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Nowoséci w budowie parowozow ttokowych.

Napisat Inz. M. Odlanicki Poczobut.

zesto slyszymy zdauie, ze parowdz tlokowy do-

szedl w swoim rozwoju do szczytu, ze juz w dal-

szem jego udoskonaleniu nie wiele da sie zrobi¢,
ze juz ustepuje pol2 lckomotywie turbinowej, spa-
linowej 1 t. p. Tymczasem Amerykanie nazywajy
ubiegly rck 1926 rckiem intensywnego rozwoju pa-
rowczu tlokowege. Rzeczywiscie, wszystkie uprze-
mystowione pansiwa $wiata moga sig poszczycic
duzym dorcbkiem technicznym w dziedzinie budo-
wy parowoz6w, zrealizowanym w roku 1526, prze-
dewszystkiem zaé Stany Zjednoczone Amer. Poln.
i Niemcy.

Rys.
Amerykanski parowdz 1—4—0 (,Horatio Allen”) wysokoprezny (24.7 ata).

W roku ubiegtym ,Przeglad Techniczny” po-
dat opis parowozu , Horatio Allen” kolei Delaware-
Hudson, typu Consolidation (1-4-0) o ustroju sprzg-
zonym 2-cylindrowym, jako pierwszego parowozu
na niepraktykowane dotad w parowozach ciénienie
pary 24,7 kg/cm* (rys. 1). Parowéz ten zostal za-
projektowany przez Johna E. Muhlfelda, inzynie-
ra kolei Delaware-Hudson i wybudowany w za-
ktadach American Locomotive Cc. Dobre wyniki
otrzymane w eksploatacji tego parowozu pobudzi-

ly zaklady Baldwina do wybudcwania olbrzymiego
parowozu typu 2-5-1 (Unien Pacific) ¢ 3-cylindro-
wym silniku parcwym sprzezcnym, na ciSnienie ro-
bocze pary 24,7 kg'em® (350 lbs.). Zaznaczymy, i
Amervkanie zdecydowanie przeszli do ustroiun 3-cy-
lindrowego, do czego zreszta byli zmuszeni nie-
mozliwcscia dalszego powiekszania srednicy cylin-
dréw oraz osiagniecia granic konstrukeyjnych mo-
zliwedei dalszego powiekszania wymiardw czopow
korbowych na kolach napednych. Ostatnio zakla-
dy American Locemotive Co wybudowaly az 19
typéw 3-cylindrowych parowozéow o uslroju pra-

1.

wie wylacznie blizniaczym. W praktyce amerykan-
skiej wustalifo sie stosowanie preznoéci pary
14 kg'cm® (200 lbs), rzadko 17,56 kg cm® (250 lbs),
to tez wystapienie zakladéw Baldwina 2z no-
wym poteznym typem parowozu 2-5-1 na ciénienie
pary 24,7 k3.cm* wywolato bardzo ozywiona pole-
mike w prasie technicznej amerykanskiej, zwlasz-
cza ze proby z ,Horalio Allen' trwaly zbyt krétko,
aby méc co$ definitywnego powiedzie¢ o racjonal-
ncéci uzywania tak wysokiej preznoscei pary.
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Charukterystyka parowozu 2-5-1 Baldwina
przedstawia sie nastepujaco:
Srednica cylindra wysokopreinego . 686 mm
Srednice 2 cylindr. nisko sreznych 686
Skok tlokow . 5kl 813 |,
Srednica kot napednych . . 1613
Nadprezno$é pary . . . . . . 24,7 kg/em®
System kotla: Brotan'a.
Pole rusztow. PRRTI 8,01 m?
Pole pow. ogrzewanej skrzyni ogniowej , 72 ,
R - plomieniéwek 410
i 3 2 przegrzewacza . . 126 ,
wooom i odparowujaca . 482
5 it catkowita . . . 608 ,
Waga parowozu w stanie roboczym . 207518 kg
" o napedna . . 153494

System stawidla: Walschaert'a.
Najwieksza sila pociggowa adhezyjna

A0 30700

5
2

Najwieksza sita pociagowa S = 014§%i§

System skrzyni ogniowej tego parowozu jest
uwidoczniony na rys. 2. Jest to typ paleniska Bro-
tana, rézniacy sie cd typu europejskiego tem, ze
posiada 2 walczaki gérne, w ktérych sa zawalco-
wane kofce rur, tworzacych $cianki skrzyni, oraz
tury wodne Tenbrinka, na ktérych spoczywa skle-
pienie.

Wyniki préb dokonanych z tym parowozem na
stacji dogwiadczalnej kolei Pensylwariskiej w Al-
tonie wypadly korzystnie, n2 co sig zlozylo zasto-

=26 300 kg,

sowanie wysokiego ci$nienia, ustroju compound

oraz skizyni ogniowej Brotana.

Kociot wytwarzat 38 500 kg pary na godzing,
spalano przytem 5400 kg wegla, co odpowiada od-
parowalnoéci 7,15. Przy szybkosciach jazdy 24--
60 km/h, zuiycie pary na 1 KM i godzine pozosta-
walo w granicach 6,4 — 7,04 kg.

John Muhlfeld, na podstawie do$wiadczen,
poczynionych z parowozem ,Horatio Allen”, za-
projektowal nowy parowdz tegoz typu Consolida-
tion (1-4-0) o uktadzie 2-cylindrowym sprzezonym,
ale na jeszcze wyzsze ciSnienie pary — 28 kglem®
i wyzsza temperature przegrzania pary. Nowy ten
typ zostal wybudowany przez zaklady American
Locomotive Co i dostarczony kolei Delaware —
Hudson 2 lutego r. b. pod nazwa John B. Jerwis.

Charakterystyka parowozu ,John Jerwis”
jest mast.:
Ukiad ost. . . . . . . ; 1—4—0
Ustr6j maszyny parowej . 2-cyl., sprzezony
Srednica cyl. w. preznego 7 566 mm
» " n. » 978 »
Skok tlokéw . . . . . , 162,
drednica ko6t napednych . . 1448
- . tocznych. . or4
Nadprezno$é pary 28,1 kg/cm?
Pole rusztéw. S 7,62 m?
Pole pow. ogrzewanej skrzyni ogn.. 113
% i - plomieniéwek 177 ,,
» calkowitej pow. ogrzew. odparowujacej 290 |,
« PpOw. ogrzewanej przegrzewacza . . 65 ,
s catkowitej powierzchni ogrzew. 355
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Ry’s. 2. Widok i przekroje parowozu wysokopreznego z rys. 1.
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Waga parowozu w stanie roboczym 1525 ¢ Pole pow. ogrzew, skrzyni ogniowej z opfomkami __
1" ] napedna . 133,8 " Pole rusztow 0
Obcigzenie osi napednej 33,4 , Pole powierzchni ogrzewanej catkowitej —am
Waga tendra A 1374 . Pole rusziéw -
. Y napedna . . . . . . 458 Pole pow. ogrzew. skrzynki ogniow. z optomkami 100 = 404
‘ ) 0 6szs ’ e Pole pow. ogrzewanej odparowujacej o
Sita pociagowa parowozu S=_’___) = 28100 kg Pole pow. ogrzew. skrzyni ogniowej z oplomkami 100=327
QD Pole calkowitej pow. ogrzewanej -

(¢ — stosunek objetosci cylindréw).
Sita pociagowa pomocniczej maszyny tendra 8 165 kg
najwigksza przy ruszaniu 36 265 ,,

Spétezynnik przyczepnosci 1331338- =4,7.

1 1"

_ Pole pow. ogrzew, przegrzewacza

100 = 2247
Pole pow. ogrzew. odparowujacej 1ol =25 3

Waga 1 m*® calkowitej pow. ogrzewanej wy-
nosi 430 kg. Ustréj maszyny parowej — 2-cylin-
drowy sprzezony, o prawym cylindrze wysokiego

Rys. 3.
Rmerykanski parowoz wysokoprezny (28 ata) ,John Jerwis".

Urzadzenie tego parowozu malo si¢ rézni od
Horatio Allen”. Poczyniono tu jednak szereg udo-
skonaleri, wskazanych przez praktyke. Osobliwos-
cia parowozu jest skrzynia ogniowa kotla, Boczne
éciany paleniska tworzy z kazdej strony 5 rzedéw
rur o §rednicy 2'/,", jak to wida¢ na rys, 2. Rury
te wychodza z walczakéw dolnych i gérnemi swe-
mi koricami sa zawalcowane w dwéch zblizonych
do siebie walczakach gérnych, lezacych nad wal-
czakiem gléwnym kotta, prawie na calej jego diu-
goéci, Rury te sa catkowicie zapelnione woda, jako
tez czesé walczakéw gérnych. W ten sposéb ko-
ciol ten ma 2 niepofaczone ze soba przestrzenie
wodne, o 2 poziomach. Przestrzenie parowe sg po-
taczone ze soba kréécami dostatecznej $rednicy,
aby odda¢ do walczaka gtéwnego °[, catkowicie wy-
twarzanej w tym kotle pary. Calo$¢, tworzaca
skrzynie ogniowa, jest ostonigta plytami ze stali
Ascoloy'a, o wyprébowanej odpornoéci na dziafa-
nie wysokiej temperatury. W skrzyni ogniowe)
znajduje sie nieodlaczna cze§¢ kazdej lokomoty~
wy amerykanskiej — 6 oplomek, taczacych prze-
strzefi wodna za §ciang sitowa z dolna strona tylng
Zoiornikéw gornych, Na optomkach tych spoczywa
sklepienie ze znormalizowanych cegiet ogniotrwa-
lych. Poniewai system paleniska tego odbiega
w swej konstrukcji daleko od ogélnie znanych,
przytaczamy tu kilka ustosunkowari zasadniczych
wymiaréw kotla, charakteryzujacych udatno$¢ kon-
strukeji.

ciénienia i lewym niskiego, Rure przelotowa (recei-
ver) poprowadzono nazewnatrz, wokolo dymnicy.
Nalezy zwrécié uwage na ogromng wage napedna
tego parowozu 133,8 f, co wynosi 33,5 { meirycz-
nych na o$ napedna. Jest to najwigksze obciazenie,
spotykane na $wiecie. Najwicksza sita pociagowa
cylindrowa wynosi 28300 kg, przy spolczynniku
przyczepnosci 0,6, taz sama sila wyliczona z adhezji
(27000 kg) moze by¢ na iyczenie powiekszona
o 8165 kg, ktére wytwarza dodatkowa maszyna pa-
rowa umieszczona na tylnym wézku tendra, w po-
staci 2-cylindrowego silnika parowego (booster},
zasilanego para przez przewéd parowy, wychodza-
cy z rury dolotowej cylindra wysokopreznego. Pars
odlotowa z tego silnika uchodzi do »tmosfery przez
obszerna rure, ustawiona pionowo na tendrze,
4Horatio Allen" posiadal przegrzewacz o po-
wierzchni ogrzewanej 53,7 m* i dawatl temperature
pary tylko 320°. W nowym parowozie doprowadzo-
no powierzchnie ogrzewans przegrzewacza do
65 m?, co ma daé przy nadpreinoéci 28 kglcm?
przegrzanie do 375° C. Zostalo tez zamienione wy-
chodzace juz z uzytku w Ameryce stawidto Youn-
ga na stawidio Walschaerta, napedzajace 12" su-
wak cyl. wysokopreznego i 14" — niskopreznego,
Cylindry zostaly odlane ze stali manganowej, ¢d
dato mozno$¢ znacznego zmniejszenia ich ciezaru
i odciazenia wézka przedniego o 3600 kg w porow-
naniu z parowozem ,Horatio Allen", ktéry posia-
da cylindry zeliwne, Aby uniknaé¢ zbytecznych po-
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stojow ciezkich tranzytowych pociagéw lowaro-
wych, parowdz zostal wyposazony w ogromny ften-
der, ktérego ladownosé stanowi 18 ¢ wegla i 60 560
kg wody. Tender fen spoczywa na 2 wozkach
3-osiowych, z ktérych tylny, jak juz mowilismy,
stanowi lokomotywe pomocnicza o 2 osiach na-

pednych, Lktérych kola sa polaczone wigztami,
i 1 osi tocznej.

50
48 g+ 8 I

.46 § 5 S =%

n

%‘ 44— 0| = \’ t\[
3,
42
>3 [
X 40— N
~. Y,
= / TS
N o+ / / Y
. 1 /

P32 —
8 30 | /
&2s | [ /

25L__ I I ] / /
Doy i / /

R /

2

§% iRy ARY AR 4

18 N1y [ AR A
: 7

> J /
E /6 / /‘ w/
S /4 / — L { obS
10 A = 50
S 8 A e A0
o 6 %"ﬁ e =000 of abs
O e TS
23
N

01 2345676901 1213//51/17 81920

Prretiwcispienie w al abs
Rys. 4. Zuzycie pary w idealnej maszynie parowej na 1 KMA

przy réznychcisnieniach dolotowych oraz przeciwcisnieniach
i przy stalej temperaturze dolotowej.

Jeszcze niedawno panowato zdanie, ze pod-
noszenie preznodci pary w kotle parowozowym po-
nad 16 af daje tak znikomo male korzydci, ze sto-
scwanie ci$nienia wyzszego jest niecelowe, stwarza
bowiem ogromne trudnodci w utrzymaniu w po-
rzadku samego kotla, jego sprzetu i mechanizmu
maszyny parowej. W okresie powszechnego stoso-
wania do parowozéw dwukrotnego rozprezania pa-
ry (o ustroju badz sprzezonym, badz posobnym) da-
2ono stale do podnoszenia preznosci pary, w celu
obnizenia jej zuZycia, co wyplywa z pelniej wyko-
rzystanego idealnego obiegu Rankina. Z wprowa-
dzeniem sprzezenia, ciénienie zostalo doprowadzo-
ne do 14 af, a nawet 16 af, gléwnie we Francji,
w 4-cyl, parowozach sprzezonych, Z nastaniem o-
kresu pary przegdrzanej, zarzucono budowe niesy-
metrycznych 2-cyl. parowozéw sprzezonych, nato-
miast zachowano sprzeienie prawie wylgczniz
w parowozach 4-cyl. i czesciowo 3-cylindrowych.
2-cylindrowe parowozy zaczeto budowaé, z male-
mi wyjatkami, o cylindrach blizniaczych, a z prez-
noécia pary cofnieto sie do 12, maximum 14 af.
Atoli doéwiadczenia poczynione przez znakomite-
go Wilhelma Schmidla z jego do$wiadczalng ma-
szyng parowa odkryly nowe rozlegle horyzonty dla
stosowania o wiele wyzszych ciénien pary. Jak wia-
domo, maszyna Schmidta, o mocy 150 KM przy
150 obrotach na min., pracujac przy nadci$nienia
pary dolotowej 57,5 kglem® i temperaturze pary
przegrzanej 465", zuzywala tylko 2,56 kg pary na
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1 KM i godzine, co odpowiada 2065 Kal na 1 KM
i godzing, a wiec oznacza sprawnos$é zblizong do
osiagalnej dotad tylko w wysckopreznym silniku
spalinowym (Diesel'a) ). Wykres na rys. 4, za-
czerpniety z miesigcznika ,Hanomag Nachrichten™
Nr. 150/151 rok 1926, wyjaénia jakie korzysci daje
(teoretycznie) stosowanie pary wysokopreznej przy
przeciwpreznosci, Wykres ten, wskazujacy zuzy-
cie pary przez maszyne parowa o obiegu idealnym,
w  zaleznosci od przeciwci$nienia, wskazuje,
ze przy malej przeciwpreznoéci zuzycie pary
na 1 KM i godzine obniza sie¢ stosunkowo nieznacz-
nie w miare zwiekszania preznosci pary dolotowei.
Az do preznosci dolotowej 25 kgcm®, wykazujy
krzywe gwaltowny wzrost zuiycia jednostkowego
pary w miare wzrostu przeciwci$nienia, Przy dal-
szym jednak wzroécie preznosci pary dolotowej,
krzywe zuzycia pary zblizaja sie coraz bardziej do
prostych o matym kacie pochylenia, wykazujac tem,
ze wplyw przeciwpreznoéci na zuzycie pary na 1 KM
i godz, w tych warunkach maleje w znacznym
stopniu, zmieniajac sie juz stosunkowo niewiele
przy wzroécie przeciwcisnienia, np. z 3-ch na 12,
czy tez 16 at. Okolicznoéé ta moze byé — jak wia-
domo—z wielka korzyscia wyzyskana, badZz do na-
pedu parg odlotowa z silnika wysokopreznego (30 —
60 at) rozprezona do 10—16 at, silnik6w o normalne;
preznosci, badz tez dowszelkiego rodzaju celéw
przemystowych, jak naped miotéw parowych, ogrze-
wanie, suszenie i t, p. Nic tezdziwnego, ze zastoso-
wanie pary wysokopreznej czyni ogromne postepy
w instalacjach cieplnych statych. W instalacjach
tych zoslaly pokonzne trudnosci z wytwarzaniem
pary niskopreznej przez zastosowanie kotléw wod-
norurkowych z walczakami grubodciennemi spawa-
nemi, lub tez ciggnionemi, bez szwéw. W zastoiso-
waniu do parowozéw napotyka jednak budowa ta-
kich kottéw niestychane trudnosci, Nie moze tu by¢
mowy o zastosowaniu odpowiednio przekonstruo-
wanej skrzyni ogniowej w uzywanej obecnie postaci
o sciankach z blachy stalowej lub miedzianej, nie-
mozliwg tez jest konstrukcja walczaka o dusej
érednicy, na ci$nienie pary, wynoszace dziesigtki
atmosfer.

W roku ubieglym Zaklady Henschel i Syn
w Cassel zrealizowaly oryginalny projekt parowo-
zu wysokopreznego, pomystu Wilhelma Schmidta,
Przed 29 laty wytwérnia ta zbudowala pierwszy
parowbz na pare przegrzana, stwarzajac tem- erg
pary przegrzane] w zastosowaniu do parowozdw,
dzis zaszczyt urzeczywistnienia pierwszej lokomo-
iywy na 60 at ci$nienia pary przypad! réwniez tej
firmie,

Zarzad niemieckich kolei parstwowych oddal
Zakladcm Henschla najbardziej nadajacy sie do
przerébki 3-cylindrowy poépieszny parowdz typu
S,,%. Kociol tego parowozu zostal przerobiony na
wysokoprezny w sposéb nastepujacy. Pozostawiono
dawny walczak na 14 kg'cm® nadciénienia, jako
czes$é niskoprezna kotla, dawng zaé skrzynie ognio-
wa zamieniono na wysokoprezng cze$é kotla w spo-
s6b nadzwyczaj pomystowy i §mialy. Uzyto skrzyni
ogniowej systemu Brotana, w klérym szczelnie do
siebie przylegajace rury pionowe tworza S$ciany
komory, Rury te, wypelnione woda dystylowana,

YPrzegl Techn. t. 62 (1924), str. 10 i nast. (zesz.
jubileuszowy).
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przechodza do umieszczonego nad skrzynig ognio-
wa, spawanego zbiornika cylindrycznego, gdzie two-
rza wezownice, Para o ci$nieniu okoto 90 af, wy-
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mieniami do cylindréw niskopreinych, o $rednicy
500 mm, ktorych tloki poruszaja tez sama pierw-
szg 0§ napqdnq Zasilanie wodg wysokop1 einej cze-
§ci kotta odbywa si¢ zapomo-
cgq pompki parowej, czerpigcej
wode z walczaka niskoprezne-=
go, a wigc nagrzang do tempe-

ratury 194°. W razie potrzeby,
woda moze byé tam wessana

zapomocg smoczka, wprost z

tendra, Parowéz jest zaopa-

trzony w podgrzewacz wody
zasilajgcej para odlotowa,
Grzejnik podgrzewacza, na
sposéb amerykanski, jest umie-
szczony w gérnej ‘czesci dym-

mnicy, wpoprzek, pod komi-
nem. Mimo tych wszystkich
przerdbex, parowdz wygladem
swoim mato rézni sie od swego
prototypu S,,%

Prasa techniczna niemiecka
otaczatajemniczem milczeniem
wynikipréb tego ciekawego pa-
rowozu. Niewiadomo wigc, czy
parowo6z ten dat20-30" oszcze-
dnosci na paliwie w poréwna-
niu z jego prototypem S,.%, jak
sie tego po nim spodziewano.

Rys. 5. Niemiecki parow6z wysokoprezny (90 — 60 ai).

tworzona w czeéci Brotzna z wody dystylowane;.
przechodzac przez wezownice, znajdujace sig
w zbiorniku gérnym (rys. 5), a stanowigcym wila-
smwy kociot Wysokoprqzny. oddaje cieplo znajdu-
jacej su; tam wodzie i wytwarza z niej pare o nad-
preznosci 60 af. Skropliny, jak to uwidocznia strzal-
ka na rys. 5, %p1ywajq oscbng, rura do wienca dol-
nego, skad dosta]a, sie z powrotem do rur tworza-
cych $ciany paleniska. Woda dyslylowana zcstala
tu zastosowana jako przenoénik ciepta do walcza-
ka wysokopreznego, czem zostalo usunigte zardéw-
no niebezpieczeristwo nagrzewania walczaka gaza-
mi spalmowem1 ) wysok1e1 temperaturze, jak réw-
niez zanieczyszczenia rur skrzyni ogniowej kamie-
niem kotlowym. Zawér beLpieczer’lstwa kotta wy-
sokopreznego przepuszcza parg¢ nie na zewnalrz,
lecz do kotta normalnopreznego. Schemat usiroju
parowozu jest uwidoczniony na szkicowym rys. 5.
Widzimy tu dwa osobne przefrzewacze.

Para o nadpreznosci 60 kg'cm®przechodzi oso-
bna rura do dolnej skrzyni rozdzielczej przegrzewa-
cza Schmidta umieszczonego w plomi enicach, tu
przegrzewa sige do temperatury 450° C. Zwracamy

uwage, ze para o tak wysokiej -temperatu
rze dotad nie byla jeszcze stosowana. 'Para
przegrzana przechodzi nastepnie do cylmdra

wysokopreznego o §rednicy 290 mm, ustawmnegu
pomiedzy ostojnicami, gdzie zachodzi rozprezanie
do 14 af, Tlok tego cylindra dziata na korbe pierw-
szej osi napednej. Para odlotowa, o preznosci 14
kg'cm® przechod21 do dwéch komér, ustawionycn
w dymnicy, tu sie miesza z para przegrzang o lej-
ze preznosci, wytworzona w walczaku kotta, a prze-
grzana do temperatury 350" C w drugim przegrze-
waczu, ze skrzynia, umieszczona w gornej czesci
dymnicy, Zmieszana para przechodzi dwoma stru-

W tabeli [ przytaczamy chara-
kterystyke tego parowozu w
zestawieniu z S;,%

TABELA |

“eksperymentem,

Wysoko-! g .2
prez. | W
Nadprezno$é pary kg/cm® 60 — 14 ( 14
rednica cyl. wysokopreznego. mm 290 | —
" normalnoprq?n. B 23500 | 3 X500
Qkol( ttokow . . o W 630 1 630
Srednica kél napqdnych | W 1980 | 1980
» toczaych . . . 1000 | 1000
Ukiad osi 5.0 % 'a ¢ 2—3—0 | 2—3—0
Pole rusziow . . s o R 2,6 l 2.82
Pow. ogrzew. skrzym ogn A1 & ‘ 100 | 14,62
" f wezownic w czesci ’ |
wysokopr. . . . 131 [ -
- . czgéci odparowu- l {
jacej niskopr. . . | 206 1 138,42
. przegrzewacza. . . ‘ 90 | 615
Waga parowozu prdinego . t ‘ 85 : 74
o " w stanie rob. ‘, 91 81,24
i napedna . . 60 i 52,95
Nanweksza sifa pociggowa . . kg 12000 | 10026
Najwigksza szybko&é jazdy . . km/h 110 110

Sita pociagowa parowozu S;,* jest obliczona

wedl, wzoru S = b 1'—3 2 d“s’ za$ parowozu wy-
sokopreznego — z adhezji: 6—%@ = 12000 kg.

Obliczenia daja dla parowozu wysokopreznego
cylindrowa, sile pociggowa 13 500 kg, co odpowiz-
da spétczynnikowi przyczepnosei 44. Tak wysoka
sifa pociggowa nie jest jednak prawdopodobna,
gdyz nalezy oczekiwaé pewnego spadku ciénienia
pary przez diawienie w diugim rurociagu.
Opisany parowéz jest obecnie tylko ciekawym
majacym wykazaé mozliwosci,
pfynqce z zastosowania niepraktykowanego dota:l
ci$nienia pary. (D. n.).
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Budowa mostu kolejowego na Prucie w Jaremczu.

Napisal Inz.

W literaturze i czasopismach znajdujemu zwykle
opisy budowli, dokonywane przez kierowni-
kéw ze strony instytucyj pafistwowych albo
komunalnych,

Wykonawcy robot, kierownicy ze strony
przedsiebiorstw, dyskretnie milcza, jakkolwiek i
oni mieliby nieraz wiele do opowiedzenia o ‘tych
trudnodciach, jakie spotykaja przy wykonaniu
swego zadania,

Sadze tez, ze opis przebiegu dotychczaso-
wych prac przy odbudowie mostu kol. na Prucie
w Jaremczu zainteresuje czytelnikow tembardzie].
2e most ten, kamienny, sklepiony, o rozpietosci
65 m, znany jest juz w literaturze naszej 1 obcej
i ma poniekad znaczenie miedzynarodowe.

W. Marzec.

wedlug przygotowanych juz zawczasu‘proiektéw,
w wyniku ktérych Dyrekcja kolei powierzyla wy-
konanie robét Polskiemu Towarzystwu Budowla-
nemu, S, A.

W dniu 20 wrzeénia tegoz roku rozpoczeto
rozbiérke gruzéw ze zburzonego filara i sklepie-
nia, a nastepnie przystapiono do wykonania filar-
kéw tymczasowych, jako podpér dla krazyn wiel-
kiego sklepienia. Jednoczesénie przygotowano stét
profilowy i rozpoczeto wykreslanie krazyn i cio-
séw wielkiego sklepienia w naturalnej wielkosci.

W dniu 17 listopada 1925 r., nizej podpisany
objal zarzad budowy, a w dniu 26 listopada, z po-
wodu $niezycy i mrozéw, wszelkie roboty przy bu-
dowie mostu i w kamieniolomach, wykonywaja-
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Rys. 1.

Zbudowany w roku 1893 i 1894, most ten byl
prototypem dla szeregu mostéw podobnych, na
austrjackich kolejach alpejskich, gdzie, jak i tutaj,
byl na miejscu doskonaly materjal kamienny.

W lipcu 1917 r. Rosjanie zburzyli sklepieniz
gléwne i jeden z dwoch filaréw gtéwnych mostu
od strony Jaremcza. Austrjackie wojska kolejowe
odbudowaly w pazdzierniku tegoz roku most 'w ten
sposéb, Ze poza filarem zburzonym postawily
filar zelazny, a na nim i na filarze ocalalym oparly
most zelazny systemu Roth-Wagnera, Zestawienie
konstrukecji zelaznej i ustawienie jej na filarach
wykonano bez rusztowan w ten sposéb, ze zesta-
wianie czesci konstrukcyjnych rozpoczeto na fila-
rze zelaznym i prowadzono symetrycznie w obie
strony dla utrzymania réwnowagi zespolu. Gdy jeden
koniec komstrukeji osiggnat stary filar i zostal na
nim oparty, wtedy rozebrano zbyteczna juz czesé
konstrukeji \po drugiej stronie filaru zelaznego.

‘W roku 1925 Dyrekcja kolei parfistw, w Sta-
nistawowie podjela gruntowns odbudowe mostu

65,00 /4 = \/’5 ‘3“;'
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Schemat i gléwne wymiary luku mostowego.

cych ciosy dla ‘wielkiego sklepienia, zostaly juz
przerwane.

Roboty zostaly wznowione dopiero w dniu
10 lutego 1926 r. po ustaleniu sie pogody, umozli-
wiajacej jakataka prace na otwartem powietrzu.

Tymczasem, po sprawdzeniu projektéw, oka-
zala sie potrzeba zmiany ksztattu sklepienia gléw-
nego i stwierdzono, ze wysoka woda, spowodowa-
na gwaltownemi deszczami w kofcu grudnia
1925 r., toczac z pradem : olbrzymie glazy (do
3 m®), poglebila pomigdzy tymczasowymi filarka-
mi dno rzeki i wzruszyla ich fundamenty.

Zmiana ksztattu gléwnego sklepienia spowo-
dowala zmiang projektu kamieniarki, t, j. uktadu
cioséw w sklepieniu. Most wznosit sie w kierun-
ku Worochty i kazdy filar mial inng wysokosé.
Poniewaz filary rozszerzaly sie ku dofowi w kie-
runku pionowym z kazdej strony w stosunku 1 : 20,
przeto szeroko$¢ sklepienia na wezglowiu bylta
réing: na filarze od strony Worochty wynosita
6,80 m, od strony Jaremcza 6,70 m. Szeroko$¢
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w kluczu wynosila w szczycie 4,61 m, za$ w dol-
nej krawedzi przekroju — 4,828 m. (rys. 2). Gru-
bos¢ sklepienia w kluczu wynosita 2,10 m, sze-
roko$¢ u wezglowia 3,50 m,

M G5 n 467 ]

| |
|
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1828

Rys. 2.
Uklad cioséw w sklepieniu.

Wskutek rozszerzania sie sklepienia ku dolo-
wi z kazdej strony w stosunku 1:20 w kierunku
pionowym i wskutek pogrubiania sig¢ go przy przy-
blizaniu sie do ‘wezglowia, wszystkie ciosy ze-
wnetrzne sklepienia mialy kazdy po 8 krawedzi
o réznych dlugosciach (rys. 3). Przepisy technicz-
ne zadaly, aby odleglosé sasiednich spoin nie by-
la mniejsza od 25 ¢m, a szerokosé spoin — 15 mm,
Prezes Dyrekeji kolei, inz. Wiktor zarzadzil wy-
konanie spoin o szerokosci 2 em, co z pewnoScig
wyjdzie na korzysé budowli, gdyz szeroka spoina
da mozno$é doktadnego wypelnienia jej zaprawa,
i ubicia tej zaprawy.

W sklepieniu zaprojektowano, zgodnie z pier-
wotnym wzorem, trzy kolejne piericienie cioséw,

Aby . uczynié zadosyé podanym wyzej warun-
kom technicznym i aby uniknaé przerébek cioséw
podczas murowania sklepienia, trzeba bylo ciosy
wykre§lié w. naturalnej wielkosci i odszukaé¢ wy-
miary ich krawedzi.

Wszystkich cioséw w sklepieniu bylo 3594 szt.,
w tem cioséw licowych bocznych 908 szt. Polowa
tych cioséw musiala by¢ wykreslona w rozmaitych
widokach w naturalnej wielkoéci. W ciosach lico-

Pachylenie 1:20

Rys. 3.

Cios licowy w poblizu wezglowia w 3-ch rzutach.
wych trzeba bylo odszukaé¢ w kazdym po 8 wy-
miaréw, w ciosach wewngtrznych po 5 wymiaréw
(rys. 3). Byla to olbrzymia praca.

Najmniejsza objeto$é ciosu byla 0,137 m®, naj-
wieksza — 0,995 m®,

Kierunek spoin promieniowych dostosowany
byl do promieni luku érodkowego.

‘Wykreslenie tukéw sklepienia wediug nowe-
go projektu w naturalnej wielkosci wykonano
z udzialem delegata Dyrekeji kolei w Stanistawo-
wie w dniu 1—16 lutego 1926 r., wykreslenie
w nat. wielkosci bocznych cioséw licowych i za-
sadniczych przekrojow zajelo 2 tygodnie czasu;
wykreslenie reszty cioséw i przygotowanie wyka-
z6w do zaméwienia oraz szablonéw do obrébki
cioséw trwalo jeszcze okolo 2 miestecy.

Umowa z Dyrekeja kolejowa nakazywala po-
bieraé¢ ciosy do budowy mostu w miejscowych ka-
mieniotomach, posiadajacych kamiefi o uznanej
juz wysokiej warto$ci.

Kamieniolomy te, bedac w zupelnie jeszcze
pierwotnym stanie, nie mogly dostarczy¢ cioséw
w iloéciach, zapewniajacych normalny bieg robét.
Po kilku miesigcach préznych wysitkéw, odszuka-
tem w okolicy jeszcze inne kamieniolomy, gdzie
okazal sie, po wykonaniu odnoénych préb w Stacji
doSwiadczalnej przy Politechnice we Lwowie, réw-
niez dobry materjal.
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Rys. 4.
Klocek podpierajacy do opuszczenia 2-go pietra krazyn.

Dyrekcja kolei dopuécila ten kamien do bu-
dowy.

Dostarczone w roku 1925 ciosy w ilosci 115 m®
nie odpowiadaly juz nowemu projektowi. Obro-
bione juz 50 m® cioséw musialy by¢ przerobiome na
nowo.

O wykonaniu cioséw do sklepienia glownego,
w ilosci 1310 m?, jeszcze w roku 1926 nie moglo
byé oczywiscie juz mowy, ale stalo si¢ pewnem,
ze przynajmniej w roku 1927 odbudowa mostu be-
dzie doprowadzona do konca,

Na filarkach tymczasowych spocza¢ mial ca-
ty ciezar krazyn i poczatkowo caly ciezar skle-
pieft. Dyrekcja kolei zarzadzita rozbiérke niepew-
nych fundamentéw i wykonanie nowych, ktéreby
dawaly zupelna rekojmie bezpieczenstwa. Opra-
cowatem wiec projekt odbudowy filarkéw, ktéry
Dyrekcja kolei 'w Stanistawowie zatwierdzila.

Stare fundamenty mialy byé rozebrane az do
dna, dno obok nich oczyszczone od gruzu i ka-
mieni, dookola filarkéw miala byé¢ wykonana gro-
dza z workéw, wypelnionych betonem o stosunku
1:3:4, a miejsce ogrodzone mialo by¢ wypelnione
betonem; celem lepszego podparcia filarkéw,
mniejsze szczeliny i otwory pomiedzy filarkami
i fundamentami mialy byé wypelnione zaprawa
cementowa,
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W razie ¢gdyby g¢rodza betonowa nie byla
szczelng, miejsca prézne ogrodzone mialy byé wy-
pelnione réwniez workami z betonem.
Z wiosng 1926 r., po przejsciu

przystapiono

wysokich
wod,

do nalbardziej zagrozonego

Rys.% 5.

Oruszczanie workéw z betonem na dno rzeki Prutu.

filarka drugiego, liczac w kierunku od Jaremcza
do Worochty.

Roboty rozpoczeto od dzioba, ktéry podparto
stemplem, i prowadzono je czeSciami, Znaczna
cze$é muru w dziobie rozebrano réwniez nad wo-
da, w celu odciaienia filaru oraz lepszego wyko-
nania rozbidrki fundamentu
i lepszego polaczenia funda-
mentu z czescia nadwodna, ;
Praca byla do$§é mozolna,
ale nie nastreczata wielkich
trudnosci.

Do workéw nasypywano
beton tylko, w iloéci réwnej
polowie rzeczywistej ich
pojemnosci, rozkladano na
desce jak placekispuszcza-
no na upatrzone miejsce,
Glebokosé wody bylo okoto
1,30 m (rys. 5). -

Worki ukladano kolejne-
mi warstwami na krzyz,
Grubo$é grodzy réwnala sie
dtugosci jednego worka,

Wynik byt dos¢ dobry.
Grodza przepuszczata wo-
- de w nieznacznych iloéciach,
Wnetrze grodzy wypehio-
no workami z betonemi he-
tonem bez workéw,

Dalsza cze$é fundamen-
téw filarka byta w dobrym
stanie. Zabezpieczono wor-
kami- z betonem stabsze
miejsca i filarek byl go-
tow.

Po stwardnieniu . betonu, fundamenty przed-
stawialy jednolity zwarty blok i wzbudzaly zupel-
ne zaufanie,

Gdy jednak w- kilka tygodni potem przyszla
wysoka woda (do 5 m), to okazalo sie, ze i ten
blok nie oparl sie burzacemu dzialaniu glazéw, to-

czacych sie po dnie rzeki, z loskotem, przypo-
minajacym huk posépiesznego pociggu.

Dziob fundamentéw do potowy zostal rozbi-
ty i uniesiony i musial by¢ znéw uzupeiniony.

Widocznem! sie stato, Ze nad fundamentami
filarkéw trzeba stale czu-
waé¢ 1 po kazdej wyso-
siej wodzie opatrywaé je,
naprawiajac ewent. uszko-
dzenia. :

W ten sam spos6b na-
prawiono fundamenty fi-
larka nastepnego, réwniez
po ostatniej wysokiej wo-
dzie bardzo zagrozonego.
Fundamenty filark6w skraj-
aych, najmniej uszkodzo-
ne, naprawiono na korcu.

Wszystkie te roboty za-

bezpieczajace zakorczono
zaledwie we  wrzeéniu
1926 r.

Taki spos6b betornowania pod woda, t. j.
opuszczanie betonu do wody w workach, mozna
z powodzeniem stosowaé¢ do fundamentowan w rze-
kach gorskich o dnie skalistem, jest wiec on godny
polecenia inzynierom, majacym do wykonania po-
dobne roboty,

! Rys. 6. '
;Gotowe filarki Il i Il oraz I-e pietro -krazyn.

Filar gléwny od strony Jaremecza byl zburzo-

"oy gruntownie. Nieznaczng tylko cze§é fundamen-

téw uznano za mozliwe pozostawié, reszte roze-
brano i mur wyprowadzono narazie do wezglowia
skleplenia (rys. 7).

Projekt krgzyn systemu wachlerzowego wy-
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kc?nany zostal przez biuro mostowe Dyrekeji ko-
lei w Stanistawowie, Ustréj ten wymaga niezwy-
kle dokladnej roboty. :

Rys. 7.
Filar giéwny od strony Jaremcza do wysokosci wezglowia.

Wedlug pierwszego projektu, objetosé¢ kon-
strukeji drewnianej krazyn dla sklepienia gléwne-
go wynosila 421 m®, z ktérych pewna czes¢ wyko-
nano juz w roku 1925, \

Wskutek zmiany ksztaltu sklepienia, krazyny
musialty by¢ przerobione i wzmocnione, a ze
wzgledu na mozliwos¢ osiadania sklepienia po
opuszczeniu krazyn, postanowiono podniesé¢ kra-
zyny w kluczu o 15 ¢m. Objetos¢ konstrukeji drew-
nianej krazyn wzrosla do 500 m’,

Krazyny dzielily sie na dwa pietra. Pierwsze
pietro spoczywalo na filarkach tymczasowych,
Drugie pietro mialo spoczywaé wedlug projektiu
na pierwszem, na dzwigach srubowych, ktére mia-
ty stuzyé do opuszczenia krazyn po zamknigeiu
sklepienia.

Z powodu wysokiego kosztu diwigéw, dla
ktorych (96 sztuk) nie przewidywano zadnego za-
stosowania w przyszloéci, wystapitem do Dyrekeji
kolei z wnioskiemh o zamiang dZwigéw na klocki
z drzewa twardego. Dyrekcja kolei do wniosku sie
przychylita i przedstawiony przezemnie projekt
zatwierdzila, Klocki zostaly wykonane z drzewa
bukowego. Dla uchronienia ich od pgkania w mia-
re usychania, storce ich byly pobielone wapnem.
Okazalo sie to bardzo celowem. Niezaleznie jed-
nak od tego, dla wiekszego bezpieczenstwa, kloc-
ki mialy by¢ jeszcze okute.

O celowos$ci zastosowania takich klockow
zamiast dzwigéw §rubowych, albo klinéw, albo tez
garnkéw z piaskiem, bedzie mozna méwié¢ dopiero
po wykonaniu sklepienia i po opuszczeniu krazyn,

Ustawianie krazyn na miejscu ich pracy byte,

587

ze wzgledu na ich zlozona konstrukcje, dosé klo-
potliwe. Rys. 8 pokazuje jeden z tych trudniei-
szych momentéw,

Materjaly budowlane mozna bylo dowozi¢ na
miejsce budowy albo droga juz isinie’aca na skarpie
prawego brzegu, prowadzaca do stopy filara glow-
nego prawobrzeznego, albo tez nalezalo zbudowad
réwnolegle do wykonywanego sklepienia most
tymczasowy, na poziomie placu skladowego.

Majac na uwadze konieczny ze wzgledow
technicznych  poépiech 'w ustawianiu cioséw
w sklepieniu, zwlaszcza po zamknigciu pierwszedo
pier§cienia, wybratem to drugie. W tym celu zo-
stal, za zgoda Dyrekeji kolei, przediuzony dziéb
filarkéw tymczasowych, na kiérych oparto pod-
pory tego mosiu rusztowania. W ten sposdéb dwie
trzecie cios6w, 1 to wiekszych 1 najwiekszych,
miafo byé spuszczonme na dof i tylko jedng trzecia
nalezato podnie$¢ do géry. Przytem ciosy najwig-
ksze (do 0.995 m') — u wezglowia — mogly byé
dostarczone, ustawione na miejscu i wmurowane
zawczasu, ¢pokojnie 1 bez podpiechu, Ciosy pier-
wszedo pierScienia mogly byé ustawione na kra-
zynach i na klinach w miare ich wykonania, Dopie-
ro wmurowanie tych cioséw, a nastepnie wykona-
nie pierécienia drugiego i trzeciego, zawierajacych
juz znacza'e mniej i mniejsze ciosy, mialy i mogly
byé¢ wykonane nrzy tem urzadzenin z dostatecz-
nym poépiechem,

Most tymczsaowy zaprojektowatem b. lekki,
ale do celéw budowy zupelnie wystarczajacy.

Istniejaca obok konstrukcja mostowa, syste-
mu Roth-Wagnera, nad odbudowywanem sklepie-
niem, narzucala wprost my$l zuzytkowania jej do
ustawienia krazyn i ciosow., Wybér sposcbu nie
byl -jednak zbyt tatwy. Suwnice elektryczne, jako
zbyt kosztowne i moggce pézniej nie znalezé zasto-
sowania przez czas dluzszy, niz nadawaly sie do

Rys. 8.
Ustawianie [-go pietra krazyn.

zastosowania, Wobec tego urzadzilem suwnice
z napedem recznym, a przewidujac ustawianie cio-
sow na krazynach jednocze$nie w 4 punktach,
wykonano takich suwnic 4.

Do przesuwania suwnic mial byé uzyty tor,
zawieszony na konstrukcji zelaznej dla wadzka
kontrolujacegdo (rys. 9). Poniewaz nosnos¢ tego to-
ru byla b. ograniczona, przeto komstrukcja suwnic
musiata by¢ b. prosta, a waga ich wraz z dzwi-
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garkami . minimalna. Nie mogto tez by¢ mowy
o tem, aby suwnice zawieszone na tym torze mo-
gty podnosi¢ cigzary. Wobec tego trzeba sie bylo
uciec do zamocowania suwnic do konstrukciji ze-
laznej noénej zapomocs odpowiedniego jarzma

Na tem zakoriczy! sie okres prac przygoto-
wawczych i organizacyjnych, jako wstep do robot
zasadniczych — murowania wielkiego sklepienia.
0d dnia 4-go lutego 1926 r., kiedy otrzymano ry-
sunki nowego ksztattu sklepienia i faktycznie roz-
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Rys. 9. Suwnica zastosowana do podnoszenia .cioséw.

(rys. 9). Z miejsca zamocowania suwnicy mozna
bylo ustawié¢ kilka rzedéw cioséw — najmniej
3 rzedy, t. j. 21—24 szt,; nastepnie suwnice mogly
byé zwolnione, ustawione na torze i przesunigte
na nowe miejsce. Rozwiazanie to okazalo sie,
pizy ustawianiu krazyn, a nastepnie cioséw, nad-
zwyczaj proste, tanie i dogodne,

Przebieg pracy mial byé nastepujacy: ciosy
na 4 wozkach mialy byé dowozone kolejka po mos-
cie tymczasowym,jednoczesnie pod 4 przytwierdzone
juz do konstrukcji mostowej suwnice; stad ciosy miaty
by¢ podnoszone, przesuwane i ustawiane na miejsce.

Suwnic i dzwigdbw dostarczyla firma Bracia
Jenike w Warszawie.

poczeto dopiero celowg prace, do dnia 31-go lipca
1926 r., t, j. 'w okresie, objetym niniejszym opisem,
wykonano nastepujace roboty: wykreslono na sto-
le profilowym w maturalnej wielkosci sklepienie,
a w nim 1797 szt, ciosdw, wykonano wykazy cio-
sow do zaméwienia w kamieniolomach, naprawio-
no fundamenty dwéch najbardziej uszkodzonych fi-
larkéw, wykonano most tymczasowy dla dowozu .
materjatéw do budowy, zalozono okolo 1 km to-
réw kolejkowych, dostarczono, zestawiono i usta-
wiono na miejscu 4 suwnice z dZwigarkami, cze-
§ciowo przerobiono, a cze$ciowo wykonano na mno-
wo — okolo 500 m® konstrukcji drewnianej kra-
zyn, przyczem dostarczono w tym czasie do tego
celuok. 300m? belek 3030 cm,
dig. od 7do 12 m, wykonano fi-
lar od strony Jaremcza do wy-
sokosci wezglowia, odrobiono
na czysto 240 m® cioséw i usta-
wiono 1 pietro krazyn,

Ze roboty te zostaly wykona-
ne przy wielkich trudnosciach
wtak kr6tkim okresie, zawdzie-
cza¢ w duzej mierze nalezy
mréwczej i inteligentnej pracy
majstra kamieniarskiego p. Jul-
jana Lachowicza i wielkiemu
doswiadczéniu majstra ciesiel-
skiego i murarskiego p. Stani-
stawa Marca.

Ze wszystkich trudnosci z
ktéremi musialem sie borykaé,
najprzykrzejsze byly trudnosci
platnicze. Jezeli pomimo to
praca nie utkneta i. posuwala
la si¢ wciaz naprzéd, to przy-
pisa¢ to nalezy tej okolicznosci,
ze ciezka sytuacja znalazla
pelne zrozumienie i pomoc
Dyrekcji kolei w Stanista-

Rys. 10. Ogélny widok robét z dolu rz. Prutu.' wowie,
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Rys. 11. Szczego6! I-go pietra krazyn,

Rys. 12 Ogo6lny widok robdt z géry rz, Prutu.

Rys. 11 i 12 do art. Inz, W. Marca. ,Budowa mostu kolejowego na Prucie pod Jaremczem®.
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XX Kongres Miedzynarodowy

w sprawie tramwajow, kolei dojazd. i komunikacji autobusowej.”

Napisat Inz. A. Kii hn, Dyrektor Tramwajéw Miejskich w Warszawie,

omigdzy 10 a 19 pazdziernika 1926 r. odbyl

sie w Barcelonie i Madrycie dwudziesty z ko-

lei kongres miedzynarodowy w sprawach ko-
munikacji lokalnej. Byt to trzeci kongres po woi-
nie $wialowej. Pilerwszy z tych trzech odbyl sie
w 1922 r, w Brukseli, drugi w 1924 r, w Parysiu.

Kongresy zwolywane sa przez Miedzynarodo-
wy Zwiazek przedsigbiorstw tramwajowych, kolei
dojazdowych i komunikacji autobusowej o charak-
terze publicznym. Siedziba tego Zwigzku jest Bruk-
sella, a powstal on wkrétce po rozpowszechnieniu
komunikacji miejskiej i podmiejskiej we wszyst-
kich wigkszych miastach Europy. Do r. 1914 Zwia-
zek jednoczyl przedsiebiorstwa ze wszystkich nie-
mal pafstw Europy i z wielu paristw innych czeéci
$wiata. Niezaleznie od Zwiagzku Miedzynarodowe-
go, istnialy zwiazki krajowe. Wszystkie te orga-
nizacje mialy i maja na celu wspéldzialanie roz-
wojowi $rodkéw komunikacji miejscowej, ‘udziela-
nie sobie nawzajem informacyj o wynikach eksplo-
atacji, badanie najnowszych urzadzer i metod bu-
dowy, porozumiewanie sig w sprawach ulepszen
i niedomagan eksploatacji. Do r, 1914 w Polsce
zwigzku krajowego nie bylo, a przedsiebiorstwa
z b. zaboru pruskiego i z b. zaboru ausirjackiego
nalezaly do zwiazkéw niemieckiego i austrjackiego
i przez te zwiazki uczesiniczyly w zwiazku mie-
dzynarodowym. Tramwaje warszawskie nalezaly
bezposrednio do zwiazku miedzynarodowego.

Po zawarciu pokoju w 1918 r,, dzialalnoss

zwigzku miedzynarodowego zostala wznowiona,
z ta zmiana, Ze ze zwiazku wykluczono przedsie-
biorstwa Niemiec, Ausirji i Wegier. To tez 18-ty
kongres i nastepne odbywaly sie juz bez udzialu
przedstawicieli tych pafistw.

Skutkiem takiego stanu rzeczy, zwiazki nie-
miecki i austrjacki utworzyly drugi miedzynaro-
dowy zwiazek, z siedziba w Wiedniu, Do tego dru-
giego miedzynarodowego zwiazku przystapily, po-
za niemiecKkiemi i austrjackiemi, przedsiebiorstwa
z Wegier, z pafistw neutralnych, jak Holandji,
Szwecji, Danji, Szwajcarji, oraz poszczegdlne
przedsiebiorstwa z Czechostowacji i z Polski (Po-
znani, Krakéw), Ten drugi zwiazek odbywal row-
niez swe kongresy (w Wiedniu, w Homburgu, w Bu-
dapeszcie — 1925 r.). Nadmieni¢ nalezy, ze wiele
przedsiebiorstw z paristw neutralnych, jako tez
tramwaje poznarskie i krakowskie, nalezg do oby-
dwéch zwiazkow.

Jezykiem gléwnego Zwiazku Miedzynarodo-
wego jest wylacznie francuski, jezykiem drugiedo
Zwiazku — wylacznie niemiecki.

Powyzszy opis miedzynarodowych organiza-
cyj przedsiebiorstw komunikacyjnych podaje z te-
go wzgledu, ze o sprawie zmian w sytuacji obecnej
bedzie mowa nizej, w sprawozdaniu z kongres
w Barcelonie.

*} Odeczyt wygloszony dn. 7 stycznia r. b. w Stow,

Technikow w Warszawie.

Powracajac do tego kongresu, zaznaczyé na-
lezy, ze odbyt sie on pod protektoratem rzadu hi-
szpanskiego oraz pod honorowem przewodnictwem
krola Alfonsa XIIl i wiceprzewodnictwem preze-
sa ministréw gen. Prima de Rivery. Kongresy po-
przednie odbywaly sie réwniez pod protektoratami
krola Belgow, wzgl. prezydenta Francji. Organiza-
cja kongresé6w spoczywala w rekach Zwiazku Mie-
dzynarodowego i zwiazkéw krajowych, a zapro-
szenia na kongresy wysylaty wladze samorzadowe
miast, w ktérych miaty si¢ odbyé kongresy, oraz
zwiazki krajowe.

Na kongres w Barcelonie delegowani byli ofi-
cjalni przedstawiciele rzadéw: belgijskiego, chin-
skiego, czechostowackiego, duriskiego, francuskiego,
greckiego, hiszpanskiego, holenderskiego, japoii-
skiego, polskiego, szwedzkiego, tuniskiego i wio-
skiego.

Rzad polski reprezentowal z ramienia Mini-
sterstwa Komunikaciji prof, dr. Aleksander Wasiu-
tyniski, Magistrat m. stol. Warszawy reprezento-
wal dyr. Kiihn. Ponadto z Polski przybyli: z War-
szawy prof, Podoski i p. Beldowski, z Poznania
dyr. Nestrypke, z Krakowa dyr. Polaczek.

Kongres liczyl 354 uczestnikéw, w tej liczbie
92 panie,

Uczestnicy byli z nastepujacych krajow: z Hi-
szpanji {120), z Francji (85), z Belgji (46), z An-
glii (26), z Wloch (21), ze Szwajcarji (18), z Cza-
chostowacji  (10), z Polski (9), z Holandji (5),
z Norwegji (4), z Rumunji (2), ze Szwecji (2),
z Brazylji (1), z Tunisu (1), z Danji (1), z Gre-
¢ji (1), z Chin (1), z Japonji (1).

Kongres odbyt dwa zgromadzenia ogdélne i1 5
posiedzen technicznych. Pierwsze zgromadzenie o-
gélne otworzyl uroczyscie minister rob6t publicz-
nych,

Na ostatniem zgromadzeniu ogélnem przewo-
dniczyli czesciowo prezes zwiagzku, czesciowo mi-
nister pracy oraz czeéciowo krél Alfons XIII, kto-
ry przybyl wraz z prezydentem minislréw gene-
ratem Prima de Rivera, w otoczeniu kilku mini-
strow 1 wielu dygnitarzy panstwowych i samorza-
dowych.

Wszystkie posiedzenia odbywaly si¢ w gma-
chu zarzadu miejskiego, przyczem zgromadzenia
ogélne odbywaly sie w przeslicznej sali t. zw. ,Sa-
lon de Ciento”,

Na posiedzeniach technicznych wygloszono
18 referatébw. Wizystkie je moina podzieli¢ na
grupy nastepujace:

I. Og6lna. Referat p. Jayota z Paryza o
miejskich §rodkach komunikacji w zwiazku z ur-
banizmem.

I, Ekonomiczno-handlowa. Refe-
raty p. Boulle'a z Paryza i Haerensa z Bruksell:
o wplywie powojennej sytuacji ekonomicznej na
dochody i wydatki eksploatacji, referat p. M. P,
Mariage'a z Paryza o eksploatacji sieci tramwajo-
wej z punktu widzenia handlowego, oraz referst
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p. Junyent'a z Barcelony o publikacjach i §rodkach
w celu zapobiegania wypadkom

III. Normalizacji urzadzen tech-
nicznych. Referat p. Podoskiego z Warszawy
¢ mocy silnikéw trakeyjnych, referat p. Peridiera
z Tuluzy o normalizacji silnikéw trokcyjnych, oraz
referat p. Bacqueyrisse's z Paryza o pracach mig-
dzynarodowej komisji w sorawie normalizacji szyn
tramwajowych.

IX. Urzadzen technicznych. Refe-
raty p. Bataille'a z Leodjum i p. Stoffelza z Am-
sterdamu o zwrotnicach automatycznych oraz zwro-
tnicach obslugiwanych z oddali, referat p. Gerin'a
« Lyonu o podstacjach elek!rycznych, referat p.
Walty z Badenu szwajcarskiego o prostownikach
rteciowych oraz referat p. Burton'a z Brukselli
pedktadach dragowych,

X, Automobilizmu. Referat p. Croes'a
z Brukselli o automobilach na szynach, uzywa-
nych w Belgji, Anglji i krajach pélnocy, referat
p. Level'a z Paryza o autemobilach na szynach,
uzywanych we Francji, Hiszpanji, Wtoszech i kra-
jach poludnia, referat p. Mellini'ego z Rzymu »
automobilach ma szynach poruszanych zapemoca
silnikéw dieslowskich, referat p. Croes'a z Brule-
selli o ukladzie wnetrza karoserji oraz p. Chau-
chat'a z Patyza o urzadzeniach technicznych auto-
busow.

Nadmienié¢ nalezy, ze temat, dotyczacy nor-
malizacji silnikéw trakcyjnych i ich mocy, zostal
zgloszony na kongres przez Zwiazek Przedsis-
biorstw i Kolei Dojazdowych w Polsce oraz ze
p. prof. Roman Podoski na prosbe tegoz Zwiazlku
opracowal referat o mocy silnikéw trakcyjnych na
podstawie pomiaréw, dokonanych w tramwajach
warszawskich i lwowskich,

Nie zatrzymujac sie na streszczaniu poszcze-
gélnych referatéow, pragne podkresli¢ jedynie wai-
niejsze szczegdly, interesujace specjalnie Warsza-
we, z referatu p. Jayot'a p. t. ,Rozmieszczenie lud-
noéci miast. Gesto§é zaludnienia. Szybkos¢ i po-
jemnoéé $rodkéw komunikacji”

Srodki komunikacji sq podstawowym waruan-
kiem rozwoju miast. A Ze w krajach o gestem za-
ludnieniu rozwo6j miast jest zywiotowy, przeto pa-
wstaje zagadnienie bardzo trudne, jak zaspakajac
wzrastajace zapotrzebowanie §rodkéw komunika-
cji. Pamieta¢ przytem nalezy, ze zapoirzebowanic
to wzrasta daleko szybciej, anizeli wzrasta zalud-
nienie miast.

Porownywujac rok 1925 z rokiem 1910, otrzy-
mujemy n2stepujace zestawienie:

Procentowy wzrost
liczby prze-

ludno$ei Ilczpy Pa- ia2déw na
sazeréw 5 .
mieszkarnica
Tramwaje w Glasgow 36 106 53
w Leeds . 15 84 53
w Brukseli 0 75 76
Tramwaje, autobusy i
koleje podziemne
w Paryzu, . . . 12 105 82
Tramwaje w Marsylji '
i okoliey. . . . 14 64 43
Tramwaje w Havre. . 6 53 47
@ w Zurichu . a2 60 47
Odpowiednio rozwijane $rodki komunikacii

pozwalaja miastom rozrastaé sie terytorjalnie przy

zachowaniu pewnego dopuszczalnego maximum ge-
stosei zaludnienia §rédmiescia.

Stuzg ku temu tramwaje, aulcbusy i kolejc
podziemne,

W Paryzu przewieziono w 1911 r. aulcbusa-
mi 135 miljonéw pasazeréw, tramwajami 426 milj.,
kolejami podziemnemi 428 milj., ogdlem $89 mi.-
ljonow; w 1925 r. przewieziono autcbusami 344
miljn. (4 155%), tramwajami 719 miljon. (+ 58%)
i kolejami podziemnemi 793 miljn. (4 85%), 0g6-
fem 1856 miljonéw pasazeréw (4 87%).

Dzieki srodkem komunikacji, rozrastaja sie
w wielkim stopniu przedmiescia, naprz. Nowy
York liczyt w 1920 r. 5620000 mieszkanicow, a
przedmieécia jego ok. 3 miljonéw, Londyn liczyl
w 1921 r. 4483 000 mieszkancéw, a jego przed-
mie$cia ok. 3 miljonéw. Paryz liczy w 1926 r,
2836000 mieszkaric6w, a jego przedmiescia
1729 000,

Dalej referent rozpatruje wptyw érodkéw ko-
munikacji na wzrost ceny gruntéw i podaje szereg
przykiadéw, miedzy innemi, ze w Brukselli cena
terenéw bezposrednio po wprowadzeniu $rodkéw
komunikacji wzresta z 15000 fr, za 1 ha do 60 000
fr, W zwigzku z tym stanem rzeczy, referent oma-
wia wytyezne, jakiemi kieruja sig w wielu krajach
przy prowadzeniu polityki gruntowe;j.

Omawia nastepnie referent sposoby eksploata-
cji przedsiebiorstw komumikacyjnych, cytujac opi-
nje, ze na zasadzie do§wiadczenia §wiatowego wi=-
dze municypalne, prowadzac bezpcsrednio eksploa-
tacje przedsigbiorstwa, moga taiwo jego rozwéj do-
stosowa¢ do potrzeb rozwoju miast, sa jednak
ztymi administratorami,

‘Wreszcie referent przylacza dane, dotyczace
szybkosci przewozéw, pojemnoéci wozéw i zdolno-
§ci przewozaowej réznych $rodkéw  komunikacii,
Biorac za podstawe stosunki paryskie, referent o-
blicza, ze w najruchliwszym punkcie zdolnoéé prze-
wozowa kolei podziemnej okreéla sie na godzine
na 8000 oséb, tramwajéw na 3600 oséb, a autobu-
séw na 2500 oséb. Liczby te moga byé znaczaie
przekraczane przy specjalnych ku temu zarzadze-
niach. Naprz, w Londynie koleje podziemne maja
zdolno§é przewozowq przez jeden punkt do 40 000
os6b na godzing, a w Nowym Yorku zdolnosé ta
dochodzi nawet do 100 000 oséb na godzing. Licz-
by te moga by¢ mlarodd]ne przy projektowaniu
srodkéw komunikacji 1 znanem lub przewidywa-
nem zapotrzebowaniu tej komunikzcji,

W dalszym ciagu referent daje tablice porow-
nawcze z 1925 r. 36 przedsiebiorstw tramwajowych,
z uwzglednieniem Warszawy.

Z tablic tych dowiadujemy sie, ze gdy w War-
szawie bylo 431 wozéw tramwajowych, to wicksza
liczbe wozéw posiadaly nastepujace miasta: Glas-
gow (1086), Buenos Ayres (2314), Bruksella (839),
Kopenhaga (896), Barcelona (630), Paryz (2930),
Lyon (741), Marsyl;a (715), Amsterdam (557}, Tu-
ryn [530] Stockholm (500), Praga (438).

Co sle tyczy h~ndlowej szybkodei jazdy, to
szybkosé 12 km'h jest stosowana w wielu mia-
stach, naprz. w Brukselli, w Amiens, w Lyonie,
w Nantes, w Miluzie, w Stras‘burgu, w Lille, w Tu-
rynie, w Luksemburgu, w Timisoora (Rumunja),
w Stockholmie, w Pradze, Mniejsza szybkoéé niz
w Warszawie maja tramwaje: w Londynie (9,6),
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w Buenos Avyres (11), w Barcelonie (10), w Pary-
zu (11,5), w Bordeaux (10}, w Orleanie (11},
w Marsylji (9), w Tuluzie (9,8}, w Tunisie (10},
w Oslo (10,8), w Poznaniu (11,7).

Najwieksza szybkosé maja tramwaje w Lozan-
nie (16), a pézniej w Glasgow i w Zurichu (po 15}

Wieksza anizeli w Warszawie (151 km) diu-
go8¢é sieci tramwajowe] z posrod 36 miiast, uwzgled-
nionych w tablicy, posiadaja nastepujace miasta
w obrebie snmego miast2: Londyn, Glasgow (260).
Buenos Ayres (653), Barcelona (170), Paryz, Pra-
ga (175).

Roczna liczba przejazdéw na mieszkarica
w Warszawie w 1925 r. réwnala si¢ 222 (w 1926 r.
bedzie prawdopcdotnie ok, 190). Wieksza roczng
liczbe przejrzdéw wykazuja nastepujace miasta,
Glasgow (325), Leeds (259), Buenos Ayres®) (304},
Bruksella (249), Barcelena (238), Paryz*) (407},
Marsylja *) (276), Bordeaux *) (233), Turyn (380].
Oslo (265), Steckholm (270), Goleborg (258), Zu-
rich (254), Praga (240).

Wybér Barcelony, liczace] olk. miljona miesz-
kanicéw, na miejsce odbycia kongresu byl bardzo
trafny, albowiem w Bzrcelonie i ckolicy istnieje
duzo przedsiebiorstw komunikacyjnych, a samo
miasto jest w okresie wielkiego rozwoju. Widaé
w réznych punktach powstawanie nowych dzielaic,
projektowanych z wielkim nakladem kapitatu i pra-
cy. Nowe ulice sa bardzo szerokie, zzbudowywane
sq wspanialemi gmachami i wszedzie pozestawio-
ne sa wielkie tereny na ogrody i plantacje.

W samej Barcelonie istnieja obok tramwajéw
réwniez autobusy i kolej podziemna. W okolicy
Barcelony czynne sa koleje elektryczne, wykazu-
jace duza frekwencje. Naprz. kolej elektryczna
. de Sarria a Barcelona”, o dlugosci 40 km prze-
wozi rocznie do 19 miljonébw pasazerdw.

Czlonkowie kongresu zwiedzali w przerwach
miedzy posiedzeniami tramwaje w Barcelonie, ko-
lej podziemna w Barcelonie, kolej elektryczng ,de
Sarria a Barcelona”, kolej elektryczoa ,de Cata-
luna”, kolej elektryczna ,de Catalanes”, tramwa-
je w Madrycie, kolej podziemna w Madrycie.

Wrazenia ogblne ze zwiedzenia tych urzadzen
sg nastepujace:

1) Koleje podziemne sg tu nowe i jeszcze m~-
lo rozwiniete, Diugo$é tych kolei, zaréwno w Bar-
celonie, jak tez w Madrycie, waha sig w granicach
6 do 7 kilometréw. Pasazeréw przewozi kolej pod-
ziemna w Barcelonie zaledwie 12 do 20 tysigey
dziennie,

2) Sie¢ autcbusowa jest réwniez w tych mia-
stach malo rozwinieta. W Barcelonie jest 7 linij
i 80 auwtobuséw, w Madrycie 1 linja i 8 autobuséw.

3) Tramwaje, zaré6wno w Barcelonie, jak tez
w Madrycie, aczkolwiek maja bardzo rozwinieta
sieé (w Barcelonie 200 km toru i 71 linij) przed-
stawiaja sie skromnie. Wagonéw posiada Barcelo-
na 480 motorowych i 150 przyczepnych, razem 639,
a Madryt 525 motorowych i 82 przyczepne, ra-
zem 607. Wagony sa naogét mate. Dyrekcje tram-
wajéw czynia usilne starania, droga publikacyj,

1) W miastach oznaczonych znakiem *) liczba prze-

jazdéw dotyczy tramwajow lacznie z autobusami, wzgled-
nie koleja podziemny,

aby publicznoéé wsiadalz od tylu, a wysiadala
przez przedni pomost, mimo to zarzadzenia lakie-
go niema i panuje pod tym wzgledem kompletny
chaos,

Taryly w obu miastach sa sekcyijne. Za prze-
jazd placi sie od 10 do 25 ctm., czyli okolo 15 duv
36 groszy. Biletéw korespendencyjnych niema.
Wszyscy placa jednakowo, poniewaz taryfa ulgo-
wa. wcale nie istnieje. Przewodz bagazy jest niedo-
zwolony., W Barcelonie oplata na rzecz miasta wy-
nesi rocznie 500 pesetéw [(ok, 700 zi.) od kilome-
tra toru, czyli ok, 140 000 zi. rocznic. W Madrycie
placa okolo 80 000 pesetéw (ok. 112 000 zl.) roci-
nie do kasy miejskiej.

Co sie tyczy stosunkéw robotniczych, to pra-
ccwnicy majg wolny plzlny dzied co 10 dni, pra-
cuja we wszystkie dni po 8 godzin, ktére licza sie
od wejécia na waden do zejéc’a z wagonu, czyh
bez doliczania czasu na przyjecie wagonu, oblicze-
nie { zdanie rachunku. Urlopéw platnych weale nie-
ma. Zadnych dodatkowych gratylikacyj swiatecs-
nych niema. Zapomdg obowiazlkkcwych, jak naprz.
pogrzebowej, wdowiej, na kuracje i t. p. niema. Za-
robek dzienny konduktora i motorowego waha sie
od 7,25 pesetéw do 9 pesetéw (od 10 do 12,5 zlo-
tych}.

Wszystkie przedsiebiorstwa sa prywatne.

Zaznacze przy tej sposohnosci, ze z2trzymujac
sie po drodze w killku miastach Francji i Wtochiin-
formujac sie na kongresie u wielu kolegéw z ob-
cych krajéw stwierdzitem, ze wszedzie, gdz'e mo-
glem sie o to dowiedzieé, biletéw koresnondencyj-
nych niema, biletéw ulgdowych niema, biletéw tex-
minowych niema, natomiast taryly sa przewaznic
strefowe i wyzsze, anizeli w Warszawie. We Francji
przewaznie istnieja dwie klzsy, od 9 wieczér tary-
fy sa wyzsze, oraz w niedziele i §wieta taryfa jest
o 109 drozsza. We Wiloszech tez jest stcsowana
iaryfa podwyzszona od godz. $ wiecz. Sieci tram-
wajowe sq stosunkowo wieksze, anizeli w Warsza-
wie, a najwiecej rzuca sig¢ w oczy rozwoéj tych sieci
n2 przedmiesciach i w okolicach miasta, czego u nas
prawie wcale niema.

Przechodzac do zewnedrznej strony kongresu,
nadmieni¢ nalezy, ze przyjecie uczestnikow byls
bardzo okazale i serdeczne. Glowne ulice Barce-
lony i tramwaje przez caly czas kongresu udeke-
rowane byly flagami padstw, z ktérych przybyli
przedstawiciele. Czlonkowie kongresu, poczynajac
od granicy Hiszpanji az do wyjazdu z Hiszpanji,
spotykali sie z ulatwieniami na granicy, na kolz-
jach, w hotelach i t. p.

Zorganizowane byly wycieczki w gory Mont-
serrat (pod Barcelona) i do Toledo (pod Ma-
drytem]).

Na koricowem posiedzeniu Kongresu, na hold,
ztozony krélowi w imieniu uczestnikéw przez pre-
zesa Miedzynarodowego Zwiazku p. Lancker’a,
odpowiedzial najpierw prezes ministréw gen., Pri-
ma de Rivera dluzszem przemdwieniem, w ktérem
zaznaczyl, ze rozw6j miast jest jedna z waZniej-
szych gwarancyj rozwoju Hiszpanji, a ze dla roz-
woju miast przodujaca role odgrywaja odpowied- -
nie érodki komunikacji, przeto rzad hiszpanski
zwraca wielka uwage na potrzeby tych przedsie-
biorstw. Nastepnie zwrécil sie do czlonkéw kon-
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gresu krol Alfons XIII, ktéry w niezmiernie milej
i serdecznej formie wyrazit radoéé, ze w Hiszpa-
nji zjechali sie czlonkowie wielu narodéw w celu
wspdlnego naradzenia sie nad rozwojem jednej
z wazniejszych galezi zycia gospodarczego i zy-
czyl Miedzynarodowemu Zwiazkowi pelnego roz-
kwitu, Przeméwienie kréla spotkato sie z owacyi-
nem przyjeciem przez zgromadzonych,

Na ostatniem zgromadzeniu, wéréd spraw sta-
tutowych, ratyfikowano nominacje ftrzech nowych
czlonkéw Komitetu, mianowicie p. Kithna z War-
szawy, p. Falkenberga z Oslo i p. Hellgrena z2
Stockholmu.

Whiesiono tez sprawe wyznaczenia miejsca na
nastepny kongres w 1928 r. Zaproszenia wplynety
z Warszawy i Rzymu. Poniewaz trudno bylo na
walnem zgromadzenin decydowaé sprawe wybora
pomiedzy Warszawa i Rzymem, przeto przekazano
wyznaczenie miejsca Komitetowi Zwiazku. Nad-
mienié jednak nalezy, ze p. Jayot z Paryza, w i-
mieniu swoim i swych kolegow francuskich, wyra-

Wzory Clerc’a 1 Clapeyron’a.
(wzmianka historyczna).

Equation of three moments, usually termed
Clapeyron’'s theorem ') nazwane zostalo w Klugie-
rowskiej Wytrzymalo§ci twierdzeniem Bertot'a niezgodnie
z ogélnem mniemeniem 6wczesnem. Bresse ?) méwi az nad-
to wyraZnie:

oM. Clapeyron... a le premier introduit l'innovation trés
heureuse de prendre pour inconnues auxiliaires les moments
de flexion sur les points d'appuis, et dans cette idée se
trouve la source de tous les perfectionnement obtenus.
M. Clapeyron avait d'abord considéré, en méme temps que
les moments de flexion sur les piles, les effort tranchants et
inclinaisons de la fibre moyenne aux mémes points: dans un
mémoire présenté en 1857 i I'Académie des Sciences il
s'était débarrasé de ces autres quantités auxiliaires, pour ne
conserver que les moments, ce qui parait préférable. Mais
il est juste de dire ici, que cette idée a été publiée la pre-
miére fois par M. Bertot.., qui peut en conséquence revin-
diquer la découverte, tout en reconnaissant, nous n'en doutons
pas, que les travaux antérieurs de M. Clapeyron la lui avaient
singuliérement facillitée”.

zil Zyczenie, aby nastepny kongres odbyt
w Warszawie, co zebrani przyjeli oklaskami,

Wynikta wreszcie sprawa, wniesiona przez
przedstawiciela Holandji, aby zmieni¢ artykut 2
statutu, wedlug ktérego do Zwiazku Miedzynaro-
dowego moga nalezeé¢ tylko czlonkowie z krajow
Ententy i krajéw neutralnych, Wnioskodawca wy-
razil opinje, ze po przyjeciu do Ligi Narodéw Niem-
c6w niema racji, by do Zwiagzku nie mogli nale-
zeé czlonkowie z' Niemiec, Austrii i Wegier, Po-
niewaz sprawa ta nie byla na porzadku dziennym
zgromadzenia, a frudno bylo bez przygotowania
sie do niej przystepowaé do dyskusji, przeto prze-
kazano ja do uprzedniego rozwazania przez Ko-
mitet i ewent, wniesienia na nastepne walne zgro-
madzenie.

Na najblizszem zatem posiedzeniu Komitetu,
ktére odbedzie sie w Brukselli, bedzie dokonany
wybér miejsca kongresu w r. 1928 i ustalone be-
dzie stanowisko Komitetu w sprawie przyjmowa-
nia Niemcéw, Austrjakow i Wegréw.

sig

Jeszcze ostrozniej omawia te sprawe Heppel 9). Cies, rzu-
cony w slowach powyzszych nie stracil dotad swej mocy:
prawie wszyscy wspbélczeéni wypowiadaja sie za Clapey-
ron'em. Jemu to przypisuje Love odkrycie wzoru. Tothunter
i Pearson (loco cit.) pomijaja wymownem milczeniem prace
Bertot'a, [ stuszniel Jadro sprawy lezy w szczesliwym po-
mysle wprowadzenia momentéw odporowych, a nie w tej lub
innej przerébce pierwotnego wzoru Clapeyron’a. Bresse,
Pearson i Clerc najwiecej zdzialali na tem polu: raczej by

tedy nalezalo mowi¢ ,wz6r Bresse'a” a nie ,Bertot a”,

Wzér Clapeyron‘a az do ostatnich czaséw uwazany byt
za narzedzie, sluzace tylko do wyznaczania momentéw od-
porowych belek wieloprzgstowych. Dopiero w roku 1925 na
str. 380 P. T. po raz pierwszy zwrécono uwage na mozli-
woéé zastosowania wzoréw Clerc’'a i Clapeyron'a do wyzna-
czania ugieé¢ belek prostych, ptasko zginanych, czynige w ten
sposéb zbednem kazdorazowe catkowanie réwnania EJy"=M.

Zaznaczam nadto, ze w Ne 14 biezacegdo rocznika P, T.
ukazala si¢ praca na str. 329, w ktérej podano nieznane do-
tad wzory tego typu, uwzgledniajace momenty sprzeciwu
podpdr wzorowo sprezystych.

L. Karasiriski,

PRZEGLAD PISM

MASZYNY PAROWE,

Badanie instalacji maszynowej
o preznosci pary 60 at,

Prof, Josse opisuje swe badania instalacji wykonanej
pod Berlinem i skiadajacej sie z kotta wytwarzajacego pa-
r¢ 0 preznodci 60 af, przegrzana do 425° C i posobinej ma-
szyny parowej pracujacej z przeciwpreinoscia 10 afa. Para
odlotowa zasila mloty parowe,

') Tothunter & Pearson,
of Elasticity, 1893, Vol II, Part L str.
) Bresse.

Part III. “str, IX.
') Proceedings of the Royal Society. 1871, Vol. XIX, str. 57.

A History of Theory
414—(603),
Cours de Mécanique Appliquée. 1865.

TECHNICZNYCH,

Kociol o optomkach stromych, zuzywajac 126,7 kglm®|h
wegla o wart, opalowej 7080 Kal odparowuje 7,46 kg wody,
co w przeliczeniu na ,par¢ mormalna” (640 Kal) stanowi
8,82 kg.

Maszyna parowa o prawie réwnym podziale pracy po-
migdzy cylindry (335 i 515, suw ttoka 900 mm) wykazala
sprawnos$é 85,4%,

Opisywana instalacja zastepuje dawna, o prezmosci
16 aia, powodujac, oszczednosé 3450 kg pary na godzine.
(Bull. de I'Assoc, fr. de Propr. d'appareils a vapeur, pai-
dziernik 1926), ’

. "



N 24

PRZEGLAD TECHNICZNY 593

METALOZNAWSTWO,
Zagadnienie topienia stopow,

Pomimo, ze slapianie stali wydaje sig bardzo proste
i nie wymagajace zadnych glebszych zastamawian, jednak-
7e obecnie wybér odpowiedniego pieca staje sig coraz ak-
tualniejszy,

‘Odlewnie metali stosujg jeszcze dotychczas najczesciej
majstarszy typ pieca tyglwego, opalanego koksem,

Poza piecami elektrycznemi, o ktérych bedzie mowa
nizej, autor podaje 3 typy piecéw, uzywanych w odlew-
nictwie metali:

1) pilece plomienne,

2) piece tyglowe, opalane koksem,

3) piece tyglowe, opalane gazem (z rekuperacia).

Piecéw opalanych paliwem plynnem autor nie przy-
tacza. Piece plomienne fopalane paliwem stalem, plynnem
Tub: gazowem) sa uzywane przy duzych ilosciach przygoto-
wywanych stopéw i tylko wéwczas, gdy slapiane metale sg
matlio lotne i mato utlemiajace sig, np. bromzy,

Piece koksowe maja te duza zalele, Ze wymagaja ma-
lych kosziéw przy zaloeniu i latwo je dostosowa¢ do pro-
dukeji, Ich wydajnosé cieplna jest jednak mata i straly
na wublenianie i ulatnianie drogich -przewaznie metali
znaczne, '

Piece tyglowe, opalane gazem 2z rekuperacja ciepla
moga si¢ oplaca¢ przy duzej produkeji i ciaglej pracy
(24 ¢.), poniewaz magrzanie rekuperatora wymaga dluzsze-
go czasu. Poza tem zanieczyszczenie kanaléw rekuperatora
przez lotne metale i ich tlenki moze czesto bardzo utrud-
. niaé¢ prace.

Aautor proponuje mowy typ pieca, opalanego gazem lub
paliwem slalem, przypominajacy typ piecéw uzywanych
w hutach szlklanych (rys. 1). Helm, przykrywajacy tygiel,

{ R_YS. 1.

nie dopuszczalby do zetkniecia gazéw spalinowych z roz-
topionym metlalem, utrudnialby utlenianie, dawal moznosé
doladowywania materjalu (np. wiéréw) do pieca, zaé ula-
tniajaca sie para metalu kondensowalaby sie w skrzynce C.
Czesci skiadowe przedniej §ciany A i B musiafyby byé ru-
chome, aby umozliwié wstawienie i wyjecie lygla,

Piece elektryczne sg trzech typéw:

1) Piece oporowe, Oporem moze by¢ albo odpowiedni

stop oporowy, albo wegiel granulowany (kryptol);
2} Piece lukowe;

3) Piece indukcyjne malej (50 okr.), sredniej (500 olr.)
i wysokiej czestosci (5000—30000 okr./sek).

Z pierwszego iypu piecow, w lechnice mogq mie¢ za-
slosowanie piece z opornikiem metalowym (nichrom i t. p.),
o ile temperatura mnie przekracza 800°, Piece te sg kosztow-
ne, wymagaja czestej zmiany opornikéw i t. d., ale pozwa-
laja na bardzo doktadne regulowanie temperalury,

Piece kryplolowe pozwalaja na prace przy 1250° zas
przy wyiszych temperaturach zuzycie wzrasta proporcjonal-
nie do lemperalury. Piece tego typu (Baily) sa dogé szeroko
‘stosowane w Stanach Zjednoczonych do przygotowywamia
bronzu i mosiadzu,

Piece fukowe pozwalaja na: osigganie bardzo wysokich
lemperatur, ale utrzymanie nizszych temperalur masuwa
znaczne trudnosci, za§ przy przygotowywaniu zwyklych sto-
Péw temperatury przekraczajace 1200° sg rzadko potrzebne,

Poza fem, przy piecach lukowych latwe sa miejscowe
przegrzania, ktére w piecach stalowniczych, gdzie ten typ
piecéw jest majwigcej rozpowszechniony, sg korzystne, zaé
w piecach slopowych — nie,

Piece indukcyjne miskiej czestosei (50 okr.) Ajax-
-Wyatt i General Electric Co dajg moznos¢ stosowania zwy-
klego pradu 220 V. Ujemna strong lych piecéw jest koniecz-
no$¢ pozostawiania pewnej ilosci plynnego melalu w pie-
cach (w uzwojeniu wtérnem), poniewaz tego wymaga uru-
chomienie pieca. Compagnie Framgaise des Métaux i Russ
w Niemczech podajg lypy takich piecoéw, ktérych zalela
jest praca ma 3-ch fazach, a nie na 1-ej, jak poprzednich,

Wydajnosé tych piecéw zalezy od typu i rodzaju sto-
py, np. piec C. Fr, Mét, Nr. 3350 kW, moze wyprodukowaé
1400 kg mosigdzu 6238 ma godzing, przy zuzyciu 220 kWh
na lonne, przy dobrym materjale surowym (duze odpadki
mosi¢zne), przy wibrach i opitkach produkcja siega 1200 kg,
a zuzycde wzrasta do 260 kWh.

Piece wysokiej czestodei sa bardzo prosiej konstruk-
¢ji, ale narazie trudno$é stancwi otrzymywanie tych pradéw.
'Piece Northrup'a sa uzywane do topienia wysokowartos-
ciowych slopéw zelaza i niklu (permalloy i L. p.). W pie-
cach lych mozma wzyska¢ dowolna temperature do
2500—3000°, uruchomienie ich nie wymaga uprzedniego roz-
topienia metalu, Rowniez i ciala niemetaliczne, a wiec mnie-
przewodniki, np. krzemionki, daje sie stopi¢ w niektérych
typach takich piecéw.

Do topienia metali i stopéw o duzem przewodnictwie
elektrycznem mozna stoszwaé piece o S$redniej czestosci
(500 okr./sek). Budowa pradnic tego typu jest latwiejsza
niz wyzszej czestosci, moina si¢ wiec spodziewaé, ze ten
typ znajdzie szersze zastosowamie, (Fourment, Rev, de
Meét, 1927, str. 179—193),

Makro i mikrostruktura likwacji
w bankach gazowych.

Likwacja w bankach gazowych nazywa Oberhoffer spou-
tykane czesto w blokach koncentraty zanieczyszczes, wyste-
pujace w $cistym zwigzku z bankami gazowemi. Maja one
w przekroju ksztalt kropli lub pélksiezyca i zawsze granicza
z miejscami pustemi w metalu,

Pod wzgledem chemicznym, przedstawiaja one miejsca
o koncentracji fosforu, siarki i tlenu, znmacznie przekraczaja-
cej koncentracjg otoczenia.

A. Wimmer badal przyczyny i sposéb powstawania li-
kwacji w bankach gazowych, oraz stwierdzit ilo§ciowo kon-
centracje zanieczyszczesn. Okazuje sig, ze zawartosé P prze-
kracza o 200%, S~— o 1507, O.— o 507, zawarto§é otoczenia,
Stesujac rozmaite sposoby wytrawiania, badal Wimmer struk-
turg likwacji w bankach gazowych. Na tej podstawie stwier-
dzil, ze glowna rolg odgrywa tu uklad Fe — FeS — FeO, ktéry
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daje podwéine eutektyki Fe —FeS { Fe —FeQ oraz potréj-
nag Fe —FeS —Fe0. Skladniki te mozna obserwowaé¢ w lik-
wacjach baniek gazowych. Z rozmieszczenia tych skladni-
koéw wycigga on wnioski, pozwalajace na zbudowanie hipo-
tetycznego wykresu Fe — FeS —FeO w poblizu Fe.

Dalej zajmuje sie rozmieszczeniem ferrytu
w zwigzku z weglem i fosforem przy krystalizacji wtérnej.
W konicu omawia wplyw likwacji baniek gazowych na mi-
krostrukiure oraz podaje szereg przylkiadow z praktyki.

(A. Wimmer, St. u. E,, 1927, 781 — 783).
PALIWO,

Wimmer

Wartosé opalowa.

Sprawa ustalenia, jaka wartosé cpatowa (gérna czy
dolna) nalezy bra¢ pod uwage przy badaniach odbiorczych
urzadzen parowych jest od pewnego czasu zywo dyskuto-
wana w organizacjach technicznych wszystkich niemal kra-
jow Europy. W zwiazku z tem podaje czasop. Archiv |,
Wiarmewirtschalt (127, str, 191) zestawienie papu-
jacych w réanych krajach pogladéw w tej sprawie.

Z zestawlenia tego wynika, ze opieranie sie na g61-
nej wart, opalowej przyjete jest (wedl. norm tymczaso-
wych) w Niemczech, w Anglji (przepisy Inst. of Civil
Engineers z r. 1913), w Italji (aczkolwiek odpow. przepi-
sow tam dolkl, nie wustalono), we Francji (uchwala Con-
grés du Chouffage Industriel z r, 1923), gdzie zaleca sie
cbok gérn, wart. opal. podawanie analizy wegla, w szcze-
golnosci zawartosci H i HiO lub ciepla skraplania we-
dy zawartej w spalinach; takiez przepisy przyjela w r. ub,
Belgja i Holandja, ktéra zreszta uznaje, ze podstawg do
oceny wegla pow. by¢ mie wartosé apalowa, lecz sprawnzigé
kotla, Niemniej i St. Zjedn, Am. Péln. opierajg sie ki tylko
na gérnej wart, opalowej i delna waricéé nie byla tam nigdy
uwzgledniana.

Natomiast kraje skandynawskie: Szwecja i Norwegja
uwazaja, iz d olnw wartosé opalowa powinna by¢ brara
.w cbliczeniach bilansu cizpinage, jako miarodajna do po-
rownania wegli réznych gatunkéw, Wreszcie w Rosji panu-
je zdanie, ze do badar maukowy:h powinna stuzyé wartoss
kalorymetryczna (gérna), zas do poréwnania paliw — dolra
warl, opalowa, ktéra cznacza ‘sie liczbay absolutna, wyraza-
jaca stosunelk do 7000 Kal.

U mnas, jak wiadomo, sprawa ta nie jest. jeszcze defi-
nitywnie ustalona. i, pcdobnie jak w wielu in, krajach, znaj-
duje sie¢ w cpracowaniu. Przewaia jednak poglad, iz na-
lezaleby sig liczyé z gérna wartoscia opatows, jesli chodzi
o zagadnienja charakteru naukowego. Natomiast do zesta-
wiania bilanséw cieplnych instalacyj i przyblizonych obli-
czefi prakiycznych, byloby wlasciwiej stosowa¢ dolna war-
tcsé cpalowa.

ROZNE,

Zaopatrzenie w wodg nowoczesnych olbrzyméw
oceanowych,

W 1886 r. dia kazdego podréinego, plynacego z Li-
verpoolu do New Yorku, przeznaczano 1Y/, I wody do pi-
cin. Zuzycie wody do picia na olbrzymach oceanowych
w ostatnich latach wielce sie zmienilo, Obecnie licza na
jednego podréznego 3 klasy 60 / na dobe, za$ pierwszej —
200 /. t

Z badan kapitana Regera Williams'a, przeprowadzo-
ny:h na wielu okretach, wynila, ze podrézni pierwszej kla-
8y zuzywaja przeciginie na dobe 160 /; dla zalogi okreto-
wej przewiduje sig 60 I, przytem trzeba wziaé pod uwage,

2e mniejsze statki parowe oceanowe maja 500 ludzi zalog’,
najwieksze 1100,

Tylko w razach wyijatkowych dodatkewo uzywa sie
do picia wody slonej po jej uprzedniem odpowizdniem przy-
golzwaniu, Okrely sa zaopatrzone w wode stodka w takich
tlosciach, ze wszystkie potrzeby, tacznie z zasilaniem ko-
tlow, moga byc¢ zaspokojone. wylotows
skrapla sig, wskutek czego mozna braé mniej wody do

Oczywiscie para

kottéw. Woda, przeznaczona do kotléw, przechowuje sie
oschbno od wody do picia i do kapieli, ,,Majestic" posiada
zbiorniki 0 pojemnosci 4750 £, ,Belgenland” 2750 ¢, a ,,Cel-
lic", parowiec o 21 000 tonnach regestrowanych,') ma zapas
1800 ¢£. !
Na kazdy przejazd z New Yorku do Europy zuzywa
wMajestic” 5700 m?® wody, z ktérych 3200 m® do kotiéw
i 2500 dla podrézrych i zalogi, Na droge tam i z powrotem
tego parowca potrzeba 12370 m® wody, W pierwszych la-

'

tach przejazdéw transatlantyckich kapiele z wody slodiciej
nie byly stosewane. Nastgpnie uwazano za rzecz nadzwy-
czajng «deslarczanie podréznym jednej kapieli na tydzien,
Nua gotowanie, mycie pokladéw i sprzetéw zuiywa sie znacz-
ne iloéei wody, Aizeby zuzycie mozliwie ograniczyé do po-
trzeb koniecznych, obecnie wszystkie kurki sa zaopat:zone
w sprezyny, tal, ze woda tylko pod naciénigeiem sprezyny
moze byé wziela, {Ges. Ing 1927, Nr, 19). Ig.

Kronika.

HI, Kengres Miedzynarodowy Naukowej Organizacji Pracy.

3-ci Kongres Migdzynarodowy Organizacji Pracy od-
begdzie si¢ w r. b, w Rzymie w dn. 3—i1 wrzeénia, Zjazd
poprzedni, w Brukselli, zajmowal sig¢ gléwnie zagadnieniem
kesztéw wlasnych, Kongres zag tegoraeczny bedzie mial — .
jako temat gtéwny — zagadnienie wydajnosci, Referaty ma-
ja wyswielli¢ stosunek pomiedzy uzyskanemi wynikami pra-
cy a zastocsowanemi grodkami,

Kongres bedzie podzielony na 3 sekcje:

1%, Organizacji przedsiebicrstw prywatnych (przemyst,
nelnictwo i handel);

2° Organizacji przedsiebiorstw uzytecznosci publicz-
nej;

3° Organizacji pracy kierowniczej.

Vi-te Zebranie Miedzynaredowej Komisji Elektrotechnicznej
(C. L E)

Ostatni Zjazd Komisji C. I, E. odbyl sie w r, 1926
w Nowym Yorku, W r, b. urzadzone bedzie nastepne zelbra-
nie tej orgamizacji w Bellagic, nad jezioram Como, w okre-
sie od 5 do 12 wrzeén'a, za$ dn/Zl wrzesnia w Rzymie na-
stapi zebranie plenarne i zamkniecie Kongresu.

W miedzyczasie odbeda sie wycleczki do Medjalany,
Wenecji, Florendji, celem zwicdzenia rezm, zakladéw wod-
no-elektrycznych,

Kemitelty badan Migdzynancdowei Kiomésji  Oswietle-
niowej zjada si¢ réwniez w Bellagio od 31 sierpnia do 3
wrzedpia i przylacza si nastepnie \do Kongresu C, I, E,

Nowe wydawnictwa.

Memento du Chimiste, I Partie, scientifique, Redigé wsous
la direction de Marcel Bolt et Paul Baud, Sk 676,
Wyd. Dunod, Paryz, 1927,

Die Grundlagen der Waermeuebertragung., Bd, 4 1d. Warme-
lehre u, Wéirmewirtschaft. Th, iSteinkopff (Dresden u.
Lelipzig). M. 15, '

Fluessige Brennsstofie mit besonderem Bezug auf ihre Ver-
wendung in Motoren, Herman Jentzsch. Berlin 1926,

VDL Verlag. RM 4.59.

Darstellende Geometrie fuer Maschineningenieure,- Dr. M.
Grossmamnn, Poof, an wer Eidgendssischen Tech-
nischen Hochschule in Ziirich. Str. 235 z 260 rys. Wyd.
J. Springer, Berlin 1927.

') Objetoséc odpowiadajaca 1 tonnie regestrowanej =
100 stép sze§ciennych ang, = 2,832 m®.
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Kanaty projektowane w Polsce
pod wzgledem komunikacyjnym i energetycznym.”’

Referat opracowany przez inz. T. Tillingera i inz. W. Rosentala, zgloszony przez P, K. En. na Zjazd sekcyjny
Swiatowej Konferencji Energetycanej w Bazylei.

Grupa skanalizowanej czgéci rzeki
Bug od Brzeécia do Nuru

Na skanalizowanej czesci rzeki Bugu (od Nuru
do Brzescia) sily wodne wyzyskane byé moga na
kilku stopniach.

Moc zakladéow wyniesie tu 7 140 kW na 10 ja-
zach (z roczng produkcja w wysokosci 28 miljo-
néw kWHh), przyczem na jaz staly powyzej Malki-
ni przypada z tej liczby 840 kW,

Zaklady, przewidziane na jazach ruchomych,
ze wzgledu na ich prace sezonowa, mnie moga
przedstawiaé sie korzystnie, jako samodzielne jed-
nostlki gospodarcze, Jednak przy pracy na wspél-
ny uklad przewodéw dalekonosnych z grupa za-
ktadéw, projektowanych na kanale lateralnym
Nur-Warszawa, moga one mieé racje bytu, ponie-
waz oba te ugrupowania posiadaja odmienne,
wzajemnie uzupelniajace sie roczne charaktery-
styki pracy.

Grupa odcinka Czestochowa-Koto.

i0d Zaglebia Weglowego az po Czestochowe
przeplyw kanalu wystarczy¢ moze tylko na po-
trzeby zeglugi i pokrycie odpowiednich strat.

Nadmiar przeptywu, dajacege sie wyzyskaé
na cele wytwarzania energii, pojawia si¢ dopiero
ponizej Czestochowy, po zasileniu kanalu woda
rzeki Warty.

Qgo6lny spadek odcinka na wysokosci 140 m
ma byé¢ wyzyskany na 21 stopniach, przyczem naj-
wieksza moc czynna wyniesie 5600 kW, $rednia
roczna — 3760 kW, przy ogélnej produkeji rocz-
nej okolo 33 miljonéw EWh.

1y Dokoriczenie do str. 5;78-—- 110En w Ne23 z r. b.

Niewielka objetosé przeplywu oraz znaczne
spadki maja mozno§¢ magazynowania nocnego
przeplywu na okres pracy dziennej, przy dopusz-
czeniu nieznacznego spigtrzenia w kanale.

Grupa odcinka dolnego: od Kota do
Bydgoszczy.

Na przestrzeni od Kola do Konina przewidujz
sie wyzyskanie 10 m spadku na dwu stopniach.
Przeplyw kanalu na tej przestrzeni bedzie zasila-
ny woda, pobrang w Kole z rzeki Warty. Zmien-
no$¢ przeplywu w kanale na tej cze$ci odcinka
moze by¢ wyréwnzna woda magazynowana w licz-
nych jeziorach, zas'lajacych kanat,

Jak wida¢ z wykresu, najwieksza moc czyn-
na calej grupy zakladéw dolnego odcinka wysiz-
pite w okresie zimowym i siega 7900 kW, naj-
mniejsza moc czynna przypada na okres letni 1 wy-
nosi 2 560 kW.

Roczna produkecja
néw kWh i odpowiada
w wysokosci 5800 kW,

wynosi ok, 51 miljo-
$redniej rocznej mocy

Grupa odnogi Poznanskiej.

Na przestrzeni pomiedzy ujsciem odnogi Po-
znanskiej do kanalu magistralnego a skanalizowa-
na czeécia rzeki Warty — przewidziano wyzy-
skanie. wody, pobranej v Kole i oddawanej do
Warty z powrotem,

'Stopied skoncentrowany
kos¢ 4 m.

Ponizej Konina, na skanalizowanym odcinku
rzeki Warty az do miejsca odgalezienia kanalu la-
teralnego, projektuje sie wyzyskanie 12 m spadku

posiada tu wyso-

na 3-ch stopniach.
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Kanalizacja ma byé¢ objeta rowniek czesé rze-
ki Warty ponizej Poznania, na przestrzeni do
Obornik, Na tym odcinku istnieje moznoéé ujecia
sity wodnej na 2 stopniach, Na przestrzeni od Za-
niemys$la do Poznania przedstawia sig mozliwosé
korzystnego rozwiazania projektu kanatu lateral-
nego, Trasa kanatu mialaby przebiegaé przez sze-
reg jezior i koriczy¢ sie wylotem koto Lubania pod
Poznaniem,

Przytoczony wykres uwydatnia odmiennosé
charakteru pracy zakladéw projektowanych na
skanalizowanej czesci rzeki, w poréwnaniu z ka-
nalem lateralnym, oraz wskazuje' na mozno$é
wzajemnego uzupelniania si¢ w pracy na wspélny
system przewodéw dalekono$nych,  Produkcja
roczng zakladéw Poznariskiej odnogi kanalu wy-
nosi ok, 34 miljonéw kWh, przy $redniej 24-godzin-
nej mocy rocznej 3850 kW, oraz 6700 W naj-
wigkszej mocy czynhnej, jaka moze byé¢ uzyskana
w okresie pracy dziennej

Na rysunku przedstawiono wykresy pracy
rocznej poszczegélnych ugrupowan, oraz ‘wykres
ogolny, obejmujacy wszystkie dysponowane sily
wodne na projektowanych kanalach,

Z wykresu ogblnego wynika, ze laczna naj-
wieksza moc czynna zaktadéw, odniesiona do pra-
cy $redniej w ciaggu calej doby, sigga 38 000 AW,
wzglednie o okolo 15% wiecej, czyli ok. 43 000 kW,
gdy odniesiemy ja do okresu pracy dziennej, a wiec
po uwzglednieniu retencyjnych zdolnosci natural-
nych zbiornikéw, polozonych na drodze kanalu,
Moc te mozemy uwazaé za nominalng moc insta-
lowana projektowanych zakladéw,

Produkcja catkowita, obliczona brutto, jako
pole odnosnych wykreséw pracy rocznej, wynosi
ok. 240 miljonéw 2WHh rocznie, co w stosunku do
obecnej catkowitej produkecji elektrycznej w Pol-
sce, wynoszacej 1200 miljonéw EWHh rocznie —
stanowi ok. 20%,

\Moc $rednia roczna wynosi 27000 EW i czas
uzytkowania calego kompleksu projektowanych
zaktadéow wodnych sigga 5500 godz,

Pod wzgledem gospodarczym, wyzyskanie sit
wodnych przedstawia sie w tym wypadku korzyst-
nie, jak i wogble zreszta przy budowie sztucznych
drég wodnych, Istotnie, wykorzystanie jfenergji
wody jest tu procesem uboczanym kardynaltnego
zagadnienia komunikacji, W omawianych projek-
tach korzystanie z energjii wodnej przewiduje ste
zaré6wno na kanale roboczym, jak i na skanalizo-
wanych odcinkach rzeki, gdzie kanal ze wzgledu
mna sytuacje terenowa idzie jej tozyskiem. Zatem,
dla wyzyskania sily wodnej, nalezy jedynie wybu-
dowa¢ zaklad wodny obok odpowiedniej §luzy
komorowej.

Na kanale lateralnym Buga (Nur-Warszawa),
wpuszcza sie fednak wode do kanalu w' takiej ilos-
ci, iz kanal wypada zaprojektowaé o nieco wiek-
szych wymiarach poprzecznych, niz tego wymaga
zegluga, Pewne powiekszenie maktadu kapitaty,
potrzebne w tym wypadku dla polepszenia wa-
runkéw wyzyskania energji wody, nie odgrywa tu
wielkiej roli w ogdlnych kosztach budowy sztucz-
nej drogi wodnej, _

Koszty budowy zaktadéw wodno-elektrycz-
nych, zalegnie od wielkosci i charakterystyki si-

ty wodnej, wynosily przed wojna od 350 do
1400 frank6w ztotych na 1 kW zainstalowanej mo-
cy. Biorac pod uwage, ze przy wyzyskaniu ener-
gjii wodnej na stopniach kanalowych odpads po-
trzeba budowy jazu, gérnego i dolnego kanaty,
stanowiacych zazwyczaj normalne cze$ci sktado-
we kazdego zakladu wodnego, a pochlaniajgcych
przytem znaczhg cze$é kosztéw inwestycyjnych,—
widzimy, ze pozostaje jedynie koszt budowy wy-
tworni energiji.

Koszty inwestycy] w tych warunkach zbli-
zone beda oczywiscie do gramicy dolnej przyto-
czonych cen i moga byé przyjete érednio w wyso-
koéci 600 frankow ztotych na 1 RW mocy instalo-
wanej, czyli ‘'w sumie og6lnej wyniosa one
25800 000 frankéw zlotych.

Co do eksploatacii, to nalezy sig spodziewaé,
ze bedzie ona miata naogél warunki korzystne,

Moznoéé wyzyskania zdolnosci retencyjnych
obszernych jezior, przez ktére przechodzi kanal,
oraz zwigzana z tem regulacja przeplywu robo-
czego, z jednej strony, a praca na wspélny uklad
elektryczny przewodéw dalekonoénych z innymi
zakladami z drugiej strony, — pozwala liczy¢ na
wyzyskanie zaktadow w ciggu 16 godzin na dobe,

Jezeli przyja¢ wysokosé wydatkow, zwigza-
nych z kosztem kapitatu i ruchu na 20% kosztéw
inwestycyj, to koszt wlasny produkeji 1 kilowato-
godziny loco elektrownia wyniesie ok, 2 groszy.

Na jeden stopieri skoncentrowany przypada -
$rednio ok. 880 kW mnajwickszej mocy czynnej,
NWynika stad, ze poza zakladami, projektowanemi
pod Warszawa, o mocy czynnej 9000 kW i pod
Poznaniem 4900 kW, — reszta stanowi stosun-
kowo niewielkie jednostki gospodarcze.

Nalezy zauwazyé, ze omawiane sily wodne

przypadaja na okolice, pozbawiome wtasnych
znaczniejszych zrddet energji, i ze — wobec te-
go — dazenie do mozliwie najlepszego wyzyska-

nia tych sil jest uzasadniomne i celowe.

Na wyniki najkorzystniefjsze pod wzgledem
gospodarczym — jak zaznaczono poprzednio —
liczy¢ mozna w wypadku pracy wodnych wytwoér-
ni energji elektrycznej na wspélny uklad przewo-

déw dalekonoénych z istniejacemi zaktadami
cieplnemi.
Szczegblniejsze znaczenie dla wspalnego

ukladu elektrycznego mieé moga powazne rezer-
wy, zawarte w urzadzeniach pradotwérczych za-
kladéw elektrycznych, polozonych mna terenie
Polskiego Zaglebia Weglowego, Do sprawy tej
jeszcze raz powrbcimy przy omawianiu zagadnie-
nia zuzytkowania odpadkowych gatunkéw wegla
w Zaglebi,

Czeéé energji, wytworzonej przez zaklady
wodne, p6jdzie na zaspokojenie potrzeb wiasnych,
Energja elektryczna na kanalach znajdzie zastoso-
wanie najpierw do o$wietlenia elektrycznego, na-
stepnie do silnikéw elektrycznych przy $luzach
komorowych, wreszcie do trakeji elektryczhej
przy ciagnieniu Yodzi, gléwnie w tych miejscach
kanatu, gdzie, ze wzgledu na krétkie odlegloéci
miedzy $luzami, holowanie lodzi parowcami be-
dzie pod wzgledem gospodarczym niekorzystne.
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Wskazuje to na potrzebe zalozenia elektrycznych
przewodéw dalekono$nych wzdtuz kanahi,

Pozostala ilos¢ energji, po zaspokojeniu po-
trzeb wlasnych, oddawana bedzie do sieci uzy-
tecznoSci publicznej na ogélne potrzeby elektryfi-
kacji kraju,

llustracja wzajemnego stosunku mocy, po-
trzebnej w najblizej od kanaléw polozonej okoli-
€y, — oraz najwiekszej mocy czynnej zakladéw
wodnych na projektowanych kanatach — stuzy
mapa (rys. 5).%)

Przedstawione na mapie dane zapotrzebo-
‘wania energji odnoszg si¢ do catego obszaru kaz-
dego z poszczegblnych powiatéw, w zalozeniu, ze
kaidy powiat jest zaopatrywany w energje z wia-
snej elekirowni okregowej, i sa obliczone wedlug
norm, przyjetych w oficialnem wydawnictwie Mi-
nisterstwa Robét Publicznych | Elektryfikacja
Polski”.

Najwyzszg moc <zynng projektowanych za-
ktadéw wodnvch przedstawiono na mapie suma-
rycznie dla kazdego ugrupowania,

Przypuszczalne zapotrzebowanie powiatéow,
polozonych nad projektowanemi kanalami (z wy-
jatkiem obszaru Polskiego Zaglebia Weglowego),
wynosi okolo 300000 2W mocy i ok. 700 miljo-
néw EWh energji elektrycznej, Omawiane zakla-
dy wodne na kanalach dostarczaja wigc ok. 15%
pokrycia zapotrzebowania mocy i ok. 35% po-
krycia zapotrzebowania energdji elekirycznei.

W stosunku do istniejacych elektrowni na
tym terenie, moc projektowanych zakladéw wod-
nych wyniesie ok. 35% i produkcja energji ok.
130%.

O ile omawiane kanaly wodne stuzy¢ maija
do transportowania glownie wegla gatunkowego,
o tyle dla mniej wartosciowych wegli analogiczne
znaczenie mieé¢ moze dalekono$ny przewdd elek-
tryczny, stuzacy do przesylania z Zaglebia energji
elektrycznej. Zagadnienie to kryje w sobie dwa
powazne zagadnienia polskiej gospodarki weglo-
wej: trudnoéci zbytu mialu wegla kamiennego,
oraz znaczne rezerwy w urzadzeniach prado-
tworczych zakladéw elektrycznych na kopal-
niach i hutach Zaglebia.

Iloé¢ wydobytego miatu w.roku 1923 wyno-
sita ok. 23% catej produkcii, czyli ok. 8,5 miljo-
néw 1, stanowi to réwnowaznik 7 miljardow EWh
w energji elektrycznej, liczac na 1 kWh okoto
1,2 kg mialu,

Moc instalowana urzadzen pradotwoérezych
w Zaglebiu wyniosta w roku 1925 ok. 500 000 2W.
Z liczby tej ok, 50%, czyli 250000 kW, posiada
warto§é jedynie potencjonalna, przypada bowiem
ma rezerwy, Przez wzajemme polaczenie (rys. 6},
wytwérni energji elektrycznej i przez prace mna
wspélny uktad elektryczny — istnieje moznosc¢
czynnego wyzyskania jeszcze przynajmniej ok.
40% catej mocy instalowanej, czyli 200000 EW,
z produkcja roczng ok, 600000000 EWh, co
w réownowazniku wegla kamiennego stanowi ok.
0,75 miljondéw #.

‘Wynika stad, iz bez potrzeby uciekania sie
do budowy nowych elektrowni, kosztem budowy

1) Patrz Nr, 23 r. b.
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jedynie systemu przesylowego, istnieje moznosé
wysylania z Zagtebia pod postacia elektryczna
ok. 10% rocznej produkcji mialu weglowego.

8. Widoki rentownosci.

Studjujac zagadnienie budowy drég wodnych,
ktéra wymagaé bedzie inwestycji okolo 500 000 000
zl., nalezy mozliwie dokladnie zdaé sobie sprawe,
jakie sa widoki rentownosci wlozonego kapitatu.

Rentownosé kanaléw moze byé okreslona lat-
wiej, niz kolei zelaznych, dzieki zasadniczej rézai-
cy, jaka istnieje w sposobie eksploatacji kanaléw
1 kolei.

Eksploatacja kanalu ogranicza si¢ do: utrzy-
mania jego w stanie odpowiednim, poborze oplat
od zeglugi i administracji. Sa to rozchody stale,
prawie niezalezne od natezenia ruchu przewozo-
wego, ktéry sie odbywa statkami prywatnemi réz-
nych przedsigbiorstw zeglugowych.

Tak np. roczne koszta utrzymania kanaléw nie-
mieckich wynosity:

Kanal Dortmund—Ems
Hohenzollern

6500 fr, ztotych
5750 .,

Ems—Wezera . 3700 .,

Zaktadajac, ze koszt budowy 1 km kanalu,
lacznie z kosztami emisji i oprocentowania kapitatu
przez czas budowy, wyniesie 500 000 fr. zl. i ze
érednia optata za thm wyniesie 0,6 -+ 20% = 0,712
centyma zl,, — otrzymamy nastepujaca tablice teo-
retycznej rentownosci kanatu w zaleznoéci od na-
tezenia ruchu.

Natezenie Koszta ~ Dochéd Oprocento-
ruchu Oplaty ulrzymania Netto wanie
w tonnach  kanalowe frankéw zlotych kapitalu
700 000 5000 5000 0 0
1000 000 7200 2200 0.44%
2000 000 14 400 9 400 1.88
3000000 21 600 “ 16 600 332
5000000 36 000 i 31000 6.2
7000 000 50 400 = 45 000 9.1
10 000 000 72 000 67 000 13,4

Tablica ta tlomaczy, dlaczego rentownoéé ka-
naléw o nieznacznem natezeniu ruchu jest zawsze
bardzo niska.

To wlasnie jest przyczyna slabej rentownosei
kanaléw francuskich, i ten fakt spowodowal wy-
tworzenie si¢ niestusznej opinji, iz kanaly sa wo-
gole przedsigbiorstwem malo rentownem.

Jednakze, o ile natezenie ruchu bedzie znacz-
ne, — rentowno$é kanalu moze sie znacznie pod-
nie§é, — chyba, ze wlasciciel kanalu bedzie wolai
znizyé oplaty dla podniesienia przemystu i handlu,
niz ciaggnaé zbyt wielkie korzysci bezposrednio
z eksploataciji.

Z tablicy I widzimy, ze $rednie nateZenie ru-
chu na projektowanych w Polsce kanalach moze
byé spodziewane w wysokosci 8 000000 {.

(Srednia gesto§é ruchu na kanale Ren — We-

zera w dwa lata po ukonczeniu budowy doszla de
9 000 000 7).
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Juz przy ruchu takim, jaki byt na kolei z Za-
glebia do Warszawy w r. 1911 (t. j. ok. 5000000 ¢)
rentownoéé kanatu dochodzié moze do 6%. Wo-
bec tego, ze mozna sig spodziewaé, iz ruch bedzie
wiekszy, wiec mozna uwazaé za rzecz zupelnie pe-
wna, ze rentownoéé bedzie wyzsza.

Oprécz oplat kanatowych, dla okreslenia ren-
townosci nalezy bra¢ pod uwage réwniez inne do-
chody, ktére przynosi eksploatacja kanaléw, mia-
nowicie:

1) Oplaty portowe, za wynajecie skladow,
przystani, zérawi i t. p.

Poniewaz te urzadzenia moga naleze¢ do
przedsiebiorstwa kanalowego lub do jego klijen-
tow: miast, przedsiebiorstw przewozowych i t. p.,
przeto rozchody z tego zrédia powinny i§¢ prze-
waznie na rozszerzenie tych wiasnie instalacy]

2) Dochéd z eksploatacji energji wodnej na
spadkach kanalu moze gra¢ znaczng role na nie-

ktérych odcinkach kanatu.

Jak widaé z rozdz, 7, moZna liczyé na produk-
cje 240000000 FWh rocznie i mozno$é korzystne;
jej sprzedazy w miastach do celéw oswietlenia

i t. p. Dochéd ze sprzedazy tej energji moze pod-
nicéé o 1—2% ogdlna rentownoéé kanaléw,

3) Jako trzecig kategorje korzyséci, nalezy
mie¢ na uwadze przyrost wartoéci przylegajacych.
do kanalu terenéw, zwlaszcza koto Warszawy i in-
nych portéw wewnetrznych,

Przyrost ten bedzie zachodzil nie tylko dzieki
komunikacyjnemu znaczeniu kanaléw, lecz w cze-
éci wschodniej, na Polesiu, — dzieki temu, ze kanal
Bug—Prype¢ | regulacja Prypeci umozliwia osu-
szenie przylegltych wielkich przestrzeni terenéw
btoinistych.

Aczkolwiek nasze obliczenia sia przybliZone,
jednakze mozemy wnioskowaé z cala pewnoscigy,,
ze budowa omawianych tu kanatéw moze by¢ uwa-
zana za przedsiebiorstwo korzystine i obiecujgce:
powazne zyski.

Biorac ped uwage pierwszorzedne znaczenie,.
jekie dla odbudowy ekonomicznej zrujnowanej i za-
grozonej kompletnem zubozeniem Europy mieé bz-
dzie budowa drég wodnych o tak wielkiem znacze-
niu miedzynarodowym, — nalezy zyczyé¢, aby zrea-
lizowanie tych projektéw w interesie ogélnyn:
wszystkich narodéw nastapito mozliwie predko.

Sprawozdania z posiedzen.

Protokél 10-go posiedzenia Prezydjum PKEn
z dnia 7 maja 1927 r.

WObecni pp: L, Toltoczlo, St. Czarnocki, M. Ryb-
czynski, K. Siwicki i B, Stelanowski.

1. Protokul, Odczytano i przyjeto protokul poprzed-
niego zebrania. o

2. Wybér delegata, Na Walne Zgromadzenie Zwiazku
Eleklrctechnikéw Polskich, ktére ma -ie odbyé 14 i 15 ma-
ja we Lwowie, wybrano jako delegata p. L. Tolloczke.

-3, Organizacja Komisji Wodno-energetycznej i Ko-
munikacyjnej. Po dluzszej dyskusji uchwalono sprawe po-
taczenia tych Komisyj lub zachowania ich odrebnosci, od-
tovyé do chwili olrzymania od prof. M. Rybczynskiego na
nastepne posiedzenie Prezydjum wnioskéw co do szczego-
towego programy pracy i sktadu osobowego. '

4. Komisja wytwarzania, przetwarzania i przesylania
epergji. W zwiazku ze sprawozdaniem z prac Komisji, wy-
sunieta zostala sprawa przeniesienia tej Komisji do War-
szawy, decyzji jednak nic powzieto, odkladajac ja do po-
rozumienia sie osobistego czlonkéw Prezydjum z czlonka-
mi Komisji na miejscu w Lodzi

5. Wspolpraca P. K. N. W zwigzku z na.uwajaca sie
koniecznogcia ustalenia form wspolpracy miedzy obydwo-
ma Komitetami, uchwalono: o ile P. K, N. utworzyl Komi-
sje, ktéia rzeczywiscie pracufe, a ktérej zakres dzialania

"wchodzi w sler¢ zagadnien, kibremi sie zajmuje P. K. N,
ten ostatni osobnej Komisji nie tworzy, lecz wspélpracuje
z P. K. N,, delegujac do itej Komisji

cieli.

swych przedstawi-

W szczegblnoéci co do potrzeb opracowania morm od-
biotczych silnikéw, po przedyskutowaniu zagadniehia, po-

twierdzono porozumienie zawarte miedzy Sekretarzami ge-
neralnymi P, K. En,, P. K, E. i P. K. N,, nastepujgoej tre-.
$ci: w celu unikniecia réwnolediej pracy w kilku Komite-
tach na ten sam temat, uchwalono: przy opracowaniu norm
odbiorczych kottéw parowych i wszelkiego rodzaju silni-
kow Komilel Normalizacyjny wykonywa swa prace wspél-
nie z Komitelem Energelycznym, zapraszajac do odpowied-
nich -Komisyj: tych czlonkéw, ktérych wyznaczy Komitet.
Energetyczny, przyczem idelegaci P, K. En. korzystaja ze
wszystkich praw czlonkéw P, K. N,

6. Sprawozdanie przewodniczacego Komisii zZrédel
energji. Na podstawie osobistedo porozumienia sie p. inz
St. Czarnowskiego z p. prof. J. Zawad.kim, przewolniczg-
czym polaczonych Podkomisyj norm analizowahia wesgla
przy P, K. N. oraz przy Migdzynarodowej Unji Chemji czy-
stej i stosowanej, ustalono, ze wspdlpraca polegaé bedzie
na delegowaniu z ramienia P. K, En. do tej Podkomisjt
przedstawiciela, przyczem na wydawanych normach bedzie -
zaznaczone, ze zost.ly ome opracowane przy wspéludziale
P. K. En. Na delegata do tej Poidkomisji wybrano p. d-ra
A. Rézyckiego. . ) ’

Poza tem, w ramach Komisji zrodel energji P. K. En.
oraz wymienionych wylzefj Podkomisyj, przystapiono do
opracowania na Sekcyjny Zjazd Swiatowej Konferenzii
Energetycznej w Londynie w r. 1628 naslepujacych refera-
tow: .

1) wegle gazowmicze w Polsce;

2) o typach gazowni i koksowni w Polsce:

3} llaboratoryjne badania uplynniania polskich wegli.

7. Sprawozdanie przewodniczacego Podkomisji torfo-
wej. P. inz. L. Toltoczko zdaje sprawozdanie z prac tej Pod-
komisji, zaznaczajac, ze narazie prace te ida w kierunku in-
wentaryzacyjnym,

Na tem iposiedzenie zakoficzono.

Drukarnia Techniczna, Sp. Ake. w Warszawie, ul
Wydawea: Spétka z 0. o, .Przeglad Techniczny®,

Crackiego 3-5 (Gmach Stowarzyszenia Technikéw).

. Redaktor odp. In2, Czestaw Mikulski.
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