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Inz. Tadeusz Tillinger

Podstawy ekonomiczne drég wodnych.

CECHY CHARAKTERYSTYCZNE DROG
WODNYCH.

Sprawa drog wodnych z jednej strony stanowi
cze$¢ zagadnienia komunikacyjnego, z drugiej stro-
ny wchodzi w zakres ogélnej gospodarki wodnej
i nie moze byé z niej zupelnie wydzielona.

Posiadamy cztery rodzaje transportu:
zelazne, kotowe, zZegluge i lotnictwo.

Celem polityki komunikacyjnej jest najlepsze
wyzyskanie kazdego z tych srodkéw lokomociji sto-
sownie do jego wlasciwosci przyrodzonych i osig-
gnigcie przez to najbardziej ekonomicznego tran-
sportu ladunkéw. A wiec nie bedziemy przewozili

- wegla lub cegiet aeroplanami, ani nie bedziemy wy-
sylali cigtych roz berlinkami.

W odniesieniu do drég wodnych musimy mieé
na wzgledzie mozliwie najlepsze ich dostosowanie
do ogoélnych celéw gospodarki wodne;j.

Celem gospodarki wodnej jest, jak to zostalo
dobitnie sprecyzowane w referacie prof. T i m o-
nowa na XVI Miedzynarodowy Kongres Zeglugi
w Brukseli, ,,odprowadzenie do morza spada]qce]
z nieba wody przy ograniczeniu do minimum jej
szkodllwego dzialania i przy wyzyskaniu do ma-
ximum jej dzialania pozytecznego jako Srodowiska,
materji i masy, t. j. jej wlasciwosci chemicznych dla
rolnictwa i hodowli, fizycznych — dla zeglugi, oraz
energji potencjalnej jej masy, jako bialego wegla”.
Zadanie to nazywa prof. Timonow m a k s y-
malizacja rzek.

- drogi

Nie moze wiec zagadnienie drég wodnych byé
zagadnieniem czysto komunikacyjnem, jak zagad-
nienie drég zelaznych lub kotowych. Winno ono
byé badane w dwoch plaszczyznach, co je czyni
bardziej skomplikowanem 1 trudnem, lecz zarazem
1 bardziej ciekawem.

Koniecznosé rozpatrywania zagadnienia drog
wodnych w dwéch plaszczyznach wysuwa sig zwla-
szcza przy ocenie znaczenia gospodarczego oraz
rentownos$ci odnosnych inwestycyj.

Jeden z najbardziej zywych przykladew z tej
dziedziny jest kwestja, czy inwestycje, majace na
celu ograniczenia do minimum
szkodliwego dziatania wody, do
walki z nia, jako z niebezpiecznym Zywiotem —
maja obciazaé transport wodny? Zdawalo by sig,
ze odpowiedZ jest latwa. A jednak wciaz jeszcze
pokutuja u nas poglady, ze koszta regulacji rzek
winny byé¢ pokrywane dochodami z zeglugi, jak
utrzymania kolei — dochodami z ruchu. Kolej, na
ktdrej niema ruchu, moze przestaé istnieé, ale w Wi-
$le nie ubedzie ani kropli wody, jezeli skasowaé
calg zegluge i regulacja dzikiego koryta rzeki bedzie
tak samo niezbedna i wtedy.

Rozpatrujac réznorodne zagadnienia na roz-
maitych rzekach i kanalach, mozemy zauwazyé, ze
zwykle jedno z nich wysuwa sig na pierwsze miejsce
i wymaga, by inne byly z niem uzgadniane i jemu
podporzadkowane, Na duzych rzekach jest to prze-
waznie zagadnienie komunikacyjne, ale nie zawsze.
Tak np. na Nilu na pierwszym planie stoi zagad-



nienie nawadniania, a zagadnienie komunikacyjne
jest jemu podporzadkowane. Na Woldze — wrecz
odwrotnie: wszystko, co sie robi, — ma na wzgledzie
tylko cele komunikacyjne. Réwniez zagadnienie
wyzyskania energji wysuwa sig nieraz na plan
pierwszy 1 jest podstawa rentownosci np. w Dnie-
prostroju, lub na Wielkim Kanale Alzackim, na
Kanale Ren—Men—Dunaj lub Ren—Neckar—Du-
naj, a u nas na projektowanym kanale roboczym
Matkinia—Zegrze.

Na Wisle, jak i na wielu innych rzekach, np.
Odrze, lub Labie, duze znaczenie posiada jej cha-
rakter §cieku wo6d z calego, ogromnego
dorzecza i z tego wzgledu wyzej wspomniane za-
danie odprowadzenia do morza spadajacej z nieba
wody przy ograniczeniu do minimum jej dzialania
szkodliwego odgrywa role pierwszorzedng. Oczy-
wiscie wobec tego rentownos$¢ regulacji rzeki i budo-
wy waléw przeciwpowodziowych moze byé obli-
czana chyba tylko tak samo, jak rentownosé strazy
ogniowej: suma uniknionych strat
od szkéd zywiotowych. Zaplaciwszy w r. 1934 za
szkody powodziowe prawie 100 miljondéw zlotych,
zrozumielismy chyba dobrze kalkulacje tego rodza-
ju.

Jednakze nie mozna zaprzeczyé, ze w wydat-
kach na regulacje czes¢ ich jest dyktowana glownie
wzgledami zZeglugowemi. Trudno jest jednak Zna-
lez¢ granice miedzy wydatkami, ma1qcem1 na wzgle-
dzie najbezpieczniejsze zapewnienie $cieku wody,
a wydatkami dla stworzenia najdogodniejszego to-
ru wodnego dla zeglugi.

Z tego wzgledu regulacje rzek, na podobieristwo
wydatkow na drogi kolowe, nie nalezy traktowaé
jako przedsiewzigcia, mogacego przynosi¢ dochod
bezposredni.

Wogéle w inwestycjach wodnych bardziej niz
w innych wysuwa sie na czolo zasada ich
rentownoéci posredniej: ichcelem
jest podniesienie dobrobytu kra-
j u, wzbogacenie podatnika, z ktérego wtedy Skarb
Panstwa w tej, czy innej formie otrzyma zwrot wy-
datkowanych na inwestycje pieniedzy.

Chodzi jednak o to, i w tem lezy sedno sprawy
oceny celowoséci tych inwestycyj, by wzbogacenie
sie podatnika bylo dostateczne i jego zdolnosé plat-
nicza wzrosla wspélmiernie z kosztami inwestycyj.

To tez, méwiac o inwestycjach wodnych, na
pierwszem miejscu komunikacyjnych, bedziemy
mieli na uwadze nie tyle ich dochodowosé¢ bezpo-
§rednia, ile ich wptyw na podniesienie dobrobytu
kraju.

I tu uderzymy odrazu w sedno rzeczy: w spra-
we kosztéw przewozdéw wodnych.

W ogolnej sieci komunikacyjnej, skladajacej sie
z drog wodnych, kotowych, zelaznych i lotnictwa,
drogi wodne, jak to powszechnie si¢ przyjmuje, sa
przeznaczone przedewszystkiem dla przewozow la-
dunk6w masowych, wymagajacych mozliwie taniego
przewozu ,lecz niewymagajasych wiekszej szybko-
sci.

Sprawdzimy wiec na wstepie, czy ten poglad
jest sluszny, czy przewdz drogami wodnemi jest
rzeczywiscie tafiszy od przewozu kole1owego, czy,
w miarg rozwoju techniki kolejowej, nizsze koszta
przewozé6w wodnych nie sg zludzeniem, jak to
utrzymujg niektoérzy zwolennicy kolei i czy w prze-
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ciwnym razie drogi wodne nie stanowia niebezpiecz-
nego i szkodliwego konkurenta, ktorego dla ratowa-
na dochodowosci kolei nalezy za wszelka cene
zgniesé,

Przechodzac do samego poréwnywania kosztow
przewozoéw wodnych i kolejowych (przy rozwaza-
niu masowych przewozéw wewnetrznych tylko te
dwa $rodki przewozowe mozemy mieé na uwadze),
sprawe te musimy traktowad rzetelnie i poréwny-
waé tylko rzeczy wspotmierne: z kolejami normal-
notorowemi mozemy poréwnywacé tylko takie drogi
wodne, ktére przy dzisiejszym stanie techniki w Eu-
ropie sa uwazane za normalne, a wiec rzeki o glebo-
kosci tranzytowej przynajmniej 1,5 lub sztuczne
drogi wodne dla statk6w o pojemnosci przynajmnie]
500 tonn. Jezeli bowiem przyjmiemy pod uwage, ze
koleje moga si¢ doskonali¢, zwiekszaé nosnosé wa-
gondw, sile parowozow i t. p., to z drugiej strony
widzimy, Ze drogi wodne, a zwlaszcza sztuczne,
niezwigzane, jak koleje, okreslonym gabarytem i
szerokoscia toru, moga w daleko wiek-
szej mierze niz koleje zwigkszaé
swa zdolno$é przewozows,.

Przed stu laty budowano kanaly dla statkow
o pojemnosci 150 do 200 tonn, t. zw. berlinek, czyli
miary kanatu Finnow pod Berlinem. Przed 30 laty
jako wymiar nowe]j sieci kanatéw niemieckich przy-
jeto statki 600 tonnowe. Obecnie przy budowie no-
wych kanaléow w Niemczech, Belgji i Holandji przyj-
muje si¢ wymiary 1200 do 2000 tonn.

W naszych poréwnaniach bedziemy jednak
mie¢ na uwadze drogi wodne $rednich wymiaréw,
dla statkéw 400 do 600 tonn, gdyz w naszych wa-
runkach ekonomicznych mozemy realnie braé¢ pod
uwage tymczasem tylko tego rodzaju drogi wodne.

KOSZTA PRZEWOZU.

Obliczenie kosztéw wlasnych przewozow za-
réowno na drogach wodnych, jak i na kolejach, jest
sprawg, nader skomplikowana. Zaleza one od wielu
czynni'kow ]ako to: odlegtos¢, tadunki powrotne,
stopien wyzyskania taboru i t. p. Na drogach wod-
nych ponadto wchodzi jeszcze wymiar barek, waha-
jacy sie od 30 t. do 2000 tonn, perjodyczne zmiany
tranzytowej glebokosci na rzekach, oraz przerwa
zimowa, wynoszaca u nas ok, 90 dni, w Niemczech
ok. 60, a w Rosji 150 dni w roku,

Nie bedziemy tez tu sprawy kosztow wlasnych
omawiali szczegélowo. Zaznacze tylko, ze koszta te
na PKP wedlug obliczen réznych autoréw wynosza
od 4 do 5 gr. za tonno-kilometr. Moga jednakze
koleje pewng czes¢ przewozéw wykonywaé znacz-
nie taniej, a nawet darmo, pokrywajac niedobdr
nadwyzka na przewozach drozszych. Oczywiscie
nie jest pozagdanem, by deficytowych tadunkéw by-
fo zbyt wiele. Niestety jest to 'bolaczka mnaszych
kolei. Wywoz wegla eksportowego do Gdyni sta-
nowi okolo 259 pracy przewozowej PKP. (w
tonno-km.} i jest wykonywany po tak niskiej ta-
ryfie, ze pozostale tadunki wewnetrzne oplacaé
musza zbyt wysokie taryfy i uciekajg na furmanki
(nawet zelazo i kamienie).

Zegluga nie jest w polozeniu tak wygodnem.
Bedac w reku rozmaitych przedsigbiorstw prywat-
nych, nie posiada pod wzgledem rozniczkowania



taryf tak rozlegtych mozliwosci, jak koleje parn-
stwowe.

A jednak, porownywu]ac faktycznie istniejace
stawki przewozowe musimy przyznaé, ze sg one w
zegludze wewnetrznej znacznie nizs z e,
niz na kolejach Tak np. wHolandji wr.
1932 srednia stawka w przewozach ’tranzytowych
wymosla 0,3 centa, czyli 1,08 grosza za tonno-km,
mimo, ze roboc1zna w Holand11 jest znacznie droz-
sza, niz U nas.

W Niemczech na Renie z Ruhrort do Rotter-
damu, przy odleglosci 215 km stawka wynosita w
1933 r. 0,37 fenigdw za t-km, to samo z Ruhrort do
Antwerpji (332 km) 0,35 fen. — miimo stosunkowo
nieznacznych odleglosci i prawie dwa razy drozszej
niz u nas roboc1zny (placy zalog) Stawki powyzsze
odnoszg si¢ jednak przewaznie do przewozéw bar-
kami 1000 tonnowemi,

Na drogach gorszych, jak np. Odra, na prze-
strzeni Kozle — Szczecin (628 km) taryfa wynosila
w 1933 r. 3,70 Mk za tonne, czyli 0,6 fen. za t-km,
t. j. 1,3 grosza, przyjmujac 1 Mk — 2,14 z1. Biorac
jednak pod uwage réznice ptac, mozna wnioskowad,
Ze i przy tak nieszczegdlnych warunkach, jakie
przedstawia Odra, zegluga dalaby sobie rade u nas
przy stawkach 1 grosz za tonno-km, nie obc1aza]ac
deficytem innych przewozéw, jak to czynig kolele
Na drogach zas dobrze urzadzonych, zapewniaja-
cych mozliwosé kursowania barek 600 do 1000 tonn
przy pelnym zatadowaniu, przewozy kalkulowaly-
by sie u nas bezdeficytowo po cenie znacznie niz-
szej niz 1 grosz za t-km.

Tak tanich przewozéw koleje daé nie moga
nie obciazajac zbytnio innych tadunkéw,

PRZYCZYNA TANIOSCI PRZEWOZOW
WODNYCH.

Mniejszy opo6r. Mniejsze koszta
przewozéw wodnych w stosunku do innych sa spo-
wodowane pewnymi przyrodzonemi wlasciwoszcia-
mi tych drég, a mianowicie: Na kolei do pociagu z
fadunkiem 750 tonn trzeba daé parow6z o mocy ok.
750 KM, czyli 1 kenia parowego do tonny fadunku-

Na kanale holownik o sile 75 KM moze ciag-
naé¢ dwie barki z fadunkiem po 750 tonn z chyzoscia
3,5 km na godzing, czyli 1 kor parowy ciggnie 1a-
dunek 20 tonn.

Na Kanale Gérnonoteckim mozemy jednak wi-
dzieé, jak para zwvklych koni ciagnie berlinke za-
fadowang 240 tonmami zboza z chyzoscia 2,5 km na
godzine, czyli na 1 czworonoznego konia wypada
tadunek 120 tonn!

Ta sama para koni mog{a by po szosie uciagnaé
z tg samg szybkoscig wdz z ladunkiem nie wiecej
1,5 tonny, a po szynach wagon z tadunkiem 10 tonn.
Oczywiscie na rzekach pod prad holowanie jest
trudniejsze i na zwyklego konia na rzekach spokoi-
nych, jak np. Prypeé, mozna braé¢ tadunek do 30
tonn. Ale za to z woda barki ptyna same. Holow-
nik tyl'ko przyspiesza splyw i utrzymuje barki na
nurcie.

Wldz:my wiec, ze przy malych szvbkoscmch
sila pocméowa na stojacej wodzie jest przynaj-
mniej 10 krotnie mniejsza, mniz na kole]ach — 1
przeszto 100 razy mniejsza niz na
szosach,

Przy zwigkszaniu szybkosci opér wody silnie
wzrasta i stosunek staje sie coraz mniej korzystny
dla drogi wodnej. Z tego wzgledu zasadniczym wa-
runkiem taniosci przewozow wodnych jest niezbyt
wielka szybko3é.

Jednakze przeciwwage dla stosunkowo znacz-
nie powolniejszego ruchu na kolejach stanowi,
zwlaszcza na rzekach swobodnnie ptynacych, brak
postojow na stacjach. Na duzych rzekach pociag
skladajacy sie z holownika z kilkoma barkami mo-
ze by¢ w ruchu bez zatrzymania sie od $witu do
nocy, a nawet, na rzekach z nocna zegluga, jak np
w Rosji, kilka dni z rzedu, od portu wyjscia do
miejsca przeznaczenia.

Przebiegi W Niemczech wr. 1929 wy-
konano 23,4 miljarda tonn-km, taborem o fadowno-
$ci 6.340.000 t, w tej liczbie 350.000 t barek i stat-
kéw z wlasnym napedem, co stanowi 5,5% pojem-
nosci calego taboru. Na kazde tonne tadownosci
przvpada wiec 3640 tonno-km. Eliminowanie tabo-
ru z wlasnym napedem nie o wiele zmniejszy tg
cylre.

Przyjmujac w przyblizeniu 67% wyzyskania
nosnosci taboru (zmniejszenie o 33%/» wskuiek nie-
pelnego zaladowania przy kursach powrotnych oraz
przy niskich stanach wody na rzekach), co jest
bardzo wysokim stopniem wyzyskania, gdyz na
Wisle wynosi on tylko 30%, otrzymamy, Ze sredni
przebieg barek byl 3640 : 0,67 = 5440 km. Na
PKP. w r. 1934 wykonano 17,9 miljardéw t-km czyli
§rednio po 104.000 t-km na wagon o éredniej nos-
nosci 15,3 tonn, co jest norma zwykla na kolejach.
Na tonne tadowmno$ci wypada wiec 6800 t-km.,

Stosunek do taboru wodnego wynosi —
6800 : 3640 == 1,87. Sredni przebieg towarowego
wagonu inwentarzowego na PKP w r. 1935 wynosil
okolo 10.800 km. Przynnu]a,c sredm przebieg barki
na 5400 km, mamy stosunek 2 :

Sredni przebieg parowozow na PKP. w latach
1932—1934 wynosit 22000 km, przyczem dla paro-
wozow towarowych cyfra ta jest znacznie nizsza.
Sredni przebieg hclownikéw na duzych rzekach
wynosi ok. 20.000 km, a nawet na Wisle w r. 1926
wyniést 12.600 km. Nie jest wiec on mzszy od prze-
blegu parowozéw towarowych, albo réznica jest
nieznaczna.

W rezultacie powyzszych rozwazan, mo-
zemy w przyblizeniu przy;a,c, Ze przeblegl tabo-
ru wodnego sa mniej wiecej dwa razy mniejsze, niz
taboru kolejowgo.

Mniejsza tara Nadwyczaj waine
znaczenie dla zmme]szema kosztéw przewozdw
wodnych w poréwnaniu z przewozami kolejowemi
ma ta okoliczno$é, ze stosunek wagi wozidla do
wagi tadunku (lara) jest na drogach wodnyzch
znacznie mniejszy, niz na kolejach.

Wagon towarowy kryty, o tadownosei 15 tonn
wazy 10 tonn, czyli 67% wagi tadunku. Wagon
otwarty (lora) o ladownosci 20 t wazy 9 t, czyli
45%, Jadunku. Barka zelazna kryta o tadownosci
550 t wazy 120 t czyli 22% tadunku. A wigc dla
zatadowania 15.000 ton fadunku do wagonow kry-
tych musimy podstawi¢ 1000 wagonow krytych,
wazacych 10.000 tonn, lub 27 barek t. zw. miary
wroclawskiej (550 t), o wadze wilasnej 3200 tonn,
t. j. tabor 3 razy lzejszy.



Nalezy przytem pamieta¢, ze wagony, a zwla-
szcza ich podwozia, sa na tonne wagi drozsze, niz
barki zelazne, niemajace tracych sie czesci. Réw-
niez naprawa i utrzymania taboru wodnego, niepod-
legajacego wstrzasom, jak tabor kolejowy, sa znacz-
nie tansze i czas stuzby znacznie dluzszy.

Jezeli zas przyjaé pod uwage barki drewniane,
lub konstrukcji mieszanej, réznica kosztow jest je-
szcze znaczniejsza. Gdy bowiem wagon kryty kosz-
tuje ok. 680 z1. za tonne tadownosci, barka zelazna
— ok. 140 z1, to zelazna z drewnianem dnem tylko
okoto 100 =zt.
" Nizsze koszta taboru wodmne-
go: Na podstawie powyzszego mozemy podaé po-
réwnanie skladnikéw kosztéw przewozéw na kole-
jach i drogach wodnych, zastrzegajac, ze przyto-
czone na wykresach dane maja charakter przybli-
7ony. (Rys. 1).

POROWNANIE
SKLADNIROW KO0SZTOW PRZEWOZU
HOLEJOWYCH i WODNYCH

HOLEJE DROG! WODNE

A) LADUNEK.

A .

8TOSUNER L{iDUNKOW

59

B). NIEZBEDNY TABOR (wage w tonnach)
dld przewiezienia 15000 fonn Fadunku

mm? o wadze holowniki
10000 t. 2000t ¥Heend  3200L 80OL.
"STOSUNMEH WAG TABOQU
5:1
€) KOSZTA TABORU w tys st
— S— bork holowniki
eI
10 000 4300 2400 1800

STOSUNEH HKO0SZTOW TABORUL
42:1

D). PRZEBIEG UZYTECZNY TABORU
(Na tonng tadownodci przypeds przewoséw w t-hm)

dls wag. Eow. PK.P w 1929r. dla barak niem. sieti drw w1929

STOSUNEK PRZEBIEGOW
19 : 1

E).STOSUNEK K05ZTOW TABORU
KOLEJOWEGO do WODNEGO
(w odmesienw do t~hm wykonanych przewazéw)

o 222
22:1
Rys, 1.

Do podobnych rezultatéw przychodzimy z in-
nego zupelnie obliczenia, dokonanego na podstawie
ogélnych wynikéw pracy przewozowej niemieckiej
sieci komunikacyjne;j.

Wedlug obliczern inz. Wiiga (Zeitschr, f.
Binnenschiffahrt. 1927, Nr. 3) waga wszystkich wa-
gonéw towarowych w Niemczech w r. 1925 wyno-
sita 6.400.000 tonn, zas wszystkich barek, o ogélnej
pojemnosci 7.000.000 tonn, wynosi 1.400.000 tonn.

Koleje wykonaly 60 miljardéw tonno-km,
przewozéw, drogi wodne 20 miljardéw. Czyli, wy-
konywujac prace 3 razy wigksza niz drogi wodne,
koleje uzywaly taboru 4,5 razy cigzszego.
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Pcniewaz tabor kolejowy na tonne wagi jest
ok. 1,5 razy drozszy, mozemy wnioskowaé, ze jest
on na tonne dokonanego przewozu 2,25 razy droz
szy.

Jednakze do okreélenia tego stosunku przy-
chodziinz. Wiig droga innego obliczenia, opar-
tego na wartosci catego taboru niemieckiego.

Przyjmujac wartoéé catego taboru kolei nie-
mieckich, stosownie do oceny rzeczoznawcéw przy
opracowaniu planu D a we s a na 3 miljardéw
marek, dalej — biorac pod uwage, ze koleje wy-
konaly 60 miljardéw tonno-km i 40 miljardéw pa-
sazero-km, 1 przyjmujac pasazera-km za roéwno-
wartosé tonno-km (co sie praktykuje w obliczeniach
kosztéw wlasnych na kolejach, iako t. zw. metoda
zamienna), wyprowadza inz. W iig, ‘Ze na l
tenno-km wykonanych przewozéw wartosé taboru
kolejowego wynosi 8 : 100 = 0,08 mk = 8 fenigéw.

Warto§¢ taboru rzecznego ocenia 1 n z.
Wiig wten sposéb:

7.000.000 ton barek po 60 mk. = 420 milj. mk.
600.000 KM holownikéw po 400 mk. = 240 milj. mk.
razem . . . . 660 milj. mk.

Po przeliczeniu na wykonane t-km wypada: __
660.000.000 : 20.000.000.000 = 0,033 mk.==3.3 fen’

Roéznica &8 — 3,3 = 4,7 fen, czyli 10 groszy.

Stosunek 8 : 3,3 == 2.42 zblizony do tego, jaki
otrzymalismy wyzej. '

Stosunek ten mozemy okreéli¢ jeszcze w innv
sposéb: W r. 1929 przewéz w tonno-km na PKP
wynosit 23,5 miljarda t-km i prawie réwnal sie
przewozowi w tvmze roku na niemieckich drogach
wodnych — 23,2 miljarda t-km. Wartosé taboru
wodnego niemieckiego wynosita ok. 1.400.000.000 z1,
taboru towarowego PKP okolo 2.000.000.000 (z u-
wzglednieniem zuzycia), a przy oszacowaniu jako
nowego — ok. 2,4 miljarda. Stosunek 1,7.

Gdybvémy jednak nasz tabor kolejowy osza-
cowali wedlug norm niemieckich, tak jak tabor wod-
ny, stosunek ten podniéstby sie¢ przynajmniej do 2,
t. i. do tei samej cvirv, jaka otrzymujemy z innych
obliczeri. Nie chodzi tu o wielka §cistosé, ktéra w
tym wypadku trudno osiagnaé. Mozemy jednak
émialo stwierdzi¢, ze tabor wodny na drogach nor-
malnych, w przeliczeniu na wvkonywane tonno-km
jest przeszto dwa rtazy tanszy
od taboru kolejowego. Jesttoogrom-
nie wazne i pociaga nadzwyczaj ciekawe i donioste
konsekwencje.

Na niemieckiei sieci wodno-kolejowei w ciggu
10 lat od r. 1900 do 1910 ilos¢ wykonanych
tonno-km wzrosta o 56%0. Nie bedzie wiec przypu-
szczeniem nieprawdepodobnem, ze i w Polsce, pa-
trzac w dalsza przyszio§é, mozemy sie. liczyé ze
zwickszeniem przewozow o 50%/0 w ciagu n lat, do--
puszczajac, ze n bedzie nawet znacznie wiecej niz
10 lat. Winniémy wigc przyjmowaé pod uwage
wzrost przewozow z 20 do 30 miljardéw tonno-km.
Odpowiednio do ‘teso niezbednem bedzie p o-
wiekszyé¢ tabor

Okreslimy koszta powigkszenia tego taboru
przy dwéch zalozeniach:

A. Caly wzrost przewozéw, t. j. 10 miljar-
déw t-km wykonany bedzie przez koleje.



a. Wartosé obecnie istniejacego taboru kole-
jowego wynosi z uwzglednieniem zuzycia 2 miljar-
dy zl. (1.280.000.000 zt. wagony i ok. 700.000.000
parowozy). Bez uwzglednienia zuzycia wartosé¢ ta
réwna si¢ przynajmniej 2,5 miljardom zt. Zakup
50% nowego taboru wyniesie ok. 1.250 miljonéw.

b. Wedlug wyzej przytoczonych obliczen
inz. Wiig'a liczac po 8 fen- czyli 17 gr. na t-km
dla 10 miljardéw t-km potrzebny bedzie tabor war-
toci 1.750 miljonow =zl

B. Polowa wzrostu przewozéw t. j. 5 miljar-
déw tonno-km przejdzie na koleje, a polowa na
drogi wodne.

a) Przyjmujac stosunek kosztéw taboru wod-
nego do kolejowego w odniesieniu do wykonanych
tonno-km na 1 : 2, otrzymamy koszt taboru wod-
nego — polowie kosztéw odpowiedniego taboru
kolejowego czyli 12,5%/c wartoéci obecnego taboru
kolejowego, t. j. 312.500.000 zi.

b. Wedlug obliczen W iig'a zakup taboru
wodnego wyniesie 5.000.000.000 : 0,07=350.000.000
zl.

Poniewaz, stosownie do punktu A koszt taboru
kolejowego wyniesie 0,5 : 1.250.000.000 =
625.000.000 zl., wiec w sumie wydamy 937.000.000
z}. zamiast 1.250.000.000 zt. i oszczednosé wyniesie
312.500.000 zl., a przyjmujac obliczenia Wiig'a
oszczednoéé ta wyniesie 0.5 < 1.750.000.000 —
350.000.000 = 525.000.000 z1.

W tym wypadku udzial drég wodnych w prze-
wozach sieci wodno-kolejowej Polski wyniéstby
okoto 17%, czyli bylby jeszcze znacznie nizszy od
tego, jaki jest w Niemczech (25'/0) w Rosji, Belgi,
a nawet Francji.

Jezeli przyjmiemy pod uwage, 7e koszt glow
nych inwestycji, projektowanych u nas na drogach
wodnych lacznie z budowa najwazniejszych kana-
t6w, nie o wiele przekracza 500 miljonéw zt., wy-
pada, ze wiekszo§é kosztéow inwe-
stycyj na drogach wodnych oku-
pi sie przez oszczednos$é na za-
kupie taboru kolejowego.

Przyjmujac dalej pod uwage mniejsze koszta
utrzymania taboru wodnego, dtuzszy czas jego stuz-
by, oraz oszczednosé na przewozach, ktéra wyniesie
przynajmniej 2 grosze na t-km, co dla 5 miljardéw
t-km daje rocznie 100 miljonéw zl., mamy dalsze
powazne argumenty za budowa u nas drog wod-
nych.

KOSZTA BUDOWY.

Jedna z waznych czesci sktadowych kosztow
transportu jest oprocentowanie kapitalu budowy.
Na kolejach w naszych warunkach koszt ten wyno-
si ok. 300.000 zt za km. Budowa niektérych nowo-
czesnych kanaléw dla statkéw 1200 tonnowych w
Niemczech kosztuje 2.000.000 zl. za km. Budowa
4754 km kanaléw francuskich, wykonanych przed
r. 1870, kosztowatla srednio po 165.000 fr. = 285,000
z! za kilometr, a skanalizowanie 3323 km rzek ko-
sztowalo po 133.000 fr. = 230.000 zl. za km. Nie
mozna wiec utrzymywaé ze wszystkie drogi wodne
sg kilkakrotnie drozsze od kolei, tembardziej ze
w sieci wodnej kanaly stanowia zwykle tylko pewna

czesé sztuczna, niezbedna dla racjonalnego funkcjo-
nowania calosci, co§ jakby mosty i tunele na kole-
jach.

Maja one za zadania z jednej strony polacze-
nie w jedna catos¢ réznych rzek (np. u nas Kanal
Krélewski, taczacy dorzecze Wisly z dorzeczem
Dniepru, lub projektowany kanat Warta — Goplo,
taczacy Warte z Wista), albo przedluzenia drogi
wodnej naturalnej i doprowadzenia jej do miejsca
produkcji surowcéw (np. kanalizacja Przemszy lub
projektowany Kanal Kamienny z Klesowa do Pry-
peci). Ale glowna czeéé¢ sktadowa sieci drog wod-
nych w krajach nizinnych, jak Polska, Niemcy, Ro-
sja — stanowia drogi wodne naturalne.

Nieraz nie wymagaja one prawie zadnych ulep-
szen, by stuzyé dla zeglugi (rzeki rosyjskie).

Zwykle jednak, w naszych warunkach — wy-
magaja ulepszenia przez regulacjg~—ale nie tylka
dla celow zeglugi, ile réwniez dla zabezpieczenia
przed niszczacem dzialaniem wysokich wéd.

Nasza naturalna sie¢ wodna przedstawia wie-
le odcinkéw, ktére wlasciwie nie wymagaja zad-
aych nakladow, sa juz dla celow zeglugi w dosta-
tecznie dobrych warunkach, a jednak nie odgrywa-
ja prawie zadnej roli jako drogi wodne, gdyz nie sa
polaczone z reszta sieci i stanowig oderwane, luz-
ne odcinki (np. Narew od Tykocina do Nowogrodu,
lub Prypeé). Mamy wiec w wigkszosci wypadkéw
przed soba nie zadania budowy nowej sieci, jak to
ma miejsce w kolejnictwie, lecz tylko pewne d o-
pelnienia sieci, ktora stworzytla
natur a Jezeli wiec trafig sie tu pewne dosé
drogie cdcinki, — to nalezy pamieta¢, ze jednocze-
énie spotykamy i wlaczamy do sieci dziesiatki i set-
ki kilometréw odcinkéw gotowych, na ktérych nic,
albo prawie nic nie pozostaje ‘do zrobienia.

W Nijemczech na 10.000 km naturalnych drog
wodnych jest 2400 km kanaléw i rzek skanalizowa-
nych. W Polsce mamy 5130 km rzek zeglownych
i jezior wobec 770 km kanaléw i rzek skanalizowa-
nych. We Francji przeciwnie, na 12000 km sieci
wodnej stanowig kanaly i rzeki skanalizowane 8500
km. czyli 70°%0. Lecz i koszt budowy kanaléw jest
ogromnie zalezny od warunkéw terenowych i wla-
$ciwie tylko w krajach réwninnych budowa ta jest
racjonalna i oplaca sie. Z tego to wlasnie powodu
drogi wodne francuskie staly sie przedmiotem wy-
rzekan, ktore zupelnie niestusznie sa generalizowa-
ne. Staje sie to zrozumiatem, gdy uprzytomnimy
sobie, jak wielks ilo$é sluz spotyka sie na kanalach
francuskich. Tak wiec:

Kanat Centralny na dtugosci 121 km ma 69 §luz

" Burgundzki " m 242 " 1 191 "
« Rodan-Ren , " 318 , . 162 .,
" Nivernais ., " 174 ., . 115 ,, itd

Ogoélem na tych 4 kanalach na 855 km wypada
537 §luz, czvli érednio jedna $luza na 1,6 km. Po-
niewaz kazda sluza ped wzgledem taryfowym od-
powiada wskutek straty czasu i oplat, przedtuzeniu
drogi o okoto 3 kilometry, wiec np. taryfowa dlu-
goéé kanatu Nivernais wynosi 174 + 345 = 519
km., czyli 3 razy wiecej niz dlugo$é linijna. Nic
dziwnego, ze na kanalach tege rodzaju, a wickszosé
drég wodnych francuskich nalezy do tego typu, kon-
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kurencja z kolejami jest trudna. Tem sie tlomacza
wyrzekania francuzow na drogi wodne ).

To tez drog wodnych w warunkach tereno-
wych podobnych do francuskich budowaé¢ nie na-
lezy. Z tego wzgledu mozna sie odnosi¢ z rezerwa
do podnoszonych u nas projektow budowy kanaléw
w terenie, wymagajacym znacznej ilo§é $luz, jak
np. kanal Wista — Dniestr — Prut.

Zupelnie jednak maczej przedstawia sie rzecz
na terenach réwninnych. Tak wiec nasze kanaly ma-
ja nastepujaca ilosé sluz:

Diugosé Tlo$é sluz
Kanal Bydgoski 179 22
Gérnonotecki 115 8
Krélewski(po przebudowie 190 14
Proj. Kanal Warta—Goplo 35 3
Kanal Kamienny 100 5
Ogélem na 619 km 52 sluzy

czyli 1 $luza na 12 km.

Przyjmujac pod uwage, ze nawet juz po wy-
budowaniu ok. 400 km projektowanych u nas sztucz-
nych drég wodnych beda one stanowily nie wiecei
jak 20% sieci, widzimy, ze §luzy nie beda naogét
mialy znaczenia dla wydatniejszego podrozenia
przewozow.

Nadzwyczaj dogodne warunki terenowe spra-
wiaja, Ze budowa sztucznych drég wodnych u nas
nietylko nie siega tych miljonowych sum, jak w
wielu innych kraijach, lecz kalkuluje sie wprost nie
do wiary tanio. Tak np. koszt budowy kanalu Go-
plo — Warta obliczony jest na 5.800.000 zi. przy
jego dtugosei 35 km., czyli po 165.000 za km, a to
dzieki temu, ze tylko ma dtugosci 20 km wymagane
jest kopanie kanalu, reszte stanowi szereg jezior.
Oprécz tego daja one bezplatnie jeszcze 12 km roz-
galezienn drogi wodnej.

Co do regulacji rzek — to wydatki na ten cel
tylko w malym stopniu mogtybv byé uwazane za
wydatki komunikacvine, po wiekszej czesci winny
byé uwazane za wydatki dla celéw meljoracyjnych.
To tez u maszych sasiadéw w Niemczech i w Rosji
przedwojennej zegluga na rzekach swobodnie ply-
nacych wolna bvla od oplat.

Tu nalezy jeszcze podnies¢ jedna ceche cha-

rakterystyczna dré¢ wodnych, ktéra je ogromnie
rézni od drég kotowych.

Doswiadczenie ostatnich lat wskazuie, ze ruch
kotowy automobilowy. wzrasta tak szvbko, Ze naj-
drozsze, na]sohdme1 budowane jezdnie betonowe
asfaltowe i granitowe szybko zostaja zupelnie zni-
szczone i te drogie autostrady wymagaja co kilka
lat kompletnej edbudowy.

Na drodze wodnej tor jest niezniszczal-
n vy, wszystko fedno, czy po kanale przeidzie
10.000 czy 10.000.000 ton, sam tor tego nie odczu-
wa. Utrzymanie kanatu kosztuje najwyzej 1% kosz-
t6w budowv, gdv koszta utrzymania szosy wzrasta-
ja proporcionalnie do ruchu i moga doj$é przy
wielkim natezeniu ruchu do znacznych sum.

1) Mimo tych wyrzekahh przewozy na francuskich
drogach wodnych wykazaly w okresie 1875 do 1910 wzrost
z 2 do 5,2 miljarda t-km to jest wzrosty w tym samym sto-
sunku, co i przewozy kolejowe, ktére w tym okresie wyka-
zujn wzrost z 8,1 na 22 miljardy t-km. W ostatnich latach
po wojnie widaé dalszy wzrost przewozé6w wodnych,

6

Rzetelnosé¢ taryf wodnych
Dziwnem sie moze wydaé twierdzenie, e taryfy
przewozéw wodnych sa wzgledem klijenta oblicza-
ne rzetelniej niz taryfy kolejowe. A jednak tak jest
w istocie.

Koleje, posiadajace monopol przewozéw po
swych torach, woza jedne towary po cenach defi-
cytowych, odbijajac to sobie na innych towarach.
Tak np. placimy za wegiel w Warszawie, o kilka
zlotych na tonnie drozej, by pokryé niedobér za
niezwykle nizka taryfe wegla eksportowego. Nie-
ktore taryfy sg juz tak wysokie, ze furmanki zaczy-
naja konkurowaé z kolejami.

Na drogach wodnych, ktoére sa z zasady droga-
mi uzytecznosci publicznej, prawo wykonywania
przewozow przystuguje kazdemu. Jezeli kto§ uwa-
za, ze T-wo zeglugowe pobiera zbyt wysoka staw-
ke, moze zakupi¢ galar i wozié¢ swoje buraki, cegle
lub wegiel na wlasna reke. Ta okoliczno$é stawia
pewne granice dowolnosci taryf na drogach wod-
nych. Tu niema zadnych nadzwyczajnych przywi-
lejow. tu kazdy placi za siebie.

To jest wyzszo$¢ przewozoéw wodnych nad
przewozami kolejowemi.

Okoliczno$é, ze drogi wodne sg drogami uzy-
lecznosci publicznej i1 ze kazdy jest uprawniony do

-wykonywania na nich przewozéw, ma ogromne zna-

czenie w razie wojny, strajkéw lub t. p. powiklan
‘wewnetrznych. Latwo jest bowiem zdezorganizo-
waé ruch w aparacie tak skomplikowanym, jak
kolej, nawet nie uszkadzajac samej linji. Trudnem
jest t0 zrobié na drodze wodnei, zwlaszcza natu-
ralnej, ktérej zniszczyé miepcdobna. Trudno jest
przez strajk unieruchomié zegluge, ktorej tabor jest
w reku tysiecy samodzielnych wlascicieli.

To tez drogl wodne, nawet gdyby nie przewo-
zity taniej niz koleje, sa i beda zawsze z jednej
strony hamulcem ezpieczenstwa
dla spoteczerstwa przeciw zbyt wygérowanym ta-
ryfom kolejowym, z drugiej zapasowag ar-
terija dowozowa, ktéra nie zawiedzie w wvpad-
ku, kiedy koleje nie podotaja zadaniu. Zycie ekono-
miczne w kraiach o rozwinietej zegludze we-
wnetrznei opiera sig jakgdyby ma dwoch nogach,
w odréznieniu od krajéw, ktére swoj obieg towaro-
wy oparly tylko na kolejach.

Stan maszych drég wodnych
Polska posiada 5900 km drég zeglownych i ok. 9000
km drog sptawnych, jednakze w rzeczywistosci drég
zeglownych jest nie wiecej jak 2500 km, z ktorych
do klasy I—III t. j. dla statkéw 200 tonnowych i wy-
zej, mozna zaliczy¢ nie wiecej jak 1400 km. Na tych
drogach odbywa sie 90%p przewoziw. Nalezy je-
szeze przyjaé pod uwage, ze te drogi nie stanowia
jednej sieci, 1edne] calosci. Warta i Prvpec fakty-
cznie nie maja polaczenia z reszia sieci, a jedyny,
wspolczesnie urzadzony kanatl — kanal Bydgoski
nie obstuguje naszych potrzeb, bedac przeznaczony
gléwnie do tranmzytu z Prus Wschodnich do Nie-
miec.

Niemcv posiadaja 13.000 km drog wodnych,
z czego 10.600 km droég naturalnych i 2400 km sztu-
cznvch. Z tej liczby 8200 km moze byé zaliczone
do drég i IT kl. To tez wlasciwa sie¢ drég wodnych
niemieckich jest od naszej 10 krotnie wieksza.

Dobry stan swej sieci drég wodnych zawdzie-
czaja Niemcy nie tyle warunkom przyrodzonym,



ktére przewaznie sa do naszych podobne, ile usil-
nej i umiejetnej pracy nad regulacja rzek i budowsa
kanatow. Od r. 1890 do r. 1918 Prusy, panstwo od-
powiadajace pod wzgledem obszaru i 6wczesnego
zaludnienia dzisiejszej Polsce, wydaly na swe dro-
gi wodne 1.618.000.000 marek, srednio po 56 milj.
marek czyli po 118 milj. zl. rocznie. Rzesza Nie-
miecka wydaje obecnie tocznie przeszlo 200 milj.
z}. na drogi wodne.

Polska w ciagu 12 lat 1924—1935 wydata na
drogi wodne 190 milj. zl., $rednio po 15.900.000 z1.
Wydatki te, budzetowe i nadzwyczajne w r. 1929/30
osiggnely maksymalna sume 32.400.000 zi, lecz w
nastepnych latach ulegly silnej kompresji, a miano-
wicie, wynosily one'):

Wedlud zamknpigé Wedlug prelimin,

budz. budz. Min. R. P,

W r, 1929/30 32.400.000 zt. 31.921.000

1930/31 25.569.000 33.724.000

1931/32 8.977.000 29.540.000

1932/33 4.613.000 7.765.000 Min, Kom,

1933/34 6.439.000 6.629.000

1934/35 8.255.000 3.665.000

1935/36 2.320,000

1936/31 2.280.000

Charakterystycznem jest, ze Polska, pokrywa-
jac potowe wydatkéw W. M. Gdariska na drogi
wodne, uczestniczyla w tych wydatkach w wyso-
kosci:

W r. 1932/33 sumg 3.150.000

33/34 . 2815000
34/35 .,  2.800.000
35/36 ., 2.500.000
36/37 . 1.440,000

z czego widaé, ze w ostatnich latach Polska na
swoje drogi wydawata mmiej, niz W. M. Gdansk
na swoje. Rezultaty takiej gospodarki oczy-
wiscie daja sie odczuwaé i zaczely nawet zwracaé
uwage zagranicy.
wydanej w r. 1935 w Krélewcu broszurze:

Fr. Ross: Flussdienst Ostpreussen - Reich, autor
wskazuje na zte utrzymanie koryta Wisty Pomor-
skiej, przytacza nasze asygnowania budzetowe na
drogi wodne w ciagu ostatnich 12 lat 1 wyraza prze-
konanie, ze przy takich asygnowaniach niema mowy
o nalezytem utrzymaniu drég wodnych i nieuniknio-
nem jest cofanie sie polskiej zeglugi wewnetrznej.
To cofanie sie jest zreszta faktem, ktéry daje sig za-
obserwowadé na Wisle od kilkudziesieciu lat, co jest
tembardziej jaskrawem, ze okres ten odpowiada
nadzwyczaj silnemu rozwojowi zeglugi w innych
krajach. Widaé¢ to z nastepujacego zestawienia:

Przewieziono tadunkéw wgére i wdol rzeki
lacznie ze splawem tratew: w tysiqcach {onn:

wr 1815 wr 1910° w r. 1934

1. Na Dolpej Wisle 1.175 820 537
2. Na Odrze k. Wroclawia 130 3.900 3,100
3, Na Odrze k. Szczecina 514 3.325 3.700
4, Na Labie Dolnej 600 10.000 6.100
5. NaLabie Gérnej (Drezno) 300 3.640 1.500
6. Na Renie k. Kilonji 2,030 19,000 23,200

W r. 1930 Dolna Wisla wskazuje juz tylko
445.000 tonn, w 1934 r. — 537.000, a w 1935 cyira

1) W rubryce I podajemy cyiry wedlug zamknigé bud-
zetowych (wraz z sumami z Funduszu Pracy i Pozyczki Jn-
westycyjnej), w rubryce I — sumy preliminowane w bud-
zecie Min.R.P.: a od r, 1933 w budzecie Min. Komunikacji

ta doszta do 569.000t. A wigc przed 60 [a-
ty zegluga na Wigle przewyisza-
ta zegluge na Odrze i na Labie

Dzi§ jest od niej 10 do 20 razy
stabszal (Rys 2).
ROZWO) ZEGLUGI
NA RZEKACH NIEMIECKILH
I JEJ ZANIK NA WIBLE
Przawozy w tysigcach tonm
18725r] 1910r | 1930r
175 820 434
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DROGI WODNE I KOLEJE U NAS
I ZAGRANICA.

Przejdimy teraz do zbadania, jak sprawa wy-
korzystania drég wodnych stoi w innych krajach,
zwlaszcza w tych, gdzie warunki fizyczne i ekono-
miczne sg podobne do naszych. Bedziemy sie przy-
tem poslugiwa¢ danemi z referatéw, przedlozonych
na. Miedzynarodowy Kongres Zeglugi w Brukseli
w 1935. Z ogoblnej ilosci przewozéw na kolejach
ina drogach wodnych, wyrazonej w tonno-km przy-
padalo na drogi wodne:

w Holandji w r, 1929 8.4%
w Rosji wr. 1913 43.8%
w Belgii w r. 1932 35.8%
w Niemczech w r. 1932 31.6%
w Czechostowacji w r. 1931 20,2%
we Francji w r, 1910 19.6%

w Stapach Zjedn, w r, 1930 18,3%
w Polsce w 1931 r. 1%

Po przeliczeniu na glowe ludnosci
jemy liczby przedstawione na wykresach.

Z powyiszego wykresu wprost bije w oczy
kompletny zanik w Polsce przewozéw wodnych.

Bardzo jednak znamiennym jest fakt, ze Pol-
ska, bedac w powyzszem zestawieniu co do ilosci
przewozéw kolejowych na gtowe ludnosci na trze-
ciem miejscu, co do ogélnej ilosci tych przewozéw
na glowe jest na ostatniem, 6smem miejscu. Na-
tomiast Rosja przedwojenna bedac co do przewo-
z6w kolejowych na przedostatniem miejscu, ogélna
ilo§¢ przewozéw wykazuje wyzsza od Francji

otrzymu-
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i Czechoslowacji. Holandja zas, majac miejsce
ostatnie co do przewozow kolejowych, zajmuje co
do ogoélnej ilosci przewozéw drugie miejsce, zaraz
za Stanami Zjednoczonemi. Dzieje sie to wskutek
znacznej ilosci przewozéw wodnych w tych krajach.

Watpliwem jest jednak, czy w razie, gdyby
drogi wodne w tych krajach przestaly funkcjono-

wozow iprzewaznie nie beda wyzyskane {np. kamien
dla drég). Przewozy wodne nie stanowia wiec w
ostatecznym wyniku konkurencji groznej dla kolei.
Przeciwnie, przyciagajac ladunki masowe, ktére
koleje zmuszone sa przewozié po taryfach ulgo-
wych, czesto deficytowych, moga drogi wodne
przyczynié sie do podwyzszenia $redniej stawki,
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waé,~—tadunki wodne przeszlyby w catosci na kole-
je. Nalezy raczej wnioskowaé, ze w ogrommej wigk-
szosci nie ruszylyby sie z miejsca — przestalyby
uczestniczyé w produkeji i nie przyczynityby sie do
podniesienia bogactwa kraju.

Mozemy rozumowaé i odwrotnie: gdyby w Pol-
sce powstaly drogi wodne, zapewne ich tadunek nie
wplynalby na zmniejszenie przewozoéw kolejowych,
lecz przyczynitby sie wydatnie do zwiekszenia ogél-
nego przewozu, poruszajgc z miejsca i wciggajac do
produkeji te surowce, ktére bez tych tanich prze-
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pobieranej przez koleje i w ten sposéb podniesé ich
dochodowosé.

Jezeli poré6wnamy nasze kolejmictwo i nasza
zegluge wewnetrzng z temi samemi galeziami komu-
nikacji innych panstw, a zwlaszcza naszych zachod-
nich sgsiadéw, rzuca sie w oczy, ze nasze kolejnict-
wo bynajmniej nie przynosi nam ujmy i jest na po-
ziomie zupelnie zachodnio-europejskim, jak to wi-
waé z nizej przytoczonych tablic poréwnawczych.
(Rys. 3).
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na ostatniem miejscu, jednakze réznice nie sa ra-
Zace,

Przeliczenie na glowe ludnosci stawia Polske
nieco wyzej. (Rys. 4).

Nalezy jednak przyjac pod uwage, ze aparat
przewozowy winien sta¢ w pewnej proporcji nie ty-
le do obszaru iilosci zaludnienia, iledo ogélnej
zamozmnos§ci kraju:

Wedtug obliczen prof. Hickmana (Uni-
versal - Atlas), dla Polski bardzo hojnie dokona-
nych, majatek narodowy wyzej wskazanych 10
panstw w r. 1923 przedstawial sie nastepujaco.
(Rys. 4).

Obliczymy teraz, jaki jest stosunek dlugosci
linji kolejowych kazdego z tych panstw do jego ma-
jatku, t. j. ile kilometréw linij kclejowych przy-
pada na kazdy miljard ztotych majatku narodowe-
go. Otrzymamy te cyfre dzielac dlugosé linij ko-
lejowych przez ilo§é miljardéow majatku narodo-
wego.

Cylira ta bedzie mniejwiecej proporcjonalnq
do stosunku wartosci mienia kolejowego do ogélu
majatku narodowego. (Rys. 4-c).

Widzimy, ze porzadek jest zupelnie odwrotny
do tego, jaki poda]q wykresy rys. 4 a, b. Polska z
ostatniego miejsca przeszla na pierwsze. Dowodzi
to, ze w kolejnictwie nietylko nie jestesmy zacofani,
ale ze przeciwnie w stosunku do naszych sit i srod-
kéw zrobilismy w tym kierunku wiecej, niz inni
Nalezy jednak podkreslié¢: w stosunku do sif i §rod-
kow.

Byloby bowiem niebezpiecznie zapominaé o
tem, ze inwestycje wszelkiego rodzaju winny byé
wykonywane w miare $rodkéw,

W wyniku wyzej przytoczonych rozwazan do-
chodzimy do wnioskéw nastepujacych:

1. Drogi wodne, dzieki swym wla$ciwosciom
przyrodzonym, s ibeda najtanszym srod-
kiem przewozowym, zwlaszcza moglyby byé¢ nim u
nas, wobec bardzo sprzyjajacych warunkéw tereno-
wych.

2. W dziedzinie drég wodnych jestesmy w

Inz. Evugenjusz Kluzniak

poréwnaniu z innymi krajami niestychanie
zacolfani coszczegdlniej razi wobec tego, Ze
w kolejnictwie nietylko dotrzymalismy kroku in-
nym, ale stosunkowo do naszych srodkéw uczyii-
lismy na tem polu wiecej od innych. Poziom
naszego kolejnictwa mniej sie
rozni od poziomu kolejnictwa
innych krajéow, niz ogélny po-
ziom naszego zycia ekonomicz-
nego od takiegoz poziomu tych-
ze kraijow.

Z powyzszego wyplywalby nakaz zwroécenia
najwiekszej uwagi i najwiekszych wysitkéw na naj-
bardziej zaniedbany odcinek — na drogi wodne.

Dla ostroznosci jednak sprawdzimy jeszcze,
jak inne kraje odnosza sie do zagadnienia drog
wodnych. I tu uderza nas fakt, 2e w przewaznej
czesci krajow, znajdujacych sie w podobnych wa-
runkach z nami, po pewnym okresie stagnacji w
budowie drég wodnych, wywotanej rozbudowa ko-
lei w drugiej polowie XIX wieku, nastagpil
znéw zwrot ku wodzie.

Widzimy to przedewszystkiem w Niemczech.
nastepnie w Rosji, Czechostowacji, Belgji, Holandji,
a nawet w Ameryce Pélnocnej.

Szczegolowsze dane w tej sprawie sa przyto-
czone w artykule autora w Nr. 4 ,Gospodarki Wod-
nej" z r. 1935 craz w Nr. 1 z r. 1936. w artykulach
innych autorow.

Dane te s przekonywujace. Wskazuja one, ze

wszedzie wre praca nad rozbu-
dowa drog wodnych, :zZeczynione sa
olbrzymie wysitki dla zapewnienia przemystowi

i rolnictwu tych niezbednych im do zycia i do walki
konkurencyjnej tanich arteryj przewozowych.
I kraje te przygotowuija sobie do tej walki niezmier-
nie wazny atut.

Polska, polski przemyst i rolnictwo musza
réwniez otrzymaé te arterje, umozliwiajace obieg
krwi calego organizmu panstwowego, arterje, kto-
rych brak ten organizm juz odczuwa i wskutek kto-
rego juz sie dusi. Juz najwyzszy czas, by mu
przvjsé z pomoca.

Organizacja administracji wodnej.

(Artykut dyskusyjny).

Zagadnienie organizacji administracji wodnej
od poczatku padstwowosci polskiej nie moze sieg
doczekaé rozwiagzania, ktéreby na diuzszy okres
czasu zapewni¢ moglo celowo$é i jaknajwieksza
sprawno$é administrowania sprawami wodnemi.

W ostatnich miesigcach zagadnienie to stato
sie przedmiotem ozywionej dyskusji, ktéra zna-
lazta swéj wyraz zaréwno na terenie urzedowym,
jak tez w fachowei prasie i osrodkach zrzeszaja-
cych technikéw wodnych ).

) Juz po napisaniu powyiszego otrzymalem zeszyt Gospo-
darki Wodnej z artykulem prof. Rybczyaskiego, poru-
szajacym ten sam temat, jednak ze wzgledu na inne
jego ujecie i pewne réinice w proponowanym rozwigza-
niu, uwazalem zmiane moich uwag na tres¢ o charak-
terze polemicznym za niewskazanag.

Artykul niniejszy ma na celu wykazanie za-
dan, ktére stoja przed administracja wodna, przed-
stawienie obecnego schematu organizacyjnego i
przedstawienie proby organizacji, jaka zdaniem
podpisanego bylaby najwlasciwsza.

Zespol zagadnien wodnych, lub bezposrednio
z niemi zw1qzanych podzielié mozna na grupy na-
stepujace:
. rzeki splawne i zeglowne,
kanaly zeglugi i porty érodladowe,
zbiorniki energetyczne, powodziowe i dla ce-
léw zeglugi.
hydrografja,
potoki gbrskie,
rzeki niesplawne,
obwalowanie rzek,
meljoracje podstawowe,

" szczegolowe,
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10, meljoracje w zwigzku z przebudows ustroju
rolnego,

11, sprawy wodno-prawne,

12, urzadzenia wodociggowo-kanalizacyjne,

13. zanieczyszczenie wod plynacych,

14. zegluga i porly morskie.

Wyzej wymienione grupy ujmuja w ogélnych
zarysach calosé zagadnieri wodnych, poza dziatem
spraw ‘wodnych, ktérym sie zajmuje ze wzgledu na
specjalne cele — Ministerstwo Spraw Wojskowych.

Rzecz jasna podzial na grupy nie jest scisty,
zagadnjenia w poszczegdlnych grupach wymienione
wiaza sie ze soba (np. sprawy wodno-prawne wia-
2a sie Scisle z wiekszoscia grup), jednak sadze,
ze podzial ten mozna przyjaé jako podstawe za-
tozen organizacyjnych.

Pomijam historje czestych przeobrazen naszej
administracji wodnej i przechodze do przedsta-
wienia obecnego podzialu kompetenciji.

A. Kompetencje wltadz naczel-
nych 1, Ministerstwo Komunikacji opiekuje sie
zagadnieniami rzek splawnych i zeglownych (gru-
pa 1), kanalami zeglugi i portami (grupa 2), zbior-
nikami (grupa 3), hydrografja (grupa 4), potokami
gorskiemi na ich sptawnych odcinkach (grupa 5) i
sprawami wodno-prawnemi, zwiazanemi z rzekami
sptawnemi i zeglownemi (czes¢ grupy 11).

2. Ministerstwo Rolniciwa i Reform Rolnych
opiekuje sie potokami gérskiemi, poza wymienio-
nemi wyzej (czes¢ gr. 5), rzekami niesplawnemi
(grupa 6), cbwatowaniem rzek (grupa 7), meljora-
cjami (gr. 8, 9 i 10), sprawami wodno-prawnemi,
z wyjatkiem spraw zwigzanych z rzekami splaw-
nemi i Zeglownemi (czesé gr. 11).

3. Ministerstwo Spraw Wewnetrznych opie-
kuje sie urzadzeniami wodociggowemi i kanaliza-
cyjnemi (grupa 12), ochrong przed zanieczyszcze-
niem rzek (grupa 13).

AINISTER ST,

SPRAW
WEWN.

MNTSTERS)
KOAVNIK:

4. Ministerstwo Przemystu i Handlu — ze-
gluga i portami morskiemi (gr. 14).

B. Kecmpetencje wltadz woje-
wodzkich Z wyjatkiem spraw zeglugi mor-
skiej Urzedy Wojewédzkie obejmujg wszystkie
grupy zagadnien w nastepujacych organizacyjnych
komorkach .

1. Wydzialy (lub Oddziaty) drog wodnych,
przyczem oddzialy drég wodnych przydzielone sa
do wydzialow komunikacyjne - budowlanych —
obejmuja sprawy wymienione w grupach 1, 2, 3 i
czesdcel 5.

2. 0Oddzialy wodno-meljoracyjne (lub refe-
raty) przydzielone do wydziatéw rolnictwa i re-
form rolnych — sprawy czesci grup 5, 6, 7, 8, 9,
10, 11, 13.

3. Wrydzialy komunikacyjno - budowlane —
grupa 12 (tam gddzie sa oddzialy drég wodnych,
pozatem grupy wymienione w p. 1).

Dla wiekszej przejrzystosci pomijam nieco
inny schemat podzialu w wojewddztwie $laskiem
i sprawe obwalowania rz. Wisly w wojewoddztwie
krakowskiem, przydzielong niedawno do wydzialu
drog wodnych,

C. Kecmpetencje wtadz I in-
stancji 1. Zarzady wodne administruja spra-
wami grup 1, 2 1 cze$é 5-ej.

2. Kierownictwa robét opiekuja sie tech-
niczna, strong zagadnienn powyzszych (na okres bu-
dowy). '

3. Referaty wodno-meljoracyjne przy Staro-
stwach (zorganizowane w r. b.) obejmuja grupy
czesciowe 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11 i 12,

Tak wyglada zasadniczo podzial kompetencyj
w dniu dzisiejszym. Zanim przejde do schematu
organizacyjnego, jaki bylby mojem zdaniem naj-
bardziej pozadany, sprébuje stan istniejacy pod-
da¢ krytycznej ocenie.
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Zacznijmy od najnizszego szczebla podzialu,
jako najsilniej zwigzanego z bezposredniemi po-
trzebami w terenie. Dzisiejszy podzial kompeten-
cyj we wladzach 1 instancji wydaje sie zupelnie
celowym i pozwala na sprawne administrowanie
sprawami wodnemi, podzial jest do$¢ wyrazny i
jedyng trudno$é stanowia sprawy cbwalowania
rzek zeglownych i sptawnych oraz, zwiazane z ta
kategorja robst watowych, meljoracje podstawo-
we doliny (zawala). Bez wzgledu na to, czy te
kategorje waléw przydzielié do zarzadéw drog
wodnych, jako scisle zwigzang z zagadnieniem re-
gulacji rzeki, czy tez do referatéw wodno-meljora-
cyjnych, jako rowniez scisle zwigzang ze spraws
meljoracji podstawowej zawala, muszg byé na tym
odcinku prac uzgodnione interesy i rzeki zeglow-
nej (lub sptawnej), i meljoracyjne.

Sadze, ze narzucenie porozumienia obydwu za-
interesowanym wladzom I-ej instancji jest konie-
czno$cia, ktéra zadnych zastrzezen wywolaé nie
moze, natomiast przydzial tej kategorji waléw do

DEPARTAALIND
woom

wodnych, aczkolwiek przydziat ich zarzadom drog
wodnych mialby réwniez powazne uzasadnienie.

W urzedach wojewddzkich podzial obecny
uwazam za wysoce niedogodny.

Sprawy wodne podzielono miedzy 3 wydziaty,
przyczem kompetencje wydzialu drég wodnych
(ktére istnieja, w wojewddztwach), przejmuje w
wojewodztwach pozostalych wydzial komunikacyi-
no-budowlany.

Poza nierownomiernym wiec podzialem spraw
w roznych wojewédztwach, rozbicie spraw na 3
wydzialy stwarza trudnosci w koordynowaniu tych
spraw i niejednokrotnie przykro dajace sie odczu-
waé rozbieznosci zaréwno w administrowaniu, jak
tez i sprawach technicznych, a wiec projektowaniu,
wykonywaniu, opracowywaniu programéw i t. p.

Zdarzaja sie wypadki, ze problem regulacji
tej samej rzeki opracowywany jest wedtug zalozen
nieuzgodnionych dla gornego, niesptawnego odcin-
ka i dla odcinkéw sptawnych, zeglownych. Po-
dobnie zdarza sie z problemem obwalowania rzeki.
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Rys, 2.

tej czy innej wladzy I-ej instancji jest sprawa dru-
gorzedng. Porozumienie nastapi¢ musi i w spra-
wach wodno-prawnych i w szeregu innych spraw.
Ewentualne potaczenie wtadz wodnych I-ej instan-
cji uwazalbym za niewskazane ze wzgledu na inte-
resy zeglugi i splawu, kiére wymagaja odrebnej
fomorki organizacyjnej w l-ej instancji, niezalez-
nej od Starostwa, gdyz obejmuje swa dziatalnoscia
najczesciej odcinki rzek na terenie kilku powiatow,
oraz ze wzgledu na specjalny charakter, jaki ma
administrowanie zegluga i sptawem,

Obecnie obwalowania rzek zeglownych i splaw-
nych naleza do kompetencji referatéw wodno-mel-
joracyjnych i sadze, ze ten stan mozna byleby i
nadal utrzymaé, z zastrzezeniem bliskiej wspédt-
pracy szczegoblnie na tym odcinku z zarzadami drog

Wykonywane sa obwalowania i regulacje w sposob
réwniez nieuzgodniony. Taki stan rzeczy stwarza
chaos i niejednokrotnie przyczynia si¢ do zbedne-
go powiekszenia kosztow wykonania caloéci regu-
lacji i obwatowania.

Przy dzisiejszym podziale poszczegélne od-
dzialy zmuszone sa porozumiewaé sie i to nie bez-
posrednio, lecz poprzez swoje wladze zwierzchnie,
a wiec wynik ostateczny uzalezniony jest od
zrozumienia koniecznosci systematycznego uzgod-
‘nienia przez szereg urzednikéw, co jako rozwiaza-
nie organizacyjne nie moze byé przyjete za ideal-
ne. Obecny stan uwazam wiec za wysoce niedo-
godny i za najbardziej celowe uwazaé nalezy stwo-
rzenie w urzedach wojewé6dzkich oddzielnego wy-
dziatu lub biura, do kompetencji ktérego nalezalo-
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by administrowanie wszystkiemi zagadnieniami,
wymienionemi w grupach od 1 do 13 qucznie. Mo-
gtyby sie nasunaé przy tego rodzaju rozwiazaniu
watpliwosci jedynie co do spraw meljoracyj szcze-
gotowych (grupa 9), meljoracyj zwiazanych z prze-
budowa ustroju rolnego (grupa 10), wodociagow i
kanalizacji osiedli (grupa 12). Sprawy wymienio-
ne w grupach 9 i 10 sg jednakowe pod wzgledem
technicznym, réznia sie organizacja i finansowa-
niem tych iprac, przystosowaniem do ich specjalne-
go charakteru.

Ale tez organizacja prac i finansowanie kaz-
dej wymienionej grupy jest rézne. Dlugobym mu-
sial wyliczaé obecne §rodki finansowe, przeznaczo-
ne dla spraw wednych. Ujednostajnienie ich jest
trudne, a w pewnych wypadkach niemozliwe. Wy-
nikaja one z zasadmiczej gospodarki finansowej
naszego Panstwa. Wystarczy przytoczyé, ze poza
budzetem, z ktérego szereg dziatéow i paragrafow
przeznaczono na sprawy wymienione na wstepie,
sktadajg sie na nie rézne tundusze publiczne, udzia-
ty samorzadéw powiatowych i miejskich, udzialy
ppieniezne zainteresowanych, $wiadczenia w natu-
rze i t. p. Kazde z tych zrédel ma swodj podziat
na rézne cele i dokonywanie virement w
granicach tego samego zrédla finansowego jest tru-
dne do przeprowadzenia. Stwarza to sztywny i ma-
te przystosowany do prac technicznych system fi-
nansowania tych prac. Z tym stanem rzeczy mu-
simy sie narazie pogodzié i pewne mozliwe do prze-
prowadzenia uproszczenia powinny bylyby bvé
opracowane przez czynniki fachowe dla spraw wod-
nych w porozumieniu z organami finansowemi.

Poddawane projekty pozostawienia spraw mel-
joracyj szczegétowych i zwiazanych z przebudows
ustroju rolnego w wydzialach rolnictwa i reform
rolnych, a wodociagéw i kanalizacji w wydziatach
komunikacyjno - budowlanych wydaja mi sie chy-
bione. Wprawdzie grupy 9 i 10 sa zwiazane z rol-
nictwem, a grupa 12 z budewnictwem, jednak wy-
konanie ich przeprowadzaja w pierwszym wypadku
inZynierowie meljoranci, a w drugim inZynierowie
budownictwa wodnego lub budowlani.

Réznice w specjalizacji s3 minimalne, a juz
rozdzial meljoracyj szczegdtowych i meljoracyj
podstawowych, do ktérych przygotowani sa wszy-
scy hydrotechnicy, uwazam za niewskazany. Te
ostatnie prace, scisle sa ze soba zwiazane, musza
byé uwzglednione we wspélnym programie, musza
mieé¢ réwniez jednolite kierownictwo fachowe.

Doda¢ nalezy, ze obydwie specjalnosci daja
przygotowanie w zakresie wodociagéw i kanalizacji
w tym samym stopniu, jak i dla inzynieréw budo-
wlanych, a poniewaz oddzialty budowlane, o ile
wiem, z reguly sa prowadzone przez architektow,
niemajacych za sobg studjéow w dziedzinie wodo-
ciagow i ‘kanalizacil miejskich, racjonalniejszem
bytoby przydzielenie i tych spraw wydzialom wod-
nym w urzedach wojewosdzkich.

Za takiem rozwiazaniem, poza dostarczeniem
urzadzeniom wodoc.-kanal. fachowej opieki, prze-
mawia réwniez wzglad nastepujacy. Odcinki rzek
na terenach miast musza byé regulowane z uwzgle-
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dnieniem intereséw kanalizacji miast, ale nie na-
lezy zapominaé, ze sa to jednak partje rzek, ktére
powyzZej i ponizej miast reguluje sie dla innych
celéw. Zatozenia te musza byé uwzglednione i wy-
laczenie miejskich odcinkéw rzek z pod jednolitej
administracji wodnej mogloby spowodowaé dalsze
trwanie rozbieznosci, a w pewnych wypadkach i
szkodliwe ich nastepstwa.

"Przy proponowanym rozwigzaniu nasuwa sie
jeszcze kwestja podziatu rzek wedlug systemu,
narzuconege przez podzial administracyjny Pan-
stwa, ktéry przeprowadzono nie liczac sie z jego
dostosowaniem do intereséw rzek sptawnych i ze-
glownych. Bylybv tu zasadniczo 2 rozwiazania:
podzial tych rzek w sposéb proponowany przeze
mnie lub wydzielenie wiekszych rzek w odrebne
jednostki organizacyjne, wchodzace w sktad —
przypuszczam wiadz naczelnych. Sadze, ze propo-
zycja moja pie wyklucza stworzenia oddzielnych

komérek organizacvinych dla poszczegélnych rzek

przy wladzy naczelnej z tem, ze mialyby one po-
wierzone sprawy projektow i opracowywania pro-
gramow robét, administracia zas i wykonywanie
prac techmcznych podlegacby mogta urzedom wo-
jewodzkim. Wychodze z zalozienia, Ze w naszej
organizacji administracji panstwowej wladze na-
czelne przeznaczone sg dla sprawowania czynnosci
nadzorczych, bezposrednia zas administracja jest
funkcia wladz wojewo6dzkich lub wiadz I-ej instan-
cji. O tej zasadzie musimy pamietaé i w miare
moznosci przystosowaé sie do niej. Takie rozwia-
zanie zapewniloby pozatem bodaj wieksza spraw-
no$¢ administracji drég wodnych i pozwolileby
uniknaé rozbieznosci, jakie moglyby sie zdarzyé
przy opracowywaniu probleméw natury technicz-
nej dla poszezegolnych odcinkéw tych drog.

PrzejdZzmy teraz do wtadz naczelnych.

Sprawy wodne wymienione w grupach 1—13
wlacznie rozdzielone sa pcmigdzy 3 Ministerstwa.
Méwie o trzech, be Ministerstwo Przemyslu i Han-
dlu prowadzi od szeregu lat sprawy zeglugi mor-
skiej w sposéb taki, ze nikt chyba nie mysli o wla-
czeniu tych spraw z jego kompetencji. Sa to poza-
tem sprawy odrebnego charakteru i z wielkim dla
nich pozytkiem bedzie pozostawienie ich w dotych-
czasowym schemacie organizacyjnym.

Co do trzech Ministerstw, zajmujacych sie
zagadnieniami zwigzanemi ze sprawami wodnemi,
to przedmiotem rozwazania moze by¢ polaczenie ich
w jednem Ministerstwie, albo pozostawienie ich w
‘stanie dzisiejszym lub do niego podebnym. Pierwsze
rozwiazanie uwazam za najbardziej wskazane, ale
zwiazane ono jest z konieczno$cia utworzenia Mini-
sterstwa Robot Publicznych. Wydaje mi sie, ze roz-
wiazaloby to kwestje w sposéb zasadniczy i nie wy-
magaloby ze strony fachowcéw zadnych zastrzezen.
Kazde inne rozwiazanie przy dzisiejszym stanie
rzeczy, a hasuwa sie tu sugestja czesciowego lub
catkowitego skupienia spraw w Ministerstwie Rol-
nictwa i Reform Rolnych lub w Ministerstwie Ko-
munikacji, uwazam za nierozwiazujace kwest]ji
w spos¢b ostateczny. Zaréwno jedno jak i drugie



Ministerstwo powotane jest przedewszystkiem do
rozwigzywania zupelnie innych zagadnien, wobec
ktérych pewne grupy spraw wodnych, ktére do tych
Ministerstw trafily, sa dla tych Ministerstw zaga-
dnieniami o znacznie mniejszej wadze i wydaje mi

Inz. Czestaw Bielenio

Rzeka Warta a miasto Poznan.

Liczne wykopaliska z epoki kamiennej spo-
tykane w okolicach Poznania $wiadcza, iz dolina
Warty, a w szczeg6lnosci okolica Poznania, juz w
czasach przedhistorycznych miata szczesliwe wa-
runki osiedlericze. Gléwnym warunkiem byl tatwy
dostep z réwniny morenowej do rzeki. Zlagodzo-
ne stoki doliny Warty oraz dolin Gléwny, Cybiny
i Bogdanki ulatwialy komunikacje wpoprzek rze-
ki- Te okolicznosci okazalty sie szczegélnie wazne-
mi wéwczas, kiedy rczwingl sie transport wozowy.

W pierwotnym stanie rzeczy Warta dzielila
sie w miejscu, gdzie uchodzi do niej Cybina, na
kilka ramion, tworzac mmiej lub wiecej rozlegte
wyspy; te wyspy stopniowo podwyzszaly sie 1 sta-
waly sig bezpieczniejszemi. Na takiej to wyspie,
zwanej do dzi§ dnia ,,ostrowem tumskim" powstatl
starozytny Poznari, jako miasto §rodrzeczne i wy-
spowe, posiadajace juz z natury znakomite poto-
zenie obromne, a takze ubezpieczome przejscie i
przeprawe przez rzeke.

Potozenie miasta Poznania nad rzeka Warta
miato dla jego mieszkaricéw od najdawniejszych
czas6w pierwszorzedne znaczenie, juz to dzieki
mozliwosci zeglugi i sptawu, juz to wskutek wy-
korzystywania sily wodnej. Doktadniejsze infor-
macje historyczne posiadamy od roku 1447, kiedy
to rzeka Warta byla przedmiotem obrad sejmu w
Piotrkowie, w zwiazku z uznaniem Warty za rzeke
zeglowna,.

Rzeka Warta, jako droga komunikacyjna,
przysparzala znacznych korzysci Poznaniowi, réow-
noczesnie jednak przyczyniata niemalo trosk mie-
szczanom i wladzom miejskim w okresach wezbran.
Juz w 1253 r. spotykamy wzmianke o wylewie
Warty, jednak doktadnieisze wiadomosci posiada-
‘my dopiero od 1501 r. Okolo 80%¢ ogélnej liczby
wszystkich powodzi — mialy miejsce w miesigcach
marcu i kwietniu, t. j. po stopnieniu $niegéw w
gérnym biegu Warty i Prosny, za§ w porze letniej
zdarzaly sie sporadycznie powodzie, skutkiem dlu-
gotrwalych silnych deszezéw. W dawnych cza-
sach wezbrania Warty odznaczaly sie wielka gwal-
townoscia i osiagaly niezwykla wysokosé. Tlu-
maczy sie to tem, ze Warta w dawnym Poznaniu
byta sciesniona wieloma mostami o niewystarcza-
jacych przekrojach przeptywu oraz budynkami
miejskiemi, ktére byly rozmieszczone bezplanowo.
Bodaj majwieksza  z historycznych powodzi miata
miejsce w lipcu 1736 r. Wéwczas woda osiggnela
stan 9,20—9,47 m ponad zerem wodowskazu chwa-
liszewskiego. Powédz byla {ak gwaltowna, ze zni-
szczyla osiem mostow i pargset budynkéw miesz-
kalnych, za§ na Starym Rynku jezdzono czétnami.
Zreszta zrywanie mostéw i miynéw zdarzalo sie

sie nieprawdopodobnym, by Ministerstwa te mogly
czesci przydzielonych im spraw wodnych lub nawet
calo$¢ ich wysunaé, jako swoje naczelne zagadnie-
nie programowe, a do tego celu jednak zdazaé¢ mu-
simy.

bardzo czesto i przy mniejszych powodziach, a to
skutkiem prymitywnej ich konstrukcji.

W czasach nowszych zaczeto usuwaé objekty
przeszkadzajace swobodnemu przeptywowi wiel-
kiej wody i dlatego juz w 19 wieku najwyzszy
wodostan osiagnal 6,72 m, co w poréwnaniu do
wodostanu 9,47 (1736 r.) wykazuje réznice 2,75 m.

Z wyzej podanych uwag wstepnych wynika,
ze dla Warty dwa zagadnienia posiadaly wielka
doniostosé: wyzyskanie rzeki jako drogi wodnej
do celéw komunikacyinych oraz walka ze szkodli-
wem dzialaniem wielkiej wody.

Dla Polski wchodza w rachube dwa glowne
kierunki w komunikacji wodnej — sa to: zachéd-
wschéd i poludnie-pétnoc. Szlak zachéd-wschéod
sklada sie z Noteci, kanatu Bydgoskiego, Wisty,
Bugu, kanatu Krélewskiego i Prypeci. Szlak po-
tudnie-pénoc sktada sie z Wisty, taczacej okolice
zaglebia weglowege z Baltykiem. Poznan ma juz
obecnie potaczenie ze szlakiem zachéd-wschod za-
pomoca Warty, ktéra na odcinku Poznad — gra-
nica panstwa jest droga wodna dla statkéw o ta-
downos$ci do 600 tonn przy korzystnych wodosta-
nach.

W ten sposéb Poznas posiada potaczenia wod-
ne z drogami wodnemi i portami niemieckiemi
(Hamburg, Szczecin), a z chwila wykornczenia w
Niemczech t. zw. kanatu Srodladowege (Mittelland-
kanal) uzyskuje polaczenie wodne z Belgja, Ho-
landia, Francja.

Z chwilg wykonania kanalu Gopto—Warta i
uregulowania Warty od Konina do Poznania, uzy-
ska Poznar polaczenie z weztem szlakéw wodnych
wsch.-zach. i péin.-potudn.

Tak sie sktada, iz najwazniejsze dla Poznania
zamierzenie — uzeglownienie Wartv powyzej Po-
znania i budowa kanalu Goplo—Warta — iest
stosunkowo niezbyt kosztowne, a zatem moze by¢
zrealizowane wczesniej niz inne projekty z dzie-
dziny rozbudowy drég wodnych w Polsce. Szcze-
golnie w zwiazku z dziatalnoscia Funduszu Pracy
powstaiag mozliwosci zatrudnienia ilo§ci bezrobot-
Inych (przewaznie robotnikéw niewykwalifikowa-
nych), dla ktérych najlepszem zatrudnieniem sa
roboty ziemne.

Wazna ckolicznoscig dla zeglugi jest kwestja
umiedzynarodowienia Warty.

Jak wiadomo, na posiedzeniu Miedzynarodo-
wej Komisij Odry w lipcu 1932 r. zostalo zdecy-
dowane umiedzynarodowienie rzeki Warty od Lu-
bonia az do ujscia. Poniewaz niema jeszcze szcze-
golowej konwencji i przepiséw wykonawezych,
przeto marazie trudno skonkretyzowaé spodziewa-
ne rezultaty wyzej wymienionego umigdzynarodo-
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wienia. W kazdym razie {fakt umiedzynarodowienia
potwierdza doniosie znaczenie zeglugi na Warcie
i pozwala spodziewaé sie wzrostu zeglugi. Z dru-
giej strony fakt ten wskazuje na koniecznosé¢ wy-
datniejszego niz dotychczas popierania wiascicie-
{i polskiego taboru zeglugowego, wobec spodzie-
wanej konkurencji ze strony licznego taboru nie-
mieckiego.

W powyzszych ustepach oméwiliémy pokrétce
najwazniejsze okolicznosci, majace wplyw na roz-
woj portu poznanskiego. Takie czynniki, jak ogdl-
na rozbudowa polskich drég wodnych lub umie-
dzynarodowienie Warty znajduja sie jeszcze w
formie mniej lub wigcej plynnej, nieokreslonej z
powedu ciezkiej konjunktury gospodarczej w na-
szem panstwie-i na calym swiecie. Zatem poczy-
nienie miarodajnych zalozed odnosnie spodziewa-
hego rozwoju portu poznanskiego jest obecnie pra-
wie niemozliwem. Jedyne komkretne dane, kto-
remi rozporzadzamy, sa to liczby statystyczne
o obrocie przeladunkowym portu poznarskiego po-
dane nizej w zestawieniu.

Rok adm. Wag:n. ogélna Rok adm, Waga ogélna
onn tonn

1897 70 985 1916 50 224
1898 100 991 1917 30 869
1899 114125 1918 34 693
1900 73 000 1919 6 726
1901 78 842 1920 1423
1902 90514 1921 82
1903 137165 1922 —
1904 83585 1923 4176
1905 96 524 1924 3485
1906 128 062 1925 25 806
1907 114 805 1926 103 681
1908 99 621 1927 101 329
1909 167 695 1928 98 944
1910 168 337 1929 152 360
1911 125 268 1930 160 574
1912 164379 1931 88 692
1913 219575 1932. 57928
1914 97930 1933/1934 21 097
1915 76 951

Zestawienie powyisze wykazuje staly przy-
rost obrotu przeladunkowego przed wojna, w
szczegolnosci w czasokresie 1905—1913; ostatnia
okoliczno$¢ ttumaczy sie tem, iz do roku 1902 ruch
przeladunkowy w porcie poznariskim odbywal sie
na niskich brzegach zeskarpowanych, z najprymi-
tywniejszemi urzadzeniami, natomiast w czasokre-
sie. 1901 — 1905 pobudowano 740 mb obrzeza wol-
nego od zalewu zwyklej wody, wyposazonego w
mechaniczne urzadzenia przeladunkowe, co w re-
zultacie zwigkszylo sile przyciagajaca portu po-
znaniskiego. Przyczyng gwaltownego spadku obrotu
przeladunkowego, poczynajac od 1931 r., lezy w
kryzysie gospodarczym; niemaly role rownies ode-
“gralo wprowadzenie taryf kolejowych niekorzyst-
nych dla portu poznanskiego. W tej ostatniej spra-
wie poznanskie instytucje gospodarcze lgcznie z
zarzgdem miejskim niejednokrotnie interwenjowa-
ty w Ministerstwie Komunikacji, lecz dotychczas
bez skutku.

Jezeli chodzi o poczynienie. zalozeri co do
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przysziego rozwoju portu poznaiskiego na prze-
ciag kilkudziesieciu lat, to zestawione wyzej liczby
statystyczne, nalezy przyjmowaé z pewng ostroz-
moscia, a to z uwagi na fakt, iz z chwila wskrze-
szenia panstwa polskiego, stosunki polityczne i
ekonomiczne spowodowaly catkowita zmiane wa-
runkéw, w jakich pracuje port poznarski.

Poniewaz jednak dla prac projektodawczych
koniecznem jest chociazby orjentacyjnie oznaczyé
granice przyszlego rozwoju, przeto dla portu po-
znanskiego przyjmujemy, ze po calkowitym zreali-
zowaniu programu rozbudowy calej sieci drég
wodnych w Polsce i po uregulowaniu si¢ stosun-
kéw ekonomicznych i politycznych w Europie, —
maksymalny obrét przetadunkowy portu poznan-
skiego moze ewentualnie osiggnaé cyfre okolo 2
milj. tonn rocznie. Co do terminu mozna jedynie
zaznaczyé, Ze wyzej wymieniony rozwdj moze zrea-
lizowaé sie po kilkudziesigciu latach przy korzy-
stnych warunkach.

Ponizej podajemy dane, na podstawie ktérych
obliczamy granice przyszlego rozwoju portu po-
znanskiego.

Spodziewany przxywéz do portu poznanskiego po wy-
budowaniv projekt. kanatu weglowego.

Nazwa towaru |lloéé tonn| Pochodzenie| Przeznaczenie
. Poznaf
Wegiel, koks: 14 000000 | G. Slask i okreg poznasiski
rykiety przemystowy
Surowiec i go-
towe wyro- 60 000 G. Slqsk "
by zelazne .
; dla fabryk
Kwas siarcza- 60000 | G. Slask superfosfatu
ny {Lubos, Starot¢ka)
Zuzle Thoma- 110000 | G. $Slask okreg poznanski
sa rolniczy
przewaznie
Cement 13000 | z woj. Kie-|, k Poznas ki
leckiego 1 okre¢g poznanski
. fosforyty dla fa-
FolseftOLYtZl:ifi%: 106 000 Atryka bryk superfosfat.
skar I i Ameryka |zaé Saletra Chilij-
ska dla rolnictwa
Razem: 1349000 tonn

Spodziewany wywéz x portu poxnanskiego po wybu-
dowaniu projekt. kanatu weglowego.

Nazwa towaru [[loéé lonn|Pochodzenie| Przeznaczenie
Poznad |6 gpack di
Zelazo stare 45 000 i okreg | Oas a prze-
poznafiski mystu hutniczego
Drzewo okra- okreg G, Slask dla prze-
g}e_ budulcowe 15000 pozna?iski mysiu gérniczego
i opalowe - i hutniczego
okreg
Zywnosé 15000 | poznanski G, Slask
rolniczy’
Razem: 75 000 tonn
Sumarycznie;
dowdz 1349000 t
wywoz 75000 t
1424000t



Powyzsze zestawienia obejmujg tylko najwaz-
niejsze artykuly; réwniez nie wlaczono towardw
tranzytowych pochodzenia krajowego i zagranicz-
nego, dla ktérych Poznan zawsze bedzie dogod-
nym portem przetadunkowym (dla przetadunku z
wagonoéw ma szkuty i odwrotnie]. Juz dotychczas
tranzyt przez port poznanski osiagnal cyfre 100.000
t, przeto po latach kilkunastu czy kilkudziesieciu,
gdy zostanie zrealizowany program rozbudowy
drog wodnych, cyfra ta wzroénie wielokrotnie,
A wowcezas zblizamy sie do owej przyjetej przez
nas cyfry 2 milj. tonn rocznie.

Z problemem rozbudowy portu poznanskiego
erganicznie lgczy sie zagadnienie przelozenia ko-
ryta zeglownego Warty oraz uregulowania prze-
plywu najw. wielkiej wody.

Tem zagadnieniem interesowaly sie wladze
oddawna, lecz szczegolniej wtedy, gdy pobudowa-
n¢ wybrzeze, wyposazone w urza,dzema mechanicz>
ne (1901—1905), stala sie zupelnie jasnag koniecz-
nosé przeloz’enia koryta zeglownego Warty, czego
niestety dotychczas nie zrealizowano. Nalezy tu
zaznaczyé, ze Warta tworzy pod mostem Chwali-
szewskim ostre zakole niebezpieczne dla zeglugi,
za§ wzdluz wybrzeza przeladunkowego zachodzi
stale powstawanie mielizn (wypukly brzeg), w re-
zultacie wiec znaczna cze$é wybrzeza jest dostep-
na dla statkéw tylke podczas wysckich wodosta-
néw. Dlatego tez port poznanski jeszcze nie mogl
byé nalezycie wyzyskanym, zas inwestowany ka-
pital nie moze nalezycie amortyzowaé sig. Po usku-
tecznieniu przetozenia koryta Warty, powstawanie
mielizn przy obecnvm wybrzezu stanie sie niemoz-
liwem, zas utworzony basen bedzie sluzyl jako
pert — zimowisko, ktérego odczuwa sie dotkliwy
brak.

Wtadze niemieckie pracowaly w ciggu 18 lat
nad projektem portu i regulacji Warty w Pozna-
niu. W 1907 r. zaaprobowano projekt miejskiego
radcy budownictwa Schulza, ktéry to projekt da-
wal, jak na owe czasy, wszechstronnie zadawal-
niajace rozwiazanie. Wedtug Schulza nowe koryto
zeglowne miato byé przeprowadzone wzdluz t. zw.
pierwszego koryta ulgowego (pod obecnym mo-
stem Chrobrego), istniejace koryto zeglowne mialo
byé odciete przy gazowni groblag z rzedna 7,2 m
w. koronie, cze$é¢ terenu- pomiedzy istniejgcem ko-
rytem zZeglownem a nowem korytem zeglownem —
miata byé za]Qta pod urzadzenie t. zw. ,nowej
przeladewni”, czyli przeladowni Nr. 2. Najwyz-
szg wielkg wode (1660 m®/s) proponowans prze-
prowadzi¢ w polowie nowem korytem zZeglownem
oraz t. zw. drugiem korytem ulgowem (Cybina);
pozatem projekt Schulza przewidywal pcebudowa-
nie nowego mostu przez Warte (most Rocha), prze-

Prof. dr. inz. Maksymiljan Matakiewicz

budowanie szeregu mostéw miejskich i kolejowych,
ogroblowanie terenéw zalewowych i t. d. Uzgod-
nienie podziatu kosztow miedzy zainleresowanemi
wladzami trwato 4 lata. W 1911 r. przystapiono
do wykonania rob6t i do 1915 r. wykonano pewnsa
ilogé robot — przewaznie ziemnych. W 1915 r, z
powodu wojny zatrzymano roboty wykonawcze,
natomiast kontynuowano prace nad projektem.
Wtedy wtlasnie opracowano projekt portu przemy-
slowegc na lakach Debinskich (zdawano sobie spra-
we z tego, ze zardwno istniejaca ,przeladownia”,
jak i projektowana przy ,$winskiem targowisku”
nadaja sie zasadniczo tylko dla czynnosci prze-
tadunkowych i sktadowych, bo sa zbyt szczupte
dla umieszczenia zaktadéw przemystowych).

W pierwszvch latach niepodleglosci Polski
(1918—1924) prace nad regulacia Warty w obre-
bie Poznania opieraly sie przewaznie na projek-
cie, opracowanym za rzaddéw niemieckich. Nato-
miast w czasokresie 1924—1928 wykonano szerzg
robot juz odbiegaja,cych od projektow niemieckich.
Zasadnicza zmiana politycznych i gospodarczych
warunkéw doby powojennej, przyrost terytorjum
miasta i inne czynniki daly w rezultacie zupetnie
nowe koncepcje dla Poznania. Dlatego w czaso-
kresie 1928—1934 Zarzad Miejski opracowal zarys
nowego projektu przebudowy portu i regulacji
Warty.

Réznica pomiedzy nowym projektem, a daw-
nym niemieckim polega gléwnie na nastepujacem:

1. odpada budowa portu przemystowego
na ltakach Debinskich, natomiast projektuje
'sie port przemystowy na t. zw. ,lakach kapi-
tulnych”, ponizej nowej targowicy; na terenie pro-
jektowanego portu przemystowego bylaby umie-
szczona, miedzy innemi, stocznia Pafstwowego Za-
rzadu Wodnego, ktora dotychczas wegetuje na
nieodpowiedniem miejscu;

2. nowe koryto zeglowne zostanie poprowa-
dzone przez obecne koryto ulgowe Il (t. zw. Cy-
bina), zas z koryta ulgowego I (przechodzacego
pcd mostem Chrobrego) bedzie utworzony basen
portowy, zamkniety od strony gornej wody jazem
stalym.

Biorac pod uwage, ze termin realizacji wy-
mienionego projektu wyraza sie w dziesigtkach lat,
widzimy koniecznosé wczesnego zabezpieczenia po-
trzebnych do robot terenéw przed niewlasciwem
zuzytkowaniem, to jest przed tak zwana dzikg za-
bhrdowa. Problem ten moze byé najskuteczniej i
najsprawiedliwiej rozwigzany w drodze wykupu
odnoénych terenéw, jednak rozwigzanie takie
przedstawia powazne trudnosci dla gminy miasta
Pcznania z uwagi na znaczne koszta.

Aktualne prace w dziale gospodarstwa wodnego w Niemczech

i ich postep w ostatnim roku
(dokoniczenie)
Zaréwno na Labie, jak i na Odrze zabrano sie
z wielka energia do regulacji na malg wode.
Zwiazane 2z tem roboty maja byé ukoriczone
w okresie 6 — 8 lat, pomimo, Ze sa niezwykle kosz-
towne. Koszt robét na Labie w obrebie samych

Prus, z wylaczeniem robot saskich, wyniesie 190 mil-
jonéw RM, czyli na 1 km powyzej Saali 175.000 RM
miedzy Saala a Hawela 190.000 RM, a ponizej Ha-
weli 370.000 RM.

Co sie tyczy zasad regulacji, to projekt z ro-
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ku 1911 przewidywal wybudowanie ostrog posred-
nich, tam gdzie dawniej wykonane byly w zbyt du-
zych odstepach, a dalej regulacje tozyska matych
wod zapomocsy, niskich ostrog (gltowek, progdéw czo-
towych, seuils de téte, épis noyés), stanowiacych
przedluzenie istniejacych ostrég; korony ich leig
w spadku réznym, srednio 1:25 i lacza sie z ist-
niejacemi ostrogami ponizej zwyklej malej wody.
W projekcie tym przewidziano réwniez znaczne ro-
boty poglebiarskie ponizej Haweli.

Ten projekt nie zostal wykonany, a wykonane
selkcje probne wykazaly niepraktycznosé zastoso-
wania w zbyt rozszerzonych, uregulowanych pro-
filach ¢redniej wody, dtugich 1 niskich ostrag, a na-
tomiast okazalo sie w takich miejscach odpowied-
niejszem poprzeczne zwezenie profilu $redniej wo-
dy tak, aby gtowki, t. j. niskie przedluzenia ostrog,
byly krétkie.

To jest zasadnicza zmiana, jaka wprowadzono
w nowym projekcie z r. 1929-1931, druga — to zta-
godzenie zbyt ostrych krzywizn, a trzecia to zanie-
chanie zbyt rozleglych bagrowan i ograniczenie ich
do roli wytacznie pomocniczej. Do tego dodaé na-
lezy, ze w projekcie z r. 1911 wzieto za podstawe
najnizsza wode z r. 1904, obecnie zas poziom. fik-
cyjny, oparty na warunkach tozyska z r. 1929 i ob-
jetosci wody z r. 1904.

Pozatem wprowadza projekt pewne odstep-
stwa od uswieconych dotychczas zasad regulacji na
mala wode. W stosownych warunkach wprowadza
sie tu réwniez niskie tamy réwnolegle w celu
zmniejszenia kosztow (pakunek, lub zwir z pias-
kiem; skarpy od wody 1 : 3, u dotu 1 : 5, po stro-
nie przeciwnej 1 : 3, cbydwie pokryte narzutem ka-
miennym, korona, wraz z gorng czes’cia, skarp,
brukiem), a takze tu i ¢wdzie zbliza sie trase ma-
Yej wody do wysokiego brzegu i oplera ja o jego
skarpe, ktorej stopa jest ubezpieczona i nachylona
1:5.

Nowym typem budowli sa tu ostrogi hakowate
(Hackenbuhnen, épis coudés), ktére wlasciwie
stwarzajg co$§ takze w rodzaju tamy réwnolegle],

Rys. 1.

Od ostrogi zwyklej odgatezia sie niska tama, (rys.1)
réwnolegla do trasy, zalamana przy koricu tak, ze
koniec ten tworzy jakby nowa krétka ostroge z glo-
wica w trasie malej wody, czes$é zas rownolegla jest
cofnieta ku ladowi o 20 m').

Salfeld.

ze sg one zaréwno przez zeglarzy, jak i

) Te ostrogi hakowate krytykuje
dzajge,

stwier-
rybakow
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Jezeliby chodzilo o charakterystyke systemu,
to z powyzszego wynika, Ze jest to raczej znowu
.Ergianzungsregulierung’’, jak klasyczna regulacja
Girardona, gdyz mamy tu zwezenie (,resserre-
ment”) profilu $redniej wody (nawet o 75 m), a do-
piero tak zwezone profile $redniej wody zabudo-
wuje sie niskiemi i krotkiemi ostrogami, stwarzajac
profil matej wody.

Cc do tukéw, to zasadniczo nie stosuje sie po-
wyzej Saali tukéw ostrze]szych jak 500 m, a poni-
zej Saali jak 1000 m, ale, aby nie wywolywa¢é prze-
sadnych kosztéw, pozostawia sie tu i o6wdzie
i ostrzejsze krzywizny?). Nowe krzywizny trasy ma-
tej wody, laczace gtowy niskich ostrdg, nie sa skon-
struowane wedlug jakiegokolwiek rownania, lecz sg
poprowadzone w sposéb ciggly, odpowiadajacy
kierunkom nurtu i dostosowany do stosunkéw miej-
scowych — z utrzymaniem zasady, Ze najostrzejsza
krzywizna ma by¢ w wierzchotku tuku, a najlagod-
niejsza na przejs$ciach. Tu i owdzie, dla zlagodze-
nia krzywizn, musiano wykonaé obciecie brzeguy,
a nawet przekop. Jako powrét do starszych metod,
uproszczonych, nalezy uwazaé¢ zaniechanie wyko
nania krzywych przejsciowych, a zamiast nich wkta-
danie miedzy dwa odwrotne luki dluzszych pros-
tych, o dlugosci rownej podwdjnej do potrédjnej
szeroko$ci profilu malej wody. Z powodu krepo-
wania sie uregulowang trasg sredniej wody i stoso-
wania tych prostych, wynikaja nieraz na dlugiej
przestrzeni {2 km i wiecej) sytuacje prawie proste,
bez wyraZnie zaakcentowanych tukéw, w ktérych
jako tako krety bieg nurtu staraja sie utrzymywaé
przez zastosowanie niesymetfrycznych profilow

w lukach?).

Jak widzimy, autorzy nowego projektu i wy-
konawcy, wychodzg ze stusznego zreszta do pew-
nego stopnia zaloZenia, ze zasady ogélne systemu
powinny byé iprzestrzegane, jednak nie za wszelka
ceng. Ostatecznie i Girardon zakazal budowy tam
réwnoleglych tylko na brzegu wypuklym, w pobli-
7u wierzchotka krzywizny dopuszczal tamy réw-
nelegle, — tu jest jednak ten kompromis rozsze-
rzony.

Celem, do ktérego dazy obecna regulacja na
Labie, jest uzyskanie przy stanie absolutnie najniz-
szym glebokosci powyzej Saali 1,10 m, a ponizej
Saali od 1,25 m przy ujsciu tej rzeki, do 1,40 m na
poczatku merskiej przestrzeni Laby. Dalsze powiek-
szenie glebokosci nastapi lokalnie poed Hohenwarte
(koto Magdeburga), przez wykonanie jazu (2 otwory
po 70 m), o spietrzeniu pokrywajacem szypoty (lo-
kalna kanalizacja, z kanatem bocznym i dwiema
§luzami, o komecrach 250 X 25 m? w ktérych
w przeciagu godziny bedzie mozna przesluzowaé
caly pociag z Laby), a na calej przestrzeni zapo-
moca wody zasitkowej ze zbiornikéw, jakie wybu-
dowane bedg na Saali, dajacych w czasie posuchy
60 m®/s. Przez to mozna bedzie podniesé niskie

zniepawidzone, dopuszcza za$ ich wykonanie {ylko na brze-
gach wypuklych (,Erfahrungen beim Ausbau der mittleren
Oder*, Die Bautechnik Nr. 39 i 43 1935),

%) Na Odrze najmniejsza krzywizna o promieniu 400 m,
wyjatkowo w jednym wypsdku 350 m, (Salfeld. j. w.),

%) Patrz sytuacja Odry. Km 425—437, podana na ry-
sunku w artykule Salfelda powyzej cytowanym. Artykul
ten przedstawia szczegély systemu pod wzgledem budowla-
nym.



stany o 45 cm przy ujsciu Saali, a na poczatku
przestrzeni morskiej 0 30 cm. W ten sposéb uzyska
si¢ w tej przestrzeni przy stanie absolutnie najniz-
szym: glebokos¢ 1,70 m, a przy $rednim najnizszym
2,20 m, czyli ze statki 1000 tonnowe beda tu mo-
gly stale kursowaé, Wspomniane zbiorniki na Saali
zamagazynuja 405 miljonéw m? z czego 340 miljo-
n6w bedzie mozna uzyé do powigkszenia odplywu
Laby.

Réwnoczesnie rozwaza sie projekt zasilania w
wode i przestrzeni Laby powyzej ujscia Saali po-
lozonej. Bada sie mianowicie pod wzgledem gospo-
darczym mozliwosé zatozenia w poblizu rzeki zbior-
nikéw — regulatorow, napelnianych woda pompo-
wang z Laby przy stanach wyzszych, a wypuszcza-
ng z nich dla zasilania lozyska w okresach stanow
niskich, Pompowanie odbywaloby sie w nocy, zapo-
moca pomp poruszanych silnikami elektrycznemi,
zasilanych tanim pradem odpadkowym z sieci wy-
sokiego napiecia. Zasilanie naturalne, jak stwier-
dzono, byloby bardzo niedostateczne. Tego rodza-
ju zbiorniki regulatory projektuje sie w Saksonji
pod Pirng i Riesa, o pojemnosci 300 miljonéw m?®,
a nawet 1 wysszej.

Sa to zatem zbiorniki pompowe t. zw. ,,czyste”,
analogiczne do tego rodzaju zbiornikéw przy wy-
zyskaniu sity wodnej. Czy to przedsiewziecie moze
byé gospodarczo uzasadnione, okaza dalsze studja,
w kazdym razie woda zasitkowa bedzie kosztowna,
gdyz obcigza ja koszta pompowania i koszta za-
tozenia zbiornika.

Roéwniez w dorzeczu Odry jest w wykonaniu
system 20 zbiornikéw (Yacznie projektowanych i
juz wykonanych), o pojemnosci uzytecznej 300 mil-
jonéw m® z ktérych zbiornik pod Orawg ujmuje
143 milj. m* (pojemnro$¢ uzytkowa 95 milj. m?), po
ktéredgo zupelnej realizacji bedzie moina podnosié
stany wody Odry ponizej przestrzeni skanalizowa-
nej (ponizej Wroctawia — Ransern) az do ujscia
Warty, od 0,40 — 0,20 m.

Co sie tyczy tozyska wielkiej wody rzek, to we-
dtug projektu z r. 1902 przewidziano na Labie dla
waltéw, ujmujacych normalng powédz letnia, odstep
600 m. W wielu miejscach przeprowadza sie miedzy
walami obnizenie obszaru zalewowego w ten spo-
s6b, aby obszar ten wznosit sie przy brzegu 1 —
1,50 m ponad srednia wode, a nastepnie podnosit
sie w stosunku 1 : 800 ku walom. Podobne srodki
stosowane sa i na Odrze, a zasady, wedtug ktérych
traktowany jest w Niemczech caloksztalt robét re-
gulacyjnych charakteryzuje jasnoprof. Wechmann').
Mswi on: ,,Wraz z uregulowanem gospodarstwem
zbiornikowem powinna i§é reka w reke planowa re-
gulacja biegéw wéd. Zapomoca samych przegrod
dolin nie mozna usuna¢ niebezpieczeristwa powodzi
z catych dorzeczy. Przestrzenie na gromadzenie wo
dy daje nam przyroda tylko w ograniczorej mierze.
Zapomocy zbiornikéw mozna zatem objaé tylko sto-
sunkowo mala cze$é zlewni pewnej rzeki., Dziala-
nie ich slabnie ze wzrostem zlewni, a w pewnym
punkcie biegu rzeki, praktycznie biorac, ustaje. Co
jednak mozna osigdnaé, to jest to, aby odplywajaca
ze zbiornikéw objeto§é mogla byé odprowadzona
nieszkodliwie w uregulowanem i nalezycie utrzy-

1), Talsperrenwirtschaft in Schlesien”. Festschrift der
Technischcn Hochschule in Breslau (1910—1935),

manem, a w razie potrzeby i obwalowanem lozys-
ku wielkiej wody, w ktérem niema ani uprawy ro-
li, ani nie stawia sie budynkéw". ..

Drogi wodne szfuczne. Z wymienionych na
wstepie prac w tej dziedzinie najwazniejsze zna-
czenie maja: Kanal Srodladowy, droga wodna Ren-
Men-Dunaj i kanalizacja Neckaru; o nich tez tu
pokrotce pomdwimy.

Wielkie przedsiewziecie budowy kanalu Sréd-
lgqdowego, rozpoczete jeszcze w r. 1905 i prowadzo-
ne nawet w czasie wojny, dobiega korca. Poczatko-
wo zamierzona linja od Renu do Hanoweru poszla
szybko dalej, a dzi§ kofczy sie ja wielkim nasypem
1 mostem kanalowym koto Magdeburga pod Nie-
gripp, wykonujac po lewej stronie zejscie do Laby
zapomocy elewatora plywakowego pod Rothensee,
o spadzie 18,67 do 10,58 m, a po prawe]j do istnie-
jacego juz kanalu Ihle, elewatorem o takiej samej
konstrukcji i podobnym spadzie pod Hohenwarte').
Roéwnoczesnie prowadzi sie budowe skrzydla po-
tudniowego tego kanatu, (Elster — Saale — Kanal)
i kanalizacja Saali (rozpoczeta w r. 1933}, celem
polaczenia go z Lipskiem.

Na potaczeniu z Renem (Ren — Herne) pono-
si sie obecnie konsekwencje budowy kanalu w tere-
nie gérniczym (zreszta zgory przewidziane). Z po-
wodu osiadania sie kanalu i sluz (przyczem po-
ziom zwierciadta stanowiska sie nie zmienia) mu-
siano podnosié mury niektorych sluz, a roboty te sg
w toku.

Ukonczenie ostatniej partji kanalu, od Brun-
$wika do Magdeburga, 110 km dlugiej, spodziewane
jest w roku 1937, budowy elewatora pod Rothen-
see — w r. 1938, Partja 17-to kilometrowa, miedzy
Brun§wikiem a Siilfeld, byla najtrudniejszg z cale-
go kanatu. Z powodu wystepujacych tu usuwisk, wy-
wolanych poktadami itu w podlozu, musiano w nie-
ktorych miejscach daé przekrdj cztery razy wiek-
szy jak normalny przekréj w przekopach. Usuwi-
ska powstawaly, choé¢ dano skarpom nachylenie
dwa razy lagodniejsze jak normalne. Celem zapo-
biegniecia dalszym usuwiskom prébowano w po-
wstate przerwy wciska¢ mleko wapienne, a potem
mieszanine cementows *).

Wielka droga wodna Ren — Men — Dunaj,
objeta w wykonanie przez osobno kreowane To-
warzystwo akcyjne, z udzialem panstwa i krajow w
r. 1922, postepuje naprzdd, a od roku 1933 w bardzo
przyspieszonem tempie. Niemcy widzg w niej waz-
ne polaczenie z Batkanem i lacza z nia wielkie na-
dzieje ozywienia handlu i uzyskania nowych ryn-
kow zbytu dla przemystu. Gra tu pewna role i cel
polityczny — chodzi o obudzenie w Austrji uzna-
nia dla ekspansji gospodarczej Niemiec, dla kto-
rej to polaczenie moze mieé réwniez duze znacze-
nie.

Roboty prowadzi sie narazie na dwéch kos-
cach — na pélnocy kanalizuje si¢ Men dalej w
gore, narazie miedzy Aschaffenburgiem a Wiirzbur-
giem; z 13 jazéw tej przestrzeni 11 jest wykona-
nych, a dwa pozostajg do wykonania. Przestrzen ta

1) Patrz autora: ,Zegluga érédziemna i budowa drég
wodnych”; Warszawa 1931, str. 409, Réwniez Zeitschr, des
Vereines deutscher Ingenieure 1934, Nr, 38 i referat autora
w Czasopiémie Technicznem 1935, Nr, 2,

%)  Wasserkraft und Wasserwirtschaft 1935, Nr, 3,
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bedzie ukoriczona z koricem roku 1937, poczem na-
stapi dalsza kanalizacja az do Bambergu’).

Na potudniu nastepuje poprawa drogi wodnej
Dunaju miedzy Ratysbong a Vilshofen i od Passawy
do granicy panstwa; przeprowadza sie tu regula-
cje na mala wode. Wykonana w ostatnich latach
kanalizacja Dunaju pod Passawa, celem pokrycia
szypotow ,Kachlet”, z wielkim jazem Stoney'a,
o spietrzeniu 9 m, 6 otworami po 25 m i §luzami
komorowemi dla calych pociagow statkow, oraz z
wielkim zakladem wodno - elektrycznym *), zacho-
wala sie w czasie ostatnich pochodéw lodu zupet-
nie dobrze. Spietrzenie wywolane jazem siega na
30 km wgore i wytwarza korzystne glebokosci dla
zeglugi. Réwnijez kanalizacja Dunaju od Kehlheim
do Ratysbony jest w toku.

Cze$é $rodkowa drogi wodnej, a mianowicie
kanat zeglugi od Bambergu nad Menem, do Kehl-
heim nad Dunajem, obejmuje drugi okres budowy,
rozpoczeto za§ prace nad kanalem zasitkowym od
Lechu az do stanowiska szczytowego kanalu Men—
Dunaj, ktory préocz pokrywania strat i zuzycia wo-
dy wkanale zeglugi, bedzie mial za zadanie dostar-
czenie wody roboczej dla zaktadéw o sile wodnej
na tym kanale zalozonych. Catosé tego waznego po-
taczenia, liczac tylko przestrzenie objete obecnym
projektem, od Aschaifenburga az do gramicy pan-
stwa, wyniesie 677 km, a typ statkéow tu przewi-
dziany jest 1200 tonnowy-

Nowoscia przy kanalizacji Menu sa osobne
rynny dla ,wielkiej” i ,malej" zeglugi; pierwsza
rozporzadza najmniejsza glebokoscia 2,5 m, druga
1,4 m (przy zlozonych jazach). Dla uzyskania tych
gtebokosci przeprowadzono znaczne bagrowania.

Zaklady o sile wodnej przy jazach kanalizacji
Menu sg rozbudowane na wode 130 m%/s; ich moc
waha sie od 3200 — 4250 KM, praca roczna od
18,5 — 24,7 kWh.

Kanalizacja Neckaru ma stworzyé wielka dro-
ge wodng dla statkéw 1200 tonnowych, o najmniej-
szej glebokosci 2,5 m. Narazie projekt ten obej-
muje kanalizacje Neckaru od ujscia do Renu (Mann-
heim) do Plochingen (202 km), z czego wiecej jak
polowa (113 km, Mannheim — Heilbronn) jest juz
ukoriczona. Polaczenie to bedzie mieé i drugie waz-
ne zadanie gospodarcze, a mianowicie wyzyskanie
przy jazach duzych sil wodnych. W przestrzeni tej
bedzie ogolem 20 zakladéw o sile wodnej, o tacznej
pracy rocznej 390 miljonéw kWh. Dotychczasowa

Prof. dr. Karol Pomianowski

eksploatacja zakladow wykazata prawie zupelne
wyzyskanie mocy.

Z przestrzenia ta lacza sie wielkie plany na
przyszlosé. Poczatkowo omawiano i projektowano
nawet generalnie') przedtuzenie tej drogi wodnej do
Dunaju pod Ulm, a w dalszym ciagu do jeziora Bo
deriskiego; dzi§ mowi sie juz o mozliwosci przediu-
zenia jej przez Szwajcarje do Morza Srodziem-
rego *}.

W tym kréotkim przegladzie nie mozna nie
wspomnie¢ o dwu drogach wodnych, ktéore prze-
chodza przez kraje bardzo blisko nas lezace. Sa to
kanal Adolfa Hitlera (Kozle—Gliwice,
42 km, kanal 1000 tonnowy) i kanalizacja gornej
Pregoly (tak jak kanal Mazurski ra 250 tonn). Oby-
dwa te przedsiewziecia maja poprawié stosunki
gospodarcze na tych obszarach (Slask, wzgl. Mazu-
ry), daé prace bezrobotnym i $cislej zwiazaé lud-
nosé tych krajow z panstwem niemieckiem. Kanat
Adolfa Hitlera ma zlaczyé wielka droge wodng
Odry z zaglebiem weglowo-przemystowem i bedzie
jednym z najdrozszych kanatéw w Niemczech {caly
koszt ponad 50 milj. Mk., tj. za 1 km okolo 1,30 mili.
Mk). Przeznaczony jest dla wielkiego ruchu; sluzy
komorcwe podwéjne, duzych rozmiaréw; wszystkie
$ciany wykonywa sie ze stalowych $cian szczelnych,
w czem widaé takie zapobiegliwe poparcie hut-
nictwa niemieckiej czeséci Slaska.

Dokoriczenie kanalu Mazurskiego i kanalizacja
gornej Pregoly majg znowu polaczyé w jedna sieéd
liczne jeziora na Mazurach (w Prusach Wschod-
nich), przewaznie zeglowne.

Jak widaé z tego krétkiego przegladu, jestesmy
$wiadkami niebywatego, dalszego rozwoju gospo-
darstwa i budownictwa wodnego w Niemczech w
dobie obecnej. Réwnolegle z pracami komunikaciji
wodnej srédladowej rozwija sie i budownictwo mor-
skie, szybko réwniez rozwija sie wyzyskanie sit wod-
nych ?), a dalej na wielka skale prowadzone roboty
meljoracyjne i urzadzenia zdrowotne. Wszystkie te
prace, z takim rozmachem prowadzone, maja grun-
towne podstawy naukowe, a liczne =zaklady do-
¢wiadezalne pracuja niestrudzenie nad ugruntowa-
niem podstaw projektéw i wykonania robot.

Niejednokrotnie styszy sie ze strony laikéw
pytanie, ktéry kraj ma najlepszych inzynier6w? Na
to mozna jedynie tylko odpowiedzie¢: ten, w kto-
rym jest najwigcej interesujacej i pouczajacej pra-
¢y inzynierskiejl

Prawdopodobiensiwo pojawiania sie wielkich wéd na Wisle

i jej dopltywach karpackich.

Dla wielu robét inzynierskich potrzebna jest
znajomos$¢ wielkosci oraz czestosci pojawiania sie
na rzekach pewnych stanéw oraz odpowiadajacych
im objetosci wody. Znajomo§é wysokich stanéw
i odpowiadajacych im objetosci wielkich wéd, jest
niezbedna przy projektowaniu wszelkich urzadzen

') Die Arbeiten der Reichswasserstrassenverwaltung —
Die Bautechnik, 1935,

*) Moc érednia 45.000 KM, najwyisza 63.000 KM, pra-
ca roczna 275 miljonéw kWh,

18

jazéw, w koricu zamknieé dolin zaporami.

Ppietrzacych wode, a zalem przepustéw, mostow
Inz.
Debski w cennej swej pracy p. t. ,Roczne max.
odplywu pojawiajace sie raz na 25 lat i cze$ciej

1} Plany wystawione juz byly na wystawie drég wod-
nych w Essen, w 1922 r,

%) Wasserkraft undjWasserwirtschaft, 1936, Nr. 2, oraz
sNeckarkanal” 1935, Stuttgart, Verl. Hoffman,

%) Z korzystnych do wyzyskania sit wodnych w Niem-
czech, wynoszacych 9 miljoné6w KM, wyzyskano dotychczas
ponad 3 miljony KM.



w przecigciu wieloletniem”, podaje dla rzek pol-
skich, podzielonych na grupy o réwnym charak-
terze dorzecza, wspotczynniki i wzory, pozwala-
jace na obliczenie wielkich wod, pojawiajacych sie
raz na 25 lat lub czesciej. Przyjecie okresu czasu 25
lat jest zupelnie wtasciwem przy projektowaniu mo-
stéow drewnianych na drogach bitych, lecz dla mo-
stow zelaznych i na drogach zelaznych ten okres

1000

budowle, jest wiec potrzebna znajomosé¢ wielkich
wéd takich, ktére moga sie co roku pojawi¢, ktore
zatem moga bvé w kazdym roku przekroczone lub
nie osiggniete. Prawdopodobieristwo ipojawienia sie
wody doroczne] jest tu wiec 50%. Ponadto potrzeb
na jest znajomosé rzadziej pojawiajacych sie sta-
néw, raz na dtuiszy okres czasu. W zestawieniach
ponizej przeprowadzonych obliczatem stany i prze-
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Rys. 1. Krzywe prawdopodobieristwa pojawiania sie stanéw W. W,

A — Wista, Warszawa. B — Dunajec, Nowy Sacz.

bylby juz za krétki. Nalezy sie w tych wypadkach
liczy¢ z okresem dluzszym, najmniej 100-letnim,
a nawet i jeszcze dluzszym, projektujac niwelete
mostu na poziomie odpowiadajacym np. 500-letniej
wodzie, natomiast $wiatto na wode 100-letnig i za-
ktadajac niwelety dojazdéw w terenie zalewowym,
na takim poziomie, aby na wypadek przyjscia wo-
dy wiekszej, niz 100-letniej, nasypy zostaly prze-
lane i woda obeszla most nie uszkadzajac jego
konstrukcji. Budowle takie jak zbiorniki, musza
mieé odcigzajace urzadzenia obliczone ma wielkie
‘wody, trafiajace sie jeszcze rzadziej, i praktyka
Reclamation Service Stanéw Zjedn.
Am, PéIn. ustala wode 1000-letnia, jako wlasciwe
max., na ktére odciazajace urzadzenia zbiorniko-
we sa liczene. Oczywiscie miarodajnem dla usta-
lenia okresu czasu jest poréwnanie strat, wywo-
tanych zniszczeniem. budowli, z kosztami wyko-
nania samej budowli. Powtarzajace sie co 25 lat
zerwanie mostu drewnianego, ktorego okres prze-
cietny ,,Zycia" nie jest dluzszy od 25 lat, da mniej-
sza stratg, niz koszt mostu o w1ekszem $wietle,
obliczonem na wody np. 50 lub 100-letnie. Nato-
miast przerwanie zapory i wylame si¢ zbiornika
sprowad7a takie straszliwe zniszczenie w dolinie
ponizej zbiornika, iz trzeba te katastrofe praktycz-
nie zupeinie wykluczyé. Przyjecie 1000- letniego
okresu czasu jest wiec tu zupelnie na miejscu.

Dla inzyniera, projektujacego na rzece pewne

plywy w. wéd, w okresach czasu lat: 5-ciu, 10, 20,
50, 100, 250, 500, 1000.

Rzeki w Polsce dadza sie podzieli¢ pod wzgle-
dem charakteru dorzecza na kilku wielkich grup,
a mianowicie rzeki, wyplywajace z Karpat, ktére
}ako gléwne doplywy Wisly sa mlaroda]ne dla ilo-
§ci wielkich wod Wls{y, przynajmniej do ujscia
Bugu, nastepnie rzeki nizinne pélnocnej polaci kra-
ju, gléwnie Niemen ze swemi doplywami, oraz Po-
morskie doptywy Wisty, w koricu rzeki, sptywajace
z ptaskowyza Podola. Najwiekszem i najlepiej zba-
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Rys. 2. Krzywe prawdopodobienstwa pojawiania sig
stanéw W. W,

W — Wista, Sandomierz, S — San, Babice,
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danem dorzeczem jest dorzecze Karpackie Wisty i
sama Wista.

Na doplywach Wisty, majacych swe zrédita w
zachodnich Karpatach, istnieja obserwacje wodo-
wskazowe od okoto 1864 r., a na Wisle pod Warsza-
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3. Krzywe prawdopodobiedstwa pojawiania si¢ sta-
now W, W.
W — Wista, Skoczéw, S — Sola, Czernichow.

wa od 1798 r., istnieja zatem okresy dochodzace do
70 lat, a nawet do 135 lat systematycznie wykony-
wanych obserwacyj wodowskazowych. Na podsta-
wie tych obserwacyj jest stosunkowo tatwo wyzna-
czyé prawdopodobienistwo pojawiania si¢ pewnych

skata ato =

brze obserwowanych przekrojow wedowskazowych.
Ponadto nie wszystkie przekroje wodowskazowe sa
niezmienne, w licznych wypadlach na skutek prze-
prowadzonych robét regulacyjnych koryto rzeki
poglebia sie lub, jak w Warszawie, sie podnost.
Zmiany koryta oczywiscie w pewnym stopniu odbi-
jaja sie na przebiegu krzywej konsumcyjnej.

Po licznych probach wybrano jako podstawe
obliczeri nastepujace profile wodowskazowe: Wista
pod Warszawa z protfilem zwartym, okresem obser-
wacyjnym b. dlugim, dobrze wyznaczona krzywa
konsumcyjna, przyczem podniesienie si¢ dna, wy-
wolane zwezeniem koryta, stosunkowo mnieznacznie
wplywa na stany wielkich wéd. Obliczenie tak
krzywej prawdopodobieristwa pojawiania si¢ stanow
jak i ilosci wielkich wod dato si¢ na tym profilu
wykona¢ z duza dokladnoscia. Podobnie dostatecz-
nie doktadnie mozna bylo wyznaczy¢ obie wartosei
dla Dunajca w Nowym Saczu, gdzie obserwacje wo-
dowskazowe byly robione od 1864 r. a pomiary z
okresu wezbrania z 1934 r. pozwolily dostatecznie
doktadnie ustali¢ przeplyw tych najwiekszych do-
tychczas zaobserwowanych wéd. Obserwacje wodo-
wskazowe Wisly pod Sandomierzem pokrywaja
okres 53-letni, lecz niema tu krzywej konsumcyjnej
dla wysokich stanéw, pozatem brak zwartego pro-
filu dla przeptywu w. wod, a profil na skutek
budowy mostu zostal w ostatnich latach zupelnie
zmieniony. W Sandomierzu dal si¢ dobrze wyzna-
czyé tylko jeden punkt, przeptywu dorocznych wiel-
kich wéd, o prawdopodobienstwie pojawienia sig
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Rys. 4. Krzywe objetosci przeplywu.

stanéw nawet w okresie 1000-letnim. Znacznie go-
rzej przedstawia sie natomiast sprawa przejscia ze
stanéw na przeplywy wielkich wod. Wykonanych
pomiaréw przeplywu przy wysokich stanach jest
bardzo niewiele, zwartych przekrojéw mieszczacych
wszystkie najwieksze wielkie wody jest malo, na
skutek czego powstaja duze trudnosei z ustaleniem
przebiegu krzywych konsumcyinych, nawet dla do-
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Dla wyznaczenia wielkich wéd w mniejszych
dorzeczach obrano profile: w Czernichowie na So-
le, Babicach i Postolowie na Sanie, i Skoczowie na
Wisle. Wszystkie te profile wodowskazowe maja
dostatecznie dlugi szereg obserwacyj. W Czerni-
chowie z powodu prac przygotowawczych dla bu-
dowy zbiornika w Porabce jest dobrze opracowana
krzywa konsumcyjna, siggajaca wysokich stanéw,
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i ktéra w podziatkach logarytmicznych mozna by- z uwagi na to, ze przekréj lezy tuz kolo zatomu
fo przedtuzyé. W Babicach na Sanie opracowans spadéw, ktére w czasie niskich stanéw wynosza
dawniej krzywa konsumcyjna trzeba bylto przeliczy¢  tylko 0,175%, a w czasie wysokich — niewatpliwie
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L p 1 2 3 4 5 6
Rzeka Wista Wista Dunajec San Sota Wista
Wodowskaz Warszawa Sandomierz Nowy Sacz Babice Czernichéw Skoczéw
Dorzecze km? 85176 31758 4345 3422 1032 297
Liczba lat obserwacii 135 53 68 46 31 40
Wspotezynnik Co 4 0.22068 + 0,18644 + 0.1930 + 0,21253 + 0.20753 + 046075
Wspétezynnik Cs — 0.19824 + 0285794 | -+ 0.4899 - 0.68639 + 074629 + 059147

Hecm 4137 3694 298.8 458,3 218,6 1084
50% === = —
Q mi/sek 3030 1840 670 620 270 120
1 rok _
q m¥/km? 0.0356 0,0579 0.1542 0.1812 0.2616 0,4040
Hem 492,0 428,0 350.8 547,5 455,0 154,8
20% — — —
O m¥/sek 4375 — 1080 950 415 230
5 lat e —— -
g m3/km? 0.0514 - 0.2486 027176 0.4603 0.7740
: H cm 535,0 459.2 381,5 " 601,5 500,0 1824
10% —
Q mi/sek 5250 — 1390 1200 645 317
10 lat — ‘
¢ m3km? 0.0616 — 0.3199 0.3507 0,6250 1,0670
Hcm 580.0 492,0 417,0 663,0 551,0 213,0
49 —- —
Q mi/sek 6220 —_ 1825 1580 870 425
25 lat _
g mf/km? 0,0730 — 0.4200 0,4617 0.8430 1.4310
H cm 612,0 515,0 441.0 705.0 588.0 235.0
29 - = == . .
Q m?/sek 7000 — 2160 1880 1080 516
50 lat - . _ _ _
g m%km? 0,0822 — 0.4971 0,5494 1.0465 1,7370
H cm 643.6 535.6 463.9 750.0 623.8 2571
1% —_— —
Q m¥/sek 7750 -— 2550 2250 1300 615
100 lat _
g m?km? 0.0909 —_ 0.5869 0.6570 1,2597 2,0710
H cm 676.0 559.0 491,0 800,0 664,0 281,0
0.4% e S
Q m?¥/sek 8600 S 3000 2700 1590 730
250 lat — _
g m*/km? 0.1010 — 0.6904 0.7890 1,5407 24570
H cm 701.0 585,0 512,0 831.0 700,0 300,0
0.2% Tt e
Q m¥/sek 9300 —_ 3400 3075 1870
500 lat 836
g m*/km? 0.1092 — 0.7825 0.8986 1,8120 2,8150
H cm 726.0 592.3 531.6 875.5 729.9 319,2
0.1% _
¥sek 10000 — 3800 3422 2130
1000 Iat Q mifse i - ! 20
g m*/km? 0.1174 — 0.8746 1.000 2.0639 3.1650




zblizajg sie do spadu przecietniego 5,4%.. W Po-
stolowie krzywa opracowana z przekro;u i spadu
da]e za duze ilosci wody, w czasie wyzszych sta-
néw, przvczem krzywa konsumcyma wykazuje za-
Tom, nieuzasadniony zmianami w ksztalcie profilu
poprzecznego. Przekroj ten, z dobra liczba obser-
wacyj stanéw nie dal sie wigc niestety uzyé do wy-
kresu objetosci wielkich wéd. W Skoczowie prze-
liczono krzywa konsumcyjng z profilu i przecietne-
go spadu.

W podziatkach logarytmicznych naniesiono
dwie wartodci: bezwzglednych ilosci wielkich wéd,
sptywajacych na sekunde z dorzecza o pewnym
chbszarze, oraz splywéw jednostkowych. Obliczone
wartosci wspélczynnikéw dla krzywych prawdo-
podabiedstwa, stany wodowskazowe odp0w1ada]qce
pewnvm prawdopodobienistwom pojawiania sie oraz
cdpowiednie ilosci wielkich wéd sa podane w ze-
stawieniach. Z cyfr tych mozna wysnué nastepu-
jace wnioski.

Rozpietose miedzy wspétczynnikami dla wo-
dy corocznej (przecietnej) i 1000-letniej wzrasta
w miare malenia dorzecza. Rozpietosé ta wynosi
1:3,3 dla Warszawy o dorzeczu 85,176 km? na-
tomiast dla Skoczewa o dorzeczu 297 km* zwiqksza
sie do 1:7,84, a zatem przeszto dwukrotnie. Wy-
sokosé wspolczynnikéw w zadnym wypadku nie
osiaga cyfr, jakie otrzymano dla Molare pod
G en ua, gdzie zdarzyla sie ostatnio katastrofa
przerwania zapory. Tam dla dorzecza 140 km®
byly cbliczone przelewy i upusty na przepuszcze-
nie 800 m?is (6,25 m%s z km?) i uwazano te wode

Inz. Dr. Kazimierz Woéycicki

za 20-letnia. Wielka woda, ktéra spowodowata ka-
tastrole, osiggneta odplyw powyzej 2000 m'/s t. j.
15 m’/s z km? Warunki opadowe na zachodnim
skfonie Apenin tuz przy brzegu morskim sg jed-
nak odmienne niz w Karpatach, niewystawionych
mna bezposrednie dziatanie wiatréw zachodnich, a
nastepnie stoki Karpackie sa mniej strome od sto-
kéow Apeninskich. Na wykresie podane punkty
wspélczynnikéw dla M ol a r e odbiegajg zna-
cznie od wartosci dajacych sig¢ odczytaé przez prze-
dluzenie krzywych.

W swietle powyzszych cylr spér o objetosé

‘wielkiej wody, jaka Wista prowadzi ped Krako-

wem przedstawia sie w ten sposéb, iz objetosé 1815
m*/s wielkiej wody obliczonej przez b. Namiestni-
ctwo odpowiada prawie dokladnie 10-letniej wiel-
kiej wodzie podczas gdy 3889 m'/s, obliczane przez
b. Wydzial Krajowy cdpowiada okolo 250-letnizj
wielkiej wodzie, w koricu przez b. Ministr. R. P.
we Wiedniu przyjete 3300 m*s odpowiada okoto
120-letniej wodzie. Z uwagi na niebezpieczenstwo,
grozace Krakowowi na wypadek przepeinienia ko-
ryta wielkich wéd w obrebie miasta, nie ulega zad-
nej watpliwosci, iz objetc$¢ podana przez b. Na-
miestnictwo byla znacznie za mala i ze wlasciwa
do obliczenia profilu wielkich wod w Krakowie,
jest objetosé podana przez b. Wydzial Krajowy,
a co najmniej ta, jaka przyijeto b. Ministerstwo
Wiedenskie, zwlaszeza po wybudowaniu zbiorni-
k6w retencyjnych na Scle, Skawie, Przemszy i Ma-

fej Wisle.

Zasady projektowania vrzgdzen hydroforowych

{dokonczenie)

Dla wzoru wyzej podanego obliczylem zataczo-
ny nomogram (rys. 5), z ktérego mozna tatwo otrzy-
ma¢, dla odpow1edmo przyjetych wartoscif, Q. Pmax
Pmin — potrzebna pojemnosé calkowita zbiornika
wodno-powietrznego.

Zazwyczaj odprowadzenie wody z kotta powin-
no by¢ umieszczone nieco wyzej dna. Pewna partje
zbiornika pozostawia sie na zbieranie sig¢ w niej
‘osadu, ktéry co pewien czas splukuje sie. Wykres
daje pojemno$¢ nad miejscem odprowadzenia wo-
dy z kotta. Czes$é nieuzyteczna (sp6d) mozna przy-
ja¢ rowna okoto 5% czesci cbliczonej.

Korzystnem jest, co zreszta odpowiada przy-
jetym zasadom, instalowania nie jednego agregatu
pomp, lecz dwu z trzecim rezerwowym, lub trzech
= czwartym rezerwowym. W ten sposob dostosowu-
jemy si¢ w pewnym stopniu do zwigkszenia sie,
w miare czasu isinienia wodociagu, rozbioru wody,
ustama]qc nastqpny agregat dopiero po odpowied-
nim wzroécie rozbioru wody. Podzial pracy na kil-
ka pomp pozwala przy nieréwnomiernym rozbiorze
na zmniejszenie potrzebnej wielkosci zbiornika
hydroforowego.

Kazda nowa jednostka musi posiadaé swoj
automat i nalezy je tak nastawiaé, by wlaczaly one
dalsze pompy stopniowo przy nieco mniejszem cis-
nieniu, wylaczaly tez stopniowo przy 081qgan1u pew-
nych mzszych ale o niewiele réznigcych sie cisnier.

Uzyskujemy wdwczas dwa cele, przedewszystkiem
unikamy sumowania sie jednoczesnego kilku maksi-
méw mocy, pobieranej w chwil rozruchu, a nastep-
nie pozwalamy w okresie malego rozbioru wody
pracowaé tylko jednej pompie, zmniejszajac tem
ilcsé wlaczerd. W okresie duzego rozbioru pracuje
stale jedna pompa (wzglednie dwie), a przerywa-
nie druga pompa, znowu przy wydatnie zmniejszo-
nej ilosci wlaczed (rys. 6). W godzinach malego
rozbioru pracuje tylko jedna pompa.

Jesli naprzyktad przyjelismy wydatek pompy
30 litr/sek, dopuszczalng ilo$é wylaczen 6 na godzi-
ne, a graniczne ci$nienia 3,5 i 5 atmosfer to pojem-
nosé zbiornika wodno-powietrznego okresli sie na

“18 m®. Przyczem pojemnosé uzytkowa wyniesie

V18000 (Puas —pmi) __ 18000 (5—3,5) _
3 5_1__1

pmn,v—l“ 1
== 4500 litr = 4,5 m?

Jezeli natomiast zainstalujemy zamiast jednej pom-

pys jak przyjelismy wyzej, dwie, o wydatku row-
nym po 15 litrow/sek, przyczem praca drugiej pom-
py bedzie odbywata sie w granicach ci§nien 3,4 1 4,9
atmosfer, t. j. pompa druga bedzie wlaczona auto-
matycznie, gdy przy wzmozonym rozbiorze pompa
pierwsza nie bedzie w stanie pokryé zapotrzebo-
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wania 1 cié$nienie zacznie spadaé, wylaczona za$
bedzie, gdy ciénienie dojdzie prawie do najwyzsze]
normy, wéwczas pojemnosé zbiornika okreslimy
tak, aby zadna z pomp nie byla wlaczona czesciej,
niz 6 razy na godzine.

Pcmpa pierwsza pracu)e przy mme] korzyst-
nem ci$nieniu, oraz dla niej pojemnosé czesci po-

nosé¢ kotla. Otrzymamy oczywiscie pojemnoéé V
dwa razy mniejsza od poprzedniej, {j. 9,0 m®, Po-
jemnosé te nalezy skorygowaé, nieco ja powicksza-
jac z uwagi na najnizsze dopuszczalne cisnienie dla
pompy drugiej (3,4 atm.). Dla tego najnizszego cis-
nienia musimy nadaé pojemnosé kottu

wietrznej zbiornika jest

mniejsza, przedewszyst- V' =

kiem wigc ze wzgledu na nig nalezy okresli¢ pojem-
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Pojemnosé uzytkowa

V', = M":’ 2340 litr,, ,

30 1

I (ilr/_;,k
-

t0 [

w—k’

B

5
<
A

Pobdr wody

I

Pompo I

Doplyw wedy z pomp w Utk
Pompa

Rys. 6.

a czas cyklu pracy drugiej pompy bedzie

42340
15

t =622 sek,

czyli mniejszy od tego, ktéry przyjety byt za do-
puszczalny. Dwie pompy o jednakowym wydatku
zmniejszyly objetos¢ kotta do ~ 51°/; Dla niejed-
nakowego wydatku pomp, jak tatwo sie przekonag,
pojemnosé zbiornika przy utrzymaniu t = 600 sek.
wzrasta. Dla trzech pomp do 10 litr/sek. otrzymu-
jemy V = 6,0 m*;

Ve 30Tl Lgaps v, =800 15 _ g
3341— 5.8
litr,  £=— 271630 ggpu
10

Pojemnosé¢ zmalata do ~ 35°, pierwotneyj.

Nalezy tu zwrdci¢ uwage na zmniejszenie sig
wspolczynnika sprawnosci pomp przy ich wiaczeniu
rownoleglem, Pompy o tej samej charakterystyce
przy wlaczeniu rownoleglem wykazuja spadek
sprawnosci o kilka do kilkunastu procent. Ten spa-
dek sprawnosci wymaga od nas odpowiedniego do-
boru wydatku pomp, aby suma Q przy réwnoleglej
pracy pomp nie byla nizsza od maksymalnego roz-
bioru. :

Z powyiszego przykladu widaé jak zwigksze-
nie iloéci agregatéw pomp, stopniowo wlaczanych i
wylaczanych, wplywa na zmniejszenie pojemnosc.
zbiornika wodno - powietrznego. Oczywiscie jak da-
leko is¢, ile dobraé jednostek, a przez to odpowied-

nio zmniejszy¢ pojemno$é zbiornika i pomieszcze-
nia, zdecydowaé¢ musi kalkulacja kazdorazowa ko-
sztow 1 wybrane rozwiazanie najekonomiczniejsze.

Przy wyborze granicznych ciénien dla pracy
urzadzenia trzeba zwréci¢ uwage na to, ze im gra-
nice stosunku cisnienia maksymalnego i minimalne-
go wieksze tem bardziej pogarsza sie srednia war-
tos¢ wspotczynnika sprawnosci, z jaka pompa pra-
cuje. Wykres sprawnosci pompy w zaleznosci od
wysokosci tfoczenia przedstawiony jest na rys. 7, w
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przyjeciu maksymalnej sprawnosci jako 1 i odpo-
wiadajacej tej sprawnosci wysokosci tloczenia
rownej jednostce. Urzadzenie hydroforowe nie moze
pracowaé z cala sprawnoscia pompy stale, lecz
zmiennie od najwickszej, przy pewnem cisnieniu
$redniem, do zmniejszajacej sie, dla cisnien wiek-
szych 1 mniejszych. Majac wykres, ujmujacy w ten
sposdéb sprawnosé pompy, tatwo zorjentowaé sie, z
jaka s$rednia sprawnoscia bedziemy pracowad i w
jakim, stopniu przez przesuniecie granic cisnieni
zmieni sie $rednia sprawnosé.

Przy zadanej dolnej granicy cisnien (decyduja o
tem warunki miejscowe), im wyzszy stosunek Puqr :
Pmin, tem wyzej dotloczyé¢ wode musimy. Wspoél-
nie z poprzedniem odbija si¢ to na pracy zakladu
w ten sposdb, Ze na przettoczenie 1 m*® wody zuzyé
trzeba wiegksza ilo§é energji. Przy popedzie elek-
trycznym miarodajna mocg dla zaprojektowania
motoru jest moc przy maksymalnym cisnieniu w sie-
ci. Agregat, pracujac na zmjennem cisnieniu, bedzie
prawie niezaleznie od ci$nienia obciazal sie¢ pradu
jednakowa moca, przez co przy cisnieniach u dol-
nej granicy energja bedzie zuzywang bardzo nie-
ekonomicznie. Wybér granic ci$nien powinien
by¢ taki, aby urzadzenie pracowalo w warunkach
najbardziej korzystnych. Zbadana wigc byé musi su-
ma rocznych kosztéw ruchu urzadzenia, na ktérg
sklada¢ sie beds z jednej strony oprocentowanie,
amortyzacja, utrzymanie i konserwacja instalacji
zbiornik6w, z drugiej strony koszta energji elektry-
cznej za przetioczona wodg. Minimum sumy tych
wartosci wskaze rozwiazanie najekonomiczniejsze.
Miejsce polozenia minimum sumy rocznych wydat-
kow zaleze¢ bedzie przedewszystkiem od kosztéw
pradu (im wyzsze tem korzystniej jest i8¢ w kie-
runku wigkszej wartosci stosunku P : Piax ),
oraz do sumy godzin pracy pompy (przedtuzenie
czasu pracy rGwniez wymaga zwigkszenia  Pmin:
:Pmar ), a nastepnie od okresu trwatosci zbiorni-
kéw, tj. okresu amortyzacji urzadzenia.

25



Dla przykladu pedaje na rys. 8 krzywa zsu-
mowanych kosztéw rocznych dla réinych stosun-
K6W  fmint Pmax , Przy przyjeciu wydatku Q = 30
Itrfsek, Pmin = 35 m, 8-0 godzinnego ruchu pompy
na dobe, wspétczynnika sprawnosci catego urza-

Eo R

L

Rys. 7a,

Stacja wodociagu pneumatycznego z urzadzeniem do odielaziania wody

wg, konstrukefi int, B, Rudzidskiegdo,

dzenia 0,65, kosztu energji 10 gr/kWh, 15-oletniego
okresu amortyzacyjnego, wysokoéci stopy procen-
towej 6%, kosztéw konserwacji 3%. Dla takich
przyjeé otrzymuje sie minimum kosztéw rocznych
przy wartosci stosunku Pmin t Pmar = 0,78.

Co do wskazéwek przy jakich stosunkach gra-
nicznych ci$nien nalezy pracowaé, istnieja dos¢ réz-
ne zdania i tak podaja: Ocolicsanyi Pmin:Pmax
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dopuszczalne 'az do wartoéci 0,5, pro-fi. P o-
mianowski zaleca jako najstosowniejszy sto-
sunek Pmax : Pmi = 1,5 wzglqdnie Pmin ¢ Pmax =

067, Segelken P :Pua dla mniejszych
gmin réwne 0,75 dla wiekszych 0,85. Dla wtasciwe-
go wyboru powyzZszego sto-
sunku najodpowiedniej be-
G dzie przeprowadzi¢ kalkula-
o cie jak wskazano w ustepie

f poprzednim.

Nalezy zwrdci¢ uwage,
ze w niektérych wypadkach
ze wzgleddw  taryfowych,
gdy w wieczornych godzi-
nach ograniczeni jestesmy
co do wysokosci szezytow
i przekroczenie ich powodu-

; je przesuniecie oplat za e-
1 nergje elektryczng do taryty

‘ drozszej, moze oplacié sie
zainstalowanie  dodatkowej
pompki o wydajnosci odpo-
wiednio dobranej do zapo-

A trzebowania w godzinach wie-
czornych i mocy niewielkiej,
aby przy wlaczaniu pompy
nie przekraczaé oznaczonych
taryfa granicznych mocy. O-
czywiscie stosuje sie to do
gmin zaopatrywanych w prad
elektryczny nie z wlasnej
elektrowni, a z centrali okre-
gowych i tylko dla gmin
mniejszych lub $redniej wiel-
kosci. Koszt instalacji matej
pompy jest stosunkowo nieduzy, tembardziej, Ze
odpada dosé¢ znaczny koszt zbytecznego tu roz-
rusznika, gdyz motor moze w tym wypadku byé
krétko zwarty.,

Zbiornik wodociagowy précz zadania wyréw-
nawczego ma jednoczesnie sfuzy¢ jako rezerwa po-
zarowa. W instalacji hydroforowej oczywiscie z ta-
kiej rezerwy pozarowe]j jestesmy zmuszeni zrezyg-
nowaé, mozemy ja jednak zastapié przewidujac na
slacji pomp moznoéé wlgczenia w przewody lewa-
rowy i tloczny motopompy, uruchamianej w konie-
cznym wypadku, przyczem mamy tu te korzysé, ze
mozemy w chwili potrzebnej podnie§é czasowo ci§-
nienie w sieci, wylgczajac hydrofor i pompujac wo-
de bezposrednio do sieci.

W koricu dla uzupelnienia uwag dodaje, ze w
razie obawy krocej lub diuzej trwajacej przerwy
w dostawie pradu, spowodowanej jakim§ wypad-
kiem na linji, mozna zabezpieczyé sie ustawianiem
na stacji pomp silnika spalinowego z generatorem,
uruchamianego momentalnie' i na czas stosunkowo
bardzo krotki we wspomnianych wypadkach. Oczy-
wiscie wielkosé tego agregatu obliczona byé powin-
na nie na uruchomienie catej liczby pomp, lecz tyl-
ko jednej z nich, dla ograniczonego z koniecznosci
w tym czasie zuzycia wody. Koszt takiego urzadze-
nia jest wielokrotnie mniejszy od kosztu zbiornika.



Z robét wodnych w kraju

Budowle siatkowe przy regulacji progowej potoku Brennej

na Slqsku

W zw1a,zku z zachecemem Redakcji ,,Gospo-
darki Wodne] (Nr. 4 —1935 r.) do ogtaszania
w druku opiséw wykonanych budowli siatkowych
nizej podaje kilka ciekawszych szczegolow z regu-
lacji progowej na potoku Brennej, prawobrzeinym
doptywie Wisty na Slasku koto Skoczowa.

Rys. 1.

Ryciny 1, 2 i 3 ilustruja obnizone opaski siatko.
we poniiei progow. Ze wzgledu na znaczne chy-
2osci i zaburzenia w odptywie wody ponizej progow
cpaski regulacyj progowych gléwnie w tych miej-
scach naraZone sa na zniszczenie w czasie wezbran
i tu specjalnie okazuje sie celowosé stosowania opa-
sek, zbudowanych ze skrzyn siatkowych. Opaski

siatkowe zostaly wprawdzie podmyte i ulegly znacz-
nemu obnizZeniu, ale tacznosé ich wzajemna nie zo-
stala przerwana. Opaska taka moze by¢ z tatwoscia
uzupetniona do pierwotnej wysokosci przez dolgcze-
nie nowe]j siatki wypelnionej kamieniami. Przy na-
stepnem wezbraniu opaska juz nie ulegnie obnize-
niu, 2 w kazdym razie, gdyby zaszedl taki wypadelk,
to juz w znacznie mniejszym stopniu. Natomiast
opaski z kamienia lamanego, zbudowane choéby na-
wet na zaprawie cementowej ,narazone sa ponizej
progdéw na zniszczenie i pociagajg za soba zburze-
nie regulacji na znacznych przestrzeniach, jak to
juz niejednokrotnie zaobserwowano przy tego ro-
dzaju budowlach.

Rys. 3.

Wady budowli siatkowych podniesione przez
Dr. Keutnera w publikaciji , Die Verwendung von
Drahtnetzkdrpern im Woasserbau” (Gospodarka
Wodna, Nr. 4 — 1935, str. 171}, polegajace na prze-
cieraniu drutéw siatek przez unoszone rumowisko,
nie moga wystepowaé na naszych rzekach gorskich
i potokach w takim stopniu, by zagrazaly budowlom,
gdyz rumowisko sklada sie tu z mniejszych lub
wiekszych otoczakéw i nie posiada ostrych krawe-
dzi, jak rumowisko unoszone w czasie wezbran
w rzekach gérskich i potokach w Alpach Bawar-
skich lub Austrjackich. Mamy przeciez caly szereg
regulacyj progowych na potokach podkarpackich,
wykonanych z opasek faszynowych, ozywionych wi-
klina, ktore mimo unoszonego rumowiska nie wyka-
zuja uszkodzen, ujemnie wplywajgcych na wzrost
wikliny i trwalo$¢ opasek.

W koricu musze¢ tu podniesé, ze budowle siatko-
we winne by¢ zawsze uwazane jako budowle ela-
styczne i wszelkie Igczenie ich z budowlami statemi
jest nieodpowiednie. Prof. St. Hubicki.
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Okregowa elekirownia wodna w Janowie nad Seretem

W czerwcu 1934 r. Wydzial Powiatowy Trem-
bowelski przystapil do budowy elektrowni okrego-
wej, majacej zaopatrzyé w tani prad miasta: Trem-
bowle, Budzanéw, Janéw i Kopyczyrice oraz sasie-
dnie wioski.

Ze wzgledu na tania eksploatacje i dogodne wa-
runki miejscowe zdecydowano si¢ na uzycie sily
wodnej do wytwarzania pradu.

Wszelkie roboty budowlane i montazowe sa
wykonywane we wlasnym zarzadzie, pod nadzorem
Inz. feczyckiego, Kierownika Powiatowego Zarzadu
Drogowego w Trembowli. Na miejscu kieruje robo-
tami wodnemi i budowlanemi technik budowlany
Jastrzebski, a robotami montazowemi elektrotechnik
Haase.

Urzadzenia wodne obejmujg jaz o dlugosci
80 m (narazie jest czynny stary jaz kamienno-fa-
szynowy, ktory ma zostaé w przyszlosci zastapiony
betonowym), kanal roboczy, komore turbinowa, oraz
upusty: jatowy i ulgowy. Spad uzyteczny na turbi-
nie wynosi 4,5 m.

Do ujecia energji stuzy turbina systemu Franci-
sa, o sile 340 KM, wykonana wedltug projektu prof.
Krzyzanowskiego przez firme Weigt w Lodzi
Sprzezony z turbing generator pradu zmiennego,
trojfazowego zostal wykonany przez Stocznie
Gdanska Jakorezerwe cieplikowa przewidzia-
no urzadzenia istniejacej dotychczas elektrowni
w Trembowli o mocy 96 kW.

y A

Przegiqd czasopism obcych

literatury techni

Drogi wodne, zegluga

Samoczynne elekfryczne bakeny.

Oswietlenie szlaku zeglownego w Rosji Sowieckiej
¢ wzgledu na znaczna dlugo$é tego szlaku (patrz art.
inz. Kollisa ,Gospodarka Wodna w Rosji Sowieckicj na
przclomic lat 1935—1936” w Nr. 1 z r. 1936 ,,Gospodarki
Wodnej” oraz wazmianki tegoz autora w Nr. 3i 4 z r.
1935) pociaga powazine wydalki., Celem zmuiejszenia
kosztow 7 tem zwiazanych Sowiccki Komisarjat Ludowy
do Spraw Wodnych oglosit w r, 1935 konkurs na nowy
typ bakenu, zaopatrzonego w lampe clcktryczng samo-
czynnie dzialajaca. Wedlug warunkow konkursu, jako
zrédlo energji do o$wietlenia nalezalo wykorzystaé prad
rzeki w miejscu ustawienia bakenu, pozatem widzialnosé
$wiatla musiataby byé znaczng (do 5 km.), konstrukeja
za$ winua byla przewidywaé samocezynne zapalanie sie
dwiatla 1 gaszenie oraz minimalng obsluge, sprowadza-
jaca si¢ do kontroli przyrzadu najwyiej raz na 2 ty-
godnie. Sad konkursowy rozpatrzyl 43 nadestanc pro-
jekty, z ktorych 6 zostalo nagrodzonych. Ponizej podano
krotki opis 3-ch projektéw w kolejnosel przyznanych
nagrod.

I projekt. Dla oswietlenia bakenu mozliwem bhylo
wyzyskanie tylko energji kinetycznej plynacej w rzece
wody, wobec czego wypadlo ograniczy¢ zastosowanie tego
typu elektryeznego bakenu do rzek o szybkosci pradu
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llos¢ potrzebnych robét ziemnych wynosi
11000 m®, w tem 2600 m*® wykopu w twardych hup-
kach ilastych. Do budowy objektéw zuzyto dotych-
czas 240 t cementu, 900 m® piaskowca i 800 m" pia-
sku.

Prad bedzie przesytany do miejsc zuzycia linja-
mi wysokiego napiecia (15.000 V), przyczem diu-
go$¢ tych linij wynosi: do Trembowli 11 km, do
Budzanowa 6 km, do Kopyczyniec 18 km, W mia-
stach, odbierajacych prad beda czynne transfor-
matory, przetwarzajace prad na napiecie uzytkowe
220 V.

Do budowy linij uzyto ze wzgledéw oszczedno-
$ciowych stupéw drewnianych, impregnowanych,
o dtugosci 12—17 m w zaleznosci od uksztaltowania
terenu, wkopanych na glebokos¢ 2,5—4 m. Co pewna
odlegtos¢ zastosowano stupy podwojne.

Roboty finansuje Fundusz Pracy. W roku 1934
zatrudniano 450 ludzi (na 3 zmiany po 150), obec-
nie pracuje jeszcze 60 ludzi. Do konca sierpnia
1935 r. ukoriczono budowe urzadzen wodnych (z wy-
jatkiem nowego jazu), budynek elektrowni, zaczeto
montaz maszyn i wkopano stupy dla linij wysokiego
napiecia.

Biezacy sezon budowlany ma by¢ wykorzystany
dla budowy jazu stalego.

Inz. Otton Faust.

cznej

powyzej 0,9 m/s. Zadaniem nietatwem hylo skonstru-
owanie takiego generatora pradu, ktory przy zmiennc)j
iloéci obrotéw odpowiednio do zmiennej szybkosdei ru-
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1 — dynamo, 2 — przckladnia, 3 — silnik hydrauliczny,

4 — zardwka 10 w — 12 V, 5 — zardwka zapasowa,

6 — komorka foloelektryczna, 7 — rclais polaryzowane

telefoniczne, 8 — cewka reakeyjna, 9 — przyrzad usku-
teczniajacy miganie §wiatla,



chu wody moglby dawad stale natezenie pradu.  Jako
generator pradu przyjeto jednofazows, czterobicgunows
maszyne synchroniczng z obrotowym indukiorem w po-
staci stalego magnesu, wykonanego ze stali niklowo-
aluminjowej. Natezenie prydu wylwarzanego przez ta-
ki generator praktyeznie nie zalezy od szybkosei obrotu
induktora. Konstrukeja bakenu widoezna jest z rys. 1.
Samoczynne zapalanie sie 1 gaszenie $wiatla uskutecz-
niono tu przy pomocy komorki fotoelektryeznej, dziala-
incej na polaryzowane relais telefoniezne czule na prady
od 1,5 miliampera.

IT projekt. Silnik hydrauliczuy w tym projekeie sta-
nowi 4 - skrzydiowa $ruba dosyé duizej $vednicy. Taki

silnik konieczny jest przy malych szybko$ciach ruchu
wody (do 0,3 w/s), przy wiekszych — $rubu moze po-
siada¢ 2 skrzydia o mniejszych wymiarach. $ruba wyko-
0$ 1 lozyska
Wobee wykona-

nana ma byé z impregnowanego drzewa,
zaprojektowano z prasowanej brzozy.

Rys. 2.
1 — cewka indukeyjna, 2 — $Sruba wodna, 3 — elektro-
magnes, 4 — zaréwka elektryczna.

i
nia wszystkich czeSci z drzewa nie wymagaja one zad-
nego oliwienia, a rol¢ podobng odgrywa w tym wypad-
kn woda, w ktorej te czegsei sa stale zanurzone. Na je-
dnem skrzydle umieszczony jest staly magnes. Nad po-
viomem wody skrzydio $ruby przy swojem ruchu spo-
tyka sie z cewka indukeyjna, klora stanowi tu jakgdyby
stator dynamomaszyny. Cewka potaczona jest z zaréwka
na bakenie, ktora przy kazdym obrocie zapala sie. Wy-
twarza sie przytem miganie $wiatla. Konstrukcja wi-
doczna jest z rys. 2.

III projekt. Projekt ten przyjmuje jako zrédlo
energji clektryeznej sucha baterje cleklryczng.  Celo-
wosé tego sposobu zasilania bhakenu w prad elektrycz-
ny wyprobowana zostala na rzekach Francji i St. Zj. Am.
Poln. Baken tego typu sklada sie z tréjkatnej drewnia-
nej podstawy, naczynia stozkowego, z zawarly w niem
skrzynka z baterja elektryczna, Zréodlo Swiatla stanowi
zarowka 1,2 w i 2,5 V. Samoczynno$¢ osiaga sie przez
wlaczenie do schematu foto-relais. (Wodnyj transport,
Nr. 2 — luty 1936 r.).

Inz, Wi Kollis. (wk).

Nowoczesna poglebiarka dla drég wodnych.

Zarzad drég wodnych brandenburskich zakupil nie-
dawno statek-poglebiarke, zaopairzong w urzadzenia
najnowszego lypu.

Statek ten ma 9 m dlugosei, 4,5 m szerokosei, 0,7 m
zanurzenia, a wzniesicnie najwyzszego punktu nad zwier-
ciadlern wody wynosi 3,65 m. Do napedu statku i urza-

dzen poglebiarskich stuzy prad elekiryezny, wytwarzany
w o generatorze o sile 5 kKW, poruszanym przez mofor
Diesla. Poglebiarka typu kubelkowego, ma wydajnosé do
24 m® na godzine. Gleboko$é poglebiania daje sie regu-

Rys. 1.

lowaé w granicach do 4 m. Materjal wydobyty w czasie
poglebiania zostaje wysypany z kubelkow do duzego
leja, a stamtgd na tasme bez koncea, kiéra przesuwa go
7 stybkoscig do 2 m/s i zaladowuje na galary. Wspornik,
na ktorym jest zmontowana tadma, daje sie przekiadaé
na 3 strony, co nmozliwia podjazd galarow od strony
najwygodniejszej w danem polozeniu statku. (Schiffbau,
Schiffahrt und Hafenbau 1936. Nr. 1).
Inz, O, F,

Statek warsztatowy dla drég wodnych.

Zarzgd rzeki Renu zamoéwil w firmie Demag statek,
ktory jesi zaopatrzony w urzadzenia, umozliwiajace szyb-
kie vsuwanie z koryta rzeki przedmiotow, stanowiacych
przeszkody dla zeghigi.

Statek ten, o dhugosei 36,5 1n, szeroko$ei 16 m, zanu-
rzeniu 1,5 m i wzniesieniu najwyzszego punktu konstruk-
cji 9 m nad zw. wody, zostal wyposazony w zéraw obro-
towy o udiwigun 6—11 t przy zasiegu 18—10 m. Pozalen
statck posiada dwa mmiejsze przenosne zorawic o udzwi-
gu do 3,5 t kazdy, kafar o ciezarze 600 kg i skoku do 7 1,

Rys, 1.
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jedny pompe o wydajnosei 800 m?® na godzine i wysokosel
tloczenia do 10 m oraz trzy inne o wydajno$ei po 90 m®
na godzine kazda i wysoko$ci tloezenia do 50 m.

Statek wyposazono ponadto w warszlaly mechanicz-
ne, zaopatrzone w tokarke, hehlarke, wiertarke, kuinig
i urzadzenia pomocnicze.

Na statku miesci sic wlasna clekirownia, w ktorej
2 motory Diesla o sile po 160 KM i 1 motorek ropny
o sile 12 KM wytwarzajg prad, potrzcbny do napedu
slatku (zapomocg 2 $rub) i do poruszania urzadzen ro-
boczych.

Rye. 1. przedstawia chwytacz do usuwania przed-
miotéw z koryta rzeki, nadajacy sie specjalnie do przed-
miotéw o ksztaltach nieregularnych. (Wasserwirtschaft
1936, Nr. 2).

Inz. O. F.

Regulacje rzek, obwatowania

Regulacja Srodkowej Amizy (Ems) na letnig,
wielkg wode.

Amiza (Ems) jest rzckg plaszezyznowa, jej spadek
na przestrzeni 130 km od 7rodel do miejscowodei Sché-
neflieth, lezacej na poczatku odeinka objetego zamic-
rzong regulacja, wynosi okoto 0,650/ . Pod Schoéneflieth
(km 0.0 trasy vegulacyjnej) jest jaz, wdol od tego miej-
sca rzeka jest zeglowng. Do poczatku XIX w. Zegluga
odbywala si¢ tu wylacznie przy wyzszych stanach wody.
Zapbmocq budowy jazéw, poczynajac od r. 1815 zeglow-
no$é¢ rzeki znacznie poprawiono. Polepszano tcz stop-
niowo stosunki wodne w zakresie dotyczacym intereséw

Rys. 1.

Widok walu i szczerby w wale,

przyleglych do rzeki obszaré6w rolnych. Do r. 1845 pra-
wie na calej rzece ponizej Schoneflieth osiggnicto juz
gtebokos¢é 94 cm w nurcie przy niskiej wodzie. Dalszej
regulacji zaniechano na rzecz planu skanalizowania rzeki,
jako polozonej na trasie kanalu Dortmund—Ems. Kanal
len przeprowadzono od Schéneflieth do Meppen, miej-
scowosSci polozonej okolo 120 km w dot rzeki, w pewnej
od niej odleglosci, osobng trasa po stronie prawej. 0Od
tego miejsca wdot zalozono go w trasie rzeki, Skana-
lizowanie rzeki pogorszylo stosunki wodne na przyle-
glych terenach rolniczych. Wskutek ciaglego rozwoju
prac meljoracyjnych w gérnej czeéei dorzecza, podniosk
sie z czasem przecietny poziom wod letnich, wplywajac
rowniez ujemnie na interesy rolnictwa. W zwiazku z po-
wyzszem zdecydowano sie w r, 1927 na przeprowadze-
nie kanalu Dortmund—Ems takze i na odcinku polozo-
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nym ponizej Meppen, trasg od rzekl niezaleinyg, w pew-
nej od rzeki odleglosei, Umozliwi to regulowanie sto-
sunkow wodnyeh w dolinie Amizy, bez wzgledu na wy-
magania wiclkiej zeglugi, W r. 1935 przeznaczona zo-
stala na len cel pierwsza transza kredytow publicznych.

Ponizej omdéwione beda glowne zasady projektu re-
gulacji rzeki w nowyeh warunkach. Projekt ma za za-
danie przedewszyslkiem ochrone gruntéw przyleglych
do rzeki przed zalewemn w czasie wezbran letnich oraz

Rys. 2,

Widok zdziczalej partji brzegu.

od przesuszenia w czasie niskich stanéw wody. Jako
najwieksza wode letnig, posiadajaca jeszcze znaczenie
gospodarcze a dla projektu miarodajna, przyjeto fale o
wysokosci, ktora w ciggu ostatnich 100 lat zaledwie 3
razy byla przekroczona i w przyblizenin réowna jest
sredniej wielkiej wodzie zimowej, Dla ohnizenia pozio-
nin tej wody zaprojektowano ogélem 16 przekopow, 2
zbiorniki retencyjne oraz liczne korekeje koryta i brze-
gow rzeki w miejscach waskich i na odcinkach zdzi-
czalych. Brzegi wkleste maja hyé umocnione faszyna lub
kamieniem. Waly beda naogoél niewysokie (okolo 1 m).

Przepusty dla wéd zawala heda samoczynnie otwierane

wzglednie zamykane, Waly zaopalrzone beda w szczer-
by (Deichscharten), umozliwiajace zalew terenéw nad-
brzeznych zyznemi wodami zimowemi. Ogdlem waly
uchronia 16000 ha pdl ornych, 1ak i pastwisk.

Na calej przestrzeni objetej regulacja wyroznié sie
daja 4 odcinki.

i e

Rys. 3.

Ten sam brzeg po uregulowaniu rzeki,

Pierwszy z nich liczy okolo 46 km wdél od Schone-
flieth. Na tym odcinku projektuje sie 9 km walow, 11
przekopow o dlugoéci lacznej 3,2 km, oraz przebudowe
jazu w miejsc. Rheine.



Drugi odeinek liczy nastepnych 34 km wdét rzeki.
Projektowane tu waly ochronia okolo 600 ha cennyech
lak nadbrzeznych. Nasigpnych 30 km przebiega rzeka
wsirod wydm piaszezystych, Dno jej w eiggu ostatnich
50 lat poglebilo si¢ tn okolo 1 m. Brzegi usuwajgce sie
w wode dostarczaja wiele materjalu wleczonego, sprzy-
jajacego zdziczeniu rzeki. Na tym odcinku projekiuje
si¢ wykonanic 9 progéw dennych i wmocnienie brzegow.
Na odcinku ciggngcym sie sigd az do miejse, Herbrunn,
brzegi sg niskie, obszar zalewu siopniowo wzra-
sta. Projektowane sa tu ohustronne ohwalowania, od-
cinkami, lgczacemi tereny wzniesione nieco wyicj, a roz-
rzucone dosé licznie w tej okolicy., Ta droga ochronié
sie da okolo 6000 ha gruntow. Dla zréwnowazenia wply-
wu odciecia terenow zalewowych na sekundowa obje-
to$¢ przeplywu zastosowano na tym odeinku ohok sze-
regn lokalnych korekeyj przekroju wielkiej wody, takze
5 wiekszych przekopdw, skracajgcych bieg rzeki ogolem
o 8 km, zaprojektowano w miejscu 4 istniejacych jazéw
iglicowych tylez jazow nowych o wiegkszej zdolnosci
przepustowej i lepszych urzadzeniach pietrzgcych, po-
wigkszenie jednego istniejgcego i hudowe drugiego no-
wego zbiornika rctencyjnego, wreszeie przewidziano u-
bezpieezenia brzegdw na dlugoscei okolo 40 L,

Czwarty i ostatni odcinek regulacyjny ciggnie sie
od Herbrunn wdél, juz w strefie przymorskiej. Oprocz
wielkich wod letnich szkody wyrzadzane sa tu takie
przez fale nadbicgajace z morza. Istniejace tu zwigzki
walowe nie mogly same sprostaé trudnosciom. Realizacja
projektu umozliwi zabezpieczenic w tej okolicy okolo
2500 ha od zalewu. WNajwieksze poldery zabezpieczone
heda przed najwickszy wodg, mniejsze przed najczesciej
powtarzajacemi si¢ wiclkiemi wodami. Jako najwieksza
wode przyjeto wielka wode leinia na rzece réwnocze-
énie z wysoka falg na morzu, o wysokosci osiagnietej
trzykrotnie w ciggu ostatnich trzydziestu lat. Ochrona
przed woda wieksza zostala uznana za nieekonomiczna.

Wszystkie koszty zwigzane z wykonaniem powyisze-
go projektu, wynoszace wedlug kosztorysu 15 milj. R.M,,
pokryte bedg z funduszéw publicznych. Wiascicicle nad-
brzezni ponosi¢ beda jedynie koszt utrzymania waldw.
Wykonanie projektu potrwa lat 7.

Poglad na niektore fragmenty projektu daja ilustra-
cjel, 21 3.

Inz. K. Debski

Laboratoryjne doéwiadczenia z zakresu regulacji
i obwalowania rzek. :

W latach 1931, 1932 i 1934 zostaly wykonane przez
Forschungsinstitut fir Wasserbau und Wasserwirtschaft
w Monachium do$wiadczenia lahoratoryjne z zakresu
regulacji i obwalowania rzek w niespotykanej przedtem
skali (rys. 1).

Doswiadcezenia z 1931 roku dotyczyly zachowania si¢
rzeki o biegu kretym i znacznym ruchu rumowiska pod
wplywem roznego usytuowania watow, Jako rumowisko
modelowe sluzyl drobny. matcrjal, pobrany z Izary, kté-
ry przy spadku 1%/ ., stosowanym w czasie calcj serji
doéwiadczen, poruszal sie dopicro przy glebokosciach
powyzej 5 cm.

Rok modelowy trwal w powyizszych doSwiadcze-
niach 94 godziny. Po przeptywie $rednim (172 1/s) 1 wy-
sokim (548 1/s) przeprowadzano pomiary koryta. Z do-
$wiadezenn tych wyniklo, ze dla utrzymania nurtu jest
najkorzystniejszg  sytuacja, gdzie zapomoca waldw
kierujgeych (Fliigeldciche) uzyskano réwnolegte Kie-

runki  przyplywu malych i wielkich wod., Sytu-
acja, gdzie waly miaty za maly odslep, wywolala gwalio-
wne wzniesienie sie stanOw wysokich ponad poziomy, ob-
serwowane przed obwalowaniem mimo, Ze w syluacji
lej lozysko zostalo w zpacznym siopniu  oczyszezone
2 rumowiska.

-

Rys. 1.

Doswiadezenia, wykonanc w 1932 roku, byly zamo-
wione przez chinska Flood Relief €Commi-
ssion (Komisje dla ochrony przed powodziami) i do-
tyczyly regulacji na $rednia wode oraz obwalowania
prostego odcinka rzeki H o an g - h o, unoszacej-du-
7e ilosci zawiesin, zlozonych z lessu chinskiego.

Wyprébowano dzialanie 2 systeméw obwalowai,
o rozstawach 3,82 m i 8,91 m, badajac dla kazdego prze-
plyw w 3 latach modelowych, trwajacych po 570 minut.
Jako model zawiesin zastosowano po ilcznych proébach
hardzo drobny mial weglowy.

Rys. 2.

Przy ciasnych walach zaobserwowano w czasic wez-
brania wzrost chyzosci powicrzchniowych i glebokosci
o 47%, wzrost objetodci materjalu unoszonego o 100%
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i zmniejszenie zdolnosci osadzania zawiesin w miedzy-
walu o 67%.

W roku 1934 przeprowadzono na zleceniec N ati o-
nal Economic Council of China
podobne bhadania dla odecinka rzeki o biegu kretym (rys.
1 i 2). Badania te dotyczyly 4-ch sytuacyj obwalowania,

a kazda serja obejmowala 5 lat modelowych,

We wszystkich serjach stwicerdzono zmmiejszanic
si¢ 1loscl zawicsin z biegiem lal. W serjach 1-szcj
i 2-giej znaleziono znaczne odkiady materjalu unoszo-
nego w miedzywalu, W serji 1-szej, 2-giej i 4-tej spo-
strzezono stale postepujace poglehienie  lozyska, a
w serji 1-szej 1 4-tej ponadto obnizanie sie poziomu
wod wielkich  wskutek poglebienia.  Powierzchniowe
chyio$ci przeplywu byly najwieksze przy watach serji
4-¢j, a najmniejsze w serji 1-szej. Nurt ksztaltowal si¢
najkorzystniej dla zeglugi w serjach 2-giej i 4-tej. (Was
serkraft und Wasserwirtschaft 1936. Nr. 2).

Inz. O. Faust

Fala przyplywu morza na rzece Tschien-Tang-
Kiang w Chinach.

Zaloka Hongchou ma okolo 100 km szerokosci, ku
ujéciu rzeki Tschien-Tang-Kiang zweza sie lejkowato.
Rzeka ma przy ujsciu glebokosé 9 m, nieco wyzej juz tyl-
ko 1,50 m. Znacznie zmniejsza sie rowniez szeroko$é (od
10 do 2 km). Dzigki temnu specjalnemu uksztaltowaniu
ujscia powstaje tu przy kaidym przyplywie morza zja-
wisko posuwania sie fali przyboru wgére rzeki.

Czolo fali tworzy rodzaj sciany wodnej, poruszajacej
sie od morza wgoére rzeki z szybkoscia okolo 25 km na
godzine 1 osiagajacej wysokosé 6—7 metréw, Kaskada
spienionej wody ma nachylenie od 40° do 70° do pozio-
mu i tworzy prostg linje, biegnaca przez cala szerokosé
rzeki,

W miescie Haining, lezagcem w odlegloéci 30 km od
ujscia, stychaé¢ szum tej fali na godzine przed jej nadej-
sciem. Wzdluz rzeki fala ciggnie si¢ na diugosci 2 km.
(Czesto zalewany bywa mur padbrzeiny, wzniesiony do
8 m nad woda, a zbudowany okolo 700 lat temu i odtad
ciagle naprawiany. (Wasserwirtschafl und Technik. 1935,
Nr. 34).

Inzi. K. Debski

Zapory, zbiorniki

Zapora i zbiornik na rz. Romanche we Francji.

Niedawno ukoiiczona zostala hudowa zapory i zbior-
nika na rzece Romanche okolo miejscowosci la Grave.
Najwieksza wysoko$¢ zapory ponad podstawa funda-
mentu wynosi 136,5 m, dugo$é¢ korony 290 m, pojemnosé
zhiornika wynosi 50 milj. m3, Zbiornik pozwoli regu-
Jowaé przeplywy rz. Romanche, przytem minimalny
przeplyw niewyrownany ok. 1,5 md/s podniesiony zo-
stanie do 5 m®/s. Opréznienic zhiornika uskutecznione
byé moze zapomocq rury upustowej, ktéra przepuscié
moze 90 m3fs wody. Pozatemn nadmiar wody odprowa-
dzi¢ mozna 4 przepustami, zaopatrzonemi w zamkniecia.
Razem przez te przepusty przechodzi 110 m?js wody.
Odprowadzenie wody z przepustéw ilustruje rys. 1.
Przyjeto typ zapory ciezkiej, betonowej. Zapora wy-
konana zostala w) odcinkach 15-metrowych, przedzielo-
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nych fugami dylatacyjnemi. Sktad betonu w roinych
cze$ciach zapory zaslosowano rézny, od strony odwod-

Rys. 1,

nej —- 250 kg cementu na 1 m#, w $rodkowej cze§ci —
200 kg na 1 m3. Kubatura zapory wyniosta 300.000 msa.
(Génie Civil, 4. 1. 1936).

wk.

Budowa wysokiej zapory ziemnej w Ameryce.

W poludniowej Kalifornji przystagpiono niedawno do
budowy zapory ziemnej Cajalco, ktéra ma utworzyé zbior-
nik o pojemnosci 123,5 milj. m?® dla zasilania wodociagu
miasta Los Angelos, oddalonego o 93 km od zbiornika.

Wysokosé zapory wyniesie 59.2 m, przyczem przewi-
luje sie moinosé poédiniejszego podwyiszenia jej do
73.2 m, co zwickszyloby pojemno$é zbiornika do 278 milj.
m3,

Tlo§¢ robét ziemnych obliczono na 5,25 milj. m3. Jako
termin ukonczenia zapory przewiduje sie 21 pazdziernika
1938. Przy robotach znajdzie zatrudnicnie 300 do 350
bezrobhotnych.

Koszt rohét wyniesie okolo 5 milj. dolaréw.

(Engineering News-Record — 12, XII. 1935).

Kontrola wysokich zapér betonowych.

Analiza wlasciwosci 1 pracy materjatu w zaporach
jest nietylko niezbedna dla projeklowania, budowania
i kontrolowania zapdr, lecz jest pozatem pouczajaca
przy zastosowaniu betonu do objektéw inzynierskich.
Inzynicr nietylko powinien mieé¢ zaufanie do duzych,
masywnych budowli betonowych, ale wiedzieé¢ musi réw-
niez jak beton w duiych masach naprawde pracuje.
Jedynem kryterjum dla zapewnienia bezpieczenstwa za-
pory jest ciggla szczegdlowa obserwacja jej odksztalcen,
i to nictylko w czasie budowy, lecz 1 po wybudowaniu,
gdyz dopiero z chwilg napelnienia zhiornika zapora za-
czyna swoje Zycie 1 swa prace.



Technika nowoczesna wymaga coraz bardziej racjo-
nalnego uzycia masywnych  konstrukeyj betonowych,
przy wykonaniu ktérych musimy opieraé¢ sig¢ na posia-
danych danych dodwiadczalnych. Z drugiej strony z u-
wagi na hezpieezenstwo sanej zapory pozadanem jest
przeprowadzaé¢ regularng kontrole i ohserwacje tych
budowli. Dotychczasowy brak kontroli przewaznej ilosci
zapor ciezkich mial swoje Zrodlo w ogdlnem przeswiad-
czeniu, ze tak wielkie masy betonu, ktére wechodzg
w sktad zapory, sa przynajmniej tak samo trwale i nie-
zniszczalne, jak naturalne podioze. Oczywiscie odgry-
wal pewng role brak odpowiednich metod i $rodkow
kontroli.

Jednem z waznicjszych zagadnien jest tutaj zaga-
dnienie strat wody. Dzi§ badamy straty wody (przecie-
kanie) gléwnie zapomocg galeryj kontrolnych, u spodu
ktorych wierci sie otwory, dochodzace do podloza zapo-
ry. W ten sposéb mozna zbadaé przecicki przez podlo-
ze skalne. Zgodnic z metoda ustalong przez L u g e-
o n’a, proécz regularnych notowan wielkosei strat przez
nrzeciekanie, ustala sig rowniez zawarto$é wapna w wo-
Jzie infiltrujacej przez zaporg zapomoca odpowiednio
skonstruowanego przyrzadu (andit - ohmimétre).
Wyniki tych hadan wykazujq, Ze zapora nie jest budowla
o strukturze swej masy niezimiennej, poniewaz mozce
utracié¢ rocznie do kilku tonn wapna. Zawartosei soli
rozpuszezalnych w wodzie moga bhyé rozne, zaleznie od
miejsca na zaporze. Te zmiennosci pozwalaja ustalié¢
skad woda przecieka i jaka droga infiltruje.

Powyzsza metoda badania jest szezegolnie ciekawa
w zastosowaniu do woéd inflitrujacyeh przez podioze fun-
damentowe i pozwala ustali¢ ewentualna akeje zapobie-
gawcza.

Naogol biorace, parcie wody ma wplyw przewazaja-
cy na odksztalcenia zapory. Wpysuwana hypoteza, ie
odksztalcenie masy betonu nastepuje z pewnem opOZnie-
niem w stosunku do zmiany wieclkosci parcia wody, oka-
zala sie bezpodstawna, gdyz stwierdzono zupelng zgo-
dnoé¢ zmian odksztalcenia w pewnym punkcie zapory.
w ktérym zmiennoéé temperatury jest najmniejsza, ze
zmmiana poziomow wody spietrzonej, Jes$li nicktére ba-
dania wykazywaty sluszno$é powyzszej hypotezy, nalezy
Uumaczyé to wplywem szybkiej ziniany tempceratury b
wplywem skurczu betonu. Préez parcia wody najwiek-
szy wplyw na odksztalcenia zapory ma zmiennos¢ tem-
peratury. Zwracaé nalezy baczna uwage na odksztal-
cenia, wywolane roinicy lemperatur strony odpowietrz-
nej i strony odwodnej zapory. Odksztalcenia te sa naj-
bardziej widoczne przy duzych zmianach napelnienia
zbiornika. Wplyw temperatury jest najwiekszy w po-
blizu, korony zapory, ktéra ulega odkszlalceniom dosyé
nieregularnym, lecz zgodnym z dziennemi zmianami tem-
peralury powietrza. W kazdym razie trzeba pamietaé,
3¢ odksztalcenia zapory moga spowodowaé pewne we-
wnetrzne zmiany w betonie oraz w podlozu fundamen.
towym,

Mozna z cala pewnos$cig twierdzié, ze parcic i tem-
peratura wody, wplywaja na odksztalcenia podloza tak
wlaéciwego fundamentu zapory, jak podloza naturalne-
go w okolicy zapory. Ruchy podloza w poblizu zapory
mogy wynosié¢ nawet kilka milimetréw; sg one sprezyste
i zaleza od stopnia napelnienia zhiornika oraz miejsco-
wych warunkow geologicznych.

Rozklad izoterm w podloiach zatopionych ulega
powolnym zmianom po napelnieniu zbiornika 1 moze
dojsé do réwnowagi po dluzszym okresie czasu. Ogdlnie

jednak hiorge, ruchy pionowe dna sztucznego jeziora nic
majn duzego znaczenia, gdyz skorupa ziemska ulega sta-
Ie réZznym ruchom blizej nam nieznanym. Nalomiast
wpoblizu zapory ruchéw dna i stokow pomijaé nie na-
tezy, gdyz moga one oddzialywaé na odksztaleenia zapo-
ry lub na obrot calej zapory wzgledem pewncej osi, w kie-
runku wody spietrzonej.

Az do ostatnich lal rozporzgdzane jedynie metody
geodezyjna dla kontroli polozenia poszezegdlnych punk-
téw zapory. Metoda ta, oparta na niescislem zalozeniu,
7e teren w poblizu zapory nie ulega odksztaleeniom, nie
daje moznosci otrzymania cigglych krzywych odksztal-
cen dla wszystkich obserwowanych punkiéw zapory.
Nicdogodnosei te zostaly usunigte przy zastosowaniu
nowej metody pomiarowej, zapomnocg przyrzaddow waha-
dlowych i linij klinometrycznych, ktére nie wymagaja
stalej obslugi wykwalifikowanego personclu. (Ing. J1
Juillard, ,,Génie Civil”. 1935, Nr. 8).

Inz. J. Puzyna.

Znaczenie Jeziora Tana dla afrykanskiej gospo-
darki wodnej.

0Od czasu rozpoczecia wojny wlosko-abisynskiej pra-
sa codzienna wymienia czeslo jezioro Tana, jako jeden
z objcktow wiclkicgo zainteresowania polityki mniedzy-
narodowej.

Zainteresowanie to nalezy przypisaé w pierwszym
rzedzie roli, ktérg jezioro odgrywa w gospodarce wod-
nej Egiptu,

Jezioro Tana jest naturalnym zbiornikiem w gor-
nym biegu Blekitnego Nilu. Przecietny odplyw jeziora
wynosi okolo 140 m3/s, wahania roczne za$ sa hardzo
duze. Dla orjentacji moina przytoczyé, Ze udzial Ble-
kitnego Nilu w przeplywie Nilu Polaczonego wynosi
w czasie wysokich stanéw (od sierpnia do pazdziernika)
67%, za$ w czasic niskich stanéw {(od lutego do czerwea)
tylko 15%. .

Wyrdwnanie przeplywu zapomoca zbiornika reten-
cyjnego stanowi w takich warunkach zagadnienie bardzo
wdzieczne pod wzgledem technicznym, a pod wzgledem
gospodarczym przedstawia ogromne korzysci dla Sudanuv
i Egiptu,

Budowa takiego zbiornika droga spictrzenia pozio-
mu Jeziora Tana jest mozliwa, a uzyskana pojemnos$é
wyniostaby 3—3,5 miljardow m3, Jesl to wiecej, niz
pojemno$¢ 2 istniejacych zbiornikéw na Nilu pod Mak-
war i pod Assuanem. Jezioro Tana jest jeszeze o tyle
lepsze od tamtych zbiornikdw, Ze, lezac w gérnym biegu
rzeki, nie zatrzymuje urodzajnych namuléw, jak np.
zapora assuanska. (Wasserkraft und Wasserwirtschaft
1935, Nr. 3).

Ini. O, Faust

Wyzyskanie sil wodnych

Wyzyskanie sit wodnyvch Kaukazu.

Wyzyskanie sil wodnych Kaukazu postgpilo znacznie
naprzod. Na rz. Kura, w odleglo$ci 14 km od Tyflisu
uruchomiona zostala wodna elekirownia okregowa o mo-
cy 37 tys. kW. W r, 1933 ukonczone zostaly 2 nowe
clektrownie wodne ,,Rionges” o mocy 48 tys. kW i , Dzo-
rages” o mocy 22,5 tys. kW. Silownia wodna ,Dzora-
ges” byla plerwszym w Armenji Sowieckiej zakladem
o ci$nieniu ponad 100 m. W r, 1934 rozpoczeto budowe
pierwszego stopuia na rz. Chram, Przy pomocy zapo-
ry o wysokosci 36,5 m utworzony zostanie zbiornik

33



LBarmaksyz” o pojemnos$ei 490 milj. m3.  Przy zbiorniku
powstanic zaklad wodno-elcktryczny o mocy 90 tys, kW,
klorego roczna produkeja wynosi¢ bedzie 250 milj. kWh,
Zakonczenie budowy przewidywane jest w r. 1938, Na
Lej samej rzece Chram przewidywane jest dalsze wyzy-
skanie cnergji wodnej, przytem lgezna moc zakladow wy-
niostaby 200 tys. kW. W okresie lat 1913—1932 w gospo-
darce encrgetyeznej Kaukazu zaszly nastepujiace zmiany:

1913 1922 1932
0gdlna moce zakladow
elektrycznych tys. kW 60,0 72,0 293.8
Silownie wodne tys, kW 2.4 24 87,8
Silownie cieplne tys. kW 57,6 69,5 206,0
Produkeja encrgji mio kWh 160,0 210,0 1110,0
Stosunkowo najstabiej wyzyskane byly dotad sily
wodne trzeciej prowineji kaukaskiej — Azerbajdzanu.

W r. 1934 rozpoczeto budowe sitowni wodnej na rz.
Terter, doplywie rz. Kury, o mocy 48 tys. kW, a przewi-
dywana jest budowa 2-ch innych silowni na tej rzece,
przytem jedna o mocy 56 tys. kW powstanie przy zapo-
rze 0 wysokosci 135 m, zamykajgcej zbiornik o pojemno-
sci 250 milj. m3 W ciggu najblizszych lat zaklady ele-
ktryczne Kankazu beda sie przedstawialy jak nastepuje:

Moc Produkeja Rok,

Nazwa silowni tys. kW mio kWh  otw.

zakl.
Gruzja:
Chramges I. (sil. wodna) 90 250 1938
Adzaris—Cchalsk (sil. wodna) 16 100 1936
Suchumges (sil. wodna) 15 9 1937
Tkwarczel (sil, cieplna) 48 300 1936
Armenja:
Kanarkirges (sil, wodnn) 88 430 1936
Azerbajdzan:
Terterges II (sil. wodna) 48 250 1938
Baku (sil. cieplna) 100 500 1937

Zardéwno to ostatnic zestawienie, jak i zestawicnie
poprzednie charakteryzuje wystarczajgco stan obecny
gospodarki energetycznej na Kaukazie oraz udzial w niej
sit wodnych. (Gidrotechniczeskoje Stroitelstwo. 1936,
Nr. 1), wk.

Meljoracije

Jaz ruchiomy systemu inz. Jermarza.

Ostatnie katastrofalne posuchy w Czechoslowacji
w r. 1933 i 1934 zwrécily uwage na koniecznosé walki
ze szkodliwemi dlugotrwalemi niskiemi stanami na rze-
N
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kach. Aby zapobice zlemu inZz. Jecrmar z zapropo-
nowal tworzenie na rzekach, w miejscach do tego odpo-
wiednich, niewielkich zbiornikdw, ktérych objetosci wy-
starczylyby dla  celoOw nawodnicnia, gospodarczych,
utrzymania 'gospodarsiw rybnych oraz przeplukiwania
koryta.

Jazy dla takich zbiornikdéw powinny czynié¢ zado§é
nastepujacym warunkom:

1. Obsluga jazu powinna by¢ prosta; 2. dla rzek o
znacznem i1 gwattownem wahaniu poziomu wod pozada-
nem jest automatyczne obnizenie ruchomej czedei jazn;
3. regulacja wody powinna odbywaé sie przez przelew.

Inz Jermarz uwaza, zc jaz jego konstrukcji czyni
zaclo$é wszystkim powyzszym wymaganiom. Jako przy-
klad podaje opis jazi, wykonanego na potoku Hwozdni-
ca okolo m, Opawa.

Jaz sktada si¢ z dwuch klap: gérnej H oraz dolnej D,
ktore obracaja sie dokola osi 01 i Oz, zalozonych w sta-
lej czeéei hetonowej w odleglodci 2 m. jedna od drugicej.

Rys. 2,

Obie klapy sa polaczone zapomoca podpér s oraz prze-
gubow 0a i 04 wobec czego ruchy ich sa powigzane.
Gorna klapa nachylona jest pod katem 457, dolna zag pod
katern okolo 300. Wolny koniec klapy D przylega do
walcowej powierzehni hetonowego fundamentn B. Sze-
rokosé jazu wynosi 10 m, wysokoéé pietrzenia — 1 m.
Zapowoca tego jazu da sie utrzymaé na regulowanej rze-
ce okolo 4500 m® wody.

W okresie posuchy ilo$é ta mozc juz posiadaé zna-
czenie gospodarcze, zwlaszeza jesli zbiornik Jezy kolo
wsi.

Przy podniesieniu zastawki N woda plynic malym
kanalem k do komory K, ktéra jest ograniczona z je-
dnej strony $cianka betonows, z drugiej za§ strony ru-
choma dolna klapg D jazu. Dzieki cisnieniu wody gornej
skrzydlo D podnosi sie. Razem sie podnosi podpora s
oraz goérna klapa H, ktéra pietrzy wode. Cheac obnizyé
skrzydlo H lub poloZyé go zupelnie poziomo, nalezy za-
stawke N zamkngé, natomiast zastawke V podnies$é. Ko-
mora K zostanie poltaczona z woda dolna, klapa D De-
dzie powoli opadala, natomiast H bedzie zblizalo sie do
polozenia poziomego.

Przy ostatnio wykonanych jazach powyiszej kon-
strukeji wszystkie manipulacje odbywaly sie zapomoca
tylko jednej walcowej zastawki. )

Konstrukeja tak goérnej klapy, jak tez dolej (rys. 2),
sklada sie¢ z drewnianych ram (16 'X 16 cm) oraz
kilku poprzeczek. Prety zelazne $r. 17 w odlegloéei 2 m
jeden od drugiego maja za zadanic zabezpieczenie ramy
przed deformacja.



Gorna rama oszalowana jest deskami grubosei 6 em,
dolna zas ~-- deskami o grubosei 8 em.  Szpary pomie-
dzy deskami sa dobrze uszezelnione. Przyjeto za zasade,
7e jaz ma wykazaé najwickszy szezelno$é przy najwyz
szym pietrzeniu, w innych pozyejach klap woda moze
przecickad wyzka szpara pod klapg. Jazy o konstruk-
cji podobnej zostaly oslatnio wykonane takze w Niem-
czech na rzekach Ossie, Elslerze oraz Nissie, przyczem
szeroko$e jazu osiagnela 26 m, pietrzenic zas wody
2,20 m. (Vestnik pro vodni hospodarstvi. 1935).

Inz. J. Szowhenow.
Odpiaszczenie rzeki Colorado przy jazie Imperial.

Na rzece Colorado, ponizej przegrod dolinowych
Boulder Dam i Parker Dam, zbudowano jaz Imperial
Dam w celu skierowania 4245 1n3fs wody Colorado
do projektowancgo na granicy z ‘.\"'[eksykiem Wszech-
amerykanskicgo Kanalu (All-American Canal). Jaz Im-
perial Dam zbudowano o 23 ki powyzej miasta Juma.
Diugo$é jazu wynosi 612 m, wysokosé 945 m. Przy ja-
zie zasltosowano cickawe urzgdzenic do odpiaszezenia
wody pobicranej do kanalu.

Koniceznosé zastosowania odpiaszezenia wody wy-
nikla z kalkulacji wykazujacej, ze przy przyicciu tylko
% projektowanego poboru wody, U j. 340 m3/s olrzy-
muje sie na dobe 60.000 tonn namuldw, ktore Dbeda
sie osadzaé¢ w kanalach i ktorych usuwanie bedzie ko-
sztowaé ok. 1 milj. dolaréw rocznie. Obliczenie to po-
parte jest doSwiadezeniem z pobliskiego obszaru iry-
gacyjnego ,JJmperial Irrigation District”, gdzie usuwa-
nie namuléow kosztuje rocznie 800.000 dolarow.

Spodziewaéhy sie mozna, 7e zbudowane powyzej
przegrody Bounlder Damm i Parker Dam wplyna na
zmniejszenie zawiesin, jednakze, jak wykaza dalsze roz-
wazania, okolicznodé ta nic bedzie miala zadnego wply-
wu na ilo§é zawiesin przy Imperial Dam. Jakkohviek
woda, wypuszezona ze zbiormikéw przy przegrodach,
jest pozbawiona zawiesin, to natychmiast po dostanin
sie do koryta rzecznego zaczyna pobieraé¢ zawiesiny,
erodujge dno i brzegi rzeki az do stanu nasycenia, przy
kiérym juz erozja ustaje. Badania zawiesin na rzece
Colorado prowadzone przez 20 lat, z ktorych w ciagu
trzech ostatnich badano ilo$é i osadzanie sie zawiesin
poszezegdlnyeh kategoryj, wykazaly, e iloé¢ zawiesin
drobniejszych niz 0.05 mm jest wogdle zmienna, nie za-
lezy od przeplywu w rzece i pochodzi ze splywow po na-
waluych deszezach, i10$¢ za$ zawiesin grubszyeh, pocho-
dzgcych z koryta rzeki, pozostaje w stosunku prostym
do iloéci przeplywu w korycie. Dla sprawy zamulania
limalu zawiesiny drobniejsze nie majg znaczenia, ponie-
waz przewainie osadzaja si¢ w terenic inundacyjnym,
natowniast liczyé sie nalezy jedynie z osadami grubszemi.

Rys. 1 przedstawia przekroj podluiny 21 km rzeki
Colorade od zbiornika Boulder Damm wdél. Na rysunku
tym zaznaczono prefil podluzny zw. wody i dna w dniu
26 stycznia przed zamknieciem $luz przegrody. Nastepnie
w rozuych odstepach czasu uwidoczniono postep erozji,
wywolanej przez czysia wode. Zauwazyé tu mozna, ze
na 20 kin erozja zanika. Z bicgiem czasu erozja ta bedzie
posuwaé si¢ coraz dalej i wnosi¢ mozna, ze dopiero wte-
dy nastgpi doplyw czystej wody do Imperial Dam, gdy
caly zapas crozyjny pomiedzy Boulder Dam i Parker
Dam bedzie zmyty do zbiornika Parker Dam, z odcinka
za$ Parker Dam -— Imperial Dam bedzie zinyty do Im-

perial Dam i tu usuniety. W razie zaniechania tego usunie-
cia caly ten zapas znalazlby sie w Wszechamerykanskim
Kanale, powodujge zamulenie. Dla rozwigzania tego
waznego zagadnienia przystapiono do badan teorctycz-
nych i praktycznych na modelach jazu i odpiaszezalni,
wykonanych w skali 140, Z rezullatow badan i prob
zatrzymano sie na najlepszem, opisancm ponizej, co do
ktorego utrzymuje sie, ze jest ono najlepiej opracowang
budowlg wodng w calyeh Stanach Zjednoczonych Ame-
ryki Polnocnej.

Dzialanie odpiaszezania obliczono metoda, podang
wpracy Allen Hazena (Transaction A. S. C.
E., Tom 53, strona 45, rok 1904). Woda wchodzgea do
odpiaszezalni jest rozezynem 0,2%-wym, wyplywajaca
za$ 7z odpiaszczalni do kanalu — 0.04%, Maksymalna
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Rys. 1.

szybkosé przeplywu wody przez same odstojniki wynosi
0.073 m/s. Glebokosé odstojnikéw wynosi od 3,71 m do
14,27 m (przy mieszadlach).

Dla poruszania mieszadel zastosowano w miesza-
diach blizszych wlotu, gdzie opadaja cieisze osady, mo-
tory 7 KM, w dalszych 2a$§ — 3 KM.

Odpiaszczalnia, jak wskazuje rys. 2, sklada sie z 4
$luz, kanalu doprowadzajacego wode od $luz do odstoj-
nikéw, rozlewaczy, odstojnikéw, odprowadzalnikow i
mieszadel.

Kanal doprowadzajgcy, stosownie do ilosci §luz, po-
dziclony jest, drewnianemi $ciankami szczelnemi na czte-
ry koryta, Pierwsze (od zachodu) koryto posiada dwa
ujscia, jedno prowadzgce do kanalu obiegowego, prowa-
dzacego wprost do Wszechamerykanskiego Kanaluy, i dru-
gie do rozlewacza, zasilajacego pierwsza grupe odsloj-
nikow.

Koryta drugie i trzecie doprowadzajg wode tylko
do rozlewaczy 2-ej i 3-¢j grupy odstojnikéw, koryto
czwarte, ma na celu doprowadzi¢ wode do rozlewacza
4-ej grupy, ktéory ma byé zbudowany w przysziosci i do
kanalu obiegowego (jalowego). Obecnie moze ono dzia-
laé tylke jako kanal obiegowy. Szybko$é przeplywu
przez koryto wynosi 142 m/s.

Rozlewacze zasilaja woda po dwa odstojniki, two-
rzac osobne grupy. W $cianach rozlewacza znajduja sie
dwa pionowe otwory (rys. 2a), przez ktére woda prze-
dostaje sic do odstojnikéw, Szybko§é przeplywu wody
przez rozlewacz wynosi 2,1 m/s.

Odstojniki umieszczone sg trzema grupami, po dwa
w kazdej grupie, rozdzielone przez rozlewacz. Kazda
grupa oddzielona jest od sasiedniej przez odprowadzal-
nik. Odstojnik otoczony jest z trzech stron groblami
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ziemnemi, 2 czwartej za$ sciana rozlewacza. Powierzch-
nia kazdego odstojnika wynosi 82,05 X 234,55 m.

Zdolnoéé przeplywu odstojnika wynosi 56,5 m?/sck.
Odstojniki usyluowane sa pod katem 60° do osi koryt
doprowadzajacych. Waly ziemmne, ograniczajace odstoj-
niki, sluzg jako groble przelewowe dla czystej wody
i wzmocnione sa w koronie zbrojonym betonem, na skar-
pach za$ (1:2) brukiem na 15 cm podlozu Zwirowem,

Zardwno rozlewacze, jak i odprowadzalniki zaopa-
lrzone sg w Sluzy z zastawkami. Odstojniki posiadaja
dno naluralne, nichetonowane,

Wszystkie odprowadzalniki posiadaja ujscie do ka-
nalu Wszechamerykanskiego, niezamykane $luzami.

W kazdym odstojniku umieszczono 12 obrotowych
mieszadel, ktorych oba przeciwlegle ramiona posiadaja
Igczng diugosé¢ 38 m. Mieszadla sg tak ulokowane, aby
mozliwie cala powierzchinia dna byla w zasiegu obrotu
ich, 0§ obrotu mieszadel wsparta jest na lozysku kul-
kowem §rednicy 3 mi ($r. kulek 38 inmn). Lozyska umic-
szezone si ponad wodg, na stupie betonowym. Bezpo-
§rednio 2z lozyskiem polaczono molor wraz z przekla-
dnig redukujacg obroty motoru, przyczem otrzymuje sie
szybko$¢ obrotu ramienia 9,15 mfmin. Ramiona mie-
szadla zaopatrzone sg od dolu w krzywe Dblachy stalowe,
przesuwajgce nagromadzone na dnie namuly do rowu,
stamtad za$ do rur. Ramiona micszadel sg tak skonstru-
owane, ze w razie napotkania na zbyt silny opdr podno-
szy sie automalycznie do gory.

Z rowu namuly przesuwane sg przez specjalna tar-
cze (plug) do rur odplywowych. W rurach tych mozna
dostosowaé przeplyw wody do ilosci namulu.
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Objasnienia do rysunku:

Plan urzadzenia odpiaszczalni i przekroje.

Trashrack —krata, sluiceway—
Sluzy, overflow weir-— przewaly, wood
skutpile division walls — drewniane
szezelne $ciany dzialowe, rotating scrapers —
obrotowe mieszadla, effluent — odplyw, weir
crest— koronawaly, influent chanel —
doprowadzalnik, r o ad — droga, sluidge pi-
p e — rury do spuszczania osadu.

a. SzczeglOly odpiaszezalni.

Influent Slat Design — Przekrop otwo-
réw w doprowadzalniku.
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Obstuga wszystkich, urzadzen mechanicznych odby-
wi sie mechanicznie z budynku sluzbowego. (Engine-
cring News—Record. 17, X. 1935).

Inz. P. Wrornski.

Przeglgd czasopism polskich

Hydrauliczna préba rurociagdw.

Temat powyzszy omawia inz. W. Skoraszewski w
Biuletynie Wodociagowo-Kanalizacyjnym Nr. 1 z 1936 r.
Najwazniejszg czynno$ciag przed zasypaniem rurociagu,
wozonego w wykapie, jest préba hydrauliczna na ci-
$nienice. Jakie nieszczelnosci w rurociggach nalezy uwa-
zac¢ za dopuszczalne w kazdym wypadku, okresla kierow-
nictwo budowy. Nalezy jednak zwracaé¢ uwage na pewne
szczegoly, przy ktérych proba hydrauliczna jest jedynie
celowsy, jesli chodzi o charakteryzowanie szezelnoscei ru-
rociagu. A wiec przewod nawet hardzo nieszezelny
moze dawaé dobre wyniki podezas prob, o ile posiada
duzy zapas sprezonego powielrza, dlatego tez przewod
winien by¢ przed wlasciwem badaniem odpowietrzony.
Przy rurach kielichowych i nszczelnieniu sznurem ko-
nopnym, nalezy po nawodnieniu przewdd pozostawic
prze pewien czas pod ci$nieniem. Przewody o duzych
$rednicach (ponad 500 mm) dobrze jest nawadniaé na
24 godziny przed proba. Najwyisze probne cisnienie w
gérnym koncu przewodu powinno przenosié: dla prze-

wodoéw z rur o $redn. 300 mm lub wiekszej — 2 razy,
dla rur mniejszych — 24 razy normalne robocze nad-

ci$nienie, przewidywane w prébowanym odcinku przy
eksploatacji przewodu, nie mniej -jednak, niz 7,5 kg/cme,

Armatura wodociaggowa i oszczednosé wody.

Sumy placone za wode, zwlaszcza w miastach z wo-
dociggami budowanemi po wojnie, stanowia zwykle dosé
powaing pozycje. Ohecne wrzadzenia domowe powoduja
czesto nieoszezedne uzytkowanie wody. Inz. S. Dobro-
wolski w Biul. Wod.-Kanaliz. z marca 1936 r. omawia
braki konstrukcyjne armatury wodociggowej i proponuje
zastosowanie szeregu uzupelnien oszczednosciowych.

Zdaniem autora, najwazniejszym brakiem urzadzen
domowych jest niemozliwo$é nalezytego panowania nad
szybkosécia wyplywu wody z otwordéw rozbiorezych. Dla
usuniecia brakéw, powodujacych nicoszezedny wydatek
wody, inz. Dobrowolski proponuje nastgpujgce uzupel-
nienia. Koniecznem jest zalozenie na kazdym pionie wo-
dociagowym, tuz za wentylem przelotowym, odrecznie
regulowanych dlawikéw, jako miejscowych oporéw, od-
dzialywujacych na szybko$é wody w pionach. Zamiast
zwyklych kranéw rozbiorczych pozadanem byloby stoso-
waé krany z regulacja przeplywu, zwlaszcza na dolnych
pietrach, Do spiékiwania misek klozetowych obok nor-
malnych zbiorniczkdw dobrze byloby stosowaé aparaty
(zbiorniczki) o podwdjnem dzialaniu, a wiec splékujace
3-litrows porcja wody, wzglednie w razie potrzeby 8-mio
litrowy iloscia wody. Wreszcie inz. Dobrowolski pro-
ponuje dla oszezednosci wody przy umywalkach i wan-
nach stosowaé taki zestaw armatury, ktéry pozwala na
regulacje wody co do iloéci i czasu. Do regulacji ilosci
nadawalyby sie krany toaletowe z regulacja, za$ do re-
gulacji co do czasu moglyby byé uiyte sprezynowe wen-
tyle nozne. :

Ohecnie brak jest na rynku niektérych z wymienio-
nych urzadzen, lecz zapotrzebowanie oczywiseie wywola



ich produkeje. Naprzyklad dotad brak jest urzgdzen pro-
stych, dlawigcyveh przelot wody przy wiclkich $redni-
cach rur. Juko wentyle z dodatkowa regulacja moglyby
hyé zastosowane podobne wentyle, nzywane w central-
nem wodnem ogrzewaniu, po odpowiedniemy wzmocnie-
niu ich konstrukeji ze wzgledu na wysokie ciSnicnie w
rurach wodociagowych.

Budowa kapieliska we Lwowie.

W Czasopismie Technicznem z 10 lutego r. b. umie-
szczony zostal opis budowy drugiego micjskiego kapic-
liska we Lwowic, na terenie d, gminy Zamarstynow,
Wykonany basen podzielony zostal na dwie cze$ei: basen
kapielowy o wymiarach 75:X 60 m oraz basen plywacki
dla celdw sporiowych — 50 .X 20 m. Cze$¢ kapiclowa
posiada gleboko$é wzdluz bulwaréw zewnetrzayech 60
cm, po osi podluinej glebokosé jest wieksza i dochodzi
1,00 m. Basen plywacki posiada gleboko$é 1,50—2,00 m,
przytem wykonany zostal tutaj specjalny dél do skokow
o glebokosel 5 m. Baseny wykonano z belonu niezbrojo-
nego. Bulwary zbudowano w odcinkach 10 metrowej dia-
gos$ci, przedzielonych fugami dylatacyjnemi z asfaltu.
Dla lepszego uszczelnienia i polgezenia odeinkow, fugi
te maja w rzucic poziomym odsadzke 10 ¢m., Bulwary
zostaty posadowione na palach, bowient warstwy nosne
znajdujg sie znacznie nizej pod podstawa fundamenta
bulwaru, Stan wod gruntowych zmusil do zabezpiecze-
nia dna basenu kgpielowego przed mozliwemn szkodliwem
dziataniem. Z tych wzgledéw zaloZono pod dnem sieé

saczkdw, ktore odprowadzaja wode do Dbasenu plywac-
kicgo (glebszego). Wody zebrane przez saezki odpro-
wadza sie nastepnie kanatem spustowym do pobliskiego
potoku. Czesé jednak wod z ,,dotu do skokow” ,polozonego
nizej kanalu spustowego, hedzie w razie ezyszezenia doln
przepompowywana stad do kanaln, Dno obu basenow
wylozono plytami betonowemi. Plyty o wymiarach 1,50 X
% 1,50 m i gruboseci 15 em spoczywajg na 10-cio em pod-
sypee z plasku. Fugi pomiedzy poszezegdlnemi plytami
o szerokosci 1—2 em zalane zostaly asfaltem. Dla nawod-
nienia basenow pobicera si¢ wode z 3-ch studzien arte-
zyjskich, Studnie te polgezono rurociggiem ssaeym z rur
zeliwnyeh o $r. 100—200 mim, przytem od rurociggu od-
chodzy 2 odnogi o §r. 80 mm do hudynku stacji pomp.
Rurocigg zalozono w glebokosei 1,50—2,00 m pod te-
renem ze spadkiemm do studzien. W budynku pompowym
zainstalowano 2 pomnpy (jedna zapasowa), o wydajnoscei
72 m%/godz. (20 1js). Silnik clekiryezny posiada moc
3,0 KM. Woda ssana przez pompe ze studzien, tloczona
jest nastepnie do basenu rurami, wpuszcezonemi do bul-
waru basenu kapiclowego.

Calkowita wymiana wody (6500 m#%) nastepuje w cig-
gu 4 dni. Wymiana ta odbywa si¢ stale, niezaleznie od
tego hasen jest oprozniany dla gruntownego odezyszeze-
nia,

Ogolem wykonano 20.500 m? robot ziemnyeh, 1950 ms3
— robot betonowyceh, zabito 1400 sztuk pali, uloZono
570 m rur zelaznych. Catkowity koszt robdt wynidst
360.000 z1. Budowe ukonczono w r, 1934,

wk

Wiadomosci gospodarcze i prawne

Programy a rzeczywisto§¢ w dziedzinie drég wod-
nych w Polsce.

Pod powyiszym tytulem ukazal sie artykul prof. M.
Matakiewicza w kwartalniku ,,Sprawy Morskie i Kolon-
jalne” Nr. 4 z 1935 r. Tre$é tego artykulu hyla przed-
miotem odezytu, wygloszonego na zaproszenic Ligi Mor-
skiej i Kolonjalnej przez prof. Matakiewicza w Warsza-
wie. Wszystkic rodzaje przewozu, a wiec kolejowy, wo-
dny i drogowy maja swojga racje hytu, oczywiscie w od-
powiednich warunkach. W pewnych warunkach moina
z cala pewnoseig twierdzi¢, ze przewdz wodny moze
byé przynajmniej dwa razy tanszy od przewozu kole-
jowego., Po omoéwieniu ohecnego stanu drég wodnych
we Francji, Niemczech, Czechoslowacji oraz St. Zjedn.
Am. Poln., prof. Matakiewicz przychodzi do wniosku, ze
jegluga we wszystkich tych panstwach operuje statka-
mi o duzem zanurzeniu i duzej pojemnosci, gdyz tylko
w tym wypadka koszt jednostkowy przewozu, osigga
niskic wartosci.

W Polsce osia catej zeglugi musi byé Wista 1 ona
winna byé przysposobiona do wiclkiej Zeglugi. To tei
sprawie regulacji Wisly, nalezy poswigei¢ najwigeej wy-
sitku, Wyk_onunié wielkiej drogi wodnej Katowice—Kra-
kow—Warszawa—Gdynia wywola niewatpliwic koniecz-
no$¢ uzeglownienia innych rzek oraz konieeznosé budo-
wy kanaléw zeglugi. W kaidym razie wszystkie inne
drogi wodne powstang o tyle latwiej, o ile zasadnicza
linja wodno-komunikacyjna — Wisla — zostanie do-
prowadzona do stanu, odpowiadajgcego wielkim jej za-
daniom.

wk

Ubezpieczenia powodziowe w Austrii,

W Austrji odezuwano oddawna potrzebe zorganizo-
wania ubezpicczen powodziowyeh. Juz w r. 1913 tylu-
lem proby, z inicjalywy austrjackiego towarzystwa
»Wasserwirtschafsverband der Osterreichischen Indu-
strie”, ubezpieczenia tego rodzaju zostaly wprowadzone
przez dwa towarzystwa asckuracyjne, z ktérych jedno
dzialalo na terenie Austrji, drugie w Szwajcarji. Wy-
buch wojny przeszkodzit rozbudowie odnos$nezo apara-
tu organizacyjnego przedewszysikiem w zakresie rease-
kuracyj miedzynarodowych. Poniewaz ubezpieczenia po-
wodziowe z natury rzeczy wymagaja rozleglej podstawy
terytorjalnej, a ta w czasie wojny nie mogla byé rozsze-
rzona, §wiezo wprowadzone dzialy ubezpieczen powo-
dziowych zostaly na razie zaniechane. Rozwojowi tego
systemu  akeji ochrony przed ujemnemi skutkami we-
zbran nic sprzyjala rowniez polityka wewnetrzna, W wy-
padku kleski powodzi rzgdy i spoleczenstwa épicszyly z
reguly z pomocg dorazna, lagodzgea dolg terendw po-
wodzig nawiedzonych, tem samem ludno$é tych terendw
uczyta sie czekaé na pomoc z zewnatrz.

Mimo likwidacji omawianych dzialéw ubezpiecze-
niowych, w lonie tych towarzystw asekuracyjnych, ktore
je pierwsze wprowadzily, sprawa nadal nie przestala
by¢ aktualng, zachowujac pelng swojg zywotnosé. Po
wojnic zdarzaly sie wiec w Austrji  wielokrotnie wy-
padki zawierania indywidualnych umoéw ubezpieczenio-
wych z zakresu powodziowego, przez zaintercsowane
osoby 1 instytucje. Ponicwaz nie bylo tu towa-
rzystw dzialajacych w tyin zakresie, zawierano umowy
2z reguly z londyniskim Lloyds’eni, Dopiero restrykeje
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skarbowe z r. 1933 utlrudnily i eze$ciowo unienmioZliwily
zawieranic i wykonywanie tych umow.

Azceby istniejacej potrzebie gospodarezej mimo to za-
dosé uezynié, juz w r. 1034 na terenic Ausirji zostal ot-
warty dzial ubezpieczen powodziowych, w lonie austrja-
ckiego zastgpstwa jednego z angielskich towarzystw ase-
kuracyjnych., Wedlug ogdélnych warunkow ubezpiecze-
niowych w razie klesk elementarnych, do ktérych w tym
wypadku zaliczono powddz, towarzystwo przyjmuje na
siebie odpowiedzialno$¢ za straty na ruchomos$ciach
wzglednie nieruchomosciach (grunta, budowle, maszyny,
surowcee, plony, fabrykaty, pdifabrykaty i t. d.) ponie-
sione wskutek bezposredniego dzialania zywiolu. Ubez-

* pieczenia moga byé zawierane na sume odpowiadajaca
pelnej lub czeSciowej wartoéei odnoénych dobr ekonomi-
cznych w chwili powodzi. Na ubezpieczonym ciazy obo-
wigzek korzystania z osirzezen o niebezpieczenstwie po-
wodzi i wykonania ustalonych warunkéw w zakresie
zabezpieczenia dohr przed zbliZzajacemn sie niebezpieczen-
stwem, z reguly pod rygorem utraty prawa do odszko-
dowania w wypadku stwierdzonych zaniedbarn.

Wsrod osob korzystajeych z ubezpieczen powodzio-
wych ujawnia si¢ wyrazna anty-selekcja, niekorzystina
dla towarzystwa asckuracyjnego. Wynika ona stad, ze
do ubezpieczen tego rodzaju zglaszaja sie przedewszyst-
kiem klienci najbardziej zagrozeni. Towarzystwo broni
si¢ odpowiednio skalkulowanemi stawkami asekuracyj-
nemi oraz frescig kontraktu. Tendencja ta skolei nieko-
rzysing jest dla kol zainteresowanych. Przeciwdzialaé
jej mozna przedewszystkiem przez zasigganie opinji wia-
snych organizacyj gospodarczych np. Zwigzku Gospo-
darki Wodnej Austrjackiego Przemystu, co do warunkéow
umownych proponowanych przez Towarzystwo Aseku-
racyjne w kazdym poszezegélnym wypadku, (Dr. E.
K almus. Hochwasserschiden-Versicherung. Wasser-
wirtschaft und Technik. 1935, Nr. 34).

Inz. K. Debski

Dlugi meljoracyjne spétek wodnych.

Spotki wodne od szeregu lat znajdujg sie w trudnych
warunkach, gdyz dlugi meljoracyjne, zaciagniete w
Panstw. Banku Rolnym, czeslo przekraczaja obecna war-
tosé ziemi,

Zagadnieniu oddluzenia spdlek wodnych poswieca
artykul p. L. Guminski w miesieczniku ,,Rolnik Ekono-
mista” (Nr. 4, 516 — 1936 r.). Przy rozpatrywaniu spra-
wy oddluzenia nalezy przeanalizowaé mozliwos$ci i stan
finansowy spolek. W wyniku przeprowadzonych meljo-
racyj rolnik uzyskuje corocznie nadwyzki plonéw w sto-
sunku do tego, co bylo jego udzialem przed zmeljoro-
waniem gruntu, Ta nadwyzka plonéw staé sie winna
miernikiem mozliwo$ci rolnika w zakresie splat dlugow.
Nadwyike plonéw rolnik moze przeznaczyé na obsluge
dlugéw w Panstw. Banku Roln,. na koszta konserwacji
urzadzen wodno-meljoracyinych, na wzmozong uprawe,
no i wreszcie nalezy mu sie z tej nadwyzki pewien do-
chod, jako odsetek przedsigbiorcy. Jak wygladaja w
praktyce poszczegoélne pozycje, ilustruje nastepujace przy-
kladowe obliczenie. Koszty drenowania wraz z koszta-
mi meljoracyj rolniczych dla gleb lekkich, $rednio-prze-
puszczalnych i bardzo nieprzepuszczalnyell pozostaja w
stosunku 1 :1,4 : 2. Przecietnag nadwyzke plonow dla wy-
mienionych grup dla lat ostatnich mozna przyjaé¢ w q
zyta 1,5—2—25 q z 1 ha, co po przeliczeniu wyrazi si¢
w zlotych 15—20—25 zl. rocznie z 1 ha, -Je§li na koszta
konserwacji, uprawe i doch6d przeznaczyé odpowiednio
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5—-7,5—10 1., wtedy na obsluge dlugdéw pozostanie 10—
12,5—15 zh. z 1 ha. To sa mozliwosci spdlek wodnych
w zakresic splaly dlugow meljoracyjnych. Do tych moz-
liwosci dostosowaé nalezy stope¢ procentowa. Wycho-
dzac z tych liczb L. Guminski uwaza, Ze obciazenie 1 ha
znieljorowanego nie moze przekracza¢ 350—450 zt, Reszla
obcigzen winna byé umorzona,

Kredyty na roboty wodno - komunikacyjne.

W roku budzetowym 1936/37 na roboty wodne w za-
Lresie dzialania Ministerstwa Komunikaeji przeznaczo-
no z swn budietowych 2.280.000 z}. do czego dochodz
kredyly dodatkowe w kwocie 12 miljonow zi.

7Z powyzszych kwot na regulacje rzek przypadnie
2,318.000 zb, na Dbudowe zbiornikéw 5.490.000 zl., na
szluezne drogi wodne 2.485.000 zi, na zabudowanie poto-
kow  gorskich 1.470.000 zi, na budowe portdéw rzecz
nych 800.000 zi.

Kredyty na roboty meljoracyjne.

~ Ministerstwo rolnictwa przeznaczylo na wykonywa-
nic robét w zakresie meljoracyj podstawowych z kre-
dytow specjalnych 4,5 miljona zi. Suma ta zostala
przydziclona poszezegélnym urzedom wojewodzkim na
wykonanie $ciste okre§lonych roboét.
Kwota ta jest niezalezna od sumy 1,100.000 1., prze-
widzianej na ten cel w budzecie na rok 1936/37.
Przyznanie dodatkowych kredytéw na meljoracje
podstawowe ma na celu przyjscie z pomoca ludnosci
rolniczej w szczegolnoéci w wojewddztwach wschodnich.
60 procent calosci kredytu ma byé rozprowadzone

~w okresie przednéwka (kwiecien, maj, czerwiec po 20

proc.) a to celem nlatwienia przetrwania ludnosci rol-
niczej do nowych zbioréw,

Przy robotach wodno-meljoracyjnych przewidzia-
nych w b. r. bedg zatrudnieni pozatem z innych kredy-
tow junacy w ilosci 2 tysiecy.

Podzial kredytéw pomiedzy poszezegolne wojew.
przedstawia sie nastepujaco: m. Warszawa otrzyma na
ten cel 530 tys. zl. Przewidziane jest obwatowanie ui-
ziny lomiankowskiej, regulacja kanalu brudnowskiego,
odwodnienie puszczy kampinowskiej i szereg drobnicj-
szych robot, W, Krak. otrzyma 660 tys. zt., Lodz 510 tys.
z}.,, Lublin 390 tys. zi., Bialystok 520, Kielce 180, Wilno
220, Nowogrédek 300, Brzesé nad Bugiem 315, Luck 400,
i, woéw 510, Tarnopol 105, Stanislawow 150 i wreszcic
Poznan 270 tys. zi

Ruch w zegludze Srodladowej.

Wedlug ostatnich zestawien Glownego Urzedu Sta-
tystycznego, w r. 1935 przybylo do Gdanska 6.870 stat.
kow rzecznych o lacznej no$no$ci 886.424 tonn. Z te-
rytorjum W, M. Gdanska przybylo 2.931 statkéw, z Prus
Wschodnich 641, z Litwy i dalszych krajow 13, z Polski
3,285 statkow, w tem z Tezewa 403, z kanalu Bydgoskie-
g0, Noteci, Warty i Odry 2.195, z Wloctawka, Plocka,
Narwi, Biebrzy, kanalu Augustowskiego i Niemna 295,
7z Warszawy 392 statki. W tym samym okresic czasu
wyszlo z Gdanska 6.790 statkow rzecznych o ogélnej no-
snosci 883.849 tonn. Do miejscowosci na terenie W. M.
Gdanska poplynelo 2922 statkow, do Prus Wschodnich
580, do Litwy i dalszych krajow, 2, do Polski 3.266.
w tem do Tczewa 416, do miejscowosci polozonych nad
kanalem Bydgoskim, Notecig, Warta i Odra 2.099, do
Wloctawka, Plocka i miejscowosci, potozonvech nad Nar-



wigq, Bicbrzg, kanalem Augustowskim i Niemnem 74 oraz
do Warszawy 677 statkow. W pordwnaniu z r. 1934
liczba statkow rzecznych, ktore przybyly do Gdanska,
zmnicjszyla sie o 573, za§ liczha statkéw, ktore odply-
ncly, zwiekszyta si¢ o 171,

Znaczenie drég wodnych dla przemystu §laskiego.

W cyklu odezytow ,,Zagadnienia gospodarcze $ly-
ska”, organizowanym przez Instytut S$lgski, odbyl sie
dnia 28 lutego Db. r. odezyt inz. Zbignicwa Wasilewskie-
go p. t. ,Znaczenie drog wodnych dla przemystu §lg-
skiego”.

‘Whnioski prelegenta streszczajg sie nastepujaco: To-
pograficzny uklad duzych rzek polskich stwarza dogod-
ne warunki rozbudowy sicci drog wodnych, po ktorych
zegluga przyczyni sie niewatpliwie do ozywienia i ula-
twicnia wymiany i przewozdw.

Analiza kosztéw transportow kolejowych i samo-
chodowych, jakotez pordwnanie stosunkéw komunilkacyj-
nych w krajach zachodnio - europejskich i Rosji, do-
kladnie uwypuklaja warto$¢ i znaczenie drog wodnyeh
w ogblnej sieci komunikacyjnej i udzial ich w wymia-
nie débr.

zegluga $rodladowa ze $rodka przewozowego, ob-
stugujacego wszystkie towary, wobec nadzwyczajnego
rozwoju kolejnictwa musiala ustapié. Przewozy nato-
niiast nicktoérych towardw, a przedewszystkiem surow-
cow ciezkich, tanich i masowego spoiycia, w dalszyin
ciggu chetnic korzystaja z drog wodnych, wykazujacych
dotycheczas najnizsze koszta przewozu.

Dla przemystu slagskiego, skoncentrowanego na nie-
wielkim obszarze na krancach Rzeczypospolitej, sprawa
tanich przewozow posiada znaczenie wielkiej wagi i wy-
maga dokladnego rozwaizenia wszelkich mozliwosci ko-
munikacyjnych.

Realizacja istniejgcych projektéw polgczenia z por-
tami Baltyku, wymagajaca pewnego wysilku finanso-
wego, & mogaca przynie$é duze korzysci o znaczeniu pan-
stwowem, wohec bardzo malej popularnos$ei zagadnienia
drég wodnych, nie predko nastgpi. Stworzenie natomiast
dogodnych warunkbw dla tak zwanej ,malej zeglugi”
wislanej (barkami ponizej 250 tonn), wobhec juz cze$cio-
wo wykonanych robét pomocniczych, doskonale moic
byé¢ pokryte z sum zwyczajnych budzetéow Min, Kom.

Dowodemn zywotnosci sprawy i oplacalnosci kazde-
go grosza zainstalowanego w gdérpa Wisle jest rozwi-
jajaca sie z roku na rok zegluga weglowa, osiagajaca
mimo niesprzyjajacych warunkéw techricznych cyfre
130.000 tonn rocznych przewozdw.

Stworzenie drogi o duzej zdolnosel przepustowej,
taczacej Slask z  wnetrzem kraju, pociggnic za soba
uprzemyslowienie powisla i ,,zblizy” zaglebia weglowe
do kreséw wschodnich, oddajge duze uslugi tak prze-
mystowi Slaskiemu, jak calej Polsce, stanowiac zarazem
najlepszy czynnik propagandy na rzecz rozhudowy sieci
drég wodnych, bedacych dzi$ niestety najbardziej za-
niedbang dziedzing gospodarki narodowe;j.

Izba Przemystowo - Handlowa n Zegluga $réd-
ladowa.

Izba Przemystowo - Handlowa w Warszawie wy-
slgpila do minist. skarbu z prosby o zwoluienic na prze-
clgg trzech lat przedsichiorstw zeglugi $rodladowej od
podatku przemyslowego od obrotu z tylulu przcwozu
towarow.

Izba podkreslita, ze przedsiebiorstwa zeglugi $rod-
ladowej pracujyg w Polsce w  lrudnych warunkach ze
wzgledu na nicuregulowanic rzek, a zwlaszeza Wisly, co
pocigga za soby niczmiernie wysokic koszty eksploatacyj-
ne i doprowadza do zaniku rentownosel e galezi Zy-
cia gospodarczego.

Catkowite zwolnienic przedsi¢hiorstw zeglugi $rod-
lgdowej od podatku przemystowego od obrotu na okres
trzech lat, poczynajac od 1 stycznia r. b. pozwoliloby —
zdaniem Izby — tym przedsighiorstwom na czesciowe
chociazby zmodernizowanie i uzupelnienie przestarzale-
go taboru oraz stworzyloby podstawe dla zdrowszej kal-
kulacji handlowej.

Ruch towarowy na rz. Warcie

wedlug notowan stacji kontroli Miedzyched,

2 Przewiezione towary
3 . (w tonnach) na statkach
L™ Rodzaj w czasie od 1I do | Uwagi
P | & towaru 31.XI1,35
L%
o w dét w gore
1| 1| Maka zboz. 5.338
21 1| Zboze 19.030
3 Réine 131
Razem 24.368 131
Ruch zeglugowy na rz. Warcie
wedlug notowan stacji kontroli Migdzychéd.
IPS" Wyszczegbélnienie w dot|wgorel U wagi
1 | Statkéw préinych 1 82
2 " zatadowanych 80 1
3 | Holownikéw bez pociggu 20 w czem
18 razy ho-
lownik Ve-
nus jechat
tylko do
gran, pol.
niem,
4 | Holownikéw z pociagiem — 20 [jak wyzej
5 | Tratew w m? — -
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Zestawienie danych statystyeznych

co do przewozu towaréw i ruchu zeglugowego na drodze wodnej Wisla—Odra w . 1934,

Przewiezione towary na statkach w tonnach — przez

Rodzaj towaréw wedlug

Brdy ujscie

Bydgoszcz

Lisiogon

Nakto-Zachéad

Lipica

Drawsko

w kierunku

w kierunku

w kierunku

w kierunku

w kierunku

~ w kierunku

grup. pl:zewidzianych L do jeziora Gopta| . | | 1 | "
o | w wykazie towaréw do do do do do do do do do do do do
& : od od
2 taryfy opl. zegl.
o Odry Wislty Odry Wisly Wisty Nakta [Bydgoszczy| Odry Wisty Odry Wisty Odry Wisty
I | Cukier — 38.646 —_ 21,795 18.865 -— —_ — — 30 — —_ —
Maka 35 15.678 — 2.650 — — — — 1.889 15 1.788 —
Zbaoze . 573 79.119 815 67.096 51.553 — —_ 462 4.269 10911 170 12.315 155
Maczka karto{lana . — 160 — 160 160 | — — — —_ 3.106 — 3.618 —
Rézine 4918 848 1,820 — — — 8 — — — 150 — 126
II | Soda — 8.457 — 8.457 8.457 — — — — — — - =
Garbmkx. skér :
i welna ¥ sur. papm 3.335 452 | 3651 452 — — — — 1.826 — — _ _
Otéw . — - — — — — — — — —
Nafta i benzyna . . — - - - — — — — — —
Sledzie . . . ] - — 6 — — — 6 — — — — —
Ziemniaki . - 1.491 — 1.541 1.541 — — — — — — —
Stoma i siano niepraso- —
wane . . - - - - -_ — — — — — . — —
Réine . . - 95 — — — — ~— — 732 3.138 | 2.036
I} Drzewo obrobione i tarte 8217 4.113 3081 46 46 — 156 3.929 5.657 — 8.152 | —
Drzewo okragle . - - - — —_ — — — 552 — 1.179 | 181
Kopalniaki, stupy tel. i
podkl. kolej. . - - — - — - — — — — — — —
Chlorek . . . - - - — — — — — — —
Cegta 4538 | — 179 120 — — 110 80| — — — — —
D o ¢ - — — - — - — — —
Dezewo apatows — | -] = = A I e R A Nyl e
Fa: -y 1 - — - — o — — - -
Wegiel . . . 2.291 150 711 — — — 321 — — —
Tort . . . - — 9 — | 20 =~ —~ - — — — -
Kamienpie polne - — 90 90 — — — — — —
Pasza wszelkiego rodzalu - - - — — - —_ — — 141 — 184
t - - - - - - s - - - -
gz:;'lc;zy sztuczne ' _ - _ - - s0| 339 3 — — g
Razem A, towary na statkach 165. 17 | 149.936 10.983 | 102.506 80.712 240 601 4,521 6.434 22,118 2.302 32.286 4.244
“ B. tratwy w tonnach| 29.783 1.471 21.229 25.851 4.576 —_ 4.076 15.522 — 17,367 — 30.436 —
w - s w m? 236.368 11.674 | 168.479 | 205.165 36.312 — 32.341 123.191 — 122.265 — 143 107 —
Ogélem tonn ' 46.300 | 151.407 32.212 | 128.357 85.288 240 4.6717 20.043 6.434 40,155 2,302 62,722 4,244
C Ruch zeglugow Przyjechalo
1| Statki-berlinki zatadow. 147 953 113 702 3 569 3 13 32 43 139 21 200 36
2 " prézne . 1.018 199 884 192 3 10 4 574 37 58 3 143 2 186
3 Holowml:x 193 224 297 282 5 40 3 42 38 40 48 48 56 56
4| Parostatki osobowe mieszane,
i osob. tow, 58 25 5 — — — — — —_ — 5 24 —_ —
Ilo§é¢ $luzowan . 1.719 1.416 1,724 1.665 11 870 16 844 422 141 513 236 630 252
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Zestawienie danych statystycznych

co do przewozu towaréw i ruchu zeglugowego na drodze wodnej Wisla—Odra w 1935 roku.

W tranzycie
Przewiezione towary na statkach — w tonnach — przez przez Brdyujscie
Bydgoszcz, Na-
Rodzaj towaréw wedlug === R N e kto-Zachéd, Li-
L. grup, przewidzianych Brdyuijécie Bydgoszez | Llslogon | _Nakfo-Zachéd Lipica Drawsko picg i Drawsko
p. w wykazie towaréw do w kierunku w kierunku | w kierunku w kierunku w kierunku w kierunku w kierunku
o taryfy opl. zegl. ldo jeziora Gopla | I J ' T
& do do do do do do T s do do do do do ! do do do
IS Odry | Wisty | Odry | Wisty | Odry Wisty | Nakt Byd. Odry | Wisty | Odry | Wisly | Odry | Wisty | Odry ‘ Wisty
I akia | goszezy i | ’
|
1| 1] Cukier . . . . 202| 62.370 45.788 37.007 — — — — — | 128
2 Maka . . . . 86| 34.819 1,599 592 360 1.790 — 1.906 252 — 3
3 Zboze . 98.716 9| 88.519 54,895 ; 1 11.901| 17.685| 606 | 10594 " — 55
4 Maczka kartoflana 500 500 500’ 1 4907 — 5.013 161
5 Rézne . . . . 5.869 1.218 1.735 155 | 9 21 — 262 — 2843 832
6|M|Soda . . . . . 9.848 | 9.848 9.848| |
7 Garbniki, ‘skéry sur., papier { i
wetna . . 2,936 559 3.649 548 | 1,656
8 Oléw . [
9 Nafta i benzyna . , . ‘v ‘,
10 ledzie . . ‘ ! i
i1 Ziemniaki ‘ i " J
12 Stoma i siano uxeprasowane i 47 104 55| 6817| 2360 5348 1.111
3 Rézne . 68 15 | | 1.163 1291 — | 5275| — | 3294
14 [IIV | Drzewo obroblone i tarte 1.166 1.588 1,163 50 50 i ) ’ ’ : -
15 Drzewo okragle . } i
16 Kopaluniaki. stupy tel. i odkL : [ |
l:l)colegowe Y p 125 143 — 143 — — —
17 Chlorek . . . , — — —
18 Cegta . o ”s 568 o2\ | 189
% Bosoeo cpatowe - 17 '* 1631 1723 2.505
21 |IV | Faszyna 19 70 19 !
22 Wegiel 1.035 30| 376 | 316
23 Torf 44 214 (i 180
24 Kamienie .palne . 721 906 270/ 2817 _
25 Pasza wszelkiege rodzaju 150 f - 120 - — - —
2 Rawozy sztuczne . ’! — — — 1107 — |1.105
. ‘ }
‘ ‘
t tatkach: 11,338 | 210.568 7.519 | 154.392 125 103.162' — 385 1,163} 14.458} 15.910 2.674) 29.748 9.247 9,381 | 7.791
Razem fratwy w tonnachs 49.637|  B817| 16.63¢| 18785| 134 1363 — 1.932| 15576 — | 12847 — | 22570 — 5691 --
7 w m? 393.940 6.482 | 132.017 | 149.088 1060, 10815} — 15.326 | 123.617 - 90.359 | 151.212 — —
Ogétem tann: 60.975 | 211,385 | 24.153[173.177|  259|104525, — | 2317| 16.739| 14.458| 28757 2674| 52.318| 9.247| 15077| 7.791
Ruch zeglugowy: Przyjechalo
1 | Statki—berlinki zatadowane 93| 1301 86! 1027 1l s — 8 71 89 92 23] 178 60 a8l 39
2 ” préine 1277 94 1124} 150 —_ 20 3 795 86 32 4 90 7 142 21 8
3 Holownlkl . 262 291 380! 393 2 66 — 68 318 62 41 47 50 50 4| 3
4 | Parostatki osob., miesz. i osob -tow. 72 40 18 5 — — — — 58 2 12 23 — — 3 6
Hos¢ éluzowan . 2195 1741 1948 [ 1923 10 931 ' 3 1010 469 185 383 | 183 648 252 — —




Zycie techniczne

Dyskusja w Stowarzyszeniu Technikow w sprawie
budowy portu w Warszawie na Saskiej Kepie.

Dnia 6 marca r. b. odbylo si¢ w Stowarzyszeniu
Technikow w Warszawie, zebranie dyskusyijne w spra-
wie budowy portu na Wisle na Saskiej K¢pie. Referat
o roli portu wyglosit inz, K. Rodo wicz Prcle
gent zwroécil uwage na niskie polozenie przeznaczonych
do tego cclu terendow; zalewne trzesawiska, najlepicj
si¢ nadajq na baseny portowe, a wykopywana z base-
now ziemig z latwodcig tanio mozna pozostale tcreny
portowe podwyzszyé. Prelegent pokazal na ekranie pro-
jekt 4-o0 basenowego portu na Saskiej Kepie, jak row-
niez wykresy i schematy, obrazujace ruch towaréw na
Wisle, z ktérych 78,5% przewozi sie na barkach i 21,5%
na statkach. Biorac pod uwage przyrost ludnoscei, port
na Saskiej Kc¢pic bedzie mogl w ciggu 20 lat obstugi-
waé catkowicic zapotrzebowanie Warszawy. Port ten
bedzie mial dogodne polaczenie z linjami kolejowemi.
Do calkowitego wyladowania towardéw z portu potrzeba
bedzie dziennie ok. 40 wagonow towarowych, co zda-
niem prelegenta nie moze zatamowaé ruchu miejskiego.
Prelegent podkres$la, ze projekt budowy portu na Saskiej
Kepie zostal definitywnie przez wiladze zatwierdzony i
budowa zostala rozpoczeta w 1933 r. Dotychczasowe
koszta budowy juz wyniosty 4% milj. zl,, a dokonezenie
rob6t wymaga takiej samej sumy.

Nastepnie zabral glos prezydent miasta Warsza-
wy Starzynski wyjasniajac, ze Zarzad miasta
nie mial zamiaru dazyé do zniesienia istniejacych 2-ch
basenow portowych na Saskicj Kepie, Icez tereny, na
ktérych powstaé mialyby nowe haseny, zarzad miasta
ma zamiar przeznaczyé, na staly park wystawowy, co
jest zgodne z zaslrzezeniem hipotecznem, dokonanem
przez b. zarzad miejski. Stwierdzajac konieczno$é¢ bu-
dowy portu dla Warszawy nictylko importowego, lecz
réwniez i tranzytowego, p. prezydent widzi moznoéé
urzadzenia nie jednego, lecz kilku portow w Warszawie.
Ze wzgleddw urbanistycznych i reprezentacyjnych, jak
rowniez konieeznosci stworzenia zbiornika powietrza dla
centrum miasta, centralny handlowy port na Saskiej
Kepie, zdaniem pr. Starzynskiego, nie jest pozadany.
Handlowa dzielnica, nie moze byé miejscem reprezenta-
cyjnem. Z punktu widzenia gospodarczego Warszawa
musi mieé¢ staly teren wystawowy,

Pro. Rybczyns ki stwierdzil, ze haslo
,frontem do Wisly” nie jest tylko zagadnieniem estetyki,
lecz wainem jest praktyczne zuzytkowanie portu. Zna-
lezienie terenow odpowiednich na urzadzenie wystawy
jest znacznie latwiejsze, niz wyszukanie odpowiednich
teren6éw dla budowy portu, wskazane jest przeto uzgod-

nienie potrzeb miasta i portu. Urzadzenie portu na Go-

ledzinowic wymagaloby zbyt wielkiego nakladu kapi-
talow.

Inz. Klarner oéwiadezyl, ze zdaniem Izby
Przemystowo-Handlowej teren na Saskiej Kepie nie jest
odpowiedni na port dla Warszawy.

Nastepny méwea, arch. N a g o r s k i, okreslil
architekture jako wykladnik zagadnien kulturalno-cy-
wilizacyjnych i rozpatrzyl z punktu widzenia urbanistyki
zagadnienie budowy portu na Saskiej Kepie. Budowa
tego portu zdeklasowalaby Warszawe do rzedu miast
handlowych.

Inzz. Tillingecer wypowiada sie stanowczo
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przeciwko wysuwanej w dyskusji koncepcji budowy por-
tu w Goledzinowie. Rozwigzanie takie uwaza za nie-
celowe wobec poloienia tego portu tuz obok budujace-
go sie portu na Zeraniu, pozatem za$ ten ostatni jako
port o stalym poziomie kosztowaé bedzie na 1 mb. obrze-
za kilkakrotnie taniej.

W dalszej dyskusji podnoszono, ze port w cenirum
miasta wzmozonemi transportami tamowatby komunika-
cje miejska, pozatem zapewne niezadlugo okazalby sie
niedostateczny. Wypowiadano réwnies zdanie o potrze-
hie stworzenia kilku portéw dzielnicowych.

Sprawa budowy kanalu Goplo—Warta.

W zwigzku z postepujacem obwalowaniem Warty
i konieczno$cia regulacji odcinka rz. Warty pod Morzy-
slawiem, odbylo si¢ w dn. 23 i 24 marca r. b. komisyjne
zbadanie terenu w miejsen projektowanego polaczenia
kanalu Goplo—Warta. Komisja w skladzie delegata Min.
Komunikacji inz. Kollisa, Dyr. inz. Zakrzewskiego, jako
przedstawiciela Urzedu Wojew., w Poznaniu oraz inz.
Ulkowskiego z Poznania, inz. K. KluZniaka z Eodzi, inz.
Dunina i inz. Mlynarskiego z Konina, zbadala na miejscu
kilka alternatyw doprowadzenia kanalu Goplo—Warta
do rz, Warty oraz urzadzenia przetadowni.

Konferencja w Minist. Komunikacji w sprawie
organizacji akcji przeciwpowodziowej.

Dnia 31 marca r. b. w Ministerstwiec Komunikacji
odbyta sie z udzialem przedstawicieli Biura Drég Wod-
nych, Instytutu Hydrograficznego, Biura Wojskowego,
Gl Inspekeji Komunikacji, Panstw. Inst. Meteorol. oraz
9 zainteresowanych wojewodztw konferencja w spra-
wie organizacji akeji przeciwpowodziowej. Konferencje
otworzyt Dyr. Biura Drég Wodnych inz, Romanski, pod-
noszgc potrzehbe opracowania jednolitej dla calego Pan-
stwa ramowej instrukeji dla sluzby wodno-komunikacyj-
nej w zakresie akeji przcciwpowodziowej. W dyskusji
szczegOlowo omodwiono organizacje akeji w wypadkach
powodzi oraz zadania i potrzeby w zakresie sygnalizacji
standw wody i prognozy hydrologicznej na rzekach.

Odczyty w Stowarzyszeniu Technikéw o pracach
Miedzynarodowego Kongresu Zeglugi w Brukseli.

Dn. 3 kwietnia r. b. w sali Stowarzyszenia Technikow
w Warszawie wygloszone zostaly dwa odczyty o pracach
Micdzynarodowego longresu Zeglugi w Brukselli, W od-
czycie pierwszym dyr. inz, E. Romans ki przed-
stawil zebranym program prac Kongresu, jego organi-
zacje 1 przebieg obrad. Nastepnie prelegent zapoznat
z najbardziej imponujgcym objektem sztuki inzynierskicj
w dzicdzinie wspoélczesnej hydrotechniki komunikacyj-
nej — kanalem Alberta. Kanal ten pochlongl juz 2 mil-
jardy fr. belg. (ok. 400 milj. zL). Roboty przy budowic
kanalu, kiorego dlugo$é wynosi 145 km, sa juz na ukon-
czeniu.  Cze$é kanalu w glebokim 64 m wykopie jest
juz gotowa,

Nastepnieinz. Tillin ger przedstawil w stre-
szczeniu omawiane na Kongresic zagadnienie roli drog
wodnych i kelei Zelazinych w ogoélnej sieci komunikacyj-
nej réznych panstw. Prelegent, korzystajac z wykresow
i dat statystycznych wykazal, jak stosunek tyeh dwuch



rodzajow komunikacji w naszym kraju uklada sie dla
drog wodnych dotad jeszeze niepomyS$inie, Odezyty obu
prelegentow byly bogato ilustrowane przezroczami,

Zjazd Gazownikéw i Wodociggowceow Polskich.

W o dn. 25—27 czerwea 1936 r. we Lwowie odbedzie
sle XVII Zjazd Gazownikow i Wodociggowedw Polskich.
Jako hasla dla referatéw obrano szereg zagadnien z dzie-
dziny wodociggowo - kanalizacyjnej, techniezno - sani-
tarnej i gazowniczej. Miedzy innemi omawianoby spra-
we uprawnicn do proj. i budowy wodociagéw 1 kanali-
zacyj, prace wykonane przez Migdzywojewddzkie Komi-
tety Ochrony rzek przed zanicezyszezeniem i t. p.

Whnioski vchwalone
Kongres Zeglugi.

przez XVI Miedzynarodowy

Sekejal, Zegluga wewnetrzna,

Kwestja 1.

1. Studja nad wplywen, jaki wywicerajg na zegluge
oraz na utrzymanie tozyska i brzegéow kanaléw i rzek
skanalizowanych:

a) fala w poblizu $luz o wielkich roznicach pozio-
mow przy szybkiem napelnianiu i opréznianiu
tych Sluz.

b) Zmiany pozioméw wody wskutck zmian w natu-
ralnem lub sztucznem zasilaniu lub tez pod wply-
wem dominujacych wiatrow (przy dhugich stano-
wiskach).

Whnioski:

Do p. a).

1) Codosamych zjawisk: Fale powsta-
te wskutek funkejonowania $luz sa tem silniejsze, im ob-
jetosé wody przy napelnianiu i wypréinianiu $luz jest
wigksza. Nalezy wige regulowaé rozsadnie czynnosci
otwierania i zamykania zatworow do napelniania i wy-

prozniania,
Fale sa slabe, kiedy przekroj zwilzony kanalu jest
duzy, — ale szcrokosé ma lu znaczenie powazne. Jest

wige korzysinem z tego wzgledu przyjmowaé przekroj
poprzeczny o szeroko$ci na poziomie zwierciadla wody
stosunkowo znacznej.

Chyzos¢ posuwania sie czola fali zalezy gldwnie od
elementow geometryeznych przekroju zwilzonego i wy-
raznie jest réwnomierna. Chyzo$¢ innych punktéw fali

‘zalezy. rowniez od jej wysokosci.

Fale rozprzesirzeniaja sie w ciggu znacznego czasuy,
wysokos$é ich zmmniejsza sie powoli i stopniowo, stosow-
nie do dlugosci ich rozprzestrzeniania sie.

2) Co do Srodkdéw zapobiegaw-
¢z y c h. Stosunkowo znaczna szerokos$é¢ zwierciadla
wody ulatwia rozplaszczenie si¢ fal. Ten sam wplyw wy-
wiera zwigkszenic chropowatosei brzegdw, kolejne
ziniany odcinkéw kanalu szerokich i waskich lub zasto-
sowanie zbiornika ,tlumigcego” powyiej $luzy.

Wydalniejsze oslabienie fal otrzymuje sie przez roz-
galezienia, nalezy jednak ich wplyw studjowaé blisej.

" Do punkiu b kwestji.

1) Co do zasilania, Urzgdzenia, zawiera-
jace limnigrafy, anemometry i pluwjomelry, polgczone
specjalnemi linjami telefonicznemi z punktami zasilania
i wyprézniania, pozwalaja w kazdej chwili regulowaé

jedno i drugie w len sposob, by o ile mozno$ei uniknaé
znacznicjszych roinic w poziomach wody.

2) Co do wplywu wiatru Wplyw
wiatru jest tem znaczniejszy, im blizej jego kierunck
zbliza sie do osi kanalu, Stosunkowo znaczniejsze rozni-
ce poziomoOsw nie powinny mieé¢ micejsca w stanowiskach
nawet dhugich, ktoryceh o§ tworzy znaczniejszy kat z kie-
runkiem wiatrow dominujacych, to samo tyczy si¢ sta-
nowisk o kilku odcinkach skierowanych w réznych kie-
runkach.

Lasy, stosownic do swego polozenia odnosnic kie-
runku wiatru, stanowiag zaslone. Wzdhiz niektorych sta-
nowisk kanaléw sy sadzone drzewa jedynic w celu za-
bezpicezenia zeglugi od wiatrow panujacych.,

Srodkiem skutecznym dla zapobicgania wahaniom
poziomu wskutek widtru w dlugich prostych stanowi-
skach jest podzielenie ich na odeinki, zamykajac w ra-
zie potrzeby, zatwory bezpicezenslwa, urzgdzane zwykle
w celu przeciwdzialania skutkom przerwy nasypow.

Kwestja I1.

Regulowanice poziomdéw wody w rzekach skanalizo-
wanyeh i regulowanie przeptywdw  wody na ostatnim
jazie przy wykorzystaniu sily wodnej 1 bez jej wykorzy-
stania.

Whnioski:

1. Gdy sila wodna nie jest wykorzystana, azeby
sprowadzi¢ do minimum wahania poziomdw, wskaza-
nem jest:

1) Nie ograniczaé¢ sie do informacyj o poziomach
wody, o jej temperaturze i o przewidywaniach meteoro-
logicznych, leez zasiegaé je réwnicz i co do zapasdw
wody w stanowiskach, o obj¢tosciach przeplywu natu-
ralnego rzeki i jej doplywdw, a takze i co do sily wiatru,
gdy chodzi o dlugie stanowiska.

2) Sceniralizowaé zbieranic informacyj, a w pew-
nych wypadkach i dyspozycje otwierania i zamykania
urzgdzen pietrzgcych.

3) Tak regulowaé otwieranie i zamykanie sgsiadu-
jacych jazow, azeby kazde stanowisko bylo w stanie nie-
tylko podotaé wahaniom przeplywu naturalnego i wia-
tru, ale takze skutkom manipulowania urzgdzeniami pie-
trzgcemi, wyzej lezgcemi. Moze to niekiedy spowodo-
wa¢é otwieranie kolejnych jazéw od dolu ku gérze, w ce-
lu zabezpicezenia sie przed skutkami blednego manipu-
lowania.

4) Dysponowaé limnigrafami i anemometrami,
a takze linja telefoniczna, o oddzielnych stacjach wy-
wolawcezyceh, dajgeg moino$é podania wiadomosei i za-
rzadzen w najkrotszym czasie. Dla waznych drog wod-
nych bedzie pozytecznem zaopatrzenie centrali nadaweczej
w przyrzady samozapisujace poziom wody na odleglosé.

II. Gdy sila wodna jest wykorzystywana, wskaza-
nem jest jako zasada ogoélna, azeby wyzyskiwaé sile wod-
na, bedaca do rozporzadzenia nma drodze wodnej, tylko
w miare przeplywu.,

W tym wypadku wszelkie §rodki, zapobiegajace wy-
haniom poziomu wody i zastosowanie wyzej przytoczo-
nych zabiegéw winno by¢ jeszcze $cislej stosowane, Po-
dawanie wiadomoscei i przewidywan winno byé stoso-
wane w krétszych odstepach ezasu.

Sprawa regulowania poziomu

wody w gorze
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i w dole ostatniego z dotu jazu bedzie przedmiotem obrad
przyszlego kongresu,

Kwestja III.

Prace na rzekach nieskanalizowanych i obwalowa-
nych z punktu widzenia zeglugi i ochrony tcrenéw nad-
brzeznych,

1) W razie potrzeby regulacji rzeki na wielka wo-
de, mozna osiggnaé¢ pozadany wynik, budujac waty w ten
sposob, by ich rozstawa i kierunek byly wyznaczone po
przestudjowaniu mozliwego wplywu kierunku walow na
ukladanie sie nurtu przy $redniej i niskiej wodzie.

2) W wypadku, gdy zachodzi potrzeba uregulowania
koryta rzeki (wylgcza sie lu ujscie rzek i delty), nalezy
skoncentrowadé niskie wody w jedno koryto dla wody
$redniej, przeprowadzajac boczne ramiona rzeki na po-
ziomie niskiej letniej wody, lub poziomie bliskim do tegoz.

Powyisze nie jest potrzebne na rzekach, na kioryeh
juz wykonano regulacje koryta na wode Srednig, spro-
stowanie, ustaleniz brzegéw i szerokosei koryta. Jednak-
7ze roboty te winny byé wykonywane nadzwyczaj prze-
zornie ze wzgledu na znaczne zmiany, jakic mogg onec
wywolywaé w zachowaniu sie rzeki,

Mozna regulowaé koryto malej wody, gdy spadek
nie jest zbyt silny, a objeto$é letniego niskiego przeply-
wu niezbyt slaba. Roboty te wykonywuje sie z pomoca
tam poprzecznych i podiuznych. .

Zbiorniki dopelniaja regulacje koryta na malg wode.

3) Wskazanem jest dopelnianie tcoretycznego slu-
djowania projektow regulacji rzek prziz doswiadezenia
laboratoryjne na modelach.

KOMUNIKATY.
Komunikat L

Forma przekroju poprzeczuego i sposéh umocnienia
skarp kanalow oraz rzek naturalnych i skanalizowanych,

Bibljografja

Matakiewicz M. prof. dr. inz. Materjal ruchomy w
potokach i rzckach i badanie jego ruchu. Lwow, 1936.
Odbitka z ,,Czasopisma Technicznego”.

W niezmiernie interesujacej i cennej pracy prof, M,
Matakiewicza znajdujemy zebrane z wielka skrupulatnoscia
wyniki licznych badan réinych autoréw oraz Jego wlasne
w zakresie zagadnien unoszenia oraz wleczenia materjatu
ruchomego przez rzeki. Czytamy w pracy kolejno o cha-
rakterze materjalu rzecznego, jego ruchu, o sile poruszajacej
wreszcie o ilosci poruszonego materjalu. Osobny rozdzial
traktuje o przyrzadach do pomiaru ilosci rumowiska oraz
materjalu zawieszonego. Ze wzgledu na bardzo wazny temat,
Yaczacy sie $cidle z zagadnieniami regulacyj rzek, zabudo-

zabhezpiceczajacy od zniszcezenia, powodowanego przez
statki o wlasnym napedzie i statki holowane. Otrzymane-
wyniki.

Whniosek: wstawienie do przyszlego
kongresu komunikatu na temat:

programu

Jaki jest w roznych krajach stan obeeny obserwacii,
do$wiadezen i badan, odnoszacych sie do nastepujacych
kwestyj:

1) wplyw przekroju normalnego (forma, proporcja

i wymiary) kanalu na chyZos$¢ i posuwanie sie
statkow, z uwzglednieniem rdéznyech celéw, do
ktoryeh kanal stuzy.

2) Wplyw réinzgo rodzaju fal na brzegi kanalu
na poziomie wody, powyzej i ponizej tego po-
ziomu.

3) Wplyw ich na dno kanalu.

Przestrogi, jakie nalezaloby wysnué oraz $rodki juz

przedsiewziete na podstawie powyzszych obserwacyi,
doswiadezen i badan,

omunikat Il — wnioski nie zostaly zgloszone.

—
Il

_—

Komunilkat IIL

Rola drég wodnyen $rodigdowych w caloksztalcie
sieci komunikacyjnej danego kraju.

‘Whniosek:

Sekeja  Zeglugi  wewnetrznej, przychylajac sie do
wniosku referenta generalnego wyrazila zyczenie, aze-
by w programie przysziego kongresu znalazla sie spra-
wa:

1) Stopien rentowno$ci drég wodnych

2) Srodki do uzgodnienia intereséw réznego rodza-

ju transportu z wymaganiami dobra ogoélnego.

3) Przyjete Tub studjowane w réznych krajach

programy ulepszenia, rozbudowy i ochrony $rod-
ladowych drog wodnycl.

wania gérskich potokéw i budowy zbiornikéw, z praca prof.
Matakiewicza powinién sig zapoznaé kazdy hydrotechnik.

Wiadomosci Stuzby Hydrograficznej. Warszawa, 1936.
Zeszyt 3.

Kolejny zeszyt ,Wliadomosci" poswigcony zostal udzia-
towi Polski w V Konferencii Hydrologicznej Panstw Bal

tyclkich. Znajdujemy tu w polskiem brzmieniu referaty zglo- —

szone na powyzsza Konferencje. Referaty te poruszaja na-
stepujace tematy: inz, K. D e b s k i — Poglebienie dna
rzek pod mostami; inz, K o 1 11is — Kilka koncepcyj w
zakresie przewidywan hydrologicznych oraz ich zastosowanie
praktyczne; inz A. R u n d o — Materjaly do badas nad
bilansem hydrologicznym Baltyku; inz. T. Zubrzycki
— Postep fal wezbrania w gérnym biegu Wisly,

Redaktor naczelny: Inz. E. Romanski.
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Redaktor odpowiedzialny: Inz. WI. Kollis,

Stowarzyszenie Czlonkéw Kongreséw Gospodarki Wodnej.
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