1930 Nr. 12. z dn. 25. VI.

CZASOPISMO TECHNICZNE - Organ Ministerstwa Robét Publicznych
i Polskiego Towarzystwa Politechnicznego.

217

Rocznik XLVIII.

TRESC: Czgdé urzedown. Ozgsé nieurzedowa. Inz S. Sztoleman: Przewozy na drogach wodnych w Polsce. (Dokoniczenie). — Inz.
Dr. T. Kluz: O budowie drég powietrznych. (Ciag dalszy). — Inz W. Wiénjowski: Racjonalna ocena sprawnofei urzg-
dzen do wytwarzania ciepla. — WiadomoSei z literatury technicznej. — Kongresy i Zjazdy.

Czes¢ urzedowa.

Ustawy i rozporzadzenia.
W Dzienniku Ustaw: .
Nr. 41, poz. 362. Rozporzgdzenie Ministra Robét

Publicznych z dnia 23. IV. 1930 r. o sposobie opracowa-
nia planéw zabudowania.

‘Zmiany personalne.

Mianowania,
W Centrali M. R, P.:

Naczelnik Wydzialu w V. st. sl. inZ. Zdzislaw War-
chalowski, naczelnikiem Wydzialu w IV st. st. Naczelnik
Wydzialu w V st. s, inz. Alfred Konopka, naczelnikiem
Wydzialu w IV st. si. Naczelnik Wydzialu w V st. sl
inz. Wiktor Godlewski, naczelnikiem Wydzialu w IV st. si.

Cze$éé nieurzedowa.

Inz. Stefan Sztoleman.

Przewozy na drogach wodnych w Polsce.

(Dokoniczenis).

4. Ropa naftowa i przetwory z niej.

Wobec zeérodkowania wydobycia ropy na stosun-
kowo niewielkim obszarze Podkarpacia i poloZenia w blis-
kodci przetwdérni przy stosunkowo niewielkim przewozie
ogdélnym produktéw naftowym (1.176 tys. ton) (1,669, ilosei
ogblnej) dajg one znaczniejszy potok w przewozie ropy
do przetwérni z dyrekeji Lwowskiej do XKrakowskie]
302 tiys. ton. Przewéz ten, jak i inne przewozy ropy mie-
dzy trzema dyrekcjami malopolskiemi w ilodei 153 tys.
ton pozostanie na kolei. Przewozy przetwordw naftowych
1 pozostalej cze$ci ropy w komunikacji wewnetrznej 438
tys. ton, do portéw 70 tys. ton 1 zagranice 194 tys. ton
sg rozproszone, ale czesciowo mogs prze]$¢ na wode,
dlatego zaliczam je do kategorji 3-ej, przywdz z portdéw
i z zagranicy, oraz tranzyt znikome.

Tablica 10.

W tablicy 10-ej sg podane ilo$ci i przebiegi ropy
i jej przetworéw wedlug rodzajéw przewozoéw z podzia-
Tem na kategorje.

5. Cement.

Produkcja cementu jest podobmie, jak i wydobycie
ropy, skoncentrowsna w przewazne] czeSci na niewielkim
obszarze w poludniowo-zachodnim okregu Panstwa. Z ogol-
nej iloéci przewiezionych 1.081 tys, ton nadano w komu-
nikacji wewngtrznej 889 tys. z ktérych przypada na dy-
rekcje Warszawsks 346 tys. i na Krakowsks 320 tys.
Przeznaczenie jego jest rozprészone. Znaczniejsze iloSci
otrzymala Warszawa (96 tys. ton) i Xiodz (82 tys. tom).
Cze8é przewozu do tych miast, jak réwniez do innych
miejscowodcl polozonych nad wodg moglaby przejéé na
wode: do Warszawy Wisly, a do fiodzi kanalem weglo-

Katosoria L Kateroria s || Xym Reszte przewozéw w komunikacji wewnetrzne] za-
ategorla ntegorla liczam do kategorji 8-]. Do portéw wyslano wogdle 136
2 Przebieg g Przebieg ||| tys, ton, z tego z dyrekcji Warszawskiej 72 tys 1z Kra-
W Sluien DO o S < | | kowskiej 46 tys. Te przewozy moglyby takie przej$é na
yszezegomenie B B re | B £ .| »3 | Wisle wzglednie kanal weglowy. Za granicg wystano 14
v |82 % - w |BE| B tys. ton przewaznie do Czechostowacji. Te przewozy po-
;é’ b om | & |3 &L | | zostang na kolei, jak réwniez i tranzyt 39 tys. ton. Pray-
_ - R e wéz z portéw i zagranicy by! znikomy.
W komunikacji wewne- W tablicy 11-ej sg podane ilofci i przebiegi cementu
trznej . . . . . . . 465 | 800 |186.500| 488 | 800 |181.400| | wedlug rodzajéw przewozéw z podziatem ich na kategorje.
Wywéz do portéw . . — — — 70 | 815 | 87.050 . . , . , .. .
w  zagrenice . .| — | — — 194 | 826 | 63.060 Z ilodci ogélnej przewozow kategorji 2-ej przeszloby
Razem . . . .| 485 | — [36800 702 | — |2sie00| | na Wisle 100 tys. ton, na kanal weglowy 30 tys. ton i na
Wisle, albo na kanal weglowy 116 tys. ton.
Tablica 11.
T Kategorja 1 Kategorja 2 Kategorja 3
Przebieg | Przebieg _Praebieg
=] =l =
‘Wyszczegdlnienie el E S 08 E’ e 28 g’ 2
S 4 o2 ges S & a3 e © o EES
5k | 8% g g |85 & i Rk | 8% g
5 o b o O By 8 o b
o + o - a +
‘W komunikacji wewnetrznej — — — 1380 230 29.900 760 280 174.800
Wywéz do portéw . . . . . 20 575 11.500 116 5B 66.700 — — —
»  Zagranice . . . . . 14 200 2.800 — — — - — —
Teanzgt . « v o 0 0 0 . . | 89 250 9.750 — — — - — —
Razem . . . .. 3 -~ 24.060 246 — 96.600 760 — 174.800
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6. Kamienie nieobrobione.

Przewieziono wogdle 2.836 tys. ton, z tego w ko-
munikacji wewneirznej przewaznie w granicach dyrekcy]
2.436 tys. ton. Gléwne miejsca nadania, poza granice
wlasne z dyrekcji Radomskie] z okolic Kielc iz Wolynia
223 tys. 1 z Krakowskiej z Krzeszowic 372 tys., ale prze-
wozy te byly rozprészone, 1 tylko polowa przewozu z dy-
rekcji Krakowskiej do Warszawskiej (56 tys.) moglaby

wzglednie kanal weglowy). Tranzyt z Ukrainy na nie-
miecks czesé Gérnego Slaska (34 tys.) do Czechoslowacji
(193 tys.) pozostanie na kolei, a z Prus Wschodnich do
Czechoslowacji (105 tys.) méglby przejsé w komunikaecji
kolejowo - wodnej na Wisle wzglednie kanal weglowy.

Tlo&é i przebiegi rudy zelaznej wedlug rodzajéw ko-
munikacji z podzialem na kategorje sg podane w ta-
blicy 14-ej.

Tablica 12.

Kategorja 1 Kategorja 2 Kategorja 8
Przebieg Przebieg ___ Przebieg
= B - - 8 Py ~ .- P @
Wyszczegolnienie :23 % . E’”§ § Er %ﬁ Z’:E ;2, 8 'g N E’%
SEOISR ] S HesE | B ol ST s
R SE, 2y Sk B SE
’a‘ - Q. had =" -
W komunikacji wewnetrznej 1.190 126 148.7650 b5 200 11.000 1.190 126 148,750
Wywdz do portdw . . . . . 70 80 b.600 — — - — - —
Przywdz 7 zagranicy . . . . 60 80 4.000 - ~ - — - -
Tranzyt . . . . . .. . .. 820 800 96.000 — — — - — -
Razem . . . .. 1.680 — 264.850 b6 — 11.000 1.180 —_ 148.760
przejsé na Wisle i na kanal weglowy. Z pozostalych po- Tablica 14
lowg zaliczam do 3-e] kategorji. Tranzytem przewieziono Kategorja L Kategorja 2
320 tys. ton wylgeznie miedzy Niemcami 1 Prusami Pracbicsl Prochioal
Wschodniemi. Ten przewdz pozostanie ne kolel. Wywoz 9 g E _ Truenegt
zegranicg 1 praywoéz z portéw zn'lkomy. o ' Wyszczegélnienie g E o8 ;| B L8
W tablicy 12-ej sy podane ilosci i przebiegi kamie- E & _%‘§ B es| 5%
nia nieobrobionego wedlug rodzajéw przewozdéw z po- 2 | 8% 5 of 2 |8% oa
dzialem ich na kategorje. = | & 2l a8 |8 | °F
7 ilodci ogélnej przewozdéw kategorji 2-e] przeszloby =
na Wisle 30 i na kanal weglowy 26 tys. ton. W komunikacji we-
' wnetrznej . . . . . 440 | 60 28% — — —_
‘Wywdz zagranic 100 | 190 | 19. — | = —
7. Cegla. Przywéz 2 portéw . .| 100 | 75 | 7.500| 100 | 500 | 50.000
Przewieziono 1995 tys. ton, z tego w komunikacji » % zagranicy . 66| 80 52004 — | — |  —
wewnetrzne] 1832 tys. przy nieznacznym przecietnym || TERAYE oo 240 | 640 \188.600} — | — -
Qirane 35, Pray MIOZNACZRym Praeciginym {4 =Yoo 100 | 140 | 14000( 100 | 500 | 50.000
przebiegu (129 km). Wigksze ilodci cegly dowieziono do R P e B
Warszawy (382 tys. ton) i Liodzi (94 tys. ton). Z przewo- azer 1045 | — |225. 00 | — [100.000

zéw cegly tylko nieznaczne iloSci moglyby przej$é przez
wode 1 dlatego tylko 809, ich zaliczam do kategorji 8-ej.
Przewozy cegly w komunikacji z portami i1 zagranics
byly znikome,

W tablicy 13-ej sg podane ilosei i przebiegi cegly
w komunikacjl wewnetrznej z podzialem na kategorje.

Tablica 18
N Kategorja 1 Kategorja 8
E Przebiegi g Przebiegi
. - B < - Py
Wyszezegdlnienie o g g a g
R TIE N B % 5 £
B O18%] s | 8 8% By
5 B °F)l A |5 °F
W komunikacji we-
wnetrznej . . . . . 1.800 | 180 |169.000|| 550 | 180 | 71.600

8. Ruda Zelazna.

Przewieziono wogdle 1.04b5 tys. ton. Przowozy w ko-
munikacji wewnetrznej 436 tys. ton na niewielkie od-
leglosci pozostang na kolejach. Wywoéz zagranicg 103 tys.
ton, w tej liczbie z dyrekcji Warszawskiej 69 tys. i z Po-
znanskiej 20 tys. do Niemiec, oraz przewdéz z Niemiec (do
dyrekcji Katowickiej 62 tys.) takZe pozostans na kole-
jach, Przywoéz z portéw do dyrekeji Katowickie] 96 tys.
1 Warszawskie] 8 tys. ton moglby przej$é na wodg (Wisle

Przewozy kategorji 2-ej przeszlyby na Wisle, albo
na kanal weglowy.

9. Zelazo surowe i handlowe.

Przewieziono wogéle 1.724 tys. ton. Z nadeanych
wogéle 1.640 tys. ton przewazna cze$é pochodzila z dwdch
dyrekcyj: Warszawskiej 437 tys. i Katowickiej 971 tys.,
razem 1.408 tys. ton, czyli przeszlo 91%),. Te dwie dy-
rekcje zuiyly u siebie: Warszawska 199, a Katowicka
493, razem 622 tys. ton, a reszte 786 tys. ton wyslaly
w réznych kierunkach bez wyraznych jednak wigkszych
potokéw. Znaczniejsze iloSei Zelaza otrzymaly Warszawa
186 tys. Poznan 46 tys. i £.6dz 29 tys. ton. Przewozy
do Warszawy moglyby przejéé na Wisle, a do Poznania
1 Ziodzi na kanal weglowy. Przewozy na potrzeby wlasne
dyrekcyj Warszawskiej 1 Katowickie] pozostans na ko-
lejach. Reszte przewozéw w  komunikacji wewnetrznej
zaliczam do kategorji 8-e¢j. Wywdz do portéw mdoglby
przej$é na Wislg lub kanal weglowy. Przywéz z portéw
byl nieznaczny. Wywéz za granice, przywdz z zagranicy
1 tranzyt pozostang na kolejach.

Ilodci i przebiegi Zelaza wedlug rodzajéw komuni-
kacji z podzialem na kategorje sg podane w tablicy 16-ej.

7 przewozéw kategorji 2-e] przeszloby na Wisle
136 tys., na kanal weglowy 76 tys. i na Wisle wzglednie
kanal weglowy 40 tys. ton.
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Tablica 15
Kfiééébrja 1 Kategorja 2 Kategorja. 3
Przebieg __ Pruebieg Przebieg
o
P ~y O ) I . g by o . d Py o
Vyeesdione ) BD 18D 21 E L] 22 | B )
Sk FE S Sk §§ S SE §£ S
5, °& £ ok B °k
W komunikacji wewnegtrznej 790 70 65.300 210 200 42,000 400 260 100.000
Wywéz do portéw . . . . . — — — 40 660 22.000 - - —
» zagranice . . . ., . 100 300 80.000 — — — — — —
Przywéz z portéw . . . . . 10 800 8.000 — — — — — —
» z zagranicy . . . . 70 70 4.900 — - — ~ — —
Tranzyt . . . . . . . ... 100 560 56.000 — — = — —_— —
Razem . . . . . 1.070 — 149.200 260 — 64.000 400 - 100.000
Tablica 16.
Kategorja 1 Kategorja 2 Kategorja 8
Przebieg Przebieg Przebieg
|
Wyszezegdlnienie o 2 2 8 w 8 B ] 0 g j~ S
v B, |8e| B2 ) ED |5 BB 5| £
H 8.3 B @ ‘8.8 = =g 83 =l
PR B | TR EE| RO TEE] W
>3 A £ 2 '
W komunikacji wawnetrznej 890 360 140.400 = - - 890 | 860 140.400
Wywéz przez porky .. 20 900 18.000 — — — — —
” za granice . . . . . 50 800 15.000 — — — — — —
Przywéz przez porty . . . . 180 400 52.000 180 400 52.000 — — —
- z zagranicy . . . . 130 100 18.000 — — — — — —
Tranzyt . . . . .. . ... 260 260 66.000 — - — i —
Razem . . . .. 98 — 808.400 130 — 52.000 390 — 140.400
Tablica 17
1 Kategorja pozostaje 2 Kategorjo. Przechodzi na wodg 8 Kategorja. Czg8¢ moze
na kolejach Wiska Kanal weglowy przejsé na wodg
Przebieg _ Przehigg i Przebieg . Przebieg
ieni <] =} Py
Wyszczegdlnienie :3§ E - :%n)g g, 2 188 E, - o 5 .
Sq [Zz] 3% Sa |28 &% | 84 | Eg| 2° Ss || &%
o ¢ o . = s} O . P .8 O ¥ = :
BIES| B | TR B g TRE B TFIE ¥
& A a (=3
Wegiel w komunikacji
wewnetrznej . . 14,100 | 218 | 8,067.500 400 [ 100 40.000 2.000 | 800 600.000 6.900 | 295 | 2,088,100
— — — 1.200 | 37@ 440.000 — — — - — -
Wegiel do portéw — — — 5800 | 618 | 8,667.000 — — —~ - - -
Materjaly drzewne . .| 7.600 | 295 [ 2,239,600 1.660 [ 296 486.800 160 | 210 82,600 1.900 | 880 722.400
Plody rolne i ogrodni-
czey ..... g .. .|| 88CO|[ 189 469.400 = — — — — -~ 2400 | 218 511.500
Ropa naftowa ijej prze-
tlv?vory . .J. RN 600 | 278 186.500 — — — — - — 700 | 869 251.500
Cement . ., .. . . . 70| 348 24.000- 100 | 230 28.000 80 | 280 6.900 760 | 280 174,800
— — — 120 | 566 66.700 — - — 1 - - —
Kamienie nieobrobione 1.680 | 1b66 2564.360 30 | 200 6.000 26 | 200 5000 f| 1.190 | 126 ‘ 148,760
Cegla . . . .. 1.800 | 180 169.000 — - —_ — — — BBO: [ 180 | 71.600
Ruda Zelazna .|| 1045 | 216 226.700 200 | bOO 100.000 — - - — - —
Zelazo surowe i han- -
dlowe . . .. . .. 1.070 | 140 149.200 186 | 200 21.000 75 | 200 16.000 400 | 250 100.000
— — - 40 | 560 22.000 — - - I - — —
Nawozy sztuczne . . . 980 | 3810 803.400 — - | - 180 | 400 |  B2000 || -390 | 3860 140400
Razem . . . .| 81569 | -— 7,028.560 967 | — 4,767.500 2410 | — 711400 |[ 15190 | — 4,168.960
Przewozy, ktére z Wi-
sty moglyby praejéé
na kanal weglowy — — — 7495 | — 4,212,700 — — — — - —
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10. Nawozy sztuczne.

Ogdlem przewieziono 1.601 tys. ton, w tej liczble
fosforowych 649 tys., fosforytéw 138 tys., potasowych 463
tys. 1 azotowych 251 tys. Nawozéw fosforowych przewie-
wieziono w komunikacji wewngtrznej 313 tys., przywie-
ziono z zagranicy 82 tys. 1 z portdw 126 tys., précz tego
przewieziono tranzytem 94 tys. ton i wywieziono za gra-
nice 34 tys. Nawozy fosforowe pochodzily przewasnie
7z dyrekeji Katowickiej 126 tys., Poznanskiej 73 tys. i Kra-
kowskie] b1 tys. ton. Fosforytow przewieziono z portow
96 tys .ton. Nawozy sztuczne potasowe pochodzily prze-
waZnie z dyrekcyj Liwowskiej 180 tys. i Stanislawowskiej 148
tys. ton. Précz tego przywieziono z zagranicy 42 tys.
1 przewieziono tranzytem 193 tys. ton. Wreszcie nawozy
azotowe krajowe pochodzily wylgcznie z Chorzowa (dy-
rekeja Katowicka) 1568 tys., a opricz tego przywieziono
z portdw 41 tys. 1 przewieziono tranzytem 23 tys. ton.

Chociaz pochodzenie nawozéw sztucznych jest
w znaczne] czgsel zeSrodkowane w pewnych okredlonych
miejscowoéciach (fosforowe z portéw, zagranicy i z dy -
rekeji Katowickiej, fosforyty z portéw, potasowe ze wscho-
dniej Malopolski, a azotowe z Chorzowa), jednak prze
wozy ich byly rozprészone i znaczniejszych potokéw nie
przedstawiaja. Procz tego znaczng czesé¢ w komunikacji
wewnetrzne] przedstawiajs prawdopodobnie przewozy
wtérne. Najwigksze zapotrzebowanie bylo w dyrekeji
Poznanskiej 1 Gdanskiej, dlatego mozna przypusecié, ze
polowa przywozu przez porty moglaby przej$é na kanal
weglowy, a polowa przewozéw w komunikacji wewngtrz-
ne] moZe by¢ zaliczona do kategorji 3-ej.

Tlogci 1 przebiegi przewozéw nawozdw sztucznych
wedlug rodzajéw komunikacyj z podzialem na kategorje
sa podane w tablicy 16-e].

W tablicy 17-ej na podstawie tablic 4, 6, 9, 10, 11,
12, 13, 14, 15 i 16 zrobiono ogdlue zestawienie podzialu
na kategorje wszystkich znaczniejszych przewozéw lkole-
jowych, przyczem przewozy kategorji 2-ej podzielono na
dwie grupy, a mianowicie na te, ktére moglyby przejsé
na Wislg, lub kanal weglowy. Cyfry w grupie Wisly
moglyby przejéé na kanal weglowy.

Z tablicy 17-ej wida¢, Ze szczegélowemu zbadaniu
podleglo B8.870 tys. ton przewiezionych w 1928 r. kole-
jami, to jest przeszlo 839, ilosci ogdlnej przewozdw,
wskazanej w tablicy 2-ej z przebiegiem 16.666 mil. #/km,
to jest prawie 849, przebiegu ogdlnego. Pozostale 11.969
tys. ton z przebiegiem 3.236 mil. ¢/km skladajg sie z tak
znaczne] ilodci rodzajow ladunkoéw przy stosunkowo nie-
znacznych ilodciach, ze szczegdlowa ich analiza wyma-
galaby ogromnej pracy, a wynik jej nie méglby wplynaé
na ostateczny rezultat calego badania. Nie moggc ich
jednak pomingé zupelnie, dziele je na dwie grupy, przy-
puszezajac, ze wszystkie pozostale przewozy w komuni-

kacji z kolejami zagranicznemi i tranzytem pozostajg na |
kolejach, & w komunikacji wewnetrznej i z portami beds |

zaliczone do kategorji 3-ej. Podzial pozostalych przewo-
zow na te dwie grupy zrobiono w tablicy 18-ej.

Po wprowadzeniu tego uzupelnienia do ilo$oi wska-
zanych w tablicy 17-ej ilo§é przewozdw, ktére
na kolejach (kategorja 1) wyniesie 31.595-3.280=384.87H
tys. ton =z przebiegiem 7.029 - 1.26b6 = 8294 mil. ¢km,
a iloéé przewozdw, ktore czedciowo beda mogly przejsé na
drogi wodne (kategorja 3) wyniesie 15,190 - 8.689=23.879
tys. ton z przebiegiem 4.159+1.971=6.130 mil. t/km.

Wiydzielenie przewozéw kategorji 3-e] te] czedei,
ktoraby przeszia na drogi wodne, mozZe byé zrobione
tylko na podstawie wskazanego na poczatku prawa, we-
dlug ktérego kazdy kraj, a w kraju poszeczegélny jego
obszar w zaleznodci od rozwoju Zycia gospodarczego, a po
czesel od swego polozenia geograficznego moze potrzebo-
wac pewnej okreslonej ilosei przewozow. Miernikiem tej
potrzeby jest ilosé #fkm, jakie daje kolejom kazdy obszar

ozostang |

Tablica 18
—_— e s
|
'| ngilun ilogé Przdezv\i':lzo)]"g)o- 1Pozostgth
przewozow idvwidualnie do podzialu
Wyszczegdlnienie ] y_ o
Tlosé Przebiog Tlogé Przebieg Hogé Przebiog
tys. ton wil, ¢/km tys. ton mil. ¢fkm || tys, ton| mil. ¢ km
Grupa I
Wywézza granice| 10,996 | 2.839( 9.916 2.016 | 1.079 763
Przywéz z zagra-
nicy . . . . . 1.627 207 573 96 9b4 111
Tranzyt 5.608| 2104 4.861 | 1.7138 | 1.247 391
Razem . .| 18180| b.150| 14.850 | 8.885 | 3.280| 1.266
| Grupa 2.
W komunikacji
wewnetrzne] .|| 42.466| 8.714| 84.602 | 7.226 | 7.864| 1.488
Wywéz doportéw | 9.216| 5692 8.883 b.366 332 226
Przywdz 7 portéw | 1.028| 446 535 189 || 493 257
] Razem . .| 52.709 | 16.762| 44.020 | 12.781 || 8.689 ] 1.971
z jednostki swej powierzchni. W tablicy 1l-ej byla wska-

zana calkowita ilodé f/km ze 100 km? dla poszczegdlnych
obszaréw Polski wedlug dziewieciu dyrekeyj kolejowych.
Pouniewaz jednak drogs indywidualnego zbadania prze-
wozdw wainiejszych ladunkéw wylgczono juz znaczng czesé
przewozéw do kategorji l-ej i 2-e], to te cze$é nalezy prze-
dewszystkiem odjgé od ilosci calkowitej. Statystyka prze-
wozdw za r. 1928 podaje $cisly podzial przewozéw po-
miedzy dyrekcje (précz ogdlnego) tylko dla jednego ro-
dzaju ladunkdéw, mianowicie wegla. Wedlug tablicy 17-e]
przebieg ladunkéw weglowych 1l-ej i 2-ej kategorji sta-
nowil (7,704.660 tys. ¢[km) czyli 799, przebiegu ogdélnego
tych tadunkéw (9,742.600 tys. t/km). Zatem od ogdlnego
przebiegu ladunkdw kazdej dyrekeji nalezy przedewszyst-
kiem odjaé 79%, przebiegu wegla. Z powstalego prze-
biegu nalezy odjaé¢ przebieg wszystkich innych ladunkéw
zaliczonych do 1-ej 1 2-ej kategorji. Iloéé ta wedlug ta-
blicy 17-¢j wynosi 4,802.950 tys. ¢/km. Do podzialu tej
sumy pomiedzy dyrekcje nie posiadamy juz $cistych da-
nych i moZemy to uezyni¢ tylko w przyblizeniu. Ponie-
waz w tej ilodei wegiel stanowi przeszlo 42Y%, (2,088.100
tys. tlkm), a zapotrzebowanie znacznej czedcl przewozéw
jest zwigzane z zapotrzebowaniem wegla, to podzial prze-
wozéw 3-kategorji pomiedzy dyrekeje zrobiono proporejo-
nalnie do przewozéw wegla.

Obliczenie przebiegu ladunkéw 3-ej kategorji wedlug
dyrekeyj i ilodei #/km na 100 km? obszaru i na 1 km linji,
zrobiono w tablicy 19-ej.

Tablica 19.
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I S e 18l a] 5 | 6 | 718109
Warszawska . .|| 6.197 | 8.744| 2.959| 8.238| 1.820|| 1.418(2.240] 650
Radomska . . || 1683 264 208) 1.825] 180]1.195/1.326| b12
Wilenska : 1032 71| BB| 977] 84| 948 9p2|s12
Poznafiska . . .|| 34781998 1.578 1.895 970! 925/3.730| 877
Gdanska . . . .| 2414]1.502]1.187] 1.227| 780| 497|2.662| 236
Ratowicka . . .| 1.648|1.2821.018| 636/ 624| 11| 844/ 18
Krakowska . . .| 1.791| 691| 546/ 1.245] 336|| 909|1.040| 641
Lwowska . .| 1.858| 23] 200/ 1.168| 125 1.028/2.380| 6522
| Stanistawowska 461 66 b2 409 34| 375)1.662| 332
‘ Razem 19.902 [ 9.871| 7.798| 12.104| 4.8037.801|1.906| 424



Przeprowadziwszy powyzej szczegbélows analizg prze-
wozéw kolejowych pod katem widzenia przypuszcmlnych
ilosct tych przewozow, kidre moglyby przejsé na drogi
wodne, mozemy teraz przystapi¢ do okreslenia ilosel prze
woz6w na poszczegdlnych drogach wodnych.

Wista.

Wisla od ujscia Przemszy, plynie poczatkowo na
diugosci 100 m na obszarze dyrekeji Krakowskiej, na-
stgpnie na diugosci 180 km na granicy obszaréw dyrekey;j
Krakowskiej 1 Radomskiej, potem 120 km na obszarze
dyrekeji Radomskiej, 330 km dyrekeji W arszawskie], 100 km
dyrekcji Gdanskiej i 100%m nea granicy dyrekeji Gdan-
skiej 1 Prus Wschodnich.

Dla okreslenia wielkosel obszaréw, z ktérych prze-
wozy przeszlyby ma projektowans nows droge, dzieli sig
na kolejach obszar pomiedzy linja nows, a otaczajgcen
ja linjami istniejacemi linjg lamang, ktérej poszczegdlne
punkty znajdujs si¢ na jednakowej odlegloéci od linji
nowej 1 odpowiednich linij sgsiednich. Powierzchnia objeta
ta linjs Zlamang stanowi obszar, z ktérego przewozy
przejdg prawdopodobnie na nows linje. Chociaz drogi
wodne nie sg pod wielu wzglqdaml wspblmierne z kole-
jami, mozna jednak przypuécié, Ze réznice migdzy temi
dwoma $rodkami komunikacyjnemi wzajemnie sig kom-
pensujg i zastosowad te sams metode i przy okresleniu
ilodel przewozdw kategorji 3-ej, ktdre przejds z kolei na
drogi wodne, tembardziej, ze w danym wypadku chodzi
o przewozy stosunkowo nieznacznych partyj ladunkéw na
niewielkie odleglodci.

Obszar okreslony na mapie wedlug powyzszej za-
sady dla Wisly, wynosi w dyrekeji Krakowskiej 1.322 km?
w Radomskie] 6.384 km?® w Warszawskiej 6.586 km?
1 w Gdanskiej 896 km? MnozZac powierzchnie tych obsza-
réw, przez otrzymane w rubryce 8 tablicy 19-ej ilofel £/km
ze 100 km? obszaru, otrzymamy przypuszczalng ilosé #/km
przewozéw na Wisle:

1.322 x 4.0404-6.384 x 1.326 | 6.686 x 2.240+896 x 2.562=

=308.642 tys. f/km, czyli przecigtnie na km calej dlugosci
. 308.642
Wisly ~ 950" = 332 tys. t/km.

Tablica 20.

l P rzebieg |
1lo&é St - R
Wyszczegdlnienie : . ;
; przecigtny ogblny
” tys. ton e tys. t/iem
Kategorja 2. !
Woegiel w komunikacji we- |
wnetrznej . . . . . . .. 400 100 40.000
Wegiel w komunikacji we-
wnetrznej .. . . . . . . . 1.200 633 7160.000
Wegiel do portéw b.800 | 930 b,394.000
Materjaly drzewne . . . . . 1.660 295 485.800
Cement w komunikacji we-
woetrzne] . . . . . . . . 100 230 23.000
Cement do portéw . . . . . 120 586 66.700
Kamienie nieobrobiono . . . 80 200 6.000
Ruda #elazna . . . . . . . . 200 500 100.000
Zelazo w komunikacji we- —
wnetrznej . . . . . .. 136 200 27.000
Zelazo do portow . . . . . “40 900 36.000
Razem . . . . . 9.675 | @ — 6,938,500
.Przewozy kategorji 8 . — — 308.600
Ogélem . . . . . = - = 7,247.000
Przecigtniec na e . . . . ., -~ — 7.792
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Uwaga: W razie wybudowania kanalu weglowego
czesé przewozéw przeszlaby na kanal i Wisla stracilaby
(cyfry podkreslone) 6,383.700 tys. t'km. :

Przebieg tadunkdéw kategorji 2, ktére przejds z kolel
na Wisle wskazane w tablicy 17-ej byly obliczone wedlug
odleglodci kolejowych. Poniewaz jednak odleglosci przy
przewozie Wisls, bedg w niektérych wypadkach inme, to
w tablicy 20-e] sa one obliczone ponownle.

Z danych tablicy 20-ej widaé, Ze przewdz wegla do
portéw stanowilby co do przebiegu 73,6Y, ogdlnej ilosci
t/km. Czy ten przewodz pomimo watpliwosei wskazanych
powyie] w zwigzku 2z warunkami eksportu polskiego
wegla drogs morska przeszedlby na Wisle, jesli nie w ca-
losei, to choé czeSciowo, zdecydowalby ostatecznie jego
koszt. Przecietny koszt wlasny przewozu wegla do Gdaniska
1 Gdyni kolejami w roku budietowym 19289 wyniést
2,228 gr. za fikm, a przy odleglodci przewozu 616 km
18,72 zl. za tone. Z ouwarciem ruchu na znajdujgcej sie
w budowli linji Zaglebie-Gdynia, koszt ten jeszcze sie
zmniejszy, wskutek zmniejszenia odleglosci do BH8x
¥ 0,02208=12,43 zI. Przy odleglo$cl przewozu Wisfa do
Gdanska 930 km koszt ten wobec bezspornych korzysei,
jakie daje transport kolejowy 3 poréwnaniu z wodnym,
12,43 x 100
W*’**=1,336 gr. Za
t/km. Prof. Rybczynski po przeprowadzeniu analizy kosztow
transportu na drogach wodnych dochodzi do wniosku, Ze
eksport wegla do portéw Wislay nie méglby konkurowad
z transportami LoleJowyml nawet przy taryfie 19 zl. za
tone '). 7 powyzszego wynika, Ze przewdz wegla
z Zaglebia donaszych portdw baltyckich nie
méglby przejéé z kolei na Wisle.

Podobnie przedstawia sie sprawa dowozu wegla
Wislg do Warszawy, wskutek réznicy w odleglosci prze-
wozu, Koszt wlasny dowozu kolejg w 1928/9 r. przy prze-
cigtne] odleglosei 822 km wynidsl 8,04 zl. za tone (2,497 gr.
za t/km). Koszt przewozu Wislg musialby byé mniejszy
od 804 =zl za tone, czyli przy odleglosci bl4d km

804{‘)?4100—1 664 gr. za t/km. Wedlug obliczen prof. Ryb-

czyfiskiego we wskazane] Jego pracy koszt przewozu
Wislg bylby znacznie wyzszy, a wige 1 przewéz wegla
Wislsg do Warszawy 1 miejscowos$ci polozo-
nych nad nig ponizej Warszawy nie méglby
konkurowaé z przewozem kolejowym.

"Po odjecin wedlug powyZszego od przewozc’)w Wisly
wskazanych w tablicy 20-ej wegla do portéw, oraz do
Warszawy 1 dolneJ Wisly, wszystkie pozostale przewozy

musialby byé mniejszy aniZeli

moglyby osiggnac przecigtnie na caly diugosé drogi
7,247.000— (5,394.000+ 760.000)
wodnej ——— —— - w0 = 1.175. tys. tlkm

na km. Précz tego w razie wybudowania kanelu weglo-
wego przeszlyby z Wisly na kanal wedlug tablicy 17-e]
przewozy cementu 1 zelaza do portdw, oraz rudy Zelazne]
z portéw i pozostaloby na Wisle przewozéw 564.800 tys.
t/km kategorji 2-ej i 308.600 tys. t/km kategorji 3-ej, ra-
zem 863.800 £-km, czyli 928 tys. {/km na km.

Nalezy zaznaczyé, ze wybudowanie projektowanych
linij Warszawa - Radom - Bodzechéw - Szezucin, Miechéw -
Krakéw, Plock -Brodnica i Zaglebie-fiuuck — zmniejszy-
loby znacznie obszar, z ktérego przewozy kategorji 3-ej
zostaly powyZej wlaczone do przewozdw Wisly.

Kanat weglowy z odnogami do Warszawy i Poznania.

Kanal wqglowy Wedlug danych przytoczonych we
wspomnianej juz pracy inz. T. Tillingera skiadalby sig
z nastqpu‘]a,cych czedol: '

D) l’rof. M. Rybezynski: ,Koszty transportéw na drogach
wodnych®. Przeylqd Techniczny. 1930 r. Nr, 16
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1. na obszarze dyrekcji Warszawskiej od portu weglo-
wego w Zaglebin, w okolicy Wymyslowa w dolinie Bry-
nicy do Czgstochowy 60 km, od Czestochowy do Lgezycy
170 km, od Ligezycy do Konina 70 %m, od Konina (Warta)
do jeziora Goplo 60 km, od jeziora Goplo do Otloczyna
60 km, odnoga Konin-Poznan 30 km i Leczyca- Bzura-
Warszawa 140 km razem 530 km;

2. na obszarze dyrekecji Poznanskie] odnoga Konin-
Poznan 100 km i

3. na obszarze dyrekcji Gdanskiej Wisla od Otlo-
czyna do Gdanska 200 km. Dlugosé drogi wodne] od Za-
glebia do Gdanska wynioslaby 620 km, to jest prawie
tyle, co obecnie kolejs, a dlugo$é odndg do Poznania
130 km i do Warszawy 140 km.

Obszar przylegly do kanalu weglowego wynosi wdy-
rekcji Warszawskiej 6.070 km*  Poznanskiej 443 km®
i Gdanskiej 896km* i moéglby daé przewozéw 3-ej ka-
tegorji wedlug danych tablicy 19-ej 6.070x 2.240--443 x
% 3.730 +-896 x 2.662=175.447 tys. ton km, czyli przecigtnie

ne km %1=283 tys. t/km.
Obszar przylegly do odnogi do Poznania w dyrekeji

Warszawskiej 717 km?, w dyrekcji Poznanskiej 560 km?
ilodé ¢km 717 x 2.240 + 660 x 3.730 = 36.949 czyli na km
36.949 ,
?O— = 283 tuyS. t"km.

Obszar przylegly do odnogi do Warszawy w dyrekeji
Warszawskie] 1.204 km? iloéé ¢/km 1.264 x 2.240 = 28.090

28.090
~io = 201 tys. t/km.

Razem 240.486 tys. ton, czyli przecigtnie na km cale]

Tlos¢ ogélna przewozéw ne kanale weglowym z od-
nogami do Poznania 1 Warszawy jest wskazana w ta-

blicy 21-ej.

tys. t/km, czyli na km

dlugosei kanalu z odnogami

Tablica 21,
Przebie
- Tloss £
Wyszczegdlnienie przecigtny ogélny
tys. ton Tem tys. tlem
Kategorja 2

Wedlug tablicy 17-¢j . . 2.410 — 711.400

Przejdzie z Wisly wedlug
tablicy 17-6j. . . . . . . 7.495 — 4,212.700
Przewozy kategorji 8-ej. — — 240.600
Razem . .. .. — — 5,164.600
Przecigtnie nalm . . . . . — — 5.808

Inz. T. Tillinger we wspomnianej
wodne“ na podstawie danych o
Odrs z niemieckiego Gdérnego Slgska do Szczecina stat-
kami B30-tonowemi oblicza, Ze przy uiyciu statkdw
1000-tonowych koszt przewozu WQgFa z polskiego zaglgbia
do Gdanska i Gdyni nie przewyZszalby 6 --7 zl od tony
to jest okolo dwéch razy mniej, anizeli koleja. O ile te
przypuszczenia by sie sprawdzily, to kanal weglowy
méglby odebraé kolejom znaczng cze$d przewozow wegla
do portéw, a tekie i przewozéw do Warszawy, pomimo,
%e odleglosei kolejg do portéw, nawet po ukoficzeniu bu-
dowy linji Zaglebie-Gdynia (668%m) i do Warszawy
(318 km) bedg mniejsze, anizeli kanalem (odpowiednio
620 1 370 km).

Co sig tyczy przewozéw kategorji 3-ej, to ukonoze-
. nie linji Zaglebie - Gdynia i wybudowanie projektowanych
linij Katowice- Czestochowa - Semkowice 1 Wielun - Opa-
téwek -Konin zmniejszyloby: znacznie obszar, z ktérego
przewozy zostaly wlgczone do przewozéw kanalem,

juz pracy ,Drogi
osztach przewozu wegla

Kanal Zaglebie - Krakéw i Kanat réwnolegly do Wisly
do ujscia Dunajcu wzglednie Sanu. _

Jedynym znaczniejszym ladunkiem dq przewozu ke-
nalem Zaglebie- Krakéw wedlug szczegdlowe] analizy
przewozow kolejowych méglby byé wegiel w 1losci 530
tys. ton. Précz tego z przewozéw kategorji 3-e] (wedlug
obliczenia analogi¢znego z obliczeniem dla Wisly i kanalu
wegloweégo) przeszloby na kanal od.,Za},ngbla do Krakowa
16.384 tys. tkm od Krakowa do ujécia Dunajca 41.562
tys. #jkm i od ujéeia Dunajca do ujécia Sanu 13.674 tys.
t]lem. Daloby to przecigtng ilosé ¢/km na km na odcinku:

: - 16.384

Zaglebie - Krakow 397 +t—g = 594 tys.
. 41.662 '

Krakow -ujécie Dunajca R 6507
o 47.830

ujécia Dunajca do ujfcia Sanu 90 = 399

Tlodci przewozéw na kanale zmniejszylyby sig po
wybudowaniu linij Krakéw-Miechow, Bodzechéw-Szezucin
i Zaglebie-tuck, a bylyby wogéle mozliwe tylko w razie
kosztu mniejszego anieli na kolejach.

Kanat od Konina do Gopla i regulacja Warty
od Konina do Poznania.

Kanal od Konina do Gopla i regulacja Warty od
Konina do Poznania bez polgczenia z zaglebiem weglo-
wem moglyby otrzymaé tylko przewozy kategorji 3-e]
w nastgpujacych ilosciach:

13.297 \
Kanat Konin-Gopto 13.297 tys. £'km czyli na keme — = 292 tys. tjkem
36.944
Regulacja Warty . 36.944 , ,, , , » 30 -~ 284 » w

Ukonczenie budowy linji Zaglebie -Gdynia odjeloby
czesé przewozdw z kanalu Konin - Goplo.

Kanal Krélewski.

Kanal Krélewski stanowigey cze§é drogi wodnej Ig-
ozgcej Wislg z Dnieprem méglby posiadaé niejakie zna-
czenie tylko w razie doprowadzenia calej te] drogi do
stann Zeglownofel 1 w razie mozZnosci korzystania z niej
poza granicami Polski. Wziety oddzielnie nie moze liczyd
na powazniejszg ilo$é przewozéw. Zastosowanie do jej
okreélenia metody, przyjetej w poprzednich badaniach
jest niemozliwe, albowiem nie posiadamy danych o ilosei
t/km, ktére daje oddzielnie kolejom z jednostki swej po-
wierzchni obszar wschodniej cze$ci dyrekeji Radomskie]
ogromnie rézny pod wzgledem rozwoju zycia gospodar-
czego od jej obszaru zachodniego. Mamy jednak linje ko-
lejows, Zabinka-Funiniec, przechodzgcs na diugoéei 200 km
wzdluz tej drogi w niewielkiej od niej i Kanalu Krélew-
skiego odleglosci. Ta linja miala w 1927 r. do przewozu
przecigtnie 257 tys. t/km na km, z ktérych mogloby
przejdé na droge wods w najlepszym razie ze 160 tys.
tkm na km. Nie o wiele wigksze byly przewozy na
linji Brzesé-Kowel-Sarny przechodzacej na poludniu roz-
patrywanego obszaru ale w znacznej odleglodei (390 tys.
tkm na km) a na linji ze wschodu Funiniec-Sarny prze-
wozy wyuosily zaledwie 46 tys. £/km na km.

Kanal Wisla-San-Dniestr - Prut.

O kierunku tego kanalu nie posiadam danych. Inz.
T. Tillinger we wspgmnianej juz pracy ,Drogi wodne
w Polsce* Isczy ten kanal z odnogsg do Lwowa. Koszt
przewozu wegla drogs wodng do Jaroslawia wedlug obli-
czen prof. M. Rybezyfiskiego bylby wiekszy od kosztu
transportu kolejowego. Mozna przypuszczad, ze i do dal-



szych miejscowosel nie ‘bylby mniejszy. Zreszta calkowite
spozyeie wegla przez Liwow w 1928 r. wynioslo 262 tys.
ton, a przy dosyé gestej sieci kolejowej powierzchnia
obszaréw przyleglych do drogi wodnej, a wigc i ilodé
przewozdw kategorji 3-e] bylyby niewielkie a budowa za$
kanalu Wisla - Dniestr wedlug danych inz. T. Tillingera
kosztowalyby 300 mil. zt, kanalizacja za§ Dniestru pricz
tego 70 mil. zl.

Wyprowadzone powyZej na podstawie danych o prze-
wozach kolejowych przypuszalne iloSci przewozdw na pol-
gkich drogach wodnych, ktérych uporzadkowanie jest
uwazane za jedng z najbliZszych potrzeb panstwowych
powinny byé sprawdzone droga bezposdrednich badan eko-
nomicznych obszaréw, ktore te drogi przecinajs. Waznym
elementem tych badan powinno byé wyjaénienie ilosei
przewozéw wykonywanych na drogach wodnych juz obe-
enie. Tych danych posiadamy niewiele i one nie mogs
utworzyé pelnego obrazu pracy drég wodnych i dopiero
rozporzadzenie Ministra Robot Publicznych z dnia 7 lu-
tego r. b. (D. U. z dnia 2b II. Nr. 72 poz. 88) nakazuje
prowadzenie rejestracji przewozéw, ktéra da moznodé ulo-
senia statystyki- przewozdw nietylko co do ilodci prze-
wiezionych ladunkéw, ale, co wazniejsza ich przebiegu.

Zanim to bedzie zrobione, opierajgc sie na badaniu
wlasnem, dochodze do nastepujacych wnioskéw, odnoszg-
cych sig do gestodci przewozdéw (bys. t/km na km),
ktére mozna byloby osiggnaé w 1928 r.

1. Na uregulowanej Wisle 1.200 tys. £&m na im
8 W razie wybudowa,ma kanalu weglowego 900 tys. ¢/km
na km.

2. Na kanale weglowym z odnogami do Warszawy
i Poznania 5.800 tys. fjkm.

3. Na kanale Zaglegbie-ujscie Sanu od Zaglebia do
Krakowa 600, od Krakowa do ujécia Dunajca 500 i od
ujdcia Dunajca do ujécia Sanu 400 tys. ¢/km na km.

4. Na kanale Konin-Goplo 200, a na uregulowanej
Warcie od Konina do Poznania 300 tys. #km na km.

5. Na Kanale Krélewskim 150 tys. ¢/&m na km.

Te ilodci ulegng z biegiem czasu zmianom. Wsku-
tek normalnego wzrostu przewozdw sie zwiekszg, a wsku-
tek wybudowania projektowanych linij kolejowych sig
zmniejszs.

Wywoéz wegla do Gdanska i Gdyni jest tak zalezny
od konkurencji z weglem angielskim i niemieckim na
wspolnych rynkach zbytu, Ze obecnie nie mozZna przewi-
dzieé wielkosei jego wzrostu. Co sie tyczy przewozdw
innych ladunkdéw, to mozna przyjaé ich przecigtny wzrost
na b, rocznie i w zaleZnosci od spodziewanego czasu
ukonriczenia poszczegdlnych drég wodnych okreslié dla
niego spodziewansg ilo§é przewozdw.

Précz tego przy wywozie wegla do Gdanska i Gdyni
drogs wodng trzeba sig bedzie liczyé z potrzebs cigglosci
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i terminowoséci dostawy, by wzgledns tanioscig przewozu
konkurowaé z transportem kolejowym, prazy pozostalych
zaf przewozach, ktore w znacznej czesci beds nalezaly
do kategorji przewozéw mieszanych kolejowo-wodnych,
liczono sig z kosztami przeladunkéw, przy poszczegdlnych
za$ przewozach z dlugoscig transportu wodnego w po-
réwnaniu z kolejowym, albowiem przy znacznem JeJ Zwigk-
szeniu koszt ogdlny przewozu drogs wodng moZe sig oka-
za¢ wiekszy, anizeli kolejs.

Jest jeszcze jedna wazna okoliczno$é, ktérs trzeba
przyjmowaé pod uwage przy decyzji budowy drég wo-
dnych, a mianowicie jej dlugotrwalosé, ktéra nie pozwoli
na calkowite wyzyskanie kazdej drogi do czasu jej ukon-
czenia., Wedlug przyjetego przez Rade Ministrow planu
regulacji Wisly ma byé one wykonana w ciggu 20 lat.
Najpierw ma byé uregulowany odcinek od wjscia Sanu do
dawniejsze] granicy pruskiej powyZej Torunia dla_Sre-
dniego wodostanu. Po ukonczeniu tych robét migdzy War-
szawg 1 Gtdanskiem beds mogly krazyc lodzie o nosnoscl
400 ton. Dopiero w okresie drugim ma byé przeprowa-
dzona regulacja msklego wodostanu Wlsly od Torunia do
Tezewa, regulacja gérnej Wisly powyzej ujécia Sanu i re-
gulacia, wysokiego wodostanu Wisly $rodkowej 2).

We wszystkich powyZszych rozwazaniach mialem
na celu wyjasnienie znaczenia drég wodnych, jako érodka
kothunikacji, Regulacja rzek i budowa kanaléw przyniesie
procz tego inne korzysci znaczenia ogolno- panstwowego
(umocowanie brzegdw, osuszeuie, wyzyskanie sil wodnych
it. p) Te korzysci powinny byé tes szczegdlowo roz-
wazZone przy decyzji o budowie drég wodnych, ale pod
warunkiem, ze wydatki na budowg beds wspélmierne
z ogllng sumg korzysci tak komunikacyjnych, jak 1 wszel-
kich innych. Korzysci komunikacyjne wedlug mojej opinji
méglby da¢ przedewszystkiem kanal weglowy z odnogami
do Warszawy 1 Poznania, a nastepnie tylko regulaCJa,
Wisly, pozostale za§ drogi wodne wobec nieznacznych
przewozéw nie odpowiadalyby kosztom ich wykonania.
Kanal weglowy wedlug obliczein inz T. Tillingera ko-
sztowalby B00 mil. zI. a regulacja Wisly z kanalem Gérna
Wisla - Krakéw - ujscie Dunajca 730 mil. z!. Kanal we-
glowy, ktérego gldéwnem przeznaczeniem bylby dowdz
wegla do Gdanska i Gdyni (prawie (769, wszystkich przy-
puszczalnych przewozéw) albo wobec warunkéw eksportu
wegla nie méglby skutecznie konkurowaé z koleJa,, albo
pozbawilby caly sie¢ znacznej czgdel przewozow (w 1928
roku 279) i zrobil bezuzytecznemi linje i urzadzenia ko-
lejowe do eksportu wegla przystosowane.

W tych warunkach obecnie tylko regulacja Wisly
moze byé uwazana za robote;, majgcy pewne uzasadnienie
ekonomiczne.

}) Nowwny Techniczne (dodutek do Przeglygdu Technicznego)
1980 r. Nr. 16b.

Inz, Dr. Tomasz Kluz,
kierownik budowy lotnisk i drég powietrznych w Minist. Kom.

O budowie drog powietrznych.

(Cigg dalszy).

¢) Latarnie soczewkowe.

Czedcig skladowsy latarni soczewkowych sg soczewki
lub uklady soczewek (wklgslo wypukle, pryzmatyczue,
pryzmatyezno - cylindryezne i t. p.). Swiatlo wypromienio-
wane z Zaréwki elektrypznej nie zostaje odbite i skupions,
jak w latarniach zwierciadlanych, lecz odpowiednio zala-
mane, tak, Ze po przejscin ukladu soczewek (pryzmatycz-
nych) tworzy wigzke lub wigzki promieni o kgtach roz-

warcia mniejszych od kata wierzcholkowego stozka $wietl-
nego przy latarniach zwierciadlanych.

Rys. 8 przedstawia schematycznie uklad soczewek
pryzmatycznych latarni o 4-ech strumieniach $wietlnych
(niektére elementy zulamujg i odbijajg promienie $wietlne).
Rysunek ten daje poglad na sposéb skupienia promieni
$wietlnych (przez zalamanie tychze promieni) w odpo-
wiednich elementach szklanych, Latarnie te znane sg
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ogoélnie pod nazwg latarni dioptrycznych. Sa one wyra-
biane przez kilka firm $wiatowych, z ktérych wyrédinia
sig w tej dziedzinie francuska: Barbier-Benard, Turenne.
Latarnie tego typu uzywane s3 przewaznie we Francji,
dalej szeroko rozpowszechnione sa réwniez w Anglji,
Ameryce, a ostatnio zaczynajs wchodzié coraz czedcie]
w uzycie w Niemczech (wyrobu firmy J. Pintsch w Ber-
linie).

Rye. 8.

Poniewaz w latarniach soczewkowych cala niemal
ilogé $wiatla =zostaje wyzyskana a kat rozwarcia stru-
mienia $wietlnego da si¢ znacznie zmniejszyé, (w poré-
wnaniu z latarniami lustrzanemi) wiec zasadniczo zasieg
latarni soczewkowych jest wigkszym niZz zasigg latarh
lustrzanych o teJ same] sile Zrédla $wietlnego. Pewng
role grajg tu réwniez mniejsze straty Swiatla przy prze-
chodzeniu promieni przez soczewki.

Powaing wyZszosé nad lustrzavemi posiadajg latar-
nie dioptryczue pod wzgledem zuzywania sig, konserwacji
1 obstugi. Latarnie te uznac¢ naleiy za niezuZzywajace sig
jesli chodzi o elementy szklane, przedstawiajace najwa-
Zniejszy element tejze latarni. Rozbity, czy teZ peknigty
element szklany daje sig latwo wymienié. Rozbicie takie,
ktére wywolane byé moze chyba tylko przypadkowo, nie
wplywa prawie na zasigg latarni, w kazdym razie nie
powoduje nigdy przerwy w $wieceniu, Zbicie natomiast
lustra w latarniach zwierciadlanych powoduje z reguly
przerwy w dzialaniu latarni. Wymiana zbitego lustra po-
cigga za sobg précz przerwy w $wieceniu powazne koszta.
Dalej — lustra zuZzywajs sig bardzo znacznie, nawet pod-
czas najlepszych warunkéw atmosferycznych czerniejs
i trace swe wiladciwoscl optyczne (wahania temperatury,
wilgod), podezas gdy elementy szklane latarn dioptry-
czuych nie zuZywajg sie. Latarnie dioptryczne wymagajs,
pozatem znacznie mniejsze] konserwacji (oczywiscie poza
konserwacjg zrédla $wiatia i mechanizmu obrotowego),
podezas gdy czyszczenie luster nawet przez wykwalifiko-
wanych robotnikéw przedstawia powazne trudnosei.

Z powodow wiec wyZe] wyszczegolnionych nalezy
przyznaé pierwszenstwo latarniom dioptrycznym. Mimo,

Zze latarnie dioptryczne sg znacznie drozsze (pigeiokrotnie
i wigcej), stosowaé je nalezy z reguly na trasach slabo
zaludnionych i w krajach nieposiadajgcych rozwinigtego
przemysiu produkujacego, latarnie zwierciadlane.

Rye. 9.

Rys. 9 przedstawia fotografje obrotowej latarni so-
czewkowej, wyrabianej przez firme J. Pintsch w Berlinie
(DL 11B). rys. 10 za$§ podaje fotografje tej samej latarni
otwartej (po zdjgciu przykrywy gérne)). Latarnia ta $re-
dniego zasiggu o sile 300.000 $wiec posiada 1000 W. za-

gl e e -




réwke elektryczng. Latarnia daje dwie wigzki promieni
(rys. 11), przy calkowitym wiec obrocie wynoszgcym 6 se-
kund oko przyjmuje poszczegélne rozblyski w odstepach
co 3 sekundy. Czas trwania rozblysku wynosi okolo Y,
sekundy. Latarnia posiade réwnies drugs Zaréwke zapa-
sowg, ktéra wprowadzong zostaje automatycznie do ogni-
ska latarni w razie przepalenia sig pierwszej Zaréwki. Do
tych latarn zostaly skonstruowane specjalne Zaréwki typu
rurowego. Zaczernienie powierzchni wewnetrznej zaréwki
wystgpujgce zawsze przy zaréwkach elektrycznych po
dluZszem sSwieceniu zostaje tu umiejscowione w czesci
gérnej nad wiléknem i temsamem nie obniza z biegiem
czasu wydajnoder zrédla $wiatla.

Rye. 11.

Silniejszs od powyzszej jest latarnia Piutscha DL
150 o sile jednego miljona $wiec (zaréwka 1.500 W na
55 V) tego samego typu.

8515

Rys. 12.

Latarnia .. Pintscha pokazana w przekroju na ry-
sunku 12 jest odmiennego typu nii poprzednie. Zrddo
swiatla (Zaréwka 6500 W) jest umieszczone w cylindrze
wykonanym ze szkie! dioptrycznych, o érednicy 300 mm.
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Specjalny mechanizm porusza Zaréwke w kierunku pio-
nowym. Rownoczeénie automat wylacza Swiatlo w czasie,
gdy zar6wka porusza sig do géry i wlacza, gdy zardwka
wraca na dél. Lotnik widzi wiec stozek S$wiatla, o kacie
rozwartym (okolo 1709), ktéry si¢ zweza nastepnie do
kata ostrego (do 309, by zniknaé calkiem i ukazad sig
po chwili, jako stoZek rozwarty. Latarnie te umieszczone
sg na trasie co 16 Zm. Nie posiadaja one wigkszego za-
siggu, majg jednak te zaletg, Ze odrézniajs sie bardzo od
innych $wiatel na trasie i daja lotnikowi temsamem mo-
znosé fatwego ich znalezienia.

Latarnie dioptryczne budowane przez francusks
firme $wiatows ,Barbier, Benard“ posiadajs przewaznie
znacznie wiekszg sile, niz latarnie Pintscha. Najsilniejsza
z nich, a réwnoczesnie i najsilniejszg w chwili obecnej
latarnia lotniczg trasy, jest latarnia na Mont Affrique,
kolo Dijon, we Francji.

Skupiony promieh §wietlny posiada silg jednego mil-
jarda $wiec. Latarnia sklada sig z 4-ech lamp Zarowych,
z ktérych kazda przy napigein 100 volt pochlania 100
amperéw. Cala instalacja $wietlna tej latarni posiada wigc
moc 40 KW. Zasigg latarni o tak olbrzymiej mocy nie
przekracza 160 km przy $rednie] pogodzie.
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Rys. 13.

Rys. 18 przedstawia w przekroju typows latarnig
firmy Barbier - Benard zakupiong przez Polske dla linji
lotnicze] Warszawa-Lwéw 1 zmontowany na 36 m wy-
sokiej wiezy w Deblinie. Latarnia ta daje 4 strumienie
$wietlne, o sile okolo !/, miljona &wiec, o zasiggu do
100 km przy dobrej pogodzie,

Moc latarni wynosi 2,4 KW. Latarnia zaopatrzong
jest w silng zaréwke 4.800 $wiec pracujgcs na napigeiu
80 volt i zuZywajacs 30 amperdw.
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Czg8¢ optyczna latarni sklada sie z 4-ech zeskladéw
plerscieniowych soczewek pryzmatycznych, rozmieszczo-
nych wzgledem siebie pod kgtem 900 (w rzucie poziomym).
Poszczegolne zesklady soczewek odchylone sg od poziomu
o 2'30". Kazdy zesklad sklada si¢ z 3-ech elementéw diop-
trycznych soczewek oraz 4-ech elementéw pryzmatycznych
soczewek katadioptrycznych w czecl gérnej i dolnej (rys.
13). Pryzmaty soczewek katadioptrycznych zalamujg pro-
mienie przy réwnoczesnem calkowitem odbiciu na po-
wierzchniach wzdluz najdluzszego boku przekroju tréj-
katnego elementu, tworzgc temsamem w sumie stozkows
wigzke promieni, o kacie wierzeholkowym B°. W pord-
wnaniu z latarmiami lustrzanemi uzyskuje sig tu wigksze
skupienie fwiatla, a temsamem i wigkszy zasigg, co przed-
stawia najpowazniejsza zalete latarni dioptrycznych. La-
tarnia ta jest typu obrotowego. Calkowity obrét czedei
optycznej latarni, w ciggu ktérego oko pilota prayjmuje
cztery rozblyski, odbywa sig w ciggu 20 do 25 sekund.
Poszczegdlne rozblyski nastepujs wiec po sobie w odste-
pach co b do 6 sekund. Prace obrotu wykonujg dwa male
silniki elektryczne, z ktérych jeden jest silnikiem rezer-
wowym. Jako zrddlo sily moze byé wzigty tak prad staly,
jak 1 zmienny przy napigciu 110 volt.

Cigzar calej latarni wynosi okolo 1,000 kg.

Koszt zakupu wynosi okolo 40.000 zl.

_ Dalsze trzy latarnie tego samego typu zostaly za-
kupione przez Ministerstwo Komunikacji i sg obecnie
w stadjum montowania we Liwowie, Poznaniu i na szlaku
w okolicy Zamodcia. Latarnie te duzego zasiegu tworzyé

bgdg trzon owietlenia linji lotniczych Poznan-Warszawa-
Liwow,
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Rye. 14,

Dla Warszawy zostala zakupiony latarnia wielkiego
zasiegu, dioptryczna, firmy Barbier-Benard (rys. 14), typu
Fresnela. Latarnia ta o sile 12,000.000 $wiec posiada za-
sigg przy dobrej pogodzie do 228 Zm.

Latarnia sklada sig wladciwie z 2 oddzielnych latard
ustawionych do siebie pod kgtem 180°. Przy calkowitym
wige obrocie wystepujs 2 rozblyski, Kazda cze$é latarni
zaopatrzong Jest w lampe Zarows 8.000 $wiec, pracujacs
przy 80 voltach i zuZywajaca 50 amperdw.

Zesklad optyczny jednej czesci latarni sklada sie
z 4 ech czesci, z ktérych kazda zawiera soczewke o trzech
elementach dioptrycznych. Odleglosé ogniskowa zeskladu
wynosi 0,300 m. Caly zesklad posiada szczeling pionows
przechodzgcs przez Srodek zeskladu dla umozliwienia nie-
skupionego promieniowania pewnej.czesci Swiatla, co umo-
sliwia lotnikowi ujrzenie latarni w' chwili, gdy =znajduje
sig w bezposredniej odleglosci ponad ruchomemi stozkami
§wietlnemi. Caly zesklad wmontowany jest w ramie bla-
szanego cylindra posrebrzonego dla umozliwienia odbicia
czedci promieni nie skierowanych ku czgdci optycznej.
Zesklad wraz z cylindrem tworzy ruchomsg czes¢ latarni,
umocowang na koliste] plycie ruchomej wzgledem pod-
stawy, pozwalajacej temsamem na dowolne ustawienie
obu czesci latarni dla uzyskania jednego podwojnego roz-
blysku przy jednym obrocie (jak poloZemie czesci latarni
na rys. 14) lub normalnych dwu rozblyskéw w grupie.
Lampy Zarowe umieszczone sg wewngtrz c_yhndr(’)w na
plycie ruchomej pozwalajgcej na regulowanie poloZenia
saréwki dla uzyskania dokladnego wprowadzenia Srodka
wlbokien Zardwki do ogniska zeskladu soczewek. .

W czeéci stalej podstawy umieszczony jest silnik
elektryczny trdjfazowy asynchroniczny 220380 volt.

Latarnia ta wielkiego zasiegu umieszczong zostanie
na wiezy 66 m wysokoscl na lotnisku w Okeciu pod War-
szawg. Koszt zakupu tej] latarni wyniést okolo 50.000 zl.

d) Latarnie soézewkowo-lustrzane.

W latarniach soczewkowo -lustrzanych (katadioptry-
cznych) §wiatlo zostaje skupione w jeden stoZek Swietlny
przy pomocy lustra parabolicznego i odpowiedniej so-
czewki (lub soczewek). Latarnie tego typu sg specjalnie
szeroko rozpowszechnione na linjach lotniczych Stanéw
Zjednoczonych Ameryki Pélnocnej. Dodwiadczenia z temi
Jatarniami w ciggu ostatnich lat doprowadsily do ogél-
nego ich zastosowania i niemal do znormalizowania.

Rye. 15.

Rys. 1b przedstawia taks latarnig typu DCB—24
firmy Crouse-Hinds w stanie otwartym. Latarnia o sile
$wietlnej promienisa 2,000.000 $wiec przy Zaréwece 1.000
watowe] i 116 voltach napiecia wysylala jeden stozek
§wietlny o kacie rozwarcia 4 do B°. Czeéé ruchoma la-
tarni wykonuje 6 obrotéw w ciggu minuty, ruch obrotowy
jest wige powolniejszy od ruchu obrotowego opisanych
poprzednio latarni lustrzanych stosowanych na linjach
niemieckich. Uklad optyczny latarni sklada sie: a) ze
szklanego zwierciadla parabolicznego od strony tylnej
o $rednicy 24 cali (61 em) i odlegloéci ogniskowej 1O cali
(26,6 em), b) z soczewki wkleslo-wypuklej na stronie
przednie] latarni zalamujacej 1 skupiajacej odbite $wiatlo
w dwie wigzki promieni. Promien gléwny skladajgcy sig



z 85%, odbitego $wiatla odchylony jest od poziomu o 29,
promien poboczny obejmujacy 16%, §wiatla odchylonym
jest od poziomu i skierowanym w gére pod 26°. Promien
poboczny spelnia swe zadanie w chwili przejscia lotnika
przez promien gléwny, a wiec znajdujacego sig juz w nie-
dalekiej odlegfosci od latarni. W gérnej czeéci cylindra
metalowego (z aluminjum) znajdujs sig cztery soczewki
przez ktére przechodzace promienie dajg t. zw. $wiatlo
zenitowe, umozliwiajgce lotnikowi przelatujgcemu nad la-
tarnig jej odnalezienie w czasie gestej mgly.

Prace obrotu latarni wykonywa silnik elektryczny
1, HP. Zrédlem $wiatla sg 2 saréwki 1.000 W. wytrzy-
mujgce okolo BOO godzin. Po spaleniu sig jednej zardwki
zostaje wprowadzona automatycznie druga do ogniska
latarni.

g
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Ryo. 16.

Cena opisanej powyzej latarni wynosi 500 dolaréw.
Latarniami temi oéwietlono w Ameryce 4.000 mil (okolo
6.600 km) tras lotniczych (na 10.000 mil = okolo 16.000 &m).

A
Rye. '17.

W rysunku 16 przedstawiono latarnie firmy Westing-
house t. IV o sile promienia §wietlnego 3,000.000 $wiec.
Jako Zrédlo §wiatla stuzy 1.000 W. lampa Zarowa ,Ma-
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zda¥. Zreszty pod wzgledem dalszych szczegdléw konstruk-
cyjuyeh odpowiada latarni DBC—24,

Zpacznie silniejszy typ innej latarni firmy Westing-
house przedstawia rys. 17. Latarnia posiada précz zwier-
ciadla parabolicznego dwie soczewki, z ktorych jedna
stuzy do skupienia Swiatla w jedng wiazke przy normal-
nej pracy na trasie lotniczej, druga za$ do oswietle-
nia lotniska w wypadku uiycia latarni jako reflektora.
W plerwszym wypadku, sila promienia §wietlnego wynosi
30,000.000 §wiec, w drugim, sila $wiatla oSwietlajacego
pole wzlotéw dochodzi do 1,000.000.

Tak znaczng sile dwiatla uzyskad sie dalo przez za-
stosowanie silniejszego Zrédla §wiatla, a mianowie §wiatla
Iukowego o napieciu 80—12b wvolt, przy bb amperach.
Specjalny mechanizm reguluje automatycznie odstep ele-
ktrod, tak, ze $wiatlo lukowe znajduje sie zawsze w ogni-
gku lustra.

Najsilniejsze latarnie powyZszego typu zastosowane
w Ameryce majg sile 66 miljondéw Swiec. Obecnie bu-
dowana jest dla lotniska w New Jorku (Flushing) latar-
nia, ktéra pod wzgledem sily promienia $wietlnego prze-
wyzszy¢ ma wszystkie najsilniejsze a bedace w uzycin
latarnie lotnicze. Sila promienia §wietlnego przekroczyé
ma miljard §wiec.

e) Latarnie o jarzgcem sig zrédle §wiatla.

Do latarni o jarzagcem sie #rédle $wiatla nalezs la-
tarnie i $wiatla skladajace sig z rur szklanych napelnio-
nych gazami, jak neonem lub parami cial np. rteci lub
sodu. Przez zamkniety w rurze gaz lub parg przepu-
szczony prad elektryczny o wysokiem napieciu wywoluje
jarzenie si¢ gazu, a temsamem daje §wiatto kolorowe t. zw.
zimne, dlatego, Ze przewazna cze§é energji pradu zamie-
niong zostaje w Séwiatlo, podczas gdy w zarowkach elek-
trycznych zaledwie 20 do 40%, energji obrécony zostaje
na §wiatlo a 60 do 80%, na cieplo. Poniewa# przy oma-
wianych latarniach uzyskaé mozna powigkszenie sily
§wietlne] tylko przez powigkszenis zrodie $wiatla, wiec
zwykle latarnie te skladaja sie z dlugich rur szklanych
lub z calego szeregu rur. Temsamem Swiatlo wytworzone
przez jarzenie sig gazow nie daje sig skupié, jak przy
innych rodzajach latarn, a to z powodu zbyt duzych wy-

Rys, 2.

miaréw #rédla $wiatla. Latarnie te dajy wiec $§wiatlo
réwnomiernie wysylane w przestrzen we wszystkich nie-
mal kierunkach. Zasieg wigc tych latarn jest z tege po-
wodu znacznie mniejszy niz przy latarniach o $wietle
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skupionem i

wigzek.
Rys. 18 daje fotografje latarni neonowej stosowane]

dawnie] chetnie na drogach lotniczych we Francji.

zebranem w jedns lub kilka poziomych

Zastosowana na lotnisku w Croydon pod Londynem
latarnia jest réwniez latarnis neonows. Sklada sie ona
z 16 rur, $rednicy 80 mm ze szkla grubosci 16 mm. Rury
dlugosci 16 m zasilane sa pradem zmiennym o napigcin
7.600 volt. Prad pochlaniany przez latarnie wynosi 300
miliamper. Sila §wiatla wynosi 18.700 §wiec (w/g. L' 4éro-
nautique 1927 str. 149).

Zasieg latarni dochodzi przy dobrej pogodzie do
40 km.

Zaleta latarn neonowych jest bardzo male zuZycie
pradu. Czerwona barwa jarzacego sie neonu wyroznia sie
latwo =z poérdd innych Swiatel na terenie. TRozpowszech-
nione dawniej zdanie, Ze $wiatla neonowe lepiej przeni-
kaja przez mgle, nie znajduje obecnie potwierdzenia.
Trwalo§é rur neonowych dochodzgca przy specjalnie wy-

rabianem szkle do 10 1 20.000 godzin jest bardzo proble-
matyczng. Dlugie rury szklane kruche pekajg czgsto pod
wplywem zmian atmosferycznych (mréz, grad). Z powodu
wysokiego pradu, na ktérym pracujg, przedstawiajas nie-
bezpieczenstwo dla oséb postronnych, a temsamem wy-
magajs specjalnie wykwaliikowanego personelu dla obslugi
1 naprawy. Intenzywno$é¢ czerwonego Swiabtla neonowego
wynosi okolo 0,6 $wiecy na 1 em? podezas gdy sila $wia-
tta lampy 2Zarowe] wynosi od 1600 do 2.000 S$wiec,
a lampy lukowej do 20.000 §wiec. Dlatego tez zasieg
$wiate! neonowych jest niewielki w stosunku do mocy.
Gdy w pewnym wypadku $wiatlo biale o 4 kilowatach
dawalo promien $wietlny o sile 20,000.000 $wiec, to Swia-
tlo neonowe o 4,2 kilowatach wysylalo éwiatlo o sile tylko
700 $wiec w|g. Aeronautica 1928, str. 37).

Dlatego tez latarnie neonowe zaczynajs obecnie wy-
chodzié z uzycia na trasach lotniczych, sg jednak stoso-
wane chetnie w dalszym ciggu do of$wietlenia przeszkéd
wokol lotniska, do ogni granicznych i & p.

. (C. d. n).

Wiktor Wisniowski.
Asystent Politechniki Liwowskiej.

Racjonalna ocena sprawnosci urzadzen do wytwarzania ciepla.

I

Rzeczy powszechnie w przemysle praktykowans jest
pomiar dzielnodcl instalacyj kotlowych, jako calodei z urza-
dzeniami do wytwarzania ciepla, przyczem za miarg dziel-
nosci uwaza sie stosunek ilodci ciepla, zawartego w wypro-
dukowanej parze, do tejze, doprowadzonej w postaci paliwa
o dane] warto$ci opalowej, ew. z uwzglednieniem energji,
potrzebne] na poped samego urzadzenia. To pojecie suma.-
ryczne]j dzielnosel, zupelnie uzasadnione, jesli chodzi o zba-
danie ekonomji urzgdzenia produkujscego pare, nie da sig
jednak zastosowaé w niektorych zagadnieniach i1 wtedy
zmuszeni bedziemy uciee sig do odmiennych okrelex.

Z kazdej instalacji kotlowej dadzs sig wydzielié
dwie zasadnicze czesci, t. j. urzgdzenie do wytwarzania
ciepla i konstrukeja cieplo to wyzyskujgca. Kazde urza
dzenie do wytwarzania ciepla rozpada sig z kolel na urzg-
dzenie doprowadzajgce 1 przygotowujsce materjal opalowy
do spalenia, & wiec ruszt czy palnik, oraz na komore pale-
niskows,, w ktére] sam proces spalenia sig odbywa. Jezeli
kazda czeéé kompletnej instalacji kotlowej spelni najlepiej
swoje zadanie, wtedy sumaryczna dzielno$é calej insta-
lacji bedzie réwniez najwigksza. Jezeli jednak dzielnodé
okaze sie niezadowalajgca, wtedy zmuszeni bedziemy
szukac, gdzie leiy tego przyczyna, co laczy sie bezpo-
§rednio z problemem okreslenia dzielnosei rusztu (palnika),
komory paleniskowej, czy tez konstrukeji wykorzystujacej
wytworzone cieplo. Calkowite rozdzielenie tych pojeé,
a wigc np. traktowanie rusztu czy palnika zupelnie samo-
dzielnie, podobnie jak silnika, czy innego urzgdzenia
technicznego, nie da sig jednak przeprowadzié z dalej
oméwionych powoddw, utrudniajac przez to znacznie
zagadnienie bezwzglednej oceny wartosei poszczegdlnych
czesel instalacji.

Ruszt czy tez palnik, musimy pod wzgledem spraw-
nosci traktowaé zawsze lacznie z komors paleniskowa,
w ktorej spalanie si¢ odbywa, gdyz jej wielkosé, ksztalt,
sposéb doprowadzenia powietrza, rozklad temperatur,
beda mialy niezaprzeczony wplyw na jakos$é spalania.
Poréwnanie ze sobg np. dwu palnikéw, pracujacych w dwu
réznych komorach paleniskowych, nie moze mieé wogdle
miejsca; poréwnujemy wtedy jedynie te urzadzenia do
wytwarzania ciepla, ktére tworzs dane palniki wraz
z odpowiedniemi komorami. Réwniez gdyby$my umiescili
oba palniki w tej samej komorze, nie uzyskamy danych

i do bezwzglednej ich oceny, gdyz komora dobra dla jednego,

moze byé nieodpowiednia dla drugiego palnika. MoZemy
w tym wypadku wydaé tylko orzeczenie, ze jeden palnik
lepiej nadaje sie do danej komory niZ drugi, co zreszta
dla sieble moze stanowié samodzielne zagadnienie.

Uzyskawszy zatem przekonanie, Ze oddzielenie rusztu
czy palnika od komory paleniskowej, przy ocenie spraw-
nosel nie jest mozliwe, zastandéwmy sie, jak oceni¢ dziel-
nosé calego nrzgdzenia do wytwarzania ciepla, t. j. obn
tych konstrukecy] razem, czy to celem poréwnania z sobg
réznych urzadzen, czy tez dla okreslenia, jak zachowuje
sig to samo urzadzenle w réznych warunkach pracy.

Nasuwa sig rozwigzanie, by dzielno$¢ urzadzen do
wytwarzania ciepla okreslaé stratami na niespalone czesei.
Straty te nie mogs jednak samodzielnie stanowié o spraw-
nosci urzadzenia, gdyZ jego zadaniem jest nie tylko spalié
bez strat doprowadzone paliwo, ale tez umozliwié naj-
ekonomiczniejsze wykorzystanie faktycznie
wytworzonego ciepla. Innemi stowy, analiza spalin
1 pozostalo$ci (przesyp, popidl, Zuzel itd.) nie powinna
wykazywaé niespalonych czesci, a samo spalenis winno
odbyé¢ sig z minimalnym nadmiarem powietrza.

Gdyby dzielno$¢ urzadzenia oceniaé tylko na pod-
stawie strat na niespalone czedci, wtedy dwa wypadki
spalenia zupelnego bylyby sobie zupelnie réwnowazne,
bez wzgledu na to, z jakim nadmiarem powietrza spalenie
uskuteczniono ; tymezasem kazdy bedzie uwazal za lepsze
to spalenie, przy ktérem nadmiar powietrza byl mniejszy.
Ten prosty wypadek nie nastrecza tyle trudnosei, ile np.

‘rozstrzygniecie, czy oplace si¢ pewlen niewielki procent

niespalouych cze$ci przy malym nadmiarze powietrza,
czy tes zwigkszenie nadmiaru tak posunigte, by niespalo-
nych czedei nie bylo. W tym wypadku sily faktu nasuwa
sig kwestja zobrazowania, w formie pewnej straty, wplywu
mniejszego lub wigkszego nadmiaru powietrza, wzgl. innej
zmiany skladu spalin.

Jezeli spaliny o danej temperaturze poczatkowe]
przepuscimy przez konstrukcje wykorzystujacs zawarte
w nich cieplo, wtedy ochlodza si¢ one do pewnej tempe-
ratury wylotowe] 1 z nis opuszczg naszg konstrukeje.
Strata jaks poniesiemy wskutek tego, Ze temperatura
wylotowa spalin jest wyzsza od temperatury otoczenia’),

) ) Temperaturg otoczenia prayjmujemy stale réwna 0°C,
cidnienie barometryczne 760 mm EHy.



zalezeé bedzie zaréwno od obecigZenia?) i konstrukeji
wykorzystujgcej wytworzone cieplo, jak 1 od temperatury
spalenia, skladu i objgtosci spalin, a zatem od tego, jak
ruszt czy palnik, lgcznie z komorg paleniskows, speinil
swoje zadanie przy danem obcigZenin. W idealnym wy-
padku, t. j. przy catlkowitem spaleniu z nadmiarem réwnym
jednosci, urzadzenie do wytwarzania ciepla spelnilo swoje
zadanie w zupelnodei, a strata wylotowa 8%, osiggnie
wtedy wartodc, poniZej ktérej, przy zupelnem spaleniu
i w danych warunkach zej§¢ juz nie mozna; przy innym
sposobie spalania caeteris paribus strata wylotowa zmieni
sig, a ta je] zmiana musi juz i§¢ na karb funkcjono-
wania urzgdzenia do wytwarzania ciepla, charaktery-
zujgce w ten sposdéb wplyw innego nadmiaru
i odmiennego sposobu spalania.

Wyraziwszy w ten sposéb liczbowo wplyw zmiany
‘jakosei spalania, mozemy bez trudnosci przystapié do
zasadniczego przedmiotu naszych rozwazan, t. J. do okre-
slenia dzielnoséci urzgdzenia do wytwarzania ciepla.

Rzeczywists dzielnoSciag urzgdzenia do wy-
twarzania ciepla %uew. nazwiemy wielko$é, ktorg dosta-
niemy, odejmujac od stu sume strat — na niespalone
czedci, w omurowaniu, na poped urzadzenia — obliczong

w procentach wartodci opalowej paliwa, oraz wyrazenie .

AS.%: wyraZenie to przedstawia rdznice teoretycznie obli-
czonej straty S,%, w badanym przypadku spalenia, oraz
teoretycznej straty S8,°(, w przypadku spalenia zupelnego,
z nadmiarem réwnym jednofci, przy tem samem obcig-
zeniu paleniska i tej samej konstrukeji wykorzystujace]
wytworzone cieplo.

Poniewaz straty w omurowaniu 1t. p., jako zaleace
przedewszystkiem od dobroci wykonania technicznego,
nie s Iistotnemi przy ocenie dzielnosei urzgdzenia do
wytwarzania ciepla, czesto postugiwadé sig bedziemy poje-
ciem wladsciwej dzielnodci gwm., pod ktora rozumied
bedziemy poprzednio okre§long wielkosé, przy pominigeiu
strat w omurowaniu. :

Teorelyczng dzielno$é urzgdzenia 7.
uzyskamy, jezeli précz strat w omurowaniu, pominiemy
tez energje, potrzebns na poped urzgdzenia.

Powyzsze definicje wykazujg jasno, ze jezeli przy
rozpatrywaniu dzielnosel nie mozna bylo oddzielié¢ rusztu
czy palnika od komory paleniskowej, to zagadnienie
oceny kompletnego urzadzenia do wytwarzania ciepla,
czyli rusztu (palnika) z komors paleniskows wiacznie,
nie da sie réwnies samodzielnie traktowaé, gdyz tym
razem mniepodobna znéw oderwaé sig calkowicie od kon-
strukeji wykorzystujace] cieplo; jak za$ przedstawia sie
rachunkowa strona zagadnienia, poznamy w nastgpnym
ustepie.

IT.

Zasadniczym problemem w poruszonem zagadnieniu,
o ile mi wiadomo, dotychczas w podobny sposéb nie roz-
patrywanym, jest znalezienie temperatury wylotowej spa-
lin, przy danem obcigZeniu paleniska, jakosci spalania,
oraz konstrukeji odbierajacej cieplo?). Celem znalezienia
te] temperatury #, wyobrazmy sobie, Ze objgtosé spalin ¥V
przeplywa w jednostce czasu obok powierzchni ogrzewa-
nej F, o spbélezynniku przewodzenia @, przyczem tempe-
ratura spalin ¢{ zmienia si¢ w miare oddawania przez nie
ciepla poszczegdélnym elementom powierzchni dF, od ¢
do {,. Prawdziwe cieplo wlaSciwe spalin przy stalem
cidnieniu niechaj wynosi ¢, przy temperaturze { Prayj-
mujac, Ze ilo$é ciepla d @ oddana przez spaliny wskutek
ochlodzenia sig ich o df, zostala w calosci przeprowa-

?) Pod obcigZzeniem rozumiemy stale obeigenie paleniska.

. %y Znany wz6r J. Hudlera podaje sposéb obliczenia tej tem-
peratury, gdy dana jest ilo$é ciepla, zawarta w produkowanej pa-

rzZe, 0 czem przy naszym sposobie traktowania tego zagadnienia

zupelnie niema mowy.
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dzona przez element powierzchni dF do ogrzewanego
medjum o temperaturze f,, mozemy napisaé:

‘ —Ve,dt = a dF (L —t,).

Objetosé spalin ¥, obliczona z uwzglednieniem pary
wodnej, sklada sig z réinych gazéw, o objetodciach
Vi, Vy. .. Vi, o réinem cieple wlasciwem, ktére ogdélnie
da sig przedstawié wzorem *):

¢, = a; + bit + ¢ t?

stad:
V'cp: Vl (a1+b1t+clt2)+-- . +Vl(a,+b,t—|— C;t2)
Vie,=Va,+....+ Vi) + (Vib+.. .. +Vib) i+

+ (Ve +. ..o+ Vie) B
Oznaczajac przez »; objetodé pewnego skladnika,
przynalezng do Lsm® spalin suchych, podang w ms %),
oraz przez V, obj. spalin suchych odpowiadajacs obje-
togci ¥, dostaniemy:
Vie,=V,[(wa,+. ..-va)+ @b+ ....+vb)t+

+ (W6 4. oL Fvie) 8]

albo:
V.ey= V,[A+ Bt -+ Ct*].
. Uwzgledniajae podane przeksztalcenia mozemy napisad:
— V(4 +Bt+Ct)dt=adF (1—1.)

A+ Bt 4 Ct? Q
— Sy A= dk
4 F
SA+m+0ﬁm_aS
- {— tw _ - Vs‘ liF
b 0
Po wykonaniu calkowania:
ty— Ly

C 2
t;';— t (B+ Cty)t,— o 4=
C
=%F—w+om%~§%2

(4 + Bt,+ Ct.)in

Dla znalezienia £, z tego rownania, musimy uzyé
sposobu wykreélnego, przyczem zastosujemy réwnoczesng
zamiang logarytmdéw naturalnych na Brigga. Wielkosel
4, B, C, t,, t,, a, V,, I, sa skadingd znane, mozna zatem
powyzsze réwnanie przedstawié w formie:

log (2,—tu) = (—1t,+x)—0t*

przyczem:
_ B+ Ct,
“=9803(4+ Blu+ CLY)
c
2

©=2303(4 + Bl CLY
R ) ol
x=log(ty—tu) -+ ttho+ 04" ~ 53814 T Br, + CL Y.V,
Rozwigzanie dostaniemy w formie odecigte] punktu
przeciecia si¢ krzywych: '
y= 1Og (tl_'tW))

%) Tablice ciepla wlasciwegy, uwzgledninjgce najnowsze ba-
dania na tem polu podaja: Neuman, Seufert, Ludwig i in. Na pod-
stawie podanyech tam wartodci moZua unapisaé z wadnodeig do
2000° C, (cp odniesione do 1 m? pray 0°C 760 mm Hy):

¢ = 08124000004 ¢

‘DA\',. . CO, pow.
. e = (8104 0-00004 /

i,
c, ... . =08484+0000716 ¢

You,

c ... =04204-0000982 ¢

2o, 11,
c . . . =03974-0-0002676 7 — 0-0000000716 2
®o0,, 80,

e, . . =0372+0-000005 / — 0:000000067 12
Pu0, w8 '

®) o; dostaniemy wiec, duielac przus 100 wykszang, wzgl
obliczona z analizy, procentowsa przynaleino$é poszczegdélnych skia-
dnikéw do 1 obj. suchyeh spalin,
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oraz Y= (—pt+ %) —otn
Jak widzimy pierwsza krzywa jest zwykly logaryt-
miky, ktdéry raz na zawsze mozna sobie jako szablon
skonstruowac, drugs krzyws dostaniemy, dodajac do pros-
tej (—mt,+x) krzywe o2 W praktyce okazuje sig jed-
nak, ze wyraZenie ¢?,® jest lak male, iz moina je pomi-
ngé bez wplywu na dokladno$é rozwigzania. Wobec tego
pozostaje do rozpatrzenia tylko réwnanie:
log (¢, —tu)=—ut, +x
ktérego rozwigzanie przedstawia odcieta punktu przecie-
cia sie logarytmiki: log ({4,—*¢.) z prosta: (—pmi +x).
Drugie uproszczenie polega na tem, Ze zamiast wyraZenia
(A+Bt,+C1P
moZemy z dostateczng dokladnoscig pisaé tylko
(A+Bt).

Jak wige widzimy, matematyczna strona zagadnienia
sprowadza sie do zupelnie elementarnych manipulacyj,
ktére dla nikogo nie przedstawiajs Zadnych trudnodci.

Jak z wzoru na obliczenie temperatury ¢, wynika,
potrzebng, jest w kazdym poszezegdlnym wypadku znajo-
mo$é temperatury spalenia ;.

Dokladne obliczenie ¢, zapomocg rachunku cafko-
wego, prowadzi przy uwzglednieniu zmiennodci ciepla
wladciwego do rownania trzeciego stopnia, ktdérego roz-
wigzanie jest b. ucigzliwe. Wobec tego trzeba uciec sig
do innego sposobu znalezienia temperatury spalenia, na
ktérg podam nastepujscy wzor:

™ w—s+p)
¥
£ = :
Spi cm‘

76 jest przez 7100 pomnoZong S$rednig wartodeig spélczyn-
nika, uwzgledniajgcego znizke temperatury spalenia wsku-
tek promieniowania eto ).

V, ') oznacza objetodé suchyoh spalin z 1kg pa-
liwa, obliczong w m?® z uwzglednieniem niespalonych czesci.

W=[W,— 598 (8:94 8+ ¢)] przedstawia tg ilodé cie-
pla w kal., ktorg 1 kg paliwa, spalajac sie bez strat, mozZe
oddaé spalinom. W obliczono z uwzglednieniem ciepla
zawartego w stostopniowej parze wodnej, a w przybliZzeniu
rowna sie ono dolnej wartodei opalowej paliwa.

W, jest gérng wartodcig opalows peliwa w kal./kg
# oznacza procent wodoru w 1kg paliwa,
n n wilgoei , n . -
S okre$la sume strat na niespalone czefci, podans
w kaljkg paliwa,
P w kalorjach przedstawia cieplo doprowadzone do-
datkowo w powietrzu, wzgl. w paliwie o danej tem-
peraturze, w odniesieniu do temp. otoczenia 0YC,

pi oznacza wykazang przez analize, wzgl. na jej pod-
stawie obliczong procentows przynaleZznodé kazdego
skladnika spalin do 1 obj. spalin suchych,

% Dla samej istoty zagadnienia, t. j. dla okreslenia dzielnodci
urzadzenia do wytwarzania ciepla, nie jest jego wprowadzenie ko-
nieczne, gdyz wypada z naciskiem podkredlié, ze w tym wypadku
bierzemy pod auwage tylko pewien eksperyment my$lowy,
ktory ma nam umoiliwié uchwycenie wplywu skladu spalin na
dzielnosé urzadzenia. Do $cifle teoretycznego traktowania tego za-
gadnienia zmusza pas fakt, Ze pomierzenie straty wylotows;j,
w wypadku zupelnego spalenia z nadmiarem réwnym jednodci,
nigdy nie bedzie mozliwe. Aby jednak z drugiej strony nie dosta-
wadé wynikéw cyfrowych zupelnie abstrakcyjnych, co zresztg dla
samego zagadnienia nie mialoby zadnyech ujemnych nastepstw,
drazniac tylko ,czucie" praktykéw, wprowadzam tu, jak i w dal-
szym ciggu (przy obiorze «, I, tv), pewne wartoSci, ktérych zada-
niem jest sprowadzenie uzyskanych teoretycznych wynikow do cyfr,
jakie nzyskalibyémy, gdyby problem ten mozna na drodze pomia-
rowej rozwigzad.

) V,, jak i inne pdiniej wystepujsce wielkosei, zwigzane
ze skladem spalin, obliczamy wedlug wzoréw podanych w artykule:
W. Wiélggwski »Obliczenie strat przy opalaniu...“. Czasop. Techn.
Nr, 7 1980.

’0

¢., okrefla drednie cieplo wlasciwe danego skiadnika
spalin w granicach od 0° C do £,° C, podane w kal/m®
przy 760mm Hg, wedlug cytowanych juZ tablic
Neumans i in. .
Dla znalezienia temperatury #, trzeba jg znac¢ w przy-

lﬂ
bliZeniu, aby méo okreslié ¢,,; przybliZona wartosé ¢
mozne dostaé np. z wzoru Kurzela i Wigtona #), uwzgle-
dniajge jednak przytem spélezynnik O-76 na obniZenie
temp. epalenia wskutek promieniowania, oraz wyZej po-
dane tablice ctepla wladciwego. Tym wzorem obliczona
temperatura r62nié sig bedzie od dokladnej wartosci, za-
leznie od skladu paliwa i spalin o kilka, do kilkudzie-
sigeiu stopni, co spowoduje pewns niedokladnoéé w okre-

to
§leniu ¢,,. Wskutek tego #,, obhezena podanym przez

nas wzorem, bedzie jeszoze odbiegaé oé dakladne] war-
todei, ale réZznica nie przekroczy w Zadnym wygpadku paru
stopni. Dla dokladniejszych obliczenn znajdziemy jeszcze

0
raz ¢, na podstawie dopiero co znalezionej #,, a stad

obliczona temperatura spalenia, bedzie juz zupelnie do-
kladna 9).

Pozostaje jeszoze otwarta kwestja obioru wielkodei
F,a,t, Aby pojecie dzielnoSci urzgdzen do wytwarzania
ciepla stalo sig jednoznaczne, musimy wprowadzié pewns,
stals regule dla obioru tych wielkodci, jako warunkuja-
cych temperature wylotows. Umowimy sie wieo, Ze F
bedziemy przyjmowali w zaleznoSci od normalnego
obcigZenla urzgdzenia do wytwarzania ciepla tak, by na
kazde 20.000 kal,/godz. przypadal 1 m? pow. ogrzewanej F.
Spoélezynnik o bedzie wynosil 8b, za§ temperatura ¢,
2000 C.

PowyZsze przyjecis pozwalajs:

a) na oceng zachowania sig danego urzadzenia do
wytwarzania ciepla, przy zmianie rodzaju spalania, pali-
wa, obcigZenia ; '

b) na poroéwnanie z sobs najlepszych wynikéw spa-
lania, uzyskanych przez dwa rézne urzgdzenia bez wzgledu
na ich wielko8¢ (a wiec obcigZenie normalne), przy tem
samem obcigZzeniu w procentach obcigZenia nominalnego ;

¢) na poréwnanie z sobs najlepszych wogdle wyni-
kéw, osiggnietych przez réZne urzgdzenia, bez wagledu
na warunki, w jakich te wyniki otrzymano.

IIL

Przeliczymy pare cyfrowych przykladéw:

1. Dane jest urzgdzenie do wytwarzania ciepla. umo-
sliwiajagce zaréowno spalanie wegla, jak 1 gazu ziemnego.
Sktad i wartosci opalowe tych paliw ss nastepujgce:

Wegiel: Gaz:
Wegla . 63,089, Wegla . 77,19,
Wodqrn . 3,91, Wodoru . . 239,
Siarki 1,66 , Razem. 100,09,
Azotu 1,63 ,
Tlenu . 9,40 , W, = 12830 kal./kg
Popiolu . 10,75 ,, W, =11620
Wilgoci . 9,78, CO,m =12,39,

Razem. 100,009,
W, = 6020 kal.|kg
W,=b730
COy™e= = 19,0Y,

Normalne obcigZenie paleniska wynosi 6000000 kallgodz
t. j. badz oo 1046 kg wegla, badZ tez oo 520 kg gazu na go-
dzine. Spalanie tej ilodci wegla daje w najlepszym wypadku
9%,C0; 1 389, straty w pozostalosciach, spalanie gazu

8 Feuerungstechnilc 1916/16.

%) Oczywifcie, jesli chodzi o strong rachunkows, gdys rzeczy-
wista temp. spalenia, bedzie sig prawie zawsze réznié od obliczonej.



9,2%,C0, bez niespalonych czesci. Oblicayé teoretyczng
dmelnoso urzadzenia, przy pokrywaniu obcigZenia mnor-
malnego: @) samym weglem, b) samym gazem. Warunki
otoczenia: 0°C, 760mm Hg.

@) Rozpatrzmy idealny przypadek zupelnego spalenia
1046 kg/godz wegla z nadmiarem réwnym jednodci, a wiege
przy CO, = 19,0%.

Stale F, o, £, majg kolejno wartodei:

F = 628T0.T = 300 m® pow. ogrzew.;
a = 3b;
t, = 200°C;

¢, obliczona dokladnie wynosi 1660°C.

Obliczona sposobem wykreslnym temperatura:

¢, = 226°C.

Wobec tego strata wylotowa w idealnym przypadku
ma wartodé:

8%l =9,2%.

Dla rzeczywistego wypadku spalenia tej samej ilo$ci
wegla mamy: .
t, = 913°C;
t, =279°C;
8,90, = 21,0%,.
Stad:
489 =21,0—-92...... = 11,89,
Strata w pozostalosciach = 3,8 ,
Razem 15,6/,
Meor. = 100,0 - 15,6 = 84:,4:0/0.
b) Spalanie samego gazu 2z nadmiarem 1, a wige
€O, = 12,3%,, daje nastepujace wyniki:
t, = 1610°C;
t, = 228°C;
Sl = 9,69
W rzeczywisto§ei mozna w najlepszym wypadkuo
osiggnad:

przy
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ty =1317°C;
t, = 2b0°C;
Slo/o = 13)30/0'
Wobec tego:
48,9 =183—9,6=387Y,
8 wiec:

Teor. = 100,0 — 3,7 = 96,39,.

. Powyisze przeliczenie wykazuje, %e nasze urzgdzenie
spalajac gaz zlemny, ma przy obcigZeniu normalnem
0 11,9%, wickszy dzielno$¢, niz przy spalaniu wegla.

2. Jak =zmieni sig dzielnodé okreslonego poprzednio
urzgdzenia, jeZeli obcigZenie paleniska zredukujemy do
716 kg/godz samego wegla, przyczem na.Jlepszy wynik
jaki przy tem obciaZeniu mozna osiggngdé, charakteryzuje
sig przez 5,8% C0O, w spalinach 1 14Y%, straty w pozo-
stalosciach.

Spalenie zupelne z nadmiarem 1 daje:

t, = 1660°C;

5, = 204°C;

8% = 83%.

W rzeczywistosei:

1, = 620°C;

t, = 2b1°C;

S;olo = 29,30/0.

48,°%, =298 —~83=...... 21,09,

Strate w pozostalodciach.. 14,

Razem .................. 99,40,

Stad:

Toor. = 100 — 224 = 77,69,

Przeprowadzony rachunek wykazuje, Ze jakkolwiek
w teoretycznym wypadku zupelnego spalania z nadmia-
rem 1, przy mnlerzem obcigzeniu paleniska lepiej wy-
zyskamy spaliny i dzielno$é urzadzenia wzrosnie, to
w przypadku rzeczywistym, wskutek niemozliwodei do-
statecznego zmniejszenia nadmiaru powietrza, dzielnoéé
urzadzenia, mimo zmnlerzone_] straty w pozostalodciach,
spadnie w pordwnaniu z obcigZeniem normalnem o 6,8%,.

Wiadomosci z literatury technicznej.
Lotnictwo.

— Loty w celu badania warunkéw atmosferyeznych. Bez-
pieczenistwo i regularno$é lotéw osiaga sie w tem wigkszej
mierze, o ile lotnik jest dobrze poinformowany o warunkach
atmosferycznych na linji lotéw i w jej poblizu. Niewystarcza
tu sama ' obserwacja meteorologicznych elementéw na wielu
miejscach, ale 1 znajomo$é uwarstwowania mas powietrza
i w najwysszych wysokodeiach, gdy?Z lotnik musi zawsze szu-
kaé najlepszej wysokosci lotu.

W Niemczech zaloZone 8g dlatego miejsca obserwacyjne
dla badania wysokoéci lotdéw; jest ioh pigé: w Berlinie, Darm-
sztadzie, Hamburgu, Krélewcu i Monachjum; w dniach kiedy
niepanuje wielka mgla lub obloki niedotykeja ziemi, migdzy
8-mg a 9-tg, od kwietnia nawet o 7-mej godzinie rano, przed-
siebrane sg wzloty do © km WySOkOSCI Samoczynne aparaty
t. z. meteorografy, rejestrujg cisnienie powietrza, temperature
i wnlgotnoéé a obserwator zaznacza réwnoozesnie rodzaj, wy-
sokosé i wielkosd oblokéw.

Reznltaty zostaja zaraz wedle przyjetego klucza wy-
razone cyframi i przesylane do miejsca zbiérki w Berlinie —
Tempelhof. Do wzlotéw uiywane sg silne samoloty Junkersa,
wykonane w caloci z metalu, (Verkehrstechnische Woche zeszyt
15 z 9. IV 1930), Int. A, W. Kyiiger.

Kongresy i Zjazdy.

It Konferencja hydrologiczna Panstw Battyckich. Z kon-
cem maja 1926 r. Fotwa zaprosila do Rygi przedstawicieli

Panstw poloZonych nad Baltykiem, celem oméwienia réznych
zagadnien hydrologicznych. W konferencji tej wzigla udzial
Polska, Litwa, Estonja i Finlandja i postanowiono konferencje
takie odbywadé co dwa lata. II Konferencja zwolang zostala
w r. 1928 do Tallina, zad III w r. 1930 do Warszawy. Na
konferencje te wystaly delegatéw wszystkie Panstwa polaZone
nad Baltykiem. Lista oficjalna 30 delegatéw 8 Panstw i W.
M. Gdanska przedstawiala si¢ nastepujaco:

1. Danja :
a) Lundbye, I T, Profesor Techniki Sanitarnej na
Politechnice w Kopenhadze. Delegat Rzadu.
b) Munch-Petersen I I, Profesor Budownictwa Mor-
skiego na Politechnice w Kopenhadze. Delegat Rzgdn (z Zong).
¢) La Cour D, B., Dyrektor Instytutu Meteorologicz-
nego w Kopeuhadze. '
d) Techt-Hansen F., Iniynier Okrggowy w Slagelse
(z Zong).
2. Estonja :
a) Wellner August, Iniynier, Szef Biura Hydrome-
trycznego w Tallinnie. Delegat Ministerstwa Rolnictwa.
b) Leppik Egon, Dr. Ini, Tallinn. Delegat Estoi-
skiego Ministerstwa Komunikacji.
3. Finlandja:
a) Profesor Dr. Witting Rolf, Dyrektor Instytutu
Talassologicznego w Helsingforsie. Delegat Rzadu.

b) Dr. Rengvist Henryk. Szef Sek¢ji w powyiszym
Instytucie,
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4. Lotwa:

a) Stakle P Inzynier Komunikacji w Departamencie
Marynarki 1 "\rhmstexstwa. Skarbu. Delegat Rzadu.

h) Jacoby Edgar, Profesor Uniwersytetu w Rydze.
Delegat Uniwersytetu.

¢) Kraus Ernest, Profesor Uniwersytetu i Dyrektor
Instytutu Geologicznego i Paleontologicznego w Rydze.

d) Kursiss Antons, InZynier Komunikacji w Riydze
(z Zona).

¢) Dr. Meyer Rudolf, Profesor Uniwersytetu w Rydze.

7) Dr, Vitols Alfred, Profesor Uniwersytetu w Rydze
(z Zona).

¢) Wegner M., Profesor Uniwersytetu w Rydze.

5. Niemcy:

a) Dr. Inz, Soldan W, Tajny Radca Budownictwa.
Kierownilt Krajowego Zakladu badania wéd i niwelacji gléwnej
w Ministerstwie Rolnictwa, Débr Paistwowych i Lagéw w Ber-
linie. Delegat Rzeszy i Prus,

5) Dr. Lenz F.,, Limnolog Zakladu Hydrohiologicznego
Tow. Cesarza Wilhelma w Plon (Holstein).

¢) Dr. Méller L., Docent TUniwersytetu
i Delegatka Instytutu Morskiego.

w Berlinie

6. Smwecja:
Slettenmark G., Iniynier, Dyrektor Biura Hydro-
graficznego w Sztokholmie.

7. Zwiqzek Republ. Sowieckich (Z. S. S. R.):
a) Szokalskij J., Prezes Towarzystwa Geograficznego
w Leningradzie.
5) Lachnickij V. E., Profesor Instytutu Komunikacji
w Leningradzie.
e) Migolowskij, z Komitetu Hydro-Meteorologicznego
w Moskwie.
d) Bielakow, 1z
w Moskwie.
8. W. M. Gdansk:

Dr. Koschmieder H.,, Dyrektor Obserwatorjum Me-
teorologicznego.

W konferencji wzial réwniez udzial Profesor Uniwersy-
tetu w Kownie 1 Szef Biura Hydrometrycznego Inz. S. Koln-
pajllo (z Zona).

Delegacja Polska skladala sie z Naczelnika Centralnego
Biura Hydrograficznego InZyniera Zubrzyckiego, Profesora
S. HYaski, Dyrektora P. I. M., Naczelnika Wydzialu w Mi-
nisterstwie Robét Publicznych Inzyniera Konopki, Radey
Ministerialnego InZyniera A. Rundo, Profesora M. Ryb-
czynskiego =z Politechniki warszawskie] i Profesora Dr,
M. Siedleckiego z Uniwersytetu Jagiellofiskiego. W konfe-
rencji wzigli ponadto udzial delegaci Ministerstw: Robét Pu-
blicznych, Spraw Zagranicznych, Przemysiu i1 Handlu, Rolnic-
twa, Wyznan Religijnych i Odwiecenia Publicznego, Komuni-
kacji, Spraw Wojskowych, dalej delegaci uniwersytetéw, Aka-
demji Umiejetnosei, Rady Portu i Drég Wodnych W. M.
(idanska, Panstwowego Instytutu Geologicznego i Polskiego
Instytutn Wodociagowo-Kanalizacyjnego.

Do Prezydjum Konferencji powolani zostali: jako prze-
wodniczacy InZz. Zubrzycki; jako wiceprezesi szefowie po-
szezegbélnych delegacy] — Prof. Lundbye, Inz Wellner,

Komitetu Hydro-Meteorologicznego

Prof. Dr. Witting, Ini Stakle, Dr. Inz Soldan,
Inz. Slettenmark, Prof. Szokalski, Prof. Dr. Kosch-
mieder, oraz Ini Rundo — w charakterze Sekretarza
generalnego.

Pierwsze posiedzenie odbylo sig d. 14. V. o godz. 11
przed poludniem w Sali Stowarzyszenia Technikéw; otworzyl
je Pan Minister Robét Publicznych Prof. Dr. Maksymiljan
Matakiewicz, wyglaszajac nastepujace przemdwienie:

(Po francusku).

»Czuje sie szezesliwym, Ze moge imieniem Razgdu pol-

skiego powita¢ w naszej stolicy uczestnikéw trzeciej Konfe-

rencji hydrologiczne] Panstw baltyckich — czuje sig podwdjnie
gzezeSliwym, Ze dany mi jest ten zaszczyt otworzyé obrady
i byé czlonkiem Konferencji, dotyczacej dzialéw nauki tak
bardzo mi bliskich, ktérych rozwdj obserwuje od lat trzydziestu.

Waspélpraca naukowa obywateli réinych Panstw i krajow,
tak dawniej latwa i Zywa, doznala przez wojng Swiatows
dotkliwej przerwy, mozemy jednak mieé nadziejg, Ze po tak
cigikiej wojnie nastapi dlugi okres pokoju, w ktérym nauka
bedzie sie mogla swobodnie rozwijaé, a wspélpraca naukowa
narodéw napowrdt odzyje.

Mija cztery lata, jak z inicjatywy Zlotewskiego departa-
mentu Zeglugi, otwarto pierwsza Konferencje hydrologiczng
Panstw baltyckich w Rydze; uczestn104y]1 w niej czlonkowie.
z czterech Panstw, a zgloszono na nig 19 referatéw nauko-!
wych. Przed dwoma laty odbyla sig druga konferencja w Tal-
linie, z undzialem siedmiu Panstw 1 trzydziestu trzema refera-;
tami. Obecna Konferencja Igczy juz pracownikéw naukowych
dziewieciu Pafstw, a ilodé referatéw dosiega liczby pieddziesieciu:

(Po niemiecku).

Dzialy traktowane na Konferencjach, a mianowicie: hydro-
logja, hydrometrja, kataster wéd, programy rozbudowy sil
wodnych i drég wodnych, badania Morza Baltyckiego, badania
jezior, dotykajs -waZnych galezi nauk technicznych, stad te
moZzemy mieé nadzieje, Ze prace i usilowania nasze przyniosa,
waZne przyczynki nauce, jak te przyczynia sig do I‘OZWOJu
techniki.

Jak wynika z podanych przezemnie cyfr, rozszerza sig
dzialalno§¢ Konferencyj hydrologicznych baltyckich ciagle
i stale, tak pod wzgledem ilosci Panstw biorgcych w nich
udzial jak i pod wzgledem ilodci zgloszonych prac naukowych.

Jeszeze jeden rys charakterystyczny moZnaby przypisaé
tym konferencjom: poza zadaniami ogélnemi, zajmujy sig one
zadaniami przyrodniczo-technicznemi krajéw opartych o Morze
Baltyckie; stanowig zatem przyklad miedzynarodowego naulko-
wego regjonalizmu, a przytem doskonaly wzér naukowej
wspdlpracy miedzynarodowej.

Do programu obecnej Konterencji naletg takze wycieczki,
gdy? pragniemy uczestnikom dad chod¢ pobiezny obraz naszego
kraju. Zwiedzajac go, bgdicie poblailiwi i nie zapominajcie
o tem, e zbyt krétko jeszcze sig rzadzimy sami, abyémy mogli
powetowaé wszystkie szkody i straty lat ubieglych.

(Po francusku).

Nakoniec dzigkuje wszystkim uczestnikom, Ze raczyli
przybyé do naszej stolicy na trzecis Konferencje hydrologiczna
Panstw baltyckich i Zycze jak najlepszego wyniku obrad®.

W dniu otwarcia wydal Pan Minister Robét Publicznych
dla uczestnikéw Konferencji wieczorem obiad, a Pan Podsekre-
tarz Stanu w Ministerstwie Spraw Zagranicznych d. 16 maja
$niadanie. W czwartek wieczorem byli czionkowie Konferencji
na przedstawienin w Teatrze Wielkim, a w sobotg na herbatce
popoludniowej u Pana Prezesa Rady Ministréw,

Pierwsza czedé XKonferencji, t. j. obrady zakonczyly sig
w niedzielg 18 maja w poludnie. Popoludniu tego dnia odbyla
sig¢ wycieczka statkiem po Wisle, a wieczorem nastapil wyjazd
do Zakopanego, poczem zwiedzono kolejno nastgpujgce miejsca:
Morskie Oko, Pieniny (przejazd 16dkami), Czorsztyn, Krakéw)
Gdynia i jezioro Wigry w Suwalczyznie, !

W czagie wyeieczki po kraju wydano dla uczestnikéw
Konferencji nastepujace przyjecia: dnia 19 maja w Zakopanem
obiad i wieczornica géralska, obiad w Czorsztynie, w Krakowie
przyjecie wieczorem u Pana Prezydenta miasta i $niadanie
w Zarzadzie wodociagdéw, podwieczorek w Wieliczce. W Gdyni
$niadanie wydane przez Ministerstwo Przemysiu i Handlu
i obiad przez Konsorcjum polsko-francuskie budowy portu.

Sprawozdanie z referatéw wygloszonych na Konferencji
i z przebiegn dyskusji podane bedzie w jednym z najbliZszych
numeréw Czasopisma,

Redaktor naczelny i odpowiedzialny Prof. InZz Emil Bratro.

Nakladem Polskiego Towarzystwa Politechnicznego we LWOWle

Pierwsza Zwigzkowa Drukernia we Lwowie, ul. Lindego 4.
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