmin, =D,076 m/[sek.; w, = 5,647 m/sek.;
w,=b.588 m/sek.; w, =b,734 m/sek.; w,=5,707 m/sek.
Wykres Nr. XI. v = 24 m/[sek.; E=25°y; p=12,6 atm.

abs.; p,=1,13 atm. abs.;. d= m; wW=26,786 m/sek.; Wmnax.~=

6,834 m/sek.; Wi =6,738 m/sek.; w; = 6,768 m/sek.;

wy==6,746 m/sek.; w,; =26,833 m/sek.; w,==6,793 m/sek.
Wykres Nr. XII przedstawia pierwszg polowe Nr. X

i drugg polowe Nr. XTI, —oba przeliczone na v=21 m/sek.;

1
ad = 11,08} w==5,938 m/sek.; Wy, =6,207 m/[sek.; Wnin =

5,669 m/sek.

Powyzsze wykresy sit stycznych dobitnie zbijajq
rozpowszechnione zapatrywanie, %e wyzyskanie rozpreza-
nia pary u maszyn wyeciggowych jest, z powodu niebez-
piecznych drgan liny, niemozliwe. Zarazem wskazujs one
na przyczyng nieréwnomiernego biegu liny: u maszyn z zwy-
czajnem sterowaniem recznem wina polega zwykle na maszy-
niscie przez zbyt raptowng zmiang napelnien cylindréw pod-
czas jazdy, u maszyn z automatycznem sterowaniem zla szu-
ka¢ nalezy w malej niejednostajnosci regulatoréw, t. j. regu-
latora pseudoastatycznego.

‘W celu usunigeia ujemnych stron ostatnich, stosowalem
statycene regulatory ciegarowe. Zadowolily one zupelnie
w praktyce stawiane wymagania. Pomimo, ze mialy moznosc¢
dawania samoczynnie bardzo malych napelnien i ktére rze-
czywiscie ustawialy, nie powodowaly nigdy niebezpiecznych
drgan liny.

Cigzarowe regulatory posiadajg jednak te wade, ze
przechodza z najnizszego w najwyzsze swe polozenie (lub
odwrotnie) niezupelnie réwnomiernie, tylko regulujg w od-
stepach, np. dzielg caly swdj skok na 4 do H-ciu podniesien.
Cechuje je pewna ocigzalo$é. Chegc zaprowadzié regulatory
sprezynowe, trzeba bylo najpierw ustanowié¢ niejednostaj-
nosc¢ sprezyn, dajacg t@ samg pewnosé¢ co regulatory ciezaro-
we. Na mocy do$wiadezen u najrézniejszyeh maszyn wycig-
gowych, doszedlem do przekonania, ze stopieh niejednostaj-
nosel powinien byé wigkszy mniz 100°/,; — poleca¢ mozna
115—130°/,, : '

Dzialanie automatycznej regulacyi rozprezania przed-
stawiajg wykresy indykatoréw:
abg rys.lz do llg, zdjete zmaszyny X (regul. psendoastatyezny),

A n > ” B
6) i A9 1 2By :mas”z. réwnej X (regulatorstatyczny),
d) , 23 i 24 | umasz. blizniaczej o $rednicy cylindrow
600 mm, o skoku 1000 mm (regulator statyezny).
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Powyzsze wykresy udowadniajg juz, ze maszyny z sa-
moczynnemi stawidlami bardzo ekonomicznie pracujg, co tez
w zupelnosci potwierdzily doswiadczenia adbiorcze. Zarazem
mozna z wykreséw tych wywnioskowaé, Ze przez uzycie re-
gulatoréw statycznych wigcej sig zyskuje, niz u pseudoasta-
tycznych, gdyz zaczynajg one predzej wprowadzaé rozprezanie
pary. Naturalnie, nie powinno to sig odbywa¢ na koszt przy-
spieszenia. Obecnie buduje si¢  jednakze zasadniczo ma-
szyny o takich rozmiarach, aby médz uzyska¢ mozliwie wiel-
kie przyspieszenie, pomimo czgsciowego rozprezania. Dalej
zwrocié tez i na to nalezy uwage, ze sprawnosé maszyn przy
napelnieniu 95°/, a 75/, nie bardzo sig rézni, podczas gdy
sig przez to duzo pary zaoszczedza.

Wplyw regalatoréw statycznych, uW1doczmaJa,cy 5iQ
bardzo dobitnie w wykresach indykatoréw, widzimy réwniez
w wykresie tacheografu (rys.25). Poczgwszy od punktu 7 pra-

cuje maszyna z rozprezaniem, co, zwlaszcza, przy nie zbyt
glebokich szybach bardzo dodatnio wplywa na spotrzebowa-
nie pary.

Na mocy powyzszych doswiadezen, mozna i bezwarun-
kowo powinno si¢ wykorzystac rozprezanie pary u maszyn
wyciqgowych. W celu uzyskama, mozliwie najlepszych re-
zultatéw ekonomicznych i réwnomiernego biegu liny, nalezy
uzywac regulatorow statycznych z wiecej niz 100°/, nie-
jednostajnosci sprezyn @ starac sie o to, aby, przy przej-
Sciu z okresu przyspieszenia do stalej jazdy, niejedmostaj-

nos¢ maszyny byla mniejszq nizd = ——— Wtedy nie przy-

czyni si¢ maszyna do drgan liny, ktore czasami mogs tez
powstaé z innych powodéw, np. zlego prowadzenia kosza,
wadliwie zbudowanych k¢l linowych 1 t.

Wiestaw Chrzanowski, dr. inz.

Wiadomosci techniczne i przemystowe.

Piece elektryczne Fricka.

Do jednych z najnowszych konstrukcyi piecéw elektrycz-
nych, stosowanych w metalurgii Zelaza i stali, naleza piece Fricka.
Swiezo zainstalowaly je u siebie dwie firmy szeffieldzkie: John
Brown (1,8 t—250 k. m.) i Jessop Sons (3 t—600 k. m.), a takze
Fr. Krupp w Essen (10 t—1000 k. m.).

Piece elektrostalowe Fricka nalezg do rodzaju indukcyjnych
(p- Przegl. Techn. r. 1909, No 40 i nast.) ze zlobem pierscieniowym;
od innych piecéw tego typu, réznig sig one ustrojem zwojnicy pier-

wotnej. Rys. 1 przedstawia przekr6j pieca 3-tonnowego; rys. 2 je-
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go widok zewnetrzny. Pokrywa pieca posiada charakterystyczny
ksztalt, stanowi ona calosé skrgpowans dwoma pierscieniami zelaznymi
lanymi—zewnetrznym i wewnetrznym. Przy piecach do topienia ma-
teryalu zimnego pokrywe te mozna obracaé¢ zapomoca przekladni
trybowej (rys.2). Pomiedzy pokryws a piecem znajduja sig uszczel-
nienia piaskowe; pokrywa posiada dwa lub trzy otwory, przez ktére
mozna wprowadzaé do zlobu rozmaite dodatki, oraz usuwaé zuzel.
W piecach do oczyszczania stali bessemerowskiej i tomasowskiej
pokrywa jest mieruchoma: trzy lub cztery otwory przy obwodzie po-
krywy umozliwiaja mieszanie masy roztopionej. Piec ogrzewany
jest przez umieszczanie pierscieni stalowych lub drutéw. Zbieranie
zuzla odbywa sig zaleznie od typu pieca; przy rafinacyi metalu naj-
lepsza metoda wedlug Fricka polega na wylewaniu metalu z pieca,
oddzielaniu nastepnem zuzla i zlewanin metalu z powrotem do pieca.

Szerokosé¢ ztobu wynosi 300 do 420 mm przy piecu 3 i 8-ton-
nowym. Aby uchronié uzwojenia od niespodziewanego zetknigcia
sig z roztopionym metalem, w murze pieca przeprowadzone sg odpo-
wiednie kanaly odprowadzajace. Frick oblicza, ze piec 156-tonnowy
wymagaé bedzie stosowania tylko 2500 k. m.

Piec essenski dal 134 spusty w ciagu 42 dni, przerabiajac 883 ¢
materyalu surowego i dajac wzamian 850 ¢ czystego metalu; straty
wynosily  zaledwie 33 %, t. j. 8,73%/,. Szarza trwala przecigtnie 6!/,
godzin. Rozchdd pradu wynosil: w stosunku do 1 ¢ materyalu pier-

wotnego 698 kw-godzin, po odliczeniu energii, niezbgdnej do nagrze-
wania—623 kw-godz., w stosunku za$ do 1 ¢ metalu 663 i 647 kw-g.

Rozchéd pradu zmienia sig znacznie w zaleznosci od wielkosci
pieca, wynoszac: 800 kw-godz. dla 1,8 ¢, 750 dla 3 £ i 610 kw-godz.
dla pieca 10-tonnowego. Obsluge pieca stanowi 5, 6 i 8 robotnikéw.
Zmiana wylozenia wewnetrznego pieca zajmuje okolo 6 tygodni cza-
su. Koszta puszczenia w ruch i rozpalenia pieca wynosza: 900 mk.
dla pieca 1,8 #; 1500 dla 3 £ i 3000 mk. dla 10-tonnowego. W tych
warunkach koszta produkcyi pieca 10-tonnowego przy roztapianiu
zimnego materyalu wynosza w stosunku do 1 # metalu: wylozenie—

Rys. 2.

3,80 mk., prad 22 mk., placa robocza 5,30 mk., razem 31,10 mk.
Przy rafinacyi stali martenowskiej odpowiednie koszta wynosza:
wylozenie pieca 0,80 mk., prad 2,70 mk., placa robocza 0,30 mk.,—
razem 3,80 mk. '

W pierwszym wypadka produkcys roczna wymnosi 5880 ¢,
w drugim za$ 26000 {. Opréez wymienionych powyzej, Frick zbu-
dowal piec elektryczny do wytapiania Zelaza z rudy (rys. 8). Budo-
wa tego pieca wzorowana jest na konstrukecyach szwedzkich Gron-
walda, Lindblada i Stolhane’a; wyjatek stanowi sposéb wprowadza-
nia elektrod. Piec ten spotrzebowywuje 2000 kw, dajac 23 do
27 ¢ surowca na dobg. Piec sklada sig z obszernej komory na zu-
zel, z szybu centralnego wysokosdei 6 m z sasem do odprowadzania
gaz6w; elektrody w liczbie czterech, wprowadzane sa do komory
zuzlowej. Od przepalenia chroni je warstwa wegla drzewnego lub
koksu. Elektrody o przekroju 600 X 600 mm doprowadzaja prad
o sile 12000 do 15000 amp. Elektrody posiadaja grube okucia mo-
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niu ziemi, robotnik podnosi tylnig czesé szufli do géry, wowezas

siezne, chlodzone woda, doplywajaca z rur miedzianych,
przednie ostrze wrzyna si¢ w ziemig, wskutek czego szufla wywraca

cych zarazem przewodniki dla pradu.

stanowia-

Wedlug Fricka, na 1 ¢ surowca wychodzi; 240—340 kg koksu.
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Rozchéd pradu wynosi 1600—2000 kw-godz. przy 81,69, sprawnosci
i przy uzywaniu wapna palonego; przy uzyciu zwyklego wapienia,
rozchéd pradu wzrasta do 2340 kw-godz. - hm.

Twykla sufla w rgkach yankesow

Na zalqczonym rysunku 1 pokazany Jest sposéb wyladowy-
wania zboza z wagonéw zapomoca szufli, ciggnionej przez silnik.
Czynnosé robotnika polega na kierowaniu szufly, caly za$ prace me-
chaniczng spelnia silnik (zwykle elektryczny).
0,8<0,9 m.

Przy uzyciu szufli powyzszej, wagon zboza mozna wyladowad
w przeciggu kilku minut.

Wymiary szufli:

Rys. 1. Rys 4.

Zwyklg szuﬂq reczng yankem zmodyfikowali w sposéb poka-
zany na rys. 2; dodawszy jej u podstawy kétka, Na szufle taks
nabiera sig odfazu 21/, buszla (87,5 ) zboza.

Przy robotach z1emnych vankesi uzywajg szufli, pokazanej na
rys. 3, ktorg zwykle ciggnie Jeden lub para koni. Ma.newrowame
szuflg odbywa sig w spos6b podobny, jak plugiem. Przy wyrzuca-

Rys 2.

sig ( rys. 4). Odpowiedni zatrzask nie dopuszcza, azeby szufla wywra-
cala si¢ w chwili niepozagdane]. - Pojemno$é szufli 0,18 do 0,22 m?.

Rys. 3.

W ostatnich czasach sposoby powyzsze wchodzg w uzycie
i w Niemczech. k. k.

Praktyezny sposob badania spreiyn spiralnych.

W American Machinist podany jest bardzo prosty sposéb ba-
dania sprezyn spiralnych, polegajgcych na tem, ze dang sprezyne,
opartg na wadze, obcigzamy w sposéb, pokazany na rys. 1. Odmie-
rzajac nastepnie dlugosci sprezyny, odpowiadajace danym obciaze-
niom, podstawiamy wielkosci otrzymane we wzory dla wspélczynni-
kéw sprezystosci i naprezenia.

Rys. 1.

Wpélezynnik sprezystosci na przesuwanie przy skrecaniu
5ot 8HW (D—d)® kg
: M cm?
Naprezenie $cinajgce przy skrecaniu
gisw 8 W(D—d) kg
T dd em?’

D oznacza $rednice zewnetrzng SpreZyny W cm, d——éredmcq
drutu w cm, W—obciazenie w kg, M—ugigcie sprezyny w cm, od-
powiadajgce obcigzeniu W, H—dlugosé sprqiyny éclémqtej w cm=—
—iloci zwojéw, pomnozonej przez d.

Jako przyklad,” przytaczamy badanie spreiyny, ktére] D=
=16,2 cm, d= 1,75 cm, ilo§é zwojéw = 19. Dlugosé sprezyny
meobquzone] = 103 cm, dlugo$é sprezyny Scidnigtej — 19 X
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X 1,756 = 33,256 cm. Przy obcigzeniu 59 kg, dlugosé sprezyny =—
= 99 ¢m, przy obcigzeniu 216 kg — 89 cm.
Na prostej AZ (rys. 2)

odkladamy 4B — 83,25 cm, % X
AE=103 cm, AD=99 cm,
AC =89 cm, odpowiadajg-
ce dlugosci sprezyny, i prze-
prowadzamy rzedne AK,
BI, CH, DF. Rzedna DF
od powiada obcigzeniu 59 H
kg) CH— 216 kg. Xagczy- '
my nastepnie punkty I, F,
H, I, i, jezeli dane przedsta-
wione sg §ciste, to linia EI
powinna by¢ prosta. Prze-
prowadziwszy F'G' réwnolegle do AE, otrzymamy GH— CH — DF,
czyli GH = 216 — 59=157 kg, GF=AD— AC, czyli GF=
=99 — 89 = 10 cm, a zatem obcigzenie 157 kg wywoluje ugiecie
sprezyny 10 ¢m. Stgd wypada, ze, aby $cisngé zupelnie sprezyne,

Rys. 2.

t. j., aby wywolaé ugiecie — 108—33,256=69,75 em, nalezy obcig-
zyé ja do
157
10
Majac teraz dane liczbowe dla H=233,25 ¢m, d=1,75 cm,
D=16,2 em, M=69,756 ¢cm i W=1095,1 kg, podstawiamy je
w podane wzory dla wspélezynnikéw sprezystosei i naprezenia.

X 69,756 = 1095,1 kg.

. 833,25 X 1095,1 (16,2—1,75)3 kg
g i 69,75 X 1,756° = B00008.2%),
_ 8 1095,1 (16,2 —1,75) kg
o 3,142 X 1,76° B aRoRR

Naprezenie bezpieczne dla sprezyn waha sig¢ w granicach od 4000
do 10000 kg na ¢m?. Dla sprezyn wagonowych naprezenie nie po-
winno przekraczaé 4000 kg na cm?. Przy sprezynach malych na-
prezenie bezpieczne moze dochodzié¢ do 7000 Zg i wigcej.

Sposéb powyzszy badania sprezyn spiralnych moze sluzyé
takze do badania stali sprezynowej. k. k.

KRONIKA BIEZACA.

Tloezarka zebnicowa. Przedstawiona na rys. tloczarka, dzigki
prostocie urzadzenia, oddaje wielkie uslugi przy obrabianiu mniej-
szych skladowych czesci maszyn. Gigcie, przebijanie dziur, nasa-
dzanie kolierzy i t. p. roboty daja sig z latwodcia wykonywad
zapomoca, tej tloczarki.
Obracajac kéltko reczne a
w lewo, laczymy zapo-
mocs, sprzegla, umieszczo-
nego w czesci goérnej tlo-
czarki, kolo slimakowe,
otrzymujace ruch od elek-
tromotoru, z pozostala
czgscia mechanizmu. Zeb-
nica razem 2z bijakiem
opuszcza sie¢ wtedy na
dél. Umieszezony przy bi-
jaku dynamometr wska-
zuje wielkosé ciSnienia,
jakie wywiera  bijak
na przedmiot podlozony.
Zwiekszajac mnacisk na
sprzeglo cierne zapomocy
kélka @, mozemy dopro-
wadzi¢ ci$nienie gowyz-
sze do dowolnej, dozwo-
lonej granicy. Z chwila,
gdy puscimy luzem kot~
ko a, cisnienie to momen-
talnie przerywa sig. Po-
krecajac kétkiem @ w pra-
wo, podnosimy zebnice
razem z bijakiem do gory.

Zapomocy tloczarki,
pokazanej na rys., cisnie-
nie mozemy doprowadzié
do 30000 kg; odleglosé
miedzy slupami 775 mm; najwigksza odleglosé migdzy bijakiem ipo-
duszka 840 mm; cigzar 1200 kg. k. k.

Nowa linia kelei podziemmnej w Paryzu. Nowa kolej podziem-
na, laczaca pélnoe Paryza z dniem, nie wchodzi w sklad ,,Metro-
politainu*, stanowigc wlasnosé towarzystwa prywatnego. Nowa linia
zaczyna sig przy bramie wersalskiej, przechodzi obok dworca Mont-

arnasse, 1zby deputowanych, pod Sekwang do kosciola $w. Magda-
eny, obok dworca St.-Lazare i konezy sig przy Nétre-Dame loretan-
skiej.

Budowa odnogi poludniowej do bramy St.-Quen zostala juz
rozpoczeta, odnogi za$ od dworca Montparnasu do bramy Clignacourt
i do Clichy jest dopiero zapoczatkowana. ;

W miejscach krzyzowania sig linii péinocno-poludniowej z pa-
ryskim ,Metropolitainem* pobudowane zostaly dworce. Nowa linia
posiada wigksze przekroje tunelowe, obszerniejsze dworce ;z wagony.

m.

Roboty portowe w Ostendzie. Rzad bel%ijski postanowil pe-
wiekszyé port w Ostendzie kosztem 12 milion. fr '

z%oszt:orys przewiduje zbudowanie nowej przystani, dlugosci
270 m i glebokosci 7—8m, dla parostatkéw rzadowych, kursujacych

omigdzy Ostenda a Duwrem. Poza tem majg byé zbudowane nowe
oki suche, dla wigkszych okretéw (150 m dlug. i 18 m szer.).

Roboty te maja na celu skierowaé ruch pasazerski i pocztowy
do Anglii przez Belgig i stanowia dopelnienie robdt, polegajacych
na przebudowie belgijskich linii kolejowych. hm.

‘Najwyzszy dom mieszkalny. W New-Yorku budowany jest
30-pigtrowy dom mieszkalny z wiezs posrodku.

Wysokoéé wiezy od powierzchni ziemi 228 m. k. k.

Przemysl zelazny w Kroélestwie Polskiem w r. 1910.
W r. 1910 |

Wytwor- wytworzono Zapasy 31
czosé IV{’iece,j ) grudnia,
ub mniej (—
w r. 1910 ni2wr.J1903 x: 1910
pudéw 9 | pudéw
Surowiec o AR N, . |156300471| —+ 16 3 636 300
Bloki zlewne martenowskie . . [23871342] —+17 1251 630
3 i pudlowe . s 769268 — 7 24 035
Wytwér IIB (odlewy surowcowe, sta-
lowe, rury surowcowe wodociago-
we i ich czedei. Sl 1695672 —+28 301 446
Bloki kute i przewalcowane . . . . | 2111142 29 49 128
Wytwér IlI-ci (belki, szyny, zelazo
i stal handlowe, drut, blacha, ze-
lazo uniwersalne, obrecze i osie
wagonowe i t. p.). . |21866491f —+18 1316 578
Rury ciggnione i spawane. . 1219005/ -+ 52 38763
Zltaczki i podkladki kolejowe. .| 1734236 + 11 227249
W grudnin r. 1910 liczba ogdlna zatrudnionych robotnikéw

wynosila 15705.
Liczba piecéw czynnych w zakladach w korncu r. 1910 wynosila:
8 wielkich piecéw i 26 piecéw martenowskich.
W grudniu r. 1%06 sredn. wytwoér. 1 wielk. pieca wynosila 111 852 pud..
1 1

” ” ” ” 1 ” ” ” 45 867 ”
” » 1908 ” ” it n ” ” 149549 ”
o Ioigl809 g 115 Kl e g foad IO,
” ” 1910 ” n 1 ” ” ” 173 963 ”
2 o 0[S o 1 pieca marten. 56 395
» e & s % ) bt " 63377
n n 1908 ” ” 1 » » ” 61 132 »
» » 1909 £ j fgtat # 3 73356 ,,
” » 1910 ” 1 » ” ” J86H(')68 )

Ruch osobowy i towarowy w tunelu Simplonskim. Coraz bar-
dziej wzmagajacy sig ruch osobowy i towarowy w tunelu Simplorni-
skim wywoluje potrzebg przebicia drugiego tunelu, tem bardziej, ze
z chwily oddania do uzytku budujacej sie kolei Lotschbergskiej ruch
w tunelu prawie podwoi sie.

Nizej podane zestawienie daje pojecie W jak szybkim tempie
wzrasta ruch osobowy i towarowy w tunelu Simploniskim:

Przejechalo Przewieziono
Rok onéb towaréw w ¢
1906 260 000 26000
1907 365 000 75000
1908 875000 81000
1909 376 000 102 000
1910 497000 135000

k. k.

Wytwoérczosé zelaza w Stanach Zjednocz. Ameryki Pémocnej.
W r. 1910 wytworczogé suréwki w Stanach Zjednocz. przewyzsza.
27 milionéw tonn, czyli o 14 miliona tonn jest wigksza w poréwnanin
z r. 1909.

W latach poprzednich od r. 1901 wytwoérczosé suréwki w Sta-
nach Zjedn. przedstawia sig W sposéb nastepujacy:

Rok Tonn Rok Tonn
1901 15878364 1906 25307 191
1902 17821307 1907 26781361
1903 180092562 1908 15936018
1904 16497033 1909 26795471
1905 22992380 1910 27298 5%5
k. k.
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ARCHITEKTURA.
Architekt H. P. Nénot i gmach nowej Sorbony w Paryzu.

(Z b-ma rys. w tekscie).
(Dokonczenie do str. 261 w Ne 20 r. b.)

Przedewszystkiem réznica pozioméw, ktéra miedzy pél-

nocng i poludniows czescig gmachu réwna sig wyso-

kosci dwdch pigtr; dalej, rozmiary placu isamych bu-
dynkdéw, oraz najrozmaitsze wymagania specyalne dla kazde-
go wydzialu (szezegélniej ,des Sciénces) nastepnie warunek,
aby podezas budowy zajecia w starej czesci Sorbony mogly
byé prowadzone bez przerwy, wreszcie —zachowanie w caloseci
1 zwigzanie z innemi budowlami starozytnego kosciola, oraz
dostosowanie sig z nowemi gmachami do charakteru dawne-
g0 uniwersytetu.

Ze wszystkich tych trudnosci wyszedl Nénot zwycigzko.
Sorbona—zaréwno jako dzielo architektury, jako tez prak-
tycznie rozwigzana i odpowiednio
do swych wymagan i celéw urzgdzo-
na uczelnia—przedstawia dzielo nie-
powszedniej miary i wartosci. Przy-
tem polaczenie nowych czesci ze
staremi wypadlo nadzwycza) szcze-
sliwie. Nénot umial polgczyé da-
wne tradycye z wspolczesnemi wy-
maganiami praktycznemi. Wspa-
nialy front, westibul, schody monu-
mentalne, wielki amfiteatr, pigknie
uksztaltowany i rozwinigty. Dazie-
dziniec Honorowy, ze starym koscio-
Yem w jednym koncu, sprawiaja nad-
zZwyczajne wrazenie i tworza swietl-
ny kontrast z prostotg sal wykla-
dowych i pracowni -- wygodnych
i przystosowanych seisle do ich prze-
znaczenia.

Blizko polowe gmachéw Sor-
bony zajmuje wydzial ,des Sciénces* ¢
ze swemi wielkiemi pracowniami,
laboratoryami, warsztatami.i t. p.
Wydzial botaniki posiada specyalne
szklarnie o réznych temperaturach, .
salg do badan mikroskopowych,
zwrécong na pélnoc ze szklang scia-
ng o dlugosci 24 m. Wydzial fizyo-
logii — specyalne amfiteatry, halg .
okragla do doswiadczen, oraz piece *
do spalania. Przy laboratoryum fi-
zycznem, zaopatrzonem w najnow-
sze urzadzenia i pomoce naukowe,
zbudowano wieze do doswiadezen
nad szybkoscig dzwigku i $wiatla.
Wysokos¢ wiezy ponad powierzch-
nig podlogi piwnicy wynosi okolo
44 m, pod podlogy za$ zaglebia sie
Jeszcze na 83 m. Wigkszemu za-
glebieniu przeszkodzily zrédla, kto-
re sig na tej glebokogdei znalazty?).

Gmachy Sorbony stanowig, dzie-
o wybitne i pomnikowe, przynosza-
ce zaszezyt ich twérey, ‘stawiajg go
w_rzedzie najwybitniejszych archi-
tektéw XIX-go wieku.

Oprécz Sorbony Nénot wybu-
dowal caly szereg gmachéw publicz-

F rzy budowie Sorbony architekt mial wiele trudnosci.

S5E0032B2

e

1) Prof. Guadet w dziele swem ‘

nych i prywatnych, ktérych tu wyliczaé niepodobna. Opréez
licznych nagréd na konkursach, otrzymal tez wiele me-
dali i1 odznaczen. Przedewszystkiem ,Medaille Militaire*—
jako 17-to letni uczestnik wojny roku 1870; nastepnie
w r. 1885 mianowany zostal Kawalerem Legii Honorowej,
w r. 1895 jej oficerem, w r. 1901 Komandorem, w r. 1895
wybrany zostal na czlonka Akademii Sztuk Pigknych Insty-
tutu francuskiego (Institut de France), otrzymal tez medal
zloty na wystawie powszechnej w r. 1889, oraz Grand Prix
w r. 1900.

‘Wsréd kolegéw cieszy si@ Nénot wielkiem uznaniem:
wybierany jest czesto do sgdéw konkursowych, lub oceny
prac, wystawianych w Salonie.

p. t: ,Elements et theorie de I'architec-
ture“ w rozdziale 3-cim tomu II-go, opi-
suje szczegélowo niektére czedei Sorbony.

Rzuty poziome przyziemia i pietra Nowej Sorbony.

Arch. H. P. Nénot.
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Nénot jest prezesem T-wa Architektéw francuskich
(Société centrale des architecte, francais), oraz czlonkiem
Migdzynarodowego Komitetu Archltektow (Comlté perma-

nent International des Architectes), i jednym z jego wice-
prezesow.
T. Sz

RUCH BUDOWLAI\IY I ROZMAITOSCI

Posiedzenie Kola Architektéw d. 29 maja.
wyboréw Komisyi do opracowania warunkéw ogélnych obowigzu-
jacych przy robotach budowlanych. Wybrani zostali pp.: Gravier,
Lilpop, Domaniewski, Gurney i Loewe, oraz jako

Dokonano

Celem przyjecia opracowanego przez sgdzidow progran‘m konkur- ‘
su na- szkole Konopczynskiego, postanowiono zwolaé nadzwyczajne
posiedzenie Kola w nadchodzacy pigtek d. 2 czerwca. T8z

ich zastepey pp.: Jabtonski, Jankowski, Rogoyski,
Trzeinski i Wojeicki.

Odczytano odezwe Prezydyum Delegacyl Ar-
chitektéw Polskich w sprawie obsadzenia katedr
architektury: przy ; Akademii - Sztuk quknygh
w Krakowie oraz w Politechnice we Lwowie. ‘Ce-
lem pozyskania kandydatéw, odezwe te postanowio-
no rozestaé wszystkim czlonkom Kola, oraz innym
architektom, nadto oglosié. o wakujgeych katedrach
na czerwonej kartce nPrzegladu Technicznego®,

Whiosek P. B. Czosnowskiego o utworzenie
norm wynagrodzen, ktéreby jako minimum obowia-
zywaly bezwzglednie wszyskich czlonkéw Kola Ar-
chitektéw, po dluzszej dyskusyi odestano do Komi-
syi, ktéra zajmuje si¢ przejrzeniem i uzupelnieniem
norm obecnych. Na skutek zapytunia skierowanego
do Kola w sprawie wapna hydraulicznego, wywig-
zala sig pogadanka na ten temat. Wyjasniono, iz
wapno hydrauliczne ogromnie rozpowszechnione jest
we Francyi i Austryi (wapno Kuffsteinskie) i posia-
da zalety pierwszorzedne, zwlaszcza jako materyal o
do tynkéw oraz odlew6w i rzezb architektonicznych. :

Wyrazono zyczenie, aby sprawa ta mogla byé |« =

0\/ H.A_. TRANSVERSALE

e

iy

przedstawiona bardziej szczegélowo, w formie odczy-
tu, na jednem z posiedzen Kola.

Gmach Sorbony.

Przekréj poprzeczny. Arch. H. P. Nénot.

KO NIl RS-y

Konkurs XXXI Kola Architektow w Warszawie.
UMOTYWOWANA OCENA PRAC KONRURSOWYCH

na gmach Skely Mazowieckiej w Warszawie,

(Tabl. XIX).

Obecni pp.: Goebel, Kujawski, Nieniewski, Tolwifiski, Wa-
siutynski,

Po szezegblowem rozpatrzeniu wszystkich czterech projek-
téw nadeslanych, Sad Konkursowy przyszed! do nastgpujacych
wnioskow :

Co do projektu, oznaczonego N. 1.

Budowla odstepuje od ulicy Klonowej na 3 metry, co nie jest
konieczne przy ulicy zacisznej na kraficu miasta. Wydluzony, nie-
prawidtowy ksztalt ogrédka szkolnego w planie nieusprawiedliwiony.
Schody gléwne wejsciowe zaciasne. Dostep do szatni z jednego
rogu tejze jest niepraktyczny i Wywolalby natlok. Klatka schodo-
wa od placu zabaw réwnie# zaciasna. Polozenie sal rekreacy_]nych
dobre, lecz wykrojenie z nich umywalni i waterklozetéw i bezpo-
$rednie wejécie do nich z tychze sal niepozadane. Wszystkie klasy
majg o$wietlenie poludniowo-zachodnie, whrew & 4 warunkéw kon-
kursu. Sala gimnastyczna bardzo gleboka i zle o§wietlona. Elewa-
cya w ogélnych masach dobrze zgrupowana, oprécz okien parteru.
W mieszkaniu dyrektora przedpokéj zbyt maly i nieforemny, wa-
terklozet i épizarnia ciemne i nie mogag byé dobrze przewietrzane.
Kubieznosé obliczona na 8477,6 mS.

Co do projektu oznaczonego Nr. 2.

Projekt zaleca sig dobrem polozeniem budynku w stosunku do
stron §wiata, dobrem oswietleniem klas i sal rekreacyjnych, tudziez
korzystnem wyzyskaniem placu, przy uwzglednieniu dobrej figury
i znacznej wielkosci ‘boiska. Kondygnacye dobrze rozplanowane;
wszystkie wymiary odpowiadajq warunkom konkursu. Klatka scho-
dowa dobrze umieszczona na osi giéwnego korytarza, Klozety i iumy-
walnie latwo dostepne, dobrze os§wietlone, dobrze przewietrzaé sig
dajace, umieszczone w przybudowaniu, zwréconem na podwoérze we-
whngtrzne, ze scentralizowanem urzadzeniem kanalizacyi i wodo-
ciggéw, Sala gimnastyczna i rysunkowa dobrze umieszczona

i o§wietlona. Dobre rozmieszczenie klas i sal rekreacyjnych ulatwia
dozér pedagogiczny. Mieszkanie dyrektora dobrze umieszczone
i dobrze rozplanowane. Elewacya pomyslana odpowiednio do dziel-
nicy miasta, niepretensyonalna, nie szablonowa, z dobrem ugrupo-
waniem mas, Kubiczno$é budowli po sprawdzeniu wynosi 8510 m?
i odpowiada warunkom konkursu. Jako wade projektu wskazaé
nalezy nieco ukryte wyjscie na boisko. Klozety ogélne, podworzo-
we nalezy umiescié¢ pod grupg klozetéw szkolnych. Projekt w ca-
tosci dobrze skomponowany i wyréznia si¢ dodatnio.

Co do projeltu Nr. 3

W planie sytuacyjnym stracono duzo miejsca na przejazd
z prawe] strony i z tytu budowli; zamiast jednego, niepotrzebnie sg
trzy ogrédki. Pomigdzy gmachem szkolnym i sasiadem z lewej
strony na 2-giem pietrze utworza sig kliny niezabudowane, bardzo
niepozadane. Z tych powodéw plac zabaw jest za maly, Osiem
klas ma §wiatlo od potudnio-zachodu, co nie odpowiada § 4 warun-.
kéw konkursu. Wejdcie gléwne, schody szkolne isrodkowa czesé
suteren sg bardzo dobrze opracowane. Zastosowanie $rodkowych
korytarzy 2,2 m szerokich, zle o§wietlonych, nie odpowiada § 5 wa-
runkow konkursu Mleszkame dyrektora, polozone w trzech kon-
dygnacyach, jest niepraktyczne, a kuchnia i pokéj dzieciecy po-
mieszczone w przybudéwee, zajmujg niepotrzebnie czgéé placu. Ele-
wacya wykonana umiejgtnie.. Kubiczno$¢ obliczona na 8,489 m2.

Co do projektu Nr. 4

Budynek zle polozony. Wejécie gléwne umieszczone w kofi-
cu budowli zle pomyslane. Sala gimnastyczna zbyt wydtuzona ze
ztem, bo tylko gérnem oéwietleniem. Korytarz przy klatce scho-
dowej prawie ciemny. Szatnia zbyt wydluzona, przejscia ciasne.
Projekt w calo$ci nieorganiczny, rozplanowany stabo. Kubicznosé
obliczona na 8607 zamiast wymaganych 8500 3.

Na mocy powyzszych motywéw, przy pierwszem glosowaniu
projekt, oznaczony Nr. 2, jednoglosnie zostal zaszczytnie wyréznio-
ny. Przy powtérnem glosowaniu zgodnie z § 13 warunkéw kon-
kursu projekt Nr. 2 takze jednoglosnie zostal wybrany do wykona-
nia w naturze.

Podpisano: 4. Goebel, M. Tolwmskz, Ap. Nieniewski,

K. Kujawski, A. Wasiutyriski.

Wydawca Feliks Kucharzewski. Redaktor odp. Stanistaw Manduk.
Druk Rubieszewskiego i Wrotnowskiego, Wlodzimierska Ne 3 (Gmach Stowarzyszenia Technikéw).
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