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Problemy komunikaciji wielkomiejskiej m. st. Warszawy

Wstep. Rola komunikacji znaczenia miejscowego.

ednym z najwazniejszych czynnikéw majacych
J na celu polepszenie warunkéw bytu w duzych
$rodowiskach, a takze i zdrowia publicznego
sa bezwatpienia dobre $rodki komunikacyjne. Sa
one konieczng potrzebg i podstawa rozwoju zycia
miejskiego we wszystkich jego przejawach. W roz-
woju komunikacji odbija si¢ wzajemnie rozwéj cal-
kowity gospodarki miejskiej, Komumikacja podnosi
rozwéj miasta i odwrotnie —i silay rozwéj miasta
zasila komunikacie. Dobra komunikacja budzi ruch
budowlany, a tym samym rozwéj przemystu i han-
dlu. Dobra komunikacja zaoszczedza czas calemu
ogotowi pracu]qcych
Praca niniejsza ma wiec na celu przedstawienie
zagadnieri, dotyczacych ‘komunmikacji miejskie]
i zwigzanego z tym rozwoju miast w odniesieniu do
warunk 6w m. st. Warszawy, opierajac sie na odpo-
wiedniej statystyce i wlasnym dos$wiadczeniu au-
tora.

Wplyw nowoczesnych s$rodkéw komunikacji na
rozwoj i rozszerzenie miast.

a) Rozwéj §rodkéw komunikaciji
miejskiej w Warszawie.

Nie ulega najmniejszej watpliwosci, ze z pomig-
dzy réznych srodkéw przewozowych dla uzytku pu-
blicznego, ktére wpltywaja dodatnio na rozszerzenie
miast, pierwsze miejsce zajmuje bezspornie komu-
nikacja tramwajowa elektryczna oraz po wojnie
szybko rozwijajacy sie ruch autobusowy.

Rozpatrzmy, jak te sprawy rozwijaly si¢ w War-
szawie.

Warszawa, az do ostatnich lat opézniata si¢ pod
wzgledem rozwoju §rodkéw komunikacji miejskiej.

Pierwsza linia tramwajowa (konna) byla zbudo-
wana w Warszawie w r, 1865 pomiedzy dworcami
Petersburskim i Wiedenskim (4,6 km,), Warszawa
posiadata wéwczas 236000 mieszkaricoéw przy ob-
szarze miasta 2 740 ha.

Ta pierwsza linia tramwajowa (konma) stuzyla
raczej ku wygodzie przyjezdnych, wplyw jej socjal-
ny byl — mozna powiedzieé — zaden. Byla ona
wowezas tylko bodZzcem poczatkowym.

Dopiero dnia 23-go pazdziernika 1880 r. miasto
zawarto umowe z Towarzystwem Belgijskim na bu-
dowe sieci tramwajowej konnej. Warszawa w tym
okresie (1882 r.) posiadala juz 387 395 mieszkan-
céw, w tym srédmiescie — 371 058, Praga zas —
16 337.

Poczatkowo zbudowna sieé¢ byta dla Warszawy
w wysokim stopniu niedostateczna, to tez juz od
r. 1890 miasto prowadzilo pertraktacje, dotyczace
budowy nowych linij oraz zastosowania trakeji,
elektryczne]. "

Na poczatku 1892 r, sie¢ tramwajow konnych wy-
nosita 25,1 km., Warszawa posiadala wowczas
442 670 mieszkancéow ($§rodmiescie 404 670, Praga
38 000 (przy powierzchni 3059 ha (srédmiescie 2267,
Praga 792 ha).

Komunikacja tramwalowa wyw1era1a bardzo
ogramczony wplyw na zZycie i rozwéj miasta. Trak-
cja konna woéwczas byla wlasciwie jedyna, byla
przy tym bardzo powolna: szybkosé jazdy nie prze-
kraczata 6—7 km/godz. Tak bylo tez i na Zacho-
dzie Europy przy stosowaniu trakeji konne;j.

Dopiero zastosowanie silnika elektrycznego, za-
miast trakcji konnej, bylo poczatkiem nowej epoki
przewozu masowego. Silnik elekiryczny, wskutek
praktycznie dowolnie zwigkszanej sily pociagowej,
pozwalal przeksztalcié¢ do owego czasu nader nie-
wystarczajace, a czesto wprost niedopuszczalne wa-
runki trakcji konnej tak dalece, ze dzi§ kazde za-
gadnienie komunikacji moze byé ta droga rozwia-
zane,

Wiasciwa trakcji elekirycznej duza sila pociggo-
wa pozwolila na znaczne zwiekszenie predkosci ja-
zdy, a takze na zw1q,kszen1e gestosei ruchu, podczas
gdy sktad pociaggow stal sie catkiem niezaleiny od
mocy lokomotywy, dzieki temu, ze kazdy wagon
zostaje wyposazony w silniki nie wymagajace spe-
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cjalnych pomieszczen, kilore moga byé kierowane
z kazdego stanowiska maszynisty (motorowego).

To tez i 6wczesny Magistrat m. Warszawy, idac
za przykladem Zachodu, zaczal réwniez myslec
o wprowadzeniu trakcji elektrycznej. Pierwsze per-
traktacje z Towarzystwem Belgijskim, niezaleznie
od rozszerzenia niewystarczajacej podéwczas siec,
byly prowadzome juz od r. 1890. Poniewaz jednak
Towarzyslwo Belgijskie stawialo zbyt trudme dla
miasta warunki, Magistrat w korcu 1898 r. zdecy-
dowat sie¢ wykupié tramwaje, aby tym tatwiej wpro-
wadzié trakcje elektryczna, przypisujac wielkie
znaczenie posiadaniu przez miasto tramwajow
o irakeji elekirycznej,

Dnia 14-go lutego 1898 r. tramwaje przeszly na
wlasnosé miasta. Nie majac jednakze odpowiedniej
organizacji dla prowadzenia eksploatacji miasto
oddato cala sie¢ tramwajows administracji pore-
czajace]j.

Jednak dopiero w 1905 r. miasto miato moznosé
przystapienia do przebudowy irakecji konmej ma
elektryczna, lkitérg catkowicie wprowadzono wresz-
cie w r. 1908,

Z chwilg wprowadzenia trakcji elekirycznej wy-
niki eksploalacji zmienily sie gruntowmie.

Jednakze sie¢ tramwajow elektrycznych w War-
szawie byla wowczas teZ zgola niewystarczajaca,
gdyz obslugiwala tylko $rédmiescie. Wynosita ona
wtedy (r. 1913) zaledwie 0,417 km na 10 000 mie-
szkaricéw, podczas gdy powinna byla juz w owym
czasie wynosié przynajmniej dwa razy tyle. To
tez i liczba przejazddéw na 1-go mieszkafica rocznie
wypadta zbylt mata. Podczas gdy Warszawa wyka-
zywala np. w r. 1913 zaledwie 103 przejazdy tram-
wajowe na 1-go mieszkaiica, inne miasta tejze wiel-
kosci osiaggnely w tym samym czasie cyfre przeszto
o 50% wieksza.

W Warszawie trakcja elektryczna nie predko mo-
gla daé choc w czeéei rezultaty pozadane dla roz-
woju miasta, gdyz, jak wspomniano, byta wprowa-
dzona na liniach obstugujacych tylko $rodmiescie,
bynajmniej nie utatwiajac rozszerzemia miasta, ani
odprowadzenia nadmiaru ludnosci, szczegolnie na-
plywowej, na kraice miasta, a wiec nie stwarzajac
ruchu odsrodkowego, jak to wykazuje odnoséna sta-
tystyka na Zachodzie.

Znany lam jest objaw, Ze skoro tylko pomiedzy
poszczegolnymi dzielnicami terytorium miejskiego
zostaly utworzone wygodne i szyb:kme polqozema
komunikacyjne, ludnosé¢ s§rédmiesdcia
wykazu]e wyrazZzng tendencije
cigzenia ku dzielnicom, lezagcym
poza §rodkiem miasta.

W Warszawie dopiero po r. 1918, a wiec, gdy Ma-
gistrat przejal eksploatacje tramwajéw pod bezpo-
§redni zarzad wtasny (11-go listopada 1918 roku),
zaczelto systemalycznie uwzgledniaé¢ potrzeby komu
nikacyjne przedmiesé, zwlaszcza wobec powieksze-
nia gramic miasta.

b) Wzrost liczby mieszkardncow
i ilosci przejazdéw na jednego
mieszkafca.

Charaklerystycznym objawem dobrej komunika-
cji miejskiej jest wzrost ilosci przejazdéw mna jed-

nego mieszkaica. We wszystkich miastach, ktére
posiadaja nowoczesna komunikacje tramwajowa,
czy autobusowa, dostosowang do potrzeb miasta,
ilo§¢ przewiezionych oséb wzra-
sla znacznie szybciej, anizeli
iloédé mieszkaricow danego mia-
sta.

Odnosna statystyka calego szeregu miast wyka-
zuje niezbicie, zeta ruchliwoéé miesz-
kancdw pod wzgledem wykorzystania komuni-
kacji miejskiej postepuje w przyspie-
szoaym tempie; krzywa odnosnych danych
cyfrowych zakresla tuk, jak to obrazuje wykres na
rys. 1, utozony na podstawie damych statystycznych
tramwajéw miejskich za ckres 1909—1913,
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Wykres ten jest tym bardziej charakterystyczny,
ze w okresie wymienionym dlugosé linii eksploato-
wanej tramwajéw nie zostata zwiekszona, W okre-
sie tym $redni przyrost rocany mieszkaricow wynidst
2,2%, podczas gdy ilo§¢ przewiezionych pasazeréow
wzrastata $rednio o 8,8%.

Ze statystyki tramwajowej Zachodu teoretycznie
wypada,ze ruch wzrasta w stosunku
do kwadratuprocentowego przy-
rostu mieszkancéw, oczywiscie przy
warunkach normalnych.

Jest to wigc prawo socjalne, z ktérego musimy
zdaé sobie sprawe, a mianowicie, ze r uc h 1 i-
‘'wo§é ludnoéci wzrasta z wiel-
kos§cig miasta { uprzystepanie-
niem §rodkoéw komunikacji Pra-
wo to éwiadczy jedhoczesnie, ze lokomocja pu-
oliczna, o ile jest kierowana planowo i rozwaznie,
stanowi potezna dZwignie rozbudowy miast.

przedmiesé.
Szkodliwy dla zdrowia publicznego rozwéj n a
wysokosé moze byé zastapiony przez rozsze-
rzanie miasta w kierunku poziomym, w zalez-
no$ci od orgamizacji i sprawnosci §rodkéw komuni-
kacyjnych, Komunikacja miejska, jak to nader traf-

¢) Rozwédj
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nie poréwnano, dazy do zastapienia schodow i, je-
zeli w wielu miastach na Zachodzie spotykaja sie,
zblizone do idealu .,miasta — ogrody", mozna to
tylko przypisaé urzadzeniom sprawnych s$rodkéw
komunikacyjnych, ktore, bedac celowo zorganizowa-
ne, sg tez bezustannie udoskonalane.

Od chwili przeprowadzenia linij komunikacyjnych
na kraiice, przedmiescia, wcielone do miast, zaczy-
naja rozwijaé sig coraz zywiej, bez krzywdy dla
samego miasta, a jednak w szerszym zakresie, niz

ono. !’

Obecnie jest powszechnym i wyraznym zjawis-
kiem, ze okolice podniiejskie rozwijaja sie znacznie
wiecej, niz same miasta, Rozwéj ten postepuje row-
nolegle z rozwojem srodkéw komunikacyinych, kto-
rymi dane okolice mogg dysponowaé, przede wszy-
stkim kolei podmiejskich oraz tramwajéow lub auto-
buséw. : ,

Statystyka zaludnienia Warszawy réwniez wyka-
zuje pewne przesuniecia na korzys¢ szybkiego roz-
woju przedmiesé w poréwnaniu do $rédmiedcia,

Za okres 1919—1931, w klérym przedmiescia war-
szawslde uzyskaly dogodng komumkac;e, mamy do
zanotowania nastepujace cyfry:

Dzielnica Nal.].1919r. | Nal. 1 19821, l Przyrost
Srodmiescie 653 475 832 647 l 21,2 %
Praga . ; 70 135 109 167 55.5
Okregi podmiej- ’

skie (bez Bielan) 96 570 232 671 142,00 .,
820 180 1174485 | 433 %

Jakkolwiek w Warszawie silniejszy wzrost zalud-
nienia na przedmiesciach w tym okresie czasu nale-
zaloby tez, w pewnej mierze, przypisaé rowniez
i warunkom ekonomicznym, tym jednak nie tylko,
Ze nie ostabia to znaczenia polaczenia przedmiesé
ze $§rodmiesciem za pomoca dogodnych srodkow ko-
munikacji, lecz nawet tym wiecej sklania do przy-
spieszenia wprowadzenia potaczernt komunikacyj-
nych na przedmiesciach tam, gdzie tego jeszcze nie
uczZyniono,

W tej sprawie pozostaje jeszcze duzo do zrobie-
nia, jak to wynika z uwag nastepujacych:

d Wielko$é obszaru miasta
idtugosé sieci komunikacyjnej.

Powierzchnia Warszawy wraz z Praga, w grani-
cach przedwojennych, a wiec bez przedmiesé, wy-
nosita 36,6 km* (promied ok. 3,5 km) przy ilosci
mieszkaricéw 845000, z przedmiesciami zas ok.
70 km?® przy ok. 1 000 000 mieszkancow. Juz wow-
czas sie¢ tramwajowa, wynoszaca (w r. 1913) za-
ledwie 35,5 km ulic podwéjnego toru wylacznie w
srodrrmescm, nie byta wystarczajaca, a przy tym nie
nwzgledniala zgola potrzeb przedmie$é miasta,

Wtadze okupacyjne, rozszerzajac w r. 1916 gra-
nice miasta, przez przylaczenie przedmiesé i sa-
siednich gmin, powickszyly obszar m. Warszawy do
121,0 km® (promieri ok. 6,0 km), z czego wypada:

na S$rédmiescie 23,07 km*
.+ Prage 9,66 |,
,» okregi podmiejskie 82,10 ,,
o Wiste 6,17

Razem 121,00 km*®

Na obszarze tym zamieszkuje obecnie okr, 1 235
milj. mieszkaricow (1.XII. 1936 r.) bez wojska.

Jakkolwiek srednia cyfra zaludnienia wypada
okr, 100 mieszkaricow na hektar, to jednakze w rze-
czywistosci wypada ona:

w s$rodmiesciu 380 na ha
na Pradze 120 ,, ,,
na okregi podm. 29.5,, i

Azeby cho¢ w pewnej mierze zmniejszyé gestosé
zaludnienia w $rédmiesciu na korzysé przedmiesé
polrzebna jest dogodna i szybka komunhkacya na
perylerie, przy odpow1edme) wielkosci sieci,

W chwili objecia tramwajéw przez miasto, t. j.
w listopadzie 1918 r. sie¢ iramwajowa w Warszawie
wynosita 42,5 km linii eksploatowanych w ruchu
osobowym, liczac po dlugosci ulic, nie wliczajac w
to lorow dojazdowych i gospodarczych,

Na 1 stycznia 1935 r. eksploatowana dlugosé linij
gtéwnych wynosita 105,97 km torow framwajowych
i 28,3 km sieci autobusowej.

Przez okres szesnastu lal, liczac od przejecia
tramwajow przez miaslo, przybyte wiec 91, 77 km
linij eksploatacyjnych, czyli 217%. Sie¢ tramwajo-
wa zostala w tym okresie czasu trzylk-rotnie powiek-
szona.

Pomimo tak znacznego wysitku miasta w stosun-
kowo krotkim okresie czasu sie¢ tramwajowa nie
jest jeszcze wystarczajaca dla zaspokojenia potrzeb
komunikacyjnych mieszkancow Warszawy jak to
udowodni mastepujgce poréwnanie.

Obecna sie¢ komunikacyjna (tramwaje i autobu-
sy} o diugosci linij gléwnych eksploatacyjnych
134,27 km ulic stanowi 1,1 km linii na 10 000 mie-
szkanicow. Tymczasem, wedlug statystyki miast Eu-
ropy Zachodniej na 10 000 mieszkancéw miasta tej
wielkosci i charakteru, co Warszawa — przypada
$redmio ok, 1,3 km linii komunikacyjnych. Dla pra-
widlowego wiec rozwoju miasta, Warszawa w obec-
nych granicach 1 przy  dzisiejszym zaludnieniu
(1 235 milj.) powinna posiada¢ sie¢ komunikacyjng
o dtugosci linij eksploatacyjnych conajmniej 160 km,
liczac po osi ulic, czyli okr. 26 km wiecej (rowna sie
okr, 20%).

Dalsze rozszerzenie sieci komumkacy]ne] przy-
padnie przede wszystkim mna brakujace jeszcze po-
laczenia przedmiesé ze §rédmiesciem.

Ze sprawg statego rozszerzenia sieci komunika-
cyjnej wigze sie scisle sprawa odpowiedniej pred-
kosci $rodkéw komunikacyjnych, szczegdlniej, wo-
bec stale zwiekszajacych sie odlegtosci od srodka
miasta na peryferie.

Sprawa predkoéci komunikacjt.

Srednia predkosé przejazdu tramwajami w War-
szawie — do niedawna 12,5 — obecnie wynosi 14,2
km/godz. (autobusami 15,7 km/godz). Gdy chodzi
) przqe]a,zd 1 do 3 km w $rédmiesciu, mozna jeszcze
pogodzié sie z ta predkoscia. Natomiast, chcac pro-
wadzié¢ rozwoj miasta po wlasciwej drodze, nalezy
daé szybkg komunikacje pomiedzy kraficami, a §réd-
mie$ciem. Odlegtosci miejsca zamieszkania od miej-
sca pracy beda siegaty 10 do 15 km i wigcej, liczac
od $rodka miasta (sfera wplywu miasta), a wtedy
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na przejazd tramwajami, czy autobusami w dotych-
czasowych warunkach tracitoby sie zbyt duzo czasu.

Zachodzi wiec pytanie, jak dalece mozemy zwiek-
szy¢é predkosé komunikacji miejskie].

Niezbedne zarzadzenia w tym wzgledzie moga do-
tyczyé samych urzadzen technicznych w wagonach
(wieksza moc silnika) oraz typu wagonéw, umozli-
wiajacych krotkie postoje na przystankach, — roz-
stawienia przyslankéw, wreszcie dyspozycji toréw
w samej jezdni (torowisko wydzielone).

Co do torowiska wydzielonego dla tramwajow
(o tym mowa obszerniej w nastepnym rozdziale), to,
o ile jest ono ma peryleriach miasla — przy odpo-
wiedniej szerokosci jezdni — jeszcze mozliwe do
zastosowania, to w srédmiesciu — przy stosunkowo
waskich ulicach — jest ono nie do urzeczywistnie-
nia.

Zwiekszenie odleglosci przystankéw przedstawia
w zwyklych warunkach najskuteczniejszy srodek
zwiekszenia predkosci przejazdu i do tego nalezy
dazyé tam, gdzie to jest mozliwe.

Zwiekszenie odlegloéci przystankow np. o 50%
daje w rezuliacie zwiekszenie predkosci przejazdy,
jak to wykazuja odnosne obserwacje w eksploata-
cji, o okr, 20%. Jakkolwiek $rodek ten, stale sto-
sowany na peryleriach miasta, najlepszy pod wzgle-
dem gospodarczym dla przedsigbiorstwa, w wiegk-
szo$ci wypadkow nie przekraczalby najkorzystniej-
szej odleglosci — to jednakze w srodmiesciu War-
szawy, przy stosunkowo duzej ilosci ulic poprzecz-
nych o silnym ruchu doplywowym do przystankow,
rzadko bytby mozliwy do zastosowania,

Co sie za$ tyczy skrécenia postojéw na przystan-
kach, to jakkolwiek ten czynnik réwniez ma wplyw
na predkosé przejazdow (skrocenie postojéw o 25%,
zwicksza predkosé przejazdéw o 5%), to jednak w
pierwszym rzedzie miarodajna jest tu konstrukcija
wagonu. Poniewaz czas wchodzenia i wychodzenia
pasazerow zalezy od ilosci stopmi i szerokosci plat-
formy (szerokos¢ wejscia), wymagane jest jaknaj-
dalej idgce obnizenie podlogi wagonu i duza plat-
forma. To prowadzi do nowego typu wagonu z jed-
ng duza, nisko polozona (jeden stopien) platforma
w srodku wagcnu.

Poza tym pozostaje wprowadzenie takich silnikéw,
ktére pozwalalyby na zwiekszenie predkosci prze-
jazdu, zaleznej od predkosci maksymalnei, od przy-
$pieszenia przy rozruchu i od zwalniania przy ha-
mowaniu. Pod predkoscia przejazdu nalezy rozu-
mieé stosunek przejechane] drogi do catkowitego
czasu jazdy, wlaczajac czas postojéow ma przystan-
kach posrednich, wytaczajac czas postoju na przy-
stankach koricowycch.

Predkosci maksymalnej dotychczas nadawano
zbyt duze znaczenie; nie polrzebuje ona byé nad-
miernie duza, tym bardziej, ze w $rédmiesciu przy
ozywionym ruchu ulicznym kolowym i czestych
przeszkodach, a takze przy stosunkowo nieduzej od-
leglosci przystankow jest ona mato wyzyskana.

Przyspieszeniu przy rozruchu przypada w nor-
malnych warunkach wyczuwalne zwiekszenie pred-
kosci, jezeli sie uwzgle,d(m', 2e przy ruchu wielko-
miejskim dotyczy to nie jednego ruszenia z kazdego

przystanku, lecz wielokrotnego ruszania pomigdzy

przystankami — w zaleznosci od obcigzenia ulicy
wzglednie od tamowania ruchu tramwajowego, czy
autobusowego.

Gl6wnym czynnikiem w dopuszczalnej wysokosci
przyspieszenia przy roztuchu — przy dotychczaso-
wym wlaczaniu oporow od reki przy malej ilogci
stopni — sg szarpmgcna pojedyricze, przykre dla pa-
sazer6w i Ujemnie wp{ywa ace na wagony, Osig-
gniecie wyzszych przyspieszeri przy ruszamiu np.
0 20% jest mozliwe przez zastosowanie wielostop-
niowego (9—18) wlaczania automatycznego, stoso-
wanego na kolejach szybkich, ktére umozliwia duze
przyspieszenie bez rzutéw i szarpnieé i bez przekro-
czenia granic tarcia. Im lagodmiej i réwnomierniej
przebiega krzywa przyspieszenia, tym wyzsze mo-
zemy osiagna¢ przyspieszenie $redmie. Autobusy
Diesel — elektryczne ruszaja, lagodnie.

Przy hamowaniu stata sifa hamowania — mozli-
wie bez wstrzaséw — da sie osiagnaé mnajproscie]
réwniez przez duzg ilosé slopni wilaczania, a takze
dodatkowo przez zastosowanie elekiromagnetycz-
nego hamulca szynowego,

Zwiekszenie predkos$ci za pomoca zwickszenia
przy rozruchu i zwalniania przy hamowaniu warun-
kuja zwiekszenie mocy silnikéw. Wielkosé jednak-
Ze silnika jest ograniczona przez srednice kola wa-
gonu, wysokos¢ podlogi, odleglosé spodu silnika od
powierzchni gléwki szyny, wzglednie poziomu ulicy.

Pomieszczenie wigkszego silnika oraz urzadzenie

wielostopniowego wiaczania i wogdéle podrozenie
przez to samo wyposaZzenia wagonu — stawiajg
przewaznie granice tym dgzeniom,
Réwniez i warunki ruchu ulicznego ograniczajs
wyzyskanie technicznych mozliwosci zwigkszenia
predkosci jazdy srodkéw komunikacyjnych w érod-
miesciu,

To wszystko nie dowodzi jednak, ze malezy za-
niechaé zwiekszania predkosci. Przeciwnie—zwiek-
szenie predkosci ma duze znaczenie dla samego
przedsiebiorstwa i jest pod wzgledem gospodar-
czym — w pewnych granicach — usprawiedliwione,
zmniejszajac koszta eksploatacyjne droga lepszego
wykorzystania taboru i personelu ruchu, a nie lek-
cewazac przy tym korzysci czasu dla pasazera.

Jak ta sprawa zwiekszénia predkosci przedstawia
sie praktyczmnie zpunktu widzenia pasaze-
ra, dla ktorego wazny jest catkowity naktad czasu,

zuzyty ma przejazd, — rozpatrzmy to cyfrowo:

W Warszawie — odpowiednio do przecietnej
predkosci jazdy tramwajami (14,2 km/godz.) — na
przejazd jednego kilometra przypada 4,22 min.
Gdybysmy osiagneli §rodkami, powyze] wskazany-
mi, zwiekszenie $redniej predkosci jazdy tramwa-
jami do 16,2 km/godz. (Berlin wykazuje 15,8), czy-
li 0 2 km. na godzine wiecej, to na przejazd 1-go km
wypadtoby 3,7 min. Srednia diugos¢ przejazdu pa-
sazera mozna przyjaé ok. 3,5 km (przed kilku laty
wynosita 3,15 km), przy czym krétsze odcinki prize-
wazaja, pasazerow za$ jadacych na duze odleglosci
jest stosuakowo mato. Zatem dla wiekszosci pasa-
zeréw oszczednosé czasu na zwiekszeniu predkosci
jazdy stanowilaby srednio 1,8 min.

Na czekanie zas ma odpowiednia, linie przy obec-
nej gestosei ruchu pasazer traci srednio ok, 7,5
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min lub wiecej, o ile nadejdzie wagon przepetniony,
co w godzinach duzej Irekwencii jest tatwo mozliwe.

Glowna wiec strata czasu dla wiekszosci pasaze-
réw przypada na czekanie na przystankach, przy-
spieszenie za$§ ruchu odgrywa dla pasazera, prak-
tycznie biorac, malto znaczaca role. Wazniejsze by-
toby dla pasazera zwigkszenie gestosci ruchu, czego
wymaga lez zwigkszajaca sig¢ I[rekwencja, a wiec
powiekszenia ilosci wagondow na linii. W $rédmies-
ciu jednak gestosé ruchu, zwlaszcza na wazniej-
szych odcinkach, jest juz bliska gramic, o czym na-
ocznie mozemy sie przekonaé na wazniejszych przy-
stankach o punktach weztowych ruchu, gdzie prawie
kazdy pociag zatrzymuje si¢ raz przed samym przy-
stankiem, przy ktérym stoi poprzedzajacy go pociag,
drugi raz — na samym przystanku. To powoduje
duze straty czasu — nie méwiac juz o stratach eks-
ploatacyjnych.

Polepszenie tej sytuacji byloby mozliwe tylko
przez uitworzenie nowvch szlakéw komunikacyjnych,
réwnolegltych, ktérveh duzy brak wykazuje War-
szawa, wladnie w kierunku najwickszego obcigzenia
poludnie-péinoc, a wigc prowadzitoby to do koszto-
waego przebicia nowych arterii komunikacyjnych,
albo tez komunikaciji w innym poziomie, na szlakach
podlegajacych odcigzeniu.

Na peryleriach miasta sprawa ta przedstawia sie
tatwiej, gdyz tam gestoéé ruchu mozna zwiekszyé
wedtug rzeczywistych potrzeb, a takze i zwieksze-
nie predkosci na wydzielonym torowisku jest tatwe,
oraz zwickszenie odleglosci przystankéw do ok.
500 m, co jeszcze nie przekracza z punktu widzenia
pasazera najkorzystniejszej dla miego odlegtosci,
réwnoznacznei z najmniejszym nakiadem czasu do
osiagniecia celu podrézy.

Teraz przejdziemy do nastepnego rozdziatu, trak-
lujacego o pospiesznej komunikacji tramwajowei,
jako dalszego etapu rozwoju komunikacii tramwa-
jowej w poziomie ulic, zwlaszcza na peryferiach,
po czym wyloni sie sprawa odciazenia zbiegajacych
sie linii, prowadzacych z krarca miasta ku $réd-
miesciu.

Pospieszna komunikacja tramwajow na torowisku
wilasnym.

Przy obecnej powierzchni miasta (121 km®), nie-
foremnej i duzych odleglosciach od centrum do
kranicéw, predkosé jazdy 14,2 km/godz. juz okazuje
sie niewystarczajaca, tym bardziej przy zamierzo-
nych dalszych rozszerzeniach sieci na zewmnatrz,

Predkosé wiec, jaka mozemy nadaé komunikacii
{ramwajowej, jako $rodkowi masowego przewozu,
posiada tu duze, a nawel rozstrzygajace znaczenie
dla dalszego rozwoiu miasta. Im wicksza predkosc
bedziemy mogli nadaé, tym rozleglejsza przestrzen
udostepnimy ptzez te urzadzenia komunikacyjne.

Tramwaje elektryczne pozwalaja przez odpowie-
dnie zarzadzenia na dalsze zwigkszenie S$redniej
predkosci jazdy, a tym samym sa w stanie opano-
waé rozszerzenie granic miasta iz tym zwiazane od-
legtosci.

Jest to okoliczno$é, na ktérg nalezy zwroci¢ nwa-
ge w calej rozciaglosci, tym wiecej, Ze przestrzen
polrzebna na pobudowanie niezbednej ilosci do-

mow, przewyzsza teryloria wolne w dzisiejszych
granicach miasta Warszawy *].

Wyrazem $wiadomosci tego bylo projektowane
przez Magistrat dalsze rozszerzenie granic Wielkiej
Warszawy (uchwala Magistratu z dnia 2 lutego
1920 r.}, przy czym nowozakreslone granice obejmo-
walyby powierzchnie dwudziestu kilku tysiecy hek-
taréw (r==15 km), czyli dwa razy wieksza, anizeli
obszar dzisiejszej Warszawy. Obszary te obecnie
sa uwazamne, jako lezace w sferze wplywu masta,

Jest to przestrzen, na ktorej trakeja elekiryczna,
moze by¢ wystarczajaca, jednakze przy wydatnym
zwiekszeniu dzisiejszej predkosci jazdy, co jest mo-
zliwe przy najszerszym zastosowaniu wlasnego wy-
dzielomego z jezdni ulicznej torowiska tramwajowe-
go na gléwnych promieniowvych arteriach komunika-
cyjnych. L

W tym celu jest jednak niezbedne, azeby przy
opracowaniu planu regulacyjnego zabudowania
i rozszerzenia miasta wszystkie ulice, ktére w przy-
sztosci beda stuzyly do przeprowadzenia linii tram-
wajowych a zwlaszeza ulice, biegnace w kierunku
promieniowym, jako giéwne arterie komunikacyjne,
lak zw. ,arterie wypadowe', zgéry do tego byly
przeznaczone i odpowiednio zaprojektowane, azeby
utatwié zwiekszenie szybkosei $rodkéw komunika-
cyjnych.

W ten sposéb i przy celowej odlegtosci przystan-
kow mozliwe bedzie zwigkszenia $redniej predkosci
na takich liniach o 50%, dochodzac tem samym do
predkosci kolei nad — lub podziemnych, z ta tylko
réznicg na korzy$é tramwajow w poziomie ulicy, Ze
przystanki sg latwiej dostepne i, ze budowa toréw
takich linii na torowisku wydzielonym jest tarisza
(0 40%), anizeli zwyklej linii tramwajowej w $rod-
miesciu, w jezdni ulicznej.

Majac wiec na uwadze zalety torowiska wlasne-
go, nalezy wszelkimi $rodkami, tam, gdzie to jest
jeszcze mozliwe 1 wskazane — dazyé do urzadzenia
komunikacji tramwajowej na torowisku
wla s nym, wydzielonym z jezdni ulicznej, ktére
w tych warunkach, wykazujac caly szereg zalet, po- .
zwala na osiggniecie mozliwie najwickszych dzis
szybkosci przy kosztach nie przewyiszajacych bu-
dowy i eksploatacji normalnych toréow tramwajo-
wych, wpuszczonych w jezdnig uliczna,

Blizsze szczegoty budowy linii tramwajowych na
torowisku wlasnym, wydzielonym z jezdni ulicznej
podatem w referacie wygloszonym w 1928 r. na
Miedzynarodowym Kongresie w Rzymie w spra-
wach tramwajownictwa, kolejnictwa dojazdowego
i komunikacji autobusowej').

Nalezy dedaé, ze w Warszawie na 106 km ogol-
nej dlugosci toréw tramwajowych, liczac po osi ulic,
mamy obecnie 18 km wlasnego torowiska, czyli 17%
na réznych odcinkach linii tramwajowych na pery-
feriach miasta; w tym najdluzszy odcinek na ul.

*) Referat Urzedu Mieszkaniowego p. t. , Kleska mieszka-
niowa i préby jej usunigcia'. Dziennik Zarzadu m. st. W,
101—102, dn. 28 /X, 1920 r.

1) Patrz ,,Comptes Rendus detailles” 1928 r.; streszczenie
obszerne w ,Electric Railway Journal” z dnia 26.V 1928 r.
oraz w ,Kronice Warszwy", zeszyt 11—12 z r, 1929,
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Grochowskiej, wynoszacy 4,5 km i na ul. Marymonc-
kiej — 2,8 km,

Tu wspomne tez o linii w $rédmiesciu, ktéra ze
wzgledu na zwigkszenie predkosci komunikacji
tramwajowej i jako linia $rednicowa, przebiegajaca
przez miasto nadaje si¢ do wykonania jej na toro-
wisku wydzielonym. Jest to bodaj nmajwazmiejsza
arteria wschodnio-zachodnia, mianowicie Aleje Je-
rozolimskie — 3-go Maja. Wykonanie jej na toro-
wisku wydzielonym byloby i bardzo tatwe i tanim
kosztem (gléwnie robocizna) do przeprowadzenia,
bez potrzeby przebudowy samej linii tramwajowe].
Po uskutecznieniu zas zamierzonej przez miasto —
we wlasciwym czasie — regulacji i rozszerzenia
ul. Gréjeckiej i wprowadzenia tam réwniez torowi-
ska wydzielonego (w tym celu tory tramwajowe
uloZone sa juz ma wlasciwym miejscu jezdni) —
dafoby to taczng arteri¢ komunikacyjna tramwaju
pospiesznego od granicy miasta na Rakowcu przez
Gréjecka, Aleje Jerozolimskie, 3-go Maja, dalej
przez nowa Al. Waszyngiona (réwndez torowisko
wydzielone) i wreszcie ul. Grochowska do Wawra
(na ulicy Grochowskiej linia tramwajowa jest juz
na torowisku wydzielonym), arterie o bardzo duzym
znaczenin komunikacyjnym, co zwlaszcza przy nie-
mozliwosci prowadzenia linii kolei miejskiej szyb-
kiej przy zaglebieniu normalnym pod Aleja 3-go
Maja (wiadukt, most), gleboki zas tunel pod Wista
wypadtby zbyt kosztowny, tym wiecej jest wskaza-
na linia tramwajowa pospieszna w poziomie ulicy,
Dlugos¢ tej arterii wynosi okoto 15 km z czego
14 km byloby torowiska wydzielonego. Datoby to
znakomite i szybkie polaczenie dwéch kraficowych
dzielnic miasta: potudniowo-wschodaiej i poludnio-
wo-zachodniej z centrum miasta linig przechodzaca
tuz obok Dworca Gléwnego,

Zdolnos¢ przewozowa i zakres przydatnosci
srodkéw komunikacyjnych.

(Tramwaje, autobusy, kolej mie j-
ska szybka).

Wartosé réznych srodkéw komunikacji miejskie]
polega mie tylko na pojemnosci pojedynczych po-
jazdow, lecz 1 na predkosci jazdy oraz gestosci ru-
chu. Stad dopiero wynika tak zwana zdolno §é
przewozowa, czyliilo§é oséb przewozonych
w okreslonym czasie i miejscu.

Zestawienie tych wartosci podane jest nizej, przy
czym zdolnosé przewozowa odniesiona jest do jed-
nego toru linii dwutorowej i do normalnego
zapelnienia pojazdu. W obliczeniu tym wziete sa
dane z eksploatacji tramwajow w Warszawie.

Liczac na posléj na przystankach dla tramwajow
i autobuséw jednakowo po 15 sek (jak to jest na
Zachodzie) oraz niezbedny odstep pomiedzy maste-
pujacymi po sobie wozami, jaki potrzebny jest prak-
tycznie — bez naruszenia bezpieczeristwa komuni-
kacji — w razie gwaltownego zatrzymania poprze-
dzajacego wozu, na zahamowanie nastepnego wozu,
stwierdzimy, Ze tramwaje (wagon motorowy z przy-
czepnym) moga kursowaé co 24 sekundy, a wiec w
ciagu godziny 150 pociagéw, podczas gdy autobus
moze kursowaé w odstepie co 20 sek, co daje na go-
dzine 180 autobuséw,

Ilosé pasazeréw przewieziona w ciagu godziny
przez autobusy przy szlaku pojedynczym i przy po-
jemnosci wozu 44 osoby, wypadnie 7920 oséb, przez
tramwaje za$, przy pojemnos$ci pociagu zloZonego
z wagonu motorowego i jednego przyczepnego, li-
czac po 40 oséb — 12 000 oséb, czyli o 50% wiecej,
a przez pociag tramwajowry, zlozony z wagonu mo-
torowego i dwoch przyczepnych 15 000 oséb, czyli
0 90% wiecej, niz w ruchu autobusowym.

Nie nalezy przy tym zapominaé, Ze tramwaje w
chwilach duzej frekwencji dopuszczaja do znaczne-
go przepelnienia wozéw ponad cyire normalna (ob-
fitsza ilosé miejsc stojacych), podezas gdy w auto-
busach to jest niemozliwe.

Powyzsze cyfry zdolnosei przewozomej tramwa-
jéw i autobuséow nalezy uwazaé jako teoretyczne.
gdyz nie uwzgledniajg zatrzymard z powodu ruchu
kolowego ulicznego oraz zatrzymywarl przy regula-
cji ruchu na skrzyzowaniach ulic.

Miasta duze, bedace w stalym rozwoju tak co do
ilosci zaludnienia, jak i powigkszenia zajmowanegc
terytorium, musza mieé na wzgledzie, Ze planowa
polityka w dziedzinie komunikacji miejskiej polega
miedzy innymi na przydzielaniu réznym $rodkom
komunikacii nalezZznego im zakresu
dziatania mna jedmakowej, gospo-
darczo racjonalnej podstawie,
aby przy majmniejszym nakladzie mogly osiagnas
najwieksza korzysé, zaréwno pod wzgledem komu-
nikacyjnym, jak — wynikéw gospodarczych,

6zna wysokosé kosztéw ruchu i wlasnoéci ko-
munikacyjoych wyznaczaja réznym $rodkom ich
zakresy przydatnsci, oczywiscie tylko szkicowo,
gdyz zaleza w pewnej mierze { od zmiennych wa-
runkéw ruchu,

Nie ulega najmniejszej watpliwosci, ze tr a m-
waje nalezy zaliczy¢ do maj-
sprawniejszychinajekonomicz-
niejszych §rodkéw komunikaciji
w poziomie ulic, wykazujacych przy tym
wysoka zdolnos$é przewozowa dla
ruchu masowego, atym samym majacych
decydujacag przewage nad ru-
chem autobusowym odnoénie opa-
nowania ruchu masowego w ¢hwi-
lach duzej frekwencji

Niezbednym srodkiem dopelniaja-
cym i pomocniczym dlaruchu tramwa-
jowego w duzych miastachsa autobusy, za-
réwno w $rodmiedciu, celem odcigzenia linii tram-
wajowych, jak i na peryferiach (przy odpowiedniej
jezdni), gdzie wskutek miedostatecznej frekwencji
budowa toréw i sieci tramwajéw jeszcze sie nie
oplaca. Naturalnym regulatorem podziatu ruchu —
pomiedzy autobusami i tramwajami — sa taryty,
utworzone na podstawach gospodarczych, przy
uwzglednieniu, Ze koszta utrzymania ruchu autobu-
sowego wypadaja na wozo km conajmniej o 50%
wyzsze, anizeli tramwajowego.

W ostatnich latach silnie wystgpuje na widownie
w Anglii i w Niemczech nowy typ autobusu, tal
zwamy ,,trolleybus” — z géornym doprowadzeniem
pradu, jak w tramwajach. Wprowadzenie tego typu
pojazdu spowodowaly w duzym stopniu powojenne
warunki finansowe, mianowicie brak kapitatu na od-
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nowienie zuzytych urzadzen w calosci, lub w znacz-
nej czesci, jak szyny lub wagony, a takie potrzeha
rozszerzenia sieci tramwajowych; jednoczesnie wy-
nik obliczeri poréwnawczych wydatkéw eksploaia-
cyjoych autobusu i trolleybusu w poréwnaniu z ru-
chem tramwajowym przemawia na korzys¢ trolley-
busu. Trolleybusy, wykazujac caly szereg zalet ko-
munikacyjnych, wlasciwych autobusom, zajmuja od-
no$nie kosztéw utrzymamia ruchu stanowisko p o-
§rednie pomiedzy tramwajami i autobusami.

Wprowadzenie trolleybuséow w ruchu miejskim

obok tramwajéw i autobuséow moze by¢ traktowane

tylko od wypadku do wypadku; mozna powiedzieé,
ze trolleybus przede wszystkim tam bedzie na miej-
scu, gdzie chodzi o zaspokojenie narazie stabego
ruchu, przy odpowiedniej jezdni, gdzie budowa linii
(ramwajowe] jeszcze nie optacataby sie., Z tego wy-
nika, ze na peryferiach miasta trolleybus, jako $ro-
dek komunikacyjny, doprowadzajacy do tramwa-
jow, moze byé tym poprzednikiem dla przeprowa-
dzenia mastepnie linii tramwajowej, gdy frekwencja
wzroénie. W malych zas miastach trolleybus moze
przejaé ruch catkowity zamiast tramwajow lub au-
tobuséw przy egzystencji dogodnych warunkéw do-
starczania pradu.

Wreszcie co do zastagpienia ruchu tramwajowego
przez autobusy badZz w calym mieécie, badz tez
choéby tylko w érédmiesciu — jezeli chodzi o War-
szawe — Lo jezeli obliczymy, ile autobuséw musia-
toby kursowaé¢ w $rodmiesciu dla opanowania np.
obecnego ruchu tramwajowego w Warszawie, zwla-
szcza w chwilach najwiekszej frekwencji (2 wozy
tramwajowe, czyli 1 pocigg = 3 autobusy), okaza-
toby sig, ze warunki ruchu ulicznego pogorszylyby
sig znacznie. Jezeli do tego dodamy, ze wydatki na
jedno miejsce i kilomelr w autobusach wynosza pra-
wie dwa razy wiecej, aniZeliw tramwa-
jach, jest jasne, Ze autobus — pomimo calego sze-
regu réznych zalet nie jest w moznoéci zastapié
tramwajow, jako m as owe go srodka komu-
nikacji.

Najwicksza zdolno§é przewozowg na dzisiejsze
warunki rozwoju techniczno-komumikacyjnego, bo
okoto 32 000 1 wigcej pasazeréw na godzine po jed-
nym torze, wykazuja koleje miejskie
szvbkie, oktérych w odniesieniu do potrzeb
komunikacyjnych m. st. Warszawy blizsze szcze-
g6ty podano w zeszycie 25 z r. ub. Sprawa ta doj-
rzata juz dzi§ do zajecia sie mnia.

Polityka komunikacyjna.

Jednym z najwazniejszych czynnikéw w rozwoju
miast sa bezpornie urzadzenia komunikacyjne, o ile
przez umiarkowana taryle, czesta i dogodna spo-
sobnosé jazdy wlatwiajg szybkie polaczenie mowo-
powstajacych dzielnic, wzgdlednie peryferii miasta
ze $§rodmiesciem,

Rozszerzenie komunikacji tramwajowej na dziel-
nice nowopowstajgce, wzglednie na krarice miasta,
powoduje jednak zwykle obnizenie sie nie tylko
wplywéw na kilometr, lecz i wogéle czystego do-
chodu od wylozonego kapitatu. Gléwna przyczyna
tego niedoboru jest ta okolicznosé, ze poczatkowo w
mato zabudowanych nowych dzielnicach, wizglednie

na peryferiach miasta, istnieje staby ruch i, Ze miej-
sca w wagonic nie 33 wykorzystane dosiatecznie.
Wplywy nie wystarczaja zatem na oprocentowanie
kosztéw budowy, a czasem nawet na pokrycie kosz-
téw eksploatacyjnych takiej linii. Z tego powodu
bronia sie. slale nietylko prywatni przedsigbiorcy
przeciwko prowadzeniu linii framwajowe] w dziel-
nicach malo zaludnionych, ale tez i same zarzady
miejskie rzadko odwazaja sie ma podobna rozbudo-
we siect tramwajéw komunalnych. Rezultatem tego
jest, ze ruch budowlany zostaje utrudniony w danej
dzielnicy na szereg lat.

Z tego jest widoczne, ze urzadzenia komunikacyj-
ne miast dolycza pod wieloma wzgledami dobra
ogélnego, stuza w rézny sposéb celom zarzadéw
miejskich, sa w stanie wywieraé¢ wplyw w réznych
dziedzinach gospodarczych, winny by¢ pozyteczne
ogétowi i jednostkom, przy nieodpowiednim za$
uksztaltowaniu moga, dzialaé szkodliwie, mijajac sie
z ich zadaniem.

Stad wiec wynika dla zarzadéw miejskich dosta-
feczny powod, ktéry zmusza do liczenia sig z tymi
okolicznosciami i wywierania wplywu na uvksztal-
towanie tych warunkéw. Tu wkracza sie w dziedzi-
ne t. zw. polityki komunikacyjnej zarzadéw miej-
skich, '

Nie ulega watpliwosci, Zze polityka komunikacyj-
na zarzadéw miejskich, ktéra prawie wszedzie,
zwlaszcza przy zarzadzie komunalnym przedsie-
biorstwa, dazy do prowadzenia linij na krarice mia-
sta, niedo$é jeszcze zabudowane, stosunkowo malo
daje korzys$ci lokatorom mieszkan, obcigzajac przed-
siebiorstwo mato dochodowa linia, za to przewaznie
przysparza posiadaczom placéw zaréwno wielki, jak
i niezastuzony przyrosl wartosci posiadanej nieru-
chomosci.

Z tego, co powiedziano wyzej widzimy, ze celowa
komunikacja oddzialywa dodatnio na rozszerzenie
obszaru mieszkaniowego. Jednoczesénie widzimy
réwniez, ze komunikacja sama przez sie nie sklania
do zabudowania udosiepnionych terenéw, lecz cze-
sto dziala ujemnie w tym wzgledzie, poniewaz przez
wywolany przyrost cen placéw pobudza przede
wszystkim do spekulacji, nie zmuszajac posiadacza
placu do budowania,

To niebezpieczenstwo jest wicksze przy tramwa-
jach komunalnych, anizeli w prywatnym przedsie-
biorstwie, ktére zazwyczaj prowadzi nowe linie wte-
dy, gdy zabudowanie danej dzielnicy jest juz zabez-
pieczone z innych pobudek i przez to samo pokrycie
wydatkéw utrzymania ruchu regularnego, prawie
bez ryzyka, nastepuje w dosé krotkim czasie,

Jezeli zas urzadzenie komunikacyjne, zwlaszcza
komunalne, ma i winno zapobiec brakowi mieszkan
przez udostepnienie obszaréw budowlanych, wéw-
czas orgamizacja takiego rozszerzenia komunikaciji
powinna zawieraé w sobie pewnego rodzaju przy-
mus, Ze posiadacz placu zabuduje swoja nierucho-
mos¢E.

W niektérych miastach na Zachodzie, wladciciele
placéw niezabudowanych, obok ktorych ma by¢ pro-
wadzona nowa linia komunikacyjna, sa zobowiazani
na dziesiatki lat do pokrywania zagwarantowanego
niedobory, jaki na danej linii mégtby wypasé. Taka
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gwarancja pobudza posiadaczy placéw miezabudo-

wanych do usilnych staran szybkiego zabudowania

i osiedlenia mowych mieszkancow, ktérzy eo ipso
odtrzynnu]ac riich regularny na ovdnosnue] limid.

Jest to wiec sposéb pobudzenia posiadaczy pla-
cé6w do stawiamia zabudowar mieszkalnych, a tym
samym do pomnazania liczby mieszkai.

Jezeli zagwarantowanie pokrycia niedoboréw
przez adjacentéw lub posiadanie przez gming swo-
ich terenéw jest niemozliwe — woéwczas pozostaje
jeszcze inay sposéb — mianowicie wprowadzenie
ruchu autobusowego, wzglednie trolleybusowego w
tych dzielnicach, ewentualnie na krance miasta, o ile
na to pozwala stan jezdni.

Skoordynowanie sieci komunikacji podmiejskiej
z miejska siecia ruchu.

Niezaleznie od rozwoju S$rodkéw komunikacyj-
nych w granicach miasta, réwniez wagnym zada-
niem wiekszych miast jest celowe polaczenie ze
§ré6dmiesciem okolic podmiejskich, lezacych w sfe-
rze wplywu miasta.

Wielkim uszczerbkiem dla wigkszego mlasta jest
brak planowej sieci kolejek podmiejskich. Te kolej-
ki oddziatywaja réwniez korzystnie na sprawe mie-
szkaniowsa przez udosiepnienie nowych terenéw bu-
dowlanych. Ze wzgledéw ekonomicznych kolejki
takie maja duze znacznie, poniewaz usuwaja ta-
my, powstale sztucznie pomiedzy miastem i naj-
blizsza jego okolica, oraz ta droga udostepniaja
wzajemne korzysci.

Oznacrerna.

Koley muejska snoa

e Arterre wypadowe

Rys. 2.

Nalezy jednak mieé na uwadze, ze dochéd z ta-
kich linii podmiejskich najczeéciej jest wzglednie
maly, lub tez niewystarczajgcym na pokrycie wry-
datkéw, zwlaszeza w pierwszych latach eksploatacii,
co zreszta wynika z samego faktu, ze okolice poza-
miejskie wykazuja znacznie mniejsza gestosé za-

ludnienia, anizeli w granicach miasta i ze z tego po-
wodu wykorzystanie kapitatu przedsigbiorstwa jest
mniejsze, niz w miescie,

Trudmno tu oczekiwaé ma inicjatywe prywatna,
a zwlaszcza nie nalezy spodziewaé sie, aby ona szta
po linii polityki komumk&cy;ne; i osmed’lenc,zne] mia-
sta. Tu pozostaje miastu ujecie inicjatywy i popro-
wadzenie komunikacji w odpowiednim czasie i miej-
scu, glownie w kierunku arteryj wypadowych, przy-
najmniej do granic sfery wplywu miasta, czy to au-
tobusowej, czy trolleybusowej (przy odpowiedniej
nawierzchni), czy tez wreszcie tramwaju pospiesz-
nego na torowisku wydzielonym, niezaleznie od pry-
wataych kolejek dojazdowych, o innej trasie, siega-
jacych przewaznie w dalsze okolice,

Nastrecza sie zatem oméwienie skoord yno-
wania sieci tych linij komunika-
cyjnych, doprowadza]qcych ruch promnen.mWO
odzewmegtrz do miasta — z siecig komun i-
kacyjna miejska, aby uniknaé nadmiernego
przetadowania ulic w granicach miasta, a jednocze-
$nie da¢ moznosé pasazerowi dostania si¢ wygodnie
i szybko do §rédmiescia.

Plan sytuacyjny rys. 2 arteryj wypadowych m. st.
Warszawy daje tu wlasciwg orientacie.

Linie te, idace z zewnatrz w kierunku promienio-
wym do miasta musza mie¢ — o ile moznosci —
bezposrednia tacznos§é z siecia
przewidywanych kolei miejskich
s zybkich Takie zespolenie pospieszne]
komunikacji z zewnatrz miasta z siecig
kolei miejskich szybkich, znajduje swoj
wyraz w przystosowaniu stacyj przesia-
dowych na stacjach koficowych lub po-
srednich K.M.S,, ktérych uktad umozliwitby
dogodne przes1adan1e pasazera z jaknaj-
mniejsza, strata czasu.

Urzadzenia takich stacyj' przesiadowych
winny byé przy rozplanowaniu i regulacji

21 B 3 -% miasta zawczasu brane pod uwage i uwzgle-
| Bance i X - v dnione réwniez przy projektowaniu urza-

dzen miejskich, jak kanalizacja, wodo-
ciagi, gaz i t. p., a takze zastosowanie od-
powiednich spadkéw ulicy przy niektérych
specjalnych ukladach tych stacyj przesia-
dowych. To wszystko razem w przyszio-
§ci ulatwi technicznie i finansowo urze-
czywistnienie omawianych zamierzen.

Do takich punktéw np. na linji A pro-
jektowanej kolei miejskiej szybkiej, jak
wida¢ z zalgczonego planu Nr. 2, nalezy
stacja K. M. S. na placu Unii Lubelskiej,

oo do kiérej doszlta by pézniej linia kolejki
Groéjeckiej, w niedalekiej za§ przyszlosci
dojdzie linia Skoliméw — Natolin.

Drugim takim punktem na linji A byla-
by stacja K. M. S. na placu Wilsona, [do
ktérej dochodzitaby linia Lomianki — Mlo-~
ciny.

Na linii K. M. S. oznaczonej litera B, do stacji
kraficowej na ulicy Wolskiej doprowadzitaby linia
z Ozarowa, do stacji za§ przy Dworcu Wschod-
nim — linie z Marek, Zabek i Rembertowa.

Poniewaz chodzi tu o odlegtoéci do 15 km (sfera
wplywu miasta) od srodka miasta, i biorac pod uwa-
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ge ogolnie przyjets zasade, Ze na przejazd z krarica
do centrum pasazer nie powinien tracié wiecej, niz
po6t godziny, wynika z tego, ze linie, wybie-
gajace winny wykazywaé predkoéé handlowa nie
nizej 30 km/godz., co zresztg dla kolei podmiejskich,
zwlaszcza elektrycznych, nie jest cyfra wygérowa-
na, g¢dyz przewaznie osiggaja one predkosé handlo-
wa okoto 40 km/godz. — dla kolei zas miejskiej
szybkiej wskazana jest predko$é handlowa 25—
30 km na godzine.

Ruch osobowy podmiejski na kolejach gléwnych,

Osobnego studium wymagataby sprawa ruchu
osobowego podmiejskiego na kolejach glownych,

Pierwszym zasadniczym pytaniem byloby jednak,
czy wydzielanie wzgl. odcigzenie kolei gtéwnych od
ruchu podmiejskiego osobowego lezy w interesie
P. K. P. wzgl. jakie stanowisko zajelyby P, K. P,
w tej sprawie.

Jezeli narazie rozpatrywanie w tej sprawie ogra-
niczymy do kolei gtéwnych, wychodzacych ze sto-
licy, to statystyka P. K. P. za r. 1931 wykazuje, ze
ok. 25% calkowitego ruchu pasazerskiego Dyrekciji
Kolejowej Warszawskiej przypada na pasazeréw
w ruchu podmiejskim (14 milj. sprzedanych biletow
wedtug taryly podmiejskiej).

W jakim stosunku jest ta cyfra do calkowitego
ruchu pasazerskiego miejskiego i podmiejskiego sto-
licy, niech stuzy nastepujace zestawienie cyfr, wzie-
tych ze statystyki tramwajéw i autobuséw miejskich
oraz sprawozdania Zwiazku Przedsiebiorstw Komu-
nikacyjnych w Polsce.

Statystyka ta podaje, 2ze w r. 1931 przewieziono
w Warszawie:

Tramwajami miejskimi 219,345 milj. pasaz.

Autobusami T 17,788 |, )
Kolejami dojazdowymi 9,238 ,, 1
Autobusami podmiejsk, 2,900 ,, "

Razem . 249,271 milj. pasaz.

Z zestawienia tego przede wszystkim wynika, ze
ruch podmiejski na liniach Dyrekcji Kolejowej War-
szawskiej stanowi zaledwie 6% catkowitego ruchu
miejskiego (tramwaje -+ auwtobusy) i, Ze ilo§é pasa-
zeréow w ruchu lokalnym stolicy (249 - 14 =
= 263 milj.) jest prawie dwa razy wicksza anizeli
w catej sieci Kolei Panstwowych. { Wr. 1931 prze-
wiozlty P. K. P. ogétem ok. 136 milj. pasazerow).
Jezeli nawet uwzglednimy, Ze przecietna diugosé
przejazdu pasazera na Kolejach Parstwowych i w
ruchu lokalnym stolicy jest rézna, to jedmak nie
mozna nie braé¢ pod uwage, Ze ilo§¢ przejazdéw
rocznie na mieszkanca Paristwa na P. K. P. wynosi
ok. 4,5 milj., podczas gdy w ruchu miejskim tram-
waje i autobusy wykazuja ok. 200 przejazdéw rocz-
nie ma 1 mieszkanica stolicy.

Przyjmujac przecietng diugos¢ przejazdu pasa-
zera w lramwajach i autobusach 3,5 km, diugosé
przejazdu wyniesie ogétem ok. 700 km rocznie ma
1 mieszkarica stolicy, podczas gdy na Kolejach Pari-
stwowych przy przecietnej diugodci przejazdu pa-
sazera 40 km dlugosé przejazdu na 1 mieszkanca
Panstwa wynosi ogétem 180 km rocznie,

7 powysszego widaé, jakie znaczenie ma i jakie
ustugi oddaje komunikacja miejska w Zyciu gospo-
darczym i ze z tego wzgledu ruch lokalny stolicy

w caloksztalcie swoim zastuguje na najpowazniej-
sza uwage, przedstawiajac bardzo wazny czynnik
w Zyciu gospodarczym i spolecznym,

oniewaz ruch lokalny wplywa w bardzo silnym
stopniu na sprawy komunalne i Ze gospodarczo wla-
§ciwy rozwéj gmin, zwlaszcza w sferze wplywu sto-
licy (w promieniu 15—20 km, liczac od srodka mia-
sta), bez plamowego wprowadzenia srodkéw komu-
nikacji ruchu lokalnego jest nie do pomyslenia, stad
wynika, ze ruch lokalny (podmieijski) na Kolejach
Panstwowych nie moze byé dla Zarzadu Miasta
obojetny.

Przy wainosci catokszlattu zadar i $cistego splo-
tu wlasciwej polityki komunikacji lokalnej z komu-
nalng polityka gospodarcza i osiedleficza, dazenie
Zarzgdu Miasta w kierunku zapewnienia skuteczne-
go wspéludziatu i wplywu przy tworzeniu potrzeb-
nych $rodkéw komunikacii lokalnej, nie wylaczajac
ruchu podmiejskiego na Kolejach Gléwnych, byto-
by zupelnie zrozumiate. Wszak idzie tu o wspol-
dzialanie w udostepnieniu terenéw budowalnych
i odprowadzeniu nadmiaru ludnosci ze $rédmiescia
na peryferie.

Przyktad idealnego wprost rozwiazania organiza-
cji catoksztaltow zagadnien komunikacyjnych w ru-
chu lokalnym miejskim i podmiejskim daje nam
Londyn (p. Verkehrstechn. Woche Nr. 341351936 r.).

W r. 1933 zostata tam utworzona instytucja p. n.
wLondon Passenger Transport Board". W zarzadzie
tej instytucji zostaly polaczome: kaleje szybkie z ru-
chem podmiejskim, sieci tramwajowe gmin miejskich
i ruch autobusowy miejski 1 podmiejski, czyli cat-
kowity ruch osobowy lokalny W. Londynu '), trak-
towany jako jedno przedsiebiorstwo komunikacji
lokalnej.

Jakkolwiek Berlin, Hamburg i Paryz zmierzajg do
tegoz celu, jednakze Londyn wyprzedzit ich w tej
organizacji, dajac rozwigzanie najszerzej ujete
przez polaczenie wszystkich $rodkéw komunikacji
lckalnej w jednym Zarzadzie, nie wylaczajac kole-
jowych,

,Board" sktada sie z 7-iu cztonkéw, ktérych okres
urzedowania wynosi nie mniej, niz 3 lata i nie wie-
cej, niz 7 lat. Czlomkowie ,,Board", wybierani przez
specjalna rade, sa odpowiedzialni wylgcznie przed
ministrem komunikacii, posiadajac daleko idaca nie-
zaleznoge.

Sprawozdanie eksploatacyjne za r. 1933/31
i 1934/35 wykazuje dobitnie celowosé utworzenia
Board" i sprawno$é jego dziatar.

Zakonczenie.

Problem duzego miasta jest w pierwszym rzedzie
problemem komunikacyjnym. Jezeli nie uzyje sie
we wlasciwym czasie i w odpowiedni sposob skoor-
dynowanych, najdoskonalszych srodkéw komunika-
cyjnych, wtedy zdtawi si¢ komunikacje, a tym sa-
mym zahamuje sie rozwdj miasta.

Dla wyboru $rodkéw komunikacyjnych decyduijg-
cym czynnikiem winien byé caloksztalt spraw miej-
skich, zwiazanych polityka komunikacyjna miasta.

1) Obszar miasta i przylegajacych przedmiesé, pod]egaia}-
eych ,Board", wynosi 112 km w kierunku pélnoc-poludnie
i 80 km w kierunku wschéd-zachéd,
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Inz. F. FUDAKOWSKI

656 .1:625.8,098:613, 164

Hatas i jego zwalczanie w komunikacji miejskiej

spotczesny rozwédj techniki, przemystu,

W handlu i Zycia publicznego spowodowal,

Ze miasta nasze nie sa juz ciche i spokoj-

ne, jak za dawnych czaséw, lecz kipia zyciem, ru-

chem, gwarem, a liczne $rodki komunikacyjne prze-

woZa, spieszace sie rzesze z miejsca na miejsce. Z na-

tezonego ruchu ulicznego powstaje zgietk i hatas,
dotkliwie odczuwany przez wszystkich.

Istotnie hatas w miastach nabiera charakteru epi-
demii. Lekarze jednomy$lnie sa zdania, ze wplyw
hatasu na ustréj ludzki jest bezwzglednie ujemny;
zmniejsza on zdolnosé do wytesonej pracy, do jas-
nego rozumowania i do energicznego dziatania, kto-
re przeciez jest podstawsg zycia cywilizowanego spo-
teczenistwa. Przezwyciezenie hatasu wymaga duze-
go wysilku ze strony ukladu nerwowego, prowadzi
do rozstroju, a czestokroé do neurastenii { do sta-
néw psychopatycznych. Dowiedzionym faktem jest,
ze ciggly matezony halas zakléca normalny rozwéj
dzieci, gtéwnie niemowlat. Kazdy czlowiek potrze-
buje od 6 do 9 godzin snu na dobe; olbrzymia wiek-
szo$¢ ludzi sypia w nocy; jest wiec konieczne, aby
w godzinach nocnych przesirzegana byla jak maj-
wieksza cisza. Ale i w ciagu dnia catkowitego spo-
koju potrzebuja dzieci, chorzy, rekonwalescenci, jak
réwniez ci wszyscy, ktérzy pracujg w nocy (piele-
gniarki, drukarze i wielu innych), a odpoczywaija
w ciggu dnia. Przede wszystkim za§ cisza w dzier
iest potrzebna ze wzgledu na tych najliczniejszvch,
ktorzy oddajac sie pracy musza zachowywaé pelnie
swych sil umystowych 1 fizycznych i koncentrowaé
je na spelnieniu swych zadan.

Ogélnie wiadomo, ze gluchota zwiazana jest z wy-
konywaniem pewnych zawodéw; w miare zwieksza-
nia sie hatasu w miastach, zwieksza sie réowniez
gluchota zawodowa wsréd brukarzy, robotnikéw fa-
brycznych, policjantéw, regulujacych ruch. W wie-
lu wypadkach stwierdzono, ze szoferzy maja osta-
biony stuch.

Najszkodliwiej na narzady stuchu i na ustréj ner-
wowy dziala halas nierytmiczny, wahajacy sie,
przerywany, jakim jesi halas uliczny.

rgamizacje przeciwhalasowe w miastach Zacho-
du zajmuja sie naukowym badaniem halasu, celem
przeprowadzenia poréwnan i znalezienia najlep-
szych srodkéw dla jego zwalczania.

Jednostka, ktora okreslamy glosnos¢ dzwiekuy,
jest decybel, zwany w Niemczech fon'em.
Decybel odpowiada w przyblizeniu najmmiejsze]
zmianie glod$nosci, jaka ucho ludzkie moze uchwy-
ci¢. Dokladniej biorac, jednostka ta moze byé okre-
§lona jako stosunek natezen diwieku Jezeli nate-
zenia dwoch réinych diwiekéw sa we wzajemnym
slosunku jak 10 do 1, wtedy ré62nia sie one o 10 de-
cybeléw. Jezeli one sa we wzajemnym stosunku jak
10° do 1, czyli jak 100 do 1, wtedy dZwieki réznia
si¢ o 20 decybeléow. Liczba decybeléw, mierzaca
roznice glosnmosci dwoéch dzwigkéw, réowna sie
10-krotnemu logarytmowi dziesietnemu stosunku na-
tezerd dzwieku.

W mizej podanej tabeli lewa kolumna odpowiada
decybelom ponad najnizsza granicg, czyli dolnym
progiem styszalnogci, prawa zas kolumna natezeniu
dzwieku ponad ta sama granica:

Tabela ta uwidocznia

Decybele } Nalgienie diwiglku I‘OZ’HECQ p’OledZY giOS'
noécia, mierzong uchem

o ' n (w 'decybqach ), a nate-
0 | 100 zZeniem, mierzonym za
30 | 1000 pomoca przyrzadéw e-
40 | 10 000 lektrycznych lub innych.
Zg l 1(1)88 888 Podczas gdy gloénosé
70 10 000 006 dla ucha wydaje sie
80 | 100 000 000 wzrasta¢ w zwyklymsto-
90 | 1000000000 sunku arytmetycznym,
100 ‘ 10 000 000 000 np, z 10 na 100 decybe-

16w, natezenie dzwieku
wzrasta w stosunku logarytmicznym, z 10 na dzie-
sie¢ miliardéw. Réznica glosnosci pomiedzy 10
a 20 decybeléw wynosi 10 i odpowiada stosumkowi
natezenl dZzwieku, okreslonym przez liczbe 90; réz-
nica glosnoéci pomigdzy 90 a 100 decybelow wy-
nosi rowniez 10, lecz odpowiedni stosunek nate-
zefi dzwieku wynosi 9 miliardéw.

Sprowadzajac to do pojeé praktycznych, mozna

powiedzieé ze:

0 decybeléw lezy na dolnym progu slyszalnosci,
dZwiek nieco glosniejszy moze byé przez ucho
ludzkie uchwycony;

30 decybeléw jest jeszcze dzwigkiem bardzo nik-
lym: odpowiada mu zawsze istniejacy szmer
na spokojnej ulicy w dzielnicy willowej;

60 decybeléw odpowiada dzwigkowi zwyklej roz-
mowy na odleglosci 1 metra;

90 decybeléw odpowiada hatasowi, wytworzone-
mu przez motocyk! z tlumikiem starej kon-
strukeji;

120 decybeléw istnieje np. w maszynowni okreto-
wej lub w kuzni, wytwarzajacej kotly.

Glosniejsze hatasy powodujg juz uczucie bolu w

uszach,

Istnieja trzy metody mierzenia dZwieku:

1) Przez poréwnywanie natezen dzwieku; dzwiek
zmienny w znanych granicach natezenia na-
stawia sie tak, Ze wydaje si¢ on dla ucha réw-
ny dzwickowi mierzonemu,

2) Metoda pokrywania natezenia dzwieku jest
zasadniczo ta sama, jak wyzZej, z 1a rdznica,
Ze nie nastawia sie na réwnoéé¢ dzwiekow, lecz
tak, aby dzwieck poréwnawdzy pokrywat
d¢wiek mierzaony.

3) Obok tych subiektywnych metod istnieje me-
toda obiektywna: matezenie dzwieku chwyta
sie mikrofonem i odczytuje sie na przyrzadzie
mierniczym odpowiednia liczbe decybelow.

Badanie wptywu halasu na ucho ludzkie wyka-

zato, ze czlowiek moze sie przyzwyczaié do sta-
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tego halasu dosé duzego, np. do jazdy koleja (ok.
70 decybeléw). Jezeli staly halas jest wiekszy niz
80 decybelow, nastepuje z czasem ghuchota (np.
u robotnikéw, pracujgcych w wielkim halasie),

Dwa hatasy réwnoczesne o jednakowym nateze-
niu nie dajg glosnosci réwnej sumie decybeléw, lecz
glos$nes¢ ogélna z powodu logarytmicznego stosun-
ku pomiedzy natezeniem dzwieku a gltosnoscia, mie-
rzong uchem ludzkim, podnosi sie zaledwie o ok, 3
decybele ponad gto$nosé kazdego dzwieku z osobna.
Jezeli wigc istnieje w danym miejscu staly halas
np. 60 decybeléw, wtedy mniej glosne poszczegslne
dzwicki (np. 50 decybeléw) beda zaledwie dla ucha
styszalne. Jezeli halas staly zmaiejsza sie ponize]
50 decybeléw, wtedy poszczegélne halasy moga
wystepowaé tak intensywnie, Ze halas staly nie gra
zadnej roli.

W praktyce jest to bardzo wazne: jezeli w ciagu
dnia istnieje w danym punkcie staly hatas o pozio-
mie np. 60 decybelow, to halas przejezdzajacego
pociagu o gloénosci rowniez 60 decybeléw bedzie
uchem zaledwie odczuty; jezeli zas w nocy staly
hatas zmniejsza si¢ do poziomu np. 40 decybeléw,
wiedy hatas spowodowany przez ten sam pociag,
bedzie dla mieszkancéw juz nader uciazliwy, tym
bardziej, Ze czlowiek we $nie jest czulszy na
dZwieki.

Nadmierny hatas staty szkodzi narzadom stuchu,
cz'este 1 znaczne wahania hatasu za§ moga dziataé
ujemnie na merwy.

Kazdy halas nagty (np. glosna trabka samocho-
dowa) moze czlowieka przestraszyé i tym samym
spowodowaé wypadek.

Zostato stwierdzone, ze znaczny hatas, np. 90 de-
cybeléw, wydaje sie¢ o ok. 50% zmniejszony, jezeli
po nim glo$nosé wynosi 75 do 80 decybeléw,

Przechodzac do halaséw, powodowanych przez
komunikacje miejskg, musimy kolejno rozpatrzeé
ruch konny, samochodowy, {ramwaje i koleje elek-
tryczne,

W przeciwieristwie do miast Zachodu istnieje je-
szcze na ulicach naszych miast do§é znaczny ruch
konnvy; mamy liczne konne dorozki, wozy cig-
zarowe, furmaaki, dowozace artykuly zywnosciowe
ze wsi, Wszystkie te pojazdy o mniejszej od samo-
chodéw szybkosci psujg rytm ruchu ulicznego i po-
woduja nadmierng sygnalizacje dzwickowsa ze stro-
ny samochodéw. Majac po czeéci kota z obreczami
zelaznymi, konne wozy cigzarowe robig halas po
bruku, jezdzac zbyt szybko, z towarem Zle umoco-
wanym lub z pustym, glosno dudnigcym nadwo-
ziem. Przeciwdzialaé temu mogda tylko ostre i su-
rowo przestrzegane przepisy wladz porzadkowych,
ulgi w oplatach i podatkach dla oséb ponoszacych
pewne koszty w celu zmniejszenia halasu (np. za-
opatrywania kot konnych wozéw ciezarowych w gu-
mowe obrecze), wreszcie wprowadzenie o ile moz-
nosci ulepszonych nawierzchni ulic.

Hatasy wytwarzane przez samochody na-
lezy podzielié¢ na zalezne od budowy i stanu wozu,
oraz zalezne od czynéw kierowcy.

Do pierwszej kategorii naleza: zly stan mecha-
niczny pojazdu, glosny silnik, roztrzesione podwozie
i karoseria, trzeszczace kola, zgrzytajace 1 piszcza-
ce hamulce, wyjace przekladmie zgbate, zly stan

lub brak ttumika wydechu i przewodéw wydecho-
wych,

Kierowca zas moze powodowaé zbedny halas
przez pozostawianie silnika w ruchu podczas po-
stoju wozu, proby zapuszezania silnika na ulicy i do-
prowadzanie go do wysokich obrotéw, uliczny re-
mont wozu, zbyt szybka jazde z otwartym tlumi-
kiem (glownie u motocykli), nawolywanie trabka
podczas postoju i wreszcie nadmierna sygnalizacje
dzwigkowa podczas jazdy.

Na sygnalizacje wplywa posrednio szereg przy-
czyn, przeszkadzajacych w komunikacji miejskiej
ruchowi pojazdéw mechanicznych, szczegélnie na
gléwnych arteriach: czgstotliwy ruch tramwajowy
i liczne przystanki, powodujace zatory; powolny
i tamujgcy ruch pojazdéw konnych; dopuszczanie

_do ruchu woézkéw recznych w godzinach silnego ru-

chu samochodowego; nieogledny ruch pieszy; nie-
odpowiednia nawierzchnia ulic, a mianowicie: bruk
z kamieni w surowym stanie lub niedokladnie obcio-
sanych, wplywa szkodliwie na spoisto$é i catoéé wo-
z6w, powodujac brzeczenie ich czesci sktadowvych,
nieodpowiedni za$ profil nawierzchni wywoluje nie-
prawidlowy ruch pojazdow.

Dla zwalczania halasu, powodowanego przez sa-
mochody, konieczne sa w pierwszym rzedzie odpo-
wiednie przepisy wladz administracyjnych, Nie po-
winny byé dopuszczane do ruchu wozy, bedace w
ztym stanie i mie zaopatrzone w celowy tlumik
i przewody wydechowe; pojazdy powinny podlegaé
od czasu do czasu sprawdzeniu przez komisje fa-
chowe i powinny byé wycofane z obiegu, o ile: nie
odpowiadaja przepisom. Pierwszefnstwo powinno
byé dawane wozom, ktérych komstrukcja uwzgled-
nia zmniejszenie hatasu, majacym np. udoskonalone
przektadnie zebate, specjalne hamulce, oparte na
dziataniu oleju pod ci$nieniem i t. p.

Wzbronione powinny byé wyszczegolnione wyzej,
a powodujace hatas, nieogledne czyny kierowcow.

Wreszcie uregulowana powinna byé wazna dzie-
dzina sygnatow dZwickowych: miejski sygnatl dZzwie-
kowy powinien by¢ o jednym tonie niskim i nieraza-
cym (jak np. nowoczesne brzeczykowe) i stuzac wy-
lacznie do ostrzezenia w razie koniecznym, sygnal
powinien byé krétki i jednorazowy; wszelka sygnali-
zacja dzwiekowa do inaych celéw, a szczegblnie do
wzywania osob postronnych powinna by¢ wzbronio-
na. Podczas godzin nocnych, od 23-ej do 7-ej, sy-
gnalizacja dzwiekowa winna by¢ wogéle zaniechana
i zastapiona sygnalizacja $wietlna. Stopniowo na-
lezatoby i u nas, wzorem miast Zachodu, dazy¢ do
calkowitego zniesienia sygnalizacji dZwigkowej, za-
chowujac ja tylko w wypadkach istotnego i nagtego
niebezpieczeristwa oraz dla pojazdéw mechanicz-
nych strazy ogniowej i pogotowia ratunkowego w
czasie jazdy do wypadku.

W naszych warunkach, gdzie u$wiadomienie
i zdyscyplinowanie publicznoéci nie stoi jeszcze na
takim poziomie, aby zupelne usuniecie sygnalizacji
dswiekowej na pojazdach byto mozliwe, wtadze po-
winny wplywaé na usuwanie posrednich przyczyn
sygnalizowania przez: zmuszanie pojazdéw konnych
do jazdy przy chodniku celem pozostawienia s"rod-
ka jezdni dla ruchu pojazdéw szybszych; ogranicze-
nie ruchu wozkéw recznych na ruchliwych ulicach
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do pewnych godzin; stopniowe usuwanie tramwajow
z bardziej ruchliwych a waskich arteryj komunika-
cyjnych; zwiekszenie liczby wulic jednokierunko-
wych ') ; udoskonalenie sygnalizacji ruchu na skrzy-
zowaniach ulic; zmuszanie pieszych do przechodze-
nia przez jezdmie w miejscach i chwilach przewi-
dzianych,

Z tg ostatnig sprawg §cisle zwigzana jest kwestia
odpowiedzialnosci cywilnej; w nieklérych krajach
Zachodu zostala ona rozwigzana przepisem praw-
nym, ktéry ustala, ze odpowiedzialno§é za wypadek
i za wszystkie wynikajace z niego szkody ponosi
wylacznie osoba, ktora znalazla sie na jezdni w
chwili, gdy dany odcinek byt dla ruchu w danym
kierunku przez sygnaly zamkniety, Oczywiscie,
przepis taki moze byé wprowadzony w zycie tylko
tam, gdzie zdyscyplinowanie publicznosci stoi na
wysokim poziomie.

Halas, wytwarzany przez wozy ciezarowe, cze-
stokro¢ jest polaczony ze sprawa wstrzaséw, tak
szkodliwych dla przylegajacych do ulicy budyn-
kow. W Niemczech ustawa dozwala uZywania obre-
czy z pelnej gumy zamiast pneumatykéw tylko na
pojazdach odsprezynowanych, ktérych szybkoéé nie
przekracza 25 km/godz.; obrecze te musza z boku
by¢ maznaczone w okolo granica, do ktérej one mo-
ga byé zuzywane; sprezyste wlasnoéci obreczy sa
ujete cyfrowo.

Przechodzac do hataséw, spowodowanych przez
tramwaijeielektryczne koleje do-
jazdowe w miastach, Komitet Tramwajow 1 Ko-
lei Dojazdowych Komisji dla zwalczania hatasu
przy Zwiazku Przedsigbiorstw Komunikacyjnych w
Polsce podzielit je na lrzy grupy: 1) dotyczace bu-
dowy i utrzymania toréw i podtorza, 2) dotyczace
budowy i utrzymania wozdéw, i 3) dotyczace sieci.
Strescimy pokrdtce wnioski i zalecenia tego Ko-
mitetu,

1) Tory.

Najlepsze jest ulozenie wlasnego torowiska dla
tramwajow; pozadane jest uktadanie szyn nha pod-
ktadach drewmianych, zasypujac je do glowki zuz-
lem, leszem lub ziemis.

Jezeli nie ma wlasnego torowiska, szyny powinny
by¢ ulozone na tawach z ubijanego thicznia, u spodu
grubszego, a drobniejszego ku gorze,

W jezdniach o nawierzchni ulepszonej (na podto-
zu betonowym) mozna przygluszyé hatas sprezysta
podlewka asfaltowa, lub, przy cigzszym ruchu, pod-
bita pod stopa szyny masa asfaltows z drobnym
{fuczniem,

Nieco drozsza dylina debowa, utozona pod szyna
i przymocowana kotwami do podloza betonowego,
ttumi halas i zarazem zabezpiecza od przedwczes-
nego tworzenia sig fal na szymach.

Podktadki gumowe, koszlowne i mato trwale, mo-
glyby po ulepszeniu sposobéw fabrykacji odegraé
powazna role na waskich ulicach z wysokimi doma-
mi, przy uktadaniu szyn nad pustymi kamatami, tu-
nelami i t. p.

Nalezy dazyé do odgrodzenia sprezystymi prze-

1) Bez pxaywnle]ow dla zadnych pojazdéw (oprécz strazy
ogniowej i pogotowia ratunkowego podczas jazdy od wy-
padku).

ktadkami toru szyn od jezdni, zalewajac szpary
miedzy szyna a brukiem masa asfaltowa.

Komitet zaleca spawanie szyn na liniach prostych,
stosowamie przypawania ma rozjazdach, wpawaaie
twardych wktadek klinowych z mozliwie mala po-
chytoscig na krzyzownicach, znormalizowanie krzy-
zownic, rozjazdoéw i zwrotnic, staranne utrzymanie
zlaczy tupkowych tam, gdzie spawanie szyn na zla-
czach nie moze byé stosowane, nadlewanie miejsc
wybitych ma szynach, krzyzownicach i zlaczach
z wyréwnaniem powierzchni nadlanej, usuwanie na
szynach karbéw, powstajacych skutkiem 1. zw. fali-
stego zuzycia szyn, oraz stworzenie warunkéw, utru-
dniajacych tworzenie sie tych karbow przez dobér
odpowiedniego materiatu dla kot i szyn, przez sta-
ranne ukladanie i utrzymanie szyn i przez dobre
odsprezynowanie wozu; utrzymanie glowki i ztobka
szyn w stanie czystym; wfas’ciwe uksztattowanie hu-
kow przez powiekszenie, o ile to mozliwe, promienia
hakn, staranne obliczenie i ulozenie krzywych przej-
$ciowych dostatecznie dlugich, poszerzenie Zhobka
szyny o 6 mm w stosunku do linii prostej, i smaro-
wanie bokéw szyny mieszanks grafitows, rézna w
réznych porach roku. Temu ostatniemu srodkowi,
majgcemu zapobiegaé dotkliwemu piszezeniu przy
przejezdzie wozu przez tuki, Komitet przypisuje
warto§é wzgledna,

Przy budowie toréw powstaje caly szereg hala-
séw, do ktéorych zmniejszenia zarzady przedsie-
biorstw powinny dazyé w miare moznosci: hatasliwe
szlifierki, sprezarki i t. p., zabijanie zamiast wpra-
sowywania igcznikow elektrycznych w szymach, la-
dowanie i wyladowywanie materialéw; mozna przy
tym stosowac podkiadki, ttumiace odglosy, a do wy-
tadowywania materialow ciezkich uzywaé platfor-
my ze specjalaymi dZwigami., Szczegdlnie w nocy
powinno sie przy budowie toréw stosowaé metody
bezglodne i unikaé zbednych nawoltywar i krzykéw.

2) Tabor.

Kota wozu powinny zachowywaé swéj ksztalt
idealnie okragly. Do tego przyczymia si¢ umiejetne
hamowanie i staranne utrzymanie przez przetacza-
nie k61, wykazujacych miejsca plaskie, zeszlifowa-
nie krawedzi plaszczyzn i stosowamie przejéciowo
klockéw karborundowych. Profil obrzeza powinien
byé dostosowany do $redniego profilu giéwki szyny.
Powinny byé przeprowadzane préby z kolami spre-
zystymi, kiére przejmuja uderzenia zaré6wno piono-
we, jak i poprzeczne.

Ciezar nieodsprezynowanych czesci winien byé
jak najmniejszy, do czego prowadzi stosowanie me-
tali lekkich, a odsprezynowanie wozu od osi win-
no by¢é mozliwie miekkie.

Rozstawienie osi sztywnych winno nie przekra-
czaé 2,5m. Tam, gdzie wymaganie co raz wigkszych
szybkosci i zwiekszenia pojemnosci wozoéw, a wiec
ich dtugosci, prowadzi do powickszenia. rozstawie-
nia osi ponad 3 m, nalezy wyprébowaé nowe typy
wozbéw: przegubowe, czteroosiowe na dwuch woéz-
kach (w zaleznosci od miejscowych warunkéw),
trzyosiowe o nastawnych osiach i t. p.; przy dwuo-
siowych za$§ wozach nalezy umozliwi¢ przesuwanie
sie osi pod pudlem, np. przez zastosowanie zawie-
szenia systemu Peckham’a.
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Wszystkie czeéci wozu, ze sobg polaczone (sruby,
nity, podktadki), winny byé dobrze umocowane i co
pewien czas sprawdzane. Czesci, posiadajace w sto-
sunku do siebie swobode ruchu, musza byé¢ zabezpie-
czone od uderzania o siebie przez stosowanie pod-
ktadek ttumiacych dZwiek, np. blachy pancerne win-
ny byé podklejone plétnem, szyby — oprawione w
gumie, ramy okienne — przyciskane sprezynkami
do $cianek zlobka, w ktérym si¢ przesuwaja. Pudlo
wagonu winno by¢ oddzielone od podwozia warstwa
wojtoku.

Przy starannych ogledzinach nalezy usuwaé bra-
ki, powodujace uderzanie metalowych czesci wozu
o siebie bezposrednio, mp. diwignie hamulca —
o siebie oraz o belki zelazne, po ktérych sig slizgaja,
o scianki otworéw, przez kiére przechodza, luzne
ogniwa lancucha o siebie, pgknigte zwoje sprezyn
spiralnych 1 t. p.

Klocki hamulcowe winny byé wykonane z odpo-
wiedniego materiatu i dobrze utrzymane, celem uni-
kania piskéw przy hamowaniu,

Kola zebate winny by¢ starannie wykosdczone,
zmontowane, utrzymane i smarowane. Ciszej od
zwyklych kol zebatych pracuja kota z zebami skos-
nymi (10" do 14"), sa one jednak nieco drozsze.

Co do sygnaléw dawanych przez motorowych,
unikanie ich wydaje si¢ trudnym, natomiast powin-
no sie dazyé¢ do zamiany sygnaléw dzwonkowych
na $wietlne.

Trzaskanie drzwiami, tak przykre dla pasazerdw,
mozna znhacznie ostabié przez odpowiednie witadki
gumowe, w szczegdlnosci prostokatne rurki gumowe,

Zte przyleganie §lizgacza do przewodu jezdnego,
powodujace syczenie, moze by¢ usunigte przy sta-
rannych ogledzinach,

3) Sieé.

Nalezy przeprowadza¢ badania nad zawieszeniem
sieci ma murach doméw mieszkalnych. Stosowane
dotychezas thimiki sa niewystarczajace. Udoskona-
lenie tych zawieszen zachgcaloby wlascicieli nie-
ruchomosci do udzielania pozwolen na umocowywa-
nie sieci na $cianach ich domow.

Wnioski 1 zalecenia powyZsze w znacznej mierze
zbiegajg sie z zabiegami, jakie wypada stosowaé w
kazdym dobrze prowadzonym przedsigbiorstwie
tramwajowym i kolejowym, dbajacym o utrzymy-
wanie swych urzadzen na poziomie nowoczesnej
techniki, zapewnienie wygody i bezpieczeristwa
swym pasagerom i zmniejszenie wlasnych wydat-
kéw eksploatacyjnych do racjonalnego minimum.
Niewiele tych zalecern dotyczy inwestycyj, na ktére
pozwoli¢ sobie moga tylko przedsigbiorstwa zasob-
ne. Nie ulega jednak watpliwosci, ze wszystkie za-
lecane srodki dla osiagniecia celu musza byé sto-
sowane umiejetnie, w wyniku troskliwych obserwa-
cyj i préb, oraz w zaleznosci do miejscowych wa-
runkow.

Zmniejszenie hatasu, spowodowanego przez ko-
muntkacje miejska, jest w znacznej mierze uzalez-
nione do obowiazujacych przepiséw ruchu
i sygnalizaciji Brak skoordynowania tych
przepiséw uniemozliwia lailkowi, a nawet prawniko-
wi zorientowanie sie coc do podstaw prawnych ru-
chu na ulicach; chodzi tu o prawostromno$é ruchu,

unormowanie szybkosci jazdy poszczegélnych ro-
dzajow pojazdow, ustalenie zasad wymijania i wy-
przedzania, przebywanie zakretéw (duzy i maly
tuk), wyjazd z bram i zajezdni, sygnalizacje dzwie-
kowa, racjonalne rozmieszczenie na drodze poszcze-
golnych elementow ruchu, oraz $ciste wymagania
techniczne pod wzgledem konstrukeji i stanu po-
jazdow.

Sygnalizacja stata na skrzyzowaniach ulic powin-
na byé bezdzwickowa, przy duzym natezeniu ru-
chu — $wietlna tréjbarwna, przy srednim ruchu —
$wietlna jednobarwna, przy stabym ruchu — za po-
mocg odwracanych semaforow. Powinna oma zaw-
sze byé tak zainstalowana, aby dla pieszych byla
widoczna z chodnika.

Poniewaz brak widocznosci, szczegélnie na skrzy-
zowaniach, wywoluje potrzebe sygnaléw samocho-
dowych, zachodzi koniecznos§é przesuwania budek,
wozkow, slupow reklamowych 1 t. p. z rogéw ulic
pod domy, odsuniecia postojéw samochodowych
i dorozek konnych z rogéw wazniejszych arteryj
i ozmaczenia przej$¢ dla pieszych przez jezdnie
grzybkami metalowymi, widocznymi i trwatymi li-
niami bialymi, lub tez stalymi barierami.

Jednym ze sposobow, stosowanych w niektérych
krajach, jest zaopatrywanie samochodéw cigzaro-
wych i autobuséw w specjalne mikrofony, umiesz-
czone z tylu karoserii i stuzace do wzmacniania i po-
dawania kierowcy sygnalow dzwickowych, nada-
wanych przez pojazdy nadjezdzajace z tytu; ma to
szczegblnie znaczenie dla wozow, w ktorych siedze-
nie kierowcy znajduje si¢ w zamknietej karoserii.

Pozadanym jest organizowanie przez wladze od
czasu do czasu tygodni ciszy, ewentualnie réwno-
czesnie z tygodniami nauki chodzenia. Podczas tych
tygodni ciszy wladze mialyby sposobnosé do prze-
prowadzenia statystyki wypadkéw i do zbadania,
czy cisza grozi bezpieczenstwu. Tygodnie ciszy
przyzwyczailyby zaréwno kierowcow, jak i publicz-
nos§é piesza do ruchu ulicznego z ograniczeniem sy-
gnatéw dzwigkowych i moglyby z czasem doprowa-
dzi¢ do tak pozadanego catkowitego zaniechania
tych sygnalow.

Przepisy wiadz i ich ogblna polityka powinny po-
za sprawami dotyczacymi bezposrednio ruchu ulicz-
nego, uwzgledniaé tez inne czynmiki, dotyczace ko-
munikacji miejskiej nie osiagnie jednak pozadanego
skutku, poki najszersze kota publicznosci nie dadza
tej akcji catkowitego poparcia i poki kazdy, znaj-
dujacy sie na ulicy, pieszo czy pojazdem mecha-
nicznym nie bedzie odpowiednio dyscyplinowany;
nie wystarcza same przepisy wiladz, jezeli one na-
trafia na trudnosci pod wzgledem praktycznego wy-
konania. Fachowcy za$§ maja zadanie wyzyskania
wszystkich technicznych mozliwosci celem osiagnie-
cia lub nawet przekroczenia wymagar ustawowych
w ramach gospodarczo dopuszezalnych. Chodzi tu
nie tylko o prawidlowe stosowanie materiatéw ttu-
migcych dZwieki i metod zmniejszajacych hatasy,
lecz czestokroé o racjonalne przeprowadzenie mnie-
ktérych technicznych zarzadzen, ktére na zasadzie
praw akustyki daja moznosé osiagania dobrych wy-
nikéw,
_—
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Przew6z wagonéw kolejowych oraz znacznych
ciezarow na drogach brukowanych

rzewdz znacznych ciezaréw sprawia niejednokrotnie
P pewne trudnosci. Jako przykiad moga stuiyé¢ transfor-
matory, kotly, kable o ciezarze 10—30 t, ktére trzeba sprowa-
dzaé z miejsca ich wyrobu na miejsce montazu. W tym celu
postugiwano sie {poza obrebem kolei) 4-kolowymi wézkami

stalowymi o bardzo szerokich i plaskich obreczach. Nacisk

Rys. 1. 16-kotowy pojazd 2 wozkowy (r = 6m).

feoretyczny jednego kola sigga do
10 t. Nawet przy =zastosowaniu

W miescie Schweinfurt w Niemeczech pojazd Culmeyer
kursowal pomiedzy slacja kolejowa a zakladem lozysk kul-
kowych Fischera, 8—10 razy dziennie, nie uszkodzajac jezdni.
Plac przeddworcowy jest brukowany kostka, utozona na pia-
sku, ulica posiada nawierzchnie czgsciowo smolowana, cze-
$ciowo aslaltowana. Mimo dosyé¢ intensywnego ruchu na
tej ulicy oraz prowadzonych tam w ciggu ostatnich miesigcy
robot kanalizacyjnych, nie zauwazono dotad zadnego zata-
mowania ruchu lub innych przeszkéd. Uszkodzenia na-
wierzchni ulicznej, lub jej nadmiernego zuzycia nie zaob-
serwowano.

Na podstawie powyzszego opisu mozna wnioskowaé, zZe
zastosowanie takiej metody przewozu przedmiotéw, oprécz
ochrony bruku, wykazuje nastgpujace zalety:

1) moznosé¢ zaladowania wagonu kolejowego w samym
warszlacie i transport ai do miejsca ostatecznego wytado-
wania, czyli bezposrednia dostawa az do odbiorcy, co zmniej-
sza lkoszt transportu kolejowego, gdyz odpada tadowanie na
stacji nadawczej oraz wyladowania na stacji odbiorczej, przy
jednoczesnej oszczednosci czasu, Oprocz tego tadunek do-
chodzi do odbiorcy w lepszym stanie,

2) Mozno$é wyslania z zakladow obstalunkéw o znacznej
wadze w stanie zupelnie gotowym, t. z. zmontowanym
{rys. 4). Dzieki temu mozna zaoszczedzié na nitowaniu wzgle-
dnie spawaniu montazowym i np. most moze byé odrazu
uslawiony na przyczétkach za pomocy lewarow, Czas mon-
tazu jest minimalny i przerwa w ruchu moze byé obnizona

do kilku godzin,

lc6t o 2 oponach detych, ciénienie
moze uszkodzi¢ bruk uliczny, po-
niewaz cigiar {ransportowanego
przedmiotu wraz z cigzarem wla-
snym wozu powodujg nacisk jedne-
go lylko kota az do 15 t. a nawet
i wiecej, czyli obcigzenie bruku
do 0,8 — 1,0 t/cm szerokoéci obre-
czy. Dla poréwnania przypomi-
nam, ze w Niemczech maksymalne
obcigzenie dopuszczalne wynosi
0,1 t/cm szeroko$ci kola dla cieza-
réwek 4-kolowych na oponach z
pelnej gumy. To tez w wielu du-
zych miastach towarzystwa tran-
sportowe stosuja od dluzszego czasu
wozy wielokotowe z kolami malej
$rednicy na oponach z pelnej gumy.

Rys. 2.
pierwsza oé wagonu. Drugi woézek pozostaje nieruchomy az do chwili wjazdu
na niego drugiej osi.

Zasada podzialu cigzaru,

W Niemczech udoskonalono te wozy w r. 1934—5 w spo-

Ty | {7

Traktor zaczyna ciggnaé wagon oraz pierwszy woézek, na ktérym stoi

Rézne typy pojazdéw kolejowo-brukowych.

W zaleznosci od rodzaju transportowanych przedmiotow

sob nastepujacy: na 2-osiowym woézku umieszcza sie 2 szy- rozr6zniamy:
1) Zwykly typ wozka 8-kolowego, ktérego konstrukcije

uwidoczniaja rys. 1-—3.

ny, stwarzajace jakby odcinek toru kolejowego. Kazdy taki
wézek posiada 8 két (po 4 na jednej osi, rys. 1), Dazieki temu
kkazdy wagon kolejowy towarowy, albo teZz osobowy moze za Jako cechy -charakterystyczne nalezy wymienié:
pomoca pewnego urzadzenia wjechaé na 2, wzglednie 4 ta- a) bardzo maly promien skretu, wynoszgcy 6 m,
kie wézki i moze byé przetransportowany przez miasto — b) moznosé¢ zastosowania pary takich wézkéw jako po-
nie uszkodzajac bruku (rys. 2 i 3) — az do miejsca wylado-  jazdu dwukierunkowego, przez zwyczajne przepinanie trak-

wania, lub montazu przewozonego przedmiotu, tora. Na wazkich ulicach mozno§é wycofania pojazdu przez
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zmiane kierunku jazdy na powrotny posiada znaczne za-
lety.

Rys. 3. Bezpo$rednie wytadowanie z wagonu do piwnicy

odbiorey.

¢) wada tego typu jest dosy¢ znaczny cigzar wlasny, po-
vadto transporlowanego na nim wagonu (cigzaru) nie daje
sie wykorzysta¢ jako cigzaru uzytkowego, co powoduje ko-
nieczno$é dodatkowego obcigZenia ciagnika (do 7—8 t),
szczegolnie przy pokonywaniu wzniesien:

2) Ostatnio podana wada jest w znacznym stopniu usu-
nieta w typie pojazdu, uwidocznionego na rys. 5. Wiadciwie
sam wozek posiada tylko tylne kola w liezbie 6-ciu, pola-
czone pomiedzy sobg za pomoca resoréw i kompensatoréw.
Natomiast przednie 6 kol stanowia tylne, pedne kola ciagni-
lka, dzigki czemu osiaga sie¢:

a) Wykorzystanie cigzaru wlasnego wozu i obciazenia

uzytecznego,

b) Szczegolnie niskie umieszczenie transportowanego wa-
gonu kolejowego na szynach wewnatrz wézka, wy-
noszace 340 mm ponad poziomem bruku.

¢) Jako wade wymienié nalezy brak uniwersalnosci tego
typu, nadajacego sie dobrze do transportowania wo-
z6w towarowych do 8 m rozpigtosci osi, a nie na-
dajacego sie do transportowania dluzszych przed-
miotéw,

e

Rys. 4. Przewéz zupelnie wykoriczonego mostu spawanego
dlugoéei 14 m.

d) Tak samo wada tego typu jesl jednokierunkowosé
jazdy oraz mala zwroinosé.

3) Odmiane typu 2) stanowi konstrukcja nastepujgca. Woz

kolejowy stoi na 2 szynach, tworzacych platiorme, ktora

Rys. 5.

moze byé¢ za pomoca lewara unoszona pod kalem do 50°.
Sifa podnoszaca wynosi 36 t, cignienie zas ttoczonego oleju
215 kg /em®. Wobec duzych wymiaréw wickszy lewar nie
moze by¢ odrazu slosowany do unoszenia platformy; naj-
pierw podnosi si¢ ja za pomoca lewara pomocniczego do
8% | powslaje przestrzed, w ktérej moze byé zainstalo-
wany lewar teleskopowy. Aby zagwarantowaé dokiadna
dzialalnosé¢ teleskopu, przez obciazenie go w kierunku sci-
§le osiowym, lewar dolna swoja czescia obraca sie na swo-
rzniu, géorny zas§ koniec jest zakoncrony jako czop kulisty,
co wyklucza powstanie momentéw zginajacych.

Caly proces opréznienia wozu, czyli podnoszenie i opusz-
czanie trwa ok, 6-ciu min, a wigec wodz 20 tonnowy moze
byé w ciggu 15 min po jego przybyciu na miejsce znéw
odeslany spowrotem do kolei.

4) Wreszcie 4-ty typ pojazdu, sklada sie z dwéch woz-
kéw. Przedni zaopatrzony jest w silnik 60-konny. Dzieki
lemu osiaga sie:

==

6-kotowy wbzek spietly z 8-miu kolowym trakiorem.

a) jeszeze wiekszg oszczedno$é wagi, niz w typie 2},
siegajaca az do 11-tu tonn w poréwnaniu do typu 1);

b) bardzo nieznaczny promied skreiu 5,5 do 6 m;

¢) moznos$é bezposredniej zmiany kierunku jazdy bez
przepinania traktora;

d) wobec umieszczenia kol ze strony zewnetrznej —
bardzo niskie poloZenie szyn, na ktérych stoi trans-

portowany wagon.
Zakonczenie,

W chwili obecnej w Niemczech kursuje okolo 30 po-
jazdow roznych typoéw, okazujac znaczne ustugi zaréwno
kolei, jak i przedsiebiorslwom przemysfowym i osobom pry-
watnym,
tego urzadzenia transportowego i do-
stosowanie go do warunkéw krajowych stanowi temat cie-

Wykorzystanie

kowy, tak dla inzynieréw, jak i dla ko6l gospodarczych,

S. d. Chrulew.
|



92

Nowy pociag silnikowy

R ozwéj zastosowan wagonéw silnikowych, zapoczatko-
wany przez ,,Micheline", odbit si¢ gtosnym echem w Sta-
nach Zjednoczonych, gdzie szybko oceniono znaczenie, jakie
dla wzmozenia ruchu osocbowego na kolejach posiada wpro-
wadzenie lekkich i szybkich jednostek.

Amerykanie nie poprzestali na konstrukcji wagonéw sil-
nikowych, lecz przeszli w szybkim tempie do budowy wick-
szych jednostek, jakimi sa — pociagi silnikowe.
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silnik napedza kola za pomoca przekladni mechanicznej,
Rozwiazanie to zostalo podyktowane dazeniem do jak naj-
dalej idacej prostoty komstrukecji przy wysokim stopniu wy-
dajnosci.

Szereg innych oryginalnych rozwiazan znajdujemy w urza-
i wyposazeniu. My§la przewodniag konstruktoréw
bylo jak majdalej idace zapewnienie bezpieczedstwa i wy-

dzeniu

gody pasazeréw,

Rys. 1. Widok pociagu silnikowego , Fiat".

Juz w lutym 1934 r. ,Union Pacific" oddata do eksplo-
atacji pierwszy aerodynamiczny pociag silnikowy na linii Chi-
cago — San Francisco. Pocigg ten skladal si¢ z 4-ch wa-
gonéw, opartych mna pieciu wézkach; mocy napedowej do-
starczal 12-cylindrowy silnik Diesel’a (600 KM), sprzezony
bezposrednio z pradnica; naped odbywal sie za pomoca
2-ch silnikéw elektrycznych, mocy po ok. 300 KM; ilosé
miejsc siedzacych dla pasazeréw wynosila 116. Pociag ten
osiaggnal szybkoéé ok. 100 mil na godzine.

W krotkim czasie ,,Union Pacific” uruchomita jeszcze
3 podobne pociagi motorowe, obslugujace cals sieé o punk-
tach wyjsciowych na wschodzie: Minneapolis, Chicago, St.
Louis, punkiy koficowe na zachodzie: Seattle, San.Francisco
i Los Angeles.

Rezultaty eksploatacji pociagéw silnikowych byly tak
zachegcajgce, ze budowe ich podjeto réwniez i w Europie.

Na specjalng uwage zasluguje pociag silnikowy, zbu-
dowany w Warsztatach Kolejowych fabryki Fiaf. Pociagi
tego typu obslugujg linie: Mediolan — Rzym — Neapol
i Turyn — Mediolan — Wenecja.

Pociag ten stanowi zespél trzech wagonéw; oparty jest,
wg systemu amerykarnskiego na 4-ch woézkach. Pociag osig-
gnal w czasie prob szybkogé 162 km/godz. Przy budowie
jege zuzytkowano dodwiadczenie, zebrane podczas budowy
wagonéw motorowych, ktére pod nazwg ,,Littorina'’ *) zostaly
zbudowane w Warsztatach Kolejowych Fiat w ilosci prze-
szfo 100 sztuk.

Pociag motorowy Fial odbiega w calym szeregu szcze-
gotéw lkonstrukeyjnych od protolypéw amerykanskich ista-
nowi ciekawe rozwigzanie, pewnych zagadnierd zasadniczych.

W pierwszym rzedzie nalezy tu wymienié przenoszenie
energii rozpedowej. Nie zastosowano tu ani przekladni elek-
trycznej,

ani hydraulicznej: w pociggu motorowym Fiaf

*) ,Littorina'’ odbyta szereg préb w Polsce w koricu
grudnia 1933 r. Ostatnio dwie ,,Littorine'y", zakupione przez
Sowiety, przebyly terytorium Polski w drodze do Rosji.

Jak podali$my wyzej, pociag skiada si¢ z 3-ch wagonéw
polaczonych miedzy soba przegubowo, opartych na 4-ch
woézkach. Calkowita diugo$é pociagu wynosi 60 m.
na kazdym

Wézki zewnetrzne stuza jako napedowe:

z nich znajduje sie 12-cylindrowy silnik Fiat-Diesel mocy

Rys. 2. Wézek napedny.

400 KM, przy 1500 obr./min. Oba silniki o acznej mocy
800 KM, pracuja jednoczesnie, przy czym ich mechanizm
sterujacy jest zespolony i moze byé uruchomiany zaréwno

Rys. 3. Wézek nosny.

z kabiny motorniczego, znajdujacej sie na przodzie pierw-
szego wagonu, jak i z kabiny, znajdujacej sie w korcu trze-
ciego wagonu,
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Przenoszenie energii uskutecznia sig poprzez skrzynke
przektadniowa o 4-ch biegach, wolne kolo, mechanizm zwrot-
ny, oraz reduktor.

Wszystkie kota sa zaopatrzone w hamulce pneumatyczne
o szczekach rozpierajacych.

Nadwozie catkowicie metalowe o linii oplywowe;j,

Sklad pociagu.

Pierwszy wagon — stuibowy. Na przodzie — kabina
motorniczego (druga kabina znajduje si¢ w kofcu trzeciego
wagonu),

— Zespol: silnik — praydnica — sprezarka, dostarczajace
energie elekiryczng oraz sprezone powietrze do po-
szczegblnych urzadzen pociagu.

— Przedzial pocztowy do segregacji korespondencji

w czasie jazdy.

— Przedzial bagazowy o pow1erzchn1 11 m? o 2 przesu-
wanych szerokich drzwiach po bokach, umozliwiajacych
latwe i szybkie zaladowanie i wyladownie bagazu.

~ Kuchnia i chlodnia.

— Toalety i przedzial dla stuzby.

Dwa pozostale wagony stuza catkowicie dla przewozu
pasazerow,

W érodkowym wagonie —
36 miejsc siedzacych. Wygo-
dne fotele, kryte zielonym plu-
szem (caly wagon jest utrzyma-
ny w tonie zielonym); przy ka-
2dym miejscu skladany stoliczek ®
dla podawania positkéw.

W wagonie tym ponadto s
znajduje sie: przedzial na bagaz
reczny, przedzial dla stuzby re-
stauracyjnej, toaleta.

W trzecim wagonie znajduja
sie 42 miejsca. Fotele pokryte
pluszem czerwonym, przy ¢zym
dekoracja wagonu jest utrzyma-
na w tym samym tonie; tu row-
niez przy kaidym miejscu znaj-
duje sie sktadany stolik.

W wagonie tym mieszcza
sie poza tym: przedzial dla ba-
_ gazu rgeznego, toaleta oraz dru-
ga kabina motorniczego. :

Wentylacja, ogrzewanie oswietlenie sa
wzorowane na pociagach motorowych amerykanskich. Ze
wzgledu na duze szybkosci osiagane przez pociag i duia role,
jaka przy tym odgrywa linia oplywowa, okna nie moga byé
otwierane podczas jazdy. Wszystkie okna sa staleizaopatrzo-
ne w szyby podwéjne. W zwiazku z tym musiala byé zastoso-
wana specjalna wentylacja, uskuteczniona za pomoca wenty-
latoréw elekirycznych, ktore tlocza pow1etrze poprzez flllry

Rys. 4.

ZYCIE STOWARZYSZENIA

TECHNIKOW POLSKICH w WARSZAWIE

Z SALlI ODCZYTOWE].

Dn. 15 stycznia 1937 r. inz. A. Ringman wyglosil odcayt
p. t. yProdukcja przemystowa i wydatki na obrong
paistw $wiaia”,

i zwilzacze do wewnatrz. W lecie powielrze io jest ochladza-
ne w chlodni, zima za§ przepuszczane przez ogrzewane we-
zownice. W ten sposéb stwarza si¢ dla pasazeréw najprzy-
jemniejsze warunki podrézy, zapewniajgc w lecie chiod, w zi-
mie za§ cieplo oraz powietrze dostatecznie nasycone wilgocia.

Ogrzewacz powielrza jest umieszczony w kabinie motor-
niczego, znajdujacej sie w 3-im wagonie.

Oswietlenie jest posrednie, o $wietle rozproszonym. Zré-
dio swiatla jest ukryte posréd ornameniéw dekoracyjnych,
znajdujacych sig ponad oknami.

Bezszumnoséé i widocznosé.

Nawet przy maksymalnej szybkosci ponad 160 km/godz,
pociag motorowy Fiaf jest calkowicie bezszumny. Bez-
szumno$é te zapewnia mie tylko konstrukcja metalowa nad-
wozia, lecz réwniez obicie wnetrza. Podloga wylozona jest
linoleum, ktére pokryto dywanem tlumigcym wszelkie od-
glosy.

Duze wymiary okien zapewniaja maksymalng widocznoéé
wszystkim pasazerom, bez wzgledu ma zajmowane miejsca.

Dzieki wysokiej szybkosci maksymalnej: 162 km/godz.
oraz duzemu przy$pieszeniu i wyjatkowym hamulcom, da-
jacym moznosé zahamowania pociggu na krétkim odcinkuy,

Silnik Diesel-Fial, mocy 400 KM przy 1500 obr/min.

szybkosé handlowa tych pociagéw we Wloszech wynosi 120
do 130 km/godz.
Przypusémy, ze w warunkach polskich szybkosé ta wy-

. nositaby tylko 110 do 120 km/godz., pociagi takie pozwo-

lityby skrécié podréz Warszawa — Gdymia do 3% godz,
Warszawa — Lwoéw do 4% godz., a podr6z Warszawa —
Krakéow trwalaby niecale 3 godz,

Obecne polepszenie koniunktury gospodarczo-przemysio-
wej jest wg Prelegenta spowodowane przede wszystkim
coraz wiekszym pedem panstw do dozbrojania sie. Gléwne
ognisko zbrojern i przyszlych konflikiéw wojennych lezy
jednak nie w Europie, a na terenach wschodnich, objetych
rywalizacja Japonii, Stanéw Zjednoczonych i Rosji. Nalezy
przy tym przeciwstawié stabej obecnie moralnie, jak i przed
wojna, Rosji opierajacej sie wylacznie na zdobyczach ma-

terialnych, zwarta potege moralng i materialng dzisiejszej
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Japonii, Ekspansja gospodarcza tej ostatniej na potudnie
w kierunku Australii zagraza zaréwno interesom brytyjskim,
jak i holenderskim.

Biorac pod uwage najbardziej ciekawe. cechy rozwoju,
jak wskaznik produkeyjny i wzrost ludnos$ci, nalezy row-
niez uznaé, iz losy przyszle znajda swe rozwiagzanie nad
Pacyfikiem, W odniesieniu do wskaznika produkeji, z wy-
jatkiem Rosji-i Japonii, gdzie wzrosl jest staly, wykazaly
inne kraje spadek miedzy 29 r. a 32 r. i dopiero od tego
roku zauwazyé moina pewna poprawg, czesto nawet szyb-
ka. Tak np. Anglia juz w 1935 miata wskainik 112 przy
100 dla r. 1928.

Ropa naftowa, bedaca jednym z czolowych czynnikdw
polityki miedzynarodowej wskazuje wzrostem wydobycia na
wzmaganie si¢ jej roli w dobie wojny zmotoryzowanej. Stany
Zjednoczone doszly w r, 1935 do 136,5 mil. tonn wobec zaled-
wie 35 mil. tonn w r. 1913, Niemcy wobec braku zl6z ro-
powych polozyli silny nacisk na sprawe paliw syntetyczmnych,
w znacznej mierze przemyslowo juz wysondowana. .

W Polsce zaznaczy! sig znaczny spadek pradukeji ropy,
ktéry z 2077 Lys. tonn w r. 1909 obniziyt sie do do 515 tys
tonn w r. 1935,

Prelegent zwraca uwage na zagadnienie elektryfikacii,
w klérym przoduja Niemcy, przekraczajac w r. 1935 znacz-
nie stan faktyczny z r. 1929, Przechodzac do spraw surow-

- cowych, to w ich o$wietleniu mozna zrozumieé dokladnie
obecne tendencje mocarstw i w polityce kolonialnej i we
wspoldzialaniu w domowej wojnie hiszpanskiej, Zaznajo-
miwszy sluchaczéw z rozkladem s$wiatowym zasadniczych
surowcoéw, Prelegent przeszedt! do sprawy ludnosciowej.
Sprawa ta szczegélnie jest drazliwa dla Japonii, wykazuja-
cej duze zgeszczenie dochodzace do 1085
mieszk./km®. Oczywiscie stan taki oprécz innych wzgledéw,

ludnosci,

slwarza na wschodzie nastréj oczekiwania konfliktow, na-

stroj dajacy sie zreszta mierzyé wielkoscia cyfr rozwojo-

wych przemystu wojennego, podanych w trakcie odczytu.
»

Dnia 22 stycznia b. r. inz. J. Nechay wyglosil odezty p.t.
nPrzemys! betoniarski za granica — wrazenia z podrézy’

Prelegent na podstawie ciekawych zdje¢ fotograficznych
i lilmu, przedstawiajacedgo produkcje jednej z najwigkszych
beloniarni w Holandii, opisal obecny stan i kierunki roz-
wojowe betoniarni za granica, ktére w przeciwienstwie do
naszych malych wytwérni, maja charakter duzych zakta-
déw przemyslowych. Pochodzi to nie tyle z wielkosei pro-
dukcji i drozyzny robocizny w tych krajach, ile z tej przy
czyny, ze jedynie zmechanizowany wyréb, oparty na kon-
troli materialéw, moze zapewnié wysoki techniczny poziom
wyrobéw, wymagany tam przez odbiorcéw.

W dalszym ciggu wskazal prelegent, ze rozwéj naszych
betoniarni nie powinien i§¢ jedynie w kierunku zakupu du-
zych i drogich maszyn, gdyz nie wielko$§é maszyn decyduje
o gatunku betonu, Przeciwnie, w naszych warunkach nalezy
raczej 1§¢ po linii kupna urzadzen malych, a gléwny na-
cisk polozyé na staranny dobér skladnikéw betonu, ciagla
lkontrole tego materialu i przemyélang organizacje produk-
cji. Tutaj za§ wazna role odgrywa zaniedbana u nas dzie-
dzina umiejetnego wyboru $rodkéw przewqzowych pod-

‘czas samej produkcji. Zle zorganizowany przewéz nie tylkr%

podraza wyréb i wprowadza haos w fabryce, ale ;;onadtg
wplywa ujemnie na jakoéé betomu. . Podobnie wymaga stp;
diéw sprawa przechowania wyrobu. ) .

Niewatpliwie ciekawe uwagi Prelegenta . beds przyczyns
kiem do prowadzonej obecnie u nas w szybkim tempie mo-
dernizacji betoniarni i wskaza zainteresowanym wlasciwe
drogi rozbudowy tych zakladow.

1

iemiecki przemysl samochodowy osiggnal w okresie
N ostatnich kilku lat tak znaczne wyniki w dziedzinie
udoskonalania wszelkich elementéw samochodu, ie trudno
byloby je poréwnywaé z wynikami innych przemystéw.
Pracowano w biurach konstrukcyjnych i oddziatach do-
swiadczalnych fabryk, nie zwracajac uwagi na przeciwnodci,
to tez Swiat dowiadywal sie ciagle o nowych wynikach
tych prac, ktére mogly budzié tylko uznanie,
silnika Diesel‘a ksztaltowal sie in-
sukcesem

Specjalnie rozwéj

teresujaco. Ostatnim niemieckiego

przemystu
bylo przeznaczenie silnikéw Mercedes-

w tej dziedzinie

Rys. 1. Samochéd Mercedes do polewania ulic.

Specjalne samochody Mercedes do uzytku instytucyi Mieiskich

Diesel dla stcrowca Hindenburg, na ktérym podczas wie-
lomiesiecznej pracy-spelnily stawiane im. zadania.
Pierwsza przyczyna popularnosci samochodéw ciezaro-
wych Mercedesa jest stosowanie w nich silnikow Diesel‘a.
W krotkim czasie okazalo sie, ze te malo wymagajace sa-

Rys. 2. Samochéd z wbudowanym zérawiem.
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mochody sa tak oszczedne i pewne w uzyciu, ze inne typy
maszyn musialy byé uznane za nieekonomiczne. W samym
tylko oddziale Mercedesa w Gaggenau zbudowano w prze-
ciagu lat ponad 20000 silnikéw Mercedes-Diesel.

leilleu

Rys. 3. Samochéd Mercedes z drabing pozarnicza 16 m.
Stad tez Mercedesa mozna uwazaé za pioniera w dziedzi-
nie budowy samochodéw z silnikami Diesel‘a i to nie tylko
na terenie Niemiec, ale i w innych krajach. Rzadko sig zda-
rza, azeby nowy typ samochodu ciezarowego znalazl tak
szybko uznanie we wszystkich czesciach $wiata, jale 2 ton-
nowy Mercedes-Diesel,
55 KM.

Firma Daimler Benz SA. rozwijala konsekwentnie w

4-cylindrowy, 2z silnikiem mocy

olkresie wielu lat konstrukcje systemu komorowego dla sil-
nika Diesela, z wkiadka regulujaca temperature.
uwzglednia wiryskiwanie

Rozwia-
zanie to, chronione patentami,
paliwa pod ciénieniem nie bezposrednio do cylindra, lecz
do matej wslepnej komory, w kiorej nasiepuje czgéciowe
jego
lego i niespalonego jeszcze paliwa przez dysze dostaje
Dzicki specjalnemu ksztaltowi przelotu

spalanie. W ten sposob pozostala cze§¢ wiryénie-
sie do cylindra.
i duzej predkosci wtrysku — dostarczony do cylindra la-
dunek paliwa zostaje dokladnie zmieszany ze znajduja-
cym sie w nim powietrzem. Cieplo wywiazujace sie w ko-
morze przy czesciowym spalaniu, wywoluje silne podgrza-
nie, a nawet odparowanie czasteczek paliwa, tak, ze w cy-
lindrze — praktycznie — nie ma czasteczek ptynnych i na-
stepuje w nim caltkowite spalanie.

W ten sposob osiagnigto bezdymne
przy wszelkich stopniach obciazenia silnika i réznych licz-
bach jego obrotéw., Specjalnie jednak godng uwagi zalets
silnikéw Mercedes-Diesel jest to, e pracuja one oszezed-
nie przy czgéciowych obcigzeniach. Gdy np. w silniku dai-
nikowym wladciwy rozchéd paliwa wzrasta wraz z odcia-
Zeniem, to w silnikach Diesela spada przy obciazeniu ok.
?/, obciaZenia pelnego znacznie ponizej rozchodu przy ob-
ciazeniu maksymalnym, a podnosi si¢ dopiero w granicach
od !4 do !4 tego obciazenia, Poniewaz w ruchu samo-

i ciche spalanie

chodu pelne obcigzenie zachodzi tylke przy ruszaniu
i pokonywanin wiekszych wazniesien, a jezdzi sic zasadni-
czo w granicach % do ¥{ obciazenia peinego — stosunek
ten odzialywa korzystnie na $redni rozchod paliwa.

Nie jest wcale rzeczg przypadku, ze przewidujace za-
rzady miejskie zwrécily uwage na korzysei wyplywajace
2 posiadania samochodow Mercedes-Diesel,
ktorych wielka seri¢ opracowaly zaklady Daimler Benz AG,
przy wspolpracy specjalnych wylwérni karoseryjnych. Aby

ocenié naleiycie

lkkomunalnych

wielkos¢ wykonanei w tej dziedzinie
pracy, naleiy zorientowaé sie, z jak réznorodnymi warun-
kami musieli sie liczyé¢ konstruktorzy, cheac dostarczaé
swe samochody do wielkich miast i miasteczek, o bardzo
réznorodnych przeciez warunkach miejscowych. Krotki
przeglad programu produkeji samochodéw komunalnych
Mercedes pozwoli nam zapoznaé sig, jak szerokie ramy on
posiada, Obok samochodéw do wywozu plynnych $ciekow
i nieczystosci znajdujemy specjalne typy do oczyszczania
przewodéw kanalizacyjnych. Nowoczesne typy tych ma-
szyn posiadaja interesujace ulepszenie, polegajace na do-
prowadzeniu do s$rodka weza wody pod ciénieniem, splu-
kujacej go i niedopuszczajacej do zapchania. Do wywo-
zenia S$mieci przewidziano specjalne typy, ktére sa zbu-
dowane tak, aby przy ich ladowaniu uniemozliwi¢ rozpra-
szanie kurzu, Oprocz zwyklych wozéw skrzyniowych dla
zarzadéw malych miast posiada Mercedes w swym progra-
mie t. zw. Kuka-Miilwagen, o zatadowaniu 4,5 do 15 m®
Przy tych typach stosuje si¢ do wyladowania zbiornika
dZzwigi mechaniczne lub hydrauliczne.

Systematyczne wywozenie émieci poprawia stan sani-
farny miasla na réwni z urzadzeniami kanalizacyjnymi i wo-
dociagowymi. Jest ono wainym czynnikiem w walce ze
szkodliwym dzialaniem kurzu i wyziewéw — pierwszymi
roznosicielami bakteryj.

Rys. 4. Wyposazenie przeciwpozarowe samochodu
Mercedes.

Umieszczenie motopompy o wydajnosci
1500/min przed chlodnica.

Rys. 5.
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Dla zarzadéw miejskich niemniej wazne sg maszyny do
oczyszczania i zamiatania ulic, zmywania jezdni i chodni-
kéw i polewania. Do tych celow opracowal Mercedes mo-
dele zaopatrzone w obrotowe, a jednoczednie
w urzadzenia do polewania. Do splukiwania jezdni glad-
kich stosuje sie specjalne samochody, ktére przy pomocy
wylotéow wezy specjalnego

szczotki

bardzo nisko osadzonych
ksztattu wyrzucaja pod wielkim ciénieniem wode, zmywa-
jaca bloto, osadzone na jezdni. Poza tym wbudowane
obrotowe walce gumowe zgarniaja wode, Do polewania
ulic zbudowano wozy o wydajnosci dostatecznej, aby zwil-
2aé nawet szerokie arterie, Do zgorniania $niegu nie po-
trzeba mieé specjalnych samochodéw. Dodatkowo montuje
sie na wyzej wymienione wozy plugi $niegowe, w ich
przodach.
Uwzgledniajac
slania w malych miasteczkach wielkich typow specjalnych,
buduje Mercedes takze modele kombinowane, kiére prze-
znaczone sa do wykonywania wielu réznorodnych czynno-
éci. Najwieksze jednak ustugi oddaja te typy, ktére poza
wyzej wymienionymi urzadzeniami maja jeszcze pompy
pozarnicze przed chtodnicg i aparature dla obrony prze-
ciwlotniczej. Poza tymi modelami, wszystkie inne posiadaja

atoli niemozno§é pelnego wykorzy-

mozno§¢ wymiany karoserii, t. zn. wg potrzeby mozna za-
stosowaé np. skrzynig¢ do émieci, bad# tez zbiornik. Tak
wi¢e przy budowie samochodéw komunalnych Mercedes
zwrocono nie tylko uwage mna dokladnosé wykonywanej
przez -nie pracy, ale tez na wielostronnosé zastosowania
oraz tanio§é eksploatacji.

Do walki z pozarami buduje Mercedes specjalne maszy-
ny przy S$cistej wspétpracy z firma urzadzen przeciwpoza-
rowych Metz (Karlsruhe). Godny wspomnienia jest tu woéz
specjalny z rozsuwang drabing (26+2 m). Szybkosé ob-
slugi, prostota budowy, pewnos§é wykonania z pierwszo-
rzednych materialéw zapewniaja mu dluga
i niezawodno$é uiycia we wszelkich warunkach walki z
ogniem,

Obok wielkiej wydajnosci silnika Diesel’a i pompy wiro-
wej, zastosowanych w samochodzie z sikawkami — typ
ten odznacza si¢ celowym i bogatym wyposazeniem. Kon-
strukcja tego rodzaju wozdéw wymaga nie tylko gruntowne-
go opanowania techniki ich budowy, ale takze praktycznej
znajomos$ci walki z ogniem.

Zywotnosé

Przy wozach pozarniczych uzywa sie dzi§ w wigkszo-
$ci silnikow Diesel‘a. Silniki tego typu w wykonaniu
Mercedesa odznaczaja sie wielka latwoscig uruchomiania;
w czasie 20 sek. mozna uruchomié silnik w temperaturze
—4"C, jezeli silnik ten stal przed tym 24 godz. bez ruchu.

Anticorodal

Zdobnictwe w architekturze otrzymalo nowy metal ze sto-
pu aluminiowego, t. zw. antikorodal. Melal ten jest bardzo
lekki, lrwaly, nie podlega korozji, ma srebrzysty wyglad, po
spolerowaniu otrzymuje léniaca powierzchnig.

Antikorodal jest tariszy od mosigdzu, pokrytego powloka
chromowoniklowa, jest réwniez tariszy, uwzgledniajac jego

Rys. 1. Profile z anticorodalu.

lekko$é, od nowego srebra i nie ma tych wad wymienionych
metali: nie luszezy sie, jak powloka chromowoniklowa i nie
z6tknie jak nowe srebro,

Antikorodal jest wyrabiany w kraju i dostarcza sie go
w postaci blach, tasm, krazkéw, pretéw, rur, drutéw i pro-
fili architektonicznych. W zdobnictwie budowlanym, przede
wszystkim nadaje sie do dekoracji zewnetrznej i wewnetrznej.
Doskonale wygladaja drzwi, okna, porecze, czeéci §cian, ko-
lumny it. p. Zagranica stosowanie tego metalu jest szeroko
rozpowszechnione; nalezy sie spodziewaé, ze i w Polsce,
zamiast 26tkngcych metali nowosrebrnych, antikorodal zdo-
bedzie pierwszenstwo,

s
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