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Napisat Iné. Roman Dawidowski, Prof. Akademji Gérn. w Krakowie.

Teoretyczne zasady tarcia gazéw w warstwie wegla.

arcie powietrza przeplywajacego w rurach i kana-

lach powstaje — jak wiadomo — stad, ze skrajne

czasteczki przeplywajacego powietrza uderzaja’o

mniej lub wiecej chropowata $ciane rur i wskutek te-
go traca swoja energje kinetyczna przeptywu.

Azeby zatem przeplyw byl w calej pelni utrzy-
many, musi kazda czastka, niejako do $ciany przy-
czepiona, otrzymaé od nastepnych czastek zasob utra-
conej energji, co powoduje w sumie spadek ci$nienia
przeplywajacego gazu. Im szybciej czasteczki ude-
rzaja o $ciane, tem wieksza jest strata energji, wsku-
tek czego wystepujacy jako spadek cisnienia opér
tarcia jest proporcjonalny do predkosci przeptywa-
jacego gazu.

Ze wzgledu na wielkos$¢ oporu, rozrézniamy dwa
rodzaje przeplywéw, a to przeplyw o strugach réwno-
legtych, czyli takze t. zw. laminarny, oraz przeplyw
pradem wzburzonym (turbulencja), Pierwszy rodzaj
przeplywu znany jest od czasu doSwiadczen Hagena
z roku 1854 i Shaw'a i przy tym rodzaju przeplywu
op6r tarcia jest proporcjonalny do pierwszej potegi
predkosci przeptywu, podiug prawa Poiseuille-Ha-
genbacha. ;

Pradem réwnoleglym przeplywaja gazy jednak
tylko przy malych predkoéciach, jakie w technice
rzadko spotykamy, wskutek czego w dalszym ciagu
zajmowaé sie bedziemy tylko pradem wzburzonym
gazéw, przy ktéorym opér tarcia wzrasta w przybli-
zeniu proporcjonalnie do kwadratu predkosci, jak to

po raz pierwszy stwierdzil Arson®), ktéry dla wyli- |

czenia stosunku tarcia do szybkosci zastosowal do
gaz6éw wzér, ustalony juz dawniej dla przeptywu wo-
dy przez Prony'ego. %)

*) Dalszy ciag do str. 534 w Ne 40—41 z r. b.
1) Experiences sur l'écoulement des gaz en longues con-

duites, par M. Arsom, chef de la Compagnie Parisienne du
G az. Paris 1867.
6) Prony: Résumé de la théorie et des formules réla-

tives au mouvement de l'eau dans les tuyaux et les canaux,
Paris 1825. oiskdT
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Ten sam stosunek oporu tarcia do predkosci po-
twierdzily nastepnie dla gazéow doswiadczenia Sto-
ckalpera w r. 1870 ), Devillez'a — 1879, A. Riedlera
i Gutermuth’a w 1890 7), jak to znajdujemy w zesta-
wieniu i pracach Lorenza *), ktory podal réwnoczesnie
bardzo udatny dowdéd matematyczny dla uzasadnie-
nia empirycznie stwierdzonego stosunku. Nastepnie
Rietschel *) potozyl zastugi okolo rozwoju teorji tar-
cia gazéw w czasie przeplywu gazéw kanalami o roéz-
nym przekroju. Dalsze badania teorji tarcia gazéw
doprowadzity do $cistego zidentyfikowania teorji tar-
cia gazéw i cieczy lepkich, wskutek czego mozna bytlo
wyzyskaé dla rozwoju teorji tarcia gazéw ustalone
o wiele §ciélej, tak empirycznie jak i teoretycznie, za-
sady hydrauliki cieczy.

I tak, daleko wczeéniej podat O. Reynolds *°) dla
cieczy, ze stosunek tarcia do drugiej potegi predkosci
znalaz! tylko dla rur bardzo chropowatych, podczas
gdy dla rur gladkich oznaczyl Reynolds ten wyklad-
nik w wysokosci 1,8,

W roku 1913 ukazuje sie obszerna praca H. Bla-
siusa ™) i za nia pojawiaja sie prace dalszych auto-
réw, jak np. z laboratorjum w Akwizgranie !%),

—

) Stockalper: Dinglers Polytechn, Journal. Septem-
ber 1880.

) Z, d. V. d. I, 1891, Str. 188.

%) Die Spannungsverluste in langen Druckleitungen. Z.d.
V. d. 1. 1892, S. 627.

Neuere Versuche uber Spannungsverluste in Drucklei-
tungen, Z. d. V. d. L. 1892, S, 835. -

Poréwn. Prof. H. L ~r e n z, Lehrbuch der technischen Phy-
sik Bd., II, 1904, S. 115 Verlag R. Oldenbourg.

9) H, Rietschel: Leitfaden zum Berechnen und Ent-
werfen, von Liiftungs u, Heizungsanlagen. Aufl. 1894, J, Sprin-
ger; Rietschel und Brabbé: Leitladen 5. Aullage, 1913, Springer,

1) O. Reynolds. Phil. Trans, 17.

11) H, Blasius: Das Aehnlichketsgesetz bei Reibungsvor-
gingen in Fliissigkeiten. Forschungsarbeiten auf dem Gebiete
des Ingenieurswesens, Zesz. 131, S, 1.

12) Zeitschrift fiir angew, Mechanik, zesz, 4, réwniez zesz.
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Eh. v. Karman4, K. Polhausena, H. Latzko,L. Hopfa i E.  nicznej. Ostatnio ukazaly sie z tej dziedziny znamien-
Trefftz'a, ktérzy przewaznie zajmuja si¢ naukowym ne prace Maks. Jakoba ') oraz M., Jakoba i S. Er-
rczwojem teorji przeplywu, przyczem omawiana jest ka '), w ktérych to pracach wyprowadzony na pod-
stawie prawa podobienstwa przez Blasiusa !°)
wz6r na tarcie gazoéw i cieczy zostal zmieniony
stosunkowo nieznacznie, wskutek czego wzoér
ustalony przez Blasiusa, wzglednie Jakoba ),
uchodzi za koficowy wynik dotycheczas znanych
badan tarcia gazow.

Wzé6r Blasiusa brzmi:

Ity —n, L v?
H—H="1_""2=/( Toeauinn, Jits
1 2 "t ( R —{— B) 2 ,g ’ 7)

gdzie »r jest spélczynnikiem zaleznym od tar-
cia, mianowicie

4 v o\,
podczas gdy »p jest spétczynnikiem przy$épie-
szenia przeplywu i wyraza si¢ — w razie linjo-
wego spadku ci$nienia — jak rastepuje:
__4r.dH 8r hy—h,
SiE

g ———— _ — e e
B H.dr 4+ hy

We wzorze powyzszym oznacza:

H, — H, =spadek ciénienia w rurze, w ¢m
stupa substancji plynace;j.

hy —h,==spadek ci$nienia w rurze w cm
Rys. 5. Wyglad pojedyniczej warstwy wegla ,Orzech 11", o wiel- stupa wody.

kosci kawatkow 20-60 mm (wielk, rzeczywista), NastQpne oznaczenia w systemie C. G. S:

V== ciezar wladciwy gazu przy ci$nieniu
h, 3 h,
2 1

g == przyspieszenie ziemskie,
27 == §$rednica przes§witu rury,
l = dlugos¢ rury,

v = $rednia predkosé przeplywajacej sub-
stancji,

v=y- ’: - wisno$¢ (lepkosé) kinetyczna, wzgl,
1
kinetyczny spélczynnik tarcia !9),

1} = spélczynnik wisnoéci, zwany takze
stala wisnosécil"),

') Max Jakob. Bestimmung von strémenden Gas
und Fliissigkeitsmengen aus dem Druckabfall in Réhren.

Z.d V. d I. Tom. 66, Nr. 8, S. 178, 1912.
5) Jakob M. und Erk, S. Der Druckabfall in

glatten Réhren. Forschungsarbeiten auf dem Gebiete
des Ingenieurswesens Zesz, 267. Der Druckabfall in
glatten Réhren und die Durchflussziffer von Normal-

diisen Z. d, V. d. 1. 1924, S. 584.

Rys. 6. Przeswity w pojedynczej warstwie wegla ,groch®, 16y H. Blasius, Das Aenlichkeifsgesetz bei

o wielkosci kawatkow 10-20 mm (wielk. rzecz.) E:;Equsl‘f(;ﬁ“;gen iy Etl{fiuiteo. -F g lagutbarh.

takze wazna dla teorji tarcia sazow, ustalona przez ) Max Jakob. Bestimmung von strémenden Gas-und
prof. Prandtl'a za) etercli"a rfak gzwané' e pgra_ Fliissigkeitsmengen. Z. d‘. V. d. . 1912. (t. 66.) Nr 8, str. 178.
c ) J LR 13 Yoréwn, R. Biel. Mitteilungen iiber Forschungsar-

3 e beiter.. cesz, 44 (streszcz. w czasop. Z.d.V.d.I. Nr, 26, 1908,
'*) Physikalische Zeitschriit Tom, 11 (1910) S. 1072, S. 1035), wzgl. Z.d. V.d. L. tom 65, Nr. 39, 1921,
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H = cisnienie w miejscu « dlugosci kanalu lub
rury.
Wartosci spoélczynnikéw ¢; oraz ¢, zostaly usta-
lone nast.:
przez Jakoba
0,3272
0,253

przez Blasiusa
& 0,3164
Cy 0,25

Powyisze réwnania ma jedynie zastosowanie
w wypadku t. zw. ,uspokojonej turbelenciji, t. j. re-
gularnego wzburzenia”, ktéry to rodzaj przeplywu
jest prawie wylacznie spotykany w technice prze-
plywu gazéw w rurach i kanalach i polega na tem, ze
gaz poruszajac sie tworzy mikroskopijne wiry, przy-
czem kierunek séredniej predkoséci plynacych czaste-
czek jest réwnolegly do osi rury, wzglednie kanatu.
Stan graniczny przejscia przeptywu laminarnego
w prad wzburzony da sie oznaczy¢é zapomoca t. zw,
liczby Reynolds'a, ktéra jest rownocze$nie wymiarem
udziatu wisncéci w procesie przeptywu i nadaje sie do
wyliczenia przejécia predkosci w stan krytyczny.
Przeplyw laminarny, o predkosci nizszej od krytycz-
nej, wystepuje — jak wspomniano — w technice rzad-
o, czesciej natomiast mamy do czynienia z ruchem
o predkosci powyzej krytycznej, gdy nastepuje wzbu-
rzenie pradu,
Podtug O. Reynoldsa '), przechodzi prad row-
nolegly we wzburzony, ¢dy wspomniana liczba Rey-
noldsa

Vk
v

d>2000. T e

i tylko przy pewnych srodkach ostroznosci da-
je sie utrzyma¢ do granicy
Tp d

v

= 13800. . . . . . . (9

W powyzszym wzorze oznacza U krytyczna
predkosé w em/sek, d — $rednice kanalu w cm
i v —kinetyczna wisnos¢ w cm?/sek,

Niescistoéé liczby Reynoldsa wskazuje, ze
w pewnych warunkach nastepuje opdznienie
w przejsciu predkosci w stan krytyczny, co
wedlug Biela *°) przypisac nalezy stopniowi
chropowatosci $cian.

W tym wzledzie wymieni¢ nalezy prace
Noetera ) i naogél podnie$¢ nalezy, ze sam
charakter przebiegu przeplywu wskazuje na
nieodzownoséé daleko idacej chwiejnosci stanu
granicznego.

Teoretyczne wnioski dla ujecia tarcia gazu
w warstwie wegla,

Réwnanie 7 Blasiusa jest juz zbyt szcze-
gotowo rozczlonkowane, azeby mogto by¢ w tej
formie uzyte do oznaczenia wielkosci tarcia
w warstwie wegla, poniewaz tak w mianowni-
ku réwnania, jak tez i w spolczynnikach Ar o-
raz ) p, mieszcza wymiary kanaléw, podczas
gdy kanaly te (pory warstwy) nie tylko co do
wymiaruy, lecz nawet co do ksztaltu nie sa nam

19 O, Reynolds. Phil. Trans. 17.
) R.Bi el Mitteilungen iiber Forschungsarbeiten Zesz.44,

znane i z tego powodu wymiar tych kanaléw nie moze
byé wprowadzony do obliczenia.

Na rys. 5 do 8 uwidocznione sa przekroje warstw
technicznie najczeéciej

uzywanych gatunkéw wegla

Rys. 7. Prze$wity w pojedynczej wartosci wegla , grysik*
o wielkosci ziarna 0-10 mm (wielk. rzecz.)

Rys. 8. Pojedyncza warstwa wegla ,grysik” zrys, 7,
w 10-krotnem powiekszeniu linjowem.

w pojedyriczym ukladzie kawalkéw, za§ w tabeli 3 ze-
stawione sa cyiry, dotyczace wolnego przekroju szczelin
warstwyv.

(Wyciag podano w Z. d. V. d. L Nr 26, 908, S. 1035), wzgl.
Z. d. V. I. Tom. 65, Nr 39, 1921.
M) F, Noeter,Z, f. angew. Math. und Mech., zeszyt 2 i 3,
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TABELA 3.
. Gatunek [Orzech II| Groch Miat
Sortyment gérno- T Wielkoge- == ===
§laski kawatkéw | 20—60 | 10—20 | 0— 10
w mm
Wysokosé pojedynczej warstwy
s 50 20 3
" loéé poszczgélnych otworéw ot
przeplywowych na 1 m? powierz-| 1700 6700 10 900
chni warstwy i it
% otworéw w s'tosunky do calej 2.55 2,31 9.4
powierzchni
Podobne gatunki | G4 1ol |Orzech I|Orzech 1| Srysik
wegla sortymentu i mial
zaglebia krakow- |~ = =
skiego i dabrow- I{\X/lelﬁ{o'éc 5 0l13—251 0—13
skiego awatkow 5. —4 =
w mm

Widoczna z rysunkéw 5, 6, 7, 8 nieregularnosé
przekrojow kanaléw jest w rzeczywistosci daleko wie-
ksza, gdy zwazymy, ze przez przykrywanie sie wza-
jemne kawatkéw wegla w szeregu warstw jedna nad
druga, kanaly i pory otrzymuja ksztalt znacznie bar-
dziej skomplikowany.

Jesli nie znamy wymiaréw kanaléw, to réwniez nie-
znana jest w tych kanatach predkoéé przeplywu, ktéra
jest wedtug réwnania 7 miarodajna dla obliczenia tar-
cia w porach. Wskutek tego musimy tarcie w warstwie
wegla ustosunkowaé do innej zmiennej, ktéraby byta
$cisle proporcjonalna do $redniej predkosci przeplywu
powietrza w kanalach,i tej zmiennej, ze wzgledow
praktycznych, szukaé musimy wéréd normalnych, po-
wszechnie znanych dat paleniska, tak azeby nie mu-
siala by¢ dopiero szczegélnie dla wyznaczania tarcia
oznaczana.

To naprowadzilo autora na pomyst ustosunkowa-
nia w obliczeniu tarcia do kwadratu predkosci dopty-
wu powietrza pod ruszt, poniewaz ta predko$é jest
prawie zawsze znana lub tez conajmniej jest latwa do
oznaczenia (ewent. w przyblizeniu) z analizy gazé6w ko-
minowych 1 ilosci spalanego wegla na m? rusztu i go-
dzine. ‘

Ta predkosé doplywu vp jest {(podlug rys. 9)
tez $cisle proporcjonalna do $redniej predkosci vy po-
wietrza w rozgalezionych kanalikach i porach warstwy,
wskutek czego kazda liczba proporcjonalna na do chy-
zosci doplywowej vp jest réwnoczesnie proporcjonalna
do predkosci przeplywu w kanalikach va. Zatem do
oznaczenia spadku ci$nienia, spowodowanego tarciem
w warstwie, mozemy si¢ poslugiwaé réwnaniem:

Spadek cisnienia Ap w mm st. w, = avs? =

=b.a. vp*=a’ vp? . (10
To posrednictwo predkosci doptywu w zastoso-
waniu  wzoru (7) Blasiusa do obliczenia tarcia
w warstwie wegla ma jednak uzasadnienie tylko w za-
stosowaniu do predkosci znajdujacej sie w liczniku
wzoru, poniewaz nieznaczna zmienno$é spélczynnika
g, spowodowana chyzoscia w mianowniku tego spél-
czynnika, nie jest w stanie zrébwnowazy¢é niedokla-
nos$ci uwarunkowanej nieznajomoscia przekrojéw ka-
né}lév_v i por warstwy. Wskutek tego, przy zestawie-
wianiu réwnania tarcia w warstwie wegla, musimy
si¢ cofna¢ do tych czaséw, gdy szczegélowy wzér
Blasiusa nie byt znany, a mimo to réwnania tar-

cia przeplywu gazéw przez lata dawaly w obliczeniach
do celéw techniki zupelnie dostateczne wyniki.

2oyl g

Rys. 9.
Objasnienie proporcjonalnosci predkosci.

A wiec i w dalszym ciggu zostanie pominigty
nieznaczny wplyw predkosci przeplywu na wartosé
sp6tcz. Agr, do ktérego wchodzi ona z wykladnikiem
w postaci drobnego ulamka. Innemi stowy, spélczyn-
nik *g wlaczymy jako staly do wspélnej stalej a lub
R, ktore dla kazdego gatunku wegla sa takie wyra-
zem réwnomiernosci kanaléw w stosunku do pewnego
idealnego wymiaru 27, mianowicie:

11 l
=t A Sl b
e= (il g o2 =4 &=

Przez to przeobraza si¢ réwnanie (7) tarcia powietrza
w warstwie wegla w prosta formute:

202

hl "_'h/zzAp:'(* zg

.

-8— a 1)2.8,

w ktérej oznaczaja:

Ap =h,— h®= spadek ci$nienia powietrza w mm st. w.
v = predkosé w m/selk doplywu powietrza pod ruszt,

s = wysokosé warstwy wegla w m, odpowiadajaca
oznaczonej jako ! we wzorze Blasiusa dlugosci
kanalow,

t = cigzar wlasciwy powietrza,

g = przyspieszenie ziemskie,

R = empiryczny spélczynnik tarcia, proporcjonalny
do predkosci doptywu powietrza.

Jak wspomniano wyzej, mozna predkosé¢ doptywu
pod ruszta obliczyé z obciazenia rusztu oraz z analizy
gazéw spalinowych, wzglednie z nadmiaru powietrza.

Jesli np. na 1 m? rusztu w ciagu godziny spa-
lamy 150 kg wegla o wartosci opalowej 7000 Kal, przy
teoretycznem zapotrzebowaniu 10 m3/kg powietrza,
i analiza gazé6w wykazuje 10,55°/, CO,, to odpowiada to
w stosunku do maksymalnej ilosci CO, = 19°/, dla da-
nego wegla nadmiarowi powietrza 1,8, wiec predkosé do
wplywu pod ruszta wyniesie w tym wypadku:

_ 150 X 10 X 1,8
v = 3600 = 0,75 m/sek.

O spadku ciénienia podwiewu w warstwach wegla
znajdujemy w literaturze pewne, nawet z dobrych po-
miaréw pochodzace, wzmianki. Jednak daty te nie mo-
gly stanowi¢ podstawy do ogélnie przydatnego oblicze-
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nia spadku ciénienia i ta, zdaniem autora, trudnosé naj-
prawdopodobniej polegala wiasnie na braku tej wielko-
$ci, do ktérej mozna byloby ustosunkowaé¢ spadek ci-
énienia, a za jaka obral autor chyzo$¢ doplywu powie-
trza pod ruszta. I tak znajdujemy np. u M. Genscha??)
wzmianki o spadku ci$nienia w warstwie 200 mm we-
gla przy obcigzeniu rusztu 140 i 210 kg/m?[godz. dla
wegla w kawatkach oraz dla suchego i mokrego mialtu
przy nadmiarze powietrza 1,2

Oparcie spadku ciénienia o0 nadmiar powietrza nie
pozwala na wyzyskanie cyfr Genscha dla wegla o réz-
nym skladzie chemicznym, poniewaz tak teoretyczne
zapotrzebowanie powietrza wegla przy spalaniy, jak tez

zalezny od tego zapotrzebowania nadmiar powietrza
ulegla znacznym wahaniom, w zalezno$§ci od jakosci
wegla.

Cyfry Genscha, przeliczone przez autora zapomo-
cg wzoru 11 na predkosé doplywu powietrza dla wegla
o przecietnym skladzie chemicznym, wykazuja dobra
zgodno$¢ z wynikami opisanych w dalszym ciagu do-
$wiadczen autora. Doswiadczenia te przeprowadzit
autor przy wspétudziale asystenta Akademji p. M. Czy-
zewskiego, celem praktycznego zbadania wzoru 11 oraz
celem oznaczenia spélczynnikéw, a w szczegélnosci R
we wzorze 11, dla réznych gatunkéw wegla.

(d. c. n.).

Projekt reorganizacji administracji ,Komisji Trzech*
w stosunku do administracji drogowe;j.’

Napisal ing. M. Nestorowicz.

III. Organy Wykonawcze Rad Wojewédzkich,

rojekt ,Komisji Trzech” stanowi, ze Rady Woje-

wodzkie dla wykonania uchwal beda korzystaty

z aparatu administracyjnego padstwowego —
Urzedu Wojewddzkiego.

W dziedzinie gospodarki drogowej samorzado-
welj funkcje te przypadna organowi fachowemu Urze-
déw Wojewédzkich, — oddziatom drogowym Okre-
gowych Dyrekcyj Robét Publicznych; Dyrekcje ‘te,
jak wiadomo, stanowia cze¢s$¢ sktadowa Urzedéw Wo-
jewodzkich i podlegaja wojewodzie.

Oddziaty drogowe Okr. Dyr, Rob, Publ. obecnie
mafja nastepujacy zakres dzialania: prowadza jako II
instancja. gospodarke na drogach pafdstwowych, o ile
gospodarka na tych drogach znajduje sie w admini-
gtracji organdw rzadowych, oraz ma zals‘a‘d.me art. 9
ustawy drogowej z 10.X11.1920 =. sprawija nadzor
nad gospodarka drogowa samorzadéw; o iil:e' drogi
panstwowe $3 (przel‘kaz.aune samor zadom, CZuwWaija nad
wylkonywaniem przez s‘atm'cmza‘dy gospodarki drogo-
wej podiug $cidle o‘kre*sltouzych prez [?yp Olkar. R P,
programéw na drogach lp‘a:ﬂS"UWiO"WYTC'h 1, 1«%}{ W pierw-
szym wypadku, roztaczaja og6lny nadzér nad go-
spodarka samorzadéw ma | rogach samorzadowych.

W razie wprowadzenia W qui-e npﬂdje‘kjou ., Komi-
sji t1zech", charakter dzialalnoséci oddzialow drogo-
wych Dyrekcyj Okregowych R.P.—w ‘sto's:wnf%{vu do
gospodarki na drogach ‘paflS‘tWO'V-VY‘Ch pozostanie ta-
ki sam, zmieni sig tylko zasadniczo w stosunku do
gospodarki na drogach sam‘orzazdow'ych: Okregowe
Dyrekcje Robét Publicznych stana sig organem wy-
konawczym Rad Wojewodzkich. .

Rady Wojewo6dzkie, wobec gplol\'/vaiinego rozwoju
samorzadu powiatowego w ostatnich lata‘c"h,.wobec
wszelkiego prawdopodobiedstwa — czynnosc swe
w dziedzinie gospodarki na drogach samorzadowych

25 G. De Grahl Wirtschaftliche Verwertung des Brenn-
stoffe. Wydawca R. Oldenbourg 1921 Str. 374.
%) Dokoriczenie do str. 537 w Nr. 40—41 P. T. z r. b.

ujma w ramy, zgrubsza naszkicowane wyzej (patrz
str., 535 i 336) t. j. pozostawia w swojej kompe-
tencjji 0gdlng polityke drogowa na terenie wojewddz-
twa, ukladanie programu robét ma podstawie wnio-
skow \poszczegdlnych powiatéw, finansowanie ‘go-
spodarki drogowej, natomizst pozostawia samwziz -
dom {powiatowym w ykonanie uchwal Rad Wo-
jew6dzkich — wykonanie przewidzianych w pro-
gramie robét,z wyjatkiem moze budowy wiekszych
mostéw,

Okregowe Dyrekcje Robot Publicznych w za-
kresie drogowym beda wiec z jednej strony organem
II instancji M. R. P., z drugiej strony—organem wyko-
nawczym Rad Wojewodzkich.

Zmiana charakteru dzialalno$ci Dyr. Rob. Publ.
w dziale drogowym bynajmniej nie wywola potrzeby
powiekszenia skladu oddziatow drogowych Dyr.
Okr. R. P., jedynie moze zajdzie potrzeba pewnego
przegrupowania i odéwiezenia personelu,

Co sie tyczy wojewodztw matopolskich, jak juz
wspominaliémy wyzZej, zajdzie potrzeba utworzenia
nowych Dyrekcyj Robé6t Publicznych 'w Tarnopolu
i Stanistawowie, gdzie ich dotychczas niema, wza-
mian za to uszczuplony zostanie sktad Dyr. Okr. R.
P. we Lwowie, dziatajacej dotychczas az na trzy wo-
jewodztwa, a przedewszystkiem zwinigte zostanie
biuro drogowe T. W. S. we Lwowie, skladajace sig
7z kilkunastu inzynieréw, nie liczac personelu pomoc-
niczego.

W obliczeniach skladu personelu administracii
drogowej przyjmowaé pod uwage bgd:zie.r}ly je:dynie
personel techniczno - administracyjny (inzynierow
i technikéw) potrzebnych ‘dla normalnego funkcjono-
wania administracji drogowei; nie bedziemy wigc tu
obliczaé personelu pomocniczego (urz. rachunko-
wych, rysownikow i t. ip.) zwykle przy racjonalnej or-
ganizaciji bedacego w pewnym statym stosunku do
sit technicznych, oraz personelu o charakterze cza-
sowym, powolanym na czas trwania pewnych robot
(np. kierownikow budowy wigkszych mostéw lub bu-

dowy drdg).
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Przypuszczalnie isklad administr. drog. w II in-
stancji, po wprowadzeniu w zycie projektu ,Komisji
trzech", przedstawiaé sie bedzie jak nizej na tabl, I;
da to nawet pewng oszczednosé (15 inz. i te-
chnikéw), nie méwiac o wielkiej oszc ze-
dno$ci i racjonalnej organizacii z po-
wodu skoncetrowamia administracji
drogowej wllinstancji w jednem reku.

TABELA L
Personel drogowy w urzedach Il-ef instancji.

Sktad oddzialéw drogo-
wych Okr. Dyr. Rob. Publ.
(Wydz. Rob. Publ.) oraz
Biura drogowego T.W.S. i =
Starostw Krajowych O
WOJEWODZTWO | W Poznaniu i Toruniu. h <
| przypu»%cxaln'y B
obeeny  fompovdil 2
nkom. (rzech-_
inzynie-| techni- |inzynie-| techni-
row | Kow réw k6w
Warszawskie 5 6 1 5 i 3
Ledkie . ., .| 3| 3| 4| 2
Kieleckie. 4 | 6 } w 4 |_5_ [legn
Lubelskie, 2 5 | 4 7‘ ;-
Biatostockie . 4 2 =k 4 *24 o
g ST (B R N e e
Nowogrédzkie . 2 | 4 -3_ - 3 !
Polekkie . 4| 2| 4| 2 ol
Wotynskie . . . . . = 74 «r 4 I;1 i i
Krakowskie . 7 = 3 S
Lwowskie . . . . . 14 3 T 7_ ‘_17 A
Stanistawowskie . . . =l == 4 = i— |
Tarnopolskie . . . .| — T 4 ﬁl——
Tymczasowy Wydziat |8 ey
Samorzadowy . ; 11 —_ L » =
Poznan- Urzad Woje- | s
skie woédzki . . [ 20 1 |1 3 1
Starostwo Kra- e T A W2
jowe 2 — =
Pomor- Urzad Woje- e o
skie wodzki . . ] | o 353 (]
Starostwo Kra- 5N
jowe , , . 2 = =
RAZEM . . .| 711 | 37 | 63 | 30
OGOLEM . . . 108 93 i

Doktrynerzy samorzadu oczywiscie beda zasad-
niczo przeciwni zalozeniu, aby urzednicy tech-
nicznipanstwowiz Okr. D. R, P. byli wy-
konawcami uchwal Rad Wojewédz
kich, a inzynierowie pafistwowi przy starostwach—
wykonawcami zamierzen drogowych samorzadéw
powiatowych, gdyz grozi¢ to bedzie rzekomo zbiuro-
kratyzowaniem gospodarki drogowej, ppozbawi czyn-
nik spoteczny wplywu na dobér personelu admini-
stracji drogowejj i t. d. Argumenty te dosé czesto po-
witarzane byly w artykulach samorzgddwecéw, wy-
stepujacych przeciw pomystowi ,Komisji trzech”,
aby organem wykonawczym Rad wojewédzkich oraz
zwigzk6w samorzadowych powiatowych byly organy
panstwowe, t, f. urzedy wojewodzkie i powiatowe.

P.zeciwnicy pomystu tego zapominaja jednalk,
ze przewodniczacy Rady Wojewodzkiej — wojewo-
da i przewodniczacy Wydzialu powiatowego — sta-
rosta fjest jednoczesnie bezpoérednim przetoZonym
pierwszy urzedu wojewo6dzkiego, drugi — urzedu
staroscinskiedo. Zaréwno wojewoda, jak starosta, ma-
ja zagwarantowany nalezyty wplyw na dobér, jego
urzednikow, gdyz w obrebie wojewddztwa zaden
urzednik panistwowy nie moze by¢ mianowany bez
zgody wojewody.

Watpi¢ nalezy, zeby wojewoda lub starosta byt
zmuszony do tolerowania w swoim urzedzie urzedni-
ka rpanstwowego, ktérego nominacja lub odwolanie
zalezy wlaéciwie od niego nawet w tym wypadku,
¢dy sa to fachowcy, wyznaczani przez odpowiednie
tachowe Ministerstwa, a lktéryby nie byt odpowiedni
pod wzgledem swych kiwallifikacyj fachowych lub mo-
ralnych, Daleko trudniej pozbyé sie mieodipowiednie-
go wurzednika samorzadowego, powolanego
przez cialo samorzadowe, zwlaszcza, gdy
urzednik ten nalezy do partji politycznef, ipanujace;
w danym samorzadzie. Urzednik taki — nawet nie-
dolezny i szkodliwy dla sprawy, latwiej znajdzie o-
broticow wérod cztonkoéw wydzialu powiatowego czy
wiojewodzkiego, miz urzednik padstwowy.

Poza tem dobér wurzednikéw facho-
wych (w danym wypadku inzynieréw drogowych
i technikéw) przez fachowe organy pan-
stwowe da wieksza rekojmie, ze wéréd jpowota-
nych specjalistow rzeczywiécie znajda sie specjali-
$ci, a nie dyletanci, protegowani przez miejscowe
czynniki wplywowe, ktore rzadko sa w moznosci
wydaé¢ sad miarodafjny, czy dany kandydat fest od-
powiedni,

Obserwacje, jakie poczynil piszacy te stowa, be-
dacy bezwzglednym zwolennikiem samorzadu w go-
spodarce drogowej, niezbyt ciptymistycznie wygladic-
ja. Wybér kierownikéw zarzadoéw drogowvch i sii
technicznych pomocniczych albo jest zupeilnie przyv-
padkowy, albo odbywa sie pod wplywem orotekcii
miejscowych dzialaczy; czeste sa miestety fakly, ze
przynaleznoéé partyjna a nie kwalifikacje fachowe
i moralne decyduja o powolaniu personelu drogowe-
go.

Nalezy tu zwré6ci¢ uwage na fakty charaktery-
styczne, doéé czesto sie spotykajace: wérdd dziataczy
somorzadowych jest bardzo wielu ,,znawcéw gospo-
darki drogowej", ktorzy bedac z zawodu prawnikami,
lekarzami i t. p., uwazaja jednak siebie za znawcéow
techniki i gospodarki drogowej; bedac bardzo pewni
siebie, mie znosza, ¢dy fachowiec nie podziela ich
dyletanckich pogladéw na gospodarke i technike dro-
gowa i staraja sie dobra¢ ludzi ,postusznych”, bez
swego zdania,

Na porzadku dziennym sa fakty, ze w tych ra-
zach jpierwszenstwo przy wyBorze kandydatéw osia-
gajg ludzie z nizszemi kwalifikacjami,a nawet bez
zadnych kwalifikacyj, gdyz tatwiej sie podporzadko-
wuja zadaniom i wymaganiom wpltywowych dziala-
czy samorzadowych,

Znane sa liczne fakty,ze z tych wlaénie powo-
dow kierownicy zarzadéw drogowych — ludzie be-
dacy na miefjscu, dobrzy gospodarze i technicy, mu-
sieli ustgpowaé, gdyz nie mogli sie pogodzi¢ z dy-
letanckiemi a bezwzglednemi zarzadzeniami miejsco-
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wych dziataczy samorzadowych w dziedzinie gospo-
darki drogowej.

Technika drogowa na Zachodzie juz dawno prze-
stala byc czems§, na czem znaja sie wszyscy ludzie do-
brej woli; w Polsce poziom techniki drogowej duzo
pozostawia, niestety, do Zyczenia, jednak musimy
dazyé¢ do tego, aby ppoziom ten, chociaz powoli, ale
stale podnosit sie; aby to mialo miejsce, trzeba od-
powiednio dobiera¢ |personel fachowy bez zadnych
wiptywow partyj politycznych, W obecnych warun-
kach w Polsce, przyzna to kaudy bezstronny dziatacz
camcrzadowy po glebszej rozwadze, obecny poziom
i wyrobienie samorzadu powiatowego, nie daje gwa-
rancji, aby umial dobra¢ iodpowiedni personel tech-
niczny, ktoryby stal na wysokosci zadania.

Pozatem dobrze dobrany personel drogowy ma
niemate znaczenie dla obronv ipanstwa; z chwila mo-
bilizacji zostaje zmobilizowany i przeznaczony do ro-
bét dla pctrzeb armji; musi sie wiec skiada¢ z osob
wylkwalifikowanych pod wzgledem: fachowym i pew-
nych pod wzgledem politycznym.

Konstytucja i projekty zasadniczych ustaw sa-
morzadowych przewiduja zespolenie czynnikéw rza-
dowych i samorzadowych w osobach wojewodéw
i starostéow; to zespolenie bzdzie jeszcze Scislejsze,
jezeli organ wykonawczy samorzadéw bedzie -sie
skladaé z urzednikow panstwowych. Mowi sie, ze
to ,godzi w istote samorzadu i jest niekonstytucyjne"
i t. p.; flednak oprécz ogolnikow dos¢ utartych nie
przytacza sie argumentow rzeczowych; 'u«rzqdmiucy
pafnstwowi — podlegli wojewodom i starcstom —-
beds obowiazani do wykonywania ich polecen, opar-
tych na uchwatach Rad Wojewodzkich lub sejmikéw
wydziatowych i nalezy sie spodziewad, ze wykony-
waé beda te polecenia nie gorzej niz urzednicy sa-
morzadowi,

Oczywiscie, ze potrzebne sa rozumne, starannie
i zyciowo opracowane instrukcije, ktéreby normo-
waly stosunek urzednikow patstwowych, pracuja-
cych dla samorzadu.

Abyf umozliwi¢ wplyw czynnikéw miejscowych
na obsadzenie posad drogowych, moznaby wprowa-
dzi¢ cbowiazkowe oglaszanie konkurséw na obsa-
dzanie posad przez urzedy wojewédzkie lub wurze-
dy powiatowe; woflewodcwie i starostowie swoje
wnioski motywowane przedstawialiby wraz z ca-
lym materjalem konkurscwym do zatwierdze-
nia instancjom wyzszym; oczywiscie, te bylyby obo-
wiazane do rozpatrywania wnioskéw pod wzgledem
meryto‘ryacz-nym, 1, ] uZ;dl(}lI:nJie«nlia kla:nldydalté«w do pe‘{-
nienta ich funkcyj.

Mowi sie, ze ,urzedowanie” samorzadowe jest
gprawniejsze i prostsze niz ,urzedowanie” organéw
pafistwowych, obowiazanych do wykonywania tego
urzedowania'' w ramach narzuconych zgéry przepi-
séw, czesto niezyciowych i skomplikowanych, Zno-
wu operuje sie ogélnikiem: na podstawie wlasnych
spostrzezen twierdze, ze bardzo wiele samorzadéw
wprowadzito ,urzedowanie” stokro¢ ciezsze i biu-
rokratyczniejsze, niz w instytucjach pafistwowych;
nasza biurokracja, zaréwno panstwowa jak samorza-
dowa. jest zbyt skomplikowana i wymaga uproszcze-
nia rozumnego, jaknajdalej idacego; jest to bolaczka
og6lna; ogolnej bolaczki tej nie zmniejszy ma razie
fakt, ze wlkilku lub kilkunastu samorzadach powia-
towych, dzieki enengji i zdolnosciom miefscowych
dziataczy, uproszczono ,urzedowanie”,

'I.‘,rzelba_ na sprawe patrzeé szerzej i dazy¢ do o r-
ganizacji zyciowejizywej pracy we
wszystkich urzedach, zaréwno pati-
stwowych,jak i samorzadowych.

IV. Zmiany w organizacji wiadz samorzadu powia-
towego projektowane przez ,Komisje trzech*
i stosunek ich do administracji drogowe;j,

Urn‘a:zy'vvivstnienie profektowanych zmian, ktére
re Wy‘r‘nlenillémy pod punktem 5-tyvm tez ,Komisiji
trz,ec’.' : _dxa}o;by gproszczen,ie organizacii
:adm‘ln‘l‘s‘t'raf:),r,l drogowej w pierwszej
instancji, zredukkowanie znacznej 1i-
czby personelu techniczneg'o, p'rzeij-
§cie wszedzie do jednotorowej admi-
nistracji drogowej, co ma pierwszorzedne
znaczenie ze wzgledow gospodarczych.

Profekt ustawy ,,zmieniajacej niektore postano-
wienia w organizacji wladz samorzadu powiatowe-
go” wedlug propozycji , Komisji trzech” mialby by¢
wiprowadzony we wszysthkich trzech za-
borach, z wyjatkiem wojewédztwa Slaskiego.

Konsekwencje wprowadzenia w zycie tego pro-
jektu w poszczegolnych dzielnicach bylyby naste-
pujace:

a, W wojewodztwach poznadskiem
ipomorskiem,

Administracja wszystkich drég: panstwowych,
waiewo6dzkich i powiatowych znajduje si¢ w rekach
samorzadu powiatowego (z malemi wyjatkami, kto-
re wkrotce znikna, poniewaz administracja drég, do-
tychczas wykonywana przez Starostwa Krajowe,
bezpo¢rednio przekazana zostanie samorzadom po-
wiatowym); personel w samorzadach powiatowych
(t. zw. ,,budowniczowie” iprzy wydziatach powiato-
wych wraz z nielicznym personelem pomocniczym
w niektérych powiatach) jest cbecnie na etacie sa-
morzadu; wprowadzenie w zycie tez , Komisji trzech"
wywctalcby przeniesienie tego personelu na etat
panstwowy; ilo§¢ personelu nie zmienitaby sie; je-
dynie wplyw rzadu na wybor kandydatéw na bu-
downiczych powiatowych znacznie powiekszylby sie.
Dotad ingerencja rzadu byla tu dos¢ problematyczna,
dzieki czemu w pierwszych latach po wskrzeszeniu
Polski, budowniczymi powiatowymi, po wyemigro-
waniu niemcéw, byli czesto ludzie zupelnie nieodpo-
wiedni; obecnie sytuacja znacznie sig poprawila, acz-
kolwiek nie wszedzie. Pozatem personel technicz-
ny mniej bylby uzalezniony od wplywoéw roéznych
partyj politycznych, czy wprost koteryj miejscowych,
co ma zazwyczaj fatalne skutki w stosunkach prowin-
cjonalnych.

Powiatowe zarzady drogowe zarzadzalyby sie-
cig drég rozmaitej dlugosci: w miektérych powiatach
dtugosc ta dochodzilaby do czterystu kilkudziesie~iu
kilometréw, w innych zaledwie dochodzitaby do
kilkudziesieciu. W zaleznosci przedewszysthkiem od
dtugosci sieci drog w powiecie,a nastepnie-w zalezno-
éci od intensywnosci ruchu na tych drogach, powiato-
wy zarzad skladalby sie: \

1. 7Z kierownika zarzadu drogowegdo, inzyniera
lub technika ze specjalnem $redniem wyksztatceniem
technicznem w VI, VII lub VII kat. plac.

2. W powiatach z wieksza iloscia drog do po-
mocy kierownikowi zarzadu winien .byé dOId"any
technik (VIII — X kat) lub rysownik-kancelista
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w kat. X — XI, wyjatkowo i technik i rysownik
w powiatach, w ktérych dlugosé drog jest wieksza
miz 250 — 300 km.

Zwykle tymi funkcjonarjuszami winni byé mto-
dzi wychowaricy szkét technicznych, a nawet mtodzi
inzynierowie , ktérzy w ten sposéb przechodziliby
praktyke i wyrabiali si¢ na kierownikéw rarzadow
drogowych.

Naturalnie, ze wzgledéw oszczedno$ciowych o-
raz w celu ujednostajnienia administracji drogowei,
t. zw, ,inspekcje starostw krajowych”, t. j. zarzady
dr6g administrowanych przez starostwa krajowe, be-
da zniesione, jak to juz zaznaczyliémy wyzej, a dro~
gi administrowane przez starostwa krajowe bezpo-
§rednio, — przekazane odpowiednim powiatom.

Reorganizacja powyzsza w wojewd6dztwach Po-
znaniskiem i Pomorskiem zmmiejszy ilo§¢ persomeln
technicznego o 12 — 14 oséb w stosunku do obecne-
go.

Przeniesienie personelu technicznego powiato-
. wego z etatu samorzagdowego na etat parstwowy
nie obciazyloby budzetu panstwowego, gdyz zwiazki
samorzadowe powiatowe, wplacajac w mys$l projektu
ustawy opracowanej przez ,Komisje trzech” 7% od
budzetu drogowego Skarbowi Panstwa, w zupelno-
éci pokrylyby utrzymanie personelu technicznego.

Wreszcie powinna ulec zbadaniu i oméwieniu
mozliwosé powierzenia zarzadom drogowym w fa-
kich powiatach, w ktérych jest stosunkowo malo bu-
dynkéw panstwowych, — zarzadu tych budynkéw
i wykonywania robét konserwacyjnych, pozostawia-
jac budowe nowych budynkéw, czy tez przebudowe
bezposrednio fachowym organom Urzedu Wojew6dz-
kiego (Dyrekcji R. P), majacym w swoim skladzie
fachowcéw-architekitow.,

Rozwiazanie tej sprawy w sensie dodatnim za-
pewne uproécitoby sprawe zarzadu budynkéw pan-
stwowych i datoby pewne oszczednoéci.

b. W czterech wofjewédédziwach ma-
topolskich: krakowskiem, Iwowskiem,
stanistawowskiem i tarnopolskiem.

Obecnie na terenie 4 wojewédztw malopol-
skich istniefa:

1. Zarzady pafistwowe w iloéci 19-tu, ktére o-
précz  administraci drég panstwowych prowadza
réwniez administracje gmachéw pafistwowych i dzia-
laja na terenie od jednego do 4 powiatéw admini-
stracyfinych.

Sktad osobowy tych zarzadéw jest nastepujacy:
Inzynieréw drogowych-kierownikow (VI kat.). 19 os6b
Zastepcéw inz. (VL kat). . . . . . . . e
Praktykantéw inz. lub technik. (IX — XII kat) 17
Kancelistéw, rysown. i konduktor.(techn.) drog. 30

. 80 0séb.

2, Zarzady drogowe okregowe z ramienia Tym-
czasowego . Wydzialu Samorzadowego we Lwowie,
administrujace b. drogami krajowemi i b. drogami
pafstwowemi, Zarzadéw takich jest 13 i sktad oso-
bowy ich przedstawia si¢ w sposéb nastepujacy:
Kierown. zarzad. drog. inz. (VI, VII lub VIIIkat.) 13 oséb

Zastepcow Inzynierow .

Razem.

Technikéw [konduktoréw)‘drbg .25 "
Kancelistéw-rysownikow . . . . . . . . 2,
Razem. 105 0s6b.

PRZEGLAD TECHNICZN{

1926

3. Zarzady drég powiatowych i gminnych, dziala-
jace z ramienia Rad Powiatowych. Zarzady takie sa
w kazdym powiecie autonomicznym i skladaja sie
zwylkle z kierownika (inzyniera dyplomowanego)lub
technika (konduktora) drogowego. Ogélna ilo§¢ oséb
zajetych w tych zarzadach w 74 powiatach autono-
micznych przedstawia sig, jak mastepuje:
Kierownikéwzarzadéw powiatowych (inzynie-

r6w lub technikéw w VI, VII, VIIIIubIX kat) 74 os6b
Technikéw (konduktoréw) przy zarz. drog. . 25
Kancelistéw-rysownikow *) . . . . . . 4

"

105

Przy trzytorowej obecnej administracji drogowej
w 4 wojewodztwach matopolskich, ogélna ilo§¢ per-
sonelu technicznego: kierownikéw zarzadéw drogo-
wych (iniynieréw lub technikéw) oraz personelu po-
mocniczego w biurach zarzadéw drogowych (techni-
kéw, konduktor6w drogowych i kancelistéw rysow-
nikéw wynosi obecnie 80 + 40 + 105 = 225 oséb.

Naturalnie, nie dolicza sie tu personelu uzyte-
go do kierownictw specjalnych (budowy wiegkszych
mostéw lub budowy nowych drég), poniewaz perso-
nel ten jest czasowo zajety na czas trwania poszcze-
galnych robét, i nie moze by¢ uwazany za personel
staly administracyjny.

Wprowadzenie w zycie tez ,Komisji Trzech”
w stosunku do samorzadu powiatowego w 4 woje-
wodztwach malopolskich mialoby skutek nastepu-
jacy:

YS’caros’towie (po przeprowadzeniu powaznych
zmian osobowych) staliby sie przewodniczacymi Rad
Powiatowych, a biuro starostwa staloby sie organem
wykonawczym Rad Powiatowych, W kazdym staro-
stwie (znajdujacem sie w siedzibie Rad Powiato-
wych) powinienby by¢ zorganizowany jeden
zarzad drogowy administrujacy dro-
gami pafistwowemi i samor zadowe-
mi Zarzad ten méglby réwniez zarzadza¢ budyn-
kami pafistwowemi na terenie powiatu; jedvnie wy-
konywanie powazniejszych nowych budowli archi-
tektonicznych 7lub wazniejsze przebudowy winny
byé wykonywane przez specjalnych architektédw, kie-
rownikéw takich robét. Zarzad taki winien skladaé
sie z kierownika (inzyniera lub rutynowanego
technika drogowego)w VI, VII, VIIT kat. i w zalez-
noéci od dtugoéci drég z odpowiedniego personelu
pomocniczego, a wigc technika drogowego lub mtod-
szego inzyniera praktykanta i ewentualnie rysowni-
ka-kancelisty. ;

Sktad taki winien byé okreélany indywidualnie,
w zaleznoéci od potrzeb miejscowych.

W przyblizeniu w 4 wojewédztwach malopol-
skich fjest:

a)9 powiatow,w ktérych ogdlna dtugosé drég
pafistwowych, ‘'wojewodzkich i powiatowych
przewyzsza Wi amil’ . 300 em.

b) 33 o .. 200

c) 32 powiaty, ktérych ogélna diugos¢ drog
panistwowych, wojewédzkich i powiatowych jest
RIS LA BT L ™ = v S m it o . 200 ,,

Przymujac w 9 powiatach po 3 osoby personelu
technicznego: inzynier, zastepca (inzynier praktykant

") W wiekszosci powiatow sily pomocnicze sa dawane
przez biuro ogélne Wydz, Powiatowego. .

Razem. 0s6b

i 1]




PRZEGLAD TECHNICZNY t LXIV (1926) zesz. 43. TABELA XL

Rys. 5. Rys. 6.

Gelerja boczna dworca, tworzaca letnie przejscie na peron, Widok z galerji na taras i ogrédek.

Rys. 7. Rys. 8. Fragment galerji i boczna czesé gmachu,
Czes¢ srodkowa budynku. mieszczgca letnie kasy biletowe.

Rysunki do art. Inz.-arch. J. Wotkanowskiego: ,Dworzec kolejowy w Gdyni“.
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lub technik drogowy) i kancelista rysownik, w 33
po dwie osoby: inzynier i zastepca (technik dro-
gowy) i w 32 powiatach po dwie osoby: inzynier
i kancelista-rysownik, otrzymamy cg6lna ilo§é oséb
potrzebnych 'w 74 powiatowych zarzadach drogo-
wych w 4 wojewo6dztwach matopolskich réwna 9 X 3
133 X 2432 X 2.— 147,

W poréwnaniu z istniejaca obecnie iloscia per-

sonelu przy trzytorowej administracii drogowej =

= 80 4 40 -+ 105 = 225, otrzymamy oszczednosé
na personelu drogowym administracyjnym I instanciji
225 — 147 = 78 os6b. Oprocz tej oszczednosci na
personelu, okaze si¢ mozno$¢ przejscia od trzyto-
rowejj do ' jednotorowej administra-
cji drogowej, co ma ogromne znaczenie pod wzgle-
dem gospodarczym i co miewatpliwie wptynie na o-
golne podniesienie sie poziomu techniki drogowe;
na terenie Matopolski, ktéry wogdle byt znacznie
nizszy przed 1914 rokiem niz na terenie b. zaboru prus-
kiego i ktéry w czasach ostatnich obnizyl si¢ nawet
w stosunku do obecnego poziomu techniki drogowej
w b. Kongreséwce,

Nowoutworzone zarzady drogowe moglyby objaé
réwniez i zarzad budynkéw panstwowych; budo-
wa i przebudowa budynkéw padstwowych winna-
by byé¢ wykonywana przez architektow, delegowa-
nych z Dyrekcyj Okr. P. P. W pewnych powiatach,
gdzie jest wiecej budynkéw panstwowych, zaszlaby
potrzeba odpowiedniego powiekszenia ipersonelu
pomocniczego, ze wzgledu na czynnoéci, zwiazane
z zarzadem budynkéw panstwowych.

¢, Na teremie b. zaboru rosyjskiego.

W chwili obecnej administracja drogowa na tym
terenie 'w l-ej instancji nie jest jednolita; w zalez-
noéci od indywidualnosci samorzadéw powiatowych,
ich rozmachu, rozwoju i przedewszystkiem osobis-
tych pogladéw miejscowych dzialaczéw samorzado-
wych i w pierwszej linji starostéw, administracja dro-
gowa w I[-ej instancji uksztaltowata si¢ w sposéb na-
stepujacy: , b+

1. Na terenie pewnych powiatéw administracja
drog panstwowych i drég samorzadowych znajduje
sie w rekach panstwowego personelu technicznego,
przydzielonego badz do Wydzialéw powiatowych,
(na terenie b. Kongresowki), badz do Urzedéw staro-
écifiskich (wojewodztwa wschodnie).

W wielu wypadkach, a w szczegdlnosci wtedy,
gdy personel ten oprécz konserwacji drég, prowadzi
budewe nowych drég lub wiekszych mostéw, lub gdy
roboty sa prowadzone sposobem gospodarczym, sej-
miki powiatowe uchwalaja dodatkowe wynaglquzenie
dla personelu, przewaznie w normach do 50% ich po-
boréw.

W takich powiatach widzimy administracje jed-
motorowa.

2. Na terenie innych powiatéw widzimy réowniez
administracje jednotorowa, znajdujaca sie réwniez
w rekach personelu panstwowego (inzyniera lub tech-
nika), lktéry jednak nie jest wystarczajacy i do pomo-
cy ktéremu zostal dodany personel techniczny po-
mocniczy (technicy, kancelisci, rysownicy) od samo-
rzadu powiatowego. Personel ten, znajdujacy sie na
etacie samorzadu powiatowego, jest jednak stuzbo-
wo podporzadkowany personelowi kierowniczemu
pafistwowemu,
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3. Wreszcie na terenie pewnej ilosci powiatéow
administracja drogowa rozszczepiona jest na dwie
odrebne i miezaleznie od siebie dzialajace administra-
cje: administracje drég panstwowych w postaci orga-
néw panstwowych i administracje drég samorzado-
wych, w postaci odrebnych organéw technicznych
samorzadowych, mniezaleznie dzialajacych od pierw-
szych.,

Widzimy wigc w takich powiatach na jednym
i tym samym terenie administracje dwutorowa. —
Ilosé personelu obecnie na terenie b, zaboru pracu-
jacego w zarzadach drogowych jest nastepujaca:

TABELA IL
Personel Personel Razem ilosé
panstwowy | samorzadowy| personelu
= S
Wojewodztwa | s > 13 a ] g = I
288 Bolael E BslsemRen
SE S o gfme =8
HEREE R S
gnl O |ax|wie| 9o [Solx® 984 .
S o el =T N 8 = Al oy =S
! 9 o
i
Warszawskie . . |20 | 14| 4| 5|12 |24 |25| 26 25
Lodzkie. . . .| 9| 5| —|—| 8{17] 9|13 17
Kieleckie . . .| 11 8 — 4141 19| 15 |22 19
Lubelskie . . . [ 13| 6 1 3]12 811618 9
Bialostockie . .| 10 | 11 1] —| 6| 12] 10| 17 . 13
Poleskie. 6 7| —|— | 8| 2 615 2
Wolynskie 8| 7|—| 5| 6| 4|13|13| 4
Wilenskie . 7 6 8] 3| 5 5110 11 5
|
Nowogrédzkie. 6| 9, —| 3| 6| 6| 9 15i 6
88 65 | 14 | 23| 77 | 97 |114 |150 |100
167 197 364

Na terenie 9 woojewddztw b. zaboru rosyjskiego
mamy wiec zajetych w zarzadach drogowych:

na sluzbie panstwowej 0s6b . 167
na stuzbie samorzadowej oséb . 197
Razem oséb  364.

Nalezy zauwazyc¢:

1% ze w wielu powiatach personel panstwowy
otrzymuje dodatki od samorzadu, wynoszace prze-
waznie 50% poboréw.

2% ze samorzady swemu personelowi daja badz
dodatki w postaci 20—25% poboréw odpowiedniej
kategorji ptacy urzednikéw pafistwowych, badz tez
daja place o jedna lub dwie kategorje wyzsza ,niz o-
trzymuja tacy sami funkcjonarjusze na sluzbie pan-
stwowej: np. technik otrzymuje VI lub VII kat. na
sluzbie samorzadowej, ¢dy na sluzbie panstwowej
otrzymuje VIII lub IX kategorje. _

Stad koszt owych 364 os6b jest znacznie wigkszy,
gdyz do niego nalezy doda¢ wynagrodzenie dodat-
kowe dla personelu panstwowego od samorzadu,
oraz dodatki samorzadowe dla urzednikéw samorza-
dowych, wynoszace pprzecigtnie okolo 25% ich po-
borow. y

Gdyby na terenie b, zaboru rosyjskiego byla
wprowadzona w zycie teza Komisji trzech, admi-
nistracja drogowa w j instanci

ipierwszej
(zarzady drogowe) moglaby by¢ zordanizowana
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znacznie oszczedniej, Wszedzie mogltaby
by¢ administracja fjednotorowa 1 za-
rzad drég panstwowych i samorzagdowych znajdo-

walby sie w reku zarzadu powiatowego przy staro-
stwie.

Zarzad taki skladatby sie z personelu wigksze-
go lub mniejszego, w zaleinosci od miejscowych wa-
runkow: ilosci i jakosci drog, ruchu na tych dro-
gach,

~ Naturalnie mowa tu tylko o personelu niezbed-
nym dla administracji drogowej (dla
utrzymania drég i prowadzenia spraw zwigzanych
z utrzymaniem drég), nie wlicza sie tu personelu
specjalnego do prowadzenia budowy wigkszych
mostéw lub nowych drég.

Bywaja wypadki, ze personel administracji dro-
gowej bywa réwniez uzywany do budowy wiekszych
mostow lub nowych drog.

Personel panstwowy przy Starostwie, |prowa-
dzacy w my$l koncepciji ,,Komisji trzech" administra-
cje drog rzadowych i samorzadowych, nie otrzymalby
dodatkowych wynagrodzen od samorzadu za te
czynnosci, gdyz te czynmoéci nalezalyby do jego obo-
wigzkow. Z drugiej strony, wynagrodzenie personelu
technicznego drogowego, winnoby by¢ wieksze od-
powiednio, niz wynagrodzenie zwyklvch
kow administracyjnych: przedewszystkiem dlatego,
ze czynno$ci urzedowe personelu nie ograniczaja sie
do 6—7 godzin biurowych, a trwaja w czasie wyko-
nywania rob6t po 10 — 14 godz. dziennie; czynnos-
ci wurzedowe wymagaja czestych wyjazdéw bez
wzgledu na pogode, podczas ktérych personel na-
razony jest na zniszczenia odziezy i choroby.

Z tego wzgledu konieczne jest przyznanie perso-
nelowi drogowemu podczas wykonywania robét,
specjalnego dodatku budowlanego lub tez funkcyj-
nego.

W zaleznoéci od warunkéw miejscowych, skiad
osobowy takich zarzadéw bylby w réznych powia-
tach réziny.

W przyblizeniu moznaby obliczyé ogélna
iloé¢ potrzebnego personelu w spos6b nastepujacy:

1. W kazdym powiecie konieczny jest kierow-
nik zarzadu — inzynier (z pewna praktyka) lub do-
$wiadczony technik ze $redniem wyksztalceniem
technicznem,

2. Do pomocy — najmniej jeden technik lub po-
czatkujacy inzynier (praktykant), a w powiatach w
ktérych jest duzo drég bitych (wiecej np. niz 150
Jem) dwéch ‘lub wiecej, tembardziej Ze potrzebny jest
nadzér réwniez nad drogami gminnemi, dla ktérych
w szeregu powiatéw moze bedzie konieczne zaanga-
zowanie specjalnych technikow.

3. Personel pomocniczy w zasadzie powinien
by¢ dodawany tylko wtedy, ¢dy wiekszoé¢ robot
wykonywana jest sposobem gospodarczym oraz wte-
dy, gdy spersonel administracyjno-drogowy prowa-
dzi sam budowe mosté6w lub nowych drég,

Wtedy réwniez, w miare potrzeby, powotywany
jest na czas trwania rob6t — w zaleznosci od tych
robét — roéwniez dodatkowy personel techniczny,
ktory stale pilnuje tych rob6t; personel ten w poniz-
szem obliczeniu nie jest brany pod uwage.

urzedni--

Przy powyzszych _zalozeniach,
stracyjno-drogowy w przyblizeniu

personel admini-
bedzie nastepu-

facy:
TABELA IIIL
23 L~
l ot ._\_xi‘\go;.;g E gf‘;% | Kancel.
WOJEWODZTWO gl sie s el e
powiatéow g B g S | TY
o N O 0.n M ké
shEg 388y kew
MIN s
Warszawskie . . . 23 23 23 6
tédzkie . . . . . 13 13 13 2
Kieleckie . . . . 16 16 20 4
Lubelskie . . . . 19 19 21 —
Biatostockie . . , 14 14 14 4
Poleskie . . . . 10 10 9 4
Wolynskie. . . . 10 10 13 4
Wilenskie . . . . 7 7 11 4
Nowogrédzkie . . 7 7 12 3
Razem |19 | ue 136 31
| R — —
286 oséb
|

W poréwmaniu z obecna iloscia os6b na tym te-
renie, zajetych w zarzadach drogowych panstwowych
i samorzadowych, ilo§¢ powyzsza jest mniejsza o 364—
286 = 78 o0s6b.

Zarzady drogowe powiatowe moglyby wykony-
waé zarzad budynkéw panstwowych. Budowa i prze-
budowa budynkéw panstwowych winna byé wyko-
nywana przez architektéow, delegowanych iz Dyr.
Okr. R. P. W powiatach z wieksza iloScia budyn-
kéw |panstwowych, ppersonel pomocniczy musialby
by¢ nieco zwiekszony, ze wzgledu na czynnosci
zwiazane z zarzgdem budynkéw panstwowych.

Po przeprowadzeniu reformy administraciji
w my$l tez ,Komisji trzech”, otrzymamy ogdlne .
zmniejszenie personelu techniczno-administracyjnego
w administracji drogowej:

W wurzedach II instancji . . 15 os6b
W urzedach I instanciji:
z) w wojew, Poznafiskiem i Pomorskiem . 12
b) i matopolskich NSO RIS RIS
¢) v b. zaboru rosyjskiegso . . . 78 ,,
Razem . 183 osdb

Oproécz strony dodatniej pod wzgledem oszczed-
no$ciowym, - wprowadzenie w zycie tez "Komisji
trzech", mialoby strony dodatnie charakteru gospo-
darczego, jak zesrodkowanie wszystkich spraw dro-
gowych w jedem reku, a stad koordynacje zamie-
rzen, zarzadzen i robdt ma drogach wiszystkich ka-
teoryj, oraz zabezpieczony naleiycie wplyw rzadu na
gospodarke drogowa.

eszcze raz powtarzam, ze konieczna jest przy
tym ustroju administracji prosta, jasna a szczegolo-
wa instrukcja stuzbowa dla personelu paristwowego,
obstugujacego réwniez gospodarke samorzadowa;
instrukcja taka jest potrzebna, w celu uniknigcia taré
i nieporozumien lokalnych,
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Rys. 1.

Widok “ogdlny “dworca od”strony miasta.

Dworzec kolejowy w Gdyni.

Napisal J. Wolkanowski, Inz.-arch.

chwila objecia w swoje posiadanie skrawka wy-

brzeza Baltyku, Paristwo Polskie przystapilo do

wykonania calego szeregu rok?c’)t inwestyeyjnych,
majacych na celu nalezyte wyzyskanie tego okng na sze-
roki §wiat, jakiem jest wlasne wybrzeze morskie.

Na pierwszy plan wysunela sie kwestja budowy
portu w Gdyni, budowa odpowiednich polaczen kolejo-
wych i rozbudowa istniejacych.

W zwiazku z rozpoczeciem budowy portu w Gdy-
ni i wybudowaniem nowe;j linji kolejowej Kokoszki-Gdy-
nia, aktualna stala sie rozbudowa stacji kolejowej Gdy-
nia. Istniejagca tam stacja, w zmienionych warunkach,
przy coraz intensywniejszym rozwoju Gdyni, do nieda-
wna cichej osady rybackiej, rozrastajacej sie obecnie

trzebom utylitarnym, odpowiadajacym przysziemu ro-
zwojowi Gdyni, z drugiej za$§ strony, by dworzec ten,
jako budynek pafistwowy, wznoszony w dzielnicy Pol-
ski przez wieki cale germanizowanej, byl pod wzgle-
dem form architektonicznych wyrazem kultury polskiej,
przeto Dyrekcja kolejowa w Gdansku, na polecenie
Min. Kolei, oglosila ograniczony konkurs na opracowa-
nie projektu dworca kolejowego w Gdyni.

Z nadestanych na konkurs projektéw, sad konkur-
sowy wyr6znil i wybrat projekt opracowany przez ar-
chitekta Romualda Millera z Warszawy, ktéory w swym
dorobku artystycznym posiadal juz caly szereg warto-
$ciowych projektow dworcow kolejowych, wybudowa-
nych na P.K.P. w latach 1919 — 1923.

Rys. 2. Fragment hali operacyinej dworca.

w miasto z portem handlowym i wojennym i kapielami
morskiemi, nie mogla juz zaspakaja¢ wzmagajacego sie
coraz bardziej ruchu kolejowego. Studjanad rozbudowa
stacji Gdynia, i zwiazang z tem $cisle,budowa nowego
dworca, rozpoczeto w roku 1921,

Poniewaz w danym wypadku chodzilo'o to, by pro-
jektowany dworzec, z jednej strony, “czynit zados$é¢ po-

Rys. 3. Taras przy letniej restauracji | klasy.

Budowe dworca rozpoczeto w roku 1923, lecz ‘wo-
bec szczuptych” kredytéw, ktéremi Ministerstwo Kolei
moglo corocznie rozporzadzaé¢, budowe trzeba bylo
prowadzi¢ stopniowo, rocznemi serjami, tak ze ukon-
czono ja i oddano dworzec do uzytku publiczrosci
w czerwcu 1926 r.

Kierownictwo techniczno-budowlane przy budowie
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Rys. 4.

dworca’ sprawowal Wydzial Drogowy Dyrekeji K. P.
w Gdansku, a kierownictwo pod wzgledem architekto-
niczno - artystycznym spoczywalo w rekach projekto-
dawcy, architekta Millera.

Roboty przy budowie dworca, z uwagi na rozno-
rodnoéé prac, jak réwniez i z tego wzgledu by zatrudni¢
jaknajwiecej firm polskich, powierzone zostaly do wy-
konania 21 firmom krajowym. Do budowy uzyto wy-
lacznie materjatéw krajowych. Koszta budowy dworca
wraz z tunelami wyniosty ogétem okolo miljona zlotych.

Nowy dworzec wzniesiony zostal od strony miasta,
t. j. z przeciwnej strony toréw, niz stary dworzec. Ze
wzgledu na warunki terenowe, dworzec wybudowany
jest tak, ze gldowna cze$¢ gmachu znajduje si¢ w nizi-
nie u stép nasypu, druga za$ cze$é wybudowana jest
w'poziomie toréw. Komunikacja pomiedzy dworcem
i peronami odbywa sie przez tunel.

Dworzec rozplanowany jest przejrzyscie (rys. 4),
odpowiada wspélczesnym wymaganiom technikii po-
siada instalacje wodociagowo - kanalizacyjna, elek-
tryczna i centralne ogrzewanie. Wszystkie ubikacje
posiadaja dostateczna ilosé powietrza i oSwietlone sa
nalezycie. Cze$é dworca przeznaczona dla publicznosci
posiada: dwie duze ze smakiem artystycznym urzg-
dzone hale: ogélna i operacyjna, o powierzchni okolo
300 m?, tworzace jedna calo$é i rozdzielone tylko dwie-
ma kolumnami, poczekalnie I, II i{Ill klasy z bufetami,
4 kasy biletowe i oprocz tego 3 kasy w czeéci przezna-
czonej do ruchu pasazerskiego w lecie, kase stacyjng
ikase do wymiany obcych walut, pomieszczenia dla
policji, strazy celnej i t. d.

W rozplanowaniu dworca wzieto pod uwage ite
okoliczno$é, ze dworzec ten znajdowaé sie¢ bedzie
w miejscowosci kapielowej, dokad naptywaé bedzie
w miesigcach letnich tysiace obywateli ze wszystkich
zakatkow Rzeczypospolitej Polskiej. Liczac sie wiec

1926
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Rzut poziomysprzyziemia.

ze wzmozonym ruchem pasazerskim w okresie letnim,
dworzec zaprojektowano tak, by publicznos¢ w czasie
pogody nie byla zmuszona tloczyé sie¢ w zamknietym
budynku, i w tym celu osobna cze$é dworca przezna-
czona jest dla ruchu letniego. Czes$é ta sklada sie
z otwartej hali dla publicznosci (z kasami biletowemi),
i z hali tej, przez otwarta galerje, publiczno$é¢ moze bez-
posrednio komunikowaé sie z peronem, bez potrzeby
przechodzenia przez gléwna, zamknieta cze$é dworca,
prznaczong wlasciwie do ruchu zimowego. Przy letniej
cze$ci dworca urzadzona jest otwarta z jednej strony
letnia restauracja, z estetyczng kolumnada i odkrytym
tarasem, laczaca sie z poczekalnia I i II klasy.

Nowowzniesiony dworzec kolejowy w Gdyni jest to
budynek monumentalny murowany, kryty dachéwka.
Budynek ten, widoczny zdala z kazdego miejsca w Gdy-
ni, rzuca sie w oczy nawet w nocy, gdyz posiada na
wysokim frontonie artystycznie wykonany zegar, kté-
rego tarcza bywa oswietlona w nocy.

Pod wzgledem architektonicznym, nowy dworzec
w Gdyni, w bryle swojej i og6élnych formach, utrzyma-
ny jest w charakterze pdznego renesansu polskiego,
stojacego juz na pograniczu baroku, z uwzglednieniem
charakterystycznych motywéw pomorskich. Poniewaz
epoka péznego renesansu wyryla glebokie slady na ar-
chitekturze polskiej na calym obszarze ziem polskich
od Karpat do Baltyku, styl ten przyjety zostal przez
projektodawce, w celu zaznaczenia ciaglosci pracy kul-
turalno-artystycznej Polski.

Dworzec ten, chociaz oparty w swych motywach
na architekturze Pomorza, posiada tyle wybitnych cech
polskiej architektury, iz powinien, tym co znaja Polske
i odczuwaja piekno form architektonicznych, przypo-
minaé¢ zabytki architektury polskiej, jakie podziwiaé
mozna w Krakowie, Warszawie, Wilnie, Kazimierzu
nad Wisla, a nawet w dalekim Krzemiencu,
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HYDROTECHNIKA.
Zaklad wodnoelekiryczny ,Miihleberg" na Aarze,

Towarzystwo akcyine ,Bernische Kraitwerke® wybudo-
walto w latach 1917—1920 zaklad hydro-elektryczny, wyzys-
kujacy sile wodna Aary w miejscowos$ci Miihleberg.”) Za-
klad ten stanal 3,5 km powyzej ujscia doplywu Saane, a 14
km ponizej zakladu miasta Berma — ,Felsemau i pietrzy

Sylvocjo za/ o du Hihlebery

Rys. 1.
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Jaz przelewowy (rys. 2 i 3) siega korona 3 m ponizej
nonmalnego spietrzenia. Gérne 3 m spigtrzenia sg zamknie-
te 8 zwyczajnemi zasuwami 0 szerokoSci w Swictle 4,70 m
(poruszanemi reczuie lub motorami), tudziez 2 automatycz-
nemi klapami, 8 m szerok. Przez kazda klape spuszczona
moze przeplyna¢ do 75 m®/sek wody, przez kazdy otwér dia
zasuwy do 45 m®/sek wody, tak iZ razem po otwarciu klap
mioze przeplyna¢ do 500 m®/sek wody bez przekroczenia naj-
wyzszego dozwolonego spietrzenia.
Woda splywajaca korona jazu spada
najpierw na podloZe goérme, w ktérem
zabetowano 2 nzedy t. zw. szykam, a
nastepnie na dolne podloze z 3 do 4
rzedami szykan (rys. 3 i 4),

Jaz i hala maszym sg fundowane na
skale. Podeszwa fundamentu zostala
okolo 4 m wpuszczona o 4 m
glebiej mniz spé6d basenu, resz-
te podeszwy WY DUSZCZOT0 na
0,2—1 m. Gorne i dolne podloze spo-
czywaja na sklepieniach. ktére w dol-
nem podlozu maja takze znaczenie
statyczne, gdyz przeszkadzaja po-
wstaniu parcia wody do géry. Filary
sklepiefi sa na koficach od strony wo-
dy doluej ufundowane w skale na o-
kolo 6 m glebokosci. Na skilepieniach
spoczywa plyta 1 m gruba z zelbetu,
w ktérej sa zakotwione szykany. Mur
pietrzacy jest obliczony przy zaloze-
niu silnego parcia wody do goéry od
strony wody gbérnej, a braku parcia
od strony wody dolnej przy poczat-

wode Aary do 18 m wysokoSci, a nad-

to przez korekcje i poglebienie Aary
ponizej zakladu uzyskano jeszcze 2
m spadu. Aara prowadzi w tem miej.
sou 40—500 md/sek wody, a turbiny
moga przelykaé max. 320 m®/sek w 8
jednostkach, po 8 100 KM (6 000 W),
2 czego na poczatek wykonano 6 jed-
nostek o przelyka [facznym 240
m®/sek. Jako zaklad wyréwnywujacy |
szczyty, ma pracowaé w czasie nis-
kich stanow 8—I12 godz. dziennie;
przytem dla 6 jednostek wystarczy
przeplyw 100—120 m®/sek, Kktory
trwa Srednio 178, wzgl. 157 dni w r0-
ku. Powierzchnia zbiornika mierzy
przy najwiekszem spietrzeniu 3,7 km’,
najwieksza szeroko$¢ jego przy cen-
trali wynosi 700 m, najwigksza gl¢bo-
ko§¢ (do starego «dna rzeki) 23 m.
Przez spigtrzenie wody, zatopiono
250 ha gruntéw uprawnych i usunig-
to 23 domostw.

Doling zamknieto przegroda murowana w linji prostej, o
dingosci 240 m, okolo 24 m wysokodai, w ktéra wbudowano
‘przy lewyun brzegu centrale (rys. 1 i 2).

*) Schweizerische Bauzeitung, tom 87, Nr. 22—25 z 29/5
——1916 1926.

5 > 1730
Przekro/ przez hole meszyn

Rys. 2.

ki podloza. Mur ten jest wykonany z betonu lanego (180 kg
cementu portl. na 1200 [ zwiru i piasku), bez odktadziny. Scia-
mna od strony wody goérnej jest szczelnie wyprawiana, od
strony wody dolnej wyprawiono tylko podloZze gorne i dolne.

Klapy automatyczne maia regulowac¢ stan wody gdérnei
na == 10 ¢m; (pierwotnie byly wykonane jako zwykie klapy
Z pw%cﬂmxwagq z betonu o cigzarze 35 ¢ dla kazdej klapy; gdy
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pozniej regulacja ich nie okazala sie dostatecznie dokladna,
dodano w nich druga Scianc od strony wody dolnej i w o-
@raniczong obiema Scianamni przestrzen doprowadza sie wo-
d¢ po podniesicniu sie zwicrcdiadla wody gérnei ponad pewna
wysoko$¢, a wypuszcza po opadniccin zwlierciadia wody po-
nizdj tej wysokosei.

maxsp s8R0\

z a.sug@, 48

Przeffro) przezzosvny
Rys. 3.

Pod klapami pokryto gorne i dolne podtoze belkaru drew-
nianemi, celem ochrony przed spadajacym lodem, poniewaz
jednak nicbezpicczenstwio mogace stad wyniknaé okazato sfie
nieznaczne, usunigto ten poklad, celem oszczedzenia znacz-
nych kosztéw wtrzyimania.

Przy prawym brzegu jazu wykona-
no wyciqgg dia statkow, tkonstrukcji
zelaznej, ktérym mozna przeprowa-
dzi¢ przez laz 2 lodzie zaladowanc
0 ciezarze rozam 278 . Jest to bcl-
ka ciggta kratowa, o pasach réwno-
logiven, ding. 56 m zc wispornikiem *
dlug. 18 m od strony ‘wody gdrnej. 45/
Na szynach biegnie woz, pedzony e- )
lektryeznie, ma nim wisi na 4 Fnach &
druciany pomost. M

_ 48975

Colum odprowadzenia wody w rze-
ce w ¢zasie budowy, wykonano sztol-
ni¢ na prawym brzegu o dlugosci
140 m (rys. 1). Sztolnia ma przekroj A
758 m szcrokd, a 4,25 m wysoki, o
pow. 27,0 m*. Wiet jest dwudziclny, a
kazda czes$é jest zamknigta podwojnie,
t. j. zasuwa i segmuntam. Przestrzen
miedzy zasuwa a sugmentem jest po-
lqczona z wodyg gorma  zapomocy
przewodu: z tego powodu naped za-
suwy jcst obliczony na 4 m ci$nienia wody i stuzy tyiko jako
zamkniecie szezdlne. Zasuwa ta jest atho catkiem zamknie-
ta, aflbo calkiem otwarta. Zamknigcia scgementowe moga
by¢ poruszane pod potnem cisnficnmicem, i — jako nie dosé¢ wy-
starczajgco szozelne — stuzg wylacznie do reguiacii
plywu woedy.

W czasile budowy przapuszezano sztolnia wode Aary az
do 3060 m*'sek pod clénieniem 12,6 m, przyczem przechodzi-

vAG

1926

to nia takze rumowisko ze skanp z przed wlotu. Rewizja
w 1923 wykazala, ze wyprawa ulegla pewnym uszkodze-
niom tylko na wewmnetrznej (wypukici) stronie, a nadto po-
zostaly w betonie dziury o glebokosci od 5 do 40 cm.

Hala maszyn ma pomie$dié 8 jednostek po 8 100 KM,
a narazie ustawiono 6 jednostek i 2 grupy transformatorow
y o mocy kazdy 5 000 VA do przetwa-
rzamnia pradu na jednofazowy. Zaij-
muje ona prawie polowe szerokosci
zamknigcla doliny. W fundamentach
budynku znajduje si¢ 12 przestrzoni
proznych, aby oszcezedzi¢ na betonie
i zmniejszy¢ znacznie parcie wody
do gory. Pod transformatorami, ku le-
wenmu  brzogowil, przestrzenie proz-
ne majg szezyty sklepien weznicsio-
ne ponad najwyzszy stan wody dol-
nej, tak ze odwodnicnie mastepuje do,
doinegi wody; mnatomiast przestrzeonic
prozne pod wlotami turbin leza nizc)
mawyzszego  stanu wody  dolnej.
wskutdk czego odwodnienie musi byc¢
sziucznic przeprowadzone zapomoca
2 pomp wirnikowyzh.,  Pracsaczamia
Okazaly si¢ bardio male, i to prze-
wazne nie z wody goérnej, lecz donej,
tak 4z pompy bardzo mato i rzadko
sg czynne. W pierwszych latach wy-
nosita filo$¢ tej wody razem 0,61—0,28
Usek, a w 4 lata poOZniej 0,37—0,15
L.sek. Wiszystkic proznie sa dostepne.

Wity do turbin sa trojdzialne, wyloty w dolney czesci
dwudzielne. Kazda cze$¢ wiotu do spirali jest zamknieta za-
suwa o wymiarach 4,90 32,75 m ‘w S$wlictle, poruszana elek-
trycznie. Sciana zanurzona siega 2,2 m pod nafiwyzszy stan,
Przy niej znajduje sie rzeszoto, o rozstawlieniu pretow 78 mm
w Swiatle.

Przekros przez Hlopy
Rys. 4.

Wszystkie konstrukcie betonowe, lezace pod woda, sil-
nie uzbrojone, jak filary wpustow, spirale i wypusty, otrzy-
maty gladka wyprawe cementowyg 2 e¢m grubg i dwwkrotng
powloke inertolem.

Winetrze hali maszyn rézni sie od podobnych budowli
z ostatnich lat tem, Ze podioga generatordw jest poprowadzo-
na tyiko na 34 szeroko$ci hali, przez co zéraw mozc ob-
stluzyé réwniez regulatory ustawione na podlodze turbin,
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Budynek haili maszyn sklada si¢ ze szkidletu Zelbetowe-
g0; rowniez wiazary dachowe sa zelbetowe.

Calom oznaczenia sprawmnosci turbin  mierzono prze-
plyw  wody gornei miynkiem hydrometrycznym w prze-

kroju miedzy wpustami dla belck zakladanych i zasuwa wilo-
towg turbiny. Aby doplyw wody do przekroju pomiaru nie
byt zaklécony, przedluzono $ciame zasuwowq i polgczono
przejsciom w ksztatele litery S z podiladem poziomym z de-
sek, sicgajacym do wilotu. Specjaine urzadzenie wmozliwialo
ustawienie mlynka w kazdem polozemiu.

Rownoczcesnie z budowa zaktadu, podieto roboty majace
na celu korekoje i poglebienie Aary ponizej zakladu. Wedlug
projukty, miano wydoby¢ ok. 540 000 m" materjatu, osiggnicto
jednalk zamicrzony skutek juz po wydobyociu 370 000 m®, gdyz
przvicty w obliczeniu spolez. szorstkosdl 0,030 okazal sie zbyt
niekorzystnyin i wedlug przeprewadzenych na miejscu do-
wymnosi 0,025.
normalny

Swiiadczen

rzeki ma szeoroko$¢ w o dnie 70 m,

Przokr 6

IR

Rys. 1. Projekt jezdni z galerjami po
bokach do ruchu miejscowego i do
postojéw samochodéw. Chodniki
dla pieszych—zawieszone sg na
wspornikach.

skarpy maija nachylenie 1:2, glebokos¢ wykopn wynosi okoto
3,5 m, waly maja okolo 2 m wysokosci, a odstep ich wynosi
ok. 100 m.

Maiterjal musiano wydobywad prawie wylacznie z pod
wody, a byto to rumowisko do 30 ¢m grubosdi, z licznemi blo-
kami o obictosei ponad 1 m®. Do wydcbycia tego materjatu
uzyto poglebiarki ptywajacci o wydainoSci 30—50 m® na godz.
pedzongj silnikiem clektr. o mocy 40 KM. Materjal wydobyty
skladano na brzcgn zapomoca przeno$nika pasowego. Celem
przyspicszenia robot pracowano fakze 1 lub 2 pogiebharkami
2z brzegu. Wydohytym materjatem wypelniono stare lozyska
rzeki i bagniska nadbrzezne, a nastepnie pokryto je warstwy
humast. Przez kordkeie zmnie’szono spad Aary od centrali
a7 do wjscia Saany z 1,9 ma 0,2°fw, przez co $rednia chyzosé
widlkiei wody spadia z 2,6 na 1,7misek. Wobce tego wystar-
czyto slabsze ubezpicezenic brzegow.

Koszta budowy z:kladu wynosity 40 fran-
kow. Budowa wypadia na najoiezsze czasy, z powodu woiny
Swiatowe!, dzieki czumu pierwotny kosztorys zostal przckro-
czony o 100%, ale tez zacpatrzenie w elekiryeznosc kraju nic
majaccgo wegla byloby zawiodio, gdyby nic wybudowano te-
go zaktadn, o rocznej produkeji energii 98,5 milki. kWh
(wszystkic centrale tow. B, K. W., wraz z zakladem Mihle-
burg wytwarzaja roczmie max. 296,6 milin. kWh).

Turbiny wykonala fabr. Escher Wyss et Co, pradnice i

miljonow

urzadzenia do wysokiezo napiecia — fabr. Brown. Boveri
et Co.
Projektodawca i naczelnym kierownikiem budowy byl

§. p. Narutowicz, wiowczas profesor budownictwa wodnego w
politcchnice w Zurychu. - S A
politco w Zurychu Prof. Dr. A. Rozanski.

Rys. 2. Projekt ulicy o jezdni zaj-
mujacej calg jej szeroko$¢ i
chodnikach zawieszonych.

BUDOWNICTWO 'MIEJSKIE.

Przebudowa ulic w zwiazku z wzrostem ruchu
kotowego.

Rozbudewa arteryj komunikacyjnych, stosownie do po-
trzeb wweiaz wzrastajacego rtuchu miejskicego, malezy do za-
krosu zagadnien coraz bardziei aktualnych pv wiclkich mia-
stach, a zarazem rozwiazanie jego powoduje powazne trud-
nosci. Najradykalniejsza poprawa stanu rzeczy, zapomocag po-
szorzania i sprostowywania ulic, ljest tak kosztowna i trwa za-
zwyczall talk dingo, Ze to rezwiazanic jest mader rzadko mo-
Zilwe do zrealizowania. Frzykladem sa roboty wedl. plamu
Haussmanna ww  Parvzu, przyvezvniajace sic mprawdzie do
Swictnego wlepszenia kemunikacy i do estatycznego wywlydu
miasta, trwaja one jodnak od r. 1853 a7z dotychczas. Warunki
wiszakze zmuszaja do szukania wwiscia w whelu  miastach,
zwlaszeza w Ameryee, gdzie diczba samochoddw wynosita
juz . ub. 1 ma 6 micszkancow (we Francji i Anglii 1 : 65,

Rys. 3. Projekt ulicy
Galerje I-go pietra sg przeznaczone
dla pieszych, galerje dolne — do ruchu
wolniejszego i postojéw samochodéw,
za$ goérny pomost — do ruchu szyb-
szego pojazdow (tranzyt).

»2-pigtrowej“.

w Niemczech 1:270) gdzic obliozaja, ze w 1. 1930 stosu-
nek ten 'wzrno$nie «do 1 : 4.

W zwiazku z tem powstaly projekty, czeSciowo juz
wylkonywane, przchudowy ulic tak, jak to awskazuig tys., 1 —
37"), a wiec poszerzenia jezdnli przez usuniecic cze$i parte-

Rys. 4.

Projektowany wjadukt na wybrzeiu Hudsonu
w N. Yorku. :

row w otaczargeych nlice domach i budowy wiszacych chod-
nikow, badz tez budowy ulic .dwupictrowych®. Ma to na
celu nietylko poszerzenie jezdni, lecz i zrozniczkowanic ruchu,
przez podzielenie go na migiscowy (w granicach danego bloku)
oraz na tranzytowy'. Ten ostami bedzie mogl sic odbywad
wowczas ze znacznie wigksza szybkoscia. ‘Poza tem koniecz-

*) Proc, Am of Civil Eng, maj 1924,
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ne jest zapewnicenie miejsca na postdi pojazdow. Miejsca te
sa zaznaczone na rys. 1 — 3 tam, gdzie samochody naryso-
wane sa wpoprzek jezdni.

Jedna z najwazniejszych trudnoSci dla ruchu powoduja
skrzyzowania ulic. Dla jej unikniecia, 'w projektach powyz-
szych maja by¢ przejazdy ulicami poprzecznemi do gléwmych
3 widzimy ulice

arteryj wmieszozone pod wiemia. Na rys.

1926

przy 7% oprocentowania kapital odpowiadajacy straconemu
czasowi 10 nilfonéw dol., do ktérych trzeba dodaé jeszcze 2
miljn., odpowiadajace stratom czasu 6 000 samochodéw da-
zacych w kierunku poprzecznym i 5000 — ruchu lokalnego.
Wobec tego koszta budowy wiaduktu (6 milionéw) sa mniejsze
niz warto$¢ odzyskanego czasu. Wiadukt stuzy tylko do szyb-
kiiego ruchu tramzytowego, za§ nuch miejscowy i poprzeczny
odbywa sig¢ dolem. Koszta budowy po-
kryie myto.

Podobny wiadukt (rys. 5) zbudo-
wano na South Water Street (w cia-
gu 2 lat 1924—1926). Z 11 przecz-
nic do wiaduktu (1150 m), 7 polaczo-
no z gbérnym pomostem, pozostale
za§ 4 — 2z dolnym. Dolna jezdnia

Rys. 5. Widok projektowanego wjaduktu dla ruchu szybkiego w Chicago

(ulica South River Street).

2-pictrowa, na ktéraj caly ruch tranzytowy -odbywa sie na
gornej jezdni, za§ dolna stuzy do muchu na bliski dystans i do
postojow oraz do tuchu wpoprzek gléwnej arterji. Chodmiki
sq rownies na gornej ulicy. Tego rodzaju budowle projekto-
wane sa w miastach amerykanskich i nawet w Europie (w Pa-
ryziu).

M. im. w N. Yorku projektowana jest budowa ulicy ma
wybrzezu Hudsonu wedl, rys. 4. Gérna \jezdnia, mieszczaca 10
samochodow wszerz (po 5 w kazdym kicrunku) jest przezna-
czona 'do ruchu tranzytowego, mizszy pomost sluzy do mru-
chu miejskich kolei szybkich (metropolitain), kolei normal-
nych, dalekobieznych, woraz cuchu samochodéw ciezarowych
obslugujacych rampe, polaczona dzwigiem z mnajnizszym (po-
mostem, na ktérym micszcza si¢ hale towarogwe. Podobne u-
rzgdzenic zalecane jest dla Marsylji, ze wzgledu na wysoki
brzeg w porcie; byloby iono ewnt. do zastosowania i w wielu
in. miastach potozonych mna wysokimm brzegu rzeki, jak np.
(z czasem) na lewym brzegu Wisty w Warszawie.

Budowa mad jezdnia pomostu ma kolumnach (jak w N.
Yorku, ma 6-tej ulicy) jest obecnie uznana za zbyt niedogodna,
ze wzgledu na zle wyzyskanic jezdni przez zagrodzenie jej
dwoma rzedami kolumn, podpierajacych pomost kolei gbérnych
(Blevated Railway).

Szczegdlnie ciekawe ze wzgleduna swaskale sa roboty
prowadzone w Chicago, ktére opisuje Engineering News-Rec. (15
i 22 sierpnlia 1925). Budowane sg tam ulice 2-pomostowe, obej-
mujace czworobok najwiecej ruchliwych wlic: South River-
Street, Michigan Avenue, Roosevelt 120ad 1 Canal Street. Na
ul. Rooscvelt Road wybudowano wiadukt diug. 630 m i szerok.
36 m, 0 2-ch chodnikach po 5,2 m, dwoch jezdniach po 9 m (o
bruku drewnlianym) i pasic 7.6 m dla kolei. Wiadukt przecina
rzeke, na ktérej mieSci sie czes¢ zwodzona, o 2-ch skrzydlach
wznoszonych do goéry. Pomlost jest obliczony na obciaZzenie
ruchome w postaci: tramwai — 50 ¢, samochodéw — 24 { i ob-
ciaz. ‘czeSciowe 500 kg/m’.

Ul. Michigan Avenue jest arteria Nord-Sud w Chicago;
przejezdza mia 36 000 samochodéw dziennie, za§ ruch miejsco-
wy siega zaledwic 5 000 pojazdéw, wreszeie ulicami poprze-
cznemi przejezdza (z dwoéch dworcéw) 6000 samochodow.
Azeby przepu$ci¢ te 6 000 pojazdéw, musiano zatrzymywac
36 000 dazacych nv kierunku prostopadiym na 45 sek. $redndo.
Doliczajac czas hamowania i prze$pieszania ruchu, obliczono
ogolng strate czasu, wynikajaca ze skrzyzowamia ulic w jed-
nym poziomie, na 105 sek dla 36 000 samoch., czyli na 1050
samoch.-godzin. ‘Oceniajac, po amerykafisku, godzine na 2%%
dol. i liczac 300 dmi ruchu handlowego w woku, otrzymamy

dzieli sie na 4 cze$ci: wybrzeze od-
kryte (7 m), 2 jezdnie pod pomostem,
(po 8 m) i miejsce do postoju (10 m)
wozOw  wyladowywanych. Obok —
chodnik (2,4 m), wzniesiony do pozio-
mu 1 m, dla ladowania na samochody
bez podnoszenia ladunkéw.

Kolumny stanowiiace podpory wiaduktiu, o $rednicy 1,04
m, rozstawione sa co 9,9 m. Wysoko$¢ przejazdu pod wiaduk-
tem wynosi 3,86 m. Gorna jezdnia (asfaltowama) ma 22 m sze-
rokosci, a po bokach chodniki 55 i 7,25 m szeroko$ci.

Calo$§¢ wspomnianego wyzej cazworoboku wiaduktéw
(,Joop*) kosztowaé ma 10 miljonéw dol.

Czasopismo Le Génie Civil (f. 88, zesz. 3 z 1. b.),
omawiajac te budowle zaznacza, Ze dwupomostowe ulice maga
zbyt duzo wad, by je w Europie stosowano. Zaciemniaja ome
mieszkania parterowe (sklepy), skutkiem czego nalezaloby ich
wlaSciciclom placi¢ odszkodowania, a nadto wiadukty psuly-
by wyglad estetyczny ulicy. Wobec tego autor uwwaza za lep-
sze rozwigzanie wykonanie jezdni tranzytowej (do ruchu szyb-
kiego) pod ziemia, w tunelach o stropach zelbetowych. Wow-
czas podziemia budynkéw bylyby ldepiej obslugiwame i wyzy-
skiwane (jako sklady). Z drugiej strony, zmuszatoby to do
opuszczenia jeszcze nizej przewodow kanalizacyijnych i toréw
kolei podziemmych, o pietro glebiej. 1 to wiec rozwiazanie by-
loby b. kosztowne. C.

Kronika.

5-cio dniowy tydzien roboczy w zakladach Forda.

Kierownictwo zaltt. Ford Motor Co. w Detroit wzbudzilo
ogélne zainteresowanie i poruszenie, zar6wno w sferach prze-
myslowcéw jak robotnikéw, wydaniem zarzadzenia, ze tydzien
roboczy sklada sie tylko z 5-ciu dni, za§ sobota — obok nie-
dzieli — maja byé dniami odpoczynku,

Krok ten byl iakoby podyktowany zaréwno dazeniem do
podniesienia wydajnoéci pracy — gdyz przy 5 dniach pracy
1 2-dniowym wypoczynku robotnik miatby wykonaé te sama
prace co dotychczas w ciggu 6 dni roboczych, — jak réwniez
i zasadniczem dazeniem Forda do takiej organizacji, przy kté-
rej robotnik ma moznosé uzyskaé maximum czasu wolnego
dla siebie,

Oczywiscie krok ten zmusi i in. przedsiebiorstwa do na-
$ladownictwa, podobnie jak i wprowadzona raptem przed paru
laty przez Forda podwyzka plac zmusila i in, przemyslowcéw
do podniesienia robocizny.

Zdaje sie jednak, ze wywody teoretyczne i korzyéciach
dla robotnikéw i o wzroécie wydajnosci przy skréceniu tygod-
nia pracy ukrywaja istotna przyczyne reformy, ktéra jest ko-
nieczno$é ograniczenia produkcji. Rynelk $wiatowy bowiem jest
juz b, bliski nasycenia samochodami Forda (w ostatnich mie-
sigcach sprzedaz tych samochodéw spadla dosé znacznie w po-
réwnaniu ze sprzedaza innych samochodéw), chodzi wigc za-
pewne raczej o zmniejszenie produkcji i zaoszczedzenie przy-
tem na robociznie,

Poklady boksytu w Indjach.

W miejscowoéci Riouw (archipelag) w Indjach holender-
skich odkryto nadzwyczaj bogate poklady boksytu. Wobec te-
go projekiy rozwoju przemystu glinowego w Azji zyskaly no-
wy powazny atut.

Drukarnia Techniczna, Sp. Akc. w Warszawie, ul Czackiego 3-5 (Gmach Stowarzyszenia Technikéw).

Wydawca: Spétka z o. o. ,Przeglad Techniczny".

Redaktor odp. inz. Czestaw Mikulski.
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