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M. K. budynkach stuzby drogowej na linii.

Inz. Aleksander Gajkowicz.

wegla do palenisk lokomotyw parowych.

Obecny stan techniki drognwe] w Stanach

Zjednoczonych A. P.

2. Drogi, z ktorych sie korzysta za optata.

Wyzej omowilismy warunki techniczne, jakim
powinny odpowiada¢ cechy charakterystyczne no-
wych drég. Rozpatrzmy obecnie, w jaki sposéb zo-
staly opracowane programy drogowe.

Juz przed wojng Amerykanie zastanawiali sie
nad znalezieniem $rodkow, ktore umozliwityby przy-
Spieszenie zakonczenia przebudowy ich wielkich arte-
rii - drogowych, i poniewaz oni narzekali na powol-
nos¢ dokonywanych w tej dziedzinie postepow —
aczkolwiek byli w sytuacji finansowej bez poréwna-
nia lepszej od innych krajéow — podjeli starg mysl,
a mianowicie mys$l budowy drog, dostepnych dla ru-
chu za optata.

Prezydent Roosevelt zazadat wykonania nowego
programu budowy drdg dostepnych dla ruchu za
optata. Program ten mial uwzglednia¢ budowe
szesciu wielkich drég tranzytowych: trzech z Pdéinocy
na Poludnie i trzech z Zachodu na Wschdéd. Program
ten zostal opracowany i uwzglednia! budowe 23.000
km drog kosztem 3 miliardow dolaréw, przy czym
koszt jednego kilometra miat wynies¢ od 700.000 do-
larow dla niektorych arterii miejskich w okregu No-
Wke_gé) Jorku, do 40.000 dolaréw dla okregébw wiej-
skich.

Lecz ten program okazat sie nie rentownym; naj-
bardziej optymistyczne obliczenia — przy amorty-
zacji kapitatu w ciggu 30 lat, przy oprocentowaniu
5% i przy normalnych kosztach utrzymania — wy-
kazujg, ze ogolne wydatki w ciggu 15 lat (od 1945
do 1960) wyniostyby 2.944.861.936 dolarow, gdy
wplywy, przy umiarkowanej optacie, wynoszgcej i
cent od mili dla wozéw lekkich i 3,5 centa dla auto-

buséw i samochodéw ciezkich, datyby zaledwie
1.05J.236.525 dolarow, a wiec tylko' 46% niezbed-
nych wydatkow.

W rzeczywistosci, tylko dwa odcinki o dlugosci
tacznej'280 km bylyby w 1960 r. bardzo rentowne, piec¢
innych odcinkéw o diugosci tgcznej 1100 km dawatyby
zysk w wysokosci od 85 do 90%. Wszystkie pozostate
odcinki bytyby deficytowe (od 50% do 75% dochodéw
niezbednych w 1960 r.)

Przyczyny tego niepowodzenia sg nastepujace:

|c— drogi dostepne dla ruchu zg' optatg sa to drogi
luksusowe, muszg one dostarcza¢ podréznemu
wiecej przyjemnosci i komfortu, a przy tym dac
réwniez pewne oszczednosci. Muszg one zatem
by¢ z wiekszym rozmachem zaprojektowane
i wybudowane i lepiej utrzymane;

2°— drogi te moga posiada¢ z koniecznosci ograni-
czong ilos¢ wjazdow, niekiedy znacznie oddalo-
* nych jeden od drugiego; fakt ten uniemozliwia
korzystanie z tych drég podréznym, jadgcym na
krotkg odlegtos¢. Otéz takich podréznych w Sta--
nach Zjednoczonych jest wiekszosé. Odlegtosci
przejazdu w jedng strone ponizej 8 km na odcin-
kach pozamiejskich stanowig w poszczegodlnych
Stanach od 25 do 43% ogo6tu przejazdéw, — po-
nizej 15 km od 25 do 30%, a dla odlegtosci od
15 do 30 km — od 17 do 26%. Przecietna diu-
gos¢ podrézy zamiejskich na terenie calego pan-
stwa zawarta jest w okolicach podmiejskich
w granicach od 15 do 25 km, zas dla catej sieci

w granicach od 11 do 13 km;
3° — wiekszos¢ wtascicieli samochodéw nie sg ludzmi
bogatymi, placa oni niskie podatki i bardziej od-
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czuwajg natychmiastowe wydatki na eksploata-

cje, wydatki na benzyne i oliwe, anizeli catos¢

wydatkéw, lgcznie z kosztem zuzycia gum, zu-

zyciem samochodu itd. Tablica |l podaje dochéd

roczny wiascicieli samochodow turystycznych.

Tablica I

Dochéd roczny Stosunek procentowy
ponizej 500 dolaréw 6.54 °lo

od 500 do 1000 20.55 %

od 1000 do 1500 » 2477 «le

od 1500 do 2000 4 18.07 «0

od 2000 do 3000 n 17.73 “lo

od 3000 do 5000 8.02 «.
ponad 5000 dolaréw 4.32 %

Ot6z koszt materiatow pednych wynosi mniej wie-
cej okoto 1 centa na mile. Zatem optata za korzysta-
nie z drogi w wysokosci 1centa od mili oznacza — dla
posiadacza o niskim dochodzie rocznym — powieksze-
nie o 100 °/o wydatkow na eksploatacje. Nie tatwo on
zdobedzie sie na taki wydatek.

3. Program budowy drég miedzyregionalnych pozo-
stajgcy w stadium realizacji.

Fiasko programu budowy drog dostepnych dla
ruchu za oplatg — nie zmniejszyto pilnosci ulep-
szenia sieci drog. W ramach studidow majacych na
celu utatwienie szybkiego przejscia 6d gospodarki
wojennej do gospodarki pokojowej — zostat ha za-
danie Kongresu opracowany nowy program budo-
wy drég miedzyregionalnych; opracowanie tego
programu zostato zakoriczone w styczniu 1944 r;
przewiduje on budowe 34000 mil, czyli okoto
55.000 km. Raport przedstawiony na poparcie pro-
gramu zawiera czesciowo te problemy, ktére wy-
zej zostaly przytoczone; w konkluzji raport podaje
warunki techniczne, nieco mniej rygorystyczne dla
odcinkéw przechodzacych przez osiedla anizeli dla
odcinkéw poza osiedlami. Ponizej przytoczymy
najwazniejsze z tych warunkow.

4. Warunki techniczne budowy i przebudowy drog.

Warunki dla wlotow. Wszystkie odcinki drég w ot-
wartym polu winny posiada¢ ograniczong ilos¢ wlo-
tébw; wjazdy na droge moga by¢ dozwolone tylko
w miejscach dla tego celu wyznaczonych, dla ktérych
bedzie przewidziane wykonanie urzadzen zapewniajg-
cych bezpieczenstwo wijazdu i zjazdu. Wszystkie
skrzyzowania z kolejg zelazng winny by¢ wykonane
w dwoOch poziomach.

Dla wszystkich odcinkéw poza osiedlami — o prze-
cietnej intensywnosci ruchu ponad 5000 pojazdéw na
dobe — skrzyzowania ze wszystkimi innymi drogami
winny by¢ wykonane w réznych poziomach.

Na odcinkach drég dalekobieznych o intensywno-
sci ruchu ponizej 5000 pojazdéw na dobe — nalezy
w miare moznosci unika¢ skrzyzowan w jednym po-
ziomie. Jesli w niektérych przypadkach wykonanie
skrzyzowania w dwoch poziomach natychmiast bylo-
by niemozliwe — projekt winien przewidywaé¢ mozli-
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wos¢ wykonania skrzyzowania w dwéch poziomach
w przysztosci, gdy Srodlki finansowe na to pozwola.
Projekt winien przewidywaé¢ nabycie w przysziosci
gruntow stanowigcych wilasnos¢ prywatna niezbed-
nych do budowy skrzyzowania w réznych poziomach.

Tam gdzie skrzyzowanie w réznych poziomach nie
moze by¢ wykonane — nalezy we wszystkich punk-
tach gdzie pojazdy bedg mogly wjezdzaé, zjezdzac
i przecina¢ droge dalekobiezng — zaprojektowac tak
trase tej drogi, aby bylo zapewnione w najwyzszym
stopniu bezpieczenstwo przy wykonywaniu wymie-
nionych ruchéw (wjazd, zjazd, przeciecie) bez konie-
cznosci instalowania sygnatow  kontrolnych, ktore
w zadnym wypadku stosowane nie beda.

Droga w planie. Trasa drogi pomiedzy dwoma
punktami winna posiada¢ przebieg mozliwie najbar-
dziej zblizony do prostej, winna ona jednak by¢ dosto-
sowana do charakteru terenu, aby nie wywierata wra-
zenia linii sztucznej. Gdy droga ma posiadac¢ cztery
lub wiecej torow — nalezy raczej wykona¢ dwie 0so-
bne od siebie oddzielone drogi kazda o ruchu jednokie-
runkowym, anizeli jedna droge o statym przekroju po-
przecznym i dwéch jezdniach jednokierunkowych od
siebie oddzielonych, i to wszedzie tam, gdzie w ten spo-
sob da sie uzyskac polepszenie trasy drogi, oszczednosé
na kosztach budowy i utatwienie dla ruchu.

Szybko$¢ podstawowa, jaka przyjmujemy prz®
projektowaniu jakiego$ odcinka drogi, winna by¢ mo-
zliwie najwieksza, przy uwzglednieni! charakteru tere-
nu i przewidywanej intensywnos$ci ruchu. Szybkos¢ ta
nie moze w spos6b raptowny sie zmienia¢ przy przej-
Sciu z jednego odcinka do nastepnego.

tuki. ktuki wszedzie winny by¢é mozliwie najbar-
dziej fagodne, nigdzie nie moga posiada¢ promieni
mniejszych od podanych w tabeli Ill, w kolumnie ,mi-
nimum absolutne® — odpowiadajgcego szybkosci
przyjetej dla przebiegu trasy na danym odcinku.
W kazdym razie, bardziej wskazanym jlest zachowani©
granicy podanej w kolumnie ,minimum pozadane”“.
tuki o promieniu wiekszym od podanych w tablicy Il
— mogg by¢ potrzebne, aby speti¢ warunki widzial-
nosci w tych wypadkach, gdy skarpa wykopu tub inna
przeszkoda zastania widlok odl strony wewnetrznej
luku.

Tab1lica Il

Krzywizny maksymalne w piani© przy roéznych szyb-
kosciach

(odcinki poza osiedlami)

Granice dtugosci luku

Szybkos¢ podstawowa przyjeta minimum_ minimum

dla odcinka dropi ab-olutne pozadane

75 mil/godz. (120,5 km/godiz.) 525 m 700 m
70 " (112,5 . ) 450 525
65 (104,5 . ) 350 450
60 (965 , . ) 300 350
(885 , . ) 250 250
(80,5 , , ) 200 250

Krzywe przejsciowe. Wszystkie luki o promieniu
ponizej 875 m nalezy tgczy¢ z prostymi przy pomocy
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krzywych przejsciowych, ktérych dilugos¢ bedzie fun-
kcja przyjetej) szybkosci i winna by¢é wystarczajgca
dla wykonania stopniowego przejscia od "normalnego
przekroju poprzecznego drogi do punktu, w ktoérym
zaczyna sie przechytka na luku.

Przechytki w tukach. tuki o promieniu mniejszym
od 1750 m., winny posiada¢ przechyiki. Maksymalny
spadek poprzeczny przechylek wynosi 12%. Na odcin-
kach, gdzie mozna sie spodziewaé, ze na skutek obec-
nosci $niegu lub na skutek gololedzi, nawierzchnia
drogi bedzie $liska — maksymalny spadek poprzeczny
przechytek winien by¢ ograniczony do 8%. Na wszyst-
kich lukach — przechylka winna zrownowazy¢ catko-
wicie site odsrodkowa  pojazdu, przebiegajacego
z szybkoscig rowng 3J szybkosci podstawowej przy-
jetej dla danego odcinka drogi, za wyjatkiem wypad-
kéw nadzwyczajnych spowodowanych warunkami
atmosferycznymi, o ktérych wspomniano wyzej.

Podniesienie krawedzi na zakrecie winno sie od-
bywac¢ stopniowo i to w ten sposob, aby réznica spad-
kéw podtuznych, (a wiec spadu podluznego nowego,
spowodowanego koniecznoscia uzyskania przechytki*
a spadku podtuznego zasadmiézego) podzielona- przez
szerokos¢ jednego toru jezdni (3.65 m) nie byla wiek-
szg od) 0,5%.

Widzialnos¢ w planie. Na wszystkich odcinkach
drég poza osiedlami, trasa winna by¢ tak zaprojekto-
wana, aby mozliwg byla bezposrednia widzialno$¢ od
punktu potozonego na wysokosci 4,5 stop (1,36 m) na
pionowej do jakiegokolwiek punktu na jezdni drogowej
— do czesci goérnej przedmiotu nieruchomego wyso-
kosci 4 cale (10 cm) znajdujgcego sie na jezdni — i to
przy minimalnych odlegtosciach wskazanych w tabli-
cy IV, .a przewidzianych dla wypadku zakazu wyprze-
dzania.

Tablica IV.

Minimalne odlegtosci widzialnosci przy zakazie
wyprzedzania*

Odledos$¢ minimalna
widzialnosci przy
zakazie wyprzedzania

Szybkos$¢ podstawowa przyjeta

dla odcinka dropi

75 mil/godzine (120,5 km/godz.) 800 stép (244 m)

70 , . (U25 , 700 , (213 m)
65 , ., (1045 , 600 , (163 m)
60 , ., (95 , 525 , (160 m)
65 ., (85 , 450 , (137 m)
50 , ., (85 , ., 400 , (122 m)

Samochody turystyczne konstrukcji nowoczesnej,
poruszajgce sie’ z szybkoscia wskazang wyzej, moga
by¢ na odlegtosci podanej w tablicy IV zatrzymane.
Samochy ciezarowe i traktory z przyczepkami sg
w stanie zatrzymac sie na diugosci 400 stop (122 in),
gdy poruszajg sie z szybkoscig 35 mil (50 km na godz)
i na dlugosci 800 stop (244 m) gdy poruszajg sie
z szybkoscig 50 mil (80 km na godzine).

Dla umozliwienia wymijania na zwyklej jezdni
dwutorowej — nalezy zawsze, gdy Srodki finansowe
na to pozwalajg, droge projektowa¢ w planie i pro-

u podiuznym tak, aby pojazdy zjezdzajgce przy
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wyprzedzaniu na strone lewg posiadaly stalg widzial-
nos¢ ~wszystkich punktéw potozonych na wysokosci
do 4,5 stép (1,36 m) nad powierzchnia jezdni na od-
legtosci nie mniejsze od podanych w tablicy V.

TablicalV.
Odlegtos¢ widzialnosci dla wyprzedzania.

U tilitlo$i mimiiiulua
widzialnosci przy
wyprzedzaniu

S~ypkos$é podstawowa
dlii odcinku

60 do 75 mikgodz (104,5 do

120,5 km'godz) 2600 stép (795 m)

60 mil/godz. (96,5 km/godz.) 2200 , (670 m)
55 . 885 , ., ) 1800 , (550 m)
50 . *>. 805 , . ) 1500 , (457 m)

Na odcinku drogi wybudowanym przy zachowa-
niu warunkéw wymienionych w tablicy V — kierow-
ca pojazdu poruszajgcego sie z przyjetg szybkoscig
moze by¢ pewnym, ze gdy zaden inny pojazd jadacy
na spotkanie nie jest widoczny — to rozporzadza on
dostateczng odlegtoscia, aby wyprzedzi¢ inny pojazd,
poruszajacy sie w tym samym kierunku co i on,
z szybkosciag mniejszg o 10 do 15 mil/godz. (od 16
do 24 km/godz.) od szybkosci wyprzedzajacego pojaz-
du. Wyprzedzanie z szybkoscia przekraczajaca 65
mil/godz. (105 km/godz.) winno by¢ uwazane na dro-
gach o jezdni .dwutorowej jako niebezpieczne, chyba
ze pojazd wyprzedzany porusza sie z szybkoscig
znacznie mniejszg, anizeli pojazd wyprzedzajacy.

Na odcinkach drég poza osiedlami o jezdni dwu-
torowej, na ktorych przewiduje sie przecietna inten-
sywnos¢ ruchu ponad 200 pojazdow —  wszedzie
tam, gdzie nie istnieje mozliwo$¢ uzyskania minimal-
ncj odlegtosci widzialnosci niezbednej do wyprzedza-
nia (tablica V) — zajdzie konieczno$¢ podwoic¢ ilos¢
torow w kazdym kierunku.

Na wszystkich innych odcinkach o jezdni dwu-
torowej, gdzie odlegtos¢ minimalna widzialnosci nie-
zbedna do wyprzedzania nie bedzie mogta by¢ uzys-
kana ze wzgledow finansowych — nalezy dazy¢ do
uzyskania mozliwie najdalszej widzialnosci.

Widzialnos¢ w profilu podiluznym. Krzywizna
w . pizekroju pod-iuznym na odcinkach drég poza
osiedlami winna zapewni¢ odlegtosci widzialnosci,
zalecane powyzej, jako warunek bezpiecznej i wygod-
nej jazdy przy przyjetych szybkosciach.

llos¢ i szerokos¢ torow i szerokos¢ paséw po-
Srednich. Odcinki drog poza osiedlami, na ktérych
przewidziany jest ruch przecietny ponad 15.000 po-
jazdéw na dobe winny posiada¢ dwie oddzielne
jezdnie jednokierunkowe trzytorowe o szerokosci kaz-
dego toru 12 stép (3,65 m). Dla intensywnosci ruchu
od -i.000 do 15.000 pojazdéw na dobe natozy przo-
widzie¢ dw:e jezdnie oddzielne jednokierunkowe dwu-
torowe o szerokosci toru 12 stép. Jezdnie dla kie-
runkéw przeciwnych winny by¢ oddzielone od siebie
pasem o szerokosci conajmniej 15 stop (4,57 m). Na
odcinkach, gdzie dopuszczalne jest skrzyzowanie
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w poziomie z inng droga, lub gdzie przewidziany jest
wjazd w poziomie z posesjilprywatnej — pas srodko-
wy przy skrzyzowaniach w poziomie winien posiadac¢
conajmniej 40 stop (12 m) szerokosci, zas wjazd na
posesje prywatng szeroko$¢ conajmniej 25 stop
(7,60 m).

Odcinki, na ktérych przewiduje sie ruch dzienny
od 2000 do 3000 pojazdéw, winny posiada¢ jednag
jezdnie dwutorowg o fgcznej szerokosci 24 stop
(7,30 m), przy czym na odcinkach tych drog, na kto-
rych nie istnialaby mozliwos¢ uzyskania widzialnosci
niezbednej dla wyprzedzania (tablica V) — nalezy
przewidzie¢ wykonanie po jednej jezdni dwutoro-
wej dla kazdego kierunku ruchu. Kazdy tor winien
posiada¢ szerokos¢ 12 stop (3,65 m), a jezdnie' dia
kazdego kierunku nalezy oddzieli¢ od siebie pasem
posrednim szerokosci conajmniej 4 stopy (1,22 m),
przy czym pozadana jest szeroko$¢ 15 stop (4.57 m).
Przejscie od dwdch na cztery tory nalezy wykonaé
w sposob ptynny i zaopatrzy¢, w odpowiednie dobrze
widzialne znaki ostrzegawcze.

Odcinki przewidziane na ruch mniejszy od 2000
pojazdéw dziennie posiada¢ winny jezdnie dwutoro-
wag o0 lgcznej szerokosci 24 stop (7,3 m).

Gdy zwezenie lub poszerzenie pasa oddzielajgce-
go staje sie koniecznym — przejscie do zmienionej
szerokosci korony drogi winno odby¢ sie na diugosci
niezbednej dla unikniecia niebezpieczenstwa wypadku
dla pojazdéw poruszajacych sie z wiasciwg dla da-
nego odcinka drogi szybkoscig Oraz dla unikniecia
raptownych zataman.

Pobocza, rynsztoki, rowy. Za szerokos$¢ poboczy
nalezy uwazac¢ odlegtos¢ od krawedzi jezdni do we-
wnetrznej ptaszczyzny bariery ochronnej, a gdy bar-
iery nie ma — do poczatku zaokrgglenia w kierunku
skarpy nasypu lub do skarpy wewnetrznej rynsztoku
lub rowu.

Na odcinkach poza osiedlami — szerokos¢ pobo-
cza winna mie¢ szerokos¢ 10 stép (3,04 m) i szero-
kos¢ ta winna by¢ zachowana wszedzie, za wyjat-
kiem:

terendw gorskich, gdzie wykonanie pobocza sze-
rokosci 10 stop (3,04 m) pociggnetoby za sobag
nadmierne wydatki;

gdy dwie jezdnie oddzielone sg od siebie szero-
kim pasem wzglednie gdy sg one wykonane
w réznym poziomie; w tym wypadku szerokos¢
lewego pobocza moze by¢ zwezona.

W zadnym wypadku pobocze nie moze by¢ wez-
sze od 4 stop (1,22 m). W wykopach — rynsztoki
wzglednie rowy odpowiedniej szerokosci winny by¢
wykonane po stronie zewnetrznej poboczy, przy czym
skarpa rynsztoku lub rowu, przylegajgca do krawe-
dzi pobocza winna mie¢ pochytosé¢ nie wiekszg od
1:4.-

Skarpa zewnetrzna w wykopie i nasypie.

Skarpa zewnetrzna w wykopie i nasypie. Na ogo6t
skarpy wszystkich wykopow, za wyjatkiem wykopdéw
w zbitej skale, winny posiada¢ pochyto$¢ nie wiekszg
od 1.2, przy czym pochyto$¢ skarpy winna by¢ do-
stosowana do wymagan piekna krajobrazu. Skarpy
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wszystkich  wykopéw winny by¢ zaokraglone tak
w goérnej jak i w dolnej krawedzi, a to w tym celu,
aby skarpy wykopu taczyly sie w sposob naturalny
z pochytosciami otaczajgcego terenu i z pochylos-
ciami skarp rynsztokéw i rowu. Przy odcinkach kon-
cowych wykopow pochyto$¢ skarpy winna by¢ zta-
godzona i to proporcjonalnie do zmniejszenia gtebo-
kosci wykopu,

Skarpy nasypow o wysokosci nie przekraczajg-
cej 10 stop (3,04 m) winny posiada¢ pochytos¢ ni'e
wiekszg od 1:4, za wyjatkiem tych przypadkow,
gdy przylegly teren posiada'wiekszg pochytos¢ lub
gdy wzgledy natury estetycznej beda usprawiedliwia-
ty odstepstwo od tego przepisu.

Nasypy o0 wysokosci przekraczajagcej 10 stop
(3,04 m), jak réwniez wszystkie nasvoy, wykopane
w terenie, ktérego pochytos¢ naturalna jest wieksza
'od 1: 4 — winny posiada¢ pochytos¢ nie. wieksza od
1:2, za wyjatkiem tych przypadkéw, gdy teren
przylegly posiada pochylosci wieksze, przy czym
w tym ostatnim przypadku trzeba wzmocni¢ skarpe
przy pomocy Scian oposowych.

Profil podtuzny. Profil podluzny odcinkéw poza
osiedlami winien by¢ dostosowany do charakteru te-
renu, do intensywnosci ruchu (zwlaszcza samocho-
dow ciezarowych i ciggnikbw z przyczepkami) i do
koniecznosci wyprzedzania ciezkich  pojazdow.
W kazdym razie pochytosci spadkéw i wzniesien nie
moga przekracza¢ granic podanych w tablicy VI.

Moga tu by¢ dopuszczone nastepujgce wyijatki:
po pierwsze, — wzniesienia bardzo dlugie winny po-
siada¢ pochyto$¢ mniejszag, — po drugie — pochy-
tosci bardzo krotkich spadkéw na drogach o jedno-
kierunkowym ruchu, a wiec spadki, po ktérych po-
jazdy beda tylko zjezdzaé — moga posiadaé¢ pochy-
tosci wieksze od podanej w tablicy VI, w zadnym
jednak przypadku pochylos¢ ta nie moze przekro-
czy¢ Tl

Tablica WM.
Maksymalne granice pochytosci w profilu podtuznym

Pochytos¢
maksymalna
w procentach

Przecietna intensywnos$¢
ruchu na Hnbe

Charakter terenu

ponizej 1000 pojazdow Plaski 3
pagérkowaty 4 (1)
gorski 6

od 1000 do 2000 Ptaski 3
pagérkowaty 4 (1)
gorski 6

od 2000 do 3000 Plaski 3
pagérkowaty 6 (2
gorski 6

od 3000 do 5000 Plaski 3
pagoérkowaty 6 (3)
gorski 6

ponad 5000 Ptaski 3
pagérkowaty 4 (4
gorski 5 (4-5)
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Uwagi:

1) Pozagdanym jest zachowanie -tej granicy dla drég
o0 jezdni dwutorowej, jaka odpowiada podanej
w tablicy intensywnosci ruchu, aby umozliwié
samochodom ciezarowym i ciggnikom z przy-
czepkami porusza¢ sie z mozliwie najwiekszg
szybkoscig i aby w ten spos6b zmniejszy¢ czes-
tos¢ wyprzedzania.

2) Granica ta przyjeta jest dla drogi o dwoch jezd-
niach dwutorowych od siebie oddzielonych, na
ktérej mozliwe jest wszedzie wyprzedzanie sa-
mochoddw ciezarowych i traktorow z przyczep-
kami o malej szybkosci.

3) Granica ta przyjeta jest dla drogi' o dwoch dwu-
torowych jednokierunkowych od siebie oddzielo-
nych jezdniach, umozliwiajacych przy intensyw-
nosci ruchu od 3000 do 5000 pojazdow na dobe
wyprzedzanie samochodow ciezarowych i ciggni-
kéw z przyczepkami- o powolnym ruchu przy
ograniczonej ilosci tych pojazdow;

4) Granica ta jest pozadana ze wzgledn na przewi-
dywang wiekszg ilos¢ samochoddéw i ciggnikow
z przyczepkami o malej szybkosci, aby umozliwic¢
tym pojazdom poruszanie sie z mozliwie duzg
szybkoscia — 1 zmniejszy¢ w ten sposob ilos¢
wyprzedzen.

5) Zadna z istniejgcych drog posiadajgcych cechy
techniczne obowigzujgce dla drég gorskich nie
posiadata przed wojng intensywnosci ruchu po-
nad 5000 pojazdow na dobe.

Szeroko$¢ pasa wywlaszczenia. Szerokos¢ pasa
wywtaszczenia dla odcinkéw drég o najstabszej in-

Wiadystaw Wierzbowski

0 projektowanych przez M
drogowe] na linii

Rzecz naprawde dziwna, ze o sprawach kolej-
nictwa tyte sie mowi i pisze wskazujac btedy i wy-
suwajac projekty napraw, — a ilekro¢ sie przystapi
do tworzenia czego$, to robi sie to wbrew wszelkie-
mu techniczno - organizacyjnemu rozsadkowi, i tak,
jakby sie w kolejnictwie stawiato dopiero krok pierw-
szy, nie majgc najmniejszego doswiadczenia. Po-
zwalam sobie na uogolnienie, majgc na mysli sprawy
nie ,wielkich problemoéw“, a wtasnie sprawy mate
»dnia codziennego“, — nie wazgc sie na krytyke
pierwszych, a wiele majac zastrzezen co do drugich.

Ze jednak te wiasnie sprawy ,dnia codziennego®
maja niewatpliwie wielkie znaczenie w caloksztalcie
kolejnictwa, — uwazam, ze warto jednak zastano-
wi¢ sie nad pomystami nierozwaznymil tych spraw
dotyczgcych. Mowie ,Pomystami nierozwaznymi“,
bo naprawde trudno inaczej charakter ich okresli¢,
jakoze sg wynikiem nie glebokiego przemyslenia
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tensywnosci ruchu, a wiec posiadajgcych zwyklg
jezdnie dwutorowg — powinna wynosi¢" 224 stopy
(68,3 m), we wszystkich innych wypadkach 282 sto-
py (87,8 m).

W kazdym wypadku, gdy to jest mozliwe, nalezy
niezaleznie od intensywnosci oczekiwanego ruchu na
odcinkach drég poza osiedlami — wywlaszczaé do-
datkowe pasy gruntu, tak aby catkowita szerokos¢
pasa wyniosta 300 stop (93 m).

Na odcinkach miejskich o intensywnosci ruchu
ponad 20.000 pojazdéw na dobe nalezy drogi projek-
towa¢ o dwodch jezdniach oddzielnych jednokierunko-
wych kazda o trzech torach, za$ przy intensywnosci
ruchu ponizej 20.000 pojazdéw dwie jezdnie
o dwoch torach kazda-

Szeroko$¢ stad obliczong nalezy powiekszy¢
0 szerokos¢ potrzebng na postoje samochoddéw, na
skarpy, mury oporowe, pasy oddzielajgce, ulice dia
ruchu lokalnego. Podstawg do wywiaszczania winien
by¢ projekt techniczny drogi.

5. Wysokos¢ wydatkow.

Amerykanie niechetnie méwig o wydatkach jakie
pociggnie za sobg wykonanie ich programu budowy
nowych drég. Wydatki te mozna oszacowa¢ na 6 mil-
iardow dolaréw. Roboty winny by¢ wykonane bar-
dzo szybko. Raport ztozony Senatowi przewiduje do-
datkowy kredyt 750.000.000 doi. rocznie. Wedtug
informacji udzielonych przez Dyrektora Dr6g Ame-
rykanskich Mac Donalda‘a uzyskano juz kredyt na
trzy lata w wysokoscil jednego miliarda dolaréw
rocznie.

(dokonczenie nastagpi)

fi. budynkach stuzby

i rozwagi podyktowanej wiedzg i doswiadczeniem,
— lecz prostym rezultatem szablonu i nieznajomosci
warunkéw pracy na linii.

Tematem niniejszych uwag ma by¢ projekt bu-
dynkow mieszkalnych dla stuzby drogowej na szlaku.

Biuro Projektéow M. K. opracowato typy tych bu-
dynkéw i przestalo do realizacji ich na nowobuduja-
cych sie liniach.

Otéz smiem twierdzi¢, ze projekty te — a Sci-
Slej mowigc sam ich ideologiczny pomyst — w naj-
mniejszym stopniu nie odpowiadajg ani interesowi
stuzby ani pojeciu kulturalnego zycia cztowieka. Sg
zwyklym architektonicznie udoskonalonym nasladow-
nictwem starego budownictwa liniowego. A to chy-
ba nie powinno ulega¢ watpliwosci, ze co bylo do-
brym lat temu 50 — nie moze by¢ dobrym dzis i na
przyszios¢. | dlatego witasnie twierdze, ze wsporn-
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ni;ane projekty sg pomystem nierozwaznym. Uzasad-
niam to "'opierajac sie na nastepujgcych przestankach.

1 Cziowiek — w tym wypadku pracownik ko-
lejowy — nie -moze by¢é pozbawionym warunkow
kulturalnego zycia, z>powodu swej stuzby dla spo-
teczenstwa. Z tego wychodzac zalozenia, domki stuz-
by drogowej na linii zdata od jakichkolwiek osiedli
sg dzi$ anachronizmem. Pozbawiajg bowiem miesz-
kancéw wszelkich zdobycz kultury, ktére osiggalne
by¢é moga jedynie w wiekszym sSrodowisku. Z tego
tez wzgledu réwniez za anomalie, nalezy uzna¢ i do-
my mieszkalne dla innych stuzb na maltych stacjach,
oddalonych od osiedli.

Kino, teatr, poczta, osrodek zdrowia, szkota, skle-
py — sa to przecie dzi§ synonimy kultury; tego prze-
cie rodzaju instytucje i urzadzenia spoteczno-kultu-
ralne mogg tylko istnie¢ w wiekszym s$rodowisku lu-
dzi — mieszkajgc wiec na odludziu cztowiek pozba-
wionym jest wszelkich warunkoéw kulturalnego bytu.
Szerzej nad tym rozwodzi¢ sie i uzasadnia¢ stusznosci
tej tezy jest zgota zbytecznym, bo nikt myslgcy kate-
goriami kulturalnego bytu zaprzeczy¢ temu nie moze.

Whio_sek stad prosty, ze budynki mieszkalne dla
pracownikéw kolejowych powinny tworzy¢ osiedla
dwojakiego typu.

A O IR ___ B
-~ e >
Rys. 3
A
Typ — nazwijmy go normalnym — osi-eda na

wielkich stacjach, a wiec przy miastach (na rys. 1,
osiedle 1 i 2) Mieszkancy tego osiedla, pracownicy
zatrudnieni na przylegtych szlakach (osiedla 1 ze
szlaku a—A—B; osiedla 2. ze szlakbw A—B—Db;
d—B—c); majg zagwarantowane kulturalne warunki
mieszkaniowe, korzystajac z innych dobrodziejstw
kultury w miescie.

Typ — nazwijmy go liniowym — osiedla na linii,
potozonego mniej wiecej posrodku ditugiego szlaku
kolejowego, przebiegajgcego zdata od wiekszych wsi
czy miasteczek (rys. 2). Osiedle takie zamieszkale
przez pracownikéw zatrudnionych na tym szlaku
(miedzy miastami A i B, z wyjgtkiem czesci szlaku
przy tych miastach) musi juz by¢ pod wzgledem
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kulturalnym bodaj w minimalnym stopniu samowy-
starczalnym. Bedzie wiec posiada¢ spoétdzielnie, osro-
dek kultury i zdrowia, szkote z poczatkowymi od-
dziatami nauki, wiec to co moze zagwarantowa¢ mi-
nimum kulturalnej egzystencji pracownika i jego ro-
dziny. Nie trzeba dodawac¢, ze osiedle takie w wy-
padku potozenia® w pieknej miejscowosci moze byc
zarazem miejscem wczaséw pracownikéw i ich ro-
dzin z osiedli miejskich (typu normalnego jak powie-
dzielismy), jesli wybuduje sie kilka dodatkowych
domkow.

O tym, jak wielkie znaczenie majg dla pracownika
odpowiednie warunki mieszkaniowe, kazdy wie, kto
cokolwiek interesuje sie problemem budownictwa
mieszkalnego. Uwazam wiec, ze uzasadnia¢ koniecz-
nosci budowy osiedli kolejowych jest zgota zbytecz-
nym. Nadmieni¢ tylko nalezy-, ze pomystem nieroz-
waznym bytoby nasladownictwo wzoréw austryjac.-
kich, a wiec budowania wielkich kamienic w poblizu
stacyj. Tego rodzaju budynki, pozostale na PKP
w spadku po CK. kolei Austrii — powszechnie sg na-
zywane przez kolejarzy parlamentami, (LwOw,
Przemysl, Jarostaw i inne stacje b. zaboru austry-
jackiego) i uwazane za istne pieklo mieszkaniowe.
Jak réwniez nierozwaznym pomystem jest nasladow-
nictwo wzoréw dawnych kolei rosyjskich w budow-
nictwie dla stuzby liniowej (wiec przede wszystkim
drogowej), czego mamy diowdd w opracowanych przez
MK typach liniowych budynkoéw stuzby drogowej.

A wszak wiadomo kazdemu — jezeli- pod uwage
wezmiemy i koszt, ze zbiorowe budynki (blizniaki,
czworaki Itp) typu osiedlowego daleko taniej kalku-
luja sie niz budynki pojedyncze, szczegdlnie wow-
czas gdy w rachube wchodzg urzadzenia asenizacyjne-,
wodociggowe, ogrzewalne.

Osiedla wiec a bie pojedynicze domy, sa jedynie
racjonalnym rozwigzaniem problemu budownictwa
mieszkalnego pracownikéw kolejowych.

Tej koncepcji przeciwstawi¢ jedynie mozna by
kwestie dojazdu pracownikow z osiedla db miejsca
pracy. Lecz tylko, moznaby, — bo tak tylko wydaje
sie, a nie jest w istocie.

Wiec w wypadku osiedla normalnego, (rys. 1) —
kwestii w ogéle nie ma, bo pracownicy dojezdzajg
zwyktymi  pociggamil ktorych na takich szlakach
(wielkie miasta) jest d-uzo. | nie inaczej zreszta dzie-
je sie dzisiaj — tylko w odwrotnym porzadku: pra-
cownicy mieszkaja nie w miastach, gdzie pelnig
stuzbe, lecz w miejscowosciach podmiejskich, gdzie
0 mieszkanie jest tatwiej (dla kolejarskiej kieszeni).

W wypadku osiedla liniowego, (rys. 2) — nie
jest kwestig nadzwyczajng, jezeli uruchomi sie na
szlaku (A—B) dodatkowy lekki pocigg motorowy,
dowozacy i odwozgcy pracownikéw. Owszem uru-
chomienie takiego pociagu moze by¢ i korzystnym
ze wzgledow ogdJno-eksploatacyjnych i moze nawet
sie okaza¢, ze uruchomienie kilku pociggéw moto-
rowych bedzie bardziej korzystnym niz prowadzenie
pary pocigagébw normalnych. '

Tak wiec nie tylko wzgledy kulturalne, ale ow-
szem i wzgledy ekonomiczne przemawiajg za osied-
lem.

2. Rozplanowanie pracy i stworzenie optymalnych
warunkow dla jej przebiegu,— jest zasadg naukowej
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organizacji pracy. A ta zasada nie moze by¢ obo-
jetng dla PKP; owszem to, co jej przeczy — musi
by¢ zbytecznym.

Wiadomym wiec jest, ze zaden wiekszy .warsztat
pracy nie moze by¢ zarazem mieszkaniem — chyba,
gdy rzecz idzie o chalupnictwie. Ale PKP nie jest
przedsiebiorstwem, w ktérym chatupnictwo, istnie¢ by
mogto. Tymczasem budownictwo liniowe: mniejsze
budynki stacyjne, domki torowych, pompownie, budki
przejazdowe — to wszystko klasyczny przykiad
chalupniczego przemystu.

Jako zawiadowca odcinka drogowego nieraz spo-
tykalem sie z powiedzonkiem, poszedt sie zagrza¢ do
t6zka, gdy chodzito o nieobecnos¢ w wartowni np.
droznika przejazdowego. Ptkantno$¢ tego powiedzon-
ka rozumie sie tkwi w wypadku zonatego droznika.
Mozna by sie z tego $mia¢, gdyby to byt — by¢ mo-
ze niezupeinie taktowny zart. Niestety to czesto rze-
czywistos¢ nie tylko z dréznikami, ale i z bardziej od-
powiedzialnymi pracownikami.

Skoro juz mowa o stuzbie drogowej — to jakze
zgota chatupnicze wzory wprowadza projekt MK
w budynku gospodarczym dla torowego, tgczac po-
mieszczenie na narzedzia i materiaty pod jednym da-
chem z chlewem i oborg!

Nie ulega wiec watpliwosci, ze wszystkie budynki
kolejowe przeznaczone na miejsce pracy, tylko i wy-
tacznie tej pracy stuzy¢ musza. Muszag rozplanowa-
niem swoim i urzgdzeniami by¢ w zgodzie z techni-
ka procesu pracy. A jednak i dzis — kopiujgc dawne
wzory — projektuje sie dworce itp. budynki techni-
czne, ktére sa zaprzeczeniem naukowej organizaciji
pracy.

Mamy moéwi¢ o budynkach stuzby drogowej na linji,
wiec i one nie moga by¢ sprzeczne z tymi zasadami,
bo wszak stuzba drogowa dawno juz wyszta — przy-
najmniej na innych kolejach $Swiata — z powijakdéw
prymitywu. Dzi$ robotnik drogowy — gdy sie uzywa
mechanicznych narzedzi pracy — to nie zwykly chiop,
jak sie mowi czesto; torowy — to nie potanalfabeta,
a zawiadowca — to przeciez juz technik. Ze jeszcze
dzis tak w wiekszosci jest — to- nie dowdd, ze tak ma
by¢, a zatem i nie ma potrzeby projektowac¢ budynki

Is}uiby drogowej, wzorujgc sie na typach z przed 50
at.
* %

*

Pracownicy stuzby drogowej mieszkajg — jak po-
wiedzieliémy uprzednio — w osiedlach. Na linji wiec
pozostang tylko budtynki techniczne, tak, jlak i innych
stuzb. Jakie to bedig? — takie, jakie dyktujg warunki
pracy. Rozumie sie zaleznie od tego jak te warunki
okreslimy, a raczej jak do problemu stuzby drogowej
podejdziemy i jakie nakreslimy jej ramy techniczno-
organizacyjne — otrzymamy takie lub Inne przestanki,
ksztattujgce odpowiednie typy budynkéw drogowych
na linji. Wszak powiedzieliSmy, ze projektowane
przez MK typy, opierajg sie na przestankach chatup-
niczej produkcji,— chcac wiec opracowac typy bar-
, ei. odpowiadajgce racjonalnej gospodarce, musimy
okresli¢, w czym mianowicie zasady takiej gospodarki
widzimy.

Wydaje sie stusznym i racjonalnym rozgranicze-
nie specjalnosci stuzby drogowej, wiec wyodrebnie-
nie pewnych jej dziatbw w odpowiednie jednostki stuz-
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bowe. Tego rodzaju rozgraniczenie istnieje i dzisiaj,
nalezalo by tylko przeprowadzi¢ to bardziej konse-
kwentnie i nie robi¢ ustepstw od stusznej zasady
w imie mniej przekonywujgcych wzgledow, jak np.
oszczednosci personalnych itp.

Mamy zatem dwie, zupetlnie odrebne charakterem
i rodzajem, gatezie stuzby: budowy (przebudowy) i u-
trzymania.

Stad wszelkie sprawy z nowym budownictwem
drogowym zwigzane wejdg w zakres kompetencyj i o-
bowigzkéw specjalnych jednostek budownictwa kole-
jowego. | te jako wyposazone w odpowiedni mecha-
niczny sprzet moga tez przejaé¢ taikie sprawy, jak
ciggta wymiana nawierzchni itp., odcigzajac jednostki
stuzbowe biezgcego utrzymania.

Dzi$ wobec tego, ze budowe lub przebudowe wyko-
nywajg prywatne przedsiebiorstwa — nie istniejg jed-
nostki budownictwa kolejowego. Jest to wielki btad,
ale o tym nie sposéb tu mowic¢, bo temat to zgota od-
rebny, i nie da sie w sk>wach kilku wyczerpad.

Zatem zaktadamy, ze jednostki stuzbowe, powo-
tane do utrzymania urzadzen drogowo-budowlanych
nic wspolnego nie majg z budowa, przebudowsg lub za-
sadniczg naprawg (mam tu na mysli takg naprawe jak
ciggta wymiana szyn, balastu itp.). | te jednostki we-
dle specjalnosci dziela sie na: drogowe, budowlane,
mostowe.

Zanalizujmy ich charakter pracy, i jezeli za stusz-
ne uznamy przestanki stad wynikajgce — stusznym be-
dzie i projekt budynkéw stuzby drogowej, ktory szki-
cowo przedstawi¢ zamierzam.

A. Dziat drogowy. Praca na torze zamyka sie cy

klami gtdwnych napraw (mam tu na mysli ciagte pod-
bicie i wyregulowanie, uzupetnienie balastu itp.) poza
tym streszcza sie w codziennej pielegnacji i Usuwaniu
usterek biezaco powstatych w naprawionych juz grun-
townie odcinkach. Teoretycznie rzecz biorgc tych
biezacych napraw nie powinno by¢ — i to jest wtasnie
kwestia sporng miedzy ,go6ra“ i ,dotem*“ drogowcoéw.

Nie solidaryzuje sie z zdaniem niektorych zawia-
dowcow, ze jedynym sposobem jest biezaca naprawa,
— ale z doswiadczenia wlasnego twierdze, ze gtdwna
naprawa bynajmniej nie wyklucza powazniejszch prac
biezacych, co do ktérych majg wielkie zastrzezenia
naczelnicy, sugerowani opinig swych przelozonych
A w rezultacie sprawa streszcza sie w kwestii, czy na
odcinkach drogowych — jezeli bedfciemy operowac tg
zasadnicza jednostkg wykonawcza' stuzby drogowej
— ma byc¢ stale zatrudniong pewna ilos¢ robotnikéw,
czy tez stale tylko minimalna ilos¢, a sezonowo odpo-
wiednio zwiekszona.

Nie wdajgc sie w szczegOly tej sprawy — sSmiem
twierdzi¢, ze operowanie niestatym personelem jest
niestusznym z dwu zasadniczych wzgledéw. Po pierw-
sze dlatego, ze ogdlna naprawa nie zabezp;ecza dosta-
tecznie toru od jego deformacji przed czasem (upty-
wem przepisanego terminu)— wiec na ogot biorgc na
torze pracuje sie stale i zawsze niemal jednakowo. Po
drugie — nie ma najmniejszego sensu stale zmienia¢
robotnikéw i nigdy nie dysponowac¢ wybitnie kwalifi-
kowanymi sitami — co w rezultacie technicznie rzecz
biorgc jest glupstwem, a socjalnie — niesprawiedliwo$-

cig wobec pracownika, pdyz sie postenuje wedle zasa-
dy: ,murzyn zrobit swoje, murzyn moze odejsc¢”.
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Dla kazdego odcinka toru mozna zupetnie dokfad-
nie _opracowa¢ roczne zapotrzebowanie robotniko-
dnidwek. Dzielagc je przez ilos¢ dni roboczych otrzy-
mac¢ mozemy potrzebng stalg ilos¢ robotnikow. | tg
operujgc ilosciag mozna, opracowaé zupetnie doktadny
terkminarz robot, dostosowujgc sie do charakteru por
roku.

To nie jest teoretyczna'zasada — tylko catkowicie
praktycznie wykonalna rzeczywisto$¢... pod jednym
tylko warunkiem. Pod tym mianowicie, by Minister-
stwo, Dyrekcja i Oddziat wspotpracowaty z odcinkiem.
Bo wtedy gdy kredyty uruchamia sie wedle jakiej$
~WYyZszej magii“ budzetowej; gdy podktady nadcho-
dza dopiero w czerwcu i pozniej, a tluczen pozng je-
sienig — wtedy wiadomo kazdy plan ,bierze w ieb*
i wowczas rzeczywiscie jedynie stuszng zasadg pozo-
staje -zasada operowania robotnikami -sezonowymi
i tzw. ,gtownych napraw”. Gltéwnych w cudzystowie
— bo trudno za taka uzna¢ naprawe, wykonang nie-
odpowiedniimi ludzmi i w nieodpowiedniej porze roku.

Zatem odcinak drogowy — to techniczna, wyspe-
cjalizowana grupa utrzymania toru. Staty personel od
,00ry* do ,dotu”: od zawiadowcy do robotnika. W na-
szym klimacie dostatecznie) majgcy statej pracy od
wiosny do jesieni, a zimg przy usuwaniu wymrozkow,
zasp $nieznych itd.

Komorka pracy odcinka -- jest dziatka robocza.
Tak wiec liczne kilometry naszej sieci obstugujg dziat-
ki i odcinki, tworzgc na niej liczne granice roboczych
druzyn. 1z tymi granicami nie jest sprawa tak prosta
jak sie niektorym wydaje, siedzac, przy biurkach wyz-
szych urzedoéw i decydujac o granicznych kilometrach.

Doktadna znajomos$¢ planu linii i praktycznych

warunkOw pracy powinna by¢ podstawg do wyzna-
czenia granic. Tak wiec granica dziatek roboczych
nie powinna — jak to czesto sie zdarza — przypadac
na luku, ten bowiem musi by¢ traktowany jako ca-
tos¢ i nie moze by¢ oddany w opieke drwom naraz
torowym. Gdyz wiadomo, ze tuk nie mozna regulo-
wac czesciami i na raty — wiec .w wypadku granicy
na luku nie moze zawiadowca zleci¢ te robote ktore-
mus$ torowemu, tylko musi sam wykombinowac jakis,
.wolny dzien* dwu sasiednich, dziatek i osobiscie po-
kierowa¢ praca potgczonych druzyn lub jedna z nich
Z podobnych wzgledéw technicznych i praktyczno-
organizacyjnych — nie powinna wypas¢ granica
dziatki na rozjazdach wjazdowych, (czesto bywa i na
stacji), letz przed tarczg ostrzegawczg, 'gdyz w ten
spos6b catos¢ urzadzen zabezpieczenia ruchu pocia-
gOw znajdzie sie w granicach jednej dziatki. Stad i ca-
ta stacja powinna podlega¢ jednemu tylko torowemu,
z wyjatkiem wielkich, na ktorych dziatki robocze po-
winny odpowiada¢ technicznemu podziatowi stacji,
a whc dzialka na torach przebiegowych, rozrzado-
wych itd.
Kilka dziatlek stanowi odcinek, o granicach wiec od-
cinikbw mozna by doda¢ tylko to, by nie wypadaly
gdzies na szlaku A—B (rys. 3) miedzy stacjami, ale
w bezposrednim sgsiedztwie z nimi. Zawiadowca bo-
wiem w czasie objazdow czy to pociggami czy drezyn-
kam-i ,opiera sie“ o stacje. Gdy wiec granica odcinka
przypada kilka kilometrow przed stacja A — te Kilo-
metry® do stacji A przejezdza zawiadowca ,za dar-
mo ,.jego za$ sasiad niechetnie odwiedza te kilometry,
ho by je w czasie iazdy skontrolowa¢ — trzeba sie
oprze¢ az na stacji B.
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Nie trzeba chyba wreszcie dodawaé, ze granice
nie powinny wypas¢ na mostach i innych wiekszych
dzietach sztulki — a uwzgledniajgc to wszystko co
byto powiedziane, powinny wypas¢ na ,petnych kilo-
metrach* a nie np. na km 3,279.

Zachodzi teraz pytanie, ile kilometrow toru (gtow-
nego) ma obejmowac dziatka i odcinek. Rozumie sie
zalezy to od charakteru linii i jej znaczenia. W kaz-
dym razie mozna okresli¢ maksymalng ,chtonnosc¢”
tych komorek pracy. Otéz pokutujgcy do dzis wzglad
na znaczenie linii (pierwszorzedna, drugorzedna czy
znaczenia miejscowego), decydujgcy o ilosciach Kilo-
metrow dzialki roboczej, nalezy uzna¢ za swoisty
przesad.

. r . “Ga't "
Torowy musi przejs¢ swojg dziatke w ciggu dnia
roboczego. Przej$¢ technicznie, a nie przemaszero-
wacé. Stad nalezy uzna¢ G km. za max. diugos¢ dzial-
ki, a w zaleznosci od charakteru i znaczenia linii —
przydzieli¢ na dziatke odpowiednig ilos¢ robotnikow.

a N o g tm Do 0K FRo G
0. : ; 5;
® .o-JL1 9
T9 @ _9 | . T9 T
.. C
I miejsce podlegajace 8§
zawianiu.
9... ® wartownie torowych 9 wartownia zimowa
9 straznica odcinka T. state telefony liniowe

Rys. 4.

Zawiadowca musi osiggna¢ lekko swoje granice
nie tylko srodkami lokomociji, ale i pieszo. Zaktadajgc
wiec jego ,baze operacyjng“ na Srodku odcinka,
otrzymamy max. 15—20 km w jedng strone, a wiec
odcinek rrioze obejmowaé¢ max. 8 dziatek tj. 30—48 km.

Nie wdajgc sie teraz w szczegOly pracy na torze,
bo sg one kazdemu fachowcowi — praktykowi znane,
a.dla teoretyka beda i tak mato przekonywujacymi —
a opierajgc sie na uprzednio wysnute przestanki —
mozna 'w nastepujacy sposob usystematyzowac linio-
wa prace stuzby drogowe,;.

Ustaliwszy granice dzialek roboczych na danej
linii, taczymy 6—8 dzialek, tworzgc odcinek drogowy,
ustanawiajgc jego siedzibe (,baze operac.”) mniej-
wiecej posrodku, na jednej z wiekszych stacji, (rys; 4).
Na $rodku dziatki (zasadniczo, i wyjgtkowo chyba ina-
czej) buduje sie ,wartownie torowego“, bedacg osrod"
idem pracy roboczej diruzyny. Budynek ten (rys. 5)
posiada: 1 kantorek dla torowego i dyzurnego tele-
fonisty, 2. pokdj robotnikéw z szatnig r umywalka,
.katem* dla spozycia positkéw, tawkami — pryczami
(w $cianie) dla ewentualnych noclegéw, 3. magazyn
na inwentarz i materiaty, 4 garaz dla wézkéw (ciezki
i lekki) i roweru szynowego; ponadto: 5. ustep, 6. stu-
dnia, 7. plac sklado-wiskowy dla rezerwy stalej szyn
(' czesci rozjazd.) podktadow itp.

Torowy (takze obchodowy), czynigc obchdd swej
dzialki i osiggajgc jej granice, moze mie¢ pilny jakis
meldunek; konwojent ladownego wézka czy drezyny
w czasie jazdy na szlaku, dla bezpieczenstwa ruchu,
powinien komunikowaé sie ze stacjg (posterunkami
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Rys. 5

ruchu) — to tez na liniach o wzmozonym ruchu po-
ciggow moze me by¢ wystarczajgcym rozmieszczenie
telefonbw np. co 6 km. (odlwartowni do wartowni),
i w tym wiasnie celu na takich liniach nalezy na gra-
nicach dziatek roboczych ustawi¢ state telefony linio-
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cbu w tych miejscach podczas opaddéw $nieznych trze-
ba pracowa¢ dniem i noca. Dlatego, by prace te umo-
zliwi¢ — w miejscach takich buduje sie ,wartownie
zimowe" (rys. 7), ktdre posiadajg 1- pokoik dyzurnego
telefonisty, 2. pokdj dla robotnikéw z tawami — pry-
czami i kottem do gotowania strawy, 3. szope na
sprzet przeciw Sniezny.

Na stacji jednej z wiekszych w granicach odcinka
drogowego buduje sie ,straznice odcinka“ (rys. 8),
jest to jak powiedzieliSmy ,baza operae." — stanowi
wiec zwarty kompleks zabudowan przy jednym z to-
row bocznych z wlasng bocznicg. Na co sie skiada
1 kancelaria z salg szkoleniowg (przewidziane prze-
pisami periodyczne pouczenia pracownikow) i pogo-
towia, 2. magazyn i sktadowisko (z piwnicg na mater-
iaty tatwopalne), 3. warsztaty podreczne, w ktorych
dokonywuje sie biezaca naprawe inwentarza, czesci
rozjazdowych itp. drobne roboty, zwigzane z utrzy-
maniem toru, 4. garaz dla maszyn drogowych, drezy-
ny motorowej i rocznej.

-Stad, stosownie do opracowanego planu, sg prze-
sylane materiaty nawierzchni na dziatki robocze: stad
wysyta sie maszyny drogowe do pracy naodpowiednie
kilometry linii; stad zawiadowca — majac telefomicz-

Rys. 6

we (rys. 6), urzadzajgc przy nich pomosty do wysta-
wienia pojazdéw drogowych z toru gtdwnego na czas
przej$cia pociagu.

Pewne miejsca na linii podlegajg stale powaznym
zawiiainiom przez $nieg. Dla utrzymania ciggtosci ru-
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Rys. 7

ng tacznos¢ ze wszystkimi torowymi (co do 1939 r. nie
mowigc o dzis, w wielu wypadkach nie b-ylo osiggal-
nym) —amoze wydawacé dyspozycje i odbiera¢ rapor-
ty o kazdej porze dnia. Wartownie torowych majgce

stalg tacznos¢ z straznicg odcinka (dyzurni telefonisci)
moga w kazdej chwili zarzagda¢ pomocy pogotowia
straznicy w nagltych wypadkach. Co rozumie sie jest
bardziej skutecznym niz obecny system szukania —
w takich wypadkach — torowych i robotnikéw zamie-
szkalych w okolicznych wioskach.
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Na tym wiec mozna by skonczy¢ uwag} o celu i-ro-
dzaju budynkéw i urzadzen drogowych na linii. War-
townie torowych, wartownie zimowe i stale telefony
liniowe, potgczone z straznicg odcinka — tworzg ca-
tos¢, ktéra odpowiada catkowicie racjonalni© pojetej
gospodarce drogowej. Rozumie sie, na bardzo wiel-
kich stacjach rodzaj i rozmieszczenie budynkow i u-
rzadzen bedzie nieco inne, lecz nie r6znigc® sie w swej
zasadzie.

Pomijam wartownio dréznikéw przejazdowych-
dlatego, ze przejazdy w poziomie swym powinny juz
przejs¢ do historii kolejnictwa i dlatego-, ze droznicy
przejazdowi powinni zasadniczo podlega¢ kompeten-
cji stuzby ruchu, z ruchem bowiem majg bezposred-
nig stycznosc.

B. Dzial mostowy. Jezeli obecnie na P. K. P. tam,
gdzie istniejg wieksze obiekty, ustanawiane sg rejony
mostowe — to nie nalezy czyni¢ wyjatkow, i w pew-
nych wypadkach obarcza¢ zawiadowcéw drogowych
dodatkowg pracg przy utrzymaniu mostoéw, przepus-
tow i tuneli.

Totez, tam, gdzie nie ma rejonéw mostowych —
nalezy w obrebie oddzialu drogowego rejon mosto-
wy stworzy¢ i zawiadowcy mostowemu przekazaé
wszystkie obiekty. Bedzie to nie tylko zgodnie z racjo-
nalnym podziatem pracy, ale niewatpliwi© i wiele przy-
czyni sie do obnizenia kosztow utrzymania mostow,
a w kazdym razie zagwarantuje bardziej fachowag
i planowg prace.

Dla tej gatezi sluzby drogowej, na szlakach nie
zachodzi potrzeba zadnych budynkéw. Rzemiesinicy
jak murarze, ciesle, $Slusarze przyjezdzajg do pewnego
obiektu i naprawiajg go dzien, dwa czy wiecej —
wystarczy wiec, jezeli beda posiada¢ namiot luib przy
dtuzszym okresie pracy sktadany baraczek, by uniknac
zbytecznych dojazdéw.

Natomiast ,bazg operacyjng“ bedzie, ,rejonowy
warsztat mostowy“, potozony na jakiej$ stacji w o-
brebie oddzialu. Taki warsztat w zasadzie swej bedzie
analogicznym do ,straznicy odcinka“.
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Na tym wilasciwie mozna by skonczy¢ niniejsze
uwagi, tworzac zasade, ze pracownicy kolejowi — jak
kazdy kulturalny cztowiek — powinni mieszka¢ w o-
siedlach; a pracowa¢ — jak kazdy fachowiec wielkie-
go przedsiebiorstwa, a nie chalupnik — w technicz-
nych budynkach, odpowiednio przystosowanych do
miejsca i rodzaju pracy.

Wiem, ze te zasade nie tyle krytycznym i rzeczo-
wym ustosunkowaniem sie, -lle bezposrednim ,obstrza-
tem z grubej berty* mozna tatwo obali¢. A ten nabdj
.grubej berty* jest powszechnie znanym, — oto on:
jestesmy za biedni na tego rodzaju wybujale budow-
nictwo. Kropka, koniec.

Niestety stawiajgc kropke nad i, oraz zamykajac
whnioski stowem koniec bez dyskusjil — jakze czesto
przeczy sie samemu sobie, swoim stowom w praktycz-
nej realizacji.

llez budowli, ktére miaty by¢ tanimi, w rzeczywis-
tosci okazaly sie az nazbyt drogimi; i ilez decyzyj,
ktére odrzucaly projekty drogie — wedle osadu — by-
ty w rezultacie bardziej kosztownymi w swej zaprze-
czajgcej konsekwencji niz wykonanie samego projek-
tu. Podobnie rzecz sie przedstawia z proponowang
zasadg osiedli i budynkéw technicznych. Daleki jestem
od przypisywania sobie roli ,epokowego wynalazcy*
i wielkiego znawcy spraw kolejnictwa. Owszem, za-
strzegam sie, ze niniejsze uwagi kresle bez glebszego
przestudjowania sprawy, i wylgcznie na podstawie
praktycznych spostrzezen z pracy na linii. Totez uwa-
gi te niewatpliwie spotka¢ sie moga z wielkimi za-
strzezeniami szanownych czytelnikéw, i zapewne wy-
kazane beda liczne ich braki.

Tym niemniej $miem twierdzi¢, ze projekt MK.
w poruszonej dziedzinie zgota nie odpowiadajg dobrze
pojetemu interesowi kolejnictwa.

W odpowiedzi za$ na strzat ,grubej berty* o naszej
biedocie paogtbym odpowiedzie¢ pytaniem, czy nie le-
piej bytoby, gdy nie sta¢ na masywne budownictwo,

C. Dziat budynkéw. Z budynkami — pod wzgleegraniczyé sie do budownictwa prowizorycznego, pro-

dem techniczno-organizacyjnym — sprawa podobna
do mostow.

Jezeli sprawy utrzymania mostéw czesciowo tyl-
ko dezorganizujg prace zawiadowcy odcinka, — to
kwestie budynkéw niemal catkowicie pochtaniajg jego
uwage, a w kazdym razie sprawiajg wiecej klopotu
*niz sprawy zasadnicze utrzymania toru. To tez caiko-
wite wyodrebnieni© utrzymania budynkéw w rejony
budynkéw jest koniecznoscig bezsporng. Punkt ciez-
kosci pracy bedzie w osiedlach; tam tez powsta¢ po-
winny ,rejonowe warsztaty budowlane“, obstugujgce
osiedle i budynki techniczne na przylegtych szlakach.

| znowu nikt nie zaprzeczy, ze tego rodzaju jed™
nostka daleko lepiej, sprawniej i taniej podota obo-
wigzkom ” utrzymania budynkéw. — bo nikt nie za-
przeczy, ze np. okna taniej sie kalkulujg w warsztacie
niz w warsztacikach poszczegolnego zawiadowcy dro-
gowego; lepiej pomaluje Sciany fachowy i staly ma-
larz niz murarz ,do wszystkiego“ z odcinka; i tak
w kazdym rodzaju rzemiosta.

wizorycznego pod wzgledem materialow i ostatecz-
nych urzadzen, ale zgodnego z racjonalnymi zasadami
gospodarki i wymogami kultury, — niz sili¢ sie niby na
masywne budownictwo, lecz w zasadzie swej zaprze-
czajgce wyzej wspomnianym wzgledom? Ot6z wyda-
je mi sie, ze projekty MK uwzgledniajgc cegte, beton
itp. elementy masywnego budownictwa, sag jedlnak
drozsze w realizacji od prowizorycznych budynkow
technicznych i w osiedlach, ktérych projekt w niniej-
szych uwagach wysuwam.

W rezultacie czy lepiej' bytoby, gdyby nasze nowe
linje zostaly zabudowane wprawdzie $Srodkami prowi-
zorycznymi, lecz zgodnie z wszelkim} wspéiczesnymi
zasadami techniki, gospodarki i kultury, czy — by zo-
staly zaopatrzone w masywne budynki muzealnego ty-
pu. Pytanie to nie jest tylko retoryczne, bo wszak bu-
dujemy nowe linje, i od rodzaju odpowiedzi na nie, za-
leze¢ bedzie nie tylko wyglad naszych nowych linji,
ale i praca na nich.
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Inz. Tadeusz Tydelski

k 6dzki wezet kolejowy

Wezel todzki jest w znacznej mierze tworem
sztucznym, powstalym z potgczenia dwoch niezalez-
nych od. siebie stacyj, gdyz dla trzech kierunkéw zbie-
gajacych sie w todzi bylaby dostateczna jedna sta-
cja. Przy budowie pierwszej w Polsce magistrali
Warszawa — Wieden o torze normalnym (zachodnio-
europejskim) t6dz zostata pominieta i dla wigczenia
jej do powstajgcej sieci kolejowej trzeba byto zbudo-
wacé odnoge Koluszkowskg z odgatezieniem przez Wi-
dzew na Chojny i Karolew. (rys. 1) Odnoga ta réw-

niez o torze normalnym pomimo, ze wynosita wszyst-
kiego 40 km., stanowita jednak odrebng kole): gdy
linla Warszawa — Granica (obecnie Maczki) naleza-
ta do T-wa Warszawsko-Wtederiskiej drogi zelaznej,
linia Koluszki — £6dz — do T-wa tddzko-Fabrycznej
kolei. W roku 1902 zostata wybudowana kolej Kalisz
-7 Warszawa, skierowana przez todz, o torze szero-
kim (rosyjskim), dzieki czemu w todzi powstajg dwie
odrebne stacje: Fabryczna i Kaliska-. Podczas pierw-
szej wojny Swiatowej Niemcy utozyli miedzy Kali-
szem a todzig drugi tor, za$ po unifikacji toréw, Wi-
dzew zostat potgczony jedlnym torem ze Zgierzem.
Podczas drugiej wojny $wiatowej okupanci rozbudo-
wali Widzew, potaczyli jednotorowg odnoga Chojny
przez Bedon z linig Koluszkowskg, oraz wybudowali
na. tej odnodze stacje Olechéw, ktdra polgczyli z Wi-
dzewem dwutorowym szlakiem. Tak powstat wezet
tédzki w obecnym jego stanie, za$ miarg jego sztucz-
nosci' jest stacja Widzew o 5-ciu kierunkach, przy
trzech zasadniczych, zbiegajgcych sie w todzi.
Widzew zostal rozbudowany bardzo znacznie i ja-
ko stacja rozrzadowa i jako weziowa stacja. Odbudo-
wano i uruchomiono elektryczne nastawianie drég
przebiegu pociggéw i sygnatdw; rowniez rozrzad po-
ciggow na gorce przetokowe) odbywa, sie za pomoca
elektrycznego nastawiania zwrotnic. Tym nie mniej
fatalny uktad, toréw i usytuowanie wszystkich grup
toréw (rys .2) nie szeregowo lecz réwnolegle, hamu-
jac prace, ogranicza jej mozliwosci, tak pod wzgle-
dem rozrzadu jak i przepuszczenia pociggéw. Okolicz-
nos¢, ze tory glébwne przechodzg $rodkiem staciji,
przy czym tory przyjeciowe jedne) etrony sa za krot-
kie, sytuacje jeszcze pogarsza. Olechéw natomiast

zostat wybudowany jako duza stacja rozrzgdowa
0 oddzielnych grupach toréw dla przyjmowania, roz-
rzadzania i wyprawiania pociggoéw, z szeregowym
usytuowaniem poszczegolnych grup toréw, lecz tylko
dla jednego kierunku (rys. 4). Pozatem zostata wybu-
dowana na tej stacji parowozownia na 16 stanowisk
z odpowiednio rozbudowanymi torami trakcyjnymi.

m Po usunieciu okupantow przed Dyrekcja t6dzkg
staneto trudne zadanie przystosowania wezta todz-
kiego do wymaganych potrzeb transportu w ciezkich
warunkach, spowodowanych powojennym zniszcze-
niem kolei i brakami wszelkiego rodzaju. Dos¢ powie-
dzie¢, ze urzadzenia zabezpieczajgce ruch na stacji
Widizew nie byly przez diuzszy czas odbudowane
i wszystkie pociggi byly przyjmowane na sygnaly
reczne za rozkazami szczeg6lnymi. Obecnie blokada
stacyjna jest odbudowana i semafory wjazdowe zain-
stalowane. W tym stanie rzeczy, by nadgzyc
z pracga w wezle tédzkim, trzeba go bylo od-

zy€, przenoszac cze$¢ rozrzadu do Stotwin i na-
wet Karsznic. Ponadto by przepusci¢ wzmozong
ilo§¢ transportéw tranzytowych, trzeba byto usku-

teczni¢ przerdbki, wprawdzie niewielkie, w ukladzie
torébw Olechowa, poniewaz stacja ta jako jednokie-
runkowa, nie byla przystosowana do dwukierunkowe-
go ruchu, jakiego obecnie wymaga komunikacja.
W kazdym razie Olechow w obecnym stanie nie nada-
je sie do roli stacji przejscibwej, gdyz nie ma toréw
gléwnych, biegnacych nieprzerwanie przez stacje,
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z drugiej za$ strony uklad) toréw na przyleglych szla-
kach wskazuje, ze Olechéw byt przeznaczony do roz-
izgdzania dla obu kierunkéw, nalezy wiec przypusz-
cza¢, ze na razie zostala wybudowana tylko jedna
potowa stacji,' poniewaz wszystkie zasadnicze grupy
toréue nie zostaly zdwojone. Chociaz todzki wezeit
pracuje sprawnie i wystarcza nawet z pewnym znacz-
nym zapasem na obecne potrzeby ruchu, jednak na-
lezy bra¢ w rachube, ze transport stale wzrasta i nie-
watpliwie w krotkim czasie ruch pociggéw osiagnie
rozmiary przedwojenne, a nawet je przekroczy,
w kazdym zas razie juz teraz trzeba sie z tym liczy¢.’
Przystosowanie wezta do wzmozonych potrzeb jest
nieuniknione i przebudowy jego nie nalezy odktadac,
tymbardziej, ze roboty dadzg sie prowadzi¢ etapami
z niewielkim naktadem kosztéw, ktére w dodatku be-
da sie szybko optacac, poniewaz nie bedzie to rozbu-
dowa, lecz tylko przebudowa, ktéra‘w wyniku da
usprawnienie, _a wiec i potanienie, nie mowigc juz
0 oszczednosciach na odzysku materiatow nawierz-
chni zelaznej.
Pierwszym etapem byloby skasowanie linii Zgierz-
}. utozenie drugiego toru na szlaku Zgierz -
Kf I\ kad ~ en sPosob osiqgni_e sie 0szczednosci
kosztach utrzymania toréw ,gdyz odlegtos¢ Zgierz
r-odz Kahska jest znacznie krotsza, anizeli Zgierz
- Widzew, poza tym utrzymanie drugiego toru ko-
sztuje taniej, anizeli odrebna linia. Po drugie stacje
u idzew odcigzy sie od jedinego kierunku i to najgor-
szego, ktory powoduje korkowanie pracy. Jednoczes-
nie nalezy prace rozrzadowg Widzewa przenosi¢ stop-
niowo do O,echowa, dgzac do przepuszczenia wszyst-
kich pociggébw z Chojen na linie Koluszkowska przez
Widzew i koncentrujac w Olechowie rozrzad dla ca-
tego wezta todzkiego. Zwigzane z tym skasowanie
dwutorowego- potagczenia Widzewa z Olechowem da
znowu oszczednos¢ na utrzymanie toréw, jako, tez
1na zbednych przebiegach, niezaleznie od usprawnie-
nia pracy manewrowej,
na tym ukfadzie torow jaki jest w Olechowie, a nizeli

Drugim etapem bytaby rozbudowa ciasnego dwor-
ca Kaliskiego, na szczescie tak usytuowanego, ze mo-
ze byc dowolnie powiekszony. Przebudowa tego'dwor-
ca wraz z odpowiednig przebudowg stacji, nawet z re-
dukcja ilosci toréw, da moznos¢ skasowania dworca
, stacb Lo"z Fabryczna z pozostawieniem tam tylko
bocznic uzytku prywatnego i punktow ladlunkowych
Dla obstugi pozostawionych toréw dostatecznym be-
dzie potgczenie ich z'Chojnami trzecim torem obok
istniejacego dwutorowego-szlaku Chojny — Widzew
sjak widzielismy dworzec Fabryczny jest przezytkiem
i .obecnie Sluzy tylko dla ruchu lokalnego w komuni-
kacji z Warszawg i Koluszkami, ktéry z wieksza w-y-
Soda dla ogofu spoteczenstwa tédzkiego moze byc¢ ob-
stuzony przez dworzec Kaliski,, gdyz zasieg tego osta-
tniego jest znacznie wiekszy i dojazd do niego dla
wiekszosci mieszkancow jest blizszy. Znikla by tez
potrzeba przejazdu z jednego dworca na drugi przez
drugjm:aS ° przy Przesia(faniu z jedinego kierunku na

W tenTposob'przebudowany wezet £6dzki uksztat-
towat by sie, jak wskazano na rys. 5, wedlug prostego
schematu, gwarantujgcego sprawnag prace wezia i za-
bezpieczajgcego tatwo mozliwosci! dalszego rozwoai
w miare zwiekszenia sie ruchu, pomimo redukcji to-
row i urzadzen stacyjnych, przez skasowanite todzi

gdyz tatwiej jest pracowac .
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Fabrycznej, zredukowania Widizewa do matej stacyj-
ki przejsciowej i skasowania na niej parowozowni
i torow trakcyjnych. Na rys. 5 wskazane jest tez dwu-
torowe pofgczenie stacji Olechéw z linig Koluszkow-
ska przez Bedon, ale szlak ten bedzie potrzebny dopie-
ro w dalszej przysztosci w przypadku rozbudowy Ole-
ehoiwa do pracy dwu kierunkowej. Lsytuowame go
na odgatezieniu od stacji Chojny, przez ktorg prze-
chodzg pociagi® wszystkich kierunkow, daje moznosé
skoncentrowania pracy rozrzadowej catego wezia
i przy jednokierunkowym ukladzie tor6éw. Naszkico-
wana wyzej przebudowa, jak. widzimy, jest najzupel-
niej realna co do wykonania, tak ipod wzgledem moz-
liwoscilfinansowych, jak i mozliwosci rozplanowania
robot w czasie, pozostawienie za$ wezta tdédzkiego w
obecnym jego stanie na dluzsza mete nie da sie utrzy
mac, bo Widzew przy swym ukladzie toréw i pracy
w o-ciu kierunkach pozostanie korkiem w ogoinej
pracy wezia.

Skasowanie dworca Fabrycznego wigze sie nie-
stusznie z koncepcjg centralnego dworca w todzi,
ktéry ma stangé¢ w poinocnej dzielnicy miasta na tak
zwanych Batutach. Trzeba zaznaczy¢, ze nazwa dwor-
ca rowniez jest niestuszna, gdyz dworcem centralnym
jest i zostanie dworzec Kaliski. Zrealizowanie pro-
jektu dworca na Balutach bedzie wymagato bardzo
duzego, naktadu kosztéw i na roboty budowlane i na
roboty drogowe, bo budowa toréw po przez miasto
zawsze jest bardzo droga, tak ze t6dz nie predko be-
dzie sobie mogta pozwoli¢ na luksus takiego dworca.
Budowa go i wigczenie: do wezta w ramach przebudo-
wy datoby sie uskuteczni¢ stosunkowo minimalnym
kosztem przez, nadanie innej trasy szlakowi Zgierz —
£6dz Kaliska, jak to jest wskazane na rys. 5 W ten
sposob ogét mieszkancéw bytby wygodnie obstuzony,
bo miasto byloby z trzech stron otoczone stacjami,
przez ktore przechodzityby wszystkie pociggi, do kto-
rych dojazd, bytby tatwy z kazdej dzielnicy. Byiby to
trzeci i ostatni etap przebudowy, przed tym jednak
nalezatoby pobudowac¢ wiadukty na' tgcznicy Retkinia
—. Karolew i na rozgatezieniach szlakéw z Chojen do
Widzewa i Otechowa, a to w celu unikniecia krzyzo-
wania sie torow gtownych szlakowych w poziomie.
Doda¢ jeszcze mozna, ze w* razie elktryfikacji wezta
toédzkiego, z czym takze nalezy sie liczy¢, budowa
stacji postojowych bedzie utatwiona, bo pociggnie za
sobg tylko odpowiednie przystosowanie w tym celu
Widzewa ii Zgierza.
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Mieczystaw Mrowka

O bezpieczenstwie ruchu pociggow na Ziemiach

Odzyskanych

Zaufanie, jakim dlarzy Ministerstwo Komunikacji
pracownikéw, ktérym w czynnosciach stuzbowych od-
daje, przez poszczegolne Dyrekcje i Oddzialy, ster kie-
rowania pociggow i zabezpieczenia technicznego prze-
biegow, jest olbrzymie, ale takze rownolegle niewspot-
mierna jest odpowiedzialnos¢ tych jednostek w cza-
sie  pehienia stuzby ruchu i tych, ktoérzy,, utrzymuja
urzgdzenia techniczne w stanie prawidiowego dziata-
nia i kontroli czynnosci czlowieka. Nalezy sobie uzmy-
stowi¢, ze dla maszynisty prowadzacego pociag, Sy
gnat podlany na tarczy ostrzegawczej i semaforze jesi
jedynym prawie tgcznikiem i informatorem dowod-
nym z© stuzbg ruchu, ze dla niego sygnat ten jest sym-
bolem i gwarancjg bezpiecznego przejazdu. To samo
dotyczy wszystkich innych sygnatéw, ustanowionych
Prezpisami Sygnalizacji. Sygnaly te ulatwiajg stero-
wanie ruchem pociggow, oistrzegaja lub zapobiegajg
ewentualnemu niebezpieczenstwu. Niejeden pasazer,
a nawet czesto pracownik kolejowy wykazuje brak
elementarnych wiadomosci z tej dziedziny, mimo co-
dziennych przejazdéw kolejg lub pracy w kolejnictwie.
Zainteresowanie budzi sie w nich dopiero, gdy widzg
tub czytajg o skutkach, ktore byly nastepstwem za-
niedbania personelu, czy niedoktadnosci wyposazenia
technicznego taboru, lub urzadzen technicznych zabez-
pieczenia ruchu pociggéw. Nie pragne przez to powie-
dzie¢, ze wszyscy powinni interesowac sie powyzszy-
mi sprawami, majg przeciez powierzone obowigzki,
ktére réwnie dobrze mozna zaliczy¢ do specjalnosci
w kolejnictwie. Nalezy tylko z naciskiem podkresilic,
ze pracotvnigy zwigzani w jakikolwiek badz sposob
z prowadzeniem bezposredinio ruchu pociggéw i za-
bezpieczenia jego technicznie, muszg wspotdziatac
wspolnie i, zgodnie z obowigzujgcymi przepisami i re-
gulaminami' stacyjnymi, muszg zna¢ doktadnie uktad
stacji i urzadzen technicznych, oraz przyczyny wypad-
kéw, aby mogli im zapobiega¢ przy pelnym nasileniu
ruchu i w czasie zaistniatych przeszkod lub w czasie
przebudowy urzadzen zewnetrznych lub w obrebie na-
stawni.

Musimy dazy¢ w jakikolwiek badz sposob, aby po-
stulat $Swiadomego wykonywania swych czynnosSci
pracownika stuzby ruchu, personelu technicznego,
urzadzen zabezpieczajgcych i stuzby drogowej, przy-
brat realne formy w codziennej, odpowiedzialnej i za-
zebiajgcej sie z sobg pracy wykonawczej na linii.

Niejedni jesteSmy na Ziemiach Odzyskanych, a za-
tem nie na starych dawnych placéwkach stuzbowych.
PrzybyliSmy tu w wielu przypadkach nie z delegaciji
stuzbowej, nie z przymusu, ale ochotniczo, lub na sku-
tek koniecznej repatriacji.

Poczatkowy stan personelu wykonawczego na li-
nii w kazdej ze stluzb okazal sie bardzo szczuply,
a jednostki wykonawcze i nadzorcze nieprzygotowane
prawie do samodzielnych czynnosci, jakie ich tu ocze-
kiwaty. Niejednokrotnie pracownicy, przydzieleni na
skutek delegacji, z dobrg rekomendacja od swoich
zwierzchnikow, okazali sie w pracy liniowej ,kop-
ciuszkami“, ftie wykazujgcymi potrzebnej samodziel-

nosci i inicjatywy w zagospodarowaniu i admini-
stracji tych terenéw, oraz Swiadomej odpowiedzial-
nosci pracy przy petnieniu czynnosci np. dyzurnego
ruchu, zawiadowcow i monterow sygnalizacji, czy to-
rowych, zwigzanych bezposrednio z prowadzeniem
ruchu i jego zabezpieczeniem technicznym.

Wprowadzenie w tym okresie toréw szerokich na
niektorych liniach spowodowato wielkie i zasadnicze
zmiany na stacjach, gdzie na skutek juz odmiennego
uktadu torow i-rozjazdéw, zabezpieczenie ruchu po-
ciagéw bylo pod znakiem zapytania i oparte li tylko
prawie na sumiennosci i doSwiadczeniu dyzurnego ru-
chu. Wprowadzone regulaminy stacyjne dawaly wiele,
ale nie powstrzymywaty btednego lub pomytkowego
przedsiewziecia dyzurnego ruchu, czy nastawniczego
w czasie odbywajgcego sie przebiegu pociggu.

.Wola, inicjatywa, poswiecenie kolejarza zastepo-
waly inne braki o charakterze natury administra-
cyjno-organizacyjnej. Bylo to jednak mozliwe w okre-
sie poczatkowym, w okresie stosunkowo stabego
ruchu na liniach P.K.P. Dzi$, kiedy P.K.P. przewoza
okoto 20 milionéw pasazeréw miesiecznie, kiedy zata-
dunek dochodzi do 15 tysiecy wagondw dziennie, a na
linlach P.K.P. uruchamia sie w ciggu dnia ponad 3 ty-
sigce pociggéw, zelazna dyscyplina stuzbowa, Sciste
przestrzeganie przepiséw stuzbowych i instrukcyj sta-
ja sie nieodzownym warunkiem nie tylko dalszego
rozwoju kolejnictwa, lecz elementarnego bezpieczen-
stwa tych milionéw os6b, ktére powierzajg swe zycie,
swoje mienie polskiemu kolejarzowi. Kolejarz polski
musi obudzi¢ w swej Swiadomosci uspione przeswiad-
czenie, ze w tak wielkim, wspaniatym i skomplikowa-
nym mechanizmie organzacyjnym, jakim sg koleje
polskie, najmniejsze uchybienie dyscypliny stuzbowej
grozi katastrofalnymi skutkami dla niego, jego kole-
gow, pasazerdéw i gospodarstwa panstwowego“.

Przytoczylem tu slowa zarzadlzenia Ministra Ko-
munikacji obyw. inz, J. Ral>anowsk iego> obra-
zujacego w dobitny sposéb Odpowiedzialnos¢, jaka
ciagzy na kolejarzu polskim, a szczegélnie na tym,
ktéremu powierzono bezpieczenstwo ruchu pociggow.
Nie odlrzeczy bedzie powiedzie¢, ze wykonanie tego
rozporzadzenia rowna sie spetnieniu rozkazu przez
kolejarza polskiego w okresie nieuchylonej dotych-
czas militaryzaciji kolei polskich.

Podniesieni© do nalezytej sprawnosci odbudowujg-
cego sie. kolejnictwa polskiego przy réwnoczesnym
zabezpieczeniu ruchu pociggéw, wymaga harmonij-
nego i planowego wspéldziatania wszystkich stuzb
zwigzanych z ruchem pociagéw bez wzgledu na hie-
rarchie jednostek stuzbowych. Dlatego karygodnym
jest obcigzanie jednostki nizszej pracami, ktére kom-
pentencyjnie przynalezg do jednostki wyzszej, dlate-
go poruczanie spraw btachego rzediu jednostkom tech-
nicznie przygotowanym jest bledem niewybaczalnym,
szczegoOlnie w okresie odbudowy urzadzen technicz-
nych zwigzanych z zabezpieczeniem transportu.

Na wielu liniach urzadzenia techniczne wymagaja
wiele mozotu i ucigzliwej pracy ,koronkowej* nie-



40

jednego technika, aby doprowadzi¢ sie¢ zelazng P.K.P.
do zagwarantowania bezpieczenistwa ruchu. Nie
wszyscy z przykroscig przyznaé trzeba, doceniajg te
.benedyktyriska" prace, uwazajgc, ze to jakos zrobi
sie samo. Ale z nasileniem ruchu pociagow 1 zwieksze-
niem szybkosci nie sg zarty, to nie ,dziecinna zabaw-
ka w kolejke* niedoswiadczonego ,nowoupieczone-
go kolejarza, to powazna praca, odpowiedzialna
i wymagajgca swoistej inteligencja i stabilizacji ner-
wow pracownika, ktoremu powierzone sg te obo-
wigzKki.

Na wielu stacjach Ziem Odzyskanych zastalismy
tylko szczatki lub pogorzeliska z istniejgcych dawniej
nastawni, ktére zabezpieczaly i ufatwialy prace na-
stawniczym i dyzurnym ruchu, na innych"tylko pozo-
staly semafory wjazdowe. Na powaznych dawniej
.stacjach wezlowych, jak w Rzepinie, albo szczegodl-
me, gdzie w poprzednim pasie granicznym, jak np.
w Zbaszynku pozostaly nastawnie elektryczne, roz-
wigzanie catosci problemu zabezpieczenia stacji, po-
siadajgcej wiele okregébw obstugiwanych elektrycznie
i mechanicznie, napotykato na wiele trudnosci z racji
parokrotnej przebudowy w okresie torow szerokich
i przy przejsciu na tory normalne. Tutaj, podiobimie
jak na catej linii Poznan—Stubice, odmienny ukladl
torow stacyjnych, poniszczone i pogubione w zasypa-
nych zakopaliskach kable zabezpieczeniowe, zmusity
technika *"do mozolnej ,archeologicznej* pracy, aby
bez plandéw sytuacyjnych, bez tabeli zaleznosci, pla-
now potaczen dojs¢ dio zbadania uprzednio czynnych
zaleznosci i dostosowac je do zmienionego uktadu fot-
réw i rozjazdoéw. A wiele czynnosci nie wchodzgcych
w zakres jego kompetencji musiat niejeden z nich wy-
konywac osobiscie.z braku odpowiednich w tym cza-
sie fachowcow, biorac pod uwage jaknajszybsze za-
bezpieczenie urzadzeniami przebiegéw pociagow z
racji pomytek popetnianych niejednokrotnie przez nie
zawsze doswiadczony personel ruchowy. | dizieki po-
Swieceniu jednostek, dzieki pracy ich w godzinach
wieczornych, nierzadko po nocach, przy przemierza-
niu szlakéw piechotg od stacji do stacji, przy zilym
odzywianiu, mamy do zawdzieczenia, ze przebiegi
pociggébw w stacjach Sg zabezpieczone, ze zwrotnice,
tam gdzie tylko trzeba bylo, sg nastawiane mecha-
nicznie i elektrycznie, ze wreszcie ,putiowki* wyrzu-
cone do rowu, oddajgc honor semaforom uzaleznio-
nym elektromechanicznie blokadg stacyjng i liniowa.

Nie czas bylo wtedy na gromadne szkolenie perso-
nelu utrzymania, chetni bowiem rzemiesinicy, monte-
rzy i zawiadowcy uzupehiali swojg wiedze i praktyke

Inz. Jozef Fijatkowski
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w czasie odbudowy. Personel liniowy Stuzby Elektro-
technicznej wykazat swojg sprezystos¢ i wojskowe
poswiecenie w odbudowie technicznych urzadzen za-
bezpieczenia ruchu pociggéw.

Dzieki niemu takze uratowaly sie od zniszczenia
i zostaly uruchomione tacznice telefoniczne automa-
tyczne™ dajgce moznos¢ porozumiewania sie od naj-
odleglejszych stacji Ziem Odzyskanych do KA TS
okregéw dyrekcyjnych, ze istnieje réwnolegle z inny-
mi urzgdzeniami czynne zapowiadanie telefoniczne
i telegraficzne pociggéw, a na wielu liniach urucho-
mione dalekopisy aparaty telegraficzne drukujgce.

Te wszystkie prace znacznie odcigzyty personel
ruchu w czynnosciach wykonawczych na stacjach,
zmniejszyty -do minimum ryzyko przepuszczenia po-
ciagu po nieutwierdzanej poczatkowo drodze przebie-
gu, spowodowaty przez uruchomienie urzadzen tech-
nicznych — kontrole czynnosci dyzurnego ruchu, czy
nastawniczego, zmniejszyly w pierwszych miesigcach
ilos¢ wypadkéw na kolei, i nie dopuszczajg do dal-
szych. Wszystkie te prace bylyby nie do pomyslenia
bez réwnoczesnego zorganizowania warsztatow od-
dzialowych, oraz Warsztatéw podrecznych na poszcze-
golnych odcinkach sygnatowych, zabezpieczenia, .czy
teletechnicznych, bez zorganizowania druzyn pogoto-
wia sygnatowego i teletechnicznego.

Jest jeszcze wiele do wykonania, a szczegolnie
w urzadzeniach na prad staly, gdzie na razie na sku-
tek braku akumulatoréw, prostownikow i doptywu
pradu zmiennego do poszczegolnych budynkéw
nastawni, zachodzi opOzZnienie uruchomienia na
wielu Njeszcze stacjach samoczynnego opadania nha
,St0] ramion semaforéw przy wyjezdzie pociagu ze
stacji, jak rdwniez tarcz ostrzegawczych przejazdo-
wych, zwolnienia elektrycznego przebiegow, zasta-
wek elektrycznych nad blokami koncowymi, powta-
rzaczy dtp. urzadzen uzaleznionych bezposrednio od
wspotdziatania pociggu przez szyny izolowane, bloka-
de lub semafory. Jeszcze wiele prac przygotowaw-
czych i montazowych nalezy przeprowadzi¢ na sta-
cjach, gdzie nastawnie lezg w gruzach, jak np. w Zba-
szymu lub na stacjach na przysztej magistrali weglo-
wej Katowice— Wroctaw — Czerwinnsk— Rzepin
iKostrzyn — Szczecin.

Stuzba Elektrotechniczna, doceniajgc bezpieczen-
stwo transportu, dotozy wszelkich staran, aby mozli-
wie w najkrétszym terminie doprowadzi¢ urzadzenia
techniczne do prawidtowego dzialania, a szczegolnie
na liniach jednotorwych, aby wykluczy¢ ewentualne
pomyiki dyzurnego ruchu, mozliwe'zawsze przy
zwiekszonej liczbie przebiegajacych pociggow.

Mechaniczne zarzucanie wegla do palenisk lokomotyw

parowych

Pierwsze proby opalania palenisk lokomotyw pa-
rowych weglem, zarzucanym mechanicznie, byly roz-
poczete juz w 1855 roku w Ameryce, zas pierwsze
mmej wiecej udane urzgdzenie tego rodzaju zbudo-

wano w 1900 r. na Amerykanskiej Kolei Ohio. Okres .

czasu od 1J00 do 1910 r. byt poswiecony wiasciwie
probom coraz to innych konstrukcji mechanicznego

zarzucania wegla, ktére w latach 1910 do 1922 za-
czely by¢ dopiero praktycznie realizowane na Kole-
jach Ameryki. Pierwotne aparaty do mechanicznego
zarzucania wegla do palenisk lokomotyw parowych,
tak zwane stokery, posiadaty w stosunku do obec-
nycn rozwigzan caty szereg wad, ktére obecnie usu-
nieto gtéwnie dzieki opracowaniom Amerykanskim.
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Ulepszenia szty w kierunku udoskonalen technicznych
czesci skltadowych stokeréw, zmniejszenia ich wagi,
usprawnienia regulacji oraz udoskonalen réwnomier-
nosci zarzucania wegla na ruszty. Potrzeba stoso-
wania stokerow wyptywa gtéwnie z nastepujacych
czynnikow:

1) usunieci© ucigzliwej jpracy palaczy na paro-
wozach, zwlaszcza przy gorszych gatunkach wegla,
kiedy jeden palacz musi przerzuci¢ réwnomiernie,
wzgledni®© w tzw. podkowe, w ciggu godziny, na
ruszt, w -naszych warunkach okoto 3000 kg wegla
a niekiedy i wiece,j.

2) Stoker daje mozno$¢ przy odipowiedmo za-
projektowanym ruszcie, palenisku i urzadzeniu cia-
gowym w dymnicy spala¢ na parowozach gorsz© ga-
tunki wegla, co moze mie¢ olbrzymie znaczenie dla
gospodarki weglowej Kraju.

3) Przy opalaniu stokeramii z prawidtowym ru-
sztem, paleniskiem i urzadzeniem ciggowym  o0sig-
gamy nawet wiekszg ekonomie spalania a jpoza tym,
majac podczas zarzucania wegla stal© zamkniete

drzwiczki paleniska, nie wprowadzamy zimnego po-
wietrza do paleniska lokomotywy, co znowu miec
bedzie bardzo korzystny wplyw na trwato$¢ palenisk,
zwlaszcza stalowych.

4) Usuniecie zbyt duzego dymienia lokomotywne ruchy parowozu i tendra.

parowych przy prawidlowej regulacji stokera.

Racjonalny cigg przy uzyciu stokeréw winien da-
waé duzg préznie w dymnicy, rownomiernie rozto-
zong na wszystkie rury kotlowe; warunkom' tym
uczynitby zados¢, wedtug danych francuskich i do-
Swiadczen referatu konstrukcyjnego Departamentu
Mechanicznego Min. Korni,, cigg zlozony z dyszy,
rozsiekaczy krzyzowych, dwu okapéw, komina i bla-
chowej kierownicy iskier; tego rodzaju urzadzenie
ciggowe jest w trakcie prob na PKP i iak dotad dato
dobre wwniki.

Przedstawiony wyzej rys. czesci parowozu towa-
rowego typu, 1-5-0 z naciskiem na osi napedne po 19t,
-przewidzianego do prowadzenia pociggéw o wadze
do 2500 t, z rusztem kotta natym parowozie 4,7 m2po-
siada wrysowane urzgdzenie do mechanicznego poda-
wania wegla, dostosowane do naszych parowozéw
>warunkéw spalania. Dziatanie tego urzadzenia ma
by¢ nastepujace:

a7

Wegiel niezbyt gruby (max. 200 mm) ma sptywac
ze skrzyni tendra do trapezowego koryta 9, na kto-
rego dnie znajduj© sie pierwszy S$limak-transportera
weglowego 4; Slimak napedzany od matej maszyny
parowej 1 za posrednictwem walu teleskopowo-prze-
gubowego 2 i przekiadni zebatej 3 przesuwa wegiel
do przodu koryta, kruszy o ftamacz 8 wieksze -kawal-
ki wegla i wprowadza wegiel do- dzielonej rury tele-
skopowej 10, ktdra -posiada odmykang klape od gory
w poblizu tamacza. W rurze teleskopowej znajduje sie
drugi slimak 5 -potgczony z pierwszym przegubem 7.
Drugi, Slimak transportera przesuwa wegiel w ru-
rze do gtowicy stokera 14 zsypujac go na -piyte 16.
Para swieza doprowadzona z kotta do dysz, w miej-
scu 20, porywa wegiel z plyty i wdmuchuj© go do
pieca lokomotywy 17. Plyta 16 posiada na swojej po-
wierzchni kierownice, ktéra kieruje wegiel w rdzne
miejsca paleniska. Ksztalt kierownicy fest dobrany
doswiadczalni©. Otworki 18, w dolnej czesci piyty,
stuzg dHa przeplywu powietrza wtdrnego, ktére wila-
tujgc do pieca, ogrzewa sie od Scianek plyty i studzi

ptyte. Glowica wraz z rurg doprowadzajaca wegiel
na ptyte 16, odlana jako catos¢, jest umocowana do
kotta.

Rury teleskopowe 11 4 12 lumo-zliwiajg wzajem-
Nad gtowka sto-kera
przewidziane sa drzwiczki 6, ktorymi mozna kontro-
lowa¢ stan pieca a nawet zarzucac topatg pewne jnie-
wielkie ilosci wegla. Otwoér drzw-iczkowy w tym wy-
padku musi by¢ nieco powiekszony w kierunku pio-
nowym.

Przy budowie stoke-réw musimy wiec wyodrebnié
nastepujgce zespoty konstrukcyjne: a) maszyna pa-
rowa z przekladnig, b) urzadzenie transportera $li-
makowego, c) gltowica stokera z piyta rozrzutowa.

W wypadku stosowania stokerdw -nidShedny jest
ruszt wstrzgsowy. Ruszt'ten, jak pokazano na rysun-
ku, skiada sie z rusztowin obrotowych posiadajgcych
na powierzchni, w naszymi rozwigzaniu, podiuzne
otworki dla przeptywu powietrza-, ksztattu i wielkosci
jak p-rzy rusztach zwykilych; rusztowiny sa potaczone
cieglem ; tworzg dwa zespoly, uruchamiane dwoma
dzwigami 21, na ktére w tym celu zaktada sie odpo-
wiednig rure (patrz parowozy UNRRA). Ruszt
wstrzagsowy pozwala na ciggte tamanie gromadzgcej
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sie szlaki i usuwanie jej do popielnika, przez szczeliny
miedzy rusztowihami. Przy transportowaniu wegla
w urzadzeniu Slimakowym powstaje stosunkowo du-
zo miatu, ktéry zabezpieczamy od porywania do dym-
nicy przez stosowanie wydluzonych sklepien, rur obie-
gowych w palenisku, stwarzajgcych pewien opér przy
przeptywie spalin, oraz przez stosowanie ulepszonych
urzadzen ciggowych; Amerykanski© urzgdzenia cig-
gowe, zlozone najczesciej z dyszy i komina, sg przy-
stosowane do wyrzucania leszu zdymnicy na zewnatrz,
w tym wypadku i porywanie drobnego wegla z pa-
lemska” jest wieksze w stosunku na przyktad do pa-
rowozOow francuskich, opalanych stokerami.

Maszyna parowa stokera pracuje w warunkach
normalnych parg zdlawiona, najczesciej do 5 atm.
z pelnego cisnienia kotltowego, za$ petne cisnienie ko-
ttowe stosujemy wtedy jesli opory w $limaku chwilo-
wo wzrosna. Przy nadmiernym wzroscie oporow sto-
kera maszyna parowa zatrzymuje sie i wtedy prze-
waznie wystarcza zmieni¢ jbieg maszyny aby praca
odbywata sie dalej normalnie. Jesli w $limak stokera
traf: przypadkiem duzy kawalek na przykiad zelaza,
wtedy stoker, wskutek nadmiernych oporéw zatrzy-
muje S'¢ za$ kawalek zelaza mozna najczesciej ta-
hvo wyjg¢, gdyz dostep w miejscu 10 do tamacza
i pierwszych zwojow $limaka, jak to bylo powiedzia-
ne, jest zapewniony. Obroty maszyny parowej stoke-
ra regulujemy, dlawigc pare dolotowg w zaworze
regulacyjnym.; od ilosci obrotbw maszyny parowej
stokera, a wiec i Slimaka, zalezy ilos¢ podawanego
wegla.

Maszyny parowe stokerow sg dwucylindrowe le-
zace, (korby pod 90°), i posiadajg suwaki okragte,
dajace staie napetnienie, dochodzagce do 90% a to
w tym celu aby maszyna parowa stokera mogia ru-
szy¢ z kazdego miejsca, pod petnym obcigzeniem.
Zmiana biegow maszyny stokera w Kkierunku prze-
ciwnym odbywa sie przez odwrotne puszczenie pary
do suwakéw (na strone wylotowa) przy pomocy spe-
cjalnego, prostego zaworu tlokowego. Duze napel-
nienia i dlawienie pary w maszynie parowej stokera
daja dosy¢ znaczny rozchdd pary na konia mecha-
nicznego i godzing, min. 50 kg/KM godz. dlatego
pare odlotowg =z maszyny parowej stokera nalezy
kierowa¢ do podgrzewaczy wody. W naszych warun-
N e " ajWisksza moc maszyny stokera wynositaby
15JCM, wymiary cylindra 0dXs=120 X 120 mm,
ilos¢ obrotéw 400" obr/min, przy dwustronnej prze-
ktadni zebatej ilos¢ maxymalna obrotéw slimaka wy-
mos’ahv 25 obrbmn. Srednia moc, potrzebna do nor-
mamej pracy stokerow, wynosi 0,64 KMTone pali-
wm czyi! w naszych warunkach wyniostaby okoto
o KM: widzimy wiec, ze stoker moze by¢ przecigza-
ny pieciokrotnie.

. PrzY opalaniu palenisk parowozéw stokerami na-
lezy s.e trzymac nastepujgcych wskazowek:

1) utrzymywac¢ na calym ruszcie cienkg, rowno-
rmern% warstwe paliwa, grubosci najwyzej 150
do 200 mm. 1
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2) Wegiel podawaé¢ tylko w czasie pracy parowozu
a nie na zapas, regulujgc ilos¢ wegla w zaleznos-
ci od obcigzenia parowozu.

3) Na postojach i przy jezdzi¢ z zamknietym regula-
torem uzupetia¢ wegiel topatg, gdyz stoker po-
daje na ogoét do paleniska zbyt duze ilosci wegla.

4) Stosowal opalanie tzw. kombinowane, polegaja-
ce na tym, ze od czasu do czasu wrzuca sie przez
drzwiczki, nad glowicg stokera, topatg niewielkie
ilosci wegla, w miejsca paleniska gdzie warstwa
wegla jest zbyt cienka.

5) Nie stosowac, skrapiania wegla wodag, gdyz wtedy
transporter stokera zle pracuje, a précz tego po-
wieksza sie ilos¢ wilgoci w weglu, gdyz i tak
powiekszenie wilgoci daje para wdmuchujgca we-
giel do pieca.

Utarta sie w naszych sferach kolejowych opinia,
wymagajgca zdaje sie zrewidowania, a polegajgca
na twierdzeniu, ze przy stosowaniu stokeroéw konie-
czny jest stosunkowo wiekszy ruszt i, ze przy rusz-
tach mniejszych od 5 m2 stoker jest niecelowy; otéz
irancuzi stosujg stokery z dobrym wynikiem przy ru-
sztach R = 3,5 m2 osiggajac natezenie powierzchni
rusztu od 900 do 1000 kg/m2 i godzine prawdopodo-
bnie przy gorsz&ch gatunkach wegia.

0

W naszych warunkach najwiekszy kociot na prz.
w przedstawionym, projektowanym parowozie 1-5-0
ma posiada¢ ruszt R — 4,7 m2i catkowitg powierzch-
nie ogrzewalng kotta H == 242 mi2, jeden z najnow-
szych parowozow pos$pieszno-towarowych amery-
kanskich, typu 2-4-2, posiada ruszt R = 8,5 m21 cal-
kowitg powierzchnie ogrzewalng kotta H= 442,7 m2
przy zastosowaniu stokera. .Poréwnanie dla obu

powyzszych parowozow stosunkéw — daje odpowie-

dnio wartosci 51,5 oraz 52 co wskazuje, ze warunki
spalania i odparowania powinny by¢ w obu parowo-
zach podobne i, ze na parowozie 1-5-0, projektowa-
nym w naszych warunkach, stoker byitby celowy,
przy danym ruszcie 4,7 m2 zwlaszcza przy zmniej-
szonym porywaniu wegla do dymnicy i kombinowa-
nym opalaniu; to samo tyczy naszych parowozow
0 ruszce okoto 4 m2 wiadomo ze mniejsza po-
wierzchnia rusztu w kotle lokomotywy, w naszych
warunkach, pozwala, przy odpowiednio duzej epo-
wierzchni ogrzewalnej, osiggna¢ dopuszczalne naci-
ski na osi napedne parowozu.

Przy stosowaniu stokerdw nasuwa sie uwaga, aby
stokery u czesci zapasowe db tych urzadzen byly
mozliwie wytwarzane w kraju i dostosowane do na-
szych warunkéw, dlatego tez nalezaloby przeprowa-
dzi¢ préby przynajmniej na dwoch parowozach ze
stokerami opracowanymi i zbudowanymi w Polsce,
aby po zebraniu danych doswiadczalnych zalozy¢ te
urzgdzenia mozliwie na wszystkie parowozy z rusz-
tem. od 4 m2 wzwyz. Nalezy doda¢, ze zamdwione
przez P. K. P. parowozy 1-50 w Ameryce, o naci-
sku na osi napedrne po 20 t majg by¢ wyposazone
w znormalizowane stokery amerykanskie, podobne
w dziataniu do wyzej opisanego.
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