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Obecny stan techniki drogowej w Stanach

Zjednoczonych A. P.

Rzad francuski, przywigzujgc wielkg wage do od-
budowy drég, i chcac przed opracowaniem progra-
mu odbudowy zbadaé, co w tej dziedzinie zostato
w czasie wojny dokonane w panstwach przodujacych
i najmniej dotknietych wojng — wystat w 1945 r.
delegacje do Ameryki. Na czele delegacji stanat Wice-
prezydent Najwyzszej Rady Drog i Mostéw inz. Da-
niel Boiitet wybitny znawca techniki i administracji
drogowej, profesor Wyzszej Szkoly drég i mostow
w Paryzu. W skiad delegacji, poiza inz. Boutet weszli:
inz. de Bufferont, Szef stuzby drog i mostow w De-
partamencie Blols, znawca techniki betonéw cemen-
towych i bitumicznych oraz inzynier drég i mostow
Caudrelier.

Delegacja pozostawala w Stanach Zjednoczonych
przez kilka miesiecy, przebyla Stany Zjednoczone
wszerz od Nowego Jorku do San Francisco. Zwie-
dzita nietylko drogi, lecz réwniez roboty przy budo-
wie drég i kamieniotomy, ktére lezaly po drodze. De-
legacja odbyta wiele dlugich rozméw z wysokimi
funkcjonariuszami amerykanskiej stuzby drég i mo-
stéw, jak rowniez z ich podwladnymi*. Delegacja
przywiozta ze sobg wielkg ilos¢ literatury technicz
nej i wiele dokumentacji. Po powrocie do kraju de-
legacja w czasie dwoch konferencji zlozyta sprawo-
zdanie ze swojej podrozy. Sprawozdanie to zostato
umieszczone w numerze czerwonym (Nr. 140) czaso-
pisma ,Travaux“. Ze wzgledu na to, ze w sprawo-
zdaniu tym znajdujemy wiele rzeczy pozytecznych
podamy je w obszernym streszczeniu.t

[- Obecny stan administracji drogowej .w Stanach
Zjednoczonych.
£ Historia rozwoju sprawy drogowej.
.Historycznie biorgc, mozna powiedzie¢, ze sie¢
drég amerykanskich ejest catkowicie nowoczesna.

W 1912 j-.Sekretarz Angielskiego Komitetu Drogowe-
go, po powrocie ze standéw Zjednoczonych, mowigc
o drogach powiedziak:

W Ameryce prawie ze zupelnie brak wielkich
arterii. W Anglii mozna uda¢ sie z Londynu do
Edynburgu, do Glasgow, do Manchesteru lub do in-
nego waznego centrum — majgc pewnosc, ze bedzie
sie miato dobrg droge na catej diugosci*. W Stanach
Zjednoczonych spotykamy 'dobre drogi w zasiegu
wielkich miast, lecz niema zadnej dobrej na calej
swej dlugosci drogi, ktoéraby prowadzita np. z No-
wego Jorku do Filadelfii, z Filadelfii do Waszyngto-
nu lub do Chicago, a z Chicago do Nowego Jorku“.

Przyczyn takiego stanu bylo wiele. Pjzede wszyst-
kim — potrzeby nie byly wtedy jeszcze tak wielkie,
jak teraz, gdyz ruch samochodowy koncentrowat sie,
w poblizu miast; nastepnie — Rzad Federalny nigdy
nie chciat przyjs¢ z pomoca finansowg tak Stanom,
jak Hrabstwom i miastom, aby utatwi¢ urzgdzenie
drég, a to dlatego, ze Rzad byt zdania, ze koszt urzg-
dzenia drég ma obcigzy¢ bezposrednio uzytkownikOw
drég. Przyczyng takiego stanu drég bylo i to, ze pro-
by czynione w ciggu ubiegtego wieku, aby budowac
drogii na podstawie $ciggania myta, catkowicie za-
wiodly; postepy techniczne w budownictwie drogo-
wym nie byly jeszcze dostateczne, aby mozna byto
w spos6b ekonomiczny utrzymywac drogi* przy ru-
chu coraz bardziej intensywnym i coraz bardziej
ciezkim; towarzystwa, ktore pobieraly myto, nie po-
siadaty kapitatow zakladowych, niezbednych na bu-
dowe drég odpowiadajgcych nowym potrzebom; ko-
szty poboru opfat byly. zbyt wysokie; wreszcie wspoét-
zawodnictwo kolei* Catkowicie naruszylo przewidywa-
nia co do wysokosci dochodéw. Wtedy, miejsce zban-
krutowanych towarzystw na niektdrych drogach szcze
golnie waznych dla ruchu — zajety samochody. Lecz
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samorzady odebraly te drogi w stanie catkowitej -rui-
ny® wraz ze wszelkimi zastuzeni-ami, gdyz zobowia-
zan swych towarzystwa nie regulowaly.

Dopiero w 1912 r., Rzad Federalny, ktéry przed-
tym interweniowat tylko w wypadkach wyjgtkowych

poraz pierwszy uwzglednit pomoc federalng przez
uchwalenie pierwszego na ten cel kredytu w wyso-
kosci 500.000 dolarow. Mozna date te uwazal nie
tylko _za poczgtek rozwoju drég w Ameryce, lecz
réwniez za date utworzenia Centralnej Administra-
cji Drogowej w ramach Ministerstwa Rolnictwa.

Mozna nawet powiedzie¢, ze historia rozwoju
drog w Stanach Zjednoczonych A. P. jest Scisle zwia-
zana z historig rozwoju Centralnej Administracji
Drogowej, jako Wiadzy powotanej do wykonywania
kontroli nad budowg i utrzymaniem drég o wielkim
znaczeniu. Utworzenie administracji centralnej odpo-
wiadato koniecznosci, ktora stala sie oczywistg. By-
to ono usprawiedliwione w referacie jednego z inzy-
nierow amerykanskich na Miedzynarodowym Kon-
gresie Drogowym w Londynie w 1913 r.:

.Zasada niezaleznosci Rzadu lokalnego — mowi
ten inzynier — na ktorej oparty jest caly system -po-
lityczny w Stanach Zjednoczonych A. P. byt najkon-
sekwent-niej zrealizowany w dziedzinie administracji
drogowej i waznej innej dziedzinie nie doprowa-
dzita ta zasada do tak kompletnego fiaska-, jaK wia-
Snie w dziedzinie gospodarki- drogowej!'l

W rzeczywistosci, doprowadzita ona do tego, ze
na czele drog_ stawiano ludzi pozbawionych niezbe-
dnej w-iedzy i doswiadczenia, niezdolnych w spos6b
wnikliwy przygotowac¢ i kierowa¢ robotami. Czlo-
wiek popularny, zdolny pozyska¢ glosy wyborcéw,
byt zwykle wybierany na Komisarza drogowego. Po
dwéch lub trzech latach jego urzedowania, wyborcy
dochodzili do wniosku, ze trzeba go" zmieni¢, i w mo-
mencie, gdy ten cztowiek nauczyt sie sporzadzaé plan
robét drogowych i plan ten wykonywac¢ w spos6b
nalezyty — byt ten czlowiek zastepowany przez -in-
nego. Aby unikngé tych nonsensOw zaczet-o powoli
tworzy¢ specjalng stuzbe federalng. Zostata ona przy-
dzielona do Ministerstwa Rolnictwa celem wykony-
wania kontroli nad Samorzadami, -przy czym podpo-
rzagdkowanie sie wiladz lokalnych wiladzy drogowej
federalnej stanowito podstawowy warunek do uzy-
skania -pomocy federalnej.

2. Klasyfikacja drég.

Pierwszym zadaniem nowopowstatej Centralnej
Administracji Drogowej byto przepr-owa-dz-enie klasy-
fikacji drég o wielkim znaczeniu.. Lecz klasyfikacja ta
nie byla dostatecznie wyrazna, gdyz w rzeczywisto-
sci dwie klasyfikacje tu w-chodzily w gre: — po
pierwsze klasyfikacja jakosciowa wielkich arterii
drogo-wych oparta na waznosci- potaczen przez nie
zabezpieczonych: rozréznia sie tutaj __ sie¢ drég
pierwszego- rzedu, lub drég dalekobieznych, miedzysta-
nowych; — sie¢ drog drugiego rzedu i wreszcie drogi
trzeciorzedne posiadajgce znaczenie lokalne wewatrz
kazdego stanu — po drugie — klasyfikacja oparta
na podstawach finansowania drog, w mysl ktérej
z sieci og6lnej drég, ktéra wynosi 4.500.000
km, wydziela sie drogi tzn. ,d’aide fédérale” to zna-
czy drogi- subwencjonowane przez Panstwo Federal-
ne; sie¢ ta obejmuje prawie calg sie¢ drég pierwsze-
go drugiego rzedu, jak réwniez drogi miejskie
oraz p-ewng ilos¢ dr6og o mniejszym znaczeniu, —
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stanowi to okoto 10% drog kazdego Stanu, a wiec
taczm-ie okoto 450.000 km.

Dia poréwnania mozna tu przypomnie¢, ze Stany
Zjednoczone Am. Po6tri posiadajg -powierzchnie 13
razy wieksza od Francji (7.200.000 k-m2 w poréwna-
niu z 550.000 km2, lecz ilo$¢ ludnosci jest w Stanach
Zjednoczonych tylko trzy razy wieksza anizeli we
Francji (128 milj. wobec 40 mii}, we Francji — sto-
sunek zas dlugosci drég wyno-si- 4.500.000 km, w Sta-

. nach Zjedn., wobec 650,000 km we Francji).

Obecnie -kazdy Stan posiada specjalng admini-
stracje drogowa dla tzw. wielkich drog, czyli -drég
o wielkim znaczeniu. Funkcjonariusze tej administra-
cji sg badz urzednikami federalnymi, -bgdz stanowy-
mi, a nJStéedy' -réwniez -samorzadowymi, przyczyni
nomi-na-cja -urzednikbw administracji -drogowej sta-
nowych  sam-oirzgdowyc-h jpodl-ega zatwierdzeniu
przez Wiadze federalne. Wielkie -postepy zostaly uzy-
skane w zakre-sie unifikacji warunkéw technicznych
: sposob-u wykonania -budowy, utrzymania i -ko-ntr-oli
wykonania robo6t, jak réw-niez przy opracowaniu
ogoblnego planu badan naukowych. Zostalo utworzo-
ne centralne laboratorium, ktére obok wykonywania
badan ogdlnych udzielalo wskazan laboratoriom,
stanowym. Laboratoria te istniejace w kazdym Stanie
ustalaty warunki techniczne standartowe, ktore musia-
ty by¢ przestrzegane przez przedsiebiorstwa pod kon-
trolg inzynieréw. W wiekszosci wypadkéw roboty sg
wykonywane pod kontrolg bezposrednig stuzby ,wiel-
kich drég* w poszczegélinych Stanach. Stuz-bie tej
podlega obecnie 750.000 km, czyli okoto 16% o0gol-
nej dlugosci sieci- drogowej.

3. Budzety drogowe.

Wielkiego wysitku finansowego trzeba bylo doko-
na¢ dla zrealizowania programu drogowego. Na po-
czatku obecnego stule-cia $rodki na gospodarke dro-
gowa w St. Zjedn. A. P. pochodzity tylko z o-g6-Inych
podatkbw od wiasnosci; do tych podatkéw predko
doszly optaty od uzytkownikéw drég. Wprowadzenie
optat zapewnito administracji drogowej nie tylko do-
ptyw wielkich $ro-dkéw, lecz réwniez zagwarantowato-,
ze Srodki te bedg uzyte wedlug przeznaczenia, to zna-
czy na potrzeby drogowe.

Te srodki pochodza z opodatkowania materiatow
pednych — z opfat za,nadmierne zuzycie i z -opiat
pobieranych przy rejestracji- samochodow. Wplywy
z opodatkowania wilasnosci .zwiekszyly sie w ciggu
tego okresu nl-ezaleznie, natomiast stawki wymienio-
nych wyzej optat od -uzytkownikow zostaty podnie-
sione w okresie od 1921 r. do 1940 r. w stosunku
7 . 8. Opilaty te sg r6zne w poszczegolnych Stanach
i wynoszg Srednio okoto 4 centéw od galloniu (1 gal-
ion = 3.705 litra benzyny).

Amerykanie przeprowadzili wiele -badain 1 wyko-
nali- wiele wyik-resow, ktdre wykazaly, ze przecietne
uzycie benzy-ny w Stanach Z-edn. A. -P. nie ulega
zmianie w -zaleznosci od zmian wysokosci optat,
z czego wynikatoby,” ze optaty od benzyny nie sg
ucigzliwe dla uzytkownikédw. Majac zabezpieczony
doptyw  Sro-dkéw, administracja ,wielkich drég*
w poszczegoélnych stanach mogta opracowac¢ progra-
my wielkich robdt, i wykona¢ w ciggu ostatnich lat
przecietnie roczni-e -‘udowe 50.000 km -drég, wyda-
jac na ten cel oka-o jednego miliarda- dolarow rocz-
ni«.
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U. Polityka w zakresie Inwestycji drogowych w Sta-
nach Zjednoczonych Ameryki Potnocnej.

1 Wady metody przedwojennej.

Przytoczone wyzej cyfry wskazujg .na wielko$¢
ro'bot wykonywanych — i moglyby da¢ podstawe do
przypuszczenia, ze prowadzona 'od trzydziestu lat
przebudowa sieci drég amerykanskich badz juz jest
zakoriczona badZz jest na ukonczeniu. Ot6z, byloby
to wielkim bltedem, gdyz Amerykanie bardzo predko
sie zorientowali, _ ze zwiekszenie wagi, szybkosci
i ilosci samochodéw postawity przed nimi nowe pro*-
bilemy, niejednokrotnie bardziej trudne do rozwigza-
nia od pierwotnych, i ze niektére drogi wybudowane
z.wielkim nakladem staly sie w krotkim juz czasie
niewystarczajgce i wymagaty nowej przebudowy.

Przytoczymy przyktad, ktdry mozna uwazaé za
typowy, a mianowicie: jedna z drég w Kalifornii by-
ta przebudowywana siedem razy, gdyz po jednym lub
dwu latach stawata sie ona dla ruchu niewystarcza-
jaca Z tych tez wzgledow — Amerykanie przyznaja,
ven”™ sXkresie od 1923 r. do 1942 r. przebudowano
/oUUOO km drég wchodzgcych w sklad sieci dirog
glébwnych (czyli pottora razy wiecej, anizeli wynosi
jej calkowita dtugosé¢), gdy tymczasem stwierdzono,
ze catkowita dlugos¢ drég tej kategorii uwazana za
urzadzong wynosi zaledwie 120.000 km. W okresie
od 1936 r. do 1941 r, “przebudowano ponad 200.000
km,., tymczasem dtugos$¢ drog urzadzonych zmniejszy-
ta sie o 450 km.

Inny przykfad: w Kalifornii, w wyniku niedawno
pi zeprowadzonego studium ustalono, zo pomimo cig-
gtego wysitku, ktdry trwat 18 lat, z ogdlnej diugosci
i2.t>22 mil sieci drog gtéwnych, ktéra w tym okresie
zo_istala przebudowana, nie mozna sie doliczy¢ 8232
mil.

Stowarzyszenia amerykanskie konstruktorow dro-
gowych i inzynierow administracji drogowej uwaza-
ja, ze, nie liczac wydatkow na przebudowe mostow,
koniecznym bedzie wydatkowa¢ po ukonczeniu woj-
ny na zaspokojenie minimalnych potrzeb w zakresie
ulepszenia drog trzy miliardy dolaréw. Program zas
przebudowy, ulepszenia i rozbudowy sieci drog, od-
powiadajgcy potrzebom gospodarki narodowej, wy-
magatby zainwestowania dziesieciu miliardow dola-
réow. Wysokos¢ wydatkow, ktora wypada poczyni¢
zwrécita naturalnie uwage spoteczenstwa, ktore cze-
sto krytykuje roboty wykonywane przez inzynieréw
amerykanskich, uwazajgc, ze roboty te sg zbyt kosz-
towne i zle wykonane. Przytoczymy tutaj by¢ moze
nieco przydiugi wyjatek z argumentacji podanej
przez inzynier6w amerykanskich, z ktérej wynika, ze
ich. troski niejednokrotnie nie réznig sie od trosk'ich
kolegow europejskich. Inzynierowie amerykanscy
mowia;

»Niezadawalajacy stan gtéwnych arterii jest wy-
nikiem _ naturalnym okolicznosci, ktére panowaly
w czasie ich budowy, a mianowicie wynikiem tego,
ze budowa byfa rozciggnieta na okres ponad czter-
dziesci lat. Obliczajg, ze zaledwie 1850 km sieci drog
amerykanskich wybudowanych przed 1921 r. dotych-
czas pozostaty bez zmian; zostaly one by¢ moze .po
szerzone, lecz zachowaly pierwotne potozenie o0si
i charakterystyczne cechy techniczne.

Przy rozwoju ruchu samochodowego, budowni-
czowie drdg dostosowywali je, do wymagan, jakie
stawaly im oOwczesne samochody.
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Istnieje jeszcze obecnie powazna ilos¢ kilometréw
nawierzchni, ktére byly zbudowane 25 lat i wiecej
temu; na nawierzchniach tych., kursujg' obecnie takie
samochody, o ktérych w czasie budowy tych na-
wierzchni nie mogto jeszcze by¢ mowy. Niema wiec
nic dziwnego, ze nawierzchnie te, preznaczone dla
ruchu pojazdéw mogacych rozwija¢ maksymalng
szybkos¢ 50 km/godz., uznane zostaly za niezupetnie
odpowiadajacej dla ruchu pojazddéw poruszajgcych
sie z szybkoscig czesto przekraczajacg 100 kmigodz.

Gdiy najstarsza z istniejgcych nawierzchni byta bu-
dowana — Ameryka liczyta zaledwie 2 do 3 milionéw
pojazdéw mechanicznych, lecz i wtedy zadanie bu-
dowy drog ulepszonych byto juz wielkie, gtéwnie drog
taczacych wielkie miasta, w ktérych skupiona byta
wieksza czeS¢ pojazdow.

Naog6i ulepszenia droég rozpoczynaly sie w poblizu
miast i stamtad byly prowadzone dalej, aby w przy-
szfosci potaczy¢ te wszystkie macki w jedng rozle-
gla sie¢ drogowg. Lecz dopdki tych potaczen jeszcze
nie bylo — odcinki juz ulepszone mogty odda¢ tylko
czesciowe ustugi, i mieszkancy terenéw potozonych
tak przy odcinkach drég juz ulepszonych jak i przy
odcinkach dr6g jeszcze nie ulepszonych — jedno-
mys$inie  zadali szybkiego zakoriczenia ulepsze-
nia poszczegdlnych drég na catej ich dilugosci — je-
dni aby moc korzysta¢ z drogi nowoczesnej, inni abv
moéc tg drogg jecha¢ wszedzie* — gdizieby oni sobie
tego zyczyli.

Pod ogdlng presjg koniecznosci wykonania, szyb-
kiego potaczenia miedzy sobg wszystkich drog za-
projektowanych — czynniki odpowiedzialne musialy
wybra¢ pomiedzy dwiema metodami, ktérych osta-
tecznym celemi byla catkowita ~modernizacja sieci
drég. Pierwsza metoda polegata na.tym, ze 'ulepsze-
niu podlegaly jeden odcinek za drugim, przyczyni za-
nim sie przejdzie do nastepnego odcinka pierwszy
odcinek powinien by¢ ulepszony ostatecznie w spo-
sob odpowiadajgcy znaczeniu drogi. Druga metoda,
zwiana metoda ,etapami“, ktora byla zastosowana,
polega na mozliwie najszybszej modernizacji czescio-
wej jednoczesnie catego systemu, aby pOzniej przejsc¢
kolejnymi etapami do dalszego ulepszenia.

Jest to sposob dzieki ktoremu, w najkrotszym cza-
sie, ruch samochodowy moze sie sta¢ miedzymiasto-
wym i rozwing¢ sie na cafeji sieci drogowej.

Ta metoda ulepszenia drog umozliwita osiggnie-
cie wynikow, ktorych po niej sie spodziewano, a mia-
nowicie — osiggniecia wielkiego rozwoju w czasie
najkrotszym i w stopniu najwyzszym ruchu samo-
chodowego wzrastajgcego pospiesznie na catej sieci
drogowe].

Zgodnie z zasadg budowy ,etapami“, dawano
wszedz» gdzie mogio to odpowiada¢ warunkom ru-
chu istniejgcego, jako ulepszenie poczatkowe na-
wierzchni typu lzejszego. Tam gdzie ruch wymagat
jnawierzchni typu wyzszego — dawano te nawierzch-
nie, lecz o szerokosci odpowiadajgcej potrzebom,
ktorym droga narazie miala stuzy¢. Zaoszczedzone
w ten sposob fundusze mogly by¢ zuzyte na wyko-
nanie 'nawierzchni na innych odcinkach.

W kazdym razie polityka modernizacji ,etapami*
nie dopuszczata do wykonania jakiegokolwiek ulep-
szenia, ktoreby nie mogly stanowi¢ punktu wyjscio-
wego do dalszych etapéw modernizacji. Przeciwnie,
przyjeto zasade, ze pierwszy stopien ulepszenia, przy
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ktorymi wykonywano roboty ziemne, odwadniajgce
i budowe taniej nawierzchni — winien byt by¢ tak
wykonany, aby mogt stanowi¢, bez znacznych strat,
podstawe do pozniejszych robot przy poszerzeniu
jezdni i przebudowie pierwotnej nawierzchni. Jezdnie
nieco za waskrje i nieco za stabe ma ruch, ktéry je ob-
ciaza, sg naturalng konsekwencjg tej metody, lecz
sg to niedogodnosci, ktére dadzg sie pdzniej usungé
przez wykonanie rob6t dodatkowych przy mozliwie
ntajd_alej idacym wykorzystaniu pierwotnych inwe-
styciji.

» Najwieksze wady drog w obecnym ich stanie —
ktore, gdy sie je usuwa, pociggajg za sobg powazne
straty w inwestycjach dokonanych poprzednio, —
i ktére sa przyczyng dotkliwych brakéw jakie posia-
daja drogi dotychczas wybudowane __ sg wynikiem
tego, ze na poczatku dla przyspieszenia drég zacho-
wywano stary pas wywiaszczenia jaki posiadaly dro-

.gi w okresie przed upowszechnieniem sie ruchu sa-
mochodowego, i starano sie w granicach starego pa-
sa wywilaszczenia zmieni¢ drogi nowoczesne. Rap-
towne zakrety i spowodowane tym wady w przebiegu
osi — w wielu wypadkach sg przyczyng stabych stron
obecnej sieci drog amerykanskich.

Bylo jednak trudno postepowaé inaczej. W rze-
czywistosci, trzeba przypomnie¢, ze .w przewazaja-
cej czesci okresu, w ktdrym drogi byty budowane,
optaty od samochoddéw nie stanowity jeszcze tak po-
waznego zrodla wpltywow, jak obecnie. Wydatki bylty
pokrywane przewaznie z wpltywow z opodatkowania
nieruchomosci. Wplywy wilec narazle nie mogly'za-
spokoi¢ potrzeb, i dlatego stusznie unikano wszelkich
wydatkéw na wykupno gruntéw i starano sie rozpo-
rzgdzacie $rodki przeznacza¢ na przebudowe drog,
ktérej ze wszystkich stron -sie domagano.

Wydato sie przy tym, ze takie postepowanie jest
sluszne. Nie przewidywanoljeszcze przenoszenia sie
samochodami na duze odlegtosci, a dla ruchu loikal-
neS° i pomiedzy miastem i jego okolicg, zakrety drogi
uwazano raczej za rzecz dodatnig, anizeli za ujem-
na. Samochody nie byly jeszcze zdolne do rozwija-
nia duzych szybkosci, zresztg szybkosci te byty mocno
ograniczone przepisami. Pragnienie wielkich szybkos-
cdl nie bylo jeszcze odczuwane przez ludnos¢ jeszcze
domatorskg, i szybkos¢ 50 km/godizine byta uwaza-
na za szalenstwo. tagodzenie tukéw przez lekkie
Sciecie kata pasa wywtaszczania bylo tym, co uwaza-
no za pozyteczne i co mozna bylo przewidzie¢, jako
wystarczajgce réwniez i ,na przyszios€. Taka opinie
wyrazajg inzynierowie amerykanscy. Inne okolicz-
nosci tagodzace dla takiego stanu byly nastepujgce:
Amerykanie nie mogli tak szeroko, jak by to chcieli,
stosowa¢ wywilaszczenia gruntdw, i to z réznych po-
wodow” Po pierwsze dlatego ze Rzad Federalny
nigdy me chciatl udziela¢é Samorzadom subwencji na
wywtaszczanie gruntdw na terenach przeznaczonych
do zabudowy, uwazajgc, ze obowigzkiem miast, a nie
Panstwa jest ponosi¢ koszty wywilaszczenia. Lecz
miasta na to Srodkéw nie posiadaly.

Ponadto _polityka wywlaszczenia byta utrudniona
przez obowigzujgce postepowanie sgdowe. W jed-
nym ze Stanéw — jeden z obywateli ztozyt rekurs
przeciwko decyzji o wywlaszczeniu, dowodzac, ze
zakres zaprojektowanego wywilaszczenia jest zbyt
duzy i przekracza istotne potrzeby samorzadu; try-
bunat przyznat mu stusznosé¢, zaznaczajgc, ze prawo
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mwywlaszczenia rozcigga sie tylko na-te tereny, ktore
majg by¢ oddane do uzytku publicznego. Otéz pra-
wa dotyczace wywilaszczenia, sg prawami stanowy-
mi i winny bylyby by¢ zastgpione przez jednobrzmia-
ce prawo o wywlaszczeniu we wszystkich Stanach.
Oznaczatoby to konieczno$¢ przejecia 48 ustaw o wy-
wlaszczeniu. Stad powstaty wielkie konflikty, wiel-
ki© trudnosci i w tym okresie naturalnie, nie mozna
byto dokonywa¢ wywtaszczen, niezbednych dla bu-
dowy drég i dla umozliwienia wykonania progra-
mow robot drogowych w przysziosci.

Niemozliwos¢ dokonywania wywilaszczen, do-
prowadzita do bardzo trudnej sytuacji w miastach.
Rozwoj ruchu samochodowego, trudnosci parkowa-
nia samochodéw na drodze — doprowadzily prawie
do ~calkowitego zatloczenia miejskich os$rodkow.
Praktycznie biorgc jest obecnie niemozliwym prze-
cisng¢ sie do centrum wiekszosci wielkich miast
Ameryki; jest sie zmuszonym pozostawi¢ samochdd
daleko od centrami i trzeba zuzy¢é wiele czasu, aby
trafi¢ do sSrodmiescia. Naprzyktad: na przebycie
pewnej dlirogi w Los Angelois trzeba byto, gdy do te-
go celu uzywato sie jazdy kormi — 10 min. 12 sek.,
obecnie na przebycie tej drogi samochodem potrzeba
14 min. 32 sek. Pocigga to za sobg powazne kon-
sekwencje dla centrow miejskich, ktére nie tylko zo-
stajg zahamowane, lecz nawet cofajg sig w swoim
rozwoju.

2. Zalety metod obecnych.

Taka sytuacja dala powdd do wielkich narzekan,
a spadek wartosci nieruchomos$ci potozonych w cen-
trum miast, gdzie przed tym skupiato sie zycie han-
dlowe, zmusito do zajecia sie tg sprawa nie tylko
wiascicieli nieruchomosci, lecz i wladze, ktére Scig-
gaja podatki, oparte na wartosci nieruchomosci lub
na wysokosci obrotéw handlowych.

Dlatego — obecnie uwzglednia sie w Ameryce
budowe na wielkg skale nowych drég majacych na
celu, dojscie mozliwie dalej do centrum miasta, aby
wprowadzi¢ tam powietrze i aby przywréci¢ cen-
trom miejskim ich aktywnos¢, ktérg one posiadaty
i ktdrg one muszag odzyskac.

Dla osiggniecia tego celu Prezydent Roosevelt
zajat w tej sprawie w r. 1939 wyrazne stanowisko
w oredziu do Kongresu.

Stanowisko to zostalo potwierdzone niezadlugo

przed zgonem Prez. Rooseyelta w 1944 r.. ,Zwra-
cam, moéwit Prezydent Roosevelt — catkiem szcze-
golng uwage Kongresu na koniecznos¢ przedyskuto-
wania zasad wywlaszczenia dodatkowego pasa przy
projekcie budowy nowych drég. Przywigzuje do te-
go wielka wage. rzeczywistosci, przyjecie tej za-
sady wywiaszczenia dodatkowego pasa wyraza sie
w wielkiej “redukcji ostatecznych wydatkéw, ktére
ma pomies¢ Rzad na budowe wielkiejlsieci dirég sa-
mochodowych.
* Przypadek moze sprawi¢, ze trasa drogi na diu-
gosci wielu kilometréw przebiega po terenie jednego
wlasciciela i oddala sie od terenu stanowigcego wias-
nos¢ mnego wiasciciela. Pierwszy posiadacz terenu
niezaleznie od tego, ze sprzedaje pas gruntu na no-
wg droge — robi jeszcze dobry interes na wzroscie
wartosci pozostatego gruntu. Te korzysci odinosi nie-
wielka ilos¢ szczesliwych obywateli, gdy znakomita
wiekszos¢ obywateli jest tych korzysci pozbawiona.
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Nabywajgc szeroki dodatkowy pas gruntu Rzad,
ponoszac koszty budowy nowych drog, bedzie dyspono-
wac gruntami, ktére po kilku latach bedzie mogt sprze-
da¢ temu, kto bedzie chciat sie pobudowa¢ na pa-
sach przydroznych. W ten sposéb, Rzad wyciggnie
korzysci ze wzrostu wartosci gruntéw ', w ten spo-
sob z tego zrédta pokryje znaczng czes¢ wydatkow
na budowe drdg...“ Tak mowi Prez. Roosevelt
w swym oredziu do Kongresu.

linz. Boutet zaznacza, ze ta metoda, wywlaszcze-
nia dodatkowych pasow gruntu wymaga wielkiego
naktadu srodkéw i dlatego, jak rowniez i z innych
przyczyn, we Francji nie moze by¢ stosowang. Mo-
zemy tu stwierdzi¢, ze metoda ta nie moze mie¢ za-
stosowania réwniez i w Polsce. Tym niemniej mu-
simy pamieta¢ o koniecznosci wigczenia do wywia-
szczenia drogowego takiej szerokosci pasa gruntu,
ktory niezbedny bedzie w przysziosci dla rozbudowy
drogi. Ponadto, na odcinkach drdg, gdzie przewidy-
waé mozna w przysztosci wielki rozwéj ruchu — ko-
niecznym sie staje zachowanie — poza pasem wy-
wlaszczenia drogowego — dodatkowego pasa grun-
tu wolnego od zabudowy.

lll.  Program drogowy.

I. Doswiadczalne okreslenie elementéw ruchu.

W programach rozbudowy i ulepszenia drég,
ktére mogly by¢ w czasie wojny opracowane z wiel-
ka doktadnoscia — amerykanscy inzynierowie starali
sie poda¢ uzasadnienia, ktére by mogty ich obroni¢
przed gtosami krytyki, na ktére oni byli czesto na-

razeni. W zakresie samych nawierzchni drogo-
wych — rozwineli oni badania laboratoryjne. Usta-
lili oni przy zachowaniu precyzji okreslen metod

kontroli oraz z niespotykang drobiazgowoscig normy,
jakim winny odpowiada¢ materialy i typy nawierz-
chni drogowych. W innym miejscu podamy wyniki
obserwacji  francuskich  inzynieréw, dotyczgcych
techniki wykonania w Ameryce nawierzchni z beto-
nu cementowego i betonu bitumicznego. Technika
ta umozliwia administracji drogowej ze spokojem
patrze¢ na prawdopodobng trwato$¢ wykonanych
przez nich nawierzchni. W nizej przytoczonej ta-
blicy podane s, wziete z oficjalnych dokumentow
Stanu Kalifornii, cyfry, by¢ moze nieco- zbyt optymi-

styczne, dotyczgce oczekiwanej prawdopodobnej
trwatosci poszczegolnych typéw nawierzchni.
Tablica |
Przecietna trwato$¢ nawierzchni.
Intensywno$¢ Nawierzchnia z gruntu stabilizowa-
ruchu staba nego wzmocniona bitumem 4 lata
lub $rednia  Nawierzchnia, ZW irow a ......cc..cocc..... 4
Nawierzchnia ze zwiru stabilizowa-
nego, wzmocniona bitumem . . 6
Dywaniki z gryséw bitumowanych 10
Ruch Beton bitumiczny ... 15-30 lat
intensywny  Beton cementowy o grubosci mniej-
szej 0d 15 C M .oiviviviiieiee e 16
Beton cementowy o grubosci po-
nad 15 ¢ M i, 30

Inzynierowie amerykanscy potozyli wiele wysit-
kow, aby ustalé w sposob doktadny te potrzeby, kto-
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rym drogi majg uczyni¢ zados¢ — i okreslili warun-
ki- techniczne dla drég w dostosowaniu do tych po-
trzeb.

Zamiast studiow teoretycznych — oni zabrali sie
do studiow eksperymentalnych. Chcieli otrzymacd
odpowiedz na pytanie, jak Amerykanin prowadzi

w0z, z jaka szybkoscig on jedzie, jak wyprzedza sa-
mochody i z jakg swobodg on dysponuje, gdy ruch
jest intensywny. Wymaga to wielkiej ilosci doswiad-
czen i przyrzadow. W innych panstwach istnieje
mozliwos¢ posiadania wiadomosci jedynie o ilosci
pojazdéw zanotowanych w okreslonym -czasie — i te
dane sg zwykle tylko przyblizone, gdyz personel, kto-
ry dokonuje jej statystyki-, nie posiada -doswiadcze-
nia w jej prowadzeniu.

Amerykanie, poszli-znacznie dalej. Oni skonstru-
owali szereg roznych aparatow, kt-6-re umozliwiajg
uzyskanie prawie wszelkich jakich sie tylko pragnie,
wiadomosci o ruchu samochodéw. Aparaty te umoz-
liwiajg w spos6b mechaniczny uzyska¢ wykresy, da-
jace doktadne dane co do ilosci pojazdow przebiega-
jacych w kazdym kierunku, usytuowanie -poszcze-
golnych samochoddéw w przekroju poprzecznym jez-
dni, szybko$¢ poszczegolnych samochoddéw. Z tych
pomiarOéw inzynierowie amerykanscy mogli wycigg-
ng¢ szereg wnioskéw. Na przyktad ustalili oni, ze
samochody amerykanskie kursujg, z niezbyt wielkg
szybkoscig  (70% kierowcow nie przekracza 70 km;
godz.) i ze szybkos¢ ta jtest znacznie wieksza na dro-
gach o -ruchu jednokierunkowym, anizeli na drogach
0 jezdni ppjedyncz-ej na dwa tory o ruchu réznokie-
runkowym (w pierwszym przypadku 47 mil, w dru-
gim przypadku 42 mile'godz.). Zaobserwowano row-
niez, ze im z wieksza szybkoscig porusza sie samo-
chéd — tym bardziej on odsuwa sie od kraweznika.
Przy uzyciu wielkiej ilosci aparatow — daje sie za-
obserwowa¢ ruchy samochodu przy wyprzedzaniu.

Na podstawie tych wszystkich automatycznie no-
towanych obserwacji, Amerykanie chcieli ustali¢
w jakich warunkach nastepuje zatloczenie drogi
t okresli¢ z gory zdolno$¢ przepustowag drogi na -pod-
stawie jej wymiaréw w przekroju poprzecznym. Po
przeprowadzeniulwielu badan doszli.oni do wniosku,
ze przecietna réznica szybkosci pomiedzy dwoma
samochodami, ktére poruszajg sie w tym samym kie-
runku jest wielkoscig zmienng najlepiej charaktery-
zujaca stopien zatloczenia drogi. Okreslili oni réz-
nice- szybkosci w funkcji intensywnosci ru-chu.

A wiec, gdy intensywnos¢ ruchu na drodze o jez-
dni dwutorowej dochodzi do 2000 pojazdéw na godzi-
ne, zattoczenie drogi jest takie, ze pojazdy, ktére ja-
da jeden za drugim — muszg z koniecznosci poru-
sza¢ sie z jednakowa szybkoscig. Na drodze o jezdni
czterotorowej zatloczenie nastepuje przy 8000 pojaz-
dow na godzine. Te cyfry odpowiadajg catkowitemu
zakorkowaniu, gdyz w tym momencie szybkos¢ kaz-
dego po-jazdu staje sie rowng szybkosci poja-zdu naj-
bardziej powolnego; Amerykanie stusznie uwazaja,
ze drodze nalezy da¢ taka szeroko$¢ i inne- cechy
charakterystyczne, aby pojazdy mogly swobodnie sie
wyprzedzac;

Ot6z obserwacje poczynione na wielu tysigcach
pojazdéw na wielu odcinkach drég wskazuja, ze roz-
mieszczenie pojazdéw poruszajgcych sie normalnie
podlega doktadnie okreslonym prawom. Stwierdzo-
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no, ze na drodze zwyklej o jezdni dwutorowej przy
intensywnosci  ruchu 200 jpojazdow na godzine
w jednym kierunku — rozmieszczenie pojazdow
uktadla sie w ten sposéb, ze p®jazdy poruszajace sie

w kierunku przeciwnym moga rozporzadza¢ tylko
potowg czasu na wymijanie, przy czym na kazde
wymijanie potrzeba dziesie¢ sekund. Stad wynika

wn'csek, ze' intensywnos¢ ruchu 400 pojazdéw (me-
chanicznych) na godzine, rozlozonego w przyblize-
niu po rowno w kazdym kierunku — stanowi maxi-
mum, ktdrego nie nalezatoby przekracza¢ na drodze
z jezdnig dwutorowg, o ile jruch ten ma jby¢ tatwo
opanowany w kazdej porze roku.

Z pomiaréw ruchu wynika, ze przecietna dzien-
na intensywnos$¢ ruchu odpowiada maximalnej godzi-
nowej intensywnosci ruchu pomnozonej przez 3,75.
A wiec maksymalnej intensywnosci 400 pojazdéw na
godzine odpowiada intensywnos¢ ruchu 1500 pojaz-
dow na dobe. Gdyby za tym istniejgca lub przewi-
dywana za 15 lat intensywnos¢ ruchu na jakims$ od-
cinku 'drogi przekraczala wymieniong wyzej inten-
sywnos$¢ ruchu — to odcinek taki winien posiadac
jezdnie o wiecej anizeli dwoéch torach. Jezdnie trzy-
torowe niedajg w praktyce dobrego rozwigzania i nie
powinny by¢ w zasadzie stosowane. Jezdnia trzyto-
rowa moze by¢ wystarczajgcg wtedy, gdy inten-
sywnos$¢ ruchu jest znacznie wiekszg w jednym Kkie-
runku, anizeli w drugim lub gdy natezenie ruchu
zmienia sie okresowo, a wiec naprzykfad rano i wie-
czorem. Nic nie pozwala przewidzie¢, ze zjawisko
to bedzie® miatlo miejsce na jakim$ odcinku nowej
drogi, ktorg sie zamierza wybudowac.

Inz. Kazimierz Stefan Brandt

Niezawodnos¢ wodociggow

Przy » trakcji parowej niezbednym czynnikiem
sprawnosci ruchu kolejowego jest nalezyte funkcjo-
nowanie wodociggéw. Elektryfikacja na P.K.P. ogra-
nicza sie na razie do wezla warszawskiego; catkowite
wyrugowanie z naszych kolei trakcji parowej jest pro,-
btomatyczne, a w kazdym razie nastgpi bardzo nie-
predko, totez przez dlugie jeszcze fata wodociagi ko-
lejowe nie utracg swego znaczenia.

Najwazniejszymi cechami wodociggu kolejowego
jest jakos¢ dostarczonej wody i pewnos¢ dziatania.
Kwestig jakosci wody zostata wszechstronnie zbada-
na i rozporzadzamy dzi$ obfitym materiatem doswiad-
czalnym, obrazujgcym zalezno$¢ zanieczyszczania sie
kottow, a wiec i czasu przebywania parowozéw w sta-
nie nieczynnym, od jakosci wody, jakg zasilane sg pa-
rowozy na danej linii. Zagadnienie pewnosci dziata-
nia wodociggu, czyli jego niezawodnosci, nie zostato
dotgd tak wyczerpujgco rozpatrzone, a sprawa ta,
zarébwno z punktu widzenia technicznego, ekonomicz-
nego, jak i sprawnosci kolei jest nader wazna.

Zagadnienie niezawodnos$ci sprowadza sie do tego,
zeby najtanszym kosztem wybudowac takie urzadze-
nia wodociggowe, ktore dawatyby wode nawet w wy-
padku zepsucia sie poszczegOlnych czesci wodociggu.
Oczywiscie moze by¢ mowa tylko o wzglednej nieza-
wodnosci, uwazamy jedlnak, ze jednoczesne zepsucie
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Statystyka wskazuje, ze ilos¢ wypadkéw na jez-
dni dwu, trzy i czterotorowej — prawie sie nie réz-
nig miedzy sobg i wynosi 0,30 wypadkéw na milion
wozomil. Dla drogi o czterech torach przy dwoch
oddzielnych jezdniach — cyfra ta spada do 0.13 wy-
padkéw na milion, wozoimii; stad widzimy zalety dro-
gi o dwodch jezdniach oddzielnych w poréwnaniu
z droga o jednej jezdni. Jak tylko intensywnos$¢ ru-
chu staje sie za duzg, aby mogta by¢ opanowanag na
zwyktej jezdni dwutorowe;j balzie wskazanym
przejs¢ na droge o czterech torach z dworne jezdnia-
mi oddzielonymi od siebie. '

inzynierowie jednak uwazali, ze zwiekszenie wy-
datkéw spowodowane przejsciem z jezdni o dwdch
torach na jezdnie o czterech torach w dwoch jedno-
kierunkowych jezdniach byto zbyt wielkie i ze dlate-
go nalezy_dopusci¢ wiekszg tolerancje od) tej, ktéra
zostala™ opisana wyzej. Przyjeto,, jako kryterium do
przejscia od jednego typu do drugiego — intensyw-
no$¢ ruchu 3000 pojazdow na dobe, a wiec podwdjng
w stosunku do podanej poprzednio'. Bytoby jedinak
przeciwne zdrowemu rozsadkowi, gdyby sie z tego
uczynito bezwzgledny nakaz. Warunki lokalne w po-
blizu takich miast w kazdym wypadku winny by¢
przedmiotem specjalnych studiéw. Powazne utrud-
nieni w ruchu moga tam powsta¢ na skutek nierow-
nomiernego roztozenia ruchu w kazdym kierunku.
Dla osadzenia, czy nie zachodzi potrzeba poszerzenia
drogi ponad cztery tory, wypadnie sie tu oprze¢ na
intensywnosci ruchu w kazdym kierunku, a nie na
intensywnosci- ruchu w obydwu kierunkach.

(d. c. n)

kolejowych

sie dwuch jednakowych urzadzen jest, nieprawdopo-
dobne, wiec wodociag, ktéry posiada wszystkie ele-
menty podwdjne, mamy prawo nazwac¢ niezawodnym.

Jednym z prosiszych sposobéw osiagniecia nieza-
wodnosci jest rozstawienie stacji wodnych dwa razy
gesciej, niz tego wymaga obliczenie, przeprowadzone
na podstawie profitu podtuznego linii, ciezaru pociggéw
i pojemnosci tendréw. Przy tym systemie albo wszyst-
kie wodociggi sa czynne, a pociggi uzupeiniaja zapas
wody w miare potrzeby, lub tez potowa tylko.stacji
wodnych jest stale czynna, pozostale zas sg urucha-
miane w wypadku zepsucia sie ktérego$ z normalnie
czynnych wodociagow.

System ten posiada niewatpliwie zalety przy gestej
sieci kolejowej, gdyz na kazdej wiekszej stacji, a tym
bardziej weztowej, wodociag jest potrzebny dla samej
stacji (praca przetokowa, dostarczanie wody do miesz-
kan i do hydrantéw pozarowych, zapas wodly do picia
dla wojska itp.), a wiec przy stosunkowo matych od-
legtosciach miedzy spacjami weziowymi wodociggi
spetniajg na nich podwdjng role. zaopatrywania w wo-
de pociggow i zaspakajania potrzeb stacji. Przy sieci
nie tak gestej oraz na nowo -budowanych liniach kole-
jowych system ten jest nieekonomiczny i uje powi-
nien by¢ stosowany — nalezy wowczas rozstawi¢ wo-
dociagi wedtug obliczenia i dgzy¢ do osiggniecia indy-
widualnej niezawodnosci kazdej stacji wodnej.
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Rozpatrzmy szczeg6towo, w jaki spos6b mozna
osiagna¢ najwyzszy stopienn pewnosci dziatania po-
szczegoblnych elementéw wodociagu.

Ujecie z duzej rzeki lub jeziora nie budzi obaw co
do ibraku wody. Majgc jednak mala rzeczke lub stru-
myk, musimy bardzo skrupulatnie przeprowadzi¢- po-
miary i obliczenia ilosci przepltywu przy najnizszym
stanie wody i w razie potrzeby pomysle¢ o spietrzeniu

Rys. 1 Schemat otwartego ujecia wody z rzeki lub jeztara.

wody przez wybudowanie odpowiednio mocnego jazu
— w ten spos6b utworzymy sztuczny zbiornik, maga-
zynujgcy wode na czas niskiego stanu rzeki.

Przy otwartym ujeciu nie ma potrzeby wykony-
wania dwuch komér zbiorczych, gdyz obaiwa catkowi-
tego zamulenia sie komory prawie nie istnieje, nato-
miast pozadanym jest ulozenie podwdjnej! rury nale-
wowej oraz wybudowanie studni przejsciowej podzie-
lonej scianka na dwie czesci, ktére moga by¢ ze sobg
potaczone (rys. 1). Majgc ujecie wody z rzeki, lub
wody gruntowej, za pomocg studzien ssacych zwiro-
wych*), wystarczg dla niezawodnosci przynajmniej
dwie studnie ssace, a studnia zbiorcza winna byc¢ taka
sama, jak studnia przejSciowa przy otwartym ujeciu
(rys. 2).

Gdy czerpiemy wode z gtebokich studzien wierco-
nych, musimy mie¢ dwie studnie polozone w pewnym
oddaleniu od siebie, aby maksymalny zasieg depres;ji
jednej studni nie dochodzit do drugiej.

Rury ssgce, agregaty pompowe i rury tloczace wo-
de do zbiornikbw powinny by¢ zasadniczo podwojne.
Przy wiekszym zapotrzebowaniu wody celowym be-
dzie ustawi¢ kilka pomp o tgcznej wydajnosci obliczo-
nej na najwiekszy, rozbior, a tylko jedng taka pompe
jako* rezerwowg, Takie urzadzenie bedzie o tyle racjo-
nalne, ze w normalnych warunkach, przy zapotrzebo-
waniu wody mniejszym od maksymalnego, praca
pomp bedzie oszczedniejsza, gdyz mozna wowczas
uruchomi¢ mniejszg ilos¢ agregatéw, oraz ze dodat-
kowy agregat rezerwowy bedzie o mniejszej sile,
a wiec tanszy.

Co do typow pomp, to nalezy odrzuci¢ wszelkie
pompy tlokowe, bedace juz dizi§ anachronizmem, i w
nowych urzgdzeniach stosowa¢ wylgcznie pompy od-
srodkowe, jako ekonomiczniejsze. W wypadkach czer-
pania wody z gtebokich studzien o niskim poziomie
lustra wody, lub o znacznej depresji;, najraejonalniej-

*) Opis takiego ujecia podano w ,Inz. Ko!.“ Nr. 7 z 1934 r.
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sze beda pompy pionowe, t.z. glebinowe. Wydajnos¢
tych pomp jest znacznie wieksza od dawniej stosowa-
nych pomp ttokowych, ezektorow i innych, i prawie
taka sama, jak zwyklych pomp-odsrodkowych.

Wazng jest sprawa wyboru napedu. Stosowany
powszechnie jeszcze stosunkowo niedawno, naped pa-
rowy nie moze dzis wchodzi¢ w rachube. Najwygodr
niejsze beda silniki elektryczne jako pracujgce, a spa-
linowe jako rezerwowe, na wypadek mozliwej zawsze
przerwy w dostarczaniu pradu. Gdzie nie ma elek-
trycznosci nalezy instalowac¢ silniki spalinowe i jako
pracujagce i jako rezerwowe.

Dla utatwienia napraw i zamiany zuzytych czesci
wszystkie silniki na danej stacji powinny by¢ jedna-
kowe, a pozadanym jest, aby, w miare moznosci, sil-
niki na kUku sgsiednich stacjach tez byly jednakowe,
lub przynajmniej jednego typu. Jest to wskazanei row-
niez ze wzgledu na mozno$¢ zastepowania maszyno-
wych podczas urlopéw lub choroby.

Przechodzac z kolei do zbiornikéw na wiezach,
zaznaczy¢ nalezy, ze w normalnych warunkach wy-
starcza dla niezawodnosci jedna wieza cisnien z dwo-
ma zbiornikami — najracjonalniejsza bedzie niewat-
pliwie Zzelbetowa wieza ze zbiornikami koincentrycz-

Rys. 2. Schemat ujecia wody z rzeki, jeziora lub (ptytkiej wody
gruntowej za pomocg studzéen zwirowych.

nyrni, gdyz daje moznos$¢ rewizji i naprawy kazdego
zbiornika, bez opréznienia drugiego*, a wiec bez przer-
wy w dostarczaniu wody. Zbiorniki zelazne sg o wie-
le gorsze, wymagajg bowiem perjodycznego malowa-
nia i rdzewieja.

W ostatnich latach przed wojng wieze cisnien by-
ty coraz rzadziej na PKP budowane — zastepowano
je hydroforami, majac gtébwnie na uwadze, ze wieza
cisnien, jako widoczna z daleka jest tatwiejszym ce-
lem dla artylerii i samolotéw nieprzyjacielskich, niz
ukryta pod ziemig hydrofornia. Doswiadczenie 1939
roku przekonato nas, ze wobec ogromu sily i szybkos-
ci dzialania wspoOlczesnej zmotoryzowanej armii,
wspartej przez liczne lotnictwo, maskowanie kolejo-
wych urzadzeh wodociggowych nie ma tak wielkiego
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znaczenia jaki© mu przypisywano. Poniewaz jednak
w pewnych wypadkach moze sie to okaza¢ bezpiecz-
niejszym nalezatoby dazy¢, aby dla peinej niezawod-
nosci wodociggéw mie¢ na kazdej stacji wodnej 2 nie-
zalezne ii oddalone od siebie urzadzenia hydroforowe.
Nadmieniam przy tym, ze zastgpienie wiez cisnien
przez hydrofory uwazam za stuszne réwniez i dlatego
ze sg one znaczne tansze, gdyz: |-o odpada potrzeba
budowy konstrukcji utrzymujgcej zbiorniki na wyso-
kosci kilkunastu metréow nad torami i 2-0 zbiorniki
hydroforowe ustawia sie o pojemnosci obliczonej dla
obecnego zapotrzebowania stacji — w razie zwiek-
szenia sie tego zapotrzebowania mozna z tatwoscig

doda¢ niezbednag ilos¢ hydroforéw. Stawiajgc nato-
miast wieze cisnien, ktorej przebudowa jest-prawie ze
niemozliwa, musimy odrazu dawa¢ zbiornikom pojem-
nos¢ znacznie wiekszg od potrzebnej w danym okresie,

sztosoig® 26 zw” kszerdem zuzycia wody w przy-

Rozpatrzmy teraz rozne wypadki najracjonalniej-
szego rozwigzania projektu wodociggu stacyjnego
w zaleznosci od miejscowych warunkéw pod katem
widzenia niezawodnosci w dzialaniu i minimalnego
kosztu inwestycji.

- Rzeka lub jezioro w poblizu stacji.

Ujecie wody wykonane wedlug jednego z dwuch
opisanych wyzej schematow (rys.l i 2); podwodjna ru-
ra ssaca i przynajmniej dwa agregaty pompowe; od
pompownig do gtdwnej rury tloczaco-rozprowadzaia-
cej podwdjny przewdd. Dwie hydrofornie, z ktérych
jedna miesci sie przy pompowni, druga zas na bardziej
oddalonym od pompowni koncu stacji, w specjalnym
budynku. Odpowiednio dwa komplety .kompresoréw
powietrznych z motorkami. Ogolna ilo$¢ hydroforow
wedlug obliczenia pojemnosci potrzebnej na najdiuz-,
Sszg przerwe w pracy pomp, lecz bez zadnego zapasu,
gdyz w razie zepsucia sie ktéregos z hydlroforéw, lub
nawet po owy ogdlnej ich ilosci, w pracy wodociggu

beda”kr6foze™ k° Zmima’ ze Przerwy w pompowaniu

Komplet zasuw w pompowni winien by¢ tak ulozo-
rWnabl - mOC-dOWO nie Wy czyC poszczeg6lne pompy
zbiorniki, zorawie | odcinki “rurociggu bez przSwy’
w dziataniu pozostatycli urzadzen, (rys. 3). P

Rzeka lub jezioro w znacznej odlegtosci od starli-
P™pme wiercenia w poszukiwaniu woéd wglebnych na
terenie stacji daty wyniki negatywne.

ku rozwigzanie moze by¢ dwojakie

PWw1yn\ Wypf%fl ¢
Pierwsze, to wodocigg zbudowany wedtug poprzednio
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opisanego schematu, z tym, ze cisnienie maksymalne
,vmi-ydr° fOi;aCh umieszczonych przy pompowni bedzie
wieksze mz -w hydroforach™ na samej stacji o tyle, ile
wynosi strata cisnienia na rurociggu od pompowni do
rury rozprowadzajgcej. Drugie rozwigzanie, wska-

£a

Rys. 4. Schemat wodociggu w -wypadku oddalenia rzeki Ilub
jeziora od stacji i braku w-ody wgtebnej

zane na rys. 4, to umieszczenia dwuch identycznych
urzadzen pneumatycznych na dwuch koncach stacji

§arﬁé'ij5k W&hemac%eﬁ?gﬂi%fvrﬁ’ oczywiscie, takie
staclic~aw lif*y zna“ nel odlegtosci; na terenie

jissirrfastt Hast" gznespivien

Jesli woda w wywierconym otworze studziennym
jest jakosciowo nieodpowiednia, a wiec zbyt twarda

bvthv s tT 6Szkf ~ Zelaza IuB manganu, to bledem
nvmbh a zaf lanie wodociggu takg wodg, ale stusz-
nym bedzie wykonanie na stacji studni z pompag jako

rezerwy na wypadek zepsucia sie ktorejs z czesS
wilasciwego ujecia, wybudowanego na brzegu rzeki
lub jeziora. Osiggniemy wtedy duzg oszczednosc¢, uni-

Rys. 5. Schemat wodociggu w wypadku oddalenia rzeki lub
jeziora od stacja i, znalezienia wody wgtebnej, tecz jakoSciowo
nj«odpowiedniej.

kajigc ukiadania podwoéjnego rurociggu od pompowni
do stacji, a uruchamianie w rzadkich wypadkach i na
krotko rezerwowej pompowni ze ztg wodg nie moze
POANS  ane 23 szko<iliwo-' Schemat ukladu wodocia-
gu wybudowanego w ten sposob widzimy na rys. 5.
O ile rzeka lub jezioro znajdlujg sie tak daleko ze
doprowadzenie wody do stacji bytoby bardzo kosztow!
ne to mozna by zainstalowa¢ urzgdzenia zmiekcza ja-
hib odmCapfiMOde- studP enn,3> wzgtedinie odzelaziajace
nnrlier k 8anlajgce ja sg to jednak urzgdzenia
a foko ,kPsztowne ® wymagajgce troskliwej obstugi,.

wj?h JyM ™ hy yc s,osowane * » *e** wyj?2«-»:

mo/n fZCZ6J edn0 rozwigzanie, wprawdteie nie zawsze
mozliwe, to przeniesienie wodociggu na sasiednig
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stacje, gdzie warunki zasilenia wodg moga sie okazac
korzystniejsze.

Rzeka lub jezioro w znacznej odlegtosci; na staciji
znaleziono wode wgtebng jakosciowo odpowiednia.

Wiercimy dwiie studnie na dwuch koncach stacji;
nad kazdag studnig budujemy pompownie z kompletem
agregatéw i w tymze budynku stacje pneumatyczna,
otaie pracuje jedna stacja pomp i oba komplety hy-
?i ofoie?w, druga za$ pompownia jest rezerwowa
rys. 6).

iys. 6. Schemat wodociggu w wypadiku oddalenia rzeki lub jeziora
«od stacji i znalezienia dobrej wody wgtebnej

ZYGMUNT CIESZYNSKI
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Rozwazmy teraz sprawe modernizacji i uczynienia
niezawodnym istniejacego  wodociggu stacyjnego

z pojedynczym ujeciem, rurg tloczacag i wiezg cisnien.

Ljecie z rzeki lub jeziora nalezy tak przerobic,
aby odpowiadato warunkom niezawodnosci omowio-
nym wyzej, lub tez wybudowa¢ nowe ujecie wody
w postaci wywierconej studni.

W pompowni doda¢ rezerwowe agregaty albo
wybudowa¢ nowg jpompownie, przy czym nowe
agregaty, jako bardziej nowoczesne, przeznaczy¢ na
stalg prace, a dawne obroci¢ na rezerwowe, chyba, ze
nowo wykonana studnia daje gorszg wode niz stare
ujecie wtedy nalezy postapi¢ odwrotnie. Nowa
stacja pneumatyczna wraz z dawnag wiezg cisnien, po-
dwodjna rura tloczgca od pompowni do rurociggu roz-
prowadzajgcego i komplet odpowiednio rozmieszczo-
nych zasuw zapewnig wodociggowi niezawodInosc.

W kazdym wypadku projekt przebudowy wodocig-
gu winien i$¢ w kierunku zapewnienia niezawodnosci
dzialania wszystkich zasadniczych jego elementow.

Eksploatacja kolei w niedalekiej przyszitosci

(dokoriczenie)

Jakie podstawy do pozytywnego uksztaltowania
eksploatacji kojei mozemy wobec tego ustali¢? Opie-
rajac sie na doswiadczeniu przesziosci, analizujgc obe-
cng sytuacje i rozpatrujgc miarodajne cyfry, wysu-
wam nastepujgce tezy:

1 Istotga pomys$inego rezultatu eksploatacji kolei
jest masowy przewéz towardw i 0sob, skoncentro-
wany na niezbyt wielkiej ilosci linii w taki sposoéb,
by urzadzenia i obsada kolei zelaznych przy bardzo'
intensywnym wykorzystaniu mogtly spowodowac¢ bar-
dzO miski koszt jednostkowy jprzewozu (tonokMometr
i osobokilometr).

2. Pozostate linie, kolejowe, nie stuzgce tran-
sportom masowym majg charakter organéw pomo-
cniczych, eksploatowanych w taki sposéb i o tyle tyl-
ko, o ile przyczynig sie do gromadzenia transportow
na limach pierwszorzednych (czyli wybitny charakter
dojazdowy).

3. Caloksztalt zagadnien dowozu od punktu po-
trzeb klienta do punktu gromadzenia transportow
(przewozéw masowych) i analogicznie zagadnienie
odwozu nalezy potraktowa¢ jako kompleks specjalny
obok eksploatacji kolei, bez wzgledu na to, czy kolej
we wlasnym zarzgdzie wykonywa dow6z i odwdz
czy dopuszcza w tym celu instytucje lub placowki
umowione, czy tez zadawala sie wykonywaniem ich
przez prywatne lub spoteczne przedsiebiorstwa.

Tezy te wypada blizej objasnic.

Lime kolejowe przezaczone do przewozu masowe-
go (transportéw) ~kwalifikuja sie do tej grupy tylko
pod warunkiem, ze na nich rzeczywiscie odbywa sie
ruch masowy. Nalezy z gory oznaczy¢ dolng granice
ilosci przewozéw, by. nie rozbudowaé lub eksploato-
wac lapie, ktére nie rentujg poczynionych wlkladow
hib ktére przyczyniajg sie do rozproszenia transpor-
tow zamiast do-ich zmasowania. Jezeli na FPTK rocz-
ny przewoz na | kg linii wynosi! 7.000.000 ton, a na

catej sieci 1.333.000 ton. czyli dzienna praca 20.000
ton wzki. 4.000 ton, wtedy nalezatoby wyznaczy¢
dzienng prace magistrali eonajmniej na 15.000 ton
tadunkéw wzglednie oséb. Przy takiej ilosci przewo-
z6w pierwszorzedne techniczne wyposazenie, gwa-
rantujgce pojemnos$¢ i szybkos¢, jak réwniez pelna
obsada wysokowartoSsoiowym personelem optaca sie,
gdyz ‘'koszta eksploatacji nawet jezeli ksztaltuja sie
na poziomie 75.000 _ 100.000 ziotych rocznie za Ki-
lometr czyli 220 — 300 ztotych dziennie, nie przewyz-
sza 0,020 zilotych za tono kilometr, a mogg izejs¢
do 0,015 — 0,010 zilotych, przy tej stawce eksploata-
cyjnej kolej jest optacana, kolej jest wtedy konkuren-
cyjna i gospodarczo uzasadniona.

. N Aby swemu zadaniu obstugi! masowego ruchu uczy-

ni¢ zados¢, trzeba takie nastawienie przeprowadzi¢
konsekwentnie. Transporty winny by¢ wolne od zadan
miejscowych, wiec punkty zbiorcze wiony leze¢ w od-
legtosci 40 do 70 km od siebie, wezly 70 do 150 km.
Po drodze sg pozatem tylko posterunki odstepowe
i rnijank5dla potrzeb ruchu pociagow, lokalng obstuge
odcinkéw miedzyweziowych narazie pozostawiamy na
uboczu. Nalezy oczywiscie dazy¢ do najdalszego prze-
diuzenia tras pociagdéw tak w interesie zmniejszenia
kosztéw, jak 1 przyspieszenia obrotéw, podyktowa-
nych wymaganiami ruchu masowego. Kierownictwo
spoczywa w reku dyspozytoréw (dyspeczerow) lub dy-
zurnych na stacjach weziowych.

Przystgpimy do kwestii iinili kolejowych nie stu-
zacych przewozom masowym. Pewna ilos¢ tych
linii po szczegdlowej analizie bedzie niewatpli-
wie przeznaczona do unieruchomienia. Jezeli kosz-
ta przewozu tony fadunku Ilub osoby ksztattu-
ja sie na poziomie 6 do 12 groszy za kilometr,
a przewozy te moga by¢ dokonywane przez inne
srodki lokomociji, wtedy bytoby gospodarcza zbrodnig
inwestowac kapitat i materia! dla eksploatowania nie-
celowych placowek. Szczegdlnie na terenie ziem od-
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zyskanych otrzymaliSmy w spadku caly szereg linii
wyraznie deficytowych, ktére byly zbudowane tylko
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300 km, a w koncu linig pomocnicza 40 km otrzymu-
jemy koszt przewozu:

ze wzgledow strategicznych, a eksploatowanie jako 100 km po 6 groszy = 6.00 zk.
pomoc dla rzekomo zagrozonego wschodu, a ujemne 300 , 15 — 450 ,
wyniki finansowe byly 'pokrywane przez masowy ruch razem = 1050 zt
na zachodzie Niemiec. Nakiad inwestycyjny dla wcia- B ' '
gania tych obszaréw w krag zycia gospodarczego podczas, gdy bezposredni przewdz linig pomocniczg
z calg pewnoscig lepiej bedzie lokowany w przedsie- kosztowalby 200 ki po 6 groszy czyli 12 ziotych.
Tabela Il — Dane o projektowanej eksploatacji kolei
Miernik Magistrale _Linie Razem
. dojazdowe
A. Ewentualnos$é¢ jaskrawa

Dtugos¢ sieci w kilometrach e 4.0no 14.000 18.000

Przecietny koszt eksploat. na 1 km linii w z . 90.000 15000 bez znacz.

Roczny koszt eksploatacji w zt 360.000.000 210.000.000 570.000.000

Na 1 km przypada ton tadunkéw rocznie 6.000.000 285000 bez znacz.

taczna ilos¢ tonokm rocznie 24.000.000 4.000.000 28.000.000

Przecietny koszt 1 tonokm w zl . 0,015 0,051 bez znacz.

B. Ewentualno$¢ umiarkowana

Diugos$¢ sieci w kilometrach 5.000 13.000 18.00 ,

Przecietny koszt eksploatacji na 1 km linii w zt 80.000 14000 bez znacz.

Roczny koszt eksploatacji w zt 400.000.000 182.000.000 582.0Cc0.0Qp

Na 1 km przypada ton tadunkéw rocznie . 4.500.000 270.000 bez znacz.

taczna ilos¢ tonokm rocznie 22 500.000 3.500.000 26.000.000

Przecietny koszt 1 tonokm w zi . 0,018 0,052 bez znacz.

biorstwach samochodowych. Zreszta, koszta deficyto-
wej eksploatacji musi ktos pokry¢, a obecnie, jak wy-
zej wskazano, kolej nie powinna juz by¢ obcigzona
serwitutem.

Kolej powinna zatem prowadzi¢ eksploatacje tytka
takich linii, ktore spetniajg funkcje organéw dojazdo-
wych, a wtedy ogolny koszt wyniesie:

50 kmpo 10 groszy = 500 z.
100 ,, 6 = 6.00 ,
350 ) N = 525 »

raizem = 16,25 zt.

Jezeli taryfa kolejowa stosuje na odlegtosci 500 km
stawke przecietng 4 grosze za kilometr, dochod wy-
niesie 20.000 zt., a wtedy przewoz jest rentowny,
a mianowicie przez to, ze pokrycie kosztowniejszego
dowozu znajdzie swe usprawiedliwienie w wigkszej
optacalnosci przewozoéw masowych.

Pod tym katem widzenia, nalezy przystgpi¢ do
eksploatacji linii pomocniczych. Ruch lokalny jest
zawsze deficytowy, o ile nie ma charakteru masowe-
go, a przewoz daleki liczy sie tylko wtedy jako pozy-
tywny, o ile odbywa sie zgromadzonym transportem
po magistrali. Koszt jednego tonokilometra jest inny
na linii pomocniczej, a inny na magistrali > dlatego
z reguly lepiej kalkuluje sie wysytanie drogg okrezng
z krétkim dowozem i, odwozemi ale po znacznej prze-
strzeni magistrali, anizeli droga bezposrednig po li-
niach pomocniczych.

Objasnie to na przykladzie: najkrotsza droga od
stacji A do stacji B liniami pomocniczymi wynosi 200
km. Przewozac droga okrezng do punktu: jzbiorczego
magistrali na odlegtos¢ 60 km, nastepnie magistralg

Niezaleznie od kosztéw przewozu poprzez magistrale
takze kwestia szybkosci przewozu moze przemawiac
zaniechaniem przewozu bezposredniego linig pomoc-
nicza.

Istnieje wprawdzie pewien srodek rekompensujacy
stosunkowo wysokie podatki kolei przy przewozach na
krotkie odlegtosci. Jest nim taryfa zr6zniczkowana, co-
raz tansza jednostkowo na dalsze odlegtosci. W ruchu
osobowym np. pobierano .po 5 groszy za kilometr na
odlegto$¢ przejazdu do 200 kim, nastepnie .po 5,2 gro-
szy itd. Analogicznie byla skonstruowana taryfa za
przew6z towardéw, wagonowych i drobnicowych oraz
bagazu, nawet w taki sposob, ze ze stawki taryfowe]
née mozna bylo wcale wyliczy¢ cene jednostkowg
przewodu. Zresztg w wielu taryfach .istniata widocz-
nie hub mniej widocznie tzw. stawka stacyjna, czyli
jednorazowa oplata niezalezna od dlugosci przewozu.
Ten sposob taryfikacji owszem zmierza do pokrycia
wydatkow zwiekszonych przy krotkiej odlegtosci prze-
wozu, a skutecznie stosowany byl np. na kolejach walL
skotorowych, gdzie wptyw z osobokm wynosit 6,09
groszy, a na liniach normalnotorowych tylko 3,60
groszy, zas wplyw z tonokm tadunku wynosit 13,7¢f
groszy, a na liniach normalnotorowych tylko 4,25
groszy. Ta metoda ratyfikacjimoze byc i jest stoso-
wana niezaleznie od kosztow eksploatacji,, wiec.ona
nie moze stanowi¢ remedium pokrywajgce niecelowe
koszta linii lokalnych i dojazdowych.

Na podstawie powyzszych rozwazan stworzylis-
my ,sobie obraz, jaki -jest sens eksploatowania linii
dojazdowych. Postepujac konsekwentnie dalej, wy-
pada bada¢ szczegétowo zasady budowy i eksploatacji,
by znalez¢ najwlasciwszg forme techniczng, handlo-
wg | administracyjng. Zarysowuja sie pewne zasad-
nicze roznice w poréwnaniu do dzisiejszego przeciet-
nego stanu linii drugorzednych i znaczenia miejsco-
wego:
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1 Lmie dojazdowe, uwolnione zasadniczo od
wszelkiego ruchu przejsciowego, nastawiajg sie z za-
sady na jeden, ewentualnie dwa, najwyzej zas trzy
punkty przejscia do sieci eksploatacyjnej, do ktorych
to punktow ciaza, czyli do tych punktéw kieruje sie"
zebrane osoby, wagony i drobnice ! stamtad odbiera
sie nadeszle osoby i wagony.

2. Dtugos¢ linii dojazdowych zamyka sie naogodl
w kregu 100 km, czesto bedg znacznie krétsze, co ma
zasadniczy wplyw na rozklad pociggow osobowych
i pozwoli bez wiekszych trudhosci rozwigza¢ zadania
lokalne trudno dostepne instancji centralnej i dalekie;j.

3. Predkos¢ techniczna na liniach dojazdowych
nie odgrywa tej wybitnej roli, jakg ma na magistra-
lach, gdyz réznica czasu uzyskana przez podniesienie
szybkosci oblicza sie na minuty. Jest ona minimalna
wobec jpostoju dla przejscia na punktach weziowych,
réwniez stosunek wspofczynnika pracy parowozow,
wagonéw i druzyn p'Ociggowych do okresu pogotowia
i czasu poczatkowego i konncowego przemawia przeciw
intensyfikacji za pomoca predkosci technicznej pocig-
géw. Dlatego tez ilos¢ .przystankdw moze iby¢é wiek-
sza, odlegtos¢ punktdw handlowych od siebie znacz-
nie mniejsza anizeli dotychczas praktykowano na li-
niach pierwszorzednych, gdzie postoje i czas ponow-
nego ruszenia pociggu zabieraly potowe czasu biegu
pociagu.-

4. Na liniach magistralnych kazda inwestycja,
kazde urzadzanie dla usprawnienia .ruchu optaca sie
sowicie, ze wzgledu na to, ze korzysta sie z niej in-
tensywnie dwudziesto- do piecdziesieciokrotnte na do-
be. Natomiast na liniach dojazdowych trzeba i mo-
zna kazdorazowo rozwazy¢, czy powstajgcym wyma-
ganiom' nie mozna uczyni¢ zado$¢ za pomocg niekosz-
townych urzadzen, zapobiec im bez naktadow inwesty-
cyjnych lub przerzuci¢ ciezar odprawy, badania, kon-
troli na jeden punkt dbgodny i tani. Wymieni¢ tylko
nalezy sprawy kierowania ruchu pociggéw, wagi wa-
gonowej, sprzedazy biletbw w pociggach, strzezenia
przejazdow, urzadzen zwrotnicowych, semaforow,
wskaznikéw i oSwietlenia ich.

5. O ile na magistralach stosuje sie z goéry uje-
dnostajnione, wydajne urzadzenia wobec przewidywa-
nia i moznosci intensywnego ruchu, o tyle na liniach
dojazdowych winna by¢ stosowana indywidualizacja,
zaleznie od rzeczywiscie stwierdzonych potrzeb.
Koszta nakladu i koszta uzytkowania winny stac¢
w odpowiednim korzystnym stosunku ido pozytku, jaki
dana linia dojazdowa przynosi ruchowi masowemu.
Mozna Smiato powiedzie¢, ze wiekszo$¢ naszych linii
drugorzednych i butaunych jest przeinwestowana lub
mia zbyt kosztowng eksploatacje. Nie nalezy zapo-
mina¢ o tym ze koleje waskotorowe w okresie spra-
wozdawczym kosztowaly 4.220 ziotych rocznie za
1 km linii eksploatacyjnej natomiast linie normalno-
torowe po 40.000 ztotych .przecietnie Jezeli przypusz-
czamy, ze 5.000 km ¢mii jpierwszorzednych koszto-
waly po 80.000 zt., wtedy resztai, czyli 13.000 km
kosztowaly 312.000.000 ztotych czyli po 24.000 ziotych,
a minimalnie po 15.000 zlotych. A to jest w porow-
naniu do kolei waskotorowych strasznie duze,

6. Na magistralach, jako eksploatowanych na
podstawie planu i przez organ centralny lub ewentu-
alnie okregowy, muaii by¢ stosowana usztywniona
metoda rzadzenia wobec daJekoidgcej specjalizacji
w wykonaniu, wobec ogromnej ilosci wspétpracujg-
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cych czynnikow i wobec niemoznosci kazdorazowej
decyzji o wszystkich waznych szczegdtach. Jest po

prostu pian i jegO skrupulatne wykonanie z tym ze
odchylenia sa przewidziane w wariantach planu. Ina-
czej na linii dojazdowej. Wobec niewielkiego obsza-
ru odnosnej linii mozna z dostateczna doktadnoscig
przewidzie¢ moznos¢ zrealizowania pewnego zarzgdze-
nia, zapewni¢ wspotdzialanie wszystkich zaintereso-
wanych czynnikéw, a zamierzenia 'powodujgce zmia-
ny, odchylenia lub uzupetnienia bezposrednio wpro-
wadzi w czyn. Takie decyzje, jlak uruchomienie po-
ciggow dodatkowych, dodawanie wagonéw, celowe
opo6znienie dla waznego powodu, zmiana statlego roz-
kiadu jazdy, urzadzenie nowego punktu handlowego
lub kasowanie go — w sieci eksploatacyjnej napoty-
kajg na powazne trudnosci, podczas gdy w ruchu do-
jazdowym moga by¢ z pozytkiem zrealizowane przez
czynnik drugorzedny. Uelastycznienie jest w tym kie-
runku mozliwe i konieczne, tymbardziej, ze nowe do-
razne lub stale potrzeby wystepujg lokalnie z wieksza
ostroscig ale i ograniczenia podyktowane interesom
kolei tatwiej dajg sie przeprowadzi¢c. Wobec tego de-
centralizacja zarzadu linii dojazdowych jlest proble-
mem mozliwym do rozwigzania.

7. Czynnikiem kierujgcym i decydujagcym w eks-

ploatacji sieci gtownej z koniecznosci jest technik,
ktory w zakresie swej specjalnosci musi opanowac
szczegOly konstrukcyjne aparatu trakcyjnego, drogo-
wego i zabezpieczeniowego, transportu masowego itd.
Na liniach pomocniczych urzadzenia techniczne sa
mniej skomplikowane, wymagajag wprawdzie takze
fachowej obstugi i technicznej opieki, ale szczytowa
wydajnos¢ nie jest tak wyzylowana, jak przy ruchu
Intensywnym. Obstuga i utrzymanie na liniach do-
jazdowych ma podobienistwo do kierowania samocho-
dem tub do pracy w przedsiebiorstwach postugujacych
sie maszynami, wiec czynnik czysto techniczny scho-
dzi na drugie miejsce. To tez mozna bylo obserwo-
wac, ze szereg kolei lokalnych w zarzadzie prywat-
nym z pozytkiem byl administrowany przez nietech-
nikbw, a czynnik handlowy, ktéry przy eksploatacji
masowej nie odgrywa zadinej rob, wysuwa sie na czo-
to. Diugotrwale spory o samoistnos¢ i zakres pracy
stuzby handlowej, ktére w latach 19191939 wywo-
tywaly czeste zmiany, doprowadzityby prawdopodob-
nie do bardziej! celowego rozwigzania, gdyby zamiast
pytania: czy i jak, postanowiono kwestie: gdzie.

Postawiwszy w ten sposob zagadnienie liniii do-
jazdowych na nowym poziomie dyskusji, otwieramy
szerokie pole do ulepszen eksploatacyjnych, ktére bez
zmniejszenia pozytku dla klientow winny zmierza¢ do
obnizenia kosztéw eksploatacji fair dojazdowych.

Nastepnie po sprecyzowaniu roli sieci i liniii pomoc
niiczych we wzajemnym wspétdziataniu, wypada roz-
wingé niektére szczegoly ogolno - eksploatacyjne,
ktérych opracowanie powstato przy zasadniczym roz-
wigzaniu, a ktére byly poruszone tylko pobieznie. Je-
zeli przy tym wysuwam pewne propozycje, to nie
oznaczajg one konkretnej formy wniosku, ale stano-
wig raczej probny sposéb rozpracowania pewnych
zagadnien przy nowych zasadach eksploatacii.

a) Sie¢ eksploatacyjna. Wszystkie
stanowig tgcznie sie¢ eksploatacyjng o dtugosci 4.000
— 5.000 km. Sie¢ tego rodzaju imtéze stanowi¢ orga-
nizm jednolicie i centralnie zarzadzany z podzialem
na funkcje transportowe, obejmujgce stuzbe stacyjnag

magistrale
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i kondukto-rskg. Stuzby handlowej w tym systemie
nie ma, gdyz jednostkowy stosunek do klienta jest rze-
cza uprzednig i nastepna, a przewozem masowym,
wzglednie zgrupowaniem i rozgrupowaniem towarow
i rzesz osobowych w punktach zbiorczych zajmuje jse
stuzba transportowa. Wyposazenie i techniczne
urzadzenie linii magistralnych zmierza do typizacji,
czyli moga by¢ specjalne linie wytacznie dla przewozu
towaréw, dla przewozu oso6b, dla' masowego ruchu
podmiejskiego i linie typu mieszanego, zaleznie od
przeznaczenia linii. "Wysoki naktad kosztow na inwe-
stycje i dobra obsada wykwalifikowanym personelem
znajdzie zawsze uzasadnienie w podniesieniu wydaj-
noscillinii i nizszych kosztach biezacej eksploatacii,
obliczonych na jednostke przewozong. Kazdy wy-
datek zmierzajacy do. usprawnienia sowicie sie opta-
ca , z uwagi na wielokrotne i intensywne wykorzy-
stanie. Siedzenie za rentownoscig i kalkulacja szcze-
gotowa poszczegodinych funkcji bedzie w tymi stanie
rzeczy znacznie fatwiejsze anizeli przy analizie kosz-
tow catoksztattu linii kolejowych o bardzo réznorod-
nym uktadzie technicznych i stopniu wykorzystania.
Np. préba ustalenia miernikéw dla wydajnosci posz-
czeglinych okregéw dyrekcyjnych mogto mi-e¢ cha-
rakter bodzca, jednakze przy tgczeniu wynikéw ilinii
gtébwnych i lokalnych w jedng calos¢, nie mogta dac
podstaw do wyciggania wnioskéw o rentownosci okre-
gow jako takich.

b) Specjalizacja w ruchu osobowym. Dotych-
czas w ruchu osobowym na dalekie odlegtosci prze-
waza typ ciezkiego pociagu osobowego, biegnacego
na_mozliwie diugim odcinku z zatrzymaniem- sie na
kazdej stacji. Cyfry obrachunkowe wykazujg, ze
jest to typ najbardziej kosztowny, gdyz osiokilometr
kosztuje 20,12 groszy w poréwnaniu do 1547 groszy
osiokilometra pociggu pospiesznego. Taki- pociag
0 24,3 osiach kosztuje wiecej niz -pospieszny przy
30,8 osiach, jego predkos¢ handlowa jest 39,7 km/godz
w poréwnaniu do 62,3 km/godz. pociggu pospieszne-
go. Stad jest pr-osty wnio-sek, ze lepszym i tanszym
srodkiem przewozu masowego jest pocigg pospiesz-
ny, a bledna zasada doptat taryfowych przyczynita
sie tylko do przeludnienia nierentownych pociggow
dalekobieznych i do stabego wykorzystania miejsc
w pociggach pospiesznych. W ruchu osobowym na-
lezaloby zatem na magistralach stosowac specjali-
zacje -pociggébw w formie a) po-c-iggbw dalekobiez-
nych bez doptaty taryfowej i zatrzymujgcych sie
tylko meto-dg pociggdw .pospiesznych na stacjach
zbiorczych i weztowych, b) lekkich pociggéw doja-
zdowych w -ilosci 2—5 par na kazda linie z zasiegiem
40— 100 km. Zmiana taka oznaczalaby wprawdzie
wzrost ilosci pociggo-kilometréw, ale to nie przesa-
dza sprawy na niekorzys¢, gdyz pocia-gokilometry
pod wzgledem rentownosci nie -s3 sobie réwne, wiec
nawet ilos¢ zwiekszona moze da¢ koszta zmniejszo-
ne. Z calg pewnoscig ilos¢ po-ciggogodzi-n nie -ulegnie'
istotnej zwyzce ze wzgledu -na znaczne zwiekszenie
predkosc-i technicznej i handlowej, a zgodnie z inten-
cja ruchu masowego przyspieszenie przewozow
oznacza polepszenie ustug kolei j przyspieszenie ob-
rotow parowozow i wagonow.

c) Druga i pierwsza kla-sa pociggéw osobowych.
Ze wzgledu na wyposazenie 4 dostateczniejsze roz-
mieszczenie jedno miejsce drugiej kla-sy . kosztuje
155% miejsca klasy trzeciej, a miejsce pierwszej kla-
sy 301% miejsca klasy trzeciej. Optata taryfowa -nie
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pokrywa wH-€c nawet réznicy ko-sztow wihasnych,
a jezeli sie zwazy, ze zaludnienie w wyzszych kla-
sach jest i powinno by¢ mniejsze, zachodzi koniecz-

no$¢ zmiany podstaw taryfowych i dostarczonej
"ilosci miejsc w pociggach.
d) Podmiejski ruch osobowy. Jako zjawisko

masow-ego ruchu jest on bardzo intratny, rozbudowa
miiast idzie raczej w kierunku rozciggniecia terenu
osiedlenia, wiec i na przysztos¢ widoki sa dobre,
zwlaszcza, ze dla dziesigtek tysiecy ludnosci pracu-
jacej w s$rddmiesciul a mieszkajgcej z rodzing na
peryferiach, przejazd samochodem wilasnym jeszcze
diugo bedzie Iluksusem. Przykiadem pod kazdym
wzgledem pouczajgcym byl warszawsk-i ruch pod-
podnrejski ostatnich lat przedwojennych, a w Gdan-
sku ruch podmiejski do Sopotu i Nowegopo-rtu przy-
nosit w lata-ch 1925—1935 do 25 milionéw ziotych
rocznie przy in-iezna-cznych kosztach eksploatacyj-
nych. Okolicznosci te wskazujg na to, ze ruch pod-
miejski przy wielkich miastach nie zastuguje na lek-

cewazenie, ale nalezy go wilgczy¢ do elementéw
przyszitosci.

e) Ruch towarowy. W ruchu towarowym nie
zachodz' koniecznos¢ istotnych zmian. Tendencje

eksploatacyjne na PKP zmierzaty juz zawsze do for-
mowania dalekobieznych pociggow towarowych mo-
zliwie wysoko obcigzonych, wiec na 'tej drodze mo-
zna Smiato kroczy¢ dalej. Jezeli juz dotychczas nie-
raz stosowano kierowanie wagonow droga dalszg
czyli okrezng ze wzgledu na szybszy bieg i wygode
transportowg, to przy skasowaniu ruchu -przejscio-
wego na szeregu Mni drugorzednych i znaczenia
miejscowego powstaje mozli-wos¢ jeszcze sprawniej-
szego uktadu trams-po-rtéw. Kwestia kalkulacji kosz-
tow wilasnych kolei jak wyzej wskazano, -nie stoi
temu na przeszkodzie, ale wire€z przemawia za ta-
kim usprawnieniem.

f) Drobnica. DHa eksploatacji- -na sieci magistral-
nej zjawisko drobnicy nie istnieje. W eksploatacji tej
istnieja tylko przesylki wagonowe, a o ile towary
jednorodne, jak wegiel, drzewo, buraki- cukrowe
i zboze ze wzgledu na swdj iloSciowy stosunek jesz-
cze mogg -liczy¢ sie z -przednig pozycja w planie po-
ciggbw i transportow o tyle wagony ztéo-rowe 5 lo-
kalne moga by¢ traktowane tylko naréwni z innymi
po-wszed-nimi towarami, dla ktérych eksploatacja ko-
lei nie mo-ze stwarza¢ warunkow wyjatkowych.
Traktujgc sprawe drobnicy na szerszej plaszczyznie,
czyli biorac pod uwage jej przewdz na liniach do-
jazdowych i grupowanie jej w punktach zbiorczych,
trzeba sprecyzowaé¢ niektore zjawiska, analizowac
je 1 wyciggng¢ konsekwentne wnioski.

Kalkulacja ostatnich lat zawsze dochodzita do
wniosku, ze przewdz drobnicy jest deficytowy. Sty-
szano tez uzasadnione zale, ze przewOz drobnicy
odbywa sie zbyt wolno. Z drugiej strony usitowano
przeciwdziata¢ konkurencji samochodowej przez cen-
trale zbiorowych fadunkéw,, przez lekkie pociagi to-
warowe. Jakie tu znal-ezC¢ wyjScie z btednego- kofa,
wszak gospodarczo nieuzasadnionym byloby upiera-
nie sie przy checi utrzymania -przewozéw deficyto-
wych. Ot6z jako ustalony fakt nalezy przyjaé, ze
w pewnych warunkach przewéz samochodowy ma
przewage nad p-rzewoze-m kolej-o-wym, a mianowicie
z uwagi na to, ze 1 na krotkie odlegtosci-, zwlaszcza
jezeli na kolei zachodzi konieczno$¢ gromadzenia
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drobnicy i jej przetadunku, przew6z samochodami
jest bezwarunkowo szybszy i dogodniejszy.

20

wisko przewozu masowego, o-placalnego i stosowni#
do tego ustanowic¢ taryfy i warunki przewozu. Nato-

2 przew6z samochodami, taryfikujaé od wagi jupMiast zasadniczy podziat na magistrale i sie¢ pomoc-

pojemnosci, zabiera fadunki intratne, -klasyfikowane
przez kolej ad valorem, pozostawiajgc kolei- tadunki,
dajgce przy roéwnym nakladzie kosztow wilasnych
kolei mniejszy dochdéd z przewoznego.

Wobec takiego stanu -rzeczy nalezatoby stangé
na stanowisku, ze kolej z goéry nie bedzie usilowata
wciggng¢ do swych planéw pewnej ilosci tadunkow
drobnicowych, dla ktorych musiataby stosowaé
szczegolnie korzystne, nieoptacalne' dla kolei, warun-
ki. O ile normalne warunki wystarczajg klientom —
d-obrze, ale od serwitutow nalezy kolej uwolni¢. Gra-
nice n-orma-lnych warunkéw optacalnosci: przewozu
stanowityby w zarysie:

1 uchylenie terminowos$ci -dostawy lub zastoso-
wanie dostatecznego terminu, czyli nawet na bliskie
odlegtosci t-ermin co najmniej pieciodniowy, aby nie
byto koniecznosci uruchomienia specjalnie przyspie-
szonego' aparatu dla drobnych grup przesylek, aby
byt dostateczny czas do gromadzenia opfacalnej ilos-
ci przesyiek.

2. kalkulacja stawek taryfowych bardziej pod
katem widzenia wagi: i pojemnosci- czyli zmniejsze-
nie kla-s taryfowych z rownoczesnym uwzglednieniem
okolicznosci, ze' tylko dalekie przewozy dajg kolei
finansowe zyski-, czyli ze taryfe na krotkie odlegtos-
ci trzeba kalkulowa¢ odpowiednio wyze-j nawet
z ewentualng rezygnacjg z przewozow lokalnych.

3. urzadzenia do gromadzenia tadunkéw az do
przetadiowrii na stacjach zbiorczych, jak wagony
kursowe, przew6z w pocraga-ch osobowych, przetrzy-
mywanie przesytek w punktach nadawczych dla wy-
korzystania wagonow iltd: nalezy traktowac¢ wyla-
cznie pod- katem widzenia niekosztownej obstugi do-
wozu i odwozu, by dopiero w stacjach zbiorczych
formowa¢ wagony lokalne do stacji docelowej lub
do nastepnej przetadowu;-.

Przew6z drobnicy na sieci eksploatacyjnej bedzie
z natury rzeczy szybki-,, tani li dochodowy, natomiast
droga od klienta do stacji zbiorczej i od koncowej
sta-cji zbiorczej do odbiorcy bedzie musiata by¢ pod
opieka msta-ncji dowozowej czyli czynnika handlo-
wego, ktory traktujgc swoj rg-on dowozowy, moze
bardziej celowo podchodzi¢ do sprawy niz czynnik
ruchu, obarczony ‘'zadaniami transportowymi. Nie
wyklucza to réwniez mozliwosci utworzenia sta-cyj
miejskich, umowienia spedytoréw kolejowych, uspra-
wnienia w zakresie powiadamiania -0 nadejsciu prze-
sytek it-p.

niczg pozwala na standaryzowanie- postanowien
przewozowych dla linii gtéwnych i na -bezwzgledne
stosowanie ich. Za$s na liniach dojazdowych mozna
wtedy pozwala¢ na zabieranie wiekszego bagazu do
wa-gonéw, na przewo6z dir-obnicy -towarowej w wa-
gonach bagazowych i podobne ustepstwa nikomu
nieszkodliwe, ktdre ;na magistralach w pociggach
dalekobieznych (dzi§ pospiesznych) bylyby nie do po-
myslenia.

h) Odcinki- miedzyweziowe. Za-sa-dy ekspl

tacji na magistralach sg oparte na zatozeniu, ze -po-
ciagi t-o-warowe i o-so-bowe zatrzymujg sie tylko na
stacjach weztowych i zbiorczych — w celu utrzymania
wymaganego poziomu szybkosci przewozow i obro-
tbw masowych przy mozliwie niskich kosztach eks-
ploatacji. Pozostaje przy tym otwarta kwestia obstu-
gi punktow handlowych na odcinkach miedzywezto-
wych, supponujgc, ze stuzba transportowa postuguje
sie posterunkami- nastepczymi i mijankami, -ktore
w zasadzie nie majg nic wspdlnego z odprawg po-
droéznych i tadunkoéw. Znalezienie w tym przedmiocie
wlasciwego rozwigzania nie jest zadaniem ‘fatwym,
zwtaszcza, ze na PKP nie mamy wyprébowanych
wzoréw. Moz-na by, skrajnie postepujac, odcinki'te
traktowa¢ jako tranzytowe -bez lokalnej obstugi, by
-ruchowi- masow-emu i dalekobieznemu stawia¢ Jak
najmniej przeszkdéd. Mozna by i te odcinki -uzna¢ za
swoistego rodzaju odcinki dowozowe i dojazdowe
z iloscig 2—5 par lekkich pociggéw osobowych i- jed-
nej pary manipulantow lub pociggébw przetokowych.
W drugi-m przypadku moz-na -by punkty handlowe,
tj. przystanki i ftadownie, urzadzi¢ gesciej w odlegto-
&d- 3—6 km od siebie, z tym jednakze zastrzezeniem,
Zze obstuga dojazdowa nie powinna ujemnie wply-
wacé na eksploatacje transportowg. Zupetnie nieod-
powiednim bytby, w drodze targu lub koncesji, sys-
tem wybudowania stacyj w odlegtosci 10— 15 km,
ktére dla dojaz-du sg niewystarczajgce, a dla tran-
sportéw sg hamulcem. Jako dowdd, jak mato uwa-gi
poswiecano te-miu zagadnieniu, niech stuzy fakt, ze
na 50 km linii Kutno — towicz byly czynne trzy
stacje, na linii- Bydgoszcz — La-skowi-ce (52 km)
6 przystankow 6 tadowni, .potni-mo zupetnie analo-

gicznych warunkéw eksploatacyjnych i gospodar-
czych.
h) Mierniki wydajnosci eksploatacyjnej. Pod-

ciaganie wszystkich linii kolejowych, tak magistrali
jak i dojazdowych, pod jeden wspdlny miernik wy-

9) Przew6z poczty i drobnicy w wagonach osodajnosci eksploatacyjnej, jest rzecza praktycznie nie-

bowych. Odnosnie catoksztaltu przesylek bagazo-
wych, ekspresowych i poczty nie ma dotychczas zad-
nej absolutnie wiiarogodnej kalkulacji, czy przewo6z
tego rodzaju przesylek dla kolei- w ogole sie kalku-
luje, a przewazajg gtosy, ze jest to intere-s deficyto-
wy. Z calg' pewnoscig przynosi- strate kolei wtedy,
jezeli dla zatatwienia tych przesytek kolej musi utrzy-
mac specjalnie kosztowne urzadzenia, przediuzac¢ po-
st0j pociggéw dalekobieznych, dodawa¢ specjalne
wagony i nimi przetacza¢, dlatego tylko, ze kolej
,Stuzy dobru ogélnemu“  z te-go tytutu winna‘by¢
stuga kazdej jednostki, ktéra ma indywidualne, wy-
godne dla siebie, zyczenia. Kolej przysziosci winna
analizowac, i zdawac¢ sobie jasno sprawe z tego,
gdzie s grani-ce optacalnosci-, kiedy powstaje zja-

wykonalna, ale i w zatoz-eniu szkodliwg. Prawdopo-
dobnie daliSmy sie zanadto suggerowac przez wspa-
nialy rozkwit kolei w panstwach gospodarczo znacz-

nie dalej zaawansowanych w okresie -poprzedniej
epoki, gdy kolej posiadata monopol przewozu na
srednie  dalekie odleglosci. Dla wtasciwej oceny

zsaczema gospodarczego kolei, dzis d-08¢ obojetnym
jest miernik kilometra linii na powierzchnie Kkraju
tub na ilos¢ mieszkancow, gd-yz kilometr jednego
rodzaju nie jest réowny kilometrowi drugiego rodza-
ju, szczegdlnie jezeli rozpatrze¢ jego faktyczny uzy-
tek, a -nie tylko mozno$¢ uzytku. (W tym znaczeniu
ilos¢ tonokm tadunkéw tub osobokm odniesiona do
ilosci mieszkancow, kraju moze da¢ pewien -miernik
intensywnosci pracy kolei tub udzialu jej w zyciu
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egospodarczym kraju.) Poe-iggokilometr jako miernik
eksploatacji moze mie¢ 'bardzo r6zne znaczenie przy
pociaggu pospiesznym 500 tonowym z predkoscig
techniczng 80 km i przy 150 tonowym pociggu lo-
kalnym z szybkoscig techniczng 30 km na godzine.

Jezeli wiec catej sieci kolejowej nie mozemy —
pod wzgledem eksploatacyjnym — podciggngé¢ pod
jeden mianownik, pozostanie nieodparta konieczno$¢
stosowania dwoéch rodzai oceny wydajnosci eksploa-
tacyjnej:

pierwszy rodzaj «— to ilinie eksploatowane inten-
sywnie, na ktérych zmierzaimiy do jak najlepszych
miernikow eksploatacyjnych w dotychczasowy sposéb
— za pomocag statego mozliwego polepszenia ich,
przy mozliwym réwnoczesnym obnizeniem kosztow
jednostkowych tychze miernikéw przez prace i za-
rzadzenia specjalistow, drugi rodzaj, — to linie po-
mocnicze, dojazdowe, ktorych charakter z gory na-
rzuca niekorzystne mierniki eksploatacyjne dotych-
czasowego wzoru. Zrodiem ich gospodarczej potrze-
by i pozytku jest dostarczenie mozliwie wielkiej ilos-
ci klientdbw (os6b i tadunkoéw) o jak najkorzystniej-
szym sposobie potrzeb (przewdz daleki po magistra-
lach), a dotychczas praktykowane mierniki eksploa-
tacyjne wcale nie odzwierciadlajg tego pozytku lub
wrecz w miare rzeczywistej poprawy .dawaly gorsze
cyfry (pozorne. Obrachunek pozytku linii dojazdowych
nie moz.p by¢ réwniez wyprowadzony globalnie albo
tylko z powaznym zastrzezeniem, natomiast powsta-
je mozliwos¢ obrachunku dla kazdej linii lub kazdego
obwodu linii z osobna, przy czym nalezaloby sie po-
stugiwa¢ zwyklg kalkulacjg pieniezng opartg na. do-
chodach i rozchodach, kalkulujgc w to -posredni do-
chéd z tytutu uzyskanych intratnych przewozéw na
linlach magistralnych.

Rozpatrze¢ nalezy trzecig teze, tj. caloksztalt za-
gadnien dotyczacych dowozu od, punktu potrzeb Kkli-
enta do punktu gromadzenia transportéw (stacyj
zbiorczych na magistralach) i analogicznie odwozu.

Organizacja dowozu jest zagadnieniem nowym
dla kolei, gdyz ono, przynajmniej w tym zakresie,
na P. K. P. albo nie istniato albo z powodu nie-
dostatecznego uwzglednienia bylo powodem stabych
wynikéw finansowych. W poprzednim okresie kolej
z racji posiadania stanowiska monopolistycznego
mogta, tak samo jak inne monopole panstwowe ii pry-
watne, rzadzi¢ strong handlowg w spgséb centralny,
to znaczy, ze centralny zarzad ustalit tylko cene
sprzedazy (taryfy) i warunki sprzedazy (przepisy'
przewo-zoweX Funkcjonariusze w terenie mieli tylko
zadanie inkasowania naleznosci i baczenia, -by klient
.prz-est-rzegat przepisy“. Obecnie zarzad (kolei zmu-
szony jest stworzy¢ sobie aparat sprzedazy w tere-
nie i wyposazy¢ go w kompetencje-. Chodzi bowiem
o akwizycje przewozow przez zbadanie lokalnego
rynku, Indywidualizacje jego, dostosowanie kalku-
lacji i dogodnosci przewozu kolejowego 'do konku-
rencji, a przede wszystkim organizacje samego do-
wozu, Nie obejdzie sie zresztg bez tego, by czynnik
handlowy z ramienia kolei owiat uprawnienie w usta-
lonych granicach stosowa¢ pewne ulgi lub refafccje
dila ofert masowego przewozu lub przejazdu i row-
noczesnie obowigzek przygotowania $rodkéw prze-
wozowych dla tych, niecodziennych ale pozadanych,
przewozow grupowych. Wymaganie to stawia zupet-
nie nowe zadania przed oblicze organow terenowych
kolei, ktére do wydanych przez centrale -dyrektyw

- analize skfadniki i
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beda mogly stosowal sie tylko podstawowe, a szcze-
goly bedg powierzone ich swobodnej decyzji, dla
ktérych probierzem jest interes kolei, skontrolowany
dopiero dodatkowo. Ludzi -da tego -pokroju zadan na
PKP prawie ze nie bylo-, albo tez przez istniejgcy
system organizacyjny byli krepowani i odwykli od
tych zdolnosci.

Organizacja dowozu m-oze si-¢ odbywa¢ za po-
mocag réznych s$rodkow przewozu, ktére niekoniecz-
nie'wszystkie muszg sie znajdowa¢ w bezposrednim
zarzadzie kolei. Jako $rodki do-wozowe i odw-ozowe
beda funkcjonowaly: koleje dojazdowe wlas-ne, kole-
je lokalne prywatne lub -spoleczne, koleje wagskotoro-
we, ruch sa-mlo-ch-odowy wiasny lub prywatny, przed-
siebiorstwa przewozo-we (spedytorzy)* i inne Srodki
i instytucje transportowe-, ktdre przyczyni¢ -se mogg
do zbierania + gromadzenia transportéw nade-szlych
mas towaréw i osob. Z tego wynika rowniez szcze-
goIny charakter organdéw handlowych, ktére nie tylko
majg administrowa¢ wjasnym aparatem technicznym,
ale poza tym dba¢ o nagromadzenie towaréw i 0séb
w warunkach, ktére w danym rejo-nie istnieja:

Wyodrebnienie -kompleksu zadan dowozowych
z eksploatacji kolei (sieci gtéwnej) pozwala réwniez
na indywidualizacje techniczng i handlowag poszcze-
goinych obwodéw, zaleznie od charakteru- danei oko-
licy, a mianowicie, czy przewaza charakter przemy-
stowy czy rolniczy, -czy dany obszar ma zycie gospo-
darczo intensywnie czy stabo rozwiniete, czy zwy-
czaje handlowe stojg ,na wy-sokim poziomie czy za-
chodzi stan prymitywny. Kazdy znawca -spraw han-
dlowych przyzna, ze innymi metodami, np. w zakre-
sie awiza-cji i odwozu na-deszie§ drobnicy mozna
i trzeba pracowa¢ w Pozin-amiu, a innymi w Lublinie,
7€ rejon handlowy w Gliwicach ma inne oblicze niz
w Miawie. W zakresie stuzby handlowej i traktowa-
nia zagadnien dowozu wiladze centralne -bedg miaty
wiec. zadanie ustalenia pewnych -n-orm, form i zasad,
jednakze decyzja o tym, czy i w jaki sposéb i -kiedy
te formy i -normy zastosowacl, trzeba bedzie pozosta-
wi¢ czynnikom zdecentralizowanym.

Zadanie zorganizowania calos-ci d-owozu i o-dwozu
z naszkicowanego wyzej punktu widzenia jest dla
PKP tak bardzo -nowymi i powszechnie mato wy-
praktykowanym zagadnieniem, ze przedwczesne by-
toby juz dzis wysunaé¢ konkretne propozycje. Naj-
pierw trzeba przez wymiane zdan i dyskusje rzeczo-
znawcow skrystaliz-o-wa¢ -gibwn-e -elementy tego kom-
pleksu zagadnien.

Konczac swe wywody, podkreslam, ze wysuniete
przeze mnie tezy i préby ro-zwigza-ni-a zadan nie pre-
tendujg do roli gotowych receptow. Kazda inowa-cja,
a szczegolnie podstawowa zmiana, ma zapewniane
powodzenie dopiero wtedy, gdy przez wszechstronng
ich dziatania zostaty wyjasnione
i zafik-sowane, gdy teoria na jednym przynajmniej
wycisku eksperymentalnym wykazala swa zgodnos¢
z rzeczywistoscig, a wtedy jeszcze -przed wprowa-
dzeniem trzeba calego szeregu decyzji przygotowaw-
czych i nastawienia"sz-czegotow wykonawczych. Je-
zeli mys$l -powyzej naszkicowana przyczyni sie do
ustalenia nowych i lepszych metod eksploataciji kolei-,
wtedy mozemy mie¢ pewno$¢, ze eksploatacja kolei
zelaznych -nie nalezy do epoki przesziosci, oraz ze
PKP w planowej budo-wie zycia go-spodarczego
w Polsce spelni swe- zadanie z po-zytkiem uzytkowym
i finansowym.
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ZJAZD FACHOWCOW StUZBY MECHANICZNEJ

Poznanskie Warsztaty Kolejowe przodujg w Polsce.

Jadac pociggiem riie zdajemy solbie n5 og6t sprawy,
ze zycie nasze spoczywa w reku kolejarzy, z ktérych
kazdy pelni straz na powierzonym posterunku, po-
czawszy od tych co sprawdzajg stan szyn, po przez
maszyniste prowadzacego parow6z, a skonczywszy
na warsztatowcu, ktory swg ofiarng pracg naprawia
wagony i parowozy dla bezpieczenstwa i wygody ty-
siecznych rzesz podréznych.

Bezprzyktadnie wytrwata t ofiarna praca kolejarzy
— warsztatowcéw, rozmitowanych w porzadku i pun-
ktualnosci, zdajacych sobie sprawe z odpowiedzial-
nosci i waznosci swej pracy — doprowadzita do usta-
bilizowania sie sytuacji' w kolejnictwie.

Usprawnienie ruchu, ujednostajnienie napraw paro-
wozOw i wagonéw, oraz omoéwienie zagadnien trak-
cyjnych i warsztatowych, bylo gtéwnym celem zjazdu
Naczelnikbw Stuzby Mechanicznej i Warsztatow
Gtownych PKP na terenie GhL Warsztatow PKP
w Poznaniu.

Otwarcie zjazdu nastgpito w dniu- 21 stycznia rJb.
w pieknie udekorowanej sali, przez Dyrektora Depar-
tamentu Mechanicznego Min. Kom. ob. jniz. W. Mio-
deckiego, ktdry po mowie powitalnej! przedstawit
szczegOtowo sytuacje stanu taboru kolejowego, prace
i wykorzystanie jego w ostatnim czasie, omowit spra-
wy naprawy i budowy nowego taboru, jak rowniez
zadania oczekujgce trakcje i warsztaty gt. w najbliz-
szej przysztosci.

Szczegblne zainteresowanie  wsréd  uczestnikow
wzbudzity referaty inz. Jurasza, o modernizacji kolei
amerykanskich, oraz o wynalazkach w dziedzinie
urzadizen mechanicznych, ulepszenia taboru, jak réw-
niez o stosowanej w Ameryce organizaciji.

Poza tym z$we dyskusjo, z udzialem przedstawicieli
przemystu wywotaly referaty aktualne inz. G. Wasi-
lewskiego o zastosowaniu na PKP tendrow O ksztat-
tach odmiennych od stosowanych tzw. beczkowych,
bez ramy; inz. Tatarowskiego — na temat koniecz-
nosci planowej budowy nowoczesnie urzgdzonych
warsztatéw i referat inz. Fijatkowskiego o planowej
standaryzacji parowozow, zaleznie od warunkéw ich
pracy na PKP i znormalizowaniu ich czesci standar-
towych, celem utatwienia i obnizenia kosztéw kon-
serwacji parowozow'.

Niemniejsze zainteresowanie wzbudzity
nacz. Gh Warsztatow PKP w Poznaniu, inz. Obu-
chowskiego o historii powstania i organizacji Gk
Warsztatow PKP w Poznaniu; inz. Kapczynskiego —
0 organizacji warsztatéw poznanskich i ich rozwoju
w przysziosci, ilustrowane wielkg iloscig wykresow,
harmonograméw, zestawien, tablic i t.p.

referaty
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W kazdych bowiem warsztatach kolejowych ca-
toscig wykonywanych prac kieruje Biuro Organizaciji,
ktére mozna nazwa¢ mézgiem warsztatow, a zwlasz-
cza Biuro Organizacji Warsztatow pQOiZnanskich, kto-
re sg bazg organizacji pracy, wszystkich niemal war-
sztatbw kolejowych w Polsce. Z Poznania bowiem
iozchodzg sie na wszystkie strony harmonogramy,
opisy robot, instrukcje i t.p.

Wszystkie te inowacje techniczne sg porozwieszane
na Scianach pieknie urzadzonej sali konferencyjnej,
gdzie od czasu do czasu odbywajg sie pouczenia Kkie-
rownikéw robot warsztatowych.

Kierownikiem Biura jest dtugoletni pracow-
nik inz. Kapczynski, ktéry wraz ze swym dzielnym za-
stepcg, technikiem ob. Daszkiewiczem Kkierujg spraw-
nie wszystkimi pracami

Na specjalne podkreslenie zastuguje réwniez ofiar-
no$¢ pracownikow, ktorzy pracuja rowniez w godzi-
nach nadliczbowych, aby wykona¢ program natozony
przez Ministerstwo Kom. dos$¢ czesto nawet z wielka
nadwyzkg. Totez warsztaty poznanskie majg olbrzy-
mie osiggniecia i wyniki pracy juz poza sobg. Dotych-
czas odbudowano juz 7280 zniszczenia war-
sztatbw, oraz wyremontowano 84% zniszczonych
obrabiarek, mimo to praca w samych warsztatach
przebiega normalnym torem. W roku 1945 wykonano
28.864 jednostek naprawczych, w roku za$ ubieglym
az 49.769. Rekord nielada.

Za pelng poswiecenia prace wszystkich pracowni-
kéw i tak chlubne wyniki nalezy wyrazi¢ podziw
i uznanie dlugoletniemu Naczelnikowi Warsztatow
ob. inz. Obuchowskiemu i jego wybitnemu zastepcy
inz. Pawlowskiemu. Wyniki tej chlubnej i owocnej
pracy ocenili wszyscy obecni na zjezdzae (byto ich 74),
a w szczegolnosci Dyrektor Departementu Mecha-
nicznego Min. Komunikacji ob. inz. W. Mtodecki.

Konferencja byta przeplatana zwiedzaniem wytwor-
ni H. Cegielski i Gt. Warsztatow PKP. W tych ostat-
nich uczestnikom konferencji byta demonstrowana pra-
ca na najnowszego typu obrabiarkach i maszynach,
oraz szereg ulepszen technicznych, ktére dotychczas,
w wiekszosci warsztatéw nie byly jeszcze znane, jak
np. zastgpienie ceraty w wagonach osobowych przez
malowanie i watlkowanie, napawanie zuzytych obre-
czy kot na najnowszych maszynach, hartowanie i ce-
mentowanie réwnoleznikéw fabrykowanie dysz do
inzektorow, ktoére wykonywane sg dla wszystkich
warsztatow kolejowych w Polsce, spawanie oporowe
zlamanych dragéw wieza,rowTlych i t.p.

Ponadto umozliwiono uczestnikom Zjazdu obejrze-
nie przedstawienia w Teatrze Wielkim i Teatrze Pol-
skim w Poznaniu.

W dniu 23 stycznia rb. zakonczono. Zjazd,
ktory odbyt sie w podniostym nastroju przy pelnym
zadowoleniu wszystkich uczestnikow. Z. St
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JUGOSLOWIANSKIE KOLEJE PANSTWOWE
PO WOJNIE

Z og0lniej dlugosci 10.720 km linii kolejowych
catkowicie lub czesciowo zniszczono 6144 km. Bar-
barzynstwo okupanta przejawito sie nie tylko w bezr
mystnym niszczeniu, ale dochodzito do tegok, ze przy
pomocy $rodkéw wybuchowych usuwano nawet Sla-
dy istnienia w danym miejscu urzgdzen kolejowych.
W ten sposob uleglo calkowitej zagtadizie 36.217
mostéw, 3800 zwrotnic, 92 obrotnic, 60 tume®, 162
wiez cisnien i 5302 budynkéw. Jeszcze w toku dzia-
tan wojennych musiano przystepowa¢ do odbudowy
oswobodzonych od nieprzyjaciela linii kolejowych.
Wymagaly tego wzgledy wojskowe i koniecznosé
dowozu zywnosci, aby ratowac ludnos¢ na obszarach
oswobodzonych od gtodu.

Po roku od zakonczenia wojny, z wyjatkiem nie-
ktérych odcinkéw, catla sie¢ jugostiowiSanskiich kolei
panstwowych jest wzajemnie powigzana. Odbudowe
wykonano od 15 do 92% niektorych, obiektow. Na
pierwszym planie odbudowuje sie tory i zwrotnice,
podczas gdy odbudowa budynkoéw rozpoczeta sie do-
piero w okresie budowlanym 1946 r.

Zniszczenie taboru i usuniecie jego do innych kra-
jow wynoszg do 75% ilostanu przedwojennego.

Podczas wojny panstwowe koilejje jugostowian -
skie podlegaly zarzgdowi az 7 naroddéw: (Albania,
Kroacja, Buigaria, Niemcy, Wiochy, Serbia i Weqgry).

Dla ujednostajnienia administracji i zaspokojenia
braku wszelkich przepisbw w ciggu pi'erwszych mie-
siecy powojennych musiano opracowac¢ i wydac sze-
'reg jednolitych instrukcyj. W przypadkach nagtych
wydawano po prostu skréty przedwojennych prze-
pisow. Wiekszos¢ personelu kolejowego stanowi
element nowy bez dostatecznej praktyki ildoswiad-
czenia.

Organizacja Painstwowych
skich jest nastepujgca:

Ministerstwu Komunikacji podlega Generalna
Dyrekcja Kolei. Sie¢ kolejowa dzieli sie na 6 okre-
gow z siedzibami: Beograd, Zagrzeb, Ljubljana, No-
wi Sad, Skopljie i Sarajewo. Jest to organizacja
przejsciowa, do czasu wprowadzenia w zycie nowej,

stalej organizaciji. T. B.
(Inz. Beograd).

Kolei Jugostowian-

Ekon. 5t. Velmirowitsch,

ROZWOJ SIECI KOLEJOWEJ W Z.S.R.R.

Czwarty plan piecioletni przewiduje budowe ok.
8.000 km nowych linij kolejowych, z czego 2519 km
na Uralu i w Syberii, 694 km w Azji Srodkowej,
1263 km w Rosji centralnej, w dorzeczu Wolgi i na
pétnocy, 561 km na Kaukazie i okoto 3000 km na
wszystkich innych obszarach Zwigzku Radzieckiego.

Najnowsza i najwieksza czeS¢ tego planu stanowi
projekt budowy gtéwnej linii potudniowo-syberyjskiej,
ktéra ma potgczy¢ wschodnig Syberie z Uralem i z
Europejska czescia Zwigzku. Linia rozpoczyna sie
w rejonie Kujbyszewa, biegnie w kierunku wschod-
nim porzez Ural do Magnitogorska i dalej do Bar-

Wydawca: Stéw. Inzytferéw i Technikbw Komunikacji R.P. Zarzad Gtéwny. — Warszawa,
D 01575)

Redaktor odp. inz. Aleksander Gajkowicz.
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nauta, skad zmienia kierunek na po6tnocno-wschodni
do pofaczenia z czynng obecnie gtdwng linig sybe-
ryjska.» Ta nowa linia potudniowo-syberyjska, ktorej
dtugos¢ wyniesie okoto 4.000 km, ma by¢ wybudo-
wana w gtéwnej swojej czesci do r. 1950.

Nowa linia pofgczy tereny weglowe Kuzniecka
i przemyst hutniczy w Syberii z potudniowo-uralski-
mi terenami z bogatym przemystem hutniczym,
usprawni komunikacje z oddalonymi terenami Kazach-
stanu, z rejonem Aftajskim oraz z zachodinig i wscho-
dnig Syberig i stworzy sprzyjajgce warunki do rozwo-
ju produkcji przemystowej w tych krajach i wyzyska-
nia naturalnych bogactw ich ziemi, rud zelaza i innych
metali, surowcow chemicznych, wreszcie przemystu
lesnego i rolnego, majgcego najlepsze widoki ze wzgle-
du na szczegolnie urodzajnag glebe tych ziem.

Zachodnia czes$¢ nowej linii od Magnitogorska do
rejonu Kujbyszewa skrdci droge przewozu magnito-
gorskiego zelaza, wegla z Karagandy ii innych tadun-
kéw w kierunku Kujbyszewa, stworzy nowe mozli-
wosci w zyciu ekonomicznym bogatych i urodzaj-
nych terenéw potudnfowo-hralskich republiki Basz-
kiirskiej i przyczyni sie do rozwoju miejscowego prze-
mystu i rolnictwa.

Podfczas gdy inwestycje na Uralu i w Syberii,
gdzie wojna nie zniszczyla urzadzen kolejowych, ida
w kierunku budowy nowych linii lub tez rozwoju ist-
niejgcych urzadzen, wydatki przeznaczone na koleje
Zagtebia Donieckiego w wysokosci 3,4 miliardow ru-
bli, idg catkowicie na odbudowe zniszczonych linii.
Przy odbudowie tej przewiduje sie nie tylko przywro-
cenie pierwotnego ich stanu i przedwojennej przelot-
nosci, lecz dalsze udoskonalenie: budowe drugich to-
réw, elektryfikacje i zgeszczenie sieci naprawni.

Koleje radzieckie kladg gtéwny nacisk na przy-.
Spieszanie i usprawnienie wymiany towaréw w ko-
munikacji wewnetrznej Zwigzku Radzieckiego, wiec
przede wszystkim w ruchu towarowym i dopiero
w dalszej kolejnosci — w ruchu osobowym. W tym
celu na niektérych liniach utozono nowag nawierzch-
nie, umozliwiajgca prowadzenie pociggéw towaro-
wych wiekszego ciezaru.

Szczegdlna uwaga zwrécona jest* na usuniecie
strat czasu tak przez przyspieszenie obrotu wago-
néw, jak i przez skasowanie zbednych przewozow
i usuniecie wszelkich usterek w pracy. Do roku 1950
natadunek towaréw powinien przewyzszy¢ w dwoj-
nasoéb natadunek w r. 1945 i mozliwos¢ takiego
wzrostu pracy kolei powinna by¢ osiggnieta gtéwnie
przez przys$pieszenie biegu pociggéw. Personel kole-
jowy powinien w ogole podnies¢ jeszcze wiece] wy-
dajnos¢ swojej pracy i sita pociggowa lokomotyw
powinna by¢ lepiej wyzyskana. Straty czasu, jakie
zdarzaly sie dotychczas z powodu nieprodukcyjnego.
postoju wagonow i lokomotyw w naprawniach, mu-
sza by¢ na przyszios¢ usuniete. Powinno to dac
w wyniku usprawnienie gospodarki kolejowej i zmniej-
szenie kosztow eksploatacji. W.N.
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