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O napre¢zeniach termicznych w polgczeniach spawanych.

W kazdej konstrukcji wystepuja naprezenia
zasadnicze, gléwne, oraz naprezenia drugo-
i trzeciorzedne. Nieomal zawsze uwzglednia sie
w obliczeniu jedynie naprezenia zasadnicze i we-
diug nich wymiaruje sie konstrukcje. Naprezen
drugorzednych zwykle sie nie oblicza; powinny
one zmiesci¢ sie w obrebie stopmia pewnosci da-
nej konstrukeji. Oblicza sie je wogdle w specjal-
nych wypadkach, aby zdac¢ sobie sprawe z ich
wielkosci. Tak np. w konstrukcjach nitowanych
wystepuja naprezenia drugorzedne z powodu
sztywnych polaczen wezlowych, z powodu eks-
centrycznosci polgczen, z powodu niedokladnosci
wykonawczych i t.d.

W konstrukcjach spawanych powyzsze czyn-
niki majg znaczenie mniejsze, niektére z nich na-
wet bardzo male, a praktycznie zadne. Natomiast
sposoéb wykonania polgczen spawanych, pola-
czony z bardzo wysokiemi temperaturami, po-
woduje naprezenie termiczne. Wrystepuja one
tak w samej spoinie, jakotez w materjale rodzi-
mym konstrukeji.

Naprezenia wewnetrzne w spoinie spowodo-
wane sg roznica temperatur w spoinie i w przy-
legajacych czesciach konstrukeji. Jak doswiad-
czenia wykazaly, nie sa one zalezne od sposobu
zamocowania czesci spawanych. Naprezenia te
wystepuja w spoinie zawsze, nawet jezeli czesci
faczone nie beda zamocowane uchwytami. Przy-
czyng powstawania ich jest rozgrzewanie sie,
a nastepnie kurczenie sie strefy rozgrzanej, przy-
czem metal nienagrzany lub malo nagrzany ota-
czajacy spoine uniemozliwia swobodne kurczenie
sie¢ spoiny podczas stygniecia. Stad te napreze-
nia termiczne nazywa sie naprezeniami skurczo-
wemi, w Dprzeciwienstwie do innych naprezen
drugorzednych. W materjale rodzimym czesci
taczonych powstaja bowiem naprezenia t. zw.
konstrukcyjne czyli montazowe naskutek unie-
ruchomienia tych elementéw zapomoca uchwy-
tow, o czem nizej.

Im wieksza jest powierzchnia strefy podgrza-
nej, tem mniejsze beda naprezenia w samej spo-
inie, a wieksze naprezenia konstrukcyjne (mon-
tazowe). Dlatego tez przy spawaniu acetyleno-
wem wystepuja wieksze naprezenia konstrukcyj-
ne, a przy spawaniu lukiem elektrycznym wiek-
Sze naprezenia w spoinie.

Wielkos¢ naprezen wewnetrznych okresla sie
przy pomocy pomiaru odksztalcen. Wyelimino-
wacé tu jednak trzeba odksztalcenia stale, ktore
powstaja przy stanie plastycznym materjatu.
Dlatego sam pomiar dlugosci odcinka przed i po
Spawaniu nie moze by¢ podstawa do wyznacze-
nia naprezen wewnetrznych. Stosunkowo naj-

lepsze rezultaty daje tu metoda Mathar’a. Pozwa-
la ona bowiem zmierzyé naprezenia w réznych
kierunkach i wyznaczy¢ naprezenia gltéwne. Jest
to wazne z tego powodu, ze w spoinach wystepu-
je tréjwymiarowy uklad naprezen. Jezeli po-
rownamy spéfczynnik rozszerzalnosei termicznej
stali i spétczynnik wydluzalnosei sprezystej, to
dojdziemy do rezultalu, ze naprezenia te sa bar-
dzo wysokie i dochodza czasem do granicy pla-
stycznosci. Jednakze rownoczesnie naskutek za-
hamowania odksztalcenn spowodowanego prze-
biegiem kurczenia sie spoiny, granica plastycz-
nosci podnosi sie, i to znacznie. Najwieksze na-
prezenia wystepuja wzdiuz osi spoiny, najmniej-
sze w kierunku poprzecznym. Maksimum napre-
zen znajduje sie w $rodku spoiny.

Na wysokoé¢ naprezenn wewnetrznych wply-
wa w wysokim stopniu grubo$é elementéow 1g-
czonych. Naprezenia nie rosnag w prostym sto-
sunku do grubosci tych elementéw, mniemniej
wzrastaja w stopniu do$é znacznym.

Na naprezenie skurczowe wplywa takze w wy-
sokim stopniu diugosé spoin. Im spoiny sa krot-
sze, tem naprezenia sga mniejsze. Pochodzi to
stad, ze naprezenia powstaja wskutek sil prze-
szkadzajacych swobodnemu kurezeniu sie spoin.

Wogéle w miare wzrostu diugosei spoin
zmniejsza sie rownomierno$é¢ rozkladu naprezen
w nich, a w konsekwencji i ich wytrzymatosé.
Doswiadczenia wykonane przezemnie i przez dra
Poniza we Lwowie wykazaly mianowicie, ze
wogole — zgodnie z doswiadczeniami wykonane-
mi w innych panstwach — naprezenia na koni-
cach spoin sa znacznie wieksze, niz naprezenia
jej w Srodku diugosci'). Ta nieréwnomiernosé
jest tem wieksza, im spoina jest diuzsza. Wskutek
tego przy pewmej diugosci spoiny dochodzimy do
granicy, ponad ktéra wytrzymalosé calej spoiny
wzrasta minimalnie lub nawet przestaje wzra--
sta¢ 1 praktycznie pozostaje juz stala. (Podobnie
zreszta w konstrukecjach nitowanych dodawanie
nitéw ponad pewna ich ilo§¢ nie powieksza
wytrzymalosci polaczenia). Wplywaja tu zre-
szt tylko w pewnym slopniu naprezenia
skurczowe, sumujac sie z konsekwencjami spre-
zystosciowemi polaczenia. O waznym, w pew-
nych wypadkach nawet dominujacym wplywie
tych ostatnich $§wiadezy fakt, ze podobne objawy
wystepuja przy spoinach przerywanych, gdzie
spoiny skrajne niosa znacznie wiecej od spoin
srodkowych. Rozklad naprezenn w spoinach
przerywanych jest jednak bardziej jednolity.

1) Podobnie rozkladaja sie tez naprezenia w polacze-
niach nitowanych — zresztq z innych powoddéw.
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Te wysokie naprezenia w spoinach nie sag je-
dnak niebezpieczne. Sily zewnetrzne bowiem
dzialaja wogole jednokierunkowo, za$ napreze-
nia skurczowe trojkierunkowo; nastepnie, na-
wet, gdy dochodza one do granicy plastycznosci,
nastepuje ich wyrdéwnanie. Zreszta Swiadcza
o tem wyniki wszystkich doswiadczen doprowa-
dzonych do przerwania spoin i doskonale zacho-
wanie sie dobrze wykonanych spoin. Jezeli zda-
rzaja sie nawet od czasu do czasu — zresztag wy-
jatkowo — pekniecia spoin, to przyczyng ich nie
sa naprezenia skurczowe, ale kruchos¢ spoin,
wykonanie z niewlasciwego materjaiu, lub wa-
dliwe ich wykonanie, wreszcie karby polaczenia
spawanego.

Spoina zachowuje sie wogéle najlepiej wtedy,
gdy posiada wlasno$ci mozliwie zblizone do ma-
terjalu macierzystego. Chodzi tu przedewszyst-
kiem o granice plastycznosci. Dlatego niezawsze
celowe jest uzywanie paleczek (elektrod) z ma-
terjalu o wytrzymalosci znacznie wiekszej od
materjatu laczonego, raczej chodzi o uzyskanie
spoin o mozliwie tych samych wlasnosciach spre-
zystosciowych. Natomiast wskazane jest stoso-
wanie elektrod powlekanych (lub z dusza), ktore
dajg rezultaty o wiele lepsze od drutéw golych.

Istnieja rozmaite sposoby ulepszania spoin,
celem zmniejszenia naprezen skurczowych. —
Wazystkie dosSwiadezenia z temi sposobami sa
raczej ujemmne, gdyz naklad pracy przy nich wo-
go6le nie oplaca sie. Zmniejszenie naprezen przez
ich zastosowanie jest stosunkowo nieznaczme
i bezcelowe. Wobec bowiem wielokrotnie stwier-
dzonej nieszkodliwo$ei naprezen skurczowych,
niema powodu dazy¢ specjalnie do ich zmmiejsza-
nia. Maja one znaczenie raczej inne. Np. wyza-
rzanie sprzyja wytworzeniu struktury drobno-
ziarnistej, a przez to podnosi odporno$é materja-
tu na silne uderzenia. Drugostronne spawanie
dziala réowniez w pewnym stopniu wyzarzajaco.
Podobnie dziala tu przy spawaniu elektrycznem
spawanie wielowarstwowe, przy ktorem wyko-
nane juz warstwy spoiny wyzarzane sa przez
warstwy nastepne. Dla spoin acetylenowych
zwigkszenie wytrzymatoSci na zmeczenie przez
drugostronne spawanie dochodzi czasem do 50°/o.

Naprezenia wewnetrzne powstajace w mater-
jale konstrukcyjnym (rodzimym) podczas pro-
cesu spawania nazywamy naprezeniami kon-
strukcyjnemi lub montazowemi. Powstaja one
wskutek utwierdzania (zamocowywania) - czeSci
taczonych wizgledem siebie, przy pomocy specjal-
nych uchwytéow o ksztalcie dostosowanym kaz-
dorazowo do ksztattu i wielkos$ci elementéw 1a-
czonych ze soba, oraz do przebiegu spawania
danego zespolu. Uchwyty takie sa konieczne,
gdyz bez nich elementy spawane podczas nagrze-
wania 1 stygniecia uleglyby deformacjom i prze-
sunieciom, niekiedy niedopuszczalnym, a zawsze
niepozadanym chocby ze wzgledu na wyglad ze-
wnetrzny konstrukcji. Zmniejszajac przez zasto-
sowanie uchwytow odksztatcenia komstrukeji do
minimum lub usuwajac je praktycznie w zupel-
nosci, wywolujemy w czeSciach laczonych jedna-

kowoz naprezenia wewnetrzne proporcjonalne
do zahamowanych odksztalcen i przesunieé. —
Wielkosé tych ruchéw pozostaje w prostej zalez-
nosci od wielkosci czeSci taczonych i od wielko-
Sci powierzchni rozgrzanych. Dlatego tez napre-
zenia konstrukcyjne wzrastaja rowniez odpowie-
dnio do tych czynnikéw w przeciwienstwie do po-
przednio omoéwionych naprezen skurczonych
w spoinie, ktore od wielkosci elementéw 1aczo-
nych sa wogdle niezalezne (tylko od grubosci),
a od wielkosci strefy podgrzanej zaleza odwrot-
nie, malejac przy zwiekszaniu strefy podgrzanej.

Naprezenia konstrukcyjne charakteryzuja sie
tez tem, ze nie maja charakteru przestrzennego
i tworza uklady plaskie, albo nawet jednokie-
runkowe. Niema tez przy nich zjawiska podwyz-
szania granicy plastycznosci materjatlu, a war-
tosci ich sa znacznie mniejsze od naprezen skur-
czonych w spoinie.

Jakkolwiek naprezenia skurczowe nie przed-
stawiaja zadnych obaw przy nalezytym materjale
spoin i przy ich dobrem wykonaniu i nie prze-
kraczaja wysokoScia swoja naprezen montazo-
wych w konstrukcjach nitowanych, niemniej
zawsze dazymy do redukcji wszelkich naprezen
drugorzedowych we wszystkich konstrukejach
stalowych wogdle. Tem samem zaznacza sie ta
sama daznos$é o ile chodzi o konstrukcje spawa-
ne i o naprezenia skurczowe w nich. Jezeli nie
mozemy ich w odpowiedni sposob zredukowac
po wykonaniu, to wskazane jest tak spawad ele-
menty, aby byly one odrazu mozliwie male. Na-
lezy przytem zwazyé, ze niektore wplywy w pew-
nym stopniu wzajemnie sie neutralizuja. Naste-
puje to np. w grubszych spoinach, gdzie zreszta
nawet ocena wzajemnej wielkosci obu wplywow
jest nie ze wszystkiem jasna. Spoiny ciensze mu-
sza byé pozatem diuzsze, co znéw jest raczej
czynnikiem ujemnym pod wzgledem naprezen
skurczowych. Nic dziwnego, ze zdania inzynie-
réow co do stosowamia spoin grubszych czy cien-
szych sa podzielone. Osobiscie na podstawie sze-
regu doswiadczen przychylam sie raczej do zda-
nia, ze lepsze i wytrzymalsze sa spoiny ciensze
(sa one zarazem i tansze). Ujemny wplyw ko-
niecznej wiekszej ich dlugosci mozna wyelimino-
wac¢ w ten sposob, ze wykonywa sie je krotkiemi
partjami naprzemian, a nastepnie wypelnia po-
zostawione prowizorycznie przerwy.

Druga wskazéwka, majaca znaczenie zawsze,
jest konieczno$é stosowania paleczek (elektrod)
z materjalu mozliwie macierzystego pod wzgle-
dem zwlaszcza sprezystoSciowym. Zwiekszenie
wytrzymatosci, aczkolwiek wogdéle bardzo cenne,
ma stosunkowo mniejsze znaczenie. Wskazane
jest stosowanie elektrod powlekanych.

Wreszcie trzecia wytyezna jest mozliwie la-
godne ksztaltowanie spoin tak, aby przejscie
z jednego do drugiego przekroju nie nastepowalo
raptownie i z zalomami, ale mozliwie splywalo,
a ksztatt jeden wplywal w drugi.

Do innych czynnikéw redukujacych napreze-
nia skurczowe przywiazywaé¢ mozna znaczenie
juz stosunkowo drugorzedne.
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Prof. Inz. STANISLAW HUBICKI

Zabudowania potokow w dorzeczu Dunajca.

Dzigki ulatwieniom ze strony Panstwowego
Zarzadu Wodnego w Nowym Saczu -mialem
sSposobnos$é w lecie biezacego roku zwiedzié sze-
reg zabudowan go6rskich potokéw w dorzeczu
* Dunajca. Jedne z tych zabudowan sa wykonane
bardzo dobrze, inne znowu, zwlaszcza dawniej-
sze, byly blednie zaprojektowane i wykonano je
wadliwie. Dlatego tez zwiedzanie tych potokdéw
byloby dla inzynieréw pracujacych w tym dziale
bardzo pouczajace i wplyneloby niewatpliwie
korzystnie tak na opracowywanie projektow, jak
i na wykonywanie samych budowli oraz zapo-
biegloby w przyszlosci niejednym niecelowym
wydatkom.

Ryc. 1.

Potok Smolnik. Zapora w Ikm 10 + 200.

Zaczne od potokéw zabudowanych dobrze.
Do takich nalezy zabudowanie potoku Smolnika,

ktory w r. 1934 wyrzadzit bardzo duzo szkdd.
Potok ten ptynie wzdiuz linji kolejowej prowa-

czawszy od kierownic az do korony skrzydel za-
pory (rye. 3). Mury te maja na celu zabezpie-
czy¢ zapore przed podmyciem, w razie gdyby
wielka woda nie zmiescita sie w gardle i zaczela
przelewaé sie przez skrzydia zapory. W tym

Ryc. 3.
Potok Swmolnik. Zapora w km 10 + 400. Zdjecie wyko-
nane z boku wuwidacznia mury pachwinowe.

wypadku spadnie woda na obrukowane stoki
i nie czyniac szkody splynie na bruk zapory
zaopatrzony kierownicami. Nowosé ta zabez-
piecza zapory w znacznej mierze. Niewatpliwie
taniej wypadtaby budowla zapér, gdybySmy
zwiekszyli otwér gardia oraz rozszerzyli basen
przyimujac najwiekszy odplyw obliczony np. na
podstawie wzoru prof. Matakiewicza:
Q = 10 D%2 93 |sek; ,

dajacego nam 100°/-wa pewnosé co do obje-
tosci odplywu wielkiej wody. Poniewaz jednak

Ryc. 2.
Zapora w I 10 + 400. Zdjecie wyko-
nano w lipcuw 1936 r. przy nieco wiekszym stanie wody.

Potok: Smolnik.

dzacej z Pisarzowej do Marcinkowic, kolo ktd-
rej to miejscowosci uchodzi do Dunajca. Goérny
bieg potoku zabudowano za pomoca calego sze-
regu zapoér z kamienia lamanego na zaprawie
cementowej (ryec. 1,2). Jako nowosé przy zapo-
rach, wykonywanych w ostatnich latach, wpro-
wadzono t. zw. mury pachwinowe w postaci bru-
kéw kamiennych, zabezpieczajacych stoki prze-
krojv bezposrednio ponizej zapory, a to po-

Ryc. 4.
Potok Smolnik. Regulacja progowa na $r. w. w.

nigdy nie mozemy by¢ pewni, czy gardio zapory
w czasie odplywu w. w. nie ulegnie zmniejszeniu
przez ewentualne osadzanie rumowiska, przeto
mimo wszystko musimy sie liczy¢ z niezmiesz-
czeniem sie wielkiej wody w gardle i dlatego tez
budowanie t. zw. muréw pachwinowych jest ce-
lowe i nalezaloby je stale stosowaé przy budowie
wszystkich zapor.

Ponizej zapér przeprowadzono regulacje
progowa na Sredniag w. w. z ubezpieczeniem

*
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brzegow za pomoca opasek systemu Seelinga
(ryc. 4). Kierunki trasy oraz gleboko$é niwe-
lety, od ktérych to czynnikow zalezy w duzej
mierze prawidtowe funkcjonowanie regulacji, sa
bardzo dobrze dobrane, co Swiadczy o duzej
starannosci w tyczeniu trasy regulacji oraz
o duzem doswiadczeniu prowadzacego budowe.

Z doplywéw Smolnika wymienie tu potok
Grodek wraz z debra A. (rye. 5, 6, 7). Przy za-
budowaniu czesci potoku Grédka, a to od km
0+350—0-+550, o spadku 19%. odstapiono od
zwykle stosowanych regulacyj progowych i za-
miast progow wbudowano w dno potoku w od-
legtosciach co 12 m skrzynie siatkowe wypel-

Ryc. 5.
Potok Grédek. Regulacja ma $r. w. w. km 0 + 300 z ubez-
pieczeniem dna progami a brzegow kiszkami faszynowemi.

Trzeba tu przedewszystkiem podkreslié dazenie
do zastosowania jak najdiuzszych prostych a
unikanie o ile moznosci lukéw a zwlaszcza
o malych promieniach. Diugoletnie doswiadcze-
nia bowiem wykazaly dobitnie, ze tylko regula-
cje trasowane w prostych linjach lub lagodnych
tukach utrzymuja sie¢ w dobrym stanie i wyma-
gaja jak najmniej robot konserwacyjnych. Nie-

Ryc. 6.

Potok Grodek. Regulacja na $r. w. w. z wubezpieczeniem
dna ‘zapomocq Skrzyn siatkowych. Skrzynie zabezpieczono
od strony odplywu belkami drewnianemi,
km 0 + 350 — 0 + 550.

stety z braku funduszow przerwano regulacje na
srednia w. w. w trzech miejscach na Zlgcznej
przestrzeni okolo 5700 m, ktére to przestrzenie
przedstawiaja sie jako zdziczale lozyska o ol-
brzymich zwalach rumowiska. W razie kata-
strofalnych wezbran przestrzenie ponizej zregu-
lowane ulegng niechybnie zniszczeniu lub zasy-
paniu. Takie prowadzenie regulacji odcinkami
ttumaczy sie tem, ze niektore najbardziej zagro-
zone przestrzenie wymagaja natychmiastowego
zabezpieczenia, co powoduje, ze stojace do dy-
spozycji fundusze budowlane musi sie zuzyc
przedewszystkiem w tych miejscach.

Ryc. 7.
Potok Grodek — debra A. Zapora z kamienia lamanego
na zaprawie cementowej. Ponizej regulacja progowa.
Luk wklesly zabezpieczony opaskq kamienng.

nione kamieniami, usytuowane w ten sposéb, ze
korona ich znajduje sie w réwnej wysokosci
z dnem lozyska. Okazalo sie, ze ten sposéb bu-
dowy regulacji dat dobre wyniki. Wyboje, ktére
wytwarzaja sie tuz ponizej skrzyn sa mniejsze
od wybojéw tworzacych sie ponizej normalnych
progéw i dlatego tez nalezaloby z tym sposobem

Ryc. 8.
Regulacja na w. w.
czone progami, brzegi opaskami z kiszek faszynowych,

waly wydarniowane, km 2 + 900 — 3 + 050.

Potok Brzeznianka. Dno zabezpie-

zabezpieczania dna lozyska prowadzié¢ doswiad-
czenia w dalszym ciagu. Regulacja ta istnieje
od r.1930. Zabezpieczanie dna tozyska zapomoca
skrzyn siatkowych jest dalszym ciagiem préb
w tym kierunku, ktére zapoczatkowano w r. 1914
przy zabudowaniu potoku Bystrzycy ).

Bardzo dobrze wykonane sa zabudowania
potokéw Brzeznianki i Niskéwki, wpadajacych
do Dunajca koo Nowego Sacza (rye. 8, 9, 10,
11, 12). Zabudowania tak w jednym jak i dru-
gim potoku sktadaja sie z zapor wybudowanych
w gornym biegu oraz regulacji progowej na

) Hubicki: ,,Zabudowanie gérskich potokéw*. Czesé I.
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wielka wode z ubezpieczeniem dna progami
a brzegéow kiszkami faszynowemi. Niweleta obu
regulacyj progowych jest odpowiednio gleboko
zalozona, co ma bardzo korzystny wplyw na
sasiednie grunta rolne. Na rycinie 12 widacé, ze
przed zapora znajduje sie bardzo wysoka kas-
kada. Powstalo to stad, ze Yozysko potoku poni-
zej zapory wybudowanej jeszcze w r. 1926, po-
glebilo sie tak dalece, ze fundament jej zostal
catkowicie odsloniety. Chcac zapore uchronié
przed zniszczeniem, musiano wybudowaé tuz
ponizej nowa zapore, wysoka na 2,2 m.

zaprawie cementowej oraz zapomoca regulacji
na Srednia wielka wode. Zapory wybudowane
jeszcze przed wojna Swiatowa trzymaja sie do-
brze, z powodu jednak zupelnego zaladowania
zaszla potrzeba podwyzszenia ich (rye. 15). Tak
zapory na Krosnicy jak i na bocznym jego do-
plywie potoku Grywaldzie budowane sa przy za-
stosowaniu bardzo ostrych lukéw, co przy du-
zej ich rozpietosci sprawia bardzo nieestetyczne
wrazenie, a pod wzgledem konstrukcyjnym nie-
ma uzasadnienia. Obecnie buduje Zarzad Wo-
dny zapory w linji prostej wzglednie o bardzo
lagodnych tukach harmonizujacych z terenem.

Ryc. 9.
Potok Brzeznianka. Zapora betonowa, km 3 -+ 750.
Zdjecie z boku.

Charakterystyczna rzecza w tutejszym Za-
rzadzie Wodnym jest budowanie mozliwie naj-
wyzszych zapor, gdyz Zarzad wychodzi z tego
slusznego =zapatrywania, ze zapora powinna
wystarczy¢ na diuzszy czas i ze pozniejsze pod-
wyzszanie zapory pociaga- zasoba znacznie
wieksze koszty.

F

Ryc. 10.
Zapora belonowa, km 3 + 750. Na
przedniej Scianie widaé szwy kontrakcyjne.

Polok Brzeznianka.

Bardzo dobrze wykonane jest rowniez nie-
dawno rozpoczete zabudowanie potoku Szczaw-
nego. Od zapory betonowej (rye. 13) prowadzi
Yozysko betonowe, ktére przechodzi nastepnie
w Yozysko kamienne (rye. 14), a wreszcie z bra-
ku miejsca w kolektor. Budowa tego kolektora
musiata byé ze wzgledu na ozywiony ruch
w Szezawnicy - Zdroju, prowadzona na dluzszej
przestrzeni systemem tunelowym.

W dalszym ciggu zwiedzitem takze i potok
Krosnice, zabudowany zaporami z kamienia na

Rye. 11,
Potok Niskéwka. Regulacja progowa na w. w. Waly
wydarniowane do polowy wysokosci,
km £ + 300 — £ + 800.

Zwiedzitem réwniez i potok Lomnice, prawo-
brzezny doplyw Popradu. Tu wykonano zapore
kamienna na zaprawie cementowej, od klorej
poprowadzono z{6b kamienny na w. w. W bocz-
nych potokach wybudowano dwie zapory i po-

R s A S P =

Ryc. 12.
Potok Niskéwka. Zapora belonowa, km 5 -+ 600,

laczono je zapomoca zlobéw z potokiem Zf.om-
nica. Tak zapory, jak i 7z16b wykonane sa so-
lidnie, przyczem do budowy uzyto bardzo duzych
kamieni (ryc. 16, 17, 18, 19). Z dalszych doply-
wow Popradu wymienie potok Kryniczanke,
ktory zabudowano zapomoca zapoér kamiennych
oraz ztobu (rye. 20).

Przy obliczaniu grubosci nowych zapér dazy
Zarzad Wodny do tego, by linja ci$nienia nie
wyszla z jadra przekroju i wyznacza go przy

pomocy wzoru b=\7——, gdzie b oznacza szero-
g
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kosé zapory u podstawy, t. j. w wysokosci dna ba-
senu, h = wysoko$é, liczona od basenu do gar-
dla zapory a g =—ciezar wlasciwy materjalu,
z ktorego zapora jest zbudowana. Korona za-
pory w wysokosci gardta musi otrzymac taka
grubosé, ktéraby zapewniala koronie wytrzy-
malo$é przeciw uderzeniom duzych kamieni
oraz pni unoszonych przez wode. Grubosé ta nie
moze byé jednak ze wzgledow oszezednos$ciowych
zbyt wielka i dlatego tez nachylenie przedniej

nych raczej na parcie ziemi anizeli na parcie
wody. Przy zastosowaniu nachylenia przedniej
Sciany w stos. 1:0,3 moznaby uzyskaé¢ spadanie
wody wprost na bruk przez umieszczanie kon-
soli przelewowej. Ktory z wyzej opisanych ty-
pow zapor bylby tanszy i korzystniejszy, mu-
siatby w kazdym poszezegélnym wypadku zade-
cydowac inzynier prowadzacy budowe.

Przy bardzo wielu zaporach wybudowanych
tak w dorzeczu Dunajca jak i w innych dorze-

Ryc. 13.
Potok Szczawny. Zapora betonowa, bezposrednio po wy-
budowaniu, jeszcze nie wyprawiona,

Sciany wypada za lagodnie, przez co woda wraz
z rumowiskiem nie spada na bruk, lecz slizga
sie wzdluz przedniej Sciany zapory. Nachylenie
Sciany wypada przy tym sposobie oznaczania
przekroju i przy zaporach wyzszych jak Hm
w stosunku okolo 1 :0,33, podeczas gdy zapory
powinny byé budowane o nachyleniu przedniej
§ciany w stosunku od 1:0,2—1 :0,1. Przy stro-
mych nachyleniach przedniej Sciany mamy te
korzysé, ze woda spada wprost na poduszke

Ryc. 15.
Potok Krosnica. Podwyiszona zapora kamienna — po-
nizej zawikione odsypiska.

czach, zauwazylem, ze bruki zapor umieszcza
sie za wysoko, wobec czego zachodzi koniecznosé
zatozenia nowej kaskady ponizej progu, zamy-
kajacego basen, oraz konieczno$é ubezpieczenia
przedpola tej kaskady, co pociaga za soba znowu
zwiekszenie kosztow budowli. Przewaznie dzieje
sie to dlatego, ze inzynierowie prowadzacy bu-
dowe chca w ten sposéb uniknaé¢ wykonania
gtebokiego wykopu. PowinniSmy jednak o ile
moznosci zaktadac¢ bruk zaporowy tak gieboko,

Ryc. 14.
Potok Szczawny. ZLozysko kamienne,

wodna basenu, wskutek czego ulega ostabieniu
sila uderzenia wody, oraz ze chronimy przednia
Sciane przed szkodliwymi uderzeniami. Z tych
powodéw nalezaloby raczej obliczac¢ zapore jako
mur wolno stojacy, przyjmujac grubosé¢ muru
w polowie wysokosci nieco mniejsza od polowy
wysokosci zapory, oraz przyjmujac nachylenie
przedniej $Sciany w  stosunku 1:0,2—1:0,1.
W tym wypadku otrzymalibySmy pewne nie-
znaczne naprezenia rozciagajace, dopuszczalne
zreszta przy tego rodzaju budowlach, wystawio-

Ryc. 16.
Potok Lommnica. Zapora z kamienia lamanego na =za-
prawie cementowej. Ponizej lozysko kamienne przecho-
dzqce lagodnie w 2l6b kamienny.

by korona progu zamykajacego znalazla sie
w rownej wysokosei z dnem ZYozyska. Czasem
jednak zalozenie kaskady moze sie okazac¢ tan-
sze i w tych wypadkach znowu musiatby decy-
dowa¢ inzynier prowadzacy budowe.

Musze tu jeszeze zauwazyé, ze bruki ponizej
zapor, stanowigce dno basenu, posiadaja zbvt
grube wymiary a mianowicie przecietnie 1 m,
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podczas gdy grubosé 0,5 do 0,6 m bylaby we-
dtug mego zdania zupelnie wystarczajaca a to
z tego powodu, ze sila uderzenia spadaja-

cej wody ostabia sie juz powaznie na po-
duszce wodnej. Natomiast grubos¢ poduszki
wodnej, jaka sie zwykle stosuje, jest sta-

nowczo niewystarczajaca. Brukowane lub be-
tonowe dno basenu bedzie bowiem tem lepiej
chronione, im grubsza warstwa wody bedzie go
przvkrywaé. W wielu wypadkach, a mianowicie
o ile fundament zaporowy jest dosé gteboko za-

Ryc. 17.
Potok ZLomnica. Zapora na bocznym poloku, zwanym
Syglarz,

lozony, moznaby wogdle zaniechac¢ zabezpiecze-
nia dna basenu i ograniczyé¢ sie tvlko do bu-
dowy progu zamykajacego oraz kierownic. Spa-
dajaca bowiem woda moze tylko do pewnych
glebokosci tworzyé wyboje, ktore przy odpowie-
dnio glebokim fundamencie bylyby nieszkodliwe
dla zapory. Przy glebszych wybojach wypeinio-
nych woda moze by¢ sila uderzenia spada-
jacej wody tak dalece ostabiona, ze tuz po-

rzy za glebokie wyboje zagrazajace stalosci za-
pory, moznaby sie fatwo zabezpieczy¢ przed dal-
szym ich poglebianiem przez wrzucenie waicow,
sporzadzonych z siatek drucianych, wypelnio-
nych kamieniami. Dla objasnienia, jak kosztow-
na jest budowa brukéw podaje, ze np. przy za-
porze o Sredniej wielkosci np. 3 m wysokiej
i 0 gornej szerokosci gardia 10 m pochltania bu-

Ryc. 19.

Potok FLomnica. Budowa Zlobu Fkamiennego.

dowa bruku 90 m® kamienia lamanego na ce-
mencie, lub betonu, do czego trzeba jeszcze do-
liczyé conajmniej 140 m® bardzo kosztownego
wykopu (bruk 90 m® + basen 50 m") oraz koszty
odwodnienia w czasie budowy.

A teraz oméwie najbardziej moze nieudale
zabudowanie w dorzeczu Dunajca, t.j. zabudo-
wanie potoku Czarnej Wody, wykonane juz daw-
niej. Zabudowanie to sklada sie z zapér wybu-
dowanych w goérnej czesci potoku, nastepnie

Ryc. 18.
Potok Lomnica. Zapora na bocznym doplywie, Lomnica
mala. Bruk zapory zaopatrzony w basen.

nizej wyboju bedzie wola juz spokojnie od-
plywaé. Ta okolicznosé¢ umozliwitaby przy-
blizenie do zapory progu zamykajacego ba-
sen, a temsamem i skrécenie obu kierownic,
a zatem i potanienie budowli. Ze wzgledu na
to, ze budowa takich zapdér wypadiaby znacznie
taniej, nalezaloby w tym kierunku poczynié¢ od-
powiednie doswiadczenia. Gdyby sie okazalo
w pewnych wypadkach, a mianowicie przy bar-
dzo luznych gruntach, ze spadajaca woda two-

Ryc. 20.

Potok Kryniczanka. Z16b kamienny.

z regulacji na S$rednia wielka wode, ktora
w obrebie miasteczka Y.acka przechodzi w tozy-
sko na w. w. w ksztalcie przekroju trapezowego,
zbudowane z kamienia Zlamanego (rye. 21),
a ktore po wyjsciu poza miasteczko przechodzi
znowu w regulacje progowa z walami na w. w.
Zupelie niepotrzebnie zastosowano w obrekie
miasteczka przekréj trapezowy o nachyleniu
szkarp w stosunku 1:1, gdyz przekrdj taki
zabiera za wiele miejsca. Przy nieznacznym
rozszerzeniu dna i nadania mu ksztaltu Ieku



324 Hubicki:

Zabudowania potokéw w - dorzeczu Dunajca

CZASOPISMO
TECHNICZNE

oraz przy nachyleniu ‘muréw -bulwarowych
w stosunku 1 :0,2 mozna byle przeprowadzié te
sama objetos¢ wody a rownoczesnie zaoszczedzic
po obu stronach regulacji przynajmniej po 1 m
gruntu, co w tym wypadku byloby dla Lacka
bardzo pozyteczna rzecza, zwlaszcza, ze regu-
lacja przebiega w posrodku rynku. Na taka re-
gulacje o szkarpach w stosunku 1 :1 mozna so-
bie pozwolié¢ tam, gdzie jest duzo miejsca, a grunt
nie przedstawia wiekszej wartosci. Dalszym ble-

Ryc. 21.
Potok Czarna Woda. ZLozysko kamienne na w, w., pro-
wadzqce przez rynek w Lqcku.

dem jest zupelnie niepotrzebne zatozenie w kilku
miejscach lozyska kamiennego ostrych kroétkich
Tukow i to odwrotnie po sobie nastepujacych, co
nietylko w wysokim stopniu utrudnia swobodny
odplyw w. w., lecz takze i oszpeca regulacje.
Wrykonujacy budowe mial niewatpliwie na
wzgledzie tylko oszczednos¢ w budowie z pomi-
nieciem wszelkich innych =zasad. Staral sie
tylko zuzvtkowacd istniejace fozysko potoku i tak

Ryc. 22.
Potok Czarna Woda. Przejscie z losyska kamiennegg
w regulacje progowq na w. w., km 0+ 600.

prowadzil trase, jak ono bieglo. Przy tego ro-
dzaju kosztownych budowlach, jaka jest regu-
lacja w Lacku, takie drobne oszczednosci na wy-
kopach nie byly uzasadnione.

W czasie powodzi w r. 1934 zostat dolny od-
cinek lozyska kamiennego wybudowany w bar-
dzo ostrym luku zupelnie zniszczony, a woda
obciazona rumowiskiem wdarta sie na najuro-
dzajniejsze grunta, zamieniajac je na nieuzytki.
Z tego tez powodu starano sie to miejsce spe-

cjalnie silnie zabezpieczyé przy odbudowie Z%o-
zyska. W tym celu obrukowano wal wklesly
a obrukowanie oparto na opasce ze skrzyn siat-
kowych spoezywajacej na opasce faszynowej.
Budowle te spowodowaly, ze przekroj lozyska
musiano odpowiednio rozszerzy¢. Dalsza kon-
sekwencja rozszerzenia przekroju byla koniecz-
nos¢ zwiekszenia gardla progu stanowiacego
przejscie lozyska kamiennego w regulacje pro-
gowa na w. w. Gardio progu rozszerzono z pra-

Ryc. 23.
Potok Czarna Woda. Regulacja progowa na w. w.,
km 0 -+ 400.

wej strony i stad na rycinie 22 widaé¢ nieosiowe
potaczenie lozyska kamiennego z regulacja pro-
gowa na w. w. Na rycinie 22 wida¢ rowniez do-
brze zawiklona opaske, zabezpieczajaca wyzej
oméwione ubezpieczenie walu wklestego.
Najwiekszym jednak bledem w regulacji jest
przejscie z kamiennego przekroju trapezowego
w przekrdj ziemny znacznie szerszy (rye. 22
i 23) i 0 mniejszym spadku. Regulacja z walami

Ryc. 24.
Przejscie z regulacji progowej na
Sr. w. w. w lozysko kamienne na w. w.

Potok Czarna Woda.

ziemnymi zaczyna sie tam, gdzie kamienne lo-
i_y§ko trapezowe opuszcza zwarty kompleks do-
mow. Woda posiadajaca w przekroju kamien-
nym znaczng site zywa, unosi rumowisko, ktore
wskl}tek nagle zmienionych warunkéw odplywu
musli osadza¢ w lozysku ziemnym, co sie tez
?zeczywis'cie dzieje. Ze wzgledu na zmniejsza-
Jacy sie spadek nalezalo zrobié¢ raczej przeciw-
nie, a mianowicie zmniejszy¢ wspélezynnik
szorstkosci i zwigkszy¢ promien przekroju. Wa-
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dliwe jest takze przejscie regulacji progowej na
Srednia w. w., do Zlozyska kamiennego. Przy
regulacji progowej na Sr. w. w., woda rozlewa
sie szeroko po zwirowiskach i dlatego tez nale-
zato ja wprowadzi¢ do tozyska kamiennego za-
pomoca obustronnyech waléw usytuowanych
w ksztalcie leja, czego jednak zaniechano z tym
skutkiem, ze w. w. zamiast wplywaé do tozyska
kamiennego, moze je z tatwoscia obejs¢ (ryc. 24).

Doptyw Czarnej Wody, potok Zakiczynski
zregulowano na $r. w. w., a budowe wyvkonano
odpowiednio (rye. 25).

Ryc. 25.
Regulacja progowa
z ubezpieczeniem brzegow zapomocq opasek kamiennych.

Potok Zakiczynski. na Sr. w. w.

Z powyzszego widaé, ze tak wykonanie pro-
jektu na zabudowanie potoku Czarnej Wody,
Jak i reambulacja jego a wreszcie wykonanie
samej budowy pozostawiaja wiele do zyczenia.
Jestem zdania, ze tak inzynier sporzadzajacy
projekt, jak i komisja reambulacyjna moga osta-
tecznie przeoczy¢ niejeden szczegol, jednakze
wykonujacy juz budowe powinien ewentualne
btedy projektu zauwazyé i usunaé. Trzymanie
sie bowiem bezkrytycznie projektu przy tego ro-
dzaju budowlach daje jak najniekorzystniejsze
wyniki.

Na pewne usprawiedliwienie tego nieuda-
fego zabudowania moznaby naprowadzi¢ te oko-
liczno$é, ze do niedawna jeszeze uwazano zabu-
dowania potokéw za budowle nie wywierajace
wiekszego wplywu na gospodarke wodna i dla-
tego tez starano sie je projektowac¢ jak naj-
taniej.

Charakterystyczna jest rzecza, ze mimo wy-
dania bardzo znacznych kwot na zabudowania

w dorzeczu Dunajca w jesieni 1934, a przede-
wszystkiem w r. 1935, a wiec prawie bezposre-
dnio po katastrofalnej powodzi w r. 1934 i mimo
olbrzymiej kampanji prowadzonej w sprawie za-
lesienn stokéw gorskich, Zarzad Wodny nie po-
djal w tym kierunku zadnej akeji, a tylko swa
dziatalnogé skierowal na solidne wykonanie sa-
mych zabudowan. Jest to zupelnie shuszne uje-
cie sprawy, gdyz zabudowania potrzebne sa za-
raz, a pelnych skutkow zalesien mozemy ocze-
kiwa¢ dopiero po diugich dziesigtkach lat. W tej
chwili, gdy kazdy grosz musi by¢ jak najbar-
dziej celowo uzyty, nie mozna inaczej postepo-
waé, jak tylko w pospiesznym tempie: wykony-
wac¢ zabudowania, a zalesienia stokow z wyjat-
kiem bezposrednio zagrozonych, odlozyé na poz-
niej, jakkolwiek korzystniej byloby obie te czyn-
nosci- wykonywaé réwnocze$nie. - Rok 1934 wy-
kazat nam, ze celowe i solidnie wykonane zabu-
dowania potrafia sie oprzeé nawet tak katastro-
falnym powodziom, mimo ogoloconych z laséw
zlewni.

W kwietniu br. zamiescil inz. G. Strele z oka-
zji 50-lecia (1884—1934) dzialalnosci okolo za-
budowania gérskich potokéw na terenie bylej
Austrji w Nrze 7 czasopisma , Wasserkraft u.
Wasserwirtschaft® sprawozdanie, w ktérym czy-
tamy, ze gléwnej roli w uporzadkowaniu gospo-
darki wodnej nie przypisuje on zalesieniu, lecz
zabudowaniom, ktére dopiero poézniej nalezy
uzupetnié¢ i zabezpieczy¢ zalesieniami. Strele
uwaza zabudowania jako czynnosci podstawowe,
a zalesienia jako czynnosci uzupelniajace.
W dalszych swych wywodach stwierdza on ko-
rzystna dzialalnosé laséw, jak réwniez i te
wlasciwos$é, ze przy dlugotrwalych opadach,
a zwlaszcza nawalnych, zdolnosé retencyjna la-
sow bardzo szybko sie wyczerpuje. Sadzi dalej,
ze przedewszystkiem nalezatoby dazyé do po-
prawy gospodarki w istniejacych lasach oraz do
unikania wszystkiego, co przyczynia sie do de-
wastacji lasow jak i samego gruntu lesnego.

Trzeba tutaj nadmienié, ze inz. Strele, ktéry
Jjuz zwyz 50 lat temu rozpoczal swoja dzialal-
nos¢ przy zabudowaniu gérskich potokéw, jako
kierownik licznych zabudowan oraz bystry ob-
serwator a potem autor licznych publikacyj z tej
dziedziny, moze by¢ uwazany za jednego Z naj-
lepszych znawcow w sprawach zabudowan po-
tokow.

MEMORIAL

wystosowany do Pana Prezesa Rady Ministrow w sprawie
robot inwestycyjnych.
(Dokoniczenie).
II. Roboty drogowe. Wedtug dat z 1 kwietnia 1934, posiadamy w Parstwie drog bitych we
wszystkich kategorjach administracyjnych 58.322 km, drég gruntowych 277.915km; w przecieciu
odpowiada to 15 km na 100 km*® drogi z nawierzchnig twarda, oraz okolo 71 4m na 100 km® drég

gruntowych. Stosunki obecne niewiele si¢ r6zniag od podanych. Na tle tych cyfr, widzimy ogromne
upos$ledzenie Polski w rozbudowie sieci drég o trwalej nawierzchni, dajgce si¢ tem dotkliwiej
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odczuwaé, iz rozmieszczenie jej jest bardzo niejednolite. Kiedy np. na Slasku stosunki sa zupelnie
zadowalniajace, gdyz odno$ny wspolczynnik wynosi 53 km/100 km?, w Malopolsce 21 km[100 km?,
to w Wojewédztwach wschodnich mamy zaledwie 2 km/100 km*. Nadto trzeba podnies¢ jeszcze
jeden moment. Pod kategorje drég ,bitych“ — zaliczone zostaly w powyzszem zestawieniu te
wszystkie drogi, ktére kiedykolwiek posiadaly twarda nawierzchnig; dzisiaj sa to czesto zupelne
ruiny, nie zastugujgce zupelnie na miano drogi W nowoczesnem pojgciu.

Jezeli mowa o programie rob6t drogowych, to calos¢ tego zaganienia podzieli¢ nalezy za-
sadniczo na 4 grupy:

1. utrzymanie dotychczasowej sieci drogowej,

2. dalsze zageszczenie jej w partjach ubogo w drogi wyposazonych,

3. unowoczes$nienie jezdni na traktach silniej uczgszczanych,

4. budowa nowych i przebudowa starych mostow na objekty state.
ad 1. Utrzymanie dotychczasowej nawierzchni drogowej i doprowadzenie jej w pierwszych latach

do stanu pelnej uzywalno$ci na drogach bitych i ziemnych wymaga przecigtnie 104 milj. zt.
rocznie, a to wedlug nastepujacego zestawienia:

Drogi bite Drogi gruntowe s
- koszt razem SoSEL razem W%T'%-e
Kategoria drég dh;f,?éé urtczgzg; milichow d“,‘ﬁ,‘,’sé 111',3;221 milionéw | milionéw
zt}t - zt. zt}t : zt. zt.

Pardstwowe . . . .| 14.293 | 2.500 35,8 3.507 600 2,1 37,9
Wojewddzkie . . .| 10.832 2.000 21,7 3.968 500 2,0 235
Powiatowe . . . .| 22592 | 1.000 22,6 13.635 300 4,1 26,7
GmNne «in eigrrées .| 10.605 1.000 10,6 | 256.805 20 5,1 15,7
Razem . .| 58.322 90,7 277.915 13,3 104,0

Pozatem rokrocznie pewna ilo§¢ dotychczas ziemnych drég parnstwowych, wojewddzkich

i powiatowych powinna by¢ zaopatrzona w jezdni¢ twarda. O drogach gminnych nie wspo-
minamy, gdyz drogi ziemne tej kategorii przedstawiajg typ arteryj gospodarskich, o charakterze
polnym. Jezeliby$Smy cala akcje, ztaczona z ta przebudowga roztozyli na lat 30, natenczas przy
ogdlnej diugosci tych drég 21.110 km, wypadaloby pokry¢ rocznie nawierzchnig tluczniowa
okoto 700 km, co przy aproksymatywnym Kkoszcie 15.000 zt. za 1im — spowodowaloby
wydatek roczny 10,5 mil. zt.

ad 2. Program budowy nowych drég musimy oczywiscie dostosowa¢ do naszych trudnych wa-
runkéw ekonomicznych i z géry powiedzie¢ sobie, Zze nawet w okresie dwéch generacji
nie bedziemy mogli doj§¢ do gestosci tej sieci drogowej, jaka charakteryzuje np. Francje
(105 km/100 km2), lub choéby Niemcy (49 km/100 km®). Aspiracje nasze musza by¢ skromniejsze,
a jako program minimalny uwazamy przecigtne znamie 30 km[100 km?, do ktérego nasza sie¢
drogowa powinna by¢ uzupelniong w okresie lat 50 tak, bySmy po uptywie tego czasu mogli
rozporzadzaé okoto 120.000 km drég z twarda nawierzchniag. Wypadnie z tego koniecznos$¢
rocznego wykonania okoto 800 km nowych drdg, co przy przecietnej cenie 14im w kwocie
40.000 z!. spowoduje roczny wydatek 32 mil. zi.

ad 3. Rozpatrujac problem drogowy nalezy niezapomina¢ o sprawie motoryzacji ruchu. Polska
znajduje sie pod tym wzgledem chwilowo W pozycji, ktérag nazwa¢ nalezy katastrofalna.
Czem jest motoryzacja ruchu drogowego na wypadek wojny, pouczaja najlepiej ostatnie
wypadki abisyriskie. Na my$l o ilo§ci motorow, ktére mielibySmy dzi§ do dyspozycji w wy-
padku wojny z ktérymkolwiek naszym sasiadem, ogarnia przerazenie kazdego mys$lacego
Polaka. Rzecz jasna, ze rezerwoarem, z ktérego Parstwo uzupelnia¢ bedzie, przynajmniej
w pierwszych okresach wojny, swéj park samochodowy, powinien by¢ cywilny zapas samo-
chodéw. Wynika z tego nieodzowna koniecznos¢ jak najenergiczniejszego popierania nabywania
przez ludno$¢é pojazdéw motorowych. Ostatnie dekrety rzadowe w tej dziedzinie zdaja sig,
moze zbyt ostroznie, zmierza¢ w tym kierunku.

Dlaczego sprawe te tak silnie akcentujemy omawiajac planowe roboty inwestycyjne ?

Czynimy to z tej prostej przyczyny, ze jednym z waznych czynnikéw, przyspieszajgcych
rozwéj motoryzacji ruchu — jest dobra i w nowoczesng jezdni¢ zaopatrzona droga. Konie-
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czno$¢ unowoczesnienia nawierzchni drogowej zrozumial doskonale caly Swiat cywilizowany.
Francja przystosowala do ruchu motorowego juz 80°, swych drég, Niemcy 68°/,, Wiochy
519/, i t. p. Stoimy wigc przed koniecznoscig jak najszybszego nadrobienia zaniedbar i w tej
dziedzinie, azeby cho¢by w drobnej mierze upodobni¢ si¢ do parstw kulturalnych.

Ulozenie programu gospodarczego w tej grupie, jest bardzo trudne, gdyz jest niemozli-
wosciag w tej chwili przewidzie¢ nalezycie wszystkie momenty, ktére odegra¢ moga decydujaca
role. Jezeli bedziemy bardzo skromni i postawimy sobie jako wytyczng, iz po uplywie lat 50
powinniSmy posiada¢ co najmniej 25°, Owczesnych drég z unowocze$niong nawierzchnia,
natenczas czeka nas przecietnie w kazdym roku konieczno$§¢ przebudowy 600 km drég, co
wymagaloby corocznych wydatkéw w kwocie po 90 mil. zi

ad 4. Obecna sumaryczna diugos¢ mostéw na drogach panstwowych wynosi okoto 90.000 mb —
z czego 15.000 mb przypada na mosty state rozmaitego typu, zas 75.000 mb na mosty drewniane.
W okresie lat 50, na ktéry nalezaloby roztozy¢ przebudowe mostéw drewnianych na stale,
przybedzie nam pewna ilo§¢ nowych drég, jak poprzednio wspomniano w sumarycznej ilosci
okofo 40.000 km, z czego na drogi paristwowe okoto 1/3, t. j. 13.000 km. Na drogach tych
diugo$¢ mostéw bedzie wynosifa (obliczona proporcjonalnie do stanu obecnego) okolo
65.000 m. Razem w 50 - letnim okresie bedziemy musieli przebudowaé na state 75.000 4 65.000 =
= 140.000 mb mostéw, co rozfozone na lat 50, daje rocznie 2.800 mb nowych mostéw; przy
cenie okolo 4.000 zi. za mb, otrzymujemy roczng kwote 11,2 mil. zt. Nadto trzeba pamietaé,
ze w tym stosunkowo diugim okresie czasu bedziemy musieli budowaé i odbudowywacé takze
mosty drewniane, gdyz odrazu nie potrafimy przeprowadzi¢ zamiany wszystkich, na mosty stale.
Jezeli przyjmiemy, Ze rocznie trzeba bedzie wykonywaé przecigtnie okolo 2.000 mb tymcza-
sowych mostéw drewnianych, natenczas koszt z tego tytulu wyniesie okolo 1,2 mil. zi
(600 zi./mb). Razem przeto z kwotg poprzednio obliczong potrzeba bedzie na mosty prze-
znaczy¢ 12,4 mil. zt. rocznie:

Zestawienie calo$ci rocznych wydatkéw na wszystkie wymienione od 1—4 roboty drogowe
w zakresie drog parstwowych i samorzadowych zamyka sie kwotag 306 milionéw zi.

Jest to wydatek roczny, ktéry przy najbardziej skromnym programie czeka nas w najblizszej
przysztosci, jesli chcemy jako tako dostosowac si¢ do nowoczesnych warunkéw drogowych.

Ze wzgledu na rozmiary tych robdt, ich znaczenie i celowo$§¢ wykonania, koniecznem okazuje
sie scentralizowanie calej tej akcji w odpowiedniej naczelnej Wtadzy paristwowej, ktora nie obciagzona
innymi rozleglymi, a czesto konkurencyjnymi agendami, moglaby w przyjetym 50 -letnim okresie
sprosta¢ temu wielkiemu zadaniu, o paristwowo pierwszorzednem znaczeniu.

III. Inwestycje kolejowe. W tym dziale Polskie Towarzystwo Politechniczne ogranicza sie
do przedtozenia tylko programu regionalnego, dotyczacego ziem poludniowo - wschodnich.

Malopolska byta za czaséw zaborczych odcigta od Kongres6wki kordonem granicznym, a rzad
rosyjski utrudniat wszystkiemi sposobami komunikacje¢ i stosunki gospodarcze, kulturalne etc. miedzy
obydwoma dzielnicami. Wynikiem tej polityki by! fakt, ze przed wybuchem wojny na granicy
austrjacko - rosyjskiej, miedzy stacjami Trzebinia a Podwoloczyskami, na przestrzeni 572 km, istnialo
tylko jedno polaczenie kolejowe w Brodach; ponadto po stronie b. Galicji istnialy $lepe linje
kolejowe, dochodzace do granicy rosyjskiej, jak koleje Krakéw—Kocmyrzéw, Tarnéw—Szczucin,
Lwow—Belzec, Jaroslaw—Sokal, Lwéw—Stojanéw i Tarnopol—Zbaraz—Ytanowce, bez polagczenia
po stronie zaboru rosyjskiego. W czasie wojny, armje operujace na terenie b. Galicji, zbudowaly
odcinki Belzec—Rejowiec, Sokal—Wlodzimierz i Sapiezanka —Krystynopol, wreszcie na terenie Kon-
greséwki odcinek Sandomierz—Skarzysko. Powstaly stad nowe polaczenia migdzy dawnemi zaborami.
Od chwili powstania niepodlegfej Polski, ten stan powojenny doznal tylko tej zmiany, ze Krakéw
otrzymal przez Miechéw najkrétsze polaczenie z Warszawa, a kolej Lwow—Stojanéw zostala prze-
dtuzona do Lucka, tworzac nowe pofaczenie migdzydzielnicowe. Mimo to sie¢ kolejowa po jednej
i drugiej stronie dawnej granicy nie jest zwigzana i w tej okolicznosci lezy moze poniekad nie-
pomyS$iny fakt, Zze obszary nadgraniczne stanowia odregbne strefy gospodarcze, nie utrzymujace
miedzy soba stosunkow, tak jak to bylo za czasOw panowania zaborcow. Zaniedbanie w dziale
inwenstycji kolejowych odbily sie szczegdlnie dotkliwie na Lwowie, ktérego ekscentryczne poloZenie
w poludniowo - wschodnim zakatku Rzeczypospolitej, wymaga szczegdélnego uwzglednienia przy
ustaleniu programu rozbudowy sieci kolejowej. Najwymowniejszym dowodem tego zaniedbania jest
fakt, ze Lwow, najbardziej oddalony ze wszystkich stolic dzielnicowych od Warszawy, posiada
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najniedogodniejsze polaczenie kolejowe ze stolica. Mamy dzi$ trzy drogi do Warszawy, lecz zadna
z nich nie odpowiada wymogom waznej magistrali faczacej dwa wielkie centra gospodarcze i sta-
nowigcej szlak o wielkim, migdzynarodowem znaczeniu: Battyk —Morze Czarne.

Najkrétsza droga przez Belzec—Rejowiec—Lublin, 454 km diuga, obejmuje szlak kolei lokalnej
Lwéw—Belzec i odcinek ,wojenny“ Belzec—Rejowiec, nie nadaje si¢ do ruchu szybkich i cigzkich
pociagéw. Czas jazdy ta droga wynosi dla pociagéw przysSpieszonych 10 godz. Druga linja, ktérg
do niedawna byly kierowane pociagi pospieszne ze Lwowa do Warszawy, prowadzi przez Prze-
worsk—Rozwadéw —Lublin, mierzy 514 km i obejmuje kolej lokalng Przeworsk—Rozwadéw, oraz
odcinek ,wojenny“ Rozwadéw—Lublin; tem samem nie dopuszcza biegu cigzkich, pos$piesznych
pociagéw o wigkszej szybkosci. Czas jazdy na tej linji wynosit 8.05 godz. Te czasy jazdy nie datyby
sie skroci¢ ze wzgledu na charakter poszczegélnych odcinkéw. Trzecia droga, ktéra od roku pro-
wadzi sie pociagi pospieszne ze Lwowa do Warszawy przechodzi przez Przeworsk—Rozwadow—
Skarzysko—Radom. Dlugos¢ tej drogi wynosi 491 km. W jej sktad wchodza znowu kolej lokalna
Przeworsk—Rozwadoéw i odcinek ,wojenny“ Rozwaddw—Skarzysko, a czas jazdy wynosi 7.38 godz.
wzgl. 8.22 godz.

Jak z powyiszego zestawienia wynika, nie ma dotychczas bezposredniego polaczenia Lwowa
z Warszawa za posrednictwem magistrali, jakie Iacza inne stolice dzielnicowe z Warszawa. Takie
polaczenie przewiduje program rozbudowy sieci kolejowej, uchwalony przez b. Paristwowa Rade
Kolejowa na posiedzeniu dnia 31. pazdziernika 1929, a mianowicie przez przebudowe kolei lokalnej
Lwow—Belzec na magistrale i budowe nowego odcinka Belzec—Lublin. Odlegto$¢ migdzy Lwowem
i Warszawa doznataby ta droga skrécenia do 415 km. Mimo, ze budowa tego polfaczenia byla
wstawiona w program na pierwszem miejscu kolejnosci, po linjach Warszawa—Radom i Krakéw—
Miechéw, ktére sa od dwéch lat zbudowane i uruchomione i mimo, Ze budowa szeregu innych
linji kolejowych, ktére byly wstawione na dalszych miejscach kolejnosci, zostala rozpoczeta, bez-
posrednie polaczenie Lwowa z Warszawg nie jest objete zadnym programem inwestycyjnym bliskiej
przysztosci. Potrzeba tego potaczenia jest przez kota gospodarcze Wschodniej Matopolski uznawang
od chwili wskrzeszenia niepodlegtej Polski, z nastgpujacych powodéw:

1. Skrécenie czasu i potanienie jazdy miedzy Lwowem a stolica,

2. Polaczenie wschodnio - poludniowych wojewddztw z Warszawa i portami battyckiemi,

3. Potaczenie portéw Morza Czarnego — z portami Morza Baltyckiego,

4. Wymogi obrony Paristwa,

5. Wzgledy na interesy miasta Lwowa, — trzeba bowiem wczesnie ustali¢ droge transportu
towaréw z Batkan6w, portéw Morza Czarnego i Salonik na péinoc i do portéw Morza Baltyckiego
i ustali¢ ja w ten sposéb, aby ta droga prowadzila przez Lwéw, zanim te transporty obiorg sobie
inny kierunek,

6. Wzgledy na ekonomi¢ gospodarki P. K..P., gdyz obecnie transporty towaréw sa przewozone
z poludniowego wschodu na pélnoc, droga okrezina, linjami kolei lokalnych lub wojennych, nie
nadajacych sie do prowadzenia ciezkich pociggéw towarowych, co powoduje znaczng zwyzke
kosztéw eksploataciji.

Te wazne momenty gospodarczej natury i wymogow obrony Paristwa dostatecznie motywuja
nagla potrzebe naprawienia dawnych zaniedbari; Powolujemy sie tu na uchwale Paristwowej Rady
Kolejowej z dnia 31. paZzdziernika 1929 i na liczne memorjaly miast Lwowa i Lublina, Polskiego
Towarzystwa Politechnicznego, Lwowskiej Izby Przemyslowo - Handlowej i t. d.

Pierwszym i najpilniejszym postulatem Wschodniej Matopolski i miasta Lwowa dotyczacym
programu inwestycyjnego w dziedzinie kolejnictwa jest zatem jak najrychlejsza budowa odcinka
kolejowego Belzec—Lublin i przebudowa kolei Lwéw—Belzec na magistrale.

Program rozbudowy sieci kolejowej, ustalony swego czasu przez Paristwowa Rade kolejowa
zawiera ponadto nastepujace nowe linje kolejowe we Wschodniej Matopolsce:
Krasne—Sapiezanka,

Dunajéw— Ztoczéw,

Sokal —Hrubieszéw —Chelm,
Korszow—Niezwiska—Buczacz,
Zborow—Krzemieniec,

Borystaw —Tustanowice — Mraznica.

W programie inwestycyjnym najblizszych lat powinna by¢ zatem uwzgledniona na pierwszem
miejscu przebudowa kolei Lwow—Belzec i budowa odcinka Belzec—Lublin, a na drugiem miejscu
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budowa linji Krasne—Sapiezanka. To polaczenie kolejowe o diugo$ci 32 km i nieznacznych kosztach
budowy, posiada podwdjne znaczenie. Stanowi ono skrécenie drogi dla transportéw z tarnopol-
skiego i stanistawowskiego wojewddztwa do Warszawy, Gdariska i Gdyni, a pozatem zbliza okolice
czarnoziemu powiatu sokalskiego do budujacej si¢ cukrowni w Tarnopolu, wobec czego polaczenie
Krasne—Sapiezanka zyska na znaczeniu. Roboty kolo przebudowy, wzglednie budowy trzech wyzej
wymienionych odcinkéw powinny by¢ podjete takze z tego wzgledu, zeby zatrudni¢ bezrobotnych
Wschodniej Matopolski, dla ktérych zatrudnienia program inwestycyjny, o ile jest dotychczas znany,
nie przedstawia dostatecznego pola pracy.

W dalszym rzedzie nalezy uwaza¢ budowe linji Sokal—Hrubiesz6w—Chelm za wazny postulat
Lwowa i Wschodniej Malopolski, gdyz ta linja stworzy nowe, drugie polaczenie (obok Lwoéw—
Betzec—Lublin) z Warszawa i portami battyckiemi. Po zbudowaniu odcinka Dunajéw—Ztoczéw,
droga przez Hrubiesz6w—Chelm bedzie najkrétsza linja eksportowa dla potudniowo - wschodnich
kreséw Rzeczypospolitej. Hrubieszéw polaczony bezposrednio linja kolejowa ze Lwowem, bedzie
wciagniety w sfere atrakcyjna Lwowa, pod wzgledem gospodarczym i kulturalnym.

Z innych linij kolejowych w Matopolsce podkresla P. T. P. konieczno$¢ jak najrychlejszej
budowy linji Nowy Sacz—Szczawnica, ze wzgledu na wazny teren zdrojowiskowo - letniskowy, jak
réwniez na eksploatacje kamieniotoméw andezytu pod Czorsztynem, wazng dla wszystkich wigkszych
miast Polski.

IV. Budownictwo. Ostatnim waznym czynnikiem w ogélnym programie inwestycyjnym, jest
budownictwo, ktére nalezy do robét szybko rentujacych sie, przytem posiada te zalete, ze uruchamia
kapitaly prywatne, a w stosunkowo nieznacznym stopniu opiera sig¢ na kapitale paristwowym.

W Polsce, w dziedzinie tej moze znalezé zatrudnienie okolo 600 tysigcy pracownik6w, przy
réwnoczesnem wybitnem dziataniu na wzrost konsumcji produktéw przemystowych, oraz rozwoj
pokrewnych przemysléw i warsztatéw pracy.

Utrzymanie tego dzialu na odpowiedniej wyzynie i jednolitym poziomie ma przeto dla uzdro-
wienia stosunkéw gospodarczych Parstwa pierwszorzedne znaczenie.

Udziat Pafistwa w budownictwie ladowem objawia si¢ u nas w formie dwojakiej:

a) budownictwa dla celéw parstwowych, finansowanego przez Paristwo w calosci:

b) budownictwa prywatnego, popieranego finansowo przez Paristwo.
ad a) Jezeli chodzi o pierwsze, to w calej dotychczasowej akcji Paristwa uderza bezprogramowos¢,

oraz brak jednolitych kryterjow dla oceny potrzeb budowlanych. Inicjatywa budowlana jest

dorywcza, przypadkowa, w zaleznosSci od wplywow i stosunk6w poszczegdlnych resortow

i os6b, a czesto bez liczenia sie z mozliwoscig finansowa Paristwa. Stad liczne budowy

rozpoczete, marnieja bez moznosci ukoriczenia. Réwniez poziom budownictwa parstwowego

jest wysoce niejednolity. Gdy w poszczegblnych wypadkach wyrzuca si¢ miljony bez istotnej
potrzeby dla zadowolenia ambicji reprezentacyjnych — w innych stosuje sig biurokratyczne
szykany i obniza si¢ poziom do granic uniemozliwiajgcych jakie takie wykonanie.

Aby ten dzial budownictwa paristwowego postawi¢ na nalezytym i celowym poziomie gospo-
darczym, nalezy ustali¢ program conajmniej na lat 10, przy zapewnieniu regularnego finansowania
tego programu. W programie nalezaloby przestrzega¢ $cile zasady réwnomiernego i rzeczowego
traktowania potrzeb budowlanych calego Paristwa we wszystkich resortach. Szczegélniej zwrdcic
nalezatoby uwage na postawienie gmachéw w tych wszystkich wypadkach, gdzie na pomieszczenie
urzedéw, szkol, zakladéw parstwowych etc. uzywa si¢ doméw prywatnych, najczesciej nieodpo-
wiednich, a powodujacych wielkie wydatki budzetowe na czynsze. Na podobne budynki gospodarcze
uzasadnione byloby wskazane zaciagnigcie osobnej pozyczki budowlanej.
ad b) Popieranie budownictwa prywatnego przez Paristwo przechodzilo w Polsce szereg faz.

W poczatkach panowala do§¢ mglista ideologja o nastawieniu antikapitalistycznem. Wylaczne

popieranie spoltdzielni i instytucji kosztem o0s6b prywatnych, doprowadzilo do zupelnego

zabicia inicjatywy prywatnych kapitalistéw i wydato naogé! zlte rezultaty. Na szczescie, od
kilku lat stosunki ulegly zasadniczej poprawie. Dzigki zmianie orjentacji, kapital prywatny
zostal do budownictwa wciagniety, ze skutkiem dodatnim.

Ma to bezsprzecznie duze znaczenie dla gospodarstwa paristwowego, szczegdblniej w obecnej
dobie kryzysu, kiedy Zrédla inicjatywy finansowej Paristwa okazuja si¢ niedostateczne.

Staba strona tej akcji jest niedostateczno§¢ Srodkéw kredytowych na popieranie budownictwa.
Jedynem zrédiem jest Bank Gospodarstwa Krajowego. Stosunki w czasach ostatnich ulegly raczej
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pogorszeniu, gdyz instytucje finansowe prywatne, na skutek systematycznej obnizki cen budowy
i komornego, wstrzymuja sie od finansowania budownictwa prywatnego.

Wskutek polityki deflacyjnej panstwa, oraz nieregularnego udzielania kredytéw — ceny budowy
np. we Lwowie wykazuja olbrzymie skoki :

I tak w r. 1926 cena m® Sredniej budowy wynosi 40 zl.

1927isx ,, 3 i = 3. 45 -,
1930 5 ~ : = 6575
19357 - = o 3 o 30
obecnie , ey p Sasid

w tym samym okresie czynsze mieszkan spadly w granicach od 10 do 55°/, zaleznie od wielkosci
mieszkania.

Stosunki takie nie sprzyjaja oczywiscie pewnos$ci kalkulacji i zainteresowaniu kapitalu pry-
watnego w budownictwie. Jezeli mimo to obserwujemy dos$¢ oZywiony ruch budowlany prywatny —
to jest on raczej wyrazem ucieczki przed pieniadzem, a nie dazeniem do racjonalnej lokaty kapitatu.

Tendencje istniejace wsréd szerokich warstw spoleczeristwa, posiadania wiasnego domu —
nalezy wzmocni¢ i utrwali¢, przedewszystkiem przez ustalenie na szereg lat, stalych i wystarczajacych
norm kredytowania, oraz zapewnienie rentownosci i racjonalnej kalkulacji budownictwu prywatnemu.

Wigkszos¢ niedomagan w przytoczonych wyzej dziatach gospodarstwa paristwowego ma swoje
zrédto nietylko w braku odpowiednich kapitaléw inwestycyjnych, lecz przedewszystkiem w wadliwej
i dorywczej organizacji na tem polu.

Jezeli spojrzymy na poczynania organizacyjne ostatnich lat, to musimy bez zastrzezer przyznaé,
ze zmarnowaliSmy nasz dorobek organizacyjny z pierwszych 12-tu lat odrodzonej paristwowosci,
rozwigzujagc Ministerstwo Robo6t Publicznych, rozbijajac jego agendy miedzy sze$é resortéw, prze-
noszac mndstwo wybitnych i doswiadczonych urzednikéw -inzynieréw na emeryturg i skreslajac
dotacje budzetowe na roboty publiczne. Popsuly si¢ drogi, nawet w oSrodkach o wysokiej kulturze
(do$¢ wspomnie¢ drogi w okolicy Krakowa i gosciniec Krakéw—Lwow, ktérym dzi§ prawie prze-
jecha¢ nie mozna), stanely roboty regulacyjne na Wisle, Dniestrze i ich doplywach, powodzie niszcza
kraj i resztki dawnych robot regulacyjnych, utknela sprawa meljoracji Polesia, o budowie drég
wodnych niema mowy i t. p.

A tymczasem wszedzie naokoto Polski wre goraczkowa praca — paristwa podejmuja wielkie
roboty publiczne, nietylko aby da¢ ludziom pracg, ale aby podnies¢ kraj na najwyzszy poziom
kultury techniczne;j.

Jakkolwiek sprawiedliwo$¢ nakazuje przyzna¢, Zze w ostatnich latach objawiajg sie wysilki
i rodzi si¢ zrozumienie waznosci robét publicznych dla przysztosci i obronnosci kraju, to jednak
naogé! inwestujemy i budujemy w tej dziedzinie, w stosunku do naszych potrzeb i w stosunku do
wielkiej podazy rgk do pracy — zbyt malo.

Rozdrobniony kapitat inwestycyjny na poszczegélne Ministerstwa resortowe, tworzenie
rozmaitych funduszéw specjalnych, jak Fundusz Pracy i Bezrobocia, ktérymi administruje Mini-
sterstwo Opieki Spofecznej bez nalezytej organizacji technicznej wykonywanych robét, brak koor-
dynacji w dzialalno$ci technicznej poszczegolnych resortdw, oraz wieczna dorywczo$é w pracach
inwestycyjnych, wynikajaca z braku ogélnego, przemyslanego programu, prowadzi w konsekwencji
do marnotrawienia w znacznym stopniu nawet skromnych srodkéw, jakie dzi§ posiadamy na
roboty publiczne.

Pierwszym zatem krokiem na drodze do uzdrowienia stosunkéw w naszej gospodarce inwe-
stycyjnej musi by¢ utworzenie jednolitego, fachowego i formalnie za catos¢ inwestycyj odpowie-
dzialnego Ministerstwa Spraw Technicznych, oddanie do jego dyspozycji wszelkich funduszéw
inwestycyjnych rozprészonych dzi§ w poszczegdlnych Ministerstwach resortowych, lacznie z fun-
duszem pracy. Wowczas stworzenie ogélnego celowego programu gospodarczego, jak réwniez
realizowanie go, bedzie o wiele tatwiejsze i racjonalniejsze, niz w warunkach obecnych.

L. 543/36.

We Lwowie, dnia 31. sierpnia 1936 r.

POLSKIE TOWARZYSTWO POLITECHNICZNE WE LWOWIE.



Tom 54, Zeszyt 18,
25 wrzesnia 1936

Przeglad czasopism technicznych i 331

Przeglad czasopism technicznych

Budownictwo wodne

Zaktad o sile wodnej na Dordogne, pod Ma-
réges we Francji, otwarty w roku biezacym, wy-
konany zostal na mocy koncesji, udzielonej Kompanii
Orleanskiej dla potrzeb elektryfikacji jej sieci. Do-
rzecze zamkniete przegroda doliny wynosi 2500 km?,
spad wyzyskany 7Hm, objeto$¢é srednia roczna
65 m3|sek, moc normalna 33 000 kW, jednak centrala
ta ma sluzyé réwniez jako zaklad szezytowy dla
rejonu paryskiego, dlatego moc instalowana jest tu
prawie czterokrotnie wieksza i wynosi 128.000 W,
a wyprodukowany prad przechodzi gléwnym prze-
wodem o napieciu 220000 V' do Paryza.

Przegroda doliny jest typu zupelnie nowo-
czesnego i tworzy sklepienie o podwéjnem zakrzy-
wieniu, przyczem oparto si¢ tu na wzorach amery-
kanskich. Jest to jedna z pierwszych sklepionych
przegréd we Francji, a najwigksza tego typu w Euro-
pie. Rye. 1 przedstawia przekrdj poprzeczny, ryc. 2
widok od strony gérnej, tj. od strony wypréznio-
nego zbiornika, o pojemnosci uzyskanej 35 milio-
néw m3.

Rye. 1.

Gléwne wymiary sa nastgpujace: najwieksza
wysokosé 90 m, dlugosé w koronie 247 m, grubosé
w koronie 8 m, grubo$é w czeSci najniZszej 19 m
(dalej u spodu nie rozszerzono, aby ograniczy¢ sze-
roko$é fundamentu), promienie Iuku zewngtrznego,
w . koronie 100 m, u spodu 80 m, caly wykop
50.000 m3, cala kubatura betonu 185.000 m3. Od
strony gérnej dano kotwy pionowe, przechodzace
wzdluz calej wysoko$ci, o napieciu wstepnem, celem
wzmocnienia muru z uwagi na cigzar wlasny przy
zbiorniku wypréznionym.

Do wypréznienia zbiornika sluzag dwie ga-
lerie (rury) u spodu o srednicy 1,90 m, zamykane
od strony gérnej i dolnej; dla odprowadzenia
wielkiej wody wykonano trzy otwory w koro-
nie prawego przyczélka 7,6X b m?, zamykane zasu-
wami — moga one odprowadzié 700 m3/sek. Na le-

wym brzegu wykonano w tym celu dwie galerie,
mogace odprowadzié lacznie 2000 m3[sek, z pred-
koscia 23 m[sek. Najwicksza wielka woda dotych-
czas znana wynosi 1500 m3[sek, a wigc istnieje
duza pewnosé.

W zakladzie o sile wodnej ustawiono 4 tur-
biny po 84.000 kW i 2 pomocnicze po 2200 EW.
Roboty wykonalo w czeéci panstwo (przegrode,
przewody, budynki etc.), w czesci Kompania Orlean-
ska (wyposazZenie zakladu o sile wodnej). Zastoso-
wano tu beton plastyczny, transportowany z uzy-
ciem wiez, oraz ubijanie zapomoca przyrzadéw wibra-
cyjnych. Uzyskano zupelna szczelnosé materjalu ; przy
ciSnieniu w otworach wierconych wynoszacym 10 kg
na 1 cem? absorbeja byla dokladnie zero. Sciang gérng
pokryto wyprawa, uzbrojong siatka o oczkach 30 mm
i grubodei drutu 2 mm, oraz podwd6jna powloks bitu-
miczng. Referat, z ktérego te dane czerpiemy (La
Technique des Travaux 1936, luty), stwierdza, Ze jest
to ostatni zaklad o sile wodnej jaki sie teraz wyko-
nuje, gdyz obecnie panuje we Francji zniechecenie do
zakladéw o sile wodnej. Przypomina jednak zdanie
tworey tego zakladu i znakomitego praktyka inz. Coyne,
Ze przy ocenie oplacalnosci zakladu o sile wodnej trzeba

Rye. 2.

uwzglednié to, Ze przegroda trwa kilka setek lat,
a turbiny kilka dziesiatkéw lat. Dr. M. M.

Mosty

Przebudowe matych mostkéw i przepustow
kolejowych omawia w Cemencie (1936, str. 100)
inZz. Zygmunt Palka. Wykonanie mostka tymcza-
sowego nad przepustem majacym sie wykonywad
jest kosztowne, zabiera wiele czasu i wymaga
zmniejszenia chyZosci pociagéw na czas budowy. Inz.
Palka podaje sposéb wybudowania przepustu rurowego
bez tymczasowego mostka. Dr. M. Thullie.

Zelazobeton

Projektowanie belek zelbetowych zginanych
z uwzglednieniem najmniejszej wysokosci i ciezaru
wtasnego nap. inz. Emil Eazoryk, Katowice 1936.

&
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Jest to referat wypowiedziany na II Zjezdzie inzy-
nieréw budowlanych w Katowicach. Autor omawia
projektowanie belki zebrowej, przyczem uwzglednia
on cigzar wlasny nietylko plyty, ale i Zebra, usta-
wia wzory i dolacza tablice wykreslna, pomocng
przy rozwiazaniu tego rodzaju zadan, zakladajac,
ze naprezenia tak w betonie jak i w stali beda réwne
dopuszezalnym. Liczne przyklady ulatwiaja uzycie
wzordw i tablicy. Mialbym tylko jedna watpliwosé,
czy taka belka Zebrowa bedzie najtansza, autor bo-
wiem nie wprowadza do wzoréw cen betonu i stali.
Zalezy to od stosunku obu tych cen, a bardzo
prawdopodobnie bedzie tansza belka nieco wyzZsza,
w ktérej cisnienie betonu bedzie znacznie niZsze od
dopuszczalnego. Znaczne zwigkszenie wysokosci
belki nie bedzie jednak wskazanem, gdyz pociaga
ono za soba -koszt wieksze] wysokosci budynku.
Wzory i tablica autora dadza sig uzyé takze w tym
wypadku, gdy projektujemy belke nieco wyZsza
a to przyjmujac mniejsze cisnienie betonu.
Dr. M. Thullie.

Koleje

Stalowe podkiady kolejowe w Czechostowacji.
Ze wzgledu na potrzebe ochrony niedestatecznego
zalesienia kraju, czechoslowackie koleje panstwowe
stosuja obecnie na szeroka skale stalowe podklady.
Drogi zelazne, zbudowane na podkladach stalowych
zostang oddane po uruchomieniu specjalnej obser-
wacji, celem dokladnego stwierdzenia trwalosci oraz
. kosztéw utrzymania nawierzchni na tych podkladach,
w poréwnaniu do podkladéw drewnianych. Obecnie
przystapiono juz do zwoZenia materjaléw pod bu-
dowe nowych toréw kolejowych na podkladach sta-
lowych (Zdgliche Montan-Berichte Nr. "50, 1936).

Pierwszy parowo6z zbudowany w Polsce dla
Chin. W roku ubieglym kolej chinska Kiangnan
w Wuhu zaméwila w wytwoérni polskiej H. Cegielski
w Poznaniu jeden parowéz osobowy typu Pacific na
prébe. Parowéz 21/1 r. b. nadszed! do portu Wu-
sungu, gdzie zostal wyladowany pod dozorem pol-
skich inzynieréw. Przedsigwzigte z nim préby na
linii Wusung - Szanghaj i Szanghaj- Anlino daly
doskonale rezultaty. Raport inZyniera odbiorczego
skwalifikowal parowéz ten korzystniej od belgijskich
i czeskich.

Opis tego parowozu podaje inz. S. Domaniewski
w InZynierze Kolejowym (5/1936). Uklad osi paro-
wozu 2-3-1, srednia cylindra 480 mm, skok tloka

700 mm, srednica ko6l wiazanych 1500 mm, sre-
dnica k6l tocznych 860/1000 mm, rozstaw sztywny
3300 mm, rozstep osi skrajnych 8610 mm, najwiek-
sza szybkosé 90 km/godz, nadpreznosé pary 14 atm.,
waga w stanie gotowym do jazdy 60250 kg, po-
jemnos$é skrzyni wodnej tendra 21 m3, wegla 8 ton.
nz. A. W. Kwriger.

Kronika techniczna

Z prac Polskiego Komitetu Normalizacyjnego (P. K. N.).
Komisja Rur Stalowych przystapila w biezacym roku
do ostatecznego wykonczenia norm rur stalowych.

W pracach biora udzial przedstawiciele wielkiego
przemyslu, posiadajacego walcownie rur oraz przed-
stawiciele konsumentéw z dziedziny wodociagdéw, gazo-
wnictwa, kotléw parowych, ogrzewnictwa i t. d., jak
réwniez przedstawiciele zainteresowanych Ministerstw.

Pracami kieruje z ramienia Komisji inz. Jézef Ko-
nopka, oraz p. Ignacy Piotrowski, a z ramienia hut
inz. Franciszek Rogowski.

Zadaniem normalizacji jest zmniejszenie iloéci do-
tad uzywanych typéw, ustalenie odpowiednich wymia-
réw, rodzaju stali, wag itp. w celu ulatwienia tak pro-
dukeji, jak i montazu rurociagéw.

Prace komisji majg réwniez na celu uproszczenie
wzajemnego stesunku pomiedzy producentem a odbiorca
i uloZenie odpowiednich warunkéw technicznych.

Komisja Rur Stalowych wspélpracuje réwniez z od-
powiednimi komisjami zagranicznymi na terenie wspél-
nej organizacji International Standards Associatian.

W biezacym roku zostana ogloszone normy dla rur
stalowych gladkich, gwintowanych i kielichowych, ktére
wraz z dawniej juz opracowanymi normami rur Ze-
liwnych stanowié beda caloksztalt normalizacji w tej
dziedzinie. :

Konkurs na projekt garazu. Polski Zwiazek InZynie-
réw Budowlanych (Warszawa, Ozackiego 1) na zlecenie
Dep. Budownictwa M. S. Wojskowych, oglasza konkurs
na zaprojektowanie 2 typéw garazy, a to: 1. Garaz
ogrzewany na trzy samochody i 2. garaz nieogrzewany,
skladany z typowych czlonéw, dajacy mozno$é rozbu
dowy bez ograniczen. Udzial w konkursie nieograni-
czony. Wyznaczono po trzy nagrody dla kazdego z obu
typéw, a to: zl. 1000, 500 1 300 dla projektéw typu (1),
za$ zk. 1500, 800 i 400 dla projektéw typu (2). Termin
skladania prac: 30 listopada b. r. Szczegélowy pro-
gram i warunki s do przejrzenia w Sekretariacie P,
T. P. w godzinach urzedowych.

Nowi cztonkowie P. T. P. Wydzial Gldwny P. T.
P. na posiedzeniu dnia 7. IX. b. r. przyjal jako czlon-
kéw nastepujacych kolegéw: Inz. Stanistawa Flisow-
skiego, Inz. Leopolda Grzyba, Inz Leopolda Kroczaka,

InZz. Tadeusza Rozwode, Inz. Mi 1 W Z.
Engelberta Zydka. T PEvISER Wingun

TRESC: Stefan Bryla: O naprezeniach termicznych w polaczeniach spawanych. — Prof. Inz Stanislaw
Hubicki: Zabudowania potokéw w dorzeczu Dunajca. — Memorial w sprawie robét inwestycyj-
nych (Dokoficzenie). — Przeglad czasopism technicznych. — Kronika techniczna.

wCZASOPISMO TECHNICZNE“ WYCHODZI 10-G0 i 25-G0 KAZDEGO MIESIACA.

Ceny ogloszen jednorazowych:
1/, str. zl. 240; 1/, str. zl. 140

Adres Redakeji i Administracji:
Lwéw, ul. Zimorowicza 1. 9.

Przy ogloszeniach powtarzanych
udziela si¢ nastepujacych opustéw:

i Y WS TIERRRU R WO SEI50 Telefon Redakeji 226—60. Telefon 2-krotnie 10%, 8-krotnie 129,
ST B0 Wyt o W Il Redaktora 117—76. Konto P. K. O. e 18%, 6- 209/,

; o3 : 151,857. 10- 259/, 12- 309,

Ogloszenia na miejscach specjal- : = A 2 ¢ » 0
niergzerw s 02-]5% a5 igj.DI a Prenumerata - w kraju: rocznie 18-, 409, 24- 50%,

ogloszeri o zaofiarowaniu lub poszu-
kiwaniu pracy opust 50%,.

zl. 82; kwartalnie zl. 8.
Cena pojedynczego zeszytu zl. 1-60.

Dla oglaszajacych sie stale, zmia-
ny w tekstach ogloszen sg bezplatne

Redaktor naczelny i odpow. Prof. Dr. Inz. W. Aulich.

Nakladem Polskiego Tow. Politechnicznego we Lwowie.
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