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O statecznosci toréw kolejowych, o teorii prof. Hubera
i o badaniach doswiadczalnych

1. Przejawiajaca si¢ w nowoczesnym kolejnic-
twie tendencja do stosowania szyn bez stykéw
wywolata potrzebe wszechslronnego zbadania wa-
runkéw statecznosci toru znajdujacego sie pod dzia-
taniem $ciskajgcych sit podiuznych, powstajacych
przy zmianach temperatury. Podnieta do Zywsze-
go zainteresowania sig¢ zagadmieniem statecznodci
staly si¢ wyniki badai dos$wiadczalnych przepro-
wadzonych przez prof. O. Ammanna i K. v. Grue-

newaldta') oraz przez prof. F. Raaba®). Prébe
ustawienia poprawnego kryterium statecznosci,
wnikajaca najglebiej w istote zagadnienia, zaw-

dzigczamy prof. M. T. Huberowi*). Podobng prébe
podjal nieco pézniej prof. T. Inada?).

2. Punktem wyjscia leorii prof. Hubera jest za-
tozenie, iz wystarczajaca do zwichrzenia toru naj-
mniejsza warto$é sily podluznej, sciskajacej wy-
dzielony z toru odcinek prostej szyny, mozna ziden-
tyflikowaé z obcigzeniem krytycznym tegoz odcin-
ka, traktowanego jako otoczony srodowiskiem spre-
zystym i Sciskany osiowo prosty pret o koncach
prowadzonych przegibnie wzdluz jego pierwotnej,
prostej osi. To zalozenie prowadzi bezposrednio
do szukanego kryterium stalecznosci. Zjawisko
wyboczenia preta w sprezystym $rodowisku nalezy
bowiem do zjawisk zbadanych na drodze teoretycz-

1) Ammann und v. Gruenewaldt: Lingskrifte im Eisen-
bahngleis. Z. VDI, t. 73 (r. 1929), str. 157,

¥) F. Raab: Die Stabilitit des Schienenweges unter neuen
Gesichtspunklen, Z. VDI, L. 78 (r. 1934), str. 405).

") M. T. Huber; Zagadnienie statecznosci prostego toru
o szynach spawanych pod wplywem naprgzen cieplnych
Inzynier Kolejowy, t. XIII (r. 1936), str. 93,

M. T. Huber; Uber die Stabilitit gerader, liickenlose:
Gleise. Ksigga III-go Kongresu Szynowego w Budapeszcie.
Budapeszt. 1936, Str. 149,

1) Takashi Inada: Theorie der Knickung gerader Stibe und
ihre Anwendung auf die Stabilitit des liickenlosen Gleises.
Die Bautechnik, t. 14 (r. 1936), str. 458.

nej w sposéb wyczerpujacy. Wskutek tego teore-
tyczne rozwiazanie zagadnienia statecznosci toru
sprowadza sie do umiejetnego zastosowania wyni-
kéw od dawna znanych.

Zwigzki funkcyjne dotyczace wyboczenia toru w
plaszczyZnie poziome j przybiora posta¢ szcze-
golnie prosta jezeli, pomlnqwszy wplyw podluzneij
reakc11 sradowiska, przyjmiemy w utarty sposéb,
ze przeciwstawiajgca sie wygieciu szyny jednost-
kowa poprzeczna reakcja p tegoz srodowiska jest
okreslona prostym zwiazkiem

p==0C0 . « v « . . (@)

w ktorym C oznacza modul sprezystej podatnosci
podloza, zas§ v oznacza poprzeczne przemieszcze-
nie szyny w danym miejscu. Znane wyniki teorii ‘)
zastosowane do uloZzonej w nawierzchni i umocowa:
nej na podkladach prosto-osiowej szyny o diugo-
§ci I, o module sprezystosci E i o przekroju, kto-
rego moment bezwladnosci wzgledem jego osi sy-
metrii ) wynosi J, prowadza wowczas do wnio-
skow nastepujacych:

Pierwsza zakrzywiona postacia réwnowagi jesi
sinusoida tworzaca w obrebie szyny n pétal. Wo-
bec tego dlugosé pétiali

= SRS .

*) Timoszenko - Huber: Kurs wytrzymalosci malerialow.
Wyd. II. Lwow-Warszawa, Ksiaznica - Atlas. 1931, Str. 338.

J. Ratzersdorfer: Die Knicklestigkeil von Stiben
Stabwerken. Wien, J. Springer. 1936. Str. 147,

S. Timoshenko: Theory of Elastic Stability. London, Mc
Graw - Hill Publishing Company. 1936. Str. 108.

%) Scisle rzecz biorac, wchodzi tu w gr¢ warto§é momenty
bezwladnosci odpowiadajaca ukladowi szyn oraz podlo-
za. (Ob. B. Hummel: Staleczno$é toréw spawanych wobec
nicbezpieczenistwa wyboczenia, Warszawa. 1935. Str, 13).

und
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a ksztalt wpierw wspomnianej sinusoidy jest dany
réwnaniem

ntTx

e

v ==asin

w ktérym a oznacza amplitude, zas x oznacza mie-
rzona od kornica szyny odcieta, przynaleing do rzed-
nej v. Krytyczna warto§é P, $ciskajacego szyne ob-
cigzenia P podaje rownanie

B=C e

Wystepujacy w réwnaniach (2), (3) i (4) para-
metr n moze przybieraé tylko dodatmie catkowite
warto$ci. Przedzialy zmiennej niezaleznej / od-
powiadajace, przy danych wartosciach parametrow
(EJ) oraz C, réZnym wartosciom parametru n, sa
odgraniczone od siebie wartosciami [, okreslonymi

réwnaniem
4 . _
:nV%Jnyl—Fi LB

W celu wyznaczenia i wykreslnego przedstawie-
nia zaleznosci Pr = #{l) zachodzacej przy danych,
stalych wartosciach parametréw (EJ) oraz C na-
lezy najpierw obliczyé na podstawie rownania (5)
te wartosci szczegélne [,, L, [,.... zmiennej nieza-
leznej I, ktére odpowiadaja dodatnim, catkowi-
tym wartosciom (I, 2, 3,....) parametru n. Obliczo-
ne w ten sposéb wartosei [, 1, [,,.... s§ wspolrzed-
nymi punktéw rozgraniczajacych na osi [ prze-
dzialy, przynalezne odpowiednio do wartosci n=1,
n=2, n==3,...., przy czym punkt o wspolrzednej I
odpowiadajacy catkowitej dodatniej wartoéci i, od-
granicza przedzial przynalezny do wartosci n=i od
przedziatu przynalesnego do warlosci n =i 4 1,
Przebieg zaleznosei Pr = f (/) w kazdym z prze-
dziatéw okresla jednoznacznie réwnanie (4), po
podstawieniu w nim za n lej dodatniej catkowi-
tej wartosci liczbowej, ktéra odpowiada przedzia-
fowi wzietemu pod uwage.

Zalezno§é funkcyjng Pr=17#(l}] przynaleing w
wypadku wyboczern sprezystych do pewnych sta-
tych, dowolnie przyjetych wartosci parametréw
(EJ) oraz C przedstawiono wykreslnie na rysun-
ku 1, .

3. Doswiadczalne sprawdzenie streszczonego w
poprzednim ustepie wyniku badai teoretyczmych
sprowadza sie do wyznaczenia za pomoca pomiaru
na obiektach odpowiadajgcych tej samej grupie
parametrow (E, J, C), takiej liczby punktéw do-
swiadczalnych, a wigc takiej liczby par przynalez-
nych do siebie wartosci (I, P:), jaka wystarcza do
dostatecznie dokladnego okreslenia zaleznosci
P, =¥} w obszarze podlegajacym sprawdzeniu,
Zgodnos¢ (lub niezgodmos$é) okreslonego za pomo-
ca punktéw doswiadczalnych przebiegu tej zalei-
nosci z przedstawionym wykreslnie (ob. rys. 1)
przebiegiem teoretycznym, odpowiadajacym tej
samej grupie parametrow (£, J, C), stanowi o stu-
sznosci (lub niestusznosci) sprawdzanej teorii.

Obiektami do$wiadczalnymi moga by¢ albo od-
cinki toru rzeczywistego, albo tez umiejetnie skon-
struowane modele toru.

Proby doswiadczalne przeprowadzone na odcin-
kach toru rzeczywistego posiadajg nad prébami
modelowymi zasadnicza, wyzszo$¢ polegajaca na
tym, ze ich wyniki dotycza bezposrednio tych wia-

$nie obiektow, Lkto-

£ rych stateczno$é jest
przedmiotem podda-

\/\/\' f " nych sprawdzeniu ba-

‘ dan  teoretycznych.

[ ] Stabg strone préb
przeprowadzonych na

| odcinkach toru rze~

‘ | ' | czywistego stano-
/&, L [ I wi natomiast (obok
kosztowno$ci takich

JRys. 1. préb) trudnosé, wzgl,

niemozliwo$é uniknie-
cia znacznej rozsypki punkiéw doswiadczalnych,
utrudniajgcej lub uniemozliwiajacej wyrazne okre-
$lenie przebiegu zaleinosci Pr = f(Ij za pomo-
cg tych punktow. Znaczna rozsypka jest przy tym
fatwym do przewidzenia naslepstwem trudnosci
dokladnego odtworzenia we wszystkich poddanych
probom odeinkach toru rzeczywistego tych samych
wartosci parametrow C oraz (EJ) 7).

Wiasnosci préb modelowych sa poniekad odwrot-
noscig zalet 1 wad wtasciwych probom przeprowa-
dzanym na odcinkach toru rzeczywistego, Gléwna
zaleta prob modelowych jest mozliwosé dostatecz-
nie doktadnego odtworzenia tych samych wartosci
parametrow C oraz (EJ) we wszystkich poddanych
badaniu modelach i wynikajaca stad mozliwogé
utrzymania rozsypki punktéw doswiadczalnych w
granicach dopuszczalnych przy wyznaczaniu zalez-
no$ci funkcyjnych na drodze doswiadczalnej.

Z powyzszych uwag wynika, Ze proby Przepro-
wadzone na odcinkach toru rzeczywistego i préby
modelowe nie wylaczajg wzajemnie swej uzytecz-
nos$ci, i Ze pierwsze z nich sg niezbednym dopelnie-
niem drugich, Zdatnos¢ (lub mniezdatnoéé) réwnaii,
bedacych wyraznikiem sprawdzanej teorii mozna
bowiem w rozpatrywanym wypadku wykazaé jasno
tylko za pomocg umiejetnie wykonanych modelo-
wych préb, gdyz tylko modelowe préby moga pro-
wadzié¢ w rozpatrywanym wypadku do wymikéw
wykazujacych wyraZng prawidtowosé. Préby do-
$wiadczalne na odcinkach foru rzeczywistego sa
natomiast niezbedne do ilosciowego okreslenia od-
chytek od tej prawidlowosci, spowodowanych pe
cze$ci uproszczeniami wprowadzonymi przy usta-
wianin teorii, po cze$ci zas§ niejedmnolitoécig czyn-
nikéw wplywajacych na elastomechaniczne wtasno-
gci toru rzeczywistego,

4. Przeprowadzeniem préb modelowych, zmie-
rzajacych do doswiadczalnego sprawdzenia teorii
prof. Hubera, zajelo sie Laboratorium Wytrzyma
fosci Materiatéw Politechniki Warszawskiej ®).
Pomiary wykonano na jednym tylko modelu, w kto-
rym przytwierdzona do podkladéw szyme kolejowsa
zastgpowala teowka Nr. °/, przyciskana ciezarka-
mi do podatnego podloza utworzonego przez war-
stwe gumy przyklejonej do deski. Uzyskany w wy-

7) Trudno$¢ odtworzenia tych samych wartosci parametru
(EJ) jest przy tym spowodowana trudnoscia odtworzenio
tej samej spoisto§ci polaczenia szyn z podkiadami.
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niku tych pomiaréw jedyny punkt doswiadczalny
nie wysla-rcza oczywiscie do okreslenia przebiegu
zaleznosci P, ==F(l) na drodze doswxadczalne;
Wskutek tego nie ma mowy o tym, aby omawiane
doswiadczenia mogly polwierdzaé (lub cbalag)
tre§é teoretycznych wywodéw zawartych w przylo-
czonych na wstepie pracach prof. Hubera. Dopusz-
czalno$é wyciggania z wyniku tych doswiadczen
jakichkolwiek wnioskéw dotyczacych teorii prof.
Hubera jest zresztg wylaczona dla tego, poniewaz
w toku pomiaréw zrezygnowano z przegibnego
podparcia koricow $ciskanej teowki i zastosowano
rodzaj czesciowego utwierdzenia tych koncéw, Row-
nan (4 i5) okreslajacych obcigzenie krytyczne pre-
tow, ktorych korice sa prowadzone przegibnie, nic
mozna bowiem sprawdzal za pomoca pomiaréw
wykonanych na pretach, ktorych obcigzenie kry-
tyczne, wskutek czesciowego utwierdzenia ich kon-
cow, nie jest okreslone tymi réwnaniami.

Précz przeoczenia wskazamej ostatnio podsta-
wowej zasady, popelniono przy dysponowaniu i
przy przeprowadzaniu omawianych doswiadczen
szereg innych niepoprawnosci wylaczajacych z gory
mozliwosé osiggniecia zamierzonego celu na obra-
nej drodze. Poniewaz umiejetne sprawdzenie teorii
wyboczenia torow kolejowych jest, ze wzgledu na
doniostos¢ zagadnienia, ze wszech miar pozadane,
przeto wskazemy wyraznie na gléwne niepopraw-
nosci w celu ich usunigcia w zamierzonych dalszych
probach modelowych. Niepoprawnosci te polegaja
na niewlasciwym obiorze metody sprawdzania, na
niewlaéciwym obiorze modelu, oraz na zasadniczej
wadliwosci ukladu mierniczego.

5. Kierujac si¢ mniemaniem, ze wyniki oméwio-
anych w poprzednim ustepie pomiardw wystarczajg
w pewnej mierze do potwierdzenia shisznosci stre-
szczonych w ustepie 2-gim wynikoéw teorii, zastoso-
wali wykonawcy tych pomiaréw sposéb sprawdzania
odmienny od sposobu podamego przez nas na po-
czgtku ustepu 3-go. Ten odmienny sposéb spraw-
dzania polega na pordéwnywaniu dlugosei i wy-
znaczonych na drodze doswiadczalnej przy stanach
obcigzenia poprzedzajacych wybo-
czenie z teoretycznymi dlugosciami potfali, kto-
rych zalezno§é¢ od dlugosci I moina wyznaczyé na
podstawie rownan (51 2) okreslajacych jednoznacz-
nie odpowiadajgcy danej grupie parametréow
(E, J, C) przebieg zaleznosci 2=F (I}, przedstawio-
ny wykreslnie na rys. 2. W idei przewodniej tego
: odmiennego  sposo-

bu sprawdzania tkwi

wiec ukryte zaloze-

nie, iz wygieta o$ pre-
) ta, otoczonego sprezy-
stym $rodowiskiem i
$ciénietego osiowo silg
mniejszg od ob-
cigzenia krytycz-
n e g o, jest sinusoida zawierajaca w obrebie preta
tyle potial, z ilu, w mysl réwnania (5), sktada sie
sinusoida stanowigca pod obcigzeniem krytycznym
pierwszg zakrzywiona posta¢ réwnowagi.

Nie trudno dostrzec, ze wskazane ostatnio za-
tozenie jest niestuszne. W celu dowodnego wykaza-

nia jego mylaosci zauwazymy przede wszystkim,
ze poddane sprawdzeniu wyniki teorelyczne wy-
razaja sie nie tylko rownaniami (5 1 2}, ale lakze
rownaniem (4), ktore jest wazne przy kazdej war-
togci liczbowej modulu C, a wiec jest wazne takze
wledy gdy C==0. Poniewaz zas w tym ostatnim
wypadku obcigzenie krylyczne preta o konecach pro-
wadzonych przegibnie wzdluz jego pierwotnej, pro-
stej osi jest w obszarze Eulerowskim okreslone zna-
nym réwnaniem FEulera

n*EJ
2
ktore, po zestawieniu go z przystosowanym do le-

goz wypadku (C=0) réwnaniem (4), prowadzi do
réwnosci

Ph;;

n==1,

przeto osie pretéow nie ctoczonych sprezystym sro-
dowiskiem i sciskanych podiuz‘nie sila mniejszag od
ich [EulerOWakiego) obciazenia krylycznego, mo-
gtyby po ich wygieciu, spo wodowanym przez te sile
podtuzng, tworzyé¢ tylko jedna polfale sinu-
soidy gdyby omawiane zaloZenie bylo stuszne.
Doswiadczenie nie polwierdza jednak tego wniosku
wynikajgcego nieuchronnie z omawianego zaloze-
nia. Wiadomo bowiem od dawna *), ze liczba pél-
fal jest w okreslonych oslatnic warunkach zazwy-
czaj rézna od jednosci — i to tym bardziej rozna,
im lepsze jest wysrodkowanie koricow preta. Réz-
norodnoéé liczby pétfal zawartych w wygietej osi
nie otoczonego sprezystym srodowiskiem preta, po
$cisnieciu go sila nieco mniejsza od (Eulerowskie-
go) obcigzenia kryty-
cznego, uwidoczniono
narys. 3, przedstawia-
jacym wynik bardzo
starannych pomiaréw
wykonanych na pre-
cie o smuklosci tak do-
branej, iz jego wybo- =
czenie byloby niewat-
pliwie wyboczeniem
sprezystym, Ta roézno-
rodno$¢ liczby poifal
jest za§ nie tylko
sprzeczna z réwnoscia
warunkowa (n==1) wynikajaca z poddanego spraw-
dzeniu zalozenia, ale ponadio nie podlega zadnej
uchwytnej prawidlowosci. Wskutek tego stanowi
ta r6znorodno$é nie lylko niezbity dowod niestusz-
nosci omowionego zalozenia, ale takze dowdd mie-
zdatnosci opartego na tym nieslusznym zalozeniu
sposobu sprawdzania.

6. Przechodzac do oceny zdatnosci modelu uzy-
tego do sprawdzania leorii prof. Hubera podamy
przede wszystkim znane kryteria zdatnosci. Pierw-
szym warunkiem zdatnosci modelu jest — jak wia-
domo — jego dostosowanie do wskazan teorii me-
chanicznego podobierisiwa. Préba modelowa prze-
prowadzona bez uwzglednienia wskazan podykto
wanych przez teorie préb modelowych nie ma bo-

e e e o

*) W. Rein: Uber Kuickversuche. Der Bauingenieur, 1. 4
(r. 1923), str. 537.
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wiem wlasciwego sensu. W drugim rzedzie na-
lezy za§ wymagac¢ od modelu takiej jego konstruk-
cji, aby wielkosci odgrywajace przy doswiadczal-
nym badaniu zaleznodci funkcyjnej role statych
parametréow (w danym wypadku przede wszystkim
modul C) mozna byto doktadnie zmierzyé, i aby
we wszystkich modelach uzytych do badania tej
samej zaleznosci funkcyjnej mozna bylo odtworzyé
jak najdokladniej réwne wartoéci tych parame-
trow. Tyitko po dopelnieniu tego warunku uniknie
si¢ bowiem znacznej rozsypki punkiéw doswiad-
czalnych, uniemozliwiajacej osiagniecie wlasciwego
celu préb modelowych,

Nie trudno dostrzec, ze rodzaj modelu uzyty do
sprawdzania teorii prof, Hubera nie dogadza temu
warunkowi. Nie trudno réwniez dostrzec, ze oby-
dwa warunki zdatnosci mozna tatwo dopeinié od-
twarzajac w modelach poprzeczng reakcje podloza
(w spos6b bodaj ze bardziej zblizony do warunkow
zachodzacych w rzeczywislosci) za pomoca ukfadu
gesto rozmieszczonych sil skupionych o réwnole-
glych i réwno odleglych od siebie liniach dziala-
nia '). Sity skupione dogadzajace bardzo dokiadnie
obu przytoczonym powyzej warunkom zdatnogci
modelu, moina bowiem przy takiej dyspozycji po-
miarow latwo zrealizowaé za pomoca réwnych
i réwno napietych w stanie poczatkowym sprezyn
(wag sprezynowych) przeciwdzialajacych sobie pa-
rami wzdluz prostych, w ktérych rowno odlegle
od siebie przekroje poprzeczne preta przecinaija
sig¢ z plaszezyzng wyboczenia. W podobny sposéb
moznaby, bez znaczniejszych trudnosci, odtworzyé
takze dziatanie pominigtej w teorii prof. Hubera
podliuznej reakcji podioza.

7. W poprzednich wywodach wykazalismy, ze
czynnos$ci pomiarowe przy racjonalnym sprawdza-
niu teorii prof. Hubera sprowadzaja sie do wyzna-
czenia pewnej liczby par przynaleznych do siebie
wartosei ([, P:). Wskutek tego nie réznia sie te
czynnoéci niczym od czynnoéci pomiarowych wy-
konywanych w toku wszystkich dos§wiadczalnych
badan dotyczacych wyboczenia. Przy tym stanie
rzeczy mogloby wiec wydawaé sie, ze sprawdzanie
teorii prof. Hubera sposobem zastosowanym w La-
boratorium Wytrzymatosci Materiatéw Politechniki
Warszawskiej musi prowadzié do cely, o ile tylko
przynalezne do siebie obcigzenia i diugosci zostana
dokladnie pomierzone na modelach dogadzajacych
warunkom wymienionym w ustepie poprzednim.
Mniemanie takie mie byloby jednak stuszne, a jego
mylno$é¢ bytaby wynikiem przeoczenia pewnej za-
sady meltrologicznej, ktérej tre§é zaraz wyjasnimy.

Badania doswiadczalne przeprowadzane w celu
sprawdzenia jakiejkolwiek teorii fizykalnej maja,
w my$l wspomnianej ostatnio zasady, tylko wtedy
sens okreslony, gdy ich dyspozycja umozliwia
jednoznaczne skoordynowanie wynikéw
sprawdzanej teorii z wynikami pomiaréw wyko-
nanych przy sprawdzaniu. Nie trudno za$ dostrzec,
ze dyspozycja proby przeprowadzonej w Laborato-
rium Wytrzymalosci Materialéw Politechniki War-
szawskiej nie dogadza temu warunkowi. Wedtug

*) S. Timoshenko: Theory of Elastic Stability. Str. 112

podlegajacych sprawdzeniu réwnan (4 i 5) odpo-
wiada bowiem kazdej wartosci zmiennej niezalez-
nej [ tylko jedna wartos¢ obcigzenia krytyczne-
go Pr Wrynik do$wiadczen wykonanych w celu
sprawdzania teorii prof. Hubera poucza mato-
miast, ze w chwili wyboczenia nacisk Pi wywie-
rany przez czynny organ maszyny wytrzymaloscio-
wej na jeden koniec szyny zwiazanej z podlozem
(ob. rys. 4 a) jest wiekszy od nacisku Pr wywie-
ranego jednoczesnie na drugi jej koniec przez jarz-
mo maszyny, o ktére ten drugi komiec si¢ opiera.
Réznosé naciskéw Pri i Pr jest oczywiscie natu-
ralnym nastepstwem dzialania reakcji podhlzne),
pominietej w teorii prof, Hubera. Tym niemniej
konfrontowanie wynikéw tej teorii z wynikami
proby przeprowadzomej w Laboratorium Wytrzy-
matosci Materialéw Politechniki Warszawskiej jest
czynnoscia nieracjonalng w takim samym stopniu,
w jakim n. p. byloby nieracjonalne konfrontowanie
wyniku badan doswiadczalnych nad zjawiskiem
optycznym, w ktérego przebiegu zachodzi podwoj-
ne zalamanie, z wynikami takiej feorii §wiatta, kto-
ra nie uwzglednialaby mozliwosci podwdjnego za-
tamania.

a)
A=

b) |
s

P—-—)l
k

Jednoznaczne skoordynowanie wynikéw teore-
tycznych uzyskanych na podstawie réwnan (4 i 5)
z wynikami do$wiadczer, przeprowadzonych w ce-
lu sprawdzenia tych rownan, byloby mozliwe wte-
dy, gdyby umocowana na podlozu szyne, wzgl.
model szyny $ciskano sitami obustronnie réwnymi
(ob. rys. 4b). Tego rodzaju doswiadczenie wyma-
galoby jednak uzycia specjalnej prasy dwutloko-
wej. Przekréj poprzeczny s-—s, polowigcy dtu-
godé dciskanej w ten sposéb szymy, mie doznalby
wéwczas przy Sciskaniu przemieszczenia podiuz-
nego wzgledem podloza. Wobec tego mogloby wiec
wydawaé sie, ze szyna sciskana sposobem przed-
stawionym schematycznie na rys. 4a odpowiada po-
towie szyny $ciskanej silami obustronnie réwnymi
(ob. rys. 4b), i ze wskutek tego wyniki préb prze-
prowadzonych w Laboratorium Wytrzymatosci Ma-
teriatéow Politechniki Warszawskiej moga, po
uwzglednieniu wskazanego faktu, stuzyé¢ do spraw-
dzania réwnan (4 1 5). Mniemanie to byloby stusz-
ne, gdyby jarzmoé maszyny wytrzymalosciowej nie
poddawalo sie przy $ciskaniu., Poniewaz jednak
jarzmo poddaje si¢ w znacznym stopniu, za czym
przylegajacy do niego koniec szyny doznaje znacz-
nego przemieszczeaia podluznego wzgledem podto-
za, przeto dlugosé szyny sciskanej wedlug schema-
tu przedstawionego na rysunku 4a nie odpowiada
polowie diugosci szyny sciskanej wedlug schematu
przedstawionego na rysunku 4b, ale odpowiada ja-
kiej$§ jeszcze mniejszej czesci tej dlugosci. Na pod:
stawie rownan (4 i 5) nie podobna jednak ustalié,
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w jakim stopniu ta czes¢ jesl mniejsza od polowy.
Wskutek tego diugosé [ przynalezna do wyznaczo-
nej na podstawie pomiaréw warto$ci P* pozostaje
wielkoscia niewyznaczona, za czym jednoznaczne
skoordynowanie wynikow teoretycznych uzyska-
aych na podstawie réownan (4 i 5) z wynikami prob
wykonanych metoda odpowiadajaca schematowi 4a
okazuje si¢ niemozliwym. Metoda ta, w swym obec-
nym stanie, nie nadaje sie zatem do doswiadczal-
nego sprawdzania takich teoryj wyboczenia toru,
ktore nie uwzgledniaja dziatania reakcyj podiuz-
nych.

8. Poniewaz czynncsci pomiarowe przy racjonal-
nym sprawdzaniu teorii prof. Hubera sa identyczne
z czynnosciami pomiarowymi wykonywanymi przy
wszelkich prébach na wyboczenie, przeto wskazanie
niepoprawnosci popelnianych czesto przy przepro-
wadzaniu takich préb ") mogloby byé pozyteczne
dla zamierzonych doswiadczern modelowych. Za
potrzeba oméwienia tych niepoprawnoéci przema-
wiataby przy tym ta ckolicznosé, ze nie sa wolne
od nich doswiadczalne badania nad wyboczeniem)
i nad faldowaniem ') wykonane ostatnio w Labo-
ratorfum Wytrzymaltosci Materialéow Politechniki
Warszawskie;. Wywody dotyczace warunkéw po-
prawnosci prob na wyboczenie zajelyby jednak
zbyt wiele miejsca i musialyby byé w znacznej
mierze powtdrzeniem tresci przygotowywanego do
druku sprawozdania z kilkuletnich badan doswiad-
czalnych, przeprowadzonych przez autora niniei-
szych uwag w celu uzyskania naleiytych podstaw
do skonstruowania, dla badain nad wyboczeniem
i fatdowaniem, maszyny wytrzymalosciowej i przy-
rzgdow mierniczych dostosowanych do obecnego
stanu techniki pomiaréw. Wstrzymujac sie wiec
na razie od uwag na ten temat ograniczymy sie no
tym miejscu do wzmianki, Ze najpoprawniejsze do-
tychezas badania doswiadczalne nad wyboczeniem
przeprowadzono w ciggu lat pietnastu w Panstwo-
wym Urzedzie Badania Materialow w Berlin-
Dahlem "), za$§ najobfitsze w wyniki i najlepsze
dotychczas badania doswiadczalne nad faldowa-

1) Niepoprawno$cia stanowigca pewnego rodzaju curio-
sum jest napotykany we wielu prébach na wyboczenie dziw-
ny btad logiczny polegajacy na tym, Ze wykonawcy tycn
préb traktuja maszyne wylrzymalosciowa jako zespol cial
nieodksztalcalnych, i to jako zespét wolny od
nieuniknionych luzéw miedzy czesciami polaczo
nymi z soba, lub przesuwajgcymi si¢ po sobie. Jednym z na-
stepstw tego zdumiewajacego bledu logicznego jest stwier-
dzony na podstawie bardzo licznych i bardzo starannych
pomiaréw fakt, Ze uchybienie pomiaru wygieé §ciskanej préb-
ki, wykonanego bez uwzglednienia odksztalcen i luzéw ma-
szyny wytrzymalo§ciowej, moze osiagnaé warto$é tysiac-
krotnie wigksza od wielkosci uchybien dopuszczalnych
przy poprawnym pomiarze.

1} Z. Wasiulyriski: Proby wyboczenia stalowych pretow
prostych. Warszawa. Warszawskie Towarzystwo Politech-
niczne. 1934,

J. Meylert & Z. Wasintynski: Wyniki prob wyboczeniu
pretow z duraluminium. Warszawa. Instytut Badan Tech-
nicznych Lotnictwa. 1935.

12y [. Walter: Badania nad faldowaniem §cianek profili
walcowanych, Warszawa. Instytut Badaid Technicznych Lot
niclwa. Sprawozdania. Nr. 2 (20), 1936,

13) W. Rein: Versuche zur Ermittlung der Knickspan-
nungen fiir verschiedene Baustihle. Berlin. J. Springer. 1930.

niem $cianek profili walcowanych przeprowadzone
w Instytucie Statyki Budowli przy politechnice
w Zurychu ") pod kierunkiem prof. L. Karnera

9. W toku dyskusji na temat wyboczenia toréw
kolejowych wskazal prof. Huber w dwu pismach
polemicznych '*) na pewne dotkliwe braki w wy-
ksztalceniu wielu naszych inZynierow-badaczy, a
mianowicie na braki wyksztalcenia w kierunku, kl6-
ry -nazywa przyrodniczo - laboratoryjnym. W
teoretycznych pracach z dziedziny mecha-
niki (ktore prof. Huber wylacznie mial na oku)
przejawiaja sie te braki niedostrzeganiem fizykal-
nego podloza zagadnien i takim traklowaniem me-
chaniki, jak gdyby byta ona galezia matematyki,
a nie fizyki.

Niedostatecznosé wryksztalcenia przyrodniczo-
laboratoryjnego musi z natury rzeczy wychodzié
na jaw jeszcze wyraZniej i jaskrawiej w pracach
doswiadczalnych W pracach tych prze-
jawia sie niedokszialcenie przyrodniczo - labora-
toryjne przede wszystkim napotykana u nas nie-
kiedy niefrasobliwoscia, z jaka ludzie nie posia-
dajacy gruntownego wyszkolenia i do$wiadczenia
laboratoryjnego zabieraja si¢ do badari doswiad-
czalnych. Ludzie ci nie zdajg sobie sprawy z fakly,
ze niewysoka sztuka odczytywania przyrzadéw
mierniczych wraz z (kulejaca niekiedy) znajomo-
§cig dziatania tych przyrzadow nie stanowi jeszcze
wystarczajacej kwalifikacji do prowadzenia nauko-
wych badan doswiadczalnych, podobaie jak umie-
jetno$é obchodzenia sie z przyborami rysunkowymi
nie jest wystarczajaca kwalifikacja do tworzenia
nowych konstrukcyj. Przystepujac z dziwna pew-
noscia siebie do najtrudniejszych nawet badar do-
swiadczalnych, zdaja sie ci ludzie nie wiedziec
o tym, ze podobnie jak w dziedzinie prac konstruk-
torskich, tak i w dziedzinie badan doswiadczalnych,
niezbednym warunkiem powodzenia samodzielnie
podjetych wysitkéw jest przede wszystkim grun-
towne doswiadczenie oparle na wieloletnim d o-
brym"™} wyszkoleniu.

Niefrasobliwos¢, z jaka niekiedy ludzie nieukwa-
lifikowani garng sie u nas do badan do$wiadczal-
nych musi byé oczywiScie nastepstwem glebszej
przyczyny. Ta glebszg przyczyng jest brak osrod-
ka, ktéry mégtby byt sta¢ sie u nas ,,szkolg"” bada-
czy na polu mechaniki doswiadczalnej, Takie ,,szko-
ly" w dziedzinie badan doswiadczalnych z zakresu
elastomechaniki stworzyli u naszych sgsiadow za-
chadnich badacze wyrozniajacy sie wyjatkowym
uzdolnieniem do prac eksprymentalnych: Bach,
Bauschinger, Martens. Wspanialy dorobek Niem-

) C, E. Kollbrunner: Das Ausbeulen des auf Druck be
anspruchten [reistehenden Winkels. Ziirich, Gebr, Leemann
& Co. 1935.

15) M. T. Huber: Uwagi o pracach Inz. Dra Fr. Szelqgow-
skiego nad zagadnieniem wyboczenia spawanych szyn kole-
jowych. Czasop. techn. t. LIV (r. 1936), str. 381,

M. T. Huber: W sprawie odpowiedzi na krytyke dwu prac
o wyboczeniu spawanych szyn kolejowych. Czasop. techn.
t. 55 (r. 1937), str. 21.

16} Podkre§lam przy {ym slowo ,dobrym”, bo jakie
czesto wieloletnie wyszkolenie bywa lichym wyszkoleniem!
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cow w tej dziedzinie ') jest dzietem ludzi, ktéorzy
z tych szkot wyszli, lub tez ksztalcili sie pod kierun-
kiem ludzi, ktorzy z tych szkot wyszli. Ludzie ci za-

%) 0 roz]eglos'ci niemieckich badan c[oﬁn-"'.adczulnych
(lue nicjalkie pojgcie ogloszony przed pieciu laty w Czaso-
|)|smle Zwiazku Ipzynierow Nicmieckich (Z, VDI, t. 76,

. 1932, str. 998) wykaz tych, prowadzonych w pohleahmk wch
i akademiach gorniczych niemieckich, prac doswiadczalnych,
ktore w roku 1932 byty w toku, lub na ukoriczeniu, W dziale
badain z zakresu mechaniki i [izyki technicznej wraz z ich
zastosowaniami do nauk inZynierskich obejmuje ten wykaz
1140 (tvsiac sto czterdziesci) prac doswiadczalnych. A ilez
nie objetych {ym wykazem prac doswiadczalnych z lej sa-
me)] dziedziny wykonywano jednoczesnie w laboratoriach
uniwersyleckich oraz w laboratoriach tak licznych w Niem-
czech panstwowych 1 przemyslowych inslylutéw badaw-
czych?

Inz. J. FUDAKOWSKI
O koillejach goérski

uz przed kilkoma wiekami przodkowie nasi
szukali sposobéw przezwyciezenia trudnosci,
jakie nieréownosci terenu stawialy im przy
przewozie fowaréw. Na poczatku XV wieku uzy-
wano, jak kroniki donosza, koszy zawieszonych na
[inie dla aprowizacji obronnego zamczyska, polo-
Zzonego ma stromej gorze. W r. 1536 podobna pry-
mitywna instalacja, stuzaca do przewozu ludzi,
byla zbudowana przez Hiszpanéw w Kordylierach,
w dzisiejszej Boliwii, przy pomocy liny z konopi,
poruszanej silg rak ludzkich. .

W pierwszej polowie XIX stulecia, z chwilg po-
wstania kolei zelaznych, technicy poczeli sie inte-
resowa¢ zagadnieniem kolei gérskich i ich rozwojem.
W r. 1804 zbudowaro w Anglii parowoz, ktérego
kola mialy na obwodzie grube gwoZdzie, zmmiej-
szajagce moznos¢ Slizgania. W r. 1811 w jednej
z kopald wegla, rowniez w Anglii, umieszczono mie-
dzy osiami parowozu kola zebale, chwytajace za-
zgbienia szyny; byla to wiec pierwsza kolej zebata;
parowoz o ciezarze 4—5 t ciagnal w poziomie po-
ciag z 30 wagonoéw o wadze ogdlnej 80—90 t z szyb-
koscia 5,5 km/godz i moégl przbywaé pochylosé
60", z pociggiem ¢ wadze 15 t.

Od tej pory nastapil szereg udoskonalern i no-
wych pomystow, az w 1866 r. zbudowano w Sta-
nach Zjednoczonych kolej zebata na gore Mount
Washington, z pochyloscig 374°/,,; szyna zebata
miala ksztalt drabiny, ze szczeblami zelaznymi
o okragltym przekroju, uloZonymi miedzy dwiema
belkami drewnianymi, co spowodowalo popularne
przezwisko ,,drabiny jakébowej".

Réwnoczesnie powstaly koleje, na ktérych za-
miast ko6t 1 szyn zebatych stosowano liny wlokieane
lub metalowe; zbiornik, napelniony woda, dziata-
jacy jako przeciwwaga, podciagal wodzek z towa-
rem hub ludZmi.

Dzisiaj, we wszystkich cze$ciach swiata spotyka
sie niezliczone ilosci kolei gorskich, o wszelkich ro-
dzajach konstrukeji i o najrézniejszych rozmia-
rach, od minialurowych linowych kolei wiszacych,

prawiali sie do badan doswiadczalnych, nawiazujac
swa, dziatalno$é do fundamentalnych prac wykona-
nych przez tworce ,szkoly”. A jakzez mogla u nas
powstaé¢ taka ,szkola"”, skoro cecha charaktery-
styczng naszych stosuakéw jest istnienie dlugich,
niekiedy wieloletnich okreséw czasu, w ciagu kté-
rych nie pojawila si¢ (mimo istnienia odpowiednich
warsztatéw pracy) zadna naukowa praca dos$wiad-
czalna z zakresu elastomechaniki?

Wobec takiego stanu rzeczy sadze, ze hasto ,,pod-
ciagnigeia Polski wzwyz" wskazuje w dziedzinie
mauki na konieczno$¢ usprawnienia przede wszyst-
kim doswiadezalnych badann w tych dziatach, ktére
w ciggu dziesigtek lat lezaly u nas odlogiem,

625.3:[625,32:625.33:625,43:625,5]

ch

do kolel zebatych o znaczeniu transkontynental-
nym z lokomotywami o mocy 2000 KM, i do nor-
malnotorowych kolei adhezyjnych z lokomotywami
mocy do 7000 KM (n. p. na Gotardzie). W same;]
Szwajcarii istnieje przeszio 80 linij kolei gorskich,
przedstawiajacych zainwestowany kapital ok. 4
miliarda zlotych frankéw, majacych roczny prze-
bieg podréznych 300 do 350 milionéw pasazero-km,
a reczne wplywy ok. 70 milionéw zlotych frankow.

Olbrzymie jest znaczenie kolei gérskich dla tury-
styki; uprzystepniaja one najwyzsze szczyty licz-
nym rzeszom ludzi pracujacych, szukajacych od-
poczynku i pokrzepienia w pieknie widokéw i orze-
Zwiajacym powietrzu gor, Z punktiu widzenia go-
spodarczego, koleje gorskie polaczyly ze $wiatem
okolice, dawniej odcigle (n. p. przez Géry Skali-
ste), i stworzyiy dla nich nowe warunki aprowi-
zacji, pracy i zysku. Wreszcie umozliwily one ko-
muaikacje miedzy krajami, oddzielonymi od sie-
bie kompleksami gor (n. p. Alpami, Andami),
i stworzyty calkowity przewrot w ich wzajemnych
stosunkach gospodarczych i politycznych.

W poréwnaniu z kolejami, biegnacymi przez réw-
niny, koleje gérskie napotykajg na trudniejsze wa-
runki i pochyltoéci znacznie wieksze, oraz tuki licz-
niejsze i o mmiejszym promieniu.

Dla kolei normalnotorowych dopuszcza sig zwy-
kle pochylosci do 15"/, i tuki o promieniu ponad
300 m. W gorach spotyka sie jednak linie o po-
chytosci do 40"/,, a nawet wiecej, i promienie tu-
kéow tylko 130 m, na kolejach waskotorowych zas
zdarzaja sie pcchylosci 70%,,, a nawet 100"/w, pro-
mienie za$ tukow 40 m.

Jezeli warunki terenowe wymagaja prowadze-
nia toréw na pochylosciach jeszcze wiekszych, na
ktorych tarcie miedzy kolem a szyna juz nie wy-
starcza, trzeba postugiwaé sie $rodkami pomoc-
niczymi, stosujac szyny zebate, liny i t. p.

Pomimo to bywa nieuniknione prowadzenic linii
ze znacznymi objazdami, petlami, zygzakamt, cze-
stokroé w polaczeniu z tunelami; konieczne by-
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Rys. 1.

waja wiadukty i galerie wzdtuz zboczy gér, mosty
o znacznych rozmiarach, wielkie roboty ziemne
i budowy drewniane Jub murowane dla ochrony od
potokéw gorskich, zasp $nieznych, lawin i rumo-
wisk skalnych; zalesienie terenow przylegtych do
kolei nieraz tez bywa skutecznym srodkiem ociiron-
nym.

W niektérych wypadkach korzystniejsze od bu-
dowy linii dwutorowej na wspélnym podtorzu jest
przeprowadzenie dwoch niezaleznych od siebie linij
jednotorowych, gdyz przy wyjatkowo trudnych
warunkach terenowych zmniejsza to nadmierne ko-
szty budowy linii dwutorowej i daje moznosé wy-
zyskania najlepszych warunkow ruchu pod gére i z
gory przez linie o jednym torze (n. p. kelej przez
Arlberg).

Oczywiscie odrebne warunki techniczne kolei gor-
skich, ich koszty budowy i wydatki eksploatacyjne,
muszg wywiera¢ wplyw na plan finansowy danych
przedsiebiorstw, a zatem tez na ich polityke tary-
fikacyjna.

Przedsiebiorcy maja wiec do rozwiazania sze-
reg zagadnierd réznorednych i nader skomplikowa-
nych, natury technicznej, finansowej i handlowej,
wymagajacych w kazdym poszczegolnym wypadku
badan giebokich i sumiennych.

Wedlug dotychczasowej praktyki, koleje gorskie
mozna klasylikowaé w sposob nastepujacy:

a) koleje czysto adhezyjne,

b) koleje z posrednia pomocnicza szyna adhezyjna,

c) koleje mieszane z odcinkami zebatymi, wsta-
wionymi miedzy odcinkami adhezyjnymi,

d) koleje czysto zgbate,

e) koleje szynowe z trakcja linows,

f) wiszace koleje linowe.

a) Koleje

Pierwsi konstruktorzy kolei gorskich czysto ad-
hezyjnych spotykali sie z niedowierzaniem kol
technicznych, jak n. p. projektodawcy limii kole-

czysto adhezyjne.

Kolej na Zugspitze widziana z jeziora Eibsee.
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jowej przez Semmering (wr.
1854), na ktorej najwieksza
pochyloé¢  wynosi  25"/,.
Obecnie wiclkie lokomotywy
elektryczne ciagna na li-
niach Létschbergu, Simplo-
ne, Gotardu, Brenneru, Arl-
bergu, Mont Cénis i t. p.
pociagi miedzynarodowe o
wadze 600 t na wzniesie-
niach 26°%, z szybkoscig 55—
60 km, godz. Najwyzszy punat
w Europie — 2256 m nad
poziomem morza — osiaga
kolej przez przelecz Bernina,
miedzy Szwajcaria a Wiocha-
mi; w Ameryce Poludniowej
za$§ kolej Arica-La Paz, Ia-
czaca Chili z Boliwia, do-
chodzi do wysokosci 4620 m.

Z kolei turystycznych w
Szwajcarii znana jest z no-
woczesnych urzgdzen wasko-
torowa kolej Montreux-Oberland Bernois", na kto-
rej szescioosiowe przegubowe lokomotywy elek-
tryczne ciaggng ma pochylo$ciach, dochodzgcych do
72" .., pociggi o wadze 150 t z wagonami restaura-
cyjnymi i salonowymi typu ,Pullman” (rys. 2).

Na kolei Fayet-Chamonix, o pochylosciach do
90" .., chodza pociagi, skladajace si¢ prawie wy-
tacznie z elektrycznych wozéw silnikowych, stero-
wanych z pierwszego wozu systemem wielokrotnym;
przy ogélnej liczbie 7 wozéw, conajmniej 4 wozy
sa silnikowe.

Ekonomiczna granica pochylosci przy trakeji
elektrycznej wynosi jednak 30—35"w dla linij
glownych i 70—75"» dla linij waskotorowych;
przy trakcji parowej granice le leza znacznie nizej.

W niektérych wypadkach wyposaza sie lakomo-
tywy lub wozy silnikowe na kolejach adhezyjnych

Rys. 2.
torowej kolei ,,Montreux-Oberland Bernois'.

Whnetrze wagonu pulmanowskiego na wasko-

o duzych pochylosciach w urzadzenia, dajace moz-
no§é przejsciowego zwiekszenia na stromych od-
cinkach uzylecznej wagi adhezyjnej, n. p. przez
sztuczne zwiekszenie tadunku na osiach pednych.
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b) Koleje z posredniag pomocni-
czg szyng adhezyjna.

Dla zwiekszenia niewystarczajacej na duzych po-
chylosciach przyczepnosci, zaleznej od ciezaru po-

Rys. 3. .Oberhasli'

Kolej towarowa

o trakcji linowej.

jazdow silnikowych, niektérzy konstruktorzy sto-
suja dodatkowsa, umieszczona w osi toru, szyne, do
kktorej sprezyny lub tloki poruszane sprezonym po-
wietrzem przyciskaja kola pedne lokomotyw lub
wozow silnikowych. W niektérych wypadkach szy-
na ta stuzy tylko dla zwiekszenia bezpieczenstwa
przy zjezdzie.

c) Koleje o
nych

Na liniach, prowadzacych czeéciowo przez tere-
ny plaskie, a czeSciowo przez leremy gdrzyste, sto-
suje sie system mieszany o odcinkach zebatych,
wstawionych miedzy odcinkami adhezyjnymi. W
ten sposéb mozna pociggami stosunkowo ciezkimi
przebywaé znaczne rozZnice pozioméw bez ucieka-
nia sie do dtuzszych objazdéw. Na koricach odcin-
kéw zebatych stosuje sie wjazdy zaopatrzone w po-
tezne resory, na ktorych szybko$é pociagow musi
byé zmniejszona.

Koleje mieszane miewaja na odcinkach adhezyj-
nych pochytosei 25—50",, (kolej na Wezuwiusz
ma 80'/,,), na odcinkach zebatych zas pochylosci
wahaja si¢, w zaleznosci od warunkéw miejsco-
wych, miedzy 60%,, 90'/,, 120"w i nawet wiecej,
dochodzac w wyjatkowych wypadkach do 250°/,.

System mieszany przedstawia wprawdzie pewne
niedogodnosci, gdyz budowa, eksploatacja i utrzy-
manie taboru sa bardziej skomplikowane, a uloze-

systemach miesza-

nie toru jest nader koszlowne; tym nie mniej,
wstawianie odcinkéw zebatych okazalo sie gospo-
darczo korzystne na licznych liniach, nawet o zna-
czeniu miedzynarodowym. Tak n. p. ma chilijskiej
kolei transandyjskiej, taczacej Buenos Aires i Val-
parmso przez Amdy, majacej dlugosci 1442 km
i osiagajacej w najwyzszym punkcie wysokos¢
3207 m nad poziomem morza, zainstalowano 13 od-
cinkéw zebatych o ogolnej dtugosci 35,3 km; po-
chytos¢ dochodzi na liniach adhezyjny‘ch do 25",
a na odcinkach zebatych do 80',,. Lokomotywy
elektryczne o ciezarze 86 t i mocy 2000 KM ciagna,
na odcinkach zebalych pociagi o cigzarze 150—
200 t z szybkosciag 13—16 km godz. Kolej mieszana
z Bejrutu do Damaszku (149 km) przekracza gory
Libanu i Antilibanu na wysokosci przeszio 1400 m,
majac kilka odcinkéw zebatych z pochylosciami do
70" -

Czestokroé na odcmkach adhezyjnych stosowa-
ne sg pojazdy silnikowe czysto adhezyjne, a na od-
cinkach zebatych pojazdy silnikowe czysto zebate;
w tych wypadkach konieczna jest zmiana lokomo-
tyw na przejsciach z jednych odcinkéw na dru-
gie. Tak jest n. p. w Grainau na bawarskiej kolei,
prowadzacej ku szczytowi Zugspitze; kolej na
Jungfrau, ktorej odcinek adhezyjny miedzy stacja-
mi ,Eismeer" 1 ,,Jungfraujoch”, dtugosci 2 km, ma
pochylosé 66", pesiada 12 lokomotyw elektrycz-
nych z ktorych 5 jest zbudowanych dla trakeji
mieszanej, a 7 dla trakeji tylko zebatej.

Rys. 4. Kolej o trakeji linowej ,Fithringen (Szwajcaria).

W innych wypadkach pojazd silnikowy typu ad-
hezyjnego przebiega cala linie od korica do kohica;
na odcinkach zebatych jest on wspomagany przez
pomocnicza lokomotywe o trakeji zebatej.
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d) Koleje czysto zebate.

Na kolejach, potozonych calkowicie w terenach
gorzystych, gdzie nie wystarcza sita trakcyjna, wy-
nikajaca z wagi pojazdu silnikowego i z adhezji
jego kot na szynach, jest sie zmuszonym do stoso-
wania trakcji czysto zebatej. Pochylosci na takich
liniach dochodza do 250"/w, 300", a czasem i wig-
cej; kolej na Corcovado (koto Rio de Janeiro) ma
300"/, wspomniana wyzej kolej na Mount Washing-
lon St. Zjedn. — 374"/w, kolej na szczyt Pilatus
(koto Lucerny) — 480"/w. Koleje te zapewniaja cal-
kowite bezpieczenistwo; sa cne bardzo ekonomiczne,
niektére z nich, a. p. kolej na szczyt Jungfrau,
moga z tatwoscia przewozi¢ po 1500 osob dziennie.

Niektére z tych kolei, pierwotnie o trakcji paro-
wej, s3 obecnie elektryfikowane; tak np. przysta-
piono w 1936 r. do elekiryfikacji kolei na szczyt
nPilatus 1 kolei z Vilznau na szczyt Rigi.

Znaczne pochytosci kolei zgbatych wywoluja ko-
nieczno§é wprowadzania pewaych srodkéw dla
zapewnienia bezpieczenstwa. Ogranicza sie wiec
szybkosé przy jezdzie w dél i stosuje sie specjalne
hamulce,

Szybkos¢ przy jezdzie w dét zwykle nie prze-
kracza nastepujgcych granic:

120
15

pochylosé % . 150 l 200

250 [ 400
12 10

8—9 35

szybkosé km/godz.

Niezbedne jest wyposazenie pojazdu silnikowego
w nastepujace rodzaje hamulcow, z ktorych kazdy

4 w
han, SR

Rys. 5. Japonska kolej .Ghigisan' o frakcji linowej.

powinien méc sam zatrzymaé najciezszy pociag ma
najwicekszej pochylosci:

a) hamulec glowny, napedzany elektrycznie lub
za pomoca sprezonego powietrza;

b) dwa hamulce reczne, niezalezne od siebie;

¢) samoczynny hamulec ratunkowy, uruchomio-
ny z chwila, gdy szybkos¢ przekracza okreslong
granice;

Rys. 6. Most zelbetowy na brazylijskiej kolei zgbatej
nLeopoldina®,

d) jezeli pojazd silnikowy znajduje sie na czele
pociagu przy jezdzie pod gore, powinien byé prze-
widziany mechanizm, umozliwiajgcy samoczynne
zahamowanie wszystkich wozéw.

Zalecone jest zainstalowanie, mawet na lokomo-
tywach o trakcji czyslo zebatej, hamulca, dziata-
jacego na kota adhezyjne.

Niemiecka kolej Hoéllentalbahn, ktéra byta paro-
wa koleja zebata, zostala w r. 1936 zelektryfikowa-
na jako kolej czysto adhezyjna. Ma ona dlugie po-
chylosci dochodzace do 55"/, przerywane krotki-
mi odcinkami poziomymi na stacjach. Lokomotywy
o wadze 80 do 84 t. i o mocy stalej 2000 KM,
a maksymalnej 3000 KM, sa wyposazone w pro-
slowniki, przetwarzajace prad z sieci o napieciu
20 kV.

Liczne koleje zebate pracuja od wielu lat w Eu-
ropie i innych czesciach $wiata. Jedng z ciekaw-
szych zaréwno z punktu widzenia technicznego, jak
i ze wzgledu na piekno krajobrazu, jest odcinek ze-
baty koto Petropolis brazylijskiej kolei ,Leopol-
dina"' (w poblizu Rio de Janeiro); na odcinku tym,
majacym dlugosé 6,06 km, réznica poziomu wyaosi
872 m, co odpowiada $redniej pochylossci 133".,;
najwieksza pochylo§é wynosi 190", (na dlugosci
43 m). Tor jest pojedynczy, z mijankami; trakcja
jest parowa. W miejscu, w ktérym w 1930 r. groz-
na nawalnica spowodowata oberwanie sie catego
zbocza gory, niszczac 75 m linii kolejowej wraz
z mostem, wybudowano nowy most zelbetowy o roz-
pietosci srodkowego przesta 19,4 m i dtugosei 34 m
(patrz rys. 6). Przy probach most ten wykazal
najwieksze ugiecie pionowe tylko 2,5 mm pod cig-
zarem trzech sprzezonych ze soba parowozow [(nor-
malne pociagi skladaja sie z parowozu i dwoéch
wagonéw). W innym miejscu znajduje sie kamien-
ny wiadukt dlugosci 53,8 m i wysokosci 27 m
(rys. 7). Konieczne jest dobre odprowadzanie wody
z toru, z powodu ulew w porze deszczowej. Parowo-
zy moga ciagnaé pod gore tadunek do 35 t, z prze-
cigtna, szybkos$cia 12 km godz.
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Kolej ta, z ktérej roztacza sig niezréwnany wi-
dok na stawna ze swej pieknosci zatoka Rio de Ja-
neiro i ktéra prowadzi do jednej z pigkniejszych
miejscowosci odpoczynkowych w okolicach stolicy
Brazylii, jest bardzo popularna i cieszy sig¢ duza
frekwencjg — w ciagu roku 1934 — 735600, a w
r. 1929 (przed kryzysem) 860 800 pasazerow -—
aczkolwiek z Rio do Petropolis prowadzi réwniez
bardzo pigkna i znakomicie utrzymana droga dla
samochodéw. Popularnosé te kolej zawdziecza
w duzej mierze racjonalnej polityce {aryfowej
i komfcrtowi, zapewnionemu pasazerom.

e) Koleje szynowe z trakcjag li-
nowa

Gdy pochylosé linii szynowej wynosi wigcej, niz
250", a diugosé linii jest stosunkowo mala, daje
sie pierwszenstwo kolejom z trakcja linows. Ist-
nieja jednak liczme koleje tego typu, pochylosciach
znacznie mmniejszych,

Rys. 7.

Wiadukt , Grota Funda' na brazylijskiej
kolei quale) »Leopoldina”,

Koleje szynowe z trakcja linowa miewaja po-
chylosci do 700w, a w ostatnich czasach nawet
znaczmie wigcej; Schwyz-Stoss 782°/,,, Valparaiso
850"y, Léntsch 978°/,,, Oberhasli 1050/, (te dwie
ostatnie stuza tylko dla przewozu towaréw, rys. 3).

Przy tym systemie do kazdego konca liny jest
przyczepiony wagon lub kilka wagonéw; poruszaja
sie one przymusowo réwnoczesnie, bedac dla siebie
wzajemnie przeciwwaga. Na gornej stacji korco-
wej lina przechodzi przez kolo pedme lub jalowe.
Tor moze byé podwéjny lub pojedyriczy z mijanka
(rys. 5). Do napedu sluzy badz to nadwaga wozu
zjezdzajacego, obcigzonego woda w roli balasty,
badz tez kolo pedne wprowadzone w ruch przez sil-
nik, zwykle elektryczny. W tym ostatnim wypadku
sterowanie moze odbywaé sie¢ z wagonéw, t. j. na od-
legtosé; wtedy zbedna jest specjalna obstuga.

Jezeli kolej ma znaczng diugosé, dzieli sie ja
na 2 odcinki lub wiecej; w temn sposéb zmniejsza
sig odstepy czasu miedzy pociggami i zwieksza sie
zdolnosé¢ przewozows kolei. Diugosé odcinkéw jest
ograniczona ciezarem lin; rzadko spotyka sie liny
dtugosci ponad 2,5 km.

Koleje tego typu o duzym ruchu maja wagony
po 125 do 170, w niektérych wypadkach (w Ja-
ponii) nawet do 200 miejsc, pociagi zas skladaja
sie¢ z 1, 2 lub 3 wagonéw. Na kolei w Montjuich
(koto Barcelony) pociagi skladaja sie z dwoch wa-
gonéw po 170 miejsc; szybkosé na tej linii wy-
nosi 4,4 mfsek. Na kolei Galata-Pera (Stambut)
pociagi o 2 wagonach i 150 miejscach osiagaija
szybkos¢ 6,5 m/sek,

Czynnikami najwazniejszymi sa liny i hamulce,
Liny, wykonane ze stali hartowanej, powinny mieé
wytrzymalo§é na rozerwanie 150—180 kg/mm?,
wsp6lczynnik  bezpieczenistwa  odpowiadajacy
oémiokrotnemu cigzarowi wozéw w ruchu i odpo-
wiednig wytrzymatosé na skrecenie, zgiecie itp,

Hamulce dzxalaw, badz na trzecia szyne, ulozona
miedzy szynami jezdnymi, badz tez na szyny je-
zdne. Cegl bardzo silne, zamykajac sie chwytaja
szyneg i wywo&u]a, tarcie tak wielkie, ze bieg wozu
zostaje prawie momentalnie zatrzymany. Hamulee
te zostajg uruchomione samoczynmie w razie zer-
wania sig¢ liny, i moga tez byé wprawione w ruch
przez maszyniste za pomoca pedatu. Poza tym
istniejg hamulce reczme i samoczynne, regulujace
szybkosé. Hamulce, dziatajace nma bebny hamiulco-
we na stacji napedowej, moga byé samoczynnie
uruchomione z chwila, gdy z jakiejkolwiek bady
przyczyny woz przekroczy okreslony punkt u wja-
zdu na stacje.

Znaczna ilos¢ kolei szynowych z trakcja linowa,
zbudowanych we wszystkich czesciach $§wiata, od-
daje wielkie ustugi, pracujac ekonomicznie i za-
pewniajac przedsiebiorcom korzystne wyniki fi-
nansowe.

fl Wiszace koleje linowe.

Wiszace koleje linowe sa rozpowszechnione od
dlugiego czasu; stuzyly ome pierwotnie tylko do
przewozu towar6w, w ostatnich jednak latach bu-
duje si¢ ich coraz wigcej do przewozu osébh. W
wielu wypadkach sg one najlepszym, mawet je-
dynym sposcbem przebycia mnieréwnoéci terenu,
szerokich dolin, wielkich jaréw, stromych zboczy
gorskich. Smialos¢ tych instalacyj jest pociggajaca
zar6éwno dla turysty, jak i dla konstruktora.

Zasadniczo, kabiny sg zawieszone na jednej
lub kilku linach nosnych; tocza sie one na kétkach
i sa napedzane od stacji silnikowej za pomoca lin
ciggnacych. Hamulce dzmla]a, badZ na line noséna,
badz tez na sperc1a1na, line hamulcowa,, s§ one uru-
chomiane recznie lub samoczynnie,

Juz w 1879 r, zbudowano kolej wiszaca dla
przewozu osob w Blackpool w Nowej Zelandii;
kazda kabina biegla po 2 linach noénych, zawieszo-
nych cbok siebie. Glosna byla w swoim czasie kolej
wiszaca nad wodospadem Niagary, o sze$ciu li-
nach nosnych. Obecnie buduje sig te koleje prze-
waznie z jedna ling nosna (np. Honkong w 1891 r,,
Chamonix-Plampraz, Zugspitze, Schauinsland koto
Fryburga w Badenii, Predigtstuhl koto Salzburga,
Nebelhorn w Bawarii 1 in.).

W Polsce mamy od roku kolej linowa z Kuznic
na Kasprowy Wierch, jedna z najwiekszych tego
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rodzaju, ktérej szczegolowy opis techniczny jest
znany ),

Jedynym w swoim rodzaju {ypem mieszanych
kolei gorskich jest wspomniana powyzej bawarska
kolej na Zugspitze, najwyzszy szczyt w Niemczech
(2950 m. n. p. m.). Sktada sie ona z czterech odcin-
kéw o trakeji elekirycznej: od Garmisch-Parten-
kirchen (700 m n. p. m.) do odleglego o 7,5 km
Grainau (750 m n. p. m.) jest to kolej adhezyjna
o przeswicie 1 m; z Grainau do odleglego o 3,2 km
Eibsee (1000 m n. p. m.) prowadzi kolej zebata
o §redmiej pochylosci 82", a z Eibsee do odlegle-

*) Przeglad
slr. 187.
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go 0o 7,9 km Schneefernerhaus (2650 m n. p. m.)
rowniez kolej zgbata, lecz o $redniej pochylosci
208",,; 4,6 km tego odcinka znajduje sie w tu-
nelach; oslatni cdcinek na szczyt Zugspitze [(od-
legloéé¢ w poziomie 680 m, roznica pozioméw 279 m)
jest wiszaca koleja linowa o §redniej pochylosci
426" ,, (rys. 1).

Bawarska kolej na Zugspilze ma na odcinku
Garmisch — Schneefernerhaus w kazdym kierunku
zdolnos¢ przewozowa 720 pasazeréw na godzine,
na odcinku za$§ linowym 300 pasazeréw na go-
dzing. Cieszgc sie ogromna frekwencjg zima i la-
tem, przynosi ona przedsiebiorcom znaczne zyski.

(625.62 4 629,113): 31

Tramwaj i autobus w $wietle statystyki i faktéw

echnika wspdlczesna dala do dyspozycji
miasl kilka systemoéw publicznej komunika-

cji miejskiej. System wtlasciwie obrany mo-
ze zaspokoié polrzeby komunikacyjne mieszkar-
cow kazdego miasta dojrzatego do komunikacji
publicznej. Wielkie miasta z ludnoscia ponad mi-
lion mieszkancow i odpowiednio rozlegte, stosuja
kilka systeméw jednoczesnie, albo i wszystkie ist-
niejagce w zaleznosci od odrebnych poirzeb po-
szczegbdlnych dzielnic miasta. Wobec lacznosci in-
fereséw roznych dzielnic miasta miedzy soba ist-
nieje koniecznosé sharmonizowania z soba réznych
$rodkéw lokomociji, tak, aby uwzgledniajac ich wla-
snosci techniczne, oraz strone gospodarcza, komu-
nikowanie sie dzielnic miedzy sobg odbywalo sie
mozliwie wygodnie [o ile moznosci nie wiecej niz
z jednym przesiadaniem sie). Trudne to nad wyraz
zadanie w skomplikowanym splocie intereséw mie-
szkaricow wielkiego miasta nie moze byé rozwigza-
ne inaczej, jak przez przenikamie srodkéw lcko-
mocji charakterystycznych dla jednej dzielnicy —
do innej. Stad na niektérych ulicach wielkich miast
znalezé mozna kilka srodkéw lokomocji publicznej
pracujacych jednoczesnie (np. kolej podziemna i au-
tobus, tramwaj i autobus 1 t. p.). Symbioza réz-
nych srodkow lokomocji musi znalezé powazne
uzasadnienie, azeby usprawiedliwi¢ watpliwosci go-
spodarcze i celowosé takich posunieé kierownictwa
komunikacji miejskiej.

Zachodza jednak wypadki, kiedy potrzeby chwili
musza by¢ zaspokojone, a z réznych wzgledow (np.
trudaosci finansowych) nie moze sta¢ sie to w spo-
s6b racjonalny.

Takie dorywcze rozwiazania narastajac, z czasem
stajg sie w miare rozwoju miasta nie do zniesienia,
a w zwiazku z nowymi zdobyczami techniki komuni-
kacyjnej, zmianami komiuktury gospodarczej i po-
litycznej, muszg byé poddane gruntownej rewizji.

Ostatnie lata sa s$wiadkiem usilowan wielkich
miast poddania gruntownej rewizji zespolu swej
komunikacji publicznej, jaki byt dorobkiem pierw-
szych kilkudziesigciu lat ich istnienia i wprowa-
dzenia w ten dzial swojej gospodarki fadu i har-

monii, odpowiadajacych nie tylko obecnym, ale
i przewidywanym w najblizszej przyszioéci polrze-
bom mieszkanicow. Najwieksze miasta Europy: Lon-
dyn, Paryz, Berlin saq w trakcie wykonywania tych
prac. Warszawa, chociaz 3,5 razy mniej liczy mie-
szkanicéw niz wielki Paryz lub Berlin, a 7,5 razy
muniej niz Londyn, stoi réwniez przed tym zadaniem,
o tyle odmiennym od tamtych miast, ze nie Llylko
musi sharmonizowaé prace istniejacych srodkow
lokomocji, ale i znacznie je rozwinaé. Ta-
bela 2 przedstawia rozwdj komuntkacji publicz-
nej w Warszawie od r. 1929 (najwieksze przed
kryzysem gospodarczym natezenie ruchu) do ro}&u
1935 /36. Tabela ta uwidacznia nie tylko stan posia-
dania, ale i rozmiar pracy kazdego z isiniejacych
srodkéw lokomocji w rozpatirywanym okresie czasu.
W tabeli 1 pomiescitem wazniejsze dane, dolyczace
stanu i pracy komunikacji publicznej w kilku mia-
slach za granica. — Rok 1929 by} przelomowy za-
réwno dla komunikacji miejskiej w Paryzu, jak
i Berlinie. W r. 1933 widoczne sa juz zmiany do-
konane w tych miastach w zwiazku z zamierzo-
nym przeksztalceniem dotychczasowego uk!adu
komunikacji publicznej'). Jezeli nie pomiescitem
danych, dotyczacych Londynu, to dla tego, ze ze-
branie ich dla okresu czasu przed r. 1933 jest
b. utrudnione, jezeli w ogéle jest mozliwe, Dopiero
w r. 1933 powstal ,,London Passenger Transport Bo-
ard” z rozleglymi pelnomocnictwami do uporzad-
kowania komunikacji w granicach Wielkiego Lon-
dynu, ktérego granmice w kilku miejscach odzlt_agie
sa od centrum miasta o 40 km, a ludaos¢ siega
9,5 milj. Stosunki komunikacyjne przed r. 19.33
charakteryzuje fakt istnienia 11 tow. tramwajo-
wych, ktérych tory czasem dzielifa (co prawda
w dwoch, czy irzech wypadkach) przerwa kilko-‘
centymetrowa. Ze w tych warunkach o racjonalnej
komunikacji tramwajowej nie moglo byé mowy,

1) Zmniejszenie ilosciowe taboru tramwajow w Paryin
wywolane jest usuwaniem torow tramwajawych ze $rod-
miescia — obecnie jest zakonczone. W Berlinie wyco-
fano z ruchu znaczna liczbe przestarzalych wozéw tram-
wajowych i 100 autobusow.
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TABELA 2
Wyniki pracy tramwajow w Warszawie.
1928/29 i 1929730 | 1980731 103172 [ JUERIETS 1985214 19847185 ; 143596
!
Liczba mieszkancow . 1092 900 | { 110 900 | 1132 100 1 174 500 : 1 181 600 ] 1196 150 ' 1212850 I 1124 500
w wozbow silnikowych. 317 | 343 | 366 | 366 366 367 367 | 367
. przyczepnych . 252 287 305 .‘ 305 | 303 } 309 ; 309 309
Dlugosé eksploatowanych linij tramwa- i [ | |
jowych mierzona wzdtuz osi ulic km. 8956 | 94,86 | 96,26 | 9754 197,62 | 10597 106,48 107.6
Diugosé toréw km. 16437 | 17493 | 177.83 | 1804 | 1806 | 1910 192.1 198,1
Przewieziono pasazeréw w milj. 257 | 249I 238,6 ‘: 211 | 190i 180 ! 187 208
Wykonano wozokm. [ siln, 189 | 21,0 21.8 22,1 22.3 21,1 21,6 22,0
w miljonach | przycz. 151 | 175 | 177 17.4 ] 17.4 16,5 16,3 16.7
Razem . 340 | 385 39.5 395 | 397 { 376 379 38,7
Km. toru linji gtéwnej na 100000 1‘ i ' ’ |
mieszk, . 14,94 : 15,90 16,17 15,03 ’ 15,05 15,92 16,01 ‘ 16,18
Przejazdéw na 1 mieszk, 235 226 | 210 179 | 161 151 155 | 170
n na km toru pojed. w milj, 1,568 . 1,423 1,340 | 1,173 | 1,051 0,945 0,978 1,045
Przewieziono pasazeréw na 1 woéz | ' "
rocznie w tys. } 516.4 | 4655 441,0 | 393.2 356,2 356.1 367.4 388
Wplyw na 1 pasazera gr. . 183 | 225 230 | 230 22,9 21,9 209 | 180
Wydatki ekspl. na 1 pasazera s | 141 147 | 156 | 164 16,2 143 11,8
Wspétczyn. eksploat. w ), 626 | 624 ‘ 64,0 ’ 675 | 1T14 74,1 68,4 I 65,5
Stan posiadanmia i wyniki pracy autobuséw.
Liczba autobuséw . i 0w o@ s 11} 25| 35 35] 35 40| 45] 45
Diugosé odcinkéw ulic eksploatowa- | ' I ! [
nych przez autobusy , 3,43 915 | 9,40 14,28 l‘ 22,69 1 22,38 28,31 28,75
Przewieziono pasazeréw w milj. 5991 | 14,800 16,970 18,100 18,433 | 18,752 | 19.176 18,066
Wykonano wozokm. milj. 0,441 0.952 1,490 1,719 ! 2,157 2,388 | 2,600 2,622
Przejazdéw na 1 miesz, s 5.5 13,3 15.0 154 | 15,6 15,7 15.8 14,8
Przewieziono pasazeréw na 1 wboz |
rocznie w tys. 545 | 592 495 403 525 470 430 | 400
Wplywy na 1 pasazera gr. 16 15 19 19 19 19 19 19
Wydatki ,, i i 10 12 | 14 13 14 13§ 13 14,7
Wspélczynnik eksploatacii 0, 67 808 737 69,4 70,5 692 | 71 113

Liczba przewiezionych pasazer6w odpowiada liczbie
jeto za dwa. Srednie napelnienie wozu, w 193536 wynosilo

sprzcdanych biletéw z tym, ie bilet z przesiadaniem przy-
: dla tramwajow — 45% a dla autobuséw — 30%,. Dlugosé

przejazdu pasazera w tramwaju — 4,2 km; w autobusie — 1,77 km. W roku 1936 liczby te sa: 4.37 i 1.85 km.

el-nej byly w Anglii wyzsze (0,1345) niz na konty-
nencie (0,076) — a w szczegolnosci w Warszawie
(0,057). Po drugie, $éredmia liczba miejsc w tram-
wajach angielskich byla wieksza niz — w autobu-
sach. Po trzecie, w Anglii nie stosuje sie wozow
przyczepnych, co podraza eksploalacje {ramwa-
jowa, gdyz wéz przyczepny spelniajac w dziedzi-
nie transpcrtu te sama role (liczba przewozonych
osob), co woz silnikowy, w eksploatacji kosztuje
mniej (energia, obstuga w ruchu, obsluga technicz-
na). Uzywanie wozéw silnikowych pietrowych w
Anglii stosowane zaréwano w autobusach, jak i tram-
wajach wywolane jest rygorystycznym przestrze-
ganiem przez wladze nadzorcze angielskie, aby
liczba miejsc stojacych nie byla w zadnym razie
wieksza od 5. W ostatecznym rezultacie koszty
eksploatacji tramwajéw i autobuséw w Anglii beda
prawie takie same, gdy na kontynencie koszly
1 wozo/km autobuséw beda o 50% wyzsze niz —

tramwajow. Dotyczy to nie tylko eksploatacyj
mniejszych (np. Warszawa] ale i wigkszych, pro-
wadzonych bardzo starannie, jak np. Berlin, gdzie
w r. 1935 koszt 1 wozo/km byl dla tramwajow
42,5 pf., a dla autobusow — 66 pf.

Zauwazy¢ nalezy, ze dane statystyczne, doty-
czace wplywoéw, moga byé przyjmowane bez za-
strzezen, o wydatkach eksploatacyjnych natomiast
nie mozna tego powiedzieé, Jezeli chce sie wyply-
wajace z nich wnioski zastosowaé do innego przed-
siebiorstwa, trzeba sie upewnié, jakie wydatki ob-
jete zostaly nazwag — eksploatacyjnych. A to
wlasnie nie zawsze jest latwe. — Sprawozdania
tramwajow i autobuséw berlinskich (B. V, G.) lacz-
nie z licznymi publikacjami na ten temat daja do-
stateczna podstawe do stusznej oceny.

Inaczej natomiast rzeczy si¢ maja, o ile chodzi
o ocene wydatkéw przedsiebiorstw komunikacyj-
nych Paryza.
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Wydatki na wozo/km w r. 1932 mialy wynosic
w tramwajach paryskich 4,6544 fr. {r. (1 zi. 62 gr.),
w autobusach zas — 1,57 z1. S one tak wysokie, ze
budza wuzasadnione domniemania, ze obejmuja
sobg jakies madzwyczajne wydatki. Jezeli zestawié
je z wydatkami na 1 wozo'’km w Londynie (Tr. —
1,02 i A, — 1,05 zt.), Berlinie (Tr. — 0,90 zl. i A.
— 1.32 zl) i w Warszawie (Tr. — 79, A. — 1,06)
wszystko dla r. 1932, to wypadnie dojsé do wnio-
sku, ze z podanych wyzej kosztéw eksploatacyi-
nych dla Paryza zadnych wnioskow wyciggaé nie
mozZna, szczegddlnie, jezeli chodzi o tramwaje.

Pewne wyjasnienie znaleié¢ by mozna w fakcie
usuwania linij tramwajowych z $rédmiescia, ktore
nieustannie trwa od r. 1929 (p. tabela 2) i stwarza
warunki wyjatkowo nieprzyjazne nie tylko dla ra-
cjonalnej eksploatacji tramwajowej, ale i oblicze-
nia kosztéw eksploatacji. Ten stan rzeczy skonczy
si¢ z chwilg ustabilizowania sie nowo wytworzo-
nych stosunkéw, a wtedy liczby cytowane wyzZej
ulegna duzej zmiamie.

Pozostaje jednak sam fakt gwaltownego usuwa-
nia tramwajow ze $rédmiescia Paryza, na co rada
departamentu Seine'y przeznaczyla 53 milj. fr. fr.
Administracja Tramwajow i Autobuséw (T, C. R.
P.) w tych warunkach zabrata sie razno do pracy
1 w styczniu 1936 r. byto juz tylko 28 linij tram-
wajowych (w r. 1929 — 112), obstugiwanych przez
446 wozéw silnitkowych i 252 przycz. (poréwnaj
tabl. 1), gdy licza autobusow wzrosta do 3229,
a liczba linij do — 200. Dyreklior Towarzystwa
Komunikacyjnego w Paryzu p. Bugeyrise zazna-
cza, #e ten sam, a nawet wiekszy nieco ruch na
powierzchni ulic zaspokaja obecnie mniejsza nieco
ogélna lezba wozéw, i wyciaga stad wniosek, ze
przesada jest utarte twierdzenie o wigkszej zdol-
nosci przewozowej autobusow.

Poniewaz dane statystyczne z komunikacji pa-
ryskiej moga byé interpertowane zbyt doslownie
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w zastosowaniu do stosunkéw warszawskich, na-
lezy sie im pewne o$wietlenie krytyczne.

W porze wigkszego ruchu zaréwno dawniej,
jak 1 obecnie tylko szczyty frekwencji zabierane
byly przez tramwaje i autobusy paryskie, Wozy,
zaréwno jedne, jak i drugie posiadaja mniejwiecej
te sama pojemno$é okolo 50 os6b i ani jedne, ani
drugie mie sy przetadowywane. Liczba miejsc sto-
jacych w tramwajacl jest wieksza w Paryzu, niz
Londynie, ale zawsze okreslona s$cisle. Dla tego
tez ilo$¢ wozéw mogla pozostaé w Paryzu ta sama
przy zamianie tramwajéw na autobusy. Zmniej-
szenie za$ tej liczby zreszta nieznaczne uwarun-
kowane jest powiekszeniem $redniej szybkosci au-
tobusow, kiéra to szybkoé¢ dla tramwajéw ogra-
niczona byla przez przepisy policyjne do 25 km/h.

O tym nie wolno zapomnieé, kiedy dane staty-
styczne z komunikacji paryskiej przenies¢ chcemy
na grunt warszawski. Jestesmy zbyt ubodzy na to,
aby placi¢ 16 milionéw zlotych na usuniecie tram-
wajow ze $rodmiescia, nie sta¢ nas na to, aby za-
pewnié¢ w porze najwigkszego ruchu kazdemu nie-
mal pasazerowi tramwajoéw miejsce siedzigce (Lon-
dyn}, lub wygodne stojagce (Paryz)?*). Jeszcze przez
kilka lat bedziemy zmuszeni wykorzystywaé wia-
$ciwosé tramwajowych wozbw, umozliwiajaca ich
przeladowywanie, w przeciwstfawieniu do autobu-
séw. Jeszcze przez kilka lat zgodzié sie musimy
na tloczenie sie w wozie tramwajowym w porze
wzmozonegdo ruchu tak, jak thocza sie obecnie Pa-
ryzanie w wozach kolei podziemnej, zanim, po wy-
budowaniu kolei podziemnej nastanie czas mniej
ndemokratycznej'” jazdy na powierzchni ulicy nie
tylko w autobusie, ale i w tramwaju

2) Wymagato by to powigkszenia o 50% liczby wozéw
tramwajowych w porze najwickszego ruchu tak jak bylo
by to niezbedne przy zastapieniu iramwajéw przez auto-
busy, ktére przeciazaé sie nie daja.

Sterowanie oddalne oswietlenia ulicznego i od-
biornikéw elektrycznych.

Mozliwo§é natychmiastowego wylaczenia o$wietlenia
ulicznego, skierowanego z jednego punktu centralnego, ma
cgromne znaczenie dla obrony przeciwlotniczej. Urzadzenie
takie moze znalezé zreszta zastosowanie réowniez i dla ce-
léw pokojowych np. do zmiany taryly oplat za zuzyta
vnergie w zaleznoéei od pory dnia.

Elektrownia w Potsdamie pod Berlinem zastosowata do
sterowania oddalonego systemu Telenerg w wykonaniu firmy
Siemens. Zasada systemu polega na nakiadaniu na prad
50-okresowy, plynacy w sieci, pradéw o czestotliwos$ciach
akustycznych (400—1000 okr/sek), uruchomiajacych prze-
kladniki reagujace wylacznie na pewniy okreslona czesto-
tliwoéé., Przekladniki te moga powodowaé przelaczenie licz-
nika energii na inna taryfe (oczywiscie licznik musi byé
specjalnie do tego przystosowany — dwu- lub trzytaryfo-
wy), wlaczenie lub wylaczenie oswietlenia ulicznego w pe-
wnym rejonie [(za posrednictwem malego silnika asyn-
chronicznego, gdyz styki niewielkiego przekaznika nie

moga sluzyé do przerywania stosunkowo wielkich mocy),
do wlaczenia lub wylaczenia zbiornikéw mieszkaniowych
(zbiornikéw z woda goraca), ewentualnie moga wykonywadé
inne czynnoéci. System przewiduje uiywie 12 réznych czesto-
tliwosci, umozliwiajac wystanie 12 sygnaléw, a mianowicie:
taryfa mieszkaniowa wyzsza i zbiorniki wlgczone, taryfa
mieszkaniowa wyzsza i zbiorniki wylaczone, taryfa mieszka-
niowa nizsza i zbiorniki wlaczone, taryfa nocna wlaczona,
taryfa nocna wylaczona, taryfa wyzsza dla odbiornikéw prze-
mystowych i grzejnikéw, taryfa nizsza dla odbiornikéw prze-
mystowych i grzejnikow, pelne $wiatlo uliczne, zreduko-
wane o$wietlenie uliczne.

Przekazniki wykonane sa na =zasadzie rezonansowej,
podobnie jak czestotliwosciomierze dla pradéw o czesto-
tliwoséciach stosunkowo niskich. Wymiary ich sa niewielkie,
mozliwe jest wbudowanie ich do licznikéw energii.

Zrédlem pradéw sygnalowych akustycznych jest pradnica
irojfazowa, napedzana przez silnik pradu stalego, otrzymu-
jacy prad z pradnicy pradu stalego, napedzanej przez sil-
nik asynchroniczny wraz z 3-ma wzbudnicami; ten nader
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skomplikowany uktad, zasilajacy jeszcze jedna dodatkows
pradnice pradéw akustycznych, napedzanych wspélnie
+ glowna, zastosowany zostal dla zagwarantowania stalosci
czestotliwosci, bardzo waznej ze wzgledu na niewielkie od-
stepy pomiedzy czestotliwosciami pradow odpowiadajacych
réwnym sygnalom.

Energia pradéw sygnalowych doprowadzona jest do
szyn zbiorczych elekirowni (3 kV) poprzez transformator
i filtr, skladajacy sie z kondensatoréw stalych i cewek o re-
gulowanej indukcyjnosci; liltr nastraja si¢ kazdorazowo na
czestotliwosé pradu sygnalowego; zadaniem jego jest nie
dopuscié pradu 50-okresowego z szyn zbiorczych do trans-
formatora i pradnicy sygnalowej; pewien prad oczywiscie
jednak sie przedostaje.

Moc pradnicy sygnalowej wynosi 50 kW; jest to duzo,
jednak
prady akustyczne plyna nie tylko do wlasciwych punktow
przeznaczenia, lecz réwniez i do wszystkich odbiornikow,
zasilanych w danym momencie z szyn zbiorczych elektirowni,
oraz do pradnic elektrowni.

trzeba uwzgledni¢, Ze przy opisywanym syslemie

Kondensatory, wchodzace w sklad filtru, sa wlaczone
stale; moc ich jest dosé duza (750 kVA przy 50 okr/sek])
tak ze stuzg one ré6wnoczeénie do poprawy cos 7 co daje
si¢ odczué zwlaszcza w porze nocnej przy mniejszym obcia-
zeniu.

Uruchomienie urzadzenia i wszelkie regulacje odbywaja
si¢ na drodze pelnoautomatycznej; zadanie obslugi polega
jedynie na wybraniu sygnalu i naci$nieciu przycisku roz-
ruchowego,

Przewiduje si¢ zastosowanie urzadzenia do przelaczenia
ckolo 3000 Rentowno$é za-
pewniona scentralizowaniu obslugi
Zeitschrift, kwie-

licznikéw wielgtaryfowych.
jest juz przy samym
o$wietlenia ulicznego. (Siemens
cied 1936 r.).

0 e \ J. S

Przedsigbiorstwa uzytecznosci publicznej
w Londynie.

W celu uzgodnienia dziatalnogci miejskich i podmiejskich
srodkéw lokomocji, wlaéciwego i celowego rozdzialu energii
elekirycznej, zaopatrzenia miasta w zywnos¢ i wode powolano
do zycia réznego rodzaju organizacje gospodarcze, ktérym
powierzono wszystkie dziedziny gospodarki publicznej na za-
sadzie wylacznosci; sa to t. zw. ,,Public Trusts”, ktére naleza
do kapitalu prywatnego.

Powstaly one w ramach ogélnego planu gospodarki naro-
dowej angielskiej i organizacja ich jest tak pomyslana, aby
w sktad ich zarzadéw wchodzili tylko ludzie, ktérzy sa jak
najmniej zalezni od wielkich towarzystw finansowych 1 prze-
mystowych, jak réwniez i od czynnikéw polilyeznych.

Najwazniejsze z mich sg nastgpujace:

London Passenger Transport Board —
koordynuje dzialalno$é srodkéw komunikacyjnych miejskich
i podmiejskich. Konsorcjum to powstalo w 1933 r. i w je-
go rekach spoczywa kierownictwo wszystkich srodkéow loko-
mocji: kolej podziemna, tramwaje, autobusy i podmiejskie
linie kolejowe w promieniu 25 mil angielskich od wielkiego
Tondynu., W ciaggu kilku lat dzialalnosci tego przed-
sigbiorstwa komunikacja centrum miasta z przedmie§ciami
i z najblizsza okolica Londynu zostata doprowadzona calko-
wicie do porzadku i obecnie podréziny, siadajac do kolejki
podziemnej w centrum Londynu, dostaje si¢ bez przesiadania
do wlasciwej stacji podmiejskiej czy dalekobieznej,

Jezeli si¢ zwazy, ze Londyn z przedmiesciami zajmuje

przestrzen 1400 kmn*, a liczba jego ludnosdci z najblizsza oko-
lica wynosi 9,5 miliona, co stanowi czwarta cze$é ogolu mie-
szkaricow Anglii, to staje si¢ lepiej zrozumiale, Zze racjonalne
rozwigzanie wszystkich zagadnies komunikacyjnych na tym
rozleglym terenie, o wielkim skupieniu ludnoéci musialy
poprzedzi¢ prowadzone przez czas dluiszy przygotowania,
w czasie kiérych nalezalo zbudowaé przeszio 200 km linij

dodatkowych oraz wiele istniejacych przebudowac.

W City kursuja tylko autobusy i kolej podziemna, a na
peryferiach miasta autobusy i tramwaje, kiére na waskich
ulicach zostaly zastapione przez autobusy pietrowe na 60—
70 miejsc. Podstiawa taryfy osobowej $rodkéw przewozowych
jest cena jednego pensa za mile angielska (ckolo 10 groszy),
lecz ta podstawowa oplata ulegla znacznemu zmniejszeniu
przy biletach okresowych, robotniczych i przy dalszych
przejazdach. Bilety korespondencyjne sa wazne na wszyst-
kie Srodki lokomocji Londynu, a cena ich jest o przeszlo
50% Konsorcjum to obejmuje

réwniez wszystkie podmiejskie linie autobusowe, a hilely na

nizsza od taryfy normalne;j.

nie sa jednocze$nie wazne na liniach kolejowych i odwrot-
nie. Poza tym nalezy do niego monopol na uruchomienie ko-
munikacji na Tamizie. Sprawa ta jednak nie zostala dotych-
czas zalatwiong. Liczba pracownikéw Konsorcjum wynosi
przeszlo 80 000 oséb.

Central Electricity Board-— uzgadniapro-
dukcje, rozdzial i ceny pradu elekirycznego. Powstanie tej
ceniralj datuje si¢ od 1926 roku, a zadaniem jej jest prowa-
dzenie wszystkich dziedzin, zwiazanych z produkcja i sprze-
daza energii elektrycznej. W ciagu kilku lat ostatnich kon-
sorcjum to zbudowalo przeszlo 7000 km linij elektrycznych,
zastapilo stare elektrownie o malej wydajnosci przez zbuds-
wanie nowych, nowoczesnie urzadzonych. Spozycie energii
elektrycznej w ciggu lat pieciu zwigkszylo sig o 50%. Na
czele konsorcjum stoi Komitet z 8 czlonkéw, mianowanych
przez ministra fransportéw na okres od 5 do 10 lat i wy-
branych z pomiedzy fachowcow.

Metropolitain Watler Board. Konsorc-
jum to powstalo z polaczenia 8 towarzystw dawniejszych
i zarzadzane jest przez Komitet z 66 oséb, wybieranych na
3 lata przez samorzady gmin miejskich i zjednoczone towa-
rzystwa. Dzialalno§é konsorcjum rozciaga sie¢ na przestrzeni
1400 km?* (okolo 70 km w kierunku péinoc-poludnie i 55 km—
zachéd — wschéd). Spozycie wody na jednego mieszkarca
wynosi 150 | dziennie. Calos$é spozycia dziemnego przekra-
cza w zimie 800000 m® a w lecie 1500000 m". Taryfa za
wodeg wynosi okolo 6% czynszu za komorne. Za wode placi
kazdy lokator. Woda nie jest mierzona.

Port of London Authority. Konsorcjum
portu Londynskiego powstalo w 1920 roku. Port londyriski
rozciaga sig¢ wzdluz Tamizy na dlugosci okolo 110 km. Rada
administracyjna poriu sklada si¢ z 30 cztonkéw wybieranych
vy trzy lata z prawem reelekcji. W sklad Rady wchodzg re-
prezentanci administracji panstwa, armatoréw 1 kupcéw.
O wielkos$ci portu $wiadczy ruch w porcie, kiory w 1935 r.
wyniést 60 milionéw tonn (w Gdyni w tym roku 8 milionow
tonn), ¢dy w 1920 r. wyniést tylko 33 miliony tonn.

British Broadcasting Corporation
Konsorcjum to powstalo w 1927 roku; posiada obecnie 50
stacyj i dzieli sig na trzy wydzialy: techniczny, programowy
i informacyjny. Oplaty wynosza 10 szylingéw rocznie od
aparatu.

[Revue générale de Chemins de fer — sierpient i wrze-
siend 1936 r.]. F. £,
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KRONIKA

Koniecznoéé utworzenia Ministerstwa Zaopatrywania.

W listopadowym zeszycie z r. ub. Journal Royal United
Service Instition ukazal na ten temat ciekawy arlykul koman-
dora G. W. Williamsona. Tresé jego moze byé bardzo inte-
resujaca i dla nas, dla tego podamy jg w streszczeniu.

Mobilizacja przemystu — méwi autor — wymaga calko-
witej zmiany stosunkéw pokojowych na wojenne, w ktdrych
warto§é pieniadza jest mniejsza do warlosci zycia ludzi, a in-
teresy prywatne zostaja poswiecone dla dobra paistwa az do
zakoriczenia wojny. Wszystkie te zmiany rozpoczynajg sig
natychmiast po wybuchu wojny, a przebieg ich zaleiny jest
od wysitku umyslowego i kapitatow, wlozonych w przygoto-
wanie przemystu jeszcze w czasie pokoju. Bez odpowied-
niego przygotowania, przemyst wogéle nie moze byé zmobili-
zowany.

Mobilizacja przemystu w 1917 r.

W czasie ostatniej wojny trzeba bylo az dziewieciu mie-
siecy wylgZonej pracy i ogromnych wydatkéw aby zaspokoié
brak amunicji. Na poczatku r. 1917 produkowano zaledwie
kilkadziesiat samolotéw na miesigc; wyréb ich byl kontrolo-
wany przez departament, skfadajacy sie z 6 oficerow, z kto-
rych tylko jeden byl inzynierem. Natomiast pod koniec te-
go roku ten sam departament skladal sie juz ze 110 ofice-
réw, przy czym wszyscy byli inzynierami, oraz paruset po-
moacnikéw, przy czym produkcja samolotéw wzrosta do 3000
na miesigc. Wynika stad, ze mimo ogromnych zapaséw pie-
nigznych i ludzkich, przemyst angielski dopiero na poczatku
1918 r. mégt zaspokoié potrzeby wojenne; przez caly zas
okres poprzedni, t. zn, od sierpnia 1914 r,, odczuwann cig-
gly brak sprzetu.

Miedzy wielkimi mocarstwami, ktére rozpoczely reorga-
nizacje zasobéw przemystowych po wajnie, Anglia jest
ostatnia. Zaréwno Niemcy, jak Rosja i Wlochy, opracowaly
juz swoje plany zaopatrywania, a nawet uruchomily fabryki,
ktére wytwarzaja bron w ustawicznie zwigkszajacym sig tem-
pie. Dla tych wiec panstw, produkujacych bron na stopie
wojennej, przedluzajacy sie poko6j pociaga za soba skutki da-
leko siggajacego bezrobocia oraz zalamania finansowego.
Nawet panstwa nietotalitarne, jak Stany Zjednoczone i Fran-
cja, tez juz uplanowaly mobilizacje przemyslu, nie przewi-
dujac jednak nadmiaru zbrojeniowego, poniewaz plan ich
dziatania =zostal rozlozony na szereg lat. Przygotowania
francuskie zostaty naszkicowane w r. 1927, Stanéw Zjedno-
cznych w 1929, a tymczasem w Anglii dopiero w 1934 méwito
sie o trudnosciach, jakie czekaja ten kraj.

Zagadnienie doby obecnej.

Autor podkre$la, ze rozwéj przygotowania przemysiu an-
gielskiego, podobnie jak niemieckiego musi odbywaé sie w
bardzo szybkim tempie oraz wysuwa na pierwszy plan dwa
zagadnienia.

1) szybka reorganizacje przemystu;

2} projekt zwalczania zalamania gospodarczego po do-
konaniu tej reorganizacji.

Istnieje ogromna réznica miedzy praca stuzb wojskowych
a reorganizacja przemystu. Dla tego wspélny sztab oficeréw
tych stuzb nie mogitby kierowaé obydwiema sprawami; zresz-
ta zupelnie inny typ umyslowosci potrzebny jest do zagad-
nied przemysfowych, a inny do militarnych.-Wobec tego po-
wstaje konieczno$é utworzenia specjalnego Ministerstwa Za-
opairywania.

Kazda z tych stluzb mialaby swego przedstawiciela, od-
powiedzialnego za reorganizacje produkcji przemystowej
i upowaznionego do zawierania konlraklow z przedsigbior-
cami, ktérzy zaspokajaliby potrzeby lechniczne jego resortu.
Jezeliby np. jeden z nich zechcial zorganizowaé¢ dostawe 500
aparaléw radiotelegraficznych tygodniowo, mégiby sie od-
razu przekonaé, ze dana firma jest juz zwigzana z jedna lub
nawet dwiema pozostalymi stuzbami. Wypadek taki nastapif
wlagnie w czasie ostatniej wojny w zwiazku z maszynami
ropowymi. Z armia zmechanizowang bedzie o wiele gorzej.
Musi wiec istnieé jaki§ czynnik nadrzedny, ktéryby regulo-
wal prace kierownikéw stuzb, Czynnikiem takim bylo w cza-
sie ostatniej wojny Ministerstwo Uzbrojenia, ktére obejmo-
walo zwiazane z tym departamenty. Tak samo wiec i teraz
Ministerstwo Zaopatrywania musi polaczyé organizacje tych
stuzb.

Dzialalno$¢ Min. Zaopatrywania w czasie pokoju.

Poniewaz mobolizacja obejmie cate spoleczenstwo, wszy-
scy obywatele musza juz w czasie pokoju uznaé obowiazki,
jakie ich czekaja w czasie wojny, W przeciwnym razie mo-
bilizacja przemysiu bedzie musiala pokonywaé wszystkie
trudnosci od poczatku. Francja podzielita caly swéj naréd
na okregi administracyjne, zaleznie od cenzusu i obowiazkéw
obywateli; decentralizacja tego rodzaju, ale w szerszej skali,
bylaby potrzebna i dla proponowanego Ministerstwa.

Departament, opracowujacy mobilizacje w czasie wojny,
musi rowniez opracowaé rozbrojenie w razie zawarcia pokoju.
Wlasnie brak tego byl przyczyna depresji po zakorczeniu
wojny Swiatowej.

Poniewaz wojna ta wykazala, ze trzy lata nie wystarczylo
do zmobilizowania przemystu, na okres zas pieciu lat los
moze nie pozwolié¢, nalezy sig zdecydowaé na cztery lata.

Kompetentne organa wskaza Ministerstwu Zaop. jakiego
rodzaju i w jakich ilo§ciach potrzebne jest zaopatrzenie w
kazdym roku. Natomiast Min. Zaop. poinformuje Min. Wojay,
Ze zmniejszenie ilogci typow, jak najwigksze uproszczenie ich
i normalizacja fabrykacji prowadzi do wzrostu produkcji,
W miare zaspokojenia potrzeb produkcja moze znéw sie
zmniejszy¢ i tym samym nie dopusci¢ do kryzysu. Wobec
powyzszego, ostateczne wytyczne dla produkecji beda rezul-
tatem porozumienia si¢ obydwdch ministerstw.

Kiedy te wytyczne zostana wykonczone, moga byé skal-
kulowane potrzebne materiaty i fundusze oraz wydane osta-
teczne zarzadzenia.

Warsztaty, konieczne do przejscia na wyréb materialow
wojennych, beda jeszcze nieprzygotowane, co zreszta odczu-
liSmy w ostatniej wojnie. Nalezy wiec zawczasu zorganizo-
waé tp przygotowanie, ktére moze trwaé do dziewigciu mie-
sigcy. Przy podziale zaméwien i warsztatéw kierowano sie
przede wszystkim zdolnoéciami organizacyjnymi firm, ich
mozliwoseiami rozbudowy i sily roboczej.

Ministerstwo Zaopatrywania po naradzeniu sie ze Zwiaz-
kami Przemystu musiatoby rozpatrzyé mozliwosci wazniej-
szych firm i zdecydowaé sig na wybér poddostawcow. Glow-
ny wytworca silnikéw samolotowych moze np. potrzebowaé
az 70 poddostawcow dla poszczegdlnych czesci; nastapi wiegc
przetarg dla -poddostawcéw, nie dopuszczajac jednak do
zwyzki cen. Po czym Ministerstwo Zaop. bedzie musiato
przydzielié przyjetych poddostawcéw dostawcom.

Zaréwno dostawcy gléowni, jak i poddostawcy, beda mu-
sieli otrzymywaé przydzial personelu, z podzialem na facho-
wy i niewykwalifikowany, kierujac sig przy tym cenzusem
zawodowym, Praca za$§ musi byé tak pomyélana i zorgani-
zowana, zeby mogla byé wykonana przez sity péltfachowe,
a masowa produkcja — nawet przez personel zenski, Dzieki



PRZEGLAD TECHNICZNY — 1937

183

temu fab.yka, bedac stale czynna, moze pracowaé caly dobe
na trzy zmiany, zatrudniajac trzy razy wigcej sit roboczych,
niz zwykle.

W zwiazku z tym, jednym z gléwnych zagadnien jest za-
pewnienie w odpowiedniej proporcji persopelu kierujacego
i kontrolujacego; nastepnie pomieszczenie trzykrotnej ilodci
robotnikéw blisko fabryk i zapewnienie maszynom zdolnosci
do pracy cala dobg bez przerwy.

Rozwéj produkcji w czasie wojny,

Wszystko, co dotychczas moéwiliémy mialo na celu trzy-
krolne podniesienie wydajnosci pracy w stosunku do czasu
pokojowego. W ostatniej wojnie 1000 fabryk, z ktérych setki
byly bez zadnego do$wiadczenia w wyrobie silnikéw, wypu-
szczalo 3000 silnikéw samolotowych miesigcznie; jednakze
silniki obecne sq parokrotnie kosztowniejsze i bardziej skom-
plikowane, a przemyst lotniczy nawet trzykroé¢ wigcej skom-
plikowany, niz w 1918 r. Wobec tego planowanie powinno
liczyé conajmniej na trzykrotnie wigksza produkcjg, niz w
ostatniej wojnie, a fabryki subsydiowane dla masowej pro-
dukeji musza stosowaé metody, pozwalajace na tak szybka
produkcije, jaka jest obecnie produkcja samochodéw,

Wadg organizacji jest niedocenianie tej kwestii oraz zbyt
szczuply personel kierowniczy. Autlor zwraca przy tym uwa-
g¢, ze polityka zanadto posunigtej oszczednosci w stosunku
do reorganizacji przemyslu, moze doprowadzi¢ do przegra-
nia wojny i dla tego nacisk na konieczno§é utworzenia Min,
Zaop. z wystarczajacym personelem., Rozpatrujac np. dzial
zaopatrzenia Min. Lotnictwa w 1918 r, widzimy, Ze setki ofi-
ceréw nie wystarczylo do zorganizowania dostawy silnikéw
samolotowych; moznaby wiec dodaé stu na dodatki, stu na
material, 50 na uzbrojenia i przybory, okoto 1000 inspekto-
réw lotniczych, 500 technicznych przedstawicieli w firmach
i kilkuset ekspertéw do obliczania cen oraz taksatoréw po-
datkéw. Powinno to byé zrobionme mozliwie bez odciggania
od dotychczasowych warsztatéw najbardziej potrzebnego tam
personelu fachowego; Min. Zaop. winno wykorzystaé sily
uniwersyteckie i wogole specjalistéow. Departament zaopa-
trywania powinien mie¢ do§é specjalisiow do wyrobu czol-
goéw, transportu mechanicznego, przyrzaddéw, broni i amuni-
cji, ktére stanowia ogromny procent zapoirzebowania og6l-
nego,

Stanowisko przemyslu,

Od wielu lat juz stwierdzono, ze przyszla wojna bedzie
walka materialu. Dla tego rzad angielski porozumiewal sie
juz z kilkoma wielkimi federacjami, ktére do projektu orga-
nizowania przemysiu na wypadek mobilizacji odniosly sig
bardzo przychylnie i o§wiadczyly, Ze chetnie przyjma madzér
rzadowy i zastosujg sie¢ do normalizacji i zmiany produkciji.
Federacja Przemysiu Brytyjskiego oswiadczyla niedawno w
prasie, ze gotowa jest uczynié wszystko, co lezy w jej mocy,
aby uniknaé dezorganizacji, jaka panowala w czasie wielkiej
wojny, Oficerowie réznych sluzb maja odmienne poglady
na przyczyny zwvciestwa w 1918 r.; w kazdym razie nie
mozna stanowczo twierdzié, ze bylo ono zasluga wylacznie
sily morskiej, ani tez armii ladowej lub wreszcie bombardo-
wania nieprzyjacielskich osrodkéw zaopatrywania w glebi
kraju, Wszystkie spelnily swa role, ale umozliwilo zwyciest-
wo utworzenie Ministerstwa Uzbrojenia, ktére zorganizowato
przemysf. Najwickszym biedem w angielskim programie
obrony jest obecnie brak podobnego ministerstwa, pracujace-
g0 juz w czasie pokoju. Blad ten moze doprowadzié do kles-
ki, poniewaz caly aparat wojenny nie bedzie na czas urucho-
miony,

®

Autor ma zupelna sluszno$é. Ze wynik wojny w dzisiej-

szych warunkach zalezy w nie mniejszym stopniu od stanu
przygotowania przemystu, niz od przygolowania armii, jest
rzecza ogélnie znana. Ze przygolowanie przemyslu jest
sprawa nowg i malo znana, temu tez nikt nie zaprzeczy.
Dla czego sprawa ta nie zajaé sie zawczasu i gruntownie,
wyznaczajac do tego tak wysoki | odpowiedzialny urzad, jak
specjalne ministerstwo. Wiemy, Ze tego rodzaju minister-
stwa zostaly masowo utworzone we Francji i w Sowielach,
napewno juz sg i w innych krajach. W dzisiejszych niepew-
nych czasach nie moza z tym zwleka¢. R.
W

ZYCIE STOWARZYSZENIA
. "]

TECHNIKOW POLSKICH w WARSZAWIE
.~
Z SAL]1 ODCZYTOWE].

Dnia 12 marca b. r. dr. inz. L. Krauze wyglosil odczyt p. t.:

wSprawa surowcéw metalowych w Polsce”,

Prelegent stwierdzil na wstepie, iz w dzisiejszej syluacji
politycznej sprawa surowcbdw, w szczegdlnosci metalowych
wysunela si¢ na czolo zagadnien nie tylko politycznych,
ale i gospodarczych. Polska, uboga w rodzime zasoby
kruszcowe i znacznie slabiej uprzemyslowiona od sgsia-
déw — co uwidocznia obraz spozycia i siopnia samowy-
starczalnosei kilku wazniejszych metali — szczegélnie za-
interesowana jest w naleiytym i planowym posiawieniu
tego zagadnienia.

W obecnej sytuacji koniunkturalnej metale, spozywane
przez nasz przemysi mozna podzieli¢ na
3 grupy: 1) metali calkowicie importowanych czy to z po-
wodu braku wlasnych surowcéw (Cu, Ni, Sn, Sb, Cr, W,
V, Mo, Be, Li, Co, Ti), czy tez z racji nieistnienia wlasnej
produkeji (Al, Mg, Na, Ca, Ba); 2) metali czgsciowo produko-
zagranicy

przetworczy,

wanych w kraju i uzupeinianych dowozem =z
z powodu niedostatecznoéci wlasnych surowcéw (Fe, Ag,
Au), wreszcie 3)metali calkowicie w kraju produkowanych,
jednak a) czgsciowo na importowanym surowcu (Zn, Pb,
Cd), b) calkowicie na importowanym surowcu (Cr, Mn)
i ¢} catkowicie na wlasnym surowcu. W tej ostatniej kate-
gorii nie mamy z2adnego metalu, t. zn. nie produkujemy
zadnego metalu wylgcznie z wlasnych surowcow.
Przeprowadziwszy analize poszczegdlnych grup metali,
w ten sposéb podzielonych, prelegent przeszedl do analo-
gicznego zestawienia pod katem widzenia warunkéw, zmie-
nionych przez zamknigcie importu na skutek np. dzialaa
wojennycl, trudnosci dewizowych itp. W takiej sytuacji
mozliwoéci uzyskania metali, potrzebnych dla przemystu za-
wojennego, jak 1 niewojennego, przedstawiajg sie
nieco inaczej, a mianowicie: 1) metale, dla ktérych nie po-
siadamy wlasnych surowcéw wyjsciowych, t. zn. rud, da-
dza si¢ rozbié na 3 grupy: a) metali nie dajacych si¢ na-

réwno

miastkowaé, a wigc wymagajacych stworzenia odpowiednich
rezerw lub zapewnienia dostaw z zagranicy (Cr, W, V, Mo,
Mn); b) dajacych sie czegséciowo uzyskaé z odpadkéw, rek-
wizyeyj (Cu, Al, Pb, Sn, Ni, Pt, Au, Ag); ¢) dajacych sie
w pewnym stopniu namiastkowaé (Cu, Ni, Sn, Sb, Pt, Hg,
Be, Li, Co, Ti, Ta, Sn, Ag). Metale dla ktérych posiadamy
wlasne surowce, mogs byé w potrzebnych ilogciach uzy-
skane, o ile: a) bedzie stworzona wlasna ich produkcja
(Al, Mg, Na, Ca, Ba); b) bedzie wzmozona ich obecna pro-
dukcja przez wyzyskanie rud ubogich, nie rentujacych sig
obecnie (Fe, Zn, Pb).

Po szczegolowym zanalizowaniu tej sytuacji i wskazaniu
ewentualnych drég rozwiazan, w slosunku do najwazniej-
szych metali przemyslowych, Prelegent stwierdzil, ze, o ile
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nalezyte obliczenia potrzebnych i mozliwych do uzyskania
ifosci metali wykaza w ostatecznym bilansie braki, bedzie-
my zmuszeni uciec sie, na wzor Niemiec, do namiastkowa-
nia brakujacych ilosci niemetalicznymi, jak
drewno zwykle i preparowane, sztuczne masy plastyczne
z celulozy i syntetycznych materialéw, jak bakelit, trolit,
silnie juz rozwinigta

tworzywami

pollopas itp. Ta galas przemysly,
w Niemczech, powinna powstaé i u nas, majac poza tym
powazne widoki rozwojowe w dziedzinie elektrotechniki
(izolatory), przemystu galanteryjnego, armaturowego itp.

NEKROLOGIA

S. P. Prof, Mieczystaw Rybczyiiski.

Dn. 23 stycznia r. b. odszedl na zawsze czlowiek w pelni
sit duchowych, czlowiek obdarzony niepospolitymi zdolnos-
ciami, czlowiek wielkiej wiedzy, wielkiej kultury i wielkiego
serca, 2yczliwy i uczynny przelozony, nauczyciel wyrozumia-
1y, a jednoczesnie miepomiernie skromny.

Urodzony w Stanistawowie w r. 1873, §. p, prof. M. Ryb-
czyriski koriczy szkole $rednig w Kolomyi, studia wyzsze na
Politechnice we Lwowie, uzyskpjac dyplom inzynierski z od-
znaczeniem, Jako mlody inzynier §. p. prof. M. Rybczyriski
rozpoczyna swa prace techniczna przy projektowaniu i bu-
dowie kolei podolskich, W r. 1899 przechodzi do prac hy-
drotechnicznych i odtad stale juz jest zajety sprawami bu-
downictwa wodnego, poczatkowo jako kierownik regulacji
rzeki Lomnicy, Stryja, wreszcie jako kierownik Biura Hy-

drograficznego we Lwowie.

W odrodzonej Polsce §. p. prof. Rybczyrisiki od razu staje
w szeregu ludzi, ktérym przypadlo w udziale organizowanie
pierwszych kadr polskiej administracji technicznej. 8. p. prof.
Rybczynski powolany zostaje pa stanowisko szefa sekcji
b. Ministerstwa Robét Publicznych, wkrdotce po tym zostaje
mianowany Vice-Ministrem i ng tym wysokim i odpowie-
dzialnym stanowisku pozostaje przez szereg lat w migdzy-
czasie pelnigc kilkakrotnie funkcje Kierownika Ministerstwa.

W r, 1926 opuszcza stuzbe administracyjna i po§wigca sig
pracy maukowej, obejmujac katedre na Politechnice War-
szawskiej, jako profesor zwyczajny.

Intensywna praca zawodowa i naukowa nie przeszkadza
$. p. prof. Rybczyrskiemu braé zywego udzialu w zyciu or-
ganizacyj technicznych, naukowych i spolecznych. A wigc jest
On zalozycielem i prezesem Stowarzyszenia Cztonkéw Kon-
greséw Gospodarki Wodnej, przez pewien czas prezesem To-
warzystwa Geolizykéw w Warszawie, czlonkiem zwyczajnym
Polskiego Towarzystwa Przyrodniczego im. Kopernika we
Lwowie, czlonkiem Towarzystwa Szkoly Ludowej, zasiada-
jac przez dtuiszy czas w zarzgdzie tego Towarzystwa.

Niepospolita wiedze techniczna Zmarty oddaje na ustugi
Pansiwa czy to jako Przewodniczacy Komisji Wodnej Pol-
skiego Komitetu Energetycznego, czy to jako czlonek Rady
Technicznej dla spraw morskich przy Ministrze Przemystu
i Handlu, czy to jako rzeczoznawca w kwestiach wodno-ko-
munikacyjnych w Radzie Technicznej przy Ministrze Komu-
nikacji.

|

W dorobku swej pracy naukowej §. p. prof. M. Rybczyn-
ski pozostawil liczne publikacje techniczne, umieszczone w
roznych czasopismach technicznych polskich, wzglednie wy-
dane jako osobne dzieta. W uznaniu pracy naukowo-technicz-
nej Polska Akademia Nauk Techniczych powotala §. p. prof.
Rybczynskiego w r. 1933 na czlonka korespondenta, za§ w .
1936 na czlonka zwyczajnego.

Zmarly posiadal wysokie odznaczenia panstwowe: koman-
dorie z gwiazda orderu Polonia Restituta, krzyz i medal Nie-
podlegtosci i Orleta za obrone Lwowa.

Dla ogétu polskich hydrotechnikéw zgon tak wybitnego
technika i uczonego jest nieodzalowana strata, zaloba okrywa
si¢ polska nauka techniczna, a wspélpracownicy i uczniowie
traca swiatlego kierownika i serdecznego opiekuna.

Szlachetna postaé §. p. prof. M. Rybczyriskiego uwiecz-
niona zostala w dzietach jego umystu i niewatpliwie pozosta-
nie na zawsze w pamigci tych, ktérzy mieli sposobno$é walory
charakteru i wiedzy chociaz w drobnej czgéci poznaé.

Inz. W. Kollis.

Czesé Jego $wietlanej pamieci!

TRESEC.

O statecznoéci toréw kolejowych, o teorii
prof. Huberaiobadaniach do§wiadczal-
nych, prof. M. Broszko.

O kolejach gé6rskich, inz. J. Fudakowski.

Tramwaj i autobus w $swietle statystyki i
faktow, inz, K. Mech.

Przeglad pism technicznych.

Kronika przemyslowa.
Nekrologia.

Wiadomoéci Towarzystwa Wojskowo-Tech-
nicznego.

Przeglad czasopism.
Biuletyn Kola Inzynieré6w Mierniczych.

SOMMAIRE:

Sur la stabilité des voiesferrés, surlathe-
orieduprof. Huber etsurlesrecherches
expérimentales, par M. le prof. M. Broszko.

Lescheminsde fer dans les montagnes, par
M. J. Fudakowski.

Tramway et autobus au point de la statistique
par M. K. Mech. )

Revue documentaire,

Chronique.

Nécrologie.

Bulletin de la Société Technique-Militaire,
Revue des
Bulletin,

journaux.




	pt1937 - 0182
	pt1937 - 0183
	pt1937 - 0184
	pt1937 - 0185
	pt1937 - 0186
	pt1937 - 0187
	pt1937 - 0188
	pt1937 - 0189
	pt1937 - 0190
	pt1937 - 0191
	pt1937 - 0192
	pt1937 - 0193
	pt1937 - 0194
	pt1937 - 0195
	pt1937 - 0196
	pt1937 - 0197
	pt1937 - 0198
	pt1937 - 0199

