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Inz. Jozef Skalka.

Drogi wodne w Polsce i ich znaczenie przewozowe
w porownaniu z kolejami.

Rozbudowa sieci komunikacyjnej posiade pierwszorzgdne
znaczenie dla rozwoju calego naszego zZycia gospodarczego,
a zwlaszcza dla rozwoju przemysiu i handlu. Dlatego tez spra-
wa budowy nowych komunikacyj zajmuje obecnie zZywo tak
rzgd jak 1 sfery przemyslowe i handlowe., Zadaniem niniej-
szego artykulu jest wyswietli¢ jedna strong problemu komu-
nikacyjnego, a mianowicie wykazadé, jakie miejsce w rozbu-
dowije sieci komunikacyjne)  winny zaja¢ drogi wodne.

Jezeli poréwnamy koleje 1 drogi wodne co do ich zalet
i wad komunikacyjnych, to widzimy najpierw, Ze pociag kole-
Jjowy ma wicksza szybko§d, niz pociag na drogach wodnych,
ze nastepnie organizacja ruchu i wszelkie urzagdzenia sluZace
do ekspedycji, przewozenia 1 przechowania towaréw sa na
kolei znacznie doskonalsze i wigcej do jakosci towaréw dosto-
sowane jak na drogach wodnych i Ze wreszcie kolej wskutek
swego wickszego rozgalezienia dochodzi niemal do wszystkich
wigkszych miejscowosei 1 moZe byé doprowadzona bez wielkich
kosztéw do srodka prawie kazdej wigkszej fabryki. Dlatego
towar przewoZony koleja dochodzi do miejsc przeznaczenia
szybciej i punktualniej, jak przy przewozie droga wodns,.

Natomiast droga wodna ma t¢ wyZszo$é nad koleja, Ze
przewozi towary taniej jak kolej i nadaje sig lepiej do prze-
wozu wielkich mas, gdyz normalny pocige na drodze wodnej,
skladajacy sie z 2 lub 3 lodzi 600-tonnowych i holownika
przewozi 1200 do 1800 tonn towaru, podeczas gdy pociag ko-
lejowy nie przewozi normalnie wigeej jak 500 tonn towaru,
Dlatego wszystkie towary droZsze, przy ktéryech wysokosé
kosztéw przewozu nie odgrywa wiekszej roli i1 ktére ze wzgledu
na swa wielka warto$é nie powinny pozostawad dluzszy czas
w drodze, beds zawsze przewozone kolejami, nawet wtenczas,
gdyby w odno$nym kierunku ijstniala dobra droga wodna. Na-
tomiagt towary ciezkie i stosunkowo do cigZaru malowarto-
§ciowe, ktérych wartosé rynkowa zaleZy gléwnie od wysoko$ci
kosztéw przewozn, majac do rozporzadzenia kolej i droge wodng,
obiora te ostatnia ze wzgledu na niskie koszta przewozu.

Tanio$¢ przewozu na drogach wodnych ma swe uzasadnie-
nie w ich wlasno$ciach naturalnych, ujawniajacych sie w na-
stepujacych okolicznosciach :

a) Liodzie, opierajace si¢ calg swg podstawg réwnomiernie
na wodzie, a nie na dwéch lub trzech osiach jak wagony, nie
wymagaja tak silnej konstrukeji, jak te ostatunie, wskutek
czego ich wlasny ciezar wynosi okolo '/, ladunkéw, podczas
gdy wlasny ciezar wozéw kolejowych wynosi niemal polowe
tadunku, Z tego powodu do budowy wagonu potrzeba 2 razy
wigce] materjalu liczac na tonne ladunku, jak do budowy lodzi.
Poniewaz nadto konstrukeja wagonu z jego loZyskami, spre-
zynami, bamulcami i t, p. czeSciami jest znacznie trudniejsza
Jak lkonstrukcja lodzi, wigc tabor przewozowy na drogach
wodnych byl przed wojng, liczac na tonng ladunku, 4 razy
tanszy jak tabor przewozowy na kolejach. Xiedy bowiem
koszta lodzi 600-tonnowej obliczone na tonng ladunku wymosily
okolo 70 Mk., to wagon kolejowy kosztowal $rednio 300 Mk.

b) Obsluga pociggu na drodze wodnej, skladajacego sie
z trzech lodzi z ladunkiem 1800 tonn i holownika, jest réwna
z obsluga pociagu kolsjowego bioracego 500 tonn ladunku.

¢) Koszta administracji i konserwacji drogi wodnej i pray-
naleznego taboru przewozowego sg mniejsze jak odno$ne koszta
torn i taboru kolejowego o tej samej ladowmnosei.

d) Sila pociagowa potrzebna do poruszania lodzi po sto-
Jjace] wodzie jest 4 do 7 razy mniejsza niZ sila pociaggowa, po-
trzebna do przewiezienia réwno-cigzkiego wagonu, po poziomym
torze. Dlatego do poruszania pociagu, wiozacego 500 tonn la-
dunku po torze bardzo korzystnym, bo o najwigkszych spad-
kach 5%/, i o najmniejszym promieniu krzywizn ponad 500 m,
i w korzystnych warunkach atmosferycznych potrzeba sily po-
ciggowej 6400 kg czyli przy szybkosci 20 kilometréw na go-
dzing potrzeba lokomotywy o sile 500 koni, podezas gdy ho-
lownik o sile 100 koni ciagnie po kanale dwie lodzie z la-
dunkiem 1200 tonn.

¢) Do obniZenia kosztéw przewozowych na drogach wod-
nych przyczynia sig¢ wreszcie ta okolicznosé, Ze ruch na ka-
nale nie jest monopolem rzadu, ale jest prowadzony przez pry-
watne towarzystwa Zeglugowe lub przez wlagcicieli poszczegdl-
nych lodzi, ktérzy staraja sig czas przeznaczony do zZeglugi
Jak najlepiej wyzyskac.

Przytoczone okolicznosci wykazuja niezbicie, Ze koszta
przewozu na drogach wodnych muszg byd niZsze niz na ko-
lejach. Celem okreslenia stosunku wymienionych kosztéw prze-
wozu w cyfrach mozZna przytoczyé, Ze wlasne koszta przewozu
na kolejach pruskich wynosily przed wojna wedlug obliczenia
rzadu pruskiego srednio 2 fenigi za przewéz tonny towaru na
odleglos¢ kilometra, podeczas gdy rzeczywiste koszta przewozu
na kanalach 600-tonnowych wynosily woéwczas 1 fenig za tonng
i kilometr, byly zatem 2 razy niZsze niZz wlasne koszta, a 2
do 5 razy niZsze niZz rzeczywiste koszta przewozowe na kole-
jach. Trzeba jeszcze zauwazyé, Ze koszta przewozu na drogach
wodnych zmniejszajg sie ze wzrostem pojemnosci lodzi. N. p.
koszta przewozu na kanalach 1000-tonnowych wynosily w Niem-
czech przed wojna 08 feniga za tonng i kilometr. Na Renie,
gdzie 1zad nie pobieral zadnej oplaty od Zeglugi, kosztowal
przewoéz tonny towaru na odleglo$é kilometra statkami 1000-
tonnowemi O 40 feniga, a statkami o pojemmnosei 2000 tonn
0:25 feniga, byl zatem 8 razy nizszy niz wlasne koszta prze-
wozu na kolejach. Kosata przewozu wegla z Anglji do Szcze-

| cina i Gdanska statkami o pojemnosci 2000 do 4000 tonn wyno-
gily érednio 0°2 feniga za tonne i kilometr, a koszta dowozu

rudy z poludniowej Rosji do Westfalji wynosily okolo 0-15
feniga za 1 km, byly zatem 14 razy niZsze niZz wlasne koszta
przewozowe kolei, Dlatego teZ ruda dowoZona z poludniowej
Rosji do Westfalji morzem byla o 3 Mk. na tonnie tansza
aniZeli ta ruda dowozona koleja na Gérny Slfl,sk chociaZz od-
leglo§é przewozu koleja wynosi okolo 1200 km, a odleglosé
przewozu morzem przeszio 8000 km.

Tak sie¢ przedstawial stosunek kosztéw przewozu na ko-
lejach i na drogach wodnych przed wojna.

Jezeli teraz poréwnamy koszta przewozu na projektowa-
nych drogach wodnych obliczone tymezasowo w réwnej wy-
sokosci dla wszystkich towaréw z obecnemi kosztami przewo-
zowemi na naszych l\oleiach to zobaczymy, Ze dla gredniej
odleglo§ci przewozowe] wynoszacej w Polsce 8350 km sa obecne
taryfy kolejowe dla rudy, nawozéw sztucznych i materjaléw
budowlanych 156 do 18 razy, dla wegla blisko 2 razy, a dla
Zelaza przeszlo 4 razy wyzsze jak taryfy na drogach wodnych.
Wobec tego drogi wodne zmniejszg bardzo znacznie obecne
koszta przewozu kolejowego, a przez to przyczynis si¢ do wy-
datnego obniZenia cen rynkowych wszystkich tych towaréw,
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ktérych warto$é zaley w znaczne] mierze od kosztéw prze-
wozu, a do ktérych nalezy wegiel, ruda, zZelazo, materjaly bu-
dowlane i nawozy sztuczne. Ta moZnodé obniZenia cen rynko-
wych przy przewozie drogami wodnemi posiada, jak to wy-
kazuja przytoczone ponizZej przyklady, bardzo wielkie znacze-
nie dla rozwoju naszego przemysiu weglowego, hutniczego, bu-
dowlanego i dla fabrykacji nawozéw sztucznych.

Obecne koszta przewozu wegla do Warszawy wynoszg
na kolejach 110 zl., a na projektowanych drogach wodnych
6 zl. Zatem oszczqdnoéé przy przewozie drogami wodnemi za-
miast kolejami wyniesie 5 zl. na tonnie. Poniewaz Warszawa
spoZywa rocznie bez kolei okolo 11/, miljona tonn wegla, wigc
zysk Warszawy przy dowozie wegla droga wodng wyniesie
71/, miljona zlotych rocznie,

Koszta przewozu wegla do Gdanska wynoszg na kolei
12-40 zl., a na projektowanych drogach wodnych 7-40 =zI.
Zatem przy przewozie drogami wodnemi obniZy si¢ cena na-
szego wegla w Gtdansku o 500 zl. Poniewaz zad koszta do-
wozu wegla angielskiego do Gdaniska wynosily przed wojna
okolo 7:0 zl., a dzisia] beda wynosié¢ przynajmniej 7-50 zi.,
t. j. tyle, ile kosztuje dowéz drogami wodnemi wegla gérno-
$laskiego do (tdanska, zatem przy réwnych kosztach produkeji
wegla $laskiego 1 angielskiego bylby wegiel Slaski w Gdansku
przy dowozie drogami wodnemi réwny w cenie z weglem
angielskim. PoniewaZ zad warunki produkeji wegla na Gérnym
bla,sku sg ze wzgledu na wielka grubo$§é warstw, stosunkowo
mala glqbokosc szybéw 1 taniosé robotnika bardzo korzystne,
wige mozna 2z pelnem uzasadnieniem przyjac, Ze koszta pro-
dukcji wegla na Goérnym Slasku qua, zawsze nieco niZzsze niz
w Anglji. Dlatego przy przewozie drogami wodnemi bedzie
mégl wegilel Slasko-Dabrowski wspélzawodniczyé w Gdansku
skutecznie z weglem angielskim.

Gdyby rzad dla poparcia eksportu naszego wegla zre-
zygnowal z oplaty kanalowej od wegla wywozowego do Gdanska,
to cena naszego wegla obniZylaby sie o dalsze 1:60 zl. na ton-
nie, W tym wypadku méglby nasz wegiel nietylko wspdlza-
wodniczy¢ skutecznie w Gdansku z weglem angielskim, ale
nawet, bedac loco Gdansk przynajmniej o 1:6 zl. tanszy, jak
wegiel angielski, méoglby byé wywozony do Szwecji i do innych
krajéw baltyckich.

Niemniej potrzebne sg drogi wodne dla naszego hutnictwa,
ktérego rozwdj bez taniego dowozu wysokoprocentowej rudy
zagranicznej i bez taniego odwozu gotowych fabrykatéw na
rynki zbytu jest wobec konkurencji wyrobéw hutnictwa czes-
kiego, niemieckiego i angielskiego nie do pomyslenia. Zwlaszcza
tani dowéz rudy zagranicznej z Gdanska ma dla naszego hut-
nictwa i calego przemyslu Zelaznego pierwszorzedne znaczenie.

Trzeba bowiem zaznaczyé, zZe mylne sa zdania rozpo-
wszechniane czgsto w naszej prasie, jakoby$my mieli w kraju
dostateczng ilosé dobrej rudy Zelaznej. Ruda nie znachodzi sig
w Polsce w wielkich skupieniach, tworzacych jak gdzieindzie]
niekiedy cale grzbiety gérskie ale przychodzi ona albo w cien-
kich warstwach, wymagajacych znacznej odkrywki, albo w po-
szczegélnych odosobnionych gniazdach, ktére przy eksploatacji
sig¢ zczasem wyczerpuja i do nowych kosztownych poszukiwan
za ruda zmuszajg. Dlatego koszta rudy sa u nas prawie 2 razy
wyzsze jak w Niemczech, a 3 do 6 razy wyzsze jak we Francji,
Powtére rudy nasze zawieraja w stanie naturalnym zaledwie
20 do 309, Zelaza, a po wypraeniu 35 do 409, podczas gdy
rudy niemieckie przetaplane na Gérnym Sla,sku zawieraja w sta-
nie naturalnym 429%,, a rudy skandynawskie i rosyjskie 50 do
709, Zelaza. Dlatego zuzycie koksu jest przy wytapianiu Ze-
laza z rud krajowych wigksze jak przy wytapianiu Zelaza z rud
zagranicznych. Z tych powodéw suréwka Zelaza wytapiana tylko
z rud krajowych jest znacznie drozsza, jak suré6wka uzyskana z rud
sprowadzonych z zagranicy. Dlatego przywozZenie rud zagra-
nicznych jest i bedzie konieczne, jeZzeli nasze zelazo niema
by¢ drozsze jak zelazo czeskie, niemieckie i angielskie. Przy-
kiadem tego niechaj bedzie stan rzeczy z roku 1923, w kté-
rym przetopiono na polskim Gérnym Slasku 626.000 tonn rudy,
z ktérej pochodzilo 219, z Polgki, 82°, z Niemiec, 42, ze
Szwecji a 59, z innych krajow.

Ruda szwedzka przychodzi obecnie na Gérny éla,sk prze-
waZnie Odra przez Szczecin, gdyZ droga ta jest taiisza, anizeli
dow6z rudy polskleml kolejami przez Gdaisk, W ten spos6b
8/, rudy zuZywanej na polskim Gérnym blqsku albo pochodzi
z Niemiec, albo jest sprowadzane droga przez Niemcy. Ta za-
leznosé naszego przemysin Zelaznego od Niemiec jest tak ze
wzgledéw politycznych jak i ze wzgledéw gospodarczych nie-
dopuszczalna. Ruda potrzebna dla naszego przemysiu hutnicze-
go powinna bydé sprowadzana przez (dansk, co bedzie jednak
mozliwe jedynie przy przewozie tania drogg wodng, ktéra dzi-
giejsze koszta przewozu rudy kolejg obnizy o 5 zl. na tonnie.
Poniewaz za§ do wytopienia jednej tonny suréwki potrzeba
dwéch tonn rudy szwedzkiej, wige przy przewozie rudy dro-
gami wodnemi obniZza si¢ koszta produkecji jednej tonny Ze-
laza o 10 =zI., nie wliczajac w to oszczedno$ci na kosztach
koksu. JeZeli do tego dodamy oszczedno$é na kosztach prze-
wozu 1 tonny gotowych wyrobéw Zelaznych ze bla,ska. do
Gdanska, wynoszaca okraglo 24 zl., to przy przewozie drogami
Wodnenn rudy z Gdainska na élqsk a Zelaza handlowego w od-
wrotnym kierunku zmniejszy sie cena naszego Zelaza w Gdansku
o 34 zl. na tonnie. JeZeli zwaZymy, Ze cena Zelaza walcowa-
nego loco Gdansk wynosi obecnie 230 zl., to obniZenie tej
ceny o 34 zI, musi zapewnié naszemu Zelazu zbyt w Gdanskun
i w innych krajach nadbaltyckich.

Z tych samych powodéw zapewni tania komunikacja
wodna naszemu weglowi 1 Zelazu nowe rynki zbytn we wschod-
nich wojewédztwach, w Rosji 1 Rumunji, gdzie obnizka cen
rynkowych z powodu wigkszych odleglosci przewozowych i wigk-
szych oszezgdnosci na kosztach przewozu bedzie jeszeze wigksza,
a gdzie wegiel dowozony obecnie kolejami nie znajduje zbytu,
gdyz jest tak drogi, iZ nie wytrzymuje konkurencji nawet
z opalem drzewem.

Te nowe rynki s niezbedne naszemu przemyslowi gér-
niczo-hutniczemm w zamian za rynki niemieckie, ktére spozyly
w roku 1923 8 miljonéw tonn, czyli 30°;, wegla wydobytego
na Polskim Gélnym Slasku i 292.000 tonn czyli 589, Zelaza
walcowanego, wywiezionego poza granice Slaska, Rynki te
straci njezawodnie przemys! gérnoslaski cze§ciowo Iub w ca-
Tosci, skoro tylko produkcja wegla i Zelaza w Niemczech
wzrosnie i skoro Wy gasng przewidziane w Konwencji Genew-
skiej ulgi przywozowe i wywozowe, do ktérych nalezy wolny
od cla przywéz do Niemiec wyrobéw Zelaznych =z Gémego
bla,ska uplywajacy 15. czerwca 1925 r. i wolny od cla wywéz
z Niemiec zZelaza starego, konczacy si¢ 15. czerweca 1927 r.
Wprawdzie upadkowi, jaki grozi przemyslowi hutniczemu na
polskim Gérnym Slasku z powodu utraty rynkéw niemieckich,
moZna chwilowo zapobiec przez obmiZenia taryf kolejowych po-
nize] wlasnych kosztéw przewozu. Do stalego atoli uzdrowienia
stosunkéw w tym przemysle mogs doprowadzié jedynie drogi
wodne.

Doniosle znaczenie maja nastepnie drogi wodne dla roz-
woju przemyslu budowlanego, gdyZz z powodu wielkich od-
leglosci, jakie materjaly budowlane w drodze do miejsca prze-
znaczenia musza w Polsce przebywad, zmniejszajs drogi wodne
bardzo znacznie koszta przewozu tych przewaZnie cigzkich
i malowartosciowych towaréw, jak kamiefi w najrozmaitszym
stanie obrébki, Zwir, cement, wapno, Zelazo i t. p., a przez to
przyczyniajs si¢ do wydatnego obniZenia cen rynkowych tych
towaréw,

Nalezy bowiem pamigtad, Ze na calym obszarze Polski
poloZonym na péinoc od wzgbérza Slasko - - Kieleckiego i na pél-
noc od Wolynia niema kamienia zdatnego do budowy z wy-
jatkiem blokéw eratycznych rozsianych po calym tym obszarze
i Ze réwnies fabryki cementu i wapna sa poloZone przewaZnie
w Zaglebiu weglowem Sla,sko-Da,browsko-Malopolskiem, albo-
wiem z 18 fabryk cementu istniejacych w Polsce 10 znajduje
si¢ w powiatach: Bedzinskim, Czgstochowskim, Miechowskim,
Chrzanowskim i Krakowskim, a tylko w 3 innych czgdciach
Polski, a mianowicie jedna w Weiherowie na Pomorzu, jedna
w Lubelskiem, a jedna na Wolyniu. Z tych powodéw materjaly
budowlane musza przebywadé znaczne odleglosci, nim z miejsc
produkeji polozonych w poludniowej czgsci Polski i na Wo-



lyniu dojda do miast bylej Kongreséwki, Poznanskiego i Po-
lesia. Odleglosci te moZna ocenié érednio na 350 km. Przy
przewozie na tg¢ odleglos¢ obniZa drogi wodne koszta 1 m®
kamienia lamanego lub z grubsza obrobionego, kostek bruko-
wych, szutru, cegly i wapna w przybliZenin o 6:00 zl., koszta
przewozu 1 m® kamieni z grubsza obrobionych i klinkeréw
nieprzeznaczonych dla instytucyj rzadowych i samorzadowych
nawet o 800 zl., koszta przewozu 1 tonny cementu o 8:20 zl,
a jednej tonny Zelaza o 150 zl. Te znaczne obnizki cen ryn-
kowych przyczynia sig niewatpliwie do oZywienia rnchu bu-
dowlanego.

JeZeli uwzglednimy, Ze miasta b. zaboru rosyjskiego nie
posiadaja przewaznie niezbednych urzadzen kulturalnych, jak
wodociagi, kanalizacja, bruki uliczne, rzeinie, szkoly i t. p.
Ze zatem miasta te, chcac naprawié dawne zaniedbania, musza
rozwingé bardzo Zywa dzialalnosé¢ budowlana 1 beda potrze-
bowa¢ bardzo wielkich iloSei materjaléw budowlanych, ze
réwniez znaczne objetosci szutru potrzebnego do budowy i utrzy-
mania drég musza bycé dowozone do b. Kongreséwki z Malo-
polski, to nabieramy przekonania, %e oszczedno$é na kosztach
materjalow budowlanych osiggnigta przy przewozie drogami
wodnemi bedzie tak zpnaczna, Ze wystarczy prawdopodobnie
nietylko do oprocentowania kapitalu potrzebnego do wybudo-
wania drég wodnych, ale nawet zamortyzuje znaczna czesd
tychze kosztow.

Wreszcie naledy jeszcze wspomnieé o wplywie drég wod-
nych na ceny nawozéw sztucznych.

W tym przemysle odleglo§ci przewozowe beda jeszcze
wigksze, jak w przemysle budowlanym, poniewaz wszystkie
fabryki superfosfatéw i zuzli, z wyjatkiem fabryki w Lubaniu
kolo Poznania, znajduja sig réwniez w Zaglebiu Slasko - Kra-
kowskiem, poniewaz nastgpnie nawozy potazowe przychodza ze
Stagsfurtu w Niemczech, a czgsciowo sa sprowadzane z Kalusza,
& z nawozow azotowych azotniak przychodzi z Chorzowa na
Slasku a saletra z zagranicy przez Gdafisk. Jezeli do tego
dodamy, Ze fosforyty stanowiace gléwny surowiec zuZywany
przy fabrykacji superfosfatéw, pominawszy malg iloéé kodei,
muszg byé sprowadzane z Afryki przez Gdansk, to zdaje sie
nie ulega¢ watpliwosci, Ze $rednia odleglo$é przewozowa dla
nawozéw sztucznych i ich surowcéw z wyjatkiem superfosfa-
téw wyrabianych w Lubaniu bedzie wynosi¢ ponad 500 km.

Przy przewozie na te odleglosé obniZa drogi wodne obecne
koszta przewozu jednej tonny nawozéw sztucznych o 6:10 zl.
Poniewaz za$ spozycie nawozéw sztucznych na ziemiach Polski
w obecnych jej granicach, ale bez Gérnego Slaska, wynosilo
przed wojng wedlug Dr. Kosinskiego 1,5656.000 tonn, to przyj-
mujac, ze tylko 2/, tej ilosci, czyli okraglo jeden miljon tonn
péjdzie drogami wodnemi, a 1/, kolejami, i nie uwzgledniajac
zwigkszenia si¢ spoZycia nawozéw sztucznych, jakiego w Polsce
nalezy oczekiwad, oszczgdno$é na przewozie nawozéw sztucznych
wyniesie w jednym roku przeszlo 6,000.000 zl. Nastepstwem
Potanienia nawozéw sztucznych bedzie zwigkszenie ich uzycia,
8 przez to rozwdj rolnictwa,

Z poprzedniego przedstawienia wynika, Ze drogi wodne
Przyczynia si¢ niezawodnie do szybkiego vozwoju naszych naj-
wazniejszych galezi przemyslowych, jakiemi jest przemys! gér-
niezo - hutniczy, przemys! budowlany i przemys! nawozéw
Sztucznych.

Teraz zachodzi pytanie, czy przez rozszerzenie sieci ko-
lejowej i obniZenie taryfy nie moznaby osiagnaé tych samych
korzysci, jak przez budowe drég wodnych, W tym celu na-
lezy poréwnaé wlasne koszta przewozowe naszych kolel z ich
obecnemi rzeczywistemi kosztami przewozu.

Jak poprzednio wspomniano, wynosily wlasne koszta prze-
Wozowe kolei pruskich przed wojng wedlug obliczenia urzedo-
Wego srednio 2 fenigi czyli 2:6 groszy za tonne i kilometr.
Jezeli uwazglednimy, ze koleje pruskie naleZaly przed wojng
do najlepiej administrowanych kolei, i Ze koszta eksploatacji
kolei wzrosly znacznie po wojnie, to mozna przyjad, Ze wlasne

Oszta przewozowe na kolejach polskich beda od poprzednich
kosztéw prawdopodobnie dwa razy wyzsze. W kazdym razie
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wynosza wilasne koszta kolei polskich przynajmniej 8 grosze
za tonng- kilometr, czyli sa tylko o 20°/, wyZsze od wlasnych
kosztéw przewozu na kolejach pruskich przed wojna.

Jezeli teraz z temi wlasnemi kosztami przewozowemi ko-
lei poréwnamy ich obecne taryfy, to zobaczymy, Ze dla od-
leglosci 400 km taryfa dla wegla wynosi 3'G grosze, taryfa
dla nawozéw sztucznych i kamienia dla prywatnych celéw
2-70 gr.,, taryfa dla rudy 24 gr.,, a dla kainitu, kamienia,
kostek brukowych dla samorzadéw 2 056 gr. Widzimy zatem,
7e kolej przewozi obecnie wegiel po wlasnych kosztach, a na-
wozy sztuczne i materjaly budowlane ponizej wlasnych kosztow.
Dlatego kolej, cheae uniknaé deficytu, nie moZe obniZy¢ obecnych
taryf dla wegla, rudy, materjaléw budowlanych i nawozéw
sztucznych. Stosunki finansowe kolei uleglyby nawet poprawie,
gdyby ona nie byla zmuszona przewozi¢ poprzednio wymienijo-
nych towaréw, do ktérych przewozu doplaca, i gdyby mogla
przewdz tych towaréw odstapi¢ drogom wodnym. Okolicznosé
ta uzasadnia potrzebg wspéldzialania drég wodnych z kolejami.

Z przytoczonych powodéw budowa kolei tak zwanych
weglowych, projektowanych ze Zaglebia ku pélnocy do Ino-
wroclawia, ku poélnocnemu wschodowi do ZY.odzi i Warszawy
i ku wschodowi do Yiucka w tym wyraznym celu, aby weglowi
zapewni¢ nowe rynki zbytu, jest gospodarczo nieuzasadniona
a nawet szkodliwa, bo obciaZy skarb Panstwa malo produk-
tywnym wydatkiem na oprocentowanie kapitalu zakladowego,
a z powodu wysokich taryf nie przyniesie ulgi dla naszego
przemysiu weglowego, Zelaznego, budowlanego i przemysiu na-
wozéw sztucznych, a w szczegdlnosci nie moze obnizyd kosztéw
przewozu wegla do tego stopmia, aby on mégl konkurowaé na
pélnocy z weglem angielskim, a na wschodzie z opalem drze-
wnym. Jezeli nasz wegiel i Zelazo nie przewozi sig obecnie
kolejami do krajéw nadbaltyckich, do wojewédztw wschodnich
i do Rosji lub Rumunji, to nie dlatego, Zeby koleje nasze
byly tak przeciaZone, aby nie mogly tam dowiesé wegla i Ze-
laza, chociazby w malych ilosciach, ale dlatego, Ze wegiel
i Zelazo dowozone tam kolejami sa z powodu wysokich kosztéw
przewozu zbyt drogie i dlatego zbytu w tych krajach nie
znajduja,.

Z przedstawionych stosunkéw komunikacyjnych mozemy
wysnué nastepujace wnioski:

Jezeli przez zmniejszenie cen rynkowych materjaléw bu-
dowlanych chcemy ozywié ruch budowlany, a przez potanienie
nawozéw sztucznych podniesé rolnictwo, jezeli przez obniZenie
cen wegla i Zelaza chcemy przyczyni¢ si¢ do rozwoju tych
wezystkich przemysléw, dla ktérych wegiel i Zelazo sa su-
rowcami, jezeli przez eksport wegla, tego naszego najwigkszego
skarbu wywozowego, chcemy poprawi¢ nasz bilans platniczy,
Jjezeli wogéle chcemy eksportowaé wegiel, Zelazo i inne wy-
roby przemyslowe, a nie ludzi jak obecnie, to musimy budo-
waé drogi wodne, a nie koleje weglowe. Koleje nalezy budowad
wtenczas, kiedy one sa konieczne nie dla przewozu wegla, rudy,
materjaléw budowlanych i nawozéw sztucznych, ale dla prze-
wozu wszystkich innych droZszych towardw, jakotez dla ruchu
osobowego.

Bardzo czesto slyszy sig¢ zdanie, Ze najpierw naleiy wy-
konaé¢ potrzebne linje kolejowe, ktérych budowa jest tansza,
Jak drég wodnych, a budowg drogich kanaléw zZeglownych od-
Toiyé do czasu, kiedy sytuacja finansowa naszego Panstwa sig
poprawi. Zdanie to jest z tego powodu nieuzasadnione, Ze
przy budowie kolei Rzad musi nietylko wybudowad tor kole-
Jowy, ale réwniez zakupié tabor przewozowy, podczas gdy na
drogach wodnych zakupno taboru przewozowego nalezy do
towarzystw i oséb prywatnych. Dlatego  wydatki Rzadu na
budoweg dwutorowej linji kolejowej i na zakupno taboru dla
przewozu 5 miljonéw tonn towaru, t. j. dla sprawnodci drég
wodnych, beds wigksze, jak wydatki na budowe 600-tonno-
wego kanaln zeglugi, aczkolwiek budowa tego kanalu jest 2
do 256 razy droZsza, jak budowa samego toru kolejowego.

Nasgtepnie czyni sig drogom wodnym zarzut, Ze budowa
ich bedzie trwad 8 do 10 lat, Ze zatem pomoc, jakie one mogg
przynies¢ naszemu przemyslowi, lezy w dalekiej przyszlogei.
Zarzut ten nie jest sluszny, najpierw dlatego, Ze budowa linji

®
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kolejowej 400 km dlume] potrwa réwnie 4 do 5 la.‘r

a wiec |

nie wiele krécej _J"tk budowa drogi wodnej Slabk Tomn a po- |

wtore dlatego, Ze trudnosei komumkar'y_]ne tamujace rozwo)
naszego przemyslu weglowego, hutniczego,
robéw nawozéw sztucznych, nie znikna po wybudowaniu nawet

budowlanego i wy- |

linij kolejowych, bo nie znikng wysokie koszta przewozowe. |

Trudnosci te beda trwacé tak dlugo, dopéki nasze Zaglebie
weglowe nie bedzie polaczone z wnegtrzem kraju i z Gdanskiem
dobra droga wodna.

Nalezaloby jeszcze rozwazyd, jakie linje drég wodnych
spelnia najlepiej naszkicowane poprzednio zadania gospodarcze,
i kto budowe tych linij ma przeprowadzid.

Wedlug poprzednich wywodéw drogi wodne sa prze-
znaczone do przewozu towardw ciezkich a malowartoSciowych,

jak wegiel, ruda, Zelazo, nawozy sztuczne i materjaly bu-
dowlane i t. p., powinny zatem Jaczy¢ te miejsca, ktore te

towary wytwarzajg lub je konsumuja, PoniewaZ za$ w Polsce
najwazniejszem Zrédlem powyzej wymienionych towaréw maso-
wych jest Zaglebie weglowe Slasko - Dabrowsko - Malopolskie
lacznie z przyleglemi powiatami Wojewédztwa Kieleckiego
i Krakowskiego, a drugiem takiem zrédiem, z ktérego przy-
chodza do Polski towary masowe, sprowadzone z zagranicy
jest Gdansk, wiec droga wodna laczaca te dwa miejsca ze soba
bedzie nasza najwazniejszg droga wodna. Droga ta winna nadto
przechodzi¢ przez te Srodowiska, ktére wymienione towary ma-
sowe w wigkszej iloSci zuzywajg lub je plzelablaJa, Do takich
wazniejszych sSrodowisk w zachodniej czesci Polski nalea
miasta: Warszawa, Poznaf, %6dz z obwodem przemyslowym,
Czegstochowa i Krakéw. W ten spos6b handlowa trasa naj-
wazniejszej drogi wodnej w Polsce jest wyznaczona. Droga ta
winna laczyé Zaglebie weglowe z Gdanskiem i wyzej wymie-
nionemi miastami, Taks droge wodna dala nam juz natura,
gdyz nasza Wisla przecina poludniowa czeSé Zaglebia i plynie
przez Krakéw i Warszawe do Gdalniska. JednakZe ta naturalna
droga wodna wymaga poprawy i uzupelnienia. Najpierw Wisla
w obecnym nieuregulowanym stanie nie nadaje sig¢ do zeglugi,
a przeprowadzenie regulacji Wisly, ktéraby dala wyniki ko-
rzystne dla Zeglugi potrwa nawet przy bardzo intensywnem
prowadzeniu robét 20 do 30 lat. Powtére Wisla nawet po
przeprowadzenin regulacji bedzie Zeglowna w nowoczesnym
tego slowa znaczenin dopiero ponizZej uj$cia Sanu, a wiec od
Zaglebia do uj$cia Sanu, t. j. na dlugosei 300 km, trzeba wy-
budowaé sztuczng droge wodng. Nastepnie Wisla, jak kazda
rzeka, nie zasilana doplywami z lodowcéw ma w lecie czgsto
bardzo diugotrwajacy niski stan wody, ktéry Zegluge utrudnia,
a nawet przy dluZszej posusze moZe spowodowal jej przerwa-
nie. Po czwarte Wisla nie Iaczy Zaglebia z Y.odzia, Pozna-
niem, Czestochowa i1 wielu innemi miastami, dla ktérych tania
komunikacja wodna jest konieczna. Z tych powodéw Wisla
nawet uregulowana nie moZe zaspokoi¢ potrzeb komunikacyj-
nych, jakie poprzednio byly naszkicowane, i musi byé uzu-
pelniona przez kanal Zeglowny, prowadzacy ze b]a,ska do Torunia
i polaczony odnogami z Warszaws, Poznaniem i1 Krakowem.

Oprécz tej drogi wodnej, ktorej budowa winna byé jak
najpredzej przeprowadzona, nalezaloby wykonaé w drugim okre-
sie bundowlanym droge wodng, idacg z Warszawy wzdluz
Bugu do Brzescia, a stad wzdluz kanalu Xrélewskiego do
Prypeci, jakotez droge wodna od Krakowa do Zeglownej czesci
Dniestru wraz z odgalezieniem do Wisly koluv uj$cia Sanu
i z ewentnalng odnogg do Liwowa, Linja Warszawa-Pinsk ma
wielkie znaczenie dla wywozu naszych wyrobéw przemyslo-
wych do Rosji i dla przywozu stamtad surowecéw potrzebnych
dla naszego przemyslu, a w szczegélno§ci rudy Zelaznej i man-
ganowej. Linja ta wraz z droga wodna, idaca z Warszawy
przez XY.gezyce do Poznania utworzy $wiatowa droge wodna,
prowadzaca z Hamburga przez Berlin, Poznan, Warszawe
i z Gdanska przez Warszawe, Brzesé i Pinsk do Kijowa.
Linja za$ Wisla - Dniestr ma wielkie znaczenie dla wywozu
produktéw przemysiu naftowego, jakoteZ soli potasowej z Ka-
Iusza, a wreszcie dla dowozu sSrodkéw 2Zywnosci z Podola do
Zaglebia weglowego.

Gospodarczo najwazniejsza z wymienionych linij jest droga
wodna prowadzaca ze Zaglebia weglowego przez Czestochowe
i £i6dz do Torunia z odgalezieniem do Warszawy.

Droga ta ma 545 km dlugodci, z czego 45 km przypada
na jeziora. Do budowy pozostaje zatem 500 km drogi wodnej,
ktorej cze$é lezaca migdzy Katowicami a Figezyca 1 przecina-
Jaca po wieksze] czescl terena pagérkowate jest pod wzgledem
budowlanym trudna, natomiast odcinki od Zigezycy do War-
szawy i od Xigczycy do Torunia przechodza przez tereny plaskie
1 pod wzgledem budowlanym nadzwyczaj korzystne.

Na podstawie kosztéw budowy kanaléw, wykonanych
przed wojna w Niemczech, a w szczegdlnosei na podstawie
kosztow budowy kanalu Berlin - Szezecin, wykonczonego w roku
1914 juz w czasie wojny, mozna oceniad¢ koszta budowy oma-
wianego kanalu Slask - Torun z odgalezieniem do VVarSAawy,
jednakze bez kosztéw emisji akcyj lub obligacyj 1 bez opro-
centowania kapitalu w czasie budowy, w calodci na 300 miljo-
néw zlotych.

Przyjmujac osmioletni okres budowlany, to potrzebny
kredyt roczny wyniesie 38 miljonéw zlotych, Zatem kredyt
potrzebny na budowe drég wodnych nie jest tak wielki, aby
Rzad, oceniajgc naleiycie gospodarcze znaczenie drég wodnych,
nie mégl si¢ o niego postaraé w dzisiejszych pod wzgledem
finansowym trudnych warunkach, tem wigcej, jezeli stara sig
i znajduje kredyty na budowe kolei weglowych, nie przyno-
szacych przemyslowi wgglowemu prawie Zadnych korzysci.

Jezeli budowa drég wodnych nie ma skonczyé sie na
projektach, ale ma byd rzeczywidcie przeprowadzona, to musi
ia wziaé Rzad w swoje rece i przeprowadzic¢ przy ewentualnem
finansowem wspéldzialaniu zainteresowanych Samorzadéw i kél
przemyslowych. Prywatne towarzystwa tej budowy nie prze-
prowadza, gdyZ gléwne korzyéci drég wodnych lezg nie w wy-
sokiem oprocentowaniu kapitalu zakladowego, ale w tem, Ze
drogi wodne przyczynig sie do rozwoju naszego Zycia gospo-
darczego i do wzrostu sily podatkowej ludnoéci. Budowa drég
wodnych leiy zatem gléwnie w interesie Panstwa, a nie win-
teresie oséb czy spélek prywatnych.

Przy sposobnosci nalezy zaznaczyd, Ze réwniez budowa
projektowanych linij kolejowych dojdzie do skutku tylko wten-
czas, jezeli Panstwo zapewni potrzebne kredyty budowlane.
Wiadomos$ci szerzone w prasie, jakoby towarzystwa prywatne
staraly sie¢ o koncesje na budowe kilku linij kolejowych, trzeba
przyjmowaé prawdopodobnie z tem zastrzeZeniem, Ze towa-
rzystwa te wystaraja sig¢ moZe o kapital potrzebny do wybu-
dowania odnosnych linij kolejowych, ale jedynie pod tym wa-
runkiem, Ze Panstwo zagwarantuje im odpowiednie oprocento-
wanie i amortyzacje calego kapitalu wlozonego w budowe, To-
warzystwa te chea zatem wypozyczyé Panstwn pienigdzy za-
pewne na do$¢ wysoki procent, a ponadto dobrze zarobié¢ przy
budowie.

Ten sposéb finansowania i budowy linij kolejowych byl
uzywany do$é czesto w poczatkach kolejnictwa, zostal jednak
pézniej porzucony, gdyZz dawal sposobnosé do naduzyéd, tak
przy staraniu sig¢ o gwarancje, jak przy wykonywanin samej
budowy. System ten nie powinien byé¢ obecnie w Polsce wpro-
wadzany. Budowy publiczne nalezy przeprowadzaé na podsta-
wie cen jednostkowych przez przedsigbiorstwa prywatne pod
bezposrednim kierunkiem Rzadu. Budowaé zas nalezy te ko-
munikacje, ktéra przyniesie najwiekszy pozytek gospodarczy,
a wige w mys$l poprzednich wywodéw dla przewozu wegla,
rudy, materjaléw budowlanych i nawozéw sztucznych drogi
wodne, a dla przewozu towaréw drozszych i dla ruchu osobo-
wego koleje.

Jedynie pozostawienie kazdemu z obydwéch $rodkéw ko-
munikacyjnych tej czesci zadania przewozowego, ktéra odpo-
wiada jego naturalnym wlasnoSciom, moze przyniesé dobre roz-
wigzanie problemu komunikacyjnego i zapewnié naszemu kra-
jowi rozwé) gospodarczy i dobrobyt.

Krakéw, w lutym 1925 r.
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Inz. Kazimierz Schachtmajer.

Kilka liczb, dotyczacych zeglugi na rzece Wisle.

Czesto daje sie slyszed pray rozwasaniu w szerszem gro-
nie projektéw regulacji naszych rzek, ich usplawnienia lub bu-
dowy kanaléw, Ze oczekiwany ruch statkéw bedzie siggal tylu
to tonno-kilometréw, Ze na Jadunki takich a takich rodzajow
Zegluga moze liczyé niewatpliwie, Ze przy projektowaniu nalezy
uwzglednié, aby pewne odcinki mogly byé wykorzystane przez
statki o pojemnosci 400, 600 lub 1000 tonn i t. d.

Nie ulega kwestji, Ze wszystkie te sprawy sa bardzo po-
wazne, ale maja ten wspélny brak, Ze opieraja si¢ na pewnych
przypuszczeniach , ktére moga by¢ w dyskusji réZnie trakto-
wane,

Obecnie cheieliby$my podaé kilka liczb, ktére maja nie-
mmniej powaZne znaczenie w rozwoju gospodarczym kraju, a oparte
83 na jakosci istniejgcej zZeglugi w obeenych warunkach rzeki
nieuregnlowanej i bez wzgledu na to, czy mamy przed sobsg
zadanie uregulowania tej rzeki, cazy polaczenia jej z jednym
z projektowanych kanalow; albowiem ruch statkéw i ladunkéw
ba nowowytworzonej drodze wodnej, szczegélnie w pierwszych
latach jej istnienia, musi wziad zapoczatlkowanie z istniejacej
Zeglugi. Oczywiscie rozwdj Zeglugi na nowej drodze wodnej
bedzie tem bardziej intensywny, im mocniejsza byla Zegluga na
rzece dzikiej, lub tej uregulowanej, do ktérej przytyka kanal.

Zmusza nas to do zwrécenia baczne] uwagi na stan Ze-
glugi w dobie obecuej, gdyz nie mozna sobie przedstawié no-
wego kanalu, przebiegajacego nawet przez najbogatsze polacie
kraju, aby uzyskal on wlasciwy tabor zZeglugowy 2z niczego.

zyskanie taboru przewozowego tg drogg byloby problema-
tycznem i nadzwyczaj dlugotrwalem. Za$ zwykly tryb rozwoju
Zeglugi wskazuje, %e nowa droge wodng zwiedzaja i obslugujg
Przynajmniej w pierwszym okresie objekty istniejace, ktére
% biegiem czasu zostaja wyrugowane przez nowopowstajacy
tabor §cisle dostosowany do warunkéw Zeglugi na nowsj dro-
dze wodnej. Nic dziwnego, Ze tylko taki porzadek musi istnied,
gdyZ z jednej strony psychologja zeglarzy wytwarza sig po-
woli, za§ z drugiej kapital prywatny przystepuje na szersza
skalg do tworzenia nowych objektéw, lub objecia w eksploata-
¢jg¢ nowej galezi przemyslu dopiero wtedy, gdy naocznie prze-
fona sie, ze przedsigbiorstwo jest rzeczywiscie rentowne.

W celu wyjasnienia mozliwosci powstania u nas wielkiej
Zeglugi przytaczamy istniejacy, prawda dogé skapy materjal
Statystyczny, dotyczacy Zeglugi na rzecze Wisle, co da moz-
D0S¢ zastanowié si¢ nad tem, w jakim kierunku moze péjsé
Yozwoj Zeglugi i jakie widoki mamy na najblizszg prayszloesé.
Rozpatrzenie danych ulozymy z biegiem wody.

Zegluga na goérnej Wisle pod Krakowem przedstawia sie
slabo wedlug posiadanych przez nas wiadomosei, mozliwie nie
Pelnych. (Podane liczby statystyczne udzielila Dyrekeji Drég

‘odnych w Warszawie S. A. ,Zegluga Polska).

Wykres nr. 1 wszakse wskazuje, %e przewéz ladunkéw
W r. 1928 siggal 7000 tonn, za§ w r. 1924 zostalo przewie-
Zlone ponad 20.000 oséb i %e ruch osobowy wykazal przyrost
°k910 309%,. Natomiast daje sie zauwazyd, %e ruch ladunkéw
Pospiesznych i masowych ulegl znizce w stosunku do r. 1923,
Chociaz poszczegllne ladunki, wegiel i cykorja, ntrzymaly swéj
Stan posiadania z r, 1928,

Zmniejszenie ruchu ladunkéw o 17%, w poréwnaniu do
1928 wywolane zostalo przewaznie brakiem odpowiednich
8lgbokogei na szlaku wodnym.

r,

K Ruch pod Krakowem ma wylacznie znaczenie lokalne,
Ursowanie statkéw siega najdalej 100 km.
By Wykres nr. 2 przedstawia ruch statkéw, oséb i Iadun-
W w Pulawach. Goérna czeéé wykresu przedstawia, co Pu-
AWy otrzymaly, dolna — wyslaly.
Niestety, nie udalo si¢ nam wyjasni¢ rodzaju ladunkéw
880wych, co daloby moZnosé osadzié, jakie ladunki w przy-

szlosci beda mialy przewage. Jedynie mozZemy uzupelnié wy-
kres nr. 2 danemi statystycznemi z przed wojny.

Z wykresu widzimy, Ze stala waluta, a co za tem idzie
noormowanie taryf kolejowych, wywiera dodatni i stanow-
czy wplyw na zwiekszenie kurséw parostatkow :

Rok 1922 — 254 kurséw,

1928 — 233
1924 — 663 kursow.
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Rys. 1.

Ruch osobowy w 38 latach podwoil sig. Eadunki pos$pieszne
zwigkszyly sie 5,4 raza.

Lecz poréwnanie do czaséw przedwojennych nie wypada
korzystnie dla Pulaw, nawet w roku 1924. Pulawy otrzymaly

i wyslaly w roku 1924:
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Kurséw statkéw towaro - pasazerskich 500, w stosunku | rostatkéw i przewiezionych oséb. Tylko odbiér ladunkéw po-

do roku 1913;

Przewieziono oséb 249, w stosunku do roku 1913;

Przewieziono Iadunkéw pospiesznych 1349, w stosunku
do roku 1913.

Zwigkszenie ruchu Yadunkéw pospiesznych nalezy — przy-

spiesznych wzmaga sie z 11.389 tonn do 17.906.
Rok 1924 wnosi juZz zasadnicze zmiany na korzysé roz-
woju zeglugi.

Tlogé kursow wzrasta w poréwnaniu do r. 1922 o 179,

| ilo¢ przewiezionych oséb o 64Y%,, szczegdlnie wzmaga sig¢ ruch
| masowych Jadunkéw. Jezeli dla roku 1922 pruyjmiemy jednosé,
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Rys. 2.

puszczaé — odbylo sig kosztem niedorozwoju ruchu ladunkéw ma-
sowych w roku 1924, a mianowicie:

Kurséw statkéw npieparowych 189, w stosunku do 1913,

Liadunkéw magowych przewieziono 99, w stosunku do 1913.

Jednoczednie nalezy podkreélié, Ze kierunek ruchn tadun-
kéw masowych pozostaje mniej wigcej ten sam, co i przed
wojng. Pulawy przewaznie odbieraja Yadunki, czyli moina przy-
puszczad, Ze ten punkt nie posiada Jadunkéw na eksport i ruch
w Pulawach przewaznie ma znaczenie lokalne.

Wykres nr. 8 dotyczagcy ruchu stolicy Painstwa przedsta-
wia siq nadzwyczaj interesujaco: widzimy, Ze 1922 i 1928
rok przedstawiajg jedng linjg¢ w stosunku do ilogci kurséw pa-

to otrzymamy: kurséw statkéw nieparowych w r, 1923 — 1-9,
w r. 1924 — 4:0; odebrano ladunkéw masowych w r. 1923 —
16, w r, 1924 — 60.

Ale poréwnanie do stosunkéw
gorzej.

Prawda, oséb Warszawa przyjmuje wr. 1924 — 165 ty-
sigey, za§ w r. 1913 tylko — 149 tysiecy, Wyslala Warszawa
wr. 1924 — 170 tysiecy oséb, zamiast 158 tysiecy w r. 1913
i ogélny przyrost ruchu osobowego w stosunku do r. 1913 wy-
nosi 9%,. Zas przyrost roczny przed wojna, jak moZna wnio-
skowaé z poréwnania danych z r. 1913 i 1912 wynosil prawie
to samo, okolo 89/,.

przedwojennych wypada



Z tego mozna wyprowadzié wniosek, Ze lata wojny i okres
deprecjacji marki na ruchu osobowym odbily sig, jak jeden
przedwojenny rok.

Ruch ladunkéw pcespiesznych w 1924 r. przedstawia réw-
nie% przyrost w poréwnaniu do r. 1913, a mianowicie:

Warszawa otrzymuje ladunkéw po$piesznych wigcej o 47Y/,.

Warszawa wysyla ladunkéw pospiesznych mniej o 7Y,.

Ogélne zestawienie ruchu Iadunkéw pospiesznych dla War-
szawy daje wszakZe nadwyzke przeszlo 17%, w poréwnaniu do
roku 1913,

Bez kwestji Zegluga si¢ ozywia, szczegédlnie w odniesie-
niu do przewozéw o86b i ladunkéw poSpiesznych, Rok 1924
w tym wypadku nalezy uznaé za przelomowy,

|
|
|
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ilosci kurséw przedwojennych przewiesdd te samg
ilos§é ladunkow.

Wyze] podano liczby tyczace si¢ rozwoju transportowania
ladunkéw masowych: r. 1922 — 1, r, 1923 —-1,6 i r. 1924 —
6,0. Cyfry te robia wrazenie dodatnie w stosunku stwierdze-
nia rozwoju zeglugi, lecz niestety przy poréwnaniu z ruchem
przedwojennym w r. 1913 widzimy, Ze ruch z r. 1924 wynosi
zaledwie 13,5%,, w stosunku zas§ do r. 1912 — 139/,

Wykres nr. 4 przedstawia ruch ladunkéw w Plocku.
Ogolne rozpatrzeuie pozwala stwierdzié, Ze w Plocku zegluga
racze] zamiera, niZz rozwija sig, o ile bedziemy méwili o la-
dunkach masowych. Dostawa wegla z Modlina do Plocka
szybko spada.
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Rys. 3.

Jednoczeénie daje sig podkreslic jeszcze jeden szczegdl,
& mianowicie w r. 1924 bylo zaledwie 60%, tej ilosci kurséw
€0 w roku 1913 (1913 r. 4.575 kurséw, w r, 1924 — 2.742),
ale tak pasateréw, jak i ladunkéw pospiesznych ta mniejsza
ilog¢ kurséw dostarczyla wigcej.

Ten drobny na pierwszy rzut oka szczegbé! w rzeczy sa-
ej ma doniosle znaczenie, gdyZ uwydatnia, %e droga wodna
Po wojnie jest lepsza, statki wigcej wyzyskane, dzigki zwigk-
8zeniu gleboko$ci Zeglownych. Tak zwane dorazne poglebianie
nurtu znalazlo bardzo efektowne stwierdzenie wynikéw pracy:
niejszym o 60°, taborem zostala przewieziona wigksza o 99,
llos¢ oséb i o 17%, wigkszy Iadunek.

. Czyli przy zastosowaniu na Widle mecha-
Ricznego poglebiania progéw udalo sig polows

W roku 1922 Plock otrzymal ladunkéw masowych 50°%/
w poréwnaniu do 1913 r., w 1923 — tylko 259%, i w rokm
1924 zaledwie 89,.

Ruch osobowy (wyslanych i otrzymanych) wzmaga sig
bardzo powoli, natomiast ladunki pospieszne wykazujg znizke.
Przyjmujac za jednosé ruch 1922 r, otrzymamy: oséb w roku
1922 — 1, w 1928 — 0,9 i w 1924 — 1,25. Tadunkéw po-
§piesznych w r. 1922 — 1, wr. 1923 — 1,2, w r. 1924 — 0,74.

Wskutek tego mozna powiedzie¢, #e widoki rozwoju Ze-
glugi w stosunku do oséb i przewozéw posdpiesznych w Plocku,
chociaZzby o znaczeniu $ci$le lokalnem, narazie sa zadne.

W celu blizszego zaznajomienia sig z charakrterem ruchu
masowego, podajemy wykres, zawierajacy rodzaje Iadunkéw
otrzymanych i wyslanych z Plocka, Widzimy, Ze Plock wyla-
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dowuje tylko wegiel i drzewe dla wlasnej konsumpeji i to
w iloSciach nieznacznych. ¥aduje za§ Plock Zyto, cukier, me-
lagsg i cegle, utrzymujac, jezeli tak mozna powiedzied, bilans
(Plock otrzymal 3.165 tonn, wyslal 5.095) czynny, rys. 5.

Ogoélne wywody odno$nie do ruchu ladunkéw masowych,
nie baczac na ich iloSciowe znaczenie, moZna przeciez uwazac
za pocieszajace.

Z wielka przykro$cia musimy stwierdzié, %e nie mamy
danych statystycznych, dotyczacych Wisly Pomorskiej, a mia
nowicie z Torunia i Bydgoszczy i Tczewa, gdzie ruch ladun-
kéw masowych istnieje, a nawet wydatnie rozwija sig, czego

dowodem sg nastepujace dane;

ALK

wegla z Gdanska do Bydgoszczy 490 ¢
maki i ryzu z Gdanska do Warszawy 1739 1.

Czyli zamiast 4766 tonn ladunku w r. 1923 sama tylko
firma DBraci Nobel w roku 1924 przewiozla 12.128. Przyrost
przewiezionej ilosci ladunku wynosi 155%;, ale w odniesienia
do tonno - kilometréw przyrost wyniesie znacznie wigce).

2. Dane urze¢dowe

Zalaczony wykres, rys. 6, ladunkéw, zarejestrowanych przy
przejsciu sluzy w ujscin Brdy, stwierdza rozwéj zeglugi na Wisle,
gdyz statki przechodzace wspomniana $luza albo przychodza
z Wisly (gérna cze$¢ wykresu), albo udaja si¢ na Wislte (dolna
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Rys 4.

1. Ze 7r6del! prywatnych:

Towarzystwo Przemyslu Naftowego Bracia Nobel migdzy
innemi transportowalo :

r. 1923 r, 1924
produktéw naftowych z Warszawy do Plocka . 371¢ 198¢,
- a . E: »w Wloclawka 424t 266 ¢,
y Bydgoszczy 228¢ 7T24¢,
mateljalow dr /.ewnych z Bydgoszcyy do Gdanska . 18487 —
n . n Wloclawka, Solca, Byd-
goszezy do Gdanska =iy 1o — 3888y,
produktéw naftowych z Gdanska do Warszawy 1895¢ —
melasy z Modlina, Borowiczek i Wloclawka do
Gdanska . — 2800 ¢,
cogly z Bydgoszczy do Gdanbka . — 758 ¢,
cukru z Torunia i Bydgoszezy do Grdanska - 1300 ¢,

czg$é wykresu). Rozpatrzenie tego wykresu przekonywuje nas,
%e ruch osobowy nie istnieje, za$ ladunki masowe idg w oby-
dwéch kierunkach.

Przyrost ladunkéw w roku 1924 skierowanych na kanal
Bydgoski zaznacza si¢ mocniej 5°08 razy w poréwnaniu do
roku 1928. W kierunku odwrotnym, z kanalu na Wislg, przy-
rost ladunkéw wynosi tylko 1'45. Dla niektérych radunkoéw,
jak drzewo i deski w r. 1924, wykazuje pewne zalamanie sie.’
Transport cegly spada o 40°/,. Torf prawie zupelmie zanika
jako ladunek. Natomiast poteZnie zaznaczajs sig soda i cukier,
ktére to ladunki prawdopodobnie beda wymagaly dla siebie
stalej rubryki w statystyce na Wisle.

Ruchu tratew nie poruszaliémy umyslnie, albowiem spo-
dziewamy sie, Ze drzewo eksportowe w bliskiej przyszlodci
zajmie miejsce na statkach jako fabrykat lub péltabrykat
1w ten sposéb przysporzy znaczna ilosé ladunkéw naszej Zegludze.
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_Rgs. 6.

Konczge swe obliczenia, pragnalbym zwréci¢ sig z gora- | laskawie zechcieli przy swej pracy codziennej nie zaniedbywad
Cym apelem do wszystkich kolegéw na drogach wodnych, by | zbierania dat statystycznych, ktére nawet w tak pobieZnem

Czasopismo Techmiezne Nr. 13 z r. 1025. a
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opracowaniu jak obecne, przedstawiaja liczby bardzo wiele md- | stwo. Tylko sumienna statystyka mozZe da¢ materjal konieczny,
wiace, szczegdlnie dla tych, co prace calego swego Zycia po- | tak do wielkich projektéw, jak i dla malych, codziennych prac
§wiecili drogom wodnym i pragneliby widzieé, jaki efekt wy- | inZyniera. W §wietle cyfr ujawni sig wielka praca nieznanych praco-
wiera ta praca wsrod spoleczenstwa, jak rozwija sie Zycie | wnikéw, rozrzuconych po calym obszarze Rzeczypospolitej Polskiej.
gospodarcze i jakg korzy$¢ z tej naszej pracy otrzymuje Paii- | 256. marca 1925.

Nowy most na Wisle w Krakowie.

Stary most Podgérski na Wisle w Krakowie, zbudowany | czal budowe nowego mostu, ktéry mial stanaé powyZej drewnia-
na kamiennych filarach z drewniana konstrukcjg jezdni, ktéra | nego. Wykonano juz prayezélki dla niego, dalsza budowg
przetrwala dlugie lata, wytrazymujac caly ruch migdzy miastem ‘ jednak przerwala wojna. Obecnie, gdy stary most grozi juz za-

Projekt mostu przez Wistle w Krakowie.

Ky

i
k.

= AN
= -.'.h""_ ,;“-’?

cee 20 Q-

e R G R RS T

PR ARG

i Podgérzem, chyli si¢ obecnie do upadku. Filary zupelnie
podmyte stoja na samych pilotach, konstrukcja za§ drewniana
wygina si¢ coraz bardziej i stan jej staje si¢ groznym, Bu-
dowa nowego mostu jest wiec naglaca, ktéra zreszta z tego
powodu jest konieczna, Ze filary stare zweZajg koryto Wisly
ogromnie, wstrzymnjac wody przy powodziach, i sa bardzo
wielka przeszkoda dla Zeglugi.

Dlatego tez juz przed wojna byly rzad austrjacki rozpo-

waleniem sig, sprawa odZzyla i zajeto si¢ blizej kwestja kon-
strukeji mostu.

Byle Ministerstwo Robét Publ. w Wiedniu wypracowalo
projekt wstepny dla tej konstrukeji, projektujac luk kratowy
w srodkowem polu z belkami réwnoleglemi w polach skrajnych.
Przez zastosowanie Iuku chciano odpowiedzie¢ Zadaniom archi-
tektonicznym, tego jednak projektujacy nie osiagnal a niepo-
trzebnie chcial tylko koszta mostu powigkszyd., Wiadomo jest

bowiem, Ze luki kratowe sa bardzo drogie, gdy# sa cigzkie, |
a obrébka materjalu jest kosztowna i montaz trudniejszy.
Dzisiaj wige zagranica porzucaja ten system zupelnie.

To tez piszacy niniejsze sprawozdanie, slyszac, Ze w Kra-
kowie znowu ma stanaé luk kratowy, opracowal 4 inne wlasne
projekty wstepne i przedloiyl je Dyrelcji Robét Publicznych.

Z projektéw tych dane s poniZej reprodukcje projektu |

»B* i projektu ,C¢. '

Projekt ,B“ jest belks réwnolegla, wzmocniona Iukiem |
w Srodkowem polu, Yk jest sztywny, liczony na gigcie, dla
ozdoby drobng siatkg wypelniony. W polach skrajnych sg urza-
dzone przeguby na wystajacych ramionach belki dolnej. Srod-
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zolne z powodu licznej niewyznaczalno$ei. Dla obliczenia go
trzeba wprowadzié¢ najpierw 3 niewiadome dla przekroju w srodku,
to jest sile osiowa [, sile poprzeczng V i moment M. Proécz
tego niewiadome sa napigcia Sciggien pionowych, ktérych jest
6. Razem wiec system jest 9 razy niewyznaczalny.

Liczy¢ z tylu niewiadomemi jest oczywiScie na piewszy
rzut oka odstraszajacem, w rzeczywistosci jednak praca jest
mniej trudna, gdyZ niewiadome zachodza tylko w niektérych
czgsciach konstrukeji i wigksza czgsé wyraZen jest 0. Zreszta
moZna obliczenie linij wplywowych ulatwié przez odpowiednie
ustawienie niewiadomych ¥,=11¢ i ilo§¢ tychze zredukowac
wobec tego, Ze linja wplywowa dla sciggna np. ¥V, jest obrazem

kowa cze$é systemu spoczywa na jednem stalem i na jednem |
ruchomem loZysku. Belki skrajne sa na przyczétkach uloZone
ruchomo.

System ten nadaje si¢ najlepiej na mosty miejskie, gdzie
chodzi o wzgledy architektoniczne. Swg lekkg forma dzialaja
bardzo dobrze, a odznaczaja si¢ przytem nadzwyczajng teznoscia,
8dyz belka dolna kratowa polaczona z lukiem sztywnym two-
Iz silng calogé. Liczenie tego systemu jest wprawdzie mo-

odwrotnym linji dla V. To liczenie oplaca sig jednak wielks
oszczgdnoscia na materjale. Przy te] sposobnosci podnosi sig,
ze belka kratowa dolna wzmocniona lakiem gérnym, tak wiot-
kim czy sztywnym, jest daleko lZejsza, aniZeli jej odwrotny
system, t.j. Iuk kratowy ze $ciggnem u dolu. Piszacy to mial
sposobnosé wykonaé szczegélowy projekt belki kratowej wzmo-
cnionej lukiem i znalaz! w poréwnaniu z Iukiem kratowym cie-
far o 16%, mniejszy.
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Dalsza zaleta tego systemu jest takZze bardzo latwy mon-
taz. ZloZenie bowiem dolnej czesci jest praca zwykla, ktorg

moZzna wykonaé czeSciowo nawet bez rusztowan. Zmontowana
dolna belka sluZzy potem jako rusztowanie dla montazu lukn,
do czego potrzeba tylko 2 Zérawi.

Przy projekcie ,B“ jedynie sporzadzenie siatki luku jest
kosztowniejsze, lecz efekt uzyskany przez to jest bardzo wielki
i koszta te poniesé mozna.

Projekt ,A% jest taki sam system jak B¢
sie tylko nieco odmienna forma.

Projekt ,C% jest lukiem pelnym ze Sciggnem u dolu
z wystajacemi ramionami, na ktérych sa osadzone belki pél
skrajnych. Ramiona sa 8:70 m dlugie. Strzalka Iuku wynosi
13:20 m, a szeroko$é jego w $rodku 1-70m t. j. 4% rozpigtosei.
System posiada 1 stale 1 8 ruchome loZzyska i jest raz we-
wnetrznie niewyznaczalny. Sposéb obliczania jest znany.

Konstrukeja ta jest projektowana w kierunku dzisiejszej
techniki mostowej, ktéra stara sie ograniczyé jak najbardziej
ilo§¢ wezléw 1 krat, a uiywa bardzo wiele konstrukcyj pel-
nych. Mosty takie odznaczaja sie wieksza teznoscig i trwaloscia
a sa tansze,

Pod wzgledem estetycznym projekt ,C#% nie ustepuje po-
przedniemu w niczem. Wysoki Iuk w Srodkowem polu, zaparty

1 vézni

pomigdzy szerokiemi belkami skrajnemi robi pomimo swej lek-
kiej formy wrazenie wielkiej sily i1 pewnosci. Ozdoby luku
i kandelabry nad filarami oZywiaja za$ konstrukeje bardzo,
nie czyniac jej przez to bynajmniej kosztowna. Xonstrukeja
Jest bowiem zreszta bardzo tania, obrobka materjalu jest po-
jedyneza a montaz niezwykle latwy i moZna go w krdtkim
czasie wykonad,

Co do czwartego projektu ,D* wspomina sig tylko,
iz jest belka kratowa z przegubami w polach skrajnych, sta-
tycznie wyznaczalna. Przy tym projekcie starano sig wylacznie
osiagnac jak najwieksza ekonomje, a strong estetyczna uwzgle-
dniono jedymnie przez odpowiednie poprowadzanie linij systemu,
zastosownjac nad filarami podniesiony pas trzeei.

Do wyboru stalo zatem 5 réZnych projektéw, jedne
mniej, drugie wigcej ozdobne, tansze i drozsze. Wladze kiero-
waly sie tym razem, jako przy moscie miejskim, zaréwno wzgle-
dami estetycznemi jak i ekonomicznemi i wypowiedzialy sieg
za projektem ,C% to jest lukiem pelnym, jako najbardziej obu
zadaniom odpowiadajacym.

W Krakowie, dnia 8, kwietnia 1925 r.

Dr. Aleksander Suwada,
inZynier cywilny.

Inz. Wertenstein.

O technice prozni.

(Dokonczenie).

Uzupelnienie to znajdujemy w skromnej przez §. p. Mar-
jana Smoluchowskiego koncepcji ,,skoku temperaturowego“ na
granicy ciala stalego i gazu. Smoluchowski wykazal do$wiad-
czalnie, Ze temperatura gazn w bezposSredniem zetknieciu ze
$ciang nie réwna sig naogdél temperaturze tej Sciany, jezeli
w gazie istnieje spad temperatury, lecz jest od niej niZsza
lub wyZsza, zaleznie od tego, czy strumienn ciepla plynie od
gciany lub ku Scianie. Z punktu widzenia nauki o gazach bar-
dzo rozrzedzonych moZemy pojecie skoku temperaturowego spre-
cyzowa¢ w sposéb nastepujacy:

Niech bedzie T temperatura $ciany, @, temperatura ,stru-
mienia czasteczek padajacych na Sciane, @, temperatura ,stru-
mienia czasteczek odbitych przez $ciang. Pod temperatura ,stru-
mienia czgsteczek¥ rozumiemy temperature gazu, ktérego czasteczki
posiadajs, te samg energje przecietna co czgsteczki strumienia.
Knudsen zaklada, Ze

a(®, — 1) =0.

Wielkosé @ nazywa on spélezynnikiem akomodacji. Spol-
czynnik ten jest mniejszy od jednosei i zalezy od natury gazu
i $ciany. Jezeli a=1, @,=17, czasteczki odbite maja tempe-
rature Sciany ; w tym przypadku stosuje sie wzor teoretyczny (16).
Gdyby @ =0, mielibySmy ©@,=86, i gaz nie przewodzilby ciepla
weale. Gdy mamy O <{ ¢ < 1, przewodnictwo cieplne gazu za-
lezy od wielkosel przewodnictwa teoretycznego K, od a, a po-
nadto takZze i od wlasciwosci geometrycznych Scian, migdzy
ktéremi istnieje réZnica temperatury. Rozpatrzymy tu dwa
przypadki krancowe.

Wyobrazimy sobie naprzéd, ze sSciany goraca i zimna sa
z tego samego materjalu, do siebie réwnolegle i Ze wymiary
ich sa znaczne wobec odleglosci, jaka je dzieli. Woéwezas kaida
czgsteczka padajaca na Sciang zimng (lub goraca) biegnie od
dciany goracej (lub zimnej; zakladamy, ze gaz jest bardzo
rozrzedzony i zaniedbujemy wplyw zderzef migdzy czasteczkami).

Mamy wiec

0, —0,=a(0,—T))=a(l,—0,)= L a[(0,—0O,)—(T,—T,)],
z réwnania tego otrzymujemy
(1—}) (§;—8)= —}a (L~ 1));
0,— 6, =—

2—a

TRy

| dnictwo rzeczywiste K, bedzie

Tloéé ciepla przewodzonego przez gaz réwnad sig bedzie

CZ’ - » -
Tv(@"_@’) zamiast jak poprzednio v (1,— T,), przewo-

e
l\’
2_@1
3 To— 1)
0 u{-) e 1
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padku przewodnictwo rzeczywiste jest o wiele mniejsze od teo-
retycznego,

Wyobrazmy sobie teraz, Ze $ciana goraca jest powierz-
chnia malutkiego ciala, walca lub kuli, otoczonego ze wszyst-
kich stron $cianami zimnemi, w odleglosci od ciala znacznej
wobec jego wymiaréw. Kazda czasteczka padajaca na cialo go-
race pochodzi¢ bedzie od zimnej $ciany, ale znakomita wigk-
8z0S8¢ czasteczek padajacych na zimng Sciang biec bedzie od
innych czegéci tej samej zimnej $ciany. Wowezas mied bedziemy
Jjak poprzednio

0,—0,=a(0,— T1,), ale O, réwnaé sig¢ bedzie 7); cza-
steczki odbite od zimnej $ciany tyle razy biegna migdzy réz-
nemi punktami tej sciany, Ze zyskuja jej temperature. Wsku-
tek tego

60,— 0,=a(1,—1,), a wigc w tym przypadku przewo-
dnictwo cieplne, ktére oznaczymy za Knudsenem symbolem
K, @ réwnaé sig bedzie a K.

Wspélezynniki K;, i K o moZemy wyznaczyé na dro-
dze doswiadczalnej. Jezeli w obu przypadkach mamy do czy-

& WK, ~Teieli

A='2—a

n. p. =025, K, = - K. Widzimy, Ze w tym przy-

nienia z substancja stala ta samg, n. p. ze szklem, ¢ ma

wartosé te¢ samas, Z wzoréw :

- ' o s - 2K, K g

]xn:m K, K, w=qaK, znajdujemy - T{II—-‘- —=K,, + K;
1 2 1

K Ko K,
Knudsen wyznaczyl w ten sposéb przewodnictwo cieplne wo-
doru i otrzymal wartosé 11,1.10-¢ bardzo zbliZong do wartodel
teoretycznej. Wspolezynnik akomodacji zmienia sig bardziej
w zaleZmosci od natury gazuniZ od natury ciala stalego, z kto-
rem gaz jest w zetkmieciu, n. p. w wodorze ma warto§é prawie
te samg dla szkla i gladkiej platyny; ogélnie jednak powie-
dzie¢ mozna, Ze powierzchnie chropawe oddaja cieplo lepiej niZ
powierzchnie gladkie, m. p. platyna gladka w wodorze daje



@=028, gdy platyna grubo platynowana (pokryta platyna
w stanie rozdrobnienia) daje ¢=0'71. Aby uwydatnié zalez-
nosé e od natury gazu, przytoczymy dane Knudsena dla szkla
w wodorze, tlenie i bezwodniku weglowym

g, 0, 00,

a | 026 ‘ 0:80 l 0-84

wspolezynnik akomodacji wzrasta zatem wraz z cigzarem cza-
steczkowym gazu. Okolicznoéd, Ze a jest male dla wodoru tlu-
maczy nam dlaczego gaz ten, ktéry w zwyklych warunkach
przewodzi cieplo znacznie lepiej niZ inne gazy, jest w stanie
bardzo rozrzedzonym niemal takim samym przewodnikiem ciepla
jak tlen.

Badanie przewodnictwa cieplnego gaLow baldzo rozrze-
dzonyech ma duze znaczenie w technice prézni, jako metoda
mierzenia ci$nienia gazéw pozostalych w opréznionych apara-
tach. Poméwimy o niej bardziej szczegélowo w nastepstwie.

Istnienie wspélczynnika akomodacji, a zwlaszcza malych
jego wartosci w niektérych gazach, moze sig wydaé dziwnem
wobec fakwu, Ze jak to wykazuja zjawiska przeplywu i tarcia
gazéw bardzo rozrzedzonych, czasteczki gazu odbijaja sig¢ od
najgladszych nawet powierzchni tak, jakby te powierzchnie byly
doskonale chropawe. Ten typ zderzenia charakteryzowalismy
slowami Maxwell’a: ,adsorbed and reevaporated“.

Gdyby slowa te wyrazaly istotny przebieg zjawiska,
t. j. gdyby czasteczki padajace na powierzchniq Sciany byly
najprzéd przez §ciang chwytane, a pézniej dopiero przez nig,
uwalniane, wéwezas mualalyby opuszezad ja z energja odpo-
W1ada_]a:c'g temperaturze sSciany, t. j. wspoélczynnik akomodacji
musialby réwnadé sie jednosci. Zauwazyé jednak naleiy, ze
zrdwnanie si¢ energji czasteczki gazu z przecigtna energja cza-
steczek ciala stalego wymaga pewnego czasu; réznice w war-
tosciach akomodacji mozemy wige sobie wytlumaczyd tem, ze
czas, w ciggu ktérego czasteczka gazu pozostaje na powierzchui
ciala stalego, waha sig, w zaleZnosci od natury obu tych cial,
w dosé szerokich granicach. Sluszno$é tej koncepcji potwier-
dzaja badania do$wiadczalne Knudsen’a i Langmuir’a nad
kondensacja par i adsorpcja gazéw bardzo rozrzedzonych.

6. Parowanie, kondensacja par, adsorpcja gazéw.

Para nasycona substancji bardzo malolotne] zachowuje
si¢ w prézni (t. j. po usunieciu innych par i gazéw) jak gaz
bardzo rozrzedzony. Niech bedzie p, 7' jej cisnienie i tempera-
tura, M cieiar czasteczkowy. Na jednostke powierzchni kaz-
dego ciala w zetknigcin z ta parg pada w jednostce czasu

-
P LA ~=2,6563.10'* —— czasteczek.
Verm R T \/111'1

Jezeli cialem tem bedzie substancja wytwarzajaca uwa-
Zang parg, to r()wnowa,ga termodynamiczna mozliwa jest tylko
pod warunkiem, Ze 1 em? wysyla w jednostce czasu te sama
liczbg cza,steuek Z tych » czasteczek czesé powxedzmy v, =70
(1 — &) stanowig odbite o powierzchnig czasteczki pad a._]a,ce—
natomiast czg8¢ pozostala y=ve& sg to czgsteczki parujace.
Znaczy to, e z poSréd czasteczek padajacych »,=wve ulega
Pochlonigeiu przez powierzchnig parujacego ciala, Knudsen a za
tim Langmuir, Volmer, Estermann i inni, #%e czysta po-
Wierzchnia parujacej substanc_]l chwyta nlemal wszystkie pada-
Jace na nig czasteczki pary, Ze zatem & jest rowne lub bardzo
zblizone do jednoset,

Wynika stad, Ze wielkos$é » jest charakterystyczng dla
Predkosci parowania w prézni. Mozemy to sformulowad w spo-
88b nastepujacy. Z jednostki pow1exzchm chemicznie i fizycz-
uig czybteJ, malo lotnej substancji paruje w prézni, w jednostce
Czasu i w temperaturze 7'

p=06880000 L 9
VMT
gdzie p jest ciénieniem pary nasyconej w temperaturze 1.
Maga parujacej substancji wyraza si¢ znanym nam juz
WZzorem

V=
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o1
b= =48,76.10- p \/1 (18)
Slowa ,fizycznie czystej® rozumieé naleZy w ten sposob,
%e najliejsze zanieczyszczenie parujacej powierzchni, niewi-

dzialny nalot, nawet mono-moleknlarna adsorbowanego gazu
lub obcej pary, zmniejsza bardzo wydatnie predko$¢ paro-
wania. Np. 1 em? czyste] powierzehni rteci traci przez paro-
wanie w préZni w temperaturze pokojowej okolo 10!7 cza-
steczek lub okolo 3,3.10—% g (okolo 1 g na 8 godzin), ale
obecno$é smaru do kranéw w aparaturze zawierajgcej rtec
wystarcza (przez pokrycie rteci warstewks absorbowanej pary
smaru), aby liczby te spadly do 4000 SWej wartosei.

Badajac predkosé parowania w préini substancji malo
lotnych, moZemy na zasadzie wzoru (17) lub (18) wyznaczaé
ciSnienie pary nasyconej tej prézni. Ta droga wyznaczal Lang-
muir cignienie pary nasyconej wolframu, srebra i innych me-
tali, Wertenstein i Jedrzejewski cisnienie pary nasyconej
wegla.

Jezeli czasteczki pary uderzajs o powierzchnig ciala, ktére
pod wzgledem chemicznym jest od pary rézne, n. p. o Sciany
naczynia, w ktérem para ta si¢ znajduje, wéwezas naogél nie
moZe byé mowy o pochlanianiu czgsteczek przez powierzchnig.
Tembardzie] stosuje si¢ ta uwaga do gazéw. Langmuir wyka-
zal jednak, Ze dla zrozumienia zjawisk adsorpecji par i gazéw,
a réwniez i kondensacji par na §cianach naczynia, niezbedna
jest rzeczs zaloZyd, Ze miedzy powierzchnia kazdego ciala sta-
tego (lub cieklego) a czasteczkami pary lub gazu dzialajs sily,
ktorych wynikiem jest bardziej lub mniej przelotne wigzanie
czasteczki ze sciana.

Przyjiniemy za Langmuirem, Ze adsorpcja gazdw rozrze-
dzonych na powierzchni cial stalych lub cieklych jest zjawi-
skiem ogélnem, t.j. Ze w kazdej chwili istnieje na powierzchni
pewna liczba zwiazanych z nia prazelotnie czasteczek gazu,
Niech bedzie » koncentracja powierzchniowa tych czasteczek,
N ich koncentracja w gazie. Zaldzmy naprzéd, Ze n jest tak
male, Ze czasteczki adsorbowane nie tworza nigdzie warstwy
spéjnej, Ze sg rozsiane na powierzchni jak gwiazdy na niebie
starozyinych. Mechanizm adsorpeji i wytwarzanie si¢ stanu
statecznego, w ktérym n=/y(N), rozumieé bedziemy w ten spo-
s6b, Ze powierzchnia adsorbuje nieustannie, t. j. nieustannie
chwyta pewna cze$é padajacych na nia czasteczek, ale jedno-
czesnie nieustannie traci czg$é adsorbowanych czasteczek, ktore
ulatniaja si¢ z powierzchni, jak gdyby z powierzchni parujacej
ciecsy. Zalozymy, Ze ta predko$é ulatniania sie, t. j. liczba o’
ulatniajacych si¢ z jednostki powierzehni w jednostce czasu
czasteczek, jest proporcjonalna do koncentracji n

v/ = Kn.

1 ’ ] ]
Odwrotnosd & wspblczynnika K nazwiemy trwaniem

czasteczki na powierzchni, W istocie, jezeli wyobrazimy sobie,
Ze nagle usunigty zostal gaz z naczynia, to koncentracja po-
w1erzchn10wa adsorbowanych czasteczek zmme_]sza(, si¢ bedzie
podlug prawa

We wzorze tym spélczynnik K przypomina stala zaniku
cial promieniotwérczych, jego odwrotno$é¢ -— zywot przecigtny
tych cial.

Jezeli Jednak gaz W naczyniu 1stnleJe, na powierzchnig
pada (na 1 e¢m? i1 sek)

RY
=N

v \/27“11
Niech @ oznacza ulamek tej liczby, ktéry zwiazany zo-
staje przez Sciang. W stanie statecznym mieé bedziemy

—. ] i

RT a /BT
fmav=a N oo =K N S
vV=av=a \275)[ Kn; n X ] \/27“‘1

ze koncentracja czasteczek adsorbowa-

czasteczek.

(19)

Widzimy zatem,
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nych proporcjonalna jest do koncentracji w gazie, a wige gdy
temperatura jest dana, do cisnienia gazu.

a . 1 ‘
Spéltezynnik Ed Jest zresztg funkcja temperatury, réwna-

nie (19) wyraza wigc proporcjonalno$é » do N tylko w stalej
temperaturze.

To prawo adsorpcji gazéw bardzo rozrzedzonych rézni sig
od prawa Freundlicha, w ktérem » jest proporcjonalne N2, gdzie
g=1. Ale prawo Freundlicha stosuje si¢ do koncentracji bar-
dzo znacznych w poréwnaniu z temi, ktére tu rozpatrujemy ;
gaz adsorbowany tworzy wtedy warstwe ciagla, i ani K ani a
nie mogy by¢ uwaZane za niezalezne od koncentracji. (Wsp6l-
czynniki te wyrazaja pewns wlasnosé fizyczng powierzchni,
ktéra moze si¢ zmieniad, gdy powierzchnia zasiana jest gaesto
obcemi czasteczkami),

MoZzemy bez szkody dla ogélnosci zagadnienia zaloZyé,
z6 @=1, t. j. Ze powierzchnia chwyta wszystkie padajace na
nig czgsteczki, Wéwezas dzialanie adsorpcyjne powierzchni be-
dzie scharakteryzowane calkowicie przez trwanie tycia czaste-
czek 1/K. Im adsorpcja jest silniejsza, tem dluZszem bedzie to
trwanie, tem mniejszem K. Wynika stad, Ze K maleje gdy
temperatura spada.

MoZzemy z tego samego punktu widzenia rozpatrywac
zjawisko parowania, Zamiast koncentracji powierzchniowej
adsorbowanych czasteczek rozumied teraz bedziemy pod x
koncentracje powierzchniows parujacego ciala, t. J- liczbe czg-
steczek tej ciala na 1 em? mono - molekularnej warstwy po-
wierzchniowej. Liczba ta jest porzadku wielkosci 1015 i zalezy
od $rednicy czasteczki. Sprébujmy wyznaczyé rzad wielkodci K
lub 1/K dla Hg w temperaturze pokojowej.

1 ¢em? rteci traci w ciggu 1 sek w tych warunkach (p=1)

pem 2, 68,1009 — -
YT

dziemy K.105=9 65,101

czasteczek, Zakladajac #=10'% mieé be-

1
—; K=11.10%; — = 0,9.10—2
V‘IMT} ) b K ’
sek. Dla substancji mniej jeszcze lotnych niz rteé, lub n. p-

dla rteci w temperaturze bardzo niskiej, stala g e wartosé

jeszcze wigkszg i wynosié moZe kilka a nawet kilka tysigey
sekund, Natomiast dla substancji lotnych, n. p. dla wody w tem-
peraturze 09 a dla gazéw takich jak tlen i azot nawet w tem-
peraturze cieklego powietrza stala ta réwna sig bardzo drob-
nemu ulamkowi sekundy.

W zjawisku adsorpeji stala 1/K réwniez zmienia sie w sze-
rokich granicach w zaleZnodci od temperatury oraz natury pary
lub gazu i adsorbeutu. JeZeli n. p. pod ciSnieniem 1 dynjem?®
(1 baru) warstwa adsorbowanego gazu tworzy ciagla mono-
molekularng warstwg, to 1/K bedzie tego samego porzgdku
wielkosei, co we wspomnianym wyZej przykladzie rteci w tem-
peraturze pokojowej. Na ogél jednak w tej temperaturze i w tej
dziedzinie ci$nien tylko drobna cze$é powierzchni pokryta jest
czasteczkami adsorbowanej pary lub gazu. N. p. w zjawisku
adsorpeji rtgei przez szklo pod ci$nieniem 1 baru # wy-
nosi zaledwie 1,2.10'2; 1/K réwna sig wtedy 1,08.10— sek.
Jeszcze mniejsze wartosei 1/K znajdujemy dla adsorpecji tlenu
1 azotu przez szklo w temperaturze pokojowej.

Niewatpliwie ta krotkotrwalos¢é pobytu czasteczki gazu
na powierzchni ciala stalego tlumaczy nam, jak to Juz zazna-
czaliSmy w ustgpie po$wigconym przewodzeniu ciepla, dlaczego
wspélezynnik akomodacji ma naogél wartosé mniejsza od jed-
nosci. Jest rzecza prawdopodobna, Z%e spélezynnik akomodacji
wzrasta wraz ze staly 1/K, przypuszczenie to jednak nie zo-
stalo jak dotad stwierdzone na drodze doswiadezalnej.

Fakt, Ze w wielu przypadkach adsorpeja pary na po-

wierzchniach cial stalych, a przedewszystkiem na szkle, Jjest |
| pod wzglgdem formalnym jednak powiedzenie, e trwanie zycia

bardzo nieznaczna, ma duZe znaczenie dla wytlumaczenia cie-
kawych zjawisk towarzyszacych kondensacji par przesyco-
nych a jednak majaeych wlasnodei gazéw bardzo rozrzedzo-
nych (n. p. przesyconej pary rteci). W temperaturze pokojowej
para rteci skrapla sig na szkle bardzo powoli; w zamknigtem

naczyniu szklanem moZzemy obserwowacé przez dluZszy czas
istnienie pary przesyconej. Jezeli strumien pary nasyconej skie-
rowaé¢ na pewns czeSé Sciany, to kondensacja nie nastapi na-
tychmiast i nie ograniczy si¢ do bombardowanej przez pare
czedei Sciany, padajace na nia czasteczki nie beds chwytane,
lecz odbijaé sie od niej beda i po wielokrotnych dopiero zde-
rzeniach z innemi elementami sciany ulegns kondensacji. Je-
2eli jednak obnizaé bedziemy temperaturg Sciany, dostrzezemy
istnienie t. zw. temperatury krytycznej, poniZej ktérej konden-
sacja nastepuje natychmiast i to w tem wladnie miejscu, w kté-
rem para pada na Sciang naczynia. Dla rteci temperatura ta
wynosi — 1300,

Zjawisko to Humaczymy sobie w ten sposéb, Ze powyZe]
temperatury krytycznej czasteczki pary adsorbowanaj nie tworza
warstwy ciaglej i maja krétkie tylko istnienie na powierzchni.
Powierzchnia w ten nieciggly sposéb pokryta czasteczkami pary
odbija wszystkie padajgce na nig czasteczki i rozprasza je po
calem naczynin. Wypadek tylko zrzadza, Ze tu i 6wdzie two-
rzg sig warstewki w nieciggly sposéb pokryte czasteczkami
pary. Te warstewki posiadajg wlasnodci podobne do cieczy i od-
bija¢ a raczej wysylaé maja tyle tylko czasteczek, ile odpowiada
predkosci parowania cieczy w temperaturze $ciany; poniewaZ
za§ para przesycona dostarcza czasteczek wigcej, zatem nad-
miar ich zostaje przez owe warstewki schwytany i stan prze-
sycenia powoli ustaje.

Jezeli jednak temperatura jest dostatecznie niska, a wzwigzku
z tem dlugosé zZycia 1/K czgsteczki na $cianie dos$é dluga, to
strumien pary przesyconej powoduje natychmiastowe powstanie
w miejscu, na ktére pada, cigglej warstwy adsorpcyjnej, ktéra
w nastepstwie , wypuszeza® tylko tyle czasteczek, ile odpowiada
parowaniu cieczy w temperaturze $ciany, t. j. pozbawia stru-
mien przesyconej pary nadmiaru czasteczek (ponad liczbe od-
powiadajacag bombardowaniu dciany przez czasteczki pary nasy-
conej) — innemi sfowami kondensuje par¢ w miejscu zetknigeia
Jjej ze Sciang.

Opisane tu zjawiska towarzyszace kondensacji par bardzo
rozrzedzonych majs znaczenie w technice préZni. JeZeli ze sta-
rannie opréznionej aparatury usunaé chcemy pare rteci, pocho-
dzaca z pomp lub uszczelnien rtgciowych, chlodzimy czgs$é apa-
ratury do temperatury niZszej od —140° n. p. do temperatury
cieklego powietrza. Tak znaczne obniZenie temperatury mogloby
wydaé sig czem§ zbytecznem, gdyZz para nasycona rteei ma
cisnienie znikomo male juz w temperaturze —80°. Uszycie cie-
klego powietrza ma na celu wzmoZenie zdolnosei adsorpcyjnej
Scian wazgledem pary rteci, tak aby czasteczki adsorbowane
tworzyly w przybliZeniu przynajmniej warstwg ciagla. Jesli
ten warunek jest spelniony, para rtgci kondensuje sig tak szybko,
Ze ci$nienie w aparaturze osigga warto$é znikomo mals, nawet
Jjezeli para rteci z uszczelnien i z pompy doplywa nieustannie
do aparatury. JeZeli temperatura ozighianych czeéci jest wyz-
sza od —130° n. p. wynosi —1009 kondensacja odbywa sig
bardzo powoli, i para rteci usuwana bedzie skutecznie dopiero
po dluzszym czasie, gdy na ozigbionych &cianach utworzy sig
nalot rtegei, ktéry, jak to wyjasniliSmy wyzej, chwyta, nieza-
leznie od temperatury, wszystkie padajace na niego cza-
steczki pary.

Wyobrazmy sobie teraz, #%e zamiast pary nasyconej lub
bliskiej nasycenia mamy-. do czynienia z gazem lub z pars,
ktéra w stanie nasycenia ma wlasno$é gazu malo rozrzedzo-
nego. Jezeli badany gaz lub para znajduje sig pod ciénieniem
kilku baréw, i jeZeli Sciana utworzona jest z materjalu silnie
adsorbujgcego, to moze sig zdarazyé, Ze przecigtne zycie czg-
steczki na takiej Scianie bedzie znacznie dluisze od Zycia tej
czgsteczki na powierzchni cieczy lub ciala stalego z takich sa-
mych jak ona czasteczek utworzonego. (Dla ,gazu“, t. j. dla
substancji w stanie gazowym powyzej punktu krytycznego ;
o takiej cieczy lub ciele stalem wlasciwie méwi¢ nie mozemy,

czgsteczki na cieczy jest rowne zeru, oznacza, 2e istnienie tej
cieczy jest niemozliwe).

Przypusémy, Ze powigkszamy stopniowo ci$nienie naszego
gazu lub pary; w niektérych miejscach utworza sie warstwy



ciagle, a’ wreszcie cala pow1elzchma pokryje si¢ taka war-
stwa. Jezeli w dalszym ciagu powigkszaé bedziemy cisnienise,
stwierdzimy, Ze ilos¢ adsorbowanej substancji nie wazrasta, lub
wzrasta bardzo powoli; da sie zauwazyé rodzaj stanu nasyce-
nia powierzchni, Istnienie tego stanun nasycenia latwo zrozu-
mieéd; czasteczki osiadajace na cigglej warstwie czasteczek
zachowuja si¢ w sposéb podobny do czasteczek osiadajacych
na cieczy utworzonej z takich samych jak one czgsteczek;
w mysl wiec powyzszego beda mialy Zywot bardzo krétki, ad-
sorpcja ustanie lub bedzie bardzo nieznaczna. Dlatego tez
w zjawisku adsorpcji gazow lub par o wysokiem cisnieniu na-
sycenia w wyjatkowych tylko wypadkach warstwa adsorbowana
grubsza jest od warstwy monomolekularnej.

Stynne prace Langmuir’'a i jego nczniéw, wykonane w in-
stytucie naukowym ,General Electric Company w Scheneclady
pod Nowym Yorkiem, dowiodly, Ze gazy sa istotnie adsorbo-
wane co najwyzej w warstwie mono - molekularnej. Dotyezy to
adsorpcji tlenu i azotu na szkle i mice w temperaturze cie-
klego powietrza, tlenu, wodoru i tlenku wegla na wolframie
i platynie w wysokich temperaturach. Adsorpcja pary wodnej
na szkle, majgca doniosle znaczenie w technice prézni, stanowi
tu wyjatek, Lreszta, tylko pozorny; w tym przypadku bowiem
nie mamy do czynienia z czysta adsorpcja, lecz z przemkamem
czasteczek wody do wnetrza szkla. To zachowanie sig pary
wodnej stol w zwiazku z rozpuszezalnoscig szkla w wodzie.
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Z istnienia stanu nasycenia powierzchni mono-molekularng war-
stwa adsorbowans wynika, Ze prawo proporcjonalnosci migdzy
koncentracjs powierzchniows » a koncentracja w gazie N, lub
co na jedno wychodzi, ci$nieniem gazu p, jest tylko przybli-
Zone 1 przestaje si¢ stosowad, gdy » zbliza si¢ do wartosci
odpowiadajacej stanowi nasycenia. W wspomnianym dopiero co
przypadku adsorpeji azotu i tlenu na mice, Langmuir posilko-
wal si¢ wzorem nastgpujacym

n=

(20)

We wzorze tym Na jest liczba czasteczek padajacych

w 1 sek na 1 em? powierzchni [a=\/§§ﬂ, wzér (2 bis)],

7, jest koncentracjs powierzchniowa adsorbowanych czgsteczek

w stanie nasycenia, — jest przecigtnem trwaniem Zycia cza-

steczek na powierzchni. Wzér ten zgadza si¢ dobrze z do-
swiadczeniem; wyraza on istnienie stanu nasycenia, gdyz dla
N=w, mamy #=#,. Langmuir uzasadnia wzér (20) na dro-
dze teoretycznej; uzasadnienie to nasuwa jednak szereg wat-
pliwosei , i dlatego wolimy je pominag.

InZ. Stanistaw Latinek.

W sprawie katastru austrjackiego.

Krytyka wadliwych urza,dzeu w administracji panstwowej
jest tylko wtedy poZadana i poZyteczna, gdy, oprécz rZ8CZ0Wego
wykazania usterek, podaje odpowiednig droge do ich usunigcia,
a tem samem poprawy stosunkéw. Szkodliwa jest ona natomiast
wtedy, gdy =z istniejacych wad wysnuwa falszywe wnioski,
a nie podaje przytem celowych Srodkéw zaradczyeh, albo teZ
proponuje takie, ktére moga zupelnie zachwia¢ zaufanie do
tych urzadzen, a nawet do potrzeby ich istnienia. Stad tez
artykul Inz. Barczewskiego pod tytulem ,Kataster austrjacki“
(Czasop. Techn. Nr. 9) wymaga kilku sléw objasnienia i spro-
stowania pewnych niescislosci. Koniecznos¢é zabrania glosu
w tej kwestji staje si¢ tem wicksza, Ze dotyczy ona tak za-
niedbanej i chaotycznie traktowanej sprawy, jaka jest w Polsce
dziedzina miernictwa, a nastgpnie, Ze podniesiona zostala przez
autora, bedacego wybitniejszym mierniczym, ktéry ma za sobg
dlugoletnig prace zawodows i wcale pokazne jej wyniki, Wy-
jaénienia, jakie zamieszczam w dalszym ciagu, dotyczyé beds
technicznej wartosci austrjackiej mapy katastralnej, jaka do-
tychczas obowigzuje prawnie na ziemiach b. zaboru austrjackie-
go, tudziez rzuconej mysli nieliczenia si¢ z nig przy pomia.
rach uzupelniajacych, co w dalszej konsekwencji mozna posta-
wié¢ na réwni z zadaniem wycofania jej z obiegu.

Pragnac wydadé bezstronne orzeczenie, czy wspomniana
mapa posiada jeszcze obecnie wartos¢ techniczna, naledy przy-
pomnieé, Ze powstala ona w latach 1824—1830 i 1844—1854
na podstawie graficznego zdjecia stolikiem mierniczym; obej-
muje ona w Malopolsce 5.955 gmin o powierzchni 78.493 km?,
przedstawionych na 40981 sekcjach map katastralnych, spo-
rzadzonych przewaznie w podzialce 1 :2880. Zdjecie oparte
Jest na sieci triangulacyjuej I, II i III rzedu, obliczonej try-
gonometrycznie i naleZycie wyréwnanej, tudziez sieci IV rzedu
wyznaczone] wprawdzie graficznie, lecz z wystarczajaca do-
kladnoécig, z ktérej conajmniej 3 dostgpne punkty znajdujs
si¢ na kazdej sekcji mapy, obejmujacej 500 morgéw niZszo-
austrjackich czyli 287:7 lLa,

Zdjecie zostalo wykonane sumiennie i starannie; uwzgle-
dmwszy wéwezas znane, a wiasciwie stosowane metody po-
miarowe, wgladngwszy scislej w tak przeogromny a zupelnie
Jednohty operat pomiarowy i poréwnawszy go z podobnemi
pracami wykonanemi w tych czasach w innych krajach, jak

Francja i Niemcy, przyznad nalezy, Ze wykonano go wzorowo
tak, Ze zajmuje pierwsze miejsce pomigdzy tego rodzaju pra-
cami. W praktycznem uZyciu dal on dobre wyniki i Zyezyé
nalezaloby sobie, aZeby cala Polska, nie wylgczajac ziem b,
zaboru pruskiego, bodaj taki operat posiadala.

Mniejsza granica dokladnosci odpowiednia do 6wczesnych
wymogéw, a zawarunkowana stosowaniem metody graficznego
zdjecia, tudzieZ zbyt drobna podzialke 1:2880, nie stanowi
2adnej przeszkody, aZeby mapy katastralnej nie mozna bylo
uwaZaé za bardzo powazZna pomoc i podstawe dla celéw tech-
nicznych i hipotecznych, nie méwiac juz o celach podatkowych.
Cheae jednak poslugiwad sig nia praktycznie, naleZalo nietylko
wykonywad sumiennie pézniejsze pomiary uzupelniajgce, ale
ponadto znaé dokladnie wiasciwosci mapy, aZeby uzupelnienie
nie psulo dobrego zdjecia pierwotnego. Obecny niekorzystny,
ale bynajmniej niebeznadziejny stan mapy katastralnej, od-
nies¢ nalezy nietyle do zasadniczych bledéw w plerwotnem
zdjeciu, ale raczej do niesumiennosei w wykonaniu pézZniej-
szych pomiaréw i iluzorycznej kontroli nad niemi, nastepnie
do braku ustawy o trwalem oznaczeniu granie wlasnosci,
a wreszcie do nieumiejetnego obchodzenia sig¢ z mapg.

Dalekim bedac do zrzucania odpowiedzialnosci za obecny
stan na ogdél mierniczych panstwowych czy teZ cywilnych, do-
dam, Ze wing ponoszg niesamienne jednostki z obu grup za-
wodowyeh, a przytem nieodpowiednie instrukcje i bledny sy-
stem administracyjny, ktéry prace techniczne przekazal pod
zarzad nietechnicznej wiladzy centralnej i jej odgalezien.

Kazdy pomiar uzupelniajacy do istniejacego zdjecia wy-
maga oparcia zasadnicze] sieci. linij pomiarowych na stalych
i pewnych punktach przedstawionych w mapie. Jasng jest
rzeczs, ze, majac do dyspozycji mape z dosé odlegla datg
pierwotnego zdjgcia, nie mozZna opiera¢ sig na mnajblizszych
punktach, ktére napozér wygladaja jako oddawna niezmienione,
ale nalezy zgodnosé tych podstaw dokladnie sprawdzid i to
nietylko pomiedzy soba, ale i ze wzglgdu na dalsze otoczenie,
Dokladna kontrola jest tembardziej potrzebna, Ze tylko w rzad-
kich wypadkach sg to punkty oznaczone trwalemi znakami,
5 tworzg je przewaZnie przecigcia sig¢ granic wiasnosci, upra-
wy i t. p., ktére z biegiem czasu mogly ulec zmianie. Nie-
dopuszczalnem jest uZycie w tym celu punktéw wyznaczonych
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przez pézniejsze pomiary uzupelniajace bez nader starannej
kontroli poprzedniej, gdyZ mogs one byé wprawdzie nieraz
pomiedzy soba zgodne, ale mimo to falszywe i sprzeczne z dal-
szemi partjami mapy. Niezgodno$é te powoduje albo poprzedni
bledny pomiar, albo tez niewlasciwe wrysowanie go w mape,
o czem bedzie pézniej jeszcze mowa.

Pierwszy cios dokladnosci map katastralnych zadala t. z.
reambulacja katastru, przeprowadzona w Malopolsce okolo
r. 1870—1880, przewaznie przez sily niekwalifikowane, pra-
cujace pod przymusem wykazania w postepach roboty comie-
siecznie pewnego minimum pracy liczonego w punktach, na
ktére skladala sig ilo§¢ zmierzonych parcel i obszar tychze.
Przepisane minimum niezaleZne bylo od warunkéw terenowych
ani teZz przeszkéd klimatycznych, a nieosiagnigcie go pocia-
galo za soba zwolnienie ze sluZzby. Zwolnienie bylo latwem
i czgsto stosowanem, gdyZ przewaZna cze$é personalu nie miala
charaktern urzednikéw, lecz byla przyjmowana prowizorycznie
za dziennem wynagrodzeniem. Wykazanie wigkszych rezulta-
téw wynagradzano dodatkowemi renumeracjami.

Jak wygladala praca w takich warunkach, nietrudno
sobie wyobrazi¢! Mapy zyskaly wprawdzie nowa sie¢ linij,
przedstawiajacych zaszle zmiany, szczegélnie wzdluz rzek, no-
wych drég i kolei Zelaznych, stracily jednak powaznie na war-
tosel a raczej przejrzystosci, gdyz w wielu wypadkach szcze-
gély te zmierzono i wrysowano pobieZnie i niestarannie, a co
gorsza blednle.

Nie wystarcza jednak wykonaé pomiar sumiennie i oprzeé
go na nalezycie skontrolowanych punktach, potrzeba jeszcze
odpowiednio wrysowaé go w mapg, ktéra przeciez, jak kazde
odwzorowanie powierzchni, obecigZona jest pewnem, sobie wla-
Sciwem znieksztalceniem rzeczywistego obrazu.

W tym wazgledzie wspomnieé nalezy, Ze mapa kastralna
powstala zapomocs zdjecia stolikiem mierniczym, na ktéry na-
klejano papier, tworzacy pézniejsze sekcje map. Pomimo uzycia
doskonalego gatunku papieru i specjalnej metody naklejania
go zapomocg piany z bialka, ktéra go niejako impregnowala,
wystapily w nim po odcigein go ze stolika niejednostajne zbie-
gnigcia sig, rézne w rozmaitych kierunkach. Nie bez wplywu
bylo tu tez pomalowanie map oryginalnych réZznemi kolorami,
celem uwidocznienia poszczegélnych rodzajéw uprawy ziemi.
Sklad chemiczny farby zmienial widocznie wlasciwosci papieruy,
gdyZz inaczej kurczyl si¢ on w miejscach naloZonych ciemnym
kolorem przedstawiajacym lasy, a odmiennie na lakach lub wo-
dach, przedstawionych kolorem zielonym i niebieskim, Slkur-
czenie si¢ formatu map katastalnych, a zatem znieksztalcenie
ogélnego obrazu, zalezne od sily napigcia papiern, wplywu wil-
goci zawartej w powietrzu i innych czynnikéw, nie jest iloScig
stala, lecz réing dla kaZdej sekecji i w niej nieréwnomiernie
rozlozong. Waha ono w granicach od 02 do 5Y,, w rzadkich
wypadkach dochodzi nawet do 10Y.

Opisane skurczenie sig¢ papieru charakterystyczne dla
map katastralnych jest dosy¢ lekcewazone przez ogé! mierni-
czych i to moze dlatego, Ze znaczna ich czg$é, szczegilnie
z ndodszego pokolenia, nie zna historji powstania mapy kata-
stralnej. A nieznajomo$é tej wlasciwosei, lub tez nieliczenie
si¢ z nig, stanowi, poza niesumiennoscia w pomiarze, jedns
z gléwnych przyczyn niezgodnoéci map z rzeczywistym stanem
posiadania. Procentowe obliczenie skurczenia sie poszczegélnej
sekc)i mapy katastralnej, ktére oblicza sig przez poréwnanie
obecnej dlugosci linij sekcyjnych z pierwotna dlugodcia o wy-
miarach 20 na 25 cali wiedenskich, czyli 1517.19 na 189648
w podzialce 1 : 2880, wystarcza tylko w zastosowaniu do roz-
loZenia rézinicy, okazujacej sig przy obliczeniu powierzchni par-
cel. Natomiast nie moZna go uZywaé przy wrysowaniu zmian
w mape, gdyZ, jak to poprzednio wspomniano, nie jest to
skurczenie jednolite i stale, lecz réZue na rozmaitych czesciach
tej samej sekcji. Wynika stad konieczno$é wyposrodkowania
skurczenia, a zatem wlasciwego poloZzenia punktéw posrednich
dla kazdej podstawowej linji pomiarowej zosobna i to w tym
stosunku, jaki okaZe sie z poréwnania jej rzeczywistej dlu-
godci zmierzonej na gruncie z dlugosciag odezytania w po-
dzialce z mapy katastralnej. Szablonowe uwzglednienie skurcze-

nia papieru obliczonego z linij sekeyjnych przy wrysowaniu
zmian w mape lub pominigeie go znieksztalca i psuje kazdy,
nawet najdokladniej wykonany pomiar.

Najliczniejszg ilo§é przekroczen w tym kierunku posia-
dajg plany sporzgdzone przez mierniczych cywilnych, ktérzy
nie maja do dyspozycji map oryginalnych, lecz tylko mniej
dokladne kopje i to zbyt czesto w niedostatecznym rozmiarze
uniemozliwiajacym nalezyta prace. Trzeba tu jednak uwzglednid,
%e niskie honorarjum, jakie moZna zaliczyé za drobne wydzie-
lenie gruntu, nie pozwala im nieraz rozszerzy¢ tak daleko po-
miar, azeby moZna go bylo z cala pewnoscia wrysowaé w ma-
pe. Na powyzsze niedomaganie zaradzié moZe jedynie odpo-
wiednie honorowanie prac mierniczych i wysoka etyka zawo-
dowa, ktéra niestety wskutek réznych przyczyn szwankuje nie-
tylko tu, ale prawie we wszystkich wolnych zawodach. Usterki
tego rodzaju moglyby wprawdzie usungé urzedy katastralne,
dzieje sie to jednak rzadko wskutek przecigzenia mierniczych
panstwowych pracami pisarskiemi, tudziez przez niewlasciwe
stosowanie oszczednosci na diety, koszta podrozy i wydatki
na pomocnikéw pomiarowych.

Z tego rodzaju bledami w mapach spotkaé sie mozna
przy czeSciowych parcelacjach, szczegélnie w miastach, w kto-
rych panowal silny ruch budowlany. Przedstawmy sobie, Ze
wzdluz nowo wyznaczonej ulicy zaczgto w réinych czasach
przez réZne sily miernicze wydzielaé stopniowo place budo-
wlane, Pomiar wykonano moZe nawet bardzo dokladnie i za-
pomoca miar wzietych z gruntu, z ta sama dokladnosScig obli-
czono powierzchnie wydzielonego gruntu, jednakowoZ wryso-
wano go w mape blednie, nie uwzgledniajgc skurczemia sig
tejze, gdyz przy stosunkowo malej diugosci frontu wynosza-
cej 20—30 m nie zmierzono reszty dlugosci do najblizszego
stalego punktu, lezacego nieraz w odleglosei kilkudziesigciu,
a nawet kilkuset metréow. Doszedlszy z biegiem czasu do
konca bloku ulicznego, znajdziemy kilkumetrowe réZnice, ktére
zesumowaly sig w koncowem wydzieleniu. Nie chce juz szcze-
goélowie] rozpisywac sig¢ o innych blgdach powstalych wskutek
niesumiennos$ei pracownikéw, do jakich zaliczy¢ nalezy dosé
czeste wydawanie planéw sytuacyjnych bez poprzedniego po-
miaru, na podstawie niedostatecznej i niepewnej, a czgsto wprost
falszywej informacji stron. Na takich planach spotyka sie na-
wet sfingowane daty pomiarowe, wzigte z mapy katastralnej,

Liczac sig z wszelkiemi usterkami, jakie zachodza w ma-
pach katastralnych, nie mozna jednak nigdy zapominaé o tem,
%e zgodnie z opinjg ogdélu mierniczych bylo pierwotne zdjecie
katastralne dobre i staranne i Ze w kazdym razie pozostal po
niem bodaj szkielet, ktéry nawet w obecnych warunkach po-
siada znaczng warto$é techniczna. Niema bowiem w katastrze
ani jednej sekcji mapy, na ktérej nie moznaby odnalesé kilka-
nascie, a przewaznie kilkadziesiat stalych i pewnych punktéw,
przydatnych do nawigzania kazdego wigkszego czy tez mniej-
szego zdjecia. Potrzeba tylko zadadé sobie pracg nad odszuka-
niem ich, a nastgpnie wykonaé¢ pomiar starannie i z ta samg
starannodcia wrysowaé go w mapy, przy uwzglednieniu jej
wlagciwosci. Na odno$nym planie powinno sig w mysl obowia-
zujacych przepiséw wykazac wszelkie niezgodnosei z mapg
czy tez z rzeczywistym stanem posiadania celem usunigcia ich
przez urzad katastralny. Jest to jedyna droga prowadzaca do
uporzadkowania map — zdaje mi si¢ ona byé lepsza, niZz mysl
nieliczenia sig z niemi.

Z dotychczasowego przedstawienia wynika, Ze nie naleZe
do bezkrytycznych wielbicieli map katastralnych i zdajg sobie
sprawe z wad, jakie zawieraja. Nie moge mimoto zgodzié sie
z twierdzeniem inZz Barczewskiego, Ze: ,domaganie sig, aZeby
zdjecia staranne doprowadzaé do zgodnoSci z katastrem jest
rzecza wielce niewlasciwa“ i t. d., nastepnie, Ze , niegodziwem
jest nawiazywad robotg dzisiejsza do katastru, czyli- nakrecad
prawde do bledéw"“, gdyz mapy katastralne stanowia prawne
zabezpieczenie granic wlasno$ci i nieliczenie si¢ z niemi nara-
ziloby posiadaczy gruntdw na nieobliczalne szkody. Uwazgled-
niwszy obniZenie poziomu miernictwa 1 zdeklasowanie mierni-
czych przez ograniczenie wymogdéw do posiadania sredniego
wyksztalcenia technicznego, musimy dojsé do przekonania, Ze



usunigeie tej kontroli, jaka w pewne] mierze daje wrysowanie |

wyniku pomiaru w mape katastralng, spowodowaloby znacznie
wigksze przeszkody, niz wylaczenie tych map z obiegu. Nie
ulega zaprzeczeniu, Ze nowy pomiar, szczegélnie miast o wy-
sokiej warto§ei gruntéw, jest pilnie potrzebnym, jak réwniez,
ze poZgdanem byloby nowe zdjecie calej Polski, jednakowoz
liczac sig ze zlym stanem finanséw 1 zastojem gospodarczym
mozna obecnemi mapami katastralnemi poslugiwaé sig z po-
zytkiem jeszcze przez dlugie lata.

Poruszenie tej sprawy daje réwniez sposobnosé do przy-
pomnienia, Ze ursgulowanie spraw przynaleZnych do dziedziny
miernictwa jest rzeczg naglaco potrzebna 1 Ze przechodzenie
nad niemi do porzadku dziennego przynosi znaczne szkody
i sprzeciwia si¢ wszelkim wzgledom oszczednosSciowym, tak
wazZnym u nas przy urzgdzaniu gospodarki pafstwowej. Glos
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ogélu technikéw zadajacych jednomyslnie utworzenia Pafistwo-
wego Instytutu Miernictwa, ktéry raz wreszcie zlaczylby
wszystkie dzialy miernicze 1 zajal si¢ ich uporzadkowaniem,
nie powinien byé glosem wolajacego na puszezy. Im péznie)
to nastapi, tem szkoda bedzie wicksza. Odnosi sie to takze do
katastrn gruntowego, ktéry stanowi wazZny dzial miernictwa
panstwowego i jako taki wymaga w pierwszym rzedzie reor-
ganizazji. Trzeba ja wreszcie raz rozpoczaé i powierzyé jej wy-
konanie ludziom fachowym, dajac im jednak odpowiednia swo-
bode ruchéw, ktéra wzmaga poczucie odpowiedzialnosci. Za-
sady jej naszkicowano w artykule p. t. _Zarys reorganizacji
sfuzby mierniczo - katastralnej“ zamieszczonym w 4 numerze
Przeglgdu Mierniczego z maja b. r,

Poznan, w maju 1925 r.

Wiadomosci z literatury technicznej.
Budownictwo wodne.

— Przebudowa kanatu zeglugi Sodertilje w Szwecji (Zen-
tralblat der Bauverwaltung Nr. 8, 1925). W dniu 17. listopada
1921 r. otwarto w obecnosei kréla przebudowany kanal Stder-
tilje, ktory tylko 3 km dlugosci przedstawia wazne ogniwo
w sieci drég wodnych w Szwecji.

Szwecja posiada, jak wiadomo, niezwykle rozwinigta linje
wybrzezy i wielka liczbe jeziér, ktéryech glebokosé wystarcza
w wieln wypadkach dla statkéw morskich, polaczenie wige je-
ziora z wybrzezem morskiem kanalem oznacza przedluZenie linji
brzegéw morskich o caly obwéd jeziora. Kanal Sidertiilje laczy
jezioro Miilar z morzem Baltyckiem i przebiega od miasta So-
dertiilje do Igelstaviken w pobliZzu Stockholmu, ZIaczac liczne
porty wspomnianego jeziora (Visteras, Koping, Eukiping i i.);
w trasie kanalu leZy réwniez jezioro Maren. Wymiary ka-
nalu sa nastepujace: szerokos$é dna 24 m, w partjach morza
Baltyckiego 1 jeziora Milar 60 m, gleboko$é przy stanie naj-
nizszym 6,5 m, najmniejszy promien krzywizny 800 m, Swiatlo
przejazdu w mostach 30 m. NajwazZniejsza budowla jest tu no-
wa Sluza komorowa o $wietle w glowach 20m, najmniej-
szej glebokosci na progu 7,5 m (4 uwagi na mozliwosé pézniej-
szego poglebienia kanalu), diugosci uzytecznej komory 135 m.
Moga na kanale jezdzi¢ statki o zanurzeniu 5,5m (o normal-
nych wymiarach 99X 14 X 5,56 m), ladujace do 3700 tonn (lub
1860—2000 N. R. T.).

Najciekawszg budowlag jest tu §luza komorowa; co
do najodpowiedniejszego ustroju bram przeprowadzono szczego-
{owe badania, poréwnujac trzy typy: bramy przesuwowe, bra-
my wsporne zamykajace w obie strony i bramy wycinkowe,
réwnieZ zamykajace w obie strony. Doswiadczenia czynione ua
modelach od r, 1917 w Trollhiittau, a nastepnie w latach 1918
i 1919 w Sodertilje na modelach w podzialce 1:16 wykazaly
wielkie zalety bram wycinkowych (Sektortore) !) o osiach
pionowych, ktére tez wykonano. Tak glowa zewngtrzna jak
i wewngtrzna otrzymaly po parze bram wycinkowych; poniewaZ
wypadkowa wszystkich sil dzialajacych przechodzi zawsze przez
Tozyska bramy, moZna ja otwiera¢ réwniez i pod ci$nieniem
i w siluym pradzie wody. Napelnianie i wypréznianie komory
odbywa sig zapomoca otwarcia bram przyczem woda przeply-
Wwa migdzy bramami i naokolo bram przez nisze bram ; niema
tu Zadnych osobnych kanaléw obiegowych lub zamykanych
otworéw we wrotach. Doswiadczenia wykazaly, Ze najodpo-
wiedniejszy kat Srodkowy wynosi 70°, oraz, Ze Sluzowanie jest
Dajspokojniejsze, gdy mozliwie dufo wody przeplywa przez
Disze bram (w Sodertilje okolo 2/,).

Konstrukeja sklada sig 2 pionowych diwigaréw [, na
ktérych praymocowano blache; dzwigary te przenosza cisnienie
ha 5 gléwnych dzwigaréw poziomych, wykonanych jako belki
kratowe. Belki te polaczone ss dwoma slupami pionowemi,
ktére przenosza cisnienie na lozyska. Migdzy loZzyskami, gérnem

1y Ztblit. d. Bauverw, 1924, str. 263.

i dolnem, jest jednak wolna przestrzen, przez ktéra przepuszcze
sie przy sluzowaniu wode, a nawet odprowadza w zimie 14d,
Bramy maja préZnie powietrzne; w czasie ruchu wypadkowa
dzialajaca z géry na dé! wynosi 109, cieZarn. Wszystkie
bramy waza lacznie 296 tonn, loZyska bram 62 tonn.

Ruch bram odbywa si¢ zapomoca lin drucianych nawi-
janych na beben; poczatkowo nadaje si¢ bramom malg pred-
kosé okolo 6 " [sek, mierzong na obwodzie zapomocs silnika
o 15 HP., gdy zas§ zwierciadla si¢ wyréwnajs, powigksza sie
predkosé na 150 ™, [sek. przez zalaczenie drngiego siluika.

Ruch wszystkich urzadzen mechanicznych odbywa sig
z jednego punktu (centralnie) przez jednego czlowieka.

W razie potrzeby naprawy bramy, obraca sig ja do niszy,
zamyka nisze¢ pontoner i wypompowuje z niej wode.

Celem uzyskania betonu szczelnego i wytrzymalego, oraz
ochronienia go od wplywn wody slonej, zmieszano cement
z trasem aZz do 509.

Roboty wykonano we wlasnem zarzadzie kr. dyrekeji
wodospadéw (Wasserfalldirektion). Roboty betonowe przy sluzie
wymagaly wykcnania 14.000 betonu lanego. Poziom wody
gruntowe]j obnizono zapomoca 119 studzien wierconych, z kté-
rych pompowano do 2,4 m¥/sek.

Preliminowane przed wojng koszta w kwocie 7,336.000
koron szwedzkich wzrosly na 15,5 mil. koron, a wigc sie po-
dwoily. Cze$é robét wykonaly firmy niemieckie, a mianowicie:
Siemens Bauunion obniZenie poziomu wody gruntowej przez
pompowanie, Eilers Hannover bramy wyciekowe i i,

Robotami kierowali inZynierowie Ekvall, Lawski i Jansson.

Dr. M. M.

Mosty.

— Wazmocnienie mostu zelaznego betonem w Ameryce.
Most Pulawskiego na rzece Sulmon (N. York) zbudowano przed

40 laty z lukéw stalowych o 1=56 m :

y e
l
wy nowego mostu Zelbetowego uzyto lukéw stalowych jako
wkladek Zelbetu, oslaniajac je betonem plynnym. Przekréj luku
prayjeto ze wzgledu na zuzycie tylko w 90, . Luk zelbetowy
ma 1:68 m w wezglowiu, a 0'915 m w kluczu (Zent. d. Bauw.

1924, str. 395).

— Wiszacy most zelbetowy na Marnie w Luzaney opisuje
M. Bajma w Le construction de ciment armée (1924, str. 187),
Jest to most tréjprzegubowy, czedcia niosacs jest tylko zZelazo,
beton w wieszarze ma rolg usztywniajaca przy obcigZeniu nie-
symetrycznem, oslaniajaca zelaza. Aby zmniejszy¢ ilosé¢ betonu
dzwigar wieszarowy jest kratowym. Rozpigtosé wynosi 55 m,
strzalka 8 m. Pomost jest Zelbetowy, Most zaczeto budowad
w r, 1928.

— Przepisy towarzystwa amerykanskiego cywilnych inzy-
nierow znajdujemy Zransact. (1923, str 471). Polecaja one
uzycie mostéw z ksztaltdwek do 914 m, blaszanych do 38 m,
kratowych nitowanych 30-48 cm i wyZej, z polaczeniami prze-
gibnemi od 46°7 wyZej. Jako sile podluzns wskutek hamo-
wania naleZzy przyja¢ dla parowozéw '/;, dla wozéw 1/;, cie-

+. Zamiast budo-
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%aru pionowego. NapreZenia dopuszczalne sa nastgpujace: cia-
gnienie i cisnienie 1125 kg/em?, to samo zginanie, Scinanie
844 ky/em?, drzewo twarde 140 kg/cm®, migkkie 84:4 kglem?,
gesta sosna 105'5 kgfem™.

Wytrzymalo§é materjalow.

— Doswiadczenia z betonem w wodzie morskie] opisuje
Wason w Transact. of the Amer. Soc. of civ. Engin. (1923, str.
447). Stupki betonowe wislaly w wodzie morskiej przez 8 lat
w liczbie 22. Z tych dwa zupelnie zostaly zniszczone, cztery
powaznie uszkodzone, reszta z betonu tlustego, wykonana z do-
brego cementu okazala sig zupelnie dobra. Uszkodzenia powsta-
waly na wysokoSci od stanu niskiego przy odplywie, do wy-
sokiego przy przyplywie.

— Woptyw zanieczyszczen piasku na wytrzymatos¢ betonu
opisuje Dr. Ryszard Grin w Zent. d. Baun. (1924, str. 4).
Autor robil do§wiadczenia co do wplywu domieszek, a zwlaszcza
gliny i stwierdzil zawsze zmniejszenie wytrzymalosci betonu,
Poniewaz dawniejsze doSwiadczenia wykazywaly nawet w nie-
ktérych wypadkach zwickszenie sie¢ wytrzymaloSci wskutek do-
mieszki gliny, wigec autor zastanawia sig nad tem glebiej
i stwierdza, Ze do doswiadczen uZywano piasku suszonego,
gdy w praktyce tego si¢ nie robi, a wtedy wplyw domieszki
gliny jest szkodliwszy. Jako przyklad podajemy wynik pewnej
serji doSwiadczen z betonem o stosunku mieszaniny 1:3 przy
uzyciu :

wytrzymalosé na ciSnienie

po dniach
7 28
piasku normalnego . o 174 292 324
70%, i 309, mielonego . 220 278 292
709, o 309, gliny suszonej 144 220 260
70% o, - 309/, ziemi ogrodowej
suszonej 80 138 148
909, ,, 109, tlenku Zelaza . 170 294 300
Wplyw dluzszego dzialania gliny wykazuje nastepna
serja doswiadczen :
709/, piasku normalnego 309, gliny suszonej 144 220 260
70%, = 309, , suszonej
i pozostawionej
na wolnem po-
wietrzu 8 mies. 94 176 190
0% -, . 309, gliny garncar-
skiej suszonej 162 260 278
00/ # 30%, gliny garnec.
po 8 mies. 96 160 180

Widzimy stad, jak wielkie réznice wytrzymalosci otrzy-
mamy przy uzyciu domieszki gliny suszonej lub tez su-
szonej a potem 8 mies. leZzacej na wolnem powietrzu, Wynik
doswindczen da sig strescié, Ze jakakolwiek domieszka gliny
do piasku jest szkodliwa,. Dr. M. Thullie.

Drogi Zelazne.

— Nowy projekt potaczenia kolejowego pomiedzy Francja
a Anglja. Parlament francuski w r. 1875 przyjal projekt po-
Iaczenia Calais i Douvres tunelami pod ciesning Kaletanska,.
Poczatkowo mysl takiego polaczenia natrafila na opér ze strony
Anglji, ale w ostatnich czasach stanowisko Wielkiej Brytanji
zmienilo si¢ na korzysé projektu,

Tak zlozyly sig jednak rézne czynniki, iz pertraktacje
nad budows utknely na martwym punkecie. Podniesiono trudno-
dei utrzymania dwéch tak dlugich tuneli, do ktérych bedzie
zaciekala woda morska, zas dwutorowa kolej nie wystarczy do
pokonania przewidywanego napiecia ruchu. Nadto uszkodzenie
tuneléw pociggnie za sobg wielkie koszta, polaczone z naprawsa
tanelow i przerwg w ruchu,

Zarnacza sig wobec tego tendencja zaniechania budowy
tuneléw, a wysuwa mysl budowy wiaduktéw Zelaznych i jazu,

Dwa molo, wiadukty i jaz bylyby wybudowane w linji
prostej 881/, km dlugiej.

Dwa molo przybrzeine z obu stron ciesniny z zelazo-

betonu, osadzone beds na nasypie z kamieni, Od strony an-
gielskiej byloby mwolo 1%, km dlugie, od francuskiej 3 km z po-
wodu odmiennego uksztaltowania dna. Kazda $ciana molo
zawieralaby 3 tunele, dajace moZno$é uloienia ponad sobg
czterech toréw. Przedluzenie molo tworzylyby wiadukty o roz-
stepie pomiedzy filarami po 500 m, a wysokosci ponad pozio-
mem morza najmniej 40 m. Wiadukty po obu stronach obejmo-
walyby dlugosci po 8 km, $rodek za§ jaz 24 km dlugi. W goérnej
czesei jazu miescilyby sig tunele dla toréw kolejowych.

Koszta budowy tego rodzaju polaczenia wynosilyby okolo
polowe tych, jakie przewidziano dla budowy tuneléw podmor-
skich. Le Génie Civil 28. czerwca 1924; Przeglad Techniczny
29. grudnia 1924,

— Regulowaniu wybitych stykéw szyn poswieca sprawo-
zdanie szwedzkich kolei panstwowych za rok 1922 bacznisjszg
uwage. Jak wiadomo, przyczyniaja si¢ one do pelzania szyn
i wymagaja czesto powtarzajacego si¢, a kosztownego pod-
bijania,

Jako $rodki zapobiegawcze, najpowszechniej, uwuZa sie
wymiang starych lubkéw na nowe. PoniewaZ i szyny na przyl-
gach sa zuzyte, wiec 1 te nowe Iubki predko sig¢ zuiywaja.
Sprawozdanie méwi, Ze do starych szyn nie powinno sie uZy-
waé nowych Iubkéw, jak i odwrotnie: do nowych szyn nie
powinno sie uiywaé starych lubkéw.

Lepszym i niezawodnie skutecznym sposobem byloby prze-
kuwanie starych lubkéw tak, by dobrze przylegaly do spodu
glowy szyny i wierzchu stopy, — ale to rzecz za kosztowna.

Sprawozdanie zaleca jako skuteczne i ekonomiczne wkladki
z blachy Zelaznej 2 mun grube miedzy dolng czescig Iubka
a wierzchem stopy szyny. Wkladki te maja siggadé przez calg
dlugo§é Iubkéw i odginaé sig¢ na ich koncach na lubki. Orgen
f. d. Fortschritte d. Fisenbahnwesens z 30. IX. 1924,

In¢. A. W. Kriiger.

RECENZ]JE 1 KRYTYKIL

,,ielbetnictwo“ nap. H. Kayser (Eisenbetonbau von H.
Kayser) (20'6 X 18 ¢m) 129 str, Lipsk - Berlin 1923, nakl. Teubner.

Technicznych podrecznikéw Teubnera tom 19 stanowi
ksigzeczka Kaysera o zelbetnictwie. Jest to niejako streszczenie
wykladow, przeznaczone dla studentéw. W tym skromnym za-
kresie spelnia niniejsza ksiagZeczka swéj cel odnosnie do stu-
dentéw Politechnik niemieckich, opiera si¢ bowiem wylacznie
na rozporzgdzeniu ministerjalnem niemieckiem. Dla polskich in-
zynier6w ma wigc mniejszg wartosé. Wytknaé jeszcze musze,
te przy wyznaczaniu wymiaréw slupa cisnionego mimosrod-
kowo autor poleca przyjmowanie narazie wymiaréw wedle
oka a potem poprawianie, gdy przeciez znane 8a sposoby wy-
znaczania wymiaréw wprost. Jako zalete podniesé¢ moZna po-
danie linij wplywowych dla belki ciaglej czteroprzeslowej
o réwnych pretach, co moze byé w prakiyce budowlanej po-
Zytecznem,

»Sily wewnetrzne w zesktadach kratowych zestawione
przez grupg specjalistéw pod redakeja Jerzego Hoola i W. Kinna
(Stresses in framed structures, compiled by a staff of specialists.
Editors in chiet George Hool and W. S. Kinne) (23 X 15 ¢m)
620 str. 1923, Mc Graw - Hill Book compagny N. York, London.

Grupa profesoréw i inZynieréw amerykanskich zestawila
to dzielo odzwierciadlajace poziom naukowy statyki budowli
w Stanach Zjednoczonych. Charakter skiadowy dziela rézni sig
od takich podrecznikéw europejskich, w ktérych $eisle odgra-
niczone dzialy poruczono oddzielnym autorom, Tu w tym sa-
mym dziale pomieszczone sa prace kilku autoréw o innej me-
todzie wykladu. I tak pp. Hool i Kinne wyznaczajs najw M
i najw Q bez uiycia linij wplywowych, a wige droga bardzo
mozolna, a zaraz potem spotykamy kréciutki rozdzial o linjach
wplywowych Wilsona. O wyznaczeniu si! wewngtrznych méwi
dalej Hool, a o wigzarach dachowych Rogers.

P. Wilson w ogélnej teorji belek kratowych poleca za-
stosowanie podwdjnych przekatni, a krate k¥ dla bardzo wiel-
kich rozpigtogei. Pp. Hool i Kinne wyznaczajg cigzar zastepezy



nie na podstawie linij wplywowych i to dla momentéw calej
belki, ktéry moZna nawet uzyé dla sil poprzecznych. Na tem
stanowisku nie staliémy juz przed 40 laty. P. Rogers podaje
na 31 stronicach tablice dla obliczenia rozmaitych wigzaréw
dachowych rozmaicie obciaZonych.

Obliczenie sil wewnetrznych w belkach kratowych wielo-
bocznych dokonywuja pp. Hool i Kinne znéw bez linij wply-
wowych, wige droga znacznie dluzsza, to samo odnosi sig do
belek mostéw w lukach. Sile hamowania przyjmujg '/, P. Ob-
8zernie omawiaja autorowie obliczenie teznikéw, jako ram. Obli-
czenie to jest jednak tylko przybliZone, bo przyjmuja oni
punkty stale w polowie wysokosei (?). Kinne omawia w osobnym
rozdziale napreZenia drugorzedne, opierajac si¢ na Winklerze
i profesorze Turneare, zastanawia sie teZz nad linjami wply-
wowemi tych naprezen w krétkosei. Oblicza teZ napreZenia
drugorzgdne przy wezlach przegibnych. Dochodzi on do wniosku,
Ze prety, ktérych szeroko$é nie jest wigkszg, niz 4 ich dlu-
gosei, maja napr¢ienia drugorzedne rzadko wigksze niz 259,
napreZen pierwszorzednych. Przy bardzo krétkich pretach moga
byé te naprezenia znacznie wigksze i dochodzi¢ do 1009,
i wigcej. Przy uwzglednieniu sil poziomych autor zwigksza na-
prezenie dopuszezalne o 5°%,. Liczne tablice podajg gotowe
wzory dla dzwigaréw statycznie niewyznaczalnych i réznych
obcigzen. Dr. M. Thullie.

Eckert H.: ,,Ueber Kostenberechnung im Tiefbau unter
besonderer Beriicksichtigung grosserer Erdarbeiten. Berlin
1925, 18 x 11 em, str. 120.

Broszura omawia koszty robét ziemnych bagrami wiader-
kowemi, lyikowemi (tylko na torach) i szczg¢kowemi, to jest
koszty poruszenia i przewozu ziemi, rozbierajac szczegélowo
wszystkie sprawy.

Broszura ta w lagcznosci z pracami niemieckiemi Contag’a
(Ueber Bodengewinnung bei grisseren Erdarbeiten) i Rathjens’a
(Erfahrungsergebnisse iiber Trockenbaggerbetriebe. Berlin 1922)
i angielska Gillette’a (Earthwork and its cost. 1920) pozwala
po studjum orjentowaé si¢ dobrze o warunkach pracy, spraw-
nodci i o kosztach robét bagrami, Studjum jednak musi byé
gruntownie i pracowicie przeprowadzone. Ar. Kiihnel.

BIBLJOGRAFJA.

Ksiazki nadestane. ,Akwarjum i Terrarjum®
Z inicjatywy Warszawskiego Towarzystwa Akwarjéow i Ter-
rarjow (ul. Jezuicka 4 — Muzeum Pedagogiczne) powstaje
w Polsce pierwsze specjalne pismo, poswiecone zamilowaniu do
akwarjéw i terrarjéw.

Zagranica podobne pisma egzystuja juz oddawna, cieszac
8i¢ naleiytem poparciem.

Nowe to czasopismo pod tytulem ,Akwarjum i Terrarjum*
moZe sprostaé nietylko oddawna odczuwane] przez szerokie kola
milosnikéw potrzebie podobnej publikacji, lecz nadto w nie-
malym stopniu przyezynié si¢ do krzewienia wsréd szkolne]
mlodziezy zamilowania do nauk przyrodniczych.

Zamieszczane w nim spostrzeZenia 1 opisy moga byé
réwnieZ materjalem pozytecznym dla prac naukowych. Adres
Administracji, Warszawa, ul. Bednarska 9, tel. 216-54.

wHistorja zaloZenia 1 rozwoju Cukrowni
W Chodorowie pod Lwowem*. Odbitka ,Internationaler
Donau - Lloyd“. Papier kredowy, mnéstwo ilustracyj i portre-
6w, tekst skapy. Jako dowéd b. niewoli politycznej i gospo-
darczej: fotografja modelu Cukrowni, wykonanego w r. 1918
Przez studentéw Politechniki Praskiej. Wszystkie budynki wy-
kona1 (budowe) arch. Maciej Blesza z Pragi.

Dzieta i czasopisma, nabyte na wiasnoéé Bibljoteki
Politechniki Lwowskie] od lipca do grudnia 1924 r. (Ciag
daLlﬁzy). 153. Giilldner H., Das Entwerfen und Berechnen der

erbrennungskraftmaschinen u. Kraftgas- Anlagen. IIL. Aufl.
orlin, 1922. St. XX. 789. — 154, Prinz E. Handbuch der
Hydrologie. II. Aufl, Berlin, 1928 St. XITI. 422, — 155, Graf
0. Der Aufbau des Mortels im Beton. Berlin, 1928, ot. 63.
156. Agatz Dr. A, Organisation und Betriebsftihrung der Be-
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tontiefbaustellen. Berlin, 1928. St. 88, — 157. Ludin Dr. A.
u. Waffenschmidt D, M. J. Usber Wertberechnung von Wasser-
kriften. Berlin, 1923. St. 18. — 158. Allfeld Dr. Ph. Urheber
u. Erfinderrecht. Berlin, 1923. St, 21. — 159. Schiefer J. u.
Griin E. Lehrgang der Hiirtetechnik. II. Aufl. Berlin, 1921.

St. VIL 217. — 160. Jackson Dr. A, Ingenieur-Holzbau.
Stuttgart, 1921. St. VIII. 174. — (6l. Wilda H. Das Holz.
IT. Aufl. Berlin, 1920. St. 154. — 162. Block Dr. A. Hand-

buch der technischen Messgerithe. Berlin, 1923, St. 392. —
163. Bezugs Quellen in 5 Sprachen aus der mechanischen In-
dustrie und verwandten Gebieten. 16 Ausgabe, 1921. St. 416.
164. Zur Entwicklung der industriellon Wiirmewirtschaft. Berlin,
1922, St. 101. — 165. Santz A. Die deutschen Industrienor-
men. Berlin, 1919, St. 57. — 166. Diirr Dr. L. 25 Jahre
Zeppelin - Luftschifban. Berlin, 1924 St. 83, Tf. 1. — 167.
Lomonosoff G. Die Diesel-elektrisclie Liokomotive. Berlin, 1924,
St. VIII. 186. (C. d. n.).

ROZNE SPRAWY.

Sprostowanie. W Zyciorysie InZ. Dr. h. c. Feliksa Ku-
charzewskiego, zamieszeczonym w Nr. 12, str. 199, nalezy
w wierszu 11 i 10 od dolu zmienié tytul dzieta z r. 1873
w sposéb nastepujacy: ,Wyklad Hydrauliki wraz z teorjg
machin wodnych“ (opracowang przez inz. WI. Klugera)

Lista cztonkéw Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejo-
wych 1925 podaje przy nazwiskach czlonkéw zaklad naukowy
i rok jego ukolczenia, dyrekcje i adres; nie podaje zawodo-
wego zatrudnienia i stopnia sluzbowego z datg ostatniej no-
minacji, choé sprawy te ogél kolejarzy Zywo interesuja. Czlon-
kéw liczy zwigzek 806; do Kola Poznanskiego naleiy zaledwie
24 inzynieréw (we Lwowie 100, w Wilnie 116, w Warszawie
285): niewiadomo, czy tak malo tam jest inZynieréw Polakéw,
czy tez dziala jeszcze separatyzm dzielnicowy. Charaktery-
stycznem jest w spisie podzial zakladéw naukowych: na pierw-
szem miejscu, jakby cos lepszego, bardziej kwalifikujacego do
kolei, akademje, instytuty i uniwersytety, a potem wyzZsze
szkoly politechniczne, niby o stopien niZsze od poprzednich.

Reorganizacja WyZszej Szkoty Handlowej w Warszawie.
Ustawa Sejmowa z 13. lutego 1924 (Dz. U. R. P. r. 1924 L,
19, poz. 185) przyznala WyZszej Szkole Handlowej w War-
szawie prawa szkél akademickich panstwowych, miedzy innemi
nadawania stopni naukowych magistra i doktora nauk ekono-
micznych. W nastepstwie tej ustawy dla ustalenia pierwszego
skladu profesorskiego Szkoly Ministerstwo W. R. i O. P. wy-
znaczylo specjalng Komisje Weryfikacyjng z posréd profesoréw
wyZszych uczelni panstwowych w obecnodci Delegata Minister-
stwa p. prof, Dr. B. Miklaszewskiego. Rezultatem weryfikacji
bylo mianowanie szeregu oséb profesorami i docentami Wyz-
sze] Szkoly Handlowej w Warszawie,

Przyrost taboru polskich kolei panstwowych w r, 1924
wynosi w parowozach 115 (w tem 34 z wytwérni krajowych),
w wagonach osobowych 50 (wszystkie z wytwérni krajowych),
w wagonach towarowych 7.860 (3.913), w cysternach 90 (—).

Budzet polskich kolei panstwowych na r. 1925 przewi-
duje koszta utrzymania Ministerstwa Kolejowego w wysokosci
2,711.600 zl. Przychody z eksploatacji kolei normalno-torowych
przewidziane sa w wysokosei 895,276.637 zl.,, rozchody
857,981.928 zl, przychody kolei waskotorowych 20,623.543 zl.,
rozchody 16,633,779 zl. Czysty dochéd ma przyniedé¢ zatem
sumarycznie 41,634.473 zI. Wliczone sy tu koleje prywatne,
eksploatowane na rachunek wlascicieli, ktérym ma si¢ wypla-
cié zaliczenia gwarancyjne w wysokosci 8,453.000 zl. Zegluga
powietrzna, naleigca do resortu Ministerstwa Kolejowego, bedzie
kosztowala 2,008.978 zl. Zupelnie czysty zysk ma zatem wy-
nosié¢ 36,172.500 zl.

Zysk ten, lacznie z oczekiwang poZyczksg inwestycyjnsg,
przeznacza si¢ na budowg nowych kolei, inwestycje i szkody
wojenne. W tem 485.500 zl. przewidziano na inwestycje Ze-
glugi powietrznej.
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Obszar Polski zjednoczone] po ostatecznem ustaleniu
granic Panstwa, wynosi obecnie 388,328 km? Lndnosé, za-
mieszkujaca ten obszar wedle spisu z r. 1921 wynosi 27,192.674
0s6b, co daje gestos¢ zaludnienia 70 oséb na 1 km?. Z ogélnej
ilogei zaludnienia przypada na mieszkancow miast 6,497.000
0s6b, eczyli 259, .

Wedle ,Rocznika Statystyki Razeczypospolitej Polskiej
rok 1923 powierzchnia wlasnosci ziemskiej

(3

za

stanowila |

37,307.300 hae, w tem gruntéw ornych 18,507.800 ha (48:6Y%,), |

lak 1 pastwisk 6,366.600 he (16:9Y%,),
(24-17,).

laséw 9,062.100 ha

Liczac w warunkach normalnych, zatem niepowojennych,

norme przyrostu drzewnego 5 m® masy drzewnej na 1 ha lasu

z wymienionej powierzchni laséw moze byé zuZytych corocznie
45,000.000 m3, z czego na uZycie wewnetrzne potrzeba 34
miljonéw m?3 a na eksport pozostanie 11 miljonéw m3. Normy
te jednak na razie sa zbyt duZe z powodn nadmiernego zuzycia
laséw w czasie wojny (J. Gieysztor: ,Polska gospodarcza

w liczbach®),

Rudy manganowe byly w czasach przedwojennych im-
portowane przewaznie z Rosji.. Wywéz rosyjski pokrywal pra-
wie polowe Swiatowego zapotrzebowania manganu, kierujac sig
do Niemie¢, Anglji, Francji i Belgji, a nawet do Stanéw
Zjednoczonych. Rynek rosyjski konsumowal zaledwie 169
wlasnej produkeji. Eksport rud manganowych z Rosji eyfrowo
wynosil rocznie 1,000.000 tonn; eksploatuje sie je w okregach
Czjaturskim i Nikopolskim.

W czasie wojny $wiatowe] zanik! zupelnie eksport rudy
manganowe] z Rosji, a na rynkn Swiatowym uwydatnial sie
prawdziwy gl6d manganowy ; nie mogli go pokryé pozostali
producenci, Indje i Brazylja.

Poczawszy od r. 1921 zaczyna sig¢ wzmagaé tak pro-
dukcja jak i eksport rosyjskich rud manganowych. Przy pro-
dukeji 1,895.000 pudéw, a eksporcie 1,568,000 pudéw w r. 1291
dochodzi sig w r. 1924 do 29.408.000 pud6éw produkeji i pra-
wie 20 miljonéw pudéw eksportu. Dopiero wzmoZenie sie eks-
portu rosyjskiego obniZy wygérowane ceny manganu na ryuku
Swiatowym.

Swiatowa produkcja Zelaza wynosila w miljonach tonn
w latach:

1870 1880 1890 1900 1910
Zelazo surowe 12:0 185 276 402 663
Stal zlewna 068 427 1246 28:34 6020
1913 1920 1921 1922 1923
Zelazo surowe 825 622 375 5564 684
Stal zlewna 7830 71:58 4455 6613 7469

Co czytaja w Polsce? Ministerstwo Spraw Wewnetrz-
nych oglosilo dane bibljograficzne za r. 1924, Wedlug tego
zestawienia zarejestrowano w tym roku 5138 drukéw nie-
perjodyeznych o sumie nakladu 17,254,796 egzemplarzy, z tego
przypada na jezyki:

polski 4.144 drukéw w nakladzie 15,269.820 egzemplarsy
zydowski 565 & N 884.380 r
nkrainski 195 | n E 478.670 "
niemiecki 77 " 3 229.3560 .
rosyjski 56 s 5 £ 220.200 &
bialoruski 25 " .- 31.500 -
litewski 228 o » - 33.200 L

obce 54 108.270

» n " "
4 wydawnictw zydowskich wigcej jak polowa przypada
na zargon., Wdréd drukéw w jezyku polskim na samem czele
stoja wydawnictwa senzacyjne, po nich ida podreczniki szkolne
i beletrystyka. 532 dziel wydanych zaliczono do poezji i po-
wiedci, prawn poswigeono 275 dziel, pedagogji 217, roluictwn
208, historji 119, medycynie 113, geografji 116, matematyce
i przyrodzie 105, historji 89, filozofji 73 teatrowi, muzyce
i spiewowi 65, technice 70, sztukom plastycznym 52, antro-
pologji 25, jezykoznawstwn 18. Int. A. W. Kriiger.

Redaktor naczelny i odpowiedzialny Prof. Artur Kihnel,

Spostrzezenia meteorologiczne Obserwatorjum Poli-
techniki Lwowskiej. Niektére cyfry (patrz Czasop. Techn. 1924,
str. 304) za drugie pélrocze 1924 r.
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Nakladem Polskiego Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie:

I. Zwigzkowa Drukarnia we Lwowie, ul. Lindego 4.
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