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Inz. SERAFIN STANISLAW

ODBUDOWA MOSTU IV-go NA WISLE W KRAKOWIE

Stan komunikacji w lutym 1945 r.

Podczas dzialafi wojennych w styczniu 1945 r.
cofajace sie wojska niemieckie zniszczyly w ramach
akeji oslony przed napierajacymi silami wejsk ra-
dzieckich wszystkie mosty na Wisle w Krakowie.

Zostaly wéwczas zniszczone, wzglednie powai-
nie uszkodzone oba mosty kolejowe, oraz mosty
drogowe — qumckll Ill-ci. Cze$ciowo zniszczo-
ny zostal most [V-ty, im. J. Pilsudskiego.

Wszelka komunikacja przez Wiste w Krako-
“wie zostala catkowicie przerwana.

Z uwagi na konieczno$é natychmiastowego przy-
wrdcenia polaczenia mlqdzy oboma brzegaml przy-
stapily wladze wojskowe, jeszcze w ogniu dzialan
wojennych do odbudowy mostu kolejowego na
szlaku Krakéw—Lwoéw, oraz do budowy prowi-
zorii mostéw drogowych.

W szczegélnosei pobudowano :

1) prowizorium mostu lV-go, jako drewniane,
mskowodne, zalozone powyzej zwalonego mostu
IV-go im. J. Pilsudskiego w bezposrednim jego
poblizu w niwelecie niskich bulwaréw, odpo-
wiadajacej $rednim stanom wéd. Przez pewien
-czas stanowilo ono ]edynq mozliwo§é przekra-
czania rzeki.

2) prowizorium mosta Debnickiégo, wybudowa-
.no jako wysokowodne, zaloZone w osi i niwe-
lecie mostu stalego, przy uzyciu belek walco-
wanych, opartych na jarzmach drewnianych,
chronionych izbicami. Przesta skrajne i érod-
kowe tego mostu, liczac od brzegu prawego,
zupelnie zniszczone, zalegaly brzeg i nurt rzeki.

3) prowizorivm mostu Ill-go, wybudowano jako
wysokowodne, ulozone w osi i niwelecie mostu
stalego, przy czeSciowym uzyciu 8 m dl. belek
walcowanych, opartych na konstrukcji stalego
mostu i wykonanym spawanym przefle krato-
wym, rozpietosci 27.00 m. b., co w sumie za-
stapito 43.00 m. b. zniszczonej i lezacej na
dnie rzeki konstrukcji przesta srodkowego.
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Omawiane prowizoria pobudowano w krétkim
czasie, przy uzyciu materialéw, jakie byly doraz-
nie do dyspozycji.

Jarzma tych mostéw wzniesiono zabijajac pale
miedzy elementy zwalonych konstrukeji przygwaz-
dzajgc je do dna rzeki. Nie bylo bowiem czasuy,
aby naprzéd wyciagnaé zniszczone czeéci konstruk-
cji mostéw, a potym dopiero zabijaé piloty, po-
niewaz zachodzila potrzeba natychmiastowej prze-
prawy przez rzeke.

W rezultacie lezagce na dnie rzeki konstrukc;e
zelazne zniszczonych mostéw, dzialajac jak jaz,
pietrzyly wode, a zwiekszone chyzosci przeplywu
powodowaly wyrazne podmywanie jarzm.

Nie mozna bylo ich dluiszy czas w tym stanie
pozostawid, gdyz musmloby to wkrétce doprowa-
dzié do wywrocema sie jarzm i calkow1tego za-
walenia si¢ mostow.

Tak przedstawial si¢ stan komunikacji przez
Wiste w Krakowie w lutym 1945 r. i takie byly
warunki na rzece. Istniala zatym koniecznosé jak
najspieszniejszego usunigcia zwalonych zelaznych
konstrukcji mostowych z koryta rzeki, co z jednej
strony mialo poprawié¢ warunki bezpieczenistwa

.plytko zabitych pilotéw, z drugiej strony umozli-

wié podjecie splawu i zeglugi po Wisle.

Nalezalo jak najspieszniej rozebraé prowizorium
mostu IV-go, stanowilo ono bowiem przeszkode
dla sptawu, ponadto zagrazalo ponizej poloZonym
mostom. Niebezpieczefistwo zachowania tego wy-
godnego dla ruchu pieszego prowizorium polegalo
na tym, ze jako, niskowodne moglo juz przy gred-
nich wodach ulec zerwamu, co wiece] plynace
z wodg drewniane czgéci pomostu, belki, stupy
itp. uderza]qc o izbice i jarzma mostu lll-go,
oraz ponizej polozonego mostu kolejowego, mogly
spowodowaé ich uszkodzenie, a nawet zawalenie, co
pociagneloby za soba nieobliczalne wprost skutki.

Doceniajac potrzebe zapewnienia stalej komu-
nikacji, Zarzad Miejski m. Krakowa wystapil z ini-
cjatywa odbudowy mostéw stalych. Powotano ,,Ko-
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mitet Odbudowy Mostéw Drogowych na Wisle
w Krakowie*; wyloniono Kierownictwo Odbudowy
Mostéw. W krétkim czasie opracowano regulamin
Komitetu, zatwierdzony przez Ministerstwo Komu-
nikacji i zapewniono podstawy finansowe dla prze-
prowadzenia zadania odbudowy mostéw. Zarzad
Miasta Krakowa, uchwalg z dn. 14. 6. 45 zade-
klarowal ponie§é w 50°%0 koszta odbudowy, Skarb
Pafistwa ze swej strony zobowiazal sie¢ do pokry-
cia 50%0 udzialu.

Istniejacy powyzej opisany stan rzeczy, narzu-
cit w pewnej mierze program prac i kolejnosé od-
budowy mostéw.

Program odbudowy mostéw drogowych na Wisle
w Krakowie

Zatwierdzony przez Ministerstwo Komunikacji
Departament Drég Kolowych — program odbu-
dowy mostéw krakowskich przewiduje w pierw-
szym rzedzie po wykonaniu prac wstepnych tj.
oczyszczeniu koryta rzeki ze zniszezonych kon-
strukcji zwalonych mostéw oraz zabezpieczeniu
ocalalych cze§ci mostéow od mozliwoéci ich zni-
szczenia, lub uszkodzenia na skutek zmiennych
stanéw wad, odbudowq mostéw w nastepujacej ko-
lejnoéci.

Jako pierwszy odbudowany miat by¢ most IV-ty
im. Pilsudskiego. Stan jego po uszkodzeniu wy-
magal natychmiastowej interwencji. O ile inne
mosty drogowe na Wisle w Krakowie zostaly
uszkodzone w ten sposéb, e zniszczone i na dnie
rzeki lezace elementy nie stanowily dla odbudowy
tych mostéw specjalnych wartosci i w ramach oczy-
szczenia rzeki mialy byé po przecieciu ich na
czesci usuniqte, jako nienadajace si¢ do ponowne-
go uzycia, o tyle konstrukcja mostu IV-go, ktéra
opadla jednym koncem na dno rzekx, stanowiac
przeszkodq dla zeglugl, nadawata si¢ W znacznej
mierze do naprawy i ponownego uzycia.

Tak wigc akcja oczyszczania koryta rzeki w pro-
filu tego mostu stanowila réwnoczeénie znaczng
cze$é prac zwigzanych z wlaéciwa odbudows mostu.

Jako drugi z kolei odbudowany zostanie most
Ill-ci w pierwotnej postaci, jezeli pomingé pewne
zmodernizowanie jego architektury.

Caly ruch kolowy, pieszy i tramwajowy na ten
czas odbywadé si¢ bedzie przez most IV-ty.

_ Jako trzeci z kolei odbudowany zostanie most
Debnicki. Zniszczenie jego iest tak powaine, war-
tosé techniczna pozostalej 1/3 konstrukeji w skon-
frontowaniu z obecnymi wymogami tak nieznaczna,
ze nawet pomingwszy inne wzgledy, mowa tu moze
byé jedynie tylko o wybudowaniu nowego mostu.

W tym celu réwnolegle do robét przy odbu-
dowie mostéw poprzednio wymienionych, przepro-
wadzone zostang studia geologiczne i wiercenia
probne w profilu mostu Debnickiego, oraz zebrane
wszelkie dane i ustalone potrzebne warunki do
ogloszenia konkursu na projekt tego mostu w ra-

mach rozwigzania urbanistycznego najblizszego oto-

czenia wzgdrza Wawelu i qula drogowego arterii
obwodowej Al 3-ch wieszczéw, ul. Kosciuszki i ul.
Obwodowej. -

Odbudowa mostu IV-go

W ramach programu po dokonaniu prac wstep-
nych przystapiono do odbudowy mostu IV-go.

Opis techniczny: Most [V-ty jest mostem
drogowym pierwszej klasy. PoloZzony u wylotu ul.
Krakowskiej w przedluzeniu ul. Kalwaryiskiej, 13-
czy dzielnice Stradom z dzielnica Podgérze. Ze-
lazny ustr6j niosacy mostu sklada sie¢ z 3-ch prze-
sel, opartych na 2-ch filarach i przyczétkach. Prze-
sto $rodkowe stanowi kratowy tuk dwuprzegubowy
o rozpietosci 72 m, ze Sciagiem i dwoma wspor-
nikami po 9,00 m kazdy, na ktérym opieraja sieg
belki skrajnych przesel o pasach réwnoleglych po
28,21 m dlugosci kaida, spoczywajac drugostron-
nie na przyczétkach.

Strzatka dolnego pasa tuku f=13 m. Teore-
tyczna wysoko$§é belki lukowej h = 2,40 m.

Przesto srodkowe podzielone jest na 20 prze-
dzialéw po 4.50 m. Wysokosé kraty przesel skraj-
nych zawieszonych wynosi 4.00 m. Krata podzie-
lona jest na 7 przedzialéw po 4.03 m. Ogdlna
rozpieto§¢ mostu wynosi 146.42 m,

Pomigdzy gléwnymi dzwigarami konstrukeji ze-
laznej rosstawionymi na 11.50 m miesci sie jezd-
nia uzytecznej szerokosci 10.00 m, natomiast dwa
chodniki, szerokosci uzytecznej po 3,00 m umie-
szczone sa nazewnatrz dzwigaréw gléwnych.

Nawierzchni¢ jezdni stanowi bruk z kostek ba-
zaltowych ulozonych na odizolowanym warstwa
asfaltu bet. podlozu grubosci 8 cm. Umieszczona
ona jest na nieckach zelaznych, przynitowanych
do rusztu cze$ci przejazdowe]. Posrodku jezdni
umieszczone sg dwa tory tramwajowe. Nawierz: h-
nia chodnikéw z limbitu grub. 3 cm. umieszczona
jest na 8 cm plycie zelazo-beton., przymocowanej
do zelaznego pomostu zebrowego wspornikéw
chodnikowych.

Stezenia przeciwwiatrowe zastosowane tylko
w przesle srodkowym dzwigaréw gltéwnych ukladu
polkrzyzulcowe] kraty, umocowane sg w plasz-
czyznie pasa gornego luku. SteZenia poprzeczne
migdzy dzwigarami, zalozono w kaidym wezle na
dlug. stezenia podiuinego.

Lozyska rozmieszczone sg nastepujgco: na fila-
rze od strony Krakowa 1 lozysko stale z goéry
rzeki, jedno ruchome w poprzek mostu z dolu
rzeki. Na filarze od strony Podgérza 1 lozysko ru-
chome wzdluz mostu z géry rzeki i 1 lozysko ru-
chome po przekatnej z dolu rzeki.

Reszta lozysk na przyczétkach o przesuwie
wzdluz mostu.

Ciezar konstrukcji zelaznej mostu wynosi 1.200
ton, ciezar jednego m. b. mostu wynosi okolo
8.4 ton. '

Most ten wybudowany zostal w czasie od po-
towy 1926 r. do stycznia 1933 r.

OplS zniszczen: Zamierzeniem bylo prze-
rwaé most w wybranym przekroju przesta Srodko-
wego. W ten sposob caly most mial ulec zupel-
nemu' zniszezeniu. Wybrany przekr6j, byl to
czwarty przedzial od strony Podgérza. Po prze-
cieciu mostu w tym przedziale przesto lukowe
opadloby od strony Podgérza jednym koficem na
dno rzeki, wywazajac czgécia wspornika z prze-
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gubu przesto zawieszone od strony Krakowa i po-
wodujgc jego upadek na dolny bulwar. Podobny
obraz zniszczenia miat sie wytworzy¢ od strony

Ryc. 1. Obraz zniszczenia belki tukowej,
pasy gorne.

przerwane

Podgorza. Tu przesto zawieszone, tracgc podpore
miato réwniez zesung¢ sie na dolny bulwar.

Zniszczenia dokonano materiatem wybuchowym.
Akcja powiodta sie tylko czesciowo. Przerwany
zostat Sciag, jezdnia odcieta od wieszakow zala-
mata sie pod ciezarem wiasnym i spadia jednym
koncem do wody, rozpierajac sie ukosnie na diu-
gosci 3-ch przedziatdbw pod ca 35° o dno rzeki
i podpierajgc reszte przesta od strony Krakowa.
Czesci jezdni na diugosci dalszych 3-ch przedzia-
téw osiadta na dnie rzeki. Cze$¢ od strony Pod-
goOrza catkowicie odcieta zawista na pasach dol-
nych tuku, na dhlugosci 2-ch przedziatéw. (Ryc. 1,
ryc. 2).

Przerwane zostaty pasy gorne kratowej belki
tukowej, natomiast pasy dolne ulegly zupetnemu
zdeformowaniu, lecz nie zostaty rozerwane.

Ta okoliczno$¢ zadecydowata tylko o czescio-
wym powodzeniu zamierzonej akcji. Na tych pa-
sach zawista cata konstrukcja tuku, schodzac z osi

TECHNICZNE

poprzecznej o kilkadziesigt centymetréw w dot
rzeki.
Wieszaki i stezenia przeciwwiatrowe zostaly

W znacznej mierze zupelnie zniszczone, reszta na-
dawata sie do naprawy.

Przesto skrajne od strony Krakowa wywazone
z podparcia w przegubie na skutek podniesienia
sie wspornika, zaklinowato sie o stup czesci wspor-
nikowej tuku, co uchronito je przed upadkiem.
Ruszt czesci przejazdowej zatamat sie.

Przesto skrajne zawieszone od strony Podgo-
rza ulegto nieznacznym i nieistotnym uszkodze-
niom, wykonujgc ruch wzdluz osi mostu w Kkie-
runku Krakowa.

Przyczokki, filary i tozyska pozostaty nieuszko-
dzone.

Prace zabezpieczajace. Chwilowe wa-
runki réwnowagi uktadu, wymagaly natychmiasto-
wej interwencji. Nalezato podeprzec¢ przesta skraj-
ne (belki zawieszone) i uniezalezni¢ je od przesta

Ryc. 2. Ogolny obraz zniszczen. Czes$¢ jezdni jednym
koncem wsparta 0 dno rzeki. Zniszczenie belki tukowve.

srodkowego. W tym celu wykonano dwa jarzma
drewniane, (ryc. 3) na ktérych zamontowano ze-
lazne Kklatki dla podparcia belek zawieszonych
mostu. Do wykonania jarzm uzyto stupéw Sred-
nicy 25—30 cm, diugosci okoto 7,00 m, stezajac
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je w zwykly spos6b przy pomocy zastrzatow,
kleszczy, teznikéw it. d. Stupy te nasadzone byty
na obute piloty $rednicy 30—40 cm zabite w grunt

Jarzma dla podparcia belek zawieszonych
mostu.

Ryc. 3.

w dwu grupach po 8 szt. pod pasami dolnymi
belek zawieszonych do gtebokosci ca 4,00 m. Na
stupach umieszczono ruszt zelazny z ksztattéwek
I Nr 20 i U Nr 30 przenoszacych réwnomiernie
na jarzmo ciezar przesta, oraz umozliwiajacy przy
pomocy drewnianych podkiadéw i klinbw opu-
szczenie przesta na tozyska po podniesieniu tuku
i naprawieniu go.

W dalszym ciggu liczagc sie z mozliwoscig ro-
zerwania pasa dolnego belki tukowej i rozdziele-
nia jej, co pociggnetoby za sobg upadek wspor-
nika przesta srodkowego na bulwar miedzy fila-
rem, a przyczotkiem mostu od strony Podgérza,
wykonano specjalng konstrukcje zelazng, zapewnia-
jaca zawieszenie wspornika na poprzednio pod-
partej juz w sposGb wyzej opisany belce skrajnej
(zawieszonej). Konstrukcja ta wykonana z ksztal-
towek | Nr 40 i U Nr 18 Sciggnietych S$rubami
0 IVs”, obejmujac pas gérny belki wspornikowej
opierata sie na gornym pasie kratowej belki prze-
sta skrajnego (ryc. 4). Urzadzenie to dziatalo po
rozcieciu pasa dolnego belki tukowej w czasie jej
remontu i wymiany czesci uszkodzonych.

Nr 1—2

Podnoszenie mostu. Po wykonaniu ro-
b6t zabezpieczajgcych przystgpiono w ramach szcze-
gotowo opracowanego programu do podnoszenia
i demontazu jezdni znajdujgcej sie w wodzie, jak
rowniez czesci zatamanej, oraz do podniesienia
przesta Srodkowego (do pierwotnego potozenia).

Celem wydobycia zatopionej czesci jezdni wy-
budowane zostaty w korycie rzeki jarzma drew-
niane, skiadajgce sie kazde z 4-ch pilotow 0 30 cm
zabitych w dno rzeki do gt 4 m, z nasadzo-
nymi stupami 0 30 cm odpowiednio stezonymi. Na
jarzmach ulozony zostat ruszt z ksztattowek | dla
zaczepienia blokéw wind i wielokragzkéw, oraz
rownomiernego przeniesienia sit. Po odcieciu jezdni
lezagcej na dnie rzeki od czesci zatamanej, pod-
niesiono jg przy pomocy 4-wind, umieszczonych
na brzegu, o okoto 120 cm. Po podniesieniu jezdni
nad poziom wody, przystgpiono do usuniecia bru-
ku i betonu poditoza, oraz do demontazu kon-
strukcji, wyciggajac poszczegdlne elementy na po-
ziom niwelety mostu, przy pomocy zmontowanego
na miejscu zurawia typu Derick. Wydobyte czesci
konstrukcji sktadano na jezdni gérnych bulwardw,
skad zostaty przewiezione do warsztatow F-my
Zieleniewski do naprawy, wzglednie pociete na
tom przestane zostaty do hut.

Cze$¢ jezdni “"zatamanej po zerwaniu = utozeniu
na boku kostki brukowej, oraz po usunieciu be-
tonowego podtoza i nawierzchni chodnikowej zo-
stata zdemontowana, po czym po wydobyciu na
poziom mostu poszczegoOlnych elementéw kon-
strukcji postgpiono z niemi jak poprzednio.

Dla podparcia przesta srodkowego i podnie-
sienia mostu do normalnego potozenia, wybudo-
wano w korycie rzeki, w miejscu zalomu jezdni
pod chodnikami mostu i obok nich, 4 grupy jarzm
drewnianych. Na jarzmach zmontowano kozly ze-
lazne dla umieszczenia i oparcia na nich belek
pod pompy hydrauliczne, oraz belek do zawiesze-
nia ciggiem zelaznych, za posrednictwem ktorych

Ryc. 4. Zawieszenie czeéci wspornikowej przesta
srodkowego na belce skrajnej.

podnoszona miata by¢ cata specjalna konstrukcja
do podparcia i podniesienia mostu. Po podniesie-
niu mostu do wiasciwego potozenia, caly ciezar
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przesta Srodkowego do czasu przeprowadzenia na-
praw i wymiany czesci zniszczonych tuku wspie-
ra¢ sie miat na tych witasnie koztach (ryc. 5).

Kazde jarzmo wykonane zostalo z 9 stupow
$rednicy 30 cm, diug. okoto 5,30 m nasadzonych
na piloty tej samej S$rednicy, zabite z galaru do
gtebokosci 4,00 m, przy pomocy szybkobieznego,
ropnego kafara z babg o ciezarze okoto 800 kg,
wysokos$¢ bicia okoto 1,00 m. Jarzma rozstawione
parami, w osiowej odlegtosci 4,00 m, zostaty
usztywnione przy pomocy zastrzatdw, teznikdw,
rygli, kleszczy i t. d. w zwykly sposéb, przy za-
stosowaniu zaciosoéw, S$rub, klamer i t. d.

W okresie przejsciowym jarzma te zostaty wy-
korzystane do zakotwienia czesci zatamanej jezdni
wspartej jednym koncem o dno rzeki. Zachodzita
bowiem obawa osiadania jej na skutek erozji dna.
Osiadajgc mogta jezdnia pociggna¢ za sobg reszte
konstrukcji pomostu, oraz belke tukowg doprowa-
dzajagc do przerwania dolnego jej pasa, a co za-
tym idzie zawalenia przesta $rodkowego. Zako-
twienia dokonano przy pomocy $ciggéw z szyn
kolejowych przymocowanych na poziomie zwier-
ciadta wody do zelaznej konstrukcji pomostu
i przyspawanych do szyn umocowanych do pilo-
téw jarzm. Jarzma chronione byly jedng wspding
izbicg, wykonang oddzielnie w odlegtosci 2 m po
wyzej nich.

Po wykonaniu jarzm i réwnym ucieciu stupow
utozono na nich za posrednictwem oczepow z ksztal-
towek U ruszty zelazne wykonane z dZzwigaréw
I Nr 40 a na nich kozty, ktére zmontowane zo-
staty z zelaza profilowego Nr 24 i katowego
60 X 60 mm, jako konstrukcja spawana. Na ko-
ztach o osiowym rozstawie 4,00 m umocowano
po 2 pary belek | Nr 80 pod pompy hydrau-
liczne, oraz po 2 pary belek na pompach dla
podwieszenia szczeblowanych ciegien.

Specjalna zelazna konstrukcja do podparcia
i podniesienia mostu, wagi okoto 60 ton, wbudo-
wana w konstrukcje mostu, skiadata sie ze stu-
pow i belki trapezowej. Stupy w ilosci 3-ch sztuk
wykonane z ksztattowek U Nr 22 stezonych pla-
skownikami 200 X 10 mm, utozone w plaszczyznie
przesta srodkowego, podpieraty wachlarzowo bel-
ke tukowg przasta srodkowego w pasach dolnych
w 3-ch weztach przy pomocy specjalnych podu-
szek, wbudowanych w pasy dolne tuku konstruk-
cji mostowe;j.

Stupy te zbiegaty sie u dolu w jednym wezZle
znajdujac podparcie na belce poziomej ksztattu
trapezowego, utozonej w poprzek mostu bezpo-
Srednio nad jezdnig. Diugos$é belki trapezowej
1= 17,500 mm, pas gérny 2 X | Nr 40, pas dolny
2 X | Nr 55. Przez te belke obcigzenie sprowa-
dzone zostalo na poprzeczke ciegien.

Podniesienia przesta srodkowego mostu do po-
trzebnej niwelety przy pomocy opisanych urza-
dzen dokonano po uprzednim zdemontowaniu cze-
§ci jezdni zatamanej, oraz po rozcieciu i usunie-
ciu w partii zniszczonej, paséw dolnych belki tu-
kowej, na ktérych most sie wspierat, wreszcie po
rozcieciu i usunieciu zniszczonych czesci kraty tuku
na przestrzeni 3-ch przedziatbw. Most podnoszo-
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no przy pomocy 3-ch wind a 200 ton udzwigu,
umieszczonych jak to juz wspomniano na koziach.
Wymiary klinébw stalowych i podkitadek, oraz od-

Ryc. 5. Oparcie przesta Srodkowego na koztach po
podniesieniu, konstrukcja do podnoszenia.

legtosci szczebli ciegien zostaty zsynchronizowane
i odpowiednio dobrane do wysokosci skoku tloka
dzwigu hydraulicznego (rys. 6).

Ruch tloku pomp. przenosit sie na belke, do
ktorej przymocowane byty ciegna, belka podno-
szgc sie pociggata za sobg ciegna, te z kolei po-
przez poprzeczke pociggaty trapez. Z trapezu ruch
przenosit sie na wachlarz stupéw, a z nich na
wezty pasa dolnego belki tukowej. Most podno-
szony byt dziataniem sit na 3 wezly pasa dolnego
belki tukowej, ktéra podnoszac sie pociggata za
sobg na wieszakach umocowang jezdnie. Dla za-
bezpieczenia stezeh belki tukowej przed wybocze-
niem pod dziataniem tak znacznych sit, obudo-
wano elementy krat na przestrzeni 3-ch pdl t. j.
na dlugosci 13,5 m diugosci tuku drewnem S$red-
nicy okoto 20—30 cm. Most podniesiono na wy-
sokos¢ 4,50 m (ryc. 7).

Naprawa mostu, wykonanie i wbudowanie no-
wej konstrukcji

Po podniesieniu mostu i wykonaniu robot ruszto-
waniowych, przystapiono do naprawy gtéwnej t. j.
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do naprawy uszkodzonej czesci belki od strony
Krakowa, do naprawy belki od stiony Podgorza,
oraz do montazu nowej brakujgcej czesci kon-

Ryc. 6. Konstrukcja do podnoszenia widziana z dotu
rzeki.

strukcji Sciggu i b Iki tukowej. W szczegdlnosci
przeprowadzone zostaty nastepujgce roboty:

Naprawa belki zawieszonej od strony Krakowa,
obejmujgca rozmontowanie jednego pola tj. zdjecie
niecek, zdemontowanie podtuznie, naprawe i wmon-
towanie przegubu, wyprostowanie belek jezdni,
uzupetnienie elementéw zniszczonych, dodanie no-
wych kago6-ek tgcznikowych podtuznie, naprawa
poprzecznicy skrajnej, zamontowanie niecek i opu-
szczenie przesta na tozyska.

Naprawa belki wspornikowej od strony Podgo-
rza, obejmujgca wyciecie zniszczonych czesci po-
przecznie z odnitowaniem niecek i ponownym
wmontowaniem naprawionych elementow.

Naprawa wiatrownic i wieszakow przez kolejne
wymontowanie, naprostowanie i ponowne wmon-
towanie z dodaniem potrzebnego materiatu.

Wykonanie montazu nowej uzupetniajgcej kon-
strukcji przesta Srodkowego z wbudowaniem na-
prawionych elementoéw konstrukcji istniejgcej a to:
wbudowanie brakujgcej czesci Sciggu na diugosci
8 przedziatbw od strony Podgodrza, zamontowanie
jezdni t. j. podtuznie, poprzecznie, niecek, kon-
soli i poreczy,, zamontowanie wieszakOw na prze-
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strzeni 5 przedziatdw, wbudowanie brakujacej kraty
belki tukowej na dtugosci 3-ch przedz atéw od
strony Podgodrza, wbudowanie stezen wiatrowych
pionowych i poziomych i nadajgcych sie do uzytku,
nadanie wzniesienia konstrukcyjnego z wyregulo-
waniem tozysk.

Montaz Sciggu odbywat sie z rusztowania dol-
nego wykonanego w korycie rzeki do poziomu
jezdni, montaz belki tukowej z rusztowania gor-
nego opartego na czesci poprzednio wykonanego
rusztowania dolnego.

Rusztowanie dolne, wykonano uktadajagc po za-
biciu pilotbw do odboju i zatozeniu kapturow,
belki podtuzne pomostu z dwuteowych dzwiga-
row walcowanych, usztywniajacych w kierunku po-
przecznym. Na te dzwigary utozono belki po-
przeczne z okraglakéw i przykryto pomost de-
skami. Zanitowane elementy $ciggu po przewie-
zieniu z fabryki na budowe, utozono na ruszto-
waniu, nadano im potrzebne konstrukcyjne wznie-
sienie i zmontowano, po uprzednim podniesieniu
konstrukcji przesta do wiasciwej wysokosci i wpro-
wadzeniu w 0$ podtuzng mostu.

Rusztowanie gérne siegajgce od poziomu jezdni
do tuku dzwigara Srodkowtgo, sporzgdzono z po-
przednio przygotowanych ram drewnianych, przy-
czyni potaczen a slupéw z podwalinami i kapturami
dokonano na czopy.

W celu opuszczenia wychylonych w ptaszczyznie
pionowej kratowych dzwigaréw belki tukowej w 0$
geometryczna, wykonano poprawki konstrukcji pod-
trzymujacej przesto Srodkowe, przez zwolnienie
wezta 20 i czesciowe podparcie kraty na goérnym
rusztowaniu. Po zwolnien u podparcia zwornika, zo-
staty naprawione odksztatcone elementy pasa dol-
nego kraty, poczym opuszczono w 0§ geometrycz-
ng oba dzwigary.

Omawiane wychylenia wyrazaly sie wartoSciami
roznymi dla kazdego dzwigara. | tak w punktach
skrajnych, gdzie nastgpito przeciecie pasoéw dol-
nych belek tukowych wynosito odksztatcenie dla
dzwigara z gory rzeki 1.160 m/m dla dZwigara
z dotu rzeki 1.667 m/m malejgc w miare zblizania
sie do klucza, gdzie osiggaty wartosci zerowe.

Ryc. 7. 0Ogolny obraz zniszczen, rusztowanie do

podnoszenia zatopionej czesci jezdni.
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Przez wmontowanie gornych stezen poprzecz-
nych uchwycono i sprowadzono we wiasciwe po-
tozenie te cze$¢ dzwigara z dotu rzeki, ktora
wskutek wybuchu ulegta wyboczeniu z plaszczyzny
pionowe;.

Roboty wykonczeniowe i ogélne dane o budowie.

Po ukoriczeniu rob6t montazowych i rozebraniu
rusztowania gornego, przystgpiono na odbudowa-
nym moscie do ufozenia bruku z kostki bazalto-
wej, czesciowo granitowej 12 X 12 cm, na podiozu
betonowym grubosci 8 cm. lzolacja utozona na
betonie sktadata sie z dwu warstw juty na lepiku,
oraz warstwy asfaltu.

Nawierzchnia chodnikéw wykonana zostata z 3
cm warstwy twardego asfaltu, utozonej na zel. bet.
ptycie chodnika.

Caty most pomalowano farbg Bessemerowska
na kolor stalowo-szary.

Do robét,przy odbudowie mostu przystgpiono
28. 1l. 1945 r. w najtrudniejszych warunkach. Nie
bylo sprzetu, nie byto drzewa na rusztéw nia. Nie
byto s$rodkéw transportowych, brak byto robo-
cizny kwalifikowanej i najpotrzebniejszych maszyn
i narzedzi. Nie byto gaaréw, byta tylko bez-
wzgledna konieczno$¢ ratowania zagrozonego upad-
kiem mostu i naglaca potrzeba jego odbudowy.

Roboty okoto wykonania konstrukcji i montazu,
zlecone zostaty F-mie Zieleniewski jedynej, ktora
w tych warunkach mogta sie podja¢ wykonania
robot, z nadziejg wywigzania sie z przyjetych zo-
bowigzan. Wykonano pomiary i zdjecia, ustalono
rozmiar i zakres uszkodzen, opracowano projekty
rusztowan i urzadzen do podnoszenia mostu, spo-
rzadzono wykazy materialdw, a przedewszystkim
stali i drzewa, oraz wykazy potrzebnych do prze-
prowadzenia rob6t maszyn i urzadzen.

Pobudowano baraki, zorganizowano stotowke
i zaopatrzenie zatogi w najkonieczniejsze produkty
zywnosciowe.

Wszczeto poszukiwania za sprzetem.

Ustalony harmonogramem termin ukonczenia
robét na koniec grudnia 1945 r. me mogt by¢ do-
trzymany.

W pierwszym rzedzie zawiodta dostawa mate-
riatlu stalowego. Przekroczenie terminu montazu
konstrukcji pociagneto za sobg koniecznos$¢ bu-
dowy izbicy dla ochrony jarzm mostu przed po-
chodem lodéw.

Ostatecznie kolejnos¢ wykonania odbudowy
mostu przedstawiata sie¢ nastepujgco:

1) roboty zabezpieczajace,

2) budowa jarzm i wyciggniecie konstrukcji ze-

laznej z wody,

3) demontaz czesci jezdni, belki tukowej i wy-
branych elementéw konstrukcji celem wy-
miany, wzglednie naprawy,

4) podniesienie mostu,

5) budowa izbicy,
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6) montaz pomostu t. j. $ciggbw podtuznie, po-
przecznie i ulozenie niecek,
7) montaz nowej konstrukcji kratowej belki tu-
kowej,
8) wykonanie nawierzchni jezdni
9) malowanie mostu,
10) rozebranie izbicy i rusztowan.
Po rozebraniu rusztowan poddano most obcia-
zeniu prébnemu w dniu 28 wrze$nia 1946 przy
uzyciu czolgu 50 tonowego, obcigzajgc przegub
belki zawieszonej, oraz w dniu 23. X. 1946 obcig-
zajgc przesto srodkowe przy pomocy 2-ch walcow
diogowych 18 tonowych, wozéw tramwajowych
z przyczepkami, oraz piasku rozscielonego na j' zdni
i jednym chodniku. Odczytane ugiecie mies¢ o
sie w granicach przewidzianych rachunkiem. Wy-
nosifto ono przy p erwszej probie dla przegubu
4 65 m/m, przy drugiej probie dla przesta srodko-
wego w kluczu 29 nvm

i chodnikow,

Przy budowie mostu uzyto okragto 37,000 rob.
dni.

Ciezar catkowity mostu wynosi . 1,200 ton
Waga konstrukcji mostowej zatopio-
nej 'w rzece wynosita okoto . 64 ton
Waga konstrukcji do rozmontowa-
nia i usuniecia, a znajdujgcej sie
nad wodg wynosifa.........ccceeeeenens 226 ton
razem. 290 ton

co czyni okoto 25% o0golnej wagi mostow.

Materiatu stalowego zamowiono w hutach o-
kragto 325 ton.

Materiatlu drewnianego przewidziano okoto 900
m3 jednak przy zastosowaniu pewnych uproszczen
w systemie rusztowan ilo$¢ te udato sie wydatnie
zmniejszy¢. (Drewna do izbicy nie wliczono).

W dniu 27. X. 1946 nastapito uroczyste po-
Swiecenie i otwarcie mostu, przy udziale przed-
stawicieli Rzadu, Ministerstwa Komunikacji i miej-
scowych Wiadz i Urzedow (ryc. 8).

Ryc. 8. Most odbudowany rusztowanie dolne w stadium
rozbiérki (wrzesien 1946).
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Inz. CHMA] MARCIN — Krakéw

PROJEKT UPORZADKOWANIA PLACU MARIACKIEGO
W KRAKOWIE

Sprawa urbanistycznego uporzadkowania Gléw-
nego Rynku oraz Placu Mariackiego w Krakowie
byla przedmiotem rozwazan przynajmniej dwéch
pokolen przedwojennego $wiata technicznego Kra-
kowa. a w chwili ogloszenia konkursu na sporza-
dzenie projektu tegoz w 1936 r., przedmiotem za-
interesowanie technikéw catej Polski. I nic dziw-
nego — Rynek Krakowski byl juz wéwczas uwa-
zany, a dzi§ tymbardziej, kiedy Warszawa lezy
w gruzach, kiedy budowle Rynku Poznansklego
zostaly silnie uszkodzone, powinien byé uwazany
za salon Polski. Rynek Krakowski wyszedt z za-
wieruchy wojennej caly — nieuszkodzony, tym
wxe;kszq przeto powinien znaleZé opieke panstwa,
miasta i spokczenstwa, on bowiem leden Z nie-
wielu moze by¢ dla swoich i obcych Zywym $wia-
dectwem niesfalszowanej kultury Polski.

Ustaly dzialania wojenne, niezadlugo péjda w za-
pomnienie nasze bohaterskie a tragiczne zmaga-
nia o niepodleglosé, juz dzi§ nazywane roman-
tycznymi, pozostang za§ w wadze tylko te war-
tosci, ktére $wiadcza o kulturze narodu, tylko te
zdobycze gospodarcze, ktére dowodza o preznosci
panstwa i wysitku flzycznym i umysfowym jego
' obywateli.

Do tych wielkich wartosci kulturalnych w - skali

panstwowe] zalicza¢ nalezy Krakéw a w nim Ry- .

nek Gléwny wraz z przyleglym Placem Mariackim.
Dzi§ jednak, kledy gléwna troskg panstwa jest

odbudowa zniszczen wojennych, a wéréd nich od- -

budowa stolicy, trudno zadaé od naczelnych czyn-
nikéw panstwowych skierowania "wiekszej uwagi
na potrzeby lokalne Krakowa, choc¢by ich znacze-
nie wybiegalo daleko poza jego granice — musi
to pozosta¢ na dluzszy okres czasu przedmiotem
gléwnej troski czynnikéw miejscowych. Zdaja so-
bie one z tego sprawe, jak wielki dlatego ciazy
na nich obowiazek w kierunku nietylko utrzyma-
‘nia zabytkéw kulturalnych miasta w nienaruszo-
nym stanie, ale takze podniesienia ich wygladu ze-
wnetrznego. Byloby  uderzaniem w otwarte drzwi
powtarzanie tego, co znane jest kazdemu ze starszego
pokolenia mieszkaficéw Krakowa, czym jest Rynek
dla Krakowa; powinni jednak o tym wiedzieé takze
i ci miodsi mieszkafcy, ktérzy ze salonu Polski zrobili
dzi$ wschodnie targowisko; jesli jednak tego nie wie-
‘ dzq nalezy ich o tym w sposéb odpowiedni uéwiado-
mié. A kiedy ten pierwszy krok zostanie postawiony,
‘kledy oczyszczona zostanie $wiatynia z przekup-
niéw, musza przyjS¢ znowu budowniczowie i po-

méc miastu w tym, na co ono czeka od szeregu

lat, — daé mu gotowy: prolekt lak ma’ uporzad-
kowa swdj salon, jak uczynié go atrakcjg ‘dla
zwiedzajacych — swoich i obcych. Jest to dzi$
tym latwiejsze, kiedy na terenie . miasta powstalo
wieksze skupisko - fachowcéw w wyiszych uczel-
niach technicznych, a w szczegélnosci na wydzia-

tach architektury i inzynierii. Wspdlny wysilek
wszystkich fachowcéw moze stworzyé dzielo trwale
o walorach nieprzemijajacych, ktére nie po-
dzieli losu wielu z naszych budowli i pomnikéw
z okresu drugiej Rzeczypospolitej, ktére juz przez
dzisiejsze pokolenie zostaly uznane za nieudale,
a barbarzynskie zburzenie ich przez okupanta
spotkalo sie raczej z milczaca aprobata, niz z po-
tepieniem. Dzi§ jestesmy n. p. prawie calkowicie
pozbawieni pomnikéw, a nikt dotychczas o odbu-
dowie ich w pierwotnej formie nie mysli, ani tez
publicznie ich odbudowy w zmienionej formie nie
rozwaza.

Celem niniejszego artykulu jest przedstawienie
wspolne] pracy inzyniera i architekta z czaséw

Rys. 1. Plan sytuacyjny Srédmiescia.

okupacji, dotyczacej projektu uporzadkowania na-
wierzchniowego Placu Mariackiego. Pierwszym —
to Oddzial Drogowy Zarzadu Miejskiego, dru-
gim — arch. Franciszek Maczynski, jeden z nagro-
dzonych uczestnikéw konkursu na uporzadkowanie
Rynku Gléwnego, Placu Mariackiego, Rynku Ma-
lego i Placu Szczepanskiego z 1936 r.

Znawcy tematu mogliby z géry postawié za-
rzut, Ze nie mozna rozpatrywaé oddzielnie Placu

‘Mariackiego bez Rynku Gléwnego. Tak, jest to

prawda, ale z faktem tym liczono sie¢ przy opra-
cowaniu projektu i dlatego bez wiekszych trud- -

no$ci bedzie mozna zasady techniczne przyjete

w nim rozszerzy¢ na wigkszg przestrzefi Rynku
Glownego Przedstawienie dzi§ projektu urzadze-
nia mniejszego, bez projektu gléwnego placu ma
na celu pobudzenie dalszych myslx, wznowienie
z powrotem tworczych ‘poczynan, a nawet reali-
zacji juz teraz mniejszego programu, skoro pro-
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gram wiekszy musi jeszcze czas jaki§ czekaé na
urzeczywistnienie.

Jako gléwne zasady przyjeto w projekcie, ze:
1) poziom placu nie moze ulec zasadniczym
zmianom,

2) pokrycie placu powinno by¢ uskutecznione
elementami kamiennymi o wiekszych wymiarach,
ksztaltu plytowego,

3) materialem tych elementéw nie moga byé
skaly osadowe, jak wapien, dolomit, piaskowiec,
ktére ulegajg z biegiem czasu rozmrozeniu, jakkol-
wiek jasny kolor niektérych, zachqca do zrobienia
z nich uzytku. Materialem tym moze by¢ jedynie
skala odporna na wplywy atmosferyczne i trudno
Scieralna, przytym dajagca sie wyksztalcié w od-
powiednich formatach — bedzie to wiec skala
pochodzenia wulkanicznego.

W warunkach okupacy;nych w ktérych opraco-
wywano projekt, nie mozna bylo mysle¢ o wigk-
szych elementach kamiennych, formatu plytowego,
ktérych wielko$¢ musialaby wynosi¢ od 30 do
75 cm. Dzi$ za$, jakkolwiek z terenéw zachodnich
moznaby bez wigkszych trudnoei technicznych
otrzymaé plyty kamienne podobnego formatu i od-
pow1edme1 3akosc1, to ze wzgledu na ich wysoki
koszt nie mozna mysleé o ich zastosowaniu. Czy
wige czekaé az ta mozliwoé¢ zaistnieje ? Tak czeka
juz bezskutecznie kilka pokolen na realizacje tego
postulatu, ktéry jak wspomnieliSmy, nie jest tylko
problemem lokalnym, ale ogélnopolskim.

Nie zapominajmy, ze Niemcy po wkroczeniu do
Krakowa w 1939 r. jeszcze tego samego roku
przystapili do przebrukowania Rynku Gléwnego.
Nie uwazajmy tego za akt o charakterze czysto
porzadkowym, ale za symbol éwiadczacy o tym,
jaka wage przywiazywali oni do wygladu Rynku

léwnego i jakie zamiary co do niego nosilj,
gdyby udalo sie im zwyciézy¢.

Nie mozemy i my dluzej sprawy uporzadko-
wania tych dwéch $wietnych placéw krakowskich
odracza¢ do nastepnych pokolen, tymbardziej, ze
realizacja tegoz nie jest, nawet w obecnych ciez-
kich czasach, niewykonalna. Uzgodnié przeto mu-
simy wspoélnie sposéb tego uporzadkowania.

Przyjmujac plyte jako zasadniczy element na-
wierzchniowy dla placu, moina ze wzgledéw
oszczednosciowych wyksztalcié jg z mniejszych
elementéw n. p. kostek 12/12 cm, ukladanych
w ksztalcie plyt i paséw o rozmaitych wiel-
kosciach, bedacych wielokrotnoscia wymiaréw po-
jedynczych kostek z uwzglednieniem spoin mie-
dzy nimi. Przy uzyciu kostek o dwéch lub trzech
kolorach otrzymamy plyty dwu- lub tréjbarwne,
ktére ulozone na fundamencie betonowym i za-
lane cementem niewiele optycznie réznié¢ sie beda
od jednolitych plyt kamiennych, ze wzgledu zas

na szorstko§é powierzchniowa — z ktérg nalezy -

sig liczy¢ w naszym klimacie w okresach zimo-
wych — przedstawiajg korzystniejsze walory ko-
munikacyjne od sliskich plyt jednolitych. Oprécz
koloru, jako czynnika oddzielajacego poszczegélne
plyty kostkowe od siebie, moze znale§é zastoso-
wanie w fugach miedzyplytowych, czarna zalewka
bitumiczna w odréinieniu od szarej zalewki ce-

‘dem optycznym nie uzyska sig

mentowej, zastosowanej w spoinach kostkowych
pojedynczych plyt.

Jako material kostkowy plyt mozina bedzie uzyé
jasna, szara i rozowa kostke granitowa $laska,
bialg kostke kwarcytowa zagnanska i czerwong
kostke porfirowa migkinska. Scieralnosé tych trzech
gatunkéw kamienia musi byé do siebie zblizona,
by nie- uzyskaé zbiegiem czasu réinego zuzycia
i réznej wysokosci powierzchniowej, jaka niemile
obserwujemy i odczuwamy w chodzie na posadz-
kach rozmaitych naszych koscioléw, w ktorych
uzyto dwoch gatunkéw plyt o rozmaitej Scieral-
nosci.

O ile zestawienie obok siebie plyt z kostek
granitowych jasnego i czerwonego koloru nie przed-
stawia pod wzgledem $cieralnosci wiekszej wat-
pliwosci, gdyz dobranie takich dwéch réwnowar-
to§ciowych gatunkéw granitu na Slasku nie na-
trafi na wicksze trudnosci, jakkolwiek pod wzgle-
zdecydowarnie
ostrych odcinajacych sie od siebie koloréw, to
uzycie materialdw o wyraznie ostrych barwach
jak n. p. czerwony porfir i bialy kwarcyt zagnan-
ski poprzedzi¢ musi dokladne zbadanie ich $cie-
ralnosci.

Prébe zestawienia tréjkolorowych plyt, ulozo-
nych obok siebie na placu w podluznych pasach
uskuteczniono na rys. 2. Zalowaé tylko nalezy, ze
nie mozna bylo przedstaw1c rysunku w kolorach,
oddajgcych wierniej obraz zamierzen, niz to da]e
forma kreskowania. Przyjeto uklad pasmowy plyt,
jako lepiej odpowiadajacy podluznemu ksztaltowi
placu, w przeciwienstwie do ukladu szachownico-
wego, ktéryby mégl w wieksze] mierze znale$é
zastosowanie na Rynku Gléwnym. Nie jest to
uklad, ktéryby autorzy uwazali za ,,conditio sine
qua non* — moze on byé zmieniony, o ile sama
zasada zostanie uznana za racjonalna.

Pierwszy punkt zalozenia projektu t.j. utrzyma-
nie placu na obecnym poziomie, zrealizowano przy
pomocy warstwic, uzyskujgc wklesly ksztalt da-
chowy powierzchni placu, z max. spadkiem po-
przecznym 1%, z podluznym §ciekiem w $rodku
placu (rys. 3). Sciek ten o max. spadku 1% ko-
niecznym dla odprowadzenia wody opadowej do

Rys. 3.

Przekrd) poprzeczny A~ B

wodos$ciekéw, umieszczonych w na]glqbszych punk-
tach placu jest jednak tak plytki, ze optycznie
nie zaburza jednolitosci w pokrywie placu, umozli-
wia za$ zaniechanie stosowania kraweznikéw wzdluz
budynkéw po stronie poludniowej placu, oraz
wzdluz kosciola $w. Barbary i budynku Wika-
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réwki. Projektuje si¢ tu ulozenie w poziomie placu
chodnika z plyt kamiennych jednolitych, koloru
rézowego, jaki posiadaja plyty na chodniku wzdluz
samego koSciola N. P. Marii (obecnie sg tam
plyty z piaskowca kieleckiego). '
Pozostaloby jeszcze do wyjasnienia, w jaki spo-
s6b Plac Mariacki mialby byé¢ polaczony z Ryn-
kiem Gléwnym z jednej, a z jezdnig wzdlui poél-
nocnej strony placu, naprzeciw ul. Szpitalnej z dru-
giej strony. W projekcie zdecydowanie zamknieto
to drugie polaczenie przy pomocy kraweinika
z chodnikiem miedzy koéciotem N. P. Marii, a ra-
rozoikiem arkadowym Wikaréwki; nie rozstrzy-
gnigto natomiast wyksztalcenia pierwszego pola-
czenia t. {. z Rynkiem Gléwnym. Moze ono byé
calkowicie otwarte t j. przez przerwe kraweznika
chodnikowego, lub tez poélotwarte przez odpo-
wiednie obnizenie kraweznika u wylotu Piacu Ma-
riackiego, dla umozliwienia wjazdu na plac po-
jazdéw do istniejacych tamze sklepéw. Wobec
catkowitego zamknigcia dla wjazdu placu od stro-
ny poétnocnej, pozostawienie pewnej formy wiazdu
od strony Rynku okazuje si¢ zyciowo konieczne,
przyczym forma pélotwartego wjazdu wydaje sig
byé. wlasciwsza. Zaprojektowanie tego szczegélu
naleze¢ bedzie do projektodawcy uporzadkowania
samego Rynku, a zaleze¢ bedzie od szerokosci

Dr Inz. WITOLD NOWACKI

i formy' chodnika wzdiuz wschodniego boku Ryn-

ku. Jakakolwiekby to miala by¢ forma, to ani wy- -

sokosciowo, ani konstrukcyijnie wyzej podany pro-
jekt urzadzenia Placu Mariackiego w zadnym wy-
padku na nig nie wplynie i dlatego wczesniejsza
realizacja uporzadkowania Placu Mariackiego jest
mozliwa, a finansowo wskazana.

Arch. Maczynski zaprojektowal umieszczenie na
placu w jego najszerszym miejscu posagu Matki
Boskiej, sporzadzajac gipsowy model tegoz (rys. 3).
Poniewaz tak sama zasada umieszczenia posagu
na placu, jak i ksztalt jego powinny byé przed-
miotem rozwazan szerszego kola artystow i archi-
tektéw, pozostawiamy im te sprawe do dalszego
rozwazania.

Oddajac projekt uporzadkowania Placu Mariac-
kiego na wiasno§é spoleczenstwa prosimy tych
wszystkich, ktérym sprawa podniesienia zewngtrz-
nego wygladu Krakowa, a w szczegédlnosci jego
zabytkowych czeSci lezy na sercu, by zechcieli
na tamach Czasopisma Technicznego zabraé glos
i objektywnie wypowiedzieli swoje zapatrywania.
Beda one wziete pod uwage przy ostatecznej re-
alizacji projektu, t.j. przed przedlozeniem go wla-
dzom miejskim i konserwatorskim do zatwier-
dzenia. ‘

ZASTOSOWANIE RACHUNKU ROZNIC SKONCZONYCH
DO WYBOCZENIA RAM CIAGLYCH

1. PLASKA RAMA CIAGLA

A) Rozwazmy ramg ciagla o jednakowych roz-
pietosciach 1 i wysokosciach stupéw h. Moment
bezwladnosci rygla I, slupow I,. W wezlach ra-
my dzialajg pionowe sily S. Dazymy do wyzna-
czenia sily krytyczne] Sc = v+ S, powodujacej
wyboczenie ukladu ramowego. Wyboczenie naste-
puje w plaszczyznie ramy. Zakladamy, ze zaloze-
nia teorii wyboczenia — idealnie proste stupy,
Sci$le osiowe dzialanie sit i izotropia materialu sg
spelnione. Zakladamy dalej, ze w trakcie wybo-
czenia,ramy, sily zachowuja swe kierunki dziata-
nia i ze wyboczenie nastgpi w obszarze spreiy-
stych odksztatcen.

Ze wzgledu na wysoka statyczng niewyznaczal-
nos$é¢ stosujemy metode odksztalcen, przyjmujac
jako nadliczbowe wielkosci- katy obrotow weztow
1 katy obrotéw pretow.

B) Réwnania transformacyjne metody od-
ksztalcen

Pod wplywem obcigzenia wyboczajgcego prety
doznaja znikomego ugiecia. Konce preta
obrdca sie o nieskoficzenie male katy Ni i Ni,
pret dozna obrotu o kat T.

Obok skorniczonej wartosci sily S wystapig nie-
skonczenie male momenty zginajace i sily tnace.
Réwnanie roziniczkowe problemu brzmi:

9 :
dty A’dy
dx* 12dx2 0 - (1)
: /s
gdzie A =1 V_Ej— .
S S S S [
o ‘x—1 ix X+1 Sn
J ‘
n |Jdo Jo
e S LS S
VA 4 / / z
L7 & T b C e
rys. la.

Rozwigzaniem réwnania rézniczkowego (1) bedzie:

Al-_x + Us sin él—x éii{ 2)

Us cos

y=U+ U
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rys. 1b.

Stale calkowania Ui, ....Us wyznaczymy z na-
stepujgcych warunkéw brzegowych:

d
Dla: x=0 y=0 E§=N1
x=1 y="TIl §Y=NK_

Momenty przywezlowe M i M1 otrzymamy
ze zwigzkow:

MIK:—‘EIy”/x=0 MK[':EIy”/X:l'

Wstawiajac do fych réwnan Ui ....Us i po-
rzadkujgc - réwnania wzglqdem Nii N i T,
otrzymamy tak zwane rownania transformacylne
problemu. ¥)

Mk = m [e(A)N| 4 s (A)Nk v(A)T]

. (3
Mki = m [s(A)N1 4 ¢(A)Nk — v(A)T] ?
2El
przyczem: m= ——
(A) - _1_ AsinA — A’cos A
c | T2 T 2(1 —cosA) — AsinA
1 A? —AsinA
S =5 Z0—cos A)— AsnA

v(A)=c(A) + s(A)
S—>0:A—>»0, otrzymamy:
c(0)=2 s0)=1 v(0)=3.

Réwnania (3) przechodza na réwnania trans-
formacyine. preta, nieobciazonego poprzeczme

M = m(2N; + Ng — 3T)
Mg = m(2Ng + N! —3T)-

Dla

.. (3a)

Jezeli w wezle 1 lstnlele przegub, to MxK =0.
Ehmmu;qc z pierwszego réwnania (3) kat N; i wsta-
wiajac otrzymang warto$é do drugiego réwnania (3)
dochodzimy do nastepujacych zwigzkéw:

Mk=0 Mua=mc(A)(Nck—T) ....(4)
*) Patrz: E. Chwalla i Fr. Jokisch. Ueber das ebere

Knickproblem des Stockwerkrahmens Der Stahlbau
1941.

Podobnie dla przegubu w K przy spre;zystym
“utwierdzeniu w | znajdziemy:

Mki=0 Mix = mc(A) Ny — ... (4a)
We wzorach (4) i (4a):

— 2 1

o(A) = A sin A

2 sinA—AcosA

C) Réwnanie warunkowe wyboczenia

1) Rama ciagla o wezlach nieprzesuwnych.

Ze wzgledu na nieprzesuwnosé ukladu ramowe-
go stawiamy dla wszystkich pretéw ramy T =0.

Przechodzac z polozenia réwnowagi ramy wol-
nej od momentéw zginajacych do poloienia réw-
nowagi o nieskoficzenie malo wygietych prqtach
wypisujemy dla tego polozenia réwnania réwno-
wagi wycietych we;zlow Z Mk =0; przyczym
znak sumy rozpoSciera si¢ na wszystkle prety,
zbiegajace sig w wezle.

Dla wezla x znajdziemy:
Mx,x—1+Mx,x+l+Mxx,=0 ----(5)
Mx, x4+1 = m(ZNx + Nx+1)

My, 1= m(@N, + No_1)
Mex = moc(A)Ne  my = 200 A =h V_EI_

Wstawna]qc powyisze zaleznoéci do réwnania (5),
otrzymamy réwnanie réznicowe liniowe jednorodne
drugiego rzedu:

N,_1 + 2N, [2 + “‘°°(A)] + Nep1=0

x=12...n—1) -o- (6)
Oznaczajac przez w(A) wielkosé w(A) =

—[2+M]

Ale:

2m

_éproWadzamy réwnanie (6) do postaci:

Nx_1—2NxW(A)+Nx+1=0 . (63)

Rozwiazaniem ‘xéwnania réznicowego quzié
zwigzek:

N.=C: D/ + C, Dy e ()

gdzie D; 1 D; sg pierwiastkami réwnania:

D2 —-2w(A)-D+1=0

Stad : Dl——é———D=‘w+Vw2—1'
) .

ostatecznie otrzymamy:
Nx = C1 Dx + C2 D_x
Warunki brzegowe zadania daja dla wezla 0 i n

MO,_1=O Mn,n+1:~0
~albo 2Ny + N_;=0 2Nn + Nny;1=0

. (7a)

Wstawiajac do . warunkéw brzegowych wartosci
Ng, N—1, N, Nay1 z réwnania (7a), otrzy-



Nr 12

CZASOPISMO TECHNICZNE 13

mamy uklad dwu réwnan liniowych jednorodnych:
G2+ 5)+Ce+Dp=0

D@+ +D - (2+5) = 0.

Powyzszy uklad réwnan bedzie niesprzeczny, (wy-

jawszy sprzeczne z zalozeniami problemu wartosei
Ci=0, C,=0) gdy wyznacznik ukladu réwnan
bedzie réwny zeru.

1
2+5,2+D

Warunek A = = 0
D" (2 + D), D‘“(Q +—5)

jest tak zwanym réwnaniem warunkowym wybo-
czenia ukladu ramowego.
2+ 1D

Ostatecznie otrzymamy: D =5TD ....(8)

Jezeli w <1 to zakladajac D=cosE +isinE,

w = cosE, przeksztalcimy réwnanie (8) w po-

staé: sinnE + sinE + sin(n + 1)E=0 albo po

prostych przeksztalceniach
nE

tg7+tg%—=0

Przy wiadomym n wyznaczymy z réwnania (8)
lub (8a) pierwiastki w; .

Ze zwiazku w(A)=— [2 + —;— r_n%(ﬁ)] wyzna-

.... (8a)

czymy najmniejsza wartos¢ A = hVS—I a tym-

samym najmniejsza warto$¢ sily krytycznej

A/El
Smin = #‘ == VS .
Dla n—> oo otrzymamy prosty zwiazek
mgc(A) + 2m =0 e 9

Jezelt stupy opatrzone sa w weztach podporo-

wych (x’ =0,1,2 ... n) przegubami to w réwna-
niach 6—9 nalezy zamiast c(A) podstawi¢ funk-

cie c(A).
2. RAMA CIAGLA PRZESUWNA

Nie uwzgledniajac wydluzen rygla, mozemy dla
wszystkich pretéw rygla postawi¢ T =0. Slupy
doznaja obrotu o wspélny dla kazdego stupa
kgt T

Zréwnowazenie wezla x daje:

Mx, x+41 + Mx,x—l + MXX' =0
M,y = mo[c(A)N, — v(A)T]
M, «+1=m(2N; + Ny 1 1)
Mx,»x -1 m(QNx + Nx — 1) .

... (10)

Réwnanie (10) doprowadzimy do postaci:

N, -1 — 2w(A)N, + Nep1= I&;A)I
- muC (A)

) =—[2+ 25

x=12 ... (a—1) ... (1)

Rozwigzaniem tego niejednorodnego réwnania réz-
nicowego, liniowego drugiego rzedu bedzic: -

—C D -y my VAT
Ne=C, D"+ C, D™ "+ m 20w’
D=w+Jw—1 .. (12)
x Hax! ’
W’
!
rys. 2a.

Zréwnowazenie wycietego rygla daje nam:

SHo =4 %(M + M, + STh) =0

Wstawiajqc do powyiszego réwnania’
M, » = m, [c(A)N, — v(A)T]
Myx = my [s (A)N: — v(A) T]
A?

ST « h = mg ‘- hT



14 CZASOPISMO TECHNICZNE

Nr 1—2

‘dochodzimy do réwnania

mav (A) ZN; — mo(n + D[ 2v(A) -

- S

: . (13a)

Podstawua]qc do réwnania (13a) wielko§é N, z réw-
nania (12) i wykonywujac sumowanie doprowa-
dzimy réwnanie (13a) do postaci

-2+

a 1— ’
Ci + GO +W(H+1>[v(—A>

. (13b)

Warunki brzegowe zadania dla wezléw 0 i n daja:
Mu,-—l=;j0 Mn,n-i-l:vo

albo: 2N, + N;=0 2N, + Nygp1=0.

Wstawiajaec do powyzszych réwnan N, rowx;ania
(12), otrzymamy uklad dwéch réwnai liniowych
wzglqdem C1 C2 i T

C(2+_D_)+C(24D)+ T T=0 (19
cl_(2+-D)D"+cz_D‘“(2+»5)+_Iﬁ(1_f_7)j‘=o

Réwnania (13b) oraz (14) przedstawiajg uklad
réwnan liniowych jednorodnych. Uklad ten bedzie
niesprzecznym, gdy wyznacznik ukladu A bedzie

‘rowny zeru.

Rozwigzanie wyznacznika ukladu rownan daje
nastepujgce zwiazki:

. _2+1D

(1‘5a).... Dr = 57D
A2 m()V .
(15b) . T2 o =

‘myv (1 + D) (1 — D) |
@) A-D)a—w[(2+5)+ D2+ D]

Plerwszy zwigzek daje nam symetryczna, drugi
antymetryczng postaé wyboczema Ze zwiazkiem
(15a) spotkalismy si¢ juz w wypadku wyboczenia
ramy nieprzesuwnej.

Dla wiadomego n wyznaczamy ze zwiazkéw
(t5a, 15b) najmniejsza warto§¢ A, a stad
S — AE]

KT TRz

Z réwnania (15b) dla n-—> o iprzy D>1

otrzymujemy prosta zaleznosé:

A? my v (A)

) m[l—wA)]

Ay =2.

Dr Inz. ALEKSANDER KRUPKOWSKI — Profesor Akademii Gérniczej.

HUTNICTWO POLSKIE I JEGO ZNACZENIE DLA GOSPODARKI
NARODOWE]]

(dokoriczenie artykulu zamieszczonego w Nr. 13, 1946)

4. Hutnictwo cynku, olowin, kadmu i srebra.

Drugim z kolei waznym metalem, ktérego wy-
twdrczo§é prsedstawia u nas powazna wartoéé go-
spodarcza jest cynk. Poniewaz rudom cynkowym
towarzysza zazwyczaj pewne ilogci rud olowiu
kadmu i srebra, z tego powodu huty cynkowe
prowadza laczna gospodarke tych metali. Rudy
cynkowe w Polsce wystepujg badz w postaci blen-
dy cynkowej — ZnS, badZ jako g:lmany o skla-
dzie ZnCOs Naxwu:ksze zasoby rudy cynkowej
zawiera niecka bytomska, jak informuje o tym
tablica II, mniejsze ilosci tej rudy znajduja sie
w okolicy Olkusza.

W zlozach bytomskich wig%szo$¢ rud stanowi
blenda cynkowa, natomiast w pokladach olkuskich
przewaga jest po stronie galmanu.

Srednia zawarto$¢ metalu w cynkowych rudach
polskich wynosi 10% Zn i 1,5%/ Pb, poza tym
wykazuja one nieco kadmu oraz nieznaczng ilosé
srebra.

Polskie hutnictwo cynkowe przerabia réwniez
powtérnie ogromne zwaly popiotkéw, pozostalych

po dawnych hutach, ilo§é tych popiotkéw wyraza
sie kilku milionami ton.

Przeréb gléwnej rudy cynkowej — blendy wska-
zuje schematycznie rys. 6. Swiezo wydob.ta ruda
po wzbogacemu idzie do prazaka Tam podczas
prazenia w temperaturze okolo 840°C w $rodo- -
wisku powietrza ulega ona utlenieniu na ZnO.
Uzyskany tlenek cynku moze by¢ przy pomocy
koks ku zredukowany ogniowo na cynk hutniczy
w muflach pieca destylacyjnego lub tez przero-
biony na katody cynkowe na drodze elektroli-
tycz ef. Cynk hutniczy jak i katody cynkowe prze-
taplane 's3_w piecu plomiennym i odpowiednio do
wyj$ciowego metalu otrzymujemy cynk rafinowany
lub cynk elektrolityezny. Cynk z kolei zdaza do

. pras, kitdre tlocza w temperaturze podwyzszonej

prety profilowe lub jest walcowany na blachy,
stanowiace jedng z najpospolitszych postaci uzyt-
kowych tego metalu.

Pewna ilo§é cynku podlega powtorne] desty-
lacji w temperaturze okolo 906° C ' metoda. New

Jersey, po czym uzyskuje - si¢ prawie chemicznie
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SCHEMAT WYTWARZANIA CYNKU
ZInS

l.__I_._ .

WZBOGACANIE

S0; DO WYTHR- <
RZANIR H,S50,

Zn0 +2ZnS0,

" [ELekTROLIZA ]
J ‘ ' RETORTA

KATODY CYNKOWE CYNK SUROWY

P PLOMIENNY

WRLCOWANIE PRHSOHNNIEl

CYNK
RAFINOWANY

CYNK
ELEKTROLITYCZNY

Rys. 6.

czysty cynk o zawartoéci 99,99 °/o Zn; stosuje sie
.go do nowoczesnych stopéw cynkowych.

Gazy wychodzace z prazaka zawierajg dwutle-
nek siarki, ktéry jest przerabiany na kwas siar-

kowy; z tego tez wzgledu wytwornie kwasu siar--

kowego sg $ci§le zespolone z hutami cynku i sta-
nowia czesto jeden z oddzialéw huty. Poza tym
_jako uboczny produkt uzyskuje sie réwniez na hu-
tach cynkowych pewng ilo$¢ elementarnej siarki
droga redukcji dwutlenku siarki.

Zaktady cynkowe, jak wskazuje to rys. 7 skon-
centrowaly si¢ na Gérnym Slasku. Takie umiej-
scowienie sig¢ przem slu cynkowego spowodowane
jest okolicznoécia wystepowania rud cynkowych
w tym obszarze, a réwniez rie bez znaczenia jest
fakt istnienia tamze silnej podstawy energetycz-
‘nej 'w postaci wegla. ' '

Tablica V wskazuje zasobnosé poszczegdlnych
_hut, a tablica VI podaje $rednia wytworczosé mie-
‘sieczna w r. 1946. Widzimy, ze jedne z zakla-
déw cynkowych wyspecjalizowaly si¢ gléwnie jako
kopalnie, do tych - naleia: Orzel Biaty, Nowy
Orzel Bialy, Nowa Helena, Bolestaw. Inne znéw,
jak Lazarz, Trzebinia, Siemianowice przeksztal-
cily sie w wytwérnie kwasu siarkowego. Dopiero
hutami cynkowymi w prawdziwym tego sfowa zna-
czeniu sa — Szopienice, Silesia, Welnowiec i Ku-
negunda. Najbardziej rozbudowang hutg sa SZc:')-

" pienice. Huta ta obejmuje nie tylko produkcie
cynku, lecz réwniez wytwérezosé olowiu i kadmu.
Poza tym Szopienice posiadaja zespoly walcow do
cynku i olowiu. : .

W obecnej cbwili wydobycie rud cynkowych
pokrywa zapotrzebowanie hut. Przewiduje si¢ jed-
nak w niedalekiej przysziosci konieczno$é przy-
wozu pewnej ilosci koncentratéw rud cynkowych
z zagranicy w zwiazku z potegujacym sie wazro-
stem dzialalno$ci hut. '

5. Hutnictwo miedzi, niklu i lekkich metali.

Zagadnienie miedzi jest wazne dla Polski ze
wzgledu na duze ilo$ci tego metalu zuzywane dla
celow elekirycznych oraz na cenne stopy. Do tej
pory cala miedz Polska musiala sprowadzaé z za-
granicy glownie z Ameryki. W granicach prz d-
wojenne] Polski miedz wystepowala w Miedzianej
Gorze i Miedziance niedaleko Kiele. Ilosci te jed-
nak byly niewystarczajace do eksploatacji. Do-
piero teraz po przylaczeniu Dolnego Slaska lep-
sze perspektywy otwierajg si¢ dla tego zagadnie-
nia. Zasoby rud miedzianych na Dolnym S gsku
podane juz byly na tabeli IL

Polska przejela na Dolnym Slgsku na potudniy,
w niewielkiej odlegloéci od Zlotorii, zaklady Lena.

. Posiadaly one kopalni¢ rud miedzianych i urza-

dzenia do ich flotacji. Zaklad ten mal oparcie
w miedzionoénym marglu, ktérego zloza wyste-
puja w haselskicj niecce; zawartosé miedzi w mar-
glu, wynosi ponad 0,8%0. Prof. K. Bohdanowicz jest
zdania, ze haselska niecka - jest. objektem dosyé
pewnym i nalezy zbadaé blizej mozliwoéci wydo-
bywania rud z tego terenu. Wspomnieé tu na-
lezy, ze na-skutek dzialan wojennych urzadzenia
zakladu Lena zostaly wywiezione lub zniszczone,
a kopalnia zatopiona. | ‘
Niemcy na Dolnym Slasku zdolali réwniez roz-
budowaé szereg kopali miedzy Zlotorig a Bole-
slawcem w oparciu o miedziono§ne margle niecki
grodziskiej; nosza one nazwy: Mahlberg, Konrad I,
Konrad ll'i Lubichowo i obecnie sg rowniez zato-
pione. Srednia zawarto$é miedzi wynosi 1,2%.
Miedz w obu miedzionoénych zlozach wystépuje

Mdpa hul:nic(:wa cynka. |
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‘ Tablica V
POLSKIE HUTNICTWO CYNKOWE
Urzadzenia czynne
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Kopalnie . 1 1 1 2 l ‘
Zaklady przerobki mechanicznej 1 1 '
Wzbogacalnie i spiekalnie tlenku 1 1” ‘ 1"
eynku i tlenku olowiu ’
Prazalnie blendy cynkowej 1 1 1 1 ‘ 1 1
Zespét piecow ‘do destylacji eynku " 1 ' 1 1 1
d . :
Zespot piecow do przetapiania 1 ‘ 9 1 1
+i ogniowego rafinowania cynku -
Piece do. powtérnej destylacji cynku ‘ . 1
Prazalnie blyszczu olowiowego ‘ 1
i spiekalnie tlenku olowiu
Piece szybowe do wytapiania olowiu ’ ‘ 2
surowego | |
Zespol piecow plomiennych do wy- 1 1 '
tapiania z tlenku olowiu surowego
Zespol piecow i kotlow do rafinacii ‘ 1
olowiu )
Wzbogacalnie tlenku kadmu i re- ‘ 1
dukeja na kadm metaliczny '
Elektroliza cynku 1 ‘ !
Elektroliza kadmu 1
Walcownie cynku | g 1 1 1 1
Prasownie cynku 1
Wytwérnie kwasu siarkowego /1 1 2 1 1 1
Walcownie olowiu- ) 1
Wytwornie siarczynu i dwusiarczynu 1 |
sodowego . - i
Wytwérnie kwasu azotowego 1 '
Wytwoérnie siarki 1 ‘
Wytwérnie glejty i minii olowiowej 1 ’

w postaci blyszczu miedziowego Cu,S lub pstrej
- rudy miedziowej CuFeS. . ‘

W czasie wojny niemcy budowali intensywnie
hute - miedziang na Dolnym Slasku w Wizowie,
blisko Bolestawca, kopalnie Konrad i sasiednie
mialy zaopatrywaé te hute w rude; zdolano na-
wet zbudowaé 1 piec szybowy, niestety jednak:
i tu dzialania wojenne zdewastowaly hute.

Wobec takiego stanu rzeczy, polscy  technicy
muszg na nowo rozpatrzyé zagadnienie odwodnie-
nia kopaln miedzi i ocenié¢ mozliwosci eksploata-
cji rudonosnych zlozy, ktérych istnienie zostalo
stwierdzone w okolicy Bolestawca'i Zlotorii. W ra-
zie pozytywnego zalatwienia tej kwestii Polska
przejdzie w zakresie miedzi do pafistw prawie
samowystarczalnych.
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Tablica VI

Srednia produkcja mlesu;czna Zakladéw Zjednoczenia Przemys!u Cynkowego
w Katowicach

Na Dolnym Slasku mamy réwniez zloza niklu
w Szklarach blisko Zabkowic. Ruda ta zawiera
okoto 1% niklu i byla w czasie wojny przerabia-
na w miejscowym zakladzie hutniczym na stop
zelaza z niklem, ktéry byl uzyty w stalownictwie
do uszlachetnienia stali. Wojna i tutaj zniszczyla
urzadzenia. Obecnie rozpatrywana jest sprawa roz-
poczecia prac nad wznowieniem dzialalnosci tej
huty.

Prace badawcze prowadzone na zachodnich sto-
kach Sobétki wykazaly wystepowanie rudy chro-
mowe], rokuja one pewne nadzieje i majg byé
dalej prowadzone.

Polscy metalurgowie obecme usilnie praculq
nad stworzeniem hutnictwa magnezu w oparciu
o krajowe dolomlty oraz nad produkcja alumi-
nium przy uzyciu krajowych glin lub obcych bo-
ksytéw. W wypadku stworzenia przemystu hutni-
czego tych dwoch lekkich, metali magnezu i alu-
minium Polska zyskalaby szersza niz dotychczas
techniczng podstawe dla przemystu przetwérczego
i odlewniczego.

6. Udzial: ziem' zachodnich w dzialalno$ci hut-
nictwa polskiego.

.Udzial. ziem zachodnich w caloksztalcie hut-

nictwa jest juz powazny, jak wynika z zestawienia’

podanego w tabllcy VI ilustrujace] stan w. mie-
sigcu’ wrzesnia 1946 r., niewatpliwie z biegiem

Zaklady gérnicze Zaklady hutuicze

Miesieczna produkcja z = o . g 5 2 b <
G NS0 D - DO I D - COUN I DU OO0 - I W0

Srednia 1946 r. 3 273 2% < j’ “ R Eg ;‘_’ 8" | £ A

S S = e a |B |2
Ruda surowa 26212 | 7610 | 6622 815 — — — —_ — — -
Piryt ¥ — — - 2413 — — — — — - —
Koncentraty cynkowe 6765 — 1946 — — — — — —_ — —
Kwas siarkowy 100% — — — — | 1247| 1531 898| 776 | 1131 | — | —
Cynk hutniczy . | = = =l = =1 | 69| 1819 7721 340
Siarka . — — — — — - —_ - 465 — -~
Cynk elektrol tyczny — - - — — — — — 512 — —
Cynk Thede - — — — - — - 20| — — | 276
Cynk New Jersey L ~- — — — — — — - — - 31
Cynk New Jersey IL — -— — — — —_ — — — — 129

Cynk rafinowany — — -_— — — — — — 561 479 | - I

Blacha cynkowa - — - — — — — 568 826 472 | —
Cynk z pop. elektr. . — — — — — — — — 169 - -
Oléw rafinowany — — — — — — — — 691 —_ —
Kadm — — 4,25 -— — — — — 6,4 — —
Stan zalogi 2006 822 | 1573 470 166 273 251 | 1065 | 2663 620 | 369

czasu jeszcze bardziej wzmoze sig dzialalno$é hut-
nictwa ziem zachodnich, gdy zostang uruchomione
dotad jeszcze nieczynne huty.

W hutnictwie suréwki i stali do. wzmozenia pro-
dukcji przye ym?a sm; przede wszystkim duza huta
Bobrek w miejscowosci tejze nazwy kolo Bytomia,
oraz pracujaca jako odlewnia huta Zabrze w Za-
brzu. Inne zaklady Huta Mala Panew w Ozimku
posiada wspania'e piece elektryczne, huta Andrze]
w Zawadzkim jest w stadium uruchomienia nie-
kto-ych dzialéw. Hutnictwo cynku zyskalo nowg
kopalnic — Nowy Orzel Bialy kolo Bytomia,
dzicki czemu wzroslo wydobycie tudy cynkowej
gléwnie w' postaci blendy cynkowej. Na uwage
zastuguje wydobywanie na ziemiach Zachodnich

- jedynej w Po'sce odmiany rudy zelaznej, zawiera-

jacej okolo 50%o zelaza, tak zwanego magnetytu,
w Krzyzatce na Dolnym Slasku. Hutnictwo zy-
skalo duzg pomoc na Dolnym Slasku réwniez
w postaci licznych zlozy doskonalego wapienia,
ktéry jest niezbednym topnikiem przy wytapianiu
surowki w wielkim piecu. Réwniez wielkie zna-
czenie posiadaja liczne kopalnie gliny ognio-
trwalej 1 lupku na Slasku Dolnym. Poza tym
wydobywa sie¢ tam magnezyt i nieco grafitu;
wsrystkie te surowce stuzg do wyrobu mate-
rialow ogniotrwalych, a znaczna xch czesé zasxla.
hutnictwo.

‘W ten sposéb w uemxach zachodnich polskle
hutnictwo zyskalo. nowe moiliwosci. rozwojowe
i naszym obowigzkiem jest nie tylko utrzymaé
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Tablica VII

Wytwérczosé hutnictwa oraz pokrewnych dzialéow w Polsce we wrzesniu 1946 r.

i udzial w niej Ziem Zachodnich

(produkeja w tonach)

w dotychczasowym stanie znajdujgce si¢ tam za-
klady hutnicze, lecz musimy zbudowué nowe i.roz-
szerzy¢ dawne.

7. N}mkal hutnicza w Polsce.

Azeby Panstwo moglo rozwija¢ normalnie swéj
przemyst hutniczy, musza zaistnieé¢ os$rodki nau-

kowe, ktéreby spelnialy rolg ogniska witdzy me-

talurgicznej, a zarazem szerzyly haslo samodziel-
nej polskiej mysli technicznej i ksztalcily fachowo

Nazwa dziatu Polska Wzt:crfwgz?'e
.Hutnictwo suréwki i stali:
Liczba czynnych zakladéw 23 5
Liczba czynnych wielkich piecow 13 2
Liczba czynnych piecéw martenowskich . 40 3
Liczba czynnych piecow elektr. ' 14 5
Wytwoérczo$é koksu 79.243 28.446
Wytwérezosé suréwki 61.329 11.345
Wytwérczosé stali . 100.343 10.416
Liczba pracownikéw . 78.894 11.610
Kopalnictwo rud zZelaznych:
‘Liczba czynnych zakladéw 18 1
llosé wydobytej rudy 40 .666 8.275
, Topniki:
llos¢ wydobytego kamienia wap. 15.703 9.862
Materialy ogniotrwale:

- lloéé wydobytej glinu i tupku 16.700 - 13.167
llo§é wytworzonej szamoty 8.353 2.347
lloé¢ wytworzonego dynasu 2.785 1.347
llo§é wytworzonego magnezytu — 313
llos¢ wytworzonego grafitu . — —

Hutnictwo cynkowe:
Liczba czynnych zakladéw 27 1
llo§¢ wydobytej blendy cynkowej . 48 665 13.087
llo¢ wydobytego galmanu 9.061 1.786
. llo§¢ pracownikow . 12.325 1.531

rzesze mlodziezy. Niepodobna sobie wyobrazié
w dzisiejszych demokratycznych czasach, aby jakie-
kolwiek ogniwo Zycia spolecznego czy gospodar-
czego stanowilo izolowana czastke, przeciwnie mu-
szg sie¢ one zespala¢ w jeden laficuch §wiadomych
poczynan, ktérych ostatecznym dazeniem jest sa-
modzielnosé gospodarcza, a zarazem polityczna
panstwa.

Polska wiedza metalurglczna moze sie¢ poszczy-
ci¢ posiadaniem pionieréw, ktérzy stworzyh w- tej
dziedzinie etapy postepu uznane przez $wiat caly.

‘Do nich nalezy przede wszystkim Maria Curie-
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Sklodowska, ktérej wiekopomna zasluga wprowa-
dzony zostal do naturalnego ukladu pierwiastkéw
metal Polon. Twéreg polskiej wiedzy metaloznaw-
czej jest §p. Witold Broniewski, prof. Politechniki
-Warszawskiej. Liczne prace tego $wiatowego uczo-
nego cytowane sa zaszczytnie w dzielach krajo-
wych i zagranicznych. D:le] wymienié nalezy $p.
Jerzego Buzka prof. Akademii Gérniczej, twérce
teorii zeliwiaka. Wsréd specjalistéw praktykéw
wyréznili sig $p. S. Surzycki organizator polskiego
przemystu hutniczego oraz wybitny wynalazca cia-
glej metody walcowania blach cienkich inzynier
Sedzimir. ‘
Polska nauka hutnicza zdaje dobrze egzamin
w czasie istnienia panstwa Polskiego. Polscy pra-
cownicy naukowi wystepowali na szeregu kongre-
sé6w miedzynarodowych, przedstawiajac sprawo-
zdania wlasnych prac naukowych, a réwnie: za-
silajg kilkuset pracami wydawnictwa krajowe.

Przedstawiciele polskiej nauki metalurgicznej
oraz inzynierowie, technicy, mistrzowie i robotnicy
hutnicy w czasie okupacji niemieckiej zapelnili
tlumnie obozy koncentracyjne i wiezienia, a nie-
che¢ do wspélpracy z niemcami okupili ofiarg
wolnosci osobistej, mienia, a w wielu wypadkach
nawet zycia. Niemiec nie mégl przebaczyé pol-
skim hutnikom spolszczenia Gérnego Slaska.

Polska nauka hutnicza reprezentowana jest w po-
staci katedr metalurgii i metaloznawstwa na wszyst-
kich obecnych Politechnikach, poza tym na Akademii
Goérnicze] w Krakowie istnieje caly Wydzial Hut-
niczy poswiecony jej zadaniom. W Gliwicach stwo-
rzony zostal Hutniczy Instytut Badawczy, ktérego
celem jest opiniowanie w sprawach zagadnien me-
talurgicznych, nastreczajacych sie w praktyce fa-
brycznej. Do jego zadah nalezy réwniez wysuwa-
nie nowych propozycji w réznych galeziach hut-
nictwa stosownie do wynikéw wlasnych prac lub
postepu zauwazZonego za granica. :

Do wzmozenia nauk technicznych wogéle, a nauk
hutniczych w szczegélnosci przyczynia sig Polska
Akademia Nauk Technicznych w Warszawie.

Obecnie, gdy przed przemystem hutniczym otwie-
raja sie rozwojowe nowe drogi, specjalnego znacze-
nia nabieraja naukowe oSrodki hutnicze. Tylko wy-
datna opieka nad navkami technicznymi, a zwla-
szcza nad naukg hutnicza umozliwi podniesienie
tej wiedzy 1 poziomu nauczania, z kolei zwrécony
zostanie ten wydatek spoleczenstwu stokrotnie
w postaci wzmocnienia naszej samodzielno$ci tech-
nicznej, a przez to i gospodarczej. Wyrazam na-
dzieje, ze ten apel ze strony nauki technicznej
znajdzie uznanie u naszego Rzadu.

8. Hutnictwo jako czynnik gospodarczy.

Hutnictwo wnosi potezny wklad w gospodarke
panstwowa Polski. Przypuszczalng wytwoérezosé
hutnicza i jej warto§¢ w roku 1946 przedstawia
zalaczone zestawienie, przy czym wartos¢ ta ze
wzgledu na obecnie jeszcze nie do$é ustalone ceny
podana jest w zlotych polskich przedwojennych
z uwzglednieniem cen r. 1937.

Przypuszczalna wytwérczo$é hutnictwa w r. 1946.

Cena 1 tn

Suréwka . 760.000 tn  140,7 107.000.000 zt

Stal 1.240.000 tn  245,0 305.000.000 zt
Cynk hutniczy

i elektrolitycz. 51.000tn  618,7  32.200.000 z}

Oléw rafin. 8500tn 706 6.000.000 =zt

Kadm 84 tn 15.000 1.300.000 zt

451.500.000 z1

Jezeli do tego doliczymy nieuwzglednione

w rachunku warto$ei ubocznych wytworéw hut-
nictwa, to dojdziemy do wniosku, Ze wartosé calej
produkcji przewidziana na r. 1946 przedstawia
w zlotych polskich przedwolennych kwote okoto -
pol miliarda. Jest to suma powazna nawet przy
poréwnaniu z warto$cia 46.000.000 tn wegla, pre-
liminowanych na r. 1946, obliczong na 966.000.000 zi
pzredwojennych.

Do tego nalezy dodaé, ze hutnictwo zatrudnia
i zywi cala rzesze pracownikéw. Tak wiec stan
zalogi w przemysle hutnictwa suréwki i stali wy-
nosi obecnie 64.200 os6b, w tym 322 inzynieréw
oraz 2.013 technikéw i mistrzéw, w hutnictwie
cynku liczba zatrudnionych wyraza sie liczba
11.004, w tym 71 inzynieréw oraz 433 technikéw
i mistrzéw. W ten sposéb liczna armia 75.324
os6b zajeta jest bezposrednio w hutnictwie. Jezeli
do tego doliczymy rodziny pracownikéw, to mozna
okresli¢, ze zasieg hutniczego przemystu obejmuije
ponad éwieré miliona ludzi.

Obok bezposrednich przejawéw dobroczynnego
oddzialywania hutnictwa na kraj w postaci roz-
woju  oérodkéw przemystu w uprzywilejowanych
miejscach oraz stwarzania mozliwoéci zarobku dla
licznych rzesz pracowniczych i hamowania w ten
sposob szkodliwe] dla kraju emigracji, istniejg
jeszcze bardzo wazne dla gospodarki krajowej
korzysci z dzialalnosci hutnictwa. Wszak przemyst
hutniczy zajmuje kluczowe stanowisko w stosunku
do innych dziatéw — jak przemysl odlewniczy,
przemysl przetwérczy, przemyst elektrotechniczny
1 szereg innych. :

Przemys! hutniczy jest wiec podstawa calego
przemystu metalowego, ktérego wytwory docieraja
do wszystkich komoérek zycia. 1 dzi§ nie mozna
wprost wyobrazi¢ sobie prowadzenia samodzielnej
gospodarki w jakimkolwiek kraju bez istnienia
przemystu metalowego. Metal zywi, bo rolnik bez
pluga i brony nie uprawi pola, metal ubiera, bo
maszyny wldkiennicze sg wykonane z metaly, me-
tal wozi ludzi i towary — wszak lokomotywa
i wagony zbudowane sz gléwnie ze stali, metal
umozliwia budowe doméw w miastach, bo bez
belek stalowych nie podobna wystawié budowl,
metal ksztalei, bo czcicnki, ktérymi drukuje sie
ksigzki sg z metalu, tego rodzaju zestawienia moz-
na prowadzi¢ do nieskoiczonosei, co wykazuje
jasno, jak mocno zespolone jest zycie czlowieka
wspdlezesnega z metalem i stusznie nadano wspél-
czesnej epoce nazwe — ery metali.
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Przemysly metalowe nadrzedne, ktére wyra-
staja na podwalinie hutnictwa maja réwniez nie-
slychame donioste znaczenie dla gospodarki kra-
jowej. One stwarzajg moc i dobrobyt i usamo-
dzielniaja byt panstwa. Ta kwota 500 milionéw
zlotych stanowigca warto$¢ calej naszej wytwor-
czodci hutniczej przewidzianej w r. 1946, dzigki
nadrzednemu przemyslowi metalowemu moze byé
uwielokrotniona nawet kilkadziesiat razy, o ile zu-
zytkuje si¢ racjonalnie wytwory i pétwytwory klu-
czowego przemystu hutniczego.

Od wielko$ci rozwiniecia przetwérczego i od-
lewniczego przemyslu metalowego zalezeé¢ bedzie
stopieri samodzielnosci gospodarcze] kraju i wzrost
.dobrobytu. W Polsce jeszcze do tej pory prze-
rébezy i odlewniczy przemys! metalowy nie jest
dostatecznie rozwinigty, cale dzialy przerébezego
przemyslu metalowego lezg odlogiem, tak wiegc
nie mamy przemyslu samochodowego, przemystu
precyzyinych narzedzi, przemystu aparatéw ba-
dawczych i td.

Wszystkle te produkty musimy sprowadzaé z za-
granicy i placi¢ wysokie kwoty. Rzadko kto zdaje
sobie sprawe, jak niepomiernie wzrasta cena przed-
miotéw wysokoprecyzyjnych i jaki wysoki haracz
musimy pfacié zagranicy z powodu niedostatecz-
nego rozwoju przetworczego przemysiu metalowego.
Jako przyklad gwaltownego przyrostu wartosci
1 kg zelaza w réinych coraz to doskonalszych
i bardziej precyzyjnych przyrzadach $wiadczy na-
stepujace zestawienie.

1 kg zelaza w rudzie 40°o kosztuje 0,05z} przed-
wojennnych,

1 kg zelaza w suréwce kosztuje 0,14 2t przedwoj.,

1 kg zelaza w pretach stalowych kosztuje 0,25 zt
przedwojennych,

1 kg zelaza w nozykach do golenia
200 zl przedwojennych,

1 kg zZelaza w precyzyjnych mikromierzach kosz-
tuje 500 zt przedwojennych,

1 kg zelaza w sprezynach do zegarkéw kosztuje
20.000 zt przedwojennych.

kosztuje

Z tego przykladu wynika, jak nieslychanie wzra-
sta warto§é tego kg zelaza stosownie do dalszej
jego przerdbki w dzialach przemystu metalowego.
Stad zdaje sie rzecza zrozumiala, ze panstwa,
ktére nie posiadajag dostatecznego kluczowego
przemyslu hutniczego, jak np. Szwajcaria, a ma-
jace wysoko rozwiniety przemys! przetwérezy, mo-
ga dojs¢ do wielkiego rozwoju gospodarczego.
Z tego wymka, gak waing rzecza dla panstwa jest
ograniczy¢ do minimum wywéz z kraju zagranicg
surowych ‘metali, skierowujgc je u nas na miejscu
do’ przetwérczego przemyslu metalowego celem
przerdbki ich na technicznie uzyteczne przedmioty,
ktore wykorzystane w kraju podnosza gospodarke,
a wywozone za granice przynosza duze ilosci de-
wiz obcych.

Jeszcze inna rola przypada w udziale prze-
myslowi metalowemu. Wykorzystuje on energe-
tyczne bogactwo Polski, ktérym jest wegiel i spo-
zywa go kilka milionéw ton rocznie, nie liczac

1.000.000 tn koksu wytwarzanego dla celéw hut-
niczych rowniez z wegla. Przy dalszym rozwoju
hutnictwa 1 pokrewnych dzialéw, ilosé zuiytego
wegla w przemysle hutmczym moze wzrosnaé kil-
kakrotnie 1 ten objaw jest réwniez korzystny dla
gospodarki kra]owe] Lepiej zmniejszy¢ do kwoty
koniecznej wywoéz wegla z kraju, a przerabiaé¢ go
na bardziej cenne wytwory jak benzyna, benzol
i tp., lepiej zuzyé go do wytwarzania koksu nie-
zbgdnego dla wielkich piecéw, lepiej spali¢ gor-
sze gatunkl wegla w elektrowniach i dostarczyc
cennej dla przemyslu energii elektrycznej, niz, jak
to mialo miejsce przed wojng sprzedawac wegiel
Szwecji po niskiej cenie, placac w zamian wysoka
ceng za precyzyjne przyrzady sprowadzane z tego
kraju. Tak wigc Polska sprzedawala wegiel
w Gdansku lub Gdyni w cenie za tong 21 zt
w r. 1937, a nawet za 16 zI w 1934, natomiast
placiliémy okoto 100 zt za precyzyiny szwedzki
mikrometr, stad, biorac rzeczy praktycznie, za dwa
mikromierze oddawaliSmy Szwecji caly wagon
wegla.

Oczywiscie ze Polska jest czesto zmuszona do
takiego postepowania. gdyz nam samym brak nie-
ktérych podstawowych surowcéw jak np. rudy
zelaznej, bawelny i td. Wtedy, rzecz jasna, mu-
simy danemu Pan;twu odstepowaé wegiel za cenne
surowce, ktére wzamian otrzymujemy. Niemniej
przeto nakazy rozbudowy przetwdrczego przemy-
stu metalowego nie sg podwazone ta okoliczno-
$cia. Sa one stuszne i rozwiniecie tego przemystu
da krajowi moc gospodarcza.

9. Przyszle drogi rozwojowe hutnictwa.

Niewatpliwie jasng strong dzialalno$ci polskich
hutnikéw jest fakt, ze zdolali oni natychmiast po
usunieciu okupacji niemieckiej zabraé si¢ ochoczo
do pracy, nie baczac na ciezkie warunki, a nie-

kiedy nawet na niebezpieczenstwo groiace ze

strony jeszcze nie wyleczonych z hitleryzmu niem-
céw. W wyniku tego stanowiska prawie wszyst-
kie huty polskie zostaly uruchomione i mogg sig
obecnie poszczyci¢ wytwoérezoscia, ktéra ogdlnie
biorac zwolna dochodzi do poziomu przedwojen~
nego.

Nie trzeba jednak zamykaé oczu na niedoma-
gania naszego hutnictwa.

Gospodarka starymi metalami jest w zaniedba-
niu a zwlaszcza gospodarka stara miedzig i jej
stopami. Jest to zjawisko tym bardziej dziwne, ze
miedz jest produktem importowanym i specjalnie

powinno si¢ uporzadkowaé zbiérke i racjonalng
"przerdbke stare] miedzi, by zaoszczedzi¢ krajowi

dewiz zagranicznych. Nawet w panstwach bardzo
bogatych niezwykla wage przywiazujag do prawi-
dlowe] gospodarki starymi metalami. Np. w Ame-
ryce ze starej miedzi po przerafinowaniu osiag-
nigto w r.- 1943 99% wtérnej miedzi w stosunku
do wytwérczosci nowej, czyli, ze takg samg ilo§é
uzyskano miedzi czystej z odpadkéw co z bez-
posredniego wytopienia rud.

Huty polskie majg czesto przestarzale i zme-
czone maszyny, piece hutnicze, a w szczegélnoSci
piece wielkie i martenowskie sa male i nie pra-
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cujg tak ckonomicznie jak zagranica, walcownie
sg zuzyte. W przemys'e cynkowym nalezaloby
przestudiowaé zagadnienie wprowadzenia ciaglego

Spozycie metali
W kg na mieszkanca w1936 e
we Fr'cangji I w Polsce
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procesu redukcji tlenku cynku na wzér amerykan--

ski. Wiele innych podobnych bolgczek zwraca na-
sza uwage. Jako przyklad zacofania Polski w dzie-
dzinie budowy piecow moze postuzyé fakt, ze
$rednia wytworczo$¢ dzienna amerykanskich wiel-
kich piecow w r. 1944 osiagnela 700 tn, gdy
~w Polsce wynosi-ona obecnie najwyzej 174 tn na
dobe. Sredni jednorazowy wytop w martenow-
skich piecach w U.S. A. wyraza sig liczba 105 tn,
w r. 1943, gdy u nas osiagga zaledwie 45 tn. Stany
Zjednoczone maja ponad 18 piecéw martenowskich
pojemnosci przekraczajace] 200 tn, gdy w Polsce
mamy tylko dwa .piece 100 tonowe na hutach
"Kosciuszko 1 Florian.

Jezeli nawet odnowimy czesciowo nasze huty
i”osiggniemy poziom produkcji przedwojennej, to
zadanie nasze w zakresie hutnictwa przez to by-
najmniej nie bedzie jeszcze spelnione, Wszak czeka
nas jeszcze daleka droga dopedzenia bardziej tech-

nicznie rozbudowanych panstw. Rys. 8 ilustruje

spozycie metali w r. 1936 w Polsce i we Francji;
widzimy ogromna réznice -miedzy spozyciem me-
tali na jednego mieszkanca rocznie w tych obu

krajach. Swiadczy to o duzym naszym zacofaniu

technicznym:

Nalezy do tego dodaé, ze caly $wiat bynaj-
mnie] nie zadawala sie istniejagcym stanem prze-
myslu, tylko dalej go rozwija. Najlepiej $wiadczy
o tym rys. 9 wskazujacy wytwdrczo$é Swiatowy
giéownych metali. Widzimy nieustanny, wzrost” pro-
dukcji szeregu metali, a zwlaszcza miedzi i alu-
minium. Nalezy mie¢ na uwadze réwniez wytwor-
czo$é naszego zachodniego sasiada. Niemcy we-
dlug angielskiego pisma Economist majg wytwa-
rzaé w r. 1949 7,5 milionéw tn stali. W tej wiel-
kiej liczbie ton stali drzemie groza odwetu prze-
ciwko Polsce — jedyna realng odpowiedzig be-
dzie mozliwie najwieksze wzmozenie dzialalnosci
naszego hutnictwa.

Musimy wiec poniesé trud rozbudowy naszego
przemyslu hutniczego, aby$my mogli wznie$é sie
na wyzszy poziom kultury technicznej i sprostaé
ewentualnej grozbie militarnego nacisku ze strony
Niemiec. Naczelne wladze hutnicze zdajg sobie
sprawe z tej koniecznosci budowy nowych hut
stali i suréwki, miedzi oraz metali lekkich i obec-
nie juz opracowywane sg odpowiednie nowe plany.

Wytwerczosc swiatowa
glewnych metali
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Dzieki tej przyszlej rozbudowie bedzie mozna
osiggngé wzrost wytworczodci suréwki w ciagu
trzech najblizszych lat wedlug- opinii dyr. inz. I
Borejdy do wysokosci- 1.400.000 tn, a stali suro-
wej do ilosci 2.000.000 tn.
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Modernizacja obecnych hut i budowa nowych
sa to problemy wielkich rozmiaréw i dokonaé ich
moze tylko zbiorowy wysilek calego narodu. No-
we huty musza sprosta¢ wzmagajgcemu zig zapo-
trzebowaniu na suréwke i stal i sg konieczne dla
gospodarczego 1 wojennego wzmochienia Panstwa.
Te jednak zamiary moga by¢ zrealizowane do-
piero po wzmocnieniu finansowym kraju, ktére
zapewne nastapi juz w bliskiej przyszlosci.

Daleka czeka nas jeszcze droga, by dopedzié
przodujace w wyScigu technicznym panstwa —
tym wiece] musimy zebraé sily, aby starczyly nam
one na caly czas trudu wspinania si¢ po stromym
zboczu. Wytrwalo$é nasza winna zastapi¢ chwi-
lowy lecz czesto przemijajacy entuzjazm, a skon-
centrowana wola ma byé przewodniczka ku dale-
kiemu moze, ale tak wznoslemu celowi — budo-
wania silnej Ojczyzny dla przyszlych pokolen.

Dr. Inz. ANDRUSZE\X/ICZ STANISLAW

Wazniejsze publikacje .informacyine:
Budryk W. Stan polskiego gdrnictwa weglowego
w chwili obecnej. Czasop Techniczne 58. 4-5. 46.

Buzek ]. Rozbudowa techniczna zelazo-hutnictwa pol-
skiego, Sosnowiec, 1933.

-Borejde Ig. Zagadnienie polskiego hutnictwa, Zycie

Gospodarcze,. [. 129. 46.

Dane statystyczne Centralnego Zarzadu Przemystu Hut-
niczego oraz Zjednoczenia Przemystu Cynkowego.

- Dzik A. Hutnictwo Zelazne w Polsce, Warszawa 1931.

Goraczko E. Przemyst Cynkowy w Polsce, Zycie Go-
spodarcze 1. 139. 46.

Kontkiewicz S. Zloza rudy Zzelazne] w Polsce, Hutnik
12. 3. 46. :

Krupinski B. Przeglad Goérniczy 23. 227. 46.

Krupkowski A. Metale w wiekach dawnych i w do-
bie obecnej, Hutnik 10. 415. 1938.

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

O RACJONALIZAC]I W KOLE]JNICTWIE

WSTEP

W dzisiejszym stanie rzeczy kolej jest ogniwem
Iaczacym wszystkie dzialy zycia gospodarczego
i bez niej byloby nie do pomyélenia istnienie no-
woczesnego przemystu wydobywczego i przetwor-
czego, rozwé6j wymiany towarowej, aprowizacja
miast, uklad stosunkéw politycznych i kultural-
nych. W szczegélnosci warunki polityczne w przy-
szloéci podniosg znaczenie Polski jako posrednika
miedzy Wschodem a Zachodem Europy i postawia
ja przed zadaniami gigantycznych rozmiaréw.

Dlatego tez na pierwszy plan w zyciu powo-
. jennym wysunie si¢ dazenie do jak najbardziej
wlasciwego 1 celowego wykorzystania dla potrzeb

kraju i jego mieszkancéw kolejowego aparatu ko-

. munikacyjnego.

Kolejnictwo, ktére dzi§ juz ma za soba 120 lat
istnienia, stoi przed nowymi mozliwosciami roz-
woju. Wielkie zalety jak: regularnosé ruchu, jego
bezpieczenstwo, szybko§é, masowosé 1 taniosé
przewozu na dalekie odleglosci, czynig kolej de-
cydujacym czynnikiem zycia gospodarczego na kon-
tynencie. W czasie ostatniej wojny przeszlo 80%0
- wszystkich transportéw w Europie dokonano ko-
lejami. Rozbudowa drég wodnych wymaga dlu-
gich okreséw czasu, stad uplyng jeszcze lata, za-
nim konkurentem kolei stanie si¢ w Polsce Zegluga
rzeczna, kidra zreszta w okresie mrozéw zimo-
wych zamiera. Réwniez komunikacja samochodowa
nie jest w stanie tak tanio jak kolej przewozié
masowych ilosci towaréw na dalsze odleglosci.

Zapewnienie rentownoéci przedsiebiorstwa ko-
lejowego nalezy do najwazniejszych zadah admi-
nistracji kolejowej, na ktére w szczegdlnosei skla-
da sig:

1. Odbudowa urzgdzen, zniszczonych dzialania-
mi wojennymi.

2. Utrzymanie biezace, majace na celu usuwanie
szkod powstalych przy ruchu kolejowym. Tu-
taj naleza roboty konserwacyjne, a wigc np.
wymiana zniszczone] nawierzchni na nowa.

3. Gospodarka oszczednosciowa, do ktérej na-
lezy wyeliminowanie wszelkich zbednych i nie-
potrzebnych wydatkéw. Tutaj naleza: znacz-
ne redukcje personelu, zamykanie stacyj i po-
sterunkéw blokowych na noc, kasowanie linii
kolejowych nie dajacych dochodu.

4, Praca nad rozwojem kolei pod wzgledem tech-
nicznym i organizacyjnym ‘przez zastosowanie
nowoczesnych zdobyczy i techniki,

5. Zracjonalizowanie kolejnictwa w taki sposéb,
zeby powiekszyé wydajno$é pracy personelu
. zatrudnionego na kolei, oraz zapewnié jak
najwicksza jej oplacalnosé.

W szczegélnosci racjonalizacia umozliwia ko-
rzystniejsze 1 stosowniejsze ulozenie rozktadow
jazdy pociagéw osobowych i towarowych; umozli-
wia lepsze wykorzystanie urzadzen kolejowych,
przez co mozna unikngé koniecznosci dalszej roz-
budowy pewnych stacyj lub skasowaé niepotrzebne
tory przetokowe. Umozliwia ona ekonomiczniejsze
zestawienie pociagow towarowych oraz upraszcza
prace manewrowa, pozwala na przyspieszenie ru-
chu pocigg6éw, na odcigzenie parowozéw i perso-
nelu w pracy, oraz na uproszczenie ekspedycji
i transportu. Réwniez w utrzymaniu wagonow
i w gospodarce nawierzchniowe] moze racjonali-
zacja daé pewne korzysci. Dlatego wiec bedzie
rzecza celowg omoéwi¢ znaczenie racjonalizacii
w poszczegdlnych galeziach stuzby kolejowej. -
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Parow6z optywowy Pm 36, produkcji Fab. lok. w Chrzanowie.

I. GOSPODARKA PAROWOZOWA

Podstawa racjonalizacji ruchu kolejowego jest
rozwoéj parowozow, gdyz od tego =zalezy i szyb-
kos¢ jazdy i ciezar pociggu. Rozwoj ten wptynat
na caty ruch kolejowy, poniewaz od dtugosci po-
ciggoéw zalezy dlugos¢ torow stacyjnych i pero-
néw, dlugosé toréw zestawczych, wyciggowych,
przescigowych i mijankowych. Do szybkosci po-
ciggébw muszg by¢ dostosowane przepisy ruchu,
za$ od szybkosci i ciezaru pociagéw zalezy wy-
glad rozktadu jazdy.

Dotychczasowy postep w budowie parowozow
ujawnia sie w bardzo znacznym powiekszeniu ich
mocy oraz w znacznym zmniejszeniu zuzycia wegla.
Gdy pierwszy parow0z Stephensona posiadat moc
40 KM, ciezar z tendrem 7,6t i byt zdolny do
prowadzenia pociggu o ciezarze 90 t z szybkoscig
45 km/h, to aerodynamiczna lokomotywa turbo-
elektryczna o mocy 5000 KM i ciezarze stuzbo-
wym 240t oraz sile pociggowej na haku 51 t,
ciggnie dzi$ pocigg pospieszny o ciezarze do 1000 t
z Noweeo Jorku do Los Angeles 5108 km w cig-
gu 57 godzin, osiggajac na poszczeg6lnych od-
cinkach szybkos$¢ 162 km/h. ,

Gdy w roku 1835 zuzycie wegla na 1 Konia
Mechanicznego i 1 godzine wynosito 5 kg, to
w nowoczesnym parowozie wynosi tylko 0,7 kg,
i to stanowi duzy sukces w gospodarce energe-
tycznej. Poréwnawcze dane z okresu 1914—1934
wykazuja, ze w Europie zuzycie wegla na 1 KMh
zmniejszyto sie w tym okresie do 30°/0, za$ prze-
cietny ciezar wszystkich parowozow préznych
wzrést z 56 t na 77 t; rOwniez sita pociggowa na
haku taczagcym parowdz z taborem wzrosta o 50°/0,
wzrost réwniez ciezar pociagu.

Wynikiem powigkszenia ciezaru pociggéw oraz
sity pociggowej jest zmniejszenie personelu paro-
wozowego i personelu stuzby ruchu, jak roéwniez
zwiekszenie przelotnosci linii  kolejowych. Za-
istniata tez przez to mozliwo$¢ zmniejszenia ilosci
pociggéw i uproszczenia ruchu. Okazato sie, ze
korzystniej jest jecha¢ na poziomych odcinkach

toru z niewykorzystang sita pociggowa, anizeli do-
dawa¢ popychacze na pochytych odcinkach drogi
pociggu. Postep ekonomiczny wykazujg nastepu-
jace cyfry poréwnawcze. Na 10 milionéw brutto
tkm przewozu wypadato w Europie:

Pe
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w r. 1913 1,25 70 t 650 t 3,34 gtow

w r. 1934 = 0,90 68 t 500 t 2,70

oszczednosé 30% 3% 25% 20%
Wogole im bardziej skomplikowany parow6z
oraz im bardziej ulepszone i udoskonalone kotty
i maszyny, tym wieksza jest oszczednos¢ w eks-

ploatacji i tym mniejsze zuzycie paliwa. Budowe
parowozOw cechowata przed wojng daznos¢ do
wielkich rozmiaréw i wielkich szybkosci. Nacisk
jednej osi parowozu na szyny wzréost w USA do
30t, a nawet do 38 t, za§ w Europie do 20t
Najwieksze parowozy posiadaja USA, umozliwia
je odpowiednia nawierzchnia, dozwalajgca wysoki
nacisk na szyny.

Zagranicg, szczegOlnie w krajach nie posiadajg-
cych wiasnych zapaséw wegla, zastosowano w wiel-
kiej mierze trakcje elektryczna, np. Szwajcaria po-
siada 84°/0 zelektryfikowanych kolei. Zaletg tej
trakcji jest czysto$é, brak dymu i iskier, wysokie
przyspieszenie ruchu podczas ruszania z miejsca,
wysoka wydajno$¢ pracy na odcinkach stromych,
wreszcie mozno$¢ zaoszczedzenia personelu, po-
niewaz jako obstuga pociggu wystarczy jeden mo-
torniczy i jeden kierownik pociggu. Wadg tej trak-
cji jest jej zaleznos¢ od centrali elektrycznej. Pod
wzgledem strategicznym trakcja elektryczna moze
by¢ na caltej linii daleko tatwiej zniszczona przez
atak lotniczy, anizeli linia z napedem parowym,
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przy ktérym kazdy parowéz jest dla siebie zrédlem
energii. Pozatym zastosowanie wegla jest tansze
niz trakcja elektryczna.

Oprocz tego po tamte] wojnie wprowadzono
w uzycie parowozy opalane pylem weglowym i ropa,
dalej parowozy wysokoprezne, turboparowozv, oraz
lokomotywy spalinowe. Motoryzacja nie zadowo-
[ila sie tylko droga bita, wkroczyla réwniez na
szyny. Szybki rozwdj dieslowskiego silnika spali-
nowego umozliwil budowe szybkobieinych wago-
néw motorowych. Trakcja spalinowa daje moznosé
taniej 1 szybkiej komunikac;ji.

W ciggu ostatnich 50 lat przy trakcji parowej
osiggnieto oszczedno$é paliwa 47%0 oraz zwiekszo-
no szybkosé biegu pociagéw z 60 do 160 km/h,
co ma duze znaczenie przy ruchu pasazerskim.
Tréjczlonowy wagon motorowy przekroczyl gra-
nicg 200 km/h. Sukces nowych srodkéw lokomocii
dal bodzca dawnym. Parowéz przyjal walke i wr.
1936 przekroczy! réwniez szybkosc 200 km/h.
W r. 1940 zbudowali Niemcy parowéz do pocia-
géw pospiesznych o szybkosci najwiekszej 225
km/h. Zwiekszona szybkosé wywolala dainosé do
nadawania parowozom i taborowi kolejowemu
ksztaltéw oplywowych, aerodynamicznych. Zasto-
sowanie otulin optywowych dalo znaczne oszczed-
noéci na opale i wodzie, oraz oszczedno$é mocy
500 KM przy szybkodei 150 km/h. Elekirowozy
osiggnely juz przed wojna najw. szybko$§é 175 km/h.
Najwigksze amerykanskie lokomotywy Diesel-elek-
tryczne osiggaly przed wojna moc 7000 KM,
a wr. 1939 zbudowali Szwajcarzy elektrycznq
lokomotywe o mocy 12000 KM.

Pomijajac te szczytowe szybkosci, zwykla uzy-
teczna szybko$¢ pociagéw pospiesznych nie prze-
kracza w Europie 150 km/h, a moc nie przekra-
cza 3500 KM. Ma to dwie swoje przyczyny. Po
pierwsze istniejgce linie kolejowe ze swa nawierzch-
nig i lukami "nie pozwalaja na przekroczeme tej
szybkosci, poprostu nie oplacalyby si¢ koszta co-
stosowania i przebudowy taboru kolejowego do
tej szybkosci, a po drugie, ze wszystkie gléwne
linie kolejowe sg tak gesto obsadzone pociagami
osobowymi i towarowymi, ze przeszkadzaloby to
zbyt wielkiemu rozwojowi ruchu pospiesznego.
Nowe pospieszne parowozy wojenne budowano
w Europie seryjnie tylko do najwiekszej szybkosci
130 km/h. Réwniez zwiekszenie szybkosci parowo-
z6w towarowych ponad dzi§ osiagalna przez nich
szybko$é 80 km/h wymagaloby dostosowania ta-
boru do tej szybkosci.

Ostatnia wojna 1939—45 r. przyczynila sie do
radykalnego znormalizowania parowozéw towaro-
wych. Niemcy w tym czasie zeszli ze 119 ty-
péw na 3 typy, uzyskujgc w parowozach serii 52
oszczedno$é 25% na cigiarze wlasnym. Zastoso-
wanie specjalnych gatunkéw stali pozwolilo na
wyeliminowanie drogle] miedzi i mosiqdzu, oraz
na zwigkszenie ci$nienia przegrzanej\pary o temp.
400° z 16 at na 20 i 25 atmosfer.

W Polsce przedwojennej caly ruch pociggéw
opieral si¢ przede wszystkim na trakcji parowe;.
Do ruchu pasazerskiego pospiesznego shuzyly pa-
rowozy polskiej produkeji rodzimej Pu29, Pt31

i Pm36, ten ostatni z otuling aerodynamiczna lub
bez niej. Do ruchu osocbowego zbudowano paro-
wozy Ok22, OKI27 oraz gorski do duzych wznie-
sien OKz32, zas do ruchu towarowego parowozy
Tr21, Ty23 i Ty37, wszystkie o nacisku osi na
tor meprzekracza]qcym 20 t, oraz o mocy nie-
przekraczajacej 2000 KM. Produkcla u nas bxla
nastawiona na wozenie mozliwie ciezkich pocig-
g6éw pasazerskich i towarowych. Powyisze cyfry,
iak np. 37, oznaczajg rok budowy 1937.

W czasie te] wojny fabryki polskie masowo
produkowaly parowozy Ty42 o nacisku osi 15 t,
przystosowane do malych promieni tukéw 200 m
na naszych torach. Obecna produkcja obejmuje
parowozy 1y45, o nacisku osi 17 t, oraz wozy
Pt31. Spowodu ogromnej ilosci poniszczonych mo-
stow, stosowanie dla pociggéw towarowych wiek-
sze] szybkoSci niz 50 km/h nie moze wchodzié
w obecnych warunkach w rachube. Ponizej niektore
daty poréwnawcze:

) N2 ‘o g ‘B & o
5 5 %o ge | ;8|54
Parowoz %_8 %% go'g E"ﬁ 8_;%
= N 590 2
o2 | 2% | A= |%§ 28"
7] wn N o (.,_}
P31 172,6t | 100km/h{ 23,835 m | 185 t ‘13,5 t
Pm36 163 ,, [ 140 ,, 23,82 ,, 118,5,,110,6 ,,
Ty23 151,9,, | 60 ,, 20,065,, {17 (22 ,,
Ty37=Ty45 | 153,3, | 75 , 120535, (17 |23 ,,
Ty42 145 ,, | 80 ,, 22,9 ,, |15 ,,[17,2,,

Budowa 1 duzego parowozu trwa 8 do 10 mie-
siecy. Wiek Zycia warowozow i wagonéw wynosi
érednio 25 lat. Wspélczesny parowéz nie moze
zrobi¢ wiecej przebiegu niz 1,5.miliona km. Co 5
lat po przebyciu 250000 km musi parowéz byé
gruntownie naprawiony. Taka naprawa gléwna wy-
maga okolo 10000 godzin robocizny i moze trwac
do 100 dni.

Polska liczyla przed wojng 5400 parowozéw,
z tego przeszlo 1200 produkeji rodzimej, a 2513
w spadku po okupantach. Niemcy posiadaly 22 000
lokomotyw, przy dlugosci toréw 3 razy wiekszej
niz w Polsce. Stany Zjednoczone mialy tuz przed
wojng 22118 parowozéw towarowych o sile po-
ciggowej na haku 30,7 t.

W ostatnich latach przed wojna w niewielkim
zakresie zaczeto w Polsce stosowaé trakcje mo-
torowa i elektryczng. Ta ostatnia obslugiwala
zelektryzowany wezel kolejowy warszawski, do
ktérego sprowadzono kilka lokomotyw elektrycz-
nych o mocy po 1840 KM i najw. szybkosci do
110 km/h. Trakcja wagonami motorowymi z silni-
kami dieslowskimi przeznaczona byla do utrzymy-
wania szybkiej komunikacji migdzy wiekszymi
miastami; wagonéw tych pobudowano 55 o szyb-

koéci do 120 km/h.

Jaki rodzaj lokomocji moze w przyszlosci oka-
zaé sie najlepszym, na to trudno daé odpowiedz.
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Decyduja tu koszta transportu oraz amortyzacja
i oprocentowanie kapitalu, wlozonego w budowe
maszyn. Wprawdzie parow6z pracuje nieekono-
micznie, gdyz zaledwie 12% dostarczonego mu
wegla zostaje przemienione w energie pedna, lecz
koszta wegla wynosza tylko 23%0 kosztu eksploa-
tacji parowozu. Elektryfikacja ruchu kolejowego
jest tylko tam wlasciwa, gdzie niema wegla ka-
miennego, a gdzie jest sila wodna i liczne dlugle
tunele. Trakcja motorowa wymaga opracowania
silnikéw o wiekszej mocy niz w pojazdach drogo-
wych oraz wigkszych ilosci paliwa plynnego, kté-
rego u nas obecnie brak. Wegiel wiec musi w dal-
szym ciagu stanowi¢ gléwne Zrédlo energii dla
ruchu kolejowego.

Nie wiemy réwniez jaka jest najstosowniejsza
wielkos¢ parowozéw, nie wiemy tez, czy sila po-
ciggowa w przyszlo§ci znacznie wzro$nie. Wszystko
to bedzie zalezalo od potrzeb ruchu, ktére s
zmienne. Wiemy jednak, ze lekki parowéz nie
wszedzie moze byé zastapiony przez cigzki paro-
woz, taki jak wyzej opisano.

40% polskich kolei przedwojennych, byly to
koleje drugorzedne, na ktérych lekki parowdz jest
niezastapiony chocby z tego wzgledu, ze cigzkie
parowozy ujemnie oddzialywujg na lekki typ na-
wierzchni. Dlatego tez budowie lekkich parowo-
zéw oraz wozéw akumulatorowych trzeba bedzie
i w przyszlosci podwiecié specjalng uwage. Przed
wojng wprowadzili Niemcy u siebie do ruchu na
takich liniach mle tendrzaki o ciezarze do 60 t
i szybkosci do 90 km/h. Réwniez do pracy prze-

tokowej na stacjach wprowadzono zagranica mate:

manewrowe lokomotywy dieslowskie o mocy 50 KM.

Jako konkurent parowozu wystapil samochéd.
Ma on te¢ zalete, ze jest ruchliwy, poniewaz moze
by¢ uzywany w mniejszych jednostkach niz tabor
kolejowy. Jednak przy masowym transporcie na
dalsze odleglosci samochéd z koleja konkurowaé
nie moze. Wysilek trakcyjny na drodze samocho-
dowej wynosi do 5%, w stosunku do ciezaru prze-
wozonego, natomiast na szynach z powodu ma-
lego tarcia migdzy kolem pociagu a szyng wysi-
ek ten wynosi do 0,5%, czyli jest 10 razy mniej-
szy, a wiec sila pociggowa 10 razy mniejsza, co
potania koszt transportu. Dlatego maly parowéz
manewrowy o mocy 80 KM -potrafi uciagngé kil-
kaset tonn ciezaru na torze kolejowym, a w po-

réwnaniu z tym samochdéd o tej samej mocy 80

KM nie pociggnie nawet jednego 10-tonnowego
wagonu, jakkolwiek moze on wiezé 5 pasazeréw
z szybkoscia 100 km/h.

Zalety transportéw na szynach jest mala sila
pociggowa, wysoki nacisk osi, 20 t 1 wiecej, wiel-
ka pojemno§é w pasazerach i towarach, a wiec
znaczny ciezar fadunku przy zlgczeniu wielu wa-
gonéw, mala ilosé personelu obstugujacego przy
wysokiej sprawnosci transportu, wielki stopien bez-
pieczenstwa przy znacznych szybko$ciach nasku-
tek przymusu jazdy po szynach. Wada jest brak
moznoéci odstawiania wprost- do domu, a wiec
tutaj pierwszenstwo ma samoch6d. Dlatego tez
wylania si¢ naturalny podzial pracy obu grodkéw
transportowych, a mianowicie kolei dla obslugi

duzych transportéw na znaczne odleglosci, za$ sa-
mochodu dla dowozu do kolei i dla indywidual-
nej obslugi interesentéw. Przed wojng samochod
przewozil 7 do 9 razy drozej od kolei.

II. GOSPODARKA WAGONOWA

Taki sam rozwéj jak parowozy wykazujz wa-
gony towarowe. Zamiast 10- i 15-tonnowych wa-
gonéw stosowano przed wojng w Europie coraz
czescie] wagony 20- i wiece] tonnowe. Gdy w r.
1914 przecietna zdolnosé zaladowcza jednego wa-
gonu wynosita 7,2 tonn, to w r. 1938 juz 11 t,
a wige o 50°%0 wiecej. Cigzar uzyteczny pociagu
towarowego wzrést w tym samym czasie z 230
do 405t, a wiec o 75%. Przecietny ladunek jed-
nego wagonu-weglarki doszedl do 18 i, a ciezar
netto pociggéw weglowych wzrést z 550 t na
1200 t, za$ ciezar brutto z 900 t na 1800 t.

Przed wojng przystapiono zagranicg do budowy

wielkich wagonéw towarowych dla przewozéw ma-
sowych, przechodzac z wagonéw 2-osiowych na
4-osiowe. Wprowadzono wagony o nacisku osi
20 t, obejmujace 60 tonn wegla przy 20 t ciezaru
wlasnego, zbudowane ze stali wysokowartosciowej,
posiadajace osie na lozyskach kulkowych, przy
czym taki wagon o budowie seryjnej posiada dlu-
go$¢ tylko 10 metréw. Wprowadzono samoczynne
wyladowanie wagondw, - ktéremu przypisuje sig
duze znaczenie tam, gdzie chodzi o przewéz to-
waréw sypkich jak wegiel, ruda Zelazna zboze 1 tp.
Nalezy bowiem pamigta¢, Ze udzial produktéw
gérniczych jak np. wegiel i ruda w masowym ru-
chu towarowym wynosi conajmniej 50% wszyst-
kich przewozow kolejowych. Dla towaréw o mniej-
szym cigZarze gatunkowym stosowano przed ta
wojng wagony o pojemnosci 115 m3. Na stacjach
mozna bylo pomiescié pociagg towarowy o 50 wa-
gonach z parowozem o cigzarze lacznie 4000 t
brutto 1 3000 t netto. Najwiecksza szybkos¢ takich
pociagéw dochodzila do 90 km/h, za§ najdalsze
biegi wynosily 900 km,
.. Stale ‘biegi tych wielkich wagonéw towarowych
maja jednak wade, Ze nie daje si¢ uniknaé biegu
powrotnego préznych wagonéw do miejsca zalado-
wania. Natomiast zaleta masowego ruchu jest to,
7e¢ przy ladowaniu transportéw rudy czy wqgla
tor -kolejowy laczy sie wprost z kopalnia, a wige
odpada tutaj przeladunek, ktéry jest np. konieczny
przy transportach woda.

W umozliwionym przez samoczynne wyladowy-
wanie  pelnym wykorzystaniu wagonéw lezy gospo-

-darcze znaczenie ruchu przewozowego, gdyz daje

to znaczne usprawnienie ruchu. Réwniez podej-
mowano przed wojna proby, majgce na celu przy-
spieszenie i ulatwienie tadowania oraz wypréznia-
nia wagonéw przez wbudowanie bocznych $cian
ruchomych i ruchomego otwierajacego sie dna. ..

Dla polepszenia obslugi ruchu przewozowego
okazaly sie stosowne platformy, na ktére wprost
moga wjezdza¢ samochody ciezarowe wzgl. cig-
gniki z przyczepkami. Zaistniala daino§é do ta-
kiego usprawnienia transportéw, zeby na wzér pod-
stawianych na perony pociagéw osobowych, pod-
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stawiaé gotowe pociagi z platformami w pewnych
godzinach dnia. Na te platformy stawiaja nadawcy
prywatni swoje przyczepki z got wym tadunkiem,
dowiezionym ciggnikiem do kolei, a nastgpnego
dnia po przyjezdzie pociagu na miejsce przezna-
czenia, ciagnik odbiorcy odwozi naladowang przy-
czepke. Jezeli na kazdej platformie zmieszcza sig
dwie przyczepki, kazda o tadunku po 10 t i je-
zeli z 50 wagondw platformowych utworzymy po-
cigg, to w ten sposéb mozna jednym takim po-
ciggiem obstugiwanym przez trzech ludzi przewiezé
100 sztuk przyczepek 10-tonnowych w ciagu jed-
nej nocy z Gdyni do Krakowa. Gdyby ten prze-
wéz miano uskutecznié samochodami cigzarowymi,
to potrzebaby na to 50 pociagéw samochodo-
wych, kazdy po 20 t, z obstuga 100 ludzi, za-
miast trzech ludzi. O réinicy w kosztach prze-
wozu takim sposobem nie ma co moéwié. Samo-
chéd cigzarowy jest stosowny, ale przy ruchu na
bliskie odleglosei do 100 wzgl. do 200 km.
Réwniez zastosowano w Europie w szerszym
zakresie przewozy ladunkéw' na wagonach plat-
formowych w tzw. kontenerach, tj. skrzyniach lub
klatkach, przystosowanych do latwej zmiany $rodka
lokomocji, a ulatwiajgcych przewéz ,,0d drzwi do

drzwi“. Kontenery zabezpieczaja fadunek od u- -

szkodzen i kradziezy oraz czynig zbednym opako-
wanie wielu towaréw. Wielkosé ich jest rozmaita,
przewaznie okazaly sie stosowne kontenery male
o pojemnosci 1,2 m3, 2 m3 i 3,5 m3, o ladownosci
od 0,75 do 1,2 t.
- Obecna wojna przyczynila sie w wielkim sto-
pniu do rozwoju ruchu towarowego i budowy
wielkich wagonéw. W Stanach Zjednoczonych Ame-
ryki Pn. budowano wagony na znaczne cigzary

_o calkowitej wadze 280 t o nosnosci okraglo’

200 t. Ze 150 czteroosiowych wagonéw towaro-
wych o cigzarze wigkszym niz 100 t zestawiano
pociagi o catkowitym ciezarze do 15000 tonn.
Stany Zjednoczone posiadaly w r. 1941 okolo
1,65 miliona wagonéw towarowych o $éredniej po-
jemno$ci zaladowcze] 45,4 t, a catkowitej zdclno-

$ci zaladowczej 75 milionéw tonn. W roku 1941

wykonano tam budowe przeszto 85000 wagonéw
towarowych, za§ program budowy na rok 1942
przewidywal w USA wykonanie 172000 wago-
néw towarowych. Calkowity udzial produktéw gor-
niczych w ruchu towarowym w USA w r. 1940
wynosil 56%0, z tego wegiel'w 35%, za§ ruda zZe-
lazna w 8%. Jednoczesnie o olbrzymim rozmachu
produkcji $wiadczy np. to, ze USA w roku 1943
wyprodukowaly przeszto 90 milionéw tonn stali,
a wigc 60 razy tyle ile roczna produkcja stali
wPolsce'przedwojennej, wynoszacall,5 miliona tonn.

W Polsce przedwojennej duzych wagonéw 40-
i 60-tonnowych dla ruchu towarowego nie budo-
wano. U -nas wykonywano weglarki 20-tonnowe,
platformy dwu- i czteroosiowe oraz wagony kryte
15-tonnowe i o pojemnosciach 48 m3, 79 m3 i
94 m3. Najciezsze pociagi weglowe ze Slgska do
Gdyni prowadzily ciezar 1800 t brutto. Ogdlna
loé¢ wagonéw towarowych w r. 1939 wynosila
w Polsce 162500 'sztuk, w tem zbudowanych
w kraju i zakupionych zagranica 60 000. -

Ze wzgledu na stan istniejace] nawierzchni
i mostéw budowa ciezszych typéw wagonéw praw-
dopodobnie w najblizszych latach u nas nie be-
dzie podjgta. Zreszta w naszych warunkach nie
nalezy dawaé wagonom wiekszego nacisku osi niz
20 t, aby nie ograniczaé swobody ruchu na drugo-
rzednych liniach kolejowych o lekkim typie na-
wierzchni, za$ konieczna za$§ konieczna tutaj zmia-
na parowozu z ciezkiego na lekki nie gra rolj,
poniewaz i tak co pewng iloéé kilometrow jazdy
parowozy trzeba zmieniaé.

Przewéz osob, bagazu i poczty byl u nas przed
wojng deficytowy, gléwne zrédlo dochodu kolei
stanowil przewdz towarow, ktéry w r. 1937 wy-
nosit 72 miliony ton (w Niemczech okolo 500
milionéw tonn). Wplywy kolei od 1 tonny i 1km
wynosily w r. 1937 w Polsce 2,02 grosza, pod-
czas gdy w Niemczech, Francji i Anglii okolo
4,5 grosza. Koszt wlasny przewozu wynosit w Pol-
sce w tym czasie okolo 1,70 grosza na 1 tkm,
za$ w USA wynosit on 0,4 centa czyli 2 grosze
za 1 tkm. Przy budowie wielkich towarowych wa-
gonéw-olbrzyméw mozna ten koszt obnizy¢ do 1
grosza za 1 t i 1 km, a nawet jeszcze niZej niz
koszt przewozu droga wodna.

Na razie jednak temu stoi na przeszkodzie o-
becny stan nawierzchni i mostéw. Przy uzyciu wy-
sokowarto§ciowych materialéw do budowy wago-
néw moznaby dzisiejszy ciezar wlasny wagonéw,
dochodzacy w Europie do 11t zachowaé wzgled-
nie obnizy¢, a zato cigzar ladunku moinaby po-
wigkszyé z 20 na 30 tonn. Na czasie jest wigc
zastosowanie wysokowarto§ciowej stali i innych -
materiatéw do budowy wagonéw, celem zmniej-
szenia ich ciezaréw wlasnych. Przez to uzyskuje
sie zwickszenie pojemnosci wagonéw, co da w wy-
niku znaczne uproszczenie 1 potanienie pracy roz-
r adowej i manewrowej, zmniejszenie martwego
cigzaru, a wiec tym samym oszczedno§é na pali-
wie i zuzywaniu si¢ nawierzchni, ograniczenie. licz-
by pociggéw 1 skrécenie ich dlugoscei, oraz unik-
niecie wydatkéw na przedluzenie toréw stacyjnych.

Dopéki przestarzala nawierzchnia nie wystarczy
na przejecie pelnego obcigzenia wagonu, dotad
trzeba jeszcze wcigz wprowadzaé ograniczenia co
do ciezaru ladunkowego.

Dalszym problemem w dziedzinie racjonalizacji
wagondéw jest zmniejszenie liczby typéw wagonow,
celem zredukowania biegéw préinych wagonéw,
ktére przed wojng wynosily okolo 30%o calkowi-
tej iloéci transportéw. Wielkie oszczednosci moze
tutaj daé¢ normalizacja przez ujednostajnienie ta-
boru, jego czesci skladowych i tp.

Powyzisze wywody udowadniajg, ze tanie tran-
sporty sg mozliwe nietylko droga wodna lecz tak-
7e koleja, co moze w przyszlosci zupelnie zmienié
gospodarczy- obraz Europy. Wtedy wymiana towa-
réw na dalekie odleglosci rozwinelaby si¢ ogrom-
nie, a kolej moglaby skutecznie konkurowaé z dro-
ga morska, ktora dzi§ jest najtansza. Wtedy wiel-
kie szlaki komunikacyjne szlyby nietylko przez mo-
rza, ale i przez kontynenty. Tej mozliwosci gospo-
darczej i technicznej nie mozna zaprzeczyé. Kolej-
nictwo stoi przed nowymi mozliwo$ciami rozwoju.
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Wprowadzenie hamulcéw zespolonych

Wprowadzenie hamulcéw zespolonych do ko-
lejnictwa calkowicie spelnilo postawione im wy-
magania. Pociagi o iloSci wiecej niz 60 osi otrzy-
muja woéwczas jako obsade tylko 1 kierownika po-
ciagu, a ewentualnie i jednego hamulcowego kon-
cowego. llos¢ personelu obslugujagcego pociag
z takimi hamulcami wypada 3 ludzi na 1 pociag.
Na 10 milionéw osiokm wymaga to 20 ludzi, przed-
tym 35 ludzi obslugi. Oszczednos$é personelu wy-
nosi zatym 45%.

W miejsce potrzebnych do obsady pociagéw
w Polsce 11000 ludzi, potrzebaby 20.000 ludzi,
a wigc o 9000 ludzi wiecej, ktérzy przed wojng
kosztowali 30 milionéw zlotych rocznie. Te o-
szczednosci w personelu znacznie przewyiszaja
wydatki na amortyzacje, oprocentowanie, utrzy-
manie i puszczanie hamulcéw w ruch.

Zwiekszona wskutek wprowadzenia hamulcow
zespolonych pewnoéé hamowania i bezpieczefistwo
umozliwia ponadto zwiekszenie szybkosci pociagu
na odcinkach poziomych i podczas jazdy z gory
na dél.

Badanie hamulcéw zespolonych stosuje sie po
250 km biegu wagonu. Obecnie dazy sie do tego,
zeby ograniczy¢ badania hamulcéw na stacjach
i zamiast tego zeby obejrzeé¢ hamulce wéwezas,
gdy wagon przejdzie do naprawy. Ma to miejsce
7 razy do roku.

Przy - projektowaniu nowych stacyj, lub przy
przebudowie stacyj nalezy wiec obecnie tory
wjazdowe tak projektowaéd, jakgdyby badanie ha-
mulcéw mialo mie¢ miejsce przy wszystkich po-
ciagach. Potrzebny na ten cel czas wynosi okolo
1 godzing przy pociaggu o 100 do 200 osiach.

wa uzyteczno§¢ wykazujg hamulce zespolone
przy silnych falach natezenia ruchu, a wiec np.
w okresach $wigtecznych. Odpada bowiem wow-
czas dodatkowe zatrudnienie sluzby dregowej przy
obsadzie hamulcéw.

Wagony osobowe

Najwazniejszym posunigciem w modernizacji wa-
gonéw osobowych bylo przejScie na catkowicie
stalowg konstrukcje pudla. W Polsce na ogélng
ilos¢ 12200 wagonéw osobowych przed wojng
wybudownao 1500 takich wagonéw 4-osiowych
o dlugosci pudla 20,7 m szerokosci 2,92 m, oraz
o ciezarze wlasnym 46,3 t. Wagony trzeciej klasy
byly przewidziane na 80 miejsc. Budowe cechuje
dazno$é do zapewnienia podréinym jak najwiek-
szej wygody, za$ konstrukcje przystosowanie do
prostych i pieknych form. W Stanach Zjednoczo-
nych stosuja budowe wagonéw z lekkich metali.

11 GOSPOPARKA WARSZTATOWA

Gospodarka warsztatowa jest $cisle zlgczona
z gospodarka parowozowg i wagonows. Kolejowe
warsztaty mechaniczne zatrudnialy w przedwojen-
nej Polsce 32000 ludzi, tj. prawie 20°0 ogdétu
pracownikéw kolejowych i zuzywaly 12%0 budzetu
kolejowego, a wiec 100 milionéw zlotych przed-

wojennych, przy czym na jeden warsztat wypa-
dalo po 2000 do 3000 pracownikéw.

Tutaj na pierwszy plan wysunela sie moderni-
zacja narzedziowa i organizacyjna, ta ostatnia po-
legajaca na skréceniu czasu postoju taboru, pota-
nieniu napraw i polepszeniu ich jakosci, dalej
sprawa zastgpienia pracy recznej przez mechanicz-
na. Do naprawy wagonéw towarowych zastoso-
wano taktowa (laficuszkowg) naprawe, przyjmujac
12 taktow, a post6j naprawianego wagonu w tak-
cie wraz z transportem na 100 minut. Przy paro-
wozach uzyskano tym sposobem mozliwo$é zmniej-
szenia ich czasu naprawy do 25 dni zamiast pét
roku.

Kazdy warsztat dzieli si¢ na rozmaite dzialy,
ktérymi sa: montownia, kotlownia, resorownia,
odlewnia, modelarnia, kotlarnia, kuznia, spawalnia,
suszarnia, stolarnia, narzedziarnia, lakiernia, maga-
zyny podreczne, sklady zasobéw, portiernie, oraz
budynek straizy pozarnej z wieza pozarnicza. Za-
kres pracy warsztatéw obejmuje naprawe okre-
sowg 1 gléwna, natomiast naprawy biezace odby-
wajg si¢ w parowozowniach. Do ulatwienia pracy
stuza przesuwnice, dzwigi, podnosniki, wielokrazki,
wciagarki, prasy hydrauliczne i td.

Do warsztatow nalezy przerabianie wagondw,
zaopatrywanie parowozow w $wiatlo elektryczne,
oczyszczanie kotléw, montaz hamulcéw zespolo-
nych, wzmacnianie korbowodéw w parowozach,
wymiana czeSci uszkodzonych, pilowanie, wierce-
nie, szlifowanie, nitowanie, wkrecanie i wykreca-
nie $rub i wkretéw, zabezpieczenie wagondw przed
korozja przez lakierowanie i malowanie, nalezyta
gospodarka stopami. Spawanie elektryczne zna-
lazto coraz wicgksze zastosowanie, przewyiszajac
acetylenowe bezpieczenstwem. _

Racjonalna organizacja pracy wymaga z géry
przewidywania najlepszej metody naprawy, po-
trzebnych narzedzi i materialéw, ustalenia czyn-
nosci i kolejnosci robét, nalezytego rozwigzania
transportu i dopilnowania planowego terminarza,
stowem zharmonizowania wszystkich fragmentéw

rac.
P Oprécz tego istniejg na kolejach odrebne war-
sztaty sygnalowe i mostowe oraz pogotowia.

IV. ‘GOSPODARKA DROGOWA

1. MOSTY

W ciggu ostatnich kilkudziesigciu lat nastapit
znaczny wzrost nacisku kol parowozéw i taboru
na 1 metr biezacy toru. W panstwach Europy
srodkowej wzrost norm obciazei mostéw przed-
stawia sie nastepujgco:

W r. 1895 cigzar parowozu bez tendra:

60 t, czyli 5,7 t/mb.
W r. 1901 cigzar parowozu bez tendra:
85 t, czyli 6,9 t/mb.

W r. 1911 cigzar parowozu bez tendra:
100 t, czyli 8,0 t/mb.

W r. 1925 cigzar parowozu bez tendra:
175 t, czyli 13,7 t/mb.
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W latach pézniejszych ze wzgledu na stan na-
wierzchni cigezaru uzytecznego nie zwiekszano. Wy-
dane w r. 1946 polskie przepisy kolejowe pozo-
stawity przedwojenne normy obcigzenia ruchomego
bez zmian.

Poniewaz 60% wszystkich mostéw kolejowych

w przedwojennej Polsce o rozpietosci ponad 20
metrow byly to mosty stare, liczagce ponad 60 lat,
zatym o ile one nie zostaly obecnie zniszczone
przez dziatania wojenne, to trzeba bedzie po-
mys$le¢ o ich wzmocnieniu, celem powigkszenia
nosnosci.
* Stopien wzmocnienia zalezy od wzrostu ciezaru
parowozéw. Dla linii pierwszorzednych oraz przy
budowie nowych mostow przyjmuje sie obecnie
norme ,,A“ obcigzen, przy ktérych nacisk jednej
osi parowozu 'wynosi 25 tonn przy rozstawie osi
co 1,5 metra. W Ameryce PIn. nacisk osi paro-
wozu dochodzit przed wojng do 38 tonn.

Koszta wzmocnienia mostu stalowego przeciet-
nie nie powinny przekracza¢ 7i do 1 kosztéw
nowej konstrukcji mostowej ze stali o tej samej
nos$nosci. Kazdy most wymaga szczegotowego ba-
dania co do rdéznych mozliwosci wzmocnienia.
Procz tego nalezy udowodnié¢, ze wzmocnienie sta-
rej budowli mostowej jest tansze, anizeli jej catko-
wita wymiana na nowa. Trzeba prébowaé wy-
zyskac z istniejacych budowli to, co tylko da sie
wykorzysta¢. Szerokie badania poréwnawcze i ko-
nieczne obliczenia statyczne moga by¢ skutecznie
i bez straty czasu dokonane tylko przez personel
inzynierski, doswiadczony w tej specjalnej dzie-
dzinie. Chodzi przy tym, aby strata czasu inzy-
niera bylg jak najmniejsza.

Z roznych przyczyn jest cena jednostkowa za
tonne nowego materiatu przy wzmocnieniach i przy
odbudowie mostéw dwa razy wiekszg, niz przy
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nowych budowlach. Jezeli wiec wzmocnienie lub
odbudowa stabego mostu ma by¢ ekonomiczniejszg
anizeli wymiana mostu na nowy, to ciezar czesci
wzmocnionych powinien conajwyzej wynosi¢ po-
towe ciezaru nowej konstrukcji. Ze wzgledu na
trudnosci w ruchu, nalezy daé¢ pierwszenstwo wy-
mianie mostu na nowy przed wzmacnianiem mostu
podczas ruchu pociagéw juz wowczas, gdy wzmoc-
nienie lub odbudowa mostu wymaga wiecej niz %
cze$¢ ciezaru nowej konstrukcji.

Wzmocnienia dokonuje sie w czasie przerw
w ruchu pociggéw. Najprostszym wzmocnieniem
jest usuniecie starej stabej konstrukcji i zastgpie-
nie jej przez nowa. Przebudowa mostu jest prze-
waznie drozszg niz wzmocnienie. Przy dwutorowej
jezdni, mozna wzmacnianie mostu przeprowadzic¢
przez wylaczenie jednego toru.

Istnieja nastepujgce rodzaje wzmocnienia mo-
stow o wiekszej rozpietosci: 1) Wzmocnienie przez
dodanie podpor. 2) Wzmocnienie blachownie i kra-
townic przez powigkszenie istniejgcych przekro-
jow, tj. przez przynitowanie lub przyspojenie na-
kltadek ze stali ptaskiej, przez dodanie katowni-
kéw, dodanie nowych pretow w kratownicy, do-
danie poprzecznie i tp. 3) Wzmocnienie przez do-
danie tukow odcigzajacych. 4) Wzmocnienie przez
dalsze dzwigary gtéwne. 5) Wzmocnienie przez
obetonowanie.

Wymiana mostéw stalowych podczas ruchu po-
ciggdéw jest zadaniem inzynierskim. Konstrukcje
nowego mostu stalowego montuje sie zwykle na
specjalnym rusztowaniu obok starego mostu, przy
czym stary most przesuwa sie na rusztowanie, zbu-
dowane po drugiej stronie mostu, gdzie nastepnie
stary most zostanie rozebrany i zatadowany do
transportu. Azeby ulatwi¢ przesuniecie mostu,
uktada sie w poprzek do osi mostu szyny, a po-
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wierzchnie mostu, po ktdre] ma sie go przesunaé,
smaruje sig. Czas takiego przesuniecia trwa zwykle
1 do 1,5 godziny. Nowsze sposoby wymiany mo-
stow polegajg na tym, ze wymiany dokonuje si¢
specjalnym zurawiem.

Najwieksze szkody wskutek ruchu pociagéw wy-
stepujg w czesSciach jezdni szczegolnie tam, gdzie
szyny spoczywaja bezpoSrednio na dzwigarach.
Précz tego do czulych czlonéw nalezg przeguby,
lozyska ruchome, fugi dylatacyjne. Pozatym na
rdzewienie sg narazone gléwnie czeéei mostu trud-
no dostepne dla ogledzin, dla czyszczenia i malo-
wania. Mosty stalowe trzeba malowaé co 7 do 10
lat, lub gdy pokrycie rdza dochodzi do 20%0 po-
wierzchni stali. )

Filary i przyczotki starych mostow rzadko znaj-
duja sie w stanie bez zarzutu. Uszkodzenia po-
wstaja wskutek przecigzenia mostu, wstrzasnien od
sit hamownych, od wplywéw temperatury (woda,
deszcze, mréz) i od gazéw z parowozu,, oraz na-
skutek osiadania sie. Wynikiem tego sg rysy i pe-
kniecia, zmiazdzenia i wybrzuszenia. Czesto grani-
towe ciosy podpdr sg za stabe. :

Najwiegkszym postepem w budowie mostéw sta-
lowych bylo przed kilkunastu laty wprowadzenie
techniki spawania, co dalo oszczedno$§é 15 do 25%
w ciezarze wlasnym koustrukeji spawane] w po-
réwnaniu z analogiczna konstrukcja nitowana.

Projektowaniu i budowie mostéw nalezy po-
$wigci¢ jak najwieksza uwage i troskliwosé, gdyz
s3 to budowle bardzo kosztowne. Naprzyklad sta-
lowy most drogowo-kolejowy o dlugosct 720 me-
trow przez Wiste w Plocku, wybudowany w r.
1938, kosztowal 9,2 milionéw zlotych przedwo-
jennych, przy cigzarze konstrukeji stalowej 6000
tonn.

2. NAWIERZCHNIA

Programowi wzmocnienia, przebudowy i odbu-
dowy mostéw odpowiada program wzmocnienia
i odbudowy nawierzchni.

W Polsce istniala ogromna réznorodnosé ty-
péw szyn, odziedziczona po zaborcach. Dlatego
tez juz przed wojna dazono do stopniowego ujed-
nostajnienia nawierzchni stalowej przez wymiang
starych szyn w torach gléwnych na nowsze pol-
skie typy szyn C, S, L (cigzkie o wadze 48 kg/m,
érednie 42,5 kg/m, lekkie o wadze 36 kg/m).
W USA waga szyny dochodzila do 63 kg/m. Przed
wojng ulozono w Polsce 4.500 km toru z szyn
typu ,,8%, natomiast z szyn typu ,,C* ulozono
tylko 190 km toru, na ogélna ilosé¢ 18.384 km linii
normalnotorowych. Zdatne do uzytku odzyskane
typy szyn uzywano do wtérnej wymiany szyn w to-
rach bocznych. . »

Ruch pociggéw cierpial na tym, Ze na istnieja-
cych stacjach dlugo$é toréw przescigowych byla
za krétka i wynosila przewainie 350 metréw. Dla-
tego dazono do wydluzenia toréw stacyjnych.
Ustalono normy wymiarowania dlugosci toréw prze-
Scigowych i toréw stuzacych do krzyZowania sig
pociagéw, gdyz chodzilo o ekonomiczne transpor-
towanie w szczegélnoéei proznych skladéw pocia-
- géw. Tory przescigowe do wyprzedzania pociagow

powinny mie¢ dlugosci 750 wzglednie 650 metréw.
Dlugosé toréw L = 650 m, wystarcza dla wszyst-
kich linii o silnym ruchu tranzytowym pociggéw.
Te wymiary dlugosci toréw wynikajg z dlugosci
wagonéw towarowych nowszej konstrukcji, gdzie
jedna o§ wypada co 4,70 metréw. Przy uiytecznej
dlugosci toréw L =650 m moze pomiescié sie
ilos¢ osi == 130 z ciezarem uzytecznym 1.200 ton.
Przy uzytecznej dlugosci toréw L = 750 m liczba
osi wynosi 150, tj. dwa parowozy + wagon ba-
gazowy -+ 74 wagony, za$ ciezar uzyteczny po-
ciagu 1500 ton.

Przeciw dalszemu przedluzaniu toréw ponad
800 metréw przemawia ta okolicznosé, Ze istnieje:
mozliwos¢ powiekszenia ciezaru pociggéw przez
powiekszenie no$no$ci wagonu, oraz pewnos$é, Ze
pociag zahamowany hamulcem zespolonym moze
byé w przepisanym miejscu zatrzymany. Kazda
niepotrzebna dlugosé oznacza tylko ograniczenie
i skrepowanie racjonalnego ruchu pociggéw.

Wysoce rentownym nakladem w kolejnictwie
jest poloZenie toru na Huczniu zamiast na pia-
sku. Zmniejsza to znacznie koszty utrzymania
toru. oszczedza tabor, smary, nawet paliwo i pozwala
zwiekszyé szybko§é jazdy. Przy grubszej warstwie
podsypki tor lepiej wytrzymuje obcigzenia i sily
powstajgce przy przejsciu pociagu. Poniewaz obec-
nie istnieje mozliwo$é przekraczania szybkosci
120 km/h, przeto beda wzrastaly naprezenia w to-
rze, zaleznie od dynamicznego dzialania taboru.
Na pierwszorzednych liniach kolejowych europej-
skich najbardziej obcigzonych ruchem, cigzar szyn
wynosi przewaznie okoto 50 kg/m. Stosowanie bar-
dzo duzych szybkosci jazdy wykazalo, Zze w tych
warunkach najlepsze sa podklady drewniane. Na-
sycanie podkladéw czystym olejem kreozotowym
umozliwia ich wymiane co 30 lat, zamiast co 10 -
lat przy nienasycanych.

Obecnie dazy sie do stosowania szyn w bardzo
dlugich nieprzerwanych odcinkach, przez spawanie
stykow szyn. Spawanie szyn stosuje si¢ juz od
kilkunastu lat. Uzywa sie¢ do tego celu spawania
elektrycznego lukowego, wzglednie spawania alu-
minotermic¢znego (termitem) oraz spawania auto-
genem, gléwnie w celu odnowienia nawierzchni.
Praktyka wykazala, ze spawanie szyn po 3 lub 4
szyny w ogniwa 60 metrowe w prawidlowo utrzy-
mywanym torze nie przedstawia trudnosci. Stosuje
si¢ réwniez odnowienie krzyzownic przez ich na-
pawanie, dalej spawanie okazalo si¢ skutecznym
przy naprawie tzw. rakéw szynowych.

Oszczednosci w ten sposéb uzyskane sg znaczne.
Jezeli na przyklad wymiana jednej krzyzownicy -
kosztowala przed woina okolo 800 zlotych, a na-
prawa droga napawania okolo 60 zlotych, to

- oszczedno§é na jednej krzyzownicy wyniosta 740

zlotych, co juz dalo setki tysigcy zlotych oszczed-
nosci w obrebie jednej Dyrekcji Kolejowej.
Koszt jednego styku termitowego wynosit 30 zt.
Poczatkowo wykonywano spawanie termitowych
stykéw .obok torulacznie z wymiang wtérng szyn,
po tym jednak zaczeto spawac styki réwniez w to-
rze bez wyjmowania szyn. :
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Przed wojna zaczeto wyrabiaé szyny 30-metro-
we, przez co znacznie zmniejsza sig ilo§é stykow
w torze. Styki s bowiem stabym miejscem w to-
rze i-nieprzyiemnym dla pasazeréw podczas jazdy.
Przed tym najdluzsze szyny byly 18-metrowe.

Szerokie zastosowanie w kolejnictwie znalazly
przyrzady do spawania i ciecia metali przy po-
mocy palnika przy rozmaitych robotach drogowych.
I tak przy wtérnej wymianie szyn i dopasowaniu
szyn wyrdéwnawczych stosuje sig cigcie tlenowe.

' Przyspawa sie szyny do podkladek, a podktadki
do starouzytecznych podkladéw stalowych tam,
gdzie hamowanie parowozéw wywoluje zjawisko
wedrowania szyn, za§ dosieg do podkladki i wy-
miana sg utrudnione. Sruby, ktérych nie da sig
odkrecié, przecina si¢ palnikiem, zamiast recznym
przecinaczem. Otwory na $ruby stykowe wycina
si¢ palnikiem, tak samo szyny stare mozemy prze-
cinaé na zadang dlugosé. Porecze na mostach ia-
czy sie palnikiem itd. '

Dalszy problem, to ochrona nawierzchni przed
mrozem. Zimno dzidla ujemnie na torowisko nie-
dostatecznie utrzymane, posiadajace zte odwod-
nienie, szczegdlnie gdy podtorze sklada sig z ziemi
gliniastej. Jak w podtorzu tak i w niedostatecznie
czystej podsypce powstaja wypryski i wysadziny.
Wysadziny torowiska na skutek mrozu moga byé
powodem pekania szyn, uszkodzenia taboru, a na-
wet i wykolejen. Wigksza cze¢s¢ peknigé szyn pod-
czas zimy powstaje wskutek mrozu. Dlatego tez
najlepsza jest podsypka z twardego tlucznia.

Szczegdlnie przykre jest dzialanie mrozu na
rozjazdy i na ich urzadzenia nastawcze. Wystar-
czy wspomnie¢ przed wojng dzialanie mrozéw na
urzadzenia nastawcze w zelektryfikowanym wezle
kolejowym warszawskim, gdzie iglice rozjazdéw
na skutek zamarzania i zasypania $niegiem, nie
chcialy si¢ przesuwad. Takze zamarzanie rolek,
lacznikéw itp. powodowalo znaczne opéZnienia
w ruchu pociagéw. :

- Waznym problemem jest ochrona toru kolejo-
wego przed zarastaniem trawa i chwastami. Obok
recznego pielenia trawy zastosowano chemiczng,
metode niszczenia chwastéw przy pomocy rozcien-
czonej woda substancji Zéltej, zwanej ,herba-
toxem*“. Herbatox wytwarzano w Moscicach. Roz-
cieficzonym herbatoxem, rozpylanym przy pomocy
dysz skrapiano tory kolejowe, wskutek czego spa-
laly sig tkanki roslinne, usychaly i zamieraly.
Roslina skruszona zamieniala si¢ na popiol.

Koszty zraszania tor6w herbatoxem wynosily
przed wojna 33, zl/km, za§ koszty recznego piele-
nia trawy na torach wynosily 50 do 60 zl/km. Przy
pomocy herbatoxu mozna bylo w ciagu 10 godzin
jednodniowej jazdy wytepi¢ chwasty na dlugosci
100 km toréw. ‘

Przede wszystkim nalezy zwracaé uwage na jak
najwieksze usprawnienie prac majacych na celu
biezace utrzymanie toru. Przy wielkich szybkos-
ciach 120 km/h.i wigcej, jakie na naszych kolejach
w najblizszym czasie bedg stosowane, kazda nie-
dokladno$é, wyrazajaca sie ‘'w paru chocby mili-
metrach, moze byé bardzo nieprzyjemna w skut-
kach. Musi byé wiec wymagang wielka staranno$é

w robocie, a stuzba liniowa musi posiadaé mozli-
wie doskonale instrumenty jak: poziomnice, do-
kiadnie nastawiajace sie podnosniki, dobre przy-
rzady wzierne itd. Do ukladania nowego toru uzy-
wano juz przed wojna réznych urzadzen i maszyn,
jak na.przyklad w r. 1936 po raz pierwszy przy
budowie kolei Sierpc—Torun zastosowano diwig
wagonowy do ukladania toru.

Do ubijania podsypki stosowane sa motorowe
walce, ktére uskuteczniajg za jednym razem to,
co dawniej wytwarzalo sig¢ latami pod dzialaniem
kot taboru i droga czestszego a kosztownego pod-

bijania.
3. BUDYNKI

Odrézniamy trzy gatunki budynkéw kolejowych:

1. Budowle dla celow ruchu kolejowego, kt6-
rymi sg: dworce osobowe ekspedycje bagazowe
i towarowe, nastawnie, magazyny towarowe, pa-
rowozownie, hale wagonowe, zasieki weglowe, wieze
cisnien, pompownie.

2. Budowle dla zarzadu kolejowego, tj. gmachy
dyrekeyj kolejowych, budynki administracyjne

'w warsztatach, budynki dla sluzby ruchu i drogo-

wej na linii, urzedy telegraficzne, skladnice ma-
terialow pednych i nawierzchniowych, nasycalnie.

3. Budynki na pomieszczenie pracownikow
kolejowych, a wigc koszary noclegowe, jadlodajnie,
kwatery dla niezonatych, urzadzenia kapielowe,
mieszkania dla urzednikéw i robotnikéw, oraz
osiedla.

Zarzady kolejowe, opierajac si¢ na dlugoletnich
doswiadczeniach w budowie stacyj, wypracowaly
przepisy projektowania budynkéw stuzacych dla
celéw ruchu i dla potrzeb kumunikacyjnych, tak
ze tutaj wszelkie zarzadzenia racjonalizacyjne ogra-
niczaja si¢ w duzej mierze do przestrzegania go-
towych norm budowlanych i odnosnych przepiséw
kolejowych, dajac poza tym szerokie pole do sto-
sowania zasad estetyki i pigkna architektonicznego.

Dla podréinego najwazniejszym jest dworzec.
Jego usytuowanie i wielko$¢ oraz pomieszczenia
stuzbowe i hale dworcowe zalezg od potrzeb ko-
munikacyjnych, od gestosci ruchu pociagéw, ilosci
mieszkancéw i rodzaju miast, od jakosci stacji.
Istnieje podzial dworcéw na duze i male.

Stacja, dworzec i plac dojazdowy do dworca
stanowia jedna calosé. Mniejsze dworce i inne
budynki czestokroé wykonuje sie w seryjnej budowie
jednakowe wedlug opracowanych gotowych wzo-
réw standartowych. ‘ )

Przy projektowaniu budowli kolejowych nalezy
nietylko uwzglednia¢ momenty ekonomiczne, este-
tyki i higieny, ale nalezy pamieta¢ o materialach,
ze stal rdzewieje, drewno gnije, za§ kamienie
i cegla moga ulegaé zwietrzeniu. Niestety projek-
tujacy jeszcze za malo zdaja sobie sprawg z tego,
jakie straty wywoluja zjawiska niszczenia materiatow,
tak dotkliwe odbijajace sie¢ na trwalosci budowli.
Wedlug statystyki w latach 1890 — 1923 straty
w samej tylko produkeji stali naskutek rdzy wy-
nosity 40%. A przy tym $wiatowa produkcija stali
wynosila w tych latach 1770 milionéw tonn, co
odpowiada stracie 710 milionéw tonn.

C. dn
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KRONIKA TECHNICZNA

3 LETNI PLAN GOSPODARCZY W ZAKRESIE
BUDOWNICTWA

Dla zrozumienia istoty zadan i zagadnien stojgcych
przed nami w zakresie budownictwa nalezy ogdlnie
zaznajomi¢ si¢ z wytycznymi i podstawami na jakich
jest oparty caly plan 3 letni.

Naczelnym celem planu jest podniesienie stopy zy-
ciowe] mas pracujacych powyze] poziomu przedwojen-
nego, a to droga zwickszenia konsumcji. W zwiazku
z tym plan - dazy do rozwoju tych galezi gospodarki
od ktérych jest zalezny posrednio lub bezposrednio
rozwGj produkcii na potrzeby konsumcyjne.. Do tych
galezi nalezy: :

a) wytworczosé srodkéw produkeji rolniczej, (ma- -

szyny, nawozy), ktéra powinna ulec rozwojowi
w granicach chionnosci rynku.

b). Produkcja wegla jako artykulu decydujacego
o mozliwosciach przywozowych do kraju.

¢) Produkcja energii elektrycznej i elektryfikacja kraju.

d) Transport, ktéry wobec wysokich zadan jakie mu

- wyznacza plan zajmowaé bedzie do korca planu
miejsce naczelne pod wzgledem rozmiaréw in-
westycji.

Podstawa, na ktére] bazuje caly plan 3 letni jest:

1) unarodowienie kluczowych galezi gospodarki.

2) gospodarka planowa obejmujaca calo$é gospo-

darki narodowej.

Plan ustala normy wiaZace dla poszczegdlnych ga-
lezi gospodarki w zaleznodci od wzajemnych potrzeb,
przyczym istnieje pewna daznoéé do autarkii, ale tylko
daznos¢, gdyz potrzeby planu nie dadza sig zaspokoié
w zupelnosci produkcja wewnetrzna, wobec czego nie-
dobory musza by¢ pokryte zorganizowanym obrotem
zagranicznym. Stwarza to pewna . plynnos¢ planu, ktéry
wewnetrznie bedzie pod $cisly kontrola Rzadu dzieki
upanstwowieniu wszystkich kluczowych galezi gospo-
darki, a jezeli chodzi <0 dwa inne sektory droga za-
rzadzen i dekretéw regulujacych ich udzial w wykona-
niu planu.

Oto slowa Prezesa Centralnego Urzedu Planowania
Czeslawa Bobrowskiego wypowiedziane w zwiazku z o-
twarciem Kongresu, a stwierdzajace iz tylko w obec-
nym ustroju, ktéry na sekcji ekonomicznej okreslono
‘jako socjalistyczno-kapitalistyczny, jest
mozliwem wykonanie planu:

»Tylko dzieki nacjonalizacii mamy moznosé¢ doko-
nywania inwestycji w skali potrzebnej w danej fazie
rozwojowej i pokierowania nimi w sposéb wlasciwy
z punktu widzenia nastgpnej fazy rozwojowej".

»Baza znacjonalizowanego przemystu stwarza wa-
runki skutecznego dzialania interwencyjnego. Dzigki
temu, posiadajac wolne przedsiebiorstwa na olbrzymim
sektorze prywatnym: w rolnictwie, rzemiosle, handlu
i w drobnym przemysle, zyskujemy pewno$é, ze poli-
tyka Pafstwa wyrazié si¢ moze nietylko droga inter-
wencji dekretowej, zalecen propagandy i wychowania,
ale takze droga podmurowania’zadan tworczych po-
przez odpowiedni wplyw poteinego odcinka znacjona-
lizowanego przemystu®’.

", Wreszcie tylko w pewnym okreSlonym ustroju

mozna przyjaé zalozenia gospodarki bez rezerw. Gospo-
darka bez rezerw to jest gospodarka trudna ale szyb-
ko podnosi dochéd spoleczny. Droga ta jednak jest
najezona trudnosciami, ktdre sa do przezwyciezenia
kiedy istnieje wzajemne zaufanie, zaufanie $wiata pracy
do Panstwa i zaufanie Panstwa do $wiata pracy®.

W zwiazku z tym na pierwszy plan wybija sie
problem czlowicka, tak jezeli chodzi o $wiadomego
kierownika wykonania planu, ktérym bedzie przede
wszystkim inzynier i technik, jak i wykonawcy a wiec
przede wszystkim robotnika wykwalifikowanego, kté-
rego obecny brak jest najwieksza trosks przebijajaca
sie w referatach Kongresu. Wykonanie planu jest uza-
leznione nie tylko od pelnego zatrudnienia wszystkich
pracownikéw wykwalifikowanych ale i skierowania no-
wych sit do przemystu przede wszystkim z pomiedzy
ludnosci wiejskiej. Przewiduje si¢ przerzucenie okolo
1/3 rolnikéw do pracy w przemysle co spowoduje
zmiang charakteru naszego Panstwa z rolniczego na:
rolniczo-przemystowy, (biorac pod uwage obecny pro-
cent ludnosci rolniczej w Panstwie ktéry wynosi 55%b).

Wystepuje wigc wazny problem szkolenia kadr
zawodowych, ktérym zajela sig I sekcja Kongresu.
Przewiduje sie powolanie do zZycia réinych szkél za-
wodowych dla 1 miliona niezatrudnionej i nieszkolonej
mloduezy z rocznym odplywem 300 000 fachowcéw,
w tem inzynieréw réinych specjalnosci 2 550, techni-
kéw i mistrzow 9 000, rzemieslnikéw wykwalifikowa-
nych 67 200, robotnikéw przyuczonych 207 000, dy-
rektoréw handlowych 750 i pracownikéw administra-
cyjnych 13 800. : :

Z problemem czlowicka zwiazane sg zagadnienia
plac, ktérymi zajmowala sie II sekcja ekonomiczna.
Sekcja ta doszta do konkluzji, iz podstawowym syste-
mem plac ma by¢ akordowy, oparty na Scistych nor-
mach technicznych, ktére maja by¢ opracowane dla
wszystkich galezi przemystu, zakladéw i operacji pro-
dukcyjnych. Jest przewidziany wzrost plac jako nastepstwo
wzrostu wydajnosci i wzrostu dochodu spolecznego.

Przejdimy teraz do zagadniefi odbudowy kraju po-
ruszonej na sekcji IX budownictwa.

Istnienie trzech sektoréw tj, panstwowego, spolecz-
nego i prywatnego utrudnia w pewnym stopniu wpro-
wadzenie zasad gospodarki planowej, gdyz brak spre-
cyzowania wzajemnego stosunku i potencjatu tych trzech
sektoréw, ponadto spod wplywéw Ministerstwa Odbu-
dowy wylaczono dzialalno$¢ budowlang niektérych in-
nych resortéw, co rozprasza takie czynnik dyspozy-
cyjny. Pierwsza czynnoscia gwarantujgca ~wykonanie
planu bedzie okreSlenie sfery dzialalnosci inicjatywy
prywatnej, ktéra ograniczy si¢ tylko prawdopodobnie
do budownictwa mieszkaniowego i wiejskiego przyczym
skierowanie jej w tym kierunku zamierza si¢ osiagnaé
przy pomocy dekretu o wylaczeniu doméw remontowa-
nych spod kwaterunku. oraz przez zapewnienie rento-
wnoéci budynkéw droga podniesienia czynszow do od-
powiedniego poziomu. '

Jezeli chodzi o wykonawstwo to bedziemy mieli
takze ‘do czynienia z przedsigbiorstwami nalezgcymi
do 3 sektoréw, przy czym -wytyczne polityki budowla-
nej Ministerstwa Odbudowy wyrainie zaznaczajg iz
przemyst budowlany jako wybitnie sezonowy jest i be-
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dzie wylaczony spod postanowiefi ustawy o nacjonali-
zacji. Aby niedopusci¢ do niezdrowego ksztaltowania sig
stosunkéw na rynku budowlanym, Ministerstwo Odbu-
dowy wprowadzi prz'ymus zrzeszania sig kon-
cesjonowanych przedsigbiorstw budowlanych, ktére zo-
stang zaliczone do grupy przedsiebiorstw o znaczeniu
pafistwowym i o-charakterze uzytecznosci publicznej.
Zrzeszenie przedsigbiorstw pozwoli na wprowadzenie
zasadniczych zmian w zleceniodawstwie robét polega-
jacy na tym, ze wszelkiego rodzaju przetargi
beda skasowane, a ceny beda z géry ustalane
z uwzglednieniem godziwego zysku przedsigbiorcy.
Przydzial robdét bedzie dokonany w sposéb ra-
cionalny przy wzieciu pod uwage mozliwosci technicz-
nych i potencjalnych przedsigbiorstw, przy czym bedzie
si¢ dazy¢ do ich lokalizacji w okreslonym terenie.
Struktura wewnetrzna przedsigbiorstw bedzie ujedno-
stajniona, podobnie jak i forma organizacyjna co po-
ciagnie za sobg mozliwos¢ skasowania wadjéw
i kaucji. Pod wzgledem finansowym kazde przed-
siebiorstwo tak panstwowe jak i prywatne, kazdy za-
klad pracy musi by¢ rentownym; miarg sprawnosci po-
szczegSlnych przedsieciorstw bedzie zysk.

Organem, ktory reguluje dla calego kraju zapo-
trzebow anie budowlane z mozliwosciami rynku bu-
dowlan ego jest Ministerstwo Odbudowy, ktérego za-
sadnicze dzialanie i czynnoéci okreslono.w nastepu-
jacy sposéb:

1. Stworzenie wykonawczego aparatu budowlanego
dla calego Kraju jego prowadzenie, koordynacja,
kierownictwo i kontrola.

2. Uzgodnienie i regulowanie wszelkich powstatych
potrzeb i zamierzeri budowlanych z optymalnymi
mozliwoSciami rynku i aparatu budowlanego,
a wiec opracowywanie programow budowlanych
dla calego Kraju.

Dla wypelnienia tych zadan zostaly zaprojektowane

trzy podsekretariaty stanu.

I. Podsekretariat Potrzeb Budowlanych,
obejmujacy rejestrowanie potrzeb budowlanych
dla calego Kraju, zatwierdzanie projektéw, opra-
cowywanie przepiséw dla projektodawcow, kie-
rownikéw robdt, konkursow i norm wynagro.
dzenia dla inzynieréw, oraz wydawanie upraw-
nien zawodowych i opieka nad szkolnictwem.

II. Podsekretariat dla Przemystu Budowla-
nego obejmujqcy opracowywanie { przeplsow
technicznych i ogdlnych, opracowywanie analizy
dla rob6t budowlanych, prace nad usprawnie-
niem Przemystu Budowlanego pod wzgledem tech-
nicznym i organizacyjnym w kierunku jego naj-
wigkszego uprzemyslowienia, organizacia wyko-
nawczego przemyslu budowlanego, kierowanie
nim, kontrolowanie i rozwijanie go, organizacja
wytwérczego przemystu budowlanego, kierowanie
nim i usprawnianie go, zaopatrzenie przemyslu
budowlanego w sprzet, narzedzia i $rodki tran-
sportowe; dostarczanie} Przemyslowi Budowlane-
mu potrzebnych kadr pracownikéw umyslowych
i fizycznych, kontakt ze Zwiazkami Zawodowymi.

Ill. Podsekretariat Polityki i Planowania
obejmujacy: Prowadzenie polityki budowlanej,

planowania i opracowywanie programéw budo-

wlanych, caloksztalt gospodarki finansowej oraz

wszystkie czynnosci zwiazane z wewngtrzng go-
spodarka Ministerstwa.

Jak ze schematu organizacyjnego widzimy wy-
twérczy przemyst! budowlany jest poddany
pod kontrole Min. Odbudowy, ktére musi w okresie
3-letnim rozwiazaé problem dostosowania mozliwosci
produkcyinych materiatéw budowlanych i jego wlasci-
wej lokalizacji, zgodnie z wymaganiami planu akcji
odbudowy. Wytwdrnie materialéw budowlanych beda
otrzymywaé zamdwienia tylko za posrednictwem Min.
Odbudowy, a rozprowadzenie materialéw budowlanych
nastapi tez pod kontrola Min. Odbudowy za posred-
nictwem Centrali Mat. Budowl.

Oto kilka cyfr poréwnawczych obrazujacych wiel-
ko§¢ produkcii najpowazniejszych materialéw budowla-
nych zestawione na podstawie obrad sekcji X. mate-
rialéw budowl. i XI. przemystu chemicznego:

Cement. Jest planowany wzrost produkcji, z rocznej
przecigtnej przed wojna wynoszacej 1,719.000 ton na
2,000.000 w roku 1949, przyczym przewiduje sig
roczny eksport cementu na 500.000 ton.

Szklo szybowe Produkc]a przedwojenna wynoszqca
5,090.000 m? wzrosta juz obecnie do 8,400.000 m?
a w 1949 r. wyniesie 9,700.000 m2. Po pokryciu za-
potrzebowania bgdacego nastepstwem szkéd wojennych,
szklo bedzie jednym z mater. eksportowych.

Ceramika. Przed wojna produkcja roczna wynosila
2 miliardy sztuk, a w r. 1949 wyniesie tylko 1,6 mi-
liarda, przyczym w r. 1947 wyniesie tylko 0,8 mi- .
liarda. Mimo iz zapotrzebowanie w 1947 r. wyno-
szace 1,05 miliarda nie bedzie pokryte, to jednak pla-
nuje sie, iz suma zapotrzebowania w okresie 3-letnim
bedzie pokryta do kofica 1949 r.

Kamionka. Jest materialem wybituie "eksportowym
gdyz produkcja wynoszaca w 1939 r. 16.000 ton
wzrosnie w 1949 r. do 40.000 ton.

Papa. Produkcja przedwojenna wynoszaca 2,300.000
rolek wzroénie w 1947 r. do 5,500.000 rolek a wr.
1949 do 7,000.000 rolek, podczas gdy zapotrzebowa-
nie w tym roku wyniesie okolo 3,400.000 rolek.

Wapno. Produkcja obecna zréwnala si¢ z przedwo-
jenng i wynosi 388.000 ton, jest planowany jej wzrost
w 1947 r. do 500.000 ton a 1949 r. do 800.000 ton,
co z nadwyzka kryje zapotrzebowanie Min. Odb. i Min.
Roln.

Farby. Biel cynkowa Produkcja wynoszaca w r.
1937 — 17.000 ton wynosi obecnie 9.000 ton rocz-
nie i ta wysoko§é ma pokryé calkowite zapotrzebowa-
nie roczne. _

Ultramarina. Przedwojenna. produkcja 1.900 ton
bedzie powiekszona w 1949 r. do 2.000" ton dajac
znaczne mozliwosci eksportowe.

Farby olejne i lakiery. :Produkcja przedwojenna
wynoszaca 4.600 ton zostanie znacznie powiekszona,
bo wyniesie w 1949 r. 13.000 ton. ‘

W hierarchii potrzeb calosci 3-letniego planu od-
budowy uznaje sie pierwszenstwo odbudowy spozycia
i komunikacji przed budownictwem. Wobec tego
w pierwszych -3 latach mwestycje budowlane w zakre-
sie Min. Odbudowy ograniczg sig tylko do remontu
budynkow zniszczonych, a.nowe budownictwo przewi-
duje sie tylko, gdy zaistnieje brak budynkow nadaja-
cych sie do odbudowy. Ponadto w tym okresie na-
stapi przygotowanie gruntéw pod budowe przysziych
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osiedli, parcelacja, przyczym polityka terenowa bedzie
dazyla do zapewnienia dostatecznych zapaséw gruntu
dla samorzadu, tworzenie spélek terenowych z udzia-
tem samorzaddw, spoldzielczosci i przemyslu, wszystko
w celu przeciwdzialania spekulacji gruntami. Plan kia:
dzie nacisk na prace przygotowawcze i doswiadczalne
zmierzajace do obnizenia kosztéw budowy droga od-
powiedniej orgamzacp wykonawstwa, techniki zlecania,
normallzacp i mechanizacji, dalej przez wyszkolenie
i przygotowanie odpowiedniej ilosci fachowcdw, przy-
czym szkolenie bedzie prowadzone réznymi metodami
poczawszy od kurséw korespondencyjnych poprzez kursy
roczne i 2-letnie szkoly az do hufcédw pracy zorgani-
zowanych na sposéb wojskowy.

Ministerstwo Odbudowy przewiduje w planie 3-let-
nim wydatkowanie na inwestycje budowlane w calosci
sum¢ 67,8 miliardéw z tego przypada:

na odbudowe wsi i budow. wiejskie 23,0 miliard.

na przemysl mater. budowlanych 75
na budown. dos$wiadczalne 1,2 "
odbudowe miast portowych . 2,6 .

Polityka budowlana na terenie miasta Warszawy
bedzie prowadzona pod zalozeniem zaspokojenia jed-
nostkowych potrzeb mieszkafica a wiec przede wszyst-
kim odbudowa mieszkan a nastepnie rozbudowa insty-
tucji zaopatrzenia miasta w wode i energig elektryczng,
gaz w stopniu dostosowanym do istniejagcych warun-
kéw. Nalezy tu zaznaczyé, ze w tej dziedzinie normy
objektywne wyznaczone na r. 1946 nie zostaly osiag-
nigte w zadnej kategorii z wyjatkiem zaopatrzenia
w wode.

Jezeli chodzi o komunikacje w miescie Warszawie
to w planie 3-letnim w ramach budzetu Min. Odbu-
dowy przewidziano sume 1 miliarda z., przyczym
w planowaniu przyjeto nastgpujace tezy polityki ko-
munikacyjnej:

1) powiazanie przedmiesé z centrum przy pomocy
linii tramwajowej,

2) przebudowe wszystkich toréw na szer. normalna,

3) ewentualne wydzielanie toréw tramwajowych na
wlasne torowiska,

4) rozszerzenie tras trolejbusowych.

W okresie 3-letnim przewiduje si¢ w tej dziedzinie
wykonanie 53 km robét torowych, odbudowe dwdch
wielkich zajezdni i jednego duzego garazu, dokoncze-
. nie warsztatéw tramwajowych, warsztaty drogowe, roz-
budowe podstacji elektrycznej, cieplownie centralng
oraz szereg budynkéw gospodarczych.

Poza inwestycjami planowanymi przez Min. Odbu-
dowy pozostaje caly szereg inwestycji budowlanych
planowanych przy odbudowie, rozbudowie i nowej bu-
dowie Zakladéw Przemystowych, gdzie przewainie trud-
no odlaczy¢ kwoty odnoszace sie tylko do robét bu-
dowlanych od sum podajacych calkowity koszt inwesty-
cjii a wiec razem z urzadzeniami maszynowymi.

Przejdimy teraz po kolei poszczegélne galezie prze-
mystu : '

Przemyst weglowy przewiduje w okresie 3-letnim
wydatkowanie na cele budownictwa mieszkaniowego,
a wiec odbudowe domdw zniszczonych, budowe ba-
rakéw i doméw skladanych sume 5 miliardéw zb. ce-
lem uzyskania 17.000 mieszkan. Jest to program mi-
nimalny, program maksymalny ma objaé budowe
144.000. mieszkan w ciagu lat 15-tu. Jezeli chodzi

o inwestycie na odbudowe i budowe zakladéw pomoc-
niczych, jak: elektrownie, koksownie, sortownie oraz
budowe nowych kopal, to w celu "zapewnienia prze-
widzianego planem wydobycia wegla (1947 — 55 mi-
lion. ton, 1949 — 70 milion. ton) nalezy je wyko-
naé¢ w czasie 5 lat na sume 170 mil. z.. przedwojen-
nych, z czego 43%0 przypada na urzadzenia' maszy-
nowe. W plame jest przewidziane wykonczenie nowo
budujacych si¢ kopali i zmodernizowanie duzych jed-
nostek o wielkim zapasie substancji weglowej.

Przemysl naftowy. Laczna wysokosé inwestycji
w okresie 1947-—1949 wyniesie ponad 7 miliardéw
zlotych, w tym zostanie wykonane: wykonczenie gazo-
liniarni w Turzepolu, budowa gazoliniarni w Rosto-
kach i Strachocinie, czesciowa budowa wielkiej gazoli-
niarni w Gliniku Mariampolskim, rozbudowa rafinerii
w Jasle i Trzebini, Planowana jest budowa gazociagu
Zabrze-Krakéw o dlugosci powyzej 100 km, ktdry
polaczy sie¢ gazu koksowego z siecia gazu ziemnego,
ktérego odcinek Krakéw-Oswiecim juz jest w budowie.
Nastepnie projektuje si¢ budowe gazociagu Oswiecim-
Debowiec (koto Skoczowa) o dlugosci 45 km. W okre-
sie trzyletnim planowania jest budowa gazociagu Lu-
bienia-Warszawa o dlug. 130 km, potym polaczenia
Strachociny z Przemyslem rurociggiem o dlug. 70 km,

Przemysl solny projektuje: rozbudowe warzelni
préiniowej i zwiazanej z nia kotlowni dla zupy Wie-
liczka, budowe suszni mechaniczne] dla Zupy Ino-
wroclaw.

Hutnictwo. Najwazniejsze inwestycje budowlane w o-
kresie 3-letnim obejma: budowe nowej koksowni o wy-
da]nosa 300 tys. ton/rok, budowe 2 nowych wielkich
piecéw o wydajnosci 600 t/dobe kazdy, remont i roz-
budowe wielkich piecow w 4 hutach, wykonczenie 6
piecé6w martenowskich, budowe 4 nowych miedzalni-
kéw, odbudowe 5 zniszczonych walcowni i budowq 8
nowych walcowni.

Hutnictwo cynku i olowiu przewiduje: rozbudowe
huty Orzel Bialy; Nowy Orzel Bialy i Huty Krystyn.
Koszt 13 milj. z. przedwojennych. »

Hutnictwo niklu. Przewiduje si¢ uruchomienie za-
kladow ,,Szklary - kolo Zabkowic za sume okolo
8,000.000 zl. przedwojennych.

Cegielnie. W mys] planu bedzie odbudowanych lub
wybudowanych 400 cegielni zmechanizowanych, posia-
dajacych sztuczne suszarnie typu komorowego lub ka-
nalowego i piece Hoffmanna.

Huty?szkla. Odbudowa 22 hut po 5,000.000 zi.
i rozbudowa 17 hut pe 20,000.000 zi.

Cementownie. Przewiduje sie tylko rozbudowe ce-
mentowni, posiadajacych bogate zloza surowca.

iPrzemys! chemiczny. Inwestycje budowlane obejma:
odbudowa zakladéw w Moscicach, Fabryki termofosfa-
téw kolo Krakowa oraz 2-ch fabryk superfosfatéw
w Gdansku i Szczecinie, odbudowe zakladéw Spiessa,
Klawego, rozbudowe Wandera i Ciby, dalej odbudowe
fabryki doswiadcz. w Debicy, zakladéw w Dworach
kolo Oswiecimia, fabryki Anorgany pod Wroclawiem
i Planii, odbudowa fabryki Synt. Kauczuk, odbudowa
i rozbudowa Stomilu i Wolbromia, nadbudowa fabryki
Semperit w Krakowie, odbudowa fabryki ,,Pustkéw*
oraz ,,Cerata kolo Piotrkowa, odbudowa Wytwdrni
Wegla Aktywnego ,,Carbon* w.Raciborzu.
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Jezeli chodzi o przemys! widkienniczy, to
zjédnoczenie fabryk tego przemysiu ma zorganizowaé
Przedsigbiorstwo Budowlane Przemystu Wickienniczego,
ktére ma w zupelnosci wykonaé inwestycje budowlane
tego przemystu,

Przemys! wlékien sztucznych przystgpi do rozbu-
dowy fabryk w Chodakowie, Tomaszowie i sztucznego
jedwabiu w Szczecinie, budowe fabryki jedwabiu ace-

tatowego kolo Szczecina, odbudowe fabryki perlonu
w Gorzowie, remontu fabryki, sztucznego jedwabiu we
Wroclawiu,

Przemys! spozywczy. Z wiekszych budowli mozna
wymieni¢ odbudowg 6 chlodni, budowg 7 nowych
chiodni skladowych, budowe magazynéw chlodni ryb-
nych, odbudowe fabryki konserw w Debicy i w Nakle
nad 'Notecia.

WSPOMNIENIE POSMIERTNE

Sp. Inz. JERZY SKALSKI

W dniu 24. XI. 1946 r. okolo godziny 17-ej zmarl
$miercia tragiczng podczas pelnienia obowiazkow stuibo-
wych Inz. Jerzy Skalski Naczelnik Wydzialu Komuni-
kacyjnego Urzedu Wojewddzkiego Kieleckiego.

Sp. Inz. Skalski zgingl w wypadku samochodowym
na szosie krakowskiej w odleglosci 2-ch kim od Kiele,
powracajgc z podrézy inspekcyinej, zwiazanej z odbu-
dowa mostéw na drodze panstwowej Nr. 13 (Warszawa-
Krakéw). Zmarly osierocil zong i dwéch synéw.

Pogrzeb odbyl si¢ w dniu 28 listopada z. r. przed
poludniem. Uroczystosci pogrzebowe rozpoczegly sig
o godzinie 9'30 Mszg zalobng w Katedrze. W nawie
glownej kosciola ustawiony byl katafalk ze zwlokami
$p. Inz. Skalskiego. Na uroczystosci pogrzebowe przy-
byli: Inz. Aleksander Gajkowicz Dyrektor Departa-
mentu Drog Kolowych Ministerstwa Komunikacji, Inz.
Mikolaj Zyburtowicz Naczelnik Wydzialu Mostowego
w tymzie Departamencxe, Wicewojewoda Kielecki Hen-
ryk Urbanowicz i Naczelnicy Wydzlalow Urzedu Wo-
jewddzkiego Kieleckiego, prawie wszyscy urzednicy
Urzedu Wojewddzkiego Kieleckiego, Inz. Walentowski
Mikolaj Naczelnik Wydzialu Komunikacyjnego Urzedu
Wojewddzkiego Warszawskiego. Ze wszystkich powia-
téw Wojewddztwa Kieleckiego przybyli Kierownicy Po-
wiatowych Zarzadéw Drogowych, delegacje personelu
P. Z. D. (okolo 55 oséb), delegacje droznikéw (okoto

120 os6b). Spoleczenstwo miasta Kielc wziglo liczny

_udzial w pogrzebie.

Na trumnie $p. Inz. Skalskiego zostaly zlozone 24
wience: od rodziny zmarlego, od Ministra Komunikacji,
od Departamentu Drég Kolowych Ministerstwa Komu-
nikacji, od Wojewody Kieleckiego, od Urzedu Woje-
wodzkiego yWydzialu Komunikacyjnego, od kolegéw
i wspdlpracownikow oraz od wszystkich Powiatowych
Zarzadéw Drogowych Wojewddziwa Kieleckiego.

Odprowadzenie zwlok dokonane zostalo przez Ks.
Parafii Katedralne] i Parafii NajSwietszej Marii Panny.
Zwloki byly niesione na ramionach kolegéw i wspdl-
pracownikéw z kosciola az na cmentarz.

Po odprawieniu ostatnich modiéw przez Duchowien-
stwo nad trumng zmarlego przy otwartej mogile prze-
méwili Dyrektor Departamentu Drég Kolowych Minister-
stwa Komunikacji Inz. Aleksander Gajkowicz i Inz. Bene-
dykt Czapéw Kierownik Oddzialu Drogowego Wydz. Ko-
munikacyjnego Urzedu Wojewddzkiego Kieleckiego.

Uroczystosci pogrzebowe ép. Inz. Skalskiego byly
zywiolowa manifestacjg sympatji, kidra sie cieszyl po-
wszechnie zmarly.

Szczery demokrata, wzorowy urzednik, wybitny in-
zynier, czlowiek o ujmujacych walorach duchowyck,
przedwczesnym zgonem swym wywolal powszechny
szczery zal i nieklamany gleboki smutek, a w szere-
gach sluiby drogowej powstala nikiem niedajaca sieg
zastap'¢ luka.

Czesé Jego Swietlanej Pamieci.

KRONIKA STOWARZYSZEN TECHNICZNYCH

ZJAZD NAUKOWY

POLSKIEGO ZWIAZKU INZYNIEROW
BUDOWLANYCH

Polski Zwiazek Inzynieréw Budowlanych organizuje
w dniach 15—16—17 marca. br. w Warszawie pxerw-
szy Zjazd Naukowy pod haslem:

Organizacja i Technika Odbudowy

Tradycja Zwiazku powstalego w roku 1934 jest
zwolywanie réwnoczesne ze Zjazdem Delegatéw, ktéry
jest najwyzsza wladzg Zwigzku réwnoczeSnie Zjazdéw
Naukowych poswieconych najpilniejszym biezacym za-
gadnieniom technicznym wchodzacym w zakres zainte-
resowan . fachowych swych czlonkéw. Dorobek przed-
wojenny Zwiazku pod tym wzgledem jest bardzo duzy
i ogdlnie znany w kolach technicznych.

Po wojnie — po wznowieniu dzialalnosci Zwiazku
i reaktywowaniu Oddzialow (Krakéw, Wroclaw, Kato-
wice, Poznan, Lédz, Warszawa, Lublin, Gdansk i Szcze-
cin) -jest to pierwszy Ziazd Naukowy.

Najpilniejsze zagadnienie — to odbudowa Kraju.
Tym zagadnienjom bedsg poswigcone obrady.

Uczestnictwo. Prawo udzialu w Zjeidzie Na-
ukowym posiada kazdy czlonek P.Z. 1 B., oraz kazdy
kogo interesuja zagadnienia organizacji i techniki od-
budowy kraju, po uprzednim zgloszeniu i uzyskaniu
Karty Uczestnictwa uprawniajace do wzigcia
udzialu w obradach poszczegdlnych sekeji.

Zgloszenia na Zjazd przyjmuja wszystkie Oddzialy
P.Z.1. B. oraz Sekretariat Generalny Komitetu Zjaz-
dowego (Warszawa, Narbuta 26).

Koszta udzialu w Zjeidzie wynosza: dla czlonkéw
Zwiazku 500 2z dla nieczlonkéw 1000 zi. Koszta po-
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wyzsze obejmuja koszta udzialu w zapowiedzianych
imprezach, wspolnej wieczerzy i Ksiegi Zjazdowej,

Koszta przejazdu pokrywa kazdy uczestnik, przy-
czym przewidziane jest uzyskanie 50%/0 znizki kole-
jowej.

Zamiejscowi uczestnicy Zjazdu beda mieli zapew-
nione zakwaterowanie, oraz wyzywienie.

Obrady. Obrady Zjazdu poza czeicig oficjalng
toczyé¢ si¢ beda w 3-ch sekcjach.

I Sekcja zagadnien ogélnych.

W ramach tej sekcji wygloszone zostana referaty
oraz przeprowadzona dyskusja w zakresie planowania
ogolnego i gospodarczego z ograniczeniem do rozpa-
trywania problemdw, dotyczacych budownictwa i inzy-
nierii w pracy nad odbudowa kraju.

Referaty w tej sekcji obejmowaé beda zakres jed-
nego ze skladnikdw planowania, a mianowicie:

1. Zagadnienie planu gospodarczego.

2. Zagadnienie sil fachowych.

3. Zagadnienie materialéw budowlanych i przemyshu

materialéw budowlanych.

4. Zagadnienie sprzetu budowlanego i przemyslu

sprzetu budowlanego.
. Zagadnienie organizacji.
. Zagadnienie $rodkéw (finansowania),
. Zagadnienie badafn naukowych budownictwa.

~N N

II Sekcja zagadnien techniecznyeh.

W ramach tej sekcji wygloszone zostana referaty
i podjeta dyskusja w zakresie:
1. Zuzytkowama materialéw w ramach naszych mozli-
wasci i sposobu ich zwiekszanta.

Pod okresleniem ,,mozliwosci‘* nalezy rozumieé
stan posiadania naturalnego, produkcyjnego (stan
i rozwé] przemystu), zuiytkowania materialéw
z rozbiérek i tp.

2. Organizacji i mechanizacji budownictwa.

Nalezy odrézni¢ zakres organizacji, poruszo-
nych w sekcji zagadnien ogdlnych, gdzie organi-
zacia traktowana bedzie w znaczeniu struktury
organizacyjne] w ramach planu gospodarczego;
natomiast w ramach sekcji technicznych, organi-
zacja bedzie potraktowana do wqiszego zakresu
Scisle technicznego, jak np. organizacia budowy
(bezpo;redmego wykonawstwa specjalnych robét
it p

3. Nowych materialéw i nowych badan.
4. Nowoczesnych metod budowniciwa.
5. Zagadnien naukowo-konstrukcyjnych.

HI Konferenecja statykéw i konstruk-
toréw.

Celem powyzszej konferencji bedzie nawiazanie bliz-
szej wspolpracy naukowej iniynieréw statykéw i kon-
struktoréw, ogdlny przeglad nowych osiagnie¢ w dzie-
dzinie statyki, wytrzymaloéci i teorii nowych kon-
strukeyj.

W czasie konferencii wygloszne zostang réwniez
referaty,

Ogdtem na Zjazd zgloszono dotychczas 50 refera-
tow, ktorych tematy oglosilismy w poprzednich nume-
rach ,,Inzynierii i -Budownictwa*

Referaty na Zjezdzie wyglaszane beda w skréceniu.
Pelny tekst ogloszony zostanie wczedniej w czasopi-
smach technicznych. Odbitki referatéw otrzymaja wszyscy
uczestnicy Zjazdu w postaci Ksiegi Zjazdowe;.

Na podstawie porozumienia z redakcjami czasopism
technicznych referaty beda oglaszane przed Zjazdem
w nastepujacych czasopismach: ,,Inzynieria i Budow-
nictwo®, ,,Przeglad Budowlany”, ,,Drogownictwo“,
. Czasopismo Techniczne*, oraz ,,Cement*.

Rozsylame pelnego tekstu wszystkich referatéw (Ksig-
ga?Zjazdowa) zgloszonym uczestnikom nastapi w pierw-
szych dniach marca, tak aby kaidy uczestnik mdgt
si¢. w spokoju zapoznaé z ich treiciag i przygotowaé
sig do dyskusji w czasie Zjazdu.

Tezy programowe podjete przez Zjazd zostang przed-
lozone odpowiednim czynnikom panstwowym.

Ziazd Delegatow W okresie Zjazdu Nau-
kowego zostanie réwniez zwoiany Zjazd Delegatéw
jako statutowo przew1d21ana na]wyzsza wladza P.Z.1.B.

Bedzie to pierwszy powojenny Zjazd Delegatéw,
przed ktérym zlozy sprawozdanie ze swej dzialalnosci
Tymczasowy Zarzad Gléwny P. Z. L B., obrany przez
Nadzwyczajne Zebranie w dniu 24. IX. 1945 r.

Zjazd Delegatéow wyloni nowy Zarzad Gléwny P.
Z. 1. B.,, oraz wytyczy plan dziatalnodci Zwigzku na
okres najblizszy.

Poza zagadnieniami natury -organizacyjnej przewi-
dziane jest rozszerzenie obrad Zjazdu Delegatéw przez
wygloszenie referatéw i przedyskutowanie najpilniej-
szych zagadnien zwiazanych z programem, strukturg
Zwiazku i jego udzialem w nowej konfiguracji Swiata
technicznego.

Udzial w Zjezdzie Delegatéw maja tylko uprawo-
mocnieni przez Oddzmly délegaci. Wstep na sale obrad
dozwolony jest réwniez dla zwyczajnych cztonkéw
Zwigzku, jednak bez prawa glosowania.

KONFERENCJA MIERNICZA W KRAKOW-
SKIM WYDZIALE POMIAROW

W dniu 7 styczmia br. odbyla si¢ z inicjatywy Wy-
dzialu Pomiaréw Urzedu Wojewddzkiego Krakowskie-
go Konferencia w sprawie prac pomiarowych na tere-
nie Wojewédziwa Krakowskiego oraz koordynacji tych
prac, wykonywanych przez urzedy i instytucje npieze-
spolone. W Konferencji, w ktdrej wzigli udzial repre-
zentant Gléwnego Urzedu Pomiaréw Kraju inz. Piat-’
kowski, przedstawiciele Wydzialu Ogdlnego i wszyst-
kich Wydzialéw Technicznych Urzedu Wojewddzkiego
oraz reprezentanci Wladz sadowych, Politechniki Kra-
kowskiej i zainteresowanych urzedéw niezespolonych,
przewodniczyl Wicewojewoda Mgr. Marian Rubinski,
ktéry w zagajeniu naswietlil zadania Gléwnego Urzedu
i podporzadkowanego mu Wydzialu ‘Pomiaréw, waz-
no$¢ zagadnien objetych programem obrad Konferencji
oraz rozwinal tezg nadrzednosci Najwyzsze] Instytucii
Pomiarowej, stworzonej przy Prezydium Rady Ministréw.

Naczelnik Wydzialu Pomiaréw inz. Grochulski omé-
wil w swojem wstepnym przeméwieniu zadania i orga-
nizacje¢ urzedow pomiarowych oraz wyjasnil istote po-
miar6w podstawowych, szczegélowych i stosowanych.
Obszerne sprawozdania z prac Wydzialu Pomiaréw zlo-
zyli Kierownicy Oddzialéw inZynierowie: Murzewski,
Tatarkowski i Hollender.
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Reprezentanci komérek pomiarowych Dyrekeji Drég
Wodnych, Komunikacji, Odbudowy, Urzedu Ziemskiego,
Kolei Panstw. Biura Regionalnego Planowania i Laséw
Padstwowych w oZywionej i owocnej dyskusji powzigli
caly szereg uchwal i postanowien, dazacych do uspraw-
nienia zadan miernictwa pafstwowego na terenie Kraju.

Aha.

KOMUNIKAT KRAKOWSKIEGO TOWARZY-
STWA TECHNICZNEGO

W roku biezacym obchodzi¢ bedzie Krakowskie To-
warzystwo Techniczne 70-letni jubileusz swego istnie-
nia. W dniu bowiem 15 maja 1887 r. odbylo sig
pierwsze ' Walne Zebranie cztoskéw, ktdrzy postano-
wili Towarzystwo zalozyé. Jest to trzeci z kolei Jubi-
leusz Towarzystwa. W roku 1902 obchodzono 25-lecie,
za§ w r. 1927 50-lecie Towarzystwa. Wydzial Towa-
rzystwa na posiedzeniu w dniu 16 stycznia b. r. po-

stanowil uczci¢ 70-letnig rocznice istnienia odpowied-
nim uroczystym obchodem, oraz wydaniem numeru
jubileuszowego Czasopisma Technicznego. Bedzie to za-
razem i numer jubileuszowy-samego Czasopisma, gdyz
w r. b. obchodzi¢ ono bedzie 60-ty rok swego wy-
dawnictwa. Celem zajecia sig sprawami Jubileuszu Wy-
dzial powolal Komitet Organizacyjny, ktory przedlozy
mu odpowiednie wnioski. Na czasie bedzie, aby z oka-
zji Jubileuszu podkresli¢ i uwypuklic w odnosnych
artykulach numeru jubileuszowego Czasopisma prace
Towarzystwa nad zjednoczeniem technikéw oraz nad
przyczynieniem sie Towarzystwa do rozwigzywania i re-
alizowania zagadnien technicznych dotyczacych okregu
jego dzialalnosci.

W zwiazku z tym zapraszamy wszystkich chetnych
Kolegéw do nadsylania odnosnych artykuléw do nu-
meru jubileuszowego ,,Czasopisma Technicznego'‘.

Inz. J. Tokarski.

WYDAWNICTWA NADESLANE

GREEN NOEL D.: A GUIDE TO CONTRAC-
TOR’S PLAN (Przewodnik po inwentarzu przedsig-
biorcy budowlanego). Rysunkéw 105, tablic 26 i tekstu
stron 255. Londyn 1946. Nakladca: George Newnes
Ltd., Tower House, Southampton Street Strand, W.
C. 2. Cena 15 sh.

Ksigzka niniejsza, wspaniale wyposazona, jest prze-
znaczona dla iniynieréw zajmujacych sie sprzgtem bu-
dowlanym i dla przedsigbiorcéw prowadzacych roboty
budowlane oraz dla ich personelu technicznego. Po-
daje ona w zwiezle] formie wszelkie potrzebne infor-
macje dotyczace sprzetu i nowoczesnych maszyn bu-
dowlanych razem ze wskazéwkami odnosnie do wiasci-
wosci, konstrukeji i systeméw maszyn, ich zakresu uzy-
cia, sprawnosci i funkcjonowania. Poucza ona o spo-
sobach nalezytej obslugi maszyn, jak nalezy si¢ z niemi
obchodzi¢ oraz daje szerszy poglad na problemy zwia-
zane z utrzymaniem biezacym, reperacia i konserwacia
sprzetu budowlanego, aby zapewnic¢ jak najdluiszy okres
zycia maszynom. Znajomosé wszystkich tych czynnikéw
jestbezwarunkowo konieczna przy zakupach, aby otrzymaé
sprzet solillny, wyprébowany i nie psujacy sig latwo.
" Autor opiera sig przy tym na dlugoletnim wlasnym do-
éwiadczeniu i na Scistych informacjach, dostarczonych mu
przez przemysl budowy maszyn i przez firmy specjalne.

Azeby daé Czytelnikowi nalezyty obraz tego, o czym
traktuje powyisza ksigzka, podajemy krétki wyciag
z bogatego spisu treSci: Wybor i utrzymanie biezace
maszyn i sprzetu budowlanego. Sprezarki. Bojlery. Be-
toniarki. Przenosniki i podnosniki. Tluczarki i sor-
townice, /Zurawie Derricka, przenosne i nieprzenosne.
Wyciagi i windy. Sprzet do depresyjnego obnizania
zwierciadla wéd gruntowych. Sprzet elektryczny do
oswietlenia budowy. Pradnice. Transformatory i sil-

niki. Bagrownice czerpakowe i koparkowe rozmaitych
systeméw, chwytowe, lancuchowe, linowe itd. Wenty-
latory. Kolejki waskotorowe wraz z opisem wozkéw,
toru i lokomotyw. Smarowanie i oliwienie maszyn.
Kafary do zabijania pali. Wyciagi platformowe. Sprzet
do wiercen prébnych. Narzedzia obstugiwane sprezo-
nym powietrzem jak mloty i $widry pneumatyczne.
Pompy tlokowe i wirowe. Sprzet do plantowania recz-
nego ziemi. Ciagniki. Zdrapywacze i sprzet do ruchu
mas ziemnych. Sprzet do przenoszenia energii naped-
nej: pasy transmisyjne, wielokrazki, waly, lozyska. Za-
rzadzenia majace na celu bezpieczenstwo maszyn. Nad-
zorowanie maszyn.

Ksiazke te moina fachowcom polecié. Pozadanym
byloby przyswojenie tej pracy w jezyku polskim.

Dr Inz. Andruszewicz.

Chamber’s Technical Dictionary edited by
C. F. Tweney and L. E. C. Hughes, Edin-
burgh — London str. 975. Slownik techniczny —
rodzaj leksykonu — zawierajacy okolo 45.000 pojgé
technicznych z wyjasnieniem tychie — z rozmaitych
dziedzin nauk Scislych i stosowanych jak astronomia,
botanika, chemia, geologia, medycyna, fizyka, zoolo-
gia, akustyka, kinematografia, radio, telegrafia, tele-
fonia, telewizja, budownictwo, inzynieria, oéwietlenie,

. metalurgia, gornictwo, widknictwo etc. (ogétem okolo

100 rozmaitych dziedzin). Slownik opracowany przez
29 wybitnych znawcéw powyzszych dziedzin nauki
obecnie juz w czwartym wydaniu, co daje pojgcie
o jego poczytnoici. Réwniez dla polskich sit technicz-
nych moze on byé z wielka korzyscia polecony.

Inz, J. T.
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