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Tadeusz Tillinger

Program rozbudowy drég wodnych w Polsce.

W ostatnich czasach coraz bardziej ugrunto-
wywtje sie poglad, Ze na szeroka skale zakrojone
roboty publiczne, wielkie, a celowo zaprojektowa-
ne inwestycje, sa jedynem wyjsciem z ciazacego
nad swiatem kryzysu Warunkiem jednak nieod-

zownym, by powyzszy wysitek dopial celu, jest
rentownos$é tych inwestycyj.
W kazdej dziedzinie moga byé inwestycje

mniej lub wigcej rentowne. Chodzi o to, by i w
dziedzinie drég wodnych nie marnowaé wysiltku i
wybraé przedewszystkiem te projekty, ktore sg juz
odpowiednio przestudjowane przez fachowcow,
technicznie przygotowane i obiecuja korzysci
wspotmierne do wydatkow.

Nizej podane sa dwa programy robét, mniej-
szy 1 wickszy, na 168 i na 360 milj. zl., zawiera-
jace wykaz szeregu projektow ze zwiezlym opisem
i umotywowaniem ich celowosci.

Program drugi, na 360 milj. zi., jest dos¢ ob-
szerny, nie zawiera on jednak wielu z tych projek-
téw, ktére u nas w ostatnich czasach byly podno-
szone, nie zawiera ani Kanalu Weglowego, ani Ka-
nalu Matopolskiego Wista — Dniestr, ani Kanalu
Wieprz — Bug, ani wielu innych projektéw (np.
skanalizowania Wisty pod Warszawa za pomoca
jazu pod Bielanami). W pierwszym bowiem eta-
pie powinna byé doprowadzona do porza,dku ist-
me]a,ca u nas sie¢ drég wodnych i w niej poczy-
nione te udoskonalenia, potaczenia i dopetnienia,
ktére naitariszym kosztem dadzq najwickszy sku-
tek pozadany. W tym okresie moze si¢ rozwinagé

odpowiednio nasza zegluga wewnetrzna a spole-
czenistwo przyzwyczai sig do jej wykorzystywa-
nia, W tym tez okresie Wyrob1 sie odpowiednio i
nasz personel techniczny i zeglugowy, ktérego w
tej dziedzinie posiadamy niewiele. Wtedy nastapi
czas na dalsze inwestycje, ktorych program i ko-
lejnosé wtedy latwiej moina bedzie wytkna,c

Oczywiscie, podany nizej program moze miec
wiele brakéw i wad i byloby bardzo pozadanem, by
mo6gl byé wszechstronnie przedyskutowany, co
przyczyniloby si¢ do posunigcia naprzéd tak wy-
jatkowo zaniedbanej u nas sprawy, jak sprawa
drég wodnych.

Ministerstwo Komunikacji opracowalo 5-letni
program inwestycyjny w dziale drég wodnych na
sume 168.580.000 zl., czyli srednio po 33.716.000 z!.
rocznie, a wigec prawie tyle, ile wynosily wydatki
budzetowe na drogi wodne w latach 1930-32, kie-
dy byly uznane za mewystarcza)a,ce

Jezeli jednak przyjaé pod uwage, ze ze wska-
zanej sumy 66.500.000 zi, czyli 40% przeznaczone
jest na budowe zbiornikéw, czego dawniejsze bud-
zety nie przewidywaly, to okazuje si¢, ze na drogi
wodne we wskazanym programie przewiduje sie
mniej, niz przed kilku laty i ze program ten jest
wiecej niz skromny:

Wobec tego zostal réwniez opracowany nieco
obszerniejszy program na wypadek, gdyby okazala
sie mozno§é skierowania na budownictwo wodne
wiekszych sum. Program ten obejmuje okres 6-ciu
lat, liczy sig z realng mozliwoscia wykonania robét,
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tak ze wzgledu na stan projektow, jak i ze wzgle-
du na mozliwe tempo robot, oraz ma na wzgledzie
zesrodkowanie wysitku na pewnych okreslonych
zadaniach, ktére tworza pewna calos¢ i obiecuja
daé¢ powazny i szybki efekt ekonomiczny. Program
ten obejmuje okres 6-letni i obejmuje roboty na
sume 360 miljonéw zlotych, czyli srednio 60 mi-
ljonow zl. rocznie, t. j. prawie dwa razy wiecej,
niz wynosily asygnowania budzetowe przed 5 laty.
Skok nie jest zbyt gwaltowny.

Program ten obejmuje wszystkie roboly, prze-
widziane 5-letnim programem — Ministerstwa
Komunikacji, ponadto za$§ przewiduje jeszcze in-
ne. roboty na sume ok. 200 miljonéw zlotych.

tokéw (p. 1-—7 programu), przytaczamy bez zmian
objasnienie do 5-letniego programu Min. Kom.

A. Pierwsza grupa robdt: ,Bu-
dowa zbiornikéw retencyjnych i zabudowania po-
tokéw 1 rzek gorskich” ma na celu ztagodzenie
skutkéw kleski powodzi przez uregulowanie prze-
plywu wielkich wéd zapomoca budowy zbiornikow
oraz powstrzymania ruchu rumowiska przez zabu-
dowanie potokow i rzek gorskich. Zbiorniki reten-
cyjne oddzialywaé beda ponadto korzystnie na wa-
runki zeglownosci na Wisle przez zwigkszenie
doptywu wody oraz wytwarzaé beda energje elek-
tryczna, ktéra zasila¢ bedzie padstwowe linje prze-
sylowe energji, Zabudowania potokow i rzek gor-
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A, Budowa zbiornikéw retencyj-
nych i zabudowania potokow i

rzek gorskich

W piecioletnim programie inwestycyjnym Mi-
nisterstwa Komunikaciji przewidziano znaczne, ja
na nasze stosunki, sumy na realizacje kilku projek-
téow zapér na karpackich doptywach Wisty. W sze-
§cioletnim programie nie przewiduje sie zwigksze-
nia $rodkéw na cele budowy zbiornikow karpac-
kich, wprowadzono natomiast do programu budowe
zbiornika zasilajacego dla Bugu (p. 8). Z tego
wzgledu dla zbiornikéw karpackich i zabudowy po-
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skich chroni¢ beds ponadto przed zniszczeniem
liczne mosty, drogi, koleje i osiedla.

1. Zbiornik na Sole majacyznacz-
ny wplyw na przebieg fali powodziowej na Wisle
pod Krakowem i na podniesienie niskich stanow
Wisty na tym odcinku, wprowadzona byla do pro-
gramu robot przez Rzad Polski od r. 1919 na mo-
cy ustawy z dn. 9 lipca 1919 r. Dz, p. p. Nr. 59.

Dokoriczenie tej budowy zdecydowane zostato
w r. 1934 i powierzone umowa 30 czerwca 1934 r.
firmie , Towarzystwo Polsko - Francuskie Robét
Publicznych*. Sumy uwidocznione potrzebne sa ra
a) splate potwierdzen dluznych, wystawionych



Program robét na drogach wodnych

I. Program 5-lelni na 168.500.000.— zl., kryzysowy.
II, Program 6-letni. pozgdany, na sume 360.000.000.— z},

: Program | Program T t
L.p Wyszczegolnienie rob6t 5-letni 6-letni angenty roczne
Min. Kom|pozadany|—— R e~ s —
1] 2 | 3 4 | 5 | 6
W milijonach zlotych
i !
A. Zbiorniki i regulacia potokéw i rzek : \
© gérskich ;
i
1 Zbiornik na Sole w Porgbce . 52 5.2 22, 1 | 1 1 — ! —
2 " » Dunajcu w Roznowie . 317 311 65 105| 82| 35| 3 | —
3 " " »  w Czchowie, 7 7 151 25, 3 -] = | -
4 " “ " w Czorszlynie . 12 12 — — — 4 4 1 4
5 " + Rabie w Strézy , 6 6 — — | = 1 2 3
6 " . Brynicy w Kozlowel (:orze i reg,u]a- ‘ |
cja Brynicy . Lo P 4.6 4.6 08/ 1 | 13 1 05! —
1 Zabudowa polokow gérskxch . . 15 18.5 3 | 3 3 3 3 | 35
8 Zbiornik Swiljaz dla Bugu kolo Wlodawy — 25 — | — | 25 5.5 9.5 9.5
Suma A 81.5 110 14 18 19 19 | 20 | 20
! |
B. Regulocja Wisly wraz z roxbudowg urag- !
dzen xmierzajgcych do usprawnienia ie- ;
glugi na Wifle i jej doplywach
|
9 Regulacja Wisly od Krakowa do Sanu wraz z ochro- |
ng Krakowa od powodzi . 6 2 2 1 1 - -
10 Regulacja Wisly od Sanu do Warszawy . 305 29 3 1 4 5 5 6 6
1 Regulacia Wisty od Warszawy do Modlina 10 3 | 3 2 1 1 —
12 Regulacja Wisly od Modlina do Silna 27 3 4 5 5 5 5
13 Porty w Warszawie, Plocku, Wloctawku, Krakowie | |
i Putawach . . R 1 10 1 2 | 2 | 2 1
14 Kanalizacja Przemszy 3.1 31 1.1 11 ' — - —
15 Wisty od Przemszy do Krakowa — 6 — 1 2 3 - _
16 Kanal Zerati—Zegrze . . . .o 5 7 1 2 3 | 1 — —
Suma B , 45.6 98.1 141 ] 19 " 21 | 18 14 12
! |
i
C. Usprawnienie wschodnich drég wodnych |
|
17 Regulacja Bugu od Brzeécia do Malkini 5.9 0.6 1.3 1 1 L
18 Regulacja Narwi Biebrzy 1naprawa kan, Augusto“-
skiego . . . , .o 95 5 03| 07 1 |1 1 1
19 Regulacia Prypeci, Horvma Slyru i Nlemna ’ 6 1 T 1 1 1 1
20 Regulacia i kanalizacja Szczary i remont Kanalu I
Oginskiego . . 6 1 1 : S 1 1
21 Przebudowa Kan. KréleWsklego 7 8 L5 15, 2 |1 L !
22 Budowa Kanalu Kamiennego e 6 9 5] 251 2 ;| 2 1 —
Suma C 22.5 39.9 59 8 8 | 1 | 6 5
j .
D. Usprawnienie zachodnich drég wodnych
23 | Regulacia Warty . . 3 4 05| 05 05| 05| ¢t 1
24 Kanal Warta—Goplo 2.3 6 1.5 15 L5 15| — —_
53 10 2 7| 2 1 1
g
25 E. Normaine roboty konserwacyjne, uirzy-. ‘
manie szlaku, tyczenie nurtv, uirzymanie ‘
I eksploatacia taboru rzqdowego, orax !
regulacja rzek granicznych 13.6 31 4 5 . 6 7 1 8
i
F. Kanat Roboczy wxdluz Bugu |
26 Budowa kapalu . .o 50 — — 10 12 14 lg
21 Budowa Urzadzen Eleklrolechn 15 — — i { 6
Suma VI ., . — 65 - ‘ — |10 |13 |20 | 22
Suma od I —VI | 1685 | 360 | 40 i 52 | 66 | 66 | 68 |68
|
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Stan polskich drég wodnych

STAN OBECNY

PO WYKONANIU PROGRAMU
ROBOT na 360 000000 zi.
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lasy d
e R w00sooloomsoo IV ISl i m | w | E
Wyszezegol- ——— > 600 t. N N <200t 5 5
nienie drég . v | 7]
DLUGOSC W KILOMETRACH
1 Wisla i jej ramiona , . . 85 208 204 514 1011 85 412 514 1011
2 Bug . 686 686 190 90 | . 406 686
3 Narew . 67 194 261 67 143 61 261
4 Przemsza . . 24 24 24 24
5 Inne doplywy Wisly 20 584 604 20 | 584 | 604
I. Suma dorzecza Wisly 85 215 224 2002 2586 85 669 791 | 1051 | 2586
6| Prypeé i Strumien 26 91 93 216 26 | 1317 53 | 216
7 Styr i Prostyr . 1‘ 19 ° 351 310 40 291 5 412
8 | Stochéd Co } 16 16 16 16
9 | Stary Styr i Gnila Prypeé | 16 65 81 16 65 81
10 Tkwa . . 41 41 46 46
11 Jasiolda | 81 81 81 81
12 | Pina., , 15 ! 12 27 15 12 27
13 Wietlica , . : 15 15 XXX 15 15
14 Horyn . 110 110 10 100 285 395
|
1. Suma dorzecza Prypeci 41 ‘ 132 784 957 91| 624 | 574 | 1289
15 Niemen ., , ., , ! : 84 345 429 184 245 429
16 Szczara | 60 60 | 60 60
17 | Wilja | 116 | 116 | 116 | 116
18 Warta . 126 | 105 192 423 126 160 137 423
19 Dniestr . f 361 361 361 361
20 | Diwina . . . . . , | 83 83 83| 83
21 Dzispa. ., ., , ., , . , . ., , 116 116 116 116
|
III. Suma 15-21 , . . , 126 ‘ 189 1213 1588 126 344 1118 | 1588
\
22 Kagal Bydgoski . . . . . . 179 ! X 179 19 xx 179
23 K. Gérmonotecki i K. Goplo-W, 145 145 202 202
24 K. Augustowski P 101 101 101 101
25 K, Oginskiego i Szczara Sk. 214 214 214 | 214
26 K. Krélewski i Muchawiec Sk. 196 196 183 183
21 K. Bialozierski. 30 30 30 30
28 K. Morzystawski . 21 21
29 K. Warszawa — Zegrze x W tej liczbie 65,6 km, jezior 23 23
30 K. Roboczy Nur—Malk,—Zegrze XX 4, " 48 " " 95 —_— 95
31 K. Zasilajacy i Zb, k. Wiodawy XXX " 96 " " 61 67
32 K, Kamienny ., . ., , xxxx Cze4¢ skanal, dla kap., kamien. 82 82
33 K. Luniniecki . xxxxx W tej liczbie 33 km, jezior 10
IV, Suma dla sztuczn. dr, w. 179 145x% 562xx| 886 118 521 303 244 | 1186
[
Suma ogélpa , , 85 621 690 4621 6017 203 | 1407 | 2062 | 2987 | 6649
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przez Skarb Panstwa przedsiebiorcy, b) budowe
czesci ruchomych zasuw na przelewach, c) dalsza
splate wykupna gruntéw, oraz na te roboty, ktore
musza byé¢ wykonane sposobem gospodarczym.

2,34 Zapory na Dunajcu
Zbiornik w Roznowie rozpoczety w roku 1935, W
Czchowie (wyréwnawczy) i w Czorsztynie maja na
celu unieszkodliwienie i uzytkowanie wéd najgroz-
niejszego karpackiego doptywu Wisty.

Ze stanowiska gospodarki wodnej i energe-
tycznego — trzy te zbiorniki wodne stanowié beda
uzupelniajaca sie calosé.

(Ich produkcija roczna wyniesie ok. 200.000.000
kWh. Przewidziane jest przesylanie tez energji do
Warszawy. Jako energja zbiornikowa nada sie do

pokrycia szczytéw zapotrzebowania i doskonale
dopetnia si¢ z produkcjg energji Kanatu Robo-
czego).

5. Zbiornik w Strézy na Ra-
b i e stanowié bedzie dalsze ogniwo w rozbudo-
wie systemu zbiornikéw retencyjnych dla unie-
szkodliwienia i zuzytkowania woéd wszystkich kar-
packich doplywow Wisty.

6. Inwestycje na Brynicy ma-
ja na celu wytworzenie koryta Brynicy, przydat-
nego dla nieszkodliwego odprowadzania wod na te-
renie Zaglebia weglowego oraz regulowania od-
plywu wod zapomoca zbiornika retencyjnego dla

zmniejszenia grozby powodzi oraz dla zasilania w
wode podczas niskich stanéw waznej dla transpor-
téw wegla drogi wodnej Przemszy i Wisly, na tej
ostatniej Iacznie ze zbiornikiem na Sole w Porabce.
(W wypadku skanalizowania Przemszy i Wisty po-
wyzej Krakowa — potrzeba tego zasilania stanie
sie zbyteczna).

Niezaleznie od przytoczonych wyzej wazgle-
dow techniczno - gospodarczych, budowa inwesty-
cyj na Brynicy przyczyni sie do lagodzenia bezro-
bocia w rejonie przemyslowym. Z tego powodu
przewidziano mniej wigcej rownomierne prowadze-
nie tej budowy w calem piecioleciu.

7. Zabudowanie
rzek gérskich stanowi konieczne uzupel-
nienie akcji przeciwpowodziowej, zainicjowanej
przez podjeta budowe zbiornikéw retencyjnych.
Oprécz bezposrednich korzyéci w rodzaju ochrony
srodkow komunikacyjnych, gruntéw i osiedli, za-
budowania potokéw i rzek gorskich przez powstrzy-
manie doplywu rumowiska uniemozliwiaja nalezy-
te funkcjonowanie zbiornikéw retencyjnych. Zgod-
nie z programem rozbudowy sieci zbiornikéow re-
tencyjnych w pierwszych latach pieciolecia prowa-
dzone beda przedewszystkiem zabudowania w do-
rzeczu Soly i Dunajca, a nastepnie w miare poste-
pu budowy rozszerzane kolejno na inne dorzecza

potokow i
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Wisty, a czesciowo takze na karpackie doplywy
Dniestru i Prutu. )

8 Zbiornik na jez Switez
k. Wtodawy. Projekt przewiduje utworze-
nie koto Warszawy na jeziorze SwiteZ 1 gru-
pie otaczajacych go jezior o powierzchni ogélnej
ok. 68 km.? zbiornika, ktérego powierzchnia wraz
z zalewem obejmie ok. 120 km?® Zbiornik ten bedzie
posiadal objetosé uzyteczng przeszto 500.000.000
m" i bedzie zasilany w wode z Bugu. W razie po-
trzeby zbiornik moze byé w przyszlosci bez trud-
nosci powiekszony do 630, a nawet 800 milj. m®

Zdjecia i plany sa wykonane, jak rowniez obli-
czenia wstepne. Projekt szczegotowy jest w opra-
cowaniu. Zbiornik ma za zadanie:

a) podniesienie do 75 m'/s. przeplywu Bugu,
ktory obecnie przy matej wodzie prowadzi zaled-
wie 15 m®/s., co czyni niemozliwa zegluge bez ka-
nalizowania rzeki. Dzieki zasilaniu Bugu na prze-
strzeni ponizej Brzescia stanie si¢ dostgpnym dla
zeglugi dla statkéw 500 t. po uregulowaniu koryta
na wode brzegowa. Dzieki zasilaniu odpadnie wiec
potrzeba kanalizacji rzeki, ktéra tylko na prze-
strzeni Brzes¢é — Matkinia (10—12 stopni) ko-
sztowalaby ok. 15.000.000 zt.

b) zbiornik jest nieodzowna czescia Kanatu
Roboczego (p. F), gdyz tylko dzieki zbiornikowi
przeplyw na tym kanale moze by¢ wyréwnany
przez caly rok do wysokosci 70—80 m'/s. i w ten
sposéb zapewniona korzystna produkcja energji
(ok. 180.000.000 kWh rocznie). Bez takiego wyrow-
nania, przy silnych wahaniach przeptywu kanat Ro-
boczy stracitby racje bytu.

c) zbiornik pozwala na utrzymanie przepltywu
Dolnej Wisty na objetosci minimum 500 m*/s., pod-
czas gdy obecnie minimum to wynosi 230 m*/s. Pod-
niesie to gleboko$é tranzytowa o 20—30 cm. W tym
celu w niektorych okresach objetosé wypuszczanej
ze zbiornika wody bedzie przewyzszata znacznie
100 m®/s., dochodzac do Wisty czesciowo przez Ka-
nat Roboczy, czesciowo korytem Bugu ponizej od-
galezienia kanatu, (Szczegdtowe dane ,,Czasopismo
Techniczne” 1935 Nr. 1), W zwiagzku z Karpac-
kiemi zbiornikami, ktére dodadza jeszcze ok.
100 m%s., prawdopodobnie mozna bedzie otrzyma¢é
jako minimum 600 m®/s. Zmieni to kardynalnie za-
gadnienie regulacji rzeki na mata wode. Zamiast
tworzenia na korycie $redniej wody nowego kory-
ta, przeszto 2 razy wezszego, wystarczy zapewne
tylko nadanie gtéwkom tam regulacyjnych spadku
1:10 ew. nieznacznego zwezenia. W poréwnaniu z
projektem regulacji na mata wode o samodzielnej
nowej rynnie, regulacji, ktéraby kosztowata ok,
150.000 zl. na km, takie zalatwienie sprawy
zmniejszy koszta nie mniej, jak o 2/3 czyli oszczed-
nos¢ wyniesie ok. 100.000 zt. na km., co w sumie
na przestrzeni od Modlina do Nogatu daje oszczed-
nos¢ przeszio 30 mlijondéw zt., t. j. wieksza od ko-
sztéw budowy zbiornika,

A wiec niezaleznie od korzysci pierwszorzed-
nej wagi, wskazanych w p. a) i b), korzysé wypty-
wajaca z zasilania Dolnei Wisty okupuje koszta
budowy zbiornika.

d) zbiornik razem z idacym do niego z Bugu
kanatem zasilajacym, tworzy droge wodna dlugo-
sci 67 km. (z czego na kanaly przypada 34 km., na
zbiornik 33 km.), od Dorohuska (miejsce ujecia wo-
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dy) do Koszar (miejsce wpuszczania wody ze zbior-
nika do Bugu). Powyzej Dorohuska Bug jest dosyé
gleboki 1 nadaje sie do zeglugi az do Sokala. Po-
nizej Koszar, dzieki zasilaniu rzeki, po dokonaniu
pewnych robdt regulacyjnych bedzie mozliwg
zegluga statkami 200 t.

B. Regulacja Wisty.

Regulacja Wisty wraz z rozbudowa urzadzen,
zmierzajacych do usprawnienia zeglugi na Wisle i
jej doptywach.

Catkowite uregulowanie Wisty na calej prze-
strzeni jest zadaniem, ktére wymaga wydatku oka-
fo 300 miljonéw zl. i przynajmniej 20 lat czasu,
W ciagu okresu 6-letniego moze by¢ zrealizowany
pierwszy etap robat, ktéry w czesciach zupelnie
dzikich polega na skoncentrowaniu koryla.

9. Regulacja Wisty od Kra-
kowa do ujscia Sanu Przewiduje
sie zakoriczenie najniezbedniejszych robét regula-
cyjnych na tym odcinku, wraz z zakonczeniem ro-
bot dla zabezpieczenia Krakowa od powodzi.

Na ochrone Krakowa przed powodzia przewi-
dywal dwuletni program inwestycyj wodnych, za-
twierdzony przez Komitet Ekonomiczny Rady Mi-
nistrow 1.000.000 zt., a w szczegdlnosci na podwyz-
szenie prawego brzegu Wisty pod Wawelem oraz
na roboly zwiazane z przelozeniem koryta Wisty,
koniecznem dla umozliwienia usytuowania wlotu
kanalu zeglownego Zaglebie Weglowe — Krakéw
do Wisty. Na dokorniczenie robot rozpoczetych w
roku 1935 potrzeba 500.000 zlotych. Do sumy
6.000.000 zlotych, przewidzianej w programie
wchodzi réwniez wydatek ok, 300.000 zt. na naj-
niezbedniejsze roboty dla uregulowania Nidy.

100 Regulacja Wisty od Sa-
nu do Warszawy Natym najbardziej
zdziczalym odcinku rzeki przewiduje si¢ koncen-
tracja koryta, jako wstep do wlasciwej jego regu-
lacji. Skoncentrowanie koryta wplynie na zwiek-
szenie glebokosci tranzytowej oraz pozwoli na bu-
dowe waléw ochronnych wedlug racjonalnej trasy
regulacyjnej, bez ryzyka ich rozmywu.

11, Regulacja Wisty od War-
szawy do Modlina. Natym odcinku
roboly sa znacznie posuniete. Przewiduje sie ukon-
czenie regulacji na wode brzegowa, co pozwoli na
tym odcinku przy pomocy bagrowania utrzymac
glebokodé nie mmniejsza, niz na dolnej Wisle (po-
nizej ujsécia Bugu, gdzie rzeka ma lepsze natural-
ne warunki, mniejszy spadek i wigcej wody). Ure-
gulowanie odcinka Warszawa-Modlin jest niezbed-
ne z tego wzgledu, ze glowny ruch przewozowy
ma miejsce migdzy Warszawa a Gdariskiem i caly
ten odcinek winien mieé pod wzgledem glebokosci
tranzytowej te same warunki,

122 Regulacja Wisty od Mo-
dlina do Silna. Przewiduje sie roboty
dla koncentracji koryta, jako pierwszy etap robdt
regulacyjnych. Po wykonaniu tych robét, zasilanie
ze zbiornika na Bugu da sie juz odczué w dodatni
sposéb 1 podniesie glebokos¢ rzeki przy niskich
stanach. Z pomocs bagrowania utrzymanie glebo-
kosci nie mniejszych, niz na Wisle Pomorskiej sta-
nie si¢ wtedy mozliwem. Roboty te wplyna na



zmniejszenie rozmywania brzegéw i zapiaszczania
koryta.

13. Porty rzeczne Rozbudowa ist-
niejacych portéw i budowa nowych jest konieczna,
by sprosta¢ potrzebom rozwijajacego sie ruchu ze-
glownego na Wisle,

Niezbednem jest réwniez stworzenie portu
przemystowego, zwlaszcza koto Warszawy, bez
czego korzystanie z drog wodnych jest dla zakla-
dow przemystowych utrudnione. Na budowe por-
tow przewidziano 10 miljonéw ztotych, z czego:

a) w warszawskim porcie handlowym na Sa-
skiej Kepie — wykonczenie 111 basenu i zaopatrze-
nie portu w 4 diwigi kosztem 2 miljonéw zlotych.
Dzisiejszy obrot portu wynosi 160.000 z}. i szybko
wzrasta,

b} w warszawskim porcie tranzytowym i prze-
mystowym na Zeraniu — wykonanie objektéw nie-

Inz. Aleksander Rylke

Nasza zegluga s$rédlgdowa.

W artykule zamieszczonym w N-rze 2 ,Go-
spodarki Wodnej”, inz. T. Tillinger wykazal do-
wodnie, jak niestychanie zacofani jeste$my w dzie-
dzinie drég wodnych w poréwnaniu z innemi
krajami,

Jedng z waznych przyczyn tego zacofania
wyjasnia nam zestawienie panstwowych dotacyj
pienieznych na drogi wodne.

Z 34 milj. zlotych w r. 1929/30 i 25 milj. zi.
w r, 1930/31 znizaja sie onme w r. 1932/33 do
ok. 4,6 milj,, w czem wydatki na drogi wodne
W. M. Gdanska wynosza zgéra 3 milj. 2l

Wybitna znizka dotacyj nasiepuje w r. 1932/33,
co faczy sig z terminem przej§cia drog wodnych
ze zniesionego woéwczas M. R, Publ. do innego
resortu.

Z owa chwilg nasze drogi wodne, nie cieszace
si¢ i poprzednio specjalnem faworyzowaniem ze
strony czynnikéw kierujacych nasza ekonomika
ogbélnopanstwows, a tolerowane raczej przez nig
tylko, staja sie juz zdecydowanie jakby jej pa-
sierbem,

Nie daja sie one wprawdzie zetrzeé catko-
wicie z oblicza naszego kraju — istnieja wigc, ale
urzedowo jakby ,nie sa uznawane", przynajmniej
z punktu widzenia ich roli jako jednego ze wspol-
czesnych srodkéw komunikacii.

Przy tego rodzaju stosunku do tych drég
ciekawem staje sie zbadanie, co tez méwi o na-
szej zegludze $rédladowej nie akademickie roz-
wazanie teoretyczne, lecz czysta praktyka na-
szego codziennego zycia gospodarczego.

Wyjaénienie sytuacji z tej strony znajdujemy
w pierwszem przyblizeniu w Malym Roczniku
Statystycznym na r. 1934 w postaci danych na-
stepujacych:

Tabela 1,

Polska Flota handlowa rzeczna:.
1930 1931 1932 1933
2048 2163 2248 2364
135

Liczba statkéw
Zdolno$é przewoz, w tys.tonn 122 128 131

zbednych do uruchomienia portu:  sluzy wej-
$ciowej (800.000 =zb.), mostow pod koleja
(300.000 zt.) i pod szosa do Jabtonny (300.000 z1.),
wykonanie bulwaréw poczatkowe ok. 2 km.
(800.000 z!.), ulice, oswietlenie, wodociag i t. p.
razem na sume 4.000.000 zi.

c) w porcie ptockim — wykonanie niezbednych
rob6t do uruchomienia portu (tory kolejowe,
2 dzwigi, drogi dojazdowe, stocznia) kosztem 1 mi-
ljona zt.

d) w porcie krakowskim —— poglebienie i roz-
szerzenie portu - zimowiska i uporzadkowanie ko-
sztem 0,5 milj. zl.

e) w porcie we Witoctawku — wykonanie ro-
bot pierwszej kolejnosci kosztem 1,8 miljona zf.

f) w porcie w Pulawach — wykonanie robét
pierwszej kolejnosci kosztem 0,7 milj, z1.

(dok. nast,)

Widzimy z nich, ze w ciagu wymienionego
4-lecia liczba statkéw wzrosta o ok. 15,5%. za$
ich zdolnos¢ przewozowa o ok, 11Y%.

Je$li przyjmiemy dane z r. 1930 za 100Y.
to wzrost tonnazu wyraza si¢ w kolejnych okre-
sach D/rocznych — odpowiednio liczbami 5%, 2,59%
i3,3%.

Wzrost ten zachodzil wiec stale juz w czasie
zaznaczajacego sig¢ tylko, za§ dalej coraz to bar-
dziej utrwalajacego si¢ przesilenia gospodarczego.

Jaskrawym wykladnikiem postepu tego prze-
silenia jest przecietny natadunek dzienny wago-
néw na kolejach w Polsce w tymze czasie'):

Tabela 2.

. 1930 1931 1932 1933
Naladowywano dziennie,

w kraju wagonéw 15 t, 13098 12018 9403 9514
Spadek natadunku w stos.

do r. 1930 = 100% —
Nal. dziennie w Gdansku 280
Spadek w % i w. —

85% 28,3% 27,4%
201 130 136
28Y% 53,5% 51.5Y%

Powyzsze liczby $wiadcza o zjawisku conaj-
mniej interesujacem: w czasie, gdy ruch towarowy
na kolejach systematycznie spada, tracac wresz-
cie ok. 28% swej intensywnosci®) i powodujac
wycofanie takiegoz odsetka ,tonnaiu” kolejowego
na tory boczne, tonnaz srodladowy réwnie syste-
matycznie wzrasta, wyrastajac w ciagu danego
czterolecia o 11%.

Jesli zwazyé, ze tonnaz s$rédladowy budo-
wany jest wylacznie przez wladcicieli prywatnych,
ostroznych wogéle w lokowaniu swych srédkéw
pienieznych, za§ ostroznych tembardziej w dobie
coraz to bardziej zaznaczajacego sig przesilenia

1) Maly Rocznik Stalystyczny, 1934 str, 68.

) W r, 1930 intensywnoéé ruchu Juz wynosita tylko 83%
intensywnoéci z lat 1928——1929, czyli czasu przedkryzysowego
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gospodarczego, to przytoczone liczby nabieraja
wymowy, zaslugujacej na szczegélniejsza uwage.

Stwierdzaja one przedewszystkiem ponad
wszelka watpliwosé teze inz. T, Tillingera, iz
drogi wodne sa i beda najtafiszym
$rodkiem przewozowym, gdyz w omé-
wionych warunkach naturalnem dgzeniem la-
dunkéw jest szukanie sobie drég najtanszych.
Gdyby drogi wodne nalezaly do $rodkow
komunikacji drozszych od kolejoweij, podkreslone
zjawisko wzrostu tonnazu zeglugi srédladowej
oczywiécie nie mogloby nigdy nastapié.

Mogloby sie przytem wydawaé, ze fakt wzro-
stu naszego tonnazu $rédladowego zaprzecza in-
nemu twierdzeniu inz. Tillingera — o colaniu sie
naszej zeglugi, jak.réwniez iz zdawalby si¢ on
prowadzi¢ do przeslanki, ze skoro mimo wszystko
nasz tonnaz rzeczny ro$nie, to tem samem nasze
drogi wodne, jako szlaki komunikacyjne, znajduja
sie¢ w stanie niewymagajacym zadnej specjalnej
opieki nad soba, oraz tembardziej zadnych wkta-
dow.

Bylyby to wnioski z gruntu mylne,

Jeéli bowiem przeanalizujemy nieco blizej
charakterystyki wzrostu naszej zeglugi rzecznej,
podane na wstepie, to uzyskamy nastepujace no-
we dane charakterystyczne, dajace rozwiazanie
owego pozornego paradoksu.

Tabela 3.

Przyrost roczny: 1930—31  1931—32 193233
Tonn: 6000 3000 4000
Liczby statkéw. 115 85 201
Tonnatz przecietny przy-

bywajgcej jednostki 52,2 . 353 t. 199 t.

' 1930 1931 1932 1933
Przecietny tonnaz

jednostki iaboru: 605t 593t 5821 571 4L

Jesli cofniemy sie do r. 19271), to znajdziemy.
ze przy ogélnej zdolnosci przewozowej 104900 t.,
i liczbie statkéw 1509, tonnaz przecietny jednostki
wynosit wéwczas 69,6 tonn. Ten tonnaz prze-
cigtny spadl przeto slopniowo, w ciggu jednego
sze§ciolecia, o 15%

Powyzsza okoliczno$é s$wiadczy, ze wzrost
absolutny naszego tannazu odbywa sie¢ drogdg
przybywania licznych jednostek malego, a zwlasz-
cza coraz to mniejszego tonnaiu.. Ze wzgledu
na to, ze przewoz wodny jest, jak- to powszech-
nie wiadomo, tym rentowniejszy, im wiekszemi
jednostkami odbywaja sie przewozy, do czego
dazy tez kazda zegluga normalna, przeto niewat-
pliwie, w rozumieniu Zeglugi notmalnej, nasza
zegluga $rédladowa cofa sie wyraznie.

W rozumieniu liczby jednostek, tonnazu ogél-
pego i przewozéw wzrasta ona jednakie, ale
wzrasta na drodze, ktéra moznaby okresli¢ jako
«Chalupnictwo zeglugowe",

Charakter tego chalupnictwa idzie scisle
w parze z postepem przesilenia gospodarczego.
Kwoty, jakie moga byé wlozone w statek przez
poszczegdlnych przedsigbiorcéw — armatordw,

1) Wiadomoéci Statystyczne G.U, S, zeszyt 15-V, 1934,
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z kazdym rokiem maleja, maleje odpowiednio
do tego i tonnaz statku, w jaki dany przewozca
moze sie zaopatrzyé. Jednakze ilo§¢ drobnych
jednostek, proporcjonalna zazwyczaj do ilosei
przedsiebiorcéw, roénie, '

Ro¢nie dlatego, ze zajecie przewozem wod-
nym, prowadzonym nawet tak mizernemi, a wiec
zasadniczo niezyskownemi §rodkami, mimo wszyst-
ko ,kalkuluje sie” widocznie, za§ kalkulowaé sie
moze tylko tam, gdzie towar, nie baczac na zad-
ne poglady natury mniej lub wiecej akademickiej
na te sprawy, szuka sobie przeciez najtanszej,
naturalnej drogi — i znajduje ja w postaci drogi
wodne;j.

Ow wzrost zeglugi, wlasnie chalupniczej, jest
pozatem wynikiem prostym obecnego stanu na-
szych drég wodnych.

Jesli na 511 kilometrach dlugosci Wisly od
Oswigcimia do Warszawy mamy przeplatajace sie
kolejno 10 odcinkéw, z ktérych na 6-ciu, o ogdl-
nej dlugoéci ok, 300 km., mozliwa bylaby nawet
dzi$ zegluga statkami powyzej 200 tonn udiwigu,
za$ na pozostalych 4-ch, mozliwa ona jest tylko
statkami mniejszemi, typu galarowego, to oczy-
wiscie cala te odleglosé bez przerwy moga prze-
bywa¢é jedynie owe statki mniejsze, Podobnie maja
si¢ rzeczy i na innych naszych drogach, z wy-
jatkiem jedynie Wisly wdét od Torunia i drogi
Warta — Wisla, od Poznania do Gdafiska, ktére
przedstawiajg szlak jednolity dla statkéw od 400
do 600 tonn udziwigu.

Znaczenie ujednostajnienia szlaku wod-
nego, jako czynnika najwazniejszego bodaj dla
rozwoju zeglugi, ilustruje si¢ w naszych warun-
kach znéw jaskrawo nastepujacem zestawieniem
z roku 19321).

Tabela 4.

Naladowano w portach krajowych ogétem:
416000 t.—= 100%, z czego:

A, W portach Wisty $rodkowej (okregi:

Pulawy, Warszawa, Plock, Wloclawek) 85000 t. 20,59,
B. W portach Wisty gérnej (okr. Oéwie-

cim, Krakéw, Ujscie Jezuickie, San-

domierz) . . 35000t. 8,59

W portach Wlsly dolnel (Toruh Brdy-

vjécie, Chelmno, Grudznadz Tezew) . 76000t 189,

W portach Warty i jej doplywéw »

(Poznafi, Miedzychéd) . . 108000 t. 269,

Odra — Noteé¢ dolna (Bydgoszcz Na-

klo, Czarnkéw) PN . 49000t 129,
F. Droga wodna Goplo — Notec gérna

(okr. Lisiogon, Kruszwica) . 59000 t. 139,
G. Prypeé i Kanal Krélewski 5000t 129, .
H. Pozostale szlaki (Niemen,] ,Wilja,

Diwina) . . . . . « . + . . . — 089,

Na szlakach u1ednosta)monych i cxaglych

lezg porty wymienione pod pozyclaml C.DEiF.
Chociaz dlugosé tych szlakéw wynosi okolo 20%—

25Y% calej dlugo$ci naszych drég zeglownych,
wykonaly one ok. 70% calego obrotu zeglugo-
wego, porty za§ Wisly srodkowej, lezace w cen-
trum kraju i na skrzyzowaniu naszych gléwnych
szlakéw, lecz szlakéw na tej przestrzeni nieujedno-
stajnionych — wykonaly zaledwie 20,5% obrotu.

1} Wiadomos$ci Statystyczne, zeszyt 14, 1934 r.



Intensywnos$é ruchu na szlakach jednostajnych
byla wiec o ok. 10 razy wieksza, niz na szlakach
przerywanych,

Rzeczg godoiejszg uwagi jest przytem, ze
najwieksza intensywno$¢ pracy naszejzeglugi srod-
ladowej przypada wlaénie na te polacie kraju
(wojew. poznariskie i pomorskie), gdzie gesto§é

sieci kolejowej jest najwieksza (1 km. kolei na

ok. 10 km.? powierzchni, podczas gdy w innych
polaciach tenze 1 km. kolei przypada na trzy-
krotnie wicksza przestrzenn — ok. 30 km.).

Mamy tu znéw dowdéd wymowny, ze droga

wodna nie jest §rodkiem komunikacyjnym osta-
tecznoéci, to jest takim, na ktéry tadunki
ida tylko z braku innych lepszych srodkéw.,

Przeciwnie, widzimy, ze jest ona §rodkiem
komunikacji réwnorzednym z innemi i e przy
najwyzszej sprawnosci innych s$rodkéw istnieja

i beda istnie¢ zawsze pewne kategorje tadunkoéw,
ktére w naturalnym trybie rzeczy péjda zawsze
na wode.

Warunek cigglosci szlaku wodnego jest
jednakze przytem warunkiem sine qua non,

Przykiad wyzej omdéwiony mégiby nastreczaé
uwage, ze rozwéj zeglugi $rodlagdowej jest jed-
nakze uwarunkowany wielkoscia jednostek prze-
wozowych, ktéra w danym wypadku moze sig-
gaé 400 — 600 tonn, Otéz na wstepie nalezy za-
znaczyé, ze na oméwionych szlakach zachodnich
caly ruch wymieniony pod poz. F idzie wylgcznie
na t. zw. kanaléwkach, o udzwigu 200—250 tonn
(ze wzgledu na $luzy mniejszego wymiaru na da-
nym szlaku), co juz daje zmiane obrazu w duzym
stopniu.

W tejie tabeli 4 mamy pozatem pozycje B
szczegOlniej interesujaca.

Dotyczy ona ruchu zeglugowego na Wigle
gornej, ktéry catkowicie niemal sklada si¢ z prze-
wozu weggla od Mystowic do Krakowa i jego
najblizszych okolic. Wynoszac okolo 8,5% ogdl-

Inz. Jerzy Decyusz

nego ruchu, odpowiada on, bezwglednie biorac,
okolo 119% przewozéw na ujednostajnionych szla-
kach zachodnich. Jedli zwazyé¢, ze dlugosé odcinka
Mystowice — Krakéw stanowi ok. 1/6 dlugosci
szlakéw poznarsko - pomorskich, to okaze sie, iz
intensywnos$é¢ ruchu wzgled na odpowiada
tu okolo 70Y% intensywnosci naszych najbardziej
ozywionych drog wodnych, czyli jest mniej
wigcej 6 —7 kroé¢ wigksza, niz na Wisle érodko-
wej lacznie z Warszawa,

Wiadomo za$ jest, ze przewozy goérno-wislane
dokonywane sg wylacznie na t..zw. galarach
krakowskich, o udzwigu okolo 35 t. w sztuce.
Ten udiwig jest na danym odcinku jakby znor-
malizowany, odpowiednio do warunkéw zeglugo-
wych na nim,

Widzimy stad, Ze rozwéj intensywnosei ruchu
na roznych szlakach naszych drég wodnych za-
lezy nie tyle od tonnazu jednostek, ile od zapew-
nienia raczej pewnej minimalnej choéby, ale
ustalonej glebokosci szlalku,

W dobie obecnej, gdy usprawnienie samych
szlak6w znajduje sie w zaniedbaniu i gdy ten-
dencje ku ich usprawnieniu nie zaznaczajg sie
wyrazniej, zegluga nasza z konieczno$ci wstapila
na droge przystosowywania si¢ do istniejgcych
warunkéw, zaznaczajac jednakie stale tendencje
rozwojowe,

Latwo jest stad wywnioskowaé w jak szyb-
kiem tempie iegluga nasza moglaby sie rozwi-
naé, jesliby wlasciwe czynniki urzedowe, pozo-
stawiwszy narazie na uboczu plany o szerszym
zakroju, a wiec wymagajace wiekszych naktadow,
zechcialy przystapié przedewszystkiem do reali-
zacji programu znacznie mniejszego, polegaja-
cego na ujednostajnieniu poszczegélnych szlakéw,
i uprzystepnieniu ich przez to dla ruchu statkéow
chociazby mniejszych, ale mogacych uprawiaé
zegluge systematycznie.

Polska zegluga srédladowa a tabor.

Ciezkie gospodarcze polozenie kraiu w zwigz-
ku z przezywanym kryzysem rolnym i przemysio-
wym nakazalo zwrocic baczme]sza, uwagde na tan-
sze $rodki transportu, niz koleje zelazne.

Komunikacje wodne w tym wypadku zaczyna-
ja odgrywaé powazniejszg role nawet na drogach
niedostosowanych do zeglugi wiekszej.

Dotychczas powazniej byly traktowane tylko
stosunkowo nieliczne odcinki drég wodnych nieco
gtebszych, jak Wista wdot od Warszawy, nieznacz-
ny odcinek uregulowanej Warty, kanaty Bydgoski
i Gorno-Notecki.

Odmienny charakter posiadaja drogi wodne
poleskie i wolynskie. Przy braku drég ladowych
maja one bardzo wazne znaczenie, ale praktycznie
tylko dla komunikacji lokalnej. Zwiazanie ich ze-
glowna drogg wodna z Wisla jest najwazniejszym
problemem zeglugowym. ‘

Dostosowanie naszej sieci dréog wodnych do

zeglugi wiekszej, czy to droga planowej regulaciji
lub kanalizacji, czy to zapomoca doraznego pogle-
biania tam, gdzie to jest mozliwem, wymaga nietyl-
ko bardzo znacznych nakladéw, ale z natury rze-
czy jest sprawa bardzo przewlekla.

Narazie jedyna droga do poprawy warunkow
zeglownych jest wzmozenie ilosci posiadanego ta-
boru wodnego i dostosowanie go do aktualnych
posiadanych drég wodnych.

Najbardziej intensywny odcinek — Wista dol-
na, pod wzgledem charakteru uprawiania zeglugi
i posiadanego taboru, uksztaltowala sic wzorem
osciennej zeglugi niemieckiej.

7 unifikacja Wisty wplyw ten przerzucil sig
réwniez i na Wiste srodkowa. Zegluga zachodnia,
gdzie sie¢ wodna juz oddawna zostata uporzadko-
wana, jest nacechowana duza rutyna, posiada swe
szanowane tradycje, ale przez to traci tez nadmier-
nym konserwatyzmem.
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Szczegblnie odczuwa sie to w doborze taboru
przewozowego barek, tak otwartych, jak krytych.

Niemiecka sie¢ drdg wodnych to potaczenie
rzek naturalnych z szeregiem kanaléw, lub rzek
skanalizowanych, naogot dosé glebokich, ale o slu-
zach sredniej wielkosci, niezezwalajacych na uzy-
cie taboru o znaczniejszym obrysiu. Dominujacy
typ barek, to t. zw. kanalowki lub pétkanatowki.
Zasadnicza, ich cecha jest stosunkowo mala szero-
kosé w stosunku do dtugosci, silne wiazania po-
dtuzne, wysokie burty i znaczne zanurzenie wiasne
bez tadunku, czesto przekraczajace 40 cm.

Dopuszczalna ich nosnosé oblicza sie zwykle
przy zanurzeniu 1,50 m do 2,00 m. W tych warun-
kach duze zanurzenie bez tadunku wiekszej roli
nie odgrywa. Na srodkowej jednak Wisle, gdzie
czesto nalezy sig liczy¢ z glebokosciami ponizej
1 m, teoretyczna no$noéé barki staje si¢ fikcja i na
barke o nosnosci naprzyktad 400 tonn praktycznie
zaladowaé¢ mozna tylko 100 tonn.

Wobec tego barki takie przy tranzycie pozo-
staja bardzo stabo wykorzystane, a tymczasem ko-
szty wlasne transportu, liczac amortyzacje, obstu-
ge i holowanie tylko nieznacznie si¢ zmniejszaja,
co transport bardzo podraza.

Dla naszych drog wodnych, gdzie mamy nao-
gol ptytkie, ale dosé szerokie rzeki, a podstawowe
sztuczne drogi wodne dopiero sie projektuja, jedy-
na droga podnoszenia zdolnosci no$nej barek jest
powigkszanie ich wymiaréw poziomych').

Pomyslniejsze od paru lat konjunktury zeglu-
gowe nie wplynely bynajmniej na polepszenie sta-
nu taboru.

Aczkolwiek odczuwa si¢ brak taboru i ceny
wynajmu poszly znacznie wgdre, drobne i spora-
dyczne kompletowanie odbywa sie w sposdb zupet-
nie niezadowalniajacy. Zjawisko to zreszts jest
zrozumiatem, Zeglarze mieli dtugie lata chude i zo-
stali materjalnie wyniszczeni.

Budowa nowych barek w kraju jest w kazdym
razie do$¢ kosztowna i utrudniona. Glowna prze-
szkoda jest brak kredytu. Niemcy, naprzyktad, da-
ja swoim zeglarzom nadzwyczaj ulgowe i dlugo-
terminowe kredyty, przez co tabor niemiecki ciggle
wzrasta i modernizuje sie, u nas ta sprawa raczej
cofa sig. Cena budowy barek w kraju obecnie zna-
cznie moze by¢ obnizona, mniej wigcej do 150 —
175 zt. za 1 tonne no$nosci, zamiast 300 — 350 zi.
przed 4 laty. Cena ta jest uwazana przez zeglarzy
jeszcze za zbyt wysoka. W latach 1930-31 budowa
nowych barek byla najkosztowniejsza.

Wobec stabych konjunktur zeglugowych na-
stapila duza podaz starych jednostek, ktérych ce-
na spadta do kilku procentéw wartosci nowych ba-
rek. Zeglarze, ktérzy w owym czasie nabyli takie
stare barki, juz potrafili je zamortyzowa¢ i posia-
daja na obecne czasy bardzo powazny warsztat
pracy. Obecny zarobek szypra, posiadajacego za-
mortyzowana 300—400 tonnowg barke i pracujace-
go z rodzina, wynosi nie mniej kilkunastu tysiecy
zlolych rocznie. Drugiem taniem zrédtem nabywa-
nia starych barek sa Niemcy. Bardzo dogodne wa-
runki kredytowe zachecaja zeglarzy niemieckich

) Inz, Decyusz, Wplyw doboru taboru na uzeglo-
wnoienie rzek, Referat na I Zjazd Kongresu Gospodarki
Wodne;j. .
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do budowy nowych barek, korzystniejszych w eks-
ploatacji, i wyzbywania si¢ starych.

Jest wprawdzie oplata celna, teoretycznie bay-
dzo wysoka, prohibicyjna, bo wynoszaca 1 zl. za 1
klg. wagi wiasnej barki, t. j. réwnoznaczna prawie
do kosztu budowy nowej barki w kraju, ale w ca-
tym szeregu wypadkow bylo stosowane clo ulgowe,
wzglednie statki byly zwalniane od cla. Zdania sie
$cieraja, co jest korzystniejszem dla zeglugi, czy
zezwoli¢ na doplyw jednostek taborowych wadli-
wych, przestarzatych i droiszych w eksploatacii,
ale nabycie ktérych za niska cene lezy w mozno-
$ciach finansowych zeglarzy, czy tez kosztem na-
razie stabszego przyrostu taboru, stara¢ si¢ o trwa-
ty rozwdj budowy taboru w kraiu.

Kalkulacja wskazuje na slusznos¢ drugiego
pogladu. P1zypusémy, 22 barke o teoretycznej po-
jemnosci 400 tonn, mocno zuzyts, nieodpowiednia
na plytkie wody, po dodaniu kosztéw przebudowy
i remontu mozna nabyé za 15—20 tys. zt. Koszt
budowy nowej odpowiedniej barki w kraju na ta
sama nos$nosé, ale nrzy dwukrotnie mniejszem za-
nurzeniu, mégtby wynosié ok. 60—70 tys. zi.

Cena odnajmu racjonalnej barki krajowej by-
taby dwukrotnie wyzsza. Pozatem trwalos¢ barki
nowej bylaby kilkakrotnie wieksza, niz barki sta-
rej, a koszt jej konserwacji i napraw, w pierwszem
przynajmniej 10-cioleciu, zupelnie znikomy. Moz-
na przyjaé, ze nowa barka, nalezycie zaprejekto-
wana 1 wykonana w kraju, bedac nawet 4—5 razy
drozsza od starej, moze wytrzymaé to samo opro-
centowanie wloZonedo kapitatu, naturalnie z dtuz-
szym okresem amortyzacji.

Najwazniejszvm warunkiem rozwoju krajowe-
go budownictwa barek w postaci ~rzemystu state-
go, a nie dorywczych wvnadkéw jest moznosé uzy-
skania diugoletniego kredytu czy to dla zeglarzy,
czy dla stoczni. W poréwnaniu do innych potrzeb
panstwowych, fundusz w tym dziale bylby stosun-
kowo nieznaczny, W warunkach obecnych o kredy- -
cie prywatnym na mozliwych warunkach trudno
mowié, ~nzostaje tylko pomoc panstwa.

Po ustaniu doolvwu miernych jednostek za-
granicznvch niewatpliwie wzrostoby zatrudnienie
robotnikéw na stoczniach, co w czasie bezrobocia
miatoby duze znaczenie. Nowobudowany tabor wi-
nien by¢ najbardziej dostosowany do warunkéw
naszych drég wodnych i jaknajbardziej wydajny.
Zagranica juz oddawna dziataja T-wa Klasyfika-
cyjne, takie jak Germanischer Lloyd, Bureau Ve-
ritas, Lloyd Register i t. o., ktérych zadaniem jest
badanie stanu barek i statkéw i okreslanie stopnia
ich bezpieczenstwa tak dla ruchu samych statkéw,
jak dla przewozenia tadunkéw. W Polsce, w dzie-
dzinie zeglugi srédladowej, dopiero od paru lat
uprawnienia te posiada ,Bureau Veritas — Od-
dzial w Polsce”, T-wo to dziala w porozumieniu
z Tow. Ubezpieczeniowemi, a same badania stat-
kéw i okreslanie stopnia zaufania do mich przepro-
wadza na podstawie regulaminu francuskiego. Za-
stosowanie tego sztywnego regulaminuy, $cisle uza-
lezniajacego stopien bezpieczedstwa od okreslo-
nych wymiaréw poszycia i wiazan oraz od stanu
statku, wobec nadzwyczajnie réinorodnych typéw
barek (czesto powstalych po kilkakrotnej przebu-
dowie), kursujacych na Wisle, napotyka na duze
trudnosci,



Jednak juz sklasyfikowano okoto 250 barek.
Zapoczatkowana dziatalnos¢ Bureau Veritas w
dziale zeglugi srodladowe;j nalezy podnies¢ z uzna-
niem, bowiem przyczynila si¢ ona do pewnego
usprawnienia stanu barek. W tym wypadku jednal,
gdy bedzie chodzilo o budowe nowych jednostek
w kraju, nalezaloby ten dosé sztywny regulamin
francuski nagia¢ do warunkéw zeglugi na plytkich
wodach polskich, gdzie nalezyte bezpieczenstwo
ruchu moze byé zachowane przy mniejszych wy-
maganiach. Tak naprzyklad grubosé¢ blach poszy-
cia na wodach plytkich, a przynajmniej niektérych
pasow, odgrywa mniejsza role. Wigzania podiuzne
moga by¢é lzejsze na skutek mniejszego jednostko-
wego obc1a,zen1a na 1 m* powierzchni tadownej.
Natomiast na wigzania poprzeczne, wobec stosun-
kowo duzej szerokosci, powinna byé zwrécona
wicksza uwaga. Ciekawemi bylyby studja nad wia-
zaniami dennemi, uko$nemi, po przekaini, dotych-
czas niestosowanemi, idacemi w kierunku naj-
mniejszej sztywnosci barki.

Stan polskich drég wodnych wyklucza kopjo-
wanie wzorow zachodnich. Trzeba raczej siggnaé
do wzorow amerykanskich, a zwlaszcza nowo-ro-
syjskich, Abstrahujac od metod dzialania naszego
sasiada wschodniego, a sadzac jedynie z literatury
technicznej (szereg wydawnictw z dziedziny ze-
glugi i czasopismo ,Wodnyj Transport”, przez
ostatnie lata w Rosji zrobiono w kierunku uspraw-
nienia zeglugi bardzo duzo. Tak rozleglych i tak
roznorodnych drég wodnych zadne inne patstwo
nie posiada i w Zadnem nie mozna znalezé tyle
wzoréw technicznych, nadajacych si¢ do krytycz-
nego przeszczepienia.

Rosja, posiadajaca stosunkowo bardzo stabo
rozwinieta, sie¢ drég ladowych, oddawna juz zwré-
cila bardzo duza uwage na drogi wodne. Pomijajac
wykonane i zamierzone prace przy wykonaniu
sztucznych dréog wodnych bardzo charakterystycz-
na jest zegluga scisle rzeczna, tak na rzekach wiel-
kich, jak i matych o glebokosci ponizej 50 cm. Naj-
nowsze wydawnictwa sowieckie uderzajg ogrom-
nym nakladem onzonei w nie pracy naukowo-tech-
nicznej. Spotyka si¢ duzo oryginalnych mysli, spo-
strzezeri, danych doswiadczalnych. W przeciwieri-
stwie do bezwartosciowych pod wzgledem technicz-
nym propagandowo - technicznych wydawnictw so-
wieckich, niepozorne, szare broszury i artykuly
czysto techniczne sg opracowywane bardzo sumien-
nie i robig wrazZenie niezwykle szczerych i bezpre-
tensjonalnych,

Jak w innych dziedzinach, tak i w dziale ze-'

glugi Sowiety maja w swem zasadniczem psychicz-
nem nastawieniu bardzo uproszczone zadanie.
Transport wodny zostal upanstwowiony na rowni
ze wszelkiemi innemi rodzajami komunikacji.

Teoretycznie pozwalalo to na normalizacje ta-
boru, na ujednostajnienie typow. Otrzymane przez
Z. S. R. R. rezultaty, zreszta znane tylko ze stowa
drukowanego, naocznie niesprawdzone, nasuwaja
duzo refleksyj technicznych.

Niezmiernie réznolite warunki zeglugi na rze-
kach rosyjskich spowodowaly, Ze na tych wodach
zeglowalo dobre kilkaset barek jaknajbardziej od-
miennych typoéw, W 1931 r. zostalo wydane zarza-

dzenie redukujace ilos¢ nowobudowanych typow
barek do 39, wliczajac w to statki dla przewozu la-
dunkéw suchych, jak réwniez plynnych, przewaz-
nie ropy naftowej i jej przetworow. llosé¢ tych ty-
pow o okreslonych scisle wymiarach ma ulec dal-
szej redukcii.

W roku 1930 ogolna ilosé statkow przewozo-
wych w Rosji wynosita 12.112 jednostek o ogélnej
nos$noéci  4.646.000 tonn (liczac tylko jednostki
wieksze i srednie). Srednia pojemnosé jednostki
wynosi przeto ok. 380 tonn.

Jako program nastepnego pieciolecia byla za-
projektowana budowa dalszych 20.000 barek o o-
golnej nosnosci powyzej 20 milj. tonn,

Niezwykle cennemi sa pod wzgledem prak-
tycznym wprowadzane w Rosji ulepszenia w ze-
gludze matfej na dopiywach giéwnych rzek, gdzie
gtebokosé nie przekracza 50 cm. Do tego typu drog
wodnych naleza u nas gorna i czesé srodkowej Wi-
sty z doplywami, rzeki wschodnie, cze$¢ Warty,
Dniestr. Sadzac z opisow, rozwigzanie zadania ze-
glugi matej w Z. S. R. R. w duzym stopnia posu-
neto si¢ naprzéd. Jest tam coraz powazniej trak-
towana pospieszna zegluga pasazerska na todziach
slizgowych, ktora zaczyna nabieraé na bezdrozach
rosyjskich wigkszego znaczenia.

Bardzo ciekawe sg wzory zeglugi towarowej
na ptytkich rzekach rosyjskich, podobna zegluga,
samorzutnie zostala zapoczatkowana u nas na
szlaku Krakéw — Warszawa na ,motogalarach”,
konstrukeji inz. K I i m y. Statek, ktoryby na
wodach ptytkich przy zanurzeniu ponizej 50 cm.
mog! nies¢ tadunek oplacajacy sie, powinien mie¢
bardzo male zanurzenie wlasne, posiadaé¢ stosun-
kowo dos¢ znaczna pojemnosé nie mniejszg 100
tonn i albo by¢ holowanym przez odpowiednio
ptytko zanurzony holownik, albo posiada¢ nieza-
lezny naped wlasny.

Znaczna cze$¢ ciezaru statku stanowia jego
wigzania podluzne i poprzeczne, cigzar ten wzra-
sta w stosunku do (Z XX B) 1,5. Praktyczna okaza-
fa si¢ budowa plytko zanurzonych statkow w for-
mie sekcyjnej. Statek sktada si¢ z dwuch, czterech
lub nawet szesciu oddzielnych czlondéw, zwiaza-
nych ze sobg przegubowo.

Wigzania wtedy sa znacznie lzejsze, a bezpie-
czenistwo fadunku przy awarji znacznie powigkszo-
ne. Statystyka stwierdza, ze na wodach plytkich
i niewzburzonych tylko niecale 10% awaryj pow-
staje wskutek niewlasciwej budowy statka (natu-
ralnie, o ile budowa jego nie przekracza praktycz-
nych norm, chociaz moze nieodpowiadajacych
przepisom T-stw Klasylikacyjnych). Pozostate
90% awaryj sa spowodowane albo niedbalsiwem
zatogi, albo zderzeniem sig statkéw, albo najecha-
niem w nurcie na nieprzewidziane przeszkody.
W tych wypadkach moc kadtubu statku posiada
znaczenie drugorzedne,

Rzecz jasna, Zze im wody sg plytsze i dno bar-
ki, czy statku jest blizej dna rzeki, tem awarje sa
bardziej mozliwe. Statek czlonowy, ma wyzszy sto-
pien bezpieczeristwa, gdyz normalnie uszkodzeniu
moze ulec tylko jedna ze skladanych czesci, a za-
tem tylko czes¢ ladunku zostalaby uszkodzona.
W dalszym ciagu sa specjalne pociggniecia w bu-
dowie na plytkie rzeki dla statkéw przewozowych
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dwudennych o rozstawie dna i poktadu okolo 50—
60 cm., na ktérych wogole tadunek przy awarji
nie moze ulec podmoczeniu.

Kilka takich statkéow na Wisle istnieje. Sa to
dawne statki Noblowskie, przeznaczone dawniej

Prof. dr. Maksymiljan Matakiewicz

do przewozu ropy naftowej, nastepnie przy zmia-

nie konjunktury — do melasy, a obecnie przebudo-

wane i uzywane na suche fadunki w nadbudowce na
pokladzie. Barki te w istotnem tego slowa znaczeniu
dajg 100% bezpieczenstwa przewozow.

Zawodowa i spoleczna praca inzyniera.

Gdy sie juz przechodzi z wieku mlodziencze-
go w wiek dojrzaly, zaczyna sig coraz lepiej rozu-
mlec, Ze praca nie jest ciezarem, lecz jest ostoja
i ]qdrem zycia. Lubnmy zwykle robi¢ to, co nam
sprawia przyjemno$é, co nas zajmuje i zaciekawia,
co jest zgodne z naszemi upodobaniami, przyzwy-
czajenlami i z nasza natura. W codziennei, zZawo-
dowe] pracy s3 momenty wiecej lub mniej przy-
jemne, zajmujace i nowe, ale tam, gdzie zawodzi
sentyment do przedmiotu pracy, tam wkracza obo-
wigzkowo$é 1 sumiennos¢ tak, ze staramy sie i rze-
czy zwykte, malo zajmujace, rowniez jaknajlepiej
wykonywaé. Jednak taka jest juz natura ludzka,
Ze poza glownem, obow1a,zkowem za]emem szuka
i zaje¢ innych, ktére go rozrywaja, ciesza i bawia;
w tych ,zajeciach dodatkowych” szuka sie odmia-
ny, od$wiezenia, a nawet... odpoczynku. Rozlicz-
ne sa te zaiema dodatkowe: jeden uprawia muzy-
ke, splew. poezje, sztuke, inny zajmuje si¢ polity-
- ka, jeszcze inny jest sportowcem, turysta, sa da-
lej tacy, ktorzy poza ciezkiem obowiazkowem za-
jeciem ksztatca sie i pracuja naukowo, nieraz w
dziedzinach bardzo odleglych od tej, ktora stano-
wi ich obowiazkowa, zawodowa prace; osobng
wreszcie grupe stanowi praca spoleczna, o ktorej
w dalszym ciagu bedzie mowa.

Jezeli chodzi o prace zawodowa inzyniera, to
z pewnoscia, kto ten zaw6d wybral sobie z upo-
dobania i pracuje rzeczywiscie tworczo, ten z pew-
noscia nie zamienitby tego zawodu na inny. Nawet
w zajeciach zwyklych, powtarzajacych sie, wszg-
dzie jest co$, co wymaga ulepszenia, poprawy i po-
stepu, trzeba tylko zerwaé z mysla, ze wszystko
jest juz pod wzgledem rzeczowym i organizacyj-
nym zrobione i gotowe — trzeba wejs¢ w kazdy
problem, nie odrzucaé zgory starych wzorow i me-
tod, lecz je analizowaé i dazy¢ do postepu.

Obowiazkiem inzyniera jest projektowac, bu-
dowaé i zarzadzaé celowo, a przytem jaknajo-
szczedniej; projektujac rzecz dla siebie nowa, mu-
si jaknajstaranniej przestudjowaé literature tego

przedmiotu i zaznajomié si¢ szczegétowo z istnie-.

jqcemi dotychczas rozwiazaniami, a nastepnie do-
piero moze przystapi¢ do samodzwlnego wykona-
nia projektu, zgodnie z celem budowy i jej warun-
kami lokalnemi. Powtére, dzi$ 1nzyn1er musi sie
specjalizowaé; nawet jezeli warunki ]ego pracy sa
tego rodzaju, ze wymagaja wiadomosci 1 praktycz-
nego dos$wiadczenia z réznych gaIQm praktykl in-
zynierskiej, to przeciez kazdy inzynier powinien
sobie obraé jaka$ osobng galaz i wniej sie specja-
lizowaé. Wlasnie u nas w Polsce brak jest specja-
listow z roznych gatezi wiedzy inzynierskiej i trze-
ba ich wyrabiaé. Kazdy musi cos naprawde umieé
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i musi mieé¢ pewien dzial, w kitérym bylby znaweca.
Dzial ten moze byé niewielki, albo rozleglejszy, jed-
nak zglebienie go i opanowanie stawia dopiero in-
Zyniera na wlasciwym poziomie.

Niezaleznie od pracy zawodowej zada sie dzis
od kazdego obywatela pracy spotecznej i stusznie,
gdyz kazdy powinien choé¢ czastke swej osoby po-
$wieci¢ bezinteresownie dla dobra ogétu. Rozmai-
cie jednak ta praca moze byé pojmowana — moz-
na powiedzieé¢ z jednej strony, ze zwykla nasza
zawodowa praca, o ile jest z poswieceniem wyko-
nywana, jest rowniez praca spoIecznq — jako dru-
ga za$ granice mozna uwazaé prace spoleczng cha-
rytatywna. Miedzy temi granicami jest jednak ca-
ly szereg réinych rodzajow pracy spolecznej. Nie
bedziemy ich tu wyliczaé ani analizowaé, lecz wy-
bierzemy z nich i oméwimy ten, ktory inzynierowi
jest najblizszy i w ktérym on moze najwiecej zdzia-
ta¢ — nazwijmy ten dzial pracq spolecznq tech-
nicznq. Na czem ona ma polegaé?

Odpowiemy krétko. Inzynier ma by¢ krzewi-
cielem kultury w okregu swej dzialalnosci zawo-
dowej, wszedzie tam, gdzie tego wymaga potrze-
ba. Powinien on bystrem i krytycznem okiem spo-
strzega¢ braki, niedostatki i zacofanie, rozwinqé
pe%na‘ zyczliwosci dla ludzkosci inicjatywe i stu-
zy¢ jej wszedzie swemi wiadomosciami technicz-
nemi i swem doswiadczeniem.

Mato ktéry stan jest w tym stopniu powola-
ny do stworzenia postepu w naszym pieknym, roz-
leglym, a pod wieloma wzglqdaml tak zaniedba-
nym kraju, jak stan inzynierski i mato ktéry stan
ma tyle sposobnosci do wykonania takiego zadania.
Inzynler wykonu]qc swe prace zawodowe, zmie-
nia czesto miejsce pobytu. W czasie tych podrozy
duzo widzi, a przez zetkniecie sie z ludnoscia mo-
Ze na]leple] pozna¢ potrzeby techniczno - gospo-
darcze i udzieli¢ fachowe;j pomocy. Pomocy tej po-
trzebuja przedewszystkiem wies i male miejsco-
wosci, ktérych stan, pod wzgledem kultury tech-
nlczne], uraga czesto na]skromnle]szym wymaga-
niom. Zajecie si¢ niemi i zaopiekowanie pod wzgle-
dem komunikacji, zabudowania, polozenia do-
mostw, wykonania budynkéw mleszkalnych i go-
spodarczych, zaopatrzenia w wodg i odprowadze-
nia nieczystosci, oraz przeprowadzenia ulepszeni w
gospodarstw1e rolnem ma plerwszorzedne znacze-
nie panstwowe, a kilkutysieczna rzesza inzynieréw,
rozsiana po calym kraju, moze tu bardzo wiele
zdzialaé.

Zastrzec si¢ zgéry mu81my, Ze ta inicjatywa
i porada techniczna musi by¢ ostrozna, przew1du-
jaca i oszczedna; musimy pamigtaé, Ze na wsi i w
miasteczkach panuje bieda i ze mozna tylko to



proponowac, co nie wywola nadmiernych kosztdw,
a da rzeczywisty realny pozytek. Przytem nalezy
oprze¢ si¢ na sile roboczej mieszkancéw i o ile
moznosci na materjalach, ktéremi gmina rozporza-
dza, sile dotychczas malo wyzyskanej, a tak war-
tosciowej, o ile chodzi o prace w obrebie wlasne-
go obejscia i wlasnej wsi. O ile chodzi o zamierze-
nia szersze, kosztowniejsze, nalezy ludnosci wska-
zaé¢ droge do wladz, ktére sa powotane do udzie-
lenia pomocy. Ale przypatrzmy si¢ blizej tym nie-
domaganiom technicznym, lub techniczno - gospo-
darczym naszych wsi i matych miasteczek.

Nawet tuz pod bokiem naszych wielkich miast
napotykamy miejscowosci o tak fatalnych warun-
kach bytu mleszkancow, ze przygodny obserwator,
nieprzyzwyczajony do takiego widoku, dziwi sie
i podziwia niezaradno$¢, niedolestwo i prézniac-
two mieszkancéw, ktorzy sita przyzwyczajenia mo-
ga zy¢ w tem blocie i niechlujstwie, podczas gdy
zupelnie skromnemi $rodkami, przez wykonanie
niekosztownego rowu osuszajacego, podniesienie
obejscia przez wysypanie Zwirem, wykonanie sacz-
ka dla odprowadzenia wody zaskornej, zawilgaca-
jacej obejscie i budynki, wszystko wtasna sita i
staraniem mieszkancéw, moznaby te warunki by-
tu zupelnie uzdrowi¢.

Do najwazniejszych rzeczy nalezy porada
przy budowie domdw mieszkalnych 1 gospodar-
czych, zaczynajac od wyboru i przygotowania miej-
sca pod budowe. Staro§wieckie nasze budownic-
two chatup wiejskich wymagatoby rewizji i jakkol-
wiek nie mamy $rodkéw na uczynienie w niem
przewrotu, to jednak powoli trzeba dazyé do po-
prawy. Otwiera sie wdzieczne pole dla naszych ar-
chitektow, dostosowania wymagan kultury do na-
szych skromnych finansowych mozliwosei, naszych
warunkow pracy, materjalow, jakiemi wie§ rozpo-
rzadza i do naszych potrzeb i przyzwyczajen.

Najwazniejszym objektem technicznym, ktéry
jest niejako kregoslupem wsi, jest glowna droga
komunikacyina. przebiegajaca ja zazwyczaj wzdtuz
jej calej dlugosci. Jej polozenie w sytuacji, jej
profil podluzny, utrzymanie nawierzchni 1 obu-
stronnych rowow odwadniajacych, oddziatywuja
w wysokim stopniu na wyglad calosci i od nich za-
lezy w duzej mierze wrazenie, jakie odbiera prze-
jezdny. Dlatego ta gléwna droga, a naturalnie tak-
ze i poboczne, wymagaja specjalnej pieczy i, o ile
to sa drogi gminne, sama wie$ powinna si¢ niemi
zaopiekowaé i wlozyé w nie wlasng prace. Pro-
blem regulacji wsi to przedewszystkiem poprawa
drog wewnetrznych, aby stanowily dogodng komu-
nikacje, aby ich nie byto za duzo i aby byly na-
lezycie utrzymane. Ta sprawa, a nadto osuszenie
zabagnionych miejscowosci, szczegolnie w  doli-
nach rzek, to dalsze, wdzieczne pole dla porady
inzynierskiej. Nie chcemy na tem miejscu mowié
szerzej o rzeczach wigkszych, jak meljoracje rol-
ne, zakladanie spétek wodnych, komasacje grun-
tow, planowe zabudowanie mniejszych miast, wy-
magajacych juz wigkszego naktadu pracy inZynier-
skiej i sporzqdzema projektéw, gdyz zreszig spra-
wy te maja juz ustalony tok urzedowy, w kazdym
razie jednak i tu inicjatywa i porada inzyniera,
przy]ezdza]qcego przygodnie w innych sprawach
do gminy, moze by¢ bardzo cenna.

0 Jedne) jednak sprawie pragniemy tu pomo-
wi¢ szerzej — o sprawie zaopatrzenia wsi i ma-
tych miasteczek w zdrowa wode do picia i do ce-
low gospodarczych. Jest to sprawa niezmiernie
wazna dla wychowania zdrowego i silnego pokole-
nia. Wieksze miasta dadza sobie z tym problemem
same radg, ale tysigce naszych wsi i malych miej-
scowosci nie maja pieniedzy na spr0wadzan1e spe-
C]ahstow i wymaga]q w tej sprawie zyczliwe] po-
mocy inzynieréw, pracujacych w danym okregu.

Mogtby ktos powiedzieé, ze zaopalrzenie w
wode jest pracg techniczng doéé specjalng — tak,
niezaprzeczenie, ale chodzi tu o urzadzenia male,
nietrudne, z ktéremi kazdy inZynier, dzigki swemu
ogolnemu technicznemu wyksztalceniu, moze sobie
da¢ rade, zwlaszcza, jezeli wezmie do reki spec;al
ny podrecznik, a w danym razie poradzi si¢ spe-
cjalisty. A przeciez mawet, gdy do pewnej miej-
scowosci zjedzie specjalista, to bardzo chetnie wy-
korzystuje wiadomosci miejscowych ludzi, doty-
czace pokladow, gruntu, polo;‘:enia wody grunto-
wej, istnienia zrodet, jakosci wody i t. d. Tym naj-
lepszym miejscowym znawca tych rzeczy powinien
byc inzynier pracujacy w danym okregu. Powinien
si¢ zapoznaé¢ dokladnie z topografja ., geologja i
hydrologja swego terenu pracy, aby még{ byé rze-
czywiscie ludnosci pomocnym. Wiele wodociagow
nawet duzych miast powstalo w ten sposob ze kto-
ry$ z inzynieréw, pracujac w tem miescie w innej
galezi techniki, zainteresowal sie sprawa wodocia-
gowa, dal pierwszy inicjatywe i przeprowadzit stu-
dja wstepne. Takie spokojne, dltugotrwale badanie
warunkow daje bardzo dobre rezultaty, czgsto lep-
sze, jak dorywcze zbadanie sprawy nawet przez
specjaliste, ktérego pobyt trwa zazwyczaj krétko
i niezawsze daje moznoéé¢ ogarniecia wszelkich
mozliwosci. Wynika z tego, Ze sprawa przedstawia
sie najkorzystniej w tym wypadku, jezeli powo-
tany znawca znajduje juz rzecz przygotowansa i do
pewnego stopnia wyjaéniong przez czynniki miej-
scowe.

Jakiez to badania wstepne mozna z atwoscia
przeprowadzi¢? Otéz jezeli chodzi o zaopalrzenie
w wode naszych wsi i malych miasteczek, to trze-
ba w danym wypadku najpierw zorjentowaé sie,
czy istnieje mozliwosé (gospodarcza, wzgl, finan-
sowa) zalozenia centralnego wodociggu, czy tez
ograniczy¢ sie trzeba do zaopatrzenia miejscowo-
§ci w wode zapomocy studzien. W tym drugim wy-
padku badania wykazaé musza najkorzystniejsze
polozenie studzien, z uwagi na wydajnosé i jakosé
wody oraz pewno$é zaopatrzenia. Bedg tu potrzeh-
ne wiercenia, celem poznania pokiadow, pompowa-
nia probne, dla oznaczenia wydajnosci i badania
chemiczne 1 bakterjologiczne, ktére wymagaijg
wspolpracy odnosnych fachowcow.

Jezeli chodzi o wodociag centralny, to w na-
szych warunkach rozwazane byé moze dla wsi i
malych miasteczek przedewszystkiem ujgcie zro-
dta lub wody gruntowej. Male Zrédetka, o wydaj-
nosci 1—2 l/sek. nie nalezg u nas do rzadkosci,
a trzeba pamiglaé, Ze wystarczaja one jui do ob-
fitego zaopatrzenia w wode 2—4 tysiecy glow. Za
najtaiszy (tak w zalozeniu, jak i w kosztach ru-
chu), uwaza¢ nalezy wodociag grawitacyjny, o nie-
dlugim przewodzie. Ujgcie wody gruntowej, znaj-
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dujace sie zazwyczaj w polozeniu niskiem, w do-
linie potoku lub rzeki, wymaga urzadzenia pompo-
wego, co wywoluje dodatkowe koszta zalozenia i
ruchu. Zreszta bedzie ono w naszych warunkach
zatozeniem czestem, zwlaszcza, Ze dobrze przykry-
ta i nalezycie ujeta woda gruntowa jest pod wzgle-
dem higjenicznym zazwyczaj bez zarzutu. Studja
wstepne polegaja w tym wypadku na zbadaniy,
czy istnieja w okolicy Zrodla odpowiedniej wydaj-
nosci, wzglednie poklady wodonosne z dobrze
przykryta woda gruntowa, wykonaniu wiercen
i pompowan prébnych, wreszcie zbadaniu jakosci
wody. Zakonczenie stanowi szkicowy projekt i zo-
rientowanie si¢ co do kosztéw. Nie potrzeba tu do«
dawaé, ze calos¢ ma byé pomyslana jaknajo-
szczedniej i ograniczona tylko do czeséci 1 rozmia-

Inz. Dr. Aleksander Parenski

réw koniecznych, gdyz przesadny i zbyt kosztow-
ny projekt moze oddali¢ wykonanie na dtugie lata.

Rozwazajac tu warunki pracy spolecznej in-
zynieréw i zalecajac ja goraco, pragniemy, dla
unikniecia nieporozumienia, doda¢ jeszcze kilka
stéw wyjasnienia. Okres powojenny wysunal na
pierwszy plan ,zashugi specjalne”, podczas gdy
niejednokrotnie zwykta, obowiazkowa, czesto bar-
dzo wydatna i z poswieceniem wykonywana praca
jest niedoceniana. Ot6z dajemy tu wyraz przeko-
naniu, ze codzienna, obowiazkowa praca inzynie-
ra, wykonywana z pelnem oddaniem sie¢ stuzbie
i wspoétobywatelom, zastuguje réowniez na uznanie,
a praca spoleczna przysparza tylko o tyle warto-
$ci, o ile wypelniony zostal w calosci i z poswiece-
niem codzienny obowiazkowy program.

Udzial sit wodnych w elekiryfikacji kolei poludniowo-niemieckich.

W ostatniem pietnastoleciu, t. zn, w czasach
juz powojennych, we wszystkich krajach zachod-
niej Europy pomimo niesprzyjajacej konjunktury
gospodarczej rozwéj elektryfikaciji sieci kolejowej
przybral zywe tempo, ktore obecnie wzrasta z dnia
na dzien.

I tak, Szwajcarja zelektryfikowata juz 98%
ruchu na swoich kolejach, -a wszystkie nowe koleje
budowane sa wytacznie dla napedu elektrycznego.
Szwecja'), ktora rowniez jak Szwajcarja nie posia-
da rodzimego wegla kamiennego, zelekiryfikowala
juz 40%p gtéwnych linij kolejowych, obejmujacych
80% catego ruchu. We Francji!), ktéra posiada bo-
gate ztoza wegla kamiennego, podobnie jak i w in-
nych krajach, zasobnych w wegiel kamienny (An-
glja, Belgja, Holandja), szybko$é¢ tempa przemia-
ny omawianych Zrédel sity pociaggowej na kolejach,
nie ustepuje takiej szybkosci elektryfikacji krajow,
ktérym przyroda poskapila tych darow.

We wszystkich tych krajach, z wyjatkiem Ho-
landji, uzyto do napedu kolejowego energji elek-
trycznej produkeji wyltacznie wodnej, posiadajacej
w tym wypadku wybitng przewage nad produkcija
termiczng — mianowicie tanio§é produkcji nocnej,
ktora mozna uzyé dla ruchu ciezarowego, a w ma-
tych krajach, jak Szwajcarja i Belgja, caty ruch
ciezarowy na linjach zelektryfikowanych, odbywa
sie z tego powodu, wyltacznie w godzinach nocnych.

Do wielkich mocarstw europejskich, zasobnych
w zloia wegla kamiennego, a pomimo to elektryfi-
kujacych swoje koleje bialym weglem, naleza tak-
ze i Niemcy.

Poniewaz dla naszych hydrotechnikéw moga
by¢ interesujacemi niektére momenty rozwoju tej
elektryfikacji, podam w skréceniu — wedtug ob-
szernego sprawozdania opublikowanego przez Inz.
J. Leonpachera w Elektrotechn. Zeit-
schrift, tom 57 z r. 1936 str, 69 — historje rozwoju
omawianej elektryfikacji, obecny jej stan, wreszcie
krotki opis niektorych sitowni.

’) A. Parefiski ,Gospodarcze znaczenie i rozwéj elek-
tryfikacji szwedzkich i francuskich kolei zelazn.”. Inzynier
kolejowy T. XIL str. 311,
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Osrodkiem tej elektrylikacji jest z natury rze-
czy potudniowa Bawarja, jako kraj alpejski, ze
znacznem skupieniem sit wodnych, ze swoja, nad
Izara lezaca stolica — Monachjum. Tu powstaly
pierwsze wielkie sitownie wodne, specjalnie dla te-
go celu budowane, z ktérych ,Niemieckie Towarzy-
stwo Kolei Parstwowych” (Die Deutsche Reichs-
bahn Gesellschaft DRG) otrzymuje potrzebna
energje do napedu zelektryfikowanej bawarsko-
wirttemberskiej sieci kolejowej w formie jednofa-
zowego pradu elektrycznego o 16*/; okresach i na-
pieciu 110 kV. Ten prad elektryczny przenosi za-
rzad kolejowy na wlasna sie¢ wysokich napieé,
rowniez o natezeniu 110 kV, =z ktoérej p6zniej po
przeksztalceniu na 15 kV przechodzi ta energja do
sieci ruchu kolejowego.

Rozwdj elektryfikacji omawiane]j sieci kolejo-
wej ma swoja osobliwa i ciekawa historje, z ktérej
wynika, podobnie jak z historji elektryfikacji
szwedzkich kolei padstwowych, ze silna wola, ener-
gja, konsekwentne dazenie do wytknietego celu,
a w pierwszym rzedzie niezrazanie si¢ pietrzacemi
na kazdym kroku trudno$ciami o technicznym,
ekonomicznym lub socjalnym charakterze — pro-
wadzi zawsze do dodatniego wyniku.

Juz w roku 1908, 6wczesny bawarski minister
komunikacji w swojej programowej mowie sejmo-.
wej zwrocit uwage na powazne sity wodne, ktére-
mi rozporzadza Bawarja i na mozliwos¢ zuzytko-
wania tych sit dla elektryfikacji bawarskiej sieci
kolejowe;.

Mowa ta nie pozostata bez echa poniewaz juz
w tym samym roku sejm bawarski preliminowal
i uruchomit kwote 7 milj. m. n. dla budowy sitowni
na alpejskiej rzece Saalach, doplywie rzeki Sal-
zach, celem elektryfikacji bawarskiej sieci kolejo-
wej,

Temi srodkami pienigznemi wybudowano si-
townie w latach 1910 — 1913 na rzece Saalach,
pod znana miejscowoscia kuracyjna Reichenhallem,
sitowni¢ wodna, ktéra zaopatrywala w energje na-
pedowa linje (przemieniona z napedu parowego na
elektryczny) Salzburg — Reichenhall — Berch-



tesgaden o dlugosci 45 km. Otwarcie trakcji elek-
trycznej na tej linji nastapito jednak dopiero w r.
1915, a to z powodu przeszkéd, jakie wynikly
z rozpoczecia wojny $wiatowe].

W roku 1910 sejm bawarski preliminowat
i asygnowal kwote 6 milj. m. n., jako pierwsza ra-
te dla rozbudowy sil wodnych alpejskiego jeziora
Walchen . (lezacego 803 m. n. p. m.) dla celéw elek-
tryfikacji bawarskich kolei paristwowych. Jednako-
woz ta pierwsza rata nie zostala na przeznaczone
cele zuzytkowana, pomewaz powstaIy powazne
watpliwosci ekonomiczne, mianowicie oplacalnosci
(rentownosci) elektryhkacp kolejowej, dla ktérej
czerpano energje z wlasnych sitowni, tembardziej,
ze w 6wczesnych czasach ogélna elekiryfikacja
krajéw nie byla tak powszechna, jak obecnie,
a rzad bawarski, jako gtéwny akcjonarjusz sitow-
ni pod Reichenhallem, mial znaczne trudnosci z po-
wodu braku zbytu nadmiaru produkeji energji tej
elekirowni. Te ekonomiczne momenty przyczynily
sie do pewnego zwolnienia tempa elektryfikaciji
i spowodowaly znaczne opdznienie dalszych inwe-
stycyj dla omawianych celow.

Natomiast niemal réwnoczesnie budowano na
sqsiedmem (tyrolskiem) terytorjum poza granica-
mi Rzeszy Niemieckiej kolej przeznaczong zgory
dla napedu elektrycznego, dla ktérej energje mia-
ta dostarczaé¢ sitownia wodna Reutz na Innie pod
Insbruckiem, mianowicie odcinek Insbruck — Mi-
tenwald (gramczna stacja), ktora, nastepnie prze-
dtuzono do bawarskiej miejscowoéci Garmisch-
Partenkirchen. Tyrolski odcinek tej kolei urucho-
miono jeszcze w r. 1913. Byla to druga elekiryczna
kolej graniczna (pierwsza Salzburg — Reichenhall)

Zaznaczyé tu jeszcze nalezy, Ze takze réwno-
czesnie budowano elektryczng kolej z Bazylei do
Badenu na odcinku Wiesen — Wehratal, o dlugo-
$ci 48 km, dla ktérej energji elekirycznej dostar-
czaly silownie szwajcarskie.

Tak przedstawial sig obraz elektryfikacji ba-
warskich kolei parnstwowych przed rozpoczeciem
wojnv swiatowej i podczas pierwszego jej roku
trwania.

W nastepnych latach, t. j. od r. 1915 do r. 1920
i dwoch latach powo1ennych [najwiekszej inflacji
na przestrzeni calych dziejéw ludzkosci), w kto-
rych cale Niemcy szukaly rozwigzania i skrystali-
zowania swoich politycznych form na odcinku elek-
tryflkacy]nym musial nastapié¢ zupetny zastoj.

opiero nacisk kryzysu gospodarczego lat po-
wojennych i réwnolegle z nim bieiace, a raczej
przez ten kryzvs wytworzone braki zasobow ener-
getycznych, szczegolnie braki zasobéow weglowych
dla wysoko rozwinietego przemystu, byly gtéwna
przyczyna dalszych projektow elektryflkacp wod-
ne), a szczegblnie przyczyng rozwoju elektryfika-
cji poludniowo - niemieckiej sieci kolejowej.

Z powodu znacznego popytu na energje elek-
tryczng rzad bawarski, ktoéry, jak wspomniano,
subwencjonowal sitownie Walchen i sredniego bie-
gu lzery (Ismaning — Autkirchen, Eitting i Pfrom-
bach), znalazt wreszcie dobry zbyt dla hyperpro-
dukcji tych silowni, w czem znaczng role odegratl
rozwoj ogolnej elektryfikacji kraju, a szczegdlnie
przemyst i gospodarstwa domowe i wiejskie.

Usunawszy gléwna troske, ktéra powstrzyma-
ta w swoim czasie dalsza elekiryfikacje kolejowa,

rzad bawarski przystapil w latach 1920-22 do zre-
alizowania na szeroka skale zakrojonego projektu
elektryfikacji sieci kolejowej, lezacej na prawym
brzegu Renu i na potudnie od Dunaju, z central-
nym punktem w stolicy Monachjum, a to z powo-
du skupienia sit wodnych na péinocnych stokach
alpejskich i juz wybudowanych silowni na jeziorze
Walchen i §redniego biegu Izery.

Pierwotny projekt budowy wiasnych sitowni,
potrzebnych do produkcji energji dla celéw nape-
dowych, zostal przez rzad niemiecki (Bawarja bo-
wiem juz w drugiej Rzeszy przestata by¢ samoist-
nem krélestwem), podobnie jak w Szwecji'), zanie-
chany, natomiast rzad przystapil z udzialem 1/9
kapitalu zaktadowego do istniejacych Tow. Akcyj-
nych wlascicieli odnoénych sitowni, mianowicie do
. Walchenscewerk A. G.” (5 milj. m. n.) 1 ,,Mitlere
Isar A. G."” (27 milj. m. n.) oraz Il RG zawarla
z temi Towarzystwami umowe subwencyjna, moca
ktorej za udzielenie bezprocentowej i bezzwrotnej
subwencji inwestycyjnej wymienieni wlasciciele si-
towni zobowigza sie pobudowaé takie urzgdzenia
przeksztalcen i przelgczen pradu elektrycznego,
aby koleje mogly odbiera¢ na swojej sieci wyso-
kich napie¢ prad jednofazowy o napieciu 110 kV
i 16%, okresach. Réwnoczesnie panstwowe koleje
niemieckie zawarly z temi Towarzystwami druga
umowe, tyczaca rocznej iloéci dostarczanej energji
dla celow elektryfikacji kolei.

Tak przedstawia sie poczaltek i krotka histo-
ria elektryfikacji niemieckich kolei paristwowych.

Interesujacem dla hydrotechnika bedzie je-
szcze krotki opis wzmiankowanych sitowni oraz
zestawienie cyfrowe rozwoju tak silowni, jak i elek-
trylikacji omawianej sieci kolejowej, ktora przed-
stawiono na rys. 1.

1. Sitownia Reichenhall na rzece Saalach po-
siada instalowang moc 11000 kW, w czem 3400
kV pradu jednofazowego (godzinna praca pradnic
4800 kVA). Reszta produkcji — to prad zmienny,
odbierany przez wielki przemys! chemiczny, oraz
gospodarstwa domowe.

2. Sitownia Walchen ?) (zaktad zbiornikowy.
pracujacy woda jeziora Walchen), o instalowanej
mocy pradu jednofazowego 50000 kW (godzinna
praca pradnic 64000 kVA), a catkowitej rocznej
produkciji 180 milj. kWh. Silownia ta odstepuje
jedna trzecia, t. j. 60 milj. kWh panstwowym ko-
lejom niemieckim, reszt¢ konsumuje elektryfikacja
publiczna.

3. Silownie sredniego biegu Izary?®) a) Isme-
ring — Aufkirchen, b) Eitting i ¢) Pfrombach po-
siadajg w sumie instalowang moc jednofazowego
pradu 49000 kW (godzinna praca pradnic 68000
kWA) i odstepuja z calkowitej rocznej produkcji
420 milj. kWh, niemieckim kolejom panstwowym
190 milj, kWh pradu jednofazowego, reszte kon-
sumuje wielki przemyst i publiczna elektryfikacja
kraju.

Oczywista rzecz, ze wymienione wyzej silow-
nie, wybudowane w czasie od r. 1918 do 1924, nie
byly projektowane wylacznie dla jednofazowego
pradu, potrzebnego niemieckim kolejom panstwo-
) loco cit.

Y) Opis w E.T.Z. 46, z 1925, Str. 605.
% Opis w Elektrische Bahnen T. 1, z 1925, Str. 369.
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wym do napedu, wobec czego w miarg rozwoju
elektryfikacji kolejowej musiano w tych sifowniach
dodatkowo pobudowaé rozmaite urzadzenia trans-
formacji i rozdzialu pradu, co musialo wptyna¢
na podstawowe kosztorysy i spowodowa¢ dodat-
kowe subwencie inwestycyine, o klorych wyzej

przyspieszyé, a przedewszystkiem w okolicach sku-
pienia sit wodnych, t. j. na Slasku opolskim i na
poludniowym brzegu Dunaju z os$rodkiem w Mo-
nachjum.

Na S$lasku opolskim, ktérego podstawg elek-
tryfikacii sa polnocno - wschodnie stoki Sudetow,
rozpoczeto prace wstepne, a na potudniowym brze-

mowa.
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Przedwojenny program elekiryfikacji kolei
niemieckich, ustalony umowami miedzy D. R. G.
a wlascicielami opisanych sitowni, musial wskutek
wybuchu wojny swiatowej i w dwéch latach powo-
jennych ulec pewnemu opéznieniu, a tempo jego
;oz'woju wzroslo dopiero w ostatniem dziesiecio-
eciu.

Wedlug tego programu miano do korica roku
1930 zelekiryfikowa¢ 1475 km sieci kolejowej, a
w rzeczywistosci zelektryfikowano tylko 729 km,
t. j. polowe przewidzianej dlugosci, w czem 88,2
km posiadato juz naped elektryczny w r. 1925 —
mianowicie wszystkie linje przekraczajace granice
bawarska, a to na terytorjum bawarskiem lezace
odcinki tych linij Regensburg — Kufstein (stacia
graniczna), prowadzaca w dalszym ciggu na tery-
torjum tyrolskiem do jego stolicy Innsbrucku, oraz
Augsburg — Garmisch, wreszcie Salzburg —
Berchtesgaden, zatem razem 726 km.

Do tej sieci przytaczono w r. 1933 linje: Augs-
burg — Ulm — Stuttgart (rys. 1), oraz podmiej-
skie linje kolejowe miasta Stuttgartu w lacznej
dlugosci 230 km. Dlugosé zelektryfikowanej sieci
kolejowej z koricem r. 1933 wynosita juz 956 km.

Poniewaz elektryfikacja kolei panstw. z a-
pewniala dobra i wysokoprocen-
towa lokate kapitatuy oraz na-
sycala rynek pracy, zmniejsza-
jac bezrobocie (podobnie jak w Szwe-
ciji), postanowiono — po objeciu rzadéw przez na-
rodowy socjalizm — tempo dalszej elektryfikaciji
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gu Dunaju otwarto w roku 1934 ruch elektryczny
na odcinkach a) Plochingen — Tiibingen, b) Mo-
nachjum — Dachau i kilka odcinkéw dla ruchu to-
warowego o lacznej dlugosci 82 km, oraz w maju
r. 1935 — po dwuletnim okresie budowy — odci-
nek c) Augsburg -— Norymbergja o dlugosci
144 km,

Elektryfikacja odcinkow kolejowych Norym-
bergja — Probstzella — Halle z odgalezieniem
Corbetha — Lipsk jest w toku i bedzie wkrolce
zakoriczona.

Rozwéj elektryfikacji omawianej potudniowo-
niemieckiej, t. j. bawarsko - wirttemberskiej siect
kolejowej od roku 1925 do korca roku 1935, a
wiec za ostatnie 11-lecie, podaje tabela 1.

Wyjasni¢ tu jeszcze nalezy, ze od roku 1933,
t. zn. od czasu wlaczenia Stuttgartu do omawia-
nej sieci, na podstawie umowy z zarzadem nie-
mieckich kolei panstwowych, elekirownia miejska
(cieplikowa) miasta Stuttgartu zobowigzala si¢ do-
starczy¢ pewnej iloéci pradu elektr. dla celéw ko-
lejowych, a to z nastepujacych powodow:

1. Jak wspomniano, przylaczono do omawia-
nej sieci kolejowej takze koleje podmiejskie Stutt-
gartu, ktorych wlascicielem jest Tow. akcyjne, a
znaczna ilo§¢ akcyj znajduje sie w posiadaniu Za-
rzadu Miejskiego,

2. Miasto Stuttgart lezy juz poza ekwidistan-
tem taniego transportu energji elektrycznej, kto-
rych $rodek (sitownia) znajduje sie na potudnie
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1925} 25,405 2,567 — 27,972 366,50) 76.000
1926 | 47,278 3,412 — 50,690 | 430,20 118,000
1927 81,733 4.300 — 86,033| 616,25 139.000
1928 | 116,562 3,500 — 120,062 | 697,95] 172,000
1929 135.089 2,952 — 138,041 697,95 197,000
1930 | 131,426 4,766 — 136,192 697.95| 195,000
1931 130,017 2.843 — 132,860 | 728,87 | 182,000
1932 | 129,470 2,420 — 131,890 728,87 181,000
1933 | 169,895 3.859 5,240 | 178,994 955,77 | 187,000
1934 | 212,090 4,570 9,447 ] 226,103 1037,77 | 218,000
1935 | 267,500 5,000] 11,000 [ 283,500| 1181,77 | 239,000

Po zawarciu tej umowy musiata elektrownia
w Stuttgarcie ') rozszerzyé swoja aparature o je-
den agregat turbinowy (o napedzie parowym) do
wytwarzania jednolazowego pradu o mocy
8500 kW (praca pradnicy 13600 kVA), ktéry za-
opatruje w energje elektryczna nietylko sie¢ kolei
podmiejskich, lecz takze czesciowo sieé odcinka
Stuttgart — Ulm — Augsburg.

Najbardziej interesujaca jest ostatnia rubry-
ka w podanem zestawieniu, przedstawiajaca cyiry
jednostkowe rocznego =zapotrzebowania energji
elekirycznej zelektrylfikowanej sieci na 1 km toru,
Z tych suchych cylr statystycznych latwo zorjen-
towaé si¢ w potedze organizacji pracy, jaka mna-
stapitla juz w pierwszym roku zmiany regime’'u po-
litycznego w Niemczech, t. zn. zmiany drugiej Rze-
szy na irzecig.

Ale réwniez nasuwaja sie tu pewne refleksje,
poréwnujac techniczna prace krajow o cywilizacji
zachodniej z tem, co u nas w tej dziedzinie stwo-
rzono. Gospodarka wodna wogéle — ktora jest
bardzo waznem ogniwem w caloksztalcie naszych
spraw gospodarczych, — a elektryfikacja wodna w
szczegolnosci, nie sa w spoleczenstwie naszem spo-
pularyzowane,

Dotychczas nie posiadamy bowiem ani jednej
sifowni wodnej (z wyjatkiem Groédka) o znacze-
niu ogélno-gospodarczem, oraz nie posiadamy ani
jednego km zelektryfikowanej kolei, ani tez nie
posiadamy odpowiednio zorganizowanej i wystar-
czajacej propagandy w kierunku uswiadomienia
spoleczeistwa o wazno$ci gospodarki wodnej, a
w szczegdlnosci gospodark1 wodno - energetycznej
podczas przysztej wojny.

W latach od 1926 do 1931 walczylem pidérem
w prasie zawodowej i codziennej o budowe zbior-
nikéw retencyjnych i wuzytkowych. Dopiero po
smutnem do$wiadczeniu powodzi w r. 1929 w Kar-
patach wschodnich, oraz w r. 1934 w Karpatach
zachodnich, za ktére to doswiadczenie zaplacili-
$§my setki miljonéw, przystapiliémy do budowy
zbiornikéw. Obecnie koticzy sie budowa zbiornika
w Porabce, a zaczyna w Roznowie. Oba zbiorniki

1} Opis w Elektrische Bahnen. Tom 9 z 1933, Str. 88.

fundowane sg na fliszu karpackim, kiéry jest o
wiele mniej wytrzymaly, anizeli regularne skiby
trzeciorzedu i kredy Karpal wschodnich.

Przyktady tych spoteczerstw, ktére posiadaja
wegla kamiennego poddostatkiem (Francja, Belgja,
Anglja, Holandja, Niemcy i t. d.), a jednak w bar-
dzo zywem tempie swoje koleje elektryfikuja,
$wiadcza o mozliwosci korzystnego wyzyskania
energji jednoczes$nie z roznych Zrodel. Korzysci
gospodarcze stad ptynace opisalem dokladnie w
Inzynierze Kolejowym T.XILzr
1935, str. 311.

Niejednokrotnie wreszcie udowadniatem wiel-
ka odpornosé¢ sitowni wodnych na ataki lotnicze i
sabotaz wrogéow wewnetrznych '}. Silownie wodne
sa bowiem w stosunku do sitowni technicznych ob-
jektami malemi (mozna je nawel umiescié pod zie-
mia), sa zbudowane z materjalow ogniotrwalych
i ogniochronnych tak, ze o jakiemkolwiek podpa-
leniu mowy by¢ nie moze. Sitownie te rowniez nie
posiadajg ani zbiornikéw o wysokiem cisnieniu (ko-
tly parowe), ani magazynéw z materjalami tatwo-
palnemi (gazy palne, mial wedlowy), ktéreby mo-
gly spowodowaé pozar lub eksplozj¢ w razie pod-
palenia lub tez ataku lotniczego. Takich dodatnich
cech ze stanowiska wojskowego istnieje przy si-
fowniach wodnych bardzo wiele; trudno je jednak
wszystkie tu wylicza¢, poniewaz nie jest to celem
niniejszego referatu.

Spotykatem sie z argumentem, ,,ze elektryczng
kolej moze wrdg zewnetrzny lub wewnetrzny, la-
twiej unieruchomié, niszezac przewody”. Argu-
ment ten réowniez nie wytrzymuje powaznej kry-
tyki, poniewaz to, co daje sie tatwo zniszczyé, moz-
na takze tatwo naprawié. Pozatem przerwy w ru-
chu kolejowym o napedzie parowym podczas woj-
ny takze nie powstaja wskutek zniszczenia prze-
wodéw sygnalizacyjnych, ani tez stacyj wodnych
lub magazynow weglowych, tylko przewaznie wsku-
tek zniszczenia mostéw i to wielkich, ktérych na-
prawa musi dluzszy czas trwaé, Przy napedzie
elektrycznym tak sie¢ wysokich napie¢, jak i sie¢
robocza (kolejowa), ktérych przerwanie mozna
szybko i latwo naprawié, zasilane sg pradem nie
z jednej, lecz z calego kompleksu elektrowni wod-
nych. Zatem wrdg zewnetrzny lub wewnglrzny mu-
sialby mieé¢ sposobno§é zniszczenia przyna]mme;
polowy tego kompleksu, aby pewna czesé sieci ko-
lejowej unieruchomié, lecz w tych samych warun-
kach mozna takze taka sieé kolei o napedzie pa-
rowym zniszczyé.

Tak chetnie i tak czesto w dyskusjach i de-
batach publicznych na sam koniec masztu wycia-
gany proporzec obecnej depresji gospodarczej, nie
mozZe byé jedynym i miarodajnym argumentem
przeciw postepowi cywilizacyjnemu Polski, zwla-
szcza, Zze roboty publiczne w rodzaju elektryfikacji
kolei zmniejszaja bezrobocie, a nawet paristwa o
bardzo malym zasobie pokrycia skarbowego, elek-
tryfikacja taka przeprowadzaja i to w tempie bar-
dzo zywem.

1) A. Parenski ,Gospodarka
przysziej wojny” Czas, Techn, 1933,

energetyczna podczas
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inz. Edward Czetwertynski

Prace laboratorjum betonowego kierownictwa budowy zbiornika

w Roznowie.

OGOLNY OPIl5 LABORATORJUM.

Laboratorjum betonowe na placu budowy ma
do spelnienia dwa podstawowe zadania: ustalenie
przed rozpoczeciem budowy naleiytego sktadu be-
tonu i przeprowadzanie statej kontroli wykonywa-
nia betonu w czasie budowy. Doceniajac znaczenie
badan betonu, Biuro Drég Wodnych Ministerstwa
Komunikacji zdecydowatlo w pierwszym rzedzie
zainstalowaé na placu budowy zapory w Roznowie
odpowiednio wyposazone laboratorjum betonowe,
ktdre tez powstato jako pierwsza placowka Kierow-

nictwa Budowy.
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Mieszkanie
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Laboratorjum miesci si¢ w drewnianym bara-
ku o powierzchni 124 m® (rys. 1). Lokal sklada si¢
z pokoju (a), przeznaczonego do wykonywania, Ze
tak powiem, brudnych robét, a wigc suszenia kru-
szywa, przesiewania, wazenia kruszywa, wykony-
wania mieszanin betonu itp., pokoju maszyn (b},
przeznaczonego na pomieszczenie prasy i przyrza-
dow do badania przesiakliwosci, kancelarji (c),
podrecznego laboratorjum chemicznego (d), ciemni
fotograficznej (e) i podrecznego sktadziku (f).
Obok baraku laboratorjum znajduje si¢ piwnica do
przechowywania prébek betonu, ogrzewana matym
piecykiem zelaznym, wreszcie plac, na ktérym u-
mieszczone sa skrzynie do przechowywania kru-
szywa i rusztowanie do zawieszania sit.

Najwazniejsze urzadzenia laboratoryjne sta-
nowia: dwa komplety sit do przesiewania kruszy-
wa, prasa do badania betonu na $ciskanie, przy-
rzady do badania przesiakliwosci, igta Vicat'a, wa-
g1, stot Grafa, formy do betonu, blachy do susze-
nia kruszywa itp. Urzadzenia te w miare zachodza-
cej potrzeby beda odpowiednio uzupelniane.

BADANIE KRUSZYWA.

Suszenie kruszywa odbywa sie¢ na duzym pie-
cu kuchennym na blachach, zaopatrzonych z trzech
stron w obrzeza (rys. 2). Jednorazowo suszy sie
porcje kruszywa, wynoszace okolo 50 kg, W trak-
cie suszenia kruszywo jest mieszane recznemi szu-
felkami, aby nie dopusci¢ do prazenia i spalania
czesci organicznych,

Przesiewanie odbywa sie recznie w sitach za-
wieszonych na tancuchach. Kazdy komplet sktada
sie z 10 sit o wymiarach oczek, przewidzianych w
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Rys. 2.

Polskich Normach z dodaniem 11-go sita o Sred-
nicy otworéw 120 mm, gdyz przewidywana byla
mozliwo$é uzycia ziarn kruszywa do tych wymia-
réw. Sita osadzone sa na ramach drewnianych o
wymiarach 500X500X10 mm, opatrzonych listew-
kami dla szczelnego nalozenia jednego na drugie.
U spodu kompletu znajduje si¢ skrzynka o tych
samych wymiarach co ramy sit, caly zas komplet
pokryty jest blaszana pokrywa. Przesiewanie od-
bywa sig, zaleznie od pogody, na otwartem powie-
trzu (rys. 3), lub w lokalu. Jednorazowa porcja
przesiewu wynosi okolo 25 kg kruszywa, przyczem
dla nalezytego przesiania takiej porcji potrzeba o-
koto 20 minut. Przesiewane kruszywo wazone jest
przed wysuszeniem, po wysuszeniu i po przesianiu.

Rys, 3.



Wazenie odbywa si¢ na wadze dziesietnej z do-
ktadnoscig do 5 gr.

Dla uzupelnienia charakterystyki kruszywa,
poza analiza mechaniczna uziarnienia, przeprowa-
dzane sg badania ciezaréw gatunkowych, ciezaréw
objetosciowych (materjatu luznego i ubitego) i po-
rowatosci poszczegolnych sktadowych. Czynnosci
te dokonywane sg w 10-cio litrowem naczyniu, je-
dynie oznaczanie ciezaréw gatunkowych drobnego
kruszywa dokonywane jest w 1-o litrowych wal-
cach szklanych. Badania zawartosci czesci pylo-
wych i organicznych, przeprowadzane zgodnie z
P. N., uzupelniaja badania, okreslajace cechy cha-
rakterystyczne naturalnego kruszywa.

BADANIE BETONOW.

Badanie betonow, przeprowadzane w Rozno-
wie, polega w pierwszym rzedzie na oznaczeniu
wytrzymalosci na sciskanie i przesiakliwosei,

Proby na sciskanie przeprowadzane sa na wal
cach o powierzchni 300 cm* (PN-B-196, typ A), deo
kruszenia ktorych stuzy prasa Amsler'a (rys. 4)
o nacisku do 200 t. Prasa uruchomiana jest reczng
pompka oliwna.

Nieco wiecej miejsca chce pos$wiecié apara-
tom do badania przesigkliwosci, a to z tych wzgle-
dow, ze zardéwno typy tych aparatow, jak i sposob
przeprowadzania badan przesigkliwosci sa rzadziej
omawiane, niz badania wytrzymaloséciowe.

Rys. 5.

Laboratorjum posiada zespol zloZony z 5-ciu

aparatow, polaczonych przez dzwon powietrzny

zZ

pompka wodna wspolnym przewodem rurowym,
krany umieszczone przy poszczegdlnych aparatach

Woda podcrin

Rys. 6.
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pozwalaja na niezalezne ich dzialanie (rys. 5).
Konstrukcja aparatow jest prosta, a rys. 6 dosta-
tecznie wyjasnia ich dziatanie. Chce tylko nadmie-
ni¢, ze konstrukcja pierwotna zostala nieco zmie-
niona, a mianowicie w dolnej tarczy wycieto otwor
i leje zostaly umocowane w ten sposob, aby mogly
byé¢ tatwo odejmowane. Zmiany te pozwalaja na
zaobserwowanie chwili, w ktérej zaczyna sie po-
cenie probki od spodu, czyli wlasciwego poczatku
przesiakania, od tej dopiero chwili zakladane sg
leje i1 przesigkajaca ilos¢ wody mierzona w szkla-

Wielka Belgijska droga wodna

Rzeka Moza (Meuse) od najdawniejszych cza-
sow jest naturalng droga wodna. Przeplywa ona
przez bogate okolice, jak zaglebie przemyslowe
Liege i Charleroi, francuskie Ardeny, kopalnie i hu-
tv wschodniej Francji, zapomoca za$ kanalu Mar-
na - Ren faczy je z okolicami Mozeli i zaglebiem
Saary.

W granicach Belgji Moza ma dobre warunki
zeglowne do Leodjum (Liége), natomiast ponizej
Leodjum warunki dla zeglugi znacznie sie pogar-
szaja. Powzieto przeto zamiar wykonania kanalu
lateralnego w celu umozliwienia ciaglej zeglugi do
morza.

Wprawdzie od roku 1823 do r. 1859 byly juz
wykonane kanaly Maastricht — Bois-le-Duc (t. z.
Zuid — Willemsvaart), kanal Leodjum — Maast-
richt i kanal, Iaczacy Moze z Escaut (Maastricht—
Bocholt—Anvers). Kanaly te umozliwily statkom,
wychodzacym z Mozy do Leodjum, docieraé¢ do
Antwerpji lub Rotterdamu i daty dostep do morza.
Jednak nie s3 one wystarczajace, gdyz dostepne
tylko dla statkéw do 450 tonn, za$ warunki zeglow-
ne Mozy dopuszczaja statki do 1350 tonn pojem-
nosci.

Miedzy Belgja i Holandja przez dluzszy okres
czasu toczyly sie pertraktacje o wspélnym wyko-
naniu robét, ktéreby daly statkom o tej pojemnosci
dostep do morza.

Ostatecznie negocjacje skonczyly sie na tem,
2e Holandja powzigta mysl wykonania wzdiuz Mo-
zy od Maastricht kanalu dla statkéw 2.000-tonno-
wych.

Kanalem tym jest kanal Juljanny, ktorego tra.
sa przechodzi catkowicie w granicach Holandji.

Belgja, w zrozumieniu doniostego znaczenia
dla kraju takiego potaczenia z morzem, postanowi-
ta wybudowaé réwniez kanal dla statkéw 2.000
tonn pojemnosci, lecz catkowicie na swojem tery-
torjum,

Kanalem tym jest wlaénie kanal Alberta. kto-
ry taczy Leodjum z Antwerpja.

Dotychczas przy komunikacji mniejszemi ka-
nalami odleglosé¢ miedzy wspomnianemi punktami
wynosita 153 km i 24 $luzy, co si¢ réwna wirtual-
nej dlugosci 273 km.

Kanal Alberta powyzsza dtugos¢ redukuje do
127 km, co Igcznie z 6-ciu §luzami odpowiada wirtu-
alnej dlugosci 157 km.,

') Wyijatek z odezytu Inz. E. Romanskiego w Stowa-
rzyszeniu Technikéw Polskich w Warszawie.
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nych menzurkach. Przy wmontowywaniu probek
poczatkowo byty trudnosci z nalezytem uszczelnie-
niem zarowno styku pomiedzy gorna tarcza i prob-
ka, jak tez bocznych powierzchni probki. Przy za-
stosowaniu podktadek gumowych i uzyciu jako ma-
terjalu uszczelniajacego Aqvisolu ,,S" osiagnieto do-
bre wyniki. Badania przeprowadzane sa zasadni-
czo na probkach o wysokosci 10 cm, jednakze dia
porownania uzywane sg rowniez probki o grubosci
151 20 cm.
(dok. nast.).

— Kanal Alberta®)

W ten sposoéb skrocono dlugosé drogi o 116
km, czyli osiagnieto znacznie szybsze i tansze po-
taczenie, a oprécz tego wygrano duzy atut politycz-
ny oraz osiggnieto kompletna niezaleznosé od ob-
cego panstwa.

Kanal Alberta jest trudnem i ciekawem dzie-
tem sztuki inzynierskiej i zakrojony zostal na wiel-
ka skale. '

Na calej swojej dlugosci 127 km kanal ten na-
potyka rozne warunki budowy. Posiadajac mini-
malng szerokosé 26 metréow i glebokosé 5 m, na
niektérych odcinkach wymiary te znacznie sie

zwiekszaja, dochodzac do 240 m szerokosci, Jed-
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nak nawet minimalne wymiary kanatu odpowiadaja
refiskim statkom 2.000-tonnowym.

Przy wykonaniu kanalu przezwyciezono wiele
trudnosci. Na dlugosci 6 km, naprzyktad, kanat
przechodzi w nasypach do 10 metréw wysokosci i w
nadbrzeznych murach oporowych, przyczem, czesé
mu;‘l()w zostala zalozona na sztucznych fundamen-
tach.

Na odcinku kanatu od Lixhe do Lanaye wyso-
kogé¢ nasypéw dochodzi do 14 m. Charakterystyka
wielkogci mas ziemnych moze stuzyé liczba
20.000.000 m® ziemi, uzytej na nasypy.



Nadzwyczaj imponujacym jest odcinek kana-
tu o diugosci 1.200 metréw w gtebokim wykopie na
65 metrow nad bankietem kanatu. W niektorych
miejscach przekréj poprzeczny kanalu dochodzi do
5.000 m*

Wreszcie nalezy wspomnieé¢ tu odcinek naj-
trudniejszy kolo Eygenbilsen, przy wykonaniu kta-
rego natrafiono na kurzawke i obfite wody grun-
towe.

Odcinek ten byt przedewszystkiem bardzo do-
ktadnie odwodniony zapomoca kosztownych urzg-
dzen [gleboki drenaz, wielkie zbieracze, pompowa-

Z robét wodnych w kraju

nie e.t.c.) 1 dopiero wtedy przystapiono do wyko-
nania robot.

Zasadniczy wymiar komory sluzowej na kana-
le 136 X 16 m, przy glebokosci 4 m na progu. Row-
nolegle dla oddzielnych statkow sa mniejsze $luzy
o wymiarach 55 X 7,5 m.

Skarpy kanalu sg ubezpieczone (obetonowa-
ne), wobec czego mozna dopuszczaé znaczng szyb-
kos¢ statkow.

Oczekiwany jest wielki ruch na kanale, gdyz
nawet przed wybudowaniem kanatu obrét na Mozie
dochodzit do 4.700.000 tonn {w r. 1913).

Budowa portu rybackiego na Baltyku w Wielkiej Wsi.

W roku biezacym rozpoczng sie w Wielkiej
Wsi pierwsze prace, zwigzane z budowa nowego
polskiego portu rybackiego na Baltyku. Sprawa
budowy tego portu zostala wysunieta przez Min,
Przemystu i Handlu juz w 1930 r. Woéwczas tez
Morski Instytut Rybacki w Gdyni przeprowadzit
doktadne badania i opracowal projekty budowlane.

Za koniecznoscia budowy portu w Wielkiej Wsi
przemawia bardzo duzo powodéw, najwazniejszemi
za$ niewatpliwie sa dwa nastgpujace:

1) Przejécie naszego ryboléwstwa morskiego
do potowéw dalszych, na zyzne w rybe tereny La-
wicy Stupskiej, Srodkowej i Bornholmu,

2) Potrzeba gospodarczego uaktywnienia 40
proc. rybactwa, zamieszkaltego u brzegéw otwartego
morza, lecz pozbawionego do niego dostepu.

Rybotéwstwo w Pelsce rozwinelo sie — rzecz
znamienna — w dobie powszechnego kryzysu. Roz-
woj ten dokonywal sie w oparciu o porty, polozone
w obrebie zatoki, Postepowal on pod znakiem me-
chanizaciji i stosowania nowoczesnych narzedzi po-
towoéw. Brak schroniska dla motorowych kutréw —
poza Gdynia, Jastarnia i Helem — nie zezwalal na
wyréwnanie szans uposledzonego odlamu rybactwa,
skupionego w miejscowosciach: Kuznice, Chalupy,
Chtapowo, Wielka Wies, Swarzewo, Karwia, Dab-
kiit d.

Obecnie tak zw. ,,wielkie morze' otrzyma wtla-
sny, obszerny (14 ha powierzchni), nowoczesnie
zbudowany port-schronisko. Bedzie to wazny osro-

dek rybolowstwa battyckiego, jedyny na 60-cio prze-
szfo milowym odcinku wybrzeza, ciggnacy sie od
Helu az po Lebe. Da on réwniez schron dla ku-
trow z pozostalych portéw rybackich, wtasnych
i olilcych, uprawiajacych polowy na dalekich wo-
dach.

Molo zachodnie bedzie miato diugosé 760 me-
trow, wschodnie 320 m. Catkowita wiec powierzch-
nia basenu portowego obejmowaé bedzie 14 ha wo-
dy. Basen wewnetrzny podzielony bedzie jeszcze
jednem molem na dwie czesci. Molo to ostaniaé be-
dzie 4 pomosty, z ktérych wschodni wewnetrzny,
stanowi¢ bedzie przystan dla statkéw zeglugi przy-
brzeinej i yachtéw, pozostale trzy stuzyé beda dla
fodzi i kutréw rybackich. Kierownictwo robot w
ciggu biezacego roku wykona mola zewngtrzne, u-
bezpieczy brzeg, uruchomi wspomniana powyzej
bocznice kolejowa, polaczy port szosa bita.

Postep dotychczasowy prac rokuje nadzieje,
ze port rybacki, tak jak przewiduje umowa, odda-
ny zostanie do dyspozycji w ciggu 2 lat. Jako je-
dyny port otwartego Baltyku, stanowié¢ bedzie nie-
tylko zbawcza przystan dla rybakéw, ale réwniez
statkéw i flotyli zagranicznych, przyczem pozwoli
na trzykrotne prawie przedluienie dotychczaso-
wych szlakéw naszej zeglugi przybrzezne;j.

Bedzie to zarazem punkt oparcia dla mlodegn
polskiego yachtinguy, a takze dla naszej zeglugi przy-
brzezinej, dzieki ktéremu znajdzie ona sposobnosé
w trojnaséb przedtuzyé dotychczasowe swe szlaki.

L m.

Nowe zrédla solankowe Panstwowego Zakladu Zdrojowego

w Ciechocinku.

Panstwowy Zaklad Zdrojowy w Ciechocinku
posiada obecnie 3 czynne zrédla Nr, 8, 10, 12
o zawartoéci soli do 1%, przeznaczone do picia
solanki, pozatem zrédlo Nr. 11, przed wywierce-
niem nowego otworu Nr. 14, stuzylo do zasilania
tazienek solanka kapielowa, Zrédio Nr. 15 zasilato
lazienki stabsza solanka.

Glebokosci poszczegdlnych  otworéw oraz
sklad chemiczny solanki podaje nastepujace ze-
stawienie.

Solanki do picia.

Zr6dlo Nr. 8 (gleb. otworu ok, 15 m.) zawiera w 1 litrze:

101



Chlorku sodowego 2.17800 gr.
" magnezowego 0,04365

" wapniowego 053140 ,,
Dwuweglanu wapniowego 0.08453
" magnezowego  0.29170

" zelazowego 0,02228

Zrodlo Nr. 10 (gteb. otworu ok. 15 m.) zawiera w 1 litrze:

Chlorku sodowego 9,15800 gr.
" magnezowefo 0,45750

" wapniowego 1,17400 ,
Dwuweglanu wapniowego 0,32350
" zelazowego 0.21660 .,

Zrodlo Nr. 12 (gleb. otworu ok, 15 m.) zawiera w 1 litrze:

Chlorku sodowego 16,55000 gr,
" wapniowego 1.37400 ,

Inne Zrédtla.

Zrédto Nr. 9 zawiera w litrze: Chlorku sodowego 1,709/,
Zrédlo Nr. 17 " " " " 2.0 Y%
Zrédlo Nl’v 11 " n " " 4.8 0/0
Zr()dlo Nr. 1 " " " " 5.2 0/0
Oprocz chlorku sodowego spotykamy wieksze
ilosci chlorku wapnia i chlorku magnezu, a w Zré-
dle Nr. 1 i Nr. 11 — wiceksze ilosci siarczanu
wapnia.

Dla otrzymania solanki o duzej wydajnosci
i wysokiej temperaturze, ktéra przy wprowadze-
niu solanki do kapieli wymagalaby tylko mini-
malnego podniesienia, wykonano nowy otwér Nr, 14.

Wiercenie otworu rozpoczeto dn. 26 lutego
1927 r, po poprzedzajacej dokladnej ekspertyzie
Prof. Uniwersytetu Jagielloniskiego Dr-a Jana
Nowaka, oraz Dr-a Otto Nadolskiego i Rektora
Fabjanskiego.

Wiercenie wykonala f-ma .M. Lempicki”
z Sosnowca, osiggajgc dnia 11 wrzeénia 1931 r.
gleboko$é 1306 m. Temperatura solanki u wylotu
otworu wynosi 35,5°C. na glebokosci 1306 m. -|-
36,3°C., wydajnosé Zrédla ponad 220 m.3/godz.

y 4
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Przeglqd czasopism obcych

Drogi wodne, zegluga

Budowa jazu na rz. Mississipi w zwigzku z kana-
lizacja jej goérnego biegu.

Nicdawno ukonczona zostala budowa jednego z ja-
zow na rz, Mississipi w zwiazku z wykonywana kana-
lizacja jej gorncgo biegu. Jaz Nr. 5 stanagl w odlegtosci
ok. 24 km powyzej miasta Winona, stanu Minnesota.
Stanowisko ulworzone przez len jaz posiada dlugosé
39,5 km. Na odeinku rzeki, stanowiacym dzisicjsza cof-
ke jazu Nr. 5, gleboko$ei tranzytowe przed skanalizo-
waniem nic przekraczaty 1,35 1, a zegluga podirzymy-
wana tu byla przy pomocy znacznych roboét bagrowni-
czych. Projekt kanalizacji gérnej Mississipi przewiduje
na odcinku od m, Minneapolis do uj$cia rz. Missouri
ulworzenie drogi wodnej o minimalnej giebokosel
2,75 m,

W miejscu wykonania jazu rz. Mississipi ulega znacz-
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Procentowos$¢ solanki zmieniala si¢ w miare
poglebiania otworu jak nizej

mtr, 31 ]
Na Clv, 15

72241
12 18

280 425 539 676 1729 17110 _1306
37 45 351 36 4.1 54 65

Badania solanki ze zrodla cieplicznego, wy-
konane przez Chemiczny Instytut Badawczy
w Warszawie, wykazaly, ze jest ona wysoko
radjoczynnga, zawierajaca w jednym litrze 81,4
jednostek Machego, co sie rowna 29,6 milicurie,
czyli 296,3 emanéw w litrze, czyni to cieplice
ciechocinska jedng z mnajbardziej radjoczynnych
w Europie i stawia ja pod tym wzgledem obok
takich niemieckich zdrojowisk jak: Gastein
(od 68 do 170 j. M), Kreuznach (od 31,5
do 155).

Wyzej wspomniane badania wykazaly znaczna
ilosé¢ mnych gazéw w solance obok emanacji ra-
dowej, a mianowicie:

dwuflenku wegla 5,985 %/,
azotu 92,800 9/,
tlenu 0,600 %/,
metanu 0,600 °/,
siarkowodoru 0,0159/,

przyczem na 1 cm?® przypada wogéle gazéw 2,9
do 3.4%. Wobec powyzszego kapiel ciepliczna
posiada znaczenie kapieli gazowej, a obecnogé
doé¢ znacznej ilosci wolnego CO, poglebia oddech
i wzmaga dzialalno§¢ serca. Dzialanie wolnych
gazéw zostaje wzmocnione przez gazy rozpu-

szczone w solance, ktéorych ilos¢ w 1 litrze
wynosi:
dwutlenku wegla 56,9 mlgrm
azotu 149
tlenu Lo,
S. WL

niczne|j

nym wahaniom stanow wody,
wahan przekracza 5,50 m.  Przepltyw maksymalny rzeki
wynosi tu ok. 2640 m3/s. Powodzie wystepuja zasadni-
cz0 w okresic wiosennym, za$ katastrofalne wezbrania
naogol powtarzaja sie przecictnie co 3 lata. Gérna Mis-
sissipi otwarta jest dla zeglugi od poczatkn kwictnia do
poczatku listopada. W zimie rzeka pokrywa si¢ powloka
lodowa o grubhosei 0,30—0,60 m, a poniewaZz wezbranic
wiosenne rozpoezyna si¢ w okresic pochodu lodow, prze-
to musial byé przewidziany przeplyw dosyé znacznych
tafli lodu przez jaz. Okolicznosé ta nastreczala szercg
trudnosci  technicznych i wymagala  speejalnego
uwzglednienia w projektowanej konstrukeji jazu.
Temperatura powictrza w okolicach budowy waha
si¢ w szerokich granicach, opadajac nickiedy do —400 C.
Szczegdl ten nie mogl byé pominiety i to nictylko ze
wzgledu na trudnos$ct podezas wykonania budowli, lecx
takze ze wzgledu na wplyw, ktory hedzie wywieraé ni-
ska temperatura na jaz podezas jego cksploatacii.
Badania podloza ustalily, ze na calej szerokosci rze-
ki zalega ok. 60-metrowej grubosci warstwa przepu-

przytem amplituda tych



szezalnych piaskéw z gniazdami wtrgconych w nie ka-
mieni. Budowe wykonywano pod oslong grodzy, na sucho.
Grodze wykonano z metalowej $cianki szezelnej, klora
siggata w dnic rzeki do glebokosci 10,75 m od strony

Widok na prace fundanmentowe w grodzy. 2.

doplywu, oraz do glebokosci 5,50 m od strony dolnej
wody, wznoszge si¢ w obu wypadkach o 3 m ponad
poziom Srednich  niskich  wad. Budowe wykonywano
3-ma  elapamni w grodzach, izolujgcych kazdorazowy
plac hudowy. (Rys. 1). Grubosé Scianki szezelnej (me-
talowej) wynosita 10 mm,, waga 145 kg/m?  Odwodnie-
nic placu budowy uskutecznial drenaz zalozony na gle-
hokosei do 6 m. Dreny polaczone zostaly z rurg zbioreza
o $redniey 150—200 mnt. Trzy pompy o Srednicy 305 mm
i wydajnosei 19—23 m?min. usuwaly wode na zewnalrz
grodzy.

TFundamenty jazu spoczely na palach drewnianych
o przecictue] glebokosei 9 m. Ogélem uzyto 51.600 mb.
pali drewnianyeb pod fundamentami jazu ovaz 9.900 m?
Seianki szezelnej.

Przy wykonywaniu betonowyeli robot zastosowano
jaknajdaiej posunieta mechanizacje, a wiee przygotowy-
wanie, transport i ukladanie betonu odbywalo sie mecha-
nicznie, Uzyto dwa rodzaje betondw: 1} o wylrzyma-
losel ma kruszenie 267 kg/em? po 28 dniach i 2) o wy-
trzymatosei 225 kglem?2 Beton pierwszego rodzaju za-
stosowano w konstrukecjach zelazohetonowyeh o nic-
znacznych grubosciach masy hetonowej, w pozostalych
wypadkach stosowano beton drugiego rodzaju. Celem
przy$pieszenia betonowania zarobiony beton podawany
byl do miecjsea ukladania pompa Duplex, poruszana elek-
trycznoscia.  Pompa ta posiadala  przewod  tloczny o
srednicy 177 mm, a loczyla beton na dingos$é 305 m i wy-
sokosé 12 m (rys. 2 i 3).

Poniewaz betonowanic nie moglo hyé przerywane
w okreste zimowym ze wzgledu na pospiech w budowice,
zastosowano ogrzewanie betonu do tenmperatury 100 do
389 (., Ogrzewano piasck i kamienie, potrzebne do mie-
szaniny, przepuszezajge przez nie pare, woda do zaro-
bienia betonu rowniez nlegala ogrzaniu, a takze ogrze-

wano heton w Dhetoniarni.  Pozatem ulozony belon byl

chroniony przed oziehieniem przez okrywanie powierz-
chni papierem, papa, pod kloremi femperature podirzy-
mywano przy pomoey  grzejnikow  clekirveznyeh  lab

Pompa do betonu Duplex.

Rys. 3.

Budowa filaru jazn. Pompa do
pracy.

betonu przy
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przepuszezany para. W tyeh warunkach wykonano be-
tony z dobrym skutkiem przy temperaturze powiectrza —
998
230 C.

Rys. 4. Jaz po wykonczeniu. Na pierwszym planie $hizy

koniorowe,

Dlugosé jazu lgeznie ze Sluzami  wynosi 493,56 m.
Przy brzegu usytuowano 2 $luzy komorowe — glowng
i pomocniczg. Glowna $luza posiada wymiary: dlugosé
183 m, szeroko$¢ 33,5 m. Sluza pomocnicza przy podob-
nej szerokosei posiada dlugo$é 110 m. (Rys, 4). Jaz za-
opatrzono w 14 zamknie¢ segmentowych systemu Tain-

Rys. 5. Préba podnoszenia segmentu Tainter’a.

ter’'a (rys. 5), o $wictle 10,7 m, oraz 28 zamknieé wal-
cowyely, o $Swietle 1524 m. Wysoko$é pietrzenia —
2,75 m. Qgdélna kubatura betonu wyniosta 32.800 m?*, kio-
ry to beton na miejscu budowy produkowala fabryka
betonowa o wydajnosci 228 m? w ciagu 8 godzin pracy.
Roboty ziemne wyniosly 66.000 m?*, ilo§¢ zelaza do be-
tonu — 34 tonny, ilo$¢ zelaza konstrukeyjnego — 1860 t,
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Koszt robat i calkowitej instalacji wyniosl 3,65 miljondw
dolaréow, koszL samych $luz komorowych 1,42 milj. do-
Tarow.

(Skerret et Gain, ing. La Canalisation du Mississipi:
deseription du barrage nr. 5. Tecehniqgue des
Travaux. 1936, Nr. 3).

. : Ini. Wi, Kollis

Napelnianie §luz komorowych.

Nowo zbudowane $luzy komorowe na dolnym Menie
zaopatrzone sy w urzadzenia clekiryczne, wprowadzane
w ruch z jednego stanowiska, w sposob niemal calko-
wicie zmechanizowany., Wyjatek stanowia zamkniecia
na kanalach obiegowych, ktore uruchomiane sqa odrecz-
nic przez §lazowego.

Szezegol ten spotkat sie z krytyka profl. R. Seilerla,
ktory stwierdza, ze niezbednym warunkicm spokojncego
polozenia statku w komorze $luzy, a wicge szybkicgo wy-
pelniania komory, jest utrzymanice cigglo$ei wzrostu ob-
jetosei wody doplywajacej od zera do maximuam, Za-
lezy to przedewszystkiem od  sposobu  powickszania
otworn dla wody dopltywajace], oraz od rodzaju spadku
podiuznego 1 szybkosci postepowe] zmian poziomow
wody, powstajacyeh w zwiazku z chyzoseia lali w ko-
morze $luzy. '

Na podstawie do$wiadezen z modelem, wykonanym
w.skali 1:25 stwierdza autor, ze przy racjonalnem, cig-
glem otwieraniu zawordéw w czasie napelniania komo-
ry powstaja sity podluzne bardzo nieznaczne, przy otwic-
raniu przerywanem sily te zwigkszaja sie 10 do 20-krol- .
nie. Przeciwdzialaé temu mozna przez zwickszenic wy-
miarow komoér, co znowu moze byé nieekonomiczne.

Wszystkich tych stron ujemnych unikngé mozna za-
opatrujac otwory $luz w zawory, otwicrajgce sie sa-
moczynnie, w sposob uniezostawiajacy micjsca na zadng
dowolInosé, a ustalony na podstawie do§wiadezalne].

W odpowiedzi na powyzsza krytyke wyjasnia dy-
rektor Pfane, pod kiorego kierownichwem $luzy na Me-
ni¢c budowano, przyczyny, dla jakich z automatyzacji u-
rzadzen napekhiiajaeych nalezalo u zrezygnowad.

Wysokosé¢ Sluzowania jest zmicnna i nie przekracza
4,5 m. Gleboko$é w komorach Sluzowych wynosi przy
niskich stanach wody 3.5 m, gdy nurt ma glehokodé
2,7 m, a statki zanurzaja sie do 2,5 m. Sluzy sa podwaj-
ne, a ich przelotnosé dlugo jeszeze bedzie wickszy od
spodziewanego ruchu. Diugosé kazdej komory $luzowej
wynosi 550 m i moze by¢ dzielona na oddzialy o diu-
gosei 120 i 220 m.

W tych warunkach automatyzacja urzgdzen napel-
niajacych byla zbedng. Odreczne otwieranie zaworow
odbywa si¢ wedlug specjalnej, dokladnic przestudjowi-
nej instrukeji. Otwieranie nastepuje wprawdzie z przer-
wami, jednak przerwy te sa bardzo dtugic i maja micj-

- sce tylko w pierwszej polowie podnoszenia zaworu. Po-

zostale 60% otworu odstania sie¢ w sposoh ciagly. Po-
niewaz wysoko$é¢ §luzowania jest wala, a potrzeby ru-
chu znacznie mniejsze od przelotnosei $luz, czas Sluzo-
wania jest lu czynnikiem obojetnym. (D eut s e he
Wasserwirtseha ft 1936, Nr. 3).

K. D.
Badania laboratoryjne napehienia komory $§luzy,
w zwigzku z projektem kanalu Wolga—Don.

Sowiccka wojskowa wyisza szkola inzynierji wy-
konala w r. 1933 — 1935 badania laboratoryjne z mode-



lem $luzy komorvowej dla projektowanego kanalu Wol-
ga—Don. Celem badan bylo przestudjowanic sposobow
napetnienia komory Sluzy oraz wybhér najodpowiedniej-
szej konstrukeji do Humienia energji doplywajacej wo-
dy. Zaprojektowana $luza komorowa posiadala wymia-
ry: dlugo$é komory 260 m, szerokos$é 30 i, wysokosé
stopnia  (spad) 10 m, najmniejsza glebokodé przekroju
zwilzonego 5,5 m. Znaczne ilosei wody () = 140 m?¥/s),
doplywajace do komory w czasie napehienia, musialy
powodowaé powstawanic wicelkiej fali wodnej, ktora sie
posuwala po calej dlugoSei komory.  Celem silinnicnia

loctt bpyrm
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powstajacej fali oraz celem zmnmiejszenia zbednveh ru-
chow Sluzowanego statku, zaprojektowano po szeregu
probach speecjaing konstrukeje tlumiges. Efekt kazdej z
hadanyeh konstrukeyj sprawdzano przez odtworzenie wy-
kresn ruchu statku w Kierunku podiuznej osi komory.
VW c¢zasic napelniania Sluzy statek sie podnosi, przesu-
wajae sie ku przodowi, wzglednie cofajac sie w zale’-
nosei od kierunku dzialajaeyceh nan sil oraz ich wielko-
Sei. Bachy te byly rejestrowane przy badaniu z mode-
lem statku zapomocy przyrzadu samopiszgcego, zas Si-
ly, dzialajace na statek, obliczano rachunkowo. W wy-
nikn badan przyjeto konstrukeje tlumigca w postaci
przegrody  (Seiany) whudowanej w komorze w odle-
glosei 5 m ponizej otwora kanalu olbiegowego. Grubose
“tej przegrody wynosila 3 m, a cata ta Scianka podziu-
rawiona zostala otworami o Srednicy 1 m, rozmieszezo-
nemi wooszachownicy, Korona przegrody siegala progu
Shnzy w gornej glowie.

3
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Rys. 2.

Wykres ruchow statku wedlug jednej z prob oras
schiemat $luzy i konstrukeji tlumigeej podano na rys.
i 2. Wykres powyzszy odpowiada czasowi napehienia
komory t = 14 min dia statku o ladownosei 4000 tonn.
przyvitem najwieksza sifa pozioma, dzialajgea na stadek,
w oty wypadku wyniosta 3,6 t. 7 wykresu ruchow wa
dzimy, ze poczatkowe statek posuwatl sie ku dolnei glo-

wie Sluzy, po pewnym jednak czasie rozpoczal sie ruch

wsteezny wskulek powstania (ali, kiorej ruch odbywal

sie ku glowie gornej, w kicrunku odbicia.
(Gidrotechniczeskoje Stroitelstwo. 1936 r., Nr. 3).

wk.

Nowa konstrukeja §luzy komorowed.

Przy projektowaniu  $fuz komorowyeh dla kanalu
Wolga—Don, inz. Cauprikew zaproponowal nowy lyp
Stuzy. Sluza ta, wedlug koneepeji konstrukiora, posia-
databy dolng glowe wykonana w ten sposob, Ze oproz-
nianic $luzy odbywaloby sie hez kanalow obicgowyel,
U wrota bylyby zastapione przez zamknigeie plaskie, za-
stawkowe. Konstruktorowi chodzilo o zimniejszenie do
minimum falowania wody w dolnem stanowisku, powsta-
jacego przy wypuszezaniu wody z komory,

?Ih‘l!lﬁﬁﬂﬁ

Opraznianie konmory §luzy wedlug powyzszego pro-
jektu odbywa sie bezpoSrednio przez obwarcie wrot za-
stawkowyceh, kiore przy  wickszej  wysokoScel  spa-
du mogg byé wykonane jako zastawki dwudzielne, Za-
stawki te dla umozliwienia przejécia statkow opuszeza
sie do specjalnej niszy w dnie (rys. 1). Na podstawic
badan laboratoryjinyeh z modelem podobnej konstrukeji
udalo sie ustali¢, ze najmniejsze falowanie odbywa sie¢
przy wypuszezaniu wody pod zastawks nieco podniesio-
ng. Konstruklor uwaza, e drgania zastawki nic sa przy-
tem mozliwe wobec tego, Ze odplyw nastepuje strugy
zatopiong. W jakim slopnin nowa konstrukeja Shnzy ko-
morowej potwierdzi przewidywania konstruktora, trudno
oczywiscie orzee, poniewaz jest 1o narazie projekl.
(Gidrotechniczeskoje Stroitelstwo, 1936 ., Nr, 3).

wk.

Regulacja rzek, zabudowania gérskich potokéw

Aparatura hydrometryczna Kierownictwa robét
hydrotechnicznych na Renie.

Racjonaine rozwigzanie zagadnien zwigzanyech z re-
gulacjy i utrzymaniem rzek wymaga nictylko duzego na-
kladu $rodkow finansowveh, leez takie dtugich, cierpli-
wyell studjow  hydrologicznyeh w  zakresie poznania

Statex porm sxrawy

Déugolt 14,5 m
zarokos( 4,2m

Zanurrene lom
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praw, rzadzacych zjawiskami przeplywu wody oraz
ksztatlowania sie koryl vzecznyceh,

Niedawno zbudowany niemiccki statek pomiarowy
SAlberieh” jest wyrazem gleboko odezulej polrzeby Le-
2o rodzaju badan, (Rys. 11 2).

Statek przeznaczony zostal dla rz Renu, nalezy do
Zarzydu Drog Wodnych Rzeszy Niemicekiej i majduje
sie w dyspozyeji Oddziala bndowy drog kotowyeh 1 wod-
nych badenskiego Ministerstwa Skarbu i Gospodarsiwa
w Karlsruhe.

Jest to statek silny, odpowiedni do prac pomiaro-
wych nawet w czasie wezbran i tak dobrze zrownowa-
zony, ze mozra na nim prowadzié pomiary najbhardziej
subtelnej natury.

Konstrukeja statku — posrednia migedzy kulrem ry-
backim, a jachlem motorowym jest nastepujaca. Korpus
wykonano z drzewa debowego, do wiazania uzyto micdzi
i srub mosieznyeh, Wregi z 5 zclaznych belek U o wy-
sokosei 14 em,
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Statek ma podwdjny kil z bali 10 ecm grubych, 70
cm wysokich, oddalonych od siehie o 80 e¢m., Na prze-
dzie statku, w dnie jego jest szyb obserwacyiny o otwo-
rze 150X80 cni dla opuszezania przyrzadow do wody.
Motor o sile 100 KM benzynowy, szeSciocylindrowy,
Maybacha, z przekiadnig « 1800 na 1000 obrotow. Molor
miesei si¢ na rufie, na godzing zuzywa 30 litrow ben-
zyny. Statek plynic na spokojnej wodzie z szybkoseiy
14,8 km/godz. Waga statku wynosi 16.000 kg, ozaglo-
wanic — 60 m2 Kotwice trzy, o laczhej wadze 388 kg,

Do statka nalezy 16dz 4 m dinga, o zanurzeniu 30 cin,
z motorem 14 IKM. Statek posiada wlasne dynamo 6 KM
(110/160 V) do ladowania akumulatorow.

Wnetrze statku posiada 7 pomieszezen, wsrdd nich
mieszkania dla obslugl oraz kompletng kuchnie. Biuro
kicrownika pomiaréw widzimy na rys. 3.

Mamy tu mikrofon i wzmacniacz (a), aparat radjo-
wy (), glo$nik (¢), samoczynny millivoltomierz (d),
milliamperomierz (e), rejestrator tarczowy (f), samo-
piszacy termometr wodny (g), aparat projekeyjny (I).

Inne przyrzady i1 aparaty pomiarowe mieszeza sie
w kabinach sasicednich,

Przyrzady i wrzadzenia znajdujace sig na statku po-
zwalajg na prowadzenic nizej opisanych prac pomiaro-
wych,

Pomiary rumowiska zapomocy probek
branych z dna rzeki. Do tego celu sluza (rys. 4) naczy-
nic (a) do poboru proébek, z olowiu, zprzodu otwarie,
ztylu zamkuigte siatka, kran eclektryezny (b) dla ob-
slugi tegoz naczynia, sortownik elektryeczny (¢), do kto-
rego kran zrzuca proébki. Sortownik ten samoczynnie
dzieli probki na 7 cze$ci, o roinej grubosci ziarn, w
ciggu 1 minuty. Obraca si¢ potem okolo osi poziomej (d)
i sklada materjal kolejno na szalke wagi (¢).

Wynik zwazenia rejestruje osobny samopiszaey apa-
rat ([} w postaci wykresu sumowani. Zbadany malerjal



probki przez klape (g) w podiodze stalku spada do

rzeki,
Pomiary

mocay

ruchu rumowiska zapo-
meltody akuslycznej Metoda po-
lega na porownywania dzwickdéw, powslajacyell w eza-
sic. pochodu rumowiska, 2z odpowicdniemi dzwiekami
wzorcowemi, Dla przejecia dzwickow stuzy mikrolon.
Po wzmocenienia dzwicki moga by¢ wystuchiwane w
glo$niku 1 klasylikowance na podstawie subjekiywne]j
oceny, lub tez moga byé badane w sposob objeklywny
n. p. w odniesieniu do sity diwicku zapomoey ampero-
metrow z rejestracjy fotograticzna, wzglednie w odnice-
siecniu do wysokosei i barwy tonu  zapomoca oseyllo-
grafow,

Rys. 4.

Tarowanic wzorcoOw odbywa si¢ w fen sposob, Ze
mierzy sie ilos¢ 1 jakosé rumowiska metoda pobiera-
nia 1 analizy probek oraz rownoczesnie uirwala sie
dzwiek, powstajacy przy pochodzie tegoZ rumowiska w
odpowiednich aparatach.

Przez stosowny dobor i sposob ustawicnia mikro-
fonéw mozna réwnoczesnie mierzy¢ glebokos$é na pio-
nie oraz absolutng sile dzwicku na dnie rzeki.

Akustyeznej metody mozna uzywaé do pomiaru se-
kundowej objetosel 1 jakoSci przeplywu stalego w pro-
filu oraz do mierzenia wielko$ci amplitudy i diugosei
jednego okresu ruchu rumowiska.

W polyczeniu z samoczynnic dziatajacym mlynkiem
hydrometrycznym mozna wyniki takich pomiaréw po-
rownywac¢ bezpo$vednio z szybkoscia wody.

Mctoda akustyczna nadaje si¢ takze do pomiaru pro-
filu podluznego rzeki oraz wyszukiwania w nim odein-
kow o zakloconej wzglednie ustalone] rownowadze dna.

Pomiar profilu podtuZinego wy-
konany byé moze takze innym przyrzadent. Jest to waz
opancerzony, odpowiednio obciazouny, ciaguiety w cza-
sie jazdy okreiu po dnie rzcki. )

Zapomoca malego kompresora wtlacza sie do tego
weza z jednej strony powietrze, na drugim kodcu mie-

rzone jest eisnienic zapomocey samoczynnego manonie-
true Osobny przyvzad noluje rownoezesnie kazdy prze-
byty kilometr jazdy.

Zdjecic przekrojow poprzceecy
ny ch  Dlazdjecia praekrojow poprzecznyeh uiywa sie
pomocniczej lodzi motorowej, korzystajae z napedu clek-
trycznego i odpowiedniej aparatury., Wyniki s3 ulrwa-
lane samocezynnie zapomoca specjalnyeh urzgdzei,

Pomiary objetosci przenlywu
Zapomoca dodatkowyeh urzadzen ta  sama aparatura
nmoze rownoczesnie automatyeznic notowaé szybkos$é wo-
dy. Osobna aparaiura kresli wyniki oraz oblicza obje-
tosé, Po ukonezenin pomiarn mozna na osobnym licz-
niku odrazn odezytaé szukana objeto$é przeplywu w
m3/s.

Pomiary kierunku pradu W kor-
pusic mlynka znajduje sie kompas, polaczony z elek-
tryeznym rejestratorem kierunku. Pomiary te majy zna-
czenic  w wypadku stosowania badan laboratoryjnych
nad przeplywem, na modelach.

Pomiary szybkos$ci jazdy. Szyb-
kosé jazdy wzgledem hrzegow lub wzgledem wody no-
luje co pewien czas przyezad sanoczynny. Przy za-
stosowaniu matej dynamomaszyny, wylwarzajgeej prid
o napieciu niezwykle malem, przy 100 milliamperach
mozna osiagngé ciggly rejestracje chyzosci.

Pomiary zawicsin Slizy do nich pom-
pa clektryczna o wydajnosei 1800 1/godz. Pobiera ona
probki wody i przepycha je przez filtr. Ilo¢ wody moi-
na odezytaé na zegarze. Na specjalnie czntej wadze wa-
zy si¢ przed i po pomiarze wage filtra. Filtr osuszuny
jest elektrycznie. Pontiary te wazne sg w dolnyceh odein-
kach rzek.

Zdjecia kinematograficzne Wdnie
statku sq grobo oszklone okna., Mozna przez nie widzieé
dno i folografowaé po oswietleniu reflektorami o sile
2000 Watt,

Z powyiszego opisu widaé, Ze na slatku stosowad
mozna najlepsze dotad znane nietody ponliarowe. Kil-
kumiesieczne prace, przeprowadzone na Renie daly wy-
niki zadawalniajace. Obsluga statku jest mala: 2 osoby
zalogi oraz 1 inzynier.

(Dr. I'mg. W, Tiirk
schaft. 1935, Nr. 8).

Deutsche Wasserwirt-
Inz. K. Debski,

Doswiadezenia przy zabudowaniu goérskich poto-
kéw w Austrji.

Pieédziesiat lat prac  przy zabudowaniu gérskich
potokow w o Austrji dalo asumpt inz. G. Strele do pod-
sumowania wynikéw, oraz podzielenia sie zdobytem do-
$wiadezeniem w  artykule, umieszezonym w ,,\Wasscr-
kraft und Wasserwirtschaft”.

Dzikie potoki mniej przynosza szkody przez samg
wode, jako laka, anizeli wskutek prowadzenia szutrow.
Dlatego tez zwrdocono uwage na koniecznosé takiego ich
zabudowania, kioreby mialo na celu nietylko ograni-
czenie unoszenia rumowiska, zalegajacego juz w lozy-
sku, leez przedewszystkiem, aby uniemozliwilo wytwo-
rzenie sie nowego rumowiska.

Podejmujae to zadanie, ustalono, e  dla samego
ograniczenia unoszenia rumowiska nadaja sie zapory,
miejsea skladu i zbiorniki szutrow, za$ dla Llrwalego
unmianozliwicnia tworzenia sic nowego rumowiska nale-
zaloby wykonaé w.lozysku potokow budowle poprzecz-
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ne, podluzne i zloby, wreszeie takic budowle, ktéreby

stuzyly dla ulrwalenia gruntaw i ich lepszego zwigza-
nia przez odwodnienie, zamurawicenic i zalesienie. Row-
noczesnic zwrocono uwage na zagadnienia urcgulowa-
nia ilosci odplywu wody i jej wyrdownania oraz na wy-
konanic w razie polrzeby budowli ochronnych na dol-
nych biegach potokéw dla ochrony zagrozonych micj-
scowoscel,

System zabudowywania gérskich potokéw, przyjely
w Austrji, okazal si¢ podobny do systemu, przyjctego we
IF'rancji, z ta jednak réinica, Ze nic chodzilo tu o za-
tesicnic zbytl duzych powierzchni. Systemn ten, nie ulegl
tez zadnym wigkszym zmianom, z wyjatkiem drobnych
zmian, wyniktych wskutek nabyiego z czasem dodwiad-
czenia, a zwlaszeza takich, ktérych potrzebe wprowa-
dzenin dyktowata natura lub wzglad na przyszle utrzy-
manie wykonanych budowli. Poniewaz przed 50 laty,
tloliny goérskic byly jeszcze niedostepne, przeto, sila rze-
czy, materjalami do zabudowania byly malerjaly, beda-
ce na miejscu, a wiee: kamien, drzewo i faszyna. Z chwi-
Iy, gdy sie przekonano o krotkotrwalo$ei budowli wy-
konanych z drzewa, uzycic jego ograniczono tylko do
tukich budowli, ktére znajduja sie stale w wodzic, jax
up. przy niskich progach. Do ograniczenia uiycia drze-
wa przyczynil si¢ przed wojna wzrost jego ceny. Po
wojnie, z powodu ogdlnego zubozenia, zaczeto ponow-
nie wracaé do uzycia drzewa, z tem jednak, 7e przy za-
porach drewnianych chroniono ich $ciang czolowa $cian-
‘ka hetonowa.

W pierwszych latach dzialalnos$ci panstwowej stuz-
by zabudowania gérskich potokéw w Austrii, przewaz-
na ilosé zapoér byta wykonana z kamienia na sucho. Do-
piero po kilku latach zaczeto wykonywaé zapory z ka-
micnia na cemencie. Taki sposob przyjal sie bardzo szyb-
ko, gdyz przez zastosowanie zaprawy, wymiary muru
ulegly zmniejszenin, odpadla obrobka kamienia oraz
mozliwem stalo si¢ uiycie kamienia niczdatnego dla mu-
ru suchego. Uzycic muréw suchych ograniczono tylko
do nicwielkich i mniej waznych budowli, oraz tam,
gdzie dostawa cementu hyla kosztowna.

Pierwsze zapory betonowe przy zabudowaniu poto-

kow powstaly w r. 1899, a to na potoku Langhathbach.

W r. 1910 zastosowano poraz pierwszy beton w po-
Iyczeniu z zelazem. Naprzyklad przy dawniej wykona-
nych zaporach na potoku Dornbirner Ache ubezpieczo-
no Scianky zelazobetonowa drewniane konstrukeje za-
por, aby je uchronié przed zmurszeniem.

W r. 1912 zestopniowano kilka potokdéw w gérach
Ricsengebirge progami zelbetowemi.

Juz nd samego poczatku dzialalnosci panstwowej
stuzby zabudowania goérskich potok6w uzyto przy ich za-
budowaniu z dobrymin skutkiem budowli plecionych i fa-
szynowych. W szczegOlnosci okazaly sie one dobre, ja-
ko niskie budowle poprzeczne w potokach, prowadzy-
cych wode tylko chwilowo, oraz jako budowle podiuzne
w Dpotokach z niewielka chyzoscia wody. Wprawdzie
ulegaja one zniszczeniu wskutek pochodu rumowiska,
ale przez ich porastanie tworzg one naogét dobra ochro-
ne brzegow.

Od picrwszych lat biezacego wieku zaczeto wyko-
nywaé¢ budowle przy uzyciu skrzyh siatkowych, wyna-
lezionych przez inzynieréw wloskich, wzglednie przez
uzycie, jako tanszych, zwyczajnych siatek drucianych,
z ktérych zestawiano na micjscu poszczegolne elementy
budowli,

Inz, Strele rozpatrujac krytyeznie wykonane robo-
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iy, przychodzi do wnioskoéw, ktore przedstawiajg sie
ink nastepuje.

Wszystkie budowle winny hy¢ tak wykonane, aby by-
ty zdolne do przepuszezania wyjatkowo wielkicj wody,
kiora nalezy liczyé z odpowicdnio duzym wspolezynni-
kiemn bezpieczenstwa, oraz aby obejmowaly cale koryto
dla tej wody. Lokalne lub nieskoordynowane budowle
narazone sa na znacznie wicksze niebezpieczenstwo, ani-
zeli wykonanc w systemie. Specjalng uwage nalezy
swrocié na to, aby spad zaladowiska, ktory przyjmuje
sic jako podstawe dla projektowancgo zestopniowania
potoku, byt obrany nalezycie, pamietajac o tem, e spa-
dek zaladowiska przyjmuje miedzy poprzecznemi budo-
wlami hardzo male wartosci.

Jedng z najwazniejszych rzeczy, jest dobdr odpo-
wiednich budowli, ktoreby mialy na celu usuniccie przy-
czyn powstawania usuwisk. Z tego powodu okazaé sie
moze potrzebnem podniesienic dna potoku przez wyko-
nanic niekiedy calego szeregu zapor, hezpo$rednio jed-
nej za druga. (Rys. 1). -

Odstep tych zapér winien byé tak dobrany, aby
uszkodzenie nizej polozonej zapory nie zagrozilo Zad-
porze wyzej poloZonej.

Co si¢ tyczy naturalnego zuzycia budowli, autor
nadmienia, ze budowle z kamienia sa bardzo wytrzyma-
le, tylko nickiedy zauwazy¢ si¢ daje wyplukanie fug
miedzy poszczegélnemi kamieniami na ich koronie. Row-
niez niekiedy tylko daje sie zauwazy¢ uszkodzenie przez
spadajaca wode, wystajacych z muru kamieni. Dla o-
chrony stopy zapor przed podmyciem doradza autor
wykonanie noséw wodnych lub konsoli. Przy zaporach
z betonu, ktérych korona okazuje si¢ malo wytrzyma-
la (rys. 2), a takze niekiedy przy zaporach z kamienia,
autor doradza ubczpieczyé ich korone kamienicm,
wzglednic dyling, przytwierdzong do belek poprzecz-
nych.

Dobry wynik dalo tez zabezpieczenie korony zapor
szynami kolcjowemi albo blachy. Dotychezas stosowane
malerace na wypadzie, dla zmniejszenia sily uderzenia
spadajacej wody, okazuja sie niecelowe. Dla uniknig-
cia tworzenia sie wybojow na wypadzie zaleca autor
fundowaé zapory glghboko, zwlaszcza na potokach, pro-
wadzacych tylko chwilowo wode, za§ przy zaporach
na wiekszych potokach wykona¢ na wypadzie podusz-
ke wodna. Dla uniczaleznienia sie¢ od mozliwosci pod-
mycia wykonuje si¢ niekiedy zapory, ufundowanc na
sklepieniach, opartych o skaliste brzegi, lecz nawet
wtedy zapory tc musza byé wpuszczone gleboko, zwla-
szcza przy podiozu wapiennem, ktére moze by¢ latwo
wyplukanem.

Dla uniknigcia tworzenia sie wybojéw autor wspo-
mina o wykonywaniu zapo6r o przckroju poprzcecznym
,S” systemu inZzyniera szwajcarskicgo Aebi z tem jed-
nak, zc tutaj konieczne jest dlugie ubezpieczenic na wy-
padzie. Ten typ zapo6r nie jest ekonomiczny przy wy-
sokich zaporach, lecz przy niskich daje dobre wyniki.

Waznvm powodem powstawania szkéd w budowlach,
jest silne ci$nienie stokow, wskutek czego zapory oraz
hudowle podluzne ulegaja zdeformowaniu lub zgnicce-
niu. Jezeli stan ten nie da si¢ usungé zapomoca odwod-
nienia stokéw, nie pozostaje nic innego, jak podnic-
sienie dna potoku.

Dla ochrony stokéw nalezy ubezpieczyé brzegi mig-
dzy zaporami zapomoca budowli podluznych, poprzecz-
nych lub ostrég. Celem unikniecia podmywania tych bu-
dowli, zwlaszcza gdy chodzi o budowle podluine w lu-



kach, zaleca autor wykonaé je w mozliwie surowym sta-
nie, nie wytwarzajge gladkich powierzehni, Do tego
nadaja si¢ narzuly z duzych kamieni, Budowle te nic
powinne by¢ zwigzane z budowla gldowny tak, by w ra-
zie poglebienia si¢ dna, mogly poddawaé sie niczales-
nie od glownej budowli. Co si¢ tyczy ubezpicezenia dna
potokdsy, to najlepszem urzgdzeniem sy zloby, ktérych
wykonanie przy wigkszych spadkach jest tansze, anizeli
wykonanic zestopniowania dna. Maja one te wade, e
powsiale w nich uszkodzenia rozszerzaja sie do wielkich
rozmiaréw i powoduja szybko wiclkie szkody.

Poprzeczne urzadzenia wykonywane w zlobach, dla
ngraniczenia mogacych powstaé uszkodzen, nie powinny
wystawaé ponad dno zlobu, gdyz moga one wywolaé
przeciwny skutek. Zlobom  grozi miebezpicezenstwo
wskutek spieirzenia si¢ w nich rumowiska, kiére po-
wstaje przy zalomach spadka i dlatego nalezy je wyko-
nywaé w spadku o ile moznosei jednostajnym lub prze-
chodzi¢ lagodnic z jednego spadku w drugi. Z uwagi
ra le nichezpieczenstwa oraz na wysokie koszta utrzy-
mania zlohéw, odsiepuje sie od ich wykonywania na
potokach o zbyt wiclkim spadku i obfitujacych w wode,
wykonujac bezpieczniejsze, choé¢ kosztowniejsze zestop-
niowanic $cicku.

Wykonanie zlobdw winno byé zatem ograniczone do
malych poilokdéw oraz tam, gdzie zwiekszenie chyzosci
wody jest poigdane, jak np. w dolnych bicgach poto-
kow, w stozku usypowym, chociaz i w tym wypadku
wystarezy raczej przekopaé naturalne koryto i ubezpic-
czyé go niskiemi progami oraz obudowaé brzegi.

Rys. 1. Szereg zapor, wykonanych dla podniesienia dua

potoku.

W koncu autor wypowiada si¢ przeciw koniecznosei
nadimiernego zalesienia, ktorego celein mialoby byé ob-
nizenie fali wielkiej wody i zlagodzenic wskutek tego
dziatania gorskich potokdw. Ta droga nie zostaja je-

Szeze usuniele glowne przyezyny rucha stokow, LoJ.
pocmywanic i wysiaki wody zaskornej. Odnoszae sie 2
calem uznaniem do korzysinego dzialania lasow tak ze
wzgledow hydrologicznych, jak i ze wzgledu na two-
rzenie sie rumowiska, aulov pnadinienia, ze przy obfitym
korzystne

i dhigotrwajgeym  opadzie dzialanie lasow

Rys. 2. Betonowa zapora z przelewem konsolowym i

uhezpieczeniem korony kamieniem.

ustaje. Lepszy skutek na odplyw wody, anizeli przez
nowe zalesienie, obiecuje sobic aufor przez poprawe
stosunkow w istnicjacych juz lasach. Zadanic to polega
na racjonalnej gospodarce lasowej, lepszem pielegno-
waniu laséw, ograniczeniu nadmiernego wyrebu, ostroz-
niejszej cksploatacii produktow lesnych, gtdownie przy
ich wywozie z laséw, skladaniu drzewa w odpowicd-
nich miejscach 1 t. p.

Wiclkie znaczenie dla poprawy stosunkoéw przypi-
siijje autor starannemu utrzymywaniu wykonanych bu-
dowli, troskliwemu dozorowi, wreszeie dokladnemu
przestrzeganin przepisow lesnych i wodnych.

(Wasserkraft und Wasserwirtschaft, Nr, 6, 7 ~-
1936). '

Ini. J. Zagdrski.

Zapory, zbiorniki

Postepy w technice budowy wysokich zapér be-
tonowych.

Brak dokladnej znajomos$el zjawisk termicznych,
zachodzacych przy wyrobie betonu, dylalacji, skurezu
i sprezystosci hetonn, usprawiedliwiajg poniekad wat-
pliwosci, dotyczgce wplywu tych czynnikéw na prace
masywnych konstrukeyj beionowyeh. Rozwigzania po-
wyzszych zagadnien nie mozna otrzymaé z obserwacji
i pomiaréw wykonywanych tylko w czasie trwania bu-
dowy zapory. Obserwacje te musza by¢ prowadzone
rowniez wowezas, gdy zapora pracuje. Na zaporze w
G rimsc !l zagadnienia technologiezne hyly nalezy-
cie doceniane. Zapore wykonano w poszezegédlnych sek-
cjach oddzielnie, zwigzanych po dluzszym czasie, wy-
znaczonym po szezegolowych obserwacjach poszezegol-
nych clementéw i po laboratoryjnem zbadaniu wlasei-
wosci betonu. W tym czasie obserwacje, prowadzone
na zaporach ciezkich juz wykonanych, zdawaly si¢c wy-
kazywaé siale zwigkszanie strzatki ugiecia oraz odksztal-

109



cenia stale rosngee. To zjawisko, zwane ,stavzeniem sie
zapory” nice bylo potwicrdzone hadaniami w G r i m-
s ¢ 1, gdzie strzatka muru zawsze byla sprezysta, jak-
kolwick szercy razy spiclrzono wode do granicy dopu-
szezalnej dla przekroja pionowego, przy szwach mie-
dzy poszezegélnemi  sekejami zapory niewypelnionych
leez Lylko zamknielych od strony wody wkladkami pro-
wizoryeznemi, Badania przesanieé  szwOw  pozwolily
ustalic dokladnie zmiany dlugoéei poszezegolnych blo-
kow. Stwierdzono rowniez, ze dylatacja betonu, spowo-
dowana wysoky temperatura powstala przy zarobic be-
lony, jest niniejsza od obliczonej, co Uumaczyé nalezy
plastycznoscia mlodego betonu. Stwierdzono rdwniez, 7e
dylatacia jest zmicnna dla véznyeh blokdw, zaleznie od
ich polozenia i warunkow betonowania.  To zjawisko
zachodzi jeszeze widocznie] przy prébach laboratoryj-
nych, majacych na celu okreslenie ruchow betonu po
jego zarobieniu, Wszyslkie te badania doprowadzily do
wnioskow, Ze niema polrzeby zwracania specjalnej uwa-
si na ruchy, ktorym beton podlega  w  picrwszych
dniach po zarobieniu i zabetonowaniu, gdyz jest 1o
jakgdyby okres przygolowawezy do ustalenia si¢ osla-
teeznej budowy wewnelrznej betonu, Plastyczno$é do-
stateezna miodego betonu jest warunkiem koniceznyin
wykonywania duzych Dlokéw betonowych. Masywna bu-
dowla Dbetonowa, wykonywana warshwami, pekalaby,
adyby nie plastycznosé betonn, ktora chroni budowle od
powsiawania wewnelrznych naprezen, spowodowanych
anianami objetosei belonu ordaz zmiennemi warunkami
wykonywania pracy. ‘

Zlolnosé betonu dostosowania sic do narzuconych
wymagai jest ograniczona. Pgkniecia ciggle lub lokal-
ne moga powstawaé wowezas, gdy rownoczesnie zbie-
gnic sie kilka czynnikow, stwarzajacyeh warunki nic-
korzystne. Do tych czynnikéw zaliczyé nalezy ksztalt
blokow, polozenic wykonywanego bloku wzgledem po-
przednio juz wykonanych, raptowne obnizenic tempera-
tury zewnelrznej, wreszeie wypadek bardzo czesty —
predkie  osuszenic powierzchni wykonywanego bloku.
Ogdinie biorge, zmnicjsza sie mozliwosé powstawania
rys i peknie¢ w masywnych budowlach helonowyeh,
zmuiejszajac wyimniary powierzehni betonowanych.

Badania przeprowadzone nad zagadnicniami tech-
nologicznemi w zastosowaniu do zapor belonowycel do-
prowadzaja do wniosku, ze plastyczno$é i skurcz beto-
ni, nie moga powodowaé powaznicjszych zabuarzen w
rozkladzie naprezen wewnetrznyeh, kiére bylyby wick-
sze w konstrukejach  masywnych, niz w konstrnkejach
zelbelowyeh, Beton, jak do$wiadezenia wykazuja, po-
siada zdolno$c¢ przystosowania sie az do pewnych gra-
nic obeigzen, ktorym podlega.

Przy betonowaniu duzych blokéw, duzym bleden
jest nicuwzglednienic zmian objetosei hbetonu po jezo
zarohieniu. W razie niepowziecia dostatecznych ostroz,
nosci w niedlugim ezasic po wykonanin betonu powsta-
ng rysy i pekniecia,

Jakkolwiek nie nalezy przeceniaé faktu pojawienia -

si¢ Lych peknigé, powstanie ich $wiadezy o niedociggnie-
ciach i brakach w wykonywaniu budowli i moze pocig-
gnaé duze koszta zwiagzane 2z  wypclnieniem peknieé
I szezelin przez zastrzyki, Rownolegle z rozwojem me-
tod i urzadzen do betonowania w ostatnich 12 latach
caznaczyl sie znaczny postep w  dziedzinie ustalenia
skiadu 1 przygotowania belonu, Zarzucono stosowanie
betonu lanego, ktéry powszechnie uznano za nieodpo-
wiedni, Jakkolwick gléwne zasady otrzyniania dobrego
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sce blednic nieraz zrozumianych

hetonu byly oddawna znane, rezullaty badan Férel’a o
wplywic wody na jakosé betonu byly czesto lekeewa-
Z0N¢, Przy rownoczesnent wysuwaniu na naczelne miej-
teoryj granulowania
kruszywa.

Najpewnicjszem kryterjum dobroci betonu jest ge-
stose betonu, ktora powinna byé doskonaly, Gdy skiad
kruszywa nic jest dobry, belon nie ma doskonalej ge-
stodei 1 wowezas jego konsystencja nic moze byé praw-
dziwice plastyczng. Przy odpowiednim doborze skladni-
kéw kruszywa ilo$é¢ potrzebnej wody do zarobienia De-
tonu daje sie latwo ustali¢ i wowezas bardzo male raz-
nice ilagei dozowanej wody stajg sie juz tatwo widocz-
ne. Gestosé, a zalem 1 plastycznosé hetonu zalezy od
gradacji najmniejszyeh ziarenck, wchodzacyeh w sklad
mieszaniny. Odpowiedni dohdr ziarn maiejszych od 2 mm
jest znacznic waznicjszy od doboru ziarn o wickszych
srednicach. Jesli piasek  szluezny lub naluralny, kto-
rym sie rozporzadza na placu budowy, nie posiada od-
powicdnicj gradacji ziarenck, niemozliwem bedzie olrzy-
manic zupelnie dobrego betonu.  Ten wypadek zdarza
sie bardzo czesto 1 nie jest przez konstruktorow doce-
niany.

Najnichezpicezniejsze dla betonu skiady kruszywa
sg lakie, w Kktorych Dbrak drobnych frakeyj lub tez ich
nadmiar (maczka kamienna) powoduje porowatosé be-
tonu. Taki beton bezwatpienia nie bedzie dostatecznic
nicprzepuszezalny i nie bedzie odporny na dzialanic
mrozw. Dla powierzehni odwodnej U odpowiclyznej za-
pory nalezy w kazdym wypadku przewidzieé heton na-
lezycie gesty 1 przez zwigkszenie zawarto$el cemenlu
wypelnié w nim wszystkie pory.

Przy bundowie zapor bhetonowyeh nalezy niieé stale
na uwadze, z¢ sama kontrola wytrzymato$el mechanicz-
nej belonu nie daje nam nalezytej oceny odnosnic wia-
seiwosei badanego betonu.

(Juillard ing. Génic Civil. 1935, Nr. 8).

Inz, J. Puzyna.

Budowa zapér w Stanach Zjednoczonych w ro-
ku 1935.

Rozpoczecic prac nad projektowaniem i realizowa-
niem olbrzymich inweslyceyj wodnyceh, finansowanych z
funduszéw  publicznych, przyczynilo sie do znacznych
postepow w dziedzinie wiedzy inzynierskiej.

Postepoin tym patronowaly instytucje publiczne, po-
wolane do awykonywania odnos$nych prac, a w szcze-
g6lnosci Bureau of Reclamation (Biuro Mecljoracyjne)
Tennessee Valley Authority (Zarzad Doliny Tennessce),
The Army Engineers (Korpus Inzynierji ‘Wojskowej)
oraz The Mectropolitan Water District of Southern Ca-
liformia (Zarzad Wodny Poludniowej Kalifornji).

Instytucje te, przysigpujac do projektowania roz-
leglyeh 1 kosziownych inwestycyj wodnych, postanowi-
1y wszystkie wainicjsze zagadnienia rozstrzygaé pray
pomocy bhadai naukowych, badzto w naturze, hadz tei
w labhoratorjach, wychodzac ze slusznego zaltozenia, 7e
pieniagdze, lozone na doswiadczenia, zwroca sie wiclo-
krotnic pod postacia oszezednosei w kosztach budowy
i eksploatacji odnos$nych urzadzen,

Rownoczesnie instyincje te zaniechaty chaotycznego
projektowania urzadzen wodnyceh, odosobnionych fery-
torjalnie, czy tez uwzgledniajgcych tytko jedng dziedzing
gospodarki wodnej. Wszystkie nowe projekty uwzgled-
niaja obeenie cale rejony gospodarcze i przewiduja row-



noczesne wszechstronne wykorzyslanie  zasobéw wod-
nych dla celow rvolniczyeh, komunikacyjnych, sanilar-
nych i encrgelyeznych.

Jesli chodzi o studju nad jakosecia podloza zapor, Li
celem ich ndoskonalenia zaczeto ostalnio slosowad wicer-
cenia rdzeniowe o $rednicy 36 call (0,915 m), ktore umoz-
ltwiaja wejscie do olwordow i dolktadne zhadanie natural-
nego ukiadu podioza,

Nawet w wypadkach badan mniej watpliwych lub
niewylrzymujgeych zhytniego obeigzenia
dan

kosztami ba-
zaniechano powszechnego doniedawna stosowania
Srednicy wiercen *fs cala (22 nun), a na jej miejsce wpro-
wadzono 2'fy cala (54 mm), co umozliwia olrzymanie
dobrych rdzent nawel w miekich skalach., Badania pod-
toza powicrzono w ostalnim roku wylacznie wykwali-
[ikowanym inzynierom i geologom,

Wiele uwagi poswiceono uszezelnianin podioza za-
por. Dobre wyniki osiggniclo przez wiadciwe rozmie-
szezenie olwordw do  zastrzykow,
wicdniejszego procentu zawartosei wody w betonie i
uzywanie speejalnych cementow,  dostosowanyeh  pod
wzgledem Sredniecy przemialu do steoktury skal rodzi-

mych. W podiozn zapory Norris Dam przeprowadzo-
no calkowite wyplukanie licznyeh goiazd i 2yl mickie],

agliny, a powstale prédznie uszezelniono cemenlem, uzy-
skujac w ten sposob znaczne oszezednosei w o kubalu-
rach wykopu i fundamentu.

W laboralorjach hydrolechnicznyceh przeprowadzo-
no szezegolowe doswiadezenia nad ksztaltem upustow,
przelewow i urzadzen do slalego poboru wody dla za-
pory Imperial Dam, uzyskujae cenne wskazowki dla pro-
jektu.

W podobny sposoh zbadwiio na modelach projekto-
wane szlolnie odprowadzajace dla zapory Grand Coulee
i rozpocezelo badania dla zapory Pickwick Dam.

W laboratorjach slalyeznyeh bhadano rozklad na-
prezen wozaporach betonowyceh wszelkich lypow (ciez-
kic proste, ciezkie lukowe, szkicletowe).

W konkretnym  przypadka  zapory Hetehy-Hetehy:,
(ci¢zka, lukowa), kiora nalezalo podwyzszy¢ U rozsze-
rzy¢, znaleziono wlasciwe rozwigzanic, polegajgce

na
pozostawieniu migdzy korpusem isiniejucej zapory a
czeScia dobudowang obszernej szezeliny,  klorg zapel-
niono dopicro po sztucznem ochlodzeniu nowego betonu,

Badano rowniez naprezenia,
rach podezas trzesien ziemi.

W ozwigzku z budowa zapor Grand Coulee, Wheeler
1 Pickwick opracowano racjonalne nvzadzenie placow
budowy, na kidrych zastosowano urzadzenia do wylwa-
rzania betonu i do transportu mas, o niechywalej przed-
tem sprawnosei 1 wydajuosel.

powslajace w zapo-

Dla zakiadu energetycznego przy zaporze Wheeler
przeprowadzono bhadania laboratoryjne, majace na celn
wyjasnienie  najwlasciwszego ksztaltu lopatek turbiny
(olhrzym, o przelyku ~ 310 m3/s), wlotu, krat, kanalu
ssgeego 1oinnyeh waznyeh szezegolow konstrukevinyceh.

Dla zakladu przy Boulder Dam przeprowadzono ba-
dania nad wytrzymaloscia rur cisngeych,

Zapore Imperial zaprojektowano w wyniku badan
podloza (piasck) jako budowle, zlozong 7 poszezegol-
nych lilardow i plyly oporowej, przyczem miedzy cle-
nientami pozostawiono clastyczne szezeliny, Dla zmnicj-
szenia wyporn pod fundamentami zastosowano dreny 1
suezki,

Duzo pracy poswigcono projekitowi i organizacji bu-
dowy Kanalu Wszech-Amerykanskiego (All-American

uslalenie najodpo-

[

_niepozgdane osady na

Canal). Modele wazicejszyeh objektow (n. p. Imperial
Dam wraz z ujeciem wody), wykopano w skali 1:40.
Przy ujeciu wody dla lego kanalu zaprojeklowano osad-

‘niki materjaldw unoszonyceh, obliczone na dobowg wy-

dajnose 60.000

osadnikow

tonn. Piasck, wzglednie namul 2 tych
zoslaje przy pomocy specjalnyelh urzadzen
przeniesiony do upustow, kioremi dostaje sie do rzeki.
Przy rohotach ziemayeh w kanale  zastosowano ohok
hardzo wydajnych poglebiarek maszyny do wykanezia-
nia skarp. (J. .. Savage, Dams and Uydraaties  [<n-
sincering News Record z6, 11 1936).

Meljoracije

Erozja powierzchniowa i techniczne $rodki za-
radecze.

Worolnichwice amerykanskicm  zwraca sie  obeenie
haczna uwage na zjawisko crozji powierzehniowej, po-
legajacej na lem, ze wody deszezowe, splywajace po po-
wicerzehni pol uprawnyel, rozluzniaja i unoszy ze soba
czgstki gleby urodzajnej, stopniowo ja przez to wyjala-
wiajae. Wedlug danyeh Amerykanskicgo Departamenta
Rolnictwa ponad 6 mil. ha gruntow stalo sie w ten spo-
sob nicuzylkami. Zlowrogie przyklady podobnych klesk

znalez¢ mozna w historji Chin oraz kraju Mayow. Na
fermach  amerykanskich  zanotowano w ciggu 30 lal
splukanie warstwy gleby o grubosei 25 e, Doswiad-

ezalna stacja rolnicza Missouri noluje w terenie o po-
chyleniu 3,7% splukiwanie warstwy 7 mm roeznie.

Erozja powierzchniowa pociaga za sobg  szerceg
szkodliwyeh nasiepstw: zamula koryla rzek @ podnosi
dno dolin, przez lo zwigksza nichezpicezenslwo powo-
dzi  (Mississipi), ulrudnia odwodnienie gruntow nad-
rzecznych, uniemozlivwia zegluge, Jesli z rzek  takich
czerpana jest  woda dla nawodnienia  grantéw, mul
w niej zawarty zanieezyszeza urzgdzenia sluzace temu
celowi  (ujecia, zbiorniki, doprowadzalniki), hworzy
roslinnosei gruntdw nawadnia-
nych, W pewnym wypadku Imperial Valley) koszt
oczyszezenia urzadzen doprowadzajacych oceniany jest
na H.dolardw z heklara rocznic,

Intensywnosé crozji powierzchniowej pewnej gle-
by jest zalezna od intensywnosci opadn i od pochylenia
terenun, Wedlug pomiarow dokonanyeh na rolniczej sta-
cji doswiadezalnej Alabama, deszez, ktory lewal 8,5 mi-
nul i dal 25 mm opadu splukal w terenice plaskim 700 kg,
w terenie o pochyleniu 109 — 2.730 kg, w lerenie o po-
chyleniu 20% — 21,400 kg ziemi w stosunkn do 1 hekta-
ra powierzchni,

Pokrycic rodlinne zapobicga  splukiwaniu.  Stacja
dosw. Missouri podaje, ze dla splukania tej samej war-
stwy gleby na lace potrzeba 146 razy wiecej ezasu, ani-
zeli na pola ornem. Piasek i ziemie prochnicowe sy wig-
cej odporne, z powodu lepszej przesiakliwosei i chlon-
nosci. Te same ziemie, juz przesycone wody, przestajg byé
odporne. Gleba piaszezysta, zamaranigta jest réwniez ma-
1o odporna na dzialanie wod roztopowych, Najbardziej
podaline sg ziemie gliniaste i lowate. Ziemice ciezkie lub
wapienne z powodu  duzej spojnosei ezastek  stawiaja
opdr wiekszy.

W Ameryce walka z erozjg  powierzchniowa  jest
prowadzona oddawna. Slosuje si¢ w tym celn . zw. le-
rasowanice stokow. Wzdluz linij jednakowej wysokoscel
wykonywa si¢ male waleczki ziemne, od gornej slrony
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stoku zosiawia sie ztobki podluzne. Splywajyca woda
deszezowa zalrzymuje  sie na wateezkach 1 cezeSciowo
wsigka, czesciowo zwolna splywa wyzlobieniami wzdiuz

waleczkow.  Terasy takie maja wysokosé 40 — 60 cm,
szerokosé 5 — 10 m. Typowy przekrdj  poprzeczny
wskazany jest na rysunku.

Spadek podiuzny leraséw wedlng zalecen  Amery-
kanskiego Departameniu  Rolnictwa  winien  wynosié

0,490 przy dlungosci do 100 m, 1,7%00 przy dingosei 200-
300 1, 5,0%v0 przy dingodei 400 — 500 . Spadkéw wick-
szych nalezy unikaé. Terasy dituisze winny mieé odstep
nmniejszy.

Normalne odstepy terasdéw winny wynosi¢ 30 cim na
wysoko$é, na spadkach mniejszych od 1%, 80 cm na
spadkach 2%, 140 — 240.cm na spadkach 10%. Teren
o pochylenin ponad 15% winien by¢ zostawiony pod 13-
ke lub Jas. "Maszyn do uprawy terasdéw mo7Zna uiywaé
przy spadkach do 10%. Najlepsze wyniki nzyskano na
pochylosciach od 5% do 10%.

Widok terasowanego pola podaje rye. 1.

Do wykonania teraséw uzywane sg $pecjalne ma-
szyny. Waznem jest zabezpieczenie nieszkodliwego od-
prowadzenia wdéd na koncu terasow.

Koszt terasowania gruntow w lekkich ziemiach or-
nych oceniany jest 3 — 5 dolarow na hcektar, na Igkach
nicco wiegcej. W pewnych wypadkach koszt moze wzro-
snaé — nawet do 40 dol./ha. Koszt ten jednak oplaca
sie. W Jatach 1930 i 1931 w Stanach Zjednoczonych Am.
Poln. poddano terasowaniu okolo 1 milj. ha gruntéw.

(Dr. Schildknceht, Der Kulturtcechni-
k er, 1936, Nr. 1),

Inz. K. Debski

Przeglad czasopism polskich

Pracownia sprawdzania wodomierzy Zakladu Wo-
dociggowego m. Poznania.

W N-rze 4 czasopisma ,,Gaz i Woda” z kwietnia r. b.
inz. A. Troskolanski podaje opis pracowni sprawdzania
wodomierzy wiekszych rozmiarow, nalezacej do Miejskic-
go Zakladu Wodociggowego w Poznaniu. Pomiar ilosei
wody tloczonej umozliwia prowadzenie racjonalnej go-
spodarki wodnej zaktadu wodociggowego. Droga tych po-
miaréw ustali¢ mozna straty wody, kiére powstaja wsku-
tek nieszezelnosei sieci wodociggowe;, '

Dotyd w zakladach wodociagowych polskich szcze-
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golowo opracowane byly jedynic metody pomiarowe, do-
tyczace wody, oddawanej bezposrednio do uzytku. Na-
tomiast w zaniedbaniu pozostawal pomiar wody, tlo-
czonej do sicei. W styczniu v, 1935 Zaklad Wodociago-
wy i, Pozunania uruchomil laboratorjum wodne, umoz-
liwiajgce sprawdzanie wodomierzy dowolnych syste-
mow, a w szezegolnosei zwezkowych. Laboralorjuin wod-
ne skiada sie ze zbiornikéw mierniczych o pojemnosei
40310 1, 57857 1, oraz 2402 1 i ciggu micerniczego, nmoz-
liwiajacego wlaczenic wodomierzy o Srednicach, docho-
dzgcyeh do 750 mm. Inz. Troskolanski podaje szczeg0-
lowy opis konstrukeji zbiornikdw, z ktérych jeden wy-
konany zostal z zelazobetonu, drugi — z Zelaza. Zbiorniki
wyposazone sa w wodowskazy (pionowe rurki szkla-
ne), przytem skale wodowskazowe (pionowe listwy mo-
siezne o przekroju prostokagtnym) osadzone zostaly w
sposob trwaly na $cianach komory zbiornikowej. Zasi-
lanic przewodu micrniczego odbywa sie bezposvednio
z rur wodociggowych, znajdujacych si¢ w poblizu sta-
¢ji pomp. W dalszym ciggu artykul omawia szczegodlowo

wrzadzenia’ miernicze laboratorjumn  wodomierzowego.
Autor zaznacza, ze w laboratorjum tem wykonano juz

szereg badan wodomierzy, ostatnio za$ uskuleczniono
techniczuy odbiér tych przyrzaddéw dla zaktaddw wo-
dociggowych Krakowa, Lwowa i Bydgoszezy.

Samoczynna stacja pompowa Zakladéw Wodo-
ciaggowych m. Lwowa.

W N-rze 9 ,,Czasopisma Technicznego” z dn. 10 ma-
ja r. b. inz. R, Czyzowski podaje intercsujacy opis urzg-
dzenia samoczynnej stacji pomp Zakladéw Wodociago-
wych m. Lwowa. Dla zaopatrzenia w wode ludnosei wy-
7z¢j potozonych okolic miasta wykonane zostalo oddziel-
ne urzadzenie wodociagowe, skladajace sie ze stacji
pomp, wiezy wodnej oraz sieci rurociagéw. Ze wzgle-
du na wysokie cignienie w rurociagu (11,6 1 9,9 atin, w
slacji pomp), silniki zaopatrzono w stopniowe samo-
czynne rozruszniki, pompy za$ w zasuwy hydrauliczne
z regulacjg olwierania i zamykania, oraz w zbiornik po-
wietrzny dla lagodzenia uderzen wodnych. Kontrola
dzialania tego wodociagu odbywala si¢ przez samoczynnic
dzialajaca aparature, ktora stany wodowskazu w zbior-
niku  wodnym przenosi na odleglo$é 8 km do jednego
z mniejse kontrolnych, posiadajacego stala obstuge facho-
wa. Zastosowane przytem zostalo urzadzenie wodowska-
zowe systemu kompensacyjnego. Z miejsca kontroli, kto-
re odbiera na papierowej tasmie wykres stanéw wody w
zbiorniku, nastepuje zapomocs przekaznikéw sterowa-
nie stacji pomp na odleglo$é ok. 5 km. Autor artykuh
podaje nastgpnie szczeg6ly aparatury, zaznaczajgc na
zakonczenie, Ze wszystkie wspomniane urzadzenia dzia-
Yaja bez zarzutu,

Badania studzien artezyjskich dla wodociggu
m. Dubna.

W zwiazku z wykonaniem projektu wodociggu dla
m. Dubna, Biuro Projektéw Wodociggowo - Kanaliza-
cyjnych przy Wydziale Wojewddzkim Wolynskim  w
Lucku przeprowadzilo potrzebne studja hydrologiczne.
Jesli chodzi o Zrédla poboru wody, nadajacej sie dla
celow wodociagowych, 1o na terenie m. Dubna istnie-
ja dwa: rzeka Ikwa oraz wody wglebne. Postanowiono
wykorzystaé wody wglebne. Przeprowadzono dokladne
hadanie isiniejgcych w obrebie $rodmiescia Dubna



trzech studzien artezyjskich. Badania te polegaly na per-
jodyeznem pobieraniu probek wody dla wyjasnicnia jej
wlaseiwosei chemicznyeh i bakterjologicznych, na  po-
miarze gleboko$ei otwordw oraz na pomiarach wydaj-
nosei studzien przy samowyplywic i roznych depresjach
W ezasie pompowania,

Pomiar wydajnosci wykonano przy pomocy przele-
win Poncellet’a, ktory zostal na micjseu  wytarowany.
Skrzynia przelewowa posiadala dlugosé 4 m z przedzia-
lami poprzecznemi dla uspokojenia zwierciadta doply-
wajacej wody., Wiasciwy przelew wykonano z blachy o
grubosci 5 mm, szeroko$é przelewu 250 min, wysoko$é
200 mm. Pompowanic¢ préobne wykonano we wszystkich
badanych studniach, przytem okazalo sie, Zc studnie te
czerpia wode ze wspolnego pokladu wodonos$nego. Ana-
lizujac  wyniki Dbadan, kierowniclwo robot doszlo do
wnioskn, Ze przy dzisicjszym stanie studzien $rednia
wydajnosé na 1 mb. depresji wynosi 0,765 s, za$ za-
soby wody wglebnej sa wyslarczajace dla pokrycia za-
potrzebowania wodociggu dubienskiego conajmniej na
lat 20 przy zastosowaniu stacji hydroforowej, wzgled-
niec na” lat 50 przy zaslosowaniu zbiornika wiczowego.
(Wolynskiec Wiadomosci Techniezne. Nr. 2, 4, 5 z 1936 r.).

Uruchomienie wodociggu miejskiego w Fucku.

Z poczatkiem kwictnia b, r. zostal uruchomiony wo-
docigg miejski w Lucku. Budowa wodociggu trwala prze-
szlo dwa lata. Wodociag jest oparly na wodzie ze Sty-
ru. Wode z rzeki podnosza pompy slacji rzecznej na sta-
cje oczyszczania wody. Stacja oczyszczania sklada sie
z urzadzen do koagulacji wody, osadnikéw, filiréw i
chlorotora. Woda po przejsciu stacji oczyszezenia wody
gromadzi si¢ w zbiorniku wody czysiej, skad pompy
stacji gornej tloczg wode do miasta. Rozmiary obu sla-
cyj pomp 1 stacji oczyszczania wody sa przystosowane
do dziennej produkeji 2000 m?® wody. Budynki sa tak po-
myslane, ze mozna przez uzupelnienie wzglednie czyn-

nogeig urzadzen mechanicznyeh zwigkszy¢  sprawnos$é
slacji do 4000 m* wody na dobe.
Sieé rurociggow mierzyl okolo 12 km. Zastosowa-

no w calej sieci rury stalowe kielichowe, spawane na
kicelichach.

Uruchomienie wodociggdow ma dla miasta wielkie
znaczenie. Na terenie Lucka nie Dylo dobrych studzien,
a w isiniejacych woda byla Zelazista i twarda. Braki le
wyrdwna urnchomiony wodocigg.

W pierwszych dniach po uruchoniicniu  wodociagu
woda wykazywala przykrg won i smak, czego powo-
dem bylo niewatpliwie niedostateczne przeplukanie sie-
ci i niedostateczne wyregulowanie ilosei dostarezonyeh
chemikalij i chloru do wody. Ustawiczne préby i kon-
(rola, ktére przeprowadza kicrowniclwo wodoeingow,
szybko zmicerzaja do usunigeia tych usterek w jakosei
wody. (Wolynskic Wiadomosei Techniczne. 1936, Nr, 4).

O betonie wibrowanym.

W arlykule inz Kadzialki, umieszezonym w Nr. 5
WPrzegladu Budowlanego” z dn. 25 maja r. b., znajduje-
ny uwagi i obserwacje na temat hetonu wibrowanego.
Beton wibrowany rozni sic od ubijancgo szezelnoscig,
wigksza gesto$ein i ciezarem wlasciwymn. Wibracja usu-
wa wszelkie dzinry 1 pecherzyki powietrza, ktore nic-
kiedy przylegaja do tlucznia i uzbrojenia. Stosuje sie
zasadniczo wibracje zewnetrzng, dzinlajacy na szalowa-
nie, wibracje powicerzehniowsg i wewnetrzng. Autor opi-
suje mctody i przyrzady do wibrowania, podajac na za-
lkoniczenie wyniki osiggniete przez praktyke amerykan-
ska z betonem wibrowanym. Beton len przewyisza pod
kazdyin wzgledem beton ubijany, w ktérym zawartosé
cementu jest o 25 wyzsza od pierwszego. Beton z ma-
la iloScia wody, o zawartosei 7--8% cemenlu, otrzymu-
je przez wibracje duza szczelno$é, maly nasiakliwoge,
duzy stopien wytrzymalosei na zmiany temperatury.
Dosdwiadezenia wykazaly, Ze szczelnosé betonu wibrowa-
nego zwieksza sie wraz z iloscig drgan wibratora. Beton
wibrowany o skladzie 1:10, poddany ciénieniu wody o 3
atmoslerach, nie wykazal praktycznie zaduego nasigka-
nia, Wspomniane wlasciwosdei przyczyniajy sie do coraz
szerszego stosowania betonu wibrowanego.

Wiadomosci gospodarcze i prawne

Postulaty Poleskiej Izby Rolniczej w dziedzinie
wodno - gospodarczej.

W dniach 7 i 8 maja 1936 r. odbhylo si¢ posiedzenie
Komisji Ekonomicznej Poleskiej Izby Rolniczej.

Rozpatrzono szereg waznych dla Polesia spraw go-
spodarezych.

Ozywiona dyskusje wywolata sprawa szarwarkowa.

Doceniajge calkowicie celowo$é systeimnu pobierania
S$wiadezen w naturze 1 ich przystepno$é zwlaszeza dla
drobnego rolnictwa, Komisja Ekonomiczna o$wiadcezyla,
ze popieranie tych $wiadczen w zbyt wysokich rozmia-
qach do 200% wymiaru podatku grunt., a na odeinkach,
gdzie sa prowadzone prace meljoracyine, do 600% tego
wymniaru, przy réwnoczesnem niedostatecznem uwzgled-
nieniu terminéw pilnych robot polowych w rolnictwie,
moze przerodzié szarwark w nowy podatek fiskalny, co
mogloby si¢ staé bardzo ucigzliwe dla gospodarstw, zwla-
szeza przy stosowaniu wysokicgo przerachowania $wiad-
czen w naturze na gotowke,

W zwiazku z mozliwoscia wyszkolenia rzemiesini-
kow wzglednie chalupnikéw wikliniarskich przy pomo-
cy Funduszu Pracy, zwrocono uwage na koniecznosé
rozszerzenia prac nad produkeja wikliny, ktora na Po-
lesiu ma wielkie mozliwosci uprawy.

Omawiajac sprawe realizacji uchwal Narady Gospo-
darczej i postulatéw, zlozonych przez Komisje Marti-
nowsky, Komisja podkreslila koniecznos$é przysSpieszenia
realizacji jej wniosku w sprawie wydania ustawy o
$wiadezeniach Skarbu Panstwa na rzecz obywateli, wia-
Scicieli gruntéw, na ktoryeh stosunki wodne ulegly lub
ulegajg pogorszeniu, wskutek Dbadz naturalnego zaba-
gniania si¢ terenu, badZ przymusowego wsirzymania
czyszezen 1 regulacji istnicjacych urzgdzen odwadniaja-
cych, badz tez przymusu przyjmowania wody z okolic,
gdzie meljoracje s2 dozwolone. Pozatem wyrazono prze-
konanie o potrzebie zwolnienia od podatkdéw  grunto-
wych 1 wszelkich danin samorzadowych gruntow, kio-
rych odwodnienie jesl wzbronione ze wzgledu na po-
trzeby obrony Panstwa,
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Do dolyehezasowych postulatow z dziedziny przebu-
dowy uslroju rolnego dodano postulat jaknajszerszego
slosowania przy scaleniu wymiany nicuzytkow, lichych
gruntow ornych i leSayelt drobnej wlasnoSci na grunty
orne t polesne, nalezace do Lasow Padstwowych.

Wreszeie zaopinjowano  projekt stalutu , JFunduszu
Propagandy Lgkowej”, Fundusz powyzszy ma na celu
propagowanic upraw i piclegnacji 1ak przez udzielanie
pomocy zainleresowanej ludnosci.

Stan zatrudnienin na vobotach wodno - komuni-
kacyinych i drogowych.

Na robotach wodno - komunikacyjnych w poszeze-
golnyel miesigeach roku Dbiezacego  slan zatrudnienia
robolnikow, oplacanyeh golowkyg lub zbozen, wynosil:

W dn, 1 stycznia 13,682 robotnikow

» » 1lutego 7163
. 1 kwietnia 4,138 »
» 5 1 maja 10.630 ”

W Llym samym czasie przy robolach drogowych by-
to zatrudnionych:

na drogach na drogach

panslwowych samorzadowych
W dn. 1 styeznia 24,771 robotnikow 18,979 robotnikow
» 1 lulego 16.440 . ” 13.347 ”
w s 1 kwictnia 27,159 ” 28.571 "
» s 1 maja 45.840 ' 54.036 "

Ostiatnie przetargi.

Do przelargu na hudowe kanalu Kamiennego w Sar-
nach wedlug danyeh ,Biuletynu Przetargowego” stanely
dn, 23 maja r. b, nastepujace firmy:

Krausz, Stanistawow zt. 248,000
Jezewezyk i Garwicz, Slonim ,, 356.000
L Tri”?, Warszawa ,, 430.000
Sawicki G. inz. i sp. ., 465.500
Rachman, Lublin ., 187.000
Sironezyhski K., Czarnota - Bojarski

i Sp. , 492.000
,,Budopol” ., 679.000
Szemiot B. i J. Grynberg ., 698.000
Klesowski Przemyst Granitowy ,, 113.000

Przetarg ograniczony na budowe podpor mostu dro-
gowo-kolejowego na Wisle w Plocka odbyl sig 30 kwic-
lnia v. b, Wymagane byly warunki kredytowe. Do prze-
largu stanely nast¢pujace firmy:

Rudzki K. zt. 4.348.582
Mnszynski L. . ,, 4.947.978
Oppman i Kozlowski + Stronczynski

i Czarnota - Bojarski W 4.980.952
Czezowski i Strug » 0.085.256
Rozbudowa » 5175165
Budopol » 5.301.843

Obrét zagraniczny Polski przez porty wlasne

i obece.
Porty Wywoz w tys, tonn.
1931 1932 1933 1934
Wiasne razem 12.226  9.669 9579  11.2006
Gdynia 4.575 4547 4,988 5.948
(dansk 7.653 5122  4.591 h.258
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Obee razem 409 97 123 87

Hamburg 178 53 44 25
Brema 10 2 3 1
Szezeein 137 13 a8 28
Krdlewiee 84 14 13 26
Triest — 13 5 )
Conslanca — 2 — 2
Przywoz w tys. tonn.

1931 1032 1933 1934

Wilasne razem 955 692 1.061 1.153
Gdynia 507 347 699 776
Gdansk 418 345 362 377
Obee razem 127 50 13 15
Hamburg 654 20 9 6
Brema 49 23 0 1
Szezeein 7 2 2 B
Krolewicee 7 o — 1
Triest — 3 1 2
Conslanea — — — —

Rozporzadzenie o szarwarku i Swindezeniach w

naturze.

Rozporzadzenic o sposobie wymiaru i poboru $wiad-
czen w naturze (szarwark), ktorego brak szezegolnie do-
tkliwic odeczuwaly gminy wiejskie, zostalo przeslane do
Dziennika Ustaw celem ogloszenia.  Ponadto w najbliz-
szym numerze Dziennika Urzedowego ministerstwa spraw
wewnetrznyeh ukaze sie okoélnik, skicrowany do wojewo-
dow i przewodniczacyceh wydzialdw powiat,, zawierajacy
szereg wskazowek i wyjasnien, majacych na celu ulatwie-
nie wykonania ustawy o $wiadezeniach w naturze, na
nicklore cele publiczne., Na szezegolnicjszg uwage zastu-

guje  wskazowka co do ustalenia  wysokoSei wymiaru
Swiadezen, Mianowicie wysoko$¢ wymiaru winna by¢

dostosowana z jednej sirony do potrzeb hadnosei w dzie-
dziniec budowy i ulrzymania drdg, prac meljoracyjnych,
wznoszenia budynkow gminnych i gromadzkich oraz za-
gospodarowania i zalesienia nicuzylkow gminnych i gro.
wmadzkich, z drugiej zas strony — do mozliwosei §wiad-
czen lej ladnosei tak, azeby $wiadezenia w naturze nic
przybieraly cech nadmiernego ohbeiazenia, szezegdlnie aby
nie staly one na przeszkodzie ubocznym zarobkom ludno-
Scl wiejskie) przy robotach inwestyeyinych.  Z uwagi na
nieco skomplikowany sposob wymiaru $wiadezen, ma
by¢ dotgezony do okélnika przyklad, ilustrujacy sposob
wymiaru $wiadezen. ’

Koncesja i pozwolenie w polskiei ustawie wodnej.

Czytajac polska ustawe wodng dochodzi sie do wnio-
sku, iz ustawodawea nie przestrzega roznicy, jaka zacho-
dzi pomiedzy pozwoleniem a koncesjg, Terminami temni
poshignje sie dla okre$lenia tego samego pojecia —
{raktujac koncesje jako synonim pozwolenia.

Taki stan rzeczy nie jest jednakze zgodny z o0gdl-
nemi pojeciami, sprecyzowanemi przez nauke prawa ad-
niinistracyjnego.

Kwestja pozwolenia 2laczona jest z pojeciem uzyt-
kowania tejze wlasnosei,

Odrézniamy trzy problemy uzytkowania wlasnosci
publicznej. Uzytkowanie powszechne, dostepne dla wszy-
ttkicli; okresla je polska ustawa wodna w art. 21, wy-
liczajae szezegdlowo sposoby powszechnego uzylkowa-
nia, jak kapanie sie, mycie, pranie i t, d.



Druga forme uzylkowania slanowi specialne pozwo-
lenic na uzylkowanie,  wykraczajace poza  ramy po-
wszechnego uzytkewania. Islnicje tu ogolny zakaz uzyl-
kowania rzcezy publicznej — a wyijatkiem od lego za-
kazu jesl udzicelenie pozwolenia. Pozwolenie na specjal-
ne uzytkowanie jest to autorylalywne slwierdzenie, ze
do dancj osoby nic stosuja sie zakazy i ze nie moze hyé
osoba ta pociggnieta do odpowiedzialnodei,

Jako przyklad postuzyé moze arl. 22 ustawy wod-
nej, wprowadzajaey zakaz wstrzymywania, zanieczysz-
czania 1 marnowania wody. Na wyjatki od tego zakazu
noze zezwolié wiladza wodna pod warunkami wyniienio-
nemi w tym artykule. Podobnie, jezeli chodzi o wydoby-
wanic ro$lin, pni drzewnych, muly, ziemi, piasku, zwiruy,
kamieni 1 lodu z tozysk wod publicznych, potrzebne jest
zezwolenie wladzy wodnej (z wyjatkiem specjalnych
uprawnien oraz wydobywania tych przedmiotéw bez
osobnych urzadzen dla potrzel gospodarczych)., W po-
danych wyzej dwu przykladach, a mozna wymienié¢ caly
szereg innyeh, zachodzi wypadek pozwolenia w Seislem
lego stowa znaczeniu,

Trzeeia forma uzytkowania wlasnoei publicznej to
nadanic praw rzeczowych na wlasno$ei publicznej. Pra-
wa te sa prawami przedmiotowemi 1 roznig sie od po-
zwolenia tem, ze tu wladza inusi wydaé akt konstytutyw-
ny, ktory te prawa nadaje. Prawo lo polega na stalem
nzytkowaniu danej rzeczy i na moznosei stalego posia-
dania i1 zimiany substancji danej rzeczy np. prawo nada.
nia prywatnemu przedsichiorstwu tramwajowemu do za-
lozenia szyn na ulicy.

W tem tez rozumieniu nalezy traktowaé wiekszosé
wypadkow, wymicnionych w art. 45 jako prawa rzeczo-
we, a nie pozwolenia, a mianowicie:

1) prawo uzywania i zuiywania oraz odprowadza-
nia wody (np. wodociagi, urzgdzenia dla nawodnienia
iinne); .

2) prawo wzniesienia budowli wodnej Tuly dokona-
nia jej istotnej zmiany tak w wodzie, jak nad woda ply-
ngea (. Slazy, mosty);

3) prawo obnizenia lub  podniesienia zwicreiadia

Zycie techniczne

Utworzenie Urzedéw Meljoracyjnych I instaneji.

oslatnio
~alo-

Przy wszystkich  starostwach utworzono
speejalne referaty meljoracyjne.  Obejmuja one
ksztalt zagadnien wodno - meljoracyinych danego ob-
szaru, a wiee nietylko kicrownictwo robotami meljora-
cyinemi, — lecz réwniez opicke nad konserwacja ro-
bot, wykonanych w latach ubieglych z funduszéw pu-
blicznych, sprawy orzecznictwa przy koncesjach dla
zaklaQow wodnyeln, zaopatrzenie osiedli w wode, wspodl-
prace w zagospodarowaniu terenéw juz meljorowanych
it d.

Przez wprowadzenic tej instytueji w zycie da sie
uzyskaé Scislejszy kontakt z miejscowy ludnoseia, a
pracownicy, zatruduieni stale w jednym lerenie, beda
mieli moznosé dokladnego poznania jego potrzeby.

Najblizsze roboty w dziedzinie inwestycyj
wodnych.

W najblizszym czasie zamicrzone jest przystapienic
do nastepujacych robot wodno - komunikacyjnych., Wy-
konanie regulacji Przemszy systememn progowym dia

wody, 4 zwlaszezno brwalego  zhierania
wstrzymanice jej odptywu (np. mbyny);

4) prawo doprowadzenia wody i innyeh ecieczy (np.
kanalizacja, urzadzenia dla odwodnienia) ;

1) prawo urzgdzenia zakladu kgpiclowego, przezna-
czonego do publicznego uzytku (np. lazienki publiczne,
plaze).

Wymniicnione prawa rzeczowe na wlasnosel publicz-
nej, raz prawomocenie udzielone przez wladze, cofnicte
byé nic moga, 2z wyjatkian wypadkéw wymienionyeh w
art. 64 ustawy waodnej, a nastepnic mogsg hyé przenic-
stone na prawnych naslepeow,

Uprawniony swoich praw rzeczowyeh moze w calej
pehui bronié na zwyklej drodze sadowej.

IKoncesja natomiast jest nadaniem koncesjonarjuszo-
wi prawa podmiolowego wykonywania czesei admini-
slracji publicznej we wlasnem imieniu (Pozwolenie nie
daje prawa podmiotowego, znost Lylko zakaz ogdlny w
konkretnym wypadku). Koncesje sa nadawane wiedy,
jezeli panstwo ma wylaeznosé w  pewnej  dziedzinie
dzialalnosei i przekazuje osobom prywatnym l¢ czeseé
administracji.

Zachodzi to w wypadku wykonywania przedsiebior-
shwa uzyteeznosed publicznej (koleje dojazdowe, sztuezne
drogi wodne i t, d.).

Stad tez prawo urzgdzenia stalego przewozu, prawo
bitdowy portu lub przystani moze mieé¢ charakter kon-
cesji, o ile uprawnienia te zostana przekazane np. towa-
reystwu prywatnemu, traktujgcemmu koncesje jako zrodio
dochodu,

Dla panstwa stosunck do koncesjonarjusza jest pu-
bliczno-prawny, natomiast stosunek do korzystajacych —
prywatno-prawny.

Powyzej przedstawionych roznic ustawa wodna nie
uwzglednia, chociaz maja one swoje glehokic uzasadnic-
nie. Nalezaloby przeto przy Lworzeniu przyszlego pra-
wa wodnego zwroci¢ uwage na Scisle precyzowanie tych
pujeé zgodnic zreszla z nauky prawa administracyjnego.

wody przez

Mgr. praw M. Polajewski.

sprowadzenia wegla na Wisle, Budowa Kanalu Kasmien-
nego dla sprowadzenia granitu i bazallu z kamieniolo-
mow wolynskich na Prypeé, a w przyszlosei przez Ka-
nat Krolewski i Bug na Wisle,

Jako pierwszy ctap uzeglownienia Horynia na prze-
strzeni od kamieniolomoéw Dbazaltu w Janowej Dolinic
wdol, na dlugosci 200 km, az do Kanalu Kamiennego be-
da w roku biczacym usunigete mlyny i prowizoryczne
jazy wlynskie, ktore uniemozliwiaja zegluge.

Roboty przy budowie Kanalu Kmmiennego majy byd
rozpoczete w r. b,

Obecnie kamicniolomy wolynskie wysylaja kolejami
przeszio 1,5 miljona tonn kamienia rocznie, nafezy wiec
oczekiwaé, ze po obtwarciu drogi wodnej wzmoie sic o-
gromnie produkeja i wysytka kamicenia ku pozytkowi tak
bardzo potrzebujacych go naszych szos.

Dzicki niezwykle korzysinym warunkom terenowyn,
koszt budowy tej wainej drogi wodnej wyniesie na knt
nie wiecej, niz budowa dobrej szosy.

Przechodzge terepem rowninnyny, w znacznej czescl
bagnistym i malo zaludnionyni, Kanat Kamienny bedzic
mial rownie powazne znaczenie meljoracyjne, z jednej
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strony umozliwiajac odwodnienie znacznych przestrzeni
bagien i mokradei, z drugiej umozliwiajac nawodnienie
nieuzytkéw i urzadzania na nich stawdédw rybnych.
Walne Zgvomadzenie Stowarzyszenia Gospodarki
Wodnej.

W dn. 6 czerwea r. b, odbylo si¢ w Warszawie Walne
Zgromadzenie Stowarzyszenia Gospodarki Wodnej. Po
wysiuchaniu sprawozdania Zarzgdu z dzialalnosci Stowa-
rzyszenia w r. ub. oraz protokulu Komisji Rewizyjnej
Walne Zgromadzenie uchwalilo absolutorjum Zarzadowi.

Dyskusje¢ nad artykulem prof. M. Rybcezynskiego
w ,,Gospodarce Wodnej” — p. L ,,Adininistracja wodna
w Polsce” postanowiono odroczyé do specjalnie w tym
celu zwolanego zebrania. Po omowieniu sprawy wyda-
wnictwa perjodycznego Walne Zgromadzenie przyjeto
uchwale o obowiazkowem prenumerowaniu ,,Gospodarki
Wodnej” przez wszystkich czlonkéow Stowarzyszenia.
W zwigzku z obowiazkowg prenumerata skladka czion-
kowska dla osoéb fizycznych podniesiona zostala do zi. 10
rocznie, przytem wplata tej skiadki moze byé uskutecz-
niana polrocznie po z}, 5 przed 1 lipea i 1 stycznia. Sklad-
ka czlonkowska dla os6b prawnych pozostala bez zmiany
i wynosi 50 z1. rocznie.

Do nowego Zarzadu wybrani zostali: Inz. inz. M. Bar-
cikowski, P. Bomas, H. Herbich, H. Kalinowski, Wi. Kol-
lis, ptk. P. Konczye, prof. dr. Matakiewicz, M. Prokopo-
wicz, J. Puzyna, K. Rodowicz, E. Romanski, prof. M. Ryb-
czynski, Z. Rudolf, J. Swiesciakowski, W. Szczyt Niemi-
rowicz. Do Komisji Rewizyjnej wybrani zostali: inz, Inz.
W. Bayer, A, Konopka, J. Zaczek.

Szezegolowe  sprawozdanie z  przebiegu  zebrania
umieszczone zostanie w jednym z nastepnych zeszytow
,»Gospodarki Wodnej”,

Walne zebranie czlonkéw Muzeum Przemysiuv i
Techniki.

Du. 25 kwicetnia b. r. odbylo sie zebranie Rady oraz
doroczne Walne Zebranie czlonkow Muzeum Przeimnyslu
1 Techniki.

Radzie i Walnemu Zebraniu  przewodniczyl prol.
K. Chylinski. Udzial w Radzie wzigli bardzo licznie
przedstawiciele Ministerstw, Zarzadu Miasla, Wyiszych
Uczelni, organizacyj technicznych, przemyslowych i t. d.
Czesé delegatdow przyjechala 4 poza Warszawy,

Szeczgolowe sprawozdanie z dokonanych prac skla-
dal Dyrektor Muzeum inz. K. Jackowski, sprawozdanic
kasowe skarbnik Zarzadu inz. K. Iwanicki.

Zkolei zostal prazyjcty nowy Statut, przewidujacy
calkowite usamodzielnienic Muzeum Przemyslu i Tech-
niki, ktére dotychezas bylo komérka autonomiczng przy
Muzceum Przemystu i Rolnictwa,

Po wyborze kilku nowych czlonkéw na miejsce wy-
losowanych, obecne wladze Muzeum przedsiawiaja sie
nastepujaco:

Prezes Rady Muzeum — inz. A. Bobkowski — Wi-
ceminister Komunikacji. .

Czlonkowie Prezydjum Rady — inz, W. Hlasko, prof.
A. Ponikowski — Prezes Muzeum Przemystu i Rolnie-
twa, inz. S. Grzybowski, pulk. inz. S, Witkowski (se-
kretarz Rady).

Prezes Komitetu Bndowy — inz. C. Klarner,
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Dzialalno§é wydawnicza Instytutu Baltyckiego.

Instytut Baltycki w Toruniu, instytucja naukowa,
rozwijajaca zywa i wszechstronng dzialalnosé o wiel-
kiem znaczeniu narodowem i panstwowem, prowadzi
szeroka akcje wydawnicza ze wszechmiar zastlugujacy
na omobwienie.

Instytut Baltycki wydaje dwa czasopisina, a miano-
wicic Komunikat Dzialu Informacji Naukowej, ukazujg-
¢y sie dwa — trzy razy miesiceznie i stuzycy do uirzy-
mania lgezno$ci miedzy wspoétpracownikami Instytuty,
oraz kwartalnik w jezyku angiclskim ,,Baltic Countries”
(Kraje Baltyckic), poswiecony badaniu podstaw wspdl-
zycia w dziedzinie gospodarczej, kulturalnej i polityez-
nej ludow i panstw, polozonych nad Baltykiem.

Inne wydawnictwa Instytutu Baltyckiego noszg cha-
rakter ksigzek, aczkolwiek wydawane sa w formie nu-
mcerowanych seryj na wzor czasopism. Wymienié tu na-
lezy przedewszystkiem organ naukowy Instytutu ,,Pa-
mietnik Instytutu Baltyckiego”, wydawany w pieciu od-
dzielnych serjach: serja ,,Dominium Maris”, obejinuje
publikacje, o$wietlajace zagadnienie dostepu do morza
jako problem gospodarczy Polski odrodzonej, serja ,,Bal-
ticum” ohejmuje prace naukowe, dotyczace stosunkow
fizjograficznych, etnicznych i historycznyeh na pobrze-
zu baltyckiem, ze szczegdlnem uwzglednieniem polskie-
go Pomorza i Prus Wschodnich; ponadto w ramach pa-
mietnika ukazujg sie serje: ,,Zjazdy Pomorzoznawcze”,
sMonografje Miast i Wsi Pomorskich” oraz ,Sprawozda-
nia”.

Drugiem seryjnem wydawnictwem Instytutu Baltyc-
kiego jest popularno - naukowa ,Bibljoteczka Baltyc-
ka”, wydawana w jezykach polskim, francuskim i an-
gielskim. Wreszcie w tym samym ukladzie jak Baltic
Countries, ukazuje sie bieigca ,BibJjografja Pomorska”.

V Konferencja Hydrologiczna pb.ﬁs‘t'w baltyckich.

Na zaproszenie rzadu finlandzkiego w dn. 9—13 czerw-
ca . b, w Helsinkach odhyla sie kolejna, V Konferencja
Hydrologiczna panstw baltyckich, w ktorej wzieli udziat
przedstawiciele Danji, Estonji, Finlandji, Litwy, Lotwy,
Niemiec, Norwegji, Polski z Wolnem Miastem Gdanskiem
oraz Szwecji. Przedstawiciele Z. S, 8. R., mimo oficjal-
nego zgloszenia udzialuy, na Konferencje nie przybyli.
W sklad polskiej delegacji weszli: inz, T, Zubrzycki, Kic-
rownik Instytutu Hydrograficznego, juko przewodnicza-
¢y, oraz inz. A. Rundo, Radca Min, Komunikacji. Poza
oficjalnymi delegatami Rzadu Polskiego w Konferencji
wzieli udzial z Polski kpt. marynarki Diuski, inz, WL
Kollis oraz inz. dr, K. Woéycicki, Prace Konferencji od-
bywaly si¢ w 4 Sekejach: I — hydrologji kontynentalnej,
IT — hydrologji morskiej, III — hydrometrji, hydrofizyki
i hydromechaniki, IV — badan zespolowych (komplek-
sow).

Konferencjc hydrograficzne panstw haltyckich maja
za zadanie organizacje wspélpracy przy badaniach mo-
rza Baltyckiego 1 woéd kontynentalnych, nalezgcych do
jego zlewni, a w szczegdlnosci ujednostajnienic metod
badan, typow instrumentéow i przyrzadoéw, unifikacje
sposobow opracowania wynikow badan oraz formy od-
nosnych wydawniciw, wreszcie wymiane wzajemna wy-
nikéw obserwacyj i badan, jak rowniez danych bibljogra-
ficznych z zakresu hydrologji i nauk pokrewnych. Kon-
ferencje powyzsze zostaly zainicjowane przed dziesiecio-
ma latami przez Biuro hydrograficzne Departamentu
Morskiego Lotwy. W roku 1926-ym odbyla sie I-sza



Konferencja w Rydze przy udziale zrazu nielicznego gro-
na panstw (Estonja, Litwa, Lotwa, Polska). Nastepne
konferencje odbyly si¢ kolejno w Tallinie (1928), Warsza-
wie (1930) i Leningradzie (1933) przy coraz bardziej
licznym udziale panstw zwigzanych terytorjalnie z Bal-
tykiem,

Od roku 1934-go Konferencje posiadajg Stale Biuro
w Rydze (przy Departamencie Morskim) ntrzymywane
7 dotacyj panstw-ueczestnikow; pozatem na terenie po-
szezegblnych krajow prace organizacyjng prowadza de-
sygnowani przez odnosne rzady — Kuratorowie.

Wyniki prac Konferencyj oraz obrad tychic wyda-
wane sg w druku przez Biura Organizacyjne odnasnych
panstw w postaci specjalnych publikacyj, kioryeh zespol
stanowi cenny przyczynek do hydrologii regjonalnej
krajow baltyckich i Baltyku.

Przy sposobnosci pobytu w Finlandji Red. inz. Kol-
lis nawiazal kontakt z przedstawicielami niektérych sg-
siednich panstw, z ktdéremi posiadamy wspodlnie olcho-
dzace zagadnienia wodno-gospodareze. Zaznajaniajac
uczestnikow z zadaniami i charakterem czasopisma ,,Go-
spodarka Wodna”, Red. inz. Kollis uzyskal zapewnienie
nadestania dla ,,Gospodarki Wodnej” kilku artykuldw na
b. akiualne i cickawe temaly z zakresu wodnej komuni-
kacji oraz meljoraciji,

Swiatowa Konferencja Energetyczna.

Zgodnie 7 decyzja, powzieta w chwili powstawania
w r. 1924 Swiatowej Konferencji Energetycznej jako in-
stytucji stalej, organizacja ta zwoluje co 6 lat miedzy-
narodowe zjazdy plenarne, ktorych zadaniem jest omo-
wienie caloksztaltu zagadnien, wchodzacych w zakres
programu tej instytucji. W r. b, przypada wilasnie ko-
lejny (¥-ci) Zjazd plenarny Swiatowej Konferenciji
Encrgetycznej, kiory ma sic odhy¢ w Stanach Zjedno-
czonych Am. Pln. i Dbedzie otwarty dn. 7 wrzesnia w
Waszyngtonie.

Calodé obrad ma by¢ podzielona na 7 sekeyj, mia-
nowicie:

I. Podstawy materjalne i statyslyczne krajowej go-
spodarki cnergetyeznej.

II. Organizacja przemystow paliwowych,

II1. Organizacja przedsichiorstw elektrycznych i
gazowniczych,

IV, Wytyezne racjonalnej gospodarki krajowej #ro-
dlami energji.

V. Zagadnienia specjalne 1 wytyezne regjonalne.

VI. Racjonalizacja rozdzialu energji.

VII. Polityka krajowa w zakresiec 7rodel cnergji.

W ramach tyeh 7 sckeyj miesScié si¢ beda referaty,
obejinujace 18 tematdw, wyznaczonyeh zgoéry przez ko-
milet organizacyjny.

Pokaz filmu z budowy kanalu obwodowego na
Renie.

Dnia 1 lipca b, r. ($roda) w lokalu Stowarzyszenia
Teeimikow, Czackiego 3/5 o godz. 18 odbedzie sie pokaz
filmowy p. i.: ,Budowa kanalu obwodowego  kolo
Kenihs celem usprawnienia zeglugi na Renie”. Film
len zoslal wypozyezony przez Federacje Slowarzyszen
Polsko-Francuskich w Polsce.

Wyniieniona wyzej budowa jest jednem z najwick-
szyell przedsigwzie¢ budowlanych, organizowanyceh o-
statnio w Europie i obejmuje, poza wlaseiwg budowa
kanalu i jazu, budowe olbrzymiej centrali wodno-elek-
trycznej, $luz, sieci pomocniczych drog, kolei i (. p.
urzadzen, zwigzanych ze znacznem zwickszeniem ruchu
statkdw na tym odeinku Renu.

Filin, obrazujacy te roboly, opracowano z wielkim
nakladem pracy, przyczem dla podnicsienia jego dydak-
tycznej warfo$ci zaopatrzono go wstepem, objasniajacym
dokladnie na wielu specjalnych montazach filmowyeh
cel inwestycji, schemat urzadzen, zalozenie projektn ro-
bot i t. p. Filin jest pelnometrazowy (dlugosé 2400 m)
i obrazuje w sposdob wyczerpujgcy wasystkic kolejne
fazy robot z pokazanicm pracy specjalnyeh maszyn do
robot ziemnych, budowy objektow it d.

Z iatlobnej karty.

+ Karol Pearson.

Dnia 27 kwietnia r. b. zakonczyl swoj pracowity
zywot osiemdziesiecioletni starzec, ktoérego nazwisko dla
biologow, fizykow, ekonomistéw, matematykéw i inzy-
nieréw jest synonimem nowej, tak wainej i pozytecznej
dla nich wszystkich galezi wiedzy ludzkicj, jaka sie sta-
la, stworzona przez Karola Pearson’a statystyka mate-
matyczna. Zmarl zasluzony dla ludzkosci czolowy przed-
stawiciel nauki — prof. Karol Pearson. Czlowiek ten
o niezwykle wszechstronnem  wyksztalceniu po$wiecil
sieg oddawna zastosowaniu matematyki do nauk przyrod-
niezych.

W miare rozwoju badan, prowadzonych poczatkowo
wylgeznic przez samego Pearson’a, powstala liczna juz
dzi$ szkola jego uczniow. Hydrotechnik, a przedewszyst-
kiem hydrolog, zawdzigeza Wielkiemu Uczonemnu mozli-
woéé korzystania z teorji korrelacji, a w jeszceze wigk-
szym stopniu  z metod prawdopodobicastwa, ktére
wprawdzie wyrosty juz poézniej, powstaly i rozwinely
sie jednak dzieki temu, ze trafily na giebe dobrze upra-

wiong przez Pearson’a. Zgon prof. Pearson’a jest wielka
slratg dla miedzynarodowej nauki.

4+ Prof. Jan Lopuszanski.

Dnia 4-go miaja r. b, zmarl Dr. Inz. Jan Lopuszanski,
P’rofesor Politeclmiki lL.wowskiej, b, minister Robot Pu-
blicznych, wybitny polski hydrotechnik,

§. p. Jan Lopuszanski urodzil sie dnia 5 sierpnin
1875 r. Dyplom mzynicrski otrzvmal w Politechnice
I.wowskicj, poczem wsiapil do shizby technieznej w Ga-
licyiskim Wydziale Krajowym. W roku 1911 promowany
zostal na doktora nauk technicznych, w roku 1913 objat
Katedre Budownictwa Wodnego w Politechnice L.wow-
skiej. We wrzesniu 1922 objal po §. p. Narutowiczu teke
Robo6t Publicznych, ktérg piasiowal do grudnia 1923 1, Po-
wrociwszy do pracy naukowej, w roku 1925/26 byl Dzic-
kanem Wydz. Inzynierji, za$ w r. akad. 1926/27 piastowal
godno$é Rektora Politechniki Lwowskiej.

Czeéé Jego Pamicci.
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Bibljogratja

Gorski K., inz. O zaopatrywanin ludnoesci w wode.
Studnie i wodociagi. Nakfadem Stowarzyszenia Czlonkéw
Kongresow Gospodarki Wodnej, Warszawa, Solec 2. Cena
z}, 3.50.

Ksiazka inz, K. Gérskiego, popularnie ujgta, omawia
budowe wodociagéw i studni publicznych. Przeznaczona zo-
stata dla  szerokich kol naszych samorzadowcéw, ktorzy
w swej publicznej pracy slykaja sig ze sprawami zaopatrywa-
nia ludnodci w wode.

Inzynier prakiyk znajdzie réwniez w tej ksigice sporo
pozylecznych uwag i wskazéowek.

KrzyZanowski A. inz. Podstawy projektowania insta-
lacyj sil wodnych. Podrecznik dla inzynieréw, studentow
i wlascicieli sit wodnych. Str, 111 2 rysunkami. Nakladem
zakladéw przemyslowych St. Weigt w Lodzi, Senatorska 7/9.

Swiezo ukazala sie popularna broszura inz. A. Krzyza-
nowskiego, na ktora skladaja sie nastgpujace dzialy: zalety
i wady silnikéw wodnych; turbiny; obliczenia strat w prze-
wodach; obliczenia ilosci wody; obliczenia cofki pietrzenia;
prace miernicze; roboly budowlane; doprowadzenie wody do
turbin; oczyszczanie wody; prawo wodne i instrukcje dla
sporzadzania planéw dla koncesyj wodnych, Broszura ilu-
strowana jest wykresami.

Matakiewicz M. inZ. dr. prof. i Mazur inz. dr. Zasady
wyzyskania sil wodnych, pomiary i obliczenia wodne.
Podrecznik do uzytku inzynieréw i studentéw Politechnik,
Lwow, 1936.

Format: duza ésemka, X | 552 str,, 7 tablic rysunko-
wych, 350 rysunkéw, Sklad gléwny: I Katedra Budownictwa
Wodnego, Lwéw, Politechnika oraz w ksiggarniach. Cena
25 zl

Niedawno opuscilo prase drukarska dzielo pod powyz-
szym tytulem, opracowane przez prof. dr. M, Matakiewicza
i inz. dr. M, Mazura. Ta kapitalna ksiazka powinna si¢ zna-
lez¢ w bibljotece kazdego inzyniera hydrotechnika jako nie-
zbedny podrecznik przy pracy projekcyjnej i wykonawczej,
Ksiazka sklada sie z 3-ch czesci, ktérych opracowanie podzie-
lili autorzy w len sposéb, ze pierwsze dwie sa piéra prof.
dr. Matakiewicza, trzecia zaé napisal inz. dr. Mazur. Na
lres¢ dziela skladaja sie nastepujace rozdzialy: rozwéj wy-
zyskania sil wodnych, wyzyskanie sil wodnych, pomiary
i obliczenia wodne, metody posrednie oznaczenia objgtosci
odptywy, przeptyw wody w lozyskach i przewodach, przy-
rzady pomiarowe i ich zastosowanie, bezposrednie metody
romiaru objetoéci, kanaly robocze, ujecie, oczyszczanie i
wprowadzenie wody do kanaly, rurv i inne budowle zakla-
déw o sile wodnej. Obszerne sprawozdanie umiescimy w na-
stepnym zeszycie Gospodarki Wodnej.

Kupelian G. Beton armné, calcul rapide et precis des
sections. Paris 1936 . Str. XII + 156, 7 nomogramow i
18 tablic. Wyd. Dunod 92, rue Bonaparte, Paris 6.

W powyzszej ksigzce autor podaje wzory dla obliczenia
wymiaréw przekrojow zelbetowych, ktore, nie ustepujac pod
wzgledem dokladnosci wynikéw wzorom teoretycznym, umos-
liwiaja szybkie wykonanie obliczen.

Prace ulalwiaja znakomicie przejrzyste nomogramy i ta-
bele, zawierajace okolo 11.000 spéleczynnikéw,

Sposéb stosowania formul objasniono na 68 przykladach.

Rieger 1. prof. et Carot P. ing. Calcul des construc-
tions hyperstatiques. Tome ITI, Cadres et portiques étagés
multiples. Paris, 1935. Tekst XIT + 174 str., 30 rycin,
tabele IV -+ 78 str., Wyd. Dunod.

W. powyzszem dziele podana jest prosta i fatwa metoda
obliczania naprgzen w ramach wieloprzestowych i wielopie-
trowych. Metoda ta polega na zastosowaniu t. zw. momen-
tow fikcyjnych i prac przystosowanych. Zostala ona juz przez
autorow (profesora Politechniki w Bernie Morawskim i fran-
cuskiego inzyniera cywilnego) wylozona w 2 poprzednich
tomach dziela, poswieconych kolejno ramom jednoprzestowym
i ztozonym. :

Tom III-ci podaje zasady i tabele pomocnicze dla obli-
czenia ram jedno- do piecioprzestowych symetrycznych, o do-
wolnej ilo$ci pieter, dla obcigzeripionowychipoziomych, przy-
czem obliczenie sprowadza sie do rozwiazania prostych row-
nan o 2, wzglednie 3 niewiadomych.

Ulozenie podobnych réwnain dla ram o wigkszej ilosei
przesel nie przedstawia przy tej metodzie wigkszych tru-
dnoéci.

W dzisiejszej dobie coraz czestszego stosowania budowli
szkieletowych stalowych czy zelbetowych, powyzsza ksiazka
przedstawia cenne narzedzie pracy dla konstruktorow.

Sprostowanie

W artykule prof. dr, Matakiewicza p.t. ,Aktualne prace
w dziale gospodarsiwa wodnego w Niemczech i ich posiep
w ostatnim roku” w Nr. 2 Gospodarki Wodnej z r. b.
w wierszu 10 od dolu prawej szpalty opuszczone zostalo
zdanie: ,My inzynierowie mozemy tylko podziwiaé ten roz-
mach i zazdroécié kolegom niemieckim, kiérzy majg tak zna-
komitg sposobnoéé
nia sie",

do wszechsircnnego wyspecjalizowa-
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