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

101

1927 Nr. 7. z dn. 10, IV.

TRESC:

Rocznik XLV,

Prof. 1&. Hauswald: Wytrzymalo$é i trwalo§é lin drucianych. (Dokoriczenie). — Inz J. Skalka: Program budowy drég
wodnych w Polsce. (Dokoriczenie). — Dr. Inz. Z. Fuchs: Kilka uwag do dynamiki cieezy. — Wiadomo#del' % literatury tech-
niczne] — Recenzje i krytyki. — Bibljografja. — Nekrologja. — Sprostowanie omylek druku — Sprawy Towarzystwa. —

Sprawozdanie P. T. P. za rok 1927,

Prof. Edwin Hauswald.
Wytrzymatos¢ i trwalos¢ lin drucianych.

(Dokonezenie).

Normalne obliczenie liny.
@) Dane: rodzaj dizwigarki, warunki uzycia, w przybli-
czestos¢ podnoszenia n w roku;
wymogi bezpieczenstwa, warunki otoczenia i nadzér;
ciezar najwiekszy ¢ 1 Sredni @, ;
najwigksza wysokos¢ podnoszenia J7 i érednia h.
) Obieramy: typ liny (splot jednokiernnkowy lub
krzyzowy), wytrzymalosé typowa K (drutu), grubos$d drutu 6,

zeniu

mozliwie wielkie 2= oraz pewnos¢ calkowita (wypadkowa) m,

ktéra, moznaby obrac dla:

d4wigarek wyciagdw wyciagéw osobowych
zwyklych towarowych (po zmianie przepiséw)
m=2,4 do 3 2,8 do 3,0 3,6 do 4,5;

oraz p >ow 10

¢)Obliczamy kolejno: k=co

(5 ' m
4 == [ =
D

naprezenie uzytkowe o=k—o’, pewno$é prosta p—

; zaokraglone w dol;

=

; jezeli nie mamy tabeli albo wykresn;

u |

K
-, ktoéra
o3
wypada réZnie (4 do 8), a przy wielkich wortoéciach stosunkn =
zbliza si¢ do liczby m.
Tylko dla wyciagéw osobowych wymaga sig do-
tychezas p > 10,

_ Uwaga: Stopnia pewnosci ,prostej* p nie mozna zwykle
przyjac. b.ez pomocy wykresu (p, m); latwiej jest obliczyé a,
jak wyzej podano a wtedy p jest ustalone.

Wielko$¢ p moZna tez wyznaczyé z wzoru:
g mK K K
Pk —me’ " k—0' " o

Np.: K=14000, m=2,5, k=5600, =500, o’ = o 4300
(z tabeli),

(28)

. 14000
stad: ¢ =k — ¢/ = 5600 — 4300 =1300 e e e
; 6 B P s 10,7.
Teraz wyznaczamy potrzebna wytrzymalogé gra-
niczna liny:
27 PK PN
B oor o YD - (29)
n 0,9¢a o ;

i z tablic fabrycznych dobieramy ling odpowiedniego typu,
o réwnej lub nieco wigksze] wytrzymalosci B.

Z powodu podzielenia (PK) przez 7.0 otrzymana warto$é B
zawiera juz potrzebny dodatek.

d) Przy czgsto uZywanych urzadzeniach oblicza sie teraz
ilosé ckreséw roboezych oraz ugigé (n) w roku, wyszukuje
z wykreséw tego typu co rys. 4 dla prayjetych wartosei zip
trwalosé graniczna 7' i przyjmuje trwalodé techniczng

172l

g;' gdzie np. ¢= 4.

==
Gdy podzielimy i przez », otrzymamy ilo$é lat uzy-

i T

by — =S
n (1‘}1

¢) Na pewno$é i trwalosd liny wplywa takZe sto-
sunek ¢’ srednicy bebna do $rednicy d liny., Przy wyeciagach

. walnosei liny:

3 A0y ) D i
kopalnianych zZadajg = > 170, zwykle za$ ]> o~ 100,
¢ d

W innych urzadzeniach uZzywa sig, ze szkoda dla liny,

= 25,

mniejszych wartosei, nawet 7
(

Sprawe te rozwaZzymy w ostatnim ustepie.
/) Teraz trzeba poréwnad kilka rozwiagzan danego

zadania i obliczyé koszt sprawienia diwigarek i lin, oraz
koszty wymiany lin, zuZycia mocy pgdowej i odnowy.

Wyzsze wartofel z=="- wymagajg bebundéw o wigkszej

=

| srednicy, ale mniejsze] szerokosci, ciefszych i tanszych na metr

bieZacy 1in, oraz wigkszych stosunkéw przeniesienia. Zwigkszony
wydatek na jednorazowe sprawienie masayny przeciwstawic
trzeba donioslym korzysciom, jakie daje wtedy wyZsze bezpie-
czenstwo ruchu, dinZsza trwalosé uzytkowa liny i mniejszy
roczny wydatek na jej wymiang,

Nowe poglady na warunki pracy lin doprowadzily juz do
powaznych zmian i postepéw w konstrukeji i dyspozycji ma-
szyn wyciagowych, '

Przykltady obliczenia.

a) Lina do wyciagarki dla Zérawia na Q=2 fonny; cie-
zar ten ma byé podnoszony Srednio 50 razy na dobeg, albo
okraglo 50 x 800=15.000 razy na rok. Cigzar rozdzielamy na
2 liny, bez uzycia krazka luZnego: Pz—g. Na jedno podnie-

sienie i opuszczenie . cigzaru przypada 2X1/,, czyli 1 ugiecie,
wobec czego n=15000.

b) Obieramy: =600, K=16 tonn,

pewnos¢ calkowitag m==2,6; stad naprezenie dopuszczalne
K
k= 3 5._-(3400; zaokragl. w dot: £=6000.
2’
b‘
¢) Obliczamy: o/="=0o03580,
o =6000 — 3580=2420,
s 16000
pewnosé: p=-, 5. =6
traymalodd liny: B - P = 100086 o000,
wyirzymadosc liny: = 0,9 = 0,9 == cq.

W tabelach mamy stosowna ling: B, =9120, 6=0,8 mm.
Srednica liny d=12,5 mm; skiad 6 X 59 drutéw.

; Cena za 1 metr: fr. zlotych.

7 powodu wybrania grubszej liny poprawiamy :
,_09B;, 0,9.9120

P'= " T o0 82
K
01= 7=I950
wypadkowe S=o0,+0'=19504-35680=>5530
K 16000
Mg 6580 T 288

d) Kontrola na podstawie przekroju

2 U « 2
FeiT0 35y ®(0-8
4 41 10
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2 B 9120
albo kréce; : B=}01K; F=K S =06 =0,57 em kw
P 1000
—_—— =0 1960.
C=F T Og.0pr 08

¢) Ocena trwalodeci liny prazy iloci ugigé w rokn

i D .
7=15000 i obranym stosunkn 5 =600,

Z wykresu rys. 4 znajdujemy dla p =8, 2= (00;
T'=1950000, 7 czego i=1/,.1950000=487500.

W tym przypadku trwalod$é bylaby wystarczajaca na wie
ce] niz
i przypadkowe uszkodzenia.

W innych warunkach wiek liny wypada dos$é krotki.
Prof. Suchowiak (Nowoczesne oblicz. lin. Wyd. Tow. naf
towe. Lwow 1926) oblicza ling wyciagn, pompujacego rope
?:720,Zmego
réwnania (27) moZemy wyznaczyé stosowne p dla ¢==2,5i trwa-
fosci okolo 3 letniej (i, =10¢).

naftowa, dla n==315000 ugie¢ w roku, obierajac

400
= Bi==
P=190_pgo T 2= 285
16000
-K~ e — = 02700,
P 5,85

Liny dla wyciggbw.
Dawne przepisy niemieckie i inne wymagaly obliczenia

6b='§-j) E, oraz uzZycia dla wyciagéw towarowych 1 liny,

z pewnoscia m,>5; dla wyciagéw osobowych 2 lin, kazda
obliczona z pewnoscia my, > 6; nadto Zadano, aby pewnos¢
prosta p > 10.
o N A
Co do stosunkéw 5 —¢ uéywano dla :

a) popedu recznego z > 450 do 600;
b) motorowego z>500 do 800 lub wigcej;

n ==
E)N. A z kilkakrotnem przeginaniem liny
2> 600 do 1000;
d) dla wyciagéw w kopalniach 2 > 1200 do 3000 i

s 100, (minim. Z)--::’70 :
d d

Obliczenie poréwnawcze liny wyciagu osobowego.

. K 14000
Dawne zaloZenie m,=6 i Ic0=—6 G

tylko zamierzone, ale nierealne; gdy bowiem napreienie
o’ bylo wigksze od 0,, to wypadalo zawsze S, >F%.

—2330 bylo

d
Dla p=10, 6=1400, 8, = 0+ o' =1400+ o E

i kilku zalozen prébnych co do z:%, otrzymujemy :

' } Dawne zaloZenia dla o, Nowe zalozenia T
1 ‘ Oy | o’ S m, m k o P
—_ = sl oo e
1 800| 1400 | 2690 | 4090 | 3,4 | 3,6 | 3900 | 1200 | 11,6
’1000 1400 |‘ 2150 | 3550 | 3,9 4 3500 | 1350 | 10,4
1;12001’ 1400{ 1800 | 3200 | 4,37| 4,4 | 3200 | 1400 |10 |

Z tego zestawienia widad, %e przy dawnym sposobie licze-
nia nie mo’na bylo osiagnaé przepisane] pewnosci m, =6, je-
zeli sie uwzglednilo cale 0/ zamiast %[, ¢’.

Wedle nowego sposobu liczac, wiemy natomiast, Ze przy-
Jete z goéry pewnosci m sa bardziej zbliZone do rzeczywistosei,

30 lat, gdyby nie psucie sig liny przez rdzewienie !

wobec  czego wystarczy m==38,6 do 4,5. Zwiany te powinne
byé uwzglednione w nowych przepisach.

Przyklad.

W dziedzinie wyciagéw osobowych bierze sig zwykle
druty o wytrzymalodei K - 14000.
K
a) Obiera sig kolejno: K, m, k— —, dla m—4
m
. 14000
p=0c0 10 ke —— X =3500
K 14000
=15 p. O=——1po = 1400
oblicza : o'=k—o, 0’ < 3500 — 1400=2100
Nastepnie oblicza si¢ najmniejsze z, odpowiadajace temu
zaloZenin co do naprezenia o¢’.
E 2150000 __
~=’o'/ =1 2100 ’NIOOO
Pp _ 1 1850.10
B= 0’9; np, dla P=1350, B= 0,9 =15000.

Teraz dobiera sig ling o wytrzymalodei okolo 15000 kg,
z drutami okolo 1 lub 1,2 mm .
Gdy si¢ juz zna ¢rednice liny d, trzeba tak dobrad $re-
dnicg D begbna, aby bylo nietylko
D
0

Co do trwalodci liny w tak dobranych warunkach niema
trudnodei, gdyz graniczna trwaloéé przy z—1000, p=10 wy-
padlaby 7'= c05.10°% wige dla stopnia pewnosei g=—4 otray-

> 1000, ale takze o' = S >70

2l

malibyémy i= i—_— o0 1,25.108 ugied.

Naprezenia drutéw z uwzglednieniem grubosci liny.

Rozwazania i doswiadczenia wskazuja, Ze druty, pracujace
w linach o grubodci d ulegaja przy nawijaniu na krazki na-
prezeniom ¢//, wiekszym ni% ¢’. Naprezenia te rosng razem
Z rozcigganiem ¢ i ze stosunkiem $rednicy liny o do érednicy .
Mozna przytem przyjad, ze powodem tego jest silne zwigkszanie
sig¢ tarcia miedzy drutami skretek i uginanie sig¢ drutéw, leia-
cych na sobie ukodnie, co do drugiego za$ stosunku d/D, szko-
dliwy wplyw grubosci liny na wielkosé o’/ i na prace tarcia
Jest latwo zrozumialy. Wilasciwie wchodzi tu w gre wymiar
zredukowany d'=gd, zwykle = 0,568 d do 0,6d.

Rzeczywiste napreZenia drutéw splecionych w linie, do-
chodza, przy malych wartogciach (f), np. 20 do 25, widocznie
do granicy plastycznoseci Sy, poniewaz lina taka zaczyna
si¢ weczesnie psué i juz po kilku tysigcach ugied przerywaja
si¢ w niej niektére druty.

Z tych objawéw mozna wywnioskowad przybliZona war-
to$é czynnika # w wyraZeniu, przedstawiajacem napreZemia o’’.

Dla samego drutu mieliémy 0’——=5E= -

i naprezenie wy-

padkowe S=g¢+4-0'Z k. ‘
Analogicznie bedziemy mieli dla skrgtek w linie:

% d

o//ZYJL;yE:uﬁD,.E. . (81)
d

S/=0+0//=0+1¢‘Bb7E . (32)

Jako D’ trzeba wstawié $rednice, mierzong do $rodka
liny, wige D’==D+d; albo w przybliZeniu samo D.

d a o
Dla ,’)":"“"1“-’ D_/:(),(i_»g%:-‘lo- przypuséei¢ trzeba, 7e §’
dojdzio juz do granicy plastycznosci Sy=codK; wtedy
S — 1(D\Syu— '
U= b’d 0? ( "P[* . . . (33)
d g g\d ',
,3.]) B



Czynnik «# wyznaczyé bedzie moZna z do$wiadezen i po- |
: . e D
miaréw. Bedzie on zmienny, zaleZnie od stosunku ', DB
prezenia uzytkowego ¢ i od ustroju liny.

Mosnaby go uwaza¢ jako przybliZony wyraz samoczyn-
nego i czgdciowego wyréwnania skrajnych nateZzen w drutach liny.

Naprzykiad z do$wiadczen Benoita mamy nastegpujace daty :

K=16000, 0¢=2000, d=1, D=500 mm, E=2007000, gru-
i )
bosé linki d=8,56 mm; D’'=508,5; d'=0,6.85=5,1; 1}*7: 60,
7 @

T =0 100; wartoséé¢ ta jest wystarczajaca, to t]e)i lina byla
do$é trwals. Crzesdciej zdarza sie jednak stosunek d=30’ czyli
D :

d’

o050, dla ktérego bedziemy mieli S, =08, = 3 K=
3, 16000-=12000, Stad
12000 — 2000

1 =5H0- = — =o00.2H;
¥ 2007000 R
d’ 2007000
o/lco=u.  E=025,————=10035
D’ 50

podczas gdy n’:f) E= rl

, 2007000 = 400
<00 07000 = 04000,
)
Dla (I
d

warto§ei « otrzymalibysmy

¢/'=6000 kg/cm?.

Nowsze do$wiadczenia nad trwalodeig lin wykazaly, e
nawet wzér Reuleaux na ¢’/ nie daje jeszcze tak wielkich na-
preZen, jakie w linach wystgpowaé musza. Doswiadczenia
Woernle go (Maschinenbau 1924, str. 766) daly wyniki
wprost przeciwne datom Hrabaka i udowodnily, Ze najwicksza
trwalosé 7' 1600000 majg liny o splotach jednokierun-
kowych (splot Alberta), mniejsza liny o splocie krz y%o-
wym a najmniejsza liny kablowe (plecionki), ktére
mial.y si¢ nadawa¢ do bgbnéw o malych $rednicach. W tych
pomiarach zauwaZylem niedopuszczalne pominigeie wplywu gru-

bOS.Cl 11'11 na trwalos¢, co prowadzié moZe czasem do blednych
wnioskow,

):50 i powyisze]

W dziale konstrukeji wyciagéw i obliczenia lin drucia-
nych zaszla w roku 1927 doniosla zmiana, gdyz jak donosi
czasopismo inZynieréw niemieckich (Z. V. d. I. 1927, 26) opra-
cowano tam nowe przepisy o obliczanin lin drucianych,
uwzgledniajace wyniki do§wiadczen podanych w poprzednich
rozdzialach,

Przy uzycin liny jako toru dla wiszacych koleji gor-
skich nastgpila réwniez wielka zmiana pogladéw i przepiséw,
tak Ze nowe koleje wiszace, np. systemu Bleichert-Zuegg,
opieraja sig na stosowaniu silnie napigtych lin torowych,
ze stopuiem pewnosci p=4 albo nawet 3,75, podczas gdy do
roku 1926 Zgdano zwykle pewnodei p > 6,5,

io3

(Z. V. d. I 1926, s. 1755). Kilkuletnie do$wiadczenia
praktyczne dowiodly jednak, Ze liny torowe o zbyt malem na-
pigein podstawowem (¢), a pozornie wysokiej pewnosci (p),
niszczg, sig szybko skutkiem silniejszego uginania si¢ pod dzia-
taniem kél torowych, podczas gdy mocno wypreZone liny to-
rowe wykazuja wiekszg trwalosd.

Nastepstwa zmiany podstaw teoretycznych objawily sie
juz w kilku powaznych ulepszeniach konstrukeyjnych i techno-
logicznych. Przedewszystkiem odpadng niektére tanie, ale liche
typy dzwigarek, ktére juz nie moga doréwnaé wymogom no-
wych obliczen. Srednice krazkéw i bebnéw bedqg w stosunkn
do gruboéci drutu nieco wieksze niz dotad, nadto za§ dostoso-
wane do drugiego stosunku $rednic D/d. W wielu wyciggar-
kach zaopatrzy si¢ bgbny w drewniane lub inne okladziny, by
wedle moznosci szanowad line.

Gdy sig zrozumie szkodliwo§é wielokrotnego przeginania
liny, usunie si¢ wszystkie zbedne zmiany jej kierunku, do czego
najlepiej si¢ nadaje uklad ITI, z wyciagarks umieszczony wprost
nad szybem, co juz zastosowano z powodzeniem w wyciagach
kopalnianych, albotez uklad IV z tarcza tarciowa (Koe-
pego), przeciwwaga i dolng ling obcigzajacy. Tego rodzaju wy-
ciggi hotelowe sg juz uzywane w Ameryce a przepisy niemiec-
kie pozwola na ich wprowadzenie.

Nowe przepisy ulatwig takZe  ograniczenie liczby typéw
linowych do najpewniejszych i najtrwalszych i udoskonalenie
ich wyrobu. Do nowych ulepszenn nalezy lina ,Truelay“, wyko-
nana z drutéw i skretek zwinigtych spiralnie jeszeze przed ich
spleceniem, dzigki czemu lina taka sig¢ nie rozkreca,

Zawile i zagadkowe dotad zjawiska, spostrzegane w réz-
nych zastosowaniach lin drucianych, wyjasniad sig zaczynajg
dzieki umiejgtnie dokonanym nowym dos$wiadczeniom. Przy ich
pomocy mozemy wprowadzi¢é nowe, S$mielsze zasady obliczania
lin i uzgodni¢ wymogi wytrzymalosci i trwalosci z potrzebami
nowoczesne]j techniki,

Literatura dziatu lin drucianych.

Reuleaux, Grashot i inmi.
Hauer 1885.
Bach: Maschinenelemete i rézne artykuly.
Baumann : Pomiary E dla lin.
Biggart: Wire ropes. Proceedings. Instit. Civil Eng. 1890.
Mitkowski: Liny druciane (po rosyjsku).
Hrabak : Dratseile,
Czopowski: Obliczenie lin drucianych. Przegl. Tech. 1904
i 1905.
Tetmajer: Pomiary z r. 1895.
Isaachsen: Z. V. d. 1. 1907,
Benoit: Die Dratseilfrage (Karlsruhe 1915).
Woernle: Pomiary i referaty 1915, 1924 Maschinenbau.
Hauswald w Czasop. Tech. r. 1919 i 1927,
Krell: Entwerfen im Kranbau,
Suchowiak: Nowoczesne obliczenia lin drucianych.
naftowy 1926.
Zuegg: Dratseilbahnen. Z, V. d. I. 1926, zesz. 52.

Prze-

Inz. J6zef Skatka.

Program budowy dr6g wodnych w Polsce.

(Dokoneczenie).

Przy wymianie towaréw z Rosja chodzi przedewszyst-
kiem o wywoéz do Rosji naszego wegla, Zelaza i cementu
i o praywéz stamtad rud Zelaznych i manganowych. Poniewaz |
za§ towary te pochodza ze Zaglebia weglowego, wzglednie sa l
dla niego przeznaczone; przeto przewéz tych towaréw drogs
wodng Warszawa - Pinisk okaZe sig wtenczas tylko korzystny,
JjeZeli beda one mogly dochodzié do samego Zaglgbia drogs
wodna bez przeladunku na kolej tj. jeZzeli przed wykounaniem
drogi wodnej Warszawa - Pifisk bedzie wykonczona droga wo- \
dna Zaglebie - Warszawa,

Tranzyt miedzynarodowy nie moZe byc¢ takZe zacheta do
budowy drogi wodnej Zachéd- Wschéd; najpierw dlatego, ze
oplaty pobierane od przewozonych towaréw nie pokrywajg wy-
datkéw polaczonych z budowg i utrzymaniem kanalu, wskutek
czego Polgska musialaby do tranzytu migdzynarodowego dopla-
cad; nastepnie dlatego, Ze ulatwianie Niemcom i innym naro-
dom dostepu do Rosji jest dla nas szkodliwe, gdyz utrudni
naszym towarom konkurencje na rynkach rosyjskich.

Z przytoczonych uwag wynika, Ze nasze interesy gospo-
darcze przemawiaja za budowa w pierwszym rzedzie drogi

A&
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wodnej zo¢ Zaglebia do (idanska z odgalezieniem do Warsza-
wy, a doplero w drugim rzedzie za budowg drogi wodnej
Warszawa - Pinsk - granica Panstwa.

Zapatrywanie to jest zgodne z opinja ankiety, zwolanej
w kwietniu 1919 r, do Warszawy, celem zadecydowania o kilku
najwazniejszych kwestjach, tyczacych sie budowy drég wodnych
w Polsce. Ankieta ta zloZona z najwybitniejszych znaweoéw na-
szych potrzeb komunikacyjnych i gospodarczych, jak posel inz.
Xedzior, $p. inz. Ingarden, profesorowie: Matakie-
wicz, Pomianowski, Sikorski i Wasintynski,
zastepca przemysiu T. Kociatkiewicz i wielu innych, wy-
powiedziala sie¢ jednoglosnie 1 stanowczo za budows drogi
wodnej Zaglebie weglowe - Warszawa - Gdansk, a przeciw drodze
wodnej Poznan - Warszawa - Pifisk , krytykujac w slowach mniej
lub wigcej dosadnych zamiar rozpoczynania budowy tej ostat-
niej komunnikacji przed potaczeniem Warszawy droga wodna
z Zaglebiem. Miedzy innymi oswiadczyl $p. Ingarden, Ze stwo-
rzenie komunikacji wodnej miedzy Niemcami i Rosja jest sprze-
czne z naszylni interesami i Ze moze staé sie kleska dla na-
szego kraju, a profesor Matakiewicz zauwazyl, Ze w obecnych
warunkach powinnismy budowaé tylko takie drogi wodne,
ktére maja zapewniony obrét towarowy w obrgbie samej Polski.
Zn taka zas gospodarczo samodzielna komunikacje¢ uznal droge
wodng Zaglebie weglowe- Warszawa - Gdansk, a nie kanal
Zachod - Wsehod.

Zdaje si¢, ze zdanie wymienionych powyZe] mezéw, kto-
vzy cale Zycie poswigeaja studjom naszych potrzeb komunika-
cyjoych i gospodarczycl, powinno byé dla ustalenia programnu
rozbudowy naszej sieci komunikacyjnej wigcej miarodajne, ani-
7eli zdanie ekspertéw Ligi Narodéw, ktorzy niewatpliwie sa
znakomitymi znawcami drég wodnych, jednak z natury rzeczy
nie moga znaé naszych potrzeb komunikacyjnych i gospodar-
ezych tak dobrze, jak czlonkowie wspomnianej powyZej an-
kiety. Jezeli przeto eksperci Ligi Narodéw polecajs na pierw-
szem miejscu — jak to podaje inZ, Konopka we wspomnianym
na poczatku artykule — budowe kanalu Zachéd - Wschéd, to
zdanie to, jako sprzeczne z opinja czionkéw Ankiety i z na-
szymi interesami gospodarczymi nie powinno by¢ miarodajne
dla ustalenia programu rozhudowy naszych drég wodnych.

4. Uzasadnienie najkorzystniejszeqo kierunku drogi wodnej:
Zagtebie weglowe - Gdansk.

Droge wodna ze Zaglebia weglowego do Warszawy i do
(+danska mozna poprowadzi¢ albo kanalem do najbliZsze] Ze-
glownej czgsci Wisly, ktéra mozZna przyjaé poniZej ujscia Du-
najea lub Sanu, a stad uregulowana Wisla do Warszawy
i do Gdanska, albo teZ kanalem Zeglownym przez (Uzgstochowe,
F.6dz, Reczyce, jezioro Goplo do Wisly ponizej Torunia, o po-
tem Wista do Gdanska., W tym drugim wypadku trzeba jeszcze
zbudowaé odgalgzienie z Leczycy do Warszawy. Z tych dwoéch
kierunkéw nalezy wybraé jako gospodarczo korzystniejszy ten,
ktéry przynoszac wigksze obniZenie kosztéw przewozu, wymaga
mniejszych kosztéw budowy, moZe byé predzej wykonany i po-
zwoli na mozliwie nieprzerwany ruch w okresie Zeglugi. Przed
przystapieniem do poréwnania obydwéch tras co do wymienio-
nych wlasciwosdel trzeba omoéwié i ustalié typ drogi wodnej,
jaki w obeenych warunkach przy budowie zastosowad nalezy.

Jak wiadomo, gléwnym celem drég wodnych jest obni-
senie kosztow transportéw kolejowych. Poniewaz zad wedlag
do$wiadczen w innyeh pafistwach dopiero 600-tonnowe drogi
wodne moga wspélzawodniczyé z kolejami, na ktérych kursujg
obecnie pociagi weglowe o wadze bgutto ponad 2000 tonn,
wiec budowa 400-tonnowych drég wodnych lub mniejszych,
nie mogacych przewozié wiele taniej jak kolej, mija sig z ce-
lem drogi wodnej. Jezeli za$ chodzi nie o tanio$¢ transportu,
ale tylko o stworzenie nowej komunikacji, to zadanie to mozZna
rozwiazaé lepiej i taniej przez wybudowanie kolei. Budowa
drég wodnych o nos$nosci 400 tonn lub muiejsze] jest tylko
wtedy wskazana, jezeli sig je otrzymuje jako wynik uboczny
przy przeprowadzanin podyktowanej innymi wzglgdami regulacji
lub meljoracji.

Do tyeh samych wnioskow dojdziemy przygladajac sie
dziafalnosci innych panstw w dziedzinie budowy drég wodnych.

W Niemczech przystapiono w ostatnich latach do prze-
budowy nawet 600-tonnowego kanalu Fms- Hanower ukonczo-
nego dopiero w roku 1916, na tysiac|-tonnowy, a réwnocze$nie
opracowuje sie plan takiej’e przebudowy kanalu Dortmund-
Ems. PrzedluZenie kanalu $rédladowego od Hanoweru do Tiaby
wykonuje sig juz jako kanal 1000-tonnowy o szerokosci zwier-
ciadla 37 m i przekroju wody 90m? Nawet mala rzeka Saala
migdzy swem ujsciem do F.aby a Kreypau, jakote odnogi od
niej projektowane z Kreypau do Lipska i z Bernburga do
Strassfurtu majs byé rozbudowane jako 1000-tonnowe drogi
wodne, Podjeto réwniez usilowania, aby na Odrze umozliwié
zegluge Todziami 600-tonnowemi. W tym celu postanawia ustawa
z 1 lipca 1920 r. przeprowadzenie studjéw, majacych na celn
wybudowanie w gérnym dorzeczu Odry oprécz zbiornika w Ott-
machowie jeszcze innych zbiornikéw zapasowych, umozliwiaja-
eych zwigkszenie glgbokosei niskiego stanu wody w Odrze
do 1:70 m.

W Crzechostowacji projektuje sie wykonanie obydwéch
drég wodnych Dunaj- Przeréw - Faba i Przeréw - Odra dla fodzi
1200 tonnowych, aczkolwiek przecigte tymi kanalami okolice
przedstawiaja dla budowy drég wodnych nie mniejsze trudnosci
Jak kanal Zaglebie weglowe - Torun. Dla takichze lodzi wyko-
nuje sig kanalizacjg F.aby miedzy Melnikiem a Pardubicami,

Réwniez Francja mysli o przebudowie swej rozleglej sieci
300 tonnowych drég wodnych na wigksze.

Widzimy przeto, Ze we wszystkich zachodnio - europejskich
krajach dazy, sie obecnie do stworzenia drég wodnych o nos-
nosci 1000 do 1200 tonn, a tylko w wyjatkowo trudnych wa-
runkach o nos$nosei 600 tonn. O 400-tonnowych lub mniejszych
drogach wodnych nikt na zachodzie nie wspomina. JezZeli
przeto chcemy, aby nasz przemysl pracowal nie w gorszych
warankach od tych, w jakich pracuje przemys! naszych kon-
kurentéw zachodnich, to musimy mu dac¢ réwnie dobre i réwnie
tan.ie komunikacje, a temi mogg by¢ tylko 1000-tonnowe a przy-
najmniej 600-tonnowe drogi wodne.

Z uwagi na przytoczone poprzednio momenty, nie moZna
sig zgodzié z tg czescia programu rozbudowy drég wodnych
w Polsce b. ministra inz, M. Rybczynskiego, w ktérej propo-
nuje przebudowe kanalu Krélewskiego i Oginskiego na 400-ton-
nowe drogi wodne i polaczenie Wisly przy ujéciu Dunajca ze
Zaglehiem weglowem droga wodng 400 tonnowa, albowiem
w mys$l poprzednich wywodéw droga wodna o tak malej nos-
nosci nie spelnia celu polegajacego na potanienin przewozéw
kolgjowych. Ponadto przebudowa Kanalu Krélewskiego na droge
wodng nie mogaca przewozi¢ taniej jak kolej, jest takze z tego
powodu zbyteczna, ze kolej Warszawa-Pinsk sprosta z latwoscig
Jeszcze przez dlugi czas istniejacym potrzebom komunikacyjonym.

W my$l poprzednich uwag moZemy przyjad, Ze npajmniej-
szg jednostka przewozows na naszych drogach wodnych po-
winna byé 16d% 600-tonnowa zanurzajaca sig przy pelnym la-
dunku 1-75m i wymagajaca na rzekach 1-95 m glgbokiej wody.

Aby otrzymad podstawe do oznaczenia miejsca, w ktorym
na Wisle po jej uregulowaniu mozZna uzyskac¢ glgbokosé 1-H5 m,
trwajaca przynajmniej przez 210 dni w okresie Zeglugi, poréw-
nujemy Wisle z réwnymi co do dorzecza i spadku odcinkami
Odry i Yaby. PoniewaZz na obydwéch tych rzekach regnlacja
na $rednia wode jest juz ukonczona, a regulacja na mals wode
jest zaprojektowana i rozpoczeta, wiec glebokosé wody i stopien
Zeglownodcei dajacy sie uzyskaé przez samg regulacje mozZna
dla tych rzek dosyé dokladnie okre$lid. Zastosowanie wynikéw
uzyskanych przez regulacje Faby i Odry do Wisly jest z tego
powodu dopuszczalne, Ze tak opady deszczowe jak straty przez
parowanie i wsiakanie, a wiec i ilosei wody odplywajacej pray
réZznych stanach z kilometra kwadratowego sg wedlug H, En-
gels's na wszystkich tych trzech rzekach prawie réwne. Row-
niez ilo§ci odplywéw podane przez prof. Dr. Matakiewicza na
str. 66 jego pracy: ,Swiatowe drogi wodne“, Swiadeza o tem,
ze odplywy z kilometra kwadratowego dorzecza Wisly, Odry
i Y.aby przy stanie $rednim niskim i $rednim sg prawie zu-
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Poréwnanie przeprowadzamy dla odcinkéw Wisly polo-
Yozonych miedzy uj$ciem Dunajea i Sanu i miedzy uj$ciem Sanu
i Narwi.

Odecinek Wisly miedzy ujéciem Dunajea i Sanu o dorzeczu
wazrastajacem z 19859 km? na 33358 km? i o przecigtnym spadku
0-28%,, mozna poréwnaé pod wzgledem wielkoSei dorzecza
z odeinkiem Odry miedzy miastem Brzegiem a ujsciem Barcicy,
a co do spadku tylko =z czescia tego odcinka od Wroclawia
w dol, albotez =z odcinkiem Moldawy tuz powyZej jej ujscia.
Odcinek za$ Wisly od ujscia Sanu do ujseia Narwi, ktérego
dorzecze wzrasta z DOB85 km® na 85512 %m? a spadek waha-
jacy sie do$é znacznie na poszczegbluych czesciach tego od-
cinka (migdzy 0:165 i 0 356Y%,,) wynosi w przecigeiu 0-27;,
wozna poréwnaé pod wzgledem dorzecza i spadku z odcinkiem
Odry miedzy ujsciem Nissy Fmiyckiej i Warty, lub z odcin-
kiem Y.aby miedzy granica czesko-saska a Magdeburgiem.

Przed poréwnaniem wspomnianych powyzej odcinkéw na-
lezy scharakteryzowac zeglownosé Odry i Liaby unzyskana przez
regulacje.

Przes przeprowadzenie regulacji na $rednia wode wytwo-
rzono na tych dwoéch rzekach trwale, ubezpieczone budowlami
koryto, regulujace i ulatwiajace odplyw g$rednich i ' wielkich
wod, W korycie tym wije si¢ jednak mala woda niekiedy mie-
dzy lawicami piasku od jednego brzegn do drugiego, wytwa-
rzajac na przejsciach miedzy Iukami plytkie miejsea, ktére
w czasie niskich stanéw wody zmuszajs zZeglarzy do zmniej-
szania ladunku lodzi o Y, lub !/,, a w czasie dluiszej posuchy
powoduja nawet zupelng przerwe Zeglugi.

Dla usuniecia tych niedogodnosci skanalizowano Odre
miedzy Kozlem i Wroclawiem i Xiabe powyZej Ujscia w ten
sposéb, Ze na Odrze unzyskano minimalng glebokosé wody 1'5 m,
a na Liabie 2:10m. Na pozostalej czgsci Odry i Eiaby przysta-
piono do regulacii na mala wode, ktéra przy niskie] wodzie
z-roku 1904 ma wytworzyé wzdluz calego biegu tych rzek
minimalng glebokosé wynoszaca na Odrze ponizej Wroclawia
1'10 m, na fiabie powyzej njscia Saali réwniez 1-10 m, od ujScia
Saali do kanalu Thle wskutek wyjatkowo wielkiego miejsco-
wego zwezenia koryta 1+60 m, a poniZej ujscia kanalu Ihle 140 m.

Przez wybudowanie zbiornikéw zapasowych projektowa-
nych w dorzeczu Nissy Kladzkiej w Ottmachowie o pojemnogei
118 miljonéw m3 w dorzeczu Saali o pojemnuosci przeszio
400 miljonéw m® i w dorzeczu Moldawy powyZej Pragi o po-
Jemnosci kilkuset miljonéw m® moina wedlug Kngels’a podniesé
podana poprzednio minimalng glgboko§é na Odrze do 140 m,
na fiabie migdzy Ujsciem i Saala przynajmniej do 1:35 m, mie-
dzy ujsciem Saali a kanalem Ihle wskutek wspomnianego wiel-
kiego zwezenia koryta do 2:20 m, a od kanalu Ihle do Ham-
burga do 175 m,

Przyjmujac, Ze po przeprowadzeniu regulacji na $rednia
i mala wodg uzyskamy na Wisle te same wyniki, jakie uzy-
skano na réwnych co do dorzecza ilo§ci wody i spadku odcin-
kach Odry i Iiaby i poréwnujac odpowiednie odeinki ze soba
widzimy, #e przez samg regulacje mozemy uzyskaé przy naj-
nizszej wodzie na odecinku miedzy ujSciewn Dunajca i Sanu
glgbokosé 100 do 1°10m, a na odcinku migdzy ujsciem Sanu
i Narwi 1-10 do 125 m, ‘ ’

Otrzymane z poréwnania glgbokosei zgadzaja sie stosun-
kowo dobrze z glgbokoSciami obliczonemi dla uregulowanej
Wisly przez prof. Dra M. Matakiewicza w jego pracy: ,Swia-
towe drogi wodne“. Dr. Matakiewicz rozrdinia $rednie teore-
tyczne i rzeczywiste glebokosei na przejsciach i przyjmuje, ze
rzeczywiste glebokosci moga byé przy niskiej wodzie o 1/,
a przy S$rednich stanach o !/, mniejsze od teoretycznych.
W nastepujacej tabelce sa zestawione glgbokosci wody, jakich
wedlug prof, Dra Matakiewicza nalezy po ukoliczenin regulacji
oczekiwaé na Wisle poniZej Dunajca i Sanu i powyzej Narwi

Wyniki te pouczaja nas, Ze przez sama regulacje nie
mozemy uzyskad, ani na odcinku miedzy ujsciem Dunajea i Sanu,
ani ponizej Sanu takiej glebokosci, ktéraby umozliwila ruch
600-tonnowych lodzi kanalowych, 175 m zanurzonych przez
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210 dni w okresie zeglugi. Wszakie uzyskanie tej glebokosei
przez dalsze zwezZenie koryta Iub przy pomocy dodatkowe] wody
ze zhlornikéw zapasowych, zaloZonyeh w gérnym biegu kar-
packich doplywéw Wisly, jest poniZej Sanu bez wszelkie] wat-
nliwosci mozliwe, a powyzej Sanu, gdzie nalezaloby podniedc
210-dniowa, wode o 4D em, nieprawdopodobue,

Glebokosé wody na odeinku

ponizej Dunajea powyzej Narwi

Przy stanie | ponizej Sanu

teore- | rzeczy- . teore- | rzeczy- | teore- | rzeczy-
tyczna ~ wista | tyezna  wista | tyezpna | wista
— — I = = —
| abselutnie naj- | |
I nizszym . 1-10m | O Tdam ' 1:10Gm | 0-T0m 130 m | 090 m
$rednio niskim | 1'45 , | 1*00 ,  1:55 | 1°05 | 1'70 | [ 115
trwajacym 210
q D .y LO IR Bt =0 2.9 <15
dni 2:00 " 1-50 = 2:25 n 1-70 - 230 n | 1:75 -
| |
srednim . . 2:30, 170, 245, 185, 200,220,

Dlatego cheac stworzyé 600-tonnowa drogg wodna od
Zaglebia az do Warszawy, musimy od ujscia Sanu ku Zaglebiu
skanalizowa¢ Wisle albo wybudowad kanal réwnolegly Ponie-
waz brzegi Wisly sa na tej pargji n’iskie 1 uie pozwolg na
wieksze spigtrzenie wody jak sredmio 2D m, przeto dla poko-
nania spadku wynoszacego migdzy ujsciem Sanu a Krakowem
61 m, nalezaloby zalozy¢ 24 jazow i sluz komorowych, wskutek
czego budowa osobmego kanalu bedzie pra\\'dol.)odolmie tak ze
wzgledu na koszty, jak ze wzgledu na lliel’\ezpleuzeﬁ.;r,\\'o pod-
niesienia wody gl'untowe.j korzyshnie,jsza od kanalizacji. Miqdzy
Krakowem i Zaglebiem zostal wybér migdzy kaualem i kana-
lizacja, przez rozpoczecie budowy kanalu juz rozstrzygnicty.

Przez przyjecie dla drogi wodne] Zaglebie - Sandomierz -
Warszawa innego typu lodzi od tego, jJaki jest ustalony dla
600-tonnowych kanaléw Zeglownych, mozna glgbokosé wody

potrzebna dla 600 - tonnowych  lodzi kanalowycl znacznie

| ograniczyc.

F6ds n. p. 70m dluga i 10m szercka bierze ladunek
600 tonn juz przy zanurzeniu 1°40 m, woze wige poruszad sig
z pelnym ladunkiem poniZej Sanu przez 210 dni w okresie
zeglugi bez dodatkowej wody ze zbiornikéw, a nawet moglaby
przez znaczng czgsé okresu seglugi dochodzié uz do Dunajea.
Poniewas jednak 16dz 10 m szeroka wymaga 1'0zszef-zenia pray-
jetego dla kanalu profilu i powigkszenia szerokosci Sluz kana-
Yowych, przez co zwigkszaja sig koszta hudow:y kanalu i zuzycie
sody przy $luzowaniu, wige dla kanalu naleiy zatrzymad 16dz
3m szeroka o zanurzeniu 1:7Dm a wymiary te winuy byé
rdwniez mia}odajne dla rzek, na ktére maja przechodzic¢ lodzie
kanalowe. '

Powracajgc do porownania kanalun zeglownego Slask-Torun-
Gdansk z droga wodna Slask - Sandomierz - Warszawa - Gdansk,
nalezy poréwnanie rozpoczad od kosztow przewozn, ._1';1](1‘» od tego
¢zynnika, ktéry decyduje o wartoset gospodarcze] i_ potrzebie
drég wodnych. Do obliczenia kesztéw przewoza uiyjemy wzo-
réw Symfera, ktdérych wartos¢ wyprobowana przez dlugoletnie
do$wiadczenie przed wojna nie stracila do dnia dzisiejszego

nic ze swego znaczenia,

Jak wiadomo, Symfer rozréznia prazy kosztach przewozn
3 gléwne czeSci a mianowicie: 1) koszty gléwne obejmujace
calkowite wynagrodzenie za sam przewdz, 2) koszty uboezne
obejmujace oplaty portowe, koszty zaladowania towaru do lodzi
i nalezytosci za ubezpieczenie towarn w czasie podrozy i 3) oplaty
zeglugowe sluzgce do pokrywania kosztéw administracji 1 utizy-
mania drogi woduej i do czesciowego lub calkowitego oprocen-
towania kapitalu inwestowanego w budowe drogi wodnej.

1. Przy obliczanin kosztéw gléwnych przyjmujemy, %
ruch bedzie sie odbywal tak na kanalach jak na Wisle tylko
w dzien przez 270 dni w roku. Nastepnie przyjmujemy, e na
obydwéceh poréwnywanyeh linjach beda wykonane sluzy pocia-
gowe 1 Ze strata czasu przy Sluzowanin wyniesie zgodnie
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z przyjeciem Symfera 43 minut,
jazdy 5 km na godzine jest rowna z czasem potrzebnym do
przejechania 3'6 km drogi. Dodajac do rzeczywistej diugosei
kanalu za kaidg $luze 3'5 km, otrzymujemy taryfows dlugosé
kanalu miarodajna dla obliczenia gléwnych kosztéw przewozu.

kiérato strata przy predkodci |

Po uwzglednieniu wymienionych poprzednio przyjeé i po ;

przeliczeniu we wzorach Symfera fenigéw na grosze otrzymamy
nastgpujgce formuly dla obliczenia gléwnych kosztéw przewozu
towaréw na odleglosé n:

na kanale lodzia . 600-tonnowa 864-0-41 n groszy w zlocie

. = . 1000 - 86+4035n o
na uregulowanej

rzece lodzig 600 10540569 n =
na uregunlowane;j

rzece lodzia 1000 o 594046 n

n »

2, Koszty uboczne obliczamy zgodnie z przyjeciami Sym-
fera, wedlug ktérych oplaty portowe wynosza po 10 fenigéw
dla portu wyjscia i przeznaczenia, a ubezpieczenie towaru $re-
dnio 5 fen. od kazdej tonny przewoZonego towaru. Cale koszty
uboczne wynosza przeto 35 fen. to jest 43 groszy w zlocie od
tonny towaru. Kosztéw zaladowania towaru do lodzi nie dolicza
sig do kosztéw ubocznych ze wzgledu na analogje z kolejami,
ktéorych taryfy na przewéz towaréw masowych réwniez nie
obejmuja kosztéw zaladowania,

3. Oplaty zeglugowe pobierane na kanalach w Niemczech
w regule od tonny przewozonego towaru i od kilometra prze-
jechanej drogi sa jeszcze stopniowane zaleznie od wartosci to-
waru wedlug b klas, przyczem oplata od wegla 1 rudy, ktéreto
towary stanowig qukszosc transportéw wodnych, wynosila Sre-
dnio O'5 fen. od tonno-kilometra. Odnosnie do wysokosci oplat
Zeglugowych nasuwaja si¢ nastepujace uwagi.

Poniewaz tak przedwojenne jak nowowybudowane linje
kolejowe pokrywaja dzisiaj swymi dochodami zaledwie koszty
administracji i konserwacji, nie dajac Zadnego lub tylko mi-
nimalne oprocentowanie kapitalu wloZzonego w budowe, wigce
slusznos¢ wymaga, aby w interesie réwnego rozwoju obydwéch
§rodkéw komunikacyjnych tak samo traktowano drogi wodne
i nie Zadano od nich aby ze swych dochodéw oprocentowaly
kapitaly inwestowane w budowe., Ponoszenie przez panstwo
czgdci oprocentowania kosztéw budowy jest uzasadnione z tego
powodu, Ze drogi wodne przyczyniajac si¢ do rozwoju gospo-
darczego 1 do wzrostu sily podatkowej ludnoseci przynoszg po-
§rednio oprocentowanie tych kosztéw. Miarg korzysei, jakie ta-
nie komunikacje wodne przynioss naszemu Zyciu gospodarczemu
sg oszczednosei na kosztach przewozu, osiggane przy przewozie
droga wodna zamiast kolejs, a wynoszace wedlug obliczenia
przytoczonego na poczatku niniejszego artykulu tylko na jednej
drodze wodnej Slask- Toruii 51'8 miljonéw zl. w roku.

Przytoczone okolicznosci przemawiaja zatem, Ze oplaty
seglugowe powinne byé tak obliczone, aby pokrywaly calko-
wicie, podobnie jak na kolejach, koszty administracji i utrzyma-
nia drogi wodnej, wynoszace na rok i kilometr okolo 3700 zi.,
a ponadto dawaly male nadwyzki na oprocentowanie kosztéw
budowy. Dopiero kiedy oprocentowanie kapitalu inwestowanego

w koleje bedzie si¢ polepszad, wtenczas mozna bedzie réwniez’

oplaty Zeglugowe podniesd. Z tych wzgledéw oplata zeglugowa
od wegla w wysokodci 0-8 fen, = (:37 gr. od tonno-kilometra
-bedzie wystarczajaca, bo przy ruchu przyjetym dla poréwny-
wanych linij w roku na 5,000.000 tonn na kilometr nietylko
pokryje koszty administracji i utrzymania kanalu wyuoszace
3700 zl., ale nadto oprocentuje w wysokosci 2'479, koszty
budowy przqute na 600.000 zl. za kilometr.

Oplaty zeglugowe winne byé na kanale Slask - Torun
i Slask- ujécie Sanu réwne, gdyZz przecigtne koszty budowy
obydwéch linji sg prawie réwne. Wyzyskanie si! wodnych, mo-
gace sig¢ przyczyni¢ do wigkszego obniZenia oplat Zeglugowych
na kanale Slask-ujscie Sanu, anizeli na kanale Slask - Torui,
nie mo%e byé uwzgledniane tak diugo, dopdki si¢ nie znajdzie
dla tej sily odbiorcéw. Na linji Krakéw -ujscie Sanu przecho-
dzgcej przez okolice nie majace prawie Zadnego przemyslu be-
dzie zbyt energji nastrgezal trudnosei,

\

jeszcze w rzeczywistosei dlatego,

Z przytoczonych powodéw przyjmuje si¢, Zze oplaty Zeglu-
gowe na obydwdéch kanalach beda wynosi¢ 0-3 feniga==0-37 gr.
od tonno - kilometra.

Nastepnie trzeba zauwazyé, Ze haslo rzek wolnych od
oplat Zeglugowych stracilo na zachodzie swe dawne znaczenie.
W najnowszych czasach, zwlaszcza po umiedzynarodowieniu
rzek, ustala si¢ tam nawet miedzy zwolennikami drég wodnych
przekonanie, Ze Zegluga rzeczna powinna przyczynia¢ sig do
oprocentowania przynajmniej tej czesci kosztéw regulacji rzek,
ktére byly poczynione w interesie Zeglugi. Do nich za$§ zaliczyd
nalezy cale koszty regulacji na mala wodeg i czesé kosztéow
zwigzanych z administracja i konserwacja budowli rzecznych.
Oplaty te moznaby przyjaé w wysokosei !/, oplat zeglugowych
na kanalach, a wigec w naszym przypadku w wysoko$ci 008 fen,—=
0:10 grosza od tonno- kilometra.

Oplaty zZeglugowe wyznacza si¢ wedlug rzeczywistej (nie
taryfowej) dlugosci przejechanej drogi.

Poslugujac sie przytoczonymi poprzednio wzorami Symfera
do obliczenia kosztéw gléwnych i uwzgledniajac uzasadniona
poprzednio wysokosé kosztéw ubocznych i oplat Zeglugowych,
przystepujemy do obliczenia kosztéw przewozu jednej tonny
wegla ze Slaska do Warszawy 1 do Gdanska wzdluz obydwéch
porownywanych drég wodnych. Jako punkt wyjécia lodzi przyj-
muje sig port w Wymyslowie dla linji bla,bk Yigezyca-Warszawa,
a dla linji Slask - Sandomierz- Warszawa port w ModryeJow1e
\/Vymkl tyech obliczen sg podane w nastQ})uJa,ceJ tabelce :
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blask Sandomierz- i I |
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Nalezy jeszcze zauwaiyd, Ze przy przewozie do Warszawy
przyjeto jako koncowy punkt drogi Wisle powyzej mostu Kier-
bedzia, gdzie si¢ znajduje wjazd do portu na Saskiej Kepie.
Poniewaz jednak towary przeznaczone do okolic poloZonych na
wschéd od Warszawy musza dochodzi¢ do portu projektowanego
na Zeraniu, do ktérego wjazd z Wisly znajduje si¢ 5 km po-
nizej mostu Kierbedzia, przeto droga tych towaréw zwieksza
si¢ przy przewozie przez Sandomierz o 5 km, a zmniejsza o tg
dlugo$¢ pray przewozie przez digezyce. Wskutek tego wysokosd
kosztow przewozu tych towaréw przesuwa si¢ na kouysc drogi
przez Y.igezyce srednio o 6 groszy.

Z powyiszej tabelki widzimy, Ze koszty przewozn wegla
fodziami 600 tonnowemi sg na szlaku Slask- chz_yca przy prze-
wozie do Walsza.wy o 59 gr. a przy przewozxe do Gdanska
o 192 gr, mniejsze, jak na bzlaku Slask- ujscie Sanu. Gdybysmy
nawet wbreW sluszno$ci nie uw1glqdmh oplat Zeglugowych na
Widle, to pozostaje jeszcze roéznica na korzysé linji Slask-
chzyca wynoszaca przy przewozie do Warszawy 37 gr., a pray
przewozie do Gdanska 146 gr.

Cyfry powyisze wskazuja, Ze réinica kosztéw przewozu
wzdluz obydwéch poréwnywanych linij jest przy przewozie do
Warszawy niewielka, a przy przewozie do Gdanska dosyc
znaczna. Réinica przy przewozie do Warszawy zmniejszy sig
ze port w Wymyslowie. jest

wigcej oddalony od srodka okregu przemyslowego, jak port



w Modrzejowie, wskutek czego koszty dowozu wegla do portu
w Wymyslowie beds nieco wyzsze, anizeli do portu w Modrze-
jowie, co w poprzedniem obliczenin nie bylo uwszglednione.
Dlatego miedzy Zaglebiem weglowem i Warszawa moga isé
towary prawie réwnie korzystnie obydwoma szlakami, a miedzy
Zaglebiem i Gdanskiem przewéz jest korzystniejszy kanalem
weglowym.

Okolicznosé ta wskazuje wyrainie, Ze dla gospodarczego
uzasadnienia budowy kanalu Slask Torun miarodajne sa potrzeby
komunikacyjne miedzy Zaglebiem weglowem z jednej strony,

a Gdanskiem i wazniejszemi centrami przemyslowemi woje-
wédztwa 16dzkiego, poznanskiego 1 pomorskiego z drugiej
strony. Wisla plynaca zdala od najwazniejszych &rodowisk

przemysfowych tych wojewédztw i przedluzajaca droge do miast
pomorskich i do Gdanska o 330 rzeczywistych, a 270 taryfo-
wych kilometréw, pie utworzy nawet po uregulowaniu i pola-
czeniu z uregulowana Warta niezbednej dla Zycia gospodarczego
tych wojewdédztw taniej komunikacji wodnej. Dlatego nie mozna
stawia¢ kwestji w ten sposob, jak sig to czesto czyni, Ze za-
miast budowad kanal weglowy trzeba uregulowaé Wisle, albo-
wiem tego zadania komunikacyjnego, ktére ma spelnié kanal
weglowy, nie spelni nigdy Wisla, Zadanie drég wodnych roz-
wiaZzemy tylko wtenczas racjonalnie, jeZeli ze wzgledu na po-
trzeby komunikacyjne wojewédztw zachodnich wybudujemy
kanal weglowy, a ze wzgledu na bezpieczne odprowadzenie wéd
i ze wzgledu na potrzeby komunikacyjne srodkowej czesei Pol-
ski uregulujemy Wisle.

Nietylko omawiane wy#ej koszty przewozu, ale réwniez
czas potrzeboy do wykonania drogi wodnej Slask-Gdansk i jej
koszty budowy, przemawiaja za budowa na pierwszem miejscu
kanalu Slask-Torun.

Uregulowanie Wisly do tego stopnia, aby lodzie 600-ton-
nowe mogly dochodzi¢ do Ujscia Sanu przez 210 dni w roku,
wymaga ukonczenia regulacji na maly i $rednia wode. Wpraw-
dzie w miarg przeprowadzenia regulacji bedzie sie Zeglownogd
Wisly polepszaé i ruch towarowy na Wisle zwiekszad; nie
ulega jednak watpliwodci, Ze pray niskich stanach wody,}ktére
na Wisle naleZa do dlugotrwalych, Zegluga bedzie natrafiaé na
przeszkody, podobnie jak sig to dzieje na Odrze ponizej Wro-
clawia i na saskiej Fabie i to tak dlugo, dopéki regulacja na
malg wode nie bedzie ukonczona.

' Czas potrzebny do calkowitego uregulowania Wisly przyj-
muje b. minister Rybezynski w swym programie rozbudowy
drég wodnych srednio na 35 lat. Jezeli uwazglednimy, Ze sy-
stematyczng regulacje Odry rozpoczgto w roku 1874, a regu-
lacje fiaby okolo roku 1844 i Ze regulacja tych rzek na $re-
dnia wodg nie jest dotychczas we wszystkich szczegélach ukon-

czona, a regulacja na mala wode majaca trwaé 10 do 15 lat |

Jest dopiero na niektérych odcinkach rozpoczgta, to widzimy,
Ze przeprowadzenie regulacji Wisly na Srednig i malg wode,
po ukoiniczeniu ktérej Iodzie GOO-tonnowe beda mogly dopiero
dochodzi¢ do ujscia Sanu, musi trwaé zgodnie z przyjeciem
prof. inZz. Rybezynskiego przynajmniej 25 lat. Byloby za$ rze-
czy zabdjeza dla rozwoju gospodarczego Zaglebia weglowego
1 wojewdédztw zachodnich, gdyby Zaglebie tak dlugo czekad
mialo na ukonfczenie niezbednej dla niego taniej komunikacji
wodnej, a wojewédztwa Iédzkie i poznaiiskie przez zaniechanie
budowy kanalun weglowego zostaly pozbawione nawet nadzieji
na otrzymanie komunikacji woduej,
| Przechodzac do poréwnania kosztéw budowy drogi wodnej
Slask - Fgezyea - Gdanisk 2z droga wodna Slask - Sandomiera-
Gdansk trzeba z poréwnania wylacuy¢é koszty regulacji Wisly
na srednia wode, gdyZ regulacja ta wywolana gléwnie po-
trzeba poprawy odplywu wéd musi byé przeprowadzona bez
wzgledu na to, czy kanal weglowy bedzie budowany lub nie.
Kosztom budowy kanalu Slgsk-'l‘orm’l mozna przeto przy wy-
konywaniu drogi wodnej Slask - Sandomierz - Gdansk praeciw-
stawié koszty kanalu Slask - ujscie Sanu, jakotez koszta regu-
lacji Wisly na mals wodg, ktéra jest potrzebna tylko ze wzgledn
na wymogi zeglugi.

Wedlug generalnego projextu wynosza kosaty budowy
kanalu z Huty Laury do Torunia 220 miljonéw zl., a koszty
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budowy kanalu z Huty Laury do ujscia Sanu 147 miljonow
zlotych w zlocie. Poniewaz jednak w kosztach budowy linji
Slask - Torun sg uwzglednione sluzy pociggowe, a w kosztach
budowy linji Slask - vjscie Sanu sg uwzglednione tylko sluzy
pojedyncze i poniewaZz réZnica migdzy kosztami budowy sluzy
pociagowej 1 S$luzy pojedynezej wymnosi 120.000 zI. na 1 m
spadku $luzy, przeto dla calego spadku miedzy Huta Laury
a ujSciem Sanu wynoszacego 1196 m otrzymamy réznice kosz-
tow budowy $luz pociagowych i pojedyiniczych w wysokosci
14,364.000 zi. Po uwzglednienin tej poprawki wyniosa koszty
budowy kanailu Huta Laura ujscie Sanu 161 miljonéw. Z tego
widzimy, Ze koszty budowy kanalu Slask- Torun sao 59 miljo-
n6w wigksze, anizeli koszty budowy kanalu Slask - ujécie Sanu.
Jezeli jednak do kosztéw budowy kanalu Slask- ujscie Sanu
dodamy jeszcze koszty regulacji Wisly na mala wodeg na prze-
strzeni od Sandomierza do Torunia, ktére przez analogje z Odrg
i Labg mozna oceniaé na 100 miljonéw zI., jakotez przypada-
jaca na zegluge czg$é kosztéow zbiornikéw retencyjnych, bez
ktérych Wista poniZzej ujscia Sanu nie bedzie dostepna w cza-
sie niskiej wody dla Yodzi kanalowych 600-tonnowych, to koszty
budowy drogi wodnej ze Zaglebia przez Sandomierz do Gdanska
beds wigksze, aniZeli koszty budowy kanalu Slask - Torun.

Przeprowadzone poréwnanie wykazalo:

1. Ze kanal Sla,sk-Torul'l w poréwnaniu z drogs wodng
Slask - Sandomierz - Gdansk obuniza koszty przewozu wegla ze
Zaglebia do Gdanska i do miast pomorskich blisko o 2 zI., po-
nadto stworzy niezbedna dla Wojewodztwa Iédzkiego i poznan-
skiego tania komunikacje wodng, podczas, gdy uregulowana
Wisla nie przedstawia dla tych wojewédztw Zadnej, a uregulo-
wana Warta bardzo malg warto$§¢ komunikacyjna.

2. 2e kanal weglowy lacznie z regulacja Wisly poniZej
Torunia na. mala wode moze byé w ciagn 10 lat zupelnie wy-
koiczony, podczas gdy stworzenie drogi wodnej dla 600-tonno-
wych lodzi kanalowych wzdluz Wisly wymaga przynajmniej
35 lat. S

3. Ze koszty budowy kanalu Slask-Torun sa mniejsze
aniZeli koszty budowy kanalu Slask - ujécie Sanu, Iaczoie z kosz-
tami regulacji Wisly na mala wodeg i lacznie z czgscia kosztéw
budowy zbjornikéw retencyjnych przypadajacg na zZegluge.

Odpowiednio do przeprowadzonego uzasadnienia kolejnoscé
rozbudowy naszych sztucznych drég wodnychk powinna by¢ na-
stepujgca :

Na pierwszym miejseu trzeba postawic budowe kanalu
Sl%Sk-chzyca-Toruf], gdyz kanal ten laczacy Zaglgbie wg-
glowe z morzem i z wojew6dztwami zachodniemi, w ktérych
grupuje sie najwigksza czeé¢ naszego przemysfu poza Zagle-
biem, jest bezsprzecznie nasza najwaZniejsza 1 najpilniejsza
sztucang drogg wodna. W tymze pierwszym okresie naleZaloby
wykonezyé rozpoczety juz budoweg kanalu Slask - Krakow.

Kanal zeglowny Slask - ujécie Sanu - Dniestr nabierze do-
piero wtedy znaczenia, kiedy na Wisle ponizej Sanu rozwinie
sig regularny ruch towarowy, gdyz dopiero wtenczas powsta-
nie mozliwo$é przewozu towaréw nietylko migdzy Zaglebiem
weglowem i wschodnia Malopolsks, ale réwniez miedzy Malo-
polska z jedne] strony a Warszawa i (Gdanskiem 2z drugiej
strony, Poniewaz za$ do przeprowadzenia najwazniejszych robot
regulacyjnych umozliwiajacych na Wisle regularny ruch towa-

| rowy potrzeba przynajmniej 20 lat, przeto budowa kanalu Kra-

kéw - uj$cie Sanu - Dniestr moZe byé przeprowadzona bez jakiego-
kolwiek nszczerbku gospodarczego dopiero w drugim okresie
budowlanym po ukonczeniu kanalu Krakéw - Slask - Torui.

Dopiero po wykonanin kanalow Slask - Torun i Slask-
ujscie Sanu - Dniestr i po wykoinczeniu gléwnych robét regu-
lacyjnych na Wisle bedzie mozna przystapi¢c do budowy drogi
wodnej z Poznania przez Warszawg do Pinska, gdyz ruch to-
warowy na poszczegélnych czesciach tej drogi wodnej jest za-
lezny od dowozu towaréw masowych ze Zaglebia weglowego
i z calej Malopolski, do czego maja sluzyé wymienione po-
przednio drogi wodne.

Przebudowg drogi wodnej od Prypeci wzdluz kanalu
Oginskiego do Niemna, jakotez poprawe Zeglowno$ci Niemna
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i Wilji mozna bedzie przeprowadzi¢ w czwartym okresie po
ukonezeniu omawianych poprzednio trzech szlakéw wodnych.

Regulacja rzek a zwlaszcza Wisly powinna bydé natych-
miast rozpoczeta i energicznie az do ukonczenia przeprowadzona.

Wszystkie kanaly Zeglowne powinny otrzymad wymim)
umozliwiajace ruch lodzi 1000 tonnowych z ta uwagy, ze sluzy
na kanale Slask - Lieczyca i Slask - Krakéw powinny zatrzymad
ze wzgledu na brak wody przyjeta w generalnym projekcie
szerokosé 10 m.

5. Uwagi o trasie kanatu Slask - Torun.

Trasa kanalu weglowego powinna przechodzié ze wazgle-
déw gospodarczych przez Czgstochowe, Radomsko i okreg prze-
wmystowy 16dzki. Prowadzenie tej drogi miegdzy Czestochows
i Kolem doling Warty, jak to proponuje b, minister inZ Ryb-
czynski jest niewatpliwie latwiejsze i o 15 miljondw zl. w przy-
blizenin tansze, anizeli budowa kanalu przez ®4dZ; ma jednak
tg wielka wade, Ze omija bardzo waZny okreg przemyslowy
16dzki i przediuza droge do Gdaliska o 42 km, a do Warszawy
o 113 km. Wskutek tego zatraca si¢ najwaZniejsza zalete ka-
nalu weglowego, polegajaca na tanioSci przewozu miedzy Za
glebiem a rynkami zbytu. Doprowadzenie kanalu od Warty do
Yodzi doling Neru, jak to proponuje prof. ing. Rybezyiski, jest
z powodu braku wody na najwyzZszym poziomie nieracjonalne,
a nadto niecelowe, bo przediuza w poréwnaniu z trasa Czegsto-
chowa - Radomsko - £.6dZ droge ze Zaglebia do ¥.odzi o 193 km,
wskutek czego dowoéz do diodzi wegla, cementu, Zelaza i innych
materjaldéw budowlanych bylby na tej drodze wodnej drozszy,
jak na kolei. Trzeba przeto stwierdzié, ze w razie skierowania
trasy kanalu weglowego migdzy Czgstochows a Kolem do do-
liny Warty doprowadzenie drogi wodnej do Xiodzi bedzie na
zawsze uniemozliwione.

Celem powziecia decyzji co do kierunku trasy kanalu
weglowego na te] przestrzeni nalezaloby przeprowadzié jak naj-
predzej rewizjg trasy w wojewdédztwach I6dzkiem 1 kieleckiem
przy udziale zainteresowanych czynnikéw samorzadowych i go-
spodarczych

Wspomniane przez prof. inz. Rybczynskiego trudnoseci
zaopatrzenia w wode kanalu na odcinku miedzy Czgstochowa
a Zaglebiem zostaly w generalnym projekcie rozwiazane, We-
diug tego projektu zapotrzebowanie wody na bzczytowem sta-
nowisku kanalu weg lowego wynosi w 9-cio miesigeznym okre-
sie Zeglugi przy przewozie w dé! 7-3 miljona tonn 49:8 miljona
m3. Zapotrzebowanie to moze by¢ pokryte przy zastosowaniu
zbiornikéw zapasowych odplywem z dorzecza Czarnej Przemszy,
Brynicy, Malej Panwi i Liswarty o lacznej powierzchni 444 km®
W razie wigkszego zapotrzebowania wody spowodowanego wzra-
stajacym ruchem trzeba brakujaca wode pompowad z dolnego
stanowiska na gérne, co jednak dzisiaj nie stanowi powazne]
trudnosei, o czem S$wiadezy ta okoliczno$é, Ze cala wode po-
trzebna dla gérnej czesci kanalu Dortmund - Ems, jak i prawie
cals, wode potrzebna dla wykonywanego obecnie kanalu sréd-
ladowego Ems - Hanower - Laba otrzymuje sig przez pompowa-
nie z przecigtych kanalem rzek, wzglednie ze stanowisk dol-
nych na goérne.

Trudnosci budowlane napotykane na projektowane]j trasie
ograniczajs si¢ do stosunkowo wielkich robét ziemnych i do
34 gluz komorowych projektowanych wazdluz calej linji Slask-
Torun, podczas gdy ilos¢ innych budowli jak mosty, przepusty
i syfony jest stosunkowo bardzo mala. NaleZy przytem pod-
niesc,
duktu, ktére to objekty naleia do najkosztowniejszych budowli
na drogach wodnych. Z tego powodu kanal Slask-Torun be-
dzie bezspornie latwiejszy 1 tanszy, aniZeli wykonywane przez
Niemcy polaczenie Ren-Men-Dunaj, lub jak projektowany
w Czechach kanal Duna]-Praerow Pardubice,
Odra, Kanal Slask - Torun zbliZa sig co do tludHObCl budowla-
nych do wykonczonego przed wojng kanalu Berlin - Szezecin.

{ 114 miljonéw szylingéw na inwestycje,

ze na calej linji nie ma ani jednego wigkszego akwa- |

lub Przeréw- |

6. Uwagi o finansowaniu kanatu Slask - Torun.

Roéwniez trudnodei finansowe, przeciwstawiajace sie bu-
dowie kanalu Slask - Torun, nie sa tak wielkie, aZzeby nawet
w naszem trudnem poloZeniu gospodarczem nie mogly byé po-
konane. Jak to poprzednio wykazano, wynosza koszty budowy
kanalu bla,bk Torun, jednak bez kosztéw polgczenia z kaualem
Slask - ujscie Sanu, 210 miljonéw zi. w zlocie, czyli 363 miljo-
néw ziotych oblecrowych. Przy 10-letnim okresie budowy wy-
niesie roczne zapotrzebowanie kapitalu 36 miljonéw zl., przyczem
nalezy zauwazyé, %e z powodu braku sil 1 urzadzen technicz-
nych zapotrzebowanie kapitalu w pierwszych dwoéch latach be-
dzie znacznie mniejsze. Nie chodzi tu przeto o miljardowe wy-
datki, jak sie to czgsto bezmys$lnie powtarza, ale o sumy, ktére
wobec olbrzymiego znaczenia kanalu wgglowego tak dla roz-
woju Zaglebia, jak dla naszego eksportu 1 dla zmniejszenia,
a moze usunigcia bezrobocia mogg 1 muszg sie pomiesci¢ w na-
szym dwumiljardowym budzecie, obok w przybliZeniu réwnych
kwot potrzebnych na regulacje rzek.

Niewatpliwie kazdy z dzialéw budownictwa, jak budowa
domoéw, drég kolowych, kolei i drég wodnych wymaga w prze-
ciggu dziesiatek i setek lat miljardowych wkladéw, ale to nie
daje podstawy do twierdzenia, Ze nie powinnidmy budowud
zadnego domu, zadnej drogi lub zZadnej linji kolejowej. To
samo dotyczy drég wodnych., Rozbudowa sieci naszych drég
wodnych bedzie wymagala w kilkndziesigeiu lub w kilkuset
latach miljardowych wydatkéw, ale to przeciez nie moZe byc
powodem, abysmy unie rozpoczynali budowy tych drég wodnych,
bez ktérych nasza wytwoérczo$é nie mogae konkurowad z wy-
twérczoscig zagraniczna musi powoli zamierad. Wydatki na ta-
nie komunikacje, zwigzane z mozliwoscia zapewnienia licznym
rzeszom pracujacym najniezbedniejszych srodkéw do Zycia sa
z pewnoscig pilniejsze 1 wazniejsze, aniZeli wiele wydatkéow
przeznaczonych w naszym budZecie na cele kulturalne a nawet
wojskowe i spblezesne.

Jezeli mala 1 biedna Austrja przeznaczyla w roku 1926
a Niemcy wstawily
w budZet na rok 1926 177 miljonéw marek, czyli 377 miljo-
néw zlotych obiegowych na same drogi wodne, jezeli Czecho-
slowacja loZy powazZne sumy na kanalizacje¢ Tiaby, budowg por-
tow nad Dunajem i na opracowywanie szczegélowych projek-
téw, to i Polska cheac stworzyé dla swej produkeji te same
warunki, w jakich pracuja konkurencyjne” przemysly zachodnich
krajéw, a zwlaszcza przemys! weglowy i Zelazny, musi znales¢
przez 10 lat po 36 miljonéw z!. na budowe swej najwazniej-
szej drogi wodnej i kwotge tg w swym normalnym budzecie
pomiescid,

Uzyskanie zagraniczne] poZyczki inwestycyjnej byloby
niewatpliwie bardzo pozadane, gdyby warunki tej pozyczki nie
byly zbyt uciazliwe. Pozyczka taka nie pruzedstawia jednak
W naszem poloZeniu gospodarczem najlepszego rozwigzania,

Przy dzisiejszej droZyZnie kapitalu i dzisiejszych stosun-
kach spolecznych, przedsigbiorstwa nie przynosza dochodu wy-
starczajacego do oplacania wysokich procentéw od sum uzytych
do ich zaloZenia, czego przykladem sg nasze koleje, Wskutek
tego obce kredyty inwestycyjne nietylko nie poprawiaja na-
szego poloZenia finansowego, ale nawet wysysajac w formie
procentéw z panstwa i spoleczenistwa gromadzony z trudem
kapital zwigkszajs coraz wigcej nasza zaleznosé gospodarcza od
zagranicy. Jeszcze gorze] przedstawia sig sprawa, jeZeli po-
Zyczki inwestycyjne sa zuZywane na cele ze wizgleddw poli-
tycznych lub kulturalnych waZne, ale na razie zupelnie nie-
produktywne, Dlatego jedyna dloga, prowadzaca do zwiegkszania
bogactwa narodowego i wyzwolenia si¢ z niewoli obcego kapi-
talu jest oszczedno$¢ tak w wydatkach panbtwowych jak
i w prywatnych, umozliwiajaca zakladanie nowych i ulepszanie
istniejacych warsztatéw pracy przy pomocy wlasnego kapitalu.
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Dr. Inz. Zygmunt Fuchs.

Kilka uwag do dynamiki cieczy.

Zachecony artykulem prof. Dra M. T. Hubera oglo-
szonym w numerze 22 Czasop. Techn. 1926 r. p. t.: ,Refleksje
na temat hydrauliki“, pragn¢ doda¢ don kilka uwag do dy-
namiki plynéw. — Wiadomo, Ze na ruch cieczy wplywajs poza
sila cigzkosci gléwnie dwa czynniki, a mianowicie sila
bezwladnoéeci i tarcie. W niektérych wypadkach za-
nika wewnatrz ,swobodnej* cieczy wplyw tarcia we-
wnetrznego (lepkosci) wobec sil bezwladnoseci cza-
stek plynu, wobec czego moZna uwazaé ciecz jako doskonala
i stosowaé prawa klasyczne) hydrodynamiki. Po-
niewaz wykluczenie il tarcia pociaga za soba wykluczenie
mozno$ci udzielenia czastkom cieczy ruchu obrotowego, do
czego konieczne sa przeciez sily styczne, dlatego ruch cieczy
moze byé w tym wypadku tylko ruchem niewirowym
czyli potencjalnym.

Zachodza tez wypadki, w ktérych wplyw lepkosci
przewaza, tak, Ze moZna pominac¢ sily bezwladnosci., Te
wypadki sa réwniez dostgpne dla matematycznego ujecia i wy-
stepuja przy bardzo malych prgdkoSciach i przyspieszeniach,
a wiegc przy t. zw, ruchu pelzajacym (schleichende Bewegung)
albo tez przy ruchu bardzo drobnych mas cieczy (krople mgly
it p.)

Pomigdzy tymi dwoma skrajnymi wypadkami leZzs wy-
padki ogélne, w ktérych bezwladnos$c ilepkos$é wyste-
puja jako wielkoSci tego samego rzedu. Ten dzial zjawisk
jest na razie dostepny tylko dla metod doswiadczalnych, Jed-
nake z obu obszaréw skrajnych préobowano udostepnié teore-
tycznemu badaniu obszar $rodkowy w ten sposéb, ze albo za-
kladano ruch cieczy przy malem tarciu wewnetrz
nem (Prandtl i jego uczniowie), albo tez badano ruch cie-
czy lepkiej przy malej bezwladnosci (Oseen).

Miara stosunku wielkodci sil bezwladno$ei do sil tarcia

jest, jak wiadomo, , gdzie

liczba Reynolds’a R=9£,l,
u

@ oznacza gesto$é cieczy, v predkosé strugi w danem miejsen,
{ charakterystyczny rozmiar linjowy (n. p. érednica kuli, rury,
diugosé plyty i t. p.), @ spbélczynnik lepkosci cieczy. Dlatego
tez wielkosé liczby Reyn olds’a wskazuje nam zarazem, jakim
prawom wolno nam dany wypadek hydrodynamiczny podpo-
rzadkowac. Pozatem siuzy I jako znakomite kryterjum mecha-
nicznego podobienstwa przebiegéw hydrodynamicznych, co sig
tlumaczy tem, Ze geometryczne podobienstwo obrazéw linij
pradu czyli pél hydrodynamicznych jest uwarunkowane mecha-
nicznem podobienistwem ukladéw sil. Wolno nam zatem wyniki
pomiaréw dokonanych na modelach stosowaé do objektéw du-
zych, jezeli tylko zachowano geometryczne podobiefistwo cial,
za§ liczba Reynolds’a jest w obu wypadkach ta sama;
wolno przytem stosowaé dowoli rézne wielkosci g, p, », I, byle
tylko R pozostalo to samo. Wypada nadmienié, Ze marynarka
amerykanska dla otrzymania odpowiedniego R dla celéw lot-
nictwa przeprowadza badania w tunelach zamknietych, stosu-
jac powietrze sprezone do 20 atm., przez co powieksza sig wy-
datnie @; (stosowanie duZej predkosci w badaniach lotniczych
ograniczone jest migdzy innemi konieczno$cia pozostawania wy-
datnie ponizej predkosci rozchodzenia si¢ glosu w powietrzu).

Bardzo dobitnie ujawnia si¢ znaczenie liczby Reynolds’a
przy podziale dynamiki plynéw, jesli przechodzimy do rozpa-
trywan z punktu widzenia kinetycznej teorji gazéw
(Kdrméan), na podstawie ktérej p = const. o ¢, gdzie 4 ozna-
cza droge swobodng czastki, zas ¢ jej Srednia chyZosé. Na-
tenczas :

R . I
= const, —-.—<,
czyli liczba Reynolds’a okreslona jest iloczynem stosunku
dwu charakterystycznych dlugosei i stosunku predkosei ruchu
strugi do predkosci ruchu molekularnego. W wypadku, gdy:

Ozasopismo Techniczne Nr. 7 z r. 1927.

a) ‘;—C\‘Jl (czytaj poréwnywalne), z =1

t. zn. rozmiar linjowy ciala jest wielkoscia tego samego rzedun
jak droga swobodna, zas predkodé jego (wzgl. strugi wobec
ciala spoczywajacego) jest mala wobec predkosci ruchu mole-
kularnego, to mamy przyklad ruchu z zakresu t. zw. ruchu
Brown’a nie podlegajacego réwnaniom hydrodynamiki,

A
b) 1
czyli rozmiar linjowy ciala duzy w stosunku do drogi swo-
bodnej, zaé predko$é mala wobec predkosci ruchu molekular-
nego. Ten zakres obejmuje zjawiska posiuszne prawom hyd ro-
(aero-)dynamiki cieczy ciaglej. Przy malych warto-
$ciach R jest ruch cieczy laminarny, zas przy duZych bu-
rzliwy, przyczem przejScie do ruchu burzliwego wystepuje
nagle. Ruch burzliwy znamionuje wedle O. Reynolds’a mie-
dzy innemi okoliczno$é, Ze przenoszenie sil stycznych w cieczy
odbywa sie préez tarcia wewnetrznego takie przez przenosze-
nie sig¢ impulsu wskutek nieuporzadkowanej konwekcji czastek
cieczy. Istota tego zjawiska nie jest dotad wyjasniona.

l v
¢) -2—>1, 7(\31.

v
>1, —<1,

Ta grupa zjawisk, w ktérej chyZo§¢ o jest pordwnywalna
z predkoscig ¢ wzgl, co na jedno wychodzi, z predkoscia roz-
chodzenia sig fal glosu, obejmuje wypadki ballistyczne,
dla ktérych réwnania hydrodynamiki nie wystarczaja, gdyz
wchodzg tu powaznie w rachube przebiegi termiczne.

W grupie wypadkéw hydrodynamicznych moZnaby spo-
dziewaé sig, Ze przy dostatecznie duzej liczbie Reyaolds’a
n. p. R=1,000.000 (sila tarcia miljonowa czeScig sily bez-
wladnoéci) dozwolone bedzie pominaé¢ w zupelnosci znikomy
wplyw tarcia wewnegtrznego w obrebie calego badanego obszaru.

. Tymeczasem tak nie jest, gdyz wiadomo, ze n. p. woda lub

powietrze przylegaja do Scian ciala stalego w czasie jego ruchu
wzglednego w cieczy, wskutek czego wzrasta predkosc tuz przy
powierzchni ciala stalego od wartosci zero do wartoSci pred-
kosci cieczy ,swobodnej“, a zatem wyodrgbnia sig pewna
pwarstewka graniczna, (Prandtl), w ktorej z po-
wodu znacznej stosunkowo predkosci wzglednej strug sasiednich
wystepuje sila tarcia, ktérej zaniedbaé nie mozna. Rachunek
wykazuje, zZe stosunek grubosei: warstwy granicznej do wy-
miaru linjowego ciala jest wielkoseig poréwnywalna z odwrot-
noscia pierwiastka liczby Reynolds’a, a wige grubosé war-
Stwy jest nadzwyczaj mala. Mimoto jest wplyw przebiegéw,
zachodzacych w obrebie tej warstwy, na wyniki pomiaréw dy-
namicznych pierwszorzednej wagi, gdyZ produkeja wiréw w war-
stwie granicznej zmienia wydatnie hydrodynamiczne pole pred-
kosei dokola ciala stalego. Wobec tego, jakkolwiek w cieczy
nSwobodnej* mozna przy duZej wartosci R stosowaé réwnanie
ruchu potencjalnego, to jednak przebiegi tuz przy powierzchni
ciala stalego musimy poddaé prawom ruchu wirowego. Wiry,
wylaniajace si¢ z warstwy granicznej i pochlaniane nastepuie
przez ciecz objeta ruchem potencjaloym, umiemy od czasu
Helmholtz’a podda¢ analizie matematycznej; ruch wirowy
Jest w danym wypadku przywiazany zawsze do tychsamych
czastek cieczy, co jest usprawiedliwione okolicznoscia, Ze Zadna
czgstka cileczy objetej ruchem wirowym nie moze wsréd oto-
czenia swego ani straci¢ swego obrotu, amni tez innym czast-
kom obrotu udzielié. — Praktyka laboratorjéw aerodynamicznych
wykazuje codziennie ciekawe wypadki wplywu warstwy gra-
nicznej na przebieg pomiaréw, przyczem warstwa moze sig
poderwac¥, zostaje ,wessana“ do wnetrza ciala przymusowo
lub tez mimowolnie, moZe byé ,laminarng“ lub ,burzliwa*
(turbulent); oméwienie tych szczegéléow nie lezy w zakresie
niniejszej notatki.

Niepodobna powstrzymaé sie od uwagi, Ze autorytet
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Newton'a byl przez tak diugi czas zapora w nalezytem uje-
ciu praw aerodynamiki, a moZe i rozwoju lotnictwa, narzucajac
gazom model zbiorowiska kul, zamiast ciecay ciaglej. Dais
w jedne] tylko dziedzinie istnieja jeszcze matody obliczen,
oparte o Newtonowski model powietrza; mam na mysli wy-
znaczenie parcia wiatru na powierzchnig dachu. Otéz w tym
wypadkn tak wzér Newton’a (z sin? @) jak i do$wiadczalny
Lissl’a (zsin a) nietylko nie sa Scisle, lecz moga sig rézaid
od rzeczywistosci nawet w znaku. Tam zatem, gdzie wedle
dotychezasowych obliczen wypada sila cisngca, moze byé w rze-
czywistoéei sila podnoszaca dach do géry (wskutek depresji
ciénienia na powierzchni dachu), co wykazaly pomiary labora-
toryjne. A takie w t. zw. ,cieniu wiatru®, gdzie dotychcazas
przyjmowano sile naporu réwna zern, wystepuja znaczne sily
podnoszace poréwnywalne ze silami na powierzchnie ,trafione®
przez wiatr. Tak tedy trzeba bedzie jak najrychlej usunad
z podrecznikéw zgola nieprawdziwe ,wzory“ dotychczasowe,
jako wprowadzajace inZynieréw w biad. Mam nadziej¢ powré-
cenia wkrétce do tego tematu, ktérem zainteresowaly sie Swia-
towe laboratorja aerodynamiczne, a mianowicie laboratorjum
Kiffel’a w Auteuil obok Paryza, National Physical
Laboratory w Londynie i Aerodynamische Ver-
suchsanstalt w Getyndze.

W koncu wypada podnie$é, Ze nowoczesna dynamika cie-
czy przeradza sig stopuniowo z nauki czysto teoretycznej w hy-
drodynamike techniczng. Ten stan rzeczy zawdzigczamy prze-
dewszystkiem wspanialemu rozkwitowi aerodynamiki lotniczej,
ugruntowanej na podstawie do$wiadczalno - teoretycznej. Mboze
zaden problem z dynamiki plynéw nie jest tak czuly na drobne
uchybienia jak lotnictwo. Tej teZ okoliczno$ci nalezy przypisaé,
ze zastosowano wszelkie stojace do dyspozyeji $rodki doswiad-
czalne i teoretyczne, aby dojsé do pozadanego rozwiazania.
Stopniowo daje sig zauwazyé oddzialywanie zdobyczy, osiagnig-
tych w aerodynamice na inne dzialy technicznej dynamiki cie-
czy (poréw. Thoma Hans: Neuzeitliche Hydrodynamik und
praktische Technik, Barlin, 1924). Co wigcej, wyniki nowo-
czesne] hydromechaniki daja sig¢ réwniez z korzysecia zastoso-
waé do techniki ogrzewalnictwa (por. Thoma: Hochleistungs-
kessel, Berlin, 1921). Je$li pozatem zwrécimy uwage na ana-
logje teoretyczng hydrodynamicznych pél predkosci z polami
sil magnetycznych i elektrycznych, to musimy przypuseid, ze
wyniki hydrodynamiki moga byé pomocne przy rozwiasywa-
niu zawiklanych probleméw wspdlczesnej elektrotechniki i od-
wrotnie,

Wiadomosci z literatury techniczne;.
Budownictwo wodne.

,Le Grand Canal d'Alsace®, droga wodna i zrédio energji,
Paryz 1926, 496 stron. Ch, Béliard.

Dzielo bardzo interesujace; we wstepie . zawiera roéZne
wiadomogei o drogach wodnych francuskich i obeych i wyzy-
skaniu energji wodnej. Rodan charakteryzuje jako drogg wodna
malo uZywang, pomimo znacznych wydatkéw jakie poniesiono
na regnlacje. Podezas gdy kolej rownolegla P. L. M, ma 5 miljo-
néw tonn przewozu, Rodan zaledwie 280.000 tonn. Powodem
tego jest, Ze rzeke te wprawdzie uregulowano, ale nie zdolano
zmniejszyé znacznych chyzosci. Miedzy ujsciem Saony a Izery
ma spad 0,50 m na 1km, ktory miejscami wzrasta jednak
na 0,90, a nawet na 1,12 m. Miedzy Izers a Ardéche jest par-
tja najtrudniejsza o spadzie $rednim 0,77 m/km, a predkosd
wody malej wynosi 3,50 m, w niektérych za§ miejscach nawet
4,50 m. Miedzy Ardéche a Gard spad jest wprawdzie mniejszy,
0,49 m na km srednio, jednak istnieja i tu zle przestrzenie
(szypoty poniZej Pont-Saint-Esprit) i zle przejscia przy mostach
Avignonu. Dopiero migdzy Gard a Arles spadek wmaleje na
0,22 mfkm. Wynika z tego, Ze uZeglownienie rzeki o niezbyt
malym spadzie powinno sig opieraé raczej na kanalizacji z réw-
noczesnem wyzyskaniem sily wodnej!). Tak teZz pojeto obecnie
zuzytkowanie Rodanu; nowe projekty dazg do wyzyskania
900.000 HP, przy réwnoczesnem stworzenin wielkiej drogi
wodnej. Istnieje mozliwo$é przedluZenia jej aZz poza granicg
szwajearska, do jeziora Genewskiego, przyczem potrzebne jest
przeprowadzenie regulacji tego jeziora. Spietrzenie daje moZnoéé
znacznego zamagazynowania wody; pasek 10 centymetrowy
réwna sie 58 miljonom m?®; méwi sig o spietrzeniach od 0,60
do 1,8 metra, uzyskana sila wodna zakladéw francuskich wy-
nioslaby 142 miljony %Wy, liczac za$ 1 EWy po 10 centiméw,
wartosé jej wynioslaby 14 miljonéw frankéw rocznie.

Ren przy wyjsécin ze Szwajcarji ma dorzecze 35,930 km?,
w tem 1250 km?* jezior i 660 km® lodoweéw 1 pél éniegowych ;
sredni roczny odplyw wynosi 1000 m3/sek, najwigksza W. W,
4000 m3(sek (3 do 4 razy na wiek), Srednia z najniZszych
rocznych woéd wynosi 388 msek; w ciggun 315 dni w roku
odplyw waha miedzy 500 a 2500 mdsek, zwykla mala woda
(okolo 20 dni w roku) wynosi 420 m3/sek. Spadki wynosza: pod

1) Miniatura Rodanu jest nasz Dunajec, posiadajacy miedzy
uj$ciem do Wisly km O, a ujSciem T.ososiny, km 71, spad przecietny
miedzy 0,24 a 1%,,, nadaje si¢ wiec tak do kanalizacji jako droga
wodna, jak réwniez do wyzyskania sily wodnej.

Hunique 0,97, Kembs 1,09, migdzy Chalampé a Neufbrisach
0,91, pod Rhinau 0,78, Strasburgiem 0,63 m/km.

Przewéz na Renie migdzy Bazyleg a Strasburgiem waha

| bardzo, zaleznie od tego, ezy rok jest mokry czy suchy; tak

np. rach w porcie bazylejskim byl w roku 1923 38.000 tonn,
w roku 1924 27,700 tonn, a w roku 1925 80.000 tonn. Prze-
cigtna glgboko$é zanurzenia statkéw na 1,50 m istnieje tylko
przez 100 dni w roku. Najgorsza przeszkodg stanowia progi
skalne pod Istein, podwyiszajace sie, skutkiem erozji idacej
z dolu, z roku na rok. Trudnodci Zeglugi powiekszaja znaczne
predkosci dochodszace pod Strasburgiem do 2,80 m i 8,50 m
pod Istein i wazrastajace przy wielkiej wodzie do 4,50 m, a na-
wet 5 m. Podezas gdy przy holowania na Renie od morza do
Duisburga na 1 HP holownika przypada 7 tonn, miedzy Stras-
burgiem a Bazylea tylko 0,65 tonny przy predkosci holowania
4,25 km|godz. Holownik o 800 HP ciggnie tylko jeden statek
600 tonnowy. Istnieja 1 holowniki o 1600 HP, ciagnace dwa
statki, ale z powodu zwigkszania sig predkosci wody musza
nieraz transport podzielic.

Autor przyjmuje, Ze naturalna droga wodna, t. j. rzeka
uregulowana, moZe wspélzawodniczyé z koleja Zelazna, jezeli
spad jej nie jest wiekszy jak 0,389, , poniewaZ za§ przecietny
spad Renu miedzy Bazylea a Strasburgiem wynosi 0,869, ,
wige tu regulacja nie moze daé dobrej drogi wodnej, gdyz
wielkie predkodci zawsze stanowié beda przeszkode Zeglugi.

‘Wobec tego pozostaja do rozstrzygnigeia tylko dwie alter-
natywy: albo kanalizacja, albo kanal boezny. Kanalizacja na-
potyka na trudnosci z powodu silnego spadu rzeki; trzebaby
tu przy oszczednem projektowaniu i pozostawianiu przestrzeni
niespigtrzonych najmniej 8 jazéw — przytem jednak trzebaby
wykonaé¢ dlugie kanaly boczne, Gdyby sie Zegluge zostawilo
calkiem w lozysku, nalesaloby wykonad najmniej 14 jazéw,
gdyZ aby uniknad zalewu, musialoby sie im daé mals wysokosé.
Przy tej liczbie jazéw jeszcze jednak bylyby przestrzenie pewne
bez spietrzenia, w ktérych predko$é wody bylaby znaczniejsza,
Gdyby spietrzenie rozciggalo si¢ od kaidego jazu do stopy na-
stepnego, to liczba ich musialaby byé podwéjna. Przytem jednak
powstajs trudnosei z fundowaniem jazéw, odprowadzeniem Zwi-
réw ete,, a dalej droga do jazdy bylaby zawsze jeszcze kreta
i dluZsza od kanalu bocznego. Wreszcie kanalizacja sprawia
trudno$ei istniejgcej Zegludze w czasie wykonania budowy.
Z tych powodéw kanal boczny z jednym tylko jazem pod Kembs
okazal si¢ ze wszech miar odpowiedniejszy.

Co do mozliwosel uzyskania odpowiedniej drogi wodnej
zapomocy regulacji, ktérg to ewentualnosé lansowali Szwajcarzy,
przyjmujac metode zastosowans przez Niemcéw miedzy Stras-



burgiem a Sondernheim, autor wyraia sie zupelnie sceptycznie,
twierdzac, Ze nietylko nie uzyskanoby tu odpowiednich glebo-
kogei, ale nadto zmiana naturalnego ukladu rzeki w tej prze-
gtrzeni (utrwalenie dna zapomoca silnych progéw co 1.km, a slab-
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W dniu 27 kwietnia 1925 r. komisja Renu po mys$li § 389
traktatu wersalskiego zatwierdzila projekt ,Wielkiego Kanalu
Alzackiego, przyznajac Francji prawo odprowadzenia 850 m?/sek,
z obowigzkiem pozostawienia w lozysku Renu najmniej 50 m3/sck.

Wielki kanaf Alzacki.

Brzeg iewy
e

Syluacya
S/ Franga

y £38,60 rwyhla ww
o= A/d/ obucny

|y 234,20 srednia w,

I Przekrdj poprzeczny kanafu.

Brzeq prawy

e, @[ayuszy _slan_wody.
) slan wo@z

[V Zakfad turbinowy pod Kembs.

Za}v/ad furtnowy
LS S/vza

4.3 95

SR

Jl'.?f) Somaal

#zych- co 60 m) w erodowanej przestrzeni Istein- Hartheim, |

wplynelaby niekorzystnie na stan juz uregulowanej partji Stras-
burg-Sondernheim.

ih
; - Zaktad
2 Profil podiuzny. ety
" Rc;ﬁﬂ : 245.50 Kerona walu Ren
Poaiyirmseciae e —————————
]w w Renu 2"3 000 ’. ’\1 i /_[—}_"’ /J—\l /J
- g 3'52' f/ ‘(}nu T na J-\\Dﬂ na hm.\f‘zg‘g g\zg‘s&t;‘&:}\\\ ~QV/_-WV:FI L 2 EQO?U
L. 100 ) 2wir 2;400 .
‘ . r5 ’l/l
W i nibbieski zu)’_y .b 635 6755 hem
Przekroy poprzeczny .

odplyw Renu powyZej Kembs spadnie poniZej

Gdy zatem
900 m3/sel; (Srednio 153 w roku), w lozysku jego przeplywaé
bedzie tylko 50 m3/sek.
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Szczegdély konstrukeyjne wedlug ostatecz-
nego projektu., W &km 5,6 lewego brzegu Renu rozpocznie
sig ,,Wielki Kanal Alzacki“, o dlugo$ci 110,93 km, konczacy
sie pod Strasburgiem. W ogélnosci bedzie 8 stanowisk, z kté-
rych pierwsze od géry, pod Kembs (5600 km), stanowié¢ bedzie
pierwsze stadjum budowy. Minimalne Iuki kanalu wynoszg
2000 m. Profil poprzeczny kanaln przedstawia rys. 1, ten typ
przijty jest jednak tylko dla pierwszego stanowiska, dalsze
majg profil mniejszy, o glebokodei 7 m, szerokosci dna 80 m, na-
chyleniu skarp 1:8 i szerokosci zwierciadla 112 m. Srednia
predkosé w stanowisku Kembs wyniesie 0,70 m, w dalszych
1,20 m, spadek kanalu wyniesie 0,08 m/km, wyjatkowo zas
w stanowisku Kembs 0,03 m/km. Caly wyzyskany spad Renu
wyniesie 105,77 m, spad uZyteczny wszystkich 8 zakladow sil-
nicowych 98,64 m, przy niskim stanie Renu, $rednia sila wodna
785.000 HP.

Jaz pod Kembs bedzie typu Stoney’a, o dlugosci 166 m
miedzy przyczolkami; trzy przesla beda mialy po 30 m $wiatla,
a trzy po 17,50 m. Spietrzenie przy malej wodzie wyniesie
11,50 m i siegac¢ bedzie jeszoze przez cala dlugosé partji rzeki
w obrebie Bazylei, az do ujécia Birse. Zarys rzutu poziomego
Jjednego z duzych przesel i przekroju poprzecznego przedsta-
wiajg rys. 2 i 3. Cale spigtrzenie rozdziela sig na 3 zasuwy
jedna nad druga, ktére moga byé uruchomiane niezaleznie od
siebie, stad moZnosé regulowania stanu wody i plukania progu.

W km 5,6 kanalu wykonany bedzie zaklad turbinowy,
a obok niego (po prawej stronie) $luzy komorowe; kanal dolny,
stanowiagecy odplyw prowizoryczny do Renu (az do ukoriczenia
drugiego stanowiska) bedzie mial okolo 1200 m dlugosci.

Rys. 4 podaje przekréj podluiny zakladu turbinowego;
stacja pod Kembs ma dysponowaé sSrednim spadem 13,42 m
i silyg maksymalng 125.000 HP, a sSrednia 108,500 HP. Urza-
dzenia dla Zeglugi obliczone sa z uwzglednieniem duzych statkéw
cigzarowych Renu, o ladownoéei 1500— 1800 toun (80 m x 11 m)
i bolownikéw o sile 500 HP (40 m X 6 m). Dlugo$c rozszerzen
kanalu powyzej Sluz przyjeto na 1000 m (wyjatkowo dla pierw-
szego stanowiska 750 m), poniZej $luz na 500 m (dla pierw-
szego stanowiska 400 m).

Przy kaidym zakladzie turbinowym wykonane bgds dwie
gluzy o dlugosci 185 i 100m i szerckosci uzytecznej 25 m.
Tak znaczna szeroko§é wynikla z powodu wymiaréw wielkich
holownikéw szwajcarskich. W razie zwigkszenia ruchu wybu-
duje si¢ dalsze Sluzy. Rys. 5 i 6 przedstawiaja przekréj po-
dluzny i poprzeczny Sluzy. Widzimy tu w obu glowach bra-
my podnoszone, z zachowaniem wysokos$ci wolnego przejazdu
7 m. Czas podwéjnego sluzowania (tj. dwu pociggéw po 2 statki,
jednego dazacego w gbére, drugiego w doél) ma trwad 1 & 16 min?).
Budowle przekraczajace kanal maja mieé wolna wysockos§é prze-
jazdu 7 m.

Koszty. Koszty wykonywania calego kanalu obliczono
na 605 miljonéw frankéw zlotych w wartosei z r. 1914,
w czem objete sa juz koszty interkalarjéw, koszty emisyjne ete.,
obliczone lacznie na 359%,. Kwote 605 miljonéw rozlozyc¢ mozna
na koszty dotyczace zeglugi (20—219;) i koszty dotyczace wy-
zyskania sily wodnej (71—799%). Zmienny procent zalezy od
tego, czy przyjmie sig, Ze dla wyzyskania sily wodnej moznaby
w kanale przyja¢ znacznie wigksza predkosé, czy tez nie. Po-
réwnanie kosztéw ,Wielkiego Kanalu Alzackiego* z kosztami
innych wielkich drég wodnych przedstawia sie nastepujaco:
Staiki o Tyayskane

wodna w ko-
i¢
Hose niach parow.

2.000 785.000
1.000 900.000

Koszty wyko-
nania fr. ziote,
cony z r. 1914
1. ,Wielki Kanal Alzacki® 6056 milj.
2. Rodan francuski . . . 1000

Dlngoéu

Droga wodna T

111
111

) Przyjmujac statki w jedns stron¢ pelne, w druga z jedna
piata ladunku, otrzymuje sig:
przy jednem przeSluzowaniu . .

» 18 Sluzowaniach podWéJnych na dobe 18X 8600 = 64800 ¢

» 800 dniach ruchu . . . 800Xx64800=20 milj. tonn.
Bylaby to teoretyczna dzielnoéé aluzy, przy pelnem wyzyskaniu, jakg
w praktyce trudno osiagngé.

2,4 X 1600 = 8600 ¢

3. Droga wodna Ren-Men-
Dunaj :

a) kanalizacja Menn Aschaf-
fenburg-Bamberg z od-

noga, do Wiirzburga. 320 milj. 265 1.200  95.000
b) kanal Men-Dunaj 300 , 177 1.200 100.000¢
4. Kanalizacja Nekaru 190 , 211 1.200 65,000
5. Kanal boczny Ulm- Ratyz-

bona ., . 400 220 1,200 100.000
6. Kanalizacja Mozell 230 , 229 1,200 75.000

Statki morskie

7. Rzeka Sgo Wawrzynca 2600 , 190 20.000 5,400.000

(projekt Coopera).

Znaczenie gospodarcze kanalu, Donioslo§é wy-
konania tego kanalu polega na tem, Ze stanowi¢ on bedzie
przediuzenie drogi wodnej Renu, ktéra osiagla w 1913 r.
57 miljonéw tonn przewozu (5 razy tyle, co Dunaj, o 11 miljo-
nach tonn). Praca przewozowa wyniosla 10 miljardéw thm,.
a zatem znacznie wigeej, jak praca przewozowa wszystkich
drég wodnych francuskich w r. 1913 (7 miljardéw tkm). Prze-
wéz na Renie byl w latach 1918 i 1923 wigkszy jak prze-
wéz na wszystkich drogach wodnych niemieckich, a mianowi~
cie, w procentach sumy przewozu:

1913 1923
Ems- Wezera . ! 6,89, 169,
Drogi wodne wschodme E 3,2 , 1,29,
Odra 9,6, B9,
Drogi wodne s1odkowe 10,1 ,, 8,7 ,,
F.aba 16,3 ,, 10,9 ,
Dunaj . 0,4, 0,7 ,,
Ren 538, 7 56, 6

Predkosdd Jazdy na kanale przyjaé mozna 5,7 km w gore,
a 11 km w dél, stad czas przejazdu calego kanalu bedzie wy-
nosi! przy jeidzie w gore 26 godzin, przy Jezdzie w dél 16
godzin, w czem liczono juz po 6 godzin jako strate czasu przy
Sluzach., Predkosé przeplywu wody w kanale jest trzy razy
mniejsza jak predko$é wody Renu miegdzy Bazylea a Strasbur-
giem i réwna sie predkosci przeplywu wody Renun pod Wesel,
643 km poniZej Bazylei. Podczas gdy na przestrzeni Renu mig-
dAy Bazyleg a Strasburgiem wydatno$é holownicza 1 HP réwna
sig tylko 0,7 tonny, a w razie przeplowadzema 1egulac31 pod-
moslaby sie na 0,85 tonny, na kanale, przyjmujac warunki
takie jak na Renie pod Wesel, 1 HP -bedzie ciggnal 5 tonn,
co przedstawia bardzo znaczng oszezedno$é na kosztach prze-
wozu, Oszezednosé powstanie réwnieZ skutkiem niZzszych
kosztéw statku, przeliczonych na tonng ladunku, skutkiem le-
pszego wyzyskania ladownogci statkéw. Skutkiem zmiennych
stanéw wody wyzyskame to wynosi 40—60°%;. a w razie wy-
konania regulacji moZe sig podniesé na 60, . Na kanale, wobec
stalych glebokosei, wyzyskanie Jadownosei moze wynosi¢ do 859,
a wigc koszty statkéw przeliczone na tonng ladunku zmaleja
o 25 do 30Y,.

Calkowite koszty przewozu wzdluz cale] dlugosci kanalu
wynioss wedlug obliczenia okolo 1,90 fr. szw., podczas gdy
obecnie wynosza na przestrzeni miqdzy Bazylea a Strasburgiem
od 4,7 (wegiel), do 5 fr. (zboie); oszczgdno$é wyniesie zatem
okolo 3/, .

Wyzyskanie sily wodnej. Autor stwierdza na pod-
stawie badan inz. Mercier’a, Ze przedewszystkiem wartosciows
Jjest czeéé stala sily wodnej, zmienna reszta placona jest po
cenie specjalnej, wymnoszacej 1/,, !/,, & nawet ,, ceny sily
stalej. Regulacja sily w okresie rocznym moze nastapié jednak
tylko do pewnego stopnia przez regulacje odplywu Renu, a to
przez spietrzenie jeziora Bodenskiego o 75 cm, za$ jezior juraj-
skich o 2 m. Regulacja sily w okresie szeregu lat moze nasta-
pi¢ tylko zapomoca rezerwy termicznej.

Koszty zainstalowanej sily wodnej na 1 kW. przedsta-
605,000.000 B TTOReSI

— " = 810 fr.
746,000 o
no$ne cyfry dla innych projektéw wyzyskania sily wodnej sa -

wia iloraz o wartosci



dla Rodanu 1160 fr., dla Dordogne 1042—1216 {r., Walchensee

w Bawarji 750 marek zl. Natomiast koszt 1 kW. sily nor-
. . . 605.000 N A
malnej wyniesie ———— = 1196 fr. wartosei z r. 1914,
§ 517.000
Autor poréwnuje koszta te z kosztem 1 kW, zainstalo-

waneco w danych warunkach w centrali parowej 1 dochodzi
do rezultatu, Ze w tym drugim wypadku koszt jest 5 razy
mniejszy. Co do kosatu kilowattgodziny, to dla omawianej sily
wodnej kanalu Alzackiego wyniesie on, wedlug obliczenia, przy
Sredniej sile rocznej 1 wyzyskaniu przez: -

3.000 4.000 5.000 5.500 6.000 godzin w roku
21,6 16,25 13 11,8 10,8 centymow obiegowych
za§ dla sily
termicznej 18 = 16,6 16,2 16 i 3

na przewodzie wysokiego napigeia. Wynika ztad, Ze energja
hydranliczua bedzie pray wickszem wyzyskanin w kazdym ra-
zie tansza jak termiczna. Uwzgledniajae wszystkie okolicznosdei,
a wige koszty transportu (linji wysokiego napigeia), straty, ete.
otrzymuje si¢ nastepujacy rezultat. Dla okregu do 200 km od-
leglosci od zakladéw silnicowych kanalu, przy zuZytkowaniu
5.500 godzin, a dla okrggu 200—300 km 6.000 godzin i pray
napigeiu 150.000 V. energja wodna bedzie tansza jak parowa.
Dla Paryza, energja wodna Kanalu Alzackiego bedzie taisza
od parowej przy zuzytkowaniu przez 6.000 godzin i zastoso-
waniu napigeia 220.000 V.,

Przy koncu dziela omawiane sa kwestje zbytu i roz-
dzialu energji i sfinansowania calego przedsigwazigcia.

Dr. M. M.

Mosty.

— Most wiszacy zelbetowy w Luzamy na Marnie opisuje
M. Wahl w Ann. de ponts et chaus. (1926 str, 215). Wieszar
jest tréjprzegubowy o /=55m. Sama mysl uzycia Zelbetu dla
wieszaru a wige dZzwigarn ciagnionego nie byla mozliwa, Przy-
jeto taki ustrd] chyba dlatego, Ze tam stal dawniej most wi-
szacy Zelazny, a pod wzgledem estetycznym inne pr.ojekty uste-
p.owa}y wieszarowi. Totei przy zdjeciu rusztowan _ju'.Z pokazaly
sig peknigeia, ktére wprawdzie nie sa niebezpieczne, ale zawsze
niepozadane. Autor tez pisze otwarcie, Ze ten most Jjest cieka-
wy ale nie przykladem do nasladowania.

— Naprawe i wzmocnienie wiaduktu na Rodanie w Chasse
opisuje M. de Boulougne w Ann. d. ponts et chaus. (1926 str.
301). Wiadukt kolei dwutorowej sklada sie z 5 przgsel po
40m o lukach zeliwnych. Kuki te, skladajace sie 2 klincow
do 2m dlugosci byly bardzo popegkane. Przed wojna miano je
zastapi¢ belkami cigglemi. Po wojnie wazrost znaczny cen je-
duostkowych zdecydowal, Ze belek mostowych nie wymieniauo,
lecz tylko naprawiono i wzmocniono. Liuki w miejscach pek-
nigeia spojono elektryczuie, wzmocniono tezniki poprzeczne,
a jako pomost dano plyty zelbetowe. Po ukoneczeniu rekon-
strukcji badane naprezenia okazaly sie znacznie niZsze od na-
prezen stwierdzonych przed rekonstrukeja. Przy  prébie pu-
szczono dwa pociagi o dwu parowozach ,Pacific® z chyZoscia
40 km[godz 1 nie spostrzezono Zadnych wigkszych wstrzaéuieﬁ:

Dr. M. Thullie.

RECENZJE I KRYTVYKI.

St. Starzynski: ,,Rok 1926 w zyciu gospodarczem Pol- |

ski. Warszawa, 1927. Wyd. Min. Skarbu, str, 116.

W nakladzie Ministerstwa Skarbu ukazala sig praca dyr.
St. Starzyfiskiego, w ktdrej antor na podstawie bogatego ma.
terjalu statystycznego zobrazowal gléwne przejawy polskiego
zycia gospodarczego w ubieglym roku. Podnoszac zaréwno do-
datnie, jak i ujemne tendencje naszego rozwoju ekonomicznego
w latach ostatnich, autor podkresla przelomowe znaczenie 1926
voku, zwlaszcza w zakresie naszego zycia finansowego. Zréwno-
wazony budzet i stabilizowana waluta obok ozywienia produkeji
przemysiowej dowodza, zdaniem autora, Ze mimo tych czy in-
nych brakéw Polska w 1926 r. weszla na droge pomyslnego
rozwoju gospodarczego,
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Na tres¢ tomu skladajg si¢ nastepujace rozdzialy : Budzet
i finanse panstwowe. Sytuacja walutowa 1 obrét pieniginy. Wy-
tworezosé rolna i przemyslowa. Problemat cen. Bilans handlu
zewngtrznego. Rozwéj komunikacji. Rok 1926 w Zyciu gospo-
darczem Polski.

BIBLJOGRAFJA.

Ksiazki nadestane: ,Polski Monopol tytoniowy
1919—1925%, Warszawa 1926, str. 180.

Starzynski Stefan: ,Rok 1926 w Zyciu gospo-
durczem Polski% Warszawa 1927, str. 116. Wyd. Min.
Skarbu.

Inz Kihn Alfouns: ,XX Kongres Migdzynaro
dowy w Barcelonie® dnia 10- 16 pazdziernika 1926 r.
w sprawach tramwajéw, kolei dojazdowych i komunikacji aunto-
busowej. Warszawa 1927, str. 51.

Czasopisma. ,Rzeczy Pig kne“, czasopismo poswig-
cone sztuce stosowanej, wydawane przez Miejskie Muzeum Prze-
myslowe im. dra A. Baranieckiego w Krakowie, zamieszcza
szereg prac o przemysle artystycznym, obficie ilustrujac kaidy
zeszyt okazami z zakresu sztuk i rzemiosl. Ostatnio ukazal sig
zeszyt 2-gi, ktéry zawiera: ,Kilka uwag o.przgmys'le arty-
stycznym® Kazimierza Witkiewicza. ,Znaczenie fresku w de-
koracji sciennej* Jerzego Winiarza. wRozw6) sztuki ludowej na
Kaszubach® I. Gulgowskiego i t. d. — W rycinach zamie-
szczone sa: meble, freski, ceramika, hafty, aplikacje, wyroby
srebroe i t. p.

,Wzorymebli zabytkowych i nowoczesnych®.

Wydawnictwo Miejskiego Muzeum Przemyslowego. Krakéw 1927,
Pierwsze tego rodzaju wydawnictwo wypelnia braki literatury
zawodowej i dostarcza pracownikom stolarskim materjalu czer-
panego do tej pory prawie wylacznie z niemieckich zrédel.
Narzekania na brak swoistego charakteru w meblach unsprawie-
dliwia poniekad naplyw gotowych wzoréw obcych i to najgor-
szego gatunku. Obecnie dzigki rozpoczgein akeji usamodzielnie-
nia przemyslu meblarskiego, nastapi zapewne zmiana w tych
stosunkach o ile ,Wzory mebli“ uzyskaja szerokie poparcie
tak wéréd zawodowedw, jak i u ogélu spoleczeinstwa. W ze-
szycie I.szym podane s prace arch, Kazimierza Kaczorowskiego
i szereg okazéw zabytkowych ze zbioréw prywatnych. Zeszyt
wydany bardzo starannie, na kredowym papierze, uzupelnia
wstep od wydawnictwa i artykul o spragtach zabytkowych.
Cena egzemplarza wynosi 4 zl. 50 gr.
. oLot Polski“. Ze wspanialym zeszytem, poswigconym
Slaskowi®, ktéry to zeszyt ma zapoczgtkowad szereg numerow
specjalnych, poswigconych poszczegélnym dzielnicom Polski,
wystapila redakcja ,Lotu Polskiego“. Na tresé zeszytu kwiet-
niowego ,Lotu® sklada si¢ 36 stron tekstn 1 63 fotografje,
ilustrujace zycie i prace polska na Slasku,

Po artykule wstepnym b. premiera prof Ponikowskiego
zabiera glos szereg wybitnych dzialaczy Ligi Obrony Powietrz-
nej Patstwa i1 autoréw fachowych, omawiajacych znaczenie
Slaska dla naszego przemysiu i komunikacji lotniczej, znacze-
nie lotnictwa dla Polski i znaczenie L. O. P. P. dla lotnictwa.

W interesujacym nowym dziale, poswigconym obronie
przeciwgazowej, kpt. Jalowiecki pisze o sowieckim ,Awiachi-

mie“, poczem nastgpuje aktualna kronika chem.-gazowa.

Dzieta i czasopisma, kupione na witasnos¢ Bibljoteki
Politechniki Lwowskiej w czwartym kwartale 1926 r. I. Zaus
J. Zelbet. Poznan, 1926. Str, 234, — 2. Taylor F. W, Zarza-
dzenia warsztatem wytworczym. Warszawa, 1926. Str. XVIII.
261, — 3. Ghezzi C. Die Abflassverhiltnisse des Rheins iu
Basel, Bern, 1926. St. 82. Taf. 14. — 4. Kobelt Karl. Die
Regulierung des Bodensees. Bern 1926, St. 88. Taf. 43. —
5. Bircher H. Il Delta della Maggia del Lago Maggiore. Berna,
1926. St. 11, Taf 4. — 6. Schurter W. Der Stand der Was-
serkraftnutzung in der Schweiz anf 1 Jinner 1926. Bern, 1926.
St. 19, — 7. Huber M. Dr. Kryterja stalogci réwnowagi i ich
stosunek do statyki ukladéw sprezystych. Liwow, 1926. St. IV.
b6. — 8. Otzen Robert, Der Massivbau. Berlin, 1926, St. XII.
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492, — 9. Koch A, u. Carstanjen M. Von der Bewegung des
Wassers und den dabei auftretenden Xriiften, Berlin, 1926,
St. XTI, 228. Taf. 2. — 10. Poschl Theodor. Lehrbuch der Hy-
draulik fir Ingenieure und Physiker. Berlin, 1924, St. VI,

192. — II. Bleich F. und Melan I. Taschenbuch fiir Ingenieure |

und Architekten, Wien, 1926. St. X. 705, Taf. 1. — I2. Sa-
liger R. Der Eisenbeton, seine Berechnung und Gestaltung.
V. Aufl. Leipzig, 1925, St. XVI. 635. — 13. Gropius W. Bau-
hausbticher. Miincheu, 1924/5. — 14, Schumacher. Architekto-
nische Komposition. IV. Aufl. Lelpzig, 1926. St. VI. 508, —
15. Hydraulische Probleme. Berlin, 1926. St. VIII. 219.

(C. d. n.)

NEKROLOG JA.

Inz. Adolf Wiodzimierz Schleyen. W dnin 26 gru-
duia 1926 r. zmarl w Krakowie znany w szerokich kofach
naszego spoleczenstwa inzynier elektrotechnik, ostatuio dyrektor
Spolki ake. Przemyslu Elektryeznego ,Elin*, Adolf Wlodzimierz
Schleyen.

Urodzony w Stanislawowie w r. 1868, ucze¢szezal do szkél
Srednich w Wiedniu, TryjeScie i we Lwowie, a w r. 1886 za:
pisal sie na Politechnikg Lwowska. Mimo wybitnych zdolnosei,
szezegOlnie do fizyki i matematyki, a takZe wielkiego zamilo-
wania do nauki, nie bylo mu dane ukoniczyé¢ rozpoczgte studja.
Zywa, energiczna i gleboko czujaca jego natura, czula na
wszelkie przejawy krzywd spolecznych, pchnela go w wir Zycia
politycznego, a w 6wezesnych stosunkach i konspiracji. Nalezac
do tajnych zwiazkéw politycznych, prowadzil wspdlnie ze
§. p. S. Kassjuszem czasopismo , Robotnik* we Liwowie i wozil
do Kongreséwki nielegalne druki, az wreszcie odpokutowal to
rocznem wigzieniem w cytadeli warszawskiej i trzyletniem zam-
knigciem w Petropawlowskiej twierdzy w Petersburgu. Wrécil
uwolniony dopiero w r. 1894, upoéledzony na zawsze na zdro-
wiu, bo z przytepionym stuchem i wadsg serca, ale nie zlamany
na duchu. Z dawna energja, pogods ducha i wiara w zwycie-
stwo idealéw zabral sie teraz do ukonczenia studjow. Zajmuja
go zawsze najwiecej nauki przyrodnicze — fizyka i matematyka,
W praktyce poswigca sie elektrotechnice.

Prawie od poczathu swojej karjery az do wybuchu wojny
Swiatowe] pracnje w firmie ,Tudor¥, fabryce akumulatoréw
i prowadzi jej zastepstwo na Galicjg wspdlnie z bratem Hugo-
nem. W latach 1904—1905 jest szefem lwowskiego oddzialu
firmy Siemens-Schuckert. Obdarzony duza wymows i talentem
akwizytorskim, daje si¢ poznac¢ takze poza granicami b. Galicji,
na terenie handlowym elektrotechnicznym Austrji. Wieloletnie
doswiadczenie i znajomosé stosunkéw obok wyZej wspomnianych
zdolnosci akwizytorskich cazynia z niego pierwszorzedng sile
fachows, ktérg stara si¢ potem pozyska¢ niejedna firma, pra-
gnaca rozwinaé Zywsza dzialalnosé pa terenie b. Galicji.

Réwnoczesnie, od r. 1903, 2z przerwa przez czas zajecia
u Siemensa, A. W. Schleyen czynny byl az do wybuchu wojny
Swiatowej jako inZynier doradca 1 na tem polu, wyzyskujac
swoj talent przekonywania Indzi, dokazal} sztuk nadzwyczajnych
1 przyczyni! nie malo do elektryfikacji Galicji. Sztuka bowiem
nazwaé trzeba umiejgtnos¢ doprowadzenia do skutku budowy
elektrowni przez miasta malo zamoZne, nie rozporzgdzajace zwy-
kle wlasnymi funduszami, malo majace zrozumienia dla zakla-
déw przemyslowych i sposobu ich eksploatowania wogéle, a oto-
czone opieka wladz samorzgdowych, nie majacych nadto zautfania
do tego rodzaju przedsigbiorstw! Byly to przytem czasy, gdy
podstawa bytu takich malomiasteczkowych elektrowni - wotor
Diesla — dopiero zdobywal sobie prawo obywatelstwa. Pomino
tych wszystkich przeszkéd elektrownie z inicjatywy Schleyena
powstawaly jedna za drugs. Sambor (1907), Zélkiew (1908),
Czortkéow (1909), Tarnéw (1910), Eancut (1911). Pod jego
wplywem szerzyla sie gorgczka w kierunku budowy elektrowni
miejskich, przytlumiona dopiero czasowo przez wybuch wojny
swiatowe]. Prawda, byly to przewaZnie elektrownie male i pra-
wie zawsze za male w stosunkn do rzeczywistych potrzeb
miasta, ale na tem wla$nie polegala sztuka: wieksza elektrow-

nia nic bylaby wogdéle doszla do skutku, — mala, gdy raz
powstala, silg rzeczy musiala sig z czasem rozszerzyd i rozwinad.

Schleyen byl jednak czynny i przy wigksaych pracach,
Wedlug jego projektu powstala w r. 1903 pierwsza elektrownia
miejska w Krakowie wéwczas na gazie ssanym i tramwaj elek-
tryczny w Tarnowie. Wspélnie z inz, Mussilem pracowal na
zambéwienie pewnej grupy finansistéw amerykanskich nad pro-
jektem podziemnej kolei elektrycznej dla m, Wiednia, Byl
czlonkiem Wiedenskiego Stowarzyszenia Elektrotechnikéw i pi-
sywal do organu tege stowarzyszenia czasopisma Elektrotechnik
u. Maschinenba.

W r. 1912 A 'W. Schleyen zaloiy! we Liwowie z ramie-
nia firmy ,Tudor* fabryke¢ akumulatoréw pod firma ,Bracia
Schleyen i Ska“, ktéra istniala jednak tylko do r. 1915,
W tym czasie, wojny S$wiatowej i inwazji rosyjskiej we Liwo-
wie, zostala zniszczona, Od r. 1917 do 1920 A. W. Schleyen
byl dyrektorem Ake. Tow. Elektrycznego przedtem Sokolnicki

1 Wisniewski w Krakowie 1 na tem stanowiskn rozwinal usilne

starania o stworzenie w Polsce fabryki maszyn elektrycznych.
Przygotowal byl wszystko do jej powstania w Trzebini, jednak
odmienne pézniejsze konjunktury finansowe skierowaly sprawe
na inne tory, Natomiast niezmordowany w rozwijaniu krajo-
wego przemysiu Schleyen stal sig inicjatorem powstania fabryki
materjaléw instalacyjnych w Czechowicach na Slasku Cieszyii-
skim, W ciaggu ostatnich” trzech lat iycia byl dyrektorem Akc.
Tow. ,Elin* w Krakowie. Prowadzil tez przedsigbiorstwo bu-
dowy kominéw fabrycznych, pozostale po zmarlych braciach,
ktérych licznemi rodzinami opiekowal sig do $mierci.

Oprécz pracy zawodowej A. W, Schleyen oddawal sie
z zahilowaniem studjom fizycznym i matematycznym, w kto-
rych najtrudniejsze problemy opanowywal z zupelns fatwoscia,
Interesowal sig tei literatura, sztuka, historjs i filozofja, a na-
wet teologja, z ktérej to dziedziny posiadal ciekawy zbidr
ksiazek. Znal wiele jezykéw i mial niezwykls pamieé, dzigki
czemu mimo wielkie) wszechstronnosci odznaczal sig¢ wiedza
gruntowna. Zamilowany bibljofil zostawil po sobie Dhardzo
rzadki i cenny ksiggozbiér, jeden z najwigkszych 1 najbogat-
szych ksiggozbioréw w Krakowie.

Kto mial sposobno$é pozna¢ Zmarlego zbliska, a nade-
wszystko zetknac si¢ z nim we wspélpracy, ten nabieral dla
niego glebokiego szacunku, jako dla czlowieka nieskazitelnie
prawego, uczynnego, skromnego i prostego w obejSciu, nie-
przecigtnego w czynach, wybitnego w zawodzie,

Czesé Jego pamieci !

Sprostowanie omylek druku.

W rozprawie Inz. Dr. A, Parenskiego p. t. ,Stosu-
nek odplywu do opadu w klimacie wilgotnym. ..* spostrzezono
nastepujace omyltki druoku:

Str. 78 szpalta I, wiersz 23 od gory zamiast V=
=0'058 N+460 ma byé V=0058 N4 405,

Str. 73, szpalta I, wiersz 25 od géry,
=0116 N4+-405 ma bydé V=0-116 N4 460.

Str. 84, szpalta II, wiersz 15 od doln zamiast w ta-
belach I i II ma by¢ w tabelach II i IIL

Jo—

Zamiast

Str. 88, szpalta II wzér 13) winien brzmieé:
N
A= n
e\la.l

Str. 88, szpalta II, wiersz 3 od dolu zamiast w fta-
beli I ma by¢ w tabeli V.

Str. 90, w tabeli VI winno byd rzeczywiste 7 dla
Bugn pod Zegrzem =0-222 a nie 0922,

W artykule Inz, WY Wrazeja p. t. ,Istota i rodzaje
stopow lekkich® str. 75, na rys. 8 zawmiast Cudly+ E (po-
wyzej 67:5°; Al) ma byd E41.

Zwyczajne Walne Zgromadzenie Czionkéow P. T. P.
dnia 27 kwietnia 1927 o godz. I7 w lokalu Tow. ul. Zimo-
rowicza |. 9.




SPRAWY TOWARZYSTWA.

Oddziat P. T. P. w Stanistawowie. Stanislawowski Od-
dzial P. T. P. zwolal na dzien 6 lutego br. Walne zgroma-
dzenie swych czlonkow, ktére jednak z powodu braku kompletu
nie odbylo sie. Zwolane ponownie na dzien 13 lutego b. 1
zatwierdzilo dzialalno$é ustepujacego Wydzialu, udzielajac mu
absolutorjum i dokonalo wyboru nowego Wydzialu, wybierajac
na przewodniczacego kol. Franciszka Janasa, zast. przewodni-
czacego kol. Stefana Szumskiego oraz czlonkéw Wydzialu kol.
K. Deca, M. Grzybowskiego, L. Raucha i T. Rubczaka,

Walne zgromadzenie uchwalilo, wobec podwyZszenia przez
Zarzgd gléwny wkladki miesigcznej o 50 gr., podwyzszyd wkladke
miesigczna dla czfonkéw tut. Oddziatu na 2 zi, 75 gr., z tego
2 zl. 50 gr. dla Zarzadu gléwnego, zas 25 gr. dla tut. Oddzialu.

Na posiedzeniu Wydzialu 26 lutego br. powierzono funkcje
skarbnika kol. Grzybowskiemu, sekretarza kol. Rubczakowi,
zast. sekretarza kol. Decowi, bibljotekarza i gosp. kol. Rau-
chowi. Uchwalono réwniez jednoglosnie kooptowaé do Wydzialu
kol. Lorfinga, wybierajac go delegatem do Zarzadu gléwnego,
Wydzial w nowym skladzie uchwalil dolozyé wszelkich staran,
by Zycie Oddzialu rozbudzi¢ do Swietnosci przedwojennej.

Posiedzenie Wydziatlu Gtownego P. T. P, z dn. 7. 11I.
1927, Obecni: Prezes Rybicki. Czlonkowie Wydzialu: Bratro,
Bronarski, Broniewski, Dutezynski, Huber, Jaskélski, Kozlow-
ski, Krzyczkowski, Matakiewicz, Mazur, Nadolski, Poludniewski
Roniewicz, Sadel.

Odeczytano i przyjeto protokél z ostatniego posiedzenia.
Przyjeto nowych czlonkéw a mianowicie Kol.: Jana Krynie-
kiego, Adolfa Reinsteina, Wladyslawa Burgielskiego, Jana
Brylinskiego, Stanislawa Baca i Karola Schindlera.

]
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Prezes Rybicki zdajac sprawe ze staran w Prezydjum
miasta o urzgdzenie rautu w ratuszu na uczczenie Zjazdu Tech-
nikéw, zawiadamia, Ze Prezydjum miasta, z powodu odleglego
terminu Zjazdu sprawy tej na razie nie moze rozpatrzy¢, lecz
w stosownym czasie poeczyni odpowiednie kroki.

Przychylajac sie do odezwy Ligi morskiej i rzecznej o ze-
branie funduszu na wsparcie niezamoZnych chlopcéw z okreggu
lwowskiego poswigcajacych si¢ studjom Zeglarskim w Tczewie,
uchwalono zloZyé jednorazowo 50 zl.

Na wniosek kol. Roniewicza uchwalono powigkszyé obje-
tos¢ zeszytéw 6 i 7 Czasopisma do 20 stronic. Kol. Roniewicz
sklada sprawozdanie z prac Komisji opinjujacej statut Polskiego
Towarzystwa Melioracyjnego w Warszawie. Opracowany zmie-
niony statut przyjeto do wiadomosei.

Dla przyciagniecia sfer przemyslowych do wspélpracy
1 popierania laboratorjéw naukowych Wyblano Komisje organi-
Lacy]na,, ktérej zadaniem ma byé opracowanie zasad postgpo-
wania i rozwinigcia akeji. W sklad Komisji wybrano: Przewo-
dniczacy prof. Huber. Czlonkowie: prof, Fiedler, prof. Geisler,
prof. Joszt, prof. Legniafiski, prof. T.orja, prof., Matakiewicz,
prof. Nadolski, prof. Obminski, prof. Sokolnicki, prof, Witkie-
wicz i prof. Zipser.

Uchwalono uczci¢ czlonkéw bedacych dluzej jak 40 lat
czionkami Towarzystwa przez wreczenie Im pism uznania To-
warzystwa i zamieszczenie pamiatkowego tableau w lokalu To-
warzystwa podczas uroczystosci jubileuszowych w czerwcu br.,

Kol. Nadolski opinjuje statut Instytutu Wodociagowo-
kanalizacyjnego w Warszawie. Uchwalono zamiesci¢ notathg
w Czasopismie.

Na tem posiedzenie zamknigto.

49. Sprawozdanie Wydzialu Glownego Polskiego Towarzystwa Politechnicznego
za rok 1926,

Organizacja Urzedéw technicznych, stanowila w r. 1926
staly przedmiot obrad i zabiegéw Towarzystwa. Temu donio-
sfemu problemowi Towarzystwo poswiecilo od chwili wskrze-
szenia samoistnego Pafstwa Polskiego nadzwyczaj wiele pracy
1 troski, lecz nalezy z ubolewaniem stwierdzié, ze organizacja,
czy tez t. zw. reorganizacja naszej administracji technicznej,
stanowigca staly punkt programu wszystkich zmieniajacych sig
Rzadéw, przechodzi zmienne a smutne losy, sluZy za Srodek
do urzeczywistnienia problematycznych programéw oszczedno-
sciowych lub partyjnych programéw politycznych i kierowana
stale na bledne drogi, prowadzi raczej do rozstroju, anizeli do
uzdrowienia, Towarzystwo ustalilo jeszcze w r. 1919 program
organizacji urzgdéw technicznych i od tego czasu stale zabiega
o jego urzeczywistnienie, przedklada zmieniajacym sig gabi-
netom Ministréw niezliczone memorjaly, opracowane rzeczowo
i oparte na znajomosci materji i na dlugoletnich doswiadcze-
niach, lecz rady i programy zdaja si¢ bycé ignorowane, a de-
cyzje rzadowe ida czgsto wprost w przeciwnym kierunku. Mi-
niony rok 1926 jest tego dowodem.

Decyzje Rzadu zniesienia Ministerstwa Robét Publicznych,
udalo si¢ naszemu Towarzystwu uchylié, Utrzymanie tego Mi-
nisterstwa, zawiadujacego najwazZniejszemi agendami technicz-
nemi, bylo postulatem pierwszorz¢dnej wagi, wysunietym przez
caly Swiat techniczny na czolo wszystkich zagadnien organi-
zacyjunych, wige Towarzystwo nie szezedzilo zabiegéw, przed-
kladajac nalezycie umotywowane memorjaly 1 wysylajac dele-
gatéw do Warszawy, w celu osobistej interwencji u miaro-
dajuych czynnikéw, Starania Towarzystwa szly w tym kie-
runku, aby obok Ministerstwa Robét Publicznych stworzyd
Ministerstwo Komunikacji, stosownie do zadan, wielokrotnie
wyrazonych przez zrzeszenia techniczne (Zwigzek Polskich Zrze-
szenn Techniczoych i Zwigzek Polskich Inzynieréw kolejowych)
oraz przez Panstwows Rade kolejowa. Sprawa zorganizowania
tego Ministerstwa przez przylaczenie do Ministerstwa Kolei
Generalnej Dyrekeji Poczt i Telegraféw oraz Zeglugi morskiej

a W pozniejszym czasie takze Zeglugi $rédladowej, przy réwno-
czesnem wyodrgbnieniu Zarzadu Kolei Panstwowych, zostala
we wrzesniu pomy$lnie rozstrzygnieta, lecz przed uplywem
voku 1926, przeszedlszy rézne losy upadla i wzbogacila historje
organizacji Urzedéw technicznych w Polsce o jedns, nie bar-
dzo chlubng kartQ Rok 1927 powital nowo powstale Minister-
stwo Poczt i Telegraféw, ktérego potrzebe istnienia trudno
rZecZowo umotywowac, zegluga morska pozostala przy Mini-
sterstwie Przemyslu i Handlu, Zegluga srédlagdowa przy Mini-
sterstwie Robét Publicznych, a zarzad kolei Panstwowych po-
zostal nadal wcielony w organizm Ministerstwa Kolei i roz-
strzelony miedzy jego liczne biura, wbrew tylokrotnym zada-
niom wszystkich ké! zawodowych i Panstwowej Rady Kolejo-
wej, wskazujacym -na koniecznosé i nagly potrzebg wyodrebrie-
nia Zarzadu Kolei Pafistwowych i zorganizowania go jako
przedsiebiorstwa handlowego. Reorganizacja administracji pan-
stwowej, zajmujaca szerokie miejsce w programie obecnego
Rzadu, objela takze Urzedy Techniczne I i II instancji, Okre-
gowe Dyrekcje Robét Publicznych i Powiatowe Urzgdy tech-
niczne, pozbawiajac te urzedy samoistnosci i podporzadkowujac
je wladzom politycznym II i I instancji, wbrew tylokrotnym
przedstawieniom i sprzeciwom Swiata technicznego, a specjalnie
Pol. Tow. Politechnicznego.

Pozatem zapowiedziany jest ponowny rozdzial Lwowskiej
Dyrekcji Robét Publicznych na trzy dyrekcje, z siedzibg we
Lwowie, Stanislawowie i Tarnopolu, przeciwko czemu Towa-
rzystwo o§wiadezylo si¢ juz niejednokrotnie z rzeczowych po-
wodéw w bardzo kategoryczny sposob. Bilans dzialalnosci To-
warzystwa za rok 1926 w dziedzinie organizacji urzedéw tech-
nicznych przedstawia sig zatem bardzo smutno, cala praca To-
warzystwa i jego zabiegi poszly na marne, a decyzja miaro-
dajnych czynnikéw zapadla wprost w przeciwnym kierunku, anizeli
opinje Towarzystwa i1 wszystkich zrzeszen zawodowych, niestety
takZze wbrew donioslym interesom, zwigzanym z nalezyta organi-
zacjg sluzby technicznej w nowoZytnym ustroju panstwowym.
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Za inicjatyws Towarzystwa powstala we Lwowie Rada
Zrzeszen Gospodarczych zorganizowana w mysl uchwal Zjazdow
Delegatéw Polskich Zrzeszeii Technicznych, jako Zwigzek
wszystkich 16 organizacy] gospodarczych Wschodniej Malo-
polski, wajacy za zadanie uzgodnienie dzialalnoSei poszezegél-
nych organizacyj w celu podniesienia wytwérstwa, obniZenia
kosz16w produkeji, naukowe] organizacji pracy 1 t. d. Rada
Zrzeszen Gospodarczych ukonstytuowala sie 18. stycznia 1926,
wybierajac Prezesem InZ. Stanislawa Rybickiego, Prezesa Pol-
skieco Towarzystwa Politechnicznego, a Wiceprezesami Pp.
Stanislawa Bienkowskiego,
Polslich, Dr. Stanistawa Garskiego, Wiceprezesa Zwiazku Ban-
kéw Wschodniej Malopolski i Dr. Adama Glazewskiego, Pre-
zesa Zwigzku Ziemian. Towarzystwo wyznaczylo P. Prof. Ed-

wina Hauswalda jako swego delegata do Rady Zrzeszen Gospo- |
darczych, ktéry imieniem komisji wylonionej przez Towarzystwo |

(Kol. Broniewski, Dutczynski, Jaskélski i Sadel) przediozyl
Radzie memorjal o sposobacli zlagodzenia bezrobocia. Na zZa-
davie Dyrekcji Panstwowej Szkoly Przemystowej Towarzystwo
wylonilo komisje dla rozwaZania sprawy reorganizacji te]
szkoly, wzglednie zwiniecia jednego z jej oddzialéw. W sklad
komisji wechodzili Prof. Weigel, Prof. Wojtan, Kol. Kinel (dla
oddzialu mierniczego), Kol. Bratro, Prof. Krayczkowski, Prof.
Mis i Kol. Rogozinski (dla oddzialu drogowego) i Kol. Bro-
niewski, Prof. Krzyczkowski i Kol. Opolski) dla oddzialu prze-
myslu artystycznego). Komisja opracowala memorjal przedlio-
zony Prezydjum Rady Ministréow, Ministerstwu W. R. i O. P.
t Dyrekeji Szkoly Przemyslowej, a o$wiadczajacy sig za utrzy-
waniem oddzialu dla przemyslu artystycznego.

Projekt ustawy o dostawach i robotach rzadowych, prze-
kazany Towarzystwu przez Ministerstwo Przemysiu i Handlu,
byl przedmiotem rozwazan Komisji, =zlozonej z Kol. Bratry,
Kol. Kozlowskiego, Kol. Opolskiego, Prof. Zipsera i Kol. Sadla,
ktora swa opinje przedlozyla Zwigzkowi Polskich Zrzeszen
Technicznych.

Projekt Paistwowej TUstawy Budowlanej, opracowany
przez Ministerstwo Robét Publicznych badala komisja zloZona
z Kol. Biernackiego, Prof. Krzyczkowskiego i Kol. Opolskiego
i przedstawila Zwiazkowi Polskich Zrzeszenn Techniczoych
wnioski na odrzucenie projektu jako zawierajacego zbyt szcze-
gblowe przepisy i o$wiadcayla sig za objeciem ta ustawa li tylko
ogélnych zasad, natomiast za ustaleniem szczegélowych przepi-
sé6w budowlanych w drodze rozporzadzenn Ministerstwa Robot
Publicznych,

Uchwaly Zwigzku poszly w tym kierunku.

W roku ubieglym powstala przy Towarzystwie Sekcja
Naukowej Organizacji pod przewodnictwem Prof. Edwina Haus-
walda i Kolo Radjotechnikéw pod przewodnictwem Prof. Ta-
deusza Malarskiego. Towarzystwo zarzadzilo ankiete dla usta-
lenia uprawnien technikéw (absolwentéw $rednich szkél tech-
nicznych), do ktérej zaprosila wybitnych znawcéw 2z dzialn
architektury, kolejnictwa, budowli wodnych, budowy drég, les-
nictwa, rolnictwa, budowy maszyn, elektrotechniki, przemyslu
fabrycznego, przemyslu naftowego i gérnictwa, Projekt rozpo-
rzadzenia Ministerstwa Robét Publicznyeh w sprawie uregulo-
wania ruchu automobilowego byl rozpatrywany przez Komisjg
zlozong z Kol. Bratry, Prof. Florjanskiego, Kol. Lisowskiego
i Kol. Rubezynskiego, ktéra opracowala wnioski, przedlozone
Ministerstwu, Za inicjatywa Zwigzku InZynieréw Budownictwa

Panstwowego Towarzystwo przedlozylo Prezydjum Rady Mi- |

nistréw i Ministerstwa W. R. i O. P. memorjal w sprawie
nadawania tytuléw ,Inzynieréw powiatowych® wbrew postano-
wieniom ustawy o ochronie tytulu ,Inzyniera“.

Ministerstwo Spraw Wewnetrznych (Dyrekeja Zdrowia
Publicznego) zwrécila sig do Towarzystwa z Zadaniem wygoto-
wania projektu ustawy budowlanej dla Zdrojowisk, Towarzy-
stwo poruczylo to zadanie Komisji pod przewodnictwem P. Dr.
Ottona Nadolskiego, Rektora Politechniki. Na konkurs im. $p.
barona Romana Gostkowskiego, rozpisany przez Towarzystwo
dla pracy naukowej na dowolny temat, zostala wreczona
w oznaczonym terminie rozprawa InZ, Alfonsa Chmielowca

: |
Prezesa Stowarzyszenia Kupcéw

z dziedziny teorji budowy mostéw, za ktors Wydzial przyznal
autorowi nagrode pileniging.

Towarzystwo wyznaczylo jako swoich delegatow:

Na wiosenny Zjazd Delegatéow Polskich Zrzeszenn Tech-
nicznych w Warszawie kol. Dutczynskiego, kol. Bluma, Prof.
Dr. Nadolskiego 1 Prof. Zipsera; na jesienny Zjazd Delegatéow
Polskich Zrzeszen Technicznych w Bydgoszezy kol. Dutczyn-
skiego i Prof. Zipsera.

Do Komitetu Wystawy Budowlanej na Targach Wscho-
dnich kol. Bratro.

Na Miedzynarodowy Zjazd Inzynieréw Doradcow w War-
szawie Prof, Bryle i Prof. Pomianowskiego.

Do Polskiego Zwiazku Inteligencji kol. Bluma, do Komi-
tetu gospodarczego Zwiazku Oficerow rezerwy kol, Kozlowskiego

Do Patistwowej Rady mierniczej (wspolnie z Krakowskiem
Towarzystwem Technicznem) kol. Boleslawa Skapskiego,

Sprawozdanie finansowe.

Rok budietowy 1926 zamknigto niedoborem 488:15 ZI.
Na niedobér wplynela ta okolicznosé, Ze czlonkowie nie wpla-
cili wkladek w calej rozciaglosci, albowiem zamiast wplacic
21.420 ZI. zaplacili 18.802°19 Zl.) czyli mniej o 2.617-81 Zt{. ;
natomiast wydawnictwo Czasopisma Technicznego pochlonglo za-
wmiast preliminowanych 25.000 ZI. 26.436'80 Z1., zatem wigce]
o 143680 Z1.

Musi sig tu zauwaZyé, Ze oprécz czlonkéw, ktérzy byli
uwzglednieni w preliminarzu na rok 1926, a ktérzy jak juz
wyze] wspomniano zalegaja z wkladkami na kwote 2.617-81 Z1,,
sa, czlonkowie zalegajacy z wladkami od roku 1924 na kwotg
7.800 Z1.

Komisja rewizyjna sprawdzila dnia 29. marca 1927 r,
zamknigcie rachunkowe, stwierdzila jego zgodno$é z ksigzkami
i wnosi na udzielenie absolutorjum Wydzialowi, 2 wyraZeniem
uznania za sumienne prowadzenie spraw kasowych i rachunko-
wych, tudziez za wydatng prace dla Towarzystwa.

»Czasopismo Techniczne*.

W roku ubieglym wydano 24 zeszyty w objetodci
IV 4416 stron. Do Czasopisma dolaczono 5 tablic, a w tekscie
umieszczono 287 rysunkéw. Artykuléw i prac umieszczono 70,
napisanych przez 58 autoréw, Liczba prenumeratoréw wynosila
w 1926 r. 361, bezplatnie oddawano 10, zamieniano na inne
czasopisma 38 egzemplarzy., Naklad Czasopisme wynosil 1400
egzemplarzy.

Poczytno$é 1 zainteresowanie C(zasopismem wzrastalo, na
co wskazywaly liczne Zadania zeszytdéw okazowych z kraju
a nawet z zagranicy. Ubolewad naleiy, Ze liczne zaleglosci
czlonkéw w placeniu wkladek nie dozwolily na rozszerzenie ram
Czasopisma i szybkie oglaszanie nadsylanych prac, ktére czesto-
kroé dluzszy czas leze¢ musialy w tece redakeyjuej. Co gorsza,
Czasopismo majac podstawy do pomyslnego rozwoju staje na
martwym punkcie i nie moZe osiggnaé poziomu, w peini roz-
kwitu bedacych, zagranicznych czasopism. To tez wiele zamie-
rzefi pozostaé musialo w sferze projektéw. Na subwencje organ
nasz liczyé nie moze, a wigc do spelnienia obowiazku, jaki na
nas naklada technika i nauka polska, jedynie moga pomdc
czlonkowie swoja ofiarnoscia przez rychle wplacanie wkladek
biezacych i zaleglych i propagande Czasopisma. Historja 50-cin
lat istnienia P. T. P, uczy, Ze tylko ta droga zapewniala zawsze
byt i pomy$lny rozkwit Czasopisma Technicznego.

Naplyw artykuléw byl dostateczny, tak, Ze w tece re-
dakcyjnej znajdowal sig stale obfity materjal autors‘ki, a ko-
witet redakcyjny, majac obfity wybér, mogl co celniejsze prace
poleca¢ do druku. Pod tym wzgledem nastapil w ubieglym
roku stanowczy zwrot ku lepszemu, tak Ze uZalania sig na
niecheé technikéw do piéra, poniekad naleze¢ moZe bedg do
przeszlogci. Natomiast trudnosci w pozyskaniu opiséw wyko-
nanych lub projektowanych budowli istnialy nadal, a skiero-
wywane prosby pozostawaly czestokroc¢ bez odpowiedzi.

Wedlug miejsca zamieszkania autoréw, pochodzilo z woje-
wédztwa lwowskiego 33, warszawskiego 16, krakowskiego 5,
kieleckiego 2, lubelskiego 1, wileiskiego 1.
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Zamkniecie rachunkow za rok 1926.

ITaachunels Ixaasyz.

Przyehod Zb | gr. 2t g Rozehdd L. |yi'.I 21, .'n-.‘
Wisowe . . et LA B | }’h‘ 50 Reprezentacja Towarzystwa: | ‘
Wkiadki bleédbe S IR TR RO e 12,525 O': Stosunek z innemi Towarzystwami . . . 2615 88
mlegle IR Gty ™ 2P I :j-"_gg 8" Subwencje wlasne . . . . . . . . . . .| 25 — | 2648 88
%h/:}g;ﬁgcﬁggmwo pezynszd ... 3588 \)(; S
] N ' Podatki . . . | 2634 64 ,
Redakecja ,,Czasopisma®: Konserwacja, adnnmstmqa aﬁol\macn . 8081 24 || 5.487 88
_Pvl-enumemtu e o = e =10 ER R 10.5))5),} n() =l Rk Lokalua Towarzystwa : | | ‘
Nadzwyeczajne . . . . . . . . . . - . - L24b} 52 112,257 382 Opal 450 — |
Administracja ,,Czasopisma: | Oswietlenie . ¢ M E .. .|| 1.084] T8 I
Ogloszenia . . . . . . . . . . . . « . - [ 10.886] 81 | ‘ Utrzymanie CAythbcl. e gde M e 372| 15 1936 98
Nadzwyezajne . . . . . . - - = - e - 23 40 'H)?-F?ﬂ) El Biuro Towarzystwa:
B i SRS R Sl RN oo || Caytelnin. . . ... ... | 28] 04 | |
| Niedobér . . . . . .. S s Place m/edmkow 2,462 — |
| »  kursora SR L R 1 e
“ u poslugu]auvch e P e Sl I, 300 —
| Wydatki kancelaryjmne . . . . . . . .. 703 20
Koszt $ciagania wkiadek . . . . . . . . 446, 21
‘ Porforje 7. 0 5 o s R LT R v34) 17 |
Druki . . | s 7 294, 40 |
Remunurlc]a i Kasa choryuh o o | :')HOI 03 | 7416/ b5
. . — | |
| Redakeja ,,Czasopisma‘: I |
' Honora.rju:n redaktora . . . . . . . . .1 1197 89
\ ‘ autorskie . . . . . . . . .| 27920 82
| I Druk’ . . . e e e e e s 1220529 99y | |
Tablice i kllbé? Bl o e e R L TR TR
TROPITE: (o o ledgroct 1o iheal el e Sl i 3-|I~_>(;431;80
4 Administracja ,,Czasopisma*:
E"" i | Honorarjum administratora . . . . . . .| 2.073] 87 |
'w Peds oldadlkl . o e s e e ].S(4| 30
5e | Porto ,Czasopisma* . . . . . . . . . .| 486 82
| X p
| | Prowizje i reklamy . . . . . . . . . . . 642/ 41
i Ekspedycja . . . . . . . .. .o .. 048] 69
| . | Drobne . . o 3 oo = Ly 963 TOI
. | 0dbitki autorskie . . . . . - . . . .. .| 512 20 | 6.501| 49
| Ruchomosei odpis . . ey T i Il 271 74
. . Fundusz im. (Tostkowhkleo'o . 150] — |
Razem . [ . 49,095 27 Razem . . . . . “ 49.096| 27
.‘ | I l
Sprawdzouo dnia 29, marca 1927 r.
Inz. Tadeusz Fiedler w. r. Inz. Kazimierz Gasicrowski w. r. Ins. Marjan Kuczyiiski w. r.
Bilans majatlsu z kKoncerm 1926 r.
: T \
Stan eczynny Zt, gr. Zt, I_(]T. Stan bierny ! Zl yr. Zt. yr.
= ' e — =l ]
Wartoéé realnodei Lk. 1721Y, . . . . . . | 50000 — Fundusz im. Gostkowskiego . . . . . . | 819 36
guchomoécli . ll [ 2700 - Réini wierzyeiele:
| 200 — - - =
SRESS DESVY ; i | _OOI Zwiazek Pol. Tow. naukowych . . . . . 272 24 , |
Rk efektéw i loka.cn | Rk osob- |
PIEERS = £ i el ”8 aé | Z“’iﬂ?ei' Pc;} Zrzeszen Techn. Zl. 748 —
7 y B G SRR ‘ 36 ¢ ¢ PGl . LaY7687 k) 41 ¢ T
Fundusz im. (Tostl(o“b 1ego | 81 | 254 36 | )10 30 Toz. Mazur Michal . . . . . » 170918
Rézni dluznicy: |I Pierwsza Zwiazkowa Drukarnia,, 1.22980 | 8686/ 93 8950 17
Kolo Elektrotechnikéw . . . . . . . . . 23 09 Czyst e Al e
- | ysty majatek . . e 52,690 T8
Rada Zrsesset Gospodaxoayeh . . . . .| 278 99  Nadwyska 'lat ubieglych . . . . . . . . 5257/ 67 |
Rk os6b: | |l |
Kolo Architektéw . . .. 4 560 — | ' |
‘Wydzial ogloszen ,,]J.xd“ . 116426 || 1.724) 26 25| 2.026| 33
Gotéwka . . . o s ey S| 2582 04 |
Niedobér z r. S R e 8.7‘201 16 |
n zr. 1926 . . . . .. . ... .|| 488 15| 4.208 31 . |
Razem . . . . . || | ! 62.(3261 98 Razem. . . . . | i I:(;_)‘ 626 48 \
| | | Bl
We Lwowie, dnia 26. marca 1927 r.
Sekretarz: Skarbnik: Prezes:
Ing. St. Kozlowski w. r. Iné. E. Bronarski w. r. Ing. St. Bybicki w. r

Sprawdzono 29, marca 1927 1.
Komisja lustracyjna:
Inz. Tadeusz Iiedler w. T. Inz. Kazimierz Gasiorowski w. r. Ini. Marjan Kuezyiiski w. r.
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Preliminarz Polskiego Towarzystwa Politechnicznego na rok 1927.
Preliminarz domu.

Przychody Rozchody
| L. p. Wyszczegdlnienie I == [l i
|l . - A gr. |: Zt, qr.
— — b B L T
1 Czynsza z domu wlasnego w rokn 1927, w tem 2000 ZI. warto&é czynszn lokaln
Tow‘iuysfwa - s 8.500  —
2 Podatki rzadowe i gminne 3 ! 3.600 | —
3 Konserwacja, aseknracja i admlmstlaqa hudynku 3 ' | 3.500 | —
4 Zwrot do kasy Towarzystwa 1.500 | —
Razem . 8.500 I — 8.500 | —
|
Preliminarz Towarzystwa.
1 | Saldo z roku 1926 , Niedobér“ ., . ! ‘ | 488 | 15
2 Wkiadki czlonkéw : . l
a) miejscowych 350 po . 30 Z1.= 10.500 Z1. \ ! |
| b) zamiejscowych 350 po 24 = 8.400 ' !
g ) y p n n
| ¢) emerytéw 30 po 12, = 360 19.260 |
8 | Kossty 4ciggania wkladek . NS R <1 |
4 | Lokal Towarzystwa: i .‘
a) czynsz za lokal 2.000 Z1. I
| b) opal 1.000 ,, |
¢) odwietlenie ] 1.000 [ |
d) utrzymanie czystoSci . 500 4.500 | —
) Biuro Towarzystwa : |
a) wydatki kancelaryjoe . 700 Z1. . ' '
b) portorja 300 |
| ¢) druki 800 [ 1800 | —
6 Personal : I
a) place urzednikéw . 2.600 Z1, :
’ b) , kursora . 2,100 -
B posluglgacych : 100 | |
d) , remuneracji i kasa chory(h 800 | 5600 | —
7 || Czytelia i bibljoteka | . 800 | —
8 Zgromadzenia i odczyty . ' 100 | —
9 Stosunki z Towarzystwami . 2.500 | —
10 Wydawnictwo Czasopisma I'echnicznego : i |
a) czesé redakcyjna . 22.000 Z1. I
b) , ogloszeniowa 2.500 y :
¢) , wysylkowa 1.500 I il 26.000 | —
11 Prenumerata . ‘| 12.400 | — |
12 Ogloszenia . il | 10.200 | —
13 Urza,dzema, 1 ruchomosm 3 I 200 | —
14 Fundusz Gostkowskiego : 800 | —
15 Dochéd z domu wlasnego . A o : 1.500 | —
16 Wkladki czlonkéw na cele obchodu 50- le‘rmacro Tnblleuqm P. T, P 650)(6 Zi. .1 8900 | —
17 Wydatki na powyzszy cel 3.900 | —
18 Nadwyzka dochodéw . 71 | 85
i Razem . 47.260 | — || 47.260 | —
i
We Lwowie, dnia 27. kwietnia 1927 r.
Za Wydzial GI6wny Polskiego Towarzystwa Politechnicznego :
Sekretarz: Skarbnik : Prezes :

Inz. Stanislaw Koztowski w. r.

nsi. Fdward Bronarski w. r.

Ing. Stanistaw Rybicki w. r.




Czasopismo uwzglednialo o ile mozZnosci wszelkie dzialy
wiedzy technicznej, majac na wzgledzie réznokierunkowosé za-
wodéw swych czlonkéw. Przewazaly artykuly z zakresu inZy-
nierji ladowej i wodnej, co sig tlumaczy najwickszg iloScia
autoréw z tych dzialéw, Dzial maszynowy byl tez silnie repre-
zentowany, a specjalny powiegkszony zeszyt poswigcono spra-
wom kotlowym. Roéwniez osobny zeszyt poswiecono psycho-
technice. Brak 1 trudnoseci w pozyskanin wspélpracownikéw
z dzialu architektury, tlumaczy znikome uwzglednianie tego
dzialu.

Komitet redakeyjny wyrazajac nadzieje, ze koledzy na-
dal korzystaé beda z Czasopisma, by za jego posrednictwem
podawad ogoélowi technikéw wiadomosei o swych pracach,
szezegélnie usilnie apeluje o nadsylanie opiséw projektowanych
i wykonanych budowli.

Z wazniejszych wydarzen zanotowaé trzeba przystapienie
Jzasopisma Techniczmeqo do Sekeji polskiej] Miedzynarodowej
Federacji Prasy Techniczne] i wziecie udzialu w wystawie
wydawnictw technicznych w Warszawie w maju 1927 r,

Sktad Wydzialu Giownego.

Prezes: Stanislaw Rybicki. Wiceprezesi: Fryderyk Blum
i Otto Nadolski. Czloukowie Wydzialu: Emil Bratro, Edward
Bronarski, Alfred Broniewski, Aleksander Drexler, Kazimierz
Dutezynski, Tadeusz Gayczak, Maksymiljan Huber, Jézef Jas-
kélski, Stanislaw Kozlowski, Djonizy Krzyczkowski, Maksymiljan
Matakiewicz, Michal Mazur, Franciszek Poludniewski, Wlodzi-
mierz Roniewicz, Wojciech Sadel, Kazimierz Zipser.

Komigja lustracyjna: Tadeusz Fiedler, Kazimierz

Gasiorowski, Marjan Kuczynski, Gabryel Sokolnicki, Feliks
Nechay.
bef Sad konkursowy im. Romana bar, Gostko w-

skiego: Tadeusz Fiedler, Tadeusz Obminski, Maksymiljan
Matakiewicz.

Sad polubowny: Wincenty Rawski, Marcin Maslanka,
Franciszek Poludniewski, Maksymiljan Thullie, Stanislaw Ale.
ksandrowicz, Teofil Dujanowicz, Kazimierz Ga,siorowski, ldwin
Hauswald, Edward Krzen, Marjan Kuczynski, Kazimierz Tngel,
Kazimierz Rogozinski, Konstanty Biernacki, Pawe! Prachtel-
Morawianski, Michal F.uzecki, Ignacy Drexler.

Sad honorowy: Wiktor Syniewski, Karol Wgtorek,
Adot Weiss, Jan Witkiewicz, Roman Witkiewicz, Zygmunt
Klemensiewicz, Konstanty Biernacki, Placyd Dziwinski, Tadeusz
Fiedler, Kazimierz Gasiorowski,. Gustaw Mildner, Kazimierz

Lngel, Ludwik Friiauff, Kazimierz Zardecki i Pawel Prachtel- |

Morawianski,
Czlonkowie Towarzystwa.

W ciggu roku 1926 przyjeto 36 nowych czionkéw, zmarlo
5. Z koilicem roku 1926 liczba czlonkéw Towarzystwa wyno-
sifa 697 oséb. Czlonkéw zwyczajnych bylo 681, nadzwyczaj-
nych 7, honorowych 8 i doZywotnich 2.

Czlonkowie zmarli: Ingarden Roman, Fuchsa Marjan, Go-
recki Wincenty, Baczewski Wincenty, Majerski Stanistaw, Mo-
rawski Celestyn.

Zebrania tygodniowe we Lwowie.

13. 1. Odezyt p. Inz. Emila Bratro p. t. pBudownictwo
palnstwowe na tle sanacji Skarbu®.

20. I. Odezyt p. InZz Boleslawa Slowika p. t. ,Istota
przesilenia gospodarczego na tle powojennego ustawodawstwa¥,

27. 1. Odezyt p. Prof. Waclawa Suchowiaka p. t. ,0 wy-
nalazczodei i ochronie wynalazkéw w Polsce“,

3. II. Odezyt p. Prof. Edwina Hauswalda p. t. pWra- |
Zenia z podréiy po Europie srodkowej. ‘

10. II. Odezyt p. Dr. Aleksandra Raczynskiego p. t.J
»Nowe formy kredytu, dla przemystu, handlu i rolnictwa®,

17. II. Odezyt p. Prof. Dr. Ottona Nadolskiego p. t.
pWraZenia z podréZy po zdrojowiskach $rodkowej Europy-
Czechy, Austrja, Niemcy“,

24. II. Odezyt p. Walerjana Fozinskiego z Krakowa
»Prawda o przemys$le Gérnoglaskim®,

p. t.‘.

119

8. III. Odczyt p. t. Dr. Zierhofera Augusta i Michala
Janiszewskiego p. t. ,Stosunki gospodarcze Polski w $wietle
kartografji¢.

10. IIT. Pogadanka na temat zlagodzenia bezrobocia przy
wspéludziale Pp. Prof. Edwina Hauswalda, InZ Konstantego
Biernackiego i Inz. Ciechanowicza.

17. III. Komunikat p. Inz Jana Wéjeickiego o opalaniu
gazem ziemnym i Prof. Kazimierza Idaszewskiego p. t. ,Tko-
nomizacja popedu szybéw naftowych®.

24, III. Odezyt p. Prof. Dr. Walerego Goetla z Kra-
kowa p. t. ,Dlaczego nie nalezy eksploatowad granitu tatrzasn-
skiego, natomiast nalezy eksploatowaé andezyty pieninskie.

7. IV. Odezyt p. Inz. Michala Swobody p. t. sNowa sy-
gnalizacja kolejowa*,

21, IV. Odezyt p. Inz. Zygmunta Brauna p, t. ,Nowo-
czesna budowa samochodéw*,

28. IV. Odezyt p. Prof. Maksymiljana Hubera z okazji
stuletniej rocznicy teorji sprezystosci p. t. ;O wyboczeniu®.

5. V. Odezyt p. Prof. Dr. Alfreda Halbana p. t. ,Unja
Stowarzyszen dla spraw Ligi Narodéw wobec zagadnien gospo-
darezych®,

12, V. Odezyt p. Inz. Jerzego Nechaya p. t. ,Badanie
betonu w do$wiadczalni w Zurychu*,

26. V. Sprawozdanie p. Stanislawa Rybickiego ze Zjazdu
Delegatéw Zwiazku Zrzeszei Technicznych w Warszawie dnia
10, 11 i 12 maja.

2, VI, Odezyt p. Inz Jerzego Nechaya p. t. ,Organiza-
cja budownictwa betonowego w Szwajcarji“.

9. VI. Odezyt p. Prof. Dr. Maksymiljana Hubera p. t.
»O wytrzymalodei i sztywnosei rur¥,

16. VI. Odezyt p. Inz. Tomasza Kluza p. t.
z podréZzy po portach francuskich.

13. X, Sprawozdanie p. Prof. Maksymiljana Hubera z 2-go
Migdzynarodowego Kongresu Mechaniki Technicznej w Zurychu.

20. X, Odezyt p. Inz Ignacego Bracha z Warszawy p. t.
»Urzadzenia do przeladowania towaréw w portach®.

27, X, Odezyt p. InZz Tomasza Kluza p. t. ,Niektére
ustroje statycznie niewyznaczalne w nowym dydaktycznym
wzgledzieV.

3. XI. Odczyt p. Prezesa Stanislawa Rybickiego p. t,
pKomunikacja i polityka komunikacyjna w odrodzonej Polsce,

10, XI. Odeczyt p. Prof. Edwina Hauswalda p. t. ,Nau-
kowa organizacja produkecji w przemysle“.

17. XI. Odeczyt p. Inz. Stanistawa fiukasiewicza z War-
szawy p. t. ,Wybér silnika oraz wielkos¢ obciaZen i naprezen
dopuszezalnych przy obliczaniu czesci mechaniczne) dzwignicy¥,

24, XI. Odeczyt p. Inz. Aleksandra Pawlowskiego reda-
ktora Inz. Kolejowego w Warszawie p. t. ,Sprawozdanie z kon-
gresu prasy technicznej w Rzymie we wrzesnin 19264,

1. XTI. Odezyt p. Inz. Jézefa Hornunga p. t. ,Szkoly
rzemieslnicze w Malopolsce przed wojng i po wojnie¥,

15. XII. Odezyt p. Prof. E. T. Geislera p. t. ,Badanie
czasu roboczego®.

29. XII. Odezyt p. Inz. Jézefa Jaskélskiego p. t. ,Wisla,
Zegluga na Wisle i port Gdanski«,

» Wrazenia

Wycieczki we Lwowie.

23. VI. Wycieczka do Miejskich Zakladéw Elektrycznych
na Persenkéwce.

1. VII. Wycieczka do Browaru Lwowskiego Tow. Ake,

7. VII. Wycieczka do Malopolskich Zakladéw Garbarni
yMazagas,

15. IX., Wycieczka do Fabryki droZdzy w Lesienicach,

Sprawozdania Oddziatow 'P. T. P,

Przemysl. Oddzial Polskiego Towarzystwa Politechnicz-
nego w Przemyslu liczy! w dniu 1 Jutego 1926 czlonkéw 19.
W ciagu roku ubylo 2. przybylo 3. Stan czlonkéw w dniu 20
marca 1927 wynosil 20. W ciagu roku 1926 odbyto 4 posie-
dzenia zarzadu, oraz 2 wycieczki: do Bryliniec, Krasiczyna
i Wapowiec, celem zwiedzenia regulacji Sanu, drugas do Prze-
worska celem zwiedzenia cukrowni.
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W dniu 7 lutego 1927 odbylo si¢ Walne Zgromadzenie?
na ktérem ndzielono absolutorjum ustgpujacemu Wydzialowi
i przystapiono do wyborn Wydzialu na rok bleiaicy.‘ Pl:Zt‘.WO-
dniczacym obrano: kol Poplawskiego, zast. kol'. Chmielew-
skiego. Do Wydzialu wybrano kol.: kpt. Bern.adzklego, Haup_ta}_,
Osinskiego Kazimierza, Koziela i Malkowskiego. D‘o .Komlsl]l
rewizyjnej kol. Bleichera i Dombrqwskiego; skarbnikiem kol.
Haupta ; sekretarzem kpt. Bernadzkiego.

Sprawozdanie kasowe:

Przychody:

Stan kasy z dnia 1 lutego 1926 s 56-28 Z1.
Skladki czlonkéw na Zaklad $w. Jézefa zamiast
wienica dla §. p. Inz Majerskiego . 17—
Wkladki czlonkéw w r. 1926 i zalegle . 802'—
Razem . 87528 Zi.
Rozchody.
Druk na ksiazeczki wkladkowe 1926 i 1927 —80 Z1.
Zlotono na Zaklad $w. Jézefa . . . . . . 40—
Zakupione znaczki poczt., kartki i kowerty zi 3:04
Odeslane wkladki czlonkéw czekami P. K. O. do ¥y
F. T. F. we Lwowie . . 6?&'— L

Kursor za zbieranie wkladek miesigeznych . . . BG—
Stan kasy dnia 7 lutego 1927
Razem

Sambor. W r. 1926 liczyl Oddzial 15 czlonkéw, w po-
réwnaniu wiec z r. 1925 okazuje sig ubytelf 2. czlonkéw, spo-
wodowany przeniesieniem. Mimo skromnej llczby' czlon?mw
i braku wlasnej lokalnoci, Oddzial nie ustawal W usﬂo?vamac_h
wykazania swej Zywotnosei i racji swego istnienia. Pos.ledzenla.
Wydzialu, zebrania i odezyty odbywaly SiQ. w ‘]e.dn.el] ze -sal
Magistratu, a to dzigki uprzejmosci zarzadu miasta 1 1'(161‘(')“./]311(3.
Miejskiego Urzedu budowl. kol, Waszki. W szczegoln?scl oc'l-
bylo sig w r. 1926 pigé zebran czlonkéw, .cztel'y ‘pos.ledzenla
Wydzialu, oraz dwa odezyty a to: w dmu'2. pazdz.ler. koL.
Hornickiego: ,0 budowie i urzadzeniu rzezm publicznych*
i w dniu 21 grudnia odezyt kol. Nizankowskiego: , 0 regulacjl
i zabudowaniu potokéw goérskich®.

Projektowana na pazdziernik 1926 wycieczka Iodz.ia, mo-
torowa po Dniestrze do Mikolajowa n/.D wraz z qdpq\’wedvnlm
w czasie podrézy wykladem informacyjnym kol. VVew1ox-§lflegq
o regulacji rzek — nie doszla do skutku{ z powo@u malej )lOS’C}
zgloszen uczestnikow, dla braku czasu i z uwagl na tru-dnos.c
ustalenia dogodnego dla wszystkich uczestnikéw dnia wycieczkl.

Ponadto interweniowal tut. Wydzial z dodatnim wyn.i-
kiem w Prezydjum miejscowego Sgdu Oqungego W sprawie
zaliczek i nalezyto$ci czlonkéw tut. Oddzialu :]ako zaprzysiglo-
nych znawcédw sadowych, oraz prowadzil akcje zmierzajacy c'lo
Jagodzenia spordw mnatury techniczno-konkurencyl]nt’a‘]. .wsro'd
swoich czlonkéw, dazac do ozywienia poczucia lacznosci i soli-
darnogei zawodowej. Niemniej starania Oddzialu zmierzaly do
oywienia Zycia towarzyskiego wsréd czlonkéw Towarzystwa.

Na walnem zgromadzeniu czlonkéw, odbytem d. 3 lutego
1927 wybrano Wydzial w nastqpuja,cymrskladzie-: Prezes .Kol.
Wewiorski. Zastepca Kol. Kossonoga. Czlonkow1§ Wydzlalu:
Nizankowski, Waszko, Hornicki. Zastepcy : Angielski, Czacz-
kowski. Komisja rewizyjna: Balycki, Badenczyk.

Stanistawow. W roku sprawozdawczym ilos¢ cslonkow
Oddzialu wynosila 50, t. . wystapilo 11, a wstapilo qowych
czlonkéw 4. Sklad Wydzialn byl nastepujgcy : Prezes: Inz. Leo'n
Kusminski; zast. prezesa: Inz, Jézef Kuzimin; czlonkowie : Inz.
Marek Amster, Inz. Mieczyslaw Artychowski, Inz, Wlodzimierz
Dziekonski, Inz. Mieczyslaw Grzybowski, InZ. Jan K:Yx.lik, Irrli.
Wiladystaw Nowak, Inz. Jan Swoboda, InZz. Jézef Widt, Ko-
misja lustracyjna: Inz Jan Lorfing i InZz. Leon Rauch.

Zestawienie kasowe:

Recia.ktor naczelny i odpowiedzialny Inz. Wiodzimierz Roniewicz.

Praychody.
Saldo 1 stycznia 1926 . 68-15 Zl.
Wkiadki czlonkéw ) 112250
Magistrat Stanisfawowa za plany 2000 —
Razem 139065 ZI.
Rozchody.
Zarzad Gléwny . . . . 1184-15 Z1.
Budowa II domu technikéw 7850
Kursor 60—
Réine . a3l 492-55
Saldo 31 grudnia 1926 . 2645
Razem 1890°65 Z1.

Dzialalno§é Oddzialu w roku sprawozdawezym ograniczyla
sig do jedynego wykladu kol. L. Raucha na temat: ,Poligon
plaski jako pret elastyczny“. Pozatem podkreslié naleiy pe-
wien zastd] tak w Zycin towarzyskiem Oddzialu, jak tez apatje
czlonkéw w zainteresowaniu sig sprawami Towarzystwa. Po-
wodem tego sa ogélnie znane przykre warunki materjalne, dla
ktorych koledzy musza wolny czas po$wigcaé pracy zarobkowej,
a nadto na terenie Stanislawowa brak stalego odpowiedniego
pomieszczenia, bibljoteki i1 ezasopism.

Tarnow. Stosownie do powzigtego na ostatniem Walnem
Zgromadzenin postanowienia, odbywano w ubieglym roku lacz-
nie z posiedzeniami wydzialu zebrania czlonkéw, na ktérych
wyglaszano referaty, wzglednie odbywaly sie pogadanki z dy-
skusja. W szezegélnosei referowali: Kol. Francos ,0 budowie
mostu wlasnego systemu w Krakowie na Wisle“. Kol. Wow-
konowicz ,0 eksplozji zbiornika gazowego w Poznaniun¥, Kol.
Zawadzki ,0 zjezdzie elektrotechnikéw i Targach w Poznaniu.
Kol. Schwakopf ,,0 drogach maziowanych“. Burgielski ,Wra-
Zenia z podrozy do Wloch¢. Huber-Brosch-Leuchter ,O aktu-
alnych zadaniach technicznych miasta Tarnowa (projekt no-
wego cmentarza, budowa nowej rzezni). Ponadto wyglosil odezyt
Kol. Wowkonowicz ,0 uplynianin wegla®.

Wiycieczki zamiejscowe urzadzono w ubieglym roku: do
Glinika Marjampolskiego dla zwiedzenia rafinerji nafty i fa-
bryki maszyn; do Sandomierza statkiem ze Szezucina, zwie-
dzenie mostu nowego drogowego na Wisle, robét regulacyjnych
Wisly, zabytki budowlane miasta Sandomierza. Zwiedzono réw-
niez gremialnie budowe gmachéw sadowych w Tarnowie wzgl.
wigzienia nowoczesnego i to w czasie wykonywania rozleglych
robét instalacyjnych, jakotei bezposrednio przed oddaniem wie-
zienia do uzytku. L

Oddzial nasz ponids! w ubieglym roku dotkliwa strate
przez $mieré $. p. ks. Jézefa Lenartowicza. Zamilowany w nau-
kach przyrodniczych, wszedl w bliZzszy kontakt z zagadnieniami
techniki, gdy jako proboszcz budowal kosciél dla swej parafji,
wkladajac w to dzielo wszelkie swe sily i zasoby tak duchowe
Jak i materjalne. Jako emeryt Zyjac w Tarnowie, calkowicie
sig oddal studjom przyrodniczym i technicznym, interesowal sig
nader Zywo wszelkim postepem i zagadnieniami na tych polach
nauki, probowal tez swych sil na polu piSmiennictwa. Szcze-
golnie poswiecal sig meteorologji, byl czlonkiem korespondentem
instytutéw meteorologicznych i prowadzil dlugie lata tarnowsks
stacje obserwacyjna,.

Czlonkéw Oddzial nasz liczy obecnie 23. Obrét kasowy
wynosil w roku sprawozdawczym 694'— zl. w dochodach,
a 694'— 2z, w rozchodach, nie wliczajac w to doraznych skla-
dek urzadzanych miedzy czlonkami jak np. na fund. nagrobka
$p. prof. Skibinskiego, na dom dla nieuleczalnych, zam. wienca
na trumne $p. ks. Lenartowicza, tu i ¢wdzie wsparcia i t. d.

Na walpem zgromadzenin odbytem w dnin 1 lutego 1927
udzielono ustgpujacemu wydzialowi absolutorjum i wybrano
nowy wydzial, w sklad ktérego wechodzg koledzy: Brosch Ro-
bert prezes, Huber Kazimierz wiceprezes, Lietscher Czestaw, Lieuch-
ter MojZesz, Lewicki Antoni, Plachte Leon, Rajca Walenty, Okon
Edward, Wowkonowicz Romuald delegat do wydzialu gléwnego.
Komisje rewizyjna tworza kol.: Francos Jézef i Reich MojZesz,
za$ sad polubowny Schwakopf Jézef i Sidorowicz Kazimierz.

Nakladem Polskiego Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie,

Pierwsza Zwiazkowa Drukarnia we Liwowie, ul. Lindego 4.
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