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INZ. TADEUSZ JANISZEWSKI

BUDOWA STACJI

PORTOWEJ W PORCIE

CENTRALNYM SZCZECINA

Najwiekszy obiekt z posréd inwestycji Szcze-
cina — to budowa, a wtasciwie rozwdj portu
przetadunkéw masowych tj. basenu Kaszub-
skiego. Scisle i logicznie zwigzana jest z nim
prowadzona obecnie budowa potgczenia kolejo-
wego z tym osrodkiem przetadunkowym.

Stare poniemieckie,urzgadzenia kolejowe, gdy-
by zostaly odbudowane i rozbudowane do pew-
nych — zresztg tylko mozliwych technicznie
granic — datyby w konsekwencji uktad kolejo-
wy, zapewniajgcy maksimum 7,5 —- 8 milionéw
ton przetadunku rocznie.

Mam na mysli naturalnie tylko t. zw. Port
Centralny, a wiec wlasciwy port Szczecina, po-
niewaz obok niego istnieje jeszcze uklad porto-
wy lewobrzezny, na ktérym wprawdzie dzi$
pracujemy i dla towaréw masowych, lecz jest
to stan przejsciowy.

Bazowanie na tak rozbudowanym starym
urzadzeniu kolejowym Portu Centralnego mia-
toby te zasadniczg i niedopuszczalng wade, ze
usztywnitoby Szczecin przy pewnym maksimum
7,5 — 8 milionéw ton przetadunku i uniemozli-
witoby dalszg jego rozbudowe, lub tez zmusi-
toby projektujacych w przysziosci do budowy
nowych ukladéw kolejowych w sposéb, ktéry
musiatby by¢ kosztowny w eksploatacji rucho-
wej. Nie mozna jednak twierdzi¢ bezwzglednie,
ze gdybysmy poszli po tej linii odbudowy i roz-
budowy uktadéw poniemieckich, znalezlibySmy
sie w Slepej uliczce przy dalszych naszych zamie-
rzeniach. Teoretycznie i praktycznie mozna sa-
dzi¢, ze posiadanie na bezposrednim zapleczu
eiworcm*. 7w Dabiu i 1™odjuchach o duzych mozli-
wosciach  rozwojowych  datoby  mozliwosé
zwiekszenia kolejowej zdolnosci przepustowej
Portu Centralnego, za cene jednak zwieksze-
nia kosztow eksploatacji obstugi portu i jego
nadbrzezy.

Nalezatoby wiec obra¢ taka droge w rozumo-
waniu swoim o przysziosci kolejowej Portu
Centralnego, ktérg mozna stresci¢ w sposob
nastepujacy.

Przeprojektowaé urzgdzenia kolejowe w spo-
s6b zasadniczy, aby mozliwosci Portu Central-
nego mogly osiggng¢ bez trudnosci 10 milio-
noéw ton przetadunku rocznego. Jednak i te licz-
by nie bylyby granicg gbrng, bo przeciez
wspomniane wyzej stacje przedportowe Dabie i
Podjuchy przez swoja pojemnos¢, przez swoje
mozliwosci rozrzadcze, sg w stanie liczby te
podniesc.

Dla przyktadu podaje ze taka stacjg przed-
portowa, spetniajgcg dzis podobng role dla ze-
spotu Gdansk—Gdynia, jest Zajgczkowo Tczew-
skie oddalone okoto 30 km od zespotu porto-
wego, a wiec posiadajgce pod tym wzgledem
wiekszg wade w stosunku do Dabia czy Pod-
juch, znajdujgcych sie w odlegto$ci 3—5 km.

Juz obecnie dla zaplanowanych ilosci ekspor-
towych wegla, osiggajacych w r. 1950 — 7500
tys. t, a do 1955 r. — 30.000 tys. ton, jasnym
jest dla wszystkich, ze obecny ukfad jest ukita-
dem niewystarczajgcym i trzeba go uzupehié

przez pobudowanie nowego ukiadu — nowej
stacji weglowej.
Jakkolwiek istniejg duze r6znice pogladow

co do calosci projektowanej rozbudowy Por-
tu Centralnego pod wzgledem kolejowym, to
wszyscy juz dzi$ sg jednomys$ini, ze budowa no-
wej stacji portowej dla basenu Kaszubskiego
jest rzecza konieczna. Jezeli bowiem port Szcze-
cinski za czaséw niemieckich byt portem ek-
sportowo-importowym, to obecnie port ten be-
dzie portem przede wszystkim eksportowym,
portem, ktorego glébwnag pracg bedzie przeta-
dunek Wegla.

Wedhug ostatnich oswiadczen czynnikéw mia-
rodajnych zesp6t Gdarnsk—Gdynia osiagnie
g6rna granice przetadunku wegla w wysokosci
12 milionéw ton, a urzadzenia portowe bedag
stopniowo przestawiane na drobnice. Zdolnosé
przetadunkowa Szczecina ma osiggna¢ w 1955 r.
liczbe 18,5 milionéw ton.

Podanie tych liczb wskazuje, Zze glosy kryty-
ki, jakie czesto styszalo sie, ze jest to nieuza-
sadniona impreza inwestycyjna, muszg okazac
sie bezpodstawne.

Do inwestycji tej trzeba byto przystgpic¢ szyb-
ko, bo rok 1950 nakiada na kolej obowigzek do-
starczenia do uruchamianych w tym okresie
urzadzen przeladunkowych 7.500 ton, a stare
urzadzenia bez wiekszych inwestycji datyby
pod koniec 1949 r. maksimum 6.000 ton prze-
tadunku. Wprawdzie uzylem wyrazenia — bez
wiekszych inwestycji — lecz nie jest to zupel-
nie stuszne. Osiggniecie tej liczby wymaga:

1) czesciowej rozbudowy starego parku we-

glowego, co pociggneto za soba dodatko-
we roboty ziemne w ilosci 100 tys. m*
(70% w nasypach i 300/0 w wykopach),

2) oddania stacji Podjuchy — jako rezerwy
dla pociagdéw weglowych,

3) oddania do ruchu mostu na Regalicy,

4) odbudowy wiaduktu kolejowego w

Porcie Centralnym,

5) czesciowe]j odbudowy toréw na istnieja-

cym dworcu rozrzadowym.

Wspomniane wyzej inwestycje wykonywane
sg rownolegle i wiekszos¢ z nich ukonczona be-
dzie tego roku z wyjatkiem wiaduktu.

Najwiekszg jednak i najwazniejszg inwesty-
cja jest budowa samej stacji portowej dla ob-
stugi basenu Kaszubskiego.

Kiedy w pazdzierniku-listopadzie r. 1947 kry-
stalizowat sie projekt jej budowy po osi prostej



jako najlogiczniejszej," wyrazono obawy, Ze te-
ren jest trudny, bagnisto-torfiasty, a wiec bu-
dowa nasypow w takim terenie doprowadzi nas
niemal do astronomicznych ilosci mi ziemi, do
ilosci, ktore uniemozliwig realizacje calego za-
mierzenia.

Szereg rozpoznan terenu przez fachowcow
wskazywal, ze przypuszczenia sa stuszne, ze
mozemy stang¢ przed problemem wprawdzie
technicznie rozwigzalnym, lecz kryjagcym w so-
bie niebezpieczenstwo niewykonania w czasie
(w r. 1948, 1949) prac, nie liczagc innych t ud-
nosci wynikajacych z wiasciwosci takiego te-
renu.

Dla uzyskania wstepnych danych orientacyj-
nych dokonano poczatkowo szeregu sondowan
terenu po projektowanej osi prostej. Wyniki
juz potwierdzaly stuszno$¢ obaw, Zze teren jest
zly, torfy glebokie, nie rokujgce statecznoSci
budowanego nasypu.

Wyniki te okreslaty Srednio glebokosci torfu
na 7—8 m do 12 m. Chcac jednak zbada¢ do-
ktadnie rodzaj materiatu torfowego, jego kon-
systencje i odtworzy¢ sobie rodzaj podioza,
przeprowadzono wiercenia. Szereg wiercei wy-
konano po osi prostej oraz na wschod i zachéd
od niej; kilka wiercen na starych nasypach —
ogotem 32 wiercenia.

Wyniki wierceh potwierdzity wyniki sondo-
wania. Giebokos¢ torfu wzdluz osi siegata od
6m do9— 10 m.

Dla uzyskania pelnego obrazu calego terenu
przeprowadzono dalsze wiercenia w ilosci 70
otworOw i na tej podstawie opracowano plan
warstwicowy podioza mineralnego pod torfem
t. zw. izobady. Na podstawie przeprowadzonych
badan Panstwowy Instytut Geologiczny wydat
opinie, ktdrg moznaby stresci¢ w sposob na-
stepujacy. i . _ _

Proponowana 0$ stacji prosta nie da sie
utrzymac ze wzgledu na to, ze przebiega przez
obszary wykazujgce malg zwiezio$¢ utwordw
torfiastycli, ponadto w pewnym rejonie prze-
biega ona przez ukryte starorzec:e Regalicy,
posiadajgce spadki umozliwiajgce powstawanie
podpowierzchniowych usuwisk; poza tym prze-
biega w poblizu odnogi Regalicy niebezpiecznej
w czasie wielkiej wody.

Opinia P. I. G. proponuje o$ zakrzywiong dla
przysziej stacji, podajgc réwnoczesnie pewng
linie krzywa, poza ktérg nie powinno sie pro-
jektﬁwaé w kierunku wschodnim robot ziem-
nych.

Orzeczenie stwierdza, ze taki wariant budo-
wy stacji kolejowej przebiega przez obszar
o wyréwnanej powierzchni podtoza podtorfowe-
go, przez obszary o wzglednie duzej zwieztosci
torfu i utworéw torfiastych, a wreszcie stwier-
dza, ze teren ten zajety jest przez torfy star-
sze, bardziej ustalone.

Dalej v/ orzeczeniu tym znajdujemy twier-
| snme’ -"e ProP°n‘_’wanE/ nasyp o szerokosci do

u m i wysokosci okoto 3 m nad powierzchnia
eronu osigdzie na torfach, zgniatajgc je do ob-
jetosci suchej masy, czyli ze torf ulegnie kom-

presji, wypierajgc wode w obszary otaczajace.

Jak z otworow wykonanych na starych nasy-
pach wynika, grubos¢ torfu zostata zreduko-
wana do 250/0 swej pierwotnej grubosci.

Poniewaz linia kolejowa, w ktérej nasypach
bylv badane otwory, istnieje oko’o 50 lat, war-
tos¢ te moznaby uwaza¢ za skrajng wartosé
osiadania.

Opinia ta zwraca uwage, aby istniejgcy*#wtdzgj

wow nie zamykacé ze wzgledu na niebezpiecze
stwo przepojenia nasypu wodg i wytworzenia
w ten sposob sztucznego gruntu przelomowe-
go.

Omawiane powyzej badania terenu pozwoli-
ty odtworzy¢ sobie przyblizony obraz te-
renu i jego dna mineralnego, pozwolity wresz-
cie sprecyzowac stanowisko inzyniera i techni-
ka, ze ta — zakrojona na tak wielka skale in-
westycja — jest wykonalna bez wiekszego ry-
zyka. O ile teoretycznie liczone ilosci m* ziemi
przy prostej osi stacji, a wiec idacej przez te-
reny b. trudne, okre$lano liczbg 2 mil. i wicej,
o tyle obecnie liczba ta wybitnie spadia. Dla
dalszego jej zmniejszenia projektodawcy poszli
na pewne czasowe uproszczenia samej koncep-
cji budowy stacji. Mam na mysli to, ze kiedy
pierwotnie zakladano réwnolegte parki dla po-
wrotu proznych sktaddéw, co pocigga'o ra so-
ba zwiekszenie robd6t ziemnych, to z tych wia-
Snie  oszczednosciowych wzgledéw zaniechano
tego, kierujgc potok po starych istniejgcych u-
rzgdzeniach.

llos¢ potrzebnego materiatu ziemnego do wy-
konania potrzebnych nasypéw zalezna jest od
gtebokosci, na jakiej nasyp osigdzie.

Zadawano sobie pytanie, czy nasyp osigdzie
na dno mineralne, czy skomprymuje torf do
pewnej grubosci tak, ze ten zacznie spetnia¢ ro-
le fundamentu dzwigajgcego calg budowle
ziemna.

W zasadzie naukowcy okreslajg nosnos¢ tor-
fu teoretycznie jako réwng zeru, stad wniosek,
ze nalezato by dazyc¢, aby nasyp spoczat na dnie.
Niektérzy z fachowcow wykazywali co do
tego catkowita nieustepliwos¢é. Uwazajg oni,
ze na jakakolwiek nosnos¢ torfu liczy¢ nie
mozna, gdyz wtedy mamy pozornie tylko trwa-
ta rownowage nasypu, marny nasyp ,ptywaja-
cy“, nasyp, ktéremu grozi osiadanie, nieraz
gwaltowne w okresie najmniej spodziewanym.

Zapadanie takie pod ruchem, szczegdlnie w
rejonach drég zwrotnicowych, stwarza olbrzy-
mie trudnosci w ut zymaniu. Jazda po takim na-
sypie podlegajagcym odksztatceniom powoduje
nadmierne pekanie szyn itp. Poglad ten nie
wszyscy jednak podzielajg. Jednym z dowo-
déw, ze mozna liczy¢ na kompresje torfu do
granicy, w ktérej zacznie on nie$¢ nasyp, jest
bezsporny fakt odtworzonych przekrojow sta-
rych poniemieckich nasypéw, ktére dowodza,
ze nasyp, mimo ze liczy ok. 50 lat, nie spoczy-
wa na dnie mineralnym, lecz na skomprymowa-
nym torfie.

Nie mozna w danym przypadku uzy¢ okresle-
nia, ze nasyp ,ptywa“. Nasyp ustabilizowat sie,



a gi-ubos¢ podsypki ttuczniowej, ktérg Niemcy
usitowaliby wyréwnywaé osiadanie, nie po-
twierdza takiego rozumowania. Wprawdzie w
jednym przypadku mamy do czynienia z nasy-
pem o wysoko$ci 6 m — 7 m, gdzie tak duze
obcigzenie dawato warunki dia tak duzej kom-
presji torfu, ale mamy réwniez podobne zacho-
wanie sie przy nasypie 2-metrowej wysokosci.

Nie ulega watpliwosci, ze najidealniejszym
rozwigzaniem byloby usadowienie sie ostatecz-
ne nasypu na dnie mineralnym i do tego nale-
zy dazy¢ jako do rozwigzania zapewniajgcego
catkowitg statecznos$¢ nasypu.

Nie zawsze jednak jest to osiggalne.

Budowanie nasypéw na gruntach torfiastych
moze by¢ wykonane wg nastepujacych syste-
mow:

1) wybagrowanie materialu torfowego do
dna mineralnego i sypanie w to miejsce
nasypu. Stosuje sie przy torfach p'ytkich,
a w danym przypadku technicznie niemoz-
liwe jest do wykonania;

2) obcigzanie nasypu przez sypanie ziemi na
dodatkowg wysokos¢ — to system grawi-
tacyjny;

3) budowa nasypOw na materacu z faszyny.
Mozliwa przy budowie drég mniejszego
znaczenia. Tu bedziemy mieli typowy na-
syp .ptywajacy”;

4) system stosowania pod sypanymi nasypa-
mi wybuchéw wgtebnych. Stosowany sze-
roko przy budowie niemieckich ,Reichs-
autobahn“, prowadzonych prawie z zasady
przez nieuzytki, a wiec czesto wtasnie
przez tereny torfowe.

W zasadzie przyjeto przy budowie naszej
stacji portowej sposéb drugi, tj. dodatkowe ob-
cigzanie nasypu — metode grawitacyjng.

Do tych wnioskéw doszio szerokie grono fa-
chowcéw i kierownictwo budowy po dotych-
czasowych obserwacjach $wiezo sypanych na-
sypow i po wykonaniu kilku préb wybuchow
wgtebnych, ktérych wyniki nie sg dostatecznie
zadawalajace.

Jak wspomniatlem juz, iloSci mas ziemnych
wykonywanych nasypow okreSlone byly na 2
i ponad 2 miln. ms. Przez rewizje koncepcji sa-
mego projektu zmniejszono je wybitnie.

llos¢ ta okreslona teoretycznie wynosi
1.250 miln. ms ziemi, zakladajgc, ze nastgpi
kompresja torfu do grubosci 1,5 m ponad dno,
a 1.500 miln. m3 gdyby nasyp spoczat catkowi-
cie na dnie.

Opierajac sie na obserwacjach starych ponie-
mieckich nasypéw, na kompresje torfu nalezy
Liczy€ i liczba 1.250 miln. m? nie powinna pojsé
w gore, a raczej ulec redukcji w dotk.

Nie przesadzajgc ostatecznej liczby, ilos¢ ta
jest wielka z uwagi na stojace w poczatkach
dyskusiji do dyspozyciji tylko dwa niepetne sezo-
ny budowlane.

W roku 1948 mozna byto liczy¢ na rozpocze-
cie robot dopiero w maju, a w roku 1949 po-
winny by¢ one wykonane do konca sierpnia, aby
pozostaly czas przeznaczy¢ na roboty torowe —
zabezpieczeniowe. Do wykonania bowiem po-
nadto bedzie ulozenie na samej stacji portowej
30,3 km toréw, nie liczac uktadu wigczajacego
calg stacje ze starym parkiem weglowym.

Dla wykonania rob6t pierwotnie zatozono dwa
rownolegle wspotdziatajace ze sobg zrodia zie-
mi, tj.:

a) materiat z ukopéw potozonych mozliwie
najblizej, z mozliwym dojazdem kolejo-
wym normalnotorowym lub waskoto-
réwka,

b) materiat uzyskany z refulowania.

Poczatkowo wydawato sie fachowcom z dzie-
dziny organizacji masowych rob6t ziemnych, ze
bez pomocy refulowania staniemy przed alter-
natywa wykonania calj pracy co najmniej w
trzech sezonach budowlanych. Bazowanie dosta-
wy materialu nasypowego tylko na pierwszym
zrodle (materiat z ukopéw) wydawalto sie ryzy-
kiem w czasie, a glosy niektérych znawcéw
okreslaly ten spos6b rozwigzania jako niereal-
ny. Mozliwosci zdobycia materialu nasypowego
drogg refulowania, jak dotychczas, nie daty wy-
nikow.

Przyczyna — to brak odpowiedniego ma-
terialu, poniewaz odlegtosci transportu piono-
wego (piasek pod torfem na gtebokosci 7 m)
i poziomego byly takie, ze posiadany sprzet ja-
kosciowo i iloSciowo okazywat sie¢ niewystar-
czajacy.

Poczatkowe oferty dwu zespotdw po blizszej
analizie warunkéw i mozliwosci wykonania da-
ty wyniki negatywne.

Przystgpiono wiec do realizacji organizacji
dostaw materialu ziemnego, opartego wylgcz-
nie na materiale z ukopow i na transporcie ko-
lejowym normalnotorowym w gtbwnej mierze
i czesciowo waskotorowym. Po zbadaniu terenu
wezla Szczeci 6skiego okreslono szereg rezerw
ziemnych z dobrym dojazdem kolejowym i nie-
zbyt odleglym (rys. 1). Do rezerw tych zali-
CzZono:

R. 1. rejon budowy 1acznicy, skracajacej
ucigzliwy dojazd do Szczecina Oso6b. Ma-
teriat nie jest pierwszej jakosci, bo skia-
da sie z gliny piaszczystej, lecz jest go
duzo, (okoto 639 tys. m3). Ponadto ko-
niecznos¢ uzycia ziemi z tego rejonu jest
celowym powigzaniem robo6t ukopowych
z nasypowymi. Odlegtos¢ do centrum ro-
b6t ziemnych 10 km.

rejon kolo p. odg. Dziewoklicz (linia
Gumience-Dabie Szcz.), gdzie istniaty po-
niemieckie nasypy z dobrego materialu
ziemnego (piasek), budowane dla spraw-
niejszego potgczenia portu z jego daw-



nym berlinskim zapleczem — dzi§ zupel-
nie nieaktualne. llos¢ ukopéw okreslona
na okoto 370 tys. ms. Odlegto$¢ okoto
7 km.

cze$¢ nasypow p~zywiaduktowych daw-
nej linii Srednicowej Szczecin Osob.-Da-
bie, zbednych obecnie z powodu skaso-
wania dzi$ czesci tej linii i zmienione-
go ukiladu potgczen. llos¢ okoto 8j tys.
ms — odlegtos¢ 1,5 km.

powstata z koniecznosci obnizenia czesci
starego parku wegtowego (4 tory). llosé
ok. 30 tys. ms. Odlegtos¢ ok. % km.

rezerwa znajdujgca sie w Dabiu Szcze-
cinskim, gdzie juz Niemcy rozpoczeli wy-
kopy dla zamierzonej rozbudowy tej sta-
cji, co i my wykorzystamy w dalszej fa-
zie rozwojowej wezla Szczecinskiego.
llos¢ ok. 400 tys. ma odlegtos¢ ok. 8 km.

wzgoérza koto p. osob. Zaborsko. llosci
p aktycznie nieograniczone. Odlegtos¢
4 km.

lloSci ziemi z dobrym dojazdem kolejowym
okazaly sie wystarczajgce. Rozlozenie ukop $w,
wachlarzowate w stosunku do centrum projek-
towanych rob6t umozliwia rbwnoczesne dostar-
czanie duzych ilosci.

W zasadzie z wyjatkiem rejonu Zaborska
dow6z oparto na koiei normalnej. Zaborsko
przeznaczono dla kolei waskotorowej, wykorzy-
stujgc do tego celu dawny most drewniany na
Regalicy.

Czynnikiem hamujgcym-mozliwosci dowozo-
we kolei normalnotorowej jest ograniczona
przelotnos¢ na mostach odrzanskich.

Ze wzgledow ruchowych zalozono, Zze potok
ziemi z tzw. Piaskowni idzie tgcznicg, nastepnie
ruchem zwrotnym na przyszly park postojowo-
porzadkowy, wzglednie jego skrzyzowanie sie
z linig Srednicowg, aby nastepnie rozgatezi¢
sie na czes¢ potnocng i potudniowg tego parku.

Potok ten zalozono na 6 -f- 6 = 12 pociggow
z rozgatezieniem sie w takich iloSciach na obie
czesci przysztego parku postojowo-po .'zadko-
wego. W ten rejon skierowano rowniez lokalng
rezerwe ze starego parku weglowego — w tej
chwili zresztg juz wyczerpana.

Drugi potok 6 pocigg 6w z Dabia i uruchomio-
na waskotororowka z Zaborska kierowane sg na
inng cze$¢ przysziej stacji portowej na t.zw.
park przyjeciowy od posterunku ,Zdréj“.

Tak wiec 18 pociggébw dziennie oraz wasko-
torowka z Zaborska clawaly codziennie ziemie
na budowane nasypy.

Zalozenie to zda'o w zasadzie egzamin catko-
wicie. Do wykonania tego zadania zorganizo-
wano 2 nowe post. ruchowe — w pojeciu nieko-
ejarza 2 nowe stacje kolejowe, t.zw. Pias-
kownia i Zdr6j. Przydzielono do tych przewo-
zbw ponad 560 wagonéw-platform i 10 parowo-

Zaplanowano rozk'ai jazdy i specjalne
lerownictwo catej akcji dowozowej.

R. 6.

Przechodze obecnie od samego systemu sypa-
nia nasypéw — do metod planowanych i fak-
tycznie wykonywanych.

Zarzenia poczatkowe byly b. ostrozne. Do-
Swiadczenia na wykonywanych robotach tego
rodzaju nakazywaly daleko posunietg przezor-
nos¢. Znane sa wypadki, ze nasypy budowane
na takich terenach caitkowicie ulegaly zatopie-
niu, nieraz wraz ze stojgcym na nich taborem.
Autentyczna historia z zatopionym catkowicie
parowozem przy takiej budowie, z doswiadczen
cytowanych przez inz. J. Nowkunskiego na ko-
lejach rosyjskich, jest zawsze ostrzezeniem dla
zbyt odwaznych poczynan kierownictwa budo-
wy.
yDlatego tez pierwsze zatozenia proponowaty
wykonanie przynajmniej pierwszej fazy robot
wytgcznie przy pomocy kolei waskotorowej,
a wiec dowdz ziemi kolejg normalnoto owg kon-
czytby sie na punktach wlotowych do poszcze-
go6lnych rejonéw budowy, a stamtad po przela-
dunku na kolej waskotorowg do miejsca budo-
wy.
yNaturalnie taki system krytby w sobie nie-
bezpieczenstwo wykonania robét w b. d'ugim
czasie, poniewaz zdolno$s¢ odwozowa, nawet
specjalnie dobrze zorganizowanego transportu
waskotorowego bytaby kilkakrotnie mniejsza
od mozliwosci dowozowych kolei hormalnotoro-
wej. Stad wniosek, ze zdolnos¢ dowozowa kolei
bytaby niewykorzystana. llosci ziemi codziennie
wbudowanej w nasyp bylyby niewystarczajgce,
aby p ace wykona¢ we wskazanym terminie.

Jako pierwsze odstepstwo od przyjetej po-
czatkowo zasady budowy samego nasypu kolej-
ka waskotorowg byta decyzja, aby tytulem
proby od strony t.zw. post. C anéw, czyli na po-
tudniowej czesci parku postojowo-porzgadkowe-
go, pobudowac dojazd kolejg normalnotorowa.
W tym celu nasyp t.zw. podstawowy bu lowano
na materacu z wikliny (dlug. 8 m—srednica 30
cm), a na nim zdecydowano budowat juz tor
roboczy normalny. Od strony t.zw. post. Zdrdj,
czyli na parku przyjeciowym, zamierzano jesz-
cze budowac nasypy taborem waskotorowym.

Poniewaz zachowanie sie nasypu podstawo-
wego nie wskazywatlo objawoéw gwattownego
osiadania, zdecydowano wreszcie pracowac
z obu stron torem normalnym. Dzi$ istnieje juz
potaczenie torem normalnym przez ca'y nasyp.
Jest jeszcze odcinek okoto 400 m, na ktorym nie
znajlowalsie parowdz. Mozna jednak $Smialo za-
ryzykowac twierdzenie, ze obecnie mozemy
przejechac pociggiem roboczym ca'g przestrzen,
dzielaca punkt wejsciowy nowej stacji od jej
konca.

Przed ostatecznym przystgpieniem do w'asci-
wych rob6t przedmiotem rozwazan byt kieru-
nek sypania nasypéw. Zadawano sobie pytanie,
czy tor podstawowy przyja¢é na zachodnim
czy wschodnim kra'cu przysziej stacji, czyli
czy przyjaC kierunek sypania prostopadly do
osi stacji w kierunku wschodnim, czy zachod-
nim. Zdecydowano wreszcie po analizie calo-
Sci zagadnienia przyjaé kierunek sypania z za-



chodu na wschdd, czyli ze nasyp podstawowy
bedzie budowany po osi skrajnego zachodniego
toru przysziej stacji. Wychodzono z zalozenia,
ze w tym kierunku idzie spadek dna mineral-
nego, ze przy takim systemie torf i woda be-
da czesciowo wypychane w kierunku naturalne-
go jej odptywu tj. do Regalicy. Woda po-
wierzchniowa, ktéra zostanie zamknieta w tak
stworzonym tréjkacie (park zdawczy — we-
glowy — nowa stacja weglowa), zostanie od-
prowadzona pobudowanym przepustem w wa-
skim przejsciu miedzy parkiem przyjeciowym
a postojowo-porzadkowym. Przepust ten po-
budowany bedzie w kohcowej fazie budowy
i prac przekopania usypanego w miedzyczasie
nasypu.

Reasumujac — przyjeto ostatecznie system
nastepujacy.
Cze$¢ stacji miedzy punktem poczatko-

wym — wlotowym (post. Zdr6j) a sta-
ra linig Srednicowa, rozpoczeto od budowy na-
sypu podstawowego, budowanego od czota w
obu kierunkach az do potgczenia. Poinocna je-
go cze$¢ zbudowana jest na materacu z faszy-
ny, potudniowa za$ wprost na korze torfowej,
oczyszczonej z pni. Od nasypu podstawowego
budowa nastepuje w kierunku do niego prosto-
padlym. Zdecydowano ponadto, ze caly teren
pod przyszly nasyp zostanie oczyszczony z pni
rosngcego tam przedtym lasu. System karczo-
wania przyjeto przy pomocy materiatow wy-
buchowych. Pnie wysadza sie tadunkami 2,5 kg
dynamitu, zakladanymi zupetnie ptytko seriami
po kilkanascie sztuk naraz.

Uzyskuje sie przez to stosunkowo duze i szyb-
kie efekty tanim nawet nakladem pracy, ale
ponadto uzyskuje sie inny — daleko wazniejszy
efekt. Uzyskuje sie przez to rozrywanie kory
torfowej, ktérej grubos¢ waha sie od 0,5 m —
15 m i tym przys$piesza sie proces osiadania.
Bez tego wzmocniona korzeniami kora torfowa
stwarzataby pozorng i czasowa statecznosc.
Nasyp mogtby sie przez pewien czas utrzymy-
wac na korze, naturalnie tylko ja ugniatajac,
aby w pewnym momencie i to moze w najmniej
spodziewanym kore przerwac¢ i gwattownie za-
pada¢ sie.

Ten spos6b ma dla robét kapitalne znaczenie,
jesli chodzi o tempo osiadania. Niezaleznie od
przerywania kory torfowej wywolanego tg me-
todg karczowania, kora zostaje przerywana ro-
wami wzdtuz nasypu co 20 m, a prostopadle do
osi co okoto 50 m. Ciezar budowanego nasypu
naciska na luzny torf, wypycha go w dot i cze-
sciowo w strone Regalicy.

Przesuwanie ziemi w kierunku poprzecznym
nastepowalo poczatkowo recznie, na niekto-
rych odcinkach nawet taczkami, az do chwili,
kiedy uzyskano odpowiednig szerokos¢ dla pra-
cy buldozerow - spychaczy, ktére obecnie prze-
pychajg ziemie wprost spod wagonow.

W tej chwili pracuje 9 buldozeréw przy sta-
nie 10. Sa tam buldozery typu ciezkiego, ktére
przepychajg na $rednig odlegtos¢ 30 ms —

60 m» na godzine, oraz buldozery stabsze prze-
pychajace 40 m3/godz. Przepychanie ziemi na
wieksza odlegtosc nie jest ekonomiczne, bo zbyt
duzy procent ziemi zsuwa sie z lemieszy.

Zastosowanie buldozerow w wiekszej ilosci
obok wzgledéw czysto ekonomicznych, t.zn.
szybkiego rozprowadzenia wyladowywanej zie-
mi, ma i te zalete, ze buldozer spetnia role ubi-
jacza ziemi, przyspieszajacego osiadanie.

tadowanie ziemi odbywa sie recznie z wy-
jatkiem rezerwy Wstowo, gdzie w zasadzie
prace te wykonuja 3 kopaczki (typu Mencka
0 wydajnosci 48 ms/godz., Backeya 16 m3godz.
1 Demag o wydajnosci okoto 20 ms/godz.). Ma-
teriatl ziemny jest tu ciezki i stosowanie pracy
recznej wylacznie, ograniczytoby wydajnos¢ tej
rezerwy.

Wytadowywanie odbywa sie wszedzie recz-
nie, rozprowadzenie za$ buldozerem, z wyjat-
kiem waskotoréwki, ktorej tory w zasadzie pod-
chodzg pod sam skraj budowanego nasypu.

Skfady normalnotorowe uzywane sg 35-wa-
gonowe; obecnie rozwazand sg mozliwosci
zwigkszenia ich na niektorych punktach do 45
wagonow. Srednia pojemno$¢ 10 m3 na wagon.
Na spulchnienie liczy sie 8% przy piasku i 250/0
przy glinie. Czas fadowania sktadu 35-wagono-
wego = 2 godz.,, a na Wstowie dochodzi do 3
godz. wraz z manipulacjg techniczna.

Na jednym wagonie przy natadowywaniu
pracuje 3 ludzi. Gdy pracowata Stuzba Polsce
— to przy | i Il turnusie pracowato 4 junakéw
na 1 wagon; przy Il turnusie, ktéry fizycznie
byt stabszy (miodziez szkolna) pracowalo 6 na
1 wagon.

Przy recznym wyladowywaniu pracuje po 3
robotnikdéw na wagon; czas wyladowania wynosi
dla piasku od 0,40 — 1.20 godz., dla gliny 1 — 2
godz. Czas trwania pracy dotychczas od 5 —
21 godz. Robotnicy najemni pracujg w tym cza-
siew 2 zmianach (od 5— 13 i 13 — 21), Stuz-
ba Polsce w 3 zmianach (od 6 — 11, od 11 — 16
i od 16 — 21). Chcgc utrzymac ten czas pracy
dziennej, zbudowano sie¢ oswietleniowg . Jak
juz wspomniatem, cata praca budowy nasypéw
zostata zaplanowana na 2 niepetne sezony budo-
wlane.

Roboty, rozpoczete dokladnie 4 maja 1948 r.
powinny by¢ ukorhiczone 1 wrzesnia 1949 r. Do
wykonania na rok 1948 zaplanowano 650 tys.
m3 ziemi, roztozonych wg harmonogramu mie-
siecznego. Termin rozpoczecia robo6t zostatl na-
rzucony koniecznos$cig zatrudnienia organizacji
Stuzba Polsce. Poczatkowa wydajnos¢ nastre-
czala powazne obawy wykonania planu. Okres
przygotowawczy, jaki potrzebny jest dla roz-
krecenia kazdej roboty — a co dopiero tak
wielkiej — prawie ze nie istniat.

Chcac wyzyskaé mozliwosci dowozowe kolei,
narzucono z miejsca szybkie tempo rob6t. O ile
udato sie to uczynic, jesli chodzi o organizacje
dowozu ziemi, o tyle niezawodowalajaca byta or-
ganizacja odbioru ziemi w miejscu robét. Po-
czatkowy brak ludzi, brak sprzetu, brak moze



doswiadczenia w tej nienotowanej na taka skale
inwestycji ziemnej powodowaty, ze wyniki w
m-cach maju, czerwcu i czesciowo lipcu 1948 r.
nie byly zadowalajgce.

Dzi$ sytuacja nie tylko ze jest zupetnie wy-
rébwnana, ale moze sie okazac, ze zdolnos¢ kole-
jowa dowozu bedzie mniejsza niz mozliwosci
odbioru ziemi. Mamy juz tego pewne oznaki:

w maju osigg. max. 3000 m3dz. przy $r. 1900 m3dz.

W czerwcu 4400 3100
w lipcu 5400 3500
W sierpniu 7600 5800
w wrzesniu 7600 6500
w pazdzierniku 6700 6000

We wrze$niu osiggnieto wiec ponad 3 razy
tyle co w maju. Projektowane maksimum na
1949 r. wynosi 6200 ms dziennie. Wydajnos¢
dzienna w listopadzie i grudniu spadla wybit-
nie w zwigzku z ograniczeniem robo6t na mie-
sigce zimowe. Projektowane wykonanie nasy-
pow w roku 1948 w ilosci 650 tys. m3 zostato
powaznie przekroczone. Dla ilustracji rozmia-
row wykonanych robot niech postuza nastepu-
jace liczby: do wykonania sg nasypy o diugosci
tacznej 1.960 km, o szerokosci parkéw od 100
m do 150 m i powierzchni 20,5 ha. Na 1.11.1948
rok wykonano 600.000 m3 W rzeczywistosSci
wykonano o 67.000 m3 wiecej, ale ilos¢ ta po-
szta na rozbudowe starego parku weglowego.

Praca ta odbywa sie wylgcznie na sieci sa-
mego wezta szczecinskiego, przy stale wzrasta-
jacej pracy portu, a ponadto w czasie przebu-
dowy w wielu miejscach urzadzen kolejowych.

W dotychczasowym okresie bylo zaledwie
8 drobnych wypadkéw z taborem roboczym.
Powyzsze ilustruje b. korzystnie bezpieczen-
stwo pracy w tych trudnych warunkach.

ziemne i DOKP, oraz nie liczgc personelu kole-
jowego, zatrudnionego przy samym transpor-
cie ziemi, ktory trzeba okresli¢ liczbg okoto
150 ludzi.

Na zakonczenie trzeba poruszyC¢ jeszcze za-
gadnienie dotyczace samego procesu osiadania
nasypow.

Jak juz wspomniatem, przebieg osiadania ma
kapitalne znaczenie. Dotychczasowy przebieg
trzeba okresli¢ jako pomysiny. Proces ten jest
przedmiotem specjalnej obserwacji. W tym ce-
lu zalozono calg sie¢ punktow kontrolnych, ni-
welowanych co 10 dni dla stwierdzenia, gdzie
znajduje sie dno budowanego nasypu.

Caly teren przysziego nasypu pokryto siat-
ka punktéw kontrolnych w liczbie ok. 400. Do-
tychczas zalozono okoto 150 i stwierdzono, ze
30% punktéw osiadto od 3 m —5 m. Sa jednak
punkty, ktére osiadly powyzej 8 m.

Punkty, ktére nie wykazuja tak duzego osia-
dania, w wiekszo$ci znajdujg sie w poblizu
starych nasypéw, gdzie torfy sg bardziej zgnie-
cione przez te nasypy.

Dla umozliwienia szybszego i pewniejszego
sposobu osiadania nasypu na dnie, stosowana
byta — jak wspomniano — metoda wybuchow
wgtebnych. Zasada tej metody polega na za-
kiadaniu pod budowanym nasypem na dnie fa-
dunkéw wybuchowych. Wybuch fadunkéw po-
wodowatl wypieranie torfu spod budowanego
nasypu i gwaltowne osiadanie w wytworzong
préznie masy ziem nasypowych.

Préby, dokonywane na terenie budowy nie
daly jak dotychczas pozytywnych wynikéw
z nastepujacych powodow. Stosowano tadunki
zbyt stabe. Pracowano sprzetem wiertniczym
przestarzalym, uniemozliwiajacym szybkie i
glebokie (do dna mineralnego) zakiadanie ta-
dunkéw. Uzyskane wyniki nie staty w zadnym

O  wielko$ci robét $wiadczy w pewnym stop-Stosunku do poniesionych kosztow.

niu ilos¢ zatrudnionych pracownikéw fizycz-
nych i rzemiesinikéw. Liczba ta osiggneta w
pewnym okresie 2550, w tym 1050 stanowita
Stuzba Polsce. Dzi§ waha sie w granicach 2250
ludzi, nie liczac personelu nadzorczego ze stro-
ny przedsiebiorstwa wykonujagcego roboty
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Obserwujgc rachowanie sie torfu w nrare
sypania i osiadania nasypu falistego zauwazono,
ze przed nasypem tworzy sie z wycisnietego tor-
fu rodzaj falistego grzbietu. Wyciskany torf
tworzyt pewng zapore, utrudniajgca osiadanie
dalej sypanej ziemi. Dla usuniecia tej zapory
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zastosowano nastepujgco metode irys. 21. Na
grzbiecie fali (wysokosci okoto 0,8 m. i szero-
kosci 3 — 4 m) zalozono tadunki wybuchowe
o sile 5 kg wagi w odstepach 4 m jeden od dru-
giego na gtebokosci 25 — 3 m..

Po dokonanym wybuchu powierzchnie faliste
znikty. Masy ziemne nasypu obnizyly sie do
15 m i przesunely sie w kierunku bamm do
1,0 m, wypierajgc tym samym to"f na tei sze-
rokosci. Rownoczesnie zaobserwowano, ze po
dalszym sypaniu ziemi powstaje nowy grzbiet
w odlegtosci 4 m — 8 m od poprzednio uzyska-

nych. Swiadczy to, ze nasyp osiadajgc wypiera
spod siebie torf, ktory przesuwa sie w ft-one
wschodnig. Dotychczas przeprowadzone st—e-
lania powstajacych grzbietow dawaly analogicz-
ne wyniki.

Trudno nazwac to stosowaniem metody wy-
buchéw wgtebnych. Sposob ten okazuje sie jed-
nak pomocnym w wypiekaniu torfu spod n?swu
\y pozadanym dla nas kierunku — wschodnim.
Nie ulega watpliwosci, ze dalsza praca nasunie
wiele jeszcze nowych spostrzezen i dos$wiad-
czen.

Inz. LEON STANKIEWICZ i Inz. ALEKSANDER KRZEMIENIECKI

NOWOCZESNY MOST ZWODZONY
SYST. ,,.SCHERZERAL

Ze wzgledu na znaczne zwiekszenie ilosci
drég wodnych w Polsce wspoiczesnej w stosun-
ku do stanu z przed roku 1939 i zamierzong
rozbudowe komunikacji wodnej, wytaniajg sie
coraz to nowe zagadnienia w tej dziedzinie.
Zwiekszenie ilosci portéw polskich, ich szybki
rozw0j, oraz istnienie na terenie panstwa pol-
skiego dwoch wielkich arterii wodnych 'Wisty i
Odry, a szczegdlnie ich delt, wysuneto zagad-
nienie komunikacji rzecznej i powiazania jej z

koleja na jedno z pierwszych miejsc wsrod za-
gadnien komunikacyjnych. Wytonita sie sprawa
odbudowy mostow, a miedzy innymi i mostow
ruchomych rozmaitej konstrukcji, wsréd kto-
rych powazng role odgrywajg ruchome mosty
kolejowe potozone na skrzyzowaniach waznych
linii kolejowych z gtdwnymi arteriami wodny-
mi.

Zadaniem mostoéw ruchomych jest umozliwie-
nie skrzyzowania drogi wodnej z koleja przy



stosunkowo niewielkiej réznicy poziomow w
ten sposcf), azeby zaleznie od potrzeby mozna
byto w kazdej chwili korzysta¢c z komunikacji
wodnej lub kolejowe,;.

O zastosowaniu mostu ruchomego decyduja:
mata wysoko$¢ terenu w stosunku do po-
wierzchni wody przy jednoczesnej niemozliwo-
Sci budowy dtugich nasypéw i wiaduktéw, roz-
miary taboru rzecznego oraz wzgledy kalkula-
cyjne. Konieczno$¢ stosowania mostow rucho-
mych narzucana bywa szczegoélnie czesto wa-
runkami terenowymi w poblizu i w obrebie por-
tow, gdzie najczesciej spotyka sie duzg ilosc¢
skrzyzowan toréw, szos, kanatéw i rzek i gdzie
sitg rzeczy stosowanie dlugich i wysokich nasy-
pow przejsciowych i wiaduktow czesto nie jest
mozliwe. X

Stosowanie mostoéw ruchomych z natury rze-
czy powoduje mniejsze lub wieksze przerwy
tak w zegludze, jak i w ruchu kolejowym. Wiel-
koS¢ tych przerw jest zalezna przede wszystkim
od mozliwosci szybkiego manipulowania mo-
stem, a wiec od odpowiedniej konstrukcji mostu
i szczegdlnie od jego mechanizméw. Dlatego tez
na szlakach z duzym natezeniem ruchu powin-
ny by¢ stosowane mosty ruchome mozliwie no-
woczesnej konstrukcji, posiadajgce mechanizmy
wysokiej sprawnosci. Wymagana jest procz te-
go gwarancja niezawodnosci pracy mostu i mak-
simum bezpieczenstwa ruchu.

Ze stosowanych dotychczas konstrukcji mo-
stow ruchomych wymieni¢ nalezy nastepujgce:

1) mostyobrotowe

2) , podnoszone
3) , zwodzone
4) , przesuwne
5 ., plywajace.

Précz tych konstrukcji typowych stosowane
sg rozmaite inne konstrukcje specjalne i pola-
czenia poszczegoélnych typow.

W ramach niniejszego artykutu nie jest moz-
liwe dokonanie przegladu i opisu wszystkich
wymienionych konstrukcji mostéw ruchomych.
Vidaje sie jednak by¢ celowym zapoznanie
szerszego ogo6tu czytelnikdw z konstrukcjg i
dziataniem jednego z najbardziej nowoczesnych
mostow ruchomych na naszym terenie a miano-
wicie mostu zwodzonego systemu ,Scherzer‘a“.

Omawiany most zwodzony jest potozony na
jednej z linii dwutorowych i skfada sie z d-\yéch
oddﬁielnych dla kazdego toru przeset zwodzo-
nych.

Rozpietos¢ przesta zwodzonego wynosi 17 m.

Czes¢ zwodzona mostu sklada sie z

a) przesta zwodzonego, wykonanego jako bel-

ka blaszana z jezdnig obnizong

b) segmentu tocznego z zebatkg toczng oraz

konstrukcjg wigzaca i przeciwwaga,

C) skrzi/ni napedow, znajdujgcej sie na fila-

rze

d) ro|c()ea£cia przesta i mechanizméw na fila-
ze 2.
Most posiada nastepujgce mechanizmy:

a) glowny mechanizm podnoszenia,
) mechanizm wybieracza napedu (sterowa-

€¢) mechanizmy napedu wysuwoOw szyno-
wych,

d) mechanizmy ryglowania wysuwow szyno-
wych,

€) mechanizm ryglowania mostu,
i urzgdzenia amortyzacyjne.

Zasadnicze mechanizmy, e wiec gtdbwny me-
chanizm podnoszenia i mechanizm sterowania
sg umieszczone w skrzyni czesci stalej mostu na
filarze |. Pozostale mechanizmy sg umieszczo-

ne zaleznie od spetnianych czynnosci na filarze
[ lub II.

Wszystkie mechanizmy uruchamiane sg nor-
malnie za pomocg napedoéw elektrycznych na
napiecie robocze 220/380 V. Pr6cz tego na wy-
padek uszkodzenia lub braku pradu przewi-
dziane sg napedy reczne.

Osobliwoscia i cechg zasadniczg mostow
zwedzonych tego systemu jest to, ze nie ma on
statej osi obrotu przesta ruchomego, a podno-
szenie przesta odbywa sie przez toczenie catego
uktadu po powierzchni czesci statej utrzymuja-
cej caly ciezar ukladu ruchomego z przesta
czesci toczne), a wiec segmentu kota | prze-
ciwwagi. Czes¢ toczna wbudowana jest miedzy
p*rzesio i przeciwwage réwnowazgcg ciezar prze-
sta.

zapadki

Dla unikniecia odchylenia na osi i poslizgow
czes¢ toczaca sie zaopatrzona jest w segment ko-
ta zebatego, ktory toczy sie po zebatce umoco-
wanej na powierzchni czesci statej, w naszym
wypadku na goérnej powierzchni skrzyni umie-
szczonej na przyczotku |, stuzacej jednoczesnie
jako pomieszczenie dla wszystkich mechaniz-
mow zwigzanych z mostem |. Przy podnoszeniu
mostu Srodek obrotu porusza sie po linii prostej
poziomej.

MECHANIZM PODNOSZENIA
(patrz schemat napedu elektrycznego
i recznego)

Podnoszenie mostu odbywa sie przy pomocy
dwéch zastrzatow 1 Zastrzaly te, potozone po
obu stronach w osiach dZzwigarow gtdwnych mo-
stu. sg potaczone jednym koncem przegubowo
z dzwigarami 2, drugim za$ — z zebatkg naped-
ng 3.

Polaczenie zastrzatu z zebatka sktada sie z kot
jezdnych ujetych pomiedzy prowadnice, z kt4-
rych dolna przyjmuje na siebie pionowg skia-
dowa, wynikajaca z sitly Sciskajgcej zastrzat.
Podnoszenie przesta odbywa sie przez wysuwa-
nie zastrzatbw za pomoca mechanizmu naped-
nego. Zebatki 3 sg podparte na rolkach oporo-
wych 5 i napedzane za pomocg kot zebatych;
o wielkosci ich $wiadczg nastepujgce dane:
z=9im= 57

Caly mechanizm napedzany jest przy pomo-
cy silnika elektrycznego na prad zmienny mocy
N = 30 KM i ilosci obrotéow n = 950 obr/min.
Silnik potaczony jest z mechanizmem za pomo-
cg sprzegita tarczowego elastycznego, stuzacego
jednoczesnie jako tarcza hamulcowa, hamulca
klockowego, zwalnianego za pomocg elektroma-



gnesu luzujacego. Normalnie hamulec jest w
stanie zahamowanym, a odhamowanie nastepu-
je w chwili wigczania silnika.

Do odfgczenia silnika od calosci mechanizmu
stuzy sprzegto kiowe, wbudowane miedzy
sprzegliem elastycznym i skrzynka, zawierajaca
przekladnie daszkowg i przestawiane za pom>
cg uktadu dzwigni, zwigzanego z mechanizmem
sterujgcym.

Skrzynka przekfadni zawiera dwie przekiad-
nie daszkowe.

Stosowanie dwoéch réznych przekfadni, dla

|i& -
umozliwienie podnoszenia obu mostow zaleznie
od potrzeby za pomocg dwdch lub jednego sil-

ktérych stosunek 4- , ma na celu

nika. Dla jasnosci nalezy zaznaczy¢, ze caty me-
chanizm jest tak skonstruowany, ze istnieje mo-
zliwo$¢ napedu obu mostéw za pomocag jedne-
go z silnikow, przy dwukrotnie dluzszym cza-
sie podnoszenia i zastosowaniu przekfadni

, lub tez kazdego mostu wkasnym
silnikiem przy zastosowaniu przektadni i=

Przekfadnie daszkowe, ze wzgledu na znacz-
ne obroty i doktadng obrobke zebow, pracujg w
oleju, co jednoczesnie zwieksza trwalos¢ kot
i spoétczynnik sprawnosci. Miedzy przektadnia-
mi umieszczone jest dwustronne sprzegto kltowe,
umozliwiajgce wiaczanie jednej ze wspomnia-
nych przektadni. Sprzegto to jest uruchamiane
réwniez przez ukfad dZzwigniowy od mechanizmu

sterujgcego, specjalnie do tego celu przewidzia-
nego. Wieksze kota daszkowe osadzont sg luz-
no na waitku i sprzegane z nim za pomocg sprze-
gla. W razie powstania ujemnych momentow,
mogacych spowodowaé przekroczenie maksy-
malnej dopuszczalnej ilosci obrotéw, silnik mo-
ze by¢ automatycznie wytgczony za pomocg spe-
cjalnego wytgcznika odsrodkowego, umieszczo-
nego na koncu waitka przektadni daszkowej.
Z silnika na zebatke napedng naped przenoszo-
ny jest za posrednictwem szeregu przekitadni ze-
batych czolowych. Nalezy zaznaczy¢, ze dla
zabezpieczenia mechanizmow od uderzen pow-
stajgcych przy ruchu taboru po moscie, a prze-
noszonych przez styki két zebatych, jedno z kot
zebatych tych przekiladni posiada po obu stro-
nach wienca segmenty zapadkowe urzgdzenia

cofajacego, stuzacego do odcigzania mechanizmu
napednego po opuszczeniu mostu.

Do zabezpieczenia mechanizméw od uszko-
dzeh ruchy mostu ograniczone sg wylacznika-
mi krancowymi, ustawionymi przy prowadni-
cach zebatki i uruchomianymi przez zebatki
w potozeniach przedkrahcowych.

W razie uszkodzenia silnika lub skrzyni prze-
ktadni, a szczegodlnie w razie braku pradu, pod-
noszenie mostu moze sie odbywac recznie. W
takim przypadku mechanizm poruszany jest
przy pomocy korby recznej, nalozonej na za-
konczony czworokatnie walek pionowy wysta-
jacy ponad pomost skrzyni mechanizméw. Mo-
ment przenoszony jest wowczs poprzez dodat-
kowa przekfadnie stozkowag i przektadnie czoto-
we ng watek mechanizmu napedu elektryczne-



go. Dalsze przenoszenie momentu obrotowego
odbywa sie przy pomocy uktadu wymienionego
przy opisie napedu elektrycznego. Dla umozli-
wienia wlgczania i wylgczania napedu re-
cznego jedno z k6t zebatych, nalezacych do
uktadu napedu recznego, osadzone jest na
wale luzno i moze by¢ sprzegane z nim
za pomoca sprzeglta klowego tylko w przy-
padku koniecznoSci uzycia napedu recz-
nego. Koto to stanowi element, laczacy czes¢
mechanizmu nalezacego wytgcznie do napedu
recznego, z pozostalg czescig pracujgca tak przy
napedzie recznym, jak i elektrycznym. Wiacza-
nie tego sprzegta odbywa sie za pomoca dzwig-
ni recznej. Dzwignia stuzaca do wigczania sprze-
gla napedu recznego zabezpieczona jest zam-
knieciem kluczowym, wchodzacym w uktad za-

Na skutek tego docisku do nieruchomych
tarcz dalszy obroét staje sie niemozliwy. W urzag-
dzeniu tym zapadki dziataja w obu kierunkach,
zaleznie od kierunku momentu pochodzgcego
cd przesta i zabezpieczajg przesta przed samo-
czynnymi ruchami.

Docisk kota do tarcz zapadkowych moze by¢
ostabiony przez obracanie w sposéb reczny wat-
ka gwintowanego. Obracanie watka odsuwa ko-
to zebate od tarczy zapadkowej i umozliwia je-
go obracanie sie dopdki moment pochodzacy od
watka jest wiekszy od momentu wywieranego
na koto przez przesto za posrednictwem mecha-
nizmu.

Napedy gtébwne obu mostow sg w zasadzie
identyczne i dlatego poprzestaniemy na opisie
jednego z nich.

Oba mechanizmy napedne sa potgczone ze

bezpieczen kluczowych i uniemozliwiajgcym
wlaczenie napedu recznego przy czynnym na-
pedzie elektrycznym. Przy uzyciu napedu recz-
nego waznym urzgdzeniem zabezpieczajacym
jest sprzegto Srubowo - cierne z uktadem zapa-
dek, ktére spetniajg w tym przypadku takag sa-
ma role, jaka przy napedzie elektrycznym spel-
nia hamulec klockowy zaciskany przy pomocy
ciezaru i zwalniany elektromagnesem.

Zasada budowy tego urzadzenia polega na
tym, ze jedno z kot napedu recznego ma we-
whnatrz gwint prostokatny i jest osadzone na
wale gwintowanym. W razie powstania momen-
tdw przenoszonych przez przektadnie zebatg od
strony kota zostaje ono docisniete do jednej z
tarcz zapadkowych potozonych po obu stronach
i trzymanych przez zapadki.

sobg za pomocg watka tgczacego i mogag by¢ do-
wolnie sprzegane lub rozprzegane przez sprze-
glo kotowe uruchomiane, jak wszystkie sprzegta
uktadu, przez mechanizm sterowniczy.

Drugim mechanizmem, majagcym zasadnicze
znaczenie dla obstugi mostu, jest mechanizm
sterowniczy, stluzacy do odpowiedniego nasta-
wiania wszystkich sprzegiet stuzacych do tgcze-
nia elementéw ruchomych wszystkich mecha-
nizméw obu mostéw. Naped tego mechanizmu
tak mechaniczny, jak i reczny, oraz urzgdzenie
sterownicze obu mostéw znajduje sie w pomie-
szczeniu na filarze | tylko jednego mostu. Na-
pedza on jednak wszystkie sprzegta znajdujgce
sie we wszystkich mechanizmach obu przeset
zwodzonych. Przy pomocy mechanizmu sterow-
niczego mozliwe sa do osiagniecia nastepujgce
kombinacje napedu:

WYZSZA U W
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1 naped normalny, przy ktérym kazdy sil-
nik podnosi wlasne przesto,

2. naped jednosilnikowy, przy ktorym silnik
jednego z mostoéw podnosi oba przesta, przy
czvm mozliwe jest uzycie do tego jednego z sil-
nikow zaleznie od potrzeby,

3. naped reczny.

Procz tego w razie uszkodzenia napedu jed-
nego z mostéw mozliwe jest osiggniecie takie-
go uktadu, ktéry pozwala na podnoszenie tylko
jednego nieuszkodzonego przesta.

Oprécz mechanicznego uktadu sprzegiet do
osiggniecia wymienionych kombinacji stuzy u-
rzagdzenie elektryczne tak zwany ,wybieracz
napedu“, ktéry jest rodzajem przelgcznika, po-
zwalajgcego na =wybran’e® nap~du jeszcze
przed uruchomieniem silnika mechanizmu ste-
rujgcego, przez ustawienie jego wskazowki w
potozenie oznaczajgce poszczegolne .napedy, a
wiec ,,1“ ,,0“ lub ,,2“. Wvbieracz napedu zape-
whnia przez wigczenie odpowiednich wylaczni-
kéw krancowych potozonych koto Sruby stero-
whiczej niezawodne ustawienie calego mecha-
nizmu na wybrany naped, powodujac zatrzyma-
nie sie silnika w odpowiednim miej'cu. Jest
oczywd'™e. ze ..wvbieracz* powinien jednoczes-
nie przetgczy¢ silnik mechanizmu sterujacego
na odpowiedni kierunek obrotu.

Omawiane kombinacje napeddéw mechanizm
sterujgcy osigga przez przestawienie na obu mo-
stach:

1 sprzegiet (patrz schemat!, taczacych silniki
podnoszenia z odpowiednimi mechanizmami.

2 sprzegiet ktlowych w skrzynce przektadni,
stuzacych do wigczania i wylgczania odpowied-
nich przektadni daszkowych,

3. sprzegta kiowego na watku tgczacym oba
mosty, stuzgcego do sprzegania mostow.

Wszystkie wymienione sprzegla przestawiane
sa za pomocg mechanizmu napedzanego silni-
kiem elektrycznym o mocy 25 KM. Silnik po-
taczony je™t z mechanizmem sprzeglem elasty-
cznym 2. stuzgcym jednoczes$nie jako tarcza ha-
mulca klockowego, zaopatrzonego w ciezarek
i wvzwalacz elektromagnetyczny.

Silnik ten'moze by¢ odtgczony od mechaniz-
mu za pomoca sprzegta ktowego. Z silnika na-
P°d przenoszony jest za pomoca przekladni ze-
batych na S$rube pociggowa, przesuwajacg na-
kretke zaopatrzong w wskaznik. Podczas prze-
suwania nakretki wskaznik posuwa sie wzdtuz
skah na kth-ej oznaczone sg poszczegolne ro-
dzaie napedow. Nakretka ta potgczona jest z
dZzwignia, z mechanizmem stuzagcym do napedu
snrzoBiet. Na wale gtéwnym mechanizmu nape-
dzajgcego sprzegta osadzone sa korby potaczone
za pomocg ukladu ciegiet i dzwigni z poszcze-
goéinymi sprzegtami. W kazdym ukladzie ciegiet
znajduje sie element elastyczny (sprezynowy),
umozliwiajgcy wiaczenie sprzegla bez Wzgledu
na iego potozenie w chwili wtaczania. W przy-
padku takiego ustawienia sprzegiet, przy kto-
rym nie moga sie one zazebi¢, nastepnie nacia-
gniecie sprezyn, ktérych nacisk powoduje zaze-

bienie sprzegiet w chwili uruchomienia silnika.
Wat napedzajacy sprzegta za pomoca przekiad-
ni czotowej, umieszczonej na jego koncu, pcla-
czonu jest z uktadem sprzegiet na moscie II.

W razie potrzeby mechanizm sterowania mo-
ze by¢ przestawiany réwniez w sposéb reczny
za pomocg korby. Précz Sruby napednej, stano-
wigcej element mechanizmu sluzagcego do na-
pedzania uktadu sprzegiel, istnieje jeszcze jed-
na Sruba zwigzana, z omawianym mechaniz-
mem i napedzana przez ten sam silnik. Sruba
porusza nakretke i ma za zadanie przestawia-
nie wylacznikbw krancowych umieszcz:nych
koto niej. Wylgcznikéw tych jest cztery. Sg one
potgczone elektrycznie z ,wybieraczem napedu”
1stuzg do wylgczania silnika napedu sterowa-
nia we wiasciwych momentach, odpowiadajg-
cych dokifadnie poszczegélnym potozeniem na-
kretki wybranym*“ na ,wybieraczu napedu“,
znajdujgcym sie w rozdzielni i zapewniajacym
wlasciwe potgczenie sprzegiel.

NAPED NORMALNY

W ten spos6b otrzymujemy przy ustawieniu
wybieracza napedu w rozdzielni w potozenie
,0" zatrzymanie sie silnika mechanizmu stero-
wniczego w momencie, kiedy wskazowka na-
kretki znajduje sie w punkcie skali oznaczonym

O“

Wat sterowniczy w tym momencie uzyskuje
takie potozenie, przy ktérym otrzymuje sie na-
stepujacy uktad odpowiadajacy napedowi nor-
malnemu:

1 sprzegto miedzy silnikiem i skrzynka prze-
ktadni napedu podnoszenia jest wigczone, umo-
zliwiajac uruchomienie calego mechanizmu za
pomocg silnika.

2. sprzegto w skrzynce przekfadni daszko-
wych wigcza wiekszg przektadnie, dajac wiekszg
Szyb.koéé podnoszenia przy czasie podnoszenia

min.,

3. sprzeglo taczace napedy obu mostow jest
wytgczone, gdyz w tym ukladzie kazdy silnik
p{odnosi niezaleznie tylko swoje wlasne prze-
sto.

NAPED JEDNOSILNIKOWY

W przypadku uszkodzenia silnika, sprzegta
lub hamulca napedu podnoszenia jednego 2 mo-
stéw, stosuje sie naped jednosilnikowy. Naped
ten uzyskuje sie zaleznie od tego, ktory silnik
ma byC¢ czynny przez ustawienie rgczki ,wybie-
racza napedu“ w pozycje ,4“ lub ,2" odpowia-
dajace pracy jednego z silnikbw. W tym potoze-
niu raczki wybieracza napedu silnik mechaniz-
mu sterowania na skutek wlgczenia odpowied-
nich wytacznikéw krancowych, zatrzymuje sie
przy potozeniu wskazéwki tego mechanizmu w
punktach skali oznaczonych ,1“ lub ,2“.

W przypadku uszkodzenia silnika napedu
podnoszenia na moscie |lI, wybieracz napedu, a
wiec i nakretka, powinna by¢ ustawiona w
potozeniu ,1“. Uzyskuje sig przy tym wigcze-
nie sprzegta silnika napedu na moscie |, wig-
czenie przekiadni mniejszej daszkowej, dajgcej



szybko$¢ podnoszenia mniejszg i czas podno-
szenia okoto 4 min., oraz wigczenie sprzegta ta-
czacego mechanizmy obu mostow, umozliwiajac
w ten sposéb przeniesienie momentu obrotu na
most Il. Jak juz bylo zaznaczone przy tym
ukiadzie, jeden silnik podnosi réwnoczesnie oba
mosty przy mniejszej szybkosci podnoszenia.

NAPED RECZNY

Jako jeszcze jedno zabezpieczenie przewi-
dziane na wypadek braku pradu, lub uszkodze-
nia czesci elektrycznej, uniemozliwiajacego u-
ruchomienie elektryczne obu mostéw, moze byc
stosowany naped reczny.

Do uzyskania mozliwosci zastosowania nape-
du recznego nalezy w spos6b reczny, za pomo-
cg korby nasadzonej na watek mechanizmu ste-
rowania przestawic¢'ten mechanizm w potozenie
oznaczone na skali ,O1“ lub ,02“. Oba te pot"
Zzenig sg robwnoznaczne i dajg ten sam ukiad
sprzegiet, a mianowicie: wylaczenie wszystkich
trzech sprzegiet i petne uniezaleznienie mecha-
nizmu podnoszenia mostéw od silnikow. Urza-

dzenie to daje rOwniez wzajemne uniezaleznie-
nie mechanizméw obu mostéw.

Przed ustawieniem mechanizmu sterownicze-
go w potozenie ,O |* lub ,02“ nalezy po wyko-
naniu wszystkich czynnosci zwigzanych z za-
bezpieczeniami kluczowymi mostu, opisanymi
we wiasciwym miejscu, i odpowiednim ustawie-

niu innych mechanizmoéw, wigczy¢ sprzegto na-
pedu recznego za pomocag dZwigni recznej.

Podnoszenie mostu sposcbem recznym trwa
okoto 25—30 min. przy obstudze 2—4 ludzi. Ze
wzgledu na matg szybkos$¢ podnoszenia oraz czas
zuzywany na dodatkowe czynnosci, naped recz-
ny moze by¢ traktowany tylko jako naped re-
Zerwowy; nie mozna go stosowac przy gestszym
ruchu pociggéw. Ciggte stosowanie napedu recz-
nego mozliwe jest tylko przy zastosowaniu
diuzszych rozktadowych przerw, tak w ruchu
kolejowym, jak i zeglugi.

Na szczegblng uwage zastuguje to, ze zmia-
na napedow sposobem elektrycznym moze byé
dokonywana tylko i wytacznie przy opuszczo-
nych obu przestach, gdyz przy przestawianiu
ukfadu sprzegiet z uktadu ,O" na ukiad ,1
lub ,2“ istniejg momenty posrednie ,01“ i
.02, w ktorych wszystkie sprzegta i wszyst-.
kie hamulce sa wylgczone. Zatem przejScie
Drzez punkty ,O1“ i ,02"“ przy przestach znaj-
dujacych sie w stanie uniesionym lub otwar-
tym moze spowodowac ich runiecie. Dlatego sil-
nik mechanizmu sterowania powinien by¢ uza-

lezniony od zupetnego ukoriczenia ruchu opusz-
czania obu przeset w ten sposéb, zeby jego
uruchomienie byto mozliwe tylko przy catkowi-
cie opuszczonych przestach. Moze to by¢ wyko-
nane przez zwigzanie elektryczne silnika z od-
powiednio umieszczonymi wytgcznikami kran-
cowymi.
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Zmiana napedéw sposobem recznym moze
by¢ dokonana w kazdym potozeniu przeset, je-
dnak przy Scistym przestrzeganiu czynnosci
wynikajgcych z zastosowania zabezpieczeh klu-
czowych i z zasad obstugi pozostatych mecha-
nizmow.

Zmiana napedow sposobem recznym jest mo-
zliwa dlatego, ze w szeregu czynnosci przewi-
dzianych do wykonania przy obstudze recznej
mostu istnieje przymus zalozenia na czas przej-
Scia przez punkty niebezpieczne ,O1“ i ,02*
rygli, catkowicie unieruchamiajgcych mechani-
zmy podnoszenia, przez zablokowanie jednego
z k6t zebatych tego mechanizmu (patrz schemat)
Przymus ten jest zrealizowany za pomo-
ca wilaczenia omawianych rygli w szereg czyn-
nosci, ktérych kolejnos¢ jest zagwarantowana
przez system zabezpieczen kluczowych.

WYSUWY SZYNOWE | ICH RYGLOWANIE

Dla unikniecia wstrzgséw podczas przejecia
taboru kolejowego z czesSci statej mostu na
przesto zwodzone lub odwrotnie, zastosowano
element przejSciowy w postaci wysuwu Szyno-
wego (patrz rys. 2).

Jak sama nazwa wskazuje jest to element
wysuwany z czesci statych mostu dla stworze-
nia ciggtego przejscia na czesci ruchome. Wy-
suwy szynowe sg wysuwane tylko na czas, kie-
dy przesta sg opuszczone | muszg stuzy¢ do
przepuszczania pociggow. Przed uniesieniem
przeset wysuwy muszg by¢ wciggniete na wia-
Sciwe miejsce w czescl statej mostu.

zasadniczg czesScig wysuwu sg divie iglice
szynowe zaostrzone w kierunkach obu koncéw
i doktadnie dopasowane do obu szyn, ktdre ko-
to styku sg nieco wygiete nazewnatrz i stuzg
jako opornice. Wymienione iglice sg umocowa-
ne na ruchomej ramie i potgczone z zebatkg
przesuwajacga w ten sposoéb, ze moga cne byé
rozsuwane w kierunku prostopadiym do osi to-
ru. Rozsuniecie iglic odbywa sie réwnoczesnie
z wysunieciem wysuwu szynowego tak, ze igli-
ca stale jest dociskana do opornicy.

Ruch wysuwu szynowego w obie strony jest
ograniczony za pomocg wylacznikow kranco-
wych, ktére sg wlgczone w szereg zabezpieczen
elektrycznych.

W potozeniu wysunietym obie iglice sg unie-
ruchamiane ryglami.

.Wysuwy szynowe podanej wyzej konstruk-
cji muszg by¢ zastosowane na przejsciach na
przesto zwodzone z obu jego koncow.

Mechanizm napedzajacy wysuwy szynowe u-
mieszczony jest w czesciach statych mostu na
filarach i posiada nastepujaca konstrukcjo.

Silnik elektryczny mocy 5 KM potaczony jest
Z resztg mechanizmu za pomoca sprzegta ela-
stycznego, stuzacego jednoczesnie jako tarcza
hamulcowa hamulca klockowego, zwalnianego
za pomoca elektromagnesu. Silnik ten moze
by¢ odlgczany od mechanizmu przez wylgcze-
nie sprzegta kiowego za pomoca rekojesci wy-
prowadzonej ponad jezdnie mostu. Umozliwia
to wytaczenie silnika w razie potrzeby z jezd-
ni mostu.

Moment obrotowy z silnika przenoszony jest
przez przektadnie daszkowa i szereg innych
przektadni zebatych na watek pionowy zakon-
czony czworokatem i stuzacy do napedu recz-
nego mechanizmu. Moment obrotowy z tego
waltka zarébwno puzy napedzie elektrycznym
1 recznym przenoszony jest przez przekiladnie
czotowg i dodatkowe koto zebate na zebatke,
przesuwajaca wysuw Szynowy.

Dla zabezpieczenia mechanizmu podnoszenia
przed sitami, powstajgcymi na skutek ugiecia
przesta i uderzen przejezdzajacego taboru, sto-
suje sie specjalny mechanizm odciazajacy. Me-
chanizm ter napedzany jest od mechanizmu
napednego wysuwu szyn. a mianowicie od jed-
nego z watkéw pionowych za pomocag uktadu
przektadni korbowych i dzwigniowych. Skfada
sie on z dwoch segmentéw zapadkowych, zaze-
bionych w kierunkach przeciwnych, umoco-
wanych na jednym z két gitbwnego mechanizmu
napednego i przesunietych wzgledem siebie,
2 zauadek zazebionych z tymi segmentanr i
dziatajgcych w kierunkach przeciwnych, oraz
mechanizmu dzwigniowego, ftaczacego zapadki
z elektromagnesem, sluzacym do zazeb;ania i
zwalniania zapadek, oraz z mechanizmem na-
pednym wysuwOw szynowych. Dziatanie me-
chanizmu polega na tym, ze przez cze$¢ okresu
poruszania sie wysuwu szynowego zapadki zo-
staja przez elektromagnes zazebione z segmen-
tami i powoduja cofniecie sie kot mechanizmu
podnoszenia o tyle, ile jest potrzebne dla uzy-
skania luzu w zazebieniach ko6t zebatych stu-
zacych do podnoszenia przeset i zebatek Réw-
noczesnie z zazebieniem zapadek mechanizmu
cofajgcego, hamulec napedu podnoszenia musi
by¢ zwolniony. Dlatego jest konieczne odpowie-
dnie elektryczne uzaleznienie tych trzech ele-
mentdéw, a mianowicie: napedu wysuwu Szyno-
wego, elektromagnesu zapadek mechanizmu co-
fajacego i wyzwalacza hamulca napedu podno-
szenia.

Dla zabezpieczenia przed przesunieciem igli-
ce szynowe W pofozeniu wysunietym powinny
by¢ ~zaryglowane. Zadanie to spetnia oddzielny
mecnanizm napedzany silnikiem elektrycznym
mocy okoto 0.5 KM. sprzegniety z przektadnig
Slimakowa. Przesuwanie rygli osiaga sie za po-
mocg zaklinowanej tarczy na watku pionowym
Slimacznicy. Tarcza taka ma dwa wyciecia
krzywkowe, ktére poruszajg wchodzace w nie
czopy dwaoch rygli, ryglujacych wysuwy. Zary-
glowanie osiada sie przez wprowadzenie rygli
w wyciecia i"lic. Ruch rygli réwniez jest ogra-
niczony wytacznikiem krancowym.

Oba wysuwy szynowe sa jednakowe i moja

mechanizmy napedne i ryglowania o analogicz-
nej konstrukciji.

RYGLOWANIE MOSTTJ T MECHANIZM
ZAPADKOWY

Dla ustalenia i utwierdzenia przesta w poto-
zeniu poziomym, stuzy mechanizm ryglowania
umieszczony na filarze Il. Silnik elektryczny
stuzacy do napedu rygla dla zabezpieczenia
przed wysunieciem rygla przy podniesionym



przesle, jest zwigzany elektrycznie z resztg na-
pedéw i moze by¢ uruchomiony tylko przy
przesle calkowicie opuszczonym. Przesuwanie
rygla mostu dokonuje sie za pomoca Sruby na-
pednej, polaczonej z silnikiem poprzez prze-
ktadnie czotowg i sprzegta kiowe oraz tarczo-
we elastyczne. Tarcza sprzegla elastycznego,
podobnie jak we wszystkich napedach dotych-
czas omawianych, stuzy jednoczesnie jako tar-
cza hamulcowa hamulca klockowego, zwalnia-
nego przez elektromagnes.

Sprzegto klowe moze by¢ wilgczane i wylg-
czane recznie z jezdni mostu za pomoca wypro-
wadzonej tam raczki.

Rygiel mostu jest to blok staliwny wydrg-
zony wewnatrz. Jest on prowadzony w specjal-

nych tozyskach i zabezpieczony klinem przeciw
obracaniu sie. Wewnatrz rygla umocowana
jest nakretka brazowa, w ktéra wchodzi Sruba
napedna.

Z mechanizmem napedzajagcym rygiel jest
potaczona jeszcze jedna S$ruba, ktorej zada-
niem jest uruchomienie wytgcznikéw kranco-
wych, ograniczajgcych ruch rygla przez wylg-
czanie silnika w potozeniach skrajnych.

Procz tego dla unikniecia zatar¢ i nadmier-
nych oporéw przy przesuwaniu rygla urzadze-
nie do uruchomiania silnika mechanizmu ry-
glowania jest elektrycznie powigzane z magne-
sem luzujacym hamulec napedu podnoszenia w
ten sposob, ze hamulec ten jest zwalniany w
chwili uruchomienia mechanizmu ryglowania
na caly czas przesuwania rygla.

Ryglowanie mostu moze sie odbywaé row-
niez i recznie z jezdni mostu za pomoca korby,

natozonej na walek wystajagcy ponad jezdnie
mostu.

Dodatkowym urzadzeniem, stuzacym do
unieruchomienia przesta ruchomego w pozycji
zamknietej w momencie jego osiadania na
oparcie i uniemozliwienia uniesienia sie prze-
sta przez odbicie sie do goérv, sa zapadki zabez-
pieczajgce. W normalnym potozeniu zapadki
te sg wysuniete i cofajg sie pod naciskiem prze-
sta w chwili jego osiadania, oraz pod elziata-
niem elektromagnesu, luzujgcego w chwili
otwierania mostu. Zapadki sSg zaopatrzone w
wytgczniki, zwigzane elektrycznie z silnikiem
napedzajagcym rygiel, i stuzace do zabezpiecze-
nia przed wysunieciem rygla przed catkowi-
tym opadnieciem przesta na oparcie. W razie

braku pradu i stosowania obstugi recznej przy
podnoszeniu mostu, zapadki nalezy usungC row-
niez recznie.

Dla zabezpieczenia przesta przed wstrzgsami
przy opadnieciu na tozyska oporowe stosowane
sg amortyzatory sprezynowe lub powietrzne w
postaci zderzakéw. 1

DOPROWADZENIE ZROD:LA PRADU
| INSTALACJE ELEKTRYCZNE

Caltkowite elektryczne urzadzenie sterowni-
cze mostu, a wiec centrala rzadzgca wszystkimi
mechanizmami oraz urzgdzenia synchronizuja-
ce dziatanie poszczegolnych mechanizméw jest
zwykle potozone w oddzielnym budynku, koto
przyczotka, rw miejscu umozliwiajgcym obser-
wacje tak mostu, jak i ruchu kolejowego i ze-
glugi. Urzadzenie to jest zwykle elektryczne,



a zawitos¢ jogo i liczba zaleznosSci r6znego 1o-
dzaju wykraczajg poza ramy urzadzen mecha-
nicznych, (ktérych opis jest tematem niniejszego
artls/ku}u._ o ) ]

la wyjasnienia zasad dziatania mostu nale-
zy jednak nadmieni¢, ze urzgdzenie sterownicze
mostow tego typu powinno miedzy innymi spel-
nia¢ nastepujgce warunki posiadajgce zasadni-
cze znaczenie.

Przede wszystkim wiec urzadzenie to musi
by¢ potaczone z calym szeregiem zabezpieczen
elektrycznych, ktorych zadaniem jest uniemo-
zliwienie wykonania jakiegokolwiek ruchu po-
za ustalonag na state kolejnoscig. Wszystkie me-
chanizmy muszg tu by¢é uruchamiane tylko w
Scisle ustalonej kolejnosci, a zaden nastepny
ruch nie moze by¢ rozpoczety przed catkowi-
tym ukonczeniem i utrwaleniem ruchu poprze-
dniego, a zatem przy podnoszeniu elektrycznym
omawianego mostu wszystkie zwigzane z tym
czynnosci musza by¢ wykonane w nastepujg-
cej kolejnosci:

1 po wigczeniu gidwnego wytgcznika pradu
i wykonaniu czynnos$ci zwigzanych z zabezpie-
czeniem ruchowym, nalezy uruchomi¢ mecha-
nizm ryglowania obu wysuwéw szynowych,
w celu ich odryglowania,

2. oba wysuwy szynowe muszg by¢ cofniete
w potozenie umozliwiajace podniesienie mostu,
3. odryglowa¢ most przez cofniecie rygla,

4. uruchomi¢ mechanizm podnoszenia.

Przy wiaczaniu silnika podnoszenia zapadki
na filarze Il usuwajg sie automatycznie, jako
zwigzane elektrycznie z mechanizmem podno-
szenia. W czasie opuszczania mostu zapadki po-
zostajg w potozeniu wysunietym i imierucho-
miajg przesto samoczynnie.

Przy opuszczaniu mostu kolejnos¢ wykony-
wania czynnosci jest odwrotna, musi by¢ jed-
nak Scisle zachowana kolejno$¢ pracy mecha-
nizmow.

Rozruszniki poszczegolnych silnikow, znajdu-
jace sie w budynku rozdzielni, sg zazwyczaj tak
elektrycznie, lub mechanicznie wzajemnie uza-
leznione od siebie, ze ich uruchomienie w in-
nej kolejnosci nie jest w ogble mozliwe. Zalez-
nos¢ ta musi by¢ tak wykonana, w ten sposéb by
uruchomienie kazdego nastepnego z kolei me-
chanizmu bylo mozliwe tylko po catkowitym
zakonhczeniu ruchu poprzedniego. Moze to byé
osiggniete przez odpowiednie wigczenie w sche-
macie zaleznosci wytgcznikéw krancowych od-
powiednich mechanizmoéw.

Procz zaleznosci wymienionych wyzej czte-
rech napedéw wazne jest wlgczenie w szereg
uzaleznien réwniez mechanizmu sterowania
sprzegiet. Zalezno$¢ ta, jak juz bylo powiedzia-
ne, powinna polega¢ na uniemozliwieniu zmia-
ny napedu przy moscie niezupeilnie opuszczo-
nym. Dlatego konieczne jest takie powigzanie
silnika napedu mechanizmu sterowniczego z
wytgcznikami krancowymi zapadek samoczyn-
nych, ktére uniemozliwiajg doptyw pradu do
silnika mechanizmu sterowniczego tak dtugo,
az przesto nie spocznie na podporze.

Nalezy nadmieni¢, ze oba wysuwy szynowe
mostu moga by¢ uruchamiane za pomoca jed-
nego rozrusznika, To samo dotyczy ryglowania
wysuwow szynowych. Takie rozwigzanie upra-
szcza 0goélny schemat napedu i zaleznosci, oraz
wplywa dodatnio na czas wykonywania czyn-
nosci dodatkowych przy podnoszeniu i opusz-
czaniu mostu.

Dla zabezpieczenia mechanizmédw cd uszko-
dzen na skutek uderzen lub przecigzen, uzyska-
nia dokladnego ustawienia mechanizméw oraz
dla uzyskania uzaleznien poszczeg6lnych ru-
chow i kontroli ich ukoiczenia, przy wszyst-
kich mechanizmach sg stosowane wytgczniki
krancowe.

Jest oczywiste, ze rOwniez wszystkie wyzwa-
lacze hamulcéw muszg by¢ uzaleznione od uru-
chomienia silnikébw w ten sposob, ze hamulce sg
zwalniane w chwili uruchomienia silnikow.

Poza tym wszystkie elektromagnesy musza
by¢ uzaleznione od odpowiednich napedow w
ten sposob, iz dziatajg tylko w Scisle okreco-
nych okresach pracy mechanizméw, tayv na
przykiad: elektromagnes urzgdzenia mechaniz-
mu cofajgcego uzalezniony jest od napedu wy-
suwu szynowego tak, ze wigcza zapadki cofa-
jace dopiero w chwili rozpoczecia wysuwania
iglic.
gI(D:o specjalnych zaleznosci elektrycznych na-
lezy zaliczy¢é dodatkowe uzaleznienie hamulca
silnika napedu podnoszenia od napedu mecha-
nizméw ryglowania mostu i napedu wysuwu
szynowego. Uzaleznienie to ma na celu zwalnia-
nie hamulca mechanizmu podnoszenia na czas
ryglowania mostu oraz na czas cofania zaze-
bienn dla ich odcigzenia w celu utatwienia do-
pasowania sie potozen poszczegolnych czesci
mostu, oraz utatwienia dokonania tych potgczen
za pomocg wysuwow lub rygla.

Poza zaleznoSciami elektrycznymi poszcze-
g6lnych mechanizméw i ich oddzielnych ele-
mentow istnieja zaleznosci wigzace calos¢ urza-
dzen mostu z urzadzeniami ruchowymi na sa
siednich stacjach i z sygnatami ochronnymi mo-
stu. Zaleznosci te uzyskuje sie za pomocg zwy-
ktych aparatow blokowych, posiadajacych dwa
klucze umieszczone w odpowiednich zamkach
i wigczone w szereg zaleznosci.

Doprowadzenie pragdu poza ogolnym wylgcz-
nikiem posiada wylgczniki sluzace do wigcza-
nia i wylgczania pradu oddzielnie do napeddéw
kazdego mostu. Wylgczniki te ze wzgledow
bezpieczenstwa muszg by¢ w ten sposéb zwia-
zane z sygnhatem ochronnym mostu, aby wig-
czenie pradu nie byto mozliwe przy sygnale
ochronnym na ,Wolna droga“ t. zn. zeby uru-
chomienie mostu byto mozliwe tylko po zabez-
pieczeniu mostu sygnatami ,Stdj“. Mozna to
osiggnaC przez zastosowanie zaleznosci kluczo-
wej pomiedzy blokiem zwalniajagcym klucz
oraz sygnatem ochronnym i wylgcznikiem prg-
du. Przebieg operacji kluczowych, ktére muszag
by¢ wykonane przed przystgpieniem do podno-
szenia mostu, jest zwykle w ten sposéb usta-
lony, ze wigczenie pradu, a wrec i manipulowa-
nie mostem, jest mozliwe tylko po otwarciu



wylgcznika pradu kluczem zwalnianym przez
stacje z aparatu blokowego mostu.

W przypadku, jezeli uruchomienie mostu
przy pomocy napedu elektrycznego nie jest mo-
zliwe i trzeba zastosowa¢ naped reczny wza-
mian zabezpieczeh elektrycznych, opisanych
wyzej, ktore przestajg by¢é czynne, nalezy za-
stosowaé zabezpieczenia kluczowe napeddw re-
cznych, spelniajgcych te same zadania.

Przy zastosowaniu napedu recznego poczat-
kowe czynnosci przygotowawcze sg takie same
jak przy napedzie elektrycznym, a wiec odblo-
kowanie przez stacje klucza potrzebnego do
rozpoczecia szeregu czynnosci zmierzajacych
do otwarcia mostu i zwigzanych z zabezpie-
czeniem kluczowym napeddw. Zabezpieczenia
te majg na celu wprowadzenie przymusowej
kolejnosci uruchomienia poszczegdlnych na-
pedow. Byloby pozadane stworzenie takiego sy-
stemu zabezpieczen, ktéryby poza tym gwaran-
towal petne ukonczenie kazdej czynosci i kaz-
dego ruchu. Takie rozwigzanie, chociaz techni-
cznie wykonalne, powodowatoby znaczne skom-
plikowanie konstrukcji i nie wydaje sie konie-
czne z uwagi na male prawdopodobienstwo
niezakonczenia wykonywanej przez odpowied-
nio wyszkolony personel czynnosci, do rozpo-
czecia ktérej byt zmuszony szeregiem zaleznos-
ci kluczowych.

Zasada zabezpieczen kluczowych przy nape-
dzie recznym jest nastepujgca.

Kluczem zwolnionym przez zamek napedu
poprzedniego otwiera sie zamek napedu na-
stepnego w celu przesuniecia zasuwy uniemo-
zliwiajgcej dostep do walka napedu recznego.
Po przesunieciu wymienionej zasuwy udostep-
nieniu napedu i uruchomieniu mechanizmu,
zasuwe przesuwa sie w nastepne potozenie kran-
cowe, umozliwiajgce zamkniecie drugiego zam-
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ka i zwolnienie drugiego klucza, potrzebnego
do wykonania tych samych czynnosci przy na-
stepnym napedzie.

Z wymienionych zabezpieczen kluczowycn
wynika wiec Scidle okreslona kolejno$¢ poszcze-
gOllnych czynnosci, ktére w ten sposob sg po-
wigzane w jeden, nie dajacy sie zmieni¢ ani tez
przerwac szereg.

Po opuszczeniu mostu w celu przygotowania
go do jazdy pociggébw i umozliwieniu otwarcia
sygnatéw ochronnych na ,Wolna droga“, wszy-
stkie czynnosci muszg by¢ wykonane w od-
wrotnej kolejnosci.

Dla uzyskania koniecznego bezpieczenstwa
tak mostu jak zeglugi, musi by¢ przewidziana
specjalna ostona mostu sygnatlami przezna-
czonymi dla zeglugi.

Sygnaly te musza odpowiada¢ nastepujgcym
warunkom: przy moscie opuszczonym muszg
wskazywac¢ w obie strony, t. zn. w goére i w dot
rzeki sygnaly ,Stoj* (n.p. Swiatto czerwone),
zabraniajgce przejazdu miedzy filarami w obu
kierunkach. Sygnaly te muszg sie automatycz-
nie wigcza¢ w chwili rozpoczecia ruchu opusz-
czania obu lub jednego z przeset. Moze to by¢
uzyskane przez uzaleznienie elektryczne cma-
wianych sygnatéw od wylgcznika krancowego
napedu podnoszenia, ograniczajgcego ruch ze-
batek przy podnoszeniu przeset. Sygnat ten mo-
ze by¢ zmieniony na inny tylko po catkowi-
tym podniesieniu obu przeset ruchomych.

Sygnat ,Wolna droga“ moze by¢ dany tylko
z chwilg ukoniczenia ruchu podnoszenia obu
przeset i dlatego mozliwos¢ ta musi by¢ uzys-
kana jedynie przez uzaleznienie sygnatow dla
zeglugi od wytgcznika krancowego, ogranicza-
jacego ruch podnoszenia. Inaczej mowigc, tyl-
ko po przestawieniu tego wytgcznika kranco-
wego moze by¢ umozliwione zapalenie jedne-
go z sygnatdw ,Wolna droga“.

TRAKCJA ELEKTRYCZNA. JEJ WEASCIWOSCI
| RENTOWNOSC

(DOKONCZENIE)

W przedwo'ennym, dopiero wprowadzonym
i jeszcze niedostatecznie zorganizowanym ru-
chu elektrycznych pociagéw podim.ejskich
Warszawskiego Wezta Kolejowego Sredni
przebieg dzienny taboru elektrycznego prze-
kraczat 300 km na dobe. Doktadne studia
przeprowadzone nad ruchem planowanym
w 1952 roku dajg dla dobrze zorganizowa-
nego obrotu taboru Sredni przebieg dzienny
taboru inwentarzowego 447 km na dobe,
taboru czynnego — 495 km na dobe. Ponie-
waz jednak w Polsce trakcje elektryczng do-
piero wprowadzamy, do dalszych mych obli-
czen zakladam dla ostroznosci $redni przebieg
elektrowozu inwentarzowego — 300 pockm na
dobe. Jak z tego wynika, przebieg ten jest po-

nad trzykrotnie wyzszy od teoretycznego prze-
biegu parowozu, praktycznie — ponad cztero-
krotnie. Przy ustalaniu tego stosunku przyjmo-
walismy, ze szybkos¢ maksymalna pociggu po-
zostaje po elektryfikacji bez zmiany. Jesli jed-
nak szybko$¢. La wzro$nie, co ma zawsze miej-
sce po zelektryfikowaniu linii, stosunek po-
wyzszy wzrosnie jeszcze bardziej. Liczac jednak
tylko trzykrotnie wiekszy przebieg dz.enny in-
wentarzowego taboru elektrycznego i uwzgled-
niajac, ze koszt pojedynczej naprawy lub re-
wizji elektrowozu stanowi 75% a a.ogiczrych
kosztéw parowozu, otrzymamy, ze koszt utrzy-
mania taboru elektrycznego przeliczony na 1
pockm wynosi zaledwie 25% analogicznego
kosztu w trakcji parowej, jest wiec 4 razy niz-
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szy. 1 zinowu podaje za proi. R. Podoskiim, ze
juz na samym poczatku eksploatacji trakcji
elektrycznej na kolejach normalnotorowych
koszt ten wynosit 40% analogicznych kosztow
przy trakcji parowej. W okresie ubieglych 30
lat czestos¢ rewizji i napraw zmalata dwu-
krotnie, a nawet trzykrotnie, gdyz rewizje oka-
zaly sie czesciowo zbedne. W Szwajcarii, ha
przykiad, ktéra ma pod tym wzgledem najdiuz-
sze doswiadczenie, rewizje biezace, ktére odby-
waly sie poczatkowo co tydzien, w roku 1933
robily sie, z wyjatkiem rewizji klockéw ha-
mulcowych i Slizgaczy pantografu, co miesigc
i opracowywato sie plan przejscia na okres
45-dniowy. Nie majgc do dyspozycji szczego-
towych danych z eksploatacji kolei wioskich,
gdzie system pradu trakcyjnego jest taki jak
u nas (prad staly 3000 V), podaje dane porow-
nawcze z Francji, gdzie stosowany jest takze
prad staly, lecz o napieciu 1500 V. Ot6z Sredni
wydatek ma utrzymanie taboru wynosit w ro-
ku 1938 dla trakcji parowej 4.225 frs/lok. km,
dla elektrycznej za$ 1.187 frs/lok. km; przy na-
pieciu 3000 Y, wobec mniejszego pradu nalezy
oczekiwa¢ mniejszego zuzycia czesci wymien-
nych i dalszego obnizenia tych kosztéw. W
wezZle warszawskim w roku 1938, a wiec po za-
ledwie jednorocznym doswiadczeniu w eksploa-
tacji trakcji elektrycznej, koszt rewizji i napraw
biezgcych taboru podmiejskiego, zlozonego
z jednostek elektrycznych, a wiec trudniejszego
i drozszego w utrzymaniu od elektrowozéw, wy
nosi zaledwie, 8,5 gr/jednostko-km wobec ana-
logicznych kosztow trakcji parowej 19,63 gr/za-
sitepozy j.km. Ogélny koszt utrzymania taboru
elektrycznego w W. W. K. wzrastat dodatkowo
0 3,43 gr/j.km z powodu kosztow pastowania
polerowanych Scian wagonéw, a wiec koszitow
nie zwigzanych bezposrednio z trakcjg elek-
tryczna.

Podane wyzej obnizenie kosztow utrzyma-
nia taboru do wysokosci 25% oraz mozliwosé
uzyskania wysokich przebiegéw uwarunkowa-
ne sg koniecznoscia zreorganizowania dotych-
czasowej gospodarki' ruchem i taborem kole-
jowym i dostosowarnia jej do wymagan trak-
cji elektrycznej.

Jak widzieliSmy wyzej, stosunek przebiegow
dziennych taboru elektrycznego i parowego
ma bardzo wielki wptyw na obnizenie kosztow
eksploatacyjnych, okaze sie za$ decydujgcym,
na co chciatbym zwréci¢ specjalng uwage,
przy porownywaniu kosztow inwestycyjnych
obu rodzajow trakcji; szczegélnie jaskrawo
uwydatnia sje on wtedy, kiedy sie buduje
1 jednoczesnie elektryfikuje nowag linie kole-
jowa; mozna bowiem przy tym unikng¢ od
razu budowy stacji wodnych, skfadéw wegla,
gazowni dtp. urzadzen, zwigzanych wylgcznie
z trakcjg parowa. Nie te jednak momenty bedg
graly role decydnraca przy poréwnaniu kosz-
tobw inwestycyjnych trakcji elektrycznej i pa-
rowej w Polsce. Sprawa ta zostanie wyjasnio-
na przy omawianiu rentownos$ci trakcji elek-
trycznej.

Dla uzupetnienia obrazu kosztéw utrzyma-
nia taboru elektrycznego podaje, ze koszt
smaréw w trakcji elektrycznej spada do 40%
tych kosztéw w trakcji parowe;.

Z kolei bardzo wielki wptyw na obnizenie
kosztéw eksploatacyjnych trakcji elektrycznej
ma fatwos¢, a co za tym idzie i tanios¢ obstu-
gi taboru elektrycznego. Dla wyjasnienia tego
wystarczy wspomnie¢, ze w elektrowozie nie
potrzebna jest ogromna praca fizyczna pomo-
cnika maszynisty, ktory w czasie swej dziennej
pracy musi' wrzuci¢ do paleniska wiele kwinta-
li, a czasem i toin wegla. Praca ta jest tak wy-
czerpujgca, ze na ciezkich parowozach nieod-
zownym staje sie dodanie jeszcze jednego czio-
wieka do obstugi parowozu, palacza. Niezalez-
nie od pracy fizycznej, zwigzanej z wrzucaniem
wegla na parowozie i czestym jego smarowa-
niem, obstuga jego musi mie¢ uwage skupiong
stale nie tylko na linie, ale przede wszystkim na
inadpreznos¢ pary i stan wody w kutie (mano-
metr, wodowskaz), précz tego na smarowanie
i oliwienie czesci (trgcych) parowozu. W prze-
ciwienstwie do tego obstuge elektrowozu inte-
resujg niemal wylgcznie—linia i szybkos¢ po-
ciggu, Oczywiscie w tych warunkach przecho-
dzi sie dzis niemal wylgcznie ma obstuge jedno-
osobowa, dla bezpieczenstwa ruchu elektro-
woOz zaopatruje sie w osobne urzgdzenia, t. zw.
tr:aiiLstop'y, hamujgce natychmiast pocigg w
raziie zastabniecia maszynisty lub w razie prze-
jechania zamknietego sygnatu. Na kolejach
wioskich'stosowana jest obstuga jednoosobo-
wa nawet w pociggach blyskawicznych, kto6-
rych $rednia szybkos¢ handlowa przekracza 160
km/godz, a najwieksza 200 km/gcdz, jak np. w
pociggu uruchomionym przed 10 laty na linii
Neapol - Rzym - Florencja. Jesli teraz uwzgle-
dnimy, ze ze wzgledu na lepiej zorganizowaly
obrot taboru, na wyrugowanie przez trakcje
elektryczna niepotrzebnych prac takich, jak
rozpalanie i wygaszanie parowozu i tadowanie
go weglem i wodg itp., a dalej ze wzgledu na
zwiekszong normalnie przy trakcji elektrycz-
nej $rednig szybkos¢ handlowg pociggow, ich
obstuga zmniejszona ilosciowo przynajmniej
dwukrotnie, obstuguje w ciggu miesigca zwyk-
le ponad dwukrotng ilos¢ pociggdbw—to znaj-
dziemy tatwo, ze wydatki na te obstuge muszg
spas¢ conajmmiej 4-krotnie.

| wreszcie jest jeszcze jeden czynnik wpty-
wa'acy ma obnizenie kosztow eksploatacyj-
nych, czynnik, na ktéry dotychczas nie zwraca
lo sie dostatecznej uwagil Na to, aby parowo6z
mogt p6js¢ w droge, wszystkie parowozowni'e
muszg by¢ zaopatrzone w wegiel, ktéry trzeba
przywiez¢ z kopalni, a nastepnie ten wegiel
musi razem z parowozem odbycC jeszcze jedna,
ostatnig swa podr6z. Précz tego wszystkie pa
rowoiziownie, i wszystkie wieksze sta-cje kolejo
we muszg by¢ zaopatrzone w wode. O zwigza
nych z tym kosztach inwestycyjnych juz wspo-
mniatem. Teraz chodzi mi o to, ze eksploata-
cja tych urzadzen ti, stacji wodnych i weglo-
wych kos*xtuje, ze dla przywiezienia wegla z



kopalna do parowozowni trzeba uruchomié
osobne pociaggi, ze wreszcie ponowny przewoz
na tendrach tegoz wegla (w ilosci rzedu 7 milj.
ton rocznie) i wody (rzedu 40 milj. ton rocznie)
daje wprawdzie wzrost przewozow, ale whasci-
wie tylko w brutto, a nie w jnetto toiniokilome-
tra.ch, bo wzrastajg tylko koszty, a nie wzrasta-
ja dochody kolei.

Wymienione wyzej czynniki wplywajgce w
trakcji elektrycznej na obnizenie kosztow eks-
ploatacyjnych dotycza wszystkich rodzajow L-
nii, a wiec tak gtownych, jako tez goérskich i
podmiejskich. Uzupei¢ je trzeba jeszcze jed-
nym czynnikiem, grajacym powazng role dla
wszystkich  rodzajow trakc i elektrycznej.
Dzieki jej wlasciwosciom mianowicie, energie
kinetyczna, ktéra posiada pocigg w chwili roz-
poczecia hamowania, a ktéra w trakcji paro-
wej zostaje zniszczona catkowicie przez tarcie
klockébw hamulcowych na obreczach kot, i
stracona — w trakcji elektrycznej mozna, przy
pewnym systemie odzyska¢. Odzyskiwanie ener-
gii elektrycznej i wysylanie jej z powrotem na
sie¢ (elektrow6z zamienia sie wtedy w elektrow-
ni¢) gra powaznag role na liniach z czestymi
przystankami, specjalnie za§ na liniach gor-
skich (przy jezdzie w dot), gdzie poza tym
dzieki' pewnosci hamowania mozna dopuscic¢
wyzsze szybkosci pociggow.

Jednakze na liniach tych sg jeszcze inne
wzgledy specjalne, powodujgce dalsze obnize-
nia kosztow eksploatacyjnych. | tym tlumaczy
sie fakt, ze trakcja elektryczna rozpoczela sie
wiasciwie na ulicach miast, skad wyszta na li-
nie podmiejskie i ze zanim rozpoczeto elektry-
fikac e linii gtobwnych, elektryfikowano naj-
pierw linie gorskie. Szczegblowe omawianie
tych dodatkowych wiasciwosci trakcji elektry-
cznej na tych liniach zajetoby zbyt wiele miej-
sca, tymczasem podam tylko, ze o rentownos-
ci elektryfikacji obu tych rodzajéw linii decy-
duje w wiekszym stopniu sprawa kosztéw in-
westycyjnych niz eksploatacyjnych, choc i ta
sprawa przemawia za elektryfikacja bardziej,
niz na lilniach gtéwnych, szczegélnie w ruchu
podmiejskim. W tym ostatnim, dzieki zastoso-
waniu tzw. jednostek elektrycznych, umozli-
wiona jest tatwa i szybka zmiana wielkoSci
skladow pociggéw podczas drogi, co daje mo-
znos¢ uzyskac bardzo wydatne zwiekszenie $re-
dniego' zapelnienia pociggéw. Koszt jednego
pasazerokilometra mozna dzieki temu obni-
zy¢ w ruchu podmiejskim ponad trzykrotnie.

Procz omoéwionych wyzej cech trakcji elek-
trycznej, ktére w sposéb bezposredni wplywa-
ja na wysokos$¢ kosztow zainwestowanego ka-
pitatu i kosztow eksploatacji, wykazuje ona
caly szereg dalszych zalet, wymagajgcych choc¢-
by wspomnienia.

Jednag z najbardziej dla nich charakterysty-
cznych jest szybkosS¢ pociggow elektrycznych.
Jak zaznaczylem wyzej, nawet przy pozosta-
wieniu szybkosci maksymalnej na poziomie
dyktowanym warunkami trakcji parowej, Sre-
dnia szybkos¢ handlowa pociggéw elektrycz-

nych wzro$nie z powodu mniejszej wrazliwos-
ci elektrowozow na wzniesienia, z powodu wie-
kszego przyspieszenia rozruchu oraz jwyelimi-
nowania zbednych przy trakcji elektrycznej po-
stojow. Jednakze, aby zalety te moglty by¢ w
petni wykorzystane, szybko$¢ maksymalna na
Miniach zelektryfikowanych powinna byé wy-
datnie zwiekszona, nawet kosztem duzych in-
westycji drogowych. llekro¢ na Polskich Kole-
jach Panstwowych poruszy sie sprawe konie-
cznosci zwiekszenia szybkosci jpociggéw, usty-
sze¢ mozna zdanie: ,szybkos¢ kosztuje™. Uwa-
zam, ze truizm ten powtarza sie zbyt czesto i
zupetnie niepotrzebnie. Wszystko, co przed-
stawia sobg jaka$ wartos¢ — w pewnym sensie
»,Kosztuje" i to tym wiecej, im wiekszg ma war-
tos€. Tak jesit i' z szybkoscig pociggow. Oczy-
wiscie, ze ich szybko$¢ kosztu e, -de sie tez i
optaca. A optaca sie sowicie przy trakcji elek-
tryczne,j.

Wspomniatem wyzej, ze moc jparowozu jest
ograniczona. Poniewaz za$ moc jest iloczynem
ssity | szybkosci, mozna w parowozie zwiekszy¢
site, lecz kosztem szybkosci, wzglednie zwiek-
szy¢ szybko$¢, ale kosztem sily (zmieniajgc
zwykle typ parowozu). Nie mozemy natom asit
ciezkiego' pociggu puscic z dowolnie wielkag
szybkoscia, chyba, ze mu dodamy, a wiec do-
kupimy, drugi parowéz. Oto dowod, miedzy
innymi, dlaczego w trakcji parowej ,szybkos¢
kosztuje".

Dla elektrowozu nie istniejg zadne ogranicze-
nia z powodu niego samego, ani co do mocy,
ani co do sity, ani co do szybkosci. Moga one
pochodzi¢ tylko z zewnatrz. | tak sita jego jest
ograniczona wytrzymaitoscig sprzegiet wagono-
wych, szybko$¢ — stanem toréw, moc — chyba
mocg podstacji (w Szwajcarii zbudowano loko-
motywe do przewozenia ciezkich pociggow
tranzytowych na linii Gotlhardzkiej o mocy
okoto 12 tys. KM, przy czym szybkos¢ najwie-
ksza tego mpociggu przekracza 100 km/godz.)
Tam, gdzie stan toréw na to pozwala, jak np.
we Wioszech, szybkos¢ najwieksza pociggéw
przekracza 200 km/godz.; widocznie szybkosci
ite optacaja sie. Rachunek zresztg jest prosty:
teoretycznie przy szybkosci dwukrotnie zwiek-
szonej kolej przewozi tym samym taborem i
przy lej samej obstudze pewien fadunek w cza-
sie 0 potowe krétszym, wobec czego caly sze-
reg skladowych kosztu utrzymania taboru i je-
go obstugi maleje jo potowe, podczas gdy ener-
gia pozostaje prawie bez zmiany. Otrzymany
zysk eksploatacyjny pokryje z nadwyzka koszt
kapitatu, jakiego trzeba uzy¢ dla doprowadze-
nia torow do odpowiedniego' stanu, tymbar-
dziej, ze pOzZniejszy koszt utrzymania toréw
wybitnie maleje.

Na te ostatnig sprawe trzeba bedzie zwrdcié
w Polsce szczeg6lng uwage, aby szybkos¢ prze-
wozdéw na naszych liniach gtéwnych, po kto-
rych  majg chodzi¢ ipociggi tranzytowe
Wschéd - Zachdd i Poinoc - Poludnie mogta
skutecznie konkurowa¢ z szybkosciami euro-
pejskimi'. Powtarzam, ze przy trakcji elektry-



cznej jedyna obiekcje co do tego stanowi
kwestia toréw; poza tym nie ma zadnych prze-
szkod, abySmy ruch na naszych kolejach do-
prowadzili dzieki trakcji elektrycznej przynaj-
mniej do obecnego poziomu europejskiego.

Zagadnienie szybkosci pociggéw dla ruchu
pasazerskiego jest jeszcze wazniejsze niz dla
towarowego. Przed stu laty ludzie mieli wiecej
czasu, ktory mogli poswieci¢ na podréze. Zre-
szta w tamtych czasach podr6z na odlegtosé
np. Katowice - Warszawa byla wielodniowa
wyprawa. Dzi$ czas piynie szybciej, tempo zy-
cia wzrosto niestychanie i wzrasta z dniem
kazdym. Na podréz z Katowic do Warszawy nie
mozna dzi§ poswieci¢ nawet tego czasu, jaki
zuzywaliSmy przed wojng. Te odlegtos¢ musi-
my moc przeby¢é w ciggu jednego dnia w obu
.kierunkach i mie¢ jeszcze kilka godzin na za-
tatwienie spraw u celu podrézy. Odlegtosc la
musi by¢ przebyta w ciagu trzech godzin za-
miast obecnych szesciu.

Jak juz wspomniatlem, przy trakcji parowej
zwiekszenie szybkosci pociggu potaczone jest
Zz duzymi trudnosciami i kosztami, wzgledy le
prawie nie istniejg w trakcji elektrycznej.

Chcialbym tu zwré6ci¢ uwage na jeden mo-
ment, wazny roéwniez w trakcji parowej. Pra-
wdopodobnie z powodu panujgcego powszech-
nie przekonania, ze ,szybkos¢ kosztuje“, ceny
pociggbw pospiesznych sg u nas ciagle jeszcze
wyzsze niz osobowych. Tymczasem koszt prze-
wiezienia podréznego pociggiem pospiesznym
jest nizszy niz osobowym. Sprawa ta wymaga
radykalnej reformy. Po zniesieniu dopfaty za
pospiech, pasazerowie przerzuca sie oczywis-
cie na pociagi pospieszne, ktére sie kolei wie-
cej oplacajg, ilos¢ tych pociggbw wzrosnie,
ilos¢ zas osobowych, drozszych, zmaleje. Osta-
tecznym wynikiem tego bedzie zadowolenie
pasazera a poza tym zmaleje ogoélna ilos¢
czasu podréznych straconego w podrézy. Na-
wiasem tu zaznacze, ze przy obecnej Srednigj
szybkosci handlowej pociggow pasazerskich
okoto 30 km/godz. pasazerowie PKP zuzywajg
na podréze blisko G00 milionébw godzin rocznie.
W sumie tej zawiera sie strata spoteczna oko-
to 180 min. godzin pracy ludzkiej. Przez pod-
niesienie szybkosci handlowej tych pociggow
do- 45 km/godz. strata ta zostataby zmniejszona
0 ki tj. 0 60 min. pracogodzin o wartosci rzedu
ponad 3 miliardy zilotych rocznie, z drugiej za$
strony, koszty eksploatacji kolei wybinie
zmalejg, wbrew twierdzeniu, ze ,szybkos¢ ko-
sztuje”.

Wspomnie¢ jeszcze trzeba, ze poza wydat-
nym zwiekszeniem szybkosci dzieki specjalne-
mu taborowi trakcji elektrycznej (wagony mo-
torowe) pasazerowie, szczegOlnie w pociggach
podmiejskich i miedzymiastowych, uzyskajg
wygode, jakiej dotgd nie mieli. W szczegdlnos-
ci zwrdcic trzeba uwage na usuniecie dymu pa-
rowozowego, co wptywa poza tym na polepsze-
nie ogolnej zdrowotnosci okolic, potozonych
wzdtuz szlakéw komunikacyjnych z duza ges-
toscig ruchu, a wiec w szczegodlnosci na pery-
feriach miast.

Kwestia dymu moze w pewnych przypadkach
okaza¢ sie decydujaca niezaleznie od wszyst-
kich innych. Ma to miejsce, gdy linie kolejowe
przechodzg przez dtugie tunele, jak np. Golt-
hardzki lub Simplonski. Wzglad ten grat tez
bardzo powazna role, gdy decy-dowana byta
elektryfikacja WWK.

Dzieki prowadzenu sieci elektrycznej wzdiuz
linii kolejowej rozwigzuje sie automatycznie
sprawa doprowadzenia energii elektrycznej nie
tylko do oswietlenia i ogrzewania pociggéw,
lecz takze do osSwietlenia wszystkich stacji i
przystankéw w-zdluz linii i zasilenia energ g
elektryczng wszelkich urzadzen pomocniczych,
w szczegoblnosci elektrycznej blokady linii,
-oSwietlenia sygnatow, elektrycznego napedu
zwrotnic itp.

Dzieki zasadniczym wiaSciwos$ciom trakcji
-elektrycznej zapewniona by¢ moze réwnomier-
nosc¢ jazdy, szczegdlnie pod gore, oraz niezalez-
nos¢ od pory roku, co w trakcji parowej na-
strecza, szczegOlnie w naszym klimacie, duzo
trudnosci. Trzeba tu zaznaczyé, ze o ile paro-
woéz podczas mrozO6w w zimie pracuje z re-
guty mniej sprawnie, o tyle obnizenie tempe-
ratury zewnetrznej wplywa na prace silnikow
elektrycznych w sensie dodatnim, dzieki lep-
szemu ich chiodzeniu, przez co moga one byc¢
nawet bardziej przecigzane niz w lecie.

Dzieki mniejszej wrazliwosci elektrowozow
na wzniesienia i tuk-i oraz dzieki wzrostowi
przy$pieszenia rozruchowego, a przy elektrycz-
nym sterowaniu hamowania (w jednostkach
elektrycznych), takze wzrostowi opo6znienia
hamowania, wzrasta wydatnie Srednia szyb-
kos¢ handlowa i przelotnos¢ linii, przez co mo-
zna tatwiej zageszczaC przystanki, szczegodlnie
na liniach podmiejskich, bez obnizania -przelo-
tnosci linii.

Wreszce dzieki zastosowaniu trainstop‘ow
oraz ulatwieniu stosowania elektrycznej blo-
kady i elektrycznego oswietlenia sygnatéw,
wzrasta wydatnie bezpieczenstwo ruchu.

Konczagc na tym porGéwnaniu omawianie
cech charakterystycznych trakcji elektrycznej,
mwspomne jeszcze o<ubocznych korzysciach elek-
tryfikacji kolei. Jak to juz wielokrotnie
stwierdzono, kazda kWh wytworzona dla ce-
I6w kolei pociaga za soba niemal automatycz-
nie kilka kWh wytworzonych dla innych ce-
[bw. Tak np. we Wioszech elektrownie wybu-
dowane dla celéw tra-kci dajg jej tylko 10%
iswej produkcji. Z drugiej strony kazda wytwo-
rzona kWh — to uszlachetniony kg wegla, kt6-
ry uzyty do produkcji powoduje wzrost boga-
ctwa narodowego w stosunku, jak to obliczo-
no, 50 krotnym do jej ceny. A trakcja elektry-
czna w Polsce w podanym wyzej zakresie zu-
zylaby ponad 3,7 mld kWh rocznie. Do wy-
tworzenia tej energii potrzeba p-onad 800 MW
mocy elektrowni. Koszt budowy tych elektro-
whni wynidstby okoto 360 mi-n ztotych przedwo-
jennych t. zn. zaledwie okoto 12% calej sumy
potrzebnej na elektryfikacje kolei. Elektryfi-
kacja kolei wptynetaby automatycznie na -ogdl-



ng elektryfikacje kraju i jego uprzemystowie-
nie, szczegodlnie przez rozwéj przemystu elek-
trotechnicznego, podnoszac dobrobyt i stan cy-
wiilizacyjny * kulturalny spoteczenstwa, o klé-
rych stopniu wiecej méwi ilos¢ skonsumowa-
nych pirzez mieszkanca kWh, niz ilos¢ zuzyte-

Porownanie kosztoéw eksploatacji trakcji

Trakc|a par- uia

Rodzaj uyydatk o6 u Kp

centy

Utrzymanie Si€ Cl.cueiciiiiiiiieniie e —
POAStAC)i.cuiiiiiieiiii e

lokomotyw 305

Stuzba MaszrnistOW .......coceeeee.... 191

s konduKioiska ..cooeeveiiieeiincneen. 18,0

Kosrt ealiwa, energii ......cccceeveveeveeevesreenennns 40,9

Inne koszty zalezne od napedu............ 28.4

136,9

Jak wynika z tego zestawienia koszty eks-
ploatacji trakcji elektrycznej zalezne od ruchu
maleja do okoto 60% analogicznych kosztow
trakcji parowej. Odniesione sg one do jednost-
kowych przewozow brutto. Jesli uwzglednimy
dodatkowoi, ze w trakcji elektrycznej zmniej-
szamy przewozy brutto o 20% dla przewiezie-
nia tych samych tadunkoéw netto, znajdziemy
tatwo, ze koszty zalezne od ruchu spadajg przy
trakcji elektrycznej do potowy. Koszty te sta-
nowig w trakcji parowej okoto 70% catkowi-
tych kosztéw eksploatacyjnych, gdyz do kosz-
tow zaleznych od ruchu doda¢ nalezy jeszcze
t. zw. koszty ogdlne. Poniewaz trudno liczy¢ pa
zmniejszenie tych kosztow, bez odpowiednig]
reorganizacji przedsiebiorstwa, zakladam wiec,
ze koszty ogolne pozostajg po elektryfikacji
bez zmiany; otrzymamy wtedy, ze catkowite
koszty eksploatacji przy trakcji elektrycznej
obnizajg sie nie 0 50%, lecz o 35%.

Kryteria optacalnosci zastosowania trakc?i

elektrycznej

Przeprowadzone powyzej poréwnanie trak-
cji parowej i elektrycznej przemawia wyraznie
na korzysc¢ tej ostatniej. Nie znaczy to jednak,
aby elektryfikacja byla optacalna zawsze, mu-
simy zatym rozstrzygng¢ zagadnienie dla ja-
kich linii i w jakich warunkach przedsiewzie-
cie to przynosi korzysci gospodarcze.

Przy dotychczasowym obliczaniu optacalno-
Sci elektryfikacji kolei w sposéb, ktéry mozna
by nazwac klasycznym, wychodzi sie z zaloze-
nia, ze elektryfikacja kolei wtedy jest rentow-
na, kiedy uzyskane dzieki niej oszczednosci
eksploatacyjne przekracza g koszty kapitatu w
nig zainwestowanego. Wiele korzysci, ktore
ona przynosi, nie moga by¢ przy tym uwzgled-
nione w rachunku, chociaz w rzeczywistosci
trzeba sie z nimi powaznie liczy¢.

¥ Inz. J. Dzikowski i inz. Cz. Jaworski ,Zakres
i znaczenie elektryfikacji kolei w Polsce”.

go mydia. Ponizej podaje opracowane przez
inz. J. Dzikowskiego * na podstawie danych
zagranicznych zestawienie poréwnawcze pusz-
czegolnycli kosztow eksploatacji obu rodzajow
trakciji,

parowej i elektrycznej

Traktja elektryczna

Kp Kc Kc Kc
SKp centy Kp IKp
% 1000 brtkm °lo %

2.3 - 1,7

0,7 05

22,2 10,9 85,8 8,0
14,0 10,6 55,5 77
13.2 11,L 6.7 8,1
29.9 28,1 64,7 205
20.7 19.1 67,8 18,9
100,0 828 60,4 61,4

tej szkoly klasycznej, badajac czynniki wpty-
wajace na wielkos¢ wydatkoéw eksploatacyj-
nych, doszedt do wniosku 2, ze wydatki te lak
w trakcji parowej jak i elektrycznej zaleza od
dwoch zasadniczych czynnikéw: gestosci ru-
chu i wzniesien granicznych.

Poniewaz tak wzrost przewozow jak i wzrost
wzniesienia pociagajg za sobg wzrost zuzycia
paliwa (wzglednie energii elektrycznej) prof.
Parodi sprowadzit zaleznos¢ kosztow eksploa-
tacyjnych do wspdélnego czynnika, mianowicie
gestosci liniowej zuzycia paliwa (mierzonego
w tonach wegla na km linii spalanego w ciggu
roku przez parowozy przy danym natezeniu
ruchu) i na podstawie przeprowadzonych obli-
czen ekonomicznych, potwierdzonych danymi
statystycznymi, doszedt do wniosku, ze elek-
tryfikacja kolei optaca sie, jesli gestos¢ zuzycia
paliwa przekracza 400 — 500 ton wegla rocz-
nie na kilometr linii dwutorowej lub 200 do
250 ton na kilometr linii jednotorowej. W wa-
runkach francuskich, przy zuzyciu 64,7 kg
wegla/1000 brtkm odpowiadato to natezeniu
ruchu 6,2 — 7,7 min brtkm/km rocznie.

Dla polskich warunkéw przedwojennych po-
dane przez prof Paroditego wartosci granicz-

ne, powyzej ktorych elektryfikacja linii sie
optaca, odpowiadalyby przewozom rocznym
okoto 8 — 10 min brutto ton dla linii dwuto-

rowej i 4 — 5 min dla linii jednotorowe;.

Elektryfikacja kolei zagranicag wykonana
w ciggu ostatnich lat kilkunastu stwierdza jej
optacalnos¢ przy przewozach rocznych znacz-
nie nizszych niz podane wyzej przez prof. Pa-
rodtego. Tak wiec juz przed wojng we Wto-
szech, ktére mialy wtedy zelektryfikowanych

g Patrz art. tnz. St. Plewako ,Gospodarcze podsta-
wy elektryfikacji ko’'ei* (Przeglad Elektrotechniczny
Nr 6 (39) i .Elektryfikacja kolei w $Swietle gospodarki
pianowej* (Przeglad Komunikacyjny Nr 2/47).
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zaledwie potowe linii, okazaly sie bardzo ren-
towne linie o przewozach 5,64 min brt/rok

w Niemczech 5,24
w Szwecji 1,60
w Norwegii 0,52

W czasie ostatniej wojny Szwecja elektryfi-
kowata nadal swoje linie kolejowe i jak stwier-

dza w swej pracy Th. lhela-nder3, zyski
osiggniete w czasie wojny z eksploatacji
wszystkich linii kolejowych pokryly z nad-

wyzka calkowite koszty ich elektryfikacji. Po-
dobnie Wiochy, ktére w ciggu ostatnich trzech
lat przedwojennych zelektryfikowaty ponad
3000 km linii, podwajajgc niemal sie¢ kolei
zelektryfikowanych uprzednio, stwierdzaja, ze
W czasie woj.ny, mimo przerw powodowanych
dziataniami wojennymi, zostat zamortyzowany
w catosci kapitat wytozony na elektryfikacje
kolei wioskich.

Na podstawie dotychczasowych wynikow
eksploatacyjnych Th. Thelander dochodzi do
whniosku, ze na kolejach szwedzkich graniczna
gestos¢ ruchu, powyzej ktoérej elektryfikacja
lini bedzie sie optacata wynosi w zaleznosci od
ceny wegla 043 — 0,67 min brton rocznie.

Te tak niskie warto$ci’ graniczne w Szwecji
i Norwegii ttumacza sie gldwnie wysokg ceng
wegla na poéilwyspie Skandynawskim.

W biegunowo odmiennych pod tym wzgle-
dem warunkach znajduje sie Anglia, ktéra po-
siada wegla pod dostatkiem. Nie mniej jednak
juz w roku 1921 powotany przez rzad angielski
komitet rzeczoznawcéw do spraw eleidryfi-
kacji kolei zdecydowat w t. zw. raporcie
Weir'a zaleci¢ elektryfikacje calej sieci kolejo-
wej av Anglii, razem 32.000 km linii w przecia-
gu 20 lat, kosztem 15 mld zt. przedwojennych.
Elektryfikacja Ta nie doszta do skutku z powo-
déw nie majgcych nic wspdllnego z jej ren-
townoscig: polegaly one na obawie wiascicieli
kopalh, ze spadnie wydobycie wegla, oraz
wiascicieli kolei — Zze spadng jej przewozy,
ktore dawaly wtedy 20% wszystkich docho-
dow kolei.

Podobnie zasobne w wegiel byly Niemcy
czasOw ostatniej wojny, mimo to postanowity
w r. 1941 przystgpi¢ do elektryfikacji swych
kolei i powotaly osobny komitet rzeczoznaw-
coéw do wyboru odpowiedniego systemu.

Zacytowane wyzej przyklady rentownosci
elektryfikacji kolei, ktdérych przewozy Srednie
na wszystkich liniach zelektryfikowanych byty
o wiele nizsze od tych, jakie wskazywata szko-
ta klasyczna, dowodzg, ze zalozenia, na kto-
rych szkota klasyczna oparta swoje te.zy ren-
townosci, nie uwzglednialy szeregu czynnikow,
wywierajgcych decydujgcy wptyw na obnizenie
kosztéw elektryfikacji' z jednej strony, kosztow
zas eksploatacji — z drugie;j.

3 (Th. Thelander ,The Electrification of the Swe-
dish State Railways, its Economie Aspects and Future
Possibilities").
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flentownosc¢ elektryfikacji kolei

Szczeg6towe badania nad zaleznoscig kosz-
tow elektryfikacji linii od jej przewozéw pro-
wadzg do wniosku, ze koszt ten sktada sie
z 2-ch czesci:

1) kosztow urzadzen statych, jak sieci robo-
cze| i zasilajacej i podstacji oraz

2) kosztow taboru. Pierwszy z tych kosztow

da sie wyrazi¢ w postaci:
Hu = Ho (10 -f- P%), drugi zas Ht = 2Ho P%
koszt catkowity bedzie wiec He=Ho (10+3P%),
gdzie Ho-wielkoS¢ stala, zalezna od rynkowej
wartosci pienigdza i od profilu linii (w warun-
kach przedwojennych byla ona w Polsce rzedu
12.000 zt., przedwojennych), zas P — natezenie
ruchu linii, wyrazone w milionach brton rocz-
nie.

Wzory te jwyrazajg catkowity koszt elektry-
fikac i linii. Trzeba jednak pamietaé, ze tabor
parowozowy, przydzielony na dang linie, zosta-
je po> jej elektryfikacji skierowany na inne
linie, pozwalajgc przez to zmniejszy¢ ilos¢ za-
kupywanego co roku taboru parowozowego.
Jego wartos¢ na wielkich liniach magistral-
nych mozna przyja¢ jak 2/3 do 3/4 wartosci
taboru nowego, gdyz, jak wykazuje praktyka
dotychczasowa, zakupywany nowy tabor paro-
wozowy przydziela see przede wszystkim do
obstugi wielkich linii magistralnych. Dla obli-
czenia wartosci taboru parowozowego zwol-
nionego z linii elektryfikowanej w stosunku
do wartosci odpowiedniego taboru elektrowo-
zowego-, zwréémy uwage na hastepujgce oko-
licznosci.

1 Jesli parow6z zastgpimy elektrowozem
o lej samej wadze, zdolnos¢ przewozowa loko-
motywy wzrosnie conajmniej 2-kirotnie.

2. Czas efektywnej pracy elektrowozu w cig-
gu roku mozna podwyzszy¢ conajmniej 2-krot-
nie z powodu:

a) zaoszczedzenia czasu potrzebnego na my-
cie kottébw, codzienne naweglanie, rozpalanie
i wygaszanie oraz zaopatrywanie w wode przed
droga i w czasie drogi,

b) skrdcenie czasu rewizji i napraw i zmniej-
szenie procentu taboru chorego,

?zmniejszenie ilosci przebiegow trakcja
podwdjna.
3. Cena 1 kg elektrowozu jest dwukrotnie

wyzsza od ceny 1 kg parowozu.

4. Koszt tendra wynosi okolo- 15% kosztu«
parowozu.

5. Wartos¢ taboru parowozowego zwolnio-
nego z linii o najwiekszym natezeniu ruchu
wynosi 2/3 wartosci nowego taboru parowo-
zowego.

Jesli uwzglednimy -wszystkie wymienione
wyzej momenty, dochodzimy do ciekawego
whniosku, ze wartos¢ zwolnionego taboru paro-
wozowego jest ponad 15 razy wyzsza od kosz-
tu nowego taboru elektrycznego, t. j. wyno-
si 3Ho P%

Oznacza to, ze warto$¢ zwolnionego z linii
zelektryfikowanej taboru parowozowego po-



krywa nie tylko koszt nowego taboru elektrycz-
neg, lecz takze zmienny skladnik kosztow
urzgdzen statych. Bedzie tak jednak pod wa-
runkiem, ze potrafimy budowa¢ tak samo ta-
nio elektrowozy jak budujemy parowozy, t.zn.,
ze 1 kilogram elektrowozu nie bedzie drozszy
niz 2 kilogramy parowozu (za granicg stosunek
ten spadt juz do 1,5). Przy takich zalozeniach
rzeczywisty koszt elektryfikacji linii kolejowej
mozna przyja¢ za sitaly i rébwny okoto 120.050
zt. przedwojennych.

Szczegotowe badania rentownosci elektry-
fikac i linii kolejowych w Polsce przy powyz-
szych zalozeniach oraz przy zalozeniu, ze
zyski' eksploatacyjne wyniosg tylko 2030 cal-
kowitych kosztow eksploatacyjnych i ze nie
bedzie zadnych zyskéw na kosztach energii
elektrycznej, prowadzi do tezy, ze przy banko-
wej stopie procentowej = 6 rentuje sie elek-
tryfikacja linii kolejowych w Polsce, ktérych
natezenie ruchu przekracza 2 min brton rocz-
nie, przy czym im wyzsze S3g przewozy na
linii, tym szybciej sie koszty zamortyzujg. Linii
(takich jest dzis w Polsce prawdopodobnie po-
nad 6000 km.

Oczywiscie do elektryfikacji nadawaly by
sie przede wszystkim linie o masowych prze-

wozach, oraz tafcie, ktérych przelotnosc¢ staje
sie zbyt mata.

Na mapie podanej nizej (rys. 4) wskazalem
te lilnie kolejowe w Polsce, ktore zdaniem mo-
im powinny tworzy¢ razem sie¢ magistrali ko-
lejowych i ktére dla tego przede wszystkim po-
winny by¢ zelektryfikowane. Na liniach tych,
ktore w sumie obejmujg ponad 6000 km linii,
a wiec okoto 1/4 calej sieci kolejowej w Polsce,
powinno sie skupi¢ conajmniej 80Vo wszystkich
przewozéw. Przypuszczam zresztg, ze juz dzis
linie te przewoza nie wiele mniej. Jesli przyjac
na 1948 rok 75 mld brékm catkowitych prze-
wozéw PKP, to $rednie obcigzenie tych
linii wyniostoby okoto 10 min hrit/rck. W mia-
re spodziewanego wzrpstu przewozéw Srednio
tylko 5°%0 rocznie powyzsze Srednie obcigzenie
linii wzrostoby do roku 1965 okoto 2,5 krotnie,
t. zn. do 25 min brt/rok.

Jest rzeczag oczywistg, ze niezaleznie od in-
nych linii kolejowych, w szczegélnosci pod-
miejskich i gorskich, oraz linii nalezacych do
wielkich weztéw kolejowych, powyzsza sie€
magistrali kolejowych powinna by¢ jakna'-
szybciej zelektryfikowana, gdyz jak wynika
z przyblizonych obliczeh zyski eksploatacyjne
i inwestycyjne, jakie przez to zostang osigg.iic-
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te na liniach o gestosci ruchu dziesieciokrotnie
wyzszej od granicznej, zwrocg w ciggu Kilku
lat caly kapital wylozony na elektryfikacje.

Mimo, ze jak wyzej wyjasniono, przez elek-
tryfikacje linii kolejowych mozna podwyzszyc,
Srednio biorac, dwukrotnie ich zdolnos¢ prze-
wozowg, to" jednak, wobec spodziewanego
W najblizszych latach pomad dwukrotnego
wzrostu przewozéw na PKP, oraz wobec ko-
niecznosci dostosowania sieci PKP do warun-
kéw gospodarczych Panstwa, trzeba sie liczy¢
z koniecznos$cig budowy nowych linii kolejo-
wych. Ot6z te nowe limie kolejowe powinny
by¢ budowane od razu jako linie o trakcji
elektrycznej, a to z nastepujgcych powodow.

1) Unika sie kosztow wyposazenia tych linii
w stacje wodne i weglowe,

2) Linie mogg by¢ budowane o wzniesie-
niach duzo wyzszych, niz gdyby byly przezna-
czone dla trakcji parowej.

3) Pas wywtaszczenia moze by¢ kilkakrot-

nie wezszy wobec nieistnienia jniebezpieczen-
stwa pozarowego.
4) W wiekszosci przypadkéw, szczegolnie

w terenie gorskim, wystarczy budowa
jednotorowej, zamiast dwutorowe.

5) Przy poréwnywaniu kosztow inwestycyj-
nych nalezy uwzgledni¢ przy trakcji parowej
nowy tabor parowozowy, zamiast starego, li-
czonego przy elektryfikaciji linii istniejgcej.

Po uwzglednieniu wymienionych wyzej czyn-
nikow okaze sie, ze lania budowana odraza ja-
ko elektryczna bedzie w przewazajacej wiek-
szosci wypadkéw tansza niz parowa.

Mozna postawi¢ teze, ze w dzisiejszych cza-
sach nie powinno sie juz wogole budowaé no-
wych linii o trakcji parowej, szczegdlnie
na sieciach kolejowych, ktore majg by¢ w
przysztosci elektryfilcowane.

Kwestia finansowa

Przy wielu swych zaletach trakcja elektrycz-
na ma jednak jedng wade: wysoki koszt jej
wprowadzeniu spowodowany wielkim kapita-
tem potrzebnym do elektryfikacji. Ta ujemna
cecha elektryfikacji kolei daje sie specjalnie
odczuwaé¢ w kraju ubogim w kapitaty i w cza-
sie, kiedy niezbedne sg do wykonania wielkie
inwestycje, niejednokrotnie wazniejsze i pil-
niejsze niz elektryfikacja kolei, iak np. gdy sg
one zwigzane z powojenng odbudowa kraju,
i jego uprzemystowieniem. W tych warunkach
elektryfikacja kolei, choc¢by najbardziej ren-
towna, napotyka na bardzo duze trudnosci.
Ich ominiecie staje sie sprawg najwazniejsza.

Chciatbym obecnie poda¢ pokrotce, wlasng
probe rozwigzania tego zagadnienia, polega-
jaca na znalezieniu potrzebnych dla elektryfi-
kacji kolei kredytéw przez odpowiednio uza-
sadnione zmniejszenie kredytéw na inne in-
westycje kolejowe, a mianowicie — na zakup
parowozow.

Wyobrazmy sobie najpierw, ze nie ma i nie
bedzie Zzadnej elektryfikacji kolei w Polsce, ze
pozostanie wylgcznie trakcja parowa. Jesli
przyja¢, ze jeden parow6z moze wykonac
W ciggu swego zycia 1.200.000 km. przebiegu

linii

i z2 w roku biezgcym bedzie wykonanych
150 min parowozokm, to na uzupetnienie ta-
boru zuzytego musimy zakupi¢ w ciagu roku
125 parowozow. Ta liczba bedzie wzrastata co
roku w miare wzrostu przewozow tak, ze po
20 latach dojdzie do 320 parowozdéw rocznie.
W miare corocznego' wzrostu przewozéw trze-
ba bedzie ponadto dokupywa¢ co roku od-
powiednig ich ilos¢, przy czym wedlug moich
obliczen ilos¢ ta powinna wynosi¢ w roku bie-
zacym 250 parowozéw i rosnaé co roku w ten
sposob, ze zalat 20 dojdzie do 380; razem wiec
trzeba bedzie zakupywa¢ od 375 do 700 paro-
wozOw rocznie.

A teraz zaldzmy, ze poczawszy od roku 1951
zaczynamy wielka elektryfikacje kolei w Polsce
pomyslang w ten sposéb, aby w ciggu pierw-
szego roku zelektryfikowaé 1/2% wszystkich
przewozow kolejowych w Polsce, a w nastep-
nych latach kolejno 2%, 3%, 4% tak, by po-
czawszy od roku 1955 elektryfikowac¢ co roku
5% przewozOw i osiggna¢ w roku 1968 elek-
tryfikacje 80°0 wszystkich przewozéw PKP.
Oczywiscie w tym przypadku przewozy trakcja
parowg, obejmu gce dzi§ 100% wszystkich
przewozow malalyby z roku na rok w ten
sposéb, ze przy kohcu elektryfikacji kolei wy-
nosityby tylko 20% przewozéw. Tym samym
malataby corocznie ilos¢ potrzebnych do za-
kupu parowozéw. Zaoszczedzone kredyty by-
lyby oczywiscie przeznaczone na elektryfikacje
Inii kolejowych.

Jak wynika z mych obliczen, za sumy te,
uwzgledniajac koniecznos¢ dalszego zakupu
parowozOw na wymiane zuzytych, moznaby
zelektryfikowac catkowicie, a wiec zakupujgc
takze odpowiedni tabor elektrowozowy:

w ciagu roku I-go 73 km linii,
w roku nastepnym 145
w trzecim 222 "
W czwartym 311 "
w piatym 343 itd.

tak, ze w roku 1965 byloby zelektryfikowa-
nych razem ponad 6600 km linii, a w dwa Jata
p6ézniej — 8600 km linii. W rachunku uwzg’¢d-
nitem, ze koszt elektryfikacji pierwszych linii,
a wiec o najwyzszych przewozach bytby duzp
wyzszy, niz linii z ostatnich lat elektryfikaciji.
Na wykresie (rys. 5) podano w procentach
tempo elektryfikac i sieci kolejowej oraz prze-
teimpo elektryfikacji przewozéw (a), oraz sieci
kolejowej (b).
yobrazmy sobie przedsiebiorstwo, ktore-
mu zlecono na tych podstawach elektryfikacje
kolei w Polsce. Niech sie ono nazywa ,Elek-
tryfikacja". Przedsiebiorstwo to bedzie inwe-
stowalo przydzielone mu kredyty pochodzace
z oméwionego wyzej virement w budzecie in-
westycyjnym PKP w tempie jak na (rys. 6),
tak, ze w koncowym roku elektryfikacji suma
zainwestowanych kredytéw wyniesie 3 miliar-
dy 100 milionéw zt. przedwojennych.
Poczawszy od roku 1952 przedsiebiorstwo
to bedzie mialo zysk osiggniety z eksploataciji
trakcji elektrycznej, ktéry zalozylem dla
ostroznosci w wysokosci  tylko 20% kosztow



Rys. 5

eksploatacyjnych. Ten zysk bedzie rést z roku
na rok w tempie coraz szybszym, tak, ze juz
w roku 1967 suma osiggnietych zyskow wy-
niesie 3.100.000.000 zt przedwojennych, odpo-
wiednia za$ krzywa zyskéw przetnie sie z krzy-
wa kosztéw inwestycyjnych. Znaczy to, ze po
niespetna 17 latach zamortyzuje sie catkowity

koszt elektryfikacji. Inaczej mowigc w roku
1967 PKP beda mialy przeprowadzong elek-
tryfikacje 8600 km linii kolejowych za sumy,
ktére przy utrzymaniu trakcji parowej musia-
tyby by¢ wydane na inwestycje zwigzane tylko
Z jej utrzymaniem. W tym czasie, w razie utrzy-
mania trakcji parowej, PKP musiatyby wydac

Rys. 6.



précz tego conajmniej drugie tyle na budoiwe
nowych linii' kolejowych, czego unikng przez
elektryfikacje kolei. Jak wynika z wykresu na
(rys. 6) najwiekszy kapitat, jaki ,Elektryfika-
cja“ jest diuzna PKP wvmosi nie 3,1 mid., lecz
tylko okoto 730 min ztotych przedwdjennych,
bo tyle tylko kredytéw bedzie oma wymagaia;
najdluzszy zas$ czas amortyzacji zainwestowa-
nego kapitalu wynosi nie 17 lat, lecz jtylko 4.
Poczawszy od r. 1961 dlug ,Elektryfikagji*
maleje z kazdym rokiem, gdyz zyski osiggane
z elektryfikacji przekraczajg koszty dalszej

elektryfikacji; koleje elektryfikuja sie dalej
same.
Jesli nasze przedsiebiorstwo-, ktoremu zle-

cono elektryfikacje, otrzymuje zyski osiggniete
przez wprowadzenie trakcji elektrycznej, to na
zamierzong inwestycje nie -potrzebuje ono tych
kredytow, ktore mogtoby uzyska¢ z obliczo-
nych wyzej zaoszczedzonych parowozéw,
a tylko ogotem 730 min ziotych przedwojen-
nych, branych ratami w ciggu pierwszych 10
lat i sptacanych w ciggu nastepnych lat 7-miu.

Wykres 6 poda'e jak sie ta siprawa przedsta-
wia. Jest to zjawisko znane wszedzie tam,
gdzie przystapiono do wielkiej elektryfikaciji
kolei. W roku 1920 koleje elektryczne w Szwaj-
carii przewozily 5°0 wszystkich przewozoéw,
parowe 95%; w 18 lat p6zniej bylo juz od-
wrotnie: koleje elektryczne przewozity 95%
wszystkich przewozéw, przy czym wszystkie
zainwestowane w elektryfikacje kapitaty w tym
czasie catkowicie sie zamortyzowaly. Podobnie
We Wioszech w ciggu ostatnich 3-lat przedwo-
jennych zelektryfikowano 3000 km linii, po-d-
wa/ajgc stan linii zelektryfikowanych; kapita-
ty zainwestowane zwrdcity sie w ciggu okresu
wojennego. To samo stato sie w Szwecji. Wi-el-
ka elektryfikacja kolei ma bowiem to do sdeb'e,
ze trzeba jg tylko zaczaé, potem koleje elek-
tryfikujg sie same.

Poczawszy od roku 1968, jesli w tym roku
miataby sie zakonczy¢ elektryfikac a kolei,
kazdy nastepny rok eksploatacji trakcji elek-
trycznej bedzie juz dawat czysty zysk eksploa-
tacyjny, ktérego wielkos¢ bedzie zalezata od
umiejetnosci wyzyskania wszystkich atutow,
jakie daje trakcja elektryczna.

O ile szybka amortyzacja kapitatbw zain-
westowanych w elektryfikacje kolei ttumaczy
sie fatwo rosnacymi z roku na rok przy trakcji
elektrycznej zyskami eksploatacyjnymi, o tyle
wymaga pewnego wyjasnienia sama moznosc
wykonania tak wielkiej inwestycji bez ucieka-
nia sie do osobnych kredytow inwestycyjnych,
a jedynie przy pomocy sum preliminowanych
w zwigzku ze wzrostem ruchu kolejowego na
zakup dodatkowych parowozéw. Wyjasnienie
zagadnienia polega na tym, ze elektryfikacja
kolei przeprowadzona w pewnych specjalnych
warunkach, a mianowicie:

1) w okresie wzrostu jruchu i w zakresie te-
go wzrostu, oraz

2) na liniach @ duzym natezeniu ruchu rze-
du ponad 15 min. brutto-ton rocznie — kosz-

tuje miniej, niz ,zwolnione*- przez nig nowe pa-
rowozy. W tych wiec warunkach juz samo wy-
konanie inwestycji elektryfikacyjnych daje
zysk, t. zw. zysk inwestycyjny, niezaleznie od
przysztych zyskéw eksploatacyjnych, jakie za-
pewnia trakcja elektryczna.

Oprécz .przeprowadzonej w ten sposéb wias-
ciwie ,za darmo“ wielkiej elektryfikacji' kolei
w Polsce i oprécz zyskdw eksploatacyjnych
w wysokos$ci conajmniej 20%, panstwo bedzie
miato dodatkowy zysk, dotychczas nie liczo-
ny, w postaci jzaoszczedzonych -ogromnych
ilosci wysokogatunkowego wegla. Oszczednosé
ta w roku 1968 wyniesie ponad 8 min ton rocz-
nie, co, liczac po obecnej cenie na rynkach za-
granicznych okoto 15 dolarow za toine, daje
ponad 120 milionéw dolaréw rocznie. Oszczed-
nos¢ na weglu uzyskana w czasie 17 lat elek-
tryfikacji wyniesie 57 milionbw ton wegla,
wartosci ponad 850 milionéw dolaréow, sama
wiec oszczedno$¢ na weglu uzyskana w czasie
przeprowadzonej w ten sposéb wielkiej elek-
tryfikacji kolei pokrywa catkowicie ii z nad-
wyzka jej koszty, dajgc w ostatnim roku zysk
panstwu w -postaci zaoszczedzonych na zaku-
pie parowozéw 3,1 mld ztotych przedwojen-
nych, nie liczgc innych wyzej wymienionych
oszczednosci inwestycyjnych i innych .zyskow,
jakie w zwigzku z elektryfikacjg kolei -osiggnie
panstwo.

Jak wspomniatem, kazdy nastepny rok po
elektryfikacji bedzie dawat kolei czysty zysk
w postaci oszczednoSci eksploatacyjnych. Jesli
beda cne zatozone rzedu 20Vo, i jesli dodamy
do tego uzyskane oszczednosci weglowe, co-
roczny zysk jprzekracza¢ bedzie 1 m!d. ziotych
przedwojennych. Trzeba tu zaznaczy¢, ze ol-
brzymia ta suma réwna 40% .naszego przed-
wojennego budzetu panstwowego, spowodowa-
na jest zalozonym wzrostem przewozéw kole-
jowych w ciagu najblizszych lat 20 o 150%,
c.2v,i srednio o -okoto 5% jrocznie.

Elektryfikacja sieci kolejowej w Polsce w za-
kresie podanym na mapie miataby précz wzgle-
déw ekonomicznych donioste znaczenie poli-
tyczne: wigzataby w jeden -organll-m wszystkie
ziemie nalezace obecnie do Polski, a w szcze-
goOlnosci Ziemie Odzyskane z dawnymi. Waz-
nos¢ tego mementu spowodowana jest tg joko-
licznosciig, ze Niemcy mysSlaly .zawsze o elek-
tryfikacji kolei wkasnych i srodkowo europej-
skich pradem zmiennym o czestotliwo$ci 16 2/3
okresOw na -sekunde i napieciu 15.000 V, tym-
czasem koleje polskie bylyby zelektryfikowa-
ne podobnie jak francuskie i wioskie pradem
statym o napiieciiu 3000 Y (wtoskie 3000, fran-
cuskie 1500). W tych warunkach koleje s$rod-
kowo-europej-ski-e, a wiec niemieckie, austriac-
kie i szwajcarskie ze swym prgdem zmiennym
bylyby wyspa otoczong dokota kolejami zelek-
tryfikowanymi pradem stalym. Oczywiscie
miatoby to wazne znaczenie niie tylko gospo-
darcze, lecz takze strategiczne, gdyz utrudnia-
toby wybitnie komunikacje niemieckiemu na-
pastnikowi, po catkowitej za$S w- przyszitosSci



elektryfikacji kolei w Europie i zniesieniu
wszystkich stacji wodnych i weglowych — na-
wet by ja uniemozliwito, szczegdlnie w poczat-
kowym okresie wojny.

'Wysuwane przeciwko elektryfikacji kolei
argumenty natury militarnej, a mianowicie
mozliwos¢ fatwego uszkodzenia sieci i pozba-
wienia jej napiecia okazaly sie w czasie ostat-
niej wojny nieistotnymi: naprawa uszkodzonej
sieci elektrycznej nie trwa dluzej, niz naprawa
uszkodzonego toru, a zniszczenie wszystkich
zrodet energii elektrycznej i podstacji w roz-
budowanej sieci elektrycznej jest tak samo
mato prawdopodobne, jak zniszczenie wszyst-
kich kopaln i sktadéw wegla.

Podany wyzej sposéb rozwigzania zagadnie-
nia finansowego powstalego w zwigzku z Pro-
jektem wielkiej elektryfikacji kolei jest prénag
usuniecia zasadniczej ilnajczesciej wysuwanej
przeciw niej obiekciji.

Jakiez wiec sg trudnosci wykonania tak wiel-
kiego przedsiewziecia? Jest ich sporo. Przede
wszystkim brak odpowiednio wykwalifikowa-
nego personelu, szczegdllnie wsrdd inzynieréw,
specjalistbw w dziedzinie trakcji, ktérych na
kolei mozna policzy¢ na palcach. Na ten gnoz-
ny objaw braku specjalistow nalezatoby, mocm
zdaniem, zwrdéci¢ szczegolng uwage, tak aby
w przysziosci praca przy elektryfikacji kolei
mogta by¢ bardziej atrakcyjng, szczegdlme dla
miodych inzynieréw i studentéw politechnik,
wyszukujgcych sobie pracy najlepiej pfatnej.
Osobiscie "kwestie szkolenia i zdobycia odpo-
wiedniego personelu technicznego uwazam za
najpowazniejszg.

Druga trudno$¢: to nasz przemyst. Musimy
lak sprawy pokierowaé, aby w ciagu najbliz-
szych lat przemyst krajowy moégt wykonac¢ cat-
kowicie wszystkie elektryczne urzadzenia po-
trzebne do trakcji. W szczegdélnosci_ chodzi
o silniki elektryczne wysokiego napiecia i pro-
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stowniki, oraz turbogeneratory dla elektrowni.
Sadze, ze przez mozliwie najszybsze uzyskanie
licencji zagranicznych moglibySmy sie na takg
produkcje nastawic.

Trzecia trudnos$¢ polega na nowosci spra-
wy. Prof. Parodi podczas pobytu w Polsce po-
wiedziat, ze przed przystapieniem do elek-
tryfikacji kolei nalezy najpierw ,zelektryfiko-
wac ludzi". Dodacby tu jeszcze trzeba jedno:
na to, aby elektryfikacja kolei data petne wy-
niki, jakich od niej oczekujg jej entuzjasci
i pionierzy, musi ona by¢, ze uzyje tego brzyd-
kiego wyrazenia, totalna. Sama eksploatacja
trakcji elektrycznej musi by¢ ,elektryczna®.
Nie wystarczy zastgpi¢ parowozu elektrowozem
trzeba jeszcze stworzy¢ odpowiednie dla trak-
cji elektrycznej warunki, wzglednie istniejace
do niej dostosowac. Jesli na przeszkodzie sto-
ja przepisy, trzeba zmieni¢ przepisy, bez
wzgledu na ich rodzaj, czy zakres.

Podkreslam to mocno, bo boje sie, aby trak-
cja elektryczna zaplgtana w przepisy, pomysla-
ne i wydane z punktu widzenia trakcji parowej,
nie udusita sie, zanim sie narodzi. Trzeba jej
da¢ moznos¢ pelnego oddechu, nim wyptynie
na szerokie wody naszych kolei magistralnych.

Zdaje sobie dokfadnie sprawe z tego, Ze tezy,
ktore postawitem sg Smiate, a wnioski daleko
idace. Przed ich realizacja musza by¢ doktad-
nie przestudiowane i sprawdzone przez powo-
tane do tego organa, w szczegolnosci przez
Biuro Elektryfikacji Kolei'. Dopiero wtedy be-
dzie mogta by¢ powzieta decyzja, ustalony za-
kres i tempo pracy.

Ale skoro juz zdecydiremy sie na wielkg
elektryfikacje kolei powinniSmy prowadzi¢ jg
mozliwie szybko i az do konca; bedziemy mo-
gli sobie wtedy powiedzie¢, zeSmy zastali
w Polsce koleje parowe, a zostawili elektrycz-
ne.

NOWELIZACJA PRZEPISOW O DROGACH
PUBLICZNYCH

Wraz z rozwojem zycia spotecznego, gospo-
darczego, kulturalnego, wraz z postepem tech-
nicznym cechujgcym szczegdlnie ubiegte i obec-
ne stulecie, zagadnienie komunikacji staje sie
zagadnieniem coraz bardziej donioslejszej wa-
gi. Czlowiek opanowat nie tylko lady i wody,
lecz takze podporzadkowat sobie powietrze,
czynigc zen nowa droge, taczaca go z catym
Swiatem. Obok drég kotowych powstaly drogi
zelazne, obok zeglugi wodnej, Srodlgdowej
i morskiej powstata zegluga powietrzna. Kazdy
rodzaj tych drég jest przedmiotem przepiséw
prawnych, sktadajgcych sie na prawo: drogowe,

kolejowe, zeglugi wodnej, zeglugi lotniczej, a
tworzacych wraz z prawem pocztowym, tele-
graficznym i telefonicznym prawo komunika-
cyjne.

ak wskazuje tytut, Zrédiem niniejszej pracy
beda przepisy wchodzace w skfad prawa drogo-
wego, ktorego przedmiotem sg drogi publiczne,
t.zn. takie drogi, ktére na podstawie aktu wias-
ciwej wladzy otrzymujg charakter publiczny.

Powstate po pierwszej wojnie Swiatowej
Panstwo Polskie objeto swymi granicami
obszary zrdznicowane pod wzgledem prawnym,
na skutek poddania ich na okres péttora wieko-



wy trzem odrebnym systemom polityczno-
prawnym. Te zréznicowane przepisy prawne
utrzymaly swg moc az do chwili zastgpienia ich
nowotworzonymi przepisami polskimi, i tak tez
.Dekret w przedmiocie tymczasowych przepi-
sOw o zarzadzie drogami kotowymi” (Dz. Pr. Nr
14/1919 r. poz. 149) postanawia, ze w kazdej
dzielnicy obowiazujg nadal dawniejsze ustawy
i przepisy, lecz z pewnymi zmianami, wynika-
jacymi z owego dekretu, do czasu wydania je-
dnej ustawy drogowej dla calego Panstwa
(art. 10). Zapowiedziana tym dekretem ustawa
drogowa zostata uchwalona przez Sejm Ustawo-
dawczy i ogtoszona pod nazwa ,Ustawa z dnia
10 grudnia 1920 r. o budowie i utrzymaniu drég
publicznych w Rzeczypospolitej Polskiej* (Dz.
U.R.P. Nr, 6/1921 r., poz. 32). Ustawa ta stala
sie podstawg polskiego prawa drogowego i prze-
trwata, z pewnymi zmianami (zm. Dz.U.R.P.
Nr 32/1933 r., poz. 276; Nr 110/1934 r., poz.
976; Nr 59/1938 r., poz. 455) do wojny 1939 r.
Po wyzwoleniu terytorium naszego panstwa
spod okupacji niemieckiej, odzyskata swa moc
obowiazujgca, jednak juz dekret P.K.W.N.
z dnia 23 listopada 1944 r. ,O organizacji i za-
kresie dziatania samorzadu terytorialnego” (Dz.
U.R.P. Nr 14/1944 r., poz. 74) narusza postano-
wienia tejze ustawy, wylgczajgc z zakresu dzia-
tania samorzadu terytorialnego, miedzy innymi,
obok drég panstwowych, réwniez drogi woje-
wodzkie (art. 2 lit. f).

Dnia 16 czerwca 1948 r. Sejm Ustawodawczy
uchwalit nowele do Ustawy Drogowej z dn. 10
grudnia 1920 r. (Dz.U.R.P. Nr 34/1948 r., poz.
225; tekst jednolity Dz.U.R.P. Nr 54/1948 r.,
poz. 433).

Nowela ta wprowadza tak zasadnicze zmiany
w dotychczasowym stanie prawnym w zakresie
administracji drogowej oraz zasad budowy
i utrzymania drog publicznych, ze w istocie jest
nowg ustawa drogowa i talk dla uproszczenia
bede jg nazywat w dalszym ciggu tej pracy.

Na skutek tego, ze przepisy porzadkowe na
drogach publicznych, zawarte w ustawie z dn.
7 pazdziernika 1921 r. (Dz U.R.P. Nr 89/1921 r.,
poz. 656; zm. Dz.U.R.P. Nr 18/1928 r., poz. 151
i Nr 110/1934 r. pcz. 976), a rozciggniete usta-
wag z dnia 29 stycznia 1948 r. na caty obszar wo-
jewoédztwa Slaskiego (Dz.U.R.P. Nr 10/1918 r.
poz. 73), nie ulegly w okresie powojennym
zmianom, jak tez na skutek tego, ze i przepisy
regulujgce przewdz oséb i towaréw pojazdami
mechanicznymi, oparte o ustawe z dn. 14 mar-
ca 1932 r. (Dz.U.R.P. 1932 r., poz. 336; 1933 r.,
poz. 619; 1934 r., poz. 976) rOéwniez nie ulegty
zmianom, praca niniejsza bedzie opierala sie
gtéwnie o przepisy dawnej i nowej ustawy dro-
gowej.

Przechodzac do omowienia zmian przepiséw
0 budowie i utrzymaniu drég publicznych, na-
lezy na wstepie zaznaczy€, ze najbardziej isto-
tne zmiany, jakie wprowadza ustawa z 16 czer-
wca ub.r. dotyczg dwoch zagadnien, a miano-
wicie: zmiany klasyfikacji drég publicznych
oraz zmiany organizacji administracji drogo-
wej. Pozostate zmiany, wprowadzone omawia-
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ng ustawa, sa wynikiem wyzej
zmian zasadniczych.

Artykut 1 ustawy z dnia 10 grudnia 1920 r.
dzielit drogi publiczne na drogi panstwowe,
uznane za talkie uchwalg sejmu i na drogi sa-
morzadowe: wojewddzkie, powiatowe i gmin-
ne, uznane za takie uchwalg wojewddzkiego
badZz powiatowego zwigzku samorzgdowego lub
uchwalg rady gminnej wzglednie miejskiej. No-
wa ustawa drogowa uznaje dotychczasowe dro-
gi wojewodzkie za drogi panstwowe, nadajgc
tym samym artykutowi 1-mu zmienione brzmie-
nie, a mianowicie, kasujac pojecie: drogi woje-
wodzkie, dzieli drogi publiczne na trzy naste-
pujace kategorie (tekst dostowny):

»1) drogi panstwowe, majgce znaczenie ogol-
no-panstwowe, zaliczone do tej kategorii aktem
ustawodawczym,

»2) drogi powiatowe, majgce znaczenie eko-
nomiczno-komunikacyjne dla powiatéw i zali-
czone do tej kategoril uchwalg powiatowej rady
narodowej,

»3) drogi gminne, do ktdrych nalezg drogi
publiczne, majace znaczenie ekonomiczno-ko-
munikacyjne dla gmin lub gromad, nie zaliczo-
ne do jednej z dwoch poprzednich kategorii, a
uznane za drogi gminne uchwalg gminnej badz
miejskiej rady narodowej oraz ulice i place
miejskie i wiejskie w tymze trybie za drogi
gminne uznane“.

Ustep drugi tegoz artykutu méwi, ze dojazdy
zbudowane dla potgczenia drogi publicznej ze
stacjg kolejowa (przystankiem), portami: lotni-
czym, rzecznym lub kanatowym (przystania),
sg drogami publicznymi, nalezgcymi do tejze
kategorii drog publicznych co i droga, ktéra do-
jazd taczy ze stacjg lub granica lotniska.

Tak jak juz wyzej zaznaczylem, istotna zmia-
na. powoduje zmiane zasad gospodarki drogo-
wej pod wzgledem administracyjnym i finanso-
wym, o czym bedzie mowa nizej; nalezy jednak
juz tu zaznaczy¢, ze koszty budowy i utrzyma-
nia drog pokrywa Skarb Panstwa, gdy chodzi o
drogi panstwowe, a gdy chodzito drogi powiato-
we i gminne — odnosny zwigzek samorzadowy
(powiatowy lub gmina, art. 21) z tym, ze budo-
wa i utrzymanie drdg panstwowych nalezy do
zakresu dziatania administracji panstwowej,
a drog powiatowych i gminnych — do wiasci-
wych zwigzkéw samorzadu terytorialnego (art.
12). Nie przewiduje wiec nowa ustawa moznos-
ci przekazywania przez Ministerstwo Komunika-
cji budowy i utrzymania drég panstwowych
zwigzkom samorzgdowym wraz z odpowiednimi
funduszami, na co zezwalat art. 10 starej usta-
wy drogowej. Budowa i utrzymanie drég gmin-
nych nalezata do powiatowego zwigzku samo-
rzadowego, ktory mogt przekaza¢ je gminom do
wykonania (art. 12), co jest nieistotne pod rzg-
dem nowej ustawy, przekazujacej te funkcje,
jak wyzej zaznaczytem wilasciwemu zwigzko-
wi, a wiec w tym wypadku — gminie.

Nasuwa sie tu — samo przez sie — pytanie —
jakie przyczyny spowodowaly uznanie drég wo-
jewodzkich za drogi panstwowe? Przyczyn jest
tu wiele, lecz jedng z nich, bodajze najwazniej-

wymienionych



sza, jest zmiana warunkéw zycia gospodarcze-
go. Rozwijajacy sie przemyst, a w zwigzku
z tym wzrastajacy handel, wymagaja dobrego
stanu drég w celach komunikacyjnych, w ce-
lach przewozu tak oséb jak i towaréw. Dotych-
czasowe drogi wojewoOdzkie, w zwigzku z tymi
zmianami natury gospodarczej, zyskiwaty na
znaczeniu coraz bardziej i juz w chwili obecnej
wiekszos¢ z nich posiada znaczenie ogoélnc-pan-
stwowe. Ta faktyczna zmiana charakteru pew-
nych drég publicznych i przenoszenie ich z ka-
tegorii drég samorzgdowych do panstwowych
miata tez miejsce juz w okresie miedzywojen-
nym (np. rozporzadzenie Prez. Rzeczypospolitej
z dn. 11 pazdziernika 1927 r. o zmianach w sie-
ci publicznych drég panstwowych (Dz.U.R.P. Nr
91/1927 r. poz. 817). Teraz, po ostatniej wojnie,
gdy znajdujemy sie na drodze wiodgcej do prze-
ksztalcenia struktury gospodarczej naszego
Panstwa z kraju rolniczego na kraj rolniczo-
przemystowy, zagadnienie drogowe staje sie co-
raz bardziej istotne, tym wiecej, ze drogi nasze,
zniszczone w duzym stopniu na skutek dziatan
wojennych rozgrywajacych sie na naszych zie-
miach, wymagajg duzego wkladu pienieznego,
choc¢by tylko na poprawienie istniejgcej sieci
drogowej w najblizszych latach, o czym moéwi
ustawa z dnia 2 lipca 1947 r. o Planie Odbudo-
wy Gospodarczej (Dz.U.R.P. Nr 53/1947 r. poz.
285).

Nalezy przypuszczaé, ze ustawodawca, kieru-
jac sie gtébwnie wiasnie przyczynami natury go-
spodarczej, uwazal, iz przejecie drég wojewodz-
kich przez panstwo i skupienie gospodarki dro-
gowej w reku panstwa pozwoli na prowadzenie
lepszej pod wzgledem technicznym gospodarki
drogowe] oraz na bardziej racjonalne zuzytko-
wanie kredytow przewidzianych na ten cel w
budzecie panstwowym. Nastepstwem tego be-
dzie odcigzenie samorzaddw terytorialnych pod
wzgledem finansowym, co pozwoli tym samo-
rzadom na przeznaczenie wiekszych funduszéw
na budowe i 'utrzymanie drég powiatowych
i gminnych. Tak wiec dzieki tej zmianie w kla-
syfikacji drog publicznych, stan drég-panstwo-
wych i samorzadowych — jak nalezy przypusz-
cza¢ — podniesie sie.

Wspomniany wyzej dekret P.K.W.N. o orga-
nizacji i zakresie dziatania samorzadu teryto-
rialnego spowodowat luke w gospodarce drogo-
wej, wylgczajgc drogi -wojewddzkie z zakresu
dziatania samorzgdu. Panstwo sitg faktu musia-
to zajaC sie tymi drogami, pomewaz zwigzki
samorzadowe wojewoOdzkie przestaty zajmowaé
sie gospodarkg drog wojewddzkich, powotujac
sie na powyzszy dekret. Skarb Panstwa asygno-
iwat na ten cel pewne kwotv. nie moiac do tego
wiasciwie podstaw prawnych. Ten fakt byt tak-
ze jedna z przyczyn powstania nowej ustawy
drogowe;].

Sposrod Pozostatych artykutdéw, skladajgcych
sie na czes¢ 1-sza ustawy, zatytulowang ,Posta-
nowienia ogodlne“, wnoszg pewne zmiany arty-
kuty 4-ty, ,5-ty i 6-ty.

Do art. 4-no dodano ustep 4-tv poruczaiacy
Ministrowi Komunikacji wydanie szczeg6to-

wych przepisbw dotyczacych tworzenia lub
zmian sieci drég publicznych, ktére to zmiany
sg nastepstwem przebudowy ustroju rolnego,
dlatego wydanie tych przepisbw moze nastgpic
tylko w porozumieniu z Ministrem Rolnictwa
i Reform Rolnych. Art. 5-ty i 6-ty sg artykuta-
mi nowymi. Art. 5-ty zezwala Ministrowi Obro-
ny Narodowej ztozy¢ wniosek, dotyczacy prze-
prowadzenia pewnych rob6t drogowych w za-
kresie budowy Ilub przebudowy drég samo-
rzgdowych, co Minister Komunikacji w po-
rozumieniu z Ministrami Administracji Publicz-
nej i Skarbu moze zleci¢ wlasciwym zarzadom
drogowym. Roboty te beda przeprowadzane na
koszt Skarbu Panstwa. Artykut ten zostat po-
dyktowany wzgledami natury strategiczna -
wojskowej. Drogi, odgrywajace wazng role w

'systemie obronnym kraju, musza by¢ do danego

systemu dostosowane, moze to byC¢ osiggniete
tylko wéwczas w calej petni, gdy zalecenia
wiladz wojskowych zostang spetnione.

Art. 6-ty upowaznia powiatowg wladze admi-
nistracji ogolnej do orzekania w sprawie przy-
wrocenia naruszonej, pierwotnej szerokosci dro-
gi publicznej.

Artykuty dalsze czesci I-szej nie wnoszg nic
nowego z wyjatkiem pewnych zmian natury
technicznej, i utrzymujg w mocy obowigzujacej
postanowienia ustawy z 1920 r.

Tak wiec drogi niezbedne dla komunikaciji
publicznej, a nie zaliczone do drég samorza-
dowych, na mocy zarzadzenia Ministerstwa Ko-
munikacji zostang przekazane wlasciwemu
zwigzkowi samorzadowemu. Ministerstwo Ko-
munikacji dziata tu po uprzednim porozumienia
sie z Ministerstwem Administracji Publicznej
(art. 2). Budowa nowej drogi, przenoszenie lub
zaniechanie drogi nastepuje na mocy uchwaly
sejmowej dla drég panstwowych, a dla drég sa-
morzadowych na mocy uchwaly wilasciwej rady
narodowej (art. 4 ust. 1). W celu budowy lub
utrzymania drogi moga by¢ grunty, wraz ze
znajdujacymi sie na nich budowlami, nabyte w
drodze wywilaszcznia, badZz czasowo zajete
(art. 7).

Ustawa w czesci li-ej wprowadza nowsg orga-
nizacje administracii drogowej, okreslajac kom-
petencje i obowigzki jej organéw. Z art. 11-go
wynika, ze Minister Komunikacji skupia w
swvm reku wtadze naczelng w zakresie budowy
i utrzymania drég publicznych oraz zwierzchni
nadzor techniczny nad drogami wszystkmh ka-
tegorii, jak tez zwierzchni nadzér administra-
cyjny, lecz tylko nad drogami panstwowymi.
Zwierzchni nadzér administracyjny nad droga-
mi powiatowymi i gminnymi sprawnie Minister
Komunikach w porozumieniu z Ministrem Ad-
ministracii Publicznej w mvs$| zasad ustalanych
za zgoda Rady Panstwa. Tak samo, gdy chodzi
o planowanie, rozbudowe i przebudowe sieci
drogowei Minister Komunikach nie dziala sa-
modzielnie, lecz w Dorozumieniu z Ministrami:
Odbudowy, Administracji Publicznej i Obrony
Narodowej, poniewaz ministrowie ci sg takze
zainteresowani w tvm probiernie, ktéry tgczy
sie z ich dzialalnoscig. Ustawa zapobiega wiec



mozliwemu krzyzowaniu sie planéw wymienio-
nych ministerstw, zapewniajgc skoordynowanie
dziatalnosci tak, aby plany poszczegolnych re-
sortébw nie uniemozliwialy wzajemnie realiza-
cji ich, a przeciwnie, aby wigzaly sie w pewng
calos¢. Muszg by¢ tez zachowane uprawnienia
Rady Panstwa, wynikajace z dekretu z dnia 1
pazdziernika 1947 r. ,.O planowej gospodarce
narodowej" (Dz.U.R.P. Nr 64/1947 r. poz. 373).
Dekret ten, w ust. 3 art. 4-go moéwi, ze Rada
Panstwa, na wniosek Prezesa Centralnego
Urzedu Planowania, ustali sposéb sporzadzania
zestawien zbiorczych projektéw planéw w za-
kresie gospodarki zwigzkéw samorzadu teryto-
rialnego oraz okresli organa samorzadowe
unrawnione do przedkiadania projektow. Wy-
nika wiec z tego, ze organa samorzgdowe, w
sposOb ustalony przez Rade Panstwa, sporzag-
dzajg projekty planéw takze w zakresie gospo-
darki drogowej, bedacej czescig catosci gospo-
darki zwigzkéw samorzadu terytorialnego.

Projekty dotyczace budowy i przebudowy
drég powiatowych i gminnych wymagajg za-
twierdzenia wojewddzkiej wtadzy administracji
ogolnej, a gdy dotyczg one drég panstwowych
zatwierdza ie Minister Komunikacji. Minister
Komunikacji zatwierdza tego rodzaju projekty
W porozumieniu z Ministrem Odbudowy w
przypadku, gdy dotyczg one drég znajdujgcych
sie. badz majgcych sie znajdowa¢ w granicach
miast wydzielonych (art. 11 ust. 4).

Oganem Ministerstw?? Komunikacji w dru-
giej instancji jest wojewodzka wltadza adminis-
tracji ogdlnej, w zakresie administracyjnego
i technicznego zarzadu drég panstwowych oraz
tvlko w zakresie nadzoru technicznego nad bu-
dowag i utrzymaniem drég powiatowych i gmin-
nych na obszarze wojewoOdztwa (art. 13).

Ustawa tworzy tez pierwszg instancje Minis-
terstwa Komunikacji, ktéra sa powiatowe za-
rzady drogowe przy wvdziatach powiatowych;
do zadan ich nalezy budowa i utrzymanie drég
panstwowych i powiatowych oraz czynnosci
administracyjne zwigzane z wymienionymi ka-
tegoriami drég, jako tez nadzér nad budowa
i utrzymaniem drég gminnych. Przy wykony-
waniu swvch zadan powiatowe zarzady drogo-
we sa podleglte wojewddzkiej wladzy admini-
stracji ogolnej w zakresie budowy i utrzymania
drég panstwowych, a w zakresie budowy
i utrzymania drog powiatowych i gminnych —
wydziatom powiatowym.

Jak wvni;ka z nowvzszego. nowa ustawa dro-
gowa Scisle okresla kompetencje i obowigzki
organdw nowej organizacii administracji dro-
gowej i usuwa dwutorowos¢ wynikaiacg z usta-
wy z grudnia 1920 r,, ktéra wprowadzata odreb-
ne organa wykonawcze panstwowe i samorzado-
we. Ustawodawca zdawat sobie sprawe, ze na
skutek tej dwutorowej gospodarki drogowej mo-
ga wvnika¢ spory pomiedzy wtadzami powota-
nymi do budowy i zarzadu drog i dlatego tez w
art. 18 ust. 4 starej ustawy postanawiat, ze so’*ry
waro rodzaiu rozstrzyga ostatecznie MinMer
Rob6t Publicznych, a nastepnie — Minister Ko-
munikacji, zgodnie z Rozporzgadzeniem Prezy-

denta Rzeczypospolitej w sprawie zniesienia
urzedu Ministra Robét Publicznych (art. 6 lit.
a, b, h; Dz.U.R.P. Nr 51/1932 r. poz. 479). Pod
rzadem nowej ustawy spory takie nie sg moz-
liwe, na Skutek ujednolicenia gospodarki dro-
gowej i na skutek wprowadzenia trojstopnio-
wej, hierarchiczne podporzadkowanej admini-
stracji drogowej. Pozwala to przypuszczaé, ze
dziatalnos¢ organdéw drogowych, oparta na no-
wej podstawie, jakg jest zmieniona ustawa dro-
gowa, pojdzie po wiasciwej drodze, co wplynie
dodatnio na cato$¢ gospodarki drogowe;j.

Powiatowe zarzady drogowe, zajmujgc sie
budowag i utrzymaniem drég panstwowych i po-
wiatowych, jako tez nadzorujgc budowe i utrzy-
manie drodg gminnych, zapewniajg dzieki swe-
mu personelowi fachowemu nalezyte pod
wzgledem technicznym prowadzenie tych robot,
w celu utrzymania odpowiedniego stanu drog
ﬁubliczn_ych, wymaganego dla poszczegodlnych

ategoril drog.

Art. 14 reguluje takze stosunek stuzbowy pra-
cownikéw biurowych powiatowego zarzadu
drogowego i liniowych tak panstwowych, jak
i samorzadowych oraz rozktada koszty utrzy-
mania tegoz biura pomiedzy Skarb Panstwa
i powiatowy zwigzek samorzadowy w stosunku
zaleznym od dokonanych wydatkow budzetu
drogowego, panstwowego i samorzgdowego.

Powyzszy art., jaki art. 15, méwigcy o zréw-
naniu pracownikéw samorzadowych z pracow-
nikami panstwowymi pod wzgledem umundu-
rowania i Swiadczen, wskazujg na szczegdto-
wos¢ nowej ustawy, ktdra stara sie objgé swy-
mi postanowieniami jak najszerszy krag spraw.
Pewne artykuty, zawarte w dalszej czesci usta-
wy, twierdzenie to podtrzymuja.

Ustawa czerwcowa stwarza mozliwos¢ prze-
jecia na okreslony czas przez powiatowy zwig-
zek samorzadowy gospodarki drogowej wraz
z funduszami od miasta niewydzielonego z po-
wiatowego zwigzku samorzgadowego lub od gmi-
ny wiejskiej, jezeli nie spelniaja obowigzkdw
wynikajacych z tejze ustawy, badz z przepiséw
wydanych na jej podstawie. Kiedy ma nastgpic¢
to przejecie i na jaki okres czasu, decyduje
witasciwa powiatowa rada narodowa, ktéra, be-
dac organem kontroli spotecznej, w interesie te-
goz spofeczenstwa, stoi na strazy wilasciwego
ylykonywania obowigzkéw, natozonych na rza-
dowe i samorzgdowe organa wykonawcze.

Budowe, przebudowe i utrzymanie dojazdéw
do stacji ustawa powierza — talk samo iak bu-
dowe i utrzymanie dr6g — administracji pan-
stwowej, gdy chodzi o dojazdy panstwowe, badz
wiasciwemu zwigzkowi samorzadu terytorial-
nego, gdy chodzi o dojazdy powiatowe i gminne
(art. 17), jezeli strony, czyli administracja dro-
gowa i kolejowa inaczej nie postanawia. Art. 17
ustala tez kryteria, na ktérych podstawie budo-
wa, przebudowa i utrzymanie skrzyzowah to-
row kolejowych z drogami publicznymi nalezy
do przedsiebiorstwa kolejowego. Sg tu takze
dopuszczalne pewne odstepstwa na skutek po-
stanowien stron. Uregulowaniu ulega takze
utrzymanie wiaduktow drogowych i kolejo-



wvch oraz budowa i utrzymanie rogatek kole-
jowych i granicznych.

Ustawa zezwala Ministrowi Komunikacji po-
wotywac osobne organa do wykonania pewnych
robot na drogach panstwowych. Nie okresla
ustawa dokladnie rodzaju tych organéw, lecz
jak wynika z brzmienia art. 18-go, bedag to or-
gana ztozone z sit fachowych, powotane do ro-
b6t okresowych, majacych specjalne znaczenie
techniczne lub odbiegajacych rodzajowo od
normalnego toku robdt. Organizacje |1 sposéb
pokrywania kosztéw utrzymania tych organdw
okresli zarzadzeniem Minister Komunikacji w
porozumieniu z Ministrami: Administracji Pu-
blicznej i Skarbu. Minister Komunikacji moze
tez tworzy¢ i utrzymywac we wilasnym zakre-
sie wytwdrnie, warsztaty i inne zaktady w celu
zaspokojenia potrzeb gospodarczych (art. 19).

Ustawa w artykule 20-tym porucza Ministro-
wi Komunikacji, majgcemu porozumiewaé sie
z Ministrem Administracji Publicznej, za
zgodg Rady Panstwa, wydawanie szczegoto-
wych przepisbw o organizacji i administracji
drogami publicznymi oraz o zakresie dziatania
i odpowiedzialnosci poszczegodlnych jej organdw.

Uwazam, ze bytoby niecelowe przeprowadza-
nie szczegdlowego poréwnania miedzy artyku-
tami nowej i starej ustawy drogowej dotyczacy-
mi omawianej czesci, poniewaz przepisy usta-
wy czerwcowej tworzg zupetnie nowy typ ad-
ministracji drogowej, przystosowany do obec-
nego ustroju Panstwa i samorzadu terytorialne-
go.

O kosztach budowy i utrzymaniu drég pu-
blicznych traktuje czes¢ lll-cia ustawy drogo-
wej. Tak, jak juz wyzej zaznaczylem (przy
omawianiu nowej klasyfikacji drogowej), kosz-
ty budowy i utrzymania drég panstwowych po-
nosi Skarb Panstwa, drog powiatowych — po-
wiatowy zwigzek samorzadowy, ze swych fun-
duszéw, a drég gminnych — gmina (art. 21).
Rzecz przedstawiata sie podobnie i w starej
ustawie drogowej z tg tylko roznicg, ze ustawa
ta, pozwalajgc na przekazywanie budowy
i utrzymania drog panstwowych zwigzkom sa-
morzadowym wojewddzkim lub powiatowym,
nakazywala tez przekaza¢ owym zwigzkom sa-
morzgdowym fundusze na ten cel przeznaczone.

Nowa ustawa utrzymuje réwniez w mocy
ust. 1 art. 21-go starej ustawy, mowigcy o tym,
ze fundusze samorzadowe na budowe i utrzy-
manie dréog powiatowych i gminnych (woje-
wodzkich — skreslone), mogg by¢ zasilane w
drodze zapomdg, udzielanych ze Skarbu Pan-
stwa. Na jakich zasadach zapomogi te mogg by¢
udzielane, nowa ustawa nie okresla.

Inaczej zostaje rozstrzygnieta przez nowg
ustawe sprawa pokrywania kosztow budowy
i utrzymania dojazdow do stacji. Przedsiebior-
stwo kolejowe, ktére dotychczas pokrywato te-
go rodzaju koszty w wysokosci jednej trzeciej,
obecnie jest zobowigzane pokrywac je w poto-
wie. Sg jednak mozliwe odchylenia od tej zasa-
dy, jezeli umowy zawarte miedzy zainteresowa-

nymi przedsiebiorstwami komunikacyjnymi po-
stanowig inaczej (art. 22 ust. 1).

Pewng nowos$¢ w ustawie drogow#j stanowi
art. 23-ci ustalajacy, kto ma ponosi¢ koszta bu-
dowy, badz przebudowy skrzyzowan drég pu-
blicznych z torami kolejowymi, utrzymanie
wiaduktéw drogowych i kolejowych oraz utrzy-
mania rogatek kolejowych i granicznych. Dzie-
ki przejrzystemu sformutowaniu przez ustawe,
jakie przedsiebiorstwa tymi kosztami majg byc
obciazone, uniknie sie mozliwych nieporozu-
mien miedzy danymi przedsiebiorstwami.

Nowa ustawa uchyla art. 22-gi i 24-ty ustawy
drogowej z grudnia 1920 r.

Art. 22-gi t-worzyt drogowy fundusz pozycz-
kowy, z ktérego miaty by¢ udzielane pozyczki
na budowe i utrzymanie drég wojewddzkich,
powiatowych i gminnych.

Ustawag z dnia 3 lutego 1931 r. ustanowiono
Panstwowy Fundusz Drogowy (tekst jednolity
Dz.U.R.P. Nr 45/1933 r. poz. 352; zm. Dz.U.R.P;
Nr 110/1934 r. poz. 976), ktérego zadanie okre-
Slat art. 1-szy tejze ustawy, mowigcy (tekst do-
stowny): ,Dla dostarczenia srodkéw na budowe,
utrzymanie i wzmocnienie drég panstwowych
oraz udzielania zapomog na budowe, utrzyma-
nie i wzmocnienie drég samorzadowych, tworzy
sie Panstwowy Fundusz Drogowy, ktéry jest
osobg prawng”. Ustawa ta okreslala tez doktad-
nie zrodta, z ktérych Fundusz mial czerpa¢ do-
chody. Obecnie sprawa ta ulegta zmianie. Wy-
datki zwigzane z drogami panstwowymi pokry-
wa sie z kredytow przewidzianych budzetem
panstwowym, a fundusze samorzadowe moga
by¢, jak juz wyzej zaznaczytem, zasilane przez
zapomogi udzielane ze Skarbu Panstwa. Dzia-
talnos¢ Panstwowego Funduszu Drogowego po
wojnie nie zostata wznowiona, a na skutek znie-
sienia art. 22-go nalezy przypuszczaé, ze wy-
mieniony Fundusz nie zostanie reaktywowany.

Uchylenie art. 24-go jest zwykilg formalnos-
Cig, poniewaz stracit on istotng swa tres¢ juz w
r. 1935. Artykut ten znosit myta na drogach pu-
blicznych, zezwalajac na pobieranie ich tylko
w wyjatkowych przypadkach, na mocy zezwo-
lenia Ministra Komunikacji, co.do drog pan-
stwowych, lub na mocy uchwaly zwigzku samo-
rzadowego, zatwierdzonej przez Ministerstwo
Komunikacji — co do dr6g samorzadowych. Po-
zostawiat tylko t.zw. ,kopytkowe“ pobierane
przez gminy miejskie przy wjezdzie do miasta.
Dekret Prezydenta Rzeczypospolitej Polskiej
z 3 grudnia 1935 r. ,O obnizeniu obcigzenia da-
ninami komunalnymi* (Dz.U.R.P. poz. 544/
1935 r.), zniost prawo zwigzkéw samorzadowych
do poboru optat myta, kopytkowych, rogatko-
wych : postojowych na drogach i placach pu-
blicznych.

Art. 25-ty nowej ustawy méwi o tym, ze
otrzymujacy z budowy lub utrzymania drdg
szczegoblne korzysci lub tez nadmiernie zuzywa-
jacy drogi, moga by¢ pociggani do udzialu w
kosztach z tym zwigzanych przez Ministerstwo
Komunikacji na rzecz drég panstwowych, a



przez odnosne zwigzki samorzgdowe na rzecz
drég powiatowych i gminnych. Decyzje co do
tego zwigzkéw samorzgdowych majg by¢ za-
twierdzane wedlug postanowienia nowej usta-
wy przez ich wtadze nadzorcze; byto to przy-
znane starg ustawag Ministerstwu Robét Pu-
blicznych, wzglednie jego organom drugiej in-
stancji.

Jak wida¢ z powyzszego, z wyjatkiem zmia-
ny dotyczacej zatwierdzania decyzji zwigzkow
samorzgdowych, nowa ustawa przywraca art.
23-mu starej ustawy moc obowigzujgcg w
brzmieniu dawnym, ktére zostato uchylone od
dnia 1 kwietnia 1939 r., w czesci dotyczacej po-
boru optat specjalnych drogowych na budowe
i utrzymanie dr6g samorzadowych, na skutek
wejscia w zycie ustawy z dnia 5 sierpnia 1938 r.
,O poprawie finanséw zwigzkéw samorzadu te-
rytorialnego i o zmianie ustawy o tymczasowym
uregulowaniu finanséw komunalnych* (Dz.U.
R.P. Nr 59, 1938 r. poz. 455), ustalajacej poda-
tek drogowy, ktéry moze by¢ pobierany na bu-
dowe i utrzymanie drég publicznych przez wo-
jewoédzkie i powiatowe zwigzki samorzgdowe
oraz przez miasta wydzielone z powiatowych
zwigzkow samorzadowych. Wymieniona ustawa
z 1938 r. utrzymywata jednak w mccy przepisy
moéwigce o pocigganiu adiacentéw do udzialu w
kosztach budowy i utrzymania drég przez od-
nosne zwigzki samorzadowe, lecz opierala je —
w miejsce uchylonego art. 23-go ustawy drogo-
we] — na art. 12, 32a, 32b i 32c ustawy z dnia
11 sierpnia 1923 r. ,,0 tymczasowym uregulo-
waniu finanséw komunalnych” (Dz.U.R.P. Nr 94
1923 r. poz. 747).

Wprowadzony podatek drogowy obcigzat
grunty potozone na obszarze danego zwigzku,
ktére podlegaly panstwowemu podatkowi grun-
towemu, przedsiebiorstwa przemystowe” han-
dlowe i niektére nieruchomosci. Wiasciciele
nieruchomosci, przedsiebiorstw przemystowych
i handlowych, nadmiernie zuzywajgcy drogi
i odnoszacy z tego jkorzysci gospodarcze lub
udogodnienia, oprécz podatku drogowego zosta-
li obcigzeni specjalng doptatg, zalezng w swym
wymiarze od wymienionych korzysci gospodar-
czych wzglednie udogodnienn. Obecnie podatek
drogowy nie istnieje. Zostat on zniesiony de-
kretem z dnia 13 kwietnia 1945 r. ,O reformie
samorzadowego systemu podatkowego* (Dz.U.
R.P. Nr 13/1945 r. poz. 73). Dekret z dnia 20
marca 1945 r. ,0 podatkach komunalnych*
takze go nie wznawia (tekst jednolity Dz U.R.
P. Nr 40/1947 r. poz. 198). Dekrety te jednak
utrzymaly osobne doptaty na budowe drdg i ich
utrzymanie, obcigzajgce adiacentow.

Tak wiec po usunieciu zmian wprowadzonych
w okresie miedzywojennym w finansach zwigz-
kéw samorzadu terytorialnego, art. 23-ei usta-
wy drogowej stat sie znowu aktualny w catym
swym brzmieniu i dlatego nowa ustawa drogo-
wa pozostawita jego tresS¢ bez zmian.

Nowa ustawa utrzymuje przy zyciu instytu-
cje spoétek drogowych, pozostawiajgc postano-
wienia ustawy z 1920 r., dotyczace tychze spé-

tek z wyjatkiem jednej poprawki bez zmian.
Odroznia sie spotki dobrowolne oraz przymuso-
we. Pierwsze sg to spoiki zawigzane za zgoda
wszystkich zainteresowanych, drugie—to spoékki
zawigzane na zadanie oséb, ktore zobowigza sie
do poniesienia przynajmniej trzech pigtych
czesci kosztéw budowy i utrzymania drogi (we-
diug starej ustawy — dwie trzecie). Celem spot-
ki drogowej jest budowa i utrzymanie drogi po-
wiatowej lub gminnej, ktérej istnienie lezy w
interesie publicznym, lecz przekracza zdolnos¢
finansowa danego zwigzku samorzgdowego lub
jezeli droga nie zostata objeta programem bu-
dowy drog danego zwigzku. W praktyce spoiki
te powstajg przewaznie w zwiazku z budowg
drég gminnych. Cztonkami spotek moga byc¢
osoby tak fizyczne, jak i prawne. Spéika posia-
da osobowo$¢ prawng, wiasny statut i prawo
Sciggania optat od cztonkéw w drodze egzekucji
administracyjnej. Bezposredni nadzo6r nad dzia-
talnoscia spotek wykonuje powiatowy zwigzek
samorzgdowy.

Czes€ lll-cia ustawy, o kosztach budowy
i utrzymania drég, nie wprowadza wiekszych,
istotnych zmian, a te, ktére wprowadza, sg wy-
nikiem zmian zaszlych w administracji drogo-
we;j.

Czes¢ IV-ta ustawy drogowej o Swiadczeniach
drogowych w naturze nie ulega takze istotnym
zmianom. Nowa ustawa pozostawia bez zmiany
przepisy dotyczace odptatnego, przymusowego
dostarczenia Srodkow przewozowych i robociz-
ny w przypadkach nagtych, tj. w razie zagroze-
nia lub przerwania komunikacji. Wylicza cna w
sposob o wiele dokiladniejszy, niz czynita to
stara ustawa, czynniki niepodlegajgce obowigz-
kowi dostarczenia robocizny czy Srodkoéw prze-
wozowych. Usuniete tez zostaly artykuty trak-
tujgce o zwyczajnych Swiadczeniach w naturze,
poniewaz sprawa ta zostata uregulowana ustawg
z dnia 26 marca 1935 r. ,,0 Swiadczeniach w na-
turze na niektére cele publiczne* (Dz.U.R.P.
Nr 27/1935 r. poz. 204; zm. dekretem z dnia 4
listopada 1936 r. — Dz.U.R.P. Nr 85/1936 r. poz.
593).

Wprowadzony zostat takze jeden artykut no-
wy, mowigcy o prawie wstepu organdw drogo-
wych na grunty przylegajgce do drogi dla po-
czynienia urzadzen majacych na celu zapobie-
zenie ewentualnemu przerwaniu komunikaciji.
Wynikte stad szkody powinny by¢ wynagrodzo-
ne w drodze porozumienia sie z osobami intere-
sowanymi, ktére w razie nie dojScia do porozu-
mienia, moga dochodzi¢ odszkodowania na dro-
dze sadowej.

Artykuty, zawarte w postanowieniach konco-
wych, nieaktualne obecnie, ulegly skasowaniu.

Ustawa z 16 czerwca br. zobowigzuje Minis-
tréw: Komunikacji i Administracji Pubhcznej
do ustalenia w okresie lat pieciu w drodze roz-
porzadzen, w porozumieniu z Ministrami Odbu-
dowy i Skarbu oraz z Prezesem Centralnego
Urzedu Planowania, po zasiegnieciu opinii wlas-
ciwej wojewodzkiej rady narodowej i za zgoda
Rady Panstwa, ktére z drég publicznych zali-



cza sie do kategorii drog panstwowych, a ktére
do drog powiatowych.

Na zakonczenie mozna stwierdzi¢, ze zmie-
niona ustawa drogowa rozpoczyna nowy etap w
gospodarce drogowej Polski, dostosowujgc te
gospodarke do zmienionych form ustrojowych
naszego Panstwa. Tworzy jednolita organizacje
administracji drogowej na terenie catego Pan-
stwa, porzgdkowuje stan prawny drog publicz-

nych tak na Ziemiach Dawnych jak i na Zie-
miach Odzyskanych.

Nie nalezy jednak Zapominaé, ze naktada ona
na Panstwo i jego organa drogowe, nowe obo-
wigzki, od ktorych wypelnienia zaleze¢ bedzie
czy ten pozytywny wktad, jakim jest niewatpli-
wie nowa ustawa w dziedzinie prawa drogowe-
go, znajdzie odbicie w osiggnietych wynikach.

PRZEGLAD CZASOPISM ZAGRANICZNYCH

SAMOCZYNNA ZAPORA PRZEJAZDOWA

Wzrost przewozow kolejowych i stale zwiek-
szajacy sie ruch samochodéw ciezarowych w
poblizu osrodkéw orzemystowych wymagajag na-
tychmiastowego zastosowania skutecznych u-
rzadzen zabezpieczajgcych, w celu unikniecia
zderzeh pociggébw z samochodami luib innymi
pojazdami na skrzyzowaniach linii kolejowych
z drogami kotowymi. Urzgdzenia zabezpiecza-
jace przed zderzeniami powinny by¢ tak wy-
konane, aby nie tamowaty zbytecznie zdolno-
Sci przepustowej drég przecinajgcych linie ko-
lejowe.

Poza znanymi samoczynnymi urzgdzeniami,
sygnalizujacymi zblizanie sie pociggu oraz me-
chanicznymi zaporami drogowymi, uruchamia-
nymi recznie przez obsluge przy przejazdach,
za skuteczny Srodek zabezpieczajgcy nalezy
uzna¢ urzadzenie samoczynnych zapor drogo-
wych, uruchamianych przez pocigg zblizajgcy
sie do skrzyzowania drogi kotowej z linig kole-
jowa. Samoczynne zapory przejazdowe sg bar-
dziej ekonomiczne, gdyz umozliwiajg zniesie-
nie posterunkéw przy przejazdach, szczegolnie
tam, gdzie znajduje sie w poblizu Zrodto ener-
gi elektryczne;j.

Znane z praktyki zagranicznej samoczynne
zapory drogowe sg urzadzone wedtug jednego
schematu i sktadajg sie zazwyczaj z masztu, na
ktorym jest umieszczony elektro-mechanizm
do uruchamiania drgga zagradzajgcego. Na
dragu i na maszcie umieszcza Sie czerwone
Swiatla lub stosuje sie réwniez sygnaty dzwie-
kowe. Ustawienie dragga w potozeniu poziomym
i wigczenie Swiatet oraz sygnatéw dzwiekowych
dokonuje sie przez oddziatywanie zblizajacego
sie pociggu na szyny przylegte do przejazdu.

Wydziat transportowo-sygnalizacyjny stuzby
tacznosci ZSRR opracowal obecnie projekt sa-
moczynnej zapory przejazdowej konstrukciji
krajowej. W biezgcym roku fabryki sygna-
téw transportowych wypuszczg prébne wzory
samoczynnych zapor przejazdowych i jezel
proby dadza wyniki dodatnie, w przysziym
roku fabryki przystapia do masowej produkciji.

Samoczynna zapora przejazdowa, wedtug
projektu opracowanegolprzez wydziat trans-
portowo-sygnalizacyjny, sklada sie z nastepu-
jJacych gtownych czesci: masztu ze stalowych
rur, mechanizmu uruchamiajgcego drag za-
gradzajacy, latami sygnalizacyjnych i tablic
Z napisami ostrzegawczymi.

Maszt o przekroju zewnetrznym 133 mm u-
stawia sie na betonowej podstawie.

Do goérnej czesci masztu przymocowuje sie
dwie skrzyzowane tabliczki z napisem ,Strzez
sie pociggu“, a ponizej jedng z oznaczeniom
ilosci tor6w na przejezdzle. Mniej wiecej w po-
towie wysokosci masztu, na specjalnych pod-
stawkach ustawia sie dwie latarnie sygnaliza-
cyjne, skierowane w strone drogi kolowej. So-
czewki zabezpieczone sg od uszkodzen siatka-
mi i posiadajg daszki ochronne. Tuz pod pod-
stawkami do latarni sygnalizacyjnych umiesz-
cza sie syrene do sygnatdw dzwiekowych. W
dolnej czesci masztu umieszcza sie mechanizm
uruchamiajgcy zapore, na ktérego gtéwnej osi
umocowuje sie drag zagradzajgcylz przeciw-
waga.

Drag zagradzajacy podnosi sie z poziomego
potozenia do pionowego przy pomocy motoiu
elektrycznego. Urzadzenie to ma dwa uzwo-
jenia: jedno przyciagajace elektromagnes i dru-
g.e utrzymujgce go przy pionowym pofoze-
niu drgga zagradzajgcego.

Tablica ponizej podaje charakterystyke
uzwojen mechanizmu przyczepnego i przekaz-
nika. Vi

fi U @& o)
Uzuojenie i g2 bzc 53
P &
Przytrzymujgce uzwojenie
mechanizmu przyczepnego 2 600 0,02

Przyciggajgce uzwojenie 24 i22 125

mechanizmu przyczepnego ’ ’

Uzwojenie przekaznika 24 230 0104

Pociag, zblizajgcy sie do przejazdu, naciska

kontakt elektryczny pod szynami i w ten spo-
sob dziala na przekaznik, ktory przerywa
obwod uzwojern mechanizmu przyczepnego.
Drag zagradzajgcy pod wplywem ciezaru za-
czyna opada¢ do potozenia poziomego. W po-
czatkowej fazie padania drgg wigcza genera-
tor. Zmieniajgc wielko$é- oporu, mozna regulo-
wac szybkoSC obrotéw generatora, a przez to
i szybkos¢ opadania draga. Zazwyczaj okresla
sie czas opadania na 10 do 15 sekund.

Kiedy drag dochodzi do poziomego potoze-
nia, wylgcza sie generator przy pomocy prze-
tacznika regulatora, dzieki temu zatrzymanie
draga nastepuje bez wstrzasu.
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Dla normalnej pracy drag jest zrownowazo-
ny za pomocag przeciwwagi. Momenty potrzeb-
ne dio ustawienia drgga w poziomym i piono-
wym potozeniu okresla sie wedlug specjalngj
tabeli i ustala sie je zaleznie od diugo$ci draga.

Celem znormalizowania czesci mechanizmu
wykorzystano generator niskiego napiecia dla
pradu statego, stonowany przy przekiadaniu
zwrotnic.«

Wat generatora jednym kohcem jest pota-
czony z mechanizmem przyczepnym, drugim
korncem przez mechanizm cierny 1gczy sie
z trybami transmisyjnymi, wprawiajgcymi
w ruch oS dragga zagradzajgcego. Stosunek re-
duktora wynosi 1:160, wobec czego czas podr
niesienia draga wynosi 6 sek Mechanizm
cierny umieszczony pomiedzy watem elektro-
motoru a trybami jest konieczny w celu unik-
niecia uszkodzen w mechanizmie w przypadku
np. ztamania sie draga i szybkiego obrotu osi
spowodowanego ciezarem przeciwwagi.

Dlugos¢ drgga mozna zmienia¢ zalezme od
szerokosci przejazdu w granicach od 2,75 m
do 75 m.

W celu zmniejszenia wagi zapory wykonuje
sie ja z dwodch desek potaczonych w ksztalcie
litery A.

Na goérnej czesci drgga umieszcza sie 3 dwu-
stronne latarnie, ktére wigczajg sie réwno-
cze$nie z podstawowymi latarniami na masz-
cie.

Wszytkich potgczen dokonuje sie przy pomo-
cy przelacznikow regulatora. Przelgczniki te
sa tak skonstruowane, Zze wigczajg i wylgczaja
prad przy réznych potozeniach draga zagra-
dzajacego, zaleznie od zamkniecia lub otwar-
cia odpowiednich obwoddéw elektrycznych za-
pory przejazdowe;j.

Dzieki temu przy instalacji samoczynnej
zapory przejazdowej potrzebne sg zaledwie
dwa lub trzy pomocnicze przekazniki oprécz
drogowych.

Przekazniki umieszcza sie w szafce w po-
blizu przejazdu. Obok szafki w betonowej
studzience umieszcza sie akumulatory do za-
silania elektromotoru przyczepnego mechaniz-
mu i przekaznik.

Lampy sygnalizacyjne normalne sa zasila-
ne pradem zmiennym z transformatora i tyl-
ko w przypadku przerwy w dostawie pradu,
wlagcza sie je do baterii akumulatorow.

Akumulatory taduje sie przy pomocy suchych
prostownikéw, wiaczonych réwnolegle.

(,.Zeleznodoroznyj Transport“ nr 5— 1948 r.).
J. K.

NOWY DZWIG O NAPEDZIE WLASNYM

Firma Steels Engineering Products Limited
w Sunderland w Wielkiej Brytanii wyproduko-
wata 125 tonowy dzwig ruchomy, dostosowa-
ny do napedu za pomoca silnika naftowego, ele-
ktrycznego lub zespotu diesel-elektrycznego.

Dzwig wykonuje cztery ruchy: podnoszacy,
wychylny, obrotowy i postepowy. Kazdy z
tych ruchéw uzyskuje sie za pomocg osobnych
silnikéw elektrycznych, sterowanych ze stano-
wiska kierowcy w budce. Przy kazdym silniku
przewidziano automatyczne wytgczniki, zm e-
niajgee kierunek obrotu mechanizméw sterujg-
cych w chwili, gdy stanowisko maszynisty wy-
kona obrét tak, ze maszynista znajdzie sie twa-
rza do tytu podwozia.

Podnoszenie ciezaru i ruchy wysiegu sg za-
trzymywane za pomocg hamulcow elektroma-

gnetycznych, przy czym specjalne wskazniki
podaja wielko$¢ dopuszczalng podnoszonego
ciezaru w zaleznosci cd promienia wysiegu Wy
taczniki autmatycznie zapobiegajg zbyt wyso-
kiemu podniesieniu lub zbyt niskiemu opusz-
czeniu podnoszonego ciezaru lub zbyt duzemu
nachyleniu wysiegu. Pneumatyczne sprzegto i
hamulce pozwalajg na luzny obro6t bebna Lno-
wego przy szybkim opuszczaniu ciezaru.

Kabina jest catkowicie obrotowa.

Przy podnoszeniu duzych ciezaréw stosujg sie
zewnetrzne wsporniki, unieruchomiajgce wo-
zek. Do 85 ten podnoszonego ciezaru dzwig
jest catkowicie ruchomy.

Przy normalnej wysiegnicy dlugosci 9 me«
trow i przy zastosowaniu podpérek nosnosc
«dzwigu wynosi 12,5 tony przy petnej wysokos-
ci podnoszenia i promieniu 3 m.

Ciezary do 8,5 ton moga by¢ podnoszone na
promieniu do 87 m, przy ktorym ciezar pod-
noszony nie moze przekracza¢ 3,5 t. Proporcjo-
nalnie mozna podnosi¢ mniejsze ciezary przy
wiekszym wysiegu.

Przy uzyciu wysiegnicy dlugosci 24 m i usta-
wionych wspornikach mozna podnosi¢ 3A tony
na promieniu 21 m. Bez wspornikOw przy swo-
bodnym poruszaniu sie woézka i przy wysiegni-
cy dlugosci 9 m mozna podnosic¢ ciezary od 85



tony na promieniu 3 m i do 2,5 toin na promie-
niu 75 m.

Szybkos$¢ jazdy na poziomym terenie bez
ciezaru wynosi do; 6 km/godiz. Szybkos¢ pod-
noszenia 10 t — 4,5 m/min, przy podinoisEeniu
2% t — 27 m/min.

Czias przesuniecia wysiegu od najwiekszego
do najmniejszego’ promienia dzialania wynosi
90 sek. Przyczepnos¢ i moc potrzebna do jazdy
nie sg zalezne od obcigzenia ciezarem, ktory
moze- by¢ przewozony przy dowolnej pozyciji
wysiegu. Zastosowanie duzego wspotczynnika
statecznosci, pozwala na bezpieczna prace na-
wet przy bujajacym sie ciezarze podnoszo-
nym. Catos¢ moze pokonywac pochylenia tere-
nu do 1 : 10.

Catkowita dlugos$¢ przy poziomo utozonym
9-ciiometrowym wysiegu wynosi 135 m, szero-
kos¢ 2,8 m. Ciezar bez obcigzenia — 22 t.

Gloéwne zespoly napedsne pracujg w zamknie-
tych ostonach wypetnionych oliwg, przy czym
dostep do wszystkich czesci pracujgcych jest
zapewniony prziez pokrywy na zawiasach.
Railway Gazette, September 1948).

ZASADNICZE KIERUNKI ROZWOJU
TECHNIKI W Z.S.R.R.

Do zasadniczych kierunkéw rozwoju nauki
i techniki w okresie przejSciowym miedzy so-
cjalizmem a komunizmem Zwigzek Radziecki
zalicza: 1) mechanizacje, 2) automatyzacje,
3) elektryfikacje, 4) chemizacje oraz 5) zasto-
sowanie do celéw produkcji energii jadra ato-
mowego.

Mechanizacja. W dziedzinie mechanizacji“naj-
trudniejszych proceséw wytwérczych ZSRR
zajmuje | miejsce na Swiecie pod wzgledem wy-
rebu wegta i wydobycia torfu, jednakowoz brak
mechanizacji szeregu procesdw pomocniczych
narusza ciggtos¢ cyklu produkcyjnego. Na me-
chanizacje proceséw wydobycia i transportu
wegla, zwlaszcza procesu fadowania _jego
bedzie zwrocona szczegbtowa uwaga, gdyz obli-
czenia prowizoryczne wykazaty, iz przy catko-
witej mechanizacji przemystu weglowego, wy-
dajnos¢ pracy gornika wzrosnie co najmniej,
dwukrotnie.

Mechanizacja rob6t ziemnych przy koncu
biezacej 5-latki ma osiggng¢ 60%. Stosowana
bedzie hydromechanizacja, ktéra pozwoli
zwiekszy¢ wydajnos¢ pracy o 2,5 razy w po-
réwnaniu do robét wykonywanych przy pomo-
cy zwyklych kopaczek.

W dziedzinie prac budowlanych obok mecha-
nizacji zespotowej stosuje sie metody prefabry-
kacji czesci budynkoéw. Projektowane jest
przejscie do metody produkcji seryjne;j.

Automatyzacja daie nieograniczone mozli-
wosci wzrostu wydajnosci pracy. Na szerokg
skale prowadzone sg prace nad automatyzacjag
proceséw wytwérczych w elektrowniach, zwila-
szcza wodnych i w sieciach elektrycznych. Dla
przyktadu mozna przytoczy¢ elektrownie na ka-

nale Moskwa — Wolga, ktéra dziata catkowi-
cie automatycznie. Wazng role przy zastosowa-
niu automatyzacji produkcji odgrywa rozwdj
telemechaniki  pozwalajgcej na kierowanie
i regulowanie proceséw technologicznych na od-
legtos¢. Na wyzej wymienionym kanale Mo-
skwa Wolga dziala 5 zautomatyzowanych
stacji pomp, kierowanych z osrodka, znajdu-
jacego sie w odlegtosci kilkudziesieciu km. Pod-
stacje moskiewskiego metropolitenu kierowane
sg réwniez z osrodka, znajdujgcego sie w odle-
gtosci 10 km. Automatyczne tasmy ruchome,
oraz obrabiarki zespotowe zdolne do wykony-
wania dziesigtkbw operacji, stanowig przejscie
do zupetnie nowego typu produkcji, taczacego
w sobie zalety masowosci, ciggtosci i standa-
ryzacji produkciji.

Elektryfikacja jest podstawga mechanizacji
i automatyzacji procesow wytwaorczych. Wybi-
ja sie na czoto w transporcie kolejowym; dajac
duze oszczednosci na paliwie i w taborze kole-
jowym, przyczynia sie do zwiekszenia zdolnosci
przewozowej. Zwigzek Radziecki pod wzgledem
diugosci zelektryfikowanych linii  kolejowych
zajmuje pierwsze miejsce. Plan na okres 1946—
1950 r. przewiduje uruchomienie elektrowni
0 mocy 11,7 min. kW. W tymze okresie beda
puszczone w ruch elektrownie wodne o tgcznej
mocy 2,3 min. IcW. Na szerokag skale zakrojone
jest budownictwo matych elektrowni wodnych
eznaczenia miejscowego, wykorzystujgc do tego
celu spietrzenie wad.

Chemizacja jest to rozwdj chemicznych me-
tod przerdébki surowca i materiatdw w réznych
gateziach produkcji. Plan 5-letni przewiduje
stworzenie nowych dziedzin syntezy organicz-
nej, opartych na przerdbce wegla i produktéw
ubocznych przemystu naftowego ze sztucznym
paliwem plynnym na czele.

W miare postepéw elektrochemii obrobka
mechaniczna, ustepowac¢ bedzie stopniowo me-'
lodom chemicznym. Elektrochemia odkrywa
nieograniczone mozliwosci tworzenia nowych
produktow o wiasciwosciach, ktérych nie po-
dobna przewidzie¢ z gory. e

Wykorzysta,nie energii jgdra atomowego do
celow pokojowych stwarza ogromne mozliwo-
Sci we wszystkich prawie dziedzinach techniki,
zwlaszcza w przemysle i komunikacji. W szcze-
g6lnosci nalezy mie¢ na uwadze mozliwosci
zwiekszenia produkcji energii elektrycznej.

Mowigc o technice radzieckiej, trzeba wspom-
nie¢ jeszcze o szybkim rozwoju techniki odrzu-
towej i doskonaleniu nowych typdéw silnikow
lotniczych. Otrzymane juz wyniki wskazujg na
moznos¢  przekroczenia granicy  szybkosci
dzwieku.

Tak zwana ,radiolokacja“ da zapewnienie
bezpieczenstwa réznego rodzaju Srodkéw ko-
munikacji powietrznej, wodnej i ladowej w nie-
sprzyjajacych warunkach ruchu (ciemnos¢,
mgta).

PrzejScie do nowego rodzaju oswietlenia elek-
trycznego — lamp luminiscujacych da moznos¢



oszczedzi€ duzg ilos¢ energii elektrycznej,
a przede wszystkim polepszy oswietlenie lokali
przemystowych i mieszkan.

W Z.S.R.R. stosowane sg nowe maszyny do
liczenia, umozliwiajace wykonanie najbardziej
skomplikowanych obliczeri matematycznych, sa
to maszyny elektronowe.

Nowe osiggniecia w dziedzinie nauk biologicz-
nych umozliwiajg ksztaltowanie rozwoju Swia-
ta roslinnego i zwierzecego, ulepszanie istnie-

jacych i hodowanie nowych gatunkéw roslin
i ras zwierzecych.

Wziete razem kierunki rozwoju nauki i tech-
niki w Z.S.R.R. doprowadzg do systematycznej
likwidacji sprzecznosci pomiedzy przemystem
a rolnictwem, pomiedzy pracg umystowag a fi-
zyczng.

(,,Przeglad Gospodarczy prasy radzieckiej“,
wydawnictwo Ambasady Rzeczpospolitej Pol-
skiej w Moskwie nr 11 — 1948 r.).

W.

Z DZIEDZINY JEZYKA

Naktadem PANSTWOWEGO INSTYTUTU
WYDAWNICZEGO z zasitku Plrezydium Rady
Ministrow, po dlugiej przerwie, spowodowane;j
wojng, a potem trudnosSciami zwigzanymi
z organizowaniem zycia kulturalnego na gru-
zach Warszawy, ukazat idiew koncu 1948 r. ze-
szyt 1 ,PORADNIKA JEZYKOWEGO", dwu-
miesiecznika Komisji Jezykowe] Towarzystwa
Naukowego Warszawskiego.

Starsze pokolenie dobrze pamieta czasy, gdy
.Poradnik Jezykowy", zalozony w ir. 1901 przez
Romana Zawiliriskiego, byt prawdziwg pochod-
nig, rozSwietlajgcg mroki naszej niewoli, gdy
zbierano sie na tajnych kompletach dla wspdél-
nego odczytywania i komentowania ulubione-
go i tak pozytecznego organu. RGwniez po od-
zyskaniu niepodlegtosci ,Poradnik Jezykowy™
stanowit duzg pomoc w pracach nad wiasciwy-
mi formami ogélnopolskimi jezyka, poi scale-
niu trzech zabioréw z przyrodzonymilim wiasci-
wosciami dzielnicowymi—regionalizmem i na-
leciatoSciami obcymi z jezykdw zaborcow.

W przedmowie Redakcja, na ktorej czele stoi
prof. dr W. Doroszewski, a Komitet Redakcyj-
ny tworzg doc. dr H. Koneczna, prof. dr S
Stonski i dr S. Skorupka (prof. W. Doroszew-
ski i doc. H. Koneczna sg cztonkami Komisji
Jezykowej Ministerstwa Komunikaciji) stwier-
dza, iz celem Poradnika nie jest sama popula-
ryzacja jezykoznawstwa, a przede wszystkim
poszukiwanie spotecznego sensu nauki
0 jezyku w jej catoksztalcie, tudziez praca nad
jezykiem, jakoi narzedziem stuzgcym doi ksztat-
towania mysli; jest to jeden z wazniejszych
czynnikdw rozwoju ;i postepu kulturalnego na-
rodu. Nawotujac do pracy nad jezykiem, Re-
dakcja sadzi, ze na tym polu spotka¢ sie moga
nie tylko zawodowi jezykoznawcy, lecz rowniez
wszyscy, ktoérzy z zastanowieniem postuguja

sie jezykiem i ktérych jego losy szczerze ob-
chodzg i przejmuja.

W tresci zeszytu 1 znajdujemy miedzy in-
nymi prace: prof. dr W. Doroszewskiego
Objasnienia wyrazow .jilzwrotéw; doc. H. Ko-
necznej — O roli uczuciowe] tzw. zaimkow
konwencjonalnych; S. Wyrehskiego — O po-
trzebie polszczenia stownictwa technicznego;
dr S Skorupki — Przenosnie z zakresu poje¢
lekarskich; H. Karkowskiej — O jezyku ,Lal-
ki" Prusa i wiele innych.

Do dziatéw kroniki nalezg rubryki ,Czyta-
my i stuchamy" i ,Co piszg o jezykul, porusza-
jace zywo i niezmiernie interesujgco tak liczne,
niestety, w okresie powojennym dziwolagi je-
zykowe oraz przytaczajgce wypowiedzi prasy
0 zagadnieniach jezyka polskiego. Zeszyt kon-
czy krétka odezwa, ktérg pozwalamy sobie po-
leci¢ rébwniez uwadze Czytelnikdbw naszego
czasopisma.

.Redakcja ,Poradnika Jezykowego"
zwraca siie do wszystkich os6b interesu-
jacych sie jezykiem z prosbg o nadsyta-
nie wszelkich spostrzezen czynionych
nad biezgcym zyciem jezyka, uwag kry-
tycznych co do form jezykowych, spo-
sobow wystawiania, zwrotow stylistycz-
nych dajgcych sie zauwazy¢ w mowie
potocznej, w przemowieniach publicz-
nych, w radiu, prasie — a takze wszel-
kich pytan dotyczacych spraw popraw-
nosci jezykowej i nauczania jezyka. Na
pytania te Redakcja odpiowiadac bedzie
w dziale ,Objasnienia wyrazéw i zwro-
tow’* a takze okolioznoSciowoi w innych
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Spotdzielnia Spezdo}j/pc)u{l’ne -Transportowa

w Lublinie, ul. Peowiakéw 5 Tel. 29-30

Koncesja na przemozg tu mojemddztujach;

lubelskim, tuarszamskim, t6dzkim, Slasko-
dgbromskim i pomiat czestochomski

Garaze: Lublin, Zabia 3, tel. 28-76

POLUDNIOWO LUOELSKA
SPOLKA SAMOCHODOWA

sp. Z. 0. O.
W LUBLINIE, ul. FABRYCZNA 39 m. 1
Garaze przy ul. Mariana Buczka 47. Tel. 13-74

Wykonuje przemozy osOb na liniach:

LUBLIN - KRZCZONOW
LUBLIN- WYSOKIE-TUROBIN

Biuro Speilycsjno-Przewozowe

,2Auto-Tempo”

Warszawa, Mokotowska 63 m. 2
T E L E F O N 882-97

zatatwia przewozy roéznych towardéw wilasnymi samochodami ciezarowymi
0 réznym tonazu w obrebie

m st. Warszawy oraz na terenie wojewOdztw:

warszawskiego, olsztynskiego, pomorskiego i gdanskiego
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