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D E NSO

najlepsze $rodki do walki z korozjg metali, stale

plastyczne izolacje i uszczelnienia do rur i kabli,

specjalne tasmy izolacyjne dla techniki cieplnej

i elektrotechniki, farba plastyczna ,Corrisol* do
metali, betonu i drzewa.
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Inz. JAN ARLITEWICZ

KONKURENCJA | WSPOtLPRACA KOLEI
Z INNYMI SRODKAMI TRANSPORTOWYMI

1. Poroéwnanie gtéwnych srodkow
transportowych

Od najdawniejszych czaséw problem prze-
noszenia oséb i towaréw z jednego miejsca na
drugie zaprzatat myS$li ludzkie i odgrywat nie-
poslednia role w zagadnieniach, ktére dzi$ na-
zwalibydmy ekonomicznymi. Srodki, ktore
cztowiek miat do swej dyspozycji dla pokony-
wania lodlegtosct, zmienialy sie w miare poste-
pu, waga zagadnien transportowych coraz bar-
dziej byta oczywista, az wreszcie w wieku XIX
i XX transport zajgt w gospodarce spotecznej
jedno z najwazniejszych miejsc. Nie jest celem
niniejszego artykutu podkresla¢ wage proble-
mow komunikacyjnych, poniewaz jest ona po-
wszechnie doceniana, zwlaszcza po doswiad-
czeniach z dwéch ostatnich wojen.

W nowoczesnej gospodarce spotecznej bie-
rzemy praktycznie pod uwage pie¢ rodzajow
srodkéw transportowych: zegluge morska, ze-
gluge $rodladowa, koleje zelazne, transport
po drogach bitych (zwany takze drogowym) i
transport powietrzny. Zadaniem niniejszego
artykutu bedzie poréwnanie tych pieciu rodza-
jow ‘transportu z wykazaniem, w jakich warun-
kach mogg one ze sobg konkurowac lub wspot-
pracowac.

Na zakres zastosowania danego rodzaju tran-
sportu najwiekszy wplyw majg koszty wilasne
jego uzytkowania. Dla analizy tych kosztéw
podzielmy je na koszty stale, czyli od ruchu
niezalezne I koszty zalezne od natezenia ruchu.
Do pierwszej grupy bedg nalezaty wydatki in-
westycyjne, niezbedne do uruchomienia danej
linii transportowej oraz koszt utrzymania tych
inwestycja, obstuga i utrzymanie linii transpor-
towej (toru, szosy, kanatu) oraz stacji i lotnisk,
koszty centralnego zarzadu itp. Kosztem zalez-
nym od ruchu bedzie przede wszystkim wy-
datek na personel obstugujgcy dany S$rodek
transportowy w czasie jego ruchu, nastepnie
paliwo, utrzymanie taboru itp, YV praktyce
bardzo trudno jest rozdzieli¢ wydatki na zalez-
ne i niezalezne od ruchu, gdyz mp, wegiel w lo-
komotywie jest spalany nietylko podczas jaz-
dy, lecz i w czasie postoju na stacjach; z dru-
giej strony nawet tak niezalezne od ruchu wy-
datki, jak pensje pracownikéw centralnych
wladz towarzystwa transportowego, bedg mu-
sialy by¢ zwiekszone, gdy naglty wzrost prze-
wozOow nakaze powiekszenie personelu tych
wiadz.

Analizujac koszty od ruchu zalezne i nieza-
lezne, zauwazymy z fatwoscig, ze te pierwsze
bardziej wptywajg ma koszt catkowity przewo-
zu jednostki (tony towaru lub pasazera) niz
koszty state. Odwrotny stosunek nalezy do
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rzadkosci. Stan jtaki wynika z faktu, ze naj-
wieksza czes¢ wydatkOw przedsiebiorstwa
transportowego idzie zwykle na utrzymanie
personelu ruchu, utrzymanie taboru i na pali-
wo. Wynika z tego wniosek, ze najtanszym
srodkiem lokomociji jest Srodek, majacy naj-
nizsze koszty zalezne od ruchu, czyli transport
wodny, przy ktérym znaczne ilosci towaru
przewozone sg w jednym statku, posiadajgcym
obstluge w stosunku do wagi towaru niezbyt li-
Czna.

Z pomiedzy wszystkich Srodkéw transporto-
wych najtafiszym jest niewatpliwie przewdz
morski, gdzie wydatki od ruchu zalezne odnie-
sione na jedng tone przewozonego towaru sg
najnizsze, wydatki zas od ruchu niezalezne sg
minimalne, nawet jesli wliczymy tu amortyza-
cje kosztu zakupu samego statku, gdyz budo-

.wa i utrzymanie drogi morskiej nic nie kosz-

tuje. Podobnie majg sie rzeczy z zeglugg Sréd-
ladowa po szerokich rzekach, niewymagajg-
cych regulacji dla celéw ‘'transportowych. Co
sie tyczy innych Srodkéw transportowych, sy-
tuacja jest odmienna i $rodki, wykazujace ni-
skie koszty od jruchu zalezne, maja wysokie
koszty stale i na odwrét.

Dla zobrazowania zaleznosci wyboru danego
Srodka lokomocji od jego kosztow statych
i zmiennych zalézmy teoretycznie, ze mamy
rozpoczgc staly transport towaréw lub o0séb
na odcinku dotad zupetnie pozbawionym ja-
kiegokolwiek urzadzenia transportowego. Je-
$li odcinek ten pozbawiony bedzie naturalnych
drog wodnych, oraz jesli przeszkody terenowe
(np. gory) nie bedg znacznie wptywaly na ko-
szty budowy linii transportowej, wybér Srod-
ka komunikacyjnego zaleze¢ bedzie wylgcznie
od stosunku kosztow od ruchu zaleznych i nie-
zaleznych. Jezeli na danym odcinku panowac
bedzie gesty ruch, toi optaci sie wybudowac
nawet kosztowng limie transportowag, gdyz
koszt amortyzaciji tej linii rozlozy sie na wie-
kszg ilos¢ przewozonych ton towaru lub wiek-
szg ilo$¢ pasazeréw i w tym przypadku koszty
zalezne od ruchu bedg graty role decydujaca.
Przy matym ruchu bedziemy starali sie wio-
zy¢ jednorazowo jak najmniej wkiadoéw i ogra-
neczy¢ koszty od ruchu niezalezne, zwracajac

mniejsza uwage na koszty zalezne od tego
ruchu.
W praktyce bardzo rzadko zdarza sie, aby

trzeba byto zbudowac linie komunikacyjng dla
gestego ruchu na odcinku, gdzie poprzednio za-
den transport nie miatl miejsca; bywaty jednak
i takie przypadki, na przyktad na pustymi Li-
bijskiej w czasie ostatniej wojny. Najczesciej
jednak zaczynamy od malego ruchu, ktéry z
czasem sie rozwija, zmuszajgc przedsiebiorce



transportowego do zmiany systemu
tacji.

W powyzszym teoretycznym przykitadzie naj-
tanszym S$rodkiem transportowym przy ma-
tym ruchu okaze sie przewdz powietrzny, gdyz
wprawdzie koszt samolotu w ruchu jest bardzo
znaczny (fachowa obstuga, duze koszty utrzy-
mania i paliwa), jednakze budowa linii po-
wietrznej nie kosztuje nic i inwestycje sprowa-
dzajg sie do zatozenia lotnisk. Nastepnym z ko-
lei jest transport po drogach bitych, ktdrych
budowa stosunkowo nie jest kosztowna, wy-
datki za$ zalezne od ruchu sg znacznie nizsze
niz przy samolocie. Dalej idzie kolej zelazna,
gdzie koszt amortyzacji urzadzen statych i ich
utrzymania jest wysoki, jednak wydatki zalez-
ne od ruchu znacznie mniejsze, na koniec prze-
wdéz sztuczng drogg wodng wymaga ogromne-
go' wkladu w jej budowe, za to malych wydat-
kéw na dokonanie samego transportu.

W praktyce powyzszy obraz moze ulec da-
leko idacym zmianom. Przede wszystkim tran-
sport wodny moze wykorzysta¢ czesciowo ist-
niejace naturalne drogi srédlgdowe, dalej prze-
szliody naturalne moga podnies¢ znacznie
koszt budowy linii kolejowej lub d.ogi bitej,
co przewazy¢ moze szale na korzy$¢ przewozu
powietrznego. Nastepnie na malych odlegtos$-
ciach transport samolotem nie .wytrzymuje
konkurencji, gdyz stosunkowo wysoki koszt bu-
dowy lotnisk moze przewyzszy¢é koszty budo-
wy drogi bitej czy kolejowej. Na koniec trzeba
wzigé pod uwage, ze w rzeczywistosci nie ist-
niejg tereny bez zadnych Srodkéw komunika-
cyjnych i potrzeba stworzenia nowego polg-
czenia transportowego powstaje zwykle odno-
Snie rozbudowujgcego sie osiedla potozonego
stosunkowo, niedaleko od istniejgcej linii ko-
munikacyjnej. W takim przypadku buduje sie
zwykle przede wszystkim droge bitg ze wzgle-
du na niewielkg odlegtos¢ do danego osiedla
i niewielki poczatkowo ruch na nowej linii.

Nalezy zaznaczyC, ze zagadnienie kosztéw
wlasnych nie jest jedynym czynnikiem decydu-
jacym o wyborze danego srodka transportowe-
go. Waznym czynnikiem jest rowniez szyb-
kos¢ przewozu, co gra gitébwna role przy prze-
wozie o0sob. Ze wzgledu na wolne tempo trans-
portu zegluga sSrodlgdowa jest zwykle stabo
wykorzys®wana do przewozu pasazeréw, z
drugiej za$ strony duzo oséb korzysta z samo-
lotu wtasnie z powodu jego szybkosci.

Teoretyczne rozwazania sa stuszne jedynie
w przypadku przewozéw na wieksze odlegto-
Sci. Przy matych dystansach transportu powie-
trznego i wodnego nie stosuje sie, przewdz zas
samochodowy konkuruje skutecznie z kolejo-
wym ze wzgledu na pewne wygody, ktére da-
je samochod przy przejazdach na mate odle-

Wygoda jest réwniez powaznym czyn-
nikiem w wyborze Srodka transportowego nie-
iylko przy przewozie podroznych, ale rowniez
pizy transporcie towarowym, gdzie moze byc¢
mowa o0 wygodzie uzytkownikéw nadajacych
przesyiki towarowe (np. przewéz ,od drzwi

eksploa-

do drzwi"). Zagadnienie wygody poruszymy w
dalszych rozwazaniach.

Ze wzgledu na roéznorodnos$¢ kosztow i spe-
cyficzne wiasnosci poszczegdlnych Srodkow
transportowych majg one czestokro¢ wydzielo-
ne zakresy przewozOw, gdzie sg bezkonkuren-
cyjne; jednak w wielu, jesli nie w wiekszosci
przypadkéw, konkurencja taka jistnieje wsze-
dzie tam, gdzie mamy do. czynienia z przedsie-
biorcg prywatnym, a czesto nawet przy przed-
siebiorstwach panstwowych, co jest oczyw.sc.e
szkodliwe. Dazy¢ wszelako, nalezy do usuniecia
tej konkurencji w gospodarce planowej i do
zastgpienia jej wspoétdziataniem miedzy posz-
czegolnymi Srodkami transportu. Ponizej zaj-
miemy sie pobieznie przegladem zagadnienia
konkurencji 4 wspolpracy miedzy omaw-aay-
mi rodzajami komunikaciji.

(I O
2. Zegluga morska

Przewdz morski konkuruje z innymi $rodka-
mi transportu, a w szczegolnosci z komunika-
cja kolejowg tylko ma bardzo ograniozimym
polu. Jest rzeczg oczywistg, ze przy przewozie
w poprzek szerokiej bariery wodnej (morza,
ciesniny), gdzie objazd jest niemozliwy, s.alek
jest jedynym sSrodkiem transportowym, jesli
nie wspomina¢ o samolocie. Przy przewozie
wzdtuz wybrzeza statek jest réwniez bezkonku-
rencyjny pod warunkiem, ze podré6znemu czy
nadawcy tadunku nie zalezy na pospiechu. Na-
lezy jednak zaznaczy¢, ze przewdz morski kon-
kuruje z kolejowym nawet przy przewozach
w poprzek kontynentu, przy czym przewdz
morski odbywa sie na okoto ladu. Znane sg
przypadki, ze owoce potudniowe przybywa a
do Polski zWtoch czy Jugostawii dokota Euro-
py zamiast przeby¢ znacznie krotszg przestrzen
koleja. Niekiedy optaci sie nawet dowies¢ to-
war kolejg do portu, jtam go zatadowac na sia-
tek, ktory ma oplyngé kontynent europejski
i ktory musi wyladowaé swoj towar w jednym
z portdw przeznaczenia do ponownego przeta-
dunku na pocigg.

Przy przewozie morskim koszt samego prze-
wozu jest bardzo niski. Pomarancze z Potud-
niowe] Afryki kosztujg w Londynie niewiele
wiecej niz na pokitadzie statku w porcie potud-
niowo-afrykansikim. Decydujacym czynnikiem
jest tu koszt zatadowania towaru na statek
wraz z optatami portowymi. Poniewaz koszt
tadowania i wytadowywania na kolei jest row-
niez wysoki, te czynniki gtdwnie decyduja o
rentownosci przewozu morskiego. Gdyby istnia-
ta droga dla taboru morskiego az do naszego
Zagtebia Aveglowego, nie optacato by sie wysy-
ta¢ wegla kolejg do krajow nad Adriatykiem czy
Morzem Srodziemnym, wegiel ten szedtby nie-
watpliwie drogg morska. Koszt dowozu wegla
do portu i przetadunek moze jednak zdecydo-
wa¢ mimo bardzo niskiej taryfy przewozowej
do portéw, ze taniej bedzie dostarczy¢ jtran-
sport drogg kolejowa.

Jak widzimy wiec, w warunkach polskich
mozemy zaryzykowac twierdzenie, ze przy
przewozach masowych, gdzie oplata za prze-
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woéz gra powazng role w kalkulacji ceny na
miejscu konsumcji, towar optaci sie wysylaé
przez Gdansk, Gdynie lub Szczecin, jesli nie za-
chodzi potrzeba optacania powaznych kosztow
przetadunkowych. Praktycznie biorgc wysyla-
my ftadunkimasowe do miejscowosci w pobli-
zu portéw Potudniowej Europy drogg wodna,
do miejscowosci w srodku Europy — przy po-
mocy linii kolejowych. tadunki drozsze ida
na potudnie koleja. Do krajow pozaeuropej-
skich transport morski bedzie niemal z reguly
najtanszy. To samo tyczy sie przewozéw do
Belgii, Holandii i Wielkiej Brytanii, gdy tym-
czasem przewozy do krajéow skandynawskich
i do Danii idg najczesciej promem kursujgcym
miedzy stacjg Odra-Port i Tralteborgiem, z wy-
jatkiem wegla i podobnych towaréw maso-
wych. W tym przypadku decyduje z jednej
strony tatwos¢ i szybko$¢ przewozu, z drugiej
brak kosztéw przetadunku.

Jak wida¢ z powyzszych szkicowych rozwa-
zan, istnieje dosc¢ Scisle rozgraniczony zakres
monopolu transportu morskiego i kolejowego
i konkurencja miedzy tymi dwoma $rodkami
lokomocji nie mogtaby istnie¢ na wiekszg ska-
le w Polsce, nawet w warunkach' wolnej kon-
kurenciji. Planowanie na tym wiec odcinku jesit
wzglednie fatwe. Podobnie zresztg ma sie rzecz
w innych krajach; transport morski ustalit juz
niemal wszedzie kierunki i zakres towarow,
ktore przewozi bez obawy rywalizacji ze strony
innych rodzajéw lokomocji. Dlatego-tez w ar-
tykule niniejszym poprzestaniemy na tych pa-
ru uwagach i nie bedziemy rozpatrywali tran-
sportu morskiego przy dalszych rozwazaniach.

3. Zegluga $rédlgdowa

Srédladowe drogi wodne stanowity od niepa-
mietnych czaséw wazne linie komunikacyjne,
jednakze od czasu wynalazku kolei zelaznych
znaczenie tego $rodka transportu spadito znacz-
nie i zdawato sie, ze wodny ruch $rédlgdowy
skazany jest na wymarcie. Tymczasem na po-
czatku XX wieku widzimy pewien renesans
zeglugi Srédlagdowej, gtéwnie w Stanach Zjed-
noczonych Ameryki Poinocnej. Od roku 1926
do 1937 ilos¢ towarowych przewozéw wodnych
Srédlgdowych w tym kraju wzrosta o 10,6%,
gdy transporty na kolejach zelaznych spadty
w tym samym czasie o 189°/0. W 1936 roku
drogi wodne Stanoéw Zjednoczonych przewio-
zty 110,1 miliardéw tomokilometréw, co wyno-
si 19,6% ogo6tu przewozow na terenie tego> pan-
stwa. Przewdz podréznych osiggnat w tym sa-
mym roku liczbe 1,3 miliarda osobo-km, ogdl-
ne zas wptywy wyniosty 742 miliomy dolaréw
przy wydatkach 667 milionéw dolaréw; jak
wiec widzimy, ten rodzaj transportu przyniost
powazny zysk.

Jest jednak rzecza ciekawg, ze w tym samym
czasie ruch na europejskich drogach $rodlado-
wych byt mialy, kanaly zas tak ruchliwego' piod
wzgledem trainisportowym gospodarstwa 'Spo-
tecznego lak Wielkiej Brytanii, zamieraly nie-
mal .zupetnie.

Powodem tego stanu rzeczy byly przede
wszystkim specyficzne warunki amerykanskie,
gdzie 80% — 90% przewozéw wewnetrznych-
srédlgdowych odbywa sie na Wielkich Jezio-
rach. Zegluga tego rodzaju ma raczej charakter
przybrzeznejlzeglugi morskiej i nie wymaga
niemal zadnych inwestycji dla rozwoju drog
transportowych; nie mozna jej wliee bra¢ pod
uwage przy poréwnaniach, komunikacyjnych
wewnetrznych.

Nalezy jednak zwréci¢ uwage na to, ze zeglu-
ga srédlgdowa w Stanach Zjednoczonych po
wylgczeniu Wielkich Jezior wykazala wzrost
tonazu o 76,9% na przestrzeni lat 1926 — 1937
i ze kapitaly zainwestowane w tym panstwie
w wewnetrzne drogi wodne i tabor siegajg 4
miliardéow dolarow. Przy jednoczesnym nie-
znacznym wzroscie ruchu srédlgdowego w Eu-
ropie jedynym tlumaczeniem wydaje sie fakt,
ze na wzrost wodnych przewozéw $rddlado-
wych w Ameryce Poéinocnej wplynetly wielkie
prace inwestycyjne przy regulacji drég wod-
nych i ze komunikacja po tych drogach jest
tylko ubocznym produktem wymienionych
prac. [ v B

Okazato sie to w calej rozciggtosci przy bu-
dowie nowego systemu wodnego opartego
0 rzeke Tennesey. System ten uregulowat cale
dorzecze tej rzeki, wraz z budowg wielkich tam
1szeregu zaktadéw elektrycznych. Majac na ce-
lu gtdbwnie .stworzenie nowych osrodkoéw ener-
getycznych, a ubocznie zabezpieczenie powaz-
nych obszaréw od powodzi, nowy system dat
dos¢ niespodziewanie dodatkowe rezultaty w
postaci powaznego wzrostu przewozow wod-
nych, ktére mimo przeszkéd w postaci tam
stanowig konkurencje dla sieci kolejowej w tej
okolicy.

Z drugiej strony ‘'okazuje idie ze budowa
sztucznej drogi wodnej wytgcznie w celu stwo-
rzenia nowego potgczenia komunikacyjnego
jest bardzo rzadko projektowana w obecnych
warunkach, a jeszcze rzadziej wykonywana.
Najpowazniejszy projekt tego rodzaju: pota-
czenie Odry z Dunajem nie wyszedt jeszcze ze
stadium teoretycznego, a kanat Ben — Men —
Elba — Odra, ktory zreszta oparty jest w
znacznej mierze na istniejgcej sieci wodnej, nie
stanowit nigdy powaznej konkurencji dla ko-
munikacji kolejowej mimo dos¢ .znacznego ru-
chu na tym kanale.

Widzimy wiec, ze chociaz teoretycznie opta-
ca sie budowa¢ wodng droge $rodlagdowg dla
konkurencji z kolejg w tadunkach masowych,
to jednak w praktyce budowa taka wymaga
stosunkowo tak znacznych kapitatow, a osz-
czedno$¢ na wydatkach eksploatacyjnych jest
tak nieznaczna, ze kolej pozostaje na placu
jako monopolista w przewozie tadunkéw ma-
sowych mimo nieco wiekszych kosztéw zalez-
nych od ruchu na jednostke towaru, niz to ma
miejsce przy przewozie wodnym. Powaznym
czynnikiem jest tu réwniez mata szybkos¢
przewozéw woda, uniemozliwiajgca praktycz-
nie rozwigzania zagadnienia ruchu pasazer-
skiego tym S$rodkiem .komunikacji.



Tam, gdzie ratajejg nalurgbie wodne limie
komunikacji srodlgdowej, sytuacja jest odmien-

na, gdyz przebudowa i utrzymanie tych linii sg'

znacznie mmiej kosztowne. Nie mozna tu mo-
wi¢ jednak o konkurencji miedzy kolejg i wo-
da, a raczej o ich wspétpracy, gdyz na wspom-
nianych liniach z géry wiadomo,.jakie prze-
wozy i w jakich kierunkach moga by¢ wykoi
nywane; budowa sieci kolejowej dostosowuje
sie do tych wytycznych.

Dodac¢ nalezy, ze przyktadu Wielkiej Bryta-
nii nie mozna bra¢ pod uwage przy rozpatry-
waniu zaleznosci miedzy komunikacjg kolejo-
wg a wodng $rodladowa, gdyz kolejowe towa-
rzytwa brytyjskie wykupily znaczng jilos¢ ka-
natow Srodladowych i od stu lat nie pozwalaly
na ich modernizacje | rozwo0j, o» o0czywiscie
\Iivypaczylo wihasciwy obraz stanu rzeczy w tym

raju.

4. Komunikacja powietrzna

Samolot jest bardzo swoistym Srodkiem
transportowym. Posiada niezaprzeczong wyz-
szos¢ nad innymi  $rodkami pod wzgledem
szybkos$ci przewozu, a co za tym idzie, pod
wzgledem wygody. Niewatpliwie jednak jest
srodkiem jnajkosztowniejszym.. Zdarza sie nie-
stychanie jrzadko, aby ilos¢ przesylek w regu-
larnym ruchu transportowym byta tak mata,
ze koszty zalezne od ruchu nie bedg graty
gtéwnej roli; w kazdym innym wypadku opta-
ci sie lepiej zbudowac droge bitg lub zelazng
i amortyzowaé¢ wkilad na oszczedniejszej eks-
ploatacii.

W tych warunkach samolot jest uzywany do
regularnej komunikacji wylgcznie tam, gdzie
oplata za przewdz gra role drugorzedna, a gdzie
uzytkownikowi zalezy na szybkosci lub wygo-
dzie (braku zmeczenia podr6zg). Do kategorii
tego typu przejazdow naleza przede wszystkim
przejazdy os6b majgcych malo czasu, a dosta-
tecznie zamoznych na pokrycie kosztu przelo-
tu, nastepnie zas przew6z poczty i cennych fa-
dunkéw. W jtym ostatnim przypadku gtowill'
role gra latwos¢ ubezpieczenia tadunkéw na-
dawanych samolotem, ktére sg tylko w bardzo
Im{'ﬁym stopniu narazone na kradziez w czasie
otu.

W dziedzinie przewozu towarow samolot' nie
gra dotad powaznej roli i mato jest widokéw
ua to, aby sytuacja sie zmienita. W pod etej
ostatnio na szerokg skale prébie zaopatrywa-
nia zachodnich dzielnic Berlina w 2zywnos¢
1 opat organizacja zaopatrujgcg natkneta sie na
ogromne przeszkody ji nie nalezy przypuszczac,
aby ten sposéb komunikacji towarowei utrzv-
mat sie gdziekolwiek w latach najblizszych.
Przewéz taki jest oczywiscie mozliwy, czego
dowody data juz lotnictwo transportowe w
czasie ostatniej wojny, jest jednak bardzo kosz-
towny i kiopotliwy.

Co sie tyczy przewozu josob, to moze on od-
bywa¢ sie na szerokg skale jedynie tam, gdzie
poziom zycia danego spoteczenstwa jest bar-

zo wysoki. Drugim warunkiem sg duze odle-

gtosci przelotu, tak ze komunikacja lotnicza
nie bedzie stanowita groznej konkurencji dla
kolei w malych panstwach europejskich, mi-
mo ze wiele z mich doszlo- do olbrzymiego roz-
kwitu gospodarczego. W Europie komunika-
cja powietrzna na duzg skale istniata juz przed
wojng miedzy Londynem a Paryzem. Nie mo-
ze Se ona rozwija¢ dostatecznie w chwili
obecnej ze wzgledu na ograniczenia dewizowe
przy wyjezdzie z Wielkiej Brytanii, ale sg to
juz zagadnienia uboczne. Przeloty z Londynu
do Szkocji odbierajg pewnag ilos¢ pasazerow,
kolejom, nie tak wielkg jednak, jak by mozna
byto przypuszczaé; gna tu role nieche¢ Angli-
kéw do zmian, gdyz przyzwyczaili sie juz oni
dﬁ komunikacji kolejowej, i nieche¢ do- po$pie-
chu.

Zupelnie inaczej przedstawia sie jsytuacja w
Stanach Zjednoczonych Ameryki Péinocne;.
Istniejg tu wszystkie klasyczne czynniki, sprzy-
jajace rozwodowi komunikacji powietrznej: za-
moznos¢ spoteczeristwa, ogromne przestrzenie
do pokonania, nerwowe zycie, powodujgce
ciggly brak czasu i ped do modernizacji. Dla-
tego tez kraj ten jest jedynym na Swiecie, gdzie
samolot jest powaznym konkurentem kolei,
zwtaszcza w ruchu.pasazerskim. Nie pomagaja
nowe udogodnienia wprowadzone przez towa-
rzystwa kolejowe: luksusowe i szybkie pocig-
gi ze specjalnymi apartamentami, barami, bi-
bliotekami, salami jtanecznymi i kinowymi: sa-
molot zabiera corocznie cze$¢ przewozow z li-
nii kolejowych.

W jokresie od 1926 do 1937 roku przewoz
powietrzny w Stanach Zjednoczonych wyka-
zat 3-krolne zwiekszenie tonazu przesytek to-
warowych wraz z pocztg i az 190-krotne zwiek-
szenie ilosci przewiezionych pasazeréw! W ro-
ku 1936 samoloty wykonaly w przewozie towa-
row 200 milionéw tono-kilometrow, w jprze-
wozie pasazeréw 500 milionow ,pasazero-kilo-
metrow, co wyniostolw ruchu osobowym 1%.
0go6tu przewozéw. Wplywy z przewozu po-
wietrznego wyniosty w tym roku 36 milionow
dolaréw, co odpowiada 5°0 ogélnego wplywu
wszystkich ametrykanskich  przedsliebiorstw
przewozowych. Przewéz powietrzny pokryt
swe wydatki, wykazujgc ponad miliom dolaréw
czystego zysku, plo odliczeniu amortyzacji urza-
dzen i taboru. Wartos¢ tych urzadzen siegata
przed wojng sumy 300 milionéw dolaréw.

W Polsce i w wielu innych krajach, ktére
nie rozwinety komunikacji lotniczej w tak
znacznym stopniu, nie' istnieje zagadnienie
konkurencji samolotu z koleja, jesli nawet po-
miniemy fakt, ze wprowadzenie gospodarki
planowej jtakg konkurencie wytgcza zupetnie.
Mamy za to wspolprace tych  Srodkéw
przewozu, przy czym samolot stuzy do szyb-
kich przewozow o0s6b na przestrzenie paruset-
kilometrowe, zapewniajgc uzytkownikom moz-
nos¢ zatatwienia pilnych spraw w stolicy, czy
innych waznych osrodkach, oraz powrotu tego
samego dnia.

* (0 sie jtyczy przewozu poczty, to w tej dzie-
dzinie samolot ma jznacznie wieksA przysziosc.



przed soba. Autor niniejszego artykutu jest
zdania, ze\v niedalekiej przysziosci listy bedg
Z reguly przewozone samolotami wszedzie tam,
gdzie bedzie istniata regularna komunikacja
lotnicza" Twierdzenie to motywuje sie faktem,
ze w stosunku do ciezaru normalne] przesyiki
listowe] czes¢ zalezna od ruchu kosztu jej prze-
wozu jest nieznaczna i o oplacie pocztowej de-
cyduje przewaznie koszt cd ruchu niezalezny,
ktory przy komunikacji powietrznej jest, jak
to bylo wyzej zaznaczone, stosunkowo naj-
mniejszy. Dla usprawnienia komunikacji pocz-
towe] i zadowolenia uzytkownika zarzady
pocztowe bedg musialy wejs¢ na droge przesy-
tania poczty samolotami, gdy koszt takich
przesytek bedzie réwny lub nieznacznie wiek-
szy od kosztu przewozu kolejg. Ta ostatnia be-
dzie miala do odegrania role dowozowg z
mniejszych osrodkéw do- portéw lotniczych
oraz zapewni komunikacje pocztowag lokalna.

Uwagi powyzsze dotycza réwniez przewozu
bardzo dokkich przesytek o stosunkowo znacz-
nej wartosci (dokumenty, kosmetyki, koronki,
wyroby jubilerskie itp.).

Jest oczywiscie rzecza mozliwg, ze Kkoszt
przelotu jednego- kilometra samolotu transpor-
towego zostanie w przysztosci znacznie obni-
zony, co zmieni zasadniczo poréwnanie Kkosz-
tow i calg kalkulac e komunikacji *lotniczej,
nic jednak nie' zapowiada radykalnej zmiany
w najblizszej przysziosci; wyzej wymienione
uwagi zdaja sie by¢ realnymi jeszcze przez sze-
reg lat.

5. Poczatek konkurencji samochodu z koleja

Do wybuchu wojny 1914 — 1918 roku kolej
posiadata monopolistyczne stanowisko jako
Srodek transportowy lagdowy. _Konkurencja
istniata miedzy towarzystwami kolejowymi
i byta powodem powaznych zaburzen w zyciu
gospodarczym, zwlaszcza w Stanach Zjedno-
czonych, gdzie wolnha konkurencja i si.ata ob-
nizka konkurencyjnych taryf kolejowych pro-
wadzity z reguly 'do- pézniejszego kartelizowa-
nia kompanii kolejowych i tak znacznei zwyz-
ki tych taryf, ze w tym klasycznym kraju wol-
nej konkurencji zaczely sie odzywac glosy za
kontrola panstwa nad taryfami, gdy ustawo-
dawstwo antykartelowe nie dawalo konkret-
nych wynikow.

Samochod byt na niskim stopniu  rozwoju
pod wzgledem technicznym i nie mogt by¢ wy-
korzystywany jako staly Srodek przewozowy,
gdyz nigdy nie mozna bylo by¢ pewnyrn, czy
wyjechawszy z jednego miasta doiedzie sie do
drugiego, nie bylo zwlaszcza mowy o regular-
nym rozktadzie' jazdy. Byly wprawdzie czynio-
ne préby utrzymywania stalej komunikacji
osobowej przy pomocy pojazdéw motorowych,
nikt jednak nie traktowat na serio pomystow
przewozenia tg drogg towarow.

Wojna 1914 — 1918 roku byfa dla samocho-
du takim samym bodzcem rozwojowym, jak
wojna ostatnia dla samolotu. Rozpoznano
ogromng wage samochodu jako wojennego
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srodka komunikacyjnego (bitwa nad Mama nie
mogtaby by¢ wygrang, gdyby nie rekwizycja
taksowek paryskich) j konstruktorom samo-
chodowym dano praktycznie nieograniczone
kredyty dla udoskonalenia nowego Srodka
transportowego. Koniec wojny zastat nowo-
czesny samochod, nadajacy sie juz do diugo-
dystansowych podrézy, o dostatecznym wspot-
czynniku pewnosci jazdy, jednym stowem.go-
towego konkurenta dla kolei.

Rywalizacja tego rodzaju powstala natych-
miast po zawieszeniu broni i wystgpita specjal-
nie groznie na terenie zwycieskich panstw za-
chodniej koalic 'i, a to z trzech powodéw. Jed-
nym byt dobry stan drég bitych na terenie tych
panstw, spowodowany wysokim poziomem
zycia, drugim ogromna ilos¢ wycofanych ze
stuzby wojskowej pojazdow, ktére mozna byto
naby¢ za bezcen, trzecim wreszcie znaczna ilos¢
bezrobotnych szoferéw, ktérym n-e_ udawato
sie przejs¢ do innego- dziatu zatrudnienia z po-
wodu ogolnego kryzysu pracy, powstalego w
pare lat po wojnie. Ustawodawstwo w zwycies-
kich krajach, zbudowane na zasadach szkoty
liberalnej, pomagato w powstaniu niezliczonej
ilosci drobnych przedsiebiorcow przewozu sa-
mochodowego przez wymaganie jedynie kon-
cesji wladz bezpieczenstwa na uruchomienie
komunikacji drogowej bez wzgledu na istnie-
nie dostatecznych potaczen kolejowych.

Konkurencja samochodu stawala sie dla ko-
lei coraz grozniejszg i w latach dwudziestych
spowodowata powazny kryzys _finansowy to-
warzystw kolejowych angielskich, amerykan-
skich i francuskich. Od roku 1924 do 1935 ko-
leje Wielkiej Brytanii ponosity ponad 30 mi-
lionéw funtéw szterlingdw rocznie strat powo-
dowanych przez odebranie tadunkéw na ko-
rzy$¢ samochodu. Straty te byly ponoszone
nie tylko na dowozach do mniejszych mie seo-
wosci, lecz wprost przeciwnie — zdawato- by
sie niezgodnie z teorig — na liniach o wielkim
ruchu towarowym miedzy gtéwnymi osrodka-
mi przemystowymi.

Poczatkowo sadzono, ze gtdbwng przyczyng
powodzenia samochodu byta wieksza elastycz-
nos¢ obstugi, zapewniajgca dostosowanie prze-
jazdow do wymagan klienta wraz z dowozem

od drzwi do drzwi" i szybkim przewozem w
okresSlonym czasie. Koleje brytyjskie wprowa-
dzity wiec system tzw. ,green and blue arrows
services'\ ktOdry za nieznacznag optatg dwodch
i pét szylinga pozwalat na przewdz kolejowy z
szybkoscig niemal réwng szybkosci poczty: ko-
leje brytyjskie podejmowaly sie przestaC _to-
war z dowolnego punktu Wielkiej Brytanii do-
innego punktu w ciggu 24 godzin. Wprowa-
dzono réwniez system przewozéw ,od drzwi
do drzwi" przez system tzw. kontenerow, czyli
skrzyn o nosnosci zwykle od 1 do 4 ton, ktére
sa przenoszone na stadach kolejowych z dowo-
zacych je samochodbéw na wagony i o-dwrotme.
llos¢ konteneréw, wynoszaca w Wielkiej Bry-
tanii 350 sztuk w 1928 roku, wzrosta do 10,400
sztuk w roku 1939. W celu usprawnienia do-
wozu koleje brytyjskie utrzymujg ogromng



ilos¢ pojazdéw motorowych (w 1938 roku
10,000 sztuk) oiraz konnych, dowozacych to-
wary do stacji. Wprowadza sie réwniez udo-
godnienia w ruchu osobowym przez doczepia-
nie wagonéw sypialnych i restauracyjnych do
wszystkich pociggéw dalekobieznych, znaczne
przyspieszenie szybkosci, wygodne wnetrza
wagonéw, hotele na stacjach, urzgdzenia prze-
jazdéw i wycieczek zbiorowych za znacznie
znizong optatg i caly szereg innych udogod-
nien.

Jednoczes$nie wprowadza sie caly szereg
udoskonalen technicznych. Parowdéz, ktory nie-
wiele sie zmienit do czasu pierwszej wojny
Swiatowej, przeobraza sie znacznie i zbliza sie
do ostatnio kursujacych typéw. Osigga on
znaczne szybkosci lezace w granicach 170 —
180 km/godz. Udoskonala sie budowe torow,
a przede wszystkim system zabezpieczania ru-
chu hkolejowego przy tak znacznych szybkos-
ciach.

Wszystkie te zmiany sg wprowadzone row-
niez w Stanach Zjednoczonych, chociaz stosun-
kowo rzadsza sie¢ kolejowa w tym kraju
i ogromne przestrzenie nie pozwalajg na tak
zwartg organizacje przesytek, jak to ma miej-
sce w Wielkiej Brytanii. Widzimy za to znacz-
nie wiekszy luksus w pociggach osobowych,
czesciowo spowodowany réwniez konkurencijg
lotnicza. I

Koleje francuskie nie prébuja nawet walczy¢
na wieksza skale. Sa one znacznie stabsze fi-
nansowo, niz koleje amerykanskie, czy brytyj-
skie. Maja mniejsza ilo$¢ tadunkow ze stosun-
kowo stabego przemystu francuskiego, sku-
pionegd. zresztg w poétnocnej i sSrodkowej Fran-
cji. Przewoza mniejsza ilos¢ osbb, gdyz Fran-
cuzi nie sg narodem podréznikéw. Majg mniej
nowoczesnych urzadzen technicznych, pozwa-
lajgcych na lepszg organizacje przewozéw. Dla-
tego tez koleje francuskie zwracajg sie 0 po-
moc do panstwa. Motywem sg ogromne kapi-
taty wtozone w urzadzenia kolejowe. Nie moz-
na przeciez dopusci¢ do zmarnowania tak wiel-
kiego dobra spotecznego. Panstwo ingeruje w
sprawy towarzystw kolejowych, gwarantujac
im minimum zysku. Z powodu ciggtych defi-
cytéw francuskich kolei panstwo staje sie co-
raz bardziej wielkim udzialowcem kolejowym.
Nie liczac naleznych juz do skarbu kolei p6t-
nocno zachodnich i kolei Alzacji i Lotaryngii,
rzad francuski zaczyna decydowa¢ w sprawach
pozostatych wielkich przedsiebiorstw. Malych
towarzystw kolejowych we Francji niemal nie
ma z powodu systemu nadawania monopolu
przewozowego na wydzielonych obszarach.
Ostatecznie wiec panstwo francuskie staje sie
gtdbwnym akcjonariuszem towarzystw kolero-
‘wych i decyduje sie zjednoczy¢ je w jedno So-
coete Nationale des Chemins de Fer Francais.

sizystko to dzieje sie nie z powodu jakiego$
P.anu>lecz wbrew intencjom sternikbw pan-
? Afwej nawy francuskiej ze wzgledu na kon-

urencje samochodu. Mimo tych wszystkich
Prze™A" n koleje we Francji daja przez szereg
a Felicyt, przetamany dopiero w wiekszym

stopniu pirzed ostatnig wojng na skutek wzmo-
zenia przewozow spowodowanego zbrojenia-
mi.

Deficyt grozi rowniez kolejom brytyjskim
i amerykanskim. Powoduje to wprowadzenie
ograniczeh w prawodawstwie komunikacyj-
nym. W roku 1928 koleje w Wielkiej Brytanii
uzyskujg prawo udzialu w eksploatacji prze-
wozow drogowych. W roku 1930 ukazuje sie
Road Traffic Act ustanawiajacy 12 okregow
sieci drég bitych z wiadza licencyjng w reku
tzw. Traffic Ccmmissioners. Wydaja oni licen-
cje tylko tam, gdzie zachodzi potrzeba rozwi-
niecia komunikaciji, a nie tam, gdzie samochdd
pragnie odebra¢ kolei czes¢ przewozéw. Bar-
dzo skutecznym okazal sie system przejecia
przez towarzystwa kolejowe przedsiebiorstw
samochodowych w postaci kolejowych kompa-
nii autobusowych i holdingébw. W roku 1933
zostaje unormowany system licencji na ruch
towarowy. Wprowadza sie trzy rodzaje licen-
cji, z tych jeden na przewdz dla potrzeb wias-
nych, dwa inne: przew6z zarobkowy i miesza-
ny moga by¢ udzielane przez Traffic Gommis-
sioners tylko w przypadku, gdy kolej nie za-
pewnia wystarczajgcych ustug przewozowych
na danym odcinku. Mimo to w noku 1936 sa-
mochody przewiozty w Wielkiej Brytanii 100
milionéw ton towardéw przy 280 milionach ton
przewiezionych przez koleje.

W Stanach Zjednoczonych konkurencja w
ruchu osobowym daje sie zauwazy¢ silniej niz
innych panstwach nawet przy przewozach
wpoprzek kontynentu. W czasie od roku 1926
do 1937 samochody zwiekszyly przewo6z towa-
row o 84,4% (iprzy spadku przewozéw kolejo-
wych o 18,9%), przewoz zas pasazeréw o 349% !
Przew6z samochodowy objgt 43,4 miliardéw
tonokilometréw w roku 1936 (co stanowi 7,7%
ogllnych przewozéw) i 19,6 miliardéw pasa-
zerokilometrow (41,7% ogdlu przewozow).
Wplywy z ruchu towarowego drogowego wy-
niosty w tym roku 168 milion6éw dolaréw (przy
146 milionach wydatkéw), z ruchu za$ autobu-
séw 216 milioméw dolaréw (przy tylto 125 mi-
lionach wydatkéw). W roku 1933 zostaje utwo-
rzony urzad Federalnego Koordynatora Tran-
sportu, ktéry zajat sie badaniem zagadnienia
konkurencji miedzy samochodem i koleja,
aw roku 1935 Kongres uchwala Motor Carrier
Act, ktory reguluje wydawanie koncesji dla
przewoznikdw publicznych po drogach bitych.
Przewoznik ten podlega odtad kontroli w za-
kresie taryf i sposobu ich pobierania. Udziele-
nie koncesji uzaleznione jest od decyzji Inter-
state Commerce Commission, ktora decyduje,
czy wprowadzenie nowego srodka komunika-
cji jest na danym odcinku potrzebne.

Podobna, cho¢ mioze nie tak powazna, sy-
tuacja istnieje w mniejszych panstwach Euro-
py, ktére majg dobrag sie¢ drég bitych. Niekto-
re z nich (Wiochy, Belgia, Szwajcaria) wpro-
wadzajg na wazniejszych szlakach panstwowag
komunikacje autobusowa. Wszedzie istnieje
tendencja do ograniczania nadawania koncesji
dla przewozéw drogowych w celu utrwalenia
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finansowej sytuacja kolei. Rzad szwedzki uza-
sadnia swe wystapienia o pozyczke dla kolei
szwedzkich koniecznoscig ratowania wielkich
kapitatbw zainwestowanych w sieci kolejowej
w tym panstwie.

Mimo, ze deficyt w wiekszosci panstw zostat
zlikwidowany w okresie ozywienia gospodar-
czego przed wojng 1939 roku, towarzystwa ko-
le>we nie sg zadowolone z sytuacji. W pan-
stwach o silnym wplywie koét finansowych sty-
cha¢ glosy domagajgce sie zniesienia ograni-
czen taryfowych i zakazu dyskryminaciji, czyli
wolnego wyboru klientéw przez przedsiebior-
stwa kolejowe na réwni z samochodowymi.
Prady te nie majg jednak poparcia ciat usta-
wodawczych, a w niedlugim czasie wybucha
wojna, ktéra kiadzie kres konkurencji samo-
chodu i kolei, podporzadkowujgc oba systemy
przewozowe panstwu dla celéw wojennych.

W kazdym razie praktyka przedwojenna nie
mija bez echa i podczas wojny oraz po zakon-
czeniu dziatan wojennych ekonomisci badajg
szczegoOtowo' przyczyny i skutki wspomnianej
konkurenciji, chcac wyciggng¢é wnioski na
przysztosé. !

6. Gtowne przyczyny konkurencji samochodu
z kolejag

Teoretyczne rozwazania zakresu pracy sa-
mochodu i kolei' wykazuja, ze ten pierwszy
pracuje dobrze przy niewielkiej iloSci przewo-
z6w na danym odcinku, kiedy budowa lin *ko-
lejowej w danej relacji nie optaca sie i kiedy
taniej bedzie skorzysta¢ z drogi bitej, nawet
wobec wiekszych kosztéw jednostkowych za-
leznych od ruchu przy przewozie samochodo-
wym. Dzieje sie to wtedy, gdy amortyzacja
i obstuga linii kolejowej wraz z kosztami zalez-
nymi od ruchu przy trakcji po drodze zelaznej
kosztowataby wiecej niz amortyzacja i obstuga
drogi bitej wraz z takiemiz kosztami' przewozu
po tej drodze. Ma to miejsce, rzecz prosta, przy
niewielkich kosztach zaleznych od ruchu,
a stosunkowo znacznych od ruchu niezalez-
nych, czyli w przypadku matej ilosci przewo-
zow.

Twierdzenie powyzsze jest sluszne, i rzeczy-
wiscie widzimy normalna komunikacie samo-
chodowg obstugujacg mniej zaludnione okoli-
ce, pozbawione sieci kolejowej, zwlaszcza w
ruchu osobowym. Nie mozna tu mowi¢ jednak
o konkurencji samochodu z kole g, lecz o jego
wspotpracy: gra om role uzupelniajacg, dowo-
zac do stacji kolejowych pasazeréw i towary,
przeznaczone do dalszych okolic i zaspakaja-
jac potrzeby lokalne.

"Okazuje sie jednak, jak to wspomnialem w
poprzednim rozdziale, ze samochdd odbiera
kolei przewozy wzdiuz istnie:gcych linii kole-
jowych i to wtasnie przy duzym ruchu miedzy
wielkimi o$rodkami przemystowymi,. Konku-
rencja ta odbija sie ponadto gtdwnie na prze-
wozie towardéw drozszych, dla ktérych kolej
ustalita wysokie stawki przewozowe i na kt6-
rych najwiecej zarabia; samochdd zostawia
natomiast swemu rywalowi przewozy masowe

nile przynoszace zysku, a w wielu razach defi-
cytowe.

Zachodzi pytanie, dlaczego tak sie dzieje
i czy sprzecznosSC z teorig jest rzeczywista czy
pozorna? Postaramy sie odpowiedzie¢ ma to
pytanie.

Zaznaczy¢ nalezy przede wszystkim, ze sa-
mochdéd okazat sie daleko groZniejszym konku-
rentem dla kolei' w dziale przewozéw towaro-
wych niz osobowych. Twierdzenie to jest po-
zornie sprzeczne z danymi statystycznymi, kto-
re wykazujg wieksze procentowe straty na
rzecz ruchu drogowego w przewozach o0sobo-
wych. Walka toczyla sie jednak o liczbe prze-
wozdéw, a nie o ich jakos¢: samochdd) dawat
przewaznie tansze przewozy, kolej wiekszg
szybkos¢. Straty kolei w ruchu osobowym pro-
wadzity wiec do zbyt malego wyzyskania ta-
boru i urzadzen dla tego ruchu, nie byly jed-
nak tak dotkliwe, jak w ruchu towarowym,
gdzie samochdd odbierat kolei najhardziej ren-
towne kategorie przewozow. Zjawisko to nie
mogto wystgpi¢ przy przewozie pasazerow,
ktéry nie jest zr6zniczkowany na klasy, jak to
ma miejsce w ruchu towaréw. Samochdd za-
brat od kolei pewng ilos¢ pasazeréw diugody-
stansowych i znaczng ilos¢ podréznych pod-
miejskich. Poniewaz transport podmiejski ros-
nie w czasach nowoczesnych bardzo gwattow-
nie z roku ma rok, konkurencja samochodowa
spowodowata jedynie odlozenie na pewien
czas inwestycji kolejowych dla zadoséuczynie-
nia wzrostowi ruchu.

Poczatkowo uwazano powszechnie, ze gtow-
na przyczyng powodzenia samochodu byla jego
zdolnos¢ przewozéw ,od drzwi do drzwi". Wi-
dzieliSmy jednak, Zze koleje brytyjskie wpro-
wadzity podobny system przewoz6éw i mimo to
nie zwalczyly groznej konkurencji. Przyczyn
tego stanu rzeczy nalezy szuka¢ gdzie indziej.
Pochodzg cne z trzech Zrodet.

1) Wskutek specyficznej budowy taryf kolejo-
wych towary masowe sg przewozone z ma-
tym zyskiem lub nawet ze stratg, pokrywa-
na z wplywow za przewdz towaréw droz-
szych; przedsiebiorca samochodowy, nie
bedac zmuszony do przewozu wszystkich
rodzajow tadunkéw wybiera wsrod nich ta-
kie, ktore mu sie optacajg, nawet gdy jego
witasny koszt przewozu jest wyzszy od kosz-
tu przewozu kolei, ktéra pobiera za droz-
sze kategorie towarOw optaty za przejazd
znacznie wyzsze od swego kosztu wiasnego.
Za przewd6z miesa kolej pobiera ma przyktad
optaty trzy razy wyzsze od kosztu przewozu
tego miesa i przedsiebiorca samochodowy
moze sie podjgé tegoi rodzaju transportu,
jesli' tylko jego koszty wtasne nie sg wyzsze
niz potréjny koszt wiasny kolei.

2) Poniewaz taryfy kolejowe sg jednakowe na
calym obszarze sieci, kolej musi pokrywac
deficyty zacofanych gospodarczo okregow
z wplywoéw okregdéw przodujgcych. Przed
wojng dyrekcja warszawska k.p. wykazywa-
ta nadwyzke eksiptoatacymag réwng niemal
nadwyzce dla calej sieci PKP. Deficyty in-
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nych dyrekcji byty pokrywane z tej nadwyz-

ki. Samochdd nie rozpoczyna eksploataciji

w zacofanych okregach i moze konkurowac

z kolejg tam, gdzie ta ostatnia wykazu,e

znaczne zyski, prizy czym niie potrzebuje

pokrywaé z tych zyskéw zadnych strat
powstatych na innym terenie.

3) trzecia z gtdwnych przyczyn jest koniecz-
nos¢ budowy i utrzymania sieci kolejowej
przez przedsiebiorstwo kolejowe, gdy sa-
mochdd nie buduje i przewaznie nie utrzy-
muje drég bitych. Rowna sie to posrednie-
mu subsydiowaniu przez panstwo ruchu sa-
mochodowego. Wprawdzie w Wielkiej Bry-
tanii przyjeto zasade, ze optaty z ruchu dro-
gowego powinny kry¢ budowe i utrzymanie
drég bitych, jednakze zasada ta zostata
Wprowadzona w zycie w okresie, gdy nie-
mal 100°0 tych drég mialo juz ulepszong
nawierzchnie, niewymagajagca kosztownego
utrzymania. Nowych drég kotowych budu-
je sie na Wyspach Brytyjskich bardzo ma-
to, a préba przerzucenia tego rodzaju bu-
dowy w Polsce na witascicieli samochodéw
skonczyta sie przed ostatnia wojng kata-
strofg.

Précz tych gtéwnych przyczyn natury eko-
nomiczne] na korzy$¢ samochodu przemawia
wieksza elastycznos¢ jego eksploatacji, dosto-
sowanie sie da potrzeb klienta, dowozenie do
srodka miasta w ruchu pasazerskim itp. Przy
przebiegu samochoddéw na krétkie dystanse,
co ma miejsce zwykle w malych przedsiebior-
stwach, dodatkowym czynnikiem jest powroét
pustych wozéw do garazu. WOz taki bierze ta-
dunki lub pasazerow po jakiejkolwiek optacie
za przejazd. Dostosowanie rozkladu jazdy do
potrzeb uzytkownika, ukfadanie od wypadku
do wypadku urnowy za przejazd, specjalne ra-
baty itp. sg rzeczg nie do pomyslenia dla przed-
siebiorstwa kolejowego. Dodatkowe te czynni-
ki wskazujg, dlaczego najgrozniejszym konku-
rentem dla ruchu kolejowego jest maty ptrzed-
siebiiorca sam¢ chodowy.

Jak widzimy z powyzszych rozwazan, nie po-
dobna usung¢ konkurencji samochodu w kra-
jach nie posiadajacych gospodarki planowej
bez burzenia podstaw koncesjonowania ruchu
kolejowego i drogowego, chyba zeby w ogdle
odmawia¢ samochodowi prawa kursowania na
odcinkach, gdzie mégtby stanowi¢ konkuren-
cje dla kolei. We wszystkich innych wypadkach
samochdd zawsze znajdzie takg kategorie to-
warow, ktérej przewo6z kosztuje kolej znacznie
mniej od jej kosztu whasnego i te kategorie za-
cznie kolej systematycznie odbiera¢. Kolej nie
moze iS¢ na znizke optat przewozowych w tej
kategorii, gdyz zyski z tych optat majg pokry¢
straty na innych liniach lub w innych katego-
riach towardéw, a samochdd nie ma tych defi-
cytéw do pokrycia.

7. Wspotpraca samochodu z kolejg i wnioski
na przysztosé

Wspolpraca samochodu z kolejg moze ist-
me¢ jedynie w przypadku przejecia ruchu sa-

mochodowego przez panstwo lub w przypadku
prowadzenia przez panstwo gospodarki plano-
wej. Wspoipraca powinna polega¢ na oddaniu
ruchowi samochodowemu przewozOw osobo-
wych i towarowych na terenach pozbawionych
kolei, na ktérych ze wzgledu na niedostatecz-
ny ruch budowa nowej linii kolejowej nie opta-
ca sie. Ponadto samochdd powinien dowozi¢
pasazeréw i towary do stacji kolejowych z te-
rendw ich zasiegu i na koniec przewozi¢ tych
pasazeréw i ftadunki na bliskie odlegtosci,
gdzie nie opfaci sie budowac stacji kolejowych,
nawet gdyby szosa szta rownolegle do toru. W
takim przypadku podrézny jadacy na niewiel-
ka odlegtos¢ wybierze samochdd, aby unikngc
dojscia do stacji kolejowej, zas podrézny, kto-
ry planuje wiekszg podrdz, dojdzie lub dojedz.e
tymze 'samochodem do tej stacji, gdyz stracony
na dojazd czas odzyska ina szybszej podrézy
diugodystansowe;j.

Przy gospodarce planowej taryfy powin-
ny by¢ kontrolowane przez panstwo w Laki
sposob, aby nie dawa¢ samochodowi broni do
reki w postaci nizszych optat na przejazdy w
tych relacjach, gdzie réwnoleglty ruch drogo-
wy i kolejowy jest z tych czy innych wzgledow
potrzebny.

Przed wojng wspoétpraca obu tych Srodkéw
lokomocji istniata na terenie ZSRR, gdzie znaj-
dowaly sie one catkowicie w reku panstwa i
gdzie samochdd stanowit — ze wzgledu na ol-
brzymie obszary — jedynie skromny $rédek
wspomagajacy ruch kolejowy. Ma on tam jed-
nali powazne zadanie do spetnienia w ruchu
lokalnym w okregach gesto zamieszkanych.

Podobny stan istniat w pewnej mierze przed
wojng, kiedy panstwo uruchomito komunika-
cje samochodowag na najbardziej rentownych
odcinkach i baczylo pilnie, aby komunikacja
prywatnha nie stanowita powazniejszej konku-
rencji dla kolei panstwowych. Po wojnie wspot-
praca rozwija sie jeszcze lepiej ze wzgledu na
programowos¢ w budowie i eksploatacji szla-
kéw komunikacyjnych.

Co sie tyczy panstw kapitalistycznych, nie
znaleziono jeszcze rozwigzania, ktore ograni-
czyloby konkurencje samochodu i kolei do
ram, niezagrazajacych réwnowadze gospodar-
ki spotecznej. Proby rozwigzania idg w kierun-
ku ostrej polityki restrykcyjnej przy nadawa-
niu koncesji i w kierunku Scistej kontroli tary-
fowej. W Wielkiej Brytanii socjalistyczna wie-
kszos¢ w Parlamencie przeprowadzita upan-
stwowienie zaréwno kolei jak i towarowego
ruchu drogowego i wprowadzita bardzo daleko
idaca ingerencje panstwa w ruch pasazerski
po drogach bitych. W panstwach kapitalistycz-
nych, gdzie inicjatywa prywatna dominuje w
dziedzinie transportu, konkurencja istnieje cig-
gle i w wielu przypadkach zagraza zasadzie
jednolitosci cen przewozu na terenie calego
kraju oraz zasadzie premiowania przewozéw
masowych. Jest rzecza ciekawg obserwowaé
rozwoj tej kiohkurencji i ewentualny stan row-
nowagi, do ktérego w koncu musi dojsc.
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Prof, dr inz. ADOLF LANGROD

RODZAJE TRAKCJI

Juz przy narodzinach drdg zelaznych konku-
rowaty ze sobg dwa zasadniczo roznigce sie ro-
dzaje trakcji: trakcja autonomiczna, ktérej lo-
komotywy posiadaja wlasny generator energii
i trakcja nieautonomiczna, ktorej lokomotywy
zasilane sg energia z centralnej stacji generato-
rowej. Pierwszg byta trakcja parowa z lokomo-
tywami, ktdérych generatorem energii jest po-
mieszczony na lokomotywie kociot parowy. Dru-
ga zas$ byla trakcja pneumatyczna z lokomoty-
wami poruszanymi sprezonym powietrzem, do-
prowadzanym do lokomotywy kanalem po-
dziemnym, przy czym powietrze sprezone naci-
skalo na tlok, poruszajgcy sie w tym kanale
i przenoszacy site pociggowa bezposrednio na
lokomotywe. Lokomotywy parowe, parowozy,
przeksztatcajg site silnika na site pociggowg za
posrednictwem przyczepnosci kot, ktére dlatego
noszg nazwe kot napednych. Zagadnienie, czy
przyczepnosc¢ gtadkich kot na gltadkich szynach
zdolna jest wytworzy¢ site pociggowa wystar-
czajgca do prowadzenia pociggu o pozadanym
ciezarze i pozadanej szybkosci, bylo najwazniej-
szym w okresie powstawania parowozu. Dopie-
ro niezawodne stwierdzenie tego faktu, umozli-
wito dalszy rozwoj parowozu i kolejnictwa w
ogdlnosci. Zagadnienie to nie ma znaczenia dla
trakcji pneumatycznej, gdyz w lokomotywach
tej trakcji sita pociggowa wytwarzana byta bez-
posrednio przez nacisk powietrza na ttok, a za-
tem niezaleznie x>d przyczepnosci kot To, oraz
korzysci centralnej produkcji energii byty po-
wodem, ze w poczatkowym okresie kolejnictwa
stosowano takze trakcje pneumatyczng. Jednak
-znaczny koszt budowy tych kolei oraz ich trud-
nosci konstrukcyjne i eksploatacyjne spowodo-
waly szybkie porzucenie trakcji pneumatycznej
i opanowanie przez wiele dziesiecioleci trakcji
kolejowej wylgcznie przez parowoz.

Z rozwojem elektrotechniki powstat nowy ro-
dzaj trakcji nieautonomicznej — trakcja elek-
tryczna. Poczatkowo stosowana w komunikacji
miejskiej, z biegiem czasu opanowata komuni-
kacje podmiejskg wielkich weztow kolejowych
i koleje wysokogorskie, a wreszcie wyparta
trakcje parowg takze na liniach gtownych kra-
jéw ubogich w wegiel, a bogatych w site wod-
na.

Ostatnio tak trakcja parowa, jak i elektrycz-
na spotyka sie z konkurencjg nowego rodzaju
trakcji autonomicznej. Na odnos$nych lokomoty-
wach silnik cieplny porusza wytwornik energii
elektrycznej, dostarczajgcy prad silnikom elek-
trycznym, poruszajagcym kota napedne. Jako sil-
nik cieplny stosowany jest z reguly silnik Die-
seTa, cho¢ probnie stosowano juz takze maszy-
ne parowa, a ostatnio przeprowadzane sg proby
Z turbing gazowa. Poczatkowo budowano prze-
de wszystkim dla celow manewrowych i prze-
mystowych male lokomotywy z silnikiem spali-
nowym i mechaniczng lub hydrauliczng prze-
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ktadmig na kota napedne. Ten naped stosowany
jest jeszcze obecnie w wagonach silnikowych,
przy czym niekiedy zamiast silnika spalinowe-
go stosowany jest silnik parowy. Do powyz-
szych celéw stosowane sg takze, cho¢ obecnie
rzadko, mate lokomotywy i wagony silnikowe
z akumulatorem elektrycznym, a do celdéw
przemystowych takze lokomotywy parowe bez-
ptomienne, t.j. z akumulatorem parowym. Gdy
jednak szto o budowe lokomotyw o wiekszej
mocy, zdatnych do zadan manewrowych i po-
ciggowych takze na liniach gtéwnych, wpro-
wadzono naped elektryczny, otrzymujacy prad
ze stacji generatorowej, pomieszczonej na loko-
motywie.

Rozrézniamy zatem 3 zasadnicze rodzaje lo-
komotyw o wiekszej mocy, a mianowicie: pa-
rowozy, lokomotywy elektryczne z whlasnym
generatorem energii elektrycznej i lokomotywy
elektryczne z centralng stacjg generatorowa.

Parowéz ,Planet" firmy R. Stephenson i S-ka
z roku 1830 mozna uwazac za prototyp normal-
nego parowozu, ktérego ogélny ustrdj przetrwat
do dnia dzisiejszego. Ustroj ten krystalizowat
sie od 1804 r., w ktorym Trevithick zbudowat
pierwszy parowdz, i objgt pomysty W. Hedley‘a,
T. Hackworth'a, Seguin‘a i J. i R. Stephenso-
néw. Dalszy postep konstrukcji parowozu szedt
w kierunku rozrastajgcych sie rdéznorodnych
potrzeb trakcji, gospodarczosci w ruchu i utrzy-
maniu, dostosowaniu do rozwoju metod produk-
cji 1 jakoSci tworzyw. Parow0z powstat w An-
glii, a najwiekszego rozwoju doznat w Amery-
ce. Pod wzgledem sprawnosci termicznej naj-
wiekszy postep zaznaczyt sie przez wprowadze-
nie pary przegrzanej.

Ten zasadniczy ustroj, ktory mimo sporadycz-
nych zakuséw w okresie przeszio stuletnim do-
tychczas nie doznat zmiany, polega na kotle z pa-
leniskiem skrzyniowym i rurami ptomiennymi
i z ciagiem powietrza osigganym za pomocg pro-
stej dmuchawy, odprowadzajacej pare odloto-
wag, na silniku ttokowym i na napedzie wigza-
rowym. Prawie co pokolenie pojawialy sie da-
zenia do zmiany tego ustroju, jak zastosowanie
calych kottow lub tylko palenisk optorikowycb,
zastosowanie kondensacjl pary odlotowej z jed-
noczesnym zastgpieniem dmuchawy przez wen-
tylator, zastosowanie kottbw szczegdlnej kon-
strukcji réznych systemoéw jak kottow Veloxa
lub o preznosci pary nawet ponad 120 atom
zastgpienie silnika ttokowego przez turbine pa-
rowg, zastgpienie napedu wigzarowego przez in-
dywidualny naped kazdego zestawu napednego
itp. Lecz wszystkie te dazenia i proby nie do-
prowadzity do przewrotu w budowie parowozu.
Zawsze zwyciezata prostota konstrukcji, gtow-
na cecha parowozu, poreczajgca diugotrwatosé,
niezawodnos¢ pracy i fatwos¢ obstugi i utrzy-
mania w porzadku. Przy tym przekonano sie,
Ze przy tej prostocie konstrukcji parow6z jest
zdolny spetnia¢ niezawodnie wszystkie zadania



trakcyjne. Istniejg juz parowozy o 12 osiach
napednych, o powierzchni rusztu blisko 17 m2
i parowozy biegngce z szybkoscig 175 km/godz.
Jednak proby zasadniczych zmian ustroju s3
i dzisiaj w toku i nie mozna przesadzac¢ przy-
szlego ich rozwoju. \

Przede wszystkim na uwage zastuguja daze-
nia do zastgpienia parowego silnika tlokowego
przez turbine parowsg. W pierwszych latach po
pierwszej wojnie Swiatowej wytwdornia jszwedz-
ka Ljungstrom i wytwdrnie niemieckie Krupp
i Maffei zbudowaly parowozy turbinowe. Gow-
nym celem tych systeméw bylo zwiekszenie
sprawnosci cieplnej. Poniewaz turbina parowa
osigga wiekszg sprawnosc¢ cieplng przede wszy-
stkim przy zastosowaniu kondensacji pary wy-
lotowej, przeto parowozy te zaopatrzono w kon-
densator, a w zwigzku z tym zastgpiono dmu-
chawe przez wentylator. Dodatkowg korzyScig
tych systemow byla moznos¢ zasilania kotta
czvstg woda, osiggang ze skraplania pary wylo-
towej. Jednak wielka zawitos¢ ustroju tych lo-
komotyw, spowodowana stosowaniem konden-
satora, zmniejszajgca hiezawodnos¢ pracy, a
zwiekszajgca koszt budowy i utrzymania, nie
rownowazyta powyzszych korzysci. To tez fir-
ma Ljungstrom, budujgc w latach trzydziestych
parowozy turbinowe dla kolei szwedzkich, ar-
gentynskich i angielskich, odstgpita od stoso-
wania kondensatora. Réwniez kolej amerykan-
ska, ,Pennsylvania R. R* zbudowala w okresie
drugiej wojny Swiatowej parowozy turbinowe,
bez kondensatora.

Znaczng réznorodnos¢ wykazuje nieautono-
miczna trakcja elektryczna. Rozrézniamy na-
stepujace systemy.

a Lokomotywy pragdu zmiennego jednofazowego

W tych lokomotywach prad o wysokim na-
pieciu w przewodzie jezdnym jest przetwarzany
w przetwornicy, znajdujacej sie w lokomoty-
wie, na prad o wielokrotnie nizszym napieciu,
najodpowiedniejszym dla danego systemu silni-
ka. Na kolejach elektrycznych z pradem zmien-
nym jednofazowym wysoko$¢ napiecia w prze-
wodzie jezdnym wynosi w Europie przewaznie
15000 V, a w Ameryce przewaznie 11000 V.
Zmiane szybkosci osigga sie przez zmiane na-
piecia pradu doprowadzanego do silnika, a mia-
nowicie szybkosS¢, wzrasta z wrostem napiecia,
a zmniejsza sie ze zmniejszaniem napiecia.
Przetwornica lokomotywy umozliwia Scigganie
z niej pragdu o r6znym napieciu, lecz tylko w
pewnej ilosci stopni. Pewnemu stopniowi na-
piecia i pewnej szybkosci odpowiada newne na-
tezenie pradu i pewna sita pociggowa. Z wzro-
stem szybkosci jazdy przy danym stopniu na-
piecia izmniejsza sie szybko® natezenie pradu
i sita pociagowa. Z wzrostem szybkosci wzrasta
opor biegu, a zatem i sita pociggowa powinna
raczej podnies¢ sie niz opasé, zwlaszcza, gdy
bieg pociggu ma by¢é nadal przy$pieszony.
Gdy w tym celu wigczymy nastepny wyz-
szy "stopien napiecia, to natezenie pradu
i sita pociggowa wzrastajg nagle, poczem
z dalszym wzrostem szybkosci znowu opa-

daja. Te skoki natezenia i sily pociggowej
powodujg uderzenia elektryczne i mechaniczne
oraz drgania wzrastajgcej szybkosci tym silniej-
sze, im mniej liczne sg stopnie napiecia i wiek-
sze roznice miedzy nimi. Ogotem dopuszcza sie
10-procentowe skoki natezenia podczas biegu,
a nodczas rozpedu pd ruszania z miejsca znacz-
nie wieksze. W nowszych lokomotywach stosu-
je sie 18 do 26 stopni'napiecia. Przy ruszaniu
Z miejsca stosuje sie od razu taki stopien na-
piecia, aby sita pociggowa zdolna byta pokonac
znaczny opor ruchu, jaki przy ruszaniu z miej-
sca wystepuje, oraz wytworzy¢ dostateczne
przysoieszenie poczatkowe. Jednak stopien na-
piecia, a zatem i sita pociaggowa przv ruszaniu
Z miejsca sg ograniczone tym, ze im wieksze
jest napiecie, tym wieksze jest natezenie, zwta-
szCza przy ruszaniu z miejsca i matych szybko-
sciach, a natezenie pradu ze wzgledu na trwa-
tos¢ urzgdzen nie moze przekracza¢ pewnej
granicy. Jest pozadane, aby sita pociggowa przy
ruszaniu z miejsca mogta osiggna¢ wartos¢, ja-
ka dopuszcza przyczepnos¢ kot napednych przy
ruszaniu z miejsca i uzyciu piasku. Jednak tej
moznoséci lokomotywy jednofazowe przewaznie
nie posiadajg, jakkolwiek w nowszych lokomo-
tywach juz sie do tego dochodzi.

b. Lokomotywy pradu stalego

Obnizenie napiecia pradu statego nie daje sie
dostatecznie prostymi srodkami osiggng¢ i dla-
tego prad z przewodu jezdnego wotywa bezpo-
Srednio do silnikbw. Ze wzgledu na niezawod-
nos¢ pracy silniki z reguly nie sa obstugiwane
pradem o wiekszym napieciu niz 1500 V, a zna-
cznie korzystniejsze dla budowy silnika jest na-
piecie jeszcze mniejsze np. 750 lub 1000 V. Z te-
go nowodu napiecie w przewodzie jezdnym nie
moze by¢ wysokie i najczesciej wynosi 1500 V
lub 3000 V, przy czym przewaznie w pierwszym
przypadku 2, aw drugim 3 lub 4 silniki sa sta-
le potaczone szeregowo, tak, ze na kazdy przy-
pada tylko odpowiednia czeS¢ powyzszych na-
piec.

Zmiane napiecia w celu zmiany szybkosci
wykonuje sie w trojaki sposob. Przede wszyst-
kim wiacza sie opor, ktdry stopniowo sie wy-
tacza w miare wzrostu szybkosci. Poniewaz
przy tym napiecie zmienia sie stopniowo, prze-
to, tak jak w lokomotywach pradu zmiennego
jednofazowego, wystepujg skoki natezenia pra-
du i sily pociggowej. Ten spos6b regulowania
szybkosci nie jest gospodarczy, gdyz opér po-
chtania energie elektryczng bez uzytku dla sity
pociagowe;.

Aby modc dysponowac¢ cho¢ kilkoma stopnia-
mi osiggalnymi w sposéb gospodarczy, t.j. bez
straty energii, stosuje sie wiekszag ilo$¢ silni-
kéw, anizeli jest to z wyzej podanego powodu
konieczne i tgczy sie je w réznych kombina-
cjach, szeregowo lub réwnolegle. Np. jezeli lo-
komotywa posiada 6 silnikow, a przy tym ze
mwzgledu na wysokoS¢ napiecia w przewodzie
jezdnym wszystkie kombinacje musza sie skia-
da¢ z seryj o conajmniej dwdch silnikach, to
mozemy mie¢ 3 gospodarczo osiggalne stopnie
napiecia. Pierwszy stopien, w ktérym napie-



cle — 1/3 napiecia najwyzszego, osigga Sie przez
szeregowe wilaczenie wszystkich 6 silnikéw,
stopien drugi, 2/3 napiecia najwyzszego, przez
potaczenie rownolegte dwdch seryj po 3 silniki,
wreszcie stopien trzeci, napiecie najwyzsze,
przez potaczenie réwnolegle trzech seryj po 2
silniki. Kazdemu z tych trzech stopni gospodar-
czych i danemu dopuszczalnemu natezeniu pra-
du, odpowiada tylko pewna szybko$¢ jazdy.
Jednak zakres szybkosci w kazdym z tych stop-
ni mozna nieco powiekszy¢ przez ostabienie po-
la magnetycznego. Regulowanie szybkosci mie-
dzy tymi stopniami moze sie odbywac tylko
przy pomocy opornika, ktéry po osiagnieciu po-
wyzszych stopni jest krotko spiety.

Lokomotywy pradu statego sg z reguty zdol-
ne do wytworzenia przy ruszaniu z miejsca sity
pociggowej, dostatecznej do petnego wykorzy-
stania przyczepnos$ci kot napednych, istniejgcej
w tym stanie pracy i przy uzyciu piasku.

¢. Lokomotywy pradu trojfazowego

Ten system, zastosowany na kolejach wio-
skich jeszcze przed rozwojem systeméw po-
przednio omowionych, wprawdzie utrzymuje sie
nadal na tych kolejach, jednak nie doznat roz-
powszechnienia w innych krajach, gtéwnie z te-
go powodu, ze wymaga dwoch napowietrznych
przewodéw,jezdnych.

d. Lokomotywy pradu statlego z prgdem zmien-

nym jednofazowym w przewodzie jezdnym
Prad zmienny jednofazowy o wysokim napie-

ciu, przetworzony w lokomotywie na prad staly,

obstuguje silniki pradu statego. Przetwarzanie
pradu zmiennego na staly odbywa sie w ten
sposdb, ze najpierw prad zmienny o wysokim
napieciu przetwarzany jest w przetwornicy na
prad zmienny o napieciu zdatnym do obstugi
silnika. Prad ten wplywa do silnika pradu
Zmiennego, sprzezonego z generatorem pradu
stalego. Jakkolwiek to czterokrotne przetwa-
rzanie energii (w przetwornicy, w silniku prgdu
zmiennego, W generatorze pradu stalego i w
silnikach pradu statego) potagczone jest ze
znaczng stratg energii, a lokomotywy sg

ciezkie i dlugie, to jednak posiadajg wy-
bithe zalety trakcyjne. Przede wszystkim
sposdb regulowania szybkosci jest dosko-

nalszy niz we wszelkich innych systemach. Jest
to sposdb systemu Ward - Leonard, polegajacy
na zmienianiu nasilenia pola magnetycznego ge-
neratora. Daje sie to wykonywac w sposéb pra-
wie ciagly w calym zakresie szybkosci az do
odpowiadajgcej mocy najwiekszej, i to bez wig-
czania oporow i zwigzanych z tym strat energil,
i bez przetgczania silnikébw. Pozatem lokomoty-
wy te nie ograniczajg silty pociggowej przy ru-
szaniu z miejsca, ktOrg przeto ogranicza tylko
przyczepnosc.

Lokomotywy te nadaja sie do najciezszej
stuzby, lecz sg mato rozpowszechnione. O znacz-
nej réznicy ciezaru tych lokomotyw i lokomo-
tyw jednofazowych pouczajg nastepujace przy-
ktady lokomotyw jednofazowych kolei ,Penn-
sylvania“ i lokomotyw z prgdem jezdnym jed-
nofazowym i silnikami pradu stalego kolei
,Great Northern“.

Kolej Rek budowy Napigecie Ciezar Moc Stosunek
w przewbdzie lokomotywy trwata kg/KM
jezdnym V t KM
Pennsylvania 1938 11000 227 5000 455
n 1931 > 178 3750 475
1931 “ 136 2500 545
Great Northern 1929 1200 249 3000 83,0
a . » 1929 5 169 1770 95,5

e. Lokomotywy pradu trojfazowego z pradem
zmiennym jednofazowym w przewodzie jezd-

nym
Lokomotywy te posiadajg przetwornice,
przetwarzajacg prad przewodu jezdnego na
Rok budowy Typ
1915 (IB + Bl) + (IB + BI)
1924 (1D1) + (1D1)

Wreszcie autonomiczne lokomotywy elektry-
czne, poza nielicznymi wyjatkami, posiadajg
generator energii elektrycznej, poruszany przez
silnik DieselLa i dlatego zwane sg lokomotywa-
mi dieselelektrycznymi. Ich przekiadnia elek-
tryczna jest, tak jak w lokomotywach pradu
stalego z pradem jednofazowym zmiennym w
przewodzie jezdnym, systemu Ward - Leonard
i sg tak pod wzgledem stosunku mocy do cie-
zaru, jak i charakterystyki mocy, podobne do
tych lokomotyw. Proby zastgpienia silnika Die-

tréjfazowy. Sa bardzo ciezkie, nadajg sie do
ciezkiej stuzby i sa rzadko stosowane. Jako
przyktad podaje dwie serie lokomotyw kolei
Norfolk & Western z napieciem pradu w prze-
wodzie jezdnym 11000 V:

Ciezar Mcc trwata Stosunek
lokomotywy t KM kg/KM

274 3250 A

460 43800 9%

sel'a przez turbine gazowg systemu szwajcar-
skiej wytwérni Brown - Boveri sg na kolejach
szwajcarskich i francuskich w toku, przy czym
stosowane jest paliwo ptynne. Amerykanska zas
wytwérnia ,Baldwin“ bada obecnie moznos¢
zastosowania pytu weglowego jako paliwa tur-
binv gazowej. Dotychczas jednak nie znaleziono
tworzywa na topatki turbiny, umozliwiajacego
stosowanie wyzszej temperatury niz 600° do
700°, aim wyzsza jest ta temperatura, tym
wieksza jest sprawnos¢ termiczna.



Nowe systemy techniczne nie zawsze wypie-
rajg starsze, lecz czesto po mniej lub wiecej
ostrej konkurencji, kazdemu systemowi przy-
pada odrebny zakres dzialania. Pojawito sie to
szczegolnie wybitnie w zakresie Srodkoéw ko-
munikacyjnych. Gdy powstaly drogi zelazne,
zdawato sie, ze $rodladowe drogi wodne stracg
racje bytu. Juz budowa pierwszej kolei z trak-
cja wytgcznie parowga miedzy Manchesterem
a Liverpoolem, napotkata na silny opor ze stro-
ny przedsiebiorstwa kanatowego, prowadzony
Srodkami niezupelnie etycznymi. Nastepnie
przedsiebiorstwa kanatowe bronity swego ist-
nienia przez obnizenie taryf przewozowych
i rézne udogodnienia komunikacyjne. Jednak
Z biegiem czasu okazalo sie, ze kazdemu z obu
tych Srodkéw 'komunikacyjnych odpowiada
swoisty zakres dziatania, korzystny w gospodar-
ce spotecznej i nastgpit wielki rozwdj srodlgdo-
wych drog wodnych, trwajgcy do dnia dzisiej-
szego. W okresie miedzy obu wojnami Swiato-
wymi istniata ostrg konkurencja miedzy ruchem
kolejowym a samochodowym.

Ruch samochodowy nie nadaje sie wprawdzie
do masowych transportéw w rozmiarze odpo-
wiadajgcym drogom zelaznym i wodnym, lecz
odznacza sie swobodg w czasie i moznoscig
transportéw bezposrednich ,od domu do domu*.
Sprawg tg zajely sie nawet miedzynarodowe
zwigzki i kongresy kolejowe. Obmys$lono i za-
stosowano rézne Srodki umozliwiajgce konku-
rencje z ruchem samochodowym, w jemu wia-
Sciwym zakresie dziatania. Przede wszystkim
szlo o utatwienie transportow od domu do do-
mu. W tym czasie wystgpit rozwéj wagonow
silnikowych, zastepujacych ciezkie pociggi,
witasciwe ruchowi kolejowemu, przez mate
jednostki. W planowej gospodarce spotecznej
konkurencja ta jest bezcelowa, a nawet szko-
dliwa. Jednak jak w kazdej dziedzinie konku-
rencja moze przyczyni¢ sie do postepu, cho¢ w
okresie przejsciowym, az do urzeczywistnienia
swoistego zakresu dziatania konkurujgcych sy-
stemdéw, wywotluje zamet i trudnosci gospodar-
cze. Najnowszy srodek komunikacyjny stanowi
lotnictwo, ktéremu réwniez odpowiada swoisty
zakres dziatania.

Powstaje pytanie, czy takze w zakresie trak-
cji 'kolejowej kazdemu z wspomnianych trzech
rodzajow odoowiada odrebny zakres dziatania>
czy tez nalezy oczekiwac, ze niektére z nich
beda z czasem wyparte. Rozwazajgc to zagad-
nienie, musimy omoéwi¢ wiasciwosci trakcyjne
tych lokomotyw i wzgledy gospodarcze.

Zakres zadan trakcyjnych, ktére dana loko-
motywa spetni¢ moze, okresla charakterystyka
pociggowa, pod 'ktérg rozumiemy granice moz-
liwych stanéw pracy lokomotywy. Rozrézniamy
charakterystyke mocy i sity pociagowej: pierw-
sza okresla graniczng moc, a druga graniczng
site pociggowg w zaleznosci od szybkosci jazdy.
Poniewaz miedzy mocg a sitg pociggowa istnie-
je Scisty zwigzek, wynikajagcy z definicji
tych wielkoSci, przeto tatwo 2z jednej cha-
rakterystyki wyznaczy¢ drugg. Poniewaz
jednak charakterystyka mocy jasniej przed-

stawia wlasciwosci pracy nieatonomicznej
lokomotywy elektrycznej, zwlaszcza w  po-
réwnaniu sposobu pracy lokomotywy nieauto-
nomicznej i lokomotyw autonomicznych, prze-
to rozwazania nasze oprzemy na charaktery-
styce mocv. Gdy idzie o rozwigzanie zadania
trakcyjnego, stosujemy charakterystyke sity
pociagowe;.

Graniczna moc jest zalezna od moznosci:

1 dostawy energii z jej generatora,

2. odbioru energii przez silnik celem jej

przetworzenia na energie mechaniczng,'

3. odbioru energii mechanicznej przez przy-

czepnos¢ két napednych celem wytworze-
nia sity pociggowe;.

W lokomotywach autonomicznych silniki po-
winny mie¢ takie wymiary, aby przy kazdej
szybkosci mogly odebra¢ i przetworzy¢ kazda
ilos¢ energii, ktérg generator energii moze do-
starczy¢, a przyczepnos$¢ odebra¢. Zatem w tych
lokomotywach moc ograniczajg z reguly Pdko
generator energii i przyczepnos¢. Natomiast
w nieautonomicznych lokomotywach elektrycz-
nych, ktorym elektrownia moze dostarcza¢ do-
wolng ilos¢ energii, moc ograniczajg silniki
i przyczepnos¢. Poréwnujgc prace trakcyjna lo-
komotyw autonomicznych i nieautonomicznych,
musimy naioierw omoéwi¢ granice standw pra-
cy ze wzgledu na przyczepnos¢, a nastepnie dla
lokomotyw autonomicznych omowi¢ granice
te ze wzgledu na wydajnos¢ generatora, a dla
lokomotyw nieautonomicznych ze wzgledu na
moc silnikow.

a Granica stan6w pracy ze wzgledu na przy-
czepnosé

Na koto napedne, toczace sie po szynie, (rys.
1), dziata silnik elektryczny lub parowy mo-

mentem obracajgcym M. Temu momentowi
przeciwdziata dwojan sit, zlozony z oporu W,
pokonywanego przez dane koto, a przenoszone-
go przez maznice na oS, i z sity, Z = W, z kt6-
ra szyna dziala na koto. Réwnowaga istnieje,
tj. koto, pokonujac opér W, porusza sie ruchem
jednostajnym, gdy

M=2Z.R
Sita Z nie moze przekraczac sity tarcia mie-
113
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dzy kotem a szyng, a zatem Z f . Q, gdzie
Q oznacza nacisk kota na szyne, af wspotczynnik
tarcia. Jezeli koto wykonuje czysty ruch toczny,
to f jest wspotczynnikiem tarcia ze spoczynku,
gdyz toczace sie koto obraca sie okoto punktu
styku ze szyna, ktéry zatem znajduje sie w spo-
czynku. Przeto w tym przypadku f ma wartos¢
stalg, tj. niezalezng od szybkosci jazdy. Jezeli
natomiast toczace sie koto jednoczesnie slizga sie
po szynie, to f rébwna sie wspotczynnikowi tar-
cia slizgowego, ktdéry zmniejsza sie ze wzrostem
szybkosci ruchu Slizgowego. Kota toczg i jed-
noczesnie $lizgajg sie przede wszystkim pod-
czas biegu pojazdu po lukach. Jest to zasadni-
cza cecha biegu po Ilukach, ktéra powoduje
t. zw. opor tuku, bowiem pokonanie tarcia Sli-
zgowego wymaga dodatkowej pracy, ktérej nie
ma. gdy kota wykonujg czysty ruch toczny.
Jednak takze na prostej kota wykonujg obok
ruchu tocznego ruch Slizgowy, gdy pojazd zaj-
muje potozenie skosne dakierunku toru, co jest
mozliwe wskutek luzu na torze. Podczas biegu
po prostej pojazd wykonuje ruch wezykowy, tj.
skierowuje sie to w jedng, to w druga strone.
Ruch wezykowy wzmaga sie z szybkosScig jazdy,
Z cze»0 moznha wnosi¢, ze wspolczynnik f
zmniejsza sie z szybkoScig jazdy.

Zjawisko powstawania sity Z podczas b;egu
gtadkich két po gtadkich szynach nazywamy
przyczepnoscig, a wspoétczynnik f wspotczynni-
kiem przyczepnosci. Juz w pierwszym parowo-
zie zbudowanym przez Trevithicka w 1804 r.
kota byly gtadkie, jednak nie urosta jeszcze do
pewnika Swiadomos¢, ze przy odpowiednim cie-
zarze na kotach napednych, lokomotywa moze
ciggng¢ za pomoca gtadkich kot najwieksze cie-
zary. Dopiero Hedlcy w 1813 r. stwierdzit do-
Swiadczalnie, ze tarcie miedzy gtadkimi kotami
i szynami, wywotane naciskiem kot na szyny,
wystarcza do wytwarzania sity pociagowej. Sci-
Slejsze doswiadczalne okreslenie wartosci wspot-
czynnika f przy réznych szybkosciach jazdy jest
bardzo trudne, gdyz w tych doswiadczeniach
sita pociggowa musi osigga¢ wartos¢, przy kto-
rej kola napedne zaczynajg sie Slizga¢. Przez
przeszio wiek sadzono, ze wspétczynnik ten ma
wartos¢ niezalezna od szybkosci jazdv, a tylko
zalezng od warunkow atmosferycznych i czy-
stosci powierzchni szyn i kot, i znacznie wiek-
Szg przy ruszaniu z miejsca niz podczas biegu.
Doniero Wiehert (Elektr. Bahnen, 1927 r.)
i Muller CZentralbl. elektr. Zugbetrieb. 1928 r.)
stwierdzili doswiadczeniami w ruchu elektrycz-
nym, ze wspotczynnik f zmniejsza sie ze wzro-
stem szybkosci.

Rvs. 2 podaje wyniki doswiadczenn Wicherta,
od ktérych nie bardzo odbiegajga wyniki do-
Swiadczen Mullera. W rysunek ten wrysowalem
linie odpowiadajgce przecietnym warto$ciom
wspoiczynnika f, jedng na szynach suchych, a
druga na wilgotnych. Opierajgc dalsze rozwa-
zania na tvch liniach, musimy mie¢ na uwadze,
co nastepuje\

Przede wszystkim linie te odnoszg sie do bie-
gu Do‘ nrostej i nie mozna ie ekstranolowac po-
nad naiwieksza badana szybkos¢, tj. nieco mniej
niz 110 km/godz., cho¢ nowoczesne szybkobiezne

lokomotywy parowe i elektryczne mogg ciggnaé
pociagi z szybkoscig nawet ponad 175 km/godz.
Z okolicznosci, ze zmniejszanie sie wspotczyn-
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Rys. 2. Zwigzek miedzy wspoiczynnikiem przyczepno-
Sci a szybko$¢ g jazdy wg dosSwiadczen 'Wicherta
z lokomotywami elektrycznymi.

nika f ze wzrostem szybkosci jazdy jest praw-
dopodobnie spowodowane przez ruch wezyko-
wy i wstrzgsy, mozna wnosi¢, ze zwigzek mie-
dzy tym wspoéiczynnikiem i szybkoscig jazdy
jest zalezny od ustroju i stanu utrzymania lo-
komotywy i toru. Moc lokomotywy mierzymy
w tym miejscu, w ktdrym daje sie najprosciej
i najscislej okresli¢, tj. moc parowozdéw w cy*
lindrach, a moc lokomotyw elektrycznych na
watach silnikéw. Natomiast powyzsze wartosci
wspoiczynnika f odnoszg sie do obwodu két na-
pednych. Zatem wskutek oporu przekfadni war-
tos¢ wspoitczynnika f, odniesiona do miejsca, w
ktorym mierzymy moc silnika, jest wieksza od
powyzszych wartosci, a r6znica ta daje sie tyl-
ko w przyblizeniu okresli¢ i jest chwiejna. W
parowozie moment obracajgcy M waha sie mie-
dzy dwoma granicami w ciggu kazdego obrotu
ko6t napednych, a stosunek jego wartosci naj-
wiekszej do Sredniej, okreSlajacej site pociago-
wa Z, jest zalezny od ustroju parowozu i jest np.
wiekszy w parowozach blizniaczych niz w paro-
wozach tréjcylindrowych. Zatem wspdiczynnik
f, okreslajgcy site pociggowa, jest mniejszy niz w
przypadku statego momentu M i tym mniejszy,
im wiekszy jest powyzszy stosunek. W lokomo-
tywach elektrycznych moment M ma podczas
kazdego obrotu wartos¢ stata. Lecz w lokomoty-
wach elektrycznych, w ktérych wzrost szybkosci
jazdy osiaga sie skokami natezenia pradu, mo-
ment M w okresie rozpedu zmienia sie row-
niez skokami. Poniewaz sita pociggowa w tym
okresie odpowiada Sredniej wartosci momentu
M kazdego skoku, przeto odnosny wspotczynnik
f jest mniejszy niz w przypadku, gdy moment
M moze by¢ zmieniany w sposoéb ciagly.
Powyzsze zawite okolicznosci, oraz niewielki
zasOb Scislejszych doswiadczeh odnosnie wspot-
czynnika f, uniemozliwia doktodniejsze okresle-
nie granicy przyczepnosci lokomotyw elektrycz-
nych i parowozéw, w calym zakresie szybkosci,
stosowanych w dzisiejszym ruchu kolejowym. W



obliczeniach trakcyjnych przyjmujemy, ze przy-
czepnos¢ ogranicza stany pracy tylko w zakre-
sie mniejszych szybkosci i stosujemy wartosci
wspotczynnika f, poreczajace, niezawodnos¢ ob-
liczen. W niniejszym badaniu idzie 1nam
o stwierdzenie roznic pracy parowozow i loko-
motyw elektrycznych w calym zakresie szyb-
kosci, lecz idzie nam wiecej o réznice jakoscio-
we niz scidle ilosciowe, a do tego celu wystarczg
obecne wiadomosci o wartosci wspétczynnika f,
pozostawiajgc ewentualng ilosciowg korekture
wynikéw badania przysztym doswiadczeniom.

Uwzgledniajgc wyzej przytoczone uwagi oraz
wartosci wspoitczynnika f, stosowane, lub ktore
bodaj mozna stosowa¢ w obliczeniach trakcyj-
nych przyjmujemy linie | rysunku 2. jako prze-
cietnie odpowiadajgcg trwatemu ruchowi paro-
wozéw odnoshie sity pociggowej, okreslonej z
mocy mierzonej w cylindrach. Dla lokomotyw
elektrycznych z prgdem statym lub jednofazo-
wym zmiennym, przyjmujemy wartosci f o 15°%°
wyzsze, jakkolwiek nie mamy pewnosci, czy i w
jakim zakresie szybkosci tym przyjeciem loko-
motywy elektryczne przeceniamy lub niedoce-
niamy. Prawdopodobnie parowozom z silnikiem
turbinowym i lokomotywom elektrycznym z
nrzektadnia Ward-Leonard mozna przyzna¢ w
okresie rozpedu wartosci jeszcze wyzsze. Dla
wszystkich rodzajow lokomotyw, przy ruszaniu
z miejsca i ewentualnym uzyciu piasku, mozna
przyja¢, ze f .= 300 do 330 kg/t, co przy odpo-
wiedniej konstrukcji lokomotyw jest osiggalne.

Dla zwigzku miedzy grani®qging m N (KM),
ciezarem napednym Qn (t) i \Weybl@Scia jazdy
v (km/godz.) mamy: |

N
Qv 270

Rys. 3. przedstawia ten zwigzek wedtug przy-
jetych wartosci f dla parowozéw z silnikiem tto-

I i i

granica przyczepnosci lok. elektrycznych

' \granic(2przyczepnosci p ironozow

Szybkoséjazdy V[km/h]

Rys. 3.

kowym i lokomotyw elektrycznych z pradem
statym i jednofazowo zmiennym.

b) Granica stanéw pracy parowozu z silnikiem
ttokowym

Rozwazamy parowozy z pojedynczym rozpre-
Zzaniem pary przegrzanej. Dla sitly pociggowej
okreslonej z wymiaréw silnika mamy:

gdzie oznacza
i ilos¢ silnikow
d Srednice cylindréow w cm
s skok ttoka w cm
D $rednice kot napednych w cm
p preznos¢ pary w kotle w atm
li" f a wspoétczynnik zalezny od napetniania.
Dla sity pociggowej okreslonej z ciezaru naped-
nego mamy

Z=fQ,

Dla stanu pracy przy ruszaniu z miejsca mozna
przyja¢ a = ok. 0,85 af = ok. 300 kg/t. Zatem
silnik umozliwia pelne wykorzystanie przyczep-
nosci przy ruszaniu z miejsca, gdy

— = — - = ok. 350 kgt
a 2 QnDp g

Wielko$¢ C nazywamy charakterystyka silnika.
Przy powyzszej wartosci tej charakterystyki
silnik moze tak przy ruszaniu z miejsca jak
i przy kazdej szybkosci odebra¢ i przetworzyé
kazdg ilos¢ energii, ktorg kociot moze dostarczyc
a przyczepnos¢ odebra¢. W nowoczesnych paro-
wozach charakterystyka silnika rzadko przekra-
cza powyzszg wartos¢. Czesciej nie dochodzi do
niej, przewaznie jednak wynosi ponad 300
kg/t. Im mniejszg warto$¢ ma ta charakterysty-
ka, w tym mniejszym stopniu moze by¢ wyko-
rzystana mozliwa przyczepno$¢ przy ruszaniu
Z miejsca. -Jednak z regulty mozemy sie liczyé
z tym, ze podczas biegu silnik nie ogranicza sta-
noéw pracy parowozu.

Pozostaje do zbadania, w jakiej mierze wy-
dajnos¢ kotta umozliwia wykorzystanie przy-
czepnosci w calym zakresie szybkosci jazdy.
W tym celu musimy okresli¢, zwigzek miedzy
szybkoScig jazdy a stosunkiem mocy parowozu,
okreslonej z wydajnosci kotta, do ciezaru na-
pednego i nastepnie porownac¢ zwigzek ten ze
zwigzkiem tych wielkosci, okreslonym dla gra-
nicy przyczepnosci. Jezeli S oznacza ilos¢ pary
w kg, wytwarzanej w jednej godzinie, a Q
wzgledny rozchdd pary, tj, ilos¢ pary zuzywa-
nej na jednego KM i jedng godzing, to

N _ S
A O

Rozrozniamy trwatg wydajnos¢ kotta i najwiek-
sza mozliwg. Pod trwatg rozumiemy wydajnosc
kotta, przy ktérej utrzymanie ognia w porzad-
ku podczas dtuzszej jazdy nie przedstawia trud-
nosci, sprawnos¢ termiczna nie jest zbyt mala,
kociot nie doznaje przedwczesnego zuzycia i ist-
nieje zapas wydajnosci, z ktérego mozna chwi-
lowo korzysta¢ w okresach przys$pieszania, po-



konywania krotkich wzniesien," wyrownywania
op6znien i t. p. Juz z tych okreslen wynika, ze
pojecie trwalej'wydajnosci kotla nie jest Scisle,
gdyz wartos¢ tej wydajnosci jest zalezna cd in-
dywidualnych zapatrywan na wazno$¢ wyzej
przytoczonych okolicznosci. Do tego dochodzi,
ze w badaniu ogélnym mamy okresli¢ wydaj-
nos¢ te z wymiarow kotta, nie uwzgledniajac
indywidualnych wiasciwosci poszczegdélnych pa-
rowozow, nie dajacych sie ScisSle teoretycznie z
wymiarow kotta okreslic. Na kolejach niemiec-
kich przyjmuje sie dla trwatej wydajnosci kotta

S = 57 H kg/godz.

gdzie H oznacza powierzchnie ogrzewalng w m2
Na tym stosunku oprzemy nasze dalsze rozwa-
zania. Zatem

N 57 H
®“ oM

Stosunek powierzchni ogrzewalnej do ciezaru
naoednego nie ma wartosci dowolnej, gdyz —
"ak ponizej pokazemy — powinien by¢ tym
wiekszy, im wiekszg jest szybko$¢ parowozu.
Parowdz biegnacy ze statg wartoscia S wymaga
zmniejszania napetniania z wzrostem szybkos-
ci jazdy. Jednak ponizej pewnej wartosci napet-
nienia parowéz biegnie niespokojnie. Mamy za-
tem granice szybkosci, do ktérej parowéz bez
dtawienia pary za pomoca przepustnicy biegnie
spokojnie. Aby przy szybkosci powyzej tej gra-
nicy parowdz biegt spokojnie, musimy dlawié
pare w tym stopniu, aby napetnienie rzeczywi-
ste co najmniej nie doznawato zmiany, a zatem
tym bardziej, im wyzszg jest szybko$¢ ponad
powyzszg granica. Szybkos¢ na tej granicy (gra-
nicy diawienia) oznaczamy przez vq. Napetnie-
nie rzeczywiste na granicy dlawienia wynosi
przecietnie ok. 16,5%.

Pod napetnieniem rzeczywistym rozumiemy
stosunek objetosci pary, wptywajgcej podczas
jednego skoku do cylindréw do ich objetosci
skokowej. Oznaczajac przez w napetnienie rze-
czywiste, a przez T temperature absolutng pary
w rurze wlotowej, mamy z powyzszej definicji
w wystarczajgcym przyblizeniu

= 0,0158 TS
w= 5 Conv
Dla granicy dfawienia, uwzgledniajgc w = 0,165
i N = S/le mamy z powyzszego réwnania

Szybkosci na granicy dlawienia va odpowiada
najwieksza moc N lub mato od niej odbiegajgca.
Im wiekszg jest szybkos¢ pociggoéw, do ktérych
prowadzenia parow0z jest przeznaczony, tym
wyzszg powinna by¢ szybkos¢ na granicy dia-
wienia. Przewaznie najwieksza szybko$¢ ustro-
jowa parowozu przekracza szybkosS¢ na granicy
dtawienia o0 10 do 30 km/godz. Z ostatniego row-
nania widzimy, ze przy tych samych wartosciach
C, T i e stosunek N/Q,. wzrasta proporcjonalnie
z wzrostem szybkosci \d , a zatem i z wzrostem

najwiekszej szybkosci ustrojowej. Z tego wyni-
ka, ze przy tym samym kotle i mniej wiecej tej
samej mocy najwiekszej parow6z musi mie¢ tym
mniejszy ciezar napedny, im jest szybszy.

Zatézmy np. C = 350 kg/t, T = 380 -f 273 =
= 653° abs. a s na granicy dlawienia = ok.
6,4 kg/KM h, to na tej granicy mamy

N 0P\
o

Na rys. 4, przedstawiajgcym zwigzek miedzy
stosunkiem N/Qn i szybkoscig jazdy, nakreslo-
na jest linia odpowiadajgca granicy przyczep-
nodci i linia odpowiadajgca granicy dlawienia

Rys. 4. Granica stan6w pracy parowozéw.

wedtug powyzszego réwnania. Ponadto nakres-
lone sa linie odpowiadajace trwatej wydajnosci
kotta parowozow o szybkosci na granicy dtawie-
nia vg = 130, 100 i 70 km/godz. Charakterysty-
ka mocy parowozéw o szybkosci Vd = 100
km/godz. skfada sie z odcinka ab, odpowiadaja-
cego granicy przyczepnosci i z odcinka b ¢, od-
powiadajacego granicy wydajnosci kotta. Z ry-
sunku tego widzimy, Zze powyzej szybkosSci
v = 100 km/godz. moc tych parowozoéw znowu
ogranicza przyczepnos¢ i nie mozna osiggnaé tej
mocy, jaka kociot dostarczy¢ moze. Jeszcze bar-
dziej wystepuje to w parowozach z szybkoscig
na granicy dlawienia Vd = 130 km/godz., u kt6-
rych juz przy szybkosci ok. 70 km/godz. moc pa-
rowozéw ogranicza przyczepnosé, a nie kociot.
W parowozach o jeszcze wiekszej szybkosci na
granicy dfawienia moc parowozu w catym za-
kresie szybkosci ogranicza tylko przyczepnosé
i nie mozna korzysta¢ z mozliwej wydajnosci
kotta.

Ze wzgledu na indywidualne wiasciwosci réz-
nych serii parowozéw odnosnie wydajnosci kot-
ta, temperatury pary przegrzanej i napetnienia
na granicy dlawienia nie mozna z wymiaréw pa-
rowozu Scislej okresli¢ szybkos¢ na granicy dia-
wienia. Jednak na podstawie powyzszych réw-
nan i zatozen mozemy w przyblizeniu dla celow
orientacyjnych przyjgé
1000"_iL

onC
Na kolejach niemieckich stwierdzono, ze w na-
stepujacych seriach parowozéw tych kolei para

vd=



musi by¢ diawiona, gdy szybkos¢ przekracza
nastepujace wartosci:

> vd wedtug
Seria Szybkos¢ pOWYZSzego row.
km/godz. km godz. *
03 120 117
300-2 ,p 10) 100 101

Nastepujgce zestawienie .podaje dla szeregu
nowszych parowozéw niemieckich (Einheits o-
komotiven) szybkobieznych (optywowycn), pos-
piesznych, osobowych i towarowych wartosci C,
vna i vd

Seria Typ Cc V mex vd
05 2-3-2 305 175 145
06 2-4-2 335 140 108
03 2-3-1 326 130 117
23 1-3-1 339 110 97
52 1-5-0 357 80 50
53 1-5-0 352 80 67

Stosunek najwiekszej mocy powyzszych paro-
wozow przy wyzej okreSlonej trwatej wydaj-
nosci kotta" do ciezaru parowozu waha sie w
przyblizeniu okoto 18 KM na jedng tone w sta-
nie stuzbowym.

c. Granica stanéw pracy lokomotyw elektrycz-
nych z pragdem statym lub jednofazowym
zmiennym

Sita pociggowa jest zalezna od natezenia prg-
du, przeptywajgcego przez uzwojenie silnikéw.
Im wyzsze jest to natezenie, tym wieksze sg
straty pradu w uzwojeniu (w miedzi), wytwa-
rzajgce ciepto i podnoszace temperature silni-
kow. Przy stalym natezeniu pradu temperatura
wzrasta tak dlugo, dopoki nie nastgpi réwno-
waga cieplna, tj. az ilos¢ ciepta odptywajgcego
przez promieniowanie i chlodzenie nie zréwna
sie z iloscig ciepta wytwarzanego. Trwato$¢ ma-
teriatéw izolujacych poszczegdlne zwoje miedzy
sobg i od innych czesci silnika wymaga, aby ich
temperatura nie przekraczata pewnej wysokos-
ci, w przeciwnym razie nastepuje ich mniej lub
wiece] szybkie zniszczenie. Wynika z tego, ze
najwyzsze dopuszczalne natezenie pradu, a za-
tem i najwieksza site pociggowa, okresla z jed-
nej strony najwyzsza dopuszczalna temperatu-
ra uzwojenia, a z drugiej intensywnos¢ chtodze-
nia silnika. Im bowiem intensywniej chtodzony
jest silnik, przy tym wiekszym natezeniu pradu
osigga sie te samg temperature w stanie robwno-
wagi cieplne;.

Nowoczesne silniki kolejowe sg sztucznie
chtodzone. Przy sztucznym za$ chtodzeniu tem-
peratura silnikbw jest prawie niezalezna od
ilosci obrotéw. Graniczna zatem sita pociggowa,
okreslona powyzszg temperaturg, jest prawie
niezalezna od szybkosci jazdy, a tym samym
moc wzrasta prawie proporcjonalnie z tg szyb-
koscia. Powyzej jednak pewnej szybkosci wzra-
stajg szybko straty energii elektrycznej wsku-

tek szybko no sobie nastepujgcych zmian Kkie-
runku magnetyzacji w wirniku (straty w zela-
zie), co powoduje, ze z dalszym wzrostem ilosci
obrotéw moc zwieksza sie coraz powolniej, a ha-
wet niekiedy, osiggnawszy wartos¢ najwyzsza,
zaczyna sie zmniejszac.

Utrzymanie stalej wartosci natezenia, odpo-
wiadajgcej rownowadze cieplnej silnika przy
temperaturze dopuszczalnej, osigga sie” przez
zwiekszanie napiecia z wzrostem szybkosci jaz-
dy. Gdy napiecie prgdu osiggnie najwiekszg
wartos¢ dysponowang, z dalszym wzrostem
szybkosci nie ulega zmianie, natomiast zmniej-
sza sie natezenie pradu, a zatem i sita pociggowa.
Poniewaz to zmniejszanie jest wiecej niz hyper-
boliezne, przeto w tym zakresie szybkosci az do
szybkosci najwiekszej moc zmniejsza sie z wzro-
stem szybkosci. Zatem charakterystyka mocy
lokomotyw elektrycznych sktada sie zasadniczo
(pomijajac wplywajace na nig trudnosci komu-
tacyjne) z dwdch gatezi, a mianowicie z odpo-
wiadajgcej stalemu granicznemu napieciu (rvs.
5, linia ab) i z odpowiadajacej stalemu granicz-

Rys. 5. Charakterystyka mocy nieautonomicznych

lokomotyw elektrycznych.

nemu napieciu (rys. 5, linia bc). Na granicy na-
tezenia moc wzrasta z szybkoscig, a na granicy
napiecia moc zmniejsza, sie z wzrostem szybko-
ési. Punktowi przeciecia obu tvch gatezi odpo-
wiada szybkos¢, przy ktérej moc ma wartosé
najwieksza. Najwiekszej szybkosci ustrojowej
odpowiada moc mniejsza.

Pozadane potozenie punktu b osiaga sie przez
odpowiednie dobranie stosunku przektadni lub
nasilenia pola magnetycznego. Zatem lokomo-
tywy z takim samym silnikiem i o tej mocy mo-
ga mie¢ rozne charakterystyki mocy. Na rys. 5.
nakreslone sg schematycznie dwie takie charak-
terystyki, a ponadto granica przyczepnosci. Im
wiekszg jest szybkos¢, odpowiadajgca najwiek-
szej mocy, tym wiecej granica natezenia oddala
sie od granicy przyczepnosci. Charakterystyka
| nie przekracza granicy przyczepnosci w catym
zakresie szybkosci, natomiast charakterystyka
Il przekracza granice przyczepnosci przy wyz-
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szych szybkosciach. Im wiecej granica natezenia
odbiega od granicy przyczepnosci, tym mniegj
moze by¢ wykorzystana mozliwa przyczepnos¢
w okresie rozpedu pociggu i tym mniejsze osig-
ga sie przysSpieszenie w tym okresie. Natomiast
przy tym wiekszej szybkosci lokomotywa osigga
moc najwieksza i tym wiekszg jest moc przy
szybkosci najwiekszej.

Jednak granice natezenia, zwang przewaznie
granicg cieplng, mozna podczas mniej lub wie-
cej krotkiego czasu przekracza¢. Osigganie gra-
nicy przyczepnosci droga przecigzenia lokomo-
tywy, t.j. przekroczenia granicy rownowagi
cieplnej, jest zasadniczg wtasciwoscia lokomo-
tyw elektrycznych. Ta wtasciwos¢ jest powo-
dem, ze prace lokomotywy elektrycznej na danej
linii i przy danym obcigzeniu daje sie Scisle okre-
sli¢ tylko na podstawie badania temperatury sil-
nikéw, wystepujacej podczas biegu. Réwnowage
cieplng osigga silnik dopiero po pewnym czasie
jazdy, ktérego dtugosc jest zalezna od tempera-
tury poczatkowej silnika. Scisle biorgc ten czas
pracy jest nieskonczenie dtugi, gdyz przy statym
natezeniu pradu i stalej ilosci obrotow tempera-
tura zimnego silnika podnosi sie zrazu szybko,
a nastepnie coraz to powolniej i osigga wzgle-
dem czasu nracy asymptotycznie wysokos¢ od-
powiadajgcag réwnowadze cieplnej. Mozemy za-
tem podczas mniej lub wigcej krotkiego okresu
silnik wigcej obcigzy¢, zwiekszajac natezenie
pradu ponad jego warto$¢, odpowiadajacg gra-
nicy rébwnowagi- ciepinej, drogq zwiekszenia na-
piecia, jednak w tej mierze, aby z koncem da-
nego czasu pracy temperatura silnika nie prze-
kraczata najwiekszej wartosci dopuszczalnej. Z
tego wynika, ze im krétszy jest czas pracy przy
statym obcigzeniu i im nizszg jest temperatura
w poczatku tego czasu, tym wieksze moze byc
obcigzenie. Temperatura zas poczatkowa jest za-
lezna od pracy w poprzednim okresie czasu.
Rozrézniamy 2 granice cieplne. Pierwsza obej-
muje stany pracy, w ktérych najwyzsza tempe-
ratura dopuszczalna wystep,uje dopiero w sta-
nie rownowagi cieplnej. Moc odpowiadajacg tej
granicy silnik moze wywigzywac¢ w dowolnie
diugim czasie, gdyz niezaleznie od jego tempera-
tury poczatkowej nie zachodzi nigdy obawa prze-
kroczenia najwyzszej temperatury dopuszczal-
nej. Druga za$ granica cienlna, zwana godzinng,
obejmuje stany pracy, w ktorych silnik zimny
po godzinie pracy osigga najwyzszg temperatu-
re dopuszczalna, nie osiggajac przy tym réwno-
wagi cieplnej. Silnik jest zimny, gdy po dluz-
szym postoju posiada temperature réwna zew-
netrznej. a te zaklada sie przewaznie réwng 25°.
Gdvby silnik, nagrzany juz przez poprzednig
prace do temperatury wyzszej, rozpoczgl prace,
odpowiadajgcg granicy cienlnej godzinnej, to juz
przed uptywem jednej godziny osiagnatby tem-
perature graniczng i musiatby zmieni¢ stan pra-
cy. Zazwyczaj dopuszcza sie dla granicy ciepl-
nej godzinnej nieco wyzszg temperature gra-
niczng niz dla granicy rownowagi cieplnej.

Granicy napiecia przekracza¢ nie mozna.
Punktowi przeciecia granicy napiecia z godzin-
ng granica cieplng odpowiada najwieksza moc
godzinna. Mamy zatem dwie moce najwieksze:

trwalg i godzinna. Niekiedy podawane sg obie
moce, a przewaznie tylko moc trwata. Najwiek-
szej mocy godzinnej odpowiada mniejsza szyb-
kos¢ jazdy niz najwiekszej mocy trwaltej.

Im wiecej granica cieplng odbiega od granicy
przyczepnosci, tym mniejsze przyspieszenia mo-
ga by¢ osiaggniete, gdyz tym wiecej lokomotywa
musiataby by¢ przecigzana, aby osiagng¢ wiek-
sze przyspieszenia. Z tego wynika, ze lokomoty-
wy 0 wiekszym pochyleniu granicy cieplnej na-
dajg sie przede wszystkim do stuzby na liniach
ptaskich, w pociggach dalekobieznych o dtugich
odstepach miedzy przestankami. Bowiem w tych
pociagach czas potrzebny do rozpedu w porow-
naniu z czasem biegu jest stosunkowo malv,
a zatem moznos¢ osiggania wiekszych przyspie-
szeh ma mniejsze znaczenie, natomiast pozadana
jest wieksza moc przy wielkich szybkosciach.
Natomiast lokomotywy o mniejszej. pochytosci
granicy cieplnej nadajg sie do pociggéw pod-
miejskich o licznych przestankach lub gérskich,
gdy zatem idzie o szybki rozped lub pokonanie
znacznych wzniesien przy stosunkowo mniej-
szych szybkosciach.

Nastepujgce zestawienie podaje 4 przykitady
amerykanskich lokomotyw elektrycznych pradu
jeunofazowego zmiennego, 11,000 Volt.

Cigezar w t Moc Szybkos$¢ km g

Uklad osi  catko- na- tricala przy  naj-

wity pedny KM mocy  wiek-

Q Qn N trmatej sza

2-34-3-2 208 136 4690 145 145
2-3-2 175 1115 3800 101 145
1-3-1-fI-3-1 162 109 2044 634 106

0-3-0 712 712 578 25,6 40,2

N N Sita pociggowa Z Z
przy ruszaniu

O\ Q Z miejsca W kg n
345 22,6 33600 243
A1 21,7 25500 229
18,7 12,6 23800 218
81 81 22700 318

Rvs. 6. przedstawia potozenie wedtug powyz-
szych danych, w przyblizeniu okreslonych, cha-

a-b granica ze wzgledu na przyczepnos¢
¢>C granica ze wzgledu na wydajnos¢ kotta

Rys. 6.



rakterystyk  mocy powyzszych lokomotyw
wzgledem granicy przeczepnosci. Z wartosci
stosunku Z/Qn widzimy, ze 3 pierwsze lokomo-
tywy nie moga wykorzysta¢ najwiekszej mozli-
wej przyczepnosci przy ruszaniu z miejsca.

d. Granica stanow pracy lokomotyw pradu sta-
fego z pradem jednofazowym zmiennym w prze-
wodzie jezdnym i lokomotyw diesel-elektryc.-.-
nych

Charakterystyka mocy tych lokomotyw jest
podobna do charakterystyki tej parowozéw, bo-
wiem sklada sie z dwéch galezi, z ktérych jeo-
na jest odcinkiem granicy przyczepnosci, odpo-
wiadajgcym szybkoscig, wystepujgcym podczas
rozpedu, a druga jest zalezna od mocy genera-
tora. Pierwsza jest osiggalna tak jak w parowo-
Zie bez przecigzania lokomotywy, jest jednak,
ze wzgledu na niezmienno$¢ momentu obracajg-
cego podczas kazdego obrotu, wyzsza niz w pa-
rowozie. Drugiej za$ odpowiada moc prawie
niezmienna. Moc ta, okreslona dla ruchu trwate-
go, moze by¢ mniej lub wiecej przekraczana w
ruchu chwilowo forsownym.

v

Roéznice charakterystyk mocy najwiecej roz-
powszechnionych  lokomotyw elektrycznych,
nieautomicznych, tj. o pradzie statym lub jedno-
fazowo zmniennym, i lokomotyw autonomicz-
nych sg nastepujgce. Lokomotywv nieautomicz-
ne osi»"ajg podczas rozpedu granice przyczep-
nosci tylko przez przecigzenie, natomiast loko-
motywy autonomiczne bez przecigzania. Jednak
granica przyczepnosci lokomotyw nieautono-
micznych jest wyzsza niz parowozéw z silnikiem
ttokowym, a ich ciezar w stosunku do mocy jest
mniejszy, zwlaszcza w poréwnaniu z parowoza-
mi z tendrem osobnym o znacznych zapasach.
Stad wynika, ze lokomotywy nieautonomiczne
sa zdolne osigga¢ wieksze przyspieszenia i szyb-
ciej pokonywac krétkie wzniesienia niz parowo-
zy. Granica przyczepnosci lokomotyw elektrycz-
nych autonomicznych jest bodaj nawet wyzsza
niz lokomotyw nieautonomicznych, lecz ich
ciezar w stosunku do mocy jest bardzo znaczny.
Wplyw ciezaru lokomotywy na przyspieszanie
i pokonywanie wzniesien jest tym wiekszy, im
krotszy jest pocigg. Do tego dochodzi czystose
ruchu trakcji elektrycznej nieautonomiczne]
i autonomicznej, tj. brak dymienia i iskrzenia,
szczegollnie wazna w euchu podmiejskim i na
szlakach o licznych i diugich tunelach.

Granica napiecia lokomotyw nieautonomicz-
nych szybko spada z wzrostem szybkosci, a wy-
stepuje to w tym wiekszym zakresie szybkosci,
im bardziej lokomotywa jest zdolna osiggna¢
granice przyczepnosci w zakresie szybkosci, wy-
stepujgcych podczas rozpedu. Spadek ten jest
niekorzystny dla ruchu dalekobieznego, a
zmniejszajac go, zmniejszamy zdolnos$¢ lokomo-
tywy do znacznego przyspieszania. Tej witasci-
wosci lokomotywy autonomiczne nie maja, gdyz
ich moc na granicy zaleznej od generatora zmie-

nia sie znacznie mniej ze zmiang szybkosci; nie-
zaleznie od tej granicy lokomotywy te zdolne sg

w okresie rozpedu osiggaC granice przyczepno-
sci w ruchu trwatym.

Powyzsze wiasciwosci trakcji nieautonomicz-
nej czynig ja szczegdlnie korzystng w ruchu
podmiejskim, a to tak ze wzgledu na czystos¢
ruchu, jak i zdolnos¢ do szybkiego rozpedu, co
zwieksza przelotnos¢ linij o krotkich odcinkach
miedzy przystankami. Rozpatrujgc warunki, w
ktérych w roznych krajach podjeto elektryfi-
kacje kolei na liniach dalekobieznych, mozna
uja¢ je nastepujaco.

1 Brak wegla, natomiast obfito§¢ korzystnie

potozonych sit wodnych.

2. Zasoby energetyczne nieprzydatne do trak-
cji parowej (wegiel brunatny, sita wodna
itp.) w dzielnicach odlegtych od osrodkéw
wydobycia wegla kamiennego.

3. Zamoznos¢ spoteczna, umozliwiajgca aku-
mulacje i unieruchomienie kapitatdw wias-
nych.

4. lIstniejgca produkcja elektrycznych urza-
dzen trakcyjnych, ktérej utrzymanie i roz-
woj lezy w gospodarczym interesie kraju.

5. Linie kolejowe, prowadzace przez liczne
i diugie tunele.

Brak wody w obszarach pustynnych.
Polozenie, zapewniajgce bezpieczenstwo
lub skuteczng obrone przed wojennymi
dziataniami lotniczymi.

Im wiecej tych warunkow istnieje, tym wie-
cej uzasadniona jest elektryfikacja. Przytaczam
opinie francuskya, a zatem wyrazong w kraju, w
ktorym elektryfikacja rozwijata sie dos¢ inten-
sywnie (Agenda Dunod 1936 r. Chemins de Fer).
Wedtug tej opinii ciezary elektryfikacji linij ist-
niejgcych sa nastepujace:

.Roczne odsetki i odpisy, odpowiadajace
kosztom instalacji podstacyj sieci zasilajace]
i roboczej oraz oswietlenia drogi. Koszt elektry-
fikaciji lihii istniejacej wynosi 1 milion frankow
na km.

Koszt produkcji lub nabywania energii elek-
trycznej.

Koszt ruchu i utrzymania podstacyj oraz
koszt utrzymania sieci zasilajgcej .i roboczej.

Wyzszy koszt zakupu lokomotyw _ eletrycz-
nych. Cena lokomotywy elektrycznej wynosita
w 1935 r. 20 fr. za kg, a cena parowozu 10 fr.
za kg.

Wydatki na utrzymanie i renowacje urzadzen
statych i motorow nie dajg sie jeszcze Scisle
ustali€.

Gdyby nawet elektryfikacja nie oplacala sie
przedsiebiorstwu kolejowemu, przynosi jednak
korzys¢ krajowi, usuwajgc koniecznos$¢ naby-
wania wegla zagranicg”.

Stany Zjednoczone Ameryki Pétnocnej, posia-
dajace wszystkie warunki sprzyjajace elektryfi-
kacji, miaty w 1938 r. tylko 1,23% linij zelek-
tryfikowanych. Rozwd6j wszystkich trzech rodza-
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Zamoéwienia lokomotyw wydane w latach

1929— 1944 w USA dla potrzeb wtasnych.

Rys. 7.

—— s parowozy

----------------- lokomotywy elektr. autonomiczne (Die-
sel elektr.).

— . — ¢« — lokomotywy elektr. nieautonomiezne

INZ. JOZEF NOWKUS3NTSKI

ZtOZA GIPSU

jow trakcji w tym kraju obrazuje poniekad rys.
7 podajacy ilos¢ lokomotyw tych trzech ro-
dzajéw, nabytych w latach 0d'/1929 do 1944 r.
dla potrzeb kolei wtasnych. Z wykresu tego wi-
dzimy bardzo znaczny wzrost zaopatrywania
kolei w lokomotywy diesel-elektryczne. W 1944
r. zamowiono dla potrzeb witasnych tylko 74 pa-
rowozy, a 596 lokomotyw diesel-elektrycznych,
z tych 199 do stuzby pociggowej, a 397 do stuz-
by manewrowej.

Lokomotywy diesel-elektryczne sg .znacznie
drozsze od parowozow (p. A. Langrod, ,Koszt ru-
chu lokomotyw dieselowych i parowych w ru-
chu pociggowym i przetokowym*, Przeglad Me-
chaniczny 1935 r.), jednak posiadajg wybitne za-
lety trakcyjne, a ich wprowadzenie i ruch nie
wymagajg licznych dodatkowych kosztéw zwia-
zanych z elektryfikacjg linij. Lecz okolicznos¢,
Ze na razie w tych lokomotywach moze by¢ sto-
sowane tylko paliwo ptynne, utrudnia ich roz-
powszechnienie w krajach ubogich w zrédia ro-
py naftowej.

NA TRASACH

DROG ZELAZNYCH

Na jednej z projektowanych od dawna tras w
dorzeczu Nidy sg zloza gipsu. Geolodzy ostrze-
gaja przed niebezpieczenstwem tych zi6z dla
statecznosci podtorza, zalecajgc wykonanie od-
powiednich badan geologicznych w celu obej-
Scia miejsc zagrozonych.

Przy projektowaniu kolei Krakéw — Mie-
chow byty podobne ostrzezenia, wobec czego
kolej wolata przyja¢é odmiane trasy, omijajaca
gipsy, jednak bez powodzenia, gdyz w przeko-
pie od strony Miechowa na tej trasie okazaly sie
inne grunty nieodpowiednie o tyle, ze na sto-
kach przekopu powstaly duze i dlugotrwalte
osuniecia sie gruntu, a nasyp wykonany z tych
gruntow osiadat bardzo znacznie nie tylko w
czasie budowy kolei, lecz jeszcze dlugo po
otwarciu normalnego ruchu.

Koszty naprawy podtorza byly duze, pod-
noszac wartos¢ 1 km kolei jednotorowej do
400.000 zk.

Powstaje stad pytanie, czy istotnie pokfady
gipsu sa zawsze i wszedzie tak niebezpieczne,
ze nalezy ich unika¢ za wszelkg cene?

Okoto Paryza, w basenie Sekwany i Marny
sg bardzo obfite poklady gipsu ziarnistego
(saccharoide) na duzym obszarze miedzy Vil-
lers — Cotterets, Reims, Melun, Chfeyreuse,
Monfort, Mantes i Beamont. Na tym obszarze
sg miasta i inne liczne osiedla, koleje zelazne
i drogi; gipsy nie przeszkodzity tam rozwojowi
kraju, przeciwnie byly wykorzystane przez
dtugi czas w postaci zaprawy gipsowej, wza-
mian cementowej, stosowanej] pozniej.

Przypadek, leje Ufanskie, opisany przez prof.
A. Wasiutynskiego w jego ksigzce ,Drogi Ze-

lazne" powstat nie tylko z powodu gipsu, lecz
jeszcze na skutek szeregu niepomysinych wa-
runkow. Kolej Samaro-Ztotoustowska, przecho-
dzac z basenu rzeki Bialej do basenu rzeki
Ufy, musiala pig¢ sie po zboczu gory na rozcigg-
tosci 6,4 km. — Powierzchnia zbocza byta po-
kryta warstwg piasku, przez ktéry wody atmo-
sferyczne przesigkaty w gigb i dostawaly sie do
poktadéw gliniastych z przymieszkg gipsu.
Procz tego podziemne Zrédia /wody, dazac do
rzeki przez dluzszy czas, potworzyly w gipsie
groty, szczeliny i wyrwy.

Nasuwa sie tez drugie jeszcze pytanie, ;a mia-
nowicie na czym powiny polega¢ badania geo-
logiczne, czy tylko na wyjasnieniu miejsc,
gdzie sg pokiady gipsu, czy tez na wyjasnieniu
w jakiej postaci i w jakich warunkach sg te
poktady, jakie i gdzie sg wody gruntowe, z ja-
kiego gruntu sg warstwy pokrywajgce zioza
gipsu. Gipsy na powierzchni nigdzie nie wyste-
pujg, wiec obecnos¢ ich mozna wyjasnic¢ tylko
za pomocag wiercen lub studni kopanych.

Mowigc o niebezpieczenstwach gipsu, wska-
zane jest przypomnie¢ sobie,, co to jest gips
i jakie sg jego cechy. W kursie prof. inz. A:
Bolewskiego (Krakéw) czytamy:

,Gips. Ca SOs. 2H,0. Klasa pryzmatyczna,
ab:c = 0.689:1:.0.413. P = 81°2"

Pospolicie Tgips) tworzy krysztaty pojedyncze
i skupienie krystaliczne (druzy, szczotki). Po-
szczegolne, dobrze rozwiniete osobniki docho-
dzg parametrowej wielko$ci. Bardzo czesto two-
rzy blizniaki, jaskotcze’ ogony oraz wg (101) —
blizniaki w Montmartre. Buduje skupienia gru-



bokrystaliczne, widkniste (gips widknisty) tu-
seczkowate, drobnokrystaliczne (gdy czyste,- to
alabaster), zbite i ziemniste. Pseudom. (pseudo-
morfosa) po soli kamiennej, kalcycie, siarce.
tupliwo$s¢ doskonata wg (010) oraz wyrazna
wg (111). tagodny. Potysk szklisty.. Przezroczy-
sty lub przejrzysty. Bezbarwny, bialy, rzadziej
zabarwiony na rézne odcienie. Zty przewodnik
cienta. Chem. (wlasnosci chemiczne). Czesto
zawiera domieszki substancji bitumicznych,
mineratéw ilastych, kalcytu oraz innych mine-
ratbw. Trudno rozpuszczalny w wodzie i w
kwasach.

Rozpuszcza sie catkowicie w gotujgcym roz-
tworze -lugu potasowego. W temperaturze
120°—4130° traci przewazng czes¢ wody. przecho-
dzac w tzw. poétwodzian, ktéry posiada wiasci-
wosci hydrauliczne: twardnieje po zarobieniu
wogq. W wyzszych temperaturach oddaje reszte
wody.

Wyst. (wystepowanie). Produkt krystalizacji
z roztworow wodnych lub tez przeobrazenia
anpydrytu. Powstaje tylko w temperaturach ni-
skich. Znany z niemal wszystkich zt6z soli ka-
miennej i soli potasowych. Powstaje réwniez
podczas wietrzenia siarczkéw w itach, wapie-
niach i innych skatach zawierajacych nieco
zwigzkow wapniowych. Wtornie tworzy sie na
wychodniach zléz siarkowych.

Najwazniejsze znaczenie ma jednak jako
sktadnik skat gipsowych (pierre a platre,
dopis. autora), powstatych p,rzy okreslonym ste-
zeniu wod morskich. (Gips). W Polsce tworzy
potezne zloza w okolicy Staszowa, w dolinie
Nidy, w okolicach Proszowic, Krakowa, mniej-
sze wystepowania sg notowane z okolic Chetm-
ka, Krzeszowic, Kaszowa, Przowa na Gornym
Slasku. Na wiekszg skale eksploatowany réw-
niez opodal na granicy czechostowackiej w pow.
Glubczyckim i Raciborskim oraz w okolicy
Ztotoryi na Dolnym Slgsku.”

Uwaga: Zdania profesora A. Bolewskiego, mo-
gace bardziej interesowac inzyniera kolejowe-
go, podkreslitem.

Z powyzszego wykitadu wynika, ze gips spo-
tyka sie w Polsce w r6znych miejscach i w roz-
nych bywa odmianach. Wiec nie tylko we
Francji; lecz i w Polsce jest wiele budowli po-
tozonych nad zlozami gipsu i nie ma z tego po-
wodu wypadkéw. Waskotorowa kolej miedzy
Jedrzejewem i Chmielnikami, na lewym brze-

D. SWIETOW

gu doliny Nidy, przechodzi tam, gdzie wg
Swiadectwa geologéw sa zloza gipsu i jak do-
tad nie ma tam zjawiska, opisanego przez prof.
A. Wasiutynskiego (Leje Ufanskie). Tereny
miedzy Kielcami i Nowym Korczynem sg bar-
dziej podobne do terenéw okoto Paryza, niz do
terenow uralskich.

Droga zelazna jest inwestycjg bardzo, igisfetow-
ng i dla tego.przy trasowaniu nowefenii obo-
wigzuje powszechnie zasada najkrétszych od-
legtosci.

Wydtuzenie linii w celu obejScia miejsc za-
grozonych gipsem, moze by¢ wskazane tylko po
niewatpliwym stwierdzeniu niebezpieczenstwa
dla statecznosci podtorza.

Ztoza gipsu w okolicach Paryza skladajg sie
z czterech warstw, rozdzielonych warstwami
marglu, nieprzepuszczajgcymi wody. Prawdo-
podobnie tak jest w dolinie Nidy i wobwczas,
unikajgc gipséw, mozna mie¢ inne trudnosci
bezposrednie z powodu takich margli, ktére
wcale nie nadajg sie do budowy nasypow, a w
przekopach osuwaja sie na stokach (skarpach).

Przekop w skale gipsowej moze by¢ mniej
niebezpieczny, niz w marglu.

WNIOSKI

1 Dla statecznosci podtorza ztoza gipsu mo-
ga by¢ niebezpieczne, lecz nie zawsze i nie
wszedzie, a tylko w odpowiednich ku temu wa-
runkach.

2. Wplyw wdd opadowych i zrédlanych na
stateczno$¢ podtorza, potozonego nad pokilada-
mi gipsu, moze by¢ nie wiekszy, niz w kazdym
innym miejscu, jezeli podtorze jest dobrze zbu-
dowane, odpowiednio wzmocnione i nalezycie
odwodnione.

3. Przekopy w skatach gipsowych moga
by¢; na torowisku przekopu gips nalezy usu-
na¢ na gtebokos¢ Im — 1,5 m i zastgpi¢ dobrg
gling, podobnie jak zastgpuje sig¢ grunty stabe
i peczniejagce w czasie zimowym.

4. Do budowy nasypow skaly gipsowe nie
nadajg sie' tak samo, jak niektére odmiany
marglu.

5. Obecnos¢ skaly gipsowej pod projekto-
wanymi nasypami, stwierdzona za pomocag ba-
dan geologicznych, nie powinna by¢ przeszkoda
do budowy podtorza, jezeli nie ma warunkow
stale rujnujacych skate lub gipsy w innej ich
postaci.

UPADEK KOMUNIKACJI
W KRAJACH EUROPY ZACHODNIEJ

Ubiegly rok nie przyniost zadnego polepsze-
nia komunikacji kolejowej w krajach Europy
Zachodniej. Trwajgce nadal zacofanie komuni-
kacji europejskiej odbija sie ujemnie na stanie
gospodarki.

Ja,k wiadomo, druga wojna Swiatowa powaz-
nie uszkodzita system komunikacyjny krajow
europejskich.  Zmniejszyta sie ilos¢ wagonéw

i parowozOw, zmniejszyta sie zdolno$¢ przepu-
stowa. Odrodzenie komunikacji stato sie jed-
nym z najwazniejszych zagadnieri powojennej
odbudowy.

Jednak mimo tego, ze od zakonczenia woj-
ny uplyneto juz przeszio trzy lata, tempo prac
przy odbudowie komunikaciji jest niezwykle po-
wolne. Niski poziom produkcji przemystowe;j



nie pozwala na wykonanie koniecznych robét,
zwigzanych z odbudowg i rozbudowg komuni-
kacji. Koleje w krajach Zachodniej Europy od-
czuwajg ogromny brak taboru, szyn i podkia-
doéw, co oczywiscie hamuje postep robét. Na-
dzieje na t. zw. ,pomoc" amerykanska zawiod-
ty. Stalo sie oczywistym, ze Amerykanom naj-
mniej zalezy na rozwoju przemystu budowy ma-
szyn w krajach ,marshallowskich®.

W interesie amerykanskich monopoli ,plan
Marshalla“ wszelkimi sposobami hamuje roz-
wéj europejskiego przemystu komunikacyjne-
go. Zdolno$ci produkcyjne istniejacych w kra-
jach marshallowskich fabryk parowozéw i wa-
gonéw nie sg wykorzystywane, co zwieksza
bezrobocie i obniza stope zyciowg mas pracujg-
cych.

Jest rzeczg charakterystyczng, ze nawet w
przegladzie sytuacji ekonomicznej, przedsta-
wionym przez t. zw. ,Rade europejskiej wspot-
pracy gospodarczej* uznaje sie za nieuchron-
ng koniecznos¢ zaostrzenia sie’trudnosci komu-
nikacyjnych w okresie rozpoczynajacych sie
przewozéw zimowych. W zwigzku z brakiem
taboru i wegla w ubieglym roku byt ograni-
czony ruch pociggébw w wielu krajach, mie-
dzy innymi we Franciji.

We Francji stan obecny parku parowozowe-
go i wagonowego jest znacznie gorszy od stanu
przedwojennego. W chwili zakonczenia wojny
francuskie koleje posiadaly zamiast 17,5 tys.
parowozéw tylko 10,5 tysiecy, w tej liczbie
zdatnych do ruchu tylko 3 tys; zamiast 450 tys.
wagonéw towarowych — tylko 281 tys., w tej
liczbie tylko 172 tys. wagonow znajdowalo sie
w stanie mniej wiecej zadawalajacym.

Na apel partii komunistycznej kolejarze fran-
cuscy energicznie zabrali sie do odbudowy ko-
munikacji. Juz w 1946 roku ruch pociggéw byt
wznowiony na calej sieci, park zdrowych paro-
wozow wzrést do 104 tys., a towarowych wa-
gondw do 185 tys. Oprocz tego, dzieki ofiarnej
pracy francuskich kolejarzy odbudowano wiele
linij i budowli.

Gdy, zgodnie ze wskazaniami
skich kapitalistycznych monopoli, komunisci
francuscy zostali usunieci z rzadu, odbudowa
komunikacji kolejowej we Francji zostala pra-
wie catkowicie zahamowana, ilos¢ taboru, zdat-
nego do ruchu, zmniejsza sie, roboty budowla-
ne, zwigzane z odbudowa, zwija sie. Francuski
dziennikarz, Georges Zoria w swojej ksigzce
p. t.: ,Czy Francja stanie sie amerykanska ko-
lonig" pisze, ze sytuacja francuskich kolei sta-
la sie katastrofalna.

Zdolnos$¢ produkcyjna francuskiego przemy-
stu budowy wagonéw pozwala corocznie produ-
kowa¢ 17 — 20 tys .wagonéw. Jednak, w rezul-
tacie antyludowej polityki francuskich két rza-
dzacych, fabryki wytwarzaja rocznie tylko 700
wagonoéw, lecz za to St. Zjednoczone otrzymaly
zamoOwien'« na dostawe 50 tys. wagonow.

Trudnosé-, jakich doswiadcza komunikacja w
Anglii, sg réwniez wywotane ,planem Marshal-
la“. Jak przyznat rzad brytyjski w ,Biatej Ksie-
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amerykan-

dze" o inwestycjach na 1948 rok, 8.000 parowo-
zOw, czyli 390/0 catego parku, zagraza bezpie-
czenstwu ruchu, 3.700 parowozéw znajduje sie
w naprawie. Jesli zas chodzi o park wagonowy,
to 350 tys. wagonbéw czyli 29% ogodlnej ilosci
ma wiek ponad 25 lat, co oczywiscie przyczynia
sie do szybkiego wzrostu ilosci wagondéw, po-
trzebujgcych naprawy. W roku biezgcym an-
gielskie koleje, jak to podaje angielska prasa,
odczuwajg brak 100 tys. wagonow, lecz fak-
tyczne zapotrzebowanie na wagony jest jeszcze
wieksze.

Pomimo tak zlego stanu parku parowozowe-
go i wagonowego, rzad labourzystowski nie po-
trafit zwiekszy¢ kredytéw inwestycyjnych na
odnowienie taboru. W 1948 roku przydzielono
kredyty na budowe zaledwie 600 nowych paro-
wozow i 48 tys. wagondéw. Tak jawnie niedo-
stateczne inwestycje sg rezultatem deficytu bi-
lansu ptatniczego Wielkiej Brytanii i sztucznie
wytwarzanego gtodu dolarowego. W celu pokry-
cia deficytu p’atniczego, Anglia jest zmuszona
zwiekszy¢ eksport parowozéw, tak niezbednych
dla potrzeb wilasnej komunikacji. Jednoczes-
nie metale i sita robocza, potrzebne dla produk-
cji taboru, sg na roboty wojskowe, zwigzane z
utworzeniem Bloku Zachodniego.

Upadek komunikacji mozna rowniez zaobser-
wowac i w innych krajach Europy Zachodniej,
aw szczegolnosci w Holandii, Belgii i Wtoszech.
Np. w Belgii ilo$¢ taboru jest, w przyblizeniu,
0 jednag trzecig mpiejsza od ilosci przedwojen-
nej, — wielu linii dotychczas jeszcze nie odbu-
dowano. We Wiloszech znajduje sie w eksploa-

tacji tylko 3,3 tys. parowozow wobec 6,2 tys.
w 1939 r.
Komitet krajéw uczestniczgcych w ,planie

Marshalla“, okreslit zapotrzebowanie tych kra-
jéw na 4 najblizsze lata w wysokosci 9.378 pa-
rowozow i 724 tys .wagonoéw. Ten dos¢ skrom-
ny plan nie zaspakaja potrzeb ,marshallow-
skich" krajéow w dziedzinie taboru. Zdolno$¢
produkcyjna fabryk tych krajéw wynosi 11.965
parowozéw i 621 tys. wagonéw. W ten sposob
powstat deficyt w wysokosci 103 tys. wagonow,
ktory, zgodnie z zamystem autoréw, powinny
pokry¢ St. Zjedn. w ramach ,planu Marshalla“.
Jednak monopole amerykanskie nie Spiesza z
pomocg w taborze krajom zachodnio - europej-
skim. Dotychczas tylko tyle wiadomo, ze ame-
rykanscy agresorzy, usitujac przeksztatcic Za-
chodnie Niemcy na wojskowo - strategiczng ba-
ze wypadowg, postanowili w ramach ,planu
Marshalla“ dostarczy¢ do Niemiec Zachodnich
20 tys. wagondéw. Eksport taboru do Niemiec
Zachodnich jest ciosem dla wytwérni wago-
néw w Zachodnich Niemczech i zwieksza bez-
robocie niemieckich robotnikéw.

.Plan Marshalla“ jest nastawiony na hamo-
wanie wszelkimi sposobami rozwoju gospodar-
ki europejskiej i na wzrost zyskow amerykan-
skich monopoli. | w tym wiasnie nalezy upatry-
wac przyczyny stabego rozwijania wytworczo-
&ci fabryk budowy maszyn dla komunikacji w
krajach Europy Zachodniej i trwajgcego nadal
zacofania komunikacji zachodnio- europejskiej.



KOMUNIKACJA LOTNICZA

JERZY OSINSKI

DZISIEJSZY STAN KOMUNIKACJI

Artykutem niniejszym, rozpoczyna-
my staly dziat w naszym czasopi$mie,
poswiecony komunikacji lotniczej.

Artykut bedzie rozwiniety w nastep-
nych numerach. REDAKCJA

Obecny etap rozwoju lotnictwa komunikacyj-
nego mozna okreslic mianem ,walki o ekono-
mie*“.

Samolot ma juz daleko poza sobg okres zdo-
bywania dojrzatosci technicznej i praktycznego
zastosowania. Ciggle jednak transport lotniczy
jest zbyt drogi, aby moégt sie upowszechnic
i spetiac role ,ulepszonej‘ komunikacji.

Postep techniczny ostatnich lat przyniést
bardzo powazne rezultaty, jesli chodzi o zwiek-
szenie szybkosci i bezpieczenstwa lotu oraz
przyczynit sie wydatnie do zmniejszenia kosz-
tow amortyzacji taboru przez jego wieksze wy-
korzystywanie. W matym jednak stosunku
wptynat na obnizenie pozostatych bezposrednich
kosztow ruchu. Obnizke ceny tonokilometra
przewozu uzyskuje sie obecnie raczej na drodze
coraz lepszego wzajemnego dostosowania po-
szczegblnych wiasciwosci samolotu do danych
zadan przewozowych, czy tez na odwrét — za-
dan do danego typu samolotu, niz przez zdo-
bycze techniczne.

Mamy jednak wspaniate perspektywy na nie-
co dalsza przysziosé. Zastosowanie w lotnic-
twie handlowym nowych srodkéw napedowych
silnika, poczynajac od silnika ttokowo-turbino-
wego, poprzez turbinowo-rakietowy, az do ra-
kiety w czystej formie Kkryje w sobie wielkie
mozliwosci takze w dziedzinie potanienia kosz-
tow.

Pozostawiajgc ten temat specjalistom, chcial-
bym tylko doda¢, ze najblizszym i catkiem re-
alnym jest zastosowanie na samolotach komu-
nikacyjnych silnikéw strumieniowych (turbino-
wych bez Smigla). Dla duzych szybkosci (okoto
500 km/godz.) i na duzych wysokosciach (po-
nad 10.000 m) silnik ten wedtug zgodnej opinii
fachowcow jest zdecydowanie lepszy. Ma on
w tej chwili duze zuzycie paliwa, ale za to wa-
ga jego jest trzy razy mniejsza, co w duzym
stopniu kompensuje dodatkowy tadunek pali-
wa.

Jak dalece waga silnika ma wplyw na pota-
nienie kosztéw eksploatacyjnych, swiadczy po-
nizsze zestawienie, zaczerpniete z ksigzki p. Ca-
stillon ,Le transport aerien”.

Azeby uzyskaé zmniejszenie kosztow eksplo-
atacyjnych samolotu o szybkosci rzedu 480 km/
godz. o 10%, nalezaloby:

— albo zwiekszy¢ wydajnos¢ (moc) jego sil-

nikdéw o 5%,

LOTNICZEJ

— albo obnizy¢ o 10% zuzycie paliwa,
— albo wreszcie zmniejszy¢ wage jednost-
kowa silnika o okoto 7%.

Wszystko, oczywiscie, przy zachowaniu po-
zostalych wilasciwosci bez zmiany.

To samo Zzrodio podaje, ze obnizenie o 20%
kosztu nabycia samolotu lub tez podniesienie
0 20% ilosci godzin lotu na samolot da obnizke
kosztow eksploatacyjnych Zaledwie o 2%.

Bardzo duzy postep osiagneto lotnictwo ko-
munikacyjne w ostatnich latach w dziedzinie
nawigacji oraz regulacji ruchu. Wobec stale
wzrastajgcego natezenia ruchu zagadnienie u-
stawienia i kontroli samolotéw w powietrzu
oraz sprowadzanie ich na lotnisko, zwlaszcza
w warunkach ziej widocznosci, staje sie sprawa
podstawowg dla dalszego rozwoju zeglugi po-
wietrznej.

Kontrolg ruchu lotniczego kosztuje obecnie
wiele milionéw rocznie, ale — jak sie wyrazit
jeden z czotowych znawcéw lotnictwa, P. G.

Masefield — ,powoduje strate znacznie wiecej
milionéw, poniewaz ruch powietrzny przerdst
kontrole*“.

W rzeczywistosci nie mozna ekonomicznie
eksploatowaé¢ samolotu dopdki nie opanuje sie
nalezycie zagadnienia regulacji ruchu. Najbar-
dziej obiecujgcym kierunkiem postepu bytoby
stosowanie lgdowania automatycznego na przy-
rzady, we wszelkich warunkach widocznosci.
Dopdki samoloty nie moga lgdowac bezpiecznie
na drogach startowych bez wzgledu na pogode
w iloci przynajmniej 30 na godzine, nie mozna
bedzie m— zdaniem cytowanego juz autora —
realizowa¢ w peini komunikacji lotniczej.

Jesli chodzi o rozwdj transportu powietrzne-
go, to ostatnia wojna przyczynita sie wybitnie
do jego umasowienia i rozpowszechnienia, cho-
ciaz nie zawsze szio to w parze z ekonomia.
E_zczegélnie szybko rozwingt sie szlak atlantyc-

i.

W czasie wojny, $ciSlej mowigc w latach
1940 — 44vz Ameryki Poinocnej do Europy
przelecialo okolo 25.000 samolotow, Co daje
Srednio 14 przelotow dziennie. Wystarczy przy-
pomnie¢, ze regularna komunikacja lotnicza
przez Atlantyk rozpoczela sie zaledwie na Kil-
ka miesiecy przed wybuchem wojny.

W ciggu zaledwie 51 dni przetransportowano
po zakonczeniu wojny droga powietrzng z Eu-
ropy do Ameryki 41 tys. zotnierzy.

Zreszta, najbardziej wymownym wyrazem
rozwoju szlaku atlantyckiego jest statystyka
podrézy za ostatni, 1948 rok. Na 970.000 pasa-
zerbw samoloty przewiozly 350.000 oséb, okre-
ty zas — 620.000. Jak wiec widzimy, loty przez
Atlantyk staly sie juz dzi§ czym$ powszednim.
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Dla tych, ktorzy entuzjazmujg sie rekorda-
mi, mamy do zanotowania dokonany w lutym
b. r. lot dookota Swiata bez lgdowania, na tra-
sie 37.400 km w 94 godziny, tj. ze $rednig
szybkoscig 400 km/godz. Samolot, liczacy 14
cztonkow zalogi, zaopatrywany byt czterokrot-
nie w paliwo, w powietrzu.

Ale jeszcze bardziej wymownie niz ilos¢ prze-
lotow przez Atlantyk i rekord lotu dookota
Swiata, moOwig o stanie dzisiejszego lotnictwa
komunikacyjnego liczby, dotyczace okresu zy-
cia i sprawnosci sprzetu lotniczego. Okres pra-
cy dzisiejszego samolotu komunikacyjnego ob-
licza sie obecnie na 10 — 15 tys. godzin lotu,
a okres miedzyremontowy niektorych silnikéw
przekracza juz 1000 godzin pracy.

Tysigc godzin lotu — to przeciez prawie 10
podrézy dookota swiata!

W roku 1938 na regularnych liniach lotni-
czych wykonano 350 milionéw km lotu, gdy w
roku 1947 ilos¢ ta przekroczyta znacznie 1 mi-
liard km.

Wedlug oficjalnych  danych, ogtoszonych
przez Miedzynarodowg Organizacje Lotnictwa
Cywilnego ICAO, w roku 1947 samoloty na ca-
tym Swiecie, poza Z. S. R. R. — wykonaly 18
miliardéw 100 milionéw pasazera - kilometrow.
Nie mamy szczeg6towych danych o przewozie
podroznych za ten okres w Zwigzku Radziec-
kim. Znajgc jednak wielki rozwéj komunikacji
lotniczej w Z. S . R. R. i biorgc pod uwage
dlugos¢ sieci linii lotniczych  radzieckich,
ktéra siega 200.000 km (prawie jedna trzecig
tego, co wynosita cala sie¢ Swiatowa w roku
1938), mozemy stwierdzi¢, ze liczbe 18 miliar-
doéw nalezatoby znacznie powiekszyc.

Wedlug tych samych danych, ICAO w roku
3947 znajdowato sie w eksploatacji regularnych
linii lotniczych 6.000 samolotéw.

Bardzo ciekawy jest standard dzisiejszych
samolotéw komunikacyjnych, podany w tejze
statystyce.

Przecietny ciezar handlowy oferowany wyno-
sit dla samolotu komunikacyjnego w roku 1947
— 3,8 ton (uzywane na liniach PLL ,Lot" sa-
moloty majg 2,3 ton), ciezar wykorzystany —
2,2 ton (58% wykorzystania). Przecietna ilosé
miejsc w samolocie — 27,2, z czego wykorzy-
stanych — 17 (62,5%), Srednia odlegtos¢ prze-
wozu (podrozy) — 1.374 km.

Sadzac z niekompletnych jeszcze danych po-
szczegoblnych linii, w roku 1948 ilos¢ przewo-
zOw byla o jakies 20% wieksza w stosunku do
roku 1947.

Na tle dzisiejszych osiagniec¢
samolotu oraz kosztéw transportu lotniczego
coraz wyrazniej zarysowuje sie wiasciwa rola
komunikacji lotniczej i jej stosunek do komu-
nikacji ladowej i wodnej.

Samolot skutecznie rywalizuje tam, gdzie
zysk na czasie, wygoda, lub zwiekszone bezpie-
czenstwo transportu, czy podrozy tatwo moga
znosi¢ wyzszg taryfe.

Typowym przykladem zysku na czasie jest
podréz przez Atlantyk. Totez chociaz cena bile-
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technicznych

tu za przelot z Nowego Yorku do Londynu wy-
nosi 350 doi., stosunek podréznych przewiezio-
nych w roku ubieglym przez Atlantyk samolo-
tem do podréznych, ktérzy odbyli droge okre-
tem wynosit juz 1 do 2. Podréz z Chicago do
Londynu samolotem trwa ponizej 20 godzin,
gdy droga koleja i najszybszym okretem zabie-
ra az 6 dni *). Oszczedno$¢ na czasie w po-
drozy Chicago — Singapoore, przy uzyciu sa-
molotu, wynosi w obie strony az 45 dni.

Naogol wszyscy zgodni sg co do tego, ze
przewaga samolotu daje sie odczu¢ dopiero na
odcinkach dluzszych od 400 — 500 km (oczy-
wiscie pomijajac  wypadki szczegodlne, jak od-
cinki gorskie, trudne do pokonania drogg lado-
wa, morskie itp.).

Najbardziej ekonomicznymi dla dzisiejszego
samolotu sg odlegtosci 1500—2000 km (4— 5
godzin lotu na duzej wysokosci).

Odlegtosci dluzsze, wymagajgce zabierania
duzej ilosci paliwa, kosztem ciezaru handlowe-
go, pfatnego, sg znacznie mniej ekonomiczne;
wiekszy zasieg samolotow dyktowany jest ist-
nieniem duzych odlegtosci morskich (Atlan-
tyk), nie za$ ekonomia.

Przewiduje sig, iz juz w niedlugim czasie po-
spieszna komunikacja na odcinkach ponizej 300
km utrzymywana bedzie z pomocag helikopte-
réw, eliminujgc samoloty o pfatach statych.

Do czasu wojny komunikacja lotnicza opiera-
ta sie gtéwnie na przewozie pasazerdéw i poczty.
Obecnie notujemy coraz wiekszy procent fadun-
ku zajetego przez towar. Zwlaszcza w Stanach
Zjednoczonych frachty wzrosty ostatnio bardzo
wydatnie.

Stato sie to dzieki obnizce taryf i, co sie ztym
wigze, zastosowaniu do przewozu przesytek
specjalnych samolotéw towarowych (air car-
go0), majgcych znacznie lepszy stosunek ciezaru
ptatnego do cakowitego. Gdy % ciezaru han-
dlowego do ogdlnego dla samolotow pasazer-
skich klasy sredniej waha sie w granicach 20—
25%, air cargo osigga 40%. Typowym samolo-
tem towarowym jest Fairchild Packet o cieza-
rze handlowym 8 ton na odlegto$¢ 800 km i pra-
wie 6 ton na 1500 km.

Jak juz zaznaczyliSmy na wstepie, charakte-
rystyczng cechg rozwoju lotnictwa w ostatnich
czasach jest dostosowywanie rozmiaru samolo-
tu, jego ciezaru, szybkosci itp. do odpowiednich
tras i odlegtosci. Druga z kolei istotng cechag
jest stata tendencja do powiekszania wymia-
row” co za tym idzie wagi samolotow. Sredni
ciezar samolotu wzrdst w okresie wojny prawie
trzykrotnie.

Po ustaleniu najbardziej korzystnego ciezaru
handlowego dla najdluzszych tras, jakie majg
by¢ eksploatowane, nalezy sie spodziewaé, ze
rozwoéj techniki. dgzy¢ bedzie w Kkierunku
zmniejszania samolotéw przeznaczonych dla da-
nego zasiegu.

*) Rekordowy przelot Atlantyku na samolocie komu-
nikacyjnym (Constellation) trwat zaledwie 6 godzin
(styczen 1946 r.).



Obecnie szczyt rozwoju samolotow diugody-
stansowych stanowig samoloty o wadze 40 do
130 ton.

Do niedawna standartowym typem w komu-
nikacji na dystansach Srednich byt samolot 12-
tonowy, o ciezarze handlowym rzedu 2,5 tony
(21 miejsc) i szybkosci 250 — 300 km/godz.
Typowymi przedstawicielami samolotu tej klasy
sa uzywane na naszych liniach radziecki Li-2
i popularny DC-3 (C-47), zwany ,Dakotg“.
Znajdujace sie obecnie w budowie lub wypro-
dukowane juz po wojnie nowe typy samolotow
do komunikacji $redniodystansowej (radziecki
11-12, Convair Liner 240, Airspeed ,Ambasa-
dor* i in.) majg ciezar do ladowania rzedu 20
ton, obcigzenie handlowe okoto 3,5 tony, co od-
powiada 32 — 40 miejscom pasazerskim i szyb-
kos¢ rzedu 350 km/godz.

Przez wprowadzenie wiekszych samolotow li-
nie lotnicze spodziewajg sie uzyska¢ dos¢ duze
potanienie kosztow tonokilometra. Obliczono
(,Interavia“, nr 12 zr. ub.), ze przez zastgpie-
nie ,Dakoty” samolotem w rodzaju Convair
Liner 240 (3,4 t ciezaru uzytecznego na od-
cinku 1250 km, szybkos¢ handlowa 420 km/
godz.) mozna osiggna¢ zmniejszenie kosztu
przelotu na odcinku 1870 km z 26 do 22 dola-
réw, juz z uwzglednieniem nieco mniejszego
procentu wykorzystania fadownosci, powstate-
go na skutek zmniejszenia sie elastycznosci ru-
chu przez wprowadzenie wiekszej jednostki
przewozowej.

Réwnoczesnie notujemy zanik matych samo-
lotow komunikacyjnych, 10 — 12 osobowych,
bardzo licznie reprezentowanych w latach
30-ych.

W zwigzku ze znacznym wzrostem cen samo-
lotu, a réwnoczesnie przediuzaniem sie okresu
jego eksploatacji do 5 — 6 lat, obserwujemy
znacznie powolniejsze tempo modernizacji
sprzetu na liniach lotniczych.

Koszt samolotu komunikacyjnego wraz
z kompletnym wyposazeniem waha sie obecnie
od 50 do 2.000 milionéw ztotych. | tak np.

12 t DC-3 (Dakota) kosztuje 50 milj. zt.
13 t Scandia (32 miejsc) 0 ,
17 t Convair Liner 17 ,
21 t , Amabasador® 240 ,
38 t Lockheed ,Constellation® 440 ,
130 t Bristol ,Brabazon® 2.100 55 9y

Radziecki 17-tonowy 11-12 (27 — 32 miejsc)
jest znacznie tanszy od wymienionych ze swo-
jej klasy. Cena jego jest prawdopodobnie rzedu
100 milionéw ziotych.

Wysokie koszty budowy nie zachecajg prze-
mystowcdédw na zachodzie w— w duzej mierze
kapitalistbw prywatnych — do budowy no-
wych typow, przynajmniej tak dlugo, poki
nie ma pewnosci, ze nowy typ bedzie zdecydo-
wanie i na czas dluzszy lepszy od dotychczaso-
wych. Ten stan rzeczy niewatpliwie hamuje po-
step zaréwno w dziedzinie technicznej, jak i na
drodze walki o ekonomie.

Totez linie lotnicze przechodzg bardzo powoli
na nowe typy samolotéw i, co jest znamienne,
Europa wyprzedza Ameryke.

W Stanach Zjednoczonych dotychczas, w 4
lata po wojnie, nie tylko nie zdotano wy-
rugowac. sprzetu z okresu przedwojennego i wo-
jennego, ale dazy sie do przediuzania czasu
eksploatacji niektorych starszych typéw samo-
lotéw przez ich modernizacje.

Znane zaktady Douglas wystgpity niedawno
z projektem przer6bki popularnej ,Dakoty”.
Samolot ten, zaprojektowany w roku 1934 —
35, zostat zbudowany w iloSci ponad 11 tys.
sztuk i byl lub jest eksploatowany przez 90%
towarzystw komunikacji letniczej na catym
Swiecie.

Przez zamiane silnikbw na nowe, 0 wiekszej
mocy, i zmiane skrzydet fabryka obiecuje pod-
nies¢ szybkos¢ nowego DC-3 o 50%, a ilos¢
miejsc z 21 na 26.

Zakfady Douglas, ktore tak bardzo ,dbajg“ o
postep techniczny lotnictwa, wykazaly za rok
ubiegly- zysk w wysokosci 4.700.000 dolaréw.
Spodziewano sie tylko 3.000.000, ,dobra“ po-
lityka przedsiebiorstwa podniosta jednak zysk
0 60%.

Moéwigc o komunikaciji lotniczej, nie mozna
poming¢ sprawy lotnisk. Dzisiejsze samoloty
nie moga juz zadowoli¢ sie gtadkim polem. Wy-
magaja one nie tylko duzych powierzchni lotni-
ska, iecz takze odpowiednich wymiarow biezni
startowych, potaczonych z portem systemem
drog okreznych.

Jeszcze w wiekszym stopniu niz ciezar samo-
lotu rosty w ostatnich czasach wymiary lotnisk
1 dlugos¢ drog startowych. Zjawisko to, pocig-
gajagce za sobag dyskwalifikacje wielu lotnisk
dotychczasowych i potrzebe budowv nowych,
wywotato burze protestow wsréd eksploatato-
torow lotnictwa. Zaczeto sie zastanawiac,
w jakich granicach nalezy projektowac¢ nowe
lotniska, aby nie staly sie one za ma-
te za lat dziesie¢, czy piecdziesigt. Polity-
ka lotniskowa musi mie¢ na uwadze wiele
wzgledéw. Nie chodzi tu tylko o koszt budowy
nowego lotniska, ale takze i o to, ze z braku od-
powiednio wielkich terenéw blisko miasta, no-
we lotniska musiatly by¢ budowane coraz dalej
od centrum ,co oczywiscie nie idzie po wiasci-
wej drodze rozwoiu lotnictwa, dazacej do skra-
cania czasu podrézy na ziemi. Naogo6t opinia
jest zgodna co do tego, ze obecna diugos¢ drog
startowych (3 km na lotniskach I-ej klasy)
nie powinna by¢ powiekszana i ze nalezy zaha-
mowac dalszy wzrost wymiardw lotnisk, szuka-
jac rozwigzania dla zwiekszajgcych sie stale
rozbiegu i wybiegu samolotu na innej drodze,
mianowicie przez uzycie dodatkowej sity przy
starcie, oraz stosowanie specjalnych urzadzen
do hamowania dobiegu przy ladowaniu. Czy-
nione sg juz obecnie préby tego rodzaju z do-
brym skutkiem i mozna mie¢ nadzieje, ze ped
ku powiekszaniu lotnisk bedzie zahamowany.
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Nawet najbardziej pobiezny przeglad stanu
komunikacji lotniczej nie moze oby¢ sie bez po-
ruszenia jeszcze jednego, waznego zagadnienia.
Jest nim sprawa samowystarczalnosci przedsie-
biorstw komunikacji lotniczej i system ich sub-
wencjonowania.

Sprawa ta daje sie trudno sprowadzi¢ do
wspolnego mianownika, gdyz pomoc udzielana
przez panstwo liniom lotniczym wystepuje nie
tylko w formie pokrywania niedoboréw, czy tez
premii od wykonanych zadan, lecz takze bardzo
czesto pod réznymi postaciami Swiadczeh bez-
posrednich lub posrednich. Typowa formg po-
Sredniej subwenciji jest np. zlecenie transportu
poczty wg taryfy wyzszej niz by to wynikato z
kalkulacji handlowej. Pomoc panstwa dla ko-
munikacji lotniczej moze réwniez wyst-powac
pod formg obnizki ceny samolotow, czy tez wy-
pozyczania samolotow, znizki ceny paliwa,
zwalniania od réznego rodzaju optat i cigzarow
itp.

Wszystkie te Swiadczenia zmierzajg do jedne-
go i tego samego celu, mianowicie podtrzyma-
nia rozwoju komunikacji lotniczej wskutek jej
malej jeszcze rentownosci oraz konkurencji ob-
cych panstw.

Stosunkowo mate doptaty do linii lotniczych
miedzynarodowych Stanéw Zjednoczonych sta-
nowig interesujacy ilustracje stosowania metod
subwencji posrednich z pomoca doptat poczto-
wych. Z ogdlnej sumy wplywoéw przewozéw na
liniach U. S. A. w roku 1947, wynoszacej 208
milj. doi., 40 milionéw, stanowigce okoto 20%
byto w postaci wptywéw z poczty, pomimo, ze
ilos¢ tonokilometréw poczty stanowita jedynie
6,5% catkowitego tadunku ptatnego.

Oznacza to, ze przewdz poczty odbywat sie po
znacznie wyzszej taryfie niz pozostatego tadun-
ku. Z przeliczenia wplywow eksploatacyjnych,
osiggnietych w r. 1947 wynika, ze poczta dawa-
ta liniom lotniczym U.S.A. 3,5 raza wiekszy do-
chod niz réwny ciezar pasazeréw i 5 razy wiek-
szy niz ciezar frachtu .

Pomimo tego subsydium posredniego, jak po-
daje cytowany juz autor angielski, P. G. Mase-
field, potgczone straty eksploatacyjne brytyj-
skie i amerykanskie z cywilnych linii lotniczych
wyniosty w roku 1946/47 — 15,7 milionéw fun-
tow, co stanowi¢ ma deficyt okolo 8,7 doi. na
przeleciang mile lub 13.000 funtéw na samolot
rocznie.

Sposréd towarzystw europejskich belgijska
SABENA zapowiada deficyt za rok ubiegly w
wysokosci 45 milionow frankow.

Zasadniczo rzecz biorgc, komunikacja lotni-
cza jest jeszcze deficytowa zawsze i wszedzie.
Ale mamy juz do zanotowania pewne wyjatki.
Juz przy dzisiejszych kosztach transportu lot-
niczego, niektére szlaki, majace duzy ruch pocz-
towy i pasazerski i mogace zdecydowanie kon-
kurowa¢ pod wzgledem szybkosci podréozy z
komunikacjg morska i ladowa, sg dzi§ w stanie
osiggna¢ samowystarczalnos¢ bez uciekania sie
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nawet do subwencji posrednich. Moze to miec
miejsce jednak tylko w tych wypadkach, gdy
duzy zysk na czasie moze znies¢ dobrowolnie
znacznie wyzsze oplaty.

Marny w Europie towarzystwo komunikacji
lotniczej, ktére po wojnie pokrywa cailkowicie
swoje wydatki eksploatacyjne wptywami z prze-
wozOw, a nawet w ostatnim roku uzyskato pew-
na nadwyzke, pozwalajaca na modernizacje
sprzetu i znizke taryfy (przez wprowadzenie
2-ej klasy). Przedsiebiorstwem tym sa linie ho-
lenderskie K.L.M. (Koninklijke Luchtvaart
Maatschppij).

Linie holenderskie miaty juz na dilugo przed
wojng opinie najlepiej zorganizowanych i pra-
cujgcych na zdrowych zasadach handlowych.
Reputacja K. L. M. byla tak wielka, ze jedno
z towarzystw amerykanskich dla uzdrowienia
swej gospodarki zaangazowato przed wojng jed-
nego z szefow K. L. M.‘u. Koszty eksploatacyj-
ne na liniach K. L. M. byly i sg najnizsze w Eu-
ropie, a by¢ moze takze i w Ameryce.

Bardzo ciekawie przedstawia sie droga, jaka
kroczyty K. L. M. zanim osiggnely pelng samo-
wystarczalnos¢é. Ponizsze zestawienie podaje
nam procent wplywow z przewozu w stosunku
do kosztéw eksploatacyjnych w poszczegélnych
latach.

W roku 1920 — 36%
W latach 1921 — 24 — 38%
. y 1925 — 29 — 65%
» " 1930 — 34 — 91%
. . 1935 — 38 — 94%
B . 1938 — 39 — 95%

1946 — 48 —100%

Z ogtoszonych niedawno sprawozdan dowia-
dujemy sie, ze linie holenderskie uzyskaty w ro-
ku 1948 149 milj. fl. wplywow z przewozdéw, wy-
konujac ogdétem 159 milionéw tonokilometréw.
Na poszczeg6lne sieci linii przypada:

Linie do Indii i Indonezji 54 milj. fl.
A-tlantyk Potnocny 28 ,
Atlantyk Potudniowy 14 .,
Afryka 12 .,
Antyle 145 ,
Europa A ., .,
Holandia (linie krajowe) -15 ,

Jak z tego zestawienia wynika, linie holen-
derskie czerpig dwie trzecie swoich wplywow z
lotow dalekodystansowych i przewaznie nad-
morskich. Loty kontynentalne, nad Europa,
dajg tylko 17%, a loty wewnatrz kraju doklad-
nie zaledwie 1% wszystkich wplywdéw. Nawia-
sem trzeba doda¢, ze byly one w roku 1948 o
12% mniejsze niz w roku 1947, kiedy to z linii
wewnetrznych uzyskano 1.700.000 fl.

Te ostatnie poréwnania mowig nam bardzo
wiele juz nie tylko o liniach holenderskich.

Wskazujg nam one wtasciwg droge rozwoju
komunikacji lotniczej w ogdle.



KRONIKA LOTNICTWA

PRZEWOZ LOTNICZY W ZS.R.R.

Radzieckie przedsiebiorstwo przewozu lotni-
czego ,Aeroflot" tgczy obecnie Moskwe z dzie-
siecioma stolicami Europy i obstuguje naste-
pujace linie zagraniczne: Moskwa — Leningrad
__Helsinki — Stockholm, Moskwa — Lwéw —
Praga, Moskwa — Minsk — Berlin, Moskwa -
Minsk «—Warszawa, Moskwa — Lwow — Wie-
den, Moskwa — Lwoéw — Budapeszt — Beo-
grad, Moskwa — Odessa — Bukareszt — Sofia.
Linie krajowe 1gcza wszystkie wazniejsze cen-
tra przemystowe i kulturalne.

llos¢ tadunku przewiezionego przez Aeroflot
przewyzszyta w roku 1948 o 50% ilos¢ z 1947
roku. Sie¢ lotnicza obejmuje 200.009 km, tj.
znacznie wiecej niz przewiduje plan 5-letni na
rok 1950.

Najdtuzsza linig jest linia z Moskwy do Cna-
barowska o dystansie okoto 7.200 km. Podréz
na tej linii trwa 2 dni.

Przyk'adem oszczednosci czasu, ktdrg niesie
przewdz lotniczy jest linia ze Stalinabadu, sto-
licy Tadzikistanu do Korogu w gérach Pamiru.
Drogami gorskimi komunikacja miedzy tymi
miejscowosciami zajmuje 3 tygodnie, samolo-
tem — 2 godziny.

FUZJA PRZEDSIEBIORSTW TRANSPORTU
LOTNICZEGO W W. BRYTANII

W tych dniach dokonana zosta'a fuzja Bri-
tish European Airways z British Overseas
Airways Corp.

Warto przypomnie¢, ze B. E. A., B. O. A. C. i
B. S. A. A. (British South American Airways)
obejmowany catos¢ regularnego przewozu lotni-
czego W. Brytanii.

W roku 1939 okoto 20 brytyjskich przedsie-
biorstw przewozu lotniczego operowato na kra-
jowych i zagranicznych liniach lotniczych W.
Brytanii. Najwazniejszym z nich bylo Imperial
Airways, przedsiebiorstwo, ktore powstatlo w
1924 roku ze zlgczenia czterech przedsiebiorstw
brytyjskich, operujacych na liniach kontynen-
talnych. Drugg czolowg firmg byta British
Airways utworzona w 1935 roku z polgczenia
czterech przedsiebiorstw, obstugujgcych siec
krajowg W. Brytanii.

W przededniu wojny rzad brytyjski zlgczyt
te dwa przedsiebiorstwa w 'British Overseas
Airways Corporation, ktora zostala postawiona
pod kontrolg Sekretarza Stanu dla Lotnictwa.

W 1945 roku rzad socjalistyczny W. Brytanii
znacjonalizowat  wszystkie przedsiebiorstwa
przewozu lotniczego i porty lotnicze. B. O. A. G.
objeto linie Commonwealth‘u, P6inocnej Amery-
ki i Dalekiego Wschodu. Zostaly tez stworzone
dwa przedsiebiorstwa: B. S. A. A. dla linii po-
tudniowo-amerykanskich i B. E. A. dla linii
krajowych i europejskich.

Obecne posuniecie jest krokiem nastepnym
w kierunku centralizacji lotnictwa komunika-
cvinego w W. Brytanii.

“Bezposrednig przyczyng byly ogromne straty
ponoszone przez te przedsiebiorstwa.

W roku 1946 — 47 (poczynajgc od marca
1946) straty pokryte przez skarb panstwa wy-
niosty £ 10.570.000. — W 1947—48 £ 11.090.000
— W 1948/49 deficyt wyniesie prawdopodobnie
£ 9.000.000. — Nalezy zaznaczy¢, ze przewidzia-
ne subwencje miaty wynosi¢ po £ 10 milionéw
na dwa poczatkowe lata i £ 8 milionéw na rok
1948/49.

W 1947/48 deficyt B. O. A. C. wynosit
£ 7.091.439. — Przy wspoétczynniku wykorzy-
stania tonokilometréw oferowanych wynosza-
cym 63,3% dochdéd przewyzszal bezposrednie
koszty eksploatacji zaledwie o £ 1.459.491. —
Koszty posrednie i ogo6lne wyniosty £ 7.962.659.

Straty B. E. A. za rok 1947/48 wyniosty
£ 3.573.989. — Wspobiczynnik wykorzystania
wynosit 68,3% dla linii europejskich i 53,2%
dla linii krajowych.

B. S. A. A. jest jedynym z przedsiebiorstw
wykazujgcym zysk. W r. 1946/47 wyniést on
£ 20.507. W 1947/48 B. S .A. A. poniosta wpraw-
dzie £ 421.481 strat, jednak wynikajg one z
przyczyn tatwych do usuniecia i sama struktu-
ra przedsiebiorstwa jest zasadniczo zdrowa.

Gtéwnymi przyczynami wielkich strat przed-
siebiorstw brytyjskich sg wysokie koszty ogol-
ne i administracyjne, niezwykle duza ilos¢ per-
sonelu w stosunku do wykonywanych zadan i
przede wszystkim nieodpowiedni i réznorodny
sprzet. Wprawdzie czynione sg wysi'ki w kie-
runku ujednolicenia i unowoczesnienia sprzetu,
jednak sa one ciggle niewystarczajgce. Polacze-
nie B .E. A. i B. O. A. C. ma zapewni¢ jednos¢
organizacyjna i spowodowaé znaczne o0szczed-
nosci w dziedzinie kosztow ogélnych, a zwitasz-
cza wydatkow personalnych.

PRZEWOZ TOWAROW WE FRANCJI

W 1948 roku catkowity tonaz zagranicznego
przewozu towaréw samolotami we Francji wy-
nosit 27.000 ton. W 1947 roku wynosit on zale-
dwie 14.000 ton.

RUMUNSKIE LINIE LOTNICZE

Societatea de Transporturi Aeriene Romano
— Soviética obstuguje obecnie cztery linie kra-
jowe i dwie zagraniczne: Bucuresti—Timisoara

— Arad, Bucuresti — Sibiu — Oradea, Bucu-
resti — Cluj — Satu Mare, Bucuresti — Galati
— Bacau — Jasi, Bucuresti — Praha.

WZNOWIENIE KOMUNIKACJI LOTNICZEJ
W BULGARII

Juz od roku Buigaria wznowi'a cywilne, ko-
munikacje lotniczg. Trzy nowe linie zostaly u-
ruchomione 1-go maja 1948 roku: Sofia —
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Burgas — Warna, Sofia — Plewna — Warnai
Sofia — Plowdiw. Egzystujgca juz od roku li-
nia Sofia — Burgas orzewioAa 3000 pasazerow
i 34.000 kg poczty. Sprzet sklada sie z samolo-
téw Li-2 i Junkers ju 52.

PROBY RAKIET HAMUJACYCH W ZSRR.

W Zwigzku Radzieckim przeprowadza sie o
becnie préby zmniejszenia dobiegu samolotow
komunikacyjnych przy pomocy rakiet. Pozwoli
t(l)< dﬂzym samolotom lgdowa¢ na matych lotni-
skach.

DOSWIADCZENIA Z HELIKOPTERAMI

Flotyla helikopterow towarzystwa brytyj-
skiego B. E. A. C. wykonata dotychczas 1500 go-
dzin lotéw, w tym ponad 100 godzin lotéw noc-
nych. Eksperymentalne operacje przewozu
poczty w nocy rozpoczete ostatnio we Wschod-
niej Anglii odbywajg sie, o ile pulap nie jest niz-
g(z))éod 250 m, a widocznos¢ wynosi najmniej

m.

JEDNOLITA TARYFA DLA PODROZY
NAOKOLO SWIATA

Siedemnascie przedsiebiorstw lotniczych przy-
gotowato jednolita taryfe dla podrézy naokoto
Swiata. Podréz moze sie odbywa¢ na 1000 réz-
nych trasach, obejmuje 40 krajéw, 5 kontynen-
téw i 165 miast. Taryfa powyzsza wchodzi w zy-
cie zdniem 28 marca rb. Ustala ona cene lotu na
£ 421.17 przez Pacyfik Pétnocny i Pacyfik Cen-
tralny i na £ 491,5 sh przez Australie. Jednolita
taryfa obejmuje koszty hotelu (maksimum 48
godzin) w czasie postojéw nocnych. Pasazero-
wie majg prawo dowolnego przerywania podro-
zy pod warunkiem jednak dokonania jej w cig-
gu roku. Sg oni upowaznieni do zabrania 40 kg
bagazu wolnego od doplaty — zamiast 30 kg
dozwolonych dla lotéw dalekodystansowych.

PRZEWOZY LOTNICZE II-EJ KLASY

Od kwietnia br. przedsiebiorstwo amerykan-
skie Capital Airlines wprowadzito przewozy lot-
nicze Il-giej klasy w lotach nocnych na liniach:
New—York—Pittsburg — Cleveland — Detroit
—Milwaukee-—Minneapolis oraz Washington—
Pittsburg — Cleveland — Detroit — Chicago.
Cena przewozu wynosi 4 centy za mile. Capital
Airlines jest pierwszym przedsiebiorstwem
amerykanskim, obstugujagcym linie regularne,
ktore wprowadzito przewozy ll-giej klasy, roz-
poczynajgc w listopadzie 1948 r. nocne loty na
linii New York—Pittsburg — Chicago. Postu-
giwano sie samolotami Douglas DC-4. Obecnie
dostosowano do przewozow ll-klasy samoloty
Douglas DC-3.

Z zamiarem wprowadzenia ll-klasy w podro-
zy lotniczej nosi sie rowniez holenderskie towa-
rzystwo K. L. M.

3.330.000 KM PRZELECIAL RADZIECKI
PILOT KOMUNIKACYJNY

Znany radziecki pilot komunikacyjny MikcJaj
Nowikow przeleciat w 1948 roku 330.000 km,
dodajgc te sume do 3.000.000 km wylatanych
uprzednio.

269 PASAZEROW NA POKLADZIE
SAMOLOTU

Wodnosamolot wojskowy Martin Mars prze-
wi6zt w dn. 4 marca r. b. w locie trwajacym
2 godz. 40 min. 269 pasazeréw z San Diego do
Alameda w Kalifornii.

llos¢ 269 pasazeréw uchodzi za najwieksza,
jaka kiedykolwiek znajdowata sie w podrézy na
jednym samolocie.

Najwiekszym samolotem ma by¢ X-99 wypro-
dukowany przez firme Consolidated — Vultee,
ktéry ma zabiera¢ 400 pasazerow.

S. D.

PRZEGLAD ZAGRANICZNEJ PRASY LOTNICZEJ

INTERAVIA 1/49. Des ,Ccffee Houses“ aux bourses
de fret aer-en. Od ,Coffee Houses" do gietd towaro-
wo - lotniczych.

Otwarcie w pazdzierniku ufo. r. w Paryzu gietdy to-
warowo - lotniczej, stalo se asumptem do naszkicowa-
nia histerii powstania w Europie tego rodzaju insty-
tucyj z gietd towarowo - morskich oraz sposobu ich
funkcjonowania. W zakonczeniu autor w kTku sto-
wach zastanawia sie nad wptltywami jakie utworzenie
g-ield moze mie¢ na rozwoj transportu frachtu droga
powietrzng.

Guerre aux retards. Walka z op6znieniami.

Niekorzystne warunki atmosferyczne,

przecigzenie lotnisk,

cp.6znien a w obstudze naziemnej —
stanowig trzy najwazniejsze przyczyny nieregularno-
Sci w komunikacj: lotniczej. Na podstawie kilku cyfr
autor robi pobiezny przeglad metod stosowanych w
USA celem zneutralizowania, niepozgdanego wptywu
tych czynnikéw, a co zatem idzie poprawienia regu-
larnosci lotéw i przytacza niektére osiggniete wynikil
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INTERAVIA 2/49. Le brochet dans letang aux car-
pes?... Non — le rci des mers! Les Pan American Air-
ways absorbent les American Overseas Airlines.

Szczupak w Nie — wtadca
morz!

E. E. Heiman, naczelny redaktor Interavii, w dtuz-
szym artykule wstepnym omawia fuzje dwéch naj-
w ekszych amerykanskich przedsigebiorstw Swiatowe]j
komunikacji lotniczej» PAA i AOA. Po przedstawieniu
w zarysie dziejow obu partneréw, analizuje cele ukta-
du, skutki jakie fuzja moze me¢ dla lotnictwa ame-
rykanskiego, oraz konsekwencje wynikajgce dla mie-
dzynarodowego lotnictwa komunikacyjnego.

Szkice sieci lin'i omawianych przedsiebiorstw uzu-
petniaja interesujgcy artykut,

Le SAAB ,SCANDIA“. SAAB ,SCANDIA".

Opis techniczny szwedzkiego samolotu komunikacyj-
nego SAAB-90A, typowanego na jednego z nastepcow
Douglasa DC-3. Samoloty tego typu majg by¢ wpro-
wadzone na limach sieci kontynentalnej Scandinavian
Airlines System. Doskonale zdjecia oraz rysunek ka-
biny pilotow z objasnieniami.

stawie z karpiami?,..



W tym samym numerze w statej rubryce ,Mireir
de leeonomie* — Zwierciadto zagadnien ekonomicz-
nych, w artykule ,Le rétablissement de raviat.cn
civil des E. U.* — Przezwyciezenie kryzysu w lot-
tuctwie cywilnym w USA, autor wyjasn a przyczyny
przodujgcego stanowiska American Airlines w wew-
netrznej komunikacji lotniczej w Stanach Zjednoczo-
nych. Interesujgce poréwnanie kosztow eksploatacyj-
nych samolotéw DC-6 1 Convair Liner.

Artykut ten stanowi uzupeinienie artykutu wstep-
nego Heimanna.

INTERAVIA 3/49, La longueur a donner aux pistes
des aérodromes civils internationaux. — Okres$lenie
diugosci drog startowych dla lotnisk miedzynarodo-
wych.

Emile Allard, profesor
i Liege czionek Belgijskiego Krélewsk ego
Kolonialnego.

Le quadriplace de tourisme ,Aero 45“. Aero 45 —
czterc-miejscowy samolot turystyczny.

Krétki opis techniczny nowoczesnego czeskiego dwu-
mctorcwego samolotu turystycznego.

INTERAVIA 3/49 i FLIGHT No.
Bcenig 377 ,Stratocruiser”.

uniwersytetow w Brukseli
Instytutu

2092 z 27. 1. 49.

Interesujagce dane techniczne i .eksploatacyjne ze
szczeg6lnym uwzgledn eniem opisu komfortowego
urzadzenia pomieszczen dla pasazeréw tego najbardziej
nowoczesnego z czteromotorcwych samolotéw trans-
atlantyckich, ktéry ma by¢ wprowadzony do stuzby
wkrétce na liniach BOAC, SAS, PAA i AOA. Liczne
piekne fotografie.

AERONAUTICS 1/49. E. T. House: Stage Fuel Fi-
gures. Obliczanie zapasu paliwa w lotach handlowych.

The™ Corporation Annual Losses, —
brytyjskich przedsiebiorstw komunikacji

Roczne straty
letniczej.

Omoéwienie strat trzech brytyjskich przedsieborstw
komunikacji lotniczej na podstawie opublikowanego
sgrawozdania rocznego za okres 1. IV. 1947 do 31 Il
194«

AERONAUTICS 2/49. Modern Twin. — Nowoczesny
dwumotcrcw.ee. Krétki opis techniczny. Convair 240
z okazji pierwszego pokazu samolotu w Anglii.

Moscow linked to ten foreign capitals. — Moskwa
posiada potaczenia z dzies'geioma stolicami zagranicz-
nymi.

Interesujgce dane o rozwoju komunikacji lotniczej
w ZSRR obstugiwanej przez Aeroftot. Ogdélna suma
przewozéw byta w 1948 o 50°0 wyzsza niz w 1947.
Diugos$¢ siec! wynosi 200.000 km. Najhowsze typy sa-
molotéw  komunikacyjnych IL-12, IL-18, TU-70
i JAK-16 pobieznie omdéwione.

FLIGHT No. 2090 z 13. I. 49. Civil Aviation News. —

Nowos$ci w lotnictwie cywilnym. Ambasador payload
— Ciezar ptatny samolotu Ambassador.

Notatka «mawiajgca wyposazenie prototypu w in-
nego typu klapy co pozwolito na skrécenie dlugosci
startu z 1700 jardéw na 1480. Maksymalne obcigzenie
ptatne wynosi obecn e 11.645 funtéw.

FLIGHT. No. 2091 z 20. I. 49. Civil Aviation News. —
Nowos$ci w lotnictwie cywilnym. British Airways Ope-
rating Statistics for September 1948. — Statystyka eks-
ploatacyjna brytyjskich przedsiebiorstw komunikacji
loniczej za wrzesien 1948.

Background to operation. — Podstawa eksploatacji.

Omoéwienie aktywnos$ci angielskiego przeds'ebior-
stwa remontu samolotéw Field Aircraft Services.

FLIGHT No. 2992 z 27. I. 49. Refuelling in Flight. —
Uzupetnianie paliwa w locie.

Rozwdj i strona ekonomiczna systemu umozliwia-
jacego zwiekszenie ciezaru ptatnego i zmniejszenie ko-
sztéw obstugi.

Helicopter Operations. — Helikoptery w eksploatacji
handlowej.

Niektére problemy i perspektywy. Interesujgce dane
eksploatacyjne BEA. Mozliwo$ci zmniejszenia kosztow.

FLIGHT No. 20S3 z 3. Il. 49. Civil Aviations News. —
Nowosci w lotnictwie cywilnym. Associate agreements.
— Uktady w sprawie przedsiebiorstw stowarzyszonych.

W Anglii rozwaza sie mozliwo$s¢ powierzenia przez
brytyjskie przeds ebiorstwa komunikacji lotniczej eks-
ploatacja niektérych linii wewnetrznych prywatnym
przedsigbiorstwom najmu samolotéw (charter compa-
nies). w> s,



PRZEGLAD CZASOPISM ZAGRANICZNYCH

STOSOWANIE NOWYCH TYPOW NABOI
WYBUCHOWYCH PRZY POGLEBIANIU
DNA RZEK

Przy nabojach wybuchajgcych na powierz-
chni ziemi zaledwie 2% energii wybuchowej
oddzialywuje na powierzchnie gruntu.

Jezeli za$ nab6j umiesci¢ na dnie rzeki, to za-
leznie od glebokosci wody ilos¢ wykorzystanej
energii moze wzrosng¢ do 20%.

Dotychczasowe stosowanie naboi wybucho-
wych do robot poglebiarskich wykazato dwie
zasadnicze wady:

1) wybuch tylko spulchnia dno, poniewaz pia-
sek wyrzucony sitag wybuchu opada z powrotem
na miejsce wybuchu;

2) regulowanie gtebokosci spulchnienia na-
potyka na trudnosci.

W celu usuniecia pierwszej wady opracowano
i ogloszono w latach 1936 — 37 sposéb pogle-
biania dna rzek przy pomocy 'wybuchéw seryj-
nych, przy ktérych ziemia zostaje odrzucona
poza granice pogtebianego terenu. Spos6b ten
dat zadawalajgce rezultaty, jednak nie znalazt
szerszego zastosowania w praktyce ze wzgledu
na to, ze zakladanie seryjnych naboi jest pracag
skomplikowang, a materialy potrzebne do niej
sg bardzo kosztowne.

Do usuniecia drugiej wady prébowano regu-
lowac¢ gtebokos¢ spulchnienia dna przez zagte-
bianie naboju w dnie rzeki, lecz dotychczas nie
udalo sie jeszcze odnalez¢ szybkiego i skutecz-
nego sposobu rozwigzania tego trudnego zagad-
nienia.

Inzynierowie i uczeni radzieccy probuja po-
kona¢ powyzsze trudnosci przez udoskonalenie
konstrukcji pojedynczych naboi wybuchowych,
ktére umozliwiajg szybsze, wydajniejsze i mniej
skomplikowane wykonywanie prac pogiebiar-
skich.

Skuteczno$¢ dziatania pojedynczego naboju
mozna wzméc przez wybuch kierowany. Wybu-
chem kierowanym nazywa sie taki wybuch,
przy ktérym energia wybuchu koncentruje sie
w zgdanym kierunku, przy czym w zaleznosci
od wytknietego zadania mozna:

1) kierowac catg energie wybuchu w strone
dna, uzyskujac jak najwiekszg powierzchnie
spulchnienia,

2) kierowa¢ mozliwie najwiekszg ilos¢ ener-
gii. do pewnego punktu gruntu dla uzyskania
maksymalnej gtebokosci spulchnienia i 3) do-
wolnie zmienia¢ kierunek najmniejszego oporu
dla uzyskania mozliwosci skierowania fontanny
wybuchu w pozadanym kierunku.

Wymienione wyzej zadania rozwigzuje sie
przez nadawanie nabojowi réznych ksztaltdw,
stosowanie réznych konstrukcji tusek oraz
umieszczenie detonatora w rézny sposob.

1 Naboje obliczone na uzyskanie maksymal-
nej powierzchni spulchnienia gruntu.

Biorgc pod uwage, ze gazy wytwarzajgce sie
przy wybuchu, rozchodzg sie w kierunku pro-

stopadtym do powierzchni naboju, obliczono,
ze im wiekszg czescig swojej powierzchni nabgj
przylega do gruntu, tym wieksza jest-skutecz-
nos$¢ uderzenia pierwszej fali gazéw i tym wiek-
szg uzyskuje sie powierzchnie spulchnienia.

Jesli detonator umieszczono w srodku naboju,
to skuteczno$¢ wybuchu przedstawia sie naste-
pujaco:

a) dla naboju w ksztalcie cienkiej ptyty przy-
legajacej do powierzchni gruntu w okoto 50%,

b) dla naboju w ksztalcie szeScianu — 16,7%,

¢) dla naboju w ksztalcie piramidy (lub stoz-
ka) o wymiarach (H = wysokos¢, D =' Srednica
podstawy) przy H= 2D — 19,6%, H= D — 319%,
h = V2D — 41%.

Z powyzszego wynika, ze najbardziej skutecz-
nym jest nabdj \r ksztalcie plyty, z zastrzeze-
niem, ze grubos¢ (wysokos¢ naboju) pozostaje
w pewnym okreslonym stosunku do wielkosci,
w przeciwnym razie nabdj moze rozpas¢ sie za-
nim fale detonacji dotrg do bardziej oddalonych
od Srodka czesci i czesci te rozleca sie, nie zda-
zywszy wybuchngg.

Dopuszczalna grubo$¢ naboju L =2H (1+Yd),
gdzie H = wysokos¢ (grubosc) ptyty, vd = szyb-
kos¢ rozchodzenia sie detonacji, vn = szybkos¢
rozlatywania sie materiatu wybuchowego. Sto-
sunek vd : vn dla burzgcych materiatow wybu-
chowych normalnej sity mozna przyja¢ réwny
2czyli L = 6H. Z powyzszego wzoru wynika,
ze najdluzsza o$ pozioma ptaskiego naboju nie
moze przekraczac jego szesciokrotnej wysokos-
ci. Typ powyzszego naboju jest przedstawiony
na rysunku 1 Skuteczna czes¢ naboju jest
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zakreskowana. Naboj taki posiada skutecznosc
réwng 37,5%.

W praktyce nalezy jeszcze zwiekszy¢ wyso-
kos¢ naboju, poniewaz przy teoretycznym obli-
czaniu nie mozna uwzgledni¢ peknie¢ i szczelin
w korpusie naboju, powodujgcych zahamowa-
nie w rozszerzaniu sie detonacji i niezupetne
spalanie sie skrajnych czesci naboju. Przy wy-
konywaniu préb z ptaskimi, okragtymi naboja-
mi ujawnita sie ich wada, polegajaca na tym,
ze prad rzeki mogt je stoczy¢ na znaczng odle-
gtos¢ od miejsca, w ktérym je zatozono. Dlatego
tez okazal sie bardziej celowy ksztalt krazka
Z ostrg krawedzig. Nabgj taki (przedstawiony na
rysunku 2), odlany z tolu, trafiajagc na dno
piaszczyste uktada sie ptaskim bokiem w zagte-
bieniu pomiedzy wzgoérkami z piasku i przez to
zwieksza sie jeszcze ptaszczyzna zetkniecia sie



z gruntem. Préby przeprowadzone z nabojami
tego typu o wadze 1— 3 kg na gtebokosci 40 cm
— 150 cm wykazaly, ze jego wybuchy dajg leje
2 razy wieksze niz wybuchy naboi zwyklego
ksztattu przy tych samych warunkach.

2. Naboje obliczone na uzyskanie maksymal-
nego skoncentrowania energii kierowanej do
gruntu celem uzyskania najwiekszej gtebokosci
spulchnienia.

Koncentracje energii wybuchu w pewnym
okreslonym kierunku osigga sie przez przesu-
niecie detonatora, wzglednie przez nadanie po-
wierzchni naboju ksztaltu wgietego w czesci
zwroconej Iku ziemi.

Doswiadczenia wykazaty, ze najwiekszg sku-
tecznos¢ daja naboje w ksztalcie stozka, w kt6-
rych wierzchotki zostaly wstawione detonatory
(fysunek 3). Leje utworzone przez wibuch ta-

kiego naboju sg przecietnie dwa razy glebsze
od lei spowodowanych przez wybuch naboi
o zwyklym ksztalcie. Jednak naboje stozkowe
majg te niedogodnosé, ze przy silniejszym pra-
dzie woda je przewraca na bok i wtedy nie moz-
na osiggnag¢ nalezytego efektu.

Na skutek zmiany ksztaltu naboju, a miano-
wicie przez wykonanie wydrazenia poikuliste-
go lub parabolicznego, uzyskuje sie, ze gazy

rozszerzajgce sie w normalnym naboju w strone
powierzchni, w naboju o ksztalcie zmienionym
zgeszczaja sie wzdtuz osi geometrycznej wydrg-
Zenia, tworzgc strumien biegnacy z szybkoscig
dziesigtkdw tysiecy metrow na sekunde (rys.
4i 5).

Rys.4-

Miejsce, w ktérym najbardziej koncentruje
sie energia wybuchu nazywa sie ogniskiem. Od-
legtos¢ ogniska od powierzchni naboju zalezy od
krzywej wydrgzenia t.j. im wiekszy promien
krzywizny, tym wieksza .jest odlegtos¢ ogniska.
W nabojach przeznaczonych do pogtebiania dna
ognisko powinno zbiega¢ sie z powierzchnig
gruntu. Warunek ten bedzie spetniony wtedy,
jesli gtebokos¢ wydrgzenia jest rowna lub nieco
przekracza $rednice podstawy. Nie powinna jed-
nak przekracza¢ 1,6 Srednicy podstawy wydrg-
zenia.

3) Nabdj z kierowanym wybuchem.

Przez zmiane linii najmniejszego oporu uzy-
skuje sie odchylenie stupa wody wyrzuconego
sita wybuchu od prostopadiej. Na skutek tego



ziemia wyrzucona przy wybuchu opadnie dale-
ko od miejsca detonacji. Cel ten mozna tatwo
osiggna¢ uzupetniajgc nabdj lkomorg napetnio-
ng powietrzem. Stup wyrzutu kieruje sie w stro-
ne komory powietrznej, mozna naskutek tego
uzyska¢ 20° odchylenia od prostopadiej. Naboj
taki wykonuje sie w spos6b nastepujgcy: poto-
we przesyconego smotg tekturowego pudetka
napetnia sie materiatem wybuchowym,.a drugg
potowe pozostawia sie pustg, aby stuzyta jako
komora, kierujgca sitg wybuchu. Naboj umiesz-
cza sm w ten sposoéb, aby komora powietrzna
znajdowata sie od strony, w ktérg ma by¢ skie-
rowany stuo wody. Konstrukcja powyzszego na-
boju zostata opracowana przez J. J. Makkawie-
jewa i N. G. Arzimanowa i jest przedstawiona
na rysunku 6.

W zakonczeniu artykutu autorzy podkreslaja,
ze wytwarzanie naboi nowej konstrukcji na

miejscu budowy przez druzyny terenowe napo-
tyka na trudno$ci i powoduje nieproduktywng
strate czasu i materialu, wobec powyzszego

Rys.G

uwazaja, ze wytwarzanie tych naboi powinno
odbywac sie w fabrykach materiatébw wybucho-
wvch lub specjalnie do tego celu wyposazonych
wytwaorniach.

(Riecznoj Transport nr 5. Moskwa 1948)  J. K.
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Jednym z zasadniczych zagadnien eksploa-
tacji maszyn w transporcie, przemysle i energe-
tyce jest organizacja gospodarki smarami.

Przy prawidlowej organizacji smarowania
maszyn zmniejsza sie zuzycie energii, a w na-
stepstwie i zuzycie paliwa; mamy lepsze wyko-
rzystanie mocy silnikbw; zmniejsza sie zuzycie
maszyn, co w wyniku daje zwiekszenie pracy
maszyn, zmniejszenie wydatkéw na ich remont,
zmniejszenie ilosci i czasu postojow.

Nastepstwem wiec racjonalnej gospodarki
smarami jest wzrost wydajnosci maszyn, a co
zatym idzie réwniez wzrost wydajnosci zakla-
dow i przedsiebiorstw.

Wobec doniostosci zagadnienia, przy jego wy-
jatkowo szerokich i r6znorodnych dziedzinach
zastosowania, ciekawg jest préba ujecia w po-
staci podrecznika norm rozchodu smaréw dla
maszyn pracujacych w transporcie, energetyce
i réznych gateziach przemystu, podjeta przez ze-
spot autorow pod redakcjg N. G. PUCZKOWA.

Proponowane normy rozchodu smaréw zosta-
ty opracowane w drodze praktycznego spraw-
dzania wzoréw teoretycznych FALZ'A oraz
drogg doswiadczen w oparciu o dane zebrane
z praktyki i literatury. Oczywiscie opracowane
normy, chociaz podane dla Scisle okreslonych
typéw maszyn, ze wzgledu na réznorodnosé
warunkéw ich pracy-nalezy traktowac jedynie
jako normy przecietne i orientacyjne.

Autorzy w swej interesujgcej pracy obok
norm rozchodu smaréw w transporcie, energe-
tyce i podstawowych galeziach przemystu po-
dali normy rozchodu nawet dla maszyn w fa-
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brykach obuwia, urzadzen piekarni mechanicz-
nych, dzwigbéw, maszyn rolniczych itp.

Same normy zuzycia smaréw poprzedzili
ogoélnymi wiadomosciami o podstawowych wia-
snosciach smardéw, podajgc niezbedne wiado-
mosci 0 metodach i technice ich racjonalnego
zuzycia. W oddzielnych rozdziatach oméwiono
smary ptynne, smary geste, ptyny smarno-chto-
dzace, ich sktad i sposoby przyrzadzania, sma-
ry ochronne, ich znaczenie i warunki zastoso-
wania. Przy omawianiu smaréw ochronnych,
podano sktad roztwordéw do powierzchni meta-
lowych majgcych by¢ chronionymi.

Nastepnie sporo miejsca poswiecono zagad-
nieniom regeneracji zuzytych smaréw. Opisano
zasadnicze zmiany, ktorym ulegajg oleje w cza-
sie pracy. Podano zasady Sciggania i magazy-
nowania zuzytych smaroéw, metody ich analizy,
sposoby regeneracji ze schematami urzadzen
i opisem odpowiedniej aparatury.

Rozdziat omawiajacy badanie smaréw w wa-
runkach pracy, rozpoczynajg od podania teore-
tycznych podstaw wyboru smaréw; omoéwiono
w nim organizacje, przygotowanie, wykonanie
i opracowanie wynikéw badan, traktujagc od-
dzielnie r6zne grupy maszyn.

W dalszych rozdziatach czesci ogdlnej, po-
przedzajgcej normy rozchodu, omoéwiono orga-
nizacje gospodarki smarami w zaktadach, ma-
gazynowanie produktéw ropy naftowej oraz
opisano rézne typy oliwiarek i smarowanie.

Podrecznik przeznaczony jest dla szerokich
kot technikdw, stykajacych sie z zaopatrzeniem
i zuzyciem produktéw naftowych; moze on za-
interesowaé polskiego czytelnika zwlaszcza, ze
w literaturze polskiej brak podobnej pracy.

(Inz. A. Kepinski)
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MA na tozyskach rolkowych,
" AVALj zastosowane w kolejnictwie

zapobiegaja zagrzewaniu sie naaznic,
e zmniejszajg znacznie opdr rozruchu,

e obnizajg koszty utrzymania
S rvprap maznice na tozyskach rolkowych stosowane sa od
25 lat W czasie tym dostarczono przeszio £00 000

fifiCSIF' maznic na tozyskach rolkowych do 60 ciu krajéw Swiata.
W Polsce fifiCSIF3 maznice stosowane sg od 20 lat.

P OZYSKA TOCZNE

BIURO TECHNICZNE Warszawa, Nowy-éwiat 19

A KORD"

ROBOTNICZA SPOLDZIELNIA PRACY
EKSPEDYCYJNO - PRZEWOZOWA

z odpowiedzialnosScig udziatami
L6dz, ul, Zeromskiego 54, tel,: 15-0-15 i 16-0-16

wykonuje przewozy roznych towarow

na terenie wojewddztw: warszawskiego,

t6dzkiego, poznanskiego i pomorskiego

szybko I solidnie
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