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KOMUNIKACJA MIEJSKA

[756.05:656. 4 : 711 . 72/;] (438 Warszawa

ze specjalnym uwzglednieniem Warszawy

1, Rozbudowa miasta, a postulaty komunikacyjne.
Z naczenie publicznej komunikacji dla kazdego

wielkiego miasta jest powszechne znane

i doceniane. Zmany jest réwniez wplyw ra-
cjomalnie zaplanowanej komunikacji na rozbudo-
we miasta. Mowiac o plamowaniu komunikacii,
mam na mysli Wszystkie jej skladowe e'lementy,
bez ktérych jest nie do pomyslema przesuwanne
mas ludzkich z m1e]°;ca na miejsce.

Jezeli narazie, pominaé komunikacje podziemna
i nadziemna, to naleza do nich:

1) droga ma ktorej przewozy publicznoéci maja

sie odbywaé, a wiec ulice miasta,

2) natezenie przewozéw i ich szybkosé,

3) $rodek lub srodki lokomocii, ktére maja pra-

ce te wykonad,

4) sharmonizowanie pracy ich miedzy sobg, oraz

z ruchem ulicznym kolowym i pieszym nie
tylko w chwili obecnej, ale i w majblizsze]
przysztosel.

Nie jest rzecza trudna, zaprojektowac dobra ko-
mumikacje miejska, mie liczac sie z Lsmle]qcyml
warunkami: szeroko$cig ulic, ich ukladem i po-
wigzaniem, stanem brukdw, stanem finansowym
miasta, a wreszcie, nie biorac pod uwage komumni-
kacji juz istniejace]j.

Niestety taki wypadek zdarzyé¢ sie moze tylko -

wyjatkowo. Zazwycza] ma sie do czynienia z mia-
stem, ktérego poczatki siggaja lat dawnych, kiedy
zaréwno wymagania ruchu ulicznego, jak i obron-
nosci byty zupelnie odmienne, Ten o$rodek miasta,
pozostal przewaznie bez zmiany wraz ze swymi

wazkimi kretymi uliczkami nie nadajagcymi sie do
przejecia nowoczesnego ruchu ulicznego o duzym
natezenitt i coraz wiekszej szybkosci

Wprawdzie miasto rozbudowywalo sie stopnio-
wo 1 moglo dostosowywaté swoje arterie komumi-
kacyjne w nowych dzielnicach do nowych wyma-
gan Zycia.

Zbyt péino jednak maogoél zaczeto sie liczyé
z tymi wymaganiami, a tym bardziej zabiegaé my-
§la w przyszlosé.

Moze wytlumaczenie tego zjawiska znalesé by
moZna bylo w gwaltownym rozwoju Zycia gospo-
darczego, jaki cechuje druga potowe ubiegtego wie-
ku, Dopiera wtedy mys]l ludzka zaczela pracowac
nad usunieciem trudnosci w ruchu ulicznym, po-
wstalych w zwigzku z rozbieznoscia miedzy rozbu-
dowa miast od poczatku XIX w., czesto wypadko-
wa, a nieoczekiwanie i gwaltownie marastajacymi
porzebami ruchu,

Stwarzanie coraz nowych, coraz poteiniejszych,
$rodkéw lokomocji publicznej, poszerzanie nowo-
budowanych ulic, prowadxzp,me ich dinig -c:Langra,
o okreslonym kierunku, dbahie o racjonalne i naj-
krotsze potaczenia dzielnic'miasta miedzy soba,
a obok tego ulepszanie jezdni, oto $rodki przy kté-
rych pomocy usifowano dotrzymacé kroku rosng-
cym potrzebom ruchu miejskiego. Nawiasem mo-
wiac, te wytyczne nowoczesnej urbanistyki ida jed-
noczeénie po linii wymagari higieny, oraz obrom-
noéci. Jezeli jednak rozumna i przewidujgca mysl
ludzka mogla w oparciu o wyroste z niej prze-
pisy administracyjne zapobiec tworzeniu niedo-
rzecznosci w dzielnicach miasta nowotworzonyoh,
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to trudniej bylo poprawiaé grzechy stare, stwo-
rzone w czasach przejéciowych, nie moéwiac juz
o czcigodnych dzielnicach, pamietajacych wieki
odlegle. A przeciez tam wlasnie powstawaly sie-
dziby wladz panstwowych, miejskich i handlo-
wych, tam z natury rzeczy na stosunkowo nie-
wielkiej przestrzeni koncentrowal sie ruch wielko-
miejski.
- Arterie komunikacyjne w budowanych dzielni-
cach nowych biec musza ku staremu osrodkowi,
koncentrujacemu Zzycie miasta, a czesto i kraju.
Dobrze, jezeli przy tym bez zbytniego makladania
drogi ominaé mozna najstarszy rdzer miasta, sta-
nowiacy z natury rzeczy zapore najtrudniejsza do
pokonania przez nowoczesny ruch miejski.
Burzenie najstarszych osrodkéw miasta, czesto
zabytkow najstarszej kultury narodowej ze zrozu-
mialych wzgledéw mie moze byé wykonane. Ale
nawet matowartosciowe z tego punktu widzenia
dzielnice z ubieglego stulecia nie latwo daja sie
usunaé, aby daé¢ miejsce nowym, racjonalnie za-
planowanym dzielnicom i arteriom komunikacyj-
nym. Wszystkie korzysci, jakie mozna by stad
osiagna¢ nie moga skloni¢ Zarzadu Miejskiego
do decyzji, ktora pociaga za soba bardzo znaczne
wydatki dorazne. Nie wiele miast nawet w cza-
sach duzego dobrobytu ostatniego éwieréwiecza
ub. stulecia moglo sobie pozwoli¢ na tak radykalne
posunigcia, jak to uczynil Paryz, kiéry zburzyl
dawniejsza dzielnice — aby daé miejsce nowej,
dostosowanej do wymagan nowoczesnych.

Nic wiec dziwnego, ze wszystkie wigksze miasta
Europy, o ile ogramiczajg sie do komunikacji na-
wierzchniej, maja trudnosci, ktére usituja mniej,
lub wiecej skutecznie zwalczaé, ale usunaé ich zu-
pelnie nie sa w stanie. A przeciez miasta te po-
siadaly mozno$é swobodnego rozwoju, ograniczo-
nego tylko wzgledami gospodarczymi.

O wiele trudniejsze warunki dla uksztaltowa-
nia racjonalnej komunikacji miejskiej istnie¢ mu-
sza w Warszawie, klora w epoce wzmozonego roz-
woju gospodarczego miast zalezna byta od czynni-
kéw wrogo do niej usposobionych. Scisnieta pa-
sem fortecznym, jak stopa dawnej chinki, musiala
staé si¢ tworem z urbamistycznego punktu widze-
nia kalekim.

W dalszym. ciagu powstawaly wazkie uliczki
i ulice nie powiazane zadna mysla przewodnia ani
"z soba, ani z tym co istnialo dotychczas, ani wresz-
cie z arteriami biegnacymi z wazniejszych osrod-
kéw kraju do stolicy. Powstata jaka$ gmatwamina
drég bez okreslonego kierunku, bez moznosci do-
tarcia po nich w linii prostej, lub do niej zlizonej
z jednego punktu miasta do drugiego. Bylo jakby
regula budowanie kamienic w poprzek ulicy. Naj-
spokojniej przecinano ulice torami kolejowymi,
w poziomie lub na nasypie. Wielez to ulic, bie-
gnacych z poludnia przecieto torami b. kolei Wie-
deniskiej: tory mna Czystym, rozbudowywano bez
liczenia sie z potrzebami komunikacji miejskiej; to-
ry kolei obwodowej, tory dworca dawnego Peter-
burskiego i obecnego Wileriskiego przecinaja pota-
czenie ulicy Zygmuatowskiej z traktem Wileriskim,

to samo po raz drugi na koricu ulicy Radzyminskie]
(rys. 1). Rozbudowa cmentarzy grzebalnych, to dal-
szy przyklad nieliczenia sie z potrzebami komu-
nikacyjoymi wielkiego miasta. Niewielki pierwotnie
cmentarz Powazkowski wzdtuz ul, Powazkowskiej
nie stanowil i nie stanowi obecnie zadnej prze-
szkody komunikacyjnej. Ale zatozenie blokéw cmen-
tarnych, dalsze ich rozszerzanie utworzyto przegro-
de dwukilometrowej dlugosci dla rozwoju miasta
i arterji komunikacyjnej w kierunku pélnocno-
wschodnim, Tory i nasypy kolei obwodowej doko-
naly reszty. Cmentarz Brodnowski, a wlasciwie
znowu cmeniarze, Iacznie z torami kolejowymi roz-
dzielity osiedla przy szosie Radzymiriskiej od Pel-
cowizay,

A przeciez cmentarze, jako przedmiot glebokiego
kulty, jak rowniez ze wzgledow higienicznych
otoczome sa specjalna opieka przepisow admini-
stracyjnych i usunigcie ich, chociazby czesciowo
dla stworzenia polaczeri komunmikacyjnych wy-
maga b, duzo trudu i czasu tembardziej, ze o tym
nawet sie jeszcze nie mowi.

Najbardziej ktopotliwa, jednak przeszkoda komat-
nikacyjna w stolicy jest ogréd Saski i dla tego
wymaga specjalnego oméwienia.

Trudnosci komunikacyjne, jakie dzieki takiemu
stanowi rzeczy zostaly wytworzone, znane byly
i odczuwane Zywo juz przed wojna. Zdawalo by
sie wiegc, ze ci, w kiorych rece zlozono rozwiaza-
nie zagadnienia rozbudowy miasta z chwila usta-
nia krepujacych przepiséw, tamujacych racjonalne
ksztaltowanie nowopowstajacych dzielnic, powin-
ni byli uniknaé dawnych bledéow, a plany swoje
skoordynowaé¢ z wyraznymi tendencjami rozwoju
miasta. Stynma arteria N-S wymagata burzenia
domu w nowej juz dzielnicy Mokotowa, naprawde
nowoczesna ulica Rakowiecka mie moze doprowa-
dzi¢ do Rakowca bez zburzenia miejskich domoéw,
$wiezo pobudowanych wpowrzek tej ulicy, zeby
nie wspomina¢ mniej waznych anteryj, majacych
narazie przynajmmiej znaczenie lokalne. Tym bar-
dziej przewidujaco nalezatoby przeprowadzi¢ roz-
planowamie pola Mokotowskiego, z uwagi na pod-
stawowe znaczenie, jakie mie¢ ono bedzie dla pota-
czefi potudniowej dzielnicy miasta z potudmiowo-
zachodmniag i zachodnimi dzielnicami, zaréwno daw-
niej zabudowanymi, jak i nowymi. Nie chce mnozyé
przyktadéw bledéw popelnionych w czasach ostat-
nich, ktére méci¢ sie beda na zagadnieniach komu-
nikacyjnych. Nie to jest moim zadaniem, ale tym
silniej podkreslaé nalezy, aby przy projektowaniu .
i rozbudowie nowych dzielnic postulaty komunika-
cyjne byly uwzglednione w pelni, tak co do szero-
kosci, jak i kierunku nowotworzonych arteryj oraz
powiazania ich z dawnymi. Dostep do centrum mia-
sta musi byé dzieki nim latwy i dogodny, a jedno-
cze$nie stanowié¢ musza naturalne posrednie dzwo-

. no lgcznoéei miasta z regionem 1 catym krajem.

Tle klopotu, ile kosztéw przysparza rzecz zia,
nieprzemyslana, lub zta z musu o tym przekomaé
si¢ mozemy, kiedy zastanowimy sie, w jaki sposéb
z obecnej gmatwaniny ulic i uliczek stworzy¢ cia-
gle, dogodne arterie miejskie, idace w kierunkach,
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w jakich postepuje rozwéj miasta, a wiec popro-
wadzone z pewna my$lag przewodnia przejecia na-
turalnego nurtu Zycia jego mieszkandcow, oraz wy-
prowadzenia go po za miasto na trakty laczace
stolice z wazniejszymi osrodkami zycia w kraju.
Ilez stojacych na drodze kamienic, ile calych
dzielnic wypadatoe by zwali¢ *}. Nie walpie, ze kie-
dys$ dojdzie do tego, bo nie tylko wzgledy komu-
nikacyjne, ale higiena i wicksze bezpieczeristwo
na wypadek wojny (obroma przeciwlotniczo-ga-
zowa) nieodwolalnie wymagaja i coraz matarczy-
wiej beda wymagaly zrealizowania tego rodza-
ju poprawek. Narazie ma tak duza skale sa one
nie do pomyslenia. Zycie jednak idzie wiciaz
naprzod, wywolujac wzrost natezenia ruchu miej-
skiego, ktéry dusi¢ sie¢ zaczyma w ciasnych ulicach
miasta, a ich tamarice nie pozwalaja na rozwinie-
cie tempa charakteryzujacego ruch nowoczesny.
Bez pewnych chociaz poprawek obejsé sie nie
mozna. Dokonane poprawki i zlaczone z ‘tym
koszty musza stworzyé pewne wartoéci trwale
o znaczeniu dla komunikacji nieprzemijajacym, li-
czacym sie z dalszym rozwojem miasta i jego po-
trzeb komumikacyjnych. Nie
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W stosunku do tej arterii — Al Ujazdowska,
Nowy Swiat i Krakowskie Przedmieicie — jest ar-

teria drugorzedna, ktérej znaczenie uwarunkowane
jest istnieniem przy miej lub w poblizu waznych
urzeddw i bankow oraz u swego wylotu zjazdu na
most przez Wisle. Na trzeci plan juz zejsé¢ musi
arteria nadwislanska Czerniakowska, Solec, Dobra
i budowane obecnie przediuzenie az do Zoliborza.
W zwiazku z tym pozostaje potaczenie Solca
z Czerniakowska przez Ludna — Okreg, lub dalej
nad tachg Wislana. Z uwagi na réznice pozio-
méw dolnego 1 gornego miasta arteria nadwislan-
ska bedzie posiadala przewaznie znaczenie tylko
lokalne i wycieczkowe. Ten stan rzeczy nie ulegnie
zmianie nawet po dokonaniu wygodnych polaczen
Powigla z gornym miastem, ktérych po za ulica My-
sliwiecka w pcoludniowej czeSci miasta wlasciwie
nie ma. Projeklowana arieria N-S przez Pole Mo-
kotowskie doprowadzi nas w najblizszych latach do
Al. Jerozolimskiej, dalszy jej bieg uwarunkowany
jest burzeniem catych blokéw doméw, polozonych
za torami Dw. Gloéwnego, o ile nie ma i§¢ dalej tak
ulubionymi w Warszawie tamaricami. Racjonalne

mozemy burzyé calych dziel-
nic, ale musimy usunaé poje- r
dyricze przeszkody, tamujace

drong do ra'Ci’Ofnalne'go u- Qecovizng ———  Atteria pomotn istrigqce
ksztatltowania najwazniej- 3 CIWF ——— Ateriq uzupein projekt
szych arteryj komunikacyij- )\ 2t e Tory koteove
nych pod katem widzenia po- N Haymon Cg,fwf‘”'ﬁ &

=

trzeb ruchu mie tylko w chwili
obecnej, ale i w przyszhosel
Najlepszym kryterium tego,
jakie arterie nalezy mie¢ tu
na uwadze, bedzie wyrazna
zreszta tendencja rozbudowy
i rozwoju miasta. Idzie oma
z biegiem Wislty w kierunku
poludnie - polnoc. W drugiej
kolei idzie prostopadty do
Wisty kierunek wschéd-za-
chod. Komunikacje w tym
kierunku sa nietylko przer-
wane przez nurt szerokiej
rzeki, a wiec i uwarunkowane
istnieniem mostéw przez nig,
ale i uksztaltowaniem tere-
nowym cze$ci miasta, lezace-

go wzdtuz Wisty wazkim pa- 3
sem na poziomie o kilkadzie- @&’
sigt m ponizej reszty miasta. /\@&

Stad tez najwazniejsza ar-

: . . Lo2nisko
teria poludniowo - pétnocna

Okecle

—

wammm  Arteria Glovna istniefqea

Sreice

Stuiewree

DysaDiNd

Werzbno Crerniokow

jest i na dlugie jeszcze lata,
szczegdlniej w ruchu oso-
bowym, pozostanie ulica Pu-
. tawska i Marszatkowska, a dalej Nalewki — Zo-
liborz. Arteria. ta taczy wazne trakty Pulawski
i Gdanski, najrozleglejsze osiedla Wierzbno, Moko-
tow, Zoliborz Marymont, przecinajac wzdiuz miasta
najbardziej zaludnione i handlowe jego dzielnice.

*) Przyktadem arteria N-S od Alet Jerozolimskiej na pétnoc.

Rys. 1. Plan arteryj w Warszawie,

rozplanowanie Pola Mokotowskiego powinno prze-
widywaé potaczenie Pl. Unii Lubelskiej z pl. Zawi-
szy, gdzie schodzi sie ulica Gréjecka — przedtu-
zenie traktu Krakowskiego z ul. Towarowsa, i skad
nalezato by przeprowadzié potaczenie z traktem
Poznariskim po skasowaniu obecnej stacji towaro-
wej, Poszerzong ul. Towarowa po przecieciu ul.
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Wolskiej, bedacej przediuzeniem waznego trakiu
Poznariskiego, dalej przez t. zw, Kercelak, Okopo-
wa i Mlocinska. Nalezy przypuszczaé, Ze stare ro-
gaitki powazkowskie nie beda uznane — za ,,cenny”
zabytek przeszlo§ci i przez nie — przejs¢ ma
Zoliborz i Trakt Gdanski. Taka arteria, Iaczaca
trzy glowne trakty, cztery dzielnice (Mokotow,
Wola, Powazki, Zoliborz) mogla by byé wykonana
latwo, o ile byla by usunieta stacja towarowa giow-
na wraz z wyjazdami niezliczonych wozéw z we-
glem, tamujacych ruch na ul, Towarowej. W zwiaz-
ku z tym nalezalo by przecia¢ szeroka ulice w po-
przek Pl. Kercelego w prostym kierunku ku ulicy
Okopowej. Tak pomyslane atterie, wybiegajace
z Pl. Unii Lubelskiej, a potem z Pl. Zawiszy byly
by dopiero w stanie odcigzyé chociaz czesciowo uli-
ce Marszalkkowska. Poprawka ta w obecnej chwili
latwa jeszcze do wykonania 1 zdaniem moim ko-
nieczna nie zmieni jednak ma dlugie jeszcze lata
fakiu, ze ul. Marszatkowska ze swymi przedluze-
niami w obie strony pozostanie arteria najwazniej-
sza w Warszawie. To tez wszystkie przeszkody,
stojace na jej drodze musza ustapié (rys. 1).

Ogrod Saski jest piekny i zal w nim kazdego
drzewa; wymagania zycia wielkiego miasta sq jed-
nak bezwzgledne i ustapi¢ przed nimi musza wszel-
kie przeszkody i sentymenty. Predzej czy po6Zniej
przedluzenie wprost Marszatkowskiej do rogu Bie-
laniskiej i Diugiej stanie si¢ nieodzowne,

Dalsza przeszkoda w urzeczywistnieniu nieprzer-
wanego polaczenia iraktu Putawskiego z traktem
Gdarniskim sg tory Dworca Gdanskiego. Projelcto-
wany wiadukt o tyle tylko speini swa role, o ile wy-
budowany bedzie wzdluz linii stanowiacej przedtu-
zenie Marszaltkowskiej — Nalewek.

Zamierzome przedluzenie Miodowej przez Bomi-
[raterska do Zoliborza nie ma nic wspélnego z ko-
niecznoécia doprowadzenia do porzadku wielkich
przelotowych ar‘teryj w Warszawie. '

Wystarczy przyjrzec sie mapie Warrszwwy (rys. 1),
zeby zrozumieé, jaka strate czasu i energii, ile zame-
tu w ruchu, ile kosztéw wymaga okrazanie Ogrodu
Saskiego. Odleglos¢ od rogu ul. Krélewskiej
do rogu Dlugiej i Bielanskiej wynosi w prostej
linii 0,8 km, gdyz okrezna droga torami tramwa-
vowymi — 1,8 km, Wprawdzie istnieje krétsze po-
taczenie ulicg Wierzbowa, ale ulica ta ze wzgledu
na swa ciasnote nie moze roéci¢ pretemsji do ma-
zwy arterdi.

Przecigeie Ogrodu Saskiego szeroky ulica, nalezy
bezwarunkowo d»o rzedu poprawelk, 'ktoa'ych znacze-
nie jest nieprzemijajace.

Potaczenia Wschod — Zachéd zwiazane sa
z istnieniem mostéw przez Wiste, lub przejsé pod
Wista. Idealnym rozwigzaniem takiego potacze-
nia w $rodkowej czesci miasta jest arteria i trakt
Brzesko-Lubelski: Goctawek, Grochéw, Al. Wa-
szyngtona, Most Poniatowskiego, Al. 3 Maja, AL
Jerozolimska, Gréjecka (po doprowadzeniu jej do
porzadku], trakt Krakowski. Gorzej przedstawia
sie polaczenie traktu Wllens[lnego z traktem Po-
znarskim. Tory kolejowe w poziomie i na nasypie
przy ul. Radzymiriskiej, tory Dworca Wileriskiego,
a pozniej waskie gardlto ul. Senatorskiej ma po-

czatku przy Pl. Zamkowym, a potem u wejscia
na Pl. Teatralny, dalej waska ul. Elektoralna, oto
powazne trudno$ci komunikacyjne z Placem Te-
atralnym i dalej z Traktem Poznanskim, Usunie-
cie tych trudnosci jest chyba niemozliwe *). Chodzi
tu wprawdzie o arteri¢ b. wazna, ale nie w tym
stopniu, jak arteria Poludnie — Pélnoc, o ktérej
mowa byla wyzej; mozna by sie wigc narazie zado-
wolié mniej radykalnym rozwiazaniem tej sprawy.
W pierwszym rzedzie nalezalo by poszerzyé wijazd
na Pl. Teatralny droga ulozenia podcieni we wrzy-
najacych sie w ulice Senatorska dwoéch budynkach.
Moznaby wtedy przenie$¢ tu tory tramwajowe, ka-
sujac przykry wjazd tramwajow od Krakowskie-
go Przedmiescia na Pl. Teafralny przez ul. Tre-
backa i Focha.

Oto najwazniejsze poprawki w obrebie tej czesci
miasta, ktéra powstala dawniej. Niektére z mich
nie sa popularne, ale bez nich nie moZe byé mowy
o racjonalnej, chociaz kompromisowej, rozbudowie
publicznej komunikacji miejskiej w Warszawie.

2. Ruch wielkomiejski — a komunikacja publiczna,

Im wiekszy ruch uliczny, tym sprawniejsze srodki
lokomocji publicznej muszg by¢ zastosowane, tym
wigksza ich pojemnosé i szybkasé jest wymagana.
Jakikolwiek system komunikacji mawierzchniej
byl by obrany, zawsze wchodzi ona w kolizje z ru-
chem pojazdéw o charakierze indywidualnym i ru-
chem pieszym. Uzgodnienie tych czynnikow tak,
aby wtasnosci kazdego z nich byly wykorzystane
bez szkody dla bezpieczenstwa publicznego i wy-
gody publicznosci zalezne jest w istniejacych wa-
runkach od zarzadzen wladz administracyjnych
i przestrzegania ich przez zainteresowanych. Przy
rozbudowie jednak miasta i dokonywaniu poprawek
nalezy liczyé sie zgory z postulatami przyszlego
ruchu, Jednym z nich jest stworzemie odrebnych
pasow jezdni dla pojazdéw, przeznaczonych do
przewozow masowych i uniezalezmienia ich ruchu
od pozostatego ruchu ulicznego, celem uzyskania
maximum szybkosci i bezpieczeristwa, Wymaga to
ulic szerokosci 40—50 m. Drugim postulatem jest
unikanie gwaltownych zalaman trasy, powodujacych
zatory i zmmiejszenie szybkosci ruchu, W najbar-
dziej nawet idealnych warunkach intensywny ruch
wymaga regulacji. Staje sie ona nieodzowna tam,
gdzie zycie nie miesci sig w ramach stworzonych dla
niego przez dawnych budowniczych miasta. Dobra
regulacja ruchu jest wigc obecnie wszedzie podsta-
wg bezpieczenistwa i prawidtowego ruchu ulicznego
i stanowi przedmiot specjalnych studiéw, Dyscy-
plina publicznosci poparta zrozumieniem stusznosci
przepisow .administra‘cyiny\ch o ruchu ze strony
przechodniow i prowadzacych pojazdy jest pierw-
szym warunkiem osiagniecia zamienzonego celu.

Y Radykalnym rozwiazaniem byl by projektowany tunel
pod Ogdrodem Saskim na przedtuZeniu mostu, majacego po-
wstaé wprost ul. Karowej. Szerokosé jednak tunelu i jego
wyloty powinny by uwzgledni¢ moznosé przejecia calosci
ruchu kolowego i o charaklerze komunikacji publicznej. -

Realizacja tego projektu b. kosztowna i dla tego trudno
oczekiwaé jej w najblizszych latach.



PRZEGLAD TECHNICZNY — 1936

705

Nie tylko sprawne regulowanie ruchu (np. auto-
matyczne sygnaly Swietlne) moze przyczyni¢ sie do
wzmozenia przelotnosci ulicy. W wiekszym jeszcze
stopniu osiaggnaé to moina przez wlasciwy wybor
$rodkéw przewozowych, o czem mowa bedzie p6z-
niej. Tymczasem chcialbym poddaé blizszej anali-
zie obecny ruch w Warszawie, w szczegélnosci zag
w miejscu, ktére czesto wspominane jest, jako przy-
klad kompletnego zatamowamnia ulicy, Zamiarem
moim jest dowiesé, ze nie tylko nie jest tak zle, ale
zgodnie z prakiyka innych wielkich miast Europy,
ruch na rogu ul. Marszatkowskiej i Al. Jerozolim-
skiej moze by¢ jeszcze znacznie wzmocniony, Na-
turalnie ruch ten musi byé zdyscyplinowany i regu-
lowany szybciej, niz obecnie.

W referacie wygloszonym na miedzynarodowym
Zjezdzie przedsiebiorstw Tramwajéw, autobuséw
i kolei znaczenia lokalnego w Hadze w r, 1932,
pp. M. A. Barquin (Tramwaje brukselskie) oraz
M. L. Nolle (,Electrorail”, Bruksela) omawiali
zagadnienie ruchu w zaciesnionych dzielnicach
wielkich miast. Na podstawie przeprowadzonej an-
kiety uzyskali oni dane co do liczby rézmego ro-
dzaju pojazdéw, jakie przewinely sie w ciagu
1 kwadransa najintensywniejszego ruchu w mnaj-
ruchliwszych punktach réznych miast w dwuch kie-
runkach (tabela I).

wagonowych) — 84, skladajacych sie ze 153 wo-
z6w w kazdym kierunku, Srednia liczba oséb

8000

153 _
komunikacji publicznej, aby zapewnila korzysta-
jacym z niej wygode taka, jak podczas reszty
dnia, w porze najwiekszego ruchu. Ten, komu
w Paryiu czy Berlinie wypadlo jecha¢ kolejy
podziemna rano, kiedy ludzie udaja sie do pracy
i wieczorem, tuz po zamknieciu biur i sklepow,
zgodzi sie, ze jedyng trosks publicznodci jest
wepchnaé sie do wozu i przejechaé zamierzong
droge. O wygodzie, miejscu do siedzenia nie ma tam
mowy. Dla tego tez pojemnosé wozu kolei pod-
ziemnej, czy tramwaju na powierzchni ulicy moze
byé oznaczana dla tej pory dnia co najmniej
0 50% wyzej ponad stan normalny. Ta zdolnos¢
powiekszania pojemnosci pojazdéw szynowych
nie jest do pomyslenia w autobusach, lub trolley-
busach, gdzie powiekszenie o 10—15% musi by¢
uznane za kraicowe. W wozach pigtrowych ze
wzgledéw bezpieczenstwa mozna powiekszaé po-
jemno$é ponad normalnag tylko pierwszej kon-
dygnacji i dla tego ograniczyé ja wypadnie do
30% dla pigtrowych tramwajéw i 6—8% — dla
autobuséw i trolleybuséw (pigtrowych).

w wozie : = 52,4 os. Nie mozna zgdaé od

TABELA L
s . Tramwaje Autobusy Takséwki Samoch. pryw. "“,i,;:“{,_ R“.Z““ Moto-
Miasto i ulica 7erot. ne, | mo-| PO 1y Pie-
jezdni torowe,| déw |, | szyeh
m liczba zaoliar. liczh zaoliar, liczb zaoliar. liczb zaoliar.|, k““f‘e szero- | robwe ¥
: miejsc. tezba miejsc iezba miejse “_:Z a miejsc llxif;;:e kich rew
Amsterdam—Damrak 19 27 | 2430 270 — — 31 124 | 16 83 189 | 851
Bruxelles—Bd Anspach. 16 27 | 2550 7 280 | — — 82, 328 | 66 182 33 | 1978
Kopenhaga Most Boncha . 755 13 770 — — — — 36 146 | 42 91 595 228
Glasgow Argle Street 12,8 43 | 2666 5 193 2 12 12 48 | -3t 93 11 940
Hamburg Lombardsbriicke . 16 13 — — 29 | 116 76 | 304 | 45 163 | 186 | 196
Hamburg Johannistrasse. 10 18 — — — 24 96 34| 136 | 22 98 | 111 | 1192
Leeds Board Lane. 11,47| 59 | 3835 7 224 — — 73| 292 | 31 170 48 —
Marsylja—Cannebiére 14,0 39 | 3600 25 70 | 280 85 1 340 4 199 28 | 1300
Paryz pt. S-te Michel 15,0 16 | 1183 | 28 1064 83 | 498 71| 308 | 40 244 66 630
Praga: Na Prikope . 13,0 50 | 2439 | — — 23 81 70 | 246 9 152 4| 1765
Toulon Bd. de Strasburg . 10 40 | 4000 | 29 580 15 60 | 100 | 400! 35 219 30 810
Warszawa — Graniczna rég
Grzybowskiej Lipiec 1928 10 25 | 1900 2 90 75| 300 | — — 13 5 114
dorozki konne 60 | 180

W poréwnaniu z danymi tabeli I ani na rogu Gra-
nicznej i Krolewskiej (1928), ani na rozpairywa-
nym przez mas skrzyzowaniu Al. Jerozolimskiej
i Marszatkowskiej nie moze by¢ ruch kotowy uzna-
ny za anormalnie duzy i przy odpowiednich urza-
dzeniach sygnalizacyjnych oraz zdyscyplinowaniu
publicznodci i woznicéw moze byé jeszcze zwiek-
szony.

Zanotowano, 2e w porze najbardziej ozywio-
nego ruchu framwaje przewozily w obydwu kie-
runkach na odcinku Ztota—Al. Jerozolimskie oko-
to 16 000 0s6b w ciggu godziny przy gestosci po-
ciagow co 43 sek. Liczba pociagdéw (jedno i dwu-

Normalna liczba 50 miejsc w wozach tramwa-
jow warszawskich w porze ozywionego ruchu
moze byé podniesiona do 75 (obserwowano po-
nad. 100 oséb). Jezeli $rednio przejezdia w jed-
nym wozie 52,4 osoby, to procent wykorzystania
—?—’54 . 100% 0%, gdy
érednio dla calego dnia i calej sieci trmwajowej
stanowi ok. 35% w stosunku do podwyiszonej
i ok. 45% — w stosunku do normalnej pojemno-
§ci wozu, -

Okazuje sie, ze napelnienie wozéw tramwajo-
wych nawet tej samej linii zmienia si¢ nie tylko

wozu wynosi wtedy
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w zaleznosci od pory dnia ale i — od miejsca,
gdzie woz ten znajduje sie. Najruchliwsze punkty
miasta nie dla kazdej linii odpowiadaja najwiek-
szemu napelnieniu wozu. Gdybysmy dla intere-
sujacego nas odcinka przyjeli 70% napelnienia
w stosunku do pojemmosci podwyzszonej lub
105% — do normalnej pojemnosci dla kazdego sy-
stemu komunikacji publicznej tam zastosowanej,
i w wypadku wzrostu frekwencji przy réwnoczes-
nym proporcjonalnym powigkszeniu liczby kur-
stjagcych wozéw, to moglibysmy ustali¢ granice
przelotnosci ulicy.

© Obserwacje wieloletnie wskazuja, e w miare
wzrostu ludnosci miasta (n-razy) rosnie liczba
przejazdéw na mieszkarica w stosunku do kwa-
dratu (r?-razy). Regula ta moze naturalnie zawo-
dzié¢ w stosunku do pojedyticzych okreséw czasu,
obejmujacych zaréwno czasy depresji, jak i ozywie-
nia zycia gospodarczego, Tabela II obrazuje wzrost
ludno$ci miasta i przejazdéw s$rodkiem lokomo-
_cji publicznej w Warszawie; przejazdy z prze-
siadaniem liczono podwdjnie.

TABELA IL
) Warost licz-| Warost liezb
Rote | Mt | P00 | coenar | v miosak. | prasusdow na
rocznie |1 mieszk. rocznle
% %
1909 | 764000! 78,6 |f1909
' 2,75 15
1913 | s4s000| 1030 [lio13d | T +
1914 | 884500| 885 {1919_» L1g Y
1919 | 933000| 1500 |l1928
Aulob.
1928 10930001 236455 | o
1929 1150000 220-H33} | Fud | -+ 188 —8
1933 | 17196 000 151-+15.7|[ !
1934 1213000‘155—]—15,8{1934 1 .
1935 11225000 | 170-+14,]( 1935 + +

Za okres czasu od 1919—1935 r. (wlacznie), tj.
16 lat, ludnosé wzrosta o 31,1%, czyli $rednio
wzrastala rocznie o 2% w stosunku do liczby
mieszkaficow z r. 1919. Jezeli bedziemy liczyli
wg tej samej stopy procentowej dalszy wzrost
ludnosci, biorac za podstawe liczby mieszkaricéw
w r. 1936 (1 225000}, to dla roku 1941 otrzymamy
1 350 000 mieszkaricow i w r. 1946 ok. 1,5 miliona.

Liczba przejazdéw na mieszkadca rosta szyb-
ciej, niz by to wypadalo z przytoczonej reguly.
Lata kryzysowe wykazuja spadek, natomiast lata
1935 i 1936 — przyrost o wiele wigkszy. Nalezy
przypuszczaé, ze najblizsze dziesieciolecie bedzie
okresem wzmagajacego sie tempa zycia gospo-
darczego, w zwigzku z tym wzrost przejazdéw
na mieszkarica bedzie wiekszy, nizby to normal-
nie wypadato. Przyjmujac przyrost srednio —-
6% rocznie, otrzymamy liczby przejazdéw na
mieszkarica w r. 1941 ok. 170 X 1,3 = ok, 220 rocz-
nie, a w r. 1946 — 290. Ogélna liczba przejaz-
dow tramwajami wzrosnie do 220 X 1,35 X 10° =
== 300 milj. w r. 1941 i 435 milj. w r. 1946, gdy
w r. 1935—1936 liczby te byty 208 i 218 milj., czyli
wzro§nie o — 45% 1 100%. Nalezy przypuszczaé,
ze ruch w komunikacji publicznej bedzie rést przede
. wszystkim na kraricach miasta, mniej natomiast we
wlasciwym $rédmiesciu.

Wg przyloczonych wyzej autoréw dopuszczalna

‘gestosé ruchu pociagow tramwajowych wynosi 257,

sdy obecnie wynosi *) maximum 43”. Na podstawie
tych danych mozna przyjaé, ze przewozy tramwa-
jowe w Warszawie beda w stanie podofaé wazrosto-
wi frekwenciji w najtrudniejszych odcinkach miasta
jeszcze przez 9—10 lat. Liczba pociagéw w ruchu
bytaby: %@g = 144 o sktadzie — 153 g—g—: 263
wozow. Zdolnosé przewozowa wzrostaby do ok,
14000 oséb (w jednym kierunku na godz.), przy
obecnym systemie wozow.

Tabela ITI daje obraz przypuszczalnego ruchu
autobuséw, gdyby im wylacznie wypadto poko-
naé transporty o tym samym natezeniu (8000
i 14000 0s6b na godz. w jednym kierunku). Napet-
nienie faktyczne przyjmuje réwniez 70% w sto-
sunku do maksymalaej liczby miejsc.

TABELA IIL

. Liczba miejsc | 8030 osob/godz. |14000 osdb/godz. Dopu-
Rodzaj sek odst szczalny
pojazdu norm. |maksym.| wozéw odsle'p wozéw wseﬁl.) ;’Id::ﬂ’
Autobusy
normalne | 42 49 234 154" 408 9t | 20
Autobusy
pietrowe | 75 81 141 25" | 247 | 15" | 25"
Tramwaje |50/100]75/150|153/84| 42 |263144| 25" | 25"

W rubryce tramwaje podwoéjne liczby odnosza
si¢: lewa — do pojedyriczego wozu i prawa —
do pociagu dwuwozowego, budowy uzywanej w
Warszawie. Zastosowanie wozéw o wiekszej po-
jemnosci, wozy pietrowe, powickszenie skladu
pociggu do 3 wozéw powiegkszylyby odstepy mie-
dzy kursujacymi w porze najwigkszego ruchu wo-
zami tramwajowymi. Jezeli uwzglednié, ze postéj
na wazniejszych przystankach o tej porze dnia
wynosi ok. 15” dla pociggéw tramwajowych ($red-
nio) i ok. 18" dla autobuséw (trudniejsza wymia-
na pasazerow), to latwo zauwazyé, ze autobusy
normalne przy obecnym natezeniu ruchu juz
obecnie, a pietrowe w niedalekiej przysztosci mu-
siatyby stawa¢ dwoma rzedami; ze liczba rzedow
autobuséw normalnych wzrostaby w przysztosci
do trzech. Nie moze byé bowiem mowy o idealnie
prawidlowym ruchu., Kazde skrzyzowanie ulic
dostarcza sposobnosci do nagromadzenia sie wo-
z6w, zdaZajacych w jednym kierunku i tym bar-
dziej, im wiecej kursuje wozéw, im krotszy jest
odstep miedzy nimi i im wolniejszy jest rozruch.
Przy waskich naszych ulicach (jezdnia ul. Mar-
szalkowskiej posiada szerokosé 15 m) taki stan
rzeczy oznaczalby zatarasowanie ulicy i nie byl-
by bezpieczny dla wsiadajacych i wysiadajacych
pasazerow.

Skoro mowa o zajeciu ulicy przez ruch koto-
wy, nalezy uwzgledni¢ nie tylko jego natezenie,
ale i szybkosé. Im dalej i im wiecej oséb zajmu-
jacych 1 m® jezdni przesunie sie na jednostke cza-
su, np. na 1 sek. przez dany odcinek jezdni,
tym wieksza bedzie przelotnosé ulicy. Czego moz-
na w tvm wzgledzie oczekiwaé od rézanych $rod-
kéw lokomocji widaé z tab. IV. Przy okresle-

*} W Warszawie, .
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nit powierzchni zajmowanej jezdmni przez damy
§rodek lokomocji z kazdego boku dodano 0,5 m.
W tabeli IV podalem s$rednie szybkosci, jakie

jezdnie w sposéb najmniej uiyteczny i dla prze-
chodniéw przecinajacych jezdni¢ jest najbardziej
niebezpieczny. Wprawdzie, w wielkich miastach

moze rozwijaé wymieniony tam $rodek lokomocji przechodzenie jezdni odbywa sie w miejscach
TABELA IV

Miejsc w wozie n

Zajeta powierzchnia Srednia szybkosé Vi - -

Srodek lokomocit jezdni w m? do_stania na 1 m*zajmowa- handlowa Vj, aprawnoié

! :;ig:fl:,m nej jezdni _:. km/h = m/sek srodka lokom.

Takséwka lub samochéd prywatny 25 X 6 =15 4 0.27 25 -1 1,90
Autobus norm. 3,35 X 10 = 335 49 1,42 16 — 4,45 6,30
Autobus pietrowy . 335 X 10,1 = 335 81 . 2,35 14 — 4,2 9,80
Tramwaj (wéz silnikowy) . 3,2 X 11,8 = 31,7 75 2,00 15 — 4,2 8,40
Tramwaj (2 wozy) 3,2 X 229 = 733 150 2,05 14;— 3.9 8,00
Trolleybus (norm.) 34 X 12,4 = 4272 88 1,60 17 — 4,7 7,50
Trolleybus (pietrowy) 3.25 X 10 = 325 78 2,40 15 — 4,2 10,00

w porze najwigkszego ruchu na rozpatrywanym od-
cinku ulicy Marszatkowskiej.

Z zestawienia tego widaé, ze najsprawniejszym
§rodkiem lokomocji z punktu widzenia najlepsze-
go wykorzystania jezdni podczas swego ruchu sa:
trolleybus pietrowy i autcbus pietrowy. Jezeli
jednak odrzuci¢ pojazdy pietrowe, ktore jak mi
sie zdaje, nie nadaja sie do warunkéw warszaw-
skich, w obecnej chwili, to najmniej w stosunku
do swojej sprawnosci obciaza jezdnie ulicy —
tramwaj. Jeszcze wyraZzniej wystenowalaby ta
roznica, gdybysmy rozpatrywali nie $redniag szyb-

okreslonych i w momencie zatrzymania ruchu
wzdtuz wlicy, przy gestych jednak przecznicach
w Warszawie prowadziloby to do zatamowania
ruchu kotowego. Zdolnosé pojazdu wymijania
jest dla przechodniéw jednoczeénie najniebez-
pieczniejsza pulapka, szczegolniej dla ludzi o
mniej opanowanych nerwach. Okreslony kieru-
nek biegu pojazdu szynowego daje w tym wzgle-
dzie przechodniowi poczucie wigkszego bezpie-
czenstwa, a jednoczesnie stwarza wickszy lad
w ruchu kotowym. Dowodem tego jest warszawska.
statystyka wypadkow — tab. V. -

TABELA V

Przebiegly wozokm. w milionach . Coe

Wypadkéw przy wskakiwaniu i wyskakxwamu
skutkiem najechania

Wypadek najechania, przypadajgcy na wozokm

Zderzenia z wozami konnymi i mechanicznymi

1 zderzenie wypada na wozokm .

ko$é¢ handlowa, ale s$rednia szybkos§é rozruchu.
Jezeli wazne jest w kazdym miejscu ulicy jak naj-
krotsze zajmowanie jej przez ten, lub inmny $ro-
dek lokomocji, to przede wszystkim odnosi sie do
przystankow, ktore mieszcza sie przy ‘SLkl‘Z'y'ZO-
waniu ulic. Mozliwie szybkle usunigcie sie wozu
lub pociagu z takiego miejsca jest dla ruchu ulicz-
nego b, wazne. Ten odcinek drogi przebywa sig
w okresie rozruchu. Najwiekszy rozruch posiadaja
troleybusy (ok: 1,4 m/sek’), potem ida tramwaje
(0,5—0,8 m/sek?), najmniejszy za$§ — autobusy ben-
zynowe, gdyz podczas zmiany biegow mnastepuja
przerwy we wzroscie szybkosci, Naturalnie doty-
czy to pierwszych chwil rozruchu — az do przej-
$cia ma ostatni bieg lub — wylaczenia oporéw
tramwajowych. Tak wiec, dla ruchu ulicznego
w ogéle nie jest obojetne, jaki $rodek komunika-
cji miejskiej jest obrany, Najszybszy i najzwinniej-
szy z nich — takséwka, lub prywatny samochod jest
jednoczesnie najbardziej klopotliwy. Absorbuje on

Tramwaije Autobusy

1933/34 1934]35 | 1935)36 1933|3¢ 1934|35
37,645 37,946 38,687 2388 | 1 2,600

169 224 216 — —

215 267 206 31 38
1701000 143000 | 187000 77,000 68 500

1375 1430 1 460 215 218
27300 | 26500 26 400 11 100 11 900

W wypadkach wyjatkowych (uszkodzenie wa-
gonu, sieci, zatrzymanie wozu dla jakiegokolwiek
powodu) staje rzeczywiscie sznur wagonow, O ile.
nie chodzi tu o uwlice zbyt waska (np. ul. Ziota), ale
o ulice szerokosci normalnej, jak Marszatkowska,
to zjawisko omawiane jest raczej czyms$ miepolo-
jacym widza, lub pasazera siedza)cego w zatrzyma-
nym wozie, ale ruchu kotowego nie zaktéca.

Jak to w-yncuka. z tab. V — zaréwno bezpieczer-
stwo przechodni jak 1 wozéw jest znacznie wieksze
przy ruchu tramwajowym, niz autobusowym.

W kazdym badZ razie skupienia wozéw nie sta-
nowia zjawiska normalnego, ale dzieki prze-
widujacym i energicznym zarzadzeniom kierow-
nictwa ruchu tramwajow, przy umiejetnym wy-
korzystaniu istniejacych objazdéw chociazby jud
nieuzywamnych, wypadlkowe te zatory moglyby byé
w skutkach swych znacznie zlagodzone i przy po-
jazdach szynowych. Nie wydaje mi sie stuszne,
aby zjawiska wypadkowe mogly wplywaé decy-
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dujaco na sad o danym $rodku lokomocji, jezeli
chodzi o zdolno$é jego pokonywania masowego
ruchu publiczno$ci i harmonijnej wspélpracy z re-
szta ruchu ulicznego.

Jezeli w poprzednich moich wywodach miatem
na mysli przede wszystkim okreslony odcinek
ul, Marszatkowskiej — to dla tego, ze jest on
najtrudniejszy z punktu widzenia ruchu kolowe-
go i on wlasnie jest zwykle przedmiotem najwiek-
szej troski. Jako najlepszy sposéb przezwycieze-
nia trudnosci w ruchu na tym odcinku, wskazuje
sie usuniecie wozéw {ramwajowych nie tylko
z Marszatkowskiej, ale ze $rodmiescia w ogdle
i to natychmiast oraz zastapienie ich autobusami.
Jako przyktad wskazuje si¢ zwykle na Paryz
i Londyn, a nawet Berlin,

Mysle, ze popelniloby sig duze ryzyko, usuwajac
podstawe dzisiejszej komumikacji miejskiej. Nale-
zalo by przed tym zbadaé zdolnosci nowego srodka
lokomocji pokonania masowej frekwencji o rosna-
cym natezeniu oraz takiego uzgodnienia z pozostalq
komunikacija tramwa]owq w innych czeéciach mia-
sta, aby przyzwyczajenia i wygoda publicznosci, nie
méwiac o konsekwencjach natury gospodarczej, nie
poniosty powaznego uszczerbku. Komumikacja pu-
bliczna miejska, obslugujaca szerokie masy lud-
nosci musi si¢ liczyé z jej przyzwyczajeniami i pe-
wnym konserwatyzmem. Nie mozZna, nie dajac
wzamian nic lepszego, zmieniaé w spos6b gwal-
towny dotychczasowy uklad komunikacji, Wy-
wota to miezadowolenie szerokich mas publicz-
noéci przez dlugie lata przyzwyczajonej do pew-
nego systemu. Przeciwnie, wszystkie zmiany od-
bywaé sie musza stopniowo, dajac publicznosci
coraz wicksza wygode. W szczegélnosci nie na-
lezaloby zmuszaé publicznosci do czestego prze-
siadania sie, co stanie sie mieuniknione, o ile zre
alizuje sie hasto: ,usunagé tramwaje ze s$rédmie-
$cia; zastapié je autobusami!!!”

Staratem sie dowie$é, ze autobusy nie beda w sta-
nie podolaé masowym przewozom, nawet tym, jak
obecne, tym bardziej — w razie ich wzrostu. Przy
obecnym ukladzie stosunkéw w Warszawie mieszka-
niec jej wyjatkowo tylko bedzie chciat i mégt pod-
czas swego przejazdu ominaé ul, Marszatkowska,
lub Nowy Swiat. Wszelkie plany przeobrazenia ko-
munikacji miejskiej musza si¢ liczyé z tym fak-
tem, jak réwniez ze zdolnoscia przewozowa réz-
nych $rodkéw publicznej komunikacji miejskiej,
i wreszcie — z mozgliwosciami natury gospodarczej,
Powolywanie si¢ na praktyki komunikcyjne upra-
wiane w innych miastach nie moze byé uznane
za wystarczajacy motyw do powziecia tej, czy in-
nej decyzji, Odrgbne warunki terenowe, uklad
ulic w mie§cie, przyzwyczajenie publicznosci,
charakter ruchu i dopuszczalnych na powierzchni
ulic szybkosdi, istnienie tych, czy inmnych $rod-
kéw lokomocji obok siebie pracujacych, przebieg
rozwoju istniejacej komunikacji, koszty robecizny
i materialow w ogéle, a w szczegdlnosci materia-
6w pednych, wzgledy polityczno-gospodarcze —
oto zespd! czynnikéw wplywajacych na takie,
czy inne decyzje w .zakresie komunikacji. Trzeba
zna¢ doskonale miejscowe warunki, aby méc wy-

cigga¢ z nich wnioski, obowiazujace potem w in-
nych warunkach. Duzo jest turystow, [ktorzy zZau-
wazona i znajdujacg ich uznanie nowos¢ w Lon-
dynie, Paryzu, czy Berlinie, nie tylko radzi by wi-
dzie¢ w mieScie rodzinnym, ale wyrazaja kate-
goryczne sadanie, aby tak wlasnie bylo, cho-
ciaz nie istnieja odpowiednie warunki, aby Hen
wyrwany z cabosci szczegél dat pozadane re-
zultaty na gruncie rodzimym. Tylko poznanie
gruntowne wlasciwosci réinych $rodkéow loko-
mocji publicznej po uwzglednieniu miejscowych
warunkéw, zbadanie krytyczne doswiadczen i re-
zultatéw otrzymanych gdzieindziej moze dopro-
wadzi¢ do wnioskéw w granicach ludzkiej mozli-
wosci stusznych.,

\

3. Systemy publicznej komunikacji miejskiej.

Rozrézniamy trzy zasadnicze systemy komuni-
kacji publicznej miejskiej na powierzchni ulicy:

1) Tramwaje,

2) Autobusy z silnikami spalinowymi,

3) Autobusy elektryczne, czerpiace energig ele-

ktryczna z sieci, t. zw. trolleybusy.

Kazdy z tych systeméw ma swoje zalety i wady.
ktére decyduja, o przydatnosci w okreslonych wa-
runkach. W wielkich miastach wszystkie systemy
znajduja czesto zastosowanie jednoczesnie, w za-
leznoéci od charakteru dzielnicy miasta. Wymie-
nig¢ tu po krétce zalety kazdego z wymienionych
$rodké6w lokomocji, ktére jednoczesnie uwidocz-
niaja wady innego:

Najnowszy system komunikacyjny, nie tyle co
do lat jego istnienia, ile co do rozpowszechnienia
na kontynencie — #rolleybusy posiadaja wady
i zalety, ktére s posrednie miedzy tramwajami
i autobusami. Dotyczy to kosztéw inwestycyjnych,
eksploatacji, zdolnosci pokonywania przewozoéw
masowych, zdolno$ci wymijania przeszkéd (od osi
przewodu jezdnego moze odchylaé sie 4 m w kazda
strong) podjazdami do chodnikéw, ale niemoznosé
zjechania na ulice, gdzie niema przewodu jezdnego.
Jezdnia gtadka obowiazuje, jal dla autobusu. Pod-
nie$é nalezy wieksza szybkosé handlowa niz tram-
waju i autobusu z powodu szybszego rozruchi. Do-
tyczy to jazdy w obrebie miasta przy licznych przy-
stankach. Cicho$¢ jazdy, brak zapachu, wiekszy
rozruch i hamowanie — oto zalety, ktére w szcze-
golny sposob wyrézniaja trolleybusy i czynia je w
wielu krajach najbardziej ulubionym srodkiem lo-
komocji.

Wyszczegolnione wyzej wlasnosci réznych syste-
méw komunikacji daja sie podzielié na 5 zasadni-
czych grup:

1) zdolnoséé przewozowa,

2) wspoélpraca z pozostalym ruchem ulicznym,

3) motywy polityczne i gospodarcze (motory-

zacja, elektryfikacja),

4) wygoda publicznosci (wlaczajac w to i sred-

nia szybko$é handlowa), higiena i esierty‘ka

5] rentownos$é.

Przy omawianiu tabeli II okreslitem gramice zdol-
nosci przewozowej réznych s$rodkéw lokomocji
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Tramwaj w stosunku do autobusu

‘Autobus w stosunku do tramwaiju

1 Zdolnosé pokonywania masowych przewozéw (au-
tobuséw 0 35% wiecej) niezaleznie od terenu.
2 Nizkie koszty eksploatacyjne na 1 wgkm.

3 Rozch6d energii elektrycznej Tpolepsza rento-
'y wno$é miejscowej elektrowni — znaczenie dla
elektryfikacii.
4 Zdolnosé do lepszego wykorzystania jezdni ulicy
przy tych samych przewozach.
5 Mniejsza liczba wypadk6éw najechan i przyeczynie-

nie si¢ do uporzadkowania ruchu ulicznego. .

6 Stupy tramwajowe stuza jednoczeénie dla celéw
o$wietlenia ulicznego.

7 Nie wydzielanie niemitych i szkodliwych dla zdro-
wia zapachéw.

8 Mniejszy hatas przy dobrym stanie technicznym
~ przedsiebiorstwa,
9 Mniejsze mstrzqﬁmema podczas jazdy, bardziej plyn-

ny rozruch i hamowanie przy umiejetnym pro-
. wadzeniu wozu.

10 Niezalezno$é od istnienia gladkiej jezdni.

i znaczenia jej dla stosunkéw warszawskich. Mé-
wilem réwniez o pracy rézinych srodkéw komu-
nikacji miejskiej na powierzchni ulicy.

Kolej podziemna i nadziemna jest rozpatrywana
oddzielnie i dla tego ogranicze sie do stwierdzemia,
ze jest to z posréd znanych dotychczas majpotez-
niejszy $rodek masowych przewozéw. W tabeli VI
przedstawiam w sposéb nieco odmienny zdolnoscci
przewozowe réznych srodkéw lokomocji w czasie
najbardziej ozywionego ruchu (p. tab. II).

Przydatno$é dla celéw masowei turystyki, ruchu przery-
wanego, lub cigglego o stabym natqzemu

Mniejsze koszty inwestycyjne.

Znaczenie dla motoryzaciji.

Niezalezno$é od szyn i przewodu jezdnego, stad l:atwoéc
zmiany tras w razie reperacii ulic.

Zwrotno$é, wymijanie przeszkéd, moino$é podjezdzania
pa przystankach do chodnika, kursowanie po waskich
ulicach.

Brak przewodu jezdnego i stupéw polepsza wyglad este-
tyczny miasta,

Dodatni wplyw konstrukcyj autobusowych na postep
w budowie wozéw tramwajowych.

Wieksza liczba miejsc siedzacych, a wiec wygodniejsza
jazda, Wieksza o 8 —10% szybkosé handlowa,

Wymagajae gladkich jezdni, przyspiesza ich utozenie,
ktére niszezy mniej, niz tramwajowe szyny.

beda stuzyly do pokonania szczytéw frekwencii.
Wymaganiom higieny stalo by sie catkowicie za-
dosé, gdyby do tego czasu zbadana zostala przydat-
no$é trolleybuséw w warunkach warszawskich, Wy-
magaja one wprawdzie az 4 przewodéw jezdnych,
o ile oba kierunki jazdy maja byé od siebie unieza-
leznione. Nie jest to motyw, ktéry mrigl by zawazyé
na szali przy wyborze srodka lokomocji, Piekne
i bogate miasta zagraniczne godzg sig z tym dodat-
kiem. Bez krzywdy dla swego piekna zgodzi¢ sie

TABELA VL
e W )ednym kierunku
. : Dopuszczalny
Srodek lokomociji l.Mz;xymsth}a | odstep wozéw |liczba pociagéw| , liczba przewiezionych pasazeréw
iczba miejsc lub wozdw ciggu w 1godziny najwickszego ruchu
w sek. w ciggu 1 godz. teoretycznie n w rzeczywist. 0,7 n
Takséwka . . . . . . . . . . . . .. 4 5 720 2 800 —
Autobus normalny 49 20 180 - 8820 6175
" pietrowy 81 25 144 11 660 8 160
Tramwaj (silnikowy) . . . . . . . . ., 75 20 180 13 500 9450
I (2 wozy) 150 25 144 21 600 15120
Trolleybus (normalny) 88 25 144 - 12 670 8870
" - (pietrowy) 18 25 144 11230 7860
Kolej podziemna
a) 5 wg. 2 120 miejsc Paryz 620 90 40 24 000 - 16 800
BT . o o , PN 840 90 40 33 600 23500 -
)10, , 275 , N. York . 21750 120 30 82 500 57750

Na podstawie przedstawionych danych nalezy
doj$é do wniosku, ze na najruchliwszych odcin-
kach w Warszawie oczekiwane powigkszenie frek-
wenciji do 14 000 oséb (w jednym kierunku) na go-
dzine nie da sie pokonaé przy pomocy tramwa-
jow, tak jak obecnie juz zagadnienie to nie dato by
sie racjonalnie rozwiazaé przy pomocy autobusow.
Za 8 lub 10 lat, tj. okoto r. 1945/6 musi juz istnie¢
w tych miejscach kolej podziemna. Jej uzupetnie-
niem na powierzchni ulicy beda mogly byé auto-
busy.

Dopiero wtedy tory tramwajowe beda mogly zni-
knaé z ul. Marszatkowskiej, a wozy znajda zasto-
sowanie w innych dzielnicach miasta. Awutobusy

na to moze i Warszawa., Prob z trolleybusami na-
lezato by dokonaé tam, gdzie gazy spalinowe daja
sie bardziej we znaki, a ruch jest do§¢ ozywiony.
Mam na mysli ulice Wierzbows, Bracka, Krucza.
Zastosowanie autobuséw benzynowych na ulicach
szerszych i przewiewnych nie budzi zastrzezefi na-
wet przy bardziej intensywnym ruchu; stosowanie
natomiast silnikéw Diesel'a w §rodmiesciu powinno
by¢ zakazane., Pozyteczne bylo by poddaé prébom
bezwonne autobusy generatorowe — na drzewo,
z uwagi, ze opal ten jest latwo dostepny i z punktu
widzenia obrony kraju najbardziej pewmy.
Dochodze tu do zagadnienia b. wagnego — mo-
toryzacji, co czesto jest podmoszone, jako argu-
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ment przeciw wprowadzaniu trakcji elektrycznej
w komunikacji miejskiej. Mysle, ze argument ten
wymaga blizszej analizy,

Dwa czynniki, majace dla zycia gospodarczego
kraju w czasie pokoju duze znaczenie, odegraija
i w przyszlej wojnie b. wazng role: elektryfikacja
i motoryzacja. Elektryfikacja polega przede wszy-
stkim na celowej rozbudowie elektrowni i rozpro-
wadzeniu sieciami energii elekirycznej po calym
kraju. Jednoczesnie powstawaé winny fabryki
sprzetu elektrotechnicznego, niezbednego w czasie
pokoju i wytwarzanego w fabrykach krajowych.
Im wigksze bedzie zapotrzebowanie w czasie pokoju
na sprzet elektrotechniczny, a wiec silniki, prad-
nice, zarowki, aparaty regulujace itp., tym prawdo-
podobniejsze jest powstanie odpowiednich wytwor-
ni, niezbednych podczas wojny, aby zado$§é uczynié
postulatom obrony kraju. Czy jednak w czas pokoju
maszyn elektrycznych itp. wyprodukowane bedzie
nieco wigcej. lub maiej, to naprawde nie odgrywa
wigkszej roli, Zdaje mi sie, ze z punktu widzenia po-
trzeb obrony kraju nie chodzi o to, aby dla celéw
transportowych uZzywano wylacznie samochdéw.
Wazine jest stworzenie podstaw do istnienia fabryk
samochodéw, ktéreby w czasie woiny ten tak wazny
sprzet komunikacyjny mogly szybko wymienié na
nowy. Dla istnienia fabryk samochodéw musi by¢
zapewniony zbyt, ale od tego daleko jeszeze do wy-
snucia wniosku, ze w kazdym osrodku, gdzie po-
wstaje komunikacja miejska musi byé ona autobu-
sowa. Rola energii elekirycznej w obronie kraju,
mam wraZenie, nie jest dostatecznie oceniana przez
nasz 0got techniczny, a rozwéj trakcji elektrycznej
w rozwoju elektryfikacji ma u nas b. duze znacze-
nie, gdyz (pomijaiac Slask) spozywa 9% oddawanej
w ogdle energii. W tych warunkach nie mozna je-
dno zagadnienie wygrywaé przeciw drugiemu, na-
lezy raczej dbaé¢ o rozwdj i jednego t drugiego.
Wzgledy gospodarcze i wilasnosci techniczne w
zaleznosci od warunkéw winny jedynie rozstrzygaé
o zastosowaniu takiego, czy innego napedu. Nie od
rzeczy bedzie przypommieé, ze Polska nie jest
zbyt bogata w rope (ok. 85 milj. tonn) i w
czasie wojny komunikacja miejscowa nie bedzie
ta, dla ktérej w plerwszym rzedzie przydzie-
lany bedzie ten cenny material napedowy. A prze-
ciez ta lokomocja miejska powinna istnie¢ i pod-
czas wojny zaréwno dla Judnosci cywilnej, jak i po-
trzeb wojska. Oto jeszeze jeden motyw, dla czego
z punktiu widzenia obronnosci kraju i z mysla
o przyszlosci, a nie tylko o doraznych korzysciach,
nie nalezy zbytnio forsowaé stosowania silnika ben-
zynowego, czy ropowego w komunikacii miejskiej.

Inaczej wyglada sprawa autobuséw generatoro-
wych, jezeli gaz, potrzebny do ich napedu, wytwa-
rzany jest z drzewa (przede wszystkim bukowego).
Nie wchodze w strone techniczng zagadnienda, kts-
re zdaje si¢ czeka jeszcze na swe ostateczne roz-
wigzanie. Whochy i Niemcy ze wzgledu na brak
wiasnej ropy naturalnej robity i robig préby z tego
rodzaju napedem wozéw mechanicznych, Zupetna
prawie bezwonnosé jest duza zalets tych autobu-
séw, wzgledy na obrone padstwa réwniez przema-
wiaja za tym systemem pojazdéw. Pod wzgledem

zdolnosci do przewozéw masowych autobus taki
ma te same wlasnosci, co benzynowy.

Z tych wzgledéw byl bym zdania, ze préby z au-
tobusem generatorowym powinny by¢ przedsie-
wziete i w razie powodzenia stopniowo rozszerza-
ne; préby takie wymagajg kilku lat i nie moga
mieé zadnego wplywu na komunikacyjne plany
stolicy.

W planach tych wazna role musi odegra¢ wzglad
na wygode publicznosci w szerockim stowa tego
znaczeniw. Nie tylko chodzi mi o wygode, jakiej
wymaga publiczno$é od wozéw. Kazdy system
komunikacji zapewnia te wygode w jednakim
niemal stopniu. Na my$li mam raczej skréocenie
czasu, jaki pasazer zuzyé musi, aby z miejsca,
gdzie znajduje sie w danej chwili dotrzeé do celu
swej podrézy. Musza wiec by¢ mozliwie krétkie:
1) dojscie do miejsca odjazdu, 2) czas czekania na
wlasciwy woéz, a wreszcie 3) czas przejazdu.

Pierwszy warunek nie moze byé¢ nigdy spet-
niony ku zadowoleniu wszystkich. Do idealu te-
go mozna sie zblizyé przez racjonalny uklad
sieci komunikacyjnej. Linie tej sieci biec winny
ze §rodka miasta jakby promieniami (w Warsza-
wie postulat ten rozwiazany jest naogdl dosé do-
brze); poza tym istnie¢ winny linie obwodowe po
kofach koncentrycznych i coraz rzadszych w miare
zblizania sie ku krarcom miasta, Obwodowych
polaczen, zblizajacych do siebie dzielnice, w
Warszawie brak. Przy takim ukladzie dlugosc
drogi do przystankow bytaby najkrétsza i krotsza
w $rodmiesciu, dalsza na krarncach.

Jednoczeénie moznaby znacznie zmniejszyé
liczbe oddzielnych tras, czyli linij. Im mniej jest
linij, tym gesciej moga kursowaé po mnich wozy,
tym krécej zatem trzeba czekaé¢ ma przystanku
na potrzebny woéz przy pewnym stanie taboru.

Na liniach wazniejszych w najruchliwszej po-
rze dnia odstepy migdzy dwoma pociggami tej sa-
mej linii nie powiny byé diuzsze niz 4° do 5"
Gdyby$my jednak, posiadajac skutkiem mmiej ide-
alnego ukladu sieci, duza liczbe tras, jak to jest
w Warszawie, zadali coraz nowych lub przedtu-
zania starych przy zachowaniu gestosci 4'—5', to
liczy¢ sie musimy w pierwszym wypadku z zupel-
nym zatarasowaniem ulic miasta, a w odbydwu wy-
padkach — z koniecznoscig nabycia b. duzych ilo-
éci taboru ).

Rozrzedzenie ruchu, ponizej pewnej mnormy,
stawia pod znakiem zapytania warto§é wazniej-
szych linij komumikacyjnych.

Pamieta¢ dalej nalezy, ze w zwiazku z zabudows
nowych dzielnic, powstaje i powstawaé bedzie po-
trzeba rozbudowy sieci komunikacyjnej, co jest
zwigzane z dalszym powickszeniem taboru.

Naturalnie, ze analogiczne wymagania co do ge-
stosci ruchu musza byé postawione i autobusom.

1) Gdyby na dwunastu wazniejszych liniach tramwa-
jowych zmniejszy¢ odstep miedzy wozami do 5' (z'am. 6
do 8, jak to jest obecnie) potrzeba by bylo zwiekszy¢
tabor o 60 wozoéw silnikowych i 45 — przyczepnych. Wy-
dtuzenie linij 3, 11, 14, 16 i 18 do kraficbw miasta wy-
magato by dodatkowo 30 wozéw silnikowych i 25 przy-
czepnych, :
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Wymagania te i$é muszq nawet dalej, gdyz ruch
krotkodystansowy, ktéremu autobusy przewaznie
stuza w dzielnicach ruchliwych jest nie do pomy-
§lenia przy malej gestosci wozéw.

Tak wiec nalezato by raczej dazyé do zmniej-
szenia liczby tras, a zageszczenia ruchu, azeby
uniknaé nadmiernych kosztéow, zwigzanych z po-
wigkszeniem taboru. Naturalnie, Ze tego rodzaju
operacja musiata by byé¢ robiona b. oglednie, nie
tylko dla tego, Ze kazda zmiana w ukladzie tras
wywoluje Zywe i zrozumiate niezadowolenie pu-
blicznos$ci, dezorientacje, ale réwniez i dla tego, ze
zwiekszenie koniecznoéci przesiadania sie bylo
by mniechetnie widziane przez publicznosé war-
szawska,

Drugim sktadnikiem czasu podrdzy jest czas
samej jazdy. Czas ten bedzie tym krétszy, im bar-
dziej do linii prostej zblizona jest trasa. Wtedy
nie tylko droga bedzie krotsza, ale jednoczesnie
unika sie zmniejszania szybkosci jazdy na lukach.
Kazde zmniejszenie szybkosci, zatrzymanie sie na
przystanku lub skutkiem przeszkody wplywa, jak
to zobaczymy, na wielkosé szybkosci handlowej
miedzy krancowymi stacjami.

4. Szybkos$¢ ruchu.

Rys. 2 przedstawia krzywe charakierystyczne
tramwajowego silnika STW42 ostatniej dostawy.
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Rys. 2. Charakterystyka silnika tramwajowego STW42.

Na podstawie tych krzywych moima okneslic
teoretyczny przebieg jazdy miedzy przystankami
przy réznej odleglosci miedzy nimi. Rachunek ten
przeprowadzam dla pojedydczego wozu silniko-

wego {17 tonn z pasaz.) oraz dla pociagu zlozo-
nedo z jednego wozu sﬂm’kowego i ]ednego przy-
czepnego (30 t). Srednie przyspieszenie az do osia-
gniecia naturalnej krzywej  silnika bedzie 0,83
m/sek® i 0,48 m/sek®. Srednie zwalnianie przy
hamowaniu od szybkosci 25 km/h — 1,25 m/sek?
1 1,05 m/sek?, liczac ze 4 masy wozu przyczep-
nego posiadajacego wlasny solenoidowy hamulec,
przejmuje na siebie wéz silnikowy. — Droge roz-
pedu przy 300 m odleglosci migdzy przystankami
przyjmuje 40—-50 m — przy odleglosciach —
100 i 150 m droga ta = 0,

Przy tych zafozeniach i, ocamiajac postoje wo-
zu pojedyriczego na 13" oraz podwéjmego 15",
otrzymamy tabele VII.

Z tabeli tej widaé, ze woz przyczepny powoduje
zmniejszenie szybkosci handlowej V miedzy przy-
stankami o 15%, czyli o tylez wydtuza czas prze-
jazdu i poza tym — kazda przeszkoda wplywajaca
na zmniejszenie szybkosci pociggu lub jego zatrzy-
manie przedtuza czas jazdy. Do przeszkod takich
nalezg i tuki,

Czas przejazdu tuku (srednio R = 20 m) wy-
dluza si¢ nie tylko z powodu wolnej jazdy na tuku,
ale 1 — zwolnienia przed wjazdem na tuk. Przy
obliczeniu przedtuzenia czasu jazdy w razie za-
trzymania sie miedzy przystankami nie uwzgledni-
fem czasu ‘pO\StO]'u, a szybkoéé srednia obliczylem,
przypuszcza]qc ze takie dodatkowe zatrzymanie
sie w godzinach ozywionego ruchu ma mzejsce co
drugi przystanek, Z labeli VII widaé wreszcie, jak
zmniejsza sie érednia szybkosé jazdy miedzy przy-
stankami wraz ze wzrostem ich liczby na danej
trasie, a wiec skrécenia odleglo$ci miedzy mimi.

Z wywo'd:ow tych wymikaja prakfyczne wnioski,
ktére powinny byé uwzglednione w imie wygody
og6tu publicznosci, korzystajgcej z lokomocji pu-
blicznej, a w szczegélnosci tramwajowej:

1) Trasa powinna mie¢ przebieg mozliwie pro-
stolinijny. W Warszawie (§rednio) 2 tuki wy-
padaja na 3 przeloty miedzy przystankowe.

2) Odlegtos¢ miedzy przystankami ($rednio
300 m) nie powinna byé zmmiejszana przez
ustawianie posrednich przystankéw. Przej-
$cie 300—150 m do przystanku nie moze byé¢
uwazane jako zbyl ucigzliwe.

3) Zastosowanie mozliwie duzego cigzaru przy-
czepnedo w stosunku do catkowitej wagi po-
ciagu’).

1) Mozliwie duza sila pociagowa.

TABELA VIL

Szybkosé — km/h.

‘Odleglo§¢ miedzy przystankami Przedtuzenie czasu jazdy z powodu
100 m ‘ 150 m 200 m 800 m poslq]u \ zatlrzymania \ przejnzdu fuku
t sek \4 | f sck l \4 t sek \4 fsek |V A ¢ gek 1% ‘Alsek‘ v lAlsekl 4
Wéz pojedyrczy . . .| 22 265 265 203 | 34 21 47 232|413} 18 75 17 \ 33 ‘ —
Wéz podwéiny . . . 26 138 | 335 16 40,5 18 54,2 20 |15 155 12 144 t 4 \ —
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4) Skrécenie postoju na przystankach jest b.
wazne, W tym wzgledzie dobrze pomys$lany
wybér typu wagonu, ulatwienie wejécia do
wagonu i wyjscia odegraé moze b, duza role.

5) Uregulowanie i zdyscyplinowanie ruchu koto-
wego, dawanie pierwszeristwa lokomocji pu-
blicznej, wprowadzenie Swietlnej regulacji
samoczynnej oraz sharmonizowanie poszcze-
gélnych etapow tej regulacji wzdluz danej
trasy (w okolicy najwazniejszych punktéw
weztowych).

Punkty 3 i 4 wymagaja specjalnego oméwienia,
sprowadzaja sie jednak do jednego — wyboru
wiagciwego typu wagonu.

Zanim przejde do omawiania réZnych typow
wozow przedstawie réznice, jakie w ruchu wyka-
zuja autobusy benzynowe i trolleybusy. W lipco-
wym zeszycie A. E. G. Mitteilungen 1934 r. po-
dany zostal przez Berliner Verkehrs A. G. wy-
kres szyblkosci w zaleznosci od przebiezonej drogi
i czasu (rys. 3). Wynika z niego, ze w poczatko-
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Rys. 3. Wykresy jazdy autobusu i trolleybusu.

wym stadium rozruchu przyspieszenie autobusu
jest mmiejsze i dopiero na ostatnim biegu ]est
moznoéé zwiekszenia przyspieszemia ponad to, ja-
kie w ruchu m1e;sJ(1m daé moze silnik elekitryczny.
Stad przy tej samej $redniej szylbﬂ{osm, szybkosé
maksymadna autobusu spalinowego musi by¢ wiek-
sza niz tramwaju, a tym bardziej — trolleybusu,
Jest to cecha ujemna autobusu. Moc silnika auto-
busu w przeliczeniu na tonne wagi pojazdu odpo-
wiada w przytoczonym przykladzie jednogodzin-
nej mocy silnika trolieybusu w odniesieniu do 1 to-
ny jego wagi. Waga za$ trolleybusu wynosi 9 tonn
bez pasazeréw; liczba miejsc stojacych — 24 i 46
dla siedzenia; jednogodz. moc 2 silnikéw —
115 KM.

Podane w tabeli VII .szybkosm o:djpomwda]q
jezdzie miedzy przystankami i, jak to wspomnia-
fem, musza byc¢ traktowane jako teoretyczre. Dla
ko:rzysta]a‘celgo z lokomocu publicznej miejskiej
maja znaczenie raczej szybkosci handlowe. Sq
one rézne w réznych porach dnia i ma tej samej
linii w rozny:ch dzielnicach miasta, Ztad wymﬂka,
Ze porownanie $redniej szybkosci dla catej sieci
tramwajowej w rézaych miastach nie daje wystar-
ozajacych p0|dstaw do krytyki. Sie¢ tramwajowa
o przewazajacej liczbie linij zamiejskich, lub na

kraficach miasta bedzie posiadata szybkos$é srednia
z natury rzeczy wieksza, niz sie¢ pracujaca prze-
waznie w granicach miasta wlasciwego. Staby
stosunkowo rozwéj sieci tramwajowej w Warsza-
wie poza obrebem wlasciwego miasta twykazuje
pomimo to szybkosé handlowa zblizona do szyb-
kosci miast zagraniczmych. Musi fo by¢ zapisane
na dobro duzych wysitkéw eksploatacji warszaw-
skiej, ktéra jest szczegélniej trudna z uwagi na
nieuregulowany ruch kotowy.

Tytulem przykladu podam, Ze $rednie szybkosci
handlowe stosowane w Warszawie na véznych
liniach wahaja sie w godzinach slabszego ruchu
od 13,6 km/h (L. 0) do 17,2 km/h (L. 7). W go-
dzinach wiekszej frekwencji szybkosci te sa
0o 8%—9% mniejsze.

Odpowiednie szybkosei autobuséw: 14,6 km/h
(L. C) do 21,4 km/h (L. E) zmniejszaja sie
o 12—15% w porze oZywionego ruchu.

Im diluzszy odcinek danej linii przebiega przez
ulice waskie o duzym ruchu (Nr, 4 tramw. lub C —
autobusowa), tym mniejsza jest jej szybko§é han-
dlowa.

Nalezy zauwazyé, ze autobusy zaopatrzone

w silniki na rope wykanu]a, na o0g6! srednia szyb-
ko$é handlowa wieksza, niz aurtobusy benzynowe
tej linii.
Dane co do sredniej szybkosci trolleybuséw sa
do$é nieliczne. Rozpowszechnienie ich w Europie
‘dopiero 'w ostatnich latach postepufe naprzéd
szybkimi krokami. :

Dla stosunkéw wielkomiejskich wymagana jest
duza pojemnos$é wozbw.

Jest to o tyle trudne do wykonania, ze przy
okreslonej szerokosci 2,2 m w tramwajach oraz
2,4 w autobusach konieczne jest wydtuzenie wozu.
W tramwa]ach prowadzi to do druzego rozstawie-
nia osi, co z kolei utrudnia przejscie przez huki
o malym promieniu, stosowane 2z koniecznoéci
w §$rédmiesciu. W duzych wozach obstuga musi
byé powiekszona, o ile nie zastosowano wulatwiei
przy wydawaniu biletéw i inkasowaniu pieniedzy.

Przy duzej frekwencji ale malym stosunkowo
ruchu ulicznym, rzadszych przystankach sprawa
uruchomienia pociagéw z jednym lub dwoma na-
wet wozami przyczepnymi nie budzi watpliwosci.
Dla tras ruchliwych i na znacznej czesci swej dtu-
gosci przebiegajacych $rédmiescie, o duzej wymianie
publicznosci w ciagu catego dnia, pociagi takie jako
zbyt dlugie, o wolnym rozruchu przeszkadzaja
w ruchuw ulicznym., Duze przyspieszenie, krotsze
postoje i tatwe przechodzenie tukéw musza cecho-
waé wozy na tych liniach. W tym celu mozliwie
wszystkie osie powinny byé napedzane; dalej, dtu-
go$¢ pociagu w stosunku do pojemmnosci powinna
byé mala (skrécenie sprzegiel); zapewmnioma byé
winna latwosé przejscia przez krete tuki bez zaj-
mowania bokiem lub kraricami zZbyt duzej szero-
kosci miedzytorza i jezdni przy ohodniﬂ(u; a wresz-
cie przez obaizenie podiogi wozu i powickszenie
wymiaréw otworow we]scmwych lub ich liczby
dazyé nalezy do szybszej wymiany publicznosci.
Typonwym przyktadem takich hm] sa w Warsza-
wie Nr, 17, 25, 3.
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Znane mi sa trzy rozwiazania tego wazne-
go dla tramwajow zagadmienia: 1) wozy na
2 wézkach, o 4 osiach z 4 silnikami, 2) wozy
trzyosiowe, 3) wozy przegubowe 4 i 6-osiowe.
Najdawniej znany typ to woz 4-osiowy. W Euro-
pie typ 'ten byl paczatkowo dosé rozpowszech-
niony w wielkich miastach (Berlin, Paryz) ale jesz-
cze przed wojna byl stopniowo zarzucamy. Po
wojnie zaréwno Berlin, jak Paryz zastosowaly
duza liczbe nowych wozéw dwuosiowych, jako tan-
szych przy mnabyciu i mniej kosztownych w eks-
ploatacji. Amervka stosuje przewaznie wozy
d-osiowe; stosunki jednak amerykarnskie sg tak
odmienne, 7e nie mogg byé przykiadem. Pa-
migta¢ nalezy, ze stosowanie 4 silnikow (kazda
0§ mapedzana) zamiast 2, 8 kot i bandazy za-
miast 4, bardziej skomplikowanego nastawnika —
wszystko to podraza utrzymanie wozow. Waga
w stosunku do 1 m diugosci jest wieksza, ilo§é ot-
woréw drzwiowych, lub laczna ich szerokosé w sto-
sunku do 1 m dlugosci réwniez mniejsza, niz u wo-
zu dwuosiowego, 2 otwory wejsciowe przy zwigk-
szonej w stosunku do wozu dwuosiowego pojem-
noéci nie odpowiadaja warunkowi szybkiej wymia-
ny publicznosci ma przystankach w godzinach
wzmozonej frekwencji. Powoduje to w nastepstwie
obnizenie §redniej handlowej szybkosci jazdy.

Przy poréwnaniu pojemnosci 1 wagi wozéw dwu
i czteroosiowych nalezy by¢ ostroznym. Wagi za-
lezne sa od materialu uzytego na budowe wozow.
Tak samo podawana pojemnosé, o ile dotyczy
miejsc stojacych musi byé poddana analizie, gdyz
zaréwno ohliczenie wolne] powierzchni podiogi
do stania, jak i teoretyczny przydzial miejsca na
jedna stojgca osobe sg rézne. Dla tego to pewniej
jest poréwnywaé stosunek ciezaru do diugosci
wozdl,

Reasumujac mozna powiedzieé¢, ze przy tej sa-
mej warltosci uzyltkowej wozu 4-osiowego i dwu-
osiowego, ten drugi bedzie o 15% lzejszy i o tyle,
conajmmiej — tardszy. W eksploatacji wagon
4-osiowy bedzie drozszy. Spozycie energii bedzie
wieksze zarowno skutkiem wigkszego ciezaru, jak
i skutkiem wiekszego oporu trakcji. Zauwazyé
wreszcie nalezy, Zze na fuki o malym promieniu
wozy 4-osiowe musza wjezdzaé réwnie wolno,
jak i 2-osiowe, o ile chce sie uniknaé wstrzaséw,

Zatrzymalem si¢ dluzej nieco nad sprawa wozéw
silntkowych 4-osiowych, gdyz coraz czgéciej daja
sie stysze¢ glosy o celowosci wprowadzenia ich
w Warszawie. O ile chodzito by-o ruch zamiej-
ski, nie mozna by nic planom takim zarzuci¢, zu-
pelnie inaczej jednak jest w $rédmiesciv o wa-
skich' ulicach i licznych kretych lukach. Zaréwno
mijanie sie wozéw tramwajowych na tukach, jak
ustawianie sie $rodka wozu w stosunku do chod-
nika na torach ulozomych przy chodniku (np. rég
Ztotej i Marszatkowskiej} nie beda odpowiadaly
wymaganiom bezpieczeristwa,

Wozy trzyosiowe znane bylty juz w r. 1892, zo-
staly jednak zarzucone. Obecnie znowu od kilku
lat wznowione sa proby z tymi wozami. Zadaniem
trzeciej osi jest nastawianie na tukach dwuch osi
krancowych wzdtuz promienia Iuku. Dyferencjal

uniezaleznia jedno koto od drugdiego. Dzigki temu
wjazdy na luki moga byé szybkie, zuzycie szyn 1
obreczy — male. Sprawozdawca na miedzynarodo-
wy Zjazd tramwajow i autobusow w r, 1932 — p.
M. Bouteau podaje, ze w Lille od 3 lat byt w ruchu
jeden woz tego typu i caly ten czas pracowal bez
zarzutu. Skionilo to tramwaje w Lille do zakupu
dalszych 18 wozéw tego typu. Cigzar wozu —
9,5 tonn, rozsiawienie osi gléwnych — 4,1 m, dtu-
gosé ok. 10 m, pojemnosé¢ 75 oséb. W Genewie
pracowalo 80 wozéw trzyosiowych, w Wiedniu
i innych miastach przedsichrano jedymnie proéby.

Sadze, ze dokonanie préb z takim wozem byloby
celowe. Zastosowanie trzeciej osi w malym tylko
stopniu zmniejsza cigzar przyczepny wozu, a wigc
b. mieznacznie wplywa na wielko§é przyspiesze-
nia.

Najbardziej jednak zdaniem moim godne uwa-
gi dla stosunkéw warszawskich sa t. zw. wozy
przegubowe.

Rozrézniaé¢ nalezy dwa wypadki: 1) pociag
sktada sie z dwoch czlonow sprzgionych z so-
ba na krotko 1 poltaczonych na stykajacych sie
kraicach harmonia, jak w pociagach pospiesz-
nych. Kratce takiego wozu spoczywaja na dwdch
wozkach dwuosiowych, na $rodkowy wézek opie-
raja sie obrotowsn stykajace sig¢ ze soba pomosty;
tutaj wigc nastepuje jakby zalamanie pociagu na
tuku. W tym wypadku ciezar przyczepny = %4 cig-
zaru catkowitego pociggu. 2) pociag sklada sie
z trzech czlondw, z kiérych srodkowy jest zawie-
szony obrotowo na zwréconych do siebie krancach
dwéch pozostatych. Liczba osi bedzie 4, gdyz cztony
kraricowe posiadaja tylko po 2 osie.

Naturalnie mozna sobie wyobrazié, ze czesé
srodkowa umieszczona jest ma woézku 2-osiowym,
ktory stuzy jednoczesnie jako podparcie krani-
cow dwach koncowych czlonow, ktére w drugim
swym kraiicu wspieraja si¢ na jednej osi kazdy.

Z punktu widzenia rozruchu oraz ustawiania
sie pudta na tukach system tréjczlonowy jest bez-
warunkowo lepszy 1 zastosowanie go w Warszawie
na liniach, gdzie frekwencja przez caly dzien jest
b. duza (Nr. 3, 17 i 25) moze daé¢ dobre wyniki.
Zaréwno szybko$é handlowa warosta by o 15%
(p. tab. VII) w stosunku do pociagéw z jed-
nym wozem przyczepnym, jak i zajmowanie
przezen miejsca na ulicy w chwili rozruchu
bybo by krotsze, niz przy pociggu dwuwozo-
wym tej samej niemal pojemmosci (150 oséb).")
Podniesé¢ wreszcie mnalezy, ze urzadzenie wej-
scia w érodku z opuszczonym 1 podmnoszonym
stopniem zapobiegatoby licznym wypadkom wpa-
dania pod kota wozu przyczepnego (p. tab. V).
Mysle, ze mawet bez ruchomego stopnia wejscie
srodkowe przyczyniloby si¢ do zmniejszenia wy-
padkéw przy wskakiwaniu, gdyz bylo by ono pra-
wie niemotliwe. Z' tego wzgledu srodkowe wej-
$cie zashuguje na uwage.

Jednoczesnie opuszczenie podiogi w przedsion-
ku (wejscie $rodkowe} do poziomu stopmia wago-

) Przyspieszenie 0,83 m/sek® zamiast 0,48 m/sekz..
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nowego przyczynito by sie moim zdaniem do przy-
spieszenia wsiadania,

Nie mam moznosci wchodzié w szczegdly urza-
dzern wagonowych, poprzestane tylko ma omoéwie-
niu wad i zalet wozow pietrowych. Wszystko,
co mowitem dotychczas w sprawie roézZnych
typow wozéw dotyczylo wozoéw tramwajowych,
gdyz rozwazania moje szly po linii krytyki
réznych typéow wozéw z punktu widzenia
zdolnosci ich do pokonania b. duzej frekwenciji.
Zgodnie z moimi poprzednimi wywodami jedynie
pojazdy szynowe sg w stanie zadaniu temu po-
dotaé. Ale i w ruchu autobusowym mawet tam,
gdzie on zostal racjonalnie zastosowany potrzebna
jest czasem wigksza pojemnosé. Wspommnialem juz
o wozach pigtrowych, Moga to byé zasadniczo za-
réwno tramwaje 1 trolleybusy, jak i — autobusy.
Wozy pietrowe stosowane a nawet ulubione sa
przede wszystkim w Anglii, spotyka si¢ je jednak
i w Paryzu, Berlinie itp., ale jako autobusy. Wi-
dzielismy, Ze posiadajg one duze zalety, ale wady
ich sa tez niemale i daja znaé¢ o sobie wlasnie
w porze wigkszego ruchu. Specjalnie w Warsza-
wie wozy pietrowe nie byly by odpowiednie. Ruch
publicznosci po schodach — nawet podwéjnych,
tamowal by bardzo wsiadanie i wysiadanie,
przediuzajac czas postoju na przystankach. Inka-
sowanie pieniedzy i wydawanie biletéw przez jed-
nego konduktora bylo by zdaniem moim mnie do

pomyslenia. Stosunki warszawskie sa mnaprawde
inne, niz w Londynie i Paryzu — a nawet —
Berlinie.

Ruch w wielkim miescie mie jest réwnomierny
w ciagu calego dmia. Istniejg zwykle trzy okresy
wickszego masilenia: rano, po poludniu i wieczo-
rem, W Warszawie najwicksze nasilenie ruchu ma
miejsce w czasie od 7—8.30 rano, po czym frek-
wencja publicznosci spada, aby podnies¢ sie, ale
do poziomu mizszego niz rano w czasie od 15—186,
po czym znow nastepuje spadek. Odpowiednio
do tego liczba pociagéw wzrasta ramo do 341
(wozéw 633), po czym spada do 246 pociagow
{445 wozow) 1 podnosi sie znowu do 312 pociagéw
(561 wozdéw). Kazde wycofanie wozu z ruchu
do zajezdni zwigzane jest z wykonaniem t. zw.
martwych wozokilomeiréw, 1, j. pracy nieuzytecz-

nej z punktu widzenia przewozu publicznosei,.

Szczegdlniej przy autobusach benzymowych, gdzie
koszt opatu jest duzy, obciaza to bardzo eksploata-
cje i tym bardziej, im woz jest ciezszy, a wiec bar-
dziej przy wozie pielrowym niz normalnym, Wozy
pigtrowe niezapelnione zuzywajg przy duZej swej
wadze stosunkowo wigcej opalu, niz wystarczajgce
w porze mniejszego ruchu wozy normalne, oto do-
datkowe motywy tym razem natury gospodarczej,
ktore lacznie z poprzednimi przemawiaja prze-
ciwko pietrowym autobusom w Warszawie. W oby-
dwu jednak wypadkach réznica liczby wozdw au-
tobusowych w porze najwiekszej i mnajmniejsze]
frekwencji bedzie o wiele wigksza, niz przy tram-
wajach, ktére czesciowo pokonaé moga zwigkszo-
na frekwencje przez powiekszenie liczby miejsc
stojacych.

Oznacza to zmniejszanie liczby koniecznej re-

zerwy, uruchomianej w porze wzmozonego ruchu
publicznosci. A koszty taboru sa b, duze. Woz
silnikowy tramwajowy obecnego typu kosztuje
ok. 70—80 tysiecy zlotych, autobus normalny —
65 000 zl, trolleybus 70 os0Ibowy hczyc nalezy nie
mniej 100 000 ztotych. Im wiecej bedzie wozéw
wykorzystanych niedostatecznie, tym gorsze beda
wyniki eksploatacji.

5. Wyniki pracy réinych systeméw komunikaciji
miejskiej.

O pomyslnych rezultatach pracy kazdego urza-
dzenia decyduje obok racjonalnej eksploataciji
umiejetny wybor systemu, dostosowanego dobrze
do warunkéw pracy. Nie mam moznosci wchodzié
tu w ustalanie ilosciowe czynnikow, ktore powinny
wplywaé na wybor takiego, czy innego srodka komu-
nikacji miejskiej, zreszla mialo by to znaczenie czy-
sto teoretyczne, gdyz tyczyloby sig tych wypadkow,
gdzie nie ma jeszcze Zadnej komuaikacji publiczne;j.
Tam, gdzie istnieje juz pewien $rodek komunikacii,
moze okazaé sie on bardziej celowy z gospodarczego
punktu widzenia, pomimo, Ze inny, teoretycznie byl-
by bardziej uzasadniony. Przy uruchomianiu komu-
nikacji miejskiej w dzielnicach, gdzie jej jeszcze nie
byto, nalezy pamigtaé, ze tkormumkaqa szynowa tam
tylko moze oplacaé sie, gdzie natezenie ruchu w cig-
gu calego dnia jest dostatecznie duze. Trudno jest
sprecyzowaé granice dla gospodarczo uzasadnio-
nego stosowania tego lub innego $rodka lokomocii.
Zalezne to jest od miejscowych warunkéow i mozli-
wosci, oraz oczekiwanego rozwoju ruchu w najbliz-
szej przysztosci. W kazdym razie przy gestosci ru-
chu co 3—5 min stosowanie tramwajow jest najra-
cjonalniejsze. Nastepnie az do 25 min odstepu mie-
dzy wozami zalecany jest trolleybus, dalej zas§ —
autobus z silnikami spalinowymi. Rozroznia sig przy
tym: a) silniki na rope, ktdre wraz z rozrzadem elek-
trycznym (silnik mapedza pradnice elektryczna, ta
za$ dostarcza pradu silnikowi elektrycznemu nape-
dzajacemu autobus) sa, zdaniem niektérych auto-
r6w, najtaisze w eksploatacji przy gestosci ruchu
od 25 do 72 min, w dalszym ciagu, b) silniki na rope
i rozrzad mechaniczny do gestosci ruchu co 3 godzi-
ny — wreszcie ¢} silnik benzynowy.

Liczby te maja charakter orientacyjny i ulegaja
duzym wahaniom w zaleznosci od miejscowych cen
na matenialy pedne i energie elekiryczna, Im drogz-
sze s3 materialy pedne w stosunku do energii elek-
lrrycznej, w przeliczeniu na wozokilometr i im wig-
cej wykonaé sig zamierza wozokilometrow, tym wie-
cej zaoszczedza SiQ przy stosowaniu trakcji elek-
trycznej szynowej, lub bezszynowej. Przy bardzo
intensywnym ruchu oszozednosm fe przerastaja
oprocentowanie kosztu szyn i przewodow — a przy
trolleybusach — przewodow koniecznych dla trakeji
elektryeznej i wtedy trolleybus, a potem tramwaj
bedzie mial pierwszenstwo z gosp()ldarrczego punk-
tu widzenia.

Przy ocenie celowosci i optacalnosci vro.znych $rod-
kow lokomocji w istniejace]j eksploa-tacji najstusz-
niej dla obu stron — pasazera i przedsiebiorstwa
przyjaé, jako miernmik usshﬁg oddawvamych koszt
przejazdu 1 km,
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Przy jednolitej taryfie, jak to ma miejsce w tram-
wajach Warszawskich, ustaienie diugosci przejazdu
1 pasazera moze by¢ dokonane tylko droga obser-

wacyj, powtarzanych od czasu do czasu. Liczby |

otrzymane sg liczbami sredanimi dla dnia ohserwaciji
i ulegajg zmianie w zaleznoéci od linii, pory dnia,
dnia w tygodniu, pory roku. Ulegaja one zmianom
iz biegiem lat. Srednia dtugos¢ przejazdu przez jed-
nego pasazera w tramwajach wynosi obecnie 4,2 km,
gdy w roku 1925 — tylko 3,1 km. (Najdluzsze prze-
jazdy byly 24, wynoszac $rednio 6,25 km, a naj-
krétsze — ma lindach okélnych, oraz L 3 — srednio
3 km), W autobusach gdzie taryfa zalezna jest od
ilosci przejechanych km, diugo$é przejazdu moze
byé ustalona bardziej $cisle i wynosi 1,77 km czyli
2,5 razy mniej niz w tramwajach. Dla poréwnania
wspomne, ze dilugoéé przejazdéw w tramwajach
berliniskich wynosita w r, 1933 — 5,15 km, w auto-
busach — 5,43 i na kolei podziemnej — 6 km. Przy
stosowaniu ropy wyniki gospodarcze sa z uwagi na
nizszy koszt opatu znaczaie lepsze ™).

w sprzecznosci z motywami natury gospodarczej,
lub wywolane jest specjalnymi warunkami.

Ztad tez wynika powszechnie znana tendencja
stosowania autobuséw, jako srodka komunikacji pu-
blicznej dla przejazdéw krotkodystansowych, kiedy
pobieranie wyzszej, niz w tramwaju oplaty za 1 km.
nie daje sie zbytnio we znaki ptatnikowi. Beda to:
1} linie o kierunkach poprzecznych do gléwmych
linij komunikacyjnych, 2) linie dzielnicowe, dowo-
zace mieszkancow odleglejszego osiedla do glow-
nych wezléw komunikacji miejskiej, 3) linie, gdzie
odstepy miedzy wozami z uwagi na maly ruch moga
byé duze, zanim nie nastagpi ozywienie ruchu, a wraz
z tym koniecznoséé stworzenia komunikacji szymo-
wej.

Czesto szczegbtowe badanie sytuacji doprowadzié
moze do wniosku, Ze najracjonalnie i z gospodar-
czego punktu widzenia bedzie uruchomié trolley-
busy.

Ten $rodek lokomocji publicznej coraz czescie]
spotkaé mozna w Europie. W Anglji bylo w r, 1934

TABELA VIIL

W tabeli VIII zestawilem rzeczywiste koszty
i wplywy Tramwajéw 1 Autobuséow w Warszawie
w roku 1935/6. Poniewaz nie ma mowy o jednako-
wym ksiegowaniu wydatkéw w obydwu eksploa-
tacjach i w szczegblnosci trudno jest przeprowa-
dzié granice miedzy kosztami eksploatacji i wydat-
kami oraz odpisami ma renowacje wprowadzilem
pozycie 3" uwzgledniajaca laczne wydatki z obu
tych tytuléw. Dla wyjasnienia dodam, ze ogélna
wartos¢ majatku Tramwajéw na 1.IV 1935 r, wy-
nosita 102,7 milj. ztotych w tym place — 5,45 milj.
zt. Te same liczby dla autobuséw wynosity w mil-
jomach zltotych: 6,66; 0,53; 2,19. — Odpisy na re-
nowacje (bez planéw) przyjeto 45% — dla Tram-
wajow i — 10% dla autobuséw (w tym 15% — ta-
bor autobuséw).

Jak wynika z tabeli VIII za jedna i te sama ustu-
ge (przejazd 1 km) pasazer placi w tramwaju 2,4
razy mniej, niz przy korzystaniu z autobusu. Tylko

~dzieki temu przedsigbiorstwo moze oplacié o wiele
wyzsze koszly wlasne przewozu.

Czy z punktu widzenia gospodarki narodowej
jest to stuszne? Czy mie nalezy wobec tego ogra-
niczyé stosowania autobuséw do takich wypadkéw,
gdzie, jak wyzej obszerniej omawiatem nie stoi to

*) Koszt 1 wozokilomelra o 15 gr. mniejszy.

L Na 1 wozokilomeir Na I miejscokilometr Na 1 pasaterokilometr Na 1 pasazera
. Wyszczegdlnicnie - - ———
p- tramw. autob, tramw, _au(ob. tramw. autob. tramw. autob,
Wplywy ze sprzedazy biletéw gr. 88,7 131 2,04 3.04 4,32 10,7 18.0 19
Koszty eksploatacyjne . . . gr. 58.1 101 1,33 2,35 2.83 83 11,8 14,7
Koszty eksploatacyjne i renowacyj-
ne tacznie . . . . . . . g 69,6 124 1.58 2,89 3.34 10,2 13,92 18.1
4 | Przewyika wplywéw (1) nad wy- '
datkami (3) Do gr. 191 7.0 0,46 0,15 0,98 0,5 4,08 0,9

— 935 {rolleybuséw (w Londynie — 241). Na kon-
tynencie, w kazdym niemal kraju uruchomiono pew-
ng liczbe trolleybuséw — tytulem préby. Poznan
posiada 2 wozy tego rodzaju. Rozchéd energii za-
lezy od cigzaru wozu, $rednio wynosi 1,4 kWh na
1 wozokm., t. j. 0 50% wigcej niz w tramwajach.

Wnioski,

Z krotkiego oméwienia wlasciwosci réznych $rod-
kow komunikacji miejskiej oraz po przyjrzeniu sie
pracy ich w réznych miastach, stwierdzi¢é mozma
przede wszystkim, Ze kazdy system komunikacji
miejskiej jest dobry, o ile zastosowany bedzie w
odpowiedmnich dla siebie warunkach. Zaréwno tram-
waje, jak tolleybusy, jak wreszcie autobusy z silni-
kami spalinowymi w pewnych okolicznosciach spet-
niaja swa role, w sposob najbardziej eltono-
miczny. W wielkich miastach kazdy z tych érod- -
kéw lokomocji moze znaleZé dla siebie zastosowa-
nie, gdyz charakter ruchu w réznych ich dzielni-
cach jest rézny. Ostatnio przezyty kryzys zmusit
zarzady miejskie do bardzo staranmego dostosowa-
nia komunikacji miejskiej do poirzeb mieszkaricow
kazdej niemal dzielnicy miasta, liczac si¢ mie tylko
z chwila obecna, ale i dalszym rozwojem dzielnicy
i miasta. Powstata koniecznosé stworzenia planow
rozwoju komunikacji miejskiej i rewizji dotychecza-
sowego kierunku jej rozwoju. Przed takim zada-
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niem stoi i Warszawa, Mniej wigcej za lat 10, t. j.
kolo roku 1945 ruch uliczny kotowy we wilasciwym

srodmiesciu nie pozwoli na przewoZenie na po-

wierzchni ulic takich mas ludnosci, jak obecnie. Do
tego czasu uktad ulic, oraz polozenie osrodkow za-
interesowan publicznosci nie ulegna tak dalexo ida-
cej zmianie, aby udalo si¢ znaczniejszy czes¢ ruchu
skierowaé na ulice Powisla, lub arteryj lezacych na
Zachéd od Marszatkowskiej, Jedynie kolej pod-
ziemna bedzie mogla zaspokoié poirzeby komuni-
kacyjne mieszkaricéw stolicy we wilasciwym $réd-
miesciu, Do tego wiec czasu musi by¢ wybudowane
10—12 km kolei podziemnej i nadziemne;j.

Dlugo$é i trasa linij kolei podziemnej musza by¢
tak obrane, azeby w jej granicach mogly by¢ w du-
zym stopniu zaspokojone potrzeby komunikacyjne
publicznosci, korzystajacej z tego $rodka lokomociji.
Nie wchodzac w szczegdly zagadnienia kolei pod-
ziemnej stwierdzié¢ mozZna, Ze majwazniejsze jlej
szlaki moga mieé¢ frekwencje ok. 5 milj. pasazeréw
na 1 km tunely, co z gospodarczego punktu widze-
nia usprawiedliwi jej istnienie, Czas budowy tak
pomysélanej kolei podziemnej wyniesie 4—5 lati dla
tego prace powinny by¢ naczgte nie pdzniej, miz
w r, 1940 lub 1941.

Do tego czasu komunikacja na powierzchni ulic
miasta musi byé doprowadzona do takiego stami,
azeby przez czas budowy kolei podziemnej nie byly
_polrzebne zadne wigksze inwestycje.

Dochody czerpame przez ten czas z tramwajow
moglyby byé obracane na cele budowy — nalezy
zatym uzupelnié linie autobusowe w srédmiesciu
dla kierunkéw poprzecznych do Wisty, gdyz cala
ruchliwa dzielnica miedzy Chmielng a Krélewsks
od Towarowej do Wisly jest pozbawiona komuni-
kacji w tym kierunku, Z chwilg otworzenia wiaduk-
tu nad torami kolejowymi na przeluzeniu ul. Ze-
laznej, ulica Ziota bedzie mogta byé¢ wlaczona do
sieci komumnikacji autobusowej.

Zadaniem autobuséw bedzie réwniez stopniowe
przejecie komunikacji w obrghie nowopowstajacych
dzielnic, taczac je jednoczesnie z gtownymi wezla-
mi komunikacji tramwajowej, ktéra stanowi i sta-
nowié bedzie mnadal podstawowa komunikacje w
Warszawie. Dla spelnienia tego zadania, mie moé-
wigc o ruchu podmiejskim wypadnie powigkszy¢
tabor autobuséw o 150—200 wozow.

Jezeli z biegiem czasu frekwencja wzrosnie do-
statecznie, to mozna bedzie przej§¢ na trakcje ele-
ktryczna szynowa lub bezszynowa,

Linie autobusowe o duzej frekwencji, jak A, G, C
powinny po przeprowadzeniu gruntownych préb
z trolleybusami przej§¢ mna trakcje elektryczna
bezszynowa, chociazby ze wzgledow zdrowotnych.

Poprawienie oméwionych wyzej tras -(ogrod Sa-
ski, ul. Senatorska, polaczenie Czerniakowa z pl.
Unii Lubelskiej itp.) i ulozenie na mich toréw tram-
wajowych, oraz celowe zmiany systemu taboru na
liniach o duzej i stalej frekwencji przyczyni sig do
zwickszenia szybkosci jazdy i przelotnosci glow-
nych arteryj miasta. Wszedzie, gdzie szerokosé ulic
na to pozwala i gdzie frekwencja osiagnela odpo-
wiedni poziom nalezy uruchomié¢ tramwaje utrzy-

mujac je do czasu wybudowania kolei podziemne;j,
jako podstawowa komunikacje w Warszawie. Na
liniach o duzej frekwencji i duzym ruchu kolowym
nalezy zastosowaé wozy innego typu, a usunaé wo-
zy przyczepne, celem zwickszenia rozruchu.

W zwigzku z tym, oraz uwzgledniajac koniecz-
noé¢ powigkszenia sieci tramwajowej w ciggu naj-
blizszego pieciolecia o 50 km linii dwutorowe] wy-
padnie powigkszy¢ tabor tramwajowy o 150 do 200
wozow (koszt okolo 16 milj. z1.).

Charakter komunikacji tramwajowej, jako pod-
stawowej uwarunkowany jest zdolnoscia prze-
wozowa 1 wlasciwoscia pokonywania przy tej sa-
mej liczbie taboru stosunkowo duzych wahan frek-
wencji. Przy spelnieniu tej tak bardzo trudnej
pracy tramwaje najmniej tamuja pozostaty ruch
kotowy. To przodujace stanowisko tramwajéw w
ukladzie komunikacji Warszawskiej jest zgodne za-
rowno z interesem publicznoéci, jak i miasta. Pu-
blicznoéé nie powinna placié za przejechany kilo-
metr drozej, niz by to by¢ moglo przy racjonalnym
wyborze $rodka komunikacji miejskiej. Rozwéj
komunikacji miejskiej w Warszawie w poréwnaniu
z innymi miastami nie osiggnal wlasciwego pozio-
mu. Niezaleznie od komiecznoséci rozwoju sieci tram-
wajowej dla racjonalnego uksztaltowania komuni-
kacji autobusowej potrzeba naby¢ 150—200 wozéw
autobusowych (koszt ok, 13 milj. zt.) i to w ciagu
5—17 lat." Czy jest do pomyslenia, aby mozna bylo
w tym samym czasie naby¢ drugie tyle wozéw auto-
busowych, koniecznych w razie usuniecia z glow-
nych ulic tramwajéw?

Uruchomienie nieodzownej kolei podziemnej
zmiang tg na powierzehni ulicy wprowadzi automa-
tycznie, ale autobusy wtedy beda pelnity funkcje
pomocnicza, ilosé ich bedzie stosunkowo nie duza.

Trzeba dalej liczy¢ sig z tym, Ze zasadniczy uktad
komunikacji miejskiej w ciggu najblizszego dziesie-
ciolecia musial by dwa razy ulec zmianie: 1) usu-
nigcie tramwajow ze $rédmiescia i zastapienie ich
autobusami jako komunikacja podstawowsa, 2) do-
stosowanie wszystkich srodkéw komunikacji miej-
skiej do ruchu i ukladu kolei podziemnej — po jej
wybudowaniu, co predzej, czy pdzniej staé sie musi.

Kazda taka reorganizacja wywota z konieczno-
§ci dezorientacje publicznosci,

Nalezy raczej i$¢ droga normalnej ewolucji stwa-
rzajac w miare rozwoju i warostu miasta potezniej-
sze, a nie stabsze od obecnych $rodki lokomocii.

Mniej sprawne srodki transportu powinny byc
pomocniczymi w stosunku do sprawniejszych srod-
kéw komunikacji publicznej. :

Nakladanie na $rodki komunikacji miejskiej za-
dad, do ktérych one z uwagi ma swoje ,przyro-
dzone” wlasnosci nie dorosty, wywolaé¢ moze tylko
przykre rozczarowanie wsérdd publicznoscl i nde-
powetowane straty dla miasta.

Dla tego przemyslenie gruntowne, jakimi dro-
gami i$¢ ma rozwdj komunikacji miejskiej jeslt
nieodzowne — a czas nagli.
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Inz. A. DABROWSKI

656,132:711.72

Autobusy w komunikacji miejskiej

I. Historyczne stanowisko autobuséw w miejskiej
gospodarce komunikacyjnej.

utobusy w stuzbie miejskiej maja swoja krot-

ka, ale bardzo ciekawg historie. Po wojnie

autobus wyjechal na ulice miast w charak-
terze powszechnie juz uznanego srodka lokomocii
publicznej i od tej chwili trwa nieustanny spér
o jego role w komunikacji miejskiej, a zwlaszcza
o0 jego stosunek do tramwajéw, do tego czasu bez-
konkurencyjnych,

Nie bede poruszal kwestii, dlaczego autobus
znalaz! sie na widowni po wojnie i dlaczego wa-
runki powojenne wptynely na jego sukcesy; sa to
rzeczy juz wielokrotnie i dostatecznie wyjasnione.
Faktem jest, ze autobus zameldowat sie w roli
$rodka lokomocji miejskiej i, ze ze swego podrzed-
nego stanowiska zaczal sie piaé¢ coraz wyzej do
roli wspélrzednej, a nawet przodujacej, jak to zcba-
czymy dalej w cyfrach i opiniach.

Okoto 12 lat temu, na podstawie bardzo niedoj-
rzalej statystyki, miarodajne kola fachowe (Zwia-
zki Przedsiebiorstw Komunikacyjnych) orzekty, ze
aulobus jest dwa razy drozszy w eksploatacji od
tramwaju i dlatego moze byé uzyty tylko dla cza-
sowego zastapienia lub dopeinienia komunikacji
tramwajowej, tylko na perylerjach, gdzie ruch nie
jest gesty i tylko tam, gdzie brak kapitatu nie po-
zwala na rozbudowe tramwajéw. To ostatnie
+tylko” jest wielce charakterystyczne, wskazuje
bowiem na istnienie takich specjalnych warunkoéw,

kiedy autobus jest niezastapiony. W ten sposéb-

juz w pierwszym etapie stwierdzono, Ze autobus
ma grunt pod... kotami.

Juz po kilku latach, w ciggu ktérych cale pliki
referatéw, ankiet i statystyk osnuly zagadnienia
autobuséw miejskich, obserwujemy wielki zwrot
w opinii ko6t fachowych.

+Autobusy na kontynencie maja wydatki eksplo-
atacyjne ok. 50% wieksze niz tramwaje, W Anglii
natomiast wydatki te sa mniejsze, niz w tramwa-
jach” (Dyr. Nestrypke, Poznan).

Wydatki na wozokilometr.

Kraij Tramwaj Autobus Roéznica %/, |
Anglia . 91,70 ct. 70,00 ct. — 31 %
Inne kraje . . 61,00 ,, 8590 , -+ 40 ..

Dlaczego zatym w Anglii eksploatacja autobu-
séw przynosita zyski, a nawet nie szukajac przy-
ktadu Anglii i u nas w Warszawie nie byla w tym
samym czasie deficytowa? Ta zdumiewajaca roz-
biezno$¢ nie znalazta jednak na kongresach komu-
nikacji lokalnej 1930 i 1932 r, nalezytego wyjasnie-
Ma I

Tak czy inaczej, ustalia sie w tych latach opinia,
ze wprawdzie w eksploatacji autobus jest drozszy

od tramwaju, ale posiada niewatpliwie wiele za-
let, takich, jak wieksza zwrotnosé¢, szybkosé, nie-
zaleznos$é¢ od toru, mozliwo§é podjazdu do kra-
weznika, Ze w razie zepsucia nie zatrzymuje za
soba calego szeregu wozéw, tak jak to ma miej-
sce w tramwajach, Ze nie wymaga nieestetycznej
sieci gornej, ze wreszcie zbedne sg przy jego in-
stalacji wieksze kapitaly. Dla tych zalet uznano,
ze autobus we wspoélpracy z tramwajem jest po-
zyteczny w komunikacji miejskiej.

Wreszcie w ostatnich latach poréwnanie eks-
ploatacji tramwajow i autobuséw doznato ponow-
nego wstrzasu, co znalazlo wyraz w szeregu prac
niezmiernie wnikliwych, usilujacych wyznaczy¢
autobusom poczesne miejsce w lokomocji miejskiej
zaraz po tramwajach; wykazywano przy tym, ze
autobus przy wzrastajacym interwale ruchu staje
sie bardziej ekonomiczny od tramwaju, przy ma-
lejacym za$ interwale (ruch gesty) odwrotnie. Ta-
bele poréwnawcze najczesciej ukladane sa dla
interwalow 30, 15°, 10’ 1 5'; jedna z nich dla przy-
ktadu przytaczam (prof. Muller Verkehrstechnik).

Koszt jednakowego kursu wozu w markach
niemieckich.

Czas min. 30’ i 15° | 5!
Autobus 22,56 22,56 22.86
Tramwaj 24,91 23,18 19,24

Wedtug tej tabeli granica ekonomicznej pracy
autobusu przypada na ruch 10—12-minutowy.

Musze doda¢, ze wszystkie badania i tabele, ja-
kie udalo mi sie poznaé¢ majg charakter teoretycz-
ny, badz dlatego, Ze wyprowadzone sa rachunko-
wo z zalozen teoretycznych, badz tez dlatego, ze
sa opracowaniem materialu statystycznego bardzo
niekompletnego i nieposiadajacego cech powszech-
nosci, a zbieranego w okresie czasu, kiedy auto-
bus przechodzil najdonioslejsze przeobrazenia roz-
wojowe.

Nalezy z uznaniem podkresli¢, Ze badania te,
jakkolwiek ich rezultat nie pokrywa sie z wyprze-
dzajaca je ciagle rzeczywistoscia, przyczynily sie
wielce do doskonalenia typu autobusu miejskiego
i usprawnienia jego eksploatacji, a kontynuowa-
ne— stanowié¢ beda nadal zrédlo podniety i dro-
gowskaz jego rozwoju,

Te, jak twierdze teoretyczne pezultaty i wnioski
{rzeba wiec uzupelnié¢ i zaktualizowaé¢ wymowa
bezposrednich faktéw, podkreslajac, ze koszt eks-
ploatacji autobuséw jest tylko o 6% wiekszy niz
tramwajow, ze Brunszwig 1 Jena wykazuja jedna-
kowe koszty eksploatacji tramwajow i autobuséw;
ze w Londynie liczba autobuséw w ciagu 10 lat
wzrosta z 4 do 6 tysiecy, a w Paryzu stosunek
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taboru autobusowego do tramwajowego stal sie
wrecz odwrotny:

Rok 1921 1920 1932 1935 1938
Tramwajow 1762 2282 21(82 1129 789
Autobuséw 734 1420 1978 2879 3229

Zanotujmy wiec, Zze z inkryminowanych auto-
busowi 100% przewyzki kosztéw eksploatacyjnych
doszlismy w koncu 12-letniego okresu juz tylko
do 6 czy 10%, a opinia fachowa, kiéra kiedys za-
ledwie tolerowala autobus jako zlo konieczne,
uwaza obecnie, Ze nie moze istnieé¢ komunikacja
wielkomiejska bez udzialu autobuséw.

Ten, bardzo skrécony, historyczno-gospodar-
czy zarys pracy i wspoélzawodnictwa autobusow
w lokomocji miejskiej pozwala ustalié, ze autobus
nie jest jakim$ przemijajacym zjawiskiem, ale
przeciwnie, ze zajal on trwala rozwojows pozycje
na tym terenie.

IL Autobus w swietle miejskiej polityki
komunikacyjnej.

Zeby nalezycie ocenié te pozycje, tj. role i przy-
sztos¢ autobusu w miescie, trzeba potrakiowaé
zagadnienie z punkiu widzenia miejskiej polityki
komunikacyjnej; ona to bowiem, nawet niezaleznie
od technicznych wlasciwosci autobusu, od rodzaju
paliwa itp., kieruje jego losami.

Miejska polityka komunikacyjna, jak kazda po-
litykka ma dwa przejawy: formalny i indywidualny;
pierwszy jest nadaniem nieprzemijajacej postaci
zasadniczym dazeniom i zamiarom, opartym na
gruntownym studium zjawisk komunikacyjnych;
drugi — jest sita Zywa, wola kierownikéw tej po-
lityki, realizujacych zamiary w ustalonych ramach
Zgodme z wymagamaml czasu i postepu.

Trudno byloby méwié o pohtyce komumkacy]ne]
miejskiej dla osrodkéw ponizej pewnej ilosci mie-
szkanicow 1 dlatego za dolna'granice przyjalem
100 tysiecy mieszkaricéw, i wydaje mi sie, ze bede
mial stusznos¢ twierdzac, ze wytyczne wyprowa-
dzone dla aglomeracn od 100 tysiecy mieszkaficow
az do najwyzszej obecnie granicy 9 milion6w mie-
szkancow (Londyn] moga z powodzeniem siuzyc
przy rozwiazywaniu zadan komumskacy]nych i dla
$rodowisk o mniejszej liczbie, niz 100 tysiecy mie-
szkaricow,

Nadmieniam, ze w tej czesci mej pracy postu-
giwatem sie obfitym materialem z czasopism Ver-
kehrstechnik, Poids Lourds, materialem zgroma-
dzonym przez Zwiazek Przedsiebiorstw Komuni-
kacyjnych w pracach kongresow w Warszawie
i Hadze, nadesianych mi informacyj z Paryia
i Londynu i wreszcie z praktyki warszawskich
tramwajow i autobuséow,

Cele komunikacji miejskiej sa nastepujace:
1) da¢ na]sprawn1e1szq i na]tansza, komunikacje,
2) utrzymac 1 zapewnié rozwéj srodkéw loko-
moc¢ji,
3) torowa¢ drogi dla rozwoju miasta i przyspie-
sza¢ tempo tego rozwoju.

Wskazania dla realizacji tych celow dadza sie
podzieli¢ na cztery grupy:

1) wskazania ogdlne,

2) wskazania prawno-administracyjne,

3) wskazania gospodarcze,

4) wskazania techniczne,

Wskazania og 6ine: Pclityka komunika-
cyjna powinna mieé¢ planowos¢ i ciagtosé. Dla
osiagniecia tego nalezy: a) urabia¢ poglady przez
zjazdy, dyskusje i publikacje; b) wystrzegaé sig
wplywow przypadkowych. "Jako przyklad tych
niepozadanych wplywéw przytocze ruchliwa za-
wsze akwizycje, ktéra szukajac oparcia w sferach
naukowych, przenikajac do wspélpracy na zjazdach
i kongresach, usiluje podsunaé¢ odbiorcom moz-
liwie duzo swego materialu nowego, modnego lub
poprostu bedacego w zapasie. Podobnie szkodli-
wa jest obserwowana czasami dgzno$é do ujedno-
stajnienia $rodkéw lokomocji. Trzeba pamigtag,
ze zbyt daleko posuniete ujednostajnienia ogra-
nicza i, ze tak powiem zamraza srodki lokomoc;ji,
a tym samym i $rodki przygotowania obrony
kraju.

Planowo$é¢ i ciaglosé polityki komunikacyjnej
wymaga budowy i narastania planu komunikacyj-
nego w zwiazku z planem regulacyjnym miasta
i planem regionalnym. Istniejace szlaki komunika-
cyjne sa podstawa takiego planu i punktem wyj-
écia jego rozbudowy; oczywiscie ogledne zmiany
sq nawet w juz zrealizowanym planie dopuszczal-
ne i niejednokrotnie konieczne,

W miare rozwoju miasta rozbudowe srodkéw
lokkomocji prowadzi si¢ dwojako; bedzie to wybor
szlakow wedlug juz powstalych skupieri, lub tez
bedzie to wysuwanie naprzéd srodkéw lokomocn
tam, gdzie wzgledy urbanistyczne wskazuja racjo-
nalnos¢ zakladania nowych skupier. Dalszym
wskazaniem ogdlnym jest potrzeba wszechstron-
noéci i zywotnosci srodkéw lokomocji, Nawiazujac
do tego, co méwitem wyzej o niebezpiecznej prze-
sadzie ujednostajnienia, chce tutaj podkresli¢, zZe
zaleznie od rozrostu miasta, jego geografii, odrgb-
nosci charakteru poszczegolnych dzielnic beda po-
trzebne tez rozne srodki lokomocji dla urzeczy-
wistnienia transportu zbiorowego i indywidualne-
go, transportu krotko- i dtugodystansowego, szyb-
kiego i wolniejszego, powszedniego i reprezenta-
cyjnego. Beda wige stosowane dorozki-takso-
metry, autobusy, trolleybusy, iramwaje, kolej pod-
ziemna i nadziemna i statki, o ile istnieje splawna
rzeka lub kanal,

Miejski aparat komunikacyjny nalezy do tych
urzadzer uZytecznosci publicznej, ktére jesli nie
dos¢ szybko rozwijaja sig, to pociagaja za tym
opoznienie i zast6j rozwoju catego miasta; dla tego
niezbedne jest czuwanie nad zywotnoscia tego
aparatu, tj. nad cigglym jego udoskonalaniem
i usprawnianiem; na ten cel winny byé zarezer-
wowane odpowiednie $rodki.

Wskazania prawno-administra-
c yjn e Xomunikacja miejska, ta najpotezniejsza
dZwignia Zycia gospodarczego, winna byé otoczona
szczegblna opieka prawa, Wyrazi sie to w ulgach
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podatkowych, w dostosowaniu administracyjnych
przepiséw drogowych, w specjalnych przepisach
o pracy i ubezpieczeniach; te normy specjaine
zmierzaja automatycznie do potanienia taryly,
a tym samym do uprzystepnienia publicznego
$rodka lokomocji.

Ustawodawstwo panstwowe powinno wkraczaé
jedynie w dziedzine zasadnicza, jak reglamentacja
pracy, podatki panstwowe, ustalanie kompetencji
i wreszcie regulowanie zagadnied wspdinych dla
komunikacji miejskiej, zamiejskiej i panstwowej;
odwrotnie, sprawe projektowania i realizowania
komunikacji w ramach istniejacego ustawodaw-
stwa, pozostawié samorzadom miejskim, do kté-
rych w szczegoélnosci naleza nadawanie koncesiji,
wydzierzawianie i subwencjonowanie przedsig-
biorstw prywatnych.

Chciatbym jeszcze podkresli¢ potrzebe wlasci-
wego i czynnego nastawienia sluzby bezpieczesn-
stwa w miastach, ktéra moze wiele poméc przez
takie zabiegi, jak rozdzielanie ruchu ciezarowego
od osobowego, szybkiego od wolnego, mechanicz-
nego od niemechanicznego, i celowg regulacje ru-
chu z uprzywilejowaniem publicznych miejskich
zbiorowych $rodkéw lokomocii.

Wskazania gospodarcze, Naczelnym
wskazaniem natury gospodarczej jest utrzymanie
rentownosci przedsiebiorstwa przy jednoczesnym
zachowaniu taryly na najnizszym poziomie. Jest
to rzecza wielce skomplikowana, zaleing nietylko
od sprawnosci kierownictwa, nietylko od koniunk-
tury, ale takze od lokalnych warunkéw fizycznych,
rozleglosci zamierzonych celéw. Dla nalezytego
zabezpieczenia aparatu komunikacyjnego od gro-
zacych mu ze wszystkich stron niebezpieczeristw,
zabezpieczenia go przede wszystkim w sensie ren-
townosci, trzeba sie umiejetnie zabezpieczyé
z kazdej strony. Begdzie to mozliwe przez stwo-
rzenie odpowiednich zasobéw materialowych,
przygotowanie wyszkolonych sit roboczych, nie-
ustanne prowadzenie studiow i przez nadanie ca-
lemu aparatowi najwigkszej sprezystosci. Dla wy-
jasnienia, jak nalezy rozumieé¢ miedzy innymi te
sprezysto$é, wspomne o przedsiebiorstwach kole-
jowych, ktére utrzymuja dodatkowo autobusy
i rozwijaja ruch motorowy po szynach, albo tram-
waje i koleje podziemne, ktére stwarzaja réwno-
rzedne przedsiebiorstwa autobusowe, a nawet
afiliowane przedsigbiorstwa takséwek. Dbalosé
o zapewnienie rentownosci aparatu komunikacyj-
nego nie moze jednak zaslaniaé spolecznie i go-
spodarczo najwazniejszego obowiazku zado$¢
uczynienia potrzebom zdrowia, bezpieczenstwa,
kultury i dobrobytu ludnosci miejskiej. Zaznaczy¢
nalezy, ze w spelnianiu swojej roli komumikacja
obstuguje osrodki o ustalonym zaludnieniu i ruchu
i w tym wypadku eksploatacja winna pracowad
z zyskiem; albo bedzie to wyrabianie nowych szla-
koéw celem rozwoju nowych skupien i w tym wy-
padku nie mozna od eksploatacji oczekiwaé nad-
wyzki wplywow. Zawsze jednak nalezy zmierza¢
do tego, zeby obciazenie ludnosci bylo proporcjo-
nalne do stanu posiadania, co regulowane byé

moze taryfami: sekcyjna, proporcjonalna lub jed-
nolita, taksami adiacentow, a procz tego czestotli-
wosciag ruchu, poczawszy od kilkominutowego ax
do cogodzinnego.

Przy projektowaniu przebudowy i rozbudowy
szlakéow komunikacyjnych miejskich najpierwsza
orientacjg jest roczna ilos¢ przejazdéw na glowe
ludnosci, co daje moznoéé okreslenia ilosci potrze-
bnego taboru. Podaje nizej tabele, zaczerpnigty

z malterialow Zw. Przeds. Komunik, (dyr.
Nestrypke).
Roczna ilosé prze- Skorygowana roczna
Liczba mieszkancéw jazddw na glowg ilosé preejazddw ma
ludnosei glowe ludnosci
do 100 000 75 65
»” 200 000 115 92
" 400 000 151 130
" 800 000 197 183
. 1600000 308 260
» 3200000 —_ 366
» 6400000 i wyzej 482 ’ 520

Podane w tabeli liczby mieszkaricéw obejmuja
miasta wraz z ich t. zw. terenem wplywu; trzeba
zaznaczyé, ze rozne miasta w bardzo rézny spo-
sob okreslaja swoj teren wptywu. Np. gdy miasto
zwieksza sig¢ przez wlaczenie w jego granice gmin
okolicznych, to stan faktyczny jego komunikacji

nie zmienia si¢ lub zmienia si¢ bardzo mato, gdy

tymczasem stosunek liczbowy ludnosci, dtugosci
szlakow i ilosci taboru zmienia sie nieraz bardzo
gwaltownie, Trzecia kolumna liczb dopisana do
tabeli przez mnie, a zatytulowana ,skorygowana
roczna ilo§¢ mieszkardcéw mna glowe ludnosci’,
wskazuje szereg liczb rosnacych w stosunku pro-
porcjonalnym do pierwiastka kwadratowego z 2.
Jak wida¢ z liczb tej kolumny, réznig sie one bar-
dzo nieznacznie od liczb kolumny poprzednie;j,
a zwazywszy wielka luznosé¢ w okreslaniu liczby
mieszkaricow miasta z terenem wplywu, mozemy
przyjaé za nalezycie usprawiedliwione nastepu-
jace twierdzenie: ,Roczna ilo§¢ przejazdéw na
glowe ludnosci jest wprost proporcjonalna do
pierwiastka kwadratowego z liczby mieszkancow,
przy czym dla najmniejszej aglomeracji miejskie]
liczacej 100 tys. ludnosci przyijeto za wystarczajaco
zgodne ze statystyka 65 przejazdéw na glowe’.

Nastepnym postulatem okreslajacym potrzeby
komunikacyjne jest czas, jaki pasazer moze nor-
malnie poswigcié na przejazd (z pracy i do pracy);
ten czas nie powinien przekraczaé¢ 30 min. W ciagu
30 minut mozna przejechaé tramwajem przecigtnie
6 do 7 km, autobusem 8 do 10 km, kolejg pod-
ziemng okolo 16 km, a szybka koleja podziemna
okoto 22 km. Te liczby pozwalajg ustali¢ zwigzelc
miedzy rozciggloscia miasta, a rodzajem i grani-
cami zastosowania réznych srodkow lokomocii, jak
kolej podziemna, tramwaj i autobus.

Wreszcie porusze tu jeszcze jedng liczbe, a mia-
nowicie liczbe sredniej dlugoéci przejazdu jednego
pasazera. Nie trzeba dodawaé, ze scistych obli-
czen co do tego nie mam, ale o ile pozwala ist-
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niejacy material statystyczny mozna przyja¢, Ze
érednia dlugosé przejazdu wynosi od 5 km (dla naj-
wiekszych miast) do 2 km (dla miast ponizej
300 tys. mieszkancow); dla Warszawy np. liczba
ta wynosi okoto 3,7 km. Dalej zanotujemy jeszcze
jeden postulat dla komunikacji miejskiej, a mia-
nowicie postulat jednorazowego przesiadania, to
znaczy, azeby kazdy przejazd miedzy dwoma do-
wolnymi punktami w miescie byl mozliwy przy
pomocy jednokrotnego przesiadania.

Wyzej wyszczegdlnione postulaty, a mianowicie:
liczba przejazdéw na glowe ludnosci, dtugosé prze-
jazdu w normalnym czasie, $rednia dlugosc prze-
jazdu pasazera, jednorazowe przesiadanie i za-
sada rentownosci przedsigbiorstw stanowia glowne
podstawy przy projektowaniu na nowo lub rozbu-
dowie miejskiego aparatu komunikacyjnego.

Wskazaniatechniczne Omoéwie
naprzéd zasadnicze kierunki szlakow komunika-
cyjnych. Miasta przedstawiaja rysunek zblizony
albo do kota, a to dla tego, ze posiadaja pewien
osrodek (stare miasto), w okolo ktérego koncen-
{rycznie narastaja nowe strefy miejskie, — albo
tez rysunek zblizony jest do prostokata. Oczy-
wiscie wieksza regularnosé daje si¢ bardzo rzadko
zaobserwowaé; przytocze tu jako ciekawy przy-
ktad miasto Karlsruhe w Badenii rozbudowane
w ksztalcie prawidlowego pétkola i New York,
jako przyklad miasta w wigkszej czesci rozbu-
dowanego w ksztaltach prostokatéw. Teoretycz-
nie dla miasta rozbudowanego w ksztalcie prosto-
kata nalezaloby stworzyé dwie sieci szlakéw
rownoleglych, przecinajacych sie pod prostym ka-
tem dla osiggnigcia réwnomiernego nasycenia mia-
sta $rodkami lokomocji. Dla miast, ktorych zabu-
dowa zbliza sie do ksztaltu kota, réwnomierne ma-
sycenie §rodkami lokomocji da sie¢ osiagnaé przez
szereg szlakow koncentrycznych i szereg szlakow
promieniowych, uzupetnionych szlakami peryferyj-
nymi, ktére zapetnia wycinki peryferii miedzy roz-
biegajacymi si¢ liniami promieniowymi.

W rzeczywistosci miasta przedstawiaja rysunels
bardzo zawily i réznorodny; nie mniej mozna za-
wsze odréznié¢ trzy strefy: $rodmiescie, miasto
wlasciwe i peryferie. Do srédmiescia, jak do cen-
trum kola beda biegly linie, ktére w przyblizeniu
mozna nazwaé promieniowymi, Wzdtuz narasta-
jacych wokét srodmiesci nowych stref miejskich
powstaja szlaki wspolsrodkowe; wreszcie zrozu-
miale jest, ze w takich ukladach musi by¢ miejsce
i na wyzZej wspomniane linie uzupelniajace, Talk
wigc podziat szlakéw geograficzny byltby na: szlaki
dosrodkowe, obwodowe i uzupelniajace.

Jak mozna i nalezy szlakami tymi obdzieli¢
wszystkie rodzaje lokomocji wskaze nizej, po roz-
patrzeniu poréwnawczym réznych s$rodkéw loko-
mocji na powierzchni, a wigc przede wszystkim
rozpatrzeniu tramwajéw i autobuséw.

O zakresie dzialalnosci ich mowi sie od wiclu
lat bardzo duzo; miedzy innymi poswiccono temu
zagadnieniu obszerne referaty na kongresach
w Warszawie i Hadze. Idac za tokiem tej bardzo
ozywionej i ptodnej dyskusji bede musial w tym
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miejscu rozszerzyé nieco szczuplo zamierzone gra-
nice mojej obecnej pracy, aby da¢ pole starciu
autobusu z tramwajem.

Powotlujac si¢ na prace wspomnianych kongre:
sow 1 Zwiazku Przedsiebiorstw Komunikacyjnych,
a gléwnie na referaty p. dyr. Nestrypke (Polska)
i p. dyr. Jourdain (Francja) musze zaznaczyé, Ze
liczby i wywody tych referentéw, w szczegolnoscei
tam, gdzie przeprowadza sig¢ poréwnanie autobusu
i tramwaju nie pokrywaja sie moim zdaniem z rze-
czywistosciag. Nie jest to wina referatow, ale ra-
czej brakiem dostatecznych i miarodajnych staty-
styk, i jezeli wuioski wypadly w przytoczonych
referatach niekorzystnie dla autobusu, to pocho-
dzi to stad, ze szereg miast, ktére wzieto do sta-
tystyki, jak Wieden, Hamburg, Barcelona itd.
wprowadzilo swoje komunikacje autobusowe, zda-
niem referenta tej sprawy na kongresach, niejalko
dla samoobrony: ,Przedsigbiorstwa tramwajowe
w obawie, ze przybyé moze konkurent obcy, byly
zmuszone same wprowadzi¢ ten ruch dla uniknie-
cia jeszcze wigkszych strat”.

To ,,wprowadzenie' autobuséw bylo tylko w ta-
kim stopniu, jaki byl niezbedny dla unieszkodli-
wienia konkurenciji 1 tym si¢ tlumacza nastepujace
cyfry Owczesnej statystyki udz'aléw w przewo-
zach:

Hamburg 67 % tramwaje, 3,14 9%, autobusy
Drezno . 948°% ., 5.2 % "
Budapeszt . 95 Y% " 3.9%

Warszawa ., 91,5% ., 2,5 9%,

tj. $rednio —y 88,44 lramwaje, i 3.7% autobusy.
Skoro z samego zalozenia chciano, aby udzial au-
tobuséw w przewozie byl matly, to oczywiscie nie
mégt wypasé duzy,

Dalsza statystyka poréwnawcza stwierdza wiec
nieco a priori powzigta teze przewagi tramwaju
nad autobusem, poniewaz autobus w zatozeniu nie
byl dopuszczony do réwnorzednej pracy, ale shu-
zyl tylko jako zapora przeciwko niepokojacei kon-
kurenciji.

Inaczej zgola wygladajg liczby, jezeli poprostu
inaczej dobra¢ miasta: jezeli np. zamiast Hamburga
wstawi¢ Londyn, to otrzymamy (co byto do prze-
widzenia) liczby wrecz odwrotne. Dla ILondynu
wg sprawozdania ,Underground” odnosne liczby
sa nastepujace: ,,z 4-ch miliardéw pasazerdéw prze-
wiezionych w wielkim Londynie w r. 1932 potowa
byla przewieziona autobusami, 0,25 koleja pod-
ziemna, a pozostale 0,25 tramwajami, trolleybu-
sami i autobusami podmiejskimi”. Jezeli wziaé
statystyke Paryza, 1929 — 1934 to znajdziemv
w niej nastepujace wielce pouczajace liczby:

Ilo§¢ przewiezionych pasazeréw.

Ilos¢ przewiezionych pasazeréw

Rok e ;
tramwajami autobusami

1929 732741 827 346 747 984
1930 674 966 833 365 953 366
1931 629 487 493 395397 779
1932 539594 146 421 823 942
1934 280 159 227 666 990 726
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Statystyka ta wskazuje szybki wzrost i prze-
wage przewozu pasazeréw autobusami i jedno-
czesnie gwaltowny spadek przewozu tramwajami.
Dla wyjasnienia tego faktu przytaczam sprawozda-
nie z posiedzenia rady departamentu Seine'y, 7a-
mieszczone w pismie ., Intransigeant” z dnia 4 stycz-
nia 1933 r. pod tytulem: ,,15 linij juz zniknglo, za
5 lat ani jednego tramwaju”,

,Rada departamentu Seine'y zdecydowala
wczoraj przeznaczy¢ sume 53 milionéw frankow
na zlikwidowanie tramwajow w Paryzu (w §réd-
miesciu) i na zastapienie ich przez autobusy",
Zapytana przeze mnie administracja T. C. R. P.

pisze 13 marca 1933 r. co nastepuje: ,Jest to
prawda, ze w Paryzu zastepujemy pewna liczbe
linij tramwajowych przez autobusowe. Te zmicny
sg wywolane ruchem, ktory stale sie zwigksza
w érodku Paryza. Préocz tego pewna czes¢ linij
tramwajowych dosrodkowych juz dawniej miala
byé zastapiona przez autobusy. Program zmiany
byl zaprojektowany dawniej i juz zaczeto jego wy-
konanie; juz tramwaje nie dochodza do placu
Opery i do placu Madleine. Oczywiscie tramwaje
zostana zachowane tam, gdzie juz egzystuja i gdzie
ich obecno$é nie przeszkadza ruchowi ogoélnemu”,

Jezeli wziaé¢ w rachube 3 najwieksze miasta
‘w Europie — Londyn, Paryz i Berln, gdzie udziat
autobuséw w przewozie stanowi nie 2%, nie 3%,
lecz 75%, 60%6 i 15%, to zestawienie daje prze-
cietny rezultat statystyczny jednakowej liczby
przewozéw, jak dla tramwajow. Te wywody wy-
kazuja, ze autobus pomimo ustawicznie podkres-
lanych w przytoczonych przeze mnie referatach
i materiatach zltych wynikéw eksploatacji, w rze-
czywistosci nie ustepuje tramwaiom, a nawet
w wielkich stolicach rozszerza swodj stan po‘la-
dania,

Dalej musze sprostowaé inny popularny btad,
popelniany wielokrotnie przez referentéw tej spra-
wy; btad dotyczacy poréwnania zdolnosci przewo-
zowej tramwaju i autobusu. Przede wszystkim za-
znaczmy, Ze pojemnos$é¢ autobusu moze byé stoso-
wnie do zadania roéwnie wielka, jak pojemnoséé
tramwaju. Pojemnoé¢ autobuséw parterowych jest
przecietnie 45 do 55 o0séb, a pietrowych do
85 oséb, — nie ustepuje wiec tramwajom. Ale
wazniejszym dla zdolnosci PrZewozowej jest spe-
cyficzne obcigzenie jezdni ulicy, inaczej tzw. prze-
lotno$é ulicy dla danego rodzaju pojazdéw. Prze-
lotnos¢ ta zalezy od obciazenia plaszezyzny ulicy
na pasazera, od szybkosci ruchu i wyzyskania
profilu poprzecznego. ‘

Wprowadzono rézne zawitle wzory empiryczne,
wryrazajace przelotno$¢ ulicy w =zaleznosci od
szybkosdci pojazdow, interwalow ruchu, zdolnosci
hamowania itd. Np. dla ruchu nieprzerywanego
(bez regulacji ruchu)’

1000 V
L 0,14 V + 0,00867 V2
{prof. Neuman). We wzorze tym V oznacza szyb-

kosé w kilometrach na godzine, L — Srednia dtu-
.go$é wozu w metrach 1 § — ilosé wozéw przebie-

Sy=

gajacych jednym ¢ladem na godzine.
wzoér dla ruchu przerywanego jest np,

3600 d
(fr + iu} P

gdzie S, oznacza ilo$¢ wozow jak wyzej tr —
calkowity czas jazdy miedzy stopowaniem, tu -~
czas stopowania, p — eksperymentalnie ustalona
odlegtosé w m miedzy $rodkami, w slad za sobg
idacych wozéw, i d — odlegtos¢ w m od jednego
punktu stopowania do drugiego. Zaznaczam jed-
nak, ze sygnalizuje tylko istnienie takich wzoréw.
dowoldza‘cych jaJk daleko posuniebo badania nad
ruchem w miescie; trudno im jednak przypmywac
wieksze znaczenie praktyczne, zwaiywszy, Ze )«,-
den ruch paleczki policjanta, albo jeden przeje-
chany kot burzy calag harmonijnosé tych kunsz-
townych wzoréw, Dlatego tez zagadnienie prze-
lotnosci bede traktowal catkiem poprostu. Naj-
wigkszej przelotnosci ulicy odpowiada najwiek-
sza szybko$é pojazdéw i najlepsze wyzyskanie
szerokosci jezdni, Pojazdéw na ulicy jest bardzo
wielka réznorodno$é: wozki reczne, rowery, try-
cykle, zaprzegi konne, samochody i motocykle,
takséwki, a wreszcie tramwaje i autobusy. Jakze
méwié w takich warunkach o szybkosci ruchu?

Moznaby tak, jak to sie robi czasami w rzeczy-
wistoéel, oddzieli¢ ruch szybki od wolnego, prze-
znaczajac $rodek ulicy w zasadzie dla ruchu naj-
szybszego, a stopniowo ku kraweznikom dla ru-
chu wolniejszego i studiowa¢ oddzielnie kazdy
strumienrt ruchu. Ale to znowu tylko teoria, bo
autobus na przystanku podjedzie do kraweznika,
a tramwaj szuka miejsca. badZ posrodku, badz
przy krawezniku, a na skretach nawet zjezdza
na lewa strone jezdni. '

Dlatego o przelotnosci ulic mozna moéwié tylko
w szczegblnych, wybranych przypadkach, a mia-
nowicie: tam gdzie ruch jest najgesciejszy, a ulice
wazkie w stosunku do potrzeb tego ruchu (dziel-
nice handlowe) i tam, g¢dzie ruch jest wyrazZnie
podzielony (dzielnice reprezentacyine).

Jezeli dalej ograniczajac zagadnienie zastosowad
metode substytucji (zamiast innych pojazdéw tylko
tramwaje i autobusy) to mozna je tak sformulo-
waé: ile autobuséw, ile tramwajéw, lub ile auto-
buséw i tramwajow zmiesci sie w profilu danej
ulicy? Jezeli dalej przyjaé, Ze szerokos¢ tram-
waju i autobusu jest jednakowa, to zwazywszy, ze
tor od toru musi byé na ,przyzwoitej’’ odleglosci,
a autobus moze staé tuz jeden obok drugiego, specy-
ficzne obciazenie jezdni przez tramwaje jest okolo
péltora raza wieksze niz przez autobusy.

Dla poréwnania podaje zupelnie inny wywéd,
przytaczany czesto przez zwolennikéw odwrot-
nego pogladu, a zaczerpniety z prac inz, Giese.
Wedlug niego obciazenie ulicy na pasaZzera wy-
nosi:

Podobny

Sw =

dla pasazera w autobusie 45-osobowym 0,81 m?®

" " . tramwaju 70 " 0.64 .,
" " " . 2wag 140 " 0,50
" " " G I 10 " 0.45 .,



722

1936 — PRZEGLAD TECHNICZNY

wa zatym pasazer w pociagu zloZonym z 2 wozdéw
lramwajowych zajmuje 1,6 razy mniej miejsca na
jezdni, niz pasazer autobusu'.

Jest to wywoéd najzupetniej falszywy i to dwo-
jako falszywy bo po pierwsze liczby tu podane
nalezy dla tramwajéw pomnozyé mniej wigcej
przez 1,5, jak wyzej wykazalismy, a po wtére je-
zeli poréwnywaé — to porownywaé 2-wagonowy
pociag tramwajowy z autobusem z przyczepem,
albo z autobusem pigtrowym mieszczacym 85 oséb.

Jak widaé z powyzszych zestawieri popelniono
tu blad wiracajac do sprawy przelotnosci ulicy
pojemnos¢ wozéw. Zresztg cyfry prof. Giese sa
przestarzale. Na innym miejscu wskazuje, Ze spe-
cyficzne obciazenie jezdni zalezne wylacznie od
dobrze przemyslanej konstrukeji nadwozi wynosi
obecnie dla tramwaju ok 0,25 m? a dla autobu-
sow parterowych (luksusowych) 0,31 m"

W ruchu (przy jednakowej szybkosci) liczby te
‘wypadnie pomnoiy¢ przez pewne wspélczynniki
wieksze od jednosci (od 1,5 do 1,7), zalezne od
zdolnosei hamowania i gestosci ruchu,

Wspétczynniki te przy coraz to nowych kon-
strukcjach hamulcéw (hamulce na 4 kola, hamulce
hydrauliczne, serwohamulce, hamowanie silnikiem
itp.}, réznych gatunkach nawierzchni ulicy i roz-
nych metodach regulacji ruchu sg ciggle zmienne
i malo uchwytne. Dla zagadnienia przelotnosci
traktowanego w plaszczyznie zamierzonego po-
ré6wnania autobusu i tramwaju pominiecie ich nie
ma wielkiego znaczenia.

Natomiast decydujace znaczenie obok specy-
ficznego obciazenia jezdni ma szybkosé wozu,
ktéra dla autobuséw byla i pozostaje zawsze wiek-
sza o mniej wiece] 20%.

Tak wiec, jezeli w $wietle tych uwag przyj-
miemy najniekorzystniejsza dla autobusu cyfre
specyficznego obciazenia jezdni 0,81 m?, a dla tram-
waju 0,64 m’, o musimy te 0,64 m’ nietylko po-
mnozy¢ przez 1,5 z uwagi na tory, ale jeszcze
przez 1,2 z uwagi na szybkos¢. Wtedy otrzyma-
ny stosunek przelotnoéci ulicy dla tramwajéw do
przelotnodci tejize ulicy dla autobuséw jest 81
do 115!

Doda¢ nalezy, ze przelotnos¢ ulicy na ktérej
sg tramwaje zmniejsza sie jeszcze dzieki temu, Ze
ruch pasazeréw na przystankach tamuje, albo na-
wet catkiem przerywa bieg innych pojazdéw obok
stojgcego tramwaju, co nie ma miejsca przy auto-
busach podjezdzajacych do kraweznika.

Wielki myt o wiekszej przelotnogci ulicy dla
tramwaju trzeba uznaé za catkowicie rozwiazany.

Z przelotnoscia ulicy wiazano znowu nie zupel-
nie stusznie zdolnoéé przewozows i tu moze na-
lezy szukaé inspiracji dla uporczywego stanowi-
ska obroficéw korzystniejszego przy tramwajach
specyficznego obciazenia jezdni.

A istotnie zdolno$é przewozowa tramwajow jest
wigksza, a przynajmniej, powiedzmy, dotychczas
byla wigksza, ale dla czego? Otéz dla tego, ze
tramwaje moga byé w duzym stopniu przetado-
wane (do 100%) jako pojazdy wiele ciezej budo-

wane, a o wiele korzystniej na jezdniach spoczy-
wajgce.

Powyzsze wywody musza by¢ stuszne, bo gdyb,
bylo inaczej, ktoz i jak zdolalby wytlumaczy¢, ze
Londyn i Paryz zastepuja komunikacje tramwa-
jowa przez autobusowa wlasnie dlatego, ze ge-
stos$é ruchu ogélnego tak bardzo wzrosta, ze dla
tramwajéw juz miejsca zabraklo.

Przy tym trzeba zaznaczyé, ze tramwaje jako
lokomocja na powierzchni moga by¢ zastapione
przez autobusy, natomiast nie moga byé zasta-
pione przez kolej podziemna; istotnie nigdzie nie
obserwowano, aby w okresie budowy kolei pod-
ziemnej usuwano tramwaje.

Innym momentem niezmiernie waznym w cha-
rakterystyce poréwnawczej tramwaju i autobusy,
ktéry muszg oswietlié i sprostowaé, jest poréw-
nanie kosztow eksploatacji, powracajac obszer-
niej do tego, co méwitem na poczatku. Pomijam
calkowicie, jako niemiarodajne, takie eksploatacie
jak Liege, Heidelberg, Boulogne, Warszawa, ktére
licza zaledwie po kilka lub kilkanascie wozdw,
przytocze natomiast rezultaty eksploatacji w Pa-
ryzu, ktére moéwia same za siebie.

Wydatki na wozo-kilometr

Rok L Tramwaje Aulobusy Réznica
1929 4,1404 fr. 4,4357 fr. -+ 0,30
1930 4,4654 ,, 4,4823 |, ~- 0,017
1931 4,5180 ,, 4,3411 ,, — 0,1769
1932 46544 ., 4,4949 |, — 0,1595

Z Londynu posiadam krotkie tylko wiadomosci,
ze wydatki na wozo-kilometr zmniejszaja sie dla
autobuséw, a wynosily w r. 1932 1 zloty 05 groszy
na wozokilometr, a w r. 1934 0,96 zi, gdy koszt
wozo-kilometra tramwajowego w r. 1932 byl 1,02 zl,
a kolei podziemnej 0,57 zt na wzklm.

Bledne obliczenia i mylne wnioski, ktére tutai
w kilku przypadkach sprostowalem sa charakte-
rystyczne, bo trzymaja sie atawistycznie Zle po-
stawionego pylania: autebus czy tramwaj? Tym-
czasem ani tramwaj nie zastepuje autobusu, ani
autobus nie zastepuje tramwaju. Poprostu jeden
z nich ma pewien zakres dziatania, a drugi —
inny, i zajmujac wlasciwe miejsca uzupetniaja sie
doskonale. Pozwolilem sobie tutaj uzyé okresle-
nia ,blad"’ — dlatego podkresli¢ musze, Ze moje
sprostowania nie sa natury teoretycznej, a popro-
stu bezsporne liczby podane przez przedsiebior-
stwa. Moznaby zarzucié, ze te przedsigebiorstwa
zostaly przeze mnie celowo wybrane. Oczywiscie,
tak, — bo byloby wrecz nienaturalne, gdybym
szukal wzoru i rozwigzania wsrod przedsigbiorstw
malych, niedostatecznie zorganizowanych, albo ze
wzgled6w polityki miejskiej zgéry przeznaczonych
na deficytowa wegetacje. Wybratem te przedsie-
biorstwa, ktére swoja wielko$cia i organizacia
catkowicie dorosty do swego zadania i dobitnie
pokazaly, ze trudno$ci i niedomagania gospodat-
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cze autobusow dajgq sie opanowaé, i wigcej na-
wet, — Ze autobusy ida obecnie po drodze nowego
rewelacyjnego rozwoju, gwarantujgcego miedzy
innymi dalsze obnizenie kosztéw eksploatacyjnych.
Pragnalbym na zakoriczenie tego rozdzialu zwré-
cié uwage na stosunek taboru tramwajowego, au-
tobusowego i trolleybusowego w Europie (bez
Rosji Sowieckiej).

W r. 1936 jest w Europie liczac okragto:
pociagbéw tramwajowych 40000 (1 i 2 wagon.)

autobusow 22 000
trolleybusow 1100

z czego w samej Anglii
pociagéw tramwajowych 10000
autobuséw 12 000
trolleybusow 950

Jak z tego widaé, Anglia przoduje w komuni-
kacji miejskiej; tam tez nalezy szukaé spraw-
dzianu dla wlasnej polityki komunikacyjnej, wia-
domosci fachowych i wzoréw do nasladowania.

W nasladownictwie jednak musza by¢ uwzgled-
nione warunki miejscowe. I tak np. choé autobus
miejski typu pietrowego jest bezwarunkowo naj-
taniszy w eksploataciji, my go nie mozemy jeszcze
stosowaé ze wzgledu na bruki, ktére musialyby
by¢ wszedzie jednakowe i doskonale gtadkie,
a takze dlatego, ze sposob naszej jazdy wobec
matej kultury ruchu ulicznego jest niespokojny,
pelen wstrzasow szkodliwych dla pietrowego wozu
szczeg6lniej przy hamowaniu, skrelach i t. p. —
gdy tymczasem autobus londyniski biegnie spo-
kojnie niehalagliwie nawet bez uzycia sygnatow
i czesto nie zatrzymuje sig¢ na przystankach, a tyl-
ko zwalnia biegu, co wystarczy publicznosci oby-
tej z autobusami na wejscie i wyjscie z wozu.

Dla uwypuklenia roli autobuséw wéréd innych
srodkow lokomocji miejskiej wspomne w krétkich
slm{vach o komunikacji podziemnej, lub nadziem-
neil.

Ten rodzaj komunikaciji jest najtariszy i najszyb-
szy, za to o ile chodzi o inwestowanie, to kolej
podziemna wymaga najwigkszego nakladu, dlatego
zastosowanie jej jest tylko tam wskazane, gdzie
ilo§¢ przejazdéw na glowe ludnosci jest duza,
w kazdym razie nie mniejsza od 200 do 250, gdzie
ruch handlowy i pracowniczy jest dostatecznie roz-
winiety i stabilizowany, gdzie rozciaglosé miasta
tego wymaga i wreszcie gdzie warunki gospodarcze
i kredytowe pozwalaja roztozyé ciezar inwestycji
na dziesiatki lat.

Dla orientacji podaja tabele zwiezlych danych
statystycznych, zebranych z 3-ch ostatnich lat,

W rubryce pierwszej tej tabeli podatem przybli-
zone koszty eksploatacyjne kolei podziemnej
w stosunku do tramwajéw i autobuséw w zlotych
na wozo-kilometr, nadmienié¢ jednak musze, ze gdy
marka niemiecka ma cos 9 gatunkow, frank franc.
nie dawno zostal o 309% zdewaluowany, a funt
szterling juz kilka lat temu zmienil swojg war-
togé, — wyprowadzone koszty oparte oczywiscie -
na statystyce z lat ubiegltych nie moga byé sciste
i nalezy je przyjaé z wszelkimi zastrzezeniami.

Rubryka druga okresla przy jakiej najmniejszej
rocznej liczbie pasazeréw na 1 km zamierzonej
trasy oplaca sie wprowadzenie kazdego z wymie-
nionych s$rodkéw lokomocji. Nastepne dwie ru-
bryki nie wymagaja komentarzy, a ostatnia ru-
bryka wskazuje dla orientacji na jaki roczny prze-
bieg jednego wozu mozna liczyé.

Fakty i liczby, ktére wyzej przytoczylem jasno
stawiajq sprawe autobusu w komunikacji micejskiej;
jest on juz obecnie pod kazdym wzgledem row-
norzednym z tramwajem $rodkiem lokomaocji miej-
skiej. Ciekawe moze bedzie jeszcze zacylowaé na
tym miejscu opini¢ administracji tramwajéw i au-
tobuséw w Paryzu. Oto ona: ,co nas dotyczy, to
uwazamy, ze $rodkiem lokomocji na powierzchni
jest w przyszlosci dla Paryza — autobus...”.

I jeszcze jedna opinia ze Stockholmu (tramwa-
jéw 350, autobuséw 195]): ,,Obecnie w Stockhol-
mie liczba pasazeréw tramwajowych w dzielni-
cach wewnetrznych miasta spada, podczas gdy
liczba pasazeréw autobuséw wewnatrz miasta sil-
nie wzrasta”, ‘

Reasumujagc nalezy stwierdzi¢, ze jezeli chodzi
o $rodki lokomocji miejskiej na powierzchni, a mia-
nowicie o tramwaj i autobus (a wraz z nim i trol-
leybus), to ani w ich rentownosci, ani w zdolnosci
przewozowej nie mozna upatrywaé¢ zasadniczych
réznic,

Powracaiac teraz do zagadnienia szlak6w komu-
nikaciji miejskiei wskaze, ze polem dzialania tram-
wajéw sa szlaki koncentryczne, bezposrednio ota-
czajace $rédmie§cie i dalsze, gdzie istnieje naj-
gestszy ruch handlowy i pracowniczy, a profil
{ szeroko$é ulic pozwala na swobodne um’eszcze-
nie toréw, nieraz nawet na wlasnych torowiskach,
co réwnoznaczne jest z osiggnieciem przez tram-
waie wigkszej szybkosci { rentownosci.

Natomiast domens autobuséw beda w pierw-
szym rzedzie §rodmiescia wielkich miast, gdzie au-
tobus moze w calej pelni wykorzystaé swoia zwrot-
no$é wéréd ulic wazkich, zawilych, a brak gérnej -
sieci przewodéw przysporzy estetycznego wygladu
reprezentacyjnemu §rédmieéciu. Linie autobusowe
o charakterze wylacznie §rédmiejskim moga byé

Pasat. rocz. Sr. szyb. Przyspiesze- Przebieg wozu

Rodzaj pojazdu Koszty eksploatacji K hendl. nie w km

na trasokm. km m/sek, rocznie
Tramwaje . od 60 — 80 gr. 500 000 15 — 17 06 — 038 70— 80000
Autobusy od 70 — 1 zt 20 gr. 250 000 18 — 22 06 — 09 50— 70000
Kolej podziemna, |, od 50 — 60 gr. 1 000 000 2 — 27 1 80—100 000
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przy tym bogaciej wyposazone tak co do $rodka
napedu, jak silnika i karoserii (parterowej), liczac
sie ze srodowiskiem zamozniejszych pasazerow.
Jako przyktad przytocze znowu Paryz, w ktérym
autobusy (parterowe) zagarniaja reprezentacyjne
srodmiescie i Londyn, gdzie wzdluz Tamizy od
Westminster i Hamsteadt az do Petersham, tj.
mniej wigcej na 1/3 obszaru wielkiego Londynu nie
ma weale tramwajéw. Z inmych wzgledow autobu-
sowi przypadna takze linie o charakterze promienio-
wym. Tutaj znowu autobus laczac $rodmiescie,
wpoprzek szlakow koncentrycznych przez dziel-
nice handlowe az z peryferiami miasta bedzie prze-
biegal strefy o réznorodnej gestosci ruchu, a jak
wiadomo réznice  gestosci ruchu malo wplywaja
na jego rentownosé, W tym drugim wypadku au-
tobus moze byé mniej luksusowo wyposazony
(pietrowy). Linie promieniowe sa liniami o cha-
rakte.xe mieszanym, handlowo-robotniczym, a w
dnie s$wiateczne wybitnie spacerowo-turystycz-
nym; charakterowi temu odpowiada najzupelniej,
zawsze podkreslana, elastycznosé eksploataciji au-
tobusu. -

Wreszcie, trolleybusowi, ktéry laczy cechy
tramwaju i autobusu moga, w miare innych sprzy-
jajacych warunkéw, przypasé linie peryferyjne
(uzupelniajace), gdzie ruch ma charakter wybit-
nie robotniczy,

Trolleybus daje sie réwnie latwo przesuwag,
zmienia¢ i likwidowaé, jak autobus, bo nie jest
zwigzany z szynami, a z drugiej strony szczegélniej
przy istnieniu na peryferiach miasta elektrowni,
moze on korzystaé z najtaniszego pradu (krétkie
kable dosytowe). Wreszcie swoboda trolleybusow
w odbiorze energii z sieci gérnej jest na peryfe-
riach miasta najwieksza (mijanki, skrety, skrzyzo-
wania).

Przedstawiony w ten sposéb schemat szlakéw
komunikacyjnych i podzial terytorialny srodkéw
lokomocji powierzchniowych jest teoretyczny; pro-
wadzenie szlakow w rzeczywistosci nie da sie
objaé zadna formutka. Moznaby tylko tu zauwa-
2y¢, ze szlaki w miare ich istnienia i rozwoju po-
winny byé w ten sposéb laczone i uzupelniane,
aby dazyé do pokrycia z mozliwie dobrym przy-
blizeniem schematu promieniowo - koncentrycz-
nego z liniami peryferyjnymi, przedstawiajacego
calkowite i réwnomierne nasycenie $rodkami lo-
komocji catego obszaru miasta.

PQnadto musz¢ podkredli¢, ze schemat powyz-
szy jest wyrazem wspélczesnej polityki decentrali-
zacji $rodkéw lokomocji miejskiej, tak pod wzgle-
dem szlakéw i rodzajéow lokomocii, jak i taryt (sto-
sowanie taryf sekcyjnych i proporcjonalnych). Po-
lityka ta reprezentowana w Niemczech przez in.
Lehnera (Lipsk), a istniejaca od dawna w Paryzu
i Londynie ma zmierza¢ do bardziej celowego
i szybszego rozwoju miasta, a zwlaszcza jego no-
wych dzielnic i peryferyj.

Koriczac na tym orientacyjne uwagi i wskazania
polityki komunikacyjnej miejskiej w przeswiadcze-
niu, ze dostatecznie uzasadnilem teze o réwno-
rzednosci autobusu z pozostalymi srodkami maso-

wej lokomocji i wskazalem miejsce jego zastoso-
wania, przejde do opisania warunkéw eksploata-
cyjnych i odpowiadajacego im taboru autobuso-
wego probujac da¢ wytyczne ewentualnego wy-
boru wsréd olbrzymiej réznorodnosci typéw i ro-
dzajéw wozéw, stworzonych w ostatnich latach
dzieki niezmordowanej i genialnej pracy techniki
automobilowe;j.

III. Uwagi o wyborze taboru i eksploatacji auto-

buséw miejskich.

Kazdy kraj i kazda miejscowos¢ przedstawia
zawsze jakies szczegblne warunki, z ktorymi eks-
ploatacja automobilow, i autobuséw w szczegél-
no$ci musi sie liczyé jezeli ma da¢ pozytywne wy-
niki,

Wlasciwosei klimatu, ilosé opadow, zwlaszcza
opadéw $nieznych odgrywaja powazna role w eks-
ploatacji autobuséw. W naszym klimacie, w War-
szawie np, autobus musi byé zabezpieczony przed
ktopotami zimowymi. Stan jezdni podczas i po
opadach énieznych powoduje zapotrzebowanie
wiekszej mocy silnika, z czym nalezy sig liczy¢
przy jego wyborze. Bloto naste¢pujace po odwil-
zach wymaga starannie przemyslanej konstrukecii
podwozia, mechanizméw i karosetyj; w szczegél-
noéci wszystkie czeéci trace sie, ruchome, styki
i ztozenia powinny byé chronione od przenikania
wilgoci i blota przy pomocy kozuchéow, kapsli
i obudowari; stowem trzeba dazyé do tego, aby
jezeli chodzi o podwozie, byla to maszyna, na kté-
rej jak méwia robolnicy niemieccy ,nic nie sterczy"’.

Silne mrozy i gotoledzie tez powoduja pewne
komplikacje, o ktérych zawczasu nalezy pomysled.
Nie bedzie to tylko przygotowanie pokrowca na
chlodnice i odpowiedni wybér profilu opon, trzeba
pamietaé o szczegélnie dobrym rozlozemiu mas
podwozia, synchroniZmie i niemal idealnie réwne;j
mocy dzialania hamulcow na wszystkie kota, i je-
7eli nie o piasecznicach odpowiednio wbudowa-
nych, to przynajmniej o zapasie piasku w odpo-
wiednich punktach.

Zima stwarza takze specjalne wymaganie w bu-
dowie karoseryj, a wiec calkowite zakrycie pomo-
stow, jezeli inne wzgledy nie przeciwstawiaja sig
temu, intensywne ogrzewanie, nie powodujace
przykrego zapachu, dobra wentylacja wylaczajaca
dokuczliwe mrozne przeciagi. Nadmienie, Ze mniej
szkodzi pasazerowi wiatr przy jezdzie na imperialu
pietrowego autobusu, niz mroZny przeciag we-
wnatrz ogrzanego wozu.

Wchodzacy do wozu pasaZer powinien znalezé
mozno$¢ zgarniecia przylegajacego do nog $niegu,
a naniesione przez pasaieréw blota ma tak scie-
ka¢ po kratkach, zeby mozliwie mato wody zo-
stawato na podtodze autobusu. Duzo uwagi trzeba
pos$wieci¢ drzwiom, ktore powinny sie latwo a naj-
lepiej automatycznie zamykaé,

Trzeba podkresli¢, ze bloto tak zimowe, jak
letnie jest wielkim wrogiem autobusu. Nalezy wiec
o tym ciagle pamigta¢ i zwalczaé je wszelkimi
sposobami.
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Jednym z niewatpliwie najwazniejszych czyn-
nikéw w eksploatacji autobuséw jest rodzaj i ¢tan
jezdni. Sprawa tak bardzo znana, ze mie bylo by
o czym pisaé, gdyby nie to, Ze pomimo ciaglych
nawolywai nie wiele sie u nas zmienia. W War-
szawie np. tylko U/ wulic posiada jezdnig gladka,
a 1 stan jej pozostawia wiele do Zyczenia. Na
takich jezdniach trudno oczekiwaé prawidlowej
i zyskownej eksploatacji autobuséw. Nie ma na to
zto inmego radykalnego lekarstwa, jak zbudowa-
nie brukéw istotnie gtadkich i trwalych na wszyst-
kich ulicach komunikacyjnych i ciagla ich kon-
serwacja.

Jako srodek zaradczy tymczasowy nalezy wska-
za¢ wybér solidnej, bardzo mocnej ramy podwo-
zia autobusowego, réwnie mocnych, dobrze skon-
struowanych resoréw, wreszcie solidnego mecha-
nizmu sterowego. Cigzszy typ opon na zlych bru-
kach jest réwniez wskazany. Ogumienie két po-
wieksza jednak wielokrotnie opér jazdy; pamie-
tajmy, Zze guma zostala zastosowana jako srodek
konieczny, bo gdybysmy rozporzadzali nawierzch-
niami o gladkosci 1 twardosci szyny tramwajowe],
to opony niemal, ze. mie byly by potrzebne. Dla
tego tez z uzyciem ciezkiego typu opon nalezy
jednak by¢ ostroznym, bo to powoduje ‘takze
zwickszenie rozchodu paliwa i co zatym idzie —
kosztéw eksploatacii.

Te wymagania solidnych ram, resoréw, opon itd.
wlasciwie nalezy rozciagnaé na wszystkie czesci
sktadowe autobusu, tzm. zwiekszaé wbrew zasa-
dzie cigzar martwy, nic wigc dziwnego, ze w tych
specjalnie trudnych warunkach drogowych koszt
eksploatacji wzrasta gwattownie i moze mie zna-
lez¢ pokrycia.

Innym warunkiem specjalnym i znowu u nas nie-
korzystnym jest brak kultury ruchu. Juz wspomi-
nalem o tym, Ze na zachodzie kultura ruchu, tj.
wzajemna uwaga i lojalno$é wszystkich znajdu-
jacych si¢ na ulicy jej uzytkowcow sa tak wyso-
kie, ze mozna jezdzi¢ samochodami nie naduzy-
wajgc hamulcow i prawie bez uZycia sygnalu
ostrzegawczego (Anglia). Nalezy tutaj takze
wspomnie¢ nawet o policyjnym zakazie uzywania
sygnaléw w Szwecji. U nas, odwrotnie — sygnaty
i hamulce dzialaja bez przerwy, psujac sie i zuzy-
wajac nadmiernie. Ale nie w tym tkwi zlo maj-
gorsze; hamilce, a zwlaszcza polezne serwo-ha-
mulce wspolczesnego autobusu sa asekuracja od
wypadku i nie powinny byé ciagle uzywane, dzia-
tajg one z ogromna sila odpowiadajaca opéznieniu
dochodzacemu do 4,5 m/sek’, mozna wiec wyobra-
zi¢ sobie, jak wielkie zniszczenie fowarzyszy cze-
stemu gwaltownemu hamowaniu, wywolanemu nie-
kulturalnym ruchem.

Obok tego zaznacze, Ze umiejetnos$é jazdy daje
uczciwemu kierowcy mozno$é oszczedzania ma-
szyny przez nalezyte, umiarkowane uzycie ha-
mulcéw, i dalszych oszczednosci na paliwie przez
stosowanie luznego biegu po osiggnieciu pelnej
szybkosci w danych warunkach ruchu; na tym jed-
nym luznym biegu oszczednoéé paliwa dochodzi do
5%. Ale trudno znowu jecha¢ dluzszy czas z wy-
ci$nigtym sprzeglem — dla tego konstruktorzy

znowu powracajg do zarzuconej idei wbudowania
w przektadnie autobusu luZnego kota.

Gladkos¢ jezdni, kulturalna jazda, sprawny ruch
uliczny pozwalaja w Londynie i wogéle w Anglii
na zastosowanie autobuséw pietrowych z ogromna
korzyécia dla eksploatacji. Wspomne tu mimo-
chodem o usilowaniach wprowadzenia autobusu
0 3-ch a nawet 4-ch kondygnacjach (Rzym). Cie-
kowe sa liczby pojemnosci w zestawieniu z roz-
miarami takich autobuséw:

Autobus 3-pietrowy A — 3,8 m, L — 12 m,

[. pas. — 144,
Autobus 4-pigtrowy h — 48 m, L — 13 m,
1. pas. — 190.

U nas autobus pietrowy byl by jeszcze zjawi-
skiem przedwczesnym; moze tylko znalazlo by si¢
miejsce dla autobusu pielrowego szkolnego, przy
pomocy kiérego uczonoby publicznodéé wchodzenia
i wychodzenia nie zawadzajac sobie wzajemnie,
wykonywania tego podczas zupelnie zwolnionej
jazdy autobusu przy przystanku, a obstuge przy-
zwyczajanoby do najwigkszej uwagi 1 dbatosci
0 wéz 1 pasaZerow.

Wreszcie wymienie jeszcze jeden warunek spe-
cjalny w Polsce, a jest nim oplakany u mnas stan
motoryzacji. Nie bede powiekszal ogélnego la-
mentu calego naszego $wiata gospodarczego, nad-
mienie tylko, e istnienie 2000 lub 20 000 samo-
chodéw w Polsce moze byé tematem mniej lub
wiecej wesolych rozméw, ale zadna miara nie jest
przedmiotem podpadajacym pod pojecie motory-
zacji.

Motoryzacja — to suma faktéw tak doniostego
znaczenia, jak:

1) przede wszystkim istnienie parku samocho-
dowego w kraju w takiej ilosci, zeby przymaj-
mniej armia w czasie wojny miata w tereniz za-
bezpieczony fransport,

2) powtére istnienie produkcji wlasnej samo-
chodéw, nie tyle obliczonej na zaspokojenie rynku,
ile spelniajacej role regulatora i kontrolera im-
portu i obrotu parku samochodowego,

3) wreszcie przygotowanie przemysiu pomocni-
czego i fachowych sit roboczych.

Taka motoryzacja stwarza, ze tak powiem kli-
mat, w ktérym i autobus w stuzbie komunikaciji
miejskiej zupelnie inaczej bedzie pracowal, ma-
jac do dyspozycji zasobny rynek czesci, materia-
16w 1 akcesorii samochcdowych, jak tez kadry fa-
chowej obstugi.

Obok wielce niekorzysinych warunkéw, w kto-
rych autobus w Polsce musi pracowa¢, nalezy wy-
mienié¢ i te, ktére sprzyjaja jego eksploatacji i roz-
wojowi. Jednym z nich jest topografia kraju na-
szego, przedstawiajaca przewainie rozleglte row-
niny, a w miastach plaskie tereny, po ktérych mo-
ga byé prowadzone latwe do opanowania szlaki
komunikacyjne. .

Druga niezmiernie wazna okolicznoscia jest roz-
norodnos§¢ i obfito§¢ zrédel paliwa, dajacego sie
w réznych postaciach wykorzystaé we wszech-
stronnie rozwijajacym ste wspélczesnym silniku
spalinowym, :
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Pierwsza grupa paliw, to paliwa lotno-plynne,
pochodzace z dystylacji ropy maltowej, wsrod
ktorych benzyna zajmuje pierwsze miejsce. Pro-
dukcja benzyny jest u mas dobrze postawiona,
a handlowa sie¢ zaopalrzenia, wprawdzie troche
prymitywna, ale w kazdym razie jako tako funk-
cjonuje. Cena benzyny przy nalezytym postawie-
niu gospodarki narcdowe] moze i powinna ulec
znizce. O cenie paliwa dobrze wyrazaja si¢ Niem-
cy, ze musi byé taka, aby silnik na to paliwo
przeznaczony byl zdolny do wspélzawodnictwa
z innymi.

Inme produkty dystylacji ropy, jak olej gazowy
i solarowy stuza jak wiadomo do napedu silnikéw
Diesel'a.

Druga grupa paliw plynno-gazowych jeszcze nie
jest u nas, oprécz gazoliny, uywana. Paliwa te
pochodzace z przerobki gazéw ziemnych, jak me-
tan, butan i propan sa kalorycznie bardzo bogda-
tymi gazami, ktére po skropleniu mogg byé wo-
zone w butlach stalowych.

Trzeba zaznaczyé¢, ze ciezar maczyn na te paliwa
jest znacznie wigkszy niz przy benzynie, a miano-
wicie dla butanu, propanu i ich mieszanin 4-krot-
nie wiekszy (cisnienie 20 at), dla metanu 20-krot-
nie wiekszy {ciénienie 100 at). Uzycie paliwa plyn-
nogazowego w silnikach wybuchowych, doskonalg-
cych sie pod wplywem silnika Diesel’a, obiecuje,
jak tego dowodza préby niemieckie, bardzo cieka-
we wyniki termiczne, '

Nastepna grupa paliw, to wegiel i jego pochod-
ne — gaz ssany, gaz Swietlny, benzol i benzyna,
pedzona ze smoly wegla brunatnego.

Przedstawicielami ostatniej grupy paliw pocho-
dzenia roslinnego sa drzewo, wegiel drzewny i spi-
rytus.

Musze pominaé z braku miejsca opis wspél-
czesnych adaptacyj silnikéw wybuchowych, licz-
nych konstrukeji silnika Diesel'a, mawockzesnych
generatoréw gazu ssanego 1 parowych silnikow
automobilowych, chee tylko wskazaé, ze wymie-
nicny szereg paliw powinien Zywo uprzytomnié
nam, Ze wszystkie znane $rodki napedowe mamy
do dyspozycji

Od fatwoséci pozyskania paliwa, jego cech go-
spodarczych i technicznych bedzie zalezal wybér
silnikéw do naszych autobuséw miejskich,

I nie widzialbym w tym nic zlego, gdyby silniki
Diesel’a stosowano w jednym miescie, a silniki wy-
buchowe spalajace réwnie latwo i ekonomicznie
paEliwa plynnogazowe, spirytus, benzol i rézne
mieszanki — jak benzyne — w innych miastach,
wreszcie silniki na gaz ssany jeszcze gdzie indziej,
Mam wrazenie, ze w sensie gospodarczym, a w
sensie obrony krajowej w szczegélnosci, taki sy-
stem dawat by duze korzysci i gwarancje.

Naturalnie istnieje jeszcze caly szereg innych
kryteriow dla scislejszego wyboru silnika. Diesel
daje tymczasem najlepsze wyniki termiczne, ale
Diesel jest jednak drogi; inz. Miinz (Drezno) wy-
liczyl, ze Diesel daje mu oszczednosci na paliwie
8 fenigéw ma wzkm, ale zaraz dodaje, ze od tego

zysku nalezy odjaé wartosé wickszego odpisu
amortyzacyjnego i nadwyzke kosztéw remontu.

(Znane stukanie silnika Diesel’a prébujg usunaé
i unieszkodliwi¢ dodawaniem do paliwa $rodka
antydetonacyjnego, np. ethylnitratu). Gazy wydmu-
chowe Diesel'a sa wielce dokuczliwe — nie nale-
zaloby zatym produkowaé ich wiekszej ilosci
w dzielnicach gesto zaludnionych reprezentacyjnych
i pozbawionych wolaych przestrzeni z doplywem
czystego powietrza. Zdawalo by sie logicznie, zeby
Diesel’owi pozostawié przeto komunikacje na szla-
kach podmiejskich i zamiejskich. Silniki na gaz
ssany pewno bedzie lepiej takze zostawié szlakom
migdzymiastowym. Silniki na gaz $wietlny maja
bardzo maly zasieg dziatania, gdyz butle mieszczace
zapas sprezonego gazu waza sto razy wigcej od
zbiornika réwnowartej ilosci benzyny i w ten spo-
séb normalny zapas paliwa starcza na przebieg
zaledwo 75 km.

Silniki wybuchowe na paliwo plynnogazowe (bu-
tan) moga daé w przysziosci dobre rezultaty
w eksploatacji miejskiej wobec ich zalet, jak spo-
kojny cichy bieg, nierozciedczanie smaru, niera-
zacy zapach wydmuchu i duze (20%) oszczedno-
$ci na koszcie paliwa.

Tu nalezy wspomnie¢ jeszcze o autobusach
z podwojnym napedem: silnikiem Diesel‘a i silni-
kiem elektryczaym czerpiacym prad z sieci gérnej
przy pomocy trolleya (Ameryka, Paryz); zaleznie
od warunkéw, tj. réznych dzielnic miasta lub réz-
nych sezonéw moze byé¢ uzyty pierwszy, albo dru-
gi naped. _

Co do mocy silnika, to najwlasciwsza wydaje
mi si¢ moc okolo 70 KM, silniki wieksze dzieki
swej elastycznosci czynia jazde przyjemniejsza.

Celowe wbudowanie silnika w podwozie malezy
do waznych zadan konstrukiora — trzeba tu pa-
mietaé o 2 warunkach: fatwosci dostepu i wyj-
mowania silnika i o Lym, zeby silnik nie zajmowal
drogocennego miejsca w przekroju poziomym au-
tobusu, przeznaczonego dla pasazerow. Stad to
pochodzi umieszczanie siedzenia kierowcy nad sil-
nikiem, albo obok silnika. Z najciekawszych kon-
strukcyj wspolczesnych wymienie umieszczenie sil-
nika przez firme Biissing - NAG ") pod poziomem
ramy w pozyciji lezacej,

Wielce godne uwagi sg nowoczesne przekladnie
likwidujace duze straty energii na kotach zeba-
tych i realizujace spokojny bieg w okresie przy-
spieszenia; sa to turbo-przekladnie, pracujace na
zasadach turbo-pompy, obok stosowanych juz da-
wniej przekladni elekirycznych (przez wtaczenie
migdzy silnik spalinowy i 0§ napedzana agregatu
z pradnicy i silnika elektrycznego),

Zwracam uwage na te najistolniejsze dla wyni-
kéw eksploatacji nowosci techniczne, pomijajac
z koniecznosci detale i nowosci konstrukcyjne, do-
tyczace niemal kazdej z osobna czesci skiadowej
autobusu.

Nadwozia autobusowe ulegly w ostatnich cza-
sach takim samym wplywom lotnictwa, jak samo-

“chéd w ogble; tez sa one utrzymane w liniach

oplywowych, co mnadaje im mniewatpliwie przy-
jemny wyglad. Zaznaczamy takze, ze dla auto-

*) Verkehrstechnik, Nr. 5, 1936, str. 123.



PRZEGLAD TECHNICZNY — 1936

727

buséw miejskich w sensie technicznym linie lakie
przy nieznacznych maksymalnych szybkosciach
nie sg konieczne,
daja.

Do budowy nadwozi nadal uiywane jest jesz-
cze drewno na drewnianych lub stalowych szkie-
letach; szkielety te sg najczesciej spawane z pro-
fillowej stali, szkielety duraluminiowe watomiast
(drugie; kondygnacji w autobusach pietrowych)
sg nitowane. W nowszych konstrukcjach przewaza
wykonanie nadwozia calkowicie ze stali, szczegol-
niej w autobusach parterowych, przeznaczonych do
rozwijania wiekszej szybkosci.

Co do zewnetrznych linij, nalezy jeszcze wspom-
nie¢ o nadwoziu wykonywanym identycznie z nad-
woziem nowoczesnego framwaju; takie nadwozia
budowane sg na podwoziu niskim, pod ktérym
umieszezono silnik w pozycji lezacej; nazywaija je
otrambusami’’.

Wprowadzenie wszystkich tych nowosci tech-
nicznych zmierza do osiagniecia- mniejszych kosz-
téw eksploatacyjnych; z pewno$cia nie zdolatem
tu wymienié catego dorobku ostatnich lat i odsy-
fam laskawego czytelnika do pism fachowych,
gdzie znajdzie niewyczerpany materiat,

Na zakoriczenie chcialem wspomnieé jeszcze
o tych zabiegach eksploatacyjuych, ktére obok
technicznego wyposazenia samego pojazdu grajg
rownie wazna role w usprawnieaniu 1 potanieniu
eksploatacji autobuséw.

Zwickszenie maksymalnej technicznej szybkosci
pojazdu (zaleznie tylko od mocy silnika), a précz
tego zwiekszenie $redniej technicznej szybkosci
przez skrécenie interwaléw napedu dzigki uzyciu
nowoczesnej przekladni winno byé¢ doprowadzone
do granic ekonomicznie uzasadnionych {nie nalezy
unikaé. stosowania wybiegu). W autobusach pa-
ryskich zwiekszono szybko$é jazdy w ostatnich
latach o 10—15%.

Zw1ekszeme procz  lego szybkosm handlowe]j
osigga si¢ przez zmniejszenie czasu postoju na
przystankach, do czego stuza: szerokie wejécia,
obniZzenie pomostu tak, zeby wsiadanie odbywalo
sie bez stopni, automatycznie zamykane drzwi,
nauka wsiadania i wysiadania, odpowiednie
szkolenie 0|bsiug1, automatyzacja sprzedazy bile-
téw, a wreszcie aiezatrzymywanie wcale wozu
na przystankach, a tylko zwalnianie jego biegu.

Inz. J. LENARTOWICZ

bo zadnych oszczednosci nie

Dalsze zwiekszenie szybkosci handlowej za-
wdziecza sie powiekszeniu odleglosci miedzy przy-
stankami, co mozliwe jest przy umiejetnej konfi-
guracji sprzegajgcych sie ze soba linij komunika-
cyjnych i starannym wyborze miejsca przystan-
kow. W koricu — zmniejszenie czasu postoju na
kraricowych punktach, co tez jest mozliwe bez
zbytniego cbcigzenia persenelu przy odpowied-
nim ukladzie zmian, zwazywszy, Ze ten czas po-
stoju moze byé¢ wiekszy i mmiejszy zaleznie od
godzin naplywu.

Wiele takze da sie oszczedzié na kosztach utrzy-
mania taboru, pamictajac o tym, zeby go utrzy-
mywaé ciaggle w stanie nalezytej czystosci i pa-
migtajac o periodycznych przegladach i napra-
wach, tak obliczonych, zeby na kazdy przeglad
lub remont przypadafa wymiana i naprawa pew-
nej grupy czesci i zespoléw. Czeéci te i zespoly
beda wowczas w zapasie i wymiana ich przy wpra-
wie zajmie minimum czasu. Nalezy przy tym pa-
mietad, ze czeéci ulegajace najszybszemu znisz-
czeniu winny byé w miare konstrukeyjnych mozli-
woéci tak zbudowane, abv niszczace sie powierz-
chnie byty oddzielnie nakladane i latwo wymienne.

Pomoce warsztatowe powinny byé¢ tak pomysla-
ne, zeby montaz i demontaz odbywal si¢ przy ich
uzyciu w najkrétszym czasie; na przyrzady spe-
cjalne nie nalezy zalowaé maktadu.

Mozna zalecié nastepujgcy program warsztato-
wy: przeglady codzienne, miesigezne i kwartalne;
remonty — po przebiegu 30 tys. km, 80 tys. km
i 120 tys. km.

Niezaleznie od tych wszystkich zabiegéw osz-
czednoéciowych rentowno$é autobuséw winna byé
podniesiona przez wyzyskanie faryfy sekcyinej,
dajacej mozno$é bez zbviniego obciazenia ludno-
$ci ubozszei. uzyskaé pokrycie od warstw zamoz-
nieiszych. (W przeciwslawieniu do taryfy jedno-
litej i taryfy proporcjonalnej wg prof. Lehnera).

W powyzszych kilku kartkach staralem sie daé
mozliwie wyczerpujaca charakterystyke autobu-
sow w stuzbie komunikacji miejskiej, mie roszczac
pretensji do wyczerpania obszernego materialuy,
stanowiacego tre§¢ osiagnietych ]uz znakomltych
wynikéw eksploatacji autobusow i dalszego jej
rozwoju,

625 .42 . 001, 3 (438 Warszawa)

Konieczno$é¢ budowy miejskiej kolei szybkiej

w Warszawie ”

Uzasadnienie potrzeby kolei miejskiej szybkiej.

alsze rozszerzanie tramwajowej sieci komuni-
kacyjnej w Warszawie przypadnie przede
wszystkim aa brakujace jeszcze polaczenia
przedmies¢ ze srédmiesciem. Wszystkie te linie,
*) Art. niniejszy stanowi czeéé¢ pracy p. inz. J. Lenarfo-
wicza p. t. ,Problemy komunikacji wielkomiejskiej m. stol.
Warszawy”. Dok. podamy w jednym z najblizszych zeszy-

téw P. T. Red.

juz pobudowane i projekiowane, maja na celu po-
laczenie krancéw ze srodmieéciem. W srédmiesciu
jednak tworzy¢ sie juz zaczyna coraz wicksza cia-
snota na ulicy, zwlaszcza przy stale zwiekszajacym
sie ruchu samochodowym. Punkty wezlowe ruchuy,
np. przy Dworcu Gléwnym, lub przy pomniku Mic-
kiewicza, staja sie wprost krytyczne dla ruchu
ulicznego. Omijaé tych punktéw nie mozna, gdyz
uklad miasta jest taki, ze istniejg jedynie dwie ar-
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terie komunikacyjne z potudnia na poélnoc: Mar-
szalkowska i Nowy Swiat, a gléwny ruch zesrodko-
wuje sie w poblizu Dworca Gléwnego (ul. Marszal-
kowska). Juz obecnie z ogélnej liczby 26 linij
tramwajowych przechodzi ich obok Dworca Glow-
nego 13, a z ogélnej liczby wozéw, bedacych w ru-
chu, obok dworca przejezdza ok, 60% catedo ta-
boru (Warszawa posiada dzi§ ogétem ok. 600 wa-
gonéw w ruchu, nie liczac autobuséw).

Gestos¢ wagonéw iramwajowych na ulicy Mar-
szatkowskiej od ulicy S$niadeckich do Al Jerozo-
limskiej, jak to wida¢ na zalaczonym planie rys. 2,
wynosi jako §rednia dzienna 313 wagonoéw w ciggu
godziny, liczac w obu kierunkach; prawie to samo
(308 wagonéw) na Krakowskim Przedmiesciu od
ulicy Krolewskiej do Trebackiej, przy dos¢ du-
2ym zapelnieniu wagonéw zwlaszcza w godzi-
nach rannych i popoludniowych. W godzinach ran-
nych — podczas maksymalnej frekwenciji kursuje
zwiekszona ilos¢ wagonéow. W tych godzinach np.
na ul, Marszatkowskiej od Jerozolimskiej do Zlo-
tej przechodzi 418 wagonéw na godz. w obu kie-
runkach, na Krak. Przedm. od ul. Krélewskiej do
Trebackiej 408 wagonow. Biorac pod uwage, ze po-
ciag tramwajowy sklada si¢ z 2-ch wagonow, od-
powiada to éredniej gestosci pociagow na tych od-
cinkach co 35 sekund w jednym kierunku. Prak-
tycznie jest to granica gestosci ruchu ze wzgledu
na bezpieczenstwo komunikacji, jezeli si¢ wezmie
pod uwage zatrzymania z powodu ruchu kolowego
ulicznego oraz zatrzymywan przy regulacji ruchu
na skrzyzowaniach ulic, co w rezultacie powoduje
na ozywionych odcinkach skupienie wielu pociggow
jeden za drugim.

Zwazyé przy tym nalezy, Ze naturalny przyrost
ruchu w Warszawie od r. 1909 do r. 1923 ) wlacz-
nie wyniés! srednio 8% rocznie. Jezeli wiec sie-
gnaé mysla w okres choéby 7-letni (czas potrzebny
na studia i budowe pierwszej linii Kolei Miejskiej
Szybkiej) naturalnego przyrostu ruchu, okaze sie
ze zycie Warszawy nie da sie rozwijaé w sposéb
znosny dla mieszkaicéw, o ile nie zostanie wzmo-
sona zdolnosé przewozowa srodkéow komunikacyi-
nych.

Azeby daé pojecie o wielkosci ruchu, jakiego na-
lezy oczekiwaé w Warszawie po przeminieciu de-
presjl gospodarczej, wystarczy przytoczyé tu pare
cyfr ze statystyki tramwajow.

W r. 1913 (845000 mieszkadcéw) tramwaje
przewiozly 86 278 000 pasazerow, wykazujac 103
przejazdy na mieszkaiica.

W r. 1928 ™) (1 092 923 mieszkancéw) tramwaje
przewiozly 256 724 000 os6b, autobusy 3 753 000,
razem 260 477 000, co stanowi ok. 240 przejazdow
na mieszkarca,

Dla poréwnania z iloscia przejazdéw w wiek-
szych miastach na Zachodzie — podajemy nast. ze-
stawienie rowniez za r. 1928:

*} Po r. 1928 nasiepuje spadek ifrekwencji wskutek kry-
zysu gospodarczego.

**) Nastepne lata nie sg brane pod uwagde, gdyz uplynely
pod wplywem depresji gospodarczej.

Miasto lose mieszhancow | Lot Przejazdéw
Praga . 738 000 290
Drezno 710 000 307
Diisseldorf . 790 000 327
Budapeszt. 961 000 347
Boston 1230 000 311
Glasgow . 1512 300 320
Hamburg . 1 523 000 308
Wieden 1910 €00 395

Jak widzimy z przytoczonej tabeli, mozna spo-
dziewaé sie, ze w ciagu kilku laf, po przeminieciu
kryzysu, liczba przejazdow w Warszawie wzrodnie
powyzej 300 na 1-go mieszkarica, co bedzie stano-
wito, uwzgledniwszy przyrost ludnosci, ok. 400 milj.
pasazeréw, korzystajacych ze srodkéw komunikacii
miejskiej w ciagu roku. Te liczby wynikajg tez
z krzywej wzrostu ruchu, wykreslonej na podstawie
statystyki osob przewiezionych w Warszawie w la-
tach 1908—1935 (rys. 1) i przewidywanej frekwen-
cji w latach nastepnych, o ile stan gospodarczy wré-
ci do normy.

Jezeli spojrzymy na ten wykres, zauwazymy, ze
wzrost frekwenciji w latach 1917—1919, a takze w
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Rys. 1. Wykres ruchu tramwajéw warszawskich

w okresie 1908 — 1935.

1923-—1925, jak rowniez w 1926—1928 daje trzy
linie, prawie z2e réwnoleglte do
siebie. Frekwencja bowiem spada podczas za-
faman gospodarczych, poczem szybko wzrasta we-
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diug pewnego prawidla (proporcjonalnie do kwa-
dratu normalnego przyrostu procentowego miesz-
kancow), az do wielkosci lezacej na wyprowadzo-
nej krzywej wzrostu ruchu.

Jezeli, z punktu okreslajacego frekwencje za rok
1935, przeprowadzimy linie réwnoleglta do jedne]j
z poprzednio omawianych, to przeciecie jej
z przedluzeniem krzywej rozwoju ruchu wypada
w r. 1941, wykazujac przypuszczalng frekwencije
w tym czasie ok. 440 milj. pasazeréw. Ta cyfra jest
zupelnie mozliwa i odpewiednia do rozwoju miasta
i liczby mieszkancow; odpowiadataby ona liczbie
ok. 320 przejazdéw na 1 mieszkarica przy 1,37 milj.
mieszkancow (w r. 1941),

Jezeli nawet przypuscimy, ze pewne niedocia-
gnigcia moga mie¢ miejsce, z powoddéw zgola nie-
przewidzianych, to w kazdym badz razie rozwaza-
nie to daje pojecie o ogromie zadania, jakie czeka
miasto w majblizszej przysztosci, azeby sprosta¢
potrzebom komumikacyjnym.

Zdawalo si¢, Ze pewna ulge komunikacji lramwa-
jowej okaza autobusy, jednak odciagzenie ruchu, np.
aa ulicy Marszatkowskiej, nie nastgpilo w takim
slepniu, aby mozna bylo méwi¢ o zmniejszeniu ru-
chu, wzglednie gestosci wagonéw tramwajowych na
lej ulicy. Ulzenie ruchowi tramwajowemu, lub cal-
kowite jego zastapienie, jak tego chcg niektérzy,
przez wprowadzenie wylacznie ruchu autobusowe-
go w s$rodmiesciu nietylko nie rozstrzyga sprawy,
ale raczej mogloby ja pogorszy¢.

Wspomnieé jeszcze nalezy o podawanych projek-

tach przebicia mow ych arteryj ulicznych droga

wykupu i burzenia doméw, w celu utatwienia ruchu
ulicznego. Spos6b ten jest rzeczywiscie na Zacho-
dzie praktykowany, lecz niezaleznie od koniecz-
nosci budowy kolei szybkiej. Pomijajac, ze w na-
szych warunkach rozwiazanie to odbitoby sie ujem-
nie na sprawie mieszkaniowej, przeprowadzenie je-
go wymaga, oprocz duzego nakladu czasu, réwniez
hardzo powaznych kapitatéw. W miedzyczasie ruch
uliczny jednak wzrasta i, zanim ta mowa arteria
uliczna bedzie otworzona, zajdzie potrzeba przebi-
cia nastepnych nowych arteryj. Nie nalezy przytym
zapominaé, ze jedna linia (dwutorowa) k o-
lei miejskiej szybkiej mode przewiei¢
taka sama iloéé pasazerdw, co trzy dwuto-
rowe linietramwajowe.

Powyisze motywy uzasadniaja potrzebe kolei
miejskiej szybkiej z punktu widzenia za-
gadnienia ruchu ulicznego. Jestje-
szcze jednak inny motyw, aiemniej wazny przy
wzrastajacej rozleglosci miasta, a mianowicie spra-
wa szybkosci komunikaciji

Tramwaje lub autobusy majg ograniczona moz-
no$é rozwiniecia duzych predkosei w $rodmiesciu,
ze wzgledu na ruch uliczny duzego miasta, To sie
odbija ujemnie na caloksztalcie ruchu i na czasie
przejazdu pasazera. Chcac jednak prowadzi¢ roz-
w6j miasta po wlasciwej drodze, nalezy daé szybka
komunikacje. Tramwaje pospieszne, budowane na
wydzielonym torewisku, biegnace jak to praktyka
wykazuje z predkoscia handlowa o 50% wigksza,
niz obecna, nie rozstrzygaja jeszcze caloksztaltu

srodkow komunikacji nowoczesnej, gdyz mozliwe
sg do przeprowadzenia tylko na ‘;zerszych ulicach
(przy szerckosci jezdni conajmniej 18 m) prowa-
dzacych na przedmlescm Srodmiescie o zabudowa-
niu zwarlym i niedostatecznej szerokosci jezdni,
przy silnym ruchu ulicznym nie umozliwia budowy
tramwajow pos$piesznych, potrzebna tu jest komu-
nikacja w innym poziomie, aprzy tym
oduzejpredkosciiwysokiej zdol-
nosci przewozowej, dajaca jednoczeénie
mozno$¢ odcigzenia najgléwniejszych arteryj ru-
chu ulicznego, a zarazem bedaca uzupetnieniem ko-
muatikacji pospiesznej z peryferyj miasta do $rod-
miescia.

Kierunek linii kolei miejskiej szyblkiej.

Kierunek pierwszych linij przyszlej kolei miej-
skiej szybkiej wynika z uktadu samego miasta i cha-
rakteru ruchu, Gestosé ruchu tramwajowego w War-
szawie (rys. 2) wskazuje nam ten kierunek,

Pierwszg linia (A) kolei miejskiej szyb-
kiej w Warszawie, bedzie musiala by¢ linia taczaca
dzielnice potudniowa z pélnocna (Mokotéw—Zo-
liborz) i ta linia bedzie musiata by¢ podzie m-
na, co wynika z warunkéw lokalnych samego cha-
rakteru ulic, faczacych te dzielnice.

Linia ta (rys. 3) wychodzac narazie z placu Unii
Lubelskiej, jest wskazana w kierunku: Plac Zbawi-
ciela, Dworzec Gléwny, Plac Napoleona, Plac Maxr-
szalka Pifsudskiego, Plac Teatralny, Plac Krasin-
skich, Plac Muranowski — Zoliborz (Plac Wilsona).
Dhugosé tej linii wynosi 7,5 km, $rednia odleglosé
przystankéw 650 m.

Kierunek pierwszej linii kolei miejskiej szyb-
kiej — podziemnej, laczacej Plac Unii Lubelskiej
z Placem Wilsona wypada pod ulica Marszatkow-
ska. Stad wymika, ze tunel kolei podziemnej miej-
skiej na skrzyzowaniu ul. Marszatkowskiej i Al
Jerozolimskiej musi podejs¢ w osi ulicy Marszal-
kowskiej pod tunel kolejowy linii $rednicowej

P. K. P

Przeprowadzenie tunelu kolei miejskiej szybkiej
na skrzyzowaniu na same;j osi ulicy Marszatkowskiej
zostalo jednak utrudnione wskutek koniecznosci po-
budowania na lejze osi syfonu kanalizacyjnego,
wpuszczonego w wyciete dno tunelu linii $rednico-
wej P. K. P.

Sposob podejscia tumelu kolei miejskie]j szybkle]
pod tunel sredmcowy P. K. P. jest podany w innym
miejscu, jak rowniez sposdb bezposredniego pola-
czenta peronéw Dworca Glownego z peronami stacji
dworcowe]j kolei miejskiej szybkiej.

Druga linia (B) kolei miejskiej szybkiej
winna daé polaczenie zachodnie] dzielnicy miasta
ze wschodnia — przez projektowany nowy most
wprost ulicy Karowej — ze stacja przesiadows na
skrzyzowaniu z linig poprzednia (A) na Palcu Mar-
szaltka Pifsudskiego.

Linia (B), wychcdzac obek Dworca Wschodniego
na Pradze, przeszlaby przez nowoprojektowany
most na Wisle, wprost Karowej — Plac Marszatka
Pitsudskiego, Plac Zelaznej Bramy, Hale Mirow-
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skie, Chlodna, Wolska do rogu ulicy Plockiej na-
razie.

Linia ta, ogolnej diugosci 6,3 km, bylaby wyko-
nana w tunelu podziemnym, précz odcinka od ulicy
Karowej do Dworca Wschodniego, na ktérym prze-
sztaby, jako kolej gérna.

/ o)

- Q22¢

warowy z Praga, lub linia okdlna, czesciowo pod-
ziemna, cze$ciowo nadziemna (na Pradze) naleza-
lyby do etapéw nastepnych.

Ogotem projekt ten przewiduje 46 km, w czym
kolei podziemnej 31 i kolei gornej 15 km,

Sieé tej wielkosci moglaby by¢ urzeczywistniona

Rys. 2. [ Plan gestosci ruchu sieci tramwajéw warszawskich.

Stacje koncowe tych linij, zaréwno A, jak i B nie
s uwazane jako zakorczenie, lecz powinny byé
przygotowane do umozliwienia rozgalezier i dal-
szego przediuzenia. W ten sposob musi byé umozli-
wione we wlasciwym czasie przedtuzenie linii A od
Pl. Unii Lubelskiej pod ul. Pulawska w kierunku
Wierzbna.

Inne linie, jak NS, albo linia taczaca dworzec to-

stopniowo — w warunkach normalnych finansowa-
nia — w ciggu 35 lat.

Poniewaz nalezy przewidywaé, ze Warszawa za
lat 35, przyjmujac dotychczasowy przyrost, moze
wykazaé ilo§¢ mieszkaricéw conajmniej podwoéina,
czyli okoto 2,5 milj., zatem projektowana sie¢ kolei
miejskiej szybkiej (46 km) odpowiadalaby 0,184 km
na 10000 mieszkaricow. Na Zachodzie przyjeto
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uwazaé, jako stosowng dlugoéé sieci ,Metropoli-
tainu" dla duzych miast 0,25 do 0,4 km na 10 000
mieszkaricow.

Zaglebienie i sposéb wykonania tunelu.

Niedosyé jest okresli¢, ktoredy kolej ma przejsé,
nalezy réwniez zbada¢, na jakiej glebokosci kolej
miejska szybka moze i powinma przejéé. O tym
decydujg wtasciwoséci hydro-geologiczne gruntu oraz
istniejgce juz urzadzenia podziemne, kidre stano-

PROJENT

Linii Kolei Miejskie Szybhie
1:25000
Lina na wiaoukcre

mmmmne (/7 podzemna

Ale sg i inne okolicznosci, ktére przemawiaja za
tunelem glebiej polozonym,

Przerobienie kanalizacji miejskiej byloby pola-
czone nietylko z niezmiernymi kosztami, lecz na
niektorych ulicach, dos¢ waskich, bytoby wprost
niewykonalne po obu bokach tunelu kolei miejskiej
szybkiej,

Przerobka sieci wodociagowej, gazowej, telefo-
niczej oraz sieci elekirycznej oswietleniowej,

Rys. 3.

wi¢ moga badz nieprzebyts przeszkode, badZ tez
wymagaé beda przebudowy, jak np. kanalizacja.

Wiadomo, ze takim urzadzeniem, ktére napotyka
miejska kolej podziemna, jest tunel Srednicowy
P. K. P. pod Alejg Jerozolimska. Ta okolicznosé
zmusza juz w samym zalozeniu do projektowania
kolei miejskiej w najruchliwszym punkcie miasta
aa stosunkowo duzej glebokosci.

réwniez pociagnetaby za sobg powazne wydatki
przy wykonaniu tunelu plytko zaglebionego.

Ptytki tunel poduliczny jest wykonywany zwy-
kle sposobem odkrywkowym przez co zamyka ruch
uliczny na dluzszy okres czasu, co w Warszawie
(np. zamkniecie ulicy Marszatkowskiej), Wierzbo-
wej, Bielanskiej lub Nalewek — choéby w czesci)
bytoby nie do pomyslenia dla samego ruchu ulicz-



732

1936 — PRZEGLAD TECHNICZNY

nego, nie moéwiac juZ o powaznych niewygodach
i stratach dla mieszkancow tych doméw podczas bu-
dowy tunelu sposobem odkrywkowym.

Gdyby nawet okazalo si¢ mozliwe wykonanie tu-
nelu pIy’bklego czesciowo sposobem odlkrywd(owym
(najpierw sc1any boczne, potem strop), to 1 takie
wykonanie réwniez spowodowaloby Lrudnosci w
ruchu ulicznym, jakkolwiek w muiejszym stopniu
1 na krotki czas.

Budowa tunelu glebiej polozonego, jakkolwiek
moze i drozsza w wykonaaiu, unika tych wszystkich
stron ujemnych, dajgc przy tym wigksza niezalez-
no$é w kierunku prowadzenia linii {np. pod doma-
mi), nie wylaczajac przy tym mozliwosei ulokowa-
nia samych stacyj pltyciej w tunelu t, zw. podulicz-
nym tam, gdzie to ewent. byloby wskazane,

Wspomnieé¢ tu nalezy jeszcze o jednym szczego-
le, ktéry tez nasuwa pewne refleksije.

Przy wykonaniu tunelu kolei miejskiej szybkiej
wypadnie wydoby¢ ziemi dla pierwszej linii A ok.
650 000 m*. Obliczajac robole wykonania tunelu na
trzy lata, wypadloby wywiezé dziennie, wzglednie
w ciggu doby ok. 870 wozéw po 1 m®.

W jakim stopniu wplyngloby to na hamowanie
i tak utrudnionego ruchu ulicznego — tego dodawac
nie potrzeba.

Przy ewent. wykonaniu tunelu plytkiego czescio-
wo sposobem odkrywkowym — wypadtoby wydo-
byé¢ ziemi 262500 m®, — co odpowiadaloby przy
tychze -zalozeniach jak wyzej, ok. 350 wozdéw po
1 m® dziennie, wzgl. w ciggu doby.

Natomiast przy tunelu glebiej polozonym i ta
sprawa daje sie rozwiaza¢ latwiej, umozliwiajac
odwiezienie wydobytej ziemi kolejka w tunelu
wprost ku sztolni pomccnicze] w kierunku Wisty,
skad odpowiednimi $rodkami mechanicznemi moze
by¢ ziemia dostarczana na brzeg Wisty np. do re-
gulacji, budowy bulwarow i t. p.

Précz wyzej wyszczegélnionych mamy jeszcze in-
ne powody, kiére calkowicie przewazaja szale na
korzys$é tunelu glebiej potozonego: mianowicie ob-
serwacje, przeprowadzone podczas probnych wier-
cenl na trasie projektowanej kolei podziemnej wy-
kazaty, ze w poblizu wysokich doméw, mp. przy uli-
cy Marszalkowskiej, lub na ulicy Karowej, wycia-
ganie rur i prébnych otworow byto wskutek cignie-
nia ziemi bardzo utrudnione, Glebsze wiec zanurze-
nie tunelu jest wtasciwsze, anizeli poddanie wielce
nieregularnym obciazeniom masy ziemnej $ciany tu-
nelu piytkiego.

W przewidywaniu, Ze zerowa linia obciaZed, po-
chadzacych od budowli naziemnych, a wiec gramicz-
na linia wewnalrz mas ziemnych, nie siega glebiej
niz ok. 10 m, otrzymujemy tym samym gérna grani-
ce zanurzenia tunelu, ktora daje si¢ oznaczyé oczy-
wiscie w przyblizeniu, uwzgledniajac ciezar gma-
chow, przy odpowiedniej powierzchni nacisku fua-
damentow.

O drugiej granicy —- dolnej — tunelu decyduje
swobodny przelct pod mostem przy wysokim pozio-
mie wod Wisty, co nam daje zagltebienie 15 m.,

W ten sposob powstaje przestrzen 10—15 m za-
glebienia, jako istotnie celowy pas tunelowy.

To wszystko razem wskazuje na prowadze-
nietunelu pod kanalizacja, stacyj
zas, gdzie to jest mozliwe i wskazane — 'w tunelu
plytkim (poduliczaym), jako wygodniejszych i do-
stepniejszych dla pubhcznosc1 a przy tym da)qcych
moznosé zw1¢kszewma przyspieszania przy ruszaniu
ze stacji 1 zwalniania podczas hamowania przy do-
jezdzie do stacji, a zatem zwiekszenia predkosci
handlowej, przy oszczednosci pradu.

Tunel gleboki moze byé wykonany sposobem tar-
czGwym, przy ewent. uzyciu sprezonego powietrza,
o ci$nieniu odpowiednim do cisnienia stupa wody
w poszczegolnych miejscach robét.

Jezeli uwzglednimy miejsce najwiekszego zagle-
bienia tunelu kolei miejskiej szybkiej, kiére przy-
pada pod tunelem kolejowym linii $rednicowej przy
Dworcu Glownym w Alei Jerozolimskiej (15 m)
i poziomu wdd gruntowych (8 m), to mawet, o ile
nie zdolalibysmy obnizyé¢ sztucznym sposcbem po-
ziomu wod gruntowych, wypadioby na miejscu ro-
bét cisnienie stupa wody ok. 7 m, co odpowiada
0,7 at. Praca wiec w komorze przy nadci$nieniu
nieprzekraczajacym 1 at nie przedstawialaby zad-
nych trudnosci.

Wryniki badaf hydrogeologicznych.

W zwiazku z zaglebieniem tunelu wypada tez

- powiedzieé o wynikach badan hydro-geologicznych.

Projektowang budowe poprzedzily prdbne wierce-
nia wzdtuz linij, a wiec od Placu Unii Lubelskiej do
Cytadeli i z Woli od ulicy Plockiej do ul, Karowej.
Celem tych wiercer bylo zapozaanie sig¢ z budowsg
geologiczng 1 hydrolegiczng z ukladami warstw
ziemnych pod wzgledem ich struktury i tekstury,
czasteczkowej budowy masy ziemnej i zlozenia
masy o pewnym stylu,

Badania prébne, a wiec wiercenia, analizy me-
chaniczne préb, hydrologiczne obserwacje daly w y-
nik dodatni Lewy bowiem brzeg Wisty two-
rzyl niegdy$ wyspe, a stad linia kolei miejskiej
s7ybkiej moze mieé spadek dwukierunkowy, co wiel-
ce przyczyni sie do celowego 1 wzglednie latwego
odwodnienia.

Linia lerenowa, np. Plac Unii Lubelskiej] — Plac
Muranowski, najpierw wznosi si¢ od ulicy Skoli-
mowskiej do ulicy Wilczej, osiagajac tu maximum,
poczym opada do ul, Trauguttaidalejaz do ulicy
Milej. Poczatek i koniec tunelu, uzaleznione zo-.
stang od calosci systemu kolei miejskiej szybkiej na
calym obszarze Warszawy, Jako zasade konstruk-
cyjng budowy przyjeto najwieksze zaglebienie tu-
nelu w zaleznosci od pozioméw zaprojektowanych
mostoéw oraz zastosowanie wlasciwych spadkéw dla
celowego odwodnienia.

Osuszenie i odwodnienie stale umozliwi sztolma
w spodzie tunelu, ktéra bedzie zbierala i odprowa-
dzala wode w dwoch przeciwnych kierunkach w
spltywie linii pierwszej (A) — Plac Unii Lubel-
skiej -—— Murandw: na poczatku tumelu i na kosicu,
odprowadzajac wode do Wisty,

Z placu Unii Lubelskiej sztolnia przesztaby pod
ul. Bagatela, stuzac do zasilania stawow w Lazien-
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kach i w koricu sztolnia z dna tunelu przesztaby pod
ul. Milg do Wisly przy moscie kolejowym.

Budowa sztolni osuszajgcej poprzedzitaby budo-
we tunelu, w celu doskonalszego osuszenia obsza-
row przyleglych do kolei miejskiej szybkiej, przez
co nastapitoby znaczne ulatwienie dla samej budo-
wy tunelu.

Wiercenia badaw:ze mialy procz tego na celu:
cdréznienie nasycenia wod infiltrujacych z zew-
natrz do wewnatrz, zaleznie od wielkosci spadow,
a wiec wodami o zwierciadle mieustalonym, czyli
t. zw. pospolicie wodami zaskérnymi, od ewent. na-
sycenia woda gruntowsa, zasilana i magazynowana
z wigkszych obszaréw powierzchniowych, a maja-
cych inne doplywy do przelotu tunelowego.

Podejscie tunelu K, M. S. pod tune! Srednicowy
P. K. P.

Przy podejsciu projektowanej Kolei Miejskiej
Szybkiej — podziemnej pod tunel s$rednicowy P.
K. P. wzieto przede wszystkim pod uwage umozli-
wienie budowy tunelu K. M. S, podczas ruchu ko-
lejowego i zabezpieczenie réwnowagi Scian funda-
mentowych tunelu P. K. P. oraz syfonu kanaliza-
cyjnego.

W Komisji do spraw przebudowy wezla kolejo-
wego warszawskiego rozpatrywano proponowane
sposoby podejscia K. M. S, pod linie §rednicows za-
ré6wno pod galeria sylonowa, jak i z jej bokéw.
Komisja ta zaakceptowata przejscie Kolei Miejskiej
Szybkiej — podziemnej pod tunelem linii $rednico-
wej z obejsciem syfonu kanalizacyjnego dwoma tu-
nelami (rurami zelaznymi $rednicy 5 m}, o torze
pojedytczym (rys. 4).

czy od obsunieé i pozwoli na szybki postep robot,
mate za§ wymiary segmentéow zelaznych rury—na
szybki montaz. Niewielki ciezar 1 m b. rury (8,1 t)
umozliwi szybki transport, catos¢ zas budowy bedzie
bezpieczna dla budowli pod i nadziemnych (mate
ci$nienie na grunt: 0,4 — 0,6 kg/cm’}. Wybor ma-
tego tunelu jednotorowego pozwoli na uzyskanie
najwyzszego mozliwego do osiggniecia poziomu
szyn w tunelu K. M, S. (4 20,30 m, czyli 1425 m
ponizej poziomu ulicy). Jednoczesnie, w razie wy-
boru stacji dworcowej K. M. S. z peronem srodko-
wym szerokosci 10 m, przedzielonym bariera na
dwa kierunki, wyloty rur wyprowadza tory z pod
tunelu P. K. P. na stacje K. M. S. bez potrzeby
zmiany kierunku osi toréw przez tuki i przeciwiuki.

Dla zwiekszenia statecznosci $cian tundamento-
wych tunelu linii $rednicowej i podtorza zaprojek-
lowano metode wzmocnienia gruntu migdzy spodem
fundamentow i toréw kolejowych, a poziomem gor-
nym rury K. M. S.

Wobec specjalnego charakteru gruntu (piasek
miatki, silnie nawodniony (nalezaloby dobra¢ od-
powiedni sposéb petrylikacji gruntu. Wzmocnienie
gruntu mozna byloby przeprowadzi¢ w 2-ch eta-
pach:

1) Od powierzchni gérnej (od dna tunelu linii
srednicowej) czes$é nad przyszla rurg K. M. S,, przy
czym wstrzykiwanie mogtoby by¢ przeprowadzone
w czasie przerw w ruchu — na odnosnej powierz-
chni przeciecia rury K. M. S. z tunelem $rednico-
wym — przed rozpoczeciem wiercenia tunelu
K. M S

2) Podczas postepow budowy — tarczowania
wprzéd, po wycieciu pali betonowych wskazane by-

Przekroj wzotuz tunelu Scrany potudniowes

{Stronapotnocng)
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Rys. 4. Podejscie tunelu K. b

Budowa tego odcinka tunelu K. M, S, sposobem
tarczowym przy zastosowaniu sprezonego powie-
- trza catkowicie zabezpieczy od naptywu wody, czy
zalania miejscowego, mata $rednica rury zabezpie-

. S. pod tunel §rednicowy P. K. P.

toby spetryfikowanie gruntu powtérnie, zaréwno,
od gory co calkowicie zabezpieczy statecznosé pod-
torza kolejowego, jak i od dolu — co zapewni cal-
kowite unieruchomienie tunelu K. M. S. na statej



734

1936 — PRZEGLAD TECHNICZNY °

podstawie, a zarazem utworzy z pozostalymi po
wycieciu palami i ich resztkami bryte o charakterze
monolitowym, zdolng przeniesé¢ gorne cisnienie fun-
damentow i podtorza kolejowego przez rurg-tunel
i spetryfikowany grunt okoliczny na grunt rodzimy.
Wykonanie pierwszej warslwy wzmocnionej gruntu
ponad tunelem K. M. S. z dwoma pogtebieniami
petryfikacji po bokach przysztej rury — utworzy
rodzaj belki monolitowej, wspartej ma oporach bocz-
nych, co zabezpieczy catkowicie tory kolejowe pod-
czas budowy K. M, S., przencszac cisnienie z nich
na grunt rodzimy, po wybudowaniu zas K. M. S,
i powtérnym wezmocnieniu gruntu okalajacego rure
wytworzona bgdzie bryla jednorodna, zdolna prze-
nie$é¢ wszelkie ci$nienia posrednie gorne przez boki
i rure. Przy wzmocnieniu gruntu przed budows
K. M. S., przyszta budowa dwoéch rur nawet nie
przy jednoczesnym wykonywaniu (posuwaniu sig
tarczownia wprzod), bedzie bezpieczna dla syfonu
kanalizacyjnego i linii $rednicowej P, K. P,

Wycinanie pali bedzie si¢ odbywato podczas bu-
dowy K. M. S, przy dojsciu tarczy do sciany fun-
damentowej linii $rednicowej przez obcigcie pali
od gory i dolu wzglednie i w $rodku (dla tatwiej-
szej wywbzki czesci wycigtych)., Wogdle pod tu-
nelem-rurami K. M, S, trzeba bedzie usunaé 2X28
pali sredniej glebokosci 6,25 m, odcinajac czesé
dolng lub wycinajac srodkowa. Po wycigeiu pali
i po dalszym tarczowaniu wprzod injekcje pelryfi-
kacyjne gruntu wykonywane beda od wewnatrz
$cian rury-tunelu, co wiaze ten ostatni z obudows
gorng, boczna, resztkami pali i t. d.

Sciany fundamentowe tunelu P. K. P. pozostaja
zawsze nienaruszone. Petryfikacja gruntu musia-
taby by¢ zwlaszcza intensywna w poblizu scian
fundamentowych ze wzgledu na zmiang w tym
miejscu naprezen podluzrnych w rurach K. M. S.

Stacja dworcowa K. M, S.

Dla ulatwienia dostepu do stacji dworcowe;j
K. M. S. pasazerom kolejowym zaprojektowano
specjalny korytarz i kasy. Wydzielono specjalng
kase dla pasazeréw kolejowych, dazacych do K.
M. S. (poziom peronu + 22,80 m) i odwrotnie, na
poziomie -+ 24,40 m, co zapewnia im bezposrednia
komunikacje bez wydostawania sig na gérny poziom
dworca kolejowego i ulice (4 34,55 m). Dla przy-
spieszenia przej$cia przez korytarz celem dosta-
nia si¢ do K. M. S. zaprojektowano zastosowanie
chodnikéw ruchomych dwustopniowych o pred-
kosciach 1,5 m/sek. i 2,5 m/sek, na dlugosci 151 m.
bFaczny czas (z dojsciem schodami i t. d) na
przejscie terenu kolejowego na peron stacji K. M. S,
nie przekorczy 3 min.

Rozdzial pasazerow K. M. S. na kolejowych
(stacja biletow gleboka) i miejskich (stacja plytka
+ 30,80 m) dadza dobra regulacje i niezaleznosé
ruchu przy minimum straconych wysokosci,

Przejscie K. M. S. przez projektowany most na
Wisle wprost ulicy Karowej,

Most ma byé przeznaczony dla ruchu tramwajo-
wego, kolowego (konnego i mechanicznego), pie-
szego i kolejowego miejskiego,

W celu nalezylego skoordynowania tego ruchu
i zmniejszenia szerokosci mostu, a przez to i kosz-
téw jego budowy — projektowany jest most i wia-
dukt (po stronie warszawskiej) dwupigtrowy,
o dwoch pomostach, gornym i dolnym. '

Na gérnym pomoscie bedzie si¢ odbywal ruch
tramwajowy na dwéch torach, ulozonych posrodku
jezdni, oraz ruch kotowy i pieszy (na obu chodni-
kach), na dolnym pomoscie za§ — ruch K. M. S.
Wiadukt praski bedzie jednopigtrowy, kolej bo-
wiem miejska szybka opusci most okolo przyczoélka
praskiego, kierujgc sie wzdluz walu ochronnego
w strone portu rzecznego i glownego dworca
Wschodniego.

Pociagi K. M. S. beda biegly po dolnym po-
moscie, kiorego dolna krawedz znajdzie sig¢ w od-
leglosci ok. 7 m ponizej gornej krawedzi jezdni po-
mostu gornego,

Ustréj pomosiu dolnego dla K. M, S. projektowa-
ny jest w sposéb dwojaki: badz bedzie on stanowil
cato$é¢ organiczna z konstrukcja mostu i wiaduktu
(warszawskiego), badz tez calo§¢ organiczng je-
dynie z ustrojent moslu, na dtugos¢ zas wiaduktu
warszawskiego bedzie budowlag w pewnym stopniu
niezalezng pod wzgledem konstrukcyjnym i staty-
cznym od ustroju wiaduktu, opierajaca sie na od-
dzielnych stupach, zalozonych wewnatrz wiaduktu,
poza obrebem fundamentow jego filaréw i przy-
czotkow,

Sposob budowy oddzielnych fundamentéw dla
pomostu K, M. S. na odcinku wiaduktu ul, Karo-
wa — Gorna — Dobra posiada pewne zalety me-
chaniczne i ekonomiczne, z jednej strony bowiem
zasadnicze ustroje wiaduktu warszawskiego izolo-
wane bylyby dzieki temu od wplywu czynnikéw
dynamicznych, powstajacych przy przebiegu po-
ciggow K. M. S, z drugiej — zmniejszylyby sie,
narazie przynajmniej, koszty budowy wiaduktu,
gdyz linia K. M, S. wzdluz ulicy Karowej, nalezaca
do drugiej serii rob6t, budowana bylaby dopiero po
wykonczeniu szlaku Mokotéw — Zoliborz (linia A).

Przeprowadzenie K. M. S. (narazie odcinka linii
B), od Karowej do Dworca Wschodniego w tumn e-
lu pod korytem Wisty podniostoby ko-
szta wykonania tego odcinka tak znacznie, ze samo
obcigzenie wynikajace ze zwiekszenia kapitatu bu-
dowy (na oprocemtowanie, amortyzacje i renowa-
cje) zakwestionowaltoby wogéle moznoéé potaczenia
Pragi = Warszawa za pomoca K. M. S. nie méwiac
juz o tym, ze przejscie w tumelu pod Wista linii
B tym samym decydowaloby o prowadzeniu linii
okélnej K. M. S, na Pradze (ok. 12 km) réwniez.
w tunelu, przy <czym wypadlyby jeszcze dwa do-
datkowe przejscia pod Wistg, Podziemna wigc
K. M. S. dla Pragi — ze wzgledéw gospodar-
czych — bylaby wogéle niewykonalna.

Koszta budowy i eksploatacji linii A.

Pozostaje do wyjasnienia, jak przedstawiaia sie
przewidywane koszta budowy i wydatki eksploata-
cyjne oraz remtowno$é pierwszej projektowanej

linii (4) K. M. S.
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Z danych statystycznych kosztéw budowy linii
podziemnych metro paryskiego i berlinskiego, jak
rowniez kilku nowszych urzadzern, mozna oprzyjaé
dla Warszawy koszt wykonania linii podziemnej
o torze podwojnym, wlaczajac wszystkie urzadze-
nia:

10 000 000 z1. na 1 km linii wedlug dzisieiszych
cen robocizny i materiatéw.

Przyjmujac, ze narazie bylaby wykonana lima
podziemna A, laczaca dzielnice poludniowa z pai-
nocng, Plac Unii Lubelskiej — Plac Wilsona dtu-
gosci 7,5 km, ogolny koszt budowy tej linii wy-
padiby ok. 75 milj, ztotych.

Na pytanie, czy frekwencja ruchu na tej linii be-
dzie dosc¢ intensywna, aby nie postawi¢ wogale pod
znakiem zapytania samej mysli budowy tej kalei
w Warszawie, mozna odpowiedzieé cyframi.

Statystyka powojenna tramwajow Warszawskich
w latach 1919 — 1928 wykazuje ilo$¢ przewie-
zionych osob na 1 km linii (liczac po osi ulicy)
rocznie $§rednio ok 2600000 pasaze-
row. Tojestcyfra $§rednia, wzieta z ca-
lej sieci tramwajowej.

Gestos¢ wagondéw na ulicy Marszatkowskiej
(okreslona z rozkladu jazdy) przy przecietnym za-
pelnieniu na tym odcinku daje nam faktyczna
frekwencje. W ten sposéb wyprowadzona r z e-
czywista frekwencja dla linii przes
ulice Marszatkowska wypada znacznie —prawie
3-krotnie — wyzsza, niz podana $rednia, wzie-
ta z calej sieci. .

Frekwencja faktyczna — od Placu Teatralnego
Bielanska i Nalewkami do Placu Muranowskiego
wykazuje rowniez cyfre prawie dwa razv
wiek s z a, niz érednia roczna, wzieta z calei
sieci.

W ten sposéb szacowany jest zazwyczaj ruch,

przewidywany na nowoprojektowanych liniach kolei -

miejskich szybkich, Mniejszego ruchu nie mozna
sie spodziewac¢, przeciwnie, wskutek takich czym-
nikéw, jak wieksza predkosé¢ jazdy, czestsza okazja
przejazdu, wicksza wygoda i t. p. nastepuje prze-
waznie, jak to prakiyka wykazuje — szybki
wzrost frekwencii.

Nie nalezy tez zapominaé, ze do czasu zbudo-
wania i wruchomienia tej pierwszej linii K, M., S.
normalny przyrost ruchu réwniez zmacznie przy-
czyni sie do zwiekszenia frekwencji.

Do obliczenia rentownosci pierwszej linii A przy-
ja¢ nalezy cylre skrommiejsza, niz wypadtaby ona
z podanej statystyki ruchu w Warszawie, ustalajac
frekwencje na okres poczatkowy, odpowiadajaca
30 przejazdem na 1 mieszkanica rocznie, zgodnie
zreszty z odnosng statystyka zagraniczna,

Przy gestosci pociagéw <o 3 min i dzisiejszych
placach personelu — koszta eksploatacyjne tej
pierwszej linii, wlaczajac koszta administracji i ko-
szta odnowienia urzadzer, wynioslyby okoto
6 800 000 z!. rocznie.

Zatem koszta eksplotacyjne przejazdu na 1-go
pasazera (przy 40 milj. pasazeréw rocznie} wy-
nioslyby 17,0 groszy, tacznie z kosztami odnowie-
nia urzadzed, :

Przy s$rednim wplywie za przejazd pasazera
30 gdroszy "} madwyzka wplywéw nad rozchodami
ekspolatacyjnymi {wlaczywszy wydatki na odno-
wienie) pokryje koszta kapitalu {oprocentowanie
i amortyzacja), jak réwniez odpisy na fundusze,
przewidziane ustawa, przy zalozemiu, ze na bu-
dowe tumelu miasto uzyska tani kredyt (np. z Fun-
duszu Pracy), dlugoterminowy o niskim oprocen-
towaniu.

Omoéwione liczby, dotyczace kosztéw eksploata-
cyjnych 1 wynikéw gospodarczych zostaly podane
na podstawie szczegdlowego obliczenia rentownoscl
pierwszej linii K, M. S.

Nalezy doda¢, ze na budowe kolei podziemnej
trzeba patrzeé¢ nietylko z punktu widzenia mniej-
szej lub wigkszej rentownosci, ale jak na urzadze-
nie, ktére stwarza jednoczesnie nowsa arterig ko-
munikacyjna o wysokiej zdolnosci przewozowej,
oszczedzajac miastu powaznych wydatkéw na wy-
kup posesyj, burzenie doméw, przeprowadzenie no-
wych ulic celem opanowania stale wzmagajacego
sie ruchu uliczaego.

Sieé¢ kolei miejskich szybkich nie jest niczym
innym, jak druga siecig uliczna, powstals z konie-
czno$ci rozwoju ruchu ulicznego na powierzchai.

Odnos$nie pokrycia ewent. deficytéw za przewdz
pasazeréw koleja podziemna w poczatku jej funk-
cjonowania ~— na Zachodzie praktykowana jest
droga potaczenia Metro w jedna catos¢ z przed-
siebiorstwem zyskownym, jakim sa tramwaje.

Rozwazanie tej koncepcji jest nastepujace:
~ Gdy tramwaje w duzym miescie nie znajduja
doéé miejsca na ulicy i musza by¢ czesciowo prze-
prowadzone pod ulica, wowczas nie jest sluszne
obciazenie korzystajacych z tej linii pasazeréow oso-
bna oplata.

P6jdzmy krok dalej jeszcze i przypusémy, Ze
cala kolej znajduje si¢ w innym poziomie, niz
ulica, stajac sie tym samym koleja nad- lub pod-
ziemng — wowczas miasto, ktére oba te rodzaje
komunikacji (framwaje i kolej szybka) jednoczy
w jednej rece, nie uczyni krzywdy nikomu, gdy
obcigzenia, pochodzace z kosztéw torowiska wila-
snego (tunele, wiadukty), beda podzielone na
wszystkich pasazeréw. To prowadzi tramwaje do
§wiadczen finansowych na rzecz kolei nad- lub
podziemne;j.

Czy wplywajace stad sumy beda obrécone na
oprccentowanie wybudowanych z pozyczek urza-
dzen kolei miejskiej, czy tez bezposrednio uzyte na
budowe nowych linii tejze kolei — jest inng sprawa.

W ten sposoéb postepuje Berlin i Hamburg.
W obu miastach, jakkolwiek w réinych formach,
utworzony jest stosunek wspélnosci, przy ktérym
niewystarczajace wplywy kolei nad- lub podziem-
nej wyréwnywane s z nadwyzek tramwajéw. Toz
samo jest w Bostonie i w Filadelfii.

*) 30 groszy za przejazd pasazera jest ceng umiarko-
wana, jezeli si¢ przyjmie pod uwage, Ze, przy taryfie tram-
wajowej 20 groszy, $rednia dlugosé przejazdu wigkszosci
pasazeréw wynosi 3,5 km, zas na K. M. S. ok. 5,25 km.
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Sfinansowanie budowy linii A oraz forma or-
ganizacji ,,Zakladéw Komunikacyjnych
Miejskich®,

Z kilku powazniejszych propozycyj, przedsta-
wionych miastu przez konsorcja zagraniczne, finan-
sowo silne, nalezy wspomnie¢ tu o nastepujacych:

Jedmne polegaja na tym zalozeniu, ze miasto
buduje tunel, ktéry pozostaje jego wlasnoscia, kon-
sorcjum za$, poza uzyczeniem swych ustug dla sf.-
nansowania budowy, o ile miasto nie bedzie w moz-
nodci znalezienia wlasnych sposobéw przeprowa-
dzenia operacyj finansowych, dostarcza cale pozo-
stale urzadzenie (mechaniczne i elektryczne) i eks-
ploatuje je, jako dzierzawca (lat 35) przy zagwa-
rantowaniu przez miasto cdpowiedniego oprocen-
towania kapitatu. .

Inne propozycije polegaja na tym, ze
dla budowy i eksploatacjii catej komuni-
kacji miejskiej a wiec tramwajow, au-
tobuséw 1 K. M. S., zostalaby zawigzana Spotka
mieszana, do ktérej wesztoby miasto z istniejacymi
urzadzeniami tramwajéw i autobuséw oraz konce-
sjonariusz wplacajacy gotéwka odpowiedni kapital.
Miasto nadafoby tej Spolce koncesje na okreslony
przeciag czasu. Fundusze potrzebne dla budowy
kolei podziemnej, rozbudowy linii tramwajowych
i autobusowych — doslarczy konsecjonariusz badz
w formie udzialu, badz w formie pozyczki obliga-
| cyjne;j.

Z kilku tych propozycyj réinych grup finanso-
wych zagranicznych wynika wyraznie, Zze zadne
konsorcjum nie jest sklonne ubiegaé sie jedynie
¢ koncesje na budowe i eksploatacje projektowa-
nej linii A kolei podziemnej bez udzialu miasta
w tym przedsiebiorstwie, wzglednie bez zabezpie-
czeania ze strony miasta w tej, czy innej formie
wysokosci oprocentowania i amortyzacii kapitatow
wytozonych przez koncesjonariusza na budowe.
Przeciwnie, proponowane formy koncesji zmierzaja
do przesuniecia calkowitego ryzyka na barki mia-
sta, pozestawiajac zagwarantowanie dla siebie dogé
wysckiego oprocentowania i amortyzacji od wyto-
zonego przez koncesjonariusza kapitatu.

Podane propozycje zmierzaja do tego, azeby
miasto na wlasny rachunek wykonato budowe tu-
nelu (ok, 70% catkowitych kosztéw K. M. S.), po-

Prof. G. A. MOKRZYCKi

Ptatowce na XV Salonie Paryskim

egoroczny Salon lotniczy byl jednym z udat-

niejszych, i mimo zZe praktycznie mieli§my -

tylko przeglad lotnictwa francuskiego, cie-
kawych eksponatow bylo sporo. I to nietylko
w dziale platowcéw; konstruktor lotniczy nie inte-
resujacy sie nawet blizej szczegétami silnikow,
moglt z wielkim dla siebie pozytkiem poswigcié czas
pewien na zorientowanie si¢ w bardzo dobrze obe-
stanym dziale silnikowym, przedstawiajacym fan-
lastyczng wprost game w rozpigtosci mocy, ukla-
dzie cylindréw, a nawet obiegéw termodynamicz-

zastale zas urzadzenia (mechaniczne i elektryczne)
wykonane bytyby na rachunek koncesjonariusza,
a kapital, wlozony przez tego ostatniego, byltby za-
bezpieczony na wplywach tramwajow.

Naogél widaé z tych propozycyj, iz uzyskanie
kredytu zagranicznego byloby dla przedsiebior-
stwa, wzglednie dla miasta bardzo kosztowne
i uciazliwe, bo zwiazane z pewna zaleznos$cia, co
zwlaszcza przy tak kapitalnej i kosztownej z na-
tury rzeczy budowie odbiloby sie nader ujemnie
na gospodarczych wynikach przedsigbiorstwa.

Poniewaz proponowane koncepcje ubiegajacych
sie konsorcjéw sa dla miasta nader kosztowne
i ucigzliwe, nalezy wiec szukaé innej formy zrea-
lizowania przedsiewzigcia projektowanej budowy
kolei podziemme;j.

Forma ta nastrgcza sig¢ sama przez sie przez po-
taczenie kolei podziemnej organicznie w jedna ca-
los¢ z przedsiebiorstwem zyskownym, jakiem sa
{ramwaje, co zreszta, jak wspomniano, gdzieindzie]
zostalo juz wprowadzone z dobrym skutkiem.

Wogole poglad dzisiejszy jest calkowicie z tym
zgodny, ze miejska komunikacja tramwajowa, auto-
busowa i kolej mieiska szybka winny znajdowaé
siewrekachjednegotowarzystwa,
przy kooperacji kapitatu gminy z kapitatem pry-
watnym lub panstwowym — w formie towarzystwa
mieszanego, gdvz tylko w ten sposéb mozliwe jest
uzgodnienie gospodarki finansowej, ujednostajnie-
nia obstugi potrzeb komunikacji i racjonalnej poli-
tyki komunikacyjnej miasta.

Jedynie wiec taka koncepcja — polaczenia
w jedno przedsigbiorstwo o osobowosci prawnej —
moze tez ufatwié sprawe sfinansowania projekto-
wanej budowy kolei podziemnej, gdyz ,Zaktady
Komumikacyjne Miejskie’, jako
wydzielona jedmostka prawna,
mialyby prawo wypuszczania obligacyj. W danym
wypadku suma tych obligacyj moglaby starczyé nie-
tylko na wykonanie projektowanej budowy pierw-
szej linii kolei podziemnej, a mianowicie na urza-
dzenia mechanicznne i elekiryczne (na tumel spe-
cjalny fundusz — jak wspommiano poprzednio),
ale 1 na najblizsze potirzeby inwestycyjne tramwa-
jow i autobusow.

629 . 135 (064) (443 . 611)

(listopad 1936)

nych. To samo dotyczy $migta o skoku nastaw-
nym w locie, i sprzetu specjalnego.

Niezwykle interesujacy byl rowniez — jak zwy-
kle — dzial naukowy, zmontowany przez Mini-
sterstwo Lotnictwa. Szczegélnie dziaty techmolo-
giczny i aerodynamiczny zaznajamialy zwiedzaja-
cego z calym szeregiem interesujacych prac i pro-
bleméw, pobudzajac do myslenia i zaptadniajac
nowymi pomyslami z najrozmaitszych dziedzin.
W aerodynamice wybijaly sie prace pionierskie
Riabuszyniskiego, poswigcajacego obecnie zdaje si¢
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cala swa uwage problemowi predkosci ponad-
dzwiekowych i zagadnieniu rakietowemu.

Przechodzac do omowiemia spraw platowcow,
musimy podkresli¢ dominanty dzisiejszej mysli
konstrukcyjnej. Zamvykaja si¢ one w stowach:
saerodynamika”, -— o ile chodzi o lotnictwo woj-
skowe — nowa doktryna taktyczna.

Minely juz czasy, w ktérych konstrukior meczyt
si¢ nad warsztatowym opanowaniem nowych ma-
teriatow lotniczych, duralu i stali specjalnych,
ktore to trudnosci absorbowaly prawie cala
uwage konstruktora, pochlaniajac duza czesé jego
wysilku tworczego. Dzi§, mimo stalych postepow
w tej dziedzinie, do klérych na obecnym Salonie
musimy zaliczy¢ spontaniczny rozwéj punktowego
spawania elekirycznego, uwaga konstruktora
zwrdcona zostala w kierunku cyzelowania ksztal-
téw zewnetrznych samolotu. Praca ta prowadzi do
stalego zmniejszania oporow szkodliwych. Samoloty
rasowe, ktére nam pokazano ma Salonie maja pred-
kos¢ uzytkows $redniag 500 km/godz. Predkosé
500—700 km/godz. oto program, ktory bedzie sie
realizowal w okresie najblizszych 2 lat. Wiec oczy-
wiscie obok doskonalych ksztattéw zewnetrznych
i szlifowanej powierzchni, regula jest chowane
podwozie. Duze obcigzenie na metr kwadratowy,
zwigzane z tymi zawrotnymi predkosciami, zmu-
sza  konstruktora do stosowania urzadzen do
zmniejszenia predkosci ladowania; skrzele, klapa,
krokodyl, lub ich kombinacje spotyka si¢ u kazde]j
szybkiej maszymy. Duze predkosci lotu rodza
nowe zmartwienie lotnika: niebezpieczne drgania
skrzydel, sterow, kadtuba.
czetistwa mozna nietylko przez odpowiednie roz-
wigzanie wyirzymaltosciowe, ale i przez badania
natury aerodynamicznej.

Stad remesans aerodynamiki. Aerodynamika
przestala byé¢ jedynie materialem dla wymadrza-
nia si¢ teoretykéw lubiacych pisaé dlugie wzory.

Stala sie ona chlebem powszednim inzyniera kon-
struktora. Patrzac na samoloty wystawione mozna
palcem pokaza¢, ktéra fabryka ma dobrego aero-
dynamika, a ktéra nie. Jest to wprost proporcjo-
nalne do pieknosci, dobroci i osiggéw samolotu.
Nawet konserwatywny z punktu aerodynamiki ba-
stion angielski, ktéry jeszcze przed dwoma laty
wystawil klasyczne dwuplaty, wobec wymogow
Zycia wywiesil biala choragiew; Anglicy szybko
ptzechodza na jednoplaty o coraz doskonalszej
aerodynamice.

Najwiekszy wysilek kieruja dzis parnstwa na sa-
moloty wojskowe. I tu jestesmy swiadkami ner-
wowego (szozegolnie we Francji i w panstwach ja
nasladujacych) szukania nowej lotniczej dcktryny
taktyczne;j.

Miatem pewna satyslakcje, widzac, ze ogromne
skrzynie wielomiejscowe, o wadze w locie 5 do
10 toan, uzbrojone az do zebdw znikly zupelnie na
ostatnim Salomie. Miatem kilkakrotnie sposobnogé
skrytykowaé ten rodzaj maszyn, kidre uwazano
za niezdobyte reduty powietrzne, obok bombardo-
wania mialy one i inne cele do spelnienia. Do-
$wiadczenia wojny abisyriskiej i obecna wojna do-

Uniknaé¢ niebezpie- -

mowa hiszpanska, silag faktow przywotala do po-
rzadku doktryneréw ukladajacych przy biurkach
swoje pomysly taktyczne.

Jednak tak dlugo ani u nas, ani zagranica nie
doczekamy sie porzadnej taktyki lotniczej, jak
dtugo nie znajdzie sie jezyk porozumiewawczy
miedzy technikiem, a takiykiem, jak diugo beda to
dwa csobne zamkniete Swiaty, jak diugo technik
nie nauczy sie podporzadkowywaé swej pracy tak-
tyce, a taktyk nie bedzie umial ocenié¢ mozliwosci
{echaiki dnia dzisiejszego i nie bedzie widzial moz-
liwosci rodzacych sig, ktére zadecyduja o technice
jutra. Latanina szukajaca tylko doraznego roz-
wiazania na dzien dzisiejszy, opoznia sila faktu lot-
nictwo danego kraju o 2 lata, gdyz tyle conajmnie]
czasu polrzeba, aby przy wyteZone] pracy przejsé
od pomystu i protolypu do produkcji seryjnej.
Biada krajom, w ktérych kierownicy nie umiejg
patrzeé dalej, biada krajom, w ktérych nie mysli
sie o dniu jutrzejszym!

Obecnie, na miejsce leniwych, fantastycznie
uzbrojonych olbrzyméw, pojawily sie samoloty
mniejsze, o zalodze skladajacej si¢ zwykle tylko

7z 2—3 oséb, doskonale uksztattowane aerodyna-

micznie, bardzo szybkie, mogace uciec poscigéw-
kom i przedstawiajace mniejszy cel dla strzatu.
Armatka matokalibrowa, albo jesli ktos woli duzo-
kalibrowy karabin maszynowy, o predkosciach po-
czatkowych pocisku 900—1000 m /sek., zapewniaja-
cych plaski tor pocisku, eksplodujacego przy ude-
rzeniu, zmusity do zmiany dcktryny taktycznej. Na-
pastnikowi sirzelajacemu nie jak dawniej z 50 m,
ale wobec plaskiego toru z 600 do 1000 m duzy cel
ulatwia zadanie. Dawniej musial pocisk trafi¢ pi-
lota lub jaka$ cze$¢ zywotng samolotu, (silnik,
zbiornik i t. p.), aby samolot straci¢, dzi§ jeden lub

. dwa pociski eksplodujace trafiajac skrzydlo niszcza

je tak, ze pilot musi ladowaé, albo zaloga musi sie
ratowaé na spadochronach.

A zatem ustalaja sie dzis typy: 1) Samolot bar-
dzo duzy (ok. 10 tonn) o wysokim pulapie do bom-
bardowania mccnego i bombardowania naoslep, np.
przez chmury (prowadzenie radiowe) oraz desanty
lotnicze, 2} Samolot sredni (ok. 3 tonn) bardzo
szybki (ideatem jest samolot szybszy od poscigé-
wek nieprzyjacielskich, wiec mogacy im uciec),
ktéry wykonywa bombardowanie dzienne i rozpo-
znawcze dalekie, 3} samoloty jednomiejscowe
b. szybkie, §wietnie uzbrojone (4 KM lub armatki).

Rys. 1.

Samolot wojskowy Hanriof 220,

Te ostatnie moga by¢ uzyte nietylko jako mysli-
wskie. Majac wbudowane automatyczny aparat fo-
tograficzny lub nadawcze radio, moga spelniac¢ za-
dania dawnych maszyn wywiadowczych (liniowych]
i moga byé uiyte do walk z wojskami ziemnymi.
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Dwumiejscowy samolot wywiadowczy starego typu,
zgodnie z naszymi dawniejszymi przewidywaniami
znika niemal zupetlnie.

Z wojskowych samoloiéw francuskich na uwage

Rys. 2. Samolot wojskowy Bloch 131,

zastuguja nastepujace. Hanriof 220, (rys. 1) dwu-
miejscowy konstrukcja duralowa, podwozie skta-
dane, 2 silniki Salmson (500 KM) lub Gnome-Rhone
(600 KM] po bokach kadtuba, szybkosé na 4000 m

Rys. 3. Samolot komunikacyiny Amiof 341,

500 km/godz., osiaga 8000 m w 10 min. Przesliczne
linie aerodynamiczne.

Potez 63, — ciezar w locie 3600 kg, pred-
kos¢ ok. 500 km/godz. i Bloch 131 (rys. 2) sa to
dobrze aerodynamicznie opracowane jednoplaty,
podobne do Hanriota 220, ale od niego wieksze,
a wiec dwusilnikowe rasowe jednoplaty z wszyst-
kimi aerodynamicznymi udoskonaleniami i sklada-
nym podwoziem.

Rys. 4.

Caudron 561, z Coup Deutsch,

Z samolotéw cywilnych francuskich wymieni¢ na-
lezy przede wszystkim Amiof 341, o przepieknych
liniach aerodynamicznych, przeznaczony do prze-
lotu Atlantyku. Dwa silniki Hispano po 1100 KM

lub Gnome-Rhone po 1300 KM. Waga okoto 8 tonn,
szybkosé 475 km/godz., putap 10 000 m. Nie trudno

‘oczywiscie ten samolot ,pocztowy’, przerobié na

bombowy. Nast¢pnie wymienié {rzeba szereg samo-
lotow rekondowych i sportowych Caudron (rys. 4)
o idealnych ksztattach aerodynamicznych; widzowi
wydaje sig, ze juz czego$ lepszego nie da sie chyba
zrobié,

Francuskich samolotéw sportowych i turystycz-
nych byto na tym Salonie mméstwo. :

Wszystko to powstalo dzieki ozywieniu lktore
2 lata temu spowodowal zupeiny laik jako kon-
struktor Mignet, wystawiajac swa, stynna dzis ,,Pou
du ciel”, czyli ,,pchle nieba’. Hasto rzucone przez
Mignef'a: 1) maszyna latwa i bezpieczna w locie,
2} mala i tania, ot taki tani motocykl powietrzny,
dostepny dla kazdedo (rys. 5), 3) tak prostej kon-
strukeji, ze kazdy amator moze ja zbudowaé.

Poza tym byt to typ rewolucyjny z punktu wi-
dzenia aerodynamiki, Konstruktor - laik wyrzucit
lotki 1 ster wysokosci, a zamiast tego ostatniego,
zaczal odpowiednio sterowaé skrzydtem. '

Mignet wykonywal na tym motocyklu powietrz-
nym zupelnie pigkne loty, coprawda przy dobrej
pogodzie. Lotnicy podzielili sie ma dwa wrogie
obozy, entuzjastéw i zazartych wrogéw. Niestety,
ten genjalny (nie waham sie uzyé¢ tego stowa) laik
urodzil sie o 25 lat zapézno. Gdyby byt sie po--
spieszyl, i byl wspélczesnym Wrighfe'a i Bleriota,
byloby to chyba jedno z najswietniejszych nazwisk
w historii lotnictwa. Ale w r. 1934 jego samolot
majfgcy zte ksztalty aerodynamiczne (mniej wazne
ze wzgledu na bardzo mala predkosé lotu tej ma-
szyny, posiadajacej silnik ok, 30 KM) i jak sie po-
kazalo niestateczny w pewnych potoZeniach stat
sig z punktu przedmiotem wsciektych napasci. Naj-
wieksza wada maszyny bylo to, ze amator-laik, od-
wazyl sie w r. 1934, na rzucemie rekawicy panom
konstruktorom zawodowym, przez skonkretyzowa-
nie szeregu rewolucyjnych idei, W $wiecie lotni-
czym znana jest bowiem olbrzymia ilo§é prototy-
péw, budowanych przez fachowych i wyksztalco-

Rys. 5. Pou du Ciel Migneta‘a.

nych konstruktoréw, ktére byly badz zupehie nie-
udane, badz tez, taksamo niestateczne w pewnych
potozeniach badZ wreszcie niebezpieczne w lataniu.
Dosé n. p. z francuskich wspomnie¢ Spada 51, ktéry
mimo, ze niestateczny na maltych katach natarcia,
byt budowany w duzych seriach i dtugo przez woj-
sko uzywany. Przykladéw podobnych zreszta moz-
naby przytoczyé bez liku.
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Gdyby laboratoria aerodynamiczne i fachowi kon-
struktorzy, kierowaly sie nie furia niszczycielska lecz

LA ""’* / - / "

Rys. 6.

cho¢ odrobing sympatii dla tego bezinteresownego
(poczatkowo przynajmniej) wysiltku amatora-laika,
ktory jednak {biorac pod uwagde jego zupelnq igno-
ranc;q spraw naukowych) dokonal rzeczy imponu-
jacej i gdyby zuzyli choé 1/100 tej energii na przyj-
$cie z pomocg Mignelowi, jaka zuzyli na jego dzikie
zwalczanie, ,,Pou du Ciel" napewno datby sie po-
prawi¢, lotnictwo francuskie pochlubié by sie mogto,
naprawde pieknym dorobkiem w tej dziedzinie.

Z przykrym doprawdy uczuciem patrzytem na te
nieréwng walke. Z jednej strony laik entuzjasta,
zapalony, ale nie chcacey, nie umiejacy i nie mogacy
sie broni¢. Z drugdiej strony falanga fachowcow
i tunele aerodynamiczne Francji, Anglii, Ameryki
i innych krajéw, uczeni i inzynierowie, zbrojni w cat-
ki i rozniczki, oraz przemoc poteznej oficjalnej
biurckracji francuskiej. Sam éwezesny minister lot-
nictwa i jego sztab najblizszy, zaszczycal Migneta
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Rys. 7. Samolot sportowy Kellner-Bechereau,

swa wybitna nielaska. Technicznie biorac ta biedna
.pchia’ lezata i jak wszystkie owady robita ,tru-
pa”, czy trzeba bylo ja naprawde w tej pozycji
zwyciezad i oficjalnie otrabiaé zwyciestwo?

Tak trzeba bylo, aby zniecheci¢ do niej zwolen-
nik6w latwego i.taniego latania. Wypadki $mier-

Samolot sportowy Mauboisin 40, ukiad skrzydel tandem.

telne na renomowanych samolotach ot to zwykly
los lotnika. Wypadki na Pou byly nie do przeba-
czenia. Ten alarm stal sie najlepsza reklamg dla
lotnictwa popularnego. Zaraza ,Pou” ogarneta do-
stownie §wiat caly, a o najwspanialszych najudat-

Rys. 8. Samolot myéliwski Koolhoven 55.

niejszych tworach techniki lotniczej nie wydruko-
wano ani setnej czesci tego, co pisma wszystkich
krajéw wydrukowaly ilosciowo w sprawie tego mi-
fego potworka ,,Pou”. Takie to jej bylo ,,z za grobu
zwycigstwo”, To nie byla sprawa pewnego typu
samolotu. Tu idzie o szereg idei sportowych, tech-
nicznych i ekonomicznych.

I te idee Migneta sa nietylko zywe, ale i plodne.
Gdyby nie awantura z ,Pou’, Francuzi nie mieli by

By e ==
= Y 0
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Ustawicnie silnika 1 naped $migiet
w samolocie Koolhoven 55.

Rys. 9.

tej falangi maszyn sportowych, jaka pokazali na Sa-
lonie, Wsréd tych wysitkéw, zrobionych nie na
podworku wielkiego przemystu, ale naogét przez
malych nieznanych konstruktoréw, nie brak byto
prob rewolucyjnych, ze wspomne tylko o bezogo-
nowcu, o samclotach majgcych ulozoae skrzydia
w tandem (rys. 6), o doswiadczalnym samolocie
sportowym Kellner-Béchereau (rys. 7) zaopatrzo-
nym w bardzo §mialo pomyslany poszerzacz skrzy-



PRZEGLARD TECHNICZNY — 1936

740

del. 7 maszyn nieszablonowej konstrukcji warto
wspomnieé¢ réwniez o wiatrakowcu dwumiejscowym

Rys. 10, Samolot Fokker 61.

Cierva C 34 z silnikiem $redniej mocy (410 KM),
jako studium maszyay wojskowe;j.

ZYCIE STOWARZYSZENIA

TECHNIKOW POLSKICH w WARSZAWIE

Z SAL1 ODCZYTOWE].

Dnia 20 listopada ub. r. prof. A, Pszenicki wyglosit od-
czyt p. t.: ,Mosty na Kongresie w Berlinie”,

Prelegent zaznajomil sluchaczéw z wielkim rozwojem bu-
downictwa drogowego w Niemczech, uwazanego jako jeden
z energicznych $rodkéow do zatrudnienia bezrobotnych. Przy
wyborze materialéw bierze sie pod uwage racjonalny roz-
kiad zamowied na poszczegdlne branze, wymagajace pod-
trzymania. Synchronizacja tych wszystkich rzeczy lezy w re-
kach dyr. Todta.

Mosty planowane na najblizszy okres czteroletni naleia
giéwnie do stalowych, co liczbowo przedstawia sie jak nasle-
puje: 127 slalowych, 28 zelbetowych i 8 kamiennych. Wiek-
szo§¢ moslow wykonanych bedzie jako nilowane, przy czym
kolej raczej wypowiada sie jednak za konstrukcja spawana.
W wiekszosci konstrukcyj stalowych, oparto si¢ na dZwigarach
o Sciance pelnej i stalym profilu, co chociaz niestuszne wy-
trzymalo§ciowo, daje jednak ztudzenie lekkosci, oraz szereg
innych zalet natury wojskowej. Nie bez znaczenia réwniez jest
osiggnicte w len sposéb znaczne uproszczenie konstrukcyjne.

Co do poréwnania cen konsirukcyj spawanych i nitowa-
nych, to trudno sie narazie wypowiedzieé w sposéb zdecydo-
wany, bowiem konstrukcja nitowana jest tadsza w wykonaniu,
zas$ spawana — w ilosci zuzytego materiatu, Co do wylrzyma-
osci, to nie stwierdzono ostatecznie, ktéry typ konstrukcji
jest bardziej trwaly, Zadnych rewelacyjnych nowosci na Zjez-
dzie nie omawiano,

Tegoz dnia prof. S. Bryfa wyglosii odezyt p. t. ,Kon-
strukcje na Kongresie w Berlinie”. Prelegent podzielil te-
mat na: 1) konsirukcje stalowe, 2) konstrukcje zelbetowe.

Zelbet charakteryzuje przechodzenie na stale wysokowar-
losciowe, o specjalnych profilach (Isteg) i znacznie podwyz-
szonej granicy plastycznosci. Konstrukcja spawana, przyjela
si¢ juz zupelnie w budownictwie i szereg badan wykazalo
jei wyzszos$¢ nad nitowana. Szeroko omawiana byla réwniez
sprawa wprowadzenia specjalnych profiléw i elementéow kon-
strukeyjnych, b. zgodnych z mozliwo§ciami techniki spawa-

W dziale ptatowcowym po za Francuzami, wy-
stawili samoloty Polacy (mysliwski samolot PZL 24,
{ samolot liniowy PZL 23), Czesi i Sowiety (cieka-
wa i bardzo szybka maszyna mysliwska ZKB 19
kiéra ogélnie si¢ podobala).

Poza tym Holandia pokazala dwa samoloty,
ktére wzbudzily prawdziwa sensacje.

Mysliwska jednomiejscowa Koolhoven F. K. 55
(rys. 8,9) predkosé 545 km/godz., uzbrojenie 4 ka-
rabiny masz. -- 1 armatka. Kapitalng nowoscia
jest silnik, cofniety o dobre dwa metry od nosa ka-
dluba i zna;du]agcy sie po za pilotem. Naped na
dwa $migla o'bracajqce sie w przeciwnych kierun-
kach, przenosi wal transmisyjny.

Druga maszyne pod flaga holenderska wystawd
Fokker. Jego lekka bombowka (rys. 10) G I na-
dajaca sie do walki i do wywiadu, bezkadtubowa,
o 2 silnikach chtodzonych powietrzem mocy od 500
do 800 KM, wspaniale uzbrojona ({cigzar w locie
4400 kg z silnikiem 500 KM szybko$¢ 418 km/godz.,
putap praktyczny 9000 m, zasieg 1600 km, wcho-
dzi na 5000 m w 8 min} byla z pewnoscia jedna
z najbardziej interesujacych konstrukcyj Salonu.
Budzita tez stusznie najwieksze zainteresowanie.

nia. Poza tym Zjazd wypowiedzial sig raczej za spoina cienkg
i ciagla, niz przerywana. Sprawe napreZed termicznych,
podnoszong czesto dawme], Kongres uznal za malo wazna.
Poza tym podkreslano, iz spawanie nalezy wykonywaé o ile
moznosci w warszlacie.

Silny nacisk polozono réwniez na wyzszo§é konstrukcji
spawanej z punktu widzenia obrony panstwa. Konstrukcje spa-
wane mozna wykonywaé znacznie szybeciej, a ich reperacje
nie nastrecza wigkszych trudnosci. Rzeczowa dyskusja za-
koficzyta obydwa referaty.

Dnia 11 grudnia 1936 r. p. inz. Z. Budrewicz wyglosit od-
czyl p. t. ,Aluminium i jego produkcja”.

Prelegent podal dane historyczne tyczace sie aluminium
{nazwe dal Devy odkryl aluminium Erstddt, a pierwszy prze-
myslowo zaczal wytwarzaé Saint-Clair-Deville). Nastepnie
podane byly dane tyczace si¢ rozwoju produkeji aluminium.
W r. 1929 wyprodukowano najwicksza ilo§é¢ aluminium —
281 615 tonn. Trzy panstwa — Norwegia, Szwajcaria i Niem-
cy, nie majace u siebie boksytéw (Niemcy maja b. niewiele
i pod wzgledem jako$ci — niezadowalajacy) razem wypro-=
dukowaly w 1930 r. 27% ogélnej iloéci aluminium.

Oméwiwszy materialy zawierajace aluminium (skaly i mi-
neraly). Prelegent poswiecit wiecej czasu rudzie aluminiowej,
przy czym zwrécil uwage, ze Wegry odkryly u siebie boksyty
w r. 1921, a juz w 1928 wywiozly 280 000 tonn boksytéw do
Niemiec i w wydobyciu boksytéw zajely czwarte miejsce
(pierwsze Francja, drugie St. Zjedn. A. P., trzecie — Gujana
Holenderska.

Po oméwieniu sprawy przygotowania rud, przeszed! Pre-
legent do zobrazowania alkalicznej metody otrzymywania
tlenku aluminium z bolsytéw, jak réwniez kwasne metody
w zastosowaniu do glin, Podawszy szczegélowo elektrolitycz-
na metode Holl'a otrzymywania aluminium z tlenku alumi-
nium, wskazal Prelegent, ze stosujac metode rafinacyina
Hups'a mozna ze stopéw aluminiowych, otrzymywanych w
piecu elektrycznym, uzyskaé aluminium i z rud mniej
wartosciowych. Omowiwszy spozycie aluminium w Polsce
zwrécil uwage, ze sasiedzi nasi b. interesujg sie rozwojem
wlasnie przemystu aluminiowego i dlatego w Polsce naleza-
foby wigcej zajaé sie iq sprawa i przyspieszyé wybudowanie
fabryki aluminium,
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