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Prof. dr i n ż . Karol Pomianowski 

W sprawie jazu kanalizacyjnej 
w Warszawie. 

Projekt w s t ę p n y jazu i z a k ł a d u wodnego pod 
B i e l a n a m i 1 ) by ł przedmiotem obrad R a d y Tech
nicznej przy M i n . Komunikac j i w dniu 30 czerwca 
b. r. p rzy w s p ó ł u d z i a l e w obradach stron zainte
resowanych, g łównie Mias t a W a r s z a w y oraz Depar
t a m e n t ó w technicznych M i n . Komunik . N a obra
dach tych wy łon i ły się pewne zasadnicze wątp l i 
wości i twierdzenia, k t ó r e w y m a g a j ą szerszego omó
wienia. I tak z o s t a ł a podniesiona: 

1) Obawa rozmycia wa łów, w k tó re u j ę t a bę 
dzie sp i ę t r zona woda, przy czym był wyra 
żony pogląd, iż w a ł y powodziowe, wyt rzy
mujące k r ó t k o t r w a ł e podniesienie się stanu 
wody na W i ś l e w czasie powodzi, nie wy
t r z y m a j ą jednak naporu wody stale sp ię
trzonej jazem Bie lańsk im. 

2) Obawa zamulenia piaskiem koryta rzeki 
w obrębie p i ę t r z e n i a oraz potrzeba poprze
dza jącego projekt pomiaru ilości rumowi
ska toczonego Wis łą . 

3) W y r a ż o n o pogląd , że polepszenie warun
ków żeg lugowych na W i ś l e da się osią
gnąć w sposób prostszy przez s a m ą ty lko 
r egu lac j ę Wis ły , p rzy czym regulacja 
p r z y w r ó c i stan z przed okresu z w ę ż a n i a 
koryta W i s ł y robotami miejskimi, usunie 
zatem ławice p i a s k ó w wyniesione z pod 
Czerniakowa, a u łożone m i ę d z y mostem 
Kierbedz ia a Bie lanami , oraz p r z y w r ó c i 
pierwotny spad rzeki , większy od obecnego. 

4) P i ę t r z e n i e W i s ł y w y w o ł a p o t r z e b ę budowy 
nowych u r z ą d z e ń o d w a d n i a j ą c y c h na tere-

') Vide: Streszczenie wstępnego projektu, opracowanego 
dla Polskiego Komitetu Energetycznego. Gospodarka Wodna. 
Nr. 3. 1938 r. (przyp, Red.). 

na W i ś l e pod Bielanami 

nie Warszawy, nowych stacji pomp burzo
wych, spowoduje t r udnośc i budowy kana
łów z powodu podniesienia się s t a n ó w wody 
gruntowej oraz zwiększonego jej d o p ł y w u , 

ad 1). Istotnie, w a ł y ziemne usypane na prze
puszczalnym gruncie i n a r a ż o n e na jednostronny 
s t a ł y n a p ó r wody będą szybciej i ł a twie j roz
myte, niż w a ł y ochronne powodziowe, k t ó r e ty lko 
przez k ró tk i okres czasu, p a r ę dni w roku, s t aną 
pod jednostronnym ciśn ieniem wody powodziowej. 
Lecz tak i wypadek, jaki wyże j podano, w obrębie 
p i ę t r zen ia projektowanym jazem Bie l ańsk im n i -
g d z i e n i e z a c h o d z i . 

C a ł y brzeg Prask i , od Żeran ia na granicy 
z Tarchominem, po Goc ław , leży na poziomie od 
+ 4 do + 5 stanu na wodowskazie mostu Kierbe
dzia. Jedynie ty lko K ę p a Potocka powyże j Bie 
lan ma poziom p r z e c i ę t n y + 3. Ponadto w pew
nym oddaleniu od W i s ł y teren się wszędz i e pod
nosi, ponad poziom + 5; k i l k a loka lnych jam do
chodzących aż do poziomu + 2, na ogólny charak
ter wysokośc iowy terenu nie mają w p ł y w u . Otóż, 
gdyby w a ł y u jmujące sp ię t r zoną W i s ł ę by ły wybu
dowane na obecnych brzegach W i s ł y , poziom pię
trzenia + 3 zmieści się w brzegach i poza K ę p ą 
Po tocką nigdzie nie sięgnie poziomu terenu, na k tó 
rym w a ł y by łyby usypane, a zatem jednostronne 
parcie wody sp ię t r zone j n i g d z i e n i e m o 
ż e w y s t ą p i ć . 

K o r y t o W i s ł y poniże j mostu kolejowego 
a przed Bie lanami rozszerza się do powyże j 1000 m, 
jest zupe łn ie zdz icza łe , i dopiero niedawno rozpo
czę te roboty regulacyjne to nadmiernie szerokie 
koryto zwężają . N a tej przestrzeni o długości 
6400 m, Bie lany — most kolejowy, W i s ł a musi być 
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w a ł a m i z w ę ż o n a do szerokośc i 600 m koryta d la 
wszystkich s t a n ó w wody. Poza wa łami , tj. m iędzy 
n imi a obecnym brzegiem Wis ły , pozostanie w su
mie około 130 ha dawnego koryta, k t ó r e musi być 
piaskiem wiś l anym zarefulowane do r z ę d n e j około 
lub wyże j 1 4 , tj . do poziomu sąs iedn ich 
naturalnych brzegów. Proces refulowania musi być 
taki, że poza tamy faszynowe, budowane w l in i i 
p r zysz ł e j stopy w a ł u od strony rzeki , będz ie refu-
lowany piasek, i z niego sypany i stopniowo pod
noszony wał , wzg lędn ie bulwar n a d b r z e ż n y . Teren 
poza w a ł e m będz ie wyrefulowany do r z ę d n e j co-
najmniej 4, a wał sam podniesiony do poziomu 
0 2 m wyższego ponad poziom wielkiej wody 
sp i ę t r zone j , i rozbudowany jako 15 m szeroki bul
war n a d b r z e ż n y . Skarpa w a ł u od strony wody bę
dzie obrukowana a bruk oparty na narzucie ka
miennym, p r z y k r y w a j ą c y m p ie rwo tną t a m ę faszy-
nową u stopy wa łu . 

A zatem na przestrzeni gdzie nie ma obecnie 
wysokiego brzegu i trasa w a ł u wpada w obecne ko
ryto rzeki , r ó w n i e ż n i e b ę d z i e j e d 
n o s t r o n n e g o p a r c i a w o d y s p i ę 
t r z o n e j n a w a ł y , gdyż p ię t r zen ie będz ie 
na poziomie ! 3, podczas gdy poziom zarefulowa-
nego terenu będz ie przynajmniej na poziomie + 4. 
K ę p a Potocka, o ile nie będz ie t a k ż e piaskiem wy
żej podniesiona, ma naturalny poziom + 3, a zatem 
poziom p ię t rzen ia , i tam zatem wypadek jedno
stronnego parcia nie nas tąp i . 

Obawy ewentualnego n a d w y r ę ż e n i a korpusu 
w a ł ó w przez, sp ię t r zoną pod Bielanami, w o d ę są 
zatem niczym nieuzasadnione. 

ad 2). Wszys tk ie rzeki p r o w a d z ą rumowisko, 
za wy ją tk i em tylko o d p ł y w ó w z b. d u ż y c h jezior, 
1 to ty lko do granicy na jb l iższego dop ływu , k tó ry 
już prowadzi rumowisko. Jest bardzo wiele rzek 
skanal izowanych i s toją tys iące jazów kanal iza
cyjnych na rzekach, k tó re oczywiście wszystkie ru
mowisko p r o w a d z ą . P r z y jazach kanal izacyjnych 
musi być utrzymany jeden ty lko warunek, mianowi
cie muszą one być aż do dna rzeki ruchome, c z y l i że 
p róg jazu s t a ł ego musi leżeć na poziomie dna rze
k i . W t e d y w czasie wielkiej wody, gdy p łyn ie 
p r z e w a ż n a część wzg lędn ie nawet ca łość rumowi
ska toczonego rzeką, otwarty jaz przedstawia się 
jako most, k tó r ego f i lary p ię t rzą w pewnym stop
niu wodę , k t ó r y jednak pozwala na swobodne przej
ście tak wody jak i rumowiska. 

P rzed 10-ciu laty Niemcy wybudowal i jaz ka
nalizacyjny na Dunaju w Kachlet , blisko dawnej 
granicy A u s t r i i , p i ę t r ząc Dunaj na 9,0 m wysoko") . 
P r z y jazie jest wybudowany z a k ł a d o mocy 
65.000 K M i rocznej produkcj i 275 mi l ionów k W h . 

*) W „Zeitschrift des Intern, standig. Verbandcs fur 
Schiffahrt-Kongressc", Januar 1938 na str. 29 znajduje się 
taka wzmianka: Jaz piętrzy przy niskim stanic o 9,2 m, ma 
6 otworów po 27 m świat ła i 11 m głębokości liczonej po
niżej poziomu piętrzenia. Powstały w ten sposób przekrój 
przepływu pozwala przepuścić 5000 m: ,/sek. wielkiej wody... 
Szczególnie w dolnej przestrzeni, cofka piętrzenia leży 
znacznie ponad poziomem doliny, co wywołało potrzebę bu
dowy silnych wałów powodziowych. Trudności sprawiały 
potoki uchodzące do rzeki w obrębie piętrzenia... Obszar, 
który stracił naturalny odpływ jest odwadniany przez stacje 
pompowe. Na prawym i lewym brzegu Dunaju jest wybu
dowanych po 8 stacyj pompowych... Od 10 lat jaz istnieje, 
przeszedł powodzie i szczególnie ciężkie pochody lodów, 
i okazał się pod każdym względem odpowiadający swojemu 
celowi. 

Dunaj w Kachle t ma zebrane już wszystkie do
p ł y w y alpejskie, za wy ją tk i em tylko lnu . O lb rzy 
mie ilości bardzo grubego rumowiska oraz bar
dzo g roźne pochody lodów w czasie wiosennych 
roz topów p r z e s z ł y przez ten jaz w ciągu 10-ciu lat 
ubiegłych bez najmniejszych t rudnośc i . Niemcy du
żym kosztem rozpoczyna ją też obecnie k a n a l i z a c j ę 
Dunaju powyże j stopnia w Kachle t m iędzy U l m 
i Keh lhe im. 

Bardzo zb l iżona do W i s ł y pod w z g l ę d e m swe
go hydrograficznego charakteru Wezera , jest od 
30-tu lat skanalizowana w Bremie jazem 4,0 m wy
soko p i ę t r zącym, wybudowanym celem u ła tw ien i a 
żeglugi w obrębie Bremy i celem zatamowania dal
szego pog łęb ian ia rzeki, w y w o ł a n e g o s y s t e m a t y c z n ą 
regulacją . Projektowana w r. 1927 kanal izacja 
dalszej przestrzeni Weze ry od Bremy po Minden , 
kosztem 86 mi l ionów R M . jest już prawdopodobnie 
w budowie. W obrębie Niemiec są jeszcze skanal i 
zowane: Sprcwa w Berl in ie , M e n , Nekar d la połą
czenia Renu z Dunajem. W Czechach jest skana
l izowana W e ł t a w a i Łaba , p rzy czym pierwotnie 
przed wojną budowane niskie jazy zamykane ig l i 
cami, zmieniono na wysokie p i ę t r zen ia z jazami 
zasuwowymi Stoney'a, ł ącząc pierwotne niskie 
stopnie razem w stopnie wysokie. W ten sposób 
Praga leży nad s k a n a l i z o w a n ą W e ł t a w ą , co nie 
ty lko u ł a t w i a żeg lugę w obrębie miasta, ale i daje 
estetyczny wyg ląd rzeki , koryto w y p e ł n i o n e głębo
ką wodą, bez miel izn i ł ach ze s tojącą wodą. W e 
Franc j i jest skanal izowana Sekwana; P a r y ż leży 
nad sp ię t r zoną w o d ą Sekwany co pozwala na ruch 
s t a t k ó w pasaże r sk i ch w z d ł u ż rzeki . W Szwajcar i i 
jest stopniowo kanal izowany Ren i A a r a , jak rów
nież odcinek szwajcarski Rodanu, k t ó r y będz ie 
w obręb ie F ranc j i systematycznie skanalizowany, 
względnie zaopatrzony w jazy i k a n a ł y lateralne, 
żeglugi i energii. W Stanach Zjednoczonych jesl 
szereg olbrzymich rzek kanal izowanych na odcin
kach p o s i a d a j ą c y c h szypoty, jak Columbia, M i s s u -
ri , Tennesee, St. W a w r z y ń c a i td . lub wy łączn ie dla 
uzyskania większe j głębokości , jak Ohio i td . 

Wszys tk ie jazy kanal izacyjne p r a c u j ą od d łu 
giego szeregu lat bez ż a d n y c h ujemnych r e z u l t a t ó w 
dla koryta rzeki . Otóż, jeśli od 30-tu p r z e s z ł o lat 
mówi się i projektuje jazy kanalizacyjne na W i ś l e 
w Krakowie pod Dąbiem oraz jazy poniże j K r a k o 
wa do Dunajca lub nawet do Sanu, jeśl i się pro
jektuje częściową k a n a l i z a c j ę Przemszy i W i s ł v 
powyże j K r a k o w a , nie ma ż a d n y c h r o z s ą d n y c h 
przyczyn aby s t awiać w wą tp l iwość możl iwość bu
dowy jazu w Warszawie , na tej samej Wiś l e , po
s iada jące j identyczny charakter hydrograficzny 
w Warszawie co pod Krakowem. 

Ruch rumowiska rozpoczyna się oko ło stanu 
4 3 na wedowskazie mostu Kierbedzia . P r z y tym 
stanie p łyn ie wody około 1500 m 7sek., tj. tyle, że nie 
tylko turbiny będą pob ie r a ły pe łną ilość wody ro
boczej, lecz oko ło 800 m:7sek. b ę d z i e p r z e p ł y w a ć 
pod zasuwami jazu na p e w n ą wysokość podniesio
nymi tak, iż utworzy się na dnie rzeki p r ą d wody, 
k tó ry będz ie piasek p rzenos i ł przez jaz. P r z y 
stanie + 3. p i ę t r zen ie na mośc ie Kie rbedz ia otrzy
ma się poniże j 40 cm, będzie więc tak ma łe , iż prak
tycznie rzecz biorąc stosunki ruchu tak wody jak 
i rumowiska na skutek wybudowania jazu się nie 
zmienią już w tym przekroju, a tym mniej w prze-
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krojach wyże j po łożonych . J e ś l i by zatem podczas 
wyższych s t a n ó w wogóle piasek mia ł się w korycie 
o sadzać , o s a d z a ł b y się nie w obrębie zan ika jące j 
cofki powyże j mostu Kierbedzia , lecz czasowo, do 
najbl iże j w. wody, w głębokich profi lach poniże j 
mostu, gdzie oczywiście ż a d n e j szkody żeg ludze nie 
mógłby s p o w o d o w a ć . Piasek ten by łby przy t rochę 
jeszcze wyższych stanach i w iększych p r z e p ł y w a c h 
wody w y p ł u k a n y przez dalsze podniesienie z a s ó w 
jazowych. 

Budowa jazu w całośc i aż do dna rzeki otwie
ranego, zapewnia zatem swobodne prze j śc ie przez 
jaz rumowiska toczonego rzeką, tak jak gdyby jazu 
nie było , gdyż z u p e ł n e otwarcie jazu przywraca 
pierwotne stosunki hydrograficzne w korycie rzeki . 
I lość prowadzonego rzeką rumowiska nie wchodzi 
tu w grę . Budowa jazu ani nie zwiększa ani nie 
zmniejsza ilości rumowiska toczonego rzeką przed 
budową jazu. I lości tych nie warto zatem mie rzyć 
i nawet n a j d o k ł a d n i e j s z y pomiar nie w p ł y n ą ł b y ani 
na rozmiar ani na k o n s t r u k c j ę budowanego jazu. 
W stosunkach W i s ł y pomiar taki, k t ó r y b y d a ł 
w p rzyb l i żen iu d o k ł a d n e rezultaty jest jednak wo
góle n iemożl iwy. 

Wezera przy spadzie 8 cm na k m w dolnym 
biegu prowadzi piasek, lecz powyże j ujścia A l l e r , 
przy spadzie 24 cm na 1 k m prowadzi już żwir . 
Podobnie Dniestr przy spadzie 32 cm na 1 k m i o po
łowę mniejszej ilości wody niż W i s ł a pod W a r s z a 
wą prowadzi gruby żwir . J e ś l i Wis ł a , przy spadzie 
27 cm na 1 km, na przestrzeni m i ę d z y P u ł a w a m i 
a M o d l i n e m prowadzi mia łk i piasek, to oczywiście 
dowodzi, że W i s ł a ma na tej przestrzeni znacznie 
za wie lk i spad jednostkowy. T y m się t ł u m a c z y 
n i e s łychane zdziczenie koryta rzeki w ś r o d k o w y m 
jej biegu, gdyż rzeka zachowuje się jak dz ik i potok, 
o nadmiernie szerokim korycie wie lk ich wód, w ob
rębie k tó rego nurt przerzuca się z jednego brzegu 
na drugi, tworzy zakola i w ten sposób p r z e d ł u ż a 
swój bieg, podrywa starsze wysokie brzegi, i unie
siony m a t e r i a ł osadza w innym miejscu, s łowem, 
wykonuje o lbrzymią p r a c ę n i szczyc ie l ską w tym ce
lu , aby nadmiar posiadanej energii, wyn ika jące j 
z nadmiaru spadu zn iweczyć . Otóż, gdyby nawet 
był moż l iwy pomiar unoszonego rzeką m a t e r i a ł u , 
nie m o ż n a wiedz ieć jaka jego część będz ie unie
siona aż do morza, a jaka będz ie przeniesiona ty lko 
z jednego miejsca na drugie. Jednak i ten pomiar 
nie jest możl iwym, gdyż , za leżn ie od s t anów, jak 
to w y k a z a ł y pomiary hydrometryczne, p łyn ie W i 
słą nie ty lko woda z zawieszonym w niej piaskiem, 
lecz t a k ż e na znaczną g łębokość , za leżną od stanu 
wody, p łyn ie samo dno rzeki , tj. piasek przes iąk
n ię ty w o d ą " ) . G d y te ilości piasku p ł y n ą c e g o są 
zmienne, i z a l eżne od punktu przekroju poprzecz
nego, a n a s t ę p n i e od zmien ia jących się s t a n ó w wody 
w rzece, i to różnych w k a ż d y m roku i podczas każ 
dej powodzi , pomiar b e z p o ś r e d n i ilości p łynącego 
piasku w ogóle nie jest możl iwy, nie mówiąc już 
o tym, że nie jest on potrzebny. Piasek toczony 
rzeką m o ż n a mie rzyć ty lko u ujścia rzeki w jezio
rze czy morzu, w k t ó r y m piasek jest przez r zekę 
s k ł a d a n y . T u wchodzi w grę jednak nieznany cię-

3) Przy budowie Boulder dam napotkano w wykopie 
fundamentowym na głębokości 15 m pod dnem deskę, co do
wodzi, że przynajmniej na tę głębokość całe dno jest w ru
chu w czasie wielkiej wody. 

ża r gatunkowy osadów, k t ó r y się zmienia w m i a r ę 
n a r a s t a j ą c y c h p o k ł a d ó w . A zatem i tu pomiar 
nawet n a j d o k ł a d n i e j s z y kubatury osadzonych mie
l izn nie daje zupe łn i e śc is łych cyfr co do ilości 
przetoczonego w roku rumowiska. Je ś l i chodzi 
o Wis ł ę , sprawa ta się komplikuje jeszcze tym, że 
Wis ł a , po wykonaniu przez Niemców przekopu 
w Schiewenhorst, u jśc iowy odcinek rzeki silnie po
głębia, osadza więc większe ilości piasku w morzu, 
niż je otrzymuje z dorzecza. 

R e a s u m u j ą c m o ż n a s twie rdz ić , że obawy zamu
lenia koryta wyże j jazu są nieuzasadnione, oraz że 
pomiar rumowiska toczonego Wisłą, z w ł a s z c z a wo
bec zdziczenia jej koryta, jest praktycznie biorąc 
n iemożl iwy, a przede wszystkim jest on zupe łn i e 
niepotrzebny. Przez jaz nie przejdzie ani mniej ani 
więcej piasku niż go przechodzi teraz przed budo
wą jazu. 

ad 3). W i s ł a między Sandomierzem a M o d l i 
nem ma spad p rzec i ę tny prawie d o k ł a d n i e 25 cm 
na 1 km, lecz jeśli bl iżej zanalizujemy profi l rzeki , 
okaże się, że spad górne j 135 km długie j przestrze
ni, m i ę d z y Sandomierzem a Dębl inem, jest mniej
szy i wynosi ok rąg ło 0,24"/,,,,, za ś spad m i ę d z y Dę 
blinem a Modl inem, na d ługości 140 km jest więk
szy i wynosi ok rąg ło 0,27"/ T a różn ica w spadzie 
t ł u m a c z y się tym, że m i ę d z y Sandomierzem a P u 
ł a w a m i W i s ł a p łyn ie p r z e ł o m e m i ma bardziej 
skoncentrowane koryto, d la k tó rego wystarczy 
niniejszy spad, natomiast poniże j P u ł a w p łyn ie 
o t w a r t ą doliną, p ł a s k ą i bardzo szeroką, i nabiera 
wskutek tego cech dzikiego potoku, k t ó r y nadmier
ną szerokośc ią swego koryta gubi nadmiar swego 
spadu. 

W Warszawie na skutek budowy mos tów, u ję
cia wodociągowego, zabudowy P o w i ś l a i n a s t ę p n i e 
Saskiej K ę p y , oraz stopniowego o b w a ł o w y w a n i a 
tych t e renów, koryto Wis ły , z pierwotnych zapewne 
powyże j 1000 m szerokości , zos ta ło z w ę ż o n e do 
ś r e d n i o 500 m a zatem mniej niż do po łowy. N a 
skutek zwężen ia koryta, rzeka powyże j miasta po
głębi ła się, poniże j zaś — piasek w y s y p a ł a i u łoży ł a 
sobie nowy spad, o d p o w i a d a j ą c y zmniejszonym 
oporom ruchu w bardziej zwar tym korycie. Spad 
ten (na przestrzeni 9 km) wynosi 8,8 cm na 1 km 
zamiast pierwotnych 27 cm na 1 km. W i e l k i e wody 
z r. 1924, m i ę d z y mostem Kierbedz ia a Bielanami, 
mia ły spad 13 cm na 1 km. Co prawda obraz tego 
spadu był z ak łócony powstaniem zatoru w Łomian
kach, nie mniej jednak dowodzi on, że korytem 
z w ę ż o n y m i p rzy w y ż s z y m poziomie wielkie wody 
w całości p r z e p ł y n ą ć mogły przy spadzie mniej
szym niż pierwotny spad 27 cm na 1 km. 

Otóż ż a d n a regulacja, przy pozostawieniu nie-
ubezpieczonego, a zatem ruchomego dna, nic przy
wróci pierwotnego spadu 27 cm na 1 km, gdyż 
skoncentrowanemu korytu rzeki do mniej niż po
łowy pierwotnej szerokości , i t ym samym zwięk
szeniu p rzec ię tne j głębokości , przy r ó w n o c z e s n y m 
pewnym wyprostowaniu koryta i usunięc iu zakoli , 
a tym samym skoncentrowaniu energii rzeki na 
mnie jszą sze rokość dna, odpowiada spad mniejszy 
niż pierwotny, a mianowicie około 10 cm na 1 km, 
zamiast pierwotnych 27 cm na 1 km. Ten rezultat 
jest oczywiście zgodny z zasadami hydrau l ik i , 
i spad ten będz ie miarodajny nie ty lko d la niskich 
p r z e p ł y w ó w W i s ł y , ale i d la wie lk ich wód, z tym 
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oczywiście za s t r zeżen i em, że tu dochodzą jeszcze 
p i ę t r z e n i a w y w o ł a n e przez f i lary i p r z y c z ó ł k i mo
stowe. Wysypane piaski pod Bie lanami , erodowa-
ne z pod Czerniakowa, d a d z ą się n iewą tp l iwie ro
botami regulacyjnymi z pod Bie lan usunąć , przez 
zwężen ie koryta i skoncentrowanie energii rzeki na 
mniejszej jego szerokości , lecz spad rzeki , na z w ę 
żonej miastem przestrzeni, pozostanie nadal taki 
jak obecnie, a zatem nie 27 cm lecz oko ło lub nie 
wiele ponad 10 cm na 1 km biegu. W tym zacho
waniu mniejszego spadu powstaje pewien element 
korzystny d l a żeglugi , mianowicie z w i ę k s z o n a głę
bokość wody w trasie regulacyjnej, natomiast stop
niowe pogłęb ian ie się koryta równoleg le do obec
nego poziomu wody stanowi d la miasta bardzo du
że n i ebezp ieczeńs two . t 

P o g ł ę b i a n i e daje się z a o b s e r w o w a ć równo leg le 
tak na wodowskazie pod Bie lanami jak i na mo
ście Kierbedzia . Pomiary pozwol i ły s twie rdz ić , że 
pog łęb ian ie to wynos i ło w okresie 1924 do 1932 r. 
p rzec ię tn ie 6,5 cm rocznie. Dalsze obserwacje po
z w a l a j ą okreś l i ć pog łęb ian ie obecne na oko ło 8,4 cm 
rocznie, a zatem większe niż poprzednich lat, co jest 
ł a t w o w y t ł u m a c z a l n e z w i ę k s z o n y m tempem robót 
regulacyjnych poniże j Warszawy . P o n i e w a ż ro
boty te nie s taną, lecz będą stale w z r a s t a ć , pog łę 
bianie rzeki osiągnie coraz wyższe war to śc i tak, że 
w ciągu na jb l i ż szych 10—15 lat W i s ł a m o ż e się 
ł a t w o pogłęb ić o 2 m poniże j obecnego poziomu, 
p rzy c z y m dalszemu pog łęb ian iu po łożą kres i ły 
z n a j d u j ą c e się w dwumetrowej g łębokości pod 
dnem rzeki na Bielanach. Natomiast na tych i łach 
u tworzą się z czasem szypoty, bardzo u t r u d n i a j ą c e 
żeglugę . 

Pog łęb ien ie się kory ta W i s ł y o 2 m pociągnie 
za sobą t r u d n o ś c i w uzyskaniu wody do kondensa
cj i w nowej elektrowni miejskiej na Żeraniu , utra
tę wody przez s t a rą e l ek t rownię , ujęcie wodoc iągo
we, oba porty: Czern iakowski i na Saskiej Kępie , 
w końcu spowoduje wyjśc ie z wody śc ianek szczel
nych i pa l i pod bulwarami rzecznymi, a tym samym 
ich szybkie zniszczenie. Warszawskie u r z ą d z e n i a 
miejskie są przygotowane na podniesienie się sta
n ó w W i s ł y do n a j w y ż s z y c h przewidzianych pozio
m ó w wielkiej wody, lecz nie są, i nie mog ły być 
przygotowane na obniżenie poz iomów wody w rzece 
poniże j poziomu obecnego. 

Regulacja rzeki w obrębie miasta m i a ł a b y ie-
szcze dalsze znaczne n iedogodnośc i . I tak projekt 
regulacji przewiduje r o z b u d o w ę trzech koryt ; d la 
wie lk ich w ó d najszersze koryto, k t ó r e będz ie wy
p e ł n i o n e wodą przez p a r ę dni w roku i to nie w k a ż 
dym roku, n a s t ę p n i e koryto w ó d ś redn ich , 375 m 
szerokie, k t ó r e będz ie w y p e ł n i o n e wodą przez czas 
k i lkunas tu dni w roku, w końcu koryto wód ma
łych, 150 m szerokie, w y p e ł n i o n e stale wodą. 

W obrębie szerokich koryt wie lk ich i ś r edn ich 
wód, będz ie się wi ło wąskie , 150-ciometrowe koryt
ko stale w y p e ł n i o n e wodą, i w tym korycie będz ie 
się o d b y w a ć żegluga , bez możl iwośc i dobijania 
s t a t k ó w do brzegów, poza pewnymi punktami z gó
ry ok reś lonymi , i w danych warunkach nie ł a t w o 
d a j ą c y m i się w s t a ł y m pogotowiu do p r zy j ęc i a stat
ków u t r z y m a ć . Myś l u t rzymywania ruchu m a ł y m i 
statkami p a s a ż e r s k i m i w z d ł u ż W i s ł y , tak jak na 
s p i ę t r z o n e j w P a r y ż u Sekwanie, nie d a ł a b y się zu

pe łn ie z r e a l i z o w a ć ; W i s ł a b y ł a b y drogą w o d n ą na 
ruch tranzytowy, da lekob ieżny , lecz nie lokalny. 

P r z e s t r z e ń m i ę d z y korytem m a ł e j i ś r edn ie j 
wody, razem 225 m szeroka, b y ł a b y stosunkowo 
częs to i przynajmniej częśc iowo zalewana wodą 
tak, że piasek t w o r z ą c y ten pas m i ę d z y korytami 
byłby jeszcze wzg lędn ie czysty. Natomiast pas 
między korytem ś redn ich wód i wielkich, k t ó r y po
za obrębem miasta będz ie zawiklony, w obrębie mia
sta zaś będzie brudnym, zasypanym śmiec iami , 
piaskiem, p r z e p ł u k i w a n y m i oczyszczanym ty lko 
wy ją tkowo w czasie p rze j śc i a w ó d powodziowych. 
W dodatku przelewy burzowe, k t ó r e w obecnym 
nieuregulowanym korycie na ogół t raf ia ją w prze
strzenie zalane wodą, po uregulowaniu rzeki będą 
t ra f iać na piaski , po łożone m i ę d z y obu korytami 
rzeki, i będą ten piasek w n a j w y ż s z y m stopniu za
n ieczyszczać . P o n i e w a ż piasek ten jest ruchomy 
i l eży w obrębie koryta wielkiej wody, jak ieś s t a ł e 
przeprowadzenie w ó d z p r z e l e w ó w burzowych aż do 
koryta m a ł y c h w ó d nie da się u t r z y m a ć . Z ko
niecznością silnego zanieczyszczenia koryta śc ieka
mi z p r z e l e w ó w burzowych trzeba się zatem l iczyć. 

Regulacja W i s ł y w obrębie i poniże j W a r s z a 
wy spowoduje pogłęb ien ie się koryta, g roźne d la 
u r z ą d z e ń miejskich. Regulacja ta pod w z g l ę d e m 
estetycznym raczej oszpeci miasto, w y t w a r z a j ą c 
szerokie pasy brudnych i z a śmieconych p iasków. 
W końcu regulacja u ł a t w i — jak wspomniano wy
żej — żeglugę t r a n z y t o w ą przez miasto, wyk luczy 
jednak p a s a ż e r s k ą żeglugę loka lną w obrębie mia
sta. P r z y w r ó c e n i e pierwotnych s p a d ó w W i s ł y 
w obrębie miasta nie nas t ąp i , gdyż z w ę ż o n e koryto 
będzie w y m a g a ć mniejszego spadu niż był pierwot
nie. P r z y w r ó c e n i e spadu pierwotnego nas t ąp i łoby 
ty lko w wypadku rozszerzenia koryta rzeki do pier
wotnych rozmia rów, czemu stoją na przeszkodzie 
is tn ie jące mosty i dojazdy do nich, oraz zabudowa
nie P o w i ś l a oraz nisko p o ł o ż o n y c h dzielnic Prag i . 

ad 4). Z a s t r z e ż e n i a Mias t a mog łyby pó j ść 
w dwu ty lko kierunkach: utrudnienia pracy przele
wów burzowych, oraz t r w a ł e g o podniesienia stanu 
wód gruntowych i zwiększen ia ich ilości. O tóż co 
się tyczy p r z e l e w ó w burzowych, projekt kanal iza
c j i opiera się na za łożen iu , sprawdzonym pomiara
mi, iż deszcze burzowe, k t ó r e powodu ją dz i a ł a l 
ność p r z e l e w ó w samoczynnych, na ogół nie z d a r z a j ą 
się przy stanach Wis ły , wyższych niż +2,7 do 3,0 m. 
P rze lewy z górnego miasta, tj. w łaśc iwe j W a r s z a 
wy leżą tak wysoko, że ż a d n e podtopienie przy naj
wyższych stanach wody na W i ś l e im nie grozi. 
P rze lewy z części miasta po łożonych nad Wis łą , 
a zatem nisko, do stanu W i s ł y + 2,7 do 3,0 m są ot
warte, dla s t a n ó w wyższych , są od W i s ł y zamyka
ne. Jest ty lko 5 wzg lędn ie 6 p r z e l e w ó w takich, 
k t ó r e leżą nisko, i p rzy k t ó r y c h przepompowywa
nie w ó d burzowych okazuje się konieczne. D l a 
tych p r z e l e w ó w stacje podnoszenia w ó d albo już 
istnieją, albo są przewidziane. T u się zatem nic nie 
zmieni po wybudowaniu jazu, za wy ją tk i em ty lko 
p r z e d ł u ż e n i a okresu pompowania w ciągu roku. Te 
same uwagi tyczą się u r z ą d z e ń melioracyjnych 
w obrębie miasta, gdzie stacje pomp dla wód me
l ioracyjnych pozos t aną niezmienione, a ty lko czas 
pompowania się p r z e d ł u ż y . 

Co się tyczy w ó d gruntowych, poziom ich jest 
normowany poziomem k a n a ł ó w , wzg lędn ie d r e n ó w . 
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Co s ię tyczy ilości wód drenowych, p rak tyka przy 
wszystkich robotach prowadzonych w mieście nie
daleko b rzegów W i s ł y wykazuje, iż d o p ł y w w ó d 
gruntowych n a s t ę p u j e g łównie z brzegu, a jest zn i 
komy od strony rzeki . M a to miejsce nawet przy 
budowie b u l w a r ó w n a d b r z e ż n y c h . P r z y c z y n a tego 
zjawiska jest prosta i oddawna znana, nie ty lko 
w wypadku W i s ł y , ale i rzek innych, a jest nią 
szybkie zamulenie się dna i b rzegów rzeki unoszo
nym wodą rzeczną m a t e r i a ł e m i las tym i ko l lo ida l -
nym. Budowa jakiegoś od rębnego d r e n a ż u wzdłu: ; 
b rzegów W i s ł y b y ł a b y zupe łn i e zbyteczną . D l a 
k a n a ł ó w na jb l iższych W i s ł y w y s t a r c z ą normalne 
d r e n a ż e , budowane i tak w z d ł u ż k a n a ł ó w , k tó re 
jednak nie będą po ukończen iu budowy zatkane, 
lecz będą do k a n a ł ó w odwadniane za pomocą ad 
hoc dobudowanych studzienek, ponad poziomem 
wód burzowych w kanale. 

C a ł a praca pomp podnoszących wody burzo
we, drenowe i melioracyjne, do W i s ł y sp ię t r zone j 
jazem, i to nie nadmiar pracy ponad potrzeby sta
nu obecnego, lecz ca łość pracy w p rzysz łośc i po
trzebnej, wynosi, jak wyl iczono w sprawozdaniu 
do projektu, n i e s p e ł n a pół mil iona k W h w roku. 
Wobec rocznej produkcj i z a k ł a d u 140 mi l ionów 

Mgr W a c ł a w Morawski 

Znawcy i doradcy techniczni w 

Ustawa wodna, z leca jąc w szeregu a r t y k u ł ó w 
(191, 198, 203, 213) wykonanie czynnośc i facho
wych specjalnym znawcom technicznym, nie nor
muje sposobu p o w o ł y w a n i a tych znawców, ani try
bu p o s t ę p o w a n i a p rzy wydawaniu przez nich opini i 
fachowych. Wprawdz ie art. 258 pkt. 1) tej ustawy 
głosi, że Min is te r Robó t Pub l i cznych (k tó rego kom
petencje p r z e s z ł y na M i n i s t r ó w : Skarbu, Ro ln ic twa 
i Reform Rolnych , Komunikac j i , Spraw W e w n ę t r z 
nych oraz P r z e m y s ł u i Handlu) 1 ) wyda w drodze 
r o z p o r z ą d z e n i a przepisy co do sposobu p o w o ł y w a 
nia r z e c z o z n a w c ó w w dziedzinie p o s t ę p o w a n i a wod
no-prawnego, jednak r o z p o r z ą d z e n i e takie dotych
czas nie u k a z a ł o się. Wobec tego do z n a w c ó w tech
nicznych n a l e ż y s to sować odpowiednio postanowie
nia art. 62—67 r o z p o r z ą d z e n i a Prezydenta Rzeczy
pospolitej z dn. 22 marca 1928 r. o p o s t ę p o w a n i u 
adminis tracyjnym poz. 341 D z . Ust. , do tyczące po
w o ł y w a n i a b iegłych. 

Z a r ó w n o wymienione rozpo rządzen i e , jak 
i ustawa wodna nie ok re ś l a j ą w y r a ź n i e , kto m o ż e 
być z n a w c ą technicznym, oraz jakim warunkom w i 
nien o d p o w i a d a ć kandydat na takiego z n a w c ę . 
Z braku odpowiednich z a s t r z e ż e ń n a l e ż y p rzy j ąć , 
że znawcą technicznym może być funkcjonariusz 
p a ń s t w o w y lub osoba prywatna, p rzy czym, z uwa
gi na duże znaczenie opini i technicznej, będące j 
p o d s t a w ą orzeczenia w ł a d z y wodnej, nie ulega wąt
pl iwości , że znawca techniczny, podobnie jak biegły 
sądowy, powinien p o s i a d a ć obywatelstwo polskie, 

') Vide: rozp. Prez. Rz. z dn. 21.V. 1932 r. w sprawie 
zniesienia urzędu Ministra Robót Publicznych poz. 479 
Dz. Ust. 

k W h , owych 0,5 mi l ionów k W h , nie gra ż a d n e j ro l i . 
Natomiast trzeba wziąć pod uwagę , że budowa jazu 
polepszy warunki pracy nowej e lektrowni cieplnej 
pows ta j ące j na Żeraniu , gdyż wysokość podnoszenia 
wody na cele kondensacji będz ie p rzy stanie obec
nym W i s ł y wyższa , a poza tym bardziej zmienna, 
niż w razie sp i ę t r zen i a wody jazem. Zmienność 
wysokośc i podnoszenia, p rzy stanie obecnym W i 
sły, odbija się w sposób ujemny na s p r a w n o ś c i pomp 
t łoczących . B e z w z g l ę d n a moc pomp oraz ich suma 
pracy rocznej będz ie p rzy stanie obecnym znacznie 
w y ż s z a niż po sp i ę t r zen iu W i s ł y jazem. Chodz i tu 
o war to śc i duże , gdyż w pierwszej fazie rozbudo
wy E lek t rowni moc instalowana na pompach musi 
być o 544 K W wyższa , a suma rocznej pracy 
o 1,77 mil iona k W h wyższa , niż p rzy podniesieniu 
poziomu wody w W i ś l e jazem Bie lańsk im. W koń
cowym etapie rozbudowy cyfry te p o d n o s z ą się do 
różnicy w instalowanej mocy: 1650 K W oraz 5,66 
mil iona k W h rocznej pracy. W świe t le tych cyfr 
bardzo m a ł ą jest suma 0,5 mil iona k W h rocznej 
pracy na pompach obs ługu jących przelewy burzo
we oraz stacje melioracyjne, gdzie w cyfrze 0,5 m i 
l iona k W h mieści się pokrycie potrzeb łącznych, nie 
ty lko w y w o ł a n y c h p ię t rzen iem, ale i obecnych, przy 
W i ś l e n i e s p i ę t r z o n e j . 

postępowaniu wodno-prawnym. 

k o r z y s t a ć z pe łn i praw cywi lnych i obywatelskich, 
za s ług iwać na p e ł n e zaufanie i p o s i a d a ć wiadomo
ści zawodowe w danej gałęzi wiedzy. 

P o w o ł a n i e znawcy technicznego (na wniosek 
stron lub z u r z ę d u ) n a l e ż y do w ł a d z y wodnej. W ł a 
dza ta decyduje w e d ł u g swobodnego uznania o kwa
l i f ikac j i znawcy, t. zn. decyduje, czy ze w z g l ę d u na 
p o s i a d a n ą w i e d z ę i do tychczasową p r a c ę dany 
znawca techniczny może w y d a ć b e z s t r o n n ą opin ię 
w konkretnej sprawie. 

O ile znawca jest funkcjonariuszem p a ń s t w o 
wym ma ją do niego zastosowanie przepisy art. 7 
r o z p o r z ą d z e n i a o p o s t ę p o w a n i u administracyjnym. 
Funkcjonar iusz tak i nie m o ż e być z n a w c ą : 

1) w sprawie, w k tó re j sam jest s t roną albo po
zostaje do strony w takim stosunku prawnym, że 
wynik sprawy o d d z i a ł y w a na jego osobiste prawa 
i obowiązki ; 

2) w sprawie żony, krewnych i powinowatych 
do drugiego stopnia włącznie , r o d z e ń s t w a i ich 
dzieci ; 

3) w sprawie swych rodz iców przybranych, 
dzieci przysposobionych oraz osób, b ę d ą c y c h pod 
jego opieką lub k u r a t e l ą ; 

4) w sprawie, w k tó re j był lub jest p e ł n o m o c 
nikiem jednej ze stron; 

5) w p o s t ę p o w a n i u o d w o ł a w c z y m , jeżel i b r a ł 
udz i a ł w niższej instancji w wydaniu z a s k a r ż o n e j 
decyzj i ; 

6) w sprawie, z powodu k tó re j w d r o ż o n o prze
ciw niemu dochodzenie w s t ę p n e , p o s t ę p o w a n i e dy
scyplinarne lub k a r n o - s ą d o w e . 
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W razie p o w o ł a n i a przez w ł a d z ę osoby prywat
nej w charakterze znawcy technicznego, stosuje się 
do niego odpowiednie przepisy, do tyczące powoły 
wania ś w i a d k ó w w p o s t ę p o w a n i u administracyjnym 
(art. 57—61). Z łożen ie p rzys ięg i przez takiego 
z n a w c ę nie jest konieczne. W ł a d z a wodna wyłączy 
go jednak, gdy powstaje uzasadniona wą tp l iwość 
co do jego bezs t ronnośc i . Będz ie to mieć miejsce 
w tych wypadkach, gdy znawca techniczny jest za
interesowany w wyn iku dochodzenia wodno-praw
nego. A więc gdy jest ma łżonk iem, krewnym, powi
nowatym, doradcą , lub pe łnomocn ik i em strony, albo 
gdy między nim a s t roną zachodzi stosunek przy
sposobienia, opieki lub kuratel i . 

O doradcach technicznych (fachowych) wspo
mina ustawa wodna w art. 198 ust. (7), n a k a z u j ą c 
przeprowadzenie rozprawy wodno-prawnej przy 
udziale znawcy technicznego z dopuszczeniem do
r a d c ó w i z a s t ę p c ó w prawnych i fachowych. 
Z brzmienia tego a r t y k u ł u wynika , że o ile z regu ły 
winien być p o w o ł a n y jeden znawca techniczny, to 
jednak nie ma ogran iczeń co do ilości d o r a d c ó w 
technicznych (fachowych), przybranych przez stro
nę. 

Różn ica między znawcą i d o r a d c ą technicznym 
w zasadzie nie istnieje. Jedna i ta sama osoba mo
że być znawcą lub doradcą , za leżn ie od tego przez 
kogo jest p o w o ł a n a . W rozumieniu bowiem ustawy 
wodnej znawcą technicznym jest osoba, p o w o ł a n a 
w tym charakterze przez w ł a d z ę wodną celem wy
dania opini i fachowej, natomiast doradca technicz
ny wydaje opin ię na ż ą d a n i e strony. 

Jednak doradca strony nie może być jedno
cześnie znawcą technicznym w jednej i tej samej 
sprawie, jest bowiem osobą z a i n t e r e s o w a n ą w jej 
rozs t rzygnięc iu . G ł ó w n y m przec ież zadaniem znaw
cy technicznego jest wydanie bezstronnej opinii , 
czego nic można w y m a g a ć od doradcy strony. 

Wymien iona opinia znawcy technicznego jest 
n i e z b ę d n a d la uzasadnienia orzeczenia w ł a d z y 
wodnej. W ł a d z a ta w myśl art. 50 r o z p o r z ą d z e n i a 
0 p o s t ę p o w a n i u adminis t racyjnym decyduje w e d ł u g 
swobodnego uznania, jaka okol iczność może być 
p r z y j ę t a za udowodn ioną . Do w ł a d z y wodnej nale
ży zatem również ocena opini i znawcy technicznego 
1 doradcy fachowego strony. Opin ia doradcy facho
wego nie wiąże w ł a d z y o r zeka j ące j , natomiast oce
na opini i p o w o ł a n e g o przez tę w ł a d z ę znawcy tech
nicznego nie m o ż e być dowolną, lecz winna być do
konaną ze stanowiska zasad wiedzy technicznej. 
G d y w ł a d z a wodna ma wątp l iwośc i co do trafności 
cp in i i tego znawcy, winna od niego z a ż ą d a ć bliż
szych w y j a ś n i e ń lub z a r z ą d z i ć rewiz ję jego opinii 
przez innego z n a w c ę . Istnienie rozbieżnośc i między 
orzeczeniem w ł a d z y wodnej i opinią znawcy tech
nicznego stanowi naruszenie form p o s t ę p o w a n i a 
administracyjnego ze szkodą d la stron lub osób za
interesowanych "), co m o ż e być przedmiotem odwo
łan ia do wyższe j instancji lub skargi do N a j w y ż s z e 
go T r y b u n a ł u Adminis t racyjnego. s ) 

P o w o ł a n y przez w ł a d z ę w o d n ą znawca tech
niczny, nie będący funkcjonariuszem p a ń s t w o w y m , 
obowiązany jest p r z y b y ć na r o z p r a w ę wodno-praw-

'-) definicję strony i osoby zainteresowanej zawiera art. 
9 rozporz. o postępowaniu administracyjnym. 

3) vide: wyrok N . T, A , z dn, 4,XI. 1935 r. 1. rej.10944/32. 

ną i p r z e d s t a w i ć (ustnie lub na piśmie) opinię facho
wą. Niewykonanie tego obowiązku karane jest 
g r z y w n ą do 50 zł, mającą na celu wymuszenie 
czynności . W razie ponownego niewykonania żąda 
nia w ł a d z y u legają znawcy karze do 100 zł i mogą 
być sprowadzeni przymusowo na miejsce dochodze
nia wodno-prawnego (art. 108 rozp. o pos t ęp , 
admin.). Z a p rzy czy n ę , u sp rawied l iw ia j ącą niesta
wiennictwo, u w a ż a s ię : chorobę znawcy, śmie rć jego 
rodziców, męża , żony lub dzieci, przerwanie komu
nikacji , pozbawienie wolności i zbyt p ó ź n e otrzy
manie wezwania (art. 58 rozp. o pos t ęp , admin.). 

W razie niewykonania obowiązków przez znaw
cę technicznego, będącego funkcjonariuszem p a ń 
stwowym, mają zastosowanie art. 67 i n a s t ę p n e 
ustawy o p a ń s t w o w e j s łużbie cywilnej , ') dotyczą
ce odpowiedz ia lnośc i p o r z ą d k o w e j i dyscyplinarnej 
u r z ę d n i k ó w . 

Znawca techniczny bez w z g l ę d u na to, czy jest 
funkcjonariuszem p a ń s t w o w y m lub osobą p r y w a t n ą 
podlega zagwarantowanej przepisami art. 129—135 
kodeksu karnego szczególnej ochronie prawnej. 

Takiej ochronie nie podlega doradca technicz
ny (fachowy), będący jedynie sui generis pe łnomoc
nikiem strony na rozprawie wodno-prawnej. 

O wynagrodzeniu z n a w c ó w technicznych decy
duje w ł a d z a wodna. Zawsze zwrócone muszą być 
rzeczywiste koszty p o d r ó ż y . Ponadto znawca — 
funkcjonariusz p a ń s t w o w y — otrzymuje diety we
dług posiadanej grupy uposażen ia . Natomiast znaw
cy, nie b ę d ą c e m u funkcjonariuszem p a ń s t w o w y m , 
może być przyznane wynagrodzenie dzienne (nieza
leżnie od zwrotu rzeczywistych kosz tów p o d r ó ż y ) 
do wysokośc i z ł 17 (diety V grupy u p o s a ż e n i a — 
art. 106 ust. (1) rozp. o pos t ęp , admin.). ') 

Jednak gdy znawca techniczny d la wydania 
opini i mus ia ł d o k o n a ć specjalnej pracy, może do
m a g a ć się większego wynagrodzenia. Dotyczy to 
wszystkich znawców, z a r ó w n o funkc jona r iuszów 
p a ń s t w o w y c h , jak i osób prywatnych. Decyz ję 
w tej sprawie wydaje w ł a d z a wodna II instancji 
lub Ministers two. Starostwo na w y p ł a t ę wyższego 
wynagrodzenia znawcom technicznym musi u z y s k a ć 
zgodę U r z ę d u W o j e w ó d z k i e g o . 

Żądania z n a w c ó w o przyznanie wynagrodzenia 
za s t r a t ę czasu i zwrot kosz tów p o d r ó ż y winny być 
zgłoszone , pod rygorem utraty roszczenia, przed za
kończen iem rozpoznania sprawy, a więc przed wy
daniem orzeczenia przez w ł a d z ę wodną. 

Wobec tego, że od decyzji w ł a d z y w sprawie 
wynagrodzenia r z e c z o z n a w c ó w nie ma o d w o ł a n i a 
(art. 64 ust. 2 i 106 ust. 5 rozp. o post. adm.), w i 
nien znawca techniczny, przed rozpoczęc iem prac 
specjalnych, p r z e d ł o ż y ć w ł a d z y wodnej wykaz ko
sz tów projektowanych prac. P r z y j ę c i e go przez t ę 
w ł a d z ę będz ie r ó w n o z n a c z n e z w y r a ż e n i e m zgodv 
na w y p ł a c e n i e wynagrodzenia w tej wysokośc i . 

Od decyzj i w ł a d z y wodnej w sprawie wyna
grodzenia z n a w c ó w technicznych można wn ieść 
s k a r g ę do N a j w y ż s z e g o T r y b u n a ł u Admin i s t r acy j 
nego.") 

') ustawa z 17.11.1922 r. poz. 164 Dz. Ust. 
•') vide: § 4 ust. (1) rozp. Rady Min . z dn. 28.111.1934 r. 

poz. 320 Dz. Ust. w brzmieniu rozp, z dn, 2.VII.1936 r. poz. 
393 Dz. Ust. 

") por. art. 49 rozp. Prez. Rz. z dn. 27.X.1932 r. o N . T. A . 
poz, 806 Dz. Ust. 
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Wynagrodzenie znawcom w y p ł a c a się bez
zwłocznie po spe łn ien iu czynności , do k t ó r y c h zo
stali powołan i . 

W y s o k o ś ć wynagrodzenia d o r a d c ó w fachowych 
reguluje umowa, ustna lub pisemna, zawarta przez 
d o r a d c ę ze s t roną lub osobą za in t e r e sowaną . W s z e l 
k ich roszczeń z t y t u ł u tej umowy m o ż n a dochodz ić 
wyłączn ie na drodze sądowej (do 1000 z ł — sąd 
grodzki , ponad 1000 zł — sąd o k r ę g o w y ) . 7) 

Znawca techniczny może być również p o w o ł a n y 
do wydania opinii w p o s t ę p o w a n i u przed s ą d e m po
wszechnym, w szczególności w sprawach, dotyczą
cych wysokośc i odszkodowania. W myśl bowiem 
art. 203 ust. (2) ustawy wodnej osobom, niezado 
wolonym z wysokośc i oznaczonego przez w ł a d z ę 
wodną odszkodowania za w y w ł a s z c z o n e u r z ą d z e 
nia, z a k ł a d y i uprawnienia do u ż y w a n i a wody przy
s ługuje prawo udania się w ciągu trzech miesięcy 

7) por. art. 10 i 13 Kod. Post. Cyw. poz. 934 Dz. Ust. 
z 1932 r. 

od dnia do ręczen ia orzeczenia do właśc iwego sądu 
o oznaczenie wysokośc i wynagrodzenia w drodze 
p o s t ę p o w a n i a sądowego . 

Z uwagi na to, że do ustalenia szacunku (war
tości) u r z ą d z e ń wodnych i u p r a w n i e ń do u ż y w a n i a 
wody n i ezbędny jest udz ia ł b iegłego (rzeczoznaw
cy) technicznego, przeto dokonanie tego szacunku 
w p o s t ę p o w a n i u s ą d o w y m może na s t ąp i ć ty lko 
przez z n a w c ę technicznego. 

Znawcą takim może być biegły p rzys i ęg ły przy 
sądach powszechnych, lub p o w o ł a n a ad hoc przez 
sąd osoba z w y k s z t a ł c e n i e m technicznym. 

Omawiane zagadnienie jest już jednak częścią 
procedury sądowej i nie stanowi przedmiotu n i 
niejszego a r t y k u ł u . Z a z n a c z y ć ty lko n a l e ż y ogólnie, 
że powo łan i e z n a w c ó w technicznych w p o s t ę p o w a 
niu s ą d o w y m odbywa się w trybie art. 304 — 314 
Kodeksu P o s t ę p o w a n i a Cywilnego poz. 934 D z . Ust . 
z 1932 r., o wynagrodzeniu tych z n a w c ó w traktuje 
rozp. Min i s t r a Sp rawied l iwośc i z dnia 15.XII. 1932 r. 
poz. 944 D z . Ust., sprawy zaś p r zys i ęg łych z n a w c ó w 
s ą d o w y c h dotyczy rozp. Min i s t r a Sp rawied l iwośc i 
z dnia 24. X I I . 1928 r. poz. 945 D z . Ust . 

I n ż . Zbigniew F o l ł a ń s k i 

Porty rybackie na naszym wybrzeżu, ze szczególnym uwzglę
dnieniem portu „Władysławowo"1) 

P R Z Y B L I Ż O N E O B L I C Z E N I E 
M A K S Y M A L N E G O R O Z W O J U R Y B O Ł Ó S T W A 

M O R S K I E G O 2 ) . 

Op ie r a j ąc się na danych statystycznych z okre
su 1921—31 m o ż e m y do j ść do pewnych p rzyb l i żo 
nych, a spodziewanych l iczb w roku 1961. Rok 
1961 zos ta ł p r z y j ę t y jako podstawowy, gdyż w okre
sie 25 lat (l icząc od r. 1936) można s p o d z i e w a ć się 
jednakowych w a r u n k ó w po łowów, p r ze twórczośc i 
i konsumcji. 

R o k Ogółem 
ludności 

Ludność 
w miastach 

Procent ludn. 
miejskiej 

1921 27,2 mio 6,8 mio 25% 
1931 32,1 „ 8,8 „ 27% 
1961 53,0 ,, 18.0 „ 33% 

W latach dobrej koniunktury 1928—29 spoży
cie ryb morskich wyn ios ło 100.000 ton, co w prze
l iczeniu na g łowę ludnośc i wypada 3,3 kg. Licząc 
się ze wzrostem stopy życiowej o 25%> w stosunku 
do roku 1929 spożycie ryb wyniesie w roku 1961 — 
4,1 kg na osobę. 

W n i o s k u j ą c z powyższego zestawienia o wzro
ście urbanizacji kraju, b iorąc pod u w a g ę większe 

') Odczyt wygłoszony w dniu 8 kwietnia 1938 r. 
w Związku Studentów Inżynierii Politechniki Lwowskiej. 

'-) Zaczerpnięte z prac Biura regionalnego planu za
budowania północnej części województwa pomorskiego. 

jednostkowe spożycie ryb przez l udność mie jską 
niż wiejską, gdyż ludność wiejska s p o ż y w a ty lko 
1/3 ogólnej ilości ryb, oraz r o z p a t r u j ą c stosunek 
ludnośc i miejskiej do ogólnej l iczby ludnośc i z roku 
1931 otrzymamy w przel iczeniu dla roku 1961: 

Ilość mie
szkańców 
w mil io

nach 

Spożycie 
ryb 

w tonach 

Dodatkowe 
W 

1961 rok. 

Ilość mie
szkańców 
w mil io

nach 

Spożycie 
ryb 

w tonach 

spożycie 
wskutek 
wzrostu 

urbanizacji 

Razem ton 

Miasto 14 144.000 + 41.000 t 185.000 

Wieś 39 73.000 — 8.000 t 65.000 

Suma 53 217.000 + 33.000 t 250.000 

W e d ł u g danych z roku 1935, p o ł o w y w ł a s n e 
p o k r y ł y ty lko 27,5"/n ogólnego zapotrzebowania. 
P r z y j m u j ą c , że w roku 1961 c a łkowi t e spożycie po
kryte zostanie przez po łowy własne , dojdziemy do 
potrzebnej i lości : ku t rów , łodzi , zatrudnionych lu 
dzi, powierzchni basenów i d ługości n a b r z e ż y . Nie 
p r z y t a c z a j ą c tu szczegó łowych obliczeń, podam t y l 
ko w y n i k i : 650 lugrów, 700 ku t rów , 1000 łodz i bez-
p o k ł a d o w y c h , 12.900 r ybaków, 165 ha powierzchni 
basenów, 28,5 km n a b r z e ż y . Biorąc pod uwagę 
zapas na: 

1) p rzy jęc ie k u t r ó w obcych, 
2) zagęszczen ie w danym porcie z powodu lep

szych po łowów, 
3) zagęszczen ie wskutek czynn ików kl imatycz

nych, dojdziemy do cyfry 250 ha powierzchni base
nów i 50 km n a b r z e ż y . 
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Rozpa t rzmy teraz potrzebne tereny l ądowe dla 
obsługi tych p o r t ó w : 

w y ł a d u n e k 75 ha 
suszenie sieci 55 ,, 
teren na s p r z e d a ż ryb 5 ,, 
magazyny manipulacyjne 3 ,, 
magazyny s k ł a d o w e 12 ,, 
ch łodn ie 3 ,, 
w ę d z a r n i e 13 „ 
razem 168 ha 

ok. 2 0 % na p r z e m y s ł pomocniczy 32 ,, 

Ogó łem 200 ha 

W p o w y ż s z y m zestawieniu nie u w z g l ę d n i o n o 
t e r e n ó w potrzebnych dla komunikacj i kolejowej 
i drogowej. 
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Rys. 1. Plan wybrzeża polskiego. 

B y ł a by to wiz ja p rzysz łośc i . Zorientujmy się 
teraz w tym co posiadamy, jakie przeprowadzamy 
inwestycje, aby ten nasz m a ł y skrawek morza s ta ł 
się warsztatem s łusznie i racjonalnie prowadzonej 
gospodarki. 

O G Ó L N Y P R Z E G L Ą D I N W E S T Y C J I 
W P O R T A C H W P U C K U , H E L U I J A S T A R N I . 3 ) 

P o r t w P u c k u jest najstarszym z por
tów na naszym w y b r z e ż u . Port , a raczej jeden 
basen o wymiarach 40 X 60 m, pow. 0.24 ha, głę
bokości około 3 m i d ługośc i n a b r z e ż y 160 mb. Po 
łożony dogodnie, blisko miasta z osobną bocznicą 
kole jową. 

Obecnie przy dogodnej komunikacj i z portami 
na p ó ł w y s p i e i w Wie lk i e j W s i , port w P u c k u traci 
swe zasadnicze znaczenie portu rybackiego, 

: i) Zaczerpnięte częściowo z ar tykułu inż. Z. Adamskie
go, zamieszczonego w „Wiadomościach Portu Gdyńskiego". 
1936 r. Nr 10. 

m o ż n a go r o z p a t r y w a ć jako loka lną bazę o znacze
niu gospodarczym, a szczególnie jako w a ż n y punkt 
d la ruchu turystycznego. Do 1936 r. port w P u c k u 
n a l e ż a ł do gminy m. Pucka ; w t ymże roku p r z e j ę t y 

" i i \ 
lrx 

f i > 1 \ 
\ 

\ 
—1 _ \ 

i \ 
-

i—n J 
r - * « n — es20 r sate . a r \ 

* f$AO .1 \ 

Rys. 2. Plan portu w Pucku. 

zos ta ł przez Skarb P a ń s t w a i natychmiast p rzys tą 
piono do koniecznego remontu zaniedbanego basenu. 

W 1936 r. zos ta ło odbudowane 60 mb n a b r z e ż a 
wschodniego. W 1937 r. roboty o b e j m o w a ł y na-

Rys. 3. Nabrzeże w porcie w Pucku. 

s t ę p n y odcinek n a b r z e ż a 40 m d ługośc i wraz z ro
zebraniem ostatniej par t i i o d ługośc i 60 m, grożącej 
obsunięc iem. Stale tu p r a c o w a ł a draga, pogłęb ia 
jąca basen i k a n a ł d o p r o w a d z a j ą c y do głębokości 
3zśi m, refulując piasek na sz tuczną p l a ż ę po stronie 
wschodniej portu. P r z e k r ó j odbudowanego nabrze
ża nieskomplikowany, na j chę tn i e j stosowany przy 
naszych m a ł y c h budowlach, s k ł a d a się ze ścianki 
szczelnej, z nadbetonowanym nad powie rzchn ią wo
dy blokiem, zaopatrzonym od strony wody w belki 
odbojowe i zakotwionym w koz ł ach zabitych we
w n ą t r z molo. 
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P o r t w H e l u . W latach 1892—98 zo
s ta ł wybudowany na końcu P ó ł w y s p u Helskiego 
port-schron, s k ł a d a j ą c y się z dwóch molo, wysun ię 
tych w morze o konstrukcji drewnianej, zape łn ione j 
kamieniami. W roku 1923 p r z y s t ą p i o n o do gruntow
nej odbudowy zniszczonych konstrukcj i portowych, 
ukończone j w roku 1925, przy czym d r e w n i a n ą 

Rys. 5. Plan portu w Helu. 

część n a d w o d n ą zas t ąp iono betonową, pogłęb ia jąc 
basen do 3 m. W roku 1927 port zaczyna się rozbu
d o w y w a ć , w tym to roku z o s t a ł y wybudowane 2 po
mosty drewniane dla żeglugi p r z y b r z e ż n e j i ryba
ków. W latach 1928—31 wybudowano nowe molo 
zachodnie o d ługośc i 477 m i n a s t ę p n i e po przerwie 
3-ch letniej molo wschodnie d ługośc i 270 m. Tak 
więc z portu - schronu o powierzchni 3 ha, ł ączne j 
d ługośc i molo 440 m, p o w s t a ł port rybacki o po
wierzchni oko ło 10,5 ha i d ługości molo 1180 m, przy 

g łębokośc iach od 3 do 5 m. Technika odbudowy 
molo drewnianych jest prosta, mianowicie po za
mortyzowaniu się budowli , z a s t ę p u j e się zn iszczoną 
ich część n a d w o d n ą k o n s t r u k c j ą betonową, bo pod
wodna jest t rwa łą . 

P o r t w J a s t a r n i wybudowany zos ta ł 
w latach 1926—29, jako baza p r z y b r z e ż n y c h po ło 
wów w Zatoce Puckiej i G d a ń s k i e j . N a konieczność 
jego powstania i usytuowania z łoży ła się p ł y t k o ś ć 
zatoki w okolicy Jastarni , nie p o z w a l a j ą c a na po
dejśc ie kutrom bliżej do brzegu, co u t r u d n i a ł o bar
dzo po łowy rybakom, gęs to osiedlonym w Jastarni 
i Borze, n a r a ż a j ą c same kutry na uszkodzenia przez 
wzburzone fale zatoki. Teren portu zos ta ł uzyskany 
kosztem powierzchni zatoki . P rzez 2 pal isady wy
dzielono powie rzchn ię około 25 ha, piaskiem z po
głębienia w e w n ę t r z n e j części , tj. w ła śc iwego basenu, 

-aso': iou 

Rys. 6. Nowe molo zachodnie w porcie w Helu. 

zasypano z e w n ę t r z n e powierzchnie poza palisadami, 
formując nowy ląd, u m a c n i a j ą c przez to zag rożone 
miejsca p ó ł w y s p u . W t e d y dopiero celem os łonię
cia portu zbudowano k r ó t k i e tamy kamienne na ma
teracach faszynowych, z a k o ń c z o n e 2-ma g łowicami 
drewnianymi, z a p e ł n i o n y m i kamieniem (tzw. kaszy-
ce), z częścią n a d w o d n ą kamienno-be tonową . W ten 
sposób otrzymano port o powierzchni 8 ha, d ługości 
n a b r z e ż y około 160 m, o g łębokości od 2 do 4,5 m, 
po łączony z większymi g łębokośc iami zatoki kana-
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łem szerokośc i 60 m, d ługośc i 900 m, przy g łęboko
ściach 5 m, zaopatrzonym przy końcu w l a t a r n i ę 
wejściową. W roku 1937 zo s t a ło wykonane n a b r z e ż e 
wschodnie oraz zarefulowano tereny przeznaczone 

Rys. 7. Plan portu w Jastarni. 

d la o ś r o d k a i sportu jachtowego. Program rozbudo
wy portu przewiduje na na jb l i ż sze lata b u d o w ę na
b rzeży na łączną d ługość z już wykonanymi 600 Dl, 

wa, C h a ł u p i Kuźn icy . Centralne po łożen ie W i e l 
kiej W s i , b l iskość kole i i drogi bitej, m a ł y stosun
kowo ruch piasku, są s i edz two t e r e n ó w zdatnych do 
zabudowy, — by ły to czynn ik i w p ł y w a j ą c e na usy
tuowanie portu. P o d j ę t e w latach 1929—30, na 
wniosek Instytutu Rybackiego, studia z n a l a z ł y swe 
wcielenie, po p o w t ó r n y m opracowaniu szczegółowe
go projektu, w podpisaniu dnia 28 grudnia 1935 r. 
umowy z Konsorc jum Francusko-Polsk im na wyko
nanie budowy z przewidzianym 2-letnim terminem 
ukończen ia . M i m o bardzo trudnych w a r u n k ó w , sta
łej wa lk i z wzburzonymi falami B a ł t y k u , zos t a ły wy
darte morzu 14,5 ha przestrzeni wodnej, ograniczo
nej 2-ma molami w formie trapezu, posadowionymi 
U nasady P ó ł w y s p u Helskiego. Konstrukcje ze
w n ę t r z n e portu s k ł a d a j ą się z 2 molo: Zachodniego, 
łukowego o d ługości 762 m i Wschodniego, prawie 
p r o s t o p a d ł e g o do brzegu o d ługości 320 m. Jako 
odga łęz ien ie od molo Zachodniego, równoleg le do 
brzegu, przechodzi na d ługości 190 m molo W e 
w n ę t r z n e , dz ie lące port na 2 części : avant-port i za
sadniczy basen, zabezp iecza jąc go swoją konstruk
cją od fal p r z e n i k a j ą c y c h przez wejśc ie do portu. 
W e j ś c i e do portu, r ówno leg ł e do brzegu, jako do 
kierunku najrzadziej wie jących wia t rów, os łon ię te 
od fal z otwartego morza przez końcowy 100 me
trowej d ługości odcinek molo Zachodniego, daje 
g w a r a n c j ę na j ł a tw ie j s zego w miejscowych warun
kach wjazdu do portu. W e w n ą t r z basenu zna jdu ją 
się dwa drewniane pomosty: Żeglugi o długości 
120 m i Ryback i o d ługośc i 100 m. Brzeg po wscho
dniej stronie portu, jako na jwięce j n a r a ż o n y na 
ataki fal, zos ta ł zabezpieczony betonowym umocnie
niem na d ługości 250 m. Bocznica kolejowa i mijan
ka o łącznej d ługości 1845 m, w y s t a r c z ą zapewne na 
okres na jb l i ż szych lat. Droga dojazdowa, idąca ja
ko odga łęz ien ie szosy G d y n i a — H e l łączy się z dro
gą por tową, rozwiązu jąc problem ruchu ko łowego 
na terenie portu. W y r ó w n a n e tereny l ądowe o po
wierzchni 22 ha czeka ją na p r o j e k t o w a n ą w latach 
na jb l i ż szych b u d o w ę m a g a z y n ó w , ch łodni , w ę d z a r n i 
i z a k ł a d ó w r y b n o - p r z e t w ó r c z y c h . 

d róg portowych około 1600 mb. oraz bocznicy ko
lejowej. 

P O R T W Ł A D Y S Ł A W O W O . 

N a j m ł o d s z y m portem naszego wybrzeża , ukoń
czonym w listopadzie 1937 r. jest port w Wie lk i e j 
W s i . Co się z łoży ło na powstanie tego portu i po
sadowienie go w tym miejscu? Stale da jący się 
o d c z u w a ć brak bazy wypadowej d la p o ł o w ó w na 
w s p ó l n y c h wodach, brak na odcinku 70 km długośc i 
brzegu otwartego morza schronu dla k u t r ó w podczas 
sztormu, brak podwal iny pod warsztat pracy d la ry
b a k ó w z K a r w i , C h ł a p o w a , Wie lk i e j W s i , Swarze-

M o ł o Z a c h o d n i e i W s c h o d n i e . 
W pierwszym etapie budowy zos t a ły zabite pale 
pionowe; wiążąc je otrzymano tor d la ka fa rów, bi 
jących pale ukośne o pochyleniu 5:1 tzw. palisady, 
k t ó r e grają ro lę zasadniczej nośne j konstrukcj i d la 
betonowej części molo. W n ę t r z e molo przedzielone 
po swej osi z a k ł a d a n ą śc ianką d r e w n i a n ą o grubości 
6,5 cm, zos t a ło z a p e ł n i o n e kamieniem, zabezpieczo
nym od osiadania materacami faszynowymi. P o 
stronie z e w n ę t r z n e j i częśc iowo w e w n ę t r z n e j portu, 
mola z o s t a ł y zabezpieczone od d z i a ł a n i a fal przez 
narzuty kamienne na materacach. K a m i e ń zatopio
ny tak w e w n ą t r z jak i z e w n ą t r z molo daje p o t r z e b n ą 
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sz tywność drewnianej konstrukcji n o ś n e j , przyspa-
sabia jąc ją wys t a r cza j ąco do dźwigan ia duże j masy 
be tonów części nadwodnej. N a w y r ó w n a n e j po
wierzchni zape łn ia jącego molo kamienia, zos t a ł a za-

nymi p r ę t a m i że l azo -be tonowe parapety o zawarto
ści cementu 260 kg/m'1 betonu, z k t ó r y c h z e w n ę t r z 
ny sięga do poziomu + 3,5 m, w e w n ę t r z n y zaś do 
+ 2,0 m, usztywnione m i ę d z y sobą belkami że lazo-

Rys. 9. Plan portu „Władysławowo". 

betonowana p ł y t a o z a w a r t o ś c i cementu 300 kg /m 1 

betonu o szerokośc i 5,80 m, grubości 0,50 m silnie 
zbrojona z wypuszczonymi p r ę t a m i do powiązan ia 
z parapetami. W p łyc ie pozostawiono otwory pro-

betonowymi, n a d a j ą molo zasadniczy k s z t a ł t i s łu
żą jako forma dla chudego betonu o ś redn ie j zawar
tości 120 kg cementu/nr'1 betonu, w y p e ł n i a j ą c e g o 
w n ę t r z e części nadwodnej molo. W chudym be-

PO/SP cn tStn. 

Rys. 10. Przekrój poprzeczny molo zachodniego i wschodniego. 

s t oką tne o przekroju 0,60 )< 0,60 m, ustawione 
w szachownicę , co 2 m w z d ł u ż molo; otwory te mają 
d a ć m o ż n o ś ć dope łn i en i a przez nie kamienia w wy
padku jego osiadania. Związane z p ły t ą wspomnia-

tonie zos ta ły wyrobione studzienki nad pozostawio
nymi w p łyc ie otworami. Powierzchnia chudego 
betonu s łużąca jako chodnik z o s t a ł a wyrobiona na 
sposób p ł y t chodnikowych tj. przez groszkowanie. 

189 



Studzienki zakryte z o s t a ł y pokrywami że lazo-be -
tonowymi. N a głowicy molo zachodniego ustawio-

Rys. 11. Kafary. 

no wejśc iową l a t a r n i ę że lazo-be tonową s ięgającą 
wysokośc i + 15,0 m. Ca łkowic ie w y k o ń c z o n e mola 

oraz w polery że l iwne, rozstawione co 14 i 21 m. 
M o l a od strony portu opatrzone są pionowymi, dre
wnianymi odbojnicami o rozstawie 1,5 m. 

M o l o W e w n ę t r z n e konstrukcyjnie 
m a ł o się różni od molo zachodniego i wschodniego; 
jak w i d a ć na rysunku jest ono węższe . Obydwa 

Rys. 14. Betonowanie molo wschodniego — wypełnianie 
chudym betonem przestrzeni pomiędzy parapetami. 

Rys. 12. Molo zachodnie — część podwodna. 

z o s t a ł y w y p o s a ż o n e w schodki o stopniach granito
wych, drabinki że l azne z e w n ę t r z n e i w e w n ę t r z n e 

parapety s ięgają r ó w n e g o poziomu + 2 m. Do lna 
że l azobe tonowa p ł y t a z o s t a ł a wykonana bez pozo
stawienia o tworów, gdyż ze w z g l ę d u na m a ł e falo
wanie w poicie, m o ż n a się spodz i ewać , że osiadania 
n a r z u t ó w kamiennych nie będz ie , z b ę d n e więc jest 
i ich dope łn i an i e . W n ę t r z e be tonów z o s t a ł o z a p e ł 
nione piaskiem, na k t ó r y m zabetonowano p ł y t ę 

Rys. 13. Molo zachodnie — część nadwodna (gotowe 
parapety. 

Rys. 15. Zakończenie molo zachodniego. 

0 grubości 20 cm i na niej u łożono bruk z kostki gra
nitowej. N a g łowicy molo jest przygotowana stu
dzienka d la mareografu, k t ó r y ma być już w naj
k r ó t s z y m czasie zmontowany. M o l o w e w n ę t r z n e 
tak jak i inne zaopatrzone jest w schodki, drabinki 
1 polery. 

P o m o s t Ż e g l u g i o konstrukcj i c a łko 
wicie drewnianej, s k ł a d a j ą c e j się z 2 częśc i : pomostu 
o szerokośc i 9 m, na 4-ch r z ę d a c h pa l i pionowych, 
wzmocnionych palami ukośnymi , p o w i ą z a n y c h kle
szczami p o d ł u ż n y m i i poprzecznymi z p o k ł a d e m 
z desek nieheblowanych, oraz n i eza l eżne j ramy 
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odbojowej z pa l i pionowych i ukośnych , związanych 
pod łużn i cami . Co 6 m wyciągnię te ponad p o k ł a d 
pionowe pale wyrobione są jako polery. R a m a od-

Rys. 16. Przekrój poprzeczny molo wewnętrznego. 

bojowa na ca łe j swej długości , opierzona jest co 
3 m belkami odbojowymi. W e d ł u g pierwotnego pro
jektu p o m i ę d z y molo wschodnim, a pomostem że-

Żeglugi z brzegiem; ro lę tę spe łn i a tzw. przedpo-
most o konstrukcj i drewnianej, szerokośc i 6 m i d łu 
gości 40,5 m. U ż y t k o w a g łębokość przy pomośc ie 
wynosi około 5 m. 

Rys. 17. Połączenie molo wewnętrznego z molo zachodnim. 

P o m o s t R y b a c k i również o konstruk
cj i drewnianej na 3-ch r z ę d a c h pa l i pionowych 
i ukośnych , nie posiada osobnej ramy odbojowej; 
opierzenie odbojowe z desek grubości 8 cm przy
twierdzone jest b e z p o ś r e d n i o do konstrukcj i pomo
stu. Sze rokość pomostu r ó w n a 5 m przy poziomie 
p o k ł a d u + 1,50 m, o głębokości u ż y t k o w e j 4 m. 

U m o c n i e n i e b r z e g u . Jak już wspo
mnia łem, brzeg po stronie wschodniej portu umoc-

EL2Z20 

Rys. 18. Przekrój pomostu żeglugi. 

glugi mia ło p r z e c h o d z i ć nab rzeże , pon ieważ jednak 
projektuje się teraz wykonanie w tym miejscu stocz
ni i s l ipu, zaniechano budowy n a b r z e ż a , co spowo
d o w a ł o kon ieczność stworzenia po łączen ia pomostu 

niony jest murem oporowym, o wysokośc i 2,5 m, po
sadowionym na śc iance szczelnej i jednym szeregu 
pa l i pionowych. O d strony morza, konstrukcja za
bezpieczona jest narzutami kamiennymi. 
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R u c h p i a s k u . Wspomnę teraz krótko gdyż brak nowych budowli nie zakłócił istniejącej 
o ruchu piasku przy porcie. Charakterystyczną ce- do pewnego stopnia równowagi, porównany z po-
chą dla naszego wybrzeża jest przewaga wiatrów miarem jesiennym z 1936 r. (rys. 25) uwidoczni nam 

Ry^. 19. Pornos! żeg lug i w budowie. 

wiejących z kierunku półn.-zach. w okresie letnim 
i jesiennym oraz połudn.-wsch. w zimowym i wio
sennym. Jako średnią roczną otrzymujemy bez
względną nadwyżkę wiatrów z kierunku półn.-zach. 

i* 5.70 - -: 

Rys. 23. Przekrój poniDstu rybackiego. 

Porównanie pomiarów głębokości w czasie od 1935 
do 1937 r. pozwoli dojść do wyznaczenia pogłębio
nych i zasypanych miejsc sąsiadujących bezpośre
dnio z portem. Sondaż z roku 1935 (rys. 24), wy
konany jeszcze przed rozpoczęciem budowy portu, 
który można przyjąć jako pomiar wiosenny z 1936 r., 

utworzenie się pogłębienia równoległego do brzegu, 
a kończącego się na łuku molo Zachodniego (rys. 
26); zabrany z pogłębionego miejsca piasek został 
odłożony na czole wykonanego w tym roku części 
molo Zachodniego. Dalej poza molo Wschodnim 
widzimy dużą przestrzeń pogłębioną, z której pia
sek przesunął się wzdłuż brzegu w kierunku 
połudn.-wschodnim. 

Rys. 21. Pomost rybacki w budowie. 

Postaram się wytłumaczyć te zmiany. Wzdłuż 
brzegu morskiego zależnie od kierunku wiatru pow
staje poprzeczny i podłużny ruch piasku. Linia dna 
morskiego na przekroju prostopadłym do brzegu 
układa się falisto; idąc od brzegu mamy na odcinku 
pewnej długości, zależnej od lokalnych warunków 
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pogłębienie , n a s t ę p n i e dno się podnosi, formując 
pas p ły t szy , tworzący 1-szą l inię ł a m a n i a się fal, 
potym znów pogłębienie i sp łycen ie , da j ące 2-gą 
l inię z a ł a m a n i a . P r z y wiatrach z k i e r u n k ó w b l i 
skich do p r o s t o p a d ł y c h do brzegu mamy ruch pia
sku też w tym kierunku o pewnej ustalonej równo-

d ł y m mamy tak ież poruszanie się piasku, w kie
runku zaś r ó w n o l e g ł y m — przesun ięc ie go w z d ł u ż 
brzegu. Tak zaczyna się w ę d r ó w k a piasku na na
szym odcinku w y b r z e ż a od granicy niemieckiej do 
końca p ó ł w y s p u Helskiego; piasek, t r a cąc tu swe 
oparcie o brzeg, osadza się, co da się d o k ł a d n i e 

Rys. 24. Sondaż z lipca 1935 r. (przed budową portu). 

wadze; fale ł amiąc się na wspomnianych sp łyce 
niach powiększa ją i s tn ie jące pogłębienia , przesuwa
jąc piasek w z d ł u ż swego ruchu. J e ś l i natomiast 
wieje wiatr pod ką t em dość ostrym do l i n i i brzegu, 
p r a c ę jego m o ż e m y roz łożyć na p r a c ę w 2-ch kie
runkach: p r o s t o p a d ł y m i r ó w n o l e g ł y m do brzegu. 
Jako efekt włożone j pracy w kierunku prostopa-

z a u w a ż y ć w s t a ł y m p r z y r o ś c i e d ługośc i p ó ł w y s p u 
i k sz ta łc ie jego zakończen ia . P o r ó w n y w u j ą c te te
oretyczne wywody z efektem pracy wia t ru przy na
szym porcie, znajdziemy ich ca łkowi t e potwierdze
nie. Wskutek zatem przewagi w i a t r ó w z k ierunku 
półn . -zach . n a s t ę p u j e ruch piasku też w tym kierun
k u i , n a p o t y k a j ą c z a p o r ę w postaci molo Zachod-
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niego, zaczyna się u jego nasady osadzać , co wy
r a ż a się w p rzy rośc i e brzegu. Lokalne pogłębienie 
na łuku molo powodowane jest ł a m a n i e m się fal 
i tworzeniem wirów, w y r y w a j ą c y c h dno w tym miej
scu. C a ł y transport piasku, zuboża ły o od łożoną 
część piasku u nasady molo, przesuwa się w z d ł u ż 
jego ł agodne j l i n i i ; t r a cąc oparcie o molo, częścio
wo się osadza, reszta zaś ł agodn ie powraca do swej 

tymczasowego zakończen ia molo Zachodniego fale, 
rozbi ja jąc się p r a c o w a ł y bardzo silnie, wybi ja jąc 
duże lokalne pogłębienie (rys. 28), k t ó r e nie mogło 
się w y r ó w n a ć , gdyż molo Wschodnie, jak już wspo
mnia łem, ca ły idący piasek z a t r z y m a ł o . W y r w a n y 
przy zakończen iu molo Zachodniego, piasek posuwa 
się w kierunku zachodnim, t r a cąc oparcie o molo, 
osadza się na jego łuku . P r z e s t r z e ń po stronie za-

Rys. 27. Sondaż z maja 1937 r. 

pierwotnej drogi p rzy brzegu. Część dna po stronie 
wschodniej portu, pozbawiona n a p ł y w a j ą c e g o z za
chodu piasku, a n a r a ż o n a na dz i a ł an ie fal, przesu
wa jących dalej m a t e r i a ł dna, musi zos t ać pogłębio
ną, co też p o t w i e r d z a j ą wykonane s o n d a ż e . 

chodniej portu podlega dz i a ł an iu fal jak uprzednio 
część wschodnia, tj. pogłęb ian iu , n a s t ę p u j e to ty lko 
w stopniu znacznie mniejszym, gdyż si ła przesuwa
nia, jak i ł a g o d n y k s z t a ł t molo w p ł y w a j ą wybitnie 
na jego zmniejszenie. 

Rys. 28. Wykres zmian głębokości dna w okresie od października 1936 r. do maja 1937 r. 

Rozpa t rzmy teraz okres z imowy i wiosenny 
1936—37 r. W i a t r y z k ierunku po łud . -wsch . jednak 
o d u ż o mniejszej wypadkowej sile niż wiat ry z kie
runku pó łn . -zach . w okresie letnim i jesiennym, 
p r z e s u w a j ą piasek w kierunku pó łn . -zach . Zapora, 
w postaci molo Wschodniego, nie ma jącego ł agodne j 
l i n i i o p ł y w u jak molo Zachodnie, zatrzymuje ten ca
ły n iewie lk i transport piasku, o s a d z a j ą c go równo
miernie na ca łe j przestrzeni przed molo, poszerza
jąc wydatnie p l a ż ę u jego nasady. O k o ł o miejsca 

Sumując pog łęb ien ia z tych 2-ch ok re sów doj
dziemy do p rzyb l i żonego obrazu ca łkowi t ego rocz
nego ruchu piasku, zaznaczam przyb l iżonego , ponie
w a ż w okresie tym mola z e w n ę t r z n e portu b y ł y 
w trakcie budowy, ukończen ie ich zmieni bezwzg lę 
dnie w n i ek tó rych miejscach warunki ruchu; będą to 
jednak dalsze i d ł u g o t r w a ł e spos t rzeżen ia , na k tó 
rych to podstawie będz ie m o ż n a d o k ł a d n i e okreś l ić 
i wyl iczyć ruch piasku w okolicach portu. Rok mi
niony da ł nam si lny przyrost brzegu z obu stron 
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i w e w n ą t r z portu, r ó w n o m i e r n e na większe j prze
strzeni pogłęb ien ia po stronie wschodniej, g rożące 
nawet brzegowi w odległośc i około 300 m poza mo
lo Wschodnim oraz lokalne pogłębienia spowodo-

gdyby nie, jak już przed tym w s p o m n i a ł e m , ogro
mnie trudne warunki pracy. Nie zawsze m o ż n a by ło 
zabezp ieczyć przed zbl iżającą się burzą wykonane 
tak części budowli jak i sp rzę t techniczny. C z y m 

_ J3.a 

Rys. 29. Wykres zmian głębokości dna od początku budowy do maja 1937 r. 

wane tworzącymi się wi rami odbitych fal p rzy koń- więcej by ło t r udnośc i w czasie budowy, tym większe 
cu molo Zachodniego i na jego łuku . jest teraz zadowolenie, że zos t a ł wybudowany port, 

k tó rego warunki pracy za l i czyć m o ż n a do jednych 
Kończąc niniejszy referat, n a l e ż y zaznaczyć , z trudniejszych w a r u n k ó w pracy p o r t ó w świa ta , 

że wykonanie samej budowli nie byłoby t rudnym, 

I n ż . Julian Lambor 

Największe przepływy w dorzeczu górnego Dniestru przy ma
łych zlewniach. 

D n i a 13 czerwca 1937 r. w godzinach p o p o ł u d 
niowych mie j scowość Roz łucz , p o ł o ż o n a w dorzeczu 
górnego Dniestru w powiecie t u r c z a ń s k i m wojew. 
lwowskiego, wraz z na jb l i ż szymi okolicami, zos t a ł a 
nawiedzona przez nawalny deszcz o bardzo wyso
kiej in tensywnośc i , k t ó r y s p o w o d o w a ł g w a ł t o w n e 
wezbranie p o t o k ó w górskich, poc iąga jąc za sobą zn i 
szczenie i szkody. Poz iom wody p r z e k r o c z y ł o k i l 
kanaśc i e cm stan jaki z d a r z y ł się w czasie pamię t 
nej powodzi z roku 1927. Dzięk i m a ł e m u zas ięgowi 
p o w ó d ź nie p r z y b r a ł a r o z m i a r ó w katastrofalnych 
i g łośnych , pomimo znacznych s zkód w y r z ą d z o n y c h 
w plonach, obiektach, z a k ł a d a c h p r z e m y s ł o w y c h 
i ł P ' . . . 

Zasięg opadu nie wiele p r z e k r o c z y ł powierzch
nię 100 kn r , a na jw iększa jego i n t e n s y w n o ś ć przy
p a d ł a na mie j scowość Roz łucz , częśc iowo W o ł o s i a n -
kę i na jb l iższe okolice, to jest dorzecze potoku J a -
sieniczanki ( p r a w o b r z e ż n y d o p ł y w górnego Dnie
stru w km 471), z jego gó rnymi d o p ł y w a m i , jak po
tok R o z ł u c z a n k a , pot. Stary i ź r ó d ł a Jasieniczanki , 
a częśc iowo ty lko obją ł dorzecze pot. J aworzank i 
( d o p ł y w górnego Stryja) . Jest to typowo górsk ie 
dorzecze, charakterystyczne d la d o p ł y w ó w górne
go Dniest ru i górne j W i s ł y . 

Dzięk i temu, że na terenie na jwiększe j intensy
wnośc i opadu, w samym Roz łuczu , znajduje się sta
cja ombrometryczna Instytutu Hydrograficznego 

w Warszawie (symb. 0—1145), z o s t a ł y zarejestro
wane dane potrzebne do d o k ł a d n e g o zbadania zja
wiska. G w a ł t o w n y i n a g ł y opad w postaci deszczu 
z gradem, k t ó r e g o wie lkość dochodz i ł a gołębiego 
jaja, t r w a ł k ró tko , bo zaledwie od godz. 14,15 do 
godz. 14,50 c z y l i 35 minut. Poza tym w tym dniu 
deszcz nie p a d a ł w R o z ł u c z u i za wy ją tk i em opisa
nej burzy, przez ca ły dzień u t r z y m y w a ł a się p i ę k n a 
pogoda. W y s o k o ś ć opadu, obserwowana na stacji 
ombrometrycznej w Roz łuczu , wynos i ł a 69,7 mm; 
opad ten s p a d ł w ciągu 35 minut, c z y l i intensyw
ność wynos i ł a i — 69,7 : 35 - 1,99 mm na minu t ę . 
Jest to i n t e n s y w n o ś ć leżąca w strefie deszczów na-
walnych. G r a d l eża ł miejscami do rana n a s t ę p 
nego dnia. Wezbrane g w a ł t o w n i e wody potoku J a 
sieniczanki z d o p ł y w a m i z e r w a ł y szereg mos tów 
i k ł a d e k , r o z e r w a ł y z a p o r ę z kamienia ł a m a n e g o 
na zaprawie cementowej na pot. Jasieniczanka 
w Roz łuczu , s t anowiącą począ tek korekcj i progo
wej, k t ó r a u l eg ł a zniszczeniu, w y r z ą d z i ł y szereg 
szkód w u r z ą d z e n i a c h p i ę t r zących wodę , tartakach, 
p r z y b r z e ż n y c h gruntach i td. W y s o k o ś ć szkód nie 
zos t a ł a oficjalnie ustalona. C a ł e zjawisko, tak opad 
jak i wezbranie m i a ł y przebieg n i e s łychan ie gwa ł 
towny i k r ó t k o t r w a ł y . 

W kry tycznym dniu u t r z y m y w a ł a się p i ękna 
s łoneczna pogoda, a w godzinach p o p o ł u d n i o w y c h 
p r z e c h o d z i ł y nad okolicą k r ó t k o t r w a ł e burze, gdzie-
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niegdzie i w nocy p a d a ł k r ó t k o drobny deszcz o mi 
n imalnym z resz tą opadzie. O r o z k ł a d z i e opadu 
świadczy dobowy opad sąs iednich stacji ombrome-
trycznych, gdzie zanotowano: na stacji S t r zy łk i , 
po łożonej na pó łnoc od R o z ł u c z a w odległośc i 10 km 
w l i n i i powietrznej, 2,9 mm, przy czym deszcz p a d a ł 
intensywnie od godz. 15,05 do godz. 15,40, a więc 
również 35 minut, ale o znacznie mniejszej inten
sywności , ponadto p a d a ł drobny deszcz w nocy; na 
stacji ombrometrycznej Turka , po łożone j o 9 km na 
p o ł u d n i e od Roz łucza zanotowano opad dobowy 

Bawar i i , Horaka d la M o r a w i He l lmana d l a Nie 
miec, waha się od 1,9 do 2,8 mm/min. Zatem obser
wowane w R o z ł u c z u n a t ę ż e n i e i = 1,99 mm/min., 
odpowiada tym war tośc iom deszczów nawalnych, 
ale nie jest tak wysokie, żeby nie mogło być prze
kroczone w pewnym okresie obserwacji. W dniu 
15 wrześn i a 1872 w M a r s y l i i s p a d ł o w ciągu 2-ch 
godzin 240 mm opadu, zatem o in t ensywnośc i 
2,0 mm/min., c z y l i p r z e k r a c z a j ą c e j i n t e n s y w n o ś ć 
deszczu w Roz łuczu , pomimo czterokrotnie d łuż 
szego czasu trwania. 

Rys. 1. Dorzecze potoku Jasieniczanki. 

13,3 mm ( p o p o ł u d n i u burza); na stacji Bys t rzyca 
od leg łe j o 16 km na wschód od R o z ł u c z a mamy opad 
2,4 mm (popo łudn iu i w nocy) ; wreszcie na stacji 
W o ł c z e od leg łe j o 6 km na zachód od R o z ł u c z a do
bowy opad wynos i ł 10,0 mm. Ś redn i opad w okol i 
cy wynos i ł 5,4 mm w ciągu doby. 

W e d ł u g oświadczen ia miejscowych świadków, 
a przede wszystkim obserwatora stacji ombrome
trycznej w Roz łuczu , deszcz p a d a ł ty lko w ciągu 
zanotowanych 35-ciu minut w ciągu k t ó r y c h s p a d ł o 
69,7 mm. 

P o m i ę d z y czasem trwania deszczu nawalnego 
a n a t ę ż e n i e m zachodzi w e d ł u g He l lmana związek 
k s z t a ł t u : 

, b 
r — q-f- 3 — 

it 

k tó ry d la czasu t rwania 35 min. daje w e d ł u g prof. 
A . . Różańsk i ego d la b. G a l i c j i : 

5 1427 
i = 0,3648 + - - ' - 3 — - = 1,57 mm/min. 

K 
a w e d ł u g w y k r e s ó w podanych przez Spechta d la 

N a podstawie obserwacji bawarskich opubliko
wanych przez Haeusera i obserwacji Dr . Horaka d la 
M o r a w podaje prof. R ó ż a ń s k i fo rmułę na związek 
między maksymalnym n a t ę ż e n i e m deszczu nawalne
go a obszarem przez niego za ję tym, k s z t a ł t u : 

(5 — i'):; = 0,2 A 

c z y l i d la obserwowanego n a t ę ż e n i a i = 1,99 mm/min. 
wypada powierzchnia zas ięgu A = 136,35 km". Po 
n ieważ jednak wyże j podana formuła przedstawia 
obwiedn ię n a j w i ę k s z y c h obszarów, wynik daje 
przypuszczalnie na jwiększą powie rzchn ię zasięgu, 
jaka przy tej in tensywnośc i może się z d a r z y ć . 

Z r o z w a ż a ń tych wynika , że obserwowany 
deszcz nawalny może s łużyć za p o d s t a w ę do okre
ś lenia na jwiększe j wielkiej wody d la tego dorzecza. 
To też po opadn ięc iu wezbrania P a ń s t w o w y Za rząd 
W o d n y w bt ry ju u t r w a l i ł w wybranych charakte
rystycznych przekrojach ś l a d y kulminacyjnego sta
nu wody i loka lny spadek zwie rc i ad ła , co umożl i 
wi ło wzg lędn ie d o k ł a d n e okreś len ie p r z e p ł y w u , na 
jakie pozwala obliczenie z pomierzonego przekroju 
i spadku, tak że w y n i k i tych obserwacji mogą sta
nowić w a ż n y przyczynek do okreś l en ia na jwiększe j 
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wielkiej wody naszych górsk ich po toków, wzbogaca
jąc s z c z u p ł y m a t e r i a ł j ak i do s t u d i ó w w tej dzie
dzinie posiadamy. W dorzeczu potoku Jasieniczan-
ki nie mamy zupe łn i e w o d o w s k a z ó w , a na jb l iższy 
wodowskaz przez k t ó r y fala wezbrania p r z e s z ł a za 
łożony w S t r z y ł k a c h na Dniestrze w km 469 nie mo
że d a ć m a t e r i a ł u in te resu jącego , gdyż dorzecze tu
taj jest już p r z e s z ł o 20 razy większe . 

Przekroje poprzeczne d la obliczenia p r z e p ł y 
wu katastrofalnej wielkiej wody obrano m i ę d z y 
km 9 a 12 pot. Jasieniczanka, to jest w miejscu 
gdzie dorzecze potoku p o s i a d a ł o r o z k ł a d opadu jed
nostajny o na jwiększe j i znanej i n t ensywnośc i ; po
wierzchnia tego dorzecza wynosi od 15,8 do 8,6 k m 2 . 
Jeden p r z e k r ó j obrano poniże j ujścia pot. Stary do 
pot. J a b ł o n k i , t rzy p o w y ż e j ujścia tego d o p ł y w u , 
a jeden powyże j u jśc ia pot. R o z ł u c z a n k a . Ot rzy
mane w y n i k i po wyel iminowaniu p r z e k r o j ó w zde
formowanych z a p o r ą k a m i e n n ą i jazem, przedsta
wiają się n a s t ę p u j ą c o . 

P r z e k r ó j 1. 

W km 9.750 pot. Jabłonka, poniżej ujścia pot. Stary. 
Powierzchnia dorzecza (obliczona z mapy 1:25.000) wynosi 
A — 15,8 k m 2 . 

Powierzchnie poszczególnych części przekroju poprze
cznego potoku: 

Fi — 32,78 m 2 

F-2 — 6,44 „ 
Fa - 1,19 „ 

średnie głębokości: 

ti — 2,665 m 
te - 1,15 „ 
ts = 0,243 „ 

F i = 2,52 m-
Fg = 14,48 „ 
Fe = 3,99 „ 

fi = 0,60 m 
= 0,452 „ 

to = 0,145 „ 

Spadek lokalny / = 1,301%. 
Całkowita objętość obliczona przy pomocy wzoru prof. 

Matakiewicza na chyżość 
P= t (I) . f (ts) 

Q< = 189,5 m:!/s. 
przy czym przepływ zaledwie został zredukowany do 30r/< 
ze względu na przeszkody w postaci wegetacji roślinnej. 

P r z e k r ó j 2. 

Powyżej ujścia pot. Stary, w km. 9.950 pot. Jasieni
czanka. Pow. dorzecza A — 11,79 km 2 , lokalny spadek 

/ = 1,69%. 
Pow. przekr. F\ — 32,40 m 2 średnia głęb. f i = 1,929 m 

F-2 - 1,575 „ „ „ to = 0,375 „ 
Fa = 7,51 „ „ „ ta = 0,472 „ 

Q, = 134,36 nv'7sek. 

F r z e k r ó j 3. 
W km 10.070 pot. Jasieniczanka gdzie pow. dorzecza 

A = 11,66 km 2 . Spadek lokalny / — 1,49%. 

F i = 40,67 m 2 ti = 1,768 m 
Fs = 0,84 „ /2 = 0,112 „ 

O i - . 143,66 m: l/sek. 

P r z e k 4. 

W km 10.550 pot. Jasieniczanki przy pow. dorzecza 
A = 11,40 k m 2 o przekroju zwartym F — 28,45 m 2 

B = 12,8 m, ts ~ 2,223 m 
/ = 0,0168% v = 4,163 m/sek Qi = 118,44 m:!/sek. 

Przekrój ten obrany niewłaściwie, między wlotem i wy
lotem młynówki, daje wynik za mały, ponieważ część wody 
przepływa młynówką. To też do dalszych obliczeń jest nie
przydatny. 

P r z e k r ó j 5. 

Powyżej ujścia dopływu Rozłuczanka w km 11.570 pot. 
Jasieniczanki, gdzie dorzecze wynosi A = 8,6 k m 2 

o przekroju F i — 17,818 nr ti — 2,072 m,Z?i = 8,60 m 
F 2 = 25,774 „ t2 = 0,682 „ 5-j = 37,80 „ 

/ = 0,0129% 
O i = 107,32 ;i/s. 

Z e s t a w i e n i e . 
r zek ró j pow. z lewni <?4 q 
1. 15,8 k m 2 189,5 m7s. 11,99 
2. 11,79 „ 134,36 „ 11,40 
3. 11,66 „ 143,66 „ 12,32 
5. 8,6 „ 107,32 „ 12,47 

Z przekroju 2 i 3 bierzemy ś redn ią o war tośc i 
Q i = 138,76 m7s. p rzy dorzeczu 11,7 k u r i t ę war
tość wraz z w a r t o ś c i a m i z przekroju 1 i 5 u ż y w a m y 
do dalszych obl iczeń. 

Jako p o r ó w n a n i e z tymi wynikami może s łużyć 
deszcz nawalny, jaki mia ł miejsce pod G d y n i ą 
w pierwszych dniach drugiej p o ł o w y maja 1937 r. 
W e d ł u g relacj i inż. Hen ryka Wagnera, publ ikowa
nych w „ P r z e g l ą d z i e B u d o w l a n y m " zeszyt 10/1937, 
w ciągu % godziny s p a d ł o 60 mm opadu, zatem czas 
t rwania i i n t e n s y w n o ś ć by ły te same co deszczu 
w Roz łuczu . S p ł y w obliczono na Q = 111 m3/s. zc 
zlewni 12 km 2 , c z y l i wynik zb l iżony do war to śc i ob
serwowanej w Roz łuczu , pomimo nizinnego charak
teru z lewni pod G d y n i ą i znacznie n iższego opadu 
rocznego. Dane te pop ie ra j ą w y n i k i podane wyże j 
w zestawieniu. 

Jak widać , otrzymane war to śc i najw. wielkiej 
wody są znacznie wyższe niż war to śc i jakie przy
zwycza i l i śmy się s tosować , obliczone wzorami em
pirycznymi , dlatego warto p o r ó w n a ć te w y n i k i 
z wynikami jakie otrzymamy ze stosowanych po
wszechnie w z o r ó w empirycznych na Q.,. 

N a l e ż y z a u w a ż y ć , że t r u d n o ś ć ścis łego ustalenia 
spadku lokalnego, k t ó r a w p ł y w a na w a r t o ś ć obl i 
czenia p r z e p ł y w u z pomierzonego przekroju, tutaj 
nie d z i a ł a decydu jąco , p o n i e w a ż przy tak wysokich 
spadkach jak tutaj zachodzą , zmiana funkcji spad
ku m a ł o w p ł y w a na z m i a n ę funkcji chyżości , to też 
obliczenia te są dostatecznie pewne i w y r a ź n i e 
świadczą, że powszechnie stosowane u nas p r z y j ę 
cia na obliczenie max. wielkiej wody oparte na wzo
rach i p r zy j ęc i ach obcych, d la wybitnie górskich 
z lewni są za niskie. Po twierdza to również prof. M a -
takiewicz w swej pracy „ O z n a c z e n i e na jw iększych 
o d p ł y w ó w w potokach i rzekach, z szczegó lnym 
uwzg lędn i en i em m a ł y c h z lewni" . Ponadto obję tości 
p r z e p ł y w u wyże j obliczone z pomierzonych prze
k r o j ó w są raczej za m a ł e niż za duże , jeżel i się zwa
ży, że przy obserwowanym zjawisku p a d a ł wraz 
z deszczem si lny grad, co znacznie w p ł y n ę ł o na re
t enc j ę ; również i n t e n s y w n o ś ć obserwowanego desz
czu nie by ł a jeszcze tak wielka , żeby nie mog ła być 
przekroczona, a brak o p a d ó w w okresie poprzedza
jącym zjawisko, niezawodnie w p ł y n ą ł na zmniejsze
nie s p ó ł c z y n n i k a o d p ł y w u . 

D l a p o r ó w n a n i a obserwowanych w y n i k ó w obli
czamy najw. wie lką w o d ę r ó ż n y m i znanymi wzora
mi empirycznymi d la dorzecza A — 11,7 k m 2 , o za
lesieniu 52,5% powierzchni i innych warunkach jak 
na obserwowanym dorzeczu. 
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1) Według norm stosowanych na kolejach saksońskich 
Qmax = « P t^aj a = 1,5 

0 M O X = 17,45 m»/s. 

2) Wzór prof. R. Wejraucha dla potoków o długości 
doliny do 10 km według norm bawarskich (przy założeniu 
opadu 0,5 mm na minutę). 

4.2 • ui • u-2 
gdzie 

ui U3 

U, - 0,86 u:: = 1,0 
ua — 0,8 ui = 0,8 

Q m a x = 27,05 m:l/sek. = 2,31 m;7s/km'-\ 

3) Wzór Min . Robót Publ. dla obliczenia światła prze
pustów przy małych zlewniach: 

O = P . a . B 

(509? zalesienia I gdzie a - 5,05 B = 0,8 
O m a x = 47,27 nv'/sek. 
ze względu na krótkość doliny należy zwiększyć o 35^' za
tem 0 , N A X = '17,27 x 1,35 = 63,81 m; ,/s. 

q — 5,45 m:7s/km2. 

4) Według norm Ministerstwa Komunikacji (b. Pol . 
Min. Kole i Żelaznych) przy obliczaniu obiektów drogowych 
ra małych zlewniach spływ z 1 k m 2 dla badanego dorzecza 
v, y niesie 

q ~ 4,75 nv'Vs/km2 

zatem Q = 11,7 x 4,75 — 55,57 nv'7s. 
5) Według norm stosowanych przy zabudowie potoków 

górskich w Małopolsce, spływ z 1 km- przy wielkości zlewni 
11,7 km- wyniesie: 

q = 3,86 m''7s/km2 

czyli 0 = 11,7 x 3,86 - : 45,16 m'7sek. 
6) Według norm stosowanych przy zabudowaniu poto

ków górskich w Bawarii, spływ z 1 k m 2 dla tej zlewni będzie: 
q = 3,75 nr'7s/km2, więc Q = 11,7 x 3,75 = 43,87 m:7s. 

7) Obliczając nowym wzorem prof. Matakiewicza na 
maxymalny odpływ dla systemu Dunajca, ułożonym na pod
stawie doświadczeń z katastrofy powodziowej w Małopolsce 
zachodniej w roku 1934: 0 = 10 x £)0,6932 

© = 10 x 11.70.^32 = 55,01 m:!/s. q — 4,7 m ; ! /s/km 2 

8) Wzorem Iszkowskiego: 

OJ = Cm .[L.h.P 
Cm = 0,320 u. = 9,5 h — 1000 
Qi = 35,57 m:7sek, q = 3,04 nv'!/s/km2 

9) Wg wzoru inż. Pareńskiego: 

= m . P'/i gdzie m = 17,5 
= 17,5 . 11,7'/• = 76,55 m: ,/s. q 

0 
Q 6,54 m: i/s/km-. 

10) Według wzoru Kreśnika: 

3 0 
P. 

0 . 5 +]/P 
0.9 . 11,7 

3 0 

0 ,5 + \ F u 
80.6 m3/s. 

11) Według wzoru inż. Kóstlina, opartego na danych 
z ulewy na Węgrzech, gdzie opad w ciągu 10-ciu minut dał 
9,7 m/m: 

0 m a x = 16 

a . P a — 1/2 
0,5 . 11,7 = 93,6 m:l/sek. 

8,00 nv'7s/km'-. 

12) Wzór prof. Nikolai , który za podstawę bierze wzór 
Kóstlina i poprawia go na podstawie doświadczeń rosyjskich, 
ponieważ wzór Kóstlina dawał wartości za małe: 

O = P . a . 3 a = 1/2 B 
Q„,„v = 140,40 nv'7s. 

12,0 m:7s/km2. ' 

1,5 

' m a x 
9 

wartości współczynników nie są za duże jeżeli się zważy, że 
jest podane dla 50°/oo, podczas gdy tutaj spadek całego 

dorzecza wynosi przeszło 150°/oo. 

13) Inż. Lauterburg dostosowuje formuły do charakteru, 
względnie intensywności opadu, oparte na stosunkach Szwaj
carskich, podając inny kształ t formuły na Q;i, tj. dla wody 

wywołanej deszczem czterodniowym lub dłużej trwającym 
o dziennym opadzie 50 mm, inny na Qt tj. dla wody wywo
łanej deszczem jednodniowym o opadzie 250 mm na dobę, 
a wreszcie inny dla Qr> tj. dla wody wywołanej deszczem na-
walnym, najwyżej jednogodzinnym o opadzie 0,035 mm na 
sekundę, czyli 2,1 mm na min. W danym wypadku ma za
stosowanie 0r>, ponieważ opad trwał 35 minut o intensywno
ści 1,99 mm na min. czyli 0,0332 mm na sek.: 

Q 5 = Qm + a.F 
3 2 

31 + F 
3 3 , 2 

0, „ można przyjąć — 0 a - 0,55 
<?.-, ~ 160,10 m3/s. c = 13,68 m:7s/km2. 

14) Włoski wzór F. Pagliori'ego ułożony po katastro
fie zapory Zerbino: 

2900 2900 
q — — = ; = 28,51 m»/s/km« 

9 0 + A 90 4-11.7 
0 = 28,21 x 11,7 = 333,57 ma/s. 

15) Amerykański wzór I. Gutmanna, który jest popra
wionym wzorem Pagliori'ego na podstawie obserwacji ame
rykańskich: 

2825 2825 
9 = . - 26,23 m3/s/km'-

964- A 96 4-11,7 

Q — 26,23 x 11,7 = 306,89 nv'7s. 

16) Należy wspomnieć o formule prof. A . Różańskiego 
na oznaczenie przepływu wielkiej wody w potokach: 

Q, = F.a( o + -

A 4 - S (Lj fi) 

Formuła ta zbudowana na podstawie teoretycznej ana
lizy zagadnienia powinna dla deszczów nawalnych dawać 
dobre wyniki, jednak trudność określenia spółczynnika ty 
oraz wyrażenia ( , - ) - - (Li y,-) bez wykonania pomiarów 
w całym dorzeczu, czyni formułę nieprzydatną tutaj do pra
ktycznych celów. Natomiast z powodzeniem może być stoso
waną wówczas, gdy dorzecze mamy dokładnie zbadane i po
mierzone, jak np. przy opracowywaniu projektów general
nych zabudowania potoku, zwłaszcza o małej zlewni. W tych 
wypadkach wartości otrzymane z powyższej formuły są traf
ne, ale przewyższają znacznie normy stosowane przy zabu
dowaniu potoków górskich w Małopolsce. 

Wyrażenie - (L; Y;) z wzoru prof. Różańskiego rao-
żnaby obliczyć w przybliżeniu przy pomocy bawarskiego 
wzoru Rzihy do obliczenia prędkości przepływu fali wez
brania 

V = 20 . sin V» a . 

gdzie a jest spadkiem potoku mierzonym w stopniach. Dzie
ląc cały potok na sekcje i obliczając oddzielnie czas prze
pływu w poszczególnych sekcjach, na podstawie wzniesień 
terenu, otrzymamy sumaryczny czas przepływu T — 44,3 
minut, zatem więcej niż wynosił czas trwania ulewy. Wyra
żenie lr jest trudne do określenia, ale dla tak małego do
rzecza odgrywa małą rolę, zwłaszcza po wykonaniu pierwia
stkowania i można go pominąć. Przyjmując dalej za proi. 
Różańskim, na podstawie obserwacji bawarskich a — 16,6 
i spółczynniki a i b jak dla Małopolski otrzymamy ostate
cznie po podstawieniu do wzoru: 

, 5.1427 

0 , = 11,7 X 16.6 | - 3 — 0,3648 |.<|i 

V 4 5 

czyli Oi = 209 . 7 . <J/ 
Spółczynnik spływu 6 można przyjąć bez popełnienia 

błędu równy 0,50, wówczas otrzymamy 

Oi 105,0 m'7s. 

Należy zauważyć, że wynik ten jest oparty na formule 
na największą intensywność 
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5.1427 
i = — 0,3648 + 3 . k tóra daje wartość intensywności 

V~7 
mniejszą niż obserwowana, bo 1,57 mm/min, to też i wynik 
Q i nie jest zbyt wielki. Przy zastosowaniu współczynnika 
w/g wzoru Baeckera a — 0,78 otrzymalibyśmy Qi — 
- 163,6 m:7s. 

Wszystkie obliczone porzednio wartości, zestawiono 
w tab. 1. 

T A B E L A 1. 

L. p. F o r m u ł a 
0 
w 

m3/sek. 

9 
w 

m3/s/km2 

1 Koleje saksońskie 17,45 1,5 

2 Wejrauch 27,05 2,31 

3 Iszkowski 35.57 3,04 

4 Normy dla potoków w Bawarii 43,87 3,75 

5 Normy dla potoków w M a 
łopolsce 45,16 3,86 

6 Matakiewicz 55,01 4,70 

7 Pol, M . K. Ż. 55,57 4,75 

8 M . R. P. 63,81 5,45 

9 Pareński 76,55 6,54 

10 Kreśnik 80,6 6,89 

11 Kostlin 93,6 8,00 

12 Różański 105,0 8,97 

13 Nikolai 140,40 12,00 

14 Lautenburg 160.10 13,68 

15 Gutmann 306,89 26,23 

16 Pagliori 333,57 28,51 

17 Obliczono z pomierzonych 
profili w Rozłuczu 138,76 11,85 

P r z e g l ą d a j ą c wyn ik i zestawione w tab. 1 uderza 
wie lka rozbieżność . S p ł y w jednostkowy d la oma
wianej z lewni waha się od 1,5 do 28,5 m 3 /s /knr , 
a więc w bardzo szerokich granicach, a ob ję tość 
p r z e p ł y w u od 17,5 do 333,6 m8/s. W p r a w d z i e nie 
wszystkie fo rmuły u ż y t e tutaj są dostosowane do 
s t o s u n k ó w p a n u j ą c y c h w obserwowanym dorzeczu, 
bo ty lko w y n i k i pod L . p. 3, 6, 7, 8, 9, 12 i 14, ale 
i tutaj obję tości w a h a j ą się od 35,57 do 160,10 
m ! / s /km J . Jest to dowodem, że na obliczenie Q m a x 

d la m a ł y c h z lewni n a l e ż a ł o b y us ta l i ć fo rmułę lepiej 
o d p o w i a d a j ą c ą naszym warunkom. W a ż n y m kro
kiem n a p r z ó d jest w tej dziedzinie cytowana wyże j 
praca prof. Matak iewicza „ O z n a c z e n i e na jwięk 
szych o d p ł y w ó w w potokach i rzekach, z szczegól
nym uwzg lędn i en i em m a ł y c h z lewni" , oparta na ob
serwacji zjawisk i pomiarach wykonanych po kata
strofie w M a ł o p o l s c e zachodniej w l ipcu 1934 r. 

W i ę k s z o ś ć formuł daje w y n i k i znacznie mniejsze 
niż w a r t o ś ć obliczona z pomierzonych prof i l i , jed
nak z a u w a ż y ć na leży , że op ie ra j ą się one p r z e w a ż -
nież na wzorach K ó s t l i n a i że normy te nie odpo
wiada ją in t ensywnośc i deszczów jakie na karpac
kich d o p ł y w a c h t ra f i a ją się. 

I n ż y n i e r praktyk, p r acu j ący przy zabudowaniu 
p o t o k ó w górsk ich z d o ś w i a d c z e n i a wie, że stosowa

ne u nas normy najw. w. w. d la p o t o k ó w są zbyt n i 
skie, a t ra f ia jące się wezbrania skutkiem oberwania 
chmur znacznie te normy p rzek racza j ą . 

W z ó r inż. Kós t l i na jest skonstruowany na pod
stawie danych z ulewy na W ę g r z e c h , gdzie opad 
w ciągu 10-ciu minut da ł 9,7 mm c z y l i i n t ensywność 
tego deszczu w y n i o s ł a i = 0,97 mm/min., podczas 
gdy i n t ensywność d la deszczu 10-cio minutowego 
obl iczając wzorem Hel lmanna ma wynos i ć : 

i = — 0,311 Ą 3^522 _ j 22 m m / m j n > 

y'To 

a w e d ł u g prof. Różańsk i ego d la Ś l ą s k a : 

4 8 2 0 

i = _ 0 , 1 8 6 6 + - 3 ' — = 2 , 0 6 mm/min . 
y i o 

zatem nie był to deszcz o wymaganej in tensywnośc i , 
podczas gdy i n t e n s y w n o ś ć badanego opadu w Roz
łuczu wynos i ł a i — 1,99 mm/min., c z y l i p r ze sz ło 
dwukrotnie więce j . To też w y n i k i otrzymane z for
muły inż. Kós t l i na są niższe niż pomierzone. Po ka
tastrofie pociągu na l in i i C h a r k ó w — B a ł a s z o w o 
w r. 1900, spowodowanej rozmyciem nasypu kolejo
wego skutkiem g w a ł t o w n e j ulewy, w z ó r inż. Kós t l i 
na zos t a ł poddany w Ros j i krytyce na podstawie 
ankiety, p o n i e w a ż d a w a ł za m a ł e ś w i a t ł a przepu
s tów i s tąd pochodzi poprawiona fo rmuła prof. N i 
kolai , z k tó re j otrzymujemy w y n i k i o 50n/<> wyższe , 
a w naszym przypadku zupe łn i e zgodne z wykona
nymi pomiarami. W z ó r N i k o l a i jest na jczęśc ie j sto
sowany przy obliczaniu p r z e p u s t ó w d la m a ł y c h 
z lewni . 

W z o r y Gutmanna i Pagliori 'ego, oparte na do
świadczen i ach po wie lk ich katastrofach powodzio
wych we W ł o s z e c h i Ameryce da ją w y n i k i bardzo 
wysokie i jak sam autor stwierdza jest to absolutne 
maksimum obecnej epoki geologicznej. Zatem m o ż n a 
je u w a ż a ć za skrajne war tośc i , ale bardzo w a ż n e ja
ko war tośc i orientacyjne. 

W z ó r prof. Matak iewicza , jakkolwiek oparty na 
d o ś w i a d c z e n i a c h po katastrofalnej powodzi z r. 
1934, daje również niskie wa r to śc i d la m a ł y c h zlew
ni, a to z tego powodu, że skutkiem braku m a t e r i a ł u 
obserwacyjnego, autor w dolnych granicach r ó w n a 
nia krzywej mus ia ł o p r z e ć się na, osądzonych przez 
siebie krytycznie , u ż y w a n y c h normach d la po toków, 
p r z y j m u j ą c d la dorzecza o pow. 1 k u r s p ł y w q — 
= 10 mYs. Obecnie m o ż n a b y r ó w n a n i e u z u p e ł n i ć ty
mi pomiarami. 

Ocen ia jąc w y n i k i p o m i a r ó w wykonanych w Roz
łuczu n a l e ż y z a u w a ż y ć , że pomierzona w a r t o ś ć 
Q = 138,76 nr7s. d la dorzecza F — 11,7 km" nie jest 
war tośc ią za wysoką, pon ieważ obserwowany deszcz 
nawalny t r w a ł zaledwie 35 min., a z deszczów na-
wralnych, ten daje na jwiększą wodę , k t ó r y t rwa 
tyle czasu, ile wynosi czas potrzebny na p r z e p ł y w 
wody od najdalszych p u n k t ó w dorzecza aż do punk
tu badanego — a czas ten, jak wyże j podano wyno
si 44 minuty. 

R ó w n i e ż uwzg lędn i ć n a l e ż y w p ł y w retencji 
skutkiem gradu, k t ó r y l eża ł przez długi czas po 
prze j śc iu kulminac j i oraz skutkiem braku o p a d ó w 
w dniach poprzednich. 

O p i e r a j ą c się na wzorze podanym przez prof. 
Różańsk iego , związek m i ę d z y obszarem z a j ę t y m 
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przez deszcz nawalny danej in tensywnośc i a obsza
rem przedstawia s ię : 

i = 5—1/0,2 A 

zatem dla dorzecza A = 12 km" może się t raf ić 
deszcz o in t ensywnośc i nawet i = 3,66 mm/min., 
c z y l i znacznie większe j niż obserwowana. 

Zatem wyn ik i otrzymane z pomiaru prof i l i nie 
są za wysokie. 

N a l e ż a ł o b y jeszcze s p r a w d z i ć czy spó łczynn ik 
o d p ł y w u przy tym przy jęc iu nie jest za duży, czy 
leży w granicach możl iwych . 

P r z y in tensywnośc i opadu 1,99 mm/min. c z y l i 
0,033 mm/sek. s p a d ł o opadu 386 m/sek . a przy ob
serwowanym p r z e p ł y w i e 138,76 m7s. spó łczynn ik 
o d p ł y w u wynosi y. = 0,36. Spó łczynn ik s p ł y w u za-
ieży od wie lu czynn ików i jest zmienny, jednak dla 
p o r ó w n a n i a n a l e ż y sobie up rzy tomnić , że W i s ł a 
w G a w ł u s z o w i c a c h m i a ł a w roku suchym (1904) 
a = 0,21, zaś w mokrym (1907) — a = 0,52, 
Dniestr pod Zaleszczykami wykazuje w a r t o ś ć spó ł 
czynnika o d p ł y w u w miesiącu czerwcu w roku su
chym a = 0,12, a ś r e d n i o d p ł y w w miesiącu czerw
cu w latach 1896/1910 wynosi ł a = 0,25. 

Obl icza jąc wspó łczynn ik strat przy pomocy 
wzoru Baeckera d la p o t o k ó w o L<C 40 k m : 

, 0,1 ]/a~H+ 3.1 , . Z 12 
3 = ——-—— • gdzie a — — = = 2,66 

0 , l | a + 10 L 4,5 

p = = 0 , 1 . 2 , 6 6 - 1 , 0 + 3 , 1 = 0 2 2 

0 , l i / 2 , 6 6 + 10 

c z y l i wspó łczynn ik o d p ł y w u b ę d z i e : 

a = 1 — B== 0.78 

zatem dwukrotnie więcej niż obserwowany sp ływ, 
jednak jest to wynik odpowiedni raczej d la deszczu 
rozlewowego. 

Po katastrofie powodzi w M a ł o p o l s c e Zachod
niej w r. 1934 oznaczono spó łczynn ik o d p ł y w u za 
okres wezbrania na 0,738, pomimo wielkiego zas ię
gu obserwowanego zjawiska. 

Spó łczynn ik s p ł y w u przy deszczu nawalnym 
wypada zwykle mniejszy niż przy deszczach roz
lewnych, a otrzymany wynik a = 0,36 wydaje się 
właśc iwy . 

W r o z w a ż a n i a c h tych, jak i dalej przy oblicze
niach d la z lewni 1 km 2 , przyjmuje się n a t ę ż e n i e de
szczu jednostajnie roz łożone , a nie u w z g l ę d n i a się 
spó ł czynn ika redukcyjnego tp, jako zaleca Horak 
na podstawie wzoru 

Iśrcd * Ima* 

Redukcja ta u wie lu h y d r o t e c h n i k ó w nie znajduje 
poparcia i r a d z ą raczej s tosować n a t ę ż e n i e jedno
stajnie roz łożone zwła szcza dla tak m a ł y c h zlewni . 
T y m bardziej zasada ta musi mieć zastosowanie tu
taj, p o n i e w a ż nie wiemy czy istotnie ombrometr 
z n a l a z ł się w strefie maksimum n a t ę ż e n i a . 

Otrzymane wynik i po uzupe łn i en iu innymi war
tośc iami będz ie m o ż n a użyć do ok re ś l en i a związku 
jaki zachodzi między powierzchn ią dorzecza a obję
tością p r z e p ł y w u d la systemu d o p ł y w ó w górnego 
Dniestru. 

(dokończenie nastąpi) 

S t a n i s ł a w Jarzgbek 

Technik d r o g . i w o d n y 

Polskie normalne cementy portlandzkie i beton. 

O ważnośc i cementu jako tworzywa w ogó lnym 
rozwoju t echncznym świa ta nie trzeba przekony
wać — świadczą o tym najlepiej mi l iony ton ce
mentu corocznie przez świa t z u ż y w a n e g o . 

W Polsce, aczkolwiek zużycie tego produktu 
jest bardzo niskie w p o r ó w n a n i u z innymi p a ń s t w a 
mi, poczyna j ąc od roku 1932 m o ż e m y s tw ie rdz i ć 
poc iesza jące zjawisko wzrostu zużycia cementu 
p o s t ę p u j ą c e w bardzo szybkim tempie. K i e d y 
w Stanach Zjednoczonych zużycie cementu na 1-go 
mieszkańca dosięgło 250 kg (rok 1928), w Niem
czech 130 kg (r. 1935) a w Be lg i i nawet 280 kg 
(r. 1935), to u nas w ub ieg łym roku p r z y p a d a ł o 
na 1-go mieszkańca zaledwie 37 kg (rys. 1). 

Niemniej produkcja cementu w Polsce zwięk
sza się i już w ub ieg łym sezonie szereg cementow
ni o t r z y m y w a ł o zamówien ia p r z e k r a c z a j ą c e ich 

W prowadzonym przeze mnie Laboratorium Betonowym Kierownictwa 
Budowy Zbiornika w Rożnowie wykonano szereg prac badawczych nad be
tonami. Autor niniejszego artykułu jako pracownik tegoż Laboratorium, 
biorący czynny udział w pracach badawczych, w artykule swym przytacza 
szereg wyników uzyskanych w toku badań. 

Inż. E. Czetwertyński. 

zdolności produkcyjne. Powstaje p o w a ż n a oba
wa, że już w ciągu na jb l iższych lat produkcja na
szych cementowni będz ie zama łą dla zaspokojenia 
zapotrzebowania rynku krajowego, nawet w nor
malnych warunkach. 

Obiektywnie trzeba p r z y z n a ć , że polskie nor
malne cementy port landzkie s tanowią tworzywo 
pe łnowar to śc iowe , zaliczane częs to przez cudzo
z iemców do grupy , , s u p e r c e m e n t ó w " w porówna
niu z cementami zachodniej Europy. 

W niniejszym artykule s c h a r a k t e r y z u j ę pol
skie normalne cementy port landzkie na tle wyma
gań Po lsk ich Norm. D l a jasności opisu omówię 
szereg cech i właśc iwośc i cementu oraz betonu. 

201 



D l a p ro jek tu j ącego i dla wykonawcy betonu 
bardzo ważną rzeczą jest znać właśc iwości cemen
tu, k t ó r y m mają p r a c o w a ć . W praktyce jeszcze 
doniedawna m a ł o uwagi poświęcano samemu ce
mentowi i jeżel i nie był skawalony wskutek wilgo
ci lub z leżenia , w a r t o ś ć jego nie p o d l e g a ł a ż a d n e j 
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Rys. 1. 

wątpl iwości . Z r e g u ł y nie zastanawiano się nad 
wyborem właśc iwe j cementowni, nad s k ł a d e m 
chemicznym i cechami f izycznymi u ż y w a n e g o ce
mentu. Stosunkowo często zwracano uwagę jedy
nie na podane w orzeczeniach P . N . cechy wytrzy
małośc iowe cementu. 

Oczywiśc ie te szczegółowe r o z w a ż a n i a są 
z b ę d n e przy budowie ob iek tów mniejszych i gdzie 
zużycie cementu jest niewielkie. P r z y dużych na
tomiast budowlach betonowych dobranie odpo
wiedniego cementu może s tanowić o możl iwości za
oszczędzen ia setek tys ięcy z ło tych . Z za łączonych 
w y k r e s ó w zobaczymy, że w cementach polskich 
is tn ie ją dość duże granice rozpiętości , już chociaż
by pod w z g l ę d e m samej wy t r zyma łośc i , k t ó r a w be

tonie najczęście j odgrywa decydu jącą rolę . Za
leżnie od charakteru konstrukcji betonowej s t awiać 
b ę d z i e m y różne wymagania janim cement powi
nien o d p o w i a d a ć . Oczywiśce nie na l eży sądzić , że 
0 war tośc i betonu s tanowić będz ie jedynie jakość 
cementu, gdyż w a ż n y w p ł y w wywie rać tu będz ie 
j akość i uziarnienie kruszywa, j akość i i lość wo
dy — i wzajemne ustosunkowanie s k ł a d n i k ó w two
rzących beton. 

P r z y projektowaniu betonu sprawia t r u d n o ś ć 
1 to, że chociaż z o rzeczeń znamy n o r m a l n ą wy
t r z y m a ł o ś ć cementu na śc iskanie i rozc iąganie , to 
jednak nie wiemy wcale lub wiemy niewiele, jakiej 
w y t r z y m a ł o ś c i m o ż e m y się s p o d z i e w a ć w wykona
nym betonie. 

O właśc iwośc iach zaprojektowanego betonu 
m o ż e m y wiedz ieć dopiero na podstawie przepro
wadzonych b a d a ń laboratoryjnych. Trzeba zau
ważyć , że p l acówek badawczych dla m a t e r i a ł ó w 
budowlanych jest w Polsce bardzo ma ło , a istnie
jące nie są dostatecznie wyposażone . Dobrze by
łoby g d y b y ś m y mogli s t w o r z y ć u nas o rgan izac j ę 
prac badawczych, podobną do szeregu p lacówek , 
i s tn ie jących za granicą (np. Ang l i a , Stany Zjedno
czone), o k tó rych potrzebie i p ł y n ą c y c h z nich ko
rzyśc i nikt tam nic wątpi . 

Nasza dość skromna literatura techniczna 
o betonie, zajmuje się g łównie zagadnieniami obli
czania i projektowania konstrukcj i że lbe towych , 
ma ło poświęca jąc miejsca właśc iwe j technologii 
betonu. Rezul ta tem tego jest, że gdy w U . S. A . 
czy A n g l i i zna jomość technologii betonu s t a ł a się 
powszechną wś ród inżynierów, t echn ików i maj
s t rów budowlanych u nas natomiast, do niedawna 
kończący uczelnię inżynier lub technik budowlany 
o betonie wiedz ia ł nie więcej niż o astronomii. 
A przeciecz zagadnienia związane z wykonaniem 
betonu są bardzo obszerne i nie kończą się na za
projektowaniu jego sk ładu , a w y m a g a j ą właśc iwej 
kontrol i tak wykonywanej mieszaniny, jak wzno
szonego obiektu i właśc iwe j p ie lęgnac j i betonu 
w pierwszych tygodniach po ułożeniu . 

Beton jest m a t e r i a ł e m budowlanym, znacze
nie k tó rego w nowoczesnym budownictwie rośnie 
w szybk im tempie i niema prawie dziedziny techni
k i gdzie nie by łby u ż y t y m . Jest on stosowanym 
Z r ó w n y m powodzeniem przy wykonaniu budyn
ków wiejskich, jak i monumentalnych budowli . 

A b y jednak wysokie właśc iwośc i betonu mo
gły być w pe łn i wyzyskane, na l eży m a t e r i a ł o w i te
mu poświęcić dużo wiedzy i pracy — o tym musi 
p a m i ę t a ć inżynier , technik jak i majster. 

W związku z b u d o w ą zapory na Dunajcu 
w Rożnowie , z o s t a ł y przeprowadzone badania sze
regu cemen tów port landzkich, pochodzących z pro
dukcj i r óżnych fabryk polskich, z k t ó r y c h część 
w y n i k ó w zostanie tu podana. N i e k t ó r e z cemen
towni poniże j wyszczegó ln ionych d la ce lów badaw
czych w y t w o r z y ł y k i l ka g a t u n k ó w cementu (np. 
o różnych s k ł a d a c h chemicznych i p r z e m i a ł a c h ) , 
ale zasadniczo podam wynik i b a d a ń tych cemen
tów, k t ó r e nie o d b e g a j ą od jakości c e m e n t ó w ryn
kowych. 

Podana charakterystyka c e m e n t ó w jest wyni 
kiem b a d a ń , przeprowadzonych przez poszczegól -
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ne cementownie (sk ład chemiczny, cechy fizyczne 
i w y t r z y m a ł o ś c i o w e c e m e n t ó w ) , Z a k ł a d Chemii F i 
zycznej Pol i techniki Warszawskiej (badania ce
mentu pod w z g l ę d e m termicznym) i Laborator ium 
Betonowe Kierownic twa Budowy Zbiornika w Roż
nowie (częściowo cechy fizyczne i wy t r zyma łośc io 
we c e m e n t ó w oraz w y t r z y m a ł o ś ć , wodoszcze lność , 
kurcz l iwość i inne cechy be tonów) . 

Zgóry zastrzegam, że kole jność wyszczegól 
nienia nazw fabryk nie będz ie mieć związku z nu
m e r a c j ą oznacza jącą — w dalszym ciągu artyku
łu — symbolicznie mark i c emen tów. 

Cementy do b a d a ń dos t a r czy ły nas t ępu jące 
fabryki : 

„ Z j e d n o c z o n e F a b r y k i Por t land - Cementu 
, ,F i r ley ', cement, w Górce k. Trzebini . 

„Z j ednoczone F a b r y k i Por t land - Cementu 
„ F i r l e y " , cement, w Rejowcu Lubelskim. 

„ T o w a r z y s t w o Fabryk Por t land - Cementu 
„ W y s o k a " cement, w Ros i k. W o ł k ó w . 

„ S p . A k c . F a b r y k i Por t land-Cementu „Szcza 
kowa" w Szczakowej. 

„ G o l e s z o w s k a Fabryka Por t land-Cementu" 
w Goleszowie. 

„ S p . A k c . P r z e m y s ł u Cementowego „ W i e k " 
w Zawierciu. 

„ T o w a r z y s t w o Górn iczo - P r z e m y s ł o w e „Sa
turn" ko ło Będz ina . 

Cementy do b a d a ń dostarczone zos t a ły bezpo
ś r e d n i e przez cementownie, co pozwala p rzypu
szczać, że pochodz i ły z ostatnich part i i produkcj i , 
a więc b y ł y świeże, — zresz tą ż a d n y c h oznak zle-
żenia względn ie zwietrzenia nie stwierdzono. 

Badane cementy jak zobaczymy, r e p r e z e n t u j ą 
ca łą ska lę u ż y w a n y c h w Polsce normalnych cemen
tów port landzkich, od na j s ł abszych do najmocniej
szych. 

W y n i k i b a d a ń c e m e n t ó w przeprowadzonych 
zgodnie z obowiązującymi Po l sk imi Normami po
dam tabelarycznie i graficznie, p r z y t a c z a j ą c rów
nocześnie wymagania PN/B—201—202—203—204 
i 205, stawiane normalnym cementom portlandz
k im. 

P N / B — 2 0 1 podaje: „ N o r m a l n y cement port
l andzk i stanowi tworzywo wiążące, w o d o t r w a ł e , 
otrzymane przez właśc iwe i d o k ł a d n e zmieszanie 
i zmielenie surowców, zawie ra j ących wap ień i g l i 
nę, n a s t ę p n i e przez wypalenie w temperaturze 
spiekania tej zmielonej i d o k ł a d n i e w y r ó w n a n e j 
w swoim sk ł adz i e chemicznym mieszaniny i ścisłe 
zmielenie wypal in . 

Wsze lk ie dodatki po wypaleniu są wzbronio
ne z wy ją tk i em gipsu i wody. Odsetkowa zawar
tość dodanego gipsu nie może p r z e k r a c z a ć 3%. 

A . Cechy fizyczne. 

a) W a r u n k i wiązania są normalne, gdy ce
ment zaczyna wiązać na jwcześn ie j po 
u p ł y w i e 40 min. i kończy się przed u p ł y 
wem 10 godz. 

b) S t a ło ść obję tości cementu jest z u p e ł n a , gdy 
p lack i z właśc iwego zaczynu nie paczą się 
i nie da ją pękn ięć , ani rys radia lnych po 
28-dniowych kąp ie lach powietrznej i wod
nej oraz po 3-godzinnej kąpie l i parowej. 

c) S top ień zmielenia cementu jest normalny 

gdy pozos ta łość na sicie 4900 o tworów na 
c n r nie przekracza 20%. 

d) C i ę ż a r w ł a ś c i w y cementu winien wynos ić 
conajmniej 3,05 g/cm: i . 

B . Cechy chemiczne. 

e) Strata przy wyża rzan iu cementu nie może 
p r z e k r a c z a ć 3°/o. 

f) Pozos t a ło ść nierozpuszczalna cementu nie 
może p r z e k r a c z a ć 1,5%. 

g) Z a w a r t o ś ć SO : , w cemencie nie może prze
k r a c z a ć 2,5%. 

h) Z a w a r t o ś ć magnezji w cemencie nie może 
p r z e k r a c z a ć 3%. 

i) Spó łczynn ik hydraul iczny cementu ma być 
zawarty w granicach od 1,7 do 2,2. 

C. Cechy w y t r z y m a ł o ś c i o w e . 

k) W y t r z y m a ł o ś ć 7-dniowa zaprawy cemen
towej 1:3 na rozc iąganie wynos ić ma co
najmniej 18 kg/cm", 28-dniowa zaś conaj
mniej 22 kg/cm 2 . 

1) W y t r z y m a ł o ś ć 7-dniowa zaprawy 1:3 na 
śc iskanie wynosić ma conajmniej 200 
kg/cm 2 , 28-dniowa zaś conajmniej 300 
kg /cm 2 " . 

O sposobie badania cech w y t r z y m a ł o ś c i o w y c h 
normalnego cementu portlandzkiego norma P N / B — 
204 podaje: 

„ P r ó b y w y t r z y m a ł o ś c i o w e cementu port landz
kiego us ta la ją w y t r z y m a ł o ś ć zaprawy cementowej 
1:3, w sposób n a s t ę p u j ą c y : o d w a ż y ć 450 kg ce
mentu, w ciągu 1 minuty zmieszać z 1350 g piasku 
normalnego w misce metalowej, d o d a ć 7—9% wo
dy na wagę (a zatem 126—162 g) i z n ó w w ciągu 
1 minuty mieszać ręcznie łyżką m e t a l o w ą w tej 
samej misce. Mieszan inę jednostajnie r o z s y p a ć po 
ca łe j tarczy m ł y n k a Steinbruck - Schmslcer 'a (rys. 
2) i puśc ić go w ruch na 25 min., co o d p o w i a d a ć 
winno 20 obrotom tarczy. Tą właśc iwą z a p r a w ą 
na leży w y p e ł n i ć 18 form sześc iennych i 12 ć s e m k o -

Rys. 2. Mieszadło i ubijak do zapraw. 

wych, ustawionych wraz z komorami górnymi na 
swych podstawkach. F o r m y sześc ienne na l eży nie
zwłocznie ubi jać na. ubijaczkach (rys. 2). K a ż d a 
forma sześc ienna wymaga w ciągu 2,5 n rn . 150 
u d e r z e ń c ięża ru 3 kg, swobodnie s p a d a j ą c e g o z wy-
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sokości 50 cm na ubijak, k tó ry oddaje p r a c ę zapra
wie. Normalna forma że l iwna sześc ienna winna 
d a ć p r ó b k ę o przekro ju F — 50 cm 2 , o śc iankach 
w e w n ę t r z n y c h 71 X 71 X 71 mm. 

Tak samo n a l e ż y ubi jać z a p r a w ę w formach 
ósemkowych , lecz na ubijaczce lże j sze j , w ciągu 2 
min. p rzy 120 uderzeniach c i ęża ru 2 kg, s p a d a j ą c e 
go swobodnie z wysokości 25 cm na ubijak. P r ó b 
k i w formach przechowuje się w wilgotnej skrzyni . 
P o u p ł y w i e 1 doby p r ó b k i n a l e ż y wyjąć z form 
i w łożyć do kąpiel i wodnej zmienianej co 3 dni. 
Po 3 dniach twardnienia zaprawy, 6 sześc ianów, po 
7 dniach — 6 ó semek i ty leż sześc ianów, a po 28 
dniach r e s z t ę p róbek , pod obciążeniem statycznym, 
rozrywa się ósemki , a sześc iany zgniata. Si ła roz
r y w a j ą c a dzielona przez 5 da w y t r z y m a ł o ś ć zapra
wy 1:3 na rozc iąganie w kg/cm 2 , zaś zgnia ta jąca 
dzielona przez 50 da w y t r z y m a ł o ś ć zaprawy na 
śc iskanie w kg /cm 2 . Ś r e d n i a z 6 p r ó b da wyt rzy
ma łość 7-dniową lub 28-dniową zaprawy cemento
wej na rozc iąganie lub śc i skanie . Odchylenia wy
t r z y m a ł o ś c i poszczegó lnych p r ó b e k nie mogą prze
k r a c z a ć 10% od odnośne j ś r e d n i e j " . 

P N / B — 205. , .Próbki cementu pobiera od
biorca w obecności dostawcy. Wsze lk ie p r ó b y przy 
odbiorze w fabryce przeprowadza personel fa
bryczny w ł a s n y m i ś r o d k a m i w laboratorium fa
brycznym w obecnośc i odbiorcy. 

W wypadkach spornych ostateczne orzeczenie 
na l eży do pracowni politechnik krajowych, miano
wicie do Mechanicznej Stacj i D o ś w i a d c z a l n e j Po 
l i techniki Lwowskie j i do Laborator ium W y t r z y 
małośc i T w o r z y w Pol i techniki Warszawskie j . 

P r ó b y z w y k ł e n a l e ż y p r z e p r o w a d z i ć dla k a ż 
dych 100 ton dostawy, wzg lędn ie odbiorca może 
podn ie ść wie lkość par t i i odbiorczej do 200 ton'". 
T y l e p o d a j ą (w skrócie) o cementach nasze prze
pisy. 

Przytoczone normy cementowe Polskiego K o 
mitetu Normalizacyjnego w y d a ć się mogą za bar
dzo ogólne. Bezsprzecznie, w czasie kiedy one zo
s t a ły wydane w zupe łnośc i b y ł y w y s t a r c z a j ą c e , 
a nawet i teraz odnośn ie do c e m e n t ó w dla betonu 
konstrukcyjnego, u ż y w a n e g o w wie lu budowlach 
inżyniersk ich , jak i d la p r z e m y s ł u betoniarskiego 
zupe łn i e dobrze spe łn ia ją swoją ro lę . Jednak roz
wój dz iedzin stosowania betonu i szybki wzrost zu
życia cementu w Polsce w y m a g a j ą już wcześn i e j 
szego prowadzenia odpowiednich b a d a ń , by w naj
k r ó t s z y m czasie przepisy mog ły ulec nowelizacji 
i rozszerzeniu. 

W u z u p e ł n i o n y c h przepisach n a l e ż a ł o b y 
uwzg lędn ić wymagania, stawiane normalnym ce
mentom, u ż y w a n y m do b e t o n ó w : 

1) w normalnym budownictwie l ądowym, 
w p r z e m y ś l e betoniarskim (obecnie obo
wiązujące normy), 

2) do budowy d róg betonowych (pod łoża i na
wierzchnie), 

3) do wykonania m a s y w ó w betonowych (za
pory, duże fundamenty itp.). 

J u ż obecnie w praktyce można się s p o t k a ć 
ze zdaniem, że nasze normy nie są w y s t a r c z a j ą c e . 
W i e m y np. że Drogowy Instytut Badawczy stawia 
nieco inne wymagania cementom m a j ą c y m s łużyć 
do budowy dróg, niż zawarte w P N . Podobnie przy 
budowie zapory w Rożnowie p r zy doborze cemen

tu, trzeba by ło p o s t a w i ć dodatkowe wymagania 
(w ramach P N ) , co w y m a g a ł o konieczności prze
prowadzenia obszernych b a d a ń c e m e n t ó w i z a b r a ł o 
wiele czasu. 

W nowych przepisach n a l e ż a ł o b y uwzg lędn ić 
przede wszystkim kurcz l iwość twardnienia cemen
tu, jego ka lo ryczność i t r w a ł o ś ć (odporność na 
w p ł y w y atmosferyczne, w o d ę pod c iśnieniem 
i in ) . 

Za a k t u a l n ą s p r a w ę u w a ż a m takie uzupe łn i e 
nie normy dotyczące j p r ó b w y t r z y m a ł o ś c i o w y c h 
(PN/B—204), k t ó r a nic nie podaje o szybkośc i 
z jaką na leży zgn ia tać kostki, a ósemki r o z r y w a ć , 
oraz o kierunku w k t ó r y m kostki mają być zgnia
tane. 

J eże l i p o r ó w n a m y nasze normy w y t r z y m a ł o 
ściowe z o d n o ś n y m i przepisami obowiązującymi 
w innych p a ń s t w a c h , zobaczymy, że aczkolwiek 
v/ grupie tej znajdujemy się stosunkowo wysoko, 
to jednak np. W ł o c h y i Belgia znacznie nas wy
p rzedz i ły . P o n i e w a ż rzeczywiste w y t r z y m a ł o ś c i 
naszych c e m e n t ó w znacznie, bo prawie 2-:krotnie 
p r z e w y ż s z a j ą wymagania P N , uważam, że obecnie 
obowiązujące normy na leża łoby p o d w y ż s z y ć . Po
c iągnęłoby to automatycznie kon ieczność p o d w y ż 
szenia dopuszczalnych n a p r ę ż e ń w betonie, obję
tych przepisami dla budowli betonowych ( P N / B — 
195), p o z w a l a j ą c przez to na lepsze wyzyskanie 
betonu w konstrukcjach. 

N o r m y w y t r z y m a ł o ś c i o w e dla normalnych ce
m e n t ó w port landzkich obowiązujące w n iek tó rych 
p a ń s t w a c h : 

na ściskanie na rozciąganie 

po 7 dn. po 28 dn. po 7 dn. po 28 dn. 

Belgia 300 kg/m s 400 kg/m'- 23 kg/m2 27 kg/m 1 

Czechosłowacja 200 „ 275 „ 18 „ 25 „ 

Francja — — 10 „ 15 „ 

Niemcy 180 „ 275 „ 18 „ 25 „ 

Polska 200 „ 300 „ 18 „ 22 „ 

Rosja 100 „ 160 „ 12 „ 16 „ 

Szwajcaria 180 „ 275 „ — — 

U . S. A . — — 19,5 „ 23 „ 

Węgry 200 „ 280 „ 15 „ 22 „ 

Włochy 350 „ 450 „ 25 „ 30 „ 

W i d z i m y , że różn ice p o m i ę d z y normami po
szczególnych p a ń s t w są bardzo d u ż e i przekracza
ją w n iek tó rych wypadkach 100%. 

Podstawowymi s k ł a d n i k a m i cementu port
landzkiego są: 

1) W a p n o — C a O — skró t w chemii cemen-
towniczej — C. 

2) K r z e m — SiO L . — sk ró t w chemii cemen-
towniczej — S. 

3) A l u m i n i u m — A L O : , — sk ró t w chemii ce-
mentowniczej — A . 

4) Tlenek że l aza — Fe-O;, — skró t w chenr i 
cementowniczej — F . 
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a poza tym w drobniejszych i lościach wchodzą : 
tlenek magnezu — M g O ; t ró j t l enek s iarki — S 0 3 ; 
gips — C a S O j ; tlenek sodu — N a 2 0 ; tlenek po
tasu K 2 0 i in . 

Podczas fabrykacji s k ł a d o w e te wchodzą 
w związki i tworzą wtedy tzw. chemiczny u k ł a d 
konstytucjonalny cementu ' ) : 3 C a O . S i 0 2 — skró t 
C 3 S ; 2 C a O . S i 0 2 — C 2 S ; 3 C a O . A 1 2 0 3 — C : 1 A ; 
4 C a O . A 1 2 0 3 . F e j A — C 4 A F . Magnez w y s t ę p u 
jący w cementach w m a ł y c h i lościach nie jest zwią
zany, a wchodzi w postaci wolnej magnezji podob
nie jak n iek tó re inne t lenki. Poza ilością wapnia 
(CaO) wchodzącego w związki, we wszystkich ce
mentach znajduje się wolne wapno w ilości 
0,5—3,0%. 

W i ę k s z y lub mniejszy dodatek gipsu odgrywa 
w cemencie ro lę regulatora czasu wiązania . 

Jak widz imy z tablicy I i lości poszczegó lnych 
s k ł a d o w y c h w naszych cementach obraca ją się 
w dość ciasnych granicach. 

N a cechy (jakość) cementu na jwiększy wła 
śnie wywiera w p ł y w jego s k ł a d chemiczny i wza
jemne ustosunkowanie p o m i ę d z y wchodzącymi 
sk ł adn ikami . 

P o d w z g l ę d e m w y t r z y m a ł o ś c i o w y m najlepszy 
cement otrzymujemy z surowca bogatego w wapień , 
aczkolwiek wymaga on d łuższego w y p a ł u , przez 
co w pewnym stopniu p o d r a ż a p r o d u k c j ę . Z a du
ża jednak ilość wapnia w surowcu nie jest p o ż ą d a 
na, ze w z g l ę d u na zjawisko pęczn ien ia . Pewien 
w p ł y w na j akość cementu wywiera t akże przebieg 
samej produkcj i jak np. metoda produkcj i , tem
peratura w y p a ł u , k l ink ier i i n . 

N a jakość cementu, a s t ą d i betonu obok sk ła 
du chemicznego d u ż y w p ł y w wywiera s top ień prze
m i a ł u oraz dalsze w p ł y w y uboczne np. czas ma
gazynowania, s top ień zwietrzenia lub z leżen ia itp. 

Na jwiększy w p ł y w na w y t r z y m a ł o ś ć cementu 
wywiera jednak z a w a r t o ś ć t ró j wapnia krzemowego 
(C 3 S) i t ró j wapnia gl inu ( C 3 A ) , za ś jego t r w a ł o ś ć 
(wodoszcze lność , wietrzenie) za l eżeć będz ie od 
stosunku C a O do sumy z a w a r t o ś c i S i 0 2 , A 1 2 0 3 

i F e » 0 3 ( spó łczynn ik hydraul iczny) . Z w ł a s z c z a na 
wodoszcze lność d u ż y w p ł y w wywiera i lość zawar
tego wolnego wapnia (CaO) oraz dodatku gipsu. 

N a j czynnie jszymi termicznie s k ł a d n i k a m i ce
mentu są 3 C a O . S i 0 2 i 3 C a O . A 1 2 0 3 — 
( C 3 A i C 3 S ) , p rzy czym pierwszy z tych s k ł a d n i k ó w 
wywiera na jwiększy w p ł y w na kurcz l iwość . 

D u ż y t a k ż e w p ł y w na cement wywie ra j ą czyn
nik i fizyczne, jak np. drobniejszy p r z e m i a ł cemen
tu powoduje szybsze wiązanie , szybszy wzrost wy
t r z y m a ł o ś c i p o c z ą t k o w e j , ale czyn i cement mniej 
odpornym na wietrzenie, zwiększa skurcz, powo
duje szybsze wydzielanie c i ep ła i td. N a l e ż y tu 
zwrócić uwagę , że p rzy omawianiu w p ł y w u stopnia 
zmielenia k l ink ie ru na właśc iwośc i cementu nie jest 
jedynie w a ż n y m p rzemia ł , o k r e ś l o n y jako pozo
s t a ło ść na sitach o 900 czy 4900 oczkach/cm 2 , ale 
jest t a k ż e nie mniej w a ż n ą k r z y w a p r z e m i a ł u (ra
czej „ s e d y m e n t a c j i " ) cementu, tj. ustosunkowanie 
i lościowe z ia rn poszczegó lnych wielkości . J ako 

1 ) Patrz: Inż. T. Czaderski — „Specjalny cement port
landzki jako tworzywo w świetle układu konstytucjonalne
go" — „Gospodarka Wodna" nr 1. 1938 (przyp. Red,). 

p r z y k ł a d widz imy na rys 3 krzywe sedymenta
cj i d la 2 cemen tów polskich w p o r ó w n a n i u z k rzy 
wą w y m a g a n ą przez prof. M . R o ś ' a z Zurychu . 

Sam cement niezadany wodą jest m a t e r i a ł e m 
oboję tnym, nie w y k a z u j ą c y m ż a d n e g o przebiegu 
reakcji wiązania . Dodanie natomiast większe j i lo 
ści wody niż potrzeba dla chemicznych reakcj i wią
zania cementu powoduje zmniejszenie wyt rzyma
łości, zwiększen ie skurczu i in . 

c#w/tfy potjki* 
Rys. 3. Krzywe sedymentacji dla 2 cementów polskiej pro

dukcji na tle wytycznych E M P A w Zurichu. 

N a cechy wiązan ia cementu poza wymienio
nymi czynnikami m. in . d u ż y w p ł y w wywiera tem
peratura otoczenia, wi lgotność powietrza, zawar
tość C 0 2 w powietrzu i szereg innych czynników. 

Co do istoty przebiegu zjawisk chemicznych, 
zachodzących w czasie wiązania cementu, trzeba 
s twie rdz ić , że nie są one dostatecznie zbadane i na 
ten temat są r ó ż n e zdania. 

W g . jednej z teorii, w zaczynie p o w s t a ł y m 
przez dz ia łan ie wody na ziarna cementu, przecho
dzą do roztworu wapno, krzemiany i gliniany wap
nia, t w o r z ą c e z nadmiarem wody tzw. gel ko lo ida l 
ny. Wobec e l ek t ro l i t ów jakimi są sole wapnia 
i glinu, gel poczyna tężeć — r o z p o c z y n a j ą c wią
zanie zaczynu. 

W p o c z ą t k o w y m stadium woda dz ia ł a na ze
w n ę t r z n ą powie rzchn ię ziarna cementu przenika
jąc stopniowo w głąb. W o d ę n i ezbędną d la dalsze
go przebiegu reakcj i czerpie dalsza część z iarnka 
cementu z wytworzonego już gelu, k t ó r y pod wp ły 
wem tego kurczy się i twardnieje. Z u p ł y w e m cza
su coraz większa ilość cząs tek cementu hydratyzu
je się, p o w o d u j ą c dalsze twardnienie cementu, co 
ma przebieg już znacznie wolniejszy od począ tko
wego i t rwa nawet przez dziesią tki lat. 

P o n i e w a ż cement drobniej mielony przedsta
wia większą powie rzchn ię z ia rn (na j e d n o s t k ę wa
gową lub ob ję tośc iową) , a więc umoż l iwia przez to 
intensywniejsze dz i a ł an ie wody na cement, -—• tym 
więc n a l e ż y t ł u m a c z y ć szybszy wzrost wyt rzyma
łości w cementach drobniej mielonych (rys. 4 i 5). 

A c z k o l w i e k związki wydzielone podczas wią
zania cementu p r z y b i e r a j ą niekiedy p o s t a ć k r y 
sz ta łów, lecz tak niezmiernie drobnych ii nieregu
larnych, że ok re ś l an i e zaczynu cementowego jako 
koloidu, wydaje s ię bardziej uzasadnione. Inne 
teorie t ł umaczą proces twardnienia r ek rys t a l i zac j ą 
pewnych związków, ale badania D r . K u h l a prze-
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prowadzone nad zaczynem po 20 latach twardnie
nia nie p o t w i e r d z i ł y tej teorii. 

I lość wody wchodzące j w reakcje z cementem 
jest bardzo w a ż n ą d la jej przebiegu. D u ż y nadmiar 

tf/ami 

Rys. 4. Zależność wytrzymałości zaprawy 1:3 od stopnia 
• zmielenia cementu 

na ściskanie na rozciąganie 

wody powoduje da l szą h y d r o l i z ę wydz ie l a j ących 
się związków, opóźn ia jąc przez to proces tward
nienia zaczynu. 

Po tej dygresji w r a c a j ą c do opisu naszych ce
men tów, z za ł ączone j tablicy I. widzimy, że ich 
s k ł a d y chemiczne są bardzo zbl iżone do siebie. 

S i O , = 21,0% do 25,0% 
A 1 2 0 , - 3 ,5% do 6,0% 
F e 2 0 3 = 3 ,0% do 6,0% 
C a O = 62,0% do 67,0% 
M g O = 1,0% do 1,7% i td . 

Ich cechy fizyczne są (tabl. I I ) : c iężar właśc i 
wy 3,10 g /cm 1 do 3,20 g/cm 3 , 

P r z e m i a ł wynosi na sJcie: 
900 o t w o r ó w na 1 c n r od 0 ,1% do 0,7% 

4900 „ „ 3,0% „ 10,0% 
a więc na leżą do c e m e n t ó w ś redn io , a raczej drob
no mielonych. 

S t a ło ść obję tośc i we wszystkich wypadkach 
jest no rma lną . Czas wiązania wynosi : począ tek po 

2 godz., koniec zaś przed u p ł y w e m 8 godz., a więc 
trwa oko ło 6 godz. 

W ł a ś c i w a ilość wody dla z a c z y n ó w waha s ię 
w granicach 2 5 % do 27%. 

W y t r z y m a ł o ś c i na śc iskanie i rozc iąganie 
(tabl. III i rys. 6) wysoko w y k r a c z a j ą poza P N . 

Rys. 5 a. Wytrzymałość na ściskanie zaprawy 1:3 przy 
użyciu cementów o przemiale 5—10—12% (pozostałość na 

sicie 4900 oczek/cm'2). 

Rys. 5 b. Wytrzymałość na rozciąganie zaprawy 1:3 przy 
użyciu cementów o przemiale 5—10—12"/n (pozostałość na 

sicie 4900 oczek/cm2). 

już 3-dniowa w y t r z y m a ł o ś ć w większośc i naszych 
c e m e n t ó w osiąga ż ą d a n ą przez normy wyt rzyma
łość po 28 dniach twardnienia, zaś 7-dniowa dużo 
jest wyższa . 

T A B L I C A I. Cechy chemiczne cementów portlandzkich. 

S k ł a d o w e 
N r N r c e m e n t u 

ŚredS k ł a d o w e 
1 2 3 4 5 6 m 7 . 8 9 10 11 12 13 nio % 

S i O , % 22,40 21,80 23,60 23,60 23,92 22,75 22,50 23,38 24,88 24,84 24,10 23,05 22,00 23,37 

A 1 , 0 3 % 

F e , 0 3 % 

5.11 

3,39 

5.80 

3,64 

4,76 

3,88 

4,32 

4,40 

4,48 

3,52 
j 8,15 

5,70 

3,70 

5,37 

6,00 

4,47 

3,17 

5,56 

5,40 

3,80 

3,10 

5,77 

2,83 

5,05 

3,80 

5,09 

3,90 

CaO % 64,72 65,90 63,32 64,40 64,56 65,60 65,40 62,36 65,24 62,41 66,40 64.00 64,10 64,50 

MgO % 1,27 1,20 1,29 1,40 1,02 0,60 — ...-TT- — 0,50 1,28 1,70 1,14 

s o 3 % 1,35 1.01 1,62 1,16 1.22 1.00 — — — — 1,20 1.72 1,80 1,34 

Gips % 2.29 1,72 2,75 1,97 2,07 — 3,00 — — — — ' — — 2,30 

Wolne CaO % 0,46 0,79 0,46 0,19 0.26 — 0,30 0,41 

Strata żarowa % 0,60 0,44 0,52 0,52 0,66 0,50 0,96 : — " - s - — : . — 0,50 0,92 1,25 0,69 

Spółcz. hydraul, % 2,09 2,11 1,96 2,03 2,03 2,03 2,04 1.80 2,00 1,72 2,13 1,96 2,08 2,00 
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T A B L I C A I I . Cechy fizyczne cementów. 

N r N r c e m e n t u Śred
C e c h y 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 nio 

Ciężar właściwy g/cm3 3,21 3,22 3,21 3,20 3.20 3,14 3,15 3,16 3,16 3.18 3,13 3,12 3,20 3,17 

Stałość objętości norm norm norm norm norm norm norm norm norm norm norm norm norm norm 

Przemiał na 900 otw./cm2 % 0,18 0.70 0,20 0.40 0,40 0,18 0.30 0.20 0,20 0,20 0.10 0,10 0,10 0,25 

„ 4900 „ % 3 60 10,0 5.80 8,20 7,90 7.10 5.40 5,18 5,80 5,20 6,60 5,50 5,50 6,29 

Początek wiązania po 
godzinach * 340 325 305 3« 325 340 310 3" 3J5 430 3 1 0 2»o 3 " 

Koniec wiązania po 
godzinach 6 1 5 

640 6 4 6 6 5 5 6" 6 2 0 
6 to 6 3 5 730 •J 30 710 750 5 " 6 M 

Właściwa ilość wody w 
zaczynie % 25,0 25,0 25.0 25.0 25,0 26.0 27.0 26,0 27,0 26.0 26.0 26,0 25.0 26,0 

T A B L I C A I I I . Cechy wytrzymałościowe cementów (normalnej zaprawy cementowej 1 : 3). 

C e c h y 
w y t r z y m a ł o ś c i o w e 

N r N r c e m e D t u 
ŚredC e c h y 

w y t r z y m a ł o ś c i o w e 1 
I 

2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 nio % 

Ilość wody w zaprawie % 8.0 8,0 8,0 8,0 8,0 8,5 7.5 7,5 7.5 7.5 7,7 7,4 7,2 7,6 

Wytrzym. na rozciąganie 
po 3 dn. kg/cm2 32,5 25,1 24,2 23,2 18,9 — — 29,5 26,6 26,5 27,0 — — 25,9 

Wytrzym. na rozciąganie 
po 7 dn. kg/cm2 33,1 26,6 25.4 27,0 31.8 29,6 34,6 31,0 31,5 28.6 29,5 32,1 — 30,1 

Wytrzym. na rozciąganie 
po 28 dn. kg/cm'-' 34,6 30,5 32,6 31,8 32,6 38,2 37,2 38,1 35,6 37,7 34,5 34,3 36.0 34,9 

Wytrzym. na ściskanie 
po 3 dn. kg'cm 2 313 285 229 246 194 260 411 333 320 275 340 310 293 

Wytrzym. na ściskanie 
po 7 dn. kg/cm2 433 437 338 392 352 452 508 437 432 370 450 407 — 417 

Wytrzym. na ściskanie 
po 28 dn. kg/cm2 609 535 484 559 451 710 588 613 615 622 535 522 

1 
600 573 

p02& dnia*, h 
„ 7 

« 3 * 

Rys. 6. Cechy wytrzymałościowe zaprawy cementowej 1:3 
na ściskanie na rozciąganie 
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Widać, że wytrzymałość zaprawy 1:3 na ści
skanie po 28 dniach twardnienia jest średnio o 91°/o 
wyższą od normalnej, zaś wytrzymałość na roz
ciąganie o 59%. 

Jak już uprzednio wspomniałem, wiązanie 
cementów jest wynikiem zachodzących reakcji che
micznych pomiędzy cementem, a wodą i jest re
akcją egzotermiczną. 

Pomiędzy zjawiskiem progresywnego wzrasta
nia wytrzymałości cementu, a szybkością wydzie
lania i ilością wydzielanego ciepła istnieje związek 
wprost proporcjonalny. W cementach używanych 
do cienkich konstrukcji betonowych zależeć nam 

v " 
/ s> 

* , 
•y / 

u II 
f. 

•~— 

IJą 
M 

r 
i Ą r 

Rys. 7. Przebieg wydzielania ciepła podczas wiązania 
i twardnienia w normalnych cementach portlandzkich. 

będzie, aby szybkość wydzielania c e p ł a osiągnęła 
jak najwcześniej swoje maksimum oraz, aby ilość 
wydzielonego ciepła była jak największa, gdyż 
wtedy cement będzie szybciej wiązał. Z tym zjawi
skiem łączy się także pośrednio zjawisko zmian 
objętości zaczynu cementowego (analogicznie za
prawy cementowej i betonu), jak jego przebieg 
i wielkość. 

Polskie normalne cementy portlandzkie od
znaczają się szybkim i wysokim wzrostem wytrzy
małości, są stosunkowo wysokotermicznymi (rys. 7) 
i posiadają znaczną kurczl iwość (rys. 8). 

0 1 1 
t~xapraMa. 1:6 

— C - 2 M t y n &e/*w„wWi4r • 

Rys. 8. Wykresy skurczów podczas wiązania cementu. 

Intensywność wydzielania i ilość wydzielane
go ciepła jednego z naszych cementów jest nastę
pująca: 

po 12 godz. — 11,3 Cal/kg 
I I 24 ,, 29,1 n 
u 36 ,, — 38,3 ,, 
,, 48 „ — 45,7 „ 
,, 72 ,, 55,0 ,, 

po 96 godz. 
„ 120 „ 
„ 144 „ 
„ 168 , 

— 60,3 
— 62,6 
— 63,0 
— 63,2 

Cal/kg 

W tabeli powyższe j nie uwzględniono ilości 
ciepła, wydzielonego w ciągu pierwszych 3—4 
godz. od chwili zarobienia cementu wodą. Ta ilość 
ciepła waha się w granicach 6—10 Cal/kg. Pomiar 
prowadzone w temperaturze 20"C. 

Ilość wydzielanego ciepła osiąga swe maksi
mum dla tego cementu po 11.30 godz.2) 

Dla przykładu podam wzrost temperatury 
w próbce czystego zaczynu cementowego w pierw
szych godzinach wiązania. Temperatura początko
wa 15°C. Po vi godz. — 16"C 

po 5 godz. — 21° 
„ 10 „ — 26" 
„ 15 „ — 32V2

a 

„ 16K.„ — 33,2" 

°c 
40 

g 30 

temperatura poaątkouo. 

mx 

ooc/z/ny 

Rys. 9. Wzrost temperatury podczas wiązania cementu portl. 
Wg. pomiarów prof. dr M . Roś'a z Zurichu. 

W tym wypadku różnica temperatur po 
16 'A godz. wynios ła 18,2°C. :i). 

Z powodu dużej kaloryczności i kurczliwość' 
naszych cementów rynkowych, należy je z ostroż
nością używać przy wykonaniu masywów betono
wych, jeżeli w tak':ch wypadkach nie dysponujemy 
cementami średnio lub niskotermicznymi. Cemen
tów o niższej kaloryczności niż w normalnych 
rynkowych, dotąd w Polsce nie produkowano. Do 
kwestii wydzielania ciepła, podczas twardnienia 
betonu, aczkolwiek nie wiąże się ona ściśle z przy
jętymi ramami niniejszego artykułu, powrócę 
w części dalszej, przy omawianiu betonu. 

-} Według pomiarów inż. J . Pomorskiego w Zakładzie 
Chem. Fizycznej Politechniki Warszawskiej. 

•') Według ostatnich wyników badań nad cementami 
jednej z fabryk polskich przeprowadzonych przez prof. dr 
M . Roś'a w Zurichu. 

208 



I n ż . Edward S ł o t a 

Triangulacyjne pomiary odkształceń zapór. 

Budowa z a p ó r na Sole w P o r ą b c e oraz na D u 
najcu w Rożnowie , p ierwszych tego rodzaju budowli 
w Polsce, aktualizuje obecnie ciekawe zagadnienia 
miernictwa nieznane u nas do tej pory, a mianowi
cie zastosowanie tr iangulacji i n iwelacj i precyzyjnej 
do p o m i a r ó w o d k s z t a ł c e ń z a p ó r . 

W y n i k i tych p o m i a r ó w ma ją d u ż e znaczenie 
d la budownictwa wodnego. W k a ż d y m projekcie 
budowli wodnej tkwi pewien s top ień n i epewnośc i ze 
w z g l ę d u na n i eca łkowi t ą zna jomość i wie lkość dzia
ł an ia szeregu czynn ików p r z y j ę t y c h p rzy projekto
waniu. K a ż d e obliczenie p rzy pewnych za łożen i ach 
teoretycznych pozwala na osiągnięcie praktycznie 
s łu sznych wn iosków o tyle, o ile p r z y j ę t e za łożen i a 
o d p o w i a d a j ą rzeczywis tośc i . Trafne zaś za łożen i a 
m o ż n a os iągnąć jedynie d rogą d o ś w i a d c z e ń na pod
stawie m a t e r i a ł u zdobytego na wykonanych już bu
dowlach. 

Pomiar o d k s z t a ł c e ń zapór , jako jedno z tych 
wie lu zagadn i eń , k t ó r y c h poznanie przyniesie wiele 
ko rzyśc i gospodarczych (zmniejszenie wymia ru bu
dowli , zapewnienie bezp ieczeńs twa , projektowanie 
z dużą pewnośc ią ) , ma za zadanie podanie wielko
ści p r z e s u n i ę ć budowli w kierunkach poziomym 
i p ionowym. Szczególn ie p r zy zaporach ł u k o w y c h 
pomiary o d k s z t a ł c e ń o d g r y w a j ą w a ż n ą rolę , gdyż 
są tam miernikiem bezp i eczeńs twa . N a ruch prze
strzenny budowl i w p ł y w a j ą : niejednolita s p r ę ż y 
s tość p o d ł o ż a , c i ęża r budowli , n a p r ę ż e n i a w murze 
na skutek temperatury, w y p ó r wody i c iśnienie 
wody. 

W y p a d k o w a tych d z i a ł a ń trzeba u jąć w wie l 
kości cyfrowe. Zagadnienie to technicznie na ogół 
proste do wykonania natrafia w real izacj i na n a s t ę 
pu jące t rudnośc i . 

1) P r z e s u n i ę c i a budowl i są wielkością r z ę d u 
mi l ime t rów lub co n a j w y ż e j c e n t y m e t r ó w , skąd po
trzeba d u ż e j precyzj i p o m i a r ó w . 

2) W p ł y w d z i a ł a n i a budowli na teren, a co za 
tym idzie naruszenie s ta łośc i p u n k t ó w pomiarowych 
(wyjśc iowych) . 

Trzeba zatem d u ż e j precyzj i pomia rów, a więc 
konieczna jest tr iangulacja i niwelacja precyzyjna 
oraz takie rozlokowanie p u n k t ó w , aby b y ł y one 
poza zas ięg iem d z i a ł a n i a budowl i na ska łę , aby sta
bi l izac ja ich b y ł a z tych p rzyczyn nie naruszona. 
T y l k o wtedy w y n i k i mogą o d p o w i a d a ć rzeczywi
stym przesun ięc iom. Sam pomiar dz ie l i się na po
miar b e z w z g l ę d n y i wzg lędny . B e z w z g l ę d n y jest po
miar korony zapory, gdzie ma jąc szereg p u n k t ó w 
widocznych, m o ż e m y d rogą pomiaru okreś l i ć za
wsze ich po łożen ie w stosunku do pewnego p r z y j ę 
tego u k ł a d u s p ó ł r z ę d n y c h . W z g l ę d n y jest pomiar 
p u n k t ó w niewidocznych, to jest tych. k t ó r e są we
w n ą t r z budowl i p r z e w a ż n i e w bl iskości fundamen
tów. P r z e s u n i ę c i a tych p u n k t ó w mierzy się wzglę
dem p u n k t ó w widocznych umieszczonych na koro
nie zapory. Ca ło ś ć pomiaru sprowadza się do jed
nego u k ł a d u s p ó ł r z ę d n y c h , o t r z y m u j ą c w ten soo-
sób dane zachowania się przestrzennego budowli . 

D l a ok re ś l en i a s p ó ł r z ę d n y c h x i y p u n k t ó w na 
koronie zapory z a k ł a d a się sieć t r i a n g u l a c y j n ą lo

ka lną zwykle w postaci czworoboku geodezyjnego. 
Sieć ta musi być bardzo precyzyjna. Powinna ona 
pozwol ić na okreś l en ie s p ó ł r z ę d n y c h p u n k t ó w ba
danych z dok ł adnośc i ą do r z ę d u mi l ime t rów. Ś red 
ni b ł ąd pomiaru k ą t a nie powinien p r z e k r a c z a ć 
0,5", a d o k ł a d n o ś ć bazy winna być oko ło 1:300.000. 
Punk ty triangulacyjne muszą być obrane w odpo
wiedniej odległośc i od budowy, aby b y ł y wolne od 
w p ł y w u ruchów budowli na ska łę . Stabil izuje się je 
w postaci s ł u p ó w betonowych ufundowanych na 
t r w a ł y m gruncie poniże j l i n i i przemarzania. D l a za-

1-2 - Baza 
. 5 - 4 , P u n k t y t r i a n o u l s c y j n e 

K • P u n k t y k o n t r o l n e 
o • Repety n i w e l a c j i p r e i y z y j n e j . 

Rys. 1. 

pewnienia kontro l i s ta łośc i p u n k t ó w tr iangulacyj
nych, umieszcza się możl iwie jak najdalej od punk
tów tr iangulacyjnych i od budowli — punkty kon
trolne. Są to podobnie jak punkty triangulacyjne 
dobrze zafundowane s ł u p y betonowe z bolcami s łu
żącymi do celowania. I lość ich powinna być taka, 
aby z k a ż d e g o punktu triangulacyjnego w i d a ć by ło 
przynajmniej t rzy punkty kontrolne. W s p ó ł r z ę d n ą 
z ok r e ś l a się za pomocą niwelacj i precyzyjnej . R o z 
mieszczenie sieci r e p e r ó w powinno być również ta
kie, aby g w a r a n t o w a ł o ich s t a łość . 

P o n i e w a ż k a ż d a zapora nie jest b u d o w l ą jed
nol i tą lecz s k ł a d a j ą c ą się z szeregu sekcyj, więc dla 
stwierdzenia jednoznacznego ruchu przestrzennego 
takiej b r y ł y trzeba z n a ć p rzesun ięc i a przynajmniej 
trzech p u n k t ó w k a ż d e j sekcji . Z w y k l e umieszcza się 
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punkty pomiarowe nie ty lko na koronie, lecz t a k ż e 
w pobl iżu f u n d a m e n t ó w na stronie odpowietrznej, 
aby m o ż n a by ło mie rzyć o d k s z t a ł c e n i a fundamen
tów. N a z a ł ą c z o n y m rysunku podana jest szema-
tycznie omawiana sieć tr iangulacyjna. 

D l a ok reś l en ia p r z e s u n i ę ć p u n k t ó w w e w n ą t r z 
budowli s łużą w a h a d ł a zawieszone w pionowych 
szybach. Z pomiaru ampl i tud tych w a h a d e ł ok reś l a 
się w z g l ę d n e p rzesun ięc i a p u n k t ó w dolnych w sto
sunku do górnych . Pomia ry o d k s z t a ł c e ń muszą być 
wykonane bardzo sumiennie i starannie. Szczegó lne 
znaczenie mają one jak już zaznaczono przy zapo
rach łukowych , gdzie mur, p r a c u j ą c swą krzywizną , 
ma o k r e ś l o n e granice dopuszczalne ugięć i przekro
czenie tej w a r t o ś c i s p o w o d o w a ć może zawalenie za
pory, co przy p e ł n y m zbiorniku w y w o ł a katastro
falną p o w ó d ź . 

Stwierdzenie wielkości ugięć daje tu g w a r a n c j ę 
bezp i eczeńs twa i zezwala na zastosowanie na czas 
ś r o d k ó w os t rożnośc i (opróżnien ie zbiornika) . 
W N i e m c z e c h p o m i a r y o d k s z t a ł 
c e ń z a p ó r p r z e w i d z i a n e s ą u s t a -
w ą. 

D l a orientacji p o d a j ę wie lkośc i o d k s z t a ł c e ń za
p ó r ł u k o w y c h na podstawie pracy inż. Ke lena (Ge-
wichtsstaumauern und massive Wehre, X I I Mes -
sungen an Gewichtsstaumauern). 

Roczne ruchy z a p ó r Beves i Lingesse wynoszą 
w e d ł u g d ługo le tn i ch p o m i a r ó w od 9 do 12 mm. 
W zaporach Nordhausen ruchy wynoszą w r ó ż n y c h 
latach 9 do 3 mm. Na jwiększe o d k s z t a ł c e n i e zapo
ry Geigenbach wynosi 7,7 mm. N a j w i ę k s z e o d k s z t a ł 
cenie zapory Schrach wynosi 14 mm, przy ca łkowi 
tym n a p e ł n i e n i u zbiornika. 

D o k ł a d n o ś c i p o m i a r ó w na zaporach w Szwajca
r i i by ły n a s t ę p u j ą c e : ś r e d n i b łąd pomiaru kierunku 
wynos i ł w Rempen 0,80", w Schrach 0,90", w Bar -
berine 0,90". B a z y mierzono z d o k ł a d n o ś c i ą do 2 0 /„ 0 . 
Jako instrument do obserwacji u ż y t y był teodolit 
mikroskopowy Hi ldebrandta o ś r e d n i c y ko ł a 21 cm. 

Trudno w tej chwi l i o p r a c o w a ć odpowiednie 
metody p o m i a r ó w ze w z g l ę d u na nowość tego za
gadnienia i brak jakichkolwiek d o ś w i a d c z e ń w tej 
dziedzinie. N iewą tp l iwie p r z y s z ł o ś ć zagadnienia te 
rozwinie i uzupe łn i . 

Z r o b ó t w o d n y c h w k r a j u 

Wykonywanie robót ziemnych za pomocą materiałów wybu
chowych na rzece Prypeci. 

Wobec braku dostatecznej i lości maszyn czer
palnych p r ó b o w a n o w 1937 r. w y k o n y w a ć przy ro
botach wodnych na Poles iu roboty ziemne (wykop 
z wody) m a t e r i a ł a m i wybuchowymi. Wykonywane 
b y ł y : 

a) pog łęb ian ie p r z e k o p ó w wykonanych ręczn ie 
do poziomu wody w gruncie drobno piaszczystym 
oraz w gruncie bagnistym przy wodzie s to jące j , 

b) poszerzanie p r z e k o p ó w (zrywanie brzegów) 
przy wodzie b ieżące j . 

M a t e r i a ł (wysortowany proch strzelniczy) oraz 
n a r z ę d z i a by ły dostarczone przez P a ń s t w o w ą W y 
twórn ię Prochu w Pionkach . 

Jakko lwiek w y n i k i robót i wnioski odnośn ie 
możl iwości pracy przy robotach wodnych materia
łami wybuchowymi są identyczne z podanymi przez 
p. inż. E . D z i e w a ł t o w s k i e g o - G i n t o w t a w numerze 
5-tym 1937 r. Gospodark i Wodnej , gwoli zaoszczę 
dzenia czasu i k o s z t ó w na bezowocne p r ó b y tym, 
k t ó r z y robót minerskich nie wykonywal i , a będą 
zmuszeni je s tosować , p o d a j ę zasady wykonywania 
robót minerskich oraz sposób obliczania min ziem
nych. 

W z ó r na obliczenie ł a d u n k u , podany przez p. 
inż. E . D . - G . , odzwierc iadla stosunek p o m i ę d z y 
wie lkością ł a d u n k u , a zag łęb ien iem go w za l eżno 
ści od ś r o d o w i s k a pracy, nie podaje jednak wymia
rów leja, jaki da detonacja ł a d u n k u umieszczonego 
w gruncie na g łębokości obliczonej z tego wzoru. 

W praktyce n a j w a ż n i e j s z ą rzeczą jest wiedz ieć 
jakie w y n i k i za pomocą m a t e r i a ł ó w wybuchowych 
os iągnąć można , a w szczególności przed rozpoczę 
ciem p r ó b okreś l i ć na l eży , jak imi ś r o d k a m i tech
nicznymi (ma te r i a ł wybuchowy, n a r z ę d z i a ) rozpo

r z ą d z a ć m o ż n a i czy postawiony cel ś r o d k a m i tymi 
m o ż l i w y m jest os iągnąć. 

M a t e r i a ł y wybuchowe dzie l imy w e d ł u g ich wła
sności u ż y t k o w y c h na dwie zasadnicze grupy: ma
t e r i a ły k ruszące (dynamit, t rotyl , r t ęć p io runu j ąca 
i inne) oraz m a t e r i a ł y mio ta jące (proch). Różn ica 
d z i a ł a n i a m a t e r i a ł ó w tych polega na tym, że mate
r i a ły k ruszące wskutek detonacji wywiązu ją znacz
ną i lość gazów w tak k r ó t k i m czasie, że nagle wy • 
tworzone .vysokie c iśnienie gazów kruszy wszystko 
co stoi na ich drodze, podczas gdy z m a t e r i a ł u mio
ta jącego gazy w y t w a r z a j ą się znacznie wolniej , tak 
że stopniowo w z r a s t a j ą c e c iśnienie d z i a ł a g łównie 
na punkt otoczenia, s t awia j ący najmniejszy o p ó r 

d l a u jśc ia gazów. Tak np. ł a d u n e k t ro ty lu odpo
wiedniej wielkości , p o ł o ż o n y luźno na k a w a ł k u gru
bej blachy, p rzy zdetonowaniu przecina ją, podczas 
gdy odpowiedni ł a d u n e k luźno po łożonego na bla
sze prochu po zdetonowaniu spal i się bez uszkodze
nia blachy. 

T o też p rzy stosowaniu m a t e r i a ł ó w wybucho
wych do robót ziemnych p a m i ę t a ć na leży , że ł a d u 
nek prochu z a ł o ż o n y w ziemi na pewnej głębokości 
da po wybuchu lej o ś r e d n i c y o wiele mniejszej niż 
odpowiedniej wie lkośc i ( różne j s i ły ) , i na t e j że 
głębokości z a ł o ż o n y ł a d u n e k m a t e r i a ł u k ruszącego . 
Różn ica ś r e d n i c l e jów będz ie w z r a s t a ł a ze zmniej
szeniem głębokości z a łożen i a ł a d u n k ó w . 

D z i a ł a n i e min ziemnych przy użyc iu materia
łów k r u s z ą c y c h daje się zupe łn i e ściśle obl iczyć. 

Z a ł o ż o n y g łęboko w ziemi ł a d u n e k Ł po wy
buchu spowoduje na pewnej przestrzeni usun ięc ie 
wszystkich cząs tek ziemi, k tó rą to p r z e s t r z e ń zwano 
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komorą ciśnień, dalej na pewnej przestrzeni czą
stki ziemi są wskutek wybuchu skruszone lub zgnie-
cone — p r z e s t r z e ń ta nazywa się sferą d z i a ł a n i a ła 
dunku, a p romień tej sfery — promieniem d z i a ł a n i a ; 

Rys. 1. 

R — promień działania, 
r, — promień leja materiału kruszącego, 
r 2 — promień leja materiału miotającego. 

cząs tk i ziemi po łożone na pewnej przestrzeni da l 
szej u legną ty lko ws t rząśn ięc iu ; granice sfery 
ws t r ząśn ięc i a są os t a t eczną granicą d z i a ł a n i a ła 
dunku. 

komora ciśnień 

sfera działania 
sfera h/strzasnienia 

Rys. 2. 

O i le ł a d u n e k za łożony jest niezbyt g łęboko, t j . 
o i le g łębokość za łożen ia ł a d u n k u h jest mniejsza 
od promienia d z i a ł a n i a ł a d u n k u r (h <^ r), to c i 
śnienie gazów wyrzuca z iemię leżącą nad ł a d u n 
kiem, t w o r z ą c w ten sposób lej . 

D l a otrzymania leja o promieniu r n a l e ż y za ło 
żyć ł a d u n e k , k tó r ego wie lkość obl iczyć m o ż n a ze 
wzoru : 

gdzie 
r .w . u. 

Ł — ł a d u n e k w kg 
— p romień leja 

w — w s p ó ł c z y n n i k w y t r z y m a ł o ś c i ziemi 
u — w s p ó ł c z y n n i k z a g ł u s z a n i a ( jakość przy

bi tki) . 

Skutek z e w n ę t r z n y wybuchu za l eży od głębo
kości za łożen ia ł a d u n k u ; w z ó r p o w y ż s z y n a l e ż y sto
sować przy warunku h <C r <^ 3 h, tj. w wypadkach, 
gdy p r o m i e ń leja jest r ó w n y lub większy od głębo
kości za łożen ia ł a d u n k u , w ó w c z a s bowiem efekt 
miny jest na jwiększy . N a l e ż y p a m i ę t a ć o tym, że 

rzeczywista g łębokość leja wyniesie , = _ ; prak-

tycznie przy warunku h < r 3 h p r o m i e ń leja r 
jest r ó w n y promieniowi d z i a ł a n i a R; p rzy ł a d u n -

L . 

i 

Rys. 3. 
R — promień działania, 
R, — ,, wstrząśnienia, 

r — ,, leja, 
h — głębokość założenia ładunku (leja teoretycznego), 
S — głębokość leja rzeczywistego. 

Dla materiałów kruszących: g r 
~2~ 

kach za łożonych głębie j , tj. p rzy h ~> R stosunek 
promienia leja do promienia d z i a ł a n i a ł a d u n k u 

r | s zybko maleje. 
rJ 

D l a m a t e r i a ł ó w k r u s z ą c y c h (trotyl, dynamit) 
wspó łczynn ik i są n a s t ę p u j ą c e : 
d la ziemi lekkich i piasku w = 1 

,, ,, ś rednich , gliny, zbitego piasku w = 1,5 
,, ,, c iężkich, żwi rowa tych , iłu w — 2 
,, ,, kruchej skalnej w = 3 

wspó łczynn ik zag łuszen ia przy normalnym zasypa
niu otworu po za łożen iu ł a d u n k u : n = 1; p rzy za
łożen iu ł a d u n k u przez o twór wywiercony skośnie 
po na jk ró t s ze j drodze (jak na rys. 4) i starannym 
zasypaniu go: n = 0,75. 

Rys. 4. 

Warunk iem otrzymania leja wie lkośc i odpo
wiada jące j obliczonej z wyże j podanych w z o r ó w 
jest za łożen ie ł a d u n k u skupionego w jednym punk
cie. 

W wypadku, gdy mina z a ł o ż o n a jest pod war
stwami gruntu o różne j w y t r z y m a ł o ś c i , w ó w c z a s 
przyjmujemy do obliczenia n a s t ę p u j ą c ą w a r t o ś ć 
współcz . w y t r z y m a ł o ś c i ziemi (rys. 4) : 

w = 
Wi hx -f- w2 h2 

hi + h2 
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P r z y zastosowaniu m a t e r i a ł u wybuchowego mio
ta jącego (prochu) przebieg i skutek wybuchu miny 
jest analogiczny jak opisany w y ż e j , z różnicą ty lko 
w rozmiarach ieja. P r z y robotach na rz. P r y p e c i 
stosowano miny, k t ó r y c h ł a d u n k i obliczono wg. po
wyższych w z o r ó w na m a t e r i a ł k r u s z ą c y z dodaniem 
w s p ó ł c z y n n i k a si ły m a t e r i a ł u wybuchowego (proch 

p r z y j ę t o jako K razy s ł abszy od t ro ty lu) : 

Ł = K . f . w . n 

Z poś ród szeregu wykonanych min, p o d a j ę 
otrzymane charakterystyczne wypadki , p rzy k t ó 
rych otrzymano leje pojedyncze i pomierzono je: 

Głębokość 
założenia 

Obliczono 
ładunek 

Dano 
ładunek 

Głębokość 
założenia 

Obliczono 
ładunek 

rrzyjęto 
wielkość 

Dano 
ładunek 

Charakt. otrzymanego leja 

L. 
P-

Rodzaj gruntu 
ładunku 

h 
przy 

K= 1 
współcz. prochu 

Ł T & r J g 
i h h r 

m kg K u w kg m m 

1 Torfowy 2,5 15,6 2 1,0 1 31,2 3,5 2 1,4 0,8 0,57 

2 Piaszczysty 3 27 2 0,5 1 26 3,5 2 1,17 0,66 0,57 

3 Piaszczysty 3 27 1 0,5 1 13 2 1,7 0,66 0,57 0,85 

Z powyżs z e go zestawienia wynika , że mina 
pierwsza by ł a p r z e ł a d o w a n a , trzecia n i e d o ł a d o w a -
na, druga zaś p r a w i d ł o w a . W s p ó ł c z y n n i k zag łusze 
nia u p r z y j ę t o w pierwszym d o ś w i a d c z e n i u r ó w n y 
jedności , potem na podstawie d o ś w i a d c z e ń przy
ję to u = 0,5, b iorąc pod uwagę , że ł a d u n k i b y ł y za
k ł a d a n e znacznie pon iże j poziomu wody gruntowej, 
co jest naj lepszym zag łuszen iem. 

P r z y wykonywaniu za pomocą m a t e r i a ł ó w wy
buchowych pogłęb ień lub poszerzenia przekopu wy
konanego w części nadwodnej ręcznie , p o ż ą d a n ą 
jest zna jomość promienia ws t r zą śn i en i a . S p ó j n o ś ć 
cząs teczek ziemi w sferze ws t r zą śn i en i a zostaje czę
ściowo zniszczona, co w s ł abszych gruntach w obec
ności wody powoduje tworzenie się doko ł a leja pó ł 
p ł y n n e j papki ziemnej, k t ó r a w przekopach o wo
dzie b ieżącej jest ł a t w o zabierana przez w o d ę i uno
szona z przekopu, zaś w przekopach o wodzie sto
jącej powoduje szybkie z a p ł y w a n i e otrzymanych 
le jów i usuwanie się skarp górne j części przekopu, 
wykonanego ręcznie . 

Z a z n a c z y ć na leży , że wykonane p r ó b y wzru
szenia za pomocą m a t e r i a ł ó w wybuchowych, twar
dej gl iny pod wodą, celem u ł a tw ien i a pracy pog łę -
biarce, d a ł y w y n i k i ujemne. Wzruszona wybucha
mi gl ina pod c iśnieniem wars twy 50 cm ody w k r ó t 
ce p r z y b i e r a ł a p i e r w o t n ą k o n s y s t e n c j ę . 

D u ż e znaczenie d la efektu miny p dada spo
sób umieszczenia ł a d u n k u . W y ż e j podany wzór 
odnosi się do leja pojedynczego otrzymywanego 
przy za łożen iu ł a d u n k u skupionego, tj. z a łożonego 
możl iwie w jednej bryle o najmniejszej moż l iwie 
obję tości . Do tego celu u ż y w a n e są specjalne świ
dry ziemne oraz, p rzy w iększych ob ję tośc iach ł a 
dunków, system wyrabiania komory minowej w zie
mi za pomocą wybuchu m a ł e g o ł a d u n k u (rys. 5 a), 
k t ó r y zdolny jest ty lko p o s z e r z y ć o twór wykonany 
ś w i d r e m ziemnym. 

N a r z ę d z i a u ż y w a n e do robót na Prypec i , opisa
ne w ar tykule p. inż . G . D . nie p o z w a l a j ą w ł a 
ściwie na z a k ł a d a n i e ł a d u n k ó w skupionych. Tak 
np. chcąc z a ł o ż y ć ł a d u n e k 12 kg prochu na głębo

kości 2,5 m oraz o t r z y m a ć max. efekt, warunkiem 
k tó rego jest skupienie ł a d u n k u , musimy wbi jać ru
rę 4 razy w możl iwie na jb l i ż szych o d s t ę p a c h otwo
rów, co wobec wraż l iwośc i prochu na ws t r zą śn i e 
nia jest wysoce niebezpiecznym, poza tym powo
duje p ę k a n i e opakowania za łożonych już ł a d u n k ó w 
w sąs iednich otworach, a s t ąd zamoczenie prochu 
i przez to zmarnowanie ł a d u n k u . Poza tym w grun
cie gl iniastym w obecności wody z a k ł a d a n y ł a d u n e k 
w trakcie ł a d o w a n i a szpuntowany jest przez gl inę 

•mwi iś 

a) Rys 5. b) 

dos ta jącą się przez dolny o twór rury, co też stwarza 
wysoce niebezpieczne sytuacje. 

Niekorzys tny r o z k ł a d ł a d u n k u miny w otworze 
wykonanym ru rą wbi janą podaje rys. 5b; w i d a ć s tąd , 
że z a k ł a d a n i e większe j ilości ł a d u n k ó w ponad 3 
w jednym otworze nie jest celowe, gdyż gó rne ł a 
dunki z n a j d u j ą c e się tuż pod powie rzchn ią gruntu 
nie mogą d a ć większego efektu. Biorąc pod u w a g ę 
n iemożl iwość zachowania pod w o d ą otworu wyko
nywanego ś w i d r e m saperskim, w gruntach twardych 
(glina, ił, mady, gruby piasek) n a l e ż a ł o b y sp róbo
wać s tosować wyrabianie k o m ó r minowych w otwo
rach wykonanych ru rą wbi janą . Wobec konieczno
ści jednak pozostawienia rury w ziemi, celem za
bezpieczenia drogi do komory minowej, k o m o r ę mi 
nową n a l e ż a ł o b y w y k o n y w a ć za pomocą odpowied
nio obliczonego (by o t r z y m a ć p o ż ą d a n e j wielkości 
tzw. k o m o r ę ciśnień) ł a d u n k u m a t e r i a ł u k ru szącego 
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(dynamitu lub trotylu) . P r a c ę tę mógłby p r o w a d z i ć 
ty lko na leżyc ie wyszkolony personel instruktorski . 

Chcąc o t r z y m a ć za pomocą m a t e r i a ł ó w wybu
chowych rów lub przekop z a k ł a d a m y szereg ł a d u n 
ków, obl iczając rozstaw ich w z d ł u ż przekopu tak, 
by otrzymany szereg le jów d a ł nam p o ż ą d a n ą głę
bokość przekopu (rys. 6). 

Dno projcHio*. — /— ^ 

Rys. 6. 

W przekroju poprzecznym p o s t ę p u j e m y po
dobnie; tutaj jednak o i le nie l i czy się na uniesienie 
wzruszonej ziemi przez wodę , najkorzystniej jest 
d a w a ć jeden lub 2 leje w przekroju; p rzy większe j 
ilości le jów ziemia wyrzucona z ś r o d k o w y c h le jów 
opada z powrotem do przekopu, czyniąc p r a c ę ich 
n i e p r o d u k c y j n ą (rys. 7). 

D e t o n a c j ę ł a d u n k ó w n a l e ż y w y w o ł a ć równo
cześnie możl iwie na n a j d ł u ż s z e j przestrzeni oraz 
równocześn ie d la ca łkowi tego przekroju poprzecz
nego przekopu. 

Wykonywanie p r z e k o p ó w wyże j podanym sy
stemem stosowano przy robotach na P r y p e c i z wy
nikiem ujemnym ze w z g l ę d u na s ł abość gruntu, k t ó 
rym po ws t r zą śn i en iu wybuchem otrzymany prze
kop z a p ł y w a ł . Poszerzanie p r z e k o p ó w przy wodzie 
bieżącej stosowano z dobrym wynikiem, j e d n a k ż e 

Rys. 7. 

z a k ł a d a n i e ł a d u n k ó w w glinie p o w o d o w a ł o d u ż o 
niebezpiecznych sytuacyj; ponadto p r a c ę u t r u d n i a ł a 
n iemożl iwość z a k ł a d a n i a dostatecznie s i lnych sku
pionych ł a d u n k ó w . Ostatecznie koszt robó t ziem
nych wykonanych za pomocą m a t e r i a ł ó w wybucho
wych (gdzie by ły udane, nie z a p ł y n ę ł y ) wyniós ł 
50 gr za 1 m 3 wykopu w glinie i piasku, podczas 
gdy wykop r ę c z n y z wody do głębokości 0,75 m ko
sz towa ł ś r e d n i o około 50 gr /m 3 w gruntach lekk ich 
(torf, piasek), w gruntach c iężkich z a ś w y p a d ł b y 
d r o ż e j . 

Inż. M. Jakowicz 

Zastosowanie materiałów wybuchowych do robót ziemnych w za
kresie budownictwa wodnego. 

W N r 5—1937 r. „ G o s p o d a r k i W o d n e j " podane 
z o s t a ł y w y n i k i prac wybuchowych w zastosowaniu 
do r o b ó t pog łęb ia r sk ich i p r ą d o w n i c z y c h na rzekach 
Styrze i Horyn iu . Omawiana notatka do tyczy ła 
zastosowania m a t e r i a ł ó w wybuchowych w gruntach 
zwar tych jak mada i glina w o ł y ń s k a . 

Pon iże j przytoczone zosta ją wynik i dalszych 
p r ó b w zakresie robót wybuchowycb wykonanych 
w r. 1937 na terenie Polesia w gruntach piaszczy
stych, oraz torfowo-bagiennych. Roboty wybucho
we w r. 1937 prowadzone b y ł y p r zy wykonaniu prze
kopu w W ę ź l e P r y p e c k i m w Poczapach (Czarnej 
G ó r z e ) , p rzy pog łęb ian iu k a n a ł u Orzechowskiego, 
wreszcie w dolinie rzek i P r y p e c i p o m ż e j m. K a c z a -
nowicze. 

Prace wybuchowe przy wykonywaniu przeko
pu koryta rz . P rypec i wykonane z o s t a ł y przez P Z W . 
w Brześc iu n / B . w W ę ź l e P rypeck im . P o n i ż e j p rzy
toczony zostaje opis wykonanych robó t w e d ł u g spra
wozdania n a d e s ł a n e g o przez kierownika budowy, P . 
W o ł c z a c k i e g o - Dziemidowicza . Prace pod j ę to 
w związku z wykonaniem przekopu dla u ł a t w i e i r a 
o d p ł y w u w. wody pon iże j jazu prypeckiego. 

Długość projektowanego przekopu wynos i ł a 
70 m przy szerokośc i 10 m. Przekop n a l e ż a ł o wy
k o n a ć w ziemi o ś redn ie j zwar tośc i (piasek, ziemia 
roś l inna , i ły rzeczne) poprzerastanej korzeniami 

k r z a k ó w , wik l iny , t raw i tp. 
D o robó t u ż y t y zos t a ł proch czarny N r 6, mie

lony o temp. z a p ł o n u 160° C, pakowany w ł a d u n k a c h 
o wadze 1,2 kg. D o zapalania u ż y t o s p ł o n e k N r 8, 
z a p a l n i k ó w wodo - odpornych elektrycznych, 
mostkowo - ż a r o w y c h „ G a m m a " . Zapalania do
konywano induktorem 2,5 A i 150 V . K a b e l 
od z a p a l n i k ó w do induktora stosowano tytpu górni
czego d w u ż y ł o w y , nawijany na b ę b e n przysposo
biony do noszenia na plecach. Ł a d u n k i za łożone 
zos ta ły w wąskie , usytuowane zygzakowato rowy, 
i lość k t ó r y c h dostosowano do głębokości przewidy
wanego w danym miejscu w za leżnośc i od wysokośc i 
terenu wykopu. 

W miejscu n a j w y ż s z y m z a ł o ż o n o t rzy takie 
r ó w n o l e g ł e rowy. W e d ł u g sprawozdania P . W o ł -
czackiego-Dziemidowicza: 

„...po za łożen iu na dnie wykopanych r o w ó w 
356 szt. ł a d u n k ó w w ten sposób, ż e w 'zespole 7 ła 
d u n k ó w pierwszy był ze spłonką, reszta zaś bez 
s p ł o n e k p r z y l e g a ł a szczelnie jeden do drugiego, po
łączono szeregowo druty od z a p a l n i k ó w z kablem 
induktora, a rowy zasypano i ubito. 

Naciśn ięc ie dźwigu induktora s p o w o d o w a ł o je
dnoczesny s t r za ł 427,2 kg prochu. 

Miejsce przekopu o ogólnej powierzchni 
5 X 10 m wysadzone zos ta ło w powietrze na głę
bokość od 1 do 21 m, przy czym część uniesionej 
w powietrze z iemi s p a d ł a z powrotem do przekopu. 

Ogó łem po d o k ł a d n y m pomierzeniu wysadzono 
376,1 m : i ziemi. 

213 



Kosz ty wykopu w y n o s i ł y : 
robocizna — 

transporty, 
kopanie rowów i z a ł a d o w y w a n i e 

m a t e r i a ł — 
proch, 
sp łonk i i zapa ln ik i 

generalia — 
dozór techniczny i roboty pomoc
nicze 

— 69,21 zł 
— 66,42 „ 

— 427,20 „ 
— 50,29 „ 

— 13,56 

Razem 626,68 zł 

Kosz t wykopu 1 m ! ziemi wynos i ł — 1,68 zł, 
przy czym koszt wykotpu r ęcznego w tych samych 
warunkach wynos i ł — 0,45 z ł " . 

W e d ł u g sprawozdania P Z W . w Brześc iu n /B . 
na kanale Orzechowskim wyrzucono sposobem wy
buchowym 507,60 m 8 , p rzy czym z wyrzuconej ziemi 
po wybuchach powróc i ło do koryta k a n a ł u 370.70mn, 
czy l i że efekl ostateczny wynos i ł zaledwie 166,90 m 8 . 
Kosz t wykonanej p r ó b y wynos i ł 1099,51 zł na co 
s k ł a d a się koszt: 

robocizny — 
transporty, z a k ł a d a n i e —120,00 zł 

m a t e r i a ł ó w — 
prochu 820 kg — 820.00 ., 
sp łonek N r 8 szt. 88 — 13,20 „ 
z a p a l n i k ó w elektryczn. szt. 189 — 146,31 ,, 

Razem 1099,51 zł 

Kosz t wykopu 1 m 3 wynos i ł — 5,59 zł podczas 
gdy kosizt r ę c z n e g o wykopu wvkonywanego r ó w n o 
cześnie wynos i ł 0.70 z ł za 1 m 3 . 

Tak znaczne koszty wykonania robót wybucho
wych p r z y p i s a ć n a l e ż y n i ewła śc iwemu za łożen iu ł a 
d u n k ó w co s p o w o d o w a ł o , iż część wyrzuconej ziemi 
wróc i ł a do koryta k a n a ł u . 

P r ó b y robót ziemnych sposobem wybuchowym 
w dolinie rzeki P r y p e c i poniże i m. Kaczanowicze 
d a ł y również ujemny wynik. P raca wykonywana 
b y ł a na gruntach torfowych, mu1istvch i drobno-
piaszczystych. Ze sprawozdania z omawianych ro

bót n a d e s ł a n e g o przez P Z W . w P i ń s k u wynika, że 
wskutek wybuchu grunty tego rodzaju zos ta ją wzru
szone na duże j przestrzeni poza skarpami z a p ł y w a -
jącego natychmiast leja. Zdaniem P Z W . w P i ń s k u 
m a t e r i a ł wybuchowy znajdzie korzystne zastosowa
nie p rzy poszerzaniu wzgl . wykonywaniu kinet prze
k o p ó w w gruncie bardziej zwartej mady, oraz 
w miejscach silnie po rośn ię tych drzewami i k r za 
kami. 

Dotychczasowe wyn ik i p rób nad zastosowaniem 
m a t e r i a ł ó w wybuchowych do robót wodnych prze
prowadzone w r ó ż n o r o d n y c h warunkach gruntowych 
W o ł y n i a i Polesia p o z w a l a j ą na okreś len ie istotnej 
p r z y d a t n o ś c i m a t e r i a ł ó w wybuchowych dla tych ro
bót oraz w y p a d k ó w , w k tó rych stosowanie wybu
chów może być celowe i ekonomiczne. 

Przeprowadzone doświadczen i a w y k a z a ł y , że 
zastosowanie m a t e r i a ł ó w wybuchowych może się 
op ł acać w pewnych wypadkach p rzy robotach 
w gruntach zwartych, zastosowanie omawianej me
tody w gruntach piaszczystych — jest nieekonomicz
ne, w gruntach zaś b ło tn i s tych wzgl . gruntach o wy
sokim poziomie wód gruntowych, roboty ziemne wy
buchowe nie da ją wogóle ż a d n e g o efektu. W y k o 
nywanie p r z e k o p ó w ś r o d k a m i wybuchowymi w od
powiednio zwartych gruntach m o ż e się k a l k u l o w a ć 
pozatym jedynie w wypadkach n i eduże j kubatury 
robót, nie u z a s a d n i a j ą c e j sprowadzenia kopaczki 
mechanicznej. 

D u ż e us ługi o d d a ć może metoda wybuchowa 
wówczas , gdy zachodzi potrzeba szybkiego usunięc ia 
progu w rzece, wykonania n i edużego orzekorm 
w zwar tym gruncie itp. czynnośc i n i ezbędnych dla 
d o r a ź n e g o poprawienia w a r u n k ó w żeglownośc i na 
rzece. 

Podobnie ekonomiczna i szvbka iest metoda 
o r a ć wybuchowych p r zy robotach n r ą d o w n i c z v c V 
iak usuwanie pa l i d o rozebranych lub zniszczonych 
budowlach wodnych, zruszanie i usuwan : e pn i drzew 
z łożyska rzeki , rozsadzanie kamieni, zruszanie w a r 
stwy z m a r z n i ę t e j ziemi p r z y robotach z : emnych 7.'-
mowych itp. 

Inż. S. Ihnatouńcz 

Z l i t e r a t u r y t e c h n i c z n 

Przeglqd czasopism obcych. 

Droqi wodne, żegluga. 

Ukończen ie budowy nowego kanału żeg lugi z L i -
vorno do Pizy. 

Budowa p o w y ż s z e g o k a n a ł u została u k o ń c z o n a 
w kwie tn iu r.b. Kana ł ten ma zas tąp ić stary, już zużyty 
i na dzisiejsze w a r u n k i za ciasny kana ł między tymi sa 
mymi punktami k o ń c o w y m i . 

N o w y k a n a ł ma 17 k m długośc i (wobec 24 km ka
na łu dawnego) i jest p ie rwszym elementem projektowa
nego k a n a ł u L i v o r n o - F i renzc (Florencja) . P ro f i l ka
na łu przeznaczonego dla s t a t k ó w 600 t uwidoczniono na 
dołączonym rys. 1. Głębokość jego wynos i ś r edn io 3 m 
i waha się wraz ze stanami wody od 2,6 do 3.8 ni, sze-

e i-
rokość w zwierc iadle p rzy stanie ś r e d n i m wynos i 31,6 m. 
N a obu brzegach przewidziano ławeczk i o szerokośc i 
2 m i wygodne drogi holownicze o szerokości 7 m. 

— =3 

s 

. 
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Rvs 1. 

Zależnie od w a r u n k ó w terenowych zastosowano na 
różnych odcinkach kanalii różne ubezpieczenia skarp 
(rys. 2 i 3). 

W Pizie wykonano port miejski ograniczony be
tonowymi bulwarami (rys. 1). 

Kana ł p o w y ż s z y posiada tylko jedno stanowisko na 
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poziomie morza. N a drugim końcu łączy się on z rzeką 
Arno . 

Rys. 2. 

Jakko lwiek bardzo k ró tk i , obl iczony jest na znaczną 
ilość ł a d u n k ó w dla miejscowego p rzemys łu , a w szcze-

Rys, 4. 

gólności na p r z e w ó z węg la kamiennego, piasku budowla
nego i do w y r o b u szkła, kamienia, g l i n k i ceramicznej itp. 

N a starym kanale, k t ó r y mia ł w najgorszych miejscach 
9 m szerokośc i i 1,4 m głębokości , roczne obroty docho
dzi ły do 300000 1. 

P o w y ż s z e dane zacze rpn ię to ze szczegó łowego spra
wozdania dr. G. Giromettiego, og łoszonego w nr. ó A n -
na.li dei L a y o r i Pubb l i c i z 1938 r, dokąd o d s y ł a m y zain
teresowanych. 

inż. Otton Faust. 

Z a k ł a d y o sile wodnej 

Korzyśc i z umieszczenia tu rb in w b lokach przele
w o w y c h zapory. 

Inż. I. Dobruck i w artykule opublikowanym w nr •"> 
czasopisma „Gidro t i eehn iczesko je S t ro i t ie l s two" z 1938 r. 
p o d k r e ś l a w a ż n e dodatkowe korzyśc i , w y n i k a j ą c e z umie
szczenia turbin w blokach p rze lewowych zapory 
( w z g l ę d n i e wysokiego jazu). 

Takie rozwiązan i e , s t a n o w i ą c e n o w o ś ć w hydrotech-
niee, daje nie tylko oszczędność na potrzebnej d ługośc i 
budowli p i ę t r zące j , lecz pozwala na sztuczne zwiększen ie 
spadu roboczego dla turbin. Zachodzi to w ó w c z a s , gdy 
w y l o t y rur ssących są tak usytuowane, że woda spada
jąca z p r z e l e w ó w musi p r z e p ł y w a ć nad n imi z wielką 

Rys. 1. Przekrój podłużny zakładu z turbinami umieszczo
nymi pod przelewami. (Projekt zakładu typu w Kembs 

w Kujbyszewie na Wołdze). 

szybkością, co powoduje w rurach dodatkowy spadek 
c iśnienia . Dzięki temu udaje się odzyskać część spadku, 
k t ó r y się traci na zakładzie , gdy przelewy są czynne 
(okresy wie lk i ch w ó d ) , a poza tym wzrasta od tego sku
tek uży teczny turbin. 

Inż. Dobrucki podaje jako p rzyk ład zakład wodny 
na Mitchel ldam w stanie Alabama ( U S A ) , k t ó r e g o p r a c ę 
miał możność dłużej o b s e r w o w a ć . Sp i ę t r zen i e to, będące 
jednym z ca łego szeregu sp ię t rzeń na. tej samej rzece, 
dzięki zastosowaniu wyże j opisanego rozwiązan i a (brak 
oddzielnych b l o k ó w turb inowych) , posiada, w p o r ó w n a 
niu dawnych sp ię t r zeń , front odwodny o 1/3 k ró t szy , co 
dało znaczną oszczędność w kosztach budowy. I.iinnigrafy 
osadzone na rurach ssących, i na zbiorn iku w y k a z a ł y , że 
przy o twar tych zasuwach na przelewach n a p ó r roboczy na 
turbinach wzra s t a ł o 10 1 5 % . Okaza ło się przy tym, że 
zjawisko to zachodzi nie tylko, gdy woda spada jąca 
z przelewu powoduje odskok odrzucony, lecz i w ó w c z a s , 
gdy odskok jest zatopiony; pochodzi to s tąd, że strugi 
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spada jące z przelewu ślizgają się i w tym wypadku po 
jego śc ian ie odpowietrznej (pod walcem wi ru jące j wody) 
i z achowują ten ruch r ó w n i e ż na pod łożu (aż do ewt l . 
szykan), co w y w o ł u j e ssanie w zatopionej rurze turbino
wej . 

Au to r wspomina, że efekt sztucznego ssania w ru
rach turbinowych os iągnię to r ó w n i e ż , choć w odmienny 
sposób , na zak ładz ie Blake R ive r (Kanada) , o d n o ś n y c h 
szczegó łów jednak nie podaje. 

N a u w a g ę zas ługuje , że w Zak ładz ie Mi tchel l stwier
dzono w toku eksploatacji anormalnie dużą k a w i t a c j ę 
w i r n i k ó w turb inowych (typ Franc isa ) . Sp rawa ta nie 
zos ta ła jeszcze zbadana dostatecznie, istnieje jednak h i 
poteza, że powodem dużej kawi tac j i może b y ć p o w i ę k 
szone ssanie w rurach o d p ł y w o w y c h . 

Inż. T. B. 
Regulacja rzek 

O regulacji rzeki Tybru. 
Pó katastrofalnym w y l e w i e T y b r u z 18 grudnia 

1937 roku w łosk i minister r o b ó t publ icznych u s t a n o w i ł 
pod swoim przewodnic twem komis ję , złożoną z ekonomi
s tów, h y d r o t e c h n i k ó w i hydrografa, k tó re j p o w i e r z y ł 
zbadanie charakteru i s k u t k ó w powyższe j powodzi i pod
danie rewiz j i zasad projektu regulacji Tybru . 

Komis ja p o w y ż s z a w w y n i k u swych prac i posie
dzeń u c h w a l i ł a n a s t ę p u j ą c e ogó lne tezy: 

a) r egu l ac j ę T y b r u od R z y m u do ujśc ia do morza 
na l eży w y k o n y w a ć ze szczegó lnym u w z g l ę d n i e n i e m ko
n iecznośc i ochrony przed zalewem R z y m u i pó l nad
rzecznych; 

b) na l eży d a ć p i e r w s z e ń s t w o takim zabiegom, k t ó r e 
nie s p o w o d u j ą dalszego zag łęb ian ia się kory ta na odcin
ku miejskim. 

Z tych tez wyprowadzono nas tępu jące , bardziej 
szczegó łowe w s k a z ó w k i : 

1) na l eży s p r o s t o w a ć bieg rzeki w pob l iżu Mezzo-
cammino, 

2) na odcinku miejskim na leży ująć koryto w ó d 
w i e l k i c h bu lwarami , 

3) na odcinku poniże j miasta na leży rozsze rzyć ist
niejące zwężen i a koryta , co p o z w o l i obn iżyć poziom wez
b r a ń w mieśc ie o 1 metr, 

4) na leży p r z e p r o w a d z i ć poszerzenie ko ry ta rzeki 
w ł u k a c h i p r z e b u d o w a ć żle usytuowane tamy regulacyj
ne zgodnie z p rzewidz ianym o g ó l n y m projektem regula
c j i rzeki , 

5) w z d ł u ż t. zw. Canale di F iumic ino , jednego z ra
mion u j ś c i o w y c h T y b r u , na leży p r z e d ł u ż y ć is tn ie jące bul
w a r y ochronne (L 'Acqua , nr 7 z 1938 roku) . 

Hydrologia, hydrografia 

Sygnalizacja i prognoza wezbrań w dolnym biegu 
rzeki Pescary. 

Rzeka Pescara, k t ó r e j powierzchnia z lewni wynos i 
3170 km-, a ś r e d n i e wzniesienie nad p. m. 923 ro, jest 
częs to nawiedzana przez wezbrania , k t ó r e dają się we zna
k i polom uprawnym, p o ł o ż o n y m w dolnym biegu i mia
stu oraz po r towi Pescara, p o ł o ż n y m w pobl iżu ujścia 
rzeki do morza . 

Celem u m o ż l i w i e n i a akcji zapobiegawczo-ratunko-
wej , oddz ia ł p a ń s t w o w e j s łużby hydrograficznej z sie
dzibą w Pescarze urządz i ł a u t o m a t y c z n ą sygna l i zac ję 
s t a n ó w wody rz. Pescary przy mośc ie ko le jowym pod 
Rosciano (mapka), gdzie do Pescary w p ł y w a ostatni 
potok górsk i . 

Miejsce to jest od leg łe od ujścia o 25 km, a czas prze
biegu fa l i wynos i 4—5 godzin. 

P r z y mośc ie pod Rosciano znajduje się l imnigraf , 
z k t ó r y m po łączono aparat nadawczy. Apara t ten prze
syła otrzymane impulsy d rogą e lek t ryczną do Pescary, 
gdzie w siedzibach zainteresowanych u r z ę d ó w za łożono 
aparaty odb io rczo - re j e s t ru j ące . 

Fig. i. Szkic rozmieszczenia urzgdzeń telestflno/izocyjnucJ) 

Rys. 1. 

D l a u m o ż l i w i e n i a przekazywania w i a d o m o ś c i ust
nych na wypadek zepsucia się a u t o m a t ó w włączono do 
odnośne j l i n i i p r z e k a ź n i k o w e j z w y k ł e aparaty telefoni
czne p r zy stacjach odbiorczych i w punktach p o ś r e d n i c h 
w z d ł u ż biegu rzeki . 

Cały ten system sygnalizacj i uzupe łn iono , łącząc sta
cję n a d a w c z ą linią te lefoniczną z cen t r a l ą wodno-elektry-
czną w Alano (5 km p o w y ż e j mostu), k t ó r a jest połą
czona z dwoma podobnymi zak ładami , po łożonymi w gór 
nym biegu rzeki . To dodatkowe po łączen ie umoż l iw ia 
o t rzymywanie wcześniejszych m e l d u n k ó w o opadach 
i z jawiskach t o w a r z y s z ą c y c h . 

U r z ą d z e n i a powyższe j sygnalizacj i k o s z t o w a ł o 
88300 l i r . ( I / A c o u a nr. 7 z 1938 roku) . 

inż. Otton Faust. 

R ó ż n e . 

Zastosowanie bitumu w hydrotechnice. 

„Gidro t i echn iczesko je S t ro i t ie l s two" ni- 2 r. 1938 
podaje c iekawy a r t y k u ł o zastosowaniu bitumu w hydro
technice. K i e r o w n i c t w o budowy k a n a ł u M o s k w a — W o ł g a 
(Z. S. R. R.) zbada ło w ł a ś c i w o ś c i bi tumu i szeroko w y 
ko rzys t a ło go na poszczegó lnych obiektach z dobrym re
zultatem, z a r ó w n o co do k o s z t ó w wykonan ia jak i otrzy
manych e f e k t ó w technicznych. 
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Bi tum naturalny jest odporny na w p ł y w c z y n n i k ó w 
atmosferycznych, na dz ia łan ie chemiczne p ł y n ó w kwa
śnych i a lkal icznych, posiada znaczna w y t r z y m a ł o ś ć 
na zużycie mechaniczne, jest wodoszczelny. Poza tym nie 
zawiera s k ł a d n i k ó w rozpuszczalnych w wodzie, dlatego 
też może być uży ty przy budowie u rządzeń wodociągo
wych , Bi tum jako c ia ło jest plastyczny, ł a t w o deformuje 
s ię . 

Wprowadzając do bitumu sk ładnik i mineralne otrzy
mujemy ciało o odmiennej strukturze i cechach fizycz
nych. 

W Z. S. R. R. u ż y w a się p r z e w a ż n i e bitumu nr 3 
o temperaturze e i a s t o w a t o ś c i nie mniejszej 50°, i o okre
ś lonej przepisami wie lkości penetracji i c iąg l iwośc i . Inne 
u ż y w a n e bitumy, a mianowicie nr 1 i 2 maja zbyt niską 
t e m p e r a t u r ę e i a s towa tośc i , a nr 4 i 5 są za kruche i ma ło 
ci agi i we. 

Posiadane w ł a ś c i w o ś c i bitumu nr 3 nie zawsze są 
w y s t a r c z a j ą c e do bezpośredniego użyc ia go w hydrotech-
nice i bardzo częs to na l eży zmien iać je i to w r ó ż n y c h 
kierunkach. Problemat praktycznego zastosowania bitu
mu sprowadza się do b a d a ń zmian struktury i w ł a ś c i w o 
ści masy bitumicznej, otrzymanej z wprowadzenia do 
bitumu s k ł a d n i k ó w mineralnych. 

W w y n i k u wykonanych b a d a ń z a u w a ż o n o , że zmia
ny w ła snośc i mas bi tumicznych podlega ją p r awu zacho-

22 0 2 ^ 6 S 10 12 14 10 18 20 
J/osć bitumu n X ff sfosunku do *vac/ miessdnkj 

Rys. 1. 

wania się typowych r o z t w o r ó w , przy czym rozpuszczal
n ik iem jest tu bitum, a rozpuszczoną solą sk ładn ik i mine
ralne. 

Oba sk ładn ik i roz tworu są w ścis łym ze sobą związ
ku. K r z y w e własnośc i r o z t w o r ó w w większośc i wypad
k ó w mają po jednym minimum lub maksimum, odpowia
da jącym krytycznemu momentowi zmiany wzajemnego 
stosunku s k ł a d n i k ó w . 

Niżej podaje się wykres przebiegu n a p r ę ż e n i a na 
zgniatanie masy bitumu, otrzymanej z bitumu i piasku 
przesianego i w y p ł u k a n e g o o 0 0,3—0,6 mm w zależności 
od ilości uży t ego bitumu. 

W ten sposób ustalono, że masa bi tumu o sk ładz ie : 
SO—35% bitumu i 70—65% sk ł adn ika mineralnego w y k a 
zuje na jwiększą p r z y c z e p n o ś ć do drzewa, stali i betonu; 
12% bitumu i 88% piasku o uziarnieniu jednorodnym — 
8% bitumu i 92% piasku o uziarnieniu r ó ż n o r o d n y m w y 
kazują na jwiększą w y t r z y m a ł o ś ć na zgniatanie 

Mając p o w y ż s z e na uwadze m o ż n a p r o j e k t o w a ć b i 
tumiczne masy o w ł a ś c i w o ś c i a c h w g . i c h przeznaczenia. 

Masa bitumiczna do szwów dylatacyjnych. W hy-
drotechniee u ż y w a się mas bi tumicznych: 1) do w y p e ł 

niania s z w ó w dylatacyjnych, 2) do wykonan ia izolacj i 
f u n d a m e n t ó w od w i l g o c i i szkodliwego dz ia ł an ia w ó d 
gruntowych, 3) na w y k ł a d z i n y śc ianek k a n a ł ó w , 4) do 
zabezpieczenia konstrukcj i s ta lowych od rdzewienia , 5) 
do zabezpieczenia drzewa od gnicia. 

Od masy bitumicznej do w y p e ł n i e n i a szwu dylata
cyjnego wymaga się — poza n i ep rzepuszcza lnośc i ą dla 
wody — jeszcze dużej p l a s tycznośc i p r zy maksymalnej 
p r zyczepnośc i do betonu i p rzy na jwyższe j temperaturze 
e i a s towa tośc i . 

T y m w ł a s n o ś c i o m odpowiada masa bi tumiczna 
o składzie 30—35% bitumu i 70—65% sk ładn iku mine
ralnego. P r z y c z e p n o ś ć tej masy p rzy w ł a ś c i w y m w y k o 
naniu wynos i 20 kg/cm-, tj. otrzymujemy p r z y c z e p n o ś ć 
większą od p r z y c z e p n o ś c i samego betonu. 

Temperatura c i a s towośc i 70° masy bitumicznej w zu
pe łnośc i zapewnia jej wyciekanie ze szwu dylatacyjnego 
w temperaturze 10—15°. Masę b i tumiczną szwu na leży 
zabezp ieczyć od b e z p o ś r e d n i e g o dz ia ł an ia promieni s ło
necznych. 

W masach wykonanych z grubo ziarnistego mate
r i a łu m o ż e z czasem nas t ąp i ć osiadanie pewnej i lości z ia
ren. Danych d o ś w i a d c z a l n y c h w Z . S. R. R. w tym kie
runku jeszcze nie zebrano, ale w k a ż d y m bądź razie usta
lono, że os i adać mogą tylko ziarna większe od 0,3 mm. 

Płyty. W w y p a d k u obecnośc i w miejscu budowy 
obiektu szkod l iwych w ó d i g r u n t ó w z a w i e r a j ą c y c h p i ry t , 
gips, związk i manganu, sole amoniaku, kwas w ę g l o w y itp., 
a śc iank i obiektu są niedostatecznie masywne ( ru ry) , 
może zajść kon iecznośś zabezpieczenia obiektu przed 
b e z p o ś r e d n i m dz ia ł an iem i p r z e s i ą k a n i e m wody . 

Naj lepszym zabezpieczeniem betonu jest pokrycie 
jego powierzchni b lachą p r zyk l e joną do betonu p rzy po
mocy masy bitumicznej. Gdy wykonanie tego rodzaju jest 
n i emoż l iwe z uwag i na koszty, to najlepszym zabezpie
czeniem jest pokryc ie powierzchni betonu masą bitumu. 

Sposoby zabezpieczenia betonu są różne , zaczyna jąc 
od zwyk łe j izolacj i przez pomalowanie powie rzchn i be
tonu, a kończąc na w y ł o ż e n i u powierzchni betonu uprze
dnio p rzygo towanymi p ł y t a m i bi tumicznymi, albo p ły t a 
mi betonowymi za impregnowanymi bitumem. 

Najlepsze są d w a ostatnie sposoby. Smarowanie po
wierzchni nawet p r zy bardzo starannym wykonan iu nie 
daje gwarancj i o t rzymania jednakowej g rubośc i w a r s t w y 
izolacyjnej i bez m a ł y c h o t w o r ó w . Nawet izolacja w y k o 
nana przez smarowanie w warunkach pracy laborato
ryjnej w y k a z a ł a 10% powie rzchn i przepuszczalnej dla 
wody . 

Masa bi tumiczna do wykonan ia p ły t w i n n a posia
d a ć te same w ł a ś c i w o ś c i , co masa u ż y w a n a do fug dy
latacyjnych, a zatem sk ład jej będzie ten sam. D l a zwięk
szenia e las tycznośc i zimą, kiedy p ł y t y są ł aml iwe , pożą
danym jest d o d a ć 1—2% benzyny. 

Bi tumy na ogół żle p rzy lep ia j ą się do betonu, to 
też celem zwiększen ia p r z y c z e p n o ś c i na l eży przedtem 
powierzchnie betonu p o s m a r o w a ć roz tworem bi tumu w 
benzynie. Zasada jest prosta. R o z t w ó r bi tumu w benzy
nie w y p e ł n i a pory betonu do głębokośc i 1—2 mm, a dla 
b e t o n ó w mniej zwięz łych nawet do 5 mm. Z roz tworu 
benzyna wyparowuje (przy pogodzie wietrznej w ciągu 
d w ó c h dni ) , p o z o s t a w i a j ą c w porach bitum. 

Po na łożen iu p ły t n a s t ę p u j e tak silne przyleganie 
i ch do betonu, że p rzy od rywan iu pękn i ęc i a nas tępu ją 
nie w p łaszczyźn ie styku, lecz w masie betonu.^ 
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Ten sam rezultat m o ż n a o t r z y m a ć przez odpowied
nie podgrzewanie betonu i przykle janych p ł y t 1 ) . 

P ierwsze smarowanie wykonuje się roz tworem b i 
tumu o składzie 25% bitumu i 75% benzyny w stosunku 
wagowym, drugie smarowanie odwrotnie — 75% bitumu 
i 25% benzyny. 

Do izolacj i fundamentów masa bitumu o składzie jak 
dla p ły t jest za t łus ta , co może s p o w o d o w a ć ś l izganie się 
fundamentu, dlatego u ż y w a się mas o w i ę k s z y m spółczyn-
niku tarcia. 

D o ś w i a d c z a l n i e ustalono m a s ę bitumiczną o skła
dzie 20—22% bitumu i 80—78% piasku. Grubość masy —• 
1 cm, Masy np. o g rubośc i 1 cm i 15f/< bitumu są już 
przepuszczalne. 

Izo lac ję f u n d a m e n t ó w wykonuje się przez u łożenie 
p ły t na przygotowanym p o d ł o ż u albo przez zalanie pod
łoża c iekła masą. Przed zalewaniem na leży u s u n ą ć z po
wierzchn i pod łoża w o d ę , aby Uniknąć pękn ięć p o w ł o k i 
pod p ę c h e r z y k a m i tworzące j się pary. 

Celem zmniejszenia spó łczynn ika poś l izgu w samej 
masie w wypadku użycia p ły t , wzmacnia się je tkankami 
umieszczonymi w ś r o d k u p ł y t y . 

D l a un ikn ięc ia uszkodzenia wykonanej izolacj i fun
damentu w trakcie kontynuowania dalszych robót , po
k r y w a się izolację w a r s t w ą cementu szybkowiążącego 
z dodatkiem szkła wodnego. 

Malowanie względnie smarowanie betonu. We w s z y . 
stkich wypadkach kiedy o k ł a d a n i e betonu p ł y t a m i u w a ż a 
się za zbyteczne izoluje się go, smarując omawianym w y 
żej roz tworem p ie rwszym — jeden raz i drugim — 2 ra
zy. W bardzo niekorzystnych warunkach pracy betonu, 
kiedy zasypany grunt zawiera p i ry ty , roztworem drugim 
smaruje się 4 razy. 

Początkowo malowanie wykonywano ręczn ie . Póź
niej wykonywano smarowanie pod c i śn ien iem do 3—5 
atmosfer przy pomocy hydropultów. Ostatnio w y d a j n o ś ć 
dochodz i ł a do 2000 m - w c iągu 10 godzin pracy. Zew
n ę t r z n y yyygląd wykonanej izo lac j i był zupe łn ie dobry. 
Kosz ta wykonan ia takiej izolacj i w materiale w warun
kach Z. S. P . R. w y n o s i ł y 00 kop/m-. 

P r z y wykonan iu izolacj i na leży p a m i ę t a ć : 1) że be
ton z wierzchu na g łębokość 3—4 mm win ien b y ć wysu
szony, aby roztwór bitumu w benzynie m ó g ł swobodnie 
przeniknąć w głąb betonu; 

2) że beton na leży starannie oczyścić z kurzu (naj
lepiej s p r ę ż o n y m powie t rzem) ; 

3) że każdą n a s t ę p n y w a r s t w ę m o ż n a n a k ł a d a ć po 
zupełnym w y s c h n i ę c i u poprzedniej; 

4) że każdą w a r s t w ę na leży n a k ł a d a ć r ó w n o m i e r n i e 
na całej sze rokośc i i nie grubo. 

Ekran. Ekranem będz iemy nazywal i jadro grobl i 
za łożone na skarpie odwodnej. 

E l a s t y c z n o ś ć mas bi tumicznych zezwala im p o s t ę p o -
yyać za deformacjami gruntu grobl i przy jednoczesnym 
zachowaniu swoich w ła snośc i nieprzepuszczalna wody. 
T a oko l iczność zezwala na użycie mas bi tumicznych do 
uszczelnienia g rob l i zamiast g l iny lub torfu. 

W warunkach Z . S. R. R. koszt wykonan ia 1 m'2 ekra-
nu z g l inu w y n o s i ł około 9 rub l i . E k r a n z bitumu 
o sk ładzie 30% bitumu i 70'/v piasku wraz z robocizną 
wynos i około 2 ruble za 1 m 2 przy pokryc iu o g rubośc i 
2 cm. Grubość ekranu 2 cm jest w zupełnośc i nieprze
puszczalna dla wody i dostatecznie w y t r z y m a ł a na ewen-

') Szczegóły wykonania p ły t bi tumicznych znajd;} 
czytelnicy w oryg ina lnym artykule. 

tualne pęknięc ia , a koszt wykonan ia takiego ekranu jest 
4 razy t ańszy od ekranu z gl iny. 

Tego rodzaju ekrany wykonano w Z. S. R. R., k t ó r e 
do dnia dzisiejszego p racu ją z a d a w a l a j ą c o . 

D l a większe j p e w n o ś c i omawiane ekrany buduje się 
z p ły t o g rubośc i 1 cm, umacnianych w k ł a d k a m i z ro
goży. P ł y t y u k ł a d a się w dwu wars twach p r z e ł o ż o n y c h 
gliną z piaskiem. Można r ó w n i e ż w y k o n a ć ekran przez 
b e z p o ś r e d n i e wylanie masy bitumicznej na dobrze ubity 
grunt, k t ó r y późnie j w a ł u j e się. 

Wykładzina kanału. Wreszcie bitum m o ż n a użyć do 
w y k ł a d a n i a kana łu . Na jwiększą w y t r z y m a ł o ś ć na zgniata
nie dają masy bitumiczne o składzie 7—8% bitumu i 92— 
93% piasku. Piasek win ien być u ż y t y o stosunku — 2/s 
grubszych z iarn i l /s drobniejszych ziarn aż do p y ł ó w 
włączn ie . 

W a r s t w a takiego bitumu o gr 3-^-5 cm jest zupe łn ie 
n i ep rzepuszcza lną dla wody, a j ednocześn ie wykazuje w y 
t r z y m a ł o ś ć na zgniatanie do 50 kg / cm 2 p rzy temperaturze 
ć i a s t o w a t ó ś c i ponad 100°. 

D l a podniesienia temperatury ć i a s towa tóśc i dodaje 
się do bitumu nr 3 p e w n ą ilość bitumu nr I. Zwraca się 
szczególną u w a g ę na szkod l iwość dodawania smoły z w ę 
gla kamiennego, k t ó r a obniża t e m p e r a t u r ę ć i a s t o w a t ó ś c i 
oraz zmniejsza w y t r z y m a ł o ś ć kostek na zgniatanie. 

Wykonane d o ś w i a d c z e n i a w y k a z a ł y , że masy bitu
miczne otrzymane z piasku o 0 0,3—0,6 mm w ilości 93% 
i 7% m a t e r i a ł ó w wiążących , sk łada jących się z 1,7% smo
ły i 5,3% bitumu naturalnego, da ły w y t r z y m a ł o ś ć na 
zgniatanie 24.4 k g / c m 2 ; a p r zy sk ładzie 3,5% smoły i 3,5% 
bitumu — w y t r z y m a ł o ś ć 12,4 kg/cm 2 . 

Poza tym mieszanki smoły z bitumem zanieczysz
czają w o d ę fenolem, co un i emoż l iw ia użycie tychże 
w u r z ą d z e n i a c h wodociągowych. 

Tak samo nie wskazanym jest dodawanie smoły 
z drzewa i torfu do wyrobu płyt. 

D o k ł a d n y c h danych dla o k r e ś l a n i a k o s z t ów wyko
nania w y k ł a d z i n y , autor a r t y k u ł u nie podaje. Jednakże 
w warunkach Z . S. R. R. koszta wykonan ia w y k ł a d z i n y 
o gr. 10 cm w y n o s i ł y około 5 rubl i za 1 m 2 . 

W y k ł a d z i n y bitumiczne mają nieestetyczny w y g l ą d 
dla oka z powodu ciemnego koloru . Pod b e z p o ś r e d n i m 
dz ia ł an iem promieni ś w i e t l n y c h w y k ł a d z i n a ciastowa-
cieje. 

Przysypanie jej piaskiem i z a w a ł o w a n i e zmniejsza 
abso rbe j ę ś w i a t ł a i nadaje w y k ł a d z i n i e przyjemniejszy 

dla oka w y g l ą d . 
Inż. Bronisław Czaiński. 

Przeglqd czasopism polskich. 

O potrzebie s t u d i ó w s z c z e g ó ł o w y c h przy opraco
w y w a n i u p r o j e k t ó w regulac j i rzek i s t o s u n k ó w 
wodnych w dol inach . 

N r . 3 „ P r z e g l ą d u Mel ioracyjnego" z 1938 r. zawiera 
pod wyże j w y s z c z e g ó l n i o n y m ty tu łem bardzo c iekawy ar
tykuł inż. Sochonia Zygmunta . 

Autor w y s t ę p u j e w nim przeciwko t raktowaniu spra
wy regulacji rzek z punktu widzenia samej tylko potrzeby 
odwodnienia terenów o nadmiernym uwi lgotn ien iu -
co w e d ł u g niego szczególnie ma miejsce przy wykony
wan iu prac scaleniowych. Inż. Sochoń zwraca zatem 
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u w a g ę , że rzek nie należy t r a k t o w a ć jak k a n a ł y odwa
dnia jące bez z w r ó c e n i a uwagi na charakter i w ł a ś c i w o ś c i 
gleb i pod łoża oraz potrzeby gospodarcze terenu. Autor 
podaje, że regulacja rzek: 1) musi u w z g l ę d n i a ć m o ż l i w o 
ści regulacji s t o s u n k ó w wodnych w obręb ie dol iny i ob
s z a r ó w po za nią leżących, z w i ą z a n y c h z jej r eż imem 
wodnym w oparciu o rac jona lną g o s p o d a r k ę wodną , 
działającą w myśl potrzeb glebowych, ł ą k o w y c h i gospo
darczych terenu, 2) powinna us ta l i ć r ó w n o w a g ę czynni
k ó w ruchu wody w korycie. 

W końcu autor podaje szereg p r z y k ł a d ó w n i e w ł a 
śc iwego potraktowania sprawy regulacji rzek oraz bliżej 
omawia k ie runki w jakim powinny pó j ść studia w zwią
zku z po t rzebą racjonalnej regulacji ścieku. 

Metody pobierania p r ó b e k z i emnych do celów ba
dawczych . 

W czasop i śmie „ I n ż y n i e r i a i Budownic two" w N r . 1 
z roku 1938, ukazał się aktualny i obszerny a r t y k u ł oma
wia jący chronologicznie, p o c z ą w s z y od najprostszych aż 
do nowoczesnych, metody pobierania p r ó b e k ziemnych 
do ce lów badawczych. Autor w swym artykule p< dkre-
śla, że roboty ziemne są niemal w każdej budowl i inży
nierskiej pods tawowym elementem wykonania . 

Ze wzg lędu na wie lką r ó ż n o r o d n o ś ć sk ładu i stru
ktury ziem, w p o r ó w n a n i u z innymi m a t e r i a ł a m i budo
wlanymi , ściśle matematyczne traktowanie zagadn ień złą
czonych ze s ta tyką ziem jest n i emoż l iwe do przeprowa
dzenia, a nawet przy najbardziej jednorodnym składzie , 
ziemie nie stosują się do podstawowego dla statyki bu
d o w l i p r a w a Hook 'a . Celem więc wyc iągn ięc i a pewnych 
w n i o s k ó w w odniesieniu do statycznego i dynamicznego 
zachowania się ziem, na leży p o z n a ć ich fizykalne wła
śc iwośc i . 

Po d łuższym opisie h i s to r i i planowego badania wła 
śc iwośc i ziem oraz po zastanowieniu się w jak im kie
runku mają być prowadzone badania ziem jako: grun
tu budowlanego, m a t e r i a ł u budowlanego i łożyska wody 
gruntowej, autor przechodzi do opisu szeregu metod ba
dawczych. Podajemy w streszczeniu opisy poszczegó lnych 
metod: 

1. Sondowanie gruntu. Najprostsze na rzędz ie ba
dawcze sonda sk łada się z żerdzi stalowej 2—4 m dłu
giej, zakończone j sp i ra lnym ś w i d r e m ; zapuszczanie w zie
mię odbywa się z pomocą uderzania lub w k r ę c a n i a . Ba 
danie polega z jednej strony na stwierdzeniu stawianego 
przy opuszczaniu sondy oporu, z drugiej , szczególnie 
o ile chodzi o p o k ł a d y aluwialne, z obserwacji szmeru 
jak i powstaje wskutek tarcia żerdzi o pojedyncze kamie
nie. Pobór p r ó b e k odbywa się przez umiejscowianie się 
ziemi we wc ięc i ach porobionych na żerdz i . D o k ł a d n o ś ć 
badań zależna jest od d o ś w i a d c z e n i a obserwatora, 
a w ten sposób wykonane sondowanie daje ogólną oce
nę s t o s u n k ó w geologicznych; w szczególności pozwala 
na ustalenie po łożen ia granic pojedynczych wars tw 
ziemnych. 

2. Rozkopy. Jest to najprostszy a j ednocześn ie naj
dok ładn ie j szy sposób badania g r u n t ó w , gdyż w rozko
pie jako naturalnej odkrywce, m o ż e m y b e z p o ś r e d n i o ob
s e r w o w a ć nawet najdrobniejsze przewars twienia , czego 
nie można spostrzec z danych ot rzymanych z o t w o r ó w 
wier tn iczych . Rozkopy m o g ą b y ć wykonane rozmaicie, 
za leżnie od s t o s u n k ó w i g łębokośc i do jakiej p o k ł a d y 
mają być zbadane. P o b ó r p r ó b e k z odkrytego w y k o p u 
odbywa się przy pomocy k r ó t k i c h s ta lowych c y l i n d r ó w , 

zaopatrzonych w ostre obrzeże , k t ó r e wprowadza się 
W grunt przez obciążenie . 

3. Wiercenia. W wypadkach gdy poprzednie me
tody badania gruntu nie ma ją zastosowania, np. p rzy 
dużych g łębokośc iach i obecnośc i wody , w ó w c z a s sto
suje się wiercenia . U ż y w a n e są do tego kute rury , ś red 
nicy 200 — 400 mm, zapuszczane w głąb ziemi przez, 
obciążenie i pohijanie. R ó w n o c z e ś n i e pobiera się p r ó b k i 
z w n ę t r z a r u ry ś w i d r a m i lub innymi p r z y r z ą d a m i . P r z y 
r z ą d ó w tych jest bardzo dużo, a mianowic ie : a) ś w i d e r 
t rzonkowy — najprymitywniejszy p r z y r z ą d w formie la
ski jako w y d r ą ż o n a rura stalowa z wyc ięc iem podłuż
nym; przez wbic ie w ziemie i sk rę t nabiera się w e w 
nąt rz m a t e r i a ł ziemny; 1)) ś w i d e r ta lerzowy (rys. l ,a) — 

* *• C d. e. r. 

Rys. I. 

zagłębia się wr z iemię zapomocą wkręcania; zaopatrzony 
jest w gwint stromy i w gwint p ła sk i . Ten i poprzedni 
p r z y r z ą d mają zastosowanie w roln ic twie i to do nie
znacznych g łębokośc i . W szczególności ś w i d e r ta lerzowy 
stosuje się do g r u n t ó w bardziej spoistych; c) Ś w i d e r śl i
makowy (rys. 1 ł), c) — służy do w i ę k s z y c h g łębokośc i 
i daje pewniejsze w y n i k i ; d) Ś w i d e r c y l i n d r o w y (rys. 
1 d, e, f,) — posiada u do łu sp i r a l ę , w g ó rn e j części 
w a l c o w y płaszcz ś r edn i cy 10 — 30 c m ; e) Ś w i d r y łyżko
we (rys. 2 a, b, c, d, e,) — mają daleko większe zasto-

Rys. 

sowanie do g r u n t ó w twardych , niż ś w i d r y cy l indrowe, 
ł a tw ie j je m o ż n a w k r ę c i ć w ziemię. Natomiast trudniej
sza jest sprawa z wydobyciem p r ó b e k z o tworu na po
wie rzchn i ę , szczególnie p rzy gruntach luźnych . W takich 
wypadkach s t o s o w a ć m o ż n a ś w i d e r ł y ż k o w y o konstru
kcj i przedstawionej na rys. 3. P r ó b k a w ten sposób wy
ję t a jest bezsprzecznie naruszona i pomieszana; f) Świ
der komoroyyy (rys. 4) —• sk łada się z cy l indra stalowego 
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otulonego mankietem że l aznym; ca łość osadzona jest na 
żerdz i wier tniczej . N a końcu cy l indra znajduje się świ 
der ze sk rę t ami o dużym skoku. Cyl inder posiada z boku 

nej. Po nape łn i en iu rury p r ó b k a ma te r i a łu , w y t ł a c z a r k ę 
wyjmuje się z o tworu, po czym tuleję, zawie ra jącą p r ó b 
kę, usuwa się z rury . Jedynie p r ó b k i m a t e r i a ł ó w spoistych 

Rys, 3. 

p o d ł u ż n y o t w ó r , k ry ty p rzy p r a w o s k r ę t n y m obrocie, za 
pomocą bocznej nasadki osadzonej na mankiecie żelaz
nym. Zapuszczanie ś w i d r a w ziemię odbywa się przez 
ob ró t w prawo, w ó w c z a s ziemia nie dostaje się do cy
l indra , a po os iągnięc iu żądanej g łębokości rozpoczyna 
się, celem pobrania p r ó b k i , sk rę t w lewo, p rzy czym 
o t w ó r zostaje automatycznie otwarty . Ski ę tem w prawo 
o t w ó r zostaje zamkn ię ty i ś w i d e r wyjmuje się z otworu. 

.dodatkowa nasadki boczna 

a dodatkowa nasadka boczna 
b nasadka boczna 

^ j J ^ n y M ^ . . ^ nasadka boczna^ 

j a . 
Przekto/ A-S 

Rys. 4. 

g) Ś w i d e r t ł o k o w y (rys. 5) — wynalez iony przez 
szwedzkiego i n ż y n i e r a ,Iohn'a Olsson'a i tam stosowany 
na dużą skalę . Na rzędz i e to służy tylko do poboru p r ó 
bek z o t w o r ó w w y w i e r c o n y c h innym ś w i d r e m . Składa 
się ono z c y l i n d r a stalowego ś r e d n i c y 445 mm u dołu 
otwartego, w e w n ą t r z umieszczony jest ściśle dopaso
wany tłok. Cyl inder i t łok mają n ieza leżne d rążk i . Za 
daniem t łoka jest zatykanie dolnej pa r t i i cy l indra oraz 
wytwarzan ie p r ó ż n i podczas wyjmowania , zapobiega jące j 
w y p a d n i ę c i u p r ó b k i z cy l indra . 

h) W y t ł a c z a r k a Ehrenberga (rys. 6) — wzorowana 
jest na ś w i d r z e t ł o k o w y m . Stosuje się ją r ó w n i e ż do po
bierania p r ó b e k z o t w o r ó w wie r tn iczych wykonanych 
innym ś w i d r e m . Konst rukcja jest tego rodzaju, iż w k r ó t 
kiej stalowej rurze, o w e w n ę t r z n e j ś r edn i cy 104 nun, 
umieszczona jest, z łożona z d w u kolebek, mos iężna tuleja. 
R u r ę łączy się z żerdzią w i e r t n i c z ą za pomocą masywnej 
g łowicy . W e w n ą t r z ru ry umieszczony jest ściśle dopa
sowany t łok. Całą w y t ł a c z a r k ę w g ł ę b i a się w dno otwo
ru za pomocą lekkiej baby, w z g l ę d n i e prasy hydraul icz-

Rys. 5, 

ł a t w o dają się p o b i e r a ć z o tworu, luźne m a t e r i a ł y starano 
się uprzednio chemikal iami uczyn ić spoistymi. 

Rys. 6. 

i) W y t ł a c z a r k a Beatty'ego (rys. 7) — przypomina 
zupełnie p o p r z e d n i ą k o n s t r u k c j ę , z tą różnicą, że tu brak 
jest t łoka. P r z y r z ą d sk łada się z 3 częśc i : z dolnego cy-
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l indra poborowego zaopatrzonego narzynakiem, z c y l i n 
dra ś r edn i ego tworzącego t.zw. p r z e s t r z e ń m a r t w ą i gó r 
nej komory wentylowej z wentylem ku lowym, sitem 
i czterema otworami bocznymi. W cyl indrze poborowym 

Rura mosiężni Werttyt kulowy Otwory powietrzne 

Rys. 7. 

umieszcza się tuleję mosiężną. Do poboru p r ó b k i opusz
cza się aparat za pomocą żerdz i na dno otworu wier t 
niczego i wc i ska przez obciążenie lub p r a s ą hydraul icz
ną. Znajdujące się w cyl indrze powietrze lub woda usu
wanie się przez wentyl k u l o w y i o twory boczne na zew-

Rys. 8. 

n ą t r z ; gdy aparat jest podnoszony ku górze wenty l za
myka się samoczynnie. Aparatem tym otrzymywano p r ó b 
k i z g łębokośc i 80 m. 

j) W y t ł a c z a r k a A . Casagrande'a (rys. 8) — oparta 
jest na tej samej zasadzie co poprzednia, z tą różnicą, 
że p r ó b k a w tym w y p a d k u jest odcinana od war s twy 
rodzimej przy pomocy odpowiednio skonstruowanej 
pęt l i drucianej. W y t ł a c z a r k a sk ł ada się z cy l indra , sta
lowego zaopatrzonego w dolnej par t i i w wrzynak , 
w gó rne j zaś w g ł o w i c ę z wentylem k u l o w y m . Całość 
d o ś r u b o w a n a jest do żerdz i wier tniczej , p rzy czym u spo
du cy l ind ra w osobnym zagłęb ien iu umieszcza się pę t l e 
z drutu stalowego, k t ó r e g o koniec w y p r o w a d z o n y jest 
n a z e w n ą t r z , aż ponad teren. 

4. P a l wie r tn iczy (rys. 9). Dowcipn ie p o m y ś l a n y 
przez niemieckiego inżyn ie r a E m i l a Rurkbardta p r z y r z ą d 
wier tn iczy wykonany jest w formie pala rurowego z ku

tej s tal i o z e w n ę t r z n e j ś r e d n i c y 270 mm. W r u r ę tę 
ws tawia się d r u g ą r u r ę żelazną rdzen iową , o w e w n ę t r z 
nej ś r e d n i c y 210 mm, w y k o n a n ą z d w ó c h kolebek, iż po 
w y c i ą g n i ę c i u z w n ę t r z a pala może być o tworzona w z d ł u ż 
tworzące j walca . Po za łożeniu ru ry rdzeniowej , u dołu 
p r z y ś r u b o w u j e się do pala t rzewik stalowy, u g ó r y zaś 
n a k ł a d a s t a lową g łowicę . Podczas zapuszczania pala 

Rys. 9. 

wiertniczego p rzy pomocy kafara, najlepiej eksplozyj
nego ze w z g l ę d u na mnie jszą k o m p r y m a c j ę w e w n ą t r z 
rdzenia p r ó b k i , rura rdzeniowa w y p e ł n i a się materiałem 
ziemnym. Metoda ta op rócz tan iośc i ma tę za le tę , że p r ó b 
k i mogą być wydobyte prawie bez naruszenia uwars twie
nia poszczegó lnych p o k ł a d ó w , — ż a d n a z dotychczasowych 
metod nie daje tak d o k ł a d n y c h w y n i k ó w . W y n i k i poboru 
próbek, z u w z g l ę d n i e n i e m zagęszczen ia m a t e r i a ł u wew
nąt rz pala zestawia się w formie graficznej. 

Inż. Mieczysław Jaroszyński. 

Stosowanie chlorku wapnia do w y r o b ó w betoniar-
skich. 

W y r o b y produkowane przez betoniarnie, ze w z g l ę d u 
na powolne tężenie mus i a ły leżeć na sk ładz ie około trzech 
tygodni . 

Wcześnie j sze wyjmowanie ich z form zwiększa ło 
i lość b r a k ó w i t łuczki , a jes ienią i wiosną , wskutek niskiej 
temperatury procent w y r o b ó w zbrakowanych jeszcze bar
dziej w z r a s t a ł . 

Betoniarnie b y ł y zmuszone do u ż y w a n i a dużej i lości 
form i w i ę k s z y c h powierzchni s k ł a d ó w , co a n g a ż o w a ł o 
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niepotrzebnie dodatkowe kap i t a ły i p a r a l i ż o w a ł o częs to 
większą p r o d u k c j ę . 

W betoniarni Związku S a m o r z ą d o w e g o w Lubarto
wie , w roku ub ieg łym przeprowadzono szereg d o ś w i a d 
czeń i p r ó b nad użyc iem chlorku wapnia do w y r o b ó w 
betonowych, jak d a c h ó w k i , k r ęg i , ceg ły itp. W y n i k i ba
d a ń d o w i o d ł y o wielkie j p r z y d a t n o ś c i chlorku wapnia, 
tym bardziej, że nie w p ł y n ę ł o to prawie na koszta pro
dukcji . 

Przeprowadzone kalkulacje w y k a z a ł y , że użycie 
chlorku wapnia nie zwiększy kosz tów w ł a s n y c h produk
cj i , a to z powodu zmniejszenia się ilości b r a k ó w oraz 
szybszego tężenia . Poza tym zmniejsza się r ó w n i e ż łam
l iwość w y r o b ó w . 

N a podstawie d o ś w i a d c z e ń przeprowadzonych w L u 
bartowie w y n i k a : że przy stosowaniu chlorku wapnia do 
w y r o b ó w betonowych: 

1) zmniejszy się i lość b r a k ó w , przy nieznacznym 
w / r o ś c i e kosz tów produkcji (max. 0,5%), 

2) zmniejszy się suma w y d a t k ó w na formy i pod
k ładk i z powodu lepszego ich wykorzys tan ia , 

3) skróci się czas tężenia betonu (ó — max. 10 d n i ' , 
4) wykonanie z a m ó w i e ń i dostaw jest m o ż l i w e 

w k r ó t s z y m czasie, a w i ę c zwiększa się obró t go
tówką, 

5) można b e t o n o w a ć w czasie p r z y m r o z k ó w (do 
— 4 « C ) , 

0) przy stosowaniu ch lorku wapnia wi lgo tny beton 
nie p r zeże ra s k ó r y u rąk p racu j ących , 

oraz 7) na wyrobach betonowych z dodatkiem chlor
ku nie z a u w a ż o n o w y k w i t ó w . 

D o d a ć należy, iż przy omawianych d o ś w i a d c z e n i a c h 
u ż y w a n o od 2 do 3% chlorku wapnia w stosunku do wagi 
cementu, przy czym granica g ó r n a była stosowana z po
m y ś l n y m wyn ik iem do w y r o b u k r ę g ó w w szopie, przy 
temperaturze dochodzące j do 4". ( „ C e m e n t " N r . 
12/37 r .) . 

F. St. Or. 

Wiadomości gospodarcze i prawne. 

Znaczenie gospodarcze żeg lug i na W i ś l e . 

N a k ł a d e m Z a r z ą d u Głównego L i g i Morskiej i K o l o 
nialnej w Warszawie ukaza ła się w druku ostatnio bro
szura pod p o w y ż s z y m ty tu łem (odbitka z N r . (i wydaw
nic twa „Drog i Po l sk i " ) , autorem k tó re j jest p. Bruno 
Luniak . 

Praca ta jest c iekawa z tego w z g l ę d u , że autor przed
stawia w niej s p r a w ę uregulowania Wis ły w nowym 
świe t l e , a mianowicie tak, jak ją w i d z i nasz p r z e m y s ł 
i handel. Autor , o r i en tu j ący się dobrze w ca łoksz ta łc ie 
zagadnienia Wis ły , po t r a f i ł zg romadz i ł dość obfity ma
ter ia ł cy f rowy ( p r z e w a ż n i e dotychczas nie pub l ikowany) , 
na k t ó r y m o p a r ł swe w y w o d y . 

R o z p a t r u j ą c stan obecny żeglugi na Wiś le , autor 
przede wszys tk im p o d k r e ś l a fakt. że Wis ła wraz z syste-
matem k a n a ł u Bydgoskiego, s t a n o w i ą c oko ło 50% ca łe j 
sieci naszych ś r ó d l ą d o w y c h d r ó g wodnych, daje jednak 
ponad 90% ca łego transportu wodnego. Fakt ten ś w i a d 
czy sam przez się o w y j ą t k o w y m znaczeniu jakie żeg luga 
na Wiś le posiada d la dziedziny transportu wodnego. Po
n i e w a ż to dominu jące stanowisko Wis ły utrzymuje się 
stale pomimo fatalnych w a r u n k ó w ż e g l u g o w y c h , prze
mawia to za tym, że żeg luga na Wiś le jest swego rodzaju 
koniecznością życiową, g łęboko zakorzen ioną w naszym 
organizmie gospodarczym. Dotychczas jednak n ic się nic 
robi , aby ta konieczna, jak w i d a ć dla kraju, funkcja go
spodarcza m o g ł a się o d b y w a ć sprawnie i bez p rzeszkód . 
Nieuregulowany stan Wis ły i wie lka zmienność wodosta-
n ó w powodu ją stale o g r o m n ą n i e t e r m i n o w o ś ć transportu 
i nic pozwa la j ą na t r w a ł ą ka lku l ac j ę kupiecką. W tych 
warunkach może i s tn ieć i r o z w i j a ć się rzeczywiśc ie tylko 
żegluga oparta na koniecznośc i życ iowe j . 

W e d ł u g autora, towarzys twa ż e g l u g o w e na Wiś le na 
podstawie d łuższego d o ś w i a d c z e n i a okreś l i ły , że koszt 
w ł a s n y przewozu 1 tonokm za leżny jest od zanurzenia 
statku w nas t ępu jące j mierze: 

przy zanurzeniu 0.00 ni. koszt ponad 5 groszy 
0.80 „ „ oko ło 4 
1.00 „ „ „ 3 

u ,» 1.20 ,, ,, , , 2 „ 
1.40 „ „ „ 1,5 

Ze wzg lędu na is tnie jące taryfy kolejowe dopiero 
przy koszcie w ł a s n y m nie p r z e k r a c z a j ą c y m 3 groszy za 
1 tonokm, zaczyna się k a l k u l o w a ć transport wodą dla 
d roższych t o w a r ó w masowych, jak zboże, cukier, s k ó r y 
i lp . D la t o w a r ó w tańszych, jak węg ie l , ruda, cement itp. 
koszt w ł a s n y musi być jeszcze n iższy — około 2 groszy 
za 1 tonokm. 

Jak w i d a ć z p o w y ż s z e g o zestawienia, wymaga to za
nurzenia statku w p ie rwszym wypadku 0,80 ni, w dru
gim — 1 m. 

Tymczasem w e d ł u g danych tychże towarzystw że
g lugowych zanurzenie s t a t k ó w nawet przy średniej wo
dzie nie może p r z e k r a c z a ć w praktyce: 

na odcinku G d a ń s k — T o r u ń — 1,00 m 
„ „ T o r u ń — W a r s z a w a 0,00 m 
„ „ Warszawa—Sandomierz — 0,00 m 

„ S a n d o m i e r z - - K r a k ó w - 0,70 m 

(dioć i przy tych zanurzeniach niespodzianki na wyższych 
progach są na p o r z ą d k u dziennym. 

Odcinek Wis ły od K r a k o w a do Oświęc imia i Przem-
sza są obecnie dla jakie jkolwiek normalnej żeglugi zu
pełn ie n i e d o s t ę p n e . 

P o w y ż s z e dane świadczą , że tylko na Wiś l e Pomor
skiej są wa runk i dla istnienia żeglugi Opłacalnej i speł
niającej choć w ograniczonym stopniu swe zasadnicze go
spodarcze zadanie, tj. przewóz masowych ł a d u n k ó w . 
Au to r rozpatruje szczegó łowo rodzaje ł a d u n k ó w korzy
stających z drogi wodnej na tym odcinku i dochodzi do 
wniosku, że jedynie p r zemys ł m ł y n a r s k i i cukrowniczy są 
lu poważn ie j s zymi i s ta łymi kl ientami żeg lug i . 

To też, j akko lwiek Wis ł a Pomorska nadaje się do 
większe j żeglugi , nie jest ona obecnie na leżyc ie w y k o 
rzystana z powodu braku ł a d u n k ó w . Sy tuac ję niewiele 
zmienia i s tn ie jący tranzyt z Niemiec do Prus Wschod
nich, bo jest on n iewie lk i , a w dodatku o b s ł u g i w a n y przez 
w ł a s n y aparat przewozowy. Autor zaznacza, że jedyny 
wypadek intensywniejszego wyzyskan ia Wis ły P o m ó r - , 
skiej zaszedł w 1927 r. w czasie angielskiego strajku w ę 
glowego. P o n i e w a ż koleje nasze nie m o g ł y podołać w ó w 
czas transportom w ę g l a , starano się część ł a d u n k ó w prze
rzucić na d r o g ę w o d n ą . Okaza ło się to m o ż l i w y m dopiero 
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"(1 Torunia . J u ż z po łożonego o 54 km bliżej zagłębia 
w ę g l o w e g o Włoc ławka nie w y s ł a n o ani 1 tony w ę g l a , 
gdyż to nie opłac i łoby się absolutnie, tak ze w z g l ę d u 
na zły stan rzeki, jak i na brak u rządzeń p r z e ł a d u n k o 
wych. 

Odcinek Wis ły od Torun ia do Warszawy jest możl i 
wy jeszcze, zdaniem autora, dla uprawian ia tzw. wie lk ie j 
żeglugi , ale przy wyzyskan iu tonażu barek tylko do 35% 
ich nośnośc i . 

P rzewozy na tym odcinku s t a n o w i ą : w s t r o n ę morza : 
zboże i cukier z Kujaw oraz k i l k a tys ięcy ton rocznie 
z Warszawy, w czym g łówną ro lę gra ją puste beczki po 
olejach (opakowanie zwrotne) , W g ó r ę rzeki mamy tu 
ł adunk i prawie wyłączn ie do W a r s z a w y : dla fabryk che
micznych — oleje, t łuszcze, żywice dla p rzemys łu gar
barskiego — ekstrakty, s k ó r y surowe, pozatem kauczuk, 
miedź i metale pó ł sz lache tne . A r t y k u ł y te idą z portu 
Gdańsk iego p r z e w a ż n i e do hur towni warszawskich i skła
d ó w konsygnacyjnych, skąd dopiero rozchodzą się po 
kraju. Podobnie ma się rzecz z mąką i cukrem, idącymi 
do Warszawy z Pomorza. T y m się t łómaczy duży sto
sunkowo ruch w porcie warszawskim (w 1937 r. samego 
cukru około 60.000 ton). 

Co się tyczy Płocka, k t ó r e g o zadaniem ma być ob
s ł u g i w a n i e Łódzk iego o k r ę g u p r z e m y s ł o w e g o , to autor 
nie w r ó ż y mu p r ę d k i e g o prosperowania . Koszta są tu 
stosunkowo wTiększe niż w Warszawie , p r z e w ó z bowiem 
może być ty lko kombinowany, wodno-kole jowy lub wod-
no-samochodowy z nieuniknionym p r z e ł a d u n k i e m , — tru
dno wykona lnym wobec wysokiego nab rzeża i braku 
w porcie wsze lk ich u rządzeń mechanicznych. W tych wa 
runkach, przy istnieniu w dodatku p r o g ó w na Wiś le po
niżej P łocka pod Gl iżewem i Dobrzyniem, wys t ępu ją 
cych nawet p rzy ś redn ie j wodzie, p r z e w ó z kombinowany 
o p ł a c a się do Łodz i tylko d la t o w a r ó w na leżących do 
p ie rwszych 6 klas taryfy kolejowej, a za tern dla towa
r ó w drogich, dla k t ó r y c h transport wodny w ł a ś c i w i e jest 
nieodpowiedni . Stale, a n i emoż l iwe do obliczenia, czy 
przewidzenia, przeszkody i t r u d n o ś c i w komunikacj i 
rzecznej ods t ręcza ją sfery p r z e m y s ł o w e od żeglugi , tą 
d rogą bowiem nie daje się, jak dotychczas, racjonalnie 
i terminowo z a o p a t r y w a ć p r z e d s i ę b i o r s t w a w towar. 

D o p ó k i odcinek T o r u ń — P ł o c k nie będzie doprowa
dzony do stanu umoż l iwia jącego swobodne przechodze
nie barek o zanurzeniu przynajmniej 1 m port w P łocku 
nie zdoła o d e g r a ć żadnej poważn ie j sze j r o l i . 

Żeg lugę na Wiś le p o w y ż e j Warszawy autor nazywa 
e k s p e r y m e n t a l n ą , w z g l ę d n i e p ionierską . Odcinek ten W i 
sły znajduje się, jak wiadomo, w zupe łn ie dz ik im stanie 
i dla żeglugi , po za zupełnie drobnymi i lośc iami drzewa 
tartego, nie dostarcza żadnych ł a d u n k ó w . To też prze
wozy należą tu prawie w y ł ą c z n i e do typu tranzytowego 
w ruchu pomiędzy K r a k o w e m i morzem. Ruch ten za
p o c z ą t k o w a n y dopiero przed k i l k u laty pomimo szalonych 
t r u d n o ś c i przejazdu na odcinku Sandomierz—Warszawa 
nie upada jednak, lecz p o w o l i się rozwi ja , p rzy czym 
w przewozach biorą udzia ł nawet ba rk i o po jemnośc i 
500 ton, lecz z 20%-wym wykorzys tan iem nośnośc i . Ruch 
ten zaczął się od różnych p r z e w o z ó w z Gdyn i w ilości 
paru tys ięcy ton. n a s t ę p n i e posz ły ekstrakty garbarskie, 
miedź i cyna oraz cukier z Torunia, a w dół rzeki soda, 
kafle i mąka . 

N a odcinku K r a k ó w — S a n d o m i e r z istnieje jeszcze prze
w ó z loka lny w ę g l a . Poza Sandomierz węgie l prawie nie 
idzie, bowiem na nieuregulowanej zupe łn ie rzece 50-tono-
W6 galary w ę g l o w e , mające wolnej burty zaledwie 
15—25 cm n a r a ż o n e są na zatopienie przez fale, k tó re 

wobec większe j szerokośc i rzeki są tu o wiele wyższe , niż 
na wąsk ie j Wiś le uregulowanej. 

Ka lku lac j a przewozu w ę g ł a wypada na gó rne j W i 
śle stale deficytowo. Jeżel i te przewozy pomimo to ist
nieją, t ł ómaczy się to specja lną po l i tyką Polskiej K o n 
wencji W ę g l o w e j (powiększen i e kontyngentu) oraz chę
ci;) dotarcia z węg lem do mie j scowośc i pozbawionych 
kole i . 

Autor zakańcza ten rozdzia ł swej pracy p o ś w i ę c o n y 
analizie obecnych p r z e w o z ó w na Wiśle u s t ę p e m , oma
wia j ącym k w e s t i ę przechodzenia t r a n s p o r t ó w z Wis ły 
do portu w Gdyni . Oryginalna la komunikacja przez 
za tokę morską na przestrzeni dwudziestu paru km po
w s t a ł a niedawno pod w p ł y w e m w y m a g a ń życia gospo
darczego oraz konieczności p a ń s t w o w y c h . Zaledwie 40% 
taboru w i ś l a n e g o nadaje się do tej komunikacj i i to tylko 
przy wietrze o szybkości nie p rzek racza jące j 3' m/sek. 
Bywają okresy, jak pisze autor, że barki przez szereg 
dni muszą bezczynnie czekać na możność przejazdu. Oko
liczność ta, jak r ó w n i e ż konieczność dodatkowego aseku
rowania ł adunku , p o d w ó j n e o p ł a t y portowe (w Gdańsku 
i Gdyn i ) , oraz koszta holowania przez za tokę , powodo
wa ły , że towarzys twa przewozowe f r a c h t o w a ł y ł adunk i 
do Gdyni o 2 zł na tonie d roże j niż do Gdańska . 

P o n i e w a ż taryfy kolejowe do o b y d w ó c h p o r t ó w od-
dawna są z r ó w n a n e , a różn ica f r a c h t ó w wodnych na nie
ko rzyść Gdyn i budzi ła stale niezadowolenie sfer gospo
darczych, towarzys twa ż e g l u g o w e były zmuszone w roku 
obecnym s k a s o w a ć tę d o d a t k o w ą op ł a t ę . Na leży przy
puszczać , że będzie to mia ło w p ł y w na szybki wzrost 
p r z e w o z ó w do Gdyni . 

W dalszym ciągu swej pracy autor przedstawia sy
tuac ję naszego p r z e m y s ł u ż e g l u g o w e g o . Okazuje się z te
go opisu, że p o c z ą t k o w o i s tn ia ły 4 większe p r z e d s i ę 
b iors twa przewozowe; w roku 1929 — 3 z nich, pomimo 
dokonanej fuzji, z b a n k r u t o w a ł y . Z p o w s t a ł y c h n a s t ę p n i e 
8-miu nowych towarzys tw w ostatnich 2—3 latach 5 
z b a n k r u t o w a ł o , w z g l ę d n i e u leg ło dobrowolnej l i k w i d a c j i . 
Ostatecznie dziś mamy z n ó w tylko 4 większe p rzeds i ę 
biors twa żeg lugowe , w ś r ó d n ich zaś 1 tylko egzys tu jące 
nieprzerwanie od 1918 roku. T y m jedynym przeds i ę 
biors twem jest f i rma p r a c u j ą c a g ł ó w n i e na dolnej Wiś le 
i na systemacie k a n a ł u Bydgoskiego, to jest w ł a ś n i e na 
jedynych szlakach n a d a j ą c y c h się do większe j żeglugi . 
Rzecz to godna p o d k r e ś l e n i a . 

Przeds ięb iors tyva ż e g l u g o w e na Wiś le , p rócz fatalne
go terenu pracy, m u s i a ł y p o k o n a ć następujący szereg tru
dnośc i : 

1) do niedawna (do 1936 r.) p łac i ły na jwyższą s t opę 
podatku p r z e m y s ł o w e g o — 2K>%; na okres 3 lat 1936/38 
obn iżono s topę z 2,5% do 1,2%. Co będzie dalej — nie
wiadomo. 

2) Ta ry fy przewozowe na zboże i p rze twory zbożo
we ( k t ó r e to ł adunk i s t anowią % wszys tk ich p r z e w o z ó w ) 
zos ta ły obn iżone w 1936 r. przez Minis ters two Komuni 
kacj i , o ok. 40%; 

3) brak na terenie b. zaboru rosyjskiego hipotek 
dla s t a t k ó w , co bardzo utrudnia kredyt ; 

4) brak szkól zawodowych dla żeg la rzy (jedyny 
wyją tek — szkoła żeglugi rzecznej, prowadzona przy po
parciu L i g i Morskiej i Kolon ia lne j ) . 

Pomimo tych t r u d n o ś c i , jak r ó w n i e ż pomimo braku 
w i d o k ó w — zdaniem autora — aby nareszcie r z ą d przy
stąpił do realizacji jakiegokolwiek, choćby najoszczęd-
niejszego i na jd łuższego programu regulacji Wis ły , że
gluga na Wiś le stale, choć bardzo powol i , wzrasta. 
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W 1931 r, przewozy w y n o s i ł y 49(5.000 t. obecnie dochodzą 
do 800.000 t. 

Efekt f inansowy jednak tych p r z e w o z ó w dla przed
s i ę b i o r s t w ż e g l u g o w y c h nie p o w i ę k s z y ł się, a spad ł 
wskutek zniżki taryf, k t ó r a d o k o n a ł a się W międzyczas ie , 
jako n a s t ę p s t w o obn iżen ia f r a c h t ó w kole jowych. 

Obroty towarzys tw ż e g l u g o w y c h w okresie 1930— 
1932 r. w y n o s i ł y łącznie k i lkanaśc i e m i l i o n ó w zło tych, 
obecnie zaś s p a d ł y do 8—9 m i l i o n ó w zło tych, p rzy czym 
obroty 3 n a j w i ę k s z y c h f i rm s p a d ł y z 9 m i l i o n ó w zł, do 
n ie spe łna 0 m i l i o n ó w zł. W tych warunkach nic dz iw
nego, że s ta łe brak jest ś r o d k ó w na inwestycje w taborze. 
Przez 20 ostatnich lat p r z y b y ł y zaledwie 3 nowe statki 
pasażerskie, 2 h o l o w n i k i , tonaż barek w z r ó s ł o 15% 
(jednak wy łączn i e przez sprowadzenie z P ińszczyzny 
s t a t k ó w nie m a j ą c y c h lam zatrudnienia, oraz z Niemiec. — 
szeregu barek wycofanych z u ż y c i a ) . Rychłe j moderni
zacji taboru s p o d z i e w a ć się nie można wobec s łabych bi
l ansów f i rm ż e g l u g o w y c h , złej c iągle w y p ł a c a l n o ś c i szy
prów' w stosunku do Banku Gospodarstwa Kra jowego 
oraz stanu ż e g l o w n e g o Wis ły . 

P o r ó w n a n i e i lości p r z e w o z ó w wodnych w Polsce 
do analogicznych cyfr w Niemczech i Czechos łowac j i 
i stosunek procentowy tych ilości do p r z e w o z ó w kolejo
w y c h są dla nas wprost k o m p r o m i t u j ą c e : 

Procentowy stosunek p r z e w o z ó w wodnych do ko
le jowych : 

Po lska 1,2 
Czechos łowac ja 5 
Niemcy 25 

Osta tn ią część swej ciekawej pracy autor p o ś w i ę c a 
gorące j i p r z e k o n y w a j ą c e j obronie tezy, że jak najszybsze 
p r z y s t ą p i e n i e do regulowania Wis ły jest palącą koniecz
nością 'nietylko już gospodarczą , lecz i p r e s t i żową . Autor 
woła , że jeżeli nas nie s tać na program 20-letni, to z r ó b m y 
50-cioletni, a choćby nawet 100-letni i w e ź m y się do pra
cy, s łusznie zaznaczając , że potem zawsze będzie można 
p r z y s p i e s z y ć tempo, gdy ś rodk i na to się znajdą. 

Au to r p o d k r e ś l a znane już ogó ln ie korzyśc i gospo
darcze, k t ó r e p r z y n i o s ł a b y regulacja Wis ły i ka lkulu jąc 
koszty, dochodzi r ó w n i e ż jak inn i do p r z e ś w i a d c z e n i a , że 
przy normalnym rozwoju żeglugi oszczędności jakie da 
tani transport wodny znakomicie pokry ją koszty opro
centowania i amortyzacji k a p i t a ł ó w w y ł o ż o n y c h na regu
lację Wis ły . 

A u t o r p o d k r e ś l a ten smutny i niespotykany w i n 
nych krajach fakt, że ani jeden nasz o k r ę g gospodarczy 
nie jest o b s ł u g i w a n y przez d r o g ę w o d n ą i w y r a ż a o b a w ę , 
że n a l e ż y t y r o z w ó j C O P bez wielk ie j żeglugi ś r ó d l ą d o w e j 
nie będzie moż l iwy , a w i ę c i z tego w z g l ę d u rozpoczęc ie 
regulacji Wis ły nie powinno b y ć już nadal o d k ł a d a n e . 

P r a c ę zakańcza u s t ę p , k t ó r y zas ługuje na przyto
czenie go „in extenso". „ A r g u m e n t , że inne potrzeby 
p a ń s t w o w e nie p o z w a l a j ą na rozpoczęc ie tego dzieła, 
nawet w skromnym zakresie d ługo l e tn i ego programu nie 
wyt rzyma , sądzę, k r y t y k i n a s t ę p u j ą c y c h po nas poko leń , 
k t ó r e nie będą m o g ł y z rozumieć , że pokolenie k t ó r e 
u g r u n t o w a ł o n iepod leg łość , k t ó r e s t w o r z y ł o Gdynię 
i C O P , zupe łn ie p o m i n ę ł o s p r a w ę ś r ó d l ą d o w y c h d r ó g 
wodnych, k t ó r a to sprawa jest zresztą nietylko gospodar
czą, lecz i pol i tyczną, jeżeli chodzi o Wis łę i jej ujście 
do morza przez port Gdańsk i " . 

Inż. T. Borowy 

.Nowe jednostki taborowe p a ń s t w o w e j administra
cji wodnej. 

Dnia 5 sierpnia b.r. zos ta ły p rzy ję t e przez B iu ro D r ó g 
Wodnych Minis ters twa Komunikac j i ostatnie 4 łodzie 
motorowe o p ł y t k i m zanurzeniu, z ogólne j l iczby zamó
wionych C-ciu. 

Łodz ie te przeznaczone są jako statki holowniczo-
inspekcyjne na Warc ie , dorzeczu Wis ły i wschodnich dro
gach wodnych . Zanurzenie, w y n o s z ą c e zaledwie 0,31 m, 
pozwala na p r a c ę łodzi wszędz ie tam, gdzie zawodzą 
wszelkie inne normalne ś r o d k i transportowe wodne. 

W y m i a r y łodz i : 
L = 18,10 m 
B = 3,75 m 
T = 0,3 m 

Moc s i ln ika 00 K M przy 1200 obr/min. 
Szybkość na spokojnej, s tojącej wodzie — 12 km/g., 

ueiąg na palu 500 kg. 
B y u m o ż l i w i ć p r a c ę łodzi wczesną wiosną i póź

ną jesienią, w y p o s a ż o n o je w centralne ogrzewanie wod
ne, zasilane przez specjalne p iecyki koksowe. Grzejniki 
umieszczone są yv kabinie inspekcyjnej, s terowni i s i
ł o w n i . Sieć ogrzewania jest p o m y ś l a n a w ten sposób , że 
mogą być z niej podgrzewane s i l n ik i , co gwarantuje nie
zawodny i ł a t w y ich rozruch podczas c h ł o d ó w . 

Statki mają o świe t l en i e oraz reflektory elektryczne. 
Jako ź ród ło ś w i a t ł a na postoju służy 12-woltowa bateria 
a k u m u l a t o r ó w , — podczas ruchu zaś , p r ą d n i c a 12 V . 
400 Watt, n a p ę d z a n a przez g ł ó w n y si lnik. P r ą d n i c a ta 
ładuje r ó w n i e ż baterie. 

Ze w z g l ę d u na w y j ą t k o w o m a ł e zanurzenie zasto
sowano na omawianych łodz iach n a p ę d syst. Hotchkiss 'a , 
k t ó r e g o zasadniczą c h a r a k t e r y s t y k ę podano w N r . 3 
1937 r. „ G o s p o d a r k i Wodnej" . 

Rys . 1. 

Lodz ie zos t a ły wykonane w stoczni L l o y d u Bydgo
skiego przy bezpoś r edn i e j Wspó łp racy z f irmą „Polski 
Diesel" . Konst rukcja jest ca łkowic i e spawana. Przez za
stosowanie w r ę g z p ł a s k o w n i k ó w , w g . syst. inż. A . R y l -
ke, zos ta ła zmniejszona do min imum waga łodzi , p rzy 
zachowaniu zupe łne j s z t y w n o ś c i k a d ł u b a . 

Ulepszenia w samej konstrukcj i pędzisza , w p r o w a 
dzone przez dozoru jącego b u d o w ę łodzi z ramienia f i rmy 
„Polsk i Diesel" , inż. S. Zwiag ina — p o z w o l i ł y na os iąg
nięcie uc iągu na palu ponad 500 kg. Przy p r ó b a c h w por
cie d rzewnym w B r d y ujściu łódź h o l o w a ł a bez trudu 
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dwie be r l ink i częśc iowo z a ł a d o w a n e ogólne j w a g i ok. 
450 t z szybkością 5,5 km/godz. 

Zamieszczone fotografie dają pojęc ie o z e w n ę t r z 
nym w y g l ą d z i e łodzi oraz o wymia rach jednostek przez 
nie holowanych. 

D n i a 17 sierpnia b.r. łodzie by ły demonstrowane 
p. Wicemin i s t rowi inż. J . Piaseckiemu, k t ó r y dla prze
konania się o ich s p r a w n o ś c i odbył dłuższą jazdę , szcze
g ó ł o w o in fo rmując się z a r ó w n o o konstrukcj i jak i w ł a 
śc iwośc iach łodzi . 

Rys. 2. 

1'. Wicemin i s t rowi udziela l i w y j a ś n i e ń : z Biura 
D r ó g W o d n y c h M i n . Kom. , inż. H . Herb ich i inż. S. K r i e -
ger, Naczelnik Wojew. W y d z i a ł u D r ó g Wodnych , inż. 
K . Rodowicz oraz z ramienia f i rmy L l o y d Bydgoski — 
dyrektor f i rmy „Polsk i Diesel" , inż. M . Skotnicki . 

B e z p o ś r e d n i o po dokonanym przeg lądz ie statki zo
s ta ły skierowane do ich miejsc p r zydz i a łu , celem na
tychmiastowego wykorzys tan ia p rzy prowadzonych w te
renie robotach regulacyjnych. 

Od szeregu lat p a ń s t w o w a administracja wodna od
c z u w a ł a d o t k l i w y brak s t a t k ó w holowniczo - inspekcyj
nych, k t ó r e m o g ł y b y pe łn ić swą s łużbę w czasie n iskich 
s t a n ó w wody na rzekach i umoż l iw iać w ten sposób 
prowadzenie wodnych robó t budowlanych tam, gdzie 
one są najpotrzebniejsze i w najbardziej korzystnym dla 
tych r o b ó t czasie, tj. kiedy brzegi są odkryte dzięki n i 
skiemu stanowi wody. Budowa s t a t k ó w tego typu napo
tyka ła na znaczne t rudnośc i techniczne wobec tego, że 
dotychczas znane systemy p ę d z i s z ó w statkowych nie mo
gły być korzystnie stosowane przy zanurzeniach poni
żej 0,45 m. Dzięki in ic ja tywie B i u r a D r ó g W o d n y c h M i 
nisterstwa Komunikac j i i w s p ó ł p r a c y jego o r g a n ó w 
z f i rmami fachowymi uda ło się z b u d o w a ć w kra ju statki 
p e ł n o w a r t o ś c i o w e o w ł a s n o ś c i a c h dotychczas nienotowa-
nych, przede wszys tk im zaś zdolnych do normalnej pra
cy holowniczo-objazdowej p rzy g łębokośc iach nurtu po
niżej 40 cm. Praktycznie b i o r ą c są to statki rozwiązu jące 
zagadnienie komunikacj i wodnej w zakresie potrzeb p a ń 
stwowej administracji na najgorszych odcinkach d r ó g 
wodnych , gdzie dotychczas komunikacja ta w ogó le nie 
by ła m o ż l i w a . 

Na l eży się s p o d z i e w a ć , że pionierska praca p ie rw
szych s t a t k ó w rzecznych tego rodzaju pobudzi p rywat 
ną i n i c j a t y w ę do zastosowania podobnych o b i e k t ó w na 
w a ż n i e j s z y c h szlakach wodnych o nieznacznej jednak 

g łębokośc i hur tu , w z g l ę d n i e jego zmiennośc i i do zapo
c z ą t k o w a n i a żeglugi na odcinkach, k t ó r e m o g ł y b y m i e ć 
znaczenie dla wodnej komunikacj i towarowej lub dla 
rozwoju turys tyki . 

Stan żeg lugi ś r ó d l ą d o w e j we Francji. 

Oficjalna statystyka p r z e w o z ó w na francuskich dro
gach wodnych ś r ó d l ą d o w y c h podaje dla lat ostatnich 
nas t ępu jące cyf ry przewiez ionych ł a d u n k ó w : 

w r o k u 1934 — 50.808.000 t 
„ 1935 — 49.476.000 „ 
„ 1936 — 47.775.000 „ 
„ 1937 — 47.115.000 „ 

W cyfrach tych odzwierc iadla się pewne z a ł a m a n i e 
jakie żeg luga p r z e ż y w a obecnie we Franc j i . Złożył się 
na to szereg przyczyn . 

J u ż w latach 1930—32 brak ł a d u n k ó w , jako skutek 
ogólne j depresji gospodarczej, w y w o ł a ł os t r ą w a l k ę kon
kurency jną w i e l k i c h p r z e d s i ę b i o r s t w t ranspor towych, ko
le jowych i wodnych m i ę d z y sobą. Koleje, w a l c z ą c o ła
dunki z drogami wodnymi i z n o w y m konkurentem w po
staci s a m o c h o d ó w c i ę ż a r o w y c h , p r z y s t ą p i ł y do szybkiej 
modernizacji ruchu towarowego i zniżki taryf. Spowodo
w a ł o to rych ło szereg bankructw i zmusi ło r z ą d do inter
wencj i . 

Interwencja ta posz ła nie w k ierunku planowej or
ganizacji rynku transportowego (s łuszny rozdz ia ł tran
s p o r t ó w p o m i ę d z y koleje, d rog i wodne i samochody), 
a w kierunku protekcjonizmu kolejowego. Wprowadzono 
w 1934 r. u s t a w o w ą s tabi l izac ję tonażu floty ś r ó d l ą d o w e j 
(nowy tonaż nie może p r z e k r a c z a ć wycofanego z użyc ia ) 
i szereg taryf w y j ą t k o w y c h , k t ó r e s p o w o d o w a ł y uc ieczkę 
l icznych ł a d u n k ó w z d r ó g wodnych . W tym stanie rzeczy 
na żeg lugę spad ły nowe c ięża ry podatkowe wprowadzone 
w 1936 r. wobec katastrofalnego stanu f i n a n s ó w p a ń s t w a . 
Cios ten z łagodzi ła nieco z a p o w i e d ź rych łe j rewizj i i pod
w y ż k i taryf kole jowych. Zanim to nas tąp i ło (l ipiec 
1937 r.) , zaszły w c i ągu Vi roku, dzięki eksperymentom 
r z ą d ó w frontu ludowego, 2 zwyżk i p łac personelu oraz 
dezorganizacja ruchu w y w o ł a n a 40-to godzinnym tygod
niem pracy, co razem s p o w o d o w a ł o wzrost kosztu w ł a 
snego w żegludze o 60%. W tych warunkach niewie lk ie 
podniesienie taryf nie m o g ł o już oczywiśc i e p r z y w r ó c i ć 
r e n t o w n o ś c i i z a h a m o w a ć upadku żeglugi . 

B ó w n o l e g l e z tym p o s t ę p u j ą c y m upadkiem obser
wuje się we F r a n c j i zanik zainteresowania drogami wod
nymi w o g ó l e , a ich stanem w szczególności . P rac kon
serwacyjnych p r a w i c się nie wykonuje. K a n a ł y zburzo
ne podczas wo jny zos ta ły wprawdz ie szybko odbudowa
ne, a p rzy tej okazj i zmodernizowane, lecz reszta d r ó g 
wodnych znajduje się w takim stanie, w jakim by ły na 
począ tku b ieżącego stulecia. N o w y c h d r ó g wodnych nie 
buduje się zupe łn ie (wyją tek — k r ó t k i k a n a ł Rodan—Mar
sy l ia ) . 

Na leży zaznaczyć , że zainteresowane sfery gospo
darcze podję ły już ene rg iczną akc ję w k ie runku p rze ł a 
mania tego marazmu. Zabiegają one o jaknajszybszą bu
d o w ę kana łu tzw. „ p ó ł n o c n e g o " , k t ó r y ma łączyć pół
nocno-zachodnie zag łęb ie w ę g l o w e ze wschodnim o k r ę 
giem p r z e m y s ł o w y m , oraz domaga ją się przystosowania 
d r ó g wodnych, łączących Calais z P a r y ż e m i Strasbur
giem choćby dla barek 340 tonowych (obecnie kursu ją 
270 tonowe). (Zeitsehrift fur Binnenschiffahrt , N r . 5 
z 1938 r.). 

T. B. 
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Przewozy na drogach wodnych w Rosji sowieckiej 
w 1938 r. 

W N r . 6 z 1938 czasopisma „ W o d n y j Transpor t" 
W artykule Z. A . Szaszkowa — vicekomisarza wodnego 
transportu — znajdujemy cyfrowe dane odnoszące się do 
tzw. „ p l a n u p a ń s t w o w e g o " p r z e w o z ó w na drogach wod
nych Rosj i , zaprojektowanych na rok 1938. Plan ten 
przedstawia się następująco: 

Zboże 
Sól 
Węgie l 
Ma te r i a ły 

budowlane 
Drzewo tarte 
Ropa 

naftowa 
Drzewo 

w tratwach 29002 
Inne ł adunk i 

5315 tys. 
1050 „ 
280G „ 

ton 2274.2 m i l i o n ó w tonkm. 
2283.3 
2084,7 

11523 „ 
8908 „ 

9570,8 ., 

7945,2 

2209,0 
3929,8 

— 11580,1 

— 11197,4 
— 3881,5 

Razem 70720,0 tys. ton — 39500,0 m i l i o n ó w tonkm. 

Poza tym znajdujemy w tymże artykule w z m i a n k ę , 
że przewozy na drogach wodnych w stosunku %-wym 
do przewozów ko le jowych w y n i o s ł y : 

w tonach 
w tonnokm 

w 1930 r. 
14,4% 

9,6% 

w 1937 r. 
13% 

9,3%. 

T. B. 

W s p ó ł p r a c a kolei że laznych , żeglugi ś ród lądowej 
i s a m o c h o d ó w c i ężarowych w Niemczech. 

W Nr. 6 z 1938 Czasopisma „Zei t schr i f t fur B i n 
nenschiffahrt", H . Fischer — dyrektor portu w Frank
furcie n / M . — analizuje problem w s p ó ł p r a c y (w skali 
p a ń s t w o w e j ) 3 zasadniczych dziś ś r o d k ó w przewozowych: 
kolei , żeglugi i s a m o c h o d ó w ciężarowych. Praca ta, 
aczkolwiek porusza temat dla naszych warunków jeszcze 
nie dość aktualny, zas ługuje na u w a g ę , daje bowiem moż
ność zapoznania się z ca łoksz ta ł t em tego ciekawego zagad
nienia, będącego dziś w wysok im stopniu zaognienia 
w p a ń s t w a c h zachodniej Europy. Na za jadłe j konkuren
c j i samochodu ciężarowego z koleją traci z r e g u ł y że-
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P rzewozy w m i l i o 
nach ton . . . . 448 8,9 135 2,0 30,1 

P rzewozy w m i l i o 
nach tonkm . . 72506 2343 30600 3,2 42.2 

W p ł y w y z przewo
z ó w w m i l . R M . 2037 185 398 6,3 13.6 

Ś r e d n i a o d l e g ł o ś ć 
p rzewozu km . . 163 263 226 161.3 138,6 

W p ł y w y z przewo
zu 1 tony w R M 6,36 20,87 2,95 318,1 44,9 

W p ł y w y z przewo
zu 1 tonkm w 
fenigach . . . . 3,65 7,90 1,30 216,4 35,6 

gluga, bowiem koleje b ron ią się usprawnieniem ruchu 
i zniżką taryf, co w rezultacie niewiele szkodzi samocho
dom, lecz podcina egzys t enc ję żegludze. Zresz tą samo
chód c i ę ż a r o w y okazuje się — w krajach pos i ada j ących 
autostrady — tak cennym ś rodk i em przewozowym, że 
zwa lczać go w ł a ś c i w i e nie ma żadnej racji gospodarczej. 
Z tej z a w i k ł a n e j sytuacji w y b r n ę ł y szczęś l iwie Niemcy 
przez ujęcie ca łego transportu w ramy planowej gospo
darki państwowej, k tó re j has łem naczelnym jest harmo
nijne w s p ó ł d z i a ł a n i e , a nie konkurencja. Autor daje sze
reg cy f rowych ze s t awień i kalkulacj i t a ryfowych . Jedno 
z tych ze s t awień , jako wysoce in te resu jące i poucza jące 
podaje się obok. 

Ostatnia rubryka tego 
piej powody g w a ł t o w n e j 
w Niemczech dzisiejszych. 

zestawienia w y j a ś n i a najle-
rozbudowy d r ó g wodnych 

T. B. 

Stan floty rzecznej i k a n a ł o w e j w Niemczech na 
1. I. 1938 r. 

W N r . 5 z 1938 r. czasopisma „Zei tschr i f t fur B i n 
nenschiffahrt" opubl ikowano w powołaniu na oficjalną 
s t a t y s t y k ę obfity m a t e r i a ł c y f r o w y obrazujący obecny 
stan taboru ku r su j ącego na niemieckich ś r ó d l ą d o w y c h 
drogach wodnych tak pod wzg lędem i lośc iowym jak i ja
kośc iowym. Mate r ia ł ten, po poddaniu go pewnej prze
róbce , pozwala na poczynienie szeregu c iekawych wnio
s k ó w i spostrzeżeń. 

a) Stan i l o śc iowy taboru przedstawia tablica 1. 

Z zestawienia tego w y n i k a , że jeszcze około 
90% ca łego tonażu floty s t a n o w i ą ba rk i bez w ł a s n e g o na
pędu , lecz n o w y c h s t a t k ó w tego typu już się nie buduje, 
natomiast ro śn i e i lość i tonaż s t a t k ó w motorowych. M o 
toryzacja floty najenergiezniej odbywa się w dorzeczu 
E l b y . Z zestawienia w y n i k a dalej, że około 70% ca łego 
tonażu floty koncentruje się w 3 o k r ę g a c h : Odry , E l b y 
i Renu. Cyf rowo przedstawia się to n a s t ę p u j ą c o : 

Udz ia ł J-wy w o g ó l n y m tonażu 

O k r ę g i ca łe j floty 
Niemiec 

s t a t k ó w 
motoro

w y c h 
barek 

bez n a p ę d u 

Dorzecze Odry 
E l b y 

„ Renu 

18 
23 
35 

6 
33 
29 

16 
22 
36 

R a z e m 73% 68°/ 74"/,, 

P rzec ię tny tonaż barek, cechujący warunk i żeg low-
ności na r ó ż n y c h szlakach wodnych, wykazuje znaczne 
różn ice w poszczegó lnych o k r ę g a c h , a w parze z tym 
idą i różn ice w przec ię tne j mocy h o l o w n i k ó w , co zesta
wiono w tablicy 2. 

b) Niezmiernie ciekawe dane przynosi zestawienie 
do tyczące wieku s t a t k ó w , (tablica 3). 

Z zestawienia tego w i d a ć , że % ca łego taboru żeglu
gowego w Niemczech l i czy ponad 20 lat wieku , a na 
Odrze jest takich s t a t k ó w nawet 88%. W dziesięcioleciu 
przedwojennym przyrost ilości statków znacznie prze
wyższa ł 25% ca łego taboru, w powojennych dzies ięc io le
ciach os iągał zaledwie 10%. 
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Tablica 1. 

Ogółem s t a t k ó w B o d z a j e s i a t k ó w 

Okręg i d r ó g wodnych 
z w ł a s n y m n i p ę d e m bez n a p ę d u 

Okręg i d r ó g wodnych 
I lość tonaż 

I lość 
Moc 

s i l n ików 
K M 

tonaż 
w tym 

I lość 

h o l o w n i k ó w 

M o c s i ln . K M 
I lość t onaż 

Prusy Wschodnie 765 153.976 162 16.137 10.447 67 7.112 603 143.529 

Dorzecze Odry 3.274 985.669 577 80,312 36.855 361 63 215 2,697 948.814 

M a r c h i a 2.806 626.062 856 81.143 64.813 391 51.662 1.950 561.249 

Dorzecze E l b y 4.630 1.503.671 1.907 233.509 214.840 583 116.682 2.723 1.288.831 

Pó łn . Zach. Dr . Wodne 2.198 678.133 820 90.461 88.222 345 63.177 1,378 589.911 

Dorzecze Renu 3.624 2.279.010 970 299.668 179.767 512 199.505 2 654 2.099.243 

Jezioro B o d e ń s k i e 42 5.048 41 15.796 5.018 — — 1 30 
Dorzecze Dunaju 315 151.840 91 31,086 21.626 30 13 545 224 130.214 

Saara 227 68.988 16 873 4.924 — — 211 64.064 

Ogółem na 1.1.1938 17.881 6.452.397 5.440 848.985 626.512 2.289 514,898 12.441 5.825.885 

„ 1.1.1938 17.863 6.423.689 5.375 832.202 589.026 2.315 519.085 12.488 5.834.663 

P r z y b y ł o w 1937 r. 18 28.708 65 16.783 37.486 — — — 

U b y ł o — — — — 26 4,187 47 8.778 

Tabl ica 

O k r ę g i 
P r z e c i ę t n y 

tonaż barek 
bez n a p ę d u 

P r z e c i ę t n a 
moc h o l o w 

n i k a K M 

Prusy Wschodnie 240 ton 110 

Dorzecze Odry 350 „ 175 

M a r c h i a 290 „ 130 

Dorzecze E l b y 470 „ 200 

P łn . Zach . Dr . Wodne 430 „ 180 

Dorzecze Benu 790 „ 390 

„ Dunaju 580 „ 450 

Saara 300 „ . . . — 

Średn ia d la c a ł y c h 
Niemiec 470 ton 225 K M 

Tabl ica 3. 

Poza tym rzuca się w oczy bardzo s łaby r o z w ó j 
floty we wschodnich o k r ę g a c h Niemiec, szczególnie na 
Odrze. 

c) Nas t ępu jące zestawienie charakteryzuje w y m i a 
ry s t a t k ó w k u r s u j ą c y c h na drogach w r odnych Niemiec : 

Tabl ica 4. 

W ca ł e j flo
cie Niemiec 

W poszczegó lnych o k r ę g a c h 
w % ca łe j floty w o k r ę g u 

W i e k s t a t k ó w 
na 1 1.1938 r, 
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pon iże j 1 roku 139 0,8 0,1 0,5 0,8 1,1 1,3 

od 1 do 3 lat 264 1,5 0,2 0,5 1,4 2,2 3,4 

3 ^ 111 0.6 0,2 0,1 0,3 0,8 1,7 

„ 5 „ 10 „ 1.385 7,7 3,6 11,4 10,2 6,0 6,8 

„ 10 „ 20 „ 2.109 11,9 6,3 8,4 14,2 12,6 13,8 

„ 20 „ 30 „ 4.658 26,0 32,4 27,9 25,0 25,6 20,8 

„ 30 „ 50 „ 7.602 42,5 50,7 44,9 41,3 39,7 41,4 

ponad 50 lat 1.241 7,1 5,2 4,4 5,5 5,9 10,4 

o w ieku nie
znanym 342 1.9 0,9 

• • 
1,9 6,1 0,4 

Razem |l7.881 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100.0 

1 

Zasadnicze w y m i a r y 1 1 o ś ć 
s t a t k ó w S t a t k ó w W tym 

ho lowni 
k ó w 

S t a t k ó w 

s z e r o k o ś ć 
m 

d ł u g o ś ć 
m 

o w ł a 
snym 

n a p ę d z i e 

W tym 
ho lowni 

k ó w 
bez w ł a 
snego 

n a p ę d u 

do 4,60 do 45.0 2490 1127 2087 

II ' M ponad 40,0 133 — 704 

4,7 „ 5,1 do 42,0 785 335 1243 

" " " ponad 42,0 79 3 19 

5,2 „ 7,0 do 52,0 1108 511 2551 

U fl " . 
ponad 52,0 116 2 197 

7,1 „ 8,2 do 57,0 175 91 2068 

)) II »> ponad 57,0 182 3 1553 

8,3 „ 9.2 do 67,0 55 33 438 

II tf 99 ponad 67,0 20 1 293 

9,3 „ 9,5 do 80,0 11 6 365 

)) >» )l ponad 80,0 — — 12 

9,6 „ 11,5 do 100,0 82 24 874 

, i »> , i ponad 100,0 — — 1 

11,6 i w i ę c e j 100 i w i ę c e j 204 153 36 

Razem 5440 2289 12441 

Jak w i d a ć z lego zestawienia prawie 'A s t a t k ó w 
o w ł a s n y m n a p ę d z i e nie osiąga w y m i a r ó w tzw. E inow-
mass. Poza tym okazuje się, że około 90% wszystkich 
jednostek p ł y w a j ą c y c h s t a n o w i ą statki, k t ó r y c h sze rokość 
nie przekracza 8,2 m, a d ługość — 57 m, a zatem o po
jemności nie p rzek racza j ące j 400—450 ton. Wobec szyb 
ko pos tępu jące j przebudowy d r ó g wodnych w Niemczech 
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na arterie d o s t ę p n e dla s t a t k ó w o po jemnośc i p o w y ż e j 
1000 t, s t w i e r d z i ć należy, że Niemcy czeka nieuchronna 
kon ieczność budowy nowej floty, i s tn ie jąca bowiem 
sk łada się z za m a ł y c h s t a t k ó w dla na leży te j eksploata
cj i przebudowanych d r ó g wodnych. 

d) In t e re su jące dane przynosi zestawienie przed
stawione w formie wykresu (rys. 1), ob razu jące jakie 

ZASTOSOWANIE M A T E R I A Ł Ó W P Ę D N Y C H 
WE FLOCIE RZ ECZNE1 W NIEMCZECH 1 9 3 * r-

NAFTA 

Rys. 1. 

m a t e r i a ł y p ę d n e są z u ż y w a n e przez statki o w ł a s n y m 
napędz i e . Z wykresu w i d a ć , że parowce, opalane w ę g l e m 
nie s t a n o w i ą już nawet X> wszys tk ich s t a t k ó w motoro
wych . Gazoliną, lub ropą na f tową jest p ę d z o n a taka 
sama i lość s t a t k ó w co i w ę g l e m . Inne m a t e r i a ł y p ę d n e 
mają ma łe zastosowanie. 

T. B. 

Drogi wodne Czechos łowacj i jako część ś r o d k o w o 
europejskiego systemu komunikacji wodnej. 

Inż . J . Wolenec w N r . 1 — 3 r. 1938 czasopisma 
Ves tn ik pro vodni hospodafstvi" po ruszy ł ciekawe za
gadnienie potrzeby połączenia d r ó g wodnych Czecho
s łowac j i z innymi drogami wodnymi Europy ś r o d k o w e j . 
Poniże j podajemy a r t y k u ł inż. Wolenca w streszczeniu. 

I n t e n s y w n o ś ć morskiego handlu mia ła zawsze 
ogromny w p ł y w na zwiększen ie materialnego bogactwa 
danego narodu, jak r ó w n i e ż na podniesienie jego k u l 
tury. 

Upadek morskiej po tęg i p a ń s t w a p o w o d o w a ł zwykle 
upadek jego n iepod leg łośc i . 

J e d n o c z e ś n i e z dążeniem cz łowieka do otwartego 
morza i s tn ia ło i istnieje dążen ie do p r z e d ł u ż e n i a drogi 
morskiej w głąb kraju za pomocą regulacj i rzek lub 
wykonan ia ż e g l o w n y c h k a n a ł ó w . 

Handel ś w i a t o w y , ciężki p rzemys ł , jak r ó w n i e ż r o l 
nic two nie mogą obecnie r o z w i j a ć się bez odpowiedniej 
sieci d r ó g wodnych, p o n i e w a ż taryfy wodne są zwykle 
o wiele niższe, niż taryfy innych ś r o d k ó w komunikacj i . 

Rozbudowa d r ó g wodnych w Europ ie os iągnę ła 
przed wie lką wojną , a tym bardziej po wojnie, duży roz
w ó j ; obecnie is tnieją t rzy g ł ó w n e geograficzne i gospo
darcze grupy ś r ó d l ą d o w y c h d r ó g wodnych, a mianowi 

cie: zachodnio-europejska, ś r o d k o w o - e u r o p e j s k a i wscho-
dnio-europejska. 

Zachodnio-europejska grupa opiera się na rzekach: 
Caronnie , Rodanie, Loarze, Sekwanie, Mozie i Renie oraz 
na sieci francuskich i belgi jskich k a n a ł ó w ż e g l o w n y c h . 

Ś r o d k o w o - e u r o p e j s k a grupa opiera się na rzekach: 
Renie, Amiz ie (Ems) , Wezerze, Łabie, Odrze, Wiś le 
i Dunaju. 

Wschodnio-europejska grupa obejmuje r z e k i : N i e 
men, Dżwinę , Wołgę , Don, Dniepr z d o p ł y w a m i . Rug 
i Dniestr. 

R o z w ó j komunikacj i wodnej p o s t ę p o w a ł z wymie
nionych w i e l k i c h rzek na ich d o p ł y w y , jak np. z Renu 
na Nekar , Men, R u h r i L i p p e ; z Wezery na A l l e r , L e i n , 
Eu ldę , W e r r ę ; z L a b y na H a w e l ę i W e ł t a w ę ; z Odry na 
S z p r e w ę , W a r t ę . Noteć , z Wis ły na Narew i San; z D u 
naju na M o r a w ę , Wag , Cisę, S a w ę , D r a w ę , P ru t ; z Wołg i 
na Kamę , Okę, Klaźmę, M o s k w ę ; z Donu na Doniec, 
z Dniepru na Desnę , P r y p e ć , Soź i td . 

Rzek i ś r o d k o w o - e u r o p e j s k i e , op rócz Dunaju, p łyną do 
morza P ó ł n o c n e g o ł u b do B a ł t y k u w kierunku od po łu
dnia na pó łnoc . Kierunek ten nie jest dogodny ani dla 
Niemiec, ani dla Czechos łowac j i . Tak np. w Niemczech 
węgie l z zagłębia R u h r y ma na jw iększe zapotrzebowanie 
w p r z e m y s ł o w y c h o k r ę g a c h ś r o d k o w e j i pó łnocne j czę
ści p a ń s t w a , natomiast obwód Ruhry potrzebuje dużo 
p r o d u k t ó w ro ln iczych ze ś l ą ska i z Pomorza, tj .w kie
runku od wschodu na zachód . 

T a k samo zagłęb ie gó rnoś l ą sk ie , po łożone p rzy rz . 
Odrze, ma swego n a j w i ę k s z e g o konsumenta w zakładach 
p r z e m y s ł o w y c h koło Ber l ina i Hamburga. 

Wobec podobnych w y m a g a ń gospodarczcyh rozpo
częto w Niemczech już od dawnych c z a s ó w budowanie 
k a n a ł ó w ż e g l o w n y c h , najpierw loka lnych , m a ł y c h dla 
s t a t k ó w o po j emnośc i 80 — 150 ton, n a s t ę p n i e w ięk 
szych — dla s t a t k ó w o po jemnośc i od 300 do 750 t. Tak 
p o w s t a ł y k a n a ł y : Ren—Herne, Ren—Lippe , Dor tmund — 
Ems, Te l towsk i , k a n a ł H o h e n z o l l e r n ó w , Kłodnick i i cała 
sieć k a n a ł ó w między Łabą, Odrą a Wisłą . 

J e d n o c z e ś n i e r o z w i n ę ł y się p rzy u jśc iach w y ż e j w y 
mienionych w i ę k s z y c h rzek morskie porty, k t ó r e obecnie 
p r z e d s t a w i a j ą olbrzymie centra handlowe i komunika
cyjne, jak to: Emdcn na Amiz ie , Brema na Wezerze, Ham
burg na Labie , Szczecin na Odrze, Gdańsk na Wiś le . 

Każdy z wyże j wymienionych p o r t ó w ma swoje 
naturalne zaplecze, uwarunkowane siecią istniejących 
d r ó g l ą d o w y c h i wodnych oraz charakterem gospodar
k i . J e d n a k ż e w s p o s ó b sztuczny, za pomocą odpowiednio 
usytuowanych n o w y c h d r ó g i k a n a ł ó w jeden port może 
z a b r a ć drugiemu część jego zaplecza. 

Tak naprz. k a n a ł Duisburg—Ruhrort—Dortmund—-
Ems odc iąga część t o w a r ó w od holenderskiego portu 
Rotterdamu i p o r t ó w niemieckich Emden i Wilhehnsha-
fen. „Kustenkanal" (Ems—Wezera) zabiera też część to
w a r ó w z Renu, k t ó r e idą do Bremy. 

Celem skierowania części t o w a r ó w z L a b y do L u 
beki zbudowano k a n a ł Łabsko — T r a w e ń s k i . Po łączen ie 
Odry i W a r t y przez No teć z Wisłą m i a ł o za cel zwięk
szyć operacje transportowe w Gdańsku . 

Obecnie Szczecin prowadzi uporczywą w a l k ę z Gdań
skiem, Gdynią, Lubeką i Hamburgiem, p r a g n ą c zwięk
szyć swe zaplecze i dlatego w y p o w i a d a s ię kategorycznie 
za b u d o w ą nowego k a n a ł u Dunaj — Odra . 

Komunikacyjna po l i tyka Niemiec powojennych po
s t a w i ł a na na jb l iższy okres czasu następujące zadania: 
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a) r o z b u d o w a ć dla s t a t k ó w o po jemnośc i od 1000 t 
do 1500 t n i e k t ó r e rzeki (Łaba , Odra) na całej i ch dłu
gości , n i e k t ó r e zaś (Wezera, Amiza , Dunaj, Nekar , Men) 
na d ługośc i moż l iw ie w ie lk i e j ; os iągnięc ie tego celu prze
widziano za pomocą regulacji i kanalizacj i rzek oraz za 
pomocą sztucznych z b i o r n i k ó w wody ; 

b) r o z b u d o w a ć nowe sztuczne drogi wodne od za
chodu ku wschodowi , tj. od Renu do Dunaju i Morza 
Czarnego, a mianowic ie : 

1) zakończyć do r. 1947 b u d o w ę k a n a ł u ś ród l ądo 
wego — (Mittel landkanal) na odcinku: Duisburg—Mun
ster — Minden — Hannower — R r u n ś w i k — Magdeburg, 
s t a n o w i ą c y m połączenie rzek Renu i Ł a b y , 

2) p r z e b u d o w a ć stopniowo is tnie jące k a n a ł y dla 
s t a t k ó w o po jemnośc i do 1000 t. 

3) u r e g u l o w a ć O d r ę od K i s l r z y n i a do Koźla dla 
s t a t k ó w o po jemnośc i 1000 t. 

1) zakończyć b u d o w ę kana łu Adol fa Hi t l e ra ( K o 
źle — G l i w i c e ) ; ostatni k a n a ł może s łużyć w przysz ło -

Por t Gdańsk i , jak r ó w n i e ż nowy port Gdynia w y 
maga ją wie lk ie j d rog i wodnej, p o n i e w a ż r o z w ó j tych 
p o r t ó w , nawet przy istnieniu specjalnych taryf kolejo
w y c h i protegowaniu Gdyn i , jest m a ł y a p r zysz ło ść nie 
pewna. 

Wobec tego konieczny jest dla Gdyn i n o w y k a n a ł 
ż e g l o w n y od Wis ły do por tu oraz uregulowanie Wis ły 
do K r a k o w a dla s t a t k ó w o po jemnośc i od 600 do 1000 t 
i po łączenie Wis ły z Czeskim k a n a ł e m Dunaj — Odra . 

Ostatnie zagadnienie, jak r ó w n i e ż problem połącze
nia Wis ły z systemem d r ó g wodnych E u r o p y Wschod
niej (Rosji) powinnaby Polska r o z w i ą z a ć w najbl iższej 
p rzysz łośc i . 

Ten życ iowy interes Po l sk i p o k r y w a się z interesa
m i Czechos łowac j i , w i ę c w tej dziedzinie m o g ł y b y oba 
narody p r a c o w a ć po przyjacielsku. 

Cały Ba łkan na l eży też p rzy łączyć do systemu ś rod-
kowo-europejskiego przez b u d o w ę drogi wodnej Dunaj— 
M o r a w a — W a r d a r — Salonik i aż do morza Egejskiego. 

ści dla połączenia Odry z Wisłą, a dalej z Dniestrem lub 
z Prutem a więc z Morzem Czarnym; 

droga wodna Ren — Łaba — Odra — Wisła 
Dniestr Morze Czarne, jeś l iby zos ta ła wykonana, by
ł aby najwspanialszą w ś w i e c i e ; 

5) zakończyć w r. 1942 kana l i zac ję rzeki Men co-
najmniej do Bambergu dla s t a t k ó w o pojemności 1000 t. 
i przy.śpieszyś tempo robó t na kanale Bamberg — No
rymberga ••-• Drezno; 

6) k o n t y n u o w a ć kana l i zac ję rz. Nekaru do Stutt
gartu oraz b u d o w ę k a n a ł u Stuttgart — U l m . 

Polska w wielkiej części swego zachodniego tery 
tor ium n a l e ż y do wodnego systemu ś r o d k o w o - e u r o p e j -
skiego, z k t ó r y m jest połączona za pomocą rzeki Wis ły , 
W a r t y i d rog i wodnej Odra — War ta — N o t e ć — Wis ła . 
Wobec tego należy, jak pisze inż. Wolenec, z a s t a n o w i ć się 
nieco nad drogami wodnymi Polski . 

W i s ł a jest ż e g l o w n a aż. do K r a k o w a dla s t a t k ó w 
o po jemnośc i 300 I.,') j e d n a k ż e potrzebuje p o w a ż n y c h 
r o b ó t regulacyjnych. 

*) Dane przytoczone za autorem. 

Na jp ie rw jednak należy zabezpieczyć żeg lugę na Du
naju przy niskiej wodzie, zwłaszcza u r e g u l o w a ć odci
nek rzeki p rzy Żelaznej Bramie celem zmniejszenia tam 
p r ę d k o ś c i prądu. 

Poza tym war to jeszcze nadmien ić , że między syste
mami wodnymi ś r o d k o w o i zachodnio-europejskim, ist
nieje konkurencja, k t ó r a powoduje sztuczne p r z e c i ą g a n i e 
t o w a r ó w z jednego systemu do drugiego. 

T a k n a p r z y k ł a d , r ząd francuski o p r a c o w a ł projekt 
drogi wodnej Ren — Saona — Rodan — Morze Śród
ziemne, a to celem skierowania t o w a r ó w do portu Mar 
s y l i i nie tylko ze swych t e r e n ó w , lecz także zc Szwaj
car i i . J e ś l i wspomniany kana ł nie będzie wykonany, 
może być zrealizowane połączenie jeziora Bodeńsk iego 
z Dunajem, p rzy czym towary Szwajcar i i pójdą w kie
runku do Morza Czarnego. 

B io rąc pod u w a g ę p o w y ż s z e dane i rozważania, inż. 
Wolenec p o s t a w i ł dalej pytanie: j ak i powin ien b y ć sto
sunek Czechos łowac j i do ś r o d k o w o - e u r o p e j s k i e g o systemu 
wodnego i czy na leży s ię do niego p r z y ł ą c z y ć ? N a to 
pytanie podał nas tępu jącą o d p o w i e d ź . 
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Gospodarstwo Czechos łowac j i , jej p r zemys ł , handel, 
ro ln ic two, rzemios ło , d o w ó z , w y w ó z t o w a r ó w za grani
cę, gospodarcza konkurencja i w s p ó ł p r a c a z innymi na
rodami nie powinny być pozbawione w y g ó d komunika
c j i wodnej. 

Czechos łowac ja nie ma w ł a s n e g o morza, j ednakże 
do ś w i a t o w y c h d r ó g wodnych powinna dos t ać się czy to 
ładem, czy rzekami. P r z y tym na leży o b r a ć drogi wod
ne, p o n i e w a ż transport po nich jest t ańszy . 

Czechos łowac ja posiada duże moż l iwośc i do stwo
rzenia d r ó g wodnych z a r ó w n o z punktu widzenia tech
nicznego jak też poli tycznego. 

Gospodarczy uk ład z p a ń s t w a m i przydunajskimi jest 
konieczny. Łączn ik iem między poszczegó lnymi p a ń s t w a m i 
pod tym w z g l ę d e m jest Dunaj. 

Dunaj jest jednak jedną d rogą z Czechos łowacj i na 
szeroki ś w i a t ; nie n a l e ż y z a p o m i n a ć o dwuch innych 
w i e l k i c h drogach, a mianowic ie : na pó łnoc i p ó ł n o c n y 
zachód, tj. do Ba ł tyku za pomocą rzek Odry i Wis ły i do 
morza Niemieckiego za pomocą rz. Łaby . 

Do tych ostatnich d r ó g życie gospodarcze Czecho
s łowacj i c iążyło od prastarych lat. Chociaż obecnie z pół
nocą nie są unormowane stosunki poli tyczne, ale i Dunaj 
nie p r z e p ł y w a w ś r ó d t e r e n ó w , na leżących jedynie do na
r o d ó w braterskich. 

Z wielkie j dunajowej drogi wodnej Czechos łowac ja 
nie w y c i ą g a obecnie dużo korzyśc i , p o n i e w a ż Dunaj p ły
nie w z d ł u ż samej granicy p a ń s t w a . D o w ó z t o w a r ó w ko
lejami od Dunaju do od leg łych p u n k t ó w kraju kosztuje 
drogo. Dlatego Czechos łowac ja potrzebuje taniej drogi 
wodnej od Dunaju na pó łnoc . 

Ł a b a i skanalizowana W e ł t a w a wnika ją daleko do 
centrum Czechos łowac j i , jednak ś r e d n i i dolny bieg rzeki 
Ł a b y leży na terenie niemieckim. 

Zaznajomienie się z i s tn ie jącymi w y k o n y w a n y m i 
i p ro jek towanymi drogami w o d n y m i w ś r o d k o w e j E u 
ropie (mapka d r ó g wodnych) , daje p o d s t a w ę do w n i o 
sku, że obce drogi wodne okrąża ją już Czechos łowac ję , 
jakby pa jęczyną i ok rążen ie to p o s t ę p u j e nadal w tem
pie p r z y ś p i e s z o n y m . 

Jakie skutki może mieć dla Czechos łowac j i wspom
niane o k r ą ż e n i e ? Dość w y r a ź n ą o d p o w i e d ź na to pyta
nie m o ż n a odna leźć w memorandum przedstawicie l i cze-
s k o s ł o w a c k i e g o p r z e m y s ł u w ę g l o w e g o do prezydenta 
Benesza. W tym memorandum zaznaczono: „ W e d ł u g ta
ryfowej sytuacji z r, 1930 okaza ło się, że węg ie l z za
głębia Ruhry będzie k o n k u r o w a ł z w ę g l e m zagłębia 
ostrawskiego, gdy tylko będz ie m ó g ł k o r z y s t a ć z drogi 
wodnej Ren — Men — Dunaj, — zakończen ie k t ó r e j prze
widziano na r. 1950. Ażeby poprawie sy tuac ję na leży 
z b u d o w a ć odpowiedni k a n a ł m i ę d z y Odrą a Dunajem, 
k t ó r y zabezpieczy tani transport i da m o ż n o ś ć konkuro
w a ć z w ę g l e m z nad Ruhry" . 

W o g ó l e ok rążen ie Czechos łowacj i od pó łnocy jak też 
od p o ł u d n i a nowoczesnymi drogami wodnymi spowodo
w a ł o b y , jak pisze inż. Wolenec, niepowetowane szkody 
gospoda rcze. 

Wobec tego na leży jak n a j p r ę d z e j p r z y s t ą p i ć do w y 
budowania połączeń wodnych Dunaju z Odrą oraz Prze-
rowsko — Pardubickiego (patrz mapka) . Koszt proje
ktowanych, nie d ług ich zresztą połączeń oraz uregulo
wania pewnych o d c i n k ó w rzek w y n i ó s ł b y oko ło 4 m i 
l i a r d ó w kcz., ale zato Czechos łowac ja o t r z y m a ł a b y w cen
trum p a ń s t w a węze ł d r ó g wodnych, p r o w a d z ą c y c h do 
3-ch m ó r z — Niemieckiego, Ba ł tyck iego i Czarnego; 
przez terytor ium p a ń s t w a posz łyby tranzytem mi l iony 

ton t o w a r ó w rocznie, p o w s t a ł b y ogromny ruch na rzecz
nych przystaniach, w y r o s ł y b y dzies ią tki e l e w a t o r ó w , 
d ź w i g ó w , s k ł a d ó w , spichlerzy itp., w z m o g ł a b y się praca 
kolei , o t r z y m a ł y b y p r a c ę tys iące ludzi i zwiększy łby się 
dobrobyt obywatel i Czechosłowacji. 

Inż. J. Szowhenow. 

Inwestycje z zakresu gospodark i wodnej w Cze
c h o s ł o w a c j i . 

N a r o z b u d o w ę d r ó g wodnych oraz na inne roboty 
wodne, związane z drogami wodnymi , w Czechos łowa
c j i wydano w okresie czasu od r. 1919 do r. 193G — 
2.318.000.000 kcz., w tym na wykonanie r o b ó t — 
1.668,369.389 kcz. oraz na k o n s e r w a c j ę robót wykona
nych — 679.062.586 kcz. 

Do w y ż e j wymienionej ogólne j sumy w y d a t k ó w na
leży jeszcze d o d a ć koszt inwestycyj na regu lac j ę rzek 
Ł ab y i W e ł t a w y , dokonanych do roku 1918; wtedy cała 
kwota , wydana do końca 1936 r. wyniesie około 3 mi l i a r 
d ó w kcz. 

Kosztem 3-ch m i l i a r d ó w kcz. wykonano : 33 jazy pię
t rzące ze ś luzami , 27 z a p ó r wodnych , 15 przystani , II 
e lekt rowni wodnych, 360 km regulacji rzek, szereg drob
nych prac oraz n i ezbędne roboty konserwacyjne. 

Wyda tkowana w tym okresie czasu (1919 r.—1936 r.) 
kwota oko ło 2,5 m i l i a r d ó w kcz. zos ta ła zużyta w sposób 
n a s t ę p u j ą c y : 

około 87% na roboty wykonane przez p rzeds ięb io r 
ców, 7% — na wynagrodzenie fabryk i z a k ł a d ó w me
chanicznych, 5% na w y k u p g r u n t ó w i na odszkodowanie 
oraz 1% na a d m i n i s t r a c j ę . 

P r z e d s i ę b i o r c y budowlani z otrzymanej przez nich 
kwoty w y d a l i : 60% — na roboc iznę , 17% — na inwentarz 
i m a t e r i a ł y , 10% — na socjalne ubezpieczenia r o b o t n i k ó w , 
5% — na r ó ż n e poda tk i ; pozos t a ł e 10% od ogó lne j sumy 
przedstawia zysk przedsiębiorców. 

K w o t a , wydana na robociznę, w y n i o s ł a około 1,2 
mi l ia rda kcz., dzięki czemu znalaz ło stale zatrudnienie 
18.000 r o b o t n i k ó w . 

Podz ia ł wymienionej wyże j kwoty między poszcze
gólne części Czechos łowacj i był n a s t ę p u j ą c y : 

na Czechy — 68%, na M o r a w y — 10%, na S łowa
cję — 20%i na Ruś P o d k a r p a c k ą — 2%. 

Odpowiedni % powierzchni poszczególnych części 
w stosunku do Ogólnej powierzchni Czechos łowacj i 
(14.048.308 ha) w y n o s i : 37.05%, 19,02%, 34,89%, 9,04%; 
procent zaś l u d n o ś c i : 48,27%, 24,2%, 22,6% i 4,93%. 

—O 

Oprócz w y d a t k ó w na roboty wodne, wykonane 
w celach komunikacyjnych, duże kwoty przeznaczono 
(w okresie 1919 1937) na roboty wodno-melioracyjne, 
a mianowic ie : 
1) na regu lac j ę p o t o k ó w g ó r s k i c h 197.269.407 kcz. 
2) na r egu l ac j ę rzeczek w celach me

l ioracyjnych 1.071.082.951 kcz. 
3) na melioracje szczegó łowe 1.130.594.327 kcz. 
1) na wodociągi wiejskie oraz studnie 865.066.344 kcz. 
5) na kana l i zac ję mniejszych osiedli 108.700.822 kcz. 

razem 3.372.713.851 kcz. 

Od roku 1931, kiedy zosta ł u tworzony specjalny fundusz 
melioracyjny, wydano z tego Funduszu 477.708.li39 kcz. 

O 
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Celem p o r ó w n a n i a ostatnio wymienionych l iczb 
z wyda tkami na roboty melioracyjne w Polsce, przyta
czam nas t ępu j ące dane: od r. 1919 do r. 1937 wyda tkowa
no na melioracje podstawowe 91.649.655 zł, kosztem k tó
rych wykonano : 2414 km regulacji rzek, 879 km k a n a ł ó w , 
057 km w a ł ó w ochronnych. 

Oprócz tego kosztem 20.500.324 zł wykonano : 
15,483 km r o w ó w o d w a d n i a j ą c y c h na obszarze 449,280 ha. 
Ogó lna suma w y d a t k ó w na roboty melioracyjne w y n i o s ł a 
112.149.979 zł W g o t ó w c e , tj. nie licząc szarwarku oraz 
świadczeń w naturze ze strony zainteresowanych. 

(Vestnik pro vodni hospodafstvi, N r . 4—0, r. 1938, 
D r . E . Reich . Zak ł ady organizace zemedelstvi, Ceskoslo-
venskć Republ iky r. 1931, str. 20. 

Inż . Cz. Zakaszewski , inż. St. W a w r z k o w i c z , St. R y c h . 
ł owsk i i SI. Sienkowski . Zagadnienie melioracyj ro ln i 
czych w Polsce, r. 1938). 

Inż. J. Szowhenow. 

Program robót wodnych w Czechos łowacj i na 
rok 1938. 

Minis ters two Robót Publ icznych Czechos łowac j i pre
l i m i n o w a ł o na różne roboty wodne w r. 1938 k w o t ę 
108.830.000 kcz., k tó rą podzielono i przeznaczono na na
s tępu jące cele: 

1) N a zapomogi przy odpowiednich ro
botach p rywa tnych 

2) na kontynuowanie robó t wodnych, 
r o z p o c z ę t y c h w ł a t a c h ub ieg łych 

3) na rozpoczęc ie nowych robó t 
Z ogólne j sumy 108.830.000 kcz. 

roboty wodne przypada: 
na Czechy 
na M o r a w y 
na S łowac j ę 
na Ruś P o d k a r p a c k ą 
Oprócz tego na r o z b u d o w ę wolnej 
przystani czeskos łowack ie j w Hamburgu 

20.000 kcz. 

115.848.000 kcz. 
52.902.000 kcz. 

przeznaczonej na 

110.578.000 kcz. 
23.885.000 „ 
20.897.000 „ 

4.170.000 „ 

3.280.000 „ 

Główniejsze roboty wodne, k t ó r y c h wykonanie prze
widuje się w roku 1938, są n a s t ę p u j ą c e : 

N a rz . Ł a b i e : Regulacja rzeki na 2-cli odcinkach — 
3.800.000 kor . ; budowa zapory wodnej w Strzekowie — 
2.500.000 koi-.; budowa jazu w Przcdmierzyeacl i 
800.000 kor . 

N a rz. W e ł t a w i e : Budowa jazu i ś luzy komorowej 
w Sztcchowicach—15.000.000 kor., budowa grobli ochron
nej w T r o i - 1.000.000 kor., pog łęb ien ie W e ł t a w y od 
Wranego do Chuchle — 2.700.000 kor . ; pog łęb ien ie Weł
tawy od I lodkowiczny do Podo l i oraz na Maninach — 
4.180.000 kor. ; budowa nowego jazu w Podbabie — 
2.320.000 kcz. 

N a M o r a w a c h : Kontynuowanie budowy zapory wod
nej w Knin iczkach - - 10.000.000 kcz.; regulacja rzeki 
Odry — 1.083.000 kcz. 

W S ł o w a c j i : Regulacja części rzeki Wab — 
1.400.000 kcz.; kontynuowanie budowy hydroe lek t rowni 
w Ladce — 2.000.000 kcz.; budowa u r z ą d z e ń po r towych 
w Bra l i s ł aw ie — 1.674.000 kcz. 

W y d a t k i na wyże j wymienione roboty będą w znacz
nym stopniu pokryte ze specjalnego Funduszu Wodnego. 
(Vćstnik pro vodni hospodafstvi, r. 1938, N r . 4—6). 

Inż. J. Szowhenow. 

Port w Antwerpii i znaczenie dróg wodnych 
ś r ó d l ą d o w y c h dla tego portu. 

W ciągłej walce konkurencyjnej p o r t ó w A n t w e r p i i , 
Roterdamu i Hamburga drogi wodne ś r ó d l ą d o w e odgry
wają wie lką ro lę . Szczególn ie jeśli chodzi o port w Ant
w e r p i i , to szereg danych zamieszczonych pon iże j wska
zuje niezbicie na fakt ogromnego znaczenia d r ó g wod
nych d la tego portu. 

Udzia ł floty rzecznej w ruchu t o w a r o w y m m i ę d z y 
A n t w e r p i ą a jej zapleczem w y n o s i ł w r. 1937: w przy
wozie do A n t w e r p i i 52% ogó lnych t r a n s p o r t ó w , w w y 
wozie — 72%. W r. 1929 ruch ten o b e j m o w a ł ty lko 47% 
przywozu i 54% w y w o z u . 

W 1937 r. ruch floty rzecznej w porcie tutejszym 
obrazuje się cyfrą 49.547 s t a t k ó w rzecznych o łącznej 
w y p o r n o ś c i 17.000.000 m : ! . Są lo cyf ry rekordowe, jak 
ś w i a d c z y niżej umieszczone zestawienie: 

Rok 
L iczba stat
k ó w rzecz

nych 
W y p o r n o ś ć 
w tys, m ' 

Średn i 
t o n a ż 

1900 34.269 5.272 153 
1913 43.956 10.022 228 
1929 42.397 12,756 300 
1936 47091 15.680 333 
1937 49,547 17.066 344 

Wzrost ś r e d n i e g o tonażu s t a t k ó w (z 228 w r. 1913 
do 344 w r. 1937) spowodowany jest ni . in . intensyw
nymi pracami nad r o z b u d o w ą szeregu k a n a ł ó w śródlą
dowych, jak k a n a ł Bruksela — Char lero i , k a n a ł y w Cam-
pine i zna jdu jący się na ukończen iu w i e l k i k a n a ł Alber ta . 

Jak w a ż n y m jest d la por tu antwerpijskiego r o z w ó j 
ruchu na trasie r eńsk i e j , wskazuje poniższe zestawienie: 

Rok 
P r z y b y ł o s t a t k ó w rzecznych do A n t w e r p i i 

Rok 
z B e l g i i z Renu z H o l a n d i i 

1913 
1929 
1936 
1937 

33,276 
30.006 
33.213 
34.099 

3.872 
4,872 
5.822 
6.956 

6.330 
6.865 
7.105 
7.703 

Z zestawienia tego w y n i k a , że ruch p o m i ę d z y Ant
w e r p i ą i pozosta łą częścią Belg i i w r. 1937 różn i się 
nie wiele od ruchu w r. 1913, ruch zaś m i ę d z y Antwer 
pią a Benem zwiększy ł się niemal w d w ó j n a s ó b . Ozna
cza lo stale zwiększan i e się znaczenia, dalej od Antwer 
pi i leżących, o b s z a r ó w zaplecza r eń sk i ego , s ięga jącego 
aż do Szwajcar i i . 

Wskutek wprowadzenia w r. 1937 szeregu nowych 
u rządzeń p r z e ł a d u n k o w y c h w porcie A n t w e r p i i ruch 
s t a t k ó w z a ł a d o w a n y c h w kierunku do portu i s t a t k ó w 
pustych, w y c h o d z ą c y c h z portu r ó w n o w a ż y się niemal 
zupe łn ie . 

Buch pomiędzy Skaldą i kana łem Alber ta od r. 1929 
zwiększył się t rzykrotnie : 

Rok 
L i c z b a s t a t k ó w rzecznych w k ie runku 

Rok 
Kana ł Alber ta—Skalda Skalda —Kanał Alber ta 

1929 2.392 2.292 
1936 8.251 5.774 
1937 8.633 b.344 

Wobec tak pomyślnego rozwoju mchu zamierzono 
specjalnie roz toczyć o p i e k ę nad tym odcinkiem drogi 
wodnej przez b u d o w ę nowych śluz. 
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Do cyf ry 50.000 jednostek taboru żeglugi ś r ó d l ą d o - że An twerp i a jest z natury rzeczy w p o r ó w n a n i u z por-
wej na we j śc iu do A n t w e r p i i na leży jeszcze d o d a ć tem w Roterdamie upośledzona wskutek swego po łoże-
15.000, k t ó r e przez ten port p rzechodzą tranzytem. Daje n ia geograficznego, zna jdując się stosunkowo na ubo-
to łączną sumę 65.000 jednostek. czu od ujścia Renu. N i e p o m y ś l n e skutki tego po łożen ia 

p o t r a f i ł y z n e u t r a l i z o w a ć w dużej mierze p r zed s i ęb io r -
P o w y ż s z e rezultaty są tym bardziej godne uwagi , czość i z a p o b i e g l i w o ś ć sfer gospodarczych. 

K r o n i k a 

III Zjazd inżyn ierów s łużby wodno-komunika-
cyjnej. 

W dniach od 7 do 11 sierpnia b.r. o b r a d o w a ł III Zjazd 
i n ż y n i e r ó w s łużby wodno-komunikacyjnej , pod leg łe j M i 
nisterstwu Komunikac j i . 

Zgodnie z dezyderatami II-go Zjazdu (z 1937 r) 
Zjazd tegoroczny p o ś w i ę c o n y był g ł ó w n i e zagadnieniu 
drogi wodnej z Zag łęb ia W\ęgłowego do Centralnego 
O k r ę g u P r z e m y s ł o w e g o oraz problemom wodnym, zwią
zanym z C. O. P . Obrady Zjazdu o d b y w a ł y się w dniu 
8. V I I I w K r a k o w i e , w sali Krakowsk iego T o w . Tech
nicznego. P r z e w o d n i c z y ł inż. E . R o m a ń s k i , dyrektor B i u 
ra D r ó g Wodnych M i n . K o m . 

N a Zjeździe zos ta ły w y g ł o s z o n e nas t ępu jące referaty: 
inż. J . Z a g ó r s k i e g o pt. „ W y k o n a n e roboty w Polsce 

na tle h ie ra rch i i potrzeb inwestycj i wodnych" , 
inż. M . Wyrob i sza pt. „ Z a g a d n i e n i e Obozów Pracy 

p r zy w y k o n y w a n i u r o b ó t inwestycyjnych", 
inż. J . W o w k o n o w i c z a pt. „ Z a g a d n i e n i e komunikacj i 

W Centra lnym O k r ę g u P r z e m y s ł o w y m " , 
inż. A . B ie l ańsk iego pt. „ D r o g a wodna Zag łęb ie Wę

glowe — Sandomierz" i 
inż. S. T i l l a pt. „Żegluga i tabor na drodze wodnej 

Zag łęb ie — Sandomierz". 
W w y n i k u o ż y w i o n e j dyskusji p o w z i ę t e zos ta ły uch

w a ł y i rezolucje, k t ó r e wraz z innymi szczegółami Zja
zdu podane zos taną w n a s t ę p n y m zeszycie „Gospoda rk i 
Wodnej" . 

Ze Zjazdem po łączone b y ł y : zapoznanie się z pod
j ę t y m i po d ługo le tn ie j przerwie , robotami przy budowie 
k a n a ł u ż e g l o w n e g o Spytkowice — K r a k ó w , zwiedzenie 
budowy zapory i zak ładu wodno-elektrycznego w Roż
nowie, objazd Wis ły od Szczucina do Sandomierza oraz 
zwiedzenie Stalowej W o l i . 

Narada w sprawie regulacji W i s ł y . 

N a statku inspekcyjnym „ K o ś c i u s z k o " na Wiś le od
było się w dniu 1. V I I I br. zebranie organizacyjne 
w związku z zamierzonym z w o ł a n i e m na jesieni narady 
w sprawie regulacj i rzeki Wis ły , k t ó r a to narada ma się 
odbyć w Warszawie z in ic ja tywy Pol i technik i Warszaw
skiej i pod egidą z w i ą z k ó w s a m o r z ą d u gospodarczego 
i terytorialnego. 

W zebraniu, k t ó r e m u p r z e w o d n i c z y ł inż. Cz. K l a r -
ner prezes Z w i ą z k u Izb P r z e m y s ł o w o - H a n d l o w y c h , ucze
s tn iczyl i przedstawiciele Pol i technik i Warszawskie j , Sto
warzyszenia Gospodarki Wodnej , L i g i Morskiej i Ko lo -
nalnej, s a m o r z ą d u gospodarczego, p r z e m y s ł o w o - h a n d l o -
wego i rolniczego oraz Z a r z ą d u m. st. Warszawy. 

Zebrani j e d n o g ł o ś n i e s twie rdz i l i kon ieczność zwo
ł an i a wspomnianej narady w celu o m ó w i e n i a zagadnie
nia regulacji Wis ły z punktu widzenia gospodarczego, 
technicznego i organizacyjnego. 

Jako naczelne has ło narady w y s u n i ę t y zostanie pro
blem koniecznośc i przyspieszenia p lanowych prac regu
lacyjnych oraz ustalenia wieloletniego ich programu. 

Do ścis łego komitetu organizacyjnego narady powo
łano P P . inż. Cz. Kla rnera , inż. B . Przedpełskiego, prof. 
A . Ponikowskiego, dr St. Wachowiaka, inż. K . Rodo
wicza , inż. A . K o n o p k ę oraz inż. K . S k a r ż e ń s k i e g o z K r a 
kowa, p o z o s t a w i a j ą c nadto miejsca dla Prezydenta m. s l . 
Warszawy lub jego delegata i dla przedstawiciela rze
mios ła . 

Te rmin narady wyznaczono na p i e r w s z ą p o ł o w ę paź 
dziernika r . b, 

W czasie jazdy po Wiś l e zebrani mie l i m o ż n o ś ć ob
serwowania obecnego stanu rzeki i p rowadzonych już 
n i e k t ó r y c h prac regulacyjnych. 

VI Ba ł tycka Konferencja Hydrologiczna. 

W dniach 15 — 20 sierpnia rb. na zaproszenie rządu 
Rzeszy odby ły się w Lubece, Travemiinde i Ber l in ie ob
rady V I Bał tyck ie j Konferencj i Hydrologicznej w e d ł u g 
programu ustalonego na II Zwycza jnym Zjeździe K u 
r a t o r ó w p a ń s t w zainteresowanych, w Rydze w czerw
cu r. ub. 

W Konferencj i uczestniczyli oficjalnie delegaci 
wszys tk ich p a ń s t w , k t ó r y c h obszary należą do zlewiska 
morza Ba ł tyck iego , p rócz Związku S.B.B. Poza tym 
w obradach Konferencj i wzię l i udzia ł delegaci N o r w e 
g i i , k t ó r a , aczkolwiek jej terytorium na leży do zlewiska 
At lan tyku , wykazuje znaczne zainteresowanie się spra
wami Konferencj i . 

N a czele poszczegó lnych delegacji s ta ły nas tępują
ce osoby: 

E S T O N I A — inż. A . W e I n e r, szef Biura 
Hydrograf icznego (Ta l l in ) , 

D A N I A — inż. .1. T . L u n d b y e, profesor Wyż
szej Szkoły Technicznej (Kopenhaga) , 
F I N L A N D I A — dr H . R e n q v i s t, dyrektor B i u r a 
Hydrograf icznego (Hels ink i ) , 

L I T W A — inż. S. K o I u p a i I o, profesor U n i 
wersytetu ( K o w n o ) , 

Ł O T W A — inż. P. S t a k i e, vice-dyrektor De
partamentu Morskiego (Ryga) , 

N O R W E G I A — dr f i l . O. D e v i k, członek In-
s ly lu tu im. Michelsen'a (Bergen), 

P O L S K A i W . M . GDAŃSK — inż. A . B u n d o, 
k ie rownik Instytutu Hydrograf icznego Minis ters twa K o 
munikacj i (Warszawa) , 

S Z W E C J A — inż. G. S 1 e t t e n m a r k, dyre
ktor Państwowego Instytutu Meteorologiczno-Hydrogra-
ficznego (Sztokholm). 
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Z u r z ę d ó w polsk ich na Konferencji by ły przedsta
wione : Minis ters two Komunikac j i (Instytut Hydrogra f i 
czny w osobie w y ż e j wymienionego k ie rownika tegoż 
i inż. K . D ę b s k i e g o , referendarza I. H . , P a ń 
s twowy Instytut Meteorologiczny — w osobie kpt. S. 
D ł u s k i e g o , k i e rownika W y d z i a ł u Morskiego 
P a ń s t w o w e g o Instytutu Meteorologicznego w Gdyn i ) , 
Minis ters two W y z n a ń Rel ig i jnych i Oświecen ia Publ icz
nego (prof. A. B . D o b r o w o l s k i ) , Minis ters two 
Rolnictw r a i Reform Ro lnych ( P a ń s t w o w y Instytut Nau
k o w y Gospodarstwa Wiejskiego w Pułayyach — w oso
bie d ra inż. S. B a c a , k i e rown ika dz ia łu hydro log i 
cznego Instytutu). 

W charakterze doradcy technicznego polskiej de
legacji uczes tn iczy ł w konferencji inż. A. R o ż a n-
k o w s k i , k ie rownik Oddz ia łu Wodnego Rady Por tu 
i D r ó g W o d n y c h w Gdańsku . 

W sk ład delegacji g d a ń s k i e j , na czele k t ó r e j , jak 
wyże j zaznaczono, s tał p r z e w o d n i c z ą c y polskiej delega
c j i , w c h o d z i ł y na s t ępu j ące osoby: dr inż. R. W i n-
k e 1, prof. Wyższe j Szkoły Technicznej w Gdańsku , 
jako Kura to r z .ramienia W . M . G d a ń s k a i inż. R. 
1! r u n s, dyrektor techniczny Rady Por tu i D r ó g W o d 
nych w Gdańsku w charakterze doradcy technicznego 
delegacji. 

Konfe r enc j ę o t w o r z y ł 15 s ierpnia rb. w Lubece prze
w o d n i c z ą c y Komite tu Organizacyjnego — radca m i n i 
sterialny prof. A. Wi e c h m a n n, k ie rownik L a n -
desanstalt fur Gewasserkunde und Hauptniyellements, w i 
tając p r z y b y ł y c h w imieniu minis t ra Rzeszy do spraw 
w y ż y w i e n i a i ro ln ic twa — Darre 'go oraz minis ters twa 
komunikacj i . 

N a s t ę p n i e zos ta ło uformowane prezydium Konfe
rencji , do k t ó r e g o , p rócz prof. W e c h m a n n ' a 
w charakterze p r z e w o d n i c z ą c e g o i inż. L i p p e r t'a 
w charakterze sekretarza generalnego, weszl i p rzewodni 
czący delegacyj wszys tk ich reprezentowanych na Konfe
rencji p a ń s t w . 

Dla k ie rownic twa obrad w grupach p o w o ł a n o trzech 
p r z e w o d n i c z ą c y c h : w grupie I — dyr . S 1 e t t e n-
m a r k'a, w grupie II dyr . R e n q v i s t'a, w grupie 
III — niżej podpisanego; do prezydium grup p o w y ż s z y c h 
p o w o ł a n o poza tym 2 y i c e -p r zewodn ieząeych , w tym 
jednego Niemca. 

Otwarcie Konferencji odby ło się w obecnośc i ok. 
110 uczes tn ików, w tym 70 h y d r o l o g ó w niemieckich. 

N a Konfe renc ję przedłożono ogó łem 74 prac (22 re
f e r a t ó w generalnych, 46 r e f e r a t ó w k ra jowych i 6 ko
m u n i k a t ó w na tematy związane z zagadnieniami zasad
n i c z y m i ) ; z ilości p o w y ż s z e j na Po l skę przypada prac 
14, w tym 12 r e f e r a t ó w i 2 komunikaty — w zestawieniu 
i l o śc iowym w e d ł u g k r a j ó w prace polskie zajmują 2-ie 
miejsce po pracach niemieckich (30); trzecie — zajmują 
prace ł o t ewsk i e (11). 

Z ogó lne j i lości 74 prac, 69 zos ta ło og łoszonych 
drukiem i przed rozpoczęc i em konferencji r oze s ł ane in
stytucjom zainteresowanym. 

Obrady Konferencj i , jak zaznaczono w y ż e j , p rowa
dzone by ły w 3 grupach, a mianowic ie : 

w grupie I — hydro log i i kontynentalnej, 
w grupie II — hydro log i i morza, 
w grupie III — metodyki i p r z y r z ą d ó w (obrady 

łączne dla u c z e s t n i k ó w grup I i I I ) . 

W grupie I — p r z e d ł o ż o n o referaty, do tyczące me
todyki b a d a ń nad bilansem w o d n y m z l ewn i rzecznych, 
największych obję tośc i przepływu, no towanych na rze

kach z lewni Ba ł tyku , zagadnienia powstawania lodu rze
cznego i pochodu tegoż , metodyki prognozy i sygnal i 
zacji w e z b r a ń , zagadnienia ruchu wody w rzekach (kry
tyka i s tn ie j ących w z o r ó w ) oraz badania w ó d grunto
wych , z u w z g l ę d n i e n i e m w p ł y w u w i l g o t n o ś c i i zamar
zania gleby. 

W grupie II — p r z e d ł o ż o n o referaty, do tyczące za
gadnienia wymiany w ó d między morzem P ó ł n o c n y m i Bał
tyckim, p o m i a r ó w opadu i pa rowania na morzu, meto
d y k i obserwacyj fal powierzchn iowych , wykorzys tan ie 
w y k o n y w a n y c h p rzy robotach po r towych w i e r c e ń dla 
c e l ó w badawczych ogó lno -geo log icznych , kont ro l i w z o r u 
Muneh-Petersen'a dla wyznaczenia i lości mas erozyjnych 
przenoszonych przez p r ą d y morskie w z d ł u ż b r z e g ó w Bał
tyku, s t o s u n k ó w lodowych Ba ł tyku i morfometrycznych 
e l e m e n t ó w tegoż . 

W grupie III —• p r z e d ł o ż o n o prace na tematy na
stępujące: sposoby mierzenia opadu, w szczególności 
szaty śnieżnej i deszczów nawalnyeh, metody i w y n i k i 
b a d a ń nad parowaniem z powierzchni wody i gleby (po
rośn ię te j i wolnej od r o ś l i n n o ś c i ) , metodyka obliczenia 
obję tośc i p r z e p ł y w u i chyżośc i p r ą d ó w z u w z g l ę d n i e 
niem w p ł y w u zlodzenia i roś l innośc i wodnej, p r z y r z ą d y 
i sposoby stosowane p rzy pomiarach hydrometrycznych, 
metodyka p o m i a r ó w rumowiska i zawiesiny rzecznej, ty
py aparatury u ż y w a n e w służbie wodowskazowej. 

Z in ic ja tywy p r z e w o d n i c z ą c e g o Konferencj i , w dru
gim dniu obrad po ukończen iu pos iedzeń grup I i II, 
odby ło się Zebranie K u r a t o r ó w , na k t ó r y m zos ta ło roz
patrzone sprawozdanie z dz ia ła lnośc i S ta łego B i u r a Bał
tyckich Konferencyj Hydro log icznych za okres 1937/38 
oraz wniosk i k i e rown ika tegoż B iu ra , do tyczące n i ek tó 
rych spraw o charakterze m i ę d z y n a r o d o w y m , jak np. 
sprawa opracowania te rminologi i hydrologicznej w e d ł u g 
zg łoszonego przez B i u r o schematu oraz b ib l iograf i i prac, 
do tyczących Ba ł tyku . 

W dniu, p o p r z e d z a j ą c y m zamknięc ie Konferencj i , 
odby ło się posiedzenie Prezydium, na k t ó r y m rozpatrzo
no i uzgodniono wniosk i , opracowane przez prezydia 
grup na podstawie o d n o ś n e g o m a t e r i a ł u dyskusyjnego. 
Ogółem zaakceptowano około 25 w n i o s k ó w , zawiera ją 
cych p r z e w a ż n i e wytyczne d la ustalenia programu przy
szłej Konferencj i , jak r ó w n i e ż dla prac instytucyj hydro
graf icznych w okresie m i ę d z y k o n f e r e n c y j n y m . 1 ) 

Dzięki in ic ja tywie Landesanstalt f. Gewasserkunde, 
szeroko popartej przez niemiecki p r z e m y s ł mechanicz
n y 2 ) , w salach, p r z y l e g a j ą c y c h do sal i obrad w Lube
ce, w okresie od 15 do 17 s ierpnia rb. zos ta ła u r z ą d z o n a 
wys tawa i n s t r u m e n t ó w i p r z y r z ą d ó w hydrometrycz
nych 8 ) , dzięki k tó re j uczestnicy Konferencj i mie l i moż
ność dokonania p r z e g l ą d u najnowszych t y p ó w aparatu-

x ) Z w n i o s k ó w p o w y ż s z y c h n i e k t ó r e pos iada ją zna
czenie bardziej ogó lne , jak np. wn iosk i , zg łoszone przez 
prof. A. B . D o b r o w o l s k i e g o , a do tyczące 
potrzeby przeprowadzenia b a d a ń : a) nad n i e k t ó r y m i 
szczególnymi stanami gleby, ma jącymi znaczenie dla hy
dro log i i (sol if lukcja) , b) nad w ł a ś c i w o ś c i a m i ciał o stru
kturze proszkowatej , c) nad zagadnieniem wymiany cie
p ł a p o m i ę d z y a tmos fe rą a w a r s t w ą śnieżną w z g l . sko
r u p ą lodową . 

2 ) Dział i n s t r u m e n t ó w precyzyjnych przedstawiony 
przez f i rmy A. O t t (Kempten w B a w a r i i ) , R. 
F u e s s (Ber l in-Stegl i tz ) , A s k a n i a W e r k e 
(Berlin-FriedęnaU). 

: l ) W celu u ł a t w i e n i a zapoznania się z W y s t a w ą K o 
mitet Organizacyjny Konferencji w y d a ł b r o s z u r ę pt. 
„Messgerate fur Abfluss und Wasserstand", zawiera ją 
cą n i ezbędne ob ja śn ien ia e k s p o n a t ó w (tekst i i lustracje). 
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ry, u ż y w a n e j w Niemczech p rzy pomiarach ilości prze
p ł y w u w ó d i notowaniu zmian ich s t a n ó w . 

N a j w i ę k s z e zainteresowanie wzbudz i ł wykonany 
w e d ł u g p o m y s ł u dra inż. W . T i i r k 'a (Karlsruhe) 
przez w y t w ó r n i ę a p a r a t ó w telefonicznych w F rankfur 
cie n / M . (Telefon und Normalzei tappara lc Fabr ik , 
( i . m. b. H.) p r z e n o ś n y przyrząd, a u t o m a t y z u j ą c y cał 
kowic ie wszystkie czynnośc i nie tylko przy w y k o n y w a 
n iu pomiaru objętości p r z e p ł y w u , lecz r ó w n i e ż przy ob
l iczaniu jego w y n i k ó w . 

W toku Konferencj i zwiedzono port rzeczny w L u 
bece, roz leg łe baseny portowe w Hamburgu, s tację hy-
dro-biologiczną w Plon oraz podnośnik o k r ę t o w y w Nie -
der f inow; po zamknięc iu Konferencji — stację d o ś w i a d 
czalną budownic twa wodnego, ziemnego i o k r ę t o w e g o 
(Versuchsanstalt fur Wasser, Erd-und Schiffbau) w Ber
l inie. Wreszcie zaznaczyć na leży , że na p r o ś b ę przewod
niczącego delegacji polskiej , cz łonkom tejże u m o ż l i w i o n o 
zwiedzenie stacji do badania parowania gleby przy A k a 
demii Leśniczej w Eberswalde (pod Ber l i nem) ; wyc ie 
czkę do Eberswalde uprzejmie z o r g a n i z o w a ł dr W . 
F r i e d r i c h z Landesanstal l f. Gewasserkunde, na 
miejscu — objaśn ień udzie la ł prof. G e i g e r, kie
rownik stacji. 

W czasie Konferencj i uczestnicy jej b y l i nader go
śc innie podejmowani przez przedstawiciel i s a m o r z ą d u 
miasta Lubek i (bankiet w sali recepcyjnej ratusza) i or-
ganizacyj spo łecznych t egoż (bankiet w komnatach sta
r o ż y t n e g o „ S c h a b b e l h a u s ' u " na zaproszenie Izby Przemy
s ł o w o - H a n d l o w e j , T o w a r z y s t w a Nordyckiego oraz od
dzia łu Związku Niemieckich Stoczni) . W p r z e d d z i e ń zam
knięc ia Konferencj i w salonach hotelu „ E s p l a n a d e " 
w Ber l in ie odbył się bankiet, wydany na cześć uczestni
k ó w Konferencj i przez prof. W e c h m a n n'a prze
w o d n i c z ą c e g o Organizacyjnego Komite tu Konferenc j i ; 
w odpowiedzi na p r z e m ó w i e n i a prof. W e c h m a n n'a 
oraz na m o w ę p o w i t a l n ą w y g ł o s z o n ą w imieniu m i n i 
stra ro ln ic twa przez dyrektora R i e c k e, przema
w i a ł w imieniu delegacyj z a g r a n i c z n y c h - p r z e w o d n i c z ą -
cy delegacji polskiej i g d a ń s k i e j . 

Miejscem obrad p rzysz łe j Konferencj i mającej od
b y ć się w roku 1941 będzie K o w n o , zgodnie z zaprosze
niem, zg łoszonym na o twarc iu niniejszej Konferencj i 
w imieniu rządu przez delegata L i t w y — prof. S. K o-
ł u p a i ł ę. Szczegóły do tyczące organizacj i V I I . Bał
tyckiej Konferencj i Hydrologicznej zos taną ustalone na 
najb l iższym Zjeździe K u r a t o r ó w , z w o ł a n i e k t ó r e g o za
mierzone jest na mies iąc lu ty 1940 r o k u ; miejsce Zjazdu 
wyznaczy Sta łe B i u r o Konferencyj w Rydze, w porozu
mieniu z Kura torami poszczegó lnych k r a j ó w . 

A. Rundo. 

Pie rwszy po l sk i kongres t e c h n i k ó w . 

W dniach 11 — 13 listopada 1938 i . odbędz ie się 
w Warszawie P ie rwszy P o l s k i Kongres T e c h n i k ó w , orga
nizowany przez Naczelną O r g a n i z a c j ę S t o w a r z y s z e ń Tech
n i k ó w R. P. ( N O S T ) . 

Obrady Kongresu toczyć się będą pod wysok im pro
tektoratem Pana Prezydenta Rzeczypospoli tej , prof. Igna
cego Mościckiego i Pana Mar sza łka Po l sk i E d w a r d a Śmi
g łego-Rydza . 

Komitet Organizacyjny Kongresu w y d a ł d e k l a r a c j ę 
k o n g r e s o w ą , o m a w i a j ą c ą ro l ę t e c h n i k ó w i ich zadania 
w życiu gospodarczym Po l sk i . Has ło Kongresu T e c h n i k ó w 
jest n a s t ę p u j ą c e : „Przez zorganizowany ś w i a t techniczny 
do realizacji planu gospodarczego P o l s k i " . 

Zadaniem Kongresu jest n a ś w i e t l e n i e r o l i technika, 
jako gospodarczego real izatora we wszys tk ich przejawach 
jego dz ia ła lnośc i z a w o d o w o - s p o ł e c z n e j ; technicy jako zor
ganizowane ś r o d o w i s k o , c z ł o n k o w i e najszerzej po ję t ego 
ś w i a t a pracy, k i e rownicy i organizatorzy o szerszej świa 
domośc i gospodarczej oraz technicy jako ludzie o umy-
s lowośc i pionierskiej . 

Koszt udz ia łu w Kongresie wynos i 7.— zł. 
Koszt Księgi Kongresowej , zawie ra j ące j referaty 

w y g ł o s z o n e na Kongresie, z u c h w a ł a m i i sprawozdaniem 
z Kongresu wyniesie 3.— zł. (przy z a m ó w i e n i u , nades ła 
nym r ó w n o c z e ś n i e ze zgłoszeniem uczestnictwa w Kongre
sie). 

Koszt Księgi Kongresowej bez uczestnictwa w K o n 
gresie będzie w y n o s i ł 0.— zł. 

O udziale w Kongresie na leży z a w i a d o m i ć „kar tą 
z g ł o s z e n i a " do dnia 1 listopada 1938 r. pod adresem: 
Komitet Organizacyjny I Polskiego Kongresu T e c h n i k ó w , 
W a r s z a w a — Ś r ó d m i e ś c i e , u l . Wiejska 1 m. 40, tel. 8-09-81. 

Uczestnicy Kongresu o t r zymają zniżki kolejowe oraz 
tanie kwatery . 

K a ż d y zgłasza jący swoje uczestnictwo w Kongresie 
o t rzyma bezp ła tn i e P rzewodn ik Kongresowy, zawiera
j ą c y : . . . . 

a) skład Komite tu Honorowego Kongresu, 
b) informacje d la u c z e s t n i k ó w Kongresu, 
c) terminarz, 
d) program Kongresu z planem r e f e r a t ó w , 
e) regulamin obrad, 
f) kupony. 

R ó w n o c z e ś n i e z n a d e s ł a n i e m zgłoszenia , blankietem 
P. K. O. N r . 342, Naczelna Organizacja S t o w a r z y s z e ń 
Techników R. P . — R-k Komite tu Organizacyjnego P i e r w 
szego Polskiego Kongresu Techników, na leży u iśc ić o p ł a t y 
wymienione na odwrocie o d n o ś n e g o blankietu. 

Ze w z g l ę d u na duży zjazd ludzi w czasie t rwania 
Kongresu w związku z obchodem X X - l e c i a Niepod leg łośc i , 
Komitet Organizacyjny I Polskiego Kongresu T e c h n i k ó w , 
prosi o jaknajszybsze zamawianie kwater . 

T e r m i n zg łaszan ia zapotrzebowania na kwatery 
u p ł y w a z dniem 1 listopada br. i po tym terminie zgło
szenia na kwatery nie będą rozpatrywane. 

Rodzaje kwater : 
a) K w a t e r y prywatne od 3.50 zł do zł za dobę . 
b) Hotele od 6.50 do 10.— zł za dobę . 
c) K w a t e r y zbiorowe od 3.50 do 5.— zł za dobę. 
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