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Zebrania i odezyty w Towarzystwie.

Inz, Stefan Sztoleman.

Przewozy na drogach wodnych.

Prof. Inz. M. Rybezyniski w artykule wydrukowaym
w Nrze 14 Czasopisma Techwnicznego wskazuje na pewne
nieporozumienie, jakie wkradio sie do porownania kosztow
transporvtu wodnego z kolejowym w pracy mojej, wydru-
kowanej w Nrach 11 i 12 Czasopisma. Povéwnanie takie
robifem miedzy koszlami wlasnemi przewozow kolejowych,
okreslonemi przezemmie, a kosztami przewozu na drogach

- wodnyeh, podanemi przez Prof. M. Rybczyiskiego w jego

pracy, wydrukowanej w Nrach 141 16 Przegladu Technicz-
nego z r.1930. Koszty te wedlug Szanownego autora sy
niewspoOimierne i pordwnywadé ich nie mozna, albowiem do
kosztéw przewozdw wodnych w przeciwstawienin do kolei
wiaczono liczone bardzo wysoko koszty oprocentowania
i amortyzacji taboru i urzadzen. Dopiero po odrzuceniu tych
kosztéw, oraz przy przewozach kanatami optat kanalowych
mozna pordwnywacé koszt transportu wodnego z kosztemn
wlasnym przewozu kolejowego.

Takie postawienie sprawy, zasadniczo sluszne, wy-
maga jednak pewnego uzupelnienia. Koleje muszg utrzymy-
wag stale swoje wszystkie urzgdzenia i tabor w petnej spra-
nosei i gotowosei do wykonania zadanych od niclh przewo-
zow. Koleje w normalnych warunkach powinny ponosic
koszta oprocentowania i amortyzacji kapitatow, wylozonych
na ich budowe i dalszy rozwdj, ale nie moga zmniejszad
wartosci raz otrzymanego majatku, a wiec musza podtrzy-
mywad, naprawiaé 1 wymieniad swe urzgdzenia z wlasnych
dochoddw, Polskie koleje dotychczas nie wymagajg prawie
zadnych splat kapitaddw. Zreszta znaczna cze$c¢ kapitaldw,
uzytych na ich budowe przed wojna zostala juz zamortyzo-
wana. Wydatki jednak na stale utrzymanie kolei polskich
wchodza do budzetu eksploatacji 1 jako takie obcigzaja
koszta wlasne przewozéw. Tak n.p. wydatki na utrzymanie
taboru w 1928 r. wyniosty: na nabycie nowego taboru za-
miast skre$lonego z inwentarza 83 mil. zt, a na naprawe
taboru 208 mil. zt. P’rzy okresleniu kosztu wlasnego tran-
sportu wodnego nie mozna tez odrzuci¢ calkowicie oplat
kanatowych, albowiem i one maja pewien ekwiwalent w wy-
datkach kolejowych na utrzymanie taboru i perjodyczng wy-
miane jego czesci sktadowych (szynv, ztaczki, podktady, ba-
last, rozjazdy) na nowe. W 1928 1. na ten cel wydano
102 mil. zt. Ale, co najwazniejsza, aby osiggnaé potanienie
transportu, trzeba wydaé ogromne sumy na budowg no-
wych i ulepszenie istniejgeych drdg wodnych, co przy obec-
nej drozyznie kapitatu obciazytoby znacznie cale spoleczen-
stwo, gdy koleje nietylko tego nie potrzebujg, ale nawet od
kilku lat pokrywaja z nadwyzki dochoddéw wszystkie wy-
datki inwestycyjne.

Dla ilustracji swojej tezy prof. M. Rybezynski przy-
tacza dwa przyktady kosztu przewozdw wegla z Zaglebia:
po kanale weglowym do Gdanska i po Gérnej Wisle do San-
domierza.

Koszt przewozu jednej tonny wegla do Gdaiiska prof.
M. Rybezynski oblicza na 12,14 z1., a po potraceniu oprocen-
towania, amortyzacji i optat kanatowych na 6,19 zt. Rdznica
5,95 zt. sktada sig z oprocentowania 1 amortyzacji todzi
2,78 zt., holownika 1,17 z1. i optat kanatowych 2,00 zt. Po-

sztem ich urzadzenia.

niewaz przewdz woda odbywalby sig przy pomocy pry-
walnych przedsiebiorstw, to one w swych taryfach musia-
iyby mie¢ pokrycie na oprocentowanie 1 amortyzacje ta-
borw, a wiec w rzeczywistosci koszt przewozu, nie liczac nie-
zhednego godziwego zavobku, wynidslby 10,14 zt., to jest
bythy mniejszy od kosztu wlasnego przewozu kolejowego
(13,72 71, w roku budzetowym 1928/29) o 3,58zL. Co sie
tyczy oplat kanatowych, to prof. M. Rybezynski przyjmuje,
ze juz przy przewozie 6 mil. tonn rocznie powinny one
pokryé koszt utrzymania i oprocentowania wraz z amorty-
zacjy, kiéry szacuje na 80 lys. zl. rocznie. (Przeglad Te-
chniczny 1929 r. Nr. 13). Wymagaloby to oplaty przeciet-
nej od 1 ton-km 1,33 gr. Optata 22zt od tonny odpowiada
tylko stawce 0,4 gr. od ton-knm. Poniewaz przewozy wegla na
kanale stanowityby nie mniej, jak 70% ilosci ogélnej, to do
wyrownania catkowitego pokrycia trzeba byloby pozostale
przewozy oblozyé oplata 3,5 gr. za lon-bme. Taka optata
bylaby okoto trzech razy wicksza od kosztu samego prze-
wozu, a wiec trudna do urzeczywistnienia. W ostatecznym
wynikn zaoszezedzonchy na przewozie (6 mil. tonn 21.480
tys. z1., a trzeba bytoby doptacié do utrzymania i oprocento-
wania z amortyzacja kanalu 480 X 80 — 6000 X 2=
= 26.400 zt. Nalezv przytem zaznaczyé, ze koszt wlasny
przewozu wegla do Gdyni po ukonczeniu budowy linij
Bydgoszcz - Gdynia 1 Herby - Inowroctaw zmniejszy sie
wskutek zmuiejszenia odlegtosci przewozu z 616 do 558 km.

Drugi przykiad podany przez prof. M. IRybezyiskiego
przewozu wegla Wislg z Zaglebia do Sandomierza i War-
szawy wykazuje, ze nawet po odrzuceniu kosztow amorty-
zacji 1 oprocentowania koszt transportu wodnego za 1 lon-km
byiby wyzszy od kosztu wrasnego przewozu kolejowego i do-
piero po przeniesienin przetadunku z Przemszy na Wiste
i zlikwidowaniu czestyeh niskich standw wody, hylby
o 0,2 gr. nizszy. Pomimo tego calkowity koszt przewozn
wegla do Warszawy Wista bytby wigkszy, . anizeli koleja
wskutek wieksze] odlegtosci (530 km zamiast 322 km) i wy-
niosthy 10,76 z1. zamiast 8,04 z1.

Przystepujgc do opracowania sprawy o przewozach
na naszych drogach wodnych, nie miatem zupelnie zamiaru
obrony kolel przed pozbawieniem ich przez drogi wodne
znaczne] czeSci przewozow. Zaznaczvlem na poczagtku, ze
nie mam zamiaru polemizowaé¢ z uchwatami I-go Polskiego
Zjazdu Hydrotechnicznego. Staratem sie tylko daé materjal
do jednej z uchwat Zjazdu, mianowicie koniecznosci bada-
nia strony ekonomicznej kazdego projektu drogi wodnej.
Przypuszezalne iloéci przewozdw na poszczegélnych dro-
gach wodnych okazaty sie bardzo rdzne, a na niektorych tak
nieznaczne, ze ogolna suma korzysci osiggnigtych przez po-
tanienie jednostki przewozu nie bylaby wspotmierna z ko-
Przy projektowaniu drog wodnych
nalezy w kazdym poszczegélnym wypadku przeprowadzidé:
1. badania pordwnawcze kosztdw przewozu droga wodna
i koleja, majac na uwadze realne warunki tych kosztow
i 2. hadania spodziewanej ilosci przewozéw. Tylko takie po-
stepowanie bedzie doprowadzalo do decyzji najkorzystniej-
sze] z punktu widzenia intereséw ogdlno - panstwowych.
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Inz. T, Zubrzycki i Inz. A. Rundo.

Prace Sekeji hydrologiczne]j

na IV. Kongresie Migdzynarodowej Unji Geodezyjno-Geofizycznej w Sztokholmie w r. 1930.
(Sprawozdanie wy%ej wymienionych delegatéw Ministerstwa Robét Publicznych).

Ukonstytuowana w roku 1924 na Zjezdzie madryckim
Miedzynarodowej Unji Geodezyijno-Geofizycznej Sekeja hy-
drologiczna (Seclion d’hydrologic scientifigue) tejze Unji,
w my$l uchwaly, powzietej na Zjezdzie w DPradze w r. 1927
odbvYa w roku biezacym swe walne zebranie. Zebranie po-
wyzsze odbylo sie w ramach IV. Zjazdu Unji tacznie z in-
nemi sekcjami Unji (geodezvjna, seismologiczna, mcteoro-
logiczna, magnetyzmu i elekirycznosci ziemskiej, oceanogra-
fji fizycznej i wulkanologji) w Sztokholmie w drugiej po-
Towie (15—23) sierpnia.

W zwigzku z zamierzong reorganizacjy Unji w kie-
runku udzielenia poszczegilnym Sekcjom praw autonomicz-
nych, walne zebranie Sekeji hydrologicznej zmuszone byto
znaczng czes¢ czasu poswieci¢ sprawom organizacyjnym,
w szezegllnosel opracowaniu statutu Sekeji. Jako wazuiej-
sze punkty statutu (zaakceptowanego przez Unje na ostat-
niem plenarnem posiedzeniu Zjazdu) nalezy wymieni¢ na-~
stepujace postanowienia:

Miedzynarodowa Sekcja hydrologiczna dzieli sie na
Sekeje narodowe (Sections nationales), do ktorych naleig:
1) delegaci Rzadu wzglednie organizacji, oplacajacej skia-
dke tytutem przynaleimoéci do Unji, 2) szef panstwowe]
sluzby hydrograficznej, 3) cztonkowie, przyjeci indywidu-
alnie przez Sekcje narodowsy.

Na czele Sekeji miedzynarodowej stoi Staly Komitet
Miedzynarodowy, ktéremu przewodniczy Prezes Sekcji;
w skiad Komitetu wehodzg rowniez Wice-prezes i Sekretarz
Sekcji, oraz w ilosci zaleznej od wysoko$ci wkiadki —
przedstawiciele Sekceyj narodowycl, powotani przez odnosny
Rzad wzglednie przez instytucje, nalezaca, do Unji.

v Staty Komitet Miedzynarodowy (Comite
International Permanent) kieruje adininistracja Sekeji,
aprobuje budzet i czuwa nad jego wykonaniem, przygoto-
wuje program prac I organizacje zebran Sekcji, ustala te-
maty obrad, mianuje referentéw generalnych i specjalnych,
czuwa nad wykonaniem uchwal zebran Sekeji, inicjuje
wspélne zebrania Sekecji hydrologicznej z innemi Sekcjami
Unji i utrzymuje kontakt z innemi organizacjami miedzyna-
rodowemi, ma prawo zmienié regulamin; zbiera sie on na
zadanie conajmniej /i czesci czlonkéw lub na zarzadzenie
Biura Sekcji miedzynarodowej.

Biuro miedzynarodowej Sekeji hydrologicznej skta-
da sie z Prezesa, Wice-Prezesa i Sekretarza. Sekeji miedzy-
narodowej, obieranych na walnem zgromadzeniu (assemblee
generale) Sekcji, oraz z sit pomocniczych; zajmuje sie ono
zalatwianiem spraw biezacych, przygotowuje budzet, zala-
twia wydatki w ramaclh pozycy] budietowych, zawiaduje
funduszami Sekeji i czuwa nad wplaceniem naleznosei oraz
nad utrzymaniem bibljoteki i archiwum, zajmuje sie wyko-
naniem prac, wskazanych przez Komitet, rozsyta publika-
cje, sprawozdania i referaty.

Cztonkowie Komisji rewizyjnej (les commissaires aux
comptes) wybrani — w liczbie trzeclh — z posrdd przedsta-
wicieli trzech rozmaitych panstw na poczatku kazdego Wal-
nego Zgromadzenia (Assemblee Generale), sprawdzaja ra-
chunki Biura i przedkladajy sprawozdanie Walnemu Zgro-
madzeniu w czasie trwania Kongresu.

Dalsze postanowienia dotycza funkcyj referentéw ge-
neralnych, sposobu przedkiadania i oglaszania referatdw,
porzadku obrad, sporzadzania protokolow i t. p.

Wrybory ustepujacych czionkéw Prezydjum (Prezes
W ade, nieobeeny na Kongresie z powodu zlego stanu
zdrowia, zatrzymuje swe funkcje az do mastepnego Kon-
gresu, t. j. do r. 1933), daty nastepujace wyniki:

Wiceprezes: Dr. Inz. Jan Smetana (Czechostowa--

cia).

Sekretarz: Dyr. Dienert (IFFrancja).

Ustepujacemu Wiceprezesowi, Dr. Wallén’ o wi,
nadano godnosé honorowego Wiceprezesa, za§ ustepuja-
cemu Sekretarzowi Gen., Prof. Magriniemu — god-
nos¢ honorowego Sekretarza.

Do Komitetu Wrykonawczego powolano dodatkowo
Inz. Zubrzyckiego. Obecnie wchodza w skiad tegoz
Komitetu — procz Prezesa, Wiceprezesa i Sekretarza:
Liitschg (Szwajearja), Magriniide Marchi (Wlo-
chy), Torroja (Hiszpanja), Wallen (Szwecja), W a-
tier (Irancja), Zubrzyecki (Polska). Komitet spefnia
funkcje, przewidziane w nowym statucie jako zakres dzia-
tania t. zw. Statego Komitetu Miedzynarodowego. Waznym
jest udzial Polski w ustalaniu tematéw sprawozdan, oraz
przedmiotu 1 programu obrad.

W Sekecji hydrologicznej byly reprezentowane naste-
pujace panstwa: Czechostowac¢ja (Smetana), 'ran-
¢ja (Aubert, Diener, Hubert, Imbeaux, Laurent, Mougin,
Watier), Hiszpanja (Torroja), Indje ang. (Mason
Kenneth), Polska (Rundo, Zubrzycki), Stany Zjedn.
Am. P. (Littlehales), Szwa jcar ja (Liitschg, Mercanton,
de Perrot), Szwecja (Hamberg, Wallén, Melin, Wersen,
Slettenmark), W1ochy (Magrini, de Marchi, Pallucchini).

Dziatalnosé fachowa Sekeji hydrologiczne] przedsta-
wia sie jak nastepuje. Sekcja obradowala pod przewodni-
ctwem Dr. Axcl Wallén’a, Dyrektora Panstwowego In-
stytutu Meteorologiczno-Hydrograficznego w Sztockholmie
(w zastepstwie ktdrego na poszczegdlnych posiedzeniach
obradom przewodniczyl Dr. Inz. Jan Smetana, Szef
stuzby hydrologicznej Czechostowacji) przy Sekretarzu Ge-
neralnym — Prof. G. P. Magrini (Rzym). )

Prace swe Sekcja rozpoczeta od wystuchania sprawo-
zdania, przediozonego przez Sekretarza Generalnego z dzia-
Jalnosei za okres miedzyzjazdowy (1928—1930). Sprawo-
zdanie podkres§la pomyslne zakonezenie pertraktacyj, maja-
cych na celu spowodowanie przystapienia do Sekeji insty-
tucyj panstwowych Stanow Zjednoczonych Ameryki, jak
réwniez nawigzanie kontaktu z zrzeszeniami miedzynaro-
dowemi, pracujacemi na polu hydrotechniki, w szczegdlno-
$ci w dziedzinie jej zastosowan do zeglugi (Association In-
ternationale Permanente des Congres de Navigation) i wy-
zyskania wéd (World Power Conference, Electrical Inter-
national Gommittee).

W zwiazku z powyziszem Inz. Rundo wskazal na
znaczenie, jakie moga mieé dla prac Sekeji prace niektérych
powstalych ostatnio zrzeszen miedzynarodowych, jako to
Migdzynarodowego Zwiazku Limnologéw (Association In-
ternationale Permanente de la ILimnologie théorigue et
appliquée — siedziba prezydjum Plon - Holsztyn, Stacja
hydrobiologiczna), ktérego dziatalnosé¢ poza badaniami
hiologicznemi obejmuje ogélne badania fizjograficzne jezior
tembardziej — ze pod egida Zwigzku prowadzone sg syste-
matyczne rozlegte prace bibljograficzne, traktujace poza
tematami limnologicznemi rdwniez ogdlne tematy z dzie-
dziny wod kontynentalnych (,,Binnengewésserkunde®).

W mysl powyiszego, Sekcja wypowiedziala sie za na-
wiazaniem kontaktu z powyzszym Zwiazkiem, powolujac do
przeprowadzenia odiioénych pertraktacyj Inz. Rund o.

Na wniosek Prof. Magriniego postanowiono na-
wigza¢ kontakt z organizacjs Konferencyj hydrologicznych
Panistw baltyckich, powierzajac t¢ misje Inz. Zubrzye-
kiemw

Ze wzgledu na przeciagzenie Sekeji sprawami o cha-
rakterze organizacyjnym, sprawom fachowym okazalo sie
mozliwem udzielié¢ nie wiecej nad 2 posiedzenia. Powyzisza
okolicznosdé, jak réwniez to, ze referaty przedlozone przez



poszezegolne Komitety narodowe zostaly dostarczone 1 roz-
dane uczestnikom bezposrednio przed otwarciem Konfe-
rencji, zad poszcezegolne Komisje, wchodzace w sklad Sckeji
(potamologiczna, limnologiczna, glacjologiczna, wéd pod-
ziemnyceh, statystyczna i wyzyskania wdd), nie wyznaczyly
referentdow, dyskusja nad referatami byla znacznie utru-
dniona. W wigkszosci za§ wypadkow zaznajomienie sie
z materrjatemn ograniczyio sie do zwiezlego exposé, przed-
stawionego przez przewodniczacych poszezegdlnych Komisyj.

Najliczniejsza grupe stanowily rveferaly, przedfozone
przez Komisje potamologiczng (veferowal prof.
G. de Marchi, viceprzewodniczacy Komisji). Prace po-
wyzsze poswiecone byly nastepujgcym zagadnieniom:

1. Badania stosunkow odpfywu w zwigzku z opadem
i parowaniem: referat Wallén’a , L’évaporation dans le
centre et le sud de la Suede ), referat de Marchi ,Ca-
ratteri idrologici dei bacini italiani (Ceehy .hydrologiczne
dorzeczy Italji), referat Goutagnea — ,Introduction
A D’étude rationnelle de ’hydrologie fluyviale®.

2. Badania odptywu rzek przy skrajuych wartosciach
wodostanu: referat Coutagnea ,Ktude analytique des
débits de crue, referat Giandotti’ego ,Débits minima
du Po en hiver et les pluies d’éte*, referat Visentini’ego
o régime’ie potoku alpejskiego Noci (dwie ostatnie prace
przediozono w rekopisie).

3. Badania nad ruchem rumowiska rzecznego: referat
Wilholm’a ,,Essai de théorie de Pentrainement des gra-
viers dans les riviéres a courant rapide, referat Gian-
dotti’ego ,,Studi sulla portata solida del Po e sulle va-
riazioni fisiche del suo alveo® (Badania nad ruchem rumo-
wiska unoszonego rz. Po i zmianami stanu fizycznego jej
Toiyska), referat Visentiniego (w rekopisie)
o zmianach delty Po; w luznym zwigzku z tematem powyz-
szym pozostaje referat I. V. Eriksson’a p. t. ,,La dénu-
dation chimique en Suéde”?), streszczajacy wyniki syste-
matyeznych badan, prowadzonych przez Panstw. Instytut
Meteorologiczno - Hydrograficzny w Sztokholmie nad che-
mizmem wod rzecznych Szwecji.

Na pograniczu kompetencji Sekcji potamologiczne]
1 meteorologicznej okazaly sie tematy pracy Hulin'a
(Francja) o wplywie zalesienia na klimat lokalny i komu-
nikatu Panstw. stuzby hydrograficznej Italji o wynikach
stosowania tamze deszczomierzy — totalizatorow.

Poza referatami powyzszemi wpiynely referaty tresci
informacyjnej:

z ramienia Polskiego Komitetu Narodowego Inz.
T. Zubrzyckiego — o organizacji 1 dzialalnosci pan-
stwowej sluzby hydrograficzne] w Polsce,

Dr. Inz. Jana Smetana'y, szefa stuzby hydrogra-
feznej w Czechostowacji — o pracach laboratorjum wodnego
tejze stuzby,

wreszcle — z ramienia C. B. H. Min. Rob. Publ
(Polska) zgloszony zostal komunikat o metodyce, stosowa-
nej przez P. S. H. przy pomiarach objetosci przeplywu:

Prace Komisji limnologicznej referowal vice-
przewodniczacy tejie Dr. 0. Liitschg (Szwajcarja), stwier-
dzajac nader powolne tempo tychze w okresie miedzyzjazdo-
wym, spowodowane niedostateczng tgcznoscia pomiedzy Ko-
misja a osrodkami, prowadzacemi badania jezioroznawcze
w poszczegélnych krajach ®). Z prac odnoénych jako refe-
raty w druku ukazaly sie nastepujgce: referat Ch. Go r-
ceix’a 1 L Kreitmann’a (Francja) o badaniach

1) Ta sama praca w jezyku niemieckin, przediozona przez au-
tora na III. Konferencji hydrologicznej pansiw baltyckich w maju
r. b. w Warszawie, unkazala sie w zbiorze referatéw powyizszej Ko-
misji.

*) Vide réwnici prace IIT. Konfereneji hydrologicznej panstw
baltyckich.

3) W szczegdlnosei wyrazil Dr. Liitschg ubolewanie z po-
wodu braku lacznosci pomiedzy prezydjum Komisji (prezes Dr. Col-
let — Szwajcarja) a Sckretarjatem tejze, kierowuictwo ktorego spo-
czywa w rekach rodaka naszego p. Dr. Alfreda Litynskiego, kie-
rownika stacji hydro-biologicznej na jez. Wigry.
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termicznyel jez. Lemanskiego przy ujcin Rodanu (Etude
thermique de ,la Dataillere* sur le Leman), komunikat
wioskiej stuzby hydrvograficzne] o bilansie hydraulicznym
jez. Trasimeno oraz Bergsten’a (Szwecja) —— wyniki
badan nad sejszami jez. Vetter i jez. Tormetrask *).

Poza powyzszeml pracami, ogloszonemi drukiem,
zgloszone zostaty w rekopisie komunikaty:
Dr. 0. Litschga o stanie badan jeziornych

w Szwajcarji, Dr. Collet’a o osadach dennych na jez.
Genewskiem, z ramienia Centralnego Biura Hydrograficz-
nego Min. Rob. Publ. — komunikat o metodyce pomiardw
parowania z wolnej powierzchni zhiornikow wodnych, oraz
zostala zreferowana przez autora p. S. Perrot (Szwaj-
carja) praca, streszczajaca wyniki diugoletnich systemtycz-
nych badann nad termika jez. Neuchatel.

Prace Komisji glacjologiczn ej referowal prze-
wodniczacy tejze prof. Hamberg (Szwecja), przypomi-
najac na wstepie historje powstania Komisji®), ktéra od
r. 1927 przejeta funkcje osrodka, rejestrujacego stan badan
glacjologicznych po samo-zlikwidowaniu sie dawnej mie-
dzynarodowej Komisji glacjologioznej (C. I. G.), ktorej
ostatnie sprawozdanie odnosi sie do r. 1913. :

W okresie od r. 1927 Komisja dzigki wysitkom sekre-
tarza swego prof. Mercanton (Szwajcarja) zdotata ze-
braé¢ i oglosié¢ drukiem (Commison U. G. G. I. des Glaciers-
Rapport pour 1914—1928) wyniki badan nad wahaniami
dtugosci lodowcedw za okres 1913/14—1927/28 w Alpach
na terytorjum Trancji, Szwajcarji i Italji), w Norwegji
(wycigg ze sprawozdan prof. Reksta d’a, zamieszczanych
corocznie w  Bergens Museums Aarbog*) i Szwecji (w mas-
sywach Sarek, Tornetrisk i Kebnekaise).

‘W stadjum obecnem prac Komisji prezydjum tejze na-
wigzafo kontakt z szeregiem instytucyj i specjalistow, pro-
wadzacyeh na terytorjum poszczegdlnych krajow prace ba-
dawcze w dziedzinie glacjologii (Stany Zjednoczone Ame-
ryki, Kanada, Wtochy, Wielka Brytanja, Nowa Zelandja,
Spitzbergen - Svalbard, Danja, Szwecja, Himalaje, Niemcy,
Austrja, Szwajcarja, Z. S. R. P., Ameryka Poludniowa,
Norwegja, Francja, Arktyka), oraz opracowalo liste odno-
$nych cztonkéw delegatow, przedktadajac te ostatnia na
zatwierdzenie Sekeji hydrologiczne].

Po zatatwieniu spraw organizacyjnych Sekcja wysiu-
chata sprawozdania z badan, prowadzonych na lodowcach
Karakorum™n przez stuzbe geograficzng Armji Indyjskiej
(referent Major Kenneth Mason®), oraz komunikatu
prof. Mercanton’a o zatozeniu 20 reperow w massywie
lodowca Rodanu (zawierajacych we wnetrzu dokiadne dane
sytuacyjne), dia celow badan nad wiekowemi zmianami po-
Yozenia lodoweca.

W Komisji wod podziemnych (przewodniczyt
Inz. Dr. Imbeaux) przedfozono referaty nastepujace:

P. Frosiniego (Italja) — sprawozdanie ze stanu
obecnego badan nad trvbem wdéd weglebnych Italji; stwierdza
ono istnienie sieci, ztozonej z ponad 900 stacyj, prowadza-
cych obserwacje systematyezne stanu wod wglebnych oraz
podjecie w poszezegdlnych punktach sporadycznych pomia-
réow wydajnosci studzien.

E. A, Martela (Francja) — sprawozdanie, reje-
strujace wyniki badan instytucyj oraz poszczegdlnych spe-

*) Vide rowniez prace III. Konferencji hydrologicznej pansiw
baltyckich. ‘

5y Méwiac o trudno$ciach, jakie napotyka wznowienie pracy
organizacyjnej w zakresie glacjologji po 13-fo letniej przerwie fiejze,
prof. Hamberg wspomnial o stanowisku opozycyjnem, jakie wobee
Komisji zajal Kongres Geologéw w Pretorji w r. 1929. Zdanie swe
w tej sprawie, w odpowicdzi na opinje Kongresu, oglosil prof. H am-
berg w ,Geografiska Anncler (zesz. 2 i 3, 1930) w rozprawie 1, t.
»Das Schicksal der Internationalen Gletscherkommission. W 't’y'cll'z'e"
zeszytach oglosil prof. Ha mberg instrukcje, dotyczaca metodyki pro-
wadzenia syslematycznych pomiavéow lodowcéw — dla uzytkn. obser-
watoréw stacyj glacjologicznych (Anleitung zur Messung der perio-
dischen Gréssenverdnderungen der Glefscher).

®) Referat Majora Kenneth Mason’a bedzie zamicszezony
w Zeitschrift f. (Gletscherkunde.

S
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cjalistow w daziedzinic woéd podziemuych (lostytuty Geolo~
giczne, Speleologiczne, teorje powstawania wod podzien-
nyeh, cyrkulacja wéd, zrodta, wody warstw kredowych, dyf-
fuzja, kondensacja pary atmosferycznej, wysychanie zZrodet,
wody artezyjskie, 7rédia termalne, wykrywanie zrodet, za-
silanie osiedli woda do picia i t. d.).

T Diénerta (Francja) przyczynek do teorji
powstawania wod wglebnych, streszezajacy wyniki obser-
wacyj na terenie Algieru (Dr. Algier, inz. Darx che),
i Francji (Chhaptal iautor), z ktérych wynika dominn-
jaca rola kondensacji pary atmosfery w powstawaniu wod
podziemnych w warunkach opadowych i pedologicznych
Algieru przy bardziej luznym zwigzku powyzszego zjawiska
z zasilaniem wdéd weglebnyeh w strefach péinoenych (kon-
tynent europejski Francji).

Poza referatami przewadniczacy Komisji Dr. Imbe-
aux przedstawil Sekeji swoj ,,Lebenswerk” — $wiezo ukon-
czony drukiem tom ,Essai d’hydrogeéologie - Recherche,
étude et captage des eaux souterraines” (in —8° 700 str.,
345 fig., Paris, Dunod), — dzielo, ktéore M artel, prezes
francuskiego Tow. Geograficznego, charakteryzuje jako
,evénement bibliographique de 1930 pour les eaux souter-
raines’.

Komisja zastosowania metod statystycz-
nych do badan hydrologicznych, utworzona
w my$l postanowienia Komitetu Wrykonawczego Sekcji
w Madrycie w 1. 1926 (Przewodniczacy — Prof. Grave-
1ius — Drezno), a rokujaca dalszy rozwoj, sadzac z cennej
rozprawy Di Ricco (Ttalja) p. t. ,,Application & I’hy-
drologie des méthodes de représentation statistique et pro-
positions préliminaires pour Vunification des méthodes
d’enquéte hydrologique””), nie przedtozyla zadnego refe-
ratu ani tez wniosku, dotyczacego organizacji swej pracy.

Z zakresu kompetencji Komisji VI — zastosowan
hydrologji do wyzyskania wdd przedfozono
referat inz. L. Gherardelli (Italja) — o metodach sto-
sowanych przez wloska stuzbe hydrograficzng przy oblicze-
niu pojemnosci i badaniu trybu dziafania zbiornikéw
sztucznych, stuzacych badz dla celéw eunergetycznych, badz
nawodnienia (La determinazione della capaciti e 1’esercizio
dei serbatoi stagionali). Pozatem Sekcja wystuchata krét-
kiego sprawozdania inz. Slettenmarka (Szwecja)
z postanowiern ostatnio odbytej] w Sztokholmie Sesji Mie-
dzynarodowego Komitetu Elektrotechicznego (Internatio-
nal Electrotechnical Committee) w sprawie normalizacji
jednostek energetycznych (mocy, spadu, objetosci przeptywu)
oraz komunikatu H. Huberta o sitach wodnych dol-
nego Kongo.

Przedostatni dzien posiedzeri Sekcja poswiecila wy-
borom wiladz Sekeji: viceprzewodniczacego na miejsce uste-
pujacego Dra Wallén’a oraz sekretarza — na miejsce
ustepujacego Prof. Magriniego. W wyniku wybordw
funkcje vice-prezesa objal Dr. inz. J. Smetan a (Czecho-
stowacja), sekretarza -— hydrogeolog p. I Diénert
(Francja).

Pozatem Sekeja zatwierdzita wybory, dokonane w Ko-
misji glacjologicznej, w zwiazka z ustapieniem ze stanowiska
przewodniczacego prof. A. Hambergla. Na najblizszy
okres wladze Komisji lodowcowej przedstawiaja sie
jak nastepuje:

Przewodniczacy: prof. Hoel (Oslo).

Vice-Prezes: prof. Hobbs (U. S. A).

Sekretarz: prof. Mercanton (Lausanne).

‘Wreszcie na wymienionem posiedzeniu Sekcja obrado-
wada nad ustaleniem tematdéw dla referentdw na przyszly
Zjazd, dotychczasowa howiem prakiyka wykazalta, ze brak
odpowiednie] reglamentacji wzgl. niedostatecznie rygory-
styczne przestrzeganie odnosnych zarzadzen wytwarza prze-

) Vide Sect. Intern. d’hydrologie Scientifique. Bulletin Nr. 3,
Venozia, 1926.

cigzenie Zjazdu nmalerjaten nader roznolitym, uniemozli-
wiajgc prace programowsy ).

W mysl powyzszego Sekeja uznata za niezbedne, opie-
rajac sie na praktyce, stosowanej przez Mideyngrodowe
Kongresy Zeglugi, écisle ograniczy¢ tematy referatow przy-
sztego Zjazdu Sckeji i zastosowad Srodki, gwarantujace
mozno$é nalezytego przeprowadzenia dyskusji nad przedio-
zonemi pracami, zalecajac Prozydjum Sekeji ustalenie insty-
tucji referentéw generalnych, jak réwniez zarzadzenie Sci-
stego okreslenia rozmiaru przedktadanych prac (tekst i ale-
gaty graficzne).

W wyniku przeprowadzonej dyskusji ustalone zostaly
nastepujace tematy: :

Komisja I (potamologiczna). Zwiazek po-
miedzy odplywem a opadem i parowaniem dla zlewni
rzecznych.

Komisja 1I. (limnologiczna). Parowanie
7 powierzchni jezior. Temperatura jezior.
Komisja III. (glacjologiczna). Wahania

wielkich lodowedw (ablacja, pomiary objetosci wody, debi-
towanej przez lodowce),

Komisja IV. (wéd podziemnych) Studnie
artezyjskie — definicja, regulowanie wydatku.

Komisja V. (metody statystyczne) Wy-
niki, otrzymane w poszczegélnych krajach przy opracowaniu
dat hydrologicznyeh za pomocyg metod statystycznych.

Komisja VI. (zastosowan). Pordwnanie me-
tod pomiaru objetoSci przepiywu wody, stosowanych pray
ocenie mocy zaktadéw wodnych.

Na ostatniem posiedzeniv Sekcji na wniosek delegacji
francuskiej, zostala powzieta uchwata, dotyczaca przekaza-
nia przez Sekretarjat Sekeji (Prof. Magrini) czasowo
deponowanych tamze materjatéw hibljotecznych Centralnej
Bibljotece Sekeji w Paryzu, utworzenie ktére] zasadniczo
bylo postanowione przez Sekcje na Zjezdzie w Madrycie
(1924), i dla ktérej staraniem wymienione] delegacji przy-
dzielony zostal specjalny lokal (Paris, ’Avenue d’'léna).

W czasie trwania Zjazdu uczestnicy tegoz mieli spo-
sobno$é zwiedzenia miejscowych instytucyj naukowych,
ktore ex re Zjazdu zorganizowaly szereg pokazow 1 wystaw,
M. in. otworzyly swe podwoje: Panstwowy Instytut Meteo-
rologiczno - Hydrograficzny (Statens Meteorologisk - Hy-
drografiska Anstalt), Panstwowy Instytut Geologiczny
(Sveriges Geologiska Undersiskning), Instytut Geograficzny
— Sekcja geodetyczna, Instytut Geochronologiczny Uni-
wersytetu w Sztokholmie, Ohserwatorja (Meteorologiczne,
Astronomiczne i Elektrycznosei atmosferyeznej) i Instytuty
(Fizyki 1 Chemji) Uniwersytetu w Upsali oraz Morski In-
stytut Kartograficzny (K. Sjskarteverket) w Sztokholmie.

W Instytucie Meteorologiczno-Hydrograficznym byla
urzadzona wystawa instrumentéw, wykreséw, map i zdjeé
fotograficznych, dotyczacych badan meteorologicznych, hy-
drograficznych i morfologicznych w pasmie alpejskiem (lo-
dowce) Sarek na skrajnej pélnocy Szwecji, rozciagajacem
si¢ od 67°5’ do 67°30° N miedzy 0°5’ E i 0°%45’ W Sztokholm
(badania z okresu 1895-—1899 prowadzone przez prof. A.
Hamberga). '

W Instytucie Geologicznym zorganizowano wystawe
objektow, dotyczacych hadan geologicznych na obszarze
Szwecji oraz instrumentéw, stosowanych przy badaniu
zt6z mineralnych za pomoca metod magnetycznych i geo-
elektrycznych. W specjalnym dziale wystawy berliriska
firma ,,Askaniawerke" demonstrowala wspélczesne instru-
menty do badan grawimeirycznyech, sejsmicznych, magne-
tycznych, geodetycznych i meteorologicznych; w oddziel-
nym gmachu (Swedish Ironmasters Association) umiesz-
czono wystawe retrospektywna instrumentéw, uzywanych

8 Naleiy zauwazy¢, ze poza komunikatami Centralnego Biura
Hydrograhcznego M. R. P. (Polska), zaden z przedlozonych referatéw
nie odpowiadal zakreslonemu przez Prezydjum Sekeji programowi (me-
todyka pomiaréw objelodel przeplywu, pomiardw parowania).



ongli w Szwecji do prac geodetycznych i hadan magne-
tycznych.

W okresie Zjazdu uczestnicy tegoz odbyli dwie eks-
kursje, z ktérych jedng o charakterze turystycznym do
zamku Gripsholm, polozonego na hrzegach Milar'u, drugg
wyzej wspomniang dla zwiedzenia starozytnego Uniwersy-
tetu w Upsali — kolebki Linneusza i Celsjusza — jak réw-
niez znakomitej ksigZnicy tegoz przedwietnej ,,Carolina
Rediviva®.

W okresie pozjazdowym odbyly sie ekskursje na pol-
noc i potudnie Szwecji, z ktérych pierwsza do granicy nor-
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weskiej wedtug marszruly Sztokholn - Boliden - Stora Sjo-
fallet - Kiruna - Abisko - Riksgrdnsen (z warjantem ku gra-
nicy finlandzkiej na Tornea), druga do Goteburga przez
t. zw. kraj czterech jezior (Mslaren, Hjalmaren, Vinern,
Vittern). Dla zaznajomienia uczestuikdw ekskursyj z fizjo-
grafja zwiedzanych miejscowosei, zostaty przez Komitet Or-
ganizacyjny Zjazdu wydane specjalne przewodniki, w ulo-
zeniu ktérych uczestniczyli wybitni fachowcey (opis obsza-
row péinocnych — pidra H. W. Ahlmann’ai A Gave-
lin’a, kraju czterech jezior — piéra Lennar von
Posta).

Inz. Dr. Wiodzimierz Burzynski.
O zastrzykach cementowych stéw kilka.

1. Injekeje plynne cementu majs zasadniczo na celu
zwigkszenie jednolitosei materjalu, stanowigcego podstawe
budowli clqzklch Usunigeie niejednolitosei pociaga za
sobg dwie zmiany, a mianowicie zwigkszenie wytrzyma-
Tosei fundamentu 1 zmnlerzenle jego przepuszczalnodci.
Ktéry z powyzszych czynnikéw nalesy uwazaé za ko-
rzystniejszy, trudno ogdlnie osgdzic; zalezy to od od cha-
rakteru budowli. Naogdl przypisuja wigksze znaczenie
przepuszezalnosei, jakkolwiek — wbrew panujgcym zapa-
trywaniom — mozna latwo wykazaé, ze obecno$é t. zw.
wyporu, n. p. przy przegrodach dolin, w pewnych wa-
" runkach nie zmienia w niczem stanu naplqma tych bu-
dowli, jakkolwiek z drugiej strony =z pewnoscig wplywa
niekorzystnie na stateczno§é calosci. Niezaleznie jednak
od powyZszych pogladéw nie ulega dyskusji, Ze wzrostu
szezelnodel nie mozna okupywaéd trwonieniem wytrzy-
malosci odnosnego podloia. Jefli przeto slyszymy lub czy-
tamy od czasu do czasu, %e np. dla pewnego piaskoweca jako
stopy ciqzkie] przegrody, w zaleznodci od jego uformo-
wania, uwarstwowienia i zanleczyszczenia, dopuszczalny
nacisk od budowli nie powinien przekraczaé granicy
5—14 kg/em?, a obok tego znajdujemy zalecenie stosowa-
nia dla tego samego materjalu injekcyj plynnego cementu
pod cisnieniem dochodzacem nawet do 40 kg em?, — to
sprawa wydaje si¢ nam z punktu widzenia wytrzymalosci
podioza poprostu podejrzansg.

Przedewszystkiem napiszemy w takim wypadku
krétko: 40 kglem?= 400 ¢fm?, ocenimy cigtar wlasciwy
piaskowca, albo teZ budowli na 2:0—2%6 #/m? i z podzie-
lenia obu wielkoSci uzyskamy 160—200 m jako wysokodé
skaly wzglednie przegrody, ktéraby w chwili zastrzyku
réwnowazyla tak wysokie ci$nienie. Rzecz jasna, Ze nie
checemy przez to powiedzieé, iz bez tego réwnowaznika
pojedyncze bloki beda podezas wykonywania zastrzyku
wylatywaly w powietrze, albowiem juz przy bardzo dro-
bnym ruchu warstwy skalnej cidnienie gwaltownie sig
obnizy i odno$ny objekt wréci do swego poloZenia pier-
wotnego; lecz po bardzo krétkim przeciggu czasu kom-
presor nadrobi chwilows strate ciénienia i zacznie sig
caly proces na nowo. W tego rodzaju warunkach okreso-
wych impulséw cisnienia i ustawicznego zaburzania réwno-
wagil, powstaje silne drganie warstwy skalnej, pociggajace
za sobg wzruszenie podloZa, niebezpieczne przemieszcze-
nia i w konsekwencji nowe peknigcia tak, Ze teoretyocznie
trzeba bedzie zastrzyk przeciagad¢ w nieskonczonoéc.

Oczywiscie — ten sposéb rozumowania przemawiaé
nam bedzie szczegdlnie do przekonania, jesli fundament
jest uwarstwowiony, a nadto spekany w plaszczyznach
w przybliZeniu pionowych; Ze tak mniej wigce] bedzie —
to rzecz jasna; poc6iby$my bowiem stosowali injekcje,
jesli fundament jest dokladnie monolityczny ? Znacznie
korzystniej przedstawia sig sprawa, gdy owych szczelin
pionowych niema; wtedy ciénienie injekcji dziala na plyty
skalne zginajaco; bardzo mozliwe, Ze dzialanie to one
wytrzymajg. JednakZe niezaleznie od tego moZna zapy-

ta¢: na jakie] podstawie moze byé cisnienie zastrzyku
wigksze 8—8 razy od przewidzianego bezpiecznego ciénie-
nia na stopg fundamentows od projektowanej budowli?
Zupelnie zadowa]ajqco bedzie mozna pytajacego uspokoié
stwierdzeniem, Ze przeciez omawiany zableg wywoluje
tylko niekorzystne dzialanie chwilows, podczas gdy prze-
groda obcigzy fundament trwale.

Gdybyz jednak 6w zastrzyk wywolywal tylko cisnie-
nie jednoosiowe — tak, jak to w dobrem przybliZeniu
czynl budowla — i nic wiecej?!

2. Pomyélmy sobie plytg o Wymlarach — jak to ma
faktycznie miejsce — bardzo duzych w poréwnaniu do
promienia @ wymierzonego wzglednie wybitego otworu
pod injekeje, to- wystarczy w zagadnieniu grubocien-
nego pierScienia (Lame), o promieniach wewngtrznym a
i zewnetrznym b i odno$nych ciénieniach p, i ps, W re-
zultatach :

a*p,—blp, p.—p, a®b®
O =" +bz__az'”’é'2"
@' po—bip,  pe—ps a2b?
= et g g

p, by otrzy-
maé naprezenie obwodowe o, i radjalne o, w formie na-
stepujgce] :

podstawié %—»O, nadto pp=0 i kréotko p,=

az

ey

0

(1] ¥ a?’

2= —p. 5
0

o=0p.
- (1)

przyczem p jest ciénieniem zastrzyku, ¢ oddaleniem do-
Wolnego punktu od osi otworu, wreszeie znak dodatni
wyraza ciggnienie, ujemny sciskanie. Jak z powyZszego
rozwigzania [0,/ = |0,/ wynika, w kazdym punkecie plyty,
Scilej tarczy — panuje niebezpieczny i to. szczegélnie
dla materjaiow kruchych, jak kamien, stan napiecia, zwany
prostem Scinaniem, z racji tego, Ze w przekrojach nachy-
lonych wzgledem dowolnie przyjetego promienia ¢ pod
katem 4B wystepuje wylgcznie naprefenie styczne =
Naprezenie to — jak z elementarnych rozwaZaf wiado-
mo — wynosi akurat ¢, wzglednie ¢, t. j.:
a2
[7]=p. (7

Stan (2) jest oczywicie identyczny z (1); poprostu (2)
jest tylko innem ,stylistycznem® okreélemem stanu (1);
wobec tego w dalszym ciagu rozpatrzymy forme napigcia
(2). Wytezenie materJaIu najwiegksze panuje najwidoczniej
na brzegach otworu t. j. w miejscach ¢=a; tam jest:

[*]=p- . (3)
Tak siq przedstawia rozwigzanie stanu napigeia

w czasie trwania zastrzyku. Nie ujmuje ono caloksztaltu
w sposéb zupelnie zadowalajgcy: mianowicie na dalszg

)
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powierzchnig uwazanej tarczy dziala réwniez ciénienie
zastrzyku p, ktére wywoluje dodatkowe naprezenia cis-
ngce w kierunku réwnoleglym do osi otworu; cisnienia
te maleja do zera w miarg jak zblilamy sig ku gornej
plaszezyznie plyty. Scisle tedy biorse rozwigzanie po-
dane odnosi sig do stref gérnych otworu z wykluczeniem
oczywibcie krétkiej czedci otworu, opatrzone] zakohcze-
niem odnoénych przewodéw aparatu injekcyjnego w for-
mie rury stalowe] lub zeliwnej. W kazdym razie istnieje
doéé obszerna strefa, w ktérej stan (3) z pewnosciy
istnieje.

Zajmiemy sig z kolei rzeczy obliczeniem wytrzyma-
losciowem zagadnienia t. zn. wglgdniemy w wlasnosel
indywidualne w tym kierunku n. p. piaskowca.

8. O stalych krytycznych kamieni wiemy niezbyt
wiele. I tak dla piaskowca wytrzymalosé k na Sciskanie
jednoosiowe wahd w Polsce w obszernych granicach od
800 do 1800 kg/em?, przyczem daty z jednego 1 tego sa-
mego miejsca réinig sig od siebie bardzo powaznie. Jest
to pozatem wytrzymalosé laboratoryjna- t. j. znajdowana
w normalnych, typowych dla tego rodzaju doswiadezet,
warunkach. Daty kraicowe gérne zdarzajs sig stosun-
kowo rzadko. Kamien wydobywany z dolin rzecznych ma
zawsze wytrzymalodé mniejszg; wiadomym jest pow-
szechnie fakt, ze kamien napojony wods wykazuje tylko
dwie trzecie lub mniej swej wytrzymalosci normalnej.
Przypuszczad przeto nalesy, e niezbyt dalecy bedziemy
od prawdy, jesli dla piaskowca przyjmiemy :

k&, = 800 — 900 kg/em*. . (4)

Wytrzymalo$é dorazna k, kamieni przy jednoosio-
wem rozcigganiu jest znacznie mniejsza od wytrzyma-

lodei k.. Stosunek %: » waha miedzy 12 a 40; tak np.

Bauschinger a za nim caly szereg innych autoréw przyj-
muje §rednio »=26. Przypuszcza¢ nalezy, Ze data ta jest
nieco za wysoka, albowiem wykazywane zazwyczaj na
kostkach %, jest nieco wieksze od rzeczywistego, a naod-
wrdt k., uzyskiwane z reguly na probkach dsemkowych,
jest nieco mniejsze od faktycznego. W dalszym ciggu
przyjmiemy przeto érednio:

% = 20, . (®)
Odrazu przytem zauwazymy, %e bedzle to z korzyicig dla
zwolennikéw zastrzykéw pod wysokiem cisnieniem.

0 wytrzymalodei %, kamienia na &cinanie wiemy
najmniej. Figurujace gdzieniegdzie w starszych publi-
kacjach daty pochodzg z do$wiadezen, w ktérych wywo-
lany stan wogdle prostem $cinaniem nié byl. W nowszych
czasach w do$wiadczeniach poprawnych nad stalemi
krytycznemi materjaléw kruchych nie ryzykujemy i raczej
wykazujemy stany inne zbliZone i z nich dopiero inter-
polujemy date k, — najczesciej wykredlnie.

Do wynikéw dodwiadezalnych dostosowujemy t. zw.
hipotezy wytezenia. Sgdzgc z materjatu dotychezasowego,
dwie z mnich zaslugujs na uwage — teorja Duguet’a-
Mohr’a i1 teorja niezmiennikéw stanu napiecia wzglednie
"odksztalcenia autora niniejszej notatki. Podamy dla kon-
troli opinje wynikajgce z obu. Interpolujac w przyblize-
niu linjowo miedzy stanami krytycznemi k., i % po mysli
Duguet’ a - Mohr’a znajdziemy:

ko k, k.
Bt T THx - )
Linjowe réwnie# przybliZenie teorji niezmiennikéw daje:
2 k. k 1165 . 7
VB otk T 1+x !
Przyjawszy dla piaskowca — jak wyZej uzasadniono — (b),
uzyskamy z (6) wzglednie (7):

ks

k, = 0048 F, . (8)

.- ke, = 0055 I, L9
Faktycznie — jak wynika z przebiegu krzywej wyteze-
nia krytycznego — . jest k; nieco .wigksze nawet od (9);

pokrywa to znéw wada wielkosei %, mniedawno Wymie-
niona. Przyjmiemy tedy §mialo wartosé wiekszg t. j. (9).
Wybér ten idzie réwniez po mysli dopuszezalnych duzych
ciénien injekcyjnych. Przyjecie to decyduje o rozwigza-
niu postawionego zagadnienia wytrzymalosciowego.

4. Przyjeto powszechnie okreglenie pewnodci n w re-
lacji :

0=& . . (10)
n
wymaga, by réwnie pewnie bylo:
k
=, . (11
o=~ 1L

W rozwazanym przez nas konkretnym przypadku bez-

pieczne ¢ okreslono we wstepie na okraglo:
0="0-—15 kg/em®. . . (19)
Wytrzymalo$é %, przyjeto w granicach (4), skad
z (10) wynika okraglo: .
n = 60. .o . (18)
Polaczenie zwigzkdw (8), (9), (11) 1 (13) daje ostatecznie:
p=c00001k =03 —09 atm, . (14)

jako dopuszczalne cisnienie zastrzyku.

Logiczng strone tego rozwigzania mozna zaatakowaé
tylko w jeden sposéb, mianowicie zakwestjonowaé slusz-
noéé daty (13), ktéra wydaje sie oczywiscie za duzg. Za-
chodzi pytanie, czy stan wywolany obecnofeig i funkcjo-
nowaniem przegrody jest dla stopy fundamentowej rze-
czywidcie tylko jednoosiowem Sciskaniem czy tez sprawa
przedstawia si¢ niekorzystniej. Otz to, co sie zwykle
przy wykazywaniu naprezen szwu przypodstawnego za-
kladu (trapezowy rozklad naprezen normalunych i t. p.)
jest tylko tradycyjnem uproszezeniem zagadnienia; fak-
tycznie za$§ warunki ss bardziej skomplikowane — i mo-
Zliwe nawet, Ze stan istotny jest niebezpieczniejszy od
powszechnie przyjmowanego. W zwigzku z tem relacja
(10) mozZe by¢é silnie przyblizong i faktyczna pewno$é =
bedzie sig w konsekwencji wyrazaé liczbg znacznie mniej-
szg. Pozatem postawi¢ moZna i drugie pytanie; co jest
mianowicie naprawde slabsze — fundament (4) czy tez
przegroda, wykonana n. p. z betonu lanego (na szezedcie
coraz rzadzie] juz stosowanego) o wytrzymalo$ei kost-
kowej 100—300 kg/em? — lub inacze], czy zawsze nalesy
ograniczenie (12) traktowaé jako przepis dla fundamentu,
a nie odwrotnie dla samej budowli. Przy odwréceniu zas
stosunkéw wykladnik #» w tej chwili gwaltownie spadnie
1 to nietylko do wartosci 20 — jakby wynikalo z rozwa-
%ania stosunku wytrzymalo$ci owego betonu do wytrzy-
malodci przyjetego piaskowea, lecz 1 nizej. Istotnie wia-
domo, Ze n. p. w dwuwymiarowem zagadnieniu przegrody
mozna wykazaé miejsca wytezone silniej od szwu funda-
mentowego, mianowicie w dobrem przyblizeniu tam, gdzie
réznica bezwzglednych wartosei naprezen gléwnych jest
mozliwie mala. Wreszcie nalezy pamietaé o uwadze juz
raz zanotowanej, Ze zastrzyk jest zablegiem chwilowym,
a przegroda ma istnie¢ i funkcjonowad trwale. Z po-
wyzszych powodéw z wystarczajacem w tym wypadku
dla materjalu kruchego bezpieczenstwem wskazanem jest
przyjac stopien bezpleczenstwa w wysokodei:

n=>5—-6

1 wobec tego dopuszczad:

p=c0001F,. . (16)
Dla prostoty i z powodéw juz omdéwionych mozna k, uwa-
zaé za wytrzymalodé kostkows. Podstawiajac w propo-
zycje (16) daty (4) otrzymujemy: ‘

»=3—9atm, . (17
jako bezpieczne i dopuszczalue ciénienie zastrzyku dla
piaskowca w Polsce. Wypada wreszcie dodaé, ze w wspom-
nianych nizszych strefach warstw skalnych stosunki wy-
tezeniowe sg wogéle lepsze; pozadanem przeto jest war--
stwy: gérne sztucznie obnizyé — mianowicie w ten spo-

. (1B)



séb, Ze zastrzyki wykonujemy w nich za posrednictwem
przedlu/anych 'w trakeie budowy rur dopiero po czescio-
wem nadbudowaniu warstwy przegroda.

6. Rezultat (14) nie sprawil nam zbyt wielkiej nie-
spodzianki. Stalo sig to, z czem w praktyce inZynierskiej
ma sie czesto do czynienia; rzadko da sig pogodzié dwa
rézne Zgdania. Tem drugiem jest w tym wypadku wy-
maganie dostatecznego zabezpieczenia szczelnofei funda-
mentu. Patrzac na cale zagadnienie z tej strony widzimy,
%e clénienia zbyt male nie sg celowe, albowiem w pewnych
warunkach mogsg one byo strawlone przez opory ruchu
roztworu cementowego juZz w mnieznacznej odleglodei od
otworu. Jest to réwniez Jeden z waznych powoddéw, dla
ktorych niezaleznie od rozwazan poprzednich musieliby$my
cisnienie zwigkszyé do wartosci (17) lub nieco wiekszej.
W kazdym razie dolng granice wielkosei ci$nienia injekeji
mozna rachunkowo wykazaé bardzo prosto. Jesli miano-
wicle przyjmiemy, #e warunkowi (12) odpowiadajs prze-
grody ciezkie od 20—2b m do 60—7bm wysokie, to naj-
widoczniej stan spietrzony obecnodeig zbiornika wywola
w fundamenme cidnienie :

—0d 20-25 do 60—T76 atm. . . . (18)

Jest to oczywiécie poszukiwane ograniczanie od dolu.
Ciénienie zastrzyku musi byé od powyZszej granicy wyzsze
1 to — przedewszystkiem z tego powodu, byé mieé wogdle
gwarancje jego dzialania, a pozatem z przyczyny juz
wymienionych oporéw ruchu cisnienie to mianowicie po-
winno byé o tyle wyZsze, o 'ile charakterystyczne czyn-
niki natury teoretycznej czy tez doSwiadczalnej (gestoss,
lepkosé i t. p.), odnoszace si¢ do mleka cementowego, sg
wigksze w poréwnaniu do odnodnych wody; musimy bo-
wiem rozwodnionej zaprawie daé¢ moznosc¢ dotarcia tam,
gdzie w przyszlosei moglaby sig dostaé woda. Przepis (17)
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proponuje cidnienia wieksze od ograniczenia (18) o. 207,
do B0%,. Mozliwe, %e jest to mieco za malo; nie nalezy
jednak zapominaé o tem, Ze kompresor stale w intenzywny-
spos6b wyréwnuje straty ciénienia do poZgdane] poczgt-
kowej wartosci. :

Nieznaczne obniZenie propozycji (15) wzglednie
zwiekszenie ciSnienia (16) czy teZz (17) jest oczywiscie .
zawsze dopuszczalne. Jednakze nie wolno nigdy zapomnieé
o mniebezpieczenistwie (9). Przyja,wszy jako k. wartodci (4),
znajdujemy wedlug (9) 1 (8): k=p=16-6—49'5 atm., jako
ci$nienie, przy ktdérem zosta]e przekroczona dorazna wy-
trzymalo$c piaskowca. Najwidoczniej przeto podawana
niskiedy data: p=40 atm. w wigkszodci wypadkéw pro-
wadzi do zupelnej ruiny podloza. Poniewaz dzialanie wy-
poru wody objawia sig przy wloskowatych peknigeiach
ponizej 001 mm grabosci, przeto pozadanem jest unika-
nie jaknajdrobniejszych dodatkowych rys i odpowiednia,
gwarancja, Ze tak sig nie stanie w formie (1B6). Obnize-
nie tej ostatniej nie moze byé zatem zbyt wielkie.

7 powyiszego wynika, ze dla przegréd wysokich,
fundowanych z pewnych koniecznosci (n. p. terenowych)
na stosunkowo slabem, a znacznie spekanem podloZu, na-
lezy stosowac niezwykle ostroznodci, bo warunek wytrzy-
malosel kléci sig tu czeSclowo z warunkiem szczelnoSci.
Pogodzi¢ je moina w ten sposdb, Ze zastosujemy roztwor
cementu dostatecznie rozwodniony 1 =zaprawiony odpo-
wiedniemi dodatkami, zabieg zastrzykiwania wykonywadé
bedziemy mozliwie powoli i odpowiednio wobec tego diugo.

Wzmocnienia 1 uszczelnienia slabego podioza nie do-
konamy nigdy stosowaniem wysokich ci$nien zastrzyku.
Odwrotnie — cidnienia powiune by¢ niZzsze, natomiast
ilo§¢ otwordw znaczna. Zadapiem odpowiednio przepro-
wadzonych do$wiadczenn bedzie stwierdzié, jaki odstep
otworéw moze byé uwafany za wystarozajgco korzystny.

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

O budowie drog powietrznych.
(Cigg dalszy).

h) Plantowanie pola wzlotow.

Wielkosé robdt plantowania; zaleZy przedewszyst-
kiem: 1. od pochylenia terenu po splantowaniu; 2. od
pofaldowania powierzchni pola wzlotéw; 3. od grubosci
warstwy urodzajnej i jakosci podglebia.

Do$wiadczenia poczynione na lotniskach zagr&nicz-
nych, poloZonych w gorach pozwalaja na przyjecie 1'/,%,
jako granicznego spadku nie przedstawiajacego utrudnlen
w przeblegu startn 1 ladowania. Pilot nie zauwaZa spad-
kéw, lezacych w granicach od O do 169, gdy% wplyw
tych spadkéw na przebieg startu 1 la,dow&nla jest zniko-
mo maly. Spadki wigksze natomiast niz 1%,%, sprowa-
dzajg za sobg powaZniejsze utrudnienia ruchu. Dlatego
tez stosowaé je mozna jedynie tylko na terenach posia-
dajacych charakter goérski, gdzie splantowanie terenu do
spadku maksymalnego 1%/,°%, sprowadziloby za sobg bar-
dzo wielkie roboty. Dopuszezalny maksymalny spadek
pola wzlotéw wynosi: w Niemczech 1:369),, w Anglj1 29,
a w Ameryce (Stany Zjednoczone) nawet 2:5%. Ten
ostatni spadek, przekraczajgcy znacznie 1'/,%; mnie spro-
wadza za 8obg powaznlerzych utrudnien, dzieki stoso-
waniu innych niz w Huropie systeméw samolotéw, przy-
stosowanych do nieco wigkszych spadkéw, oraz dzieki
rozpowszechnieniu budowy asfaltowych nawierzchni star-
towych, ulatwiajacych start.

Jezeli wige przyjmiemy wartosé 1'%, jako grani-
czng, to chege sie uchronié przed wigkszemi robotami
plantowania, mnie naleZy urzadzaé lotnisk na terenach
przekraczajgcych ten spadek, zwlaszcza na wigkszych

partjach. Roboty niwelacyjne ograniczyé sig wmny do
przecigtnego spadku terenu pola wzlotéw. Unikaé réwniez
nalesy stosowania czestszych zmian spadkdéw, a zwlaszcza
spadkéw odwrotnych. W razie koniecznosci stosowania
zmiennych spadkéw staraé si¢ nalesy zachowaé dane
spadki na jaknajdtuzszych przestrzenlach przy réwno.
czesnem stosowaniu krétkich spadkéw przejéciowych. Po-
wyzsze wskazéwki winny by¢ zawsze brane pod uwage
przy opracowaniu szczegélowego projektu plantowania.
PrOJekt ten dostosowany mozliwie $ciéle do terenu winien
daé jaknajmniejsze roboty plantowania. Koszt tych robot
zalezy nietylko od ilogei m® przerzuconej ziemi, ale i od
dlugodei przewozéw ziemi. W bardzo dobrze opracowa-
nym projekecie plantowanla powinny byé¢ uznane za nor-
malne przewozy nie przekraczajace kilkudziesigeiu metréw.
Dlatego tez staraé mq nalezy w ogdlnem rozlozeniu plasz-
czyzn uzyskaé wyréwnanie mas na partjachk 100 x 100 m
(1 ha).

Niemniej wazng role w kosztach plantowania przed-
stawia grubo$é warstwy urodzajnej, oraz jako§é podloZa.
Czasem niewielkie nawet roboty ziemne rozloZone na du-
zych partjach terenu pola wzlotdw odslonié mogs nieuro-
dzajne i martwe podglebia (np. gliniaste lub piaszczyste).
Usunlqme wige gleby urodzajnej sprowadzié moze zanik
Zycia roélinnego 1 niemoznoéé wychodowania darni, tak
koniecznej dla pola wzlotéw o nawierzchni naturalnej.
Zdarzyé si¢ wigc moze, Ze teren wybrany 1 uznany za
dobry pod pole wzlotow, moze stad sie zupelnie nieodpo-
wiednim po ukofczeniu robét ziemnych. Wprawdzie ro-
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boty plantowania mogs bydé tek wykonane, by zebrana
przed splantowaniem warstwa gérna urodzajna zostala
ulozona z powrotem na splantowanym terenie. Niemnie]
jednak koszt robdét plantowania wzrasta przez to powaznie,
a w razle uniezbyt cienkiej i niezbyt zwiezle] warstwy
urodzajne] uloZenie powrotne warstwy czynnej gleby
staje sig niemal niewykonalne. Dlatego teZz przy wyborze
terenu winny byé badane i brane pod uwage grubosé
warstw gleby i podlebia.

Jesdli niewielkie roboty plantowania odbywacé sig beds,
na nieduzych partjach terenu a ruch mas ziemnych ogra-
aiezyé sig moze do ruchu czeéel gdérnej urodzajnej gleby,
wtedy plantowanie nie zniszczy czynne] gleby i nie spro-
wadza za Sobs wigkszych kosztéw wyhodowania i utrzy-
nania darhi.

Dla przykladu podano poniZej krétki opis robét plan-
wowania lotniska w Monachjum. Pole wzlotow zostalo wy-
brane na terenie wojskowego pola ¢éwiczed o wymiarach
1600 x 1300 m. Teren byl stosunkowo znacznie pofaldo-
wany, poptzecinany rowami, walami i t. p. W roku 1926
w poélnocnej czedor terenu splantowano pas pola w kie-
runku na tschéd- zachéd dla uzyskania tymezasowej drogi
startowej i pasu lgdowania. Do splantowania przeznaczono
ogdlnie teren kolowy wybrany z pola wzlotéw o $rednicy
1000 m ozyli o powierzchni 785.000 m? Z tego do listo-
pada 1929 r, wykonano 480.000 m2, co odpowiada po-
wierzchni 65 x 760 . Plantowanie przeprowadzono w pa-
sach 100X 100 m, dla ktérych uzyskiwano wyrdwnanie
mas ziemnych. Postep roboty byl nastepujacy: a) naj-
plerw wycinano darning 40 x40 em; b) nastepnie planto-
wano - podloze, nwzgledniajae odplyw woéd opadowych
przez zachowanie odpowiednich spadkéw; ¢) na tak splan-
towane podloZe nanoszono poprzednie zebrang lub dowo-
Zong warstwe humusu o grubosei ponad 20 em, tak, by
po nastgprdem walcowaniu grubo$é te] warstwy wynosila
20 em; d) na powierzechni humusu ukladano z powrotem
darning, zhpelniajgc fugi humusem; ¢) w kofcu po po-
laniu powierzchni wodg walcowano cals powierzchnig
lekkim 3 ¢ walcem. Koszt tego rodzaju plantowania wy-
nosit od 2-80 do zl. za 1 m? w sumie wigc koszt planto-
wania doszed! do olbrzymiej kwoty 10 miljona zfotych.
Koszt ten zredukowalby sig do jednej trzeciej, gdyby
teren pola ‘wzlotéw posiadal grubg urodzajng warstwe
gleby czynnej.

W Polsce koszt robdt plantowania pola wzlotéw lot-
nisk dotychczas wybudowanych wynosi mniej wigcej (przy
ruchu ziemi od 1000 do 2000 m? na 1 ha, przecietnej ce-
nie jednostkowej 2 zl. za 1 m? i powierzchni 100 ka) 200
do 400 tysiecy zlotych na lotnisko pierwszej klasy.

t) Odwodnienie pola wzlotdw.

Pole wzlotow, ktére ma zabezpieczyé start i lgdo-
wanie platowcéw o kazdej porze roku musi posiadaéd précz
potrzebnej réwnej plaszczyzny o dostatecznie wytrzyma-
lej nawierzchni, dobre warunki dla odwodnienia i odpro-
wadzenia wéd, jak réwnies i odpowiednie warunki dla
nawodnienia w okresie posuchy, szkodliwej dla pola
wzlotéw, ‘

Opady wodne, zwlaszeza podczas gwaltowych lub
dlugotrwalych deszczoéw winny byé szybko odprowadzone
dla uniknigeia rozmigkezenia terenu uniemozliwiajgcego
prowadzenia ruchu lotniczego. Tak samo woda powstala
z topniejacych $niegéw w okresie wiosennym czy tez od-
wilzy, powinna odplywaé szybko poza obreb pola wzlotéw.

Z drugie] strony teren nie powinien tak wyschngé
w okresie posuchy, by nie ustalo Zycie organiczne roslin.
Powierzchnia bowiem bez rodlinnosei. pokrywa sig pylem
niezwykle szkodliwym dla motoréw samolotéw, albo nad-
miernie twardniej i peka. Taki teren niechroniony darnis
podlega w wysokim stopniu szkodliwym wplywom atmos-
ferycznym i uniemozliwia najczecie] nietylko start, ale
i lgdowanie.

T nas w Polsce raczej do wyjgtkéw nalezy teren
pola wzlotéw odprowadzajgcy szybko wody opadowe
w sposéb naturalny bez potrzeby stosowania sztucznego
odwodnienia (lub nawodnienia). Z terenami lotniczemi po-
siadajacymi podloze Zwirowe lub gruboziarniste prze-
puszczalne mamy malo do czynienia. Nawet teren pola
wzlotdw o przepuszczalne] nawierzchni piaszczyste] wy-
maga czesto sztucznych urzgdzeh nawodniajgcych dla
umozliwienia wychodowania i utrzymania Zycia roslinne-
go. Teren gliniasty wymaga z reguly sztucznego od-
wodnienia.

Zasadniczym warunkiem sztucznego odwodnienia pola
wazlotéw jest szybkie, natychmiastowe i bezpoérednie od-
prowadzenie wéd opadowych, co przedstawia wyrazng
réznice w poréwaniu z odwodnieniem stosowanem w upra-
wie rolnej. Réwnoczeénie odprowadzenie wéd opadowych
z terenu pola wzlotdw nie moze pozbawié gleby wilgoci
potrzebnej dla zycia rodlin. Powyzszy warunek szybkiego
odprowadzenia wody powigksza znacznie calkowity koszt
odwodnienia.

Sztuczne odwodnienie 1 odprowadzenie wéd opado-
wych na terenie pola wzlotéw wykonuje sie przy pomocy
drenowania. Drenowanie to moze byé powierzchniowe lub
wglebne. .

Drenowanie powierzchniowe polega na wykonaniu
sieci rowdw o niewielkie] glebokodeci, 0 duzych natomiast
spadkach, wypelnionych przepuszczalnym materjalem, jak
twir, tluczen, gruboziarnisty Zuzel i t. p. Tego rodzaju
drenowanie stosuje si¢ rzadko, raczej na terenach stosun-
kowo mniezbyt wilgotnych, oraz dla odprowadzenia woéd
ze zrddel.

Czeéciej stosuje sie drenowanie wglebne polegajgce
na zaloZeniu calej sieci sgczkéw 1 zbieraczy sprowadza-
jacych zebrang wode do kolektora (lub kolektoréw) po-
dobnie, jak przy drenowaniu w kulturze rolnej. Te same
wiec mniejwigcej zasady obowigzujs przy stosowaniu tego
drenowania na terenie pola wzlotéw, jak przy drenowa-
niu gruntéw rolnyeh, z tem, by odprowadzenie wod opa-
dowych odbywalo sig w sposéb szybki. Szybkie odprowa-
dzenie uzyskuje sig: 1. przez uloZenie sgczkow drenar-
skich w gestszych, niz normalnie stosowanych odstgpach;
2. przez stosowanie duZych $rednic sgezkéw, wykonanych
z materjalu wybitnie porowatego lub tez posiadajgcych-
otwory, przyjmujacych temsamem wode nietylko na sty-
kach, lecz i na calej powierzchni; 3. przez nakrycie ulo-
zonych saczkow materjalem przepuszezalnym na calych
dtugosciach poszczegélnych ciggdw lub na pewnych
partjach.

Na lotniskach europejskich stosuje sig gesty uklad
ciggéw drenarskich, podczas gdy na lotniskach amerykan-
skich ufywa sig powszechnie duzych $rednic ssczkéw
z materjalu porowego. :

W obydwu powyzszych sposobach szybkiego odpro-
wadzenia wéd opadowych uZywa sig gruboziarnistego
materjalu (kamiennego) jako gléwnego wypelnienia rowow
ponad uloZonemi ciggami drenarskiemi.

UloZone obok siebie w danym ciggu sgezki posiadaé
winny mozliwie jednostajny spadek. Woda splywa szybko
z -powierzchni przez infiltracje, oraz po przez {atwo prze-
puszczalny, wypelniajacy rowy materjal ziarnisty do sgez-
kéw przez fugi, jakie tworzs lezgce obok siebie sgezki
lub przez otwory écian sgczkéw (w Stanach Zjednoczo-
nych). Sgezki prowadzg wodg do drenéw zbieraczy, prze-
biegajgeych ukoénie do szeregu saczkéw réwnolegle ulo-
Zonych, dreny zbieracze oddajs w dalszym ciggu zebrans
wodg ciggom zbiorczym, ktére to ostatnie odprowadzajg
wodg poza teren pola wzlotéw.

Doplyw wody do drenéw zalezy przedewszystkiem
od rodzaju gleby. Im wigcej gleba zawiera gliny, tem
mniejsze sg pory i tem dluZszego potrzeba czasu by woda
dostala sig do sgczkéw. Odwrotnie, im bardziej piaszczy-
stym jest terem, tem . wigksze sg wolne przestrzenie dla



ruchu wody i tem predzej woda ta moze odplyngé do
drenéw, czy tez nazewngtrz lotniska. Odstepy clagéw sacz-
kéw w terenie piaszczystym powinny byé wigc wieksze
niz w terenie gliniastym, sgczki w tym wypadku zakladaéd
nalezy gleboko. Czesto w terenach piaszczystych nie zaj-
dzie potrzeba drenowania calej przestrzeni pola wzlotéw,
wystarcza czasem zalozZenie kilku ciggéw zbiorczych w ten
sposob, by powyzsze odprowadzily szybko wody opadowe
gromadzgce sie w zaglebieniach gruntu lub na plaszezy-
znach o minimalnym spadku.

Glgbokodé zaloZzenia drenowania zalezy nietylko od
rodzaju gleby, lecz réwniez od klimatu i rodzaju rosna-
cych na powierzchni ro§lin. Ciagi drenowe muszg leeé
w takiej glebokosci, by nie zamarzaly w zimie i by nie
mogly do nich dotrzeé¢ korzenie roélin.

Zasadniczo jednak dreny powinny byé ulozone mozli-
wie plytko. Normalna gleboko§é dna rowka drenarskiego
w §rodkowej czeci Polski powinna wynosi¢ 1, minimum
dla saczkéw 90 em, dla zbieraczy | m.

Wzajemny odstep ciagéw saczkéw powinien byé o 20
do 26%, mniejszym od odstepu stosowanego przy dreno-
wanin pél uprawnych. Tylko na brzegach lotniska o nie-
znacznym ruchu samolotéw moZna stosowaé rozstaw cig-
goéw drenarskich jak przy drenowaniu pél uprawnych.

Zalozenie drenowania zalezy jednak i od mozliwosci
latwego odprowadzenia zebranych w ciagu zbiorczym
wod poza granice terendw lotniska i dalej. Jezelilotnisko
lezy na wyzszym terenie lub na stoku, odprowadzenie nie
przedstawia zwykle wigkszych trudnodei. Gidy jednak
dane lotnisko lezy w kotlinie, lub gdy otaczajace lotnisko
tereny sg wyzej polozone, wtedy odprowadzenie zebranych
z drenowania wo6d napotyka na powazne trudnosei i czesto
stosowane byé musi przepompowywanie wéd na wyZszy
poziom, co wywoluje znaczne koszta inwestycji i eksploa-
tacji. Normalnie odprowadza sig¢ wode z drenowania, albo
do pobliskich ciggdéw wodnych, albo do rzek i natural-
nych Sciekdow. '

Za =masade przyjaé réwniez nalezy niedopuszezenie
do drenowania doplywu wdd z otaczajacych lotnisko tere-
néw. Wody te naleZzy ujaé poza terenem lotniska czy to
przy pomocy otwartych rowéw, czy tez odpowiedniego
skierowania $ciekdw 1 odprowadzié w ten sposéb, by te-
reny te nie zasilaly drenowania lotniska 1 nie obcigzaly
pracy tychze.

Wykonane w r. 1927 drenowanie pola wzlotéw lot-
niska w Mokotowie (Warszawa) sklada sig z normalnych
saczkdw o przekroju b em uloZonych na glebokosei 1 m.
Drenowanie pola wzlotéw lotniska na Okeciu posiada
sgezki w glebokodei 0,90 do 1 m. W obydwu wypadkach
odstepy ciggow drenarskich wynoszg okolo 8m, a wiec
znacznie mniej niz przy drenowaniu pdl uprawnych. Przy
obliczaniu przekroju drendéw i zbieraczy przyjeto splyw
1 ¢ na ha i sekunde.

Wykonane w r. 1928 drenowanie lotniska w Kato-
wicach nie dalo dobrych wynikéw, Dzialanie sgczkow
w odstepach kilkunasto- i kilkudziesiecio-metrowych ulo-
%onych wedlug zasad stosowanych w rolnictwie nie bylo
zadawalniajgce. Ciezka gleba gliniasta nie mogla prze-
puseié wéd opadowych w sposéb szybki do ciagéw dre-
narskich rzadko rozmieszczonych, tembardziej, ze wypel-
nienie rowdw ciggdw skladalo sig z rodzimego materjalu.
Warunek szybkiego odprowadzenia woéd opadowych tak
zasadniczy dla pola wzlotéw nie byl tu zachowany. Dla-
tego tez w okresie tajania $niegéw, oraz diuze] trwajs-
cych lub gwaltownych deszczéw ruch byl do tego stopnia
utrudnionym, Ze kilka razy zaszla koniecznosd kilkutygo-
dniowego zamkniecia lotniska dla ruchu lotniczego. Dla
umozliwienia prowadzenia ruchu lotniczego bez przerw
musiano wykonaé¢ w r. 1929 kilka drég startowych (patrz
wyze] ,9¢ — ,Twarde nawierzchnie startowe), na ktd-
rych odbywal sie nietylko start, ale i ladowanie platow-
cow w okresie wigkszych opadéw atmosferycznych. Dzigki
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tym drogom startowym obecny ruch lotniczy prowadzony
jest bez przerw (od przeszlo 1-go roku). PoniewaZ nie
mozna bylo poprawi¢ drenowania, wiec w roku bieZzgcym
przystaplono do wykonania nowego drenowania starannie
opracowanego i uwzgledniajacego mozliwosé szybkiego
odprowadzenia wo6d opadowych. Nowy projekt drenowa-
nia przewiduje ciagi drenarskie $rednicy 6 em w odste-
pach co 10m. Dla umozliwienia szybkiego splywu wody
z wyréwnanej przez plantowanie powierzchni do ciggéw

Rye. 51.

drenarskich przewidziano wykonanie na kazdym ciggu
drenarskim ,szybdw* 1:0x 1-0m z piasku gruboziarnistego,
rozmieszczonych co 10 m, a prowadzgcych| od drendéw do
samej powierzchni terenu. Wypelnienia rowdéw drenar-
skich w calodci gruboziarnistym materjalem musiano za-
niechaé¢ dla unikniecia duzych kosztéw z tem zwigzanych.
I tak kosztorys drenowania wykonanego w powyZszy
sposéb przedstawia kwote okolo 200.0,0z!. (okoto 4.000 =zI.
na 1 2a). .

S W
NN F e S

Najwiece] doéwiadczen z dzledziny odwodnienia pdl
wzlotéw poczyniono w Stanach Zjednoczonych. Uklad
ciggéw drenarskich rozmieszczonych w wigkszych odste-
pach sklada sig zwykle z drenéw Zelaznych z blachy fa-
listej z otworami na calej powierzchni (ryc..51) lub z dre-
néw z betonu lub innego materjalu wybitnie porowatego.
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Stosowane $rednice drenéw sg bardzo duze (kilkadziesiat | szacy okolo 27 na ha i sekunde. Jak to wi_dooznem Jest
¢m), dreny te ukladane sg zwykle w sposéb maszynowy | z ryc. bl (wykonanie recznel rowy drenarskie wypelnione

(rys. b2) na niewielkich stosunkowo glgbokosciach.
dnice drenéw tych obliczone sa zwykle na splyw wyno-

re- | sa w caloci gruboziarnistym materjalem kamiennym.

(C. d. n).

Inz. Jan Brylinski. :

Gospodarka na drogach miejskich na obszarze Wojewoddztwa Lwowskiego
w r. 1929/30.

Na obszarze Wojewddztwa Lwowskiego miesci sig
102 miast 1 miasteczek (gmin miejskich) o ogdlnej ilodei
788.672 mieszkancéw, rozmieszezonych w mniejszych lub
wiekszych osiedlach, w granicach od 25.000 do 236 oséb
w jednem miescie.

Ogélna dlugosé drég nalezacych do samorzadéw
miejskich, nie liczac przebiegajacych przez miasta i mia-
steczka drég panstwowych, wojewddzkich i powiatowych,
wynosi wedle najnowszych zestawien zr. 1930 — 1,144.384 km
a oprécz tego do tych miast nalezy jeszcze 2,407.786 m?
publicznych placéw, rynkdéw, targowic, blon
1t p. '

W tablicy wyszczegélnione drogi i place, sg w mysl
obowigzujscych ustaw utrzymywane z budZetéw miej-
skich.

Badanie gospodarki drogowej mua rok 1929/30 dalo
wiele ciekawego materjalu dla wyswietlenia gospodarki
drogowej samorzadow miejskich i wynik tych wlasnie ba-
dan, przeprowadzonych przez Dyrekejg Robét Publicznych
we Lwowie, bedzie przedmiotem niniejszego opracowania,
dla zaznajomienia szerszego grona czytelnikéw, z miejsky
gospodarks drogowa.

W roku budzetowym 1929/30 miasta §wiadczyly
w ogdlnej sumie na drogi i place 4,642.015698 z1,,
co przy ogélnej ilosei mieszkancéw miejskich 788.672, wy-
nosi 576 zl. dwiadczen na jednego mieszkanca i rok.

Poniewaz w cyfrze tej mieszczg sie wszystkie wy-
datki na konserwacje drdg miejskich, chodnikéw, sciekdw,
placow itp., nastepnie wydatki inwestycyjne drogowe i wy-
datki administracyjne, okazuje sig, Ze wykazana dotacja
jest niezmiernie nisks, zwlaszeza w pordwnaniu do po-
trzeb w te] dziedzinie gospodarki miejskiej. Gdy sie
zwazy te okolicznodé, Ze jeden kilometr $redniego upo-
rzgdkowania istniejgcej juz drogi miejskiej, liczgc bardzo
ostroZnie, wyniesie $rednio okolo 150,000 zl. i 2Ze stan
drég miejskich — zwlaszcza w mniejszych miasteczkach
jest bardzo zly, gdy w kodcu przyjmujac dla uzdro-
wienia tych stosunkéw drogowych, np. 30-letni program
Inwestycji i uporzgdkowania tych drég, to roczne zapo-
trzebowanie kapitalu na inwestycje i réwnoczesns, kon-
serwacje rob6t w poprzednich latach wykonanych, wy-
niegie przy skromunych wymaganiach kilka- do dzie-
sigciokrotnie wigcej, jak wynosily §wiadcze-
nia drogowe w r. 192930,

Swiadczenia drogowe w poszezegdlnych gminach
miejskich, byly w roku 1929/1930 (por. tabl. II).

Z podanych dat w tablicy II. sg widoczne w pierw-
szym rzedzie, wielkie réznice w $wiadezeniach w po-
szczegolnych miastach, ktére mieszcza sig w granicach
od 1706 zI. do O 2zl na jednego mieszkanca irok.

Przechodzge do omoéwienia poszczegdlnych miast,
stwierdza tablica II, iZ na pierwsze miejsce wybil sig Cho-
doréw, miasteczko w powiecie bobreckim, o 6.000 miesz-
kancow, 47 km dréog i 11.260 m® placach, z wydatkiem
rocznym 102.442:18 21, t. j. 17°06 zl. na jednego miesz-
kanica! a nastepnie dopiero przychodzi Lwéw ze 144 km
drég 1 138.700 m? placéw, z wydatkiem 2,897.993 zl., co
czyni rocznie 1197 zl. na glowe.

Niejako jakby dla konkurencji dla bogatszych bliz-
szych 1 dalszych sasiadow, w trzecim rzedzie przychodzi

ubogie miasto Szczerzec, w powiecie Iwowskim, w zupel-
nodci zniszczone podezas wojny w r. 1914 i do dzisiej-
szego dnia bardzo malo odbudowane, z wydatkiem 9-93 zl.
na glowe! Za Szczercem dopiero nastgpuje wiele wigk-
szych miasteczek i miast powiatowych, a juz np. Przemysl
zajmuje do§é niezaszezytne 42-gie miejsce z wydatkiem
162 zl., a za nim caly szereg miast powiatowych jak
Lisko 1-86 z}., Przeworsk 1-07 zl., Strzyzéw 0-86 zi., Stary
Sambor 082 zl., Rawa ruska 0:60 zl., Grédek Jagiellonski
063 zl. i w koncu Lubaczéw 042 zI. na jednego
mieszkanca i rok!

Za temi miastami kroczy dalej caly szereg miast
z wydatkami jeszcze mniejszymi, spadajacymi stopniowo
az do 0'0b zl. rocznie na jednego mieszkanca. wzgle-
dnie na koncu II-giej tablicy wyszczegdlniono 7 miaste-
czek, ktére zalatwily sprawe drogows w r. 192930 w ten
sposdb, Ze gotdwka nic nie §wiadczyly, na swoje
wlasne drogi! — przyczem Krakowiec usprawiedliwil
sig poZzarem miasta, za$ niektére z tych miasteczek wy-
konaly na drogach pewne bardzo drobne roboty ziemne,
drogg szarwarku.

Nastepnie tablica II stwierdza, Ze B2 miast i mia-
steczek, $wiadezyly niZzej 1 zl. na glowe i rok!

Z powyzszych wywodow wynika, Ze przecietne roczne
$wiadczenia na drogl miejskie na jednego mieszkanca,
obliczone jak wyZej na 576 zl. dla 102 wykazanych miast,
nie daje jeszcze dostatecznego obrazu gospodarki drogo-
wej. Wynika z tego, Ze miasta maja miedzy soby zbyt
wielkg rdéZnice w kulturze technicznej i1 przemyslowej
w potrzebach 1 wymaganiach mieszkancéow 1 w zwigzku
z tem w faktycznych §wiadezeniach drogowych.

Taka np. Tyrawa wolowska z 270 mieszkancami,
Nowotaniec z 600 mieszkancami, Mrzygléd z 674 miesz-
kancami itp. posiadajs tylko zaszezytny tytul ,miasta‘,
de facto sg to tylko ubogie wsie z jeszcze bieduiejszem
1 brudnem ghetto.

Ciekaws wigc rzeczs bedzie przeprowadzenie pew-
nego podzialu w wyzej zestawionych miastach i zastano-
wienie sie nad wydatkami na drogach:

Rozpatrzmy najpierw miasta powiatowe,
ktérych w Wojewddztwie Liwowskiem posiadamy 27.

Miasta te liczyly w badanym roku 567.857 mieszkan-
cow, 627.61b6 km drég, 817.988 m? placéw, a wydatki dro-
gows wynosily 3,976.294-24 zl., ktora to kwota odpowiada
przecigtnej 706 zl. rocznie na jednego mieszkanca.

Po obliczeniu tych ostatnich cyfr z ogblnej sumy na
wstepie obliczonej dla wszystkich miast wynika, 2Ze dal-
szych 76 miast z 220.715 ludnoéci, 516.769 km drég
1 1,689.798 m? placéw i t. p. $wiadezyly na drogi tylko
576.72174 z}. tj. 2 zl. 61 gr. najednego mieszkanca i rok.

Gdy od tych oyfr odliczy sie jeszcze trzy dalsze mia-
sta, ktére na drogi $wiadezyly wieksze kwoty, jak to
w tabeli II-giej wykazano, t. j. Chodoréw, Tustanowice
1 Boryslaw, o ogélnej ilofci mieszkancédw 52.608 i wydat-
kami na drogi 34826799 zl. wynika, Ze pozostalych 72
miast z 168.207 ludnodci, posiadajace 488.679 km drég
1 1,666.498 m? placédw itp. wydaly zaledwie 228.463:75 al.,
ktéra to kwota odpowiada wydatkowi 1'35 zl. rocznie na
jednego obywalela.

Jezeli idge analogicznie dalej zrobi sig pewng réznice
w kulturze technicznej i przemystowej dla 27 miast po-



Rozmieszczenie miast i miejskich drog w powiatach poli-
tycznych jest nastepujace :
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sity 8,981.812-17 =zl czyli po przeliczenin na mieszkancow
wypada 847 2l rocznie na glowe.

Tablica I
2 Dlugodé
< -
Powiat g Nazwy miast itélrlgg _ Po-
3 miejskich " orzchnia
= w km P acéw m
Bébrka 4| Bébrka, Brzozdowce, Cho-
doréw, Strzeliska Nowe . 25.490 68.210
Brzozéw 3| Brzozéw, Dynéw,Jasienica| 20.830| 185.600
Dobromil 4| Bircza, Dobromil, Nowe
miasto, Robotycze . . . 20.108|  87.100
Drohobyez 3|| Borystaw, Drohobycz, Tu-
stanowice . . . . . .. 69.691 50.950
Grédek Jag. 2| Grodek Jagiellonski, Ja-
néw . ... .. 21.629 26.520
Jarostaw 4| Jarostaw, Préchnik miasto,
Radymno, Sieniawa . . 50.060(  48.250
Jawordw 8|| Jaworéw, Krakowiec,
Wielkie Oczy . . . . . . 42,700 84.8340
Kolbuszowa 8| Kolbuszowa, Majdan, So-
kotbw . . . . .. . .. 40.5600| 105.000
Krosno 3| Dukla, Korczyna, Krosno 86.230 41.620
Lisko 4| Baligréd, Lisko, Lutowiska,
Ustrzyki dolne . . . . . 18.676| bB6.771
Lubaczéw 6| Cieszanéw, Lipsko, Luba-
cz6w, Narol, Oleszyce,
Prazéw . . . .. AU 69.880| 68184
Lwéw 6| Jaryczéw nowy, Kulikéw,
Lwéw, Nawarja, Szcze-
rzec, Winniki . . . . . 178.800| 231.668
Ratcus 2 || Lezajsk, £iancut . . . . . 46.000 11.662
Moéciska 4|| Hussakéw, I(rukienice,
Moéciska, Sadowa Wisznia 21.206 81.040
Nisko 8|| Nisko, Rudnik, Ulandéw . 10.800(  B7.700
Przemysl 5| Dubiecko, Krasiczyn,
Krzywecza, Nizankowice,
Przemysl . . . . . . .. 74.000 62.640
Przeworsk 2|| Kanczuga, Przeworsk . . 8.400 4.860
Rawa ruska 6| Lubycza krél.,, Magieréw,
Niemiréw, Potylicz, Ra-
wa r., Uhnéw . . . . . 47.600| 2b61.864
Rudki 2| Komarno, Rudki . . .. 16.600] 110.000
Rzeszdw b|| Blazowa, Glogbéw, Jawor-
nik M., Rzeszéw, Tyczyn 65.000 52.822
Sambor 1| Sambor .. . .. ... 26.000 51.600
Sanok 9| Bukowsko, -Jaémierz, Ja-
$liska, Mrzygléd, Nowo-
taniec, Rymandw, Sanok,
Tyrawa woloska, Zarszyn 77.850 79.187
Sokal 5|l Belz, Krystynopol, Sokal,
Tartakéw, Warez miasto 32.185 | 822.349
Stary Sambor | B Chyréw, Felsztyn, Laszki
mur., Stary Sambor, Stara
86l ... 17.690| 63.176
Strzyzow 1| Strzyzéw . . . . . . .. 6.000| 11.000
Tarnobrzeg 4 | Baranéw, Radomydl n/S.,
Tarnobrzeg, Rozwaddéw . 12.870 60,048
ZéYkiew 8| Zélkiew, Kulikéw, Mosty
Wielkie . . . .. . .. 45.400 | 124.280
Razem . |[102 1,144,884 | 2,407.786

wiatowych 1 trzech miast wyZej wymienionych, rozwinie-
tych wigce] pod wzgledem przemyslowym, 1 z tych 30-tu
miast wyeliminuje sig miasta o mniejszej kulturze tech-
nicznej, przemystowej i skromniejszych wymaganiach, wy-
pada, ze dla pozostalych 9-ciu miast o 463.682 mieszkan-
cach, diugoéé drég miejskich wynosila 393.641 km, po-
wierzchnia plaséw 3835.220 m? a wydatki drogowe wyno-

Tablica II
. -
Swiadczenia na drogi || .5 | Nazwy miast w arytmetycz- | &
na rok i mieszkanca 8 | nym porzadku, co do wyso- ;
w zlotych f§ kosei Swiadezen drogowych | 5
=
1) 17-06, 1{| 1) Chodordw,
2) 11-97, 1| 2) Lwéw,
8) 998, 1|| 8) Szezerzec,
4) 887, b) 857, 2|l 4) Drohobyecz, b)Boryslaw,
6) 7-26, Ll 6) Sanok,
7) 680, L7y Rudki,
8) 599, 9) 588, B|| 8) Tustanowice, 9) Rzeszéw,
10) 588, 11)5-3b, 12) 522, 10) Kulikéw, 11) Nawarja, 12)
Jadmierz,
18) 480, 14) 469, 2)118) Winniki, 14) Badcut,
1B) 878, 16) 370, 41116) Jaryezéw nowy, 16) Jaro:
17)-8-70, 18) 367, slaw, 17) Rozwadéw, 18)
Jandw,
19) 847, 20) 842, 41119) Kolbuszowa, 20) Ra-
21) 815, 22) 809, dymno, 21) Baranéw, 22)
Radomysl n/S.,
23) 292, 24) 2:86, 7]28) Tarnobrzeg, 24) Z6L-
26) 285, 26) 281, kiew, 26) Sambor, 26)
27) 274, 28) 2:68, Sokal, 27) Pruochnik
29) 2-b5, m., 28) Komarno, 29) Mo-
$ciska,
30) 2:66, 81) 248, 7](80) Dobromil, 81) Oleszy- g
82) 2-28, 3838) 221, ce, 82) Jawordw, B83) 2
34) 2:16, 3b6) 2:04, Brzozdéw, 384) Mosty =
36) 2-08, wk., 86) Narol, 86)Krosno,| &
87) 1-99, 38) 195, 71187) Dubiecko, 38) Rudnik, 39) g
89) 1-89, 40) 1-71, Bébrka, 40) Rymandw, || 5,
41) 1-68, 42) 1'62, 41) Mrzygldd, 42) Prze- g
48) 1-68, my$l, 48) Nisko, 3
44) 1-48, 4b) 1'87, 7(/44) Belz, 46) Dynéw, 46) Li- H
46) 1-36, 47) 180, sko, 47) Sokoldw, 48) 4
48) 1-07, 49) 106, Przeworsk, 49) Niemi- 2
60) 1-04, réw, 50, Blazowa, o
B1) 0:97, 52) 097, 451) Nowe miasto, b2) Ustrzyki | &
53) 0-97, bd) 095, dolne, 53) Stara so6l, bd) E
Kanczuga, =
b6B) 086, b6) 0°82) 3||B6) Strzyséw, E6) Stary 5
57) 082, o Sambor, 57) Dukla, B
B8) 077, B9) 076, 31168) Jasienica, 59) Krystyno- 4
60) 0-74, : pol, 60) Tartakéw, g
61) 068, 62) 064, 4|61) Felsztyn, 62) Lutowiska, | &
63) 068, 64) 061, 68) Lezajsk, 64) Glogdw, R
66) 060, 66) 069, 8||65) R awa ruska, 66) Luby- E
67) 0-68, 68) 0'68, cza krél.,, 67) Chyréw, 68) P
69) 066, 70) 0-5b, Robotycze, 69) Uhnéw, 70) || S8
71) 068, 72) 063, Kulikéw, 71) Grédek @
_ Jag., 72) Nizankowice, S
78) 060, 74) 049, 4[/78) Tyczyn, 74) Sieniawa, 7b)
76) 048, 76) 042, Wielkie Oczy, 76) Luba-
czbdw,
77 088, 78) 088, 6| 77) Magieréw, 70) Zarszyn,
79) 086, 80) 084, ’{)‘97) Cieszanéw, 80)Sgdowa
81) 0-32, 82) 032, isznia, 81) Potyliez, 82)
Bircza,
88) 027, 84) 025, B| 83) Strzeliska n., 84) Ulandw,
&b) 026, 96) 023, 86) Tyrawa woloska, 86)
87) 022, Krukienice, 87) Brroz-
dowes,
88) 0-19, 89) 018, 4 88) Korczyne, 89) Wares mia-
90) 018, 91) 01 sto, 90) Bukowsko, 91)
Majdan,
92) 008, 1/ 92) Baligréd,
98) 005, 94) 0:04, 8|(98) Jawornik miasto, 94) Kra-
95) 0-08, siczyn, 96) Jasliska,
96) 0, 98) 0, 99)0,| 7|48 Krakowise, 97) Krzyweza,
100) 0, 101) 0, 102)0. 98) Hussakéw, 99) Lipsko,
100) Laszki mur., 101) No-
wotaniee, 102) Plazéw. |
Razem . . .|[102] gmin meiejskich.
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: Na pozostatych 21 miast powi&}:owydh 0 muiejszej |
kulturze technicznej i przemystowej, wypadnie 156.783

mieszkaricédw, 262.164 km drég, 506.068m* placéw z kwots |

382.240-06 z. rocznie, ktdéra po przeliczenin na ilo$¢ miesz-
kaficéw daje 2:43 zl. na glowe i rok.

Reasumujye przeprowadzong
otrzymamy, Ze:

a) 9 miast o wyZszej kulturze technicznej i prze-
myslowe] $wiadczylo przecietnie 847 zl.;

b) pozostalych 21 miast powiatowych 243 zl., a

¢) 72 miast 1'35 z. rocznie na jednego oby-
watela.

Dla dalszego dokladniejszego obznajomienia czytel-
nikéw z miejsky gospodarks drogows, nie od rzeczy be-
dzie przeliczenie wydatkéw na rok i km drogi miej-
skiej. Przeszkodg do pewnego stopnia w tem przeliczo-
niu stanowig place miejskie, na ktére byly wydatki lo-
Zone razem z wydatkami na drogi, i $cisle rozloZenie wy-
datkdw na drogi i place jest nie do przeprowadzenia.

Place miejskie byly z natury rzeczy réznie utrzy-
mywane, zalesnie od potrzeb danego miasta. Wychodzac
jednak z zaloZenia, Ze utrzymanie placu miejskiego wy-
maga mniej wiecej tych samych kosztéw, co utrzymanie
drogi, i przyjmujsc dla przeliczenia placéw podanych
w tabeli I. w m? pa kilometry, szerokosé przecigtng pasa
drogowngo na 10m, otrzyma sie nastepujgce interesu-
jace cyfry poréwnawecze:

Tablica IIL

analize wydatkow,

= i =
Dlogosé drb Wydatok
, ) ‘. o Wydatki i ;%:cso zrxu—g przgcizt\l)ly
= Przedmiot 12 | w zlotych dukowane na | na 1kim
)-]' | = 7 kilomorr i rok
' * km £28
1| Miasta o wyzszej kul-
turze technicznej .| 9| 8,931.812:17| 427.063 | 9.206
2| Reszta miast powiato-
wyeh . . ... o .| 21| 882.24006 812.770 1.221
3| Reszta miast i miaste-
czek w2 228.463"76 6465.829 864
| Razem . . (1102 | 4,642.016-98 | 1,486.162 3,280

Jezeli przeprowadzi si¢ takie same obliczenie dla
miast poz. 1) i 2) tabeli IIl. przecietny wydatek na
lkmdrogi miejsk iej w badanym roku, uloZony w po-
rzgdkku arytmetycznym, wedle wysokosel $wiadczen, wy-
nosit:

1. Boryslaw 26.728 zl.
2. Lwow . 18.366
8. Chodoréw 17.863
4. Razeszow . 681l
5. Drohobycz . 0.460 |,

6. Tustanowice 4.626 =1.
7. Sokal . 2.845
8, Sanok 2.636
9. Zélkiew 2.659
10, Rudki 2.654
11. Jarostaw 2.526
12. Nisko 2.161
13. Sambor . 1.924
14. Tarnobrzeg 1.907
15, Strzyzow 1.610
16. Modciska 1161
17. Dobromil 1.048
18. Przemysl 1.016
19. Xancut . are
20. Kolbuszowa 907
21. Lisko . 816 ,
29, St. Sambor 73
23. Bobrka 681
24, Jawordéw 681
25, Przeworsk . 649 ,
26. Brzozow 613
27. Krosno . . b57
28. (Grodek Jag. 403
29. Rawa ruska 343 ,
30. Lubaczbw . 71 z1. !

Swiadezenia wiec tak obliczone sg tak dalece nie-
réwnomierne, Ze siegajg w miastach wyZej wymienionych
od 26.728 zl. na rok i kilometr do 71 zl.!

Jeszcze gorzej przedstawia sie gospodarka drogowa
72 miasteczek wymienionych w tablicy III. poz. 3.

Swiadczenia roczne np. w gminie Mejdan w powie-
cie Kolbuszowskim, wynosily juz tylko 26 zl. na kilometr,
w Baligrodzie 19 zl/l km, a 7 gmin wymienionych pod
poz. 96 — 102 tablicy II. nic nie §wiadczylo!

Z podanych faktéw, opartych na Scislych urzedo-
wych badaniach i cyfrach wynika, ze gospodarka dro-
gowa samorzadéw miejskich na obszarze tut. Wojewddz-
twa jest z malymi wyjgtkami fatalna, 1 wymaga
uzdrowienta. :

Przyczyn zlej gospodarki naleZy szukaé¢ w réinych
okolicznos$ciach, a gldwnie:

1. w zlej 1 kosztownej administracji;

2, brakn zainteresowania 1 apatji mieszkancéw co
do problemu budowy i utrzymania drég miejskich ;

3. zubozenia spoleczenstwa po wojnie;

4. w braku jakiegokolwiek nadzoru technicznego,
oraz wyszkolonego personalu, zwlaszcza w malych mia-
steczkach, 1 w kotcu

6. w réznych okolicznodciach, ktére wystapily tylko
lokalnie, jak np. powddZ, zniszczenie podezas wojnyit. p.

Wiadomodci z literatury techniczne;.
Statyka hudowli.

— Doktadne pomiary rozciggania i naprezen zesktadéw
zelaznych i kamiennych omawia Hoffmenn w Der Bauingen.
(1930, str. 312). Autor opisuje przyrzad akustyczny Dr. O.
Schaefera, w ktérym sg dwie struny, pomiarowa i poréwnaw-
cza, Zmiana dlugosei czesei mierzonej, a wige 1 struny pomia-
rowe] da sie wymierzyé zapomocy éruby poréwnawczej, ktbre)
dlugosd sie zmienia zapomocg Sruby regulacyjnej, az ton dwu
strun si¢ zréwna. Podziatka na glowie éruby pozwala dokladnie
odezytad zmiang dlugosci i napreienia.

— Czesciowe zawieszenie betonu w tukach Melana oma-
wie Dr. Wolf w Der Bauing. (1980, str. 879). Zazwyczaj za-
wiesza sig caly cigiar wlasny Iuku na tegich belkach Melana,
ktére musza by¢ odpowiednio silne. Aby zaoszczedzié na zela-
zie proponuje autor zawieszenie tylko czedei srodkowej prze-

kroju betonowego Iukun, poczem przy zawieszenin reszty prze-
kroju Juku ci$nienie sig rozdziela na uk Zelazny i te czedc
$rodkowsa Iuku hetonowego, przez co umozliwia sie uzycie 1Zej-
szego luku zelaznego.

— Uszkodzenia budynkéw wskutek trzesienia ziemi opi-
suje prof. Taniguti w Der Bauing. (1930, str. 216). Budowle
drewniane wytrzymujg lekkie wstrzasy, przy wiekszych wala
sig. Bardzo ujemnie zachowujy si¢ wszelkie mury, lepiej zna-
cznie ramy, Przy wysokich budynkach ramowych wystepujs
najwigksze uszkodzenia na drugiem i trzeciem piatrze. ’

— Wplyw powtarzanych obcigzen poziomyeh na ramy
Zelbetowe badal Mikishi Abe (Der Bauing. 1980, str. 214). Dla
Japonji, gdzie trzesienia ziemi sy bardzo czeste, zagadnienie
to jest bardzo wazne, w Polsce, Bogu dzieki, sg one bardzo

rzadkie, wyniki doswiadczen autora nie przedstawiajs wickszej
wartosei.

— Doswiadczenia z belkami drewnianemi ztozonemi opi-



suje Otto Gral w Dor Bawingen. (1930 str. 157). Dwie helki
drewniane Iaczono zapomocy zaporek kolowych dgbowyeh i srub.
Ugigeia 1 wytrzymalo$é takich belek poréwnywano z ugigciami
i wytrzymalodcia belek jednolitych. Ugigeia belek zloZonych
byly znacznie wigksze i to calkowite od 14 do 19, spreiyste
od 12 do 1'7 razy. NapreZenia przy zlamaniu wynosily 78
do 969, naprezen przy zfamaniu belek jednolityclh.
Dr. M. Thullie.

Materjaly hudowlane.

— Zastosowanie pompy przy betonowaniu omawia inZ.
Heidorn w Der Bauing. (1930, str. 881). Zamiast wiezy przy
betonie lanym i wyciaggu wprowadzono po raz pierwszy przy
budowie domu niemieckisgo w Flensburgu pompg polaczong
z mieszarkyg. Wyniki byly bardzo dobre. Jako korazysei przed-
stawla antor maly koszt transportu, szybki i prosty montai,
male koszta ruchu, oszezedno$é na robociZnie 1 narzedziach
i co najwaZniejsze, beton bez zarzutu pod kaidym wzgledem
na miejseu zuzycia. Dr. M. Thullie.

Zelazo - heton.

— Budowy betonowe i Zelbetowe w zimie omawia Dr.
Petry w Der Bauing. (1930, str, 175), Zarzadzenia ochronne
g zalezne od wielkoSci mrozu, mianowicie: @) UZycie cementu
wyborowego, a zwlaszcza gliniastego, ktéry wywiazuje wiele
ciepla przy teZemin. b) Ograniczenie ilosci wody, staranniejsze
ubijanie, uzycie wody cieplej, podegrzenego piaskn i kamienia,
¢) Oczyszczenie wkladek Zelaznych z lodu, uprzatnigeie sSniegu
i lodu z deskowan. d) Utworzenie przestrzeni ogrzanej, w ktorej
sie wykonuje budowa. e) Nakrycie $wiezych czgsei budowli
workami, tektura, deskami przy malym miozie, grubemi war-
stwami slomy, matami slomianemi i na zewnatra deskami przy
silnym mrozie. f) Przy silnym mrozie ogrzewa sig czasem
czeSei budowli Swiezo wykonane. Autor przytacza wiele przy-
kladéw w zimie wykonanych budowli. Autor zwraca uwage,
%e koszt zimowe] roboty wywoluja nietylko zarzgdzenia po-
wyzsze ochronne, ale takZe mniejsza wydatnoéc pracy robotni-
kéw, ktéra znbéw zaleing jest od ich ubrania i pozywienia,
dalej krétkie dnie robocze 1 niebezpieczenstwo wigkszego po-
zaru, Jednak budowa zimowa w razie potrzeby jest moliwa,
czego dowodzg bardzo liczne wykonane w zimie budowle,

Dr. M. Thullie

Budownictwo.

— O budowaniu w zimie mial wyklad Sutter, dyreltor
firmy Wayn i Freytag w Towarzystwie dla reform socjalnych
(Der Bawingeniewr 1980 str. 160), Dotychezas zazwyczaj buduje
sie tylko podczas pory roku cieplejszej. Skutek tego jest ten,
ze robotnicy i rzemiedlnicy budowlani sa podczas zimy bez
zajecia, Ze czas wykonania budowli sig przedluza, koszt opro-
centowania kapitalu podczas wykonania sig powigksza. W Ame-
ryce, w Szwecji i Norwegji budowanie w zimie jest znacznie
upowszechnione, w Niemczech wprowadzila tg nowosé od kilku
lat firma Ways i Freytag. Przy budowlach betonowych i Zel-
betowych chodzi o umozliwienie stwardnienia zaprawy czy
betonu pomimo mrozu. Podczas mrozu zamarza bowiem woda,
stanowigca cze4é skladows zaprawy 1 betonu, rozszerza swg
objgtosé o 1/,, 1 rozsadza mur wzglednie beton. Skutki tego
widoczne s3 dopiero po odtajaniu Aby temu zapobiec, naleiy
miejsce budowy obudowad i przestrzen te obudows zamknigty
ogrzad 15 do 20°C. Wode i piasek trzeba takze przed uéyclem
ogrza¢ 5 do 16°C. Mowca przemawia przeciw ogrzewanin we-
glami w koszach, gdyZ tlenek wegla wydobywajgcy zatruwa
powietrzé a ogrzewanie w otwartych koszach grozi niebezpie-
czelstwem pozaru. Mowca zaleca ogrzewanie zamknigtej prze-
strzeni gorgcem powietrzem. Firma wykonala w ten sposéb
kilka wigkszych budowli w zimie. W jednym wypadku koszt
ogrzewania wyniésl 10 do 12000 m., wige 8 do 49, kosztéw
budowy, w drugim wyniést tylko 8% robocizny w tym czasie.
W pierwszym wypadku koszt byl wigkszy, bo ogrzewano 60 dni.
Dobrzeby bylo, gdyby nasi przedsigbiorcy budowlani zapoznali
sig ze sposobem budowania i je u nas zastosowali.

Dr. M. Thullie.

445
Drogi Zelazne.

— Sktadnice materjatow nawierzchni omawia inz. Hammer
w Reichsbahn (zeszyt 16 z r, 1980), wykazujae korzysei, wy-
nikajace z scentralizowania materjaléw nawierzchni w Niemczech
w kazdej Dyrekeji kolejowej w jednem miejscu.

Zamiast dotychczasowej kwartalnej ewidencji musiano tam
wprowadzié miesigezng. Nowa organizacja przeprowadzona w r.
1930 pozwala na znaczne zmniejszenie zapaséw, mianowicie
nowych na okolo 50 miljonéw, a starych na 20 miljonéw marek.
(Przeglqd Zagraniczn. Pism Kolgj. zeszyt 6 z r. 1930).

- U nas w ndynierze Kolejowym (zeszyt 5 z r. 1930) sprawe
te omawia w osobnym artykule inZ. A, W. Kriiger, podajac
opis takiej skladnicy, urzadzone] w r. 1929 na ,Unji* w Kra-
kowie-Plaszowie dla D, P. R. P. w krakowie.

— Wagony do przewozu helium w Ameryce buduje mary-
narka. Czteroosiowe takie cysterny posiadajy platforme ladow-
niczy siegajaca prawie do powierzchni szyn 1 skladajy sig
z szescin kulistych zbiornikéw o wewnetrznej Srednicy 1848 mm,
a grubosci Scian 38—48 mm. Dwa zbiorniki ogadzone s3 mnad
parami kél, a cztery na niskiej platformie. Kasztalt kulisty wy-
brano dlatego, iz okazal sig o 25°%, lZejszym od walcowego.
(Teknisk Tidskrift - Stockholm zeszyt 2 z 1930 1 Organ f. d.
Forischritie zeszyt 16 2z 1930).

— Budowa linji weglowej SI@sk-Gdyma‘ posuwa sig na-
przéd. Ruch prowizoryczny na odcinku Herby - Zdunska Wola
ma byd aktywowany 16 listopade r. b. W tym samym termi-
nie na linji Bydgoszez - Gdynia bedzie otwarty normalny ruch
osobowy i towarowy mna odcinkach Koscierzyna . Sosnowiec
i Osowa-Gdynia. Co sig tyczy odcinka Zduiska Wola -Ino-
wroclaw to w bieZgcym roku budZetowym roboty beds wyke-
nane w 75%,.

— Czterotorowa linja kolejowa w Stanach Zjednoczonych
P. A. Nowojorska kolej centralna przeprowadza przebudowe
dwutorowej linji Nowy York-DBuffalo na czterotorowa. Po
ukonezenin obecnie w toku znajdujacych sig robét bedzie droga
Nowy York-Albany posiadala tylko trzy odcinki dwutorowe,
mianowicie po 13 km, 8 km i 32 km, przy calkowitej dlugosci
230 km.

Linja prowadzi nad brzegiem Hudsonu o $cianach pro-
stopadlych, rozszerzenie w koryto wody przy takich warunkach
bylo niemozliwe, dla nowych toréw musiano zdobywaé miejsce
od strony brzegu skalnego 16 do 40 m wysokiego. Z tego wy-
nikly roboty ziemne, idace w miljony m? przyczem ruch
o dziennych 130 pociggach musial byé utrzymany, Trzy tu-
nele musialy byd przebudowane i rozszerzone na 4 tory. Przy
te] sposobnosci musiano wiele przéjazdéw o poziomie szyn usu-
nad. (Der Bahnbau Nr. 30 z 27 lipea 1980).

— Opat piynny parowozéw w Estonji. Parowozy koleji
panstw. Estonji se opalane lupkiem bitumicznym, wydobywa-
nym w kraju, W ostatnich latach lupek Zywiczny przerabiany
jest na rodzaj oleju, ktéry okazal sig doskonalym $rodkiem
opalowym. W r. 1929 poczyniono prébg zastosowania tego
oleju do opalanja parowozbéw; daly one wyniki zupelnie zado-
walniajgce. Zarzagd koleji przerobil na opal olejem 7 parowo-
46w, obslugujacych pociagi pospieszne. Przerébka wielkiej ilosci
parowozéw nie jest na razie mozliwg ze wzglegu na ograni-
czong produkecje destylarni, Buduja sig jednak wielkie rafinerje,
ktére dostarcza potrzebnej ilofei oleju opalowego.

(Zeit, d. Vereins deutscher Eisenbahnverw. zeszyt B z r.
1930).

— Diugosé szyn w Stanach Zjednoczonych A. P. Znane
amerykafskie pismo Ruilway Age rozpatruje, jaka dlugo$d szyn
jest najbardziej ekonomiezns,.

W Stanach Zjednoczonych przeszlo sig w ostatnich la-
tach od szyn 28 stép = 854 m dlugich do 30 stép = 9°14 m,
nastgpnie do 38 stép = 1007 m poczem 89 stép = 119 m dlu-
gich, Gdy przyjeto te dlugosé przyszlo sig do przekonania, Ze
dlugosd ta powinna wymosid 46 stép = 1878 m, Kolej Lehigh-
Balley wprowadzila obecnie w uiywanie szyny 66 stép=
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2013 m dlugie z dobrym rezultatem. (Der Balhnbau zeszyt 42
z r. 1930).

— Nawierzchnig na podkiadach drewnianych udoskonalono
o tyle na kolejach niemieckich, iz przyjeto z koleji oldenbur-
skich sposéb oddzielnego przymocowywania podkladéw do pod-
kladek i szyn do podkladelk.

Silne podkladki 160 % 845 mm przymocowuje sig czterema
wkretami do podkladéw. Na kolejach niemieckich byl prakty-
kowany zwyczaj, iz podkiady nawiercano pod wkrety przez
caly, ich wysoko$d, dzisiaj zaniechano tego; u spodu otworéw
w podkladach pozostawia sie migsz drzewny 1'f, mm gruby.
Otwory te zalewa sig mazig pogazows, a przy wpuszczaniu
whkrotéw ma# ta weiska sie w drzewo, lepiej je utrwala, nie-
$ciekajac koncem otworu do #wiru. Szyng przytrzymuje warga
podkladki z jednej strony, a z drugiej éruba stopows.

W Oldenburgu ulofono taka nawierzchnig w r. 1909,
a obecnrie w r. 1930 przy wymianie podkiadéw drewnianych
na Z%elazne, rozebrano ja 1 zauwaiono dobry stan wigzania,
a szczegblnie dobrg konserwacje drewna. Nawierzchnia nada-
wala sie jeszcze do dalszego uiythu, nawet gniatanie sig pod-
kladek w napawane podklady sosnowe nie bylo nadmierne.
(Die Gleistechnik zeszyt 20 z r. 1930).

Ins. A. W. Eriiger.

Tanele.

~— Tunel przez gory kaskadowe na linji Great Nothern
Railway w Stanach Zjednoczonych A. P.

Linja kolejowa na przejéciu przez géry kaskadowe byla

w okresie niespetna 40 lat trzykrotnie przebudowywana. Ostatnig

przebudows jest wykonanie w latach 1925—28 dwutorowego

tunelu 126 km dlugiego w twardej skale, przezco uzyskano

znaczne zmpiejszenie spadkéw, krzywizn i skrécenie trasy

0 12 km. (The Engincer seszyty 3831/32/38 z r. 1929).
Ind. A. W. Kriger.

Budownictwo ladowe.

— Konserwacja wiezarow Zelaznych zapomoca zaprawy
cementowej. Poza zabezpieczeniem od rdzy wigzaréw Zelaznych
przez malowanie ich farbami olejnemi, podaje Der Bauienschutz
(1/1930) nowy sposéb konserwacji Zelaza za pomocy zaprawy
cementowe]j.

Zardzewiale powierzchnis Zelaza oczyszeza sig strumieniem
piasku az do otrzymania gladkiej powierzehni. Nastgpnie prety
Zelazne wraz z blachami wezlowemi owija sig clenks, lecz gesta
siatke Zelazng i pokrywa pod cisnieniem zapomocs metody na-
tryskowe] dwoma warstwami zaprawy cementowe] z mala do-
mieszka wapna, Grubosé kazdej warstwy wynosi 0:7—1:0 cm.

Ind. A. W. Kriger.

Lotnictwo.

. — Oznaczenie drég lotniczych w Ameryce. W Ameryce
wystepuje coraz wyraZniej daZenie do oznaczania kierunkéw
i miejscowosci dla ruchu lotniczego. O. W, Bard opisuje dwa
przyklady: Na dachu jeduego z gmachéw w centrum Joliet
umieszezono 366 cm  wysoki kwadrat, osadzony 8c¢m ponad
dachem budynku z napisem ,Joliet¥. XKaida litera jest 61cm
wysoka, 26lto pomalowana i 40 lampami elektrycznemi ofwie-

tlona. Précz tego znajduje siq w kwadracie wskaznik kierun--

kowy, wyznaczajacy pélnoc. — Drugi wskazuik znajduje sig
ns zbiorniku gagowym w poblizn Chicago. 46'7m dlugi wskaznik
daje kierunek do Chicago. Mniejsza strzala wskazuje pélnoc,
Oéwietlenie uskutecznia 26 200 W lamp =z soczewkami rozpra-
szajgcemi, Sygnal ten jest widoczny . nawet przy mgle i énie-
zycy. (Blektrotechnische Zeilschrift, zeszyt 28 z r, 1930).

— Wypadki lotnicze w r. 1929. W r, 1929 na miljon prze-
lecianych przez samoloty km wypadalo 1:67 nieszczgéliwyeh
wypadkéw z pasazerami, w czem bylo 0-919f; rannych i 0-669,
zabitych. W stosunku do r. 1928, kiedy notowano 249 wy-
padkéw, a mianowicie 212 rannyech i 0-37 zabitych, jestto
pewna poprawa, chociaz liczba zabitych wazrosla. Najwiece]
ofiar pocigga lotnictwo sportowe.

Pewnosé lotéw obok zwigkszone] regularnosci wzrosta
w ostatnich latach o 609),. (Verkehrstechnische Woche).

— Sygnaty optyczne na linjach lotniczych francuskich.
Stolica Francji zostala obecnie nawiazang do zachodnio-europej-
skich nocnych drég lotniczych. Na szlaku ParyZ-Bruksela jest
obecnie urzadzonych szeéé ognisk migawkowych, Co 65 do
15 sekund zagwiecaja one ognikami, migajacemi co pél sekundy,
dajac znaki V. S. B. Y. D. N. Pierwsze i ostatnie ognisko
w Valenciennes na pélnocy lotniska i na lotnisku Le Bourget
sg elektryczne i posiadajg sigg Swiatla 40 km. Z czterech pozo-
stalych o siggu $wiatla 25km, 3 daja ogniska neonowe, a jedno
acetylenowe. Wysoko$é ognisk nad ziemis waha sig¢ miedzy b
a 80 m.

Précz tych ognisk swietlnych, lktére zapala sig na Zadanie,
sg jeszcze ognie elektryczne nad lotniskiem Le Bourget o siggu
promieni na 80 km i na Mont-Valérien 150 km na wysokosci
177m ponad powierzchnia morza. (Verkehrstechnische Woche
31/1930). Ind. A. W. Knriiger.

Mosty.

— Most wiszacy na rzece $w. Wawrzynca w Grand Mére
(Queb) opisuje Steinmann w Engin. News Rec. (t. 103 str. 84).
Rozpigto$é wynosi 289:3 m. Wieszar jest linwowy. Napreienie
przyjeto 1266 kgjem?. '

— Most w Rabie na ramieniu Dunaju opisuje inZ Beke
w Der Bauingeniewr (1930 str. 21). Dzwigary gléwue o rozp.
120 m sg Iukowe. Xuk jest gibki steZony belks kratows,
2:4 wysoks, wedlug ukladu Langera. Uklad ten zaprojekto-
wany przed 60 laty przez Langera byl bardzo malo uZywany,
dopiero w ostatnim czasie wchodzi czesciej w uzycie. Belka
stezajgca wystaje z obu stron po 17-65m, Most wykonano
ze stali St. 48, nity ze stali krzemowej. Przekréj luku ~ma
ksztalt U, otwér zwrécony na dél, co umozliwia latwe pola-
czenie stupéw wiszacych i wykazuje dobry odplyw wody. Na
koncach wystajacych opuszezono ostatnia poprzeczniceg, dano
tylko rozpore a podluZnice ostatnie oparto na prayeczéikach.
Przy obliczeniu przyjeto napreZenie dopuszezalne 1700 kgfem?,

2
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na $cinanie o, = 08 ¢, na cidnienie $cianki dziury o, = 2-20.
Obcigkenie prébne wykazalo ugigcie prawie zupelnie zgodne
z obliczonemi. Dr. M. Thullie.

Drogi.

— Niemiecki ruch pocztowy samochodowy jest przedmio-

| tem artykulu inZz. L., Jonasza w Nr. 81 Asphalt u. Teer.

Jedng z najpoteZniejszych instytucyj transportowych jest
niemiecka poczta, rozporzadzajaca parkiem gkladajacym sig
z 9.739 pojazdéw mechaniczanych, oraz 1.691 przyczepek. Sied
automobilowych linij pocztowych jest bardzo gesta, obejmuje
bowiem z kohcem r, 1928 — 1.936 planowo eksploatowanych
polaczen. o lacznej diugosei 37.172 km, przyczem roczna spraw-
no$é wymnosi okraglo 60 milj. km, na ilosd przetransportowanych
podréznych 688 milj. oséb.

Poczatki pocatowego ruchu samochodowego w Niemczech
siggaja r. 1905, w ktérym to czasie zaloZong pierwsza linje
trapsportowa, Tolz - Lenggries w Bawarji; w okresie za$ przed-
wojennym posiadaly Niemcy w Turyngji 35 omnibuséw moto-
rowych obslugujacych linje turystyczne o dlugosei 506 km.

G1éwny rozwé] rozpoczal sie jednak dopiero w r. 1920
doprowadzajac do dzisiejszego kwitnacego stanu.

Poczta obsluguje swemi wozami nietylko ruch lokalny
ale réwnies dalekobiezny. Doé¢ powiedzied, ze omnibusy pocze-
towe doprowadzaja podréznych do Franeji i Holandji, a ostatnio
rozpoczgto obstuge linji Drezno - Praga.

Jak dotychezas sprawa zakupu autobuséw, gum oraz ma-
terjaléw pednych jest zcentralizowana, w Ministerstwie Poczty.

W_na.jbliiszym czasie majg pod tym wzgledem nastapid pewne
zmiany.



Tak materjaly pedne, jakoteZ smary badane sa w labo-

ratorjum Panstw. Urzgdu telegraficzno-technicznego.
’ Wprowadzane obecnie omnibusy osobowe stanowis typ
zupelnie nowoczesny, motory 6-cio cylindrowe 100 KP., karo-
serja stalowa, ktéra przy uwzglednieniu amortyzacji, okazala
sig ekonomiczniejsza. Pewna groteske stanowi fakt, iZ moga
one swobodnie rozwijaé chyzosé 40—45 kmjg, co z uwagi na
zaopatrzenie ich w balony, nie przedstawia dla drogi Zadnego
niebezpieczenstwa, gdy tymeczasem ustawa im tego nie dozwala.
Wedle niemieckiego bowiem ustawodawstwa pojazdy motorowe
o lacznym cieZarze powyZej 56 {nie moga rozwijaé wigksze]
chyzosci nigli 80 km'g. Zdaje sig¢, Ze w wynikn ostatnich do-
Swiadczen na drodze doswiadczalne] w Brundwiku, przepis ten
dozna niebawem korzystnej zmiany.

Podobnie jak gdzieindziej, réwniez i w Niemczech wy-
stapily niepoZzadane .objawy wzajemnej konkurencji pomigdzy
koleja, a samochodem. Celem uniknigcia walki konkurencyjnej
zostal w r. b. zawarty migdzy obu stronami ulklad transpor-
towy, ktéry umozliwia korzystng wspélprace. Postanowienie
tego ukladu odnosza sig do linji urzadzonych po 1. kwielnia
1929 r,, oraz do majacych nowo powstad, a obejmujg w pierw-
szym rzedzie ruch osobowy, jakkolwiek zajmuja sig takZe ru-
chem towarowym. Przy linjach tych ruch odbywa sig na koszt
wspblny w ten sposéb, iz poczta partycypuje w zyskach i stra-
tach w 6b6%,, kolej za$ w 859 . Wyjatek stanowia linje
o charakterze konkurencyjnym dla kolei (réwnolegle do toru
kolejowego), przy ktérych wysokodé zainteresowania jest od-
wrotng,, 659, kolej, za§ 859, poczta.

Liczne dalsze postanowienia reguluja wzajemne prawa
i obowiazki, moZnosé uZycia warstatéw kolejowych itp. Pewng
koncesje musiata dla lkolei zrobié poczta z ruchu towarowego,
ktéry wedle zawartego ukladu przechodzi zasadniczo na kolej.

Celem przeprowadzenia napraw we wlasnym zarzgdzie
posiada poczta b zakladéw mechanicznych w Berlinie, Wrocla-
win, Erfurcis, Karlsruhe i Dortmundzie. Oprécz tego istniejg
lotne kolumny reparacyjne, ktére przeprowadzaja mniejsze na-
prawy. Liczne szczegély, ktérych nie sposéb tu przytoczyd, ilu-
struja nalesycie prowadzenie tego olbrzymiego przedsigbiorstwa.

— Drogi automobilowe we Wtoszech zestawione sg w Nr. 21
Der Strassenbau.

Jak wiadomo, Wlochy przoduja obecnie w budowie drég
automobilowych wykonywanych z reguly przez przedsiebiorstwa
prywatne z pewnymi gwarancjami skarbu Panstwa. Wedle
ostatnich publikacji stan tych drég jest nastepujacy:

I, Wykonane: 1, Medjolan-Jeziora (Como, Varese,
Lago Maggiore). Ukonczona w r. 1927 o dlugosci 86 km, sze-
rokosci 8 m. Koszta budowy 89 mil. 1. Przedsigbiorstwo ,S. A.
Autostrade* posiada koncesje na lat B0, poczem droga prze-
chodzi na wlasno§é Panstwa, Panstwo ma réwniez prawo wy-
kupic drogeg przedwczesnie, Gwarancja panstwowa wynosi rocznie
1/, mil. 1. na obligacje, dotychczas jednak byla zbyteczna.

2. Medjolan - Bergamo., Otwarta w r. 1928 o diugodci
49 km, szeroko$ci 8 m. Koszta budowy 64 mil. 1. pokryte przez
»Societa Bergamasca Autovie®. Roczna dotacja panstwowa
11 mil. 1. Panstwo doplacilo dotychezas 2 mil. 1.

3. Neapol-Pompeja, otwarta w lipcu 1929, Dilugodd
215 km, szerckosé 8 m. Koszta 86 mil. 1. Wykonana przez
pAutostrade Meridianali“, Gwarancja panstwowa 0'9 mil. 1.

4. Rzym-Ostja. Dlugosé 20 km, szerokosé 10 m. W nocy
oéwietlona. Wybudowana 1 eksploatowana przez miasto Rzym.

II. W budowie: 1. Neapol-Pompeja- Salerno. Jest to
przediuzenie drogi Neapol - Pompeja. Dlugosé 23-7 km. Koszta
39 mil. 1. Gwarancja 700.000 1. Przedsigbiorstwo jak I,.

2. Tlorencja - Morze. Dlugosé 83 km. Szeroko$é 8 m. Koszta
100 mil. 1. Gwarancja 26 mil, 1. Przedsigbiorstwo ,Autostrade
Toskane®,

3. Bergamo- Brescja. Dlugo$é 46 km. Szerokosé 8 m.
Koszta 54 mil. 1. Gwarancja 1 mil, 1. Przedsigbiorstwo ,S5. A.
Bresciana Autovie®.

4, Padwa- Wenecja. Dlugo$é 26 km. Koszta 30 mil. L
Gwarancja 06 mil. 1, Przedsiebiorstwo: ,Autostrade die Ve-
necia e die Padora®.
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5. Turyn-Medjolan. Diugosé 125 km. IKoszta 145 mil. 1.
Gwarancja 3'7 mil, 1.

III, W projekcie: 1. Brescja-Verona, dlugo$é b9 km.
Koszta 60 mil. 1, '

2. Wenecja - Tryjest. Koszta 140 mil. 1.

3. Werona - Padwa.

4, Fiuma - Tryjest.

_ — Drogi betonowe wykonane w Stanach Zjednoczonych
w r. 1929 opisuje inz. Wernekke w Nr. 19/1930 Der Strassenbau.

W r, 1929 wykonano 13.700 km betonowych drég mie-
dzymiastowych oraz okolo 4,200,000 m? betonowych nawierzchni
miejskich. W niektérych Stanach, jak np. New York, Michigan,
Texas, Towa, Missouri i Pennsylvania przyrost w powyZszym
rolu przekracza 1000 km.

Szczegdlne postgpy poczynila nawierzchuia betonowa na
lotniskach. W Stanach Zjedn. istnieje obecnie okolo 20 portéw
lotniczych, ktérych pola wzlotéw ubezpieczone sg nawierzchnig
betonows, Poczatek w tym kierunku zrobil Ford w Detroit
w 1. 1928, poczem zastosowano jg na lotniskach w Glendale,
Kalifornji, Nowym Yorku, St. Louis 1 t. p. Ilo$é cementu zu-
tytego przez lotniska szacujs na miljon beczek po 200 kg.

W przepisach dolgczanych do kontraktéw budowlanych
nastapily w r. 1929 bardzo nieznaczne zmiany. 13 Stanéw
przepisuje dla betonu po 28 dniach pewns ustalony wytrzy-
malosd, w 17 Stanach okredla sig szczegdlowo stosunek wody.

Na ogé! przyjal sie przekrd] z wzmocnieniami krawe#nemi,
tylko w 7 Stapach (na 48) wykouujg nawierzchnie bez tych
wzmocnien. W 26 Stanach przepisuje sig przymus mecha-
nicznego wykonania nawierzchni a w 17 dalszych sposéb wyko-
nania dewolny.

21 Stanéw przewiduje stosunek mieszaniny betonu wa-
gowy, inne objetosciowy. Jak widzimy z powyzszego w dzie-
dzinie tej panuje w Stanach Zjednoczonych jeszcze bardzo
wielka roZnorodnosé.

‘W ostatnich czasach nie ograniczajg sig prace tylko do
budowy nowych drég lub wymiany nawierzchni na starych
‘drogach na betonows, ale réwnieZz obejmujg rozszerzenie istnie-
jacych jezdni betonowych oraz usuwanie skrzyiowan w po-
‘ziomie, : :

To ostatnie obejmuje nietylko skrzyZowania drogi z ko-
leja ale réwnieZz skrzyZowania dwoéch drég. Zauwazyé jednakie
nalezy, i4 roboty te powoduja czesto olbrzymie koszta, ktérym
tylko z trudnosdcis Zarzady drogowe podolaé sa w stanie.:

— O badaniach podtoza przy budowie drég pisze Dr. J.
Horr w Nr. 15/1930 Die Strasse.

W wielu wypadkach grzeszg inZynierowie brakiem Zyw-
szego zalnteresowania sig spraws podloza dla nawierzchni dro-
gowe], co w rezultacie doprowadza czgsto do bardzo nieszcze-
golnych rezultatéw. Rzadko kiedy uwazane jest podloze za
czynnik, ktéry decydujaco wplynaé moze na rodzaj projekto-
wanej nawierzchni i z tego powodu widzimy, %e w jednych
i tych samych warunkach podloZa, szczegélniej w miastach,
raz wykonuje si¢ nawierzchonig brukowana, innym znowu razem
betonows, asfaltows, drewniang i t. p. Nic dziwnego zatem,
%e dane podloze nie zawsze jest uniwersalne i Ze dla pewnych
nawierzchni okazuje sig czynnikiem szkodliwym, atakujac
i niszczace jezdni¢ od spodu znacznie silniej, anizeli z zewnatrz
czyni to ruch. o

Rzeczg, pierwszorzedng jest zbadanie, czy podioze sformo-
wane jest z materjaléw ziemnych rawierajacych kwasy, albowiem
te niszczg bardzo szybko prawie kazda nowoczesng nawierzchnig.

Jedli istotnie ten wypadek zachodzi, natenczas okaZe sie
bezwzglednie koniecznem naniesienie odpowiednio grubej warstwy
ziemi wolnej od kwaséw jako warstwy izolacyjnej.

Podobnie waznem jest zbadanie oscylacji stanéw wody
zaskérnej, albowiem o ile chodby chwilowo woda ta dosigga
nawierzchni od spodu, natenczas zastosowanie mogg znalesé
tylko najsilniejsze i niepoddajace sie typy jezdni. .

Réwniez wielki wplyw na stan nawierzchni maja wody
zuZyte pochodzgce z fabryk, dalej w miastach gaz ulatniajgcy
sie z nieszczelnych przewoddéw i t. p.
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W koncu zwrécié paley uwage na koniecznosé niezmiernie
starannnych badai podloZza w terenach kopaly, gdzje nawel
bez wplywu wspomnjanych wyZej czynnikéw, moga zaj$é de-
formacje niezmiernje szkodliwe dla nawierzchni.

— Latanie nawierzchni betonowej jest omawiane w arty-
kule Dr. Gerecke w Nr. 7/1930 Die Betonstrasse.

Dotychezas znaczng trudnosé stanowila naprawa pa-
wierzchni betonowej w formie Iat. Dobroé wykovania tych lat
polega w tem, by miejsce naprawione tgZalo jak najszybeiej,
gdy% ruch na drodze nie znosi dluisze] przerwy, nadto by ma-
terjal Iaty wiazal siq naleiycie z nawierzchnis. Antor zwraca
uwage na wyprébowany ne drodze do$wiadezalnej w Brunswiku
preparat ,Sika-8%, ktéry tam zdal egzamin bardzo dobrze*).

Preparat ten wehodzil w sklad wody sluZacej do zaro-
bienia betonu w stosunku objgtosciowym 1 cze$é ,Sika“ na
11/, ezgéci wody. Beton skladal sie objetosciowo z 1 czgdci
cementu portlandzkiego, 1'6 czedei ostrego piasku 0—5 mm
i 14 czedei grysu granitowego 5—2b mm i zarobiony byl do
konsystencji mokrej ziemi, Przed naniesieniem betonu do na-
prawianej dziury, byly one oczyszczone i pociggnigte reztwo-
rem Sika 1 wodg w stosunku 1:1.

Wytrzymalo$é na cignienie kostki prébnej wykonanej z tego
betonu wynosila po uplywie 46 godzin przecigtnie 106 kgfcm®
(wahania w granicach 90—182'5 kglem?). :

Po uplywie 88-—46 godzin od chwili ukolczenia naprawy,
poddano laty przejazdowi ciagnika na gumach 23 ¢ oraz do-
czepki na kolach Zelaznych 4 ¢ (szeroko$¢ obreczy 105 cm,
ciénienie na drogg 961 kg'em szerokodci), przyczem suma
prébnego obcigfenia w 4 bezposrednio po sobie nastypujacych
dniach wyniosla dla ciggnika 17262 ¢, dla doczepki 3176 ¢
razem zatem B002-2 . Pod wplywem tego obelaZenia nie uka-
zaly sig Zadne uszkodzenia; zachodzi przy tem przypuszczenie,
i% okres pomiedzy ukonczeniem naprawy a oddaniem do ruchu
moZe by jeszeze bardziej skrécony do 20 —24 godsin.

Dodad naledy, e silny mréz w zimie w r. 1927 nie
uszkodzil naprawek, pomimo, iZ normalnie wykonany beton
wykazywal z tego powodu wyluszczenia,

Okazalo sig zatem, Ze przy dodaniu rzeczonego preparatu
mozliwem jest wykonanie naprawy, nie wymagajacej zbyt
diugiej przerwy w ruchu.

Nadmieni¢ jednak wypada, o czem autor jednak nie pisze,
i% plerwsze préby na tej drodze z omawianym preparatem nie
udaly si¢, albowiem Zlaty zostaly =niszezone pod wplywem
znacznie mniejszego obeigZenia, mianowicie 25865 ¢ ciggnika
i 484 ¢ doczepki. Przyczyng niszczenia bylo nieodpowiednie
dozowanie, mianowicie dodano Sika do wody w stosunku 1:1,
co w skutkach swych okazalo sig fatalne, albowiem wiazanie
nastepowalo zbyt szybko, jui w czasie przerabiania betonu.
Musialo si¢ to naturalnie odbi¢ na jego dobroci.

Okazuje sig zatem, Ze preparat ten jest do celéw napraw
nawierzchni betonowych bardzo odpowiedni, jednakie dla kai-
dego specjalnego wypadku naleZy dokladnie wyposrodkowad,
jaki ma byé jego stosunek do wody. E. B.

Zebrania i odczyty w Towarzystwie.

W dniu 10. grudnia 1980 r. wyglosil Dr, Inz. Alfons
Chmielowiec odezyt p. t. ,Miedzynarodowa kolej Nicea-
Coni¥,

‘W dniu 17. grudnia 1980 r. wyglosil Inz Wlodzimierz
Janowski odoezyt p. t. ,,Zjawiska lodowe w dorzeczu gérnego
Dniestru (po ujscie Zbrueza)®.

Streszczenie odczytu p. Dr.Inz A. Chmielowca,
wygloszonego w Polskiem Towarzystwie Politechnicznem we
Lwowie, p. t- ,Miedzynarodowa. kolej Nicea-Coni¥,

znajdujgcy sie w handlu w formie pasty lub plynu, ktéry powedjije’

wigzanie cementu w ciggu 1—b5 minut, podnoszac réwnies wytrzay-i

matosé betonu na ciSnienie. Powigksza réwnoczeénie szpzelnéé'é“
betonu. 4 i
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Kolej ty otwarto przed trzema laty. JuZz w voku 1880
postanowili Wlosi wybudowad kolej z Coni do Ventimille. Naj-
odpowiedniejsza technicznie trasa prowadzila wzdiuz doliny
rzeki La Roya, przekraczajac na diugosci 18 km terytorjum
francuskie. W r. 1904 zawarta zostala konwencja wlosko-fran-
cuska: oba rzady, kazdy na swojem terytorjum zobowigzaly
sig wykonad kolej Coni-Ventimille przez Breil, a stad odgale-
zienie do Nicei. Odecinek francuski linji Nicea-Coni zawiera
58770 km, za$ linji Breil-Ventimille 4400 km, razem 63 km.
Jest to kolej jednotorowa, tylko cztery wigksze tunele wyko-
nano na dwa tory, Stosunkowo diugi okres budowy tego od-
cinka (19 lat, z czego potraci¢ naledy pigé lat wojny) nalezy
tlumaczyé niezwyklemi trudno$ciami technicznemi z powodu
gérzystosei terenu (Alpy Nadmorkie) i waZnosci linji (najw.
spadek 259y, i male krzywizny, najmn. promied 300 m). To
tes na tym odcinku jest 45 tuneli o laczne] diugodel 23 km
czyli praeszlo 1/, tragy, w tem tunel pod przeleezy de Braus
o dlugosci 6 km. Pozatem linja ta zawiera okolo 300 objektéw
o Iacznej dlugoscei ponad 3 km, wigc okolo 5%, trasy. Ale wigk-
sze od topograficznych byly trudnosei geograficzne. Przewadnie
jest tu wapien kredowy, mocno pofaldowany, przedzielony
warstewkami gliny. Naruszenie go powoduje zwichnigeie réwno-
wagi 1 usuwanie sig w strong trasy. Stad wynikly ogromne
roboty odwadniajace, poteine mury oporowe arkadowe, wiadukty
dla przepuszczenia usuwisk, ktérych filary opatrzone ostrzami
w strong géry, majs zadanie krajania mas usuwajgcych sig
i przepuszczania ich po pod przesia w doling. W dwu miej-
geach natrafiono na zloza gipsu. Gips rozpuszcza sig we wodzie,
tracac na wytrzymalodei, przez co wymaga glebokich fuuda-
mentéw. Pozatem woda, zawierajaca rozpuszczony gips roz-
ktada zaprawe cementowa, odbierajac je] wiasnodei wiaZace.
Tylko jeden cement topiony (otrzymany z wapnia i bauksytu)
okazal sie odporny. W trzeeh tunelach natrafiono na skaly an-
hydrytowe. Anhydryt lgczy sie chciwie z wodg, powigkszajac
objgtos¢ prawie o polowe. To pecznienie, jeZeli napotyka na bu-
dowle np. omurowanie tunelu, miazdsy ja, W tunelu Col de
Braus pogorszono stan rzeczy wskutek przerwania zaczetych
.przed wojng robét. Dokonhczenie tego tunelu wymagalo boha-
tergkich wprost wysitkow. :

Z posréd powainych objektéw niektére zastuguja na
szezegélng uwagg, czy to dzigki pigknej lub smialej formie,
czy te dzieki oryginalnym metodom wykonania. Do nich na-
lezy wiadukt de L’ Escaréne (11 lukéw po 15 metréw) o pigk-
nych filarach, ktérych grubodé i szerokosd rosnie ku dolowi
wedlug prawa parabolicznego; przebiega on w wysokoSei 40m
nad miastem. Most de 1’Euira (30 m) jest pigknym przykladem
Tuku bez przyeczéikéw. Podniebienia wielkich przese! wiaduk-
téw de 1’ Erbossiera (36 m) i Scarassoni (48 m) majg pigkna
i smukla linjg eliptyczng., Wiadukt Scarassoni ponad rzeks
la Roya, pierwszy wigkszy objekt od strony granicy wloskiej,
otrzymad szczegélnie pigkns, forme architektoniczng. Drugim
objektem ponad ta sama rzeks jest most de Saorge, Iuk o roz-
pietosei 40 m w wysokosei 60 m nad doling. KraZyny zawie-
szono tu nad przepadcia przy pomocy lin. XKraiyny wymienio-
nych trzech lukéw mialy posta¢ wachlarza, zawieszonego na
linach, ktéryeh napigcie, regulowane przy pomoey nasrubkéw
pozwalalo na lekkie podniesienie klueza i na zgigeie krgdyn
po zamknigein Iuku, Najciekawszym jest wiadukt, przekracza-
Jacy doling potoku la Bévéra pod bardzo ostrym kgtem. Kon-
strukcja Zelazna dwuprzeslowa, 90 m dluga, wymagala w érodku
podpory. Zwykly filar, wybudowany w tem miejscu zataraso-
walby bieg wéd i bylby bardzo wysoki i kosztowny. Zamiast
tego wykonano luk kamienny w plaszezyznie prostopadlej do
09i mostu (!==80m, f=1bm), opierajacy siq o strome Sciany
doliny w znacznej wysokosei nad woda. Jest to rozwigzanie
orypialne i najbardziej celowe. Takée monta’ i opuszezenie

A'-':‘i::ké"’él'.s.ti'uké"ii zelazne] (280 ton) na fozysk 1 -
* Jest to preparat bitumiczny, o bliZe] nieznanym Skl?fd;gie'f" ey 3 ( ) yska wymagaly od przed

sigbiored¥u~ dydo inwencji, gdy% platforma ograniczona do 60 m
loZald W pozidmie o 6, wzglednie 8 m wyiszym od poziomu
Togysl, :AlerFrancuzi pokonali wszystkie te trudnosei z wlagei-
iw«gm 'é{?bief ;pglptem, wzbudzajac podziw calego Swiata.,
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