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Prof. Maksymiljan Matakiewicz.

Stan sprawy potgczenia Morza Czarnego z Morzem Poélnocnem i Baltykiem
przez Dunaj, Labe, Odre i Wisle.

Jak wiadomo, na podstawie austrjackiej ustawy
z 11. czerwca 1901 r. mial byé wykonany kanal zZe-
glugi, laczgcy Dunaj pod Wiedniem z Odrg i Wisla
(Wieden - Przeréw - Bogumin -Krakéw), oraz odgalezienie
tego kanalu do ZXiaby (Przeréw -Pardubice). Wieden
i Przeréw mialy by¢ zatem punktami wezlowymi, a ka-
nal przechodzil od Wiednia w doling Morawy (wéwczas
jeszcze graniczng migdzy Austrjy 1 Wegrami), szedl
wzdluz jej prawego brzegu, nastepnie, po przekrocze-
niu jej 1 przejéciu na brzeg lewy, zdgzal ku Prze-
rowu (rys. 1@ 1 b). Kanal mial byé¢ zbudowany wedlug
typu dostosowanego do lodzi dunajowych, o no$nosci
600 do 700 ton.

R
)
&
|
N
L3
Q

w
3 <
23 2
2 <
Q x
< T
4
X
- 5y
‘Q v
& 3
Q| .2
Q
= ‘Q
o
. 60
4901.
C_{_—_“L il g =¥ TR =S e T E= =
© M M s ed  ra se g HOR W W W 0 B0 00 w o
Rys. 1.

Austrja, w ktorej te projekty wielkich drég wod-
nych nie byly traktowane na serjo, nie wykonala tego
zadania, a doniosly ten spadek przeszedl na republike
czeskoslowacks, ktéra w wyniku traktatéw pokojowych
uzyskalana zna c7neJ przestrzeni lewy brzeg Dunajuilewy

brzeg Morawy, graniczgc na prawym je] brzegu i na pra-
wym brzegu najwigkszego jej doplywu Dle z Austrja,.
Klucz zatem do rozwigzania tego tak waznego zadania
przeszedl w rece republiki pZGSkOSIOW&CkIe‘], ktéra jest
w tem szczgsliwem poloZeniu, Ze oparla sig o Dunaj, naj-
w1qks4q rzeke $rodkowej 1 zachodniej Europy i posmda
mozno§é stworzenia na swem terytorjum moze naj-
wazniejszych europejskich polaczen wodnych. Stad tez
sprawa tych polaczen jest tam oddawna szczegélowo
rozpatrywana, przyczem, z uwagi na miedzynarodowe
1 tranzytowe znaczenie tych drég wodnych méwiono
o zbudowaniu ich wedlug typu odpowiadajacego stat-
kom 1200-tonowym, a koszt 1 km kanalu przyjmowano
na 1,200.000 fr. szw. Przytem przypomnieé nale/y, Ze
kanahza.cm goérne] Liaby (ponizej Pardublc) D, = Ltor@
zlaczyé sig ma w przyszlodci kanal Przeréw-Pardubice 2),
rozpoczety dla statkéw 600-tonowych, buduje sig obecnie
dla statkéw 1200-tonowych %).

Wedlug dotychczasowego programu, wykonanie
tych kanaldw zeglugi poprzedzié majg roboty regula-
cyjue 1 kanalizacyjne na rzekach, oraz rozbudowa por-
téw. Czas wykonania ma byé 97.etni i dzieli¢ sie ma
na dwa okresy; w pierwszym, 192-letnim, bylyby wy-
konane powyzsze roboty 1 roboty przygotowawecze,
w drugim, 16-letnim, budowa kanaléw zeglugi. Koszta
tych wszystkich robdt obliczono na b miljardéw ke.,
z czego 2 wydaneby byly w pilerwszym, a 3 w drugim
okresie, a pokrycie ma da¢ utworzony ustawsg z 27 marca
1931 r. czeskoslowacki fundusz wodno-gospodarczy.

Dawne projekty kanalu Zeglugi z czaséw zabor-
czych w partji od Dunaju do Przerowa nie odpowia-
dajy juz zmienionym stosunkom politycznym — rzecz
jasna — republika czeskoslowacka pragnie mieé kanal
na swem wlasnem terytorjum. Stad teZz nowe projekty,
a miedzy innymi i projekt Zarzadu budowy drég wod-
nych w Pradze z r. 1928, prowadzs go od Dévin'a
nad Dunajem (rys. 2, ujscie Morawy) lewym brzegiem
Morawy, poczem kanal przechodzi na brzeg prawy pod
Lanzhotem zapomocs mostu kanalowego, idzie tym
brzegiem, a nasbqpme przechodz1 znown na brzeg lewy
pod Napajedel, rowniez zapomocg mostu kanalowego,
skad dgzy ku Przerowu. Projekt pokonuje spadki te-
renu wylacznie zapomoeg $luz komorowych.

Powolana powyZej ustawa o panstwowym fundu-
szu wodno-gospodarczym postanawia miedzy innemi, Ze
najdalej do lat trzech, (zatem do 27 marca 1934), ma
byé wypracowany projekt uZeglownienia rzeki Morawy
od Olomunca aZ do ujscia do Dunaju z réwnoleglem
rozwigzaniem kanalu zeglugi. Przestrzen Morawy od
uj$cia do Dunaju, az do polaczenia z Dyja, ma byé
uregulowana na podstawie umowy 2z Austrja do roku
1941, tak, aby mozliwa tu byla Zegluga malemi lo-
dziami.

1y Pardubice- Melnik 130 k.
?) Kanal od Dunaju przez Przeréw do Pardubic 327 Jm.

%) Referat ing. Cerowsky’ego na XV. Migdz. Kongres ze-
glugi w Wenecji, 19381; patrz referat autora w ("*asopzsnm
Technicznem z r. 1982,
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Jak widaé, wylania sie tu sprawa uzeglownienia
rzeki Morawy, czego domagaly sie sfery interesowane
oddawna; w ciggu czasu opracowano rozne projekty
regulacji, a réwniez 1 kanalizacji tej rzeki, niektére zaé
wlgczaly skanalizowang Morawe w cigg drogi wodnej
Dunaj - Przeréw. Jednak ani sprawa regulacji, ani ka-
nalizacji, ani nawet osobnego kanalu zeglugl, nie moze
tu byé traktowana odrebnie, wylacznie z punktu wi-
dzenia Zeglugi, lecz prace te musza byé przeprowa-
dzone z jak najdalszem uwzglednieniem intereséw rol-
nictwa, a wiec z zachowaniem wszelkich ostroZnosei,
aby nie nastapilo przesnszenie, a umozliwione odwo-
dnienie 1 nawodnianie gruntéw.

o 08vin
BRATYSE Ana

Rys. 2.

Problemem uzeglownienia rzeki Morawy, z réwno-
czesnem rozwigzaniem sprawy kanalu zeglugi, zajmuje
sig obszernie znakomity i doSwiadczony znawca spraw
zeglugi, o slawie §wiatowej, prof. Antonin Smréek,
(ktéry nadto zabieral glos jako expert we wszystkich
sprawach dotyczacych drég wodnych austrjackich, od
poczgtku powstania problemu) w obszernej pracy p. t.
Splavnéni feky Moravy od Olomouce kusti
do Dunaje, se soub&inym feSenim priplavuX.

Przy dalszych rozpatrywaniach tej waznej sprawy,
obchodzgce) nietylko Czechoslowacje, ale cals Kurope
srodkows, a w duzej mierze i nasze pafstwo, korzystad
bedziemy w calej pelni z danych i wywoddéw zasluZo-
nego autora.

Rzeka Morawa. Z uwagi na zaznaczone powy-
sej dgZenie do uzeglownienia tej rzeki, a nadto jej
zwiazek z tak waznym kanalem zZeglugi, zastanowid
sig trzeba przedewszystkiem, jaks role moZe ona odegrad
jako droga wodna ? Przedewszystkiem zauwazyé trzeba,
ze w dolnej swej czeéci jest to juZ rzeka powaZna,
o znacznem dorzeczu, przedstawiajacem sig pod wzgle-
dem powierzchni nastepujgco (rys. 2):

Morawa przy ujsciu do Dunaju 26.642,6 km?

- ponizej ujscia Dyji 24.1183
Dyja przy ujsciu do Morawy 12.836,9
Morawa powyzej ujscia Dyji . 11.981,2

- ponizej » Olszawy 8.848,0 ,

Morawa poniZej ujécia Drzewicy . 7,872,5 Im?
» » » Beczwy 7,0275

Beczwa . e 1.9922

Morawa powyze) ujscia Beczwy 5.035,3 ,
" ponizej .  Bystrzycy 3.8204
. powyzej ,, Oskawy 2.413,1

Co sig tyczy spadkéw, to sg one, szczegdlnie w'dol-
nej partji, lagodne; ponizej uj$cia Dyji wynosi prze-

cietny spadek e 0,2%,
miedzy KromieryZem a ujsciem Dyji . . . 03 ,
a miedzy Olomuncem a KromieryZzem . . . 0b ,

Co sie tyczy natomiast objetosci odplywu przy
stanach niskich, ktére, o ile chodzi o Zegluge, muszg
byé przedewszystkiem uwzglednione, to s3 one bardzo
niekorzystne; najmniejsza woda miedzy Olomurcem
a ujsciem Dyji wynosi zaledwie 3,3 do 7,3 m®/sek, zas
poniZej ujscia Dyji 10,5 do 14,7 m¥sek, do czego przy-
chodzi jeszcze b m® skutkiem wplywu przegrody wra-
nowskiej. Sg to odplywy stosunkowo bardzo male, wy-
nosza bowiem zaledwie 0,5 l{/km?|sek, podczas gdy na
Wisle, na przestrzeni o podobnem dorzeczu, wykazaly
pomiary, przeprowadzone przy absolutnem minimum
okolo 2 lt[sek|km®*).

Jakie sg zatem warunki zZeglownos$ci Morawy?
Liczge wedlug formul autora, otrzymuje sie tz. hydro-
logiczng miarg zeglownosci, tj. glebokodé profilu uregu-
lowanego 7, oraz normalng szeroko$é B:

T— (-2 40%5&%) M B6821. G000 T,
przyczem G oznacza powlerzchnie dorzecza w km?
7 spadek na jednostke, a Q objeto§é. Otrzymuje sie tudla
absolutnie najmniejszej wody w najnizej polozonej partji,
Q,= 14,745 = 19,7 m3[sek, {=0,0002, G=26.642,6 tm?,
z czego wynika:

T,=0,85 m, B,=52,6 m.

Uwzgledniajac jednak stan $redni z najnizszych
1 przyjmujac dla niego Qs mix = 2 Qus. mn, & zatem dla
najnizej polozonej partji Morawy :

Q, =2 X 14,7+ 5=234,4 m3|sek,
otrzymuje sie¢ dla tegoZ stanu:
7,=1,06 m, B,=6b m.
Naturalnie, Ze dla wyzszych partji Morawy warunki
zeglownosci bedg jeszcze mmniej korzystne.

Wynika z tego, Ze nawet dolna Morawa nadaje
sie¢ tylko do malej Zeglugi, a zatem jako rzeka wolna,
pomimo regulacji nie moze stanowié czesci wielkiego
polaczenia Dunaju z Xabg, Odra i Wisly, ktére musi
przeprowadzaé¢ statki zanurzajace sie conajmniej na
1,80 m.

O ileby zatem chodzilo o zuzytkowanie na ten
cel tozyska Morawy, musialaby ta rzeka zostaé skana-
lizowana ; takie projekty byly rzeczywiscie opracowane
1 tu sie nimi pokrétce zajmiemy.

Jezeliby chodzilo o kanalizacje calej partji Mo-
rawy od Olomunca do ujécia jej do Dunaju pod Dé&vi-
nem, to sprawa przedstawia sie nastepujaco: RéZnica
rzednych zwierciadla Morawy miedzy Olomuncem
a uj$ciem do Dunaju pod Dé&vinem wynosi przy malej
wodzie 208—135,45 m=72,6b m. Wymagaloby to, przy
zastosowanin stopni niskich, odpowiadajacych charak-
terowi doliny Morawy, 30 $§luz po 2,41 m spadu, przy-
czem, przy dlugoéci uregulowanej rzeki miedzy Olo-
muncem a Dévinem, wynoszacej 205 km, dlugosé sta-
nowisk bylaby 205:30=6,83 km. Tymczasem dlugosé
osobnego kanalu zZeglugi z Olomunca przez Przeréw-

Y Pomijary na Widle pod XKrakowem przy dorzeczu
8000 km? daly w 1921 r. 16,9 m?/sek, tj. okolo 2 Ii/seli/km?, pomiary
za$ na Dunajecu (w dolnej partji, przy ujSciu Bialej, réwniez
2 U/selc z 1 km? przy absolutnem minimum. Patrz autora: ,Bi-
lans spadku lozyska rzeki®, Lwéw 1933,



Otrokowice-Napajedel-Hodonin, a dalej na lewym brzegu
Morawy az do Dévina wynositaby 180 km, przyczem
wystarczyloby 7 -8 $luz komorowych o spadach
10,36 do 9,06 m 1 tylez stanowisk o dlugosei 25,71 do
22 50 km. Proste obliczenie wykazuje, Ze wirtualna
dlugoéé drogi wodnej, wykonanej jako Lkanalizacja,
bylaby o 105 km wieksza jak przy kanale Zeglugi, co
przy przyjeciu predkosci jazdy b km/godz. daje 21 go-
dzin straty w czasie trwania podrézy. Wynika z tego,
ze kanalizacja tak pojeta nie bylaby racjonalna.

Zmarly niedawno, znany przemyslowiec i wladei-
ciel zakladéw w Zlinie na Morawach, a przytem wielki
patrjota czeskoslowacki, Tomasz Bat’a, wydal z koncem
roku 1930 broszurg propagandows ®), w ktérej oglosil
projekt kanalizacji Morawy, opracowany przez Inzy-
niera Stanislawa Suk’a. Wedlug tego projektu, Morawa
skanalizowana miedzy Dévinem a Kromieryzem dla
statkéw 600—1000-tonowych, stanowilaby w tej partji
cze$é drogi wodnej od Dunaju do Liaby i Odry. Projekt
skraca radykalnie dlugoéé wymienionej partji rzeki
z 247 na 160 km, wiec o 859, wytwarzajac na duzych
partjach zupeinie nowe lozysko, nawet tam, gdzie juz
dzi§ rzeka jest uregulowana. Proponuje wykonanie
21 stopni o malych wysokosdciach, okolo 2,3 m, a przytem
z wielkim optymizmem traktuje sprawe wyzyskania
sil wodnych. ' 4

Jak pisze prof. Smrfek, projekt inZ Suk’a ,nie
uspokoil* Bat’a co do wymogéw z uwagi na gospo-
darstwo rolne i wygodng zegluge, przeto dal on opra-
cowaé firmie inz. Jézef Zaruba - Pfeffermann w Pradze
nowy projekt, radykalnie zmieniony, ktéry przyczynil
sig do wys$wietlenia kwestji, w jakiej mierze dadzs
sie pogodzié Zadania dotyczace Zeglugi i1 rolnictwa.
Zadania Bat'y szly w tym kierunku, aby droga wodna
Morawy byla czescia wielkie] drogi wodnej Dunaj-
Odra - Y.aba - Wisla, aby projekt uwzglgdnial w jak naj-
szersze] mierze ochrone przed powodzia, a przytem
dawal wszelks gwarancje, Ze nie nastgpl przesuszenie
doliny. Dalej mial projekt uwzgledniaé réwniez po-
trzeby przemystu.

Projekt ten obejmuje, tak samo jak poprzedni,
przestrzen Morawy od Kromieryza do Dévina, ustala
normalne profile toZyska (od 80—64,5 m szerokosci dna),
przyczem, z uwagi na dogodno$é zeglugi, zaklada mals
1lo$¢ stopni, nie wigkszg nizby byla potrzebna na oso-
bnym kanale Zeglugi. Stopnie te musialy byé natu-
ralnie stosunkowo wysokie; aby zatem nie nastgpilo
szkodliwe dla kultury rolnej podniesienie zwierciadla
wody gruntowej, obniza znacznie profil koryta rzeki.
Przytem jednak nastepuje (w gérnej czeéci stanowiska)
znaczne obnizZenie spietrzonej male] wody w poréwna-
niu z niespietrzong malg wods, groZgce przesuszeniem
pewnych obszaréw. Wogéle przewiduje projekt 9 stopni,
przy calkowitym spadzie rzeki miedzy Kromieryzem
a Dévinem 18b,6 —136,7=48,90 m, zatem $rednia wyso-
kos¢ stopnia bylaby 543 m; z uwagi jednak na po-
wyzszy niedostatek, przedlozyla firma takze alterna-
tywe z 12 stopniami ($redni spad 4,10 m).

5 yZaklad pro dpravu vedniho hospodiistvi na Moravé®,

297

Jazy mialy byé walcowe, przy kazdym z nich
wyzyskanie sily wodnej; §luzy komorowe mialy wy-
miary przeznaczone dla statkéw 1000-tonowych, o dlu-
gosci 8b m, szerokosci 12 m i glebokosei na progu 2,6 m.
Koszt wszystkich robét obliczono na 720 miljonéw ké.
(okolo 180 milj. zlotych obiegowych, tj. 1,125.000 zl.
za 1 km drogi wodnej). Trasa lozyska miala byé mozli-
wie wyprostowana, a luki stosowano nie mniejsze jak

600 m.

Profesor Smriek poddaje ten projekt wyczerpu-
Jace] krytyce, przedstawiajgc powazne zastrzeZenia tak
z uwagi na interesy rolnictwa, jak 1 z uwagi na sams
droge wodna, poczem przedstawia swdj wlasny projekt,
ktérego zasady sa nastepujgce.

Projekt profesora Smréka. Wedlug projektu
austrjackiego, kanal od Odry do Dunaju mial prze-
chodzié z lewego brzegu na prawy brzeg Morawy pod
Otrokowicami mostem kanalowym, o rzednej zwier-
ciadla 190,10, w wysokos$ci 4,90 nad wielks, a 9 m nad
maly wodg rzeki. Takie przejécie uwaza profesor
Smréek jako nader kosztowne i niedogodne, a podobnie
takze projektowane juz po wojnie drugie przejscie ka-
nalem z prawego na lewy brzeg Morawy, réwniez
mostem kanalowym, uwaza jako nieodpowiednie. Nato-
miast, nawigzujgc do trasy kanalu idacej od Przerowa
ku poludniowi, przechodzi Morawg raz pod Napajedel
(z lewego na prawy brzeg) i drugl raz miedzy Lanz-
hotem i Hodoninem (z prawego na lewy brzeg), krzy-
zujac w obu wypadkach rzeke w poziomie zwierciadla,
spigtrzonego jazami ruchomemi pod Napajedel i Hodo-
ninem. Kanal konczylby sie w koncowej partji Morawy
w poblizu Dévina. Miedzy tymi trzema punktami prze-
biegalyby kanaly boczne (jeden na prawym, drugi na
lewym brzegu), ze $luzami komorowemi, ktérychby
mialo byé miedzy Przerowem a D&vinem 7, a najwyzej
9, o spadach przecietnych 10,36 m, wzgl. 8,06 m (spad
calkowity migdzy Przerowem a Dévinem 726 m)¢). Ta
droga wodna, o wymiarach odpowiadajacych statkom
1000-tonowym, laczaca sig w trzech punktach z Mora-
wg, odpowiadalaby wszelkim warunkom waznej euro-
pejskie] arterji, a przytem bylaby zwiagzana z Morawsg
1 jej doling. Obydwa kanaly boczne moglyby by¢é tak
zalozone, aby dozwalaly na nawodnienie i odwodnienie
gruntéw 1 nie utrudnialy odprowadzenia wielkich
wéd 1 lodu.

Z czeskoslowackiego narodowego punktu widzenia
takie rozwigzanie ma te réwniez zalete, ze cala droga
wodna lezalaby na terytorjum czeskostowackiem, nie
dotykajac austrjackiego brzegu.

Jak widzimy, projekt ten uwzgledniajac warunki
i potrzeby lokalne Moraw, a przedewszystkiem wazne
interesy ich gospodarstwa rolnego, posiada wszelkie
cechy najbardzie] nowoczesnego rozwiazania, z zasto-
sowaniem na drodze wodnej skupionych stopni i dlu-
gich stanowisk.

%) Rzedna zwierciadla kanalu w Przerowie 208, na skana-
lizowanej rzece pod Napajedel 181, pod Lanzhotem 158, przy
ujseiu Morawy 185,40.

Inz. Dr. Aleksander Parenski.

Gospodarka energetyczna
I

Gospodarka energetyczna podczas przyszlej wojny
jest zagadnieniem tyczacem mechanizacji armji pod-
czas wojny, & poniewaz w przyszlej wojnie bedzie
musialo braé¢ udzial cale spoleczenstwo, przeto problem
ten rozszerza si¢ tem samem na mechanizacje calego
panstwa.

podczas przysztej wojny.

O problemie tym — pomimo, Ze jest on proble-
mem aktualnym i pierwszorzednym tak pod wzgledem
technicznym jak 1 politycznym (ze wzgledu na obrone
granic panstwa) — nie wiele si¢ u nas méwi a jeszcze
mniej pisze.

W artykulach i pracach naukowych po$wigconych
temu zagadnieniu przebija powaZna troska o utrzyma-
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niu naszego stanu posiadania w granicach zdobytych
wskutek wynikéw wojny $wiatowe], zakonczonej zwy-
cieskim odparciem pochodu armji rosyjskiej na stolice
Polski.

Najbardzie] interesujgce prace — tyczace tego za-
gadnienia — mozna znale$é¢ w trzecim zeszycie tego-
rocznego Przegladu Technicanego. By to prace prof.
Polit. Warszawskiej InZ. Stanistawa Pluzanskiego p. t.
,LPrzemysl a przyszla wojna“ oraz ppulk. Inz.
Wojnicz - Sianozeckiego p. t. ,08rodki prze-
myslu wobec przyszle] Wojny“.

Prof. Pluzanski omawia systematycznie w sposéb
jasny 1 zwiezly, mechanizacje armji polegajgca na
ciggle wzrastajacem zastosowaniu elektryczno$ci dla
celow wojskowych, przyczem mechanizacja ta wysuwa
caly szereg skomplikowanych =zagadnien, wymagaja-
cych czestokroé¢ bardzo powaznych badan, opracowania
nowych teory] a nawet dajgcych poczatek nowym ga-
leziom wiedzy.

Nastepnie omawia autor potrzebe organizacji za-
opatrzenia armji w potrzebny sprzet bojowy, wyra-
biany na miejscu uzasadniajgc niecelowosé i kosztownosé
kupowania 1 magazynowania tego sprzetu.

Wreszcie dochodzi do nastepujgcych gléwnych
wnioskéw :

a) zaopatrzenie wojska w potraebny sprzet moze
by¢ dokonane jedynie przy najwyZszym wy-
sitku przemystu i sil technicznych i §wiado-
mej celu pomocy wszystkich organdéw woj-
skowych, gospodarczych i naukowych Pan-
stwa;

b) przemysl 1 sily techniczne na ogél biorac nie

sg przygotowane do rozpoczgcia wyrobu
quskowego tak, azeby dostawa jego mogla sie
rozpoczgé w danej chw1h w czasie najkrdétszym, oraz
¢) nalezycie przeprowadzone przygotowanie prze-
mystu do pracy na wypadek wojny, bedagc najlep-
szym zabezpieczeniem przeciw naj§ciu wro-
ga zasluguje na baczniejszy uwageg 1 po-
parcie ze strony wladz czuwajgcych nad
bezpieczenstwem kraju, k6l naukowych, gospo-
darczych, calego przemystu i Wszystkich technikow.

W drugiej pracy p. Inz. SianoZecki omawia sprawy
ogélnego przysposobienia oérodkéw pracy technicznej
1 przemyslowej — leZacych poza terenem dzialan wo-
jennych — do warunkéw wojennych oraz ataki lotni-
cze na te odrodki, bezpodrednie i posdrednie skutki tych
atakow (eksplozje bomb lotniczych oraz rozpetanie sit
niszczycielskich ujetych w silowniach w czasie zwy-
klym, w pewne karby), wreszcie ochrone przeciwko
nim; wychodzac przytem z zaloZenia, 2e jednym
z koniecznych warunkéw zachowania réwno-
wagi psychiki zbiorowej jest uchronienie
ruchu i pracy ludzkiej od rozstroju nawet
w najciezszych warunkach walki lotniczej.
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I1.

Opierajac sie o kregoslup tre$ci — niewgtpliwie
gleboko przemyslanych, zawierajacych wiele pozytecz-
nych wskazéwek 1 przestrég — powyzej cytowanych
artykuléw obydwoéch autoréw, zamierzam w niniejsze]
pracy pobieznie przedstawié 1stn1e]@cy stan rzeczy ty-
czgcy Sprawy mechanizacji armji w czasie wojny, oraz
zwrécié uwage na niektére sposoby jej przygotowania.

Szkielet tego zagadnienia obejmuje nastepujgce
gléwne galezie:

1. Wyréb broni i amunicji.

2. Budowe i konserwacja $rodkéw komunikacyj-
nych mianowicie budowe:

a) drég ladowych (koleje zelazne i drogi kolowe),

b) drég wodnych (regulacja 1 uzeglownienie rzek,
budowa kanaléw zeglugl 1 portéow srodla,dowych

¢) drég lotniczych (budowa portéw lotniczych),

d) urzadzenie Igcznodei (telegraf, telefon, radjo).

3. Wyréb taboru komunikacyjnego 1 spr7qtu Iacz-
nosel.

4. Zaopatrzenie ofrodkéw przemystowych i wiek-
szych skupien ludnosci (miasta) poza terenem dzialad
wojennych w $§wiatlo, opal i wode.

5.” Ochrona wszelkich urzqdaeﬁ dostarczajacych
1 przenoszacych energje, przed wrogiem zewnegtrznym
1 wewnetrznym.

Do zadowalniajacego wykonania wyZej naszkico-
wanego programu potrzebng jest energja mechaniczna.
Nie ulega bowiem zZadnej watpliwosci, ze w dzisiejszym
czasie sila i odporno$é danego spoleczenstwa wzglednie
koalicji spoleczenstw, nie zalezy tylko od wielko$ci
obszaru i ilo$ci mieszkancéw, lecz takze od calego sze-
regu innych czynnikéw, miedzy ktérymi suma energji
mechaniczne], jaka dane spoleczenstwo rozporza-
dza — pierwszorzedng odgrywa role.

Wiadomo, Ze energje mechaniczng mierzymy jed-
nostkami mechanicznemi KM lub XW. Wybér jednostki
Jest tu obojetny. W dalszym ciggu rozwazan przyjeto
KW a to ze wzgledu na zagadnienie ciagle wzrasta-
jace] mechanizacji réznych armji -— stojgcych na naj-
wyZszym poziomie — przez stosowanie elektrycznosdci.

Jak juz wspomniano, poniewaz w przysziej wojnie
bedzie musialo wzigéé udzial — nietylko czynna armja
lecz — cale spoleczeristwo, przeto naleiy rozwazyé sile
a zarazem 1 odpornosc danego, calego spoleczenstwa.

Celem $cislego poréwnania sil wzglednie odpornosci
dwdch spoleczenstw (panstw lub koalicji) prowadzacych
ze sobg wojne przyjmijmy nastqpuJa,ce okreslenie.

Sita danego spoleczenstwa réwna jest lub stoi
w prostym stosunku do nastepujgcych pierwszorzednych
czynnikéw: 1. ilodci mieszkancow, 2. zasobu ujetej
energjl mechanicznej w stosunku rocznym na 1 miesz-
kanca, 3. obszaru danego panstwa, 4. stanu jego ko-
munikacji, b zasobéw pienieznych, 6. objetosci pro-
dukcji surowcéw 1 zboza (ktére w pewnym stopniu po-
dobnie jak komunikacja zalezng jest od zasobu ujetej
energji mech.) i 7. poziomu organizacji.

Opréez tego pewng role odgrywaja tu czynniki
dragorzedne i trzeciorzedne n. p. klimat, brak dostepu
do atakowanego obszaru, sila fizyczna 1 wytrzymalosé
ne trudy jednostki spolecznej i t. p., ktére w dalszych
rozwazaniach nie bedg brane pod uwage, aby sprawy
nie wiklag.

Jezeli teraz oznaczymy :

4 = czynnikowi proporcjonalnodci,

m =iloSci mieszkancéw danego spoleczer’lstwa,
nk W = zasobowi ujetej energji mechanicznej, w sto-
sunku rocznym na glowe, oraz
@ (e, B, y...)=czynnikowl zloZonemu z momentéw wy-
mlemonych pod 3 do 7, wyrazonemu w ksztalcie
funkeji ‘uwiklanej, ktoreJ wartosé liczbows w dal-
szym ciggu rozumowania, dla skrécenia sprawy,
podamy w procentach, to otrzymamy sile wzglednie
odpér danego spoleczenstwa wyrazong podstawows

relacjg :
S=imnkW.p(c, 8, 7...), . . .1

ktora jest iloczynem nie mianowanym przedstawiajg-
cym cyfrows warto§é bojows pewnego Sspoleczenstwa
w stosunku do innych spoleczenstw o podobnym cha-
rakterze.

Ta cyfrowa warto§é wielkosci § moze stuzyé jako
wartos¢é poréwnaweza, przy pordwnaniu sil dwu spo-
leczelistw 4 i B zmierzajacych do wojny ze sobg.

Przy poréwnywaniu tych sil obydwéch spole-
czenstw — oznaczajac odnos$ne wartosci spoleczenstwa



A przez wskaznik a a spoleczenstwa B przez wskaznik
b — otrzymamy trzy zasadnicze przypadki:
1. Spoleczenstwo A jest silniejsze od spoleczen-
stwa B, wéwczas.:
S(I. > Sby
czyli: A nkW. .o > A.my.nbkW. g, . la
2. Spoleczenstwo 4 jest réwne co do sily spole-
czenstwa B, wowczas:
§,=85,,
Aom, nkW.go=4.my. 0, kW . p, . . 1b
3. Spoleczenstwo 4 jest slabsze od spoleczeiistwa
A, wéwczas: S, < Sy,
a wiec: Ame.nkWo, < Ame.n,kW.q,. . . 1le¢
Poniewaz réwnanie (1) zasadnicze jest iloczynem
ztozonym z trzech réwnorzednych czynnikéw, przeto
kazdy z podanych trzech przypadkéw 1, 2 i 3 przed-
stawla trzy rézne mozliwoscl.
I tak. Przypadek 1 (nieréwne sily).S,> S;.
la) Jezeli mu.n. b W=my.nmk W,

czyli:

t'O (pa > (pb,
10) jezell n kW.p,=n,kW.q,,
to My > My, OTaz

1y) dla mp, =my. ¢,
musi byé: n. kW > n ke W.
W przypadku drugim przy réwnych silach S, =S,
otrzymamy :
2a) dla m,=m, musi byé¢:
Nk W.pa=nkW.q, czyli:
n/,k w. Py .

= K
Nk W“mkW(pa lub ¢, AT
2p) dla @.=¢@, musi byé:
My Nk W=my.n, e W, czyli:

my. Pk W n,k W.m,
ok W= — ] e e
n. ke W s ub m nk W
2y) dla n.k W=mn,k W musi byc:
My . Qo =" . P, czyli:

m, = ' lub ¢, = ki 2l !
@ m,

Trzeci przypadek przy zmianie wskaznikéw a i b
(przy nieréwnych silach spoleczenstw S, < S;) jest ana-
logiczny z pierwszym.

Przytoczony wyzej rachunek w przypadku drugim
t. zn. przy réwnych silach walczacych ze sobg spole-
czenstw, wskazuje, Ze dla réwnych warunkéw
walki, ilo$§é ujetych zasobdéw energji me-
chanicznej — ktéra w omawianym prazy-
padku jest czynnikiem pierwszorzednym —
musi byé, przy obustronnej réwnoéei pozo-
stalych obydwéch czynnikéw, obustronnie
réowng lub przy réwnoéci obustronnych ilo-
czynéw z pozostalych obydwéch czynni-
kdw odwrotnie proporcjonalna do jednego
z nich.

W przypadku pierwszym i trzecim t. zn. prazy
przewadze jednego ze spoleczenstw, (ktére wojng wy-
grywa) t. zn. S,> 8 lub 8, <S,, moga zaj§é trzy
przypadki, mianowicie:

1, 3a) wszystkie trzy czynniki, kazdy z osobna,
a zarazem ich iloczyn odnoszace sie do spoleczenstwa
4 sa liczbowo wigksze od takich czynnikéw spoleczeri-
stwa B, wowczas:

Mo > My, Nl W>n, e W oraz @,>q, czyli:

Mo N W. Q0 >my .k W. gy

1,3p8) iloczyn dwéch czynnikéw ze wskaznikiem a
Jest wiekszy od iloczynu tych samych czynnikéw ze
wskaznikiem &, a pozostale czynniki sg sobie réwne.
Wystepuja tu trzy przypadki, mianowicie jezeli:
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1. m,=m,, to wowczas n.kW.@, > n,kW.g,, lub

2. nkW=mn, kW, to woéwczas m,. @, > m, ¢, lub wreszcie
3. jezell g,=q@, to Mo EW > mynk W,

w wyniku koncowym zawsze bedzie S, > S,;

1, 3y) wreszcie jezeli iloczyn dwoéch czyunikéw
ze wskaznikiem a jest réowny takiemu iloczynowi ze
wskaznikiem &, to trzeci czynnik charakteryzujacy spo-
teczenistwo 4 musi byé wiekszy od takiego czynnika

- charakteryzujacego spoleczenstwo B to zn. jezeli:

My, Nl W=my,.n, k W,
to P. > @5, lub jezeli:
Mo Po =14 Py, 10 Nl W > npk W,
lab wreszcie, jeZeli:
ne W, =nk Wey, to:
m, > my,
a w wyniku koncowym bedzie zawsze:
S.> 8.

Przyklady liczbowe:

1,30) Oba spoleczenistwa 4 i B posiadajg réwne
zasoby ujgtej energji mechanicznej wyrazajace sie cyfra
nal W=mn,le W=0,75 kW na glowe mieszkanca, natomiast
rézng ilo§é mieszkancéw m,=8000000, m,=6000 000
oraz rézne wartosei funkeji ¢, @,=70%,, @,=459,,
przyczem spoélozynnik staly A=1.

Podstawiwszy te warto$ci w réwnaniu zasadniczem
otrzymamy dla spoleczenstwa 4 :

18000000 075 X 70, =4 200000,

a dla spoleczenstwa B:
1X6000000x0-75 X 45%, =2 025 000.

Wyréwnanie tych sil moze nastapié albo przez
powigkszenie wartoéci funkeji ¢, do wartosci 93:39, co
Jest rzeczg bardzo trudng poniewaz funkcja ta sklada
sig z wielu réZnorodnych czynnikéw, lub tes przez
zwigkszenie zasobéw energji mechanicznej do 1lodci
n, ke W=16b kW na glowe, woéwczas:

8000000 0-75 < 0-70 = 4200 000 = 6 000000 X 155 X 0-4b.

28) Jaka ilo$¢ energji mechanicznej musi ujaé
spoleczenstwo B posiadajgce 10000000 mieszkancow,
aby zréwnaé swoje sily wojenne ze spoleczeristwem A
posiadajgcem 16000000 mieszkaticéw oraz 08 kW na
glowe, przyczem @,=¢,=085:

m, Xn kW _16000000X88 . .
m, ~ 10000000 kg

Réwne sily obydwdch spoleczeiistw otrzymany za-
tem wowczas, gdy spoleczenstwo B bedzie rozporzg-
dzalo w danej chwili zasobem ujete] energji mecha-
nicznej 128 k1 na glowe mieszkanca.

Podane przyklady ilustrujg jasno jak wybitng role
podezas dzialah wojennych, odgrywa zaséb ujetej
energji mechaniczne] danego spoleczenstwa.

Szczegélowych przykladéw tyczacych Panstwa
Polskiego — nie podano, poniewaz sprawa ta zwigzana
Jjest z naszg polityks zagraniczna. Kazdy interesujacy
si¢ ta sprawa — moZe jednak po wstawleniu przybli-
zonych wartosel poszezegdlnych elementéw w réwnanie
zasadnicze przeprowadzié¢ poréwnanie sil naszego
Panstwa pojedynczo wzglednie w zespolach sprzymie-
rzonych.

kW =

ITT.

Polska posiada nastgpujgce zrédla energji: a) we-
giel kamienny i brunatny, &) torfy, ¢) drzewo, d) rope
naftows i gazy ziemne, e) energje wodng i f) energje
wietrzna.

Zrédla te — z wyjatkiem wegla kamiennego —
stosunkowo w malej ilosci, a niektére zupelnie nie wy-
zyskane — szezegoly znajdzie czytelnik w odno$nych
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publikacjach Panstwowego Komitetu Energetycznego
1 b. Ministeestwa Robdét Publicznych — sg w calym
kraju nieréwnomiernie rozlozone.

Najniekorzystniej — na wypadek wojny z naszym
zachodnim sasiadem lezy — dotychczasowe nasze gléwne
Zrédlo energji — t. j. zaglebie weglowe. Nie ulega bo-

wiem watpliwoéci, ze teren tego zaglebia, od pierwszej
chwili wojny, stalby sie terenem walk, a tem samem
eksploatacja jego — o 1le nie bylaby calkiem unie-
mozliwiong — to z pewno$clg przynajmniej czesciowo
zakwestjonowang.

Torfy, ktérych dotychczasowa eksploatacja jest
minimalng w stosunku do ich objetosci — poniewaz
dotychczas nie posiadamy odpowiednich urzgdzen ani
do racjonalnej eksploatacji, ani tez do ich uiycia —
obejmujg wielkie polacie kraju w wojewddztwach $rod-
kowo 1 pdlnocno-wschodnich oraz na Pomorzu.

(G16wne gospodarstwa lesne znajdujg sie réwniez
na wschodzie i pélnocy kraju oraz w Karpatach. Drzewo-
stan ten, eksploatowany przewaznie dla celéw budul-
cowych i eksportowych, zmniejsza siq jednak z bie-
giem czasu, a jako Zrodlo energji nie przedstawia ani
ObJQtOéClOWO ani jako$ciowo tych wartosci jak oba po-
przednie paliwa t. j. wegiel 1 torf.

Réwniez objetosciowo ograniczonem zrédlem energji
jest gaz ziemny 1 ropa naftowa, ktérych centra lezg
na polnocnych stokach, $rodkowych 1 wschodnich
Karpat.

Energje wodng skupiong gléwnie na péinocnych
stokach calego lancucha karpackiego, oraz energje
wietrzng w caleJ Polsce, wogdle jeszcze nie eksploato-
wano w znaczeniu ogolno gospodarczem.

Materjaly wymienione pod a, b, ¢ 1 d, dadzg sig

magazynowac a zrédel energji Wymlenlonych pod el f

magazynowaé nie mozna.

Magazynowanie sprzetu wojennego omoéwil juz
Pluzanski w pracy we wstepie cytowanej, w ktorej
dochodzi do wniosku negatywnego z powodu kosztéw
1 niecelowo$ci magazynowania. Jeszcze gorzej przed-
stawia sie sprawa magazynowania materjaléw latwo
palnych, poniewaz drzewo, wegiel, koks i torf wyma-
gaja wiele miejsca a materjaly takie jak oleje skalne
1 gaz zlemny kosztownych zbiornikéw, przyczem ma-
gazyny takie trudno uchronié przed pozZarami powsta-
lemi wskutek nieostroznodci, przypadku lub wreszcie
wznieconemi albo przez wrogdéw wewnetrznych (zbro-
dnicze jednostki) lub tez wrogéw zewnetrznych (ataki
lotnicze).

Pozatem przy intenzywnej akcji wojennej — a tylko
taka moze daé pozytywne wyniki — nawet mozliwie
najwieksze ilosci materjaléw latwo palnych niestar-
czylyby na dlugo, a uzupelnianie ich natrafiloby na
znaczne trudnosci ze wzgledu na niewystarczajacs sieé
1 tabor komunikacyjny, szczegdlnie w osrodkach zrédel
torfowych i drzewnych. Uzupelnianie zapaséw wegla
byloby niemozliwem wowczas, gdyby akeja bojowa
objela tereny jego pokladéw.

Poniewaz z temi ewentualno§ciami nalezy sig liczy¢
podczas prowadzenia akcji wojennej przez Palstwo,
przeto nasuwa si¢ tu pytanie, w jaki sposéb zabezme-
czyé ciagglo$é produkeji niezbednie potrzebnej energji
mechanicznej ?

Pozostaje jeszcze bialy wegiel.

IV.

Obok energji \Vletr/neJ, ktérs w omawianym przy-

padku uwzglednié nie mozna jako zbyt kaprysne] pod

wzgledem cigglosci dzialania, najwazniejszem zrodlem
energji mechanicznej pozostala woda, LtoreJ zalety
bezsprzecznie w wielu przypadkach przewyZszajs za-
lety innych, wyzej opisanych Zrédel energetycznych.

Zrédla tej energji w Polsce sy dotychczas zu-
pelnie nie ujete 1 nie wykorzystane (z wyjatkiem
Grédka na Pomorzu 1 Wapienicy pod Bialy) w zna-
czeniu ogolno gospodarczem. Ujecie to musialoby na-
stapié przegrodami ciezkimi t. j. budowlami z kamie-
nia famanego, betonu lub Zelbetu; w plaskiej rzezbie
krajobrazu przegrodami jazowemi, a w gorzystej
rzezbie krajobrazu przegrodami dolin. Tak ujete zrodla
energji zasilalyby gesto rozloZone wytwoérnie energji,

ktére nastepnie sieciami o wysokiem napieciu, trans-
portowalyby, wytworzona energje, do odno$nych
okregow.

To rozwigzanie zagadnienia produkeji energji me-
chanicznej posiada — w poréwnaniu do produkeji ter-
miczne] — nastepujgce zalety:

a) Silownie mogg byé odpowiednio rozmieszczone
na calym obszarze Polski i sg niezalezne od oérodkéw
produkeji materjaléw palnych, a tem samem od $rod-
kéw komunikacyjnych.

b) Najwieksze ich skupienie lezaloby w péinocnym
pasie karpackim, a wigec w krajobrazie goérzystym,
ktérego obrona jest latwiejszg, anizeli krajobrazu plas-
kiego. Pozatem nasza poludniowa granica tylko w wy-
jatkowym 1 ostatecznym wypadku moze sig staé tere-
nem dzialan wojennych, czyli bezpieczenstwo ich dzia-
lania byloby tem samem w wiekszym stopniu za-
pewnione anizeli bezpieczenstwo silowni termicznych.

e) Wielka odporno$é silowni 1 ujeé wodnych na
ataki lotnicze. Zniszczenie atakiem lotniczym cigzkich
przegréd, ktérych szerokoéé w koronie z reguly nie
przekracza 4 m, a stoki sg nachylone do poziomu pod
katem zmieniajacym sig w sposdéb ciggly poc&a,wszy od

90° — jest zadaniem trudnem, poniewaZ przewasna
cze$é pociskéw lotniczych zeslizgiwalaby sig po stokach
przegrody 1 eksplodowalaby — po stronie wodnej we

wodzie, a po stronie wietrznej u stopy przegrody,
w ktérym to miejscu mur przegrody jest najgrubszy.
Pociski trafiajace w korone przegrody mogsa powodowaé
w niej szczerby, dajace si¢ jednak latwo naprawié.

d) Réwniez same silownie wodne sg objektami
bardziej odpornymi na ataki lotnicze, anizeli silownie
termiczne (obacz opis p. Inz. SianoZeckiego w pracy
we wstepie cytowanej). Silownie wodne sg mniejszemi
objektami aniZeli silownie termiczne, posiadajg bowiem
tylko turbiny i generatory, brak im natomiat kotlowni,
przedstawiajg przeto mniejszy cel dla poclskow lotniczych.
Pozatem przy uderzeniu pomsklem nie groza ani eks-
plozja, ani pozarem, poniewaz nie ma w nich zadnych
gazéw pod wysokiem ci$nieniem, ani tez materjaléw
latwo palnych (mial wqglowy, gazy palne i t. p.), przy-
czem najwigkszy nawet pozar w takiej silowni latwo
ugasié ze wzgledu na bliskosé wody. Z tego tez po-
wodu, szkody wyrzgdzone atakiem lotnlczym silowni
WodneJ latwiej i predze] mozZna naprawié, aniZeli takie
szkody w silowni termicznej.

e) Wiele tez momentéw gospodarczo dodatnich
przemawia takZe na rzecz budowy silowni wodnych
tak w czasie pokojowym jak i w czasie wojny, mia-
nowicie:

1. Ogélna elektryfikacja kraju z podstawows elek-
tryfikacja koleji panstwowych. Naped, utrzymanie i za-
rzgd koleji elektrycznych jest tanszy od kolei paro-
wych (odpada tu zupelnie transport i magazynowanie
wegla, budowa i utrzymanie ogrzewalnl studzien, wiez
wodnych i stacyj pompowych, przybywa tylko budowa
1 utrzymanie przewodow).

2. Wyzyskanie zbiornikéw wodnych dla celéw
gospodarki wodnej, mianowicie dla celéw wodociggo-
wych meljoracyjnych, przemwpowodzmwych zeglugi
1t. p., ktére majg takze wazne znaczenie podezas wojny.



V.

W  poprzednim rozdziale naszkicowana sprawa
ujecia 1 ujarzmienia sil wodnych w zwigzku z ogolng
gospodarks panstwows oraz obrong naszego terytorjum
byla jus niejednokrotnie publicznie omawiang!), przy-
czem dyskusja publiczna wykazala takZze mylno$é obli-
czen kosztéw produkeji jednostki mechanicznej o nape-
dzie na korzysé produkcji termicznej.

Nie ulega jednak watpliwosci, Ze koszt zaloZenia
silowni wodne] jest znaczniejszy od takichze kosztéw
sifowni termiczne], z czego wynika dluzszy okres czasu
amortyzacji. Sama za$§ produkcja silowni wodnej po
amortyzac)i kapitalu zakladowego, jest tanszg od pro-
dukeji termicznej.

Nalezy tu zwrécié uwage na niektére uchwaly
I-go Polskiego Zjazdu Hydrotechnikéw, mianowicie:
Uchwalg 46 tg ,W interesie tak gospodarczym
jak i politycznym Panhstwa lezy wyzyska-
nie istniejgcych sil wodnych w jaknajkrot-
szym czasie oraz w jaknajszerszym zakre-
sie. W celu poparcia budowy duzych zakladéw okre-
gowych Zjazd zwraca sie do kompetentnych Ministerstw
z prosbg, aby nowopowstajacym duzym zakladom okre-
gowym udzielily takichZe ulg, jakie sg przyznawane
zakladom uzytecznosci publicznej, budowanym w obre-
bie tréjkata bezpieczenstwa.

47. Wobec konieczno$ci wspdlpracy za-
kladéw wodnych z zakladami cieplikowemi
jest rzecza niezbedng, aby wszystkie nowopowstajgce

1 K. Pomianowski: ,Elektryfikacja Polski‘.
Techn. 1926.

M. Rybezynski ,Potrzeba zalozenia instytucji gospodarki
wodnej“. Pamietnik I-go Pol. Zjazdu Hydrotechn. 1929.

M. Matakiewicz: ,0 najwazniejszych problemach gospo-
darstwa wodnego w Polsce“. Pam. I-go Pol. Zjazdu Hydro-
techn. 1929.

H. Herbich: ,, Wyzyskanie sil wodnych w Polsce®. Pam.
I-go Pol. Zjazdu Hydrotechn. Warszawa 1929.

W. Rosental: ,,Udzial sil wodnych w polskiej gospodarce
energetycznej“. Pam, I-go Pol. Zjazdu Hydrotechn. 1929.

A. Parenski: ,Zbiorniki retencyjne i uzytkowe w dorze-
¢zu goérnego Sanu®, Crasop. Techn. Liwow. 1929,

A. Parenski: ,Zbiorniki powodziowe i uzytkowe w dorze-
czach Swicy i Tiomniey“. Crzasop. Techn. 1930.

A. Parenski: ,Znaczenie i postepy wyzyskania sil wo-
dnych®. Przegl. Techn. 1928,

»Uchwaly I-go Polskiego Zjazdu Hydrotechniczuego“. Pa-
migtnik 1929,
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zaklady byly oparte o odpowiednie wielko$ei
zbilorniki; pojemno$é¢ zad zbiornikéw powinna byd
jak najwieksza w tym celu, aby one mogly w razie
potrzeby spelnia¢ réwnocze$nie zadanie meljora-
cyjne 1 zeglugowe.

p2. Zjazd zwraca uwage na male u ogédlu
obywateli Pafistwa zrozumienie donioslo-
$c1 wyzyskania si! wodnych, zaczem idzie
rownieZ male zainteresowanie sie rodzimego kapitaiu
tym problemem. Zjazd uwaza za potrzebne jak
najbardziej popularyzowaé spraweg wyzy-
skania si! wodnych I zainteresowania nig
ogélu obywateli.

W przytoczonych uchwalach i pracach przewija
sig troska nietylko o ekonomiczny dobrobyt Panstwa,
lecz takze troska o stalos¢ granic Polski.

VL

Istnienia — w naszym kraju — w znacznej obfi-
tosci takich daréw przyrody, jakiemi sg sily wodne,
nie potrafiliSmy dotychczas, wlasnym kapitalem rozbu-
dowaé i wykorzystaé, nawet w najmniejsze] czesci
majacej ogolne gospodarcze znaczenie a wszelkie oferty
zagraniczne, pomimo dodatniej opinji wielu naszych
plerwszorzednych 1 wybitnych fachowcdw, zostaly
z lekkim sercem odrzucone — prawdopodobnie wskutek
krotkowzrocznosel czynnikéw w danej chwili decydu-
jacych o tych sprawach.

W wyniku co najmniej 10-letniego opéznienia
w pracy wobec innych narodéw stoimy obecnie — pod
wzgledem rozbudowy si! wodnych na szarym koncu
panstw europejskich (wykazuje to mapa Europy
z wkre$lonemi przewodami wysokiego napigcia), co jest
wskazdwks 1 ostrzeZeniem przed dalszem lekcewaze-
niem tej sprawy 1 dalszg strata czasu — tembardziej,
ze problem ten podczas prowadzenia dziatair wojennych
bedzie mial decydujace znaczenie.

Kwestja kapitalu i kwestja obecnej sytuacji go-
spodarczej nie powinna tu odgrywac¢ zadne] roli, a od-
powiednie fundusze na stworzenie motoru mechanicz-
nego poruszajacego armja wojenng, muszg sie znaledé
tak jak znachodzg sig na utrzymanie armji czynnej,
ktéra jest podstawg i kregoslupem armji wojennej.

Najwazniejsza rzecza jest prace celowo i jak naj-
predzej zaczaé 1 nie ustawaé w niej dopéki nie zosta-
nie ona uwienczong zadowalajacym wynikiem.

Dr. Inz. Michal Mazur.
Nowe kierunki stosowania asfaltu w budownictwie wodnem.

Zastosowanie asfaltu w budowlach wodnych jako
izolacji, wzglednie jako Svodka uszezelmiajacego, datuje
sie juz od dawniejszych czasow. Gorna powierzchnig mu-
réow Tundamentowyceh, zalozonych w wilgotnej ziemi, po-
wlekano cienka warstewky asfaltu, wzglednie innyeh ciad
bitumicznyeh, aby ochroni¢ w ten sposob mury wyzej
zalozone od zawilgocenia. Podobnie powleka sie asfal-
tem zewnetrzna powierzchnie murdw, stykajacych sie
z ziemia wilgotna. Dalej powlekamy cienka warstewka
aslfaltowa powierzchnie Scian zbiornikow belonowych,
wzglednie murowanych, aby zapewni¢ im  nieprze-
puszezalnosé. Rowniez uszezelnia sie asfallem przerwy
dilatacvijne przegréd murowanvceh lub betonowyeh. To-
zatem ciala bitumiczne maja szerokie zastosowanic przy

fabryveznem wyrabianiu rozmaityeh powtok, przez na-
pawanie bitumami tkanin podrzedniejszego galunku.

Powloki te znajduja sie w handlu pod nazwa pap da-
chowyeh, pap izolacyjnveh, juty i L p. Przy fabrykacji
rur zeliwnyeh stosnje sig asfall takze jako ochrong ze-
liwa przed szyvbkiem rdzewieniem, wskutek Dbezposred-

niego stykania sie powierzchni zeliwa z woda. mokra zie-
mia albo wilgotnem powietrzem.

Waszystkic powyzej wymienione sposoby zaslosowa-
nia asfaltu, przedstawiaja sie jako powloki mniej lub
wiecej cienkie, opierajace sie bezpoSrednio o silna kon-
strukeje elementow budowli, ktére maja byé izolowane,
wzelednie uszezelnione. CGiata bitumiczne zatem, jako
mafterjat uboczny, posiadaja w tych wypadkach znacze-
nie drugorzedne. Dopiero w najnowszej dobie, pray bu-
dowie drog, zastosowanie na wickszg skale asfaltu i mazi,
jako glownego i o dobroei drogi decydujacego czynnika.
dalo mvsl do zaslosowania astfaltow w szerszym zakrvesie
przy uszezelnianiu 1 ubezpieczaniu  przed zrywaniem
przez wode plynaca dna i brzegéw koryl naturalnyeh
i sztueznych. UsKkutecznienie tego zadania zamierzano
przez zalozenie warstwy asfallowej, wzglednie aslallowa-
nej. na dnie albo na brzegach (skarpach), bezposrednio
na ziemi rodzimej, & wice bez stosowania jakiegokolwick
fundamentu lwardego.

Nalezy zauwazye, ze przewazna czesé duzych kana-
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6w doprowadzajacych wode do zakladéw wodnvch, bu-
dowanvch w najnowszej, powojennej dobie, wykonano
jako kanaly obetonowane (Zaklady wodne Srodkowej
Isary, lLechu, Innu, Alz’y, Tsery, Durance, Schanon).
Praktyka wykazala, ze obetonowanie kanatow, aczkol-
wiek tak kosztowne, nic jest jednak srodkiem dostatecznie
zadowalniajacym, poniewaz plyty betonowe, jako kruche,
fatwo pekaja przy osiadanin ziemi, z reguly nieréwno-
miernem.

W poszukiwaniu nowych $rodkéw zwrdcono uwage
na bitumy, ktére w zastosowaniu przy budowie drég
poznano jako materjal posiadajacy wielkie zalety, tak
pod wzgledem wytrzymatosci, trwalosci, jakotez ela-
stycznosci. Mys$l te zrealizowano w Instvtucie bhadaw-
czym dla budowli wodnych i sit wodnych (Forschungs-
institut fiir Wasserbau und Wasserkraft) w Monachjum,
przez wykonanie asfaltowego dna i1 skarp w kanale
i w basenie zakladu badawczego w Obernach. 1’0 wyko-
naniu robo6t czyni sie tam juz od kilku lat bardzo do-
kiadne obserwacje co do zachowania sie tych budowli pod
wplywem dziatania wody, zimna 1 goraca. PowyZsze ro-
boty wykonano w latach 1929—32 w 3-ch grupach, a spo-
soby wykonania i obserwacje juz wykonanych robét-podal
H. Masslang w ,,Mitteilungen d. Forschungsinst. f. Was-
serhan u. Wasserkraft®, zesz. 2.
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Rys. 1.

Do I[-szej serji robdt nalezy ubezpieczenie podioza
Sluzy upustowej ze zbiornika. Dno kanalu odprowadzaja-
cego, na krotkiej przestrzeni ponizej $luzyv, bylo ubezpie-
czone brukiem z kamienia Yamanego, ponizej ktorego
w dnie Zwirowem utworzyl sie z czasem dét 70 cin gle-
boki, grozacy zniszczeniem bruku (rys. 1). Postanowiono
przeto ubezpieczyé dno ponizej bruku na dlugosci 5,00 m
pokrywa asfaltowa. W tym celu uzupelniono brakujaca
czed¢ zwirem rzecznym, o skladzie analogicznym jak
zwiry dna, poczem podkiad ten starannie ubito, aby sta-
nowit mato podatny grunt pod zatozenie warstewki mazi,
W czasie sprzyijajacej pogody, we wrzesniu 1929 v., gdv
utworzony w ten sposéb pokfad byl dostatecznie suchy,
polewano go ogrzana do temperatury 110—120° C mazia
{Wetterteer) w iloSci okoto 2 kg na 1 m®, ktora nastepnie
przysypano warslewka grysiku, o grubosci ziarn
5—15 mm. Tak przyvgotowana powloke zawalowano wa-
tem recznym, o wadze 500 ky, poczem jeszeze raz zle-
wano mazia w ilosci okofo 1 kg na 1 m® i przvkryto war-
stewka drobnego grysiku.

Czesé powierzchni przeznaczonej do ubezpieczenia
probowano wzmoceni¢ siatka druciang. Ta rzecz sie je-
dnak nie udata, gdyz druty siatki zalozonej pod war-
stewka Zwiru i asfaltu, w czasie walowania, wychodzity

na wierzch, pod wplvywem poddawania sie gruntu i war-
stewki maziowe], $ciskanych walem. Na niezbytl stromych
skarpach okazalo sie latwem wykonanie warslewki ma-
ziowe], z tem jednak, ze trzeba bylo bardzo szybko zasy-
pywaé grysem rozlana maz, aby nie splywala. TUbez-
pieczenie w ten sposéh wykonane utrzymalo sie, wedlug
Mosslanga, bardzo dobrze juz przez lat kilka.

Rys. 2.

Druga serje doswiadczen wykonano w nasl¢pnym
roku, t.j. w r. 1930, jako ubezpieczenie dna i skarp ka-
nalu z woda piynaca. Do tego celu uzyto kanalu gidw-
nego zaktadu w Obernach, o przekroju poprzecznym
jak. na rysunku 2a. Diugosé ubezpieczenia wynosila
130 mb, co przy catkowitej szerokos$ci ubezpieczenia 8 m
stanowi okoto 1050 m* powierzchni ubezpieczonej dna
i skarp kanatu.

Rys. 5.

Cado$¢ ubezpieczona podzielono na 13 pél o diu-
gosciach kilku do kilkunastu metréw, stosujac na kazdem
odmienne sposoby ubezpieczenia, tak co do materjaléw,

jakotez sposobu wykonania. Na 9-ciu polach zastoso-
wano maziowanie, wrzglednie asfaltowanie powierzeh-
niowe, na 3-ch maziowanie wegtebne, a na jednem

asfalt lany.

Roboty wykonano w nastepujacym porzadku: Na
gruncie Zwirowym z domnieszkami ilastemi, po wyréwna-
niu dna i skarp do odpowiedniego przekroju, zageszczono
poktad przez watowanie watkiem o $rednicy 1 m, dtugosci
1w i wadze 1,8 {, elekiryeznie ciagnionym poprzecznie do
kanain, a przesuwanyin za kazdym razem o 6 em w kio-
runku osi kanatu (rys. 3). Nastepnie w ten sposéb sil-
nie ubity grunt zamialano szczotkami zelaznemi, aby
oczysci¢ powierzchnie z bardzo drobnych ezesci, np. ka-
mykow rozgniecionych i uczynié ja chropowata, dla ta-
twiejszego polaczenia si¢ z nia warstewki maziowanej.



Maziowanie powicerzchniowe wykonano na jednemn polu,
wylewajac maz z wiader reeznie, na 4-ch polach przy po-
mocy ruchomego wozka z dysza do rozpryskiwania mazi,
a na dalszvch 4-ch w czasie niepogody rozpryskiwano
przv pomocy palentowanego woézka do rozprvskiwania,
t. zw. ,,Ajagwagen®, na ktérym w specjalnej dyszy miesza
sie goraca maz, wzglednie asfalt, z goraca woda na emul-
sje, rozpryskiwane nastepnie na grunl przygotowany
(vvs. 4). W czasie pogody, t.j. gdv grunt byl zupelnie
suchy, tym samym woézkiem rozpryskiwano maz (asfalt)
zwyczajnym sposobem, hez przemiany jej na emulsje.
Rozprowadzona warstewke mazi (asfaltu) pokrvwano za-
raz grysikiem. Maziowanie maszynowe wykonano po-
dwojnie, pokrywajac pierwsza warstewke grubszym,
a druga drobnicjszvm grysikiem (miatem kamiennym).

Na wykonane] warstwie z emulsji maziowej o rzadkie]

konsyslencji wykonano dodatkowa warstewke emulsji
asfaltowej. Calkowite zuzycie mazi | asfaltu wahalo sie

pomiedzy 1,383—2,92 kg na 1m* powierzchni ubezpie-
czonej.

Rys. 4.

Maziowanie wgtebne wykonano przez usypanie na
grunt przygotowany jak poprzednio warstwy (fucznia
8 e gruboSci. Maz rozprowadzano recznie, zuzyvwajac
4,00—5,43 kg na 1 m”® powierzchni. Grubosé warstwy po
zawalowaniu wynosita 6 cmn.

Tak wykonane ubezpieczenie kanalu obserwowano
przez caly nastepny rok, badajac zmiany zachodzace
w czasie silnych upaldéw wzglednie mrozow, tak przy pel-
nym kanale, jak i przyv obnizonem zwicrciedle wody.
Okazato sie, ze bardziej plastyvezne bitumy lepiej zacho-
waly sie na mrozie, jak twardsze, kiére pekaly. Na skar-
pach ubezpieczonych maziowaniem powierzechniowem
i zwroconveh do slonca, {worzyly sie faldy tuz nad po-
wierzchniag zwierciadia wody, a mazie o plynniejszej
konsystencji miaty tendencje do wyplyvwania z zwiru na
powierzchnie zewnelrzna. Dalej powloki, na ktore zuzylo
ponizej 2 kg mazi na 1 m" powierzchni, okazaly sic wo-
gbéle za stabe, natomiast na skarpach ubezpieczonvch
maziowaniem wgiebnem, nie zauwazono zadnyeh ujem-
nvch skutkéw. Na polach wykonanyeh przy  pomocey
emulsji, zauwazono liczne miejsca z rozluznionymi ka-
myvkami.

Jako wynik powyzszveh spostrzezen uwaza Moss-
lang: @) maziowanie (asfaltowanie) powierzechniowe jako
nieodpowiednie przy robolach wodnych, a mozliwe jedy-
nie tylko dla robét tymezasowych: — b)) emulsje maziowe
stosowad nalezy tylko wyjalkowo. gdy inaczej nie mozna
roboty przeprowadzi¢; — ¢) zaleca unzywacé raczej tylko
asfallow, a mazie wszelkiego rodzaju uwaza za nicodpo-
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wiednie do budowli wodnvch, jako zawierajace fenole,
szkodliwe dla gospodarstwa rybnego.

Serje {rzecig wykonano w r.1931, wylacznie jako
nawicrzchnie ciezkie, a wiec przy pomocy asfallowania
welebnego, stosujac w jednym przvpadku belon asfal-
towy, w drugim za$s makadam asfaltowany.

W pierwszym przypadku, t.j. betonu asfaltowego
(Walzgussasphaltdecke), wvykonano ubezpieczenie dna
i skarp kanalu na diugosei 100m, a o przekroju jak na
rysunka 2 b, razem 700 m° o nawierzchni asfaltowej.
Tiuczen olrzymywano z kamienia famanego mechanicz-
nie, kruszonego i sortowanego na trzy czesci, t. j. thuczen
gruby, tiuczen $redni i miat kamienny. Alieszano je na-
stepnie w stosunku 1 :1 :4 i podgrzewano w specjalnym
piecu przewoznym do temperatury okolo 200° C. Bitumy
podgrzewano do temperatury 180°C w zwyezajnym ko-
ciotlku na wézku, jak przy poprzednich grupach do-
$wiadezen (rys. 3). Tak ogrzane materjaly dawano do
zwvklej mieszarki betonowej o pojemmosci 1501 w ilo-
Sciach odpowiednich (rvs. 5). Mieszanie trwalo okolo
3—4 minut, poczem mieszanine gotowa wsypywano do
kosza, osadzonego przegibnie na wozku, lak, aby sie
zawsze ustawiad pionowo, przy dowolnie pochylem polo-
zeniu wozka na skarpie (rys. 5 i rvs. 6). Kofa wozka
slanowily zarazem walce do ugniatania nasypanej na
szkarpach mieszaniny asfaltowej.

mieszaria

winda eleklr

Réwnomierne rozprowadzenie materjatu z kosza na
podioze regulowaly specjalne walce prazkowane, osa-
dzone u dotu przy wylocie z kosza. Materjal wylalujacy
z kosza ukiadal sie w warstwe 80 em szeroka. Grubose
warstwy mozna regulowac¢ w granicach 3, 3's, 4 i 4'/. cm,
przy pomocy walcow rozprowadzajgcveh. Tak ulozona

I

IA)'//-S. U.

warstwe ugniataly i wyrownywaly walce. Wozek prze-
Jezdzal caty przekrdj poprzeczny kanalu (rvs. 5 i 6).
ciagniony elektryeznie przy pomocy lin stalowveh, raz
w jodne, drugi raz w strone przeciwnag, wykonujace za
kazdym razem powidoke o szerokosci 80 em w Kkierunku
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osi kanatu. Urzadzenie powyzsze, spoczywajace na obu
brzegach na wozkach prowadzonych na szynach, prze-
suwano za kazdym razem o 80 cm. Czas od poczatku
mieszania do chwili rozprowadzenia materjalu na grunt
trwal Srednio 15 minut, a temperatura naniesionej po-
wiloki wvnosita okofo 130°—140° C. Yaczenie warstwy
gotowej z druga wykonywang odbywalo sie na goraco
bez trudnosci, natomiast po wystvgnieciu, t.j. po przer-
wach w robocie, faczenie bylo trudniejsze, a uskutecz-
niano je powlekajac gotows juz przedfem i zimna war-
stwe, goracvm, plynnym asfaltem.

Tak wykonana nawierzchnie pozostawiono przez
pare tygodni na dzialanie stonca. Aby w ciagu tego
czasu ustalié ewentualne ruchy nawierzchni, zabito w nia
w odstepach co 10 cm poprzeczny rzad gwozdzi (igiel),
Ltérych polozenie bardzo dokladnie zmierzono od pew-
nego punktu stalego zewnatrz kanatu. TPo paru tygod-
niach nie zauwazono zadnej zmiany pofozenia igiel,
mimo bardzo intensywnego ogrzewania powloki przez
promienic stoneczne.

W drugim przypadku trzeciej serji doswiadczen
wykonano systemem makadamu asfallowanego ubezpie-
czenie i uszczelnienie dna i skarp koryta 100 m diugiego,
o szerokosci w dnie 9,5 1 szkarpach na 1 wysokich,
o nachylenin 1:1 (rys. 2¢). Calkowita powierzchnia
asfaltowana wynosila 1100 m*. Przebieg roboty byl na-
stepujacy: '

Rys. 7.

Po wyréwnaniu dna i szkarp, dla zageszczenia
gruntu zawalowano dno koryta walkiem drogowym
6—7 ton wagl, szkarpy za$ ubijano przy pomocy dobni

zelaznveh, poruszanveh sprezonem powietrzem (rys. 7).
Na tak przyvgotowanym gruncie nasypano naslepnie
warstwe zZwiru dem grubg, pokrvwajac ja drobnym

zwirkiem. Te warstwe zwiru przewatowano na dnie,
a ubijano na szkarpach jak wyzej. Tak wyrownany
i ubity zZwir powleczono warstewka mieszaniny szpra-
meksu i meksfallu w ilodei 2 kg na 1#w® powierzchni
zwirowki, przez rozpryskiwanie jej zapomoca Sprezonego
powielrza, poczem zasypano rozprowadzony asfalt cienka
warslewks gryvsiku. Na te warstwe naniesiono w ten sam
sposob dwie dalsze warstwy, zuzywajge na kazda z nich
po 2kg na | m® powierzchni. Nawierzchnia taka jest
bardzo wyvlrzymata, a zarazem dostatecznie nieprze-
puszczalna. Szkarpy bardzo strome, gdyz przy nachyle-
niu 1 : 1 utrzymnujg sie wediug Mosslang’a bardzo dobrze.
Dalej zauwazono, ze laka nawierzchnia staje sie z cza-
sem coraz wiecej szezelna z powodu zalvkania bardzo
drobnych poréw przez mikroskopijnie drobne mineralne
czedel, podobnie jak Lo sie dzieje przy plytach betonowych.

Badania i proby powyzsze, wykonane w zakladzie
badawczym w Obernach, zaczeto w krétkim czasie na-
$ladowac¢ w praktyce. Juz w jesieni roku 1931 w Monn-
heim (pomiedzy Kolonja a Diisseldorfem), przy tadowni
destvlarni ropy, wykonano ubezpieczenie asfaltowe
szkarpy Renu dla ochrony jej przed podmyciem przez
wielka wode *). Liczne siupy zelazno - betonowe podtrzy-
mujace ladownie, nie pozwolily na uzycie walu przy
(vch robotach (rys. 8). Najpierw wyrownano skarpe
(o nachvleniu 1 :3), zasypujac liczne doly, do 1,10 m gle-
hokie, zwirem rzecznym, ktéry nastepnie ubito zapomoca
dobni zelaznych pneumatveznych. Na tak przygotowane],

Rys. 8.

t.j. wyrownanej i ubitej skarpie, wykonano nastepnie
nawierzchnie sposobem makadamu asfaltowanego. Skiad
warstewki, a zarazem sposob jej wykonania, widoczne sy
z rysunku 9 e. A wiec najpierw usypano warsiwe tlucz-
nia o grubosdci ziarn 30—60mm 1 przykrylo ja cienka
warstewka drobniejszego tlucznia, o grubosci ziarn 10—

30 mm, w iloci 10 kg na 1m® powierzchni. Do staran-
nem ubiciu dobniami, poruszanemi spre¢zonem powie-

trzem, 1'o7p|ow(1d/ono na niej warstewke goracego meks—
faltu E I. przez vozpryskiwanie, w ilosci 4 kg na [ m®

Na asfalt nasypano warstwe dmbneoo tfucznia o gru-
bosei ziarn 10—30 mn, 25 kg na 1 m®, poczem ubijano
silnie dobniami pneumatycznemi. Na to znowu rozpry-
skiwano goracy meksfalt £ T, w ilosci 3 ky na 1 m* po-
wierzehni, a przysypujac go grysem 5—15 mm grubym,
w ilogci 25 kg na 1 m* powierzehni powtoki, ubijano sil-
nie, jak wyzej. Tak przvgolowana nawierzchnie pole-

a).
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Rys. 4

wano polem goracym szprameksem, liczac po 3 kg na
| " powierzehni, a po przykryciu go warstewks grysiku
hazaltowego o grubosci ziarn 3—8 mm, jeszcze raz silnie
ul)i,jnno PrZYy DPOMOCY sprezonego powietrza.

,Neuartige Uferbefestigung durch Asphalt-
zesz. 23/24, str. 819,

1 Bosenberg :
bauweisen. Der Bauingenieur 1932,




Nawierzchnie te o powierzchni okoto 2000 m® wyko-
nata partja zlozona z 10-ciu robotnikéw, w tem jeden
palacz, jeden rozpryskiwacz, jeden maszynista i siedmiu
zwyczajnych robotnikdéw. Wszvscy 10-ciu nie byli szko-
leni w robotach asfaltowvch. Trzy tej robocie ugzyto na-
stepujacych urzadzen: dwa kociolki przewozowe na
woézkach o pojemnosci po dwie tony i jeden kociolek
o pojemnosci jednej tony, jedno urzadzenie do rozpryski-
wania na goraco zapomoca sprezonego powietrza o Po-
jemnosci 3301, dalej kompressor do sprezania powietrza
(8 atm., 2m° powietrza).

Kalkulacja kosztéw wykazala, ze zwyczajne bruko-
wanie twardym kamieniem, jakiego dotychcezas w po-
dobnych wypadkach uzywano, kosztowaloby dwa razy
tvle, jak wykonana i opisana tu powloka asfaltowa. Zwa-
zywszy ponadto, Ze wykonana warstwa jest za gruba
(9 em), gdvz w zwyczajnych warunkach wystarczylaby
tu warstewka znacznie ciensza, koszt nawierzchni asfal-
towej byiby wiecej niz dwa razy nizszy od kosztéw bru-
kowania dotychczas praktykowanego.

1 *

Takze i u nas w Polsce, kraju produkujacym z ropy
naftowe] wlasne asfalty, nalezy sie zajaé¢ sprawa zasloso-
wania ich do budowli wodnych. W szczegolnosci po-
wioka asfaltowa moze mieé¢ zastosowanie jako uszczelnie-
nie i wvlozenie dna przy budowie wielkich basenéw ka-
pielowych. Dno basenu zwirowe, czy piaskowe, nie jest
odpowiednie, gdyz wszelki brud, w formie drobnych za-
nieczyszczen opadajac na dno, dostaje sie pomiedzy
ziarnka zwiru, skad nie mozna go usuna¢ inaczej, jak
przez czeSciowe wydobvcie réwniez 1 zwiru. Ponadto lu-
zne ziarnka zwiru, wzglednie piasku, usuwajac sie pod
nogami kapiacych sie, maca wode, wskutek czego w cza-
sic wiekszej frekwenecji woda bywa przewaznie brudna.
Przy dnie asfaltowem, brud, piasek it. p. materjaly, gro-
madzace si¢ na dnie, fatwo mozna usunac, a dno staran-
nie oczysciéc 1 wymyé po spuszezeniu wody z bhasenu.
Dowolna szorstko$é¢ dna mozna uzyskad¢ przez dodanie
zwirku rzecznego o grubosci ziarn 5—10 wmmn do oslatniej,
t. j. najwvzszej warstewki miatu, ostaniajacej asfalt.

Co sige tyczy malerjaléw uzytych na powloke na-
lezy zaznaczyé, ze powinno sie tu uzywac asfaltu natural-
nego, wzglednie szlucznego, gdvz mazie, bedace produk-
tem suchej destylacji wegla kamiennego, zawierajace fe-
nole rozpuszczajace sie w wodzie, szkodliwie dziafajg na
gospodarstwo rybne. Z uwagi zas, ze przy tvch budo-
wlach najwazniejsza jest szczelno§é, uzywacé nalezy
asfaltu przedewszystkiem o wysokiej penetracji i ciagli-
wosci. Kruszywo do tych budowli uzyte powinno bvé
szczegblnie odporne na rozpuszezajace dzialanie wody,
natomiast wytrzymatosé na zgniecenie moze byé mniejsza
niz przy budowie drég. 7 tego samego powodu mozemy
w budownictwie wodnem ukladaé¢ powloke asfaltowana
bezpo$rednio na gruncie, odpowiednio wyréwnanym
i ubitym, wzglednie zawalowanym do tego stopnia, aby
sie nie poddawal przy pédiniejszem walowaniu powloki
asfaltowej.

Watowanie uskutecznia sig¢ zapomoeca waléw lek-
kich, fatwo obrotowych, najlepiej walow o motorach spa-
linowych. DPrzed walowaniem maszynowem dobrze jest
zawalowac recznymi walami o wadze 200—300 kg. Cze-
sto, zwlaszeza przy malyeh robotach, albo z powodu tru-
dnosci uzyveia watow, koniecznem bedzie stosowanie ubi-
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jamia gruntu i warstw osfaltowanych zapomoca ubijakéw
recznvch, lub pneumatycznych.

W Polsce posiadamy asfalty parafinowe, wylwa-
rzane z ropy pochodzacej z wschodniego 1 bezparalinowe
7z ropy z zachodniego zaglebia naftowego. Szezegolnie
le drugie znalazly =zastosowanie przy budowie ulic
miejskich. Produkuje sie je w naszym przemysle w roz-
nych odmianach, stosownie do ich wlasnosct fizveznych
i chemicznveh. Produkeja asfaltu przez nasz przemysi
odbywa sie wediug metod standardowych, a jedna z naj-
wazniejszych placéwek naszyveh dostarczajacych asfalt,
jest ,,Polmin®, Panstwowa Ifabryka Olejow Mineralnych.
Polmin wytwarza naslepujace sorty asfallu, uzywane
przy robotach drogowyvch: polmin W, polmin PP, polmin S,
polmin B i limbit, gotowy patentowany preparat asfaltu
i grysu.

Jako przykiad podaje sie ponizej koszl asfﬂll()\\';l_.—
nia dna stawu kapielowego o powierzechni dna 2500 m”.
Grunt w dnie ziemisty, nieco przepuszezalny. Ze wzgledu
na maly doplyw wody konieczne uszezelnienie dna, ktore
postanowiono uzyskac¢ przez wykonanie powfoki asfalto-
wanej, utozonej bezposrednio na gruncie, dobrze ubitym.
(eny przyjeto wedtug stosunkéw lwowskich.

Tok wykonania warstewki asfaltowej
pujacy:

1. Wyrdwnanie i zawalowanie dna walem drogo-
wym 1 -tonowyvin; 2. nasypanie 5 em grubej warstwy
thucznia, o grubosei ziarn 15—30 mm, przykryceie jej ery-
sem 5—15 nun, w ilogei 15 kg na 1 m® powierzchni i za-
walowanie walem 1-tonowym; 3. rozlanie reczne asfaltu
Lpolmin 1P, ogrzanego do temperatury 175° G, w ilosci
35kyg na 1m°, posypanie asfaltu grysem 5—15 mm
w ilosci 10 kg na 1m® i zawatowanie walem recznym
250 kg wagi; 4. nasypanie 2,0 ¢m grubej warstwy grysu
5—15 mm, w ilosei okolo 35 kg na 1 m®, rozlanie ;1sfalty
PPolmin W, o temperaturze 175" G, w ilosei 2 kg na 1 m”,
przyvsypanie asfaltu miatem o grubosci ziarn do D mmn,
z domieszka zwirku rzecznego, o grubosci ziarn H—
10 mm, liczac po 15 kg na 1m® i zawalowanie walem
recznym 250 kg wagi.

Koszt 1-go m® powloki, kompletnie wykonanej i do
uzytku oddanej, przedstawia nastepujaca tabela:

jest naste-

Cena ok
- = Koszt
']thnust- 71
kowa zl. ™
1. Kruszywa z piaskowca skolskiego i rzecz-
nego zwirku, z doslawa na miejsce bu-
dowy:
8 r J =
m .. ... 011 14 1,64
2. Asfalt krajowy Polmin P, w ilosci 3,0 kg
i Polmin W 2,5 kg, dostarczone na miej-
sce budowy: s
T A 0,22 1,52
3. Robocizna, t.j. rozprowadzenie warstw
thueznia 1 grysu, walowanie 2 razy wa-
tem 1-tonowym i 2 razy walem 250 kg-
owym, rozlewanie asfallu, dozoér i inne
drobne roboly: L
na 1m* 2,10 2,10
XAz L0S% n® powloki wynosi zl. . . . 4.96
Razem koszt 1m? p y :
Koszt calkowity na powierzchni 2.500 m* wynosi

zatem: 2.500 X 4,96 = 12,400 zI,

Wiadomosci z literatury techniczne;.
Drogi.

— Transkontynentalna droga z Londynu do Indji i Po-
fudniowej Afryki. Silnie rozbudowujacy sig automobilizm

wymaga w coraz szerszych granicach tworzenia ciagdw drog
dalekobieznych, Obecnie zajal sig angielski ,Zwiazek auto-
mobilowy* realizacja projektu stworzenia przez szereg
panstw ciagu drogowego z Londynu do Kalkuty (dl. 12.260 km)
oraz do Kapstadu (dal. 17.398 km). Trasa tego olbrzymiego
ciggu idzie z Londynu do Dovru, stamtad okretem do Calais,
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nastepnie przez Brukselg, Kolonje, Wieden, Budapeszt,
Belgrad, Sofje, Konstantynopol, Aleppo do Damaszku, skad
jedno odgalgzienie, idace w kierunku poludniowym prowa-
dzi przez Jerozolimg, Kairo, Vadi Halfa, Chartum, El Obeid,
Jube, Nairobi, Abercorn, Johannesburg do Kapstadu, dru-
gie za§ od Damaszku w kierunku wschodnim przez Bagdad,
Teheran, Zabedan, Lahare, Delhi do Kalkuty.

——— Joshonate drogi istrietyre
bobre devgi inirveine
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O ile rozchodzi sig o trase europejska tego ciagu,

ktéra prawie, Ze juz istnieje, to diugo$é jej rozdziela sie
nastepujaco pomiedzy poszczegdlne panstwa:

Anglja. 117 km
Morze . . . 35
Francja . . 52
Belgja . 307
Niemcy 714
Austrja 8326
Wegry . 392
Jugostawja 561
Bulgarja 362
Turcja , 260
Razem . . 3.116 k&

Gorzej natomiast przedstawiaja sie partje azjatyckie
1 afrykanskie, ktére wymagaé beda jeszcze odpowiedniego
wyksztalcenia.

Ustalono juz pewne techniczne zasady, ktérym olbrzy-
mia ta droga musi odpowiadaé. Minimalne promienie krzy-
wizn przyjeto w partjach nizinnych 300 m, gérskich 50m.
Maksymalne spadki analogicznie 49, i 69,. Szczegélng
uwagg zwrécono na przejrzystosé krzywizn, ktére powinny
byé obliczane przy uwzglednieniu drogi hamowania dla chy-
%o$ci 80 km[g. Szeroko$c jezdni ustalono na 6 m, pobocza po
1 m, spadki poprzeczne 2—8Y, zaleZnie od nawierzchni.
Ta ostatnia przewidziana jest w postaci bruku, betonu
i asfaltn. Niektére partje majg otrzymaé utrwalenie po-
wierzchniowe. Podstawowym warunkiem jednak jest brak
pylu. Objekty tylko typu stalego z kamienia, betonu i Zelaza.

Nieco niejasno na razie jest postawiong sprawa sfinan-
sowania tego przedsigwzigcia, szczegdlnie, o ile rozchodzi
sig o partje pozaeuropejskie. Spraws ta ma zostaé zaintere-
sowana Liga Naroddw.

Trzeba przyzpad, Ze jest to zamierzenie w wielkim
styln. Inna rzecz, iZ odnosi si¢ wraZenie, i projektowany
cigg, posiadadé bedzie niezmiernie doniosle znaczenie w pierw-
szym rzgdzie dla Anglji, ktéra teZ powinna przejadé na siebie
gléwng czgd¢ kosztéw budowy tej olbrzymiej linji liczacej
sumarycznie okolo 25.000 km. (Le Strade Nr. 7/1933).

— Thluczen reczny zamiast maszynowego. Pruski mi-
nister gospodarstwa, domen i laséw oraz minister komuni-

kacji Rzeszy wydali obecnie okélnik do podleglych im
wladz i urzedéw, by przy wykonywaniu robét drogowych,
w uwzglednieniu obecnej zlej konjunktury gospodarcze],
uzywano o ile mozZnosci tlucznia recznego zamiast maszynpo-
wego, przy zachowaniu dotychczasowych warunkéw odno-
szacych sig do dobroci, wymiaréw i t. p.

Roéwnoczesnie Niem. Tow. Koleji Rzeszy stawia obecnie
w rozpisywanych przez siebie licytacjach warunek, by co
pajmniej 109, dostawianego materjalu pochodzilo z tlucze-
nia recznego.

Dotychezas nie ma dat odnoszacych sig do uksztalto-
wania cen tlucznia w wyniku wydauego zarzadzenia. (Strassen-
bawu u. Strassenerhallung Nr. 15/33).

— Budowa drogi samochodowej we Francji. Francuski
minister robét publicznych zarzadzil opracowanie projektu
budowy pierwszej drogi samochodowej we IFrancji, miano-
wicie ParyZ-Wersal. Droga ta ma mieé¢ 18 km dlugosci;
szerokosé przekroju poprzecznego wyniesie 30 m. Trasa za-
projektowana w ten sposéb, iZ omija zupelnie poloZone w jej
clagu miejscowosei. Koszta budowy sa na razie oszacowy-
wane na 100 mil. fr., czas budowy ma trwad 2—3 lat.

W przeciwienstwie do wloskich i piemieckich drég
samochodowych, ruch na niej nie bedzie obloZzony Zadnemi
oplatami. L. B.

Budownictwo wodne.

— Postep budowy wodociaggéw w Czechostowacji. We-
dlug Zprdoy vefejné sluZby lechnické Nr. 2 z 1/VIL. 1933 r,,
rocznik XV, od roku 1918 polozono w Czechoslowacji
2906 km rur wodociggowych, z czego przypada na Czechy
2280 km (94 milj. zl.), Morawy 590 km (21 milj. zl.), Slo-
waczyzng 84 km (2,4 milj, z1.), a na Ru$ Podkarpacka 2 km
(b0 tysiecy zi.). Jest to postep duiy, jednak, jak wskazuja
powyisze cyfry, jest on bardzo nieréwnomierny w réZnych
czeSciach panstwa.

— Najwiekszy wodociag na Batkanie. W Sofji otwarto
28[IV b. r. uroczy$cie nowy wodociag, zaopatrujacy stolice
Bulgarji w wode z gér Rila. Przewéd ma 68 km dlugodei,
z czego przypada 10 km na tunele. Roboty trwaly 7 lat,
a koszta wyniosly 740 miljonéw lewéw.

— Nowy wodociag w Watykanie. Nie jest to wodociag
zaopatrujacy w wode do picia, ktérej w Rzymie jest obfi-
to$é, lecz jest to urzgdzenie, ktére ma dzialaé w razie po-
zaru, Wewnatrz budynkéw umieszezono 400 grup hydrantéw,
zaopatrzonych w samoczynne urzadzenia alarmujace. Wode
doprowadza sie z jeziora Braciano, 2z ktérego juZz w 17
wieku papiez Pawel V zbudowal akwadukt do Watykanu;
akwadukt ten moZe byé i obecnie uZyty po uzupelnieniu
2 km. Wodocigg posiad«¢ bedzie 2 zbiorniki o pojemnosci
2000 i 4000 m® w ktérych wode sig zbiera i filtruje. Za-
klad pomp elektrycznie uruchamianych, tloczy wode do sieci
rur 85.000 m dlugo$ci. Urzadzenie to sluiy réwniez do po-
lewania ogrodéw watykanskich. Calo$é kosztowala 7 miljo-
néw liréw i stanowi jedna z licznych osobliwos$et Watykanu.

— Podwyiszenie grobli Nilowej w Assuanie w Egipcie
jest ma ukonczeniu. Nastgpi podwyzZszenie zwierciadla zbior-
nika o 10 m 1 zdwojenia jego pojemnosci. Gdy fale wielkiej
wody Nilu w jesieni przejda i zamknie sig Sluzy w grobli,
nastapi spietrzenie wody rzeki aZz do drugiej katarakty, na
diugodei 300 km, przyczem w zbiorniku zbierze sie zapas
5 miljardéw m® wody do nawodnienia doliny Nilun w czasie
7—8 miesieczne] posuchy. Przy budowie zajetych bylo 6000
robotnikéw, a koszta wyniosly 756 miljonéw zl,, ktéra to
kwota nie obejmuje odszkodowan dla 70.000 rodzin fellachéw,
ktéryeh grunty zostaly zalanme. 84.000 ha uzyska regularne
nawadnianie, a przez to mozliwosé¢ 2 do B-krotnych Zniw
w roku, a takie umozliwienie uprawy ryzu w obrebie delty.

— Nowa droga wodna miedzy morzem Bialem a Bat-

tyckiem. W Rosji ukoficzono wielki kanal morski, 227 im
diugosei, po 21 miesiacach budowy, podczas gdy kanal



Suezki budowano 10 lat. Posiada on 19 $luz, 15 grobel
spietrzajacych, 40 grobel brzegowych i 32 kanaly boczne.

Okolo 40 km jest wykonanych w skale. Kanal skraca pola-

czenie miedzy obydwoma morzami w !/, , a okrety sowieckie
nie muszg teraz opuszczaé swego kraju, wobec czego kanal
ma wielkie znaczenie strategiczne i gospodarcze. Stwarza
réwniez bezposrednie polaczenie wodne Lieningradu z Archan-
gielskiem.

— Maratonska przegroda doliny pod Atenami. W celu
zaopatrzenia w wode miast Ateny, Pireus i okolicy, zawarl
rzad grecki w r. 1926 umoweg z amerykanska firma Ulen.
W ciggu dwu lat wybudowano betonows przegrode doliny
285 m dlugodei, o koronie wzniesionej 227 m nad poziom
morza, a 54 m ponad spéd dolny; najwigksza wysokosé wy-
nosi 63 m. Szerokos¢ korony wynosi 4,5m, spodu 47 m;
przegroda zaloZona jest w luku o promieniu 400 m. Mur
ma od strony powictrza okladzing marmurows, caly za§
materjal do betonu uzyskano réwniez ze skal marmurowych.
Do cementu (800 kg u spodu, 275 kg od strony wody i 275 kg
od strony powietrza) dodawano okolo 50 kg/m® ziemi santo-
rinowej, celem przedluZenia okresu waizania i zmniejszenia
ciepla wiazania, oraz powigkszenia szczelnosci. W murze
niema przelewu, urzadzono natomiast przelew stokowy 100m
dlugosei.

Zbiornik ma pojemnosé 41 miljonéw m? i powierzchnig
2,4 km? a poniewaZ tworzenie w cieplych krajach zbiorni-
kéw polaczone jest zawsze z niebezpieczenstwem malarji,
gdy% w wodach spokojnych i plytkich rozwijaja sig larwy
komaréw Anopheles, przeto zarybiono zbiornik mala rybg
gambusia, ktére wspomniane larwy poZeraja.

— Codzienne perjodyczne podnoszenie si¢ i opadanie
stanu wody gruntowej. W czasopismie Die Wasserwirtschaft
Nr. 22/1933 podaje inz. Bousek ciekawe spostrzezenia co do
zmian stanu wody gruntowej. W obszarze zrédlisk Fischa-
Dagnitz i potokéw pobocznych, dalej Piesting, Jesuitenbach
i Reisenbach przeprowadzono w ostatnich szczegélowe po-
miary w celu oznaczenia wydatnosci dla zwigkszenia poboru
wody, przyczem ustawiono w wielu miejscach limnigrafy.
Badania te wykazaly, Ze odplywy tych potokéw, pomimo,
%e w okresie obserwacyjunym nie bylo opadéw, wykazywaly
perjodycznie powtarzajaca sie w ciagu kaidej doby falg
wzrostu i opadania stanu wody i objetodci, wywolang perjo-
dycznem w ciggu doby podniesieniem sig i opadnigciem
stanu wody gruntowej. Pomimo obszernej dyskusji w kolach
fachoweéw, powodu tych wahan dotad nie wyjasniono.

— Elektrownia wodna w Palestynie. W zeszlym roku
otwarto pierwszy zaklad o sile wodnej na Jordanie pod
Dschisz el Medschami. Sg w ruchu dwie turbiny po 6000 % W,
a trzecia bedzie w tym roku wbudowana.

— Wodociagi berlinskie dostarczyly w 1932 r. 163,7
miljonéw m® wody; oplata za wodg wynosi 25 fen. za 1m?®.

— Czechostowacki fundusz wodny rozporzadzal w roku
biezacym sumg ponad 200 miljonéw k¢ Rozdano dotad ro-
bét na 64 milj. k&, z czego na zaklad o sile wodnej
Schreckenstein na fiabie 26 milj. k¢&. Dr. M. M.

Zelazo - heton.

— Oszczednosci w budowie zelbetowych mostéw dro-
gowych matych i Srednich rozpietosci omawia Z. Wasiu-
tynski w Cemencie (1932, str. 229). Jezeli oszczednosé w bu-
downictwie wogéle jest wskazana, to w obecnym czasie kry-
zysowym jest tem waZniejszg. Autor przemawia za zastoso-
waniem belek ciaglych, uwaZajac pale zZelbetowe jako pod-
pory nieosiadajace sig. Mosty lukowe wypadajs znacznie
drozej, uzywaé wige ich naleZy dla rozpigtosci wigkszej, niz
18 m, jezeli nmieszczenie filaru Srodkowego nie jest wska-
zanem. Autor stara si¢ tez uzyskaé pewns oszczednosé od-
powiednim ustrojem pomostu i oblicza przybliZone koszty
mostéw budowanych oszezednie wedle powyzszych wska-
z6wek. Rozumie sig, Ze projektowane ustroje nie zawsze
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dadza sie¢ zastosowad, zalezy to od jakosci gruntu i bystrosei
rzeki.

— Projekt nowych przepisow zelbetowych niemieckich
omawia A. Graf w Der Bawuingen. (1931, str. 442). KaZg one
wszystkie sily $cinajace przeniesé na strzemiona lub prety
odgiete. A wigec nawet tam, gdzie napreZenie $cinajace w be-
tonie jest mniejsze niZ 4 kg/cm?, naleiy sily Scinajace prze-
nie§é w calo$ci przez prety odgiete i strzemiona. Graf udo-
wadnia potrzebe takiego obliczenia wynikami doswiadczen.

Dr. M. Thullie.

Statyka budowli.

— Z doswiadczalni prof. Ostenfelda. Wyszla obecnie
broszura, wydana przez asystentéw zmarlego przedweczesnie
dla nauki profesora w- Kopenkadze A. Ostenfelda, ktéra
omawia jego ostatnie prace do$wiadczalne, wykonane w r.
1931. Jedna praca dotyczy poladzen drewna zapomoca {ub-
kéw, srub i wstawek zelaznych. Sile, ktéra wywoluje na-
prezenia przy granicy ciastowatosci mozna wyrazié P=1-d*
(P wt, dw cm) dla polaczen z wkladkami, za§ P=1-1 d2
dla zwyklych polaczefi sworzniowych. Druga praca dotybzy
skrgcenia pretéw utwierdzonych. Dr. M. Thullie.

Mosty.

— Most na Ziotej Lipie pod Brzezanami opisuje inz.
Krechowiecki w Cemencie (1932, str. 241). Jest to most lu-
kowy Zelbetowy ze Sciggnem i zawieszong jezdnig, I=381-50,
J=6-10. Plyta jezdni oparta na poprzecznicach, ciaggla jest
18 ¢m gruba, poprzecznice Zelbetowe majs wymiar 70 i 36 ¢m.

Dr. M. Thullie.

Beton.

— Woytrzymatos¢ betonu w kostce i w budowie oma-
wia Hoffman w Cemencie (1932, str. 236) i poleca miedzy
innemi robienie waleéw prébnych, ktérych wysokosd dosto-
sowuje do grubosci stropu. Autor zapomina, ze stosunek
wysokodei walca do $rednicy jego wplywa silnie na wy-
trzymalosé. JeZeli h:d=1 otrzymamy wytrzymalosé kost-
kowa. Wytrzymalosé slupows otrzymamy mnoZac wytrzy-
malc$é kostkows przez 0:8. Dr. M. Thullie.

Stal.

— Pozar domu towarowego stalowego w Pradze opi-
suje inz. Melan w Der Bawing. (1931, str. 498). Budynek
nie byl jeszcze zupelnie wykolficzony, mianowicie slupy sta-
lowe jeszcze nie obetonowano, zaloZono jednak juz stropy,
odbywala sig¢ juz sprzedaz, a w piwnicach bylo przeszlo
300.000 kg towaréw tekstylnych., Pozar trwal okolo 3 go-
dzin, szkoda wyniosta okolo 7 milj. k& Przekréj slupéw skla-
dal sig z dwu uwek, blisko siebie uloZzonych, miedzy kté-
remi wstawiono blache, Temu skupionemu przekrojowi zdaje
sig zawdzigezad naleZy, ze slupy wogélnosei wytrzymaly
pozar bez szkody, gdy granitowe schody runely, a takze
jedna Scianka zelbetowa tak sig odksztalcila, Ze musiano
Ja rozebrad. Tylko jeden slup w parterze tak sig wygial,
Ze musiano te jego cze$é na dlugodei 4 m wymienié, czego
dokonane w 20 minutach. Dr. M. Thullie.

Lotnictwo.

— Nowe samoloty na linjach polskich. Od 1 maja 1938
zaczely kursowad¢ na niektéryeh szlakach polskich linij lot-
niczych ,Liot“ aparaty polskiej konstruucji PRS20. Sa to
aparaty, wykonane przez podlaska wytwérnig samolotéw
4-osobowych. Aparaty sa zaopatrzone w silniki o mocy
220 koni, wyprodukowane przez polskie zaklady Skody.

Nowy typ polski bedzie wypieral junkiersy, kursuja-
cych na niektéryeh linjach ,Lotu®. PRS20 z silnikami
wprawdzie nieco slabszemi od junkiersow uzyskuja wieksza
szybko$d, zatem sg bardziej ekonomiczne. (Indynier Kole-
Jowy 6/1933).
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— Najwiekszy samolot na swiecie budujg obecnie So-
wiety w zakladach centralnego Instytutn Hydrodynamicz-
nego w Moskwie. Bedzie on mieécil 75 pasaZeréw 1 posia-
dal w swych plaszezyznach 24 miejsca sypialne. Szybkosd
aparatu jest obliczona na 195 km na godzing. Bedzie on
kursowal tak w lecie jak i w zimie, oprécz kél zostaje on
zaopatrzony w plozy do ladowania. Aparat bedzie zaopa-
trzony w urzadzenia do iskrowej komunikacji telefonicznej
i telegraficznej, jak réwniez w telefony wewnetrzne do
uzytkn podréZnych. (Moder. Transp. 730/1933; Indynier Ko-
lejowy 8/1938).

— Pocztowa linja lotnicza przez Sahare zostanie wkrotce
otwarta przy obsludze przez francuskich lotnikéw wojsko-
wych. JeZeli loty prébne dadzg pomys$lne rezultaty, to po
pewnym czasie lotnicy wojskowi zostang zastgpieni przez
pilotéw cywilnych.

Rozklad przewiduje regularne przeloty co tygodnia
z Algieru przez Bechar, Gao do Niamey. (Modern. Transp.
729/1933).

— Centralne lotnisko w Anglji jako $rodek do komu-
nikacji ogdlnej. Budowa lotniska w Kings Cross pod Lon-
dynem 1 skoncentrowanie w jednem miejscu nowej stacji
kolejowej. obslugi lotniczej i komunikacji przez kanal jest
celem nowo utworzonego towarzystwa ,Central Air Ports
Ltd* w Anglji.

Jednoczednie nowowybudowany objekt bylby punktem
wezlowym dla szeregu wielkich drég bitych, zajmujac po-
wierzchnig 130 akréw.

Samo lotnisko bedzie urzadzone na wysokosci 70 m,
Ladujace tu samoloty beda opuszczaly si¢ na ziemig bez
wzgledu na kierunek wiatru, tak w dzien jak i w nocy,
dzigki celowej i umiejetnej sygnalizacji i intenzywnemu
o$wietleniu na ogromnej przestrzeni, obejmujacej caly sied
drég dojazdowych dla samochodéw, dowoZacych pasaZeréw
i towary do lotniska.

Nocne sygnaly $wietlne bedg regulowane automatycznie
w zwigzku z kierunkiem panujgeych wiatréw. Budynki,
wzniesione na filarach, beda mialy wolng powierzchnig po-
dlogi 4000 m® Znajda tam pomieszczenie biura, sklady,
sklepy i garaze.

Caly koszt tej olbrzymiej imprezy, wliczajac potrzebe
budowy mostéw kolejowych na istniejgce] w poblizu linji
gléwnej, jak réwnieZ rozszerzenie stacji przetokowej, obli-
czony jest na b miljondw funtéw ang. (Przeglgd pismien-
niclwa kolejowego, czerwiec 1933).

— Komunikacja powietrzna na linjach angielskich w r. 1932
wskazuje wybitny postep. Po zakonczeniu prae, zwigzanych
z istniejacemi linjami w Afryce i Indjach, nalezy podniesé
wykonczenie ostatnich odeinkéw migdzy Londynem a Cape-
town. Odbywa sig tam obecnie regularna komunikacja po-
wietrzna w odstepach szedciodniowych w obu kierunkach na
dlugosei okolo 13.000 km.

Podréz z Londynu do Capetown trwa 11 dni, co daje
oszczgdnoéd 6 dni w stosunkn do podrézy na powierzchni
ziemi, Pewnos$é i sprawno$é tej linji afrykanskiej za ubiegly
czas wyraia sig w 99'639%, dla odcinka pélnocnego, a w 1009,
dla odcinka poludniowego.

Tlo&é¢ przelotéw z Londynu do ParyZa wazrosla takie,
gdyz jest tansza od komunikacji luksusowej na powierzchni
ziemi. Komunikacja lotnicza wewnatrz panstwa Brytyjskiego
jest tylko nieco droZsza, a nawet czesto tarisza niZ okretem,
lub koleja.

Liczba przelotéw, dokonanych wedlug rozkladéw, wzro-
sla od 73-5% =z r. 1924 do 96:16%, w r. 1932. Od po-
czatku swego istnienia  Towarzystwo przelotéw powietrz-
nych® przewiozlo w tym czasie 200.000 podréznych i 6.000
ton poczty i towaréw. (Modern. Transp. 720/1982 i Przegled
Zagr. Pism Kol. 2[1933).

In¢. A. W. Kriiger.

Rueh samochodowy.

— llo$¢ samochodéw w Europie. Wedle dat z 1 stycznia
1933 r. bylo w XKuropie w ruchu 3,908.229 samochodéw
osobowych, 1,453.321 cigZarowych, 116.752 autobuséw, oraz
2,192.395 motocykli. Cyfry te przedstawiaja 1-5%, ubytek
w stosunku do 1 stycznia 1932.

Podzial pomigdzy poszczegélne paistwa Europy jest
nastepujacy :
samochodéw motocykli

Francja 1,710.955 488.147
Anglja 1,493.474 434.399
Niemcy 659.5632 819.178
Wilochy 301.683  98.471
Hiszpanja . 172.000  14.800
Szwecja 151.500  55.000
Belgja. 150.000  45.000
Holandja 136.100  33.800
Danja . 126.821  25.000
Szwajcarja .o 90.100  47.300
Czechoslowacja . 85.5600  40.000
U. S. S. R. (Rosja europ.) 60.324 5.692
Norwegja . . . . 51,183 6.500
Irlandja 49.223 5.668
Rumunja 37.500 2.050
Finlandja . 31.800 5.200
Portugalja 30.850 —

Austrja 28.100  29.800
Polska 27.369 8.201
Wegry 16.880  10.950
Jugoslawja 11.733 3.43856

Kiedy we Francji wypada 1 pojazd mechaniczny na
127 mieszkancéw, w Anglji na 31, w Niemczech na 94, to
w Polsce cyfra ta podnosi sig do 804 gléw. E. B.

Tunele.

— Tunel drogowy na wybrzezu Woalji. Gléwnym pola-
czeniem drogowem pomigdzy Londynem a Irlandja jest droga
Londyn - Holyhead. Stad jest dalej komunikacja okretowa.
PoniewaZ na drodze tej panuje Zywy ruch samochodowy,
przeto rozszerzono jej jezdnig do 10m. Na stromych zbo-
czach wybrzeia Walji, ktéredy droga tuz nad morzem pro-
wadzi wynikly trudnosei z powodu tego rozszerzenia, albo-
wiem nie ma moZliwodeci w mniektérych punktach naleiytego
pomieszczenia drogi. Z tego powodu w pewnej, najtrudniej-
sze] partji zdecydowano sig droge przepuscié tunelem. Stara
droga pozostaje nadal do uZytku, jednak jest zamknieta dla
samochodéw, ktére beda mogly przejesdZad tylko tunelem.

Tunel ten ma diugosei 172 m, jezdnie i chodniki
o lacznej szerokosci 1040 m, wolna wysokosé w kluczu
sklepienia eliptycznego 6:40 m. Przed tunelem, od strony
wschodniej wznosi si¢ droga w spadku 1:55 i tym samym
spadkiem wpada w tunel z pomoca 15m dl. krzywej przej-
$ciowej. Na dlugosci 83 m jest tunel zaprojektowany w linji
prostej. Polgczenie ze starym kierunkiem drogi uskutecz-
nione jest od wschodu krzywizng o promieniu 275 m.

Nawierzchnia wykonana z betonu maziowego ulozo-
nego na 15 ¢m gr. warstwie betonu. Chodnik jednostronny
1:45 m szer. Dla przyjecia przewoddéw zaprojektowano kanal
75 cm szeroki a 45 cm gleboki, poza nim znajduje sig kanal
Sciekowy z wpustami co 30 cm.

Do wysokodei 1:40 ¢m sg S$ciany tunelu betonowego
wykladane kamieniem na dziko. O$wietlenie elektryczne.

Poklady, w ktérych tunel prowadzi sig z diorytu prze-
puszczajacego silnie wodq. Wskutek tego musiano zaloZyd
szereg sgczkéw, z pomoca ktérych odprowadza sie wode do
wspomnianego poprzednio s$cieku. Szczegélng baczno$é po-
ToZono na doskonale wypelnienie betonem pustych prze-
strzeni pomigdzy wylamem a tylna powierzchnia tunelu. Do
oszalowan uZyto wigzaréw Zelaznych. (Concrete and Con-
structionel Engineering luty 1933). k. B.



Qhrobka metali.

— Badanie obrabiarek pod obciazeniem. Przepisy od-
hiorcze dla obrabiarek, normujace stopien dokladnosci ich
wykonania, odnosza sig¢ do maszyn nieobciaZonych i niena-
gannie na fundamentach ustawionych!). Ustalajg wiec one
pewien stan idealne] dokladnodci maszyn, ktéry oczywiscie
ulega silnym zmianom w czasie pracy. Poniewaz dokladnosc
wykonania przedmiotu zaleZy w duZej mierze od dokladnosci
obrabiarki, zatem ciekawi technike warsztatows odpowiedz
na pytanie: w jaki sposéb zachowuje sie obrabiarka nate-
zZona w czasie pracy silami. Te sily wewngtrzne pochodzg
hadZz od oporu skrawania dzialajacego na rydlo, badz tei
sy wywolane urzadzeniami mocujacemi przedmiot, gléwnie
tuleja konika, dociskana $ruba. Zadowalajaca odpowieds na
powyZsze pytanie mozna uzyskaé zapomoca bezposrednich
pomiaréw pracujacej maszyny.

W roku 1930/31 poruczyl prof. Geisler grupie stu-
dentéw ¢wiczacych w Katedrze Obrébki Metali Politechniki
Lwowskiej zbadanie dokladnoSci w ruchu okolo 3-konnej
tokarki. Badania przeprowadzone nader prostemi sposobami,
bo na dokladna i czulg aparaturg nie miala Katedra wy-
starczajacych s$rodkéw, wykazaly, Ze naprzyklad loZe tekarki
odksztalcalo sig silnie podezas pracy, przybierajac ksztalt
odbiegajacy od tej formy, ktére wymierzono na spoczywa-
jace] maszynie. Sily wystepujace podczas skrawania zapi-
sywal hydrauliczny suport pomiarowy, rozkladajacy opér
skrawania na trzy skladowe w kierunku trzech osi wza-
Jjemnie do siebie prostopadlych.

Inng droge obral Dr. inZ H. Kiekebusch, ktérego
pracg w kilku slowach oméwie (por. H. Kiekebusch; ,Die
Werkzeugmaschine unter Last“, VDI Forschungsheft 360,
1933 r.). Badajac odksztalcenia tokarki klowej pod obecia-
Zeniem, uciekl sig on do sposobu, polegajacego na wywie-
ranjiu na spoczywajacy maszyng sil, ktéreby wystapily
w okresie skrawania. Stosowne urzadzenie hydrauliczne od-
twarzalo gléwne skiadowe oporu skrawania: skladowa pio-
nows i pozioma. W podobny -sposéb uzyskal XKiekebusch
sily, ktére zastepowaly ciggnienie pasa i sily pochodzace od
kél zgbatych napgdzajacych wrzeciono. Opisana metoda ma
te waZna strong dodatnia, Ze wylacza zwiagzane z procesem
skrawania drgania obrabiarki i otoczenia (fundamentéw),
zapewniajac dzigki temu dokladne wskazania przyrzadéw
pomiarowych. Do mierzenia odksztalcen czesci konstrukeyj-
nych badanej tokarki uzZyto umieszczonych na stojakach
czujnikéw mechanicznych, zwigkszajac zapomoca przelozenia
dzwigniowego dokladnos$é ich wskazan do tysigeznych czedci
milimetra,

Pomiary obejmowaly badanie loZa, wrzeciennika, ko-
nika i suportu. Y.oZe badal autor omawianej pracy podpie-
rajagc je na pryzmatycznych ostrzach (przypadek statycznej
wyznaczalnosei ukladu), lub po przymocowaniu $rubami do
fundamentu i podlaniu betonem. W licznych razach prze-
prowadzil autor analiz¢ poszcaegélnych sil dzialajacych na
cz¢8¢ badana, nastepnie skladajac skutki obcigZen uzyskal
odksztalcenie wypadkowe. Na uwage zasluguje czeste spraw-
dzanie bezpoérednio otrzymanych wynikéw badan zapomoca
rachunku wytrzymalosciowego, ujawniajace zgodnosé lub
niezgodnodé z rzeczywistoseia prazybliZonych metod oblicza-
nia, uZywanych podczas projektowania obrabiarek. Oczy-
wiscie w zagadnieniu skrqcania loZa rachunek zawodzi, po-
niewaz jest trudno ujaé w regularne prawo matematyczne
rozklad npapreZenr scinajacych w zloZonym pod wagledem
ksztaltu przekroju loZa. Wyniki badai i teoretycznych roz-
waZan sg przedstawione w pracy graficznie, uwidoczniajac
spos6b odksztalcania sie sprawdzanych czedei tokarki.

Jakie znaczenie praktyczne maja wyniki badan do-
kladnogci obrabiarek pod obcigZeniem ? Nie moga stuZyd za
podstawg norm okreslajacych dokladno$é maszyn w stanie

1) Por. normy polskich wytwérni obrabiarek: ,Pjoniert
1 ,Stowarzyszenie Mechanikéw z Ameryki“ lub niemieckie normy
Prof. Schlesingera.
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obcigZonym chociazby dlatego, Ze sposoby ich wyznaczania
sg Zmudne i usuwaja sig z zakresu kontrolnych badan war-
sztatowych.  Jednakowoz przedstawiajy one duza wartosd
dla konstruktoréw obrabiarek, dajac im przeglad sztywnosei
maszyn i sprawdzaja w sposéb praktyczny uzytecznosé prazy-
blizonych formu! rachunkowych, ktéremi projektujacy obra-
biarki pomagaja sobie w ustalaniu wladciwyeh wymiaréw
czgSci konstrukeyjnych. L. Eker.

Kolgje.

— Woyniki europejskiej gospodarki kolejowej w r. 1932
daly we wszystkich panstwach rezultaty ujemne w sto-
sunku do lat poprzednich, chociaz wszedzie zmniejsza sig
wydatki eksploatacyjne, zmniejsza ilo§é personalu i jego
pobory i unika nowych budowli. Wszedzie widzi sie przy-
czyna tego w; kryzysie ekonomicznym i konkurencji samo-
chodéw, a nawet lotnictwa, Wulff wypowiada w Zeitschrift
d. Vereins d. FEisenverw. (zeszyt 1—2[19383) zapatrywanie,
ze koleje nieposiadajace juz monopolu przewozowego, powinny
byé zwolnione od istniejacych dotad ogdlno-gospodarczych
cigtaréw — albo nalezy przyznad panstwom monopol prze-
woZenia towaréw drogg kolows, i szynows,.

Dr. B. Witte w ksiaZzce ,Koleje a pafistwa¥, oméwio-
nej przez Dra Schliittera w Zeilschrift d. Vereins m. Eisenby.
(18/1983) méwi takZe o odmiennej roli kolejnictwa, jaka
odgrywa po wojnie i zmniejszeniu sig jego dochodowosei,
Autor stwierdza dwoisto$é natury kolei, z jednej strony sa
one przedsigbiorstwem przewozowem, z drugiej wykonawcami
intereséw powszechnych. Po wojnie obie te dziedziny sg
w konflikeie ze soba.

J. B. Elliot wyglosil w marcu 19338 w Londynie od-
czyt (Railvay Gazette 12/1933), w ktérym skreslil jaskrawo
drogi, na jakie musi wkroczyé kolejnictwo, by wréeié do
dobrobytu. Tylko stanoweczy zwrot w kierunku czysto ku-
pieckim moZe przynie$¢ wybawienie.

— Polskie koleje panstwowe w r.1932. W roku tym prze-
wieziono kolejami normalnotorowemi okolo 118 miljonéw
086b, gdy w 1931 r. 1425 miljonéw, zatem mniej o 1729,
Towaréw przewieziono 48:4 miljonéw ton, gdy w r. 1931
62-7 miljonéw ton, zatem mniej o 22:29%,

Dochéd z rnchu osobowego na kolejach normalnotoro-
wych dal w r. 19382 kwotg 242,992.150 21, w poréwnaniu
z r. 1931 (303,951.770 z1.) zmniejszyl sig o 20:1%,. Do-
chéd z przewozu towaréw osiagnal kwote 640,803.156 zt,
gdy w r. 1931 840,994.836; zmniejszyl sig o 23:89, .
figeznie z dochodem z przewozn bagaiu i przesylek ekspre-
sowych (11,891.663 zl.), oraz dochodéw z przewozéw poczty
i innemi naleZytosciami ubocznemi (105,054,280) caly do-
chéd z eksploatacji kolei normalnotorowych osiagngl kwote
1,000.741.259 =zl., zmalal on w pordéwnaniu z r. 1931
(1.281,296.614 z1.) o 21-99.

Dochéd z kolei waskorowych osiggnal w r. 1932 kwote
8,885,468 z1., zmalal w poréwnaniu z r. 1981 (12,711.710 z1,)
o 34:19, .

Wydatki kolei normalnotorowych wynosily w r. 1932
923,684.382 zl., zmalaly (1931: 1.171,052.056 z1.) o 21-29),.
Wydatki kolei waskorowych wynosily 12,880,084 zl., zmniej-
szyly sig (15,983.863 zl.) o 29:99,.

W poréwnaniu sumy dochodéw kolei normalno- i wasko-
torowych w r. 1982, wynoszacej 1,009.126.722 zl. z suma
wydatkéw eksploatacyjnych 936,014.466 zl. wynika nad-
wyzka eksploatacyjna, osiggnigta w r. 1932 przez polskie
koleje panstwowe w sumie 73,112,266 zl. Nadwyzka ta
W pordwnanin z nadwyzka z r. 1931 (106,772.305 z1.) zmniej-
szyla sig o 81°6%, t. j. 88,860.089 zl. (Ini. Kolej. 8/1933),

— Woagony - bar na kolejach polskich uruchomilo Migdzy-
narodowe Towarzystwo wagonéw sypialnych i restauracy;j-
nych.

nPrzepisy Ministerstwa Komunikacji“ reguluja sprawe
korzystania z tych wagonéw od 15 V. 1933 r, Wagony-bar
sg tansze od restauracyjnych, moga z nich korzystaé po-
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dréZni wszystkich klas, ale zajecie w nich miejsca jest do-
zwolone tylko na czas spozycia posilku.

— Muzeum kolejowe w Warszawie otwarte 13 grudnia
1931 r. cleszy sie nieslabnagca frekwencjg. Muzeum zwie-
dzilo w 1932 r. 14.000 o0s6b mimo niekorzystnego pomiesz-
czenia na trzeciem pietrze, gdzie nie moZna ustawiaé cigi-
kich eksponatéw i brak miejsca na dalszy jego rozwdj.

Muzeum liczy w swoich zbiorach 1065 eksponatéw
286 wykreséw, tablic, map i rysunkéw, oraz 864 zdjeé fo-
tograficznych.

W r. 1932 Muzeum kolejowe weszlo w sklad Zwigzku
Muzeéw w Polsce i stol na poziomie najwyZej wysunigtych
instytucyj muzealnych w kraju.

— GCeny materjatow kolejowych w Stanach Zjednoczo-
nych A. P. spadly niemal powszechnie.

Ceny wegla w r. 1932 spadly w stosunku do r. 1931
o 7%, w stosunku do roku 1930 o 119%,, a w stosunku do
r. 1927 o 129,.

Ceny stali i Zelaza spadly o 9%, w stosunku do r.
1981, a 129, w stosunku do r. 1927. Cena szyn, trzyma-
Jaca sig na wysokoSci stale) od r. 1922 spadia w r. 1932
o 769,

Ceny innych metali zniZyly sig do 309, w stosunku
do r. 1981, a do 50%; w stosunkun do r. 1927.

Materjaly drzewne sa obecnie tansze o 109, niZ w r.
1931, a 27Y%, niZz w r. 1927.

Innemi sfowy mozna powiedziec, Ze przy zelazie ceny
z r. 1932 odpowiadajg cenom z r. 1916, przy opale z r.
1915, a przy drzewie nawet z r. 1907.

Z powodu wyczerpania si¢ zapaséw materjaléw Zarza-
déw kolejowych, przewiduje si¢ na rok 1933 powolna zwyzke
cen précz wegla, ktéry z réinych powodéw bedzie tanial
nadal. (Railvay Age 5[1933). Inéd. A. W. Kriiger.

RECENZJE 1 KRYTYKI.

J. Nechay: ,Beton w budownictwie mieszkaniowem*.
W sprawie tego wydawnictwa otrzymujemy nastepujace
pismo:

Szanowny Panie Redaktorze !

Chociaz ocena dziela inZ. J. Nechaya: ,Beton w bu-
downictwie mieszkaniowem® napisana przez prof, KuryHg
juz sie pojawila w Czasopismie Technicenem, to jednak prosze
o umieszczenie tych kilka uwag moich o tem dziele, ktére
mogg zainteresowaé wielu inzZynierdw.

Przychylajac sig do zZyczliwej oceny prof. Kurylly
i podnoszac wielks wartosé praktyczna 1 naukows tego
doskonalego dziela, pozwalam sobie zrobi¢ tu pare uwag,
ktére moze Szan. autor uzna i spozytkuje w nastepnem wy-
daniu.

Przy obliczeniu lawy betonowej przyjmuje autor za-
sadniczo $rodkowe dzialanie obcigZenia. Wiem, Ze tak robia
u nas zwykle inZynierowie, ale zaloZenie to nie jest $cislem.
Przy wielopigtrowych budynkach grubo$é §ciany frontowej
nieraz jest zmienna (rys. 30), a oprécz tego cigzar uzytkowy
i stropéw nie zaczepia w Srodku $ciany. Dlatego byloby
wskazanem wyznaczy¢ dokladnie punkt zaczepienia obecia-
Zenia lawy, co jest rzeczg bardzo latwa, a wtedy pokaze
sig zwykle, Ze punkt zaczepienia nie jest w $rodku, Ze
ci$nienie na grunt nie bedzie jednostajne, a wskutek tego
ci$nienie krawedziowe wieksze, Wtedy tez nie bedzie moZna
uzydé tablicy na str. 18.

Autor omawia wprawdzie takie wypadek cisnienia
mimosrodkowego, ale tylko dla fundamentéw od strony sa-
siada, gdy zdarza sig ono zwykle takZe przy &cianie fron-
towej. Na str, 86 przy fundamencie od strony sgsiada przyj-
muje autor zgrubienie fundamentu na wewnatrz (rys. 28)
i przyjmuje wedle przepiséw niemieckich przy nachylenin

60° réwnomierne ci$nienie na grunt, co wedlug mego zda-
nia nie jest slusznem, a cisnienie bedzie tu zmienne wedle
tréjkata,

Na str. 2b w przykladzie autor nie uwzglednia cig-
zaru warstwy ziemi nad laws. JezZeli z jednej strony jest
piwnica, to cieZar ziemi z jednej strony odchyla wypadkowsa
od $rodka i wtedy nie mozZna zastosowaé tablic.

Przy obliczeniu ustrojéw Zelbetowych autor poleca
wedlug przepiséw amerykanskich nie uwzgledniaé parcia
wiatru, jeZeli stosonek 7 :b < 4, wzglednie %:b < 3. Sadze,
ze przy obliczeniu przybliZonem ustrojéw szkieletowych,
ktére autor poleca, doéé juz mamy niedokiadnosei w obli-
czeniu, aby je jeszcze powigksza¢ pominigeiem zupelnem
parcia poriomego wiatru, ktére wystepuje przy kazdym sto-
sunku %:b. To, Ze konstrukcja jest sztywna, nie przeszka-
dza wystepowaniu napreZen wskutek wiatru, ktérych posu-
nigeie przy niedokladnem wogéle obliczeniu napreien, wy-
wolanych cigzarami pionowymi, nie wydaje mi sie wska-
zanem.

Autor poleca przy slupach w ustrojach Zelbetowych
przyjmowaé napreZenia dopuszczalne betonu stosunkowo duze.
Byloby to wskazane tylko wtedy, gdybysmy dla slupéw
uzyli betonu wigce] wytrzymalego, bo wiadomo, Ze wlasnie
w slupach wytrzymaloéé betonu jest mniejsza od kostkowej.

‘Wreécie na str. 152 autor poleca liczyé slupy $rod-
kowe ustrojéw szkieletowych jako obciaZone $rodkowo, a nie
wspomina, Ze wystepujg tu takZe momenty.

Tych kilka uwag nie zmniejszaja wielkiej wartosci
dziela, ktére jest chlubg naszej literatury technicznej.

: Dr. M. Thullie.
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