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Przewóz ciężarów 
po drogach kołowych przy pomocy ciągników (traktorów). 

U W A G I O G Ó L N E . 

Wobec wyniszczenia Polski przez wojnę , skut­
k iem której zmniejszyła się ilość ś r o d k ó w przewozo­
wych, staje przed nami bardzo p o w a ż n y problemat: 
w jaki s p o s ó b po powrocie do mniej lub więcej nor­
malnych w a r u n k ó w ekonomicznych poradzimy sobie 
z po t rzebą masowego p rzewożen ia różnych produ­
któw, t o w a r ó w i t. p. po drogach ko łowych . 

Liczba obecna koni w p o r ó w n a n i u z przedwo­
jenną znacznie spad ł a ; brak koni da s ię zapewne 
w y r ó w n a ć nie wcześn ie j , niż za 10 — 15 lat; zresztą 
wobec spodziewanego rozwoju P a ń s t w a pod wzglę­
dem ekonomicznym, k t ó r e g o nie będą już h a m o w a ć 
ż a d n e „ o p i e k u ń c z e " rządy obce, na leży p rzypuszczać , 
że p o w r ó t do przedwojennej ilości ś r o d k ó w przewo­
zowych na drogach kołowych nie wystarczy dla 
potrzeb kraju i zajdzie potrzeba szukania innych spo­
sobów rozwiązania tej trudnej kwestji. 

J ednym ze ś r o d k ó w do pokonania tych trudno­
ści jest zastosowanie do p rzewożen ia c iężarów po 
drogach kołowych siły pociągowej mechanicznej 
w postaci r ó ż n o r o d n y c h 
c iągników ( t rak to rów) . 

Trakcję mechanicz­
ną na drogach ko łowych 
p r ó b o w a n o s t o s o w a ć da­
wno; początki p r ó b s ię­
gają pierwszego okresu 
powstania maszyn paro­
wych; jednak przez dłuż­
szy czas ten rodzaj trak­
cji był n iedoceniony. 
Dopiero od począ tku 
b ieżącego wieku w Niem­
czech, ftnglji i przede­
wszystkiem w Stanach 
Zjednoczonych zwróco­
no u w a g ę na zastoso-. 
wanie na drogach ko ło - , 
wych siły pociągowej} 
mechanicznej: z a c z ę t o ' 
s t o s o w a ć oprócz różnych 
typów s a m o c h o d ó w cię­
żarowych , r ó ż n e g o rodzaju lokomotywy drogowe 
z przyczepnemi wozami . 

Ten ostatni s p o s ó b przewożenia c iężarów w os­
tatnich latach przed wojną rozwi ja ł ' s i ę prawdziwie 
po a m e r y k a ń s k u . 

Na jważn ie j szym wynalazkiem w tej dziedzinie 
było zastosowanie zamiast zwykłych kół c i ągnących 
przyrządu czo łgowego , opartego na tej samej zasa­
dzie, jadą zastosowano do s łynnych t a n k ó w (czoł­
gów) a m e r y k a ń s k i c h , k tó re tak z n a k o m i t ą rolę ode­
grały w czasie minionej wojny europejskiej. 

Wynalazek powyższy zaczę to s t o s o w a ć już 
w 1900 r., dopiero jednak w 1913 — 1914 r. udosko­
nalono go o tyle, że czo łgowe ciągniki obecnie stoją 
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Rys. 1. Parowy s a m o c h ó d c i ę ż a r o w y fabr. Lamprechfa na Ś l ą s k u . 

wyżej od wszystkich innych s y s t e m ó w trakcji mecha­
nicznej na drogach ko łowych i pozwalają s t o s o w a ć 
ją na wszelkich—nawet bardzo miękk ich drogach. 

Należy zauważyć , że mechaniczne ś rodki loko­
mocji na drogach ko łowych są n a o g ó ł przystosowa­
ne do s t o s u n k ó w komunikacyjnych poszczegó lnych 
krajów. 

Typy ciągników (traktorów). 
Samochody c i ę ż a r o w e . W krajach o gęs te j sieci 

dróg że l aznych i gęs te j sieci d róg ko łowych o na­
wierzchni twardej (t. j . d róg bitych) najwięcej rozpo­
wszechnione d o t ą d były samochody c iężarowe. 

Z a s a d n i c z ą cechą tego typu jest ta, że samo­
chód c iężarowy wiezie ł a d u n e k na sobie na specjal­
nej platformie; ł a d u n e k nie przenosi zwykle 5 tonn; 
najsilniejsze typy tego rodzaju s a m o c h o d ó w m o g ą 
c iągnąć op rócz tego jeszcze jeden lub najwyżej dwa 
wozy przyczepne. 

Silnik p rzeważn ie bywa spalinowy — na benzy­
nę , rzadko parowy. Koła c i ągnące mają ś r ed ­

nicę niewielką 1,00 — 
1,50 mtr. W ostatnich 
latach zjawiły się amery­
k a ń s k i e samochody cię­
ża rowe o c z t e r e c h 
k o ł a c h c i ą g n ą c y c h . 
O szerszem ich zastoso­
waniu nie posiadamy 
w i a d o m o ś c i . W czasach 
przedwojennych o b r ę c z e 
przeważnie były wyra­
biane z masywnej gu­
my; rzadziej—do mniej­
szych maszyn — były 
stosowane o b r ę c z e pneu­
matyczne; w czasie 
wojny w p a ń s t w a c h cen­
tralnych gumowe o b r ę ­
cze za s t ąp iono żela-
znemi. 

S z e r o k o ś ć o b r ę c z y — 
przystosowana do twar­

dych d róg — nieznaczna: przednie koła 15—20 cm.; ty l ­
ne o sze rokośc i podwójne j . Przekró j ob ręczy samocho­
d ó w c iężarowych w formie odcinka koła (segmentu) 
czyli wypukły przystosowany jest wyłącznie do d róg 
o twardej nawierzchni i nie nadaje się do d róg grun­
towych, gdyż obc i ążen ie stosunkowe od kół na grunt 
przy tych o b r ę c z a c h jest d u ż e i wozy takie bardzo 
łatwo „zakopują s i ę " , jak mówią szoferzy. 

Nad samochodami c ięża rowymi nie b ę d z i e m y 
się zatrzymywali, jako na znanymi u nas. 

O g ó l n a waga ł a d u n k u p r z e w o ż o n e g o przy po­
mocy tych maszyn, t. j . waga ł a d u n k u na platformie 
samochodu wraz z wagą ł a d u n k u na wozie przyczep­
nym stosunkowo nie jest wie lka: p rzec ię tn ie 5 — 6 
tonn i w najlepszym razie nie przenosi 10 tonn. 
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Zwykle są to maszyny wzg lędn ie szybko cho­
dzące — s z y b k o ś ć ich wynosi do 30 km./godz.; na 
dobrych twardych drogach w wielu wypadkach ozysk 
ich op łaca się przy racjonalnej gospodarce w stosun­
ku do trakcji konnej. 

Parowe samochody c iężarowe chodzą wolniej; 
s z y b k o ś ć ich nie przenosi 15 klm./godz.; spal inowe 
osiągają większą szyb­
kość— do 30 km./godz.; 
motory najczęściej są 
przystosowane do ben- g p H | 
zyny, mają cztery cy­
lindry. 

Typowy parowy sa­
m o c h ó d przedstawia 
rys. 1. 

S a m o c h ó d ten bu­
dowany jest w trzech 
wie lkośc i ach o sile no­
śne j od 37<_> do 7 tonn; 
na wzniesieniach 8 — 
10% m o ż e oprócz nor­
malnego dopuszczalne­
go ł a d u n k u c iągnąć przy­
czepny wóz z ł a d u n k i e m 
do 3 tonn. 

Na maszynie jest 
miejsce na ilość paliwa 
(koksu lub węgla ka­
miennego) na cały dz ień ; rezerwoar wody wystarcza 
na 20 — 25 k i lome t rów drogi. 

Ten typ s a m o c h o d ó w c iężarowych rozpowszech­
niony jest bardzo m a ł o ; bez p o r ó w n a n i a więcej roz­
powszechnione są samochody z .motoramif^benzyno-
wemi (rys. 2). 

Samochody te są budowane w różnych wielko­
śc iach ; m o g ą c iągnąć za sobą jeden lub dwa wozy 

Rys. 2. Typ samochodu c i ę ż a r o w e g o (fabr. B û s s i n g ' a ) . 

Samochody te budowane są w dwóch wiel­
kośc iach o sile 60 HP i 100 HP; waga własna s łabsze­
go wynosi oko ło 71/2 tonn; n o ś n a siła 5 tonn . Szyb­
kości ma trzy: na 3, 6 i 9 k i lomet rów. 

Czołgi samochodu „ L o m b a r d o " podobne są do 
czo łgów traktora Holt 'a , k tó re niżej opiszemy do­
k ładn ie j . Doświadczen ia z samochodami „ L o m b a r d o " 

robione w Ameryce w 
_ na j różnorodnie j szych wa­

runkach dały bardzo 
dobre wynik i . 

Rys. 3 przedstawia 
p rzewożen ie przy pomo­
cy tego samochodu p o 
ś n i e g u przesz ło 8000 
s t ó p sześć , drzewa opa­
łowego; przednie kola 
na śn i egu są zamienio­
ne przez specjalne sa­
neczki . 

Traktory (ciągniki). 
Właśc iwe traktory, t. j . 
maszyny, k tó re na sobie 
nie przewożą ł a d u n k u , 
a s łużą ty lko do prze­
c iągania ł a d o w y c h wo­
zów, czyli tak zwane 
lokomotywy drogowe, 
ze względu na si lniki 

dzielą się na parowe^i motorowe. W ostatnich cza­
sach zaczynają wchodz ić w życie elektryczne traktory; 
są one narazie m a ł o rozpowszechnione, z tego wzglę­
du w niniejszym zarysie b ę d z i e m y rozpatrywali tylko 
dwie kategorje t r ak to rów: parowych i motorowych, 
k tóre zresztą mają bardzo d u ż o w s p ó l n y c h cech kon­
strukcyjnych. 

Rys. 3. S a m o c h ó d „ L o m b a r d Tracbor Truec", p r z e w o ż ą c y 8000 st. s z e ś ć drzewa opalowego po ś n i e g u . 

przyczepne. Udoskona lonym typem s a m o c h o d ó w 
c i ę ż a r o w y c h jest typ „ L o m b a r d Tractor Truck" . Sa­
m o c h ó d ten jest przystosowany do pracy na drogach 
o większej nawierzchni i nawet na ś n i e g u . 

Typ tego samochodu zjawił s ię w 1914 roku. 
S a m o c h ó d zamiast kół c i ągnących posiada dwa „czoł­
g i " , pozatem konstrukcja jego zbl iżona jest do zwyk­
łych c ięża rowych s a m o c h o d ó w . 

Traktory parowe. Konstrukcja ich m a ł o się 
różni od konstrukcji wa lców parowych do walcowa­
nia d róg bitych. 

Siła motoru waha się od 20 H P do 150 H P , 
waga zaś w za leżnośc i od siły maszyny od 10 do 
20 tonn. 

Parowy traktor posiada kocioł wodnorurkowy 
typu lokomobi lowego z wiszącem paleniskiem (rys. 8). 
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Ciśn ien ie pary dochodzi do 13 atmosfer. Zwykle sto­
suje się przegrzewanie pary. 

Na o p a ł nadaje s ię najlepiej antracyt lub dobry 
węgiel kamienny; natomiast u n i k a ć na leży koksują­
cego się węgla kamiennego; w braku węgla m o ż n a 
używać do opa łu węgli brunatnych w kawałkach lub 
w brykietach, a nawet torf i drzewo. 

N iedogodnośc i ą parowych t r ak to rów jest nie­
m o ż n o ś ć ich przejścia po znacznych i d ług ich spad­
kach; część paleniska lub o p ł o m k ó w o b n a ż a się 
z wody wskutek pochylenia p o d ł u ż n e g o kot ła , rozpa­
la s ię na d ług im spadku 
i m o ż e się ła two przepa l ić . 

Drugą niedogodno­
ścią parowych t r a k t o r ó w 
jest k o n i e c z n o ś ć p o d w o ż e ­
nia duże j ilości wody i 
opa łu ; przy odległości miej­
sca poboru wody i opa łu , 
wynoszące j jeden kilometr, 
do obsługi parowego trak­
tora potrzeba 4 p o d w ó d pa­
rokonnych; jest to p o w a ż n a 
n i e d o g o d n o ś ć , o której trze­
ba p a m i ę t a ć przy organi­
zowaniu p rzewożen ia przy 
pomocy t r a k t o r ó w pa­
rowych. 

N a s t ę p n ą niedogod­
nością m o t o r ó w parowych 
jest ta, że na doprowa­
dzenie do stanu gotowości 
potrzeba d o ś ć d ł u g i e g o cza­
s u — o k o ł o 2 godzin, 
a przy z imnie i 
wietrze jeszcze wię­
cej. 

Również większa 
niż przy traktorach 
spal inowych waga 
w ł a s n a t r a k t o r ó w 
parowych nie nale­
ży do dodatnich 
stron tego rodzaju 
t r ak to rów, gdyż mo­
że wywoływać po­
t r zebę wzmacnia­
nia lub przebudo­
wywania m o s t ó w . 

Natomiast bar­
dzo poważną zaletą 
parowych trakto­
rów jest prosty si l ­
nik parowy, nie ka­
p ryśny , nie wyma­
gający zbyt duże j 
umie j ę tnośc i ; ob­
s ługa parowych 
t r ak to rów jest zna­
cznie łatwiejsza. 

Jak już w s p o m i n a l i ś m y , traktory parowe swoją 
kons t rukc ją p rzypomina ją walce parowe. Różnica 
w konstrukcji polega między innemi na tern, że przed­
nie koła walca parowego są szerokie i s tanowią ogól ­
ną s z e r o k o ś ć 1.00 — 1.20 mtr., gdy koła traktora 
mają s z e r o k o ś ć po*15 — 25 cm.; tylne c i ągnące koła 

Rys. 4. 

t r ak to rów również są węższe , ale opatrzone zato dla 
uzyskania lepszej zczepnośc i z ziemią poprzecznemi 
deseczkami ( „ o s t r o g a m i " ) z drzewa lub żelaza . 

Pon ieważ jednak przy lepkich gruntac i deseczki 
takie zalepiają się, używa się wtedy w ś r u b o w y w a n y c h 
kolców (rys. 5). 

Na ulicach miejskich i wogó le na drogach 
o twardej nawierzchni koła z .os t rogami" lub kolca­
mi rujnują n a w i e r z c h n i ę ; w celu un iknięc ia tego wsta­
wiane są na ko łach c iągnących kostki drewniane 
z twardego drzewa, k tó re z jednej strony znakomicie 
zwiększają z c z e p n o ś ć traktora z z iemią, z drugiej 

strony zmniejszają niszcze­
nie nawierzchni (rys. 6). 

W a ż n ą rzeczą przy 
konstrukcji t r ak to rów jest 
zawieszenie kotła i si lnika 
na zestawach kół. Na osi 
tylnej zwykle zawiesza się 
kocioł za p o m o c ą sp rężyn 
w taki s p o s ó b , aby połącze­
nie trybowe motoru z ko­
łami c i ą g n ą c e m i było s ta łe 
w czasie ruchu traktora. 
Również należy zwrócić 
u w a g ę na u rządzen ie trybu 
w y r ó w n a w c z e g o dla osi cią­
gnące j , da jące traktorom 
m o ż n o ś ć robienia nag łych 
zwrotów o łuku ostrym. 
Urządzen ie to, przypomi­
nające u rządzen ie t rybów 
wy r ó w n a w c z y c h w samo­
chodach, daje m o ż n o ś ć cią­

gn ięc ia przez k a ż d e 
z c iągnących kół 
n ieza leżn ie jedno 
od drugiego, przez 
co traktor ła two 
znosi n ie równośc i 
drogi oraz ma umo­
żliwiony ruch na 
łukach ostrych, na 
k tó rych koła trak­
torów przebywają 
n i e j ednakową dro-

^ gą: koła idące po 
stronie zewnę t rzne j 
łuku p rzechodzą 

Jj^p d r o g ę dłuższą, niż 
idące po stronie 
w e w n ę t r z n e j . 

J ak już wspo­
mina l i śmy wyżej , 
s z e r o k o ś ć kół cią­
g n ą c y c h traktora 
wynosi od 20 do 
30 c m . G d y jed­
nak grunt, po któ­
rym traktor ma 
p rzechodz ić , jest 

lekki , s z e r o k o ś ć koła c i ą g n ą c e g o poszerza się przez 
p r z y ś r u b o w y w a n i e kół przystawnych. Na rysunku 
11 przedstawiony jest traktor z ko łami przystawnemi, 
k tó re s ze rokość kół c i ągnących poszerzają T / 2 razy. 
przez co znakomicie zmniejsza s ię c i śn ien ie na grunt. 

Niekiedy (rys. 12) przystawia się dwa koła, 

Lokomotywa drogowa (a) fabr. „ fWel ing i Porter", m o g ą c a po zmianie 
kó l p r a c o w a ć jako walec szosowy (b). 

1 



34 — 

przez co c i śn ien ie na grunt zmniejsza s ię do mini ­
m u m i ruch traktora zostaje zabezpieczony nawet 
na bardzo lekkich gruntach. Pon ieważ przypadkowe 
przeszkody, jakie na swojej drodze m o ż e n a p o t k a ć 
traktor, m o g ł y b y nagle zwiększać o p ó r drogi, co na 

Rys. 5. Traktor z kolcami na kolach c i ą g n ą c y c h . Rys. 8. Przekrój kolia traktora parowego. 

Rys. 6.T;Lokomotywa drogowa J„f lvel ing and Porter" z m i ę k -
kiemi kolami c i ą g n ą c e m i . 

mechanizm t rak to rów wywiera łoby niszczące dz ia łanie , 
koła c i ąg n ące t r ak to rów są zaopatrzone w specjalne 
amortyzatory, zwykle s p r ę ż y n o w e , k tó re łagodzą nag łe 
zwiększen ie oporu drogi. Typowy amortyzator przed­
stawiony jest na rys. 13; polega on na tern, że siła 
motoru przechodzi na tryb talerzowy, k tóry z k o ł e m 
c i ą g n ą c e m połączony jest nie sztywnie, a przy po­
mocy czterech si lnych s p r ę ż y n , w i d o c z n y c h na rysunku. 

Rys. 7. Lokomotywa drogowa „ J o h n Fowler". 

Rys. 9. Tryb w y r ó w n a w c z y (dyfferencjat) na c i ą g n ą c e j osi 
traktora. 

Traktory spalinowe. Traktory tego rodzaju od­
znaczają się znacznie mniejszą wagą, niż parowe. 
Waga t r ak to rów spalinowych wynosi 1 0 — 1 5 tonn. 

Si ln ik i spalinowe bywają zwykle jedno lub dwu 
cylindrowe, rzadziej wielocylindrowe. 

S i ln ik i są czterotaktowe; pierwszy takt — wsysa­
nie do cylindra mieszaniny powietrza i gazu, drugi 
takt — s p r ę ż e n i e mieszaniny, trzeci takt — rozszerze­
nie po wybuchu, czwarty takt — u s u n i ę c i e produk­
tów spalenia. 
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' S i ln ik i spa­
linowe m ogą 
być u rządzo­
ne na różne 
gatunki pali­
wa p ł y n n e g o , 
począwszy od 
benzyny N° 1 
(ciężar gatun­
kowy 0,765 — 
0,710) aż do 
zwykłej nieo-
c z y s z c z o n e j 
nafty (ciężar 
g at, u n k o w y 
0,880-0,890). 
A m e r y k a ń ­
s k i e si lniki 
pracują prze­
ważn i e na ga-
zolinie (ciężar 
g a t u n k o w y 
0,710-0,715), 
p r o d u k c i e 
nieco c ięższym od benzyny. 

Jeże l i si lnik przystosowany jest do nafty, zwyk­
le z począ tku musi być puszczony na b e n z y n ę , do­
póki się nie rozgrzeje, i wtedy dopiero m o ż n a ;przejść 
na naf tę . 

Zapalanie s i lnika z począ tku pracy uskutecznia­
ne jest przy pomocy suchej* baterji, a n a s t ę p n i e od 
zwykłego „ m a g n e t a " . 

Rys. 10. Parowy traktor „C ase" o sile 60 HP. 

jest przy po­
mocy specjal­
nej pompki do 
ch łodn ika (ra-
djatora), zwy­
kle umiesz­
czonego na 
przodzie ma­
szyny; kon­
strukcja „rad­
ia to rów" na 
ogół podobna 
jest do kon­
strukcji radja-
torów na sa­
mochodach. 

Inne części 
t r a k t o r ó w s p a -
linowych,] jak 
sp rzęg ła ,ko ła , 
kierownik i t. 
p. są podobne 
do t ak ichże 
części trakto­

rów parowych. 
Traktory czołgowe. W ostatnich czasach weszły 

w użycie , szczególnie j na drogach gruntowych trak­
tory „ c z o ł g o w e " . 

Rys. 11. Traktor „Case" z przystawnemi kolamij 

Ścianki cyl indrów si lnika spalinowego och ładza 
s ię za p o m o c ą wody lub oliwy, krążącej między 
p o d w ó j n e m i ś c i a n k a m i cyl indrów; ciecz och ładza jąca 
(t j . woda lub oliwa) w celu oz ięb ien ia jej w p ę d z a n a 

Rys. 12. Traktor „ R u m e l y " z 2 kolami przystawnemi. 

Traktory te mają si lniki wyłącznie spalinowe, 
przynajmniej dotychczas. 

Rys. 13. Amortyzator na kolach c i ą g n ą c y c h . 

Osobl iwośc ią tych t r ak to rów jest to, że zamiast 
tylnych kół c i ągnących mają „czołgi" . 
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Tego systemu traktory opatentowane zostały 
w Ameryce już oko ło 1900 — 1905 r., wesz ły jednak 
w .użycie dopiero w czasie wojny. 

kg r / cm. 2 Płyty stalowe, tworzące czołg bywają albo 
g ł adk ie dla d róg twardych lub też z poprzecznemi 
. .ostrogami" dla d róg miękk ich w celu uzyskania 
większe j zczepnośc i z ziemią i un iknięc ia „ b u k s o ­
wania" czołgów, t. j . ś l izgania się czo łgów po z iemi , 
co ła two m o ż e się zda rzać np. na mokrym glinia­
s tym gruncie. 

Traktor „Caterpi l lar" m o ż e rozwijać s z y b k o ś ć 
do 3,5 kl/godz. i na haku przyczepnym daje siłę 3 V 2 

do 4 tonn. 

Rys. 14. Traktor „Case" o sile 60 HP. 

Traktor „Holt Caterpillar" z s i lnikiem benzyno­
wym czterocyl indrowym o sile 60 H P (rys. 15) nale­
ży do najwięcej rozpowszechnionych. 

Czołgi Holt 'a k tó ­
rych u rządzen ie jest 
widoczne na rysun- ' 
kach 15 i 16, znakomi ­
cie zmniejszają ciś­
nienie na grunt: po­
wierzchnia części czoł­
gu, op ie ra jące j się o 
z i e m i ę wynosi o k o ł o 
7800 cm. - dla jedne­
go czołgu t. j . o k o ł o 
15600 c m . 2 dla oby­
dwóch . 

Przy wadze włas­
nej traktora wraz z ob­
c i ążen iem zmiennem 
do 9 tonn daje to ob­
ciążenie na grunt w 
wysokośc i nie więcej 
niż 0,57 kgr / cm. 2 przy 
sze rokośc i czołgów 50 
cm. Fabryka wyra­
bia również szersze 
czołgi : o szerokośc i 
60 i 75 cm. 

— i jv,.y — . 
Rys. 16. Schemat przyrządu c z o ł g o w e g o . 

Traktor „Twin-City" (rys. 17 i 18) jest uniwer­
salny i m o ż e mieć zwykłe koła c i ągnące i czołg. S i l ­
nik posiada spalinowy czterocylindrowy do benzyny, 
chociaż m o ż e p r a c o w a ć i na ropie. Przy „ m a g n e t o " j e s t 

specjalne u rządzen ie 
do puszczania s i ln ika 
w ruch. Si lnik o sile 
65 H P rozwija na ha­
ku przyczepnym siłę 
o k o ł o 3ll-, do 4 tonn 
przy szybkośc i o k o ł o 
4 klm/godz. 

Waga w ł a s n a trak­
tora 9 — 9 7 2 t o n n -

Na traktory czoł­
gowe zwracamy pi l ­
ną u w a g ę czyte lników; 
są to maszyny, k tó re 
w Ameryce już zdo­
były sobie powszech­
ne uznanie i k tó re 
będą miały pierwszo­
r z ę d n e znaczenie w 
większych gospodar­
stwach rolnych, przy 
robotach publicznych 

\ i w p r z e m y ś l e . 
Rys. 15. Traktor c z o ł g o w y „Caterpi l lar" Holt'a 

Typy wozów przyczepnych. 
Ciśn i en i e na grunt otrzymujemy n a s t ę p u j ą c e : 

S z e r o k o ś ć 
c z o ł g ó w 

Powierzchnia 
oporowa czo ł ­

g ó w 

C i ś n i e n i e 
na grunt 
kgr/cm.-

50 15600 c m . 2 0,572 

60 18720 „ 0,475 

75 23400 „ 0,380 

Dla p o r ó w n a n i a zaznaczamy, że człowiek sto­
jący lub idący daje obc iążen ie gruntu 0,33 — 0,48 

Typy wozów przyczepnych zależą od rodzaju 
ł a d u n k ó w , jakie mają być p r z e w o ż o n e , a n a s t ę p n i e 
od jakości d róg , m o s t ó w , po jakich ruch się ma od­
bywać , wreszcie od siły poc iągowej t r ak to rów. 

W braku specjalnych wozów m o ż n a w ostatecz­
ności p rzyczep iać zwykłe wozy c iężarowe , należy 
tylko odpowiednio urządzić s p o s ó b przyczepiania. 

W zależności od wskazanych wyżej okoliczno­
ści waha się ilość wozów przyczepnych, c i ągn ionych 
przez traktor, od jednego do o ś m i u , nawet więce j . 

Zasadnicze wymaganie , jakiemu o d p o w i a d a ć 
powinny wozy przyczepne, to ich s k r ę t n o ś ć ; bez 
sztywnego na sworzniach przyczepienia wozów jeden 
do drugiego ruch t r ak to rów z p o c i ą g a m i , z łożonemi 
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z ki lku wozów przyczepnych byłby po drogach ko­
łowych ze względu na łuki zupe łn i e n i e m o ż e b n y . 

Każdy cz te rokołowy 
wóz przyczepny obo­
wiązkowo musi m i e ć 
p rzedn ią oś sk rę tną . 

Przy zachowaniu 
tego warunku i przy 
sztywnem na sworz­
niach przyczepieniu 
wozów ruch d ług ich 
poc iągów drogowych 
b ę d z i e m o ż e b n y na­
wet na ważkich dro­
gach i ostrych ł u k a c h , 
jak wskazuje rysu­
nek 19. 

Rys. 20 przedstawia 
typowy wóz przyczep­
ny z odrzucanemi bo­
kami , ze sztywnem 
p o ł ą c z e n i e m wozów 
na sworzniach. 

Dzięki takiemu po­
łączeniu wszystkie wo­
zy na drodze za­
taczają przy s k r ę ­
tach łuki o jed­
nakowych promie­
niach i idą po jed­
nej kole i . 

Siła n o ś n a tego 
typu wozów waha 
się od 4 do 10 tonn; 
oczywiście p r z y 
mniejszej sile nośr 
nej sam wóz jest 
lżejszy; przy więk­
szej sile n o ś n e j jest 
cięższy, bo moc­
niej zbudowany; 
w tym ostatnim 
wypadku o b r ę c z e 
kół są również od­
powiednio szersze. 

Do w o ż e n i a drze­
wa budulcowego 
u ż y w a n e są wozy 

Rys 17. Traktor „Twin City'' na z w y k ł y c h kolach. 

specjalne o zmiennej d ługośc i (rys. 21). Przednia oś 
jest tu również s k r ę t n a . 

P u d ł o tych wozów otwierane jest od spodu, 
dzięki czemu w y ł a d u n e k jest bardzo u ła twiony . 

P o j e m n o ś ć w o z ó w 
wynosi o k o ł o 2,5 mtr. : i 

rozstawienie kół oko­
ło 1,80 mtr., rozsta­
wienie osi o k o ł o 2 
"mtr . , 'ogólna d ługość 
wozu wraz z hakami 
przyczepnemi o k o ł o 
4 mtr. 

Waga wła sna wozu 
wynosi o k o ł o 1,4 ton. 

Podobne do powyż­
szych, ale d w u k o ł o ­
we wozy przestawio­
ne na rys. 23 okaza ły 
się bardzo praktycz­
ne; poc iąg z łożony 
z takich wozów jest 
bardzo elastyczny i 
m o ż e w y k o n y w a ć bar­
dzo ostre zwroty; ob­
ręcze kół są bardzo-
szerokie — oko ło 20 

c m . ; p o j e m n o ś ć 
2,25—2,50 mtr. 3 

Siła pociągo­
wa traktorów. 

Użyteczna siła 
traktora mierzy się 
na haku przyczep­
nym między trakto­
rem i p o c i ą g i e m . 
Siła poc i ągowa za­
leży po pierwsze 
od mocy si lnika 
i po drugie od 
zczepnośc i trakto­
ra z z iemią. 

Siła poc i ągowa 
m o ż e być wymie­
rzona przy pomo­
cy dynamometru 
u m i e s z c z o n e g o 
między h a k i e m 

Rys. 18. Traktor „Twin City" na c z o ł g u . ' 

przyczepnym traktora i poc i ąg i em. 

Rys. 19. P r z e j ś c i e p o c i ą g u drogowego po w a ż k i e j drodze na ostrym tuku. 

Do p rzewożen ia ciał sypkich, jak z iemi, t łucz- Prof. Doubelir podaje nas t ępu jącą za leżność siły 
nia i t. p. w ostatnich czasach u ż y w a n e są wozy 
typu przedstawionego na rysunku 22. 

poc i ągowe j traktora F (w kgr.) od m o c y ç s i lnika 
mierzonej na wale N (w koniach parowych); 
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a) Dla t r a k t o r ó w spal inowych o s zybkośc i 2,8— 
2,9 k lm/godz . 

F == (55 — 60) N 
b) Dla t r ak to rów 

parowych o szyb­
kości 3,0 k lm/godz. 

F =. (42 — 50) [S 

Jeże l i oznaczymy 
przez 

P — w a g ę trak­
tora w stanie obcią­
ż o n y m (paliwem). 

P, — a P — część jjp?. 

wagi traktora, przy- \ 
padającą na kota 
c i ągnące (zwykle 

a_? 0,75) 

wspó łczynn ik 
tarcia między k o ł e m i dro­
gą, t. j . w s p ó ł c z y n n i k zczep-
nośc i . 

W 0 = fP — o p ó r trak­
tora na równi , t. j . ta siła, 
k tó rą trzeba użyć , aby 
c i ągnąć traktor, jak wóz po 
równi . 

w , = (f + i)p -
o p ó r traktora przy c i ągn ię ­
ciu go na wzniesienie i. 

F 0 — na jwiększa siła po­
c i ągowa na haku przy­
czepnym traktora na równi. 

Rys. 20. Wóz przyczepny o sile n o ś n e j od 4 do 10 tonn. 

Rys. 21. Wóz przyczepny do p r z e w o ż e n i a drzewa budulcowego. 

Fi — na jwiększa siła p o c i ą g o w a na haku przy­
czepnym traktora na wzniesieeiu i; 

wtedy mamy: 
F 0 = |i.P1 - fP = 

( a | i - f ) P.. .(l) 
Fi = j iP , — Wi = 
oqj.P — fP — iP = 

C«|Ł—-f — i)P...(2) 
oznacza jąc 

aji — f == k, 
o t rzymamy 

F 0 = kP...(I) 
^ V F. = ( k - i ) P . . . ( l | ) . 

Dotychczas nie 
. 3 1 m a m y d o k ł a d n y c h 

i wszechstronnych 
b a d a ń , tyczących 

s ię siły poc iągowej , 
t r a k t o r ó w i jej za leżnośc i 
od wskazanych wyżej czyn­
n ików. 

Tak np. nie mamy zu­
pe łn ie danych co do wiel­
kości wspó łczynn ika u.. 

J edyn ie co do suma­
rycznej wielkości k—(au.— 
f) mamy pewne dane z 
prac inż. Treywas'a*), oraz 
dane z konkursu trak­
torów w Stanie Winn i -
peg w 1912 r. Przytacza­
my tu wyciągi z tych da­
nych. 

T A B L I C A I. Z K O N K U R S U W S T A N I E W I N N I P E G W 1912 R. 

Siła traktora w H P 
Ogó lna 

Siła po­
Współ ­
czynnik 

F 

Szybkość Zużycie 

Rodzaj traktora Na wale Na haku waga trak­
tora w ton-

c iągowa 
na haku 

Współ ­
czynnik 

F 
godz. 

paliwa 
w kgr. na 

godz. 
maszyny 

N 
przyczep­
nym N , 

nach przyczep­
nym kgr. 

K = p godz. 

paliwa 
w kgr. na 

godz. 

Przec ię tne wielkości dla 

1) 5 gazol inowych t r a k t o r ó w 
mniejszych 29,9 19,25 6,0 1621 0,275 2,8 11,06 

7 gazol inowych t r a k t o r ó w 
11,06 

ś r e d n i c h 52,7 37,65 9,4 3149 0,333 2,9 18,60 

2) 3 naftowych t r ak to rów 
mniejszych 26,1 19,00 6,6 1624 0,240 2,8 16,56 

4 naftowych t r a k t o r ó w 
16,56 

ś r e d n i c h 51,8 35,54 11,0 2919 0,265 2,9 29,90 

3) Parowego traktora mniejszego 43,1 31,06 8,7 2296 0,260 3,0 131,0 
„ „ ś r e d n i e g o 77,3 47,69 12,8 3657 0,280 3,2 140,9 
„ „ w iększego 105,8 57,00 18,2 4429 0,240 3,1 172,0 

*) Artykuł inż. Treywas'a w „Izwies t jach biuro po sielsko-choziajstwiennoj miechanikie". 1913 
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Tablica II. Z d o ś w i a d c z e ń inż. Treywas'a w Rosji 

Traktor 
Waga trakto­

ra P 
w kgr. 

N a j w i ę k s z a s i ła 
p o c i ą g o w a 
Fmax. —kP 

W s p ó ł c z y n ­
nik 
Fmax. 

Waga trakto­
ra P 

w kgr. (w kgr.) k - p. 
Parowy Ruston-
Proctor 80 H P 
Parowy Ranso-

me 60 H P 
Naftowy Hart-
Parr 45 H P 

20,000 

15,000 

10,000 

8,025 

6,000 

3,000 

0,4 

0,4 

0,3 

Naftowy rnię-
dzynarod. 

komp. żniwia­
rek 45 H P 

„ ditto 

8,200 

7,900 

|2.500(przec.) 
J4.500 (najw.) 

1,250 

0,3 
0,55 
0,16 

Naftowy „Ru-
mely" 30 H P 10,000 |4,000(przec.) 

15,600 (najw.) 
0,4 
0,56 

Z powyższych tablic wnioskujemy, że p rzec ię tna 
siła poc i ągowa na haku traktora waha się około 25 — 

nie m o ż e znos ić bezkarnie p o w i ę k s z e n i a wagi trak­
t o r ó w . 

Należy przeto zwiększać z c z e p n o ś ć t r ak to rów 
i d rogą przez stosowanie opisanych wyżej „ o s t r ó g " 
i ko lców na kołach c i ągnących , wreszcie przez za­
m i a n ę kół c i ągnących na czołgi. 

Należy tu zwrócić u w a g ę , że na wzniesieniach 
zmniejszenie siły poc iągowej t r a k t o r ó w daje s ię bar­
dzo o d c z u w a ć . 

M a m y wzór (II) dla siły poc iągowej traktora na 
wzniesieniu i % 

(11) Fi = (k — i) P; jeżeli k = 0,3 
i = 1 0 % 

F ( i - l V ) = 0.2P = | F 0 ; 
to znaczy, że siła poc iągowa traktora na wzniesieniu 
r ó w n e m 10°/ 0 , w stosunku do siły poc i ągowe j na rów­
ni z m n i e j s z a s i ę o j e d n ą t r z e c i ą . 

W razie jeżeli spotkane na drodze traktora wznie­
sienie nie dopuszcza m o ż n o ś c i p rzezwyc iężen ia go 
przez traktor, p rzec iągn ięc ie c iężarów przez takie 
miejsce m o ż e być uskutecznione częśc iowo lub też 
traktor po odczepieniu go od p o c i ą g u , m o ż e sam 
wejść na g ó r ę i z t a m t ą d przy pomocy stalowej l iny, 
nawijanej na zna jdu jący się na traktorze b ę b e n , wcią­
gać wozy przyczepne. Takie u r z ą d z e n i e posiada wie­
le t r a k t o r ó w . 

Rys. 23. D w u k o ł o w e wozy przyczepne do p r z e w o ż e n i a cial sypkich. 

3 0 % J e 9 ° w a g ' . a na jwiększa nie przechodzi 40%-
ftby uzyskać większą siłę pociągową, należy 

zwiększyć z c z e p n o ś ć traktora z ziemią, co m o ż n a 
o s i ą g n ą ć przez p o w i ę k s z e n i e wagi traktora z jedno-
czesnem p o w i ę k s z e n i e m mocy s i ln ika . 

W tym jednak kierunku za daleko iść nie mo­
ż e m y , gdyż zbytnie p o w i ę k s z e n i e wagi traktora wy­
woła p o t r z e b ę znacznego wzmocnienia względn ie 
przebudowy m o s t ó w , wreszcie nawierzchnia d r ó g też 

Obliczanie składu pociągów drogowych. 
Na podstawie tablicy 111 prof. Doubel i ra m o ż e ­

my z dos t a t eczną d o k ł a d n o ś c i ą obl iczyć, jaki c iężar 
traktor m o ż e poc i ągnąć , licząc w tern i w a g ę własną 
wozów przyczepnych. 

Dla p rzyk ładu obl iczymy, jakie ładunki u c i ąg n ąć 
m o g ą w różnych warunkach trzy traktory: 

1) Parowy traktor Ruston Proctor o sile 80 HP; 
k = 0,3; P = 20 tonn. 
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2) Naftowy traktor „Rurndy" o sile 30 H P ; 
K = 0,3; P = 10 ton. 

3) Czołgowy „Holt Caterpiller" o sile 60 HP; 
K = 0,4; P = 9 tonn. 

III. Tablica prof. Doubelira wspó łczynn ików oporu 
na drogach ko łowych . 

Rodzaj drogi na równi 
na wznie­
sieniu 5 % 

Zwykła droga gruntowa . 0 ,10-0 ,15 0 ,15-0 ,20 
Ulepszona droga gruntowa 0 ,05-0 ,07 0 ,10-0 ,12 

0,04—0,05 0 ,09-0 ,10 
0,03—0,04 0,08—0,09 

Rezultaty obl iczeń przedstawimy w poniższe j 
tablicy (IV). 

Tablica ta poucza nas, jak znacznie zmniej­
sza się siła p o c i ą g o w a t r ak to rów na wzniesieniach, 
z czego w y p ł y w a wniosek, że na drogach z umiar­
kowanymi spadkami traktory najlepiej się opłacają . 

Należy w o g ó l e dążyć do tego, aby u ż y w a ć więk­
szych wozów przyczepnych i zmnie j szać przez to ich 
ilość, o ile na to pozwala nawierzchnia d r ó g i mo­
sty, po których mają p rzechodz ić pociągi . 

O ile jednak ł adunk i p r z e w o ż o n e mają względ­
nie m a ł y ciężar gatunkowy, aby wykorzys t ać w ca­
łości siłę poc iągową traktora, na leży zwiększyć ilość 
przyczepnych wozów. 

Praktykowana dla poc iągów drogowych ilość 
wozów przyczepnych waha się od dwóch do dz ies ię­
c iu , w za leżnośc i od t y p ó w u ż y w a n y c h wozów przy­
czepnych oraz w a r u n k ó w ruchu na danej drodze. 

Koszt pracy traktorów. 
W chwili obecnej nie m o ż e m y tu p o d a ć nawet 

przybl iżonych kosz tów przewozu c iężarów na drogach 
ko łowych przy pomocy t r ak to rów: dotychczas niewia­
dome są nam ceny t r ak to rów, a koszt obs ług i , robo­
cizny, paliwa i wreszcie n i e z b ę d n y c h napraw tak się 
różni w p o s z c z e g ó l n y c h dzielnicach P a ń s t w a i tak jest 
m a ł o miarodajny z powodu ciągłych w a h a ń , że nie 
b ę d z i e m y s ię kusili o podanie tu jakichkolwiek liczb. 
Będz ie m o ż n a okreś l ić je późn ie j , gdy się ustali ry-

T A B L I C A IV 

T R A K T O R R O D Z A J DROGI-

Największy ciężar, k tóry m o ż e uc i ągnąć trak-
tor w tonnach (włącznie z wagą własną wozów 

przyczepnych) 

na wzniesie­ na wzniesie­
na równi niu 5 ° / 0 niu 1 0 % 

40 — 60 25 — 33 16 — 20 
20 — 30 13 — 17 8 — 10 
36 — 24 16 21 11 — 14 

86 — 120 42 - 50 24 — 27 
43 — 60 21 — 25 12 — 13 
51 — 72 26 — 32 16 - 18 

120 — 150 50 - 56 27 - 29 
60 — 75 25 - 28 13 - 14 
72 — 90 32 — 35 18 - 19 

150 — 200 56 — 63 29 — 31 
75 — 100 28 — 31 14 — 15 
90 — 120 35 - 39 19 — 21 

Ruston 80 H P . 
Rumely 30 H P . 
Caterpiller 60 H P 

Ruston 80 H P 
Rumely 30 H P . 
Caterpiller 60 H P 

Ruston 80 H P . 
R u m e l y 30 H P 
Caterpil ler 60 H P 

Ruston 80 H P . . 
Rumely 30 H P . 
Caterpil ler 60 H P 

gruntowa zwykła 

gruntowa ulepszona 

bruk zwykły 

droga bita (szosa) 

Przy obl iczaniu o g ó l n e j wagi poc i ągu , c iągnio­
nego przez traktor, nie na leży b rać pod u w a g ę w y ­
j ą t k o w o d u ż y c h s p a d k ó w , spotykanych na 
danej drodze, gdyż , w takich miejscach poc iąg moż­
na p rzec i ągnąć częśc iowo, a zmniejszenie sk ł adu po­
c iągu do normy, k t ó r a b y pozwol i ła p rzec iągn ięc ie 
poc iągu po tych wyją tkowych spadkach nie da łoby 
na leżyc ie w y k o r z y s t a ć siły traktora. 

W za leżnośc i od tego, do jakich ce lów mają słu­
żyć pociągi drogowe, dobiera się typy wozów przy­
czepnych. 

nek p ien iężny , u n o r m u j ą m i ę d z y n a r o d o w e stosunki 
handlowe, robotnicze i t. d. 

Z w r ó c i m y tu tylko na jedno pilną u w a g ę : przy 
wszelkich kalkulacjach nie należy z a p o m i n a ć , że każ­
dy traktor czy parowy, czy spalinowy wymaga czę­
stych reperacji i że koszt tych reperacji stanowi bar­
dzo p o w a ż n ą r u b r y k ę kosztu pracy traktora. 

M ó w i m y tu nie tylko o tych drobnych ciągłych 
naprawach, jakich wymaga każda działa jąca maszy­
na, ale i poważnie j szych , jak zamiana zuży tych częś-



ci na n o w ê , ogó lny m o n t a ż maszyny n i e z b ę d n y po 
u k o ń c z e n i u sezonu robó t i t. p. 

Koszt reperacji t r ak to rów, k tó re p r acowa ły w Ro­
sji w czasach przedwojennych; wynos i ł 1500—2500 rb. 
na m a s z y n ę rocznie (ceny przedwojenne); cena no­
wego traktora wynos i ła wtedy 6.000 — 10.000 rb. 
rocznie. 

Z powyżs z e go wynika , że przy obl iczaniu kosz­
tów trakcji mechanicznej należy brać pod u w a g ę bar­
dzo krótki okres amortyzacyjny najwyżej 4 — 5 letni. 

Pozycja reperacji stanowi j edną z największych 
pozycji i w wielu wypadkach b ę d z i e d e c y d o w a ć o za­
stosowaniu trakcji mechanicznej. 

Z posiadanych przez nas danych p rzypuszczać 
na leży , że obecnie parowy traktor k o s z t o w a ć będz ie 
50.000 — 80.000 M k . , a o ś m i o g o d z i n n y dzień robo 
czy k o s z t o w a ć m o ż e od 120 do 250 M k . dziennie, 
licząc w tern i amor tyzac j ę traktora. 

Trakcja mechaniczna dla celów 
wojskowych. 

Trakcja mechaniczna ma wybitne znaczenie dla 
ce lów wojskowych. 

J u ż w 1917 r. w armji rosyjskiej były robione 
na większą ska lę p róby zastosowania trakcji mecha­
nicznej do t a b o r ó w wojskowych. 

4. Drogi gruntowe przy zastosowaniu szero­
kich ob ręczy na ko łach wozów przyczepnych psują 
się przez tabory traktorowe stosunkowo mniej niż 
przez tabory konne. 

5. Przy obecnej d rożyźnie koni masowy prze­
wóz przy pomocy trakcji mechanicznej będz ie s ię 
ka lku lować bezwarunkowo taniej, niż p rzewóz przy 
pomocy koni . Bardzo ciekawe jest p o r ó w n a n i e 
sk ł adu r ó ż n e g o rodzaju t r a n s p o r t ó w , o d p o w i a d a j ą ­
cych potrzebom dowozu żywnośc i jednego korpusu 
piechoty (rosyjskiego); p o r ó w n a n i e to czerpiemy 
z danych inż. Wietczynkina instruktora budowy d róg 
gruntowych przy pomocy maszyn. 

Dane te są przedstawione w poniższe j tablicy 
p o r ó w n a w c z e j (Tablica V) . 

Tabl ica V stwierdza, iż przez zastosownie trak­
to rów zwalnia s ię duża ilość ludzi , k tórzy m o g ą 
być zajęci gdzieindziej . 

Stosunek obs ług i potrzebnej do t r ak to rów ma 
się do ilości obs ług i konnego taboru, jak 1 : 8. 

Z u p e ł n i e zwalnia się ogromna ilość kon i ; i lość 
jednostek p r z e w o ż ą c y c h zmniejsza się 11 razy; waga 
paliwa i s m a r ó w jest 4 razy mniejsza niż po­
trzebny furaż dla kon i ; przewóz koleją wzmaga 3l/2 

razy mniej w a g o n ó w niż tabor konny. 
O p o r ó w n a n i u kosz tów utrzymania t a b o r ó w 

w czasie obecnym nie b ę d z i e m y mówil i wobec te­
go, że ceny teraz są nieustalone i wszelkie obl i -

T A B L I C A V 

S K L A D T A B O R U 
Dzienny 

Waga 
potrzeb­

R O D Z A J T A B O R U 
L U D Z I 

Koni 
w z g l ę d ­
nie sa­

m o c h ó d . 

W o z ó w 
w z g l ę d ­
nie wo­

z ó w 
przyczep­

P r z e c i ę t ­
na szyb­

k o ś ć 
wiorst 

P r z e c i ę t ­
ny prze­
bieg na 

d o b ę 

I lość 
przewo­
ż o n e g o 

ł a d u n k u 

D ł u g o ś ć 
kolumny 
taboru 
wiorst 

koszt 
utrzyma­

nia w 
Rosji w 

nego 
dziennie 
furażu 

w z g l ę d ­L U D Z I 
c i ę ż a r o ­
wych lub 
trakto­

rów 

W o z ó w 
w z g l ę d ­
nie wo­

z ó w 
przyczep­

godz. wiorst pud. 

D ł u g o ś ć 
kolumny 
taboru 
wiorst 1917 r. 

w rb. 
nie pali­c i ę ż a r o ­

wych lub 
trakto­

rów 
nych 

1917 r. 
w rb. wa 

pud. 

Tabor konny dla jednego kor-
650 1209 536 3 20—25 14900 10 725 600 

Tabor samochodowy: trzyton-
nowe samochody c ięża rowe 166 83 — 12—14 6 0 - 8 0 14900 3 — — 

Tabory traktorowe wolno cho-
80 16 48 3 25—30 14400 1 420 160 

Tabory traktorowe szybko cho-
96 24 48 6 50—80 14400 1 240 240 

W tym celu były sprowadzone ze S t a n ó w Zjed­
noczonych A m e r y k i Półrocznej traktory różnych sy­
s t e m ó w . 

Rozkład instytucji wojskowych w owym czasie 
uniemożl iwi ł na leży te przeprowadzenie p r ó b i b a d a ń . 

Dla ce lów wojskowych trakcja mechaniczna po­
siada n a s t ę p u j ą c e zalety: 

1. M o ż n a przewozić odrazu większe ciężary, 
niż przy trakcji konnej; 

2. Trakcja mechaniczna wymaga niewielkiej 
ilości ludzi do obs ług i . 

3. K o l u m n y t a b o r ó w są nadzwyczaj kró tk ie 
w p o r ó w n a n i u do t a b o r ó w konnych. 

czenia byłyby oparte na mniej lub więce j dowol­
nych przypuszczeniach. 

Zdaje s ię jednak, że p o r ó w n a n i e to zawsze wy­
padnie na korzyść trakcji mechanicznej . 

Mając to wszystko na wzg lędz ie , na l eża łoby 
wszelkiemi sposobami p o p i e r a ć stosowanie trakcji 
mechanicznej na drogach ko łowych przez skasowa­
nie na razie cła na traktory, udzielanie wszelkiego ro­
dzaju pomocy krajowym fabrykom t r ak to rów, wreszcie 
nawet przez udzielanie kredytu nabywcom pewnych 
g a t u n k ó w t r ak to rów, uznanych za najbardziej na­
da jące się do celów wojskowych. W z a m i a n władze 
wojskowe zos tawi łyby sobie prawo n a k ł a d a n i a se-
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kwestru za zap ła tą na traktory, gdy one potrzebne 
będą dla wojsk. 

Należy tu podkreś l i ć , że rząd n iemiecki przed 
wojną ogromnie ułatwiał rozwój c i ęża rowych samo­
c h o d ó w , dzięki czemu zapewni ł sobie odrazu na 
począ tku wojny o g r o m n ą ilość tych s a m o c h o d ó w 
k t ó r e z a sekwes t rowa ł . 

W powyższe j notatce chc i e l i śmy zwrócić u w a g ę 
zainteresowanych na nowy rodzaj u nas prawie je­
szcze niestosowany masowego przewozu ł a d u n k ó w 
na drogach k o ł o w y c h . 

J ak s ię ten s p o s ó b transportu rozwija w Sta­
nach Zjednoczonych A m e r y k i P ó ł n o c n e j , najlepiej 
p rzekonywują n a s t ę p u j ą c e liczby wzię te z „ W i a d o m o ­
ści ekonomiczno-handlowych" wydawanych przez 
Ministerstwo Spraw Zagranicznych. 

W r. 1916 wyprodukowano t r ak to rów 29 670 
w r. 1917 „ „ 62 742 

w r. 1918 (tylko w p i e r w s z e j po­
łowie roku) 58 543 

Ze S t a n ó w Zjednoczonych wywieziono: 
w 1916 r 2 000 traktor. 
w 1917 r 14610 
w" 1918 r . w pierwszej p o ł o w i e roku. 15 610 „ 

Jeże l i ten rodzaj transportu ł a d u n k ó w rozpo­
wszechni się u nas, przed inżyn ie rami drogowymi 
staje bardzo p o w a ż n e zagadnienie: jak p r z y s t o s o w a ć 
nawie rzchn ię naszych d r ó g ko łowych do nowego ro­
dzaju ruchu, aby ją u c h r o n i ć od zniszczenia, bo nie 
m o ż e m y s t anąć na stanowisku zakazu kursowania po­
c iągów drogowych na drogach ko łowych , jak tego 
chcą n iek tó rzy , bo droga ko łowa jest dla ruchu ko­
łowego , a nie odwrotnie. 

Inż. M. Nesłorowicz. 

R E D A K T O R N A C Z E L N Y : INŻ. A D A M R Ó Ż A Ń S K I . 

Druk Romana Kaniewskiego, Warszawa, N o w y - Ś w i a t 54. 
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