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Rocznik XLVIll.

TRESC:
konczenie). — Prof.. B, Hauswald:

Ozg8é urzgdowa. Ozgéé nieurzedowa. Prof. Inz W. Minkiewicz: Tanie budownictwo mieszkalne zagranicg i u nas. (Do-
wiatowy kongres energetyczny w Berlinie. -— Dr. T. Kluz: O budowie drég po-

wietrznych. (Cigg dalszy). — Inz. K, Peszkowski: Przewozy wodne i kolejowe. — Wiadomosei z literatury technicznej. —

Bibljografja. — Kongresy i Zjazdy.

Czeé¢ urzedowa.

Ustawy i rozporzadzenia.

W Dzienniku Ustaw:

Nr. b2 poz. 433.

Rozporzgdzenie Ministra Robdét Publicznych w po-
rozumieniu z Ministrem Spraw Wewnetrznych z 3 lipca
1980 r., rozciggajace przepisy policyjno-budowlane dla
gmin wiejskich na niektére osiedla dla gmin wiejskich na
obszarze wojewddztwa poleskiego. (Przedruk w Monitorze
Polskim Nr. 184).

Nr. B3 poz. 4b2.

Rozporzadzenie Ministra Robét Publicznych z dn.
17 lipca 1980 r. zmieniajace rozporzgdzenie z d. 22 marca
1929 r. o egzaminach wymaganych do uzyskania prawa
kierowania robotami. budowlanemi i wykonywania pro-
jektéw (plandw) tych robét.

Poz. 466.

Obwieszczenie z dn. 17 lipea 1930 r. o sprostowa-
niu bledu w rozporzgdzeniu Ministréw: Robét Publicz-
nych, Spraw Wewnetrznych, Przemyslu i Handlu oraz
Pracy i Opieki Spolecznej z dn. 7 maja 1929 r. w spra-
wie przechowywania taémy celuloidowej (filmu).

Zmiany personalne.
Przeniesienia.

Inz. Kazimierz Yaski, radca budownictwa w-VI st.
st. Dyrekeji Drég Wodnych w Toruniu — do Urzgdu Wo-
jewddzkiego Dyrekeji Robdét Publicznych w Toruniun
z dniem 1 VIIT 1930 r.

Przeniesienia w stan spoczynku.

Urzad Wojewddzki Dyrekeja Robét Publicznych
w Krakowie: Radca budownictwa w VI st. sl. inz. Sta-
nistaw Melchert z d. 31 VIIL 1930 r.

Cze$é nieurzedowa.

Architekt Inz, Witold Minkiewicz,
prof. Politechniki Liwowskiej.

Tanie budownictwo mieszkalne zagranica i u nas.

Odczyt wygloszony w Polskiem Tow. Politechnicznem we Liwowie w dniach 12 i 19 marca 1930 r.

(Dokoniczenie).

ObnizZenie kosztow budowy.

Przechodzge do najistotniejszej czedei odezytu, wy-
mianiam w kolejnym porzadku te czynniki, ktére na po-
tanienie budownictwa u nas wplyw wywrzeé mogs:

I. Stalos¢ programu budowlanego i systemu finanso-
wania ustalonego na kilka lat naprzéd.

Tylko oparta na stalym doplywie funduszéw (chodby
mniejszych od potrzebnych) polityka kredytowa moze byé
planows. Warunki i terminy udzielania kredytu raz usta-
lone winny byé powszechnie wiadome. Pozwoli to na
dostosowanie sig zaréwno budujacych jak i przemyslow-
céw i przyczyni sie do obniZenia cen.

II. Organizacja akcji budowlanej.

Nie eksperymentowanie bo na to czasu dzi§ niema.
Kleska roénie z dnia na dzien, nalesy sig oprzed na istnie-
jacych do$wiadczeniach lokalnych i istniejgcych typach
budownictwa, ktére setkami lat wytwarzaly sig i ktére
powinny stanowié punkt wyjéciowy. Oczywiscie niezaleznie
od akeji budowlane] mnaleZy czynié do$wiadczenia 1 te
w miare powodzenia stosowaé, lecz nie wolno uzalezniaé
akeji budowlanej, od watpliwej wartoscl eksperymentéw
jak to ostatnio jest w modzie.

Celem nalezytego wyzyskania do$wiadezen i dosto-
sowania budownictwa do potrzeb 1 tradyeji miejscowe]
nalezy dazyé do decentralizacji kierownictwa
akcji budowlanej. W tym celu powinny byé utwo-
rzone w kilku wigkszych prowincjonalnych osrodkach
dajgcych gwarancje dostatecznego poziomu fachowego,
biura fachowe, wyposaZone w odpowiednich ludzi i $rodki,
o szerokim zakresie samodzielnosci, powolane do wypraco-
wywania typdw, kierownictwa 1 kontroli akeji budowlanej.

Dzisiejsze komitety rozbudowy funkeji tej nie spel-

niajg 1 spelniaé nie mogs, reprezentujs bowiem czynnik
obywatelski czesto niefachowy, a zawsze podlegajascy
wplywom ubocznym. Funkeji tej réwniez spelnia¢ nie
mogs obecne Dyrekcje R. P. zbiurokratyzowane w wyso-
kim stopniu i posiadajace zbyt malg stycznosé z ruchem
budowlanym i jego zagadnieniami.

Do zadan tych prowincjonalnych biur powinny na-
loZed :

Kontrola i opinjowanie statutéw spéidzielni, badanie
terenéw przeznaczonych pod budowe, sprawdzanie pro-
jektu wstepnego oraz budowlanego. Dalej kontrola koszto-
ryséw, robét 1 ich odbiorn. Wypracowywanie typow bu-
dynkéw 1 normalizacja elementéw budowy. Wreszcie,
zbieranie do$wiadczen co do cen wykonywanych budowli,
zapotrzebowania materjaléw etc.

W ten sposéb doswiadczenia osiggniete na pewnych
terenach dadzg sig rejestrowad i mogg byé z poiytkiem
uwzgledniane w dalszej akeji budowlanej, to znaczy bu-
dowa udoskonalaé sig bedzie zaréwno co do taniodei jak
1 trwalosel.

Dzigiaj dodwiadczen sig nie zbiera, ani tych co sg
nie moZna wyzyskaé, gdy% sg one ukrywane zaréwno
przez budujgcych jak 1 przez przedsigbiorcéw. Funkeji
tej nie mogg rownieZ speinié i nie spelnig centralne biura
tworzone w stolicy. ‘

Réwniez akcja finansowania winna byé mozliwie
uproszczona 1 zdecentralizowana, by uniknaé dotychcza-
sowych trudnodci, jak tego domaga sig Komisja Ankie-
towa w swojem sprawozdaniu !$). _

Organizacja dostawy materjaldw wigze sig .
Scifle z organizacjs budownictwa. Nie ulega watpliwosei,
%e planowo$é i masowosdé zakupéw wywiera wplyw dobro-
czynny na obniZzenie kosztéw budowy. (Vide Wieden,

%) Spraw. Xom. Ankiet. T, 1. 1928,
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Niemcy itp.), lecz w odniesieniu do obecnych stosunkéw
naszych nie nalezy Iudzi¢ sig, by scentralizowanie i orga-
nizacja dostaw mogly wywrzeé skutki dodatnie,

Stanie sig to mozliwe dopiero wéwezas, gdy ruch
budowlany oprze sig na pewnych podstawach finansowych
i potoczy statem korytem. Jak dlugo ruch jest dorywezy,
kwestje potanienia pozostawié nalezy konkurencji istaie-

@cyoh firm prywatnych. NaleZaloby jednak st wa-
rzadé juz dzid pewneramy dla tej prywatne]
konkurencji przez przestrzega.nle odpowie-
dnich terminéw zaméwien i rozpoczyn ania
budowy. Skutkiem niejednostajnego i z géry nieprze-
widzianego ruchu nastgpuje podczas wiekszego natezenia
znaczna zwyzka cen materjaléw (n. p. cegla we Liwowie
w r. 1927).

11I. Polityka terenowa.

Niezmiernie waZnym czynnikiem jest nalezyte prze-
strzeganie polityki terenowej gmin z uwzglednieniem ra-
cjonalnych warunkéw regulacji terenéw i komunikacji.
Na tem tle popelnia si¢ masq zaniedbad, a co wazniejsza
celowodé racjonalnej polityki terenowej jest dotychczas
naogdl niedoceniang nawet przez czynniki fachowe, ma-
jace wplyw na gospodarke gminng.

Celem umozliwienia racjonalnej regulacji terendw
i zakupu gruntéw jako $rodka przeciwdzialania spekulacji
gruntowej, winien byé¢ pray poszczegdélnych samorzgdach
utworzony specjalny fundusz terenowo- regulacyjuny, zasi-
lany przez dotacje panstwowe. Bylaby to jedna z najbar-
dziej produktywnych form pomocy panstwowej dla bu-
downictwa.

IV. Organizacja i ekonomja pracy.

Nader waznym czynnikiem jest sprawa organizacji
i ekonomji pracy. Wchodzg tu przedewszystkiem tak
wazne dla tanjoéei budownictwa problemy jak @) wielkoéé
zamierzonych kompleksow budowlanych, typy i rodzaje
zabudowania, seryjnosé budowy, mechanizacja i wiele
innych probleméw wynikajgecych z naukowej analizy wa-
runkéw pracy budowlanej.

Lecz w stosunkach w jakich sie obecnie nasze bu-
downictwo znajduje, sg to problemy przedwczesne i w zna-
cznym stopniu teoretyczne. Stang sie one aktualne dopiero
wowczas, gdy budownictwo mieszkalne wejdzie na wla-
$ciwg droge réwnomiernego rozwoju. Dzi§ gdy niema
zadnej pewno$ci ani cigglo§ci w otwieraniu kredytéw
budowlanych, tridno zestenawiad sig nad seryjnodcig wy-
konania budowy. RéwnieZ nie moZna wymagac, by maly
przedsigbiorca budujgc dorywczo wprowadzal mechaniza-

. ¢je i racjonalng naukows organizacje pracy.

Natomiast juz w stosunkach obecnych silg faktu
wysuwa sie sprawa racjonalizacji budownictwa
jako problem dla potanienia budowy nader wazny. Wsku-
tek stosunkéw powojennych i braku nalezytej oplekl i zro-
zumienia znaczenig uporzgdkowanych stosunkéw budo-
wlanych przez Wiadze panstwowe — stosunki te w Polsce
ulegly ‘nieslychanemu wprost zdziczeniu: Nieprzestrzega-
nie uméw zaréwno ze strony zamawiajacych jak i wyko-
nawcéw, mniewladciwe terminy, nieobliczalne przerwy
w budowie, w wielu wypadkach niepotrzebna formali-
styka, wszystko to wprowadza do budownictwa czynnik
hazardu nader szkodliwy. (Kto wie czy w budownictwie
panistwowem stosunki nie przedstawiajs sie najgorzej).

Na tle powyZszem napotyka sig¢ w budownictwie
naszem nieomal z reguly nieobmyslane programy budowy,
wadliwe, pospiesznie wykonane plany, co wywoluje prze-
rébki demoralizujace wykonawcédw, przekraczanie koszbo-
ryséw itp. Od Ministerstw poczgwszy, na najskromniej-

szym obywatelu skonczywszy, napotyka sig wszedzie nie-

docenianie i lekcewazenie solidnej pracy fachowej. . Po-
wazechnie niedoceniang jest konlecznosdé poprzedza,nia
budowy powaznem technicznem przygotowaniem.

Brak odpowiedzialnych, regulujacych stosunki orga-
nizacji zawodowych w budownictwie, oraz niezrozumienie
potrzeby i trudnosdei, stawiane przez rzgd ich powstaniu

utrudniajg kontrole.

Przemdéwienie seniora prremyslowcow budowlanych
p- H. Martensa na konferencji w Ministerstwie Przemysiu
1 Handlu dnia 7 1 8 wrzesnia 1929 w szeregu ustepéw
ilustruje nieuporzgdkowany stan przemyslu budowlanego
w Polsce 1 brak opieki i zrozumienia jego znaczenia ze
strony czynnikéw rzagdowych 7).

Walka jaks byly minister R. P. p. inZ Moraczewski
toczy! przez caly czas swego urzedowania z organizacjy
architektéw, zakofczona zakazem wydanym wladzom pod-
wladnym przmeowanla jakichkolwiek pism pochodzacych
od Zwigzku arch1tektow, jest wymownem Swiadectwem
ustosunkowania sig Rzgdu do organizujacej sig opinji
czynnikéw fachowych.

Jezeli niedopuszezenie "do glosu organizacji facho-
wych odbija SIQ ujemnie na kwestji uporzgdkowania bu-
downlctwa,, w réwnej mierze nader ujemny wplyw wywie-
rajg tendencje etatystyczne oraz zupelne odsuniecie od
udzialu w pracy budowlanej czynnikéw pozawarszawskich.
Zarbwno rozdzial zaméwien jak wszelka inicjatywa obraca
sie w ciasnem kole najbliZzszego otoczenia kol kierujacych.
To zcentralizowanie akeji budowlane] w stolicy, oraz
pewne specyficzne wlasciwosci stosunkéw warszawskich
wykluczajg jakikolwiek udzial w pracy nad uzdrowieniem
budownictwa 1 jego postepem kol fachowych prowincjo-
nalnych.

Obserwujac bezstronnie stosunki budowlane w Pan-
stwie, coraz bardziej dochodzimy do przekonania, iZ na
tle stosunkéw budowlanych w stolicy ma sie do czynienia
z wielkim pa,rt,ykula.rzem warszawskim, tem niebezpiecz-
niejszym, Ze uwazajacym paistwo za domeng swych wply-.
wow. Partykularz ten $wiadomie lub nie§wiadomie popie-
rany jest przez polityke wladz centralnych

Tak czy owak stwierdzié niestety naleZy, iZ nasza
patistwowodé nie wytworzyla dotychczas metod réwno-
miernego weciggania do pracy panstwowo-tworczej zasobéw
fachowych calego panstwa, jak rdéwniez sprawiedliwego
rozdziadu plynacyeh stad korzyseci.

Stosunki te w interesie uporzadkowania a tem sa-
mem i potanienia budownictwa ulec powinny radykalnej
zmianie. Dopuszczenie do glosu wlasciwych organizacji
zawodowych i otoczenie ich opieks prawng zdaje sig jest
jedng z drég do uporzgdkowania obecnych stosunkoéw.

Ekonomja pracy. Kwestjs nader wazng w spra-
wie potanienia budownictwa jest uregulowanie godzin
pracy w przemyséle budowlanym. DaZenie do zblizenia
rocznego czasu pracy w przemysle budowlanym z czasem
pracy w innych przemyslach jest zagadnieniem nader
aktualnem, przy uwzglednieniu sezonowego charakteru
budownictwa.

Roéwniez nalezaloby otoczyé pewns, opleka, dziedzing
wydajnodci pracy, a wiec dopudcié w pewnym stopniu
prace akordows. Nalezaloby przekonaé organizacje robot-
nicze, Ze taka praca, chociazby tylko w odniesieniu do
budowy mieszkan robotniczych leZzy w interesie samego
robotnika. Ekonomje stad wynikajgcs oblicza sig na 309, 20).

W interesie potanienia budownictwa nalezaloby da-
%y¢ do budowli jednosezonowych, przez zastosowanie
odpow1ednlch materjaléw (cegla deta, zmniejszanie gru-
bosci muréw, drzewa, dodatek cementu, materjaly zasbep-
cze etc.) jak réwniez odpowiednie ustalenie termindw
rozpoczynania budowy. Jest to zaleZne jednak u nas
w pierwszej linji od warunkéw kredytowania budowy do
dzisiaj niestety nieustalonych.

Réwniez kwestja naleZytego planowania robdt,  tak
by jeden rzemieslnik na drugiego nie czekal, jest spraws

9y Patrz Przeglqd Budowlany, Warszawa 1929, str, 291,
- ) p. Windomoset Zrzeszent Techniognych, Warszawa 1980.
St A—25.- .



nader waing; wiaZe sig to jednak &ciéle z racjonalizacjs
prac przygotowawczych, o czem wspomnialem wysej.

V. Techniczne warunki potanienia budowy.

Ekonomja jaks na drodze technicznych udoskonalen
osiagngé mozna, sprowadza sig do kwestji nastepujacych :

a) Jaknajlepsze wyzyskanie powierzchni budynku
dla celéw dla jakich zostal przeznaczony.

W tej dziedzinie daje sig zaobserwowaé znaczny
postep, aczkolwiek czesto grzeszacy ‘zbytniem nagladow-
nictwem wzoréw zachodnich. Nalezyte przemyélenie szcze-
géléw, racjonalnie zastosowane minimum powierzchni
pokoi dajg wyniki dodatnie.

Granica minimum i maximum powierzchni mieszkarn
korzystajgcych wigce] niz w B0, subwencji rzadowej
winny byé ustawowo okre$lone. Przy projektowaniu mi-
nimalnych wymiaréw naleZy jednak przestrzegaé pewnej
lokalnej tradycji mieszkaniowej i nie brad bez zastrzezen
wzoréw zachodnich czesto dla stosunkéw naszych nieod-
powiednich. Zbytnie zmniejszanie wymiaréw pomieszkan
1 ich réZniczkowanie ma szereg stron ujemnych., Przede-
wszystkiem podraza cene m® budowy, pozatem utrudnia
ustawienie posiadanych przez lokatoréw mebli, stad po-
wstaje konieczno$é dostarczania chociazby w czedci ume-

blowania, co znacznie obcigza koszta budowy i tak nie--

dostatecznie finansowanej. Dzisiaj w obliczu kleski mie-
szkaniowej trudno wydawaé na to pienigdze ‘spoleczne.
Meble w granicach wlasnej potrzeby winni sprawiaé sami
lokatorowie. -

b) Zmniejszenie wysoko$ci budynku. Oszczednosd
stad wynikla jest znaczna. Odbija sie korzystnie na scho-
dach, piecach, instalacjach i ogrzewalniach. ‘ ‘

¢) Oszczedno$é w elementach konstrukeyjnych.

Oszczedno$é w te] dziedzinie da sig osiggngé przez

1. zmniejszenie powierzchni zajmowanej przez mury,

2. oszczednodé na ciezarze i na kosztach materjaléw,

3. oszczednod¢ na czasie budowy przez ulatwienie
konstrukeji, oraz przez zmniejszenie zawartodci wody.

W pierwsze] czeci -wykladéw wspomnialem o naj-
rozmaitszych stosowanych zagranics systemach, ilustrujge
je przezroczami. ' :

Mam pewno$é, Ze zalecenie ktéregokolwiek z mnich
jako uniwersalnego $rodka, chodby rzeczywiscie na to
zastugiwal, w stadjum obecnem u nas zawie$é¢ musi.
Wogble zalecenie jednego typu dla tak obszernego tery-
torjum jakie przedstawia Polska nawet w razie udania
sig préb zawiesé musi. Napewno ten lub inny system
bedzie mial warunki zastosowania i wytrzyma kalkulacje,
lecz to da sie tylko na terenie lokalnych do$wiadczen
uskutecznié. Wezmy drobny przyklad: domy stalowe. We
Francji w poréwnaniu z domami ceglanemi daly 89,
oszezednodcel. W Anglji, kraju wysoko przemyslowym,
z chwilg, gdy budownictwo zwykle ustalilo si¢ na pary-
tecie 170%,, budowa doméw stalowych ustala. Byc moze
w okresie odpowiedniej konjunktury znalazlyby zastoso-
wanie na Gdérnym Slgsku. e .

Jest dla mnie pewnem, iZ w chwili obecnej, gdy
budownictwo mieszkan stoi u nas w stadjum najbardziej
poczgtkowem, gdy maximum dobychczasowej produkeji
sigga zaledwo 1/10 zapotrzebowania, niema si¢ nad temi
kwestjami co zastanawiaé. :

Musimy oprzeé budownictwo na istniejgeych' i be-
dacych do dyspozycji w danej miejscowosel konstrukejach
i materjalach, ulepszajgc je stopniowo. Gléwnym materja-
tem przez czas dlugi pozostanie u nas cegla palona lub
biala, Byé moze tu i dwdzie da si¢ z powodzeniem uzyd
gazobeton lub porolit, albo tez Zuzlobeton do malych
domkéw.

Wykluczam w stosunkach obecnych u nas stosowa-
nie do budownictwa mieszkaniowego konstrukeji szkiele-
towych, zelaznobetonowych lub zZelaznych, ktére kalkulujg
sig dopiero przy budynkach wysokopigtrowych.
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Natomiast stanowczo™ zbyt malo interesujemy sig
drzewem, ktére z powodzeniem stosujs wysoko przemy-
slowe pafstwa jak Niemcy, Holandja itp. Panstwo posia~
dajace %/, laséw w swoim reku, oraz kilka fabryk do
produkowania domdéw drewnianych, mogloby odpowiednis,
polityks wprowadzié materjal drzewny do taniego budow-
nictwa mieszkalnego. Oczywiscie nalezaloby odpowiednio
budownictwo drewniane zmodernizowaé pod kgtem widze-
nia oszczgdnodci materjalu i latwosdcels konstrukeji 2Y).

VL. Typy budowlane i normalizacja.

Masowo$é produkeji doméw i ich planowo$é musi
sprowadzi¢ budownictwo do pewnej ilo&ci typdw praysto-
sowanych do potrzeb réinych warstw spolecznych danego
kraju. Przy ustalaniu typdw nalezy liczyd si¢ z tradycjg
i lokalnem doswiadczeniem. Z caly stanowczofcls twier-
dzi¢ mozna, iz typy zabudowan na krafcach tak obszer-
nego jak Polska terytorjum réznié sig beds i powinny.
Préby centralizowania i tworzenia jednolitego dla calej
Polski typu uznad nalezy za szkodliwe zardéwno z kultu-
ralnego jak i ekonomicznego punktu widzenia.

‘W stosunkach dzisiejszej nedzy mieszkaniowej trzeba
budowad najtaniej, dajac minimum mozliwej kulturalnie
egzystencji. Za takie minimum uwaZam mieszkanie robot-
nicze dwuizbowe (pokéj =z kuchniz), dla pracownikdw
umyst. 3-izbowe . (2 pokoje i kuchnia).

Nie ulega watpliwosci, Ze najtaniej kalkulujs sig
domy blokowe lub zwarte wielopigtrowe.

Pod wzglekem kounstrukcyjnym réwniez wymienié
nalezy dwa typy zabudowania: 1. domy na peryferjach,
przy ulicach nieurzadzonych, budowane mozliwie tanio
(ewentualnie bez instalacji) z materjaléw  zastepczych,
amortyzujace si¢ w okresie do lat 40 lub BO najwyZej.

2. Domy .w miescie przy ulicach urzgdzonych, choé
skromne, winny byé budowane trwale i posiadaé¢ nowo-
czesne urzgdzenia, tak by kapitaly inwestowane nie ulegly
zdeprecjozowaniu.

3. Pozatem jako wlasno$é indywidualng popieraé
nalezy jaknajbardziej typ malych domkéw jedno, lub
dwurodzinnych, budowanych przy pewnym udziale kapi-
talu prywatnego i stanowigcych wlasno$é budujgcego.

Budownictwo tego typu winno byé otoczone spe-
cjalng opieks wladz panstwowych isamorzgdowch, szcze-
golniej pod wzgledem dostarczenia odpowiednio zregulo-
wanego terenu, opieki technicznej nad projektem i jego
wykonaniem. Nalezycie zorganizowane budownictwo dom-
kéw indywidualnych, daé moze bardzo korzystny efekt
spoleczny 1 ekonomiczny. Dzika indywidualuna budowa,
tak u nas rozpowszechniona, podraze koszt budowy i na-
strecza czesto niestychane trudnosei dla pézniejszej regu-
la¢ji i urzadzenia ulic. _

Przy masowe] produkeji typéw budowlanych silg
rzeczy nasuwa si¢ konieczno$é normalizac]i elementéw
budowy. Cel normalizacji jasny: a) masowos$é produkeji,
co umozliwia wprawe robotnikéw, ) zmniejszenie kosztéw
ogllnych, wskutek zredukowsnia personalu nadzorczego-
i wreszcie ¢) elementy nie wymagajs zamoéwien, lecz moga
byé nabywane wprost ze skladéw.

~ Przedmiotem normalizacji winny staé si¢ przede-
wszystkiem okna i drzwi, okucia, piece i armatura, wanny,
umywalnie, elementy instalacyjne, rynny etc.

Przedmiotem normalizacji mogg staé sig réwnieZ
cale zespoly elementéw jak np. lazienki, kuchnie, pralnie.

Szczegdlny nacisk u nas wobec rozdrobmienia przed-
sigbiorstw budowlanych nalezaloby polozyé na norma-
lizacje maszyn pomocniczychdroga nakazdw.

Lecz w akcji normalizacyjnej nalezy postepowad
nader ostroznie i poprzedzié jg wszechstronnemi prébami.

31y Poglad powyiszy potwierdzila konferencjs zwolana z ini-
cjatywy Pana Ministra Robét Publicznych Dr. InZ Matakiewicza

z dnia 158 1980.
*
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Przytem z uwagi na rézne tradycje i do§wiadczenia nale-
Zaloby raczej akcje decentralizowaé, przystosowujac do
pewnych obszaréw. :

Reasumujgc powyzsze, uwajam iz sprawa potanienia
budownictwa mieszkaniowego w Polsce, sprowadza sig
gléwnie a moze i jedynié do ustalenia finanso-
wych 1 organizacyjnych podstaw racjonal-
nego rozwoju ruchu budowlanego w Panstwie
izapewnienie przez czas dluiszy trwaloseci
tych podstaw.

Zupelna lub tylko czedciowa wystarczalno$é podstaw
finansowych ruchu jest zdaniem mojem mniejszego zna-
czenia, — glowng rzeczy jest trwaloéé i pewno&é na sze-
reg lat naprzéod. Pod wzgledem organizacyjnym
nalezy zejéé z ograniczonego kola stosun-
kéw warszawskich i dazyé do decentralizac)i
akcji, powolujgc do pracy elementy i do-
¢wiadczenia fachowe wszystkich dzielnic,

dzi§ od wplywu na akcjg budowlang odsunie-
tych zupelnie.

Réwiez koniecznem jest otoczenie przez Panstwo
wiekszg niZz dotychezas opieks budownictwa, dotychezas
niedocenianego, a bedgcego nieslychanie waZnym regula-
torem zycia ekonomicznego.

Nalezy produkcje nowych doméw odeigzyé od nad-
miernych cigzaréw fiskalnych, przediuzajac okres lat wol-
nych; jak réwniez zwolnié materjaly budowlane od po-
datku obrotowego, dzi§ w niektorych wypadkach ponad
10Y%, obcigzajacego warto§é materjafu. Roéwniez reforma
Swiadezen spolecznych oraz ustawodawstwa pracy wywrze
nader dodatni skutek na potanienie budownictwa.

Zagadnienia powyZsze lezg w reku rzadu.

Racjonalizacje a tem samem potanienie budownictwa
nalezy pozostawié inicjatywie spoleczenstwa przez stwo-
rzenie warunkéw racjonalnej konkurencji.

Potanienie kosztéw budownictwa stanie sie automa-
tycznie wynikiem skoordynowanego ruchu budowlanego
i $wiadomie pokierowanej ewolucji.

Prof. Edwin Hauswald.

. SwiatoWy kongres energetyczny w Berlinie.

W czasie wystawy brytyjskiej w Wembley, w r. 1924
urzadzono w Londynie pod nazwg ,Worlds Power Confe-
rence’ wielki zjazd inZynieréw zajmujgcych sie wytwa-
rzaniem, rozprowadzaniem 1 uZytkowaniem energji mecha-
nicznej i elektrycznej do oéwietlania i do réznych celéw
przemystowych. Doskonale przygotowany zjazd londynski
mial wielkie powodzenie okazujac, Ze z wymiany spo-
strzezen 1 do$wiadczenn zebranych w réZznych zakladach
i krajach mozna bylo wielkie odniesé korzysci. Postano-
wiono tedy odbyé w latach nastepnych kilka zjazdéw
poswieconych studjowaniu pewnych specjalnych zagad-
nien energetycznych, nastepnie za$ zwolaé drugi swiatowy
kongres do Berlina.

Miasto to nadawalo si¢ doskonale do urzadzenia tego
rodzaju zjazdu, poniewaz gléwna tres¢ kongresu obejmo-
waé¢ miala projektowanie, finansowanie, budowe i ruch
wielkich elektrowni, oraz innych stacyj centralnych ener-
gji cieplnej i mechanicznej, a sprawa wielkich elektrowni
rozwijala sie od wielu lat szczegdblnie w Berlinie, gdzie
juz przed 40 laty zaloZono pierwszg w Europie stacje
blok ows, nastepnie pierwsza elektrownie miejsksg
przy Markgrafenstrasse, ktérg mialem wtedy sposobno$é
oglgdad 1 studjowaé. Towarzystwo akcyjne pod nazwg
pBerliner Elektrizitatswerke® (w skréceniu BEWAG) roz-
wijalo swe zaklady szybko i z wielks przedsigbiorczofoia,
powodujgc zarazem niezwykle rozpowszechnienie uzytko-
wania energji elektrycznej do réznych celéw. W czasie
wojny rozwinieto wielkie elektrownie okregowe
w Bitterfeld i Finkenheerd, opierajgce swg produkecje na
usytkowaniu zlozy wegla brunatnego na miejscu i roz-
rowadzeniu energji elektrycznej po calej prowincji bran-
denburskiej. W ostatnich latach Towarzystwo BEWAG,

" starajgce si¢ wytrwale i z wielkiem powodzeniem o roz-

szerzenie zbytu swego pradu doszlo do przekonania, Ze
wielks stacje do wytwarzania tak zwanego obcigzZenia
podstawowego moZnaby umie$cié w obrgbie miasta
Berlina opierajac sig na doskonalych $rodkach dowozu
kolejowego i wodnego.

Pod kierownictwem profesora Klin genberga roz-
poezeto nader interesujgce prace nad projektem nowej
elektrowni cieplnej w okregu podmiejskim Rummels-
burg, ktérg wykonczono w roku 1927, juz po $mierci

kierownika, na ktdrego czesé nazwano ten zaklad elek-

trownig Klingenberg Obecnie jest na wykonczeniu
drnga nowoczesna elektrownia West kraftwerk na
zachodnim koricu miasta.

Przy studjowaniu niezliczonych zagadunien technicz-
nych i ekonomicznych w czasie opracowywania projektu
elektrowni uzywa sig obecnie takZe pomocy wielkich
modeli, na ktérych mozna wyprébowaé wiele urzgdzen
transportowych i ruchowych, zanim si¢ wybierze najod-
powiedniejsze dla praktyki typy.

Przy opracowaniu projektéw nowych zakladéw wpro-
wadzono zasade traktowania calego zakladu jako
pewnego rodzaju wielkiej maszyny lub przerabiarki,
ktérej zadaniem jest mozliwie racjonalne, pewne 1 eko-
nomiczne przetwarzanie energji zawarte] w paliwie na
odpowiednig ilo§é energji elektrycznej, nadajscej sig juz
do sprzedazy i bezposredniego zuzytkowania. Wobec tego
projekt takiego zakladu nie jest swobodng kombinacjs
niezaleZnie od siebie wykonanych kilkuset czesci sklado-
wych, lecz niejako planowsg i konstrukcyjng kom-
binac]g potrzebnych elementéw w jeden mozliwie wy-
datnie 1 tanio dzialajacy organizm.

Z tych zalozen wyplywajs réine zajmujgce rozwig-
zania techniczne, jak np. specjalne urzadzenia portowe
i kolejowe, urzgdzenia transportowe i skladowe, ustawie-
nie wlasnych mlynéw do wytwarzania pylu weglowego,
organiczne polgczenie ze sobg kotlowni, maszyn gléwnych
i pomocniczych, gleboko obmyslony system kontroli i regu-
lacji przebiegéw, urzgdzenie centralnej straznicy kierow-
niczej, z ktérej za pomocy serwomotoréw mozna sterowaé
nawet daleko od niej polozone aparaty mechaniczne i elek-
tryczne w kotlowni, maszynowni i rozdzielni.

Dokladny opis tej wielkiej elektrowni znajduje sig
w czasopiSmie Elekirotechnische Zeitschrift z v. 1926 1 1927
fi w gfgtschrift d. Vereins deutscher Ingen. 1927, s. 1829

o 1913.

Spis referatéw odnoszgeych sig do wszystkich elek-
trowni nalefacych do BEW, znajduje sie w broszurze
zjazdowéj tej firmy i w urzedowych sprawozdaniach kon-
gresu.

Spélka ta posiada tez elektrownie w Charlotten-
burgu, czyli w zachodniej dzielnicy Berlina, gdzie wla-
$nie ustawiano wielkg baterje akumulatoréw wodno-
parowych systemu Ruthsa celem zwigkszenia wydajnosei
zakladu na krétkie okresy wieczornego przecigZenia.

Dla kaZdego inZyniera, pracujgcego w dziale rozbu-
dowy wielkich elektrowni, poleci¢ moZna sumienne prze-
studjowanie wielkiej juz literatury, odnoszgcej sig do
okregu berliniskiego, ktdry jest istotnie jakby ogrommnem



muzeum rozwoju nowoczesnych zakladsw maszynowo-
elektrycznych.

Celem objas$nienia rzeczy podaje dwie ryciny, odno-
gzace sig do elektrowni K}lipngg?lberg. yElelZi;rownia,
ta, przeznaczona jak wspomniano do stalego obcigzenia
podstawowego (Grundlastwerk), posiada obecnie, w pierw-
szej rozbudowie, najwigkszg moc 270.000 kilowatédw, wy-
twarzanych za pomocs 8 turbogeneratoréw po 80.000 KW
mocy elektrycznej i 8 mniejszych turbin po 10.000 KW
kazda, pracujacych w obwodzie podgrzewania wody dla
kotlow. I'{.otly sy opalane pylem weglowym wyrabia-
nym z roznyoh gatunkéw wegla i pracuja przy 387 atmos-
ferach nadpreZnosei, turbiny za$ otrzymujg 36 atm. nad-
cisnienia. Elektrownia moze byé pédzniej powickszona az
do mocy 600.000 KXW,
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nek rozdzielnic elektrycznych dla napiecia 30.000
Voltéw, polaczony krybtym mostem z halami prze
twornic po prawej stronie drogi. Przed niemi widoczny
jest wielopigtrowy budynek biurowy, na ktérego da-
chu umieszczono zbiorniki wodne. Dalej] w prawo
wida¢ wasks stosunkowo §ciang hali turbogenerato-
réw, potem jedne z dwu kotlowni, posiadajacych razem
16 kottéw i 8 kominéw. Na prawo od kotlowni znajduje
sie mlyn do przyrzgdzania mialu weglowego.

Rys. 2 pokazuje rzut poziomy tego zakladu bez
budynku do przerébki wegla na mial,

Elektrownia okrggowa. Prawie calsg prowincje
Brandenburg oraz cze$é okregéw przyleglych zaopatruje
w energje elektryczng przedsigbiorstwo ,Murkische
Elektrizititswerke posiadajagce miedzy innemi

Rye. 1.

Zajmujacym szczegélem jest wielko$§é zapotrze-
bowania wody do skraplania pary i chlodzenia, pobie-
rane] wprost z jeziora Rummelsburg, utworzonego przez
rzeke Spree. Obliczenia wstepne, dokonane w tej sprawie
wykazaly, Ze przy pelnem obcigfeniu obecnie w ruchu
bedgcych maszyn 1 male] wodzie w rzece nastapiloby
ogrzanie calej masy wody w rzece o 9 stopni Cels. W ra-

zle planowanego powigkszenia elektrowni trzebaby zatem -

dodad jeszcze system wielkich chlodnic.
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Rys. 2.

Ryc. 1 przedstawia widok elektrowni Klingenberg,
przyczem po lewej stronie drogi widoczny jest budy-

wielkg, elektrownie w Finkenh eerd, umieszczong wprost
na zloZach wegla brunatnego i nad wigkszem jeziorem.
Elektrownia ta ma moc najwiekszg 130.000 KW a do jej
pomocy sluZzy elektrownia ,szezytowa* w Hennings-
dorf o mocy 15.000 KW z maszynami pedzonemi za po-
mocg dwu motoréw ropowych Diesla po 12000 koni ma-
szynowych kaZdy. Ostatnio wymieniony zaklad pracuje
tylko w  godzinach najwigkszego oboigZenia, zwanego
u nas obcigZeniem szczyhowemn.

Taryfy zakladow elektrycznych okregu berlinskiego
sy niskie i tak wuloZone, %e zaklady oddajg prad tanio
w okresach slabszego obcigZenia ranumego 1 w nocy, dro-
%ej za§ w okresach najwigkszego nasilenia spoZycia pradu.
Rozpowszechnienie uzycia energji elektrycznej jest bar-
dzo znaczne. W samym Berlinie wzrosla iloéé instalowa-
nych kilowatéw w okresie lat 1924 do 1929 z 200.000 KW
na 640.000 KW, kousumcja zad pradu w tymze okresie
wzrosla z 600 miljonéw kW/godzin na 15647 milj. kWh
roczuie,

Kongres.

Komitet miejscowy w Berlinie pracowal juz od dwu
lat gorliwie nad przygotowaniem wielkiego kongresu ener-
getycznego, starajgc sig zapewni¢ mu powodzenje & za-
razem pokazaé gosciom z zagranicy wysoki stan kultury
technicznej swego kraju,

Liczba czlonkéw kongresu byla tez bardzo wielka,
mianowicie ogélem 3800 uczestnikéw a w tem 2000 z 30
panstw zagranicy. O pracach organizacyjnych i o kiero-
waniu tokiem zebran bedzie mowa w dalszym ustepie.

Zakres tematow objetych programem kongresu
byl bardzo szeroki. Kilkanadcie dziatéw moZna bylo z ko-
rzy$cig dla sprawy przelozyé na jeden z nastepnych kon-
greséw czefciowych (Teilkonferenz). Celem ogolnej orjen-
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tacji podaje tu krétki wykaz gléwnych dzialdw
kongresu.

Program obrad.

Zasoby mineraléw i paliw sluzacych do wytwa-
rzania energjl uzytkowej.

Rozklad wazniejszych paliw i mocy natural-
nych (np. wodnych) i ich statystyczne ujgcie.

Wiélkie centrale mechaniczne, cieplne i wodne.

Gazownie 1 przewody rozprowadzajgce paliwo
gazowe na wigksze obszary zusycia.

Gospodarka cieplna. Nowe sposoby uzytkowa-
nia i przerabiania wegla.

Kotly, kottownie Maszyny tlokowe i turbmy
parowe ; motory spalinowe.

Stacje wodne; turbiny wodne, pompy; budowle
wodne.

Akumulowanie energji mechanicznej, cieplnej
1 elektrycznej.

Projektowanie nowoczesnych centralnych stacyj
energetycznych i elektrowni. Przyklady z praktyki.

Rozprowadzanie energji ze stacyj centralnych
za pomocy przewodow gazowych, parowych, wodnych
i elektrycznych.

Sieci elektryczne; ich planowanie, koszty, ren-
towno$é, utrzymanie w unormalnym stanie, ochrona, uzyt-
kowanie.

Projekt sieci kontynentalnej dla Srodkowe]
Europy na 400000 Volt napigeia. Dlugoéé obszaru okolo
2800 kilometrow.

Regulowanle produkcJ 1 elektrycznodci 1 jej
rozdzialu.

Zabezpieczenie sieci i innych urzgdzeh od
uszkodzen i wypadkdw.

Kooperacja roznych elektrowni 1 maszynowni,
dziatajacych na wspdlng sie¢ przewodow.

Organizacja 1 racjonalizacja produkeji
i rozprowadzania energji.

Wyzyskanie mocy wodnej. Budowa zapoér.

Zastosowania popedéw mechanicznych
1 elektrycznych do kolei, okretow, automobili, samo-
lotéw itd.

Ukladanie cennikdéw ehergji (taryf). Zmiany
kosztéw wytwarzania.

Plastyczne modele krzywych zuiycia energji
w ciggu roku. Sposoby poprawy stopn1a wyzyskania
urzgdzen.

Nadto jeszcze sprawy badan i pomiarow, nor-
malizacjii ksztalcenia inZzynierdw ruchu.

Referaty. Znaczny czesé referatéw zjazdowych opra-
cowano z upowaZnienia poszezegélnych komitetéw  pan-
stwowychk, zwlaszcza w dziale dat i tabel statystycznych.
7% Polski nadestano tg drogg, referaty pp. Rosentala,
- prof. Swietoslawskiego i Witkiewicza. Inne ro-
feraty podlegaly kontroli tych komitetéw albo tez komi-
tetu berlinskiego.

Ogdlem Wydrukowano 380 referatéw w trzech jezy-
kach gléwnych kongresu, t. j. niemieckim, francuskim
i angielskim. Bedg one nadto ogloszone zbiorowo w 20
tomach sprawozdan kongresu, ktére Bibljoteka
Politechniki posiada.

Sprawozdania powyzsze rozdzielono na 34 grupy,
zwane sekcjami, pozostawiajac kazdej grupie jedno
posiedzenie trwajace od 2 do 3 godzin.

Odezyty ogdlne. Pragnac zaznaczyé Jednosc calego
kongresu postaral si¢ komitet berlinski o kilka odczytéw
ogdlniejszej tredei, wyglaszanych w wielkiej sali opery
Krolla, a przy pomocy glo$nikéw takze w dwu salach
przyleolych Tematy tych odezytéw byly nastepujsce:
Kinstein moéwil o ,Przestrzeni fizycznej i zagadnieniu
eteru“. Serruys o ,,Nowych formach racjonalizacji pro-
dukeji“. Bain z Nowego Yorku o ,Znaczeniu mmeragéw

w $wiecie opartym na energji“. Oliven z Berlina przed.
tozyl! zajmujacy projekt europejskiej sieci elektrycznej.
Eddington (Londyn)] méwil o ,Fnergji podatomowej®.
Vallauri o ,Energji mechanlczneJ 1 elektryczneJ .
Engtroem o Maszynle jako czynniku kultury.

Odczyt Einsteina obudzil wielkie zalnteresowa,me
cztonkow z;]azdu, byl jednak za krotlki, by zawieraé mégl
nalezyte wyjasnienie poruszonych w nim kwestji struk-
tury przestrzeni i pol energetycznych, Mowca wspomnial
najpierw, Ze za czaséw starogreckich zajmowano sig tylko
tworami geometrycznymi, nie zwracajac uwagi na samg
przestrzen. Od czaséw Descartesa wprowadzono pojecie
przestrzeni geometrycznej, ale bez uwzglednienia jej wila-
$ciwosel fizycznych.

Pézniejsze badania doprowadzily do tego, Ze wy-
miary przestrzeni fizykalnej nie dadzg sig mierzy¢ wedle
zasad geometrji Euklidesa, lecz racze] wedlug geometrji
Riemanna, Trzeba bylo howiem uwzglednié skonczons
predkodé $wiatla i wplyw czasu. Wtedy powstalo pojecie
czterowymiarowego ,continuum* przestrzenno -czasowego
wiodgce do specjalnej teorji wzgladnoscl.

Potem okazalo sie, ze predkosci przyspleszenla, 88,
takze wielkosciami wzglednemi, do ktérych ujecia nada-
wala sig ogélna teorja wzglednodei. Pewne wlasciwodci,
przypisywane dawnie] eterowi, nie mogly sig przy no-
wym stanie wiedzy flayczne] utrzymaé. Obecnie pracuje
sig nad teorjs pol energetycznych przestrzeni, majg-
ce] ujaé znane dotychczas zjawiska przyrody. Istotnej
fizykalnej struktury przestrzeni i pdél energetycznych na
razie jednak nie znamy.

Zajmujacym i dla najblizszej przyszlodci waznym
byl odeczyt dyr. Olivena o ,Projekcie europej-
skiej sieci elektryczrej. Sieé ta mialaby laczyé ze
sobg glowne elektrownie Europy srodkowej od Hiszpanji
i Wloch az do Polski i Szwecji, przy zastosowaniu napie-
cia 400.000 Voltéw oraz odpowiednio rozmieszczonych
stacyj transformujaeych to napigeie do celéw lokalnych
Obliczenia kosztéw zaloZenia i ruchu okazaly, Ze pray
uzyskaniu- pozyczki 4!/,%, -wej mozZnaby na calem tery-
torjum Europy $rodkowej przesylaé wielkie ilosci energji
z kosztem transportu 1 przemiany,. wynoszacym

frednio 1,1 feniga na 1 kllowatogodmnq Roz-

miary sieci umozliwilyby wyrdwnywanie obcigzen
w szerokich granicach. Np. obcigzenie szezytowe daloby
sig rozlozyé¢ na kilka godzin dziennie.

Dzialoby sig to skutkiem geograficznego przesuniecia
skrajnych miejsc zuzycia prgdu o dwie godziny czasu.
Sprawa te zasluguje na naszg uwage ze wzgledu na mo-
zliwo$é lepszego wyzyskania naszych zasobdw wegla na

lgsku 1 mocy wodnej w poludniowej czesci Polski.

W czasie zwiedzania. wielkich fabryk Siemens-
Schuckerta i Allgemeine Elektr. Gesellschaft
mielismy sposobnoéo oglgdania wielu znakomicie urzgdzo-
nych i nowoczeénie prowadzonych zakladéw przemyslo-
wych oraz poznaé kilku ich wybitnych inZynierdw.

Ostatnia sekcja kongresu, obejmujaca précz badan
i pomiaréw takze kwestje racjonalnego ksztalce
nia przyszlych tworcéw i kierownikéw zakladéw energe-
tycznych byla wladciwie malo zwigzana z gléwnemi za-
daniami kongresu, ale zato zjednoczyla w sobie prawie
wszystkich profesordéw. Tam tez mialem sposobnosé
poznaé profesora budowy turbin parowych, dyrektors
Krafta, prof. Kammerera, Schles1gera Hanne-
ra, prowadzgcego biuro praktyk dla studentéw (Prakti-
kanteamt) i kilku innych.

W innych znowu sekecjach mdzmlem inz. Ruthsa,
konstruktora znanych zasobnikéw wodnoparowych, kté-
rych nowy zesp6l ustawiono teraz w elektrowni miejskie]

w Charlottenburgu, rosyjskiego konstruktora lokomotyw
z motorami spalinowymi fiomonossowa, konstruktora
noquh lokomotyw spadinowo-elektrycznych Chorltonsa,



znanego specjaliste kotlowego Miinzingera, ktérego
w czasie dyskusji nazwano zartobliwie papiezem od kotidw.
Kongres mial takze ceche reprezentacyjng, dzieki
czemu uczestnikéw zjazdu przyjmowano godcinnie stara-
niem prezydenta republiki niemieckiej, rzadu Razeszy
i rzgdu pruskiego. Czlonkéw za§ komitetéw krajo-
wych zapraszano takze na inne obiady i wieczerze.
O rzeczach tych, jako przemijajacych, jakotez o licznych
przemdwieniach oficjalnych, ktéorych tresé zawsze jest po-
dobna, nie ma tu potrzeby szerzej sig rozpisywad.
Licznie zebrani kierownicy wielkich stacyj central-
nych i elektrowni mieli w Berlinie doskonalg sposobnosé
do zwiedzenia calego szeregu doskonale urzgdzonych
elektrowni pracujgcych wspélnie na sied i zapoznaé sie
tam z wyprébowanymi sposobami ich prowadzenia.
Doskonale koleje elektryczne miejskie, nadziemne
i podziemne przedstawialy takze cenny przedmiot stu-

djow zawodowych. Przypadkowo tylko tak sig zlozylo,

ze wilagnie zaklad Krolla poloZony jest do§é daleko od
wszystkich tych srodkéw komunikacyjnych a nawet auto-
busy do niego nie dochodzily.

Organizacja kongresu.

Juz pierwszy kongres energetyczny w Londynis
z 1. 1924 odznaczal sie doskonalem przygotowaniem i kie-
rownictwem. Nie mozna bylo watpié, Ze takie II. kongres

swiatowy odpowiadaé bedzie pod tym wazgledem wszelkim

wymogom. O odbyciu sie kongresn i miejscn jego zebra-
nia decydowal Komitet miedzynarodowy, utworzony w cza-
sie pierwszego zebrania. Wybér miejsca byl trafny, gdyz
Berlin nadawal si¢ do tego jaknajlepiej. _

Przed dwoma laty powolano w Berlinie komitet miej-
scowy, ktéry pozyskal poparcie kol przemyslowych oraz
rzgdu i rozpoczal planowsg propagande na rzecz
zjazdu, starajgc sig o pozyskanie powaznych referatow
1 moZliwie licznego grona czlonkéw kongresn.

Rownoczednie utworzono w 30 krajach komitety
krajowe lub narodowe, ktére zajely sie przygotowaniem
potrzebnych statystyk, wykreséw 1 projektéw oraz do-
brych sprawozdan w ramach ogdlnie nakreslonego pro-
gramu,

Staraniom tych komitetéw udalo sig zebraé na czas
380 referatéw, ktore komitet zjazdowy oglosil drukiem
w 3 jezykach kongresu. Zaleznie od wielkosci sprzeda-
wano te druki po 1 do 3 marek.

Rozdzialu sprawozdan na sekcje podjgl sig
komitet miejscowy, ktéry ugrupowal prace wedlug istotnej
ich tresei i utworzyl na te] podstawie 34 sekcje zjaz-
dowe. Kazda sekcja otrzymala referenta general-
ne go, ktérego zadaniem bylo przejrzyste uporzgdkowanie
1 streszczenie indywidualnych referatow 1 przedstawienie
na zebraniu wnioskéw do,dyskusji. Sprawa ta byla tym
razem lepiej rozwigzana niz na innych kongresach, ktd-
rych instytucje referentéw generalnych, majacych daé
krotki przeglad obrad na kofcowem - zebraniu, co im
sig z reguly nie udawalo, podda¢ musialem krytyce.

Na kongresie berlinskim sprawozdawey generalni
wykonali swa prace przed zjazdem, majac przed sobg
nadeslane referaty indywidualne, dzieki czemu mogli je
dokladnie przeczyta¢ 1 dobrze strescié. Nadto referaty
ogélne kazdej sekcji byly wydrukowane przed rozpo-
czgciem sig zjazdu, a podczas zagajenia obrad sekey)
takze w calodci odczytane i przelozone na dwa inue
jezyki. L

Czlonkowie sekcyj mieli wige moznosé zorjentowania
sig w treSci sprawozdan, chociazby ich nawet nie czytali,
co zreszty bylo reguls a nie wyjgtkiem. '

Typowy uklad sprawozdah ogélnych byl bardzo
dobry gdyZ obejmowal: -

a) krétki wstep, cechujacy zakres prac sekeji,

b) streszczenie kazdego referatu, = .
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¢) wyniki 1 wnioski odnoénych studjéw,

d) szereg pytan, nadajacych sie w oznaczonej
kolejnosci do dyskusji.

Calosé referatéw ogdlnych byla juz przed zjazdem
gotowa i odrazu wydana w formie spore] ksigzki pod tyt.
sGeneralberichte* (tom 21).

Terminy obrad sekcyjnych rozloZono na 9 dni
w ten sposéb, Ze na kazds sekcje przypadalo. pél dmia
albo wladciwie po 2 lub 3 godziny. Mojem zdaniem s e k-
cyj bylo za wiele a czasu na ich obrady za malo.
Gdyby sie postarano o drugi lokal z kilkoma salkami na
mniejsze zebrania (po 100 oséb), mozna bylo daé kazdej
sekejl dwa razy tyle godzin do rozporzadzenie a réwno-
czeénie zmiescié calo§é obrad kongresu .w 6 dniach, za-
miast go rozciggadé na 1l dni :

" Regulamin obrad podobny byl do przyjetego
w swoim czasie w Londynie, kiedyto trzeba bylo jeszcze
tracié wiele czasu na tlémaczenia, podeczas gdy w Berli-
nie trudno$é te rozwigzano doskonale nowym sposobem
technicznym, dajacym ostatecznie powazne zaoszczedzenia
W zuzyciu czasu na mowy i przeklady.

Otoz regulamin odmawial glosu autorom sprawozdat,
wskazujge na to, Ze ich prace ss juz drukowane. Jezell
slg jednak zwazy, Ze faktycznie malo kto sprawozdania
takie przedtem czytal, bylo wprost pozgdanem, aby
kazdy referent w krotkiem przemdéwieniu wstepnem przed-
stawil glowng mys$l lub wlagciws tendencje swego wypra-
cowania. Zreczniejsi autorzy korzystali oczywiscie z tego,
ze kazdemu wolno bylo zglosié sie do b-minutowego prze-
méwienia w dyskusji; zglaszali sig wiee do dyskusji nad
wlasnym referatem i tam swe mysli wypowiadali.

Dyskusja byla racze] pisemna niz ustna, bo
tre$é zamierzonego przemoéwienia trzeba bylo zglosié pi-
semnie co najmniej ns po! dnia naprzod, aby biuru umo-
zliwié przepisanie treéci i przeloZenie jej. Po wyczerpaniu
tak uporzgdkowanej dyskusji odbywala sig zwykle jeszoze
dyskusja wolua. Nazwiska nczestnikéw dyskusji malowano
tuszem na mlecznem szkle i wystawiano w lokalu.

Przeklady. Powazng trudno$é sprawia na kongre-
sach §wiatowych ich wielojezycznodé, wymagajaca tldma-
czenia przeméwied na 2 lub 3 inne jezyki, co dotad
zabieralo wiele drogiego czasu i czynilo obrady bardzo
meczgcemi,

Zmana fabryka Siemens i Halske (Wernerwerk)
rozwigzala te¢ trudno$é za pomocg nowego urzadzenia
telefonicznego, wykonawszy dla kongresu instalacje 1000
aparatow stuchowych.

Przed stolem prezydjalnym znajdowaly sie nieco
oslonigte gabinety z mikrofonami nadawczymi
dla tiémaczy. Tablice §wietlne pokazywaly zarazem, na
jakie jezykl przeklady wlasnie sig odbywaja. _

Mikrofony polaczomo przewodami z szafke apara-
téw wzmacnlajgcych, stad za$ wychodzily prze-
wody do poszczegdlnych telefondw sluchawkowych, opa-
trzonych nadto dwoma guzikami nastawnymi. Jeden z nich
o 6 poloZeniach nastawialo si¢ na pewien jezyk, drugi
za$ stuzy! do regulowauia natezenia dzwigkdw.

Dzieki temu urzgdzeniu obrady odbywaly sie r 6 wno-
czeénie w trzech jgzykach, Kazdy stuchacz mogl
widzieé referentsa i tabele lub wykresy i slyszeé tredd
jego przeméwienia W zrosumialym dla siebie jezyku, co
prawda z lekks przymieszks oryginalnego glosu mowey.

Opisany tu sposéb przenoszenia treéci przemdwied
byt niematpliwie udaly i dobry. W wielu zastosowaniach
moznaby go jeszcze w nastepujacy sposéb ulepszyé.
Oto trzeba dla kazdego jezyka przeznaczyé oddzielng
salke 1 przenosié do niej glos tldmacza za pomocsy
glodénika. Wszystkie poprzednio juz napisane referaty
‘moznaby wtedy tldémaczyé plynnie, bez krepowania
sig tempem zastosowanem przez mowce. ‘ :
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Natomiast przeméwienia wolne musianoby wypowia-
daé powoli 1 z dluzszemi przerwami, dyktujgc, jak
zwykle krotkie zdania tlémaczom.

Do regulowania czasu i predkosci przeméwien umie-
szczono przy pulpicie mowcy kilka lampek. Zielomne
éwiatlo oznaczalo potrzebg zwolnienia tempa, migajgce
fwiatlo bylo sygnalem niedoli tlémacazy, ktérzy nie mogh
juz nadalyé za mowcs, czerwone; za$ odbleralo glos z po-
wodu przekroczenia dozwolonego czasu.

Biura zjazdowe miedcily sig oczywiscie w tym
samym budynku co sale zebrafi, Obok nich umieszczono
urzad pocztowy 1 telegraficzny, szereg gabinetéw do tele-

fonowania, bank, czytelnig i lokal do pisania listow.

Kazdy uczestnik zjazdu az do liczby 3400 wlgcznie,
mial w biurze swa zasuwke, do ktdérej wkladano wszyst-
kie pisma 1 zaproszenia. PdZniej zapisani czlonkowie po-
zbawieni juZ byli tej wygody z powodu braku miejsc.
Zasuwki byly jednak nieco za male, gdy% nie moina
bylo w nich pomiefcié masowo otrzymywanych drukéw
i normalnych teczek zjazdowych.

Obstuga gosci byla grzeczna i dobrze poduczona.

Informacje i druki. Kazdy uczestnik kongresu
otrzymal odznake z swem nazwiskiem, ksigZeczke pro-
gramows, podzial godzin od 9 rano do 23 wieczér, podzie-
Iony na okresy péfgodzinne; ksigZeczke programows
wycieczek technicznych, w ktérej nasladowano
wykreslny rozklad czasowy, jaki przed dwoma laty wpro-
wadzono z powodzeniem na Polskim Zjezdzie Naukowej
Organizacji w Warszawie. (1928). Ksiszeczki te mialy
format 18x 125 ¢m, mieszczacy sie w zwyklych kiesze-
niach.

Nowoscig byly, malo co prawda uiywane kartki
korespondencjl wewnetrznej, za pomocg ktdrych
mozna bylo prosié innych uczestnikéw o spotkanie, tele-
foniczne porozumienie sig itp. Ziyczenia tego rodzaju ogla-
szano tez w czasie posiedzen za pomocy PrzezZroczy.

W odpowiedzi na otrzymang kartke wypelniano
czerwong kartke, podajac w niej miejsce i czas spot-
kania, numer telefonu itd.

Na tek licznych zjazdach pozgdanem jest danie kaz-
demu czlonkowi osobnej karty, zawierajacej praktyczne

pouczenia co do niywania réznych srodkéw i urzadzen
danego kongresu. '

Sprawozdania byly jak wiadomo naprzéd wydruko-
wane i wyloZone do sprzedazy po dosy¢ wysokich, ale
faktyeznymi kosztami uzasadnionych cenach. Wynik pra-
ktyozny byl jednak taki, Ze malo kto sprawozdania te
kupowal, nie cheac sig obarczaé nadmiarem luznych bro-
szur. Sluchacze wige kaZdej sekcji przewaznie nie czytali
tyoh prac, skutkiem czego dyskusja odbywala sig bez
troski o referaty. Na przyszle zjazdy radzilbym przyznad
ka#demu uczestnikowi prawo do bezplatnego pobra-
nia zajmujgcych go referatéw w liczbie okolo 12, za
zwrotem upowazniajacej go do tego karty. Na zjezdzie
Naukowej Organizacji w Pradze (1924) mozna bylo otrzy-
maé wogdble wszystkie druki bezplatnie.

Organizacja zwiedzen. Wielkie elektrownie
poloZone w okolicach Berlina, jakotez liczne fabryki, przy-
sylaly codziennie w okre$lonych godzinach autobusy
celem przewiezienia zgloszonych w biurze go$ci i udogo-
dnienia im zwiedzania.

‘Wobec nader bogatego materjalu technicznego do
zwiedzania, zarzgdzenie to bylo doskonalem 1 godnem
nasladowania.

Pakiety drukdéw. Jedng z wigkszych przykrosci
wiaelkich kongreséw jest powddZz po czedcl zajmujacych
druk 6 w, ktére z powodu swej ilodci i masy sprawiajg
uczestnikom znaczng przykro$é. Rzecz ta da sie wygodnie
uporzgdkowad, gdy kazdy uczestnik bedzie mial do swego
rozporzadzenia dosyé wielks zasuwke z numerem swej
karty wuczestnictwa, a nadto wyznaczy sie w biurze
pocztowem jednego manipulanta, ktéryby za odpowie-
dnig oplats tworzyl z takich drukéw pakiety pocz-
towe 1 nadawal je do dalsze] wysylki.

Podezas zjazdu odbywaé sig tez mialy mniejsze ze-
brania zawodowcdw, na ktére zaproszenia wysylaly od-
no$ne zwigzki misjscowe.

Ogdlne wrazenie kongresu bylo bardzo korzystne
a blizsze studjum pelnej tresci sprawozdan i dyskusji da
niewatpliwie moznosé zebrania wielu usytecznych wska-
zan technicznych i gospodarczych. :

Przyszly kongres energetyczny postanowiono zwolaé
na rok 1936 do Nowego Yorku.

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

O budowie drég powietrznych.

(Ciag dalszy).

D) Lotniska.
a) Ogélny podzial lotnisk.

Pod stowem lotnisko rozumiemy zespél urzgdzen na
odpowiednim terenie ladowym lub wodnym stuzacych do
startu 1 ladowania statkéw powietrznych, do przyjecia
ruchu oscbowego i towarowego, obstugujgcego i korzysta-
jacego z ruchu lotniczego, oraz do przechowania, zaopa-
trzenia 1 remontu sprzetu lotniczego. W zaleznofei od
miejsca poloZenia lotniske bedziemy mieli do czynienia:
¢) z lotniskiem ladowem, b) z lotniskiem wodnem, ¢) z lot-
niskiem lgdowowodnem, d) z okretem matks (aviomatks).
Lotniska lgdowe dzielimy jeszcze w zaleZnoéci od rodzaju
ruchu lotniczego na: samolotowe i balonowe.

Zasadniczo lotnisko sklada sig z dwdch czedel, a mia-
nowicie: 1) z pola wzlotdw, 2) z portu lotniczego. Pole
wzlotow bedgce najwazniejszg czeScig skladows danego
lotniska ma ‘za zadanie umoZliwienie przejécia statkéw
powietrznych ze stanu spoczynku w stan lotu i odwrot-
- nie. Port lotniczy za$ posiada odpowiednie urzgdzenia do
zatadowania 1 wyladowania oséb i towardw do i ze stat-

| k6w powietrznych, pomieszczenia dla oséb, korzystajacych

z ruchu i pomieszczenia dla personelu, zajetego na lotni-
sku i trasie lotniczej, warsataty do naprawy sprzetu lot-
niczego, magazyny do zaopatrzenia statkdéw w materjaly
pedne 1 ozefcl zapasowe, hangary do przechowania stat-
kéw powietrznych oraz wszelkie dalsze urzadzenia pomoc-
nicze, zwigzane bezposrednio lub posrednio z ruchem lot-
niczym.

Zajmiemy sig przedewszystkiem lotniskami ladowemi,
ktérych budowa skrystalizowala sig najwyrazniej i z kté-
remi Polska ma niemal wylgcznie do czynienia.

b) Wybdr terenu pod lotniska.

Niezwykle wazng spraws przy budowie danego lot-
niska jest odpowiedni wybdér miejsca pod lotnisko. Calko-
wita budowa lotniska jest tak kosztowna, iz w chwill
obecnej nawet w bogatych panstwach musi byé rozloZong
na szereg lat. Bledy popelnione przy wyborze lotniska
wychodzg na §wiatlo dzienne przewaznie dopiero pézniej,
gdy juz w budowe zostaly wlozone znaczne kwoty.

Konieczno$é usuniecia bledu lub poprawy sprowadza



za sobg albo bardzo powazne, zupelnie uprzednio nieprze-
widziane wydatki, ktérych koszt bywa nieraz niewspol-
miernie wysokim w stosunku do kosztu calej budowy,
lub tez powoduje dodatkowe znaczne wydatki przy eks-
ploatacji ruchu lotniczego nie dajgec mimo to callzowitej
pewnoscei startu i ladowania samolotéw, zwlaszcza nowych
duzych typéw, wchodzacych w uiycie z biegiem ~lat
w miarg rozwoju ruchu lotniczego. W konsekwencji spro-
wadza to za sobg konieczno$é budowy nowego lotniska
dla wielkich samolotéw, mimo i% przelotno$é ruchu danego
lotniska nie jest zupelmie wykorzystana.

Dlatego tez studja nad wyborem miejsca pod lotni-
sko powinny byé przeprowadzone wszechstronnie, chodby
koszt tych badan byl wysoki. Uniknie sig przez to w przy-
szlo$el powaZmiejszych, a nieprzewidzianych robét.

Przy wyborze lotniska musza byé brane pod uwage
rézne wzgledy, podyktowane tak wymaganiami handlo-
wemi jak i technicznemi.

Do wymagat handlowych nalesy przedewszystkiem
wybor lotniska w takiej odlegloéci od centrum miasta,
aby ta odleglos¢ umosliwila jak najszybszy dowéz pasa-
zerow oraz dostawe towaru z centrum miasta do lotniska
1 odwrotnie. Najprostszem rozwigzaniem byloby umieszcze-
nie lotniska jak najbliZej miasta, przy gléwnych drogach
komunikacyjnych. Poniewa’ nie zawsze to da sie usku-
tecznié z powodu pewnej kolizji z zamierzeniami rozbu-
dowy miasta, drogich terenéw 1 t. p., wige lotnisko polo-
Zone poza miastem powinno byé polaczone z centrum
miasta najkrétszg mozliwie wlasng drogs, umozliwiajgcy
szybki dojazd bez przeszkéd czy to autobusami i samo-
chodami, czy tez wlasng bezpobrednis podpieszng kolejs
(elektryczna). Niemniej waZnym wzgledem handlowym
Jest tego rodzaju urzgdzenie portu lotniczego i dojazdu
do portu, ktéreby stanowilo atrakcje dla mieszkancéw
miasta. Wyposazenie portu lotniczego w restauracje, ka-
wiarnie, hotele, pierwszorzednie nrzgdzone i wyposaZone,
ktéreby umozliwily publicznosei oglgdanie startu i lado-
‘wania samolotéw, imprez lotniczych i t. p., pigkne roz-
wigzanie zabudowan portu pod wzgledem architektonicz-
nym, droga (autostrada) umozliwiajaca ruch do i od lotni-
ska calemi szeregami aut prywatnych wraz z odpowied-
nimi garazami na terenie portu— stanowi dla publicznoéei
nowoczesng, atrakeje. Publicznosé za$ odwiedzajgea w kaz-
dej wolnej chwili lotnisko chetnie pézniej korzystaé be-
dzie z nowoczesnego $rodka lokomocji, jakim jest samolot.

Pozatem publicznoéé odwiedzajsca lotnisko moze sig
- sta¢ powaznym zrédlem dochodéw dla danego lotniska.
Wieksze wiec wydatki inwestycyjne, wynikajgce z zasto-
sowania architektonicznie plodnych i atrakeyjnych budo-
wli i urzadzen beds pewnego rodzaju wydatkami dla celéw
reklamowych, dla wzmozenia ruchu lotniczego jak i wy-
datkami na cele rozrywkowe, ktére mogs sie latwo z amor-
tyzowaé. Przykladem jest lotnisko w Tempelhofie w Ber-
linie, ktére za same wstepy na teren portu lotniczego
zebralo za rok 1929 kwote 200.000 mk. n. Kwota ta od-
powiada przy 8%, stopie amortyzacyjnej kwocle inwesty-
cyjnej wynoszgeej 2,6 mk. n, W omawianym wypadku
wydatki zwigzane z urzadzeniami w porcie dla celéw
rozrywkowych (vestauracja, kwiaty, trybuny i t. d.) sa
znacznie nisze.

Przyklad powyzszy wskazuje, Ze wszelkie wydatki
-na budynki i urzadzenia stuzace do przyciggania’szerszej
publicznodci, czy to w celach rozrywkowych, czy wyciecz-
kowych sg wydatkami oplacajgcemi sie.

Wzgledy techniczne sytuowania lotniska nie zawsze
dadza sig pogodzié z wymaganiami handlowemi. Przy
wyborze lotniska techniczne wzgledy, ktére muszg byé
brane pod uwage sg nastepujgce:

1. Teren pod lotnisko powinien leZe¢ po tej stronie
miasta, ktéra nie jest nawiedzana przez scielgce sig dymy
fabryczne, opary 1 mgly.
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Dymy fabryczne, opary nad wigkszemi bagnistemi
terenami i mgly ufrudniajy lotnikowi znalezienie lotniska
dla lgdowania, a zmniejszajgc pole widzenia, utrudniajg
mu znacznie start, zwiekszajs w dodathu mozliwosé ze-
tkniecia sig z przeszkodami znajdujgcemi si¢ w poblizu
lotnisk. Z tego samego powodu nie powinno si¢ wybierad
pod lotnisko ani doliny, ani miejse, otoczonych wzniesie-
niami, lecz tereny mozliwie wyzej poloZone.

2. Najblizsze otoczenie terenu wybranego powinno
byé¢ wolne od przeszkéd dla ruchu lotniczego.

Do takich przeszkéd nalezs: bezposrednie wzniesie-
nia terenowe, wysokie waly, zabudowania, drzewa, napo-
wietrzne przewody elektryczne i t. p. Najlepszem otocze-
niem, wybranego pod lotnisko terenu jest rownina niepo-
przecinana rowamil, umozliwiajaca w pewnych wypadkach
ladowanie bez wiekszego ryzyka katastrofy. W pewnych
tylko miejscach znajdujace sie na granicy lotniska prze-
szkody, nieprzekraczajace pewnej wysokodci nie 8g prze-
szkodg dla ruchu lotniczego, a mianowicie wtenczas, gdy
znajdujy sig w partjach przewidzianych pod zabudowania
portowe.

3. Polozenie terenu lotniska powinno umozliwiacd
w przyszloci powigkszenie i rozbudowe pola wzlotéw
i zabudowan portowych.

Dzif jeszcze niewiadomo w jakim kierunku péjdzie
dalszy rozwdj ruchu lotniczego. Budowane obecnie olbrzymy
powietrzne wymagajs do starbu i Jadowania coraz wigk-
szych przestrzeni mimo ciagle] wytezone] pracy w kie-
runku zmniejszenia drogi startu i lsdowania., Nalezy wiec
przy wyborze terenu pod obecnie przewidziane lotnisko
wzigé pod uwage latws mozliwo$é powigkszania (zwla-
szeza terenu pola wzlotéw) lotniska, przystosowanego do
ruchu przyszlych wielkich samolotéw. JeZeli na duzym
promieniu wokdl obecnego lotniska do 1 km znajdujg sie
partje uprawne niezabudowane, plaskie, poloZone na po-
ziomie pola wzlotdw, to przyszle powigkszenie tegoz pola
wzlotéw nie bedzie nastreczalo powazniejszych trudnosei.

4, Przy wyborze terenu pod lotnisko brane powinuy
byé pod uwage kierunki panujacych wiatrdw. Lotnisko
powinno lezeé po tej stronie miasta, ktéra jest naraZona
na przewazajace t. j. najczestsze wiatry.

Poniewaz samolot startuje 1 lgduje w kierunku wprost
przeciwnym do wiejacego wiatru, wige pod lotnisko na-
dajg sie tereny tak usybuowane, aby start i ladowanie nie
odbywalo sig na miasto, lecz w kierunku przeciwnym
(na pola i Igki) wolnym od gesto zabudowanych partji
terenu. Konieczno$é przymusowego lgdowania bezposre-
dnio po starcie przedstawia bowiem znacznie wigksze
niebezpieczenstwo, niz podezas lotu. )

Nalezy wiec samolotowi daé mozno$é opuszozenis
sie w razie wypadku bezpoSrednio po starcie na terem
niezabudowany, co mu pozwoli wyj$¢ z wszelkiem praw-
dopodobienstwem calo z katastrofy. W wypadku zas startu
na miasto defekt silnika i platowca konczy sig niemal
z reguly tragicznie. Jezeli nawet w chwili budowy danego
lotniska zabudowania miasta odlegle sa o kilka kilome-
tréw i w danej chwili start na miasto nie przedstawia
wigkszego niebezpieczenstwa, to jednak wzigé nalezy pod
uwage przyszly rozbudowe miasta, ktéra przyblizy zabu-
dowania do granic lotniska.

b. Teren wybrany pod lotnisko powinien byé plaski,
wymagajacy jak najmniej robdt plantowania.

Pochylenie wybranego pod lotnisko terenu powinno
sie miedci¢ w granicach 11,%,. Na krétkich tylko partjach
mozna dopudeié spadek wigkszy do 2%,. Odwrotne spadki
nie sa, wskazane, gdyz utrudniajs znacznie przebieg startu
i ladowania. Naturalne spadki terenu powinny umozliwiaé
latwy odplyw wdd opadowych. Dlatego tez nalezy szukaé
takiego terenu pod pole wzlotéw, ktérego partja &rod-
kowa wznosi sig nieco ponad reszte terenu. Uksztaltowa-
nie terenu powinno byé- tego rodzaju, by wystarczylo
tylko zniwelowanie nieréwnodci dla uzyskania réwnych
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powierzchni, bez robdt plantowania. Jezeli jednak nie da
sie obej$é bez tychze robdt, to plantowanie winno obej-
mowaé tylko male partje pola wzlotéw. Przerzucanie
ziemi na calej powierzchni pola wzlotéw, wynoszgcej nie-
raz ponad 100 ke, daje w sumie olbrzymieilo$ci m? ziemi,
a koszt tychze robét moze dojs¢ do kwot miljonowych.
Plantowanie z drugiej strony pogarsza zmacznie warunki
dla gleby, ktéra zwykle trzeba z powrotem tworzyé przy
znacznych niejednokrotnie wkladach pienieznych. Jak
wa%ng sprawg przy polach wzlotdw jest gleba, tworzaca
nawierzchnie pasdw ladowania i drog startowych, przeko-
namy si¢ o tem w dalszym ciggu. Pamietaé réwniez
trzeba, Ze ze stanowiska ogélne] gospodarki rolnej duze
roboty plantowania na danem polu wzlotow sg w wiek-
sze] czedel stracone. Wazrost bowiem wartosci terenu pola
wzlotéw jako objektu gospodarki rolnej po plantowaniu
nie stol w zadnej proporcji do poczynionych wkladéw.
Zawsze liczy¢ sig jednak trzeba z mozliwodcig przyszle]
redukeji pola wzlotéw a tem samem przyszlego prowa-
dzenia normalnej gospodarki rolnej na terenie obecnego
lotniska. Lepiej juz przedstawia sig sprawa ekonomji przy
robotach drenowania. Inwestycje, poczynione przy odwo-
dnieniu sprowadzajg za sobs wzrost wydajnodci gleby,
temsamem naless do robét amortyzujgcych sie, nawet
w wypadku oddania pola wzlotéw z powrotem pod uprawe
rolng,

6. Nawierzchnia terenu powinna byé zwiezlyg i wy-
trzymals o podloZu przepuszczalnem, o skladnikach gleby
umozliwiajaeych wychodowanie trawy nisko rosnace]. -

Zwigzlo§¢ i wytrzymalosé gleby jest sprawa wazng.
Gleba ta zniesé musi obcigZenia z kol szybko poruszajs-
cych sie¢ platowcéw, ktore to obcigZenia przewyZszajs
nieraz znacznie obcigZenia cigzkich pojazdéw drogowych.
W porownaniu z nawierzchnig drogows nawierzchnia pola
wzlotéw poddang jest znacznie mniejszemu natezeniu
rachu na jednostke powierzchni, dzigki czemn moze zniedé
niezbyt silny ruch lotniczy.

Teren piaszozysty lub wybitnie gliniasty nie nadaje
sig w stanie naturalnym na pole wzlotéw. Poniewa? je-
dnak przeksztalcenie piaszczystej lub gliniastej nawierzchni
wymaga ogromnych nieraz wkladéw pienieznych, niepro-
porcjonalnie wysokich w stosunku do kosztu wykupna
gruntéw, wiec teren o nawierzchni z piasku (zwlaszcza
drobnego) lub gliny nie nadaje si¢ bezwzglgdnie na lotni-
sko. W Zadnym wypadku nie powinno sig wybieraé na
pole wzlotdw t. zw. nieuzytkéw, ktére przewaznie nalezs
do jednej z tych dwu kategoryj gleby, choéby koszt wy-
kupna byl kilkakrotnie nizszym od kosztu dobrych i uro-
dzajnych terenéw. Bledy popelnione — tak u nas jak
i zagranicg — przez budowe lotniska na takim terenie
(zwykle otrzymanym za darmo) mszczg sig ciezko, sta-
wiajge wlaseiciell lotniska w poloZeniu bez wyjécia, zalo-
zenie bowiem drugiego lotniska na dobrym terenie przed-
stawia mniejszy nieraz koszt, niZ radykalna poprawa wa-
runkéw przez budowe nowej nawierzchni. Powinny wiec
by¢ wybierane pod lotniska tereny najbardziej urodzajne,
o glebie piaszczysto-gliniastej, zwiezle], suchej, o podlozu
przepuszczalnem, choéby nawet byly bardzo drogie.

7. Polozenie terenu lotniska powinno umozliwiaé
przeprowadzenie odwodnienia i drenowania.

Starac¢ sie nalezy o wyszukanie terenéw suchych,
nie wymagajgcych odwodnienia. Jezeli jednak odwodnie-
nie jest koniecznem, to odprowadzenie zebranej z terenu
wody powinuno byé latwem do przeprowadzenia. Zawsze
unikaé¢ naleZy nisko poloZonych terenéw. z ktérych odpro-
wadzenle wody odbycéby sig¢ moglo jedynie tylko przy
pomocy urzgdzen mechanicznych, jak stacje pomp 1 t. p.

8. Teren danego lotniska przewidziany pod budowe
portu powinien byé wytrzymaly, umozliwiajacy normalne
fundowanie budynkéw portowych. -

W sklad zabudowan portowych wchodza miedzy
innemi budowle o duZych rozpigtociach, jak hangary

1 warsztaty, oraz budowle cigzkie, jak kominy, z ktérych
obcigZenia przenoszone sg na grunt w miejscach skupio-
nych. Powyzsze budowle jak iinne powazniejsze budynki
wymagajg dobrego gruntu dla fundowania. Dla uniknigcia
wigc specjalnyeh robot fundowania (pale) powinno sig
wybieraé taki teren pod lotnisko, ktéry w przewidziane]
pod port czedci poesiada dobry grunt budowlany. Budynki
portowe sg tego rodzaju, Ze przenoszone ciSnienia na
grunt nie przekraczajy zwykle 2 kg/em? przy normalnym
projekcie fundowania.

‘ 9. Wielko$é pola wzlotéw powinna byé wystarcza-
jaca do wystartowania 1 wyladowania najwiekszych, be-
dacych w uzyciu samolotéw, w czasie najniekorzystniej-
szych warunkéw atmosferycznych.

Sprawa wielkodci pola wzlotéw nie jest Scidle okre-
$long, zalesy ona bowiem od bardzo wielu czynnikéw,
ktére nie dadzg sie §ciéle ujaé rachunkiem. Przepisy réz-
nych panstw rdéznig sig znacznie miedzy sobg pod tym
wzgledem. Dazeniem chwili obecnej jest budowanie lot-
nisk o mozliwie duzych polach wzlotéw w przewidywaniu
budowy (w najbliZsze] przyszlodci) olbrzymich statkéw
powietrznych, dla ktérych sg konieczne bardzo duZe prze-
strzenie do startu i lgdowania. ‘

10. Ksztalt pola wzlotéw (lotniska) powinien byé
tego rodzaju, by przy zachowaniu jak najdiuZzszych prze-
strzeni do startu i lgdowania obszar terenu do wykupu
i koszt urzadzenia lotniska byl jak najmniejszy.

‘Jak to widzieliSmy przy ladowiskach, mozZna przez
dobranie odpowiedniego ksztaltu zmniejszyé znacznie
powierzchnig terenu potrzebnego pod lotnisko, ktdre to
zmniejszenie moze doj§¢é w pewnych wypadkach (jak to
zobaczymy w dalszym ciggu) nawet do 50%,. Przez to
zmniejszy sig znacznie- nietylko koszt wykupna gruntéw,
ale przedewszystkiem koszta dalszych robét, jak planto-
wania 1 odwodnienia.

Sprawa wyboru odpowiedniego miejsca pod lotniska
jest sprawa niezwykle wazng 1 doniosia. Niewolno tej
sprawy bagatelizowad. Bledem jest nie do darowania usta-
lenie definitywne miejsca pod lotnisko po powierzchownem
ogladnieciu danego terenu bez przeprowadzenia specjal-
nych studjéw i badan, jak to sig czesto u nas dzieje.
Wiszechstronne studja i badania powinny byé zawsze
przeprowadzone dla kilku réznych terenéw w okolicy
danego miasta i to przy udziale specjalistow ze wszyst-
kich mozliwie dziedzin wchodzacych w gre.

¢ Wielko&é pola wzlotéw. Analiza przebiegu
startu i lgdowania platowca.

Start i ladowanie samolotu odbywaé sig musi kazdo-
razowo w kierunku wiejacego wiatru — o ile pilot nie
chce narazié sig na ryzyko katastrofy. Réwnoczesdnie pilot
nie moze zwigkszy¢é kata nachylenia platowca poza kat
natarcia, wlaéciwy kazdemu platowcowi. Poniewaz szyb-
koéé wznoszenia sig platowca jest zalezns od gegstodei
powietrza, cigZaru calkowitego platowca 1 sily motoru,
a przysdpleszyé wznoszenie si¢ mozna jedynie tylko przez
uzyskanie catkowite] sily motoru, wiec tez pilot nie po-
siada w czasie startn Zadnego zapasu sily pociggowej.

Zwigkszajac kgt natarcla przy starcie, pogarsza sobie
warunki startu. Dlatego tez samolot powlnien mieé do
startu odpowiednis przestrzen na lotnisku, ktéraby mu
umozliwila przy najkorzystniejszem nachyleniu osi pod{uz-
nej platowca do oderwania sig od ziemi i uzyskania pew-
pe] wysokosci bezpiecznej ponad ewentualnymi przeszko-
dami, w chwili gdy mijaé bedzie granice pola wzlotow.
Klasyczny wige start wyglada nastepujgco: samolot po
zabraniu pasazeréw udaje sie wolno na start (to jest na
ten punkt kraficowy pola wzlotdw, skad mieé bedzie przed
sobs w kierunku wiejacego wiatru najdiuzszy pas pola
wzlotéw). Ustawiwszy sie w kierunku przeciwnym do
wiejgcego wiatru, lotnik puszcza motor na pelng ilo§¢
obrotow (to jest daje t. zw. ,pelny gaz“), samolot poczyna



sig poruszaé po terenie, a lotnik stara si osiagngé mozli-
wie najwigksza szybkosé w ciagu jak najkrétszego czasu.
Wiatr wiejgcy w kierunku przeciwnym do ruchu samolotu
zmniejsza czas potrzebny samolotowi do oderwania sig
od ziemi, a temsamem zmniejsza dlugosé startu, przez to,
ze szybkosé wiatru dodaje sig algebraicznie do szybkodel
samolotu wzgledem ziemi. Im silniejszy wiatr ma lotnik
do dyspozycji, tem szybciej udaje mu sig oderwaé od
ziemi 1.rozpoczgé lot. Jezeli lotnik bedzie startowal w kie-
runku wiejgcego wiatru t. j. z wiatrem, wtedy wiatr
zmniejszy znacznie szybko$é samolotu Wzglqdem powie-
trza, a czesto nawet uniemozliwia oderwanie sig od ziemi,
przedstawiajac po za tem duZe niebezpieczenstwo dla
samolotu.

W chwili, gdy samolot oderwie sig¢ na kilka decy-
‘metréw od ziemi, lotnik nadaje mu kierunek poziomy,
réwnolegly do terenu w ciggu kilku sekund dla uzyskania
wigksze] szybkosei, nastepnie przy pomocy steru wyso-
kosciowego poczyna zyskiwaé stale i ciagle na wysokosei.
Droga, jaks teraz zakresla samolot jest prostg nachylong
do poz1omu lub krzywsg ciggls, dowolnego ksztaltu. Oczy-
widcie, Ze przy zachowaniu te] samej szybkofei zyskuje
najpredzej na wysokosci, jezeli lot odbywa sig po - prostej.
Prosta ta przy najgorszych nawet warunkach musi prze-
biega¢ ponad przeszkodami, zna,JduJa,ceml sig na skraju
lotniska 1 poza lotniskiem.

Lgdowanie samolotu odbywa sig w sposéb zupelnle
podobny tylko w odwrotnym kierunku. Pilot zmniejsza
do minimum sile motoru, przy pomocy steréw wysokoscio-
wych uzyskuje odpowiednie nachylenie samolotu do po-
ziomu 1 rozpoczyna lot &lizgowy. Prosta, jaks zakresla
obecnie platowiec, przebiegaé musi oczyw1écle ponad prze-
szkodami na skraju lotniska. W chwili, gdy samolot znaj-
dzie sig na wysokodcl kilku decymetréw nad ziemis, pilot
wyréwnuje platowiec do lotu poziomego. Szybkosé jego
zmniejsza Sl przez to znacznle, skladowa pozioma sily
wyporu staje sie mniejszg od sily prazycisgania ziemi,
kola samolotu dotykajg ziemi, szybkosé przez zderzenie
1 opory (tarcie) zmniejsza sig jeszcze bardziej, dzialanie
plozy samolotu lub hamuleéw powoduje wreszcie zatrzy-
manie sig samolotu.
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S kieruneh
startu '

miatru

—_-—
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- pole rzlotow

Rys. 38.

Droga, jaks odbywa samolot tak przy starcie jak
1 przy la,dowa,mu, sklada sig wiec z trzech czesel (rys. 33),
a mianowicie z odcinka ,a“, na ktérym kola toczg sig
po ziemi, z odcinka ,b%, wzdluz ktérego porusza sig sa-
molot réwnolegle fug nad ziemig 1 z odcinka ,c¢“, na ktd-
rym samolot wznosi sig (lub opada) w/g. prosteJ nachylo-
nej . do terenu. Calkowma wige droga przy stearcie wynosi

=ag+b+te

Z powyiszych odcmkow, skladajgcych sig na calko-
witg, drogq przy starcie lub lgdowaniu, jedynie tylko od-
cinek ,¢“ mozna blizej okreslié. Odcinek ten zalezy od
kgta natarcia samolotu, ktéry jest dla kazdego typu pla-
toweéw dokladnie ustalony i od wysokosci, jaks zachowaé
ma samolot w chwili przelotu ponad ewentualnem i prze-
szkodami znajdujacem sig na granicy lotniska lub ponad
terenem bez przeszkdd. Wysoko$é Le podajs niektére
przepisy (francuskie) na 20m (wysoko$é ta =zwigksza
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pewnosé startu, zdarzajace sig czesto nagle podmuchy
wiatru nie mogs ,rzucié* platowca na przeszkodeg). Po-
niewaZ normalnie przy samolotach komunikacyjnych kat
natarcia miescei sig w granicach odpowiadajacych nachy-
leniu 6 do 10%;, wiec przyjmujac dolng granice 69,
(1:16,7) oraz wysoko$é przelotu 20 m, otrzymamy 360 m
(w za,okra‘gleniu), jako dlugosé odeinka ,¢¢ w wypadky,
gdy na granicy pola wzlotéw i bezposrednio za nig niema
Zadnych przeszkéd. Kazda przeszkoda na granicy lotniska
zwigksza znacznie dlugosé startu, & tem samem i wymiary
pola wzlotéw. Przy zachowaniu powyzszych zalozen do-
datkowa diugoéé drogl startowej, spowodowana przeszkods,
bedzie iloczynem z 16,7 i wysokosei przeszkody (liczge
od terenu pola Wzlotow) Dla dopuszczone] polsks Usta.wa,
lotnicza wysokosci 20 m (kominy) zw1qkszen1e to wyniesie
okolo 330 m. Z powyiszego widad, jak waZng spraws jest
takie zaprojektowanie lotniska, by start odbywal sig we
wszystkich kierunkach ponad terenem wolnym od prze-
szkéd.

Jezeli jako dlugos$é odeinka ,b“ przyjmiemy 250 m
(przy 90 kmjgodz Sredniej szybkoSci samolotu poruszajs-
cego sig réwnolegle do terenu, platowiec przebedzie droge
260 m w ciggu 10 sekund), to teoretyczny wymiar (§re-
dnica) lotniska wyniesie g + 600 m.

Dlugosé odeinka ,a* najtrudniej jest blizej okreglié.
Dlugosé ta zalesy przedewszystkiem od typu samolotu,
jego wlasnosci aerodynamicznych, obcigZenia, od rodzaju
nawierzchni terenu pola wzlotdw, od nachylenia tejze
nawierzchni, ukfadu spadkéw i ;. p- Dlugosé ta przy
dobrych, lekkich i malych maszynach sportowych wynosi
zaledwie kilkadziesigt metréw, przy normalnych samolo-
tach komunikacyjnych kilkaset metréw, a przy bardzo
duzych platowcach lub specjalnie silnie obecigzonych (dla
przelotéw nad oceanem) przekracza nieraz i 1000 m. Dla
samolotéw komunikacyjnych u nas w Polsce uzywanych
przyjaé mozemy 300 do 400 m jako dlugosé potrzebng
do oderwania si¢ platowea od ziemi (na lotnisku o dobrej
nawierzchni darniowej). Srednica wiec pola wzlotéw wy-
niesie przy powyzszych przyjeciach 900 do 1000 m.

Przy ladowaniu samolot uzyskuje zwykle nachylenie
do poziomu 12 do 16%, (1:8,3 oraz 1:6,7) a wieo czescé
drogi ,c* Wymesae okolo 100 7m. Dlugo§é odeinka ,b¢
(poloZenie réwnolegle do terenu) dochodzi czesto do OO m,
utrata natomiast szybkosei na czedci ,a* odbywa sig na
przestrzeni rzadko przekraczajacej 200 m. W sumie Sred-
nica lotniska dla la,dowa,nla wyniesie wige 100—(—500—{—200-
800 m a wiec nieco mniej (0 10 do 209,) niz dla startu.

Powyzsze rozwazanie na temat vwielkoscl pola wzlo-
tow wskazywaloby na to, ze w wypadku, gdy na granicy
lotniska niema przeszkéd, diugo$é lotniska d=1C00 m
powinna byé dostateczna. Nie zawsze jednak powyizsza
warto$é jest wystarczajacs. JeZeli na odeinku drogi ,a®
kola samolotu napotkajs na wieksze opory wywolane
zaglebieniem sig ko! w rozmigklym lub piaszczystym tere-

| nie, lub teZz nieréwnodciami gruntu, wtedy ten odcinek

drogi moZe sig znacznie powiekszyc.

Jezeli na drodze do starbu poza granicami lotniska
samolot nie bedzie mial Zadnych przeszkéd, to odcinek
»a“ startu moze doj$é do maksymalnej dlugodei zblizaja-
cej sig do érednicy pola wzlotéw. Odwrotnie, jeZeli zgo-
dzimy sie z tem, by druga i trzecia czes¢ w przebiegu
startu odbywala sie¢ poza terenem lotniska -na dobrych
podejsciach, to nie mozemy zej&¢ z minimalnym wymia-
rem lotniska ponizej 400 m. Ta wlasnie wielkosé pola
wzlotéw zostala przyjets przy ladowiskach poprzednio
omdéwionych.

W roku 1927 przy locie trausatlantyckim samolotu
nBremen* o wadze okolo 8 ton zaobserwowano, ze diu-
dosé drogi przebyte] dla oderwania si¢ od ziemi przy
starcie w Dessan dochodzila do 700 m (po specjalnie zbu-
dowanej twardej nawierzchni betonowej), oraz przy star-
cie w Baldounel w Irlandji okolo 1200 m (po normalnej
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pokrytej traws powierzchni pola wzlotéw). Dla samolotéw
wiec ciezkich, przystosowanych do przelotéw kilku tysigey
kilometréw przestrzeni, dlugo$é lotniska 1000 metrowego
okazuje sig zwykle niewystarczajscs. .
Poszczegblne panstwa okreslajg niejednakowo w swych
przepisach wielkosé pola wzlotéw. Przepisy niemieckie
z roku 1927 2adajg by lotnisko posiadalo pole wzlotéw
dlugoéei najmniej 600 m oraz, by ewentualne wniesienia
poza granicami pola wzlotéw nie przekraczaly wysokosci,
ograniczonej plaszczem pobocznicy stozka fcigtego o two-
rzgcej, mnachylonej do terenu w stosunku 1:16 (rys. 34,
o§ stozka pionowa przechodzi przez érodek pola wzlotow,

dolny promienn powierzchni podstawowej wymnosi 300 m,
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Pote wzlotdw-600m

Rys. 34.

gérny promien za$ 10 km). Przepisy te zalecajs jednak
dla pola wzlotéow 1000 m érednicy. Dla rejestracji samo-
lotu za$ 2zadajg przepisy od danego platowca, by tenze
przy starcie wznids! sie na wysoko§é 20 m po przebyciu
600 m. Nie podajs jednak ani kgte nachylenia platowca,
ani dlugosei drogi, po ktére] ma sig toczyé platowiec do
chwili oderwania sie od ziemi. JezZeli przebieg startu
w trzecie] swej partji mialby sig odbywaé¢ pod katem

1:1B, to platowiec dla osiaggniecia 20 m wysokosei mu-.

siatby przebyé droge 300 m, pozostaloby wigo dla czesei
pierwsze] i drugiej (a i 4) 300 m, a wiec bardzo mala
przestrzen. W prasie technicznej niemieckie] podniosly
si¢ glosy z Zgdaniem pewnej zmiany wymienionych prze-
piséw. Zadang jest zmiana kata nachylenia z 1:1b na
1:20 1 ograniczenie wysokoéci przeszkéd do 26 m w pasie
dwukilometrowym, liczgc od granicy pola wzlotdw (rys. 85).

Odnosne przepisy Stanéw Zjednoczonych z r. 1929
(Departameunt of Commerce ,Airport Rating Regulations¥)

przepisujg nastepujace wymiany pola wzlotéw, przepro-
wadzajace rownoczesnie podzial lotnisk na kategorje w za-
leznosci od tychze wymiardw.

a) Lotnisko pierwszej kategorji posiada pole
wzlotéw o $rednicy réwnej conajmniej 2600 stép (okolo
760 m), przystosowane zawsze do startu ilgdowania w do-
wolnym kierunku, lub teZ posiada pasy ladowania i startu
szerokosci 6500 stép (ok. 160 m) umozliwiajace lgdowanie
w conajmniej 8-u kierunkach, przy takiem usytuowaniu
paséw ladowania, by zawarty migdzy nimi kat nie prze-
kraczal 40° Wysoko§¢ przeszkéd poza granicami pola
wzlotéw ograniczong jest prosts nachylons do terenu pod
katem 1:7.

&) Lotnisko drugiej kategorji posiada pole
wzlotéw $rednicy 2000 stép (610 m) lub pasy ladowania .
i startu szerokosci najmniej B0O stép (ok. 160 m), diugo-
$ci 2000 stép dla conajmniej 8-u kierunkdw, pod katem
nie mniejszym od 40° albo dwa tylko pasy (na 4 kie.
runki) szerokosei 500 stép, dlugosci najmniej 3000 stép
(910 m) pod katem nie mniejszym od 60°% z ktérych jeden
usytuowanym jest w kierunku najczestszych wiatrow.

¢) Lotnisko trzeciej kategorji posiada pole
wzlotéw $rednicy 1600 stop (490 m), lub pasy jak w ka.
tegorji pierwsze] o dlugeSci conajmniej 1600 stop (490 m),
albo tez dwa pasy jak w kategorji drugie], ale o dlugoéei
minimalnej 2500 stép (ok. 760 m).

d) Lotnisko czwartej kategorji posiada pole

| walotéw o $rednicy 1320 stép (ok. 400 m) lub pasy star-

towe jak wyzej przy dlugosei 1800 stép (650 m) w wy-

| padku stosowania tylko dwu paséw lgdowania.

e) Lotnisko pigtej kategorji posiada wymiary
mniejsze od kategorji poprzedniej. Muszg byé jednak kaz-
dorazowo uznane za bezpieczne do uzytku przez odpo-
wiednie wladze nadzorcze.

Wymiary powyze] podane odnoszg sig do lotnisk
znajdujgcych sig na poziomie morza. Srednice pola wzlo-
tow 1 dlugoSci paséw startowych zwiekszajs sie¢ w zalez-
noéei od wzniesienia lotniska ponad poziom morza we-
dlug podanych w przepisach wykresow (np. zwigkszenie
wymiardw dla lotniska na wysokoéci 2000 stop =610 m
wynosi okolo 10%).

Przepisy te sg naogdél dosyé liberalne. Wymagane
wymiary lotniska okazaly sig nieco za skromne, podniosly
sig wiec w prasie zadania zwigkszenia minimum wyma-
gan. Tak samo nachylenie 1:7 okazalo sig za duZe. Nie
odpowiada ono bowiem wigkszym lub bardziej obcigZonym
platowcom.

Ostatnie przepisy francuskie .z r. 1929 zaliczajs do
kategorji pierwszej lotniska o $rednicy minimum 1500 m,
do kategorji drugiej o $rednicy minimum 1300 m, do trze-
ciej o frednicy 900 m i do czwartej o $rednicy 700 m.
Lotniska o wymiarach ponizej 700 m uzytkowane byé
mogs tylko przez samoloty turystyczne lub stabosilnikowe.
Przeszkody o wysokodel ponad 20 m mogs sie znajdowad
w odleglo$ciach réwnych B0-ciokrotnej wysokosei, liczac
od granicy pola wzlotow; linje wysokiego napiecia mogg
byé prowadzone dopiero w odleglosci 100 m od granic
pola wzlotéw. Co do innych przeszkéd zawarty jest w for-
mie ogdlne] zakaz stosowania ich na ,podejéciach“, to
jest miejscach przelotu platowcéw, przy starcie i ladowaniu.

Polska ustawa lotnicza z d. 11. IIL. 1928 nie okreéla
blizej wielkosci lotnisk, ktére dopiero obecnie ustalone
zostang rozporzgdzeniem o klasyfikacji lotnisk., Zawiera
ona jednak zakaz wznoszenia budowll i urzsdzen stano-
wigcych przeszkode dla ruchu lotniczego w promienin
950 m dla lotnisk pierwszej kategorji, 660 m dla lotnisk
drugiej kategorji i 40 m dla lotnisk pozostalych. Ograni-
cza rownies prawo wznoszenia budowli wyzszych od 6 m
w odleglodci dalszych 500 m.

Wysoko§¢é kominéw fabrycznych znajdujgcych sie
w odleglosci do 1 km od granic lotniska jest ograniczong
do 20 m. Projekt rozporzgdzenia o klasyfikacji lotnisk
(opracowany przez autora), zalicza do kategorji pierwszej
lotniska, ktérych pole wzlotéw posiada $rednice 1200 m,
w pewnych wypadkach 1000 m, do kategorji drugiej lot-
niska o $rednicy 900 m oraz 760 m, do kategorji trzeciej
lotniska o $rednicy 600 i b00m, a do czwartej lgdowiska
o 400 m minimalnej §rednicy. (C. di n.).

Inz. Karol Peszkowski.

Przewozy wodne i kolejowe.

W Nrze 111 12 ,,Czasopisma Technicznego® pomiesz-
czono artykul, w ktérym p. inz Sztoleman zastanawia sie

nad przewozami wodnymi w tym gléwnie kiernnku, jakie
ilosci pojedynezych rodzaji masowych materjaléw moglyby



przejéé z koleji na projektowane drogi wodne czyli jakiemi
przewozami musiataby sie kolej podziclic z drogami wod-
nymi.

Nie jest jasne co bvio pobudksg do napisania tego
artvkuln, wszak nikt nie myéli o budowie drdg wodnych.
Sprawa ta zostata wprawdzie na Zjezdzie Hydrotechnicz-
nym poruszona ale réwnoczeénie zostaia gleboko pogrze-
bana przez uznanie Wisly jako gldwnej arterji drdg wod-
nveh,ktorej uregulowanie ma hyé przez Rzuyd w  drodze
ustawy zabezpieczone. Mozemy zatem jeszeze diugie lata
czekad az sie Wiste przeksztatei na droge wodng, dla po-
waznej zeglugi, a zatem i rozprawy na temat przewozow
Wislanych mozemy jeszcze diugo uwazaé¢ za nieaktualne.

Tak samo i ,,Kanal weglowy*, ktory p. inz Sztoleman
uwzglednia w swoich rozwazaniach, nie jest weale w pro-
gramie inwestycy] panstwowych, nie robi sie bowiem zad-
nych szezegolowych projektow ani nawet studjow.

Tymczasem kolej ,,weglowa' jest juz w budowie i ukon-
czenie jej jest tylko kwestja uzyskania kredytow od Skarbu.

Jednak pomimo tej pozornie nieaktualnej sprawy drog
wodnych w Polsce, artykut p .inz Sztolemana wydaje mi sie
bardzo potrzebny i pouczajacy, gdyz moze si¢ staé¢ punk-
tem wyjscia nie dla ogdlnikowych, akademickich rozpraw,
ale konkretnych, liczacych sie z potrzebami panstwa w dzi-
siejszym krytyeznym stanie gospodarczym i1 w poszukiwa-
niu takich inwestveyj, na kidére nalezatoby zaciagnaé po-
zyczki tak wewnetrzne jak i zewnetrzne.

Zebrane skrzetnie przez p. inz. Sztolemana dane sta-
tystyczne wypelniaja tablice, nie budza watpliwosci co do
podanych tam cyfr i stwarzajac realny obraz tego, czego
mozna oczekiwaé, gdy na uregulowanej Wisle utworzymy
droge wodng i gdy zbudujemy ,,Kanal weglowy®.

W pierwszym rozdziale artykulu przedstawiona jest
tablica przewozéw wegla z Goérnego Slaska, z ktérych kolej
ma najwiekszg ilo$é tonazu, i z ktérych najwicksze czerpie
dochody. W zestawieniu tych przewozow wykazuje p. inz
Sztoleman, ze w przyjeciu dwu linji drég wodnych prowa-
dzacych z Gérnego Slaska jakoto, kanalu ,weglowego"
i kanalun Sosnowiec - Krakdéw a od Krakowa uregulowanej
Wisty, do 166 miejscowodci pofozonych nad tymi drogami
wodnymi oraz do portu w Gdansku odejdzie 75/ (ze wzgledu
na pore zimows) dzisiejszego przewozu kolejowego to zna-
czy 9,311.000 ton. Iloéé¢ ta stanowi 30%, ogdlnej ilosci
30,318.000 ton przewozonego kolejami wegla, a zatem by-
Toby to grube uszczuplenie dochoddw koleji.

Zapewne, gdyby drogi wodne utworzone byly tylko
w tym celu, aby speiniaé role koleji i trudnié¢ sie przewo-
zami, ktére objeta kolej, nie bylvyby one niczem innem, jak
konkurencja dla koleji, rolg, jaka ma dzisiejsza zegluga
Wislana, ktora istnieje tylko z laski koleji, gdyz dla towa-
réw, ktorych przewozem trudni sie ta zegluga, moze kolej
bez strat dla siebie obmizyé taryfy i konkurencje usunac.

Drogi wodne nie maja jednak celu wyltgeznie przewo-
zowego, giéwnym ich celem jest stworzenie terendw dla tan-
szej produkeji niz przy drogach zelaznych i jakkolwiek
brzejmuja od koleji przewozy surowcdéw lub masowych pro-
duktéw, to jednak w ogolnym bilansie Parnstwa tworzg nowe
rubryki dochoddéw i przyczyniaja sie do potanienia i po
wiekszenia krajowej produkeji, wywolujac temsamem na
kolejach nowe przewozy poprzecznie do kierunku kanalu,
podobnie jak nowa kolej wywola nie tylko powstanie tar-
taku, ale i ozywi ruch na drogach kotowych, prowadza-
cyeh z lasu do stacji kolejowej.

Role wigc jakg odgrywa nowa linja kolejowa wsrod ko-
munikacji tylko szosowvych obejmuje droga wodna wsréod
sieci kolejowe]j z ta tylko réznica, ze droga wodna przejmuje
tylko czedé przewozéw kolejowych i to takich, niskowartos-
ciowych, dla ktérych kolej zmuszona jest mie¢ najnizsze ta-
ryviy, mato dla niej korzystne

Powstata nad kanalem, na specjalnych warunkach
brzewozowych, nowa produkeja, wywotaé musi na kolejach
dostawe roznycl, potrzebnvch dla produkeji dodatkowych
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suroweow, ktoryeh Zrodia nie leza nad kanatem oraz nowe
przewozy produktow z zakfaddw, powstatych nad kanatem
wskutek zwickszonej konswmpeji krajowej. Korzystnosé za-
tem drogi wodnej mierzyé nalezy nie zalatwianiem przewo-
zOw tycl, ktore istnieja w Paistwie, ale konsekwencja ta-
niego przewozu tj. powstaniem nowych zakladdw przemy-
stowyeh, ktéreby nie powstalty, gdyby nie byfo drogi wo-
dnej.

Rzecz naturalna, ze projektujac nowy droge wodng
i obliczajyc jej rentownosé nie mozna polegac na tym do-
piero przewidyvwanym ruchu przewozowym, ktdry powsta-
nie swskutek rozwinietego nad brzegami kanaiu przemyshn,
ten bowiem przyszly ruch transportowy nie jest ani znany
ani pewny ani tez nie podlega Zadnej statystyce, moze ou
powsta¢ u innyeh narodéw ale nie powstanie u nas. Kal-
kulacja oprocentowania 1 amortyzacji kapitatu budowy
musi sie oprzed¢ na przewozach istniejgeych 1 na produkeji
sity elektryeznej, ktorej zbyt jest w obecnyeh ezasach zu-
pelnie pewny. Tak samo, jak kalkulacje nowej linji kolejo-
wej opiera sie na podslawie statysiyki istniejacych prze-
wozdw 1 zapotrzebowan ludnosei w sferze wplywu nowej ko-
leji 1 pomimo ujemnego jej wyniku budowe sie dokonuje.
liczac na te nieznane, przyszle przewozy, ktore istnienie
koleji wywota.

Gdvby wiec kalkulacja przedsiebiorstwa kanalowego
data wyniki niezupelnie dodatnie, musi Rzad podjgc¢ pew-
nego rodzaju ryzyko, niedostateczne pokrycie kapitalu bu-
dowy uzupeic¢ ze swoich dochodow, liczac na przyszly roz-
wdj przewozow kanalowych.

Zachodzitoby tylko pytanie czy ludno$é polska potrafi
wyzyskaé teren kanatowy, czy zdolna jest do stworzenia
produkeji 1 czy posiada potrzebne na io Srodki pienieine.
To sg pytania zasadnicze, ktdre powinny mie¢ wplyw na de-
cyzje budowy. Zdaje mi sie, ze jednak u nas w Polsce py-
tania takie nie moga budzié watpliwosei, ludnosé bowiem
zdolna jest do produkeji i przy pewnej protekeji finanso-
wej moze stworzyé nowe zallady przemyslowe, ktore hedac
uniezaleznione od koleji mogg tanio produkowad i znalesé
nowe tereny zbytu w kraju i zagranica.

Naturalna rzecz, ze stare, zamortyzowane zaklady
znalazlyby silng konkurencje w nowych kanalowych i Dby-
Iyby zmuszone obnizy¢ cene swych produktow, lecz stato by
SIQ to tylko kosztem dywidend kapitatu zakladowego. W ra-
zie zatem istnienia kanatu z Gornego Slaska powstalohy
ogélne potanienie produkeji i przez to zwigkszenie konsun-
peii krajowej 1 zagranicznej a to sig¢ nazywa rozwoj gospo-
darczy kraju, czyli nowa ta dvoga moze si¢ sta¢ dzwignia
tego rozwoju a zatem przyszlodci panstwa.

W dalszej konsekwencji zmaleja przewozy surowca
weglowego na eksport zagraniczny, gdyz wewnetrzna pro-
dukcja wiecej go bedzie spozywaé a zatem zbledng takze
i te korzyéci, jakie zdaniem p. inz. Sztolemana oddaje w tym
cksporcie przew6z kolejowy, mianowicie: cigglto$é dostaw
bez wzgledu na pore zimowa i ich terminowosé.

Zapewne, ze kolej, ktora zalatwia wszelkie przewozy
potrzebne dla zycia ludnosci nie moze zadnych doznawad
przerw w okresie zimowym ale dla transportéw masowych
nie jestto zadna przeszkoda, glyz tak zagraniczni jak i kra-
jowi odbiorcy wegla licza sig¢ z tg przerwy i odpowiednio do
tego regulujg swoje zapasy materjaldw — a co do termino-
wosci dostawy do portu to wodne transporty moga byé le-
piej stosowane do ruchu morskich statkdw niz wagonowe
transporty kolejowe, wodne bowiem transporty nie sq adre-
sowane do odbiorcy, tylko przez portowa agencje rozdzie-
lane z nadptywajyacych mas wedlug réznego rodzaju i roz-
nego pochodzenla wegla

Zauwazyé rowniez nalezy, ze prazy powo]nym znledww
4—5 km na godzine trwajacym przewozie wodnym czas
przewozu moze mniejszym ulegaé opdznieniom, anizeli
w krétkim i szybkim przewozie kolejowym, gdzie mata dro-
bnostka stwarza przeszkode nie tylko dla jednego ale dla
licznych po sobie nastepujgeyel pociagéw. Przewozy kana-
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towe ujete w jedna adminislracje przy trakcji elektrycznej
odbywaé¢ mogs droge 2z godzinows doktadnoscia tak, jak
1 na rzece nizinnej, w ktorej wyzsze stany wody nie prze-
rywajy zeglugi. Ruch wiee na drodze wodnej moze byé row-
nie sprawny a indywidualne uszkodzenia jednej fodzi nie
wplyna ujemnie na ruch ogdélny- _

Kanat zeglowny spowoduje wiele zmian w kierunkach
i ilosciach przewozonyel kolejami masowyeh materjatdw
gbérnictwa, rolnictwa i przemysiu, ale w rozwazaniach nad
tymi sprawami komunikacyjnemi jako urzadzeniami pan-
stwowyml nalezy wychodzi¢ z punktu widzenia dobra, zycia
1 rozwoju spoleczenistwa a nie z punktu interesn przedsie-
biorstwa kolejowego. Wszystkie urzadzenia komunikacyjne
do tego tylko zmierzajq, aby utatwi¢ ludnosci produkcje czy
tez konsumpeje, powinny sie zatem uzupeiniaé i udoskonu-
Iaé¢ odpowiednio, do potrzed ludnogei i interesdw Panstwa.

Jak przed 80 laty rozwoj linji kolejowych przyezynil
sie do wzrostu produkeji i zaspokojenia potrzeb szybko wzra-
stajacej ludnosci, tak dzi$ okazuje sie dla tego celu koniecz-
nos¢ budowy kanatdow. Jedna wiee z najpilniejszych inwes-
tycyj, jakie Panstwo musi wykonad, jest hudowa sztucznej
drogi wodnej z Gérnego Slaska.

Musimy stworzyé nowe tereny "dla produkeji nad
brzegami kanatu, gdzie inicjatywa prywatna ma szerokie
pole dziatania, gdzie odlegio$é {ransportu minimalna od-
grywa role w kosztach transportu, gdzie uniezaleznienie od
koleji przewozu podstawowych surowcow 1 produktow
a gldwnie od czasu niespodziewanych podwyzszen jej ta-
ryfy zapewnia produkeji uniknienie wydatku nieistotnego
w kosztach efektywnyeh, gdzie kanatowa energja elektry-

czna. produkowana stale przez caly rok, tania jako produk:

uboczny kanalu, nietylko zabezpieczy cala trakcje ale i cale
zapotrzebowanie rozwinietego nad kanalem przemyshy,
gdzie zatem stwarzajg sig specjalne 1 dogodne warunki dla
taniej produkeji i pPrywatnej przedsiebiorczosci.

Stworzenie nowych terendw pracy dla szerokich mas
ludnosci w produkeji przemysfowej jest postulatem przysz-
tego rozwoju gospodarczego Panstwa a nakazem chwil
obecnej, kiedy brak pracy zniewala do emigracji, do ubytku
'/, miljona konsumentéw plodéw rolniczych a w dalszej kon-
sekweneji niskiej, z powodu braku nabywedw, ceny tych
ptodow rolniczych, ktére spozywajg szerokie masy ludn
pracujacego.

Wiadomosci z literatury technicznej.
Wytrzymalo§¢ materjatow.

— Wytrzymalosé na zginanie okraglakéw omawia Swenson
w Bautechnik (1928 str. 688). Autor poddal badaniu 4 belki,
dwa okraglaki i dwa drewna kanciaste i otrzymal:

Przekro) . =20 ¢m d=19'8 h.b=14'8,147=147,14'8
W wemd 785 706 537 533
Wilgotnosé %,.  66-8 758 21-8 30-4
Gran. proporec.. 314 279 276 279
Spélcz. sprezys. 153990 128520 114310 107840
Wytrz. na zgin. 4959 486 417 367

Pomimo tego, Ze belki okraglaki byly znacznie wigcej
wilgotne, wytrzymalo$é ich byla wicksza $rednio o 26Y,.
Autor przemawia za uiywaniem okrgglakéw i przyjmowania
wigkszego naprezenia dopuszezalnego. W drewnie szpilkowem
jest drewno zewnstrzne a wige to, ktére sie przy obrabianiu
Scina, wytrzymalsze. Kupujae drewno kanciaste, placimy nie
tylko za to drewno, ktére otrzymujemy, ale i za odpadki i za
robocizng przy obrabianiu, Dlatego jest omo znacznie droZszem
a uwzgledniajac wigkszg wytrzymalosé okrgglakéw dochodzi
autor do wniosku, Ze uiycie belek kanciastych jest 3 razy
droZsze, ni% okraglakéw,

— Stal niemiecky omawia Schaper w Bautechnik (1929 str. 6)-
Coraz czesciej uZywa sig teraz stali krzemowej (St Si) zamiast
stali wyborowej (St 48). Jednak stal krzemowa przedstawia
jeszcze pewne trudnosei przy laniu i walcowaniu, z powodu
ktérych stalownie niemieckie starajg sig wyrabiaé stal krze-
mowg nie przedstawiajacs tych trudnogci a dodaniem miedzi
uczynic jg odporniejszy, przeciw rdzy. Mamy teraz cztery takie
nowe stale, ktére majg taks samg wytrzymalosé, jak stal krze-
mowa, a to stal miedziowo-manganowo-krzemowa, stal miedziowo-
chromowo - krzemowa 1 miedziowo - molybdenowo - manganowa.

— Mimosrodkowo obciaZone stupy Zelazne, do$wiadczenia
i wyznaczenie przekrojéw nap. A. Ostenfeld, Kopenhaga 1930.
Znakomity profesor dunski Ostenfeld oglosil w r. 1929 prace
o obcigZeniu slupéw drewnianych mimogrodkowem. O pracy tej
zdawsalem sprawg w Czas. Tech. Teraz wydal druga prace, ty-
czgeq sig slupbw Zelaznyeh mimodrodkowo obeigZonych., Wyko-
nal on liczne dogwiadczenia i podal sposéb obliczenia naprezen
wzglednie wyznaczenia wymiaréw pray danej pewnosci, pors-
. wnujac wyniki teoretyczne z wynikami dodwiadezen. Poniewaz

jednak sposéb obliczenis dokladny jest dla praktyki za Zmu-
dny, podaje autor sposoby przybliZone zastgpujac dokladng
krzywe dla wyboczenia przy mimosrodzie krzyws paraboliczng
i przesunigty krzyws Tulera. Aby otrzymaéd zupelng prawie

zgodnodd z krzywa dokladng nalety przyjaé zamiast paraboli
zwyklej parabole czwartego stopnia.

Gdy przy slupach drewnianych zmniejszydé nalezy E o 109/,
to przy Zelaznych zmniejszenie wynosi 209.

Dla inZynieréw projektujacych budynki Zelazne przestu-
djowanie znakomitej ksiazki Ostenfelda uwaZam za bardzo po-
Zadane. _

— Whplyw mrozu na wytrzymatos¢ betonu badal prof.
Wiley w Illinois (Bautechnik 1929 str, 448). Rys. 1 przed-
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stawia obrazowo ten wplyw, zalefny od dnia, w ktérym zaczal
mréz dzialad. Po 10 dniach jak widzimy mréz juz prawie nie
jest szkodliwy.

— Ekonomiczna mieszanina betonu. (Die wirihschaftliche
Betonmischung) nap. Inj, Kar. Brausewetter, Berlin 1929. Zbroj-
ny dlugoletniem do$wiadezeniem ini. Brausewstter napisal ksig-
Zeczkg, w ktérej podaje sposoby jak najtaniej moZna wytwo-
rzy¢ beton dobry, zastosowany do kazdorazowych wymogéw,
wzglednie jak moZna oznaczyé migszaning i ilo§¢ wody, aby
otrzymad beton o Zgdane] wytrzymalodci. W tym celu naleZy
zbadaé dokladnie wszystkie skladniki betonu cement, tluczen
czy Zwir, piasek, wodg i wyznaczyé najkorzystniejszy stosunelk
wieszaniny kruszywa, iloé¢ wody i cementu dla Zadanej wy-
trzymalogei, Autor opisuje szczegélowo sposéb wykonania
wszystkich préb, i objasnia metodg przykladami. Iniynierowie,
ktérzy prowadzg wigksze wlasne budowy, powinni koniecznie
zaznajomic¢ si¢ z nowoczesnemi sposobami racjonalnego wyko-
nania betonu. Dr. M. Thullie.



Drogi.

— Doroczne posiedzenie Stowarzyszenia Badawczego dla
budowy drég automobilowych w Niemczech odbylo sie
w dniach 30 czerweca i 1 lipeca br. w Gdansku. Zdawaloby sie,
iz tak powaZne zrzeszenis, majace za sobs olbrzymi dorobek
naukowy, poprzestanie jak corocznie na referatach naukowych
zlgezonych ideowo i fachowo z reprezentowanym przez siebie
kierunkiem pracy technicznej, Tymeczasem po cennych referatach :
Dr. Schmidta pt.: Niemieckie drogi samochodowe w remach
Buropy $rodkowej, Prof, Dr. Risch’a pt.: Nowe metody pomia-
rowe do oceny wstrzgénie spowodowanych ruchem drogowym
oraz InZz. Thein’a pt.: Praktyczne znaczenie i przeprowadzenie
pomiaréw wstrzasénien z powodu ruchu, nastapil bardzo obszerny
referat Prof. uniwersytetu w Krélewcu Dr. Preyera pt.: Go-
gpodarcze i polityczne poloZenie niemieckiego Wschodu.

Referat ten niemajacy najmniejszego zwigzku ze sprawsa
drogows w ogélnosci, a drég automobilowych w szczegélnodei,
wieje taka nieukrywana i namigtng nienawideis do Polski, Ze
wyrazi¢ nalezy prawdziwe ubolewanie, iZ firmy powainego To-
warzystwa naukowego uZyto jako areny do wystapien zboczo-
nych nacjonalistéw niemieckich.

— O nawierzchniach drog turystyeznych pisze Dr. J. Horn
w Nr. 1 Die Betonstrasse. Autor opiera sie tu na dodwiadcze-
niach w Szwajearji, Wloszoch, francuskiej Rivierze, Szwecji
i Norwegji a wige w krajach o silnie rozwinigtym ruchu tu-
rystycznym. Odnogne daty mogliby§my wykorzystaé w szcze-
g6lnosci w odniesieniu do Tatr.

Na ogd! wigkszy ruch turystyczny w pewnych partjach
wzmaga 8ig z roku na rok; nadto daje sig zauwaiyd coraz
silnie] daZno$¢ do emancypowania sig tego ruchu od koleji
felaznej. Wedle statystyki szwajcarskiej w r. 1920 na 1.000
turystéw wypadala dlugosé 114.16b km przejazdéw kolejowych,
28.117 km przejazdéw omnibusowych oraz 22,910 km przejazdéw
gsamochodowych. Natomiast te same cyfry w r. 1928 w rozli-
czeniu na 1.000 turystéw byly nastepujace: 86,496 km kole-
jowych, 41,329 km omnibusowych oraz '71.000 Zm samochodo-
wych. W przeciggu zatem 8 lat, wzmégl sie nader silnie ruch
drogowy, co z natury rzeczy musi mieé stosowny wplyw na
konstrukcje nawierzchni drogowych w odno$nych partjach.

Nawierzchnie drég turystycznych wykonuje sig obecnie
przewaznie jako betonowe, asfaltowe i co najciekawsze z kostek
drzewnych. Te ostatnie nabierajg szczegélnej wartosci w krzy-
wiznach i na stromych spadkach, oraz na tych przestrzeniach,
na ktérych przewaa ruch motocyklowy., Oprécz Szwecji za-
stosowala ten typ bruku réwniez Szwajcarja. Mianowicie stynnsg
droge turystyczng z Chur do Liechtenstein, dotychczas Zwiro-
wang zamierzajg przebudowacé na betonows w kierunkach pro-
stych, natomiast na licznych na tej drodze serpentynach pro-
jektowane jest ulozenie bruku drewnfanego. Ten sam typ ma
byé¢ stosowany w Goérnych Wloszech, w obszarze Marmolata
na ostrych skretach i krzywiznach. RéwnieZ mieszana komisja
wlosko - francuska w San Remo dla drég granicznych zalecila
zastosowanie w tych partjach bruku drewnianego.

Okazuje sig zatem z powyiszego, iZ nawet tak typowo
miejska nawierzchnia, za jaka dotychezas uwaZany by! bruk
drewniany, zdobywa sobie pole ekspansji réwniez na drogach
miedzymiastowych, coprawda tylko w odniesieniu do specjalnych
warunkéw,

— Impregnowany bruk kamienny jest przedmiotem artykulu
InZz. Kréckera w Nr. 9 dsphall und Teer. Bruk kamienny
oprécz szeregu zalet posiada te zasadniczs wadg, iZ jest gloény,
nie zapobiega pladze pylu a co najwazniejsze w dzisiejszych
czasach, jest  za drogi.

Rozpoczgto zatem préby nad wyprodukowaniem sztucznego
bruku z piaskowca i wapienia, ktéry poddany zostal nasyceniu
asfaltem lub mazig. W r. 1928 uloZono z takiego bruku od-
cinek prébny na przestrzeni dodwiadczalne] w Brunszwiku,
przyczem uZyto tu kamienia satucznogo nasyconego asfaltem
0 nazwie , Bitukasad“.
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Autor zwraca uwage, iZ nasycanie mazig jest o tyle ko-
rzystnisjsze, i% maz jest produktem krajowym. Bruki tege typu,
noszace nazwe ,Amalith” sg wyrabiane przez firme . Komnick
w Elbingu. Nasycenie wykonuje si¢ w prozni przy bardzo wy-
gokiej temperaturze. Format bruku regularny, wysokosd kostek
6:5 em. Kogzt 1 m? loco fabryka okolo 450 M.

Bruk taki osadza sig zupelnie podobnie jak bruk dre-
wniany, na podsypce z piasku lub zaprawy cementowej na od-
powiedniem podioZzu. Nawierzchnia z tego bruku jest wolna od
pylu, cichay, szorstky i latwa do czyszczenia, a zewngtrznym
swym wygladem przypomina asfalt walcowany. Podobnie jak
zwykly bruk kamienny moze byé ukladang w kazdym czasie,
bez wzgledu na pogods.

Jakkolwiek artykul! ten nalezy traktowad z wielka re-
zerwg, gdyZ z natury rzeczy wytrzymalosé tego rodzaju bruku
zalezed bgdzie w pierwszym rzedzie od sposobu fabrykacji
gztucznego kamienia, to jednak dowodzi on, i% praca nad udo-
skonaleniem nawierzehni drogowej 1 jej ekonomicznoscia nie
ustaje, pomimo calego szeregu pierwszorzednych nawierzchni,
jakie dotychczas posiadamy.

— Punkt krzepnigcia materjatow bitumicznych omawia
artykul! Prof, K. A, Hoepfnera i Inz H. Metzgera w Nr. 10
Asphalt und Teer.

Dotychezasowy sposéb ustalania punkte krzepnigcia ma-
terjaléw bitumicznych, polegajacy na tz. prébie paznogcia, jest
z natury rzeczy niezmiernie prymitywny, a co najwaZniejsze
nie daje dat istotnie pewnych, albowiem zaleZny jest w wyso-
kie] mierze od subjektywnego odczucia badacza. Uzyskanie
zatem dat poréwnawezych dln rozmaitych materjaléw, okazuje
sie przy tej metodzie bardzo problematycznem.

"Autorzy opracowali w roku ubieglym nowa metode usta-
lania punktu krzepnigeia, ktérej zasada jest nastepujgca:

Trzpien o stalej Srednicy i stalem obcigienin umieszczony
nad badang substancjy zaglgbia sig w okreSlonym czasie o pe-
wng glgbokodé zaleZng od temperatury bitumu. O ile zagle-
bienia staja sie juz znikome, natenczas substancja znajduje sig
w poblizu punktu krzepnigcia.

Jezeli teraz naniesiemy w ukladzie prostokatnym na
jednej osi, temperatury badanego bitumu, na drugiej zag od-
powiednie zaglgbienia, otraymujemy graficzny zwiazek pomiedzy
oboma momentami. Z krzywe] w ten sposéb powstalej mozna
oznaczy¢ dla rozmaitych materjaléw te temperatury, ktére wy-
wolujg jednakowe zaglebienia, co odpowiada réwnoczesnie temu
samemu stopniu twardo$ci bitumu.

Rozchodzi sig teraz o przyjecie pewnej jednostki pomia-
rowej dla oceny punktu krzepnigcia. Otéz autorowie jako taka
jednostke przyjmujs zaglebienie = 1/10 mm, zas temperature
odpowiadajacs temu zaglgbieniu oznaczaja jako ,Punkt krze-
pnigeia H MY,

W tem przyjeciu lety moZe najslabszy punkt metody,
jakkolwiek wedle badaf przez autoréw przeprowadzonych w la-
boratorjum drogowem w Gdansku, temperatura, przy ktérej
zaglebienie wynosi 1/10 mm odpowiada najlepiej dotychezasowym
rezultatom okreslania punktu krzepniecia metods paznogeia.
W kaZdym jednak razie motoda ta umozliwia jednolito$é ba-
dania oraz uwolnienie sie od subjektywnego odczucia badacza
i jest znacznym postepem w tej dziedzinie,

Ciekawym jest opis dodc skomplikowanego aparatu do
badan tych uZytego. Trzpien ma érednicy 0'6 mm i obciaZony
jest cigzarem 4850 gr, Czas badania wynosi 60 sek. zag interwaly
temperatury 1—29C, Szczegélnie interesujacym jest opis urza-
dzenia sluZacego do pomiaru temperatury badanego bitumu,
ktéry odbywa sig z pomocy galwanometru oraz krzywych re-
dukeyjnych, wzglednie, jak autorowie nazywajs cechowniczych,
dostarczanych z calodcia termoelementu przez firme Siemens &
Halske. E. B.

Lotnictwo.

— Rozwdj lotnictwa w Bosji. W dziedzinie wojskowej sy
w Rosji do zanotowania z ubieglego lata liczne przeloty ze-
spoléw samolotéw z jedmego okregu wojskowego do drugiego,
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a szczegblnie 3 wielkie przeloty na ohszarze B do 7.000 km
przez calay Rosje europejska i do tego przy najniekorzystniej-
szych warunkach,

Wyrabiane w Rosji samoloty, jak trzymotorowe nskrzydlo
Sowjetéw® i dwumotorowy ,kraj Sowjetéw“ przedsigwzigly Tlot
z Moskwy do Zachodniej Turopy (9.087%km) i z Moskwy do
Nowego Jorku (20.580 fem).

W roku 1928/29 sieé cywilnyeh linji lotniczyeh w sto-
sunku do roku poprzedniego wzrosla o 54%, i wynosi obecnie
18.482 km. — Samoloty rosyjskie w roku ostatnim przelecialy
droge 4 miljonéw km, gdy w roku poprzednim 2,387.830 Jom.

Lotnictwo znalazlo tam takie w znaczne] mierze zasto-
sowanie do celéw naukowych. Znany lotnik Czuchnowski
dokonal zdjeé rosyjskich wybrzezy pélnocnych od Morza Ka-
rijskiego do ujscia Jenisei, a z tad do Krasnojarska i morza
Beringa. Interesnjacym byl przewéz narybku samolotem z Mo-
rza. Kaspijskiego do jeziora Aralskiego, gdzie rabunkowa gos-
podarka wyniszezyla szlachetniejsze gatunki ryb. Tylko sa-
moloty mogly z naleZytym posSpiechem zadanin temu podotad.

W r. 19929 otwarto nows linjg Moskwa - Samara - Orenburg-
Taszkent 3,000 km dlugs. :

Na rok 1980 przewidziano otwarcie linji Irkuck - Czida-
Chabarowsk (8.000 km). (Verkehrstechnische Woche zeszyt 18
z 80/IV 1930).

— Nowe przepisy o odpowiedzialnosci w komunikacji lo-
tniczej. Przez kilka lat pracowala Komisja, untworzona przez
panstwa, zainteresowane w sprawach lotnictwa (Comité Inter-
national Technique ‘&’ Experts Juridiques Aériens) nad pro-
jektem umowy, regulujacej jednolicie odpowiedzialnogé za szkody
w migdzynarodowej komunikacji lotniczej. Prace te zakonczono
w r.-1929 na migdzynarodowej konferencji w Warszawie.

NajwaZniejszg czeScig umowy jest rozdzial III, zawie-
rajacy zasade odpowiedzialnosei za szkody, wyrzadzone przez
przedsiebiorstwa komunikacji lotniczej. Postanowienia te majg
charakter przymusowy i nie mogs byé uchylone drogs umowy.
Odpowiedzialno$é ograniczona jest do sum maksymalnych, wy-
noszacych za jednego pasaZera 25.000 frankéw zlotych, za
towar i bagaz 250 frankéw od kg, a za przedmioty, pozostajace
przy pasaZerze 600 frankéw od osoby.

Przedsigbiorey nieodpowiadaja, o ile udowodnia, %e sami
i ich funkcjonarjusze zastosowali wszelkie moZebne $rodki
w celu unikniecia szkody, lub Ze zastosowanie tych Srodkéw
bylo niemozliwe. JeZeli szkode w calosci lub czesciowo przy-
pisaé moZna poszkodowanemn wéwcezas przedsighiorstwo nie od-
powiada weale za szkode, lub tylko czgéeiowo.

Postanowienia ‘te opierajs sig na wzorze francuskim,
a’ mianowicie prawie lotniczem z 31/V 1924, (d4ily. Tarifunz.
Nr. 51, 1929 i Ind. Kolej. zeszyt 3, 1930).

— Lotnictwo w Ameryce Péinocnej. W Stanach Zjedno-
czonych P. A. przedstawiaja sie warunki dla lotnictwa dlatego
korzystniej aniZeli w Europie, poniewas moZna tam przedsigbraé
dalekie loty bez przekraczapia granic politycznyeh, a sied ko-
lejowa panstwa jest mniej gesta. Takze i krétkie linje lotnicze
przedstawiajs sig korzystniej przy przekraczaniu szezegélnie
obszaréw goérzystych i niedostgpnych, oraz wielkich jezior.

04 roku 1920 istniejgea linja lotnicza ponad kontynentem
z Nowego Jorku do San Francisko t. j. od Oceanu Atlantyc-
kiego do Spokojoego jest 4.260 km diuga, gdy w Europie droga
z Lisbony do Moskwy wynositaby 4.000 km i to przy prze-
kroczeniu granicy przynsjmniej szesein panstw,

Zaxzad poczt Standw zawiera z poszezegélnemi przedsie-
biorstwami lotniczemi ugody co do przewozu poczty i zaleinie
od poszczegélnych warunkéw placi po okolo 35 dolara od funta
przewiezione] poczty na odleglodé 8OO km, co jest znaczng po-
mocy dla przedsigbiorstw.

Nadto daje panstwo do uzytku bezinteresownie wszystkie
urzadzenia terenowe, w co wchodzi takZe oswietlenie linji no-

s

enych, ktérych jest przeszlo 17.500 km, gdy np. w Niemczech
jest ich tylko 1.400 km.

Nie znaczy to jednak, by panstwo nielozylo na lotnictwo,
Widzimy w preliminarzach, Ze na rok 1930/31 wstawiono na
lotnictwo cywilne 112 miljonéw marek, zatem stosunkowo prawie
piedkroé razy tyle, co po$wigeaja na to w Luropie. (Verkehrs-
technische Woche z 16/ IV 1930). Intz. A. W. Kriiger.
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Kongresy i Zjazoy.

Uroczystosci Faraday'owskie odbeds sie we wrzeéniu
19381 w Londynie z okazji obchodu stuletniej rocznicy odkry-
cia indukeji elektromagnetyczne;j. '

Przewodnictwo w urzadzenin obchodu objagt Krélewski
Instytut Wielkiej Brytanji (Royal Institution of Great Britain,
21 Albemarle Street, Liondon, W. 1), gdy% do siedziby tego
instytutn zglosil sig w r. 1813 Faraday, woéwezas 22 letni
mlodzieniec, aby zostaé asystentem Sir Humprey'a Davy’ego,.
6wezesnego profesora chemji. W instytucie tym zostal réwnieZ
nastegpey Davy'ego i tam tez wyglaszal swe wlasne prelekcje
przez caly okres swego czynnego Zycia.

Instytut uprosil do wspdlpracy w urzadzenin obchodu
Towarzystwo Inzynieréw Elektrotechnikéw, reprezentujsce caly
przemys! elektrotechniczny, ktérego poczatki thwia w odkry-
ciach Faraday’a.

Uroczystosei rozpoczng sig 21 wrzesnia 1931
beds do 23 wrzesnia 1981 wlgeznie.

Ze zjazdem projektowana jest Wystawa Faraday’owska,
oraz wydanie bardzo obszernego dzlennika naukowego, ktéry
bardzo skrupulatnie prowadzil Faraday.
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Redaktor naczelny i odpowiedzialny Prof. Inz, Emil Bratro.

Nakladem Polskiego Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie,

Pierwaze Zwigzkowa Drukarnia we Lwowie, ul. Lindego 4.
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