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Prof. Dr. R. ROSLONSKI

ZALOZENIA HYDROLOGICZNE U PODSTAW
KANALIZAC]JI M. KRAKOWA

1. Obecny stan odwodnienia Krakowa.

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

Zagadnienie nieszkodliwego odprowadzenia wéd
pokanalizacyjnych z terenu Krakowa i Podgérza
sprowadza si¢ do pytania, jak odprowadzié¢ te
wody przy katastrofalnych wezbraniach Wisly, by
unikngé podtopienia kolektorami i kanatami piwnic
i zatopienia nisko polozonych terenéw na Grob-
lach, Grzegérzkach i Dabiu, gdy wszystkie prze-
lewy burzowe z kolektoréw lewo i prawobrzez-
nego i ujicia tychze w Dabiu beda musialy byé
zamkniete.

- Pierwsze rozwigzanie opracowata Ekspozytura
Dyrekcji Drég wodnych w Krakowie w latach
1905—1907 na nastepujacych zasadach.?)

Opad 35 mm na godzing (97 litr/sek. na hek-
tar) nalezy braé¢ pod uwage przy obliczeniu ilosci
wéd burzowych w komorach przelewéw a z tej
ilosci odprowadzié¢ 10 mm opadu (27.7 litr/sek. na
hektar) do ujicia kolektoréw, gdzie stad wynikly
odplyw bedzie przepompowany do Wisly.

Odnoénie drugiej miary opadu wysuneli zastepey
miasta (inz Kleczek) przy dochodzeniu wodno-
prawnym w r. 190% w sprawie kanalizacji Wisly,
nieco dalej idgce zgdanie.

wle wzgledu na to, Ze podczas wysokich sta-
néw Wisly zdarzaja si¢ rownoczeénie deszeze o na-

tezeniu godzinnym 10—15 mm, jak na str. 3 spra- .

wozdania technicznego zaznaczono, zadamy, azeby

1) Hydrotechnischer Bericht zum Projekte der Sam-
melkanile an beiden Ufern der kanalisierter Weichsel-
strecke, Krakéw w maju 1906 r,

kanal zbierajacy zaopatrzony zostal w takie urza-
dzenia, aby mimo zamknigcia wylotu kanatu zbie-
rajacego zastawka, swobodny odplyw z opadu co-
najmniej 12 mm na godz. (33.24 litr/sek. na ha)
byl niezawodnie mozliwy“ (poz. 51, punkt 10 pro-
tokolu dochodzenia).

. Przy kanalizowanej powierzchni Krakowa o ob-
szarze 1462 hektaréw i poélnocnej cze$ci Podgd-
rza o obszarze 468 hektaréw wynikly nastgpujace
objetoéci odplywu, kiére przy wezbraniach Wisly
nalezalo odprowadzié¢ do ujscia kolektora a to z po-
laci lewobrzeznej : -

a) podlug zalozen Dyrekcji drég wodnych...
15476 litr/sek wraz z wodami brudnymi w ilosci

520 litr/sek;
. T 33.24
b) podlug zadan Miasta (15476—520) - 577
plus. 520 =17946 plus 520 = 18466 litr/sek

i ~analogicznie z prawobrzeinej polaci - przy 85
litr/sek wéd brudnych a) 5146, wzglednie
b) ... (5146—85) o plus 85 = 6157 lsek.
Jak z protokotu dochodzenia wodno=prawnego
wynika, zalozenia powyzsze opieraja si¢ na wska-
zaniach jednego ombrometru (na obszar 1922 ha),
ustawionego w Krakowskim Obserwatorium Astro-
nomicznym, notujacego intensywno$¢ deszczu w in-
terwalach jednogodzinnych; ktérego zapiski z lat
1891 do 1903 na dowéd tych zalozen przytoczono
w protokole dochodzenia. o
Podlug niezmienionych zalozen Dyrekeji Drég
wodnych, profile kolektoréw obliczono i kolektory
wykonano, lecz budowa stacyj pompowych poszia:
w odwloke, tracac na aktualno$ci w miare uplywu
czasu, bo nawet projektéw tychze nie wykonano.
Powody mogly byé rozmaite, a przypuszczalnie
zawazyl na szali brak przekonania do.takiego roz-
wiazania ze strony Zarzadu miasta, do rozwigza-’
nia zmuszajacego utrzymywaé w. pogotowiu kilka:
pomp po. obu brzegach Wisly od wezesnej wiosny



38 CZASOPISMO TECHNICZNE

Nr 3—4

do péinej jesieni, co roku. Zaznaczam, ze — po-
dlug mego zdania — budowa li tylko koncowych
stacyj pompowych na kolektorach nie jest z tech-
nicznego punktu widzenia doskonalym rozwigza-
niem, bo w tym przypadku niweczy sie¢ dobro-
dziejstwo retencji kanalowej, ktéra moze byé w do-
stateczne] mierze spozytkowana przy kilku sta-
cjach pompowych na trasie kolektora.

Nieco inaczej zapatrywal sie na te kwestie Za-
rzad Miejski, domagajac sig; ,,lepszego usytuowa-
nia zakladu pomp, ktéry bedzie wymagal, jak sie
zdaje, zbiornika wyréwnujgcego® (pozycja Nr. 65
protokotu dochodzenia z r. .

Tak przetrwala kwestia pozbycia wéd przy we-
zbraniach Wisly, z terenu Krakowa, az do roku
1917, kiedyto Dyrekcja Drég wodnych wysuncla
nowy projekt. W mysl tegoz wody z koncowki
kolektora lewobrzeinego w ilosci okolo 18 m3/sek,
mialy byé przesyfonowane.na brzeg prawy Wisly
czterema rurami Srednicy po 1.50 m a po pola-
czeniu si¢ z wodami kolektora podgérskiego sply-
na¢ glebokim przekopem dlugosci 3400 mb i po-
glebiong rzeczka Drwing mna dlugosci 6360 mb,
nieszkodliwie do Wisly w km 93-cim tj. 12 km
ponizej jazu w Dabiu. Jest rzecza ciekawa, ze na
ten projekt zgodzily sie wszystkie Wladze Cen-
tralne i Krajowe wraz z zastepcami miasta, po-
mimo tego, Ze projekt powodowal pigtrzenie wéd
kanalowych o 1,17 m przy ujsciu kolektora w D3-
biu, wskutek ich. syfonowania i pomimo tego, e
sztuczne koryto ziemne przecinalo tereny portowe
Plaszowa z pélnocy na poludnie.

W zwiagzku z tym wykonala Spétka wodna ob-
watowanie Drwiny w dolnej jej czgéci i na tym
sprawa znowu utknela juz pod Rzadami polskimi,
z powodu zmiany stosunkéw geopolitycznycb i bra-
ku zainteresowania drogami wodnymi w ogélnosci.
~ W tym stanie niedociggniecia rozmaitych pro-
jektow, zastal sprawe okupant niemiecki, powiek-
szyl” obszar miasta i zlewni w szerokich grani-
cach — przyczym przybylo na wschéd od polud-
nika Dabie—Rakowice przeszlo 900 ha orogra-
ficzne] zlewni — a sprawe rozwigzania projektu
kanalizacji powierzyl berlinskiej firmie Krimer-
Klargesellschaft. Stosownie do specjalnosci firmy
wypadl jej projekt. Gléwna wage polozono na
oczyszczenie Sciekéw sposobem sztucznym biolo-
gicznym w oczyszczalni, ktéra miala stanaé nad
Drwing, na pélnoc od Luszczarni ryzu w Bierza-
nowie a w zalozeniach hydrologicznych projekiu
mimo przylaczenia ogromnych obszaréw do Kra-
kowa, nie zmieniono niczego. Wiec trzy podstacie,
rozlozone na istniejacym kolektorze lewobrzeznym,
mialy usuwac¢ 11600 litr/sek wod opadewych z te-
renu Krakowa w czasie wezbrafi, czwarta polo-
zona nad Wista w km 85 (na poludnie od-Czy-
zyn) miala tloczyé wody brudne i rozcienczone
(3600 litr/sek) przez Wiste do wspomnianej oczysz-
czalni, dwoma rurociggami $redn. 1500 i $redn:
1000 mm, dlugosci po 225 km. Ogoélem mialy
usunaé wszystkie stacjepompowe z lewobrzeznej po-
Yaci 15200 litr/sek w czasie wezbran Wisly, wigc nie-
co mniej niz z obszaru miasta w dawnych granicach.

Na terenie Podgérza jedna podstacja i jedna

gléwna, na koficéwcee istniejgcego kolektora, mialy
usungé facznie 4350 litr/sek z obszaru Podgérza.
Nie liczac si¢ ani z powiekszeniem obszaru Podgérza
ani z koni:cznoscig skanalizowania Plaszowa, sta-
cja gléwna miala przetlaczaé 1350 litr/sek dwoma
rurociggami §redn. 1200 i sredn. 800 mm po 4920 mb
dlugosci, do oczyszczalni przez tereny Plaszowa.
Wzrostu obszaru — jak widaé — nieuwzgledniono.
Dlaczego oczyszczenie wéd mialoby odbywad sie
sposobem sztucznym biologicznym tego nie wy-
jasniono — mimo tego, ze juz w r. 1917 przy
projektowaniu splywu’ wéd pokanalizacyjnych do
Drwiny, prof. Sikorski i zastepcy Kraj. Biura Me-
lioracyjnego zwrécili uwage na mozliwosé i celo-
wos¢ czyszezenia tychze przez irygacje pol wzdluz
Drwiny polozonych i co projektantom, posluguja-
cym sie materialem polskim, bylo wiadome.

Jesli o tym projekcie niemieckim wogéle wspom-
niatlem; to jedynie dlatego, by zaznaczyé, ze do
usunigeia trudnosei, zwigzanych z pozbyciem wéd
opadowych w czasie wezbran Wisly, ten w niczym
nam pomoéc nie moze, bo zadaniu nie sprostal.

A trudnosci te od czasu powstania pierwszego
projektu nietylko wzrosly, ale i samo zagadnienie
skomplikowalo si¢ znacznie. Rozpatrzmy jak 'sie te
sprawy obecnie przedstawiajg. Tutaj zwrécimy
uwage tylko na lewobrzezny (krakowski) kolektor,
bo sprawa odwodnienia Podgérza—Flaszowa w o-
becnych warunkach jest przesadzona i moze byd
rozwigzana tylko tak, jak w projekcie Ekspozy-
tury Dyrekeji Drég wodnych z roku 1917 prze-
widziano, tj. przez doprowadzenie kolektora pra-
wobrzeznego przez Plaszéw do Drwiny.

Do trudnosci zaliczam 12 powiekszenie obszaru
odwodnié si¢ majgcego o zlewnie Bialuchy t. |.
0 246 ha na prawym i 1021 ha na lewym jej brzegu,
oraz o dorzecza Czyzyn i Legu, mierzace 918 hek-
taré6w zlewni orograficznej, do miasta przez Niem-
céw wlaczonych.

22 W konsekwencji tegoz powstaje koniecz-
nos&¢ przedluzenia kolektora dalej na Wschod przez -
Bialuche, bez anormalnej straty spadku przy prze-
kroczeniu tej rzeczki, bo spadek jest $cisle ogra-
niczony i liczac sie z cofkg od wezbranej Wisly,
nie moze wynie$é¢ wigcej niz 0.25%,, w kierunku
na Wschod do rzeczki Dlubni .(lewobrzézny do-
plyw Wisly) a to poczawszy od obecnego ujicia
kolektora w Dabiu. Maly dyspozycyjny spadek,
wynoszacy zaledwie polowe istniejgcego w kolek-
torze, powiekszy przekrdj kolektora, niezaleznie od
zwiekszonych ilosci odplywu wskutek powiekszo-
nej zlewni.

32 Komplikuje sprawe natomiast zdecydowana
ostatnio sprawa kanalizacji Wisly ponizej
Krakowa, skutkiem czego Wista zostanie spietrzo-
na nietylko jednym jazem w Dabiu — jak to bylo
pierwotnie zamierzone, przy projekcie kanalu late-
ralnego od Dabia na Wschéd — ale i nastepnym,
powyzej ujécia Drwiny, w Przewozie, w 92-gim km
Wisly. Aby poza tym nie bylo zadnych watpli-
wosci co do sposobu, w jaki ma nastapié rozwia-
zanie tego problemu, nalezy dodaé, ze Zarzad
miasta i jego Oddzialy Techniczne wykluczajg za-

-réwno syfonowanie pod Wisla, jak i pompowanie
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wo6d brudnych oraz odplywéw, z opadu powsta-
lych, podczas wezbran Wisly, stawiajac jako kardy-
nalng zasade, grawitacyjne, nieszkodliwe odprowa-
dzenie tych odplywéw z obrebu miasta.

II. Objeto$é odplywu podlug obecnej zasady.

Cheac tym wymogom zadosé uczynié i trzyma-
jac sie dotychczasowych norm odplywu Dyrekcji
Drog wodnych (27.7 litr/sek/ha w czasie wezbran
Wisly), obliczmy odpowiadajaca temu wielkosé od-
plywu z lewobrzeznej polaci miasta i je] odpowia-
dajacy profil poza Biatuchg ku Diubni.

Sredni wazony spéiczynnik splywu dla lewo-
brzeznej polaci (do obecne] wschodniej orogra-
ficznej granicy miasta) wynosi:

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

b, = 1462 + 246 +
+ (488 + 430) X 010 8256
TI001 + 918 364 022638

(Pierwszy iloczyn w liczniku odnosi sie do zlewni
krakowskiej, drugi i1 trzeci do dorzecza kanalizo-
wanego Bialuchy, czwarty do obszaréw Czyzyn-
Legu).

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

Q =V, pF = 0.2264 X 27.7 X 3647 —
— 22869 litr/sek

z dodatkiem wéd brudnych, (wo-

dociagowych) 763 litr/sek

23632 litr/sek

Poniewaz deszcze rozlewne o tym, rzekomo mia-
rodajnym natezeniu (27.7) pokrywaja obszary po-
nad 1000 km? i poniewaz deszcz trwa dluzej, niz
odplyw kanalem, obliczony odplyw nie moze byé
zredukowany, ani z powodu wielko$ci obszaru opa-
dem objetego, ani z tytulu zmiennej gestosci de-
szczu w dorzeczu.

Profil. Zastepczy profil kolowy dla tej ilosci
wody 23.63 m3/sek i spadku 0.25% 00 jest kofem
o $rednicy d = 5.00 m i przeksztalcony na profil
zlozony z kineta i laweczkami upodobnilby sie do

Rys. 1. Kolektor pafyski w Clichy.

$ci dlugotrwalego opadu

jednego z najwigkszych profiléw paryskich (ob.
rys. 1). Ale nawet i taki splaszczony, eliptyczny
profil nie dalby si¢ zastosowaé, bo wstegpne stu-
dia wykazaly, ze wylaztby z terenu ponad Z m
miejscami, a prowadzony obok walu wislanego,
utworzylby drugi wal réwnolegly. Trudno zgodzié
si¢ na takie rozwigzanie, tym mniej realizowaé je.
Wobec tego, gdy sztucznym sposobem odwod-
nienia nie mozémy sobie poméc a grawitacyjny
prowadzi do niepozadanej ilosci odplywu i rozde-
tego przekroju, nie pozostaje nic innego, jak zre-
widowaé zalozenia, na ktérych oparto wielkosci
odplywéw kolektorami, na wstgpie przytoczone.
Badanie rozciagniemy i na odplyw burzowy i na
dlugotrwaly (w czasie wezbran). Wprawdzie pierw-
szy nie odgrywa w naszym problemie Zadnej roli,
bo jest regulowany przelewami burzowymi, nie
mniej szczegélowe obserwacje opadu burzowego,
jakie poczyniono we Lwowie i w Warszawie przy
projektowaniu kanalizacyj Wielkiego Lwowa i "¥iel-
kiej Warszawy!) — dzieki pewnym analog.oma —
pozwolg na zorientowanie si¢ w calosci zagadnie-
nia, o ile chodzi o zalozenia hydrologiczne. Oczy-
wiscie méwimy tu w dalszym ciagu tylko ‘o lewo
brzeznym ~kolektorze krakowskim.
”

III. Odplyw burzowy w sieci kanalizacyjnej.

llosci opadu burzowego uzasadnia Dyrekcja

- Drég wodnych nastepujaco. Intensywnos$é opadu

34 mm na godzing (97 litr/sek/ha), ktérg nalezy
uwzglednié¢ na przelewach burzowych, dobrze od-

" powiada do§wiadczeniom, poczynionym na juz wy-

konanych kolektorach w innych miastach, o po-
dobnych stosunkach meteorologicznych. Takie na-
tezenie opadu ma odpowiadaé wprawdzie deszczowi
z czasem trwania tylko 40 minut, ale ze wzgle-

- déw bezpieczenistwa przyigto je jako opad trwaly

(ob. Sprawozdanie hydrotechn.).

Przy dowolnie obranej intensywnosci opadu bu-
rzowego (97 litr/sek) i przy przyjgte] intensywno-
(27.7 litr/sek) wynik
obliczen nie jest poza tym Scisly.

I tak il0§¢ odplywu burzowego, przy s$rednim
wazonym spélczynniku splywu 0.312 i kanalizo-
wanej powierzchni 1462 (podlug sprawozdania) wy-
nosi : : -

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

wigc odplyw z deszczu dlugotrwalego o natgie-
niu 27.7 litr/sek powinien wynosic:

Q== 44240 277 _ 12663 + 520 wéd brudnych

97
= 13183 litr/sek.

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

Inaczej liczy! inz. Kleczek — jak z tablic zala-

. czonych do protokolu dochodzenia wodno-praw-

nego wynika -—— przyjmujgc dla przyjetego czasu

1) Pomianowski, Rybczynski, Woycicki. Hydrologia
tom I. Warszawa 1923, '
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trwania ulewy okreslong intensywno$é deszczu, na-
ogét zgodna z wielkoéciami, pomierzonymi we Lwo-
wie i w Warszawie. Jesli chodzi o odplyw kon-
cowy, to podlug obecnych metod liczenia, nale-
zaloby czas trwania ulewy przyjaé réwny czasowi
przeplywu kanatami i kolektorem i z znanej krzy-
wej intensywno$ci opadu obraé temu odpowiednie
"natezenie.

Wiec np. w danym przypadku, liczac normami
-lwowskimi i ustalajac czas przeplywu od poczatku
przesklepionej starej Rudawy do ujScia kolektora
w Dabiu na 110 minut, odczytamy z krzywych
intensywno$ci maximum natezenia w dorzeczu
88,7 litréw/sek 1 odpowiadajace temu natgzenie
érednie w dorzeczu p, = 0,62 p_ = 55 litr/sek,
- a stad przy przyjetym przez Kleczka obszarze do-
rzecza, réwnym 1335 ha, $rednim wazonym spél-
czynniku splywu = 0,364 jest:

Q, = 1335 X 0,364 X 55 = 1335 X 20 =
= 26700 lLtr/sek.
27,7

55
Biorac 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 lwowskim i warszawskim, nastepujace obje-
tosei odplywu: -

Q: = 1335 X 0,364 X 64,82 = 31498 litr/sek.
27,7

64,82

Niezgodnie z powyzszymi podaje Kleczek: odplyw
przelewami 16994 litr/sek plus odplyw 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 obliczen, na ktérych, jak

Qs = 26700 X 13477 litr/sek.

Q. = 31498 = 13460 litr/sek.

widad, ciagzy brak wskazan ombrometrycznych, wy--
prowadzamy tylko jeden wniosek, ze doplyw kon-

cowy ujSciem kolektora zostal tak przez Dyrekcje
Drég Wodnych, jakotez przez inz. Kieczka za wy-

soko obliczony, w stosunku do obranej intensyw- -

no$ci opadu (27,7 litréw/sek/ha) dla deszczu dlu-
gotrwalego. |

IV. Analiza intensywnoSci opadn dlugotrwalego.

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

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

*) Zostal zagrabiony przez Niemcéw przed 6-ciu

Jatami. oo

wyzszych stanach Wisly — przy ktérych wyloty
kolektorow 1 przelewy burzowe musialyby by¢é
zamkniete — dwa opady, przewyzszajace swoig
intensywnos$cig 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, ktéry
zapoczatkowal 12-stogodzinng ulewe i opad z dnia
16 maja 1897 r., ktéry wéréd drobnego deszczu,
poprzedzajacego i nastepnego, wykazal w pewnej
godzinie natgzenie 13,30 mm/godz. ‘

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

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

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

140
© ™
30< 3227
@
c 22°99
20
7o)
X
103
—p—
oI T T el T8l T _I%]godz

Rys.2). Przebieg Qodzinnych natezen
deszczu w dniu 44.vi. 1891 w lifr/sek/ha.

Na rys. 2-gim przedstawiono przebieg owego
deszczu. Czegoz ten dowodzi? Oto, ze ombro-
metr Obserwatorium — jak widaé — znalazl sig
w ciaggu 12-stogodzinnego deszczu trzy razy w cen-
trum burzy, ale nie wynika z tego bynajmniej, Ze '
ktérekolwiek z 3 maksymalnych natgzen mozemy
uwazaé za przecietne w dorzeczu, bo niewiadomo,
jaki obszar kazde z owych 3 maksiméw pokrylo.
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Widoczne jest raczej, ze maksima przesuwaly sig
w czasie i przestrzeni.

Dazac do okreSlenia $redniego 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 znieksztalci¢ 1 obnizyé wynik. .

Poza tym widaé, ze wobec duzej amplitudy wa-
han pojedynczych natezen godzinnych jasnego
obrazu przebiegu natezenia $redniego w dorzeczu
nie mozemy otrzymaé jedynie z poloZenia $red-
niej arytmetyczne] (18,6 litr/sek/ha).

Postapimy zatym nastepujaco. Korzystajac z ob-
serwacy] ombrometrycznych lwowskich i warszaw-
skich, przyjmiemy, zgodnie z tymi, ze $rednie na-
tezenie opadu w dorzeczu réwna sie 62% maksy-
malnego, i dla tych natezen wykreslimy linie su-
mowa, jak w rys. 3). Sumowane natezenia go-
dzinne i ich 62%0-towg warto$é podaje nastepu-
jaca tabelka.

Godz. 1 2 3 4 5 6

pl sek/ha 32,27 20,398 8,864 9,47 27,01 13,16
Xp... 32,27 52,668 61,532 71,502 98,512 111,672

62% ... 20,00 32,654 38,150 44,331 61,077 69,237
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Rys.3. Sumowane srednie natezenie
w dorzeczu wyrdnane prosta A -A

Przebieg linii sumowej (kreskowanej), i wyréw-
nujacej A — A w rys. 3) daje nam znacznie lep-
szy poglad na przebieg $redniego w dorzeczu na-
tezenia deszczu w zwigzku z czasem trwania tegoz,

niz powyzszy rys. 2), nie mniej dopuszcza do réz-

nej interpretacji tegoz, co wynika z nastepujacego
rozwazania. Réwnanie proste] wyréwnujacej] A—A,
odpowiadajacej $redniemu natezeniu jest: °

p;, =10 + 10t ... I sek/ha (t w godzinach).

Odrzucajac  podstawowe 10 litr/sek/ha = 3,6
mm/godz. na poczatkows retencie teremowa, wo-
gole nie dochodzacg do odplywu z powodu paro-
wania i wsigkania, otrzmaliby$my: ‘

p,, = 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,
wigc nieuwzglednienie owych podstawowych 10
litr6w/sek/ha nie jest wskazane. Dlatego nie tylko
nie obnizymy prostej wyréwnujacej A—A, lecz
podniesiemy jg nawet o 2.6 litr/sek/ha, poniewaz
natgzenie w drugiej godzinie opadu lezy o tylez
wyzej ponad prostg A — A.

Wobec tego suma natezeh np. dla 2'/2 godzin-
nego opadu wyniesie 37.6 mm, a natezenie go-
dzinue 37.6 : 2.5 = 15 litr/sek/ha i takie niezmie-
nione, z drobna nadwyzka, utrzymuje si¢ w dal-
szym ciagu opadu az do 6-ciu godzin, jak widaé
z przebiegu proste] A — A na rysunku 3-cim. Za-
tym — jak z przebiegu natezen deszczu w dniu
14/VIl 1891 wynika — $rednie w dorzeczu nate-
zenie deszczu wynosi tylko 15 litr/sek/ha), i jest
nizsze niz S$rednie z 6-cio godzinnego opadu
(18.6 litr/sek/ha), jednak pod zalozeniem, ze
Pg = 0.62 Prmex -

Jezeli chodzi o opady burzowe, to takie zalo-
Zenie jest niewgtpliwie sluszne, stwierdzone prze-
zemnie na podstawie materialéw lwowskich i1 war-
szawskich, przez prof. Pomianowskiego opracowa-
nych, czy jest jednak wazne dla opadéw dlugo-
trwalych, o ktére tutaj chodzi, tego przesadzaé
nie ‘mozemy.

Jest rzecza trudng znalezé w literaturze zré-
dlowy material, tyczacy sie przebiegu deszczéw
dlugotrwalych, bo na takim, jesli chodzi o kana-
lizacje miasta, nikomu nie zalezalo. Z dostepnych
mi, opracowanych spostrzezei ombrome-
trycznych, okazal si¢ najprzydatniejszy, opubliko-
wany przez, W. Voit'a?), przebieg krzywej inten-
sywnosci deszczéw dlugotrwalych od 1.5—7 go-
dzin we Wiedniu, ktéry w odbitce fotograficznej
ponizej (rys. 4) pokazano.

rzywa intensywnosci maks. opadu dlugotrwa-
fego przybiera u tegoz postaé:

Pous = g g litr/sek/ha

(gdzie t w godzinach, stala a=61.9, b =04) .
i jest narysowana w rys. 4-tym przez Voit'a
u géry, jako. obwiednia — jak wida¢ — opadéw
maksymalnych. Stosujgc zasade, Ze $redni opad
w dorzeczu wynosi 62%0 imaksymalnego, zatym mi-
nimalny 38%0 maksymalnego 1 kreslac krzywg dla
minimalnego, widzimy z rys. 4, ze ta dolna wcale
dobrze wylacza opady minimalne, wobec czego
i érednia dla 62%v-owych wartosci bedzie odpo-
wiednia takze dla deszczéw dlugotrwalych.

) W. Voit. Uber Sammelkanile und deren Hochst-
beanspruchung, Zeitschrift des Oesterr. Ingenieur und
Architekten Vereines, Wieden 1909, Nr. 29. Voit byl
inicjatorem projektu odprowadzenia wdéd kanatowych
do Drwiny (uwaga autora).
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Rys. 4. Przebieg maksymalnego, $redniego.i najmniejszego opadu dlugotrwalego w Wiedniu.

Dodajmy jednak odrazu, ze przyjmujac $rednie
w dorzeczu natezenia opadu w ilogei 15 litr/sek/ha,
odpowiedzieliSmy wprawdzie warunkom najinten-
sywniejszego, znanego deszczu dlugotrwalego, lecz
wynikly stad odplyw dla dorzecza krakowskiego:
Q = 0.364 X 1462 X 15 = 7940 litr/sek moze
sie okazaé w przyszloSci za maly, w zwiazku z prze-
widywang zabudowa dzielnic przyleglych i wzro-
stem z tego powodu spélczynnika splywu .

Zakladajac — dowolnie zreszta — ze ten spol-
.czynnik moze wzrosnaé ponad przewidziang wiel-
kosé, w dalekiej przyszlosci nawet do 1V, = 0.45
tj. do mniej wigcej 5/4 przewidzianego, otrzymamy
temu odpowiednie natgzenie $r. opadu:

1599 _ 1854 ~ 186 lite/sek/ha,

0.364
czyli natezenie odpowiadajace $redniej z 6-cio go-
dzinnego opadu (ob. rys. 2). '

Za zatrzymaniem tego natgzZenia i przyjetej re-
dukcji 62%0-owej maksymalnego opadu, przema-
wia jeden ze starszych wzoréw, mianowicie Friih-
linga :

Py =

9=1—0005)L,

gdzie ¢ jest spolczynnikiem redukcyjnym gestosci
deszczu (Regenbeiwert ¢) a L odlegloscig ba-.
‘danego przekroju kanalu od poczatku kanatu w linii .
powietrznej. - Po  stwierdzeniu, Ze odlegloéé ujscia
kolektora lewobrzeznego od poczatku przesklepio-

nej Starej Rudawy wynosi 5750 mb otrzymamy:
® =1-0.005 /5750 = 1 — 0.379 = 0.621 ,

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

32.07 + 27.01
2

p,. = 29.64 X 0.621 = 18.41 litr/sek/ha .

= 29.64,

przeto:

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
odplyw nalezaloby odprowadzié¢ do ujscia obec-
nego kolektora i dalej na wschéd, przy wezbra-
niach Wisty.

Liczac natezeniem 18.6 litr/sek na hektar otrzy-
mujemy nastepujace objetosci odplywu:

1) u ujscia obecnego lewobrzeznego kolektora
w Dabiu

Q, = 1462 X 0.364 X 18.6 = 9888 litr/sek.
z dodatkiem wéd brud. 520,
10408 litr/sek.

Z czego wynika przecigtny odplyw jednostkowy
z 1-go ha okraglo 7,1 litr/sek z 1-go ha. Gdy po-
dlug obliczen Dyrekcji Drég wodnych odplyw ten
mial wynosié 15476 litr/sek, wigc redukcja od-
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10408
15476

nego, czyli okraglo 2/3.

plywu wynosi

X 100 = 67.25% plerwot

2) U pola‘czema kolektora z dorzecza Blaluchy
z powyiszym, na jej lewym brzegu, przy wazonym
$rednim spolczynniku splywu:

V. — 1462><0364+246><02-I—1021><015_
w 2729 -
. = 0.26889

Q, = 2729 X 0.269 X 18.6 == 13652 + 671 wéd
' brudn. = 14323 litr/sek

i odplyw jednostkowy 124732293 = 5.4 litr/sek/ z ha.

3) U krancéw dorzecza po uwzglednieniu do-
plywu z przylaczonych obszaréw Czyzyn i Legu
WYNoszgcego :

918 X 18.6 X 0.10 = 1707 + 92 wod. brud. =

= 1800 litr/sek.

Q, = 14323 + 1800 = 16123 litr/sek

16123

i odplyw jednostkowy 3647 = 4.4 litr/sek z ha.

- Gdy odplyw kodcowy wedlug zalozed Dyrekcii
Drég wodnych miatby wynosié¢ 23632 litr/sek (ob.

Inz. WOJCIECH POGANY
Zaklad Geolog. Uniw. Jag. Stac. Dosw. Bad. Gruat.

rozdz. lI) wynosi redukcla pierwotnego odplywu:

16123 .
53635 X 100 == 64 /o.

Rys.5): Potrzebny przekrdj
koncowy kolekfora lewobrzeznego

Dla obliczonej ilosci odplywu koﬁcdwego i spad-
ku 0.25%00 wystarcza profil pokazany na rys. 5-tym,
pélkolisty z kinetg —2% m; ktory da sig przy- |
stosowa¢ do terenu i nie jest nadmierny wobec
% m, jaki istnieje na odcinku korico-

wym kolektora krakowskiego.

profilu

W ten sposéb moznaby zrealizowaé postulat
nieszkodliwego odprowadzenia wod  kanalowych
podczas wezbran Wisly i zabezpieczyé Krakéw

- przed ujemnymi_skutkami powodszi, bez pompo-

wania wéd kanatowych do Wisty.

WPLYW KSZTALTU KRUSZYWA NA WYTRZYMALOSC
BETONU

Kazde kruszywo jest scharakteryzowane przez

sklad ziarna (andhza przez przesxewame) oraz przez .

analize ksztaltu ziarna,

Powszechnie przyjeta metodg jest anallza przez
przesiewanie, nie okresla ona jednak ksztaltu zia-
‘ren, przy dolaczanych do analizy opisach bywa on
tylko ogélnikowo wspomniany (piasek rzeczny, pia-
sek ziemny, ostry piasek, kruszywo szlachetne,
kruszywo szeScienne).

Przeprowadzone proby wykazaly, ze beton o kru-
szywie sortowanym zapomoca tego samego garni-
turu sit, ale o réinym ksztalcie ziaren (kuliste,
iglaste, plaskle) bedzie mial rézng wytrzymalosc
kruszywo o ksztalcie zblizonym do kuli da naj-
wigksza wytrzymalo§é betonu, a kruszywo plaskie
najmniejsza .Réznice w wytrzymalosci wynosza okolo
30%0. Tak duze réinice powstajg przy uzyciu tej
samej ilo§ci cementu i kruszywa o jednakowej wiel-

kosSci ziarna. przy nieprzestrzeganiu aby ksztalt zia-
ren byl jednakowy.

Sposob ukladania sie kruszywa w betonie de-
cyduje o pustych przestrzeniach i o ilodci ma-
terialu wigzacego. Okragle 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 dalo za-

dawalajgcych wynikéw przy uzyciu grubego kru-
szywa, o malej ilosci calkiem drobnego ziarna wy-
pelnla]a,cego (chzkl kamiennej).
Przy przesiewaniu wpadajg przez otwory sita
ziarna jednakowo wielkie, ale réinych ksztaltéw.
Jezeli dymenzje ziarn okreslimy jak nastepuje:

‘strong najdluzsza przez ,,a* (dlugosd)
w Srédnia - ,, b (szerokosd)
»  najmniejsza ,, ¢ (wysokosc)
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mozemy nazwac ziarna o réinych wymiarach a,

b, ¢, ziarnami kulistymi lub szeéciennymi, jezeli’

a=D>b, ac jest mniejsze mamy kruszywo plaskie,
a jezeli a jest znacznie wigksze niz b i ¢, — kru-
szywo iglaste. '

K. Walz w dziele p.t. ,,Die Bestimmung der
Kornform der Zuschlagstoffe* Betonstrasse 1936
str. 27 okresla granice migdzy wymiennymi sor-
tami w nastepujacy sposdb:

a:b < 1,5 > ¢:b 0,5 szescienne lub kuliste
a:b < 1,5 < ¢:b 0,5 plaskie

a:b > 1,5 > ¢:b 0,5 podtuzne

, iglaste
a.: b > 1,5 < ¢ b 0,5 podiuzne i plask, )

. Wymiary mierzy sie zapomoca klubki.

Ziarna mniejsze niz 5 mm jednak trudno- jest
tym sposobem mierzy¢. Jezeli ziarna okre§limy
przez podanie trzech wyzej wymienionych wymia-
réw, otrzymujemy ,bryle opisang na mierzonym
ziarnie. Nie okresla to jednak S$ciSle ksztaltu ziar-
na, gdyz niektére ziarna moga mie¢ prawie do-
kladnie ksztalt bryly opisanej, inne za§ stykaja sig
z brylg tylko_w paru punktach, i-maja ksztalt od-
pryskéw. -

W. Pickel w dziele ,,Die Bestimmung und Be-
wertung der Form vom Edelsplitt Betonstr. 1937
str. -10, “podaje metode¢ polegajaca na doswiadcze-
niu, Zze po przesianiu przez sito o jédnakowych
otworach, ziarna szescienne 1 kuliste sg ciezsze
niz iglaste lub plaskie. '

Im mniejsza jest ilogé ziarn przy jednakowym

sicie i tej samej wadze, tym lepsze jest kruszywo.
Otwory sita byly okragle. Dla kazdej dymensji
otworéw okreélil skrajne wartosci ksztaltow ziarna,
a wiec najlepsze i najgorsze (o najwigkszej i naj-
mniejszej wadze). System ten jest dlatego prost-
szy i szybszy, gdyz odpada mozolne i zajmujace
duzo czasu mierzenie kazdego ziarna, a ponadto
otrzymujemy jeszcze cigzar kruszywa. Niedokfad-
nos$é tego systemu polega natym, Ze czasem po-
dtuzne (iglaste) ziarna maja wiekszy cigzar niz
okragle. Nalezaloby wiec wykluczyé od badania
ziarna podluzne. Metoda ta jest bardzo wrazliwa
na doktadnosé przesiewania, 1 rezultat jest w wy-
sokim stopniu zalezny od cierpliwosci i zrgcznosci
pracujgcego.

- F. Gerlach w artykule ,,Die Priifung der Misch-
vorginge* Berlin 1936 przyimuje jako podstawg
do okreslenia dobroci kruszywa ogélng powierz-
chnig wszystkich ziaren kruszywa. Im - bardziej

zwarta jest forma ziarna, tym mniejsza powierz- .

chnia w stosunku do wagi. Dla okreslenia powierz-
chni ziaren uzywal safraniny. Rézne ziarna wchia-
nialy barwik rozmaicie, duzo farby wsigkalo w rysy
i pory, dlatego eksperyment z safraning nie da

rezultatu. Wtedy Gerlach zrezygnowal z safra-

niny i zrobil prébe z bitumem. Otoczyl ziarna
cienka warstwa bitumu, tak, aby ksztalt pozostal
niezmieniony, poza wygladzeniem drobnych nie-

réwnoscl. Nastepnie zanurzal kruszywo na krétko
w silnie skoncentrowanym rozpuszczalniku i od-
mierzal rozpuszczony bitum. System ten jest jed-
nak zaleiny od wielu réznych czynnikéw i nie
mozna na nim polegad.

Przy calkiem drobnym materiale mozna sklad
kruszywa oznaczyé metods pneumatyczng (Wind-
sichtverfahren) (Dr. H. W. Gonel, V. D. 1. 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 byé opracowana metoda o nastepujacych
walorach:

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

2) niezalezna od osobistych wlasciwoséci pra-
cownika,

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

4) umozliwiajagca okreslenie duZej ilosci ziaren
w krotkim czasie,

5) dajaca w rezultacie wspélczynnik wyrazony
cyfrowo, mogacy byé poréwnany z innymi
rodzajami kruszywa,

6) nie kosztowna.

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

Metoda ta polega na nastepujacym rozumo-
waniu:

Opér zanurzonego w cieczy ciala zalezy od jego
ksztattu. Ziarna zostajg wolno puszczone do plynu
i mierzy sig szybko$§é spadania. System ten bywal
juz uzywany dla oznaczenia wielkosci ziarna dla
calkiem drobnego kruszywa. Przy wiekszych ziar-
nach moznaby tym systemem oznaczy¢ ksztalt ziar-.
na, jezeli przedtym okreslimy jego wielko$é przez
przesianie. Przy ziarnach jednakowej wielkosci

“(przesianych przez jednakie sito), szybko$é opa-

dania wykazuje nastgpujaca kolejnosc & :

1. Ksztalt kulisty.
2.,
3 ”

plaski.
iglasty.

Badanie przeprowadzono w rurze szklanej ¢ 8 cm
dlugosci napelnionej woda. 30 cm ponizej poziomu
wody zrobiono znak (kreska)' a o 1 m nizej drugi
znak, tak Ze czas spadania mierzono na wysokosci
1 m. Préby powtérzono 3—4 razy, i $redni czas

-spadania okreslono jak nastepuje:

Czas spadania kazdego ziarna pomnozZono przez
jego wage, poczym ogdlng sume¢ podzielono przez
sumeg cigzarow wszystkich ziaren. W rezultacie
otrzymano przecigtny czas spadania.
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Ziarno opada ruchem przyspieszonym do chwili
gdy V(y,—v,) bedzie mniejsze lub réwne W.

Ponadto moina tez opér w cieczy okreslié¢ na-
stepujacym réwnaniem:

W =

przyczym c = spolezynnik oporu
f = rzut ciala w kierunku spadku

¢ == szybkoéé spadania g = 9'81 cm/sec.

c jest funkcjg ksztaltu ziarna, szybko$ci opadania
i gestosci plynu i jest przy ksztalcie kulistym cial
kompletnie wyznaczalna. Wspélczynnik oporu ¢ ma
dla dwéch mechanicznie podobnych przebiegéw
t¢ samg warto$é, i spolczynnik Reynoldsa jest
réwny.
R — vd
P.

przyczym d oznacza $rednicg kuli, a p Wiskose
wzgl. kinematyczng gestosé

Ck‘:f(Rc)

szybko§é koncowa kuli lub ciala: do niej podob-
nego otrzymamy :

2

V(y—v;)=C.F QLg Y, Pprzyczym
3 2

V= d6n , F= d4n g = 9.81 m/sek

tym systemem mozna obliczyé szybkosé koncows
przez prébowanie, za pomocg cyfr Reynoldsa,
przy uzyciu tabeli Reynoldsa.

Jezeli d jest mniejsze niz 0,1 mm moZna za-
stosowac prawidlo Stocka, w ktérym szybko$é zmie-
nia si¢ w stosunku do kwadratu s$rednicy. Nato-

" miast jezeli d jest wieksze, szybko&¢ zmienia sig

w stosunku do drugiego pierwiastka d.
Sortowanie kruszywa mna podstawie prawidla

o spadaniu jest wlasciwie sortowaniem wedlug Caly przyrzad moze by¢ ustawiony w naczyniu

szerokoéci. Allen badal ziarna o przekroju ksztaltu
kota, a rozmaitych ksztaltach bryly (kuliste, iglaste,
plaskie), i otrzymal dla tych trzech rozmaltych
bryl nastepujace okreslenia szybkosei:

Kuliste objetosé 0,524 waga
3,930 ,,
- 0,157, .

1,57 gr szybkosc 80,6
14,79 ,, » 65
0’47 ” N 26’6

iglaste "

plaskie ,,

Allen wyprowadza dla malych ziarn o kolistym
przekroju nastepujace prawidlo szybkosci spadania:
22400 a-d przyczym »a‘ oznacza
grubosc plytkl a ,,d“ jej §rednice. Dochodzi on
do wniosku, Ze szybko$¢ spadania plaskich ziaren
wynosi okolo 33—40%o szybkosci u ziaren ku-
listych.

Szybko$§é spadania jest tez uzalezniona od tem-
peratury wody, wplyw ten jest jednak. tak nie-
znaczny, ze mozna go nie uwzgledniaé przy ziar-
nach wigkszych niz’ 5 mm i réznicy temperatury
do 5 stopni.

Nalezy tez braé pod uwage wplyw c1f;zaru ga-
tunkowego kruszywa. Jezeli poréwnamy szybkosé
spadania ziaren o réznych cigzarach gatunkowych,
otrzymamy nastgpujacy wzor:

przyczym Y, 1 Y, oznacza cigzar gatunkowy
badanego kruszywa a Y, ciezar gatunkowy
plynu.

Jezeli dla prébnego ziarna przyjmiemy
Y,=3 a y,=1, otrzymamy powyzsza formule

uproszczong :
V=WV_£T.
_ .

Jezeli w praktyce chcemy wzér jeszcze bar-

.dzie] upro$cié, przyjmujemy wysoko$¢ spadania

1m a wtedy dostaniemy wzér:

t = t1 Vl_t}_

2

Przy wysokosci 1 m ustalono réznice miedzy
szybkosctg Srednig a koficowa na 290, tak, ze
mozna jej wogéle nie uwzgledniad.

- Opis przyrzadu do badania powyiszym systemem.

Ziarna kruszywa wpadajg do rury z celuloidu
o owalnym przekroju (10 X 18 cm). Pod rurg
obraca sig szereg skrzynek do ktérych ziarno wpa-
da, tak, ze ziarna o 3ednakowym czasie spadania,
wpada]q mniej wigcej do tych samych przegrod

z woda. Musi byé urzadzone automatyczne wspol-
dzialanie mi¢dzy uruchomieniem skrzynek réwno-
cze$nie z otwarciem zbiornika na kruszywo ponad
rurg.

Przy badaniu czasu spadania zauwazono dosé
duze wahania,  wynoszace dJkolo 0,7 sekundy na

- 3 sek. opadama Sa one przewaznie spowodowane

bliskoscia $cian rury. Przy badaniu wigkszej ilosci
kruszywa i czgsto Jpowtarzanym zabiegu, réinice

. te przewaznie wyrdéwnuja sie.

Prawdopodobny blad przy tym aparacie mozna
okresli¢ formulka:

] e
m p—— —

Va

przyczym ,e' oznacza czas spadania poszczegél-
nych ziaren, za§ ,,a‘ ilo§é ziaren.
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Przy wysokoéei 1 m i 200-tu ziarnach prze-
cigtny blad wynosi 0,5%/0 zatym jest bez znaczenia.
Jednorazowe sortowanie nie jest normalnie wy-
starczajace, gdyz czesto do jednej przegrody wpa-

rdaja ziarna, ktére by si¢ raczej nadawaly do na-

stepne;j.

Wirzuca si¢ naraz do rury lyike stolowa pelna
kruszywa. ’

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

Czas spadania poszczegdlnych ziaren okresla
nastgpujacy wzor:

e /r—1
t—e et

Nalezy okreslié cigzar gatunkowy kruszywa, na
podstawie ktérego oblicza sie¢ czas spadania. Po-
tym sie¢ okresla przecigtny czas spadania wedlug
wzoru:

__ Ztg
m 2 g

przyczym ,t* oznacza czas spadania pojedynczych
ziaren, a ,,g‘‘ ich ciezar. Sume ,,g moina otrzy-
maé po wypréznieniu przegrody.

Jako wzorowe kruszywo nazywamy takie, ktére
przy jednakich otworach sita, daje najmniejsza
szybko$§é spadania.

""Na. okreslenie ksztaltu kruszywa wprowadzono
miernik ksztaltu (t. zw. Formzahl). Jezeli rfazwiemy
»to® czas spadania wzorowego ziarna, a ,,t“ czas
spadaria wzorowego kruszywa, otrzymamy jako
miernik : '

_ LI
f =100 n

Miernik ten jest tymbardziej zblizony do 100, im
wiecej badane kruszywo jest podobne ksztaliem
do kruszywa wzorowego, $redni czas badania kru-
szywa wzorowego wyznacza sig z procentowej ilo-
§ci ziaren réinej wielkosei

Zpto

N it — _
= 55> Zp=100, 100t,, —Spt

o

Wtedy wyznaczyé mozna $redni miernik ksztattu
badanego kruszywa w nastgpujacy sposéb:
100t

t

m

f

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

Metoda ta, dajac mozliwoéé zastosowania w prak-
tyce ma jedng zasadnicza wade. Aparatura jest
bardzo kosztowna. ‘O ile miwiadomo, takie urza-
dzenie posiadala tylko Politechnika drezdenska.
W rezultacie nadaje si¢ ta metoda tylko do za-

kltadéw badan naukowych, a nie jest do zastoso-
wania w malych laboratoriach lub na budowie.

A teraz wspomne o dwu uproszezonych spo-
sobach badania, zapomoca ktérych ja sam. prébo-
walem rozwiazania problemu. Obydwa systemy sa
jeszcze w stadjum rozwoju, i prébnych ekspery-
mentéw, mam jednak nadziejg, ze wkrétce bede
mégl wskazaé praktyczne zastosowanie moich préb.

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

Préby te nie byly pod wplywem metody Ger-
lacha, ktéra zostala opublikowana dopiero w 1936 r.
Uzywalem lakier japonski (Celluloselack), ktéry
nie wsigka w drobne rysy na kruszywie, jak to
wspominalem o safraninie w systemie Gerlacha.
Wysuszone ziarna barwi si¢ albo przez napryski-
wanie, albo przaz zanurzanie, a potym suszy. Jako
ksztalt wzorowy dla poréwnania wprowadzilem kule
szklane, ktérych powierzchnia daje si¢ latwo obli-
czyé. Powierzchnia ziaren kruszywa zostaje wy-
znaczona przez cigzar powloki lakieru (réznica
miedzy kruszywem przed i po zanurzeniu w lakie-
ru). Préby wykazaly do§¢ duze wahanie, gdyz
powloki nie byla dokladnie réwnej grubosci. Wtedy
préby przerwalem, a dopiero niedawno udalo mi
sic grubo$é powloki oznaczyé z dokladnoscig do
tysigeznej czesel: milimetra.

Zdaje sie ze tym systemem osiagniemy metode
postepowania szybka, zdatna do uzytku i pewng.

Nakoniec jeszcze wspomne o jednym systemie
prostym i praktycznym, nie majacym z poprzednio
opisanym nic wspélnego: przy prébach na malg
skale uzywalem do tego dziecinnego pistoletu pneu-
matycznego. W praktycznym zastosowaniu musia-
Ioby sie skonstruowaé przyrzad wigkszy i silniej-.
szy. Ziarna przesiane przez jedno sito bgda wy-
strzelone w tych samych warunkach (ten sam kat
nachylenia, ta sama sila). Réinica lezy wylacznie
w ksztalcie ziaren. Opér powietrza, jako funkcja
ksztattu ziarna, decyduje o dalekosci strzatu. We-
dlug dlugosci rzutu mozna teraz ziarna o jednej
wielko§ci przesortowaé wedlug ksztattu: kuliste
spadng najdalej, plaskie najblizej.

Matematyczne wyznaczenie linii rzutu, ktére na
skutek oporu powietrza nie bedzie parabolg lecz
linig balistyezna, jest bardzo skomplikowane. Przy
malych szybkosciach moina przyjaé, ze opér po-
wietrza jest proporcjonalny do szybkosci, lecz do-
$wiadczenie wykazalo odchylenia od tej elemen-
tarnej zasady, tak, ze zrezygnowaliSmy z analitycz-
nego traktowania tego problemu i tylko wyko-
rzystamy do$wiadczalne rezultaty tej metody.

Wszystkie te metody pracy maja nietylko te-
oretyczne, ale tez ekondmiczne znaczenie. Wytrzy-
malo$é betonu moina podwyiszyé o okolo 30%o,
bez uzycia wigkszej ilosci cementu wzgl. zelaza,
i to kosztem stosunkowo niewielkiej pracy ekspe-
rymentalnej, i nieznacznej podwyzki ceny robo-
cizny.
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Inz. JULIUSZ KORELESKI

Referat zgloszony na Zjazd Naukowy P. Z,
I. B. Sekcja techniczna: zagadnienia nauk::vo-
konstrukcyjne. (Konferencja Statykéw-konstruk-
toréw).

PRZYCZYNEK DO OBLICZENIA PARCIA ZIEMI

1. Wstep

Parcie ziemi na mury oraz ciSnienie cial syp-
kich na §ciany naczyn traktowane bywaja oddziel-
nie, jako odrebne zagadnienia. Wynika to nie-
watpliwie stad, ze pierwsze z nich, ujete w kla-
sycznej teorii Coulomba, bylo znacznie wczesniej
rozwazane 1 badane. Dopiero rozwéj budownictwa
stalowo-betonowego, a w szczegélnoSci budowy
silos6w, pociagngl za soba koniecznosé badania
drugiego zjawiska t. j. parcia cial sypkich na $cia-
ny naczynia. Trafng teorig podal tu Janssen w r.
1896. Utrzymala si¢ ona do dzisiaj i zostata po-
twierdzona doswiadczeniami.

Wydaje sie rzecza bardzo ciekawg poréwnad
ze soba obie teorie i ich wyniki. W ponizszych
rozwazaniach wykazemy, ze t. zw. prawo Coulomba
(Ponceleta, Rebhana, Rankine’a) jest tylko szcze-
g6lnym przypadkiem bardziej ogélnego ,,prawa
Janssena'; poréwnamy wyniki z cyframi uzyska-
nymi z do$wiadczen i podamy kilka praktycznych
regul, ktére mogg byé wykorzystane przy obli-
czaniu przyczétkéw mostowych i tp. oraz rur le-
zacych w wykopach i zasypanych ziemia.

2. Teoria Coulomba

Jest ona zanadto dobrze znana, aby ja powta-
rzac. _ ,

a) Wychodzac z réwnowagi klina odlamu zie-
mi otrzymuje si¢ przy Scianie pionowej
i naziomie poziomym nieobcigzZonym
wielko$¢ poziomego parcia ziemi z wzoru Ranki-

« g+ h?etg?(45° — % , gdzie

g (t/m3%) jest cigzarem jednostkowym

ne’a P= 5

ziemi, h

\

jest wysokoécig badanej $ciany, p jest katem
stoku naturalnego. Wykres parcia ziemi ma ksztalt
tréjkata, rys. 1.

Parcie ziemi na jednostke powierzchni w dowolnej
glebosci x réwna sig

— . _ P
p=g-x-tg?(45° 2)

e

On
{4: f[.‘ EY//53 ( /& T :
7 —
i —
7% h ——
/// —
U S—
v h .- el ——
7 —
7 —
/A h —
. 2 —
70 T R —
,0 =

Py&f i

Nachylenie przeciwprostokatni diagramu parcia
ziemi wynosi '

dp _, _ 2 'o e
dx—~k1~——g tg? (45° — 2).~
b) Jeieli naziom jest obcigzony cieza-

rem réwnomiernie rozlozonym p, (t/m?), to, cal-
kowite parcie poziome na Sciane wynosi (rys. 2)

P=p, +h-tg? (450 — %) ; parcie poziome na

jednostke powierzchni wynosi

P=Pa° tg’(45°-—%

W powyiszych wzorach przyjeto, ze P dziala
prostopadle do $ciany (poziomo), czyli wspélczyn-
nik tarcia ziemi o mur: f=tg¢=0.
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3. Teoria Janssena

Komora o $cianach pionowych (rys. 3), ktérej
przekré] poziomy w $wietle ma powierzchnig

F(m?» i obwéd U(m) jest wypelniona mate-
rialem sypkim o cigzarze jednostkowym g (t/m’).
777~ 7= SULY /l e ‘ _
5 I a-n
d 77 7
%
i 3
iR 1 ru
qeq |
A——— 74— —~A Pt 1
/ . ST

2 ‘)L/\; (__-)

Wspélezynnik tarcia tego materialu o §ciany bocz-
ne maczynia f=—tg¢.

a) Wplyw cigzaru wlasnego.

W dowolnej glebokosei x wycinamy w mysli
element o powierzchni F 1 grubosci dx. Na-
jego gbrng powierzchnie dziala cigzar q(t/m?),
na dolng za§ q + dq. Na powierzchnie boczne
dziala gisnienie poziome p (t/m?). Poniewaz war-
stewka ta jest w réwnowadze, przeto musi by¢:
F.q+t+F.dx.g=Fq+dq+U-dx-p-f,

czyli ' Co
F+g—U-+fep)edx=F-.dq.

Oznaczmy przez k warto§é stosunku %— =k,

P= i podstawmy te warto§¢ w po-

czyli
przednie réwnanie, to otrzymamy:

F-g—U-f-3) dx=F- dq

k

.dq

| e=1F e

Liéin_ik pod znakiem ostatniej calki jest pochodna

mianownika, czyli: '

_k.F U
f.U k.F

musi byé réwne zero, wiec stata C

= - In (g — 9 +C

r
i

In g, czyli otrzymamy

x- .U [1‘; 5= In(g “1f<li=J -0 |

__k.F g
=10 U
€ k.F
f.U
e —,_ f.U
k.F.g "¢

1 ostatecznie

k.g.F _%'—IIJ?_"‘)
et 5 (et
_ U
%r:g(l“e .'k.F ")

Otrzymane réwnania przedstawiajg krzywe loga-
rytmiczne z asymptotami pionowymi, ktérych od-
stepy od osi x otrzymamy, gdy x dazy do co.

p=

Bedg to najwieksze wartoSci Qmax 1| Pmaxt
_k.g.F g.F
qmax - f N U ’ pmax - f . U

Styczna w punkcie poczatkowym ma pochylenie

dla krzywej q

dq _ k.g.F f.U — kFF
dx " f. k.F ' °
gdy X->0£5:——tgaq—2
dla krzywej p
| _f.U
dp _ F.g f.U kK.F "
dx ~ f.U " k.F"°
gdy x -0 %=tgap = g
\X
le—p q
= Do qm'x
Rys 4
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Janssen rozpatruje tylko przypadek, gdy mate-
rial sypki jest luzno nasypany. Dla naszych celéw
mus1my rozwazyé tez dalszy przypadek, gdy ,,na-
ziom“ jest obcigZony.

b) Wplyw obcigzenia gérnej powierz-
chni (naziomu).

Niech na gérnej powierzchni materiatu sypkie-
g0, wypelmala‘cego komore, znajduje sie cigzar
réwnomiernie rozlozony p, (t/m?). Checac zbadaé
jego wplyw na glebiej polozone warstwy pomysl-
my sobie, Ze material sypki zachowu]e swe inne
wlasciwosei (p, f), nie ma jednak cigzaru wlas-
nego. Postgpujac podobnie, jak pod a) otrzy-
mamy : ‘

Fogq=F(@@+dq +U.dx.p.f
U.f.p.dx =—F.dq, wstawimy p=T(:—

U.f
k

-qodx=_F-dq'

dx = .0 " q

Po scalkowaniu otrzymamy:

k.F '
xz-—f——'U.lnq'*‘C

k.F
C=fg:op

Inq) = lf(:F.ln Z"

Dla x =0,

q == pa czyli

K"

X = U (ln Pa —

f.U
k.F

c

« X

s

ANAANAARNRNRNNSNRNRNN O,

ANNAUNNNN

A A A I A s R a3

Rys 5.

Krzywe q i p przedstawiono na rys. 5.
Styczne w punkcie poczatkowym majg pochylenie,

dla q: dg f.U
dx - ®%= TP F
x—0

dla p: dp _ f.U
dx BHRT TP F

x—0

Doswiadczenia wykazuja, ze wartoié k dla da-
nego materialu jest prawie ze stalg. Wedlug Koe-
nena mozemy przyjac

k = 1

tg? (45° — %)

4, Zgodnosé obu teorii

a) Zastanéwmy sie, co stanie si¢ z wzorami
podanymi w ustepie 4a, gdy wspolczynmk tarcia
miedzy materialem wypelniajacym a $cianami ko-
mory bedzie nieskoficzenie malal: f—>0. Dla
cigzaru wlasnego (g) wartoSci Qmex i Pmax
beda rosly nieograniczenie. Styczna w dowolnym
punkcie do krzywei q bedzie miala pochylenie:

dq ——-f—'~y—.i
‘—d;=tgozq=g.e k.F
Gdy f—0...tgag=g¢
Dla krzywej p otrzymamy _
f.U
dp g T k.F°X

Hztgap=—k—.e

Gdy f—0..

5)

Podobnie wzory podane dla obcigzenia
Ps (t/m?) w ustepie 4b dajg dla f —> 0 wartosci:

tga, = g. tg? (45° —

q=pa. oOraz p=p—£=pn.tg2(45°— %)

Skoro poréwnamy te wyniki z wzorami uste-
pu (2), wyprowadzonymi z teorii Coulomba —
widzimy ich_zupelng zgodno&é. Zalozenia teorii
Coulomba, wychodzacej z klina odlamu sa bar-
dzo prymitywne. Gdy pomyslimy sobie wysoka
komore o idealnie gladklch Scianach, to teoria
Coulomba juz w nieznacznej glqbokoscl zawodzi,
gdyz plaszczyzna odlamu przecina przec1wleglq
Sciang i niisze kliny odlamu wydatme si¢ zmniej-
szaja. Wskazywaloby to na to, Ze diagram parcia
poziomego nie qume tréjkatem. Tymczasem z te-
orii Jansena wymka jasno na calej wysokosci tréj-
katny rozklad ciSnien bez wzgledu na szerokosé
komory, co w nawigzaniu do ciSniefi hydrosta-
tycznych — wydaje sie bardzw; przekonywujace.

b) Pomyslmy sobie, ze rozpatrywana omora
ma przekrdj kwadratowy o boku a. W tym
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przypadku~.l:'=a2 oraz U=4a’_%#% i

wzory ustegpu (3a) przybiorg formq‘

. 4. )
q«Z_%;_g_(l»_e kea®
4.f
— _k‘.a')

Gdy dlugos¢ boku komory a roénie nieograni-
czenie, dochodimy do zwyklego przypadku par-
cia ziemi na mur, rozpatrywanego przez Coulomba.

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

-symbole nieoznaczone oo .0. Musimy przepro-
wadzié przeksztalcenie na forme o | zroznicz-

kowaé licznik i mianownik wzgledem a:

4t
. - 1—e ka '~
lim q =lim 4.1 =
a‘—~>oo' a—>®  k.a.g
4f X '_4fox
' Taz ' °© ka
— lim : Y =
a—>e k.a’.g
4t
X
= lim x.g.e * =Xeg
a-—>
Podobnie otrzymamy
lim p=lim - —e k.a ==
7 , 4.f
a—y o0 a-—>oo gea
4.1 X
4.f0x T k.a"
‘ ka2 « € a
a-——)‘OO g.a2
4.t X
llm x.,g‘qe koa' =X.g=
k k
a—> oo '

== Xcgotg2(450—“—p—)

Wzory uste;pu (3b), gdy a-—> 0 da]q war- -

tosei

q="Pa._.

oraz;

p—i—pn.tg (45° p)

Doszhsmy tu do tvch samych wymkow coi pod a)

Widzimy, ze. wychodza,c z teorii. Janssena mo- -

zemy réwniez w prosty sposéb doj$é do wzoru Ran-
kine'a, wyprowadzonego z innych zalozen.

Dla ciezaru wlasnego parcie ziemi wedlug te-
orii Coulomba jest granicznym przypadkiem parcia
ziemi wedlug Janssena. Zwiekszajac wymiar ,,a“
otrzymujemy dla wartosci p szereg krzywych
logarytmicznych; wszystkie one majag wspoélna
styczng w punkcie poczatkowym (dla x=0),
o pochyleniu g . tg? (45° — %)

Gdy ,a*“ zdaza do oo — krzywa ,,p* prze-
chodzi wprost w te styczna, a diagram parcia
»p‘¢ staje sie trojkatem. Podobnie ma si¢ sprawa
z wartosciq »q" gdzie pochylenie stycznej wy-
nosi g.

Dla cigzaru ruchomego Pa (t/mz), gdy as,
quza do oo, diagram parcia ,p“ 1 ,q" ogra-
niczony logarytmiczna staje sie w granicznym przy-
padku prostokatem o rzednej

p = pn o tg? (450 — 5 ), wzglednie q = pn.

c) Praktyczne znaczenie bedzie mial jeszcze je-
den przypadek szczegélny. Niech komora ma prze-
kroj prostokatny o bokach ,,a“ ,b“. Dla ta-
kiego przekroju stosunek ‘

~— wynosi F _a.b
U U 2@+ b

Pomys$lmy sobie, ze bok ,,a“ ma pewna skon-
czona warto$é, natomiast bok ,,b* rosnie nieogra-
niczenie, to stosunek

F a

u

P zdazaé bedzie do % =5
2(3 + 1)

Jest to zarazem najwieksza mozliwa warto$é tego
stosunku.

Wynik ten wykorzystamy przy obliczaniu przy-
cz6lkéw o skrzydlach réwnoleglych oraz rur leza-
cych w glebokich wykopach i zasypanych ziemis.

5. Srodki pomocnicze przy obliczeniach

Przy obliczeniu nacinku ,,p* cial sypkich na
Sciany boczne wedlug ustepu (3) nasuwa sig ko-
nieczno$é wyznaczenia calkow1tego nacisku na
§ciane ,,P“ i okreslenia jego polozenia, czyli

érodka ciezkoéci powierzchni nacisku jednostko-
€t

. wego ,,p“.

a) Naziom nie obcigzony.
W ustepie *(3a) otrzymaliSmy wzér na nacisk
jednostkowy ,,p*“. :

(1 —e k.F

_p_fU

Powierzchnia ograniczona ta krzywa od rzednej
%1 do x» rowna sig:
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X2 X2 f U F— f . U X “‘f.U X
T e Pn- e kJ.F"T'_ k.F®

P= — &l a—e KF Myia= - U[MC X2 +
X1 . X —f'U X _f.U X3 1
f.U k-F k.F. 1 kaF. )

k.F; — . % o\ — e
_Xl)+f_._U(e k'F —_ -—

lf L) U x
_ . X
—e k.F )]
Moment statyczny tej powierzchni. wzgledem po-
czatku ukladu wynosi:

X2 X2
‘ . .U .
S=p.x.dx=§:U (x—x.e k.F° ) dx=
X1 " X1
) \ T f.U .
_ g FIx'—x" k. T k.F*T2_
—f.U{ 2 Tr.ul %
f.U X f.U N
- [ ] . / - [
— x,.e koF 1+}<.5\e k.F ™2
_f.U . T
_ e k.F 1)

b) Naziom obciagzony cigzarem

Pa (t/m?).
W ustepie (3b) doszliémy do wzoru
_ f L] U X .
p— _F_;(n_ e k.F

Powierzchnia ograniczona ta krzywq od rzednej
x; do x2 réwna sig:

X2 X2
| _ .U
P= p-dx=i" e keF Tdx—
‘X1 . X1
- f.U - f.U
pnoF(‘ .—k‘oF.XI__ _—k‘F‘XZ)
f.U e .

Moment statyczny tej powierzchni wzgledem po-
czatku uktadu wynos1 ' :

X2 X2

S =

po‘x.dx.":

x‘fl' Xy .

Rzedna $rodka cigzkosci, jak pod a)
o S
s—’ P .

Widzimy, ze zaréwno we wzorach powyzszych jak
i poprzednich (ustepu 3), wyste;pu]q wyrazenia
f.U

—_— ———— e X
e k.F , ktére praktycznie jest ujqé w od-
powiednig tabele pomocnicza.

Wygodny bedzie nastepujacy tok
postgpowania przy obliczeniach. -

Oznaczenia:
g cigzar jednostkowy materialu wypelniajgcego

(t/m3)

p» obciaZenie gérnej powierzchni (naziomu) (1/m?)

F powierzchnia przekrolu poziomego komory
w Swietle (m?)

U obwéd przekroju poziomego komory w §wiet-
le (m)

p kat tarcia wewngtrznego materialu wypelnia--
jacego (kat zesypu),

P kqt tarcia mlqdzy materialem wypelniajagcym
i $cianami,

x glebokosé rozpatrywanego elementu powierz-
chni, liczac od gérnej powierzchni materiatu

- wypelniajgcego (m)

p ciSnienie poziome na jednostke powierzchni
Sciany pionowej w glebokosci x (t/m?)

q cisSnienie pionowe na jednostke powierzchni
poziomej w glebokosci x (t/m?)

Tabela pomocnicza

- 1 — Rdzns
Ax | e | Lo An | 5| s,
g1 Q905 33565 16 | 0202 Z’Zf;
02 | 0819 : 17 | 0723 2
03 | o077 ”'_"Zf ¢ | o765 9"":_
9% 9679 3553 19 _| - 0150 "abz:\s
s 4607 0057 20 g,035 01012 .
06 0549 . 21 0,123 z
07 | 0497 |-292 o0 | o7 |-2972
98 | o449 22 N3 | or00 4011
09 | gquoy |-92%2 ™50 qos 2909
10 | a8 299 o5 | gors | 90%8
74 | asss |99 o6 T gom 900 -
(2 | qiof |—r 27 | gosy 1007 -
13 | 0277 1928 ™28 | goer |—2.99
1% | 0267 ”'056 29 | qoss 999
45 | 9223 f,f'Z 23 30 | goso 9905
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P calkowity nacisk poziomy na §ciang w glebo-
kosci od x, do x,, przy szerokosci Sciany

~ 1m (1)

S moment statyczny tej sily P wzgledem gér-
nej powierzchni ziemi (tm

xs rzedna wypadkowe] P liczona od goérnej po-
wierzchni ziemi (m)

Obliczamy kolejno:

k= 1 5
2 (450 — &
tg? (45 2)
f=tgop
f.U
/C—~k.F
Gdy naziom jest nie obcigzony
— Kexd
p=%-(l—-e *)
— K.
q=%-(1—e )

1 "‘/C‘
P gl e

__e_lc'xl)]
x2—x? 1 —Aox
st  [aee T

— K. — 4. — A
e (TR

S

Xg—_‘——ls‘

Gdy naziom jest obcigzony (wplyw sa-
mego obciaZenia naziomu p, t/m?).

n ‘_-/cox

g
-—-/C.x

q=pase

n -‘:.x —‘/(;.x

=kp.l('(e 1___ 2)

a “IC. _“/cn

S_kp../c[X1.e XI—XZQ x2+
+%( _/(:UXl_ —/C.Xz‘)]

=3
8 . P

" Dla ulatwienia obliczer wartoéci e ™ * podano

w tabeli pomocniczej. Wartosci posrednie
mozemy uzyskaé przez interpolacje liniowa, w czym
pomocne sa podane w kolumnie trzeciej réznice
tablicowe.

6. Wyniki doéwiadczen

Doswiadczenia dotyczace parcia’ ziemi nie sg
zbyt bogate. Te za$, ktére byly wykonywane —

ze zrozumialych powodéw ograniczyly si¢ do ma-
lych wymiaréw badanej Sciany — zwykle ponizej
1 m. Poniewaz badania przeprowadzono w specjal-
nie do tego celu sporzadzonych skrzyniach — na-
suwa si¢ przypuszczenie, ze obserwowano i mie-
rzono tu nie czyste parcie ziemi, jakie spotykamy
przy murach oporowych (Coulomb), lecz wielkosé
nacisku na $ciane komory (Janssen). Wprawdzie
przy nowszych doswiadczeniach starano si¢ przez za-
stosowanie specjalnych urzadzen, wyeliminowaé
wplyw tarcia o boczne §ciany, to jednak skutecz-
no$¢ dzialania tych urzadzen moze budzi¢ duzo
watpliwoséci i zastrzezen. — Jak wspomnieliSmy
powyzej, badano nacisk na $ciany o niewielkiej
wysokosci. Poniewaz wymiary poziome komory
byly kilkakrotnie wieksze od wysokosci $ciany,

© przeto obserwowany i faktycznie mierzony nacisk

na §ciang skrzyni, stanowil sam poczatek krzywej
logarytmicznej (p) (Janssen), ta za§ w swej po-
czatkowej czesci tylko nieznacznie odchyla si¢ od
linii prostej, styczne] w punkcie poczatkowym
(Coulomb). Stad moze powstalo przekonanie, zZe
doswiadczenia te potwierdzily tréjkatny rozklad
nacisku ziemi ze wzrostem glebokosci. — Przyto-
czymy tu jedynie nowsze do$wiadczenia i poréw-
namy je z wynikami wedlug Janssena.

a) Doswiadczenia wykonane przez Miiller—Bres-

laua w 1906 r.

Skrzynia miala badana $ciang o szerokosci
a = 1,015 m i wysokosci 0,744 m. Ciezar wlasny
ziemi g = 1,6 t/m3 kat stoku naturalnego
p = 329 kat tarcia ziemi o $ciang ¢ = 27°20’.—
Calkowite parcie poziome na te Sciang, zmierzone
bezposrednio, wynosilo P = 116,2 kg; jesli u-

wzgledni si¢ tarcie o §ciany boczne — otrzymano
116,2 . %—}— = 125 kg. Liczac wedlug Janssena

przyimijmy dla pewnosci, ze drugi wymiar po-
ziomy skrzyni byl znacznie wigkszy, czyli zasto-
sujimy przypadek (c) ustepu (4), oraz tok obli-
czenia ustepu : :

1 1
k= — = — = 3,26
g? (450 — % y 055
f = tg 27°20" = 0,517
0,517 ] U . 0,517 . 2 - 1
A="336.F ~ 326.1003 0,313 m

Dla x; =0 i x2 =0,744 m otrzymujemy dalej
£+ x2=0,313. 0,744 = 0,233; =z tablicy
e 0,233 = 0,793

1,6

1, o
P= g5 0313 [ 0744 * g3z 793 — D] =
—0,130¢

Widzimy, 2z wartoéé ta jest bardzo bliska war-
tosci uzyskanej z doswiadczenia (0,125 t).
. C.dn
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Dr. inz. WITOLD NOWACKI Referat zgloszony na Zjazd Navkowy
P. Z. I. B. Sekcja techniczna : Zagadnienia
naukowo-konstrukcyjne. (Konferencja staty-
kéw-konstruktorow).

ZASTOSOWANIE METODY ODKSZTALCEN DO BLON
OBROTOWYCH PRZY OBCIAZENIU OBROTOWO-
SYMETRYCZNYM

Zastosowanie metody odksztalcen do blon obre- W dalszym ciagu rozwazah ograniczymy sie
towych przy obciaieniu obrotowo-symetrycznym. jedynie do blony walcowej polaczonej z pierscie-
: niem lub plyta kolowa. Metode objasniong na przy-

Przy taczeniu blon obrotowych obciazonych '
w sposob obrotowo-symetryczny w jedng calosé —
postepujemy analogicznie jak przy wyznaczaniu
stanu naprezen ukladéw ramowych. Wyznaczymy
odksztalcong kaidego elementu blonowego - od-

Ay
! 2
dzielnie, wyraZajac przesunigcia i obroty skrajnych
przekrojéw jako linjowe funkcije momentéw zgina- a @ a
L

jacych 1 sil tngcych tych przekrojéow. Odpowiada- rys. 2.
iaca ilosci niewiadomych ilo§é réwnan warunko-
wych otrzymujemy z warunkéw ciagloéci odksztal-
conej w wezlach. I tak np. dla blony walcowej b b

w dolnej krawedzi zupelnie utwierdzonej otrzy- », A

mujemy 2 réwnania warunkowe :

Xioy t X0y + 9 =0

ktadzie blony walcowej rozwingé mozna bez trudu
na inne t blon*). -
Xi#g T Xy T #y =0 Py )

A. Blona walcowa. Stan naprezen blony wal-
cowej, obcigzonej w sposéb obrotowo-symetryczny
okreslony jest wielkogciami: Ny, Noa, Q,, M,
Stan obcigzenn okreslajg wielkosci:

P, P,, P,=0

X

P=PX'—/"\_PZ

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

“Jesliby jednak jako nadliczbowe przyjaé wiel-
o§:i geometryczne (katy i przesuniecia wezléw),
to ilos¢ nadliczbowych spada do dwéceh (p,, 8) .

Wielko$ci te wyznaczymy z warunkéw statycznych,
ze zrbwnowazeniawezta a: M, =0, ZR,=0.

Gdyby pomingé wplyw wydluzenia plyty
a— 3 —a, jedyng nadliczcbowg pozostaje wiel-
kos¢ ¢.. Nalezy zatym dla kaidego ukladu blo-
nowego zbadaé stopien statycznej i geometrycz-
nej niewyznaczalno$ci i rozwigzywaé uklad metoda
sit lub odksztalcen. Przy wickszej ilosci wezlow
i przy wigkszej ilosci elementéw blonowych zbie- ——
gajacych sig w wezle stosowaé bedziemy metodg .- *). Autor opracowal rozwinigcie metody na blon
odksztalcen. . L sferyczne i stozkowe. ' o
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Z réwnowagi wycigtego elementu blonowego
dx « ds uzyskamy:

dN, _
1) I +p. =0
2) Bri+@‘+ p, =0
3) dM —Qx=0

(ex y 8(;() kx ’ ka) i przesu-

charakteryzuja nastepujace

Stan odksztalcen

nie¢ (u, v, w,)

zwigzki:
g =28 I U N 4
—'d 8a'——r ’ x“"—dxz ]
ka=0, =0, (a)
Elfminujemy Q, z réwnai 2) i 3):
M. N, '
CdM: | T p—0 .. (4
& r
Calkowanie réwnania 1) daje
Nx=—jpxd;+cl .. (5)

Miedzy stanem naprezen i odksztalcen istniejg
nastepujace zwiazki

N,=D(& + pea), Na= D(ea + pex),
Mx=_‘ka' Q.= dl\f{ s Maz—f}lMx
przyczym , -
)

Podstawiajac do powyzszych réwnan zwiazki (a)
-otrzymujemy :. .

du w W

N.=D (g~ N“D(P—'—;
d2w d3w
Mx—‘_BE ‘Qx'—"—B'@.

- Wstawiajgc powyisze wartdéci do réwnan (4)

i eliminujac g dochodznmy do réwnania réznicz-
kowego zwyklego, linjowego 4-go rzqdu

1o b (2 )

— 2
Nx‘—‘_—JdeX"TCI; ’]_]:_4_'3(11.)22 )'

Stan -przesunieé okreslony bedzie réwnaniami:

.. (A)

w = — réo

P;‘:"JE"d‘% C, v=0;

Oznaczajac przez ¢ wielkos$é % a przez A sto-

sunek tl przeksztalcimy réwnanie (A) do postaci:

+pz)

diw -

L4
q0oF TAv=F

{ .
N,=——lexdx+C1 - (A1)
-Rozwigzanie réwnania (A;) daje:
w=W(g) + Cle_}\gcos}\g + Cge_kgsinkg +
+ Cse?scoshc + Caelsindc (A2)

albo w innej postaci:
= W) + Ut coshgCosig + Uz cos Ag Sin Ag +
+ Us sin 2¢ Cos A¢ + Us sin 2¢ Sin A¢ . (As)

W (Ac) — rozwiazanie szczegdlne réwnania réznicz-
kowego niejednorodnego (A1) jest funkcja 1edy-
nie obcigZenia zewnetrznego Pxs Pz

Dla stanu plytowego naprezen otrzymuje sig te
same (fub malo odblega]qce) wartosci W (Ag) co
dla stanu blonowego naprezen.

Zajmijmy sie wyznaczeniem odksztalconej w za-
leznosci od geometrycznych wartosci brzegowych

(Wihg)=0. Warunki brzegowe:
da c=%=0 & = U
B d*w 2B
Q—O —Fmg—)—z Q=O—Mx———?U4
dla ¢=1 & =UcoshACosk+ Uzcosh ®)
SinA + UssinX Cos X + Ussin A Sin )
y =1 M= 2‘€(Ul sin A Sin X +
+ Uz2sin A Cos X —UscosASin A —
— U4 cosA Sin )

Dalej rézniczkujac w(g) otrzymamy:

1 dw 1
%=1 309 keo =17 (2 7 )
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_ 1 dw _
TETIED =1

sin & Sin}\) + Uz (cos X Cos X — sinA Sin ) +

—1L— {Ul (cos A Sin A —

+ Us (sink Sin )\ 4 cos Cos \) + Us(sinX Cos A +
+ cos A Sin ) } .

Wstawiajac do powyzszych zwiazkéw Ui ... Us
otrzymane z rozwigzania ukladu réwnan (b) i po-

rzadkujac réwnanie wzgledem Mi, Mi  znaj-
dziemy:
M= ple@)er + s()pe ] — w28
= p'[r(A)8x — t(2)3; ] ®) '
Mi =—p[sMe1 + (Mo ]+ "
+ WIS — r()51 ] w=t
gdzie v
c()\) -1 Sin » Cos A = sin A cos A

Sin?X — sin2 A _
CosAsin A — cos A Sin A
Sin? X — sin?A
Sin?2 A + sin? 2
Sin? A — sin? A

s(A) =1

t() =22

2sinx Sin2
A) = Lomhomd ),
r() Sin?A — sinZ )

Wzory (B) nazywamy wzorami transformacyj-
nymi problemu.

. .o _ B dw
Z réwnan Ry = — 13 E(Tg)—ﬁl =0
B dw
Re= =15 6 | =
znajdziemy Ry = p[tQ)pr + rM(ox ] + (c)

+ 17 [n(2)8 — m(A)d ]

}1:

Re=p/'[r()er + t@)px ] — p”[m(2)8x — n(x)3 ]

Cosasina + cos 2 Sin &
Sin?\ — sin?A ’

Cos A cosa + sinXcos
Sin? » — sin?A

Podobnie ustawiamy réwnania transformacyine
dla przypadkéw szczegélnych przegubu w I lub
K, wreszcie dla przekrojéw swobodnych w I i K.

Zmniejszajacy si¢ czlon funkcji w' (réwn. A;)
jest drganiem okresowo-tlumionym o dekrement
logarytmicznym «. Amplitudy w(*5) i ich po-

przyczem n(a)== 223

m(\) = A3

chodne zmniejszaja sie z kazdg poléwka fali
nl . — & . 1
Ig = - =" L o warto§é e czyli ~ 2314

poprzedniej amplitudy. Amplitudy zmniejszajg sie
tymbardziej, im wigksze jest A, albo im mniej-

sze jest L. Dlatego przy A=—Ll‘— > 7 mozna u-

wazaé blone jako nieskoriczenie dluga w jednym

kierunku C; ~—» 0, C; — 0.
W tym wypadku

W=C, e MScoshc + C, e M Ssinks
M = prog 4 p’ A28 1>

R = — p'ATgr — 23" A

Jedynie dla niskich blon walcowych,rgdzie sto-

sunek P waha sig kolo jednosci, nalezy korzy-

staé ze wzoréw transformacyjnych B i C, — ~
przeciwnie — ze wzoréw

Superpozycjd® obciazenia zewnetrznego i wply-
wu warto$ci geometrycznych - brzegowych daje

w wypadku wzoru A = T <7

My = MO+ rleWa, + s e] —w'fr ()8, — t(R) 5, ]
M, = Mi—p[s@)or+ e ad + ' [t(A) 8 —r (1) 8

R =
R.

i

Tutaj M? s My, RY, R sg brzegowymi war-
tosciami statycznymi ukladu podstawowego geo-

metrycznie wyznaczalnego (¢1 = ¢« = & = 8 =0)

(E)

RE—p [t o+ r(Nad + v [0 8 — m(4) 6 ]
RP + plr@ e+ t()od — " [m(A)d —n ) o ]

Wartosci te dla najrozmaitszych typéw obciazei
nie trudno znanymi metodami wyznaczy¢.
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B. Plyta kolowa — element czesto laczony
z blong walcowa jako przepona lub zamknigcie
albo dno zbiornika. Dla stanu obciazen p = const.

i przy obrocie brzegu plyty o kat @1 uzyskamy
~ e N
M, = g T (1 +1x)<91
. _ Ed3
(W kierunku r) | N = :1—2—(1?}17)

My = — -

82 u+%(1+u)cm

rys. 6.

(w kierunku stycznym). Rj = — % .

C. Piericien kolowy — przyjmujemy jako do-
statecznie wielki, tak, Ze przenosié bedz.e jedynie
sily osiowe. Przy skréceniu $rednicy pierScienia
o wartosé 298; znajdziemy: R; = — }};T 8y

A = przekrd] piericienia.

rys. 7.

D. Réwnania warunkowe metody odksztalcen.

" Zajmijmy si¢ najpierw prostym wypadkiem blo-
ny - cylindrycznej skladajacej si¢ z kilku walcéw
o réznej grubosci. Obcigzenie niech bedzie roz-

lozone w sposéb ciggly w obrebie walca o stalej

gruboéci. W- kazdym wezle k wystapia dwie

nadliczbowe (¢, 3). Z réwnowagi wycietego
wezlta k otrzymamy dwa réwnania:
Mk(k——l) - Mk(k+1) =0,
Rk(k-—l)+Rk(k+l) =0 . (F)

Wyréiajqc momenty i reakcje przyweztowe przez -

geometryczne wartosci brzegowe przy pomocy
wzoréw transformacyjnych (F) otrzymamy dla
kazdego wezla uklad dwéch niejednokrotnych
réwnan liniowych. [losé réwnaf odpowiada ilosci
nadliezbowych.

Jezeli blona posiada grubos$é stala, natomiast
obcigZenie jest funkcjg nieciagly, to miejsce nie-
ciaglosci traktujemy jako wezel i dla takiego
wezta wypisujemy réwnania (F). Znaczne upro-
szczenie otrzymamy wtedy, gdy dla kazdej blony
walcowej A > 7. Wplyw brzegowych wartosci
statycznych weztéow (k — 1) i (k + 1) moze byé
pominiety i dla kazdego wezta otrzymamy uklad
dwéch réwnan o jedynie dwéch nadliczbowych.
- W wypadku obcigzenia (rys. 8) pozostaje w kaz-
dym wezle nadliczbowa 6 .

-——a b ____ ¢ _.
e 3 \\_’/ SN ———

iRRRRIREERIEE

DU

-~

- -
e S I N~ i W

Ry + Rbn + Rpierécienia =90
Roe = — p"[m (*) — n(4)]3 + RO

Pa == Pp = P - .. =0
Row = — 1 [m (1) = n(H)]8 + RO
. ' 8a=61;=8c="..-=0

Rpicré¢. = - Er? 8
2\ 4R Stad
AT R S RO
p [m()—n()] + 52
Dla

Ap—0, 59»—0, Ruw— R

Przypadek zbiegania si¢ blon walcowych i plyty
w jednym wezle objaénia rys. 9. Jedyna nadlicz-

bowa (przy pominigciu wydluzenia plyty) to kat ¢,
Zréwnowazenie wezla 1  daje:

M + M1y — Mia =0
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Ale
Mip = Mg + Py A9 + B, A3 0,
Mia = Mia — pada s + 1AL S,

i
f ()
(1 j}t) " Jl

Myp = Mg, + N

8ya= 0, Mfa=0
Stad
~ (M3 + M)

- [Bete + mods + 2 (14 p)] ;

ke!
Mo — L ,
o= T( y — 1) =2.685 tm/m;
+ r2

Mf = —ES-— = — 22+79 tm/m
Stad 9, =13:95/.:, a z réwnah (o)
Mz = 6,985 tm/m, Mia = — 13 ¢ 95 tm/m
M1, = — 20,397 t/mm, Rig = — 12.28 tm/m,

Ria = 13,61 tm/m.

Dla gérnej komory przy wyznaczeniu wartosci
Ur...Us z réwn. (b) otrzymamy nastepujace
rownania :

Odksztaleona: Wis = —— [0,1744 (49 —
1B,

1,936+ 1,937 ~ 2 cos A+ 4,583 M sin A¢ ]

Dr. Inz. ANDRUSZEWICZ STANISLAW

Moment gnacy :

1 — Ag
M, = — o1 (——9,166e cos Ag +
+ .3.874ew  sin Jlg)
Sila tnaca:
1 -
Q= - 13,04 25 cos Ac
2L3 ( ‘ -
T 52926 gin K¢
N,=— EB o 01166 - 105+ wy, .

r

Ponizej podano wykresy wielkosci W, M, .

rys. 10.

[ £.74

Loy &#833 om + Nz

6985

- 1395 (m

» 7955

Referat zgloszony na Zjazd Naukowy Polskich
Inzynieréw Budowlanych Sekcja Ogélna —
Zagadnienie organizacji.

O RACJONALIZACJl W KOLEJNICTWIE

(dokoriczenie artykulu zamieszczonego w Nr. 1—2, 1947)

Dzisiejsze wymogi stawiane budynkom, to jak
najwigcej swiatla, powietrza i sloica w suchych
pomieszczeniach, oraz zielen przy budynkach. Przy
budowie osiedli kolejowych idealem “bylyby ko-
lonie domkéw jednorodzinnych z ogrodem obok.
- Tutaj kwatery masowe i wspélne kuchnie nie
s3 na miejscu.

4. ZABEZPIECZENIE RUCHU POCIAGOW

Urzadzenia bezpieczefstwa na stacjach dzielimy
na: 1) Urzadzenia kluczowe o recznym nastawianiu
zwrotnic. 2) Urzadzenia o mechanicznym zesrod-
kowanym nastawianiu zwrotnic i sygnaléw. 3) Urza-
dzenia o elektrycznym zesrodkowanym nastawia-
niu zwrotnic i sygnalow.

Dla szlaku rozrézniamy: 1) Porozumienie tele-
graficzne wzgl. telefoniczne. 2) Blokade liniows

. elektromechaniczna. 3) Blokade liniowa samoczynna.

Ze wzgledu na konieczno§é zapewnienia jak
najwickszej przelotnosci linii kolejowych i stacyj,
potrzebne sg sprawnie dzialajace urzadzenia bez-

pieczenistwa, W tym celu na pierwsze miejsce wy-
bija si¢ tutaj dgzenie do normalizacji urzadzen.
becnie wszystkie zarzady kolejewe sz jedno-
my$lne co do tego, ze na liniach o silnym ruchu
pociggéw ‘blokada samoczynna na prad
przerywany daje najlepsze rozwiazanie nastepstwa
pociagbw, jak i. zabezpieczenie pociagu - zatrzy-
manego na szlaku, jak réwniez jest najlepsza z punk-
tu widzenia bezpieczenstwa i wyzyskania zdolnosci
przepustowej linii. Odpadajg tu koszty obslugi,
zato jednak urzadzenia blokady samoczynnej sa
bardzo kosztowne w budowie i w utrzymaniu.
Tuz przed wojng dazyly PKP do wprowadzenia
blokady liniowej samoczynnej w szerszym zakresie.
Zaistniala réwniez - dgzno§¢ do wprowadzenia
nastawni silnikowych elektrycznych
z dzwigniami sluzacymi do nastawiania calego
kompleksu zwrotnic i sygnaléw, odnoszacych sie

‘do danego przebiegu pociagu. Zagranica w ostat-

nich latach przed wojng rozpowszechnilo -si¢ na-
stawianie sygnaléw i zwrotnic na duia odleglosé
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z malq iloscig obwodéw nastawczych i kontrolnych,
jak rowniez samoczynne nastawianie zwrotnic.

Dla ulatwienia pracy maszynisty celowe jest
stosowanie powtarzania sygnaléw na,parowozach,
a wiec naprzyklad wskazane jest powtarzaé sygna-
ly tarczy ostrzegawcze].

V. INWESTYCJE KOLEJOWE

Inwestycje majg na celu modernizacje kolejnic-
twa, jego racjonalizacje i rozbudowe istniejgcych
urzgdzen, oraz budowe nowych urzgdzen. Przy
inwestycjach majacych na celu racjonalizacje ruchu
kolejowego, konieczng jest trafna ocena przyszlego
rozwoju ruchu komunikacyjnego, gdyz decyzje tu-
taj raz powzigte, stwarzajq przymus do dalszego
kontynwowania robét mwestycy]nych nawet wtedy,
gdy przewidywany rozwéj ruchu kolejowego nie
nastapil. Szkodliwe sg nastepstwa decyzyj niepew-
nych co do wyniku ich pézniejszej oplacalnosci
1 rentownosci.

Trudno bylo przed wojna przeprowadzié in-
westycje kolejowe na szersza skale, jak tego wy-
magal rozw6] panstwa, jezeli zwazymy, Ze przy
rocznym budzecie kolejowym wynoszacym do 900
milionéw zlotych, rozchody eksploatacyjne pochla-
nialy prawie 800 milionéw zl, za§ wydatki na sa-
mych’ emerytow kolej"owych wznosily 100 milonéw
zl. w zlocie rocznie. Przy wartosci majatku kole-
jowego wynoszacej okolo 8 miliardéw z1, osiggana
renta stanowila niewiele ponad 1%b. W tych ‘wa-
runkach wieksze mwestycle kolejowe, jak np. bu-
dowa linii kolejowej Slask-Baltyk albo rozbudowa
wezla warszawskiego byly mozliwe tylko przy
przyciagnieciu kapitaléw zagranicznych do wspol-
pracy. lrzeba bowiem zwazyé, ze koleje walczyly
z ogromnymi trudno$ciami, obstugujac kraj o niz-
kiej stopie zyciowej. Nalezy jednak zaznaczyé, ze
polskie koleje przedwojenne byly przedsiebiorstwem
zdrowym, sprawnie funkcjonujacym i dajgcym do-
chéd. Poza tym na utrzymaniu kolei bylo lotnictwo
cywilne, dyrekcje drég wodnych i drogi kolowe.

Na pierwszym miejscu w przedwojennych in-

~westycjach kolejowych stata tendencja do moder-

nizacji taboru kolejowego i.do przeprowadz“ma
transportow coraz to wiekszymi 1 ciezszymi po-
ciagami, co pociggato za soba koniecznosé ulep-
. szenia nawierzchni drég kolejowych.

Na drugim miejscu staly wydatki na dalszy roz-
woj i ulepszeme urzadzen bezpieczenstwa ruchu
-pociagéw, ulepszenia sieci telefonicznej oraz urza-
dzef do rozrzadzania i zestawiania skladéw po-
. clagéw. Mialo to wszystko na celu powigkszenie
przelotnosci linii kolejowych i zwiekszenie bez-
pieczefstwa ruchu pociggéw. Wielkim sukcesem
ekonomicznym bylo przystapienie do zaopatry-
wania wagonéw towarowych w hamulce zespolone,
co umozliwa zaoszczedzenie wielu tysigcey ludzi ob-
slugl, a powigksza bezpleczenstwo ruchu i przy-
$piesza ruch pociagéw towarowych.

Dalej szly -wydatki na powiegkszenie narzedzi
i inwentarza w celu mechanizacji pracy. Tutaj na-
lezy specjalnie wymieni¢ automatyczne przyrzady
‘do. naprawy. nawierzchni, narzedzia warsztatowe,

maszyny biurowe, maszyny do drukowania biletéw
kolejowych itp.

Budowa nowych linii kolejowych stosowana by-
la w latach 1919 — 1939 w niewielkie] mierze, ze
wzgledu na brak kapitalow. W tym czasie wy-
budowano 1646 km nowych linii. .

Waing role odgrywaja inwestycje majace na
celu zwickszenie przelotnosc1 linii 1 stacyj kolejo-
wych, celem opanowania wzrastajgcego ruchu na
kolejach. Wezel krakowski, ktéry byl ciasnym
gardlem, uzyskal w czasie te] wojny nowa linig
obwodowa. Poza tym budowlane inwestycie ko-
lejowe s3 zwigzane z wzrostem ruchu komunika-
cyjnego.

Waznym przedsigwzigciem racjonalizacyinym by-
Yaby -elektryfikacja pewnych odcinkéw sieci ko-
lejowej, w razie moznosci uzyskania taniego pradu
elektrycznego. W Polsce jednak ze wzgledu na
bogactwo wegla elektryfikacja kolei nie bylaby
w obecnych warunkach rentowna. Przed wojng
zelektryfikowano jedynie wezel kolejowy warszaw-
ski, kosztem 270 milionéw zt. W obecnej chwili
inwestycje majace na celu modernizacie urzadzen,
muszg zej$¢ na dalszy plan ze wzgledu nato, zZe
korzy$ci osiggane w ten sposob nie stojg w od-
powiednim stosunku do wydatkéw na ten cel i do

oplacalnosci.

Inwestycje kolejowe sg bowiem bardzo kosztow-
ne. Naprzyklad parowéz pociagu pospiesznego
Pt31 kosztowal prawie pél miliona zi. przedwo-
jennych. Wagon osobowy stalowy typu Pullmana
kosztowal 180 000 z1, wagon motorowy ,,Lux-Tor-
peda‘‘ — 380000 zt. Wagon towarowy kryty drew-
niany 20-tonowy kosztowal 30 000 zi, a wigc tyle
co dom jednopietrowy. Koszt budowy 1km linii
kolejowej Krakéw — Miechéw w r. 1935 wynosil
410000 zt, za$ koszt 1 km linii Slask — Gdynia
454 000 zl. Obie linie byly jednotorowe. Nato-
miast w terenie plaskim koszt budowy 15 km li-
nii bocznicowe] Tarnobrzeg-Deba w r. 1937 wy-
niést 87 000 zi/km. Na jeden rozjazd kolejowy
angielski podwojny wypadal koszt 18 000 z&. Nie
méwige juz o urzadzeniach bezpieczenstwa ruchu,
ktore sg bardzo wysokie. Kosztowne sa mosty
kolejowe. Samo wzmocnienie mostu kolejowego
przez Wiste w Toruniu o dlugosci 997,3 metréw
w latach 1931 — 1933, polegajace na wbudowa-
niu trzeciego diwigara gléwnego, kosztowalo 5
milionéw zi.

Dzi$ wszystkie inwestycje musza byé wkladane
w odbudowe kolei. Jednak przez racjonalng gos-
podarke moglaby kolej uzyskac wicksze rezerwy

“kapitalowe. Mozna to osiagnaé przez oszczedno$é

w personelu, przez zaoszczedzenie na weglu do
parowozdw, na dnidwkach roboczych i na mate-
riatach nawierzchniowych, oraz w utrzymaniu taboru.

VI. MECHANIZACJA PRACY ROZRZADZANIA.

Wielkg racjonalizacje uzyskano na kolejach
przez mechanizacje ruchu rozrzadowego Na pier-
wszym miejscu stoi tu wymaganie unikania szkéd
w wagonach i w ladunku 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 ta szybkoscig na inny
wagon, otrzymuje niebezpieczne uderzenie. Racjo-
nalne wiec rozrzqdzame wymaga nieznacznych szyb-
kosci przy zderzaniu sie wagondéw ze soba. Nalezy
unikaé¢ dalszego przesuwania zatrzymulqcych sie
wagonéw przez pchniecie na nich innego wagonu.

Przy rozrzadzaniu nalezy dazy¢ do jak najmni=j-
szego czasu przebiegu wagonu przez stacje. Od
tego zalezy bowiem caly rozklad jazdy pocigdéw
towarowych i szybko$§é transportu towaréw. Czas
przebiegu pociggu przez stacje zalezy od czasu
czekania 1 zblerania wagonéw, a wiec od wiel-
kosci ruchu wpadajqcego do staci.

Na pierwszym miejscu réwniez stoi tu zadanie
wysokiej wydajnosci pracy, poniewaz chodzi o szyb-
ki przebieg pociagu przez stacje. Stacja musi two-
rzy¢ grupy wagon6w przygotowane do wysytki
w rozmaite kierunki, bo inaczej nie mozna ulepszyé
rozkladu jazdy, ani tez usprawnié¢ tworzenia po-
ciagéw. Kazda stacja musi przerobié wielkg ilo§é
wagonow w jednostce czasu i musi mieé wielka
zdolno$é do pochlamama ruchu.

Stacja wtedy pracuje w sposéb zadawalajacy,
gdy zaden pociag nie stoi w grupie toréw wiaz-
dowych dluzej, anizeli to konieczne do przyjecia
pociggu i jego zbadania. Gdzie to nie zostalo
osiagniete, tam stacja dziata jak przeciazona linia,
przed ktdra pociagi za dlugo sie zatrzymujg spo-
wodu zbyt gestego nastepstwa pociagéw. ow-
czas potrzebna jest budowa kosztownych toréw
postolowych wtedy traci si¢ wiele czasu na postdj
pociagdw, a wige otrzymujemy wysokie koszta
eksploatacy, wreszcie wymklem tego s3 opOznie-
nia w ruchu i w jezdzie pociagéw. Na te momen-
ty trzeba zwazaé przy obliczaniu ekonomicznoéci
i ‘wydajnosci pracy stacji rozrzadowej,

Wogéle w przyszlosci okaze sie niestychanie
wazng konieczno§é posiadania ekonomicznie pra-
cujacych urzadzen rozrzadzajacych. Najekonomicz-
niejsze rozwiazanie ruchu rozrzadzania jest zawsze
najlepsze.

Hamowanie wagonéw przy ich rozrzadzaniu
przez podstawianie drewmanych kt6d hamujgcych
kota jest zbyt prymitywne i nalezy pracg czlowie-
ka przy lapaniu wagonéw zastapi¢ przez stosowne
mechaniczne urzadzenie, albo tak uksztaltowaé
rozrzadzanie, aby nie trzeba bylo wylapywaé wa-
gonéw. Teraz do lapania wagondéw stosowane sg
plozy hamulcowe syst. Biissinga, lecz to jeszcze
nie stanowi rozwigzania problemu Konieczne jest
réwniez ulepszenie parowozéw rozrzadzajacych.
Zagranicg wprowadzono w uziycie do tego celu
male lokomotywy motorowe.

Oszczedna praca stacji rozrzadowych jest w du-
zym stopniu uzalezniona od racjonalnego rozkla-
du jazdy.

VIl RACJONALIZACJA W ROZKEADACH JAZDY
POCIAGOW.

Wszelkie zamierzania racjonalizacyjne w roz-
kladach ]azdy maja na celu: 1) Powickszenie szyb-

kosci pociggéw. 2) BardZIe] ekonomiczne wyko- -

rzystanie personelu i taboru przez szybszy obieg.
3) Ulepszenie obstugi ruchu pociagéw towarowych

i pasazerskich. W tym celu trzeba w pelni wyko-
rzysta¢ dzielno§é pracy parowozéw oraz hamowa-
nie pociggdw.

Po tamtej wojnie znacznie wzrosta w Europie
szybko$é pociggow i szybkoé¢é jazdy oraz gestosé
ruchu. Po$pieszne pociagi towarowe dalekobiezne
przebiegaly przed wojng z szybkoscig 30 km/h.
Towarowe pociagi zbiorowe lokalne kursowaly
z szybkoscig 20 km/h. Ta niewielka szybko§é ma
swe uzasadnienie w licznych i dlugo trwajacych
zatrzymywaniach pociggéw towarowych na posz-
czegolnych stacjach.

Powickszenie szybkosei jazdy pociagéw towa-
rowych stalo-sie mozliwem przez zaprowadzenie

‘hamulcéw  zespolonych o sprezonym powietrzu

i przez lepsze wykorzystanie paliwa w parowozach
zapomocy tzw. Pyramow. Dawnigj lezala granica-
ekonomicznej szybkosci pociagéw towarowych pra-
cujgcych na hamulcach recznych przy 30 km/godz.
Przy wiekszej szybko$ci znacznie wzrastalo zapo-
trzebowanie personelu hamulcowego oraz zuzycie -
wegla tak dalece, ze zwiekszony wydatek na przy- -
$pieszenie szybko$ci nie mégl byé pokryty przez
oszczednosci uzyskane naskutek zw1qkszema szyb-
kosci obiegu wagonéw.

Dzi$ jednak dzieki wprowadzeniu hamulcéw ze-
spolonych, ktére moze obstuzyé tylko jeden ma-
szynista na parowozie, obsada pociaggu jest nie-
zalezng od szybkogei jazdy, a wicksze zuzycie
wegla naskutek wicksze] szykosci jazdy nie jest zbyt
duze 1 zostaje pokryte w zupelnoSci przez naste-
pujace korzysci:

1) Przez wprowadzenie obliczenia, czasu jazdy
wedlug diagramu > tj. droga przez szybkogé
i przez obliczanie procentéw hamowania wedlug
cigzaru zamiast wedlug ilosci osi pociagu, zostal
rozklad jazdy oparty na pewniejszych postawach.

2) Zrezygnowano z ustalenia dowolnej szybko-
§ci zasadnicze], a2 na jej miejsce wstawiono gra-
niczne szybkosci, wynikajace z przepiséw kolejo-
wych D161 R1, oraz z systemu parowozu.

3) Uklada sig planowe rozklady jazdy pociagéw
tak, ze istniejaca sila pociggowa parowozu i wy-
posaZenie pociggu w hamulce zespolone zostajg

w pelni wykorzystane.

Dziqki temu towarowe poc1qgi zbiorowe moga
osiggac szybko$é jazdy v = 70 km na godzine.

Rowniez ujeto na nowo pojecie najkrétszgo cza-
su jazdy. Poc'ag moze w celu nadrobienia opéz-
nief o tyle: przekroczyé planowy czas ]azdy, oile
mu nato pozwalaja: sita pociagowa parowozu i bez-
pieczefistwo ruchu. Usunigto wige pojecie szyb-
kosci zasadmczel kanqla réznica pomiedzy to-
warowymi pociagami pospiesznymi, a frachtowymi
zbiorowymi. Nie wazno$¢ danego pociagu towa-
rowego, lecz stosunek jego cigzaru do sily pocia- -
gowe]. parowozu okresla szybkos¢ jazdy. Jest to
bardzo wazne dla problemu istnienia przesylek:
pospiesznych i zbiorowych.

Schemat polaczen pociagéw towarowych.

Ruch pociggdéw nie moze sie. jednak zadowolié
samym tylko powigkszeniem szybkosci jazdy, ato
spowodu niekorzystnego wplywu zatrzymywania sig
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pociagu po drodze, w celu przetaczania i stawania
przed zamknigtym semaforem.

Obecnie przyjmujemy, ze naladowany wagon
toczy sig¢ okolo 3 godziny dziennie, dalej ze za-
trzymuje sig¢ na stacjach osobowycli i rozrzadowych
po drodze przez 6 godzin, za$§ reszta 15 godzin
dnia zostaje zuzyta na zaladowanie i wyladowanie.

Chodzi wiec o takie ulozenie rozkladéw jazdy,
aby czas przetaczania wagonéw na stacjach byl
jak najkrotszy.

zi$ schemat polaczen pociggéw towarowych,
obejmujacy plan wyprawienia wagonéw opracowuije
si¢ w Dyrekcjach Kolejowych wspélnie z rozkla-
dem jazdy. Na kazdej wielkiej stacji rozrzadowej
oblicza si¢ dokladnie ilo§é i czas przejScia przez
"'nig wagondéw po kilka razy na rok i stad wyciaga
si¢ potrzebne wnioski, w celu odpowiedniego
uksztaltowania transportéw na najblizszy okres
w rozkladzie jazdy.

Zasadniczo tworzy sie pociggi w ten sposob,
zeby zaden wagon dwa razy nie pozostawal na
jednym miejscu. Pilne wagony z przesylkami po-
§piesznymi nie powinny wogdle pozostawaé ani
na chwile na miejscu. Z tego wynika, Ze schemat
polaczen jest waziny i wigzacy dla pilnych prze-
sylek drobnicowych, natomiast dla przesylek to-
waréw masowych w wielkich ilo§ciach nie jest on
miarodajny.

Zapewnienie terminowego wyprawienia wago-
n6éw z przesyltkami pospiesznymi jest mozliwe tyl-
ko przez odrebne ich obslugiwanie. Przy przeta-
czanju czesto wagony te nie moga byé przylaczo-
ne do odpowiedniego pociggu, lecz muszg byé
przeprowadzane od jednego pociggu do drugiego
pociagu.

Dlatego tez rozw6j toréw w nowoczesnych sta-
cjach rozrzadowych musi uwzgledniaé w pelni mo-
_ zliwodé latwego wlaczania i odstawiania grup wa-
gonéw do pociagdw, ktére po krétkim zatrzymaniu
sig, jadg dalej.

VIIl. ZESTAWIANIE POCIAGOW.

Najbardziej skomplikowanym zadaniem, jakie ma
stuzba ruchu do rozwiazania, jest problem two-
rzenia pociagéw polegajacy na tym, Zeby przez
odpowiednie zestawienie skladu pociggu wedle
-moznosci wykluczyé koniecznosé pézniejszego prze-
taczania i przestawiania wagonow, co niepotrzebnie
zabiera czas, i zeby tym sposobem przyspieszyé
szybkos§é jazdy.

Czesto widzi sie rozwigzanie w tym, zeby kazda
wieksza stacja tworzyla gotowe nie rozdzielane
potym pociagi na jak najwicksze odleglo§ci. Wa-
dg tej metody jest jednak dlugi czas zbierania
wagonéw towarowych, a wiec wielkie straty czasu
przy zuzytkowaniu wagonoéw. Poniewaz ilosé, sta-
cyj jest wielka, przeto woéwczas zaistnialaby ko-
nieczno$¢ budowy wigkszej ilogci toréw relacyjnych.

Gdyby_ na stacjach rozrzadowych przetaczano

wagony ostroznie bez uszkodzef 1 bez wigkszych

kosztéw,% to najlepsza bylaby ta metoda tworzenia

i zestawiania pociggéw, przy ktére] suma czaséw '

transportu wszystkich wagonéw od stacyj wysy-
lajacych do stacyj docelowych, wyniostaby mini-

mum. To jednak przy zestawianiu skladéw pocia-
géw nie zawsze ma miejsce.

Celem ustalenia zasady, wedlug ktérej nalezy
zestawiad pociagi towarowe, oblicza sie¢ na wszyst-
kich duzych stacjach ilo§¢ wychodzacych stam-
tad wagonéw, oddzielnie dla wszystkich wezlow
kolejowych, przez ktére nastepnie musza te wa-
gony przechodzi¢. Takie obliczenia zestawia sig
potym pogladowo, otrzymujac w ten sposéb wiel-
kosci i kierunki gltéwnych nurtéw kolejowego ru-
chu towarowego.

Dalszym waznym zadaniem jest ograniczenie za-
trzymywan sie pociagéw po drodze, na stacjach
posrednich. W szczegdlnosci bieg pociagéw to-
warowych bliskobieznych musial doznaé 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 konstrukeji ze sa-
mochodem one juz nie dorosly. Celem zwigksze-
nia ich oplacalnosci stosuje si¢ nastepujace trzy
srodki.

Po pierwsze pociagi zestawia si¢ lzejsze i krot-
sze, wskutek czego one staja sie szybsze i ru-
chliwsze. Przez to upraszcza sie i przySpiesza pra-
ce rozrzadzania po drodze. Nastepnie oddziela sig
zupelnie ladunki drobnicowe od innych adunkéw,
i wysyla sig¢ tymi pociagami osobno.

Drugim $rodkiem jest skrécenie czasu ladowa-
nia towaréw drobnicowych przez zastosowanie no-
woczesnych $rodkéw pomocniczych do ladowania,
a wigc mostkéw zwodzonych, plyt podnoszonych,
zbiornikéw i kontenerow. Skrécenie czasu tadowa-
nia uzyskuje si¢ dalej przez zastapienie wigkszej
ilodci rozmaitych wagonéw przez pare sprzezonych
ze sobg wagondéw krytych. Zagranica zdejmuje
sie z nich obie przylegle do siebie §ciany czolowe
i tworzy sie z nich jeden magazyn. Za-i wyladu-
nek odbywa si¢ wéwczas w jednym miejscu, od-
pada przesuwanie i przetaczanie. Wagony te trans-
portuje sig jako specjalny ,,lekki pociag towarowy*
(lept). Szybkosé ich jazdy wynosi okolo 50 km/h.
Wieksza ilo§¢ takich ruchliwych lekkich pociagéw
moze lepiej i taniej obsluzyé ruch miejscowy, ani-
zeli mniejsza iloéé trudniej si¢ poruszajacych po-
ciagéw zbiorowych. '

Po trzecie, nietylko ilo§é pociagokilometréw
wywiera wplyw na koszta. Decydujace znaczenie
posiada tutaj polozenie magazynéw towarowych
wzgledem toréw stacyjnych, gdyz jest rzecza ko-
nieczna, aby lekkie pociagi mogly bezposrednio
podjezdzaé pod magazyny stacyine.

Do uproszczenia pracy przetokowej dazy sie za-
granica przez wprowadzenie tanich malych loko-
motyw motorowych, obslugiwanych przez miejscowy
personel stacyiny. Daje to znaczne oszczednoSci.
Przetaczanie parowozem pociggu z 30 wagonami

‘i z obsada trzech ludzi kosztowalo przed wojna

po 25 zlotych na godzing pracy. Natomiast koszt
przetaczania malg lokomotywa motorowa przy 4
godzinach pracy jest o polowe mniejszy, zas przy
9 godzinach pracy wynosi tylko /3 kosztu prze-
taczania zwyczajnym parowozem. Nalezy wigc
u nas dazyé do zastapienia parowozu przy pracy
przetokowej przez mala lokomotywe motorowa.
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Przed wojnag daloby to u nas oszczedno$é okolo
10 milionéw zlotych w zlocie rocznie. S to war-
toSciowe ulepszenia, do ktérych nalezy dazyd.

Jezeli usamodzielni si¢ duze stacje przez od-
danie im do dyspozycji takich malych jednostek
do obstugi urzadzen stacyjnych i do przygotowa-
nia zestawu grup wagonéw dla pociagéw towa-
rowych, to osiagnie sie przez to wielkie korzysci.

Silnik takich lokomotyw motorowych posiada
moc 50 KM.

IX. ZADANIA RUCHU NA KOLEJACH ZNACZE-
NIA MIE]JSCOWEGO.

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
stanowily przed wojng do 40 %/o wszystkich kolei
panstwowych. Te koleje oplacaja sig tylko wtedy,
iedli ruch na nich odbywa sie w jak najprostszy
sposob. Ruch.na tych kolejach obejmowal okolo
16 %/o pracy calej sieci kolejowej, zas przecietna
gestosé ruchu na tych kolejach wynosita /10 cze$é
ruchu na kolejach Iinii pierwszorzednych.

Tutaj racjonalizacja musi odbywaé sie bez wie-
kszego wkladu kapitatlu. Srodek cigzkosei lezy tu
w dziedzinie organizacji pracy i w administracji,
a w szegdlnosci w ekonomicznym zatrudnieniu
personelu.

Robi sie¢ to w ten sposéb, ze zatrudniony na
stacjach o malym ruchu przetokowym personel
stacyjny zostaje przydzielony gdzieindziej, obsluge
urzadzen stacyjnych przekazuje sie agentom, zas
meldowanie pociggéw i inne zadania ruchowe obej-
muje personel stanowigcy obsade pociggu.

Azeby tym agenciom handlowym wzgl. stacjom
handlowym daé potrzebng opieke, ustanawia sie
pewne stacie jako nadzorujace ich kasowosé, ra-
chunkowosc i prace. Regulowanie nastepstwa wijaz-
du i wyjazdu pociagéw powierza sig¢ okreslonym
staciom zapowiadajacym pociagi, ktérym to sta-
cjom musza ; kierownicy pociagéw telefonicznie
meldowaé przybycie i odjazd pociggow. '

Upraszcza to,znacznie zapowiadanie pociagéw.
Z meldunkéw- moina zrezygnowad, jezeli 2 pocia-
gi jadace w jednym kierunku nie nastepujg po
sobie w odstepie przestrzennym i jezeli planowe
nastepstwo pociggow nie doznalo zakldcenia.

Przy krzyzowaniu sie pociagdéw na takich sta-
cjach handlowych nie obsadzonych personelem,
wiezdZa najpierw ten pociag, ktoremu to wedlug
planu przystuguje. Jego kierownik pociggu przy-
jmuje zalatwianie spraw dyzurnego ruchu i spro-
wadza pociag z przeciwnego kierunku, zatrzymany
przed semaforem wjazdowym. Aby uczyni¢ zbed-
nem pochlaniajace wiele czasu przestawianie zwrot-
nic wjazdowych, zbudowano zwrotnice automatycz-
ne przestawiajace si¢ spowrotem na dane miejsce
razem 'z sygnalami zwrotnicowymi. Ten uproszczo-

ny ruch na kolejach znaczenia miejscowego stoso- -

wano przed wojng z powodzeniem.

X.ROLA KOLEIW PRZEWOZACH SWIATOWYCH.

Wyze] opisane zagadnienia ujmujg tylko naj--
ogolniejszy wycinek tej gigantycznej pracy tech-
nicznej i organizacyjnej, podejmowanej w celu ra-
cionalizacji kolei, aby zapewni¢ jej sprawnosé .
i oplacalno§é. Dazenie do racjonalizacji jest ko--
nieczne, gdyz wiadomo jakie ogromne straty po-
cigga za sobg nieregularnoéé biegu pociggéw, ich
nizka szybkos¢ handlowa, spéznione dostawy, mala
wydajnos$¢ pracy robotnikéw przy naprawie i utrzy-
maniu urzadzen kolejowych, biurokratyczne papier- -
kowe urzedowanie i brak poczucia odpowiedzial-
noéci. Od kosztu przewozu zalezy bowiem koszt
towaru, a jak wiadomo pred woijng koszty prze--
wozu koleja na odcinku do 300 km wynosily
w Polsce do 100 % ceny towaru loko fabryka
czy kopalnia. '

Interes Panstwa lezy w tem, zeby wydajnosé -
pracy kolei byla jak najlepsza, poniewaz przeszio
90 %0 wszystkich przewozéw dalekobieznych w Pol- -
sce idzie kcolejami. Wazno$é kolei w zyciu gospodar-
czym podkresla jej roczny budzet, ktéry przed wojna
wynosil w Polsce prawie 1 miliard zi. w zlocie, co

- stanowilo 40 %/o wysokosci ogédlnego budzetu pan-

stwowego.

Zadania kolei sa ogromne i nie ogranicza ich
wcale wprowadzenie innych nowych $rodkéw ko-
munikacyjnych, jak samochody i samoloty. Nalezy
tylko dbaé, azeby one wzajemnie si¢ uzupetnialy
i zeby wzajemna konkurencja nie obnizala ich
oplacalnoéci. Dlatego problem kolejowy jest nie-
rozdzielnie zlaczony z problemem innych $rodkéw
komunikacyjnych. W prowadzeniu obecnej bardzo
ruchomej wojny najwazniejszym $rodkizm pomo-
cniczym okazal si¢ nie samolot, lecz parowéz kolejo-
wy, ktéry obslugiwal transporty wojsk i materia-
16w na przestrzeni od Atlantyku po Kaukaz.

Nawet w panstwach najbogatszych i najbardziej
uprzemystowionych jest kolej decydujacym eczyn-
nikiem Zycia gospodarczego. Udowadnia to wyzej
podany wykres wewnetrznego ruchu przewozowe-
go w Stanach Zjednoczonych Ameryki Pn. w r.
1926 i 1939. : ‘ ‘

Jaki byl ruch w czasie te] wojny, trudno usta-

li¢ gdyz w tym czasie panstwa przestaly publikowaé
statystyczne dane. Niemcy krétko podali, ze ro-
cznie produkowali 10 razy tyle parowozéw i wa-
gonéw towarowych co przed wojng.
- Przyblizone wartoSci rocznego natezenia we-
wnetrznego ruchu przewozowego przed ta wojna
w- USA, Niemczech i Polsce podaje nastepujaca
ponizej tablica. . -

Z ponizszego zestawienia widaé, ze ruch prze-
wozowy towaréw w krajach uprzemystowionych
liczac na glowe mieszkanca danego kraju, byl
czterokrotnie wigkszy niz w Polsce. Stad wynika,
7e w przysztosci wydajnosé pracy kazdego Polaka
powinna by¢ conajmniej parokrotnie wigksza niz
przed wojna. Potencjal Stanéw Zjednoczonych byl
2. razy wigkszy niz Niemiec, za$§ kilkunasto
krotnie wigkszy niz Polski.

Przy studiowaniu probleméw komunikacji Stanéw
Zjednoczonych zadziwia fakt, ze wr. 1939 jeszcze:
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1926

mrd. tkm.
654

=75,6°/0 koleje

= 1,3% rzeki, kanaly
== 15,2%0 wielkie jeziora
kanadyjskie.

3,7%o0 rurociagi naftowe

4,2°/0 samochody dale-
kobiezne ciezar.

I

razem:

mrd. tkm. 864 == 100%0

WEWNETRZNY RUCH PRZEWOZOWY
“w Stanach Zjednoczonych Ameryki Pin. w r. 1926 i w r. 1939

Przewozy w miliardach tonnkilometréw

1939 .

= 61,8% koleje

= 3,5%0 rzeki, kanaly

= 14,1%0 wielkie jeziora
kanadyjskie

== 12,0%0 rurociagi naftowe

= 0,1% samoloty

== 8,5% samochody dale-
kobiezne ciezar.

razem:

mrd. tkm, 792 = 1000/0

61,8 %o ruchu wewnatrz kraju musialy obsluiyé‘

koleje, a tylko 8,59%0 obstugiwaly samochody.
A przeciez w r. 1939 posiadaly USA zapas 30
milionéw samochodéw, przy czym w poprzednich
42 latach wyprodukowano tam 69 milionéw samo-
chodéw. W ciggu tej wojny miano produkowad
po 5 milionéw samochodéw rocznie. Poza tym
kolei zelektryfikowanych posiadajag USA tylko
190, a wigc tutaj elektryfikacja nie poczynila
postepow. .

- Samoloty obslugiwaly w USA jeszcze w r. 1939
tylko 0,1 % ruchu. W czasie wojny miano produ-
kowaé po 100 000 samolotéw rocznie o ciezarze
do 100 tonn, ktére nietylko moga lataé z konty-
nentu na kontynent, ale bez ladowania wracaé

spowrotem. Jednakowoz ze wzgledu na koszta bu-

dowy i eksploatacji, trzeba dziedzing ich pracy
ograniczyé do transportéw specjalnych i pasazer-
skich. Z tej strony konkurencja kolei nie grozi,

pomijajac juz to, ze ruch pasazerski na kolejach
jest deficytowy.

Stan morskiej floty handlowejw r. 1939 wynosil

w USA 9,34 milionéw BRTonn. W poréwnaniu
z tym kolejowe wagony towarowe w USA posia-
daly w r. 1939 zdolnos¢ zaladowcza 75 milionow
tonn. Z chwilg przystapienia do wojny Stany Zjed-
noczone mialy budowaé okolo 10 milionéw BRT
tonnazu floty handlowej rocznie oraz prawie taki
sam tonnaz kolejowych wagonéw towarowych.
- W por6éwnaniu z Ameryka nasze wyniki pracy’
byly skromne. Trzeba jednak pamigtac,. e przed-
wojenne granice ladowe Polski byly martwe, jedy-
nie Gdynia byla oknem na Swiat.

Lecz Polske czekaja wielkie zadania w zwigzku -
z przyszla rozbudowg komunikacji, gdy Wschéd
Europy ze swoija niezmierng urodzajnoscia gleby
i bogactwem w skarbach ziemnych i z waznymi
dla zycia gospodarczego surowcami rowinie handel

Ruch przewozowy

Roczne w miliardach

natezenie ruchu:

lloéé przewiezionych

towaréw w milionach Ludnos¢ kraju

w_milionach

tonnkilometréw tonn
Stany Zjednoczone 800" mrd. tkm 1250 mio. t _ 130 mio.
Niemcy 350 ,, ’ 650 ,, ,, 65 ,,
Polska 4 40 ,, ., 74 ,, 35 ,
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z Europa Zachodnia. Wymaga to rozwiazania pro-
blemu komunikacji Wschodu ze Zachodem Europy
o gigantycznych rozmiarach.

Podniesie to role Polski jako posérednika i zwiek-
szy role ‘Warszawy ‘jako oSrodka komunikacyjnego,
tymbardziej ze stolica Polski jest polozona w po-
blizu $rodka cigzkos:i Europy, znajdujacego sig w
okolicach Grodna.

Poniewaz transport kolejowy wagonami olbrzy-
mami moze byc réwnie tani jak transport wodny,
przeto. jest rz-cza mozliwg, ze koleje odegraja
przy tym dla Europy w przyszloéci na wielkim
kontynencie europejsko-azjatyckim te samg role
przy powiazaniu wielkich skupisk ludnosci w In-
djach, Chinach i Europie ze soba, jakg w prze-
szlosci odegral dla Europy zamorski “transport
okretami.

Konstruktorzy maszyn juz mieli pomysty budo-
wy olbrzymiej lokomotywy o mocy 20000 KM
i szybkosei 250 km/h przewidujac zwiekszenie
przeswitu toru z 1,435 m na 3,7 m. Nalezy prze-
widywaé wzrost mocy parowozu tymbardziej ze
maszyny nowoczesnego okretu transoceanicznego
wzglednie krazownika wojennego wykazuja moc
175 000 KM.

Jezeli dzisiaj parowiec handlowy potrzebuje
55 dni na przebycie drogi morskiej z Wtadywos-
toku do Gdyni, wynoszacej przez Ocean Indyijski
23000 km, poniewaz krétsza droga przez Ocean
Lodowaty jest praktycznie dla zeglugi zamknieta,
to pociag poSpieszny z Warszawy do Wladywos-
toku przez linie transsyberyjska przy odleglosci
9364 km potrzebuje tylko 15 dni, za§ pociag
towarowy 23 dni. Te¢ odleglosé dla pociggéw po-
$piesznych moze w przyszlosci Zwigzek Radziecki
zmniejszy¢ do tygodnia, za$ dla pociagéw towa-
rowych do dwéch tygodni.

XI. WNIOSKI.

W przeciwienstwie do innych $rodkéw komuni-
kacyjnych kolejnictwo tkwi w narzuconych sobie
wigzach. Od 100 lat pozostajs bez zmiany raz
ustalone: przeswit 1435 mm, skrajnia budowli, wy-
sokosci podlogi i zderzakéw w wagonach, wyso-
kosé peronéw itd., co hamuje sprawno$é toru ko-
lejowego. Kazde daienie do uwolnienia si¢ od tej
tradycji napotyka na nieprzezwyciezone przeszko-
dy w istniejgcych urzadzeniach, przedstawiajacych
miliardowe wartosci.

Wobec tego prry projektowaniu przyszlych linii
pierwszorzednych lub przy przebudowie istnieja-
cych nalezy unikadé gluchego przeciecia toréw
w jednym poziomie, wzniesien i spadkéw wiekszych
niz 0,5 %, lukéw toru na szlaku o mniejszym pro-
mieniu niz 3000 metréw, a wybierad mocna trwalg
nawierzchnie na tluczniu, stosujac jak najmniejszg
odleglo&é posterunkéw blokowych z blokada sa-
moczynng, celem zwickszenia przelotnosei linii ko-
lejowej. Nie jest wykluczone, ze w przyszlosci
przy dalszym rozwoju parowozdw, pociagi osiagna
na torze szybko$é 300 km na godzine.

Nalezy juz dzisiaj na liniach pierwszorzednych
unikaé ukladki szyn typu ,,S lecz juz teraz na-

-

lezy stosowaé szyny typu ,,C*, poniewaz od nos-
nosci nawierzchni zalezy zw ekszenie ladunku ta-
boru oraz szybko$é jazdy. Obcigzenia taboru beda
wzrastaé, a przy ciezkim typie szyn oszczedzi sie
na utrzymaniu toru i uniknie si¢ peknieé szyn.
Réwniez mosty stale na liniach pierwszorzednych
nalezy juz teraz wymiarowad na nacisk osi paro-
wozu najmniej 30 tonn.

Sieé¢ kolejowa we wschodnich czesciach Polski
jest za rzadka, nalezy ja tam zgeécié conajmniej
dwukrotnie. Nalezaloby zbudowaé nadwislansks
linie kolejowg z Krakowa przez Sandomierz do
Zamoscia i do Deblina. Réwniez nalezaloby zbli-
zy¢ Nowy Sgcz 1 Zakopane do Krakowa przez
wybudowanie 45 kilometréw dochodowej linii
kolejowej na odcinku Wieliczka — Myslenice —
Mszana.

Nalezaloby dazyé do wickszego zastosowania
trakcji oszczednej w zuzyciu paliwa. Parowéz €8 %/o
dostarczonego mu wegla doslownie puszcza z dy-
mem. Przy planowaniu na dalsza mete nie mozna
zrezygnowac z wykorzystania energii elektrycznej
do celéw kolejowych, w szczegélnosci gdy ujarz-
mione zostang sily wodne. Wprawdzie wegiel jako
zrédlo energii daje si¢ taniej i wygodniej zuzyé
anizeli energia wodna, lecz woda posiada te wiel-
ka zalete, Ze jej zapasy wcigz sie odnawiaja, na-
tomiast spalony wegiel juz odzyskaé sie¢ nieda.
Amerykanie coraz czeiciej stosuja oszczedne w pa-
liwie lokomotywy Diesel — elektryczne.

Nalezy dazyé do usprawnienia transportéw i roz-
rzagdzania stosownie do ogromnej waznosci zadan,
oméwionych w rozdzialach VI do VI niniejszego -

odczytu. Stacje nierentowne na liniach o sfa-
bym ruchu daja si¢ wykorzysta¢ jako agencie
handlowe. ’ '

Nalezy do celéw uruchomienia wielkich robét
budowlanych wykorzystaé préinujace wagony,
a w szczegdlnoSci biegi préznych wagondw towa-
rowych, ktére przed wojna wynosily niekiedy do
3090 calkowitej ilo§ci transportéw kolejowych.
Chodzi o tani masowy przewdz materialéw budo-
wlanych jak cegla, cement, zwir itd. ,,sposobem
gospodarczym‘‘. )

Nalezy podjaé walke z marnotrawstwem mate-
riatéw, uiywanych do réznych robét. Duze straty
powoduje Zle pojeta oszczedno$é, nastepnie brak
nalezyte] konserwaciji w odpowiednim czasie oraz
nieumiejgtne i niedbale obchodzenie si¢ z mate-
rialem przy wykonywaniu robét. W ten sposéb ma-
rnieja miliony zlotych. Wprawdzie kazdy material
podlega zuZywaniu sig, lecz umiejgtne przeciw-
dzialanie siom niszczycielskim, znacznie pzzedluza
wiek jego trwania. Naprzyklad kolejowe podklady

" niedo$¢ przy impregnacji wyschniete latwo pekaja,

tworzac w ten sposéb gniazda dla grzybéw ni-
szczacych drewno. Jezeli zwazymy, ze Polskie
Koleje przed wojng wymienialy 3 i pét miliona
sztuk podkladéw rocznie o wartoéci 21 milionéw
zl. przedwojennych, (350 000 m*® drewna) to juz
samo przedluzenie sluzby podkladéw o 1 rok da-
Ioby zysku 1,5 miliona zlotych w zlocie.

llosé personelu administracyjnego w stosunku
do ilostanu sluzby ruchowej, mechanicznej, dro-
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gowej, handlowe]j i zasobowej na linii, nie powinna
przekraczaé 5 do 6 %.

Nalezy unikaé zbiurokratyzowania. Niekiedy
zamiast zywej pracy w administracji panuje zalew
pisaniny i przewlekle urzgdowanie. Tutaj odpo-
wiednia selekcja ludzi i mniejsza ilo§é dobranych
a lepiej optacanych i zadowolonych pracownikéw
daje wicksze korzysci i oszczednosci, anizeli praca
tanim, sfabym i malo wydajnym personelem. Mo-
zno$¢ polepszenia plac i moznos§é selekcji ludzi to
wazny problem, gdyz trudno jest stworzy¢ zespol
harmonijnie ze sobg wspoélpracujgeych ludzi. _

W przepisach o stosowaniu na kolejach ustawy
z r. 1919 o czasie pracy w przemys$le 1 handlu by-
loby rzecza korzystna szereg postanowien zmienié.
Naprzyklad korzystniej dla pracownikéw byloby,
gdyby zgdany tymi przepisami turnus 6/6/12 lub
16/16 zostal zmieniony na turnus 24/24 godzin
o wspélczynniku 2/3.

Specjalne znaczenie posiada polityka taryfowa
kolei. W przyszloéci od nalezytego ukszialtowania
taryf osobowych i przede wszystkim towarowych

ANTONI WIERZBICKI

bedzie zalezal rozwdj gospodarczej pomyslnosei

Panstwa, jego rolnictwa i przemyslu. Tutaj daze-

niem powinno by¢ dostosowanie taryf przewozo-

wych do poziomu cen oraz takie zracjonalizowanie

przepiséw taryfowych, aby koleje staly sie czyn-

nikiem pobudzajagcym rozwé] dzielnic gospo-

darczo zaniedbanych i aby mogly si¢ przyczy-
ni¢ do wiekszego spozycia artykuléw przemy-

stowych. ‘

Przed wojna $rednie koszta przewozu na pol-
skich kolejach wynosily prawie 2 grosze na 1 tkm,
za$§ w Stanach Zjednoczonych malo co wigcej, po-
mimo ze tam koszt robocizny byl kilkakrotnie wy-
zszy niz w Polsce, a ruch przewozowy na ich ko-
lejach byl w stosunku do ilosci mieszkancow
znacznie wigkszy niz na naszych kolejach przed-
wojennych. Potrzeba wigc u nas zwigkszy¢ i us-
prawni¢ ruch, jezeli chcemy, aby koleje lepiej za-
rabialy. Dochody z przewozéw sa tym wigksze,
im wigkszy ruch towarowy na kolejach. — Azeby
za§ wagony wogdle nie préinowaly, to trzeba
rozwinaé wielkie roboty budowlane w kraju.

Skrot Il-giej czesci referatu na Kongres Tech-
nikéw w Katowicach p. t. ,,Przemyst Sklejek
i Plyt Pilsniowych w Polsce".

PLYTY PILSNIOWE Z MIAZGI DRZEWNE]

I

Wiasnosci techniczne plyt pilsniowych sg wy-
rézniajace wsréd nowoczesnych materialéw budo-
wlanych 1 gléwnie zaleza od skali twardosci plyt.

Rozrézniamy: plyty péltwarde, twarde, ekstra-
twarde i specjalne oraz jako odrebna kategoria —
plyty migkkie (inaczej porowate, izolacyjne). Waga
1 m3 plyt od péltwardych do ekstratwardych lezy
w granicach 530 do 1200 kg (cigzar wlasciwy 0,55
do 1,20), plyt miekkich —220 do 280 kg (cigzar
wlasciwy 0,22 do 0,28) wg. danych szwedzkic
i niemieckich. :

Istotng cecha plyt, od pdltwardych do ekstra-
twardych, jest jednolita i do§¢ wysoka wytrzyma-
Yosé wzdluz i w poprzek arkuszy na rozerwanie
(ok. 300 kg/cm?) i zginanie statyczne (ok. 300 —
500 kg/cm?).

Ta jednolitoéé wytrzymalosci jest w plytach
wieksza niz w sklejkach, a zwlaszcza — niz w dre-
nie tartym, gdzie — jak wiadomo — wytrzyma-
Yosé wzdluz i w poprzek wldkien rézni sig¢ powaznie.

Plyty twarde sa stosunkowo odporne na $ci-
skanie (do ok. 500 kg/cm?) ich twardosé jest bar-

dzo znaczna (11 wg. Brinell'a) — wszystkie dane
dla’ plyt twardych. Plyty ekstratwarde wykazuja
wyisze liczby wytrzymalosciowe — przypominaja

struktura masy plastyczne.

Plyty miegkkie odznaczaja si¢ bardzo niskim
wspolczynnikiem przewodnictwa ciepla 1 glosu.
Ich przewodnictwo cieplne, wyrazone w kcal/m.-h.
9C = 0,040. Wykazuja niski odsetek specznienia
na gruboéé i minimalny odsetek na szerokosé po

dlugotrwalym moczeniu w wodzie. Odpornos¢ na
dzialanie wody (wilgoci) jest wigksza w plytach
piléniowych niz w sklejkach.

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

Zastosowanie plyt jest wielostronne: w budow-
nictwié mieszkaniowym i przemyslowym oraz w me-
blarstwie, pojetych jaknajszerzej, a takie — przy
budowie $rodkow komunikacji. Plyty twarde moga
by¢ elementem zasadniczym w budownictwie lek-
kim, a elementem dla wykoficzenia i dekoracji na-
wet w budownictwie monumentalnym. Plyty miek-
kie stuza do izolacji budynkéw, wagonéw, chtodni.

Powazna jest wysoko$é produkeji plyt: w St.
Ziedn. 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
wynosila — 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 zdolno$é produkeji szwedzkiej wynosi
zg6éra 200.000 ton. Niemcy podawali swojg roczng
zdolno$é produkcyjng przed ostatnig wojna na ok.
120.000 ton." W Polsce plyt nie wyrabiano.
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Punktem wyijscia w produkcji tego materiatu jest
rozbicie tkanki drzewnej — cewek (tracheid), na-
czyn, wldkien drzewnych — na poszczegdlne ele-
menty. Zachodzi to pod wplywem silnego cignie-
nia pary (od 70 do 85 atm. w temperaturze ok.
285°C), dzialajacej na wiéry drzewne. W chwilj,
gdy widry zostajg wyrzucane z szybowscia 1200 m
na sekunde nazewnatrz stalowych cylindréw, gdzie
wyzej podane warunki panuja, nastepuje wskutek
réznicy ci$nien rozwléknienie drewna (amerykanski
system Mason’a). Inny sposéb polega na zmick-
czeniu i rozluznieniu wiékien drzewnych przy po-
mocy pary o ci$nieniu tylko 8 atm., dzialajacej
na wyciskany w t.zw. defibratorze korek, zlozony
z wi6réw drzewnych. Ostateczne rozwtéknienie na-
stepuje przy pomocy tarczy obrotowej odpowied-
nio obracanej. Jest to Szwedzki system Asplund’a
(,,Defibrator). T. zw. wiéry drzewne otrzymuje
si¢ przepuszczajac surowiec drzewny przez la-
maczke. '

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

Surowcem do produkcji plyt pilsniowych jest
drewno z rodzajoéw iglastych badz lisciastych, moze
by¢ niskiej jakosci (t. zw. drewno opalowe) oraz
odpady mechanicznego przerobu drewna, jak zrzy-
ny tartaczne, odpady z produkcji skiejek i tp.,
z wylaczeniem trocin. W tych ostatnich bowiem

widkna drzewne sg pociete, co obnizaloby tech-’

niczng warto$é plyt.

Z tego wynika doniosto$é produkeji plyt pil-
$niowych dla rentownosci gospodarstwa lesnego
przez wykorzystanie w kierunku uzytkowym su-
rowca opalowego — wazne wobec krajowego nie-
doboru surowea t.zw. uzytkowego. Wiaczenie dre-
wna opatowego do przemyslu drzewnego w cha-
rakterze surowca do produkcji plyt budwlanych
pilsniowych, przy wydajnosci dla produkeji plyt
surowca opalowego i1 odpadkowego w wysokosci
ok. 95%, gdy tartacznictwo ma ok. 62°% a pro-
dukcja sklejek — tylko ok. 40% wydajnosci, be-
dzie celowym choé tylko czastkowym wkiadem
przeciwko marnotrastwu drewna. Gléwnym bowiem
i masowym kosumentem dotychczasowego drewna
opalowego powinien by¢ przemyst celulozowy
i miazgi drzewnej.

Bedzie to jednoczeénie pomoca dla narazonego
na braki materialowe budownictwa, pozwoli wresz-
cie — jako material zastepczy — oszczedzaé pewne
ilosci tarcicy, a zwlaszcza dykt przy stawianiu bu-
dynkéw i wyrobie mebli, nie liczac zastosowania
plyt pil$niowych przy budowie statkéw, wagonéw,
samochodéw. Cechy techniczne plyt oraz ich wiel-
kie powierzchniowe wymiary stwarzaja znaczna atrak-
cyjnos§é tych plyt dla nowoczesnego budownictwa,
operujacego wielkimi, gladkimi plaszczyznami. Wo-
bec wysokich wlasnoéci izolacyjnych, stosowanie
plyt pozwoliloby réwniez na oszczedzanie cegly.

Produkcja plyt stanowi znakomite powigkszenie
mozliwosci uslug, istniejacych w formie t. zw. dre-
wna opatowego, débr uzytkowych, dotychczas nisz-
czonych w znacznej mierze przez spalanie, z czem
walczy nasze lesnictwo $wiadome deficytu drewna
w kraju. Bazy surowca opalowego sz jeszcze tak
znaczne, ze wraz z rozwojem komunikacit i roz-
powszechnieniem spalania wegla i torfu, pozwola
wycofa¢ powazne iloici tego drewna na cele wy-
tworcze.

Umozliwi to stworzenie w Polsce przemystu
plyt pilsSniowych na wzér najwyzej stojacego —
szwedzkiego, jakkolwiek ten ostatni ma korzystniej-
sze warunki naturalne oraz wystudjowane w ciggu
ostatnich lat 15-tu subtelne metody produkeii,
przyswojenie i przeszczepienie ktérych bedzie wy-
magac¢ znacznego i dlugiego wysitku. '

Z drugiej strony, propagowanie stosowania tego

‘materialu oparte na sprawdzonych w skali §wiato-

wej jego wlasciwosciach technicznych, pozwoli
szybko przezwycigzyé konserwatyzm rodzimego
budownictwa i rzemiosla.

Mozna réwniez rachowaé, jak wykazuja badania
Ministerstwa Legnictwa przedwojenne i obecne,
na wywoéz tego artykulu w gatunku prima, o ile
inne kraje, gdzie produkcja ta pawstaje albo ist-
nieje, nie ubiegna nas w tempie rozbudowy pro-
dukcji plyt oraz w inicjatywie handlowe;j.

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

1L

W kwestii topograficznego rozmieszczenia prze-
mystu plyt, nalezy si¢ oprze¢ na wigkszych masy-
wach leSnych, ktére mamy jeszcze w niektérych
okolicach z wylaczeniem $rodkowych czeéci kraju.
Dobre warunki surowcowe i komunikacyjne po-
siadaja: 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 rozwinigty przemyst drzewny, ktéry
moglby dostarczy¢ odpadéw z mechanicznej ob- .
robki drewna — jako materialu do produkeiji plyt
pil$niowych. .

Drogi wodne — rzeki, jeziora i kanaly w pél-
nocnych czedciach kraju stwarzaja warunki. tran-
sportu surowca i wyprodukowanego towaru.

Blisko§¢ gérnictwa weglowego, jak na Slasku,
albo stosunkowo male zaludnienie, jak na péinoc-
nym-zachodzie, stwarzajg warunki gromadzenia sie
nadwyzek drewna nizsze] jakosci, na ktére brak
zbytu nawet na cele opalowe.

Gesta sieé bitych drég kolowych, w tem wiele
o nawierzchniach ulepszonych na Ziemiach Odzys-"
kanych — stwarzaja warunki dowozu surowca do
fabryk. .

Dla wyprodukowania 1 tony plyt piléniowych
twardych potrzeba ok. 2,8 m® 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 plyt. Wo-
bec znacznego zmechanizowania procesu produkecji,
udzial sit roboczych jest stosunkowo nieznaczny
(szwedzka fabryka plyt o produkcji rocznej ok.
9,000 ton plyt twardych ma zatrudniaé razem
z personelem technicznym — 54 ludzi).

Ogodlna iloéé surowca opalowego w Polsce,
lacznie z odpadami z mechanicznej przerdbki dre-

. . 1 o .
wna, obejmuje ok. 2 7 do 3 miliona m3 rocznie.

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

V.-

WspomnieliSmy o wiekiej potencjalnej bazie
surowcowej dla tego przemyslu w Polsce, o wa-
runkach naturalnych, komunikacyinych i zaopatrze-
niowych, o duzych potencjalnych potrzebach ryn-
kowych na plytowe materialy budowlane — to
przestanki do dalszej rozbudowy produkeji plyt.

Na przeszkodzie stoja: trudnoei finansowe,
wobec sprowadzania wielu maszyn i urzadzen fa-
brycznych z zagranicy oraz powojenny niedostatek
sil fachowych inzynieryjno-technicznych dla jed-

noczesnej budowy szeregu zakladéw: Nie mogloby’

temu réwniez odrazu podolaé pogotowie produk-
cyjne n/przemystu maszynowego (dostawa kotléw,
urzadzen elektrycznych). Dlugie terminy dostaw

zagranicznych silnie = obcigzanych  przemystow:
szwedzkiego i innych — nawet pdélnocno-amery-
kanskiego, przedluzaja realizacje inwestycii.

Szkolenie obsad technicznych dla tych zakladéw
jest konieczne. Brak fachowcéw, a nawet kandy-
datéow do szkolenia tylko stopniowo beda poko-
nywane.

Ta produkcja péjdzie w kierunku ochrony na-
szych zasobow lesnych przez uaktywnienie pew-
nych iloéci spalanych dotychczas mas drewna opa-
lowego, a takze w kierunku zaopatrzenia odbudo-
wy kraju w nowoczesne i masowe plyty budow-
lane. Niech rozbudowa tego przemystu przyczyni
sie do wyrugowania blednego i przestarzalego
pojecia ,,drewna opalowego‘. Posuwamy si¢ stop-
niowo w kierunku wylesienia kraju. Nasz stan
zalesienia spada w kazdym nastepnym dziesiecio-
leciu, niezaleznie nawet od zniszczen wojennych;
podobnie jest zreszta w innych krajach, jako wy-
nik gwaltownego wzrostu spozycia drewna, jednego
z kluczowych surowcow. | tylko wielki wysilek
moze zlagodzi¢ skutki glodu drewna przez wla-
Sciwe jego zuzywanie, zatym nie na opal, ale
wobec posiadania wqgla, ktérego spozycie bedzie
wzrastaé wraz z rozwojem wydobycia i transportu,
winni$my uzywaé drewno na cale uiytkowe, ze
stosowaniem nalezytej hierarchii tych celow.

Celem gléownym jest wzrost dobrobytu kraju
i mleszkancow, a drogg do tego — uprzemyslo-
wienie, w tym wypadku produkeji 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 obejmujace: 1) drogi la-
dowe, 2) drogi lotnicze, 3) drogi wodne i 4) porty,
byly na Kongresie przedmiotem obrad sekcji IV. Uch-
waly powzigte w tych dzialach przez Kongres nie od-
biegaly na ogé! od wnioskéw generalnych referentéw
(ad 1) prof. inz. Borowski i inz. Okolow, ad 2) prof.
inz Kluz, ad 3) inz. Tillinger, ad 4) inz. Riedel), przed-
lozonych na sekcji. Opieraly si¢ one: a) na stwier-
dzeniu stanu obecnego w poszczeg6lnych dzialach ko-
munikacji, przy poréwnaniu go ze stanem przedwo-
jennym, b) ujeciu cyfrowym potrzeb dotyczacych re-
montu, wzgl. odbudowy zniszczefi w okresie 3-letnim
t. zw, krétkofalowym, c) ustalenie programu rozwoju
kazdego z dzialéw komunikacji .na okres dalszy t.{.
dlugofalowy i znalezieniu drég dla jego realizacji.

I. DROGI LADOWE

Obecny stan drég tak pod wzgledem ilosciowym,

jak i jakosciowym zmienil sie w obecnych granicach
na lepszy w stosunku do stanu przedwojennego.

Ogdlna iloéé drég przed wojna wynosila: 335.739
km, obecnie 246.802 km; drég o twardej nawierzchni
bylo w tym przed wojng: 63,169 km = 18.8 /0, co
przedstawia gestos¢ 16,5 km/100 km? obecnie nato-
miast 95.786 km = 38.8%0, o gestosci 30.2 km/100
km?. Drog gruntowych posiadali$my przed wojng 272.570
km = 81.2% obecnie 151.016 km, co = 61.2%b;
stan drég o nawierzchniach ulepszonych wynosil przed
wojng ogdlnie zaledwie 6%0, dzis 26%0 ogdlnej ilosci
drég.”

Stan mostéw drogowych byl przed wojng réwniez
niezadawalajacy; mostéw o stalej konstrukcji istnialo
na drogach panstwowych tylko 20%0, za$ na woje-
wodzkich zaledwie 10%0, reszta to mosty tymczasowe —
drewniane.

Straty spowodowane w nawierzchniach drogowych,
w mostach i inwentarzu bndynkéw i narzedzi przed-
stawiajg warto§¢ 1,609.234 zlotych przedwojennych.

Program odbudowy drég i mostéw zakreslono na
przequg 30 lat, dzielac go na 4 okresy Iszy — obej-
mulqcy 2 lata: 1945 i 1946, poswigcony byl tymcza-
sowej odbudowie zniszczed wojennych; okres Il-gi od
1947 do 1949 r. pokrywa sig z 3-letnim planem od-
budowy gospodarczej; okres Ill-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 drdg, musza uwzglednié w pelni czynnik
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motoryzacyiny, ktéry, z powodu przewidywanego wzrostu
ilosci pojazdéw mechanicznych do 350.000 szt. w roku
1956 — wobec 40.000 szt. r. 1939, spowoduje
7-krotny wzrost obciazenia nawierzchni w stosunku do
1939 r. Wymagaé to bedzie doprowadzenia sieci dro-
gowej, obejmujacej drogi panstwowe, wojewddzkie
i powiatowe w okresie 30 lat do nastepujacego stanu:

a) drogi o naw. ciezkiej t. j. o obcigzeniu ponad
2000 t/dobe do 4.595 km

b) drogi o naw. éredniej t. j. o obcigzeniu 1000 —
2000 t/dobe do 15,960 km

¢) drogi o naw. lekkiej t. j. o obciazeniu 500 —
1000 t/dobe do 26,090 km

spowoduje to koniecznosé przebudowy istniejacych
nawierzchni:

na ulepszone cigzkie w ilosci: 2:436 km
" srednie " 11.039 ,,
' lekkie ’ 22.773 ,,

Oparty na powyiszych potrzebach 30-letni plan od-
budowy drdg, przewiduje nastepujace roboty:

157,500.000 zt. przedwojennych =

A) w dziale inwestycji:

1) odbudowg zniszczenr wojennych w okresie 5 lat,
40.000

2) przebudowe nawierzchni na ulepszone:
km-w ciagu 30 lat,

3) przebudoweg mostéw drewnianych na stale, w okre-
sie 30 lat: a) na drogach panstwowych — 100%o,
b) na drogach wojewddzkich — 50%0, c) na
drogach samorzapowych — 25%o, :

4) zageszezenie drég do 30" km/100 km? co wy-
maga budowy okolo 25.000 km w ciagu 30 lat.

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

'6) ewent. budoweg 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 pafstwowych i sa-
morzadowych:

9,450 milionéw zt obiegowych
" = 23,550 ,, ” "
" = 26,730 " " ”
= 29400 , ,

w okresie [ 1945—1946:
’ II. 1947—1949: 392,500.000 ,,
" IIl. 1950—1954: 445,500.000 ,,
" IV. 1955—1974: 490,000.000 ,,
Razem: . . . 1,485.500.000 zi.

Z powyiszych wydatkéw przypadaloby 'w okresie
Il na Skarb Pafstwa rocznie po 13,530 milionéw =z
obiegowych,
4,468.020.000 1.
9,061 980.000 ,,

w czym na roboty konserwacyjne:’

za$ T, inwestycyine

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

na rok 1947 do 6,048.000.000 z}. obiegowych
1948 ,, 7,253.000.000 ,, .
1949 ,, 8,947.400.000 ,, v

’y 13

" "

W dziale konserwacji zastosowano réwniez obniike
kredytow, ktéra spowodowala rozlozenie programu usu-
nigcia zniszczen wojennych z 5 na 10 lat.

Ewentualna dalsza obnizka kredytow bylaby szko-
dliwg dla ogdlnej gospodarki drogowe] i nie powinna
mie¢ miejsca.

Nieodzownym warunkiem terminowej realizacji obje-
tych programem robét musi byé bowiem utrzymanie
raz ustalonych kredytéw i ich wyplata w $cisle okre-
$lonych terminach. -

Dalszym waru%kiem tej realizacji jest terminowa
i pelna dostawa potrzebnych materialdw. Przemysly
produkujace te materialy, a wszczegdlnosci materialy
kamienne, bitumiczne i cement musza przeto odpowied-
nio zwigkszyé swa produkcie, by zaspokoi¢- na czas
potrzeby drogowe. Cementownie musza ponadto przy-
stosowa¢ gatunki produkowanych cementéw do wymo-
gow drogowych

przedwojennych

89,130 milionéw z! obiegowych

Réwniez kwestja maszyn drogowych, scisle zwia-
zane z wykonaniem nawierzchni ulepszonych, musi byé
pozytywnie rozwigzana przez sprowadzenie tych maszyn
z zagranicy, dopoki przemys! krajowy nie bedzie w sta-
nie z wlasnej produkcji zaspokoié w pelni biezacych
‘potrzeb.

Transport mechaniczny, tak waing odgrywajacy role
w budownictwie drogowym, ktéry obecnie niedomaga,
gdyz opiera sig prawie wylacznie na zuZzytym sprzecie,.
pochodzacym z demobilu wojskowego, bedzie przez
dluzszy czas trudny do rozwigzania, a pogarsza go
jeszcze niski stan poglowia konskiego. Tymbardziej musi
transport kolejowy, tak pod wzgledem regularnosci, jak
i terminowosci stangé na wysokosci zadania.

Personel techniczny drogowy, ktéry, z powodu ni-
skiego wynagrodzenia, ilosciowo jest niewystarczajacy,
a jakoSciowo mie zawsze stoi na wysokosci zadania,
musi by¢ przez podwyzszenie plac i przeszkolenie istnie-
jacego  personelu odpowiednio pod wzgledem ja-
kosci przeksztalcony.

Takie spoleczenstwo powinno byé weciagnigte do
wspoélpracy z wladzami w rozwiazaniu obszernych pro-
bleméw w gospodarce drogowej.

Motoryzacja

W dziale motoryzacji kraju czeka spoleczenstwo
wielkie zadania do spelmema, by z ostatmego miejsca,
na jakim znajdowala si¢ Polska przed wojng (1 sa-
mochdéd na 830 mieszkaficéw, 1 ciggnik na 10,000 ha
gruntow uprawnych), przejs¢ w okresie 10 lat na po-
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ziom, odpowiadajacy przynajmniej Czechostowacji z 1938
r., wktérej 1 samochéd przypadal na 144 mieszkancow.
Wymagaé to bedzie posigdnigcia 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 traktoréw, b) produkcje wlasna
w 1948 r. — 2.000 traktoréw, c) produkcie wlasna
w 1949 r. — 2,000 traktoréw i 3,000 samochoddw.

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

Okres 3-letni planu gospodarczego powinien byc

poza tym uwazany za okres przygotowawczy, w ktérym
nalezy :
a) ustalié polityke generalnego planu motoryzacji pan-
stwa, b) przygotowaé i czesciowo zrealizowaé plan roz-
budowy przemyslu motoryzacyjnego i przemystéw po-
mocniczych ¢) ustalié typy pojazdéw dla produkeji
krajowe] i przystapi¢ do opracowan konstrukcyjnych,
do czego powolany byé winien Panstwowy Instytut
Motoryzacji d) dla ekonomii w gospodarowaniu sprze-
tem technicznym i fachowym materiatem ludzkim, oraz
dla ekonomii w inwestycjach, nalezy” wszystkie przed-
sigbiorstwa przemyslu motoryzacyjnego skupi¢ w jednym
Ministerstwie, €) w polityce importowej musi obowia-
zywaé warunek, by import nie uszczuplal wlasnego
przemyslu motoryzacyjnego, ani nie ograniczal moz-
liwoéci importu maszyn i narzedzi, potrzebnych do roz-
budowy tego. przemystu, f) dazy¢ nalezy do urucho-
mienia w 1947 r. wlasnej fabryki czesci zamiennych
o odpowiedniej zdolnosci produkcyinej.

II. LOTNICTWO KOMUNIKACY JNE

W dziedzinie lotnictwa komunikacyjnego, w ktérym’
okupacja przyniosta padstwu naszemu najwicksze szko-
dy — ma Polska, jako centralnie polozony kraj w Eu-
ropie, wielka role do odegrania, tak w dziedzinie ko-
munikacji miedzynarodowej, jak $wiatowej. Do spelnie-
nia tej roli i niezmarnowania wielkiej mozliwosci musi
si¢ Polska na czas przygotowaé i lotniska, lezace na
traktach linii miedzynarodowych i $wiatowych jak naj-

1) budowa lotniska Warszawa—Okecie

2) 7 2 2]
3) rozbudowa 8 lotnisk gléwnych .

4) budowa lotnisk sportowych Warszawy

5) 1 .

6) rozbudowa innych 60 lotnisk krajow‘ych

~—Goclaw

tras lotniczych dla linii $wiatowych . . .

szybciej rozbudowaé. Zadaniem linii migdzynarodowych
bedzie polgczenie gléwnych miast polskich z takimiz
miastami w Europie, oraz polaczenie Warszawy ze sto-
licami panstw sasiednich. Sieé¢ tych linii wynioslaby
okolo 18.000 km.

Watzniejsze jeszcze znaczenie mialaby dla Polski sie¢
linii Swiatowych, laczacych waine $wiatowe centra prze-
mystowe 1 handlowe oraz kulturalne ze soba. Z kilku
linii, ktdre zarysowuja si¢ w najblizszym czasie, jedna
t. j. poinocna, laczaca Amerykg Pdlnocna ze Syberia,
Chinami i Japonja powinna przej$¢ przez Polske t. j.
przez Warszawe. Druga trasa srodkowa majaca ten sam
cel, co trasa poélnocna, tylko na innej drodze, moze
takze prowadzi¢ przez Polske, jeili znajdzie w niej od-
powiednio urzadzone bazy dla dalekobieznych linii. Bazy
takie nie moga by¢ polaczone ani z lotniskami linii
krajowych, ani nawet linii miedzynarodowych — lecz
musza one by¢ zupelnie samodzielne. Przewiduje sig
na ten cel lotnisko w Goclawiu pod Warszawa, pod-
czas gdy lotnisko na Okeciu stuzyloby dla komuni-
kacji miedzynarodowej i krajowej. Te dwa wielkie lot-
niska klasy ,,B" zbudowane by by¢ musialy z drogami
startowymi o diugosci min. 1.700 m dla samolotéw
o cigzarze 45 t, w ciggu najblizszych 3 lat, po uplywie
zaé tego czasu jedno z nich ulegloby przebudowie na
lotnisko klasy ,,A* o dlugosci drég startowych 2.300 m.

Dla komunikacji miedzynarodowej zbudowaé by sig
musialo poza Warszawa szereg lotnisk w gléwnych
miastach Polskich t. {. w Gdandsku, Szczecinie, Wroc-
tawiu, Katowicach, Poznaniu, Czestochowie, Lodzi
i Krakowie.

Sie¢ linii wewnetrznych posiadalaby 15 linii, z kto-
rych 7 przechodziloby przez Warszawe, jako centrum.

Dla linii $wiatowych i miedzynarodowych musialyby
by¢ zbudowane w okresie najblizszych 3 lat urzadzenia
radjowe i oSwietleniowe. :

Pozostajaca w lacznosci z komunikacja lotniczg stuzba
meteorologiczna powinna byé¢ zjednoczona w jednym
Instytucie Meteorologicznym, w ktorym caloksztalt
sluzb meteorologii lotniczej bylby skupiony w jednym
wydziales

Wydatki jakie bylyby niezbednie potrzebne dla rea-
lizacji powyiszych potrzeb sluzby lotniczej wynosza
w zlotych obiegowych: 4,300 milionéw zl i rozpadaja
sig na:

.......

500 LR L2
490 " ”

Razem . . . . 4,300 milionéw zl.

Ponadto w okresie najblizszych 3 lat potrzebne sa kredyty na budowe szkél i oérod-

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

3,000 milionéw zi

4 milionéw zi.

3,004 milionéw zl.

........
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III. DROGI WODNE

Pozyskanie dla Polski ziem zachodnich stworzylo
wielkie mozliwosci dla rozwoju drég wodnych w ogdl-
nej sieci komunikacyjnej panstwa. Wplynelo na ten
stan wlaczenie Odry wraz z je] dorzeczami w ogdlng
sie¢ drég wodnych Polski. Wprawdzie ogolna ilosé drég
wodnych wynoszaca w granicach z 1946 r. : 4.571 km
zmniejszyla sie w stosunku do ilosci z 1939 r., ktéra
wynosita: 6.186 km, jednak drogi wodne w granicach
obecnych przygotowane sg w wyiszym stopniu do
splawu cigzszych 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 pozostalo tylko
50%0, a na Odrze zaledwie 5°/0, jednak znaczna ilosé

zatopionego w Odrze taboru da si¢ wyciagna¢ z dna

rzeki i odremontowac. _

Znaczenie przewozéw wodnych w ogélnej pracy sieci
komunikacyjnej panstwa polskiego w obecnych grani-
cach powaznie wzroslo w stosunku do panstwa w gra-
nicach przedwojennych. Ogdlna iloéé przewozéw na
sieci wodnej i kolejowej na terenach polozonych w gra
nicach obecnych paistwa wynosita w 1937 r. 36 mili-
ardow t/km, z czego na drogi wodne przypadalo

7.8%00, natomiast w panstwie polskim w granicach
z 1937 r. wynosila ona zaledwie 1.8%%.

Stosunek przewozow wodnych do kolejowych wynosi
w panstwach o warunkach klimatycznych podobnych
do Polski 25%0 — 35%0, dazyé przeto nalezy, by
i u nas doprowadzi¢ do stosunku wynoszacego przy-
najmniej 25%o,

Program 30-letni inwestycji wodnych ma na celu
“takie przeksztalcenie sieci drég wodnych, by mogla ona
sprosta¢ temu zadaniu; wymagaé to bedzie 5 miliardéw,
zlotych obiegowych t. j. 170 milionéw zlotych przed-
wojennych rocznie.

Poréwnajac udzial inwestycii wodnych w budzecie
pafistwowym przedwojennym, przychodzi sie do prze-
konania, ze wydatki na te cele powinny w najblizszych
latach doj$¢ do sumy 100 milionéw zlotych przedwo-
jennych rocznie i stopniowo wzrastaé.

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

Najwazniejsze roboty do wykonania sa:

1) Odbudowa zmszczonego taboru, warsztatow i stoczni
2) odbudowa portéw i zimowisk 3) dokonczenie bu-
dowy zbiornikéw na Odrze, na Dunajcu w Czchowie,
oraz budowa zbiornika na Dunajcu w Czorsztynie i na
Bugu kolo Wiodawy 4) kontynuowanie robét regula-
cyjnych na Wisle i Odrze 5) kanalizacja Wisly 6) kon-
tynuowanie budowy kanalu Zeran—Zegrze i Goplo—
Warta, 7) Odtworzenie zniszczonych plandw i przestu-
djowanie réznych wariantéw, projektéw, a miedzy nimi
takze sprawy rozbudowy linii Odry.

Dla ‘rozbudowy dréd wodnych wazng role odgry-
wajg prace Instytuta Hydrologiczno-Meteorologicznego,
dlatego nalezy zwigkszyé kredyty budzetowe dla tego In-
stytutu. Na okres 3 lat powinny one wynosi¢ 373

milionéw zi. a to dla prac pilnych: 155 milionéw zlo-
tych a dla dlugofalowych 218 milionéw zlotych.

1V. PORTY MORSKIE

Przemiany polityczne i gospodarcze, jakie zaistnialy
po wojnie, nie dajg jeszcze mozliwosci ustalenia pro-
gramu pracy naszych portéw morskich, ktérych obecnie
posiadamy 17. Praca przedwojenna 3 gléwnych portéw,
t. {. Gdyni, Gdarnska i Szczecina byla zalezna od chwi-
lowej koniuktury -— nie pracowaly one normalnie.
W Gdansku i Gdyni przewazal eksport, w Szczecinie —
import. Dzi§ stosunek eksportu do importu musi w tych
portach ulec wyréwnaniu. Znaczenie pozostatych 14 por-
tow nie zmieni si¢ w stosunku do przedwojennego. Sg
to porty o znaczeniu lokalnym — przeznaczone dla
zeglugi przybrzeznej i ryboldstwa; sa to réwniez mniej-
sze oérodki przemyslu okretowego.

Przedwojenny przeladunek w 3 gléwnych portach
wynosil 20 milionéw ton, dzi§ wynosi on 349 przed-
wojennego, a do roku 1949 przewiduje si¢ jego wzrost
do 80%0; w roku 1956 wyniesie on 30 milionéw ton,
z czego na Gdynie przypadnie 12 milionéw, a na
Gdansk i Szczecin po 9 milionéw ton. Gléwnym la-
dunkiem eksportowym bedzie wegiel (60%/0) i wynicsie
w 1949 r. 15 milionéw ton rocznie.

Obecny stan portéw: Pod wzgledem terytorialnym
mozna 17 portow polskich podzielic na 4 grupy. Pierw-
sza z nich stanowig 3 porty w rejonie ujscia Odry
ze Szczecinem na czele; druga grupa — to 5 portdéw
w rejonie ujScia Wisly i zatoki puckiej z Gdynia i Gdasa-
skiem na pierwszym miejscu; trzecia grupa to 5 portéw
nadbrzeza baltyckiego, wszystkie o znaczeniu lokal-
nym; do czwarte] grupy nalezg 4 porty w rejonie za-
lewu wislanego z Elblagiem na czele. Rola portéw-
grupy czwartej, ze wzgledu na ich odciecie od pelnego
morza mierzejg wislana i granica sowiecka, nie jest
jeszcze okreSlona. Jesli nie zostang one polaczone prze-
kopem przez mierzeje z pelnym morzem zejda do roli
portéw Srédladowych.

Usuwanie szkéd wojennych w portach jest obecnie
réwnoznaczne z ich przebudowa i modernizacjg. Do-
tyczy to specjalnie Gdanska i Szczecina, ktére polozone
korzystnie u ujScia wielkich rzek, posiadajg zle rozpla-
nowane baseny 1 kanaly. Gdynia nie korzystajac z po-
laczenia z zapleczem droga wodna, posiada nowocze-
$nje rozplanowane baseny i urzadzenia przeladunkowe.

Do najpilniejszych robét zaliczy¢ nalezy specjalizacje
portéw, a to: dostosowanie Gdyni do ruchu drobni-
cowego, za§ Gdairska i Szczecina do przeladunkéw ma-
sowych. W Gdyni przewiduje si¢ w tym celu powiek-
szenie liczby diwigéw, oraz przebudowe wezlazkole-
jowego w porcie.

W okresie 3-letniego planu rozbudowy ma Gdansk
otrzymaé szereg nowoczesnych nadbrzezy przeladunko-
wych z diwigniami, dla powigkszenia zdolnosci przela-
dunkowej do 150%0 zdolnosci przedwojennej; zapo-
czatkowanie budowy nowoczesnego portu morsko-rzecz-
nego na linii: Swiniouj$cie—Sianki i wykonanie ba-
senu, réwnoleglego do strefy wolnoclowej. W, Gdyni
ma w tym czasie by¢ port odbudowany do stanu przed-
wojennego, a magazyny odbudowane do pojemnosci ==
= 75%0 przedwojennej. Projektuje sie¢ rowniez usu-
nigcie stoczni, zbudowanej przez okupanta, ktéra ha-
muje rozw6j portu handlowego, W Szczecinie odbudowa
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w okresie 3 lat ma doprowadzié nadbrzeze, urzadzenia
przeladunkowc i magazyny do stanu = 65%0 przed-
wojennego. Wydatki na cel powyiszy wyniosa po 21/2
miliarda zlotych obiegowych rocznie.

Stan przemystu okretowego. Przed wojng posia-
dala Polska tonazu morskiego 120.000 TRB, z czego
75%0 stanowily statki drobnicowe pasazerskie; w roku
1947 wzroénie ten tabor do 180.000 TRB, a do roku
1952 ‘do 350.000 TRB, z czego 170.000 TRB bedzie
zbudowanych we wlasnych stoczniach w Gdansku i Gdyni.

W planie 3-letnim, przewiduje sig¢ w tym dziale
doinwestowanie stoczni i budowe 15 statkéw, o lacznym
tonazu 22.500 TRB, oraz remont wszystkich statkow
floty handlowej, statkéw zagranicznych i wrakdw.

Ryboléstwo morskie. Dzial ten obejmuje rozbudowe
portéw rybackich i flotylli statkéw rybackich, przemystu
przetworczego, zwickszenie kadr rybakow i usprawnienie
transportu ryb Swiezych. Posiadamy obecnie 12 portéw
rybackich na wybrzezu a 101 osad rybackich. Najlepiej
jest obecnie wyposazony port rybacki w Gdyni, ale
nie posiada on dalszych miozliwosci rozbudowy; Gdansk
i Szczecin nie beda posiadaly portéw rybackich.

Z innych portéw najlepiej urzadzone bazy dla po-
fow6éw morskich posiadaja Swinioujscie, Wladystawowo
i Hel, pozostale za§, nie majac polgczen kolejowych
dla odtransportu ryb Swiezych iz braku glebokich ba-
senéw, beds przeznaczone do polowdw bliskich i jako
bazy przetwérstwa rybnego.

Konsumpcje ryb, ktora obecnie wynosi 66.000 ton,
przewiduje sie do 1959 r. na 180.000 ton, w czym
z wlasnych polowéw przewiduje sie 26°%/,, przy kon-
sumpcp 6 kg na glowg mieszkarica. By to osiagnaé, ko-
niecznym jest dokompletowame flotylli rybackle] do
ilosci przedwojennej t. {. do 1082 ;ednostek i 5.000
todzi wiostozeglowych.

Program 3-letni odbudowy portéw morskich obe;-

mowaé wiec bedzie:
1) usunigcie szkéd wojennych w budowlach i urzadze-
niach portowych w Gdansku, Gdyni i Szczecinie, by
podwoié ich zdolno$é przeladunkows i skladowa do
poziomu przedwojennego, t. j. do 24.5 milionéw ton
rocznie 2) zremontowanie i doinwestowanie przemystu
okretowegn, by do konca 1949 r. doprowadzi¢ tonaz
do stanu 200.000 TRB 3) rozbudowe rybol6stwa mor-
skiego i przetwérczego przemyslu rybnego 4) zapewnienie
dostatecznych $rodkéw dla przeprowadzenia badan i stu-
djdw nad opracowaniem naszego programu morskiego
i rozbudowy portéw morskich. Ma on wyznaczy¢ kie-
runki rozwojowe poszezegblnych portow, wytworzyé
warunki rozwojowe dla przemyslu portowego i handlu
zagranicznego, oraz- wyjasnié¢ role portéw, polozonych
nad zalewem wislanym. Inz. M. Ch.

UNIA MIEDZYNARODOWA MECHANIKI
TEORETYCZNE] 1 STOSOWANE]

(Odnowiona éwiatowa organizacja naukowa)

W parg lat po ukonczeniu I. wojny $wiatowej grono
przodujacych profesoréw mechaniki, -zwlaszcza z poli-
technik Holandii, Niemiec i Szwajcarii, zorganizowalo
Komitet Miedzynarodowy Kongreséw Mechaniki Tech-
nicznej, ktére w trzech gléwnych naukowych jezykach
$wiatowych nazywano: ,,International Congress for Ap-
plied Mechanics*, ,,Congrés International de Méchanique

Appliquée’ i ,Internationaler Kongress fiir technische
Mechanik*.

Na’ pierwszym z tych kongresow, odbytym w Ho-
landii z wielkim powodzeniem przy udziale naukowcéw
z calego $wiata, rozszerzono Komitet przez wybor czlon-
kéw 'z innych krajéw reprezentowanych na Kongresie
i postanowiono urzadza¢ dalsze zjazdy zrazu co 3,
a poiniej co 4 lata. Na kongresie IV. w Sztokhol-
mie w r. 1934 zostal wybrany pierwszym polskim czlon-
kiem Komitetu prof. dr Maksymilian T. Huber. Ostatni
zjazd przedwojenny odbyl sie w U. S. A. w Cam-
bridge (Mass.) w r. 1938.

Po 8-letniej przerwie wojennej zwolali francuscy
czionkowie Komitetu zjazd VI-ty do Paryza, na kté-
rym wystgpili z projektem kontynuacji prac dotych-
czasowych w nowej organizacii nieco szerzej ujgtej.
Obecni cztonkowie brytyjscy i inni zgodzili si¢ na to
i tak powstala organizacia odnowiona pod nazwa’ po-
dang w tytule w brzmieniu polskim a zwana oficjalnie :

,Union Internationale de Mécanique Théorique et
Appliquée’, ,International Union of Theoretical and
Applied Mechanics".

Cel tego zrzeszenia okresla § 2 statutu jako

a) urzadzanie dalszych kongreséw miqdzynarodowych
os6b pracu;qcych naukowo w mechanice czyste] i sto-
sowanej,

b) wszelka inicjatywa legalna zmierzajaca do roz-
woju te] galezi wiedzy.

§ 3 okresla sklad Rady (dawniej Komitetu) jako
or_anu wykonawczego Unii w slowach:

Rada Unii sklada sie z nieoznaczonej liczby czlon-
kéw, wybranych sposréd oséb zajmujacych sig bada-
niami naukowymi (teoretycznymi lub doswiadczalnymi)
w dziedzinie mechaniki lub nauk pokrewnych. Liczba
czlonkéw reprezentujgcych jeden naréd winna nie prze-
wyzszaé w ogdle 4. Gdy jednakie ktéry z czlonkéw
Rady z powodu zmiany kraju stalego zamieszkania nie
moze reprezentowaé nadal kraju, dla ktérego byl wy-
brany przedtem, to moze go uchwala Rady zatrzyma¢,
chociaz stal sie¢ nadliczbowym, az do chwili, kiedy be-
dzie na powrét przedstawicielem pewnego narodu.

Wybér kaidego nowego kandydata winien podlegaé
osobnemu glosowaniu. Do wyboru potrzeba przynaj-
mniej 2/3 gloséw czlonkéw Rady. Komunikat Sekre-
tarza generalnego, ktérym 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 (\X/lochy) E. B. Wolff (Holandia), C.
W. Ossen (Szwecja), E. Meissner i A. Stodola (Szwaj-
caria).

Na skutek wojny odpadli Niemecy: K. Koerner, K.
Federhofer, R. Grammel i L. Prandtl; Wioch C. Guido
i Japoficzyk A. Ono. Po wyborach na zjezdzie zeszlo-
rocznym we wrzesniu w Paryzu ogloszono nastepujacy
liste czfonkéw Rady Unii:

Belgia: Prof. E. Baes i prof. F. H. van den
Dungen.
Bulgaria: Prof. K. Popow.

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

Stany Zjednoczone Amer. Péin.: Dr H. L. Dryden
i profesorowie: Dr I. C, Hunsaker, dr Th. v. Karman,
dr S. P.. Timoszenko, oraz czlonkowie nadliczbowi :
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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. 1. Péres,
H. Villat.

Wielka Brytania: Prof. dr S. Goldstein, prof. R. V.
Southwell i prof. Sir Geoffrey 1. 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 péiniej).

Wydane sprawozdania z 5-ciu kongreséw dotych-
czasowych (Delft, Zirich, Cambridge w Anglii, Sztok-
holm i Cambridge w U. S. A)) obejmuja 8 wielkich
toméw, ktére sa niezbednym zZrédlem dla mlodych nau-
kowcéw, pracujacych w réznych dziedzinach mechaniki
i matematyki stosowanej.

prof.

prof. A.

Migdzynarodowa Konferencja Technicznego To-
warzystwa Stracania Elektrolitycznego odbedzie sie
w Londynie w dniach od 1 do 3 maja 1947 r. Ce-
lem tej konferencii bedzie przedyskutowanie ostatnich
postepéw w dziedzinie elektrochemii i elektrolitycznego
stracania metali. Europejscy naukowcy i technicy, kto-
rzy s specjalistami w tych dziedzinach, proszeni sa
o nadsylanie materialéw do dyskusji i jezeli to mozliwe
o wzigcie w niej udzialu.

Naukowcy majacy zainteresowanie w Konferencii
moga skomunikowaé sie w jej sprawie z:

,,Bureau of Scientific Information, the Bntlsh Coun-

, Warszawa, Gdrnoslaska 39*

Wodociagi i kanalizacja. Zwiazek technikéw wod-
nych W. Brytanii (Inst. of Water Engineers) domaga
si¢ wprowadzenia do studium inzynieréw majacych za-
miar poswieci¢ si¢ zagadnieniu wodociagéw i kanali-

zacji oprécz dotychczas stosowanego wykladu chemii,
réwniez wykladu biologii. Wyklad miatby obowizzywaé
na drugim roku studiow. Postulat wydaje sie uspra-
wiedliwiony stanem dzisiejszej techniki sanitarnej, wy-
magajacej Scisle] wspélpracy inzyniera, chemika i bak-
teriologa, a co za tym idzie wzajemnego zrozumienia
zagadnien migdzy specjalistami tych dzialéw. Wydaje
si¢ jednak, ze wprowadzenie encyklopedii tych dzia-
16w na nizszych latach studidw mija sig z celem. Bar-
dziej wskazanem hyloby 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.
Ogdlna powierzchnia budynkéw warsztatowych stoczni
wynosila przed bombardowaniem 107.000 m% Po za-
koniczeniu dzialan wojennych we Francji pozostalo
w roku 1945 tylko 11.000 m? powierzchni zabudowa-
nej. Do maja 1946 r. lgczna powierzchnia :wynosila
po odbudowie 69.000 m?, przy czym odnowiono 251
roznych urzadzen xnstalacy]nych i zaméwiono 204 nowe
maszyny. Produkcia stoczni, w ktérej pracuje 5.000
robotnikéw 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 Aciéries de 'Denain-Anzin
i Forges du Nord et I'Est na czele przystapila do
unowoczesnienia walcowni, w szczegdlnosci w kierunku
wprowadzenia na -wickszg  skale walcowania blach ma
zimno. Do tej decyzji sklonil w pierwszym rzedzie brak
rak- do pracy i koniecznosé zastapiénia pracy ludzkiej
przez prace maszyn. Do tej pory Francja produkowala
wylacznie blache czarng; obecnie majg byé produko-
wane takze inne gatunki. W ciagu trzech lat produk-
cja ma osiagnaé¢ 600.000 tonn blachy roczaie.

The Engineer 22. 11. 1946.

KRONIKA ‘STOWARZYSZE'N TECHNICZNYCH

KOMUNIKAT PRASOWY NR. 3

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

Komitet Zjazdowy Polskiego Zwiazku Inzynieréw
Budowlanych wébec wytworzonych warunkéw atmosfe-
rycznych wskutek przedluzajacej sie i kapry$nej zimy
i powstalych utrudnien komunikacyjnych, ktére moglyby
uniemozliwi¢ przyjazd na Zjazd wielu zgloszonym,
postanowil

Ziazd Naukowy

Polskiego Zwigzku Inzynieréw Budowlanych przelozyé
na dnie 19-—20—21 kwietnia b. r.

Karty uczestnictwa oraz Ksiega Zjazdowa zostanie
rozeslana. zgloszonym uczestnikom Zjazdu do dnia
1. kwietnia b. r.

Dalsze zgloszenia na Zjazd oraz udzielanie wszelkich
informacy] o Zjeidzie udziela Sekretariat Komitetu
Zjazdowego, Warszawa, ul. Narbutta 26,

KOMUNIKAT NACZELNEJ ORGANIZAC]I
TECHNICZNEJ

W zwiazku z zawarciem sojuszu czechostowacko-
polskiego Naczelna Organizacja Techniczna (NOT) wy-
stala w dniu 10. b. m. do Czeskiego Zwigzku InZynie-
ré6w (Spolek Ceskych Inzenyru) nastgpujacy telegram:

»S. I A. Praha. W zwigzku z ziwarciem sojuszu
czechostowacko-polskiego Polski Swiat Techmczny
przesyta Wam radosne pozdrowienia. Cieszymy sig,
7e nawigzane z Wami kolezenskie stosunki na
Kongresie Technikéw w Polsce jak réwniez na
Swiatowej Konferencll Technicznej w Paryiu zo-
stang <znacznie poglebione na konkretne] wymia-
nie pogladéw i mysli w sprawie rozwoju techmiki
i odbudowy obu naszych krajéw.

Czeskie Stowarzyszenie Inzynieréw w Pradze na-
deslalo Naczelnej Organizacji Techniczne] w Warszawie
nastepujacy telegram:
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»W dniu kiedy podpisany zostal czechostowacko-
polski sojusz braterstwa zasylamy Wam drodzy
Koledzy najserdeczniejsze braterskie pozdrowienie’
Jestesmy przeswiadczeni, ze ten sojusz przyniesie

najlepsze wyniki dla obu naszych krajéw a nasza
wspélpraca, tak mile nawigzana na Waszym Kon-
gresie, bedzie jeszcze wigce] poglebiona i stanie
sig¢ fundamentem wspélpracy stowianskiej.

KSIAZKI NADESLANE

Dr. Inz. Waclaw Zenczykowskn »BUDOWNICTWO .

OGOLNE®. Tom II. Budynek w stanie surowym. Czeéé I.
Wydawnictwo Instytutu Badawczego Budownictwa, Stron
2717. Rycin 355.

Z caloksztaltu pracy obejmujacej 3 tomy, zostala
wydana cze$é pierwsza tomu drugiego podzielona na
nastgpujace rozdzialy :

I. . Ogéblne wytyczne ustroju konstrukcy]nego bu-
. dynkdw.

IL..  Wytyczenie i utrwalenie polozénia budynku. Wy-
. kopy budowlane.

M. Mury. Ogédlne pojecia i dane.

IV, . Mury z cegiel i pustakow.

V.  Mury z kamienia rodzimego.

V1.  Sklepienia.

VII. Fundamentowanie budynkéw.

VIII. Elementy szczegélne $cian nosnych murowanych

i szkieletowych.

Praca powyisza przedstawia najobszerniejsze opra-
cowanie tego przedmiotu w jezyku polskim, przy czym
jako jej szczegdlng zalete nalezy podkreslic to, iz autor
podchodzi do tematu jako konstruktor i statyk, co
moina wyczué w kazdym opisywanym szczegdle. W tre-
“§ci znajdujemy wyczerpujace omdwienie odpowiednich
norm . Polskiego Komitetu Normalizacyjnego, oraz liczne
powolywania :sie .na Zrédla amerykanskie, angielskie
i- rosyjskie. Wnikliwy opis wszystkich czynnosci wyko-
nawczych, ‘oraz teoria ksztaltowania poszczegSlnych ele-
mentéw jest uzupelniona licznymi  przykladami zaczer-
pnigtymi- z wlasnej praktyk1 autora. :

Ksiazka ta bedaca niczem niezastapionym podrecz-
nikiem dla. studentéw naszych Politechnik, powinna
znaleié si¢ w bibliotece podrecznej kazdego inzyniera
praktyka.

Inz. Piotr Zaremba. PLANOWANIE ZIELENI 1 KRA J-
OBRAZU. Zielei- w urbanistyce i komunikacji. Wy-
dawnictwo Instytutu Badawczego Budownictwa. Stron
286. Rycin 39.

Autor ujmuje w barwnie naplsane; pracy caloksztalt
zagadniefi planowania zieleni i wody, oraz dostosowa-
nia projektéw inzynierskich, zwlaszcza komunikac’yjnych

do krajobrazu. Wywody sa poparte szeregiem przykla-
déw obrazu]a,cych wlasne ‘osiagnigcia autora-w tej dzies

dzinie. Praca napisana w czasie okupacji z mysla prze-
wodnia zachowania pigkna naszego krajobrazu, gdyz —

przytaczajac stowa autora — byloby grzechem nie do.

darowania, gdybysmy ponownie wpadli w. dawne bledy
w niszczeniu naszego krajobrazu,

Podrgcznik ,,Engineering Workshop Manual®,
11. wydanie f-my londynskiej ,,The Technical Press
Ltd."* — zostal przez wladze szkolne angielskie i mi-
nisterstwo pracy polecony do uzytku w pafistwowych
centrach szkoleniowych. Z przedmowy powyiszego pod-
recznika dowiadujemy si¢ o wspaniale urzadzonych
i prowadzonych przez panstwo centrach i zakladach
do szkolenia zawodowego, jak réwniez o lokalnych in-
stytutach technicznych, gdzie wszelkiego rodzaju pra-
cownicy przemyslowi moga nie tylko praktycznie ale
réwniez i teoretycznie poglgbiaé swojg wiedzg zawo-
dowa.

Na 290 stronach formatu kieszonkowego podany
jest krétko 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 zgbSéw, o arytmetyce i geometrii warsztatowej,
o tokarkach, o szlifowaniu i o metodach otrzymywania
bardzo dokladnych powierzchni, o rysunkach warszta-
towych. Réwniez bardzo przystepnie podano wiadomosci
o stalach i lekkich stopach. Duzg uwage zwrécono na
geometrig noza tokarskiego (tak malo niestety znana
wéréd naszych rzemieslnikéw), podajac odpowiednie
katy zaszlifowania, przez co pracownicy przemystowi
wdrazaja sig.od poczatku do stosowania nalezytych na-
rzedzi. Chociaz masowa produkcja prowadzi nieuchron-
nie do specjalizacii i wiele rob6t wykonuje personal
tylko przyuczony, co nie wymaga dluiszego szkolenia
i dokladnej znajomosci proceséw warsztatowych, nie-
mniej jednak dla pracownikéw zdolnych i ambitnych
zawsze stoi otworem droga do wyréznienia sie i awansu
w przemysle. Dla tych wigc pracownikéw w pierwszym
rzedzie s przeznaczone wydawnictwa jak wyiej opi-
sane. - [lo§¢ dotychczas sprzedanych ponad 100.000
egzemplarzy swiadczy najlepiej o przystepnosci pod-
recznika i zalowaé naleizy, ze dotychczas brak takiego
wydawnictwa w Polsce. Ins. W. P.

PREFABRICATED HOMES Bernard H. Cox, wyd.
London, Paul Elek (Publishers) Ltd. Diamond House,
Hatton Garden EC 1. Domy z gotowych elementéw.
W 'ksiazeczce omSwiono zagadnienie fabrykacji gotowych
doméw w poréwnaniu z tradycyjnym sposobem budo-
wania. Przedyskutowano materialy stosowane przy fabry-
kac]x, rozw6] tego przemystu w W. Brytanii i doswiad-

. czenia w innych krajach. Cena 2 szylingi netto.
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