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W

panistwowych.

czerwcu 1 lipcu b. r. odbyly sie w Bul-
garji préby parowozéw, budowanych w
fabrykach polskich dla bulgarskich kolei

otrzymata fabryka H, Cegielski w Poznaniu, pa-
rowbz pospieszny o ukladzie osi 1-—4—1 (w ilosci
10 sztuk) otrzymala Pierwsza Fabryka Lokomo-
tyw w Polsce, Sp. Akc. w Chrzanowie,

Rys 1. Widok parowozu 1—4—1 dla kolei bulgarskich.

Parowozy te zostaly zaméwione w lecie ubie-
glego roku wéréd bardzo ciezkiej walki konkuren-
cyjnej wielu fabryk zagranicznych. Zaméwienie o-
bejmowato dwa typy parowozéw: tendrzak cieza-
rowy o ukladzie osi 1—6—2 (w ilosci 12 sztuk)

Oba parowozy stanowia najwieksze i najbar-
dziej wspétczesne okazy techniki parowozowej.
Szczegolowe opisy konstrukcyjne tych parowo-
zéw zostaja umieszczone w polskiej prasie tech-
nicznej. Artykul niniejszy ma na celu opis prze-
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biegu préb odbiorczych na tle ogélnych warunkow
kolejowych Bulgarji oraz podkreslenie znaczenia
tego zamoéwienia na tle stosunkéw gospodarczych
polsko-butgarskich.

W szczegdlnosci dolyczy opis niniejszy paro-
wozoéw pospiesznych 1—4—1 budowy fabryki
chrzanowskiej.

Ogélne warunki pracy parowozu.

Ogolne warunki pracy parowozu 1—4--1 okre-
$lone zostaly w sposéb nastepujacy:

Parowoéz jest przeznaczony do prowadzenia po-
ciggéw pospiesznych o ciezarze 220 tonn na wznie-
sieniu 25°,, na dlugosci 17 km, przy réwnoczesnych
tukach o promieniu 275 m, przy $rednim wietrze o
szybkosei 12 m/sek i spélczynniku tarcia 1:5,5 —
z szybkoscia 30 km/godz. Pocigg ma sktada¢ sig z
2 i 4-osiowych wagonow osobowych.

Takie warunki pracy parowozu, zwlaszcza co do
cieZaru pociggu 1 szybkosci i wobec obecnego stanu
nawierzchni na kolejach bulgarskich, — miaty na
uwadze prowadzenie pociggdw pospiesznych na linjj
Caribrod-—Svilengrad (rys. 2). Praktycznie sa to
dwa pociggi miedzynarodowe Paryz—Stambut.
Pierwszy, t. zw. ,,Simlpon-Orient”, idzie z Paryza
do Stambulu przez Lozanng—{Simplon)—Medjolan
-—Wenecje—Tryjest—Zagrzeb — Belgrad — Solje.
Pociag kursuje codziennie, wazy 360 tonn i posiada
szybkosci podstawowe 55 i 65 km/godz.

Do prowadzenia tego pociggu przez swoje tery-
torjum zmuszona zostala Bulgarja na konferencji

kolejowej w Rzymie w r. 1919 i w Stambule w
r. 1928.

Jest to pociag do eksploatacji bardzo trudny i
drogi, gdyz posiada na odcinku Caribrod—Svilen-
grad (362 km) tylko 77 min postojéw (lacznie z
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Rys. 2.

Na odcinkach prostych i przy najwyzszej do-
puszczalnej szybkosci, przy wjezdzaniu w krzywe
i wyjezdzaniu z nich, jak réwniez przy przejezdza-
niu zwrotnic 1 : 7 o promieniu 170 m, powinien mieé
parowdz bieg catkiem spokojny.

Normalna szybkosé¢ ma byé 75 km/godz., naj-
wyzsza — 90 km/godz.

Parowo6z ma pracowaé przy uzyciu wegla bru-
natnego z kopalni parstwowych w Pernik o warto-
sci opatowej 3800—4200 Kal.

]

Sie¢ kolejowa Bulgarii.

Sofja i stacjami granicznemi), a wigc posiada diu-
gie przeloty bez zalrzymania i nie moze by¢ uzyty
do ruchu lokalnego.

Dla utrzymania rozktadu, przewidziane jest u-
zycie drugiego parowozu pomocniczego na 4-ch od-
cinkach (2 w jednym i 2 w drugim kierunku jazdy).

Drugi pociag miedzynarodowy jest to t. zw. ,Di-
rect-Orient”, inaczej zwany ,Konwencjonalnym".
Pociag len idzie rowniez z Paryza do Stambutlu, wa-
2y 220 1 300 t, ma te sama szybko$¢ podstawows
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TABELA XL

<7550 —>

18550

Srednica cylindréw
Skok tloka.
Srednica ké! napednych
tocznych (przednich)
tocznych (tylny ch)
Sztywny rozstep osi .

Catkowity rozstep osi

640 mm
700
1650 ,
850
1250
3800
11500

Parowboéz

Powierzchnia rusztéw g 7 G
" ogrzewana skrzyni ogniowej
plomienic
plomieniéwek .
" i
o " przegrzewacza.
Caltkowila powierzchnia ogrzewana
Cigzar parowozu w stanie préznym
o napedny .
Sita pociagowa . '
Najwyzsza szybkosé .

Rys. 10 do artykulu Inz. J. Dabrowskiego p. t. ,,Parowo;r polskie w Bulgarp”.

calkowita (kotta) .

22400

4,8 m?
17,4
93,5 ..

1115 ,

222,4

84,5

306,9 .,
91 tonn
68

. 180000 kg

90 km/godz.

Nacisk roboczy na os 1.

e 2

(=20 6 ) B

Catkowity ciezar roboczy

15 tonn
17

17

17

17

17
100

Tender

Pojemno$¢ skrzyni wodnej
weglowej .
Cigzar w stanie préznym .
Nacisk roboczy na o§ 1
S I
" T Y
” 45 i owm

Calkowity ciezar roboczy .

32 m*
11 tonn
28

.17

17

17

17

68



PRZEGLAD TECHNICZNY

663

miedzy stacjami, lecz zatrzymuje sie na wszystkich
stacjach, posiada na przestrzeni Caribrod—Svilen-
- grad 225 min postojéw, czyli posiada na terytorjum
Bulgarji charakter raczej pociggu osobowego.
Oba te pociagi prowadzone sa obecnie przez pa-
rowozy chrzanowskie,

Przebieg prob.

obcigZen, rozchodu pary i wegla przy réznych wa-
runkach pracy oraz do wyznaczenia czasu biegu
pociggow '), 7

Wszystkie parowozy byty przeznaczone dla pa-
rowozowni w Sofji, dlatego tez Sofja byla punktem
wyjsciowym dla prob we wszystkich kierunkach.

1000

150 ||| e ] - e B

Przed wystaniem do Bulgarji, parowozy podda- gfoa —rh - e e ]
ne byly nastepujgcym prébom w ruchu: < T L_J/ ] R t;_,w:;:

1) na torach fabrycznych w Chrzanowie w cig- k?g,w - i T)/ z ,/ — = —

gu 8—12 godzin, S s e

2) luzem na odcinku Chrzanéw—Krakéw 50— % s M7l AYE .4 —
100 km, ‘E Sk f).“[bs {9[7 =

3) z pociggiem na odcinkach Strzemieszyce— = / sl o P L] i ]
Kielce, lub Szczakowa-—Krakow. ki 77 /] ) P i

J , 350

Proba na torach fabrycznych miala na ceiu et ALY 7 |
pierwsze sprawdzenie nalezytej wspélpracy wszyst- 250 ¥ é// L i’
kich czesci parowozu; préba luzem na torach ko- s (WAL~
lejowych — sprawdzenie tych samych stosunkéow 700 |——— —4 —
przy wiekszych szybkosciach (do 90 km/godz.); o i
wreszcie préba z pociggiem miala na celu stworze- e s e goe s 2 ! WZNIESIENE Ko
nie warunkéw pracy podobnych do wlasciwych o I_} s,
prob odbiorczych w Bulgarji — pod wzgledem wy- SR
sokosci i dtugotrwalosci obciazenia. Rys. 3. Charaklerystyka parowozu.

Dlatego tez obrano do préb odcinek Strzemie-
szyce—Kielce, posiadajacy trudny profil podiuzny,
ze wzniesieniami do 10°/,, na diugosciach do 8 km
(odeinek Klimentéw—Tunel—-Miechow—Jezowka).

Rzut oka na wykres [(rys. 3) wskazuje, ze na
takich wzniesieniach parowéz moze prowadzié¢ po-
ciag o wadze 700 t z szybkosciag 30 km/godz. Przez
odpowiedni dobor wagi pociagu stwarzano krarico-
we warunki obcigZzenia parowozu, sprawdzajac pra-
ce kotta i maszyny.

Zaznaczyé przylem nalezy, ze jeden parowé6z z
catej serji zostal poddany szczegélowym badaniom

Pierwsze parowozy 1—4—1 prébowane byly na
odcinkach Sofja—Sarambey 1 z powrotem. Jest to
najlrudniejszy odcinek pdZniejszej stalej pracy te-
go parowozu. Préba luzem dawata ogélny poglad na
prace wszystkich czesci parowozu, Proba z pocia-
glem miata miejsce zazwyczaj nazajutrz po pré-
bie luzem.

Czas jazdy pociggu prébnego utozony byl we-
diug rozktadu pociggdw pospiesznych i przepisane;j
wagi pociagu 220 ¢

przez prof. Czeczotta, kierownika Referatu Do- Doktadny rozktad jazdy zawiera tab. 1.
TABELA 1.
Przyjazd | Odjazd ! Czas jazdy I Postoj . Przyjazd | Odjazd Czas jazdy | * Postoj
et S P e 2L —_— Nazwa staciji o — e ]

godz. min. | godz. min, | min i min godz. min. | godz. min. min. min.
18.28 — 1 — t Sofia | — 10 27 — -
1821 18.21 6 = Podouene ‘ 10.32 10.32 5 —
18.15 18.15 6 — Iskar 10.39 10.39 7 —

18 09 18 09 10 — Kasilschane 10.44 10.14 5 =
17.59 17.59 8 — Novosseltzi 10.54 10.54 10 —
17.51 17.51 11 — Milkovitza 11.03 11 03 9 —
17.37 17.50 22 3 Vakarel 11,24 11.26 21 2
17.15 17.15 10 — Tschamtschedinovo 11.37 1137 11 —
17.05 16.05 7 — Thtiman 11.46 11.48 9 2
16.56 16.58 31 2 Stambolovo 11 54 11.54 6 —
16.24 16.25 20 — Kostenetz-Banya 12,13 12.13 19 —=
16.05 16.05 16 - Sestrimo 12.24 12.24 11 —
15.45 15.49 15 4 Belovo J« 12.33 12.33 9_ ==

— 15.30 — — Sarambey 7| 12.44 — 11 =

1 169 “ 9 . 123 4

§wiadczalnego Ministerstwa Komunikacji. Wyniki
. tych badati, ujete w forme ,,metryki parowozu", za- 1
wieraja wszystkie charakterystyki parowozu po-
trzebne do obliczen trakcyjnych, t. j. do okreslenia

Wyniki tych badah zostana ogloszone w' polskiej
prasie technicznej i podane do wiadomosci Dyrekeji Kolei

Butgarskich.
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Trase kolejowa Solja—Sarambey podaje rys. 4. Koleje bulgarskie.
Jest to odcinek bardzo trudny, wybudowany z du- ' '
zym naktadem kosztéw, przechodzacy przez t. zw. Organizacja: Wedlug statutu organizacyj-

przelecz ichtimarska wzdluz gornego biegu Mari- nego z 16 lipca 1929 r., bulgarskie koleje paristwo-
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Rys. 4. Trasa kolejowa odcinka prébnego Sofja—Sarambey.

cy w rozlegla doline poludniowej Bulgarji. Dalej we naleza do ministerstwa kolei, poczt i telegra-
od Sarambey przez Plovdiv (Philippople}) az do fow. Wewnatrz tego ministerstwa tworza one Glow-
granicy greckiej (Svilengrad) linja kolejowa posia- ng Dyrekcje Kolei, ktéra ze swej strony posiada
da juz charakter réwninny.

Szlak Sofja—Sarambey posiada najtrudniejszy .
odcinek pomiedzy stacjami Novoseltze—Milkovitza g
—Vakarel. Pomiedzy stacjami Milkowitza i Vaka- 3/\?’; g 8
rel, odleglemi od siebie 0 9 km, réznica wysokosci o 5 8 T
nad poziomem morza wynosi ok, 200 m. , ;,9/
Znacznie gorzej jest w kierunku powrotnym. FROFIL FODLUZNY
Wzniesienie rozpoczyna sie juz od Sarambey'u i
trwa prawie bez przerwy az do Vakarel (ok.
60 km). Stacja Vakarel jest polozona o 600 m wy-
zej niz Sarambey. Wielka ilos¢ tukéw o zmiennych
kierunkach i promieniach do 275 m sprawia, Ze od- T i T R R T
cinek ten jest rzeczywiscie bardzo trudng prébg R = iel ¢
sprawnosci kotla i maszyny. WZNIESIENIE %o |76| 20 25 | 1 |
Drugim odcinkiem prébnym byt szlak Sofja— TR T R R T T
Pernik (rys. 5). Jest to odcinek prowadzacy do oGizm o a0 507r 12e] 700 | 78s | 230 loe] 325
gléwnego zaglebia weglowego Bulgarji. Odcinek 1 : ]
krotszy niz poprzedni, lecz posiadajacy réwniez E % < E
wzniesienia do 25%,, w obu kierunkach i szczegél- 2 B 5 (S|
nie trudny pomiedzy stacjami Dragitschevo—Vla- NABRASBY éé 2 § 3 é E
daya z powodu wielu nastgpujacych po sobie tukéw. K S 8 = é NlK
Proby odbywaly sie pod kierownictwem naczel-
nika parowozowni Sofja lub jego zastepcy w obec- Rys. 5. Trasa kolejowa drugiego odcinka prébnego
nosci przedstawicieli Dyrekciji i Warsztatow Gtow- ' Sofja—Pernik.

nych w Sofji.

Zaznaczy¢ naleiy, ze wszystkie préby z paro- 3 oddzielne dyrekcje: eksploatacji, budowy i por-
wozami 1—4—1 budowy fabryki chrzanowskiej od- téw. -
byly sie bez zadnych usterek i zadna préba nie by- Gléwna Dyrekcja Kolei posiada pod wzgledem
ta powtarzana. finansowym i administracyjnym duzg autonomje.
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Posiada wlasny budzet, niezalezny od budzetu pan-
stwowego. i uchwalany przez parlament, posiada
wlasne ustawowo okreslone dochody i rozchody,
chronigce polityke kolejows od zbytniej ingerencji
paristwa, obowiazana jest do splacania dlugotermi-
nowych dlugéw panstwo-
wych (oprocentowanych po
% w stosunku rocznym).

W zwiazku z pozyczka
stabilizacyjna, jaka otrzy-
mala Bulgarja przed dwo-
ma laty za pos$rednictwem
Ligi Narodoéw, ktéra to po-
zyczka jest gwarantowana
w.duzym stopniu dochoda-
mi kolei,—na czele Dyrekciji
stoi gléwny dyrektor,zakon-
traktowany na przecigg 5-iu
lat, niezalezny od ewent.
zmian politycznych w rza-
dzie, co zapewnia w duzym
stopniu staloéé i cigglosé po-
lityki gospodarczej kolei?).

Sieé¢ kolejowa: W
chwili powstania niepod-
leglego panstwa bulgar-
skiego w r. 1878 istnia-
ly na terenie Bulgarji
dwie prywatne linje kolejo-
we: jedna w poélnocnej
Bulgarji: Ruszczuk—Varna
o diugosci 226 km, nalezaca do towarzystwa angiel-
skiego, i druga we Wschodniej Rumelji: Saram-
bey—Adrianopol (z odnoga na Jambol) o diugosci
315 km, nalezaca do Towarzystwa Kolei Orjen-
talnych.

Pierwsza linja zostala wykupiona przez pan-
stwo zaraz w r. 1878, stosownie do zobowigzan,
wynikajacych z traktatu berlinskiego, druga za$
pozostawala wlasnosciag towarzystwa prywatnego
do r. 1908, t. j. do roku ogloszenia zupelnej nieza-
wistosci Butgarji.

Inne linje kolejowe, budowane po6zniej, naleza
do panstwa wedlug prawa z r. 1885 o monopolu
paristwowym w komunikacji kolejowe;j.

Obecnie (koniec r. 1930) posiada Bulgarja
2437 km linij kolejowych normalnotorowych, A
wiec w ciagu 50 lat istnienia niepodleglego panstwa
wybudowano w Bulgarji ok. 2000 km linij kolejo-
wych normalnotorowych. Gestosé¢ linij kolejowych
wynosi obecnie 2,9 km na 100 km® powierzchni
kraju i 5,9 na 10 000 mieszkaricéow *).

Sie¢ kolejowa jest jeszcze nietylko daleka od
gestosci w innych panstwach, lecz nie odpowiada
rzeczywistym potrzebom przewozdéw i jest w ciag-
tej rozbudowie. Obecnie znajduje si¢ w budowie
17 linij kolejowych o ogélnej dlugosci 896 km. Na
rozbudowe sieci kolejowej uzywane sa wszystkie
nadwyzki budzetowe, czes¢ kazdej pozyczki zagra-
nicznej i czynione sa starania o uzyskanie specjal-
nej pozyczki na cele kolejowe.

Rys. 6.

2} Bulletin de la Banque Nationale de Bulgarie”,
czerwiec 1931,

3) Dla Polski te same stosunki v/ynosza 5 i 7,1,

L
“_-_:"_‘l-f_-:

Koleje budowane sa przewaznie w warunkach
terenowo bardzo trudnych, wzniesienia do 25%,,
naleza do czesto spotykanych, na linjach gtéwnych
spotyka sie luki o promieniu od 200 m, ogélem ist-
nieje 71 tuneli o ogéinej dtugosci 16 km.

Odcinek prébny Vakarel-Sarambey (dolina Maricy),

Wszystkie linje butgarskie sa jednotorowe.

Oproécz linij mormalnotorowych, posiada Bulga-
rja 492 km kolei waskotorowych, z czego 152 km
o szerokosci toru 760 mm i 340 o szerokosci
600 mm ").

Tabor: W konicu r, 1930 koleje bulgarskie po-
siadaty parowozéw 443, wagonéw osobowych 485,
pocztowych 40, towarowych 10 088,

Z ogoélnej ilosci 443 parowozow bylo posiadaja-
cych:

2 osie wiazane 2 sztuki = mniej niz 1%,
3 u = 105 . e 23,
4 v 150 .. 7 32,
5 . y 176 . . 40,
6 " 10 . " w24

Srednio na 1 parowéz przypadalo osi wiaza-
nych 4,7.

Sredni ciezar parowozu w stanie proéznym —
57,3 t, w stanie roboczym — 68,9 t.

A wiec sa to parowozy ciezkie, co znajduje wy-
ttumaczenie w trudnosciach terenowych.

Na 10 km linji przypada 1,8 parowozu °),

Wedlug wieku byto dostarczonych:

przed r, 1890 4 sztuki = 19,
od r. 1891 do 1900 22 8
. o 1901 , 1910 117 26
. . 1911 . 1920 176 40,
1921 , 1930 124, 28,

Wszystkie prawie parowozy byly budowane w
fabrykach niemieckich, a ok. 70% w fabryce ,Ha-

1] Wszystkie dane wg. . Données statistiques sur les
Chemins de Fer et les Ports de I'Etat Bulgare 1929/1930,
§) W Polsce cyfra ta wynosi ok, 3.5,
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nomag". Dopiero w ostalnich latach zaméowiono pa-
rowozy w [abryce Skoda w Pilznie, a ostatnie 22—
w fabrykach polskich.

Szczegdlnag uwage zwraca mafa ilos¢ wagonéw,
zwlaszcza osobowych v).

Przewozy: Ponizej podaj¢ dane o przewo-
zach w r, 1929.

Nie przytaczam cyfr porownawczych dla innych
krajow, gdyz ze wzgledu na odrebne warunki gos-
podarcze Bulgarji nicby one wskazywaly. Umie-
szczam tylko te same cyfry dla Polski.

Ale charakterystyczne dla stosunkéw gospodar-
czych Bulgarji sa raczej dane dynamiczne, dlatego
tez podaje rozw6j przewozéw pasazerow i towarow
od r, 1919 (rys. 7 1 8).
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Rys. 7. Liczba parowozéw i pasazero-km na kolejach
bulgarskich,
Przewozy w r. 1929.
Butgarja Polska
Liczba pasazerow. 9423 475 167 567 566
i pasazero-km. . 646 987 337 7208 038 357
" tonn 3 683 580 85872102
7 tonno-km . . 675077 691 23508 061 055.

Dane o dochodach i wydatkach eksploatacji
przedstawialy sie¢ w r. 1029, jak nastepuje:

Butgarja Polska
Dochody . 1 265 495 865 1 577 657 000
Rozchody. 8952741753 1392 446 000
Spétczynnik el(splo -
ataciji . 700 88% .

Wreszcie zaznaczy¢ nalezy, Ze koleje bulgar-
skie zatrudnialy w 1929 r. 14 478 osob personelu
stuzbowego, co wynosi 592 0séb na 100 km diugo-
$ci eksploatowanej linji, oraz 46 oséb na 1 miljon
osio-km (dla Polski cylry te wynosza 156 630, 909
i 20).

Przemysl w Bulgarji *).

Butgarja jest z natury rzeczy krajem wybilnie
rolniczym. Wedtug stanu z korica r. 1926 ilosé lud-
nosci zatrudnionej w rolnictwie wynosi 79,4% . Nie
brak jednak wysitkéw, zmierzajacych do uprzemy-

9 W Polsce ilos¢ parowozéw wynosila w r. 1929 —
5269, wagondéw osobowych 11956, wagonow towaro-
wych — 150929,

7} . Annuaire Statistique de Royaume de Bulgarie”
1929—1930, K. D. Spissarevski, La Bulgarie au tra-
vail. Marseille, 1930, T. Christoff Das heutige Bul-
garien. Berlin, 1930.
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sfowienia kraju, wysitkow, ktére — z jednej slro-
ny —— pragng wyzyska¢ bogactwa naturalne kraju i
zdolnosci praktyczne ludnosci, z drugiej zas stro-
ny — maja na uwadze te powszechne po wielkie]
wojnie dazenia do gospodarczej samowystarczalno-
§ci, klore wida¢ w polityce gospodarczej wszysl-
kich, a zwlaszcza mniejszych panstw.

Podstawa rozwoju przemystu jest dawna ,,Usta-

wa o popieraniu przemystu krajowedo z marca
1909 r., znowelizowana ustawa z 7 czerwca 1928 r,
Ustawa ta wylicza 21 rodzajéw przemystu, ktore
moga przy swem powstania korzysta¢ z rozmaitych
ulatwieni ze strony rzadu. Sa to przewaznie prze-
mysty oparte o bogactwa naturalne kraju (che-
miczne i rolnicze), naleza do nich réwniez prze-
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Rys. 8.

Hlo$¢ przewiezionych towaréw (tonn) i tonno-km
wykonanych przez koleje bulgarskie.

rébka metali, wytwarzanie wyrobéw metalowych i
maszyn,

Do ulatwien,, w mys$l powyzszej ustawy, naleza:
ulatwienia przy nabywaniu terendéw, obnizenie ta-
ryfy przewozowej na kolejach bulgarskich, obnize-
nie podatkéw, wwoz bez cta maszyn i materjalow,
ulatwienia przy nabywaniu materjatéw krajowych
z laséw panstwowych i kopald, wreszcie uprzywi-
lejowane stanowisko przy dostawach publicznych.

Dzieki tej ustawie, powstato od 1909 r. 1070
zaktadéw przemystowych. Pomiedzy niemi bylo:
przedsiebiorstw gorniczych 26, wytwoérni srodkow
spozywczych i napoi — 189, tkackich — 127, mela-

lowych — 122, ceramiki, cementu, wapna — 80,
chemicznych — 148, skérzanych — 52, meblowych
—43, papieru — 33, wylwérni energji elektrycz-

nej — 24, farbiarni — 3, przedsiebiorstw spétdziel-
czych — 118.

Przemyst butgarski zawdziecza sw6j rozwdj do-
plywowi kapitaléw zagranicznych, ktére zawsze
chetnie lokowaly sie w Bulgarji i wynosily w
1926 r. ogétem 1534 miljonéw leva. Kapitaty but-
garskie stanowia tylko '/, kapitatéw zagranicz-
nych.

Kazdy kraj finansujgcy obral tu sobie pewien
rcdzaj przemyslu. [ tak: kapitaly belgijskie sq za-
angazowane w przemysle cukrowniczym, alkoholo-
wym, zapalczanym i tytoniowym; kapitaty francu-
skie — w mlynarskim, olejku rézanego i tytoniu;
kapitaly czeskie przewaznie w przemysle cukrow-
niczym i browarnianym, pozatem w drukarskim,
meblowym, przedzalniczym; kapitaty wloskie — w
przemys$le lesnym i tytoniowym; wegierskie i au-
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strjackie -—— w cukrowniczym, mlynarskim i che-
micznym.

W ostanich latach powraca znéw do wplywoéw
kapital niemiecki. W przemysle tkackim przewaza
kapitat bulgarski.

Ogotem bylo w 1928 r. w Bulgarji 2640 przed-
siebiorstw przemyslowych, zatrudniajacych ok.
25 000 robotnikéw.

Co sie tyczy przemystu metalowego, ktéry nas
w tym wypadku najbardziej interesuje, to ilosgé
zakladéw przemystowych tego dziatu wynosila w
1930 r. 8,59, a ilo$¢ oséb zatrudnionych — 9,27
ogolnej ilosci zaktadéw przemystowych.

Przemysl metalowy zatrudnial w 1926 r, 2 164
robotnikéw — kapilat zaangazowany w przemysle
metalowym wynosil w tym czasie ok. 6 miljonéw
ztotych leva, z czego przypadato na: odlewnie i fab-
ryki maszyn — 35%, naprawe wadonéw — 19,97,
wyroby z blachy i drutu 16,9%, wyroby kotlarskie
i naczyii kuchennych -— 15,3%, wyroby kute —
11,5%. .

Bulgarja posiada 3 [abrylki, obliczone na budo-
we nowych wagonéw kolejowych, lecz dotychczas
fabryki te zajmuja sie tylko naprawa.

Whnioski.

Bulgarja w ciggu 50 lat swej niezaleznosci poli-
tycznej przezywa kilka, najczesciej nieszczesliwych,
wojen i zaburzen wewnglrznych., Z wielkiej wojny
wychodzi zupelnie rozgromiona, gdyz lraklat w
Neuilly stawia jg nardwni z glownymi sprawcami
wojny. ‘ i

Jesli pomimo lo wszystko Zycie gospodarcze
Bulgarji wskazuje staty i szybki rozwéj, swiadeczy
Lo korzystnie o zywotnosci kraju i sile odpornej je-
go ludnosci. -

Wiele zrobiono juz w dziedzinie komunikaciji
kolejowej i drogowej, w dziedzinie wyzyskania bo-
gactw naturalnych, mechanizacji rolnictwa, uprze-
mysfowienia kraju, lecz wiele jeszcze jest w tych
dziedzinach do zrobienia. A zwlaszcza trudna i da-
leka jest droga do samowystarczalnosci gospodar-
czej, po ktérej bezsprzecznie kroczy Bulgarja wraz
z innemi paiistwami batkarskiemi.

W tych wszystkich wysitkach widaé pomoc i
wspélprace innych panstw, ktére, czy to w formie
angazowania swych kapitaléw, czy sil technicz-
nych, biora czynny udzial w zyciu gospodarczem
Butgarji.

Wsréd tych czynnikéw nie powinno obecnie za-
braknaé Polski.

Daleki jestem od wypowiadania nadziei, aby
Polska mogta oczekiwaé po Lakiej wspélpracy wiel-
kich rzeczy, a to z trzech powodéw: 1) brak wol-
nych kapitatéw daje sie odczuwaé w Polsce wigcej
niz w innych krajach; 2) przemyst polski nie ma
i nie powinien mie¢ tendencji zbyt silnego nasta-
wiania sie na eksport; 3) inleresy eksportowe na-
leza do najgorszych pod wzgledem intratnosci.

Tem niemniej jednak przemyst polski nie powi-
nien spuszczaé z oka rynkéw zagranicznych, aby,
wystepujac rownorzednie z innemi paristwami, o-
trzymywaé przez uzyskanie zaméwienia zagranicz-
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nedo choéby zwrot kosztéw wtasnych i utrzymad
stopieri zatrudnienia wlasnych warsztatow.
Dotyczy to w szczegdlnoséei przemystu lokomo-
tywowego, ktory odczuwa coraz bardziej dotkliwie
kurczenie sie stanu zamoéwien kolei polskich.

Pod tym wzgledem lerenem zainteresowania dla
polskiego przemysltu beda zawsze wlasnie parstwa
balkanskie, z klérych zadne nie posiada wlasnej
fabryki lokomotyw.

Co sie tyczy specjalnie Bulgarji, to eksport pol-
ski powinien doznawaé ze strony rzadu bulgarskie-
go i przy pomocy Polskiego Instytutu Eksportowe-
go szczegolnego poparcia, gdyz Polska kupuje w
Bulgarji znacznie wiece] niz inne panstwa, a bar-
dzo niewiele do Bulgarji sprzedaje,

W 1929 r., wsrod 20 panistw eksportujacych do
Bulgarji, Polska stala na 18-em miejscu (przed Ro-
sja Sowiecka), a wsrod panstw importujacych z
Bulgarji stata Polska na 5-em miejscu (po Who-
szech, przed Grecjg), zas wséréd importerow tyto-
niu bulgarskiego stata Polska nawet na 2-em miej-
scu, zaraz po Niemczech (w 1929 r. zakupila Pol-
ska w Bulgarji tytoniu za 542 miljonéw leva i za-
kupy te stale wzrastajg).

Ze wszystkich powyzej przytoczonych wzgle-
déw, polski przemyst lokomotywowy powinien u-
waznie sledzi¢ wszystkie przetargi na tabor kole-
jowy dla Bulgarji. Przetargi te nie sa ani zbvt cze-
ste, ani zamowienia zbyt wielkie, ani ceny zbyt ko-
rzystne, lecz koleje butgarskie musza. pokrywaé
slale swe zapotrzebowanie na tabor wzamian za
jednostki zuzyte lub potrzebne dla nowych linij ko-
lejowych.

Stan zakupu lokomotyw od 1926 r. wskazuje
tab. 2; ostatnie zamdéwienia obu fabryk polskich
wyniosty ok. 100 miljonéw leva.

TABELA 2,
1920 | 1928 | 1927 1926
Niemey . .|2297000| 1410000 |24c0620| 6785210
Wegry 250 000 = 17 950 —
Czechostow. — | 10400000 = 126 975 640
Razem leva:[2547000| 11810000 |2418570 | 133760 850

Zakonczenie.

W czerwcu 1922 r. odbyta sie w hanowerskiej
fabryce lokomotyw , Hanomag" uroczystos¢ wypu-
szczenia 10000-ej lokomotywy, wykonanej w tej
fabryce. Przypadkowo byla to lokomotywa prze-
znaczona dla Bulgarji, co dato powéd do podkre-
slenia szczegolnie bliskich wiezow, taczacych kole-
je butgarskie z niemieckim przemystem lokomoty-
wowymi. Bylo to zreszta zupelnie uzasadnione, gdyz
w owym czasie fabryka ,,Hanomag" dostarczyla juz
Bulgarji przeszlo 200 parowozéw, co stanowi-
lo ok. 809 caltej Gwczesnej ilosci parowozéw na
kolejach bulgarskich.

W uroczystosci brali udzial: minister komuni-
kacji Rzeszy, posel bulgarski, przedstawiciele wladz
panstwowych i komunalnych, przedstawiciele prze-
mystu niemieckiego i wielu innych. Parowbz
10 000-ny opuscil hale przy dzwigckach bulgarskie-
go hymnu narodowego, a posel bulgarski odczytal
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depesze gratulacyjng kréla i obdarowal dyrekto-
réw fabryki wysokiemi orderami bulgarskiemi.

Z okazji tej uroczystosci podkreslano wyraznie
co nastepuje:

Poniewaz Bulgarja, z racji bogatych 1 jeszcze
niewyzyskanych zasobéw swej ziemi, posiada przed
soba wielka przysziosé, bedzie réowniez wzrastaé
ciagle jej zapotrzebowanie na tabor kolejowy. Za-
daniem niemieckiego przemystu powinno byé za-
spokojenie tych wymagai w tym stopniu, jak do-
tychczas™.

Rys. 9. Dyr. Kol. Bulgarskich inz. Bozkow i posel polski w Sofji min. Tarnowski
podczas proby w Sarambey.

Od owego czasu wiele si¢ w $wiecie zmienito!

Niemiecki przemyst lokomotywowy przezywa
kryzys w wyzszym stopniu niz w innych krala(,h
Z 21 fabryk lokomotyw pozostato tylko 8 — inne
zostaly albo zupelnie zlikwidowane, albo potaczyty
si¢ w przymusowe zwiazki pod ogélnem haslem
racjonalizacji.

Przemyst, ktérego zdolnos¢ wytwéreza wynosita
5000 lokomotyw rocznie i ktéry eksportowal przed
wojng 1600 lokomotyw rocznie i dla kolei Rzeszy
dostarczal réowniez 1600 lokomotyw — dostarczyt
w 1930 r. na eksport tylko ok. 30% ilo§ci plzedwo-
jennej, a dla kolei Rzeszy tylko 70 (dostownie sie-
demdziesiat) lokomotyw.

Sprawozdanie roczne fabryki Henschel w Kas-
sel z 1929 r, przytacza sie w prasie technicznej, ja-
ko charakterystyczny znak czasu, gdyz fabryka ta,
najwigksza fabryka lokomotyw w Europie, ktorej
zdolnos$¢ wytwércza wynosita ok. 1000 lokomotyw
rocznie, wykonala w 1929 r. 1 parowéz waskotoro-
wy i 3 tendry. A fabryka ,Hanomag", kiéra swoj
10 000-ny parowdz doslarczyla Bulgarji — likwi-
duje obecnie oddzial budowy lokomotyw i sprzeda-
je cale urzadzenie techniczne tego dziatu®).

8) Drukowany wykaz obrabiarek, przeznaczonych do
sprzedazy, otrzymala w tych dniach fabryka chrzanowska.

1931

Opinja niemieckiej prasy technicznej stwierdza
zgodnie, iz przyczyng takiego stanu przemystu lo-
komotywowego jest —- oprocz ogolnego kryzysu —
pojawienie si¢ na rynku $wiatowym nowych parislw,
ktére dawniej lokomotyw nie wytwarzaly, a dzis
zdolne sa do konkurencji z fabrykami niemieckie-
mi.

W tych warunkach, podczas przetargu ogloszo-
nego przez bulgarskie koleje paiistwowe w 1930 r.,
zamoéwienie na 22 parowozy otrzymaly 2 fabryki
polskie.

Dnia 3 lipca b. r. odby-
la si¢ specjalna jazda po-
kazowa parowozu 1—4—1
budowy fabryki chrzanow-
skiej na szlaku Sofja—Sa-
rambey—-Sofja, wedlug roz-
kladu pociagu po$piesznego
Simplon - Orient.  Pociag
prébny skladal sie z 4-ch
wagonéw czteroosiowych i
1-go 3-osiowego o ciezarze
og6lnym 225 tonn. W Sa-
rambey byl przygotowany
parowdz 1—6—2 budowy
fabryki H. Cegielski w
Poznaniu, celem pokaza-
nia go uczestnikom wy-
cieczki.

W wycieczce tej brali
udzial: Gléwny Dyrektor
Kolei Bulgarskich, posel
polski w Sofji, wszyscy
dyrektorzy  departamen-
tow  Ministerstwa Kolei,
przedstawiciele Bulgar-

skiej Izby Handlowej w

o Sofji oraz przedstawiciele

Izby Handlowej Polsko-

Bulgarskiej, redaktorzy pism bulgarskich w Solfji
oraz korespondenci prasy zagranicznej — ogdlem

ok. 50 oséb.

Préba wypadta bez zarzutu. Do stacyj przyjez-
dzano o 5—14 minut weczeéniej niz przewidywal
rozklad i rozwijano szybkosé do 80 km/godz. W ca-
tej prasie bulgarskiej pojawilo si¢ wiele entuzja-
slycznych sprawozdan z tej préby.

W rozmowach z uczestnikami tej wycieczki, ja-
ko tez w przemoéwieniach oficjalnych, wyglasza-
nych podczas obiadu urzadzonego w Sarambey, do-
minowalo jedno, bezwarunkowo szczere spostrze-
zenie — oto rewelacja dla wszystkich byt fakt, ze
mlode fabryki polskie potrafia wykonaé tak trudny
objekt, jak lokomotywa, nie gorzej od starych, re-
nomowanych fabryk zagranicznych.

W przeméwieniu, jakie wyglositem przy tej
okazji, jako przedstawiciel fabryki chrzanowskiej,
uzylem slow nastepujacych:

«Dla mnie, jako dla inzyniera i przedstawiciela
polskiego zakladu przemystowego, jest rzecza naj-
wazniejsza pokazaé panom, Ze fabryki polskie po-
trafia wykonaé nowoczesna lokomotywe zgodnie ze
wszystkiemi warunkami technicznemi i handlo-
wemi,

Sadze, ze proby, jakie odbywaja sie na kolejach
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bulgarskich w ciagu ostatnich tygodni, sa dosta-
tecznym dowodem tego, ze fabryki polskie zajety
nalezyte miejsce w europejskiej rodzinie fabryk
lokomotyw i potrafia zajaé réwnorzedne stanowi-
sko w szeregu dostawcoéw kolei bulgarskich”,

Obecnie, kiedy wszystkie lokomotywy zostaty
juz odebrane i pracuja od kilku miesiecy ku zupet-
nemu zadowoleniu wladz kolejowych, — wypowie-
dziane powyzej stowa znajduja tem wieksze uza-

sadnienie.

Regulacja i zabudowa miasta Warszawy”.

Napisal Inz. Piotr Drzewiecki.

oraz intensywniej rozwijajace sie zycie lud-
nosci w miastach i ich staly i niepohamo-
wany rozrost wywoluje potrzebe ujecia w
karby tych nieskoordynowanych przejawéw zy-
cia w dziedzinie zabudowy, ktére, ro:strzygane
codziennie bez troski o przysztosé, ujemnie wply-
wajg w nastepstwie na rozwoj miast.
Zapobiec tym nieprawidlowosciom moima je-
dynie przez ujecie zabudowy w opracowany plan

regulacyjny, -przewidujacy sposéb zabudowania
osiedla nietylko na mnajblizsza, ale i na dalsza
przyszlosé.

Jakkolwiek w rozwoju wielu miast, nietylko
nowych, ale i starych, upatrzeé¢ mozna planowosé
w ich zakladaniu, to jednak zasady, ktéremi tam
sie kierowano, szczegélnie w miastach dawnych,
nie odpowiadaja naogél potrzebom dnia dzisiej-
szego,

A gdy miasto powstawalo bez planu ujetego
na szersza skale i bez przewidywania dalszej je-
go przyszlosci, a zabudowa odbywala sie samo-
rzutnie bez krepowania indywidualnej inic'atywy
prywatnej, wtedy sposéb zabudowy miast talkich,
ze_wzgledu na wymagania higjeny, komunikacji
i potrzeb gospodarczych, z biegiem czasu, oka-
zuje sie najcze$ciej ital. “*iemny i dotkliwy dla
ludnosci, iz wywoluje to konieczuosC gruntow-
nych nieraz rekonstrukcyj miast, dokonywanych
obecnie wielomiljonowemi kosztami.

Jak dalece bezplanowos$é w zabudowie osie-
dli stwarza niezno$ne warunki, udowadniaja przed-
mieécia Warszawy, obecnie do niej wlaczone.
mianowicie: Brudno i Pelcowizna. Naleiyta po-
prawa i uporzgdkowanie ich staje sie juz dzi§ pra-
wie niemozliwe., Osiedle takie tylko pozar moze
rekonstruowaé.

Ujemne skutki bezplanowosci w zabudowie
miast sa dzi§ tak dalece uznane, iz obecnie
wszystkie panstwa kulturalne ustawowo n'etyl-
ko nakazuja opracowanie przez zarzady osiedlf
planéw regulacyjnych, obowiazujacych ludnosé,
ale ustawodawstwo obecnie idzie i dalej, przewi-
dujac opracowanie planéw zabudowy dla catego
rejonu, otaczajacego wigksze miasta.

Panstwo Polskie posiada obecnie nowe prawo
budowlane, wydane na zasadzie pelnomocnictwa
udzielonego przez Sejm w formie rozporzadze-
nia Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 16 lute-
go 1928 r., nakazujace opracowywanie planéw re-

1) Odczyt, wygloszony w dn. 20 pazdziernika r. b
w Stow. Technikow w Warszawie.

gulacyjnych i przewidujace tworzenie komisyj dla
opracowania planéw regjonalnych.

_ Wielk'ie miasta bowiem stanowig oérodki zy-
cla promieniujacego znacznie poza jego granice,
a stolica — na kraj caly.

Planowos$¢ zabudowy nietylko wielkiego mia-
sta, ale i otaczajacych go okolic, stanowi dzis ak-
tualne zagadnienie, ktére rozstrzygane byé win-
no w §cistym zwigzku z zagadnieniami higjenicz-
nemi, komunikacyjnemi, regulacja rzek, rozmie-
szczeniem ludnosci, przemystu i handlu, rezerwa-
tami rolnemi i le$nemi, uzdrowiskami etc.

Takie plany regjonalne opracowywane sa
obecnie w 60 miastach Anglii, 23 N'emiec, 14 Sta-
néw Zjednoczonych Ameryki Pélnocnej, poza-
tem w Stockholmie, Kopenhadze, Moskwie etc.

Przewidziane polska ustawg budowlang pla-
ny regjonalne opracowywane juz beda dla: War-
szawy, Lodzi, Zaglebia Weglowego i Gdyni, kt6-
rej nalezyty rozwdj winien byé planowo zabez-

_pleczony. .

Biuro planu regjonalnego Warszawy, istnieja-
ce juz od roku, obejmuje teren okolo 60 do 70 km
§rednicy. Obecnie przez powolanie przez M'ni-
sterstwo Robét Publicznych do.zycia komisji i
biura planu regjonalnego zostala postawiona ta-
ma nieskoordynowanym zamierzeniom i dowol-
nosci zabudowy w regjonie. Obecnie zadna mel-
joracja czy zamierzana zabudowa w rejonie, przez
wladze lub osoby prywatne, nie moze byé plano-
wana bez zasiegniecia opinji biura planu regjo-
nalnego. Biuro, posiadajac dane, dotyczace zamie-
rzanych przez wladze publiczne meljoracyj w re-
onie, zabezpiecza od niewlasciwego zabudowania.

Prace biura planu regjonalnego obejmujg waz-
ne zagadnienie rozwoju miasta, Warszawa o po-
wierzchni do r. 1916 — 3 600 ha, w czasie okupa-
¢ji niemieckiej powiekszona zostala do 12500 ha.
Plan za$§ regulacyjny obecnie dla niej opracowa-
ny obejmuje 16000 ha. Przesirzen ta umozli-

wialaby zamieszkanie 3 miljonom ludnoseci — w
razie wykorzystania dozwolonej mozliwoséci za-
budowy.

Poniewaz catkowite wykorzystanie takie ni-
gdy nie ma miejsca, ludnosé wiec Warszawy o-
cenia sie na tym terenie najwyzej na okolo 2 milj.

Jako wytyczne do prac regjonu, przyjmuje-
my planowanie otoczenia miasta z tendencja de-
centralizacji i tworzenia wosiedli satelitéw, od-
ciazajacych miasto od dalszego skupiania w niem
ludnosci.
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Przechodzac do planu m. Warszawy, naleiy
zaznaczy¢, iz w dziedzinie regulacji i zabudowy
stolica znajduje sie w stanie znacznego zanied-
bania. Jest to wynikiem pozbawienia spoleczen
stwa polskiego samorzadu podczas niewoli i od-
skoku, jaki ma miejsce w prawidlowym postepie
zabudowy miast w poréwnaniu ze stanem miast
na zachodzie, Miasto Warszawa, choé bylo sto-
lica, zaniedbane jednak jest od wiekow. W pla-
nie jego dzisiejszym trudno dopatrzeé sig szer-
szych ideil przewodnich w jakimkolwiek kierun-
ku, Jedynie rynek Starego Miasta po pozarze
odbudowany zostal w formie prawidlowego pro-
stokata. Tylko arterja Aleja Jerozolimska zato-
Zzona zostala planowo i szeroko. Poza tem za-
budowa odbywala sie chaotycznie i hez planu,
przewidujacego dalszy rozwéj. Miasto posiada
kilka tylko ulic réwnoleglych do rzeki, wobec
znacznej ilosci prostopadlych, biegnacych wediug
dawnych zagonow. Ztad wynika wielka niedogod-
nosé dla ruchu. W tych warunkach potrzeba pla-
nowoséci w dalszej zabudowie i w poprawianiu
zaniedbania, jakie istnieje w tej dzledzinie w War-
szawie, jest sprawa nietylko aklualna, ale i nie-
cierpiaca zwloki,

Z chwila, gdy miaslo Warszawa opuszczone
zostalo w 1915 r. przez wladze rosyjskie, a za-
rzgd miasta znalazt sie w rekach obywaleli, —
6wczesny Komitet Obywatelski m. st. Warszawy,
po wlaczeniu przedmiesé do miasta, przystapi
bezzwlocznie do opracowania pierwszego szkicu
planu regulacyjnego, korzystajac z pracy liczne-
go grona architektéw i inZynieréw, wolnych od
zajeé wskutek panujacego nodczas okupacji nie-
mieckiej zastoju w budownictwie.

Zapoczatkowany wtedy plan regulacyjny stai
si¢ podstawa dla prac dalszych, kontynuowanych
bez przerwy przez Zarzad miasta., Prace te, po
pigtnastu latach dalszych dokladnych studjow i
badan, uwienczone zostaly ostatecznie opraco-
wanym planem regulacyjnym, ktéry obecnie zo-
stal zatwierdzony przez p. Minisira Robét Publicz-
nych ze zmianami i meljoracjami.

Jako dalszy etap prac regulacyjnych w mie-
§cie, beda plany szczegotowe i przepisy miejsco-
we, gwarantujace estetyke, higjene i beznieczen-
stwo.

Tym sposobem bezplanowosci zabudowy sto-
licy raz na zawsze postawiona bedzie tama, a dal-
sza zabudowa miasta odnowiadaé bedzie nietvlko
wspolczesnym wymaganiom, ale i tym warunkom
w przyszlosci, jakie dzi§ juz przewidz'eé sie da-
ja. Jednoczesnie prace biura planu regjonalnego
poloza podwaline pod nalezytg zabudowe dalsze-
go otoczenia stolicy.

Zatwierdzony plan regulacyjny miasta War-
szawy przewiduje w $rodmiesciu nowe, wazne dla
rozwoju miasta arterje.

Przedewszystkiem szeroka arterje, t. zw.
N. S., biegnaca réwnolegle do Wisly wzdtuz sred-
nicy Wielkiej Warszawy z poludnia ma pétnoc,
mianowicie poczawszy od pola Mokotowskiego
przez ul. Chatub.iiskiego, poczem obok kosciotow

Karola Boremeusza przy ul. Chlodnej i $w. Au-
gustyna na Dzielnej, do Zoliborza.

Nastepnie prostopadla do miej arterje, idaca
z Pragi i przecinajaca Wisle przez nowy most,
wzdtuz ulicy Karowej, tunelem pod ogrodem Sa-
skim na Wole.

Oproécz tego projektowane sa ponizsze nowe
trasy:

1. Nowa Aleja od pomnika Kopernika d»
Sejmu wzdluz skarpy, dzielacej gorne miasto od
dolnego.

2. Przedluzenie Nowego Swiatu przez No-
winiarska na Zolibérz.

3. Przedluzenie Marszalkowskiej przez Plaz
Rankowy do Dzikiej.

4. Na Powislu, jako nowa 0§ dolnego mia-
sla, z pod Cytadeli, Browarna do Czerniakowskiej.

Na nowych niezabudowanych terytorjach za-
projelktowane sa prawidlowe drogi z zarezerwo-
waniem placow na potrzeby publiczne i zielerice.

Oprécz tego, plan przewiduje strefy o charak-
terze przemysfowym i mieszkalnym. Dla przemy-
stu przeznaczone sa nastepujace dzielnice: dla
przemystu szkodliwego dla zdrowia Brédno, dla
pozostatych przemystéw po prawej stronie Wisly
— Grochow, po lewej — Wola,

Co do charakteru zabudowan‘a, przewidziane
sa strefy wysokosciowe, w $rédmiesciu wyisze,
na krarcach nizsze.

W realizacji tych zadan konieczng jest wy-
trwala i konsekwentna linja polityki regulacyjne;
miasta, aby plan regulacyjny stawial tame n'eo-
kielznanym projektom i pomystom zabudowy po-
szczegdlnych terendw, przylegajagcych do ulic miej-
skich. Projekty te ulegaé winny dostosowaniu do
wytycznych planu regulacyjnego. Polaczone to
bedzie niewatpliwie z walka zainteresowanych.

Nieustepliwosé wiec wladz miejskich, wobec
daznosci odchylania sie od tych wytycznych, jest
pierwszym warunkiem realizacji planu regulacyi-
nego.

Niestety, pod tym wzgledem mamy do zano-
towania pozalowania godne rozstrzygniecia, kto-
rych przyktadem jest zabudowanie wielu nowych
pieknie zaprojektowanych ulic: np. ulicy Wawel-
skiej, majacej oddzielaé miasto zabudowane od par-
ku na polu Mokotowskiem, i Alei Wojska Pol-
skiego na Zoliborzu.

Dopuszczono tam, na nowym zupeln'e terenie
i przy tych nowych wielkich, reprezentacyjnych
arterjach, groteskowe wprost zabudowanie budyn-
kami o rozlicznej wysokosci: dwu, cztero i pigcio-
pigtrowemi, Wyglad zewnetrzny tych ulic w po-
7alowania godny sposéb zaprzecza jakiejkolwiek
planowosci w uporzadkowaniu nowych terenow.

Niedostatecznem jest przesirzegan'e przez
wladze miejskie, aby budynek nie wykraczal za
linje regulacyjng frontu w kierunku ulicy i aby
wysoko$é jego nie przekraczala okreslonzgo wy-
miaru, Przestrzeganie to bowiem n'e usuwa gro-
teskowosci zabudowania, gdy budynki w rozmai-
ty sposob cofniete sa od linji regulacyjnej, i gdy
wysoko$é ich jest mniejsza od dozwolone;j.
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Niezbedne jest tez przestrzeganie jednolitego
profilu poprzecznego ulicy, ograniczonego budyn-
kami.

Miaslo Paryz, klére ustalilo od lat wielu te za-
sady, wyréznia sie¢ elastycznem i uporzadkowa-
nem zabudowaniem. '

Nie.powinny by¢ udzielane tez indywidualne
koncesje na przekroczenie tych zasad, wywalcza-
ne przez wplywy i naciski na organy wladzy miej-
skiej.

Zatwierdzony plan regulacyjny otwiera jedno-
czes$nie dla wladz miejskich szerokie pole dla pla-
nowej polityki regulacyjnej, ktéra m'e powinna
by¢ odkladana, a stopniowo realizowana, w szcze-
gélnosci w  otwieraniu nowych, przewidzianych
planem regulacji drég komunikacyjnych w $réd-
miesciu, ktoérych brak juz dzis daje sie odczuwad
dotkliwie, a w przyszlosci, wraz z rozwojem ru-
chu automobilowego, stworzyé moze stan nie do
zniesienia.

Przystapi¢ tu nalezy do realizaciji polgczenia
bezposredniego ul. Marszallkowskiej z placem
Bankowym wedlug opracowanegs planu. szanuja-
cefo w znacznej mierze ogréd Saski. Naleiy tez
planowo zabiega¢ o nabycie tych terenéw, ktore
dla przebi¢ meljoracyjnych lub dla rozwoju drog
komunikacji dzi§ i w przyszlosci sa niezbedne.

Scisle z zatwierdzeniem planu regulacyinego
lqczy sie sprawa ustosunkowania poszczegdlnych
resortow wladzy panstwowej, posiadajacych tere-
ny w obrebie miasla, do zamierzen regulacyjnych.

Dotychczasowe ustosunkowanie sie to nie od-
powiadalo planowosci w zabudowie miasta i w
rozmieszczeniu gmachéw panstwowych w mie-
§cie. Byé moze wina iu bylo n'eposiadanie za-
twierdzonego planu regulacji. W kazdym razie,
why-donioste dla miasta zadania regulacyjne mo-
glybyeé sp?e_fﬁ'iune-mpaleiyty sposob, jest niezbad-
ne, aby dyspozycja Wtej-sprawie zna/dowala sig
w jednych rekach, Dotychczas poszczegolne re-
sorty wladz panstwowych przystepowaly do bu-
dowy i zabudowuja tereny parstwowe w miescie
w sposob dowolny, nie liczac sie dostatecznie z
planami regulacyjnemi miasta i jego postulata-
mi.

Jest wielka szkoda dla miasta, iz na progu no-
wego odrodzonego bytu panstwowego, n'ekrepo-
wanego juz zadnemi obcemi wplywami, rozbudo-
wa nowego aparatu administracyjnego, wyraza-
jaca sie w pobudowaniu nowych gmachéw rzado-
wych, dokonana zostala bez uprzedniego planu.

Jakkolwiek panstwo posiada liczne tereny,
naprzyklad teren pomiedzy ulicami: Aleja Szucha,
Nowowiejska i Marszalkowsks, odpowiedni na u-
lokowanie znacznej liczby gmachéw publicznych
przy nowej reprezentacyjnej ulicy o kierunku od
f.obzowianki do Pola Wyscigowego, znaczna ilogé
tychze rozrzucong zostala bezplanowo w miescie.
Straciliémy tem zupelnie latwa moznosé stworze-
nia pieknej dzielnicy w miescie. :

Dotkliwem dla miasta jest tez pobudowanie
wielkiego gmachu dla Banku Gospodarstwa Kra-
jowego przy rogu ulicy Jerozolimskiej i Nowego
Swiata w sposéb mieprzyczyniajacy sie do upiek-
szenia miasta. :

Jest wskazanem, aby gmachy publiczne wzno-
szone byly w odmienny sposéb od prywatnych,
przystawianych zwykle jeden do drugiego w sze-
regu, i aby budowane byly mozliwie jako wolno
stojace, a to ze wzgledu zaré6wno na ulatwiony
dojazd i postéj pojazdéw jak i na widok zewnetrz-
ny.

Bank pobudowany zostal wbrew temu, w spo-
sob, ktéry nie moze byé uznany za zgodny z ja-
kimkolwiek uzasadnionym planem. Postawiono
bowiem budynek o wygladzie koszarowym, do kté-
rego nie moga byé w zadnym razie dostosowane
pozostale narozniki.

Pozostawiono tez mieestetyczny szczyt, ocze-
kujacy zakrycia go mowa analogiczng dobudowa,
czem przesadzono w sposéb ujemny dalsza zabu-
dowe.

Sprawa ta jest wazna obecnie, gdy jest zamie-
rzana zabudowa drugiego naroinika naprzeciw
Banku Gospodarstiwa Krajowego gmachem dla
Ministerstwa Komunikacji.

Przez sposéb zabudowania naroznika gmachem
dla Banku Gospodarstwa Krajowego, dokonana
zostala przez fachowe organa budowlane, ktérym
budowa byla powierzona, wielka szkoda dla mia-
sta, ktorej nigdy bodaj juz naprawié nie bedzie
mozna.

Zaréwno pobudowanie okazalegs gmachu
Banku Rolnego przy drugorzednej i waskiej ulicy
Nowogrodzkiej tylko dlatego, iz tam panstwo po-
siadalo plac wolny, uwazane by¢ powinno za roz-
strzvgniecie nieprawidlowe.

Wszak gmachy publiczne ulokowane by¢ win-
ny w mieécie w sposéb uzasadn’ony, za'ezny od
celu i odpowiadajacy ich godnosci, a nie jedynie
wedlug posiadajacych terenéw. Koszt terenu
wszak stanowi tylko czastkg wartosci budowli.
Wyboér miejsca na gmach publiczny uzalezniony
byé winien od wielu wazniejszych czyn'kéw, niz
posiadanie placu, ktéry moze byé zamieniony lub
sprzedany, celem nabycia wlasciwszego.

Winna byé wiec przyieta zasada, iz dyspozycja w
sprawach regulacji i zabudowy miasta znajduje si¢
w rekach wladz miejskich, ktérym powierzona jest
piecza nad prawidtowem zabudowaniem miasta, i
iz poszczegélne resorty wladzy paristwowej, przed
wykonaniem projektu zabudowy terytorjum w mie-
écie, winny poznaé zamierzenia regulacyjne miasta
iuzgodnié z niemi swa decyzje.

Nieodlacznem jest tutaj prowadzenie polityki
terenowe]j miasta, mogacej zapewnié¢ prawidtowy
rozwbj.

Pierwszym krokiem ku temu winna byé usta-
lona zasada, przyjeta zreszta na zachodzie, iz zabu-
dowa terenu moze si¢ odbywaé jedynie po, a nie
przed urzadzeniem uporzadkowanej, skanalizowa-
nej i zaopatrzonej w wode ulicy.

Tolerowanie zabudowy réznych rozrzuconych w
okolicach miasta terenéw nieskanalizowanych i nie
posiadajacych prawidlowo urzadzonych drég win-
no byé zaprzestane, natomiast winien byé opraco-
wany i wykonany plan ulic i plan $rodkéw komu-
nikacyjnych na tych terenach, kiére w pierwszym
rzed-ie do zabudowy bada przygotowane.

Winno byé tez uznane za sluszne obcigzamie
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kosztamiurzadzen ulic i inwestycyj z niemi zwigza-
nych — tych terenéw, ktére dzieki tym ulicom na-
bieraja wysokiej wartosci. Obcigzanie tem miasta
jest po nad jego mozno$¢ i jest niestuszne,

Jakkolwiek realizacja planowej zabudowy wy-
maga znacznych §rodkéw, o ktére dzis tak trudno,
to jednak zaniechana by¢ nie powinna.

Wielomiljonowy budzet miejski corocznie prze-
znaczaé winien $rodki, ktére umozliwilyby stopnio-
we wykonanie prac meljoracyjnych.

Nalezy mie¢ w pamieci, iz kazda meljoracja
miejska, wymagajaca nakladu, a odkladana na
pbzniej, staje sig z biegiem czasu i z rozwojem zy-
cia miejskiego coraz kosztowniejsza. O ile dzi§ mo-
zemy z zupelnem uzasadnieniem mie¢ pretensje do
naszych poprzednikéw, iz zaniechali oni w swoim
czasie dokonania wielu takich meljoracyj, ktére 6w-
czesnie wymagaly malych i dostepnych dla nich
srodkéw, a dzi§ wymagaja sum ponad nasza obecng
moznoéé, o tylez i dzisiejsze nasze zaniedbanie w
tej mierze stanowié bedzie w przyszlosci stuszngy
podstawe do podobnych oskarzen obecnego poko-
lenia.

Nieodlaczna sprawa w dziedzinie zabudowy
miasta i prawidlowego rozplanowania jest estetycz-
ny wyglad budynkéw.

PRZEGLAD TECHNICZNY
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Ustawy nadaja prawo odnosnym organom kwe-
stjonowania form projektowanych budynkow, gdy
te przyczynilyby sie do zeszpecenia miasta,

Jakkolwiek z prawa tego organy wspomniane
niekiedy korzystaja, to jednak byloby pozadane,
aby modernizm w architekturze, nie liczac sig¢ z
wrodzonemi poczuciami estetycznemi i razacy swe-
mi ekstrawagancjami, znalazl tame przez nieza-
twierdzanie podobnych projektéw.

Chwila zatwierdzenia planu regulacyjnego mia-
sta Warszawy uwazang byé winna za jeden z naj-
wazniejszych momentéw od czasu powstania mia-
sta, a na wladze miejskie nalozony zostaje wazny
obowiazek realizacji zamierzen tego planu.

Od tego momentu rozpocznie si¢ nowa era jego
rozwoju.

Gdy kryzys gospodarczy minie i nastana czasy
normalnego rozwoju zycia gospodarczego, wtedy
zaniedbania lat wielu — nalezy mieé nadzieje —
wyrownane beda, a dalsza zabudowa miasta pro-
wadzona bedzie zgodnie z planem i mnietylko z
wspolczesnemi, ale i przysziemi jego potrzebami.

Pozadaneby bylo, aby donioste znaczenie planu
zabudowy miasta bylo powszechnie w spoteczei-
stwie zrozumiate i aby znajdowalo ogélne poparcie.

Dzwigary zalamane w planie

o zmiennym kacle zalamania

)

Napisal Inz. Dr. W. Wierzbicki, Profesor Szkoly Glownej Gospodarstwa Wiejskiego.

Zastosujemy, powyiszy sposéb postepowania do
obliczenia katéw ¢. dzwigara, majacego w planie
ksztalt ¢wierci obwodu elipsy o pélosiach réwnych
a=2m i b=15 m, utwierdzonego w jednym
koficu (0) i obciazonego sita P w drugim (10).

Jak omoéwiono wyzej, elipse zastepujemy przez
linje¢ tamana o bokach réwnych i katach zatama-
nia, odpowiadajacych warunkowi (26). Po szeregu
préb, niezbyt zreszta klopotliwych, przyjmujemy:

n=10  sinf,=01915 ¢=0955 , . (70)

Na rys. 6 linja przerywana wykreslony jest
dzwigar zalamany w planie, a pelna — elipsa.
Obwéd dzwigara wynosi 2,755 m, 2a$§ dwierci
elipsy 2,760 m. Réznica w ramionach najwiek-
szych momentéw W (wzietych z rysunku) wynosi
okolo 1,5%, a momentéw M duzo mniej jeszcze.

Na rys. 7 krzywa interpolacyjna wykresu i,
(dla P=1) przedstawiona jest, jako linja pelna,
za$§ sam wykres, jako linja przerywana. W odpo-
wiedni sposéb przedstawione sa na rys. 8 krzywa
interpolacyjna i wykres momentéw M, dla sily
P=1. Roéwnania krzywych interpolacyjnych mo-
mentéw przedstawiaja sie w sposéb nastepujacy:

M, = 2,23 x? — 44,60 x - 223,00, . (71)
M.= 0,157 x*— 4,352 x? -+ 12,782 x + 150,587 (12)

*)  Dokonczenie do str. 534 w Nr. 35—36 z r, b,

Réwnanie (50) przybiera postaé:
Va1 0,955y = (2,23 x2 — 44,60 x +

+223,00). (0,955)" . (73)

————2@0ch

e

Rys. 6.

Wstawiamy tu rozwiazanie szczegdlne tego
réwnania w postaci (53):

[A(x +1)*+B(x-+ 1)*+Clx—+1)].(0,955 " —
— 0,955 [Ax® 4+ Bx*+ Cx].(0,955)" =
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= (2,23 x* — 44,60 x 4-223,00).(0,955)" . . (74) W ten spos6b dochodzimy do rozwigzania:
Po skréceniu przez (0,955)" i po przyréwnaniu 9x =, + 27(0,03925x" — 1,372 -
flp(:)szynnikéw przy tych samych potegach x, znaj- - 4,255 x% - 170,028 x) + K . (0,955)" —
it e 2F.(3,144 x* 4 109,5 x* - 5688 x) , (0,955)" . . (80)
’ =223, ;
\ Wl Aby wyznaczyé tu stale calkowania, obliczamy
3A+2B=—44,60p,, .- (79) w; zapomocg wzoru (9); w tym celu brerzemy
A+ B C==223,00p,; z wykresu rys. 8 M;=1575 kgem; mamy wiec:
k A:0574P‘11 x:1, @1:171,275.2):,
\ B=-—-2342p,, ] Poniewaz pozatem przy x=0 réwniez <_p5;=0,
\ wiec mamy:
. C=245,70p,, (76
K 1y (76) C,+ K=o,
1\ .
L gdzie 171,275.27=C +172,947.2++
i \
N b =2, 0201 ~+0,955K .21 —5532. 2+
! 0N K=—122933
! E\ lub w razie e="# ZCH AT (il)
| i N\ b 550y Stad znajdujemy ostateczne wyrazenie dla kata @,
! ' e =27, 05 : —
L \E« W 0x = 2(0,03925 x*—1,372 x® + 4,255 x>+
i E i + 170,028 x -1- 122933) — 2f (3,144 x* + 109,50 x2 -+
: ; ; + 5688x + 122933). (0.955)* . . . (82)
I 4 I
‘ i {
]
‘; ': : ] Sposéb obliczenia pionowych przesunieé poszeze-
‘ ! ! golr}th weziéw diwigara zalamanego w planie
| ! ll omoéwimy, V\(ychodza;c ze wzoru (82), gdyz korzy-
! ! ; stanie tu z ogdélnych réwnan (63) — (69)
L 1.* ? 3; 'X byloby w danym razie mniej wygodne,
: s 4
—_— Poniewaz") | _
O =g —gx, . . . . (83

Réwnanie (58} otrzymujemy pod postacia: . ;
= wiec wzér (6) przybiera postaé:
e — x—t = 21 (0,157 x» — 4,352 x% o
+ 12,182 x + 164, 362) -+ C, (0,955)° + =2y + 1% p—llee. . . . (84
+2#(0,148 x* — 4,720 x? -} 49,350 x) . (0,955)* . . (77) C
gdyz 150,587.2 7+ 1F = 164,362L 2 1. M
X
~ Rozwiazania szczegdlnego poszukujemy
tu zapomocg wzoru (64) i nastgpnych.
Réwnania (67) i (68) daja w tym wapadku:
4A,=0,157.2F4,
—6A,+3B,=—4,352.27%;

Majac na wido-
ku wzory (9) — (11)
na odksztalcenia po-
szczegdlnych  prze-
dzialéw diwigara za-
lamanego w  pla-

——— —— . ——— __ﬂl
s

44A,— 3B,+2C,=12,782.2f ., . (78)
A,=0,03925, B,= — 1,372,
— A" +0,955A" = Y

=0,148.0,955.2F,

3A’—B 1-0,955B =
— —472.0,955. 27,
—3A'-L2B'—C'-0,955C'= (79)
— 49,35, 0955, 27,
Al=—=—3144,2fB = :
"
— —1095 .21, I Fhea

9) Por, .. Zastosowanie r6znic skonczonych”, Przegl

C’'=—5688.21, Techn. 1930 r.

<y

!
Co=4,255, D, =170,028. Lo
1
‘l

B e

o
-
.
Lo
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nie oraz wyrazenie
* dujemy:

¥ ==If (0,157 x* — 4,352 x% + 12,782 x -\~ 150,587) -
0,667 I . (85)
I =21 (0,157 —4,352x% + 12,782x - 164,362) (86)

(72) dla momentu M., znaj-

Z zestawienia wzoréw (82), (84), (85) i (86) wy-
nika, ze wyrazenie dla przesunigcia vm moze by¢
przedstawione w postaci:

m m m m
om==G, X x! + G, X2+ G2 2"+ Gy Yx +Gym-+
1 1 1

+H X3¢ +HYEx*¢ +HY xq¢ + HL¢*, (87)
1 ] ] 1

gdzie spotczynniki G i H nie sg zalezne od x, za$

sumy dotycza szeregéw om wyrazach. Sumy przy

spétczynnikach G wyrazaja sie zapomoca utartych

WZOorow:

X o ) —
Lx’—so(x% 1) 2x 4 1) (3x* 4+ 3x — 1) |

b [_{, (x + 1) ]2

2
{
gz xlx 1) (2x 1) -
e 2x +1
1.2.3
Yy = x_(xzi,ll

za§ sumy przy spolczynnikach H obliczymy tu
droga sumowania czesciami. Podstawa takiego su-
mowania jest wzér V) :

YA () =% —Edlx+1)A1 (x) .

We wzorze tym nadajemy ¢ (x) kolejno wartosci:

(89).

pl==x,  gl)=x slx)=x"

za$ ¢* uwazamy za A (x), czyli ze

¢ =84() . (90)
Poniewaz
At =gt —-g* =¢q* (¢ —1),
wiec, pomijajagc wielkosci stale, znajdujemy:
‘_\ X
A
‘ ¢ A 1Y
b (x) = 1

Wstawiajac wzory (90) i (91) w wyrazenie su-
my, znajdujemy:
,\_‘,-"r;x::rg -—q-x~————-q ZXA
¢ =20 T — Tt a0,
Rozwijajgc z kolei sumg, znajdujaca sie z pra-
wej strony réwnania (92), wedlug wzoru (89) i na-

(92)

10) A. Markow, ob. cyt. na str. 533,

stepnych, dochodzimy dla funkcji 9 (x) (stopnia nie
wyzszego od k) do wyrazenia:

¥ g (x)=—L ['-.’/[x)_qi'-\'f'[x]“'r

g—1 1

+- (q = 1‘)2-3'“".«’ () — (\q—{'j‘):;“’ e lx) .

=\,

+ 5] o]

Stad mamy dla funkcji = (x)=x:
A (x) =[x+ 1)

o= o=
X xq e x 1

(93)

x==1.

(94)

Dla funkcji ¢ (x}= x*:

Ao(x)=(x+ 1P —x*=2x+1; Aog(x)=2,

Tt g == q"_ : [xQ— @2x + 1) q—ﬂf +3 (q—i—l)] (95)

Dla funkcji » (x) = x*

Aox)=(x4+1P —x"=3x243x+ 1,
g () =3+ 1P+ 30+ 1)+
+1—3x*—3x—1=6x-16,

Mox)=6(x+1)4+6—6x—6=6,

q% [x“ — (3x*4-3x +1) 6%—1 +

- (6x-6) (\q_"_i)e —6 (q-_"jl)g]

Exﬂ qx —

. (96)

Korzystajac ze wzordw (88) oraz wzoréw (93)—
(96) do wyznaczenia sum, dotyczacych pewnego
wezla m, wstawiamy w nie x=m,

O ile dzwigar omawiany w tej pracy, uzyty jest,
jako schemat zastepczy do wyznaczenia wielkoéci
nadliczbowych w dzwigarze statycznie niewyzna-
czalnym, wéwczas zachodzi potrzeba wyznaczenia
wielkosdci ©n, 1 Um, jako funkcyj momenléw, zacze-
pionych do konca dzwigara. Sposéb obliczenia
tych wielkosci pozostaje jednak i woéwczas ten
sam, co oméwiony wyzej, zmieniaja sie tylko (i to
przewaznie na prostsze) funkcje M. i M, !Y). Po-
dobna zmiana ma jedynie miejsce w obliczeniu
i wowczas, gdy dzwigar obcigzony jest, poza kon-
cem, i w wezlach posrednich.

Zelbetowe fundamenty 15-pigtrowego gmachu
T-wa ,,Prudential” w Warszawie.

(Uzupelnienie).
W art, prof. St. Bryly p. t. ,Zelbetowe fundamenty
15-pietrowego gmachu T-wa ,Prudential” w Warszawie",

zamieszczonym w poprzednim zeszycie (Nr. 45 —46) ,Praze-
gladu Technicznego”, zos'aly opuszczone przekroje pionowe
tych fundamentéw. Umieszczamy je obecnie (na wkladce),
zaznaczaiac, iz lacza sie one $cisle z rys, 2 tego artykulu.

1) Por. Wierzbicki ,Teorja diwigaréw..." 1926 r.
str. 15. '
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Rys. 2a. Przekr6j podiuzny fundamentéw.
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Rys. 2b. Przekroje poprzeczne fundamentéw.

Rys. 2 aib do_ art. prof. St. Bryly w zeszycie 45—46 z r b. ,Przeglydu Technicznego”.
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ELEKTROTECHNIKA.
Postepy w budowie pradnis,

Budowane sy obecnie pradnice o mosy, o jakiej nie
$miano marzy¢ jeszcze kilka lat temu. Daje to znaczng
oszezgdnosé wagi i miejsca, Dla pradnicy 16000 kW po-
wierzchnia zajeta wynosi 17—18 m?/1000 kW, za§ waga
185 kg/kW; dla pradnicy 80000 kW powierzchnia ~-
55 m*/1000 kW, waga — 13 kg/kW. Zastosowanie jedno-

stek wickszych daje réwniez znaczng oszczednosé w ob-

siudze i upraszeza aparalure pomocnizza. Moc maszyn ogra-

niczona jest mnapreieniami elektrycznemi, magnetycznami

i mechanicznemi, koniecznoscia chiodzznia i warunkami
Iransportowemi,

Indukcja w szczelinie dochodzi do 7900 gaussow, in-
dukecja drednia — 4500 gaussow, gestosé pradu 650 Alcm.
Dla stosowanych i przy 3000
obr./min, przy powyzszych wartosciach osiagnaé
14600 kVA ra 1 melr diugosci pradnicy. Srednica wirni-
ka ograniczona jest dopuszczalng

zwykle $rednic wirnikow
mozZna

obdwodowa.
W ten sposéb powigkszenie mocy jednostek uzaleznione jest

szybkoscia

od zastosowania materjalow o wigksz2j wylrzyma'od:i me-
chanicznej. Ostatnio coraz czgsciej stosuje sie na wirniki
stale chromo-niklowa. Czynioie sy préby otrzymani: oldpo-
wiedniej stali przez dodawanie molibdeau.

Najwicksze pradnice, dotad zbudowane, sy to: 160 000
kVA, 1500 obr./min, East River (Nowy Jo:k); 135000
kVA, 1800 obr./min, Wankegan (1930); 100000 LVA,
1200 obr.'min, Hell-Gale; 100000 %kVA, 1500 obr./min,
Zschornewitz, W r. b, maja byé dostarczone pradnice: 147 030
kVA, 1800 obr./min; 167 000 kVA, 1800 obr./min; 200 000
kVA, 1800 obr./min — wszystkie w Stanach Zjedno=zzon jch.

Gdyby udalo sie zwickszyé dlugosé wirnika do 4,5 m,
mozna byloby w pradnicach dwubiegunowych (3020 obr,'min)
doprowadzi¢ moc do 70000 kVA, w pradnicach cztzro-
bjegunowych (1500 obr./min) — do 225250000 kVA przy
zastosowaniu chlodzenia wodorem. Maszyny takie pawodo-
walyby jednak olbrzymie trudnosci transportowe.

Przy 3000 obr.min mnajwicksza dotad
na moc wynosi 10000 kVA, w budowie sg jednak maszyny
80 000 kVA dla Antwerpji, 71 000

uzyska-

o mocy wiekszej, m, in.
kVA dla Paryza,

Przy 3000 dolad
nych, pozwalaja na znaczne zwigkszenie napigeia pradaicy,

obr./min  najwicksza uz yska-
Zbudowano juz maszyny na napigcie 30 kV, co oczywis:ie
wymaga szczegélnych warunkéw izolacji, Otrzymano dobre
wyniki, umieszczajac prety metalowe w oslonie izolacyjnej,
ktéra po wierzchu pokryta jest masa o pewnej, acz niewial-
kiej, przewodnoéci; ma to na <celu unikniecie wyladowan
powierzchniowych,

Zastosowanie wysokich mnapigé umozliwia wlgczanie
wprost ma sieé synchronicznych przesuwnikéw fazowych
bez transformatoréw posrednich,

W r. ub. wybudowala Brown Boveri Co. lurbopradnice
na napigcie 36 kV dla pewnej elektrowni be'gijskiej.

Istnieje tendencja do stosowania aluminjum w uzwo-
jeniach; zastapienie miedzi przez alumiajum daje zmmiej-
szenie sily odérodkowej, powodujac coprawda zwiekszenie
2lobkéw; obecnie jednak metal, stosowany mna wirniki, jest
tak jednorodny, zz przestalo to byé traktowane jako nie-
bezpieczne, Aluminjum ma pozatem przewage nad mi.edzia,
jesli chodzi o spélezynnik wydluzenia cieplnego.

Dtugoséé wirnika ograniczona jest gtéwnie wzsledami
na szybko$¢ krytyczna, ktéra nie moze byé zbyt mala.

Dla zmniejszenia grzania si¢ maszyn, dazy sie do zmniej-
szenia strat na prady wirowe, a jednoczesnie do polepsze-
nia chiodzenia. Azeby uniezaleznié chlodzenie maszyny od
jej diugosdci, stosuje si¢ chlodzenie promieniowe s'ojana na
zmiane w obu kierunkach. Obieg powielrza chiodzacego jest
w wielkich maszynach prawie zawsze zamkniety; w Ameryce
czynione sa préby chlodzenia wodofem.

Dzi¢ki zastosowaniu tych urzadzen, podniesiono znacz-
nie sprawnoé¢ pradnic; pradnica 45000 kVA, 159) o')r,/min,
ma sprawno$é 97,2% oprzy cos ¢ = 08 i 979% przy
cos P = 1, Pradnica czterobiegunowa 100000 kVA —97,3%,.
W jednej z oslalnio wybudowanych miszyn amerykais'tich
osiagniglo powyzej 98%, (Bulletin de Documenta-
tion, IX, 1931),

J. S.

KOTLY PAROWE.
Pyl weglowy czy ruszta pcsuwowe?

Autor zwraca uwage na coraz wieksze rozpowszech-
nienie w Ameryce palenisk kottowych na pyl weglowy
(70% nowozbudowanych wielkich kotléw w r. 1929, ostat-
nim przedkryzysowym), gdy natomiast w Niemczzch prze-
chodzi py! weglowy pewnego rodzaju kryzys, tak ze w r. ub,
zainstalowano zaledwie 0,7% palenisk pylowych w kottach
rowobudowanych. Wymieniwszy szereg przyczyn tefo za-
wiska (zarzucanie pylem okolicy, przeciw czemu spotyka
si¢ wicksza reakcje w Niemczech, mala r6znica ceny po-
migdzy weglem grubszym a mialem, roznica wlasnosei sa-
mego wegla w Niemczech 1 w Ameryce, gilzie jest o wiele
wigcej wegli bitumicznych, nadajacych siz szczegélnie do
palenisk pytowych i L. p., a zwlaszoza subjektywnos§é oceny
i pewne uprzedzenie do pylu w Europie, zas do rusztéow w
Ameryce), poréwnywa aulor oba roldzaje palenisk na
gruncie danych objektywnych: sprawnosci, latwosci regu-
lowania, latwoéci zmiany paliwa, stopnia zdatnosci do pra-
cy (jest to spétczynnik = 100 — czas niezdatnosci do
pracy), przyczem we wizystkich tych punktach paleniska
pylowe przewyzszaja, choé niewizle, paleniska rusziowe,
dalej kosztéw utrzymania (wobec rozbizznosei cyfr, nie da-
ja one podstawy do zadnego wniosku), a wreszciz koszi6w
zakladowych. W tym ostatnim wzgledzie dowodzi autor,
2e panuje mylne mniemanie, iZ paleniska pylowe sa nao-
gol przy malych kottach drozsze, a przy duzych tasnsze.
Koszty bowiem zaleza wigcej od ustroju ogolnego (szerokie
i niskie, czy tez waskie i wysokie kotly, duze czy male
bunkry i t. d.), niz od rodzaju paleniska. Dalej paleniska
pylowe umozliwiaja wiasnie tadsza budowe kotta i gmachu
kotlowni; kotly bowiem, wobec wigkszzj tatwosci nadawa-
nia wymiaréw komorze paleniskowej, moga byé uksztaltto-
wane jako gladkie bloki o waskim fronzie o §cianach chlo-
dzonych ze wszynétkich stron; oszczedza sie wiec na rusz-
cie, walczakach i zbiornikach wody 2z rur chlodzacych.
Znacznie wieksze atoli korzysci osiaga sie przy zastosowa-
niu  pylu na tem, Ze wydafnoéé kotta moze byé
o wiele wyzsza (do 500 t/h) przy pyle niz przy spa-
laniu na ruszcie (do 100 t/h), wobec czejo mozna sig obyé
mniejsza iloscia kotléw, a i budynek kotlowni moie byé
muiejszy. Wreszcie w praktyce amerykanskiej wprowadza
sie juz duze mozliwosci potanienia instalacji przygotowu-
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jacej pyl: suszenie tacznie z mieleniem, odrzucenie bunkra
zasilajacego przy kazdym kolle, a zasilanie palnik()wAwprosl
z rurociagu, za$ przy miynach indywidualaych odrzuce-
nie wogéle bunkra centralnego, zajmujacego wizle miejsca,
a wprowadzenie na jego miejsce malych, niskich bunkrow
nad mliynami pod lekkiem pokryciem dachowem; albo tei

uzycie siloséw, ustawionych obok kotlow lub przed kazdym-

kottem z pozostawieniem okien miedzy niemi; w ten spo-
sob tworzy sig przednia sciang kotlowni; jesli za$ nadte
oprzet na tych silosach kominy, to odpada zwykly szkielet
stalowy kotlowni, co samo potania budowg o przeszlo 10%.

W konkluzji zaznacza autor, ze odpowiedZ na posla-
wione pylanie nie moze byé dana w postaci ogolnej; jest
ona inna w kazdym wypadku. Aczkolwiek jednak, wobec
postepdw palenisk rusztowych, zalety pylu, jak wysoka
sprawnosé, latwosé regulowania, wyzyskanie miatu i t. d.,
odgrywaja juz teraz mniejsza role, to jednak na ich miej-
sce wystepuja nowe zalety pylu, mian. wysoka zdalnos$é do
pracy i nizsze koszty zakladowe, ktore dzi§ sg tak waznym
czynnikiem, Dotyczy to tez i mniejszych instalacyj. To tez
ralezatoby sia spodziewac wigkszego rozwoju palenisk py-
towych i w Europie, przynajmniej tam, gdzie chodzi o we-
giel spiekajacy sie o wysokiej temperatruze topliwoéci zuzla.
(Bleibireu, VDI-Ztt. t. 75 (1931), zesz, 44, str, 1353/60].

C. W

METALOZNAWSTWO.

Odlewanie prébek ze stopéw aluminjowych

pod ci$nieniem,

Przy wykonaniu aparatury do wyrobu odlewéw pod ci-
$nieniem trzeba zwrécié szczegblng uwage na dobér mater-
jaléw na czesci stykajace sie z ciektem aluminjum. Al, jak
wiadomo, rozpuszcza energicznie zelazo. Zbiornik na plyn-
ny melal powinien odpowiadaé mnastepujgcym warunkom:
1) powinien byé wytrzymaly przy pracy pod danem cisnie-
niem i w wysakiej temperaturze; 2) powinien byé mozliwie
ocdporny na dziatanie korozyjne Al. Wyroby krzemionkowe
(ceramiczne wogéble} nie nadaja sig, ze wzgledu na swa kru-
Stopy z miedzia nie odpowiadaja ani warunkow:
ani 2-mu. Stal weglista i zeliwo sa zbyt slabe do

chosé.
1-mu,
pracy w tych warunkach., Wykonano préby dziatania cie-
klego aluminjum na sze$é nastepujacych tworzyw: 1) stop
niklu z chromem : 80% Ni + 20% Cr; 2) ,Cronite";
3) ,,Calite”; 4) stal ,Era”; 5) stal chromo-wanadowa; 6) ze-
liwo. Skiad chemiczny tych tworzyw jest mastepujarcy:

TABELA 1,
Materjat Ni Cr Fe Al S§i C Mn W Vwj
.Cronite" 59.8 144 226 — 05 066 099 — —
«Calite” 199 27,2 478 37 04 18 —_ —- -
Stal ,Era" 6,75 188 656 — 1,350,29 3,11 405 —
Stal Cr—V — 1,5 reszta — — 04 — — 035.

Z tych materjatéw odlano préobki @ 286 mm; czesé
tych prébek obtoczono do @ 254 mm. Probki te, po wy-
zarzeniu, zanurzono na .przeciag 2% i 13%4 godz. do roz-
topionego stopu aluminjum z 8% miedzi o temp. 800°. Ta-
bela Il podaje wyniki tych proéb:

TABELA 2,

Procentowe zmniejszenie

Tworzywo ® proébki pozanurzeniu:
na 2!, godz. na 13!/, godz.
Stop Ni—Cr 50,0%/, —
Cronite" Yl R 31,8V,
,,Calite" 3w 222,
Stal ,.Era"” 52, 143,
Stal chromo-wanadowa 3.3 ,, 10,0,
Szare ieliwo 2,3., 88,

Jak widaé¢, wszystkie tworzywa ulegty w wigkszym lub
mniejszym stopniu dzialaniu rozlopionego aluminjum.

Ostatecznie wybrano stal chromo-niklowa. Przy wyko-
nywaniu odlewéw z metali niskotopliwych, cisnienie jest wy-
wierane zapomoca nurnika. Ze wzgledu na brak materjalu
dostatecznie odpornego na wplyw Al, uzyto cisnienia po
wietrznego ok. 5 at. Wada bylo lo, iz powietrze dostawalo
sie do formy lgcznie z metalem. Odlew wykonano do kokil,
powleczonych mieszaning grafitu z olejem.

Proby wykonane ze stopem Al z Cu (8% Cu) daly wy-
nik ujemny; prébki pekaly. Lepszym okazal sie¢ stop ,Y",
z ktorego tylko pewna czeg$é¢ prébek pekala przy otwiera-
niu kokili.
zanieczyszczen oraz rozpuszczone zelazo. Najlepizj odle-
wal sie stop Al z krzemem (12% Si).

Wtasnosci mechanicznych stopu z 8% Cu nie udalo sie
wyznaczyé, poniewaz wszystkie prébki popekaly, Wiasno-
§ci mechaniczne stopu ,Y" po obrébce termicznej wykazy-
waly znaczne wahania. Jednak byly naogol dobre. Z 30
zerwanych prébek 6 wykazalo R = 3150 kgmm?; 13 —
pomiedzy 315 a 23,5 kg/mxm”, 6 — od 14 do 23,5 kg mm®
Stop 4 Cu + 3% Si dal wyniki nieco gorsze qod ,Y", Je-
zeli poréwnamy wlasnosci probek odlanych pod cisnieniem
i do kokil, to zauwazymy, iz odlane pod ci$nieniem wyka-
zuja wyzsze wartosci o ok. 1,5 kg/mm2 wytrzymalosci 1 o
ok. 0,5% wydtuzenia,

Podczas dyskusji zwracano uwage, iz zbyt niska szyb-
rozpuszczaniz zelaza,

W odlewie byly widoczne znaczne skupienia

koéé odlewania powoduje wigksze
za$ niskie cignienie sprzyja tworzeniu sie por. Obecnie w
przemy$le stosuje sig ci$nienie od 28 do 42 kg/mm?2 Nie-
ktérzy twierdza, iz stop Al z 8% Cu daje sig dobrze od-
lewaé¢ pod ciénieniem; maja natomiast zastrzezenia co do
stopu ,,Y" ze wzgledu na obecnoéé w nim magnezu, Stopy
z Ni daja lepsze odlewy i mniej niszeza forme. W powyz-
szych badaniach stwierdzono, i2 aluminjum rozpuszczato do
2% selaza; obecno$é 3% Fe powoduje kruchodé i trudno-
§ci przy odlewaniu (Grogan. Jour, Inst. Met. 1930, II,
str, 279—304).
E.2

MOSTOWNICTWO.
Otwarcie najwickszego mostu wiszacego.

Dn. 24 ub. m. otwarto ruch na nowym moscie na
rz. Hudson w N. Jorku. Jest to najdiuiszy na $wiecie most
wiszacy; rozpietosé jego gléwnego przesta wynosi 3500 stép,
czyli 1067 m, wzniesienie za$ jezdni nad poziomem wody
w rzece — 250 stop (76 m), tak ze przeplywaja pod nim
swobodnie najwigksze oceanowce. Wieze o wysokosci 193 m
(40000 tonn stali) podtrzymuja 4 liny o $rednicy 36 cali
(91,5 em), po 2 z kazdej strony jezdni; kazda lina sklada
sig z 26 474 réwnoleglych drutéw 0,196 cala $rednicy, pola-
czonych w 61 peczkéw, po 434 w kazdym,

Nowy most jest obliczony na ruch 30 miljonéw samo-
chodéw rocznie, a nadto przewidziano mozno$é dodania od
dolu obecnej jezdni — nowej, ktéra podwoi przelotnosé
mostu. Koszt mostu wyniasl 60 miljonéw dol, dolna zas$
jezdnia obliczana jest na 15 milj. dol.

Doswiadezenie uzyskane przy budowie tego mostu po-
sluzy przy wznoszeniu dwu jeszcze wiekszych: jednego w
Kalifornji (w Golden Gate) o rozpictosci 4203 stép (1275 m),
drugiego 4500 do 5000 stép (1370—1520 m) nad zatoka New-

York Bay. (Engineer, 30 pazdz. 1931).
C. W
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Zegluga 1 splaw w Polsce.

Napisal Prof. M. Rybczyriski

Statystyke przewozéw na polskich drogach
$rédladowych wprowadzono dopiero w 1930 r., do
tego za§ czasu prowadzona byla tylko przez nie-
ktore zarzady drég wodnych, zarzady portéw i to-
warzystwa transportowe, jednak nie wedlug jed-
nolitego schematu i nie zawsze bez przerw. Wyni-
ki statystyki publikowane byly systemalycznie je-
dynie przez Dyrekcje drég wodnych w Wilnie, po-
zatem mamy tylko [ragmentaryczne publikacje w
czasopismach fachowych polskich i niemieckich.

Korzystajac z obfitego materjatu statystycznego
Komisji Transportowej PKEn, ktéry uzupelnilem
dzieki uczynnosci pp. Naczelnikéw naszych wladz
wodnych, zestawilem przyblizony obraz ruchu na
polskich drogach wodnych do korica 1930 roku.

1. Statystyka kilku portéw polskich.

Najwiekszym polskim portem rzecznym jest
port Gdartiski, ktory posiada tez wzglednie naj-
dokladniejsze dane, notowane na $luzie w Ein-
lage:

Rok Przywoéz
Zegluga Sptaw Razem
1919 72 840 23 040 95 844
1920 46 574 20 689 67273
1921 54 763 17 471 72234
1922 - 87325 132539 219 864
1923 91 085 125 603 216 688
- 1924 101 986 94 894 196 880
1925 121291 45 270 166 561
1926 530 702 18 153 548 855
1927 154 747 27952 182 699
1928 164 254 30 308 194 562
1929 201 512 16 568 218 080
1930 278 685 10 168 288 853

Dla poréwnania wspomng, ze najwigkszy ruch
przedwojenny wynosil:

Rok Przywbéz
Zegluga Splaw Razem
1912 302 247 214 367 516 614

Ze statystyki tej wynika, ze w zegludze 1926
rok przekroczyt cyfry przedwojenne, zas staly
wzrost ostatnich lat wskazuje, ze to przekroczenie
bedzie niebawem zjawiskiem stalem. Natomiast w

ruchu tratew widaé wyrazne cofnigcie sie, co zresz-
ta nie jest sprzeczne z interesami gospodarczemi
Polski. W stosunku do ruchu morskiego, udzial ze-
glugi rzecznej wzrasta powoli 1 wynosi w 1930 r.
54% . Pod wzgledem jakosci towaréw stoi w o-
statnich latach na pierwszem miejscu cukier (oko-
fo '/,), nastepnie wegiel, zboze, drobnica i ruda
(razem okolo '/.).

Ruch portowy gdanski obejmuje nietylko trans-
porty z Polski i do Polski, ale takze przewéz ma -
terytorjum wolnego miasta i w relacji z Prusa-
mi Wschodniemi. Udzial Polski w tym ruchu wa-
ha sie w granicach od 41 do 68%, wyjatkowo w
1926 r, — 86%.. W ruchu tym przewaza przywoz,
a zatem eksport polski, obracajacy si¢ w granicach
od 71 do 82% (w 1926 r, 97%). Wywéz z Gdanska
do Polski spada z 53 do 18% ogo6lnego wywozu.
W obrocie z Polska przewazaja towary masowe,
podczas gdy w obrocie z Prusami raczej drobni-
ca, przewozona na statkach parowych. Stad pro-
centowo wicksza ilosé statkow (70%) bierze u-
dziat w komunikacji z Prusami i terenem Wolne-

Wywbz Razem
Zegluga Sptaw Razem
131 006 == 131 006 226 850
87 578 159 87 137 155 000
42 385 1067 43 452 115686
46 282 984 47 266 267 130
33 489 7986 41 475 258 163
56 298 5 889 62 187 259 067
86 616 4271 90 895 257 456
87 836 5243 93 079 641 934
169 410 2565 171 975 354 674
189 650 582 190 232 384 294
116 821 551 117 372 335 452
155 644 384 156 028 444 881

go Miasta. Ogélna ilo§¢ barek i statkéw przekro-
czyta w 1930 r. cyfre przedwojenna.
Wywbz

Zegluga Splaw
308 039 ==

Razem
Razem

308 039 824 653

Na drugiem miejscu pod wzgledem ruchu towa-
rowego stoja dwa porty wewnetrzne: Warszawa
i Poznan. Statystyka towarowa podaje naste-
pujgce dane:
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Warszawa Poznan

Rok Przywoz Wywbsz, Razem Przywoz Wywoz Razem
1919 52923 —- 57000 4742 6 025 10 767
1920 68 000 - 71 000 358 713 1071
1921 9¢62 3320 12982 82 —_ 82
1922 13838 7475 21313 = == =

1923 22257 12 990 35247 475 — 475
1924 35658 13017 48 675 1500 1985 3485
1925 63 439 13 258 76 697 2718 23088 25 806
1926 64 817 17 747 82564 860 102 821 103 881
1927 105931 20215 126 146 29 638 71783 101 421
1928 133 693 18 015 151708 42 474 72 084 114 558
1929 78 650 16 530 95 180 380 133 317 133 697
1930 81478 10 153 91 631 652 163 733 164 385

Gléwnym towarem przewozu sa w Warszawie
materjaly budowlane (do 48%) oraz srodki zyw-
nosci i drobnica. Charakterystyka ruchu warszaw-
skiego jest fez silny ruch na statkach towarowo-
osobowych nawet w komunikacji z Gdariskiem.
Stad tez duza fluktuacja w ilosci przewozonych to-
waréw. Natomiast w Poznaniu odbywa sie ruch to-
warowy wylacznie barkami, przedmiotem stale
wzrastajgcego przewozu jest zbozZe, cukier i we-
giel.

Z innych portéw polskich ponad 100000 tonn
obrotu towarowego maja Krakow i Byd-
goszcz, szczegdlowych jednak danych nie ma-
my. T czew tylko w 1926 r. wykazal obrot 188 000
tonn (wegiel eksportowy). Réwniez i Torun w
tym roku zblizyl sie do obrotu 100000 ({doktad-
nie 96216 tonn). Pozatem zaden z portéw pol-
skich, précz Torunia, nie przekracza, pominawszy
rok 1926, cyfry obrotu 50 000 tonn, W ostatnich
latach notujg przecietnie Torud okoto 80000
(1930 — 98127), Ptock i Wloctawek oko-
fo 40 000, inne — ponizej 20 000 tonn.

2, Ruch towarowy na niektérych odcinkach
drég wodnych.

Na wielu odcinkach drég wodnych notowano
ruch w punktach kontrolnych:

waznie drobnica, pozatem materjaly budowlane,
podktady kolejowe, siano, wegiel drzewny i t. d.

Ogolna ilos¢ towaréw, przewozonych drogami
wodnemi, trudno jest obliczyé, wobec braku jedno-
licie prowadzonej statystyki. W przyblizeniu do-
szedlem do cyfry 950 000 tonn, wraz z Gdanskiem
i tranzytem. Z tego przypada na ruch wewnetrzny,
powiekszony z powodu opuszczenia drobnych por-
tow, 805000 tonn, czyli obrot portéw wewnetrz-
nych wraz z wejsciem i wyjsciem przez granice
wynosi 1610000 tonn, ktére mozna zaokraggli¢
$émiato do 1700 000 tonn.

Nieco wieksza cyfre daty dosé szczegotowe ob-
liczenia z 1926 r., mianowicie wraz z Gdaniskiem
1 080 297 tonn, w czem jednak wegla eksportowe-
go bylo okoto 370 000 tonn, gdy w 1930 r. wegiel
wynosit 177 000 tonn, a wiec mniej niz polowe.
Swiadczy to o stalym, cho¢ powolnym, wzroscie
ruchu zeglownego, ktéry nie ustal nawet w okresie
kryzysu,

3. Zegluga pasazerska,

Bardzo intensywny ruch pasazerski odbywa sie
na terenie Gdanska i w komunikacji z Prusami.
Przez sluze w Einlage przechodzi w ostatnich la-
tach okoto 5000 statkéw pasazerskich, t. j. 45%
wszystkich holowanych objektéw.

Rok gbérna et dolna Warta Kanal bydgoski notecki drogi wschodnie
Krakéw Tezew Miedzychéd Brdyuijécie Lisiogon

1921 45 380 18 384 71737

1922 46 283 33279 10056

1923 77977 26 244 4 327

1924 60 399 114 158 44 900 11 956

1925 75943 148 136 68 988 38 436 13 400
1926 85 366 594 293 194 175 49 784 15130
1927 148 895 258 220 %) 62 636 31 684 31 280
1928 132536 196 679 *) 194 232 91 435 34099 46 612
1629 172 270 130 141°) 219982 55 053 25273 52 260
1930 142435 2221757) 213170 116 728 56 958 43 166

W ruchu na gornej Wisle gtéwna role odgrywa
wegiel (okolo 307¢) i materjaly budowlane, Na dol-
nej Wisle przewazajg cukier i zboze (5790 i 18%),
na Warcie zboze {do 55%), wegiel (do 27%), drze-
wo opalowe (do 24%¢). Na kanale bydgoskim gltow-
nemi lowarami sq cukier (do 7154), zboze | drze-
wo, na kanale gérnonoteckim cukier, zas na dro-
gach wodnych w wojewédztwach wschodnich prze-

‘) nie uwzgledniony naladunek i wyladunek mieiscowy.

Na terenie Polski najsilniejszy- ruch osobowy
wykazuje Wisla srodkowa i dolna (patrz tabele na
slr. nastepnej).

W latach 1919 i 1920 og6lna ilo$é pasazerdw
przewiezionych przez zegluge panstwowa wyniosla
472 021, wzglednie 361 581.

Na odcinkach drég wodnych statystyka podaje
ilo$é przewiezionych pasazeréw, a nie ruch porto-
wy. Sa to naogél jednak liczby niewielkie, i tak na
gornej Wisle przecietnie 27 000 rocznie, na Wilji
40000, na Niemnie 15 000, w wezle piniskim 33 000.
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Rok Putawy Warszawa Wyszogrod Plock Wioctawelk Torun
1921 109 488
1922 4726 205 131 132 788
1923 4367 219 750 120 675
1924 10 478 336531 167 885 i
1925 8013 417 320 245 543 7198
1926 49.518 604 391 229 526 15156
1927 57422 427 866 177 593 23 260
1928 14 192 458 584 17110 158 661 70 764 8240
1929 30 352 346 120 78 788 121773 67 320 10097 -
1930 29799 298 464 72 461 111 307 45 220 b

Zwazywszy, e w powyiszej statystyce uwzgled-
niono tylko porty o najwickszyin ruchu i ze pomi
nieto niestaty ruch wycieczkowy, mozna ovszaco-
waé ruch podréznych w czasie najlepszej kon-
junktury na niespetna miljon oséb, korzystajacych
z komunikacji wodnej. Stanowi to okolo '/.%¢ ru-
chu kolejowego.

Zmniejszenie sie w oslatnich latach ilosci osab
przewozonych drogami wodnemi nalezy przypisaé
rozwojowi ruchu samochodowego.

4. Spiaw drzewa.

Sptaw drzewa odgrywa obecnie znacznie mniej-
sza role niz przed wojna. Gléwnym jego terenem
sq wojewddztwa wschodnie, i tu jednak, wobec
zamkniecia granicy litewskiej na Niemnie, drogi
wodne bardzo czesto odgrywaja role drég dojazdo-
wych do kolei. Ogélna ilosé drég splawnych w ob-
rebie dyrekcji wileniskiej wynosita w 1930 r.
5261 km (uzywanych do sptawu). Statystyka ru-
chu, rozdzielona na poszczesélne dorzecza, wzgled-
nie systemaly, podaje nastepujace cylry:

. Na innych rzekach sptawiane ilosci drzewa sa
nieznaczne.

Cyfry te nie daja obrazu catego ruchu sptawu
na lerenie ziem polskich. W 1926 r. obliczono ruch
ten na 956 326 tonn. Z powyzszych cylr wypada
dla roku 1928 — 1320000 tonn. Poniewas brak
tu miejscowych przewozéw w dorzeczu Wisty oraz
ilosci sptawianych na innych rzekach, przeto moz-
na e cyfre smialo zaokragli¢ do 1500000 (onn,
jako osiggnietego maximum.

W 1930 r. ilosé ta spadla do /.

5. Udzial zeglugi w ogélnym ruchu

przewozowym.

Z danych zebranyech w 1926 r. wynikalo, ze w
poréwnaniu z ruchem kolejowym przewieziono
1,8%¢ lowaréw, a liczac wraz ze splawem 3,3%,
natomiast porownujac ilosé tonnokilometréw —
jedynie 190, wzglednie 2. W po6zniejszych latach

Rok Diwina Wilja Niemen Prypec¢ Kan. August. Krélewski  Oginskiego Razem
1921 79271
1922 244 631
1923 28 707 99 738 220 288 143 217 64 142 556 099
1924 39029 45 752 91 949 125 873 63 289 365 887
1925 71 100 14 200 150 700 40 200 42 500 19 000 62 600 430 900
1926 104 700 92 900 255 000 52 900 90 300 21700 34 300 649 800
1927 82 700 83 500 407 500 115200 139 000 41 400 69 200 938 500
1928 56 500 53 200 391 500 131 700 85900 74 200 120 000 913 700
1929 53 687 53 546 492 048 123 435 53 661 18 745 24 957 820 139
1930 34 962 24 070 137 821 43 608 26 545 7037 1157 267 190

Najwiegksze nasilenie ruchu osiagnieto w 1927
i 1928 r., w ktérych wykonano 102, wzglednie 118
miljonéw tonnokilomelrow.

Z powyzszych ilosci zaledwie 10 do 20%¢ prze-
chodzi na zachéd. W ogélnej sumie stanowi drze-
wo nieobrobione 679, obrobione 26%, zas opa-
lowe 7¢. .

Tlosé tonn, przechodzacych na Wiste, waha sie
od 38000 do 172 000 (1928). Z Sanu przechodzi
od 21000 do 79000 tonn, najwieksze zas ilosei
otrzymuje Wista z dorzecza Narwi. Przyjmujac
przedwojenng norme przeliczenia 10 m* tratwy -—=
1875 tonn drzewa, olrzymujemy dla Plocka na-
stepujace dane ilosciowe:

1923
383 000

1925
325000

1924
368 000

1922
117 000

Najwieksze ilosci, bo w niektérych latach po-
nad 50%, przechodza z Wisty na kanat bydgoski.

przez  Tezew Nakto
1928 117 584 32105
1929 109 871 30572
1930 195016 37 102

1926
299 000

tylko rok 1927 i 1928 mogt wykazaé stosunek nieco
wyzszy. Znaczny jednak upadek splawu w la-
tach nastepnych sprowadzit procentowy udzial ko-
munikacji wodnej, mimo wzrostu zeglugi, do daw-
nego poziomu, zwlaszcza ze ostatnie lata wykazujg
znaczny wzrost ruchu kolejowego. Natomiast w
spadku przewozow z powodu kryzysu nie bierze
zegluga tak silnego udziatu, przynajmniej do kon-
ca 1930 r.

Lepiej nieco przedstawia sie udzial zeglugi w
ruchu eksportowym. Do 1924 r. nie przekracza ten
udziat 1%, w 1925 r. dochodzi do 1% (120000 1),
w 1926 r., dzieki eksportowi wegla, osigga cyfre
572000 t, t. j. 2,67, spada jednak w r. 1927 znow

1927 1928 1929 1930
447 000 554 000 281000 174 000

do 1% (okoto 200 000 tonn). W ostatnich 3 latach
Wynosi wywoz; -

Miedzychéd Razem N
194 232 343921 tonn = 1,79,
215431 355874 1,79,
212534 444 652 " 2,3%
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Udzial ten wzrasta znacznie, jesli doli- to jest 2,5%, i w 1930 roku 5101782 tonn,
czymy drzewo splawiane w tratwach, wyno- to jest 2,7,
szace w 1928 roku 584729 tonn, to jest Eksport drzewa poszczeg6lnemi drogami poda-
2,9%, catego wywozu, w 1929 roku — 525718, je nastepujace zestawienie:
Rok Einlage Rotebude Gdansk gt. Nakto Diwina Razem
1922 132539 3000 7 800 — — 144 189
1923 125 603 4 000 18 700 — 28 707 175010
1924 94 894 7000 10 000 — 39 029 151023
1925 452170 5600 17 800 = 71 100 139770
1926 18 153 6 300 16 500 e 104 700 149 653
1927 27952 4000 25200 — 82700 139 852
1928 30 308 — 16 000 138 000 56 500 240 808
1929 16 157 — 29000 71 000 53 687 169 844
1930 10 168 — 6 000 15 000 34 962 66 130
nosci i wymienia prof. dr. Hubera. Nacz. inz. Zubrazycki

Sprawozdania z posiedzen.

KOMISJA WODNA PKEn.
Protoké! posiedzenia z dnia 3 pazdziernika 1931 r.

Przewodniczacy — p. prof. M. Rybczyxiski.
Obecni pp.: inz. Herbich, prot. Pomianowski, dvr.
Prokopowicz, inz. Rundo, nacz. Zubrzyckl

1. Sprawy mgamzacy]ne a) Przewodniczacy zawiada-
mia, e — w my$l zyczenia Pana Ministra Robét Publicz-
nych — uchwalio Prezydjum PXEn powolaé do poszcze-

golnych Komisyj delegatéw Samodzielnego Wydziatu Woj-
skowego M. R. P. Do Komisji Wodnej powotano p. mjr. Ja-
note.

b) Nastgpnie referuje przewodniczacy uchwale Prezy-
djum, powzieta na jego wniosek, zawieszenia czynnosc
Komisji Transportowej i przydzielenia ewentualnych prac
w dziale komunikacji wodnej—Komisji Wodnej. W zwiazku
z tem byloby pozadane powolanie do grona Komisji Wodnej
cztonkow Komisji Transportowej z dzialu komunikacji wod-
nej, mianowicie: nacz. wydz. Konopki, inz. Mieczkowskie-
go i nacz. wydz. Zaczka. Ponadto w pracach nad kosztami
przewozu na drogach wodnych brali udzial pp. J. Gieysztor
i inz. St. Sztolcman.

W dyskusji wzieli udzial pp.: inz. Rundo 1 nacz. Zub-
rzycki, poczem postanowiono powolaé¢ do Komisji Wodnej
w charaklerze stalych czlonkow pp.: nacz. Konopke, inz
Mieczkowskiego i nacz. Zaczka, za§ innych czlonkéw Ko-
misji Transportowej zapraszaé tylko na te zebrania, na kté-
rych bedy dyskutowane sprawy ich obchodzace.

c) Przewodniczacy przedstawia stan sprawy przysta-
pienia Polski do Miedzynarodowej Komisji Wysokich Za-
por, Wobec uchwalenia zmian w statucie na posiedzeniu
administracyjnem w czasie Il-ej Konferencji Emergetycz-
nej w Berlinie, zeby w parnstwach, ktére posiadaja Narodo-
we Komitety Energetyczne, te Komitety, za zgoda Rzaduy,
prowadzily agendy Narodowych Komitetéw Wysokich Zapér
przy pomocy odpowiednich komisyj, zlozonych ze spe-
cjalistow, Pan Minister Robot Publicznych powierzyl e
funkcje Polskiemu Komitetowi Energetycznemu i upowaz-
nit go do zawiadomienia Komisji Miedzynarodowej o przy-
stapieniu Polski do tejze Komisiji.

Dotad funkcije Polskiego Komitetu Wysokich Zapar
spelniala nieoficialnie Komisja Wodna, byly to jednak czyn-
no$ci wylacznie administracyjne. Obecnie, wobec zwola-
nia na r. 1932 migdzynarodowego zebrania z okreslonym
programem prac do Sztokholmu, zachodzi naglaca potrzeba
powolania $ci$lejszego grona fachowcow w tej dziedzinie
techniki, tembardziej, ze Komisja Wodna, jako calo$é, by-
taby cialem zbyl obszernem.

Pod wzgledem organizacyjnym, moglaby to byé Pod-
komisja Komisji Wodnej PKEn, tembardziej, ze i w swem
pi$mie Pan Minister wypowiada si¢ przeciw tworzeniu no-
wych organizacyj.

W sprawie powolania grona specjalistow przedslawit
prof. Matakiewicz pisemny wniosek powolania do Komisji
prof. dr. Nowaka i prof. dr. Tokarskiego — geologéw oraz
dr, Roslonskiego — hydrogeologa.

Prof. Pomianowski jest przeciwny 7bytmemu pOWlQl(
szaniu grona czlonkow Komisji, zanim nie okaze sig fake
tyczna potrzeba.

Inz. Rundo proponuje zaproszenie jednego z profeso-
réw statyki, ze wzgledu na program najblizszych juz czyn-

zauwaza, Ze nalezatoby do Komisji Wodnej powolaé kie-
vownika jedynej budujacej si¢ w Polsce zapory w Porab-
ce — inz, M. Nawrockiego.

Uchwalono: a} zaprosi¢ do uczestnictwa w Komisii
Wodnej pp.: prof. dr. M. Hubera, dr. R. Roslosiskiego i inz.
M. Nawrockiego;

b) utworzyé w Komisji Wodnej podkomisje wysokich
zap6r, ktéra Dbedzie stanowié Narodowy Komitet Wyso-
kich Zapor;

¢) jako czlonkéw Komisji, zaprosié pp.: prof. dr. Hube-
ra, prof. dr. Lopuszadskiego, prof. dr. Pomianowskiego oraz
dr. Rostonskiego.

2, Udzial Polski w pracach Migdzynarodowej Komisiji
Wysokich Zapér. Na posiedzeniu Komisji, kidre odbylo sig
dn. 1 czerwca 1931 r. w Londynie, po ukonstytuowaniu sie
Komisji i uchwaleniu budzetu, uchwalono zwolanie pierw-
szego miedzynarodowego kongresu. wysokich zapér réwno-
czesnie z czeSciowa Konferencja Energetyczna, projekto-
wana ma rok 1933 w Sztokholmie.

Ustalono tematy mnastepujace:

A. Zapory ciezkie.

1. Uszkodzenie betonu w zaporach skutkiem starze-
nia sie.

2. Kwestje, zwigzane 2z wplywami temperatury we
wnetrznej oraz z odksztalceniem zapory.

B. Zapory ziemne.

1. Metody badan, pozwalajace ocenié, czy dany ma-
terjal moze byé uzyty do budowy zapory ziemme;.

2. Badania praw lizykalnych, rzadzacych infiliracja
wody przez zapore i przez jej podioze.

Prof. Pomianowski zaznacza, 2e¢ w danych warunkach
moznaby w Polsce przeprowadzié pewne badania jedynie
w kwestji B. 2 na zaporze w Gradku. W tej sprawie gotow
jest porozumieé sig z dyr. Holfmanem, od ktérego zalezalo-
by wykonanie badan, badz co badZ zwigzanych z pewnemi
kosztami, W dyskusji uznali wszyscy za wskazane wzigcie
udzialu w badaniach, o ile to tyltko bedzie mozliwe, wobec
czego postanowiono zwrécié sig w tej sprawie do dyr.
Hoffmanna i dalszy tok sprawy poruczyé Podkomisji Wy-
sokich Zapér.

3. Sprawa kwestjonarjusza wysokich zapér.

Narodowy Komitet Austrjacki przedlozyl Komisji Mig-
dzynarodowej projekt migdzynarodowedo katastru wyso-
kich zapér, ktéry Komisja rozestala Komitetom Narodo-
wyn. :

Wobec utworzenia Podkomisji Wysokich Zapér, posta-
nowiono sprawg i¢.przekaza¢ Podkomisji, z tem, ze jej
cztonkowie powinni otrzymaé zawczasu odpisy projektu
w doslownem jego brzmieniu.

4, Sprawy biezace. Przewodniczacy informuje, ze na-
razie jedyna sprawa, bedaca w toku, jest dalsze zbieranie
materjaléw do inwentaryzacji sil wodnych. Précz czterech
wojewddztw, z ktérych materjaly ogloszono, przygotowa-
ne sa wyniki spiséw w wojewddztwie Lubelskiem i Wolyn-
skiem, za$ z toku uzupelniania sa wojewodztwa malopolskie.

Inz, Rundo zawiadamia, ze wydano w Londynie w 2 to-
mach sprawozdame z czgdciowei Konferencji Energetycznej
w Barcelopie i proponuje nabycie jednego egzemplarza do
bibljoteki Komitetu.

Na tem posiedzenie zakonczono.

Wydawca: ”Spélkn z ogr. odp. ,Przeglad Techniczny".

_Redaktor odp. Inz, Czestaw Mikulski.
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