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ZALOZENIA HYDROLOGICZNE U PODSTAW

KANALIZACJI

I. Obecny stan odwodnienia Krakowa.

Przed 40-tu latami, kiedy to Wista w obrebie
Krakowa miata by¢ ostatnim odcinkiem drogi
wodnej Dunaj-Odra-Wista, co powodowato ko-
niecznos¢ spietrzenia rzeki jazem w Dabiu, wylo-
nita sie kwestia nieszkodliwego odprowadzenia
wod pokanalizacyjnych i opadowych z terenu Kra-
kowa-Podgérza do Wisty i nierozwigzana pozo-
stala po dzien dzisiejszy.

Zagadnienie nieszkodliwego odprowadzenia wod
pokanalizacyjnych z terenu Krakowa i Podgorza
sprowadza sie do pytania, jak odprowadzi¢ te
wody przy katastrofalnych wezbraniach Wisty, by
unikng¢ podtopienia kolektorami i kanatami piwnic
i zatopienia nisko potozonych terenéw na Grob-
lach, Grzegorzkach i Dabiu, gdy wszystkie prze-
lewy burzowe z kolektoréw lewo i prawobrzez-
nego i ujscia tychze w Dabiu beda musiaty by¢
zamkniete.

Pierwsze rozwigzanie opracowata Ekspozytura
Dyrekcji Drog wodnych w Krakowie w latach
1905—1907 na nastepujacych zasadach.J)

Opad 35 mm na godzine (97 litr/sek. na hek-
tar) nalezy bra¢ pod uwage przy obliczeniu ilosci
woéd burzowych w komorach przelewéw a z tej
iloSci odprowadzi¢ 10 mm opadu (27.7 litr/sek. na
hektar) do ujscia kolektoréw, gdzie stad wynikty
odptyw bedzie przepompowany do Wisty.

Odnosnie drugiej miary opadu wysuneli zastepcy
miasta (inz Kleczek) przy dochodzeniu wodno-
prawnym w r. 1907 w sprawie kanalizacji Wisty,
nieco dalej idgce zadanie.

»Z€ wzgledu na to, ze podczas wysokich sta-
now Wisly zdarzajg sie rownoczesnie deszcze o na-
tezeniu godzinnym 10—15 mm, jak na str. 3 spra-
wozdania technicznego zaznaczono, zagdamy, azeby

J) Hydrotechnischer Bericht zum Projekte der Sam-
melkanale an beiden Ufern der kanalisierter Weichsei-
strecke. Krakéw w maju 1906 r.
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kanat zbierajgcy zaopatrzony zostat w takie urza-
dzenia, aby mimo zamkniecia wylotu kanatu zbie-
rajgcego zastawka, swobodny odptyw z opadu co-
najmniej 12 mm na godz. (33.24 litr/sek. na ha)
byt niezawodnie mozliwy™* (poz. 51, punkt 10 pro-
tokotu dochodzenia).

Przy kanalizowanej powierzchni Krakowa o ob-
szarze 1462 hektaréw i p6tnocnej czesci Podgo-
rza o obszarze 468 hektarow wynikly nastepujace
objetosci odptywu, kiére przy wezbraniach Wisty
nalezato odprowadzi¢ do ujécia kolektora a to z po-
faci lewobrzeznej:

a) podiug zatozen Dyrekcji drog wodnych...
15476 litr/sek wraz z wodami brudnymi w ilosci
520 litr/sek;

b) poditug zadan Miasta (15476—520)

plus 520 = 17946 plus 520 = 18466 litr/sek
i analogicznie z prawobrzeznej potaci przy 85
litr/sek wéd brudnych a) 5146, wzglednie

b) ... (5146—85) plus 85 = 6157 Usek

Jak z protokotu dochodzenia wodno-prawnego
wynika, zalozenia powyzsze opierajg sie na wska-
zaniach jednego ombrometru (na obszar 1930 ha),
ustawionego w Krakowskim Obserwatorium Astro-
nomicznym, notujgcego intensywnos¢ deszczu w in-
terwatach jednogodzinnych, ktérego zapiski z lat
1891 do 1903 na dowdod tych zatozen przytoczono
w protokole dochodzenia.

Podtug niezmienionych zatozern Dyrekcji Drog
wodnych, profile kolektoréw obliczono i kolektory
wykonano, lecz budowa stacyj pompowych poszia
w odwiloke, tracac na aktualnosci w miare uptywu
czasu, bo nawet projektow tychze nie wykonano.

Powody mogtly by¢ rozmaite, a przypuszczalnie
zawazyt na szali brak przekonania do takiego roz-
wigzania ze strony Zarzadu miasta, do rozwiagza-
nia zmuszajacego utrzymywaé w pogotowiu kilka
pomp po obu brzegach Wisty od wczesnej wiosny
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do poznej jesieni, co roku. Zaznaczam, ze — po-
dlugimego zdania — budowa Ii tylko korcowych
stacyj pompowych na kolektorach nie jest z tech-
nicznego punktu widzenia doskonatym rozwigza-
niem, bo w tym przypadku niweczy sie dobro-
dziejstwo retencji kanatowej, ktéra moze by¢ w do-
statecznej mierze spozytkowana przy kilku sta-
cjach pompowych na trasie kolektora.

Nieco inaczej zapatrywat sie na te kwestie Za-
rzad Miejski, domagajac sie; ,,lepszego usytuowa-
nia zaktadu pomp, ktéry bedzie wymagal, jak sie
zdaje, zbiornika wyréwnujgcego” (pozycja Nr. 65
protokotu dochodzenia z r. 1907).

Tak przetrwata kwestia pozbycia wod puzy we-
zbraniach Wisty, z terenu Krakowa, az do roku
1917, kiedyto Dyrekcja Drog wodnych wysuneta
nowy projekt. W mysl tegoz wody z koncowki
kolektora lewobrzeznego w ilosci okoto 18m3/sek,
miaty by¢ przesyfonowane na brzeg prawy Wisly
czterema rurami $rednicy po 150 m a po pota-
czeniu sie z wodami kolektora podgorskiego spty-
na¢ gtebokim przekopem dlugosci 3400 mb i po-
gtebiong rzeczkg Drwing na dlugosci 6360 mb,
nieszkodliwie do Wisty w km 93-cim tj. 12 km
ponizej jazu w Dabiu. Jest rzeczg ciekawa, ze na
ten projekt zgodzity sie wszystkie Wiadze Cen-
tralne i Krajowe wraz z zastepcami miasta, po-
mimo tego, ze projekt powodowat pietrzenie wod
kanatowych o 1,17 m przy ujsciu kolektora w Da-
biu, wskutek ich syfonowania i pomimo tego, ze
sztuczne koryto ziemne przecinato tereny portowe
Plaszowa z pétnocy na potudnie.

W zwigzku z tym wykonata Spotka wodna ob-
watowanie Drwiny w dolnej jej czesci i na tym
sprawa znowu utkneta juz pod Rzgdami polskimi,
z powodu zmiany stosunkéw geopolitycznych i bra-
ku zainteresowania drogami wodnymi w og6lnosci.

W tym stanie niedociaggniecia rozmaitych pro-
jektéw, zastat sprawe okupant niemiecki, powiek-
szyt obszar miasta i zlewni w szerokich grani-
cach — przyczym przybyto na wschod od potud-
nika Dabie—Rakowice przeszto 900 ha orogra-
ficznej zlewni — a sprawe rozwigzania projektu
kanalizacji powierzyt berlinskiej firmie Kramer-
Klargesellschaft. Stosownie do specjalnosci firmy
wypadt jej projekt. Gldwng wage potozono na
oczyszczenie sciekow sposobem sztucznym biolo-
gicznym w oczyszczalni, ktéra miata stang¢ nad
Drwing, na poinoc od tuszczarni ryzu w Bierza-
nowie a w zalozeniach hydrologicznych projektu
mimo przytagczenia ogromnych obszaréw do Kra-
kowa, nie zmieniono niczego. Wiec trzy podstacje,
roztozone na istniejacym kolektorze lewobrzeznym,
miaty usuwa¢ 11600 litr/sek wéd opadowych z te-
renu Krakowa w czasie wezbran, czwarta poto-
zona nad Wistg w km 85 (na potudnie od Czy-
zyn) miata tloczy¢ wody brudne i rozcienczone
(3600 litr/sek) przez Wiste do wspomnianej oczysz-
czalni, dwoma rurociggami $redn. 1500 i $redn.
1000 mm, dtugosci po 225 km. Ogoétem mialy
usung¢ wszystkie stacje pompowe z lewobrzeznej po-
taci 15200 litr/sek w czasie wezbran Wisty, wiec nie-
€0 mniej niz z obszaru miasta w dawnych granicach.

Na terenie Podgérza jedna podstacja i jedna
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gtéwna, na koncowce istniejacego kolektora, miaty
usung¢ tacznie 4350 litr/sek z obszaru Podgorza.
Nie liczac sie ani z powiekszeniem obszaru Podgérza
ani z koniecznoscig skanalizowania Plaszowa, sta-
cja gtéwna miata przettacza¢ 1350 litr/sek dwoma
rurociggami sredn. 1200 i Sredn. 800 mm po 4930 mb
diugosci, do oczyszczalni przez tereny Plaszowa.
Wzrostu obszaru — jak wida¢ — nieuwzgledniono.
Dlaczego oczyszczenie wod miatoby odbywac sie
sposobem sztucznym biologicznym tego nie wy-
jasniono — mimo tego, ze juz w r. 1917 przy
projektowaniu sptywu woéd pokanalizacyjnych do
Drwiny, prof. Sikorski i zastepcy Kraj. Biura Me-
lioracyjnego zwrdcili uwage na mozliwos¢ i celo-
wosC¢ czyszczenia tychze przez irygacje pol wzdtuz
Drwiny potozonych i co projektantom, postuguja-
cym sie materiatem polskim, byto wiadome.

Jesli o tym projekcie niemieckim wogdle wspom-
niatem, to jedynie dlatego, by zaznaczy¢, ze do
usuniecia trudnosci, zwigzanych z pozbyciem wdd
opadowych w czasie wezbran Wisty, ten w niczym
nam pomoéc nie moze, bo zadaniu nie sprostat.

A trudnosci te od czasu powstania pierwszego
projektu nietylko wzrosty, ale i samo zagadnienie
skomplikowato sie znacznie. Rozpatrzmy jak "sie te
sprawy obecnie przedstawiajg. Tutaj zwrdcimy
uwage tylko na lewobrzezny (krakowski) kolektor,
bo sprawa odwodnienia Podgorza—Plaszowa w o-
becnych warunkach jest przesadzona i moze by¢
rozwigzana tylko tak, jak w projekcie Ekspozy-
tury Dyrekcji Drog wodnych z roku 1917 prze-
widziano, tj. przez doprowadzenie kolektora pra-
wobrzeznego przez Plaszéw do Drwiny.

Do trudnosci zaliczam 1° powiekszenie obszaru
odwodni¢ sie majagcego o zlewnie Biatuchy t j.
0 246 ha na prawym i 1021 ha na lewym jej brzegu,
oraz o dorzecza Czyzyn i tegu, mierzace 918 hek-
taréw zlewni orograficznej, do miasta przez Niem-
cow wiaczonych.

2> W konsekwencji tegoz powstaje koniecz-
nos¢ przedtuzenia kolektora dalej na Wschdd przez
Biatluche, bez anormalnej straty spadku przy prze-
kroczeniu tej rzeczki, bo spadek jest Scisle ogra-
niczony i liczac sie z cofkg od wezbranej Wisty,
nie moze wynies¢ wiecej niz 0.25%0 w kierunku
na Wschod do rzeczki Diubni (lewobrzezny do-
plyw Wisly) a to poczawszy od obecnego ujscia
kolektora w Dabiu. Maly dyspozycyjny spadek,
wynoszacy zaledwie potowe istniejgcego w kolek-
torze, powigkszy przekrdj kolektora, niezaleznie od
zwiekszonych ilosci odptywu wskutek powiekszo-
nej ziewnij

3i Komplikuje sprawe natomiast zdecydowana
ostatnio sprawa kanalizacji Wisty ponizej
Krakowa, skutkiem czego Wista zostanie spietrzo-
na nietylko jednym jazem w Dabiu — jak to byto
pierwotnie zamierzone, przy projekcie kanatu late-
ralnego od Dgbia naWschdéd — ale i nastepnym,
powyzej ujscia Drwiny, w Przewozie, w 92-gim km
Wisty. Aby poza tym nie bylo zadnych watpli-
wosci co do sposobu, w jaki ma nastgpi¢ rozwig-
zanie tego problemu, nalezy dodaé, ze Zarzad
miasta i jego Oddziaty Techniczne wykluczajg za-
rowno syfonowanie pod Wistg, jak i pompowanie
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woéd brudnych oraz odptywéw, z opadu powsta-
tych, podczas wezbran Wisty, stawiajac jako kardy-
nalng zasade, grawitacyjne, nieszkodliwe odprowa-
dzenie tych odptywdéw z obrebu miasta.

Il. Objetos¢ odptywu podtug obecnej zasady.

Chcac tym wymogom zados¢ uczyni€ i trzyma-
jac sie dotychczasowych norm odptywu Dyrekcji
Drég wodnych (27.7 litr/sek/ha w czasie wezbran
Wisty), obliczmy odpowiadajgcg temu wielkos¢ od-
ptywu z lewobrzeznej potaci miasta i jej odpowia-
dajacy profil poza Biatuchg ku Diubni.

Sredni wazony spétczynnik splywu dla lewo-
brzeznej potaci (do obecnej wschodniej orogra-
ficznej granicy miasta) wynosi:

1462 X 0.364 + 246 X 0.2 + 1021 X 0.15 +

— 1462 + 246 +
+ (488 + 430) X 0.10 8256
+ 1021 + 918 3647 .

(Pierwszy iloczyn w liczniku odnosi sie do zlewni
krakowskiej, drugi i trzeci do dorzecza kanalizo-
wanego Biatuchy, czwarty do obszaréw Czyzyn-
tegu).

Zatym odptyw z deszczu o natezeniu 27.7 litr/
sek/ha wyniesie:

Q= PF= 0.2264 X 27.7 x 3647 =
= 22869 litr/sek
z dodatkiem wdd brudnych, (wo-
dociggowych) 763 litr/sek
23632 litr/sek

Poniewaz deszcze rozlewne o tym, rzekomo mia-
rodajnym natezeniu (27.7) pokrywajg obszary po-
nad 1000 km2 i poniewaz deszcz trwa diuzej, niz
odptyw kanatem, obliczony odptyw nie moze byc¢
zredukowany, ani z powodu wielkosci obszaru opa-
dem objetego, ani z tytutu zmiennej gestosci de-
szczu w dorzeczu.

Profil. Zastepczy profil kotowy dla tej ilosci
wody 23.63 m3sek i spadku 0.25° m jest kotem
0 Srednicy d = 5.00 m i przeksztatcony na profil
zlozony z kinetg i taweczkami upodobnitby sie do
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jednego z najwiekszych profilow paryskich (ob.
rys. 1). Ale nawet i taki splaszczony, -eliptyczny
profil nie dalby sie zastosowaé, bo wstepne stu-
dia wykazaly, ze wylaziby z terenu ponad 2 m
miejscami, a prowadzony obok walu wislanego,
utworzytby drugi wat rownolegly. Trudno zgodzi¢
sie na takie rozwiazanie, tym mniej realizowac je.

Wobec tego, gdy sztucznym sposobem odwod-
nienia nie mozemy sobie pomdc a grawitacyjny
prowadzi do niepozadanej ilosci odptywu i rozde-
tego przekroju, nie pozostaje nic innego, jak zre-
widowa¢ zatozenia, na ktorych oparto wielkosci
odptywow kolektorami, na wstepie przytoczone.

Badanie rozciggniemy i na odptyw burzowy i na
diugotrwaty (w czasie wezbran). Wprawdzie pierw-
szy nie odgrywa w naszym problemie Zzadnej roli,
bo jest regulowany przelewami burzowymi, nie
mniej szczegGlowe obserwacje opadu burzowego,
jakie poczyniono we Lwowie i w Warszawie przy
projektowaniu kanalizacyj Wielkiego Lwowa i Wiel-
kiej Warszawyl) — dzieki pewnym analogiom —
pozwolg na zorientowanie sie w catosci zagadnie-
nia, o ile chodzi o zatozenia hydrologiczne. Oczy-
wiscie mowimy tu w dalszym ciggu tylko o lewo
brzeznym kolektorze krakowskim.

I11. Odptyw burzowy w sieci kanalizacyjnej.

llosci opadu burzowego uzasadnia Dyrekcja
Drog wodnych nastepujgco. Intensywno$¢ opadu
34 mm na godzine (97 litr/sek/ha), ktorg nalezy
uwzgledni¢ na przelewach burzowych, dobrze od-
powiada doswiadczeniom, poczynionym na juz wy-
konanych kolektorach w innych miastach, o po-
dobnych stosunkach meteorologicznych. Takie na-
tezenie opadu ma odpowiada¢ wprawdzie deszczowi
z czasem trwania tylko 40 minut, ale ze wzgle-
déw bezpieczenstwa przyjeto je jako opad trwaty
(ob.. Sprawozdanie hydrotechn.).

Przy dowolnie obranej intensywnosci opadu bu-
rzowego (97 litr/sek) i przy przyjetej intensywno-
sci diugotrwatego opadu (27.7 litr/sek) wynik
obliczen nie jest poza tym Scisty.

| tak iios¢ odptywu burzowego, przy srednim
wazonym spotczynniku splywu 0.312 i kanalizo-
wanej powierzchni 1462 (podiug sprawozdania) wy-
nosi :

Qi = 1462 X 97 X 0.312 = 44240 litr/sek,

wiec odptyw z deszczu diugotrwalego o nateze-
niu 27.7 litr/sek powinien wynosic:

44240 =

Q2= 12663 + 520 wod brudnych

= 13183 litr/sek.

A poniewaz do ujscia doprowadzono 15476, wy-
nosi nadmiar przy ujsciu 15476 — 13183 = 2293
litr/sek.

Inaczej liczyt inz. Kleczek — jak z tablic zala-
czonych do protokotu dochodzenia wodno-praw-
nego wynika — przyjmujgc dla przyjetego czasu

") Pomianowski, Rybczynski, Woycicki. Hydrologia
tom I. Warszawa 1923.
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trwania ulewy okreslong intensywnos¢ deszczu, na-
ogot zgodng z wielkosciami, pomierzonymi we Lwo-
wie i w Warszawie. Jesli chodzi o odptyw kon-
cowy, to podiug obecnych metod liczenia, nale-
zatloby czas trwania ulewy przyja¢ rowny czasowi
przeptywu kanatami i kolektorem i z znanej krzy-
wej intensywnosci opadu obra¢ temu odpowiednie
natezenie.

Wiec np. w danym przypadku, liczac normami
Iwowskimi i ustalajac czas przeptywu od poczatku
przesklepionej starej Rudawy do ujscia kolektora
w Dagbiu na 110 minut, odczytamy z krzywych
intensywnosci  maximum natezenia w dorzeczu
88,7 litrow/sek i odpowiadajgce temu natezenie
Srednie w dorzeczu p§ = 0,62 pnax= 55 litr/sek,
a stad przy przyjetym przez Kleczka obszarze do-
rzecza, réownym 1335 ha, $rednim wazonym spdt-
czynniku sphywu = 0,364 jest:

Qi= 1335 X 0,364 X 55 = 1335 X 20 =
= 26700 litr/sek.

27,7
55

Biorgc pod uwage najbardziej miarodajne oblicze-
nie Kleczka otrzymujemy przy przyjetych przez
tegoz natezeniu deszczu 64,82 litr/sek/ha, o cza-
sie trwania ulewy 72 minut, co odpowiada nor-
mom Iwowskim i warszawskim, nastepujgce obje-
tosci odptywu:

Qi = 1335 > 0,364 X 64,82 = 31498 litr/sek.

27,7
64,82

Niezgodnie z powyzszymi podaje Kileczek: odptyw
przelewami 16994 litr/sek plus odptyw kolektorem
(ujSciem) 15464 litr/sek wzgl. 16884 litr/sek, czyli
razem 32458, wzgl. 33878 litr/sek. (Ob. tab.
Nr. 11 w protokole dochodzenia wodno prawnego).

Z~powyzszej analizy oblicze, na ktorych, jak
widaé, cigzy brak wskazan ombrometrycznych, wy-
prowadzamy tylko jeden wniosek, ze doptyw kon-
cowy ujsciem kolektora zostat tak przez Dyrekcje
Drog Wodnych, jakotez przez inz. Kleczka za wy-
soko obliczony, w stosunku do obranej intensyw-
nosci opadu (27,7 litréw/sek/ha) dla deszczu dtu-
gotrwatego.

Qa = 26700 X 13477 litr/sek.

Qa = 31498 13460 litr/sek.

IV. Analiza intensywnosci opadu dtugotrwatego.

W protokole dochodzenia wodno —prawnego
z kwietnia 1907 r., tyczacego sie kanalizacji Wisty,
znachodzg sie zapiski ombrometryczne i wodowska-
zowe, obejmujgce okres od r. 1872 do 1903, a po-
czawszy od r. 1891 takze notowania intensywnosci
deszczu, w odstepach jednogodzinnych, na jednym
ombrometrze w Obserwatorium Astronomicznym
Krakowskim.*)

Z tych ostatnich okazuje sie, ze w okresie dwu-
nastoletnim od 1891—1903 r. pojawity sie przy

*) Zostal zagrabiony przez Niemcdéw przed 6-cu
latami.
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wyzszych stanach Wisty — przy ktérych wyloty
kolektoréw i przelewy burzowe musialyby byc¢
zamkniete — dwa opady, przewyzszajgce SwWojg
intensywnoscig opad 10-milimetrowy w godzinie,
a mianowicie opad z dnia 14-go lipca 1891, o na-
tezeniu 11,65 mm/godz. = 32,27 litr/sek/ha, ktory
zapoczatkowat 12 stogodzinng ulewe i opad z dnia
16 maja 1897 r., ktdry wsréd drobnego deszczu,
poprzedzajgcego i nastepnego, wykazal w pewnej
godzinie natezenie 13,30 mm/godz.

Z wymienionych powyzej dwoch opadow pierw-
szy z 14/VIl 1891, okazal sie grozniejszy i ten
poddamy analizie. Podane poza tym w protokole
(w zataczniku) cztery dalsze opady z okresu 1891 —
1903 i ich godzinne intensywnosci, jako znacznie
mniejsze, nie majg dla nas znaczenia.

Przebieg interesujgcego nas opadu podiug go-
dzinnych zapiskéw w protokole byt nastepujacy.
Od godziny 24—1 w nocy ombrometr zanotowat
11,65 mm opadu (32,26 litr/sek/ha), poczym na-
tezenie mniejsze w przeciggu dalszych 3 godzin.
W'pigtej godzinie wystgpito drugie maksimum o na-
tezeniu 9,76 mm (27,01 litr/sek/ha), poczym po dal-
szych dwoch godzinach, niemal bezdeszczowych,
wystgpito w 9-tej godzinie trzecie maksimum o na-
tezeniu 9,30 mm/godz. (22,99 litr/sek/ha), spadio
w dalszej godzinie do mato intensywnego opadu
0,17 mm/godz. i przez dalsze dwie godziny pozo-
stato nieznacznym opadem. Suma opadu w ciggu
tych 12-stu godzin wynosi podiug godzinnych no-
towan 49,42 mm = 136,89 litr/sek/ha.

W protokole podano 41,42 mm, czego
nieuwzgledniamy, uwazajagc sume godzinnych no-
towan za pewniejsza.

Na rys. 2-gim przedstawiono przebieg owego
deszczu. Czegéz ten dowodzi? Oto, ze ombro-
metr Obserwatorium — jak wida¢ — znalazt sie
W Ciggu 12-stogodzinnego deszczu trzy razy w cen-
trum burzy, ale nie wynika z tego bynajmniej, ze
ktorekolwiek z 3 maksymalnych natezen mozemy
uwaza¢ za przecietne w dorzeczu, bo niewiadomo,
jaki obszar kazde z owych 3 maksiméw pokryto.
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Widoczne jest raczej, ze maksima przesuwaly sie
W czasie i przestrzeni.

Dazac do okreslenia Sredniego w dorzeczu na-
tezenia, widzimy z rys. 2, ze dociekania wypadnie
ograniczy¢ do maksimum 6-ciu godzin, gdyz dalszy
przebieg opadu — wobec godzin bezdeszczowych —
moze tylko znieksztatci¢ i obnizy¢ wynik.

Poza tym wida¢, ze wobec duzej amplitudy wa-
hain pojedynczych natezenn godzinnych jasnego
obrazu przebiegu natezenia $redniego w dorzeczu
nie mozemy otrzyma¢ jedynie z potozenia Sred-
niej arytmetycznej (18,6 litr/sek/ha).

Postgpimy zatym nastepujaco. Korzystajac z ob-
serwacyj ombrometrycznych lwowskich i warszaw-
skich, przyjmiemy, zgodnie z tymi, ze S$rednie na-
tezenie opadu w dorzeczu réwna sie 62% maksy-
malnego, i dla tych natezen wykreslimy linie su-
mowa, jak w rys. 3). Sumowane natezenia go-
dzinne i ich 62%-towag warto$¢ podaje nastepu-
jgca tabelka.

Godz. 1 - 2 3 4 5 6
pl sek/ha 32,27 20,398 8,864 947 2701 13,16

ip... 32,27 52,668 61,532 71502 98,512 111,672

62°/0 . . . 20,00 32,654 38,150 44,331 61,077 69,237

Rys.3. Sumowane S$rednie natezenie
w dorzeczu wyrénane prosta R -A

Przebieg linii sumowej (kreskowanej), i wyrow-
nujagcej A — A w rys. 3) daje nam znacznie lep-
szy poglad na przebieg Sredniego w dorzeczu'na-
tezenia deszczu w zwigzku z czasem trwania tegoz,
niz powyzszy rys. 2), nie mniej dopuszcza do rdz-
nej interpretacji tegoz, co wynika z nastepujgcego
rozwazania. ROwnanie prostej wyréwnujacej A—A,
odpowiadajgcej Sredniemu natezeniu jest:

p+= 10 + 101... 1sek/ha (t w godzinach).

CZASOPISMO TECHNICZNE 41

Odrzucajgc  podstawowe 10 litr/sek/ha = 3,6
mm/godz. na poczatkowg retencje terenowg, wo-
gole nie dochodzacg do odptywu z powodu paro-
wania i wsigkania, otrzmalibysmy:

pd= 10 X t litréw/sek/ha.

Lecz nie kazdy deszcz rozpoczyna sie inten-
sywnym opadem, jak w niniejszym przypadku, za-
zwyczaj drobny poprzedza ulewe i nasyca teren,
wiec nieuwzglednienie owych podstawowych 10
litrow/sek/ha nie jest wskazane. Dlatego nie tylko
nie obnizymy prostej wyrownujacej A—A, lecz
podniesiemy jg nawet o 2.6 litr/sek/ha, poniewaz
natezenie w drugiej godzinie opadu lezy o tylez
wyzej ponad prostg A —A.

Wobec tego suma natezen np. dla 2*2 godzin-
nego opadu wyniesie 37.6 mm, a natezenie go-
dzinne 37.6 : 25 = 15 litr/sek/ha i takie niezmie-
nione, z drobng nadwyzkg, utrzymuje sie w dal-
szym ciaggu opadu az do 6-ciu godzin, jak widac
z przebiegu prostej A — A na rysunku 3-cim. Za-

— jak z przebiegu natezen deszczu w dniu
14/VIl 1891 wynika — $rednie w dorzeczu nate-
zenie deszczu wynosi tylko 15 litr/sek/ha), i jest

nizsze niz $rednie z 6-cio godzinnego opadu
(18.6 litr/sek/ha), jednak pod zatozeniem, ze
p,= 062p .

Jezeli chodzi o opady burzowe, to takie zato-
zenie jest niewatpliwie stuszne, stwierdzone prze-
zemnie na podstawie materiatdw Iwowskich i war-
szawskich, przez prof. Pomianowskiego opracowa-
nych, czy jest jednak wazne dla opadow dtugo-
trwatych, o ktére tutaj chodzi, tego przesadzac
nie mozemy.

Jest rzecza trudng znalez¢ w literaturze Zzré-
dtowy material, tyczacy sie przebiegu deszczéw
diugotrwatych, bo na takiih, jesli chodzi o kana-
lizacje miasta, nikomu nie zalezato. Z dostepnych
mi, opracowanych spostrzezen ombrome-
trycznych, okazal sie najprzydatniejszy, opubliko-
wany przez W. Voit’a*), przebieg krzywej inten-
sywnosci  deszczéw dlugotrwatych od 1.5—7 go-
dzin we Wiedniu, ktéry w odbitce fotograficznej
ponizej (rys. 4) pokazano.

Krzywa intensywnosci maks. opadu dtugotrwa-
tego przybiera u tegoz postac:

litr/sek/ha

(gdzie t w godzinach, stata a= 61.9, b= 0.4)
i jest narysowana w rys. 4-tym przez Voit’a
u gory, jako obwiednia — jak wida¢ — opadow
maksymalnych. Stosujac zasade, ze Sredni opad
w dorzeczu wynosi 62% maksymalnego, zatym mi-
nimalny 38% maksymalnego i kreslac krzywg dla
minimalnego, widzimy z rys. 4, ze ta dolna wecale
dobrze wylgcza opady minimalne, wobec c~cgo
i Srednia dla 62%-owych wartosci bedzie odpo-
wiednia takze dla deszczéw diugotrwatych.

Prax =

) W. Voit. Uber Sammelkanale und dereri Hochst-
beanspruchung, Zeitschrift des Oesterr. Ingenieur und
Architekten Vereines, Wiedenn 1909, Nr. 29. Voit byt
inicjatorem projektu odprowadzenia wod kanatowych
do Drwiny (uwaga autora).
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Dodajmy jednak odrazu, ze przyjmujac Srednie
w dorzeczu natezenia opadu w ilosci 15 litr/sek/ha,
odpowiedzieliSmy wprawdzie warunkom najinten-
sywniejszego, znanego deszczu diugotrwatego, lecz
wynikly stad odptyw dla dorzecza krakowskiego:
Q = 0364 x 1462 X 15 = 7940 litr/sek moze
sie okaza¢ w przysziosci za maly, w zwigzku z prze-
widywang zabudowsg dzielnic przylegtych i wzro-
stem z tego powodu spotczynnika sptywu .

Zaktadajac — dowolnie zresztg — ze ten spdt-
czynnik moze wzrosng¢ ponad przewidziang wiel-
kos¢, w dalekiej przysztosci nawet do r= 0.45
tj. do mniej wiecej 5/4 przewidzianego, otrzymamy
temu odpowiednie natezenie $r. opadu:

0.45

15 0.364 = 1854 ~ 18.6 litr/sek/ha,

czyli natezenie odpowiadajgce Sredniej z 6-cio go-
dzinnego opadu (ob. rys. 2).

Za zatrzymaniem tego natezenia i przyjetej re-
dukcji 62%-owej maksymalnego opadu, przema-
wia jeden ze starszych wzoréw, mianowicie Frilh-
linga: _

®= 1- 0.005i L,

gdzie @ jest spdtcz~nikiem redukcyjnym gestosci
deszczu (Regenbe”/ert ¢ a L odlegtoscig ba-
danego przekroju kanatu od poczatku kanatu w linii
powietrznej. Po stwierdzeniu, ze odlegtos¢ ujscia
kolektora lewobrzeznego od poczatku przesklepio-
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nej Starej Rudawy wynosi 5750 mb otrzymamy:

v = 1- 0.00575750= 1- 0379 = 0.621.

Poniewaz $rednie maksymalne natezenie de-
szczu wynosi dla szesciogodzinnego opadu:

32.07 + 27.01

_____ 2——-2= = 85.6'4, przeto:

P& = 29.64 x 0.621 = 1841 litr/sek/ha.

W Swietle tych rozwazan wynika, ze niema do-
wodu ani powodu dla przyjecia 10 mm opadu
w godz. (27.7 litr/sek/ha), z ktérego wynikajacy
odptyw nalezatoby odprowadzi¢ do ujscia obec-
nego kolektora i dalej na wschoéd, przy wezbra-
niach Wisty.

Liczac natezeniem 18.6 litr/sek na hektar otrzy-
mujemy nastepujgce objetosci odptywu:

1) u ujscia obecnego lewobrzeznego kolektora

w Dabiu
= 1462 X 0.364 X 18.6 = 9888 litr/sek.
z dodatkiem wod brud. 520 .
10408 litr/sek.

Z czego wynika przecietny odptyw jednostkowy
z 1-go ha okragto 7,1 litr/sek z 1-go ha. Gdy po-
diug obliczern Dyrekcji Drég wodnych odptyw ten
miat wynosi¢ 15476 litr/sek, wiec redukcja od-
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8
= 0,
15476 X 100 = 67.25%

nego, czyli okragto 2/3.

ptywu wynosi pierwot-
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rozdz. 1) wynosi redukcja pierwotnego odptywu:

2) U potagczenia kolektora z dorzecza Biatuchy

z powyzszym, na jej lewym brzegu, przy wazonym
Srednim spoétczynniku sptywu:

Inz. WOJCIECH POGANY
Zaktad Geolog. Uniw. Jagl Stac. Dosw. Bad. Grunt.

Rys.5> Potrzebny przekrgj

koncowy kolektora lewobrzeznego

Dla obliczonej ilosci odptywu koncowego i spad-
ku 0.25°/00 wystarcza profil pokazany na rys. 5-tym,
potkolisty z kineta -aaq m> ktoéry da sie przy-
stosowa¢ do terenu i nie jest nadmierny wobec

profilu —%45 m, jaki istnieje na odcinku konco-

wym kolektora krakowskiego.

W ten sposéb moznaby zrealizowa¢ postulat
nieszkodliwego odprowadzenia wod kanatowych
podczas wezbran Wisty i zabezpieczy¢ Krakéw
przed ujemnymi skutkami powodzi, bez pompo-
wania wod kanatowych do Wisty.

WPLYW KSZTALTU KRUSZYWA NA WYTRZYMALOSC
BETONU

Kazde kruszywo jest scharakteryzowane przez
skfad ziarna (analiza przez przesiewanie) oraz przez
analize ksztaltu ziarna,

Powszechnie przyjeta metods jest analiza przez
przesiewanie, nie okresla ona jednak ksztaltu zia-
ren, przy dolgczanych do analizy opisach bywa on
tylko ogdélnikowo wspomniany (piasek rzeczny, pia-
sek ziemny, ostry piasek, kruszywo szlachetne,
kruszywo szescienne).

Przeprowadzone proby wykazaty, ze beton o kru-
Szywie sortowanym zapomocg tego samego garni-
turu sit, ale o réznym ksztalcie ziaren (kuliste,
iglaste, ptaskie) bedzie mial rézng wytrzymatosc:
kruszywo o ksztalcie zblizonym do kuli da naj-
wiekszg wytrzymatos¢ betonu, a kruszywo plaskie
najmniejsza .Réznice w wytrzymatosci wynosza okoto
30%. Tak duze roéznice powstajg przy uzyciu tej
samej ilosci cementu i kruszywa o jednakowej wiel-

kosci ziarna, przy nieprzestrzeganiu aby ksztalt zia-
ren byt jednakowy.

Sposéb ukladania sie kruszywa w betonie de-
cyduje o pustych przestrzeniach i o ilosci ma-
teriatlu wigzacego. Okragte ziarna wytwarzajg inne
przestrzenie puste niz plaskie, i to nietylko w stanie
luznym ale tez po ubiciu. Okreslanie kruszywa przez
badanie objetosci przestrzeni pustych, nie dato za-
dawalajacych wynikéw przy uzyciu grubego kru-
szywa, 0 matej ilosci catkiem drobnego ziarna wy-
petniajgcego (maczki kamiennej).

Przy przesiewaniu wpadajg przez otwory sita
ziarna jednakowo wielkie, ale réznych ksztattow.

Jezeli dymenzje ziarn okreslmy jak nastepuje:

strone najdluzszg przez ,,a“ (dtugosc)
.  Srednig » b (szerokosc)
. Namniejsza ,, c  (wysokosc)
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mozemy nazwacé ziarna o réznych wymiarach a,
b, ¢, ziarnami kulistymi lub szeSciennymi, jezeli
a= b, ac jest mniejsze mamy kruszywo plaskie,
a jezeli a jest znacznie wieksze niz b i ¢, — kru-
szywo iglaste.

K. Walz w dziele p.t. ,,Die Bestimmung der
Kornform der Zuschlagstoffe** Betonstrasse 1936
str. 27 okre$la granice miedzy wymiennymi sor-
tami w nastepujacy sposéb:

a:b < 15 > c:b 05 szescienne lub kuliste

a:b < 15 < c:b 05 plaskie

a:b > 15 > c:b 05 podtuzne |

| iglaste

a:b > 15 < c:b 0,5 podiuineiptask,)

Wymiary mierzy sie zapomocg klubki.

Ziarna mniejsze niz 5 mm jednak trudno jest
tym sposobem mierzy¢. Jezeli ziarna okreslimy
przez podanie trzech wyzej wymienionych wymia-
row, otrzymujemy ,bryle opisang" na mierzonym
ziarnie. Nie okresla to jednak Scidle ksztaltu ziar-
na, gdyz niektére ziarna mogg mie¢ prawie do-
kfadnie ksztalt bryty opisanej, inne za$ stykajg sie
z bryfa tylko w paru punktach, i majg ksztatt od-
pryskow.

W. Pickel w dziele ,,.Die Bestimmung und Be-
wertung der Form vom Edelsplitt" Betonstr. 1937
str. 10, podaje metode polegajagca na doswiadcze-
niu, ze po przesianiu przez sito o jednakowych
otworach, ziarna szeScienne i kuliste sg ciezsze
niz iglaste lub plaskie.

Im mniejsza jest ilos¢ ziarn przy jednakowym
sicie i tej samej wadze, tym lepsze jest kruszywo.
Otwory sita byly okragte. Dla kazdej dymens;ji
otworow okreslit skrajne wartosci ksztattow ziarna,
a wiec najlepsze i najgorsze (o najwiekszej i naj-
mniejszej wadze). System ten jest dlatego prost-
szy i szybszy, gdyz odpada mozolne i zajmujgce
duzo czasu mierzenie kazdego ziarna, a ponadto
otrzymujemy jeszcze ciezar kruszywa. Niedoktad-
nos¢ tego systemu polega na tym, ze czasem po-
diuzne (iglaste) ziarna majg wiekszy ciezar niz
okragte. Nalezatoby wiec wykluczy¢ od badania
ziarna podiuzne. Metoda ta jest bardzo wrazliwa
na doktadnos¢ przesiewania, i rezultat jest w wy-
sokim stopniu zalezny od cierpliwosci i zrecznosci
pracujgcego.

F. Gerlach w artykule ,,Die Priifung der Misch-
vo:gange* Berlin 1936 przyjmuje jako podstawe
dc okreslenia dobroci kruszywa ogolng powierz-
chnie wszystkich ziaren kruszywa. Im bardziej
zwarta jest forma ziarna, tym mnieisza powierz-
chnia w stosunku do wagi. Dla okreslenia powi"K-
chni ziaren uzywal safraniny. ROzne ziarna wcnla-
niaty barwik rozmaicie, duzo farby wsigkato w rysy
i pory, dlatego eksperyment z safraning nie dat
rezultatu. Wtedy Gerlach zrezygnowat z safra-
niny i zrobit prébe z bitumem. Otoczyt ziarna
cienkg warstwa bitumu, tak, aby ksztaft pozostat
niezmieniony, poza wygtadzeniem drobnych nie-
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rownosci. Nastepnie zanurzat kruszywo na krotko
w silnie skoncentrowanym rozpuszczalniku i od-
mierzatl rozpuszczony bitum. System ten jest jed-
nak zalezny od wielu roznych czynnikéw i nie
mozna na nim polega€.

Przy catkiem drobnym materiale mozna skfad
kruszywa oznaczy¢ metoda pneumatyczng (Wind-
sichtverfahren) (Dr. H, W. Gonel, V. D. I. 1928
str. 945). Polega ona na prawidle Stockego i moze
by¢ tylko stosowana do maczki (ponizej 60 mi-
kromm). System ten nie moze by¢ stosowany po-
wszechnie dla kruszywa do betonu.

Dla racjonalnego okreslenia ksztaltu kruszywa

musi by¢ opracowana metoda o nastepujacych
walorach:

1) Zdatna dla kruszywa o wielkosciach od naj-
mniejszej do najwiekszej,

2) niezalezna od osobistych witasciwosci pra-
cownika,

3) mogaca by¢ o ile mozliwe, automatycznie
przeprowadzona,

4) umozliwiajagca okreslenie duzej ilosci ziaren
w krotkim czasie,

5) dajgca w rezultaci e wsp6iczynnik wyrazony
cyfrowo, mogacy by¢ poréwnany z innymi
rodzajami kruszywa,

6) nie kosztowna.

Tym wymogom stara sie sprosta¢ metoda Dr.
Ing. Schiela w pracy ,,Die Kornform der Zuschlag-
stoffe im Strassenbau® Berlin 1941.

Metoda ta polega na nastepujgcym rozumo-
waniu :

Opd6r zanurzonego w cieczy ciata zalezy od jego
ksztaltu. Ziarna zostajg wolno puszczone do ptynu
i mierzy sie szybko$¢ spadania. System ten bywat
juz uzywany dla oznaczenia wielkosci ziarna dla
catkiem drobnego kruszywa. Przy wiekszych ziar-
nach moznaby tym systemem oznaczy¢ ksztalt ziar-
na, jezeli przedtym okreslimy jego wielko$¢ przez
przesianie. Przy ziarnach jednakowej wielkosci
(przesianych przez jednakie sito), szybkos¢ opa-
dania wykazuje nastepujaca kolejnosc:

1 Ksztat kulisty.
2. »
3' 7

ptaski.
iglasty.

Badanie przeprowadzono w rurze szklanej 0 8 cm
dtugosci napetnionej wodg. 30 cm ponizej poziomu
wody zrobiono znak (kreskg)* a 0 1 m nizej drugi
znak, tak ze czas spadania mierzono na wysokosci
1 m. Proby powtérzono 3—4 razy, i $redni czas
spadania okreslono jak nastepuje *

Czas spadania kazdego ziarna pomnozono przez
jego wage, poczym ogélng sume podzielono przez
sume ciezaréw wszystkich ziaren. W rezultacie
otrzymano przecietny czas spadania.
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c jest funkcjg ksztattu ziarna, szybkosci opadania
i gestosci ptynu i jest przy ksztalcie kulistym ciat
kompletnie wyznaczalna. Wspétczynnik oporu ¢ ma
dla dwoch mechanicznie podobnych przebiegow
te samg wartos¢, i spotczynnik Reynoldsa jest
réwny.

tym systemem mozna obliczy¢ szybkos$¢ koricowq
przez probowanie, za pomocag cyfr Reynoldsa,
przy uzyciu tabeli Reynoldsa.

Jezeli d jest mniejsze niz 0,1 mm mozna za-
stosowac¢ prawidto Stocka, w ktorym szybkos¢ zmie-
nia sie w stosunku do kwadratu S$rednicy. Nato-
miast jezeli d jest wieksze, szybkos¢ zmienia sie
w stosunku do drugiego pierwiastka d .

Sortowanie kruszywa na podstawie prawidia
0 spadaniu jest wdasciwie sortowaniem wediug
szerokosci. Allen badat ziarna o przekroju ksztattu
kota, a rozmaitych ksztattach bryty (kuliste, iglaste,
ptaskie), i otrzymat dla tych trzech rozmaitych
bryt nastepujgce okreslenia szybkosci:

Kuliste objetos¢ 0,524 waga 1,57 gr szybkosc 80,6
” 3,930 ,,
ptaskie ,,

iglaste 11,79 ,, . 65

0,157 ,, 0,47 ,, » 266
Allen wyprowadza dla matych ziarn o kolistym
przekroju nastepujace prawidto szybkosci spadania:
v= 22400 a-d przyczym ,a“ oOznacza
grubos¢ ptytki a ,,d“ jej srednice. Dochodzi on
do wniosku, ze szybkos$¢ spadania ptaskich ziaren
wynosi okoto 33—40°/0 szybkosci u ziaren ku-
listych.
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Szybkos$¢ spadania jest tez uzalezniona od tem-
peratury wody, wplyw ten jest jednak tak nie-
Zznaczny, ze mozna go nie uwzglednia¢ przy ziar-
nach wiekszych niz 5 mm i roznicy temperatury
do 5 stopni.

Nalezy tez bra¢ pod uwage wpltyw ciezaru ga-
tunkowego kruszywa. Jezeli poréwnamy szybkos$é
spadania ziaren o réznych ciezarach gatunkowych,
otrzymamy nastepujagcy wzor:

Opis przyrzadu do badania powyzszym systemem.

Ziarna kruszywa wpadajg do rury z celuloidu
o owalnym przekroju (10 X 18 cm). Pod rurg
obraca sie szereg skrzynek do ktorych ziarno wpa-
da, tak, ze ziarna o jednakowym czasie spadania,
wpadajg mniej wiecej do tych samych przegréd.
Caly przyrzad moze by¢ ustawiony w naczyniu
z woda. Musi by¢ urzadzone automatyczne wspot-
dziatanie miedzy uruchomieniem skrzynek réwno-
czednie z otwarciem zbiornika na kruszywo ponad
rura.

Przy badaniu czasu spadania zauwazono dos¢
duze wahania, wynoszagce okoto 0,7 sekundy na
3 sek. opadania. Sg one przewaznie spowodowane
bliskoscig scian rury. Przy badaniu wiekszej ilosci
kruszywa i czesto powtarzanym zabiegu, réznice
te przewaznie wyréwnujg sie.

Prawdopodobny btad przy tym aparacie mozna
okresli¢ formutka:
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Przy wysokosci 1 m i 200-tu ziarnach prze-
cietny btad wynosi 0,5°/0 zatym jest bez znaczenia.
Jednorazowe sortowanie nie jest normalnie wy-
starczajgce, gdyz czesto do jednej przegrody wpa-
dajg ziarna, ktére by sie raczej nadawaly do na-

stepnej.

Wrzuca sie naraz do rury tyzke stotows peing
kruszywa.

Kazda przegroda moze pomiesci¢ 3—5 kg kru-
szywa.

Czas spadania poszczegolnych ziaren okresla
nastepujacy wzor:

przyczyni ,,t“ oznacza czas spadania pojedynczych
ziaren, a ,,g“ ich ciezar. Sume ,,g“ mozna otrzy-
ma¢ po wyproznieniu przegréd/.

Jako wzorowe kruszywo nazywamy takie, ktore
przy jednakich otworach sita, daje najmniejszg
szybkos¢ spadania.

Na okreslenie ksztattu kruszywa wprowadzono
miernik ksztattu (t. zw. Formzahl). Jezeli nazwiemy
,,t0° czas spadania wzorowego ziarna, a ,t“ czas
spadania wzorowego kruszywa, otrzymamy jako
miernik:

Miernik ten jest tymbardziej zblizony do 100, im
wiecej badane kruszywo jest podobne ksztalttem
do kruszywa wzorowego, sredni czas badania kru-
SzZywa Wzorowego wyznacza sie z procentowej ilo-
&ci ziaren roznei wielkosci

Przez wyznaczenie miernika ksztattu, bylaby
utorowana droga do kontrolowania kruszywa i ra-
cjonalnego wykorzystania jego witasciwosci w ro-
botach betonowych.

Metoda ta, dajgc mozliwos¢ zastosowania w prak-
tyce ma jedna zasadniczag wade. Aparatura jest
bardzo kosztowna. O ile mi wiadomo, takie urza-
dzenie posiadata tylko Politechnika drezdenska.
W rezultacie nadaje sie ta metoda tylko do za-
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ktadéw badan naukowych, a nie jest do zastoso-
wania w matych laboratoriach lub na budowie.

A teraz wspomne o dwu uproszczonych spo-
sobach badania, zapomocg ktérych ja sam prébo-
watem rozwigzania problemu. Obydwa systemy s3
jeszcze w stadjum rozwoju, i prébnych ekspery-
mentéw, mam jednak nadzieje, ze wkrotce bede
mogt wskazac praktyczne zastosowanie moich prab.

W r. 1933 robitem systematyczne proby obli-
czenia powierzchni ziaren kruszywa przez barwie-
nie w laboratorium dla badania materiatow, przy
katedrze mineralogii i petrografji w krakowskiej
Akademii Gorniczej.

Préby te nie byly pod wplywem metody Ger-
lacha, ktdra zostata opublikowana dopiero w 1936 .
Uzywatem lakier japonski (Celluloselack), ktéory
nie wsigka w drobne rysy na kruszywie, jak to
wspominatem o safraninie w systemie Gerlacha.
Wysuszone ziarna barwi sie albo przez napryski-
wanie, albo przaz zanurzanie, a potym suszy. Jako
ksztatt wzorowy dla poréwnania wprowadzitem kule
szklane, ktérych powierzchnia daje sie tatwo obli-
czy¢. Powierzchnia ziaren kruszywa zostaje wy-
znaczona przez ciezar powitoki lakieru (rdznica
miedzy kruszywem przed i po zanurzeniu w lakie-
ru). Proby wykazaly do$¢ duze wahanie, gdyz
powtoki nie byta doktadnie réwnej grubosci. Wtedy
proby przerwatem, a dopiero niedawno udato mi
sie grubos¢ powitoki oznaczy¢ z doktadnoscia do
tysigcznej czesci milimetra.

Zdaje sie ze tym systemem osiagniemy metode
postepowania szybka, zdatng do uzytku i pewna.

Nakoniec jeszcze wspomne o jednym systemie
prostym i praktycznym, nie majacym z poprzednio
opisanym nic wspolnego: przy prébach na malg
skale uzywatem do tego dziecinnego pistoletu pneu-
matycznego. W praktycznym zastosowaniu musia-
toby sie skonstruowac przyrzad wiekszy i silniej-
szy. Ziarna przesiane przez jedno sito bedg wy-
strzelone w tych samych warunkach (ten sam kat
nachylenia, ta sama sita). Rdéznica lezy wytacznie
w ksztalcie ziaren. OpOr powietrza, jako funkcja
ksztattu ziarna, decyduje o dalekosci strzatu. We-
dug- dlugosci rzutu mozna teraz ziarna o jednej
wielkosci przesortowa¢ wedtug ksztattu: kuliste
spadng najdalej, ptaskie najblizej.

Matematyczne wyznaczenie linii rzutu, ktére na
skutek oporu powietrza nie bedzie parabola lecz
linig balistyczng, jest bardzo skomplikowane. Przy
matych szybkosciach mozna przyja¢, ze opér po-
wietrza jest proporcjonalny do szybkosci, lecz do-
Swiadczenie wykazalo odchylenia od tej elemen-
tarnej zasady, tak, ze zrezygnowaliSmy z analitycz-
nego traktowania tego problemu i tylko wyko-
rzystamy doswiadczalne rezultaty tej metody.

Wszystkie te metody pracy majg nietylko te-
oretyczne, ale tez ekonomiczne znaczenie. Wytrzy-
matos¢ betonu mozna podwyzszyé o okoto 30%,
bez uzycia wiekszej ilosci cementu wzgl. zelaza,
i to kosztem stosunkowo niewielkiej pracy ekspe-
rymentalnej, i nieznacznej podwyzki ceny robo-
cizny.
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Referat zgloszony na Zjazd Naukowy P. Z,
/. B. Sekcja techniczna: zagadnienia naukowo-
konstrukcyjne. (Konferencja Statykéw-konstruk-
toréw). '

PRZYCZYNEK DO OBLICZENIA PARCIA ZIEMI

1. Wstep

Parcie ziemi na mury oraz cisnienie ciat syp-
kich na sciany naczyn traktowane bywajg oddziel-
nie, jako odrebne zagadnienia. Wynika to nie-
watpliwie stad, ze pierwsze z nich, ujete w kla-
sycznej teorii Coulomba, bylo znacznie wczesniej
rozwazane i badane. Dopiero rozwoj budownictwa
stalowo-betonowego, a w szczegolnosci budowy
silosow, pociggngt za sobg konieczno$¢ badania
drugiego zjawiska t. j. parcia ciat sypkich na Scia-
ny naczynia. Trafng teorie podat tu Janssen w r.
1896. Utrzymata sie ona do dzisiaj i zostala po-
twierdzona do$wiadczeniami.

Wydaje sie rzecza bardzo ciekawa poréwnac
ze sobg obie teorie i ich wyniki. W ponizszych
rozwazaniach wykazemy, ze t. zw. prawo Coulomba
(Ponceleta, Rebhana, Rankine’a) jest tylko szcze-
goélnym przypadkiem bardziej ogdlnego ,,prawa
Janssena“; poréwnamy wyniki z cyframi uzyska-
nymi z doswiadczen i podamy kilka praktycznych
regul, ktore moga by¢ wykorzystane przy obli-
czaniu przyczotkéw mostowych i tp. oraz rur le-
zacych w wykopach i zasypanych ziemia.

2. Teoria Coulomba

Jest ona zanadto dobrze znana, aby jg powta-
rzac.

Rys. 1

jest wysokoscig badanej Sciany, p jest katem
stoku naturalnego. Wykres parcia ziemi ma ksztat
tréjkata, rys. 1

Parcie ziemi na jednostke powierzchni w dowolnej
glebosci x réwna sie
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3. Teoria Janssena

Komora o Scianach pionowych (rys. 3), ktérej
przekroj poziomy w Swietle ma powierzchnie
F(m2 i obwdéd U(m) jest wypetniona mate-
rialem sypkim o ciezarze jednostkowym g(t/m3.
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Janssen rozpatruje tylko przypadek, gdy mate-
rial sypki jest luzno nasypany. Dla naszych cel6w
musimy rozwazy¢ tez dalszy przypadek, gdy ,.na-
ziom" jest obcigzony.

b) Wptyw obcigzenia gornej powierz-
chni (naziomu).

Niech na gornej powierzchni materialu sypkie-
go, wypeltniajagcego komore, znajduje sie ciezar
réownomiernie roztozony p,, (t/m2. Chcac zbadac
jego wpltyw na glebiej potozone warstwy pomysl-
my sobie, ze materiat sypki zachowuje swe inne
whasciwosci (p, f), nie ma jednak ciezaru wdas-
nego. Postepujac podobnie, jak pod a) otrzy-
mamy :
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Krzywe q i p przedstawiono na rys. 5.
Styczne w punkcie poczgtkowym majg pochylenie,

Skoro poréwnamy te wyniki z wzorami uste-
pu (2), wyprowadzonymi z teorii Coulomba —
widzimy ich zupelng zgodnos¢. Zalozenia teorii
Coulomba, wychodzacej z klina odtamu sg bar-
dzo prymitywne. Gdy pomyslimy sobie wysoka
komore o idealnie gtadkich scianach, to teoria
Coulomba juz w nieznacznej gtebokosci zawodzi,
gdyz plaszczyzna odtamu przecina przeciwlegty
Sciane i nizsze kliny odtamu wydatnie sie zmniej-
szajg. Wskazywatoby to na to, ze diagram parcia
poziomego nie bedzie trojkatem. Tymczasem z te-
orii Jansena wynika jasno na catej wysokosci troj-
katny rozklad cisnien bez wzgledu na szerokos$é
komory, co w nawigzaniu do cisnien hydrosta-
tycznych — wydaje sie bardziej przekonywujace.

b) Pomysimy sobie, ze rozpatrywana komora
ma przekroj kwadratowy o boku a. W tym
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Gdy dlugos¢ boku komory a rosnie nieograni-
czenie, dochod.imy do zwykiego przypadku par-
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zemy réwniez w prosty sposob dojs¢ do wzoru Ran-
kine’a, wyprowadzonego z innych zalozen.

Dla ciezaru wiasnego parcie ziemi wediug te-
orii Coulomba jest granicznym przypadkiem parcia
ziemi wedlug Janssena. Zwiekszajac wymiar ,a“
otrzymujemy dla wartosci p szereg krzywych
logarytmicznych; wszystkie one majg wspolng
styczng w punkcie poczatkowym (dla x= 0),

o pochyleniu g . tg2(45°—).
Gdy ,a“ zdaza do o — krzywa ,,p“ prze-

chodzi wprost w te styczng, a diagram parcia
»p*“ staje sie trojkatem. Podobnie ma sie sprawa

cia ziemi na mur, rozpatrywanego przez Coulomba. vz wartoscig ,,q“ gdzie pochylenie stycznej wy-

Tu jednak nasze wzory dla a= co dajg na q i p

symbole nieoznaczone oo . 0. Musimy przepro-
wadzi¢ przeksztatcenie na forme i zroznicz-

kowa¢ licznik i mianownik wzgledem a:
4f

* kréj prostokatny o bokach ,a“ i ,b“.

nosi g.
Dla ciezaru ruchomego pn(t/m2, gdy ,a“,
zdgza do oo, diagram parcia ,,p*“ i ,,q“ ogra-

niczony logarytmiczng staje sie w granicznym przy-
padku prostokatem o rzednej
p= pne*tg2(45°— )» wzglednie q= p, .

C) Praktyczne znaczenie bedzie miat jeszcze je-
den przypadek szczegdlny. Niech komora ma prze-

Dla ta-
kiego przekroju stosunek

Jest to zarazem najwieksza mozliwa wartos¢ tego
stosunku.

Wynik ten wykorzystamy przy obliczaniu przy-
czotkdow o skrzydiach réwnolegtych oraz rur leza-
cych w gtebokich wykopach i zasypanych ziemia.

5. Srodki pomocnicze przy obliczeniach

Przy obliczeniu nacinku ,,p‘: ciat sypkich na
sciany boczne wedtug ustepu (3) nasuwa sie ko-
nieczno$¢ wyznaczenia catkowitego nacisku na
sciane ,,P“ i okreSlenia jego potozenia, czyli
srodka ciezkosci powierzchni nacisku jednostko-
wego ,,p“.

a) Naziom nie obcigzony.

W ustepie (3a) otrzymaliSmy wzOr na nacisk
jednostkowy ,,p*.

f.U

Powierzchnia ograniczona tg krzywag od rzednej
Xi do X2 réwna sie:
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Moment statyczny tej powierzchni wzgledem po-
czatku ukfadu wynosi:

CZASOPISMO TECHNICZNE

Widzimy, ze zaréwno we wzorach powyzszych jak
i poprzednich (ustepu 3), wystepujg wyrazenia
f.U

e k.F , ktore praktycznie jest uja¢ w od-
powiednig tabele pomocnicza.

Wygodny bedzie, nastepujacy tok

postepowania przy obliczeniach.

Oznaczenia:

g ciezar jednostkowy materiatu wypekniajacego
(tm3

pn obciazenie gornej powierzchni (naziomu) (t/m2

F powierzchnia przekroju poziomego komory
w Swietle (m2

U obwdéd przekroju poziomego komory w Swiet-
le (m)

p kat. tarcia wewnetrznego materiatu wypetnia-
jacego (kat zesypu),

@ kat tarcia miedzy materialem wypetniajacym
i Scianami,

X gtebokos¢ rozpatrywanego elementu powierz-
chni, liczac od gornej powierzchni materiatu
wypetniajacego (M)

p ci$nienie poziome na jednostke powierzchni
Sciany pionowej w giebokosci x (t/m2

q cisnienie pionowe na jednostke powierzchni
poziomej w glebokosci x (t/m2

Tabelo pomocnicza
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P calkowity nacisk poziomy na $ciane w gtebo-
kosci od X do x2, przy szerokosci Sciany
Im (t)

S moment statyczny tej sity P wzgledem gor-
nej powierzchni ziemi (tm)

%, rzedna wypadkowej P liczona od goérnej po-
wierzchni ziemi (m)

Obliczamy kolejno:

Dla utatwienia obliczeh wartosci e * podano
w tabeli pomocniczej. Wartosci posrednie
mozemy uzyska¢ przez interpolacje liniowa, w czym
pomocne sg podane w kolumnie trzeciej roznice
tablicowe.

6. Wyniki doswiadczen

Doswiadczenia dotyczace parcia ziemi nie sg
zbyt bogate. Te za$, ktére byly wykonywane —
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ze zrozumiatych powodéw ograniczyly sie do ma-
tych wymiaréw badanej sciany — zwykle ponizej
1 m. Poniewaz badania przeprowadzono w specjal-
nie do tego celu sporzgdzonych skrzyniach — na-
suwa sie przypuszczenie, ze obserwowano i mie-
rzono tu nie czyste parcie ziemi, jakie spotykamy
przy murach oporowych (Coulomb), lecz wielkos¢
nacisku na $ciane komory (Janssen). Wprawdzie
przy nowszyclj doSwiadczeniach starano sie przez za-
stosowanie specjalnych urzadzen, wyeliminowac
wplyw tarcia o boczne $Sciany, to jednak skutecz-
nos¢ dziatania tych urzadzen moze budzi¢ duzo
watpliwosci i zastrzezen. — Jak wspomnielismy
powyzej, badano nacisk na $ciany o niewielkigj
wysokosci. Poniewaz wymiary poziome komory
byty kilkakrotnie wieksze od wysokosci Sciany,
przeto obserwowany i faktycznie mierzony nacisk
na sciane skrzyni, stanowit sam poczatek krzywej
logarytmicznej (p) (Janssen), ta zaS w swej po-
czatkowej czesci tylko nieznacznie odchyla sie od
linii prostej, stycznej w punkcie poczgtkowym
(Coulomb). Stad moze powstato przekonanie, ze
doswiadczenia te potwierdzity tréojkatny rozkiad
nacisku ziemi ze wzrostem gtebokosci. — Przyto-
czymy tu jedynie nowsze doswiadczenia i poréw-
namy je z wynikami wedtug Janssena.

a) Doswiadczenia wykonane przez Muller—Bres-
laua w 1906 r.

Skrzynia miala badang $ciane o szerokosci
a = 1,015 mi wysokosci 0,744 m. Ciezar wiasny
ziemi g = 16 t/m3 kat stoku naturalnego
p = 32° Kkat tarcia ziemi o $ciane @ = 27°20’.—
Catkowite parcie poziome na te Sciane, zmierzone
bezposrednio, wynosito P = 116,2 kg; jesli u
wzgledni sie tarcie o $ciany boczne — otrzymano

141

116,2 . = 125 kg. Liczac wedtug Janssena

przyjmijmy dla pewnosci, ze drugi wymiar po-
ziomy skrzyni byt znacznie wiekszy, czyli zasto-
sujmy przypadek (c) ustepu (4), oraz tok obli-
czenia usteou (5).
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Referat zgloszony na Zjazd Naukowy
P. Z. I. B. Sekcja techniczna: Zagadnienia
naukowo-konstrukcyjne. (Konferencja staty-
kéw-konstruktoréw).

ZASTOSOWANIE METODY ODKSZTALCEN DO BtON
OBROTOWYCH PRZY OBCIAZENIU OBROTOWO-,
SYMETRYCZNYM

Zastosowanie metody odksztatcen do bton obro-
towych przy obcigzeniu obrotowo-symetrycznym.

Przy taczeniu bton obrotowych obcigzonych
w sposob obrotowo-symetryczny w jedng catos¢ —
postepujemy analogicznie jak przy wyznaczaniu
stanu naprezen uktadéw ramowych. Wyznaczymy
odksztatcong kazdego elementu btonowego od-
dzielnie, wyrazajgc przesuniecia i obroty skrajnych
przekrojow jako linjowe funkcje momentow zgina-
jacych i sit tnacych tych przekrojow. Odpowiada-
jacg ilosci niewiadomych ilos¢ réwnan warunko-
wych otrzymujemy z warunkéw ciggtosci odksztat-
conej w weztach. | tak np. dla blony walcowej
w dolnej krawedzi zupelnie utwierdzonej otrzy-
mujemy 2 réwnania warunkowe :

Dla przykfadu rys. 2 naliczymy 10 niewiado-
mych sit przekroju.

Jesliby jednak jako nadliczbowe przyja¢ wiel-
kos i geometryczne (katy i przesuniecia weziow),
to ilos¢ nadliczbowych spada do dwéch (ga, 8) .

Wielkosci te wyznaczymy z warunkow statycznych,
ze zrownowazeniawezta a: 2Ma= 0, 2Rfi=0.

Gdyby poming¢ wplyw wydtluzenia plyty
a—3 a, jedyng nadliczbows pozostaje wiel-
kos¢ qa. Nalezy zatym dla kazdego uktadu bto-
nowego zbadaC stopieh statycznej i geometrycz-
nej niewyznaczalnosci i rozwiazywac uklad metoda
sit lub odksztatcen. Przy wiekszej ilosci weztoéw
i przy wiekszej ilosci elementéw blonowych zbie-
gajacych sie w wezle stosowa¢ bedziemy metode
odksztatcen.

W dalszym ciggu rozwazan ograniczymy sie
jedynie do blony walcowej polaczonej z pierscie-
niem lub plyta kotowa. Metode objasniong na przy-

ktadzie btony walcowej rozwing¢é mozna bez trudu
na inne typy bion®*).

A. Blona walcowa. Stan naprezen btony wal-
cowej, obcigzonej w sposdb obrotowo-symetryczny
okreslony jest wielkosciami: Nx, Na, Q x, M*
Stan obcigzen okreslajg wielkosci:

*) Autor opracowat rozwiniecie metody na blony
sferyczre i stozkowe.
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Podobnie ustawiamy réwnania transformacyjne

dla przypadkéw szczeg6lnych przegubu w 1 Ilub

K, wreszcie dla przekrojow swobodnych w | i K.

o ) L . Zmniejszajacy sie czion funkcji w (réwn. A2)

Wstawiajac do powyzszych zwigzkow Ui ...U4  jest drganiem okresowo-tlumionym o dekrement

otrzymane z rozwigzania uktadu rownan (b) i po- logarytmicznym n. Amplitudy w(*5 i ich po-

gZ?zdeJQC rownanie wzgledem Mi, MK znaj- chodne zmniejszaja sie z kazda potéwka fali
ziemy:
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B. Piyta kotowa — element czesto taczony
z blong walcowa jako przepona lub zamkniecie
albo dno zbiornika. Dla stanu obcigzen p = const,
i przy obrocie brzegu plyty o kat < uzyskamy

C. Pierscien kotowy — przyjmujemy jako do-
statecznie wielki, tak, ze przenosi¢ bedz.e jedynie
sity osiowe. Przy skréceniu Srednicy pierscienia

F A

Wyrazajagc momenty i reakcje przyweziowe przez
geometryczne wartosci brzegowe przy pomocy
wzoréw transformacyjnych (F) otrzymamy dla
kazdego wezta uklad dwdch niejednokrotnych
réwnan liniowych. llos¢ réwnan odpowiada ilosci
nadliczbowych.

Nr 3-4

Jezeli blona posiada grubos¢ stalg, natomiast
obcigzenie jest funkcjg nieciggly, to miejsce nie-
ciggtosci traktujemy jako wezel i dla takiego
wezla wypisujemy rownania (F). Znaczne upro-
szczenie otrzymamy wtedy, gdy dla kazdej btony
walcowej A > 7. Wplyw brzegowych wartosci
statycznych weztébw (k—1) i (k + 1) moze byc
pominiety i dla kazdego wezia otrzymamy uktad
dwéch réwnan o jedynie dwoch nadliczbowych.

W wypadku obcigzenia (rys. 8) pozostaje w kaz-
dym wezle nadliczbowa 8.
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Referat zgloszony na Zjazd Naukowy Polskich
Inzynieréw Budowlanych Sekcja Ogolna —
Zagadnienie organizacji.

O RACJONALIZACII W KOLEJNICTWIE

(dokonczenie artykutu zamieszczonego w Nr. 1—2, 1947)

Dzisiejsze wymogi stawiane budynkom, to jak
najwiecej Swiatla, powietrza i stonca w suchych
pomieszczeniach, oraz zielen przy budynkach. Przy
budowie osiedli kolejowych ideatem bylyby ko-
lonie domkéw jednorodzinnych z ogrodem obok.
Tutaj kwatery masowe i wspdlne kuchnie nie
sg na miejscu.

4. ZABEZPIECZENIE RUCHU POCIAGOW

Urzadzenia bezpieczenstwa na stacjach dzielimy
na: 1) Urzadzenia kluczowe o recznym nastawianiu
zwrotnic. 2) Urzadzenia o mechanicznym zeSrod-
kowanym nastawianiu zwrotnic i sygnatow. 3) Urza-
dzenia o elektrycznym zesrodkowanym nastawia-
niu zwrotnic i sygnatow.

Dla szlaku rozrézniamy: 1) Porozumienie tele-
graficzne wzgl. telefoniczne. 2) Blokade liniowg
elektromechaniczna. 3) Blokade liniowg samoczynna.

Ze wzgledu na konieczno$¢ zapewnienia jak
najwiekszej przelotnosci linii  kolejowych i stacyj,
potrzebne sg sprawnie dziatajgce urzadzenia bez-

pieczenstwa. W tym celu na pierwsze miejsce wy-
bija sie tutaj dgzenie do normalizacji urzadzen.
Obecnie wszystkie zarzady kolejewe sa jedno-
myslne co do tego, ze na liniach o silnym ruchu
pociggbw blokada samoczynna na prad
przerywany daje najlepsze rozwigzanie nastepstwa
pociagoéw, jak i zabezpieczenie pociggu zatrzy-
manego-na szlaku, jak réwniez jest najlepsza z punk-
tu widzenia bezpieczenstwa i wyzyskania zdolnosci
przepustowej linii. Odpadajg tu koszty obstugi,
zato jednak urzgdzenia blokady samoczynnej sg
bardzo kosztowne w budowie i w utrzymaniu.
Tuz przed wojng dazyty PKP do wprowadzenia
blokady liniowej samoczynnej w szerszym zakresie.
Zaistniata rowniez dagzno$¢ do wprowadzenia
nastawni silnikowych elektrycznych
z dzwigniami stluzagcymi do nastawiania catego
kompleksu zwrotnic i sygnatéw, odnoszacych sie
do danego przebiegu pociagu. Zagranicg w ostat-
nich latach przed wojng rozpowszechnito sie na-
stawianie sygnatéw i zwrotnic na duzg odlegtosé
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z maly iloscig obwoddéw nastawczych i kontrolnych,
jak réwniez samoczynne nastawianie zwrotnic.

Dla ulatwienia pracy maszynisty celowe jest
stosowanie powtarzania sygnatldw na parowozach,
a wiec naprzyktad wskazane jest powtarza¢ sygna-
ty tarczy ostrzegawczej.

V. INWESTYCJE KOLEJOWE

Inwestycje majg na celu modernizacje kolejnic-
twa, jego racjonalizacje i rozbudowe istniejacych
urzadzen, oraz budowe nowych urzadzen. Przy
inwestycjach majgcych na celu racjonalizacje ruchu
kolejowego, konieczng jest trafna ocena przysziego
rozwoju ruchu komunikacyjnego, gdyz decyzje tu-
taj raz powziete, stwarzajg przymus do dalszego
kontynuowania rob6t inwestycyjnych nawet wtedy,
gdy przewidywany rozwdj ruchu kolejowego nie
nastgpit. Szkodliwe sg nastepstwa decyzyj niepew-
nych co do wyniku ich pozniejszej optacalnosci
i rentownosci.

Trudno bylo przed wojng przeprowadzi¢ in-
westycje kolejowe na szerszg skale, jak tego wy-
magat rozwoj panfstwa, jezeli zwazymy, ze przy
rocznym budzecie kolejowym wynoszacym do 900
milionéw ziotych, rozchody eksploatacyjne pochta-
niaty prawie 800 milionéw zl, zas wydatki na sa-
mych emerytéw kolejowych wznosity 100 milonéw
zt. w Zlocie rocznie. Przy wartosci majgtku kole-
jowego wynoszacej okoto 8 miliardow zt, osiagana
renta stanowita niewiele ponad 1% W tych wa-
runkach wieksze inwestycje kolejowe, jak np. bu-
dowa linii kolejowej iblask-Battyk albo rozbudowa
wezta warszawskiego byly mozliwe tylko przy
przyciagnieciu kapitatow zagranicznych do wspot-
pracy. Trzeba bowiem zwazy¢, ze koleje walczyly
z ogromnymi trudnosciami, obstugujac kraj o niz-
kiej stopie zyciowej. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze
polskie koleje przedwojenne byty przedsiebiorstwem
zdrowym, sprawnie funkcjonujagcym i dajacym do-
chéd. Poza tym na utrzymaniu kolei byto lotnictwo
cywilne, dyrekcje drog wodnych i drogi kotowe.

Na pierwszym miejscu w przedwojennych in-
westycjach kolejowych stata tendencja do moder-
nizacji taboru kolejowego i do przeprowadzenia
transportow coraz to wiekszymi i ciezszymi po-
ciggami, co pociggato za sobg koniecznos¢ ulep-
szenia nawierzchni drég kolejowych.

Na drugim miejscu staty wydatki na dalszy roz-
woj i ulepszenie urzadzen bezpieczenstwa ruchu
pociagbéw, ulepszenia sieci telefonicznej oraz urza-
dzen do rozrzadzania i zestawiania skladéw po-
ciagow. Mialo to wszystko na celu powiekszenie
przelotnosci linii kolejowych i zwiekszenie bez-
pieczenstwa ruchu pociggow. Wielkim sukcesem
ekonomicznym bylo przystgpienie do zaopatry-
wania wagonéw towarowych w hamulce zespolone,
co umozliwa zaoszczedzenie wielu tysiecy ludzi ob-
stugi, a powieksza bezpieczenstwo ruchu i przy-
Spiesza ruch pociggéw towarowych.

Dalej szty wydatki na powiekszenie narzedzi
i inwentarza w celu mechanizacji pracy. Tutaj na-
lezy specjalnie wymieni¢ automatyczne przyrzady
do naprawy nawierzchni, narzedzia warsztatowe,
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maszyny biurowe, maszyny do drukowania biletéw
kolejowych itp.

Budowa nowych linii kolejowych stosowana b-
fa w latach 1919 — 1939 w niewielkiej mierze, ze
wzgledu na brak kapitatdbw. W tym czasie wy-
budowano 1646 km nowych linii.

Wazng role odgrywajg inwestycje majace na
celu zwiekszenie przelotnosci linii i stacyj kolejo-
wych, celem opanowania wzrastajgcego ruchu na
kolejach. Wezet krakowski, ktory byt ciasnym
gardiem, uzyskal w czasie tej wojny nowa linie
obwodowg. Poza tym budowlane inwestycje ko-
lejowe sg zwigzane z wzrostem ruchu komunika-
cyjnego.

Waznym przedsiewzieciem racjonalizacyjnym by-
faby elektryfikacja pewnych odcinkéw sieci ko-
lejowej, w razie moznosci uzyskania taniego pradu
elektrycznego. W Polsce jednak ze wzgledu na
bogactwo wegla elektryfikacja kolei nie byfaby
w obecnych warunkach rentowng. Przed wojng
zelektryfikowano jedynie wezet kolejowy warszaw-
ski, kosztem 270 milionéw zt. W obecnej chwili
ijiwestycje majace na celu modernizacje urzadzen,
muszg zej$¢ na dalszy plan ze wzgledu nato, ze
korzysci osiggane w ten spos6b nie stojg w od-
powiednim stosunku do wydatkéw na ten cel i do
optacalnosci.

Inwestycje kolejowe sg bowiem bardzo kosztow-
ne. Naprzykltad parowdz pociggu pospiesznego
Pt31 kosztowat prawie po6t miliona zt. przedwo-
jennych. Wagon osobowy stalowy typu Pullmana
kosztowat 180 000 z, wagon motorowy ,,Lux Tor-
peda“ —,,380 000 zt. Wagon towarowy kryty drew-
niany 20-tonowy kosztowat 30 000 zi, a wiec tyle
co dom jednopietrowy. Koszt budowy 1km linii
kolejowej Krakow — Miechow w r. 1935 wynosit
410000 zt, za$ koszt 1 km linii Slask — Gdynia
454 000 zk. Obie linie byly jednotorowe. Nato-
miast w terenie plaskim koszt budowy 15 km li-
nii bocznicowej Tarnobrzeg-Deba w r. 1937 wy-
niést 87 000 z/km. Na jeden rozjazd kolejowy
angielski podwojny wypadat koszt 18 000 zt. Nie
moéwiac juz o urzadzeniach bezpieczenstwa ruchu,
ktéore sg bardzo wysokie. Kosztowne sg mosty
kolejowe. Samo wzmocnienie mostu kolejowego
przez Wiste w Toruniu o dlugosci 997,3 metrow
w latach 1931 — 1933, polegajagce na wbudowa-
niu trzeciego dzwigara gtdwnego, kosztowalo 5
milionéw zk.

Dzi§ wszystkie inwestycje muszag by¢ wkiladane
w odbudowe kolei. Jednak przez racjonalng gos-
podarke mogtaby kolej uzyska¢ wieksze rezerwy
kapitatowe. Mozna to osiggngé przez oszczednosé
w personelu, przez zaoszczedzenie na weglu do
parowozow, na dnidwkach roboczych i na mate-
riatach nawierzchniowych, oraz w utrzymaniu taboru.

VI. MECHANIZACJA PRACY ROZRZADZANIA.

Wielkg racjonalizacje uzyskano na kolejach
przez mechanizacje ruchu rozrzgdowego Na pier-
wszym miejscu stoi tu wymaganie unikania szkod
w wagonach i w fadunku przy rozrzadzaniu. Przez
zle obchodzenie sie z wagonami nastepuje ich
zniszczenie. Kazdy wagon biegnacy szybciej ani-
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zeli 1 m/sek. i wpadajacy z tg szybkoscig na inny
wagon, otrzymuje niebezpieczne uderzenie. Racjo-
nalne wiec rozrzadzanie wymaga nieznacznych szyb-
kosci przy zderzaniu sie wagondw ze sobg. Nalezy
unika¢ dalszego przesuwania zatrzymujgcych sie
wagonow przez pchniecie na nich innego wagonu.

Przy rozrzadzaniu nalezy dazy¢ do jak najmniej-
Sszego czasu przebiegu wagonu przez stacje. Od
tego zalezy bowiem.caty rozktad jazdy pocigdow
towarowych i szybkos$¢ transportu towaréw. Czas
przebiegu pociaggu przez stacje zalezy od czasu
czekania i zbierania wagon6w, a wiec od’ wiel-
kosci ruchu wpadajgcego do stacji.

Na pierwszym miejscu réwniez stoi tu zadanie
wysokiej wydajnosci pracy, poniewaz chodzi o szyb-
ki przebieg pociggu przez stacje. Stacja musi two-
rzy¢ grupy wagonoéw przygotowane do wysyiki
w rozmaite kierunki, bo inaczej nie mozna ulepszyc¢
rozkltadu jazdy, ani tez usprawni¢ tworzenia po-
ciggéw. Kazda stacja musi przerobi¢ wielkg ilos¢
wagonéw w jednostce czasu i musi mie¢ wielkg
zdolno$¢ do pochtaniania ruchu.

Stacja wtedy pracuje w sposéb zadawalajacy,
gdy zaden pocigg nie stoi w grupie toréw wjaz-
dowych dluzej, anizeli to konieczne do przyjecia
pociggu i jego zbadania. Gdzie to nie zostato
osiggniete, tam stacja dziata jak przecigzona linia,
przed ktorg pociaggi za dlugo sie zatrzymujg spo-
wodu zbyt gestego nastepstwa pociagow. Woéw-
czas potrzebna jest budowa kosztownych toréw
postojowych, wtedy traci sie wiele czasu na postoj
pociggébw, a wiec otrzymujemy wysokie koszta
eksploatacji, wreszcie wynikiem tego sg opOznie-
nia w ruchu iw jezdzie pociggdw. Na te momen-
ty trzeba zwaza¢ przy obliczaniu ekonomicznosci
i wydajnosci pracy stacji rozrzadowej,

Wogote w przysztosci okaze sie niestychanie
wazng konieczno$¢ posiadania ekonomicznie pra-
cujacych urzadzen rozrzadzajacych. Najekonomicz-
niejsze rozwigzanie ruchu rozrzadzania jest zawsze
najlepsze.

Hamowanie wagonéw przy ich rozrzadzaniu
przez podstawianie drewnianych kidéd hamujacych
kota jest zbyt prymitywne i nalezy prace cziowie-
ka przy tapaniu wagondéw zastgpi¢ przez stosowne
mechaniczne urzadzenie, albo tak uksztattowac
rozrzadzanie, aby nie trzeba bylo wytapywaé wa-
gonéw. Teraz do tapania wagonoéw stosowane sa
ptozy hamulcowe syst. Biissinga, lecz to jeszcze
nie stanowi rozwigzania problemu. Konieczne jest
rowniez ulepszenie parowozéw rozrzadzajacych.
Zagranicg wprowadzono w uzycie do tego celu
mate lokomotywy motorowe.

Oszczedna praca stacji rozrzagdowych jest w du-
zym stopniu uzalezniona od racjonalnego rozkia-
du jazdy.

VIl. RACJONALIZACJA W ROZKEADACH JAZDY
POCIAGOW.

Wszelkie zamierzania racjonalizacyjne w roz-
ktadach jazdy majg na celu: 1) Powigkszenie szyb-
kosci pociggéw. 2) Bardziej ekonomiczne wyko-
rzystanie personelu i taboru przez szybszy obieg.
3) Ulepszenie obstugi ruchu pociggéw towarowych
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i pasazerskich. W tym celu trzeba w petni wyko-
rzysta¢ dzielno$¢ pracy parowozdéw oraz hamowa-
nie pociagow.

Po tamtej wojnie znacznie wzrosta w Europie
szybkos$¢ pociggdw i szybkos¢ jazdy oraz gestosc¢
ruchu. Pospieszne pociggi towarowe dalekobiezne
przebiegaty przed wojng z szybkoscig 30 kmvh.
Towarowe pociagi zbiorowe lokalne kursowaty
z szybkoscig 20 km/h. Ta niewielka szybko$¢ ma
swe uzasadnienie w licznych i diugo trwajgcych
zatrzymywaniach pociggéw towarowych na posz-
czegllnych stacjach.

Powiekszenie szybkosci jazdy pociagéw towa-
rowych stalo sie mozliwem przez zaprowadzenie
hamulcéw zespolonych o sprezonym powietrzu
i przez lepsze wykorzystanie paliwa w parowozach
zapomocyg tzw. Pyraméw. Dawniej lezala granica
ekonomicznej szybkosci pociggéw towarowych pra-
cujgcych na hamulcach recznych przy 30 km/godz.
Przy wiekszej szybkosci znacznie wzrastatlo zapo-
trzebowanie personelu hamulcowego oraz zuzycie
wegla tak dalece, ze zwiekszony wydatek na przy-
Spieszenie szybkosci nie mogt by¢ pokryty przez
oszczednosci uzyskane naskutek zwiekszenia szyb-
kosci obiegu wagondw.

Dzi$ jednak dzieki wprowadzeniu hamulcow ze-
spolonych, ktére moze obstuzy¢ tylko jeden ma-
szynista na parowozie, obsada pociggu jest nie-
zalezng od szybkosci jazdy, a wieksze zuzycie
wegla naskutek wiekszej szykosci jazdy nie jest zbyt
duze i zostaje pokryte w zupetnosci przez naste-
pujace korzysci:

1) Przez wprowadzenie obliczenia czasu jazdy
wedlug diagramu ~ tj. droga przez szybkos¢
i przez obliczanie procentéw hamowania wedtug
ciezaru zamiast wedtug ilosci osi pociggu, zostat
rozklad jazdy oparty na pewniejszych postawach.

2) Zrezygnowano z ustalenia dowolnej szybko-
sci zasadniczej, a na jej miejsce wstawiono gra-
niczne szybkosci, wynikajace z przepisow kolejo-
wych D16 i RI, oraz z systemu parowozu.

3) Uktada sie planowe rozklady jazdy pociggow
tak, ze istniejgca sita pociagowa parowozu i wy-
posazenie pociggu w hamulce zespolone zostajg
w pebni wykorzystane.

Dzieki temu towarowe pociggi zbiorowe moga
osigga¢ szybkos$¢ jazdy v = 70 km na godzine.

Réwniez ujeto na nowo pojecie najkrotszgo cza-—
su jazdy. Poc ag moze w celu nadrobienia op0z-
nien o tyle przekroczy¢ planowy czas jazdy, o ile
mu nato pozwalajg: sita pociggowa parowozu i bez-
pieczenstwo ruchu. Usunieto wiec pojecie szyb-
kosci zasadniczej. Zniknela réznica pomiedzy to-
warowymi pociggami pospiesznymi, a frachtowymi
zbiorowymi. Nie waznos¢ danego pociggu towa-
rowego, lecz stosunek jego ciezaru do sity pocia-
gowej parowozu okresla szybkos¢ jazdy. Jest to
bardzo wazne dla problemu istnienia przesylek
pospiesznych i zbiorowych.

Schemat potgczen pociagéw towarowych.

Ruch pociagéw nie moze sie jednak zadowoli¢
samym tylko powiekszeniem szybkosci jazdy, ato
spowodu niekorzystnego wplywu zatrzymywania sie
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pociagu po drodze, w celu przetaczania i stawania
przed zamknietym semaforem.

Obecnie przyjmujemy, ze natadowany wagon
toczy sie okoto 3 godziny dziennie, dalej ze za-
trzymuje sie na stacjach osobowych i rozrzadowych
po drodze przez 6 godzin, za$S reszta 15 godzin
dnia zostaje zuzyta na zatadowanie i wytadowanie.*

Chodzi wiec o takie utozenie rozkiadow jazdy,
aby czas przetaczania wagondw na stacjach byt
jak najkrétszy.

Dzi$ schemat potgczen pociggéw towarowych,
obejmujacy plan wyprawienia wagondw opracowuje
sie w Dyrekcjach Kolejowych wspélnie z rozkla-
dem jazdy. Na kazdej wielkiej stacji rozrzadowej
oblicza sie doktadnie ilos¢ i czas przejscia przez
nig wagonéw po kilka razy na rok i stad wycigga
sie potrzebne wnioski, w celu odpowiedniego
uksztaltowania transportéw na najblizszy okres
w rozktadzie jazdy.

Zasadniczo tworzy sie pociggi w ten sposob,
zeby zaden wagon dwa razy nie pozostawat na
jednym miejscu. Pilne wagony z przesytkami po-
Spiesznymi nie powinny wogoéle pozostawa¢ ani
na chwile na miejscu. Z tego wynika, ze schemat
potagczen jest wazny i wigzacy dla pilnych prze-
sytek drobnicowych, natomiast dla przesytek to-
warow masowych w wielkich ilosciach nie jest on
miarodajny.

Zapewnienie terminowego wyprawienia wago-
néw z przesytkami pospiesznymi jest mozliwe tyl-
ko przez odrebne ich obstugiwanie. Przy przeta-
czaniu czesto wagony te nie moga by¢ przylaczo-
ne do odpowiedniego pociaggu, lecz musza byc¢
przeprowadzane od jednego pociggu do drugiego
pociagu.

Dlatego tez rozwoj toréw w nowoczesnych sta-
cjach rozrzadowych musi uwzglednia¢ w peini mo-
zliwos¢ tatwego wigczania i odstawiania grup wa-
gondéw do pociggéw, ktére po krétkim zatrzymaniu
sie, jadg dalej.

VIIl. ZESTAWIANIE POCIAGOW.

Najbardziej skomplikowanym zadaniem, jakie ma
stuzba ruchu do rozwigzania, jest problem two-
rzenia pociggéw polegajacy na tym, zeby przez
odpowiednie zestawienie skiadu pociggu wedle
moznosci wykluczy¢ koniecznosé pézniejszego prze-
taczania i przestawiania wagondw, co niepotrzebnie
zabiera czas, i zeby tym sposobem przyspieszy¢
szybkos¢ jazdy.

Czesto widzi sie rozwigzanie w tym, zeby kazda
wieksza stacja tworzyla gotowe nie rozdzielane
potym pociagi na jak najwieksze odlegtosci. Wa-
da tej metody jest jednak diugi czas zbierania
wagondéw towarowych, a wiec wielkie straty czasu
przy zuzytkowaniu wagonow. Poniewaz ilo$¢ sta—
cyj jest wielka, przeto wowczas zaistniataby ko-
niecznos¢ budowy wiekszej ilosci torow relacyjnych.

.Gdyby na stacjach rozrzgdowych przetaczano”®
wagony ostroznie bez uszkodzen i bez wiekszych
kosztow, to najlepsza bylaby ta metoda tworzenia
i zestawiania pociagow, przy ktérej suma czasow
transportu wszystkich wagonéw od stacyj wysyr
fajacych do stacyj docelowych, wyniostaby mini-
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mum. To jednak przy zestawianiu sktadéw pocia-
géw nie zawsze—- ma miejsce.

Celem ustalenia zasady, wedtug ktorej nalezy
zestawia¢ pociagi towarowe, oblicza sie na wszyst-
kich duzych stacjach ilos¢ wychodzacych stam-
tad wagonow, oddzielnie dla wszystkich weziow
kolejowych, przez ktore nastepnie muszg te wa-
gony przechodzi¢. Takie obliczenia zestawia sie
potym pogladowo, otrzymujgc w ten sposob wiel-
kosci i kierunki gtéwnych nurtéw kolejowego ru-
chu towarowego. .

Dalszym waznym zadaniem jest ograniczenie za-
trzymywan sie pociggéw po drodze, na stacjach
posrednich. W szczegdlnosci bieg pociagéw to-
warowych bliskobieznych musiat dozna¢ przyspie-
szenia, poniewaz sg one za drogie, i to ze wzgle-
du na koszt ich obsady personelem i ze wzgledu
na koszt obiegu wagonéw. Do konstrukcji ze sa-
mochodem one juz nie dorosty. Celem zwieksze-
nia ich optacalnosci stosuje sie nastepujace trzy
srodki.

Po pierwsze pociggi zestawia sie lzejsze i krot-
sze, wskutek czego one stajg sie szybsze i ru-
chliwsze. Przez to upraszcza sie i przyspiesza pra-
ce rozrzgdzania po drodze. Nastepnie oddziela sie
zupetnie tadunki drobnicowe od innych tadunkow,
i wysyla sie tymi pociggami osobno.

Drugim s$rodkiem jest skrécenie czasu tadowa-
nia towarow drobnicowych przez zastosowanie no-
woczesnych srodkéw pomocniczych do tadowania,
a wiec mostkéw zwodzonych, ptyt podnoszonych,
zbiornikéw i kontenerow. Skrdcenie czasu tadowa-
nia uzyskuje sie dalej przez zastgpienie wiekszej
ilosci rozmaitych wagondw przez pare sprzezonych
ze sobg wagondéw krytych. Zagranicg zdejmuje
sie z nich obie przylegle do siebie Sciany czotowe
i tworzy sie z nich jeden magazyn. Za-i wytadu-
nek odbywa sie wowczas w jednym miejscu, od-
pada przesuwanie i przetaczanie. Wagony te trans-
portuje sie jako specjalny ,.lekki pociag towarowy'*
(lept). Szybkos¢ ich jazdy wynosi okoto 50 km/h.
Wieksza ilos¢ takich ruchliwych lekkich pociggéw
moze lepiej i taniej obstuzy¢ ruch miejscowy, ani-
zeli mniejsza ilos¢ trudniej sie poruszajacych po-
ciggéw zbiorowych.

Po trzecie, nietylko ilos¢ pociggokilometréw
wywiera wplyw na koszta. Decydujgce znaczenie
posiada tutaj potozenie magazynéw towarowych
wzgledem toréw stacyjnych, gdyz jest rzecza ko-
nieczng, aby lekkie pociggi mogly bezposrednio
podjezdza¢ pod magazyny stacyjne.

Do uproszczenia pracy przetokowej dazy sie za-
granica przez wprowadzenie tanich matych loko-
motyw motorowych, obstugiwanych przez miejscowy
personel stacyjny. Daje to znaczne o0szczednosci.
Przetaczanie parowozem pociggu z 30 wagonami
i z obsadg trzech ludzi kosztowato przed wojng
po 25 ziotych na godzine pracy. Natomiast koszt
przetaczania matg lokomotywg motorowg przy 4
godzinach pracy jest o polowe mniejszy, zas przy
9 godzinach pracy wynosi tylko '/3 kosztu prze-
taczania zwyczajnym parowozem. Nalezy wiec
u nas dgzy¢ do zastgpienia parowozu przy pracy
przetokowej przez matg lokomotywe motorowa.
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Przed wojng datoby to u nas oszczedno$¢ okoto
10 milionéw zlotych w zlocie rocznie. Sg to war-
tosciowe ulepszenia, do ktérych nalezy dazyé.

Jezeli usamodzielni sie duze stacje przez od-
danie im do dyspozycji takich matych jednostek
do obstugi urzadzen stacyjnych i do przygotowa-
nia zestawu grup wagonoéw dla pociggéw towa-
rowych, to osiagnie sie przez to wielkie korzysci.

Silnik takich lokomotyw motorowych posiada
moc 50 KM.

IX. ZADANIA RUCHU NA KOLEJACH ZNACZE-
NIA MIEJSCOWEGO.

Innego rodzaju zadania anizeli na kolejach pier-
wszorzednych, stawia ruch na kolejach znaczenia
miejscowego i na kolejach waskotorowych. Zna-
czenie tego ruchu wynika stad, ze koleje lokalne
stanowity przed wojng do 40 °/o wszystkich kolLei
paistwowych. Te koleje optacajg sie tylko wtedy,
jesli ruch na nich odbywa sie w jak najprostszy
sposdb. Ruch na tych kolejach obejmowat okoto
16 °/o pracy calej sieci kolejowej, za$S przecietna
gesto$¢ ruchu na tych kolejach wynosita Yio czes¢
ruchu na kolejach linii pierwszorzednych.

Tutaj racjonalizacja musi odbywac sig bez wie-
kszego wkiadu kapitatu. Srodek ciezkosci lezy tu
w dziedzinie organizacji pracy i w administracji,
a w szegdlnosci w ekonomicznym zatrudnieniu
personelu.

Robi sie to w ten sposob, ze zatrudniony na
stacjach o matym ruchu przetokowym personel
stacyjny zostaje przydzielony gdzieindziej, obstuge
urzadzen stacyjnych przekazuje sie agentom, za$
meldowanie pociggéw i inne zadania ruchowe obej-
muje personel stanowigcy obsade pociggu.

Azeby tym agencjom handlowym wzgl. stacjom
handlowym dac¢ potrzebna opieke, ustanawia sie
pewne stacje jako nadzorujgce ich kasowos$¢, ra-
chunkowos¢ i prace. Regulowanie nastepstwa wjaz-
du i wyjazdu pociggéw powierza sie okreslonym
stacjom zapowiadajgcym pociggi, ktorym to sta-
cjom muszg kierownicy pociggéw telefonicznie
meldowac przybycie i odjazd pociggdw.

Upraszcza to znacznie zapowiadanie pociggow.
Z meldunkéw mozna zrezygnowaé, jezeli 2 pocia-
gi jadagce w jednym kierunku nie nastepuja po
sobie w odstepie przestrzennym i jezeli planowe
nastepstwo pociggéw nie doznato zakidcenia.

Przy krzyzowaniu sie pociggéw na takich sta-
cjach handlowych nie obsadzonych personelem,
wjezdza najpierw ten pociag, ktéremu to wedtug
planu przystuguje. Jego kierownik pociagu przy-
jmuje zalatwianie spraw dyzurnego ruchu i spro-
wadza pocigg z przeciwnego kierunku, zatrzymany
przed semaforem wjazdowym. Aby uczyni¢ zbed-
nem pochfaniajgce, wiele czasu przestawianie zwrot-
nic wjazdowych, zbudowano zwrotnice automatycz-
ne przestawiajgce sie spowrotem na dane miejsce
razem z sygnatami zwrotnicowymi. Ten uproszczo-
ny ruch na kolejach znaczenia miejscowego stoso-
wano przed wojng z powodzeniem.

CZASOPISMO TECHNICZNE 61

X.ROLA KOLEIW PRZEWOZACH SWIATOWYCH.

Wyzej opisane zagadnienia ujmujg tylko naj-
ogolniejszy wycinek tej gigantycznej pracy tech-
nicznej i organizacyjnej, podejmowanej w celu ra-
cjonalizacji kolei, aby zapewni¢ jej sprawnosé
i optacalno$¢. Dazenie do racjonalizacji jest ko-
nieczne, gdyz wiadomo jakie ogromne straty po-
cigga za sobg nieregularnos¢ biegu pociggow, ich
nizka szybkos¢ handlowa, sp6znione dostawy, mata
wydajnos¢ pracy robotnikdéw przy naprawie i utrzy-
maniu urzadzen kolejowych, biurokratyczne papier-
kowe urzedowanie i brak poczucia odpowiedzial-
nosci. Od kosztu przewozu zalezy bowiem koszt
towaru, a jak wiadomo pred wojng koszty prze-
wozu kolejg na odcinku do 300 km wynosity
w Polsce do 100 /o ceny towaru loko fabryka
czy kopalnia.

Interes Panstwa lezy w tem, zeby wydajnosc
pracy kolei byta jak najlepsza, poniewaz przeszio
90 °/o wszystkich przewozéw dalekobieznych w Pol-
sce idzie k lejami. Waznos¢ kolei w zyciu gospodar-
czym podkresla jej roczny budzet, ktéry przed wojng
wynosit w Polsce prawie 1 miliard z. w zlocie, co
stanowito 40 °/o wysokosci ogolnego budzetu pan-
stwowego.

Zadania kolei sg ogromne i nie |>granicza ich
wcale wprowadzenie innych nowych $rodkéw ko-
munikacyjnych, jak samochody i samoloty. Nalezy
tylko dbaé, azeby one wzajemnie sie uzupetniaty
1 zeby wzajemna konkurencja nie obnizata ich
optacalnosci. Dlatego problem kolejowy jest nie-
rozdzielnie zlaczony z problemem innych $rodkow
komunikacyjnych. W prowadzeniu obecnej bardzo
ruchomej wojny najwazniejszym sSrodkiem pomo-
cniczym okazat sie nie samolot, lecz parowoz kolejo-
wy, ktory obstugiwat transporty wojsk i materia-
téw na przestrzeni od Atlantyku po Kaukaz.

Nawet w panstwach najbogatszych i najbardziej
uprzemystowionych jest kolej decydujgcym czyn-
nikiem zycia gospodarczego. Udowadnia to wyzej
podany wykres wewnetrznego ruchu przewozowe-
go w Stanach Zjednoczonych Ameryki Pn. w r.
1926 i 1939.

Jaki byt ruch w czasie tej wojny, trudno usta-
li¢ gdyz w tym czasie panstwa przestaty publikowac
statystyczne dane. Niemcy krétko podali, ze ro-
cznie produkowali 10 razy tyle parowozéw i wa-
gonbw towarowych co przed wojna.

Przyblizone wartosci rocznego natezenia we-
wnetrznego ruchu przewozowego przed tg wojng
w USA, Niemczech i Polsce podaje nastepujaca
ponizej tablica.

Z ponizszego zestawienia wida¢, ze ruch prze-
wozowy towaréw w krajach uprzemystowionych
liczac na glowe mieszkarica danego kraju, byt
czterokrotnie wiekszy niz w Polsce. Stad wynika,
ze w przysztosci wydajnos¢ pracy kazdego Polaka
powinna by¢ conajmniej parokrotnie wieksza niz
przed wojng. Potencjal Stanéw Zjednoczonych byt
2 razy wiekszy niz Niemiec, za$ kilkunasto
krotnie wiekszy niz Polski.

Przy studiowaniu probleméw komunikacji Stanéw
Zjednoczonych zadziwia fakt, ze w r. 1939 jeszcze
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61,8 % ruchu wewngtrz kraju musiaty obstuzyc
koleje, a tylko 8,5 °/0 obstugiwaty samochody.
A przeciez w r. 1939 posiadaty USA zapas 30
milionéw samochodéw, przy czym w poprzednich
42 latach wyprodukowano tam 69 milionéw samo-
chodéw. W ciagu tej wojny miano produkowac
po 5 milionéw samochodéw rocznie. Poza tym
kolei zelektryfikowanych posiadaja USA tylko
1°/0, a wiec tutaj elektryfikacja nie poczynita
postepow.

Samoloty obstugiwaty w USA jeszcze w r. 1939
tylko 0,1 % ruchu. W czasie wojny miano produ-
kowa¢ po 100 000 samolotéw rocznie o ciezarze
do 100 tonn, ktére nietylko moga lata¢ z konty-
nentu na kontynent, ale bez lgdowania wraca¢
spowrotem. Jednakowoz ze wzgledu na koszta bu-
dowy i eksploatacji, trzeba dziedzine ich pracy
ograniczy¢ do transportéw specjalnych i pasazer-
skich. Z tej strony konkurencja kolei nie grozi,
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pomijajac juz to, ze ruch pasazerski
jest deficytowy.

Stan morskiej floty handlowej wr. 1939 wynosit
w USA 9,34 milionébw BRTonn. W poréwnaniu
z tym kolejowe wagony towarowe w USA posia-
daty w r. 1939 zdolnos$¢ zatadowczg 75 milionow
tonn. Z chwilg przystgpienia do wojny Stany Zjed-
noczone, miaty budowa¢ okoto 10 milionéw BRT
tonnazu floty handlowej rocznie oraz prawie taki
sam tonnaz kolejowych wagonéw towarowych.

W poréwnaniu z Ameryka nasze wyniki pracy
byly skromne. Trzeba jednak pamieta¢, ze przed-
wojenne granice lgdowe Polski bylty martwe, jedy-
nie Gdynia byta oknem na Swiat.

Lecz Polske czekaja wielkie zadania w zwigzku
z przyszta rozbudowg komunikacji, gdy Wschod
Europy ze swojg niezmierng urodzajnoscig gleby
i bogactwem w skarbach ziemnych i z waznymi
dla zycia gospodarczego surowcami rowinie handel

na kolejach



Nr 3-4

z Europa Zachodnig. Wymaga to rozwigzania pro-
blemu komunikacji Wschodu ze Zachodem Europy
0 gigantycznych rozmiarach.

Podniesie to role Polski jako posrednika i zwiek-
szy role Warszawy jako osrodka komunikacyjnego,
tymbardziej ze stolica Polski jest potozona w po-
blizu srodka ciezkosci Europy, znajdujgcego sie w
okolicach Grodna.

Poniewaz transport kolejowy wagonami olbrzy-
mami moze by¢ réwnie tani jak transport wodny,
przeto jest rzecza mozliwa, ze koleje odegrajg
przy tym dla Europy w przysztosci na wielkim
kontynencie europejsko-azjatyckim te samg role
przy powigzaniu wielkich skupisk ludnosci w In-
djach, Chinach i Europie ze soba, jaka w prze-
sztosci odegrat dla Europy zamorski transport
okretami.

Konstruktorzy maszyn juz mieli pomysty budo-
wy olbrzymiej lokomotywy o mocy 20 000 KM
1 szybkosci 250 km/h przewidujgc zwiekszenie
przeswitu toru z 1,435 m na 3,7 m. Nalezy prze-
widywa¢ wzrost mocy parowozu tymbardziej ze
maszyny nowoczesnego okretu transoceanicznego
wzglednie krazownika wojennego wykazujg moc
175 000 KM.

Jezeli dzisiaj parowiec handlowy potrzebuje
55 dni na przebycie drogi morskiej z Wiadywos-
toku do Gdyni, wynoszacej przez Ocean Indyjski
23 000 km, poniewaz krétsza droga przez Ocean
Lodowaty jest praktycznie dla zeglugi zamknieta,
to pociag pospieszny z Warszawy do Wiadywos-
toku przez linie transsyberyjska przy odlegtoSci
9364 km potrzebuje tylko 15 dni, za$ pociag
towarowy 23 dni. Te odlegtos¢ dla pociggéw po-
Spiesznych moze w przysztosci Zwigzek Radziecki
zmniejszy¢ do tygodnia, zas$ dla pociagéw towa-
rowych do dwoch tygodni.

XI. WNIOSKI.

W przeciwienstwie do innych srodkéw komuni-
kacyjnych kolejnictwo tkwi w narzuconych sobie
wiezach. Od 100 lat pozostajag bez zmiany raz
ustalone: prze$wit 1435 mm, skrajnia budowli, wy-
sokosci podtogi i zderzakéw w wagonach, wyso-
kos¢ peronéw itd., co hamuje sprawnosc¢ toru ko-
lejowego. Kazde dazenie do uwolnienia sie od tej
tradycji napotyka na nieprzezwyciezone przeszko-
dy w istniejacych urzadzeniach, przedstawiajacych
miliardowe wartosci.

Wobec tego pr?y projektowaniu przysztych linii
pierwszorzednych lub przy przebudowie istniejg-
cych nalezy unika¢ gluchego przeciecia torow
w jednym poziomie, wzniesien i spadkéw wiekszych
niz 0,5 °/o, tukéw toru na szlaku o mniejszym pro-
mieniu niz 3000 metréw, a wybiera¢ mocng trwalg
nawierzchnie na tluczniu, stosujac jak najmniejsza
odlegtos¢ posterunkéow blokowych z blokadg sa-
moczynna, celem zwigkszenia przelotnosci linii ko-
lejowej. Nie jest wykluczone, ze w przysztosci
przy dalszym rozwoju parowozOw, pociagi osiagng
na torze szybkos¢ 300 km na godzine.

Nalezy juz dzisiaj na liniach pierwszorzednych
unika¢ ukladki szyn typu ,,S“, lecz juz teraz na-
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lezy stosowa¢ szyny typu ,,C“, poniewaz od nos-
nosci nawierzchni zalezy zw ekszenie tadunku ta-
boru oraz szybkos¢ jazdy. Obcigzenia taboru bedg
wzrasta¢, a przy ciezkim typie szyn oszczedzi sie
na utrzymaniu toru i uniknie sie peknie¢ szyn.
Réwniez mosty state na liniach pierwszorzednych
nalezy juz teraz wymiarowa¢ na nacisk osi paro-
wozu najmniej 30 tonn.

Sie¢ kolejowa we wschodnich czesciach Polski
jest za rzadka, nalezy ja tam zgesci¢ conajmnigj
dwukrotnie. Nalezatoby zbudowa¢ nadwislanska
linie kolejowg z Krakowa przez Sandomierz do
Zamoscia i do Deblina. Réwniez nalezatoby zbli-
zy¢ Nowy Sacz i Zakopane do Krakowa przez
wybudowanie 45 kilometréw dochodowej linii
kolejowej na odcinku Wieliczka — Myslenice —
Mszana.

Nalezatoby dazy¢ do wiekszego zastosowania
trakcji oszczednej w zuzyciu paliwa. Parowoéz £8 °/o
dostarczonego mu we’a dostownie puszcza z dy-
mem. Przy planowaniu na dalszg mete nie mozna
zrezygnowac z wykorzystania energii elektrycznej
do celéw kolejowych, w szczegélnosci gdy ujarz-
mione zostang sity wodne. Wprawdzie wegiel jako
zrodto energii daje sie taniej i wygodniej zuzyc
anizeli energia wodna, lecz woda posiada te wiel-
ka zalete, Ze jej zapasy wecigz sie odnawiajg, na-
tomiast spalony wegiel juz odzyska¢ sie nieda.
Amerykanie coraz czesciej stosujg oszczedne w pa-
liwie lokomotywy Diesel — elektryczne.

Nalezy dazy¢ do usprawnienia transportéw i roz-
rzagdzania stosownie do ogromnej waznosci zadan,
omowionych w rozdziatach VI do VM niniejszego
odczytu. Stacje nierentowne na liniach o sla-
bym ruchu dajg sie wykorzysta¢ jako agencje
handlowe.

Nalezy do celéw uruchomienia wielkich robdt
budowlanych wykorzysta¢ préznujagce wagony,
a w szczegolnosci biegi préznych wagonéw towa-
rowych, ktére przed wojng wynosity niekiedy do
30 °/o calkowitej ilosci transportéw kolejowych.
Chodzi o tani masowy przew6z materiatow budo-
wlanych jak cegta, cement, zwir itd. ,,Sposobem
gospodarczymil

Nalezy podja¢ walke z marnotrawstwem mate-
rialtdw, uzywanych do réznych robét. Duze straty
powoduje Zle pojeta oszczednos¢, nastepnie brak
nalezytej konserwacji w odpowiednim czasie oraz
nieumiejetne i niedbate obchodzenie sie z mate-
riatem przy wykonywaniu robét. W ten sposob ma-
rniejg miliony ziotych Wprawdzie kazdy materiat
podlega zuzywaniu sie, lecz umiejetne przeciw-
dziatanie sitom niszczycielskim, znacznie pzzediuza
"wiek jego trwania. Naprzykiad kolejowe podkiady
niedos¢ przy impregnacji wyschniete tatwo pekaja,
tworzac w ten sposob gniazda dla grzybow ni-
szczacych drewno. Jezeli .zwazymy, ze Polskie
Koleje przed wojng wymieniaty 3 i p6t miliona
sztuk podktadéw rocznie o wartosci 21 milionéw
zk. przedwojennych, (350 000 m3 drewna) to juz
samo przediuzenie stuzby podkitadéw o 1'rok da-
toby zysku 1,5 miliona ziotych w ziocie.

llos¢ personelu administracyjnego w stosunku
do ilostanu stuzby ruchowej, mechanicznej, dro-
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gowej, handlowej i zasobowej na linii, nie powinna
przekracza¢ 5 do 6 %

Nalezy unika¢ zbiurokratyzowania. Niekiedy
zamiast zywej pracy w administracji panuje zalew
pisaniny i przewlekle urzedowanie. Tutaj odpo-
wiednia selekcja ludzi i mniejsza ilos¢ dobranych
a lepiej optacanych i zadowolonych pracownikow
daje wieksze korzysci i oszczednosci, anizeli praca
tanim, stabym i malo wydajnym personelem. Mo-
znos¢ polepszenia ptac i moznos¢ selekcji ludzi to
wazny problem, gdyz trudno jest stworzy¢ zespo6t
harmonijnie ze sobg wspodtpracujacych ludzi.

W przepisach o stosowaniu na kolejach ustawy
z r. 1919 o czasie pracy w przemysle i handlu by-
toby rzecza korzystng szereg postanowien zmienic.
Naprzyktad korzystniej dla pracownikow bytoby,
gdyby zadany tymi przepisami turnus 6/6/12 lub
16/16 zostat zmieniony na turnus 24/24 godzin
0 wspotczynniku 2/3.

Specjalne znaczenie posiada polityka taryfowa
kolei. W przysztosci od nalezytego uksztattowana-
taryf osobowych i przede wszystkim towarowych

ANTONI WIERZBICKI
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bedzie zalezat rozwdj gospodarczej pomysSinoSci
Panstwa, jego rolnictwa i przemystu. Tutaj daze-
niem powinno by¢ dostosowanie taryf przewozo-
wych do pozionr-u cen oraz takie zracjonalizowanie
przepiséw taryfowych, aby koleje staty sie czyn-
nikiem pobudzajgcym rozwdj dzielnic gospo-
darczo zaniedbanych i aby mogly sie przyczy-
ni¢ do wiekszego spozycia artykutdbw przemy-
stowych.

Przed wojna Srednie koszta przewozu na pol-
skich kolejach wynosity prawie 2 grosze na 1 tkm,
zas w Stanach Zjednoczonych mato co wiecej, po-
mimo ze tam koszt robocizny byt kilkakrotnie wy-
zszy niz w Polsce, a ruch przewozowy na ich ko-
lejach byt w stosunku do ilosci mieszkancow
znacznie wiekszy niz na naszych kolejach przed-
wojennych. Potrzeba wiec u nas zwiekszyC i us-
prawni¢ ruch, jezeli chcemy, aby koleje lepiej za-
rabiaty. Dochody z przewozow sa tym wieksze,
im wiekszy ruch towarowy na kolejach. — Azeby
zas wagony wogole nie préznowaly, to trzeba
rozwing¢ wielkie roboty budowlane w kraju.

Skrot ll-giej czesci referatu na Kongres Tech-
nikbw w Katowicach p. t ,Przemyst Sklejek
i Pyt PilSniowych w Polsce- .

PLYTY PILSNIOWE Z MIAZGI DRZEWNE]J]

i

Wiasnosci techniczne plyt pilsniowych sg wy-
rozniajgce wsrdod nowoczesnych materiatdw budo-
wlanych i gldwnie zalezg od skali twardosci plyt.

Rozr6zniamy: plyty péttwarde, twarde, ekstra-
twarde i specjalne oraz jako odrebna kategoria —
ptyty miekkie (inaczej porowate, izolacyjne). Waga
1 m3 ptyt od péhtwardych do ekstratwardych lezy
w granicach 530 do 1200 kg (ciezar wiasciwy 0,55
do 1,20), ptyt miekkich — 220 do 280 kg (ciezar
wihasciwy 0,22 do 0,28) wg. danych szwedzkich
i niemieckich.

Istotng cechg ptyt, od poéHwardych do ekstra-
twardych, jest jednolita i do$¢ wysoka wytrzyma-
tos¢ wzdtuz i w poprzek arkuszy na rozerwanie
(ok. 300 kg/cm2) i zginanie statyczne (ok. 300 —
500 kg/cm2).

Ta jednolitos¢ wytrzymatosci jest w plytach
wieksza niz w sklejkach, a zwdaszcza — niz w dre-
nie tartym, gdzie — jak wiadomo — wytrzyma-
tos¢ wzdtuz i w poprzek wAdkien rozni sie powaznie.

Phyty twarde sg stosunkowo odporne na Sci-
skanie (do ok. 500 kg/cm2 ich twardos¢ jest bar-
dzo znaczna (11 wg. Brinell’a) — wszystkie dane
dla ptyt twardych. Plyty ekstratwarde wykazujg
wyzsze liczby wytrzymatoSciowe — przypominajg
strukturg masy plastyczne.

Plyty miekkie odznaczajg sie bardzo niskim
wspotczynnikiem przewodnictwa ciepta i glosu.
Ich przewodnictwo cieplne, wyrazone w kcal/m. h.
°C = 0,040. Wykazujg niski odsetek specznienia
na grubos¢ i minimalny odsetek na szerokos¢ po

diugotrwatym moczeniu w wodzie. Odpornos¢ na
dziatanie wody (wilgoci) jest wieksza w plytach
pilsniowych niz w sklejkach.

Maksymalne wymiary ptyt twardych:
4’ x 18 (1220 X 5490 mm),
ptyt miekkich:
8’ X18’ (2440 X 5490 mm),
Grubo$¢ ptyt twardych : 3—5—6,5 mm.
Grubos¢ ptyt miekkich: 6,5 — 13—20—26—32 mm
(dane z fabryk szwedzkich).

Zastosowanie ptyt jest wielostronne : w budow-
nictwie mieszkaniowym i przemystowym oraz w me-
blarstwie, pojetych jaknajszerzej, a takze — przy
budowie srodkéw komunikacji. Ptyty twarde moga
by¢ elementem zasadniczym w budownictwie lek-
kim, a elementem dla wykonczenia i dekoracji na-
wet w budownictwie monumentalnym. Phyty miek-
kie stuzg do izolacji budynkoéw, wagonéw, chiodni.

Powazna jest wysokos¢ produkcji piyt: w St
Zjedn. Am. P. — ok. 600.000 ton w 1940 r.
wobec ok. 300.000 ton w 1930 r.; a tylko — ok.
20.000 ton w 1920 r.; produkcja plyt w Szwecji
wynosita — ok. 100.000 ton w 1940 r. wobec
ok. 49.000 ton w 1935 r., a tylko ok. 6.000 ton
w 1930 r.

Obecna zdolnos¢ produkcji szwedzkiej wynosi
Zgobra 200.000 ton. Niemcy podawali swojg roczng
zdolnos¢ produkcyjng przed ostatnig wojng na ok.
120.000 ton. W Polsce ptyt nie wyrabiano.
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Punktem wyjscia w produkcji tego materiatu jest
rozbicie tkanki drzewnej — cewek (tracheid), na-
czyn, wtokien drzewnych — na poszczegoélne ele-
menty. Zachodzi to pod wptywem silnego cisnie-
nia pary (od 70 do 85 atm. w temperaturze ok.
285°C), dzialajagcej na widry drzewne. W chwili,
gdy wibry zostaja wyrzucane z szybowscig 1200 ei
na sekunde nazewngtrz stalowych cylindréw, gdzie
wyzej podane warunki panujg, nastepuje wskutek
réznicy cisnien rozwtéknienie drewna (amerykanski
system Mason’a). Inny sposob polega na zmiek-
czeniu i rozluznieniu wiékien drzewnych przy po-
mocy pary o cisnieniu tylko 8 atm., dziatajacej
na wyciskany w t. zw. defibratorze korek, zlozony
Z widréw drzewnych. Ostateczne rozwioknienie na-
stepuje przy pomocy tarczy obrotowej odpowied-
nio obracanej. Jest to Szwedzki system Asplund’a
(,,Defibrator). T. zw. wiéry drzewne otrzymuje
sie przepuszczajagc surowiec drzewny przez ta-
maczke.

Rozbita tkanka drzewna ulega spil$nieniu, two-
rzac jednorodng mase, z ktérej w koncu zostajg
formowane ptyty. Tok produkcji w zasadzie pro-
sty, wymaga dos¢ zlozonych instalacyj. Gotowy
produkt wychodzi jako ptyty twarde — z pod prasy
hydraulicznej, a jako ptyty miekkie — z suszarni
rolkowych.

Surowcem do produkcji plyt pilsSniowych jest
drewno z rodzajéw iglastych badz lisciastych, moze
by¢ niskiej jakosci (t. zw. drewno opatowe) oraz
odpady mechanicznego przerobu drewna, jak zrzy-
ny tartaczne, odpady z produkcji sklejek i tp.,
z wylaczeniem trocin. W tych ostatnich bowiem
widkna drzewne sg pociete, co obnizatoby tech-
niczng wartos¢ piyt.

Z tego wynika doniosto$¢ produkcji plyt pil-
sniowych dla rentownosci gospodarstwa lesnego
przez wykorzystanie w kierunku uzytkowym su-
rowca opatlowego — wazne wobec krajowego nie-
doboru surowca t. zw. uzytkowego. Wigczenie dre-
wna opatowego do przemystu drzewnego w cha-
rakterze surowca do produkcji ptyt budwlanych
pilsniowych, przy wydajnosci dla produkcji ptyt
surowca opatowego i odpadkowego w wysokosci
ok. 95%, gdy tartacznictwo ma ok. 62% a pro-
dukcja sklejek — tylko ok. 40% wydajnosci, be-
dzie celowym cho¢ tylko czastkowym wkiadem
przeciwko marnotrastwu drewna. Gtéwnym bowiem
i masowym kosumentem dotychczasowego drewna
opatowego powinien by¢ przemyst celulozowy
i miazgi drzewnej.

Bedzie to jednoczesnie pomocg dla narazonego
na braki materialowe budownictwa, pozwoli wresz-
cie — jako materiat zastepczy — oszczedza¢ pewne
ilosci tarcicy, a zwlaszcza dykt przy stawianiu bu-
dynkéw i wyrobie mebli, nie liczac zastosowania
ptyt pilsniowych przy budowie statkéw, wagonow,
samochoddéw. Cechy techniczne ptyt oraz ich wiel-
kie powierzchniowe wymiary stwarzajg znaczng atrak-
cyjnos¢ tych pityt dla nowoczesnego budownictwa,
operujgcego wielkimi, gtadkimi ptaszczyznami. Wo-
bec wysokich wiasnosci izolacyjnych, stosowanie
ptyt pozwolitoby réwniez na oszczedzanie cegty.
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Produkcja ptyt stanowi znakomite powiekszenie
mozliwosci ustug, istniejagcych w formie t. zw. dre-
wna opatowego, dobr uzytkowych, dotychczas nisz-
czonych w znacznej mierze przez spalanie, z czem
walczy nasze lesnictwo swiadome deficytu drewna
w kraju. Bazy surowca opatowego s jeszcze tak
znaczne, ze wraz z rozwojem komunikacji i roz-
powszechnieniem spalania wegla i torfu, pozwolg
wycofa¢ powazne ilosci tego drewna na cele wy-
tworcze.

Umozliwi to stworzenie w Polsce przemystu
ptyt pilsniowych na wzdér najwyzej stojagcego —
szwedzkiego, jakkolwiek ten ostatni ma korzystniej-
sze warunki naturalne oraz wystudjowane w ciggu
ostatnich lat 15-tu subtelne metody produkcii,
przyswojenie i przeszczepienie ktorych bedzie wy-
maga¢ znacznego i ditugiego wysitku.

Z drugiej strony, propagowanie stosowania tego
materiatu oparte na sprawdzonych w skali $wiato-
wej jego wihasciwosciach technicznych, pozwoli
szybko przezwyciezy¢ konserwatyzm rodzimego
budownictwa i rzemiosta.

Mozna réwniez rachowag, jak wykazujg badania
Ministerstwa Lesnictwa przedwojenne i abecne,
na wywoz tego artykutu w gatunku prima, o ile
inne kraje, gdzie produkcja ta pawstaje albo ist-
nieje, nie ubiegng nas w tempie rozbudowy pro-
dukcji ptyt oraz w inicjatywie handlowej.

Kalkulacja kosztéw produkcji, przeprowadzona
na podstawie warunkéw przedwojennych, jest ko-
rzystniejsza ntz przy sklejkach. Obecnie ceny piyt
pilsniowych na rynkach eksportowych sa zblizone
do cen sklejek.

Il

W kwestii topograficznego rozmieszczenia prze-
mystu ptyt, nalezy sie oprze¢ na wiekszych masy-
wach lesnych, ktére mamy jeszcze w niektorych
okolicach z wylaczeniem Srodkowych czesci kraju.
Dobre warunki surowcowe i komunikacyjne po-
siadajg: Slask, Pomorze Zachodnie, dawne n/Po-
morze i obecne Prusy Polskie. Te ostatnie wyma-
gaja odbudowy niektérych linii kolejowych.

Wszystkie te obszary maja bazy surowca sos-
nowego oraz rozwiniety przemyst drzewny, ktory
mogtby dostarczy¢ odpadéw z mechanicznej ob-
rébki drewna — jako materiatu do produkcji phyt
pil$niowych.

Drogi wodne — rzeki, jeziora i kanaty w pot-
nocnych czesciach kraju stwarzajg warunki tran-
sportu surowca i wyprodukowanego towaru.

Bliskos¢ goérnictwa weglowego, jak na Slasku,
albo stosunkowo mate zaludnienie, jak na pétnoc-
nym-zachodzie, stwarzajg warunki gromadzenia sie
nadwyzek drewna nizszej jakosci, na ktore brak
zbytu nawet na cele opatowe.

Gesta sie¢ bitych drég kotowych, w tem wiele
0 nawierzchniach ulepszonych na Ziemiach Odzys-
kanych — stwarzajg warunki dowozu surowca do
fabryk.

Dla wyprodukowania 1 tony ptyt pilSniowych
twardych potrzeba ok. 2,8 m3 drewna, 60—80 ton
wody iok. 0,7 tonny wegla celem otrzymania ok.
5.0 ton pary. Surowiec drzewny, odpowiednia woda,
wegiel dla produkcji pary i energii elektrycznej,
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stanowia zasadnicze czynniki fabrykacji ptyt. Wo-
bec znacznego zmechanizowania procesu produkciji,
udziat sit roboczych jest stosunkowo nieznaczny
(szwedzka fabryka ptyt o produkcji rocznej ok.
9,000 ton plyt twardych ma zatrudnia¢ razem
z personelem technicznym — 54 ludzi).

Ogolna ilos¢ surowca opatowego w Polsce,
facznie z odpadami z mechanicznej przerobki dre-
wna, obejmuje ok. 2 4-do 3 miliona m3 rocznie.

Zatym zuzycie na ptyty nawet 100.000m3 drewna
rocznie stanowi zaledwie zalatwienie fragmenta-
ryczne skonsumowania drewna dotychczas poza-—
uzytkowego, chociaz uzytkowego w swojej istocie,
w stosunku zaledwie jak 1 :25—30.

V.

WspomnieliSmy o wiekiej potencjalnej bazie
surowcowej dla tego przemystu w Polsce, o wa-
runkach naturalnych, komunikacyjnych i zaopatrze-
niowych, o duzych potencjalnych potrzebach ryn-
kowych na pltytowe materiaty budowlane — to
przestanki do dalszej rozbudowy produkcji phyt.

Na przeszkodzie stoja: trudnosci finansowe,
wobec sprowadzania wielu maszyn i urzadzen fa-
brycznych z zagranicy oraz powojenny niedostatek
sit fachowych inzynieryjno-technicznych dla jed-
noczesnej budowy szeregu zaktadow. Nie mogtoby
temu réwniez odrazu podota¢ pogotowie produk-
cyjne n/przemystu maszynowego (dostawa kottow,
urzadzen elektrycznych). Diugie terminy dostaw
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zagranicznych silnie obcigzanych  przemystow:
szwedzkiego i innych — nawet potnocno-amery-
kanskiego, przedtuzajg realizacje inwestycji.

Szkolenie obsad technicznych dla fych zaktadéw
jest konieczne. Brak fachowcéw, a nawet kandy-
datéw do szkolenia tylko stopniowo bedg poko-
nywane.

Ta produkcja pojdzie w kierunku ochrony na-
szych zasobdéw lesnych przez uaktywnienie pew-
nych ilosci spalanych dotychczas mas drewna opa-
fowego, a takze w kierunku zaopatrzenia odbudo-
wy Kkraju w nowoczesne i masowe pltyty budow-
lane. Niech rozbudowa tego przemystu przyczyni
sie do wyrugowania blednego i przestarzatego
pojecia ,,drewna opatowego*1 Posuwamy sie stop-
niowo w kierunku wylesienia kraju. Nasz stan
zalesienia spada w kazdym nastepnym dziesiecio-
leciu, niezaleznie nawet od zniszczen wojennych;
podobnie jest zresztg w innych krajach, jako wy-
nik gwattownego wzrostu spozycia drewna, jednego
z kluczowych surowcéw. | tylko wielki wysitek
moze zlagodzi¢ skutki gtodu drewna przez wia-
sciwve jego zuzywanie, zatym nie na opat, ale
wobec posiadania wegla, ktérego spozycie bedzie
wzrasta¢ wraz z rozwojem wydobycia i transportu,
winnismy uzywa¢ drewno na cale uzytkowe, ze
stosowaniem nalezytej hierarchii tych cel6w.

Celem gtéwnym jest wzrost dobrobytu kraju
i mieszkancéw, a drogg do tego — uprzemysto-
wienie, w tym wypadku produkcji drzewnej, w sen-
sie postepowym i nowoczenym.

KRONIKA TECHNICZNA

PROBLEMY KOMUNIKACYJNE
W 3-LETNIM PLANIE GOSPODARCZYM

w obradach Kongresu Technikow
Polskich w Katowicach.

Problemy komunikacyjne obejmujgce: 1) drogi la-
dowe, 2) drogi lotnicze, 3) drogi wodne i 4) porty,
byty na Kongresie przedmiotem obrad sekcji IV. Uch-
waly powziete w tych dziatach przez Kongres nie od-
biegaty na og6t od wnioskéw generalnych referentéw
(ad 1) prof. inz. Borowski i inz. Okotéw, ad 2) prof,
inz Kluz, ad 3) inz. Tillinger, ad 4) inz. Riedel), przed-
tozonych na sekcji. Opieraly sie one: a) na stwier-
dzeniu stanu obecnego w poszczegolnych dziatach ko-
munikacji, przy porOwnaniu go ze stanem przedwo-
jennym, b) ujeciu cyfrowym potrzeb dotyczacych re-
montu, wzgl. odbudowy zniszczen w okresie 3-letnim
t. zw. krétkofalowym, c) ustalenie programu rozwoju
kazdego z dziatbw komunikacji na okres dalszy t. j.
dtugofalowy i znalezieniu drég dla jego realizacji.

I. DROGI LADOWE

Obecny stan drog tak pod wzgledem ilosciowym,
jak i jakosciowym zmienit sie w obecnych granicach
na lepszy w stosunku do stanu przedwojennego.

0Ogo6lna ilos¢ drég przed wojna wynosita: 335.739
km, obecnie 246.802 km; drog o twardej nawierzchni
byto w tym przed wojna: 63,169 km = 18.8 %, co
przedstawia gestos¢ 16,5 km/l100 km2 obecnie nato-
miast 95.786 km = 38.8°/0, o gestosci 30.2 km/100
km2 Drég gruntowych posiadali$my przed wojng 272.570
km = 81.2°/o obecnie 151.016 km, co = 61.2%;
stan drég o nawierzchniach ulepszonych wynosit przed
wojna ogdlnie zaledwie 6%, dzi§ 26% ogdlnej ilosci
drég.

Stan mostéw drogowych byt przed wojng réwniez
niezadawalajacy; mostow o statej konstrukcji istniato
na drogach panstwowych tylko 20°/o, za$ na woje-
wodzkich zaledwie 10%, resztato mosty tymczasowe —
drewniane.

Straty spowodowane w nawierzchniach drogowych,
w mostach i inwentarzu bndynkoéw i narzedzi przed-
stawiajg warto$¢ 1,609.234 ziotych przedwojennych.

Program odbudowy drdég i mostéw zakreslono na
przeciag 30 lat, dzielagc go na 4 okresy: Iszy — obej-
mujacy 2 lata: 1945 i 1946, poswiecony byt tymcza-
sowej odbudowie zniszczerh wojennych; okres ll-gi od
1947 do 1949 r. pokrywa sie z 3-letnim planem od-
budowy gospodarczej; okres lll-ci obejmuje 5 lat, od
1950 do 1954 r. i okres IV. — 20 lat od 1955 do 1974.

Trzy ostatnie okresy, stanowigce okresy planowej
odbudowy drdég, musza uwzgledni¢ w peklni czynnik
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motoryzacyjny, ktory, z powodu przewidywanego wzrostu
ilosci pojazdéw mechanicznych do 350.000 szt. w roku
1956 — wobec 40.000 szt. r. 1939, spowoduje
7-krotny wzrost obcigzenia nawierzchni w stosunku do
1939 r. Wymaga¢ to bedzie doprowadzenia sieci dro-
gowej, obejmujacej drogi panstwowe, wojewddzkie
i powiatowe w okresie 30 lat do nastepujgcego stanu:

a) drogi o naw.
2000 t/dobe

b) drogi o naw.
2000 t/dobe

c) drogi 0 naw.
1000 t/dobe

ciezkiej t. j. o obcigzeniu ponad
do 4.595 km
Sredniej t. j. o obcigzeniu 1000 —
do 15,960 km
lekkiej t. j. o obcigzeniu 500 —
do 26,090 km

spowoduje to konieczno$¢ przebudowy istniejacych
nawierzchni:

na ulepszone ciezkie w ilosci: 2.436 km
" Srednie " 11.039 ,,
lekkie ' 22.773 ,,

Oparty na powyzszych potrzebach 30-letni plan od-
budowy drég, przewiduje nastepujace roboty:

w okresie 1 1945— 1946
1. 1947— 1949 392.500.000 ,,
Ill. 1950— 1954  445.500.000 ,,
IV. 1955— 1974  490,000.000 ,,

Razem: . . . 1,485.500.000 z.

Z powyzszych wydatkéw przypadatoby w okresie
Il na Skarb Panstwa rocznie po 13,530 milionéw z
obiegowych,
w czym na roboty konserwacyjne:
za$

4,468.020.000 z.

inwestycyjne 9,061 980.000 ,,

” ”

Wobec zastrzezen C. U. P., co do wysokosci tych kre-
dytéw, zmniejszono je juz obecnie w dziale inwestycji:

na rok 1947 do 6,048.000.000 zt. obiegowych
» . 1948 ,, 7,253.000.000 ,,
1949 ,, 8,947.400.000 ,,

W dziale konserwacji zastosowano réwniez obnizke
kredytéw, ktéra spowodowata roztozenie programu usu-
niecia zniszczen wojennych z 5 na 10 lat.

Ewentualna dalsza obnizka kredytéow bytaby szko-
dliwg dla ogodlnej gospodarki drogowej i nie powinna
mie¢ miejsca.

Nieodzownym warunkiem terminowej realizacji obje-
tych programem robét musi by¢ bowiem utrzymanie
raz ustalonych kredytéw i ich wyplata w $ciSle okre-
Slonych terminach.

Dalszym warunkiem tej realizacji jest terminowa
i petna dostawa potrzebnych materiatow. Przemysty
produkujagce te materiaty, a wszczegélnosci materiaty
kamienne, bitumiczne i cement muszg przeto odpowied-
nio zwigkszy¢ swa produkcje, by zaspokoi¢ na czas
potrzeby drogowe. Cementownie muszg ponadto przy-
stosowa¢ gatunki produkowanych cementéw do wymo-
gbéw drogowych.

157.500.000 zt. przedwojennych

przedwojennych
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A) w dziale inwestycji:
1) odbudowe zniszczen wojennych w okresie 5 lat,

2) przebudowe nawierzchni 40.000

km-w ciagu 30 lat,

na ulepszone:

3) przebudowe mostéw drewnianych na state, w okre-
sie 30 lat: a) na drogach panstwowych — 100%),
b) na drogach wojewo6dzkich — 50°/0, c) na
drogach samorzadowych — 25%),

4) zageszczenie drog do 30 km/I00 km2, co wy-
maga budowy okoto 25.000 km “ciggu 30 lat.

5) ulepszenie potowy, t. j. 60.000 km dr6g grun-
towych w okresie 30 lat

6) ewent. budowe 3.000 km drég samochodowych
w ostatnim 10-leciu okresu 30-letniego.

B) w dziale konserwacji przewidziano prace nor-
malne w takich rozmiarach, by nie dopusci¢ do deka-
pitalizacji drég.

Program taki wymaga¢ bedzie rocznie w okresie
30-letnim nastepujacych kredytéw panstwowych i sa-
morzadowych :

9,450 milionéw zt obiegowych
23,550
26,730
29,400

89,130 milionéw zt obiegowych

Rowniez kwestja maszyn drogowych, Scisle zwia-
zane z wykonaniem nawierzchni ulepszonych, musi by¢
pozytywnie rozwigzana przez sprowadzenie tych maszyn
z zagranicy, dopoki przemyst krajowy nie bedzie w sta-
nie z wiasnej produkcji zaspokoi¢ w pehi biezacych
potrzeb.

Transport mechaniczny, tak wazng odgrywajacy role
w budownictwie drogowym, ktéry obecnie niedomaga,
gdyz opiera sie prawie wylacznie na zuzytym sprzecie,
pochodzacym z demobilu wojskowego, bedzie przez
dtuzszy czas trudny do rozwiazania, a pogarsza go
jeszcze niski stan pogtowia konskiego. Tymbardziej musi
transport kolejowy, tak pod wzgledem regularnosci, jak
i terminowos$ci stang¢ na wysokosci zadania.

Personel techniczny drogowy, ktéry, z powodu ni-
skiego wynagrodzenia, iloSciowo jest niewystarczajacy,
a jakosciowo nie zawsze stoi na wysokosci zadania,
musi by¢ przez podwyzszenie ptac i przeszkolenie istnie-
jacego  personelu odpowiednio pod wzgledem ja-
kosci przeksztatcony.

Takze spoteczenstwo powinno by¢ weciagniete do
wspotpracy z whadzami w rozwigzaniu obszernych pro-
bleméw w gospodarce drogowe;j.

Motoryzacja

W dziale motoryzacji kraju czeka spoteczenstwo
wielkie zadania do spetnienia, by z] ostatniego miejsca,
na jakim znajdowata sie Polska przed wojng (1 sa-
mochdéd na 830 mieszkancow, 1 ciagnik na 10,000 ha
gruntéw uprawnych), przejs¢ w okresie 10 lat na po-
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ziom, odpowiadajacy przynajmniej Czechostowacji z 1938
r., w ktorej 1 samochdd przypadat na 144 mieszkancow.
Wymagac¢ to bedzie posigdnigecia w okresie 10-letnim
250.000 samochodéw ciezarowych, osobowych i auto-
buséw, 120.000 traktoréw i 200.000 motocykli.

Dla realizacji tego postulatu przewidziano w 3-letnim
planie gospodarczym: a) zakupno w 1947 r. — 1700
samochodéw i 5.000 traktoréow, b) produkcje wiasng
w 1948 r. 2.000 traktoréw, c) produkcje wiasng
w 1949 r. — 2,000 traktoréw i 3,000 samochoddw.

Z koncem 1949 r. stan motoryzacji panstwa przy
uwzglednianiu obecnej ilosci czynnych samochodéw
(okoto 35,000 szt.) — wynosi¢ bedzie: 39,700 sa-
mochoddéw, 14,500 traktoréw i 5,000 motocykli.

Okres 3-letni planu gospodarczego powinien by¢

poza tym uwazany za okres przygotowawczy, w ktorym
nalezy:

a) ustali¢ polityke generalnego planu motoryzacji pan-
stwa, b) przygotowaé i czesciowo zrealizowaé plan roz-
budowy przemystu motoryzacyjnego i przemystéw po-
mocniczych c¢) ustali¢ typy pojazdow dla produkcji
krajowej i przystgpi¢ do opracowan konstrukcyjnych,
do czego powotany by¢ winien Panstwowy Instytut
Motoryzacji d) dla ekonomii w gospodarowaniu sprze-
tem technicznym i fachowym materiatem ludzkim, oraz
dla ekonomii w inwestycjach, nalezy wszystkie przed-
siebiorstwa przemystu motoryzacyjnego skupi¢ w jednym
Ministerstwie, €) w polityce importowej musi obowig-
zywa¢ warunek, by import nie uszczuplat wiasnego
przemystu motoryzacyjnego, ani nie ograniczat moz-
liwosci importu maszyn i narzedzi, potrzebnych do roz-
budowy tego przemystu, f) dazy¢ nalezy do urucho-
mienia w 1947 r. wiasnej fabryki czesci zamiennych
o0 odpowiedniej zdolnosci produkcyjnej.

II. LOTNICTWO KOMUNIKACYJNE

W dziedzinie lotnictwa komunikacyjnego, w ktorym
okupacja przyniosta panstwu naszemu najwieksze szko-
dy — ma Polska, jako centralnie potozony kraj w Eu-
ropie, wielkg role do odegrania, tak w dziedzinie ko-
munikacji ‘miedzynarodowej, jak Swiatowej. Do spetnie-
nia tej roli i niezmarnowania wielkiej mozliwosci musi
sie Polska na czas przygotowa¢ i lotniska, lezagce na
traktach linii miedzynarodowych i Swiatowych jak naj-

1) budowa lotniska Warszawa— Okecie

2 . " "

3) rozbudowa 8 lotnisk gtéwnych...

4) budowa lotnisk sportowych Warszawy.........c.........

5 .

6) rozbudowa innych 60

tras lotniczych dla linii

—Goctaw....

lotnisk krajowych.................
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szybciej rozbudowac. Zadaniem linii miedzynarodowych
bedzie potaczenie gldwnych miast polskich z takimiz
miastami w Europie, oraz polaczenie Warszawy ze sto-
licami panstw sasiednich. Sie¢ tych linii wyniostaby
okoto 18.000 km.

Wazniejsze jeszcze znaczenie miataby dla Polski sie¢
linii $wiatowych, tgczacych wazne Swiatowe centra prze-
mystowe i handlowe oraz kulturalne ze soba. Z kilku
linii, ktore zarysowujg sie w najblizszym czasie, jedna
t. j. polnocna, tagczaca Ameryke Potnocng ze Syberia,
Chinami i Japonjg powinna przejs¢ przez Polske t. j.
przez Warszawe. Druga trasa srodkowa majgca ten sam
cel, co trasa pétnocna, tylko na innej drodze, moze
takie prowadzi¢ przez Polske, jesli znajdzie w niej od-
powiednio urzadzone bazy dla dalekobieznych linii. Bazy
takie nie moga by¢ potaczone ani z lotniskami linii
krajowych, ani nawet linii miedzynarodowych — lecz
muszg one by¢ zupetnie samodzielne. Przewiduje sie
na ten cel lotnisko w Goctawiu pod Warszawa, pod-
czas gdy lotnisko na Okeciu stuzytoby dla komuni-
kacji miedzynarodowej i krajowej. Te dwa wielkie lot-
niska klasy ,,B*“ zbudowane by by¢ musiaty z drogami
startowymi o diugosci min. 1.700 m dla samolotéw
0 ciezarze 45 t, w ciggu najblizszych 3 lat, po uptywie
za$ tego czasu jedno z nich ulegtoby przebudowie na
lotnisko klasy ,,A* o dlugosci drég startowych 2.300 m.

Dla komunikacji miedzynarodowej zbudowa¢ by sie
musialo poza Warszawa szereg lotnisk w gtéwnych
miastach Polskich t. j. w Gdansku, Szczecinie, Wroc-
tawiu, Katowicach, Poznaniu, Czestochowie, +todzi
1 Krakowie.

Sie¢ linii wewnetrznych posiadataby 15 linii, z kté-
rych 7 przechodzitoby przez Warszawe, jako centrum.

Dla linii Swiatowych i miedzynarodowych musiatyby
by¢ zbudowane w okresie najblizszych 3 lat urzadzenia
radjowe i oSwietleniowe.

Pozostajgca w tacznosci z komunikacja lotniczg stuzba
meteorologiczna powinna by¢ zjednoczona w jednym
Instytucie Meteorologicznym, w ktérym caloksztatt
stuzb meteorologii lotniczej bytby skupiony w jednym
wydziale.

Wydatki jakie bytyby niezbednie potrzebne dla rea-
lizacji powyzszych potrzeb stuzby lotniczej wynoszg
w ziotych obiegowych: 4,300 milionéw zi. i rozpadajg
sie na:

1,100 milionéw #.
1,200 "
800 "
300 » "
500 "
490 » "

Swiatowych . . .

Razem 4,300 milionéw zt.

Ponadto w okresie najblizszych 3 lat potrzebne sg kredyty na budowe szkét i osrod-

kéw lotniczych oraz na zakupno sprzetu lotniczego w wysokosci
za$ na zorganizowanie i rozbudowe osrodkéw i stuzby meteorologicznej

3,000 milionéw zt.
4 milionéw zt

Razem . . .. 3,004 milionéw zt.
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I1l. DROGI WODNE

Pozyskanie dla Polski ziem zachodnich stworzyto
wielkie mozliwosci dla rozwoju dréog wodnych w ogol-
nej sieci komunikacyjnej panstwa. Wptyneto na ten
stan wigczenie Odry wraz z jej dorzeczami w o0g6lna
sie¢ drog wodnych Polski. Wprawdzie og6lna ilos¢ drég
wodnych wynoszaca w granicach z 1946 r. : 4.571 km
zmniejszyta sie w stosunku do ilosci z 1939 r., ktora
wynosita: 6.186 km, jednak drogi wodne w granicach
obecnych przygotowane sg w wyzszym stopniu do
sptawu ciezszych barek = 400 t (32°/0), niz drogi
wodne z 1939 r. (8.4°/0). Sa wprawdzie jeszcze wielkie
braki w taborze, spowodowane przez okupanta, gdyz
z przedwojennego taboru wislanego pozostato tylko
50°/0, a na Odrze zaledwie 5°/0, jednak znaczna ilos¢
zatopionego w Odrae taboru da sie wyciagng¢ z dna
rzeki i odremontowac.

Znaczenie' przewozéw wodnych w ogolnej pracy sieci
komunikacyjnej panstwa polskiego w obecnych grani-
cach powaznie wzrosto w stosunku do panstwa w gra-
nicach przedwojennych. Ogo6lna ilos¢ przewozéw na
sieci wodnej i kolejowej na terenach potozonych w gra
nicach obecnych panstwa wynosita w 1937 r. 36 mili-
ardow t/km, z czego na drogi wodne przypadato
7.8%, natomiast w panstwie polskim w granicach
z 1937 r. wynosita ona zaledwie 1.8%.

Stosunek przewozéw wodnych do kolejowych wynosi
w panstwach o warunkach klimatycznych podobnych
do Polski 25% — 35%, dazy¢é przeto nalezy, by
i u nas doprowadzi¢ do stosunku wynoszacego przy-
najmniej 25%,

Program 30-letni inwestycji wodnych ma na celu
takie przeksztatcenie sieci drog wodnych, by mogta on§
sprosta¢ temu zadaniu; wymagac¢ to bedzie 5 miliardéw,
ztotych obiegowych t. j. 170 milionéw zilotych przed-
wojennych rocznie.

Poréwnajac udziat inwestycji wodnych w budzecie
panstwowym przedwojennym, przychodzi sie do prze-
konania, ze wydatki na te cele powinny w najblizszych
latach doj$¢ do sumy 100 milionéw ziotych przedwo-
jennych rocznie i stopniowo wzrastac.

Obliczone wydatki na okres 4 lat t. j. od 1946 do
1949 r. maja wynosi¢ na Odre: 5.150 milionéw, zas
na inne roboty: 13,941 miliondw wiec razem: 18,791
milionéw ztotych obiegowych, co do stosunku walutowego
50 ; 1 daje na Odre 103 milionéw, a na inne cele
273 milionbw — razem 376 milionéw ziotych przed-
wojennych.

Najwazniejsze roboty do wykonania sa:

1) Odbudowa zniszczonego taboru, warsztatéw i stoczni
2) odbudowa portéw i zimowisk 3) dokonczenie bu-
dowy zbiornikbw na Odrze, na Dunajcu w Czchowie,
oraz budowa zbiornika na Dunajcu w Czorsztynie i na
Bugu koto Wiodawy 4) kontynuowanie robét regula-
cyjnych na Wisle i Odrze 5) kanalizacja Wisty 6) kon-
tynuowanie budowy kanatu Zeran— Zegrze i Gopto—
Warta, 7) Odtworzenie zniszczonych planéw i przestu-
djowanie réznych wariantéw, projektéw, a miedzy nimi
takze sprawy rozbudowy linii Odry.

Dla rozbudowy dréd wodnych wazng role odgry-
wajg prace Instytutu Hydrologiczno-Meteorologicznego,
dlatego nalezy zwiekszy¢ kredyty budzetowe dla tego In-
stytutu. Na okres 3 lat powinny one wynosi¢ 373
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milionéw zt. a to dla prac pilnych: 155 milionéw zto-
tych a dla dlugofalowych 218 milionéw ztotych.

IV. PORTY MORSKIE

Przemiany polityczne i gospodarcze, jakie zaistniaty
po wojnie, nie dajg jeszcze mozliwosci ustalenia pro-
gramu pracy naszych portéw morskich, ktérych obecnie
posiadamy 17. Praca przedwojenna 3 gtéwnych portéw,
t. j. Gdyni, Gdanska i Szczecina byla zalezna od chwi-
lowej koniuktury — nie pracowaly one normalnie.
W Gdansku i Gdyni przewazat eksport, w Szczecinie —
import. Dzi$ stosunek eksportu do importu musi w tych
portach ulec wyréwnaniu. Znaczenie pozostatych 14 por-
tow nie zmieni sie w stosunku do przedwojennego. Sag
to porty o znaczeniu lokalnym — przeznaczone dla
zeglugi przybrzeznej i rybotostwa; sg to réwniez mniej-
sze os$rodki przemystu okretowego.

Przedwojenny przetadunek w 3 gtéwnych portach
wynosit 20 milionéw ton, dzi$ wynosi on 34% przed-
wojennego, a do roku 1949 przewiduje si¢ jego wzrost
do 80%; w roku 1956 wyniesie on 30 milionéw ton,
z czego na Gdynie przypadnie 12 milionéw, a na
Gdansk i Szczecin po 9 milionéw ton. Gtownym ta-
dunkiem eksportowym bedzie wegiel (60%) i wyniesie
w 1949 r. 15 miliondw ton rocznie.

Obecny stan portéw: Pod wzgledem terytorialnym
mozna 17 portéw polskich podzieli¢ na 4 grupy. Pierw-
szg z nich stanowig 3 porty w rejonie ujscia Odry
ze Szczecinem na czele; druga grupa — to 5 portow
w rejonie ujécia Wisty i zatoki puckiej z Gdynig i Gdan-
skiem na pierwszym miejscu; trzecia grupa to 5 portéw
nadbrzeza balttyckiego, wszystkie o znaczeniu lokal-
nym ; do czwartej grupy nalezg 4 porty w rejonie za-
lewu wislanego z Elblaggiem na czele. Rola portow
grupy czwartej, ze wzgledu na ich odciecie od peinego
morza mierzejg wislang i granicg sowieckg, nie jest
jeszcze okreslona. Jesli nie zostang one potaczone prze-
kopem przez mierzeje z peinym morzem zejdg do roli
portéw $rddladowych.

Usuwanie szkéd wojennych w portach jest obecnie
réwnoznaczne z ich przebudowa i modernizacjg. Do-
tyczy to specjalnie Gdanska i Szczecina, ktére potozone
korzystnie u ujscia wielkich rzek, posiadajg zle rozpla-
nowane baseny i kanaly. Gdynia nie korzystajgc z po-
taczenia z zapleczem droga wodng, posiada nowocze-
Snie rozplanowane baseny i urzadzenia przetadunkowe.

Do najpilniejszych robét zaliczy¢ nalezy specjalizacje
portéw, a to: dostosowanie Gdyni do ruchu drobni-
cowego, za$ Gdanska i Szczecina do przetadunkéw ma-
sowych. W Gdyni przewiduje sie w tym celu powigk-
szenie liczby dzwigéw, oraz przebudowe weztakole-
jowego w porcie.

W okresie 3-letniego planu rozbudowy ma Gdansk
otrzyma¢ szereg nowoczesnych nadbrzezy przetadunko-
wych z dzwigniami, dla powiekszenia zdolnos$ci przeta-
dunkowej do 150% zdolnosci przedwojennej; zapo-
czatkowanie budowy nowoczesnego portu morsko-rzecz-
nego na linii: Swinioujécie—Sianki i wykonanie ba-
senu, rownolegtego do strefy wolnoctowej. W Gdyni
ma w tym czasie by¢ port odbudowany do stanu przed-
wojennego, a magazyny odbudowane do pojemnosci —
= 75% przedwojennej. Projektuje sie réwniez usu-
niecie stoczni, zbudowanej przez okupanta, ktéra ha-
muje rozwoj portu handlowego, W Szczecinie odbudowa
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w okresie 3 lat ma doprowadzi¢ nadbrzeze, urzadzenia
przetadunkowe i magazyny do stanu = 65% przed-
wojennego. Wydatki na cel powyzszy wyniosg po 2V2
miliarda ztotych obiegowych rocznie.

Stan przemystu okretowego. Przed wojna posia-
data Polska tonazu morskiego 120.000 TRB, z czego
75% stanowity statki drobnicowe pasazerskie; w roku
1947 wzros$nie ten tabor do 180.000 TRB, a do roku
1952 do 350.000 TRB, z czego 170.000 TRB bedzie
zbudowanych we whasnych stoczniach w Gdansku i Gdyni.

W planie 3-letnim, przewiduje sie w tym dziale
doinwestowanie stoczni i budowe 15 statkdw, o tgcznym
tonazu 22.500 TRB, oraz remont wszystkich statkéw
floty handlowej,' statkow zagranicznych i wrakdéw.

Rybotéstwo morskie. Dziat ten obejmuje rozbudowe
portéw rybackich i flotylli statkéw rybackich, przemystu
przetworczego, zwiekszenie kadr rybakéw i usprawnienie
transportu ryb'Swiezych. Posiadamy obecnie 12 portéw
rybackich na wybrzezu a 101 osad rybackich. Najlepigj
jest obecnie wyposazony port rybacki w Gdyni, ale
nie posiada on dalszych mozliwosci rozbudowy; Gdansk
i Szczecin nie bedag posiadaty portéw rybackich.

Z innych portéw najlepiej urzadzone bazy dla po-
towéw morskich posiadajg Swinioujscie, Wiadystawowo
i Hel, pozostale zas, nie majac polaczen kolejowych
dla odtransportu ryb s$wiezych i z braku gtebokich ba-
sendw, bedag przeznaczone do potowow bliskich i jako
bazy przetworstwa rybnego.

Konsumpcje ryb, ktéra obecnie wynosi 66.000 ton,
przewiduje sie do 1959 r. na 180.000 ton, w czym
z whasnych potowéw przewiduje sie 26%, przy kon-
sumpcji 6 kg na glowe mieszkanica. By to osiggna¢, ko-
niecznym jest dokompletowanie flotylli rybackiej do
ilosci przedwojennej t. j. do 1082 jednostek i 5.000
todzi wiostozeglowych.

Program 3-letni odbudowy portéw morskich obej-
mowaé wiec bedzie:

1) usuniecie szkéd wojennych w budowlach i urzadze-
niach portowych, w Gdansku, Gdyni i Szczecinie, by
podwoi¢ ich zdolnos¢ przetadunkowa i sktadowg do
poziomu przedwojennego, t. j. do 24.5 milionéw ton
rocznie 2) zremontowanie i doinwestowanie przemystu
okretowego, by do konca 1949 r. doprowadzi¢ tonaz
do stanu 200.000 TRB 3) rozbudowe rybotdéstwa mor-
skiego i przetworczego przemystu rybnego 4) zapewnienie
dostatecznych $rodkéw dla przeprowadzenia badan i stu-
djéw nad opracowaniem naszego programu morskiego
i rozbudowy portéw morskich. Ma on wyznaczy¢ kie-
runki rozwojowe poszczegélnych portéw, wytworzy¢
warunki rozwojowe dla przemystu portowego i handlu
zagranicznego, oraz wyjasni¢ role portéw, potozonych

nad zalewem WIS|aanT‘I. _ Iiz" M. Ch.

UNIA MIEDZYNARODOWA MECHANIKI
TEORETYCZNEJ | STOSOWANEJ

(Odnowiona S$wiatowa organizacja naukowa)

W pare lat po ukonczeniu I. wojny Swiatowej grono
przodujacych profesoréw mechaniki, zwlaszcza z poli-
technik Holandii, Niemiec i Szwajcarii, zorganizowato
Komitet Miedzynarodowy Kongreséw Mechaniki Tech-
nicznej, ktére w trzech gtdwnych naukowych jezykach
Swiatowych nazywano : ,International Congress for Ap-
plied Mechanics", ,,Congres International de Mechanique
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Appliquée* i ,Internationaler Kongress fiir technische
Mechanik".

Na pierwszym z tych kongreséw, odbytym w Ho-
landii z wielkim powodzeniem przy udziale naukowcéw
z calego Swiata, rozszerzono Komitet przez wybor czton-
kéw z innych krajow reprezentowanych na Kongresie
i postanowiono urzadza¢ dalsze zjazdy zrazu co 3,
a pozniej co 4 lata. Na kongresie IV. w Sztokhol-
mie w r. 1934 zostat wybrany pierwszym polskim czton-
kiem Komitetu prof, dr Maksymilian T. Huber. Ostatni
zjazd przedwojenny odbyt sie w U. S. A. w Cam-
bridge (Mass.) w r. 1938.

Po 8-letniej przerwie wojennej zwotali francuscy
cztonkowie Komitetu zjazd VI-ty do Paryza, na kté-
rym wystgpili z projektem kontynuacji prac dotych-
czasowych w nowej organizacji nieco szerzej ujetej.
Obecni czlonkowie brytyjscy i irthi zgodzili sie na to
i tak powstata organizacja odnowiona pod nazwg po-
dang w tytule w brzmieniu polskim a zwana oficjalnie:

,»uUnion Internationale de Mecanique Theorique et
Appliquee", ,International Union of Theoretical and
Applied Mechanics".

Cel tego zrzeszenia okres$la § 2 statutu jako

a) urzadzanie dalszych kongreséw miedzynarodowych
0s6b pracujacych naukowo w mechanice czystej i sto-
sowanej,

b) wszelka inicjatywa
woju tej gatezi wiedzy.

§ 3 okresla skiad Rady (dawniej Komitetu) jako
ortanu wykonawczego Unii w stowach :

Rada Unii sklada sie z nieoznaczonej liczby czion-
kéw, wybranych sposréd os6b zajmujacych sie bada-
niami naukowymi (teoretycznymi lub doswiadczalnymi)
w dziedzinie mechaniki lub nauk pokrewnych. Liczba
cztonkéw reprezentujgcych jeden nardod winna nie prze-
wyzsza¢ w ogole 4. Gdy jednakze ktory z czionkow
Rady z powodu zmiany kraju statlego zamieszkania nie
moze reprezentowaé¢ nadal kraju, dla ktérego byt wy-
brany przedtem, to moze go uchwata Rady zatrzymac,
chociaz stat sie nadliczbowym, az do chwili, kiedy be-
dzie na powr6t przedstawicielem pewnego narodu.

Wybo6r kazdego nowego kandydata winien podlegaé
osobnemu gtosowaniu. Do wyboru potrzeba przynaj-
mniej 2/3 gtoséw cztonkéw Rady. Komunikat Sekre-
tarza generalnego, ktorym jest obecnie prof. dr J. M.
Burgers, kierownik Laboratorium Aero i Hydrodyna-
micznego Politechniki holenderskiej w Delft, donosi
ze stycznia 1947 r. o zgonie w minionym 8-leciu na-
stepujacych cztonkéw Komitetu: E. Jouguet (Francja),
T. Levi-Civita (Wiochy), E. B. Wolff (Holandia), C.
W. Ossen (Szwecja), E. Meissner i A. Stodota (Szwaj
caria).

Na skutek wojny odpadli Niemcy: K. Koerner, K.
Federhofer, R. Grammel i L. Prandtl; Wtoch C. Guido
i Japonczyk A. Ono. Po wyborach na zjezdzie zeszio-
rocznym we wrzesniu w Paryzu ogtoszono nastepujaca
liste cztonkéw Rady Unii:

Belgia: Prof. E. Baes i
Dungen.

Butgaria: Prof. K. Popow.

Chiny: Prof. P. Y. Chou i prof. Y. H. Ku.

Stany Zjednoczone Amer. Po6in.: Dr H. L. Dryden
i profesorowie: Dr I. C. Hunsaker, dr Th. v. Karman,
dr S. P. Timoszenko, oraz czionkowie nadliczbowi:

legalna zmierzajaca do roz-

prof. F. H. van den
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Prof. dr R. v. Mises (poprzednio w Turcji) i prof,
dr H. U. Sverdrup (poprzednio w Norwegii).

Francja: Prof. A. Caquot, prof. I. P6res, prof.
H. Villat.

Wielka Brytania: Prof. dr S. Goldstein, prof. R. V.
Southwell i prof. Sir Geoffrey I. Taylor.

Holandia: Prof, dr Ir. C. B. K. Biezeno, prof, dr
I. M. Burgers i Ir. C. Koning.

Polska: Prof. dr M. T. Huber. ,

Szwecja: Prof. W. Weybull.

Szwajcaria: Prof. dr Ackeret i prof. H. Favre.

Turcja: Prof. Kerim Erim.

U. R. S. S.: Prof. S. A. Christianowicz,
W. Kolmogorow, prof. dr E. L. Nicolai.

Najblizszy kongres przewiduje si¢ w Londynie (r.
1948 lub rok pozniej).

Wydane sprawozdania z 5-ciu kongresow dotych-
czasowych (Delft, Ziirich, Cambridge w Anglii, Sztok-
holm i Cambridge w U. S. A.) obejmuja 8 wielkich
tomoéw, ktére sg niezbednym Zrodiem dla miodych nau-
kowcow, pracujacych w ro6znych dziedzinach mechaniki
i matematyki stosowanej.

prof. A.

Miedzynarodowa Konferencja Technicznego To-
warzystwa Stracania Elektrolitycznego odbedzie sie
w Londynie w dniach od 1 do 3 maja 1947 r. Ce-
lem tej konferencji bedzie przedyskutowanie ostatnich
postepéw w dziedzinie elektrochemii i elektrolitycznego
stracania metali. Europejscy naukowcy i technicy, kté-
rzy sa specjalistami w tych dziedzinach, proszeni sg
0 nadsylanie materiatdbw do dyskusji i jezeli to mozliwe
0 wziecie w niej udziatu.

Naukowcy majagcy zainteresowanie w Konferencji
moga skomunikowal sie w jej sprawie z:

,Bureau of Scientific Information, the British Coun-
cil, Warszawa, Gornoslaska 39“.

Wodociagi i kanalizacja. Zwigzek technikéw wod-
nych W. Brytanii (Inst, of Water Engineers) domaga
sie wprowadzenia do studium inzynierdw majgcych za-
miar poswieci¢ sie zagadnieniu wodociagéw i kanali-
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zacji oprocz dotychczas stosowanego wyktadu chemii,
réwniez wyktadu biologii. Wyktad miatby obowiazywac
na drugim roku studiéw. Postulat wydaje sie uspra-
wiedliwiony stanem dzisiejszej techniki sanitarnej, wy-
magajacej Scistej wspotpracy .inzyniera, chemika i bak-
teriologa, a co za tym idzie wzajemnego zrozumienia
zagadnien miedzy specjalistami tych dziatdbw. Wydaje
sie jednak, ze wprowadzenie encyklopedii tych dzia-
tébw na nizszych latach studiow mija. sie z celem. Bar-
dziej wskazanem bytoby zapoznanie studenta w okresie
specjalizacji ze szczegélnymi zagadnieniami interesuja-
cymi go w praktyce.
Engineering Vol 160, Nr 4.149, lipiec 1945.

Odbudowa stoczni okretowych w Saint-Nazaire.
Ogélna powierzchnia budynkéw warsztatowych stoczni
wynosita pr/.ed bombardowaniem 107.000 m2 Po za-
konczeniu dziatan wojennych we Francji pozostato
w roku 1945 tylko 11.000 m2 powierzchni zabudowa-
nej. Do maja 1946 r. taczna powierzchnia wynosita
po odbudowie 69.000 m2 przy czym odnowiono 251
réznych urzadzen instalacyjnych i zamoéwiono 204 nowe
maszyny. Produkcja stoczni, w ktérej pracuje 5.000
robotnikbw w 48-godzinnym tygodniu pracy, wynio-
sta; 8 okretéw handlowych, 2 okrety cysterny, 3 ma-
szyny okretowe i 5 maszyn dla mniejszych jednostek.

The Engineer 15. 11. 1946.

Walcownie francuskie. Grupa producentéw meta-
lowych w pin. Francji z Acieries de Denain-Anzin
i Forges du Nord et I Est na czele przystgpita do
unowoczesnienia walcowni, w szczegoélnosci w kierunku
wprowadzenia na wiekszg skale walcowania blach na
zimno. Do tej decyzji skionit w pierwszym rzedzie brak
rak do pracy i konieczno$¢ zastapienia pracy ludzkiej
przez prace maszyn. Do tej pory Francja produkowata
wylacznie blache czarng; obecnie majg by¢ produko-
wane takze inne gatunki. W ciggu trzech lat produk-
cja ma osiggng¢ 600.000 tonn blachy rocznie.

The Engineer 22. 11. 1946.
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KOMUNIKAT PRASOWY NR. 3

PRZESUNIECIE TERMINU ZJAZDU NAUKO-
WEGO POL. ZW. INZ. BUD.

Komitet Zjazdowy Polskiego Zwiazku Inzynieréw
Budowlanych wobec wytworzonych warunkéw atmosfe-
rycznych wskutek przedtuzajacej sie i kaprysnej zimy
i powstatych utrudnien komunikacyjnych, ktére mogtyby
uniemozliwi¢  przyjazd na Zjazd wielu zgtoszonym,
postanowit

Zjazd Naukowy

Polskiego Zwigzku Inzynieréw Budowlanych przetozyc
na dnie 19-720—21 kwietnia b. r.

Karty uczestnictwa oraz Ksiega Zjazdowa zostanie
rozestana zgtoszonym uczestnikom Zjazdu do dnia
1. kwietnia b. r.

Dalsze zgtoszenia na Zjazd oraz udzielanie wszelkich
informacyj o Zjezdzie udziela Sekretariat Komitetu
Zjazdowego, Warszawa, ul. Narbutta 26,

KOMUNIKAT NACZELNEJ ORGANIZACJI
TECHNICZNEJ

W  zwigzku z zawarciem sojuszu czechostowacko-
polskiego Naczelna Organizacja Techniczna (NOT) wy-
stata w dniu 10. b. m. do Czeskiego Zwiazku Inzynie-
row (Spolek Ceskych Inzenyru) nastepujacy telegram:

»S. L. A. Praha. W zwiagzku z zawarciem mojuszu
czechostowacko-polskiego Polski Swiat Techniczny
przesyla Wam radosne pozdrowienia. Cieszymy sie,
ze nawigzane z Wami kolezenskie stosunki na
Kongresie Technikbw w Polsce jak roéwniez na
Swiatowej Konferencji Technicznej w Paryzu zo-
stang znacznie pogtebione na konkretnej wymia-
nie pogladéw i mysli w sprawie rozwoju techniki
i odbudowy obu naszych krajéw.
Czeskie Stowarzyszenie Inzynierow w Pradze na-
destato Naczelnej Organizacji Technicznej w Warszawie
nastepujacy telegram:
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, W dniu kiedy podpisany zostat czechostowacko-
polski sojusz braterstwa zasylamy Wam drodzy
Koledzy najserdeczniejsze braterskie pozdrowienie'
Jestesmy przeswiadczeni, ze ten sojusz przyniesie

Nr 3—4

najlepsze wyniki dla obu naszych krajow a nasza
wspotpraca, tak mile nawigzana na Waszym Kon-
gresie, bedzie jeszcze wiecej pogtebiona i stanie
sie fundamentem wspétpracy stowianskiej."

KSIAZKI NADEStANE

Dr. Inz. Wactaw Zenczykowski ,,BUDOWNICTWO
OGOLNE". Tom II. Budynek w stanie surowym. Cze$¢ |.
Wydawnictwo Instytutu Badawczego Budownictwa. Stron
277. Rycin 355.

Z catoksztattu pracy obejmujacej 3 tomy, zostata
wydana cze$¢ pierwsza tomu drugiego podzielona na
nastepujace rozdziaty:

l. Ogdélne wytyczne ustroju konstrukcyjnego bu-
dynkow.

1. Wytyczenie i utrwalenie potozenia budynku. Wy-
kopy budowlane.

II. Mury. Ogélne pojecia i dane.

IV.  Mury z cegiet i pustakow.

V. Mury z kamienia rodzimego.

VI. Sklepienia.

VIl. Fundamentowanie budynkdéw.

VIII. Elementy szczegélne $cian nosnych murowanych
i szkieletowych.

Praca powyzsza przedstawia najobszerniejsze opra-
cowanie tego przedmiotu w jezyku polskim, przy czym
jako jej szczeg6lng zalete nalezy podkresli¢ to, iz autor
podchodzi do tematu jako konstruktor i statyk, co
mozna wyczu¢ w kazdym opisywanym szczegoéle. W tre-
Sci znajdujemy wyczerpujace omowienie odpowiednich
norm Polskiego Komitetu Normalizacyjnego, oraz liczne
powolywania sie na zrédta amerykanskie, angielskie
i rosyjskie. Wnikliwy opis wszystkich czynnosci wyko-
nawczych, oraz teoria ksztattowania poszczegdlnych ele-
mentoéw jest uzupetniona licznymi przyktadami zaczer-
pnietymi z wiasnej praktyki autora.

Ksigzka ta bedaca niczem niezastgpionym podrecz-
nikiem dla studentéw naszych Politechnik, powinna
znalez¢ sie w bibliotece podrecznej kazdego inzyniera
praktyka.

Inz. Piotr Zaremba. PLANOWANIE ZIELENI | KRAJ-
OBRAZU. Zielen w urbanistyce i komunikacji. Wy-
dawnictwo Instytutu Badawczego Budownictwa. Stron
286. Rycin 39.

Autor ujmuje’w barwnie napisanej pracy catoksztatt
zagadnieri planowania zieleni i wody, oraz dostosowa-
nia projektow inzynierskich, zwlaszcza komunikacyjnych
do krajobrazu. Wywody sg poparte szeregiem przykia-
déw obrazujagcych wilasne osiggniecia autora w tej dzie-
dzinie. Praca napisana w czasie okupacji z mysla prze-
wodnig zachowania piekna naszego krajobrazu, gdyz —
przytaczajagc stowa autora — bytoby grzechem nie do
darowania, gdybysmy ponownie wpadli w dawne btedy
W niszczeniu naszego krajobrazu.
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Podrecznik ,,Engineering Workshop Manual",
11. wydanie f-my londynskiej ,,The Technical Press
Ltd." — zostat przez wiadze szkolne angielskie i mi-

nisterstwo pracy polecony do uzytku w panstwowych
centrach szkoleniowych. Z przedmowy powyzszego pod-
recznika dowiadujemy sie o wspaniale urzadzonych
i prowadzonych przez panstwo centrach i zaktadach
do szkolenia zawodowego, jak réwniez o lokalnych in-
stytutach technicznych, gdzie wszelkiego rodzaju pra-
cownicy przemystowi moga nie tylko praktycznie ale
rowniez i teoretycznie pogiebia¢ swojg wiedze zawo-
dowa.

Na 290 stronach formatu kieszonkowego podany
jest krotko ale bardzo jasno i z wieloma rysunkami
i ilustracjami oraz tablicami — material zawierajacy
praktyczne informacje o przyrzadach uzywanych do po-
miaréw warsztatowych, o narzedziach, uchwytach i przy-
rzadach pomocniczych, o nacinaniu gwintéw i wykony-
waniu zebow, o arytmetyce i geometrii warsztatowej,
o tokarkach, o szlifowaniu i o metodach otrzymywania
bardzo dokltadnych powierzchni, o rysunkach warszta-
towych. Réwniez bardzo przystepnie podano wiadomosci
0 stalach i lekkich stopach. Duzg uwage zwrocono na
geometrie noza tokarskiego (tak mato niestety znang
wsrod naszych rzemieslnikéw), podajac odpowiednie
katy zaszlifowania, przez co pracownicy przemystowi
wdrazaja sie od poczatku do stosowania nalezytych na-
rzedzi. Chociaz masowa produkcja prowadzi nieuchron-
nie do specjalizacji i wiele rob6t wykonuje personal
tylko przyuczony, co nie wymaga dtuzszego szkolenia
1 doktadnej znajomos$ci proceséw warsztatowych, nie-
mniej jednak dla pracownikéw zdolnych i ambitnych
zawsze stoi otworem droga do wyrdznienia sie i awansu
w przemys$le. Dla tych wiec pracownikéw w pierwszym
rzedzie sg przeznaczone wydawnictwa jak wyzej opi-
sane. llos¢ dotychczas sprzedanych ponad 100.000
egzemplarzy Swiadczy najlepiej o przystepnosci pod-
recznika i zatowac nalezy, ze dotychczas brak takiego
wydawnictwa w Polsce. jin™ yp p

PREFABRICATED HOMES Bernard H. Cox, wyd.
London, Paul Elek (Publishers) Ltd. Diamond House,
Hatton Garden EC 1. Domy z gotowych elementow.
W ksigzeczce omoéwiono zagadnienie fabrykacji gotowych
domoéw w poréwnaniu z tradycyjnym sposobem budo-
wania. Przedyskutowano materiaty stosowane przy fabry-
kacji, rozwéj tego przemystu w W. Brytanii i doswiad-
czenia w innych krajach. Cena 2 szylingi netto.
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