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Wielosprqiysie podioie SZY NY s s —

Tor, jako ustr6j sprezysty najscislej odpowia-
da zastepczemu uktadowi dwéch prostych bezkres-
nych belek stalego przekroju, zwigzanych z pod-
ktadami rownoodlegtymi, tkwiacymi w sprezystym
podtozu. Upraszczajace pominiecie tego posrednic-
twa prowadzi (I. B. 1937 r. N 1) do wzoréw dosé
dawno znanych, ale jednak zbyt sztywnych.

Uwzglednianie podkladéw w roli podpor wielo-
sprezystych o sprzeciwach zwrotowych i skretowych,
mija sie poniekad z celem, daje bowiem wyniki nad-
mierne zlozZone, ucigzliwe, choé sciste. W ostatniej
pracy (I. B. 1937 r. N 4) wskazatem droge ogélnag
i wyprowadzilem réwnanie sil esujacych, Tutaj —
przytaczam ostateczne wzory, dotyczace podsta-
wowego obciazenia szyny naciskiem pojedyrczego
kota.

A potem — poszukam $ciezki posrednie;j,
zmierzajacej, przy pelnej prostocie — do wystar-
czajacej scistosci wynikéw. Dzialanie posrednicza-
cych podkladéw zastapie odpowiednim rozszerze-
niem sprezystych wlasnosci podloza. Drobiazgowo
ujme to zagadnienie, chce bowiem, po dwéch pra-
cach wstepnych — skupi¢ uwage na lym, co naj-
wazniejsze, w zastosowaniu najczestsze.

1. Bezkres$na niewazka belke wiaze poziomo
z podporami wielosprez‘ystymi o stalym rozstawie
h cm i obcigzam skuplonq pionowa sila P w odle-
glosci zh od prawej rubiezy ]ednego z przesel Je-
go biezacy punkt cechuj¢ rzedna y i miejscowa od-
cieta xh, od najblizszego prawego punktu podpar-
cia mierzona. Zatem:

1>x2>01>22z>0

Kolejne punkty podparcia oznaczam liczbami
porzadkowymi, poczawszy od zer na rubiezach
przesta obcigzonego. Nawiasami wyrézniam przy-
nalezno$é do lewych punktéow podparcia. Mam wiec
moment gnacy (M), i odporowy (0O), tuz przed
punktem podparcia n lewym, przed prawym zas:

M., O, .Ich rzedne oznaczam przez: (y). , yn
Rzedng pod sila P — przez Y.
Dla jakiegokolwiek lewego nieobcigzonego

przesta (n, n—1):

Y= (Y)ax 4 (Y)n-1 (1—x) — [(M)n} (0)n] ax (1—x*)—
— (M)p—y ax (1 — %) (2 — x).

dla nieobciaZonego prawego (n—1, n):

Y= Yn—1 X+ Yall—x) — [Mn—y 4 On—1] ax (1 —x*) —
— M, ¢x (1—x) (2— x).

1 zerowego, obciazonego sila P:

y=(¥)ox-t+¥0(1—x) — [(M)o 4 (0)] ax (1 — x?) —
— Myax(1—x)(2—x)-- Phaz (1—x) [1-——z"—
— (1 —x)*] / + Pha (z — x)®

gdzie ostatni wyraz wraz z kreska nalezy pomija¢
przy x wigkszym od z, a przy x mniejszym od z —
bra¢ caly wzér bez kreski. Tu oznaczylem przez:
h?
6EJ

a ==

Pionowe odpory w punktach podparcia:

(Y)o=—cly)a , Yn= — cyn

zaleza od wspoétczynnika ¢ kg/cm pionowego sprze-
ciwu, statego dla wszystkich podpér, a momenty
odporowe (0O),, O, — od réwniez stalego wspol-
czynnika d cm. kg sprzeciwu obrotowego wzgledem
osi Z. W dalszych wzorach wystepuja stale pod-
parcia:

JebS By
6EJ ' 2EJ

Dla rzednych (y), i momentéw (M),, (0), le-

wej czesci belki mam wzory jednoksztaltne:
Ph [A Sin.rn—+ B Cos.rn] e

rézniace sie co do: A, B, a dla tychze: y,, M,, O,
prawej czesci belki:
Ph [C Sin.rn + D Cos.

rn] e s

gdzie dodatnie wspétczynniki:
czaé z zaleZnosci:

r, s nalezy wyzna-

4 Cos .r:1'/»vw_—_]‘—8v—[—2w—l—16—1 vw + 6v
4 Coh.s= 1V ow-t8 42w - 164 } vw - 60

Poza tym jeszcze:

1 | 1 [es Cos .r — 1
A=——1— 1 F — - H
e Sin.r | +8$ih.s ' Coh.s—Cos.r *
4 es Cos.r -~ 1 K]?
Coh.s - Cos .r y
e 1 [ e _[eCos_r—igH__
es Sin.r| 8 Sih.s |Coh.s — Cos.r
e Cos .r 1 Kj]
~ Coh.s-} Cos.r J

LT B 4 K J
8 Sih.leoh.s—Cos.r Coh.s -+ Cos.r

e 1 [ H — K ]
" 8 Sih.s|Coh.s — Cos.r Coh .s - Cos.r



Dla rzednych y mam tu:

bch = v, F = bz, G = b (1— 2)°

H=5b{9 [t—z(1—z)1 + 3w [1—22 (1—2}]—
— o =2¢® Cos . - £~ [+ 3z (1=

K=—b(1—2) 3R+ w + 1 +v—

— 2e* Cos'. F 4= |1 — 2|} — ZH})

dla momentow gnacych M:

F=2, G=(1—2) [t4+wl —2)]
H=3—v[1—3z(1 —2) | 4 2w+tw(l —z?) [3-+}2w—

—ov(l—z)]—(e* +2¢Cos.7) [1+w (1 —2)*|.
K=—(1—22)| 1—v[1—z(1—z]]}—

—w (== 2 [ 2w —o(t—2] )4
4 (2et Cos.r — =2 [| — 2z - w (1 — 2J2].
A il AT ol G O
F=wz’®, G=—w (1l — 2)?
H=—w(t—27) {3+ 2w — 2¢* Cos .1 —
2 v [ -z 2) IS

=— e

K=wl4—v[l —3z(1 —2)]+
+M—2z2(1—2)] (142w —2e* Cos.r+ e—z“]},

— wzory niezbyt latwe w uzyciu, choé sciste, Chce
daé prostsze,

2. Bezkresna prosta belke stalego przekroju
F c¢m? poziomo wiaze z podlozem. Jej nieodkszal-
conej, pierwotnej osi X nadaje zwrot (x) w lewo,
pionowej osi Y — zwrot (y) — w doét, a trzeciej
osi Z ukladu prostokatnego — zwrot (z) — na-
przod. Skret na tarczy zegara nazywam prawym,
wobec tego osiom: X, Y, Z przynaleza skrety: (yz),
(zx), (xy) lewe dla zwrotow: (x), (y), (z) oka.

W plaszczyZnie glownej XZ lezy o§ najwieksze-
go momentu bezwladnosci I cm' biezacego prze-
kroju belki, w drugiej zas plaszczyinie glownej
XY — o0$ najmniejszego momentu bezwladnosci
i cm*. Odcieta x cechuje punkt biezacy nieodksztal-
conej:

B, (x, 0, 0).

Obcigzenie zewnetrzne obejmuje: jednostkowa
stalq sile pionowg ¢ kg/cm ciezaru wIasnego belki
i — na spadkach — jego skladowa pozioma k
kg cm, réwnolegla do osi X a nadto skupione sity:
H, V, W kg i skupione momenty: K, L, £ cm kg,
rownolegle do osi X, Y, Z. Dodatnia sita ma zwrot
csi rownoleglej, a dodatni moment — jest skret.

Pod jarzmem tego obciazenia pierwotna, prosta
0§ X belki staje si¢ odksztalcona, punkt B, — jej
punktem biezgcym:

B(x +u, y, 2)
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Wyprowadzona zen miejscowa styczna, w rzu-
tach na plaszczyzny gléwne: XY, XZ pochyla sie
ku osi X pod znikomymi katami: y' z'.

Poza tym jeszcze moze zaj$é obrot przekroju F
okolo osi X, czyli skrecenie belki na dlugosé¢ x
o kat 0. Dodatni kat o ma skret (yz) dla zwrotu (x)
oka. Znikomym skladowym odksztalcenia miejsco-
wego:

u,y,z, o0y,

przynaleza sprzeciwy podloza:
—hu, —py, —vz, —Oo0, —Ry’, —T'2’

na jednostke dlugosci pierwotnej osi X belki.

Wspotczynniki h, p, v sprzeciwéw zwrotowych
wzgledem osi: X, Y, Z majg wymiar kg/cm?, a wspél-
czynniki: O, R, T sprzeciwow skretowych wzgle-
dem tychze osi — wymiar: kg. Lacznie — stano-
wig ceche wyrédzniajaca podfoza wielosprezystego.
Dodatnia skladowa odksztatcenia wzbudza ujemny
sprzeciw sprezysty i na odwrét.

Zwrotem (w) z bezkresu lewego, lub prawego
daze ku B po odksztalconej i sprowadzam do tego
srodka wszystkie spotkane po drodze skladowe
obciazenia, lub sprzeciwow podloza. W ten sposéb
otrzymam wypadkowe tuz przed biezacym punk-
tem odksztatconej, a mianowicie: site osiowa S
rownolegla do osi X, sitle poprzeczng Q do tej osi
prostopadla, moment skrecajacy U, réwnolegly
do osi X i moment gnacy M — do niej prostopadty.

Sila osiowa S sciskajaca ma zawsze zwrot (w),
rozciagajaca — zwrot przeciwny. Dodatnia skla-
dowa sily poprzecnej Q ma zwrot osi réwnole-
glej — przy zwrotach: (w), (x) sprzecznych, przy
zgodnych za§ — ma zwrot przeciwny. Ujemna skla-
dowa sily poprzecznej Q ma zwrot osi réwnole-
glej przy zwrotach (w), (x) zgodnych, a

przy

sprzecznych ma zwrot przeciwny.
Dodatni moment skrecajacy U ma skret (yz)
osi X przy zwrotach (w), (x) sprzecznyck, przy

zgodnych za§ — ma skret przeciwny. Ujemnv mo-
ment U skrecajacy ma skret (yz) osi X przy zwro-
tach (w), (x) zgodnych, a przy sprzecznych — ma
skret przeciwny.

Dodatnia skladowa momentu gnacego M ma
skret osi rownoleglej przy zwrotach (w), (x)
sprzecznych, przy zgodnych za§ — skret przeciw-
ny. Ujemna skladowa momentu gnacego M ma
skret osi rownoleglej przy zwrotach (w), (x) zgod-
nych, a przy sprzecznych — ma skret przeciwny.

Dodajac do wypadkowych: S, Q, U, M jedno-
imienne skladwe miejscowego obcigzenia, przyto-
zone do biezacego punktu odksztalconej, otrzymam
wypadkowe tuz za nim w stosunku do zwrotu (w).
Jesli w tym punkcie i w znikowym jego poblizu nie
ma skladowych skupionych, to wypadkowe tuz za
tym punktem nie beda r6znié¢ sie od jednoimien-
nych wypadkowych tuz przed nim.

3. Moment skrecajacy, przynalezny odcietej
x biezacego punktu odksztalconej — gra role
sktadowej obciazenia przekroju biezacego belki.
Przyrostem dx dodatnim przy zwrotach (w), (x)
zgodnych, lub ujemnym — przy sprzecznych wyo-
drebniam przekréj sasiedni. Pomiedzy tymi prze-
krojami zawarty jest odcinek dx belki,
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Zakladam, zZe obciazenie zewnetrzne tego od-
cinka, po sprowadzeniu do s$rodka jednego, lub
drugiego przekroju — nie da skorczonej sklado-
wej skrecajacej, zatem tuz przed sasiednim punk-
tem odksztalconej bede mial moment skrecajacy:

B RNl

Réznoskretny, tej samej wielkosci moment 76w-
nowazqcy otrzymam tuz przed owym sasiednim
punktem odksztalconej, dazac don z drugiej stro-
ny, zwrotem (—w), przeciwnym obranemu. Pod
obciazeniem momentéw: skrecajacego U i réwno-
wazacego, sasiedni przekréj obroci sie wzgledem
przekroju biezacego o kat do znikowy.

Dodatni kat o, lub jego przyrost dodatni:

do = o'dx

maja zawsze skret (yz) prostokatnego obrotu do-
datniej osi Y, jakiby nalezalo wykonaé w celu po-
krycia niag dodatniej osi Z. Przyrost do pojawia sig
pod dziataniem owego réwnowazacego momentu,
zawsze wiec ma jego skret, przeciwny skretowi mo-
mentu U.

Zatem, po uwzglednieniu znaku dx, na mocy
znanego wzoru wytrzymalosci tworzyw:

= o 1/
o — o o T - T . W]
o= % = (1)

gdzie G kg cm® wspélczynnik sprezystosci po-
przecznej tworzywa belki, D cm' — wspétczynnik
sztywnosci jej stalego przekroju przy skrecaniu.
Goérny znak odpowiada zwrotom (w), (x) zgo-
dnym, dolny — sprzecznym.

Skiadowa odksztalcenia o wzbudza zawsze
réznoskretny sprzeciw QOo, wobec czego, po
uwzglednieniu znaku dx mam, jak poprzednio

z podwéjnym znakiem:
dU = ¥ Oodx
oraz na mocy wzoru (1):
S0 =g U

przy ozmnaczeniu upraszczajacym:

B — l// 0

GD
Stad catkowaniem:
U=Aeg+Be#™ . .. . . . [2
i podstawieniem:
Oo =T g[Aee*—Be#] . . . . (3

gdzie gérny znak nalezy braé przy zwrotach (w),
(x) zgodnych — dolny — przy sprzecznych.
Chcac te ogblne wzory zastosowaé do belki
bezkresnej, obcigzam zewnetrznym momentem
skrecajacym K jej przekréj, przynalezny odcietej
zerowej. Wplyw tego obcigzZenia nie siega w bez-
kres, stad przy zerowym A dla lewej czeéci belki

U = Be % Oo = + gBe #*

i B zerowym dla prawej:

U= Aerx , Oo = I gAee*
Przejscie przez rubiez tych dwéch obszaréw,
r6znigcych sie znakiem odcietej prowadzi do za-
leznosci, jak poprzednio z podwdjnym znakiem,

b=d XK

a przeto, wobec jednakowych kresowych wartosci
kata o po obu stronach tej rubiezy:

A—rs B—=r =L g
2

i ostatecznie dla lewej bezkresnej czesci belki:

U

|

2= L Ke=# |, Oo = L Kge=#x . . . (4)
2 2

a dla prawej, rowniez bezkres$nej:

U

I

— N 1
F— Ket* , 0o = —— Kge#* . . . (5
= L 0 —tr i (5)

gdzie gorne znaki nalezy braé przy zwrotach (w),
(x) zgodnych dolne zas — przy sprzecznych.

Obcigzenia skrecajace szyny sa wogble zniko-
me na prostych odcinkach toru. Znaczniejsze po-
jawiaja sie tu jednak przy duzych szybkosciach,
zwlaszcza pod parowozem.

4, Plaskie pionowe obciazenie bezkresnej bei-
ki obejmuje sktadowe sil skupionych i jednostko-
wych, rownolegle do plaszczyzny glownej XV,
a nadto — skladowe momentéw — do tej pta-
szczyzny prostopadle. Plaskie obcigzenie poziome
nie wymaga oddzielnych rozwazan: do§é bedzie
w otrzymanyeh wynikach uwzgledni¢ inna przyna-
leznosé osiowa wspolrzednych, sktadowych i sprze-
ciwéw podloza.

Site osiowa S beda odtad uwazal juz za dodat-
nia i pisal z podwéjnym znakiem: gérnym dla sci-
skajacej, dolnym dla rozciagajacej. Zatem, po
uwzglednieniu znaku dx — otrzymam przy zwro-

tach (w), (x) zgodnych:
= (S+dS)= %S + (k— hu) dx
przy sprzecznych zas:
F(S+4dS)=F S — (k — hu)dx

stad ostatecznie i niezaleznie od
sprzecznosci zwrotéw (w), (x):

zgodnosci lub

+S =k—bhu. . . . . (6

gdzie gorny znak odpowiada sile osiowej Sciskaja-
cej, dolny — rozciagajace;j.

Sita poprzeczna pionowa Q jest dodatnia przy
zwrotach (w), (x) sprzecznych, ujemna -— przy
zgodnych; w pierwszym wiec przypadku, wobec
dodatniego dx:

—(Q +dQ) =—Q + (¢ — py) dx



a w drugim, wobec dx ujemnego:
Q +dQ = Q—(q— py) dx

zawsze wiec, niezaleznie od zwrotéw (w), (x)
zgodnych, czy sprzecznych:

Q=py—¢q. . . . . . f1)
Moment gnacy poziomy M dodatni ma skret
(xy) rownolegtej osi Z przy zwrotach (w), (x)
sprzecznych, przy zgodnych zas ma skret (yx)
przeciwny. Skladowa 3y’ odksztalcenia wzbudza
jednostkowy sprzeciw Ry’, zawsze ro6zinoskretnv,
zatem, po uwzglednieniu znaku dx, poprzecznei
sity Q i dodatniej sily osiowej S — jak poprzed-
nio z podwéjnym znakiem, otrzymam dla zwrotéw
(w), (x) zgodnych:
—M —dM = — M — Ry'dx + Qdx £ Sdy
a dla sprzecznych:

M 4 dM = M + Ry'dx — Qdx =+ Sdy

zawsze wiec bede mial, niezaleznie od zgodnosci,
lub sprzecznosci zwrotow (w), (x):

M=RFSYy—Q . . ... 8

Zaleznosci (7), (8) dadza na mocy znanego
z wytrzymalosci tworzyw wzoru:

EJy"=M"=(RFS)y' FSy — Q=
=(RFSY'+SyY —py-t+gq

skad, przy niezmiennej sile osiowej S:

y,,,, + 20}’” + bzy == —gT . . . (9]

gdzie dla skrécenia uzylem oznaczeri:

=—~R$Sﬁ,b:l/,_’.’_,> )
2EJ EJ

Wobec stalego jednostkowego obciazenia belki
ciezarem g wlasnym, calka ogdlna tego réwnania:

(10)

y = Ae*+BeCe* D~ L (11)
yo)

ma wspoélczynniki potegowe:

(12)

== 'l// —a—Va —b
§== l/ —a-}ya — bt

co wprost wyplywa z podstawienia i wyréwnania
mnoznikéw statych A, B, C, D, calkowania.
Ujemnej warlosci wyréznika:

U=a—b"=(a—b)(a+b).

(13)

odpowiadaja zespolone: r, s — dodatniej — rze-
czywiste. W szczegélnym przypadku wyréznika ze-
rowego, a wiec przy rownych: r, s:
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y=(A+Bdex + (C4 D) e+ T (14
p

o czym z latwoscia mozna si¢ przekonaé pizez pod-

stawienie,.

5. Osiowe obcigzenia toru sa wobec piono-
wych — znikome. Znaczniejsze wystzpuja tvlko na
duzych spadkach, przy gwaltownym rozruchu lub
ostrym hamowaniu. W tych wyjalkowych razach
sily osiowe S da mi réwnanie rézniczkowe (6). Wy-
niki juz dwukrotnie oméwilem w druku.

Poza tym sily osiowe, niekiedy nawet doséé
znaczne, wystepuja w szynach przy miejscowym
nagrzaniu lub ochlodzeniu w stosunku do pierwot-
nego stanu zbiorki. Niezaleznie od poprzednich roz-
wazan (I. B. 1937 r. N 1, N 4) chce tu wyprowa-
dzié¢ nowy wzér dla sily osiowej S, esujgcej na
diugosci [, belke bezkresna, zwigzana z wielospre-
zystym podlozem.

Jednostajny przyrost ¢ pierwotnej stalej tem-
peratury £, tworzywa belki daje dodalnig $ciska-
jaca sile osiowa (str. 12 p. 8):

S =Bt

niezmienng wzdluz osi X. Sredni wspolczynmik
rozszerzalnosci cieplnej wzgledem podloza — dla
naszej stali:

f = 0,0000105

z dostatecznym przyblizeniem.

Sila osiowa S wywoluje zesowanie bezkresnej
belki przy wyrézniku (13):

U= (a—b)(a+b)=0
i przy dodatnim a, zgory moge bowiem wykluczyé
ujemne wartosci a, jako przynalezne zerowej diu-

gosci [, przedziatu zesowania (str. 12 p. 9).
Wobec tego dla a rownego b i dla sily osiowej

$ciskajace;j:
S ]/ p
2EJ 'EJ

skad mam sile osiowa:

Se=R-+2VEJp=EFfi (15)
esujaca pionowo na dlugosci:
4 >
k=2hl/5LW=LZ~J
p
Ten sam wzér (15) da mi sile osiowa:
S, =T-+2yVEiv = EFft (16)

esujaca poziomo poprzecznie na dlugosci:

4 i

2 kr V/

i L k=1,2..)

v
jezeli w nim zamiast najwiekszego momentu bez-
wladnosci J stalego przekroju poprzecznogo szy-
ny — wezm¢ moment bezwladnosci najmniejszy:

11:
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i, a na miejsce wspolczynnikéw: p, R sprzeciwow:
pionowego i obrotowego wzgledem osi Z — pod-
stawie wspolczynniki sprzeciwu poprzecznego v
tegoz podloza i sprzeciwu obrotowego T wzgledem
osi Y.

Dla naszych toré6w powinno byé:

v =4 = T kg/cm®
T = 5000 = 30000 *kg.

w zaleznosci od podloza i przytwierdzenia szyny
do podkladow. Oba nowe wzory (15), (16}, co do
wynikéw zgodne z podstawowym (str. 139) rowna-
niem (35) do$¢ znacznie r6znia sie od pierwowzo-
row Jasiniskiego i Timoszenki.

Rozwiazanie zagadnienia cieplnej statecznosci
toru zawdzieczamy niewatpliwie Timoszence. P6z-
niejsi wyznawcy jego trygonometrycznych rozwi-
nie¢ nie posuneli sie ani o krok dalej. Zas nagrze-
szyli niejednostajnym stosowaniem przyblizen
i niestusznym uwzglednianiem zastrzezenn kreso-
wych,

Sadzac z dostepnych mi opiséw, mniemam, ze
dotychczasowe doswiadczalne badania na tym po-
lu sa raczej wciaz jeszcze tylko jakosciowe. Procz
jednej préby Raab’a — nic godnego uwagi! Szko-
da, bo rzecz jest warta zachodu i moze daé duzo
ostroznemu badaczowi!

Tyle zalozen watpliwych, tyle wzorow niepew-
nych co do ksztaltu lub nieznanych wspéiczynni-
kéw! Sztuczne badania pracowniane beda tu jeno
strata czasu i $rodkow. Cala moja nadzieja mie-
rzy w dalsze:

.Badania nad odksztalceniami sprezystymi na-
wierzchni kolejowej i naprezeniami w szynach...”

6. Obcigzenie szyny na prostym torze, pocho-
dzace od toczacego sie po niej kota, skupia sie
w punktach dotyku. Plaszczyzna pionowa po-
przeczna, przez te punkty poprowadzona, przecina
odksztalcona pod kolem, posrodku miejscowego
przekroju F belki. Do tego srodka sprowadzam
owo zewnetrzne obciazenie.

Otrzymam site pozioma H i moment skrecaja-
cy K skladowego obcigzenia osiowego, réwnole-
glego do pierwotnej osi X belki, a nadto — dwa
sktadowe obciazenia plaskie: jedno pionowe, zlo-
zone z pionowego lwiego nacisku V kola i momen-
tu gnacego £, réwnoleglego do poprzecznej osi Z,
drugie za§ — poziome, obejmujace sile pozioma W
poprzeczna i moment gnacy L, rownolegly do pio-
nowej osi

Wszystkie te sktadowe obciazenia szyny sa nie-
znaczne w stosunku do pionowego nacisku V kota.
Pomijam je przeto i wobec ujemnej wartosci wspot-
czynnika a, wolnego od S, wprowadzam tu ozna-

czenie:
a——bc=—c l//‘EpJ

przy rdzennie dodatnim:

R
— — — 0 - 8 . 5 . 17
. 2] EJp (17)
Wobec tego bede miatl:
a—b=—b(1+F¢)<0
a+b=05b(1—0)

skad — wiosek o sprzecznosci znakéw ostatniego
dwumianu i wyrédznika:

U=(a—b)(a+b)

Zwykla zawislosé cechuje tu jedna z trzech nie-
réwnosci:

at+b>0 1—c>0 1>c>0
a przeto niewatpliwie:
b*—a*>0

i ostatecznie, zgodnie z (12):

l/—a—t]/ b* — e == m — in

)

— o = m - in

s:l/ —a+z]/b

Podniesienie do kwadratu i wyréwnanie da mi:

g e
2EJ

2mn = ‘/b"'—a2

stad, oznaczywszy przez:

w:V/ hﬂ/wJ

po uwzglednieniu znakéw wspétczynnikéw: a, b
otrzymam:

mfv/;w—m:wv/i+c

9
m-—n

(18)

(19)

v, e ® - (20)
n = ]/; b+ a=w ‘/1 — c
skad, zwyklym mnozeniem:
mn = w?* l/ 1= (21)
a nadto jeszcze: _
mt+ﬁ=2w:b=v/£, (22)

Wobec tego wszystkiego calka ogélna réwnania
rozniczkowego (9):

y = Ae™ sin . nx <= Be™ Cos . nx <47

- Ce=™= Sin . nx -+ De=™* Cos . nx -+ —— (23)
p
i jej pochodne:
= Ae™ [m Sin.nx + n Cos. nx] —

— Be™ [n Sin.
— Ce—* [m Sin.nx — n Cos . nx] —
— De—* [n Sin.nx + m Cos. nx]

nx — m Cos . nx] —



y'=Ae™ [(m*—n*) Sin. nx + 2 mm Cos . nx] —
— Be™* [2 mn Sin.nx — (m* — n’) Cos. nx] +
+ Ce™= [(m* — n*) Sin.nx — 2 mn Cos.nx] +
+ De= [2 mn Sin.nx + (m*.— n*) Cos. nx].

v =Ae™ [m{m*—3n® )Sin.nx + nf3m*—n*)Cos.nx]—
—Be™ [n (3 m*—n?) Sin.nx—m (m*—3n°) Cos.nx]—
—Ce—= [m(m*—3n*) Sin.nx—n (3m*—n*)Cos.nx]—

—De—=* [n (3m*—n®) Sin.nx +m (m°—3n*) Cos.nx].

7. Pionowy nacisk V kola na szyne nie siega
poza wszelka miare swym wplywem odksztalcaja-
cym. Wobec tego dla lewej czesci bezkresnej waz-
kiej belki, w obszarze dodatnich odcietych réwna-
nie cdksztalconej:

y = e~ [CSin . nx + DCos . nx] -+ =
p
a dla prawej, w obszarze odcigtych ujemnych:

y = e™ [ASin.nx + B Cos.nx] -
P

Na osi Y, rubiezy tych dwéch obszaréw, ciagtosé
belki wymaga réwnosci rzednych obu odksztalco-
nych i wspélnosci ich miejscowych stycznych, a obu-
stronna tozsamos¢ sprzeciwéw podloza wskazuje
na rownoleglosé tych stycznych — do pierwotnej
osi X belki. Podstawienie zerowego x da mi tu wiec
trzy réownania:

D=B, nC—mD=nA+ mB=20

i wypadkowe zaleznosci:

A=—C B=D=-"_¢C

m

Nadto, przy zwrotach (w), (x) zgodnych, lub
sprzecznych, rowne sa oba momenty gnace M, tuz
przed rubieza Y i tuz za nia, natomiast sila po-
przeczna Q, tuz przed rubieza Y jest mniejsza
o przyrost V od sily poprzecznej Q, tuz za nia.
Z pierwszego zastrzezenia mam:

—2mnC+(m—n)D=2mnA+ (m"—n*)B

réwnanie, potwierdzajace poprzednio otrzymane
zaleznos$ci.

Z drugiego zastrzezenia, po uwzglednieniu zwro-
tow dodatnich sit poprzecznych bede mial:

—QP+V:_QI

przy zwrotach (w), (x) zgodnych, przy sprzecz-
nych zas:

Ql‘*%— V: Qp

gdzie dolny wskazZnik ! wyréznia lewg kresowa sile
poprzeczna, a wskaznik p — prawa,

Zatem, na mocy wzoru (8), wobec zerowych
wartosci kresowych y° na rubiezy Y, otrzymam dla
zwrotéw (w), (x) — zgodnych, lub sprzecznych:

EJ (ylm | ypm) — 7
gdzie wskaznikami: /, p zaznaczylem przynalez-

no$¢ odksztatconej lewej i prawe;.
Stad podstawieniem:

Elln(3m>—n*)C—m(m*— 3 n*) D—
—n(3m*—n)A—m(m*—3n)B]l =V

oraz, w mysl otrzymanych poprzednio wypadko-
wych zaleznosci:

ElR2n(3m*—n)C —2m(m*— 3 nt) D] =
=FlIR2n(3m*—n)C—2n(m —3n)C] =
=4 Eln(m*+n’)C=V.

Poza tym jeszcze ze wzoru (22):
p=FEl(m’+ n)=2EJ (m* + n*)u*
a przeto mam:

Vuw?

L= 2 pn

i ostatecznie dla lewej czesci belki, w obszarze do-
datnich odcigtych:

Vw‘l - mx y
y_Tpmn e "™ [m Sin . nx +
+nCos.nx]—{—'—q» co. e .. (29)
p

a dla prawej — w obszarze odcietych ujemnych:

Vw‘z mx 7
y-———zpmn'e [m Sin . nx
— n Cos . nx] = =R . (25)
p

na rubiezy zas, przy zerowej odcietej:

Vuw?

= 2 pm

— R R (21 )]

Zerowemu wspélczynnikowi R sprzeciwu obro-
towego wzgledem osi Z przynaleza szczegblne war-

tosci:
4 WS .
= 7 e P
M= 1y = W— =} =
N ]/4EJ

otrzymam przeto z (24), (25) znane, powszechnie
dotad stosowane wzory. Na rubiezy, przy zero-
wych: x, R bede mial:

e

y =
0 2

:zomzzol/l—{—c <z,

S

skad wniosek, ze przy dodatkowym sprzeciwie R,
r6znym od zera, rzedne odksztalconych bezkresnej
belki sa mniejsze, co zreszta zgoéry mozna bylo
przewidzieé.

(D. n.)
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Stan gospodarczy Polski w liczbach.

1928 1932 1933 1934 1935 1936 1 9 3 6 1 9 3 7
1. Polskie Koleje Paristwowe. - - -] e . T =
1—XII I—XI1 I—XlI l—XII I—Xll l——XII I—-1v | v I—-1v v
Dochod z eksploatacji, miln. zl.:
a) sie¢ normalnotorowa o 1.479.9 998.3 881.1 886.6 884.3 824.1 243.2 59.3 269.8 70.5
w lym: z przewozow oséb 366.8 243.0 210.7 204.3 205.6 204.0 56.4 16.0 59.8 15.4
towaréw . 970.0 640.0 552.8 534.8 587.2 521.2 161.4 37.2 183.3 48.1
b) sie¢ waskotorowa . 19.7 8.4 1.4 7.9 7.9 8.9 2.4 0.6 2.8 | 0.8
Rozchod z eksploatacii miln. zl
a) sie¢ normalnotorowa 1.283.1 919.6 810.6 772.8 752.5 734.2 227.2 581 230.1 59.5
b) . waskotorowa. 19.3 12.3 10.1 9.4 8.9 8.2 25 0.6 2.4 1 0.6
1936 1937 w kwietniu 1937 przewieziono w komunikaciji:
[—-Iv | v ]—1V v wewn. |doportéw | zagran. |z portéw | z zagran. | tranzyt.
[l ‘ 1 i
Przewéz towarow na sieci normalnolorowel |
ogélem tys. ton ° o o 15.804 3.822 21.397 7,221 5.301 1.047 186 185 43 459
w tym: handlowych zwyczajoych 13.631 | 3.241 17.088 4,678 2.791 1.044 185 185 13 431
pospiesznych 190 42 235 65 32 3 1 — — 28
gospodaruych kole)owych 1.828 482 3.826 2.397 2.397 — — — — -
wojskowych . 155 51 249 | 81 81 — — — —
Gléwne artykuly przewozu I
wegiel i koks . i Y 6.067 1.299 7.921 1.952 922 834 89 = 5 102
drzewo i wyroby . 1.875 47 2.292 621 406 115 38 = 1 60
kamienie obrob, 1n|eobr 564 127 21 274 224 2 — 22 4 23
Zelazo i stal = 563 164 851 246 138 18 5 55 4 25
wyroby z zelaza i stali . 128 G4 219 67 37 9 5 1 1 14
zboze i straczkowe . 5 . . . 498 107 431 89 77 2 4 1 e= 4
ziemniaki . . b 5 o a o 105 | 58 129 78 48 4 7 — = 4
maka i kasze . 247 | 49 241 53 53 — — — = =
cukier 102 | 26 93 23 22 1 — = =
ruda, zuile, szlaka . 324 100 480 142 66 1 — 41 5 4
ropa naftowa i przetwory 271 61 2178 71 56 5 8 = = 2
cement : 189 84 209 116 109 1 — — — 6
cegla i wyroby ceramlczne 3 190 5 242 106 101 —_ i — = = 5
nawozy sztuzzne 467 59 605 157 54 | 18 1 20 — 65
chemikalia 120 29 150 40 35 2 | = 1 1
w kwietniu 1937 przewieziono tys. oséb:
1936 1937 - ;
| w poc. osobowych w poc. poépiesznych
1—1V ‘ v 1—1Vv I—Iv I kl. } 11 kl. 11 k1. I kl. 1IN ki. | LIkl
Przew 6z o0s6b na sieci normalnotorowm
ogolem tys. oséb = . 49.328 12.727 60.529 15.511 2 948 14 403 1 25 131
G d y n i a G d a fi g
1I. Zegluga morska. 1.9 3 6 1 93 7 19 36 193 17
1-VI \4 I—vi | v vl 1-VI vl 1—V1 VARl
Ruch statkow:
weszlo statkéw o o o 2,313 382 2.658 476 509 2.427 413 2.665 511 503
pojemnosc¢ w Lys. ton releslr netto 2.296 382 2.602 438 499 1,440 235 1,897 336 391
w tym pod bandera polska 3 336 64 343 58 63 112 22 113 22 22
Przywéz towaréw morzem Lys. ton 549 89 881 158 178 392 | 95 595 122 178
w tym: ryzu - b 5 . 5 ’ 21,7 0.5 38,1 6,4 1.7 2,8 1,1 5:3 0,9 3.0
owocéw . 8 5 . s : H 24,9 3.8 34,8 24 253 0,5 0,1 0,5 — 0,1
baweiny 48,5 6,4 42,7 8,0 5,6 — —- 0,1 —
rudy o o 5 3 5 . 35,5 11,4 83,9 14,3 22.3 207,8 14,5 331,8 1,1 115,0
zlomu /elaza : L F L 156,5 34,0 351,1 75,0 85,6 3,4 == 18,4 — 9,7
W ywéz towar6w morzem, tys. ton . 3.060 466 3.462 558 635 2.097 258 2.806 361 515
w tym: zboza . . 3 . . 0,5 | — — — = 352,4 34,1 201,2 0,4 0,1
cukru & - ° s 5 o 34,0 | 1,5 15,1 3,8 25 — = 0,6 0,4 0,2
bekonéw . 98 | 1,4 9,3 1,5 1.3 0,7 0.1 0,8 0,1 0,2
e Y 2 11,8 1,9 6.6 2,3 1,6 0.1 — = = iy
drzewa tartego 123,6 22,5 68,6 8,4 18,5 316,7 64,5 433,0 53,8 85,4
wegla kamiennego . 2.533 381 2.897 469 535 1,004 103 1.690 227 360
IIl. Produkcja przemystowa, przecietnie mie- 1928 1932 1933 1934 1935 1936 1936 109 35 4
B -XUI | 1-XIf | I—-xu | I—xu | 1—xu | 1-Xn v V1 v Vi
wegiel kamienny . 3 3.385 2.403 2.283 2.436 2,379 2.479 2.059 2,064 2.494 2.946
ropa naftowa . 5 5 o 62 46 46 44 43 43 43 41 42 41
suréwka Zelazna . b L 0 57 17 26 32 33 48 54 55 56 57
stal . o a & d o o 120 47 70 ) 79 95 112 98 114 115
cement . 88 30 29 60 67 87 129 131 138 144
1V. Handel zagmmczny, przecuzlme mlenqcz-
nie milion. zl.:
Wy w6z ogblem . 3 209 90 80 81 71 86 85 70 91 91
w tym; drzewo i wyroby 49 10 13 15 13 14 16 13 15 19
wegiel kamienny . : . 30 18 14 13 11 11 9 8 13 10
zelazo i wyroby . | . | 1,5 2,1 3,6 3,0 2,6 2,7 2,7 3,5 5.1 2,4
cynk 5 3 o o 12,0 3,0 2,7 2,2 1,9 2,1 2,0 2,5 4,2 2,6
Przywoz ogblem : : . : 280 72 69 67 72 84 81 62 94 109
w tym: surowce widkiennicze . J J 46 14 15 17 16 20 18 12 22 25
rudy i ziom zelaz. , . 4 13,3 1,7 3.2 3,2 3.5 4,6 4,0 47 6,9 13,3
maszyny i aparaty . . a 5 385 5,5 5,0 4,7 5.8 7.5 6,4 54 8,4 8.2
Saldo + . s o — 1 -+ 18 + 11 + 14 + 5 + 2 + 4 + 8 — 3 — 18
1928 1932 1933 1934 1935 1936 1 9 3 6 1 9 3 7
V. Ceny hurtowe, placone producentom, zi. —
I—XII 1—X11 1—XIT 1—-XII 1—XII 1—XII v VI \' VI
Zylo, za 100 kg 41.61 20.14 13,01 13.34 11,81 — 13,36 13,50 22,98 23,97
Ziemniaki |ndnlne za 100 kg 9.69 4.21 3,83 3,24 3,15 — 2,87 2,93 4,79 5,89
Klody fartaczne sosn. za 1 m* i ’ 60.60 20.25 19,11 22,80 21,78 — 23,82 22,74 35,45 33,77
Wegiel gornosl. gruby za 1 tong . o 31.84 36 86 30,71 28,89 25,66 — 22,57 22,57 22,57 22,57
Suréwka odlewnicza , 1 - 5 210.00 183.92 150,00 133,33 131,42 = 119,50 119,50 119,50 119,50
Zelazo sztabowe a g . o 360.00 320.00 280,00 270,83 255,83 — 232,00 232,00 232,00 232,00
Cegla za 1000 sztuk o o . . 84.20 45.93 38,63 35,92 36,34 — 36,76 37,21 39,32 39,15
Cement za 100 kg . o . 5 7.07 7.47 5,00 1,88 2,18 — 2,50 2,50 3,05 3,05
Nafta rafinow. za 100 kg . o 45.93 46.93 42,77 40,10 33,09 — 30,80 30,80 30,80 30,80

Zrédlar Wydawnictwa statystyczne Ministerstwa Komunikacji i Gléwnego Urxedu Statystycznego.
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Inz Julian Ginsbert.

625.1

Czy kolei iesi przeiyikiem? I

Dzis, w dobie blyskawicznego rozwoju techniki,
kiedy geniusz ludzki, nie zadawalajac si¢ juz tym,
co dawniej tylko w sferze marzen lezalo, siega po
coraz dalsze zdobycze, wydzierajac naturze tajem-
nice najbardziej niedostepne, dzi§, w dobie lot-
nictwa, radia i telewizji, stara, poczciwa kolej wy-
daje sie wielu juz ludziom przezytkiem Prze-
zytkiem skazanym na zaglade, bo nie licujacym
z nowoczesnymi pojeciami i wymaganiami, ktore
ytempo zycia" stawia rzekomo przed dziedzinag ko-
munikacji spotecznych.

Bo i jakzez: samoloty-olbrzymy tacza ponad fa-
lami oceanéw oddzielne czesci §wiata, rozwijajac
szybkosé¢ kilkuset kilometrow na godzine. Po beto-
nowych autostradach pedza tanie i zwrotne samo-
chody, nieskrepowane rozkladem jazdy, pozwala-
jace na jak najbardziej indywidualny transport
pasazeré6w 1 towaréw Bohater Verne'go —
i naszych dziecinnych marzen — Philaes Fogg, kto-
ry w kornicu ubieglego stulecia okrazyl swiat z tru-
dem w 80 dni, dzi§ moglby to uczynié¢ bez trudu
cztery razy predzej. Gdyby za§ dostarczono mu
nrozstawnych” samolotéw na wzoér dawnych pocz-
towych koni, méglby czas ten zredukowaé do dni...
osmiu! Céz wiec za przysztosé moze czekaé ciez-
ka, przywiazana do swych szyn kolej, procz stop-
niowego zaniku, précz ustepowania z placu coraz
to nowym, bardziej udoskonalonym srodkom ko-
munikacji?

Tak zle jednak nie jest. Nie nalezy ufaé pozo-
rom. Nie nalezy fanatycznie wierzyé w postep,
obejmujacy tylko jedna dziedzine techniki, ale prze-
ciwnie pamietaé trzeba o wszechstronnosci geniu-
sza ludzkiego, zaréwno jak i o stronie utylitarnej
kazdego przedsiewzigcia. Ten sam postep, ktéry
widzimy w lotnictwie, dziata, choé moze mniej
efektownie w dziedzinie kolei zelaznych, czyniac
je bardziej odpornymi na konkurencje innych srod-
kéw, bardziej przystosowanymi do wymagarn chwili.
+Musimy doréwnaé samolotom”, powiedzial przed
kilku laty dyrektor jednej z kolei francuskich
(Nord), gdy mu o$wiadczono o otwarciu nowej
linii lotniczej, konkurujacej z jego koleja. I zdanie
to nie pozostalo frazesem, skoro pociagi blyska-
wiczne i szybkobiezne wagony motorowe osiagaja
tam teraz szybkosci handlowe powyzej stu kilo-
metréw na godzme, dajac podréznym wigkszy jed-
nak komfort i bezpieczeristwo od samolotu i od-
jezdzajac nadto z centrum miast, nie za§ z pod-
miejskich lotnisk.

To samo mniej wigcej dotyczy konkurencji sa-
mochodéw. Cokolwiek si¢ stanie, kolej pozostanie
jeszcze przez czas dlugi najbardziej demokratycz-
nym i pojemnym Srodkiem komunikacji. Przy aiej
pozostanie tez przerzucanie wielkich mas ludzi
i towaréw z jednego miejsca na drugie, dokonywa-
ne pewnie, bezpiecznie, szybko i tanio.

Aby podniesé¢ kulture i dobrobyt ludnosci,
trzeba jej da¢ dobrq komunikacje

Jézef Pilsudski.

Wezmy pierwszy z brzegu przykiad. Co dobe
dwadziescia pociggow towarowych przerzuca z Za-
glebia Slaskiego do Gdyni 30.000 tonn naszego bo-
gactwa narodowego ,czarnych diamentéw'. Ciez-
ka towarowa lokomotywa mocy okolo 2000 KM,
ciagnie bez trudu piec¢dziesiat trzydziestotonnowych
wagonéw z weglem. Zastosowanie hamulcéow ze-
spolonych w pociggach towarowych pozwoliio na
powiekszenie szybkosci najwigkszej do 60 km/godz,
przy jednoczesnym zredukowaniu obstugi pociagu
do czterech ludzi.

Sprobujmy teraz te same 30.000 ton wegla prze-
wiez¢ drogami kolowymi przy pomocy taboru sa-
mochodowego. Biorac nawet trzycztonowe pociggi.
powoz silnikowy i dwie przyczepki, dojdziemy bez
trudu, ze trzebaby tu uzyé okoto 3500—4000 pojaz-
déw, w tym jedna trzecia silnikowych, oraz 8000
ludzi. Szybkosé najwieksza nie moglaby przekra-
cza¢ 30 km/godz, a handlowa bylaby oczywiscie
proporcjonalnie nizsza. Woreszcie tego typu tran-
sporty zbiorowe nie tylko zagrazalyby mostom
i niszczylyby w szybkim tempie nawierzchni¢ dro-
gi, ale tez stwarzalyby, szczegélnie u wylotéw
miast, wsi i miasteczek, niepozadane zatory i ,za-
korkowania"”, Bezpieczeristwo publiczne zostaloby
réwniez zagrozone w wiekszym niz dotychczas
stopniu, a cala impreza okazalaby sie na dluzsza
mete nie tylko nierentowna, ale wprost cplakang
w skutkach.

Prawda, kolej tez musi dbaé o swa nawierzch-
nig, utrzymywac odpowiedni personel administra-
cyjny i drogowy, budowaé kosztowne gmachy i urza-
dzenia zabezpieczajace, stacje rozrzadowe itd.
Owe 30.000 tonn tadunkéw wymaga nie tylko 80 lu-
dzi obstugi, 20 parowozéw i 1000 wagonéw, lecz
catej masy innych urzadzen, nieraz bardzo kosz-
townych... Stusznie. Ale urzadzenia te stuza nie
tylko dla owych 20 pociagéw dziennie, lecz stane-
wig caloksztalt sieci komunikacyjnej panstwa, do-
stepnej dla wszelkiego rodzaju przewozdw, w roz-
nych kierunkach, i to z maksimum bezpieczenstwa
wlasnego i cudzego, a bez hamowania innych dzie-
dzin ruchu. W szczegélnosci zostaja odcigzone uli-
ce i drogi, ktérym pozostaje w ten sposdb ich wla-
Sciwe przeznaczenie.

A tego przeznaczenia bynajmniej nie bagateli-
zujemy, uwazajac motoryzacje za jedno z naczel-
nych zagadnien panstwowych. Tylko, Zze operowaé
tu nalezy innymi przestankami niz ,przestarzalo-
$cia kolei”, a nawet rywalizacja mledzy nia a sa-
mochodem, Sprawa ta wyglada mniej w1ece] ana-
logicznie jak spér ,,marynarka-lotnictwo"’.

I tam tez sadzono, w niektérych, moze nadto
juz entuzjastycznych, czy zbyt mato realnych sfe-
rach, ze z chwila wejscia na widownie udoskona-
lonych samolotéw, marynarka wojenna zakonzzy
swe istnienie, wzglednie zejdzie do roli czysto po-



mocniczej. Ze szczegbélnym uporem prorokowano
zmierzch wielkich okretow liniowych, tak dziecin-
nie latwych do zniszczenia jedna celng bombg lot-
nicza. Tymczasem zZycie z jednej strony, a rozum
najwiekszych strategikow i taktykow z drugiej, po-
dyktowaly zupelnie inne zasady: marynarka wo-
jenna i lotnictwo wojskowe nie zwalczaja sie wza
jem, ale sa powotane do jaknajscislejszej wspo6l-
pracy. Okret liniowy bynajmniej nie ma zamiaru
zej$¢ z powieizchni, wod, ustepujac miejsca lataja-
cej todzi. Przeciwnie, on to, ze swymi pancerzami,
poziomymi i pionowymi, z grodzami wodoszczelny-
mi i naciskotrwalymi, z calym szeregiem genial-
nych urzadzen obronnych, oraz z silng artyleria
przeciwlotnicza, okazuje sie bardzej zZywotny od
malych krazownikéw czy torpedowcow, ktére na-
prawde jedna celna bomba lotnicza o zgube przy-
prawia¢ moze, Wielkie rozstrzygnigcia morskie po-
zostang wiec nadal udzialem okretéw liniowych,
ktorym towarzyszyé beda okrety lekkie nadwodne
i podwodne, oraz liczne i sprawne lotnictwo, naj-
lepsza i prawie jedyna bron przeciwko... lotnictwu
przeciwnika.

Skoro zatraciliSmy tu o militarna strone zagad-
nienia, to podkreslimy jeszcze fakt niezawodny:
mowi si¢ czesto, ze sie¢ kolejowa bedzie latwym
kaskiem dla nieprzyjacielskiego lotnictwa i zni-
szczenie jej sparalizuje caly kraj. Na to istnieje
jedna tylko odpowiedz:

— Na grozbg bombardowania powietrznego od-
powiedzie¢ mozna jedynie grozba podobna: bom-
bardowaniem sieci komunikacyjnej wroga przez
wlasne lotnictwo. Sprawa ma sie tu podobnie jak
z marynarka wojenng. Liczne schrony i baterie
przeciwlotnicze na ziemi nie zawsze ochronia koleje
od zniszczenia, ale zaczepne dziatania lotnicze wia-
snych sif przysporza przeciwnikowi podobnych przy-
krosci, paralizujac z gory jego posuniecia niszczy-
cielskie. Innego sposobu nie ma, choébysmy caly
ruch kolejowy mogli zmotoryzowaé i przeniesé na
drogi; bo te ostatnie beda wystawione na podobne
niebezpieczeristwo. Zreszta doswiadczenie wojny
$wiatowej pokazalo, ze koleje potrafia byé mniej
wrazliwe na zniszczenie od szos, i w terenie po-
dobnym do¢ naszego (mato gérzystym i nie zanadto
nawodnionym), latwe do odbudowania. Dowiedli
tego nasi wlasni kolejarze, odbudowujac w czasie
wojny setki kilometréw zupelnie zrujnowanych
linij.

A wigc nie rywalizacja, tylko wspétpraca. Lot-
nictwo na wigksze odleglosci dla ruchu pasazer-
skiego indywidualnego oraz przesylek pocztowych.
Samochody dla ruchu zdawczego, dla potaczen
dojazdowych, dla ,krétkiego” ruchu pasazerskiego
o mniejszym nate¢zeniu, dla przewozoéw drobnicy.
Duza rol¢ odegraja tu przewozy mieszane samo-
chodowo-kolejowe, wykonywane bez przetadunku
przy pomocy skrzyn-konteneré6w, przestawianych
z podwozia samochodowego na kolejowe i odwrot-
nie.

Natomiast kolej pozostanie na placu boju wsze-
dzie tam, gdzie chodzi o przewozy masowe. Nie
nalezy zapominaé, ze wysitek trakcyjny na drodze
wynosi 3—5 od sta w stosunku do przewozonego
ciezaru, podczas gdy na szynach wynosi on dzie-
sie¢ razy mniej. Tym si¢ tez tlomaczy, ze parowéz
mocy 2000 KM ciagnie poltora tysiaca tonn bez
trudu, podczas gdy wydajnosé¢ samochodu jest
dziesie¢ razy mniejsza pod wzgledem ciezaru uzy-
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tecznego, a jeszcze mniejsza, biorac pod uwage
sprawnos¢ i szybkosé. 80-0 konny samochod bedzie
wprawdzie wiozl szesciu pasazeréow z szybkoscig
100 km, ale nie pociagnie nawet jednego dziesie-
ciotonnowego wagonu. Tymczasem parowozik ma-
newrowy o tejze sile potrafi ciagnaé kilkaset tonn,
wprawdzie powoli, ale ze znacznie wiekszym skut-
kiem uzytecznym.

Mowi si¢ tyle o nadzwyczajnym postepie lot-
nictwa i na tym opiera horoskopy przyszlosci. Ale
czyz kolej, ta wlasnie stara kolej, nie rozwijata sie
réwnie szybko w pierwszym ¢wieréwieczu swego
istnienia? Od czasu siynnego konkursu w Rainhill
(1829), gdzie ,Rakieta” Stephensona otworzyta
ere kolei zelaznych, budzac podziw a nawet prze-
strach przed ,,diabelskim” wynalazkiem, do czasu
osiagnigecia pierwszych technicznych stu kilome-
tréw na godzing [,,Great-Western Railway, miedzy
Londynem a Swindon, 124 km w 62—65 minut )]
minelo zaledwie lat 20, to jest mniej wigcej tyle,
ile od przelotu Bleriota przez La Manche do prze-
lotu Lindberga przez Atlantyk. W ciagu pietnastu
lat sie¢ kolejowa pokryta gtowne szlaki komunika-
cyjne Europy, pokryla puszcze Ameryki Péinoc-
nej. Jerzy Stephenson jeszcze za zycia mégt podzi-
wia¢ owoc swej pracy, dokoriczonej chlubnie przez
syna. Przeciez zaledwie w szesnascie lat po Rain-
hill otwarto pierwszy odcinek kolei Warszawsko-
Wiedenskiej z Warszawy do Rogowa i Lowicza.
Przeciez rozwoj kolei zelaznych przekroczyl naj-
$mielsze oczekiwania!

Tak, ale potem nastapil zastéj—odpowiedza no-
watorzy. Kt6z nam zargczy, ze nie bedzie po-
dobnie z lotnictwem? Ze piorunujacy postep
w okresie od Wilbura Wrighta do nieodzatowanej
pamigci wynalazcy autozyra — La Ciervy — nie
zatrzyma si¢ w najblizszym dziesiecioleciu, obiera-
jac mniej efektowna, choé réwnie pozyteczna dro-
g¢ stopniowej ewolucji? Bo przeciez i kolej tylko
pozornie popadla w zastdj, zastapiwszy czynnie
wszystkie znane za jej powstania $rodki komuni-
kacji ladowej. W rzeczywistosci zastéj 6w byt tylko
stopniowa ewolucja, doskonaleniem $rodkéw tech-
nicznych i metod, wzrostem szybkosci praktycznej,
cigzaru uzytecznego, komfortu, bezpieczenstwa.
Parowoéz optywowy model roku 1937 rézni sie od
parowozu ,Amerykanka” z roku 1900, conaj-
mniej tylez, ile pierwszy ,Farman" od wspélcze-
snego wielkiego samolotu komunikacyjnego. :
- Zreszta nawet 6w pozorny zastéj w kolejnic-
twie skorczy! si¢ z chwila, gdy samochéd zapa-
nowal wszechwladnie na opuszczonej przez ko-
nie drodze. Tak, jak 6w wyzej wspomniany dy-
rektor francuskiej kolei ,,du Nord” — czotowi
mezowie kolejnictwa zrozumieli, Ze potrzebna
jest gruntowna reforma, szczegélnie w najwaz-
niejszej dziedzinie kolejnictwa — w ruchu. Przy-
$pieszono bieg pociagéow do liczb naprawde ,,lot-
niczych”, osiagajac w roku 1936 rekord ponad
200 kilometrow na godzing, i to pociagiem paro-
wym (patrz ,,Inzynier Kolejowy" Nr. 11/37). Wpro-
wadzono elektryfikacje i motoryzacje. Uproszczo-
no formalnosci. Zwigkszono komfort i bezpieczen-
stwo do mozliwych granic, poslugujac sie naj-

!) Pierwsze sto kilometréw na godzine (lancée) osia-
gnal parowoz Sharp'a i Roberts'a juz w r. 1835 miedzy Li-
verpoolem i Manchesterem, przebywajac mile angielska
w 57 sek.
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nowszymi wynalazkami. Inzynierowie i technicy
pracuja bez przerwy nad nowymi ulepszeniami
w dziedzinie trakcji, toru i ruchu. Skombinowano
i uzgodniono wspélprace kolei z samochodami,
co w Niemczech i Anglii (a ostatnio we Francji
i we Wtoszech) dato juz doskonale wyniki, two-
rzac jednolity wielki panstwowy system komuni-
kacyjny, pracujacy sprawnie, ku pozytkowi na-
rodu. Samochéd, przy racjonalnej gospodarce,
okazal sie nie wrogiem, ale sprzymierzericem ko-
lei. A sama kolej nie przestala byé najbardziej
popularnym, dostepnym niemal kazdemu czlowie-
kowi §rodkiem komunikacji, $rodkiem taniego
i tatwego zbiorowego przewozu towaréw, produk-
tow zywnosciowych czy innych, poteznym czyn-
nikiem obrony kraju, krzewicielka o$wiaty, kul-
tury i dobrobytu, tacznikiem politycznym i kul-
turalnym miedzy narodami — jednym stowem
wielka zdobycza cywilizacji, ktorej nie da si¢ za-
stapi¢ §rodkami moze bardziej jeszcze genialny-
mi, jednakze o ograniczonym znaczeniu uzytko-
wym.

Kolej ma poza tym swéj urok specjalny. Przez
to, ze jest dostepna wszystkim i demokratyczna
prawdziwie — budzi szacunek, podziw, milos¢
nawet. Stara poczciwa kolej jest romantyczna — in-
spirowata juz zreszta niejednego poete ‘czy wiel-
kiego pisarza. Yaczy ona w sobie potege ludz-
kiego geniuszu z poezja mechaniki, laczy piekno

maszyny z ujarzmiona w niej przez mozg
czlowieka sita... Sila nie tylko sportowag lub
.wlasna', ale sila, zdolng przerzuci¢ ludnos¢

wielkiego miasta, wraz z jej dobytkiem, w ciaggu
jednej doby o péltora tysiaca kilometrow.

Parowéz pozostanie dlugo jeszcze na ho-
norowym miejscu w panstwie komunikacji. Ten
pozyteczny i zywotny wynalazek, aczacy w so-
bie dwie, rzadko razem chodzace, niepospolite
zalety — Szybkosé i Moc — nie powiedzial je-
szcze os'atniego stowa. W obliczu usilujacej go
wyprzeé elekirycznosci czy silnika spalinowego,
parowdéz uzbroit si¢ w caly szereg ulepszen, ma-
jacych podniesé jego wydajno$é, obnizajac jedno-
czesnie koszty eksploatacji. Ksztalty oplywowe,
przegrzewacze pary, podgrzewacze wody, przy-
rzady oszczedzajace wegiel i ulepszajace jego
spalanie, wysokoprezne kotly, dokladny rozrzad
pary, przerdzne organa pomocnicze — 0'0 odpo-
wiedz na postep techniki w innych dziedzinach
komunikacji. Parow6éz — zrodziwszy szybkosé,
ktérej pojecie przezen jedynie dostalo sie ludz-
kosci, dokonawszy przewrotu spotecznego, kul-
turalnego i ekonomicznego na $§wiecie calym, —
nie chce jeszcze rezygnowaé. I w pojeciu wiel-
kich inzynieréw nie zrezygnuje. Tym bardziej za$
nie zrezygnuje kolej — droga zelazna, po ktoérej
tocza sie dzi§ pojazdy parowe, elektryczne, mo-
torowe...

W Polsce, klorej pierwsze koleje powstaly
niemal wspélczesnie z angielskimi dzieki zastu-
dze kilku wielkich ekonomistéw, ofiarnych, do-
bro narodu rozumiejgcych i szerokim swiatopo-
gladem obdarzonych obywateli, péZniejsze lata
niewoli przyniosly raczej zahamowanie normal-
nego rozwoju rzeczy. Totez dzi§ dlugosé polskiej
sieci kolejowej pozostawia wiele do zyczenia,
a jej urzadzenia techniczne, zniszczone przez
wojne lub zaniedbane przez zaborcéw, wymagaja
wielkich nakladéw pienieznych. Mamy wiec
w dziedzinie kolejnictwa jeszcze olbrzymie pole

do pracy, a mniej niz gdzie indziej powodow do
watpienia w rozwoj i znaczenie najpotezniejszego
z istniejacych srodkow komunikacji ladowe;.

Szczegélnie zas zwazaé nalezy, aby tak po-
zadany i konieczny rozw6j motoryzacji na dro-
gach, nie stal sie przyczyna odsuniecia dziedziny
kolejnictwa moralnie jak i materialnie na plan
drugi. Wptyneloby to bowiem rujnujaco nie tyl-
ko na rozwdj gospodarczy, ale i na obronnosé
panstwa, na jego calkowity uklad komunikacyj-
ny. Widzimy przeciez z przykladu naszych za-
chodnich sasiadéw, ze choé nie budujg oni pra-
wie wcale nowych kolei (bo gesto§é sieci jest
u nich wystarczajaca), to jednak usilnie ulepszaja
sie¢ istniejaca, doprowadzajac ja niemal do per-
fekcji pod wzgledem nowoczesnego sprzetu. In-
tensywna rozbudowa drég samochodowych i mo-
toryzacja kraju nie wplynela tu bynajmniej ha-
mujaco na rozwoj techniczny kolei zelaznych,
przeciwnie, w duzym stopniu zwiekszyla ich
sprawno$é, tak bezposrednio, droga wspétpracy,
jak i posrednio, droga szlachetnej rywalizacji,
w kiérej koleje slusznie nie chcialy uznaé sie za
pobite.

W Polsce sprawa rozwoju kolejnictwa jest
tym bardziej aktualna, bo musimy nie tylko mo-
dernizowaé tabor, wzmacniaé tory i ulepszaé urza-
dzenia techniczne, ale tez, co w panstwach za-
chodu jest juz zbyteczne, budowaé nowe koleje.
Gestosé sieci naszej w stosunku do panstw za-
chodnich, tak na glowe ludnosci, jak i na kilo-
metr kwadratowy powierzchni jest o kilkanascie,
a nieraz i o kilkadziesiat procent niZzsza. Musimy
wiec zakladaé nowe linie, a co zatem idzie znéw po-
wiekszaé tabor. Zadanie olbrzymie przy jedno-
czesnej koniecznosci renowacji toréw, taboru
i urzadzen, bynajmniej jednak nie lezace poza
zdolnoscia twércza 35-milionowego narodu, kt6-
ry juz nieraz dal dowoéd swoich sit zywotnych;
zadanie stawiajace zreszta przed przemystem pol-
skim olbrzymie mozliwosci, a wiec pozyteczne
podwéjnie.

Moznaby wprawdzie powiedzieé, ze nalezy
ograniczyé¢ sie¢ do budowy nowych linii, konser-
wujgc stare jedynie w granicach koniecznego mi-
nimum — taki jednak stan rzeczy rychloby do-
prowadzil nasze, tak pomys$lnie rozwijajace sig
Jrolejnictwo, do zupelnego upadku. Wtedy dopie-
ro moznaby si¢ lekaé (z punktu widzenia ekono-
micznego) konkurencji samochodowej, albowiem
z koniecznosci — powolne i rzadko kursujace po-
ciagi nie bylyby w stanie konkurowaé z samo-
chodami. Niemodernizowane dawne szlaki kole-
jowe zeszlyby do poziomu zagranicznych kolei
drugo i trzeciorzednych, co znéw, poza wyzej wy-
mieniona strona gospodarcza, podwazyloby ich
znaczenie sirategiczne.

Albowiem doswiadczenie wojny wykazalo, jak
blednym z gruntu jest mniemanie, Ze nowoczesne
urzadzenia i sprzet nie sg potrzebne kolei z mili-
tarnego punktu widzenia; ze w dniu mobilizacji
wystarczy uruchomié sklady pociagéow, uformo-
wane byle jak z wagonéw wszelkich typow, i skia-
dom tych kazaé jecha z jednolita szybkoscia
25—35 km/godz. (tak bylo we Francji w r. 1914).

Juz wiekszosé swych powodzen w czasie
wielkiej wojny zawdzieczali Niemcy zastosowa-
niu hamulca zespolonego w pociagach towa-
rowych, oraz gestej sieci posterunkéw bloko-
wych, pozwalajacych razem przerzucaé czesto,



szybko i bezpiecznie transporty wojskowe z jed-
nego frontu na drugi. Samo zastosowanie hamul-
ca zespolonego skrocilo czas jazdy z okolic War-
szawy w okolice Lille, czy ze Lwowa do Metzu —
o polowe (redukujac prawie do minimum wypad-
ki powstajace stale przy zastosowaniu hamulcow
recznych i pozwalajac uzyé potrzebny personel,
o ktéry tak bylo trudno, do bardziej pozytecznej

pracy.
Dzisiaj wiekszosé panstw cywilizowanych za-
rzuca juz zupelnie reczne hamowanie na li-

niach magistralnych, a nadto czynione sa przy-
gotowania do przewozu oddziatéw ,,szturmo-
wych” wojska w skladach pociagéw osobowych,
z wielka szybkoscia. Niedawno czynione doswiad-
czenia w Niemczech i Anglii wykazaly, Ze prze-
rzucanie batalionu ,szturmowego’”’ na odleglosé
okolo 300 km, moze sie odby¢, przy zastosowa-
niu taboru pasazersko-pospiesznego, w ciagu 6—
7 godzin, liczac w tym juz zaladowanie i wylado-
wanie. Z podobna szybkoscia moga rywalizowa¢
tylko samoloty, ale tych pojemnos¢ jest wszak
znacznie ograniczona.

Do przewiezienia batalionu z 800 ludZmi, wraz
ze sprzetem i taborem bojowym '}, uzyto w Niem-
czech dwéch pociagow — kazdy z dwoch paro-
wozéw pospiesznych i 12—13 czteroosiowych
wagonéw. Pociagi te rozwinely szybko$¢ handlo-
wa 75 km/godz., a techniczna 92 km/godz, Uzycie sa-
molotéw pozwolitoby wprawdzie zwiekszyé szybkosé
techniczna prawie trzykrotnie, biorac jednak pod
uwage konieczno$é marszu na lolnisko i wybér

1) 12 cigzkich karabinéw maszynowych, 4 mozdzierze,
2 dzialka, 12 pojazdéw (dane z prasy angielskiej).
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miejsca ladowania, oraz czas potrzebny na zala-
dunek i start, mozemy przyjaé, ze czas ogolny
bylby tu najwyzej o 40% lepszy. O ile oczywiscie
uzytoby odrazu 30—40 samolotéw transportowych
ciezkiego typu i... pociagu kolejowego na sprzet
i tabor, ktérych przelot bylby niemozliwy.

Szosa, przy uzyciu trakcji motorowej, prze-
woz bylby wprawdzie latwiejszy (z miejsca na
miejsce), ale wiecej meczacy dla ludzi (niewygod-
ne siedzenie, kurz) i znacznie powolniejszy.
A wiec i tu kolej dzierzy prym.

Podalismy ten ostatni przyklad umyslnie, aby
dowiesé, ze szybkosé potrzebna jest nie tylko do
celéw ,sportowych” czy ,reprezentacyjnych”,
nie tylko dla rozwoju kulturalnego i gospodarcze-
go panstwa, ale takze ze wzgledéw racjonalnej
obrony kraju. Stad wniosek, ze tory, urzadzenia
zabezpieczajace, tabor- — wszystko to musi by¢
z gory zastosowane do trakcji nowoczesnej —
szybkobieznej. W Niemczech juz dzi§ wprowadza
sie pociagi towarowe z szybkoscia fechniczna
90 km/godz., przeznaczone do przewozu drob-
nicy i lalwopsujacych sie produktow.. w czasie
pokoju. W czasie wojny znajda one oczywiscie
odpowiednie zastosowanie.

A wiec pod zadnym wzgledem kolej nie jest
przezytkiem w dziedzinie komunikacji i nie sta-
nie sie nim w biezacym stuleciu z cala pewno-
§cig. Mozemy w zupelnym spokoju ducha, w swia-
domosci, ze zaden wysilek nie idzie tu na marne,
pracowaé¢ nad rozwojem kolejnictwa polskiego.
Ze prace te, ktorej pierwszy, najtrudniejszy etap
przebylismy zwyciesko, doprowadzimy do korca,
ku chwale i pozytkowi narodu — o tym zaden
dobry Polak watpi¢ nie powinien.

RESUME. Les chemins de fer, malgré le développement de [I'aviation et de [l'automobile, ne

tombent guére dans le domaine de I'anachronisme.

Au contraire — étant le mode le plus pratique el

democraiique des lransports en commun —le chemin de fer s'approprie les derniéres inventions el
s’adapte au circonstances. L'auto est appelée non pour remplacer le chemin de fer, mais pour collaborer
avec lui. Quant a l'avion il est imballable dans sa vilesse, mais handicapé par le peu de charge ulile
qu'il emporte. Au point de vue économique, intellectuel et straiégique le chemin de fer reslera encore

longtemps le meilleur moyen de transpori.
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KOMUNIKAT KOMITETU ORGANIZACYJNEGO
PIERWSZEGO POLSKIEGO KONGRESU
INZYNIEROW

W dniach 12—14 wrzesnia 1937 r. odbedzie
si¢ we Lwowie Pierwszy Polski Kongres Inzy-
nieréw.

Komitet Organizacyjny Kongresu informuje
inzynieréw, pragnacych wziaé udzial w Kongre-
sie, ze zgloszenia udzialu na Kongres dokonywaé
nalezy w Biurze Komitetu Organizacyjnego, War-
szawa, ul. Krucza 14 m. 4, tel. 8-68-52, godz.
urzedowania 8—15 i 17—19, za§ od dnia 6 wrze-
$nia do 12 wrzesénia r. b. we Lwowie ul. Zimoro-
wicza 92 (Polskie Towarzystwo Politechniczne),
godz. 9—14 i 17—19 z wyjatkiem niedziel i $wiat.

Uczestnicy moga przybyé na Kongres z 2 oso-
bami z rodziny. Uczestnicy zglaszaja udzial na
odpowiednich formularzach wnoszac réwnocze-

$nie na konto P. K. O. 3380 (Naczelna Organiza-
cja Inzynieréw R. P.) optate 10.—zl. i 5.—z1. za
kazda osobe towarzyszaca.

Uczestnikom przystuguje prawo czynnego
udzialu w obradach Kongresu, udzialu we wszyst-
kich organizowanych imprezach — (wieczerza
kolezeriska, wycieczki ilp.), korzystania ze zni-
zek przejazdowych na Kongres (do Lwowa opla-
ta normalna, z powrotem — bezplatnie), bezplat-
nych przejazdow tramwajowych we Lwowie,
ulgowych biletéw do teatréw i kin, 3 znizkowych
biletow na zwiedzanie Targéw Wschodnich.

Po uiszczeniu wpisowego, uczestnicy otrzy-
muja bezplatnie ksiege skrotéow referatéow kon-
gresowych, ksiege jubileuszowa Polskiego Towa-
rzystwa Politechnicznego, Przewodnik Kongre-
sowy, wydawnictwo ,,Wiadomosci Kongresowe",
teczke z materialem reklamowym firm, zas po-
Kongresie Ksiege Kongresowa.



