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Szczególniej w os ta tn ich ossasach, wskutek spad-

ku wydajności robocizny, aakłady wodne są podsta-

wą wszelkiego przemysłu. Wspomnieć jeszcze musimy,

że po jakichś* 30-40 l a t a c h , gdy k a p i t a ł włożony

w budowę zakładu zostanie zamortyzowany, koszt

produkcji maleje, spada prawie do połowy. W z a k ł a -

dach wodnych bowiem koszt meohanioznego urządze-

nia / turb in/ w porównaniu z budowlanemi inwesty-

cjami j e s t nieznaczny; wręcz przeciwny stosunek

panuje w zakładach cieplikowych.

Wszystko to są motywy, dla których buduje s i ę

bardao dużo tych zakładów. Pomijając Amerykę i w

Europie budują tak ie zakłady we Włoszech, Hiszpa-

n j i . Pranej i a nawet w Niemcaeoh, posiadających

nadmiar węgla.

Ż E G L U G A .

WARUNKI ŻEGLUGI.

Żegluga odbywa s ię na;

1. rzekach żeglownych,

2. w skanalizowanych,

3. kanałach żeglugi.
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Pierwotną formą żeglugi jest spław drzewa:

a/ dziki, b/ tratwami.

Spła,w dsiki jest to spław drzewa opałowego

w szczapach lub materjałowego w pojedynczych klo-

cach. Odbywa się on tylko w góraoh, tam gdzie ma-

my niewielkie ilości wody» nie pozwalające na pro

wadzenie tratew. Materjał drzewny /szczapy, klo-

ce/ wprowadza się do najbliższego potoku zapomocą

t.zw. ry*. Ryzy /rys.418/ są to koryta drewniane,

leżące zwykle w ja-

kimś jarze w dużym

spadzie. Prowadząc

nieduże ilości wody

są jednak w stanie

unieść dany materjał

drzewny. W ten spo-

sób doprowadzone drzewo do potoku zostaje spławia-
i

ne dalej w czasie wyższych Btanów. W ąiejaou, .
gdzie ohcemy urządzić skład tego drzewa budujemy
j a a . p r z e d którym dajemy t.zw. reszutkę t . j , kra-
tę drewnianą, która zatrzymuje płynące drzewo.-
Tu lapouocą haków wprowadzamy je w kanały, zakon"-
oaone reszutkami i stąd już wyciągamy na &#^,
do położonych obok składów. Tak się przedstawia
dsiki spław drzewa opałowego.
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0 i le sas* spławiany kloce, to spław ten w gór-
nej cięśoi przedstawia s ię tak samo; prsed re~
szutką zaś drsewo wyławiany i wiążemy w tratwy
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Niekiedy w rzece mamy abyt niskie stany wody,

byśmy mogli spławić daną tr,atwę« W tych wypadkach

dajemy astuosną falę wezbrania, otwierając zbiór-
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nik w górae rzeki„ na której możemy przeprowadzić

tratwę w dół rzeki. Hp. na rseoe gdaie mamy wyko-

nane uruądzenie. teohnioane /zbiorniki/ spław ten

pray niedużych stanach wody, przedstawia się jak

następuje, iajpierw otwieramy abiorniki na r*e~

kaoh I i I I daię

ki osenu uiysku-

jeny falę wesbra

nia, na której

spławiamy trat-

wę. Ale już przy

dopływie U l fa-

la ta się bardto

spłaascaa i trat-

wy nie moglibyś-

my na niej dalej

prowadaid, dla-

tego też wtedy

otwieramy zbiornik I I I ; dodać trseba, że sbiomik

ten musimy otworayd w takiej ohwili, by f&lo te

/ae abiornika I I I , I i 11/ aesały się a falą,

na której spławiamy tratwę dalej i t.d.

Zaznacsyó należy, że^^apłynąo po danej fa-

l i wesbrania, śliiga się po nie j , ma więo więksaą
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prędkość niż sama fala. Nadeszłaby więc chwila,
gdy tratwa znalazłaby się przed falą wezbrania
i utknęłaby na mieliźnie. By tego uniknąć, na
tratwie są specjalne drągi, zapomocą których ba-
suje się tratwę i utrzymuje na samej fal i .

Żegluga uregulowana odbywa s ię zapomooą s ta t-
ków lub też galarów. Jeśli, weźmiemy rzut poziomy

i;praekrój galaru /rys.422-423/, to stosunek wy-
miarów powinien być: & G 'ć ~ 36 : 4,5 : 1 .
Wogóle laś opór w wodzie jest tem więksey, im
statek jest sserszy i płycie;} zanurzony; mniejszy
-przy statkach wąskich i głęboko zanurzających
się.

Nośność statków rzecznych dochodzi do 3.000
tonn /np. na Renie aż po Mannheim/. Statki kana-
łowe -typ francuski /dawny z XVIII w. zachowany
jednak dotychczas z powodu dużej s i ec i wodnej,
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dostosowanej do wymiarów tyoh statków/ - 300 tonn;
niemieckie /z koóoa XII wieku/ - £00 tona, a wo-
góle starają się podnieść nośność statków do 800 -
~ 1000 tonn.

J e ś l i porównamy transport wodny i kolejowy, to
manay różni o e następujące:

1. Ciężar własny statku wynosi or> 20 % ładun-
ku,

Ciężar własny wozu kolejowego co40 % ładun-

Pray transporcie wodny* prowadzimy satem znacz-
nie mniejsay oigżar martwy.

2. Opór ruchu w wod«ie ~ /4 i mniej oporu
ruohu kolejowego. Mniejsscej aatem siły potrzeba do
praewieaienia tego samego ładunku pr*y transporcie
wodnym.

3, Obsługa statków jest minimalna w stosunku
do obaługi kolejowej,

Te są dodatnie strony transportów wodnych. Do

ujeMnyołi zalicayć należy:
1, Kos«t budowy 1 kim. l i n j i kolejowej /wraz % ta-
borea/ w dogodnych warunkaoh wynosi co 100.000 fr.
gdy tymcaasem koafit budowy 1 kim. kanału kosatuje
400000 -500.000 -1.000.000 franków.
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2. Bardzo duża szybkość transportu kolejowego

w porównaniu z wodnym. Transport wodny w ciągu do-

by odbywa co 40 kim.

3. Statek jak i wagon żeby był dobr»e wyzyska-

ny wisi nieć pełny ładunek. Ale wagon na udźwigu

1 0 - 1 5 - 3 0 tonn, gdy tymczasem statek 600 -

- 800 - 1000 tonn. Statkami zatem opłaoi się

transport tylko materjałów masowych /węgiel, ruda

żelazna, zboże, materjały budowlane/.

4. W ciągu roku ruch transportów wodnych jest

w pewnych porach roku uniemożliwiony /zima - rze-

ki zamarzają, w leoie - transport może się odby-

wać tylko podczas wyższyoh stanów, podozas wezbrali

staje/.

W ten sposób poznaliśmy dodatnie i ujemne stro-

ny żeglugi. Żegluga zatem jest bardzo tania i opła-

oi się tam, gdzie są naturalne warunki po temu -

a więc na raekaoh żeglownych.

Rzeka jest żeglowna z reguły tylko w dolnym

biegu; można jednak tę naturalną żeglownośc* prze-

sunąć w górę rzeki, kanalizująo ją. Stawiamy w tym

celu jazy piętrzące, praez co zwiększamy jej głę-

bokość. To jest właśnie kanalizacja. Jeślibyśmy

poszli z kanalizacją zbyt daleko w górę rzeki, to

koszt jej mógłby się nieopłacló, dlatego zwykle
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w górny* bie-
gu dajemy ka-
nał.

Jednak nie-
tylko na takich
kanałach, bę-
dących natural-
nym praedłuże-
niem rzeki żeg-
lownej odbywa
się] żegluga;
istnieje jess-
028 dtugi ro-

diaj kanałów - mianowicie są to kanały łąosąoe
2 rzeki żeglowne. Innego rodzaju nie mamy. Nie-
ma bowiem nawet mowy, żeby s ię opłaciła taka sieć
kanałów wodnych, jaka jest kolejt żala*nj/<̂ .W Ame-
ryce Północnej mamy obecnie 3520 kim. kanałów
s«tuoanych /łąąfcąćyoh Z flrogi naturalne lub bę-
dąoe ich przedłużeniem/,gdy tymosasem sanieohano
3940 kim., które kosztowały przeszło 80 miljonów
dolarów.

Jedli zatem mamy rzekę wpadającą do morza
/rys.425/» to pray ujńoiu mamy normalne warunki
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żeglugi, następnie ozqń6 rseki skanalizowaną i

wreeżoie kanał. Jeśli w pobliżu mamy drugą rzekę

. ii 2 6

Żeglowną, wówoaaa możemy obie te rzeki połączyć
za pomooą kanału # . Zaoho.dzi' teraz pytanie, j a -
ka powinna być t rasa kanału. Otóż t r a s a taka mu-
si mieó możliwie długie proste i jaknajwiększe
promienie. Pociąg statków np. jest bardzo długi
i gdybyśmy dali małe ł u k i , pooiąg taki miałby 4o
prz&awyoiężenla duże trudności przy przejściu tych
miejao. Ponadto dla ułatwienia żeglugi na łukach
dajemy większą szerokość kanału.

Jeś l i mamy połączyć kanałem Z rzeki żeglowne,
wÓwoaaa musimy przejść kanałem dział wód. Wtedy
rozróżniamy 2 wypadki: joś l i mamy jakąś chociaż
jedną przełęcz niską, wó^csaa przeprowadzamy przez
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nią kanał zapomooą t,zw. śluz komorowych /rya.

426/; j e ś l i
jednak wssy-
stkie przełę-
cze są bardzo
wysokie, wów-
ozas wyezuku-

. jemy najanie}-
ssą odległość
]&iqdsy tani
rgokami i

Być.

dział wód praeohodziay sztolnie^
O i l e międay tymi rzekami mamy roarauoone pew-

n© mi«jsoowośoi -^ /rys. 425/, wówozaa naszego ka-
nału nie doprowadzamy do każdej miejscowości od-
dzielnie / l in je prssarTwane/, leoss budujśmy kanał
w l i n j i p r o s t e j , łąoząo go z temi roiejsoowośoiami
aapomooą boosnyohtanalów.

J e ś l i kanał żeglugi służy ponadto jsssose do
innyoh. celów, np, wyayskania s iły wodnej /na atop-
niaoh śluz komoTowybh/', to musimy wtedy dopuścić
w kanał© pewien ruofe wody„ Prędkość Jaką tu zwyk-
le dopuszozamy wynosi <̂ ^ 0#5 n/aek. » na Renie np.
gdzie prędkości wody aą wogóle disAs, dopuszczano
V- 4& *łw&\ O i%% 1'ftśai służy tylko do żeglugi,
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mamy w nim wodę stojącą.

Przekrój etat

ku rzecznego

przedstawia się

jak na rya.428.

Zaznaosyć" tu

jeszcze musimy,

że w kanałach

maoty statki

głęboko nurza-

jące się, w rzekach - płytko. Jeśli przez /* na-

zwiemy pole przekroju kanału, przez y - pole

przekroju ozęćoi zanurzonej statku, to żeby opór

wody nie był zbyt duży,

Ryj.

Co się tyczy szerokości kanału, to nu&i ona
byó taka, żeby 2 siatki swobodnie mogły s ię mi-
nąć* Sam kształt kanału ebl i la s ię do paraboli.

30

. i 3 O
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Jeśli np. damy przekrój trapezowy, to a biegiem
oaasu ostre kąty się zamulają i przekrój przyjmu-
je postać" sbliźoną do p&raboli /rys,430/. Haohy*
lenie skarp dajemy u gdry bardziej strome, na do-
le łagodniejsze. ITa brzegu zwykle dajemy drogę
holowniczą M /rys.429/, służącą do holowania
ręcznego, końmi, lub, oo się w ostatnich ozasach
najczęściej stosuj©, aapomocą motoru elektryczne-
go. 0 ile w rzekach statek z reguły ciągnie się
holownikiem, to w kanałach - z brzegu. Holownik
bowiem psuje, szybko kanał i wymaga większej siły
niż holowanie mechaniczne.

Zwykle brzegi kanału ubezpieczamy,, zabezpie-
czając je w ten sposób od podmycia. Ubezpieczenie

to mcżeny wykonać kilkoma sposobami: 1. dajemy
bruk na zaprawie cementowej /rys.431/, 2. zapono-
oą płyty żelbetowej, grubośoi o? 8 om. /rys,432/,
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wreszcie
3. zapoiaooą na-
rzutu kamienne-
go /rys.433/,
dając od dołu
palisadę -CL , by
się ten narzut
nie £suwał.

Przy tycze-
niu trasy musi-

my wziąć pod uwagę, że mamy do czynienia z wodą
stojącą, należy pamiętać satsm o stratach na paro-
wanie i wsiąkanie. Od parowania zabezpieczyć się
nie możemy, musircy zatem baczniejszą zwróoic* uwa-
gę, by woda nie wsiąkała nam w teren. Z tego więc
względu staramy się iść. terenem nieprzepuszczalnym
lub przepuszczalnym tam, gdzie poziom wdd grunto-
wyoh jest wyższy, niż poziom wody w kanale; w tym
wypadku woda kanału nie tylko że nie będzie wsią-
kać w teren, leoa nawat woda gruntowa będzie zasi-
lać nasz kanał, Me zawsze jednak jest to możliwe
i wtedy musimy koryto uszossalnić. Uszczelnienie to
najlepiej jest wykonać zapomooą i łu , a właściwie
mieszaniny iłu / 3 0 # / i piasku /70 % /. I ł dokład-
nie wymieszany e piaskiem zapełnia wszystkie otwory
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między ziarenkami piasku, wytwarzając nieprzepusz-

czalną warstwę. Warstwa taka w ten sposób wykonana

jest daleko praktyosniejsaa i lepsza, niż ubezpie-
oaenie z samego iłu. Sam ił bowiem zmooaony
/deszcz/, gdy następnie wysohnie - pęka, tworzą się
aapary, którymi wada przecieka, co może spowodować
zniweczenie oałej budowli, f pewnych wypadkach sto-
s u j się płyty betonowe, lecz sposób ten bywa rza-
dziej stosowany /rys.433/.

Śluzy koaorcwe.

Jeśli mamy przekrój terenu, który mamy przejść
zapomooą kanału, to stopnie dla ślua komorowych wy-
konujemy zwykle w ten sposób, by suma wykopów rów-
nała się sumie nasypów. Przejście z jednego stopnia
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na drugi, jak
już wspominaliśmy,
odbywa się. zapo-
mooą t.«w. i luż
komorowych. Pierw-
szą śluzę komoro-
wą wybudowano we
Włoszech w r,1439.

śluza komorowa
przedstawia gię jak na rys.437.

Jeśli ohoeray przetransportować statek z wyższe-
go poziomu na niższy, wówczas otwieramy zamknięcia.
•OL-Jt, /rys,437/ w górnej głowie kanału i statek

na górnym poziomie wody wjeżdża do śluzy komorowej.

Wtedy otwieramy kanały obwodowe X} /rys. 437 i 436/
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tryozni© z obu
stron śluzy, woda
s ię obniża, a rssesi
z nią siatek, wresa*
oi® poaioa wody »rdw-
nywa się a poziomem
dolnego* stanowisku.
Otwieramy ea&knicoi*

atatek wjeżdża do dolnego stanowiska i fe.d.
1 ten sposób możemy sprowadzić statek % górnego po-
tiomu aa dolny,

0 i le mamy anów wprowadzić statek z niższego po*
liomu na wyżssy, wówozas otwieramy wrota j&-v'9 sta-
tek wjeżdża do ćlugy, następnie wrota zamykamy i
wprowadzamy wodę aapomooą kanałów ob^^owyoA C t

otwierając zasuwy / w górnej głowie i lusy, a aa-
mykająo w dolnej. Woda napływająo do komory podnosi
jego poBioo, przes oo statek też się unosi i wresz-
cie woda prsyjmie poziom taki, jaki jest w górnem
stanowisku. Wtedy otwieramy wrota « - A , statek
wjeżdża do górnego -&6&a0u&*fai t»d.

W ten sposób odbywa się żegluga na }canałftah
przeoinająoyoh dtiał wód.

w terenie mamy reekę, którą łączymy s
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nałeą s&pomooą óluzy komorowej, wówozas nogą zajść

2 wypadki: 1. poziom wody w rzeoe jeBt wy$a*y

niż w kanale i 2. pozioń wody w rzeoe jest niższy.
*

0 ile więo zachodzą takie wypadki, wówozas w ślu-
zie komorowej musimy dać dwustronne wrota /rya.440/
Czynne są oozywiśoie tylko te wrota, od strony H ó -

W S li' 'Znf-i H' Z ii/ •$. "f -2 /// £""/ 7*

RyJ-

ryofe mamy wyższy po2iora wód. Zupełnie podobne wa-
runki maray tam, gdzie kanał łoozy Ż morza,
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fogóle staraay się zawstae, żeby każde
wisko było możliwie długie /kilka kim./. - Jeś l i
jednak namy do pokonania duży spad, wówcs&s albo
stanowiska musielibyśmy da<5 krótkie, albo też wy-
Bokośoi śluz bardzo wysokie, oo w obu wypadkach.
jest niewygodne, t takioh razach, dajiauiy Ś.aw.&LXL-

///'/' s s y // / / / / s / / / ••' .

y
| ipwężpną /rys,441/. Cała różnica międsy ślusą

Bprzężoną a zwykłą polega na tem, że górna głowa
tej alusy jest jednocsećnie dolną głową slu&y na-
stępnej, Zaznaosyd jessose należy, że śluzowani o
statków w typie śluz tego rodsaju jest gorsae,
z, tego waględu, że jeden statek au*ai osekaó, ai
jego popraednik przejdzie przez Z śluzy.

0 i le ftamy bardzo duży ruoh w kanale, wówosa-s
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dajemy śluzy podwójne /rys.442/. W wypadku takia

środkowa śoian

ka dla obu

óluz jest

wspólna.

Jeśli znów

ftaay wypadek,

ż« kanałen ma-

my przepuścić

oały poaląg

statków, wdwosaa dająmy śluzy z wrotami pośrednie-

al A /rys.443/. I wypadku, gdy aaay przepuścić

sam holownik wykorsystujemy śluzę tylko na długoś-

ci Z, , o ile «saś mamy przepuści6 oały pociąg,

otwieramy wrota pośrednie i eksploatujeay całą

długość ,ZZ . Urządzenie to na na oelu eaosaoagdise-

ni® wody oras caasa.

Prasy kanaliBaojaoa reek, gdzie t reguły namy

do ślubowania cał© pociągi statków, wyko&ywujaay
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to w ten sposób, że.dajemy specjalne baseny,

w kt<5ryon może się pomieścić kilka statków i za-

mykamy je dwoma głowami /rys,444/, f basenach ta-

'« 1 II -» 'i

i • xy*

kioh «e wftględów ekonomiosnyoh, nie mamy specjał-
njóh murów oporowych łeos poproatu skarpy bruko-
wane, jak nam wakaeuje rys.445.

I
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liekiedy w takim basenie dajemy speojalną ilu-
ft« dla holownika /rys, 446/.

! Jeżeli mamy kanał o sserokoćoi
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Ryj.

r sa«rokość statku, wdwozaa baspośrednio przed ślu-
są roaaz«raamy go do szerokości 3 - 4 / , B«Ś przy
aamym wlocie do śluay znów swę&any /rys.447/. Rou-
Bseracnie kanału d&jeRy w tym calu, żeby s tatki i ? ,
które miss-ą ceakftń na swą kole j ślusowanits, s iały się
gdaie ia&trayma<Jk Statki /? , położone po prawej
stroni© kanału, wjeżdżają do riluzy, statek C s niej
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wyjeżdża* W ten sposób mamy umożliwiony sprawny

ruch statków bez straty ozasu.

Cgęśol składowe dluz komorowych.

1. Mury oporowe obliczone są nietylko na parole
ziemi zewnętrznej, ale także i na parole wody grun-

towej. Zauwa-
żyć tu jeszoze
musimy, że ob~
liozenia po-
wyższe, na par
oie ziemi i wo-
dy gruntowej'""* wsHit ia "S

konane nietyl*

ko dla wypadku śluuy pełnej, leoa także i dla pus-

tej ślusy.

2. Wrota najoseśoiej dajemy ki^^owe, jak nam

wskazuje rys.449. Ta esęśó wrót, która bespośrednlo

dotyka muru, aa sakońosenie eliptyoane, sań oś obro-

tu <& /rya.450-451/ jest uniessosona nie w środku

geosetryoi&ya. leoi ekscentrycinie, w ty* mianowi-

cie oelu, żeby prey otwieraniu wrota odmseły Bis

a ar w od auru, żeby ale powstawały tarofi. »iekl*4y


