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W dniu 26. marca 1937 r. zmart we Lwowie
$p. Inz. Tadeusz Wieniawa-Zubrzycki, Naczel-
nik Panstwowego Instytutu Hydrograficznego
w Warszawie. Sp. Zmarty urodzit sie w Stani-
stawowie w r. 1881. Szkote $rednig jakotez
Politechnike ukoriczyt we Lwowie, po czym po-
Swiecit sie panstwowej stuzbie budownictwa
w b. ~Namiestnictwie we Lwowie, uzyskujgc
przydziat do stuzby w Krajowym Oddziale
Hydrograficznym. W r. 1908 zostaje powotany
do Ministerstwa Rob6t Publicznych w Wiedniu
i przydzielony do departamentu studiéw hydro-
logicznych ,Centralnego Biura Hydrograficz-
nego“.

Zwolniony 30. listopada
1918 r. jako cudzoziemiec ze
stuzby austriackiej wstepuje
do stuzby polskiej w b. Mi-
nisterstwie Robo6t Publicznych
W Warszawie, uzyskujac sta-
nowisko kierownika, a w dwa
lata po6zniej naczelnika Wy-

dziatlu Hydrograficznego
w tym Ministerstwie. Pod
Jego kierunkiem rozwija sie
w Polsce w szybkim tempie
stuzba hydrograficzna, nabie-
rajgc coraz to wiekszego zna-
czenia i uznania w szerokich
sferach k&t fachowych i nau-
kowych w Kkraju i zagranica.
Stworzony przez niego i Kie-
rowany Wydziat Hydrogra-
ficzny rozrasta sie szybko
w wielkg instytucje o cha-
rakterze réwniez naukowym,
uzyskujac w r. 1933 w obre-
bie Ministerstwa Komuni-
kacji w Warszawie tytut
~Instytutu Hydrograficznego1l
ktoérego zwierzchnikiem po-
zostawal $p. Zmarty do konca zycia.
, Obok prac zawodowych w Instytucie brat
P Zmarty czynny udziat w pracach nauko-
rewrjie® na terenie miedzynarodowym.
my ,ogonkiem korespondentem Akademii Nauk
technicznych w Warszawie, cztonkiem Komitetu
l pikowego Geodezyjno-geofizycznego przy Ra-
zie Nauk Scistych i Stosowanych, wspotpra-
cownikiem Komisji Geograficznej Polskiej Aka-
uemii Umiejetnosci, Wiceprezesem Miedzyna-
rodowej Asocjacji Hydrologii Naukowej, Kura-
orem konferencyj hydrologicznych panstw bat-
yckich, Sekretarzem Generalnego Towarzystwa
geofizykéw w Warszawie.

Z wazniejszych prac naukowych, opubliko-

wanych przez Zmartego nalezy wymienic¢: 1.

* 1881

Inz. T. WIEN1AWA-ZUBRZYCKI
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Inz. Tadeusz Wieniawa-Zubrzycki.

Wezbrania w dorzeczu Wisty (Cz. Techn. 1925,
Nr 3); 2. Przebieg i charakter wezbran Dniestru
( z. Techn. 1925, Nr 15, 16); 3. Letnia powodz
na Wisle w 1925 r. (Przegl. Techn. 1925, Nr 37);
L Stosunki odptywu w gdérnym biegu Dniestru
(L race Meteor. Hydrogr. 1925/26, zesz. 2); 5.
Okres lodowy na wodach ptynacych Polski
(L race Meteor. Hydrogr. 1927, zesz. 4); 6. Prze-
bieg powodzi w potudn. wsch. wojewddztwach
1%? Bl sierPllia 1227 (Wiad. Met, Hydrogr.
1J28, luty); 7. Periodyczne wahania rzek pol-
skich (Cz. Techn. 1927, Nr 23, 24, vide réwniez :
Bericht d. Il Batt. hydrol, u. hydrometr. Kon-
ferenz, Tallinn, 1928); 8. Allgemeine Betrach-
tungen iiber das hydrogra-
phische Netz Polens und sei-
ner Nachbargebiete (Bericht
d. 1l Batt. hydrol, u. hydro-
metr. Konferenz, Tallinn,
1928); 9. Powodzie na zie-
miach polskich (Pamietn. I-go
Polsk. Zjazdu Hydrotechn.,
Warszawa, 1929); 10. Liber
di© einheitliche Anordnung
des liydrographischen Dien-
stes im Bereiche der Erfor-
schung der Binnengewasser
(Bericht d. 11l hydrol. Kon-
ferenz d. Batt. Staaten, War-
szawa, 1930); 11. Najwiekszy
znany przeptyw Dniestru pod
Haliczem i Zaleszczykami
(Cz. Techn. 1930, Nr 9); 12.
Conditions de Tamenagement
des cours d'eau en vue de la
navigation et de la produc-
tion de ZXenergie electrique
(Resume des Comm. du Con-
gres Int, de Geographie, Pa-
ris, 1931, videréwniez: Przegl.
Techn. 1932, Nr 9—10); 13.
Skrajne wartosci stanéw wody i objetosci prze-
ptywu (Cz. Techn. 1932, Nr 5); 14. Rzut oka
nastosunki odptywu Prypeci (Prace Biura
Meljor. Polesia, Brzes¢ n/B, 1933); 15. Charak-
terystyka odptywu rzek polskich przy niskich
stanach wody (Wiad. St. Geogr. 1933, zesz. 2,
vide rdwniez: Dates comparatives concernant
le debit d'etiage des fleuves du bassin de la
mer Baltigue en Pologne (Compte Rendu de la

JCTECagfc

t 1927

IV-eme Conf. Hydrol, des Etats Bait.,, Lenin-
grad, 1933); 16. Hydrologiczny regime pol-
skiego Polesia (Przegl. Geogr. t. X1V, 1934);

17. Die Fortpflanzung der Hocliwasserwellen
im oberen Weichsellaufe (Bericht d. V Hydrol.
Konferenz d. Bait. Staaten, Helsingfors, 1933,
vide réwniez: Wiad. St. Hydrogr. 1936, zesz. 3).
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Poza tym do dorobku $p. Inz. Zubrzyckiego
nalezy szereg referatéw i komunikatow, za-
mieszczonych w licznych wydawnictwach i czaso-
pismach naukowych.

Za zastugi potozone na polu pracy zawodo-
wej jako tez i spotecznej zostat odznaczony
krzyzem oficerskim Odrodzenia Polski i Ztotym
Krzyzem Zastugi.

Peten osobistych zalet i stodyczy charak-
teru, wielce zastuzony pracownik w dziedzinie
rozwoju i organizacji studiow hydrograficznych

Prof. Dr Inz. A. KURYLLO
(LWOow)

CZASOPISMO
TECHNICZNE

na niemieckich drogach samochéd.

w Polsce, opuscit przedwczesnie zmozony ciezka
nieuleczalng chorobg ten wazny dziat pracy,
majacy u nas niewielu tak wybitnych repre-
zentantéw.

Sp. Zmarly cieszyt sie ogélnym szacunkiem
i wielkg sympatig przetozonych, kolegéw i wspot-
pracownikow i pozostawit wsréd nich szczery
zal po sobie, a takze i w gronie Cztonkdéw Pol-
skiego Towarzystwa Politechnicznego.
Czes¢ Jego pamieci!
L. K.

Charakterystyka mostéw na niemieckich drogach
samochodowych.

Budowa drog samochodowych w Niemczech
spowodowata wytworzenie wspoiczesnych typow
konstrukcyj mostowych, przy uzyciu wszelkich
mozliwych materiatbw budowlanych, jak drzewo,
kamien naturalny, beton, beton wzmocniony
i stal. Przemyslane przy tym ustroje wykazujg
prostote, jasnos¢ i celowos¢ konstrukcji, potrzeb-
ng trwatosé, a przede wszystkim znakomite do-
stosowanie do krajobrazu 1).

Zasadniczo odrézni¢ nalezy dwa rodzaje mo-
stow :
1 Przejazdy nad drogg samochodows.

2. Mosty na trasie drogi samochodowej, prze-
kraczajgce drogi, koleje, rzeki-i doliny.

W grupie pierwszej wystepuja ustroje, do-
stosowane do statego profilu (ryc. 1). Mozliwe sa
tu typy powtarzajgce sie, przy uwzglednieniu
rozmaitej szerokosci i w;aznosci linii nad droga
samochodowg. Skromne te budowle majg jednak
znaczenie pierwszorzedne z uwagi ha to, ze wi-
doczne sg przy przejezdzie drogg samochodowa.
Przy konstruowaniu mostow na trasie drogi sa-
mochodowej réznorodnos¢ ustrojéw jest nieogra-
niczona.

1. Przejazdy nad drogg samochodowsa.

Szerokos¢ drogi samochodowej wynosi 24 m
(ryc. 1). Lacznie z potrzebnymi pasami boczny-
mi ustali¢ sie daje Swiatto przekroczenia okragto
na 28m; wysokos¢ w sSwietle musi wynosi¢
4,50 m. Most i ewentualne rampy dojazdowe za-
tozone sg w stosownych wyokragleniach. Spéd
konstrukcji mostowej bywa najczesciej poziomy.

Normalng konstrukcje, przekraczajgcg dro-
ge samochodowg, tworzy ustrdj belkowy, dwu-
przestowy (ryc. 2). Przyczotki posiadajg skrzy-
dta rownolegte. Podporg $rodkowa jest filar
scienny o0 przekroju poziomym prostokgtnym
z tozyskami statymi. Filar wystaje nieco przed
ptaszczyzny boczne zewnetrznych belek gtow-
nych. tozyska ruchome usytuowane sg .na przy-
czétkach. Korzystne wrazenie wzrokowe daja

*) Charakterystyke podano gtdwnie na podstawie pu-
blikacji: P. Bonatz, K. Scliaechterle, F. Tamms, ,Gestal-
tungsaufgaben beim Briickenbau der Reichsautobahn"
Berlin 1936.

dtugie skrzydta rownolegte, przy tagodnym po-
chyleniu (okoto 1:1,75) skarp nasypu. Belki
gtébwne majg zwykle wysokos¢ stalg, ewentualnie
fazowane sg na podporze S$rodkowej, a wtedy,

Hyecli.
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zgodnie z wymogami statycznymi, wysokos¢ be-
lek jest mniejsza. Glownym ustrojem niosgcym
bywa ptyta zelbetowa, belki zelbetowe w odste-
pach okoto 2,5 m, dZzwigary obetonowane lub bel-
ki stalowe. Pozgdana jest jak najmniejsza wy-
sokos¢ konstrukcyjna i to tak ze wzgledu na wy-
sokos¢ nasypow, jak i ze wzgledéw estetycznych.
Silnie wystajgca ptyta gzymsowa powieksza wra-
zenie matej wysokosci konstrukcyjnej. Unika sie
stosowania mostéw z pomostem dotem gtéwnie
ze wzgledu na wzrokowo niekorzystnie dziataja-
cg duzag piwierzchnie boczng belki gtownej, wi-
doczng z drogi samochodowej.

Charakterystyka mostéw na niemieckich drogach samochdd.
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Innym stosowany ustrojem dwuprzestowym
dla przejazdu gora jest rama dwuprzegubowa ze
srodkowg Sciang wahadtowa. Ustroj taki, zwila-
szcza. w postaci ptyty zelbetowej, daje matg wy-
sokos¢ konstrukcyjng. Skrzydia sg potgczone
z konstrukcja jako tak zwane skrzydta wiszgce.
Warunkiem koniecznym dla zastoso-wania takiej
konstrukcji ramowej jest dobry grunt budowlany
i co najwyzej nieznaczny ukos skrzyzowania.
Przy ztym lub niepewnym gruncie budowlanym
(w poblizu kopaln) odpada filar $rodkowy, —
a konstrukcja musi by¢ statycznie wyznaczalna
np. w postaci belki blaszane;j.

Ryc. 7.
Przejazd géra na drodze samochodowej Monachium-Salzburg.

Pi*zyczdtki (ryc. 3) i filary wykonywuje sie
z kamienia naturalnego, klinkieréw (oktadzina)
i betonu. Oparta na podporze cze$¢ belki moze
by¢ zakryta (ryc. 3a) lub widoczna (ryc. 3 b
i c). Dla osiggniecia dobrego wrazenia wzroko-
wego konieczne jest stosowanie nie zbyt matych
wymiaréw diugosci podparcia belki. Skrzydta
oddziela sie od przyczotka, stosujgc przerwe,

Ryc.9

wskutek czego skrzydio pracuje niezaleznie od
Przyczotka. Przy ustroju, podanym w ryc. 3¢,
Przerwa miedzy skrzydiem a przyczotkiem wy-
tworzona jest w sposob trudny do zauwazenia.
Na ogot w zwigzku z projektowaniem mostow
na drogach samochodowych powstato wiele no-
wych rozwigzan konstrukcji przyczétkéw o ty-
Pacli zupetnie odmiennych od stosowanych do-
tychczas. Wytworzyto sie wiele typéw o charak-
terze konstrukcji szkieletowej, ramowej i i.2).

Zamiast masywnego, S$ciennego filara $rod-
kowego uzy¢ tez mozna stupéw wahadtowych
(i'yc. 4). tozysko state znajduje sie wtedy na je-
@Quym z przyczétkdw. Ustroj ze stupami waha-
dlowymi nadaje sie szczegdlnie dobrze przy
skrzyzowaniach w ukosie.

K. Schaechterle: ,Pfeiler u. Widerlager von

) Por.
Berlin 1935.

Brucken®.

Przejazdy jednoprzestowe stosowane bywajg
takze na szczegélnie waznych punktach drogi sa-
mochodowej. Konstrukcjg niosaca sg wtedy ramy
zelbetowe, o krytym plytg spodzie.

Ryc. 1i.

Jezeli droga samochodowa prowadzi gieboko
wcietym przekopem, to konstrukcje niosacg two-
rzy bezprzegubowy tuk zelbetowy (ryc. 5) lub ka-
mienny (ryc. 6). Mosty zelbetowe majg pomost

Ryc Pt
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oparty na S$cianach lub stupach, tuki kamienne
z petnymi Scianami bocznymi sg zasypane.
Rozleglejszy widok =z drogi samochodowej
uzyskuje sie przez stosowanie, w miejsce nasy-
pu, przeset dodatkowych mostu np. w postaci
wspornikéw. Tak powstaty most czteroprzestowy
jest szczegdlnie korzystny w tukach drogi samo-
chodowej. Ustroj taki wskazany jest wtedy, gdy
droga samochodowa prowadzi w przekopie,
a mozliwy do uzycia zawsze przy waskim prze-
jezdzie. Gdy natomiast przejazd jest szeroki
i prowadzony rampami, to ze wzgledéw wzroko-
wych stosuje sie zamkniecie mostu zwyklymi
przyczétkami (ryc. 7). tozysko stale znajduje
sie w tym przypadku na filarze srodkowym. Fi-
lary boczne i przycz6tki otrzymuja dla podpar-
cia belek tozyska watkowe.

Ryc.
Wiadukt pod

Przy dobrym gruncie budowlanym wskazana
jest czteroprzestowa ciggta konstrukcja ramowa
o filarach przegubowych (ryc. 8). Dla prostokat-
nego skrzyzowania korzystna jest rama plytowa

(ryc. 9).

Ryc. 16.
Wiadukt w dolinie rzeki Mangfall.

2. Mosty na trasie drogi samochodowe;j.

Najskromniejszy typ stanowi przepust, Kkto-
remu jednak takze poswiecono wiele starania,
aby uzyskac, tak co do ksztattu jak i materiatu
i obrdbki, rownie korzystnie sie przedstawiajacy
obiekt, jak budowle wigksze.

Charakterystyka mostéw na niemieckich drogach samochéd.

CZASOPISMO
TECHNICZNE

Przede wszystkim dano pierwszeristwo skrzy-
dtom rownolegtym (ryc. 10 i li), stosujgc skrzy-
dta ukosne tylko w ostatecznosci tj. wtedy, gdy-
by zbyt wielkie parcie ziemi powodowato znacz-
niejsze podrozenie konstrukcji skrzydet réwno-
leglych. Przepusty tukowe otrzymujg zwykle
ksztatt potkolisty.

O nieco wieksze] rozpietosci podjazdy drog
wykazuja trojakg forme konstrukcji: tuk, belka
i rama. Na tuki stosowano kamieni. Belki gtéwne
oparte sg w zwykly sposdb na przyczotkach ze
skrzydtami réwnolegtymi (ryc. 12). Konstrukcje
ramowe przegubowe 1tgaczg sie ze skrzydiami
(ryc. 13), lub skrzydia wykonane sa oddzielnie
z kamienia (ryc. 14), a wtedy ptaszczyzna skrzy-
det wystepuje nieco przed ptaszczyzng ramy.

Mosty 0 rozpietosciach wiekszych nie sg usta-

15.
Dentcendorf.

lane schematami, — jak to w przyblizeniu byto
wskazane np. dla przejazdéw nad drogg samo-
chodowg, — ale wykazujg znaczng r6znorodnosc
tak co do zuzytego materiatu jak i ksztattu gtow-
nego ustroju niosgcego.

Ryc. 17.
Most Hitlera na Mozeli w Koblencji.

Dla rozpietosci srednich do 30 m okazaty sie
ekonomiczne zelbetowe ustroje belkowa, ryc. 15,
(o odstepach belek gtéwnych niekiedy powyzej
6,00 m) i ramowe. Rozpietosci znaczniejsze po-
konuje sie mostami stalowymi, a takze lukami
kamiennymi i zelbetowymi. Z upodobaniem do
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rozpietosci 100 m i nieco wyzej stosowano belki
gtéwne blaszane, ktore w potgczeniu ze smukty-
mi filarami sciennymi lub dzielonymi nadajg sie
do kazdego krajobrazu fryc. 16). Przy rozpieto-
sciach powyzej 100 m ekonomiczniejsze od bla-
szanych sg juz belki gldwne kratowe, dziatajgce
takze pod wzgledem wzrokowym korzystniej od
zbyt wysokich blachownie. Mimo to stosowane
sg jednak dos¢ rzadko. Przekrdj poprzeczny mo-
stéw o matych i Srednich rozpietosciach pozosta-
je niedzielony. Mosty diugie posiadajg dwie nie-
zalezne konstrukcje w odstepach od 15m do
3,0m.

Przy belkowych konstrukcjach stalowych

Dr T. KLUZ
(LWOW)

Belka ciggta dwuprzestowa
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osiggnieto pewng jednostajno$¢ ustroju. Nato-
miast w konstrukcjach zelbetowych wystepuje
znaczna roznorodnos¢. | tak w zelbetowych mo-
stach o $rednich i wiekszych rozpietosciach znaj-
dujemy ustroje belkowe, ramowe, #tuki peine
i szkieletowe, fryc. 17) tarcze tréjprzegubowe
i i. Czesto tez powierzchnie widoczne ustrojow
betonowych bywajg obrabiane sposobem kamie-
niarskim.

Stosowane, poza tymi konstrukcjami stalo-
wymi i zelbetowymi, mosty kamienne okazaty
sie kosztowniejsze od zelbetowych; wykonywano
je tez jedynie ze wzgledow krajobrazowych lub
socjalnych.

Belka ciggta dwuprzestowa.

(Ciag dalszy).

Wartosci momentéw podporowych w belce
dwuprzestowej otrzyma¢ mozemy bezposrednio
przy pomocy tabeli | lub tez odczyta¢ mozemy
z ponizej podanej tablicy wykresingj.

Tabela 1 i tablica obliczone zostaty dla naj-
czesciej spotykanego obcigzenia jednostajnego
zupetnego ale dla jednostkowej wartosci tegoz
obcigzenia q— | (f/=1, lub p= 1). Wartosci
odczytane w tabeli czy tablicy podajg wartosci
..ni* (jednostkowego momentu podporowego wy-
stepujacego pod obcigzeniem jednego przesta U
lub h ciezarem jednostkowym q= 1Kkg, t).

Jesli wiec odczytang warto$¢ pomnozymy
Przez obcigzenie rzeczywiscie wystepujace ¢
otrzymamy moment podporowy rzeczywisty
w kilogramometrach lub tonometrach zaleznie
od tego, czy obcigzenie jednostajne podajemy
w kg czy t

Dla otrzymania momentu podporowego Su-
marycznego pod obcigzeniem h i U nalezy zrobic
dwa odczyty i doda¢ do siebie otrzymane war-
tosci.

Momenty maksymalne dodatnie w przestach
obliczymy ze znanego réwnania

Mim= \gxm(l-xnm-M n .?j,. (26)

Moment ten bedzie najwigkszy dla xm obli-
czonego z warunku

JMim cmMn
-dT-0-*"1 ¢ It
skad )
m, + m
&y — DA q?’=5ﬁl 7 - o 97>

Miejsce najwiekszego momentu w przesle /&>

oddalone bedzie od skrajnej podpory o wartosé

ml+mi 274

oo (27a)

Wstawiajgc wartosci za xm w réwnanie 26

otrzymamy wartos¢ momentéw maksymalnych
w przestach h lub h.

Tabeli | i tablicy uzy¢é mozemy rdéwniez i dla

innych obcigzen symetrycznych i asymetrycz-

Xm—

nych (obcigzenia skupione, obc. jednostajne
niezupetne i t p.) jesli dane obcigzenie zamie-
nimy na obcigzenie jednostajne zupetne zaste-
pcze, to jest na obcigzenie jednostajne zupeine
wywotujace na podporze srodkowej taki sam mo-
ment, jak dane obcigzenie. W zestawieniu
obcigzen na koncu niniejszej pracy podane
zostaly réwniez obcigzenia jednostajne za-
stepcze dla tych obcigzen, wraz z wartosciami
momentéw zwyktych, momentéw podporowych
belki dwuprzestowej o réwnych przestach i in-
nymi wartosciami belki réwnoprzestowe;j.

Przyktad 1

Belka dwuprzestowa o przestach U—5tn
i U -75m obcigzona jest ciezarem jednostaj-
nym statym g— 600 kg/mb w U i U oraz cieza-
rem ruchomym pi = 500 kglmh w U oraz p-=
— 800kg/mb w U (ryc. 6).

Hyc. 6.

Z tabeli | odczytujemy wartos¢ m, dla jed-
nostkowego obcigzenia w h (U= 5m w pierw-
szym wierszu, le— 7,5 m w pierwszej kolumnie).

Dii = 1,25 (przez interpolacje)
i analogicznie dla obcigzenia w 12
vh = 4,222
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Momenty maksymalne i
malne na podporze
Mnin= (m, +m2).({7=(1,25 + 4,222). 600—5,472 =
.600 = 3280 kgm
Mnax= Mnin+ m, mpl+ m2-p.i= 3280+1,25 <500+
+4,222 «800= 7280 kgm.

Moment na podporze dla obcigzenia 9
w Ui kL oraz pi w h
Mn = 3280+»», pA = 3280 + 1,25-500=

mini-

= 3905 kgm.
Moment na podporze dla obcigzenia g
w Ui h oraz w b
Mn= 3280 + m2m = 3280+4,222 <800 =
= 6660 kgm.
Momenty maksy malne w prze-
stach Iti 12
Potozenie najwiekszego momentu w h
xn 214 25q 5,472 = 1,41 m,
1
Mim= \'(g+pi)-xml—xmM—MB--j =
141
= £-(600+ 500)-1,41 (B—1,41) -3905- 5
= 1675 kgm.
Potozenie najwiekszego momentu w (2
xmE 1 N3,75-~ =302m

Moy =| {g+Pi)-X m{l—Xm)—Mn-lj-

302

= \(600+ 800) «3,02 «(7,5-3,02) - 6660-"-g- =

= 6790 kgm.

Belka dwuprzestowa o momencie bezwtadnosci Jx
w X i J2w 12 (Przekr6j przestami zmienny).

Oznaczmy staty moment bezwiadnosci w h
przez J1 a w h przez J2 Réwnanie wtérnych
oddziatywan przybierze wtedy posta¢

B+ ~mRO= 0 (28)

lub tez
LGAFASO L= (289

W poréwnaniu z obliczeniem belki dwuprze-
stowej o przekroju stalym tok postepowania be-
dzie analogiczny, jesli oddzialywanie wtorne
z przesta h zredukujemy w stosunku Ji1 .J2 (lub
oddziatywanie z h w stosunku J2:J1).

W przypadku obcigzenia w przesle U wtor-
nym obcigzeniem w U bedzie trojkgt o podstawie
U Jesli podstawe tego trojkgta réwnag rozpie-

tosci U pomnozymy przez otrzymamy nowg

powierzchnie tréjkatna o tej samej wysokosci lecz
roznej podstawie I\. Wtérne oddziatywanie tej

powierzchni bedzie -y'R'z) zgodnie z roéwna-
mn

niem 28,

Belka ciagta dwuprzestowa
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podporze Srodkowej

moment pod obcigzeniem
w h

BB-. = Ma
Dodajgc do siebie momenty Mi i fth otrzyma-

my moment podporowy wywotany catkowitym
obcigzeniem
BH= M,,.

Moment sumaryczny Mn otrzymac¢ tez mo-
zemy odraza wykreslnie, jesli potgczymy punkt
Ai (na podporowej przez .4) z punktem Ci lub
tez — co na jedno wychodzi — punkt Ci z Ai.

Prosta ta wyznacza nam punkt H i tym sa-
mym moment podporowy sumaryczny.

Dowdd wynika z podobienstwa trojkgtow

AA2B2li~A A 2CC,
oraz trojkatéow
AABB, ~ AADC2.

Z podobienstwa pierwszych dwoch tréjkatow

wynika

skad
h .. .
B. Vi Ji =V li
H=h" v r K

hew hd 26 j,

Z podobienstwa dalszych trojkatéw otrzyma-
my analogicznie
BB\ = hi ------ —Y
1+L Y
J

czyli odcinek
B2H = B Bi

Prot. Inz. L STELLA-SAWICKI

(KRAKOW)
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a wiec BH = BB2+ B2H = M,, zgodnie z twier-
dzeniem.

Dzieki tej konstrukcji wyznaczenie momen-
tow podporowych w drodze wykresinej uprasz-
cza sie znacznie (ryc. 7 b).

Momenty podporowe dla belki dwuprzesto-
wej o0 przestowo zmiennych momentach bez-
wiadnosci wyznaczy¢ mozemy réwniez przy uzy-
ciu tabeli I. lub tablicy, jak przy przekroju sta-
tym, jesli otrzymane wartosci Mi— nhai oraz
Mi = nii i pomnozymy przez spétczynniki /h, fH
%Je_stawione w tabeli li-ej dla réznych stosunkéw

i
-]- od

wych przy uzyciu tabeli 1-ej i tabeli li-ej obli-
czymy wiec wedlug roéwnan

do 10. Warto$ci momentéw podporo-

Mi z= /?, #m, =g, = Pi «Mi (dla obc. w Z) (30)
M2Z= P2-m.2-q2= p2-M, ( ,, , wl2 (30a)
M,ZAM 1Z+ MiZ.oooooiiiiiiiiiiiiices (32)

Jesli przy odczytach w tabeli | i tablicy za-

stosujemy w miejsce przeset nieobcigzonych h
lub li przesta zastepcze

1", —A.i™ (dla obcigzenia w 12
‘A
I'i— "12 (i n W Z)
to otrzymamy wprost wartosci jednostkowych
momentéw podporowych z uwzglednieniem roz-
nych momentow bezwiadnosci w h i U, ktére
pomnozone przez obcigzenie g (jednostajne zu-
petne lub zastepcze wziete z zestawienia obcig-
zen) dadzg nam szukane wartosci momentow
podporowych. (C.d. n).

kraju 1 sprawa drogowa.

Odczyt wygtoszony w Pol. Towarzystwie Politechnicznym we Lwowie 17 lutego 1937.

(Dokonczenie).

Wobec przydzielenia sprawy motoryzacji
kraju i sprawy drogowej do Ministerstwa Ko-
munikacji, ktére wobec niewydzielenia z niego
dotgd Generalnej Dyrekcji Koleji, jak to byto
pierwotnie zamierzone — mMimo zmiany nazwy,
pozostato nadal Ministerstwem Kolei Zelaznych,
zastanowi¢ sie pragne, czy resort ten jest witasci-
wym dla obu tych spraw miejscem. Otéz samo-
chod poruszajacy sie po dobrej drodze jest bez-
sprzecznie wspotzawodnikiem nie tylko dla po-
jazdow konnych lecz i dla kolei, nadajac sie
w catym szeregu wypadkéw do transportu to-
wardw lepiej, dzieki swej szybkosci i taniosci
eksploatacji. To tez wiasciciele wzgl. administra-
torzy obu tych zagrozonych w swym stanie po-
siadania $rodkéw lokomocji ,powodowani
jak p. A. Dobiecki naczelnik Wydziatu Tary-

6
toryzacji.
1936 r.

30 z dnia 25. VII.

fowego Min. Komun, w artykule pt. ,Polskie ko-
leje panstwowe wobec motoryzacji*l powiada
.interesami wtasnej zywotnos$¢ i“,
patrzg krzywo na rozw¢j automobilizmu, ,d o-

prowadzajgc czesto do ostrych
konfliktéow z

organizacjami sa-
mochodowym i“. Nastawienie wiascicieli
pojazdéw konnych, hamujacych z rozmystem

ruch na drogach i nie chcacych ustgpi¢ lub za-
jezdzajacych w poprzek pedzacemu autu, ma tu
mniejsze znaczenie, cho¢ niejedno juz nieszcze-
Scie sprowadzito. Nastawienie Ministerstwa Ko-
munikacji, widzgcego w samochodzie swego kon-
kurenta, a nie rozumiejacego jego bezsprzecznej
wartosci dla Panstwa w wypadku potrzeby wo-
jennej, zacigzyto natomiast bardzo na rozwoju
ruchu samochodowego w naszym kraju. Powsta-
to to stad, ze diugoletni monopol kolei, pozwala-

A. Dobiecki. Polskie Koleje paristwowe wobec mggcy jej na nieliczenie sie z potrzebami ludnosci
Polska Gospodarcza Nr.

i zycia gospodarczego, wytworzyt specjalne na-
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stawienie u kolejarzy i sztywno$¢ administracji
kolei. Rozwo6j automobilizmu osobowego i prze-
wozu towaréw samochodami, oraz wielka ich
elastycznos¢ w stosunku do kolei, jak i ruchli-
wos¢ w terenie, nie mogty by¢ kolei, przyzwycza-
jonej do monopolu w dziedzinie przewozow, —
sympatycznymi. To tez kolej starata sie wszedzie
w drodze administracyjnych ustaw koncesyj-
nych, nakazéw i optat specjalnych, zwigzaé¢ ro-
zw0j przewozow pojazdami mechanicznymi dro-
gowymi, by nie konkurowat on z jej od lat naby-
tymi przywilejami.

P. Jerzy Pradzynski w artykule swym w Pol-
sce Zbrojnej powiada, ze ,Kolej nie data za wy-
grang. Los, ktory powotat jg do zycia, uczynit
ja naturalnym wrogiem komunikacji samocho-
dowej. Kazda wielka organizacja, zwlaszcza
0 tak powaznym ciezarze gatunkowym jak ko-
lej, urabia pewien typ cziowieka i stwarza okre-
Slone predyspozycje w jego umysle. | to jest
przeszkoda psychiczna niewatpliwie trudna do
przezwyciezenia.

To a nie co innego jest przyczyna, ze ruch
autobusowy rownoleglty z kierunkiej linii kole-
jowych przejety na siebie w Polsce Polskie Ko-
leje Panstwowe. Zycie jednak dowiodto do cze-
go prowadzi ten sposob krepowania rozwoju au-
tomobilizmu. Nie sztuczne i niedopuszczalne,
z uwagi na interes gospodarczy spoteczenstwa
1 na obronno$¢ Panstwa, krepowanie rozwoju
motoryzacji, lecz zmiana swych wiasnych spo-
soboéw pracy i dostosowanie jej do wytworzo-
nych pojawieniem sie wspotzawodnika stosun-
kéw, prowadzi do celu. Ustawy administracyjne,
regulujgce ruch autobuséw, aut i taksowek, nie
moga stuzy¢ obronie kolejnictwa, lecz stuzy¢ po-
winny pozytywnemu celowi, jakim jest w tym
wypadku rozwo6j automobilizmu. Ruch samocho-
dowy powinien — rzecz jasna — ponosi¢ te
wszystkie wydatki, jakie ruch ten wywotuje, plus
udziat w ogoélnych podatkach i Swiadczeniach,
wykluczone natomiast powinny by¢ podatki spe-
cjalne, dajace pierwszenstwo monopolowi kole-
jowemu. Kolej powinna zrozumieé, ze zwycie-
stwo jej w stosunku do pojazdéw mechanicznych
drogowych, leze¢ musi w przewadze kolei o ile
chodzi o szybkos¢, bezpieczeristwo ruchu i eko-
nomie paliwa. Zwyciestwo kolei lezy przy prze-
wozie 0sob, w zwiekszeniu ilosci pociggow, lep-
szych rozktadach jazdy, lepszych potgczeniach,
zwiekszeniu szybkosci przez zastosowanie linii
optywowej, dawaniu podréznym wiekszej wygo-
dy, stosowaniu tariszego od przejazdu kolejg ru-
chu motorowego dla zageszczenia ruchu lokal-
nego itp. Musimy sobie zda¢ sprawe, z tego, ze
uprz. szybkosci 80 do 100 km, ktérg na lepszej
drodze osigga nowoczesne auto, nie 0siggajg
w Polsce najszybsze pociggi i motoréwki. W ru-
chu natomiast ciezarowym zwyciestwo kolei le-
zy w przyswajaniu sobie tego wszystkiego, czym
ruch samochodowy cigezarowy stoi wyzej przed
ruchem Kkolejowym, a mianowicie w wigkszej
sprawnosci, tanszym przewozie, szybszej obstu-
dze, krétszych terminach przewozu, w mniej-
szym zniszczeniu i ubytku towaru w drodze mi-
mo tanszego opakowania, w uproszczeniu taryf,
oraz odbiorze towarow wprost ze sktadu i dosta-
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wie ich bezposrednio do skiadu lub na migjsce
zuzycia. To ostatnie jest mozliwe przy pewnej
modernizacji obstugi i opakowania towarow,
wozach specjalnych, oraz przy wspotpracy ko-
lei z samochodem.

Réwniez korzystna mogta by byé Scista
wspotpraca wzgl. ztgczenie Ministerstwa Kolei
Zelaznych z Ministerstwem Poczt, ktore postu-
guje sie nie ambulansami pocztowymi lecz kole-
ja, aby wprowadzi¢ jeden wspdlny personel
przewozowy dla przesytek oraz jeden telegraf
w miejsce dwu, jak obecnie, a to osobno kolejo-
wego, a osobno pocztowego. Przez takie ziacze-
nie Kolei z Pocztg moznaby w niejednym wy-
padku, naczelnikédw matych stacyj lub personel
wiekszych, uzywaé réwnoczesnie jako urzedni-
kéw pocztowych w tychze miejscowosciach. —
Ostatecznie mozliwym jest, z uwagi na koniecz-
nos¢ osiggniecia jak najwiekszych oszczednosci,
skomercjalizowanie kolei i poczty i utworzenie
lansowanej od wielu lat Generalnej Dyrekcji
Kolei i Generalnej Dyrekcji Poczt i Telegrafow,
jako posiadajacych charakter przedsiebiorstw
panstwowych, ktére w tej formie mogty by sie
lepiej rozwijaé. Zorganizowanie takie obu tych
resortdow na zasadach handlowych da¢ by mogto
nie tylko oszczednosci lecz dochody, ktorych
uzy¢ mozna by byto na rozbudowe kolei i poczt.
Takie ztaczenie, a przynajmniej S$ciste wspot-
dziatanie agend przewozowych i tgcznosci mo-
gtoby by¢ réwniez i ze wzgleddw wojskowych
wskazane.

Jest to wilasciwie jedyne wyjscie, aby zwiek-
szy¢ dochodowos¢ kolei, ktdérej zadtuzenie, jak
dowiedzieliSmy sie z przeméwienia p. min. Ul-
rycha w dniu 11 lutego 1937 na Komisji budze-
towej Senatu podczas obrad nad budzetem Min.
Kom. — wynosi blisko po6t miliarda ziotych,
stan odnosnie do parowozéw pozostawia wiele
do zyczenia, za$ odnosnie do wagondéw osobo-
wych pogarsza sie z dniem kazdym, a wydatki
na zaopatrzenia emerytalne, jak to wiemy z Ma-
tego Rocznika Statystycznego wynoszg 87 milio-
{yéw ztotych przeszto przy 85 tysigcach emery-
Ow.

Monopol natomiast kolejowy i ztaczone
z nim wysokie taryfy kolejowe powodujg, ze
przewéz nawet bardzo ciezkich materiatéw
w szczegélnosci na wschodzie odbywa sie nawet
nie samochodami, lecz furmankami, ktére dro-
gi nasze niszcza w sposob wprost straszny, ko-
pyta koniskie wptywaja bowiem na stan drog na-
szych bardziej destrukcyjnie niz auta. Ta poza-
dana wspotpraca kolei z samochodami ciezaro-
wymi, wptynetaby na rozwdj tego Srodka loko-
mocji tak bardzo potrzebnego wojsku. Z tego
wzgledu opieke nad automobilizmem i drogami
winien sprawowaé kto$ inny, nie resort specjal-
nie zainteresowany w niedopuszczeniu motory-
zacji do nalezytego rozwoju, jakim jest Mini-
sterstwo Komunikacji, bedace faktycznie, co pod-
kreslam z naciskiem, nie tyle Ministerstwem co
Generalng Dyrekcjg Kolei. Wolna konkurencja
na zasadach liberalizmu, kontrolowana przez
Panstwo, powinna ustali¢ wzajemny stosunek
kolei do samochodu. Chociazby nawet koleje, jak

2
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to jest w Polsce, nalezaty do Panstwa, to musi
sie pamieta¢, ze samochody na wypadek wojny
stajg sie rowniez jego wihasnoscia. Z racji ko-
niecznosci rozwoju tak kolei jak i automobiliz-
mu, opieka nad nimi nie powinna leze¢ w jed-
nym reku, lecz oddana dwom wiadzom, by byta
wzajemna emulacja i dgzno$¢ do doskonalenia
sie. Witadze te, rzecz jasna, nie moga dazy¢ do
gnebienia sie nawzajem, lecz do harmonijnej,
pozytywnej pracy i wybijania sie wsrod rozmai-
tych stosunkdéw gospodarczych raz jednego, raz
drugiego sposobu lokomocji, zaleznie od tego,
ktory w danych warunkach jest odpowiedniejszy.

Musimy pamieta¢ bowiem, ze w Polsce kolei
mamy roéwniez nieduzo, gdyz wszystkiego
20.100 km, co przy 388.600 km,2 obszaru kraju
czyni 5,2 kmllOO km2 gdy w Niemczech jest
54.000 km kolei, a zatem 11,4 km'100 km . taczg
one tylko wieksze miasta, caly szereg miast
mniejszych lezy zdata od kolei. Na oba te Srodki
lokomocji nalezy wiec patrze¢ z rowng mitoscia,
gdyz oba sg podstawg komunikacyjng handlu
i przemystu w czasie pokoju a obronnosci kraju
w wypadku wojny.

Przy rozgraniczaniu zakresu dziatania kolei
i samochodéw przyzna¢ nalezy w przewozie 0so-
bowym na krotkg odlegto$¢ pierwszenstwo samo-
chodom wzgl. autobusom. Natomiast w przewo-
zie towarowym, w szczeg6lnosci na Srednich
i dalszych odlegtosciach, kolei, précz przewozu
towaréw w drobnicowych ilosciach na niewielkg
odlegtos¢, oraz w rozwozie towarow i dowozie do
kolei, ktdre nalezy odda¢ samochodom, ktérymi
cho¢ zasadniczo przewdz jest drozszy, wypada on
taniej wobec bezposredniosci przewozu tj. zabie-
rania towaru bezposrednio ze sktadu i przewozu
bezposrednio na skitad drugi. Dowdz i odwoz to-
wardw ze stacji do miasta powinien by¢ wsze-
dzie pozostawiony prywatnym przedsiebiorstwom
samochodowym. _

Sprawa motoryzacji Polski zawista jest, jak
widzimy, od ustosunkowania sie dzi$ do nigj
Rzadu naszego, oraz od jego polityki celnej, po-
datkowej i przemystowej. 0 motoryzacji nie ma
mowy, o0 ile na rynek samochodowy nie zostanag
wprowadzone tanie popularne nowoczesne sa-
mochody, konkurujgce ze sobg co do cen, jakosci,
udogodnien w nabywaniu na sptaty, nie zas
oparte na monopolach. Mozliwe to jest do zro-
bienia przez tworzenie przemystu samochodowa-
go, przez montownie korzystajace z krajowych
surowcoéw, oraz przez import z zagranicy samo-
chodéw, a lepiej jeszcze samych podwozi, jesli
mozliwe np. za zboze polskie wysytane poza kon-
tyngentem, jak to kiedy$ proponowata Anglia.
Motoryzacje wcigz jeszcze hamuje nadmierne
cto. Clo w obecnej wysokosci moze by¢ zacho-
wane przy wozach luksusowych, natomiast dla
Srednich silnych wozdéw, najpotrzebniejszych dla
naszych warunkéw, jak i dla ciezarowek cto
winno by¢ zmniejszone. Miarg opodatkowania
ruchu samochodowego na Panstw. Fund. Drog.
winno by¢ przede wszystkim zuzycie materiatéw
pednych, smaréw i opon, a tylko czesciowo od
wagi wozu i jego przeznaczenia. Optaty te muszg
by¢ na razie wyzsze dla zachodniej czesci Polski,
gdzie drogi sg lepsze, a nizsze w wschodniej jej
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czesci, gdzie zty stan dréog wptywac bedzie de-
strukcyjnie na zywot wozu. Dochody wiascicieli
autobusow i takséwek muszg by¢ obcigzone gtow-
nie podatkiem dochodowym objetym budzetem
panstwowym, w ktérym tez musi by¢ stala po-
zycja na drogi. Pozatym co do kosztéow eksplo-
atacji samochodow, musi sie dazyé do tego, by
byly one nizsze, a to przez stworzenie jak naj-
lepszych warunkoéw drogowych, aby umniejszy¢
wydatki na remont i ogumienie, przez tanios¢
garazowania, tanios¢ czesci zamiennych, tanios¢
materiatow pednych. Bez dobrych drdg i ich mo-
dernizacji, wszystkie powyzsze znizki daleko nie
doprowadza, a eksploatacja wozu bedzie niesto-
sunkowo droga. Wprawdzie oszczednosci uzy-
skane na kosztach przewozu, remontu, benzyny,
wskutek doprowadzenia drog do nalezytego stanu,
nie wptywaja do Kas Skarbowych, to jednak
oszczednosci te pozostaja w kieszeni wiascicieli
pojazdéw i moga by¢ na inne cele uzyte. Poza-
tym musi byé ostro nakazane Witadzom skarbo-
wym promotoryzacyjne nastawienie sie do ludzi
posiadajacych auta, aby zaczg¢ sie mogta racjo-
nalna i sprawna motoryzacja w miejsce bezowoc-
nych wysitkow. Utatwienia robione wiascicie-
lom aut nie idg bowiem tylko na ich dobro, lecz
przede wszystkim na dobro Panstwa i gospodar-
stwa spotecznego. Kupno auta przez wykonuja-
cych prace zawodowg powinno byé zatem uwa-
zane za dgzno$¢ do usprawnienia gospodarki na-
rodowej. Kupno auta przez innych powinno by¢
nakazem patriotyzmu i uwazane za spetnienie
swego obowigzku wobec Ojczyzny i armii przez
tych, ktérym tylko warunki finansowe na to po-
zwalaja. Nabycie samochodu nie moze by¢ zatem
traktowane jako dowdd dochodu obywatela dla
celow podatkowych, przeciwnie nalezy opodatko-
wac ludzi, majacych pewne minimum dochodow,
a nie posiadajgcych aut. Poniewaz ubo6stwo spo-
teczenstwa polskiego jest réwniez jedna z przy-
czyn demotoryzacji, a daleko posunieta motory-
zacja kraju, konieczna ze wzgledu na obronnosé
kraju, mogtaby wplynaé¢ ujemnie na inne dzie-
dziny gospodarki narodowej, nalezatoby rozpa-
trzy¢, czy nie bytoby wskazanym oddac¢ spoteczen-
stwu pozyczke narodowg w formie krajowych sa-
mochodéw. W ten sposob moznaby byto poprzec
ich produkcje przez utatwienie ich nabycia. Bez
gruntownej zmiany polityki motoryzacyjnej Rza-
du, bez réwnoczesnego doprowadzenia drég na-
szych do stanu uzywalnosci, by jazda na nich
stata sie bezpieczng i dawata automobiliscie ra-
dos$¢ z uzywania wozu, oraz bez dostarczenia ryn-
kowi naszemu silnych, tanich i oszczednych wo-
z6w popularnych, odpowiednich dla naszych
drég, aby wytrzyma¢ one mogly wstrzasy, na
ktore podczas przejazdow nimi sa narazone,
oraz odpowiednio silnych i wielkich, aby byty
przydatne dla celéw wojskowych — nigdy nie
dogonimy naszych sgsiadéw. Przeciwnie, jesli
Rzad nie poéjdzie na reke obywatelowi wykony-
wujacemu swoj obowigzek, bedziemy szli coraz
dalej ku katastrofie, jak to ma miejsce pigty juz
rok od zniesienia Ministerstwa Robdt Publicz-
nych na wszystkich odcinkach prac technicznych.
Do definitywnego rozwiktania powyzszego pro-
blemu musimy poza tym przystapi¢ jak najspiesz-



Tom 55, Zeszyt 10.

25 maja' 1937 Stella-Sawicki:

niej, gdyz na to, by kraj bez drdég, z wytepiong
przedsiebiorczoscia, zohydzeniem aut jako dowo-
du zamoznosci — doprowadzi¢ do nasycenia po-
jazdami mechanicznymi, potrzeba duzo czasu,
a nie mozna sprawy tej tak zasadniczej dla obro-
ny Panstwa zostawia¢ na ostatnig chwile. Spra-
wa motoryzacji kraju i rozbudowy sieci drogo-
wej nie ma zrozumienia ani w spoteczenstwie,
ani tez w Rzadzie. Nie odczuwamy wprost tego,
jak niebezpieczny jest obecny stan zdemotoryzo-
wania i deterioracji drég naszego kraju. Nie
odczuwamy tego, ze jesli dzi$ nie ruszymy z miej-
sca, kiedy sagsiedzi nasi motoryzuja sie w przy-
spieszonym tempie, lata nie starczg pdzniej na
ich dogonienie. Nie chcemy zrozumieé, ze fatalny
stan drog moze by¢ naszym nieszczesciem, gdyz
nie dozwoli on na nalezyty i tatwy dowo6z zyw-
nosci i amunicji na wszystkie punkty frontu,
jak i szybkie przerzucanie wojsk, ktérymi tatwo
dysponuje przeciwnik, posiadajgcy nalezytg sieé
drég w swym Kkraju.

Prof. Bratro zwracajgc uwage na naszych
25 tys. aut, z czego 3J gruchoty, stusznie podnosi,
ze ,kazdego myslacego cztowieka ogarngé musi
przerazenie, jak sie bedzie przedstawia¢ w wy-
padku wojny motoryzacja naszej armii, nie po-
siadajgcej zadnych zapaséw sSrodkéw komuni-
kacyjnych w kraju". Prof. Bratro zwraca uwage,
ze ,zapatrywanie, iz zlty stan drdg, wzgl. bez-
droza. sg najlepsza obrong stabych przeciwko
silniejszym, jest, jak historia uczy, zupetnie myl-
ne i prowadzi tylko do zaniku rozwoju gospodar-
czego. Cho¢ w okresie wojny olbrzymie zadanie
przypada kolejom zelaznym, to nie mniejsze ma-
ja do spetnienia arterie drogowe, ktére docierajg
tam, gdzie kolej juz dotrze¢ nie moze, mianowicie
na same konczyny frontu bojowego, zas w pew-
nych momentach operacyj wojennych staja sie
jedynym s$rodkiem komunikacyjnym. W ten spo-
sob rozbudowa drog i zmotoryzowanie kraju po-
dnosi obronnos¢ jego, a moment ten wobec nasze-
go potozenia geograficznego i olbrzymiej suchej
granicy od wschodu i zachodu posiada dominu-
jace znaczenie".

Dobre drogi i liczne samochody, podobnie jak
lepsza bron, uwielokrotniajg armie danego pan-
stwa w stosunku do innych i dlatego sg dzi$ pod-
stawg obronnosci kraju. Korzys$ci z samo-
chodu podczas wojny nowoczesnej
beda znacznie wyzsze, niz kolei
zelaznej"). Sprawnos$¢ bowiem samochoddw
w przerzucaniu i koncentracji wiekszych grup
wojska, oraz w dowozie amunicji na zagrozone,
a przewidzie¢ sie nigdy nie dajgce punkta, jest
znacznie wieksza, niz kolei, ktore jako bardziej
wyraziscie zaznaczone w terenie i bardziej czute
na zniszczenie, bedg pierwszym celem powietrz-
nego ataku nieprzyjaciela i sta¢ sie mogg od
pierwszego dnia zupetnie bezuzyteczne dla prze-
wozu wojsk, amunicji i zywnosci. Chodzi¢ bo-
wiem bedzie przede wszystkim o to, by nie do-
pusci¢ do zmobilizowania wojska i sprzetu wo-
jennego, oraz przewozu ich na punkta wskazane
przez dowodztwo armii. Poza tym chodzi¢ bedzie
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0 ~ciecie aprowizacji frontu i wiekszych miast.
Oto6z jesli nawet dzieki licznemu lotnictwu, broni
przeciwlotniczej i balonom zaporowym mozliwa
jest obrona miast wiekszych i fabryk waznych
pod wzgledem wojskowym, to wykluczona jest
obrona”™ czynna linii kolejowych, ciggnagcych sie
Setkami kilometréw, wraz z jej dworcami, we-
zkami i urzadzeniami sygnalizacyjnymi i prze-
stawczymi. Otéz w wypadku zniszczenia przez
samoloty tatwej do dojrzenia kolei, ktérej sie¢
z racji wysokich kosztéw nie moze dojs¢ do za-
geszczenia po za pewne granice i wstrzymania
w ten sposob masowych transportéow kolejowych,
pozostajg do dyspozycji grubo tarisze drogi, ktdre
gesta siecig pokrywaja caty kraj, oraz samo-
chody osobowe, autobusy, a przede wszystkim
ciezarowki, ktére przeja¢é na siebie musza za-
dania kolei. Wprawdzie i drogi nie bedg przez
nieprzyjaciela oszczedzane, lecz nawet w razie
zniszczenia drogi, tatwiej da sie ona naprawig,
" zglednie ruchliwe i zwrotne auto tatwiej moze
okrazy¢ uszkodzone miejsce. Samocho6d bowiem
jako Srodek komunikacyjny i przewozowy po-
siada wiekszg gietkos¢ odnosnie do dostosowania
sie do warunkow lokalnych. W ten sposob nale-
zycie rozbudowana sie¢ drogowa, tgczgca w roz-
maitych kierunkach nasze miasta i miasteczka,
oraz liczne pojazdy mechaniczne sa jedynie
w stanie odda¢ wojsku i ludnosci te wszystkie
ustugi, tak podczas mobilizacji, jak i trwania
dziatann wojennych, jakich kolej, nie dajgca sie
alu ukry¢' ani zamaskowac, a przebiegajaca kraj
tylko w nielicznych Kkierunkach, oddawac¢ nie
moze. Nie potrzeba by¢ strategikiem, by rozu-
mie¢, jak niezbedng na wypadek konfliktu wo-
jennego jest obok kolei zelaznych, gesta sie¢ drég
1samochody. Tak drogi bowiem, jak i samochody
wywiera¢ beda wptyw doniosty na przebieg i wy-
nik wojny. Juz podczas wielkiej wojny lokomo-
cja samochodowa zdata pierwszy egzamin, do-
wozac wojska, zywnos¢ i amunicje tak na front
nad Marng, jak i do Verdun. Wojna wiosko-
abisynska, w ktorej naprzeciw siebie stanety
dwie sity rézne co do stopnia zmotoryzowania,
dowiodta, jak wazne jest daleko posuniete zmo-
toryzowanie armii i jak niezbednymi sg pojazdy
mechaniczne i zmotoryzowane tabory dla dowo-

zenia materiatow bojowych i zywnosci. Jest
to tez przyczyng, ze Niemcy nie
w budowe sieci kolejowej, lecz

w budowe autostrad +4tozag miliar-
dy. Wojna nowoczesna bez samochodéw jest nie
do pomyslenia.

Zwroci¢ przy tym nalezy uwage, ze podstawa
motoryzacji z uwagi na interesy przemystu
i obrony Panstwa, nie tyle jest wielka ilos¢ sa-
mochoddéw osobowych, ile wielka ilo$¢ ciezaréwek
i autobuséw. Samochody, cho¢ bardzo wazne,
to jednak pod wzgledem tak przemystowym jak
i obrony Panstwa maja znaczenie mnigjsze,
w szczego6lnosci wozy mate i nieodpowiednie dla
ciezkich  warunkéw drogowych. Zasadniczo
w obecnej chwili najwazniejszg jest produkcja
i zaopatrywanie rynku wozami, ktére majg pod
wzgledem wojskowym najwieksze znaczenie. Naj-

7 Dr K. Czarkowski-Golejewski. Powszechnie woWwazniejsze sg zatem przede wszystkim cieza-

tanie o drogi. Krakéw 1935.

rowki, ktére przewies¢ moga 10 do 15 razy tyle
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ludzi, co mate wozy osobowe, a koszt ich i eks-
ploatacja sg grubo nizsze od réwnoznacznej ilosci
wozOw osobowych. Poniewaz wojsko nie moze
posiada¢ tak wielkiego taboru samochodéw cie-
zarowych, jaki mu potrzebny bedzie w wypadku
wojny, dla zaopatrywania wojska w zywnos¢
i sprzet bojowy, — gdyz potaczone by to bylo
z wielkimi kosztami, a pozatym park taki, jak
kazdy sprzet techniczny starzeje sie — otrzymad
je moze i musi w potrzebnej mu ilosci tylko
w drodze rekwizycji u swych obywateli. To zmo-
toryzowanie spoteczenistwa w ciezaréwki jest za-
tem zagadnieniem panstwowym najwazniejszym.

Rozw¢j motoryzacji dopdty nie wejdzie na
nalezyte tory, dopoki polityka Wiadz naszych,
w fatalnym ujeciu Ministerstwa Komunikacji, —
tak w stosunku do motoryzacji w szczegolnosci
zarobkowej, skrepowanej zbyt silnie przepisami
koncesyjnymi, jak i do sprawy drogowej — nie
zostanie zmieniona. Jesli pragniemy mie¢ dobre
drogi i uratowa¢ od zupelnego zniszczenia to, co
zostato wybudowane, musimy obcigzy¢ kosztami
budowy, modernizacji i konserwacji drdg catosé
zycia gospodarczego, a wiec budzet panstwowy,
nie zas jeden tylko nikty jego odcinek: ruch samo-
chodowy. Aby motoryzacje ruszy¢ z miejsca, na-
lezy usung¢ wszystkie przeszkody, a nie tylko
poszczegblne, lub dziata¢ potowicznie. Musi byé
zatem przeprowadzone znaczne zmniejszenie
opodatkowania samochoddw i paliwa, by koszt
samochodu i jego eksploatacja byty dostosowane
do zamoznos$ci naszego spoteczeristwa. Poniewaz
sytuacja obecna jest pod wzgledem finansowych
mozliwosci trudng, nalezatoby przyjs¢ spoteczen-
stwu z pomocg, stwarzajgc mozliwie dogodne wa-
runki kredytowe, a to powotujgc do zycia odpo-
wiednig instytucje kredytowa, dla utatwienia na-
bywania samochodéw na splaty i wydajac od-
powiednie rozporzgdzenie o zastawie samochodéw
kupionych na kredyt. Poza tym konieczng jest
lepsza propaganda motoryzacji, oraz szkolenie
miodziezy w kierowaniu pojazdami motorowymi,
oraz zaznajamianie jej gruntowne z dziataniem
motoru, wskazane nie tylko ze wzgledu na wy-
twarzanie potrzeby posiadania motoru, lecz i ze
wzgledu na obrone Panstwa. Mato jest réwniez
dotychczas spopularyzowany miedzy miodziezg
motocyklizm, cho¢ przeszkolenie motorowe mio-
dziezy jest tak bardzo wskazane ze wzgledéw
wojskowych.

Rowniez nakazem chwili jest utworzenie na
Wydziale mechanicznym obu Politechnik pol-
skich grupy samochodowej, opartej o pracownie
oraz laboratoria samochodowe, a praktycznie na
fabrykach samochodowych, w ktérych miodziez
nasza mogtaby odbywac¢ praktyki wakacyjne.

Nie mniej wazng rzeczg jest ksztaicenie me-
chanikéw samochodowych, ktérych brak daje sie
odczu¢ w Polsce ogromnie. Potrzebni sg oni dla
t zw. stacyj obstugi jak i dla warsztatow na-
praw gtownych, wymiany pewnych czesci i prze-
prowadzania napraw drobnych.

Jest jasnym dla mnie, Ze nie ma mowy
0 rozwigzaniu sprawy drogowej i motoryzacji
kraju, bez skoncentrowania spraw technicznych
z powrotem w jednym Ministerstwie Rob6t Pu-
blicznych, ktéreby obejmowato wszystkie roboty
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publiczne précz wojskowych i kolejowych. Ko-
niecznym jest opracowanie programu rozbudowy
sieci drég. Program ten musi zespoli¢ wszystkie
finansowe mozliwosci Panstwm, samorzadoéw, roz-
maitych funduszéw, S$wiadczen w naturze, aby
osiggna¢ rozwiazanie sprawy drogowej jak naj-
realniejsze i najskuteczniejsze. Tylko nawskrés
techniczna instytucja moze ocenia¢ uzytecznosé
prac technicznych, celowos¢ i wartos¢ ich i moze
by¢ jedynie odpowiedzialng za wykonane prace.
Roboty publiczne zazebiajg sie wzajemnie o sie-
bie i nie moga by¢ traktowane i rozwigzywane
oddzielnie, gdyz roboty w ten sposob prowadzone
kosztuja duzo wuecej i nie przyczyniajg sie do
usprawnienia administracji technicznej. Z roz-
wigzaniem spraw tych i pracami przygotowaw-
czymi nalezy sie spieszy¢, nie czeka¢ az znowu
przyjdzie sezon budowlany zbiegajacy sie z sezo-
nem samochodowym, t j. okresem wzmozonej
sprzedazy i kupowania aut i znowu bezuzytecz-

nie minie. Przeciez juz tyle lat zostato straco-
nych i nic nie robi sie dla poprawy sytuacji
obecne;j.

W catym Swiecie zwyciezyla obrona kraju,
a wiec motoryzacja i drogi, w Polsce za$ zwycie-
zyto Ministerstwo Komunikacji. Za to kolej przez
pare lat mogta pochwali¢ sie wiekszymi docho-
dami wzgl. wykaza¢ mniejsze deficyty. O porazce
drég i motoryzacji Swiadczy ich stan bezna-
dziejny. Dwa urzedowe artykuty ,Polski Gospo-
darczej" wyjasniajg przyczyny.

Pozostawienie dalsze sprawy drogowej i mo-
toryzacyjnej kraju w Ministerstwie Komunikacji
uwazam za rzecz niemozliwa. Tego rodzaju ol-
brzymi resort, jak Ministerstwo Komunikacji, —
do ktorego przydzielono najpowazniejsza czesé
spadku po Ministerstwie Robét Publicznych, a to
drogi kotowe i wodne, motoryzacje, regulacje
rzek i gospodarke wodng, — pochtoniete w zu-
petnosci swymi wielkimi ciezkimi zagadnieniami,
zawiadywaniem swym wiasnym miliardowej war-
tosci majatkiem, — zajete swym poétmiliardowym
zadtuzeniem i swymi 85 tysigcami emerytow,
ma do rozwigzania samo dla siebie problemy nie-
zmiernie powiktane, ciezkie i w wysokim stopniu
absorbujgce jego sity. Jesli sobie przypomnimy
momenty, jakie wysuwano przy znoszeniu Mini-
sterstwa Robd6t Publ., to gtéwng ideg byto stwo-
rzenie z kolei panstwowych przedsiebiorstwa
panstwowego, czyli t zw. Generalnej Dyrekcji
Kolei Panstwowych, tak, ze z Ministerstwa Kolei
pozostaé miata tylko t zw. Generalna Inspekcja
Kolei Panstwowych i Departament budowy kolei
oraz utworzenie z tak wydzielonego Ministerstwa
Kolei i Ministerstwa Robot Publ. wspdlnego Mi-
nisterstwa Komunikacji. Faktycznie z Kolei Pan-
stwowych ze szkodg dla kraju nie stworzono od-
rebnego przedsiebiorstwa panstwowego, tak ze
dzisiejsze Ministerstwo Komunikacji nigdy ani
na chwile nie przestato by¢ Ministerstwem Kolei.
Drogi, motoryzacja, elektryfikacja kraju, hydro-
grafia, drogi wodne i regulacja rzek, z tej to
przyczyny sa w resorcie tym przybteda, zepchnie-
tym w kat i traktowane jak dziecko cudze, ktore
zawsze pozostaje w tyle za swoimi. W ten spo-
sob koncepcja Ministerstwa Komunikacji zostata
spaczong w zupetnosci. Ministerstwo Komuni-
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kacji bedac odpowiedzialnym przede wszystkim
za wyniki gospodarki kolejami, aby wyciggna¢
z kolei jak najwieksze dochody, robito wszystko,
by mu przedsiebiorstwo kolejowe dawato zyski.
Drogi kotowe i wodne byty mu ciezarem, moto-
ryzacja byta mu niemita. Instytucja ta jest za-
tem nieodpowiednig do prowadzenia tych tak
bardzo obcych jej agend. Ze tak jest, swiadczy
0 tym obecny krach kraju naszego na calej
linii pod wzgledem technicznym a przede wszyst-
kim stan drog, motoryzacji, stan regulacji rzek,
na ktorych nie tylko, ze nic sie nie robi, lecz
nawet juz nie wida¢ wykonanych przed laty bu-
dowli regulacyjnych, co mozna skonstatowac le-
cac samolotem np. nad Wistg. Swiadczy o tym
tez i ostatnia powddz z r. 1934, ktéra spowodo-
wata 200 milionéw strat w majgtku narodowym,
ktére trzeba wydac, by bylo tylko to, co bylo
przed powodzia.

Ze pod tym wzgledem nie jestem odosobniony,
dowodem uchwata Zjazdu Delegatow
Ligi Drogowej we Lwowie8 w dniu
28 lipca 1935r., w ktorej Zjazd wyrazit przeko-

nanie, ,7ze katastrofalnemu stanowi
spraw drogowych i motoryzacyj-
nych zaradzi¢ moze jedynie wy-

dzielenie tych agend z Minister-
stwa Komunikacji, w ktéry m prze-

wazajag interesy kolejowe i zje-
dnoczenie ich w osobnym resor-
cie”.

Podobnie i inz. W. Boébr z Warszawy, znawca
spraw motoryzacyjnych, w odczycie swym w dniu
10 maja 1936 r. trafnie dziatalnos¢ Ministerstwa
Komunikacji ocenit, méwigc, ze ,w dziedzi-
nie zarobkowego przewozu o0séb
ltowarow wystagpity do walki z sa-
mochodem zgodnie Ministerstwo
Komunikacji i trakcja konna. Dilu-
gos¢ regularnych linij autobusowych wynosi
u nas 20.272 km, z czego 2845 km eksploatuje
P. Kk P. Komunikacja autobusowa
zostata wprowadzona na najbar-
dziej rentownych szlakach, wzgl
na szlakach, na ktérych kolej oba-
wiata sie konkurencji autobusu
prywatnego. Gorzej jeszcze przedstawia
sie sprawa zarobkowego przewozu towarow.
Z chwilg wudzielenia przez Mini-
sterstwo Komunikacji koncesji na

taki przewdz, kolej niezwtocznie
obnizata taryfe towarowa na da-
nym szlaku ponizej optacalnosci

przewozu samochodem i stosowata
bojowg taryfe R— 1 Bojowa ta ta-
ryfa towarowa, majgca na celu
niszczenie konkurencji samocho-
du ciezarowego przy zarobkowym
przewozie towardw, zostata znie-
siona dopiero w dniu 20 kwietnia
1936 r. (Dziennik Taryf i Zarzadzen kolejowych
Nr. 12/1936). Od wilascicieli zarobkowych samo-
chodéw ciezarowych wymagano posiadania za-
pasowego taboru, stosowano do nich surowe wy-
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mogi techniczne i administracyjne, pobierano
wysokie optaty, starajgc sie stitumi¢
w zarodku $miate poczynanie. Waz-
ng przyczyng niedorozwoju zarobkowego ruchu
samochodowego byty takze krétkie terminy, na
jakie udzielano koncesyjil

I K. G. z 3 maja 1935r. w artykule ,Wyja-

towiony rynek samochodowy Polskil podaje, ze:
~przewoz oséb autobusami zajety jest na wszyst-
kich jako tako prosperujgcych liniach przez
przedsiebiorstwo P. K. P. Prywatnej inicjatywie
pozostawiono tylko mniej rentowne liniell

Znane sg wypadki masowej rejestracji samo-
chodéw pomorskich w Gdansku, na skutek nie
tylko nizszych optat rejestracyjnych, lecz takze
wskutek odmawiania rejestracji zarobkowym sa-
mochodom przez Urzad Wojewddzki w Toruniu.
(I- K. C. z dnia 10 lutego 1933). Powodowato to
straty dla Skarbu Panstwa, zniszczenie drog
polskich i przynaleznosé¢ aut polskich do Wol-
nego Miasta Gdanska.

Dla poparcia mych wywoddéw i lepszego zo-
brazowania stosunku kolei do automobilizmu
i udowodnienia, ze motoryzacja w latach 1931 do
1935 nie tylko byta pozbawiona wszelkiej opieki,
lecz cicho, jednak systematycznie niszczona, po-
dam tu takze kilka zdan z wspomnianego juz re-
feratu p. A. Dobieckiego B p. t ,Polskie Koleje
Panstwowe wobec motoryzacjill, w ktorym tenze,
znajgc dobrze sprawe jako naczelnik Wydziatu
Taryfowego, a zatem miarodajna w tym wzgle-
dzie osoba, wylicza wszystko, co dobrego kolej
zdotata dla motoryzacji uczynié. Artykut ten zo-
stat opublikowany wraz z catym szeregiem arty-
kutéw innych wybitnych osobistosci w tygodniku
urzedowym ,Polska Gospodarczall w numerze
poswieconym wylgcznie sprawom motoryzacji.
Pan Dobiecki dzieli stosunek kolei do samochodu
na trzy okresy, w ktérych stosunek ten rozwijat
sie i'ozmaicie, z ktérego jednak wida¢ jasno, ze
nie byt on zbyt mity i Zze jak w niedobranym
towarzystwie jedna ze stron ucierpiata bolesnie.

-W pierwszym okresie czasu, t j. do 1931 r.“
a wiec w czasie, gdy motoryzacja nalezata do
Ministerstwa Robét Publicznych — powiada
p. Dobiecki ,kolej zagrozona zostata
szybkim rozrostem z roku na rok
taboru samochodowego, Kktory poste-
pujac w tym tempie nadal, uzyskatby w 1936 r.
liczbe 100 tys. sztuk, a wiec liczbe, ktoéra
stusznie musiata zaniepokoi¢ ko-
lej. Byt to w duzej mierze ta-
bor przedsiebiorstw zarobku ja-
cych, zapowiadajgcych postepy
w zakresie odciggniecia klienteli

od kolei“. ,Rozwdéj ten komunik a-
cji samochodowej cechowat wiel-
ki rozrost autobusdw i ciezaro-

wek zarobkowych, jak réwniez takso-
wek, przy stosunkowo mniejszym rozroscie sa-
mochod6éw osobowych prywatnych i ciezaréwek
fabrycznych. Przy 4 tys, autobusoéw, co-
prawda konstrukcji i pojemnosSci

*) A. Dobiecki. Polskie Koleje Panstwowe wobec mo-

9 Przemyst naftowy. 1935. Zeszyt 15, str. 461. Retoryzacji. Polska Gospodarcza Nr. 30 z 25 lipca 1936, str.

zolucje Okregowego Zjazdu Ligi Drogowej we Lwowie.

855—858.
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niedoskonatej, moglismy dos¢
Smiato patrze¢ w oczy Niemcom,
majgcym ich wdéwczas 12 tys.
~Drugi okres stosunkéw kolei i samochoddw
przypada na lata 1932— 1935“. Dla wyjasnienia
nalezy doda¢, ze jest to okres — jak p. Dobiec-
ki powiada — ,potkniecial motoryzacji
przez Ministerstwo Komunikacji i ,dopaso-
wywania jej do kole i“, ktére wplyneto
wedle p. Dobieckiego ,bardzo znacznie na zwe-
zenie kregu star¢, jakie zachodzi¢ mogly po-
miedzy interesami komunikacji kolejowej i sa-
mochodowejll ,Zaznacza sie on pusz-
czeniem w ruch aparatu konce-
syjnego i optatowe go, a juz nie-
znacznie przed tym zatamaniem sie rozwoju
motoryzacjill ,Koleje polskie dokonu-

ja szehegu zarzadzen, majacych
wyrazny charakter wycofywania
sie z akcji, tamujacej samocho-
dom rozwo0j“, z ktorych autor wymienia dla

przyktadu kilka, gdy ja z nich wspomne tylko
jeden, ale za to przez autora niewlasciwie poda-
ny, a mianowicie punkt 3. ,Skasowanie
taryf bojowych itd“ a to o tyle,
ze w okresie tym nastapito fak-
tycznie nie skasowanie taryfy bo-
jowej, lecz wtasnie zastosowanie
taryfy bojowej W R — 1 Skasowanie to
bowiem taryfy bojowej WR — 1, ktdéra jak
stwierdza p. Wiceminister Piaseckil) w artyku-
le pt. ,Problem motoryzacji kraju" ,uderza
w interesy przewozO6w samocho-
doéw yc h“, nastgpito dopiero w trzecim okre-
sie, a mianowicie od dnia 1 maja 1936 (Dzien-
nik Taryf i Zarzadzen kolejowych Nr. 12/1936),
cho¢ Ministerstwo Komunikacji wiedziato jakie
skutki stosowanie taryf takich sprowadza.

W ten sposéb z dat tych widaé, ze przeciwko
motoryzacji jako jednemu z dzialdw przyjetej
na siebie przez Ministerstwo pracy stosowana
byta taryfa bojowa, aby inne blizsze sercu dzia-
ty daty lepsze dochody.

-Okres trzeci wedle p. A. Dobieckiego rozpo-
czyna sie zaledwie. Jest to okres utatwien i zwol-
nien rdéznego rodzaju, ktéry ozywi¢ ma zasty-
gta motoryzacje polsk g“.

Artykut swéj konczy p. A. Dobiecki ostatecz-
nie szczerym wyznaniem, ktére pozwole sobie in
extenso powtdrzyc:

~Patrzac w przysztosé¢, nalezy
sie® — inaczej niz to jest w catej
Europie — ,spodziewa¢ ze strony
kolei, iz nie bedzie ona prowadzi-
ta obecnie Zzadnej akcji negatyw-

nej w stosunku do samochoddw,
i to przez dtuzszy okres czasu. Na
dtugie bowiem lata rozwdéj moto-
ryzacji nie moze kolei niepokoic*”.

Tego rodzaju powiedzenie miarodajnego

urzednika ministerialnego wr artykule prawie ze
urzedowym, ,iz kolej nie bedzie prowadzita obe-
cnie zadnej akcji negatywnej w stosunku do sa-
mochoddw" kaze przypuszcza¢ na podstawie ro-

10 Julian Piasecki. Problem motoryzacji kraju. Pol-
ska Gospodarcza Nr. 30 z 25 lipca 1936 r., str. 849. —
Wiersz 16—19 od dotu.
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zumowania ex post, ze przedtem takg akcje ko-
lej widocznie prowadzita 1 to dowiadujemy sie
z wszechmiar autorytatywnego Zrddia, ktoremu
nie wierzy¢ nie mozna.

Stowa te sg zarazem wyrazem serdecznych
uczué, jakie mozna mie¢, gdy stoi sie nad tru-
pem powalonego wspotzawodnika. Stan ten ,za-
styglej motoryzacji polskiejl, ktory juz ,kolei
nie niepokoill jest niestety rezultatem cztero i pot
letniego wspotzycia kolei z samochodem na pod-
stawie, jak p. Dobiecki nazywa ,charakterysty-
cznego ukiadu, mogacego by¢é nazwanym p ot-

knieciem instytucji, a bedacym
w praktyce potagczeniem w jed-
nym reku zarzadu kolejami z nad-

zorem nad kolejg i samochdéd ami“,
dzieki ktéoremu sprawa motoryzacji stata sie
.Sprawag wewnetrzng zarzadu ko-
lejowego”.

Obecnie jednak, gdy nadszedt wedle p. A
Dobieckiego okres trzeci, w ktorym nalezy we-
dtug mnie odbudowaé to wszystko co w drugim
okresie wspétzycia sie zniszczyto, trzeba zasta-
nowi¢ sie dobrze nad rozwigzaniem tej sprawy.
Nalezy sie przede wszystkim zastanowi¢ czy to
mozliwe, by sprawa ta pozostata w reku Mini-
sterstwa Komunikacji, gdy jest dzi$ widoczne, ze
byta to walka nie tylko z niedogodnym konku-
rentem, lecz réwniez nieswiadomie prowadzona
walka z wlasnym spoteczernstwem i obronnoscig
Panstwa.

Dla wyjasnienia doda¢ nalezy, ze przy sieci
kolejowej tak rzadkiej jak u nas, gdyz majacej
5,2 Jem kolei na 100 km2 tak ze znajdujemy sie
na dziesigtym miejscu w szeregu panstw euro-
pejskich 11), dla pokonania wielkich odlegtosci
miedzy miastami oraz do stacyj kolejowych, naj-
bardziej dla transportu ludzi i towaréw nadajg
sie autobusy wzgl. ciezaréwki. | w tym tez kie-
runku szia polityka Ministerstwa Rob. Publ.,,
ktore park autobusowy i cigzarowy uwazato za
rynek rekwizycyjny dla naszej armii. Swiadczy
o tym to, ze gdy w roku 1928 posiadalismy 12
autobuséw 2.100 sztuk, a samochodéw ciezaro-
wych 3.500, to w roku 1930 autobuséw byto 3.224
zas samochodéw ciezarowych przeszto dwa razy
tyle niz poprzednio, a mianowicie 7.400. W tym
jednak czasie agendy te zostaly przeniesione do
Ministerstwa Komunikacji i jak 1. K. C. z dnia
3 stycznia 1936 w artykule ,Podstawg motory-
zacji sg ciezaréwkil podaje ,rozpoczeta sie
ingerencja Panstwa i jego czujna
opieka nad rozwijajacym sie zy-
wiotowo, choé moze nieco chaotycznie, r u-
chem przewozowym. Ujeto ten ruch badz
to w forme reglamentacji, badz w forme konce-
syjng przy przejawieniu sie silnej inicjatywy
etatystycznejll Obecnie mamy juz tylko 1247
sztuk autobus6éw, w czym 120 nalezacych do P.
K. P. oraz 5000 sztuk ciezaréwek na 1,600.000
samochodéw ciezarowych w Europie. Powodem
wedle I. K. C. ,tak znacznego spadku w liczbie
samochodéw ciezarowych u nas jest panujgce

J) Maly Rocznik Statystyczny 1936. str. 126, tab. 10.

19 Maly Rocznik Statystyczny 1936. str, 128, tab. 15
i str. 129, tab. 17.
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wsrod niektorych czynnikéw btedno przekonanie
0 wspotzawodnictwie samochodu z koleja. Stad
ptyna te wszelkie ograniczenia, ktore jednak nie
wplywajg na podniesienie sie dochodow kolei,
a przewo0z staje sie nie tylko bardziej prymityw-
ny, ale wolniejszy i nieekonomiczny. Btedne to
pojecie wspotzawodnictwa kolei z samochodami
1 wynikajgce z tego pojecia, ograniczenia, odbi-
jaja sie bardzo niekorzystnie na catym zyciu
gospodarczym".

.Gazeta Polska" z dnia 20. VTII. 1935 r. oraz
1 K. G z dnia 21. VIII. 1935, stwierdzajg, ze
-autobusy na skutek stworzenia nowego etatys-
tycznego przedsiebiorstwa znalazty sie w zawia-
dywaniu P. K. P., oraz ze koszta przewozu to-
waru ad valorem sg od r. 1932 do dnia dzisiej-
szego blisko o 50% wyzsze niz w czasie najlep-
szej konjunktury w r. 1928, a wiec obcigzenie to-
waru kosztami przewozu kolejowego jest obec-
nie o potowe wyzsze niz w r. 1928, czyli ze ko-
szta przewozu stanowig czynnik podnoszacy ce-
ny sprzedazne. Z powodu niedostosowania sie
taryf kolejowych do potrzeb gospodarczych,
transport i to nawret masowy unika kolei i po-
stuguje sie furmankami i to tym bardziej im da-
lej na wschodzie. Ta ucieczka masowego trans-
portu z kolei na wozy o trakcji konnej, przyczy-
nia sie w sposob szczegblnie niebezpieczny dla
dalszej dewastacji i tak juz zrujnowanych na-
szych drog, ktore ponosza szkody narazie nie-
widoczne, ale kto wio czy nie bardziej dotkliwe.
Sie¢ drogowa pogarsza sie, a pro-
blem jej naprawy staje sie coraz
trudniejszy i kosztowniejszy.

Nie przecze, ze sprawa koordynacji przewo-
zow kolejowych z samochodowymi jest bardzo
trudnym zagadnieniem gospodarczym, lecz po-
wyzszy sposéb rozwigzania tego zagadnienia za-
stosowany u nas przez Ministerstwo Komunika-
cji, potkniecia a nastepnie, zamiast pracy pozy-
tywnej i daznosci, by praca ta kolei data jak
najlepsze finansowe rezultaty w drodze walki
0 byt z konkurentem, — likwidacji poprostu au-
tomobilizmu w Polsce, — jest niedopuszczalny.
Problemu tego nie mozna bezsprzecznie pozosta-
wi¢ wolnej grze sit i konkurencji, w ktdrej by jak
to prawie na catym Swiecie cierpiato kolejnictwo,
lub jak u nas motoryzacja kraju, lecz konieczne
jest ustalenie wzajemnego stosunku tych dwu
Srodkow lokomocji nowoczesnej i zmiana wspot-
zawodnictwa wr wspotprace obu trakcyj, w obu
bowiem wypadkach cierpi cato$¢ gospodarstwa
narodowego i obrona Panstwa. Nalezy bezsprze-
cznie odda¢ ruch samochodowy pod scisty nad-
zor wiadzy, lecz whadzy, ktéra by go bronita i da-
zyta do stworzenia zdrowych podstaw dla pracy.
Rozstrzyganie sporéw i uwazanie, by wspotpra-
ca kolei z pojazdami mechanicznymi szta we
wilasciwym kierunku naleze¢ powinno do jakiejs$
Komisji arbitrazowej, ktérej zadaniem winno
by¢ nadzorowanie taryf kolejowych i samochodo-
wych, aby walke zapomocg bojowych taryf i li-
cytowanie sie in minus obu Srodkéw lokomocji
raz na zawsze wykluczy¢.

Inz. W. Bo6br wypowiada zapatrywanie, ze
fok 1935 byt jak sie zdaje, ostat-
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nimu nas rokiem planowej walki
z samochodemla). Nalezy on jesz-
cze do smutnej pamieci okresu po-
lityki demotoryZzacyjnej. Polity-
ka ta, wedtug poturzedowej ,Gaze-

ty Polskiej" z dnia 3 maja 1936 pr o-
wadzona byta w petni Swiadomo-
sci, ze ,stosowane metody daja
skutki demotoryzacyjn e".

Stwierdza to réwniez Depesza z dnia 13
lipca 1936 piszac, ze ,polityka nasza motoryza-
cyjna, ktéra zmierzata zupetnie Swiadomie do
niszczenia samochodu na korzy$¢ kolei i konia,
zaniepokoita nareszcie i sfery rzadzace. W ku-
chni rzgdowej zawrzato".

Prawdziwos¢ powyzszego potwierdza ,Gtos
Narodu" z 2. IX. 1935, ktéry w artykule ,Rewi-
zja taryfy towarowej na kolejach" powiada:

W wyniku zaniechania walki kon-
kurencyjnej z samochodami na krot-
kich odlegtosciach — niewielkiej podwyzce ule-
gty optaty klas drobnicowych i drozszych klas
wagonowych".

Koszt walki kolei z samocho-
dem, droga obnizania taryf, do-
prowadzenia do ruiny cywilnego
taboru samochoddw, oraz straty
poniesione przez Panstwo, ktére to-

zylo na organizacje wihasnej produkcji samocho-
déw, oblicza inz. Bébr na 100 do 150 milionéw
ztotych. ,,Za te pienigdze mozna byto kupi¢ 40
do 60 tys. mocnych, tanich samochodéw amery-
kanskich i rozda¢ je za darmo obywatelom
a wtedy bylibySmy w innej sytuacji®.

Stusznie p. Inz. Bébr zwroécit uwage, ze zdaje
sie z 1935 rokiem skoriczyto sie niezyczliwe na-
stawienie do motoryzacji, mimo to jednak dzi$
po skoriczeniu roku 1936 musimy stwierdzi¢, ze
problem motoryzacji wkazdym ra-
zie jeszcze nie rozwigzalismy,
gdyz do rozwigzania dgo potrzebne jest spote-
czeristwo, a spoteczenstwo to nie ma juz dzis$
wiary w tych, ktérzy do tego stanu demotoryza-
cji doprowadzili. Przy nieco zyczliwej polityce
w ubiegtym roku rynek nasz wedle zapodan pra-
sy wchiongt okoto 6 tys. samochodéw, z czego
naszej produkcji 3000 samochodéw. W tym sa-
mym czasie Niemcy wyprodukowaty blisko pot
miliona pojazdéw. Stosunek obu tych produkcy;j
jest 1:170. Jest to zatem postep znikomo maty.
Gzy mozna przy tym byé pewnym, ze za rok czy
dwa, gdy motoryzacja nieco wzmozy sie, Mini-
sterstwo Komunikacji — uwazajgc, iz sprawa
motoryzacji jest jego sprawg wewnetrzng, —nie
zrobi znowu jakiego$ zabiegu, by ja z powrotem
unieruchomic.

Wszystko to co podatem powyzej stwierdzit
w artykuleld swym pt. ,Problem motoryzacji
kraju" p. Podsekretarz Stanu Ministerstwa Ko-
munikacji inz. J. Piasecki, najwyzszy obecny
kierownik fachowy motoryzacji, Polski od 1933 .
do dnia dzisiejszego, nie podajgc tylko wyraznie,
kto ponosi w tym wypadku wine i kto w konse-
kwencji jest odpowiedzialny za obecny stan roz-

”) Przemyst naftowy, rocznik 1935 i 1936.
'*) Polska Gospodarcza Nr. 30 z 25 lipca 1936 r.
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brojenia kraju pod wzgledem drég i motoryzaciji.
Pisze on:

»Nie da sie zaprzeczy¢, ze duza role odegrat
tu kryzys gospodarczy, odczuwany u nas silniej
niz gdzieindziej, ale wiele wiecej zawi-
nilismy samily. Na staby jeszcze, dopiero
rozwijajacy sie ruch mechaniczny rzuciliSmy li-
czne ciezary, ktore mogtyby bez szkody przemi-
ng¢ dopiero w pozniejszych okresach jego roz-
woju, skrepowalismy ten rozwdj
cata masg ostrych przepiséw, nic
za$ nie czynilismy, by go podtrzy-
mac¢ i zwiekszyc¢*“.

.Btedy popetniane, okazaty sie
tym zgubniejsze, ze uderzyty w po-
siadaczy samochodéw, jednoczesnie z og6élnym
obnizeniem poziomu zamoznosci spowodowanym
przez kryzys".

Dla p. Wiceministra nie ulega watpliwosci

.~ZWiekszenie sie ilosci pojazdow
mechanicznych, ktérego nalezy
bezwzglednie oczekiwad wobec
stworzenia pomysinych warun-

kéw dla rozwoju motoryzacj i“.

Jestem zdania, ze Ministerstwo Komunikacji,
majac wyszkolony aparat inspekcyjny, ktéry od-
razu wykryt kto zawinit pow6dz w r. 1934 i usu-
nat dwu ludzi z zajmowanych stanowisk, powin-
no i obecnie wykry¢, kto to krepowat ten roz-
woéj motoryzacji i kto nie czynit nic, by go pod-
trzymac¢ i zwiekszy¢, doprowadzajgc do tego, ze
polska motoryzacja tak Swietnie zapowiadajgca
sie, ze dalszy jej postep w tym tempie stusznie
musiatl zaniepokoi¢ kolej, — poprostu, jak po-
wiada p. Dobiecki — zastygta.

Przykrym jest dla mnie robi¢ zarzuty te, ina-
czej jednak jest niestety niemozliwe wykazac,
w jak fatalnych warunkach sprawy techniczne
Polski znajdujg sie po zniesieniu fachowego te-

15 Podkresinia
stwierdzen.

celom uwydatnienia tycli cennych
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chnicznego resortu, jakim byto Ministerstwo Ro-
bot Publicznych oraz podlegte mu Dyrekcje Ro-
bot Publicznych. Jedynie tego rodzaju instytu-
cje fachowe sg w stanie zorganizowa¢ pozytyw-
na prace, celem zwalczania bezrobocia i dopro-
wadzi¢ z powrotem techniczng kulture kraju do
rozkwitu. Od pieciu lat stoimy na jednym miej-
scu, a czas tymczasem idzie naprzdéd bez nas, po-
zostawiajac nas daleko w tyle, gdy jak Wicepre-
mier inz. Kwiatkowski powiada: ,kazdy
szczeg0t wota o reforme, kazdy Kki-
lometr ziemi wota o0 zorganizowa-
ng prace, a kazdy dzien protestuje
przeciwko wszelkiemu opo6znieniu
i bezwtadowi". Wyrdwnanie brakdéw moze
sta¢ sie kiedy$ niepodobieristwem. Grozne nie-
bezpieczenstwo, jakie dla Panstwa stwarza brak
drég i motoryzacji powinno o dalszych poczyna-
niach Rzadu decydowaé. A ci, ktorzy na niewla-
sciwych stanowiskach czujg sie fachowcami, kto-
rym dzi$ dobrze i ktédrym nie spieszy sig, ci kto-
rzy wciaz zastaniajg sie brakiem pieniedzy, kto-
rzy nic nie robig odkladajgc wszystko na dalszg
przysztos¢ — ci biorg przed historig wielkg od-
powiedzialnos¢.

Musi sie w koncu znalesé kto$, kto
potrafi otwarcie i jasno powie-
dzie¢, ze technika, na ktorej dzi$

Swiat caty funduje sie, w Polsce
postawiona jest zle i na nic nie mo-
ze by¢ faktycznie po lskie mestwo,
gdy technicznie bedziemy stabi.

Jesli zebratem szereg dat i zdan szeregu fa-
chowcéw w poruszonych przezemnie sprawach,
to uczynitem w tym celu, by wykaza¢, ze choé
w obecnej chwili sytuacja nasza jest ciezka, nie
jest ona bez wyjscia. Potrzeba jednak przestaé
wcigz mowic, ze jest dobrze, pozna¢ chorobe,
zbadac przyczyny obecnego stanu kraju na obu
tych odcinkach i stara¢ sie naprawde chcie¢ co$
zrobié, nie za$ tudzié siebie i innych.

Zagadnienie nawierzchni krzemianowanej.

(Ciag dalszy).

Il. Badanie nawierzchni krzemianowanej.

Na wstepie zaznacza sie, iz przy wyborze
drdg, z ktorych pobrano prdébki, kierowano sie
ta myslag, aby koncowe wnioski wyciggniete
z przeprowadzonych badan nie miaty tylko cha-
rakteru lokalnego lecz aby moglty by¢ takze uo-
gélnione to znaczy rozciggniete na inne na-
wierzchnie krzemianowane zbudowane w Polsce.
W tym celu przeprowadzono szczeg6towe bada-
nia zaréwno materiatu wyjsciowego, z ktérego
sporzadzono nawierzchnie, jak i samej nawierz-
chni krzemianowanej na prébkach pobranych
z drég potozonych w roznych czesciach Polski
i wykonanych z rdéznego rodzaju wapieni. Po-
brano wiec prébki z drogi panstwowej Lwow—
Stryj (powiat Lwow), drogi powiatowej Zamosé
—Krasnobrod (powiat Zamos¢) i drogi panst-
wowej Krzemieniec—Podkamien (powiat Krze-
mieniec).

Wszystkie te probki nawierzchni poddano
analizie makroskopowej, mikroskopowej i che-
micznej oraz badaniom co do uziarnienia i wo-
doszczelnosci. Préby natomiast podjete w celu
wyznaczenia wytrzymatosci na sciskanie i Scie-
ranie nie udaty sie z powodu niemoznosci wycie-
cia odpowiednich do tego celu prébek z malo
zwieztego materiatu nawierzchni.

Analize chemiczng prowadzono w takim kie-
runku, aby z wynikéw jej mozna bylto obliczy¢
ilos¢ krzemianu sodowego, ktora przypada na
1 ni,8 nawierzchni i zorientowac sie co do zacho-
wania sie poszczegolnych skitadnikéw krzemiami
sodowego na drodze. Mozliwos¢ te uzyskano
przez Sciste okreslenie ilosci krzemionki rozpu-
szczalnej w kwasach, oraz alkalii. Na oznacze-
nia te potozono szczegdlny nacisk.

Podobne badania przeprowadzono réwniez
z wapieniem, ktéry byt uzyty do budowy drogi.
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Jedynie co do krzemianu sodowego ograniczono
sie do dat pochodzacych z analiz kontrolnych
wykonanych przez Chemiczny Instytut Badaw-
czy, a pozniej przez Drogowy Instytut Badawczy,
w czasie dostawy tego produktu na budowe.

1 Droga panstwowa 9/12,
Lwoéw — Stryj.

W latach 1928— 1930 wykonano na drodze
tej, w obrebie wojewodztwa Lwowskiego, na-
wierzchnie krzemianowang na dtugosci okoto
10 km. Nawierzchnie te potozono partiami diu-
gimi okoto 3—4>km w nastepujgcych km: w ro-
ku 1928 wykonano odcinek w km 22—26, w ro-
ku 1929 odcinek w km 19—22, a w roku 1930
odcinek w km 16— 19.

Wszystkie te odcinki w niedtugim czasie po
ich zbudowaniu, bo po 1 roku, zaczely sie psuc.
Zréznicowaly sie w nich partie zwiezte i stabe,
ktére to ostatnie w rezultacie spowodowaty szyb-
kie powstanie licznych nierdwnosci i wybojow.
W zwigzku z tym nalezy zaznaczy¢, iz obcigze-
nie ruchem wedtug pomiaréw z roku 1930 wyno-
sito Srednio na dobe i 1km — 949 t Z obcigzenia
tego przypadato na ruch konny 686 t, a na ruch
mechaniczny 263 t.

Z drogi tej w roku 1931, w celu uchwycenia
wplywu czasu na nawierzchnie krzemianowana,
pobrano do badania prébki nawierzchni z odcin-
kéw zbudowanych w réznych latach. Pobrano
wiec préobki z km 19, 20 i 23. Pierwsza zatem
probka lezata w drodze przez 1 rok, druga przez
dwa lata, a trzecia przez trzy lata. Probki te
o wymiarach okoto 50X50X10cm wycieto
z miejsc zwieztych niewykazujacych rozluznie-
nia miedzy ttuczniem a zaprawa.

Wyniki przeprowadzonych badann sg naste-
pujace:

Wapien.

Skata uzyta do wykonania nawierzchni po-
chodzi z kamieniotoméw potozonych w Mikota-
jowie. Nalezy ona do gatunku wapienia litotam-
niowego, ktory w tej miejscowosci wystepuje
av gornych czesciach trzeciorzedowych profiléw
geologicznych.

Jest to skala barwy jasno szarej z lekkim
odcieniem zéktym. Teksture posiada zbita, struk-
ture drobnoziarnistg, przetom szorstki i nierdw-
ny. W mikroskopie mozna w niej skonstatowac
obecnos¢ dwdch gtdwnych sktadnikéw, a miano-
wicie Kkalcytu, oraz ziarn kwarcu. Kalcyt oka-
zuje wybitng strukture organiczna, tworzy nie-
regularne agregaty drobnych krysztatéw, jako
pozostatosci szkieletowe litotamniéw. Kwarzec
wystepuje tu w ziarnach drobnych ostrokrawe-
dzistych i jest rozprészony w skale nieréwno-
miernie. Na podstawie analizy planimetrycznej
obliczono stosunek objetosciowy kalcytu do
kwarcu jak 83 do 17. Ubocznie wystepujg w tej
skale nieliczne ziarna zielonego glaukonitu, kon-
krecje limonitu i nieco ilastej substanciji.

Analiza chemiczna opisywanego wapienia
data nastepujace wyniki:
Cze$¢ nierozpuszczalna
Krzemionka rozpuszczalna (S/02)

.................... 7,67°/0
0,25,

Zagadnienie nawierzchni

krzemianowanej. 185
Tlenek zelaza i glinu (Pe-CL+ALCL) 0,32%
Tlenek wapnia (CaO)  ....cccocvvvvverinenn. 50,72 ,,
Tlenek magnezji (MgO) ......cccoevviiiiiiennnn. 0,50,

Tlenek potasu (K2 ) ccoceeeiiiiiiiiiieieeee 0,04 ,,
Tlenek sodu (NadD) Co
Strata przy prazeniU..........ccceeeeeeee

Dalsze badania przeprowadzone w kierunku
oznaczenia wiasnosci fizycznych i mechanicz-
nych uzytego do budowy wapienia daly naste-
pujace wyniki:

1 Twardos¢ wedtug skali E. P. C. — F—G.

2. Ciezar objetosciowy — 2,26 glcm3

3. Nasigkliwos¢ woda — 4,9% wag— \.\, I’k obj.

4. Odporno$¢ na dziatanie mrozu: kostki wapie-
nia przetrwaly prébe mrozenia bez widocz-
nych uszkodzen.

5. Wytrzymatos¢ na Sciskanie w stanie suchym
— 1110 kglem™.

6- Wytrzymatos¢ na Sciskanie po mrozeniu —
1010 kglem'.

Z powyzszych badan widocznym jest, ze uzy-
ty do budowy wapien, oprocz twardosci, czyni
zado$¢ wszystkim innym wymaganiom stawia-
nym temu materiatowi w budowie drég krzenna-
nowanych co do wiasnosci petrograficznych, fi-
zycznych i wytrzymatosciowych.

Krzemian sodowy.

Krzemian sodowy, ktéry uzywano do budo-
wy drég, miatl odpowiadac¢ nastepujagcym warun-
kom technicznym przepisanym przez Minister-
stwo Robo6t Publicznych:

1 Gesto$¢ szkta wodnego ma by¢ 35" Be i moze
wahaé¢ w granicach od 34" Be do 38" Be.

2. Czystos¢. Szkito wodne nie powinno wcale za-
wiera¢ czesci nierozpuszczalnych plywaja-
cych po roztworze, a ilos¢ czesci ciezszych,
nierozpuszczalnych, nie powinna przekra-
cza¢ 2% objetosciowo.

3. Zawartos¢ siarczanu sodu powinna by¢ nie
wieksza od I'70 wagowo.

4. Zawartos¢ krzemionki (Si 0<) i tlenku sodu
(Na? O) powinna wynosi¢ razem nie mniej
od 31% wagowo. Stosunek zawartosci krze-
mionki do tlenku sodu nie powinien byc¢
mniejszy od 3,2.

5. Zawarto$¢ chlorku sodu powinna by¢ nie
wieksza od 0,25% wag.

Dodatkowym rozporzadzeniem wyzej wymie-
nionego Ministerstwa warunki te zostaly czescio-
wo zmienione, a mianowicie w punkcie 4 skreslo-
no zdanie ,Zawarto$¢ krzemionki i tlenku sodu
powinna wynosi¢ razem nie mniej od 31% wa-
gowo“ a w punkcie 5 podwyzszono dopuszczalng
zawartos¢ chlorku sodu na 0,50% wagowo.

Jezeli poréwnamy powyzsze normy z wyma-
ganiami, ktére stawia Deslandres krzemianowi
sodowemu, to zauwazymy, ze sg one na ogét po-
dobne do siebie. Zaznaczy¢ jednak nalezy, ze
normy Deslandres’a sg bardziej surowe. Odnosi
sie to szczegdlnie do stosunku

W rzeczywistosci uzyty do opisywanej na-
wierzchni krzemian sodowy posiadat nastepuja-
ce wiasnosci.
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Tabela Il1.
Wiasnosci uzytego do budowy krzemianu
sodowego.
Srednia Srednia
z 15 analiz  z 8 analiz
Ciezar gatunkowy w sto-

pniach B e ............. 35,6 35,3 35,0
Zanieczyszczenia mecha-

NICZNE oo, 0,5% 0,8% 2,0%
Krzemionka (Si02 . . 24,70% 25,02% 18,31%
Tlenek sodu (Ar;, 0) 79L%  7.55%  5,45%
Chlorki (C 1) v $lad $lad 0,13%
Anion kwasu siarkowe- i

g0 (SO" ) voveeeeeern, $lad Slad $lad
Substancja sucha (Si 02F

-J-Aa20) e 32,61% 32,57% 23,76%
Stosunek ,g§“=Si Oi:Nai O 313 331 3,30
Czesci nierozpuszczalne

Izejsze od roztworu . brak brak brak

Poréwnujac poszczegélne wartosci tej tabeli
ze zmienionymi warunkami technicznymi Mini-
sterstwa Robdt Publicznych zauwazymy, ze uzy-
ty krzemian w roku 1929 i 1930 czynit zados¢
tym warunkom, oraz posiadat stosunek zbli-
zony bardzo do wartosci 3,34, ktorag Deslandres
uwaza jako minimalng. Natomiast krzemian so-
dowy dostarczany w roku 1928 przewaznie nie
czynit zado$¢ wymaganiom Ministerstwa co do
stosunku ,eu.

Przeglad czasopims technicznych

CZASOPISMO
TECHNICZNE

Sposéb wykonywania nawierzchni.

Z opisanych wyzej materiatbw wykonano
w latach 1928— 1930 badany odcinek drogi. Ro-
boty przeprowadzano w miesigcu lipcu i sierp-
niu w czasie ktoérych, przy budowie odcinkéw
w km 19 i 23 panowata pogoda, a przy budowie
w km 20 okres ulewnych deszczow.

Sama nawierzchnie krzemianowang wykona-
no w nastepujacy sposéb: Na starej wyrdéwnanej
i zawatowanej drodze tluczniowej rozpostarto
warstwe thucznia wapiennego. Tluczen ten na-
stepnie zmieszano na drodze z miatem wapien-
nym w stosunku 3501 miatu na 1m3 tlucznia,
wyrownano do zgdanego profilu i polano krze-
mianem sodowym o0 gestosci 35° Be w ilosci 201
na 1ms ttucznia. Skropiony w ten sposéb mate-
riat przerzucono na drugg strone, tak, aby ma-
teriat ze spodu nieskropiony krzemianem sodo-
wym dostat sie na wierzch, wyréwnano ponow-
nie do zgdanego profilu i polano znowu ta sama
iloscig krzemianu sodowego o gestosci 35° Be.

Po wykonaniu tych czynnosci przystgpiono
do watowania, ktére kontynuowano az do chwili
ukazania sie i pokrycia powierzchni nawierzchni
krzemianowanej mieszaning krzemianu sodowe-
go i miatu wapiennego. Wykonany w ten spo-
sob odcinek w kilku nastepnych dniach w czasie
pogody skrapiano wodg, a w czasie deszczOw roz-
cienczonym roztworem krzemianu sodowego.

Jak widzimy zatem, sposéb wykonania na-
wierzchni byt normalny.

(C. d. nJ).

Przeglad czasopism technicznych

Zelazobeton

Wyznaczanie naprzdéd wytrzymatosci betonu na
miejscu budowy (Die Vorausbestimmung der Beton-
festigkeit auf der Baustelle) napisat Dr Pr. Em-
perger, Wieden 1937.

Jest to zeszyt 17 a wydawnictwa austr. wy-
dziatu zelbetowego, ktérego prezesem jest Dr Em-
perger. Z poczatku klasyfikowano beton wedle skia-
dnikéw np. 1:2:3, potem uwzgledniano razem pia-
sek i kamien, wiec np. 1:3, wreszcie ilos¢ cementu
np. 300 kgjms. Teraz ograniczamy sie zwykle na
zadaniu wytrzymatosci kostkowej betonu ™, przy
czym ™A— 3ff6. Wobec tego jest obowigzkiem inzy-
niera wykonawcy wyrabia¢ taki beton, aby odpo-
wiadat temu warunkowi. A nie zalezy to tylko od
iloéci cementu, ale daleko wiecej od odpowiedniego
uziarnienia i od ilosci wody. Jezeli chodzi o ekono-
miczne wykonanie, to przedewszystkiem trzeba sie
stara¢, aby zelazo byto wyzyskane, a potem, aby
beton miat taka wytrzymatos$¢, by wyznaczenie wy-
miaréw nastgpito wedle naprezenia zelaza. Poniewaz
naprezenia zelaza rzeczywiste sg w belce w réznych
miejscach rézne, zachodzi czesto potrzeba tylko
w pewnych miejscach mie¢ beton o wiekszej wy-
trzymatosci. Nie bytoby ekonomicznie uzycie betonu
wytrzymalszego dla catej belki, w pewnych tylko
jej miejscach trzeba uzy¢ betonu wytrzymalszego.
A uzyska¢ to mozna niekoniecznie wiekszg iloscig
cementu, czasem wystarczy zmniejszenie ilosci wody.
Dlatego obecnie kazdy inzynier zelbetnik powinien

stara¢ sie o wyzyskanie zelaza, o niemarnowanie
cementu, o odpowiednie uziarnienie piasku i kamie-
nia, i wreszcie o takie wykonanio betonu, by osiggnac¢
potrzebna wytrzymato$é¢ Jb, a nie wieksza ani mniej-
szg. Obecnie firmom, w ktérych inzynier prowadzi
ciggta kontrole betonu wedle najnowszych wynikoéow
nauki, dozwala sie uzywa¢ betonu mniej wytrzy-
matego, a od innych firm, ktére budujg po staremu
na oko, zada sie betonu o wiekszej wytrzymatosci.
Inzynierom idgacym za postepem nauki, a pilnie
kontrolujacym budowle zelbetowe, poleci¢ mozna
gorgco te ostatnig prace Empergera.

Doswiadczenia z plytami z ksztattowek walco-
wanych pogrgzonych w betonie opisuje L. Cam-
bournac w | tomie Sprawozdan towarzystwa miedzy-
narodowego dla budowy mostéw i budownictwa (1932).
Dotychczas liczy sie takze ptyty, nie uwzgledniajac
wcale betonu. Doswiadczenia te jednak wykazaty,
ze mozna liczy¢ tez we wspoéidziatanie betonu. Cie-
zar witasny ksztattéwek i betonu niesie samo zelazo.
Ciezar nadsypki i ruchomy niesie cato$¢ jako zelbet.
Autor radzi przytem przyjmowaé¢ wtedy n= 9
a w razie uzwojenia n— 14.

Projekt obliczenia stupéw stalowych z jadrem
betonowym podaje Dr Klopel w Zeitsch. f. Banio.
(1935, str. 536). Dotychczas przepisy niemieckie
nie uwzgledniaty 'betonu przy obliczaniu stupéw
zelaznych. Zrobiono wiec doswiadczenia w Berlinie
dla zbadania, o ile betonowe jadro powieksza wy-
trzymatos¢. Wykazaty one dos$¢ znaczne podwyz-
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szeuie wedle wzoru K=Fi‘0,9'0i+Fb'0,7 «W"28,
przyczem Whbli oznacza wytrzymato$é kostkowag po
28 dniach, ffj naprezenie zelaza przy granicy ciasto-
watosci. Wzér ten wazny jest w granicach 120 <
< Wijjg < 250 kg/cm2 dla smuktosci Z < 100, przy
ktérej granica ciastowatos$ci wyznacza wytrzymatosé
na wyboczenie. Na podstawie doswiadczen berlinskich
z takimi stupami przy smuktosci 3= 66-2 autor wyzna-
cza rozktad cisnienia na zelazo i beton i dochodzi
do wniosku, ze obetonowanie stupa zelaznego moze
co najwyzej podwyzszyé ciezar tamigcy o 33°/0
przyczyna beton moze by¢ dos$é chudy, Wb>120 kgjcm2.

Mosty

Mosty blaszane wielkiej rozpietosci omawia Dr
Karner w 1 tomie Spraw. Tow. Miedzynar. dla bu-
dowy mostéw i budownictwa (1932, str. 297).
W ostatnich czasach zbudowano wiele mostéw sta-

lowych blaszanych o znacznych rozpietosciach.
Autor wylicza 17 takich mostéw o0 rozpieto-
§ciach od 35 do 315 m (most na Renie w Ko-
lonii). Wysoko$¢ belek wynosita od 1-76 do
8-38 m. Stosunek b:l wynosit od ¥12 do 1Jl,przy
czym czesto uzywane sa przekroje skrzynkowe.

Mosty kolejowe muszg by¢ ostrozniej projektowane

Problem wyboczenia omawia prof. Broszko
w sprawozdaniach miedzynarodowego zespotu dla
budowy mostéw i budownictwa (t. 1, 1932, str. 1).
Autor poprawia teorie wyboczenia Engessera i Kar-

mana i dochodzi do bardzo prostego wzoru £4= — |
z2
przy czym ek oznacza jednostkowe skrécenie osi

w chwili wyboczenia a Z smuktosé.
Dr M. Thullie.

Recenzje i krytyki

Inz. mech. Adam Tadeusz Troskolanski. ,Podrecznik
dla sprawdzajacych wodomierze*. — Tom Il. Cze$¢ 2: ,,Wo-
domierze sprzezonel. 8° str. XI11—358, XVII tablic. Na-
ktadem Gléwnego Urzedu Miar. Warszawa 1936. Bardzo
pozyteczna ta ksigzka napisana przez znanego juz w pi-
Smiennictwie technicznym polskim autora inz. mech. A
T. Troskolanskiego pod tytutem: ,Wodomierze sprze-
zone", jest dalszym ciggiem ,Podrecznika dla sprawdza-
jacych wodomierze". Warto$¢ ksigzki, wydanej starannie,
podnoszg nie tylko znakomicie wykonane rysunki, wy-
kresy dziatania wodomierzy i tablice liczbowe, ale przede
wszystkim szereg dydaktycznie dobranych ¢wiczen licz-
bowych.

W omawianej czesci podrecznika autor zajmuje sie
wylacznie wodomierzami sprzezonymi, stosowanymi jak
wiadomo w instalacjach wodociggowych, w ktérych roéz-
nice w odbiorze wody w poszczegélnych porach dnia sa
bardzo znaczne, a wiec przede wszystkim w zakiadach
przemystowych. Jak juz z samego terminu ,wodomierz
sprzezony" wynika, chodzi tu o urzadzenie ztozone
z dwoéch wodomierzy — jednego duzego zwanego gow-
nym i drugiego matego, zwanego bocznym, sprzezonych
ze sobg w odpowiedni sposéb. Sprzezenie dwoéch wo-
domierzy o rozmaitych wymiarach ma na celu bardzo
wydatne powiekszenie rozpietoSci obszaru mierniczego,
a to dla ochrony intereséw tak wilasciciela danego za-
kladu przemystowego, jak i zaktadu wodociggowego Po-
jedynczy wodomierz o matej przepuszczalnosci pracowaé
bedzie ze szkodg dla wiasciciela zaktadu, gdyz z powodu
przecigzenia przy wiekszych odbiorach nastapi znaczne
obnizenie ci$nienia w instalacji, a przede wszystkim wo-
domierz ulegnie szybko zuzyciu, natomiast zbyt duzy wo-
domierz nie bedzie rejestrowat matych odbioréw ze szko-
da zakladu wodociggowego. Autor podzielit tres¢ ksigzki
na dziewie¢ rozdziatéw, z ktérych dwa pierwsze podaja
og6lne wiadomoséci o wodomierzach sprzezonych oraz
teorie zawor6éw samoczynnych, trzeci zajmuje sie zawo-
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rami zmiennego obcigzenia, t j. zaworami, ktérych zada-
niem jest wigczenie do pomiaru matego lub duzego wo-
domierza w zaleznosci od natezenia przepltywu wody,
nastepne rozdzialy do 6smego wiacznie podajg teorie
i szczeg6lowe opisy stosowanych w praktyce systeméw
wodomierzy sprzezonych oraz warunki ich pracy. Z ana-
lizy charakterystyk przeptywu i krzywych bledéw oraz
tablic liczbowych opartych na Kkilkuletnich badaniach wy-
cigga autor wniosek, ze najdoskonalszym typem wodo-
mierza sprzezonego jest urzadzenie zitozone z dwoéch wo-
domierzy S$rubowych o polaczeniu szeregowym ze wspél-
nym mechanizmem liczydta oraz odcigzonego zaworu
klapowego, t zn. typ ,WM—S—ZK', a wiec zgodnie
z przewidywaniami zawartymi w artykule autora, jaki
ukazat sie w czasop. ,Gaz i Woda" w r. 1933. W obopél-
nym interesie tak przemystu wodociggowego, jak i za-
ktadéw wodociagowych nalezatoby zatem ograniczy¢ pro-
dukcje wodomierzy sprzezonych tylko do tego jednego
typu, pozwolitoby to tak na doskonalenie, jak i na obni-
zenie cny. W rozdziale VIl podaje autor opis przyrzg-
déw do wykres$lnej rejestracji wskazan omawianych wo-
domierzy, w rozdziale VIII warunki wikasciwego stoso-
wania tych wodomierzy. Ostatni rozdziat zawiera zarys
rozwoju wodomierzy sprzezonych.

Zdaje mi sie, ze ksiazka zyskataby na przejrzystosci,
gdyby ,zarys rozwoju wodomierzy sprzezonych", t. j.
rozdziat dziewigty, znalazt sie na poczatku podrecznika
celem wprowadzenia czytelnika odrazu w sedno sprawy,
a to tym bardziej, ze caly len rozdziat jest traktowany
opisowo, a jedna tabela i jeden wykres mogtyby by¢ bez
szkody pomieszczone w jednym z nastepnych rozdziatéw
z odpowiednim wyjasnieniem.

Gtéwny Urzad Miar w Warszawie dobrze sie za-
stuzyt wodociggowej technice polskiej tak przez stworze-
nie odpowiedniego laboratorium dla badan, jak i wyda-
wanie podrecznikéw.

Na koniec chce zwréci¢ uwage inzynierom i techni-
kom zajmujacym sie konstrukcja pomp nurnikowych, ze
warto zada¢ sobie trudu przeczytania calego drugiego
rozdziatu, w ktérym jasno przedstawiono teorie samo-
czynnych zaworéw wzniosowych i zaworéw klapowych,
przy czym nalezy podkresli¢, ze autor podaje wiasng
teorie dziatania tych zaworéw, oparta na doswiadcze-
niach przeprowadzonych w laboratorium mierniczym
Giéwnego Urzedu Miar w Warszawie — teoria ta rozni
sie od stosowanej dotychczas powszechnie klasycznej
teorii Bacha. Gdy w mys$l teorii Bacha jest y tPAs
ciezar witasciwy wody, F — przekr6j przeptywowy gnia-
zda, ha— wysoko$¢ strat energetycznych w obrebie za-
woru), to autor udowadnia, ze R<iyFha zaznaczajgc
przy tym, ze btedu w teorii Bacha nalezy szukaé¢ w sy-
stematycznym bledzie stosowanej metody pomiarowe;j.

Inz. Roman Czyzowski.

Kronika techniczna

Niemiecki przemyst hutniczy na wystawie ,Schaffendes
Volk* w Dusseldorfie 8. V. do 8. X. 1937 r. Dnia 8 maja
br. zostata otwarta w Dusseldorfie wielka niemiecka

wystawa pod hastem ,Schaffendes Volk* (Naréd Twér-
czy), ktérej zadaniem jest zobrazowanie pracy dzisiej-
szych Niemiec w poszczegélnych dziedzinach wytwdrczo-
¥ rr ,anla(b 4-ro letniego programu gospodarczego.

Hutnictwo niemieckie jako cato$¢ wystapito tu bar-
dzo okazale w specjalnie wzniesionej stalowej hali na-
zwanej ,Stahl und Eisen".

Proces wytwarzania i przerdbki stali zademonstro-
wany tu jest w malej hucie, z kuznig i walcownig Bar-

dzo szeroko uwzgledniono dziat zastosowan stali we
wszystkich dziedzinach techniki, produkcji i 2zycia co-
dziennego. Przez caly czas trwania wystawy, wyswie-

tlane sg w hali przemystu hutniczego filmy z zakresu
produkcji stali i jej zastosowan. Réwnocze$nie w czasie
trwania wystawy odbedzie sig w Dusseldorfie Miedzy-
narodowy Zjazd Biur Zastosowan Stali, ktérego pierwsza
cze$¢ w dniu 21 i 22 czerwca br. poswiecona zostanie
zwiedzaniu wystawy.

Konkurs na stypendium Sp. Akc. ,Perun" dla inzy-
niera pragnacego odby¢ studia w Wyzszej Szkole Spa-
wania w Paryzu. Wyzsza Szkota Spawania w Paryzu
jest jedynym zakladem naukowym, ktory specjalnie
i wylacznie ksztalci inzynieréw spawaczy i dlatego na
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studia w tej szkole zjazdzajg sio inzynierowie z catego
Swiata. Poniewaz w Polsce daje sie silnie odczué¢ zapo-
trzebowanie na inzynieréw wyspecjalizowanych w dzie-
dzinie spawania, a nasze politechniki nie posiadaja jesz-
cze osobnych katedr tego przedmiotu, Sp. Akc. ,Perun'l
przeznaczyta stypendium w sumie zi 6000, dla inzyniera
narodowosci polskiej, do lat 30, ktéry pragnatby odby¢
studia jednoroczne w Wyzszej Szkole Spawania w Pa-
ryzu. Stypendium to catkowicie wystarcza do pokrycia
kosztéow studiéw i pobytu w Paryzu.

Poczatek roku akademickiego 1 listopada, zakoncze-
nie 30 czerwca. Program studiéw i wszelkie informacje,
dotyczace Wyzszej Szkoly Spawania, sg podane w Nr. 7
1936 r. ,Spawania i Ciecia Metali“.

Warunkiem niezbednym dla otrzymania stypendium
jest dobra znajomos$¢ jezyka francuskiego. Ponadto in-
zynierowie, ktérzy moga sie wykazaé¢ znajomoscia meta-
loznawstwa, majg pierwszenstwo. Znajomo$¢ spawania
pozadana, ale nie konieczna.

Stypendium jest bezzwrotne; jedynym zobowigzaniem
stypendysty jest rzetelna praca dla otrzymania dyplomu.

Inzynierowie, pragnacy ubiega¢ sie o to stypendium,
proszeni sg o zglaszanie swoich kandydatur wraz z zy-
ciorysem i szczeg6towymi danymi ze studiéw i praktyki
p. a. Sp. Akc. ,Perun", Warszawa 1, ul. Jasna 1

Z Sali Odczytowej

Streszczenia wykladéw urzadzonych w styczniu br. sta-

raniem Sekcji Mechanikow P. T. P. i S.I. M. P. Oddziat we
Lwowie.

Dnia 18 stycznia wyglosit
Borowicz odczyt p.t
parowych“, cz. Il

Wywody swoje poswiecit Prelegent statystyce uszko-
dzen i przerw ruchu turbin. Okazuje sie, ze przerwy
w ruchu turbin sa zaledwie w nieznacznym procencie
(1,4%) spowodowane uszkodzeniami w $cistym tego sto-
wa znaczeniu, tak ze mozna uwazaé turbiny, w obecnym
stanie ich rozwoju, za maszyny bardzo pewne w ruchu.

Odnosnie do fundamentéw wykonanych solidnie, na
no$nym gruncie, nie ma wiasciwie zadnych obaw, gdyz
zjawisko skurczu betonu nie jest zasadniczo grozne, —
a ewentualne drgania wymagajgce przerdbki fundamentu
wystepuja z natury rzeczy juz po pierwszym uruchomie-
niu turbiny.

Wiecej powodéw do zmartwien dostarczyé moga urza-
dzenia kondensacyjne, w ktérych walczy¢ trzeba nieraz
z nieszczelno$ciami, drganiami, sprezystych rurek i wre-
szcie z korozja. W tym ostatnim wypadku, niedo$¢ jesz-
cze wyswietlonym, usuna¢ trzeba przede wszystkim przy-
czyny zjawiska korozji, co wymaga nieraz zmudnych po-
szukiwan.

Najczulszg czesécia turbiny pozostaje jednakowoz
uktad topatkowy. Kanaly topatkowe =zabijajg sie zanie-
czyszczeniami i pokrywajg sie osadem, a w rezultacie
zmniejsza sie zdolno$¢ przelotowa turbiny, sprawno$¢
i moc maksymalna. Gorzej jeszcze sie dzieje, jezeli osad
nie jest wzgledem materiatu topatki obojetny albo niszczy
go w sposéb mechaniczny. Troska o odpowiednia wode
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zasilajgca, pewne ulepszenia konstrukcyjne oraz stosowny
dobér odpornych na wptywy mechaniczne i chemiczne
materiatdw topatek przyczyniaja sie do poprawy opisa-
nego stanu rzeczy.

Konicowe wywody poswiecit Prelegent kwestii drgan,
tak waznej w budowie turbin parowych, o ktérych mozna
powiedzie¢ bez przesady, ze wszystko w nich drga.

Odczyt byt bogato ilustrowany przezroczami.

Dnia 25 stycznia odbyt sie odczyt p. Prof. Dr Inz. Ta-
deusza Kuczynskiego na temat ,Teoria koroz ji"
Prelegent wskazat na olbrzymig mnogo$¢ réznorakich
wypadkéw podciaganych pod wspdélne miano zjawisk ko-
rozji, przy czym obfitos¢ tych wypadkéw tlumaczy sie
m. i. réznorodnoscig czynnika atakujacego i materiatu
atakowanego. Ostatecznym wynikiem Kkorozji jest catko-
wite rozpuszczenie sie metalu, dla praktyki jednak inte-
resujgca jest kwestia szybkosci, z jaka zjawisko niszcze-
nia przebiega. Moéwiac o tym wskazat prelegent na
zasadnicze znaczenie powierzchni zewnetrznej, ktéra dla
metalu chropowatego moze by¢ wielokrotnie wieksza od
mierzonej geometrycznie, dalej na wplyw temperatury,
a przede wszystkim na obecno$¢ ciatl trzecich dzialaja-
cych katalitycznie na szybko$¢ przebiegu reakcji. Wy-
padek katalizy ttlumaczy sie powstawaniem ogniwa krot-
ko spietego, gdzie szlachetny metal jest katoda, na ktérej
wydziela sie woddr, a mniej szlachetny metal anoda,
ktéra ulega szybkiemu rozpuszczeniu sie. Katalityczng
role metalu szlachetnego odgrywaé¢ moze réwniez kazde
inne ciato o potencjale wyzszym od danego metalu,
a wiec wegle w rozmaitych postaciach, tlenki zelaza,
zuzle i t p. Wiadomo jest dalej z elektrochemii, ze po-
tencjat elektryczny pojawia sie nie tylko miedzy dwoma

réoznymi metalami, ale nawet w tym samym metalu,
miedzy czeéciag obrobiong a nieobrobiong, wzglednie
mniej lub wiecej natezana.

Jednym z najdonio$lejszych przypadkéw korozji jest
rdzewienie stali na powietrzu. Moze ono przebiega¢ tylko
w obecnosci wody i tlenu, jest zatem rozpuszczaniem sie
metalu typu elektrochemicznego. Tworzacy sie osad, rdza,
przysépiesza zjawisko rdzewienia. Znane sg tez wypadki
wprost przeciwne opisanemu, gdzie powstajacy osad
dziata hamujgco na proces korozyjny. Moéwi sie wtedy
o tzw. pasywacji powierzchni metalu. Zjawiska takie
wystepujg szczeg6lnie w obecnosci metali tréjwartoscio-
wych, glinu i chromu.

Oméwiwszy szczegétowo mechanike tych zjawisk, za-
trzymat sie prelegent nad sposobami walki z korozja.
Za najwiasciwsze uznal tu usuniecie przyczyny korozji
przez zmiane skitadu czynnikéw atakujacych, usuniecie
katalizatoréw dodatnich, lub wreszcie wyzyskanie kala-
lizatoréw ujemnych. Dopiero po wyczerpaniu tych $rod-
kéw mozna zwro6ci¢ sie do materiatéw odporniejszych,
ale drozszych lub zgota do pokrywania metali warstwg
ochronng. Olbrzymie straty gospodarstwa $wiatowego
'spowodowane korozjg uczynity dzi§ te zagadnienia
pierwszoplanowymi.

Odczyt p. prof. Kuczynskiego stanowit szersze ujecie

lematu wylozonego wuprzednio na kursie inzynierskim
S. 1. M. P. w Katowicach i oméwionego na #tamach
~Hutnika".

Prof. Dr. Inz. A. Kurytto:

Charakterystyka mostéw
Dr T. Kluz;

Belka ciggta dwuprzestowa: (Ciagg dalszy).
kraju i sprawa drogowa. (Dokonczenie) -

Zagadnienie nawierzchni krzemianowanej. (Ciag dalszy) — Przeglad

czasopism technicznych. — Recenzje i krytyki. — Kronika techniczna. — Z sali odczytowej. °

~.CZASOPISMO TECHNICZNE"

Ceny ogtoszen jednorazowych:

WYCHODZI

Adres Redakcji

10-go i 25-go KAZDEGO MIESIACA.

i Administracji; Przy ogtoszeniach powtarzanych

V, str. zt. 240; */j str.zt. 1J0 Lwoéw, ul. Zimorowicza 1 9. udziela sie nastepujacych opustéw:
ho» ) 80iY » s 50 Telefon Redakcji 226—60. Telefon 2-krotnie 109 3-krotnie 12%
Vie » ) 30;1 » |, 20 Redaktora 236—46. Konto P. K. O. L n 15% 6- ) 20%
151,857. N
Ogtoszenia na miejscach specjal- . i 10 ” 25% 12- 30%
nie rezerwowanych o 25% drozej. Dla Prenumerata w kraju; rocznie 18-,  40% 24- 50%

ogtoszen o zaofiarowaniu lub poszu-
kiwaniu pracy opust 50%.

Redaktor Inz. T. Laskiewicz.

zt. 32; kwartalnie zt. 8.
Cena pojedynczego zeszytu zt. 1-60.

Dla ogtaszajacych sie stale, zmia-
ny w tekstach ogtoszen sg bezptatne

Naktadem Polskiego Tow. Politechnicznego we Lwowie.



