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Prof. Maksymiljan Matakiewicz.
Stan sprawy potaczenia Morza Czarnego z Morzem Pdlnocnem i Baltykiem
przez Dunaj, Labe, Odre i Wiste.

Jak wiadomo, na podstawie austrjackiej ustawy
z 11. czerweca 1901 r. mial byé wykonany kanal zZe-
glugi, laczacy Dunaj pod Wiedniem z Odrg i Wisly
(Wieden-Przerdw - Bogumin-Krakdw), oraz odgalezienie
tego kanalu do Xaby (Przerdw -Pardubice). Wieden
i Przeréw mialy byé zatem punktami wezlowymi, a ka-
nal przechodzil od Wiednia w doling Morawy (wéwezas
jeszcze graniczng miedzy Austrja i Wegrami), szedl
wzdluz jej prawego brzegu, nastepnie, po przekrocze-
niu jej 1 przejéciu na brzeg lewy, zdazal ku Prze-
rowu (rys. la i b). Kanal mial byé zbudowany wediug
typu dostosowanego do lodzi dunajowych, o no$nosci
600 do 700 ton.
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Rys. 1b.

Austrja, w ktérej te projekty wielkich drég wod-
nych nie byly traktowane na serjo, nie wykonala tego
zadania, a doniosly ten spadek przeszedl na republike
czeskostowacks, ktéra w wyniku traktatéw pokojowych
uzyskala na znacznej przestrzenilewy brzeg Dunajuilewy

brzeg Morawy, graniczac na prawym jej brzegu i na pra-
wym brzegu najwigkszego jej doptywu Dyji, z Austrja.
Klucz zatem do rozwiazania tego tak waZnego zadania
przeszedl w rece republiki czeskoslowackiej, ktdra jest
w tem szezesliwem poloZeniu, ze oparla sig o Dunaj, naj-
wieksza, rzeke $rodkowe]j i zachodniej Europy i posiada
moznodé stworzenia na swem terytorjum moze naj-
wazniejszych europejskich polgczeh wodnych. Stad tez
sprawa tych polaczen jest tam oddawna szczegélowo
rozpatrywana, przyczem, z uwagi na miedzynarodowe
i tranzytowe znaczenie tych drég wodnych mdwiono
o zbudowaniu ich wedlug typu odpowiadajacego stat-
kom 1200 tonowym, & koszt 1 km kanalu przyjmowano
na 1,200.000 fr. szw. Przytem przypomnie¢ nalezy, Ze
kanalizacje gérnej Faby (ponizej Pardubic)'), z ktdrg
zlaczyé sie ma w przysziodei kanal Przeréw-Pardubice ?),
rozpoczets dla statkéw 600-tonowych, buduje sig obecnie
dla statkéw 1200-tonowych ®).

Wedlug dotychczasowego programu, wykonanie
tych kanaléw Zeglugi poprzedzi¢ majs roboty regula-
cyjue i kanalizacyjne na rzekach, oraz rozbudowa por-
té6w. Ozas wykonania ma byé 27-letni i dzieli¢ si¢ ma
na dwa okresy; w pierwszym, 12-letnim, bylyby wy-
konane powyZsze roboty i roboty przygotowawecze,
w drugim, 16-letnim, budowa kanaléw Zeglugi. Koszta
tych wszystkich robét obliczono na b miljardéw ké,
7z czego 2 wydaneby byly w pierwszym, a 3 w drugim
okresie, a pokrycie ma dac utworzony ustawsg z 27 marca
1931 r. czeskoslowacki fundusz wodno-gospodarczy.

Dawne projekty kanalu Zeglugi z czaséw zabor-
czych w partji od Dunaju do Przerowa nie odpowia-
dajs juz zmienionym stosunkom politycznym — rzecz
jasna — republika czeskoslowacka pragnie mie¢ kanal
na swem wiasnem terytorjum. Stad tez nowe projekty,
a miedzy innymi i projekt Zarzgdu budowy drédg wod-
nych w Pradze z r. 1928, prowadzs go od Dévin'a
nad Dunajem (rys. 2, ujécie Morawy) lewym brzegiem
Morawy, poczem kanal przechodzi na brzeg prawy pod
Lanzhotem zapomocg mostu kanalowego, idzie tym
brzegiem, a nastepnie przechodzi znowu na brzeg lewy
pod Napajedel, réwniez zapomocs mostu kanalowego,
skad dagy ku Przerowu. Projekt pokonuje spadki te-
renu wylaeznie zapomocy $luz komorowych.

Powolana powyZe] ustawa o pafstwowym fundu-
szu wodno-gospodarczym postanawia miedzy innemi, Ze
najdalej do lat trzech, (zatem do 27 marca 1934), ma
byé wypracowany projekt uzeglownienia rzeki Morawy
od Olomufica a% do ujécia do Dunaju z réwnoleglem
rozwigzaniem kanalu zeglugi. Przestrzen Morawy od
ujécia do Dunaju, az do polgezenia z Dyja, ma byé
uregulowana na podstawie umowy z Austrjs do roku
1941, tak, aby mozliwa tu byla Zegluga malemi o-
dziami.

1) Pardubice- Melnik 130 %m.
2) Kanal od Dunaju przez Przeréw do Pardubic 327 &m.

3) Referat mz. Cerowsky’ego na XV Mieda. Kongres ze-
glugl w Wenecji, 1931; patrz referat autora w Crasopismie
Technicenem =z r. 1982.
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Jak widaé¢, wylania sig tu sprawa uZeglownienia
rzeki Morawy, czego domagaly sig sfery interesowane
oddawna; w ciggu czasu opracowano réine projekty
regulacji, a réwniez 1 kanalizacji tej rzeki, niektére za$
wlgczaly skanalizowans Morawe w ciagg drogi wodnej
Dunaj - Przeréw. Jednak ani sprawa regulacji, ani ka-
nalizacji, ani nawet osobnego kanatu zZeglugi, nie moze
tu byé traktowana odrebnie, wylacznie z punktu wi-
dzenia Zeglugi, lecz prace te muszg byé przeprowa-
dzone z jak najdalszem uwzglednieniem intereséw rol-
nictwa, a wiec z zachowaniem wszelkich ostroznosci,
aby mnie nastapilo przesuszenie, a umozliwione odwo-
dnienie i nawodnianie gruntéw.

Rys. 2.

Problemem uzeglownienia rzeki Morawy, z réwno-
czesnem rozwigzaniem sprawy kanalu Zeglugl, zajmuje
sig obszernie znakomity i do$wiadczony znaweca spraw
zeglugi, o slawie Swiatowe], prof. Antonin Smréek,
(ktéry nadto zabieral glos jako expert we wszystkich
sprawach dotyczaeych drég wodnych austrjackich, od
poczatku powstania problemu) w obszernej pracy p. t.
»Oplavnéni feky Moravy od Olomouce k dsti
do Dunaje, se soub&Znym fFefenim praplavut.

Przy dalszych rozpatrywaniach tej wazmej sprawy,
obchodzacej nietylko Czechoslowacje, ale caly Hurope
$rodkows, & w duzej mierze i nasze patistwo, korzystad
bedziemy w calej pelni z danych i wywodéw zastuzo-
nego autora.

Rzeka Morawa. Z uwagi na zaznaczone powy-
zej daZenie do uzeglownienia tej rzeki, a nadto jej
zwigzek z tak wainym kanalem Zeglugi, zastanowié
sie trzeba przedewszystkiem, jaks role moZe ona odegrad
jako droga wodna? Przedewszystkiem zauwasyé trzeba,
ze w dolnej swej czeSci jest to juz rzeka powazna,
o znacznem dorzeczu, przedstawiajacem sie pod wzgle-
dem powierzchni nastepujgco (rys. 2):

Morawa przy ujsciu do Dunaju . 26.642,6 Zm?
” ponizej ujscia Dyji . . 241183

Dyja przy ujsciu do Morawy . . 12.836,9

Morawa powyZej ujécia Dyji . 11.281,2
,, pounizej ,  Olszawy 8.8480 ,

Morawa ponizej ujscia Drzewicy . 7,872,56 km?
” ” n Beczwy 7’02775 »

Beczwa . i ow s 19922

Morawa powyzej ujsdcia Beczwy 5.035,3
» poniZej »  Bystrzycy 3.3204
5 powyzej , Oskawy 2.418,1

Co sig tyczy spadkéw, to sg one, szczegélnie w dol-
nej partji, lagodne; ponizej ujscia Dyji wynosi prze-

cietny spadek e 0,2%,,
miedzy KromieryZem a ujsciem Dyji 08 ,
a migdzy Olomuncem a KromieryZem 0,6 ,

Co sig tyczy natomiast objetosci odplywu przy
stanach niskich, ktére, o ile chodzi o Zegluge, muszg
byé przedewszystkiem uwzglednione, to sa one bardzo
niekorzystne; najmniejsza woda migdzy Olomuhcem
a ujdciem Dyji wynosi zaledwie 3,3 do 7,3 m3sek, za$
ponizej ujscia Dyji 10,6 do 14,7 m?sek, do czego pray-
chodzi jeszcze b m® skutkiem wplywu przegrody wra-
nowskiej. Sy to odplywy stosunkowo bardzo mate, wy-
noszg bowiem zaledwie 0,6 lf/km?|sek, podczas gdy na
Wisle, na przestrzeni o podobnem dorzeczu, wykazaly
pomiary, przeprowadzone przy absolutnem minimum
okolo 2 It|sek|lem®*).

Jakie sg zatem warunki zeglownos$ei Morawy?
Liczac wedlug formul autora, otrzymuje si¢ tz. hydro-
logiczng miare Zeglownodci, tj. glebokosé profilu uregu-
lowanego 7, oraz normalng szeroko$é B:

‘/11
T= (‘2-21‘:*—0*—'0(%—’3'%.‘0*’—6) ) B=6,821 . GO,'} ' 20’1 . 717
przyczem @G oznacza powierzehnie dorzecza w km?
1 spadek na jednostke, a @ objetosé. Otrzymuje sie tu dla
absolutnie najmniejszej wody w najnizej poloZonej partji,
Q,=14,74-5 = 19,7 m3(sek, 2=0,0002, G'==26.642,6 km?,
z czego wynika:
7,=0,856m, B,=D0b26m.
Uwzgledniajac jednak stan $redni z najniZszych
i przyjmujac dla niego Qu mu=2 Qup..m, & zatem dla
najnizej poloZonej partji Morawy:
Ry=2X14,7+5=34,4 m3|sek,
otrzymuje sig dla tegoZ stanu:
T,=1,06 m, B,=6b m.
Naturalnie, Ze dla wyzZszych partji Morawy warunki
zeglownosci beds jeszcze mniej korzystne.

Wynika z tego, Ze nawet dolna Morawa nadaje
sig tylko do malej Zeglugi, a zatem jako rzeka wolna,
pomimo regulacji nie moze stanowié czedei wielkiego
pofaczenia Dunaju z Xiabs, Odrg i Wisla, ktére musi
przeprowadzaé¢ statki zanurzajgce sig conajmnie] na
1,80 m.

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

Jezeliby chodzilo o kanalizacje calej partji Mo-
rawy od Olomunca do ujscia jej do Dunaju pod Dévi-
nem, to sprawa przedstawia sie nastepujaco: RdézZnica
rzednych zwierciadta Morawy miedzy Olomunicem
a ujSciem do Dunaju pod Dévinem wynosi przy male]
wodzie 208—1385,4D m="72,6b m. Wymagaloby to, przy
zastosowaniu stopni niskich, odpowiadajacych charak-
terowi doliny Morawy, 30 $luz po 241 m spadu, przy-
czem, przy dlugodei uregulowanej rzeki miedzy Olo-
muricem a Dévinem, wynoszgce] 206 km, diugodé sta-
nowisk bylaby 205:80=6,83 Im. Tymczasem dlugosé
osobnego kanalu Zeglugi z Olomufca przez Przerdw-

%) Pomiary na Wiéle pod XKrakowem przy dorzeczu
8000 %me? daty w 1921r. 16,9 m?selk, tj. okolo 2 lf/selc/kem?, pomiary
zas na Dunajeu (w dolnej partji, przy ujéciu Bialej, rédwniez
2 lt/sels z 1 km? przy absolutnem minimum. Patrz autora- ,Bi-
lans spadku loZyska rzeki“, Lwéw 1983,



Otrokowice-Napajedel-Hodonin, a dalej na lewym brzegu
Morawy az do Dévina wynosilaby 180 km, przyczem
wystarczyloby 7 --8 $luz komorowych o spadach
10,36 do 9,06 m i tylez stanowisk o diugoéci 25,71 do
22,60 km. Proste obliczenie wykazuje, Ze wirtualna
dlugoéé drogi wodnej, wykonanej jako kanalizacja,
bytaby o 105 m wigksza jak przy kanale Zeglugi, co
przy przyjeciu predkosci jazdy 5 km/godz. daje 21 go-
dzin straty w czasie trwania podrézy. Wynika z tego,
ze kanalizacja tak pojeta nie bylaby racjonalna.

Zmarly niedawno, znany przemyslowiec i wladci-
ciel zakladéw w Zlinie na Morawach, a przytem wielki
patrjota czeskoslowacki, Tomasz Bat’a, wydal z koficem
roku 1930 broszure propagandows ®), w ktére] oglosil
projekt kanalizacji Morawy, opracowany przez inZy-
niera Stanistawa Suk’a. Wedlug tego projektu, Morawa
skanalizowana miedzy Dévinem a KromieryZem dla
statkéw 600—1000-tonowych, stanowilaby w tej partji
cze$é drogl wodnej od Dunaju do Xiaby i Odry. Projekt
skraca radykalnie dlugo$é wymienionej partji rzeki
z 247 na 160 km, wiee o 35%,, wytwarzajac na duzych
partjach zupelnie nowe lozysko, nawet tam, gdzie juz
dzi§ rzeka jest uregulowana. Proponuje wykonanie
21 stopni o matych wysokosciach, okolo 2,3 m, a przytem
z wielkim optymizmem traktuje sprawe wyzyskania
sil wodnych.

Jak pisze prof. Smréek, projekt inz. Suk’a ,nie
uspokoil“ Bat’a co do wymogéw z uwagi na gospo-
darstwo rolne i wygodna Zegluge, przeto dal on opra-
cowaé firmie inZ. Jézef Zaruba -Pfeffermann w Pradze
nowy projekt, radykalnie zmieniony, ktéry przyczynil
sig do wysSwietlenia kwestji, w jakiej mierze dadzg
sig pogodzié Zadania dotyczace zeglugi i rolnictwa.
Zgdania Bat'y szly w tym kierunku, aby droga wodna
Morawy byla czedcia wielkiej drogi wodnej Dunaj-
Odra - faba - Wisla, aby projekt uwzglednial w jak naj-
szersze] mierze ochrone przed powodzia, a przytem
dawal wszelks gwarancje, Ze nie nastapi przesuszenie
doliny. Dalej mial projekt uwzgledniaé réwniez po-
trzeby przemystu,

Projekt ten obejmuje, tak samo jak poprzedni,
przestrzer Morawy od Kromieryza do Dévina, ustala
normalne profile tozyska (od 30—64,6m szerokosci dna),
przyczem, z uwagi na dogodnosé Zeglugi, zaklada mals
ilo$é stopni, nie wieksza nizby byla potrzebna na oso-
bnym kanale Zeglugi. Stopnie te musialy byé natu-
ralnie stosunkowo wysokie; aby zatem nie nastgpilo
szkodliwe dla kultury rolnej podniesienie zwierciadla
wody gruntowej, obniZa znacznie profil koryta rzeki.
Przytem jednak nastepuje (w gdrne] czesci stanowiska)
znaczne obniZenie spietrzonej male] wody w poréwna-
niu z niespietrzong maly wods, groZace przesuszeniem
pewnych obszardw. Wogdle przewiduje projekt 9 stopni,
przy catkowitym spadzie rzeki miedzy Kromieryzem
a Dévinem 18b,6 —136,7=48,90 m, zatem $rednia wyso-
ko§é stopnia bylaby 543m; z uwagi jednak na po-
wyzszy niedostatek, przedlozyla firma takze alterna-
tywe z 12 stopniami (§redni spad 4,10 m).

% ,Zaklad pro dpravu vodniho hospodA¥stvi na Moravi“.
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Jazy mialy byé walcowe, przy kaidym z nich
wyzyskanie sily wodnej; $luzy komorowe mialy wy-
miary przeznaczone dla statkéw 1000-torowych, o diu-
goscl 8B m, szerokosei 12m 1 glebokosei na progu 2,5 m.
Koszt wszystkich robot obliczono na 720 miljonéw k&.
(okoto 180 milj. zlotych obiegowych, tj. 1,125.000 zl.
za 1 km drogi wodnej). Trasa lozyska miala byé mozli-
wie wyprostowana, a fuki stosowano nie mniejsze jak
600 m.

Profesor Smréek poddaje ten projekt wyczerpu-
Jace] krytyce, przedstawiajac powazne zastrzezenia tak
z uwagl na interesy rolnictwa, jak 1 z uwagi na samg
droge wodng, poczem przedstawia swodj wlasny projekt,
ktérego zasady sg nastepujace.

Projekt profesora Smrika. Wedlug projektu
austrjackiego, kanal od Odry do Dunaju mial prze-
chodzié z lewego brzegu na prawy brzeg Morawy pod
Otrokowicami mostem kanalowym, o rzednej zwier-
ciadta 190,10, w wysokoSeci 4,90 nad wielks, a 9 m nad
maly wodg rzeki. Takie przejscie uwaza profesor
Smréek jako nader kosztowne i niedogodne, a podobnie
takze projektowane juz po wojnie drugie przejscie ka-
nalem z prawego na lewy brzeg Morawy, réwniez
mostem kanalowym, uwaza jako nisodpowiednie. Nato-
miast, nawigzujac do trasy kanalu idacej od Przerowa
ku poludniowi, przechodzi Morawe raz pod Napajedel
(z lewego na prawy brzeg) i drugi raz miedzy Lanz-
hotem i Hodoninem (z prawego na lewy brzeg), krzy-
Zzujaec w obu wypadkach rzeke w poziomie zwierciadla,
spietrzonego jazami ruchomemi pod Napajedel i Hodo-
ninem. Kanal konczylby si¢ w koncowej partji Morawy
w poblizu Dévina. Miedzy tymi trzema punktami prze-
biegalyby kanaly boczne (jeden na prawym, drugi na
lewym brzegu), ze S$luzami komorowemi, kbtérychby
mialo byé miedzy Przerowem a Dé&vinem 7, a najwyzej
9, o spadach przecigtnych 10,36 m, wzgl. 8,06 m (spad
catkowity miedzy Przerowem a Dévinem 72,6 m)¢). Ta
droga wodna, o wymiarach odpowiadajacych statkom
1000-tonowym, 1gczgca sie w trzech punktach z Mora-
wa, odpowiadalaby wszelkim warunkom waznej euro-
pejskie] arterji, a przytem bylaby zwigzana z Moraws
1 jej doling. Obydwa kanaly boezne moglyby byé tak
zaloZzone, aby dozwalaly na nawodnienie i odwodnienie
gruntéw i nie wutrudnialy odprowadzenia wielkich
wod 1 lodu.

Z czeskostowackiego narodowego punktu widzenia
takie rozwigzanie ma te réwnieZ zalete, Ze cala droga
wodna lezalaby na terytorjum czeskostowackiem, nie
dotykajac austrjackiego brzegu.

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

8 Rzedna zwierciadla kanalu w Przerowie 208, na skana-
lizowanej rzece pod Napajedel 181, pod Lanzhotem 158, przy
ujéein Morawy 135,40.

Inz. Dr. Aleksander Parerski.

Gospodarka energetyczna podczas przyszlej wojny.

I

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

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

W artykulach i pracach naukowych poswigconych

temu zagadnieniu przebija powaZna troska o utrzyma-
Eg
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niu naszego stanu posiadania w granicach zdobytych
wskutek wynikéw wojny §wiatowej, zakohiczonej zwy-
cigskim odparciem pochodu armji rosyjskiej na stolicg
Polski.

Najbardziej interesujace prace — tyczace tego za-
gadnienia — mozna znale§é w trzecim zeszycie tego-
rocznego Przeglgdu Technicznego. Sy to prace prof.
Polit. Warszawskiej InZ Stanislawa Pluzafskiego p. .
,Przemysl a przyszla wojna* oraz ppulk. Inz.
7. Wojnicz - Sianozeckiego p. t. ,08rodki prze-
myslu wobec przyszlej wojny“.

Prof. Pluzanski omawia systematycznie w sposéb
jasny i zwiezly, mechanizacjg armji polegajacg na
ciagle wzrastajacem zastosowaniun elektrycznosei dla
celow wojskowych, przyczem mechanizacja ta wysuwa
caly szereg skomplikowanych zagadnied, wymagajs-
cych czestokroé bardzo powaznych badan, opracowania
nowych teory] a nawet dajacych poczatek nowym ga-
leziom wiedzy.

Nastepnie omawia autor potrzebe organizacji za-
opatrzenia armji w potrzebny sprzet bojowy, wyra-
bilany na miejscu uzasadniajge niecelowosé i kosztownosé
kupowania i magazynowania tego sprzgtu.

Wreszcie dochodzi do mnastepujacych gtéwnych
wnioskdw :

a) zaopalrzenie wojska w potrzebny sprzgb moZe
byé dokonane jedynie przy najwysszym wy-
silku przemystu i sif technicznych 1 §wiado-
mej celu pomocy wszystkich organdéw woj-
skowych, gospodarczych i naukowych Pan-
stwa;

b) przemys! i sily techniczne na ogdl biorsc nie
sg przygotowane do rozpoczgecia wyrobu
wojskowego tak, aZeby dostawa jego mogla sig
rozpoczgé w danej chwili w czasie najkrétszym, oraz

¢) naleZycie przeprowadzone przygotowanie prze-
mystu do pracy na wypadek wojny, bedgc najlep-
szym zabezpieczeniem przeciw najscin wro-
ga zasluguje na baczniejszg uwage i po-
parcie ze strony wladz czuwajgcych nad
bezpieczenstwem kraju, kél naukowych, gospo-
darczych, calego przemystu i wszystkich technikéw.

W drugiej pracy p. Inz. SianoZecki omawia sprawy
ogélnego przysposobienia osérodkéw pracy technicznej
i przemyslowej — leZgeych poza terenem dzialan wo-
jennych — do warunkéw wojennych oraz ataki lotni-
cze na te odrodki, bezpodrednie i podrednie skutki tych
atakdw (eksplozje bomb lotniczych oraz rozpetanie sil
niszezycielskich ujetych w silowniach w czasie zwy-
klym, w pewne karby), wreszcie ochrong przeciwko
nim; wychodzac przytem z zaloZenia, Ze jednym
z koniecznych warunkdéw zachowania réwno-
wagi psychiki zbiorowej jest uchronienie
ruchu i pracy ludzkiej od rozstroju nawet
w najoigiszych warunkach walki lotniczej.

II.

Opierajac sig o kregostup trefei — niewatpliwie
gleboko przemys$lanych, zawierajacych wiele pozytecz-
nych wskazéwek 1 przestrég — powyie] cytowanych
artykuldw obydwéch autoréw, zamierzam w niniejsze]
pracy pobieznie przedstawié istniejacy stan rzeczy ty-
czgey sprawy mechanizacji armji w czasie wojny, oraz
zwréeié uwage na niektére sposoby jej przygotowania.

Szkielet tego zagadnienia obejmuje nastepujace
glowne galezie:

1. Wyréb broni i amunicji.

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

) drég ladowych (koleje Zelazne i drogi kolowe),

b) drég wodnych (regulacja i uzZeglownienie rzek,
budowa kanaldéw zeglugi i portéw srédlgdowyeh,

¢) drdg lotniczych (budowa portéw lotniczych),

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

3. Wyréb taboru komunikacyjnego i sprzetu lgcz-
nosei.

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

B. Ochrona wszelkich urzgdzen dostarczajgcych
i przenoszacych energje, przed wrogiem zewngtrznym
i wewnetrznym.

Do zadowalniajgcego wykonania wyZej naszkico-
wanego programu potrzebns jest energja mechaniczua.
Nie ulega bowiem zZadnej watpliwosdel, Ze w dzisiejszym
czasie sia i odporno$é danego spoleczenstwa wzglednie
koaligji spoleczenstw, nie zalezy tylko od wielkosel
obszaru i ilodel mieszkancdw, lecz takze od calego sze
regu innych czynnikéw, miedzy ktérymi suma energyi
mechanicznej, jaks dane spoleczefnstwo rozporzg-
dza — pierwszorzedng odgrywa role.

Wiadomo, ze energje mechaniczng mierzymy jed-
nostkami mechanicznemi KM lub KW. Wybdr jednostki
jest tu obojetny. W dalszym ciggu rozwaZan przyjeto
KW a to ze wzgledu na zagadnienie ciggle wzrasta-
jacej mechanizacji réZznych armji — stojacych na naj-
wykszym poziomie — przez Sstosowanie elektrycznosei.

Jak juZ wspomniano, poniewaz w przyszlej wojnie
bedzie musialo wzig$é udzial — nietylko czynna armja
lecz — cale spoleczenstwo, przeto naleZy rozwazyd sile
a zarazem i odporno$é danego, calego spoleczenstwa.

Celem Scistego poréwnania sil wzglednie odpornosei
dwéch spoleczenstw (panstw lub koalicji) prowadzacych
ze s0by wojne przyjmijmy nastepujace okreSlenie.

Sila danego spoleczenstwa réwng jest lub stoi
w prostym stosunku do nastepujgcych pierwszorzednych
czynnikéw: 1. ilo§ci mieszkancédw, 2. zasobu ujetej
energji mechanicznej w stosunku rocznym na 1 miesz-
kanca, 3. obszaru danego panstwa, 4. stanu jego ko-
munikacji, b zasobéw pienigZnych, 6. objgtosci pro-
dukeji surowcéw i zboza (ktére w pewnym stopniu po-
dobnie jak komunikacja zalezng jest od zasobu ujgtej
energji mech.) i 7. poziomu organizacji.

Opréez tego pewns role odgrywajs tu czynniki
drogorzedne i trzeciorzedne n. p. klimat, brak dostepu
do atakowanego obszaru, sila fizyczna i wytrzymalosé
na trudy jednostki spolecznej i t. p., ktére w dalszych
rozwazZaniach nie bedg brane pod uwage, aby sprawy
nie wiklad.

Jezeli teraz oznaczymy :
A = czynnikowi proporcjonalnodci,

m =ilo§ci mieszkanicéw danego spoleczerstwa,

nk W = zasobowi ujetej energji mechanicznej, w sto-
sunku rocznym na glowe, oraz

¢ (a, B, y...)=czynnikowi zlokonemu z momentdéw wy-
mienionych pod 3 do 7, wyrazonemu w ksztalcie
funkeji uwiklanej, ktérej wartodé liczbows w dal-
szym ciggu rozumowania, dla skrécenia sprawy,
podamy w procentach, to otrzymamy sile wzglednie
odpér danego spoleczenstwa wyrazong podstawows
relacjg:

S=Am.nkW.p(a B y...), . . .1
ktéra jest iloczynem nie mianowanym przedstawia]ja-
cym cyfrows warto$é bojows pewnego spoleczenstwa
w stosunku do innych spoleczefstw o podobnym cha-
rakterze.

Ta cyfrowa wartodé wielkodei S moze sluzyé jako
warto§é poréwnaweza, przy poréwnaniu sit dwu spo-
leczenstw 4 1 B zmierzajgcych do wojny ze sobsg.

Przy pordwnywaniu tych sit obydwdéch spole-
czenstw — oznaczajgc odnofne wartodci spoleczenstwa



A przez wskaznik o a spoleczenstwa B przez wskaznik
b — otrzymamy trzy zasadnicze przypadki:
1. Spoleczefistwo A jest silniejsze od spoleczen-
stwa B, wowczas :
Sa > Sb;
czyli: Aok W. @, > A.my. mEW. ;. . la
2. Spoleczenstwo 4 jest rowne co do sily spole-
czefistwa B, wéwczas:
Sa=Sb:
czyli: Ay gk W. Q=4 . ms. kW .0, . . 1b
3. Spoleczenstwo 4 jest slabsze od spoleczenstwa
4, wowezas: S, < 8y,
a wiec: Ay Nk W, < Amy. sk W. s R
Poniewaz réwnanie (1) zasadnicze jest iloczynem
zloZzonym z trzech réwnorzednych czynnikéw, przeto
kazdy z podanych trzech przypadkéw 1, 2 i 3 przed-
stawla trzy rozne mozliwoscl.
I tak. Przypadek 1 (nieréwne sily) S.> S;.
1a) Jezeli my.n, bk W=my. m:5 W,

to Pa > Pos
18) jezell n kb W.po=nk W. s,
to My > My, Oraz

1y) dla m,p, =my. @,
musi byé: nW > n ke W.
W przypadku drugim przy réwnych sitach S, =8,
otrzymamy :
2a) dla m,=m; musi by¢:
Nk W.Qa=nkW.¢p,, czyli:
Rl W=mchg~z lub @, = %—Wﬂ;
26) dla @,= ¢, musi byé:
My Nl W=my. 0,k W, czyli:
my. .k W mkW.my
Nk W= ey lub m, = g
2v) dla n.k W=k W musi byé:
M - Po = My. Py, ©zZYyli:

my Py
my=———

Inb ¢, = i i B
Pu E a

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

Przytoczony wyzej rachunek w przypadku drugim
t. zn. przy réwnych sitach walczgcych ze sobg spote-
czelistw, wskazuje, ze dla réwnych warunkéw
walki, ilo§é ujegtych zasobdw energji me-
chanicznej — ktéra w omawianym przy-
padku jest czynnikiem pierwszorzegdnym —
musi byé, przy obustronnej réwnosdci pozo-
stalych obydwéch czynnikéw, obustronnie
réwng lub przy réwnodci obustronnych ilo-
czyndw z pozostalych obydwéch czynni-
kéw odwrotnie proporcjonalng do jednego
z nich.

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

1, 8a) wszystkie trzy czynniki, kazdy z osobna,
a zarazem ich iloczyn odnoszace sie do spoleczenstwa
4 sy liczbowo wigksze od takich czynnikéw spoleczen-
stwa B, wéwczas:

My > My, N W >k W oraz @.>@, czyli:

My R EW . Qo > my .k W35

1,30) iloczyn dwéch czynnikéw ze wskaznikiem g
jest wiekszy od iloczynu tych samych czynnikéw ze
wskaznikiem b, a pozostale czynniki sg sobie réwne.
Wystepuja tu trzy przypadki, mianowicie jezeli:
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1. me=my, to wowezas n, bk W.p, >nkW.q,, lub

2. nkW=n,k W, to wowezas m,. @, > m;p, lub wreszcie
3. jezeli @, =@, to me.n kW > mymk W,

w wyniku koncowym zawsze bedzie S;> S;;

1, 8y) wreszcie jezeli iloczyn dwéch czynnikéw
ze wskaznikiem a jest réwny takiemu iloczynowi ze
wskaznikiem b, to trzeci czynnik charakteryzujgcy spo-
Teczenstwo 4 musi byé wigkszy od takiego czynnika
charakteryzujacego spoleczenstwo B to zn. jezeli:

m, n e W=my.n ko W,
to Q. > @5, lub jezeli:
My o= My, Py, 10 N W> mbk W,
lub wreszcie, jezeli:
Nk W o= n b W, to:
Mg > My )
a w wyniku koncowym bedzie zawsze:
Sa > 8.

Przyklady liczbowe:

1, 38) Oba spoleczenistwa 4 i B posiadajg réwne
zasoby ujetej energji mechanicznej wyrazajace sig cyfrs
nakk W=mnk W=0,7b kW na glowe mieszkanca, natomiast
rézng ilo§¢ mieszkancdw m,=8000000, m,=6000 000
oraz roéZne wartosci funkeji ¢, @.=70Y%,, @,=459,
przyczem spolezynnik staly A=1.

Podstawiwszy te wartosci w rownaniu zasadniczem
otrzymamy dla spoleczenistwa 4 :

18000000 % 076X 709/, =4 200000,
a dla spoleczefistwa B:
1 X 6000000 x 076 X459}, =2 025 000.

Wyréwnanie tych si! moZe nastapié albo przez
powigkszenie wartosci funkeji ¢, do wartosei 93-3Y;, co
jest rzeczs bardzo trudna poniewaZ funkeja ta sklada
sie z wielu rdZnorodnych czynnikéw, lub teZ przez
zwigkszenie zasobéw energji mechanicznej do ilosei
ke W=16b kW na glowe, wéwczas:

80000003 0-75 < 0-70 = 4200 000 = 6 000000 X 1-55 % 0-45.
2p) Jaky ilo§é energji mechaniczne] musi ujaé
spoleczenstwo B posiadajagce 10000000 mieszkanedw,
aby zréwnad swoje sily wojenne ze spoleczenstwem 4
posiadajacem 16000000 mieszkahcédw oraz O-8 kW na

glowe, przyczem g,=@;=0-85:
LW mg Xn,eW  16000000x88

T =T, T T 10000000

Réwne sily obydwéch spoleczenstw otrzymamy za-
tem wdweczas, gdy spoleczenstwo B bedzie rozporza-
dzalo w danej chwill zasobem ujetej energji mecha-
nicznej 128 kW na glowe mieszkainca.

Podane przyklady ilustruja jasno jak wybitng role
podeczas dzialan wojennych, odgrywa zasdb ujete]
energji mechanicznej danego spoleczeistwa.

Szczegdlowych przykladdéw tyczacych Panstwa
Polskiego — nie podano, poniewaz sprawa ta zwigzang
jest z naszg polityks zagraniczng. Kazdy interesujacy
sig tg sprawg — mozZe jednak po wstawienin przybli-
zonych wartocl poszezegélnych elementdw w réwnanie
zasadnicze przeprowadzi¢ poréwnanie sil naszego
Panstwa pojedynczo wzglednie w zespolach sprzymie-
rzonych.

=128 kW.

IIT.

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

Zrédla te — z wyjatkiem wegla kamiennego —
stosunkowo w malej ilodci, & niektére zupelnie nie wy-
zyskane — szczegoly znajdzie czytelnik w odnosnych
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publikacjach Panstwowego Komitetu Energetycznego
i b. Ministeestwa Robét Publicznych — sg w calym
kraju nieréwnomiernie roztoZone.

Najniekorzystniej — na wypadek wojny z naszym
zachodnim sgsiadem lezy — dotychczasowe nasze giéwne
#rédlo energji — t. j. zaglebie weglowe. Nie ulega bo-
wiem watpliwodci, Ze teren tego zaglebia, od pierwszej
chwili wojny, stalby sig terenem walk, a tem samem
eksploatacja jego — o ile nie bylaby calkiem unie-
mozliwiong — to z pewnoscig przynajmniej czeSciowo
zakwestjonowansg,.

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

Gléwne gospodarstwa lesne znajdujs sig réwniez
na wschodzie i péinocy kraju oraz w Karpatach. Drzewo-
stan ten, eksploatowany przewaznie dla celéw budul-
cowych i eksportowych, zmniejsza sig jednak z bie-
giem czasu, a jako Zrédlo energji nie przedstawia ani
objetosciowo ani jakoSciowo tych wartosci jak oba po-
przednie paliwa t. j. wegiel i torf.

Réwniez objetosciowo ograniczonem Zrédlem energji
jest gaz ziemny 1 ropa naftowa, ktorych centra lezsg
na polnocnych stokach, $rodkowych i wschodnich
Karpat.

Energje wodng skupiong gléwnie na péinoecnych
stokach calego lancucha karpackiego, oraz energje
wietrzng w calej Polsce, wogodle jeszcze nie eksploato-
wano w znaczeniu ogélno gospodarczem.

Materjaly wymienione pod a, b, ¢ i d, dadzg sie
magazynowad a zrédel energji wymienionych pod e¢i /'
magazynowad nie mozna.

Magazynowanie sprzetu wojennego oméwil juz
Pluzanski w pracy we wstepie cytowanej, w ktorej
dochodzi do wniosku negatywnego z powodu kosztédw
1 niecelowos$ci magazynowania. Jeszcze gorzej przed-
stawia sig sprawa magazynowania materjaldéw latwo
palnych, poniewas drzewo, wegiel, koks i torf wyma-
gaja wiele miejsca a materjaly takie jak oleje skalne
i gaz ziemny koszlownych zbiornikéw, przyczem ma-
gazyny takie trudno uchronié przed pozarami powsta-
femi wskutek nieostrozmosei, przypadku lub wreszcie
wznieconemi albo przez wrogéw wewnetrznych (zbro-
dnicze jednostki) lub teZz wrogéw zewnetrznych (ataki
lotnicze).

Pozatem przy intenzywnej akeji wojennej — a tylko
taka mozZe dacé pozytywne wyniki — nawet mozliwie
najwigksze ilodci materjaldw latwo palnych niestar-
czylyby na dlugo, a uzupelnianie ich natrafiloby na
znaczne trudnodei ze wzgledu na niewystarczajscs sied
i tabor komunikacyjny, szczegélnie w oérodkach zrédet
torfowych i drzewnych. Uzupelnianie zapaséw wegla
byloby niemozliwem woéwezas, gdyby akcja bojowa
objela tereny jego pokladow.

Poniewaz z temi ewentualno§ciami nalezy sie liczyé
podezas prowadzenia akeji wojennej przez Pandstwo,
przeto nasuwa sig tu pytanie, w jaki sposéb zabezpie-
czyé cigglodé produkeji niezbednie potrzebnej energji
mechanicznej ?

Pozostaje jeszcze bialy wegiel.

LV

Obok energji wietrznej, ktérs w omawianym przy-
padku uwzglednié nie mozna jako zbyt kaprysnej pod
wzgledem cigglodci dzialania, najwazniejszem zrédlem
energji mechanicznej pozostala woda, ktérej zalety
bezsprzecznie w wielu przypadkach przewyzszajs za-
lety innych, wyZej opisanych zrédel energetycznych.

Zrédla tej emergji w Polsce sg dotychczas zu-
pelnie nie ujete i mnie wykorzystane (z wyjatkiem
Grédka mna Pomorzu i Wapienicy pod Biala) w zna-
czeniu ogdlno gospodarczem. Ujecie to musialoby na-
stapié przegrodami ciezkimi t. j. budowlami z kamie-
nia lamanego, betonu lub Zelbetu; w plaskiej rzezbie
krajobrazu przegrodami jazowemi, & w glrzystej
rzezbie krajobrazu przegrodami dolin. Tak ujete Zridia
energji zasilalyby gesto rozloZzone wytwirnie energji,
ktére nastepnie sieciami o wysokiem napigciu, trans-
portowalyby, wytworzons energje, do odnoénych
okregdw.

To rozwigzanie zagadnienia produkeji energjime-
chanicznej posiada — w porédwnaniu do produkeji ter-
micznej — nastepujace zalety:

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

b) Najwigksze ich skupienie lezatoby w pétnocnym
pasie karpackim, a wigc w krajobrazie goérzystym,
ktérego obrona jest latwiejszg, aniZeli krajobrazu plas-
kiego. Pozatem nasza poludniowa granica tylko w wy-
jatkowym i oslatecznym wypadku moZe sig stad tere-
nem dzialan wojennych, czyli bezpieczenstwo ich dzia-
lania byloby tem samem w wiekszym stopniu za-
pewnione aniZeli bezpieczenstwo silowni termicznych.

¢) Wielka odporno§é silowni i ujeé wodnych na
ataki lotnicze. Zniszczenie atakiem lotniczym cigzkich
przegréd, ktérych szeroko$é w koronie z reguly nie
przekracza 4 m, a stoki sg nachylone do poziomu pod
kgtem zmieniajagcym sig w sposéb ciggly poczgwszy od
90° — jest zadaniem trudnem, poniewaz przewazna
cze$é pociskéw lotniczych zedlizgiwalaby sie po stokach
przegrody i eksplodowalaby — po stronie wodnej we
wodzie, & po stronie wietrznej wu stopy przegrody,
w ktérym to miejscu mur przegrody jest najgrubszy.
Pociski trafiajgce w korong przegrody mogs powodowad
w niej szczerby, dajace sie jednak latwo naprawic.

d) Rbéwniez same silownie wodne sg objektami
bardziej odpornymi na ataki lotnicze, anizeli silownie
termiczne (obacz opis p. InZ SianoZeckiego w pracy
we wsbepie cytowanej). Silownie wodne s3 mniejszemi
objektami aniZeli silownie termiczne, posiadajs bowiem
tylko turbiny i generatory, brak im natomiat kotfowni,
przedstawiaja przeto mniejszy cel dla pociskdw lotniczych.
Pozatem przy uderzeniu pociskiem nie grozs ani eks-
plozja, ani poZarem, poniewaZ nie ma w nich zadnych
gazbéw pod wysokiem cifnieniem, ani tez materjaddw
latwo palnych (mial weglowy, gazy palne i t. p.), przy-
czem najwigkszy nawet pozar w takiej silowni latwo
ugasié ze wzgledu na bliskosé wody. Z tego tez po-
wodu, szkody wyrzadzone atakiem lotniczym silowni
wodne] latwiej i predzej moZna naprawié, anizZeli takie
szkody w silowni termicznej.

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

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

2. Wyzyskanie zbiornikéw wodnych dla celdéw
gospodarki wodnej, mianowicie dla celéw wodociago-
wych meljoracyjnych, przeciwpowodziowych, zeglugi
1%. p, ktére majg takZe wazne znaczenie podczas wojny.



V.

W' poprzednim rozdziale naszkicowana sprawa
ujgcia i ujarzmienia sil wodnych w zwigzku z ogélng
gospodarks panstwows oraz obrong naszego terytorjum
byla juz niejednokrotnie publicznie omawiangl), przy-
czem dyskusja publiczna wykazala takze mylnosé obli-
czen kosztéw produkeji jednostki mechanicznej o nape-
dzie na korzy$é produkcji termicznej.

Nie ulega jednak watpliwosei, Ze koszt zalozenia
silowni wodnej jest znaczniejszy od takichZe kosztéw
silowni termicznej, z czego wynika dluzszy okres czasu
amortyzacji. Sama za§ produkcja sitowni wodnej po
amortyzacji kapitatn zakladowego, jest tanisza od pro-
dukeji termicznej.

Nalezy tu zwrécié uwage na niektére uchwaly
I-.go Polskiego Zjazdu Hydrotechnikéw, mianowicie:
Uchwalg 46 t3 ,Winteresie tak gospodarczym
jakipolitycznym Panstwa leZzy wyzyska-
nie istniejgcych sil wodnych w jaknajkrét-
szym czasie oraz w jaknajszerszym zakre-
sie. W celu poparcia budowy duzych zakladéw okre-
gowych Zijazd zwraca sig do kompetentnych Ministerstw
z pro$bg, aby nowopowstajacym duzym zakladom okre-
gowym udzielily takichze ulg, jakie sg przyznawane
zakladom uzytecznosei publicznej, budowanym w obre-
bie tréjkata bezpieczenstwa.

47. Wobec koniecznosci wspblpracy za-
ktaddw wodnych z zakladami cieplikowemi
jest rzeczg niezbedng, aby wszystkie nowopowstajace

Y) K. Pomianowski: ,Elektryfikacja Polski% Crasopismo
Techn. 1926.

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

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

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

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

A, Pareniski: ,Zbiorniki retencyjne i uzytkowe w dorze-
czu gérnego Sanu®. Czasop. Techn. Liwdw. 1929,

A. Pareriski: ,Zbiorniki powodziowe i uzytkowe w dorze-
czach Swicy i Bomnicy®. Czasop. Techn. 1980.

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

»Uchwaly I-go Polskiego Zjazdu Hydrotechniczuego®. Pa-
miptnik 1929,
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zaklady byly oparte o odpowiednie wielko$eci
zbiorniki; pojemnodé za$ zbiornikéw powinna byé
jak najwigkszg w tym celu, aby one mogly w razie
potrzeby spelniaé réwnocze$nie zadanie meljora-
cyjne i zeglugowe.

Zjazd zwraca uwage na male u ogdlu
obywateli Paistwa zrozumienie donioslo-
§ci wyzyskania sil! wodnych, zaczem idzie
réwnieZ male zainteresowanie si¢ rodzimego kapitalu
tym problemem. Zjazd uwaza za potrzebne jak
najbardziej popularyzowaé sprawe wyzy-
skania sil wodnych i1 zainteresowania nig
0g6lu obywateli«.

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

VL

Istnienia — w naszym kraju — w znacznej obfi-
tosei takich dardéw przyrody, jakiemi sg sily wodne,
nie potrafiliémy dotychczas, wlasnym kapitalem rozbu-
dowaé 1 wykorzystaé, nawet w najmniejszej czesci
majacej ogdlne gospodarcze znaczenie a wszelkie oferty
zagraniczne, pomimo dodatniej opinji wielu naszych
plerwszorzednych i wybitnych fachowcéw, zostaly
z lekkim sercem odrzucone — prawdopodobnie wskutek
krétkowzrocznodei czynnikéw w danej chwili decydu-
jacych o tych sprawach.

W wyniku co najmniej 10-letniego opdZnienia
w pracy wobec innych narodéw stoimy obecnie — pod
wzgledem rozbudowy sil wodnych na szarym koncu
pafstw europejskich (wykazuje to mapa Europy
z wkreslonemi przewodami wysokiego napiecia), co jest
wskazéwka 1 ostrzeZeniem przed dalszem lekcewaze-
niem tej sprawy i dalszg strats czasu — tembardziej,
%e problem ten podezas prowadzenia dzialan wojennych
bedzie mial decydujace znaczenie.

Kwestja kapitalu 1 kwestja obecne] sytuacji go-
spodarczej nie powinna tu odgrywaé zadnej roli, a od-
powiednie fundusze na stworzenie motoru mechanicz-
nego poruszajacego armjs wojenns, muszy sig znalesé
tak jak znachodzg si¢ na utrzymanie armji czynnej,
ktéra jest podstaws i kregostupem armji wojennej.

Najwazniejsza rzeczg jest prace celowo i jak naj-
predze] zaczgé i nie ustawaé w niej dopdki nie zosta-
nie ona uwienczong zadowalajgcym wynikiem.

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

Zastosowanie asfaltu w budowlach wodnych jako
izolacji, wzglednie jako $rodka wuszezelniajacego, datuje
sig juz od dawniejszych czaséw. Gdorng powierzchnie mu-
réw fundamentowych, zatozonych w wilgotnej ziemi, po-
wlekano cienka warstewka asfaltu, wzglednie innych ciat
bitumicznych, aby ochroni¢ w ten sposéb mury wryzej
zalozone od zawilgocenia. Podobnie powleka sie asfal-
tem zewnetrzng powierzchnie murdw, stykajacych sie
z ziemia wilgotna. Dalej powlekamy cienka, warstewka
asfaltowa powierzchnie $cian zhiornikéw betonowyech,
wzglednie murowanych, aby zapewni¢ im nieprze-
puszczalnod$é. Réwniez uszczelnia sie asfaltem przerwy
dilatacyjne przegréd murowanych lub betonowych. Po-
zatem ciata bitumiczne maja szerokie zastosowanie przy
fabrycznem wyrabianiu rozmaitych powlok, przez na-
pawanie bitumami tkanin podrzedniejszego gatunku.
Powtoki te znajdujg sie w handlu pod nazwa pap da-
chowych, pap izolacyjnych, juty i t. p. Przy fabrykacji
rur zeliwnych stosuje sie asfalt takze jako ochrone ze-
liwa przed szybkiem rdzewieniem, wskutek DezpoSred-

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

Wszystkie powyzej wymienione sposoby zastosowa-
nia asfaltu, przedstawiaja sie jako powdoki mniej lub
wiecej cienkie, opierajace sig bezpoSrednio o silna kon-
strukeje elementéw budowli, ktére majg byé izolowane,
wzglednie uszczelnione. Ciata bitumiczne zatem, jako
materjal uboczny, posiadaja w tych wypadkach znacze-
nie drugorzedne. Dopiero w najnowszej dobie, przy bu-
dowie drdg, zastosowanie na wiekszg skale asfaltu i mazi,
jako gtéwnego i o dobroci drogi decydujacego czynnika,
dalo my$l do zastosowania asfaltéw w szerszym zakresie
przy uszezelnianiu i ubezpieczaniu przed zrywaniem
przez wode plyngca dna i brzegéw koryt naturalnych
i sztucznyeh. Uskutecznienie tego zadania zamierzano
przez zalozenie warstwy asfaltowej, wzglednie asfaltowa-
nej, na dnie albo na brzegach (skarpach), bezpo$rednio
na ziemi rodzimej, a wiec bez stosowania jakiegokolwiek
fundamentu twardego.

Nalezy zauwazy¢, ze przewazng czesé duzych kana-



302

6w doprowadzajacych wode do zakltadow wodnych, bu-
dowanych w najnowszej, powojennej dobie, wykonano
jako kanaly obetonowane (Zaklady wodne Srodkowej
Isary, Lechu, Innu, Alz’y, Isery, Durance, Schanon).
Praktvka wykazala, ze obetonowanie kanaldow, aczkol-
wiek tak kosztowne, nie jest jednak $rodkiem dostatecznie
zadowalniajacym, poniewaz plyty betonowe, jako kruche,
tatwo pekaja przy osiadaniu ziemi, z reguly nieréwno-
miernem.

W poszukiwaniu nowych Srodkoéw zwrdcono uwage
na bitumy, ktére w zastosowaniu przy budowie drog
poznano jako materjal posiadajacy wielkie zalety, tak
pod wzgledem wytrzymatosci, trwatosci, jakotez ela-
stycznosci. Mysl te zrealizowano w Instytucie badaw-
czym dla budowli wodnych i sit wodnyveh (Forschungs-
institut fiir Wasserbau und Wasserkraft) w Monachjum,
przez wykonanie asfaltowego dna i skarp w kanale
i w basenie zakladu badawczego w Obernach. Po wyko-
naniu robdét czyni sie tam juz od kilku lat bardzo do-
ktadne obserwacje co do zachowania sie tych budowli pod
wplywem dziatania wody, zimna i goraca. Powyzsze ro-
boty wykonano w latach 1929—32 w 3-ch grupach, a spo-
soby wykonania i obserwacje juz wykonanych robét podat

H. Mosslang w ,,Mitteilungen d. Forschungsinst. f. Was- «

serbau u. Wasserkraft®, zesz. 2.
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Rys. 1.

Do I-szej serji robdt nalezy ubezpieczenie podioza
$luzy upustowej ze zbiornika. Dno kanatu odprowadzaja-
cego, na krotkiej przestrzeni ponizej Sluzy, byto ubezpie-
czone brukiem z kamienia lamanego, ponizej ktorego
w dnie zZwirowem utworzyl sie z czasem dot 70 cm gle-
boki, grozacy zniszczeniem bruku (rys. 1). Postanowiono
przeto ubezpieczyé dno ponizej bruku na dtugosei 5,00 m
pokrywa asfaltowa. W tym celu uzupelniono brakujaca
czeS¢ zwirem rzecznym, o skltadzie analogicznym jak
zwiry dna, poczem podktad ten starannie ubito, aby sta-
nowil mato podatny grunt pod zatozenie warstewki mazi.
W czasie sprzyjajacej pogody, we wrzesniu 1929 r., gdy
utworzony w ten sposob poklad byt dostatecznie suchy,
polewano go ogrzana do temperatury 110—120° ¢ mazia
(Wetterteer) w iloéci okoto 2 kg na 1 m®, ktéra nastepnie
przysypano warstewka grysiku, o grubosci ziarn
H—15 mm. Tak przygotowana powloke zawalowano wa-
tem recznym, o wadze 500 kg, poczem jeszcze raz zle-
wano mazia w ilosci okoto 1 kg na 1 m” i przykryto war-
stewka drobnego grysiku.

Czesé powierzechni przeznaczonej do ubezpieczenia
prébowano wzmocni¢ siatka druciana. Ta rzecz sie je-
dnak nie udala, gdyz druty siatki zalozonej pod war-
stewka zwiru i asfaltu, w czasie walowania, wychodzily

na wierzch, pod wplywem poddawania sie gruntu i war-
stewki maziowej, Sciskanych watem. Na niezbyt stromych
skarpach okazato sie atwem wykonanie warstewki ma-
ziowej, z tem jednak, ze trzeba bylo bardzo szybko zasy-
pywaé grysem rozlana maz, aby nie splywata. Ubez-
pieczenie w ten sposob wykonane utrzymalo sie, wedlug
Mosslanga, bardzo dobrze juz przez lat kilka.

Rys. 2.

Druga serje doswiadczen wykonano w nastepnym
roku, t.j. w r. 1930, jako ubezpieczenie dna i skarp ka-
natu z woda plynaca. Do tego celu uzyto kanatu glow-
nego zakladu w Obernach, o przekroju poprzecznym
jak na rysunku 2a. Diugosé ubezpieczenia wynosita
130 mb, co przy calkowitej szerokos$ci ubezpieczenia 8 m
stanowi okolo 1050 m* powierzchni ubezpieczonej dna
i skarp kanatu.

Rys. 3.

Catosé¢ ubezpieczona podzielono na 13 pol o diu-
gosciach kilku do kilkunastu metrow, stosujac na kazdem
odmienne sposoby ubezpieczenia, tak co do materjatow,
jakotez sposobu wykonania. Na 9-ciu polach zastoso-
wano maziowanie, wzglednie asfaltowanie powierzch-
niowe, na 3-ch maziowanie wglebne, a na jednem
asfalt lany.

Roboty wykonano w nastepujacym porzadku: Na
gruncie zwirowym z domieszkami ilastemi, po wyrowna-
niu dna i skarp do odpowiedniego przekroju, zageszczono
poklad przez watowanie watkiem o $rednicy 1 m, dlugosci
1 m i wadze 1,8 ¢, elektrycznie ciagnionym poprzecznie do
kanatu, a przesuwanym za kazdym razem o 6 cm w kie-
runku osi kanalu (rys. 3). Nastepnie w ten sposob sil-
nie ubity grunt zamiatano szczotkami zelaznemi, aby
oczysci¢ powierzchnie z bardzo drobnych czesci, np. ka-
mykow rozgniecionych i uczynié ja chropowata, dla fa-
twiejszego polaczenia sie z nia warstewki maziowanej.



Maziowanie powierzchniowe wykonano na jednem polu,
wylewajac maz z wiader recznie, na 4-ch polach przy po-
mocy ruchomego wozka z dysza do rozpryskiwania mazi,
a na dalszych 4-ch w czasie niepogody rozpryskiwano
przy pomocy patentowanego wozka do rozpryskiwania,
t. zw. ,Ajagwagen®, na ktorym w specjalnej dyszy miesza
sie goraca maz, wzglednie asfalt, z goraca woda na emul-
sje, rozpryskiwane nastepnie na grunt przygotowany
(rvs. 4). W czasie pogody, t.j. gdy grunt byl zupeinie
suchy, tym samym wozkiem rozpryskiwano maz (asfalt)
zwyezajnym  sposobem, bez przemiany jej na emulsje.
Rozprowadzona warstewke mazi (asfaltu) pokrywano za-
raz grysikiem. Maziowanie maszynowe wykonano po-
dwojnie, pokrywajac pierwsza warstewke grubszym,
a druga drobniejszym grysikiem (miatem kamiennym).
Na wykonanej warstwie z emulsji maziowej o rzadkiej
konsystencji wykonano dodatkows warstewke emulsji
asfaltowej. Calkowite zuzycie mazi i asfaltu wahato sie
pomiedzy 1,38—2,92 kg na 1m*® powierzchni ubezpie-
czonej.

.
S

Rys. 4.

Maziowanie wglebne wykonano przez usypanie na
grunt przygotowany jak poprzednio warstwy thucznia
S8 cm grubosci. Maz rozprowadzano recznie, zZuzywajac
4,00—5,43 kg na 1 m* powierzchni. Grubo$é¢ warstwy po
zawatowaniu wynosita 6 cm.

Tak wykonane ubezpieczenie kanatu obserwowano
przez caly nastepny rok, badajac zmiany zachodzace
w czasie silnych upatow wzglednie mrozow, tak przy pet-
nym kanale, jak i przy obnizonem zwierciedle wody.
Okazalo sie, ze bardziej plastyczne bitumy lepiej zacho-
waly sie na mrozie, jak twardsze, ktére pekaty. Na skar-
pach ubezpieczonych maziowaniem powierzchniowem
i zwréconych do stonca, tworzyly sie faldy tuz nad po-
wierzchnia zwierciadta wody, a mazie o plynniejszej
konsystencji mialy tendencje do wyplywania z zwiru na
powierzchnie zewnetrzna. Dalej powloki, na ktore zuzyto
ponizej 2 kg mazi na 1 m® powierzchni, okazaly sie wo-
gble za stabe, natomiast na skarpach ubezpieczonych
maziowaniem wglebnem, nie zauwazono zadnych ujem-
nych skutkéw. Na polach wykonanyeh przy pomocy
emulsji, zauwazono liczne miejsca z rozluznionymi ka-
mykami.

Jako wynik powyzszych spostrzezen uwaza Moss-
lang: @) maziowanie (asfaltowanie) powierzchniowe jako
nicodpowiednie przy robotach wodnych, a mozliwe jedy-
nie tylko dla robdt tymezasowych; — b) emulsje maziowe
stosowac¢ nalezy tylko wyjatkowo, gdy inaczej nie mozna
roboty przeprowadzi¢; — ¢) zaleca uzywaé raczej tylko
asfaltow, a mazie wszelkiego rodzaju uwaza za nicodpo-
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wiednie do budowli wodnych, jako zawierajace fenole,
szkodliwe dla gospodarstwa rybnego.

Serje trzecia wykonano w r.1931, wylacznie jako
nawierzchnie ciezkie, a wiec przy pomocy asfaltowania
weglebnego, stosujac w jednym przypadku beton asfal-
towy, w drugim zas makadam asfaltowany.

W pierwszym przypadku, t.j. betonu asfaltowego
(Walzgussasphaltdecke), wykonano ubezpieczenie dna
i skarp kanatu na dlugosci 100 m, a o przekroju jak na
rysunku 20, razem 700 m® o nawierzchni asfaltowe;.
Thuczen otrzymywano z kamienia amanego mechanicz-
nie, kruszonego i sortowanego na trzy czesci, t. . thuczen
gruby, thuczen $redni i mial kamienny. Mieszano je na-
stepnie w stosunku 1:1:4 i podgrzewano w specjalnym
piecu przewoznym do temperatury okofo 200° C. Bitumy
podgrzewano do temperatury 180" (0 w zwycezajnym ko-
ciolku na wozku, jak przy poprzednich grupach do-
swiadezen (rys. 3). Tak ogrzane materjaly dawano do
zwyklej mieszarki betonowej o pojemnosci 1501 w ilo-
sciach odpowiednich (rys. 5). Mieszanie trwalo okofo
34 minut, poczem mieszaning gotowa wsypywano do
kosza, osadzonego przegibnie na wozku, tak, aby sie
zawsze ustawial pionowo, przy dowolnie pochylem poto-
soniu wozka na skarpie (rys. 5 i rys. 6). Kola woézka
stanowily zarazem walce do ugniatania nasypanej na
szkarpach mieszaniny asfaltowej.

mieszarka

winda elektr

— —T—
SR kosz
TSITSD ,/_\;’\\; ' 0. SRR AN 4
7o 8 R
IR "
wozek TR s ~/
Rys. 5.

Rownomierne rozprowadzenie materjatu z kosza na
podtoze regulowaly specjalne walce prazkowane, osa-
dzone u dotu przy wylocie z kosza. Materjat wylatujacy
7 kosza ukladal sie w warstwe 80 cm szeroka. Grubosé
warstwy mozna regulowa¢ w granicach 3, 3, 41 4. cm,
przy pomocy walcow rozprowadzajacych. Tak ulozona

Rys. 0.

warstwe ugniataly i wyrownywaly walce. Wozek prze-
jezdzal caly przekroj poprzeczny kanatu (rys. D i 6),
ciagniony elektrycznie przy pomocy lin stalowych, raz
w jedne, drugi raz w strong przeciwna, wykonujac za
kazdym razem powloke o szerokosci 80 ¢m w kierunku
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osi kanatu. Urzadzenie powvyzsze, spoczywajace na obu
brzegach na wadzkach prowadzonych na szynach, prze-
suwano za kazdym razem o 80 cm. Czas od poczatku
mieszania do chwili rozprowadzenia materjatu na grunt
trwat Srednio 15 minut, a temperatura naniesionej po-
wloki wynosita okoto 130°—140° C. Laczenie warstwy
gotowej z druga wykonvwana odbywalo sie na goraco
bez trudnosci, natomiast po wystygnieciu, t.j. po przer-
wach w robocie, taczenie bylto trudniejsze, a uskutecz-
niano je powlekajac gotowsa juz przedtem i zimnag war-
stwe, goracym, plynnym asfaltem.

Tak wykonana nawierzchnie pozostawiono przez
pare tygodni na dziatanie stonca. Aby w ciagu tego
czasu ustali¢ ewentualne ruchy nawierzchni, zabito w nia
w odstepach co 10 em poprzeczny rzad gwozdzi (igiel),
Ltorych potozenie bardzo dokladnie zmierzono od pew-
nego punktu statego zewnatrz kanalu. PPo paru tygod-
niach nie zauwazono zadnej zmiany polozenia igiel,
mimo bardzo intensywnego ogrzewania powloki przez
promienie stoneczne.

W drugim przypadku trzeciej serji doswiadczen
wykonano systemem makadamu asfaltowanego ubezpie-
czenie 1 uszezelnienie dna i skarp korvta 100 m diugiego,
o szerokosci w dnie 9.5 m i szkarpach na 1 m wysokich,
o nachyleniu 1:1 (rys. 2¢). Catkowita ]Jowwu(,hnm
asfaltowana wynosita 1100 m®. Przebieg roboty byl na-
stepujacy:

Rys. 7.

Po wyrdéwnaniu dna i szkarp, dla zageszczenia
gruntu zawatowano dno koryta watkiem drogowym
6—7 ton wagi, szkarpy za$ ubijano przy pomocy dobni
zelaznych, poruszanych sprezonem powietrzem (rys. 7).
Na tak przygotowanym gruncie nasypano nastepnie
warstwe zwiru Hem gruba, pokrywajac ja drobnym
zwirkiem. Te warstwe zwiru przewalowano na dnie,
a ubijano na szkarpach jak wvzej. Tak wyrownany
i ubity zwir powleczono warstewka mieszaniny szpra-
meksu i meksfaltu w ilosci 2 kg na 1m® powierzchni
zwirowki, przez rozpryskiwanie jej zapomoca sprezonego
powietrza, poczem zasypano rozprowadzony asfalt cienka
warstewka grysiku. Na te warstwe naniesiono w ten sam
sposob dwie dalsze warstwy, zuzywajac na kazda z nich
po 2kg na 1m® powierzchni. Nawierzchnia taka jest
bardzo wytrzymata, a zarazem dostatecznie nieprze-
puszezalna. Szkarpy bardzo strome, gdyz przy nachvle-
niu 1 :1 utrzymuja sie wedtug Mosslang’a bardzo dobrze.
Dalej zauwazono, ze taka nawierzchnia staje sie z cza-
sem coraz wiecej szezelna z powodu zatykania bardzo
drobnych poréw przez mikroskopijnie drobne mineralne
czesci, podobnie jak to sie dzieje przy ptytach betonowych.

Badania i proby powyzsze, wykonane w zakladzie
badawczym w Obernach, zaczeto w krotkim czasie na-
Sladowac¢ w praktyce. Juz w jesieni roku 1931 w Monn-
heim (pomiedzy Kolonja a Diisseldorfem), przy tadowni
destylarni ropy, wykonano ubezpieczenie asfaltowe
szkarpy Renu dla ochrony jej przed podmyciem przez
wielka wode '). Liczne stupy zelazno - betonowe podtrzy-
mujace ladownie, nie pozwolity na uzycie watu przy
tvch robotach (rys. 8). Najpierw wyréwnano skarpe
(0 nachyleniu 1 : 3), zasvypujac liczne doty, do 1,10 m gle-
hokie, zwirem rzecznym, ktory nastepnie ubito zapomoca
dobni zelaznych pneumatyveznych. Na tak przygotowanej,

Rys. 8.

t.j. wyréwnanej i ubitej skarpie, wykonano nastepnic
nawierzchnie sposobem makadamu asfaltowanego. Sktad
warstewki, a zarazem sposob jej wykonania, widoczne sa
z rysunku 9 c. A wiec najpierw usypano warstwe tlucz-
nia o grubosci ziarn 30—60 mm i przykryto ja cienka
warstewka drobniejszego thucznia, o grubosci ziarn 10—

30 mm, w ilosci 10 kg na 1 m® powierzehni. Po staran-
nem ubiciu dobniami, poruszanemi sprezonem powie-

trzem, rozprowadzono na niej warstewke goracego mel\\—
faltu EI przez rozpryskiwanie, w ilosci 4 kg na 1 m".
Na asfalt nasypano warstwe drobnego tfueznia o gru-
bosci ziarn 10—30 mm, 25 kg na 1 m’, poczem ubijano
silnie dobniami pneumatycznemi. Na to ZDOWU TOZPTY-
skiwano goracy meksfalt & I, w ilosci 3 kg na 1 m® po-
wierzehni, a przysypujac go grysem H—15 mm grubym,
w iloSei 25 kg na 1 m”® powierzchni powloki, ubijano sil-
nie, jak wyzej. Tak przygotowana nawierzchni¢ pole-
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wano potem goracym szprameksem, liczac po 3 kg na
1 m* powierzcehni, a po przykryciu go warstewka grysiku
bazaltowego o grubosci ziarn 3—8 mm, jeszcze raz silnie
ubijano przy pomocy sprezonego powietrza.

1) Bosenberg: ,Neuartige Uferbefestigung durch Asphalt-
bauweisen“. Der Bauwingenieur 1932, zesz, 23/24, str. 319,



Nawierzchnie te o powierzchni okoto 2000 m® wyko-
nala partja zlozona z 10-ciu robotnikéw, w tem jeden
palacz, jeden rozpryskiwacz, jeden maszynista i siedmiu
zwyczajnych robotnikéw. Wszyscy 10-ciu nie byli szko-
leni w robotach asfaltowych. Przy tej robocie uiyto na-
stepujgeych urzadzen: dwa kociotki przewozowe na
wozkach o pojemnosci po dwie tony i jeden kociolek
o pojemnosci jednej tony, jedno urzadzenie do rozpryski-
wania na gorgco zapOmocd sprezonego powietrza o po-
jemnosci 3301, dalej kompressor do sprezania powietrza
(8 atm., 2m® powietrza).

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

Takze i u nas w Polsce, kraju produkujgcym z ropy
naftowej wlasne asfalty, nalezy sie zajaé¢ sprawa zastoso-
wania ich do budowli wodnych. W szczegdlnosei po-
wiloka asfaltowa moze mie¢ zastosowanie jako uszczelnie-
nie i wylozenie dna przy budowie wielkich basendw ka-
pielowych. Dno basenu zwirowe, czy piaskowe, nie jest
odpowiednie, gdyz wszelki brud, w formie drobnych za-
nieczyszcezen opadajac na dno, dostaje sie pomiedzy
ziarnka zwiru, skad nie mozna go usunaé inaczej, jak
przez czeSciowe wydobycie réwniez i zZwiru. Ponadto lu-
Zne ziarnka Zwiru, wzglednie piasku, usuwajac sie pod
nogami kapiacych sie, maca wode, wskutek czego w cza-
sie wiekszej frekwencji woda bywa przewaznie brudna.
Przy dnie asfaltowem, brud, piasek it. p. materjaty, gro-
madzace sie na dnie, Yfatwo mozna usunaé, a dno staran-
nie oczysci¢ i wymyé po spuszczeniu wody z basenu.
Dowolna szorstko$é dna mozna uzyskaé przez dodanie
Zwirku rzecznego o grubo$ci ziarn 5—10 mm do ostatniej,
t.J. najwyzszej warstewki miatu, ostaniajacej asfalt.

Co sie tyczy materjaléw uzytych na powloke na-
lezy zaznaczyé, ze powinno sie tu uzywaé asfaltu natural-
nego, wzglednie sztucznego, gdyz mazie, bedace produk-
tem suchej destylacji wegla kamiennego, zawierajace fe-
nole rozpuszczajace sie w wodzie, szkodliwie dzialaja na
gospodarstwo rybne. Z uwagi za$, ze przy tych budo-
wlach najwazniejsza jest szczelno$d, uzywadé nalezy
asfaltu przedewszystkiem o wysokiej penetracji i ciagli-
wosdci. Kruszywo do tych budowli uzyte powinno byé
szezegélnie odporne na rozpuszczajace dzialanie wody,
natomiast wytrzymatosé na zgniecenie moze byé mniejsza
niz przy budowie drég. 7Z tego samego powodu mozemy
w budownictwie wodnem ukladad powloke asfaltowans
bezpoSrednio na gruncie, odpowiednio wyréwnanym
i ubitym, wzglednie zawatowanym do tego stopnia, aby
sig nie poddawat przy pdéZniejszem walowaniu powloki
asfaltowej.

Walowanie uskutecznia sie zapomocs waldw lek-
kich, Yatwo obrotowych, najlepiej watéw o motorach spa-
linowych. Przed walowaniem maszynowem dobrze jest
zawalowaé recznymi watami o wadze 200—300 kg. Cze-
sto, zwlaszeza przy matych robotach, albo z powodu tru-
dnosci uzycia waléw, koniecznem bedzie stosowanie ubi-

.
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jania gruntu i warstw osfaltowanych zapomoca ubijakéw
recznych, lub pneumatycznych.

W Polsce posiadamy asfalty parafinowe, wytwa-
rzane z ropy pochodzacej z wschodniego i bezparafinowe
z ropy z zachodniego zaglebia naftowego. Szczegdlnie
te drugie znalazly zastosowanie przy budowie ulic
miejskich. Produkuje sie je w naszym przemysle w réz-
nych odmianach, stosownie do ich wiasnosei fizycznych
i chemicznych. Produkcja asfaltu przez nasz przemyst
odbywa sie wedtug metod standardowych, a jedna z naj-
wazniejszych placéwek naszych dostarczajacych asfalt,
jest ,,Polmin®, Panstwowa Fabryvka Olejéw Mineralnyeh.
Polmin wytwarza nastepujace sorty asfaltu, uzywane
przy robotach drogowych: polmin W, polmin P, polmin S,
polmin B i limbit, gotowy patentowany preparat asfaltu
i grysu.

Jako przyklad podaje sie ponizej koszt asfaltowa-
nia dna stawu kapielowego o powierzchni dna 2500 m”.
Grunt w dnie ziemisty, nieco przepuszezalny. Ze wzgledu
na maly doplyw wody konieczne uszezelnienie dna, ktore
postanowiono uzyskaé¢ przez wykonanie powloki asfalto-
wanej, ultozonej bezpo$rednio na gruncie, dobrze ubitym.
Ceny przvieto wedlug stosunkéw lwowskich.

Tok wykonania warstewki asfaltowej jest naste-
pujacy:

1. Wyrdwnanie i zawalowanie dna walem drogo-
wym 1 -tonowym; 2. nasypanie 5cm grubej warstwy
{tucznia, o grubosci ziarn 15—30 mmn, przykrycie jej gry-
sem 5—15 mm, w ilodei 15 kg na 1 m* powierzchni i za-
walowanie walem 1-tonowym; 3. rozlanie reczne asfaltu
,polmin P“, ogrzanego do temperatury 175°C, w iloSci
35 kg na 1m® posypanie asfaltu grysem 5H—15mm
w ilogei 10 kg na 1m° i zawalowanie walem recznym
250 kg wagi; 4. nasypanie 2,0 cm grubej warstwy grysu
5—15 mm, w iloéci okolo 35 kg na 1 m®, rozlanie asfaltu
,.Polmin W, o temperaturze 175" C, w ilosci 2 kg na 1 m”,
przysypanie asfaltu miatem o grubosei ziarn do 5 mm,
z domieszka zwirku rzecznego, o grubosci ziarn 5—
10 mm, liczac po 15 kg na 1 m* i zawatowanie walem
recznym 250 kg wagi.

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

Cena

jednost- kgf%
kowa zl.
1. Kruszywa z piaskowca skolskiego i rzecz-
nego zwirku, z dostaws na miejsce bu-
dowy:
mt. . ... 0,11 14 1,64
2. Asfalt krajowy Polmin P, w ilosci 3,5 kg
1 Polmin W 2,5 kg, dostarczone na miej-
sce budowy:
kg. . ... 6 022 1,32
3. Robocizna, t.j. rozprowadzenie warstw
thueznia i grysu, walowanie 2 razy wa-
tem 1-tonowym i 2 razy walem 250 kg-
owym, rozlewanie asfallu, dozér i inne
drobne roboty:
nalm’ 2,10 210
Razem koszt 1m? powloki wynosi zt. . . . . 496

Koszt calkowity na powierzchni 2.500 m?* wynosi
zatem: 2.500 X 4,96 = 12,400 zl.

Wiadomosci z literatury techniczne;.
Drogi.

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

wymaga w coraz szerszych granicach tworzenia ciggdw drég
dalekobieznych. Obecnie zajal sig angielski ,Zwiazek auto-
mobilowy® realizacjg projektu stworzenia przez szereg
panstw ciagu drogowego z Liondynu do Kalkuty (dt. 12.260 km)
oraz do Kapstadu (dl. 17.398 km). Trasa tego olbrzymiego
ciagu idzie z Londynu do Dovru, stamtgd okretem do Calais,
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nastepnie przez Bruksele, Kolonjg, Wieden, Budapesst,
Belgrad, Sofjg, Konstantynopol, Aleppo do Damaszku, skad
jedno odgalezienie, idace w kierunku poludniowym prowa-
dzi przez Jerozolimg, Kairo, Vadi Halfa, Chartum, El Obeid,
Jube, Nairobi, Abercorn, Jobannesburg do Kapstadu, dru-
gie zas od Damaszku w kierunku wschodnim przez Bagdad,
Teheran, Zahedan, Liahare, Delhi do Kalkuty.
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O ile rozchodzi sig o trasg europejsky tego ciggu,
ktéra prawie, Ze juz istnieje, to dlugosé jej rozdziela sig
nastgpujgco pomiedzy poszczegélne panstwa :

Anglja. 117 Iem
Morze . . . 35
Francja . 52 ,
Belgja. . . 807 ,
Niemcy . . 714 ,
Austrja 326
Wegry. 392 ,
Jugostawja 561 ,
Bulgarja 362 ,
Turcja . 260
Razem . . 8.116 km

Gorze] natomiast przedstawiajy sig partje azjatyckie
i afrykaniskie, ktére wymagaé beds jeszcze odpowiedniego
wyksztalcenia,

Ustalono juz pewne techniczne zasady, ktérym olbrzy-
mia ta droga musi odpowiadad. Minimalne promienie krzy-
wizn przyjeto w partjach nizinnych 800 m, gérskich 50 m.
Maksymalne spadki analogicznie 40, i 69),. Szczegélng
uwage zwrécono na przejrzysto$é krzywizn, ktére powinny
byé obliczane przy uwzglednieniu drogi hamowania dla chy-
Zosci 80 km|g. Szerokosd jesdni ustalono na 6 m, pobocza po
L m, spadki poprzeczne 2—89), zalenie od nawierzchni.
Ta ostatnia yprzewidziana jest w postaci bruku, betonu
i asfaltu. Niektére partje maja otrzymad utrwalenie po-
wierzchniowe. Podstawowym warunkiem jednak jest brak
pylu. Objekty tylko typu stalego z kamienia, betonu i Zelaza.

Nieco niejasno na razie jest postawiong sprawa sfinan-
sowania tego przedsigwzigeia, szczegélnie, o ile rozchodzi
sig o partje pozaeuropejskie. Sprawa ta ma zostad zaintere-
sowana Liga Narodéw.

Trzeba przyznaé, Ze jest to zamierzenie w wislkim
stylu. Inna rzecz, iz odnosi sig wrazZenie, i% projektowany
ciag, posiadaé bedzie niezmiernie donioste znaczenie w pierw-
szym rzedzie dla Anglji, ktéra tez powinna przejaé na siebie
glowng czesd kosztéw budowy tej olbrzymiej lmji liczacej
sumarycznie okolo 25.000 km. (Le Strade Nr. 7/1938).

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

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

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

Dotychezas nie ma dat odnoszacych sig do uksztalto-
wania cen tlucznia w wyniku wydanego zarzgdzenia. (Strassen-
baw w. Strassenerhaltung Nr. 15/33).

— Budowa drogi samochodowej we Francji. Francuski
minister robét publicznych zarzgdzil opracowanie projektu
budowy pierwszej drogi samochodowej we Francji, miano
wicie ParyZ-Wersal. Droga ta ma mied 18 km dlugodei;
szerokodé przekroju poprzecznego wyniesie 30 m. Trasa za-
projektowana w ten sposéb, iZ omija zupelnie poloZone w jej
ciggu miejscowodel. Koszta budowy sg na razie oszacowy-
wane na 100 mil. fr., czas budowy ma trwaé 2—3 lat.

W przeciwienstwie do wloskich i niemieckich drég
samochodowych, ruch na nie} nie bedzie obloZony Zadnemi
oplatami. K. B.

Budownictwo wodne.

— Postep budowy wodociaggéow w Czechostowacji. We-
dtug Zprdvy vefejné sluZby techwické Nr. 2 z 1/VIL. 1983 r,,
roezpik XV, od roku 1918 poloZono w Czechoeslowacji
2906 km rur wodociagowych, z czego przypada na Czechy
2230 km (94 milj. z1.), Morawy 590 km (21 milj. z1.), Sto-
waczyzng 84 km (2,4 milj. z1.), a na Ru$ Podkarpacks 2 km
(B0 tysigey zd.). Jest to postep duZy, jednak, jak wskazuja
powyisze cyfry, jest on bardzo nieréwnomierny w réznych
czegdciach pangtwa.

— Najwiekszy wodociag na Batkanie. W Sofji otwarto
23|IV b. r. uroczyscie nowy wodocigg, zaopatrujacy stolice
Bulgarji w wodg z gér Rila. Przewéd ma 68 km dlugodei,
z czego przypada 10 km na tunele, Roboty trwaly 7 lat,
a koszta wyniosly 740 miljonéw lewdéw.

— Nowy wodociag w Watykanie. Nie jest to wodociag
zaopatrujacy w wode do picia, ktérej w Rzymie jest obfi-
todd, lecz jest to urzadzenie, ktére ma dzialaé w razie po-
Zarn. Wewnatrz budynkéw umieszczono 400 grup hydrantdw,
zaopatrzonych w samoczynne urzadzenia alarmujace Wode
doprowadza sig z jeziora Braciano, z ktérego juz w 17
wieku paplez Pawel V zbudowal akwadukt do Watykanu;
akwadukt ten moz%e bydé i obecnie uZyty po uzupelnieniu
2 km. Wodocigg posiadad bedzie 2 zbiorniki o pojemnosci
2000 i 4000 m® w ktérych wode sig zbiera i filtruje. Za-
klad pomp elektrycznie uruchamianych, tloczy wodg do sieci
rur 85.000 m dlugoéei. Urzadzenie to stuZy réwniez do po
lewania ogroddw watykanskich. Caloéé kosztowala 7 miljo-
néw lirdw i stanowi jedna z licznych osobliwosci Watykanu,

— Podwyiszenie grobli Nilowej w Assuanie w Igipcie
jest na ukodczeniu. Nastapi podwyZszenie zwierciadla zbior-
nika o 10 m i zdwojenia jego pojemnodci. Gdy fale wielkiej
wody Nilu w jesieni przejda i zamknie sig $luzy w grobli,
nastapi spietrzenie wody rzeki az do drugiej katarakty, na
dlugosci 300 km, przyczem w zbiorniku zbierze sig zapas
5 miljardéw m® wody do nawodnienia doliny Nilu w czasie
7—8 miesieezne) posuchy. Przy budowie zajgtych bylo 6000
robotnikéw, a koszta wyniosty 75 miljonéw zl., ktéra to
kwota nie obejmuje odszkodowan dla 70.000 rodzin fellachéw,
ktérych grunty zostaly zalane. 84.000 ha uzyska regularne
nawadnianie, a przez to moZliwodé 2 do 3-krotnych Zniw
w roku, a takZe umozliwienie uprawy ryZu w obrgbie delty.

— Nowa droga wodna miedzy morzem Biatem a Bal-
tyckiem. W Rosji ukoficzono wielki kanal morski, 227 km
dlugodci, po 21 miesigcach budowy, podezas gdy kanal



Suezki budowano 10 lat. Posiada on 19 $luz, 15 grobel
spigtrzajacych, 40 grobel brzegowych i 82 kanaly boczne.
Okolo 40 km jest wykonanych w skale. Kanal skraca pola-
czenie migdzy obydwoma morzami w 1/,, a okrety sowieckie
nie muszgy teraz opuszezaé swego kraju, wobec czego kanal
ma wielkie znaczenie strategiczne i gospodarcze, Stwarza
réwniez bezposrednie polaczenie wodne Leningradu z Archan-
gielskiem.

— Maratonska przegroda doliny pod Atenami. W celu
zaopatrzenia w wode miast Ateny, Pireus i okolicy, zawarl
rzad grecki w r. 19256 umoweg z amerykansks firmg TUlen.
W ciaggu dwu lat wybudowano betonows przegrode doliny
285 m diugoéci, o koronie wzniesionej 227 m nad poziom
morza, a b4 m ponad spéd dolny; najwieksza wysokosé wy-
nosi 63 m. Szeroko$é korony wynosi 4,5m, spodu 47 m;
przegroda zaloZona jest w luku o promieniu 400 m. Maur
ma od strony powietrza okladzing marmurows, caly za$
materjal do betonu uzyskano réwniez ze skal marmurowych,
Do cementu (300 kg u spodu, 275 kg od strony wody i 275 kg
od strony powietrza) dodawano okolo 50 kg/m® ziemi santo-
rinowej, celem przedluZenia okresu waizania 1 zmniejszenia
ciepla wigzania, oraz powigkszenia szczelnoscli. W murze
niema przelewu, urzadzono natomiast przelew stokowy 100m
dlugosei.

Zbiornik ma pojemnodé 41 miljondw m® i powierzchnig
2,4 km? a poniewaZ tworzenie w cieplych krajach zbiorni-
kéw polaczone jest zawsze z niebezpieczerstwem malarji,
gdy% w wodach spokojnych i plytkich rozwijaja sig larwy
komaréw Anopheles, przeto zarybiono szbiornik malg rybs
gambusia, ktére wspomniane larwy pozeraja.

— OCodzienne perjodyczne podnoszenie si¢ i opadanie
stanu wody gruntowej. W czasopiSmie Die Wasserwirtschaft
Nr. 22/1988 podaje inz Bousek ciekawe spostrzezenia co do
zmian stanu wody gruntowej. W obszarze zrddlisk Fischa-
Dagnitz i potokéw pobocznych, dalej Piesting, Jesuitenbach
i Reisenbach przeprowadzono w ostatnich szezegélowe po-
miary w celu oznaczenia wydatnosei dla zwigkszenia poboru
wody, przyczem ustawiono w wielu miejscach limnigrafy.
Badania te wykazaly, Ze odplywy tych potokéw, pomimo,
Ze w okresie obserwacyjuym nie bylo opadéw, wykazywaly
perjodycznie powtarzajaca sig w clagu kaidej doby falg
wzrostu i opadania stanu wody i objetodei, wywolang perjo-
dycznem w ciggu doby podniesieniem sig 1 opadnigeiem
stanu wody gruntowej. Pomimo obszernej dyskusji w kolach
fachoweéw, powodu tych wahan dotad nie wyjagniono.

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

— Wodociagi berlinskie dostarczyly w 1932 r. 163,7
miljonéw m3 wody; oplata za wode wynosi 25 fen. za 1md.

— Czechostowacki fundusz wodny rozporzadzal w roku
bie#acym sumg ponad 200 miljonéw k& Rozdano dotad ro-
b6t na 64 milj. k&, z czego na zaklad o sile wodnej
Schreckenstein na Fabie 26 milj, k&. Dr. M. M.

Zelazo - beton.

— Oszczednosci w budowie Zelbetowych mostéw dro-
gowych matych i $rednich rozpietosci omawia Z. Wasiu-
tyhski w Cemencie (1932, str. 229). Jezeli oszczednodé w bu-
downictwie wogdle jest wskazana, to w obecnym czasie kry-
zysowym jest tem waZniejszg. Autor przemawia za zastoso-
waniem belek cigglych, uwazajac pale Zelbetowe jako pod-
pory nieosiadajace sig. Mosty Ilukowe wypadajs znacznie
drozej, uzywadé wiec ich nalezy dla rozpietosci wigkszej, niZ
18 m, jekeli umieszczenie filaru Srodkowego nie jest wska-
zanem. Autor stara sig tez uzyskad pewna oszezednosé od-
powiednim ustrojem pomostu i oblicza przybliZone koszty
mostéw budowanych oszczednie wedle powyZszych wska-
zéwek. Rozumie sig, %e projektowane ustroje nie zawsze
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dadza sig zastosowad, zaley to od jakosci gruntu i bystrodei
rzeki.

— Projekt nowych przepisdw Zelbetowych niemieckich
omawia A. Graf w Der Bauingen. (1931, str. 442). Kaza one
wszystkie sily Scinajace przenies¢ na strzemiona lub prety
odgigte. A wige nawet tam, gdzie naprezenie $cinajace w be-
tonie jest mniejsze niZ 4 kg/cm?, nalezy sily dcinajace prze-
nies¢ w caloSci przez prety odgiste i strzemioma. Graf udo-
wadnia potrzebe takiego obliczenia wynikami do$wiadezen.

Dr. M. Thullie.

Statyka budowli.

— Z doswiadczalni prof. Ostenfelda. Wyszla obecnie
broszura, wydana przez asystentéw zmarlego przedwezednie
dla nauki profesora w Kopenhadze A. Ostenfelda, ktéra
omawia jego ostatnie prace dodwiadczalne, wykonane w r.
1931. Jedna praca dotyczy polgczen drewna zapomocy lub-
kéw, drub i wstawek Zelaznych, Silg, ktéra wywoluje na-
prezenia przy granicy ciastowatodei mozna wyrazié P=1-d?
(P w t, d w c¢m) dla polaczen z wkiadkami, za§ P=1-1 g2
dla zwyklych polgczeh sworzniowych. Druga praca dotyczy
skrecenia pretéw utwierdzonych, Dr. M. Thullie.

Mosty.

— Most na Ztotej Lipie pod Brzezanami opisuje ing.
Krechowiecki w Cemencie (1932, str. 241). Jest to most hu-
kowy Zelbetowy ze Sciggnem 1 zawieszons jezdnig, 2=31-50,
S=6'10. Plyta jezdni oparta na poprzecznicach, ciggla jest
18 ¢m gruba, poprzecznice Zelbetowe maja wymiar 70 i 86 cm.

Dr. M. Thullie.

Beton.

— Woytrzymatos§¢ betonu w kostce i w budowie oma-
wia Hoffman w Cemencie (1982, str. 236) i poleca miedzy
innemi robienie walcéw prébnych, ktérych wysckodd dosto-
sowuje do grubodci stropu. Autor zapomina, Ze stosunek
wysokosci walca do Srednicy jego wplywa silnie na wy-
trzymalo§é, JeZeli h:d=1 otrzymamy wytrzymalo$é kost-
kows. Wrytrzymalodé slupows otrzymamy mnoZac wytrzy-
malodé kostkows przez 0-8. Dr. M. Thullie.

Stal.

— Pozar domu towarowego stalowego w Pradze opi-
suje inz. Melan w Der Bauing. (1931, str. 498). Budynek
nie byl jeszcze zupelnie wykohczony, mianowicie slupy sta-
lowe jeszeze nie obetonowano, zaloZonmo jednak juZ stropy,
odbywala si¢ juZz sprzedaZ, a w piwnicach bylo przeszlo
300.000 kg towaréw tekstylnych., Poiar trwal okolo 3 go-
dzin, szkoda wyniosta okolo 7 milj. k& Przekrd] stupéw skla-
dal gie z dwn uwek, blisko siebie uloZonych, miedzy kté-
remi wstawiono blachg. Temu skupionemu przekrojowi zdaje
sig zawdzieczaé naleiy, Ze slupy wogoblnosei wytrzymaly
pozar bez szkody, gdy granitowe schody runely, a takie
jedna scianka zelbetowa tak sig odksztalcila, Ze musiano
ja rozebrad. Tylko jeden stup w parterze tak sig wygiat,
Ze musiano te jego czedé na dlugosci 4 m wymienié, czego
dokonano w 20 minutach. Dr. M. Thullie.

Lotnictwo.

— Nowe samoloty na linjach polskich. Od 1 maja 1933
zaczely kursowad na niektérych szlakach polskich linij lot-
niczych ,Lot% aparaty polskiej komstruucji PRS20. Sg to
aparaty, wykonane przez podlaska wytwérnie samolotéw
4-osobowych. Aparaty sa zaopatrzone w silniki o mocy
220 koni, wyprodukowane przez polskie zaklady Skody.

Nowy typ polski bedzie wypieral junkiersy, kursujg-
cych na niektérych linjach ,Lotu®. PRS20 =z silnikami
wprawdzie nieco slabszemi od junkierséw uzyskujgy wiekszg
szybkodé, zatem sy bardziej ekonomiczne. (Indynier Kole-
Jowy 6/1933).
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— Najwickszy samolot na Swiecie buduja obecnie So-
wiety w zakladach centralnego Instytutu Hydrodynamlcz-
nego w Moskwie. Bedzie on miedcil 76 pasaferéw i posia-
dal w swych plaszczyznach 24 miejsca sypialne. Szybkosd
aparatu jest obliczona na 195 km na godzing. Bedzie on
kursowal tak w lecie jak i w zimie, oprécz kél zostaje on
zaopatrzony w plozy do lagdowania. Aparat bedzie zaopa-
trzony w urzadzenia do iskrowej komunikacji telefonicznej
i telegraficznej, jak réwniez w telefony wewngtrzne do
ugytku podréimych. (Moder. Transp. 780[1983; Indynier Ko-
lejowy 8/1938).

— Pocztowa linja lotnicza przez Sahare zostanie wkrétce
otwarta przy obstudze przez francuskich lotnikéw wojsko-
wych, Jezeli loty prébne dadza pomyslne rezultaty, to po
pewnym czasie lotnicy wojskowi zostang zastapieni przez
pilotéw cywilnych.

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

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

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

Samo lotnisko bedzie urzadzone na wysokosci 70 m.
Ladujace tu samoloty beds opuszczaly si¢ na ziemie bez
wzgledu na kierunek wiatru, tak w dzien jak i w mocy,
dzieki celowej i umiejgtne] sygnalizacji i intenzywnemu
ofwietleniu na ogromnej przestrzeni, obejmujace] caly sied
drég dojazdowych dla samochodéw, dowoZacych pasazZerdw
i towary do lotniska.

Nocne sygnaly $wietlne beda regulowane automatycznie
w zwigzku z kieruskiem panujacych wiatréw. Budynki,
wzniesione na filarach, beds mialy wolng powierzchnig po-
dlogi 4000 m3. Znajda tam pomieszczenie biuara, sklady,
sklepy i garaZe.

Caly kosszt tej olbrzymiej imprezy, wliczajac potrzebe
budowy mostéw kolejowych na istniejacej w poblizu linji
gléwne), jak réwniei rozszerzenie stacji przetokowej, obli-
czony jest na b miljonéw funtéw ang. (Preeglgd pismien-
nictwa kolejowego, czerwiec 1933).

~— Komunikacja powietrzna nalinjach angielskich w r, 1932
wekazuje wybitny postep. Po zakonczeniu prac, zwigzanych
z istniejacemi linjami w Afryce i Indjach, naleZy podniesd
wykonczenie ostatnich odcinkéw migdzy Londynem a Cape-
town. Odbywa si¢ tam obecnie regularna komunikacja po-
wietrzna w odstepach szesciodniowych w obu kierunkach na
dtugodei okolo 18.000 Zm.

Podréz z Londynu do Capetown trwa 11 dni, co daje
oszczednosé 6 dni w stosunku do podrézy mna powierzchni
ziemi, Pewnodé i sprawnodé tej linji afrykanskiej za ubiegly
czas wyraZa sig w 99689/ dla odcinka pélnocnego, a w 1009,
dla odcinka poludniowégo,

Tlod¢ przelotéw z Londynu do ParyZa wzrosta takze,
gdyZ jest tarszg od komunikacji luksusowej na powierzchni
ziemi. Komunikacja lotnicza wewnatrz paistwa Brytyjskiego
jest tylko niece droZsza, a nawet czesto tarisza niZ okretem,
lub koleja.

Liczba przelotéw, dokonanych wedlug rozkladéw, wzro-
sla od 736%; z r. 1924 do 96:169, w r. 1932. 0Od po-
czatkn swego istnienia ,,Towarzystwo przelotéw powietrz-
nych® przewiozlo w tym czasie 200.000 podréznych i 6.000
ton poczby i towaréw. (Modern. Transp. 720/1982 i Przeglyd
Zagr. Pism Kol. 2/1938).

Ins. A. W. Kriiger.

Rueh samochodowy.

—~ llo§¢ samochodéw w Europie, Wedle dat z 1 stycznia
1988 r. bylo w Kuropie w ruchu 3,908.229 samochodéw
osobowych, 1,458.821 cigZarowych, 116.752 autobuséw, oraz
2,192.895 motocykli. Cyfry te przedstawiajag 1:59), ubytek
w stosunku do 1 stycznia 1932.

Podzial pomigdzy poszezegélne pahstwa Buropy jest
nastepujacy :
samochodéw motocykli

PFrancja . . . . 1,710.955 488.147
Anglja . . . . 1,493.474 434.399
Niemey . . . . 659.532 819.178
Wiochy . . . 801.533 98.471
Hiszpanja. . . . 172.000 14.800
Szwecja . . . . 151.B00  55.000
Belgja. . . . . 150.000 45.000
Holandja . . . . 186.100 33.800
Danja . . . . . 126.821  25.000
Szwajearja . , . 90.100  47.300
Czechoslowacja . 85.5600  40.000
T. 8. 8. R. (Rosja europ) 60.324 5.692
Norwegja . . . 51.183 6.500
Irlandja . . . . 49.223 5.668
Rumunja . . . . 37.500 2.050
Finlandja . . . . 31.800 5.200
Portugalja . . . 30.850 —

Austrja ., . . 28.100 29.800
Polska . . . . 27.369 8.201
Wegry . . . . 16.880  10.950
Jugostawja . . . 11.783 3.435

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

Tunele.

— Tunel drogowy na wybrzezu Walji. Gléwnym pola-
czeniem drogowem pomigdzy Londynem a Irlandja jest droga
Londyn-Holyhead. Stgd jest dalej komunikacja okrgtowa.
PoniewaZ na drodze tej panuje Zywy ruch samochodowy,
przeto rozszerzono jej jezdnig do 10 m. Na stromych zho-
czach wybrzeZa Walji, ktéredy droga tuz nad morzem pro-
wadzi wynikly trudoosei z powodu tego rozszerzenmia, albo-
wiem nie ma mozZliwodci w niektérych punktach naleZytego
pomieszczenia drogi. Z tego powodu w pewnej, najtrudniej-
szej partji zdecydowano sig droge przepudeid tunelem. Stara
droga pozostaje nadal do uZytku, jednak jest zamknigta dla
samochodéw, ktére bedg mogly przejezdzaé tylko tunelem.

Tunel ten ma dlugosei 172 m, jezdnie i chodniki
o lacznej szerokosei 1040 m, wolna wysokodé w kluezu
sklepienia eliptycznego 6:40 m. Przed tunelem, od strony
wschodniej wznosi sig droga w spadku 1:56 i tym samym
spadkiem wpada w tunel z pomocg 16 m dl. krzywej przej-
Sciowej. Na dlugodei 83 m jest tunel zaprojektowany w linji
prostej. Polaczenie ze starym kierunkiem drogi uskutecz-
nione jest od wschodu krzywizng o promieniu 275 m.

Nawierzchnia wykonana z betonu maziowego uloZo-
nego na 15 ¢m gr. warstwie betonu. Chodnik jednostronny
1:45 m szer. Dla przyjecia przewodéw zaprojektowano kanal
76 ¢cm szeroki a 45 ¢m gleboki, poza nim zpajduje sigkanal
dciekowy z wpustami co 30 cm.

Do wysokodei 1:40 em sa $ciany tunelu betonowego
wykladane kamieniem na dziko. Odwietlenie elektryczne.

Poklady, w ktérych tunel prowadzi sig z diorytu prze-
puszczajgcego silnie wodg. Wekutek tego musiano zalokyé
szereg saczkéw, z pomocy ktérych odprowadza sig wode do
wspomnianego poprzednio Scieku. Szczegélng bacznodd po-
Yoono na doskonale wypelnienie betonem pustych prze-
strzeni pomiedzy wylamem a tylng powierzchnig tunelu. Do
oszalowad uiyto wigzaréw Zelaznych. (Concrete and Con-
structionel Engineering luty 1983). E. B.



Obrobka metali.

— Badanie obrabiarek pod obciazeniem. Przepisy od-
biorcze dla obrabiarek, normujace stopien doktadnodei ich
wykonania, odnosza sig do maszyn nieobcigZonych i niena-
gannie na fundamentach ustawionych!). Ustalaja wigc one
pewien stan idealnej dokladnosci maszyn, ktéry oczywiscie
ulega silnym zmianom w czasie pracy. Poniewaz dokladnogé
wykonania przedmiotu zalezy w duzej mierze od dokladnosci
obrabiarki, zatem ciekawi technike warsztatows odpowiedz
na pytanie: w jaki sposéb zachowuje sig obrabiarka nate-
Zona w czasie pracy sitami, Te sily wewngtrzne pochodza
badz od oporu skrawania dzialajacego na rydlo, badz tez
s wywolane urzadzeniami mocujacemi przedmiot, gléwnie
tuleja, konika, dociskang Srubg. Zadowalajaca odpowiedZ na
powyZsze pytanie moZna uzyskaé zapomocy bezposrednich
pomiaréw pracujacej maszyny.

‘W roku 1930/81 poruczyl prof. Geisler grupie stu-
dentéw déwiczgcych w Katedrze Obrébki Metali Politechniki
Lwowskiej zbadanie dokladno$ei w ruchu okolo 3-konnej
tokarki. Badania przeprowadzone nader prostemi sposobami,
bo na dokladns i czulg aparature nie miala Katedra wy-
starczajacych srodkéw, wykazaly, Ze naprzyklad loZe tokarki
odksztalcalo sig silnie podezas pracy, przybierajac ksztalt
odbiegajacy od tej formy, ktére wymierzono na spoczywa-
jacej maszynie. Sily wystepujace podezas skrawania zapi-
sywal hydrauliczny suport pomiarowy, rozkiadajacy opér
skrawania na trzy skifadowe w kierunku trzech osi wza-
jemnie do siebie prostopadlych.

Tnng droge obral Dr. inZz. H. Kiekebusch, ktérego
pracg w kilku slowach oméwie (por. H. Kiekebusch; ,Die
Werkzeugmaschine unter Last“, VDI Forschungsheft 360,
1933 r.). Badajac odksztalcenia tokarki klowej pod obecia-
Zeniem, uciek! sig on do sposobu, polegajacego na wywie-
raniu na spoczywajacy maszyne sit, ktéreby wystapily
w okresie skrawania. Stosowne urzadzenie hydrauliczne od-
twarzalo gléwne skladowe oporu skrawania: skladows pio-
nows i pozioms. W podobny sposéb uzyskal Kiekebusch
sily, ktére zastepowaly ciggnienie pasa i sily pochodzace od
két zebatych napedzajacych wrzeciono. Opisana metoda ma
te wasng strone dodatnia, Ze wylacza zwiazane z procesem
skrawania drgania obrabiarki i otoczenia (fundamentéw),
zapewniajac dzieki temu dokladne wskazania przyrzadéw
pomiarowych. Do mierzenia odksztalcen czefci komstrukeyj-
nych badanej tokarki wuZyto umieszezonych na stojakach
czujnikéw mechanicznych, zwigkszajac zapomocy przelozenia
dzwigniowego dokladnodé ich wskazan do tysigeznych czedei
milimetra.

Pomiary obejmowaly badanie loZa, wrzeciennika, ko-
nika i suportu. XoZe badal autor omawianej pracy podpie-
rajac je na pryzmatycznych ostrzach (przypadek statycznej
wyznaczalnoscel ukladu), lub po przymocowanin Srubami do
fundamentu i podlanin betonem. W licznych razach prze-
prowadzil autor analize poszczegdlnych sil dzialajacych na
cze$¢ badang, nastepnie skladajac skutki obeiaZen uzyskal
odksztalcenie wypadkowe. Na uwage zasluguje czgste spraw-
dzanie bezposrednio otrzymanych wynikéw badai zapomoca
rachunku wytrzymalodciowego, ujawniajace zgodnosé lub
niezgodno$é z rzeczywistoscig przybliZonych metod oblicza-
nia, uZywanych podezas projektowania obrabiarek. Oczy-
widcie w zagadnienin skrecania loZa rachunek zawodzi, po-
niewaZ jest trudno ujaé w regularne prawo matematyczne
rozklad napreZen sScinajgcych w zloZonym pod wzgledem
ksztaltu przekroju loZza. Wyniki badah i teoretycznych roz-
wazah sg przedstawione w pracy graficznie, uwidoczniajac
sposéb odksztalcania sig sprawdzanych czesei tokarki.

Jakie znaczenie praktyczne maja wyniki badan do-
kladnodei obrabiarek pod obecigZeniem ? Nie mogs stuZyé za
podstawe norm okreslajacych dokladno$§é maszyn w stanie

1) Por. normy polskich wytwérni obrabiarek: ,Pionier®
i ,Stowarzyszenie Mechanikéw z Ameryki* lub niemieckie normy
Prof. Schlesingera.
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obcigZonym chociazby dlatego, Ze sposoby ich wyznaczania
sg Zmudne i usuwaja si¢ z zakresu kontrolnych badan war-
sztatowych. Jednakowos przedstawiajg one duzg wartosd
dla konstruktoréw obrabiarek, dajac im przeglad sztywnosei
maszyn i sprawdzaja w sposéb praktyezny uZytecznosé przy-
blizonych formul rachunkowych, ktéremi projektujgcy obra-
biarki pomagajg sobie w ustalaniu wladciwych wymiaréw
czesei konstrukeyjnych. L. Eker.

Kolgje.

— Wyniki europejskiej gospodarki kolejowej w r. 1932
daly we wszystkich pahstwach rezultaty ujemne w sto-
sunku do lat poprzednich, chociaz wszedzie zmniejsza sig
wydatki eksploatacyjne, zmniejsza ilo§é persomalu i jego
pobory i unika nowych budowli. Wszedzie widzi sig przy-
czyng tego wi kryzysie ekonomicznym i konkurencji samo-
chodéw, a nawet lotnictwa. Wulff wypowiada w Zeitschrift
d. Vereins d. FEisenverw. (zeszyt 1—2[1988) zapatrywanie,
%e koleje nieposiadajace juz monopolu przewozowego, powinny
byé zwolnione od istniejacych dotad ogélno-gospodarczych
cigzaréw — albo naledy przyznaé panstwom monopol prze-
wozZenia towaréw droga kolows i szynowa.

Dr. B. Witte w ksigice ,Koleje a paistwa, oméwio-
nej przez Dra Schliuttera w Zeitschrift d. Vereins m. Eisenby.
(18/1988) méwi takie o odmiennej roli kolejnictwa, jaks
odgrywa po wojnie i zmniejszeniu sig jego dochodowosei.
Autor stwierdza dwoistosé natury kolei, z jednej strony sg
one przedsigbiorstwem przewozowem, z drugiej wykonawcami
intereséw powszechnych. Po wojnie obie te dziedziny sa
w konflikcie ze sobg.

J. B. Elliot wyglosil w marcu 1983 w Londynie od-
czyt (Railvay Gazette 12/1983), w ktérym skreglil jaskrawo
drogi, na jakie musi wkroczy¢ kolejnictwo, by wrbcié¢ do
dobrobytu. Tylko stanowczy =zwrot w kierunku czysto ku-
pieckim moZe przynie$é wybawienie.

— Polskie koleje panstwowe w r.1932. W roku tym prze-
wieziono kolejami normalnotorowemi okolo 118 miljonéw
os6b, gdy w 1931 r. 1425 miljonéw, zatem mniej o 17-29;.
Towaréw przewieziono 484 miljonéw ton, gdy w r. 1931
62-7 miljonéw ton, zatem mniej o 22:27/, .

Dochéd z ruchu osobowego na kolejach normalnotero-~
wych dal w r. 1932 kwotg 242,992,150 21, w pordwnaniu
z r. 1981 (803,951.770 zl.) zmniejszyl sig o 20-19,. Do-
chéd z przewozu towaréw osiagnal kwotg 640,808.156 =i,
gdy w r. 1931 840,994.336; zmniejszy! sig o 23:8Y,.
Liacznie z dochodem z przewozu bagaiu i przesylek ekspre-
sowych (11,891.663 zl.), oraz dochodéw z przewozéw poczty
i innemi naleZytodciami ubocznemi (105,054.280) caly do-
chéd z eksploatacji kolei normalnotorowych osiggnal kwote
1,000.741.259 zl, zmalal on w pordwnaniu z r. 1931
(1.281,296.514 z1.) o 21-99),.

Dochéd z kolei waskorowych osiagnal w r. 1932 kwote
8,385.463 zl., zmalal w poréwnaniu z r. 1931 (12,711,710 z1.)
o 3419,.

‘Wydatki kolei normalnotorowych wynosity w r. 1932
923,684.382 zl., zmalaly (1931: 1.171,052.056 zl.) o 21-29/,.
‘Wydatki kolei waskorowych wynosily 12,330,084 z1., zmniej-
szyly sie (15,988.863 z1.) o 2997 .

W poréwnaniu sumy dochodéw kolei normalno- i wasko-
torowych w r. 1982, wynoszgcej 1,009.126.722 zl. z sumg
wydatkéw eksploatacyjnych 986,014.466 zI. wynika nad-
wyzka eksploatacyjna, osiggnieta w r. 1932 przez polskie
koleje panstwowe w sumie 78,112,266 zl. Nadwyzka ta
w poréwnaniu z nadwyzks z r. 1931 (106,772,305 zl.) zmniej-
szyla sig o 31'69);, t. j. 33,860,089 zl. (Iné. Kolej. 8/1938),

— Wagony - bar na kolejach polskich uruchomito Migdzy-
narodowe Towarzystwo wagondéw sypialnych i restauracyj-
nych.

nPrzepisy Ministerstwa Komunikacji* regulujg sprawe
korzystania z tych wagonéw od 15 V. 1933 r, Wagony-bar
sg tansze od restauracyjnych, mogs z nich korzystad po-
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drézni wszystkich klas, ale zajgeie w nich miejsca jest do-
zwolone tylko na czas spoZycia posilku.

— Muzeum kolejowe w Warszawie otwarte 13 grudnia
1981 r. cieszy sig nieslabnacy frekwencja., Muzeum zwie-
dzilo w 1932 r. 14.000 oséb mimo niekorzystnego pomiesz-
czenia na trzeciem pigtrze, gdzie nie moina usiawiad cigi-
kich eksponatéw i brak miejsca na dalszy jego rozwédj.

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

W r., 1982 Muzeum kolejowe weszlo w sklad Zwigzku
Muzeéw w Polsce i stol na poziomie najwykej wysunigtych
instytucy] muzealnych w kraju.

— Ceny materjatéw kolejowych w Stanach Zjednoczo-
nych A. P. spadly niemal powszechnie.

Ceny wegla w r, 1932 spadly w stosunku do r. 1931
o 7Y,, w stosunku do roku 1980 o 119, a w stosunku do
r. 1927 o 129,.

Ceny stali i Zelaza spadly o 99, w stosunku do r.
1981, a 12%, w stosunku do r. 1927, Cena szyn, trzyma-
jaca sie na wysokosei stalej od r. 1922 spadifa w r. 1982
o 7:5Y,.

(/)eny innych metali znizyly si¢ do 309, w stosunku
do r. 1981, a do 50%, w stosunku do r. 1927.

Materjaly drzewne sa obecnie tafsze o 109, niZ w r.
1981, a 279, niz w r. 1927,

Innemi slowy moZna powiedzied, Ze przy Zelazie ceny
z r. 1932 odpowiadaja cenom z r. 1916, przy opale z r.
1915, a przy drzewie nawet z r. 1907.

Z powodu wyczerpania sig zapaséw materjaléw Zarza-
déw kolejowych, przewiduje sig na rok 1933 powolna zwyzke
cen précz wegla, ktéry =z réinych powodédw bedzie tanial
nadal. (Railvay Age 5[1933). Ing. 4. W. EKriiger.

RECENZJE 1 KRYTYKI

J. Nechay : ,,Beton w budownictwie mieszkaniowem*.
W sprawie tego wydawnictwa otrzymujemy nastepujgce
pismo :
Szanowny Panie Redaktorze !

Chociaz ocena dziela inZ J. Nechaya: ,Beton w bu-
downictwie mieszkaniowem* napisana przez prof. Kurylle
juZ sie pojawila w Czasopismie Technicenem, to jednak prosze
o umieszczenie tych kilka uwag moich o tem dziele, ktére
mogg zainteresowad wielu inZynierdw.

Przychylajac sig do Zyczliwe] oceny prof. Kurylly
i podnoszac wielka wartosé praktyczna i naukows tego
doskonalego dziela, pozwalam sobie zrobié tu parg uwag,
ktére moze Szan. autor uzna i spoZytkuje w nastgpnem wy-
daniu.

Przy obliczeniu lawy betonowej przyjmuje autor za-
sadniczo Srodkowe dzialanie obciglenia. Wiem, Ze tak robia
u nas zwykle inZynierowie, ale zaloZenie to nie jest §cistem.
Przy wielopiatrowych budynkach grubosé $ciany frontowej
nieraz jest zmienna (rys. 30), a oprécz tego cigZar uZytkowy
i stropéw nie zaczepia w $rodkn Sciany. Dlatego byloby
wskazanem wyznaczyé dokladnie punkt zaczepienia obeig-
zenia lawy, co jest rzeczg bardzo latwa, a wtedy pokaZe
si¢ zwykle, Ze punkt zaczepienia nie jest w drodku, Ze
ci$nienie na grunt nie bedzie jednostajne, a wskutek tego
cidnienie krawedziowe wigksze. Wtedy teZ nie bedzie moZna
uzyd tablicy na str. 18,

Autor omawia wprawdzie takZze wypadek cidnienia
mimosrodkowego, ale tylko dla fundamentéw od strony sa-
siada, gdy zdarza sig ono zwykle takie przy écianie fron-
towej. Na str. 36 przy fundamencie od strony sasiada przyj-
muje autor zgrubienie fundamentu na wewnatrz (rys. 28)
i przyjmuje wedle przepiséw niemieckich przy nachyleniu

600 réwnomierne ciénienie na grunt, co wedlug mego zda-
nia nie jest slusznem, a cisnienie bedzie tu zmienne wedle
tréjkata.

Na str. 26 w przykladzie autor nie uwzglednia cie-
zaru warstwy ziemi nad lawa. Jezeli z jednej strony jest
piwnica, to cigZar ziemi z jednej strony odehyla wypadkows
od frodka i wtedy nie moZna zastosowadé tablic.

Przy obliczeniu ustrojéw Zelbetowych autor poleca
wedlug przepiséw amerykanskich nie uwzglgdniad parcia
wiatru, jezeli stosonek h:b < 4, wzglednie h:b < 3. Sadze,
%e przy obliczeniu przybliZonem ustrojéw szkieletowych,
ktére autor poleca, dodé juZ mamy niedokladnodei w obli-
czeniu, aby je jeszeze powigkszadé pominigeiem zupelnem
parcia poriomego wiatru, ktére wystepuje przy kazdym sto-
sunku %:b. To, Ze konstrukeja jest sztywna, nie przeszka-
dza wystepowaniu napreZen wskutek wiatru, ktérych posu-
nigeie przy niedokladnem wogdle obliczeniu napreen, wy-
wolanych cigZarami pionowymi, nie wydaje mi sie wska-
zanem.

Autor poleca przy stupach w ustrojach Zelbetowych
przyjmowaé naprezenia dopuszcezalne betonu stosunkowo duze.
Byloby to wskazane tylko wtedy, gdybysmy dla stupéw
uzyli betonu wigecej wytrzymalego, bo wiadomo, Ze wiasnie
w slupach wytrzymalodé betonu jest mniejsza od kostkowej.

‘Wresdcie na str. 152 autor poleca liezyé slupy $rod-
kowe ustrojéw szkieletowych jako obcigZone drodkowo, a nie
wspomina, Ze wystepujg tu takZe momenty.

Tych kilka uwag nie zmniejszajs wielkiej wartosel
dziela, ktére jest chlubg naszej literatury technicznej.
Dr. M. Thullie.
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