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INŻ. TADEUSZ JANISZEWSKI

BUDOWA STACJI PORTOWEJ W PORCIE 
CENTRALNYM SZCZECINA

Największy obiekt z pośród inwestycji Szcze­
cina — to budowa, a właściwie rozwój portu 
przeładunków masowych tj. basenu Kaszub­
skiego. ściśle i logicznie związana jest z nim 
prowadzona obecnie budowa połączenia kolejo­
wego z tym ośrodkiem przeładunkowym.

Stare poniemieckie, urządzenia kolejowe, gdy­
by zostały odbudowane i rozbudowane do pew­
nych — zresztą tylko możliwych technicznie 
granic — dałyby w konsekwencji układ kolejo­
wy, zapewniający maksimum 7,5 —- 8 milionów 
ton przeładunku rocznie.

Mam na myśli naturalnie tylko t. zw. Port 
Centralny, a więc właściwy port Szczecina, po­
nieważ obok niego istnieje jeszcze układ porto­
wy lewobrzeżny, na którym wprawdzie dziś 
pracujemy i dla towarów masowych, lecz jest 
to stan przejściowy.

Bazowanie na tak rozbudowanym starym 
urządzeniu kolejowym Portu Centralnego mia­
łoby tę zasadniczą i niedopuszczalną wadę, że 
usztywniłoby Szczecin przy pewnym maksimum
7,5 — 8 milionów ton przeładunku i uniemożli­
wiłoby dalszą jego rozbudowę, lub tez zmusi­
łoby projektujących w przyszłości do budowy 
nowych układów kolejowych w sposób, który 
musiałby być kosztowny w eksploatacji rucho­
wej. Nie można jednak twierdzić bezwzględnie, 
że gdybyśmy poszli po tej lin ii odbudowy i roz­
budowy układów poniemieckich, znaleźlibyśmy 
się w ślepej uliczce przy dalszych naszych zamie­
rzeniach. Teoretycznie i praktycznie można są­
dzić, że posiadanie na bezpośrednim zapleczu 
ęiworcm*.7' w Dąbiu i I^odjuchach o dużych możli­
wościach rozwojowych dałoby możliwość 
zwiększenia kolejowej zdolności przepustowej 
Portu Centralnego, za cenę jednak zwiększe­
nia kosztów eksploatacji obsługi portu i jego 
nadbrzeży.

Należałoby więc obrać taką drogę w rozumo­
waniu swoim o przyszłości kolejowej Portu 
Centralnego, którą można streścić w sposób 
następujący.

Przeprojektować urządzenia kolejowe w spo­
sób zasadniczy, aby możliwości Portu Central­
nego mogły osiągnąć bez trudności 10 milio­
nów ton przeładunku rocznego. Jednak i te licz­
by nie byłyby granicą górną, bo przecież 
wspomniane wyżej stacje przedportowe Dąbie i 
Podjuchy przez swoją pojemność, przez swoje 
możliwości rozrządcze, są w stanie liczby te 
podnieść.

Dla przykładu podaję że taką stacją przed- 
portową, spełniającą dziś podobną rolę dla ze­
społu Gdańsk—Gdynia, jest Zajączkowo Tczew­
skie oddalone około 30 km od zespołu porto­
wego, a więc posiadające pod tym względem 
większą wadę w stosunku do Dąbia czy Pod- 
juch, znajdujących się w odległości 3—5 km.

Już obecnie dla zaplanowanych ilości ekspor­
towych węgla, osiągających w r. 1950 — 7500 
tys. t, a do 1955 r. — 30.000 tys. ton, jasnym 
jest dla wszystkich, że obecny układ jest ukła­
dem niewystarczającym i trzeba go uzupełnić 
przez pobudowanie nowego układu — nowej 
stacji węglowej.

Jakkolwiek istnieją duże różnice poglądów 
co do całości projektowanej rozbudowy Por­
tu Centralnego pod względem kolejowym, to 
wszyscy już dziś są jednomyślni, że budowa no­
wej stacji portowej dla basenu Kaszubskiego 
jest rzeczą konieczną. Jeżeli bowiem port Szcze­
ciński za czasów niemieckich był portem ek- 
sportowo-importowym, to obecnie port ten bę­
dzie portem przede wszystkim eksportowym, 
portem, którego główną pracą będzie przeła­
dunek Węgla.

Według ostatnich oświadczeń czynników mia­
rodajnych zespół Gdańsk—Gdynia osiągnie 
górną granicę przeładunku węgla w wysokości 
12 milionów ton, a urządzenia portowe będą 
s to p n io w o  przestawiane na drobnicę. Zdolność 
przeładunkowa Szczecina ma osiągnąć w 1955 r. 
liczbę 18,5 milionów ton.

Podanie tych liczb wskazuje, że głosy kry ty ­
ki, jakie często słyszało się, że jest to nieuza­
sadniona impreza inwestycyjna, muszą okazać 
się bezpodstawne.

Do inwestycji tej trzeba było przystąpić szyb­
ko, bo rok 1950 nakłada na kolej obowiązek do­
starczenia do uruchamianych w tym okresie 
urządzeń przeładunkowych 7.500 ton, a stare 
urządzenia bez większych inwestycji dałyby 
pod koniec 1949 r. maksimum 6.000 ton prze­
ładunku. Wprawdzie użyłem wyrażenia — bez 
większych inwestycji — lecz nie jest to zupeł­
nie słuszne. Osiągnięcie tej liczby wymaga:

1) częściowej rozbudowy starego parku wę­
glowego , co pociągnęło za sobą dodatko­
we roboty ziemne w ilości 100 tys. m-* 
(70% w nasypach i 30o/0 w wykopach),

2) oddania stacji Podjuchy — jako rezerwy 
dla pociągów węglowych,

3) oddania do ruchu mostu na Regalicy,
4) odbudowy wiaduktu kolejowego w 

Porcie Centralnym,
5) częściowej odbudowy torów na istnieją­

cym dworcu rozrządowym.
Wspomniane wyżej inwestycje wykonywane 

są równolegle i większość z nich ukończona bę­
dzie tego roku z wyjątkiem wiaduktu.

Największą jednak i najważniejszą inwesty­
cją jest budowa samej stacji portowej dla ob­
sługi basenu Kaszubskiego.

Kiedy w październiku-listopadzie r. 1947 kry ­
stalizował się projekt jej budowy po osi prostej



jako najlogiczniejszej,' wyrażono obawy, że te­
ren jest trudny, bagnisto-torfiasty, a wiec bu­
dowa nasypów w takim terenie doprowadzi nas 
niemal do astronomicznych ilości mi ziemi, do 
ilości, które uniemożliwią realizację całego za­
mierzenia.

Szereg rozpoznań terenu przez fachowców 
wskazywał, że przypuszczenia są słuszne, że 
możemy stanąć przed problemem wprawdzie 
technicznie rozwiązalnym, lecz kryjącym w so­
bie niebezpieczeństwo niewykonania w czasie 
(w r. 1948, 1949) prac, nie licząc innych t  ud- 
ności wynikających z właściwości takiego te­
renu.

Dla uzyskania wstępnych danych orientacyj­
nych dokonano początkowo szeregu sondowań 
terenu po projektowanej osi prostej. Wyniki 
już potwierdzały słuszność obaw, że teren jest 
zły, torfy głębokie, nie rokujące stateczności 
budowanego nasypu.

Wyniki te określały średnio głębokości torfu 
na 7—8 m do 12 m. Chcąc jednak zbadać do­
kładnie rodzaj materiału torfowego, jego kon­
systencję i odtworzyć sobie rodzaj podłoża, 
przeprowadzono wiercenia. Szereg wiercei wy­
konano po osi prostej oraz na wschód i zachód 
od niej; kilka wierceń na starych nasypach — 
ogółem 32 wiercenia.

Wyniki wierceń potwierdziły wyniki sondo­
wania. Głębokość torfu wzdłuż osi sięgała od 
6 m do 9 — 10 m.

Dla uzyskania pełnego obrazu całego terenu 
przeprowadzono dalsze wiercenia w ilości 70 
otworów i na tej podstawie opracowano plan 
warstwicowy podłoża mineralnego pod torfem 
t. zw. izobady. Na podstawie przeprowadzonych 
badań Państwowy Instytut Geologiczny wydał 
opinię, którą możnaby streścić w sposób na­
stępujący.

Proponowana oś stacji prosta nie da się 
utrzymać ze względu na to, że przebiega przez 
obszary wykazujące małą zwięzłość utworów 
torfiastycli, ponadto w pewnym rejonie prze­
biega ona przez ukryte starorzec:e Regalicy, 
posiadające spadki umożliwiające powstawanie 
podpowierzchniowych usuwisk; poza tym prze­
biega w pobliżu odnogi Regalicy niebezpiecznej 
w czasie wielkiej wody.

Opinia P. I. G. proponuje oś zakrzywioną dla 
przyszłej stacji, podając równocześnie pewną 
linię krzywą, poza którą nie powinno się pro­
jektować w kierunku wschodnim robót ziem­
nych.

Orzeczenie stwierdza, że taki wariant budo­
wy stacji kolejowej przebiega przez obszar 
o wyrównanej powierzchni podłoża podtorfowe- 
go, przez obszary o względnie dużej zwięzłości 
torfu i utworów torfiastych, a wreszcie stwier­
dza, że teren ten zajęty jest przez to rfy  star­
sze, bardziej ustalone.

Dalej v/ orzeczeniu tym znajdujemy twier- 
I 9 nme’ -^e ProP°n°wany nasyp o szerokości do

u m i wysokości około 3 m nad powierzchnią 
eronu osiądzie na torfach, zgniatając je do ob­

jętości suchej masy, czyli że to rf ulegnie kom­

presji, wypierając wodę w obszary otaczające.
Jak z otworów wykonanych na starych nasy­

pach wynika, grubość torfu została zreduko­
wana do 25o/0 swej pierwotnej grubości.

Ponieważ linia kolejowa, w której nasypach 
byłv badane otwory, istnieje oko’o 50 lat, war­
tość tę możnaby uważać za skrajną wartość 
osiadania.

Opinia ta zwraca uwagę, aby istniejący*#wtózgj 
wów nie zamykać ze względu na niebezpiecze 
stwo przepojenia nasypu wodą i wytworzenia 
w ten sposób sztucznego gruntu przełomowe­
go.

Omawiane powyżej badania terenu pozwoli­
ły  odtworzyć sobie przybliżony obraz te­
renu i jego dna mineralnego, pozwoliły wresz­
cie sprecyzować stanowisko inżyniera i techni­
ka, że ta — zakrojona na tak wielką skalę in­
westycja — jest wykonalna bez większego ry ­
zyka. O ile teoretycznie liczone ilości m* ziemi 
przy prostej osi stacji, a więc idącej przez te­
reny b. trudne, określano liczbą 2 mil. i wicej, 
o tyle obecnie liczba ta wybitnie spadła. Dla 
dalszego jej zmniejszenia projektodawcy poszli 
na pewne czasowe uproszczenia samej koncep­
cji budowy stacji. Mam na myśli to, że kiedy 
pierwotnie zakładano równoległe parki dla po­
wrotu próżnych składów, co pociąga'o ra so­
bą zwiększenie robót ziemnych, to z tych wła­
śnie oszczędnościowych względów zaniechano 
tego, kierując potok po starych istniejących u- 
rządzeniach.

Ilość potrzebnego materiału ziemnego do wy­
konania potrzebnych nasypów zależna jest od 
głębokości, na jakiej nasyp osiądzie.

Zadawano sobie pytanie, czy nasyp osiądzie 
na dno mineralne, czy skomprymuje to rf do 
pewnej grubości tak, że ten zacznie spełniać ro­
lę fundamentu dźwigającego całą budowlę 
ziemną.

W zasadzie naukowcy określają nośność tor­
fu teoretycznie jako równą zeru, stąd wniosek, 
że należało by dążyć, aby nasyp spoczął na dnie. 
Niektórzy z fachowców wykazywali co do 
tego całkowitą nieustępliwość. Uważają oni, 
że na jakąkolwiek nośność torfu liczyć nie 
można, gdyż wtedy mamy pozornie tylko trwa­
łą równowagę nasypu, marny nasyp „pływają­
cy“ , nasyp, któremu grozi osiadanie, nieraz 
gwałtowne w okresie najmniej spodziewanym.

Zapadanie takie pod ruchem, szczególnie w 
rejonach dróg zwrotnicowych, stwarza olbrzy­
mie trudności w ut zymaniu. Jazda po takim na­
sypie podlegającym odkształceniom powoduje 
nadmierne pękanie szyn itp. Pogląd ten nie 
wszyscy jednak podzielają. Jednym z dowo­
dów, że można liczyć na kompresję torfu do 
granicy, w której zacznie on nieść nasyp, jest 
bezsporny fakt odtworzonych przekrojów sta­
rych poniemieckich nasypów, które dowodzą, 
że nasyp, mimo że liczy ok. 50 lat, nie spoczy­
wa na dnie mineralnym, lecz na skomprymowa­
nym torfie.

Nie można w danym przypadku użyć określe­
nia, że nasyp „pływa“ . Nasyp ustabilizował się,



a gi-ubość podsypki tłuczniowej, którą Niemcy 
usiłowaliby wyrównywać osiadanie, nie po­
twierdza takiego rozumowania. Wprawdzie w 
jednym przypadku mamy do czynienia z nasy­
pem o wysokości 6 m — 7 m, gdzie tak duże 
obciążenie dawało warunki dła tak dużej kom­
presji torfu, ale mamy również podobne zacho­
wanie się przy nasypie 2-metrowej wysokości.

Nie ulega wątpliwości, że najidealniejszym 
rozwiązaniem byłoby usadowienie się ostatecz­
ne nasypu na dnie mineralnym i do tego nale­
ży dążyć jako do rozwiązania zapewniającego 
całkowitą stateczność nasypu.

Nie zawsze jednak jest to osiągalne.
Budowanie nasypów na gruntach torfiastych 

może być wykonane wg następujących syste­
mów:

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

2) obciążanie nasypu przez sypanie ziemi na 
dodatkową wysokość — to system grawi­
tacyjny;

3) budowa nasypów na materacu z faszyny. 
Możliwa przy budowie dróg mniejszego 
znaczenia. Tu będziemy mieli typowy na­
syp „pływający“ ;

4) system stosowania pod sypanymi nasypa­
mi wybuchów wgłębnych. Stosowany sze­
roko przy budowie niemieckich „Reichs- 
autobahn“ , prowadzonych prawie z zasady 
przez nieużytki, a więc często właśnie 
przez tereny torfowe.

W zasadzie przyjęto przy budowie naszej 
stacji portowej sposób drugi, tj. dodatkowe ob­
ciążanie nasypu — metodę grawitacyjną.

Do tych wniosków doszło szerokie grono fa­
chowców i kierownictwo budowy po dotych­
czasowych obserwacjach świeżo sypanych na­
sypów i po wykonaniu kilku prób wybuchów 
wgłębnych, których wyniki nie są dostatecznie 
zadawalające.

Jak wspomniałem już, ilości mas ziemnych 
wykonywanych nasypów określone były na 2 
i ponad 2 miln. ms. Przez rewizję koncepcji sa­
mego projektu zmniejszono je wybitnie.

Ilość ta określona teoretycznie wynosi 
1.250 miln. ms ziemi, zakładając, że nastąpi 
kompresja torfu do grubości 1,5 m ponad dno, 
a 1.500 miln. m3, gdyby nasyp spoczął całkowi­
cie na dnie.

Opierając się na obserwacjach starych ponie­
mieckich nasypów, na kompresję torfu należy 
Liczyć i liczba 1.250 miln. m? nie powinna pójść 
w górę, a raczej ulec redukcji w dół.

Nie przesadzając ostatecznej liczby, ilość ta 
jest wielka z uwagi na stojące w początkach 
dyskusji do dyspozycji tylko dwa niepełne sezo­
ny budowlane.

W roku 1948 można było liczyć na rozpoczę­
cie robót dopiero w maju, a w roku 1949 po­
winny być one wykonane do końca sierpnia, aby 
pozostały czas przeznaczyć na roboty torowe — 
zabezpieczeniowe. Do wykonania bowiem po­
nadto będzie ułożenie na samej stacji portowej 
30,3 km torów, nie licząc układu włączającego 
całą stację ze starym parkiem węglowym.

Dla wykonania robót pierwotnie założono dwa 
równolegle współdziałające ze sobą źródła zie­
mi, t j. :

a) materiał z ukopów położonych możliwie 
najbliżej, z możliwym dojazdem kolejo­
wym normalnotorowym lub wąskoto- 
rówką,

b) materiał uzyskany z refulowania.
Początkowo wydawało się fachowcom z dzie­

dziny organizacji masowych robót ziemnych, że 
bez pomocy refulowania staniemy przed alter­
natywą wykonania ca1 ej pracy co najmniej w 
trzech sezonach budowlanych. Bazowanie dosta­
wy materiału nasypowego tylko na pierwszym 
źródle (materiał z ukopów) wydawało się ryzy­
kiem w czasie, a głosy niektórych znawców 
określały ten sposób rozwiązania jako niereal­
ny. Możliwości zdobycia materiału nasypowego 
drogą refulowania, jak dotychczas, nie dały wy­
ników.

Przyczyna — to brak odpowiedniego ma­
teriału, ponieważ odległości transportu piono­
wego (piasek pod torfem na głębokości 7 m) 
i poziomego były takie, że posiadany sprzęt ja­
kościowo i ilościowo okazywał się niewystar­
czający.

Początkowe oferty dwu zespołów po bliższej 
analizie warunków i możliwości wykonania da­
ły wyniki negatywne.

Przystąpiono więc do realizacji organizacji 
dostaw materiału ziemnego, opartego wyłącz­
nie na materiale z ukopów i na transporcie ko­
lejowym normalnotorowym w głównej mierze 
i częściowo wąskotorowym. Po zbadaniu terenu 
węzła Szczeci óskiego określono szereg rezerw 
ziemnych z dobrym dojazdem kolejowym i nie­
zbyt odległym (rys. 1). Do rezerw tych zali­
czono :
R. 1. rejon budowy łącznicy, skracającej 

uciążliwy dojazd do Szczecina Osób. Ma­
teriał nie jest pierwszej jakości, bo skła­
da się z gliny piaszczystej, lecz jest go 
dużo, (około 639 tys. m3). Ponadto ko­
nieczność użycia ziemi z tego rejonu jest 
celowym powiązaniem robót ukopowych 
z nasypowymi. Odległość do centrum ro­
bót ziemnych 10 km.

R. 2. rejon koło p. odg. Dziewoklicz (linia 
Gumience-Dąbie Szcz.), gdzie istniały po­
niemieckie nasypy z dobrego materiału 
ziemnego (piasek), budowane dla spraw­
niejszego połączenia portu z jego daw­



nym berlińskim zapleczem — dziś zupeł­
nie nieaktualne. Ilość ukopów określona 
na około 370 tys. ms. Odległość około 
7 km.

R. 3. część nasypów p~zywiaduktowych daw­
nej lin ii średnicowej Szczecin Osob.-Dą- 
bie, zbędnych obecnie z powodu skaso­
wania dzi ś części tej lin ii i zmienione­
go układu połączeń. Ilość około 8j tys. 
ms — odległość 1,5 km.

R. 4. powstała z konieczności obniżenia części 
starego parku węgłowego (4 to ry ). Ilość 
ok. 30 tys. ms. Odległość ok. % km.

R. 5. rezerwa znajdująca się w Dąbiu Szcze­
cińskim, gdzie już Niemcy rozpoczęli wy­
kopy dla zamierzonej rozbudowy tej sta­
cji, co i my wykorzystamy w dalszej fa­
zie rozwojowej węzła Szczecińskiego. 
Ilość ok. 400 tys. mą odległość ok. 8 km. 

R. 6. wzgórza koło p. osob. Zaborsko. Ilości 
p aktycznie nieograniczone. Odległość 
4 km.

Ilości ziemi z dobrym dojazdem kolejowym 
okazały się wystarczające. Rozłożenie ukop św, 
wachlarzowate w stosunku do centrum projek­
towanych robót umożliwia równoczesne dostar­
czanie dużych ilości.

W zasadzie z wyjątkiem rejonu Zaborska 
dowóz oparto na koiei normalnej. Zaborsko 
przeznaczono dla kolei wąskotorowej, wykorzy­
stując do tego celu dawny most drewniany na 
Regalicy.

Czynnikiem hamującym-możliwości dowozo­
we kolei normalnotorowej jest ograniczona 
przelotność na mostach odrzańskich.

Ze względów ruchowych założono, że potok 
ziemi z tzw. Piaskowni idzie łącznicą, następnie 
ruchem zwrotnym na przyszły park postojowo- 
porządkowy, względnie jego skrzyżowanie się 
z linią średnicową, aby następnie rozgałęzić 
się na część północną i południową tego parku.

Potok ten założono na 6 -f- 6 =  12 pociągów 
z rozgałęzieniem się w takich ilościach na obie 
części przyszłego parku postojowo-po .'zadko­
wego. W ten rejon skierowano również lokalną 
rezerwę ze starego parku węglowego — w tej 
chwili zresztą już wyczerpaną.

Drugi potok 6 pociąg ów z Dąbia i uruchomio­
na wąskotororówka z Zaborska kierowane są na 
inną część przyszłej stacji portowej na t.zw. 
park przyjęciowy od posterunku „Zdrój“ .

Tak więc 18 pociągów dziennie oraz wąsko- 
torówka z Zaborska cławały codziennie ziemię 
na budowane nasypy.

Założenie to zda’o w zasadzie egzamin całko­
wicie. Do wykonania tego zadania zorganizo­
wano 2 nowe post. ruchowe — w pojęciu nieko- 
ejarza 2 nowe stacje kolejowe, t.zw. Pias­
kownia i Zdrój. Przydzielono do tych przewo­
zów ponad 560 wagonów-platform i 10 parowo- 

Zaplanowano rozk'a i jazdy i  specjalne 
lerownictwo całej akcji dowozowej.

Przechodzę obecnie od samego systemu sypa­
nia nasypów — do metod planowanych i fak­
tycznie wykonywanych.

Zarżenia początkowe były b. ostrożne. Do­
świadczenia na wykonywanych robotach tego 
rodzaju nakazywały daleko posuniętą przezor­
ność. Znane są wypadki, że nasypy budowane 
na takich terenach całkowicie ulegały zatopie­
niu, nieraz wraz ze stojącym na nich taborem. 
Autentyczna historia z zatopionym całkowicie 
parowozem przy takiej budowie, z doświadczeń 
cytowanych przez inż. J. Nowkuńskiego na ko­
lejach rosyjskich, jest zawsze ostrzeżeniem dla 
zbyt odważnych poczynań kierownictwa budo­
wy.

Dlatego też pierwsze założenia proponowały 
wykonanie przynajmniej pierwszej fazy robót 
wyłącznie przy pomocy kolei wąskotorowej, 
a więc dowóz ziemi koleją normalno to ową koń­
czyłby się na punktach wlotowych do poszcze­
gólnych rejonów budowy, a stamtąd po przeła­
dunku na kolej wąskotorową do miejsca budo­
wy.

Naturalnie taki system kryłby w sobie nie­
bezpieczeństwo wykonania robót w b. d’ugim 
czasie, ponieważ zdolność odwozowa, nawet 
specjalnie dobrze zorganizowanego transportu 
wąskotorowego ,byłaby kilkakrotnie mniejsza 
od możliwości dowozowych kolei normalnotoro­
wej. Stąd wniosek, że zdolność dowozowa kolei 
byłaby niewykorzystana. Ilości ziemi codziennie 
wbudowanej w nasyp byłyby niewystarczające, 
aby p ace wykonać we wskazanym terminie.

Jako pierwsze odstępstwo od przyjętej po­
czątkowo zasady budowy samego nasypu kolej­
ką wąskotorową była decyzja, aby tytułem 
próby od strony t.zw. post. C anów, czyli na po­
łudniowej części parku postojowo-porządkowe- 
go, pobudować dojazd koleją normalnotorową. 
W tym celu nasyp t.zw. podstawowy bu lowano 
na materacu z wikliny (dług. 8 m—średnica 30 
cm), a na nim zdecydowano budował już tor 
roboczy normalny. Od strony t.zw. post. Zdrój, 
czyli na parku przyjęciowym, zamierzano jesz­
cze budować nasypy taborem wąskotorowym.

Ponieważ zachowanie się nasypu podstawo­
wego nie wskazywało objawów gwałtownego 
osiadania, zdecydowano wreszcie pracować 
z obu stron torem normalnym. Dziś istnieje już 
połączenie torem normalnym przez ca'y nasyp. 
Jest jeszcze odcinek około 400 m, na którym nie 
znaj Iowa1 się parowóz. Można jednak śmiało za­
ryzykować twierdzenie, że obecnie możemy 
przejechać pociągiem roboczym ca'ą przestrzeń, 
dzielącą punkt wejściowy nowej stacji od jej 
końca.

Przed ostatecznym przystąpieniem do w'aści- 
wych robót przedmiotem rozważań był kieru­
nek sypania nasypów. Zadawano sobie pytanie, 
czy tor podstawowy przyjąć na zachodnim 
czy wschodnim kra 'cu przyszłej stacji, czyli 
czy przyjąć kierunek sypania prostopadły do 
osi stacji w kierunku wschodnim, czy zachod­
nim. Zdecydowano wreszcie po analizie cało­
ści zagadnienia przyjąć kierunek sypania z za­



chodu na wschód, czyli że nasyp podstawowy 
będzie budowany po osi skrajnego zachodniego 
toru przyszłej stacji. Wychodzono z założenia, 
że w tym kierunku idzie spadek dna mineral­
nego, że przy takim systemie to rf i woda bę­
dą częściowo wypychane w kierunku naturalne­
go je j odpływu t j.  do Regalicy. Woda po­
wierzchniowa, która zostanie zamknięta w tak 
stworzonym trójkącie (park zdawczy — wę­
glowy — nowa stacja węglowa), zostanie od­
prowadzona pobudowanym przepustem w wą­
skim przejściu między parkiem przyjęciowym 
a postojowo-porządkowym. Przepust ten po­
budowany będzie w końcowej fazie budowy 
i prac przekopania usypanego w międzyczasie 
nasypu.

Reasumując — przyjęto ostatecznie system 
następujący.

Część stacji między punktem początko­
wym — wlotowym (post. Zdrój) a sta­
rą linią średnicową, rozpoczęto od budowy na­
sypu podstawowego, budowanego od czoła w 
obu kierunkach aż do połączenia. Północna je­
go część zbudowana jest na materacu z faszy- 
ny, południowa zaś wprost na korze torfowej, 
oczyszczonej z pni. Od nasypu podstawowego 
budowa następuje w kierunku do niego prosto­
padłym. Zdecydowano ponadto, że cały teren 
pod przyszły nasyp zostanie oczyszczony z pni 
rosnącego tam przedtym lasu. System karczo­
wania przyjęto przy pomocy materiałów wy­
buchowych. Pnie wysadza się ładunkami 2,5 kg 
dynamitu, zakładanymi zupełnie płytko seriami 
po kilkanaście sztuk naraz.

Uzyskuje się przez to stosunkowo duże i szyb­
kie efekty tanim nawet nakładem pracy, ale 
ponadto uzyskuje się inny — daleko ważniejszy 
efekt. Uzyskuje się przez to rozrywanie kory 
torfowej, której grubość waha się od 0,5 m —
1,5 m i tym przyśpiesza się proces osiadania. 
Bez tego wzmocniona korzeniami kora torfowa 
stwarzałaby pozorną i czasową stateczność. 
Nasyp mógłby się przez pewien czas utrzymy­
wać na korze, naturalnie tylko ją ugniatając, 
aby w pewnym momencie i to może w najmniej 
spodziewanym korę przerwać i  gwałtownie za­
padać się.

Ten sposób ma dla robót kapitalne znaczenie, 
jeśli chodzi o tempo osiadania. Niezależnie od 
przerywania kory torfowej wywołanego tą me­
todą karczowania, kora zostaje przerywana ro­
wami wzdłuż nasypu co 20 m, a prostopadle do 
osi co około 50 m. Ciężar budowanego nasypu 
naciska na luźny torf, wypycha go w dół i czę­
ściowo w stronę Regalicy.

Przesuwanie ziemi w kierunku poprzecznym 
następowało początkowo ręcznie, na niektó­
rych odcinkach nawet taczkami, aż do chwili, 
kiedy uzyskano odpowiednią szerokość dla pra­
cy buldożerów - spychaczy, które obecnie prze­
pychają ziemię wprost spod wagonów.

W tej chwili pracuje 9 buldożerów przy sta­
nie 10. Są tam buldożery typu ciężkiego, które 
przepychają na średnią odległość 30 ms —

60 m» na godzinę, oraz buldożery słabsze prze­
pychające 40 m3/godz. Przepychanie ziemi na 
większą odległość nie jest ekonomiczne, bo zbyt 
duży procent ziemi zsuwa się z lemieszy.

Zastosowanie buldożerów w większej ilości 
obok względów czysto ekonomicznych, t.zn. 
szybkiego rozprowadzenia wyładowywanej zie­
mi, ma i tę zaletę, że buldożer spełnia rolę ubi- 
jacza ziemi, przyśpieszającego osiadanie.

Ładowanie ziemi odbywa się ręcznie z wy­
jątkiem rezerwy Wstowo, gdzie w zasadzie 
pracę tę wykonują 3 kopaczki (typu Mencka
0 wydajności 48 ms/godz., Backeya 16 m3/godz.
1 Demag o wydajności około 20 ms/godz.). Ma­
teriał ziemny jest tu ciężki i stosowanie pracy 
ręcznej wyłącznie, ograniczyłoby wydajność tej 
rezerwy.

Wyładowywanie odbywa się wszędzie ręcz­
nie, rozprowadzenie zaś buldożerem, z wyjąt­
kiem wąskotorówki, której tory w zasadzie pod­
chodzą pod sam skraj budowanego nasypu.

Składy normalnotorowe używane są 35-wa- 
gonowe; obecnie rozważanó są możliwości 
zwiększenia ich na niektórych punktach do 45 
wagonów. Średnia pojemność 10 m3 na wagon. 
Na spulchnienie liczy się 8 % przy piasku i 25o/0 
przy glinie. Czas ładowania składu 35-wagono- 
wego =  2 godz., a na Wstowie dochodzi do 3 
godz. wraz z manipulacją techniczną.

Na jednym wagonie przy naładowywaniu 
pracuje 3 ludzi. Gdy pracowała Służba Polsce 
— to przy I  i I I I  turnusie pracowało 4 junaków 
na 1 wagon; przy I I  turnusie, który fizycznie 
był słabszy (młodzież szkolna) pracowało 6 na 
1 wagon.

Przy ręcznym wyładowywaniu pracuje po 3 
robotników na wagon; czas wyładowania wynosi 
dla piasku od 0,40 — 1.20 godz., dla gliny 1 — 2 
godz. Czas trwania pracy dotychczas od 5 — 
21 godz. Robotnicy najemni pracują w tym cza­
sie w 2 zmianach (od 5 — 13 i 13 — 21), Służ­
ba Polsce w 3 zmianach (od 6 — 11, od 11 — 16 
i od 16 — 21). Chcąc utrzymać ten czas pracy 
dziennej, zbudowano sieć oświetleniową . Jak 
już wspomniałem, cała praca budowy nasypów 
została zaplanowana na 2 niepełne sezony budo­
wlane.

Roboty, rozpoczęte dokładnie 4 maja 1948 r. 
powinny być ukończone 1 września 1949 r. Do 
wykonania na rok 1948 zaplanowano 650 tys. 
m3 ziemi, rozłożonych wg harmonogramu mie­
sięcznego. Termin rozpoczęcia robót został na­
rzucony koniecznością zatrudnienia organizacji 
Służba Polsce. Początkowa wydajność nastrę­
czała poważne obawy wykonania planu. Okres 
przygotowawczy, jaki potrzebny jest dla roz­
kręcenia każdej roboty — a co dopiero tak 
wielkiej — prawie że nie istniał.

Chcąc wyzyskać możliwości dowozowe kolei, 
narzucono z miejsca szybkie tempo robót. O ile 
udało się to uczynić, jeśli chodzi o organizację 
dowozu ziemi, o tyle niezawodowalająca była or­
ganizacja odbioru ziemi w miejscu robót. Po­
czątkowy brak ludzi, brak sprzętu, brak może



doświadczenia w tej nienotowanej na taką skalę 
inwestycji ziemnej powodowały, że wyniki w 
m-cach maju, czerwcu i częściowo lipcu 1948 r. 
nie były zadowalające.

Dziś sytuacja nie tylko że jest zupełnie wy­
równana, ale może się okazać, że zdolność kole­
jowa dowozu będzie mniejsza niż możliwości 
odbioru ziemi. Mamy już tego pewne oznaki:

w maju osiąg. max. 3000 m3/dz. przy śr. 1900 m3/dz.
w czerwcu „ 4400 3100 „
w lipcu „ 5400 3500 „
w sierpniu , 7600 5800 „
w wrześniu „ 7600 6500 „
w październiku 6700 6000 „

We wrześniu osiągnięto więc ponad 3 razy 
tyle co w maju. Projektowane maksimum na 
1949 r. wynosi 6200 ms dziennie. Wydajność 
dzienna w listopadzie i grudniu spadla wybit­
nie w związku z ograniczeniem robót na mie­
siące zimowe. Projektowane wykonanie nasy­
pów w roku 1948 w ilości 650 tys. m3 zostało 
poważnie przekroczone. Dla ilustracji rozmia­
rów wykonanych robot niech posłużą następu­
jące liczby: do wykonania są nasypy o długości 
łącznej 1.960 km, o szerokości parków od 100 
m do 150 m i powierzchni 20,5 ha. Na 1.11.1948 
rok wykonano 600.000 m3. W rzeczywistości 
wykonano o 67.000 m3 więcej, ale ilość ta po­
szła na rozbudowę starego parku węglowego.

Praca ta odbywa się wyłącznie na sieci sa­
mego węzła szczecińskiego, przy stale wzrasta­
jącej pracy portu, a ponadto w czasie przebu­
dowy w wielu miejscach urządzeń kolejowych.

W dotychczasowym okresie było zaledwie 
8 drobnych wypadków z taborem roboczym. 
Powyższe ilustruje b. korzystnie bezpieczeń­
stwo pracy w tych trudnych warunkach.

O wielkości robót świadczy w pewnym stop­
niu ilość zatrudnionych pracowników fizycz­
nych i rzemieślników. Liczba ta osiągnęła w 
pewnym okresie 2550, w tym 1050 stanowiła 
Służba Polsce. Dziś waha się w granicach 2250 
ludzi, nie licząc personelu nadzorczego ze stro­
ny przedsiębiorstwa wykonującego roboty

ziemne i DOKP, oraz nie licząc personelu kole­
jowego, zatrudnionego przy samym transpor­
cie ziemi, który trzeba określić liczbą około 
150 ludzi.

Na zakończenie trzeba poruszyć jeszcze za­
gadnienie dotyczące samego procesu osiadania 
nasypów.

Jak już wspomniałem, przebieg osiadania ma 
kapitalne znaczenie. Dotychczasowy przebieg 
trzeba określić jako pomyślny. Proces ten jest 
przedmiotem specjalnej obserwacji. W tym ce­
lu założono całą sieć punktów kontrolnych, ni­
welowanych co 10 dni dla stwierdzenia, gdzie 
znajduje się dno budowanego nasypu.

Cały teren przyszłego nasypu pokryto siat­
ką punktów kontrolnych w liczbie ok. 400. Do­
tychczas założono około 150 i stwierdzono, że 
30% punktów osiadło od 3 m —5 m. Są jednak 
punkty, które osiadły powyżej 8 m.

Punkty, które nie wykazują tak dużego osia­
dania, w większości znajdują się w pobliżu 
starych nasypów, gdzie to rfy  są bardziej zgnie­
cione przez te nasypy.

Dla umożliwienia szybszego i pewniejszego 
sposobu osiadania nasypu na dnie, stosowana 
była — jak wspomniano — metoda wybuchów 
wgłębnych. Zasada tej metody polega na za­
kładaniu pod budowanym nasypem na dnie ła­
dunków wybuchowych. Wybuch ładunków po­
wodował wypieranie torfu spod budowanego 
nasypu i gwałtowne osiadanie w wytworzoną 
próżnię masy ziem nasypowych.

Próby, dokonywane na terenie budowy nie 
dały jak dotychczas pozytywnych wyników 
z następujących powodów. Stosowano ładunki 
zbyt słabe. Pracowano sprzętem wiertniczym 
przestarzałym, uniemożliwiającym szybkie i 
głębokie (do dna mineralnego) zakładanie ła­
dunków. Uzyskane wyniki nie stały w żadnym 
stosunku do poniesionych kosztów.

Obserwując rachowanie się torfu w nrarę 
sypania i osiadania nasypu falistego zauważono, 
że przed nasypem tworzy się z wyciśniętego tor­
fu rodzaj falistego grzbietu. Wyciskany torf 
tworzył pewną zaporę, utrudniającą osiadanie 
dalej sypanej ziemi. Dla usunięcia tej zapory

22.80 s* 10.4-0

Sc
3

Cl

■gE
cl-c:

ś i
i f W

ys
. p

o 
w

yb
uc

hu

o
o m
• ST *  
E- o3 C 
$ . 2  
£ o -Cw

o
«•g
5.2 
«3 o
M CL

cx
1 3.00 3.00 0 0
2 3.01 244 -0.57 +0.60
3 2.91 1.41 -1.50 + 1.50
4 0.85 — —

5 1.61 — — —

6 1.30 — — —

!~7 1.13 1.20 +0.07 +0.40

Legenda'
Nasyp pried wybuchem 
Osiadły nasyp po wybuchu

71



zastosowano następująco metode irys. 21. Na 
grzbiecie fa li (wysokości około 0,8 m. i szero­
kości 3 — 4 m) założono ładunki wybuchowe 
o sile 5 kg wagi w odstępach 4 m jeden od dru­
giego na głębokości 2,5 — 3 m ..

Po dokonanym wybuchu powierzchnie faliste 
znikły. Masy ziemne nasypu obniżyły się do
1,5 m i przesunęły się w kierunku bamm do 
1,0 m, wypierając tym samym to"f na tei sze­
rokości. Równocześnie zaobserwowano, że po 
dalszym sypaniu ziemi powstaje nowy grzbiet 
w odległości 4 m — 8 m od poprzednio uzyska­

nych. Świadczy to, że nasyp osiadając wypiera 
spod siebie torf, który przesuwa się w ft-onę 
wschodnią. Dotychczas przeprowadzone st—e- 
lania powstających grzbietów dawały analogicz­
ne wyniki.

Trudno nazwać to stosowaniem metody wy­
buchów wgłębnych. Sposób ten okazuje się jed­
nak pomocnym w wypiekaniu torfu spod n?swu 
\y pożądanym dla nas kierunku — wschodnim. 
Nie ulega wątpliwości, że dalsza praca nasunie 
wiele jeszcze nowych spostrzeżeń i doświad­
czeń.

Inż. LEON STANKIEWICZ i Inż. ALEKSANDER KRZEMIENIECKI

NOWOCZESNY MOST ZWODZONY 
SYST. „SCHERZERA1

Ze względu na znaczne zwiększenie ilości 
dróg wodnych w Polsce współczesnej w stosun­
ku do stanu z przed roku 1939 i zamierzoną 
rozbudowę komunikacji wodnej, wyłaniają się 
coraz to nowe zagadnienia w tej dziedzinie. 
Zwiększenie ilości portów polskich, ich szybki 
rozwój, oraz istnienie na terenie państwa pol­
skiego dwóch wielkich arterii wodnych 'Wisły i 
Odry, a szczególnie ich delt, wysunęło zagad­
nienie komunikacji rzecznej i powiązania jej z

koleją na jedno z pierwszych miejsc wśród za­
gadnień komunikacyjnych. Wyłoniła się sprawa 
odbudowy mostów, a między innymi i mostów 
ruchomych rozmaitej konstrukcji, wśród któ­
rych poważną rolę odgrywają ruchome mosty 
kolejowe położone na skrzyżowaniach ważnych 
lin ii kolejowych z głównymi arteriami wodny­
mi.

Zadaniem mostów ruchomych jest umożliwie­
nie skrzyżowania drogi wodnej z koleją przy



stosunkowo niewielkiej różnicy poziomów w 
ten sposćf), ażeby zależnie od potrzeby można 
było w każdej chwili korzystać z komunikacji 
wodnej lub kolejowej.

O zastosowaniu mostu ruchomego decydują: 
mała wysokość terenu w stosunku do po­
wierzchni wody przy jednoczesnej niemożliwo­
ści budowy długich nasypów i wiaduktów, roz­
miary taboru rzecznego oraz względy kalkula­
cyjne. Konieczność stosowania mostów rucho­
mych narzucana bywa szczególnie często wa­
runkami terenowymi w pobliżu i w obrębie por­
tów, gdzie najczęściej spotyka się dużą ilość 
skrzyżowań torów, szos, kanałów i rzek i gdzie 
siłą rzeczy stosowanie długich i wysokich nasy­
pów przejściowych i wiaduktów często nie jest 
możliwe. ■ | ;

Stosowanie mostów ruchomych z natury rze­
czy powoduje mniejsze lub większe przerwy 
tak w żegludze, jak i w ruchu kolejowym. Wiel­
kość tych przerw jest zależna przede wszystkim 
od możliwości szybkiego manipulowania mo­
stem, a więc od odpowiedniej konstrukcji mostu 
i szczególnie od jego mechanizmów. Dlatego też 
na szlakach z dużym natężeniem ruchu powin­
ny być stosowane mosty ruchome możliwie no­
woczesnej konstrukcji, posiadające mechanizmy 
wysokiej sprawności. Wymagana jest prócz te­
go gwarancja niezawodności pracy mostu i  mak­
simum bezpieczeństwa ruchu.

Ze stosowanych dotychczas konstrukcji mo­
stów ruchomych wymienić należy następujące:

1) mosty obrotowe
2) „ podnoszone
3) „  zwodzone
4) ,, przesuwne
5) „ pływające.
Prócz tych konstrukcji typowych stosowane 

są rozmaite inne konstrukcje specjalne i  połą­
czenia poszczególnych typów.

W ramach niniejszego artykułu nie jest moż­
liwe dokonanie przeglądu i opisu wszystkich 
wymienionych konstrukcji mostów ruchomych. 
VTydaje się jednak być celowym zapoznanie 
szerszego ogółu czytelników z konstrukcją i 
działaniem jednego z najbardziej nowoczesnych 
mostów ruchomych na naszym terenie a miano­
wicie mostu zwodzonego systemu „Scherzer‘a“ .

Omawiany most zwodzony jest położony na 
jednej z lin ii dwutorowych i składa się z d-\yóch 
oddzielnych dla każdego toru przęseł zwodzo­
nych.

Rozpiętość przęsła zwodzonego wynosi 17 m.
Część zwodzona mostu składa się z:
a) przęsła zwodzonego, wykonanego jako bel­

ka blaszana z jezdnią obniżoną
b) segmentu tocznego z zębatką toczną oraz 

konstrukcją wiążącą i przeciwwagą,
c) skrzyni napędów, znajdującej sie na fila ­

rze 1,
d) oparcia przęsła i mechanizmów na fila ­

rze 2.
Most posiada następujące mechanizmy:
a) główny mechanizm podnoszenia,

) mechanizm wybieracza napędu (sterowa-

c) mechanizmy napędu wysuwów szyno­
wych,

d) mechanizmy ryglowania wysuwów szyno­
wych,

e) mechanizm ryglowania mostu, zapadki 
i  urządzenia amortyzacyjne.

Zasadnicze mechanizmy, e. więc główny me­
chanizm podnoszenia i mechanizm sterowania 
są umieszczone w skrzyni części stałej mostu na 
filarze I. Pozostałe mechanizmy są umieszczo­
ne zależnie od spełnianych czynności na filarze 
I lub II.

Wszystkie mechanizmy uruchamiane są nor­
malnie za pomocą napędów elektrycznych na 
napięcie robocze 220/380 V. Prócz tego na wy­
padek uszkodzenia lub braku prądu przewi­
dziane są napędy ręczne.

Osobliwością i  cechą zasadniczą mostów 
zwędzonych tego systemu jest to, że nie ma on 
stałej osi obrotu przęsła ruchomego, a podno­
szenie przęsła odbywa się przez toczenie całego 
układu po powierzchni części stałej utrzymują­
cej cały ciężar układu ruchomego z przęsła 
części tocznej, a więc segmentu koła i prze­
ciwwagi. Część toczna wbudowana jest między 
przęsło i przeciwwagę równoważącą ciężar przę­
sła.

Dla uniknięcia odchylenia na osi i poślizgów 
część tocząca się zaopatrzona jest w segment ko­
ła zębatego, który toczy się po zębatce umoco­
wanej na powierzchni części stałej, w naszym 
wypadku na górnej powierzchni skrzyni umie­
szczonej na przyczółku I, służącej jednocześnie 
jako pomieszczenie dla wszystkich mechaniz­
mów związanych z mostem I. Przy podnoszeniu 
mostu środek obrotu porusza się po lin ii prostej 
poziomej.

MECHANIZM PODNOSZENIA
(patrz schemat napędu elektrycznego 

i ręcznego)

Podnoszenie mostu odbywa się przy pomocy 
dwóch zastrzałów 1. Zastrzały te, położone po 
obu stronach w osiach dźwigarów głównych mo­
stu. są połączone jednym końcem przegubowo 
z dźwigarami 2, drugim zaś — z zębatką napęd- 
ną 3.

Połączenie zastrzału z zębatką składa się z kół 
jezdnych ujętych pomiędzy prowadnice, z któ­
rych dolna przyjmuje na siebie pionową skła­
dową, wynikającą z siły ściskającej zastrzał. 
Podnoszenie przęsła odbywa się przez wysuwa­
nie zastrzałów za pomocą mechanizmu napęd- 
nego. Zębatki 3 są podparte na rolkach oporo­
wych 5 i napędzane za pomocą kół zębatych; 
o wielkości ich świadczą następujące dane: 
z =  9 i m =  57.

Cały mechanizm napędzany jest przy pomo­
cy silnika elektrycznego na prąd zmienny mocy 
N =  30 KM i ilości obrotów n =  950 obr/min. 
Silnik połączony jest z mechanizmem za pomo­
cą sprzęgła tarczowego elastycznego, służącego 
jednocześnie jako tarcza hamulcowa, hamulca 
klockowego, zwalnianego za pomocą elektroma­



gnesu luzującego. Normalnie hamulec jest w
stanie zahamowanym, a odhamowanie następu­
je w chwili włączania silnika.

Do odłączenia silnika od całości mechanizmu 
służy sprzęgło kłowe, wbudowane między 
sprzęgłem elastycznym i skrzynką, zawierającą 
przekładnię daszkową i przestawiane za pom> 
cą układu dźwigni, związanego z mechanizmem 
sterującym.

Skrzynka przekładni zawiera dwie przekład­
nie daszkowe.

Stosowanie dwóch różnych przekładni, dla

których stosunek ' l =  4- , ma na celu " ¡2 £
umożliwienie podnoszenia obu mostów zależnie 
od potrzeby za pomocą dwóch lub jednego sil­

nika. Dla jasności należy zaznaczyć, że cały me­
chanizm jest tak skonstruowany, że istnieje mo­
żliwość napędu obu mostów za pomocą jedne­
go z silników, przy dwukrotnie dłuższym cza­
sie podnoszenia i  zastosowaniu przekładni

i =  , lub też każdego mostu własnym

silnikiem przy zastosowaniu przekładni i=

Przekładnie daszkowe, ze względu na znacz­
ne obroty i dokładną obróbkę zębów, pracują w 
oleju, co jednocześnie zwiększa trwałość kół 
i  spółczynnik sprawności. Między przekładnia­
mi umieszczone jest dwustronne sprzęgło kłowe, 
umożliwiające włączanie jednej ze wspomnia­
nych przekładni. Sprzęgło to jest uruchamiane 
również przez układ dźwigniowy od mechanizmu

sterującego, specjalnie do tego celu przewidzia­
nego. Większe koła daszkowe osadzont są luź­
no na wałku i sprzęgane z nim za pomocą sprzę­
gła. W razie powstania ujemnych momentów, 
mogących spowodować przekroczenie maksy­
malnej dopuszczalnej ilości obrotów, silnik mo­
że być automatycznie wyłączony za pomocą spe­
cjalnego wyłącznika odśrodkowego, umieszczo­
nego na końcu wałka przekładni daszkowej. 
Z silnika na zębatkę napędną napęd przenoszo­
ny jest za pośrednictwem szeregu przekładni zę­
batych czołowych. Należy zaznaczyć, że dla 
zabezpieczenia mechanizmów od uderzeń pow­
stających przy ruchu taboru po moście, a prze­
noszonych przez styki kół zębatych, jedno z kół 
zębatych tych przekładni posiada po obu stro­
nach wieńca segmenty zapadkowe urządzenia

cofającego, służącego do odciążania mechanizmu 
napędnego po opuszczeniu mostu.

Do zabezpieczenia mechanizmów od uszko­
dzeń ruchy mostu ograniczone są wyłącznika­
mi krańcowymi, ustawionymi przy prowadni­
cach zębatki i uruchomianymi przez zębatki 
w położeniach przedkrańcowych.

W razie uszkodzenia silnika lub skrzyni prze­
kładni, a szczególnie w razie braku prądu, pod­
noszenie mostu może się odbywać ręcznie. W 
takim przypadku mechanizm poruszany jest 
przy pomocy korby ręcznej, nałożonej na za­
kończony czworokątnie wałek pionowy wysta­
jący ponad pomost skrzyni mechanizmów. Mo­
ment przenoszony jest wówczs poprzez dodat­
kową przekładnię stożkową i przekładnie czoło­
we ną wałek mechanizmu napędu elektryczne-



go. Dalsze przenoszenie momentu obrotowego 
odbywa się przy pomocy układu wymienionego 
przy opisie napędu elektrycznego. Dla umożli­
wienia włączania i wyłączania napędu rę­
cznego jedno z kół zębatych, należących do 
układu napędu ręcznego, osadzone jest na 
wale luźno i może być sprzęgane z nim 
za pomocą sprzęgła kłowego tylko w przy­
padku konieczności użycia napędu ręcz­
nego. Koło to stanowi element, łączący część 
mechanizmu należącego wyłącznie do napędu 
ręcznego, z pozostałą częścią pracującą tak przy 
napędzie ręcznym, jak i elektrycznym. Włącza­
nie tego sprzęgła odbywa się za pomocą dźwig­
ni ręcznej. Dźwignia służąca do włączania sprzę­
gła napędu ręcznego zabezpieczona jest zam­
knięciem kluczowym, wchodzącym w układ za-

Na skutek tego docisku do nieruchomych 
tarcz dalszy obrót staje się niemożliwy. W urzą­
dzeniu tym zapadki działają w obu kierunkach, 
zależnie od kierunku momentu pochodzącego 
cd przęsła i zabezpieczają przęsła przed samo­
czynnymi ruchami.

Docisk koła do tarcz zapadkowych może być 
osłabiony przez obracanie w sposób ręczny wał­
ka gwintowanego. Obracanie wałka odsuwa ko­
ło zębate od tarczy zapadkowej i umożliwia je­
go obracanie się dopóki moment pochodzący od 
wałka jest większy od momentu wywieranego 
na koło przez przęsło za pośrednictwem mecha­
nizmu.

Napędy główne obu mostów są w zasadzie 
identyczne i dlatego poprzestaniemy na opisie 
jednego z nich.

Oba mechanizmy napędne są połączone ze

bezpieczeń kluczowych i uniemożliwiającym 
włączenie napędu ręcznego przy czynnym na­
pędzie elektrycznym. Przy użyciu napędu ręcz­
nego ważnym urządzeniem zabezpieczającym 
jest sprzęgło śrubowo - cierne z układem zapa­
dek, które spełniają w tym przypadku taką sa­
mą rolę, jaką przy napędzie elektrycznym speł­
nia hamulec klockowy zaciskany przy pomocy 
ciężaru i zwalniany elektromagnesem.

Zasada budowy tego urządzenia polega na 
tym, że jedno z kół napędu ręcznego ma we­
wnątrz gwint prostokątny i jest osadzone na 
wale gwintowanym. W razie powstania momen­
tów przenoszonych przez przekładnię zębatą od 
strony koła zostaje ono dociśnięte do jednej z 
tarcz zapadkowych położonych po obu stronach 
i trzymanych przez zapadki.

sobą za pomocą wałka łączącego i mogą być do­
wolnie sprzęgane lub rozprzęgane przez sprzę­
gło kołowe uruchomiane, jak wszystkie sprzęgła 
układu, przez mechanizm sterowniczy.

Drugim mechanizmem, mającym zasadnicze 
znaczenie dla obsługi mostu, jest mechanizm 
sterowniczy, służący do odpowiedniego nasta­
wiania wszystkich sprzęgieł służących do łącze­
nia elementów ruchomych wszystkich mecha­
nizmów obu mostów. Napęd tego mechanizmu 
tak mechaniczny, jak i ręczny, oraz urządzenie 
sterownicze obu mostów znajduje się w pomie­
szczeniu na filarze I tylko jednego mostu. Na­
pędza on jednak wszystkie sprzęgła znajdujące 
się we wszystkich mechanizmach obu przęseł 
zwodzonych. Przy pomocy mechanizmu sterow­
niczego możliwe są do osiągnięcia następujące 
kombinacje napędu:
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1. napęd normalny, przy którym każdy sil­
nik podnosi własne przęsło,

2. napęd jednosilnikowy, przy którym silnik 
jednego z mostów podnosi oba przęsła, przy 
czvm możliwe jest użycie do tego jednego z sil­
ników zależnie od potrzeby,

3. napęd ręczny.
Prócz tego w razie uszkodzenia napędu jed­

nego z mostów możliwe jest osiągnięcie takie­
go układu, który pozwala na podnoszenie tylko 
jednego nieuszkodzonego przęsła.

Oprócz mechanicznego układu sprzęgieł do 
osiągnięcia wymienionych kombinacji służy u- 
rządzenie elektryczne tak zwany „wybieracz 
napędu“ , który jest rodzajem przełącznika, po­
zwalającego na =,wybran’e“ nap~du jeszcze 
przed uruchomieniem silnika mechanizmu ste­
rującego, przez ustawienie jego wskazówki w 
położenie oznaczające poszczególne .napędy, a 
wiec ,,1“ ,,0“ lub ,,2“ . Wvbieracz napędu zape­
wnia przez włączenie odpowiednich wyłączni­
ków krańcowych położonych koło śruby stero­
wniczej niezawodne ustawienie całego mecha­
nizmu na wybrany napęd, powodując zatrzyma­
nie sie silnika w odpowiednim miej'cu. Jest 
oczyvvd̂ +e. że ..wvbieracz“ powinien jednocześ­
nie przełączyć silnik mechanizmu sterującego 
na odpowiedni kierunek obrotu.

Omawiane kombinacje napędów mechanizm 
sterujący osiąga przez przestawienie na obu mo­
stach:

1. sprzęgieł (patrz schemat!, łączących silniki 
podnoszenia z odpowiednimi mechanizmami.

2. sprzęgieł kłowych w skrzynce przekładni, 
służących do włączania i wyłączania odpowied­
nich przekładni daszkowych,

3. sprzęgła kłowego na wałku łączącym oba 
mosty, służącego do sprzęgania mostów.

Wszystkie wymienione sprzęgła przestawiane 
sa za pomocą mechanizmu napędzanego silni­
kiem elektrycznym o mocy 2,5 KM. Silnik po­
łączony je^t z mechanizmem sprzęgłem elasty­
cznym 2. służącym jednocześnie jako tarcza ha­
mulca klockowego, zaopatrzonego w ciężarek 
i wvzwalacz elektromagnetyczny.

Silnik ten'może być odłączony od mechaniz­
mu za pomocą sprzęgła kłowego. Z silnika na- 
P°d przenoszony jest za pomocą przekładni zę­
batych na śrubę pociągową, przesuwającą na­
krętkę zaopatrzoną w wskaźnik. Podczas prze­
suwania nakrętki wskaźnik posuwa sie wzdłuż 
skah na ktń-ej oznaczone są poszczególne ro- 
dzaie napędów. Nakrętka ta połączona jest z 
dźwignia, z mechanizmem służącym do napędu 
snrzoBieł. Na wale głównym mechanizmu napę­
dzającego sprzęgła osadzone sa korby połączone 
za pomocą układu cięgieł i dźwigni z poszcze­
gólnymi sprzęgłami. W każdym układzie cięgieł 
znajduje się element elastyczny (sprężynowy), 
umożliwiający włączenie sprzęgła bez Względu 
na iego położenie w chwili właczania. W przy­
padku takiego ustawienia sprzęgieł, przy któ­
rym nie mogą sie one zazębić, następnie nacią­
gnięcie sprężyn, których nacisk powoduje zazę­

bienie sprzęgieł w chwili uruchomienia silnika.
Wał napędzający sprzęgła za pomocą przekład­
ni czołowej, umieszczonej na jego końcu, pcłą- 
czonu jest z układem sprzęgieł na moście II.

W razie potrzeby mechanizm sterowania mo­
że być przestawiany również w sposób ręczny 
za pomocą korby. Prócz śruby napędnej, stano­
wiącej element mechanizmu służącego do na­
pędzania układu sprzęgieł, istnieje jeszcze jed­
na śruba związana, z omawianym mechaniz­
mem i napędzana przez ten sam silnik. Śruba 
porusza nakrętkę i ma za zadanie przestawia­
nie wyłączników krańcowych umieszcz:nych 
koło niej. Wyłączników tych jest cztery. Są one 
połączone elektrycznie z „wybieraczem napędu"
1 służą do wyłączania silnika napędu sterowa­
nia we właściwych momentach, odpowiadają­
cych dokładnie poszczególnym położeniem na­
krętki wybranym“ na „wybieraczu napędu“ , 
znajdującym się w rozdzielni i zapewniającym 
właściwe połączenie sprzęgieł.

NAPĘD NORMALNY
W ten sposób otrzymujemy przy ustawieniu 

wybieracza napędu w rozdzielni w położenie 
„O“ zatrzymanie się silnika mechanizmu stero­
wniczego w momencie, kiedy wskazówka na­
krętki znajduje się w punkcie skali oznaczonym 
O“
Wał sterowniczy w tym momencie uzyskuje 

takie położenie, przy którym otrzymuje się na­
stępujący układ odpowiadający napędowi nor­
malnemu:

1. sprzęgło między silnikiem i skrzynką prze­
kładni napędu podnoszenia jest włączone, umo­
żliwiając uruchomienie całego mechanizmu za 
pomocą silnika.

2. sprzęgło w skrzynce przekładni daszko­
wych włącza większą przekładnię, daj ąc większą 
szybkość podnoszenia przy czasie podnoszenia
2 min.,

3. sprzęgło łączące napędy obu mostów jest 
wyłączone, gdyż w tym układzie każdy silnik 
podnosi niezależnie tylko swoje własne przę­
sło.

NAPĘD JEDNOSILNIKOWY
W przypadku uszkodzenia silnika, sprzęgła 

lub hamulca napędu podnoszenia jednego 2 mo­
stów, stosuje się napęd jednosilnikowy. Napęd 
ten uzyskuje się zależnie od tego, który silnik 
ma być czynny przez ustawienie rączki „wybie­
racza napędu“ w pozycję ,4“ lub „2“ odpowia­
dające pracy jednego z silników. W tym położe­
niu rączki wybieracza napędu silnik mechaniz­
mu sterowania na skutek włączenia odpowied­
nich wyłączników krańcowych, zatrzymuje się 
przy położeniu wskazówki tego mechanizmu w 
punktach skali oznaczonych „1“ lub „2“ .

W przypadku uszkodzenia silnika napędu 
podnoszenia na moście II, wybieracz napędu, a 
więc i nakrętka, powinna być ustawiona w 
położeniu „1“ . Uzyskuje sią przy tym włącze­
nie sprzęgła silnika napędu na moście I, włą­
czenie przekładni mniejszej daszkowej, dającej



szybkość podnoszenia mniejszą i czas podno­
szenia około 4 min., oraz włączenie sprzęgła łą­
czącego mechanizmy obu mostów, umożliwiając 
w ten sposób przeniesienie momentu obrotu na 
most II. Jak już było zaznaczone przy tym 
układzie, jeden silnik podnosi równocześnie oba 
mosty przy mniejszej szybkości podnoszenia.

NAPĘD RĘCZNY

Jako jeszcze jedno zabezpieczenie przewi­
dziane na wypadek braku prądu, lub uszkodze­
nia części elektrycznej, uniemożliwiającego u- 
ruchomienie elektryczne obu mostów, może byc 
stosowany napęd ręczny.

Do uzyskania możliwości zastosowania napę­
du ręcznego należy w sposób ręczny, za pomo­
cą korby nasadzonej na wałek mechanizmu ste­
rowania przestawić'ten mechanizm w położenie 
oznaczone na skali „O l“ lub „02“ . Oba te poł°" 
żenią są równoznaczne i dają ten sam układ 
sprzęgieł, a mianowicie: wyłączenie wszystkich 
trzech sprzęgieł i pełne uniezależnienie mecha­
nizmu podnoszenia mostów od silników. Urzą-

niu innych mechanizmów, włączyć sprzęgło na­
pędu ręcznego za pomocą dźwigni ręcznej.

Podnoszenie mostu sposobem ręcznym trwa 
około 25—30 min. przy obsłudze 2—4 ludzi. Ze 
względu na małą szybkość podnoszenia oraz czas 
zużywany na dodatkowe czynności, napęd ręcz­
ny może być traktowany tylko jako napęd re­
zerwowy; nie można go stosować przy gęstszym 
ruchu pociągów. Ciągłe stosowanie napędu ręcz­
nego możliwe jest tylko przy zastosowaniu 
dłuższych rozkładowych przerw, tak w ruchu 
kolejowym, jak i  żeglugi.

Na szczególną uwagę zasługuje to, że zmia­
na napędów sposobem elektrycznym może być 
dokonywana tylko i wyłącznie przy opuszczo­
nych obu przęsłach, gdyż przy przestawianiu 
układu sprzęgieł z układu „O“ na układ ,1“ 
lub „2“ istnieją momenty pośrednie „01“ i 
„02“ , w których wszystkie sprzęgła i wszyst-. 
kie hamulce są wyłączone. Zatem przejście 
Drzez punkty „O l“ i „02“ przy przęsłach znaj­
dujących się w stanie uniesionym lub otwar­
tym może spowodować ich runięcie. Dlatego sil­
n ik mechanizmu sterowania powinien być uza-

dzenie to daje również wzajemne uniezależnie­
nie mechanizmów obu mostów.

Przed ustawieniem mechanizmu sterownicze­
go w położenie „O l“ lub „02“ należy po wyko­
naniu wszystkich czynności związanych z za­
bezpieczeniami kluczowymi mostu, opisanymi 
we właściwym miejscu, i odpowiednim ustawie-

leżniony od zupełnego ukończenia ruchu opusz­
czania obu przęseł w ten sposób, żeby jego 
uruchomienie było możliwe tylko przy całkowi­
cie opuszczonych przęsłach. Może to być wyko­
nane przez związanie elektryczne silnika z od­
powiednio umieszczonymi wyłącznikami krań­
cowymi.
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Zmiana napędów sposobem ręcznym może 
być dokonana w każdym położeniu przęseł, je­
dnak przy ścisłym przestrzeganiu czynności 
wynikających z zastosowania zabezpieczeń klu­
czowych i z zasad obsługi pozostałych mecha­
nizmów.

Zmiana napędów sposobem ręcznym jest mo­
żliwa dlatego, że w szeregu czynności przewi­
dzianych do wykonania przy obsłudze ręcznej 
mostu istnieje przymus założenia na czas przej­
ścia przez punkty niebezpieczne „O l“ i „02“ 
rygli, całkowicie unieruchamiających mechani­
zmy podnoszenia, przez zablokowanie jednego 
z kół zębatych tego mechanizmu (patrz schemat) 
Przymus ten jest zrealizowany za pomo­
cą włączenia omawianych rygli w szereg czyn­
ności, których kolejność jest zagwarantowana 
przez system zabezpieczeń kluczowych.

WYSUWY SZYNOWE I  ICH RYGLOWANIE
Dla uniknięcia wstrząsów podczas przejęcia 

taboru kolejowego z części stałej mostu na 
przęsło zwodzone lub odwrotnie, zastosowano 
element przejściowy w postaci wysuwu szyno­
wego (patrz rys. 2).

Jak sama nazwa wskazuje jest to element 
wysuwany z części stałych mostu dla stworze­
nia ciągłego przejścia na części ruchome. Wy­
suwy szynowe są wysuwane tylko na czas, kie­
dy przęsła są opuszczone i muszą służyć do 
przepuszczania pociągów. Przed uniesieniem 
przęseł wysuwy muszą być wciągnięte na wła­
ściwe miejsce w części stałej mostu.

zasadniczą częścią wysuwu są divie iglice 
szynowe zaostrzone w kierunkach obu końców 
i dokładnie dopasowane do obu szyn, które ko­
ło styku są nieco wygięte nazewnątrz i służą 
jako opornice. Wymienione iglice są umocowa­
ne na ruchomej ramie i połączone z zębatką 
przesuwającą w ten sposób, że mogą cne być 
rozsuwane w kierunku prostopadłym do osi to­
ru. Rozsunięcie iglic odbywa się równocześnie 
z wysunięciem wysuwu szynowego tak, że ig li­
ca stale jest dociskana do opornicy.

Ruch wysuwu szynowego w obie strony jest 
ograniczony za pomocą wyłączników krańco­
wych, które są włączone w szereg zabezpieczeń 
elektrycznych.

W położeniu wysuniętym obie iglice są unie­
ruchamiane ryglami.

. Wysuwy szynowe podanej wyżej konstruk­
cji muszą być zastosowane na przejściach na 
przęsło zwodzone z obu jego końców.

Mechanizm napędzający wysuwy szynowe u- 
mieszczony jest w częściach stałych mostu na 
filarach i posiada następującą konstrukcjo.

Silnik elektryczny mocy 5 KM połączony jest 
z resztą mechanizmu za pomocą sprzęgła ela­
stycznego, służącego jednocześnie jako tarcza 
hamulcowa hamulca klockowego, zwalnianego 
za pomocą elektromagnesu. Silnik ten może 
być odłączany od mechanizmu przez wyłącze­
nie sprzęgła kłowego za pomocą rękojeści wy­
prowadzonej ponad jezdnię mostu. Umożliwia 
to wyłączenie silnika w razie potrzeby z jezd­
ni mostu.

Moment obrotowy z silnika przenoszony jest 
przez przekładnię daszkową i szereg innych 
przekładni zębatych na wałek pionowy zakoń­
czony czworokątem i służący do napędu ręcz­
nego mechanizmu. Moment obrotowy z tego 
wałka zarówno puzy napędzie elektrycznym
1 ręcznym przenoszony jest przez przekładnię 
czołową i dodatkowe koło zębate na zębatkę, 
przesuwającą wysuw szynowy.

Dla zabezpieczenia mechanizmu podnoszenia 
przed siłami, powstającymi na skutek ugięcia 
przęsła i uderzeń przejeżdżającego taboru, sto­
suje się specjalny mechanizm odciążający. Me­
chanizm ter napędzany jest od mechanizmu 
napędnego wysuwu szyn. a mianowicie od jed­
nego z wałków pionowych za pomocą układu 
przekładni korbowych i dźwigniowych. Składa 
się on z dwóch segmentów zapadkowych, zazę­
bionych w kierunkach przeciwnych, umoco­
wanych na jednym z kół głównego mechanizmu 
napędnego i przesuniętych względem siebie,
2 zauadek zazębionych z tymi segmentanr i 
działających w kierunkach przeciwnych, oraz 
mechanizmu dźwigniowego, łączącego zapadki 
z elektromagnesem, służącym do zazęb;ania i 
zwalniania zapadek, oraz z mechanizmem na- 
pędnym wysuwów szynowych. Działanie me­
chanizmu polega na tym, że przez część okresu 
poruszania sie wysuwu szynowego zapadki zo­
stają przez elektromagnes zazębione z segmen­
tami i powodują cofnięcie się kół mechanizmu 
podnoszenia o tyle, ile jest potrzebne dla uzy­
skania luzu w zazębieniach kół zębatych słu­
żących do podnoszenia przęseł i zębatek Rów­
nocześnie z zazębieniem zapadek mechanizmu 
cofającego, hamulec napędu podnoszenia musi 
być zwolniony. Dlatego jest konieczne odpowie­
dnie elektryczne uzależnienie tych trzech ele­
mentów, a mianowicie: napędu wysuwu szyno­
wego, elektromagnesu zapadek mechanizmu co­
fającego i wyzwalacza hamulca napędu podno­
szenia.

Dla zabezpieczenia przed przesunięciem ig li­
ce szynowe w położeniu wysuniętym powinny 
być ^zaryglowane. Zadanie to spełnia oddzielny 
mecnanizm napędzany silnikiem elektrycznym 
mocy około 0.5 KM. sprzęgnięty z przekładnią 
ślimakowa. Przesuwanie rygli osiaga się za po­
mocą zaklinowanej tarczy na wałku pionowym 
ślimacznicy. Tarcza taka ma dwa wycięcia 
krzywkowe, które poruszają wchodzące w nie 
czopy dwóch rygli, ryglujących wysuwy. Zary­
glowanie osiada sie przez wprowadzenie rygli 
w wycięcia i"lic. Ruch rygli również jest ogra­
niczony wyłącznikiem krańcowym.

Oba wysuwy szynowe sa jednakowe i moją 
mechanizmy napędne i  ryglowania o analogicz­
nej konstrukcji.

RYGLOWANIE MOSTTJ T MECHANIZM 
ZAPADKOWY

Dla ustalenia i utwierdzenia przęsła w poło­
żeniu poziomym, służy mechanizm ryglowania 
umieszczony na filarze II. Silnik elektryczny 
służący do napędu rygla dla zabezpieczenia 
przed wysunięciem rygla przy podniesionym



przęśle, jest związany elektrycznie z resztą na­
pędów i może być uruchomiony tylko przy 
przęśle całkowicie opuszczonym. Przesuwanie 
rygla mostu dokonuje się za pomocą śruby na- 
pędnej, połączonej z silnikiem poprzez prze­
kładnię czołową i sprzęgła kłowe oraz tarczo­
we elastyczne. Tarcza sprzęgła elastycznego, 
podobnie jak we wszystkich napędach dotych­
czas omawianych, służy jednocześnie jako tar­
cza hamulcowa hamulca klockowego, zwalnia­
nego przez elektromagnes.

Sprzęgło kłowe może być włączane i wyłą­
czane ręcznie z jezdni mostu za pomocą wypro­
wadzonej tam rączki.

Rygiel mostu jest to blok staliwny wydrą­
żony wewnątrz. Jest on prowadzony w specjal-

nałożonej na wałek wystający ponad jezdnię 
mostu.

Dodatkowym urządzeniem, służącym do 
unieruchomienia przęsła ruchomego w pozycji 
zamkniętej w momencie jego osiadania na 
oparcie i uniemożliwienia uniesienia się przę­
sła przez odbicie się do górv, są zapadki zabez­
pieczające. W normalnym położeniu zapadki 
te są wysunięte i cofają się pod naciskiem przę­
sła w chwili jego osiadania, oraz pod ęlziała- 
niem elektromagnesu, luzującego w chwili 
otwierania mostu. Zapadki są zaopatrzone w 
wyłączniki, związane elektrycznie z silnikiem 
napędzającym rygiel, i służące do zabezpiecze­
nia przed wysunięciem rygla przed całkowi­
tym opadnięciem przęsła na oparcie. W razie

nych łożyskach i zabezpieczony klinem przeciw 
obracaniu się. Wewnątrz rygla umocowana 
jest nakrętka brązowa, w którą wchodzi śruba 
napędna.

Z mechanizmem napędzającym rygiel jest 
połączona jeszcze jedna śruba, której zada­
niem jest uruchomienie wyłączników krańco­
wych, ograniczających ruch rygla przez wyłą­
czanie silnika w położeniach skrajnych.

Prócz tego dla uniknięcia zatarć i nadmier­
nych oporów przy przesuwaniu rygla urządze­
nie do uruchomiania silnika mechanizmu ry­
glowania jest elektrycznie powiązane z magne­
sem luzującym hamulec napędu podnoszenia w 
ten sposób, że hamulec ten jest zwalniany w 
chwili uruchomienia mechanizmu ryglowania 
na cały czas przesuwania rygla.

Ryglowanie mostu może się odbywać rów­
nież i ręcznie z jezdni mostu za pomocą korby,

braku prądu i stosowania obsługi ręcznej przy 
podnoszeniu mostu, zapadki należy usunąć rów­
nież ręcznie.

Dla zabezpieczenia przęsła przed wstrząsami 
przy opadnięciu na łożyska oporowe stosowane 
są amortyzatory sprężynowe lub powietrzne w 
postaci zderzaków.

1
DOPROWADZENIE ŹRÓDŁA PRĄDU 

I INSTALACJE ELEKTRYCZNE

Całkowite elektryczne urządzenie sterowni­
cze mostu, a więc centrala rządząca wszystkimi 
mechanizmami oraz urządzenia synchronizują­
ce działanie poszczególnych mechanizmów jest 
zwykle położone w oddzielnym budynku, koło 
przyczółka, rw miejscu umożliwiającym obser­
wację tak mostu, jak i ruchu kolejowego i że­
glugi. Urządzenie to jest zwykle elektryczne,



a zawiłość jogo i  liczba zależności różnego 1 0 - 
dzaju wykraczają poza ramy urządzeń mecha­
nicznych, (których opis jest tematem niniejszego 
artykułu.

Dla wyjaśnienia zasad działania mostu nale­
ży jednak nadmienić, że urządzenie sterownicze 
mostów tego typu powinno między innymi speł­
niać następujące warunki posiadające zasadni­
cze znaczenie.

Przede wszystkim więc urządzenie to musi 
być połączone z całym szeregiem zabezpieczeń 
elektrycznych, których zadaniem jest uniemo­
żliwienie wykonania jakiegokolwiek ruchu po­
za ustaloną na stałe kolejnością. Wszystkie me­
chanizmy muszą tu być uruchamiane tylko w 
ściśle ustalonej kolejności, a żaden następny 
ruch nie może być rozpoczęty przed całkowi­
tym ukończeniem i utrwaleniem ruchu poprze­
dniego, a zatem przy podnoszeniu elektrycznym 
omawianego mostu wszystkie związane z tym 
czynności muszą być wykonane w następują­
cej kolejności:

1. po włączeniu głównego wyłącznika prądu 
i  wykonaniu czynności związanych z zabezpie­
czeniem ruchowym, należy uruchomić mecha­
nizm ryglowania obu wysuwów szynowych, 
w celu ich odryglowania,

2. oba wysuwy szynowe muszą być cofnięte 
w położenie umożliwiające podniesienie mostu,

3. odryglować most przez cofnięcie rygla,
4. uruchomić mechanizm podnoszenia.
Przy włączaniu silnika podnoszenia zapadki 

na filarze II  usuwają się automatycznie, jako 
związane elektrycznie z mechanizmem podno­
szenia. W czasie opuszczania mostu zapadki po­
zostają w położeniu wysuniętym i  imierucho- 
miają przęsło samoczynnie.

Przy opuszczaniu mostu kolejność wykony­
wania czynności jest odwrotna, musi być jed­
nak ściśle zachowana kolejność pracy mecha­
nizmów.

Rozruszniki poszczególnych silników, znajdu­
jące się w budynku rozdzielni, są zazwyczaj tak 
elektrycznie, lub mechanicznie wzajemnie uza­
leżnione od siebie, że ich uruchomienie w in­
nej kolejności nie jest w ogóle możliwe. Zależ­
ność ta musi być tak wykonana, w ten sposób by 
uruchomienie każdego następnego z kolei me­
chanizmu było możliwe tylko po całkowitym 
zakończeniu ruchu poprzedniego. Może to być 
osiągnięte przez odpowiednie włączenie w sche­
macie zależności wyłączników krańcowych od­
powiednich mechanizmów.

Prócz zależności wymienionych wyżej czte­
rech napędów ważne jest włączenie w szereg 
uzależnień również mechanizmu sterowania 
sprzęgieł. Zależność ta, jak już było powiedzia­
ne, powinna polegać na uniemożliwieniu zmia­
ny napędu przy moście niezupełnie opuszczo­
nym. Dlatego konieczne jest takie powiązanie 
silnika napędu mechanizmu sterowniczego z 
wyłącznikami krańcowymi zapadek samoczyn­
nych, które uniemożliwiają dopływ prądu do 
silnika mechanizmu sterowniczego tak długo, 
aż przęsło nie spocznie na podporze.

Należy nadmienić, że oba wysuwy szynowe 
mostu mogą być uruchamiane za pomocą jed­
nego rozrusznika, To samo dotyczy ryglowania 
wysuwów szynowych. Takie rozwiązanie upra­
szcza ogólny schemat napędu i zależności, oraz 
wpływa dodatnio na czas wykonywania czyn­
ności dodatkowych przy podnoszeniu i opusz­
czaniu mostu.

Dla zabezpieczenia mechanizmów cd uszko­
dzeń na skutek uderzeń lub przeciążeń, uzyska­
nia dokładnego ustawienia mechanizmów oraz 
dla uzyskania uzależnień poszczególnych ru­
chów i kontroli ich ukończenia, przy wszyst­
kich mechanizmach są stosowane wyłączniki 
krańcowe.

Jest oczywiste, że również wszystkie wyzwa- 
lacze hamulców muszą być uzależnione od uru­
chomienia silników w ten sposób, że hamulce są 
zwalniane w chwili uruchomienia silników.

Poza tym wszystkie elektromagnesy muszą 
być uzależnione od odpowiednich napędów w 
ten sposób, iż działają tylko w ściśle okręco­
nych okresach pracy mechanizmów, ta,v na 
przykład: elektromagnes urządzenia mechaniz­
mu cofającego uzależniony jest od napędu wy­
suwu szynowego tak, że włącza zapadki cofa­
jące dopiero w chwili rozpoczęcia wysuwania 
iglic.

Do specjalnych zależności elektrycznych na­
leży zaliczyć dodatkowe uzależnienie hamulca 
silnika napędu podnoszenia od napędu mecha­
nizmów ryglowania mostu i napędu wysuwu 
szynowego. Uzależnienie to ma na celu zwalnia­
nie hamulca mechanizmu podnoszenia na czas 
ryglowania mostu oraz na czas cofania zazę­
bień dla ich odciążenia w celu ułatwienia do­
pasowania się położeń poszczególnych części 
mostu, oraz ułatwienia dokonania tych połączeń 
za pomocą wysuwów lub rygla.

Poza zależnościami elektrycznymi poszcze­
gólnych mechanizmów i ich oddzielnych ele­
mentów istnieją zależności wiążące całość urzą­
dzeń mostu z urządzeniami ruchowymi na są­
siednich stacjach i z sygnałami ochronnymi mo­
stu. Zależności te uzyskuje się za pomocą zwy­
kłych aparatów blokowych, posiadających dwa 
klucze umieszczone w odpowiednich zamkach 
i włączone w sżereg zależności.

Doprowadzenie prądu poza ogólnym wyłącz­
nikiem posiada wyłączniki służące do włącza­
nia i wyłączania prądu oddzielnie do napędów 
każdego mostu. Wyłączniki te ze względów 
bezpieczeństwa muszą być w ten sposób zwią­
zane z sygnałem ochronnym mostu, aby włą­
czenie prądu nie było możliwe przy sygnale 
ochronnym na ,,Wolna droga“ t. zn. żeby uru­
chomienie mostu było możliwe tylko po zabez­
pieczeniu mostu sygnałami „Stój“ . Można to 
osiągnąć przez zastosowanie zależności kluczo­
wej pomiędzy blokiem zwalniającym klucz 
oraz sygnałem ochronnym i wyłącznikiem prą­
du. Przebieg operacji kluczowych, które muszą 
być wykonane przed przystąpieniem do podno­
szenia mostu, jest zwykle w ten sposób usta­
lony, że włączenie prądu, a wńęc i manipulowa­
nie mostem, jest możliwe tylko po otwarciu



wyłącznika prądu kluczem zwalnianym przez 
stację z aparatu blokowego mostu.

W przypadku, jeżeli uruchomienie mostu 
przy pomocy napędu elektrycznego nie jest mo­
żliwe i trzeba zastosować napęd ręczny wza- 
mian zabezpieczeń elektrycznych, opisanych 
wyżej, które przestają być czynne, należy za­
stosować zabezpieczenia kluczowe napędów rę­
cznych, spełniających te same zadania.

Przy zastosowaniu napędu ręcznego począt­
kowe czynności przygotowawcze są takie same 
jak przy napędzie elektrycznym, a więc odblo­
kowanie przez stację klucza potrzebnego do 
rozpoczęcia szeregu czynności zmierzających 
do otwarcia mostu i związanych z zabezpie­
czeniem kluczowym napędów. Zabezpieczenia 
te mają na celu wprowadzenie przymusowej 
kolejności uruchomienia poszczególnych na­
pędów. Byłoby pożądane stworzenie takiego sy­
stemu zabezpieczeń, któryby poza tym gwaran­
tował pełne ukończenie każdej czyności i każ­
dego ruchu. Takie rozwiązanie, chociaż techni­
cznie wykonalne, powodowałoby znaczne skom­
plikowanie konstrukcji i nie wydaje się konie­
czne z uwagi na małe prawdopodobieństwo 
niezakończenia wykonywanej przez odpowied­
nio wyszkolony personel czynności, do rozpo­
częcia której był zmuszony szeregiem zależnoś­
ci kluczowych.

Zasada zabezpieczeń kluczowych przy napę­
dzie ręcznym jest następująca.

Kluczem zwolnionym przez zamek napędu 
poprzedniego otwiera się zamek napędu na­
stępnego w celu przesunięcia zasuwy uniemo­
żliwiającej dostęp do walka napędu ręcznego. 
Po przesunięciu wymienionej zasuwy udostęp­
nieniu napędu i uruchomieniu mechanizmu, 
zasuwę przesuwa się w następne położenie krań­
cowe, umożliwiające zamknięcie drugiego zam­

ka i zwolnienie drugiego klucza, potrzebnego 
do wykonania tych samych czynności przy na­
stępnym napędzie.

Z wymienionych zabezpieczeń kluczowycn 
wynika więc ściśle określona kolejność poszcze­
gólnych czynności, które w ten sposób są po­
wiązane w jeden, nie dający się zmienić ani też 
przerwać szereg.

Po opuszczeniu mostu w celu przygotowania 
go do jazdy pociągów i umożliwieniu otwarcia 
sygnałów ochronnych na „Wolna droga“ , wszy­
stkie czynności muszą być wykonane w od­
wrotnej kolejności.

Dla uzyskania koniecznego bezpieczeństwa 
tak mostu jak żeglugi, musi być przewidziana 
specjalna osłona mostu sygnałami przezna­
czonymi dla żeglugi.

Sygnały te muszą odpowiadać następującym 
warunkom: przy moście opuszczonym muszą 
wskazywać w obie strony, t. zn. w górę i w dół 
rzeki sygnały „Stój“ (n.p. światło czerwone), 
zabraniające przejazdu między filarami w obu 
kierunkach. Sygnały te muszą się automatycz­
nie włączać w chwili rozpoczęcia ruchu opusz­
czania obu lub jednego z przęseł. Może to być 
uzyskane przez uzależnienie elektryczne cma­
wianych sygnałów od wyłącznika krańcowego 
napędu podnoszenia, ograniczającego ruch zę­
batek przy podnoszeniu przęseł. Sygnał ten mo­
że być zmieniony na inny tylko po całkowi­
tym podniesieniu obu przęseł ruchomych.

Sygnał „Wolna droga“ może być dany tylko 
z chwilą ukończenia ruchu podnoszenia obu 
przęseł i dlatego możliwość ta musi być uzys­
kana jedynie przez uzależnienie sygnałów dla 
żeglugi od wyłącznika krańcowego, ogranicza­
jącego ruch podnoszenia. Inaczej mówiąc, ty l­
ko po przestawieniu tego wyłącznika krańco­
wego może być umożliwione zapalenie jedne­
go z sygnałów „Wolna droga“ .

Inż. CZESŁAW JAWORSKI

TRAKCJA ELEKTRYCZNA. JEJ WŁAŚCIWOŚCI
I RENTOWNOŚĆ

(DOKOŃCZENIE)

W  przedwo'ennym, dopiero wprowadzonym 
i jeszcze niedostatecznie zorganizowanym ru­
chu elektrycznych pociągów podim.ejskich 
Warszawskiego Węzła Kolejowego średni 
przebieg dzienny taboru elektrycznego prze­
kraczał 300 km na dobę. Dokładne studia 
przeprowadzone nad ruchem planowanym 
w 1952 roku dają dla dobrze zorganizowa­
nego obrotu taboru średni przebieg dzienny 
taboru inwentarzowego 447 km na dobę, 
taboru czynnego — 495 km na dobę. Ponie­
waż jednak w Polsce trakcję elektryczną do­
piero wprowadzamy, do dalszych mych obli­
czeń zakładam dla ostrożności średni przebieg 
elektrowozu inwentarzowego — 300 pockm na 
dobę. Jak z tego wynika, przebieg ten jest po­

nad trzykrotnie wyższy od teoretycznego prze­
biegu parowozu, praktycznie — ponad cztero­
krotnie. Przy ustalaniu tego stosunku przyjmo­
waliśmy, że szybkość maksymalna pociągu po­
zostaje po elektryfikacji bez zmiany. Jeśli jed­
nak szybkość. La wzrośnie, c,o ma zawsze miej­
sce po zelektryfikowaniu linii, stosunek po­
wyższy wzrośnie jeszcze bardziej. Licząc jednak 
tylko trzykrotnie większy przebieg dz.enny in­
wentarzowego taboru elektrycznego i uwzględ­
niając, że koszt pojedynczej naprawy lub re­
wizji elektrowozu stanowi 75% a a.ogiczrych 
kosztów parowozu, otrzymamy, że koszt utrzy­
mania taboru elektrycznego przeliczony na 1 
pockm wynosi zaledwie 25% analogicznego 
.kosztu w trakcji parowej, jest wiec 4 razy niż­
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szy. 1 zinowu podaję za proi. R. Podoskiim, że 
już na samym początku eksploatacji trakcji 
elektrycznej na kolejach normalnotorowych 
koszt ten wynosił 40 % analogicznych kosztów 
przy trakcji parowej. W  okresie ubiegłych 30 
lat częstość rewizji i napraw zmalała dwu­
krotnie, a nawet trzykrotnie, gdyż rewizje oka­
zały się częściowo zbędne. W Szwajcarii, na 
przykład, która ma pod tym względem najdłuż­
sze doświadczenie, rewizje bieżące, które odby­
wały się początkowo co tydzień, w roku 1933 
robiły się, z wyjątkiem rewizji klocków ha­
mulcowych i ślizgaczy pantografu, co miesiąc 
i opracowywało się plan przejścia na okres 
45-dniowy. Nie mając do dyspozycji szczegó­
łowych danych z eksploatacji kolei włoskich, 
gdzie system prądu trakcyjnego jest taki jak 
u nas (prąd stały 3000 V), podaję dane porów­
nawcze z Francji, gdzie stosowany jest także 
prąd stały, lecz o napięciu 1500 V. Otóż średni 
wydatek ma utrzymanie taboru wynosił w ro­
ku 1938 dla trakcji parowej 4.225 frs/lok. km, 
dla elektrycznej zaś 1.187 frs/lok. km; przy na­
pięciu 3000 Y, wobec mniejszego prądu należy 
oczekiwać mniejszego zużycia części wymien­
nych i dalszego obniżenia tych kosztów. W 
węźle warszawskim w roku 1938, a więc po za­
ledwie jednorocznym doświadczeniu w eksploa­
tacji trakcji elektrycznej, koszt rewizji i napraw 
bieżących taboru podmiejskiego, złożonego 
z jednostek elektrycznych, a więc trudniejszego 
i  droższego w utrzymaniu od elektrowozów, wy 
nosi zaledwie, 8,5 gr/jednostko-km wobec ana­
logicznych kosztów trakcji parowej 19,63 gr/za- 
sitępozy j.km. Ogólny koszt utrzymania taboru 
elektrycznego w W. W. K. wzrastał dodatkowo
0 3,43 gr/j.km z powodu kosztów pastowania 
polerowanych ścian wagonów, a więc koszitów 
nie związanych bezpośrednio z trakcją elek­
tryczną.

Podane wyżej obniżenie kosztów utrzyma­
nia taboru do wysokości 25% oraz możliwość 
uzyskania wysokich przebiegów uwarunkowa­
ne są koniecznością zreorganizowania dotych­
czasowej gospodarki' ruchem i taborem kole­
jowym i dostosowarnia jej do wymagań trak­
cji elektrycznej.

Jak widzieliśmy wyżej, stosunek przebiegów 
dziennych taboru elektrycznego i parowego 
ma bardzo wielki wpływ na obniżenie kosztów 
eksploatacyjnych, okaże się zaś decydującym, 
na co chciałbym zwrócić specjalną uwagę, 
przy porównywaniu kosztów inwestycyjnych 
obu rodzajów trakcji; szczególnie jaskrawo 
uwydatnia s;ię on wtedy, kiedy się buduje
1 jednocześnie elektryfikuje nową linię kole­
jową; można bowiem przy tym uniknąć od 
razu budowy stacji wodnych, składów węgla, 
gazowni dtp. urządzeń, związanych wyłącznie 
z trakcją parową. Nie te jednak momenty będą 
grały rolę decydnrącą przy porównaniu kosz­
tów inwestycyjnych trakcji elektrycznej i pa­
rowej w Polsce. Sprawa ta zostanie wyjaśnio­
na przy omawianiu rentowności trakcji elek­
trycznej.

Dla uzupełnienia obrazu kosztów utrzyma­
nia taboru elektrycznego podaję, że koszt 
smarów w trakcji elektrycznej spada do 40% 
tych kosztów w trakcji parowej.

Z kolei bardzo wielki wpływ na obniżenie 
kosztów eksploatacyjnych trakcji elektrycznej 
ma łatwość, a co za tym idzie i taniość obsłu­
gi taboru elektrycznego. Dla wyjaśnienia tego 
wystarczy wspomnieć, że w elektrowozie nie 
potrzebna jest ogromna praca fizyczna pomo­
cnika maszynisty, który w czasie swej dziennej 
pracy musi' wrzucić do paleniska wiele kwinta­
li, a czasem i toin węgla. Praca ta jest tak wy­
czerpująca, że na ciężkich parowozach nieod­
zownym staje się dodanie jeszcze jednego czło­
wieka do obsługi parowozu, palacza. Niezależ­
nie od pracy fizycznej, związanej z wrzucaniem 
węgla na parowozie i częstym jego smarowa­
niem, obsługa jego musi mieć uwagę skupioną 
stale nie tylko na linię, ale przede wszystkim na 
inadprężność pary i stan wody w kutie (mano­
metr, wodowskaz), prócz tego na smarowanie 
i  oliwienie części (trących) parowozu. W  prze­
ciwieństwie do tego obsługę elektrowozu inte­
resują niemal wyłącznie—linia i szybkość po­
ciągu, Oczywiście w tych warunkach przecho­
dzi się dziś niemal wyłącznie ma obsługę jedno­
osobową, dla bezpieczeństwa ruchu elektro­
wóz zaopatruje się w osobne urządzenia, t. zw. 
tr:aiiLstop'y, hamujące natychmiast pociąg w 
raziie zasłabnięcia maszynisty lub w razie prze­
jechania zamkniętego sygnału. Na kolejach 
włoskich'stosowana jest obsługa jednoosobo­
wa nawet w pociągach błyskawicznych, któ­
rych średnia szybkość handlowa przekracza 160 
km/godz, a największa 200 km/gcdz, jak np. w 
pociągu uruchomionym przed 10 laty na lin ii 
Neapol - Rzym - Florencja. Jeśli teraz uwzglę­
dnimy, że ze względu na lepiej zorganizowały 
obrót taboru, na wyrugowanie przez trakcję 
elektryczną niepotrzebnych prac takich, jak 
rozpalanie i wygaszanie parowozu i ładowanie 
go węglem i wodą itp., a dalej ze względu na 
zwiększoną normalnie przy trakcji elektrycz­
nej średnią szybkość handlową pociągów, ich 
obsługa zmniejszona ilościowo przynajmniej 
dwukrotnie, obsługuje w ciągu miesiąca zwyk­
le ponad dwukrotną ilość pociągów—to znaj­
dziemy łatwo, że wydatki na tę obsługę muszą 
spaść conajmmiej 4-krotnie.

I wreszcie jest jeszcze jeden czynnik wpły­
wa’ący ma obniżenie kosztów eksploatacyj­
nych, czynnik, na który dotychczas nie zwraca 
lo się dostatecznej uwagi1. Na to, aby parowóz 
mógł pójść w drogę, wszystkie parowozowni’e 
muszą być zaopatrzone w węgiel, który trzeba 
przywieźć z kopalni, a następnie ten węgiel 
musi razem z parowozem odbyć jeszcze jedną, 
ostatnią swą podróż. Prócz tego wszystkie pa 
rowoiziownie, i wszystkie większe sta-cje kolejo 
we muszą być zaopatrzone w wodę. O związa 
nych z tym kosztach inwestycyjnych już wspo­
mniałem. Teraz chodzi mi o to, że eksploata­
cja tych urządzeń ti, stacji wodnych i  węglo­
wych kos*xtuje, że dla przywiezienia węgla z



kopalna do parowozowni trzeba uruchomić 
osobne pociągi, że wreszcie ponowny przewóz 
na tendrach tegoż węgla (w ilości rzędu 7 milj. 
ton rocznie) i wody (rzędu 40 milj. ton rocznie) 
daje wprawdzie wzrost przewozów, ale właści­
wie tylko w brutto, a nie w ¡netto toiniokilome- 
tra.ch, bo wzrastają tylko koszty, a nie wzrasta­
ją dochody kolei.

Wymienione wyżej czynniki wpływające w 
trakcji elektrycznej na obniżenie kosztów eks­
ploatacyjnych dotyczą wszystkich rodzajów Li­
nii, a więc tak głównych, jako też górskich i 
podmiejskich. Uzupełnić je trzeba jeszcze jed­
nym czynnikiem, grającym poważną rolę dla 
wszystkich rodzajów Łrakc i elektrycznej. 
Dzięki jej właściwościom mianowicie, energię 
kinetyczną, którą posiada pociąg w chwili roz­
poczęcia hamowania, a która w trakcji paro­
wej zostaje zniszczona całkowicie przez tarcie 
klocków hamulcowych na obręczach kół, i 
stracona — w trakcji elektrycznej można, przy 
pewnym systemie odzyskać. Odzyskiwanie ener­
gii elektrycznej i wysyłanie jej z powrotem na 
sieć (elektrowóz zamienia się wtedy w elektrow­
nię) gra poważną rolę na liniach z częstymi 
przystankami, specjalnie zaś na liniach gór­
skich (przy jeździe w dół), gdzie poza tym 
dzięki' pewności hamowania można dopuścić 
wyższe szybkości pociągów.

Jednakże na liniach tych są jeszcze inne 
względy specjalne, powodujące dalsze obniże­
nia kosztów eksploatacyjnych. I  tym tłumaczy 
się fakt, że trakcja elektryczna rozpoczęła się 
właściwie na ulicach miast, skąd wyszła na l i ­
nie podmiejskie i że zanim rozpoczęto elektry- 
fikac ę lin ii głównych, elektryfikowano naj­
pierw linie górskie. Szczegółowe omawianie 
tych dodatkowych właściwości trakcji elektry­
cznej na tych liniach zajęłoby zbyt wiele miej­
sca, tymczasem podam tylko, że o rentownoś­
ci elektryfikacji obu tych rodzajów lin ii decy­
duje w większym stopniu sprawa kosztów in­
westycyjnych niż eksploatacyjnych, choć i ta 
sprawa przemawia za elektryfikacją bardziej, 
niż na lilniach głównych, szczególnie w ruchu 
podmiejskim. W  tym ostatnim, dzięki zastoso­
waniu tzw. jednostek elektrycznych, umożli­
wiona jest łatwa i szybka zmiana wielkości 
składów pociągów podczas drogi, co daje mo­
żność uzyskać bardzo wydatne zwiększenie śre­
dniego' zapełnienia pociągów. Koszt jednego 
pasażerokilometra można dzięki temu obni­
żyć w ruchu podmiejskim ponad trzykrotnie.

Prócz omówionych wyżej cech trakcji elek­
trycznej, które w sposób bezpośredni wpływa­
ją na wysokość kosztów zainwestowanego ka­
pitału i kosztów eksploatacji, wykazuje ona 
cały szereg dalszych zalet, wymagających choć­
by wspomnienia.

Jedną z najbardziej dla nich charakterysty­
cznych jest szybkość pociągów elektrycznych. 
Jak zaznaczyłem wyżej, nawet przy pozosta­
wieniu szybkości maksymalnej na poziomie 
dyktowanym warunkami trakcji parowej, śre­
dnia szybkość handlowa pociągów elektrycz­

nych wzrośnie z powodu mniejszej wrażliwoś­
ci elektrowozów na wzniesienia, z powodu wię­
kszego przyśpieszenia rozruchu oraz ¡wyelimi­
nowania zbędnych przy trakcji elektrycznej po­
stojów. Jednakże, aby zalety te mogły być w 
pełni wykorzystane, szybkość maksymalna na 
Miniach zelektryfikowanych powinna być wy­
datnie zwiększona, nawet kosztem dużych in­
westycji drogowych. Ilekroć na Polskich Kole­
jach Państwowych poruszy się sprawę konie­
czności zwiększenia szybkości ¡pociągów, usły­
szeć można zdanie: „szybkość kosztuje'“. Uwa­
żam, że truizm ten powtarza się zbyt często i 
zupełnie niepotrzebnie. Wszystko, co przed­
stawia sobą jakąś wartość — w pewnym sensie 
,,kosztuje" i to tym więcej, im większą ma war­
tość. Tak jesit i' z szybkością pociągów. Oczy­
wiście, że ich szybkość kosztu e, -ale się też i 
opłaca. A opłaca się sowicie przy trakcji elek­
trycznej.

Wspomniałem wyżej, że moc ¡parowozu jest 
ograniczona. Ponieważ zaś moc jest iloczynem 
•siły ;i szybkości, można w parowozie zwiększyć 
siłę, lecz kosztem szybkości, względnie zwięk­
szyć szybkość, ale kosztem siły (zmieniając 
zwykle typ parowozu). Nie możemy natom asit 
ciężkiego' pociągu puścić z dowolnie wielką 
szybkością, chyba, że mu dodamy, a więc do­
kupimy, drugi parowóz. Oto dowód, między 
innymi, dlaczego w trakcji parowej „szybkość 
kosztuje".

Dla elektrowozu nie istnieją żadne ogranicze­
nia z powodu niego samego, ani co do mocy, 
ani co do siły, ani co do szybkości. Mogą one 
pochodzić tylko z zewnątrz. I tak siła jego jest 
ograniczona wytrzymałością sprzęgieł wagono­
wych, szybkość — stanem torów, moc — chyba 
mocą podstacji (w Szwajcarii zbudowano loko­
motywę do przewożenia ciężkich pociągów 
tranzytowych na lin ii Gotlhardzkiej o mocy 
około 12 tys. KM, przy czym szybkość najwię­
ksza tego ■ pociągu przekracza 100 km/godz.) 
Tam, gdzie stan torów na to pozwala, jak np. 
we Włoszech, szybkość największa pociągów 
przekracza 200 km/godz.; widocznie szybkości 
¡te opłacają się. Rachunek zresztą jest prosty: 
teoretycznie przy szybkości dwukrotnie zwięk­
szonej kolej przewozi tym samym taborem i 
przy lej samej obsłudze pewien ładunek w cza­
sie o połowę krótszym, wobec czego cały sze­
reg składowych kosztu utrzymania taboru i je­
go obsługi maleje ¡o połowę, podczas gdy ener­
gia pozostaje prawie bez zmiany. Otrzymany 
zysk eksploatacyjny pokryje z nadwyżką koszt 
kapitału, jakiego trzeba użyć dla doprowadze­
nia torów do odpowiedniego' stanu, tymbar- 
dziej, że późniejszy koszt utrzymania torów 
wybitnie maleje.

Na tę ostatnią sprawę trzeba będzie zwrócić 
w Polsce szczególną uwagę, aby szybkość prze­
wozów na naszych liniach głównych, po któ­
rych mają chodzić ¡pociągi tranzytowe 
Wschód - Zachód i Północ - Południe mogła 
skutecznie konkurować z szybkościami euro­
pejskimi'. Powtarzam, że przy trakcji elektry­



cznej jedyną obiekcję co do tego stanowi 
kwestia torów; poza tym nie ma żadnych prze­
szkód, abyśmy ruch na naszych kolejach do­
prowadzili dzięki trakcji elektrycznej przynaj­
mniej do obecnego poziomu europejskiego.

Zagadnienie szybkości pociągów dla ruchu 
pasażerskiego jest jeszcze ważniejsze niż dla 
towarowego. Przed stu laty ludzie mieli więcej 
czasu, który mogli poświęcić na podróże. Zre­
sztą w tamtych czasach podróż na odległość 
np. Katowice - Warszawa była wielodniową 
wyprawą. Dziś czas płynie szybciej, tempo ży­
cia wzrosło niesłychanie i wzrasta z dniem 
każdym. Na podróż z Katowic do Warszawy nie 
można dziś poświęcić nawet tego czasu, jaki 
zużywaliśmy przed wojną. Tę odległość musi­
my móc przebyć w ciągu jednego dnia w obu 

. kierunkach i mieć jeszcze kilka godzin na za­
łatwienie spraw u celu podróży. Odległość la 
musi być przebyta w ciągu trzech godzin za­
miast obecnych sześciu.

Jak już wspomniałem, przy trakcji parowej 
zwiększenie szybkości pociągu połączone jest 
z dużymi trudnościami i  kosztami, względy le 
prawie nie istnieją w trakcji elektrycznej.

Chciałbym tu zwrócić uwagę na jeden mo­
ment, ważny również w trakcji parowej. Pra­
wdopodobnie z powodu panującego powszech­
nie przekonania, że ,,szybkość kosztuje“ , ceny 
pociągów pośpiesznych są u nas ciągle jeszcze 
wyższe niż osobowych. Tymczasem koszt prze­
wiezienia podróżnego pociągiem pośpiesznym 
jest niższy niż osobowym. Sprawa ta wymaga 
radykalnej reformy. Po zniesieniu dopłaty za 
pośpiech, pasażerowie przerzucą się oczywiś­
cie na pociągi pośpieszne, które się kolei wię­
cej opłacają, ilość tych pociągów wzrośnie, 
ilość zaś osobowych, droższych, zmaleje. Osta­
tecznym wynikiem tego będzie zadowolenie 
pasażera a poza tym zmaleje ogólna ilość 
czasu podróżnych straconego w podróży. Na­
wiasem tu zaznaczę, że przy obecnej średniej 
szybkości handlowej pociągów pasażerskich 
około 30 km/godz. pasażerowie PKP zużywają 
na podróże blisko G00 milionów godzin rocznie. 
W  sumie tej zawiera się strata społeczna oko­
ło 180 min. godzin pracy ludzkiej. Przez pod­
niesienie szybkości handlowej tych pociągów 
do- 45 km/godz. strata ta zostałaby zmniejszona 
o ki tj. o 60 min. pracogodzin o wartości rzędu 
ponad 3 miliardy złotych rocznie, z drugiej zaś 
strony, koszty eksploatacji kolei wybinie 
zmaleją, wbrew twierdzeniu, że „szybkość ko­
sztuje“ .

Wspomnieć jeszcze trzeba, że poza wydat­
nym zwiększeniem szybkości dzięki specjalne­
mu taborowi trakcji elektrycznej (wagony mo­
torowe) pasażerowie, szczególnie w pociągach 
podmiejskich i międzymiastowych, uzyskają 
wygodę, jakiej dotąd nie mieli. W szczególnoś­
ci zwrócić trzeba uwagę na usunięcie dymu pa­
rowozowego, co wpływa poza tym na polepsze­
nie ogólnej zdrowotności okolic, położonych 
wzdłuż szlaków komunikacyjnych z dużą gęs­
tością ruchu, a więc w szczególności na pery­
feriach miast.

Kwestia dymu może w pewnych przypadkach
okazać się decydującą niezależnie od wszyst­
kich innych. Ma to miejsce, gdy linie kolejowe 
przechodzą przez długie tunele, jak np. Golt- 
hardzki lub Simploński. Wzgląd ten grał też 
bardzo poważną rolę, gdy decy-dowana była 
elektryfikacja WWK.

Dzięki prowadzenu sieci elektrycznej wzdłuż 
lin ii kolejowej rozwiązuje się automatycznie 
sprawa doprowadzenia energii elektrycznej nie 
tylko do oświetlenia i ogrzewania pociągów, 
lecz także do oświetlenia wszystkich stacji i 
przystanków w-zdluż lin ii i zasilenia energ ą 
elektryczną wszelkich urządzeń pomocniczych, 
w szczególności elektrycznej blokady linii, 
-oświetlenia sygnałów, elektrycznego napędu 
zwrotnic itp.

Dzięki zasadniczym właściwościom trakcji 
-elektrycznej zapewniona być może równomier­
ność jazdy, szczególnie pod górę, oraz niezależ­
ność od pory roku, co w trakcji parowej na­
stręcza, szczególnie w naszym klimacie, dużo 
trudności. Trzeba tu zaznaczyć, że o ile paro­
wóz podczas mrozów w zimie pracuje z re­
guły mniej sprawnie, o tyle obniżenie tempe­
ratury zewnętrznej wpływa na pracę silników 
elektrycznych w sensie dodatnim, dzięki lep­
szemu ich chłodzeniu, przez co mogą one być 
nawet bardziej przeciążane niż w lec-ie.

Dzięki mniejszej wrażliwości elektrowozów 
na wzniesienia i łuk-i oraz dzięki wzrostowi 
przyśpieszenia rozruchowego, a przy elektrycz­
nym sterowaniu hamowania (w jednostkach 
elektrycznych), także wzrostowi opóźnienia 
hamowania, wzrasta wydatnie średnia szyb­
kość handlowa i przelotność linii, przez co mo­
żna łatwiej zagęszczać przystanki, szczególnie 
na liniach podmiejskich, bez obniżania -przelo­
tności linii.

Wreszce dzięki zastosowaniu trainstop‘ów 
oraz ułatwieniu stosowania elektrycznej blo­
kady i elektrycznego oświetlenia sygnałów, 
wzrasta wydatnie bezpieczeństwo ruchu.

Kończąc na tym porównaniu omawianie 
cech charakterystycznych trakcji elektrycznej, 
■wspomnę jeszcze o< ubocznych korzyściach elek­
tryfikacji kolei. Jak to już wielokrotnie 
stwierdzono, każda kWh wytworzona dla ce­
lów kolei pociąga za sobą niemal automatycz­
nie kilka kWh wytworzonych dla innych ce­
lów. Tak np. we Włoszech elektrownie wybu­
dowane dla celów Łra-kci dają jej tylko 10% 
¡swej produkcji. Z drugiej strony każda wytwo­
rzona kWh — to uszlachetniony kg węgla, któ­
ry użyty 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 wyżej zakresie zu­
żyłaby ponad 3,7 mld kWh rocznie. Do wy­
tworzenia tej energii potrzeba p-onad 800 MW 
mocy elektrowni. Koszt budowy tych elektro­
wni wyniósłby około 360 ml-n złotych przedwo­
jennych t. zn. zaledwie około 12% całej sumy 
potrzebnej na elektryfikację kolei. Elektryfi­
kacja kolei wpłynęłaby automatycznie na -ogól-



ną elektryfikację kraju i jego uprzemysłowię- go mydła. Poniżej podaję opracowane przez 
nie, szczególnie przez rozwój przemysłu elek- inż. J. Dzikowskiego *) na podstawie danych 
trotechnicznego, podnosząc dobrobyt i stan cy- zagranicznych zestawienie porównawcze pusz- 
wiilizacyjny i* kulturalny społeczeństwa, o kló- czególnycli kosztów eksploatacji obu rodzajów 
rych stopniu więcej mówi ilość skonsumowa- trakcji, 
nych pirzez mieszkańca kWh, niż ilość zużyte-

Porównanie kosztów eksploatacji trakcji parowej i elektrycznej
Trakc|a par- uia Trakt ja elektryczna

Kp
Kp Kc Kc Kc

R o d z a j  u) y d a t k ó u)
SKp centy Kp IK p

centy
% 1000 brtkm °/o %

Utrzymanie s ie c i ............................................... ___ ___ 2.3 — 1,7
„  po d s ta c ji.......................................
„  lo ko m o tyw ................................... 30,5 22,2

0,7
10,9 85,8

0,5)
8,0

Służba m a s z rn is tó w ....................................... 19.1 14,0 10,6 55,5 7,7
„  k o n d u K i o i s k a ................................................ 18,0 13.2 11,L 6 '.7 8, l

Kosrt ealiwa, energii ........................................ 40,9 29.9 28,1 64,7 20 5
Inne koszty zależne od napędu ................... 28.4 20.7 19.1 67,8 18,9

136,9 100,0 82 8 60,4 61,4

Jak wynika z tego zestawienia koszty eks­
ploatacji trakcji elektrycznej zależne od ruchu 
maleją do około 60% analogicznych kosztów 
trakcji parowej. Odniesione są one do jednost­
kowych przewozów brutto. Jeśli uwzględnimy 
dodatkowoi, że w trakcji elektrycznej zmniej­
szamy przewozy brutto o 20% dla przewiezie­
nia tych samych ładunków netto, znajdziemy 
łatwo, że koszty zależne od ruchu spadają przy 
trakcji elektrycznej do połowy. Koszty te sta­
nowią w trakcji parowej około 70% całkowi­
tych kosztów eksploatacyjnych, gdyż do kosz­
tów zależnych od ruchu dodać należy jeszcze 
t. zw. koszty ogólne. Ponieważ trudno liczyć pa 
zmniejszenie tych kosztów, bez odpowiedniej 
reorganizacji przedsiębiorstwa, zakładam więc, 
że koszty ogólne pozostają po elektryfikacji 
bez zmiany; otrzymamy wtedy, że całkowite 
koszty eksploatacji przy trakcji elektrycznej 
obniżają się nie o 50%, lecz o 35%.

'7. •’Kryteria opłacalności zastosowania trakcji 
elektrycznej

Przeprowadzone powyżej porównanie trak­
cji parowej i elektrycznej przemawia wyraźnie 
na korzyść tej ostatniej. Nie znaczy to jednak, 
aby elektryfikacja była opłacalna zawsze, mu­
simy zatym rozstrzygnąć zagadnienie dla ja­
kich lin ii i w jakich warunkach przedsięwzię­
cie to przynosi korzyści gospodarcze.

Przy dotychczasowym obliczaniu opłacalno­
ści elektryfikacji kolei w sposób, który można 
by nazwać klasycznym, wychodzi się z założe­
nia, że elektryfikacja kolei wtedy jest rentow­
na, kiedy uzyskane dzięki niej oszczędności 
eksploatacyjne przekracza ą koszty kapitału w 
nią zainwestowanego. Wiele korzyści, które 
ona przynosi, nie mogą być przy tym uwzględ­
nione w rachunku, chociaż w rzeczywistości 
trzeba się z nimi poważnie liczyć.

*) Inż. J. Dzikow ski i  inż. Cz. Jaw orski „Zakres 
i  znaczenie e le k try fika c ji ko le i w  Polsce“ .

tej szkoły klasycznej, badając czynniki wpły­
wające na wielkość wydatków eksploatacyj­
nych, doszedł do wniosku 2), że wydatki te lak 
w trakcji parowej jak i elektrycznej zależą od 
dwóch zasadniczych czynników: gęstości ru­
chu i wzniesień granicznych.

Ponieważ tak wzrost przewozów jak i wzrost 
wzniesienia pociągają za sobą wzrost zużycia 
paliwa (względnie energii elektrycznej) prof. 
Parodi sprowadził zależność kosztów eksploa­
tacyjnych do wspólnego czynnika, mianowicie 
gęstości liniowej zużycia paliwa (mierzonego 
w tonach węgla na km lin ii spalanego w ciągu 
roku przez parowozy przy danym natężeniu 
ruchu) i na podstawie przeprowadzonych obli­
czeń ekonomicznych, potwierdzonych danymi 
statystycznymi, doszedł do wniosku, że elek­
tryfikacja kolei opłaca się, jeśli gęstość zużycia 
paliwa przekracza 400 — 500 ton węgla rocz­
nie na kilometr lin ii dwutorowej lub 200 do 
250 ton na kilometr lin ii jednotorowej. W wa­
runkach francuskich, przy zużyciu 64,7 kg 
węgla/1000 brtkm odpowiadało to natężeniu 
ruchu 6,2 — 7,7 min brtkm/km rocznie.

Dla polskich warunków przedwojennych po­
dane przez prof Parodiłego wartości granicz­
ne, powyżej których elektryfikacja lin ii s:ę 
opłaca, odpowiadałyby przewozom rocznym 
około 8 — 10 min brutto ton dla lin ii dwuto­
rowej i 4 — 5 min dla lin ii jednotorowej.

Elektryfikacja kolei zagranicą wykonana 
w ciągu ostatnich lat kilkunastu stwierdza jej 
opłacalność przy przewozach rocznych znacz­
nie niższych niż podane wyżej przez prof. Pa- 
rodłego. Tak więc już przed wojną we W ło­
szech, które miały wtedy zelektryfikowanych

a) Patrz art. tnż. St. P lewako „Gospodarcze podsta­
w y  e le k try fika c ji ko ’ ei“  (Przegląd Elektrotechniczny 
N r 6 (39) i .E le k try fika c ja  kolei w  św ietle gospodarki 
pianowej“  (Przegląd K om unikacyjny N r 2/47).
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zaledwie połowę linii, okazały się 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 elektryfł- 
kowała nadal swoje linie kolejowe i jak stwier­
dza w swej pracy Th. Ihela-nder3), zyski 
osiągnięte w czasie wojny z eksploatacji 
wszystkich lin ii kolejowych pokryły z nad­
wyżką całkowite koszty ich elektryfikacji. Po­
dobnie Włochy, które w ciągu ostatnich trzech 
lat przedwojennych zelektryfikowały ponad 
3000 km linii, podwajając niemal sieć kolei 
zelektryfikowanych uprzednio, stwierdzają, że 
w czasie woj.ny, mimo przerw powodowanych 
działaniami wojennymi, został zamortyzowany 
w całości kapitał wyłożony na elektryfikację 
kolei włoskich.

Na podstawie dotychczasowych wyników 
eksploatacyjnych Th. Thelander dochodzi do 
wniosku, że na kolejach szwedzkich graniczna 
gęstość ruchu, powyżej której elektryfikacja 
lin i będzie się opłacała wynosi w zależności od 
ceny węgla 0,43 — 0,67 min brton rocznie.

Te tak niskie wartości’ graniczne w Szwecji 
i Norwegii tłumaczą się głównie wysoką ceną 
węgla na półwyspie Skandynawskim.

W  biegunowo odmiennych pod tym wzglę­
dem warunkach znajduje się Anglia, która po­
siada węgla pod dostatkiem. Nie mniej jednak 
już w roku 1921 powołany przez rząd angielski 
komitet rzeczoznawców do spraw eleidryfi- 
kacji kolei zdecydował w t. zw. raporcie 
Weir'a zalecić elektryfikację całej sieci kolejo­
wej av Anglii, razem 32.000 km lin ii w przecią­
gu 20 lat, kosztem 15 mld zł. przedwojennych. 
Elektryfikacja Ta nie doszła do skutku z powo­
dów nie mających nic wspólnego z jej ren­
townością: polegały one na obawie właścicieli 
kopalń, że spadnie wydobycie węgla, oraz 
właścicieli kolei — że spadną jej przewozy, 
które dawały wtedy 20% wszystkich docho­
dów kolei.

Podobnie zasobne w węgiel były Niemcy 
czasów ostatniej wojny, mimo to postanowiły 
w r. 1941 przystąpić do elektryfikacji swych 
kolei i powołały osobny komitet rzeczoznaw­
ców do wyboru odpowiedniego systemu.

Zacytowane wyżej przykłady rentowności 
elektryfikacji kolei, których przewozy średnie 
na wszystkich liniach zelektryfikowanych były 
o wiele niższe od tych, jakie wskazywała szko­
ła klasyczna, dowodzą, że założenia, na któ­
rych szkoła klasyczna oparła swoje te.zy ren­
towności, nie uwzględniały szeregu czynników, 
wywierających decydujący wpływ na obniżenie 
kosztów elektryfikacji' z jednej strony, kosztów 
zaś eksploatacji — z drugiej.

3) (Th. Thelander „The E lectrifica tion  o f the Swe- 
dish State Railways, its  Economie Aspects and Future 
Possibilities“ ).

flcntowność elektryfikacji kolei

Szczegółowe badania nad zależnością kosz­
tów elektryfikacji lin ii od jej przewozów pro­
wadzą do wniosku, że koszt ten składa się 
z 2-ch części:

1) kosztów urządzeń stałych, jak sieci robo­
czej i zasilającej i podstacji oraz

2) kosztów taboru. Pierwszy z tych kosztów 
da się wyrazić w postaci:
Hu = Ho (10 -f- P%), drugi zaś Ht = 2Ho P% 
koszt całkowity będzie więc He=Ho (10+3P%), 
gdzie Ho-wielkość stała, zależna od rynkowej 
wartości pieniądza i od profilu lin ii (w warun­
kach przedwojennych była ona w Polsce rzędu 
12.000 zł., przedwojennych), zaś P — natężenie 
ruchu lin ii, wyrażone w milionach brton rocz­
nie.

Wzory te ¡wyrażają całkowity koszt elektry- 
fikac i linii. Trzeba jednak pamiętać, że tabor 
parowozowy, przydzielony na daną linię, zosta­
je pio> jej elektryfikacji skierowany na inne 
linie, pozwalając przez to zmniejszyć ilość za­
kupywanego co roku taboru parowozowego. 
Jego wartość na wielkich liniach magistral­
nych można przyjąć jak 2/3 do 3/4 wartości 
taboru nowego, gdyż, jak wykazuje praktyka 
dotychczasowa, zakupywany nowy tabor paro­
wozowy przydziela saę przede wszystkim do 
obsługi wielkich lin ii magistralnych. Dla obli­
czenia wartości taboru parowozowego zwol­
nionego z lin ii elektryfikowanej w stosunku 
do wartości odpowiedniego taboru elektrowo­
zowego-, zwróćmy uwagę na następujące oko­
liczności.

1. Jeśli parowóz zastąpimy elektrowozem 
o lej samej wadze, zdolność przewozowa loko­
motywy wzrośnie conajmniej 2-kirotnie.

2. Czas efektywnej pracy elektrowozu w cią­
gu roku można podwyższyć conajmniej 2-krot- 
nie z powodu:

a) zaoszczędzenia czasu potrzebnego na my­
cie kotłów, codzienne nawęglanie, rozpalanie 
i' wygaszanie oraz zaopatrywanie w wodę przed 
drogą i w czasie drogi,

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

c) zmniejszenie ilości przebiegów trakcją 
podwójną.

3. Cena 1 kg elektrowozu jest dwukrotnie 
wyższa od ceny 1 kg parowozu.

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

5. Wartość taboru parowozowego zwolnio­
nego z lin ii o największym natężeniu ruchu 
wynosi 2/3 wartości nowego taboru parowo­
zowego.

Jeśli uwzględnimy -wszystkie wymienione 
wyżej momenty, dochodzimy do ciekawego 
wniosku, że wartość zwolnionego taboru paro­
wozowego jest ponad 1,5 razy wyższa od kosz­
tu nowego taboru elektrycznego, t. j. wyno­
si 3Ho P%

Oznacza to, że wartość zwolnionego z lin ii 
zelektryfikowanej taboru parowozowego po­
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krywa nie tylko koszt nowego taboru elektrycz- 
neg, lecz także zmienny składnik kosztów 
urządzeń stałych. Będzie tak jednak pod wa­
runkiem, że potrafimy budować tak samo ta­
nio elektrowozy jak budujemy parowozy, t.zn., 
że 1 kilogram elektrowozu nie będzie droższy 
niż 2 kilogramy parowozu (za granicą stosunek 
ten spadł już do 1,5). Przy takich założeniach 
rzeczywisty koszt elektryfikacji lin ii kolejowej 
można przyjąć za sitały i  równy około 120.050 
zł. przedwojennych.

Szczegółowe badania rentowności elektry- 
fikac i  lin ii kolejowych w Polsce przy powyż­
szych założeniach oraz przy założeniu, że 
zyski' eksploatacyjne wyniosą tylko 203/o cał­
kowitych kosztów eksploatacyjnych i że nie 
będzie żadnych zysków na kosztach energii 
elektrycznej, prowadzi do tezy, że przy banko­
wej stopie procentowej = 6 ren tuje się elek­
tryfikacja lin ii kolejowych w Polsce, których 
natężenie ruchu przekracza 2 min brton rocz­
nie, przy czym im wyższe są przewozy na 
lin ii, tym szybciej się koszty zamortyzują. L in ii 
(takich jest dziś w Polsce prawdopodobnie po­
nad 6000 km.

Oczywiście do elektryfikacji nadawały by 
się przede wszystkim linie o masowych prze­

wozach, oraz tafcie, których przelotność staje 
się zbyt mała.

Na mapie podanej niżej (rys. 4) wskazałem 
te lilniie kolejowe w Polsce, które zdaniem mo­
im powinny tworzyć razem sieć magistrali ko­
lejowych i które dla tego przede wszystkim po­
winny być zelektryfikowane. Na liniach tych, 
które w sumie obejmują ponad 6000 km linii, 
a więc około 1/4 całej sieci kolejowej w Polsce, 
powinno się skupić conajmniej 80Vo wszystkich 
przewozów. Przypuszczam zresztą, że już dziś 
linie te przewożą nie wiele mniej. Jeśli przyjąć 
na 1948 rok 75 mld brókm całkowitych prze­
wozów PKP, to średnie obciążenie tych 
lin ii wyniosłoby około 10 min hrit/rck. W  mia­
rę spodziewanego wzrpstu przewozów średnio 
tylko 5°/o rocznie powyższe średnie obciążenie 
lin ii wzrosłoby do roku 1965 około 2,5 krotnie, 
t. zn. do 25 min brt/rok.

Jest rzeczą oczywistą, że niezależnie od in­
nych lin ii kolejowych, w szczególności pod­
miejskich i górskich, oraz lin ii należących do 
wielkich węzłów kolejowych, powyższa sieć 
magistrali kolejowych powinna być jakna'- 
szybciej zelektryfikowana, gdyż jak wynika 
z przybliżonych obliczeń zyski eksploatacyjne 
i  inwestycyjne, jakie przez to zostaną osiąg.iic-

s i SZMjIA M i n  B 1 ^
w GDYNI z siedź:»«

2A&ŁAB fi E ii 8 fi & r I » ł

m m
:ie
lU U



te na liniach o gęstości ruchu dziesięciokrotnie 
wyższej od granicznej, zwrócą w ciągu kilku 
lat cały kapitał wyłożony na elektryfikację.

Mimo, że jak wyżej wyjaśniono, przez elek­
tryfikację lin ii kolejowych można podwyższyć, 
średnio biorąc, dwukrotnie ich zdolność prze­
wozową, to" jednak, wobec spodziewanego 
w najbliższych latach pomad dwukrotnego 
wzrostu przewozów na PKP, oraz wobec ko­
nieczności dostosowania sieci PKP do warun­
ków gospodarczych Państwa, trzeba się liczyć 
z koniecznością budowy nowych lin ii kolejo­
wych. Otóż te nowe limie kolejowe powinny 
być budowane od razu jako linie o trakcji 
elektrycznej, a to z następujących powodów.

1) Unika się kosztów wyposażenia tych lin ii 
w stacje wodne i węglowe,

2) Linie mogą być budowane o wzniesie­
niach dużo wyższych, niż gdyby były przezna­
czone dla trakcji parowej.

3) Pas wywłaszczenia może być kilkakrot­
nie węższy wobec nieistnienia ¡niebezpieczeń­
stwa pożarowego.

4) W  większości przypadków, szczególnie 
w terenie górskim, wystarczy budowa lin ii 
jednotorowej, zamiast dwutorowej.

5) Przy porównywaniu kosztów inwestycyj­
nych należy uwzględnić przy trakcji parowej 
nowy tabor parowozowy, zamiast starego, l i ­
czonego przy elektryfikacji lin ii istniejącej.

Po uwzględnieniu wymienionych wyżej czyn­
ników okaże się, że lania budowana odraza ja­
ko elektryczna będzie w przeważającej więk­
szości wypadków tańsza niż parowa.

Można postawić tezę, że w dzisiejszych cza­
sach nie powinno się już wogóle budować no­
wych lin ii o trakcji parowej, szczególnie 
na sieciach kolejowych, które mają być w 
przyszłości elektryfilcowane.

Kwestia finansowa
Przy wielu swych zaletach trakcja elektrycz­

na ma jednak jedną wadę: wysoki koszt jej 
wprowadzeniu spowodowany wielkim kapita­
łem potrzebnym do elektryfikacji. Ta ujemna 
cecha elektryfikacji kolei daje się specjalnie 
odczuwać w kraju ubogim w kapitały i w cza­
sie, kiedy niezbędne są do wykonania wielkie 
inwestycje, niejednokrotnie ważniejsze i pil­
niejsze niż elektryfikacja kolei, iak np. gdy są 
one związane z powojenną odbudową kraju, 
i jego uprzemysłowieniem. W  tych warunkach 
elektryfikacja kolei, choćby najbardziej ren­
towna, napotyka na bardzo duże trudności. 
Ich ominięcie staje się sprawą najważniejszą.

Chciałbym obecnie podać pokrótce, własną 
próbę rozwiązania tego zagadnienia, polega­
jącą na znalezieniu potrzebnych dla elektryfi­
kacji kolei kredytów przez odpowiednio uza­
sadnione zmniejszenie kredytów na inne in­
westycje kolejowe, a mianowicie — na zakup 
parowozów.

Wyobraźmy sobie najpierw, że nie ma i  nie 
będzie żadnej elektryfikacji kolei w Polsce, że 
pozostanie wyłącznie trakcja parowa. Jeśli 
przyjąć, że jeden parowóz może wykonać 
w ciągu swego życia 1.200.000 km. przebiegu

i że w roku bieżącym będzie wykonanych 
150 min parowozokm, to na uzupełnienie ta­
boru zużytego musimy zakupić w ciągu roku 
125 parowozów. Ta liczba będzie wzrastała co 
roku w miarę wzrostu przewozów tak, że po 
20 latach dojdzie do 320 parowozów rocznie. 
W  miarę corocznego' wzrostu przewozów trze­
ba będzie ponadto dokupywać co roku od­
powiednią ich ilość, przy czym według moich 
obliczeń ilość ta powinna wynosić w roku bie­
żącym 250 parowozów i rosnąć co roku w ten 
sposób, że za lat 20 dojdzie do 380; razem więc 
trzeba będzie zakupywać od 375 do 700 paro­
wozów rocznie.

A teraz załóżmy, że począwszy od roku 1951 
zaczynamy wielką elektryfikację kolei w Polsce 
pomyślaną w ten sposób, aby w ciągu pierw­
szego roku zelektryfikować 1/2% wszystkich 
przewozów kolejowych w Polsce, a w następ­
nych latach kolejno 2%, 3%, 4% tak, by po­
cząwszy od roku Î955 elektryfikować co roku 
5% przewozów i osiągnąć w roku 1968 elek­
tryfikację 80°/o wszystkich przewozów PKP. 
Oczywiście w tym przypadku przewozy trakcją 
parową, obejmu ące dziś 100% wszystkich 
przewozów malałyby z roku na rok w ten 
sposób, że przy końcu elektryfikacji kolei wy­
nosiłyby tylko 20% przewozów. Tym samym 
malałaby corocznie ilość potrzebnych do za­
kupu parowozów. Zaoszczędzone kredyty by­
łyby oczywiście przeznaczone na elektryfikacje 
lnii kolejowych.

Jak wynika z mych obliczeń, za sumy te, 
uwzględniając konieczność dalszego zakupu 
parowozów na wymianę zużytych, możnaby 
zelektryfikować całkowicie, a więc zakupując 
także odpowiedni tabor elektrowozowy: 

w ciągu roku I-go 73 km linii,
w roku następnym 145 „
w trzecim 222 „
w czwartym 311 „
w piątym 343 itd.

tak, że w roku 1965 byłoby zelektryfikowa­
nych razem ponad 6600 km linii, a w dwa Jata 
później — 8600 km linii. W  rachunku uwzg’çd- 
niłem, że koszt elektryfikacji pierwszych linii, 
a więc o najwyższych przewozach byłby dużp 
wyższy, niż lin ii z ostatnich lat elektryfikacji.

Na wykresie (rys. 5) podano w procentach 
tempo elektryfikac i sieci kolejowej oraz prze- 
teimpo elektryfikacji przewozów (a), oraz sieci 
kolejowej (b).

Wyobraźmy sobie przedsiębiorstwo, które­
mu zlecono na tych podstawach elektryfikację 
kolei w Polsce. Niech się ono nazywa „Elek­
tryfikacja". Przedsiębiorstwo to będzie inwe­
stowało przydzielone mu kredyty pochodzące 
z omówionego wyżej virement w budżecie in­
westycyjnym PKP w tempie jak na (rys. 6), 
tak, że w końcowym roku elektryfikacji suma 
zainwestowanych kredytów wyniesie 3 m iliar­
dy 100 milionów zł. przedwojennych.

Począwszy od roku 1952 przedsiębiorstwo 
to będzie miało zysk osiągnięty z eksploatacji 
trakcji elektrycznej, który założyłem dla 
ostrożności w wysokości tylko 20% kosztów



Rys. 5.

eksploatacyjnych. Ten zysk będzie rósł z roku 
na rok w tempie coraz szybszym, tak, że już 
w roku 1967 suma osiągniętych zysków wy­
niesie 3.100.000.000 zł przedwojennych, odpo­
wiednia zaś krzywa zysków przetnie się z krzy­
wą kosztów inwestycyjnych. Znaczy to, że po 
niespełna 17 latach zamortyzuje się całkowity

koszt elektryfikacji. Inaczej mówiąc w roku 
1967 PKP będą miały przeprowadzoną elek­
tryfikację 8600 km lin ii kolejowych za sumy, 
które przy utrzymaniu trakcji parowej musia­
łyby być wydane na inwestycję związane tylko 
z jej utrzymaniem. W  tym czasie, w razie utrzy­
mania trakcji parowej, PKP musiałyby wydać

Rys. 6.



prócz tego conaj mniej drugie tyle na budoiwę 
nowych linii' kolejowych, czego unikną przez 
elektryfikację kolei. Jak wynika z wykresu na 
(rys. 6) największy kapitał, jaki „Elektryfika­
cja“ jest dłużna PKP wvmosi nie 3,1 mld., lecz 
tylko około 730 min złotych prze dwójennych, 
bo tyle tylko kredytów będzie oma wymagała; 
najdłuższy zaś czas amortyzacji zainwestowa­
nego kapitału wynosi nie 17 lat, lecz ¡tylko 4. 
Począwszy od r. 1961 dług „Elektryfikaćji‘‘ 
maleje z każdym rokiem, gdyż zyski osiągane 
z elektryfikacji przekraczają koszty dalszej 
elektryfikacji; koleje elektryfikują się dalej 
same.

Jeśli nasze przedsiębiorstwo-, któremu zle­
cono elektryfikację, otrzymuje zyski osiągnięte 
przez wprowadzenie trakcji elektrycznej, to na 
zamierzoną inwestycję nie -potrzebuje ono tych 
kredytów, które mogłoby uzyskać z obliczo­
nych wyżej zaoszczędzonych parowozów, 
a tylko ogółem 730 min złotych przedwojen­
nych, branych ratami w ciągu pierwszych 10 
lat i spłacanych w ciągu następnych lat 7-miu.

Wykres 6 poda'e jak się ta siprawa przedsta­
wia. Jest to zjawisko znane wszędzie tam, 
gdzie przystąpiono do wielkiej elektryfikacji 
kolei. W  roku 1920 koleje elektryczne w Szwaj­
carii przewoziły 5°/o wszystkich przewozów, 
parowe 95%; w 18 lat później było już od­
wrotnie: koleje elektryczne przewoziły 95% 
wszystkich przewozów, przy czym wszystkie 
zainwestowane w elektryfikację kapitały w tym 
czasie całkowicie się zamortyzowały. Podobnie 
We Włoszech w ciągu ostatnich 3-lat przedwo­
jennych zelektryfikowano 3000 km linii, po-d- 
wa/ając stan lin ii zelektryfikowanych; kapita­
ły zainwestowane zwróciły się w ciągu okresu 
wojennego. To samo stało się w Szwecji. Wi-eł- 
ka elektryfikacja kolei ma bowiem to do sdeb'e, 
że trzeba ją tylko zacząć, potem koleje elek­
tryfikują się same.

Począwszy od roku 1968, jeśli w tym roku 
miałaby się zakończyć elektryfikac a kolei, 
każdy następny rok eksploatacji trakcji elek­
trycznej będzie już dawał czysty zysk eksploa­
tacyjny, którego wielkość będzie zależała od 
umiejętności wyzyskania wszystkich atutów, 
jakie daje trakcja elektryczna.

O ile szybka amortyzacja kapitałów zain­
westowanych w elektryfikację kolei tłuma czy 
się łatwo rosnącymi z roku na rok przy trakcji 
elektrycznej zyskami eksploatacyjnymi, o tyle 
wymaga pewnego wyjaśnienia sama możność 
wykonania tak wielkiej inwestycji bez ucieka­
nia się do osobnych kredytów inwestycyjnych, 
a jedynie przy pomocy sum preliminowanych 
w związku ze wzrostem ruchu kolejowego na 
zakup dodatkowych parowozów. Wyjaśnienie 
zagadnienia polega na tym, że elektryfikacja 
kolei przeprowadzona w pewnych specjalnych 
warunkach, a mianowicie:

1) w okresie wzrostu ¡ruchu i  w zakresie te­
go wzrostu, oraz

2) na liniach ¡o- dużym natężeniu ruchu rzę­
du ponad 15 min. brutto-ton rocznie — kosz­

tuje miniej, niż „zwolnione*- przez nią nowe pa­
rowozy. W  tych więc warunkach już samo wy­
konanie inwestycji elektryfikacyjnych daje 
zysk, t. zw. zysk inwestycyjny, niezależnie od 
przyszłych zysków eksploatacyjnych, jakie za­
pewnia trakcja elektryczna.

Oprócz .przeprowadzonej w ten sposób właś­
ciwie „za darmo“ wielkiej elektryfikacji' kolei 
w Polsce i oprócz zysków eksploatacyjnych 
w wysokości conajmniej 20%, państwo będzie 
miało dodatkowy zysk, dotychczas nie liczo­
ny, w postaci ¡zaoszczędzonych -ogromnych 
ilości wysokogatunkowego węgla. Oszczędność 
ta w roku 1968 wyniesie ponad 8 min ton rocz­
nie, co, licząc po obecnej cenie na rynkach za­
granicznych około 15 dolarów za toinę, daje 
ponad 120 milionów dolarów rocznie. Oszczęd­
ność na węglu uzyskana w czasie 17 lat elek­
tryfikacji wyniesie 57 milionów ton węgla, 
wartości ponad 850 milionów dolarów, sama 
więc oszczędność na węglu uzyskana w czasie 
przeprowadzonej w ten sposób wielkiej elek­
tryfikacji kolei pokrywa całkowicie ii z nad­
wyżką jej koszty, dając w  ostatnim roku zysk 
państwu w -postaci zaoszczędzonych na zaku­
pie parowozów 3,1 mld złotych przedwojen­
nych, nie licząc innych wyżej wymienionych 
oszczędności inwestycyjnych i innych .zysków, 
jakie w związku z elektryfikacją kolei -osiągnie 
państwo.

Jak wspomniałem, każdy następny rok po 
elektryfikacji będzie dawał kolei czysty zysk 
w postaci oszczędności eksploatacyjnych. Jeśli 
będą cne założone rzędu 20Vo, i  jeśli dodamy 
do tego uzyskane oszczędności węglowe, co­
roczny zysk ¡przekraczać będzie 1 m!d. złotych 
przedwojennych. Trzeba tu zaznaczyć, że ol­
brzymia ta suma równa 40% .naszego przed­
wojennego budżetu państwowego, spowodowa­
na jest założonym wzrostem przewozów kole­
jowych w ciągu najbliższych lat 20 o 150%, 
c.zvl,i średnio o -około 5% ¡rocznie.

Elektryfikacja sieci kolejowej w Polsce w  za­
kresie podanym na mapie miałaby prócz wzglę­
dów ekonomicznych doniosłe znaczenie poli­
tyczne: wiązałaby w jeden -organll-m wszystkie 
ziemie należące obecnie do Polski, a w szcze­
gólności Ziemie Odzyskane z dawnymi. Waż­
ność tego mementu spowodowana jest tą ¡oko- 
licznościią, że Niemcy myślały .zawsze o elek­
tryfikacji kolei własnych i środkowo europej­
skich prądem zmiennym o częstotliwości 16 2/3 
okresów na -sekundę i napięciu 15.000 V, tym­
czasem koleje polskie byłyby zelektryfikowa­
ne podobnie jak francuskie i włoskie prądem 
stałym o napiięciiu 3000 Y (włoskie 3000, fran­
cuskie 1500). W  tych warunkach koleje środ- 
kowo-europej-ski-e, a więc niemieckie, austriac­
kie i szwajcarskie ze swym prądem zmiennym 
byłyby wyspą otoczoną dokoła kolejami zelek­
tryfikowanymi prądem stałym. Oczywiście 
miałoby to ważne znaczenie niie tylko gospo­
darcze, lec-z także strategiczne, gdyż utrudnia­
łoby wybitnie komunikację niemieckiemu na­
pastnikowi, po całkowitej zaś w- przyszłości



elektryfikacji kolei w Europie i zniesieniu
wszystkich stacji wodnych i węglowych — na­
wet by ją uniemożliwiło, szczególnie w począt­
kowym okresie wojny.

'Wysuwane przeciwko elektryfikacji kolei 
argumenty natury militarnej, a mianowicie 
możliwość łatwego uszkodzenia sieci i pozba­
wienia jej napięcia okazały się w czasie ostat­
niej wojny nieistotnymi: naprawa uszkodzonej 
sieci elektrycznej nie trwa dłużej, niż naprawa 
uszkodzonego toru, a zniszczenie wszystkich 
źródeł energii elektrycznej i podstacji w roz­
budowanej sieci elektrycznej jest tak samo 
mało prawdopodobne, jak zniszczenie wszyst­
kich kopalń i składów węgla.

Podany wyżej sposób rozwiązania zagadnie­
nia finansowego powstałego w związku z Pro­
jektem wielkiej elektryfikacji kolei jest próną 
usunięcia zasadniczej i1 najczęściej wysuwanej 
przeciw niej obiekcji.

Jakież wiec są trudności wykonania tak wiel­
kiego przedsięwzięcia? Jest ich sporo. Przede 
wszystkim brak odpowiednio wykwalifikowa­
nego personelu, szczególnie wśród inżynierów, 
specjalistów w dziedzinie trakcji, których na 
kolei można policzyć na palcach. Na ten gnoz- 
ny objaw braku specjalistów należałoby, mocm 
zdaniem, zwrócić szczególną uwagę, tak aby 
w przyszłości praca przy elektryfikacji kolei 
mogła być bardziej atrakcyjną, szczególme dla 
młodych inżynierów i studentów politechnik, 
wyszukujących sobie pracy najlepiej płatnej. 
Osobiście "kwestię szkolenia i zdobycia odpo­
wiedniego personelu technicznego uważam za 
najpoważniejszą.

Druga trudność: to nasz przemysł. Musimy 
lak sprawy pokierować, aby w ciągu najbliż­
szych lat przemysł krajowy mógł wykonać cał­
kowicie wszystkie elektryczne urządzenia po­
trzebne do trakcji. W  szczególności_ chodzi 
o siln iki elektryczne wysokiego napięcia i  pro­

stowniki, oraz turbogeneratory dla elektrowni. 
Sądzę, że przez możliwie najszybsze uzyskanie 
licencji zagranicznych moglibyśmy się na taką 
produkcję nastawić.

Trzecia trudność polega na nowości spra­
wy. Prof. Parodi podczas pobytu w Polsce po­
wiedział, że przed przystąpieniem do elek­
tryfikacji kolei należy najpierw „zelektryfiko­
wać ludzi". Dodaćby tu jeszcze trzeba jedno: 
na to, aby elektryfikacja kolei dała pełne wy­
niki, jakich od niej oczekują jej entuzjaści 
ii pionierzy, musi ona być, że użyję tego brzyd­
kiego wyrażenia, totalna. Sama eksploatacja 
trakcji elektrycznej musi być „elektryczna“'. 
Nie wystarczy zastąpić parowozu elektrowozem 
trzeba jeszcze stworzyć odpowiednie dla trak­
cji elektrycznej warunki, względnie istniejące 
do niej dostosować. Jeśli na przeszkodzie sto­
ją przepisy, trzeba zmienić przepisy, bez 
względu na ich rodzaj, czy zakres.

Podkreślam to mocno, bo boję się, aby trak­
cja elektryczna zaplątana w przepisy, pomyśla­
ne i wydane z punktu widzenia trakcji parowej, 
nie udusiła się, zanim się narodzi. Trzeba jej 
dać możność pełnego oddechu, nim wypłynie 
na szerokie wody naszych kolei magistralnych.

Zdaję sobie dokładnie sprawę z tego, że tezy, 
które postawiłem są śmiałe, a wnioski daleko 
idące. Przed ich realizacją muszą być dokład­
nie przestudiowane i sprawdzone przez powo­
łane do tego organa, w szczególności przez 
Biuro Elektryfikacji Kolei'. Dopiero wtedy bę­
dzie mogła być powzięta decyzja, ustalony za­
kres i tempo pracy.

Ale skoro już zdecydiremy się na wielką 
elektryfikację kolei powinniśmy prowadzić ją 
możliwie szybko i aż do końca; będziemy mo­
gli sobie wtedy powiedzieć, żeśmy zastali 
w  Polsce koleje parowe, a zostawili elektrycz­
ne.

ZYGFRYD SADOWSKI
stud. wydz. prawno - ekonom. 
Uniwersytetu Poznańskiego

NOWELIZACJA PRZEPISÓW
PUBLICZNYCH

O DROGACH

Wraz z rozwojem życia społecznego, gospo­
darczego, kulturalnego, wraz z postępem tech­
nicznym cechującym szczególnie ubiegłe i obec­
ne stulecie, zagadnienie komunikacji staje się 
zagadnieniem coraz bardziej donioślejszej wa­
gi. Człowiek opanował nie tylko lądy i wody, 
lecz także podporządkował sobie powietrze, 
czyniąc zeń nową drogę, łączącą go z całym 
światem. Obok dróg kołowych powstały drogi 
żelazne, obok żeglugi wodnej, śródlądowej 
i morskiej powstała żegluga powietrzna. Każdy 
rodzaj tych dróg jest przedmiotem przepisów 
prawnych, składających się na prawo: drogowe,

kolejowe, żeglugi wodnej, żeglugi lotniczej, a 
tworzących wraz z prawem pocztowym, tele­
graficznym i telefonicznym prawo komunika­
cyjne.

Jak wskazuje tytuł, źródłem niniejszej pracy 
będą przepisy wchodzące w skład prawa drogo­
wego, którego przedmiotem są drogi publiczne, 
t.zn. takie drogi, które na podstawie aktu właś­
ciwej władzy otrzymują charakter publiczny.

Powstałe po pierwszej wojnie światowej 
Państwo Polskie objęło swymi granicami 
obszary zróżnicowane pod względem prawnym, 
na skutek poddania ich na okres półtora wieko­



wy trzem odrębnym systemom polityczno- 
prawnym. Te zróżnicowane przepisy prawne 
utrzymały swą moc az do chwili zastąpienia ich 
nowotworzonymi przepisami polskimi, i  tak też 
„Dekret w przedmiocie tymczasowych przepi­
sów o zarządzie drogami kołowymi" (Dz. Pr. Nr 
14/1919 r. poz. 149) postanawia, że w każdej 
dzielnicy obowiązują nadal dawniejsze ustawy 
i przepisy, lecz z pewnymi zmianami, wynika­
jącymi z owego dekretu, do czasu wydania je­
dnej ustawy drogowej dla całego Państwa 
(art. 10). Zapowiedziana tym dekretem ustawa 
drogowa została uchwalona przez Sejm Ustawo­
dawczy i ogłoszona pod nazwą „Ustawa z dnia 
10 grudnia 1920 r. o budowie i utrzymaniu dróg 
publicznych w Rzeczypospolitej Polskiej“ (Dz. 
U.R.P. Nr, 6/1921 r., poz. 32). Ustawa ta stała 
się podstawą polskiego prawa drogowego i prze­
trwała, 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 państwa 
spod okupacji niemieckiej, odzyskała swą moc 
obowiązującą, jednak już dekret P.K.W.N. 
z dnia 23 listopada 1944 r. „O organizacji i za­
kresie działania samorządu terytorialnego“ (Dz.. 
U.R.P. Nr 14/1944 r., poz. 74) narusza postano­
wienia tejże ustawy, wyłączając z zakresu dzia­
łania samorządu terytorialnego, między innymi, 
obok dróg państwowych, również drogi woje­
wódzkie (art. 2 lit. f).

Dnia 16 czerwca 1948 r. Sejm Ustawodawczy 
uchwalił nowelę 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 dróg publicznych, że w istocie jest 
nową ustawą drogową i talk dla uproszczenia 
będę ją nazywał w dalszym ciągu tej pracy.

Na skutek tego, że przepisy porządkowe na 
drogach publicznych, zawarte w ustawie z dn. 
7 października 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 rozciągnięte usta­
wą z dnia 29 stycznia 1948 r. na cały obszar wo­
jewództwa śląskiego (Dz.U.R.P. Nr 10/1918 r. 
poz. 73), nie uległy w okresie powojennym 
zmianom, jak też na skutek tego, że i przepisy 
regulujące przewóz osób i towarów pojazdami 
mechanicznymi, oparte o ustawę z dn. 14 mar­
ca 1932 r. (Dz.U.R.P. 1932 r., poz. 336; 1933 r., 
poz. 619; 1934 r., poz. 976) również nie uległy 
zmianom, praca niniejsza będzie opierała się 
głównie o przepisy dawnej i  nowej ustawy dro­
gowej.

Przechodząc do omówienia zmian przepisów 
o budowie i utrzymaniu dróg publicznych, na­
leży na wstępie zaznaczyć, że najbardziej isto­
tne zmiany, jakie wprowadza ustawa z 16 czer­
wca ub.r. dotyczą dwóch zagadnień, a miano­
wicie: zmiany klasyfikacji dróg publicznych 
oraz zmiany organizacji administracji drogo­
wej. Pozostałe zmiany, wprowadzone omawia­
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ną ustawą, są wynikiem wyżej wymienionych
zmian zasadniczych.

Artykuł 1 ustawy z dnia 10 grudnia 1920 r. 
dzielił drogi publiczne na drogi państwowe, 
uznane za talkie uchwałą sejmu i na drogi sa­
morządowe: wojewódzkie, powiatowe i gmin­
ne, uznane za takie uchwałą wojewódzkiego 
bądź powiatowego związku samorządowego lub 
uchwałą rady gminnej względnie miejskiej. No­
wa ustawa drogowa uznaje dotychczasowe dro­
gi wojewódzkie za drogi państwowe, nadając 
tym samym artykułowi 1-mu zmienione brzmie­
nie, a mianowicie, kasując pojęcie: drogi woje­
wódzkie, dzieli drogi publiczne na trzy nastę­
pujące kategorie (tekst dosłowny):

„1) drogi państwowe, mające znaczenie ogól- 
no-państwowe, zaliczone do tej kategorii aktem 
ustawodawczym,

„2) drogi powiatowe, mające znaczenie eko- 
nomiczno-komunikacyjne dla powiatów i zali­
czone do tej kategorii uchwałą powiatowej rady 
narodowej,

,,3) drogi gminne, do których należą drogi 
publiczne, mające znaczenie ekonomiczno-ko- 
munikacyjne dla gmin lub gromad, nie zaliczo­
ne do jednej z dwóch poprzednich kategorii, a 
uznane za drogi gminne uchwałą gminnej bądź 
miejskiej rady narodowej oraz ulice i place 
miejskie i wiejskie w tymże trybie za drogi 
gminne uznane“ .

Ustęp drugi tegoż artykułu mówi, że dojazdy 
zbudowane dla połączenia drogi publicznej ze 
stacją kolejową (przystankiem), portami: lotni­
czym, rzecznym lub kanałowym (przystanią), 
są drogami publicznymi, należącymi do tejże 
kategorii dróg publicznych co i droga, którą do­
jazd łączy ze stacją lub granicą lotniska.

Tak jak już wyżej zaznaczyłem, istotna zmia­
na. powoduje zmianę zasad gospodarki drogo­
wej pod względem administracyjnym i finanso­
wym, o czym będzie mowa niżej; należy jednak 
już tu zaznaczyć, że koszty budowy i utrzyma­
nia dróg pokrywa Skarb Państwa, gdy chodzi o 
drogi państwowe, a gdy chodziło drogi powiato­
we i gminne — odnośny związek samorządowy 
(powiatowy lub gmina, art. 21) z tym, że budo­
wa i utrzymanie dróg państwowych należy do 
zakresu działania administracji państwowej, 
a dróg powiatowych i gminnych — do właści­
wych związków samorządu terytorialnego (art. 
12). Nie przewiduje więc nowa ustawa możnoś­
ci przekazywania przez Ministerstwo Komunika­
cji budowy i utrzymania dróg państwowych 
związkom samorządowym wraz z odpowiednimi 
funduszami, na co zezwalał art. 10 starej usta­
wy drogowej. Budowa i utrzymanie dróg gmin­
nych należała do powiatowego związku samo­
rządowego, który mógł przekazać je gminom do 
wykonania (art. 12), co jest nieistotne pod rzą­
dem nowej ustawy, przekazującej te funkcje, 
jak wyżej zaznaczyłem właściwemu związko­
wi, a więc w tym wypadku — gminie.

Nasuwa się tu — samo przez się — pytanie — 
jakie przyczyny spowodowały uznanie dróg wo­
jewódzkich za drogi państwowe? Przyczyn jest 
tu wiele, lecz jedną z nich, bodajże najważniej-



szą, jest zmiana warunków życia gospodarcze­
go. Rozwijający się przemysł, a w związku 
z tym wzrastający handel, wymagają dobrego 
stanu dróg w celach komunikacyjnych, w ce­
lach przewozu tak osób jak i towarów. Dotych­
czasowe drogi wojewódzkie, w związku z tymi 
zmianami natury gospodarczej, zyskiwały na 
znaczeniu coraz bardziej i już w chwili obecnej 
większość z nich posiada znaczenie ogólnc-pań- 
stwowe. Ta faktyczna zmiana charakteru pew­
nych dróg publicznych i przenoszenie ich z ka­
tegorii dróg samorządowych do państwowych 
miała też miejsce już w okresie międzywojen­
nym (np. rozporządzenie Prez. Rzeczypospolitej 
z dn. 11 października 1927 r. o zmianach w sie­
ci publicznych dróg państwowych (Dz.U.R.P. Nr 
91/1927 r. poz. 817). Teraz, po ostatniej wojnie, 
gdy znajdujemy się na drodze wiodącej do prze­
kształcenia struktury gospodarczej naszego 
Państwa z kraju rolniczego na kraj rolniczo- 
przemysłowy, zagadnienie drogowe staje się co­
raz bardziej istotne, tym więcej, że drogi nasze, 
zniszczone w dużym stopniu na skutek działań 
wojennych rozgrywających się na naszych zie­
miach, wymagają dużego wkładu pieniężnego, 
choćby tylko na poprawienie istniejącej sieci 
drogowej w najbliższych latach, o czym mówi 
ustawa z dnia 2 lipca 1947 r. o Planie Odbudo­
wy Gospodarczej (Dz.U.R.P. Nr 53/1947 r. poz. 
285).

Należy przypuszczać, że ustawodawca, kieru­
jąc się głównie właśnie przyczynami natury go­
spodarczej, uważał, iż przejęcie dróg wojewódz­
kich przez państwo i skupienie gospodarki dro­
gowej w ręku państwa pozwoli na prowadzenie 
lepszej pod względem technicznym gospodarki 
drogowej oraz na bardziej racjonalne zużytko­
wanie kredytów przewidzianych na ten cel w 
budżecie państwowym. Następstwem tego bę­
dzie odciążenie samorządów terytorialnych pod 
względem finansowym, co pozwoli tym samo­
rządom na przeznaczenie większych funduszów 
na budowę i ' utrzymanie dróg powiatowych 
i gminnych. Tak wiec dzięki tej zmianie w kla­
syfikacji dróg publicznych, stan dróg-państwo­
wych i samorządowych — jak należy przypusz­
czać — podniesie się.

Wspomniany wyżej dekret P.K.W.N. o orga­
nizacji i zakresie działania samorządu teryto­
rialnego spowodował lukę w gospodarce drogo­
wej, wyłączając drogi -wojewódzkie z zakresu 
działania samorządu. Państwo siłą faktu musia­
ło zajać się tymi drogami, pomeważ związki 
samorządowe wojewódzkie przestały zajmować 
się gospodarką dróg wojewódzkich, powołując 
sie na powyższy dekret. Skarb Państwa asygno- 

iwał na ten cel pewne kwotv. nie moiac do tego 
właściwie podstaw prawnych. Ten fakt był tak­
że jedna z przyczyn powstania nowej ustawy 
drogowej.

Spośród Pozostałych artykułów, składających 
sie na część 1-sza ustawy, zatytułowaną „Posta­
nowienia ogólne“ , wnoszą pewne zmiany arty­
kuły 4-ty, ,5-ty i 6-ty.

Do art. 4-no dodano ustęp 4-tv poruczaiacy 
Ministrowi Komunikacji wydanie szczegóło­

wych przepisów dotyczących tworzenia lub 
zmian sieci dróg publicznych, które to zmiany 
są następstwem przebudowy ustroju rolnego, 
dlatego wydanie tych przepisów może nastąpić 
tylko w porozumieniu z Ministrem Rolnictwa 
i Reform Rolnych. Art. 5-ty i 6-ty są artykuła­
mi nowymi. Art. 5-ty zezwala Ministrowi Obro­
ny Narodowej złożyć wniosek, dotyczący prze­
prowadzenia pewnych robót drogowych w za­
kresie budowy lub przebudowy dróg samo­
rządowych, co Minister Komunikacji w po­
rozumieniu z Ministrami Administracji Publicz­
nej i Skarbu może zlecić właściwym zarządom 
drogowym. Roboty te będą przeprowadzane na 
koszt Skarbu Państwa. A rtykuł ten został po­
dyktowany względami natury strategiczna - 
wojskowej. Drogi, odgrywające ważną rolę w 

' systemie obronnym kraju, muszą być do danego 
systemu dostosowane, może to być osiągnięte 
tylko wówczas w całej pełni, gdy zalecenia 
władz wojskowych zostaną spełnione.

Art. 6-ty upoważnia powiatową władzę admi­
nistracji ogólnej do orzekania w sprawie przy­
wrócenia naruszonej, pierwotnej szerokości dro­
gi publicznej.

Artykuły dalsze części I-szej nie wnoszą nic 
nowego z wyjątkiem pewnych zmian natury 
technicznej, i utrzymują w mocy obowiązującej 
postanowienia ustawy z 1920 r.

Tak więc drogi niezbędne dla komunikacji 
publicznej, a nie zaliczone do dróg samorzą­
dowych, na mocy zarządzenia Ministerstwa Ko­
munikacji zostaną przekazane właściwemu 
związkowi samorządowemu. Ministerstwo Ko­
munikacji działa tu po uprzednim porozumienia 
się z Ministerstwem Administracji Publicznej 
(art. 2). Budowa nowej drogi, przenoszenie lub 
zaniechanie drogi następuje na mocy uchwały 
sejmowej dla dróg państwowych, a dla dróg sa­
morządowych na mocy uchwały właściwej rady 
narodowej (art. 4 ust. 1). W celu budowy lub 
utrzymania drogi mogą być grunty, wraz ze 
znajdującymi się na nich budowlami, nabyte w 
drodze wywłaszcznia, bądź czasowo zajęte 
(art. 7).

Ustawa w części Ii-e j wprowadza nową orga­
nizacje administracii drogowej, określając kom­
petencje i obowiązki jej organów. Z art. 11-go 
wynika, że Minister Komunikacji skupia w 
swvm reku władzę naczelną w zakresie budowy 
i utrzymania dróg publicznych oraz zwierzchni 
nadzór techniczny nad drogami wszystkmh ka­
tegorii, jak też zwierzchni nadzór administra­
cyjny, lecz tylko nad drogami państwowymi. 
Zwierzchni nadzór administracyjny nad droga­
mi powiatowymi i ,gminnymi sprawnie Minister 
Komunikach w porozumieniu z Ministrem Ad­
ministracii Publicznej w mvśl zasad ustalanych 
za zgodą Rady Państwa. Tak samo, gdy chodzi 
o planowanie, rozbudowę i przebudowę sieci 
drogowei Minister Komunikach nie działa sa­
modzielnie, lecz w Dorozumieniu z Ministrami: 
Odbudowy, Administracji Publicznej i Obrony 
Narodowej, ponieważ ministrowie ci są także 
zainteresowani w tvm probiernie, który łączy 
się z ich działalnością. Ustawa zapobiega więc



możliwemu krzyżowaniu się planów wymienio­
nych ministerstw, zapewniając skoordynowanie 
działalności tak, aby plany poszczególnych re­
sortów nie uniemożliwiały wzajemnie realiza­
cji ich, a przeciwnie, aby wiązały się w pewną 
całość. Muszą być też zachowane uprawnienia 
Rady Państwa, wynikające z dekretu z dnia 1 
października 1947 r. ,.Ó planowej gospodarce 
narodowej“ (Dz.U.R.P. Nr 64/1947 r. poz. 373). 
Dekret ten, w ust. 3 art. 4-go mówi, że Rada 
Państwa, na wniosek Prezesa Centralnego 
Urzędu Planowania, ustali sposób sporządzania 
zestawień zbiorczych projektów planów w za­
kresie gospodarki związków samorządu teryto­
rialnego oraz określi organa samorządowe 
unrawnione do przedkładania projektów. Wy­
nika więc z tego, że organa samorządowe, w 
sposób ustalony przez Radę Państwa, sporzą­
dzają projekty planów także w zakresie gospo­
darki drogowej, będącej częścią całości gospo­
darki związków samorządu terytorialnego.

Projekty dotyczące budowy i przebudowy 
dróg powiatowych i gminnych wymagają za­
twierdzenia wojewódzkiej władzy administracji 
ogólnej, a gdy dotyczą one dróg państwowych 
zatwierdza ie Minister Komunikacji. Minister 
Komunikacji zatwierdza tego rodzaju projekty 
w porozumieniu z Ministrem Odbudowy w 
przypadku, gdy dotyczą one dróg znajdujących 
sie. bądź mających się znajdować w granicach 
miast wydzielonych (art. 11 ust. 4).

Oganem Ministerstw?? Komunikacji w dru­
giej instancji jest wojewódzka władza adminis­
tracji ogólnej, w zakresie administracyjnego 
i technicznego zarządu dróg państwowych oraz 
tvlko w zakresie nadzoru technicznego nad bu­
dową i utrzymaniem dróg powiatowych i gmin­
nych na obszarze województwa (art. 13).

Ustawa tworzy też pierwszą instancję Minis­
terstwa Komunikacji, która sa powiatowe za­
rządy drogowe przy wvdziałach powiatowych; 
do zadań ich należy budowa i utrzymanie dróg 
państwowych i powiatowych oraz czynności 
administracyjne związane z wymienionymi ka­
tegoriami dróg, jako też nadzór nad budową 
i utrzymaniem dróg gminnych. Przy wykony­
waniu swvch zadań powiatowe zarzady drogo­
we sa podległe wojewódzkiej władzy admini­
stracji ogólnej w zakresie budowy i utrzymania 
dróg państwowych, a w zakresie budowy 
i utrzymania dróg powiatowych i  gminnych — 
wydziałom powiatowym.

Jak wvni;ka z nowvższego. nowa ustawa dro­
gowa ściśle określa kompetencje i obowiązki 
organów nowej organizacii administracji dro­
gowej i usuwa dwutorowość wynikaiacą z usta­
wy z grudnia 1920 r „  która wprowadzała odręb­
ne organa wykonawcze państwowe i samorządo­
we. Ustawodawca zdawał sobie sprawę, że na 
skutek tej dwutorowej gospodarki drogowej mo­
gą wvnikać spory pomiędzy władzami powoła­
nymi do budowy i zarządu dróg i dlatego też w 
art. 18 ust. 4 starej ustawy postanawiał, że so^ry 
■forro rodzaiu rozstrzyga ostatecznie Min Mer 
Robót Publicznych, a następnie — Minister Ko­
munikacji, zgodnie z Rozporządzeniem Prezy­

denta Rzeczypospolitej w sprawie zniesienia 
urzędu Ministra Robót Publicznych (art. 6 lit. 
a, b, h; Dz.U.R.P. Nr 51/1932 r. poz. 479). Pod 
rządem nowej ustawy spory takie nie są moż­
liwe, na Skutek ujednolicenia gospodarki dro­
gowej i na skutek wprowadzenia trójstopnio­
wej, hierarchiczne podporządkowanej admini­
stracji drogowej. Pozwala to przypuszczać, że 
działalność organów drogowych, oparta na no­
wej podstawie, jaką jest zmieniona ustawa dro­
gowa, pójdzie po właściwej drodze, co wpłynie 
dodatnio na całość gospodarki drogowej.

Powiatowe zarządy drogowe, zajmując się 
budową i utrzymaniem dróg państwowych i po­
wiatowych, jako też nadzorując budowę i utrzy­
manie dróg gminnych, zapewniają dzięki swe­
mu personelowi fachowemu należyte pod 
względem technicznym prowadzenie tych robót, 
w celu utrzymania odpowiedniego stanu dróg 
publicznych, wymaganego dla poszczególnych 
kategorii dróg.

Art. 14 reguluje także stosunek służbowy pra­
cowników biurowych powiatowego zarządu 
drogowego i liniowych tak państwowych, jak 
i  samorządowych oraz rozkłada koszty utrzy­
mania tegoż biura pomiędzy Skarb Państwa 
i powiatowy związek samorządowy w stosunku 
zależnym od dokonanych wydatków budżetu 
drogowego, państwowego i samorządowego.

Powyższy art., jak i art. 15, mówiący o zrów­
naniu pracowników samorządowych z pracow­
nikami państwowymi pod względem umundu­
rowania i świadczeń, wskazują na szczegóło­
wość nowej ustawy, która stara się objąć swy­
mi postanowieniami jak najszerszy krąg spraw. 
Pewne artykuły, zawarte w dalszej części usta­
wy, twierdzenie to podtrzymują.

Ustawa czerwcowa stwarza możliwość prze­
jęcia na określony czas przez powiatowy zwią­
zek samorządowy gospodarki drogowej wraz 
z funduszami od miasta niewydzielonego z po­
wiatowego związku samorządowego lub od gmi­
ny wiejskiej, jeżeli nie spełniają obowiązków 
wynikających z tejże ustawy, bądź z przepisów 
wydanych na jej podstawie. Kiedy ma nastąpić 
to przejęcie i na jaki okres czasu, decyduje 
właściwa powiatowa rada narodowa, która, bę­
dąc organem kontroli społecznej, w interesie te­
goż społeczeństwa, stoi na straży właściwego 
y/ykonywania obowiązków, nałożonych na rzą­
dowe i samorządowe organa wykonawcze.

Budowę, przebudowę i utrzymanie dojazdów 
do stacji ustawa powierza — talk samo iak bu­
dowę i utrzymanie dróg — administracji pań­
stwowej, gdy chodzi o dojazdy państwowe, bądź 
właściwemu związkowi samorządu terytorial­
nego, gdy chodzi o dojazdy powiatowe i  gminne 
(art. 17), jeżeli strony, czyli administracja dro­
gowa i kolejowa inaczej nie postanawia. Art. 17 
ustala też kryteria, na których podstawie budo­
wa, przebudowa i utrzymanie skrzyżowań to­
rów kolejowych z drogami publicznymi należy 
do przedsiębiorstwa kolejowego. Są tu także 
dopuszczalne pewne odstępstwa na skutek po­
stanowień stron. Uregulowaniu ulega także 
utrzymanie wiaduktów drogowych i  kolej o-



wvch oraz budowa i utrzymanie rogatek kole­
jowych i granicznych.

Ustawa zezwala Ministrowi Komunikacji po­
woływać osobne organa do wykonania pewnych 
robót na drogach państwowych. Nie określa 
ustawa dokładnie rodzaju tych organów, lecz 
jak wynika z brzmienia art. 18-go, będą to or­
gana złożone z sił fachowych, powołane do ro­
bót okresowych, mających specjalne znaczenie 
techniczne lub odbiegających rodzajowo od 
normalnego toku robót. Organizację i sposób 
pokrywania kosztów utrzymania tych organów 
określi zarządzeniem Minister Komunikacji w 
porozumieniu z Ministrami: Administracji Pu­
blicznej i Skarbu. Minister Komunikacji może 
też tworzyć i utrzymywać we własnym zakre­
sie wytwórnie, warsztaty i inne zakłady w celu 
zaspokojenia potrzeb gospodarczych (art. 19).

Ustawa w artykule 20-tym porucza Ministro­
wi Komunikacji, mającemu porozumiewać się 
z Ministrem Administracji Publicznej, za 
zgodą Rady Państwa, wydawanie szczegóło­
wych przepisów o organizacji i administracji 
drogami publicznymi oraz o zakresie działania 
i odpowiedzialności poszczególnych jej organów.

Uważam, że byłoby niecelowe przeprowadza­
nie szczegółowego porównania między artyku­
łami nowej i starej ustawy drogowej dotyczący­
mi omawianej części, ponieważ przepisy usta­
wy czerwcowej tworzą zupełnie nowy typ ad­
ministracji drogowej, przystosowany do obec­
nego ustroju Państwa i samorządu terytorialne­
go.

O kosztach budowy i utrzymaniu dróg pu­
blicznych traktuje część III-cia ustawy drogo­
wej. Tak, jak już wyżej zaznaczyłem (przy 
omawianiu nowej klasyfikacji drogowej), kosz­
ty budowy i utrzymania dróg państwowych po­
nosi Skarb Państwa, dróg powiatowych — po­
wiatowy związek samorządowy, ze swych fun­
duszów, a dróg gminnych — gmina (art. 21). 
Rzecz przedstawiała się podobnie i w starej 
ustawie drogowej z tą tylko różnicą, że ustawa 
ta, pozwalając na przekazywanie budowy 
i utrzymania dróg państwowych związkom sa­
morządowym wojewódzkim lub powiatowym, 
nakazywała też przekazać owym związkom sa­
morządowym fundusze na ten cel przeznaczone.

Nowa ustawa utrzymuje również w mocy 
ust. 1 art. 21-go starej ustawy, mówiący o tym, 
że fundusze samorządowe na budowę i utrzy­
manie dróg powiatowych i gminnych (woje­
wódzkich — skreślone), mogą być zasilane w 
drodze zapomóg, udzielanych ze Skarbu Pań­
stwa. Na jakich zasadach zapomogi te mogą być 
udzielane, nowa ustawa nie określa.

Inaczej zostaje rozstrzygnięta przez nową 
ustawę sprawa pokrywania kosztów budowy 
i utrzymania dojazdów do stacji. Przedsiębior­
stwo kolejowe, które dotychczas pokrywało te­
go rodzaju koszty w wysokości jednej trzeciej, 
obecnie jest zobowiązane pokrywać je w poło­
wie. Są jednak możliwe odchylenia od tej zasa­
dy, jeżeli umowy zawarte między zainteresowa­

nymi przedsiębiorstwami komunikacyjnymi po­
stanowią inaczej (art. 22 ust. 1).

Pewną nowość w ustawie drogow7ej stanowi 
art. 23-ci ustalający, kto ma ponosić koszta bu­
dowy, bądź przebudowy skrzyżowań dróg pu­
blicznych z torami kolejowymi, utrzymanie 
wiaduktów drogowych i kolejowych oraz utrzy­
mania rogatek kolejowych i granicznych. Dzię­
ki przejrzystemu sformułowaniu przez ustawę, 
jakie przedsiębiorstwa tymi kosztami mają być 
obciążone, uniknie się możliwych nieporozu­
mień między danymi przedsiębiorstwami.

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

Art. 22-gi t-worzył drogowy fundusz pożycz­
kowy, z którego miały być udzielane pożyczki 
na budowę i utrzymanie dróg wojewódzkich, 
powiatowych i gminnych.

Ustawą z dnia 3 lutego 1931 r. ustanowiono 
Państwowy 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), którego zadanie okre­
ślał art. 1-szy tejże ustawy, mówiący (tekst do­
słowny): „Dla dostarczenia środków na budowę, 
utrzymanie i wzmocnienie dróg państwowych 
oraz udzielania zapomóg na budowę, utrzyma­
nie i wzmocnienie dróg samorządowych, tworzy 
się Państwowy Fundusz Drogowy, który jest 
osobą prawną“ . Ustawa ta określała też dokład­
nie źródła, z których Fundusz miał czerpać do­
chody. Obecnie sprawa ta uległa zmianie. Wy­
datki związane z drogami państwowymi pokry­
wa się z kredytów przewidzianych budżetem 
państwowym, a fundusze samorządowe mogą 
być, jak już wyżej zaznaczyłem, zasilane przez 
zapomogi udzielane ze Skarbu Państwa. Dzia­
łalność Państwowego Funduszu Drogowego po 
wojnie nie została wznowiona, a na skutek znie­
sienia art. 22-go należy przypuszczać, że wy­
mieniony Fundusz nie zostanie reaktywowany.

Uchylenie art. 24-go jest zwykłą formalnoś­
cią, ponieważ stracił on istotną swą treść już w 
r. 1935. Artykuł ten znosił myta na drogach pu­
blicznych, zezwalając na pobieranie ich tylko 
w wyjątkowych przypadkach, na mocy zezwo­
lenia Ministra Komunikacji, co. do dróg pań­
stwowych, lub na mocy uchwały związku samo­
rządowego, zatwierdzonej przez Ministerstwo 
Komunikacji — co do dróg samorządowych. Po­
zostawiał tylko t.zw. „kopytkowe“ pobierane 
przez gminy miejskie przy wjeździe do miasta. 
Dekret Prezydenta Rzeczypospolitej Polskiej 
z 3 grudnia 1935 r. „O obniżeniu obciążenia da­
ninami komunalnymi“ (Dz.U.R.P. poz. 544/ 
1935 r.), zniósł prawo związków samorządowych 
do poboru opłat myta, kopytkowych, rogatko­
wych : postojowych na drogach i  placach pu­
blicznych.

Art. 25-ty nowej ustawy mówi o tym, że 
otrzymujący z budowy lub utrzymania dróg 
szczególne korzyści lub też nadmiernie zużywa­
jący drogi, mogą być pociągani do udziału w 
kosztach z tym związanych przez Ministerstwo 
Komunikacji na rzecz dróg państwowych, a



przez odnośne związki samorządowe na rzecz 
dróg powiatowych i gminnych. Decyzje co do 
tego związków samorządowych mają być za­
twierdzane według postanowienia nowej usta­
wy przez ich władze nadzorcze; było to przy­
znane starą ustawą Ministerstwu Robót Pu­
blicznych, względnie jego organom drugiej in­
stancji.

Jak widać z powyższego, z wyjątkiem zmia­
ny dotyczącej zatwierdzania decyzji związków 
samorządowych, nowa ustawa przywraca art. 
23-mu starej ustawy moc obowiązującą w 
brzmieniu dawnym, które zostało uchylone od 
dnia 1 kwietnia 1939 r., w części dotyczącej po­
boru opłat specjalnych drogowych na budowę 
i utrzymanie dróg samorządowych, na skutek 
wejścia w życie ustawy z dnia 5 sierpnia 1938 r. 
„O poprawie finansów związków samorządu te­
rytorialnego i o zmianie ustawy o tymczasowym 
uregulowaniu finansów komunalnych“ (Dz.U. 
R.P. Nr 59, 1938 r. poz. 455), ustalającej poda­
tek drogowy, który może być pobierany na bu­
dowę i utrzymanie dróg publicznych przez wo­
jewódzkie i powiatowe związki samorządowe 
oraz przez miasta wydzielone z powiatowych 
związków samorządowych. Wymieniona ustawa 
z 1938 r. utrzymywała jednak w mccy przepisy 
mówiące o pociąganiu adiacentów do udziału w 
kosztach budowy i utrzymania dróg przez od­
nośne związki samorządowe, lecz opierała je — 
w miejsce uchylonego art. 23-go ustawy drogo­
wej — na art. 12, 32a, 32b i 32c ustawy z dnia 
11 sierpnia 1923 r. ,,0 tymczasowym uregulo­
waniu finansów komunalnych“ (Dz.U.R.P. Nr 94 
1923 r. poz. 747).

Wprowadzony podatek drogowy obciążał 
grunty położone na obszarze danego związku, 
które podlegały państwowemu podatkowi grun­
towemu, przedsiębiorstwa przemysłowe^ han­
dlowe i niektóre nieruchomości. Właściciele 
nieruchomości, przedsiębiorstw przemysłowych 
i  handlowych, nadmiernie zużywający drogi 
i odnoszący z tego ¡korzyści gospodarcze lub 
udogodnienia, oprócz podatku drogowego zosta­
l i  obciążeni specjalną dopłatą, zależną w swym 
wymiarze od wymienionych korzyści gospodar­
czych względnie udogodnień. Obecnie podatek 
drogowy nie istnieje. Został on zniesiony de­
kretem z dnia 13 kwietnia 1945 r. „O reformie 
samorządowego systemu podatkowego“ (Dz.U. 
R.P. Nr 13/1945 r. poz. 73). Dekret z dnia 20 
marca 1945 r. „O podatkach komunalnych“ 
także go nie wznawia (tekst jednolity Dz U.R. 
P. Nr 40/1947 r. poz. 198). Dekrety te jednak 
utrzymały osobne dopłaty na budowę dróg i ich 
utrzymanie, obciążające adiacentów.

Tak więc po usunięciu zmian wprowadzonych 
w okresie międzywojennym w finansach związ­
ków samorządu terytorialnego, art. 23-ei usta­
wy drogowej stał się znowu aktualny w całym 
swym brzmieniu i dlatego nowa ustawa drogo­
wa pozostawiła jego treść bez zmian.

Nowa ustawa utrzymuje przy życiu instytu­
cję spółek drogowych, pozostawiając postano­
wienia ustawy z 1920 r., dotyczące tychże spó­

łek z wyjątkiem jednej poprawki bez zmian. 
Odróżnia się spółki dobrowolne oraz przymuso­
we. Pierwsze są to spółki zawiązane za zgodą 
wszystkich zainteresowanych, drugie—to spółki 
zawiązane na żądanie osób, które zobowiążą się 
do poniesienia przynajmniej trzech piątych 
części kosztów budowy i utrzymania drogi (we­
dług starej ustawy — dwie trzecie). Celem spół­
k i drogowej jest budowa i utrzymanie drogi po­
wiatowej lub gminnej, której istnienie leży w 
interesie publicznym, lecz przekracza zdolność 
finansową danego związku samorządowego lub 
jeżeli droga nie została objęta programem bu­
dowy dróg danego związku. W praktyce spółki 
te powstają przeważnie w związku z budową 
dróg gminnych. Członkami spółek mogą być 
osoby tak fizyczne, jak i prawne. Spółka posia­
da osobowość prawną, własny statut i prawo 
ściągania opłat od członków w drodze egzekucji 
administracyjnej. Bezpośredni nadzór nad dzia­
łalnością spółek wykonuje powiatowy związek 
samorządowy.

Część III-cia ustawy, o kosztach budowy 
i utrzymania dróg, nie wprowadza większych, 
istotnych zmian, a te, które wprowadza, są wy­
nikiem zmian zaszłych w administracji drogo­
wej.

Część IV-ta ustawy drogowej o świadczeniach 
drogowych w naturze nie ulega także istotnym 
zmianom. Nowa ustawa pozostawia bez zmiany 
przepisy dotyczące odpłatnego, przymusowego 
dostarczenia środków przewozowych i robociz­
ny w przypadkach nagłych, tj. w razie zagroże­
nia lub przerwania komunikacji. Wylicza cna w 
sposób o wiele dokładniejszy, niż czyniła to 
stara ustawa, czynniki niepodlegające obowiąz­
kowi dostarczenia robocizny czy środków prze­
wozowych. Usunięte też zostały artykuły trak­
tujące o zwyczajnych świadczeniach w naturze, 
ponieważ sprawa ta została uregulowana ustawą 
z dnia 26 marca 1935 r. ,,0 świadczeniach w na­
turze na niektóre 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 został także jeden artykuł no­
wy, mówiący o prawie wstępu organów drogo­
wych na grunty przylegające do drogi dla po­
czynienia urządzeń mających na celu zapobie­
żenie ewentualnemu przerwaniu komunikacji. 
Wynikłe stąd szkody powinny być wynagrodzo­
ne w drodze porozumienia się z osobami intere­
sowanymi, które w razie nie dojścia do porozu­
mienia, mogą dochodzić odszkodowania na dro­
dze sądowej.

Artykuły, zawarte w postanowieniach końco­
wych, nieaktualne obecnie, uległy skasowaniu.

Ustawa z 16 czerwca br. zobowiązuje Minis­
trów: Komunikacji i Administracji Pubhcznej 
do ustalenia w okresie lat pięciu w drodze roz­
porządzeń, w porozumieniu z Ministrami Odbu­
dowy i Skarbu oraz z Prezesem Centralnego 
Urzędu Planowania, po zasięgnięciu opinii właś­
ciwej wojewódzkiej rady narodowej i za zgodą 
Rady Państwa, które z dróg publicznych zali­



cza się do kategorii dróg państwowych, a które 
do dróg powiatowych.

Na zakończenie można stwierdzić, że zmie­
niona ustawa drogowa rozpoczyna nowy etap w 
gospodarce drogowej Polski, dostosowując tę 
gospodarkę do zmienionych form ustrojowych 
naszego Państwa. Tworzy jednolitą organizację 
administracji drogowej na terenie całego Pań­
stwa, porządkowuje stan prawny dróg publicz­

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

Nie należy jednak Zapominać, że nakłada ona 
na Państwo i jego organa drogowe, nowe obo­
wiązki, od których wypełnienia zależeć będzie 
czy ten pozytywny wkład, jakim jest niewątpli­
wie nowa ustawa w dziedzinie prawa drogowe­
go, znajdzie odbicie w osiągniętych wynikach.

PRZEGLĄD CZASOPISM ZAGRANICZNYCH
SAMOCZYNNA ZAPORA PRZEJAZDOWA
Wzrost przewozów kolejowych i stale zwięk­

szający się ruch samochodów ciężarowych w 
pobliżu ośrodków orzemysłowych wymagają na­
tychmiastowego zastosowania skutecznych u- 
rządzeń zabezpieczających, w celu uniknięcia 
zderzeń pociągów z samochodami luib innymi 
pojazdami na skrzyżowaniach lin ii kolejowych 
z drogami kołowymi. Urządzenia zabezpiecza­
jące przed zderzeniami powinny być tak wy­
konane, aby nie tamowały zbytecznie zdolno­
ści przepustowej dróg przecinających linie ko­
lejowe.

Poza znanymi samoczynnymi urządzeniami, 
sygnalizującymi zbliżanie się pociągu oraz me­
chanicznymi zaporami drogowymi, uruchamia­
nymi ręcznie przez obsługę przy przejazdach, 
za skuteczny środek zabezpieczający należy 
uznać urządzenie samoczynnych zapór drogo­
wych, uruchamianych przez pociąg zbliżający 
się do skrzyżowania drogi kołowej z linią kole­
jową. Samoczynne zapory przejazdowe są bar­
dziej ekonomiczne, gdyż umożliwiają zniesie­
nie posterunków przy przejazdach, szczególnie 
tam, gdzie znajduje się w pobliżu źródło ener- 
gi elektrycznej.

Znane z praktyki zagranicznej samoczynne 
zapory drogowe są urządzone według jednego 
schematu i składają się zazwyczaj z masztu, na 
którym jest umieszczony elektro-mechanizm 
do uruchamiania drąga zagradzającego. Na 
drągu i na maszcie umieszcza się czerwone 
światła lub stosuje się również sygnały dźwię­
kowe. Ustawienie drąga w położeniu poziomym 
i  włączenie świateł oraz sygnałów dźwiękowych 
dokonuje się przez oddziaływanie zbliżającego 
się pociągu na szyny przyległe do przejazdu.

Wydział transportowo-sygnalizacyjny służby 
łączności ZSRR opracował obecnie projekt sa­
moczynnej zapory przejazdowej konstrukcji 
krajowej. W bieżącym roku fabryki sygna­
łów transportowych wypuszczą próbne wzory 
samoczynnych zapór przejazdowych i jeżeli 
próby dadzą wyniki dodatnie, w  przyszłym 
roku fabryki przystąpią do masowej produkcji.

Samoczynna zapora przejazdowa, według 
projektu opracowanego1 przez wydział trans- 
portowo-sygnalizacyjny, składa się z następu­
jących głównych części: masztu ze stalowych 
rur, mechanizmu uruchamiającego drąg za­
gradzający, latami sygnalizacyjnych i  tablic 
z napisami ostrzegawczymi.

Maszt o przekroju zewnętrznym 133 mm u- 
stawia się na betonowej podstawie.

Do górnej części masztu przymocowuje się 
dwie skrzyżowane tabliczki z napisem „Strzeż 
się pociągu“ , a poniżej jedną z oznaczeniom 
ilości torów na przejeźdzle. Mniej więcej w po­
łowie wysokości masztu, na specjalnych pod­
stawkach ustawia się dwie latarnie sygnaliza­
cyjne, skierowane w stronę drogi kołowej. So­
czewki zabezpieczone są od uszkodzeń siatka­
mi i posiadają daszki ochronne. Tuż pod pod­
stawkami do latarni sygnalizacyjnych umiesz­
cza się syrenę do sygnałów dźwiękowych. W 
dolnej części masztu umieszcza się mechanizm 
uruchamiający zaporę, na którego głównej osi 
umocowuje się drąg zagradzający1 z przeciw­
wagą.

Drąg zagradzający podnosi się z poziomego 
położenia do pionowego przy pomocy motoi u 
elektrycznego. Urządzenie to ma dwa uzwo­
jenia: jedno przyciągające elektromagnes i dru- 
g.e utrzymujące go przy pionowym położe­
niu drąga zagradzającego.

Tablica poniżej podaje charakterystykę 
uzwojeń mechanizmu przyczepnego i  przekaź­
nika. ; j
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Przytrzym ujące uzwojenie 
mechanizmu przyczepnego 

Przyciągające uzwojenie
12 600 0,02

24 i  2,2 1,25mechanizmu przyczepnego
Uzwojenie przekaźnika 24 230 0104

Pociąg, zbliżający się do przejazdu, naciska 
kontakt elektryczny pod szynami i w ten spo­
sób działa na przekaźnik, który przerywa 
obwód uzwojeń mechanizmu przyczepnego. 
Drąg zagradzający pod wpływem ciężaru za­
czyna opadać do położenia poziomego. W po­
czątkowej fazie padania drąg włącza genera­
tor. Zmieniając wielkość- oporu, można regulo­
wać szybkość obrotów generatora, a przez to 
i  szybkość opadania drąga. Zazwyczaj określa 
się czas opadania na 10 do 15 sekund.

Kiedy drąg dochodzi do poziomego położe­
nia, wyłącza się generator przy pomocy prze­
łącznika regulatora, dzięki temu zatrzymanie 
drąga następuje bez wstrząsu.
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Dla normalnej pracy drąg jest zrównoważo­
ny za pomocą przeciwwagi. Momenty potrzeb­
ne dio ustawienia drąga w poziomym i piono­
wym położeniu określa się według specjalnej 
tabeli i ustala się je zależnie od długości drąga.

Celem znormalizowania części mechanizmu 
wykorzystano generator niskiego napięcia dla 
prądu stałego, stonowany przy przekładaniu 
zwrotnic.«

Wał generatora jednym końcem jest połą­
czony z mechanizmem przyczepnym, drugim 
końcem przez mechanizm cierny łączy się 
z trybami transmisyjnymi, wprawiającymi 
w ruch oś drąga zagradzającego. Stosunek re­
duktora wynosi 1:160, wobec czego czas podr 
niesienia drąga wynosi 6 s-ek. Mechanizm 
cierny umieszczony pomiędzy wałem elektro- 
motoru a trybami jest konieczny w celu unik­
nięcia uszkodzeń w mechanizmie w przypadku 
np. złamania się drąga i szybkiego obrotu osi 
spowodowanego ciężarem przeciwwagi.

Długość drąga można zmieniać zależme od 
szerokości przejazdu w granicach od 2,75 m 
do 7,5 m.

W celu zmniejszenia wagi zapory wykonuje 
się ją z dwóch desek połączonych w kształcie 
litery A.

Na górnej części drąga umieszcza się 3 dwu­
stronne latarnie, które włączają się równo­
cześnie z podstawowymi latarniami na masz­
cie.

Wszytki ch połączeń dokonuje się przy pomo­
cy przełączników regulatora. Przełączniki te 
są tak skonstruowane, że włączają i wyłączają 
prąd przy różnych położeniach drąga zagra­
dzającego, zależnie od zamknięcia lub otwar­
cia odpowiednich obwodów elektrycznych za­
pory przejazdowej.

Dzięki temu przy instalacji samoczynnej 
zapory przejazdowej potrzebne są zaledwie 
dwa lub trzy pomocnicze przekaźniki oprócz 
drogowych.

Przekaźniki umieszcza się w szafce w  po­
bliżu przejazdu. Obok szafki w betonowej 
studzience umieszcza się akumulatory do za­
silania elektromotoru przyczepnego mechaniz­
mu i przekaźnik.

Lampy sygnalizacyjne normalne są zasila­
ne prądem zmiennym z transformatora i ty l­
ko w przypadku przerwy w dostawie prądu, 
włącza się je do baterii akumulatorów.

Akumulatory ładuje się przy pomocy suchych 
prostowników, włączonych równolegle.

(„Żeleznodorożnyj Transport“ nr 5 — 1948 r.).
J. K.

NOWY DŹWIG O NAPĘDZIE WŁASNYM
Firma Steels Engineering Products Limited 

w Sunderland w Wielkiej Brytanii wyproduko­
wała 12,5 tonowy dźwig ruchomy, dostosowa­
ny do napędu za pomocą silnika naftowego, ele­
ktrycznego lub zespołu diesel-elektrycznego.

Dźwig wykonuje cztery ruchy: podnoszący, 
wychylny, obrotowy i postępowy. Każdy z 
tych ruchów uzyskuje się za pomocą osobnych 
silników elektrycznych, sterowanych ze stano­
wiska kierowcy w budce. Przy każdym silniku 
przewidziano automatyczne wyłączniki, zm e- 
niająee kierunek obrotu mechanizmów sterują­
cych w chwili, gdy stanowisko maszynisty wy­
kona obrót tak, że maszynista znajdzie się twa­
rzą do tyłu podwozia.

Podnoszenie ciężaru i ruchy wysięgu są za­
trzymywane za pomocą hamulców elektroma­

gnetycznych, przy czym specjalne wskaźniki 
podają wielkość dopuszczalną podnoszonego 
ciężaru w zależności cd promienia wysięgu Wy 
łączniki autmatycznie zapobiegają zbyt wyso­
kiemu podniesieniu lub zbyt niskiemu opusz­
czeniu podnoszonego ciężaru lub zbyt dużemu 
nachyleniu wysięgu. Pneumatyczne sprzęgło i 
hamulce pozwalają na luźny obrót bębna Lno- 
wego przy szybkim opuszczaniu ciężaru.

Kabina jest całkowicie obrotowa.
Przy podnoszeniu dużych ciężarów stosują się 

zewnętrzne wsporniki, unieruchomiąjące wó­
zek. Do 8,5 ten podnoszonego ciężaru dźwig 
jest całkowicie ruchomy.

Przy normalnej wysięgnicy długości 9 me-« 
trów i przy zastosowaniu podpórek nośność 
•dźwigu wynosi 12,5 tony przy pełnej wysokoś­
ci podnoszenia i promieniu 3 m.

Ciężary do 8,5 ton mogą być podnoszone na 
promieniu do 8,7 m, przy którym ciężar pod­
noszony nie może przekraczać 3,5 t. Proporcjo­
nalnie można podnosić mniejsze ciężary przy 
większym wysięgu.

Przy użyciu wysięgnicy długości 24 m i usta­
wionych wspornikach można podnosić 3A tony 
na promieniu 21 m. Bez wsporników przy swo­
bodnym poruszaniu się wózka i przy wysięgni­
cy długości 9 m można podnosić ciężary od 8,5



tony n,a, promieniu 3 m i  do 2,5 toin na promie­
niu 7,5 m.

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

Czias przesunięcia wysięgu oid największego 
do najmniejszego' promienia działania wynosi 
90 sek. Przyczepność i moc potrzebna do jazdy 
nie są zależne od obciążenia ciężarem,, który 
może- być przewożony przy dowolnej pozycji 
wysięgu. Zastosowanie dużego współczynnika 
stateczności, pozwala na bezpieczną pracę na­
wet przy bujającym się ciężarze podnoszo­
nym. Całość może pokonywać pochylenia tere­
nu do 1 : 10.

Całkowita długość przy poziomo ułożonym 
9-ciiometrowym wysięgu wynosi 13,5 m, szero­
kość 2,8 m. Ciężar bez obciążenia — 22 t.

Główne zespoły napędsne pracują w zamknię­
tych osłonach wypełnionych oliwą, przy czym 
dostęp do wszystkich części pracujących jest 
zapewniony prziez pokrywy na zawiasach. 
Railway Gazette, September 1948).

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

Do zasadniczych kierunków rozwoju nauki 
i techniki w okresie przejściowym miedzy so­
cjalizmem a komunizmem Związek Radziecki 
zalicza: 1) mechanizację, 2) automatyzację, 
3) elektryfikację, 4) chemizację oraz 5) zasto­
sowanie do celów produkcji energii jądra ato­
mowego.

Mechanizacja. W dziedzinie mechanizacji ̂ naj­
trudniejszych procesów wytwórczych ZSRR 
zajmuje I  miejsce na świecie pod względem wy­
rębu węgła i wydobycia torfu, jednakowoż brak 
mechanizacji szeregu procesów pomocniczych 
narusza ciągłość cyklu produkcyjnego. Na me­
chanizację procesów wydobycia i transportu 
węgla, zwłaszcza procesu ładowania _ jego 
będzie zwrócona szczegółowa uwaga, gdyż obli­
czenia prowizoryczne wykazały, iż przy całko­
witej mechanizacji przemysłu węglowego, wy­
dajność pracy górnika wzrośnie co najmniej, 
dwukrotnie.

Mechanizacja robót ziemnych przy końcu 
bieżącej 5-latki ma osiągnąć 60%. Stosowana 
będzie hydromechanizacja, która pozwoli 
zwiększyć wydajność pracy o 2,5 razy w po­
równaniu do robót wykonywanych przy pomo­
cy zwykłych kopaczek.

W dziedzinie prac budowlanych obok mecha­
nizacji zespołowej stosuje się metody prefabry- 
kacji części budynków. Projektowane jest 
przejście do metody produkcji seryjnej.

Automatyzacja daie nieograniczone możli­
wości wzrostu wydajności pracy. Na szeroką 
skalę prowadzone są prace nad automatyzacją 
procesów wytwórczych w elektrowniach, zwła­
szcza wodnych i w sieciach elektrycznych. Dla 
przykładu można przytoczyć elektrownię na ka­

nale Moskwa — Wołga, która działa całkowi­
cie automatycznie. Ważną rolę przy zastosowa­
niu automatyzacji produkcji odgrywa rozwój 
telemechaniki pozwalającej na kierowanie 
i regulowanie procesów technologicznych na od­
ległość. Na wyżej wymienionym kanale Mo­
skwa — Wołga działa 5 zautomatyzowanych 
stacji pomp, kierowanych z ośrodka, znajdu­
jącego się w odległości kilkudziesięciu km. Pod­
stacje moskiewskiego metropolitenu kierowane 
są również z ośrodka, znajdującego się w odle­
głości 10 km. Automatyczne taśmy ruchome, 
oraz obrabiarki zespołowe zdolne do wykony­
wania dziesiątków operacji, stanowią przejście 
do zupełnie nowego typu produkcji, łączącego 
w sobie zalety masowości, ciągłości i standa­
ryzacji produkcji.

Elektryfikacja jest podstawą mechanizacji 
i automatyzacji procesów wytwórczych. Wybi­
ja się na czoło w transporcie kolejowym; dając 
duże oszczędności na paliwie i w taborze kole­
jowym, przyczynia się do zwiększenia zdolności 
przewozowej. Związek Radziecki pod względem 
długości zelektryfikowanych lin ii kolejowych 
zajmuje pierwsze miejsce. Plan na okres 1946— 
1950 r. przewiduje uruchomienie elektrowni 
o mocy 11,7 min. kW. W tymże okresie będą 
puszczone w ruch elektrownie wodne o łącznej 
mocy 2,3 min. lcW. Na szeroką skalę zakrojone 
jest budownictwo małych elektrowni wodnych 
•znaczenia miejscowego, wykorzystując do tego 
celu spiętrzenie wód.

Chemizacja jest to rozwój chemicznych me­
tod przeróbki surowca i materiałów w różnych 
gałęziach produkcji. Plan 5-letni przewiduje 
stworzenie nowych dziedzin syntezy organicz­
nej, opartych na przeróbce węgla i produktów 
ubocznych przemysłu naftowego ze sztucznym 
paliwem płynnym na czele.

W miarę postępów elektrochemii obróbka 
mechaniczna, ustępować będzie stopniowo me- ' 
lodom chemicznym. Elektrochemia odkrywa 
nieograniczone możliwości tworzenia nowych 
produktów o właściwościach, których nie po­
dobna przewidzieć z góry. •

Wykorzysta,nie energii jądra atomowego do 
celów pokojowych stwarza ogromne możliwo­
ści we wszystkich prawie dziedzinach techniki, 
zwłaszcza w przemyśle i komunikacji. W szcze­
gólności należy mieć na uwadze możliwości 
zwiększenia produkcji energii elektrycznej.

Mówiąc o technice radzieckiej, trzeba wspom­
nieć jeszcze o szybkim rozwoju techniki odrzu­
towej i doskonaleniu nowych typów silników 
lotniczych. Otrzymane już wyniki wskazują na 
możność przekroczenia granicy szybkości 
dźwięku.

Tak zwana „radiolokacja“ da zapewnienie 
bezpieczeństwa różnego rodzaju środków ko­
munikacji powietrznej, wodnej i lądowej w nie­
sprzyjających warunkach ruchu (ciemność, 
mgła).

Przejście do nowego rodzaju oświetlenia elek­
trycznego — lamp luminiscuj ących da możność



oszczędzić dużą ilość energii elektrycznej, 
a przede wszystkim polepszy oświetlenie lokali 
przemysłowych i mieszkań.

W Z.S.R.R. stosowane są nowe maszyny do 
liczenia, umożliwiające wykonanie najbardziej 
skomplikowanych obliczeń matematycznych, są 
to maszyny elektronowe.

Nowe osiągnięcia w  dziedzinie nauk biologicz­
nych umożliwiają kształtowanie rozwoju świa­
ta roślinnego i  zwierzęcego, ulepszanie istnie­

jących i hodowanie nowych gatunków roślin 
i ras zwierzęcych.

Wzięte razem kierunki rozwoju nauki i tech­
niki w Z.S.R.R. doprowadzą do systematycznej 
likwidacji sprzeczności pomiędzy przemysłem 
a rolnictwem, pomiędzy pracą umysłową a f i ­
zyczną.

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

W.

Z DZIEDZINY JĘZYKA
Nakładem PAŃSTWOWEGO INSTYTUTU 

WYDAWNICZEGO z zasiłku Plrezydium Rady 
Ministrów, po długiej przerwie, spowodowanej 
wojną, a potem trudnościami związanymi 
z organizowaniem życia kulturalnego na gru­
zach Warszawy, ukazał islie w  końcu 1948 r. ze­
szyt 1 „PORADNIKA JĘZYKOWEGO", dwu­
miesięcznika Komisji Językowej Towarzystwa 
Naukowego Warszawskiego.

Starsze pokolenie dobrze pamięta czasy, gdy 
„Poradnik Językowy", założony w ir. 1901 przez 
Romana Zawiliriskiego, był prawdziwą pochod­
nią, rozświetlającą mroki naszej niewoli, gdy 
zbierano się na tajnych kompletach dla wspól­
nego odczytywania i komentowania ulubione­
go i  tak pożytecznego organu. Również po od­
zyskaniu niepodległości „Poradnik Językowy'“ 
stanowił dużą pomoc w pracach nad właściwy­
m i formami ogólnopolskimi języka, poi scale­
niu trzech zabiorów z przyrodzonymi1 im  właści­
wościami dzielnicowymi—regionalizmem i  na­
leciałościami obcymi z języków zaborców.

W  przedmowie Redakcja, na której czele stoi 
prof. dr W. Doroszewski, a Komitet Redakcyj­
ny tworzą doc. dr H. Koneczna, prof. dr S. 
Słoński i  dr S. Skorupka (prof. W. Doroszew­
ski i  doc. H. Koneczna są członkami Komisji 
Językowej Ministerstwa Komunikacji) stwier­
dza, iż celem Poradnika nie jest sama popula­
ryzacja językoznawstwa, a przede wszystkim 
poszukiwanie s p o ł e c z n e g o sensu nauki 
o języku w  jej całokształcie, tudzież praca nad 
językiem, jakoi narzędziem służącym doi kształ­
towania myśli; jest to jeden z ważniejszych 
czynników rozwoju ;i postępu kulturalnego na­
rodu. Nawołując do pracy nad językiem, Re­
dakcja sądzi, że na tym polu spotkać się mogą 
nie tylko zawodowi językoznawcy, lecz również 
wszyscy, którzy z zastanowieniem posługują

się językiem i których jego losy szczerze ob­
chodzą i  przejmują.

W  treści zeszytu 1 znajdujemy między in­
nymi prace: prof. dr W. Doroszewskiego 
Objaśnienia wyrazów .¡i1 zwrotów; doc. H. Ko- 
necznej — O ro li uczuciowej tzw. zaimków 
konwencjonalnych; S. Wyręhskiego — O po­
trzebie polszczenia słownictwa technicznego; 
dr S. Skorupki — Przenośnie z zakresu pojęć 
lekarskich; H. Karkowskiej — O języku „La l­
k i"  Prusa i  wiele innych.

Do działów kroniki należą rubryki „Czyta­
my i  słuchamy" i  „Co piszą o języku1“, porusza­
jące żywo i niezmiernie interesująco tak liczne, 
niestety, w okresie powojennym dziwolągi ję­
zykowe oraz przytaczające wypowiedzi prasy 
o zagadnieniach języka polskiego. Zeszyt koń­
czy krótka odezwa, którą pozwalamy sobie po­
lecić również uwadze Czytelników naszego 
czasopisma.

„Redakcja „Poradnika Językowego" 
zwraca siię do wszystkich osób interesu­
jących się językiem z prośbą o nadsyła­
nie wszelkich spostrzeżeń czynionych 
nad bieżącym życiem języka, uwag kry­
tycznych co do form językowych, spo­
sobów wysławiania, zwrotów stylistycz­
nych dających się zauważyć w  mowie 
potocznej, w przemówieniach publicz­
nych, w radiu, prasie — a także wszel­
kich pytań dotyczących spraw popraw­
ności językowej i  nauczania języka. Na 
pytania te Redakcja odpiowiadać będzie 
w dziale „Objaśnienia wyrazów i  zwro­
tów’‘ a także okolioznościowoi w innych 
rubrykach".

Adres Redakcji: Warszawa, ul. Smulikow- 
skiegoi 4.
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Spółdzielnia Spedycyjne -Transportowa
z odp. udz.

w Lublinie, ul. Peowiaków 5 Tel. 2 9 -3 0
K oncesja na p rzem ozg  tu m o je m ó d z tu ja c h ;

lubelskim , tuarszamskim, łódzkim , śląsko- 
dąbrom skim  i p o m i a t  c z ę s t o c h o m s k i

G a r a ż e :  L u b l i n ,  Ż a b i a  3 ,  t e l .  2 8 - 7 6

POŁUDNIOWO LUOELSKA 
SPÓŁKA SAMOCHODOWA

sp. z. o. o.

W  L U B L IN IE , u l .  F A B R Y C Z N A  3 9  m .  1
Garaże przy ul. Mariana Buczka 47. Tel. 13-74

W yko n u je  przemozy osób na l i n i a c h :

LUBLIN -  K R Z C Z O N Ó W  
LUBLIN -  WYSOKIE-TUROBIN

Biuro Speilycsjno-Przewozowe
„Auto-Tempo"

W arszaw a, Mokotowska 63 m. 2
T E L E F O N  8 8 2 - 9 7

załatwia przewozy różnych towarów własnymi samochodami ciężarowymi 
o różnym tonażu w obrębie

m. st. W a r s z a w y  oraz na terenie województw: 

w a r s z a w s k i e g o ,  o l s z t y ń s k i e g o ,  p o m o r s k i e g o  i g d a ń s k i e g o
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