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Zagadnienia rentownosci silowni turbinowych”.

Napisal Aleksander Jerzy Uklanski, Inzynier mechanik.

Akumulacja energji.

Stopiern wyzyskania sifowni moina podniesé
badz przez scinanie szczytow, t. j. oddawanie
szczytow obcigZenia innym silowniom, badz przez
powigkszanie obcigzenia w godzinach t. zw. pu-
stych zapomoca specjalnych znizek taryfy **), np
bardzo niskich taryf nocnych. Pewne wyréwnanie
wykresu obcigzenia mozna osiagna¢ na podstawie
wspélnego porozumienia wiekszych odbiorcéw
_przez rozdzial szczytéw '), wystepujacych wspot-
czesnie, 1. j. ich przesuniecie w czasie. Akumula-
cja energji taczy te sposoby. W godzinach matego
obcigzenia sitownia wytwarza energje na zapas, w
godzinach duzego obcigzenia pobiera z tego zapa-
su. Ten proces akumulowania i ponownego odda-
wania energji polagczony jest z pewnemi stratami,
ktére znowu zkolei w godzinach matego obcigze-
nia powigkszaja je.

Akumulacja energji zmniejsza - potrzebnq moc
cieplna, ktéra moze byé zastapiona mocg akumu-
lowana. Oprécz tego przez poprawienie wykresu
obcigZenia, t. j. zblizenie obcigZenia sredniego do
najwiekszego, zmniejsza ' sie catkowity rozchod
ciepta. Przy projektowaniu urzadzesn z akumula-
cja enerdji chodzi przedewszystkiem o okreslenie
mocy akumulowanej tak, aby osiggnaé najwicksza
réznice pomiedzy zyskiem a stratami, zwigzanemi
z akumulacja.

Rys. 5a przedstawia jeden z typowych wykre-
 s6éw obciazenia duzej sitowni'®). Przez zastosowa-

*) Dokoficzenie do str. 9 w Nr. 1 —2 z r. b.

nie akumulacji energji najwyiszy szczyt obcigze-
nia zmniejszy sie np. o wielkosé p. Osiagnie sieg
przez to pewne wyréwnanie wykresu. Jesli ilosé
energji zakumulowanej wynosi e (powierzchnia
kreskowana), a sprawnos¢ procesu r, wéwczas w
godzinach matego obcigzenia musi byé dostarczona
ilo§¢ energji E = e : r. Spolczynnik r okre$la stra-
ty, zwigzane z akumulowaniem energji, i jest mia-
rodajny dla okreslenia zakresu zastosowania aku-
mulacji. Wrypadek graniczny przedstawiony jest
na rys. 5c, gdy zupelne wyprostowanie wykresu
obcigzenia uzyskuje si¢ przy wielkosci p, mocy
akumulowanej. Najkorzystniejszg wielkosé tej mo-
cy (rys. 5b) okresla sie graficznie z najwyiszego
punktu krzywej catkowitych osiqgnietych oszczed-
nodci, obliczonych jako roéznica zysku, plyna‘cego
z ujednostajnienia wykresu obcigzenia, i strat,
zwiazanych z akumulacjg ™).

Bezposrednia forma akumulacji energji obok
akumulaciji elektrycznej (z zastosowaniem baterji
akumulatoré6w), grajgcej role pomocnicza, jest a-
kumulacia przez pompowanie. Zbywajgca energie
elektryczng zuzywa sie na pompowanie do zbior-
nikéw wody, ktéra nastepnie dostarcza energji
w turbinach wodnych. Omawiane wyzej wykresy
odnosily sie wtasnie do tego sposobu akumulacji.
Akumulacja energji przez pompowanie jest typo-
wym przyktadem wspolpracy réznego rodza]u si-
towni, ktérej wlasciwosci i wypadki oméwione sa
dalej.

Akumulacjg poérednia jest akumulacja ciepta,
ktérej urzadzenie jest zwiazane $cisle z silownia
i stanowi z nig cato$é. Ma ono na celit wyréwnanie
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obcigzenia kotlowni przez utworzenie zapasu cie-
pla w godzinach malego obciazenia i rekuperacje
w godzinach przecigzenia, zapomocs zasobnikéw o
stalem ci$nieniu, czy tez zasobnikéw Ruthsa, za-
leznie od dlugotrwalosci i wysokosci szczytéw ob-
cigzenia. Instalacja zasobnikowa musi byé pota-
czona z instalacja sifowni, aby umozliwi¢ tadowa-
nie zasobnikéw para pobierana, czy tez para odlo-
towa z turbin, oraz aby umozliwi¢ roztadowanie
przez rozprgzenie pary w turbinach.

]
258,000 kW

208000kw

1480004W

Rys. 5*). Typowy wykres obciazenia sieci

i sitlowni cieplnej (a). jego czesciowe wy-

réwnanie przez zasobnik o mocy 90000 kW
(b) i wyréwnanie calkowite (c).

Instalacji zasobnikowej, oprécz zadania krycia
szczytow, stawia si¢ jeszcze inny cel. Mianowicie,
musi byé ona rezerwa, sitowni gtéwmej **), mozli-
wie natychmiastowa, z czego wynikaja tez odpo-
wiednie warunki budowy turbin. Pojecie rezerwy
natychmiastowej odnosi sie tu w §cistem tego sto-
wa znaczeniu tylko do pary, gdyz turbiny musza
uczynié¢ zada$é ogélnym warunkom.

Zasobniki o statem cisnieniu pra-
ctjg na turbiny normalne. Daja one duza rezerwe
pary w ciggu dosé dlugiego czasu. Zasobniki o
statej objetosci wyladowuja sie w czasie
krétszym i z tego wzgledu moga pokrywaé wyzsze
szczyty, lecz krétko trwajace. Ponilewaz w razie
istnienia szczytow dlugotrwalych, a niezbyt wyso-
kich dazy si¢ zasadniczo do ustawienia kottéw i
turbin normalnych, przeto czgstsze zastosowanie
w wypadku ustawienia instalacji zasobnikowej ma-
ja zasobniki o stalej objetosci, dostarczajace pary
do turbin specjalnej budowy. Para, doplywa]qca
z zasobnikéw, posiada w tym wypadku cisnienie,
obnizajace sie przez caly czas wyladowania, a za-

") Wedlug referatu Raubera i Lebruna (Nr 15).

tem coraz bardziej wzrastajaca objetosé, co powo-
duje specjalne trudnosci w konstrukeji czesci re-
gulujacych i lopatkowania turbiny, Warunek zdol#
nosci do pokrywania szczytéw i dania w razie po-
trzeby rezerwy natychmiastowej wymaga od tur-
biny przedewszystkiem szybkiej gotowosci do ru-
chu i malych kosztéow zakladowych ° 2%, pewno-
§ci ruchu i prostoty w obstudze. Sa to wiec turbi-
ny jednokadlubowe z pojedyriczym wylotem, o
krotkiej budowie i malej liczbie stopni a wyso-
kiej liczbie obrotéw. Dobra sprawnosé przy obcia-
zeniu nie odgrywa najczesciej duzej roli, zato waz-
ny jest maly rozchéd paliwa w biegu jatowyn.
Oceniajac sprawno$é tych turbin, nalezy pamietas,
ze z pogorszeniem sprawnosci rosnie wielko§é za-
sobnikéw i kondensatorow °).

Gdy chodzi o mozliwie male koszty instalacyj-
ne, stosuje si¢ czasem turbiny, budowane na ruch
mieszany, dostosowane do zasilania zaréwno para
§wieza o stalem ci$nieniu, jak i1 zasobnikowa o
zmiennem. Konstrukcja tych turbin zalezy od wza-
jemnego stosunku obcigzenia podstawowego i
szezytowego, Gdy wahamia mocy sg duze, np. w
elektrowniach kolejowych, wéwczas buduje sig
turbiny krétkie 1 tanie; jesli obciazenie podstawo-
we jest duze, a szczyty kréotkotrwate, wowezas in-
staluje si¢ turbiny o wielkiej liczbie stopni®).

Instalacja zasobnikowa komplikuje uklad calej
sitowni ze wzgledu na nowy element skladowy
oraz ma réznorodno$é jednostek turbinowych, Po-
woduje ona réwniez straty przez maly spélczyn-
nik sprawnosci '®) procesu akumulacji i rekupera-
cji. Wystepuja tu straty przez promieniowanie i
straty tadunku (wskutek skraplama) da1e1 straty
na spadku meplnym wskutek strat ci$nienia i prze-
grzania, wreszcie straty wskutek mmiejszej spraw-
nosci turbin zasobnikowych w porownaniu z tur-
binami o budowie normalnej. W przeciwieristwie
do tego nalezy podkresli¢, ze sprawnosé kotléw
nowoczesnych o duzej wydajnosci wyraza sie krzy-
wa plaska, dajaca niewielki spadek sprawno$ci
przy znacznem przecigzeniu. Zaleta wyrownywania
szczytow z pomoca zasobnikéw pary nie polega
zatem na sprawnosci calej instalacji, ktéra raczej
ulega obnizeniu, lecz na oszozedzeniu kosztow za-
kladowych **). Oprécz tego, jako zalete wysuwa
sie mozno§é bardziej réwnomiernego ruchu glow-
nej instalacji kotlowej oraz wigksza pewnosé ru-
chu. W instalacji kottowej, uzupelnionej zasobni-
kami pary, gdy kotly obliczone sa na stala sred-
nia ilo§é pary, ruch kotléw moze byé prawie zu-
pelnie réwnomierny, co powoduje nietylko zmniej-
szenie naprezeri materjalu, ale daje moZnogé po-
lepszenia sprawnosci kotléw®). Przy zastosowa-
niu wysokich ci$nied, zasobniki pary pozwalaja
uniknaé wahan produkecji kotta, ktére sa wtedy
szczegOlnie niepozadane.

Zasobniki pary posiadaja jeszcze pewme zale-
ty, jesli chodzi mie o zasilanie turbin, lecz o wy-
réwnanie pomiedzy para wytworzona przez kotly,
a zuzywana przez roézine procesy fabrykacyjne ©).
Instalacja kotlowa nie jest najczesciej w stanie
dostarczyé w kazdym czasie potrzebnej ilosci pa-
ry, i wielko$é zapotrzebowania pary musi sie do
pewnego stopnia dostosowaé do produkcji pary
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przez kotly, Wykresy pary dostarczonej nie wy-
kazuja naogoét znacznych wahan, co prowadzi do
mylnego wniosku, Ze pomiedzy gemeratorem pary
a odbiornikami nie potrzeba zbiornika wyréwnaw-
czego. Brak dostatecznej ilosci pary dla pewne-
go procesu, spowodowany jednoczesnem zapotrze-
bowaniem pary w innym procesie, wptywa hamuja-
co na przebieg fabrykacji, a oprécz tego czesto
oddzialywa ujemnie na jakos¢ produktu. Moznosé
pobrania w kazdym czasie dostatecznej ilosci pa-
ry wplywa dodatnio na produkcje i skraca czas
fabrykaciji.

Obok czestego stosowania instalacji za-
sobnikowej, w silowniach turbinowych wystepuje
réwnolegle — ze wzgledu na wady tego syste-
mu — dazno$¢ do zupelnego wyeliminowania za-
sobnikéw i stosowania tych samych jednostek tur-
binowych do pokonywania wszystkich obcigzen
przez budowe kotléw i turbin o bardzo duzej prze-
ciazalnosci.

Zwiazek gospodarki sila i cieplem.

Racjonalizacja gospodarki energja w zakla-
dach przemystowych wymaga wyréwnania pomie-
dzy zapotrzebowaniem sily i ciepta. Brak réwnc-
wagi pomiedzy temi postaciami energji powoduje
duze straty. A wiec w razie duzego zapotrzebowa-
nia mocy trzeba obok turbin przeciwpreznych u-
stawiaé drogie turbiny kondensacyjne, czy tez z
pobieraniem pary, albo tez wypuszczaé pewne ilo-
$ci pary do atmosfery, w razie za§ duzego zapo-
trzebowania ciepta w stosunku do mocy, cze$é pa-
ry musi byé dlawiona z cisnienia kotlowego na
ci$nienie, potrzebne do ogrzewania, wzglednie fab-
rykacji %%, Zagadnienie wyréwnania staje sig tem
wazniejsze, im wieksza jest — wskutek podwyz-
szania ci$nienia pary $wiezej — mozliwo$¢ wytwa-
rzania mocy przez rozprezenie pary do ci§nienia
grzejnego "),

Pomiedzy zapotrzebowaniem mocy i ciepta wy-
stepuja badz przesuniecia czasowe w obrebie pew-
nego zakladu przemyslowego, kiéry w pewnych
godzinach potrzebuje duzej mocy, w innych zas
wielkiej ilosci ciepla, badZ tez przesuniecia prze-
strzenne w obrebie kompleksu zakladéw w pew-
nym obszarze kraju, z ktérych jedne posiadaja
wieksze zapotrzebowanie mocy, inne za§ — ciepla.
Przesuniecia czasowe dadza si¢ wyréwnaé w pew-
nych granicach zapomoca zasobnikéw pary, po-
zwalajacych regulowaé ilosé¢ pary fabrykacyjnej i
grzejnej, dalej w niektérych wypadkach zapomo-
cg akumulatoréw elektrycznych i stacyj zasobni-
kowych wodnych **). Najlepsze wyréwnanie daje
wspbipraca sitowni, ktéra wyrownywa przede-
wszystkiem przesuniecia przestrzenne ), a po-
érednio i czasowe. Istniejg tu dwie drogi®). Jedna
to zcentralizowanie wytwarzania mocy i doprowa-
dzanie ciepla zzewnatrz do oddzielnych zaktadéw,
druga to wytwarzanie mocy w oddzielnych zakla-
dach stosownie do zapotrzebowania pary i pobie-
ranie mocy brakujacej lub oddawanie zbytecznej
do sieci okregowej, czyli praca réwnolegla z sie-
cia okregowa, zasilang przez duze sifownie, Teore-
tycznie osiggnaé mozna tym sposobem wyréwna-
nie doskonate, i specjalna akumulacja energji w

oddzielnych zakladach staje sie niepotrzebna.
Charakterystyczng cechg jest tu decentralizacja
w wytwarzaniu mocy, ze zbiornikiem wyréwnaw-
czym w postaci sieci okregowej '), Sposéb ten wy-
maga wspélnego porozumienia wszystkich odbior-
cow w celu odpowiedniego podzialu zapotrzebowa-
nia mocy. Dzieki takiemu porozumieniu mozliweby
byto réwniez uzyskanie ekonomicznego obciazenia
nocnego przez wzmozony ruch maszyn, potrzebuija-
cych malo obslugi, a ostabiony ruch albo zupeine
zatrzymanie tych maszyn we dnie. Ze wzgledu na
zredukowany ruch w nocy, niektére wieksze za-
ktady musialyby zatrzymaé swe turbiny, korzy-
stajgc z pradu sieci okregowej. Mozliwos¢ powielk-
szenia obciazenia nocnego dajg zasobniki pary ‘).
Mozliwe jest np. uzycie zbywajacego pradu nocne-
go do wytwarzania pary w kotlach elektrycznych
i tadowanie ta parg zasobnikéw, ktére nastepnie
w ciaggu dnia pokrywaé beda czesé¢ zapotrzebows-
nia pary.

W zakladach matych i wiekszosci srednich bar-
dziej racjonalny jest sposob pierwszy, a wiec za-
niechanie wlasnego wylwarzania mocy i ciepla, a
pobieranie pradu z sieci okregowej, za$§ ciepla
badZ rowniez w postaci pradu z sieci (do ponow-
nej zamiany na cieplo), badz w postaci pary, do-
starczanej przez wigksze zaklady'). Cechg cha-
rakterystyczna bylaby zatem centralizacja zarow-
no wytwarzania mocy, jak i ciepta.

Wspolpraca silowni w celu wyréwnania zapo-
trzebowania mocy napolyka na trudnosci).
Przedewszystkiem wiele zakladéw o duzem zapo-
trzebowaniu pary grzejnej pracuje bez przerwy
dzien 1 noc, zatem konieczno$é rozchodu energji, wy-
produkowanej w nocy, powoduje zmniejszenie ob-
cigzenia silowni, zasilajacych sieé okregowa, a
wskutek tego maleje spotczynnik wyzyskania oraz
korzysci, wynikajace z budowy wspélnych silow-
ni. Brak tez czesto wspoélczesnosci w zapotrzebo-
waniu mocy i ciepta w ciggu roku’"). Niektére za-
ktady wymagajg duzej mocy do pompowania wedy
w miesigcach letnich, a znowu znacznych ilosci
pary do ogrzewania w miesigcach zimowych.
Wreszcie trudnosé zasadnicza leiy w samej wspol-
pracy wielu zakladéw oddzielnych na wspélnej
sieci. Zalezno$§¢ od wielu oddzielnych zrédel pradu
wplywa ujemnie na pewno$¢ ruchu, gdyz zaburze-
nia w pojedynczych zakladach oddziala¢ moga na
inne czesci sktadowe uktadu. Tych wad nie posia-
da zcentralizowanie zar6wno wytwarzania mocy,
jak i ciepla.

Zadanie centralizacji wytwarzania ciepla spei-
niaja centrale ogrzewnicze, badz publiczne, badz
przemyslowe, dostarczajace pary réznym zakia-
dom i odbiorcom do celéw grzejnych i fabrykacyj-
nych **). Rentowno$é¢ centrali ogrzewniczej zale-
zy od jej charakteru, od wysokosci cisnienia pary
i od rocznej ilosci godzin ruchu?®). Obok wahan
obcigzenia w ciagu roku pierwszorzedna role gra
tu sprawa kosztéw rozdzialu pary, zaleznych od
ilosci 1 rozlegtosci odbiorcow *’). Centrale ogrzew-
nicze, pomyslane tylko jako wytwoérnie pary, ob-
cigzone sa duzemi kosztami kapitatu. Sprawa tych
kosztéw upraszcza sig, jesli para uzyta zostanie
najpierw do wytwarzania mocy. W tym wypadku
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wazny jest raC]onalny wybor przeciwcisnienia.
Wysokie przeciwci$nienie zmniejsza koszty roz-
dzialu pary grzejnej, ale jednoczesnie zmniejsza
ilos¢ energji wytworzonej. Bardzo dogodnem pod
wzgledem mozliwosci wylwarzania energji jest
stosowanie wody cieplej do ogrzewania, gdyz po-
trzebne wowczas przeciwcisnienie jest niskie, Moz-
liwe jest tu réwniez pewne wyrdéwnanie pomiedzy
zapotrzebowaniem sily 1 ciepta przez zainstalowa-
nie tanich zasobnikéw niskopreznych.

Zdarzajg si¢ wypadki, gdy centrale ogrzewni-
cze, zwlaszcza miejskie, sa mierenfowne. Rentow-
noéé ich mozna uzyskaé, gdy beda jednoczesnie
jako silownie kondensacyjne dostarczaé mocy, oraz
przez podwyzZszenie cisnienia pary dolotowej ).

Turbiny przeciwprezne a turbiny z pobieraniem
pary.

Dla rentownosci pewnego zaktadu przemysto-
wego, wytwarzajacego moc i ciepto, miarodajny
jest odpowiedni wybér jednostek turbinowych.
Spbéiczynnikiem poréwnawczym jest tu stosunek
potrzebnej ilosci pary fabrykacyjnej na godzi-
ne do potrzebnej mocy *). OplOCl tego gra role
oczywiscie temperatura, a wiec 1 cisnienie pary
fabrykacy)ne) Jezeli ten spolczynnik jest duzy,
a ci$nienie pary fabrykacyjnej niezbyt wysokie,
woéwezas wchodzi w gre turbina przeciwprezna;
jezeli spolczynnik jest bardzo maty albo tempera-
tura czynnika przenoszacego cieplo bardzo niska
(odpowiadajaca np. prozni), wéwczas wchodz! w
gre turbina kondensacyjna. W wypadkach posred-
nich znajduje zastosowanie turbina z pobieraniem
pary.

W praktyce czesto potrzeba pary fabrykacy)-
nej o dwoéch ci$nieniach, wyzszem i nizszem, np.
8—10 atn 1 1—2 atn, Dawme}, aby uzyskaé pare
o tem wyZszem cis$nieniu, redukowano cisnienie
kottowe, za$§ pare o niZszem cisnieniu pobierano
z turbiny kondensacyjnej'). Ze wzrostem cisnien
kottowych zaczeto ustawiaé obok tej turbiny takze
przeciwprezna, pracujaca rownolegle, w kiére]j
ilogé pary i moc regulowala si¢ cignieniem odlolo-
wem, Mozliwe jest rowniez takie rozwiazanie, w
ktorem obok zwyklej turbiny kondensacyjnej pra-
cowataby réwnolegle turbina przeciwpreina z po-
bieraniem pary. Metody te tworza stopniowe przej-
$cie do turbiny kondensacyjnej, zaopatrzonej w
dwa miejsca pobierania pary, jako rozwiagzania
taniszego 1 posiadajacego lepsza sprawnoéé, niz u-
ktad z dwiema oddzielnemi mniejszemi turbi-
nami.

W pewnych wypadkach, gdy zapotrzebowanie
mocy poza moca przeciwprezng (t. j. olrzymywa-
na z turbiny przeciwpreznej) jest medu7e dobre
wyniki daje uktad, w ktérym turbina przeciwprez-
na, z pobieraniem pary lub bez legoz, zaopatrzo-
na jest w czesé¢ kondensacyjna, pracujacg na tym
samym wale z drugiej strony generatora ). Otrzy-
muje ona parg z przewodu pary odlotowej lub po-
bieranej, a zbudowana jest tak, aby wykazywala
mozliwie maty rozchéd pary w biegu jalowym.
Taki uktad posiada te zaletg, Ze czesé kondensa-
cyjna moze by¢ odlaczona, gdy silownia posiada

rezerw¢ obca tanszay, albo gdy np. w zimie zapo-
trzebowanie pary rosnie, i para grzejna moze do-
starczy¢ catej potrzebnej mocy. Réwniez w wypad-
lku uszkodzenia ktorejs czesci turbiny (kondensa-
cyjnej, czy przeciwpreznej) moze ona by¢ odlg-
czona, a zapotrzebowanie zakladu pokryte, cho-
ciaz niecatkowicie, pozostaly czescig zespolu.

W ostatnich latach wystepuje znaczne rozpo-
wszechnienie turbin przeciwpreznych w poréwna-
niu z turbinami z pobieraniem pary"). Decydu]e
tu okolicznosé, ze przez podwyzszenie ci$nienia
kottowego czesto mozna uzyska¢ z danej ilosci
pary moc polrzebna, z drugiej zas strony, Ze moc
brakujaca zapewni¢ moze wspélpraca ze wspdlna
siecia okregowa. Wreszcie na zmniejszenie rozpo-
wszechnienia turbin z pobieraniem pary wywarto
mewqtphwy wplyw wynalezienie i rozpowszech-
pienie zasobnikéw pary.

W praktyce trzeba czasem decydowaé¢ o ko-
nieczno$ci zastosowania turbiny przeciwpreznej,
czy tez turbiny kondensacyjnej, w tych wypad-
kach, gdy ilos¢ pary potrzebnej do ogrzewania jest
mniejsza niz to odpowiada potrzebnej mocy i
spadkowi pomiedzy cisnieniem pary dolotowej i
cisnieniem grzejnem. W turbinie kondensacyjnej
cze$¢ niskoprezna bylaby wéwczas mato ohcigzo-
na, albo czesto biegtaby jatowo, a w turbinie prze-
ciwpreznej cze$é pary odlotowej musiataby byé
wypuszczana do atmosfery, czyli tracona bezuzy-
tecznie. Gerbel ¥) podaje prosty przyblizony wzér,
pozwalajacy rozstrzygnaé wybor. Wzor ten oisre-
§la, jaka najwicksza czesé a V¢ pary dolotowej
mozna z turbiny przeciwpreinej wypuszczaé bez-
uzytecznie do atmosfery, gdy jeszcze zastosowa-
nie turbiny kondensacyjnej z pobieraniem pary nie
daje zyskow.

(dg — di). P = Ar. ~1OO—1—K .n,
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We wzorze tym d; oznacza rozchéd pary
w kg/k'Wh (w stosunku do mocy na zaciskach} w
turbinie przeciwpreznej, za§ dx — w zwyklej tur-
binie kondensacyjnej; P — koszt 1 kg. pary, n—ro-
czna ilo§¢ godzin ruchu; Jdi—wzrost ceny na
1 kW mocy zainstalowanej turbiny kondensacyjnej
zZ pobleramem pary w stosunku do tutrbiny prze-
ciwpreznej tej samej mocy; p——oprocentowame ka-
pitalu wraz z amortyzacja; wreszcie K - koszt ruchu
instalacji kondensacyijnej (dostarczenie wody chlo-
dzacej, czyszczenie, chlodzenie powrotne i t. p),
obliczony w stosunku do 1 kWh, Wielkosci P, i,
K musza byé wyrazone w tych samych ]ednost-
kach pienieznych, wiec w zi. lub gr.

Jezeli np. dla pewnego wypadku dg—di=
5 kg/kWh, P=1 gr.;kg, n= 3000, i = 100 zt. kW =
= 10000 gr./kW, p == 15%, wreszcie K =1 gr. /kWh
woéwczas po podstawieniu otrzymamy a = 30%.
Wynik ten oznacza, ze zastosowanie turblny kon-
densacyjnej z pobieraniem pary oplaci sie dopie-
ro wéwezas, gdy ilos¢ pary, ktéra trzebaby bylo
wypuszczaé w powietrze w turbinie przeciwprez-
nej wynositaby wiecej niz 30% calkowitej ilosci
pary.

Ta wielko$é¢ graniczna a wypada tem mniej-
sza, a wiec tem bardziej optaci¢ sie moze stosowa-
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nie turbiny kondensacyjnej z pobieraniemn pary
zamiast turbiny przeciwpreznej, im drozsza jest
para, im wieksza ilo§¢ godzin ruchu, im tahszy
kapitat, im mniejsze koszty ruchu urzadzenia kon-
densacyjnego, wreszcie im wigksza réznica pomie-
dzy dg i d, t. j. im wyzsze cisnienie pary grzejnej.

Z powyzszych rozwazan wynika, ze nic zawsze
tam, gdzie iloé¢ pary grzejnej jest mniejsza niz to
odpowiada mocy polrzebnej, wystepuje na pierw-
szy plan turbina z pobieraniem pary. W pewnych
wypadkach jest raczej bardziej racjonalnem wy-
puszczanie bezuzyteczne do atmoslery pewnej ilo-
$ci pary, niZ obcigzanie sitowni zwiekszonemi kosz-
tami kapitatu i urzadzenia kondensacyjnego.

Energja odpadkowa,

W ogolnej gospodarce energetycznej sprawa
energji odpadkowej i jej odzyskania posiada pierw-
szorzedne znaczenie. Energja odpadkowa w posta-
cl ciepla wystepuje w bardzo wielkich ilosciach
we wszystkich gateziach przemystu' ), jako
spaliny z kotléw parowych i piecow przemysto-
wych, jako ciepto, wnoszone z wodg chlodzgca z
kondensatoréw turbin parowych i t. p. Odrebna
forma energji odpadkowej jest rozporzadzalny
spadek adjabatyczny ciepta w wypadku, gdy do
ogrzewania czy tez fabrykacji potrzebna jest para
o niskiem ci$nieniu. Ot6z obliczono, e $wiatowy
rozchod wegla moznaby zredukowaé bardzo znacz-
nie, moze o 50%, gdyby zapotrzebowanie ciepta w
przemysle pokrywaé wylacznie parg odlotows tur-
bin przeciwpreznych, a oprécz tego cale ciepto od-
padkowe z proceséw przemyslowych zuzyé do wy-
twarzania pary **}, t. j. gdyby odzyskano calkowi-
ta cieplng energje odpadkowa,

Rozprezajac pare w turbinach przeciwprez-
nych, 'uzyskuje sie energje elektryczna, jako pro-
dukt uboczny, odpadkowy. Podwyzszajac odpo-
wiednio cisnienie i temperature pary dolotowej,
mozna powiekszyé ilo§é tego produktu odpadko-
wego i osiggnaé nadwyzke ceny wytworzonej ener-
gji ponad zwiekszone koszty kapitatu'¥). Réwnie
wazng role jak podwyzszenje stanu pary doloto-
wej gra obnizenie ci$nienia pary grzejnej, ktore
bardzo czesto jest mozliwe z niewielkim tylko na-
ktadem kosztow'’), a moze znacznie powiekszyé
iln§é energji wytworzonej. Szczegélnie wazne jest
te w zakladach do publicznego rozdzialu pary
grzejnej.

Mozliwo$¢ catkowitego wyzyskania energji od-
padkowej w sitowniach przeciwpreznych zwieksza
instalacja zasobnikéw pary. ktéra uniezaleznia o-
kres wytwarzania ciepta od okresu jego zuzycia
i stwarza wyréwnanie pomiedzy zapolrzebowa-
niem mocy i ciepla ").

Przy podwyzszaniu cisnienia pary dolotowej
celem powickszenia ilosci energji odpadkowej, na-
polyka sie czesto na trudnosci w zwigzku z uzy-
skaniem dostafecznej ilosci wody zasilajacej ™j.
W wielu procesach fabrykacyjnych woda nie mo-
ze powrécié jako kondensat do kotléw, a uzycie
wody surowej jest czesto niemozliwe przy wyso-
kiem ci$nieniu. Zmusza to do stosowania destyla-

tow, albo drogich aparatéw do oczyszczania wo-
dy, co znowu wplywa na wzrost kosztéw stalych
sifowni.

Mozliwo$¢ odzyskania ciepta odpadkowego za-
lezy nie tyle od rozporzadzalnej ilosci kaloryj, ile
przedewszystkiem od poziomu temperatur proce-
su pierwotnego, dajacego ciepto odpadkowe, i pro-
cesu wtornego, odzyskujacego to ciepto’’). Ilosé
rozporzadzalnego ciepta odpadkowego jest tem
wigksza, t. j. sprawnos¢ procesu jest tem mniejsza,
im wyzsza jest temperatura procesu. Ot6z czeste
saq wypadki, ze ta — niekiedy przewazajgca —
ilos¢ ciepla, ktéra nie moze juz byé wyzyskana w
lym samym procesie, moze by¢ uiyta w innym.
Rekuperacja jest mozliwa jednak w procesie o tem-
peraturze nizszej, niz w procesie pierwotnym. Za-
gadnienie dobrania odpowiedniego procesu jest w
pierwszym rzedzie zagadnieniem technologicznem,
dolyczacem sposobu przeniesienia ciepfa, 1 nasuwa
czesto trudnosci znacznie wieksze, niz samo zuzyt-
kowanie ciepla. Jest to wlasnie przyczyng tego, ze
rekuperacja znajduje rozpowszechnienie znacznie
wolniej, niz inne sposoby zaoszczedzenia paliwa.
Zasadnicza trudnosé¢ polega zwykle na niemozno-
$ci znalezienia procesu wtornego, majgcego zwia-
zek z pierwotnym w tej samej galtezi fabrykacji.
Odzyskanie ciepta odpadkowego jest w wielu wy-
padkach mozliwe dopiero przez wspolprace si-
towni '%),

W silowni turbinowej typowa energja odpad-
kowa jest cieplo, unoszone przez wode chlodza-
cg '"). Tylko bardzo niewiele proceséw moze wy-
zyskaé te energje bezposrednio, a najczeSciej po-
zostaje ona niewyzyskana. Mozliwosci odzyskania
tej energji mozna powiekszy¢, ogrzewajac wode
dodatkowo. Dzigki zuzyciu pewnej ilosci paliwa
mozna wtedy odzyskaé teg ilos¢ ciepla, kléra ze
wzgledu na niska temperature bylaby stracona.
Inny sposob, bardziej racjonalny, polega nie na
bezposredniem zuzyciu paliwa, a ma podgrzaniu
wody zapomoca pary pobieranej, (o ci$nieniu wyz-
szem niz pary odlotowej), ktéra juz wyxonala pew-
na prace w turbinie, czyli oddala cze$¢ energji.
Jest to t. zw. rekuperacja mieszana.

Wspélpraca sitowni,

Wspolpraca sitowni jest koniecznoscia, wyni-
kajaca z powszechnych daZern do zracjonalizowa-
nia wytwarzania energji. Wypelnia ona zasadnicze
prawo ekonomiczne otrzymania jaknajwiekszego
wyniku przy pewnym naktadzie §rodkéw i uniknie-
ciu marnowania energji **), Umozliwia wybér naj-
korzystniejszych warunkéw pracy dla kazdej si-
fowni.

Wybér zasadniczego Zrédia energji opilera sie,
obok pewnosci ruchu, przedewszystkiem na ra-
chunku rentownosci, chociaz w wielu wypadkach
oszczedna gospodarka ziemskiemi zapasami energji
zalecalaby inne rozwiazanie **}. Np. ze wzgledu
na ogolne zapasy paliwa wskazaneby bylo wyzy-
ska¢ najpierw calkowicie sity wodne, a dopiero
woéwezas, gdy mie wystarcza, siegnaé do innych
zrodel.
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Poprzednio poruszone juz bylo zagadnienie
wspolpracy wzajemnej sitowni turbinowych w
zwiazku ze sprawa réwnowagi pomiedzy zapotrze-
bowaniem mocy i ciepla. Wspolpraca ta staje sie
koniecznos$cia ') ze wzgledu na to, ze w niektérych
przemystach wlasne wytwarzanie mocy jest bar-
dzo drogie, a w innych zupelnie niemozliwe, ze
niektore zaklady potrzebuja duzo mocy a male
ilosci ciepla, albo tylko sezonowo i t. p. Specjal-
nag role gra wspolpraca silowni nowych 1 sta-
rych*') i wspélne wytwarzanie mocy w celu ra-
cjonalnego rozkladu kosztéw statych na catosé
wyprodukowanej energji. Silownie starsze, za-
mortyzowane w caltosci lub czesciowo, pokrywajg
wowczas obciazenie szczytowe. Oprécz tego stacje
starsze, tworzace naogdl zespoly mniejsze, sg bar-

dziej rozrzucone w stosunku do silowni nowszych'

i wigkszych ') i czesto znajduja sie blizej mxe;saa
bezposredmego zuzycia energji, przez co zmniej-
szaja sie koszty przesylania. Szczegélnie dobrze
mozna przystosowaé silownie starsze do pokrywa-
nia szczytéw przez wyposazenie ich w instalacje
zasobnikowe °). Dzieki temu mozliwe jest zupelne
uniezaleznienie ich od obciazenia podstawowego i
sitowni gtéwnych. Oprécz tego, te sitownie szczy-
towe stanowié moga takze rezerwe matychmiasto-
wa, na wypadek zaklécen w sitowni gléwnej. Si-
lownia nowsza, pracujgca na obcigzenie podstawo-
we, moze byé wowczas wyzyskana catkowicie bez
posiadania wlasnych rezerw.

Najbardziej typowem zagadnieniem wspélpra-

cy sitowni turbinowych z silowniami innego typu,
jest wspolpraca z zakladami wodnemi, ze wzgle-
du na rozpowszechnienie obu Zrédel energji, Moze
to by¢ wspéltpraca z sitownia wodna zalezna i nie-
zalezna. Pierwszy wypadek odnosi sie do akumu-
lacji energji przez pompowanie do specjalnych
zbiornikéw wody, ktbéra nastepnie dostarcza ener-
gjt, poruszajac turbiny wodne. Jest to sitownia
wodna bez spadku naturalnego, Akumulacja ener-
gji przez pompowanie stwarza silne wyréwnanie
obciazenia sitowni glowne], daje natychmiastowa
i znmaczng rezerwe, wreszcie powoduje umiarko-
wany koszt energji szczytowej, jesli warunki bu-
dowy stacji wodnej byly odpowiednie (dogodne
miejsce, odpowiednia réznica poziomoOw, latwosé
robot ziemnych i t. p.""). Postepy w przesylaniu
energji elektrycznej pozwalaja na urzadzanie sta-
cyj pompowych nawet w dalekiej odlegtosci od
centrali, czy tez od stacyj rozdzielezych, dzieki
czemu ulatwiony jest dobér odpowiednich warun-
kow.

Drugi wypadek stanowi wspélpraca z sﬂowmq

wodnga niezalezinga, posiadajaca spadek wodny na-
turalny, zaopatrzona czasem ze swej strony we
wlasne stacje zasobnikowe. Réwniez w tym wy-
padku sitownia wodna moze byé¢ naturalnem uzu-
pelnieniem wielkiej sitowni turbinowej ). Wzrost
wielkosci jednostek turbinowych spowodowal prze-
dtuzenie czasu potrzebnego do uruchomienia.
Krétki czas uruchomienia turbin wodnych pozwa-
la zatem na zredukowanie ilosci jednostek turbi-
nowych gotowych do ruchu, czyli zredukowanie
rezerw silowni turbinowej. Oprécz tego wspéipra-
ca z sitownia wodna w pokrywaniu szczytow daje
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korzyéci dla obu stron. Ma to szczegélne znacze-
nie dla zmiennych spadkéw wody, ktére nie mo-
ga korzystnie pracowaé jako samodzielne zrodia
energji, a tylko we wspélpracy z sitowniami ciepl-
nemi, w danym wypadku turbinowemi. Szczyty w
stacjach parowych sa drogie, jesli niema kompen-
sacji w niskich kosztach obcigzenia podstawowego.
Z drugiej strony znikomy koszt sily napedowe;j
w zaktadach wodnych, niezalezny od wielkosci ob-
cigzenia, jak w silowniach parowych, czyni ko-
niecznem pokrywanie mozliwie duzego obcigzenia
turbinami wodnemi, w razie posiadania do dyspo-
zycji duzej ilosci wody. Zatem podczas niskiego
stanu wody turbiny wodne pokrywalyby szczyty
obciazenia, a sitownia parowa pracowalaby na ob-
cigzenie podstawowe; podczas wysokiego stanu
wody — odwrolnie -— turbiny wodne pokrywalyby
ohcigzenie podstawowe. Uzyskaé mozna w ten spo-
s6b korzystny rozdzial kosztéw statych obu silow-
ni na catkowitqg wytworzona energje.

Sifownia turbinowa moze byé réwniez uzupel-
nieniem sitowni wodnej. Klasycznym przykladem
sg tu stosunki wloskie *). Prawie cala (98%) wy-
tworzona energja dostarczona byla w r. 1928 przez
zaklady wodne. Mimo to w ostatnich latach zbu-
dowano tu kilka nowoczesnych sitowni turbino-
wych o duzej mocy. Spowodowane to zostalo bra-
kiem dogodnych sit wodnych do budowy nowych
zakladow oraz prawie catkowitem wyzyskaniem
najbardziej rentownych z posréd istniejacych, co
znowu zmusito do zwigkszenia stopnia wyzyskania
wszystkich zakladéw. Obok regulowania stanow
wody zapomoca urzadzen spigtrzajgcych (zasobni-
kowych) oraz wspoélpracy oddzielnych obszaréw i
sitowni, jednym ze $rodkéw do tego celu byta bu-
dowa sitowni cieplnych. Oprécz polepszenia stop-
nia wyzyskania sitowni wodnej, stanowia one jej
rezerwe, ktorej konieczno$é wynikala z warunkow
miejscowych, jak mozliwosé wypadkéw czy posu-
chy, dalej zjawiajace sie czasem mrozy, powodu-
jace silne dlawienie wydatku wody, wreszcie pe-
rjodyczne, wystepujace co kilka lat, braki wody.

Przy projektowaniu sitowni cieplnej, majacej
wspolpracowaé z zakladem wodnym, czy tez od-
wrotnie, wazng rzecza jest racjonalny wybér wiel-
kosci zakladu wodnego. Ze wzgledu na inny cha-
rakter rozkladu kosztéw wytworzonej energji —
co poruszaliSmy juz wyzej — istnieje zawsze pe-
wien gramiczny® ") stosunek pomiedzy wielkoscia
sitowni cieplnej a wielkoécia wspélpracujacego z
nia zakladu wodnego, stosunek, ktéry daje najko-
rzystniejsze wyniki pracy.

Drugiem <zkolei co do waznosci zagadnieniem
wspolpracy jest wspélpraca sitowni parowych tur-
bmowych z sitowniami spalinowemi, wyrosta gtow-
nie na gruncie amerykandskim), W ostatnich la-
tach ustawiono w kilku zakladach przemystowych
pewna ilo§¢ silnikéw Diesela dla polepszenia bilan-
su cieplnego. Ze wzgledu na brak spétczesnosci
pomigdzy zapotrzebowaniem mocy i pary silownia
parowa wytwarza tylko taka ilosé enmergji, jaka
odpowiada potrzebnej ilosci pary, zas energji bra-
kujacej dostarczajg silniki Diesela. Maszyny spa-
linowe stuza rowniez czesto do uruchomiania si-
towni parowych ze wzgledu na to, Ze mowoczesne
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kotly z wielka iloscia napedéw pomocniczych nie
moga by¢ uruchomione bez pomocy obcych zrédet
energji, Wreszcie silnikéw Diesela uzywa sie tez
do pokrywania obcigzen szczytowych sitowni tur-
binowych *'). Gléwna zaleta, sktaniajaca do uzy-
cia silnikéw Diesela do tego celu, jest szybkosé
uruchomienia bez podgrzewania wstepnego i dtu-
gich przygotowan. Druga zaleta wiaze sie z ogél-
nem prawidiem uktadu wielkich sitowni. Ze wzgle-
du na koszty przesylania energji, sitownie, pokry-
wajace obcigzenia szczytowe, powinny znajdowaé
sig mozliwie blisko miejsca zuzycia energji. Jezeli
chodzi o obcigzenia zasadnicze, decydujacemi sa
tu wzgledy na bliskos¢ paliwa i wody. Miejsce bu-
dowy sifowni musi odpowiadaé przedewszystkiem
tym wlasnie wymaganiom i znajduje sie czesto w
duzej odleglosci od odbiornikéw energji. Koszty
przesylania nie graja tu powazniejszej roli ze
wzgledu na duzy stopieri wyzyskania sitowni, pra-
cujgcej na obcigzenie podstawowe. Silownia spa-
linowa z silnikami Diesela posiada mate zapotrze-
bowanie miejsca, dogodny dowéz paliwa (o duzej
wartos$ci opalowe] przy matej objetosci), wreszcie
wymaga malej w poréwnaniu z sitownia turbinowa
ilosci wody chtodzacej. Wybér miejsca budowy
jest zatem ulatwiony, i w wielu wypadkach sitow-
nia Diesela moze byé bez trudnosci ustawiona bar-
dzo blisko miejsca zuzycia energji. Ustawienie si-
fowni szezytowej w takiem wlasnie miejscu zaste-
puje nietylko odpowiednia moc podstawowej si-
towni parowej, ale réwniez odpowiednia czesé¢ w
urzadzeniu rozdzielczem, co nie jest bez znacze-
nia, zwazywszy, ze w niektérych wypadkach koszty
urzgdzenia rozdzielczego wynosza tylez, co samej
sitowni. Jest to wiec réwniez powazna zaletg sil-
nikéw Diesela, dzigki mozliwodci ustawienia wpo-
blizu odbiornikéw mocy szczytowei.

Pozostaje poruszyé jeszeze role tlokowych sil-
nikéw parowych. Znaczenie ich jest tylko pomocni-
cze. Ze wzgledu na mniejszy rozchéd pary przy
matych mocach, niz w turbinach parowych, silniki
ttokowe uzywane sa w sitowniach turbinowych do
wielu napedéw pomocniczych. Poruszaja wiec
pompy wolnoobrotowe, sprezarki i maszyny o
zmiennych szybkosciach i t. p.*").

W wielu wypadkach silnik tlokowy przeciw-
prezny przy bardzo wysokich cisnieniach pary jest
korzystniejszy. od turbiny nawet niezbyt matej mo-
cy. Wyzyskanie bardzo wysokich cisnied jest moz-
liwe w turbinie parowej tylko odpowiednio wielkiej
mocy. Z tego wzgledu nasuwa sie mozliwo$¢ zasto-
sowania silnika tlokowego jako silnika czotowego
w instalacjach wysokopreznych **).

Zagadnienie wspélpracy sitowni jest zagadnie-
niem ogélnem, obejmujacem inne zagadnienia ren-
townos$ci, Jest tez i zasadnieniem podstawowem,
t. j. takiem, ktére trzeba postawi¢ na pierwszym
planie przy projektowaniu, aby sieé, powstajaca
z budowy oddzielnych silowni, stanowila jedna
planowo pomyslana calosé.
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5. Ing. A. Demmer Die Wirtschaftlichkeit des Hochst-
druckdampfes im Heizkraft-, insbesondere Fernheiz-
betrieb.

6. N. Frenne i Th. Stein,
Aussichten der Ruthsspeicher.

7. N. E. Funk, Economics of Combined Hydro and Steam
Power Systems,

8. Ing. B. M, Gerbel Zur Frage der Unwirtschaftlich-
keit auspuffenden Abdampfes und die Grenze der
Wirtschaftlichkeit der Zwischendampfentnahme.

9. Prof Dr. Ing E.A.Kraft Die wirlschaftlichen Grund-
lagen fiir die Beurteilung neuzeitlicher Dampfkraftma-
schinen.

10. Dr. Ing. F. Marguerre i inni. Stand und Entwick-
lungsaussichten der Abfallkraftnutzung in Deutschland,
insbesondere Heizkraitbetriebe.

11. I C. Milborn. Doppelte durch den Regulator ge-
steuerte Amzapfturbinenregulierung,

12. Prof. F. Niethammer. Kupplung der Kraft- und
Wiarmewirtschalt.

13. The Hon. Sir Charles A, Parsons and Robert Do w-
son., The Use in Power Stations of Steam Turbines
having with their Auxiliaries large Overhead Capaci-
ties.

14, Dr.-Ing. A. Peucker. Beeinflussung der Betriebs-
bereitschaft durch die Bauart und Grésse von Dampi-
turbinen bei Elektrizititswerken mit und ohne Dampi-
speicher.

15. E. Rauber i I, Lebrun. Production thermique de
I'énergie et accumulation.

16. W. F. Ryan. Combined Heat and Power Supply in
Industrial Plants. i

17. R. San Nicoléd Heat-Recovery.

18. Prof. Dr, A, Stodola. Technisch-wirtschaftliche
Fortschritte auf dem Gebiele des Dampikraft-Maschi-
nenbaues in der Schweiz.

19. Dipl-Ing, K. Strémberg Erzeugung und Anwen-
dung von Gegendruckkraft in industriellen Kraftwer-
ken.

20. G. B. Warren. Recent and Possible Future Develop-
ments affecting the Economics of Large Steam Tur-
bine Practice in the United States.

21, Dr.Ing. W. E. Wellmann i inni. Wege zur Planung
wirtschaftlicher Dampfkraftwerke,

22, George E. Whitwell Commercial-Aspects of In-
terchanging Power between Ulilities and Large Indu-
strials.

23. Dr. Ing. F. Woéhrle i inni. Wahl und Aufteilung der
Antriebskraft in grossen Energieversorgungsanlagen un-
ter Beriicksichtigung der Energiespeicherung und der
Spitzenkrafterzeugung.

Betriebsergebnisse und

Wymienione w wykazie referaty w jezyku an-
gielskim opracowane zostaly dla tego artykulu
dzieki taskawej pomocy pp. inz. inz. J. Wadeckie-
go i Z. Lewakowskiego, kiérym na tem miejscu

- sktadam gorace podziekowanie,
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O stalach miedziowych’.

Napisal Mikotaj Dubowicki, inzynier metalurg,

iedz, ktora ma tak duze zastosowanie w

technice, badZz w postaci metalicznej, badZ

jako jeden z gtéwnych skiadnikéw stopo-
wych (mosigdzéw, bronzéw, stopéw tozyskowych
i t. p.) do niedawna jeszcze uwazana byla w su-
réwcee i stali za pierwiastek szkodliwy, wplywa-
jacy ujemnie na ich wlasnoéci fizyczne, jakotez
mechaniczne. Stawiano ja naréwni z siarka (po-
glady dawnych badaczy i metalurgow, jak: Mu-
sheta, Rinmanna, Berthiera, Kastena, Willisa,
Persy'ego 1 innych)'. Obecnie, na podstawie
badan W. N. Lipina? G. Dillnera® W. Miil-
lera® i innych, poglad o szkodliwo§ci miedzi
w suréwce i stali zanika w ostatnich latach, i stal
oraz sur6wke miedziowa traktuje sie jak kazde
inne surowce, wzglednie stale stopowe (specjal-
ne).

Dopuszczenie istnienia miedzi w suréwce i
stali pozwolito na wyzyskanie rud zelaznych, za-
wierajgcych miedz, ktére przedtem stanowily pro-
dukt nieuzyteczny ®.

Miedz, spotykana w surowcach, wzglednie sta-
lach, moze sie do nich dostaé w postaci domie-
szek przypadkowych, lub byé umyslnie wprowa-
dzona w postaci metalicznej, albo w postaci sto-
péw. Niektore rudy, np. weglany (szpaty) sieger-
landzkie ®, zawieraja male iloéci miedzi (prze-
cigtnie 0,25% Cu) w postaci siarczliéw, ktére ule-
gaja redukcji w wielkim piecu i przechodza do
surowki, W stalach (rzadziej w surowce) miedz
moze znajdowaé sie w namiarze (n». jako zanie-
czyszczenia druzgu w postaci metaliczneij, lub ja-
ko sktadnik stopowy). Szczegélnie po wojnie
$wiatowej nazbieraly sie wielkie iloSci zelastwa
niesortowanego, ktére zawieraja m'edz w nostaci
metalicznej, np. drutu, blachy, opilek i t. p., lub
tez w postam réznych stopéw, a gléwnie mosia-
dzéw, bronzéw i t. p.; wchodzac w sktad namia-
ru, przechodzi miedZ czesciowo do surowca,
wzglednie stali (czesé¢ za§ do zuzla], w piecach
elektrycznych cala miedZ z namiaru przechodzi
do stali. Wszystko to sa dom'eszki przypadkowe
i wtedy zawartosé miedzi zwykle nie przekracza
03%. Wicksze zawartosci miedzi, czy to w su-
réwce, czy w stali, wprowadza sie przed koricem
procesu wytapiania w postaci metalicznej, a
gléwnie w postaci stopéow": Mn—Cu, Cu—Si,
a takze Mn—=Si—Cu, Mn—Al—Cu, w wiekszosci
opatentowanych. Bardzo wazne jest, w jakiej po-
staci dostaje si¢ miedz do suré6wki, wzglednie
stali: czy z rud, czy z druzgu, czy bezposrednio
w postaci metalicznej lub stopéw; miedZ ma wiel-
kie powinowactwo do siarki,

co, przypisywang dawniej miedzi.

*) Cze$é referatu wygloszonego na zeszlorocznym
(V-tym) Zjezdzie Inz. Mechanikéw Polskich w Warszawie.

tworzac siarczek -
miedzi (Cu,S), ktéry powoduje kruchosé na gora-

Wiadomosci o wplywie miedzi na suréwke sa
bardzo skape i sprzeczne; sprzecznosé¢ pochodzi
stad, iz badacze wprowadzali miedz do surowcéw
w rézny sposéb, a przez to miedZz mog'a znajdo-
waé sie badz w roztworze zelaza, badz jako siar-
czek miedzi — sktadnik strukturalny szkodliwy.
W praktyce spotyka sie miedZ w suréwce raczej
w postaci domieszki, niz skladnika stopowego.
Niektére odlewnie amerykanskie” wprowadza-
ja umyslnie do tworzywa na drobne i male odle-
wy dodatek miedzi do 0,5% w celu zwigkszenia
odporno$ci suréwki na rdzewienie pod dziala-
niem atmosfery; podobno domieszka miedzi od
0,3 do 04% w suréwce zwieksza odpornoéé na
korozje pod dzialaniem atmosfery o okolo 25%,
za$ przy wiekszych zawartosciach miedzi mnie
zauwazono wplywu polepszajacego ®?, Zwiek-
szenie odpornosci na korozje suréwki, zawieraja-
cej miedZ, wplywa na utworzemie sie na po-
wierzchni suréwki warstwy mmniej porowatej, kté-
ra chroni tworzywo od dalszego procesu rdze-
wienia. Niektérzy badacze twierdza ', iz miedZ
zwieksza odpornoé¢ na korozie pod dzialaniem
rozcienczonych kwaséw, Badania za§ P. Kétz-
schego i E. Piwowarsky'ego podaja, wprost prze-
ciwnie, iz zawarto§é miedzi do 0,9% w surow-
cach nie zmniejsza korozji wskutek dzialania kwa-
s6w, w niektoérych za$ solach, nn. w roztworze
soli kuchennej, obniza mnieznacznie zdolnoé¢ do
rozpuszczania (zmniejsza nadgryzanie). Préby
wprowadzenia wigkszych zawarto$ci miedzi —
od 0,2 do 2,0% — do surowcéw wykazaly, ze do-
poki miedZ znajduje si¢ w roztworze, polepszaja
sie nieco wlasnoéci mechaniczne °; zwieksza
sie twardo$é o okolo 20 jedn. Brinell'a, wylrzyma-
to§é podnosi sie o 14 do 3 kg/mm", réwniez miedz
w suréwce 2 '? zwieksza jej pIynnosc, jako tez
gestosé odlewu, wplywajac nieznacznie mna roz-
drobnienie grafitu (doktadnych badarn w tym kie-
runku dotychczas niema) '. Maksymalna rozpu-
szczalnoéé miedzi metaliczne] w suréwce szarej
i biatej wynosi wedtug Lipina® 4,9%, czyli oko-
to 5%, zas wedtug mnych badaczy ** tylko 4%.

Z tego wzgledu nie nalezy si¢ spodziewaé w
suréwce szerszego zastosowania miedzi, jako
sktadnika stopowego, jak to ma miejsce z niklem,
chromem i in. Male zawarto$ci miedzi w postaci
domieszek, znajdujace sie w suréwce jako roztwo-
ry stale, sa korzystne; jezeli zaé§ miedz znajduje
sie jako siarczek miedzi, jest bardziej niebezpiecz-
ng niz siarczek zelaza, gdyz nie mozna go usunaé
w mieszalniku w obecno$ci manganu.

Kwestja Wplywu miedzi na wlasnosci fizycz-
ne, chemiczne i mechaniczne stali zajmowano si¢
dopiero w ostatnich latach. Miedz, badz w nosta-
ci domieszki, badz w postaci skladnika stopowe-
go, spotyka sie zaréwno w stalach miekkich i
twardych, lanych, kutych, walcowanych oraz o-
brobionych termicznie.
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Stale miedziowe o réznej zawartoéci miedzi
mozna otrzymywaé w kazdym piecu, przeznaczo-
nym do wytapiania stali (martenowskim, konwer-
torze bessemerowskim i tomasowskim, -elek-
trycznym). MiedZ metaliczna, badZ stopy mie-
dziowe, nalezy wprowadzaé do kapieli metalo-
wej po usunieciu gazéw, gdyz miedz w stanie roz-
topionym chciwie pochlania gazy, ktére nastep-
nie- wywiazuja sie podczas krzepniecia i czvnia
zlewki porowatemi, Badania wykazaly, ze miedz
w kapieli metalowej w procesie martenowskim
rozpuszcza sie zupelnie réwnomiernie®. By za-
bezpieczyé sie od porowatosci zlewkéw, zaleca
sie wprowadzaé¢ miedZ przy kofcu procesu wy-
tapiania stali, tuz przed samem rozlewaniem, a
po jej roztopieniu przeprowadzié¢ doktadne odtle-
nianie zapomoca aluminjum ™. Przy ofrzymywa-
niu stali w konwertorze bessemerowskim, miedz,
znajdujgca sie w suréwce, przechodzi do stali,
gdyz podobnie jak zelazo, nikiel, ma mniejsza
sktonno$é do utleniania sie w poréwnaniu do in-
nych pierwiastkéw, jak krzem, mangan i t. p.*).

Zwykle w technicznem zelazie zawartoéé mie-
dzi wynosi najwyzej do 0,3%, czasem tylko spo-
tyka sie do 0,5% Cu; powyzej tej zawartosci mie-
dzi w stalach nalezy 73 uwazaé jako skiadnik sto-
powy.

Miedz w stali posiada bardzo mata sktonnosé
do likwacji w poréwnaniu do siarki i fosfo-
ru Y 1617\ miekkich zlewkach wykazano, ze
o ile miedz likwuje, to jako siarczek miedzi (kté-
rego punkt topliwosci wynosi okolo 900°C), przy-
czyniajgc sie do zwiekszenia zawartosci siarki
w $rodku zlewka ™. MiedZ, posiadajac duze po-
winowactwo do siarki, dziata w stali odsiarcza-
jaco ¥,

Wedlug Lipina® 1 niektérych innych now-
szych badaczy ", miedZ w stali powoduje kru-
chosé na goraco, i to przy 4,7% Cu w stali o za-
wartosci wegla okolo 0,157, a 1,6% Cu w stali o
0,4% C. W kazdym razie krucho$é¢ na goraco stali
w obecnosgci miedzi jest znikomo mala w porow-
naniu do kruchosci wskutek tlenu lub siarki (dla
tlenu zjawia sie powyzej ok. 0,2%, za$ dla siar-
ki powyzej okoto 0,027%) *°.

Krucho§é na goraco w stalach miedziowych
nalezy odnie§¢ raczej ma rzecz obecnosci siarcz-
ku miedzi [Cu.S), gdyz, jak wiadomo, im wigcej
zawiera stal miedzi, tem mmiejsza w niej jest za-
warto§é siarki. Wedtug badaczy amerykan-
skich 2> 2!, krucho$¢ na goraco, spowodowang
obecnosdcig wiekszych zawartosci miedzi, mozna
usunaé przez takie pierwiastki, jak chrom, man-
gan?, a przypuszczalnie i przez molibden;
8% chromu, dodane do stali miedziowej o zawar-
tosci 2% Cu, usuwa kruchosé na goraco, stabiej
za§ dziala mangan.

Co do krucho$ci na zimno miekkiego ielaza.
miedziowego, zauwazyl ja Lipin dopiero powyzej
1% Cu, za$ Wigham powyzej 0,6% Cu. Stale
z domieszka miedzi dobrze sie kuja; Burgess i
Aston stwierdzili kujnoéé stopow Fe—Cu do za-
wartosci 7% miedzi ™ *), Zlewki ze stali mie-
dziowej walcuja sie dobrze do 1,3% Cu, powy-

zej za$ nieco trudniej, za§ przy 2% miedzi peka-
ja. Szyny z domieszka miedzi od 0,25 do 0,307
rowniez dobrze sie walcuja. Na podstawie badan
spawalnosci stali zauwazono, iz miedZz w ilosci
0,5 do 0,6% pogarsza spawalnos¢ stali srednio
twardej, bardzo utrudnia w ilosci 1,8% Cu, za$
przy zawartosci miedzi 2,7% nie udalo sie spa-
waé stali zadnym sposobem. W miekkiem zela-
zie graniczna zawarto$é miedzi przy spawaniu og-
niowem wynosi okolo 0,9%, za§ powyzej pogar-
sza si¢ i zanika caltkowicie **. Za przyczyne bra-
ku, wzglednie pogorszenia spawalnosci stali bo-
gate] w miedZ uwazane jest tworzenie sie war-
stwy tlenku miedziowego, przeszkadzajacego spa-
waniu. Graniczna zdolno$é spawania stali wegli-
stej 0 0,5% C waha sie od 05 do 1,0% Cu*™ Do-
mieszka miedzi od 0,2 do 0,3% jest pozadana w
tworzywie na cienkie blachy ponizej grubosci
0,55 mm, w celu unikniecia zlepiania sie blach
podczas walcowania **, Niektérzy twierdza, iz
walcujac blache stalows, zawierajaca mieds, otrzy-
muje sie zewnetrzne powierzchnie chropowate
i szorstkie, wskutek stosunkowo trudniejszego
usuwania powstajacej zendry walcowniczej (w
takiem tworzywie, wskutek domieszki miedzi,
warstwa utleniona nie odskakuje-po ostudzeniu,
co jest powodem chropowatosci, jakolez mo-
ze byé powodem kruchosci, powstawania rys i
naprezen przy dalszej przerébce mechaniczne;j).
Tworzywo przeznaczome na blachy do giebokie-
go tloczenia nie powinno zawieraé miedzi wiece]
niz 0,15%, zas conajwyzej 0,25% Cu przy mini-
malnej zawartodci fosforu i siarki '* 2% miedz
bowiem zmniejsza zdatnosé¢ blach do glebokiego
tloczenia.

Proby wprowadzenia miedzi do szyn maija
slownie na celu zwiekszenie odpornosci na koro-
zje wskutek deziatania aimosferycznego, podobnie
jak to ma miejsce we wszystkich innych stalach.
Spotykane domieszki miedzi okolo 0,3%, a na-
wet 0,6%, nie wplywaja wyraZnie na wlasnoséci
mechaniczne, ani na stopien S§cieralnogei 27 2%
krucho$é na goraco szyn zauwazono dopiero
przy zawarto$ci miedzi od 1,6 do 2%,

Dodatni wptyw okolo 0,6% miedzi zauwazo-
no w tworzywie na waly okretowe i na lufy ar-
matnie '°,

Miedz przy malych zawartosciach (od 0,2 do
0,5%) w stalach weglistych wplywa gléwnie mna
zwiekszenie odpornosci na korozie pod wpltywem
dziatania atmosferycznego, wody rzecznej i mor-
skiej, niektérych rozciericzonych kwaséw w tem-
peraturach zwyczajnych i podwysszonych. To
zmniejszenie korozji w stalach z domieszka
miedzi ustalono na réinych wyrobach, jak drut,
blacha cienka i gruba, rury, szyny i t. p, 2% 3 %,

Glowne dazenia w przemy$le metalowym, a
zwlaszcza we wszelkiego rodzaju konstrukcjach,
ida w kierunku znalezienia takich tanich tworzyw,
ktoreby z jednej strony posiadaly dobre wlasnosci
mechaniczne (S, P, Q, R, Q/R, B, A, C i U), z
drugiej zas strony posiadaly dobre odpowiednie
wlasnosci fizyczne i chemiczne, i to mnietylko w
zwyklych temperaturach, lecz takze i w podwyz-
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szonych Do osiagnigcia tego ,.optlmum prowadzq
rézne drogi, ktore ogramcza]q sie przewaznie do

wprowadzenia jednego lub wigcej roznych pier-
wiastkow jako domieszek, czynigcych zadogé jed-
nemu, czy drugiemu wymaganiu, czy réwnocze$nie
kilku, przy zastosowaniu odpowiedniej obrébki
mechamczne] 1termlczne] Stale weghste zawiera-
)a,ce miedz, przy swojej niskiej cenie w poréwna-
niu do innych skladnikéw stopowych stali (spe-
cjalnych), np. nikly, chromu i t. p., czynig zadoéé
czeSciowo obu zadaniom. Istnieja stale, np. nie-
rdzewiejace, ktére posiadaja znacznie wieksza
odporno$é na rdzewienie, niz stale miedziowe, ale

z powodu swej wysokle] ceny, ]ako tez trudnej
obrobkl mechanicznej i fermicznej, nie moga zna-
lez¢ szerszego rozpowszechnienia na artykuty ma-
sowe i tanie, zaréwno do uzytku codziennego, jak
i na konstrukcje, wymagajace znacznych ilosci ma-
terjatéw, jak np. konstrukcje budowlane, mosto-
we, okretowe, kolejowe, tunelowe, kottowe i t. p.,
pomimo ze walka ze rdza jest w tych wypadkach
bodaj czy mie najbardziej konieczng. Miedz w sta-
lach weglistych, wptywajac na zmniejszenie ko-
rozji, moze okaza¢ sie w tym wypadku nadzwyczaj
cenng. Zagadnienie korozji ma bowiem ogromne
znaczenie zaréwno z punktu widzenia techniczne-
go, jak i ekonomicznego. Zmniejszenie korozji
przedluza czas pracy—zycie danej konstrukcji, a
oprécz tego zaoszczedza na naprawie i przebudo-
wie. Straty materjalne, powodowane przez koro-
zje pod dziataniem atmosfery, wynosza na catlej
kuli ziemskiej, wedlug oceny Hadtield'a *, okoto
trzech miljardéw zlotych rocznie; jezeli pomysli-
my, iz udaloby sie zmniejszy¢ normalne skutki ko-
rozji o 1%, to materjalnie §wiat zaoszczedzilby
okolo trzydziestu miljonéw zlotych rocznie. Dla-
tego nic dziwnego, ze, zwlaszcza w ostatnich la-
tach, po ogélnem zubozeniu wskutgk wojny $wia-
towej, wystepuja dazenia do zastapienia zwyczaj-
nych stali weglistych, dotychczas wiywanych w
konstrukecjach, innemi taniemi stalami stopowemi,
z ktérych, miedzy innemi, zastuguja na uwage sta-
le wegliste o domieszce miedzi, a jeszcze sa lep-
sze — lecz droisze — stale wegliste, zawierajace
miedZ i chrom. Proponowane zelazo ,Armco’,
chociaz jest znakomicie odporne na rdzewienie,
posiada za niskie wlasnosci mechaniczne (R =
= 32 kg/mm?® przy A =: 32%) i nie moze by¢ sto-
sowane na odpowiedzialne konstrukcje takie, jak
mosty, okrety, budowle, kotlty 1 t. p. Jednakze
niema dotychczas takich stali konstrukcyjnych,
ktéreby z jednej strony posiadaly dobre wtasno-
§ci mechaniczne, a z drugiej strony byly odporne
na dziatapie korozyjne réinych czynnikéw, jak:
atmosfera, rozciericzone i stezone kwasy, zasady,
sole i t. p., i to nietylko w zwyklych, lecz i w
wyzszych temperaturach. Dlatego nic dziwnego, ze
stale miedziowe w pewnych warunkach prawie nie
réznig sie od zwyklych stali weglistych,

Stale wegliste, zawierajace miedZ w malych
ilosciach (okoto 0,2 do 0,3%), mniej ulegaja rdze-
wieniu wskutek dzialania atmosfery, niz stale weg-
liste o takim samym sktadzie chemicznym i w tych

20, 8u
.

samych warunkach, bez miedzi Réwniez
wszedzie tam, gdzie w powietrzu znajdujg sie
kwasy, np. CO,, SO, i t. p., zwlaszcza w okregach
przemystowych, domieszka miedzi ma znaczny
wplyw na szybkos$é rdzewienia (miedZ zwieksza
odporno$é na rdzewienie) *» **, Réwniez stale za-
wierajace miedZ sa wiecej odporne na dzialanie
gazow spalinowych i lepiej zachowuja si¢ niz ze-
lazo ,,Armco”, co ma znaczenie w budowie r6z-
nych czesci lokomotyw, wagonéw i t. p. Zwiekszo-
na odporno$¢ na rdzewienie stali zawierajacej
miedz daje si¢ zauwazy¢ tak w grubych wyrobach
(zelazo profilowe), jak i drobniejszych (drut, bla-
cha gruba i cienka), otrzymywanych czy to ze sta-
li konwertorowej (tomasowskiejibessemerowskiej),
czy tez ze stali martenowskiej * 5, Niektére bada-
nia wykazaty *, iz domieszka miedzi 0,25% w sta-
li tomasowskiej czyni ja wiecej odporna na rdze-
wienie pod wplywem atmosfery niz taka sama stal
martenowska, ktéra to réznica nie jest dotychczas
wyja$niona **. Poréwnujgc stal weghsta, z domiesz-
ka miedzi i bez miedzi, nalezy zwré6ci¢ uwage, iz
wyzszo$é stali miedziowej pod wzgledem odpor-
nosci na korozje wystepuje znacznie wyrazniej w
dtuzszym czasie badania niz krotszym. Stale mie-
dziowe zachowuja sig réwniez lepiej niz stale
wegliste pod dziataniem pary wodnej. Domieszka
miedzi od 0,2 do 0,3% w stali weglistej konstruk-
cyjnej ¥ jest wystarczajaca, by zwigkszyé odpor-
nos$¢ stali na rdzewienie pod dziataniem atmosfery
w temperaturach klimatu umiarkowanego; w kli-
macie tropikalnym (w dzien ok. 50°, w nocy 20°C)
trzeba zawarto§é miedzi powiekszyé do 0,6%. Ba-
dania potwierdzaja, ze stal miedziowa przewyz-
sza stal bez domieszki miedzi nawet w wypadku
pokrycia powlokami ochronnemi, np. farba, cyna,
cynkiem, emalja, gdyz powloki lepiej przylegaja
do stali miedziowej 1 sg gladkie?" 3% %. Rdza, ktéra
powstaje na blachach, zawierajacych chociazby ma-
te iloéci miedzi, jest wigcej rownomierna i nie two-
rzy wyzaré miejscowych.
: (d. n.).

Nowe wydawnictwa’

Badania statecznoéci samolotu w projekcie wstgpnym. Prof,
G. A. Mokrzycki. Str. 98 z 65 rys. Naklt Instytutu
Badari Technicznych Lotnictwa. Warszawa 1931.

Kilka uwag dotyczacych teorji pretéw krzywych. Dr. St
Belzecki, em. profesor Politechniki Warszawskiej.
Str. 31, rys. 3. Nakl, Akademji Nauk Technicznych.
Warszawa, 1931, Cena zl. 2.

Charakterystyka lizyko-chemiczna * wegli kamiennych na
podstawie zdolnoéci chlonienia par pirydyny. Dr. Inz.
M. Chorazy Wyd z zapomogi Akad. Nauk Tech-
nicznych, Str, 65, Warszawa 1931, Cena zi. 3.50.

Zasady dzialania i obslugi samochodu,, Podrecznik dla kie-
rowcéw. L. Kapitaniak Str. 316 (16Y), rys. 235 Wyd.
M. Arct, Warszawa 1931. Cena zi. 8.80 (brosz.), wzgl
zh 11 (opr.).

*) Wszystkie podawane w tym dziale wydawnictwa sg
do nabycia w Ksiegarni Technicznej ,Przegladu Techniczne-
go", Warszawa ul. Czackiego 3.
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Miedzynarodowy Zjazd Mieszkaniowy
i Planowania Miast w Berlinie”.

Napisal Inz. Mag. Z.

pierwszych dniach czerwca r. ub. odbyl

sie¢ w Berlinie XIII Miedzynarodowy Zjazd

mieszkaniowy i planowania miast, zorga-
nizowany przez Migdzynarodowa Federacje do
spraw mieszkaniowych i planowania miast w Lon-
dynie. Na zjezdzie tym omawiano sprawy, majace
$cisty zwiazek z higjena mieszkaniowa i uzdrowot-
nieniem osiedli. Program zawieral trzy zasadnicze
tematy: zniesienie przeludnionych czesci miasta,
problemat komunikacyjny w zwiazku z planami
miejskiemi i regjonalnemi oraz wyniki ostatnich
zjazdéw miedzynarodowych mieszkaniowych i pla-
nowania miast. :

I. Zniesienie przeludnionych cze$ci miasta,
(Na podstawie sprawozdania generalnego p. Wolfa).

W sprawie tej ztozono i3 referatow. Wszystkie
referaty wskazujg na to, ze w wigkszosci panstw
zagadnienie zniesienia t. zw. bezwartosciowych
czeci miasta zostalo odsunigte na plan drugi, ze
wzgledu na naglace potrzeby rozwiazania sprawy
mieszkaniowej,

Jeden z referentéw proponuje, aby tym tema-
tem zajmowaé sie¢ dopiero wtedy, gdy powstanie
nadmiar mieszkan. Byloby to mylne, gdyz kaze
to zapomina¢ o tem, jak wielkie niebezpieczenstwo
grozi ludnosci z przeludnionych czesci miasta. In-
ny referent bardzo stusznie opisuje przeludnienie
czesci miasta, jako Zrédlo socjalnego, polityczne-
go 1 moralnego niebezpieczenstwa. Niestety, te
straszne i nie dajace si¢ w stowach wyrazi¢ wa-
runki dopiero wtedy caltkowicie sobie uswiadamia-
no, gdy w ich wyniku powstawaly katastrofy i
epidemje.

Tworzenie sie dzielnic
bezwartosciowych.

a) Gdy nastepuje nagly doplyw ludnosci, za-
opatrzenie jej w mieszkania jest rzadko kiedy
przeprowadzane skutecznie, bez wzgledu na to,
czy to beda uciekinierzy z innego kraju, czy tez
mieszkaricy innego obszaru tego samego kraju.
W takich warunkach miejscowe wladze nie maja
czasu, aby w sposéb zadawalajacy ujaé zagadnie-
nie mieszkaniowe. Czesto sie zdarza, ze bezdomni
prébowali sami poméc sobie i budowali mieszkania
bez pozwolenia i pomocy technicznej, co prowadzi-
t¢ do chaotycznego zabudowania i bezplanowych
mieszkarni. Szybkie obnizenie si¢ wartosci takich
mieszkan i dzielnic, czesto niezaopatrzonych w dro-
gi, bylo naturalng konsekwencja tego stanu rzeczy.
Dzielnice takie stawaly si¢ wkrétce niezdatne do
zamieszkiwania, ich zniesienie stawalo si¢ wiec
jednem z bardzo naglacych zagadnienn (Budapeszt,
Bukareszt, Medjolan, Rzym i t. d.).

b) Niszczenie doméw najczesciej sie zdarza w
starych czesciach miasta, szczegélnie w miastach

Y Uwagi delegata Ministerstwa Spraw Wewngtrznych.

Rudolf, Warszawa.

o charakterze historycznym. Ze wzgledu na staby
rozwéj Srodkéw komunikacyjnych, rozwédj ekono-
miczny pewnych czesci miasta moze byé opédznio-
ny. Ludzie zamozniejsi przenosza sie do dzielnic
nowych — zewnetrznych, ludzie mniej zamozni
zajmujg mieszkania, przez nich opuszczone, Ponie-
waz nowi lokatorzy placa nizsze komorne niz ich
poprzednicy, wlasciciele nie sa w stanie wykonad
pelnych remontéw, mieszkania niszczeja i stwarza-
ja gorsze warunki sanitarne. W wyniku tego sta-
lego procesu komorne wciaz maleje, a mieszkania
staja sig¢ coraz wiecej przeludnione.

¢) Dzielnice bezwartosciowe powstaly takze na
slutek budowy mieszkan, ktére nigdy nie byly za-
dawalajace pod wzgledem technicznym i higjenicz-
nym, a takze dlatego, iz dopuszczono, aby dzielni-
ce o charakterze mieszkaniowym zostaly otoczone
dzielnicami gesto zabudowanemi, ktérych wplyw
okazal sie szkodliwym (powstawaly dodatkowe bu-
dynki).

Sposoby polepszenia
dzielnic

stanu
przeludnionych.

Wiadze miejscowe moga sie nieraz przyczynié
do polepszenia sprawy zaniedbanego budownictwa,
gdy sa robione nowe drogi (ulice) lub rozszerzane
stare ze wzgledéw komunikacyjnych i przemyslo-
wych. Niezaleznie od takich specjalnych przypad-
kéw, istnieja trzy zwykle sposoby ulepszenia lub
zniesienia dzielnic bezwartosciowych, mianowicie:

a) gdy sprawa dotyczy tylko pojedyriczych
mieszkan, wystarczy doprowadzi¢ poszczegélne
mieszkania do dobrego stanu sanitarnego;

b) innym sposobem bedzie ulepszenie bloku bu-
dowlanego lub dzielnicy przez zniesienie pewmych
budynkéw, szczegélnie tych, kitére sg antysanitar-
ne, i w ten sposéb dostarczenie wickszej ilosci
§wiatla i powietrza. Ten sposdb jest stosowany
szczegblnie w dzielnicach majacych znaczenie hi-
storyczne 1 artystyczne, ktére sa w stosunkowo
dobrych warunkach i wymagaja tylko poprawy i
przeksztalcenia;

¢) najbardziej radykalnym sposobem jest cal-
kowite usuniecie zabudowan dzielnicy bezwarto-
sciowej. Jest to jednak sposéb rzadko stosowany,
bowiem tylko mata liczba wysiedlonych moglaby
pozostaé po6iniej na miejscu.

Podstawy prawne,

Prawie we wszystkich krajach isiniejg podsta-
wy prawne dla ujecia zagadnienia komunikacji:
niestety, strona prawna zagadnienia ulepszenia
dzielnic przeludnionych nie przedstawia sie tak
korzystnie. Wéréd istniejacych postanowien praw-
nych, dotyczacych dzielnic uposledzonych, za naj-
bardziej zadawalajace uwazaé nalezy te, ktére do-
tycza naprawy i ulepszenia indywidualnych miesz-
kari, bez wzgledu na to, czy beda one zawarte w
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ustawodawstwie higjenicznem, czy tez budowla-
nem. Sg one w sferze zainteresowan gléwnie nad-
zoru budowlanego, t. zw. policji budowlanei. Spra-
wa remontéw w Danji jest w rekach komitetow
zdrowia, a na Wegrzech — okregowych urzedéw
inspekcyj sanitarnych, za§ we wszystkich prawie
innych krajach nalezy ona do policji budowlane;j.
Inspekcja mieszkani, dazaca do zbadania, czy
mieszkania sa dobrze utrzymywane i czy nie wy-
magajg remontu, jest szczegdlnie dobrze postawio-
na w Anglji i w Budapeszcie, gdzie wladze miej-
scowe sa upowaznione do wykonywania inspekcyj
w pewnych okresach.

Catkowite lub cze$ciowe zniesienie dzielnic bez-
wartosciowych nie znajduje w wielu krajach do-
statecznej podstawy prawnej. Pierwszem zagad-
nieniem jest podstawa prawna do wywlaszczenia;
cgolne prawa wywlaszczeniowe sg niewyslarcza-
jace dla ulatwienia w interesie publicznym znie-
sienia dzielnic przeludnionych. Wiele wiec krajow
przeprowadzilo specjalne prawa dla szczedélnych
przypadkéw, naprzyktad Danja dla przekszlatce-
nia starej dzielnicy Kopenhagi, Wtochy dla Neapo-
lu 1 innych wielkich miast, Niemcy szczeg6lnie dla
Hamburga, W tych passtwach prawa wywtaszcze-
niowe nie idg zbyt daleko. Natomiast Holandja,
Indje holenderskie, Austrja (1929) i Anglja (1930)
maja najwlasciwsze i najbardziej nowoczesne o-
g6lne prawa wywlaszczeniowe dla celéw zniesie-
nia dzielnic bezwartosciowych. Poréwnanie po-
miedzy dwoma krajami anglo-saskiemi — Anglja
i Ameryka — jest bardzo pouczajace. W obu kra-
jach wywlaszczenie moze mie¢ miejsce dla ce-
l6w publicznych, jednak w Anglji wykonanie
tych praw nalezy do wtadz panstwowych, na-
tomiast w Ameryce wladze te nie biora bez-
posredniego udziatu w tej akcji. W Anglji
wladze miejscowe zajmuja sie znajdywaniem
mieszkan dla wysiedlonych. W Ameryce prze-
ksztalcenie terenu i przeniesienie mieszkad jest
calkowicie pozostawione przedsigbiorczosci pry-
watnej, co jest zgodne z tamtejsza opinja pu-
bliczna. W Rumunji tez nie cigzy obowiazek na
wladzach miejscowych, aby zaopatrywaly wysied-
lonych w mieszkania. Sposéb amerykanski wyda-
je sie rbyc mebezplecznym gdzie duze dzielnice
wymaga]q zniesienia lub przeksztaIcema wy51ed1e-
ni szukajg najtanszych i najgorszych mieszkan i
nowe dzielnice staja sie wkrotce znéw przeludnio-
nemi i bezwartpsciowemi — stwarza sie wiec bled-
ne koto.

Normy prawne w Wiedniu i Budapeszcie sg tez
interesujace, gdyz pozwalaja na wywlaszczenie na
korzys¢ przedsigbiorstw prywatnych, gdy chodzi o
dziatki nieodpowiednie do zabudowania i gdy ist-
niejgce domy stoja zbyt blisko siebie. Podobne po-
stanowienie znajdujemy w pruskiej ustawie miesz-
kaniowej. Nie mnalezy réwniez zapominaé, Ze ro-
biono takze préby, aby pobudzi¢ przedsiebiorczosé
prywatng w kierunku zniesienia dzielnic bezwar-
tos§ciowych, naprzykiad przez udzielanie ulatwiesn
kredytowych, wylaczenie z podatkéw 1 wylaczenie
nowych mieszkan z zastosowania prawa o ochro-
nie lokatoréw. W Czechostowacji przygotowuje sie
ustawe, dajaca wszelkie podstawy prawne do upo-

rzadkowania dzielnic przeludnionych. Rumunskie
prawo wywlaszczeniowe nie miato duzego wplywu
na sprawe¢ zniesienia tvch dzielnic, gdyz upowaz-
nienia do przeksztalcania dzialek i wynagradzania
strat byly zupelnie niewystarczajace. Te trudno-
$ci, ktére dotyczg takze innych krajow, a m. in, i
Niemiec, wskazujg na wazno$¢ kwestji odszkodo-
wania dla wlasciwego rozwoju sprawy przeksztat-
cania dzielnic zaniedbanych.

Odszkodowania.

Wysokosé odszkodowania, bez wzgledu na to,
czy bedzie decydowana przez specialny Komitet,
czy przez sad, prawie zawsze przewvssza te war-
to§¢ gruntu, jaka zostata ustalona do celéw podat-
kowych, jak réwniez i wartos¢ rynkowa. Jest to
glowny powdd, dlaczego byly potrzebne wielkie
kredyty dla zniesienia dzielnic przeludnionych i
dlaczego to zniesienie moze mie¢ miejsce tylko w
bogatszych krajach, ktére posiadaja takze odpo-
wiednie ustawodawstwo socjalne (Anglja i Ho-
landja). Szerokie pelnomocnictwa do komasacji
dziatek i przeksztatcania dzielnic oraz wywla-
szczenia dzielnic zaniedbanych moga tylko czescm
wo rozwiazaé zagadnienie. Realne rozwiazanie mo-
ze by¢ osiggniete dwiema drogami: jedna moze by¢
udzielenie podstaw prawnych do wywlaszczania
duzych obszaréw (wywlaszczanie strefami); takie
prawo, polaczone z prawami komasacji 1 prze-
ksztatcania, umozliwialoby wtadzom traktowanie
pewnego obszaru, jako zgoéry przeznaczonego tyl-
ko do celéow mieszkaniowych; odpowiednio bytaby
ustalana wysokos$é odszkodowania. Drugim sposo-
bem jest oparcie wysokosci odszkodowania na war-
tosci, jaka zostala przyznana nieruchomosci do ce-
16w podatkowych.

Umieszczanie wysiedlonych

Z powyzszego omdwienia staje si¢ juz widocz-
ne, ze odpow1edn1e umieszczanie wysiedlonych ma
znaczenie podstawowe z punktu widzenia usuwa-
nia dzielnic zaniedbanych (Rumunja, Ameryka,
Czechoslowacja) i ze brak tej mozliwosci prowa-
dzi znéw do tworzenia sie nowych dzielnic prze-
ludnionych. Jest rzecza pewng,- ze to zagadnienie
moze byé wszedzie rozwigzane w sposob idealny,
tak jak w Anglji lub Holandji, gdzie znaczna licz-
ba wyeksmitowanych zostaje przesiedlona do od-
dzwlnych domkéw na peryferjach miasta. Wydaje
sie ]ednak e sa potrzebne podstawy prawne dla
zapewnienia przesiedlenia wyeksmitowanych do
odpowiednich mieszkan, aby w ten spos6éb zapobiec
tworzeniu sie nowych dzielnic przeludnionych,

Zuzytkowanie oczyszczonego
terenu

W wiekszos’ci krajéw starano sig zupelnie
stusznie umieszczaé wysiedlonych poza s$rédmie-
Sciem. Sposéb uzytkowama opuszczonego obszaru
ma takze znaczenie podstawowe. Naprzyklad, jesli
teren ten ma byé zuZytkowany do celéw przemy-
stowych, nlatwia to finansowanie calego przedsig-
wziecia.

Idealem byloby zuzytkowanie czeséci terenu na
powierzchnie niezabudowane, jak si¢ przyjelo w
Anglji i co jest zgodne z wnioskiem referenta ame-
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rykariskiego. W wielu krajach wskazane jest umie-
szczanie wysiedlonych w nowych mieszkaniach na
tym samym terenie, ktéry =zostal oczyszczony,
zwlaszcza, jezeli nie wchodza w gre jakies wielkie
zatozenia ekonomiczne.

Finansowanie.

W wiekszosci przypadkéw zniesienie dzielnic za-
niedbanych wymaga udzielania subsydjéw; proble-
mat finansowy polega z jednej strony na mozliwem
zmniejszeniu deficytu, z drugiej strony na wyzna-
czeniu tego, kto ma pokryé ten deficyt. Zniesienie
dzielnic zaniedbanych jest zagadnieniem czysto
socjalnem, odpowiednie wiec koszty beda musialy
ponie$¢ miasta i paristwo. Tylko w Stanach Zjedn.
Am. Péin. rzad patrzy na ten obowiazek, jako na
sprawe czysto lokalna. W Anglji jednakze pan-
stwo ponosi giéwna czes¢ kosztéw przebudowy
dzielnic, a w Holandji panstwo udziela subsydjow
w drodze pokrycia czesci rocznych kosztéw pro-
centéw i amortyzacji. Ustawowe okreslenie praw
i obowiazkéw paristwa i miasta w stosunku do znie-
sienia dzielnic zaniedbanych jest konieczne.

Wreszcie nalezy zwrécié uwage na wniosek
Czechostowacji co do potrzeby utworzenia miej-
skiego funduszu ulepszen, kitéry moéglby powstaé
z kapitatéw, osiggnietych ze sprzedazy gruntéw
oraz z podatkéw, wynikajacych z rozwoju nieru-
chomosci i z przyrostu ich wartosci z powodu wpro-
wadzenia urzadzen uzytecznosci publiczne].

II. Zagadnienie komunikacyjne w zwiazku z pla-
nami zabudowania miast i planami redjonalnemi.

(Na podstawie sprawozdania generalnego G. L. Peplera).

Zagadnienie komunikacyjne roznie sie przed-
stawia pod wzgledem ilosciowym i jakos$ciowym
w roéznych krajach i miastach, lecz prawie wsze-
dzie jest ono w stanie, wymagajacym duzej uwa-
gi. Ze wszystkich sprawozdad mozna wyciagnat
wniosek, Ze w miastach walczg ze soba niczem nie-
ograniczone sily, ktére wytwarzaja straty, zamie-
szanie i niewygody, i ze jedynem lekarstwem na
te wszystkie dolegliwosci jest racjonalne planowa-
nie miast. Niestety, faktem jest, ze w wigkszosci
miast planowanie podporzadkowuje si¢ tym sitom,
a nie opanowuje ich. Urbanizacja atoli wydaje sie
postepowaé stale we wszystkich krajach, a wiel-
kie miasta przyrastaja w ludno$é¢ w wielkich sku-
pieniach.

Konieczno$é racjonalnego planowania jest na-
ogol uznawana, i plany zostaly sporzadzone lub sa
w stanie przygotowania dla wielu regjonéw, na-
ogél jednak w wiekszosci wypadkow brakuje im
podstawy prawnej oraz wlasciwej organizacji dzia-
tu komunikacji. Jedna z trudnosci polega na tem,
ze roine przedsiebiorstwa komunikacyjne sa od
siebie niezalezne oraz niezalezne od instytucji, spo-
rzadzacej plan.

Decentralizacja.

W wielkich miastach wydaje sie byé tendencja
ludnosci odplyw z centrum miasta w kierunku
przedmiesé, w miare jak zabudowania mieszkalne
sa zastepowane przez zabudowania biurowe o
wieksze] wysokosci, Wskutek tego ruchu ludno-
$ci, wzrasta natezenie komunikacji w $§rédmiesciu.
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W granicach niektérych wielkich miast odbywa sie
znaczna decentralizacja ludnosci, wraz z towarzy-
szaca jej decentralizacjg osrodkéw handlowych i
rozrywkowych. Sa wyraZzne dowody, ze i decen-
tralizacja przemystu odbywa sie stale, ale w zad-
nym okreslonym stosunku do ruchu ludnosci, i dla-
tego z reguly nie prowadzi do ulepszenia warun-
kéw komunikacyjnych. Sprawozdania z réznych
patistw wykazuja, Ze liczba przejazdow na osobe
wzrasta bardzo szybko. W Berlinie w roku 1875 —
publiczne srodki komunikacji byly uzytkowane 40
razy przez mieszkarica, w 1929 r, liczba ta docho-
azi do 450. W Londynie odpowiednie liczby wyno-
sily w roku 1900 — 152, w roku 1930 — 598, Wiek-
szo$é referentéw wskazuje na koniecznosé decen-
tralizacji, jako jedynego mozliwego $rodka zapo-
biezenia przeludnieniu; wielu proponuje, by taka
decentralizacja przybrata wyrazng forme tworze-
nia miast-satelitéw.

Koleje.

Glowne linje. W Anglji notuje sig staly
wzrost dlugosci toru. W roku 1925 przypadala
1 mila (1,6 km) kolei na kazde 4,4 mil kwadr.
(10,3 km?*) i na 2140 mieszkarnicéow; odpowiednie
liczby dla Niemiec wynosily 5,4 (13,8) i 1670, a
dla Stanéw Zjednoczonych Ameryki Polnocnej
11,9 (30,5) i 420. W roku 1921 wiele angielskich
organizacyj kolejowych polaczylo sie, tworzac
cztery gléwne grupy. Kompanje te posiadaja wie-
le waznych dokow i kanaléw.

W Berlinie istnieje daZenie do polaczenia ze
soba gléwnych linij kolejowych, idgcych z roznych
stron Niemiec. Jest to dazenie odwrotne w stosun-
ku do Londynu, gdzie dworce gléwnych linij sa
odsuniete od $rodka miasta i nie sa ze sobg po--
laczone.

Koleje podmiejskie. W wielkim Lon-
dynie sie¢ kolei podmiejskiej obstuguje obszar
700 mil kwadratowych (1800 km®). Od roku 1920
notuje si¢ spadek przejazdéw, lecz otwierane sa
nowe stacje; okoto 437 km z calej liczby 840 km
kolei podmiejskich ma trakcje elektryczna..

W ciggu dziesieciu lat, do roku 1929, podmiej-
ski ruch osobowy w Nowym Jorku wzrastal rocz-
nie przecietnie o 5,67, gdy przecietny wzrost ca-
tego kolejowego ruchu osobowego w tem miescie
wynosi 4%, Gléwne linje kolejowe i koleje pod-
miejskie korzystaja z tych samych dworcéw. Pru-
skie koleje parnstwowe i ich nastepca — Tow. Ko-
lei Rzeszy przeprowadzily programowe ulepszenie
kolei podmiejskich wokolo Berlina przez zwieksze-
nie liczby toré6w do 4, rozbudoweg i elektryfikacje
oraz wprowadzenie nowej taryly. Specjalne tary-
fy ulatwiaja dostep do $wiatecznych miejsc wy-
poczynkowych. W Helsingforsie natomiast pod-
miejska komunikacja kolejowa maleje, nie wy-
trzymujac konkurencji z autobusami.

Koleje podziemne. Jak wynika ze spra-
wozdari, w podziemnych kolejach Nowego Jorku
liczba pasazerow przekracza czgsto wielokrotnie
liczbe miejsc w wagonach (nieraz ponad 3009%),
a koleje podziemne o 4 torach na Manhattan, w swo-
ich najbardziej zaludnionych sekcjach, przewoig
w jednym kierunku od 72000—77 300 pasazeréw
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na godzing. Pierwsza kolej podziemna w Londy-
nie zostala wybudowana w roku 1863, W roku 1900
byto 107 km toru i 86 stacyj. W roku 1930 liczby
te wzrosty odp. do 187 i 179, a jeszcze wigcej jest
w budowie. Pociggi ida w okresach 3, 4 i 5-minuto-
wych w ciggu catego dnia i nie potrzeba rozktadu
pociagéw. Kolej podziemna buduje sie w Rzymie.

P. Pick (Londyn) uwaza, ze koleje podziemne
slanowia glowny sposéb komunikacji $rédmiescia
z przedmiesciami, Ze sa podstawa rozwoju tych
przedmiesé. Jest wskazane, aby wszystkie sposo-
by komunikacji osobowej byly w jednych rekach
i pracowaly, jako jedna catosé.

Dr. Adler (Berlin) jest zdania, ze linje ko-
lejowe, przeznaczone do ruchu osobowego na diu-
gi dystans, powinny przechodzi¢ przez miasto i
mieé¢ stacje w réznych punktach miasta, zamiast
dworcow koricowych w roznych czeéciach miasta;
takze dworce towarowe powinny byé rozlozone w
réznych czesciach miasta. Opinje t¢ podziela wie-
la innych sprawozdawcow.

Vallecchi (Rzym) i ini sprawozdawcy sa
zdania, ze ruch osobowy powinien byé $cisle od-
dzielony od ruchu towarowego, przyczem dostar-
czanie zywnoéci powinno byé skoncentrowane na
stacjach towarowych, polaczonych okreing linjg
kolejows wokoto miasta.

Kempelen (Budapeszt) oraz Mc Aneny
iHeydecker (St. Zj. A. P.) uwazaja, ze kole-
je podmiejskie powinny byé zorganizowane od-
dzielnie od gtéwnych linij kolejowych. Wielu spra-
wozdawcéw wskazuje na to, ze linje kolejowe i
stacje towarowe przeszkadzaja czesto rozbudowie
miast.

Drogi.

Komunikacja na drogach wzrosta znacznie wie-
cej, niz inne rodzaje komunikacji. W zadnem mie-
scie nie wystarczaja juz stare ulice dla obecnego
ruchu, a w wielu centralnych czesciach miasta zna-
czenie predkosci, jaka ruch ten powinien posiadaé,
zupelnie zniklo.

Wielkie koszty rozszerzenia ulic w centrum
miast sq w wielu przypadkach hamulcem. W cen-
tralnej czesci Londynu w ciggu ostatnich pieciu lat
wydano 5 miljonéw funt. st. na ulepszenie ulic i
drég, a wyniki tego byly prawie niewidoczne.
Ogromny rozw6j komunikacji samochodowej po-
twierdzaja nastepujace przyklady: W Anglji licz-
ba samochodéw wynosita w roku 1906 67 115, a w
roku 1930 — 2217609. W Nowym Jorku w roku
1916 — 116858, a w 1929 — 737062. W Pradze
w r. 1921 — 2569, a w roku 1930 — 21 600.

Wéréd opinij, wyrazonych w referatach, zastu-
gujg na uwage nastepujace:

a) Gléwnem zagadnieniem komunikacyjnem jes!
unikanie tworzenia niepotrzebnego ruchu.

b} Drogi powinny byé¢ planowane wedtug pew-
nego systemu (jako czesci planowania pafstwowe-
go, regjonalnego lub miejskiego), budowa ich po-
winna odpowiadaé funkcjom, ktérym dane drogi
stuza; funkcje te mogg byé tylko wtedy okreslone,
gdy istnieje plan zabudowania miasta,

c) Najlepszym systemem drogowym dla miasta
jest system, skladajacy sie¢ z wewnetrznego pier-
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$cienia, z ktérego odchodza gltowne drogi promie-
niowe oddalone nie wigcej niz */, mili (1,2 km) od
siebie i tgczace sie znoéw zapomocs zewnetrznego
pierscienia w odlegtosci 3 mil (4,8 km).

d) Glowna trudnosé polega na oddzielaniu ru-
chu szybkiego od ruchu powolnego.

e} Wewnetrzny pierscien drogowy jest poza-
dany dla ulatwienia ruchu bez przejazdu przez
centruin miasta; na pierécieniu tym powinny byé
przewidziane miejsca postoju samochodéw, a tram-
waje, autobusy i samochody nie powinny przekra-
czaé go w kierunku srodka miasta.

f) Nalezy wprowadzi¢ drogi, przeznaczone wy-
tgcznie do ruchu motorowego: takie drogi powinny
byé wolne od skrzyzowan z innemi drogami i nie
powinny stuzyé jako dostep do budynkow, przy-
legajacych do drogi.

g) Skrzyzowania gléwnych drég nie powinny
byé¢ gesciej, niz co 600 m. Na drogach o bardzo sil-
nym ruchu skrzyzowania nalezy tworzyé w- roz-
nych poziomach.

h) Oddzielne torowiska powinny byé przewi-
dziane dla tramwajoéw, ruchu szybkiego, powolne-
go i cyklistéw. Minimalne szerokosci jezdni, pro-
ponowane przez roéznych sprawozdawcoédw, wymno-
szg 50 i 42,7 m. '

i) 6 linij komunikacyjnych (po trzy w kazdym
kierunku) powinno wystarczyé dla kazdej gléwnej
drogi. ,
i) W waznych punktach skrzyzowan kilku drég
nalezy stosowaé ruch okreiny.

k) Krzywe na rogach ulic powinny mieé pro-
mied minimum 7 m.

1) W dzielnicach handlowych nalezatoby budo-
waé dodatkowe dojazdy i przejécia dla pieszych.

m) Plany regulacji powinny wskazywat stale
ustosunkowanie sie pomiedzy budynkami i ulics,
a nietylko przyszte rozszerzenie ulic.

n) W srodku wielkiego miasta powinny by¢ zbu-
dowane wielopietrowe garaze, aby zastapi¢ postéj
samochodow na ulicy.

o) Nalezaloby wprowadzi¢ uproszczong proce-
dure przy przeksztalcaniu terenéw do przebijania
projektowanych ulic.

p) Byltoby rzecza nierozsadna zamieniaé¢ stare
budowle w centrum miasta na bardzo wysokie bu-
dynki, gdyz prowadziloby to do dalszych utrud-
nien komunikacii.

Omnibusyitramwaje.

Wielu sprawozdawcéw notuje duzy rozwdj ko-
munikacji autobusowej, ktéra w wielu przypad-

- kach zastapita koleje podmiejskie, Na obszarze

komunikacyjnym Londynu jest w ruchu okolo 5 000
omnibuséw  (wigekszo§¢ w jednym zarzadzie)
dziennie, ktére jezdzg ma drogach o tacznej diu-
gosci 1 256 mil (2000 km) (przed wojnag 500 mil —
ck. 800 km) z przecietng szybkoscia 12 do 16
km/godz. Nowe wielkie samochody rozwijaja prze-
cigtng szybkosé do 32 km/godz., robiac konkuren-
cje¢ kolejom i omnibusom.

W niektérych miastach ommibusy sa uZy-
wane gléwnie na przedmiesciach, tramwaje zas$
w §rédmiesciu. W innych miastach jest znéw
odwrotnie. Z posr6d wnioskéw, nalezy podkre-
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§li¢ nastepujace: miasta powinny mie¢ system
autobuséw, zorganizowany na szerokiej podsta-
wie, ze statym rozkladem jazdy; kazdy kurs po-
winien sie zaczynaé i koriczy¢ przy stacji kolejo-
wej. Drogi autobusowe powinny spelniaé¢ dwie
funkcje: 1) dostarczaé pasazeréw do istniejacych
srodkéw komunikacji i 2) pracowaé, jako niezalez-
ne $rodki komunikacji z obszaréw, ktére nie wy-
magaja budowy kolei podmiejskich.

W wielu przypadkach jest notowany spadek
ruchu tramwajowego. W Nowym Jorku przypada-
to w roku 1901 — 179 mil (287 km) na osobe, w
1930 — 139 (223 km). W Londynie w roku 1900 —
140 mil (224 km); w 1910 — 349 mil (558 km), w
1930 — 342 mil (547 km). W Kopenhadze w r. 1916
bylo 229 pasazeréw tramwajowych na 1000 miesz-
karicéw, a w r. 1926 — 204 pasazeréw. W innych
miastach, jak Helsingfors, Warszawa, notuje sie
staly wzrost tej liczby. Niekiérzy sprawozdawcy
uwazajg, ze tramwaje sg jeszcze glownym srod-
kiem miejskiej komunikacji osobowej i ze powinno
sie dbaé¢ o nie. Inni referenci propaguja, aby
tramwaje zostaly zupelnie wycofane ze srédmie-
Scia.

Komunikacja powietrzna,

Waznosé tego rodzaju komunikacji jest rézna,
w zaleznosci od rozmiaréw i polozenia geograficz-
nego danego kraju. W niektorych malych krajach
gtéwne znaczenie komunikacji powietrznej polega
na komunikacji z innemi krajami. Co do tego srod-
ka komunikacji, wypowiedziano nastepujace opi-
nje:

a) Lotnisko pierwszej klasy powinno zajmowac
okoto 60,7 ha.

b) Dojazd do lotniska na diugosci 700—900 m
we wszystkich kierunkach powinien by¢ mozliwie
niezabudowany, zwlaszcza wolny od wszelkich
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przeszkod, przekraczajacych kat 1:15 na granicy
powierzchni ladowania.

¢) Budowle przemystowe z wysokiemi komina-
mi s niewskazane w okolicy lotniska, a halas, wy-
wolywany ruchem samolotéw, czyni otoczenie lot-
niska niekorzystnem dla zabudowarn mieszkalnych.

d) Lotnisko, jako miejsce widowiskowe dla
mas, winno mieé¢ dobre polaczenia komunikacyjne,
aby ludnosé mogta bez przeszkod szybko stad roz-
jechaé sie.

e) Obecnie lotniska sa polozone zbyt daleko od
stacyj kolejowych.

f) Najwlasciwszem miejscem dla lotniska
jest obszar, potozony wzdluz podmiejskiej kolei
elektrycznej, mozliwie na przecieciu jej z drogami
okreznemi, tak, aby pasazerowie mogli szybko i
ekonomicznie dostaé sie do $rédmiescia lub kazde-
go osiedla na obwodzie miasta.

g) W duzych miastach lotnisko komunikacyjne
powinno byé potozone centralnie, i plan miasta po-
winien zarezerwowa¢é tereny na urzadzenie na pe-
ryferjach miasta pol lotniczych do celéw rozryw-
kowych.

Wspéltdziatanie
komunikacji.

réznych rodzajoéow

Malo mamy na to dowoddw, aby gdziekolwiek
istniato dobre wspéltdzialanie wszystkich rodzajow
komunikacji. W niektérych miastach koleje elek-
tryczne, omnibusy i tramwaje znajdujg si¢ pod
wspblnym zarzadem i kierownictwem. W Londy-
nie istnieje Scista wspélpraca wiekszosci kolei
podziemnych, omnibuséw i wielkich samochodéw
i robione sg starania, by wymiana pasazeréow od-
bywala sie takze w szeregu nowych zewnetrznych
stacyj kolei podziemne;j.

(d. n.).

PRZEGLAD PISM TECHNICZNYCH.

METALOZNAWSTWO.

Stopy miedzi z olowiem i miedzi z cyna i otowiem.

W ostatnich latach stopy miedzi z cyng i olowiem, L. zw.
bronzy otowiane, znajduja szerokie zastosowanie ma czgsci
pracujace na tarcie, jak tozyska, panewki i t. p. Niemiezkie
normy przewiduja 2 nastgpujace stopy tego typu: 4 albo
12% Pb i 10, wzglednie 8% Sn. Znany jest faki, iz stopione
metale miedZ i oléw tworza, przy zachowaniu pewnych ich
ilodci, w stanie ptynnym, dwie osobne warstwy, podzielone
wedltug ciezaru wlasciwego. Po przekroczeniu pewnych tem-
peratur, melale te rozpuszczaja sie wzajemnie i podzial na
warstwy zanika. Wedtug Friedricha i Wachlerta, podzial na
warslwy wystepuje w zakresie od 54 do 19% Cu i z podnie-
sieniem lemperatury stopniowo zanika tak, iz przy 1025"C
mamy roztwér obu plynnych metali. Zas Bornemann i Wa-
denmann podaja, jako granice tworzenia warstw, 64 i
7,5% Cu, zanik stopniowy zaczyna si¢ dopiero przy temp.
1300°C i zupelne rozpuszczenie nastepuje powyiej 1500"C.
Wedlug ostatnich badan S. Briesemeister'a, zakres ten le-
zy pomiedzy 60—61 i 7,5% Cu, przy temperaturze 954°C;
wzajemne rozpuszczanie nastepuje przy tempzraturach po-

wyzej 1000°C. Dodatek cyny jeszcze rozszerza zakres war-
slwowosdci w stanie plynnym, co jest zwigzane z utworzz-
niem sie zwigzku chemicznego CusSn., Przy stopie odpo-
wiadajacym co do sktadu chemicznego zwiazkowi CuaSn,
granica przesuwa si¢ do 3% Pb. Punkt krytyczny dla stopu
potréjnego lezy przy 35% Cu -+ 50% Pb + 15% Sn i tem-
peraturze 1130—1140°C, Wedtug Guertlera i Menzela, do-
datek 2—5% Ni do stopéw Cu—Pb powoduje zanikanie
podzialu na wartwy w stanie plynnym. Wydaje sie to jed-
nak malo prawdopodobnem; wplyw niklu moze raczej uwi-
docznié sie w zmnieiszeniu segregacji. Naogol bronzy olo-
wiane leZa poza granicami powyZszego podzialu na war-
stwy, dopiero gdy ilo$¢ olowiu przzkrozzy 40% (w stopzch
CuPb) moze zaj§¢ powyzsze zjawisko. Pewne przegrzanie,
przy nastgpnem dokladnem wymieszaniu, oraz odpowiednio
szybkie studzenie wystarczy, aby otrzymaé¢ dobry bronz.

Roéznice w wynikach co do temperatury wzajemnego
rozpuszczania sig Cu i Pb, jaka olrzymano przy badaniach
droga chemiczna (Briesemeister) a droga pomiaréw prze-
wodnictwa elektrycznego (Bornemann i Wagenmann), pré-
buje wytlumaczyé Clauss. Przyjmuje on isinienie 2 warstw
(miedzi i olowiu) w stanie plynnym, iworzacych si¢ przy
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temperaturze 952'C i stopniowo wzajemnie rozpuszczaja-
cych sig ze wzrostem temperatury. Przy 999°C warstwy za-
nikaja, lecz nie tworzy sig¢ odrazu roziwér zupelny, ale
koloidalna zawiesina (emulsja), kiéra dopiero z dalszem
podniesieniem temperatury przechodzi w prawdziwy roz-
twor. Ma to miejsce w temperalurach powyzej 1600°C (przy
Pb — 65%). (S. Briesemeister, Z M. R. 1931,
zesz, 8, str. 225/30 i W. Clauss, Z. M. R. 1931, zesz. 9,
str. 264/5).
Eon i

MOSTOWNICTWO.
Most nad Zlotemi Wrotami pod San Francisco.

Most ten, ktérego budowa rozpoczela zostala latem
t. b.,, a ukoiczona ma byé w 1935 r., stuzy do polaczenia

kazdy sklada sie z 61 lin po 452 drutéw; sérednica kabla
wynosi 92 cm; przekrd) uzyteczny 5350 cm®.

W przewidywaniu lrzesied ziemi, zwrdocono specjalng
uwage na trwale posadowienie podpor. Wiszystkie filary sy
ufundowane b. gleboko, a filary wiezy posiadaja b. mocne
zakotwienia. Wieze skonstruowane sa jako ramy bez ste-
sesi po przekatnych, Koncowy filar wiszgzej czesci mosty
ze strony San Francisco wykonany jest z Zelbelu; wysokos¢
jego wynosi 42,5 m; filar koncowy ze strony Marin jest
stalowy, o wysokosci 9,12 m. Gléwny filar pod wiezg ze
strony Marin ufundowany jest na skale z djabazu, filar pod
wieza ze strony S. Francisco posiada grunt znacznie gor-
szy, a dno lezy o 20 m ponizej poziomu wody. Dla utat-
wienia wykonania filaru i zabezpieczenia go w przyszlosci,
zostata wykonana dookola sciana Zelbetowa, wznoszaca sie
na 4,56 m powyzej poziomu wody (rys. 3). Konstrukcja sta-
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stanéw San Francisco i Marin. Srodkowe przgsto wiszgce
ma rozpieto$é 1276,8 m, a zatem o 213 m wigksza niz w
(najwiekszym dotad) moscie na rzece Hudson, obydwa
skrajne przesta posiadaja rozpigeto$é 342 m, t. j. o 145 m
wiecej, niz w moscie na rz. Hudson,

Bedzie to zatem majwigkszy most wiszaey n1 $wiesie.
Koszt jego oceniany jest ma 32815000 dolaréw, zuzycie
stali budowlanej ma wynosi¢ 75000 tonn, stali na kable
i zakotwienia — 28000 tonn {rys. 1).

Szerokosé mostu pomiedzy gléwnemi diwigarami u-
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sztywniajgcemi wynosi 27,4 m, szerokoéé jezdni — 18,25 m,
szerokosé kazdego z 2-ch pomostéw dla pieszych — 33 m

(rys. 2).
Most zawieszony jest na 2 kablach nofnych, z kilérych

lowa wieZy zostala zakotwiona w filarze na ok. 15 m. Sche-
mat tego zakotwienia widzimy na rys. 3.

Wymagana wytrzymalosé kabli stanowila 15 466 kg/em?®;
najwigksze dopuszczalne naprezenie wynosi wedlug projek-
tu 5765 kgfem* Do konstrukcji uzyto stali krzemowej i
wegliste],
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Konce kabli zostaly zakotwione w bardzo ciezkich blo-
kach. T. zw. zakotwienia tunelowego nie zastosowano tu
z obawy trzesienia ziemi. (Eng. News Record, 1931
zesz, 22).

w. Z
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Memorjal Kom. Gosp. Elektr.”

II. Projekt nowej instrukcji
Ministerstwa Komunikacj.

W zrozumieniu brakéw w dotychczasowych
instrukcjach oraz wskutek zazalen stron zaintere-
sowanych, Ministerstwo Komunikacji postanowi-
lo w drodze nowej instrukcji wprowadzi¢ we
wszystkich Dyrekcjach Kolejowych jednolite za-
sady postepowania przy wydawaniu zezwolen na
skrzyzowanie linij kolejowych. Z powodéw na
wstepie wyluszczonych nalezy to postanowienie
Ministerstwa Komunikacji powitaé jako nader do-
niosle, z jaknajwiekszem zainteresowaniem i uzna-
niem.

Zdaniem Komisji Gospodarki Elektrycznej
P.K.En., instrukcja ta nie usuwa jednak najpo-
.wazniejszych brakéw dzisiejszego stanu rzeczy.
Wprowadza ona, praktycznie biorac, jed-o tyl-
ko udogodnienie, mianowicie wyjasnienie, ze oplat
za korzystanie z gruntéw kolejowych pobieraé
nie mnalezy, za$ sankcjonuje i utrwala na przy-
sztogé wszystkie niemal inne niedogodnodci i nie-
wlasciwosci obecnego stanu rzeczy wyszczegol-
nione powyiej, Poniewai sprawa pozwolei na
skrzyzowania wzglednie zblizenia inaczej przed-
stawia sie w stosunku do przedsigbiorstw upraw-
nionych, inaczej za§ w stosunku do przedsie-
biorstw pozostalych, t. j. nieuprawnionych, przeto
analize projektowanej instrukcji Ministra Komu-

*)  Dokonczenie do slr. 22 —2 w zesz. 1—2zr b

*) Dot. ,Zasad postepowania Dyrekeyj Kolejowych w
sprawach skrzyzowan i zblizen linij elektrycznych z droga-
mi zelaznemi®,

nikacji przeprowadzi¢ nalezy osobno dla przed-
siebiorstw uprawnionych i przedsigbiorstw, dzia-
lajacych na podstawie § 11 Ustawy Elektrycznej,
wzglednie przedsiebiorstw istniejacych nielegal-
nie.

A, W stosunku do przedsigbiorstw
uprawnionych:

Do wstepu

Ministerstwo Komunikacji we wstepie swojej
instrukcji poleca dawaé przedsigbiorstwom ,ze-
zwolenie" na budowe linji elektrycznej, krzyzuja-
cej linje kolejowe. Takie postawienie sprawy nie
jest stuszne, poniewaz zezwolenie na wykonan:e
skrzyzowania przez uprawniony zaklad elektrycz-
ny wydawane jest pod wzgledem prawno-formal-
nym przez Ministra Rob6t Publicznych definityw-
nie droga zatwierdzenia planéw budowy, pod
wzgledem zas bezpieczenstwa publicznego przez
wojewode w formie pozwolenia policyjno-tech-
nicznego. Tak w celu zatwierdzenia planéw przez
Ministra Robot Publicznych, jak w celu wydania
pozwolenia policyjno-technicznego odbywaja sig
urzedowe Komisie Wojewodzkie, w ktorych, o ile
zachodza skrzyzowania z koleja, biora wudzial
przedstawiciele Dyrekcyj Kolejowych w celu za-
strzezenia interesow Kolei. Udzielanie zatem
przez Dyrekcje Kolejowe osobnych zezwolen sta-
foby w sprzeczno$ci z zasirzezona przez Ustawe
Elektryczng kompetencja Ministra Robét Publicz-
nych i stwarzaloby niepozadana dwoistosé instan-
cyj-

Instrukcja Ministerstwa Komunikacji winna-
‘v ratem zasadniczo moéwié¢ tylko o warunkach
zgody Dyrekcyj na ten lub inny sposéb wykony-
wania skrzyzowan, ktéra to zgoda winna by¢
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stwierdzona na dochodzeniach Urzedu Wojewddz-
kiego, dokonywanych celem czy to zatwierdzenia
planéw, czy to wydania pozwolenia policyjno-
technicznego.

Do punktu 1

Wychodzac z powyzszej zasady nie mozna po-
wiedzieé, azeby nalezalo, jak o tem mowi punkt
l-szy zamierzonej instrukcji, uzyskiwaé zezwole-
nie na wykonanie na terenie kolejowym robét,
zwiazanych z budowa linji elektrycznej po uprzed-
niem zlozeniu odpisu zezwolenia policyjno-tech-
nicznego i po podpisaniu umowy z Dyrekejs. Mo-
ze byé jedynie mowa o koniecznosci zawiadomie-
nia Dyrekcyj o przystapieniu do robét, i postulat
ten winien byé zastrzezony w samym tek$cie czy
to pozwolenia policyjno-technicznego czy tez re-
skryptu Ministra Robét Publicznych o zatwier-
dzeniu trasy.

Do punktu 2

Zadanie, wymienione w punkcie 2 pro-
jektowanej instrukcji Ministerstwa Komumkacu,
azeby przedsigbiorstwa, przed rozpoczeciem sta-
ran o uzyskanie pozwolema policyjno-techniczne-
go, uzgadnialy prowizorycznie projekty skrzyzo-
wan z Dyrekcjami Kolejowemi, jest merytorycz-
nie rzadko celowe, a formalnie zupelnie zbedne.
Przedsiebiorcy bowiem w podaniach o zatwier-
dzenie planéw, wzglednie o pozwolenie policyj-
no-techniczne, sktadaja swoje projekty i oblicze-
nia w Wojewodztwie (Dyrekcja Robét Publicz-
nych), gdzie moga one by¢ przejrzane i zbadane
przez strony zainteresowane, a wiec w danym
wypadku przez przedstawicieli Dyrekcyj Kolejo-
wych, w okresie jednomiesigcznym miedzy cza-
sem ogloszenia o dochodzeniu, a datq dochodze-
nia. Ten okres jednomiesigczny nalezy uwazaé za
zupelnie wystarczajacy, azeby fachowi referenci
Dyrekcyj Kolejowych mogli projekt zbadaé i przy-
gotowaé swoje zastrzezenia do wniesienia ich
przed Komisje Wojewédzka, tem wiecej, ze Dy-
rekcje Robot Publicznych précz publicznego oglo-
szenia zawiadamiaja indywidualnie Dyrekecje Ko-
lejowe o terminie dochodzenia.

Merytorycznie jest niekiedy wlasciwe, azeby
przedsiebiorcy przed zgloszeniem podania do Mi-
nisterstwa Robét Publicznych, wzglednie woje-
wodztwa, informowali sie wstepnie w Dyrekejach
Kole;owych czy te Dyrekcje maja ob]ekC]e co
do miejsca skrzyzowama tak, azeby wniesione
podanie z projektem i obliczeniami bylo, ogélnie
biorac, uzgodnione z interesami Dyrekcyj Kole-
jowych, Nie ulega kwestji, ze przedsiebiorstwa
elekirylikacyjne we wlasnym interesie informa-
cyj takich zasiegna, zwlaszcza w wypadkach nie-
normalnych, kiedy zachodzi rzeczywista watpli-
wosé, czy Dyrekcje Kolejowe beda miaty pod-
" stawe realng do zadania zmiany projektu. Takie
stosunkowo rzadkie wypadki zachodzg przy
skrzyzowaniach w obrgbie stacyj kolejowych,
przyczem moze chodzi¢ o wy$wietlenie, czy w
miejscu skrzyzowania nie majg byé w bliskiej
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przyszlosci budowane mnaprzykiad nowe objekty
kolejowe. W przewazajacej ilosci wypadkoéw, t. j.
przy skrzyzowaniach toré6w w polu, watpliwosci
takie nie istnieja, i wstepne uzgodnienia z Dyrek-
cjami Kolejowemi sa zbedne.

W kazdym razie, istnieje zasadnicza réznica
miedzy zasiegnieciem wstepnych informacyj w
Dyrekcjach Kolejowych, a urzedowem przymuso-
wem uzgodnieniem projektu z Dyrekcjami Kolejo-
wemi stosownie do punktu 2) zamierzonej instruk-
cji. Przymusowe oficjalne uzgodnienie wstepne
wymaga bowiem, jak to potwierdzajg bardzo licz-
ne wypadki z praktyki, dtugotrwaltych starad, roz-
moéw, komisyj it. p., niezbednych w celu uzyskania
decyzji Dyrekeyj Kolejowych. O takie decyzje jest
zawsze trudno, nawet w tych wypadkach, kiedy nie
istnieja powazniejsze watpliwosci co do skrzyzo-
wania w danem miejscu, wymagajg one bowiem
w Dyrekcjach Kolejowych opinji szeregu wydzia-
tow, jak konserwacyjnego, administracyjnego, praw-
nego, ruchowego i innych, poczem dopiero, po
przebyciu dlugiej drogi urzedowej, po wielu mie-
siacach moze nastapié decyzja Dyrekcji. Wyko-
nanie punktu 2-g o projektu ,zasad postepowa-
nia"” oznaczaloby w rzeczywistosci nic innego, jak
podwéjne postepowanie urzedowe w tej samej
sprawie i skazywaloby przedsiebiorstwa na nie-
mozno$¢ ustalenia jakichkolwiek terminéw budo-
wy, Dyrekcje Kolejowe bowiem nie sg zwigzane
zadnemi terminami swoich dochodzen ani decyzyj.
W przeciwieristwie do nieokreslonego toku poste-
powania Dyrekcyj Kolejowych, urzedy wojewédz-
kie maja przepisany tok postepowania urzedowe-
go z terminami na ogloszenie i odbycie komisyj do-
chodzeniowych, co stanowi duze udogodnienie dla
przedsigbiorstw elektryfikacyjnych i pozwala na
programowe wykonywanie budowy.

Do punktu 3.

W konsekwencji postawionej we wstepie zasa-
dy, ze urzedowe postepowanie Wtadz Wojewodz-
kich, zakoriczone wydaniem pozwolenia policyjno-
technicznego i zatwierdzeniem planéw przez Mini-
stra Robét Publicznych, winno byé jedynym urze-
dowym tokiem postepowania w sprawie skrzyzo-
wania, punkt 3 zamierzonej instrukcji Ministerstwa
Komunikacji staje si¢ nieaktualny, poniewaz usta-
lenie miejsca skrzyzowania i miejsc dla postawie-
nia stupow, wzglednie ulozenia kabli oraz spraw-
dzenie, czy projekt odpowiada rozporzadzeniu Mi-
nisterstwa Robét Publicznych z dnia 6/VII 1923 r.,
bytoby przedmiotem dochodzern wojewédzkich, a
nie uzgodnienia projektu z Dyrekcjami,

Do punktu 4.

Motywacje potrzeby obecnosci delegatow Dy-
rekcyj Kolejowych przy dochodzeniach ko-
misyjnych wojewédzkich policyjno- techmcznych
przytoczona w punkcie 4 zamierzonej in-
strukcji, a uzalezniajgcg obecno§é te jedynie
od ewentualnych zmian projektu, nalezy z punktu
widzenia zasady, wymienionej w poprzednim uste-
pie, uwazaé za niewystarczajgcg, poniewaz celem
dochodzenia komisyjnego wladz wojewddzkich jest
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Dopunktu 5.

Projektowana instrukcja Ministerstwa Komuni-
kacji naktada w punkcie 5-ym obowiazek zawiera-
nia z przedsigbiorca umowy co do warunkéw ze-
zwolenia na skrzyzowania. Zawieranie umoéw ta-
kich Komisja Gosp. Elektr. uwaza za zupelnie
zbedne poniewaz:

1) Uprawniony otrzymal juz na podstawie § 8
Ustawy Elektrycznej prawo do wykonania skrzy-
zowania, a Minister Rob6t Publicznych i Wojewo-
da ustalili po uwzglednieniu postulatéw Dyrekcyj
Kolejowych miejsce i sposéb wykonania skrzyzo-
wania;

2) Dyrekcje Kolejowe nie pobieraja optat od-
szkodowawczych za korzystanie z gruntéw kolejo-
wych (co jest przywilejem uprawnionych ustalo-
nym § 8 Ustawy i co stwierdza Min, Komunikacji
w p. 5 d zamierzonej instruke;ji);

3) wszystkie warunki zezwolenia na skrzyzo-
wanie, czy to prawne, czy to techniczne, sa ustalo-
ne w tekécie reskryptu Ministra Robét Publicz-
nych, zatwierdzajacego plany budowy, i w tekscie
pozwoleri policyjno-technicznych Wojewody i po-
siadaja silne rygory administracyjne ich wykona-
nia;

4) uprawniony akceptuje warunki otrzymanego
pozwolenia policyjno-technicznego w specjalnej
deklaracji zadanej przez Wojewode.

Poniewaz w ten sposob wszystkie wchodzace w
gre postulaty kolei sa wyczerpujaco uwzglednione
w toku postepowania urzedowo-administracyjne-
go, przeto zadanie zawierania umowy cywilno-
prawnej (o zawsze stabszych rygorach wykonania)
staje si¢ bezprzedmiotowem.

Do punktu 5a

Traktujac pozycje a do e punktu 5 jako warun-
ki zatwierdzenia planéw przez Min. Rob. Publ,
wzglednie pozwolenia policyjno-technicznego, za-
uwazy¢ nalezy do poz. a.

Nadzér nad wykonaniem robét na terenach ko-
lejowych nie powinien byé¢, scisle biorac, wykony-
wany na koszt przedsigbiorstwa, a to z tego wzgle-
du, ze Dyrekcje posiadaja mozno§é w toku komi-
sji wojewddzkiej kolaudacyjnej (na uruchomienie
linji), skontrolowaé, czy przedsigbiorca wykonal
skrzyzowania zgodnie z warunkami technicznemi
na budowe, a czynnosci delegatéw Dyrekeji na ko-
misji nosza charakter czynnosci urzedowych, ,ex
officio" spelnianych w interesie publicznym. Obec-
no$¢ fachowych delegatéw Dyrekeyj podczas ca-
tego toku prowadzenia budowy skrzyzowania czy
tez kontrolowanie sposobu budowy wydaje sie nad-
to zbedne wobec tego, ze przedsigbiorca, w mysl
warunkéw pozwolenia technicznego na budowe i
uruchomienie, a takze w mysl § 28 nadanego
Uprawnienia Rzadowego, ponosi w dalszym ciagu
obowigzek usuwania wszelkiego rodzaju uszko-
dzeri i odpowiedzialnosé za techniczne wykonanie
skrzyzowania zgodne z rozporzadzeniem Minister-

rozstrzygniecie sprawy skrzy-
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stwa Robét Publicznych i za wszelkie ewentualne
wypadki wynikajace ze skrzyzowan. Jedynie za-
bezpieczenie ruchu kolejowego podczas budowy
wymaga kontroli porzadkowej na miejscu budowy
przez nizszy personel kolejowy, jak dozorcy dro-
gowi i budnicy w ich normalnym toku urzedowa-
nia, co nie przyczynia Dyrekcjom specjalnych
kosztow. :

Niemniej jednak, poniewaz skrzyzowanie wy-
konane jest przedewszystkiem w interesie przed-
sigbiorcy, pobieranie oplaty jednorazowej od skrzy-
zowania w ustalonej formie taksy, w wysokosci
§rednio wystarczajgcej dla wszystkich indywidual-
nie zachodzgcych wypadkéw, moze byé uznane za
wlasciwe. Za wystarczajaca takse Komisja Gospo-
darki Elektrycznej uwazataby zi. 50.— od skrzy-
zowania. Forme taksy przyjeto tu w celu upro-
szczenia sposobu obliczania tej oplaty i uchyle-
nia dowolnosei w szacowaniu kosztéw nadzoru
przez referentéw poszeczegolnych Dyrekeyj, kto-
rzy w przeciwnym razie musieliby posiadaé¢ in-
strukcje z opracowanemi $cisle zasadami szaco-
wania.

Do punktu 5 b.

W punkcie tym Ministerstwo Komunikacji za-
da, azeby przedsiebiorca zobowiazal sie za 3-mie-
sigcznem wypowiedzeniem na koszt wlasny prze-
nie$¢ linje (na ktéra juz posiada Uprawnienie, za-
twierdzenie planow i pozwolenie policyjno-tech-
niczne na budowe.i uruchomienie) w razie, jezeliby
place, zajete dla linij napowietrznych lub kablo-
wych, okazaly si¢ w przysztosci potrzebne do ce-
léw kolejowych, a nadto przedsiebiorca ma skla-
daé zgéry kaucje odpowiadajaca przyszlym wy-
datkom Dyrekcyj Kolejowych na wypadek, gdyby
przedsiebiorca nie wypelnil powyzszego zobowia-
zania.

Zadanie takie nalezy uwazaé za zbyt daleko
idace, bo koniecznosé przerzucenia w przyszlosci
skrzyzowania linij w pasie wywlaszczeniowym ko-
lei wzdtuz toréw kolejowych w polu moze by¢ za-
stapiona zastrzezeniem kolei, azeby przedsigbiorca
stupy skrzyzowania umiescit na granicach pasa
wywlaszczeniowego, co technicznie jest niemal
zawsze wykonalne.

Co do skrzyzowania w obrebie stacyj kolejo-
wych lub gruntéw kolejowych, ktére wedlug prze-
widywan Dyrekcyj beda uzyte do zabudowar ko-
lejowych, to jakkolwiek zastrzezenie przebudowy
skrzyzowania lub przeniesienia go w inne miejsce
nalezy uwazaé za racjonalne, jednak zadanie od
przedsigbiorcy zloienia kaucji nalezy uwazaé¢ za
zbedne, albowiem po pierwsze przedsigbiorstwa
elektryczne uprawnione i pozostajace pod nadzo-
rem wladz panstwowych sg dostatecznie powazne-
mi i finansowo odpowiedzialnemi przedsiebiorstwa-
mi, azeby wykonaly przyjgte na siebie tego rodza-
ju zobowiazania, a nastepnie dlatego, ze rygory
administracyjne i umowne czy to warunkéw za-
twierdzenia planéw przez Ministra Robét Publicz-
nych, czy to pozwolenia policyjno-technicznego,
czy wreszcie Uprawnienia Rzadowego, sa mnajzupet-
niej wystarczajace. Kaucje unieruchamiaja kapital
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przedsiebiorcow, zmniejszajdc ich zdolno$é inwe-
stowania, dzialaja zatem szkodliwie, zwlaszcza, ze
przedsiebiorstwa elektrowniane w bardzo wielu in-
nych wypadkach zmuszane sa do sktadania kaucyj
na do$¢ znaczne sumy. Poniewaz zreszta nie cho-
dzi ze stanowiska kolei o przebudowywanie linji
przedsiebiorcy (do ktérego to celu miataby stuzyé
kaucja), a jedynie o usuniecie skrzyzowania z te-
renu’ kolejowego, przeto inleresy kolei moga by¢
zabezpieczone w prosiszy sposéb, a mianowicie
droga zastrzezenia w akcie zatwierdzenia planéw
przez Ministra Robét Publicznych, ze skrzyzowa-
nie nieusuniete przez przedsigbiorce po wezwaniu
go do tego przez kolej, moze byé usuniete przez
Dyrekcje Kolejowe na koszt przedsigbiorcy.. Po-
niewaz usuniecie skrzyzowania, t. j. zwykle wy-
kopanie 2 stipéw, wywolywa znikome koszty,
przeto zadanie dla wypadkéw takich kaucyj nale-
zy uwazaé za zbedne.

Co do terminu 3-miesigcznego wypowiedzenia
prawa do skrzyzowania gruntéw kolejowych, to
uwazaé nalezy, Ze termin ten, szczegélnie jezeli
chodzi o linje wysokiego napiecia, jest zbyt krotki,
nie wystarcza bowiem na wykonanie przebudowy
powazniejszej linji. Zachodzi wtedy koniecznosé
przetrasowania najczesciej dluzszego odcinka linji
i uzyskania pozwolenia policyjno-technicznego oraz
zatwierdzenia przez Ministra Robét Publicznych
trasy tego nowego odcinka, przechodzacego przez
inne grunty prywatne, niz dotychczas i krzyzuja-
cego kolej w innym punkcie. Zmiana punktu skrzy-
zowania wywoluje przy linjach wysokiego napiecia
najczesciej konieczno$é techniczng przebudowy
kilkuset metrow lub kilku kilometréw linji po obu
stronach skrzyzowania. Komisja Gospodarki Elek-
trycznej proponuje zatem przepisanje terminu
6-miesigcznego dla linij wysokiego napiecia oraz
3-miesiecznego dla linij niskiego napiecia i to w
okresie budowlanym.

Punkt 5 ¢, d, e

Pozycje te zamierzonej instrukcji Komisja
Gospodarki Elektrycznej uwaza merytorycznie za
stuszne z tem zastrzezeniem, ze warunki takie win-
ny byé pomieszczone nie w umowie z Dyrekcjami
Kolejowemi, lecz w pozwoleniu policyjno-technicz-
nem, wzglednie w akcie zatwierdzenia planéw bu-
dowy przez Ministerstwo Robét Publicznych.

Punkt 6.

Wobec zasady, ze kwestje skrzyzowarn wyczer-
puje pozwolenie policyjno-techniczne i zatwier-
dzenie planéw przez Ministra Robét Publicznych,
punkt 6 zamierzonej instrukcji staje sie formalnie
nieaktualny.

B. W stosunku do przedsiebiorstw
nie posiadajacych uprawnien rzadowych,

Do grupy tej naleza, jak wspomniano na wste-
pie rozdziatu II, przedsiebiorstwa, kiére istnieja

legalnie na zasadzie § 11 Ustawy Elektryczne;j i spet-
niaja zadanie elektryfikacyjne o charakterze pub-
licznym, oraz przedsigbiorsiwa, czy to istniejace
nielegalnie w mysl Ustawy Elektrycznej, (a spet-
niajace czesto zadania elektryfikacyjne o charak-
terze publicznym), czy tez o charakterze prywat-
nym.

Przedsigbiorstwa, dzialajace na zasadzie § 11
Ustawy Elektrycznej, posiadajg w pewnym stopniu
ograniczone prawa przyznane Ustawg Elektrycz-
ng przedsigbiorstwom uprawnionym, w szczegélno-
$ci nie korzystajg z przywilejow zatwierdzenia pla-
‘now budowy przez Ministra ‘Robét Publicznych,
dajacego moznos¢ przymusowego wywlaszczenia
potrzebnych im terendw.

Przedsighiorstwa elektryfikacyjne bez unormo-
wanej ich sytuacji prawnej, wzglednie przedsie-
biorstwa prywatne, nie korzystaja z przywilejow
Ustawy Elektrycznej.

W stosunku do powyzszych przedsiebiorstw
istnieje formalna potrzeba szerszego ujecia spra-
wy zezwoleri na wykonanie skrzyzowarn, a to na
tej zasadzie, ze przedsiebiorstwa te nie posiadaja
przywilejow zatwierdzenia planéw przez Ministra
Robot Publicznych, a tem samem nie odbywaja sie
urzedowe dochodzenia, w toku ktérych Dyrekcje
Kolejowe moglyby naktadaé na przedsiebiorce zo-
bowigzania w zwigzku ze skrzyzowaniami. Nie wy-
starczaja bowiem do tego celu dochodzenia woje-
wddzkie o charakterze policyjno-technicznym, kté-
rych wynikiem jest udzielanie technicznych po-
zwolen na budowe, uwzgledniajgcych gléwnie bez-
pieczeristwo publiczne. Od takich przedsiebiorstw,
wobec nieunormowania ich charakteru publiczno-
prawnie, wtadze kolejowe mialyby formalne prawo
7adania zawierania umowy na podstawie cywilno-
prawnej, niezaleznej od wydawania pozwolen tech-
nicznych na budowe, i zadania odszkodowania za
korzystanie z placéw i gruntéw kolejowych. Po-
niewaz jednak przedsigbiorstwa takie juz istnieja
i w niektérych wypadkach sluza interesowi pu-
blicznemu, bedac nawet nieraz przedsigbiorstwami
komunalnemi, Komisja Gospodarki Elektrycznej
uwaza, ze 1 takim przedsiebiorstwom nie powinny
byé stawiane przeszkody w ich dzialalnosci i u-
trudnienia w uzyskaniu pozwoled na wykonanie
skrzyzowan,

Jezeli zatem przyjaé zasade umowy i specjal-
nych zezwolen Dyrekcyj Kolejowych, to nalezy
uwazaé zamierzona instrukcje za odpowiadajaca
celowi pod niektéremi wzgledami, przyczem Komi-
sja Gospodarki Elektrycznej nie przesadza spra-
wy stosowania oplat odszkodowawczych, czy to w
wysokosci, okreslonej dotychczasowemi rozporza-
dzeniami Ministra Komunikacji, czy tez opfat zre-
dukowanych do wysokosci ,czynszu uznania”
(1 ztotego), czy wreszcie catkowitego zwolnienia
przedsigbiorstw takich od optat odszkodowaw-
czych.

Wydawca: Spétka z ogr. odp. ,Przeglad T;chniczny".

Redaktor odp. Inz. Czestaw Mikulski.
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