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NIECH ŻYJE TOWARZYSZ 
BOLESŁAW BIERUT  -  

WIELKI BUDOWNICZY POLSKI LUDOWEJ
18 kw ie tn ia  1952 roku  to dzień 60-tej 

rocznicy u rodzin  Towarzysza Bolesława B ieru ta , 
W ielkiego Budowniczego P o lsk i Ludow ej, 
w spó łtw órcy  i  k ie r o w n ika * Po lsk ie j Zjednoczo­
ne j P a rtii Robotniczej, czołowego oddziału p o l­
sk ie j k lasy robotniczej.

Życie  Towarzysza B ie ru ta  jest n ie rozerw a l­
nie związane z h is to rią  polskiego ruchu  ro b o tn i­
czego, jest n ie rozerw a l­
n ie  związane z w a lką  o 
niepodległość Polski, o 
w yzw olen ie  z ucisku  
społecznego, z walkać o 
socjalizm . Syn m a ło ro l­
nego chłopa, z zawodu 
robo tn ik , d rukarz, To­
warzysz Bolesław B ie ru t 
od najwcześnie jszej m ło  
dości p row adzi n ieub ła ­
ganą w a lkę  o w yzw o le ­
n ie  mas pracujących z 
pęt kap ita lis tyczne j i 
narodow ej n ie w o li n a j­
p ie rw  w  szeregach 
S D K P iL , KPP, a w  cza­
sie okupacji w  szeregach 
PPR. W ięzień obozów 
sanacyjnych, gnębiony i 
szczuty przez rządy ka­
pitalistów i obszarników, 
zawsze i  wszędzie pozo­
staje w ie rn y  naukom  
Marksa, Engelsa, Lenina  
i  S ta lina, nieugięcie k ro ­
czy w  szeregach KPP, 
drogą w ytyczoną przez 
W ie lką  Rewolucję Paź­
dziern ikow ą, drogą w io ­
dącą klasę robotniczą  
do socjalizm u.

W m rokach okupacji h itle ro w sk ie j jako jeden  
z czołowych działaczy PPR wskazuje narodow i 
polskiem u, przezwyciężającemu p iek ło  h it le ­
rowskiego te rro ru , jedyną słuszną drogę w yz ­
w olen ia— w alkę z okupantem , w alkę w  oparciu  
o sojusz K ra ju  Socjalizmu.

W szystkie pa rtie  od skra jnych  faszystów —  
sanacji i  endeków aż do zdra jców  i renegatów z 
praw icy  PPS i  S tronn ic tw a  Ludowego z obawy  
przed powstaniem  P olsk i Ludow e j z ia ły  niena­
w iścią do A rm ii Radzieckiej, sabotowały w alkę  
wyzwoleńczą narodu polskiego i  rozpętu jąc ró ­
wnocześnie w alkę bratobójczą, organizow ały  
napady na oddzia ły A rm ii Ludow e j, w ydaw a ły

w  ręce gestapo lub  m o r­
dow ały działaczy PPR.

Jedynie PPR, w  k tó ­
re j k ie row n iczym  a k ty ­
w ie  działa Towarzysz  
B ie ru t, prow adzi boha­
terską n iezłom ną w alkę  
z najeźdźcą, organizuje  
f ro n t narodow y, wiąże 
w alkę o niepodległość z 
w alką  o w yzw olen ie  z 
kap ita lizm u, o budowę 
now ej S ocja listycznej 
Polski, wskazuje jedyn ie  
słuszną drogę zagwaran­
tow ania  b y tu  n iepodle­
głego P o lsk i przez w y ­
zwolenie je j z k a p ita li­
stycznego ucisku i  zw ią ­
zanie je j sojuszem i  
przy jaźn ią  z potężnym  
państwem  socjalizmu.

Towarzysz B ie ru t w  
najcięższym  okresie o- 
kupac ji k ie row a ł praca­
m i, zw iązanym i z u tw o ­
rzeniem  K ra jo w e j Rady 
Narodowej. 1. I. 1944 r. 
przedstaw icie le 12 grup  
i  o rgan izacji dem okra­
tycznych w yb ie ra ją  je d ­

nogłośnie Towarzysza B ie ru ta  przewodniczącym  
K ra jo w e j Rady Narodoujej.

K ra jo w a  Rada Narodowa pod k ie row n ic tw em  
tow. B ie ru ta  pow o łu je  do życia terenowe Rady 
Narodowe, organy w a lk i narodu z najeźdźcą, za­
lążek na jba rdz ie j dem okratycznych organów

Kolejarze uczcili 60 rocznicą urodzin Prezydenta 
Bolesława Bieruta zobowiązaniami 

wartości 40 mil. zł.



rządów ludow ych i  uchwala deklarację ideową, 
określającą zasadnicze cele K ra jo w e j Rady Na­
rodow ej.

„K ra jo w a  Rada Narodowa oświadcza —  czy­
tam y w  ty m  h is to rycznym  dokumencie  —  iż  w  
Polsce w yzw o lone j panować m usi sp raw ied li­
wość społeczna. W ielkość i  moc O jczyzny oprzeć 
trzeba na zabezpieczeniu szerokim  masom p ra ­
cu jącym  m iast i  w s i —  robo tn ikom , chłopom, 
rzem ieśln ikom , pracow n ikom  um ysłow ym  i  in ­
te lig e n c ji —  pokojowego i  pewnego b y tu  m ate­
ria lnego, nauki, wolności, pe łnych p raw  demo­
kra tycznych  i  r o l i  gospodarza w  odrodzonej Po l­
sce. Takie zadania postaw i K ra jo w a  Rada N aro­
dowa Rządowi Tymczasowemu, k tó ry  powoła  
ona w  ch w ili, k iedy wymagać tego będzie in te ­
res narodu“ .

„Zadan iem  K ra jo w e j Rady N arodowej —  po­
w iedz ia ł w  sw ym  przem ów ien iu  na ty m  h is to ry ­
cznym  posiedzeniu Towarzysz B ie ru t —  jest 
odebrać raz na zawsze bankru tom  re akcy jnym  
możliwość u jm ow an ia  steru rządów  i  w ystępo­
wania w  im ie n iu  narodu%

Z  żelazną konsekwencją rea lizow ała PPR, a 
obecnie rea lizu je  PZPR pod k ie row n ic tw em  To­
warzysza B ie ru ta  deklarację  ideową PPR i  de­
k la rac ję  KR N .

Realizowanie dek la rac ji K R N , realiżowanie  
len inow sk ie j l in i i  po lityczne j P a rtii, odbywało  
się n ie ty lk o  w  walce z rodzim ą reakcją  czy oku­
pantem.

K ie row n iczy  trzon  K o m ite tu  Centralnego  
PPR w  osobach Bolesława B ie ru ta , Franciszka  
Jóźw iaka, H ila rego  Chełchowskiego i  in n ych  z 
całą mocą p rzec iw s taw ił się oportun istyczno-na- 
c jona lis tycznym  próbom  G om ułk i, zm ierza ją­
cym  do podporządkowania K R N -u  burżuazji, do 
włączenia się K R N -u  do reakcy jne j Rady Jed­
ności N arodow ej i  ty m  samym wyrzeczenia się 
k ie row n icze j ro l i  k lasy robo tn icze j i  w a lk i 
o władzę mas ludow ych w  Polsce.

Towarzysz B ie ru t, p rezydent dem okra ty  czno- 
ludow e j Polski, przewodniczący PPR, doprow a­
dza do zjednoczenia po lsk ie j k lasy robotn icze j, 
do lik w id a c ji rozbicia, k tó re  ty le  szkody p rz y ­
niosło masom pracu jącym  Polski.

Pod k ie row n ic tw em  Towarzysza B ie ru ta  i  K o ­
m ite tu  Centralnego Polska Zjednoczona P a rtia  
Robotnicza poprow adziła  nasz naród na drogę 
rozbudow y gospodarczej, na drogę ro z k w itu  
nauki, k u ltu ry  i  sztuki, na drogę budow y pod­
staw  socja lizm u w  naszym k ra ju .

Pod Jego k ie row n ic tw em  odnosi klasa robo t­
nicza i  masy pracujące sukcesy w  rea lizac ji zało­
żeń p lanu  6-letniego, p lanu  um ocnienia obozu 
pokoju, p lanu budow y dobrobytu .

Pod Jego k ie row n ic tw em  opracowano p ie rw ­
szą, p raw dz iw ie  dem okratyczną konsty tuc ję  w  
Polsce —  K onsty tuc ję  Po lsk ie j Rzeczypospolitej 
Ludow e j, urzeczyw istn ia jącą na jp iękn ie jsze i 
na jba rdz ie j postępowe tradyc je  narodu po lsk ie­
go, u trw a la jącą  wszystkie  dotychczasowe zdo­
bycze mas pracu jących i  gw arantu jącą n iebyw a­
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ły  w  h is to r ii naszego k ra ju  rozw ó j gospodarki 
narodowej i  dobrobytu .

D latego 60-tci£ rocznicę u rodz in  Towarzysza  
B ie ru ta  w ita ją  masy pracujące n o w ym i osiąg­
n ięc iam i p ro d u kcy jn ym i. D latego też wezwanie  
Pafawagu spowodowało nowe, jeszcze wyższe 
podniesienie się fa l i  współzawodnictwa pracy, 
współzawodnictwa, przyśpieszającego w ykona­
nie p lanow ych zadań.

W setkach zobowiązań, nap ływ a jących  do To­
warzysza B ie ru ta  z całego k ra ju , nie b rak  i  zo­
bowiązań ko le jarzy.

Zak łady Naprawcze w  O strow iu  W ie lkopo l­
skim , ko le jarze Bydgoszczy i  W arszawy, paro­
wozownie w  B ia łym stoku  i  Rowie, maszyniści 
Szczecina i  drogowcy z Przem yśla; w  każdej 
praw ie  jednostce służbowej pode jm ow a li ko le­
ja rze zobowiązania zwiększenia w ydajności p ra ­
cy, w ykonan ia  dodatkow ej p rodukc ji, uspraw ­
n ien ia  pracy ko le jn ic tw a .

Z  okaz ji u rodzin  Pierwszego O byw ate la  na­
szej Ludow e j O jczyzny, Towarzysza B ie ru ta , za­
łoga s tac ji Tarnowskie G óry  —  ustawiacze, re ­
w idenci, odprawiacze pociągów w p ro w a d z ili no­
wą, wyższą, kom pleksową form ę socja listyczne­
go w spółzawodnictwa o wysoką jakość zestawio­
nych pociągów  —  s tacy jny  lis t gw arancy jny, 
wzorowaną na przodujących metodach pracy  
ko le i radzieckich.

D la  uczczenia 60 rocznicy Jego urodz in  w p ro ­
w a d z ili rów nież maszyniści i  b rygady na­
prawcze parow ozow ni Karsznice nową, nie sto­
sowaną dotychczas na naszych kolejach, form ę  
socjalistycznego w spółzawodnictwa o bezawa- 
r y jn y  przebieg parowozu  —  parowozowy lis t 
gw arancy jny.

Te dw ie  nowe, kompleksowe, wyższe fo rm y  
współzawodnictwa o wysoką jakość p rodukc ji, 
współzawodnictwa, k tó re  pozw o li w yd łużyć  
przebieg dobowy parowozu, skrócić obrót w a­
gonów i  zniżyć koszty eksploatacyjne, ta szero­
ka fa la  współzawodnictwa, k tó ra  obję ła masy 
ko le jarsk ie , to podarunek i  św iadectwo głębo­
k ie j m iłośc i przodującego oddziału po lsk ie j k la ­
sy robotn icze j do Towarzysza B ie ru ta , n iez łom ­
nego bo jow n ika  o spraw y k lasy robotn icze j, o 
socjalizm .

Ponad 250000 ko le ja rzy  podję ło zobowiąza­
nia, k tó re  przyniosą oszczędności w  sum ie 40 
m ilio n ó w  zło tych. Oto w k ład  polskich ko le ja rzy  
w  dzieło um ocnienia Po lsk ie j Rzeczypospolitej 
Ludow e j, to dzieło um ocnienia obozu poko ju  i 
uczczenia M iędzynarodowego Św ięta k lasy ro ­
botn iczej 1 M aja.

Pod k ie row n ic tw em  m arks is tow sko-len inow ­
skiego K o m ite tu  Centralnego PZPR, któ rem u  
przewodzi n ieug ię ty  b o jow n ik  o spraw y klasy  
robotn icze j, um iłow any  przez lu d  po lsk i —  
Towarzysz B ie ru t, w  sojuszu i  p rzy ja źn i ze 
Zw iązk iem  Radzieckim , we w spó lne j walce  
przeciw  siłom  re a kc ji i  wstecznictwa, jaką  toczy 
obóz socja lizm u i  poko ju  pod k ie row n ic tw em  
W ielkiego S ta lina  —  naród po lsk i będzie osią­
gał coraz nowe sukcesy i  doprowadzi nasz k ra j 
do socjalizm u.

t



Noiue form y irsp ó lza iro d n ic tira  socjalistycznego  
dla uczczenia 60 rocznicy urodzin  Prezydenta  

Bolesława B ieruta i Św ięta 1 M aja
M g r inż. LE O N  GEHO RSAM

W  roku  1951 ko le j pop raw iła  p raw ie  wszyst­
k ie  w skaźn ik i techniczno -  ekonomiczne w  sto­
sunku do roku  1950, jednak n ie  w ykona ła  zapla­
nowanego obrotu wagonu towarowego, przebie­
gu dobowego parowozu czynnego i  w skaźnika 
rozchodu węgla na 100 b r/t/k m . N iew ykonan ie  
tych  trzech podstawowych w skaźników  pracy 
eksploatacyjne j ko le i, m im o dość znacznego w y ­
s iłku  całego aparatu kolejowego, św iadczy jasno
0 tym , że dotychczasowe środk i organ izacyjno- 
techniczne i  że fo rm y  w a lk i o poprawę tych  
w skaźników  b y ły  niewystarczające.

A  przecież w  roku  1952 p lan  p rzew idu je  znacz­
nie większe skrócenie ob ro tu  wagonów tow aro­
w ych, bo o 12 godzin w  stosunku do roku  1951
1 znaczną poprawę w szystk ich  pozostałych 
w skaźn ików  p racy  ko le i.

A b y  tę poprawę osiągnąć, m usim y zrew idować 
nasze dotychczasowe m etody pracy i  zastosować 
nowe, wyższe fo rm y  w a lk i o rea lizację  zadań 
trzeciego, przełomowego roku  p lanu  6-letniego. 
Poważne osiągnięcia, ja k ie  ko le j uzyskiw a ła  do­
tychczas, zawdzięczamy przede w szystk im  sze­
roko ro zw in ię tym  i  bogatym  fo rm om  współza­
w odn ic tw a  pracy, w zorow anym  na doświadcze­
niach przodu jących ko le i radzieckich.

W alka o oszczędność węgla, stosowanie soda- 
fosu, przedłużanie przebiegu parowozów m iędzy 
m yc iam i i  m iędzy napraw am i okresow ym i, pro­
wadzenie ciężkich pociągów, ruch  p ięćsetników , 
szybkościowe m etody nap raw y wagonów i  paro­
wozów, bezaw aryjne przetaczanie wagonów itd . 
—  wszystko to by ło  wzorowane na bogatych 
i  różnorodnych form ach współzawodnictwa, za­
in ic jow anego na przodujących ko le jach radziec­
k ich .

W  Zw iązku  Radzieckim  każda nowa fo rm a 
współzaw odnictw a w yrasta ła  na bazie w yn ikó w  
techniczno -  organizacyjnych, osiągniętych dzię­
k i poprzedn ie j fo rm ie  współzawodnictwa pracy.

G dy znany maszynista -  stachanowiec K ry w o - 
nos rozb ił stare i  u s ta lił nowe no rm y w yko rzy ­
stania s iły  pociągowej i szybkości technicznej 
parowozu, gdy za jego p rzyk ładem  poszły setki 
i  tysiące .m aszynistów Zw iązku  Radzieckiego, 
lik w id u ją c  szkodliwe teorie  o „g ra n icy  osią­
gnięć , k tó re  ham ow ały rozw ój ko le jn ic tw a , po­
wstało nowe poważne zadanie lepszego w yko rzy ­
stania nie ty lk o  m ocy parowozu, ale i czasu p ra ­
cy parowozu.

Starą norm ę przebiegu m iędzy m yciam i, k tó ­
ra w ynosiła  m aksim um  2,000 km , p rzy  now ych 
szybkościach, p rzy  przeb:egu dobowym  400 —  
450 km  w yko n yw a li maszyniści -  stachanowcy 
w  ciągu 3 —  5 dni. Po czym parowóz stawał do 
zimnego p łukan ia  na okres 3 —  5 dni.

Wobec tego pow sta ła  nowa fo rm a współza­
w odn ic tw a  pracy o w yd łużen ie  przebiegu m ię­
dzy m yciam i. W ydłużenie przebiegu m iędzy m y­
ciam i wym agało wprowadzenia „a n ty n a k ip in u “  
(sodafosu), odm ulaczy i  nowej lepszej fo rm y  
konserw acji trących  się części parowozu. Rów­
nocześnie walczono o skrócenie posto ju  paro­
wozów w  p łu ka n iu  i wprowadzono cieple p łu ka ­
n ie  ko tła .

W ydłużenie przebiegu i  skrócenie posto ju  w  
m yc iu  w ysunę ła  konieczność now ych fo rm  o r­
gan izac ji napraw y parowozów i  nowe fo rm y  
konserw acji parowozow —  m etody łun inow skie . 
Nowe łun inow sk ie 'm e tody  pracy i  nowe m eto­
dy napraw , gw arantu jące dobry stan parowo­
zów, p o zw o liły  rozw inąć się nowej, jeszcze w yż­
szej fo rm ie  w spółzawodnictwa o 500 —  700 km  
przebieg dobowy parowozu.

Tak w ięc każde nowe osiągnięcie współzawod­
n ic tw a  pracy stawało się podstawą d la  stworze­
n ia  now ych fo rm  organizacyjno -  technicznych, 
d la  stworzenia now ych procesów technologicz­
nych.

U  n a s  a d m i n i s t r a c j a  w  n i e d o ­
s t a t e c z n y m  s t o p n i u  ż y ł a  z a g a d ­
n i e n i a m i  w s p ó ł z a w o d n i c t w a  p r a ­
cy. N i e  u d z i e l a ł a  o n a  d o s t a t e c z ­
n e j  p o m o c y  p r z o d o w n i k o m  p r a ­
c y ,  n i e  p o m a g a ł a  w  r o z w o j u  n o ­
w y c h  f o r m  w s p ó ł z a w o d n i c t w a
p r a c y .

Z w y ją tk ie m  stosowania sodafosu i  w a lk i 
o oszczędność węgla, n ie roztoczono is to tne j 
op iek i nad w spółzawodnictwem  pracy, n ie  w pro ­
wadzano now ych fo rm  organizacyjnych, k tó re  
by  zapew niły  powodzenie szeroko rozw in ię tem u 
ruchow i współzawodnictwa.

Ten podstaw ow y b rak  zarysował się naj jaskra­
w ie j na tle  ruchu m aszynistów  pięćsetn ików  i  w  
jeździe p ierścien iow e j. N iek tó rzy  adm in is tra to ­
rzy uważali, że ułożenie tu rnusu  obro tu  parowo­
zów ju ż  za ła tw ia ca ły  prob lem  zwiększenia prze­
biegu dobowego parowozów.

W  ruchu pasażerskim samo ułożenie turnusów , 
wobec rozkładowego biegu pociągów, jeszcze od 
b iedy pomagało w  zw iększeniu przebiegu. W  ru ­
chu jednak tow arow ym  jazda pierścieniowa, czy 
ruch p ięćsetn ików  bez stałej pomocy adm in is tra ­
c ji n ie może wykazać się żadnym i p raw ie  rezu l­
ta tam i. T ym  bardzie j, że jest to ju ż  kom plekso­
wa form a w spółzawodnictwa pracy, w ym agają­
ca udzia łu  nie ty lk o  samego maszynisty, ale i  dy­
spozytora odcinkowego, dyspozytora oddziało­
wego i  dyrekcyjnego, dyspozytora parowozowe­
go, p racow n ików  p unk tów  obrządzania parowo­
zów itd . Jest to fo rm a kom pleksowa, wym aga
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bowiem udzia łu  p racow n ików  sąsiednich d y re k ­
c ji, przez teren k tó rych  przebiega parowóz.

M ożnaby wobec tego wyciągnąć następujące 
w n iosk i z dotychczasowych doświadczeń rozwo­
ju  now ych fo rm  współzawodnictwa pracy na na­
szych kole jach:

1. T y lk o  ja k  najściślejsza opieka i pomoc ad­
m in is tra c ji w  zapewnieniu bazy organiza­
cy jno-techn iczne j d la  now ych fo rm  w spół­
zawodnictwa pracy jes t podstawą poważ­
nych osiągnięć na polu usprawnien ia p ra ­
cy ko le jn ic tw a .

2. T y lko  kom pleksowe stosowanie współza­
w odn ic tw a pracy gw aran tu je  poważne 
osiągnięcia.

W  roku  1952 m usim y w ięc dokonać poważnego 
przełom u w  ustosunkowaniu się adm in is trac ji 
do is tn ie jących  już  i nowopowstających fo rm  
współzawodnictwa pracy, gdyż to jes t podsta­
w ow ym  w arunk iem  w ykonania  zadań przewo­
zowych.

Przede w szystk im  w ięc n ie  w olno to lerować 
nadal tego, aby w spółzawodnictwo pracy ro zw i­
ja ło  się żyw io łow o, obok adm in is trac ji i  bez je j 
udziału. A dm in is trac ja  na w szystk ich  szczeblach 
m usi rozumieć, że osiągnięcia współzawodnictwa 
pracy są źródłem  powstawania now ych proce­
sów technologicznych, m usi znać osiągnięcia na­
szych przodujących ko le ja rzy , m usi wiedzieć, ja k  
to k ie row anym  przez n ią  jednostkom  organiza­
cy jn y m  pomaga w  w ykonan iu  p lanu i  musi 
wreszcie sama pomagać w  rozpowszechnianiu 
tych  przodu jących metod pracy, zapewniając 
u trzym an ie  osiągniętych w yn ikó w  i stałe ich  po­
lepszanie.

A d m in is tra c ja  m usi specjalną opieką otoczyć 
nowe fo rm y  kompleksowego w spółzawodnictwa 
pracy, fo rm y , k tó re  na jm ocn ie j w iążą we w spó l­
n ym  w y s iłku  p racow n ików  różnych służb i róż­
nych d y re k c ji i k tó re  bez najściśle jszej w spół­
p racy adm in is trac ji n ie mogą osiągnąć należy­
tych  w yn ików .

Do tak ich  fo rm  w spółzawodnictwa pracy na­
leżą:

1) s tacy jny  lis t  gw arancy jny  na pociągi,
2) l is t  gw a rancy jny  d la  parowozu,
3) jazda p ierścieniowa parowozów.

S T A C Y JN Y  L IS T  G W A R A N C Y JN Y

W iem y, że na jw iększą część obrotu wagonów 
stanow i postój na stacjach rozrządowych i postój 
pod na ładunkiem  oraz w y ładunkiem . U dzia ł p ro ­
centowy tych  dwóch części składowych obrotu 
wagonów tow arow ych  rośnie wobec wzrostu 
szybkości technicznej, a w ięc szybkości handlo­
w e j. W alka w ięc o skrócenie posto jów  wagonów 
na stacjach, form ow ania, roz fo rm ow yw an ia  po­
ciągów, ja k  rów nież w a lka  o skrócenie postoju 
pod na ładunkiem  i  w y ładunk iem  jest w a lką  
o skrócenie obro tu  wagonów, jest w a lką  o w yko ­
nanie zadanego w  p lan ie  ob ro tu  wagonów.
■ M arszru tyzacja  pociągów, ja k  i  powiązanie 
p lanów  naładunku wagonów z m ożliwościam i 
w y ła d u n ko w ym i k lien tów , m echanizacja prac 
prze ładunkow ych —  to jeden ze środków, zm ie­
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rzających do skrócenia postoju na stacjach roz­
rządowych.

A le  obok tych  bardzo is to tnych  środków, ma­
jących na ceiu skrócenie postoju wagonów, jest 
jeszcze jeden bardzo ważny czynnik, w p ły w a ją ­
cy na skrócenie obrotu wagonów.

W iem y, że naw et zm arszrutyzowany pociąg 
nierzadko m usi zatrzym ać się na stacjach rozrzą­
dowych, leżących na drodze jego przebiegu, z po­
wodu usterek technicznych i handlowych. N ie­
raz okazuje się, że w praw dzie  ca ły pociąg jest 
przeznaczony dla jednej s tac ji docelowej, ale 
ilość czynnych ham ulców  nie odpowiada przep i­
som, wagony o słabych sprzęgach znalazły się w 
czole pociągu, co stwarza groźbę zerwania pocią­
gu, nastąpiło zagrzanie osi wagonu, b rak lis tów  
przewozowych itp . W szystkie te us te rk i powo­
du ją  zupełnie zbyteczne zatrzym ania pociągów 
na pośrednich stacjach i konieczność przeform o- 
w yw an ia  pociągu lub  też wyłączania wagonów 
ładow nych dla przeprowadzania dodatkowych 
napraw.

W ypadk i te zdarzają się bardzo często. Św iad­
czy o ty m  ilość zagrzań osi wagonów, k tó ra  w y ­
nosiła w  m iesiącu g rudn iu  1951 r. 1 324, ilość 
zerwań pociągów, k tó ra  w yn ios ła  w  m iesiącu 
g ru d n iu  ub. r. 757. Jak w ie lką  stanow i to s tra­
tę d la  gospodarki ko le jow e j, nie trzeba chyba 
tłum aczyć. Przecież ilość m in u t opóźnień, spowo­
dowana choćby ty lk o  zerwaniem  pociągu, jest 
ogromna. Jedno np. zerwanie pociągu, ja k ie  m ia­
ło m iejsce dn. 12.X I I  w  D O K P  Łódź, spowodo­
w ało opóźnienie pociągu, t j.  60 wagonów i pa­
rowozu o 130 m inu t. N ie  m niejsze s tra ty  w yw o ­
łu je  wzrost ilości przesyłek bezdowodowych. W 
tym  samym miesiącu g ru d n iu  ub. r. m ie liśm y 
560 przesyłek bezdowodowych. A  ja k  w ie lk ie  
s tra ty  powoduje ju ż  nie ty lk o  zaginięcie lis tu  
przewozowego, ale samo ty lk o  opóźnione do­
starczenie dokum entów  przewozowych! Ile  po­
m y łe k  i  opóźnień w  podstaw ianiu wagonów pod 
w y ładunek lub  ich zbędnego w yłączenia powo­
du je  niedbałe w ystaw ien ie  dokum entów  prze­
wozowych.

Te us te rk i techniczne i  handlowe są jedną 
z g łów nych przyczyn  tego, że od roku  1949 do 
roku  1951, m im o poważnego skrócenia obrotu 
wagonów, nie m ogliśm y poważnie zmniejszyć 
ilości m anewrów , przypadających na jeden zała­
dowany wagon.

W  okresie p lanu 3-letn iego skróc iliśm y b lisko 
o 20% ilość m anewrów , przypadających na 1 za­
ładow any wagon, a od roku  1949 depczemy pra­
w ie że w  m iejscu, bo osiągnięta poprawa m ierzy 
się u łam kiem  procentu.

O czym świadczy ta ilość m anewrów , przypa­
dająca na 1 wagon załadowany? Św iadczy ona 
o tym , że wagony z tak ich  czy też innych  p rzy ­
czyn przerabiane są na stacjach pośrednich, że 
pociągi są przeform ow yw ane, przez co zwiększa 
się postój wagonów na stacjach rozrządowych, że 
w yd łuża  się obrót wagonów. A le  obok w yd łuże­
n ia  obro tu  wagonów powoduje to zawalanie na­
szych stac ji rozrządowych zbyteczną, n iepotrzeb­
ną pracą, powoduje sztuczne zmniejszenie się ich 
przepustowości, powoduje trudności ruchowe,



k tó re  z ko le i w p ływ a ją  na dalsze przedłużenie 
obro tu  wagonów i  w yd łużen ie  obro tu  parowo­
zów. W iem y przecież, że obok trudności na od­
c inku  wagoffów tow arow ych, m ie liśm y w  roku  
1951 niem ałe trudności na odcinku parowozów 
i  d rużyn  parowozowych oraz kondukto rsk ich , 
spowodowane w łaśnie przez w ydłużanie , często 
w prost skandaliczne, obrotu parowozów, w yw o ­
łane przez nadm ierne przestoje parowozów po­
ciągowych na stacjach rozrządowych i  w  rezu l­
tacie tego rów nież w  parowozowniach zw ro t­
nych.

A  zatem w a lka  o w ye lim inow an ie  w szystkich 
zbytecznych przeróbek pociągu w  drodze, wszel­
k iego w yłączania wagonów z powodu usterek 
technicznych, czy też handlowych, jes t jednym  
z naczelnych zadań, stojących przed nam i w  ro ­
ku  1952.

Jednak w a lka  o likw id a c ję  tych  posto jów  nie 
może być prowadzona ty lk o  przez jedną służbę. 
Cóż pomoże, pow iedzm y to, że ruchow cy zesta­
w ią  pociąg p raw id łow o  w edług geograficznej ko­
lejności, że ustaw ią w  czole pociągu wagony 
o m ocnych sprzęgach, a w  końcu pociągu wagony
0 słabych sprzęgach? Cóż z tego, że ilość czyn­
nych ham ulców  obliczona jes t zgodnie z p rzep i­
sami, je ś li na najb liższe j s tac ji okaże się, że za­
grzała się oś wagonu i  to  wagonu z czynnym  ha­
m ulcem  i  z tego powodu lu b  z powodu inne j 
us te rk i technicznej wagon trzeba wyłączyć? I  w  
rezultacie pociąg m usi stać, trzeba bow iem  prze­
stawiać lu b  włączać wagony z ham ulcam i, ponie­
waż ju ż  zmniejszono jego b ru tto  i  trzeba do n ie­
go dodać inną grupę wagonów, aby zw iększyć ob­
ciążenie parowozu. Pociąg ten skazany jes t w ięc 
na nowe przeform ow anie  na inne j s tac ji rozrzą­
dowej, bo w agony dodane m ają  inną stację do­
celową n iż  pozostałe wagony.

Przypuśćm y, że rew idenci i  ślusarze wagono­
w i usunęli wszystkie u s te rk i na stacjach fo rm o­
w ania  pociągu, ale jaka  będzie korzyść z ich  p ra ­
cy, je ś li z w in y  ruchow ców  zerw ie się pociąg, 
je ś li trzeba go ciągle przerabiać, ponieważ jest 

. on n iew łaśc iw ie  zestawiony? A  je ś li naw et i  usta­
wiacze i  rew idenci zestawią pociąg, k tó ry  m óg ł­
by  biec w prost do s tac ji docelowej, n ie  da to żad­
nych rezu lta tów , je ś li hand low cy nie dop ilnu ją  
w łaściwego w ystaw ien ia  dokum entów  przewo­
zowych, je ś li n ie  d o p iln u ją  w łaściwego załadun­
ku  wagonów.

T ak w ięc w a l k a  o z a p e w n i e n i e  
p o c i ą g o m  p r z e b i e g u  b e z  z a t r z y ­
m a ń  n a  s t a c j a c h  p o ś r e d n i c h  z 
p o w o d u  u s t e r e k  t e c h n i c z n y c h  
l u b  h a n d l o w y c h ,  m usi być prowadzona 
przez p racow n ików  trzech podstawowych służb 
eksploatacyjnych na stacjach fo rm ow an ia  pocią­
gów'. W  walce te j m usi brać udz ia ł dyżu rny  nad­
zorczy, dyspozytor stacji, ustawiacze, rew idenci
1 odprawiacze pociągów. Jest to zatem w a lka  
kom pleksowa tak  co do fo rm y  —  obe jm uje  bo­
w iem  p racow n ików  trzech służb —  ja k  i  co do 
treści —  obe jm uje  k ilk a  różnych zagadnień.

IN IC J A T Y W A  S T A C JI B R IA N S K
Ta wyższa kom pleksowa fo rm a w a lk i o p ra w i­

d łowe form ow an ie  pociągów i  zapewnienie im

przebiegu do s tac ji docelowej bez w yłączeń w a­
gonów i  przeróbek na stacjach pośrednich, w a lk i
0 wysoką jakość fo rm ow anych pociągów, zrodzi­
ła  się na ko le jach Zw iązku  Radzieckiego. Tę fo r­
mę współzaw odnictw a za in ic jow a li p racow nicy 
stac ji B riańsk w  zim ie 1948 na 1949 rok. W  od­
pow iedzi na apel towarzysza A leksandra Czut- 
k ;ch, in ic ja to ra  socjalistycznego współzawodni­
ctwa pracy o wysoką jakość p rodukc ji, ustawiacz 
S tiop in  i  g łów ny  in żyn ie r stacji, towarzysz D ra ­
gi, w ysunę li p ro je k t wprowadzenia lis tó w  gwa­
rancy jnych  d la  pociągów fo rm ow anych na stacji 
B riańsk.

L is t gw a rancy jny  s tw o rzy ł możliwość ko n tro ­
lowania, czy pociąg sform ow any w  B riańsku  b y ł 
naprawdę sform ow any zgodnie z przepisam i i  czy 
nie nastąpiło na drodze jego przebiegu w yłącze­
nie wagonu z przyczyn usterek technicznych lu b  
handlowych, czy też przeróbek, w yn ika jących  
z p lanu zestaw ienia pociągu.

Na każdy pociąg, w yp ra w io n y  pod gwarancją, 
stacja B riańsk w ystaw ia  lis t  gw arancy jny , pod­
pisany przez dyżurnego nadzorczego, dyspozyto­
ra  stacyjnego, rew identa  wagonów, ustawiacza, 
odprawiacza pociągu, kancelistę technicznego. 
Na liśc ie  gw a rancy jnym  podana jes t nazwa sta­
c ji fo rm ow an ia  pociągu oraz nazwa s tac ji docelo­
w e j, do k tó re j pociąg m a dojść bez przeróbek
1 nazwa stacji, do k tó re j pociąg dojdzie bez na­
p raw  wagonów. Ponieważ ra d io w co m  i  han­
dlow com  ła tw ie j je s t dać gw arancję na w łaściwe 
sform owanie pociągu, n iż  rew identom  wagonów 
zagwarantować bezaw ary jny  przebieg wagonów 
na ta k  w ie lk ie j odległości, w  liśc ie  gw arancy j­
nym  rew idenci mogą w staw ić  odległość, na k tó ­
re j gw aran tu ją  przebieg pociągu bez napraw  w a­
gonu, mniejszą n iż  ruchow cy i  handlowcy. ’ Od­
ległość ta jednak n ie  może być krótsza n iż  odle­
głość od najbliższego p u n k tu  rew idenckiego.

Ruchowcy, mechanicy, p racow n icy służby 
handlowej w spóln ie  w ys taw ia ją  l is t  gw arancy j­
ny, rea lizu ją  w  p rak tyce  podstawowe założenie 
p racy ko le i jako  jedno litego  mechanizmu. 
Obok pogłęb ienia spoistości poszczególnych 
służb, lis t gw arancy jny  w p ły w a  na w zrost odpo­
w iedzia lności każdego pracow n ika  s tac ji n ie  t y l ­
ko za swoją pracę, ale za pracę całej stacji. Na 
liście gw a rancy jnym  fig u ru ją  bow iem  podpisy 
pracow n ików  trzech podstawowych służb i  każdy 
pracow nik, k tó ry  podpisał l is t  gw arancy jny , w a l­
czy o jego pełną realizację, w a lczy o to, aby nie 
skom prom itować lis tu  gwarancyjnego, na k tó ­
ry m  jes t jego podpis, n ie  ty lk o  przez swoją lep­
szą pracę, ale i  przez skontro low an ie  p racy pozo­
sta łych towarzyszy, naw et z innych  służb, k tó rzy  
m ają w p ły w  na jakość sformowanego pociągu.

Jeden egzemplarz lis tu  gw arancyjnego o trzy ­
m u je  w raz z dokum entam i przew ozow ym i k ie ­
ro w n ik  pociągu, d ru g i egzemplarz przym ocow u­
je  się na p ie rw szym  wagonie pociągu. Po p rzy ­
byc iu  pociągu do stac ji docelowej d yżu rn y  ruchu 
i k ie ro w n ik  pociągu umieszczają na odw rotne j 
stron ie  lis tu  gwarancyjnego swoje uw ag i o jako ­
ści sform owania pociągu i  w  ciągu 24 godzm d y ­
żu rny  ruchu  przesyła l is t gw a rancy jny  na stację 
w yjśc iow ą (stację sform owania) pociągu.
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W prowadzenie te j nowej fo rm y  współzawod­
n ic tw a  pracy przyn iosło , np. na s tac ji B riańsk, 
skrócenie posto ju parowozów p rzy  pociągach w  
oczekiwaniu na odpraw ien ie pociągu, o 20%  w  
stosunku do norm , usta lonych w  procesie tech­
nologicznym , dz ięk i polepszeniu jakości fo rm o­
w anych pociągów.

T A R N O W S K IE  GÓRY P O D E JM U JĄ  
IN IC JA T Y W Ę  K O LE JA R Z Y  

S TA C JI B R IA Ń S K
K o le k ty w  pracow n ików  stac ji Tarnow skie Gó­

r y  p ie rw szy za in ic jow a ł w  roku  1950 współza­
w odn ic tw o  o uczczenie 6 rocznicy M anifestu  
Lipcowego osiągnięciam i p ro d u kcy jn ym i i  w zię­
te na siebie zobowiązania w y p e łn ił z honorem. 
K o le k ty w  Tarnow skich  Gór p ie rw szy opracował 
proces technologiczny pracy stacji. W  ten sposób 
zarówno pod względem przygotow an ia technicz­
nego, ja k  i  osiągniętych we w spółzaw odnictw ie 
pracy w yn ikó w , k o le k ty w  p racow n ików  stac ji 
Tarnow skie  G óry b u d z ił zaufanie, że jest należy­
cie przygotow any do wprowadzenia nowej, w yż­
szej fo rm y  współzaw odnictw a pracy.

Po g run tow nym  zapoznaniu się z doświadcze­
n iam i s tac ji B riańsk pracow n icy stac ji Tarnow ­
skie G óry przeszli do szczegółowego przedysku­
tow ania  m ożliwości zastosowania te j nowej, 
wyższej fo rm y  współzaw odnictw a pracy na swo­
je j stacji. D yskusja b y ła  poważna. Od pierwszej 
c h w ili by ło  jasne d la  zebranych p rzodow ników  
p racy  stac ji Tarnow skie Góry, że trzeba sobie 
w yraźn ie  uśw iadom ić w szystkie  trudności i  tak  
zorganizować pracę, aby l is t  gw a rancy jny  b y ł 
naprawdę gwarancją, aby n ie  przyszło się ru ­
m ien ić  przed w szys tk im i p racow n ikam i w łasnej 
i  sąsiednich d y re kc ji.

Starszy ustawiacz K aburek, członek ZM P, 
bierze na siebie zobowiązanie przyspieszyć fo r ­
m owanie pociągów, n ie  dopuszczać do zderzeń 
wagonów i  w ysyłać ja k  na jw ięce j pociągów z l i ­
stem gw arancy jnym . Towarzysz W acław czyk 
Franciszek, starszy rew iden t wagonów i  tow . 
P inkawa, starszy in s tru k to r  wagonowy, zobo­
w iązu ją  się gwarantować bezaw ary jny  bieg w a­
gonów do stac ji Karsznice, ale równocześnie w y ­
suwają szereg uzasadnionych żądań w  stosunku 
do p racow n ików  służby ruchu  i  rew identów  
w  in n ych  okręgach.

P ie rw szym 'w a ru nk iem  jes t w łaśc iw y rozdział 
ham ulców , w ye lim inow an ie  m y ln ych  wagonów, 
dobre skręcanie sprzęgów i  w łączanie dostatecz­
n ie  wcześnie wagonu służbowego. D yżu rn i ru ­
chu muszą z likw idow ać p rze trzym yw an ie  pocią­
gów pod semaforem w jazdow ym  s tac ji T a rnow ­
skie Góry, gdyż po d łuższym  za trzym an iu  tru d ­
no jes t w  pa rku  p rzy jęc iow ym .s tw ie rdz ić , k tó ry  
wagon ma zagrzaną oś. Ustawiacze muszą p i l ­
nować, aby ostrożnie przetaczano wagony na 
górkach n ie  ty lk o  w tedy, gdy przechodzi in ­
s tru k to r wagonowy. Również w  Gdańsku re w i­
denci muszą wzm ocm ć czujność, bo na w y w ro t­
kach w y lew a  się sm ar z maźnic i  zdarzają się 
w ypad ła  wychodzenia maźnic z prowadnic.

Starszy odprawiacz, tow. G ie łda i  odprawiacz 
pociągów, tow. Paździor Jan, pode jm u ją  rzucone
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przez tow . K abu rka  wezwanie i  w łączają się 
w  w a lkę  o lis t gw arancy jny, ale żądają, aby po­
ciągi b y ły  wcześniej zestawiane, a nie na 25 m i­
n u t przed odejściem i  aby zw rócić uwagę na stan 
m iędzytorza. Czy można szybko przejść wzdłuż 
pociągu, śledząc wagony, je ś li m iędzytorze pe ł­
ne jes t b łota, k iedy  są tam  góry i  d o lin y  i  trzeba 
uważać, aby nogi n ie skręcić? Towarzysz B ia ły , 
d yżu rny  nadzorczy na grup ie  Pb, im ien iem  d ru ­
żyny m łodzieżowej włącza się w  nową form ę 
współzawodnictwa pracy, i  równocześnie wska­
zuje na to, że nie w ykonu je  się zarządzenia o na­
p raw ie  wagonów na torach stacy jnych  i  trzeba 
ja k  najszybcie j wyposażyć te p u n k ty  napraw  
w  ośw ietlenie, m a te ria ły  itp .

N O W A FO R M A  W S P Ó ŁZA W O D N IC TW A  
O BEJM UJE W S Z Y S T K IE  S ŁU Ż B Y

A le  ta nowa fo rm a współzawodnictwa pracy 
ju ż  p rzy  samym je j p rzy jm ow an iu  się w T a r­
now skich Górach obję ła i  inne służby.

Czy m og li spokojnie przyglądać sią narodzi­
nom nowej fo rm y  w spółzawodnictwa pracy ma­
szyniści, drogowcy, e lektrycy?  Czy to n ie  o ho­
n o r ich s tac ji m acierzyste j idzie? Czy można 
prowadzić pociągi z lis tem  gw arancy jnym  opóź­
nione? Czy może ta k i pociąg stać godzinam i na 
s tac ji w  oczekiwaniu parowozu?

W  im ie n iu  d rużyny  m łodzieżowej parowozu 
tow . Knopek i  podobnie maszynista, tow . Bab- 
czyk, zobow iązują się prowadzić pociągi z listem  
gw arancy jnym  o czasie. A  znany, przodujący 
maszynista, obecnie naczeln ik parowozowni, 
tow . Kocot, zobowiązuje się w  im ien iu -za łog i 
swoje j parowozowni popraw ić jakość napraw  
i konserw acji parowozowe

Drogowcy, tow. Czem pik i  tow. Feliks, gwa­
ra n tu ją  dla pociągów z lis tem  gw arancy jnym  
usnięcie wszelkich ostrzeżeń o pow olne j jeź- 
clzie. Roboty p rzy  w yrm anie  ciągłe j tak zorga­
n izu ją , aby n ie powodow ały żadnych zw oln ień 
biegu łub  opóźnień pociągów z lis tem  gwaran­
cy jnym .

E le k trycy , tow . Solga i  tow. W raczyński, zobo­
w iązu ją  się ośw ie tlić  należycie p u n k ty  rew iden- 
ckie, doprowadzić kabe l s iłow y  do punk tów  na­
p raw  wagonów na torach stacyjnych, połączyć 
radiowęzłem  dyspozytora s tac ji z poszczególny­
m i stanow iskam i, założyć'łączność te lefoniczną 
pom iędzy punk tam i rew indenck im i i punktam i 
napraw  wagonów d la  uspraw nien ia pracy re w i­
dentów.

A le  w a lka  o jakość p ro d u kc ji —  to również 
w a lka  o k u ltu rę  pracy. Czy można form ow ać po­
ciągi z lis tem  gw arancy jnym , pociągi o w ysok ie j 
jakości, na b rudne j i zaniedbanej stacji? I  d la te ­
go tow . Skowron, ogrodn ik  oddziału drogowego, 
zobowiązał się założyć k w ie tn ik i w okó ł budek 
zw ro tn iczych  i ozdobić n im i trasę przebiegu po­
ciągów z lis tem  gw arancy jnym .

Pociąg o w ysokie j jakości, pociąg z lis tem  
gw arancy jnym , pow in ien  iść po „z ie lone j d ro ­
dze“  i  do prowadzenia tych  pociągów po „z ie lo ­
nej drodze“  zobowiązał się tow . Jan Gołka, s ta r­
szy dyspozytor oddziału eksploatacyjnego.



POMOC A D M IN IS T R A C J I

Do w a lk i o realizację nowej fo rm y  współza­
w odn ic tw a pracy w łączy ł się inżyn ie r s tac ji T a r­
nowskie Góry, tow. Gorzelak, k tó ry  zobowiązał 
się udzie lić  w szelk ie j pomocy technicznej b ry ­
gadom, walczącym  o wysoką jakość p rodukc ji.

Tak w ięc nowa fo rm a w a lk i o l is t  gw arancy j­
ny d la  pociągu stała się ca łkow ic ie  kom plekso­
wa. O bejm uje  ona w szystk ich  p racow n ików  sta­
c ji, w iąże ich  w  jeden ko le k tyw , wspózawodni- 
czący o podniesienie jakości pracy, jakości p ro ­
d u kc ji całego węzła i  w szystk ich  jego ogniw.

Nowa fo rm a w spółzawodnictwa m a jeszcze 
jedną is to tną cechę: jes t ła tw a  do sprawdzenia 
i skontro low an ia  nie ty lk o  na s tac ji fo rm ow ania  
pociągu, ale i  na całej drodze jego przebiegu.

PAR O W O ZO W Y L IS T  G W A R A N C Y JN Y

Jeśli z ta k im  trudem  sform owane pociągi, na 
k tó re  stacja daje l is t gw arancy jny, będą prow a­
dzone przez defektu jące w  drodze parowozy, to 
znaczna część w y s iłk u  pracow n ików  stac ji i  re­
w iden tów  wagonowych, w ys iłku , skierowanego 
na przyśpieszenie obrotu wagonów, pó jdzie  na 
marne. I  d latego pracow n icy parowozowni 
Karsznice po d ję li nową, rew o luc jon izu jącą  nasze 
m etody pracy, fo rm ę w spółzawodnictwa —  pa­
row ozow y lis t  gw arancy jny.

D nia  28 marca br. na naradzie w ytw órcze j 
p racow n ików  parowozowni Karsznice m aszyni­
sta, tow . Zięba, z m łodzieżową obsadą parowozu 
pode jm uje  sią zagwarantować bezaw ary jny bieg 
parowozu i  n ie dopuszczać do żadnych opóźnień 
pociągu z w in y  maszynisty. Taką samą gw aran­
cję pode jm uje  się dać dla swojego parowozu tow. 
U rny . A le  dać taką gw arancję —  to znaczy 
być pewnym , że parowóz jes t należycie napra­
w iony, że b rygady naprawcze oddały go maszy­
niście w  ta k im  stanie, że nie będzie defektowała 
żadna część parowozu pom iędzy przeglądam i 
technicznym i. D latego też zobowiązania maszy­
n is tów  b y ły b y  niepełne, gdyby do n ich  n ie dołą­
czy ły  s ię 'b rygady naprawcze, towarzysze G ran i­
ca, M asłow ski i  in n i, przodow nicy brygad na­
prawczych, k tó rzy  się zobow iązali dać lis t  gwa­
ra n cy jn y  na dokonywane przez siebie napraw y.

Tak w ięc w  parow ozow ni Karsznice zrodziła 
się nowa kom pleksowa fo rm a współzawodnictwa 
pracy —  parowozowy lis t  gw arancy jny , łącząca 
w ys iłe k  b rygad naprawczych z w ys iłk ie m  m a­
szynistów7.

A b y  móc swoje zobowiązania wykonać, m usi 
parowozownia Karsznice ulepszyć organizację 
napraw7y bieżącej. Trzeba będzie zarzucić cha­
łupnicze m etody rem ontu  i  p rzygotow yw ać za­
wczasu części w ym ienne. Trzeba ułożyć i  prze­
strzegać dokładnego harm onogram u przeglądów 
technicznych. A  zatem lis t  gw a rancy jny  w  od­
niesien iu  do napraw  parowozów oznacza stwo­
rzenie now ych procesów technologicznych na­
p ra w y  bieżącej, oznacza skrócenie posto ju  paro­
wozów w  napraw ie i poważną poprawę jakości 
napraw.

A le  i od s trony pracy m aszynisty lis t  gw aran­
c y jn y  oznacza zmianę dotychczasowego s ty lu

eksploatacji parowozów. Można dać gwarancję 
ty lk o  na parowóz, na k tó ry m  stale się jeździ, 
to jes t obsług iw any stale przez te same drużyny. 
A  zatem lis t  gw arancy jny  oznacza wprowadze­
nie po tró jne j, a w  najgorszym  razie 2,5 d rużyny 
na parowozie. Jest to w ięc dalszy k ro k  w  walce 
o likw id a c ję  jazdy am erykańskie j. K ro k  tym  
skuteczniejszy, że w iąże zainteresowanie drużyn  
parowozowych w  lik w id a c ji jazdy am erykań­
skiej z zainteresowaniem  samej adm in is trac ji pa­
row ozow ni i  dyspozytora parowozowego, k tó rzy  
rów nież podpisu ją lis t  gw arancy jny.

W prowadzenie p o tró jne j obsady na parowozie 
jes t m ożliw e ty lk o  pod w arunk iem  zapewnienia 
parowozow i takiego przebiegu dobowego, w  k tó ­
rym  każda z d rużyn  parowozowych w ykonu je  
przepisową ilość godzin pracy w  ciągu miesiąca. 
A  zatem parowóz z lis tem  gw arancy jnym  m usi 
n ie  ty lk o  biec bez defektu, n ie ty lk o  n ie powodo­
wać opóźnień pociągów, ale m usi jeszcze uzy­
skiwać w ysok i przebieg dobowy.

Z rozum ia ła  to  adm in istrac ja , zrozum ie li to 
maszyniści parow ozow ni Karsznice i dlatego 
zobowiązali się w prow adzić lis t  gw a rancy jny  na 
parowozach jeżdżących pierścieniowo.

Tak w ięc pociągi z lis tem  gw arancy jnym  bę­
dą prowadzone przez parow ozy z lis tem  gwa­
rancy jnym , co pozw o li w  p e łn i kom pleksowo 
uzyskać w y n ik i równe w ys iłko w i, w łożonem u 
przez p racow n ików  służby stacyjne j i  służby 
m echanicznej.

JA Z D A  P IE R Ś C IE N IO W A  PARO W O ZÓ W
Wskazałem ju ż  na to, że parowóz z lis tem  

gw arancy jnym  m usi m ieć obsadę, złożoną ze 
stale obsługujących go trzech, względnie. 2,5 
d rużyny, że rnusi zatem m ieć w ysok i przebieg 
dobowy, aby każda z tych  d rużyn  mogła w yko ­
nać norm owaną ilość godzin pracy, że zatem 
m usi jeździć pierścieniowo. M am y ju ż  na naszej 
sieci pewną ilość parowozów biegnących pierś­
cieniowo, jeś li jednak zająć się analizą ich  prze­
biegu dobowego (mowa o parowozach w  ruchu 
tow arow ym ) —  to okaże się, że w  n ie w ie lk im  
ty lk o  procencie parowozy te uzysku ją  w ysok i 
przebieg dobowy. D zie je  się to dlatego, że w a l­
ka o w ysok i przebieg dobowy parowozów nie 
jest prowadzona ze s trony dyspozytorów  ruchu, 
to jes t tych  p racow n ików , od k tó rych  w  poważ­
n ym  stopniu zależy p ra w id ło w y , przew idziany 
w  rozkładzie, obró t parowozu.

I  dlatego następnym  etapem nowej, wyższej 
kom pleksowej fo rm y  w spółzawodnictwa pracy 
m usi być metoda, stosowana przez radzieckich 
dyspozytorów  ruchu, tow. Koro low ą, Sudn iko- 
wa i  innych.

Ta nowa fo rm a  polega na w łączeniu się do 
współzawodnictwa maszynistów, dyspozytorów  
ruchu, na w prow adzen iu  „socja lis tyczne j prze­
p u s tk i“ , t j .  zobowiązaniu dyspozytora, że pociąg 
z lis tem  gw arancy jnym , prowadzony przez pa­
rowóz z lis tem  gw arancy jnym , będzie b ieg ł bez 
zatrzym ań pod sem aforam i i  bez zatrzym ań n ie­
przew idzianych, w  rozkładzie jazdy, że parowóz 
po p rzybyc iu  do p u n k tu  zwrotnego będzie m ia ł 
p rzygotow any ju ż  pociąg do d rog i pow ro tne j.

187



Te trz y  kom pleksowe fo rm y  współzawodni­
ctwa pracy, z k tó rych  dw ie  pierwsze za in ic jo ­
w a li p racow n icy s tac ji Tarnow skie  G óry i  pa­
row ozow ni Karsznice d la  uczczenia 60 roczni­
cy u rodz in  Pierwszego O byw ate la  Po lsk i Ludo­
w ej Towarzysza B ie ru ta , d la  uczczenia M iędzy­
narodowego Św ięta k lasy  robotn icze j 1 M aja, 
to fo rm y , k tó rych  rozw in ięc ie  na sieci naszych 
ko le i jes t jednym  z w a runków  uspraw nien ia 
p racy  ko le i, uzyskania zaplanowanych w skaźn i­
ków  techniczno -  ekonomicznych.

D latego też cała nasza adm in is trac ja  musi 
n ie  ty lk o  pomagać w  rozw o ju  tych  now ych 
fo rm , ale m usi bezpośrednio w łączyć się w  opra­
cow yw anie now ych procesów technologicznych, 
w  nową organizację pracy, k tó ra  by  u m o ż liw iła  
i  stała się bazą d la  ich  rozw oju. Te bow iem  no- 
we fo rm y  w spółzaw odnictw a p racy w ym agają 
stałej pom ocy adm in is trac ji, stałego czuwania 
nad w ykonyw an ie m  pod ję tych  w  tym  współza­
w odn ic tw ie  zobowiązali, stałego codziennego 
usuwania w szystk ich  trudności ham ujących ich 
w ykonanie .

I N W E S T Y C J E  K O L E J O W E

U progu budo tuj) Planu Inw estycyjnego na 
ro k  1953 w  św ietle doświadczeń la t m inionych

M gr inż. JA N U S Z  JA N K O W S K I

A u to r  an a lizu je  b ra k i i  n iedoc iągn ięc ia  w  dotychczasow ej technice sporządzania  
p lan ów  in w e s ty c y jn y c h  o ra z  w ysu w a  w n io s k i co do ule pszenia te j pracy.

Plan In w e s tycy jn y  na rok  1952 jes t omówio­
ny  osobno przez innego autora. W  n in ie jszym  
a rty k u le  om ów im y ty lko , w  m yś l zasad k r y ty ­
k i i  sa m o k ry tyk i w  społeczeństwie socja lis tycz­
nym , n iek tó re  postępy, b łędy  i  u s te rk i try b u  
sporządzania P lanu Inw estycy jnego na rok  1952.

Rozpoczęcie prac nad planem  P. I. na rok  
1952 nastąp iło  dopiero w  końcu marca, 1951 r. 
Inw esto rzy  n ie  m ie li o rie n ta cy jn ych  lim itó w  
rocznych, lecz o p ie ra li się na  lim ita c h  i  zada­
niach p lanu 61etniego, wówczas, gdy p lan  ten, 
sporządzony w  ro k u  1949, ju ż  n ie  b y ł dostatecz­
n ie  ak tua lny , a w niesione do niego zm iany 
i  p o p ra w k i n ie  b y ły  jeszcze przez P K P G  za­
tw ierdzone. N ie stw arza ło  to d la  inw esto rów  
bezpośrednich i  g łów nych PKP , ja k  dyrekc je  
okręgowe i  departam enty fachowe oraz d la  in ­
w estorów  naczelnych przedsięb io rstw , podle­
g łych  M in is te rs tw u  K o le i, dostatecznego ham u l­
ca w  p ro je k to w a n iu  zam ierzonych na ro k  1952 
inw es tyc ji, co p row adziło  do w ybu ja łośc i prze­
k ładanych p rogram ów  inw estycy jnych , w y b u ­
ja łości o p o tró jn y m  nieraz w ym iarze.

Na podstaw ie tych  n ie rea lnych  jeszcze p ro ­
gram ów  m ia ły  być sporządzone kw estiona riu ­
sze ob jek tów  in w es tycy jnych , potw ierdzone 
przez przedsięb iorstw a budow lano - montażowe
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i  b iu ra  p ro je k tó w  i  dostarczone dane jednost­
kom  b ilansu jącym  maszyny. Rzecz jasna, że 
tego rodza ju  ew idencje, bez wstępnych lim itó w  
rocznych, n ie  m og ły  dać w  p ierw szych m iesią­
cach p lanow ania  an i w łaściwego podzia łu  robó t 
budow lano - m ontażowych, an i w łaściwego roz­
dzia łu  masizyn. D opiero po uchw a len iu  przez 
Radę M in is tró w  w ytycznych  d la  sporządzenia 
P lanu Inw estycy jnego w  ram ach Narodowego 
P lanu Gospodarczego na 1952 r. i  p rzydz ie len iu  
w  s ie rpn iu  1951 r. aktua lnych  rocznych k m itó w  
m óg ł być przeprowadzony re a ln y  podzia ł robó t 
budow lano - montażowych.

W  sam ym  M in is te rs tw ie  K o le i departam enty 
fachowe, n ie  m ając w  swej s tru k tu rze  kom órek 
inw es tycy jnych , u ch y la ły  się od op in iow ania  
i  koordynow an ia  potrzeb, w ysuw anych przez 
podległe im  służby w  poszczególnych DO KP. 
Zgłaszanie potrzeb odbyw ało  się bezpośrednio 
do Departam entu Inw es tyc ji.

Późno, bo dopiero w  lip cu  1951 r. ukazało się 
zarządzenie Przewodniczącego P K P G  w  spraw ie 
zasad i  try b u  sporządzania P lanu In w e s tycy j­
nego na ro k  1952, nowelizującego in s tru kc ję  
N r 21 z roku  1950.

D o tk liw a  by ła  rów n ież  i  trudna  do uregulo­
w ania redukc ja  g loba lnych lim itó w  w  lis topa­



dzie ub. ro ku  o 10% po uprzedn im  szczegóło­
w ym  d ługo trw a łym , w n ik liw y m  i, w ydaw ało  
się, ju ż  ostatecznym om ów ien iu  p lanu na -wszel­
k ich  szczeblach inw estorów  i PKPG . D la  resor­
tu  ko le i, gdzie inw estyc je , związane z bezpie­
czeństwem i  regularnością ruchu, m ają  szcze­
gólne znaczenie, taka redukcja , przeprowadzona 
w  zb y t k ró tk im  te rm in ie , jes t trudn ie jsza, niż 
w  każdym  in n ym  resorcie.

Om ówione doświadczenia la t m in ionych  
w  p lanow aniu  in w e s tycy jn ym  oraz uw ag i 
i w skazów ki ekspertów  radzieckich, oparte na 
osiągnięciach p ięc io la tek s ta linow skich, pozwa­
la ją  nam  u progu budow y P lanu In w e s tycy j­
nego na ro k  1953 posunąć prace p rzygotow a­
wcze do niego o duży k ro k  naprzód.

Już w  końcu g rudn ia  1951 r. w y s tą p ił Depar­
tam ent In w e s ty c ji do D epartam entu  P lanowania 
M K  o udzie len ie  w szystk im  jednostkom  PKP, 
w ys tępu jącym  w  ro l i  inw esto rów  g łównych, 
a jednocześnie bezpośrednich oraz w szystk im  
'pozostałym przedsiębiorstwom , pod leg łym  te­
m uż M in is te rs tw u , jako  inw estorom  naczelnym , 
w y tycznych  przewozowo - usługowo -  p roduk  -  
cy jn ych  na 1953 r. i  1954 r. d la  opracowania 
program ów  in w e s tycy jn ych  na ro k  1953.

Już w  po łow ie  lutego, n ie  czekając na zarzą­
dzenia PKPG , D epartam ent In w e s ty c ji M K  ro ­
zesłał zarządzenia M in is te rs tw a  K o le i, w  spra­
w ie  opracowania P lanu Inw estycy jnego na  ro k  
1953: jedno dla Po lskich K o le i Państwowych, 
a d rug ie  d la  pod leg łych M in is te rs tw u  inwesto­
ró w  naczelnych (bez PKP).

W  zarządzeniach ty ch  zw rócono szczególną 
uwagę na dokum entację techniczną. Postępują­
ca z roku  na ro k  dyscyp lina  dokum entacji, w y ­
magająca w  roku  1951 przedstaw ien ia osta­
tecznie zatw ie rdzonych  założeń p ro je k tó w  n a j­
p ie rw  do 15 czerwca, a następnie do 15 sierpnia. 
(In s tru kc ja  P K P G  2la ), została w  roku  bieżą­
cym  zaostrzona przez M K  k lauzu lą , d o ty ­
czącą przedstaw ian ia centra lnem u inw esto row i 
założeń dla in w e s ty c ji noworozpoczynanych 
jednocześnie z program em , t j .  do dn ia  15 k w ie t­
n ia  rb., staw ia jącą jako  w a r u n e k  w ł ą c z e ­
n i e  t y c h  i n w e s t y c j i  do .  p l a n u .

Z in w e s tyc ji, kon tynuow anych  z ro ku  1952 
i la t  poprzednich, będą m og ły  wejść do p lanu  
te, k tó re  ju ż  posiadają pełną dokum entację lu b  
będą ją  m ia ły  do dnia 1 m aja  rb . Ilość ty tu łó w  
inw es tycy jnych  w  P .I na ro k  1953 d la  P K P  
um ia rkow an ie  wzrośnie. Z przeprowadzonych 
z ekspertam i radz ieck im i rozm ów w yn ika ło , że 
zachowując w  zasadzie fo rm u łow an ie  ty tu łó w  
i w n iosków  inw es tycy jnych  lin ia m i i  w ęzłam i, 
k tó re  m ają  ściśle sprecyzowane zadania, należy 
w  oddzielne w n io sk i w yd z ie lić  w iększe ob iek ty  
lu b  g rupy  ob iektów , n ie  wchodzących w e lin ie , 
stanow iące oddzielne wnioski., aby ła tw ie j u w y ­
p u k lić  ich  e fe k ty  gospodarcze i  u ła tw ić  fo rm u ­
łow an ie  założeń.

Do ob iektów  ta k ich  należy zaliczyć m osty 
o d ługości ponad 100 m, parowozownie, b u d yn k i 
dw orcow e o  w artośc i ponad 10 m ilio n ó w  z ł itd . 
(dla każdego z, ta k ich  ob iektów  oddzie lny w n io ­
sek). Każda D yrekc ja  O kręgowa K P  sporządza

po jednym  w n iosku  d la  następujących rodza­
jó w  in w e s tyc ji: 1) rozbudowa różaych l in i i  
i  w ęzłów  ko le jow ych  (nie w ydz ie lonych  w  od­
dzielne w nioski), 2) budowa lu b  odbudowa m o­
stów  o d ługości poniżej 100 m  d la  l in i i ,  n ie  sta­
now iących oddzielnego w niosku, 3) budow a lu b  
rozbudowa w arszta tów  drogowych, 4) budowa 
lu b  rozbudowa w arszta tów  e lektro techn icznych, 
5) budowa lub  rozbudowa w arsztatów  e lek tro - 
tra ikcy jnych, 6) budowa lu b  rozbudow a nasy- 
calni, 7) rozbudowa kam ien io łom ów  i  żw irow n i, 
8) inw estyc je  socjalne, 9) inw estyc je  sanitarne, 
10) budow n ic tw o szkoleniowe, 11) budow n ic tw o  
m ieszkaniowe, 12) budow n ic tw o  adm in is tracy j­
ne, 13) bezpieczeństwo i  h ig iena  pracy. _

W  zarządzeniach podkreśla się konieczność 
zw rócenia szczególnej uw ag i i  przeanalizowania, 
czy powstające trudności, wym agające, _ zda­
n iem  inwestora, w ykonan ia  in w e s tyc ji, n ie  da­
dzą się usunąć drogą ulepszeń organ izacyjnych  
bez nak ładów  in w es tycy jnych . Podkreśla się 
w  całej rozciągłości z a s a d ę  k o n c e n t r a ­
c j i  ś r o d k ó w  i  w y s i ł k ó w ,  n i e d o ­
p u s z c z e n i a  d o  r o z p r o s z e n i a  ś r o d ­
k ó w  f i n a n s o w y c h ,  c o  w y m a g a  
s z c z e g ó l n e g o  s k u p i e n i a  n a k ł a ­
d ó w  n a  i n w e s t y c j e  g r .  I  o r a z  
j a k  n a j m n i e j s z e j  i l o ś c i  i n w e s t y ­
c j i  p o z o s t a ł y c h .

Należy p rzy jąć  następującą kole jność w p ro ­
wadzania in w e s ty c ji do program u:
1. inw estyc je , rozpoczęte w  r. 1952 i  la tach  po­

przednich, przew idziane  do zakończenia 
w  ro k u  1953,

2. inw estycje , rozpoczęte w  r . 1952 i  la tach  po­
przednich, kontynuow ane w  r. 1953 i  prze­
w idz iane  do zakończenia w  dalszych latach,

3. inw estyc je  nowe, rozpoczynane w  r. 1953 
i  przew idziane do zakończenia w  ty m  sa­
m ym  roku  1953,

4. inw estyc je  nowe, rozpoczynane w  r . 1953 
i  przew idziane do zakończenia w  dalszych 
latach.

P o s z c z e g ó l n e  s ł u ż b y  w s z y s t ­
k i c h  D O K P  p o w i n n y  u z g o d n i ć  
s w o j e  p o t r z e b y  i n w e s t y c y j n e  
p r z e d  w s t a w i e n i e m  d o  p r o i g r a m u  
z w ł a ś c i w y m  d e p a r t a m e n t e m  f a ­
c h o w y m  s w e g o  p i o n u .

D la  wstępnego zo rien tow an ia  M in is te rs tw a  
i  P K P G  w  potrzebnych na  ro k  1953 ilościach 
.najważniejszych m a te ria łów  sporządza się w y ­
kaz, w  którego ru b ry k i wchodzą: s ta l w  ksz ta ł­
tow n ikach , s ta ł Zbrojeniowa, szyny nowe i  sta- 
.rouży toczne, roz jazdy nowe i  staroużyteczne, 
poidkłady, podsypka (tłuczeń, żw ir), cement, 
.cegła.

O pierając się na p rz y k ry c h  doświadczeniach 
la t ubiegłych, gdy skonstruow any i  k ilk a k ro tn ie  
przeanalizowany p lan  in w e s tycy jn y  u lega ł nag­
łe j re d u k c ji finansow ej i  rzeczowej w  szybk im  
tempie, k tó ra  n ie  pozwalała dostatecznie w n ik ­
liw ie  przemyśleć, k tó re  inw estyc je  można bez 
zb y tn ie j szkody skreślić z planu, w  ro ku  obec­
n ym  usta la  się p rz y  uk ładan iu  p rogram u h  i  e- 
r a r c h i ę  p o t r z e b  i n w e s t y c y j n y c h .
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H ierarch ia  ta będzie m ia ła  rów nież swoje zna­
czenie i  p rzy  w stępnych rozpatryw an iach  p ro ­
gramów.

W  końcu m arca ukazało się zarządzenie PKPG  
w  sp raw ie  rozpoczęcia prac nad sporządzeniem 
p ro je k tu  P. I. na ro k  1953. Bardzo is to tn ym i 
m om entam i w  ty m  zarządzeniu d la techn ik i 
sporządzenia p lanu  są te, k tó re  zapowiadają 
przesłanie do dn ia  1 kw ie tn ia  rb. wstępnych, 
o rien tacy jnych  lim itó w  inw es tycy jnych  d la  po­
szczególnych inw esto rów  cen tra lnych  i  naczel­
nych, co ogrom nie u ła tw i dostosowanie do tych  
lim itó w  program ów  inw estycy jnych , a następ­
n ie  przesunięcie zaw ieran ia  w stępnych poro­
zum ień z przedsięb io rstw am i budow lano -  m on­
tażow ym i do I I  półrocza.

Pom yślnym  obiawem  jes t podpisanie pisma 
okólnego PKPG , oprócz D yrek to ra  D eparta­
m entu  In w e s tyc ji i  D y re k to ra  Departam entu B u­
dow n ic tw a rów nież i  przede w szystk im  przez 
D yre k to ra  Departam entu K oo rdyna c ji P lanów 
Gospodarczych.

Z harm onogram u prac w yn ika , że D eparta­
m en t K o m u n ika c ji i  Łączności P K P G  zakończy 
prace nad uzupe łn ien iam i do in s tru k c ji w  spra­
w ie  opracowania Narodowego' P lanu Gospodar­
czego, którego część stanow i P lan Inw es tycy jny , 
do dn ia  31 m aja 1952 r. T e rm in  ten w yda je  się 
nam zb y t późny i  by ło b y  pożądane, aby p rzy  
opracow yw an iu  rocznych p lanów  już  w  d rug ie j

po łow ie  stycznia odbyw a ły  się w Departam en­
cie K o m u n ika c ji i  Łączności konferencje  
z p rzedstaw ic ie lam i M in is te rs tw a  K o le i w  spra­
w ie  ew entua lnych pożądanych zm ian w  try b ie  
p lanow ania  inw estycyjnego na następny rok. 
Najpóźnie j w  końcu lu tego pow inno, ju ż  w yjść 
zarządzenie z P K P G  o rozpoczęciu prac p lanow a­
n ia  inw estycy jnego wraz z p rzydz ia łem  o rien­
tacy jnych  lim itó w  oraz ewentualne uzupe łn ie­
n ia  do in s tru k c ji lu b  znowelizowana ins trukc ja . 
Takie  wcześniejsze te rm in y  p o zw o liłyb y  in w e ­
storom  opracowywać p rog ram y znacznie g ru n ­
tow n ie j i  w n ik liw ie j oraz sporządzać p rogram y 
m n ie j gorączkowo i  na wcześniejszy te rm in .

S tarając się na jba rdz ie j ob iek tyw n ie  u jm o ­
wać dotychczasowy try b  budow y P. I. na ro k  
1953 oraz try b  budow y p lanów  w  latach m in io ­
nych, n ie  możemy n ie  w idzieć z każdym  rok iem  
postępów, k tó re  są w yn ik ie m  naszej k r y ty k i 
i  sa m o k ry tyk i we w szystkich gałęziach służby 
in w es tycy jne j. Zacieśnia się dyscyp lina  doku­
m entac ji, dyscyp lina  w ykonaw stw a, dyscyplina 
finansowa. Wznoszenie się naszego ko le jn ic tw a  
oraz, w szystk ich  pod leg łych M in is te rs tw u  K o le i 
p rzedsięb iorstw  na coraz w yższy poziom  dodaje 
nam  sił, o tuchy f  pewności, że i  na odcinku  na­
szej p racy  w a lkę  o p lan  6 -le tn i, w a lkę  o pokój, 
s tanow iący m arzenie i  dążenie setek m ilionów  
pracu jących  rzesz ludzk ich  ma ca łym  święcie, 
w yg ra m y bez reszty.

Budoiua Planu Iin ijestjjcjjjnego na 1952 r.
Inż. M A R IA N  T A B A K A

A u to r  om aw ia  przebieg sporządzania P lanu  Inw e s tycy jne go  na ro k  1952 oraz 
trudnośc i i  w a dy  jego  opraco iuania. A r ty k u ł zaw ie ra  poza ty m  po rów nan ie  
ostatecznej re d a k c ji p la n u  1952 ro k u  z p la n a m i la t  ub ieg łych  oraz w y n ik a ją c e  
z tego po rów nan ia  w n iosk i.

Prace p rzy  sporządzaniu P lanu Inwestycyjnego 
na 1952 r. przez podległych inw estorów  rozpoczęły 
się na podstawie zarządzenia z dnia 12 lutego 1951 
roku. wydanego jeszcze przez by łe  M in is te rs tw o  K o ­
m un ikac ji. Zarządzenie to polecało opracować, po­
dobnie ja k  i  w  roku  poprzedzającym, program y 
inw estycyjne w  oparciu o p lan 6 -le tn i, p rzy  czym 
położony został nacisk na potrzeby uzasadnienia in ­
w estycji, w łaściwe opracowanie założeń, na kon­
centrację nakładów  na inw estycje  zasadniczego 
znaczenia, na pełne zabezpieczenie potrzebnej do­
kum entac ji technicznej, na m ożliwości w ykonaw ­
stwa i  zaopatrzenia.

Po reorgan izacji M in is te rs tw a  K o m un ika c ji De­
partam ent In w es tyc ji nowego M in is te rs tw a  K o le i 
został inwestorem  centra lnym  dla PKP, departa­
m entów  fachowych M K  i  zarządów przedsiębiorstw , 
podległych temu M in is te rs tw u , a d la DO KP, D y ­
re k c ji Budów  K o le i Państwowych, B iu ra  E le k try ­
f ik a c ji K o le i oraz departam entów  fachowych M in i­
sterstwa rów nież i  inwestorem  naczelnym. N akła ­
dało to na Departam ent In w e s tyc ji M K  w ie lk ie  
obowiązki, odmienne od spełnianych przez D epar­
tam ent In w es tyc ji byłego M in is te rs tw a  K om un ika ­
c ji, m ający 17 podległych naczelnych inw estorów . 
I  dlatego analiza, kon tro la  oraz ocena przedstaw ia­
nych przez naczelnych inw estorów  p lanów  mogła

być w  b y łym  M in is te rs tw ie  K o m un ika c ji dosta­
tecznie w n ik liw a .

Po reorgan izacji Departam ent In w es tyc ji M K  
ob ją ł funkc ję  centralnego inwestora ty lk o  dla 7 in ­
westorów naczelnych i  równocześnie funkc je  in ­
westora naczelnego dla 19 inw estorów  g łów nych 
oraz bezpośrednich dla PKP. O b ją ł w ięc on p ra ­
w ie  bezpośrednie k ie row n ic tw o  planowania inw e ­
stycyjnego i  wszelkich czynności fachowych, zw ią­
zanych z zadaniam i inw es tycy jnym i na całej sieci 
PKP.

A by  zdać sobie sprawę z ogromu zadań, jak ie  
spadły na Departam ent In w es tyc ji M K , wystarczy 
spojrzeć na stosunek nakładów  inw estycy jnych  dla 
P K P  i  innych  naczelnych inw estorów  M K  (Tab. 1).

Na podstawie pisma okólnego PK PG  ^ r  23 z dnia 
24 marca 1951 r. i  wspomnianego już  pisma byłego 
M in is te rs tw a  K o m u n ika c ji z dnia 12 lutego 1951 r. 
zostało rozesłane przez Departam ent In w e s tyc ji do 
podległych inw estorów  szczegółowe zarządzenie 
w  kw ie tn iu  1951 r. w  sprawie prac nad sporządze­
niem  p ro je k tu  P lanu Inw estycyjnego na 1952 r. P i­
smo okólne N r 23 poleca sporządzić p ro je k t w n io ­
sków i spis ty tu łó w  inw estycy jnych  na podstawie 
lim itó w  rozszerzonych zadań p lanu 6-letniego dla 
1952 r. i  jednocześnie opracować kwestionariusze 
obiektów  inw estycyjnych, k tó re  należało re js tro -
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Wac w przedsiębiorstwach budowlano - montażo­
wych i biurach projektowych. Poleca ono również 
dostarczyć sporządzone wstępne plany zaopatrzenia 
w materiały, maszyny i urządzenia techniczne.

W oparciu o pismo okólne PKPG N r 23 i zarzą­
dzenie M inistra Kole i N r 7 inwestorzy sporządzili 
do dnia 31 maja 1951 r. programy inwestycyjne na 
łączną sumę dwukrotnie wyzszą niż to przewidywał 
zatwierdzony i obowiązujący plan 6-letni. Następnie 
program inwestycyjny został podczas analizy w De­
partamencie Kom unikacji i Łączności PKPG zredu­
kowany o około 10 proc. Na podstawie przeanalizo­
wanych programów inwestycyjnych został sporzą­
dzony spis ty tu łów  inwestycyjnych i ponownie prze­
analizowany w PKPG w końcu czerwca 1951 r.

W w yn iku analizy został ponownie zredukowany 
program inwestycyjny i  PKPG ustaliła i  podała 
w dniu 1 sierpnia 1951 r. lim it, zmniejszony w  sto­
sunku do pierwotnie przedstawionego programu 
o około 40 proc. L im it resortu ostatecznie został za­
twierdzony uchwałą Rady M in istrów  w grudniu
1951 r. z lim item  o około 10% mniejszym od usta­
lonego w  dniu 1 sierpnia 1951 r. Redukcja ta prze­
prowadzona została na podstawie posiadanej doku­
mentacji technicznej oraz możliwości wykonaw­
stwa i  bilansów materiałowych i maszynowych. 
Ostatecznie zatwierdzony plan inwestycyjny na
1952 r. poddany został ponownej kompresji w  stycz­
niu 1952 r., ulegając redukcji o dalsze 6%.

t a b e l a  1

Nakłady inwestycyjne poszczególnych inwestorów 
w stosunku do całości limitu Ministerstwa Kolei 

w P. I. 1952 r.

I n w e s t o r

%  stosunek nakła­
dów do całości 

lim itu  MK

na dzień 
1.1.1952 r.

na dzień 
1 .III. 1952r

1. Polskie Koleje Państwowe 92,70 92.44
a. Centralny zakup taboru 

kolejowego, maszyn i u- 
rządzeń (24,70) (26,42)

b. Inwestycje na liniach i
węzłach (58 701 (56,42)

c. Elektryfikacja kolei (9,20) (9,60)
2. Biuro Turystyki 0,24 0,25
3. Centralny Zarząd Przedsię­

biorstw Robót Kolejowych 4,30 4,40
4. Centralny Zarząd Kolejowych 

Zakładów Produkcyjnych 
5 Centralne Biuro Studiów i 

Projektów Kolejowych

1.85 1,91

0,21 0,22
6. Polskie Biuro Podróży „Orbis“ 0,33 0,34
7. Kolejowe Zakłady Gastrono­

miczne 0,37 I 0,41
8. Muzeum Komunikacyjne 0,02 1 0,03

W związku z ogromem pracy, ja k i należało każ­
dorazowo wkładać przy przepracowywaniach pro­
jektu  planu inwestycyjnego, dokonywanych na pod­
stawie zmian i  redukcji, jak  również z-uwagi na 
ogromne trudności, napotykane przez inwestorów 
w  terenie podczas zawierania umów na wykonanie 
dokumentacji technicznej, jak również przy lokowa­
n iu  robót w  przedsiębiorstwach, słuszne byłoby, aby 
PKPG ustalała wstępne lim ity , oparte na przyb li­
żonych możliwościach wykonawstwa, zaopatrzenia 
w  materiały, sprzęt i  maszyny. Budowa projektu

planu w  granicach wstępnie przydzielanych lim i­
tów byłaby dokładniejsza, nie ulegałaby tak w ie l­
k im  redukcjom i  zmianom, jak to miało miejsce 
przy budowie projektu planu na 1952 r. W ten spo­
sób pro jekt planu, rzeczowego mógłby być bardzo 
dokładnie przeanalizowany i zgrany z inym i plana­
mi, jak: dokumentacji, wykonawstwa i zaopatrze­
nia. Stworzyłoby to w arunki stałości planu, które 
tak mocno zostały zaakcentowane w uchwale Pre­
zydium Rządu n r 946 z dnia 28 grudnia 1951 r. o sta­
b ilizac ji planu inwestycyjnego i zapobieganiu 
wszelkim zaburzeniom w  okresie jego realizacji.

Jak widać z powyższej tabeli, 92,4 proc. nakła­
dów przeznacza się na inwestycje, ściśle związane 
z zadaniami prozewozowymi kolei (tabor, lin ie  i  wę­
zły), a 7,6 proc. na inwestycje, niezwiązane z zada­
niami przewozowymi.

Coroczny wzrost zadań przewozowych w  pierw ­
szych trzech latach planu 6-letniego ma swój .wyraz 
również we wzrastających z roku na rok nakładach 
na roboty inwestycyjne.

T A B E L A  2

Wzrost nakładów inwestycyjnych dla Ministerstwa
Kolei ru latach w %

1950 1951 1952

100 139 152

T A B E L A  3.

Stosunek nakładów inwestycyjnych dla poszczególnych 
inwestorów w odniesieniu do całości lim itu Minister­
stwa Kolei 1950 r. i ich wzrost w trzech pierwszych 

latach planu 6-letniego.

I n w e s t o r

procentowy 
to«une< na 
kładom dla 
poszegól- 

nych inw e­
storów do 

;a!ości lim itu  
M K. 

w 195U r.

procentowy wzrost nakh 
dów dla poszczególnych 
inwestorów w stosunku 
do roku 1953 w 1 tach

1951 1952

1. Polskie Koleje Pań­
stwowe 93,41

1

137,65 154,26
a. Centralny zakup tabo­

ru kolejowego, maszyn 
i urządzeń (37,40) (111,27) (110,16)

b. Inwestycje na liniach 
i węzłach (52 28) (142,70) (170,03)

c. Elektryfikacja kolei (4.23) (274,72) (3:6, 10)
2. Biuro Turystyki 0,56 132,29 70,57
3. Centralny Zarząd Przed 

siębiorstw Robót Kole­
jowych 3,70 207,81 184,72

4. Centralny Zarząd Ko­
lejowych zakładów Pro 
dukcyjnych 0,56*) 530 86 450,00

5. Centralne Biuro Stu­
diów i Projektów Kole­
jowych 0.10 310.69 333,82

G. Polskie Biuro Podróży 
„Orbis“ 1,43 161,66 37,16

7. Kolejowe Zakłady Ga­
stronomiczne 0,23 221,00 266,68

8. Muzeum Komunikacji 0,01 112,66 4 16,66

*) Nakłady dla tworzącego się Centralnego. Zarządu 
Kolejowych Zakładów Produkcyjnych znajdowały się 
w przedsiębiorstwie „Polskie Koleje Państwowe“ .
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Plan In w es tycy jn y  na 1952 r. cechuje sta rann ie j­
sze opracowanie n iż opracowanie p lanów  w  latach 
ubiegłych. W  oparciu o nową, pogłębioną, metodo­
logię p lanowania, o w iększy postęp w  przygotow a­
n iu  dokum entacji technicznej, a w  szczególności 
o założenia pro jektow e, w  oparciu o Wyższy poziom 
planowania p ro d u kc ji budow lano-m ontażowej i  za­
opatrzenia, P lan In w es tycy jn y  1952 r. jest planem 
o wyższej jakości i  dlatego w ydaje  się słuszne 
tw ie rdz ić , że nałożone uchwałą P rezyd ium  Rządu 
n r  946 z dnia 28 grudn ia  1951 r. zadania stab ilizac ji 
mogą być wykonane.

Uchwała o s tab ilizac ji p lanu inwestycyjnego p rzy ­
niesie n ie w ą tp liw ie  w ie lk ie  korzyści. Przede wszyst­
k im  pozw oli ona na stabilizację p lanów  p rodukc ji 
Centralnego B iu ra  S tud iów  i  P ro je k tó w  K o le jo ­
w ych oraz Centralnego Zarządu Przedsiębiorstw  
Robót K o le jow ych. Pozw oli ona na pełną realizację 
tych  planów. Zasadniczym momentem te j uchw ały 
jest zakaz przeprowadzania virem ents w  P. 1. 1952 r. 
Dale j podkreśla się w  n ie j pełną odpowiedzialność

zarówno inwestorów, ja k  i  w ykonaw ców  za n ie w y­
konanie zadań rzeczowych, p lanowanych do w yko ­
nania w  1952 r. Uchwała o s tab ilizac ji p lanu inw e ­
stycyjnego zabezpiecza ry tm iczn y  i  spoko jny prze­
bieg prac nad ca łkow itą  realizacją wyznaczonych 
zadań inw estycy jnych  w  resorcie ko le i.

P lan Inw es tycy jny  na 1952 rok  jest p lanem  w ie l­
k ich  inw es tyc ji ko le jow ych  i  w ykonanie  jego zale­
ży od wspólnego skoordynowanego w ys iłku . P lan 
6 -le tn i nakłada nas —  ko le ja rzy  w ie lk ie  zada­
n ia  do w ykonan ia  i  w  zw iązku z tym  również i  rocz­
ne zadania są coraz większe. T y lko  p rzy w ie lk im  
w ys iłku , p rzy  m ob ilizac ji w szystkich rezerw, p rzy  
pe łnym  w ykorzystan iu  postępu technicznego, po­
m ysłów  racjona liza torsk ich  i  współzawodnictwa 
p o tra fim y  rosnące z roku  na rok  zadania pom yślnie 
wykonać. N iech zdecydowana w a lka  o pokój będzie 
drogowskazem w  walce o przedterm inow e w ykona­
n ie  zadań w ie lk iego P lenu 6-letniego, p lanu budo­
w y  podstaw socja lizm u w  Polsce.

In ire s ty c je  e le k tro tra kcy jn e  w  p lan ie  6-le tn im
M g r inż. S T A N IS Ł A W  K U C Z B O R S K I

Autor omawia dotychczasowe osiągnięcia PKP w zakresie elektryfikacji ruchu kolejowe 
go oraz dalszy rozwój elektryfikacji, przewidziany w planie 6-letnim.

Zakres in w e s tyc ji e le k tro tra kcy jn ych  w y ra ­
żać można różnym i jednostkam i. Wychodząc z 
założenia, że celem e le k try f ik a c ji jes t u rucho­
m ien ie  t ra k c ji e lektryczne j n a jin ia c h  K P K , 
najważnie jszą będzie k ilom etryczna  długość l i ­
n i i  eksploatowanych e lektryczn ie . Is to tną  jest 
jednak rów nież ilość ze le k try fiko w a n ych  to ro - 
k ilom e trów , k tó ra  n igdy  nie stanow i zw ykłego 
podw ojenia eksploatowanych k ilo m e tró w  lin ii.  
Przede w szys tk im  nie wszystkie  odc ink i zele­
k try fik o w a n e  są dw utorow e (np. łącznica Z ie­
lonka -  R em bertów  ze lek try fikow ana  jest nara- 
zie jako  jednotorowa), natom iast zawsze docho­
dzą długości ze le k try fiko w a n ych  to rów  dodat­
kow ych  na stacjach, to rów  odstawczych, dojaz­
dow ych do s tac ji posto jow ych i  to rów  w  obrębie 
tych  stacji, a zatem to ro k ilo m e try  z e le k try fik o ­
wanego zaplecza d la  ruchu  i  obsługi taboru.

C harakterystyczną w ie lkością  jest da le j ilość 
podstacji, zasila jących sieć tra kcy jn ą  i  ich  moc. 
Moc jednak pom in iem y w  n in ie jszym  a rtyku le , 
gdyż, ze w zględu na stosowaną w  nowoczesnych 
rozw iązaniach zasadę n ie tw orzen ia  naw et na 
w ie lk ic h  węzłach jednostek b. dużych, moc pod­
s tac ji waha się w  stosunkowo n ie w ie lk ich  g ra ­
nicach. O statn ią w ie lkością  charakterystyczną, 
dotyczącą zasilania, jes t długość l in i i  zasila ją­
cych wys. np. w  k ilom etrach , przeznaczonych 
w yłączn ie  d la  celów PKP . W reszcie bardzo isto­
tną w ie lkością, charakteryzu jącą inw estyc je , są 
ilości różnego ty p u  taboru, niezbędne do w yko ­
nania przewozów.
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Ukończony z up ływ em  r. 1949 p lan  3 -le tn i 
obejm ow ał odbudowę t ra k c ji e lektryczne j na 
trzech podm ie jsk ich  odcinkach Warszawskiego 
Węzła Kole jowego, w raz z lin ią  średnicową, a 
m ianow icie : 1) W -w a W schodnia-O twock, 2) 
W -w a W schodnia-M iłosna-M ińsk, 3) W -w a Za­
chodnia - P ruszków  -  G rodzisk -  Żyradów  i  4) 
W -w a W schodnia -  W -w a Śródmieście -  W -w a 
Zachodnia. Ze w zględu na n iem al doszczętne 
zniszczenie przedw ojennych urządzeń e lek tro - 
tra k c y jn y c h  przez okupanta, by ło  to  zadanie na- 
wskroś inw estycy jne . Jego te rm inow e w ykona­
nie (otwarcie  ruchu  elektrycznego do Ż y ra rd o ­
wa w  d n iu  17.1.1950) us ta liło  dorobek e le k try f i­
ka cy jn y  P K P , stanow iący p u n k t w y jśc ia  d la  za­
dań p lanu  6-letniego.

Jednak nie w  sam ym  fozm iarze rzeczowym  
tk w i w ie lkość 6-letn iego p lanu  w  zakresie e lek­
tr y f ik a c j i  ko le i. P lan 6 -le tn i zm ienia zagadnie­
nie e le k try f ik a c ji z n iezm iern ie  ważnej, ale lo ­
ka lne j in w e s tyc ji w  W arszawskim  W ęźle K o le ­
jo w ym  na inw estyc ję  w  ska li ogó lnokra jow ej. 
Zam iast jedynego ośrodka warszawskiego inw e ­
styc je  o b ję ły  ju ż  ośrodek d ru g i— Węzeł Gdań- 
sko-G dyński, a w  n ied ług im  czasie obejm ą ośro­
dek trzeci o n iezw yk łe j ważności, t j .  W ęzeł K a ­
to w ick i oraz czw arty— Węzeł Łódzki. Jednocze­
śnie p lan  6 -le tn i obe jm u je  połączenie ośrodka 
W arszawskiego z K a to w ick im  przez pełną e lek­
try f ik a c ję  l in i i  W arszawa-Koluszki-Częstocho- 
w a-K atow ice  oraz połączenie ośrodka Łódzkiego 
W arszawskim  i  K a to w ick im  przez e le k try fika c ję



l in i i  K o luszk i -  Łódź Fabryczna. W  ten sposób 
od e le k try f ik a c ji „p u n k to w e j“  przechodzim y 
w yraźn ie  do budow y „s  i  a t  k  i “  połączeń zele­
k try fiko w a n ych , co przez staranny dobór da l­
szych „oczek“  doprowadzi do in tensyw ne j e lek­
t ry f ik a c ji masy przewozowej PKP.

Należy przypuszczać, że e le k try fik a c ja  p ie rw ­
szej l in i i  da lek ie j, obejm ująca nie ty lk o  ruch 
osobowy, ale i  tow arow y, odegra taką ro lę  dla 
całości problem u, jaką  d la jego cząstki odegrała 
e le k try fika c ja  3 l in i i  podm ie jsk ich  W ęzła W ar­
szawskiego przed wojną. W  kołach fachowych 
nie ma już  żadnych zastrzeżeń co do celowości, 
a naw et konieczności e łe k try fiko w a n ia  gęstego 
ruchu podm iejskiego. Zastrzeżenia na tem at ele­
k try f ik a c ji ruchu  dalekiego b y ły  i  są, ale znikną 
po uruchom ien iu  ruchu elektrycznego na lin i i  
Warszawa - (Łódź) - Katow ice, tak  ja k  rozw ia ły  
się w ą tp liw ośc i co do e le k try f ik a c ji ruchu  pod­
m iejskiego n iem al natychm iast po uruchom ien iu  
p ierw szych odcinków. Bow iem  w tedy, zamiast 
najpoważnie jszych p rzyk ładów  z doświadczeń 
innych  zarządów ko le jow ych, zamiast najobszer­
niejszych obliczeń i  uzasadnień przem ów ią fa k ­
ty : usprawnien ie przewozów7 i obniżka kosztów 
w łasnych, postęp w  gospodarce ko le jow e j.

Pom ija jąc szeroko zakrojone przygotowania, 
p ierwrsze dwa la ta  p lanu 6-letniego p rzyn ios ły  
już  pierwsze e fekty, w  postaci oddania do uży tku  
następujących odcinków : W  Węźle Gdańsko - 
G dyńskim : odcinek Gdańsk - N ow y P o rt i  odci­
nek Gdańsk - Sopot. W  Węźle W arszawskim :—  
odcink i podm ie jskie  W arszawa - W ołom in  - 
Tłuszcz i  W arszawa - Ożarów - B łonie. Licząc w 
k ilom e trach  eksploatacyjnych, stanow i to ok. 
17% całości zadań i jest zgodne z p rzy ję tym  
przebiegiem  p lanu 6-letniego, którego założe­
niem  podstawowym  jest c iąg ły  rozw ój potencja­
łu  inw estycyjnego, a zatem zwiększanie e fektów  
w  dalszych la tach p lanu w  stosunku dó' efektów' 
la t początkowych.

S tw ie rdz ić  m im o to należy, że stopień przygo­
tow ań do rozszerzenia fro n tu  robó t e le k tro tra k - 
cy jn ych  pozwalał na nieco w iększy postęp. Jed­
nak w ykonanie  robót e le k tro tra kcy jn ych  jest 
uw arunkow ane uprzedn im  w ykonaniem  szeregu 
robó t przygotow aw czych drogowa - budow la­
nych. H arm onogram  tych  robót nie daw ał się we 
w szystkich przypadkach nagiąć do m aksym al­
nych m ożliwości e lek tro trakcy jnych . Również 
dopiero obecnie udało się uzyskać zgodny pogląd 
na sprawę m odern izacji szlaku i w ęzłów  w  zw ią ­
zku z e le k try fika c ją . Początkowa opinia, że pe ł­
na m odernizacja m usi poprzedzać e le k try f ik a ­
cję, by ła  oparta na zupełnie b łędnych przesłan­
kach, że raz w ykonana sieć tra kcy jn a  usztyw nia  
uk ład  to rów  i  wszelkie późniejsze zm iany mogą 
być dokonywane ty lk o  p rzy  bardzo znacznych 
kosztach straconych i  z bardzo w ie lk im i tru d n o ­
ściam i technicznym i. Tak jednak nie jest. Po­

ważniejsze s tra ty  m og łyby w yn iknąć, gdyby nie 
by ło  ustalonego poglądu, ja k  ma w  przyszłości 
wyglądać zm odernizowany węzeł lub  stacja, na­
tom iast wcale nie ma potrzeby czekać z e le k try ­
fika c ją  na przeprowadzenie tych  w ie lk ich  i  n ie ­
raz w ie lo le tn ich  robót. Is tn ie je  znaczna e lasty­
czność w  loka lizow an iu  podstacji i  p ro je k to w a ­
n iu  sieci tra kcy jn e j, rów nież prow izoryczne w y ­
konanie n iek tó rych  fragm entów , zwiększa koszt 
w  sposób zupehre  n ie m ający znaczenia w  sto­
sunku do stra t, w yn ika jących  z opóźnienia u ru ­
chom ienia ruchu elektrycznego. Należy w ięc są­
dzić, że zamierzone zwiększenie nacisku na koor­
dynację robót, is to tn ie  niezbędnych przed e lek­
try f ik a c ją  i  ułożenie faz przebudowy dla w ię k ­
szych robó t m odern izacyjnych w  ten sposób, by 
nie hamować prac e le k try fika cy jn ych  —  pozwo­
l i  w  pe łn i i  bez zw ło k i w ykorzystać potencja lne 
m ożliwości w  zakresie e le k try f ik a c ji ko le i, gwa­
ran tu jąc  przeprowadzenie inw es tyc ji, p rzew i­
dzianych planem  6-le tn im .

D la  o rien tac ji czy te ln ików  podajem y p rzew i­
dyw any „ka le n d a rzyk “  oddawania do ruchu ele­
ktrycznego poszczególnych odcinków  w ęzłów  i 
l in ii,  zastrzegając możliwość zmian, w y n ik a ją ­
cych z koo rdynac ji robót i  dostaw.

I. W arszawski Węzeł K o le jo w y :

W arszawa Zachodnia-Zalesie G. koniec 1955 r.

II .  Gdańsko-G dyński Węzeł K o le jo w y :

Sopot -  G dynia połowa 1953 r.

G dyn ia-W ejherow o koniec 1953 r.

Gdańsk-Pruszcz połowa 1954 r.

I I I .  K a to w ick i Węzeł K o le jow y :

K atow ice -T ycby  połowa 1955 r.

K a tow ice -M iko łów  połowa 1955 r.

V. L in ia  Warszawa - Katow ice:

Żyra rdów -S k ie rn iew ice  

S k ie rn iew ice -P io trkó w  

K o luszk i-Łódź 

P iotrków-Częstochowa 

Częstochowa-Katowice

początek 1953 r. 

początek 1954 r.

połowa 1954 r. 

początek 1955 r. 

koniec 1955 r.

O m awiając inw estyc je  e le k tro tra kcy jn e  p lanu 
6-letniego, m usim y pamiętać, że nawet stupro­
centowe w ykonanie  tych  w ie lk ich  robót nie sta­
now i byna jm n ie j w ykonan ia  zadania, k tó re  ma­
ją  w ype łn ić  PKP.

W prowadzenie t ra k c ji e lektryczne j pociąga za 
sobą z regu ły  poważną obniżkę personelu, stwa­
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rza jednak konieczność uzyskania na różnych 
szczeblach kad r o w yszko len iu  specjalnym , 
zw iązanym  z w łaściwościam i t ra k c ji e lek trycz­
nej. O rien tacy jn ie  rzucić tu  można liczby  nastę­
pujące: 1949 —  110 osób, 1956 —  około 1200, 
oczywiście ty lk o  p racow n ików  specjalistycznie 
wyszkolonych dla t ra k c ji e lektryczne j. Poza tym  
wypracowane być muszą praktyczne fo rm y  no­
w ej eksploatacji, dotychczas na P K P  nieznane. 
D okum entacja  in w e s tyc ji dostarczyć może t y l ­
ko zasadniczych rozw iązań i  w y tycznych  w  tym  
względzie, k tó re  aparat P K P  musi przepraco­
wać organ izacyjn ie  oraz in s tru kcy jn ie  i  w p ro ­
wadzać w  życie, poczynając od najwyższego 
szczebla, t j .  M in is te rs tw a  K o le i, aż do na jn iż ­
szych kom órek lin io w ych  włącznie.

N aw et bezbłędne przeprowadzenie inw es ty ­
c ji pozw oli ty lk o  na uzyskanie e fek tu  czysto ze­
wnętrznego, natom iast dopiero w łaściwe w yko ­
nanie zadań kadrow ych, szkoleniowych i  o rgan i­
zacyjnych, w łaściwe przygotowanie e k s p l o a ­
t a c j i  i n w e s t y c j i  zapewnić może osiągnię­
cie tych  w skaźn ików  w yn ikow ych , ja k ie  prze­
w idziane zostały w  założeniach.

I m  p r ę d z e j  oddawać będziemy do ruchu 
poszczególne części inw es tyc ji, ob ję tych  planem, 
t y m  l e p i  e j p rzygo tu jem y nową eksploata­
cję, ty m  wcześniej uzyskam y wszystkie ko rzy ­
ści społeczne, techniczne i  gospodarcze, p rzew i­
dywane w  założeniach, ty m  wcześniej w ykaże­
my, że korzyści te mogą być dale j zwiększane.

Budotua lin ii ko le jo tnej K ie lce — Żabno
Inż. W A C Ł A W  S A Ł A M A S Z Y N S K ł

A r ty k u ł n in ie jszy  om aw ia  znaczenie gospodarcze p rze w id z ia ne j w  p lan ie  
6 fetrUm l in ń  k o le jo w e j K ie lce  -  Żabno i  podaje w  ogó lnych zarysach opis je ]  
budow y, specyficzne w a ru n k i terenow e i tru d n o śc i napo tykane  w  tra k c ie  budow y.

Przez realizację trasy kolejowej, łączącej Kielce 
z Żabnem, leżącym na trasie l in i i  kolejowej Tar­
nów — Szczucin, uzyskano połączenie z istnieją­
cymi lin iam i kolejowym i bazy surowcowej rejonu 
gór Świętokrzyskich z resztą kra ju  i utworzono 
magistralę, łączącą i wiążącą bezpośrednio Gdańsk 
i Gdynię z całym zapleczem po granicę czechosło­
wacką włącznie.

W istniejącym układzie l in i i  kolejowej bazy go­
spodarcze karpacka i świętokrzyska leżały na ubo­
czu i pozbawione by ły  wszelkiej łączności z resztą 
kra ju. Z założeń geopolitycznych państwa ludowego 
wynikała konieczność połączenia tych terenów 
w całość gospodarczą i powiązania ich z resztą ziem, 
a przede wszystkim z naszym morzem i jego porta­
mi.

Obszar mie.dzy W isłą i K ielcam i, mimo wielkiego 
jego znaczenia gospodarczego, pozbawiony by ł ko­
m unikacji tak drogowej, jak  i  kolejowej. Wyrazem 
potrzeb gospodarczych tego terenu by ły  liczne, od 
80 la t k ilkakro tn ie  wznawiane próby realizacji pro­
jektów  budowy lin i i  kolejowej Kielce — Żabno 
(względnie Kielce — Szczucin). Starania te nie w y­
chodziły nigdy poza ramy rozważań i  wstępnych ba­
dań mapowych.

Idąc szlakiem budującej się trasy, wiążemy się 
z następującymi wartościami gospodarczymi:

W rejonie Busko trasa przecina, względnie zb li­
ża się do ośrodków znanych, choć mało dotąd w y­
korzystanych zdrojowisk solankowo - siarczanych 
w Busku i Solcu z licznym i dotąd niewykorzysta­
nym i źródłami.

Z tym  obszarem po obu stronach trasy łączą się 
również największe w  kra ju  złoża gipsowe, które 
dotychczas by ły  wyzyskane ty lko  w  m inimalnym

stopniu (Sędziejowice, Wiślica) z braku odpowied­
nich środków komunikacyjnych. W obecnej sytuacji 
gospodarczej złoża te nabierają szczególnego zna­
czenia z uwagi na w ie lkie zasoby tego surowca, w 
ocenie pobieżnej wynoszące około 200 m iln. ton, do ­
godne w arunki eksploatacji górniczej, a ponadto na 
coraz szersze zastosowanie go w  przemyśle.

Występują również w  tym  obszarze rozległe tere­
ny cennych surowców skalnych. Są to skały w a­
pienne młodszego pochodzenia dla celów kolejo­
wych, drogowych, budowlanych i chemicznych oraz 
skały pochodzenia starszego (paleozoiczne). Ostat­
nio, ze względu na wysoką ich wartość i największe 
skupienie zapasów w Polsce, stanowią one cenny 
surowiec, służący do wyrobu marmuru i wysoko- 
wartościowego wapna.

W przeglądzie czołowym elementów gospodar­
czych pominęliśmy inne liczne wartości gospodarcze, 
znajdujące się w  zasięgu budowanej trasy. Mniejszy 
ich wym iar, lecz znaczna różnorodność w  zakresie 
surowców kopalnianych, rolnych, leśnych itd. sta­
nowi ważną podbudowę dla całego zespołu gospo­
darczych zagadnień omawianych terenów. Budowa 
ta w  oderwaniu od całości, traktowana z punktu w i­
dzenia lokalnych potrzeb gospodarczych, w  hierar­
chii ogólnych zagadnień gospodarczych nie budzi­
łaby większego zainteresowania, wkomponowana 
natomiast w  całość nadaje jej znaczenie nadrzędne 
o w ie lk ie j doniosłości gospodarczej i geograficznej.

Geograficznie obszar świętokrzyski, będący 
wschodnim skrzydłem śląsko - świętokrzyskiej ba­
zy surowcowej, skazany był na długotrwałą wege­
tację i atrofję gospodarczą.

Budowę l in i i  kolejowej Kielce — Żabno, odcinka 
Sitkówka — Busko rozpoczęło PPRKol. w lipcu 
1950 r. Do miesiąca września włącznie trw a ł okres



robót wstępnych, t j.  założenia baz m ateria łow ych, 
transportow ych, sprzętowych itcł.

Na bazie g łównej w  S itkówce pobudowano barak i 
na magazyny, w arszta ty podręczne, garaże, ba rak i 
adm in istracyjne  i  dornki fińsk ie  jako  m ieszkania dla 
przydelegowanych fachowców. W ybudowano bara­
k i i  zorganizowano s to łów k i i  św ietlice  d la robo tn i­
ków. W szystkie te urządzenia zostały rozbudowane 
w  Sitkówce dość szeroko, ponieważ baza ta m ia ła  
obsługiwać i  zaopatrywać całą budowę.

Pod względem adm in is tracy jnym  podzielono bu­
dowę l in i i  na trz y  odcink i po 14 do 16 km  każdy. 
O dcink i budow y p o k ryw a ły  się z odcinkam i nadzo­
ru  ze strony D O KP K raków . Każdy odcinek b u d o - . 
w y  posiadał trz y  k ie row n ic tw a, po dwa dla ro ­
bót ziemnych i  jeden dla b ud ow li sztucznych. Ogól­
ny nadzór z ram ien ia  D B K P  K ra kó w  sprawuje Od­
dzia ł B udow y w  K ie lcach bezpośrednio i za pośred­
n ic tw em  odcinków  nadzoru.

Skład O ddziału Budow y w ynosił: trzech inżyn ie ­
rów , czterech techn ików , kreślarz i  czterech p ra ­
cow ników  adm in istracyjnych. W  czasie nasilenia ro ­
bó t polow ych Oddział o trzym yw a ł pomoc w  fo rm ie  
delegacji z D B K P  jednej lub  dwu s ił technicznych. 
Obsada, ja k  na konieczność w ykonan ia  całej doku­
m entacji szczegółowej, bardzo szczupła.

Równocześnie Oddział Budow y w  K ie lcach p rzy­
s tąp ił na podstawie p ro je k tu  wstępnego CBSt i  P. 
K o l. do w ytyczenia  trasy w  terenie. P rzy w ytyczan iu  
u leg ł zm ianie ze względów ekonom icznych (zm niej­
szenie ilości robót w ykopu skalnego i  unikn ięc ie  
budow y dwu w iaduktów ), początkowy odcinek tra ­
sy na długości około 3,0 km .

Przekazywanie w ykonaw cy terenu budow y i  osi 
wznow ionej trasy w  fo rm ie  p ro filu  pisanego i  r y ­
sowanego następowało odcinkam i w  miarę^ postępu 
tych robót tak, iż we w rześniu 1950 r. oddano pod 
budowę duży odcinek. Równolegle z pracam i po- 
m ia row ym i rozpoczęto prace w  zw iązku z p ro je k to ­
waniem  obiektów  sztucznych.

Duże trudności napotkało zorganizowanie prac 
w ie rtn iczych  w  miejscach fundow ania  przyczó łków  
m ostowych i  dla zdobycia m ate ria łu  o składzie geo­
log icznym  wykopów . Ostatecznie prace te na po­
czątkowym  odcinku w ykona ły  W arsztaty Drogowe 
w  Bieżanowie, a w  dalszym ciągu In s ty tu t W odny 
P o litech n ik i Gdańskiej.

Po p ro tokó la rnym  uzgodnieniu z odpow iednim i 
w ładzam i W ojew ódzkie j Rady Narodowej o tw orów  
dla ścieków i  w iaduk tów  dla przecięć z drogam i ko ­
łow ym i, O ddział Budow y p rzys tąp ił do sporządze­
nia p ro je k tó w  i  szczegółowych obiektów  mostowych.

W y n ik i w ierceń geologicznych w ykaza ły na ogół 
dobry g ru n t d la  posadowienia fundam entów. Pale 
drewniane zastosowano ty lk o  w  dw u przypadkach: 
W pierw szym  przypadku b ito  pale przez warstwę 
p iasku 5,0 do 6,0 m do żw irów , a w  d rug im  —  w ie r­
cenia w ykaza ły odpow iedni g ru n t na głębokości
10.0 m, podczas gdy górne_warstwy t jro rz y ły  to rfo ­
w iska i  m u ły . W  pozostałych przypadkach funda­
m enty b y ły  posadowione na tw ardych  glinach, g ru ­
bych w arstw ach gruboziarnistego piasku, względnie 
na tw ardych  łupkach m arglowych.

W szystkie p rzyczó łk i i  fundam enty b y ły  obliczo- 
ńne i  konstruowane indyw idua ln ie .

Na ogólną kubaturę  w ybudow anych betonów
11822.0 n r  przypada na fundam enty 4389.0 m !, p rzy ­
czó łk i 5450.0 m 3 i żelbety 1983.0 m s,

Jeżeli chodzi o sporządzenie dokum entacji szcze­
gółowej d la  obiektów  sztucznych, to z ilości 52 szt. 
Oddział Budow y w ykonał 23 szt. p ro jektów , D BK P 
— K ra kó w  10 szt. CBS i  P. K o l. 1 p ro jek t, 18 szt 
p ro jek tów  w ykon a li pracow nicy D BK P —  K ra ków  
i O ddziału Budow y jako  prace zlecone.

Zasadniczą i  dużą trudnością, jaką należało po­
konać w  zw iązku z budową ob iektów  sztucznych, 
b y ł transport żw iru  i  cementu do miejsca budowy. 
Zorganizowano dwa p u n k ty  dostaw wagonowych: 
st. S itków ka  i  st. ko l. wąskotorowej H a j daszek. Ze 
st. S itków ka  rozwożono m ate ria ł samochodami, 
gdyż stan dróg ko łow ych na odcinku do 25 km  trasy 
pozwalał na to. Ze st. Hajdaszek rozwożono żw ir 
i  cement przeważnie konno, ze względu na praw ie  
ca łkow ite  bezdroża, panujące na dalszym odcinku 
trasy. T ransport ten nie zawsze dopisywał, ze wzglę­
du na czysto ro ln iczy  charakter tych terenów  i zw ią­
zane z ty m  prace rolne.

Jeżeli chodzi o ogółną charakterystykę robót ziem­
nych na budowanej l in i i ,  to podzielić można trasę 
na dwa odcink i: p ierw szy do Buska, d rug i od B u­
ska do Żabna. O dcink i te charakteryzu ją  się ilością 
robót ziemnych na jeden k ilo m e tr trasy pod jeden 
to r —  ilość ta w ynosi 25000 m 3, a na dalszej p a r t ii 
około 14000 m 3. Poza tym  odcinek trasy, przecina­
jąc g rzb ie ty  gór Św iętokrzyskich  prostopadle, daje 
w  obrazie robót ziemnych p ro filu  podłużnego ostrą 
p iłę  o przekopach i  wysokich nasypach. W  w yko ­
pach tych  w ystępowały duże ilośc i tw a rdych  k ry ­
sta licznych w ap ien i (m arm ur). Dwa początkowe 
w ykopy —  jeden o kubaturze 20.000 m J, d rug i
38.000 m 3 b y ły  wykonane ca łkow icie  w  skale za 
pomocą wybuchów. W ykop o kubaturze 67.000 m \ 
w  70°/o w ykonany w  łu p ku  krysta licznym , nastręczał 
też w  w ykonan iu  poważne trudności.

In n y  w ykop, w praw dzie stosunkowo ła tw ie jszy do 
w ykonania, bo w  g lin ie , ale zaf to o kubaturze
128.000 m 3, nastręczał duże trudności w  transporcie, 
gdyż, ja k  w yn ika ło  z w ykresu  mas, ukop m usiał być 
przew ieziony w  całości na średnią odległość 4,0 km. 
Pozostałe w ykopy, przeważnie g lin iaste, z m ate ria łu
0 całej gamie s tru k tu ry  i  barw , n ie  nastręczały 
zbytn ich  trudności.

Roboty ziemne b y ły  w  70% wykonyw ane środ­
kam i mechanicznym i, pozostałe 30% ręcznie — 
przewóz w  80°% mechanicznie ko le jką  roboczą i t ra k ­
cją parową, lub  c iągn ikam i m otorow ym i.

Do w ykopu b y ły  stosowane kopaczki „Lands- 
w e rk “ , „Skoda“  i  „Demag“ . N ajzw rotn ie jsze i  n a j­
wydajniejsze b y ły  w  pracy kopaczki „Landsw erk“ . 
Poza ty m  do w ykonan ia  robót w, m ałych w yko ­
pach użyto skreperów, k tó re  p racow a ły  n a jw yd a j­
n ie j i  najekonom iczniej.

U k ładkę  to ru  zorganizowano w  .ten sposób, że 
wszystkie m a te ria ły  naw ierzchniowe dostarczono 
do bazy. Na bazie zbrojono podkłady i  następnnie 
rozwożono, w  m iarę  postępu robót, pociągiem go­
spodarczym do miejsca u k ła d k i to ru . Budowę to ru  
prowadzono w ięc „od  czoła“ , co powodowało i  po­
w oduje pewne trudności, a w  zw iązku z tym  i ma­
ły  postęp dzienny.

Próba przewożenia m ateria łów  do budow y to rów  
lin ią  wąskotorową na środkowy odcinek robót nie 
udała się, ponieważ do układan ia  to ru  używane są 
szyny o długości 30,0 m, a w a ru n k i techniczne k o le j­
k i  wąskotorowej n ie  p ozw o liły  na przewożenie ele­
m entów o te j długości. N aw iercanie podkładów
1 w kręcanie w k rę tó w  na bazie jest ca łkow icie  zme­
chanizowane.
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Budowana lin ia  ko le jow a na całej swojej długości, 
przebiega przez te reny czysto rolnicze, przez wsie 
o bardzo zaniedbanym budow nictw ie  m ieszkanio­
w ym . W yn ika  stąd konieczność uzbrojenia je j w  od­
pow iednią  ilość budynków  m ieszkalnych. N ie na­
leży się liczyć z m ożliwością uzyskania nawet pół- 
fachowej obsługi z elementu miejscowego. Stąd ko­
nieczność budow nictw a mieszkaniowego w  ośrod­
kach stacyjnych na nieco szerszą skalę. Znalazło to 
swój w yraz w  ustaleniu przez PKPG  kuba tu ry  w  ilo ­

ści 430 ml1 na k ilo m e tr l in i i  wszystkich budynków. 
Na odcinku do Buska będą budowane ko lonie m ie ­
szkalne na stacjach w  Dębskiej W o li i Stawianach, 
natom iast w  Busku m ieszkania dla p racow ników  
ko le jow ych są przewidziane w ko lo n ii ZOR.

Ze względów regionalnych i  ekonomicznych za­
równo b ud ynk i stacyjne, ja k  i  adm in istracyjne  oraz 
m ieszkalne przewidziane są do budow y przy użyciu 
miejscowego kam ienia dla fundam entów  i jako okła ­
dzina ścian zewnętrznych.

B udoira mostu kolejoiuego
Inż. TADEUSZ C ISZEW SKI

A r ty k u ł podaje w a ru n k i budow y jednego z w iększych  m ostów  w  la tach osta t­
n ich , przebieg budow y, c iekawsze m iym enty z w yko na w stw a . P odkreś la  on poza 
ty m  znaczenie do b re j o r ga n izac ji d la  te rm inow ego w yko n a n ia  zadania.

Zapro jektow anie  i  usytuowanie mostu jest 
rzeczą u trudn ioną, ze względu na kapryśny cha- 
charakter rzeki. Rzeka bow iem  w  swym  średnim
1 górnym  biegu nie jest uregulowana i ma charakter 
rzeki dz ik ie j. N u rt je j nie ma łożyska stałego i  jest 
zm ienny, usytuowanie m ie lizn  na rzece zm ienia się 
po każdym  w iększym  przyborze wody lub  po przej ­
ściu lodów, co powoduje nieraz bardzo duże zm iany 
głębokości.

W m iejscu omawianej budow y mostu przed roz­
poczęciem robót n u r t przechodził w  pob liżu  jednego 
brzegu, w  następnym roku  przeniósł się pod brzeg 
przeciw legły, a obecnie p łyn ie  środkiem. Przed roz­
poczęciem budow y ko ry to  zostało rozm yte w  jed ­
nym  m iejscu przez stworzony zator lodow y do głę­
bokości 9 m etrów . Rozmycie to w  ciągu la ta  zostało 
zamulone i  jesienią głębokość w yniosła  już ty lko
2 m etry.

Takie gwałtow ne zm iany w biegu rzeki stwarzają 
duże trudności podczas budowy, zmuszając nieraz 
do zm iany sposobów w ykonyw an ia  robót i  ich p ro ­
gramu. Z d rug ie j strony budowa mostu m usi być 
wykorzystana, aby rzekę na odcinku powyżej i  po­
niżej mostu tak ustabilizować, aby po skończonej 
budowie un iknąć niespodzianek w  postaci zm iany 
n u rtu  lub  podm yw ania  brzegów.

Jeśli chodzi o pierwszą trudność, to n a jtru d n ie j­
szym zadaniem by ło  zaprojektow anie  praw id łow ego 
św ia tła  mostu i  w a łów  regulacyjnych, stanowiących 
podstawę przyszłe j regu lac ji rzeki. Ś w ia tło  mostu, 
obliczone na zasadzie maksymalnego p rzep ływ u k a ­
tastrofa lnego w ody (stan z 27 lipca  1844 roku), zo­
stało ustalone na 60% nieuregulowanej szerokości 
rzeki w  m iejscu budow y mostu. Zwężenie p rzep ły­
w u by ło  w ięc znaczne i  zaprojektow anie w ałów  re ­
gu lacyjnych m usiało być wykonane bardzo uważ­
nie, aby ja k  na jm n ie j naruszać norm a lny bieg rze­
k i. W a ły  te zostały zbudowane w  p ierw szym  roku  
budowy. D la  w iększej ich ochrony od rozm ycia D y ­
rekcja  D róg W odnych zdecydowała się na przyśpie­
szenie robót regu lacyjnych na odcinku 500 m etrów  
powyżej i  300 m etrów  poniżej mostu, zakładając w 
tym  samym sezonie budow lanym  całą sieć tam, 
opasek i poprzeczek faszynowych, m ających na celu 
skierowanie n u rtu  ku środkow i rzeki. W szystkie te 
roboty na wodzie poważnie się p rzyczyn iły  do usta­
b ilizow ania  rzek i i  u ła tw iły  budowę.

Most posiada, oprócz f ila ró w  rzecznych z izbicam i, 
dwa f i la r y  brzegowe, przy czym oba p rzyczó łk i zo­
sta ły odsunięte od fila ró w  brzegowych o kilkanaście 
m etrów , w zoru jąc się na technice radzieckie j, aby 
uw o ln ić  f i la r y  brzegowe od jednostronnego parcia 
ziem i wysokiego nasypu. F ila ry  z przyczółkiem  zo~
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sta ły połączone k ró tk im  przęsłem żelazobetonowym. 
P rzyczó łk i z tego powodu zostały posadowione p ły t­
ko w  ściankach szpuntpalowych. Posadowienie f i la ­
rów  nastąpiło na kesonach. Kesony zostały opusz­
czone na głębokość od 15 —  18 m etrów  niżej, n isk ie ­
go poziomu wody. Głębokość opuszczania została 
ustalona na zasadzie w zorów  Pauckera i  Bełżeckie- 
go, p rzy jm u jąc  m aksym alną głębokość rozmycia 
rzeki około 7 m etrów.

P rzekró j geologiczny rzeki w  m iejscu budowy 
mostu został opracowany, na zasadzie wcześniej w y ­
konanych w ierceń do głębokości 25 m etrów, przy 
współudziale PIG, k tó ry  dał bardzo dokładnie opra­
cowane orzeczenie co do w ytrzym ałości g run tów  na 
każdej głębokości i  co do przew idyw anych osiadań 
fila rów . W ykazał on dla części f ila ró w  podłoże Dias- 
kowe, a dla pozostałych ilaste, p rzy czym w iercenia 
w  miejscach f ila ró w  pierwszej g rupy, z ra c ji prze­
p la tanych w  górnej swej części w ars tw  piaszczy­
stych i  ilastych, w ykazyw a ły  w arstw ę p iasku w o­
donośnego, znajdującego się pod ciśnieniem hyd ro ­
statycznym.

W iercenia w  miejscach f ila ró w  drug ie j g rupy  w y ­
kazyw a ły  grubą w arstw ę w arstw ow ych iłó w  py la - 
stych, k tó re  się u ry w a ły  stromo o kilkanaście me­
tró w  dalej. C iśnienie hydrostatyczne, wynoszące 
około 0,45 atm., zostało u jaw nione przy pierwszym  
w iercen iu  próbnym . P róbk i g run tu  p rzy w iercen iu  
b y ły  brane w  stanie niewzruszonym, co u ła tw iło  
określenie potrzebnego dla w zorów  posadowienia 
kesonów kąta ta rc ia  g run tu , k tó re  b y ły  potrzebne 
dla obliczenia bocznego ta rc ia  kesonów i określenia 
przewidywanego osiadania fila rów .

Badania g run tów  na osiadanie, przeprowadzone 
przez PIG , b y ły  w  następstwie sprawdzane podczas 
budow y na m iejscu na zorganizowanej na czas bu­
dow y stacji oedometrycznej. Badania tych osiadań 
b y ły  ważne, zwłaszcza dla f ila ró w  posadowionych 
na iłach. I ły  p rzy wzrastającym  obciążeniu, dzięki 
kohezji g run tu , dają duże osiadania dopiero po d łu ­
go trw a łym  obciążeniu, n ieraz po k ilk u  latach. P ra­
w id łow e posadowienie w  gruntach ilas tych  należy 
z tego powodu do na jtrudn ie jszych  zadań in żyn ie r­
skich.

Budowa f ila ró w  m ostowych by ła  wykonana przez 
Oddział Robót Specjalnych PPRK1, k tó re  zorgani­
zowało roboty  tak sprężyście, że te rm in  ukończenia 
budow y fila ró w  został przyśpieszony o 8 miesięcy, 
zaoszczędzając w  ten sposób jeden sezon budow la­
ny. Tak pom yślny przebieg budow y należy zawdzię­
czać te rm inow o dostarczonej dokum entacji tech­
nicznej, zawczasu przeprowadzonym  badaniom te­
renu i p ierwszorzędnie zorganizowanemu współza­



w odn ic tw u  pracy m iędzy oddzie lnym i, bardzo zgra­
nym i zespołami robotn ików . Tygodniowe zestaw ie­
nia współzawodnictwa w ykazyw a ły  stale przekro­
czenia norm, wynoszące nieraz 200%, a w  n iek tó ­
rych  specjalnie ważnych momentach u cieśli, zbro­
ja rzy  i  kesoniarzy przekroczenia dochodziły dc 300 1 

P ro je k ty  przyczółków; dla mostu b y ły  wykonane 
przez D BKP, p ro je k ty  f ila ró w  i  kesonów przez 
PPRK. F ila ry  b y ły  zaprojektowane jako betonowe, 
oblicowane gran itow ą liców ką z Dolnego Śląska. F i­
la ry  rzeczne m ia ły  izbice w  fo rm ie  zaostrzonej k ra ­
wędzi, podobnie ja k  na moście średnicowym . Oba 
f i la ry  brzegowe, opuszczane z lądu, b y ły  posadowio­
ne na kesonach żelbetowych masy wnych. W szystkie 
f i la ry  rzeczne, k tó re  b y ły  zmontowane na ruszto­
waniach i opuszczane na łańcuchach, m usia ły być 
ja k  najlżejsze. B y ły  one typu  żebrowego. Przy płasz­
czyźnie noża kesonu około 120 n r  waga ich wynosiła  
ty lk o  240 ton i  d la  opuszczania ich wystarczało 10 
łańcuchów. Lekkość kesonu została uzyskana, dzię­
k i zarzuceniu stosowanych zw yk le  m asywnych kon­
soli i dzięki lekkości stropu kesonowego, zaprojek­
towanego z cienkich ścianek żelbetowych z kaseta­
m i, zape łn ianym i betonem już po spuszczeniu keso­
nu z łańcuchów.

Przebieg opuszczania kesonów b y ł następujący: 
ze względu na żeglugę, k tó ra  odbywała się w  środ­
kow ym  przęśle, m usia ły być wybudowane 2 stacje 
kompresorowe: jedna na brzegu p raw ym , druga na 
lew ym . Zapotrzebowanie pow ietrza dla jednego ke­
sonu p rzy jego najgłębszym położeniu by ło  obliczo­
ne na 600 m 3 na godzinę. Każdy kompresor dawał po 
450m:i na godzinę, stacja prawobrzeżna dawała w ięc 
900m3, a stacja lewobrzeżna 1350 m 3 na godzinę. Po­
nadto kom presory lewobrzeżne m ia ły  obsługiwać 
śluzę leczniczą, znajdującą się na lew ym  brzegu. 
Przewody pow ietrzne od s tac ji kompresorowych, 
doprowadzające pow ietrze do kesonów, b y ły  ułożo­
ne w zdłuż mostów roboczych. Most roboczy dla 
u ła tw ien ia  p rzep ływ u w ody m ia ł p rześw ity  pom ię­
dzy palam i 8-m io m etrowe, p rzyk ry te  belkam i że­
laznym i, a częściowo składanym i be lkam i d rew n ia ­
nym i. Po tych  mostach roboczych szła dostawa ma­
te ria łów . Zagadnienie dostawy m ateria łów  ula b u ­
dow y by ło  rozwiązane w  ten sposób, że m ate ria ły  
b y ły  dostarczane praw ie  wyłącznie wodą, korzysta­
jąc z dużej ilości barek i  k ilk u  ho low n ików .

Opuszczanie kesonów szło ze znacznym przyspie­
szeniem planu, zawdzięczając przede wszystkim  ko- 

'  rzystnym* stanom rzeki. W  ciągu całego sezonu me 
by ło  żadnego znacznego przyboru  wody, co gorzej 
się odb ija ło  na dostawie m ateria łów . Ładowność 
barek nie mogła być należycie wykorzystana i, gdy­
by nie przew idująca p o lityka  k ie row n ic tw a, k tó re  
w ykorzysta ło  d la  nagromadzenia pewnego zapasu 
nieco wyższe stany w ody na wiosnę, program  robót 
m ógł być nie wykonany.

Trudności p rzy opuszczaniu kesonów b y ły  nastę­
pujące: dwa kesony przechodziły przez w arstw ę 
wodonośnego piasku o znacznym ciśnieniu h yd ro ­
statycznym, co wym agało zastosowania znacznego 
nadciśnienia, k tó re  przekraczało 3,1 atmosfery. Na 
jednym  kesonie n a tra filiśm y  na głębokości 3 me­
tró w  poniżej dna na w ie lk ie  drzewa w zdłuż całego 
kesonu. W yrąbanie tych  drzew przeszło d la kesonu 
bez uszkodzeń, ale zatrzym ało robotę opuszczania 
na cały tydzień. Na te j samej głębokości by ła  znale­
ziona m ina, pozostała z czasu w ojny.

Kesony, fundowane w  gruncie uznanym za i ł  py- 
lasty, n a tra f iły  na g ru n t tak  zw arty , że m usia ł być 
w ydobyw any za pomocą przyrządów  poruszanych 
pneumatycznie. Jeden keson, położony w  ile, aie b l i ­
sko gran icy pomiędzy piaskiem  a iłem , m ia ł silną 
tendencję do odchylania się w  stronę piasku, co zo­

stało zrównoważone przez jednostronne w ysypyw a­
nie g run tu  z kesonu (od strony piasczystej). Śred­
nie opuszczanie kesonu z p rze rw am i na nadbudowę 
śluz w ynosiło  około 45 ctm. na dobę, p rzy czym 
w  piasku zdarzały się p rzypadk i dorywczego p rze ­
chodzenia do 1,80 na dobę.

Przechodzenie przez g ru n ty  ilaste, ja k  również 
praca pod nadciśnieniem, w yw o ła ła  znaczną ilość 
zachorowań kesonowych, k tó rych  by ło  około 9 po­
ważnych (wszystkie uleczone) i  około 50 lekkich. 
Najciekawszy b y ł wypadek przejściowego k ilku g o ­
dzinnego oślepnięcia robotn ika  na niedużej głębo­
kości 3 m etrów  przy w ydobyw aniu  znalezionych 
tam  drzew. Z jaw isko  to należy przypisać w ydżie la- 
nym  przez zbutw ia łe  drzewo gazom. L ite ra tu ra  
techniczna zna już podobny wypadek, k tó ry  zdarzył 
się p rzy budowie portu  w  L izbon ie  p rzy przechodze­
n iu  g run tów  ilastych, u nas m ia ło  to miejsce przy 
gruncie piasczystym.

Dokładność wybudow anych f ila ró w  co do ich osi 
i  poziomów by ła  precyzyjna. Przed rozpoczęciem 
budow y został przeprowadzony pom iar po lodzie 
p rzy tem peraturze 0°. Osie f ila ró w  zostały zafikso- 
wane na obu brzegach czterema zakopanym i w  zie­
m ię i obetonowanym i słupam i z drzewa z zab itym i 
na nich gwoździami.

Roboty by ły  prowadzone przez k ie row n ic tw o  b a r­
dzo uważnie, p rzy czym w ykorzystyw ano wszelkie 
wydarzenia na budow ie w  k ie ru n ku  przyspieszenia 
zaplanowanego p ie rw o tn ie  program u robót. D zięki 
temu opuszczanie kesonów zostało ukończone 3 l i ­
stopada, t j.  przed jesiennym  lodochodem. Na okres 
lodochodu jesiennego rzeka już by ła  wolna od rusz­
tow ań pomocniczych i mosty robocze b y ły  rozebra­
ne. Szkód od lodochodów nie było.

Budowa f ila ró w  trw a ła  345 dn i p rzy zużyciu 156 
tysięcy roboczych dniówek. Betonu wykonano 
16.500nr, zużywając 4.170.000 kg cementu. Z iem i 
z kesonów w ydobyto  10.500m3. Drzewa zużyto około 
3.000m3. Również pom yślnie przeszedł i  następny 
sezon budow lany, sezon montażu k ra t stalowych. 
Rzeka również w  tym  sezonie nie przeszkadzała bu­
dowie, za w y ją tk ie m  w ie lk iego p rzyboru  wody 
w  pierwszej połow ie maja, gdy roboty montażowe 
jeszcze nie b y ły  rozpoczęte, natom iast podczas m on­
tażu p rzyborów  w ody nie było.

Most o kratach z jazdą dołem i górnym  pasem 
parabolicznym  w edług p ro je k tu  p ro f. inż. Szelą- 
gowskiego b y ł w ykonany bez zarzutu i dostarczony 
w  te rm in ie . H arm onogram  robót, w ykonyw anych 
przez Zjednoczenie Montażowe N r 2, b y ł do trzym y­
w any z rzadką ścisłością. W szystkie poszczególnie 
zaplanowane te rm iny  dla każdego przęsła ściśle od­
pow iadały te rm ino w i wykończenia. Montaż został 
wykończony w  g rudn iu  rów nież przed lodochodem 
bez ja k ich ko lw ie k  stra t dla Zjednoczenia.

Montaż mostu szedł od brzegu prawego i by ł do­
konyw any na rusztowaniach stałych, z k tó rych  dwa 
b y ły  przeniesione. C a łko w ity  montaż by ł dokonany 
za pomocą czterech kranów  porta low ych  i  jednej 
suwnicy. Dwa k rany  porta low e b y ły  zajęte na p la ­
cu w yładunkow ym , suwnica dostarczała elementy 
na rusztowania, dwa k ran y  porta low p p rzy  m onta­
żu. Rusztowania przęsła 2 m ia ły  p rześw it 22 m etry  
d la  żeglugi, d la tego celu b y ły  zastosowane 28 me­
trow e b e lk i żelazne o wysokości 1,80 metra. N ito ­
wanie było  pneumatyczne. Zawdzięczając zapobie­
g liw ości k ie row n ic tw a  i  uświadom ionemu stanow i­
sku robotn ików , na montaż zostało zużyte 49.000 ro ­
boczych dniówek, zamiast p rzew idyw anych 57.000. 
Wypadków’ , nieszczęśliwych z ludźm i nie było. Cał­
ko w ita  budowa mostu została wykonana w  czasie 
660 e fektyw nych  dn i roboczych, p rzy zużyciu 
2.100.000 godzin roboczych.
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B odotua nasypów ko le jow ych na bagnach
M g r inż. Z Y G M U N T  P IS K O R S K I

A r ty k u ł n in ie jszy  zaw ie ra  zw ię z ły  i  w  in te resu jące j fo rm ie  podany  
opis robó t, w y k o n y w a n y c h  p rz y  budow ie  nasypów  ko le jo w ych  w  bagn is­
ty m  teren ie . Opis ten, op a rty  na  w ła s n y m  dośw iadczen iu  autora , s tanow ić  
może cenny m a te r ia ł in fo rm a c y jn y  d la  p ra co w n ikó w , z a tru d n io n ych  p rzy
budow ie  l in i i  ko le jow ych .

•P roblem  budow y nasypów ko le jow ych  na 
bagnach nie znalazł do dn ia  dzisiejszego należy­
tego ośw ietlen ia  w  po lsk ie j lite ra tu rze  technicz­
nej. Przeprowadzane dorywczo badania m ia ły  
charakte r opisowy, natom iast w ykonaw stw o b y ­
ło  oparte na ogół na osobistym  doświadczeniu 
poszczególnych k ie ro w n ikó w  budow y, a n ie  na 
teore tycznych podstawach, uzasadniających na­
leżycie obrane przez n ich  m etody budow y. T ym ­
czasem poruszone spraw y m ają  duże znaczenie, 
zwłaszcza p rzy  budow ie w iększych m ag is tra li 
kom un ikacy jnych  o w y tk n ię ty m  z góry  zasadni­
czym k ie ru n ku , un iem oż liw ia jącym  om ijan ie  
pew nych m iejscowości, otoczonych lu b  sąsiadu­
jących z b ło tam i.

Budow le ziemne na bagnach, pod względem 
trudności i  to  nie ty lk o  w  czasie wznoszenia, lecz 
i w  późniejszym  okresie eksp loatacyjnym , zb li­
żone są w ie lce do budow y w  na jtrudn ie jszych  
terenach usuw iskow ych, a wzmagające się stale 
obciążenia ruchome na drogach żelaznych dosta­
tecznie udow adnia ją  dążenie do zbudowania 
podtorza statecznego, odpornego na dzia łania 
dynam iczne taboru  kolejowego.

N ie za trzym ując się d łuże j nad uzasadnia­
n iem  tego dezyderatu, w ypada jednak zazna­
czyć, że sprężyste ugięcia podtorza w ystępu ją  
szczególnie jaskraw o na n iskich, niedostatecznie 
zagłębionych w  bagno nasypach. I  ta k  np. w  
ZSRR na l in i i  Petrozawodsk - S w o ja rw i ugięcia 
szyn, u łożonych na pó łm e trow ym  nasypie, 
w zniesionym  na bagnie o głębokoścki 3,20 m, do­
chodziły do 22,5 mm, podczas gdy na te j samej 
drodze, na odcinkach posadowionych na trw a ­
ły m  gruncie, ugięcie szyn n ie  przekraczało 
3,9 mm, a podtorze w ykazyw a ło  sprężyste osia­
danie 0,2 mm.

Przytoczone dane u sp raw ied liw ia ją  dostatecz­
nie badania, podjęte na jedne j z ostatn ich bu ­
dów  ko le jow ych  w  Polsce nad w yszukaniem  na­
leżytego rozw iązania technicznego p rzy  p rze j­
ściu podtorzem  ko le jo w ym  poprzez bagna, w y ­
stępujące w  do lin ie  jednego z dop ływ ów .

Szczególnie duże trudności napotkano przy  
skrzyżow aniu  trasy  l in i i  z do liną  rzek i i  ten w ła ­
śnie p u n k t jes t om ów iony szerzej w  n in ie jszym  
a rtyku le .

Przeprowadzane w  ty m  m ie jscu badania m ia­
ły  na celu ustalenie ko n s tru kcy jn ych  i  organiza­
cy jno  - w ykonaw czych szczegółów, odnoszących 
się do sposobu wznoszenia nasypów i  obejm owa­
ły  topograficzne, hydro-geologiczne i  g runtow e 
poszukiwania przecinanych terenów . Przede 
w szystk im  starano się w y jaśn ić  możliwość om i­
nięcia zawodnionego terenu, gdy jednak szcze­
gółowe połowę poszukiwania w ykaza ły  n iem o­
żliwość un ikn ięc ia  bagien, zgodnie z ogólnie
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p rz y ję ty m i zaleceniam i zdecydowano się na 
przecięcie b ło t w  najwęższym  m iejscu, m n ie j 
w ięcej prostopadle do dawniejszego ko ry ta  rze­
k i, gdzie długość bagna w ynosiła  około 2,8 km .

Po usta len iu  k ie ru n ku  trasy  i  dok ładnym  zd ję­
c iu  te renu przeprowadzono badania hydro-geo­
logiczne, w ykonu jąc  szereg w ierceń badawczych 
i  do łów  próbnych. W  w y n ik u  poszukiwań 
stw ierdzono, że m am y do czynienia z to rfo w is ­
kam i, u fo rm ow anym i w  daw nie jszym  koryc ie  
rzecznym, stopniowo zarastającym  i  dodatkowo 
naw adn ianym  w  czasie powodzi. Dokładne prze­
studiowanie map i  rekonesans w  teren ie w y ja ­
śn iły  nierealność w ykonan ia  osuszenia bagna, 
norm a ln ie  w  tak ich  przypadkach zalecanego. 
Poziom wód nie m ógł w ięc być w yda tn ie  obn i­
żony i  należało zdecydować się na u fundow anie 
podtorza na zawodnionym  bagnie.

Okoliczność ta  zm usiła do zagęszczenia ilości 
w ykonanych  ju ż  częściowo w ierceń geologicz­
nych, um oż liw ia jących  sporządzenie w ars tw ico - 
wego p lanu dna bagna. W iercenia, zależnie od 
głębokości bagna, wykonano w zd łuż osi w  odle­
głości od 50 —  100 m, w iercąc dodatkowo na 
każdym  poprzeczniku po dwa o tw ory , oddalone 
około 2,50 m  od teoretycznego przecięcia się 
skarp nasypu z poziomem bagna.

W y n ik i w ierceń w ykaza ły  dość korzystne wa­
ru n k i d la  budowy. Głębokość bagna na długości 
około 800 m  n ie  przekraczała 3,50 m, zm niejsza­
jąc się łagodnie w  p rzy leg łych  partiach. Upad 
dna na długości około 1600 m  w ahał się około 
3,8%o, a na pozostałym, p ły tszym  odcinku na 
długości około 1200 m ; spadek dna, w ykszta łco­
nego w  fo rm ie  p iły , n ie przekraczał na ogół 
l,5°/oo. W  k ie ru n k u  poprzecznym  nie stw ierdzo­
no pochyłości dna, któ re , p raktyczn ie  biorąc, b y ­
ło  poziome. W  podłożu w ystępow ał przeważnie 
piasek średn ioz iarn is ty , p rzew ars tw iony w  k i l ­
ku  m iejscach n ieb iesk im i iłami.- Na granicach 
bagna o tw o ry  w ie rtn icze  w yka zyw a ły  grubość 
w a rs tw y  piasku do 4,50 m'. Ruchu w ody w  bag­
nie nie stw ierdzono, a poziom w ód grun tow ych, 
e lim inu jąc  roztopy wiosenne i  szarugę jesienną, 
usta la ł się nieco poniżej w ie rzchn ie j p o k ryw y  
roś linne j.

Równolegle z przeprow adzanym i w ie rcen ia ­
m i przystąpiono do badania samego tw o rzyw a  
bagiennego. W zoru jąc się na obow iązujących w  
ZSRR w arunkach  w ykonyw an ia  robó t ziem nych 
(„T iechn iczeskije  ukazania po soorużeniu żelez- 
no -  dorożnogo po ło tna“ ), w ykonano szereg do­
łó w  próbnych, p rzy  czym w ykorzystano  eks­
ploatowane w  sąsiedztwie przez m iejscową lu d ­
ność o d k ry w k i to rfow e.

Dodatkowo pobrano w  stanie nienaruszonym  
p ró b k i to rfów , k tó re  przekazano do IT B  d la  us­
ta len ia  ich  fizyko  - m echanicznych właściwości.



W  w y n ik u  obserw acji nad zachowaniem się 
p ionow ych ścian dołów  próbnych (o giębokosci 
ca 2 m), nie de form ujących się naw ef po up j w i  
5 dób, na zasadzie wskazań p ro f. K . fa. O rdun ] 
ca (porówn. „U s tro js tw o  żeleznodoroznych nasy­
pie jn a °h o ło ta ch “  -  M oskwa 1946 r.) w  spraw ie 
usta lenia stopnia rozkładu części orgamcznyc 
w  to rfie , opiera jąc się na m ikroskopow e] r fru k -  
tu rze to r fu  i  badaniach IT B , zaliczono bagno do 
zawodnionych to rfo w isk  o trw a łe j konsystencji, 
w  k tó rych  ilość rozłożonych części organicznych 
nie przekracza 60®/o. P rzew arstw ien  ilastych, 
względnie piasczystych, w  to rfie  me spotkano. 
Innych  cha rak te rys tyk  w  postaci składu bota 
nicznego, dokładnego w y liczen ia  procentu roz­
k ładu  części organicznych ściślejszych cech v-
zycznych bagna, nie zużytkow anych b lize , w  
dalszej treśc i a rty ku łu , nie przytacza się.

Jednocześnie po ro z p a trz e n iu  ro z k ła d u  mas i  
w szech s tron nym  zbadan iu  te re n u  zdecydow ano 
się użyć  do b u d o w y  nasypu  piasku s re d n io -z ia r-  
n istego, dobyw anego  z p rz y le g ły c h  p u n k tó w  l i ­
n i i  S zczęś liw y zb ieg oko licznośc i p o z w o lił tu  
bez d o d a tko w ych  kosz tów  na zastosowanie w y ­
ją tk o w o  dobrego tw o rz y w a  budow lanego  o d u ­
żej w odoprzepuszcza lnosci, obo ję tnego  w obec 
wody, n ie  u lega jącego ro zm ię kcze n iu  ^ r o z p ły ­
w a n iu  się, szczególnie pożądanego do b u d o w y  
nasypów  ńa n ie o d w o d n io n ych  bagnach co m a 
m ie jsce  w ła śn ie  w  ro z p a try w a n y m  p rzyk ła d z ie . 
M a te r ia ł ta k i b y ł  pożądany także  z u w a g i na  p ro ­
je k to w a n e  użyc ie  m a te r ia łó w  w y b u c h o w y c h  do 
lepszego posadow ien ia  nasypu  w  czasie b ud o ­

w y-
Wobec w idocznych dodatn ich cech rozporzą- 

dzalnego do budow y g ru n tu  dalszych badan co 
do granulom etrycznego składu, określeń 
w spó łczynn ika f i l t ra c ji,  na tu ra lne j w ilgotności, 
w łoskowatości, ką ta  wewnętrznego ta rc ia  ltd . 
n ie przeprowadzano.

Z e b ra n y  m a te r ia ł w y k o rz y s ta n o  do opraco­
w a n ia  techn icznego p ro je k tu  b u d o w y  pod torza  
ko le jow eg o  i  o rg a n iz a c ji rob ó t. P ow zięc ie  szyb­
c ie j d e c y z ji u tru d n ia ł pod ty m  w zg lędem  b ra k  
śc iś le jszych  w skazów ek  w  przepisach, b u d o w y  
poszczególnych k o le i p rzed  d ru g ą  w o jn ą  św ia to ­
w a  za w ie ra ją cych  ogólne w ska zó w k i, n ie  
z g a n ia ją c e  specy ficznych  w a ru n k ó w  m ie jsco -

W  ty m  stanie  rzeczy po d o k ła d n y m  p rzes tu ­
d io w a n iu  całości zagadn ien ia  rozpa trzono  b liż e j 
d w ie  a lte rn a ty w y . P ie rw szy , n a jb a rd z ie j ra d y ­
k a ln y  sposób, te o re tyczn ie  w p ro s t g w a ra n tu ją ­
cy c a łk o w itą  pewność b u d o w y  i  za lecany w  za­
g ra n iczn e j lite ra tu rz e  techn iczne j, po lega na 
zu p e łn ym  w y b ra n iu  to r fu  p rz y  pom ocy k o p a n a  
c h w y ta k o w e j lu b  p od s ięb ie rne j i  w y k o n a n ie  na­
sypu  z czystego p iasku . D ru g a  m etoda, ro k u ją c a  
m n ie j pew ne w y n ik i,  po lega na pozos taw ien iu  
odpow ied n io  p rzygo tow anego  to r fu  pod  nasy­
pem.

P ie rw sza  m etoda n ie  m og ła  b yć  zastosowana 
w  ro z p a try w a n y m  p rz y p a d k u , gdyż b ra k  odpo­
w ied n ieg o  sp rzę tu  u n ie m o ż liw ia ł n a tych m ia s to ­
w e rozpoczęcie robó t, a ręczne w y d o b y w a n ie  
to r fu  w ym a g a ło b y  użyc ia  s iln y c h  pom p i  zna-

cznie p rz e d łu ż y ło b y  pracę, co wobec 
ści w y k o rz y s ta n ia  okresu  z im ow ego do w stęp  
n y c h  ro b ó t z iem nych  n ie  m og ło  m ieć  m ie jsca. 
O sta tecznie  zdecydow ano się na d ru gą  a lte rn a

t y ja k o  zasadę postanowiono przy jąć  wznosze­
nie nasypów o m in im a lne j grubości w a rs tw y  
nośnej w  wysokości 3 m  z tym , że p rzy  niższych 
nasypach i  głębokości bagna, me przekraczają-
cej o ,5 __ 1,0 m , to r f  na leża ło  w y o ra c  w ed ług
załączonego szkicu.

p ltw o łn y  poz iom  
baqha ar

i u .
|  ' f) - qfęt>o7<o6ć torfu

"S

Zaznaczone na rysunku  poszerzenie „ h “ m iało 
na celu większe ustab ilizow anie skarp nasypu, 
wspierającego się w  tym  przypadku na pow ięk­
szonej podstawie, e lim inu jące j pod trzym yw an ie  
stoków przez bagno. Z uw ag i na znaczny nap ływ  
wody, u trudn ia jące j w ie lce usuwanie to rfu , d^a 
uzyskania ustalonej w yżej grubości w a rs tw y  no­
śnej, usypanej z piasku, zm ieniono odpowiednio 
p ie rw o tn y  p ro f il l in i i ,  zw iększając p ro filow ą  
wysokość nasypu w  na jn iższym  m ie jscu z 0,8 
do 2,88 m. Poza ty m  d la  w y tw orzen ia  pewnej 
p la tfo rm y  z p o k ryw y  bagiennej pod nasyp, u ła ­
tw ie n ia  jego równom iernego osiadania i  zn iw e­
czenia naprężeń rozciągających w  górnych w a r­
stwach to rfu , p rzy leg łych  bezpośrednio do 
wznoszonego nasypu, zamiast norm a ln ie  stoso­
w anych na poprzednich budowach row ów  po­
dłużnych, zdecydowano się wzruszyć bagno ła ­
dunkam i w ybuchow ym i odpow iednie j mocy, za­
pew n ia jącym i przecięcie całej masy to r fu  m ożli­
w ie  na głębokość, sięgającą do dna m ineralnego.

W  końcu d la  przyspieszehia osiadania to rfó w  
i  u ła tw ien ia  procesu filtra cy jn e g o , w a ru n ku ją ­
cego prędsze ustab ilizow anie  się nasypu po 
wzniesien iu  części nasypu na wysokość 2 3_m
na całej szerokości podstawy, uznano za kon ie ­
czne wzruszyć podłoże nasypu ładunkam i w y  
buchow ym i, założonym i w  osi to row iska  we 
wzajem nej odległości do 20 m.

Zgodnie z us ta lonym i w y tyczn ym i równocze­
śnie z wyw ożeniem  taborem  w ąskotorow ym  p ia ­
sku na szerokość 2 —  5 m  pod przysz ły  roboczy 
to r no rm a lny  (prace przeprowadzano w  zim ie i  
w iosną 1950 r.) w  początku czerwca 1950 r. w  
średniej odległości około 2 m  od teoretycznych, 
p ro filo w ych  śladów skarpy na p ie rw o tn ym  po­
ziom ie bagna, po obu stronach nasypu ¡płożono 
w  to rfie  p rzy użyc iu  ru r  w ie rtn iczych  średnicy 
około 200 m m  na głębokość, dochodzącą od l,o  
do 2 m, we wzajem nej odlegości co 5 m  przecię t­
nie 1 5 kg  ła d u n k i m a te ria łów  w ybuchow ych 
(tro ty lu ). W ybuchy przeprowadzano w  sposob, 
un iem oż liw ia jący  w ypchnięcie  n iew ypa lonych  
ładunków .

W  w y n ik u  powyższego zaobserwowano zna­
czne wzruszenie w a rs tw y  to rfu , a w ytw orzona 
n ieregu la rna w c inka  szerokości około 1,50 2 m
zapełniona by ła  ca łkow ic ie  zm iażdżonym w ło -
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kn is tym  torfem . Sposób ten, gw aran tu jący  sto­
sunkowo szybkie i ła tw ie jsze w y n ik i w  porów ­
naniu do kopania znacznie p ły tszych rowów, 
znakom icie u ła tw ia ł późniejsze osiadania na­
sypu.

Po usypaniu w a łu  ziemnego szerokości po gó­
rze około 5,0 m i  wysokości około 1 m  ułożono 
to r no rm a lny  i  zaczęto sypać nasyp na całą sze­
rokość podstawy, odpowiadającą norm alnem u, 
p ro filow em u  p rzekro jow i. Z chw ilą  wzniesienia 
się z torfem na wysokość około 2— 3 m  ponad 
p ie rw o tn y  poziom bagna przystąpiono do zakła­
dania ładunków  po osi torow iska. Na dno o tw o­
ru  w iertn iczego, w yw ierconego o średnicy 200 
m m  i zagłębionego na 0,50 m w  dno m ineralne, 
zakładano 3,50— 5 kg m a te ria łów  w ybuchow ych 
(zazwyczaj tro ty lu )  i  po w yciągn ięc iu  ru r  płasz­
czowych ła dunk i wysadzano.

W ielkość ładunku  ustalono doświadczalnie 
tak, aby un iknąć zby t w ie lk iego  i  zbędnego roz­
rzu tu  usypanego g run tu . Obserwacje przepro­
wadzano z odległości około 30 m  p rzy  użyciu  
dwóch żerdzi, za tkn ię tych  w  sąsiedztwie założo­
nej m in y  u podnóża nasypu i połączonych ze 
sobą w  górze d ru tem  poziom ym  okręconym  pa­
pierem.

Podrzut nasypu, m ierzony w  odniesieniu do 
d ru tu , nie przekraczał 0,50 m, a średnica w y ­
tworzonego le ju  wahała się w  granicach 1,50—  
2,00 m  p rzy  zagłębieniu około 0,80 m. Nasyp na­
stępnie uzupełn iano piaskiem, nadając skarpom 
pochylenie norm alne 1 : 1,50.

Szerokość to row iska  z uw ag i na zaniechanie 
sztucznego uszczelniania powiększono o 0,20 —  
0,30 m. Na odcinku, na k tó ry m  nie usuwano to r­
fu  spod nasypu, nadsypkę dostosowano do stop­
nia uszczelnienia, to rfu , wyliczonego teoretycz­
nie wg. zaleceń prof.' K . S. O rdujanca i  do osia­
dania g ru n tu  nasypowego. Pew ien zapas w  nad- 
sypce zrównoważono zaniechaniem w ykonania  
ła w  obustronnych o szerokości od 1— 3 m, wzno­
szonych zazwyczaj o 1 m ponad poziomem zde­

form owanego bagna. Ze względu bow iem  na ro ­
dzaj użytego m ateria łu , nawet w  razie ew entua l­
nej konieczności przysypek skarp, robotę tę w  
w piasku średn ioz ia rn is tym  ła tw o  będzie w y k o ­
nać przed um ocowaniem  skarp.

Dawanie nadm iernych  ubezpieczeń w  postaci 
ła w  ty m  bardzie j w  danym  przypadku nie by ło  
wskazane, że liczono się z m ożliwością złożenia 
w  ty m  m iejscu g run tu  ilastego z dalszych pu n k ­
tów  lin i i ,  n ieprzydatnego do wzniesienia użyte ­
cznych nasypów.

Opisane w yżej robo ty  przeprowadzono w  l i ­
stopadzie 1950 r., a w ykonane torow isko, pod­
dane obciążeniu norm alnych  pociągów robo­
czych ,do c h w ili obecnej zachowuje się zupełnie 
dobrze bez żadnych w idocznych usterek.

M n ie j skom plikowane robo ty  wykonano na 
przecięciu l in i i  z do liną na długości około 250 m.

Z uw agi na znaczną wysokość nasypu, prze­
kraczającą 7,00 m i  n iew ie lką  głębokość to rfu , 
wahającą się około 1,50 m, po usta len iu  na zasa­
dzie w yłączn ie  badań po low ych przynależności 
to r fu  do g rupy to rfó w  o trw a łe j konsystencji, 
poprzestano jedyn ie  na przecięciu bagna row am i 
pod łużnym i. W zdłuż teoretycznej kraw ędzi 
przecięcia się skarp nasypu z bagnem wykonano 
wcześniej ro w y  o ścianach pionowych, szeroko­
ści około 0,50 m i  głębokości około 1,00 m, po­
czym nasyp sypano p rzy  zastosowaniu w ózk i 
konnej i użyciu  w  dolnej części nasypu piasku 
glin iahtego, a powyżej g lin y  piaszczystej. Nasyp 
po u p ływ ie  roku  od daty ukończenia zachowuje 
się zupełnie dobrze, nie w ykazu jąc n a jm n ie j­
szych deform acji.

W praw dzie ostateczne wypow iedzenie się co 
do p raw id łow ości p rzy ję tych  metod w ykonaw ­
stwa będzie mogło nastąpić dopiero po przepro­
wadzeniu obserw acji nad zachowaniem się nasy­
pów w  czasie k ilk u  la t norm a lne j eksploatacji 
l in ii,  jednak w iększych niespodzianek pod 
względem; trw a łośc i w ykonanych  robót nie po­
w inno  się oczekiwać. .

W a lk a  z modą przy budom ie tune lu  drogom ego
pod toram i ko le jom ym i

Inż. W Ł A D Y S Ł A W  L IP K O W S K I

A r ty k u ł n in ie jszy  zaw ie ra  opis rob ó t , 
m i ko le jo w y m i, w  tru d n y c h  w a run kach
n ien ie  g run tu

Roboty fundam entowe tune lu  oraz budow y 
systemu odwadniającego drogi, u ję te j ty m  tu ­
nelem, odbyw a ły  się w  w arunkach specyfi­
cznych. P rzyczyną tego b y ły  w y ją tkow e  w a­
ru n k i hydrologiczne.

Najgłębsze w yko p y  sięgały b lisko  3,5 m etrów  
poniżej wód grun tow ych, p rzy czym zb io rn ik  
tych  wód posiadał sztuczne źródło stałego zasi­
lan ia  w  pob liżu  terenu robót. W  tych  w arunkach 
nie mogła być brana w  rachubę ka lku lac ja , prze­
w idu jąca  trw a łe  obniżenie poziomu wód g run to -
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irz y  budow ie  tu n e lu  drogowego pod to ra -  
te renow ych, ze w zg lędu na o b fite  naw od-

wych, spowodowane c iąg łym  pom powaniem  i 
dlatego zdecydowano się na pompowanie de­
presyjne, dające obniżanie się wód w  obrębie 
fragm entu  terenu, na k tó ry m  w ykonyw ana  m ia­
ła  być w  ty m  okresie robota, p rzy  jednoczes­
nym  stosowaniu do wszelk ich w ykopów  ścianek 
szczelnych.

Budowa tune lu , k tó ra  trw a ła  od czerwca 1949 
roku  do październ ika 1951 r., pozw o liła  je j w y ­
konawcom  poczynić cały szereg ciekawych spo­
strzeżeń, bogacących ich  doświadczenie techn i-



\
czne. Spostrzeżenia te podane zostały w  niżej 
zamieszczonym skróconym  Opisie sprawozdaw­
czym budowy.

SY TU A C JA
Dwupoziom owe skrzyżowanie drog i dołem z 

to ram i s tacy jnym i o ustalonej rzędnej g łó w k i 
szyny. K ons trukc ja  tune lu  o łącznej długości 
170 m  została dostosowana do w arunków  te re ­
nowych, tzn. przew idziano m in im a lną  wysokość 
kons trukcy jną  dźw igarów  i zabezpieczono się 
przed u jem nym  w p ływ em  na us tró j ew. osiada­
n ia  podpór. Zastosowano w ięc dźw igary p ły to ­
we o sz tyw nym  zbro jen iu , swobodnie podparte 
na przyczółkach betonowych. Szerokie funda­
m enty (wykonane w  ściankach szczelnych) za­
pew n ia ją  m ożliw ie  rów nom ie rny  nacisk na 
g ru n t o w ie lkości m aksym alnej 1,2 kg /cm 2.

G EO LO G IA  I W A R U N K I H Y D R O LO G IC ZN E
G ru n t d y lu w ia ln y  o bardzo różnorodnej s tru ­

k tu rze  z w ie lk im i gniazdam i i  ży łam i piasku. 
N iek tó re  pokłady p iasku zbliżone są do pyłów , 
bardzo słabo oddających wodę, inne są grubo­
ziarn iste, prowadzące duże ilośc i wody. Na k ilk u  
odcinkach-stw ierdzono przerosty g lin y  i  iłów .

W  odległości k ilkudz ies ięc iu  m e trów  od syste­
m u drenarskiego drogi, wprowadzonej do tune­
lu , a około 200 m  od tune lu , położpny jest te re­
now y o d b io rn ik  wód opadowych, przem ysłow ych 
i  ścieków, dop ływ a jących  średnio w  ilośc i około 
70 m 3/godz. Poziom zw ierc iad ła  w ody w  ty m  
odb io rn iku  tzw . „p iaskow n icy “  jest w ygórow a­
n y  nad poziomem wód g run tow ych  oraz pozio­
mem zw ierc iad ła  wód w  oko licznych g lin iankach  
o 2,5 m, zaś nad poziomem jezdni w  tune lu  o 4,0, 
a nad poziomem w ykopów  fundam entow ych tu ­
ne lu o 5,5 m. 1

W yrów nany poziom wód w  oko licznych g li­
n iankach oraz u trzym u ją cy  się poziom w  „p ias­
ko w n icy “ , m im o znacznego stałego dop ływ u, 
w yraźn ie  m ów ią o bogatych żyłach wodonoś­
nych, tw orzących podziemne rzeki. Powyższe 
znalazło pełne potw ierdzen ie w  czasie rea liza­
c j i  robót. •

Możność g raw itacyjnego odprowadzania wód 
z poziomu u lic y  tune lu  p raktyczn ie  nie istn ia ła . 
Poziom kana lizac ji m ie jsk ie j, odległe j w  okresie 
rozpoczynania budow y około 2,8 km , m ógł po­
zw olić  na u jęcie  wód w  m iejscu budow y tune lu  
z wysokości o 5,6 m  wyższej od ko lek to ra  w  tune­
lu . G raw itacy jne  odprowadzenie do najb liższe j 
rzek i w ym agałoby budow y przewodu długości 
około 10 km  m iejscam i o bardzo znacznym za­
g łęb ien iu  i  okazało się nieopłacalne.

Ód s trony północnej tun e lu  droga przecinała 
jeziorko, powstałe w  ukopie, z którego w  okre­
sie okupac ji pobierany b y ł m a te ria ł ziem ny 
Dno jez io rka  by ło  w yżej położone niż droga w  
tune lu .

R O Z W IĄ Z A N IE  P R O JE K TU  O D W O D N IE N IA  
S K R Z Y Ż O W A N IA

O dwodnienie skrzyżowania rozwiązano w  na­
stępujący sposób. W zdłuż wprowadzonej do tu ­
ne lu drogi, k tó ra  w  p ro filu  pod łużnym  tw o rzy ­

ła nieckę, p rzy  chodnikach założono ceramiczne 
ciągi drenarskie średnicy 10 cm. C iągi te ułożo­
no na długości d rog i odpowiadającej je j odcin­
ków  i  zagłębionemu poniżej poziomu wód g run ­
towych. Zagłębienie drenów  około 1,25 m pon i­
żej jezdni.

Po osi drogi, m n ie j w ięcej na długości ciągów 
drenarskich, zaprojektowano ko lek to r szczelny 
z ru r  kam ionkow ych średnicy 40 cm. Do ko lek ­
to ra  wprowadzono poprzez t r ó jn ik i 20/40 cm 
w ody z w pustów  ulicznych. Pozatym  do studzie­
nek re w izy jn ych  ko lek to ra  wprowadzono w ody 
ze studzienek drenarskich, dzielących ciągi dre­
narskie na odc ink i około 40 m etrow e j długości.

N a jn iższy p unk t ko lek to ra  wypada m n ie j w ię ­
cej w  środku długości ró w n i u lic y  na dnie niec­
k i, w  pob liżu  południowego w lo tu  do n a jd łuż ­
szej sekcji tune iu  .Dno ko lek to ra  jest tam  zagłę­
biono około 25 cm poniżej podeszwy fundam en­
tów  podpór tune low ych. Obie gałęzie ko lekto ra  
długości około 180 m etrów  każda spotyka ją się 
w  najn iższym  punkcie w  studzience zbiorczej 
k ie runkow e j, k tó ra  jest połączona: g raw itacy jn ie  
za pomocą rurociągu średnicy 50 cm ze stud­
n ią  re tency jną  średnicy ponad 6 m etrów  i  głębo­
kości ok. 14 m. S tudnia w  swej części poniżej 
w y lo tu  ko lek to ra  odwadniającego u licę  posiada 
głębokość, dającą pojemność około 180 m 3, k tó ra  
daje potrzebną retencję. Na stropie żelbetowym , 
um ieszczonym tuż nad w y lo te m  ko lektora , znaj­
du ją  się 3 zespoły pomp odśrodkowych pozio­
m ych, z k tó rych  każda posiada wydajność około 
220 m 3/godz. Zespoły te w łączają się ko le jno 
półautom atycznie, w  zależności od nasilenia na­
p ły w u  wód do s tudn i re tency jne j.

Odprowadzenie wód wykonano ko lekto rem  
prow izo rycznym  z ru r  że liw nych  300 m m  do ka­
na lizac ji m ie jsk ie j. W  przyszłości przew idziany 
jest ko le k to r s ta ły  jako odb io rn ik  wód z prze­
pom powni.

W A R U N K I L O K A L N E , KTÓ RE D Y K T O W A Ł Y  
O R G A N IZA C JĘ  ROBÓT

1. Kole jność inw es tyc ji, narzucona ogólnym  
planem  in w e s tyc ji państwowych, zmuszała do 
budowania skrzyżowania tunelowego przed z li­
kw idow an iem  „p iaskow n icy “ , jako  odb io rn ika  
ścieków kana lizacyjnych . Przez cały czas budo­
w y  i zresztą do dziś dn ia  spełniała ona ro lę  w ie ­
ży ciśnień, u trzym u jąc  w ody g runtow e pod sztu­
cznie zw iększonym  ciśnieniem  hydrosta tycznym  
i  u trudn ia ją c  w y tw arzan ie  depresji w a ru n ku ją ­
cej w ykonanie  robót.

2. W  okresie fundow ania  tune lu  odb io rn i­
k iem  wód usuwanych z te renu robót b y ł ko lek ­
to r m ie jsk i, którego końcówka znajdowała się 
około 2,8.km  od m iejsca budowy. B liże j, bo oko­
ło  1,7 km  od budow y, znajdow a ł się w lo t ru ro ­
ciągu m elioracyjnego rów nież połączonego z ko ­
lekto rem  m ie jsk im , do którego zdecydowano się 
doprowadzić roboczy przewód kana lizacy jny. 
Wysokość tłoczenia, liczona od osi pomp, w yno ­
siła  p rzy  tym  7,0 m, wysokość ssania do 5,0 m. 
Rozwiązanie to, podyktowane w a runkam i osz­
czędnościowymi, m ia ło tę wadę, że przewód me­
lio ra c y jn y  posiadał ograniczoną przepustowość.
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Tłocząc doń już  około 300 m ;?/godz, powodowa­
no w y lew an ie  się na u licę  wody, nie mieszczą­
cej się w  rurociągu  m e lio racy jnym . Ograniczało 
to poważnie fro n t robót, gdyż n ie pozwalało na 
w ytw arzan ie  ochronnej depresji w  k i lk u  m ie j­
scach jednocześnie.

SPO SÓ B W Y K O N A W S T W A

Jak ju ż  wspomniano, d la w ykonan ia  robót 
fundam entow ych i  budow y ko lek to ra  w  tune lu  
wraz z siecią drenarską obrano sposób w yko n y -

Rys. 1. s tu d n ia  depresy jna  (po w y ję c iu  ru ry  w ie r tn i­
czej)

w ania w ykopów  pod osłoną depresji, w y tw a rza ­
nej przez robocze studnie depresyjne.

S tudn ia  taka (patrz rys. 1) posiadała f i l t r  d łu ­
gości około 5 m  średnicy 180 m m  i ru rę  ssącą 
o średnicy 10 cm. Zagłębienie spodu f i l t r a  pon i­
żej początkowego zw ierc iad ła  wód grun tow ych  
w ynosiło  ok. 12 m etrów . S tudnie zapuszczano 
drogą w ykonan ia  w iercen ia  w  ru rze  średnicy 
300 m. W  o tw ó r wpuszczano ru rę  filtro w ą , k tó ­
rą  obsypywano żw irem , po czym ru rę  w ie rtn iczą  
wyciągano. R ura f i lt ro w a  w ykonyw ana  by ła  
drogą w ypa len ia  na pow ierzchn i ru ry  systemu 
o tw orów  średnicy ok. 20 m m  w  ilości ok. 1500 
szt. i  na lu tow an ia  płaszcza z s ia tk i f i lt ra c y jn e j 
N r. 12. M iędzy tą  siatką a ru rą  naw ijano  płaszcz 
z s ia tk i zw yk łe j o oczkach 20— 30 m m  dla pow ię­
kszenia pow ierzchn i f ilt ru ją c e j.

Rozstaw studzien depresyjnych i  średnice ru r  
ssących obliczono teoretycznie i  sprawdzono na
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podstawie próbnego pompowania pierwszej stu­
dni, p rzy  czym rozstaw w ypad ł 7,0 m. W  czasie 
robót okazało się, że wydajność p ierwszej stud­
n i n ie b y ła  m iarodajna, gdyż nie uzyskiwano po­
trzebnej depresji. Dopiero rozstaw 5,0 m etrow y 
okazał się w łaściw y. S tudzien depresyjnych w y ­
konano ogółem na budow ie 116. B y ły  one połą­
czone m iędzy sobą grupam i za pomocą ru r  zbie­
ra jących  ssących w  ten sposób, b y  w łączając da­
ną grupę studzien, móc w ykonać określony fra g ­
m ent robót, a jednocześnie by  woda odbierana 
z te j g rupy nie przekraczała ilości, k tó ra  m ogła­
by być pochłonięta przez przewód m e lio ra cy j­
ny. M aksym alny p rzep ływ  odpom powywanych 
wód, k tó ry  zresztą pow odow ał' ściekanie wod 
po pow ierzchn i u lic y  (patrz w yże j), w ynos ił oko­
ło  360 m 3/godz. B y ła  to  wydajność pracujących 
jednocześnie 12 studni. Stacja pomp roboczych, 
k tó ra  pa rokro tn ie  m usiała zm ieniać swe m ie j­
sce, składała się z 3 pomp w ydajności od 150 —
200 m 3/godz.. ,

Rurociąg ssąco-zbierający wodę ze s tudn i po­
ważnie przeszkadzał w  robotach, przegradzając 
teren robót, m im o iż każda zakładana ich  trasa 
b y ła  dokładn ie pro jektow ana.

Studnie zlokalizowano w  ten sposób, że opa­
syw a ły  one całą szerokość terenu robót, będąc 
um ieszczonym i poza p rzysz łym i ścianami p rzy ­
czółków  tune low ych.

Jeżeli chodzi o w yzyskanie depresji, to m ożli­
we jest, iż  ustaw ienie s tudn i przed p rzysz łym i 
ścianam i tune lu , t j .  w  jego przysz łym  św ietle 
(patrz rys. 2), dałoby lepsze rezu lta ty , jednak 
znacznie pogorszyłyby się w a ru n k i pracy p rzy 
uk ładan iu  drenaży i  w ym ian ie  g ru n tu  pod dro­
gę, a to ze w zględu na to, iż  w  ta k im  usytuow a­
n iu  ru ry  ssąco - zbierające s tanow iłyby  jeszcze 
w iększą przeszkodę d la  robót.

Należy zaznaczyć, iż  p rzy  uk ładan iu  ko lekto ra  
i  drenaży n ie można się by ło  ograniczyć ty lk o  do

Rys. 2. P orów nan ie  d e p re s ji d la  dw óch a lte rn a ty w  lo  
k a liz a c ji s tu d n i H i, H i — depresja  

H 8 <  H i
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zapuszczania studn i na długości 170-metroWego 
tune lu , składającego się z 3 części 40, 20 i  110 
m etrow ych, pooddzielanych p rze rw am i k ilk u -  
dziesięcio m e trow ym i. Zmuszało to  do zakłada­
nia s tudn i p raw ie  na całej trasie układan ia ko le ­
ktora, to znaczy pom iędzy i  poza odcinkam i tu ­
ne low ym i, a także w zd łuż trasy rurociągu, od­
prowadzającego g ra w ita cy jn ie  w ody z ko lek to ra  
tunelowego do studn i re tency jne j o długości 
40 m.

Każda ze s tudn i m ia ła  swój zawór w  m iejscu 
w łączania się do rurociągu  zbierającego, co poz­
w o liło  na regulow anie zasięgu pracy studn i w  
zależności od w ykonyw ane j roboty.

KO LEJNO ŚĆ ROBÓT Z IE M N Y C H  
I BU D O W Y  O D W O D N IE N IA

Roboty fundow ania  i budow y systemu stałe­
go odwodnienia tune lu  b y ły  podzielone na nastę­
pujące etapy:

1. Rozkop do poziomu zw ierc iad ła  wód g run ­
tow ych.

2. B ic ie ka farem  zew nętrznych ścianek 
szczelnych na obwodzie drogi, t j .  na zewnętrz­
nym  obwodzie fundam entów  tune low ych, zaś w  
odcinkach pozatunelowych w  dolne j części p rzy ­
szłej skarpy w ykopu  pod drogę. Ścianka długoś­
ci 6 m  z b a li 4“ . Jednocześnie w iercono i  zapusz­
czano studnie depresyjne.

3. Po u ruchom ien iu  studzien depresyjnych na 
pew nym  fragm encie terenu robót, pod ich  osło­
ną w ykonyw ano w ykop  do poziom u w ierzchu 
fundam entu.

4. Z obniżonego poziom u zabijano ściankę 
szczelną z b a li 3“  na w ew nętrznym  obwodzie 
przysz łych  fundam entów  tune lu , ja k  rów nież 
zabijano poprzeczne ścianki, dzielące w ykop  na 
poszczególne ogniwa przyczółkow e długości po 
10 m.

5. Robiono w ykop  fundam entow y, p rzy  in ­
tensyw nej pracy na jb liższych studzien depresyj­
nych.

6. Betonowano fundam ent, zachowując niez­
będne środk i ostrożności, b y  n ie w ypom pow y­
wać cementu. W  ty m  okresie, prócz pomp stud­
n i depresyjnych, p racow ały pompy, usuwające z 
w ykopu  wodę pow ierzchniowo.

7. Na odcinku pozatunelowym . względnie na 
tune low ym , lecz po w ykonan iu  fundam entów , 
pod osłoną w y tw arzane j depresji —  robiono 
w ykop  wąskoprzestrzenny pod ko lek to r, zabi­
ja jąc  jednocześnie na jego obwodzie 2%  m etro ­
w ej długości ścianki z b a li 2“ . Ściankę zabijano 
spec ja lnym i m ło tam i pneum atycznym i.

8. Układano szczelny ko le k to r i  w ykonyw ano 
studzienki rew izy jne  ko lek to ra  oraz dla ciągów 
drenarsk ich  i  w pustów  ulicznych.

9. Na głębokość przemarzania, liczoną od 
przyszłe j naw ierzchn i u liczne j, w ykonyw ano 
w ym ianę g run tów  ilastych- i  p y łó w  na pospółkę. 
W  pew nych partiach, gdzie zalegał g ru b y  p ia ­
sek, w ym iany  nie wykonano.

10. Zakładano ciągi drenarskie pod osłoną n ie- 
usunięte j jeszcze części s tudn i oraz p rzy  rów no­
czesnym s ta łym  pom powaniu wód, prowadzo­
nych przez świeżo w ykonany ko le k to r tune low y.

11. Betonowano podłoże i  układano naw ierz­
chnię drogową. W  opisie powyższym  nie wspo­
m ina się o innych  robotach, w ykonyw anych  je ­
dnocześnie, a przede w szystk im  o betonowaniu 
tune lu  w raz z p ły tą  stropową oraz o bardzo cie­
kaw ej budow ie 6 m etrow e j średnicy studni 
re tency jne j. Roboty te bow iem  nie wchodzą w  
zakres niniejszego a rty ku łu , jako nie wiążące się 
z w a lką  z wodą.

UWAGI O NIEKTÓRYCH ROBOTACH
OPISANYCH V/ POPRZEDNIM USTĘPiE
Przede w szystk im  należy tu  dać obraz n ie­

słychanego nap ływ u  wód gruntow ych.
W ykonu jąc np. rozkop, przed zapuszczeniem 

studzien robiono próby zapuszczenia kręgu  be­
tonowego. Napór i  ciśnienie w ody powodowały, 
iż, m im o zalegającego tam  piasku, nie nazbyt 
drobnego, zapuszczenie okazało się n iew ykona l­
ne. K rą g  betonowy b y ł w ypychany, skręcany i 
m om entaln ie zam ulany.

P rzy  w ykopach fundam entow ych, opisanych 
w yżej pod poz. 5, p rzeryw ano d la  p róby pracę 
pomp studn i depresyjnych. W  ciągu 60 —  90 
sekund w  dnie w ykopu  w yras ta ły  stożki p ły n ­
nego g run tu , znacząc źródła, b ijące w  odstępach 
często k ilkudzies ięc iocentym etrow ych. Po paru 
m inu tach  trzask i  powstające w okó ł w ykopu  r y ­
sy w skazyw a ły  na w ym u lan ie  ziem i do w ykopu.

Rys. 3. P rz e k ró j poprzeczny odw odn ien ia  je zd n i tun e lu : 
a —  kostka, b —  sucha zap raw a cem entowa, c —  beton, 
d -— w ym iana  g ru n tu , e —  pospólka, f  —  ru ra  ka m io n ­
kowa, g —  tłuczeń, h  —  deska d rew n iana , i  —  f i l t r  

z odstanej p o spó lk i 0  10 —  dreny ceram iczne

P rzy rozstaw ie studzien co 7 m  nie udało się 
obniżyć wód do poziom u podeszwy przyszłego 
fundam entu. Ostatnie 10 cm nie dało się w yko ­
pać bez wody. W ykończono w ięc w ykop  pod w o­
dą i  zabetonowano dolną w arstw ę p ły ty  funda­
m entowej pod wodą, po w b ic iu  w  g ru n t w a rs tw y  
tłuczn ia.

Opisane w  punkcie  7 zabijan ie  ścianki m ło ­
tem  pneum atycznym  o specjalnie przystosowa­
nej końcówce okazało się praktyczne i  tanie.

Opisane w  poz. 8 układan ie szczelnego ko lek ­
to ra  z ru r  kam ionkow ych średnicy 40 cm by ło  
pracą n iezm iern ie  trudną, zwłaszcza jeże li cho­
dzi o uszczelnienie k ie lichów . Praca ta  odbywała 
się częściowo pod wodą i  dokładność uszczelnie­
n ia  k ie licha  od spodu, w ykonyw ana  przez robo­
tn ika , stojącego w  wodzie nad ru rą  okrakiem , 
by ła  trudna  do skontro low an ia  i  w  k i lk u  p rz y ­
padkach okazała się niedość dokładna. Przed za­
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sypaniem rurociągu  pow sta ły  w  paru m iejscach 
zapadliriy, k tó re  zm usiły  do powtórnego uk łada­
n ia  tego odcinka.

K o lek to r ułożony został na w arstw ie  tłu cz ­
n ia  grubości około 20 cm,- stanowiącej jakgdyby  
jego fundam ent. M ia ło  to stanow ić zabezpiecze­
nie od ew. zaomów w  p ro filu . N ieste ty już  w  pół 
roku po o tw arc iu  ruchu w  tune lu  okazało s:ę, iż 
tłuczeń nie spe łn ił pokładanych w  n im  nadziei. 
T y lko  dolna w arstw a tłuczn ia  w b iła  się w  piasz­
czyste dno w ykopu, reszta tłuczn ia  zachowała 
n iew ypełn ione próżnie. Powyższe stało się p rzy ­
czyną, iż w  pew nym  m iejscu, prawdopodobnie 
w  okresach powstawania p rzyros tu  ciśnienia h y ­
drostatycznego wód grun tow ych, piasek został 
w tłaczany przez oddolne ciśnienie w ody w  próż­
nie tłuczn ia. Spowodowało to rozrzedzenie g run ­
tu  pod ko lektorem , co następnie stało się p rz y ­
czyną załamania ciągu rurow ego w  p ro filu . Być 
może, iż im pu ls  do tego załamania da ły  uderze­
nia dynamiczne, przenoszone przez w ype łn ioną 
wodą koronę d rog i (naw ierzchnia - kostka n ie re ­
gu larna na podłożu betonow ym  —  dzia ła jącym

na wodę w  koronie drog i ja k  membrana). Za ła­
manie ciągu ko lek to ra  pociągnęło za sobą od- 
szczełnienie k ie licha, przez k tó re  do ko lekto ra  
zaczęły penetrować coraz większe ilości piasku, 
powiększając stopień rozrzedzenia g run tu , a 
w ięc i w ielkość załomu ciągu, w ie lkość szczeliny 
i grożąc kom p le tnym  zru jnow an iem  systemu od­
wadniającego. W  rozrzedzonym  gruncie  zaczęły 
już  zapadać się i odszczełniać najbliższe ciągi 
drenaży ceram icznych. Reperacja a w a rii by ła  
dość k łopo tliw a , gdyż zmuszała do założenia w  
tune lu  paru  studzien depresyjnych.

W  k ry tyczn ym  m ie jscu ko le k to r został wzno­
w iony  już  na fundam encie betonowym , co w y ­
daje się odpow iednie jszym  rozw iązaniem  niż po­
dłoże tłuczniowe. Podkreślić należy, iż reperacja 
ta by ła  w y b itn ie  u ła tw iona  fak tem  istn ien ia  
ścianki szczelnej p rzy  kolektorze.

C iągi drenarskie, o k tó rych  m owa w  poz. 10, 
zostały ułożone na desce i  w  o tu lin ie  f i l t r a c y j­
nej z pospółki, odsianej przez s ita  o oczkach 20 
mm. Grubość o tu lin y  f ilt ra c y jn e j w ynosiła  m in. 
20 cm.

T ru ia łe  i czasowe wzm acnianie słabych g run tów
sposobami e lek trycznym i

M gr. inż. A LE K S A N D E R  B IB IŁ Ł O

A u to r om aw ia  jeden z na jnow szych  sposobów trw a łe g o  oszuszania i  w zm ac­
n ia n ia  g ru n tó w  sposobem e lek tryczn ym  i  e lek trochem icznym  przez e lek tro lizę  
i  e lektroosm ozę. -

W w ie lu  przypadkach prac drogowych i budow la­
nych ma doniosłe znaczenie wzmacnianie gruntów . 
Może ono być wykonyw ane jako  trw a łe , bądź cza­
sowe (na czas w ykonyw an ia  robót ziemnych).

Potrzeby, dla k tó rych  w ykonyw a się trw a łe  
wzmocnienie gruntów', są bardzo różnorodne: za­
bezpieczenie od tworzenia się usuw isk w  Skarpie, 
p rzyleg łe j do drogi biegnącej w' wykopie, zabezpie­
czenie od tworzenia się usuw isk w  skarpach cieków 
natu ra lnych  lub  sztucznych, wzmocnienie pokła­
dów g run tów , na k tó rych  zostały ufundowane bu­
dowle w  przypadkach, gdy pod ty m i pokładam i są 
prowadzone prace tunelowe, np dla potrzeb kana­
lizacji, m etra i w ie lu  innych.

Potrzeby, dla k tó rych  w ykonyw a się czasowe 
wzmocnienie gruntów , w  przeważającej większości 
sprowadzają się do um ożliw ien ia  i u ła tw ien ia  w yko ­
nyw ania  robót ziemnych takich, ja k  kopanie dołów 
fundam entowych lub  wzmocnienie g ru n tu  na czas 
robót tunelowych. Odrębny przypadek wzmocnie­
nia g run tów  przedstaw ia przyśpieszanie tężenia 
w ałów  i nasypów (namułów), wykonanych sposobem 
hydrotransportu .

Sposoby, k tó ry m i rea lizu je  się wzmocnienie g run ­
tów , są różnorodne.

Jako sposoby wzmocnienia czasowego są stoso­
wane:

1) intensywne odwadnianie g run tu  przez odpom­
powywanie wody. z większej ilości w w ie rco ­
nych w  g ru n t ru r  dz iurkow anych ( ig ło filtró w ),
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2) na tu ra lne  zamrażanie gruntów ,
3) sztuczne zamrażanie gruntów ,
4) sposoby elektryczne.

Jako sposoby wzmocnienia trw ałego są stosowa­
ne:

1) cementowanie g run tów  przez wtłaczanie do 
g run tu  zaprawy cementowej,

2) wzmacnianie g run tów  przez w tłaczanie em u ls ji 
b itum icznych,

3) syilikatyzacja g run tów  przez ko le jne  w tłacza­
nie roz tw oru  szkła wodnego i  ch lo rku  wapnia,

4) sposoby elektryczne.
Jednak wym ienione tu^sposoby n ieelektryczne 

(prócz zamrażania) nie dają dobrych w yn ików , jeś­
l i  chodzi o wzmacnianie g run tów  m inera lnych 
o drobnych cząsteczkach, to jest tak ich  gruntów , jak  
różnego rodzaju iły , g lin y  i g ru n ty  glin iaste.

P rzy wzm acnianiu gruntów , stanowiących po­
k łady  iłu  łub  g lin y , ja k  również g run tów  g lin ia ­
stych, szczególnie przydatne okazały się w łaśnie 
sposoby elektryczne.

Rozróżnia się dwie odm iany elektrycznego wzma­
cniania g runtów :

1) wzmocnienie t r w a ł e  (oparte na z jaw is­
kach e lektro lizy),

2) wzmocnienie c z a s o w e ,  potrzebne ty lko  na 
czas w ykonyw an ia  robót budow lanych (oparte 
na zjaw iskach elektroosmozy i nagrzewania 
g ru n tu  prądem e lektrycznym .



OGÓLNE Z A S A D Y  TRW AŁEG O  W Z M A C N IA N IA  
GRUNTÓW  SPOSOBEM 

ELEK TR O C H EM IC ZN YM

Szczególnie g run ty , składające się z cząstek drob­
noziarn istych i kolo ida lnych, pochodzenia m inera l­
nego, ja k  iły , g lin y  oraz g ru n ty  g lin iaste dadzą się 
osuszyć i wzmocnić sposobem elektrycznym .

E lek tryczny sposób osuszania i wzmacniania 
g run tów  w  dużym  stopniu jest zw iązany z e lek tro ­
lizą  i elektroosmozą. E lek tro liz ie  u legają tu  roztw o­
ry  wodne, znajdujące się w  porach grantu . Z ;aw isko 
elektroosmozy polega na tym , ze w  naczyniach w ło - 
skowatych, w ype łn ionych e lektro litem , p rzy prze- 
p ływ ie  prądu obserwuje się ruch  cieczy od anody do 
katody, spowodowany polem e lektrycznym . Z ja ­
w isko  to ma miejsce również i w  gruncie, gdyż po­
ry  g run tu  stanowią sieć naczyń w łoskowatych.

W ykonanie zabiegu wzmocnienia g run tu  sposo­
bem "elektrochemicznym przedstawia się następują­
co' W g ru n t są w b ijane pale drewniane. Jedne z pa 
1; są obite blachą miedzianą, inne natom iast biachą 
a lum iniową. Pale, obite blachą a lum in iow ą, speł­
n ia ją  rolę anody. P rzy p rzep ływ ie  przez w ilg o tny  
g ru n t prądu stałego w gruncie ty m  odbywają się re­
akcje chemiczne. Zm ienia się kwasowość gruntu . 
N iektóre  p ie rw ia s tk i chemiczne, np. sód (Na), wapń 
(Ca), magnez (Mg), znajdu ją  się w  gruncie g lin ia ­
stym  w  postaci zw iązków  chemicznych m niej trw a ­
łych. Z w iązk i te, w  w yn iku  przebiegającej w  g run­
cie e lektro lizy , zostają zastąpione przez inne bar­
dziej trw a le  zw iązki, k tó re  zostają utworzone ze 
związków, poprzednio tworzących g run t z udziałem  
wodoru z rozłożonej przez e lektro lizę  wody ± g linu  
anody, przeprowadzonego w  skutek e lek tro lizy  do 
g run tu  w  postaci wodnych roztw orów  soli g linu. 
Nowoutworzone zw iązki mocno cementują grunt.

N iek iedy stosuje się doprowadzenie do g run tu  do- 
datkowo rozpuszczalnych soli, Narazie najlepsze 
w y n ik i da ły próby z dodawaniem roztw oru  ch lo r­
ku wapnia. W toku  są próby w wprow adzaniu  do 
g ru n tu  roztw orów  innych soli.

W  gruncie, wzm acnianym  sposobem e lektrycz­
nym , woda odbywa ruch w  k ie run ku  do katody. 
W strefie  p rzy leg łe j do katody tw orzą się zw iązki 
w apnia cementujące grunt, zaś w  s tre fie  p rzyleg łe j 
do anody tw o rzy  się w odorotlenek g linu, również 
wzm acniający grunt. Powodzenie elektrochem iczne] 
metody wzmacniania g run tów  zalezy w  dużym 
stopniu od chemicznego składu g runtu , a szczegól­
nie od jego części ko lo ida lne j.

ZA S AD Y CZASOWEGO W Z M A C N IA N IA  
G RUNTU (O SU SZANIA G RUNTU N A  CZAS 

W Y K O N Y W A N IA  ROBÓT Z IEM N YC H ).

syw nie j paru je  i g ru n t zostaje w  pewnj-m- stopniu 
osuszony. Zwiększa to nośność g run tu  i u ła tw ia  
w ykonyw anie  robót ziemnych w strefie  osuszonej.

Również niejednakowo zm ienia się pod w p ływ em  
prądu elektrycznego przepuszczalność g run tu  na 
odcinku od anody do katody. Technicznie zabieg 
osuszania gruntu , czyli wzmacniania czasowego, 
w ykonyw any sposobem elektrochem icznym , odby 
wa się w  następujący sposób. W  g ru n t przeznaczo- 
ny do wzmocnienia lub  w  masę gruntow ą (nasyp, 
w a l ziem ny itp .), podlegające wzmocnień.u i  osu 
szeniu, są w b ijane pale, ustawione w  szeregi. Pale. 
sa naprzemian obite blachą a lum in iow ą i blachą 
miedzianą. Odległość m iędzy palam i wynosi od 
0,5 m do 1 m. Stosuje się prąd sta ły o napięciu do­
chodzącym do 220 w oltów . Prąd m iędzy palam i w y ­
nosi około 10 amperów.

Zależnie od jakości gruntu , w ielkości terenu, w y ­
sokości napięcia, w ielkości natężenia i  zamierzo­
nych w yn ików  stosujemy kró tszy lub  dłuższy czas 
p rzep ływ u prądu. N iek iedy trw a  to k ilk a  dni.

W w yn iku  p rzep ływ u prądu g run t trac i do 40<Vo 
zawartośeł^w ilgoci, a wytrzym ałość (nośność) jego 
w yb itn ie  wzrasta, ja k  to podano na tab licy  1.

T A B L IC A  1
Wzrost nośności palików, założonych na próbce bada­
nego gruntu gliniastego po wzmocnieniu go sposobem 

elektrocb emiczny m.

Nośność palikću; u) kg

W gruncie
W gruncie irzmocnionym przy 

zużyciu energii elektr. kWh
nieruzmocnionym 25 200 1- 0

1,59

---------------- ■

7,6 | l*,5 00

1,30 3,0 j — 16,0

2. Osuszanie gruntu za pomocą ig ło filtró w  i ele- 
ktrooosmozy.

K o p a n i e  w y k o p ó w  p o d  f u n d a ­
m e n t y  wymaga usuwania w ody dla umoż iw ie - 
nia w ykonyw an ia  pracy. Jako jeden ze skutecz­
nych środków stosuje się umieszczenie dookoła dołu 
fundamentowego w  gruncie f i l t r ó w  rurow ych. 
Z sieci tych  f i l t ró w  odpompowuje się wodę, az zo­
staje um ożliw ione wykopanie dołu. Sposób ten, ba r­
dzo dobry w  gruntach piaszczystych, nie daje w y ­
n ików  w  gruntach g lin iastych. W  skutek malej 
przepuszczalności g run tu  woda nie dopływa do lu -  
trów  i nie zostaje w  należytym  stopniu odpompo- 
wana, zaś g ru n t g lin ia s ty  stanowi maziste błoto, 
trudne w  kopaniu sposobem ręcznym i mechanicz- 
nvm  a ponadto brzegi w ykopu stale obsuwają się.

1. Osuszanie gruntu przez nagrzewanie.

Przepływ ając przez grunt, prąd e lekryczny jed ­
nocześnie z e lekro lizą dokonywa nagrzewania g run ­
tu. Zależnie od fizyko-chem icznego składu g run tu  
mogą w  mniejszym  stopniu ukazać się sk u tk i e lek­
tro liz y , zaś w  w iększym  stopniu sku tk i nagrzewa­
nia. Nagrzewanie to nie jest jednakowe na całej d ro ­
dze p rzep ływ u  prądu. Szeregiem doświadczeń 
stw ierdzono, że na jin tensyw n ie j grzeje się g run t 
w  strefie  przy leg łe j do anody. Tu w ilgoć na jim en-

W przypadku kopania dołów w  gruntach g lin ia ­
stych lub  glinach przychodzi z pomocą e 1 e k - 
t r o o s m o t y c z n y  s p o s ó b  o s u s z a n i a  
g r u n t u .

Rys. 1 przedstaw ia osuszanie g run tu  tym  sposo­
bem. W g ru n t zostają w b ite  ru ry  dziurkowane ( f i l ­
try ) i ru ry  pełne. F i lt r y  przyłącza się do ujemnego 
bieguna prądu, a ru ry  pełne do bieguna dodatniego. 
P rzy przepuszczaniu prądu przez g ru n t woda,
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skutek elektroosmozy kieru je się od anod (+ ) do ka­
tod (—), to jest do ru r  dziurkowanych (filtrów ) i zo­
staje szybko z nich odpompowana za pomocą nor­
malnych pomp budowlanych.

K ilka  dni wystarcza do osuszenia tym  sposobem 
dużego wykopu fundamentowego.

Rys, 1. Schem at rozm ieszczenia doda tn ich  e lek trod  
(anod) i  u jem n ych  e lek trod  (katod)

I  —  anody w ykonane  w  postaci r u r  pe łnych  
JI — ka tody  w ykonane  w  postaci r u r  d z iu rko w an ych  
( iQ ło filtry ) , s trz a łk i w skazu ją  k ie ru n e k  w ilg o c i w  g ru n ­

cie (zdążającej do ig lo f l i t ró w  —  katod)

Rys. 2 przedstawia przykład bardziej nowoczesnej 
odmiany tego sposobu, opracowanej i  zastosowanej 
praktycznie w  roku 1950 przez radzieckich uczo­
nych F. F. Engela i  B. S. Fiodorowa. Rozmieszcze­
nie ru r w  terenie jest tu odmienne od podanego na 
rysunku poprzednim.

O O O O
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O o
o
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o
o 0  +  
o
o O-j- 
o
o 0~h 
o
o 0  +  
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o _ o 
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o
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Rys. 2. Schem at rozm ieszczenia w  p lan ie  e lek trod  do­
da tn ich  i  u jem n ych  w g  F. F. Engela

I  —  e le k tro d y  doda tn ie  (anody)
I I  — e le k tro d y  u jem ne ( ig ło f i l t r y  —  katody), w yko p  

zn a jd u je  się w  ob rys iu  zakreś lonym  przez e lek trod y

Jako źródło prądu służył tu agregat spawalniczy 
o napięciu 33 w o lt i  mocy 12 kW. Prąd elektryczny, 
płynący w  gruncie, szybko, „napędza“  wodę do f i l ­
trów, skąd zostaje ona odpompowana. Układ ten był 
stosowany w  ilastych, mało przepuszczalnych grun­
tach i  dał dobre w yn ik i. Osiągane tu odwodnienie
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i wzmocnienie gruntów ma charakter przemijający, 
lecz czas jego trwania wystarcza na wykonanie ro­
bót ziemnych i prac fundamentowania.

Innym przykładem jest p r z y s p i e s z e n i e  
t ę ż e n i a  w a ł ó w  z i e m n y c h ,  b u d o w a ­
n y c h  s p o s o b e m  h y d r  o t r a n  s p o r t  u. 
Mianowicie, aby oszczędzić na kosztach robocizny 
robót ziemnych w  sprzyjających warunkach, często 
stosuje się hydrotransport. G runt zostaje rozmyty 
strum ieniam i wody do stanu rzadkiego błota, zwa­
nego pulpą. Pulpa jest pompowana za pomocą potęż­
nych elektropomp przez rurociągi do miejsca, gdzie 
ma być usypany wał. Tu pulpa zostaje wypuszczona 
w  teren. Po utracie szybkości, jaką miała w. ru ro ­
ciągu, pulpa „oddaje“  namuł, woda zaś spływa. Na- 
m uł jest jednak bardzo wodnisty i  bardzo wolno tę­
żeje. Tężenie w ybitn ie  daje się przyspieszyć przez 
zastosowanie odwodnienia sposobem elektroosmo- 
tycznym. Po dokonaniu namulania zostają odpowie­
dnio rozmieszczone ig ło filtry  w  masywie namula- 
nego wału. Przepuszczając między tym i elektroda­
m i prąd i odpompowując wodę, osiąga się odwod- 
nie wału i jego stężenie. Wał po osiągnięciu stęże­
nia i uleżeniu się zachowuje osiągnięte własności 
na stałe.

STUDNIE TERENOWE

Przed rozpoczęciem zabiegów trwałego wzmoc­
nienia gruntu sposobem elektrochemicznym prze­
prowadza się studia wstępne. Ponieważ jest bardzo 
dużo odmian gruntów ilastych i  gliniastych, ustala 
się w drodze prób laboratoryjnych zachowanie się 
gruntu przy i po przepływie prądu elektrycznego. 
2  gruntu pobiera się bez naruszenia s truk tu ry  k i l ­
ka próbek. Próbki te umieszcza się w  skrzynkach 
i poddaje się działaniu stałego prądu elektrycznego, 
bez dodania lub z dodaniem czynników chemicz­
nych. Ustala się uzyskane wzmocnienie (nośność) 
gruntu, zdolność zachowania wzmocnionej s truktu ­
ry  przy ponownym nawodnieniu gruntu, zużycie 
prądu oraz wszystkie inne dane techniczne i eko­
nomiczne, po czym dokonuje się zabiegu wzmac­
niania gruntu w  naturze. Po wykonaniu zabiegu 
przeprowadza się próby kontrolne w  naturze i przy­
stępuje do budowy.

Elektrochemiczny sposób wzmacniania gruntów 
rokuje bardzo duże możliwości w  trudnych przy­
padkach konieczności wzmocnienia gruntów m ine­
ralnych o strukturze drobnoziarnistej lub koloidal­
nej, jak g liny  lub iły  lub też gruntów, zawierają­
cych domieszki drobnoziarniste lub koloidalne, to 
jest gruntów gliniastych.
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Z  doświadczeń przjj budow ie lin ii ko le jo w e j
M g r inż. A LE K S A N D E R  IŻ Y C K I

A u to ro w i n in ie jszego a r ty k u łu  przypad ło  w  udzia le  uczes

ZiTZTowacn
ob iektów  ko le jou jyeh.

D O K U M E N T A C JA  T E C H N IC Z N A

Na początku budow y powstały^ trudności w  
zorganizowaniu w iercenia o tw orów   ̂ próbnycn 
pod fundam enty pro jektow anych opór mosto­
w ych  i  w  m iejscach w iększych przekopów. B rak  
przew idzianych przepisam i D 16, § 1 —  poz. 1J 
w yn ikó w  badań geologicznych, dokonyw anych 
w  czasie stud iów  technicznych przez Centrame 
B iu ro  S tud iów  i  P ro jek tów  K om un ikacy jnych , 
opóźnia dokum entację techniczną obiektów, 
u tru d n ia  przedsięb iorstw u ustalenie potrzebnej 
ilości m a te ria łu  dla ścianek szczelnych oraz ilo ­
ści pomp i  ka farów , un iem oż liw ia  rów nież w y ­
znaczenie odpow iednich p rzekro i poprzecznych 
w  głębszych przekopach, a w ięc i  granic zajęcia 
terenów  w  tych  miejscach; w  szeregu przypad­
ków  może on un iem ożliw ić  należytą ocenę a lte r­

D la  tego rodza ju  drobnych robót, k tó re  sta­
now ią jednak zw ykle  przeszkodę w  w ykonan iu  
ob iektów  mostowych, p rzy  skrzyżowaniach z 
w ażn ie jszym i drogam i, a ty m  bardzie j przy 
układce to ru , pow inno być zorganizowane przez 
PPRKol. sprężyste w ykonaw stw o robo t łącznie 
z dokum entacją lub  też u ży tko w n icy  l in i i  ^e\e7 
ko m u n ika c ji i  wysokiego napięcia (D yr. Poczt i 
Tel.; DO KP, Zjednoczenia Energ.) pow inn i byc 
zobowiązani w  drodze zarządzeń w ładz cen tra l­
nych do term inowego w ykonaw stw a p ro jek tów  
i robót na skrzyżowaniach z budow anym i ko le ­
jam i na rachunek inwestora. Analogiczne tru d ­
ności zachodziły w  razie konieczności przełoże­
n ia  wodociągów, gdy na tra fiono  na me p rzy bu­
dow ie ob iektów  mostowych.

D O K U M E N T A C JA  P R A W N A
n a tyw  trasy.

Należy uważać za konieczne posiadanie przez 
C. B. S tud iów  i  P ro je k tó w  odpow iednie j ilości 
kom ple tów  sprzętu w iertn iczego z p rzyboram i 
do pobieran ia próbek g ru n tu  w  stanie n iena ru ­
szonym, a naw et własnego laboratorium ^ do ba­
dania g run tu , ponieważ przeciążone labora to­
r iu m  Inst. Techn ik i Budow lane j n ie nadąża na 
czas z badaniem k ie row anych tam  próbek (w y­
n ik i badania przesłanej 15.III p ró b k i otrzym ano 
10/V). W iercenia pow inny się odbywać pod k ie ­
row n ic tw em  obznajm ionego z m echaniką g run ­
tów  pracownika.

D la  un ikn ięc ia  s tra ty  czasu na w ykonanie  za­
łożeń do p ro je k tó w  ob iektów  m ostowych w ska­
zane jest, aby p ro je k t w stępny l in i i  ju ż  je  zaw ie­
ra ł. Jeśli chodzi o założenia do p ro je k tó w  skrzy­
żowań z lin ia m i te lekom un ika cy jnym i i  wyso­
kiego napięcia, to d la każdego założenia są po­
trzebne następujące dane: k ą t skrzyżowania, od­
ległość pom iędzy na jb liższym i do osi trasy  slu­
pam i i  długość przylega jących do n ich  prze lo tów  
oraz p ro f i l  te renu po l in i i  tych  słupów z nanie­
sionym  p rzekro jem  to row iska  z naw ierzchnią.

Dokum entacja  techniczna skrzyżowań i  w yko ­
nawstwo tych  robót nastręczały duże trudności 
i pow odow ały s tra ty  czasu, zarówno bow iem  
przedsiębiorstwa, ja k  i  organa Zjednoczenia 
Energet. D y r. Poczt i  Tel. oraz D y re k c ji O KP 
odm aw ia ły  p rzy jęc ia  ich, uzasadniając to n ie ren­
townością drobnych i  rozproszonych robó t p rzy  
u trudn ion ych  dojazdach, względnie^ przeciąże­
n iem  znaczną ilością w łasnych budów  lu b  tez 
b rak iem  do tych, n ieprzew idzianych w  ich  p la ­
nach robót, m a te ria łów  i robocizny. Jednak, gdy 
zdarzył się wypadek rozerwania przewodów te­
le fon icznych  przez kom in  parowozu podczas 
u k ła d k i to ru , natychm iast p rzyby ło  techniczne 
pogotowie i  w ykona ło  przepisowe skrzyżowanie.

Rzeczowe stanowisko A d m in is tra c ji Lasów 
Państwowych, PGR oraz P rezyd iów  Pow ia to ­
w ych  i  G m innych Rad Narodowych  ̂n ie hamo 
w ało  robót. P rzy  wyznaczeniu granic w yles ie ­
n ia  ustalono (za aprobatą b. Gen. D yr.) d la  dw u­
torowego to row iska  jako m in im u m  szerokość 
pasa 34 m  (po 17 m  od osi trasy). Przed przystą­
pien iem  do robót oznaczono granice poszczegól­
nych rodzai zasiewów z odnotowaniem  w łaści­
c ie li i  rodza ju  p lonu  w  obecności sołtysów. K o ­
m isy jn ie , z udzia łem  przedstaw ic ie li Prez. Pow. 
i  Gm in. Rad Narodowych, czynn ika społecznego 
i  politycznego, wyznaczono m iejsca skrzyżowań 
z drogam i w  poziomie oraz potrzebne drog i do­
jazdowe do gospodarstw ro lnych , odizolowa­
nych trasą ko le jow ą  od sieci dróg. Usta lenie ka ­
tego rii przejazdów odbyło się z udzia łem  przed­
s taw ic ie li D O K P  oraz Pow ia tow ych W ydzia łów  
K om un ikacy jnych . Skrzyżowania w  różnych po­
ziomach wyznaczone zostały z udzia łem  przed­
s taw ic ie li W. Kom . PI. Gosp. oraz Prez. W oj. Ra­
dy Narodowej (W ydzia ł K om un ik , b. W ydz. Roz­
budow y M iast i  Osiedli).

W Y LE S IE N IE

Na długości 18 km  trasa l in i i  przebiega zale­
sionym  terenem, z czego wylesiono pow ierzch­
nię około 60 ha. D rew no użytkow e zostało prze­
ważnie ścięte przez A dm in is trac ję  Lasów Pań­
stw ow ych (bez obciążenia kosztu budowy), a tak 
zwany m łodn iak (zagajnik) przez PPR Kol. Tam. 
gdzie nadleśnictwa nie m ogły nadążyć z cięciem 
drzew użytkow ych przed wyznaczonym  te rm i­
nem na rozpoczęcie robó t ziemnych, cięcie zos­
ta ło w ykonane przez PPR Kol. (według a n a lity ­
cznie usta lonych cen od sztuk i pn ia  zależnie od 
średnicy) na rachunek inwestora, k tó rem u  ze 
swej s trony Adm . Lasów Państw ow ych w yp ła ­
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cała za ścinkę wg obow iązujących cen od m 3 
drewna. Pow sta ły  p rzy  tym  dodatkow y koszt, 
w sku tek n iekorzystne j d la inw estora różn icy 
cen, w  zupełności uzasadniony b y ł un ikn ięc iem  
zw ło k i (a zatem kosztów postoju załogi) w  rozpo­
częciu robót ziemnych. T ym  też tłum aczy się do­
da tkow y koszt ręcznego ściągania z trasy  ścięte­
go przez A dm in is trac ję  Lasów drewna, którego 
wozacy nie zdążyli wyw ieźć.

Znaczne trudności i  koszty (około 150.000 z ł w  
obecnej walucie) pow sta ły  p rzy  usuwaniu ogro­
m nej ilości (około 30.000 przestrzennych m /ga- 
łęz i i  m łodn ika, k tó rych  o te j porze roku  (kw ie ­
cień i czerwiec) nie w olno by ło  ani spalać na w y ­
lesionym  pasie, an i też pozostawić tam  do końca 
jesieni, (k iedy spalanie by łoby ju ż  dozwolone). 
Przez parę m iesięcy k ilk a  c iągników  z przyczep- 
kam i i  k ilkanaście  parokonnych wozaków w yw o ­
z iło  po rozm okłych  leśnych drogach tak  zwane 
odpadki na odległość 5 do 10 km  do wyznaczo­
nych przez Adm . Lasów m iejsc spalania. Chęt­
nych do zabierania na własne potrzeby gałęzi, a 
naw et pni, p raw ie  że n ie by ło  (poza tym  is tn ie je  
pod tym  względem  fo rm a ln y  zakaz).

D la  zabezpieczenia się od m ożliwości powsta­
n ia  pożarów leśnych: a) ustaw iano w  m iejscach 
robót przenośne budk i -  palarn ie, rygo rys tycz­
nie przestrzegając zakazu palenia ty to n iu  poza 
palarn ią , b) przed uruchom ien iem  parowozów 
k o le jk i roboczej wykonano pasy ochronne prze­
ciwpożarowe, c) do czasu usunięcia gałęzi i  zało­
żenia pasów ochronnych ustanowiono na koszt 
inw estora przez całą dobę obchody straży leśnej.

Z tego w yn ika , że w yc inka  lasu d la  tras ko le ­
jow ych, drogowych, l in i i  wysokiego napięcia 
pow iną być w  m iarę możności dokonywana w  
okresie od l .X I  —  15.I I I ,  k iedy  nie ma obawy 
powstania pożarów leśnych.

O R G A N IZ A C JA  K IE R O W N IC T W A  
B U D O W Y

Trasa została podzielona na odc ink i około 
15 km  każdy, przestrzegając, aby siedziby i g ra ­
nice odcinków  k ie ro w n ic tw a  robó t i  odcinków  
nadzoru p o k ryw a ły  się ze sobą. Ponieważ k ie ro ­
w n ic tw om  nadzoru, oprócz czynności, p rze w i­
dzianych in s tru kc ją  d la  K ie ro w n ikó w  Nadzoru 
(Dz. U. M K  N r 7.49 r. poz. 157), pow ierzono w y ­
konawstwo prac pom iarowych, założeń do p ro ­
jek tów , dokum entac ji technicznej dodatkow ych 

‘ robót ziem nych (przejazdy w  poziomie, row y, 
regulacja  łożysk, przełożenia dróg) oraz porozu­
m iewanie się z Prez. Rad. G m innych, Leśnic- 
tw am i, z zaw iadowcam i stac ji i odcinków  d ro ­
gowych, przydzie lono na każdy odcinek nadzoru 
jednego technika budow y, a na trudn ie jsze od­
c in k i dodatkowo jednego kreślarza. Zaopatrzo­
no każdy odcinek nadzoru w  dwa row ery, a w  
siedzibach odcinków  zainstalowano te le fony ko­
le jow e i  pocztowe.

Znaczne trudności napo tyka ły  k ie row n ic tw a  
robó t p rzy  zorganizowaniu prowadzenia dzien­
n ikó w  przebiegu robót z b raku  dostatecznej i lo ­
ści personelu technicznego. Pow sta ły  p rzy tym
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znaczne zaległości. Jako zabezpieczenie dowo­
dów i  d la odrobien ia zaległości g rom adziły  się 
ra p o rty  poszczególnych podm istrzów . D z ienn ik i 
przebiegu robót prowadzone b y ły  w  k ie ro w n ic ­
tw ach odcinków  robót oddzieln ie dla: a) robót 
ziem nych łącznie ze ścinką drzewa i  karczowa­
niem  oraz urządzeniem placów budowy, b) obie­
k tó w  mostowych, c) budynków , d) robót na­
w ierzchniow ych.

Jest rzeczą zrozum iałą, że na budowach ko le i 
p rzy  w ykonan iu  jednoczesnym robót na długoś- 
ści k ilku n a s tu  km  n iew ykona lne jest teoretycz­
n ie  jedno, a fak tyczn ie  obydwa z 2 postano­
w ień  in s tru k c ji d la  k ie row n ika  robót, a m ia ­
now icie : postanowienie w  poz. 13 „K ie ro w n ik  
Robót obowiązany jest prowadzić dz ienn ik 
przebiegu robó t“  oraz w  poz. 19 „D z ienn ik  
przebiegu robó t pow in ien  znajdować się zawsze 
na budow ie“ , je ś li obe jm uje  on np. k ilk a  mostów 
na jednym  odcinku.

RO BO TY Z IE M N E

Jak zw ykle , rozpoczęto robo ty  ziemne od 
z g a r n i a n i a  h u m u s u .  W  m iejscach 
w iększych robót ziem nych w a ły  zgarnięte j 
w a rs tw y  ziem i za jm u ją  znaczną pow ierzchnię 
terenu. Należy to uw zg lędn ić p rzy  tymczaso­
w ym  zajęciu terenu, ja k  rów nież dbać, ażeby 
humus b y ł zgarn iany w  fo rm ie  w a łu  (o p ize - 
k ro ju  trapezu z pochylen iem  stoków 1:1 p rzy  
wysokości do 1 1/2 m) i  tym  samym n ie  zajm o­
w a ł nadm ierne j pow ierzchn i terenu. P róby 
użycia przez k ie row n ic tw o  robót hum usu leś­
nego da ły  w y n ik i ujem ne. W praw dzie zabezpie­
czył on tymczasowo stok i piaszczystego w  tere ­
nie leśnym  torowdska, lecz n ie porósł. Stało się 
w ięc konieczne dodatkowe zahumusowanie ich 
ziem ią roślinną, w arstw ą zmniejszoną, o połowę 
w  stosunku do '"p rzep isow e j, tzn. o grubości 
4 cm.

Tak leśnego humusu, ja k  i m chu nie zgar­
niano z m iejsc, przeznaczonych pod nasypy, 
z uw agi nie ty lk o  na koszt zgarniania, lecz i na 
dużo w iększy koszt usuwania poza obręb lasu 
tego łatwopalnego po. w yschnięciu  m ateria łu . 
P łaski zaś teren n ie nasuwał obawy poślizgów 
nasypu. Gęsto natom iast porośnięte w rzosow i­
ska p rzy grube j ich  w a rs tw ie  usuwano dla 
un ikn ięc ia , nadm iernego osiadania n isk ich  nasy­
pów. Zgarn ian ie  ziem i roś linne j i hum usu opła­
cano jako  transpo rt poprzeczny z. tym , że w y ­
płacone kw o ty , w  m iarę w ykorzys tan ia  ziem i 
roś linne j d la  obsypania stoków, potrącane b y ły  
z należności z ty tu łu  „um ocowanie skarp“ .

W  zw iązku ze zgarnianiem  hum usu należy 
pam iętać p r z y  o b l i c z a n i u  m a s  
z i e m n y c h  o konieczności zm niejszania 
głębokości przekopów, a zw iększania w ysoko­
ści nasypów o stw ierdzoną, lu b  dom nie­
maną grubość w ars tw y. P rzy  p ły tk ic h  przeko­
pach i n iskich nasypach om yłka  w  obliczeniu 
bez uw zględn ien ia  zgarnianej zw yk le  w a rs tw y  
roś linne j może być bardzo duża. Np.: d la 
p ierwszorzędnej l in i i  jednoto row e j przy g ru ­



bości w a rs tw y  ziem i roś linne j 0,2 m  om yłka 
w yniesie  p rzy  wysokości nasypu 1,0 m  około 
24%  (za mało policzono m 3); p rzy  głębokości 
przekopu 1,0 m  rów nież około 24% (za dużo po­
liczono m a).

P rzy  usta lan iu  w yrów nan ia  mas om yłka  m o­
że dojść w  ty m  przypadku do 48%. Tablice do 
obliczania robó t z iem nych n ie  uw zg lędn ia ją  po­
trzebnego p rz y  darn iow an iu , lu b  hum usowa- 
n iu  poszerzenia stoków i  row ów  pobocznych 
w  przekopach (p rzy jm u je  się zw yk le  30 cm), 
natom iast rodzaj g run tów  wym aga rów nież 
umocowania skarp.

D A R N IO W A N IE  I B R U K O W A N IE  ROW ÓW

D arn iow an ia  i  b rukow an ia  row ów  nie należy 
uzależniać w yłączn ie  od pochylen ia  ich  dna. 
P rzy  zastosowaniu rodza ju  zabezpieczenia na­
leży uw zględn ić przede w szystk im  w y n ik i oglę­
dzin ro w u  po w iększych opadach oraz sposób za­
bezpieczenia i  stan pob lisk ich  row ów  (drogo­
wych, ko le jow ych) o zb liżonym  pochylen iu  i 
podobnym  gruncie. Na ogół s tok i row ów  pobo­
cznych w zd łuż nasypów, w  razie kożuchowego 
darn iow an ia  ich, n ie de fo rm u ją  się p rzy  pochy­
le n iu  1 : 1 ,  naw et w  grun tach  piaszczystych.

D la  zapobieżenia uszkodzeniu stoków  przez 
opady atmosferyczne, a w  piaszczystych g ru n ­
tach także przez w ia try , należy odrazu po w y ­
konan iu  przekopów i  piaszczystych nasypów 
zabezpieczać s tok i hum usowaniem . Jeśli chodzi 
o umocowanie stożków p rzy  ob iektach mosto­
w ych  (zw ykle  stosuje się b rukow anie ) oraz sto­
ków  nasypów z g run tów  niepiaszczystych, to 
należy odczekać od %  do 1 ro ku  na osiadanie, 
w ykonu jąc  umocowania stoków w  tych  m ie j­
scach oraz stoków  row ów  pobocznych w  prze­
kopach (zwłaszcza darn iow an ie  stoków row u 
od s trony torow iska) dopiero po u łożeniu na­
w ierzchn i, a to  w  celu un ikn ięc ia  uszkodzenia 
um ocowanych stoków  p rzy  uk ładan iu  toru .

Wobec b ra ku  obow iązujących w arunków  
technicznych w ykonaw stw a  robó t ziem nych 
korzystano (prócz przepisów D16) przeważnie 
z treściwego w ydaw n ic tw a  M K  N r  12 „B udo ­
wa, stateczność i  trw a łość podtorza ko le jow e­
go“  inż. J. N ow kuńskiego i  z w a ru n kó w  tech­
nicznych, stosowanych p rzy  budow ie ko le i K a ­
le ty  —  Podzamcze.

W  odniesieniu do przepisów D 16 oraz cyto­
w anych  w yże j w yd a w n ic tw  s tw ie rdz ić  należy, 
co następuje:

a) niedość konkre tne  postanow ienie § 10
poz. 2, dotyczące row ów  w  przekopach, a usta­
lające, że „s to k i row ów  od s trony torow iska, 
odpow iednio umocowane, pow inny  m ieć pochy­
len ie  większe n iż  1 : 1“ , z in terpre tow ano w  W a­
runkach  Technicznych (§ 19) w  ten sposób, że 
ustalono pochylen ie 1:1%, natom iast w  o trzy ­
m anych przekro jach  poprzecznych torow iska, 
zatw ierdzonych przez M K  d la  naszej l in i i ,  w y ­
znaczono pochylen ie 1:1. Radzieckie przepisy 
techniczne p rzew idu ją  zasadniczo pochylen ie 
omawianego stoku 1:1, a w  grun tach  pieszczy- 
stych 1 : 1 % .  Faktyczn ie  zastosowano na naszej

budow ie w  gruntach piaszezano-giiniastycb 
1 : 114, w  piaszczystych 1 : l,y2 .

b) ustalona w  § 10 poz. (5) przepisów D18 
najm nie jsza szerokość ła w y  1,0 m m iędzy górną 
kraw ędzią row u a podstawą nasypu jest niedo­
stateczna, naw et p rzy  n isk im  nasypie. N a jm n ie j­
sza szerokość ła w y  ustalona została na 1.5 m  dla 
nasypów o wysokości do 2 m, a d la  w iększych na­
sypów 2 do 3 m, w  zależności od wysokości nasy­
pów i  głębokości row ów  (i ukopów). Pochylenie 
stoku ro w u  (i ukopu) od s trony to row iska  w y ­
znaczono 1 : 1%, d la  drugiego stoku 1:1.

Na budow ie odczuwał się d o tk liw ie  b ra k  ma­
szyn do wałow ania, lu b  u b ija n ia  nasypów, 
w ykonyw anych  ze ścisłych g run tów . Z aopatry­
wanie budow y w  tego rodza ju  maszyny jest 
w ie lce wskazane, ponieważ p rzy  mechanicznym  
odspojeniu ścisłych g run tów  w yw oz i się często 
w  nasypy pokaźnych w ym ia ró w  b ry ły , nato­
m iast podm istrze robó t nader opornie zastoso- 
w u ją  się do nakazu w ykonyw an ia  nasypów na­
ras ta jącym i w a rs tw am i grubości 1 m, ponieważ 
wym aga to nieustannego przesuwania to ró w  ro ­
boczych p rzy  zużyciu  znacznej ilośc i czasu i  ro ­
bocizny oraz powoduje p rze rw y  pracy maszyn. 
N ieustannej uw ag i wym agało dopilnowanie, aże­
b y  p rzy  w yko n yw a n iu  to row iska  urządzano na 
czas prze jazdy w  poziom ie na po lnych  i  gm in ­
nych drogach w  celu un ikn ięc ia  przerw an ia  ru ­
chu kołowego.

O B IE K T Y  M OSTOW E

Ponieważ obliczone na podstawie z lew n i w a r- 
s tw icow ych z map przez zespół s tud iów  technicz­
nych św ia tła  k i lk u  ob iektów  w yd a ły  się nadm ie­
rne, n iektó re  zaś okazały się zbędne, przeto 
w spóln ie z K ie row n ic tw em  U rzędu W odno-M e­
lio racy jnego zbadano na m ie jscu dostateczność 
o tw o rów  is tn ie jących  ob iektów  w  pob liżu  i  na 
tych  samych potokach na podstawie oświadczeń 
w iarogodnych osób, oddawna zam ieszkałych w  
pob liżu  oraz poczynionych ko m isy jn ie  oględzin 
ob iektów . W  rezu ltacie  zaniechano budow y k i l ­
k u  m a łych  przepustów, zapro jektow anych na 
skrzyżowaniach z leśnym i row am i, odprowadza­
jąc wodę (n iezbędnym i w  tych  m iejscach) uko- 
pam i do najb liższych, przeznaczonych do budo­
w y  obiektów . Zm niejszono zaprojektowane 
św ia tła  3 m ostów  że lbetowych d la  jednego z 
5 m  do 4 m, d la  in n ych  2 z 10 m  do 6 m  oraz z 
7 m  do 1,5 m etrowego przepustu (po zbadaniu w  
teren ie zlewni). Z uw ag i na trudności konserwa­
c ji ru row ych  przepustów  nie stosowano ich  pod 
ko le jo w ym  torow isk iem . D la  przepustów  płas­
k ich  i  sk lep iow ych jako najm niejsze św ia tło  
p rzy ję to  1.0 m.

Znaczne trudności napotykano w  dokładnym  
przestrzeganiu przez k ie ro w n ic tw a  robó t P N B - 
196 i  zarządzeń, dotyczących badania k ruszyw a 
i  betonu, a to g łów n ie  w  sku tek b raku  odpo­
w iedniego p racow n ika  d la  zorganizowania i  
prowadzenia tych  prac. Personel P rzedsiębior­
stwa, będąc zaaobsorbowany produkcją , zw y­
k le  jest sk łonny raczej zaniedbać labo ra to ry jn e
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prace n iż  uszczuplić czas zużyw any na czynno­
ści, dotyczące bezpośrednio w ykonaw stw a ro ­
bót. D la  zm niejszenia kosztów ulepszenia uz ia r- 
n ien ia  pospółk i przez dodawanie domieszek 
wskazane jest, ażeby: 1) dokonywane ono by ło  
w  m iejscach w ydobycia  tego kruszywa, a nie na 
poszczególnych placach budowy, 2) jakościow y 
odbiór spóły odbyw ał się rów nież w  m iejscach 
wydobycia.

W  toku  budow y w ypadło  opracowywać i uz­
gadniać z organam i D O K P  szczegółową doku­
m entację trzech s k r z y ż o w a ń  w  r ó ż ­
n y c h  p o z i o m a c h  z i s t n i e j ą c y m i  l i ­
n i a m i  k o l e j o w y  m i. Ponieważ p rzy  za­
stosowaniu m ia roda jnych  pochyleń n iem ożliw e 
by ło  osiągnąć potrzebną różnicę poziom ów na 
skrzyżowaniach, powstała potrzeba znacznego, 
bo aż do 2,5 m  obniżenia, względnie podwyższe­
n ia  w  tych  m iejscach odcinków  is tn ie jących  l i ­
n ii. A  w  w y n ik u  tego powstała konieczność prze­
łożenia w  planie tych  odcinków  —  w  jednym  
przypadku nawet na długości 2,3 km  (z uwagi 
na n iem ożliwość w ykonan ia  ta k  znacznych zm ian 
p ro filu  w  czynnych torach i  u trudn ień  p rzy  bu ­
dow ie nad n im i, lu b  pod n im i, w iaduktów ). 
Przełożenie tych  odcinków  l in i i  o znacznym na­
s ilen iu  ruchu  przedstaw iało duże trudności (od­
wodnienie, przełożenie przejazdów, przestaw ie­
nie strażnic); m iejsca te s tanow iły  tzw . „wąskie  
ga rd ła “  p rzy  układce.

D la  t r a n s p o r t u  p o d ł u ż n e g o  przy 
robotach ziem nych po przez czynne to ry  w  je d ­
n ym  przypadku  w ybudow ano w ia d u k t p row izo­
ryczny, w  in n ym  użyto  wozaków.

Zdarza ły  się p rzypadk i p rzy  konieczności w y ­
dłużenia is tn ie jących  przepustów  (pod budowę 
to rów , przy lega jących do is tn ie jących), że, do­
stosowując się do k o n fig u ra c ji wąwozu, w y d łu ­
żenie budowano z ko lis tym  w yg ięciem  w  planie. 
Oszczędność, osiągana w  tych  przypadkach 
w sku tek un ikn ięc ia  w ykonaw stw a robó t ziem­
nych d la  re gu lac ji łożyska potoku, znacznie 
przewyższała nieco w iększy koszt w ykonaw stw a 
deskowania.

Duże trudności okazały się p rzy  w yd łużan iu  
przepustu św. 6.00 m na głęboko zalegającej 
„ku rzaw ce“ . B ic ia  p a li zaniechano z obawy usz­
kodzenia istniejącego starego przepustu z cegły, 
posadowionego na studniach. Zastosowano w ięc 
także studnie betonowe, p rzy  k tó rych  opuszcza­
n iu  zachodziła konieczność stałego odpom powy­
w ania  wody. Z b y t energiczne i  niedość oględne 
pompowanie w ody (ze znaczną domieszką m u ł- 
ku) spowodowało ruchy  p łynne j ku rzaw k i, a w  
ślad za ty m  znaczne osiadanie opuszczanych stu- 
dzień i  opadnięcie czynnych to rów  o około 5 cm 
nad is tn ie jącym  obok przepustem. Roboty 
wstrzym ano, obciążono odpow iednio studnie, za­
prowadzono codzienną kon tro lną  n iw e lac ję  da l­
szego osiadania studzień i  dopiero po stw ierdze­
n iu  ustania osiadania wznow iono roboty, usu­
w ając ze studzień g ru n t spec ja lnym i pom pam i 
eżekto row ym i (v ide —  podręcznik inż. A leksan­
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dra Lubińskiego „W odociągi K o le jow e" str. 94, 
95, 300).

D la ustalenia dopuszczalnego obciążenia g ru n ­
tu  pod przyczó łk iem  mostu okazało się pożyte­
czne otrzym anie  p ró b k i g run tu  w  stanie niena­
ruszonym. Wobec niemożności o trzym an ia  p rzy ­
rządu do w ydobycia  ta k ie j p ró b k i p rzy  w ierce­
n iu  o tw orów , poradzono sobie w  ten sposób, że 
wykopano dół do przewidzianego poziomu posa­
dow ienia fundam entu, następnie w ciśnięto 40 
cm długości odcinek blaszanej ru ry  piecowej, 
k tó rą  (przy odpom pow yw aniu wody) odkopano 
dookoła, podcięto u spodu, a po w y ję c iu  ru ry  z 
zawartością g run tu  zabezpieczono próbkę obu­
stronnie parafiną.

U K Ł A D K A  TORU

Wobec znacznych i  n ieraz szybkich zm ian tem ­
pe ra tu ry  pow ietrza, zwłaszcza wiosną i  na jesie­
n i oraz w p ły w u  na tem peraturę  szyny prom ien i 
słonecznych, należy p rzy  usta len iu  w ie lkości lu ­
zów m ierzyć tem peraturę  na m ie jscu m ontowa­
n ia  to ru , kładąc te rm om etr na zacienionej s tro ­
nie szyny. Tem peratura  pow ietrza, np. podczas 
zachodu słońca w  dn iu  upa lnym , może znacznie 
się różn ić od tem pera tu ry  nagrzanej słońcem 
szyny. Wobec stosowania do w kręcan ia  śrub i  
w k rę tó w  w k rę ta re k  mechanicznych, powunno się 
uprzedzać h u ty  p rzy  zam aw ianiu śrub stopo­
w ych  o konieczności bardzo dokładnego w yko ­
nania gw in tow an ia , a lbow iem  w  przeciw nym  
przypadku  znaczna ilość śrub pęka. P rzy ba la­
stow aniu to ru  na niedawno usypanych nasypach 
na pierwszą w arstw ę należy używać m n ie j w a r­
tościowej podsypki, ponieważ przeważnie zosta­
nie ona w tłoczona w  koronę torow iska. D la  um o­
ż liw ie n ia  p rzy  ty m  odp ływ u  w ody z zapadniętej 
w a rs tw y  podsypki należy p rzy  każdym  złączu 
w ykonać poprzeczny drenaż.

RUCH PO C IĄG Ó W  ROBOCZYCH

Ponieważ sprawy, dotyczące ruchu  pociągów 
na budu jących się kole jach, nie są jeszcze fo r­
m aln ie  uregulowane (w przepisach R - l str. 6 § 2 
poz. 3 is tn ie je  w zm ianka o- b rzm ien iu  „P row a ­
dzenie ruchu tymczasowego na now obudujących 
się ko le jach podlega osobnym przepisom “ ), prze­
to nadzór techniczny we w łasnym  zakresie w y ­
dał regu lam in  ruchu, ustalając m iędzy in n y m i 
na jw iększą szybkość 15 km  na godzinę, (przy 
k tó re j prze jazdy nawet o złej w idoczności i  o 
znacznym nasilen iu  ruchu  mogą być n ieobsług i- 
wane oraz wym agające należytego zabezpiecze­
n ia  pociągów w  hamulce i  częstego nadawania 
gw izk iem  parowozu sygnału „baczność“ ).

N a jw łaściw szym  uregu low aniem  om awianej 
spraw y by łoby, zdaniem autora, stworzenie w  
D yrekc jach  Budow y K P  organów d la  k ie ro w n i­
ctw a ruchem  pociągów. Pow ierzenie natom iast 
nadzoru i  obarczenie odpowiedzialnością D O KP 
może spowodować nadm ierny rygo ryzm  i  fo r ­
m alizm , ham ujący postęp budow y.



Postęp organizacyjny ic gospodarce sprzętomej
PPR R oi.

Mgr inż. FRANCISZEK NOW ICKI
A rtyku ł podaje zasady racjonalnego wykorzystania sprzętu mechanicznego 

przy pracach budowlanych przez organizację baz sprzętowych i oddawanie 
sprzętu wykonawcy na podstawie rozrachunku (dzierżawy).

Ogromny wzrost zadań produkcyjnych PPR 
Kol. wymaga w  1952 r. podniesienia norm przero­
bowych sprzętu około 20% w stosunku do roku 1951 
i dalszego 20% podniesienia norm do końca planu 
6-letniego oraz dwukrotnego w  tym  czasie zwięk­
szenia stopnia zmechanizowania robót.

Wymagany wzrost przerobu maszyn może być, 
poza ograniczonymi dostawami nowego sprzętu, 
osiągnięty znacznym postępem technicznym i  na­
leżytą organizacją robót zmechanizowanych. Zada­
nia, które stawia 3 rok planu 6-letniego, nakazują 
poza tym  prowadzić bezwzględną walkę o obniżkę 
kosztów własnych produkcji. Jasną jest rzeczą, że 
walka ta będzie owocna ty lko  wtedy, gdy weźmie 
w niej pdział całość organizacji PPR KoL, gdy 
oszczędność i maksymalne wykorzystanie środków 
produkcji oraz materiałów, stanie się troską po­
szczególnych załóg i  każdego pracownika z osobna.

Doświadczenia CZPR Kol. z ubiegłych la t w go­
spodarowaniu sprzętem, a w  szczególności obserwa­
cje, dotyczące sprawności eksploatacyjnej, w ydaj­
ności i kosztów pracy maszyn, nasunęły koniecz­
ność stworzenia nowej organizacji zaplecza remon­
towego, zabezpieczającego bezawaryjną pracę ma­
szyn oraz wprowadzenia zmian w  organizacji służ­
by sprzętowej, mającej zasadniczy w p ływ  na pod­
niesienie wskaźnika wydajności maszyn.

Wprowadzenie w  1950 r. na budowach stałej opie­
k i technicznej nad sprzętem, „związanie“ w  1951 r. 
operatorów ciężkiego sprzętu z maszynami, stoso­
wanie w  1951 r. w  szerokim zakresie remontów 
przeciwawaryjnych, szereg zarządzeń CZPR Kol., 
dotyczących: planowania pracy sprzętu, kontro li 
gospodarki sprzętowej, likw idac ji zacofania tech­
nicznego bezpośrednich użytkowników sprzętu, po­
lepszająca się jakość remontów i  skracanie term i­
nów ich wykonania itd. pozwoliły w 1951 r. uzyskać 
zwiększenie wydajności podstawowego ciężkiego 
sprzętu — koparek łyżkowych, w porównaniu 
z 1950 r. około 19%, zgarniarek około 39%, parowo­
zów o ca 88% (nie wszystkie grupy maszyn ciężkich 
osiągnęły normy przerobowe roczne PKPG, a ty lko  
niektóre normy te przekroczyły). Uzyskane dotych­
czas wydajności sprzętu, mimo wyżej wspomnia­
nych osiągnięć, są nadal niedostateczne.

Wprowadzona w 1952 r. nowa organizacja baz 
sprzętowych ma podnieść na wyższy poziom tech­
niczną eksploatację maszyn. Zdobyte jużdośw iad- 
czenia Kierown. Budów i wydane przez CZPR KoL 
na początku br. instrukcje o projektowaniu m e­
chanizacji i  wytyczne do onanizowania budów przy­
czynią się bezwątpienia do znacznego polepszenia 
organizacji robót zmechanizowanych.

Nowoutworzone bazy sprzętowe stanowią odręb­
ną usługową jednostkę organizacyjną przedsiębior­
stwa na wewnętrznym ograniczonym rozrachunku. 
Bazy przejęły cały sprzęt przedsiębiorstwa.

Główne zadania baz są następujące:
1. Baza sprawuje całkow ity nadzór techniczny 

nad posiadanym sprzętem, prowadzi gospodar­
kę częściami zamiennymi i  odpowiada za go­
towość sprzętu do pracy. Baza wykonuje czę­
ściową produkcję części zamiennych.

2, Baza wykonuje remonty zapobiegawcze sprzę­
tu przy pomocy własnych warsztatów remon­
towych, wysuniętych punktów reperaeyjnych 
i  warsztatów ruchomych oraz brygad repera- 
cyjnych. Baza organizuje całość prac w pod­
ległych warsztatach.

3. Baza dokonuje transportu montażu i demon­
tażu sprzętu na budowach.

4) Baza wypożycza sprzęt wraz z obsługą jednost­
kom wykonawczym przedsiębiorstwa na ich 
zapotrzebowanie, zgodnie z planem mechani­
zacji budowy, skontrolowanym przez Dz. Pro­
dukcji i  potwierdzonym przez Głównego Me­
chanika Przedsiębiorstwa.

5) Baza czuwa nad postępem technicznym w  prze­
prowadzaniu remontów i  użyciu sprzętu na 
budowach oraz ma nadzór nad należytym w y­
korzystaniem sprzętu.

6. Baza szkoli praktycznie swój personel 
i podnosi poziom kw a lifika c ji kadr monterów, 
mechaników, operatorów sprzętowych i  ślusa­
rzy remontowych. Baza współpracuje z Dz. 
Szkolenia i  Gł. Mechanikiem w  zakresie szko­
lenia obsług sprzętowych.

7. Baza organizuje całość gospodarki paliwam i 
oraz smarami i sprawuje nad nią nadzór.

8. Baza organizuje współzawodnictwo obsług 
sprzętowych i ma pieczę nad ruchem racjonali­
zatorskim.

9. Baza prowadzi kalkulację kosztów pracy 
sprzętu i  kontrolę kosztów własnych.

10. Baza prowadzi ewidencję oraz sprawozdaw­
czość z pracy sprzętu i podległych warsztatów, 
opracowuje plany remontów zapobiegawczych, 
sprzętu, prowadzi protokóły przeglądów okre­
sowych i  sprawuje nadzór nad term inowym 
wykonaniem w podległych warsztatach re­
montów maszyn i urządzeń, 

gaza posiada swoje oddziały terenowe, tworzo­
ne w  miejscach większej koncentracji sprzętu. Bu­
dowy obsługiwane są przez Bazę bezpośrednią (przy 
odległościach do 30 km) lub przez je j oddziały te­
renowe (przy odległściach ponad 30 km od bazy).

Współpraca Bazy z wykonawczymi jednostkami 
budowlanymi regulowana jest umowami o użytko­
waniu sprzętu. W umowach określona jest cena za 
eksploatację sprzętu, na podstawie opracowanego 
przez CZPR Kol. cennika dzierżaw sprzętu. Opłata­
m i za wypożyczony do eksploatacji sprzęt obciążana 
jest każda budowa z osobna.. Stwarza to zobowią­
zania pieniężne, które zmuszają kierowników  robót 
dó interesowania się kosztami pracy sprzętu oraz 
osiąganymi w yn ikam i finansowymi, jak również 
do intensywniejszego wykorzystywania zdolności 
przerobowych maszyn i nieprzetrzymywania ich na 
budowie bez rzeczywistej potrzeby.

W najbliższym etapie rozwoju baz przewiduje się, 
że będą one wykonywać zlecone zadania produkcyj­
ne (roboty ziemne, roboty betonowe i  żelbetonowe, 
układanie torów itp.) jak  subwykonawca, po cenach 
ustalonych umowami za jednostkę techniczną w y­
konywanej produkcji.
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K ierow n ik  Bazy podlega Dyrektorow i Przedsię­
biorstwa. Zastępstwo K ierownika Bazy sprawuje 
starszy mechanik (1 zastępca kierownika), drugim  
zastępcą jest starszy dyspozytor, mający pieczę
1 kontrolę nad sprawnym, operatywnym wykony­
waniem zadań Bazy. St. dyspozytor organizuje w  
miejscach większych skupień sprzętu lub też na
2 — 3 odcinkach mniejszych, stanowiska do: kontro­
l i  wykonywania dziennych zadań sprzętu, regulo­
wania ciągłości maszyn i  środków transportowych, 
czuwania nad pracą obsług sprzętowych, czuwania 
nad wyposażeniem w  paliwo, smary, wodę, m ateria­
ły  pomocnicze itp. Wszystkie zarządzenia k ierow ­
nika Bazy i władz zwierzchnich oraz całość spraw, 
związanych z operatywnym działaniem bazy, po­
w inny przechodzić przez st. dyspozytora. Codzien­

nie bezpośrednie meldunki z terenu o wykonywaniu 
zadań i  zarządzeń pozwalają dyspozytorowi nie­
zwłocznie interweniować tam, gdzie można usunąć 
brak i lub niedociągnięcia. Organizacja służby dys­
pozytorskiej jest nowością w  CZPR Kol.

Nowa organizacja baz sprzętowych ma zapewnić 
w końcu 1955 r. zwiększenie wydajności maszyn 
o ca 40°/o i  dać realną oszczędność w  postaci zmniej­
szenia zatrudnienia około 6000 robotników rocznie, 
co w  przeliczeniu wyniesie około 25 m ilj. złotych 
oszczędności w  stosunku rocznym. Przejście z do­
tychczasowej rozproszonej gospodarki sprzętowej 
do skupionej, w  sensie pełnego „gospodarowania“ 
całością parku maszynowego, stwarza perspektywy 
dalszego rozwoju i postępu technicznego w  mecha­
nizacji budownictwa inżynieryjnego.

System akordoiny a pro jektow anie stacji 
i w ęzłów  kolejow ych

M g r inż. M A R IA  IH N A T O W IC Z
A rtyku ł niniejszy omawia braki systemu akordowego w odniesieniu do prac przy 

projektowaniu stacji i  węzłów kolejowych, Zdaniem autorki, akord nie jest formą 
właściwą do tego celu i  należy wprowadzić inną, bardziej racjonalną formę rozliczeń.

System akordow y w  gospodarce socja listycz­
nej, to n iezm ie rn ie  w ażny czynn ik  podniesienia 
w yda jnośc i pracy, to  m ob ilizac ja  s ił w y tw ó r­
czych do m aksym alnych  w ys iłkó w . U  podstaw 
akordu leży norm a jako  jednostka m ia ry . N o r­
mę ksz ta łtu je  życie. N orm a jes t zm ienna, p rz y ­
stosowywać się ona bow iem  m usi do zm ien ia ­
jących się w a runków  pracy, udoskonaleń tech­
n icznych itd . N orm a jednak m us i być  zawsze 
jednoznaczna, aby m ogła służyć jako  elem ent 
porównawczy, aby być jednostką m ia ry .

P ro jek tow an ie  s tac ji i  węzłów  ko le jow ych  
składa się z czynności różnorodnych. „P ro je k t 
w stępny i  techn iczny“  —  b rzm i sucho odpowie­
d n i pa ragra f in s tru k c ji PKPG , ale je że li w czy­
tam y się dale j w  to, co m us i zaw ierać p ro je k t 
w stępny i  techniczny, to stanie przed nam i cały 
szereg p rob lem ów  bardzo różnorodnych, k tó re  
p ro je k ta n t m us i opanować podczas p ro jek to ­
wania.

Trzonem  p ro je k tu  jes t koncepcja —  ideow y 
schemat wzajem nego uk ładu  g rup  i  połączeń 
s tacy jnych  (lub  węzłowych), uw zg lędn ia jący za­
łożenia p ro je k tu  i  s tw arza jący podstawę do 
opracowań dalszych. Ja kko lw ie k  założenia tak ie  
dają pewne sugestie w  ty m  k ie ru n k u  i  na n ich  
się op ie ram y p rzy  po rów nyw an iu  a lte rn a tyw  
w  ram ach koncepcji, na leży jednak zdecydować, 
ja k i uk ład  s ta c ji lu b  węzła w  danym  przypadku  
szczególnym, p rzy  określonym  zakresie i  cha­
rakterze pracy, będzie na jodpow iednie jszy. 
Trzeba w ięc naszkicować i  przem yśleć szereg 
schematów i  rozw iązań a lte rna tyw nych . Szybkie 
uzyskanie zadowala jących rezu lta tów  jest za­
leżne ca łkow ic ie  od in d yw id u a ln ych  predyspo­
z y c ji p ro jek tan ta . Koncepcja, je że li naw e t cza­
sem n ie  jes t w y s iłk ie m  m y ś li tw ó rcze j, lecz 
ty lk o  asym ilac ją  cudzych pom ysłów  lu b  p rz y ­
stosowaniem się do w a ru n kó w  loka lnych , czy 
też narzuconych, jes t jednak zawsze w ys iłk ie m
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produkcy jnym , n ie  da jącym  się w ym ie rzyć  za 
pomocą jednoznacznej (pod względem  czasu) 
jednos tk i w spólne j.

N astęynym  etapem rozw o ju  p ro je k tu  jes t lo - • 
kolizacja. P ro je k t stacji, czy węzła kolejowego, 
to n ie  jes t zagadnienie, k tó re  się rozw iązu je  na 
płaszczyźnie b ia łe j k a r tk i papieru. Stacje 
i  w ęz ły  są organicznie związane n ie  ty lk o  z sie­
cią PKP , ale i  z terenem  budow y. Do dobrego 
z loka lizow ania s ta c ji n ie  w ys ta rczy  sprecyzowa­
n ie  w  założeniach, że ma być ona zapro jek to ­
wana na szlaku ta k im  lu b  innym , na skrzyżo­
w an iu  k ie ru n kó w  tak ich  lu b  innych . N ie w ys ta r­
czy naw et dokładna znajomość potoków  prze­
wozowych. P ro jektow ana stacja (lub  węzeł) 
m usi być wpasowana w  teren. P ro je k ta n t m usi 
m ieć b lis k i k o n ta k t z p rzysz łym  m iejscem  bu­
dowy. N ie  ty lk o  dlatego, aby un iknąć budow y 
kosztow nych ob iektów  na s tac ji lu b  n iepotrzeb­
nych  wyw łaszczeń, bądź też burzeń, a le  rów n ież 
dlatego, aby ro b o ty  ziemne rac jona ln ie  się 
b ilansow a ły  p rzy  zachowaniu m ożliw ości w ła ­
ściwego naw iązan ia poziom u stacyjnego do p ro ­
f iló w  sąsiednich szlaków sieci P K P  i  aby stacja, 
ja ko  całość, n ie  b y ła  rażącym  dysonansem 
w  ogólnym  p lan ie  zagospodarowania sąsiednich 
terenów.

Jest rzeczą zrozum iałą, że w  ta k im  u jęc iu  
rozw iązanie prob lem u lo ka liza c ji je s t zadaniem 
in d yw id u a ln ym , w  każdym  poszczególnym 
przypadku ca łkow ic ie  n ie w ym ie rn ym  za pom o­
cą ja k ie jś  ustalonej jednostk i.

Po stw orzen iu  koncepcji rozw iązania s tac ji 
( lub  węzła) i  z loka lizow an iu  je j w  te ren ie  na­
stępuje rozw iązanie uk ładu  to ró w  i  rozjazdów  
w  ramach poszczególnych g rup  stacy jnych . Ten 
etap prac jes t ju ż  uch w y tn y , m a bow iem  jasny 
obraz rysu n ku  geometrycznego o m n ie jszym  lu b  
większym, stopn iu  dokładności, zależnym  od 
ska li i  nanoszonych szczegółów. Rysunek geo­



m etryczny wym aga rozw iązania n ie  ty lk o  w  p la ­
nie, ale i  w  p ro f ilu  pod łużnym  i  poprzecznym.. 
W ym aga on rów nież uzasadnienia fu n kc jo n a l­
nego, w yn ika jącego z przeznaczenia i  p racy 
poszczególnych jego elementów.

W ydaw ałoby się, że na ty m  etapie n ie  m a już  
żadnych trudnośc i do zastosowania norm y. Tor 
i  roz jazdy narysowane —  to jest jednostka, na 
k tó re j można się oprzeć. A  jednak trudności 
p rzy  rozw iązyw an iu  uk ładu  to ró w  i rozjazdów 
n ie  są w ca le  proporc jona lne  do ich  ilości, nie 
m ówięc ju ż  o tym , że czasami tru d n ie j jest z l i­
kw idow ać jeden rozjazd n iż  go narysować. Dają 
tem u w yraz  n o rm y  zakładowe CBS i  P K o l. na 
opracowanie u k ła d u  to ró w  i  rodzajów , k tó re  
p rzew idu ją  różne w spó łczynn ik i u trudn ien ia , 
zależne od typ u  stac ji. W spó łczynn ik i te jednak 
n ie  u jm u ją  w szystk ich  u trudn ień , gdyż bieg prac 
p ro jek tow anych  n ie  pokryw a  się z, podzia łem  na 
fazy opracowania dokum entac ji technicznej.

W  ram ach każdej fazy is tn ie ją  zasadnicze 
etapy pow staw ania p ro je k tu  (koncepcja, loka ­
lizac ja  i  rozw iązanie geometryczne). T y lko  
w  p ro jekc ie  koncepcy jnym  ram y są szerokie: 
zastanaw iam y się n p „ czy p rzy jąć  uk ład  jedno­
k ie ru n ko w y  czy d w u k ie ru n ko w y  d la  st. rozrzą­
dowej, czy z loka lizow ać urządzenia ko le jow e 
z te j, czy z przec iw ne j s trony  osiedla. W  p ro ­
jekc ie  szk icow ym  ram y są zwężone, zastana­
w iam y się w ięc, czy dać pojedynczą, czy po­
dw ó jną  drogę zw rotn icow ą, czy wagę na s tac ji 
ładunkow ej usytuow ać w  układzie  pod łużnym  
czy poprzecznym. Tak w ięc naw et p rzy  opra­
cowaniach geom etrycznych uk ładu  to rów  i  roz­
jazdów ma m iejsce w k ła d  in w e n c ji tw órcze j.

Z tego w yn ika , że akord n ie  jest fo rm ą w ła ­
ściwą d la  opracowywania p ro jek tów  stac ji 
i  w ęzłów  ko le jow ych . N aczelnym  hasłem  akor­
du jest „ ja k  n a jw ię ce j“ . O pracow yw anie p ro ­
je k tó w  s tac ji i  węzłów  ko le jow ych  pow inno 
być prowadzone pod hasłem „ ja k  n a jle p ie j“ .

Jak w ażnym  zagadnieniem je s t dobre ro w ią - 
zanie uk ładu  s tac ji (czy węzła) kolejowego, w y ­
n ika  to chociażby z zestaw ienia czasów prze­
byw an ia  wagonów' ko le jow ych  na  s ta c ji i  drodze 
oraz kosztów transportu  z ogólną sumą kosztów 
własnych.

Na zm niejszenie w yda tków  na budowę 
i  u trzym an ie  k o le i ogrom ny w p ły w  m ają  ra ­
c jona ln ie  rozw iązane stacje  i  w ęz ły  kolejowe, 
k tó re  pozwalają na zm niejszenie w spółczynnika 
obrotu, a tym  sam ym  ilostanu roboczego oraz 
na zaoszczędzenie parowoizogodzin m anew ro­
w ych  i  w yd a tkó w  budow lanych na nadm ierne 
ilości to rów  i  rozjazdów, k tó re  są zawsze konse­
kw encją  w adliw ego rozw iązania technologii 
pracy stacji.

N ieste ty  fachowców w  dziedzin ie p ro je k to ­
w ania s ta c ji i  w ęzłów  ko le jow ych  n ie  m am y 
zbyt w ie lu . Należałoby w ięc w yw o łać  szersze 
zainteresowanie w śród adeptów sz tu k i in ż y n ie r­
sk ie j tą p rob lem atyką  przez stworzenie a tm o­
sfe ry  a trakcyjności. W  p rzec iw nym  bow iem  
razie opracowania stacyjne skazane będą zaw ­
sze na doraźne im prow izac je  pod naciskiem  
potrzeb bieżących, albo też na  wegetację w  rę ­
kach p ro jek tan tó w  z przypadku, co n ie  _ jest 
w łaśc iw ym  rozw iązaniem  w  dobie p lanow e j go­
spodarki państwowej.

z mmmM  lA i/ im u i
N ierozw iązane problem y prow adzenia  
studiów terenow ych i pro iektow anie  

nowych urządzeń kolejow ych
Studia terenowe dają podstawowy materiał do 

sporządzania projektów. Podstawą pro jektu  są 
decyzje, powzięte w  czasie prowadzenia prac ba­
dawczych na terenach nowych l in i i  kolejowych 
i  znajdujących się tam źródeł wyposażenia w  wo­
dę. Grupy lub ekspedycje określają na miejscu 
kierunek trasy przyszłej l in i i  kolejowej lub układ 
schematyczny przewodów wodnych. Tak więc 
przeprowadzone prace badawcze mają ogromny 
w p ływ  na wszystkie stadia projektowania i  prze­
bieg budowy.

Oczywiście, że przy tak w ie lk im  znaczeniu stu­
diów terenowych ważne jest szybkie rozwiązywa­
nie szeregu pilnych zadań, od których uzależniony 
jest końcowy w yn ik  całej pracy.

Przede wszystkim chcielibyśmy poruszyć prob­
lem, dotyczący udziału projektantów w  badaniach 
terenów przez przyszłe budownictwo.

Praktyka naszego ins ty tu tu  „Transtiechprojek- 
ta“ wykazała, że jeżeli w  studiach terenowych bie­

rze aktywny udział inżynier projektant, to wów­
czas uzyskane dane są dokładne, a powzięte decyz­
je słuszne. Niestety, główna inżynierowie projek­
tanci nie biorą jeszcze dostatecznego udziału w  stu- 
dach terenowych. Przeważnie o wszystkich proble­
mach, związanych z badaniami terenu, decyduje 
indywidualnie naczelnik ekspedycji, lub  grupy.

Nie trudno wyobrazić sobie, że jeżeli główny in­
żynier pro jektant nie zna realnych warunków 
terenów przyszłych budów, to wówczas często zda­
rzają się błędy i podejmowane są niesłuszne decy­
zje. Taki wypadek zdarzył się przy budowie tamy. 
Projektant, tow. Nazarów, nie by ł w  terenie i nie 
uwzględnił wszystkich możliwości. Zaprojektował 
on Obok tamy urządzenie betonowe dla spływu 
wody. Odpowiednio do tego projektu dokonano 
zdjęcia terenu i  badania inżynieryjno-geologiczne 
Później, kiedy zbliżył się term in zgania planów, 
ustalono na podstawie dokładnej analizy wyyników  
badań, że wygodniej byłoby zbudować ziemny ka-
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nal odwadniający. Trzeba było natychmiast i  to 
w  bardzo ciężkich warunkach zimowych, ' prze­
prowadzić dodatkowe badania. Oczywiście term in 
wykonania projektu nie został dotrzymany.

Życie wymaga, aby główny inżynier zaintereso­
wał się biegiem pracy nie wtedy, kiedy przedsta­
w iają mu w  gabinecie gotowe m ateriały badań 
lecz dużo wcześniej, już wtedy, gdy zaczyna się 
zestawiać plan studiów. Główny inżynier projek­
tant powinien wyjeżdżać w teren zarówno przed 
rozpoczęciem studiów, jak i w czasie ich prowa­
dzenia i razem z kierownikiem  grupy kierować 
badaniami, decydować o schemacie rozmieszcze­
nia urządzeń, określać wielkość prac badawczych

Przy prowadzeniu studiów obiektów dużych 
i trudnych należałoby wyznaczyć głównych inży­
nierów projektantów na stanowiska głównych in ­
żynierów ekspedycji.'-Tylko w  takim  przypadku 
można liczyć na to, że nie będzie błędów i niedo­
ciągnięć, że podniesie się poziom badań i projek­
tów, skróci się czas ich realizacji.

Wykorzystanie materiałów z uprzednio przepro­
wadzonych badań ułatw ia i przyspiesza bardzo 
studia terenowe. Prawie całe terytorium  Związku 
Radzieckiego jest w  większym lub mniejszym 
stopniu zbadane z punktu widzenia klimatu, geo­
logii, hydrologii, hydrogeologii itp, Wszystkie da­
ne, dotyczące wierceń, robót, doświadczalnych, ba­
dań warunków terenowych są systematycznie 
zbierane, uogólniane. M ateria ły te są specjalnie 
ważne dla budownictw kolejowych,, dla których 
prowadzi się badania na niezwykle dużych odleg­
łościach o różnorodnych warunkach terenowych. 
Należy przyznać, że dużo projektów zrobiono na 
podstawie posiadanych materiałów, bez przepro­
wadzenia kosztownych prac wiertniczych, a tym 
samym zmniejszono znacznie ilość prac badawczych, 
zaoszczędzono pieniądze i czas.

Jednak ekipy nie wykorzystują dostatecznie 
uprzednio zebranych danych. Często bowiem' gru­
py mają mało czasu na przygotowanie koniecznych 
materiałów. Nie wykonuje się planów studiów te­
renowych i często przeprowadza się powtórnie ko­
sztowne prace.

Duże pretensje mamy do „G ław transprojektu“ . 
K ierownicy tej insty tuc ji nie przywiązują dużo 
wagi do doboru charakterystyk geologicznych i hy­
drogeologicznych i nie usuwają istniejących w tej 
dziedzinie trudności. Do tej chw ili nie uregulowa­
no jeszcze sposobu otrzymywania odnośnych ma­
teriałów. Należy koniecznie uzgodnić to z M in i­
sterstwem Geologii ZSRR — uprościć, a także 
przyspieszyć otrzymywanie tych dokumentów.

Duże znaczenie ma pora roku i k lim a t miejsco­
wości, gdzie przeprowadza się badania. Pod po­
krywą śnieżną może przyroda ukryć swoje boga­
ctwo i swoje niedostatki. W zimie zasypane są

źródła, nie widać ukształtowania terenu, nie w i­
dać skarp. W takich warunkach można się łatwo 
pomylić. M imo to nie zawsze uwzględnia się tego 
przy wyznaczaniu term inu studiów. Nie uwzględ­
nia się często k lim atu  terenu i przewiduje się pro­
wadzenie badań w  rejonach południowych w lecie, 
a rejonach północnych w zimie. Tak np. nasz in ­
stytu t badawczy ma wyznaczony term in rozpoczę­
cia poszukiwań źródeł wodnych na odcinku Konda- 
gacz —- Guriew podczas zimy.

Czas i jakość dokonywanych badań uzależnione 
są w znacznym stopniu od metody ich prowadze­
nia. Istnieją przodujące metody pracy i należy je 
jak najszerzej stosować. Do nich zalicza się np. sy­
stem geograficzny. Istnieje on dawno, lecz dotych­
czas nie znalazł dstatecznego zastosowania w kom­
pleksie poszukiwań wody i w badaniach inżynie­
ry jno  - geologicznych. A  przecież ten sposób po­
szukiwań przy wzrastającym zakresie badań geo­
logicznych i  hydrogeologicznych oraz zwiększonych 
w stosunku do nich wymagań pomoże zmniejszyć 
zakres kosztownych robót wiertniczych, da do­
kładniejszy obraz p r z e k r o j u  gruntu, polep­
szy jakość badań i projektów i  skróci czas ich w y­
konania. ,W celu szerokiego rozpowszechnienie geo­
graficznych metod badań, konieczne jest, ażeby 
„G ław transprojekt“  zorganizował przygotowanie 
kwalifikowanych geofizyków.

Znane obecnie geologiczne poszukiwania prze­
prowadza się przy pomocy wibratora. Dzięki takim  
poszukiwaniom otrzymuje się próby ziemi z różnych 
głębokości. Wydajność pracy wzrosła przy tym 
10-20 krotnie w stosunku do wierceń prowadzonych 
ręcznie. Czas trwania badań skraca też bardzo me­
chanizacja prac górniczych. Niestety i temu nie 
udziela się dostatecznej uwagi. Nie zmechanizowa­
no jeszcze np. małych wierceń badawczych. Nowe 
metody poszukiwań pomogą przyspieszyć badania 
i podnieść ich jakość. Dlatego też należy stosować 
je szeroko w  pracy ekspedycji i grup, prowadzą­
cych studia terenowe pod budowy kolejowe.

Bieg badań uzależniony jest w znacznym stop­
niu od posiadanego wyposażenia technicznego, jak 
mechanicznych w iertarek do poszukiwań wody, 
pomp, instrumentów, wyposażenia obozowego i po­
towego, a także środków transportowych. Oprócz 
tego duże znaczenie ma to, aby ekspedycje i grupy 
badawcze m iały odpowiednio dobranych specjali­
stów i robotników oraz odpowiedni zakres i czas 
trwania prac. „G ław transprojekt“ zobowiązany 
jest dbać o to, aby ekspedycje by ły  odpowiednio w y­
posażone.

E. M ie łkow a •
główny hydrogeolog Transtiećhprojekta 

M. Orłów
naczelnik grupy badawczej

(„Gudok“ N r 47Ń952).

W sze ch s tro n n e  i r y  k o rz y  s ta n ie  rezerw  
e ko n o m iczn o  - te ch n iczn ych

W ie lk i uczony ro s y js k i, M ic h a ł W as iliew icz  Łom ono­
sow, p isa ł: „N a  podstaw ie  w ie lu  dow odów  —  w n io s k u ­
ję , że na roz leg łych  z iem iach pó łnocnych  bogate są 
w n ę trza  z iem i i  szczodrze rządzi tarr. przyroda , ...lecz 
n ik t  tam  tych  ska rb ów  n ie  szuka“ .

M in ę ło  w ie le  dz ies ią tków  la t i z w y ją tk ie m  ra b u n ­
ko w e j gospodark i le śn e j n ie tk n ię te  pozostały na tu ra ln e  
bogactw a P ó łnocy. A ż  do czasu W ie lk ie j S oc ja lis tyczne j 
R e w o lu c ji P aźd z ie rn ikow e j p ra w ie  w ca le  nie zbadano
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tych  ziem, boga tych w  w ęgie l, w sze lk ie  rudy, ro­
pę na fto w ą , gazy ziemne, m eta le  szlachetne i ro ś lin y  
przem ysłow e.

Od p ie rw szych  d n i pow stan ia  w ładzy  radz ieck ie j 
zwraca P a rtia  i Hząd ogrom ną uw agę na poznanie i  opa­
now anie  bogactw  Północy. Obecnie w y w o z i się drzew o 
z tego „w szechzw iązkow ego ta r ta k u “  do w ie lu  re jon ów  
Z w ią z k u  Radzieckiego. O grom nym  po tok iem  p łyn ie  
z P ó łnocy w ę g ie l i ropa. W  la tach  p ięc io la te k  S ta linów -



sk ich  po w s ta ły  ta m  wszędzie i  pow sta ją  w ciąż nowe 
przedsięb iorstw a, bazujące na m ie jscow ych  bogactwach 
n a tu ra lnych .

N iespo tykane  tem po ro z w o ju  p rzem ysłu  w ym aga ło  
g ru n to w n e j re k o n s tru k c ji transp o rtu . P oprzednia w ą ­
skoto row a k o łe j Północna zm ien iła  się w  potężną, bo­
gato wyposażoną techniczn ie  m ag istra lę , na k tó re j ilość 
przew ozów  n ieustann ie  w zrasta .

Jedno z w iększych  p rze ds ięb io rs tw  d y re k c ji — , to pa­
row ozow n ia  W ołogda. K o le k ty w  te j pa row ozow n i ma 
ju ż  s ław ne tra d yc je . Za pe łną pośw ięcenia pracę w  o- 
kres ie  w o jn y  przyznano m aszyn istom  z W ołogdy na 
stałe sztandar Państw ow ego K o m ite tu  O brony. N iem a­
ły  w k ła d  w n iós ł k o le k ty w  w  spraw ę te rm inow ego  w y ­
konan ia  p ię c io la tk i pow o jenne j. B y ło  to rezu lta tem  
w drożen ia  p rzodu jących  m etod p racy  i masowego 
w spó łzaw odn ic tw a  socjalistycznego. W  pa row ozow n i 
w y ro s ły  szeregi rac jo n a liza to ró w , ja k  m aszynista tow . 
W a la jew , in ic ja to r  w spó łzaw odn ic tw a  o lepsze w y k o ­
rzys tan ie  m ocy parow ozu, k tó ry  do w ió d ł, że na t ru d ­
nych  odc inkach m ożna p row adz ić  pociąg i bez pa row o­
zów popychow ych , m aszynista tow . K l im in  —  m is trz  
p row adzen ia  podw ójnego sk ładu  je d n ym  parowozem , 
m aszynista -  in s tru k to r ,  tow . R um iancew , ślusarz tow . 
Saw iczów , B a d rig in , G rom ow , G a w riło w , toka rz  tow'. 
K ononow , K uźm ino w , strugacz tow . K o w a lo w a  i  w ie lu  
innych .

W  ro k u  1951 przekroczono p lan  w  ton o k ilo m e tra ch  
o 10%. P rzeprow adzono oko ło 3.000 c iężk ich  pociągów, 
w  k tó ry c h  przew ieziono ponad p lan  przeszło m ilio n  ton 
ła d u n ku . Zaoszczędzono w  ciągu ro k u  ponad 3.000 ton 
p a liw a  obliczeniowego.

Lecz w y n ik i p racy  m og ły  być w  pa row ozow n i jeszcze 
znacznie lepsze. N ie  w ykonano  jeszcze szeregu w skaź­
n ik ó w  jakośc iow ych . W  ro k u  1951 n ie  w yko na no  n o r­
m y  przebiegu parow ozu m iędzy na p ra w am i re w iz y jn y ­
m i. Dopuszczono do szeregu w yp a d kó w  zajazdu p a ro ­
w ozów  na napraw ę m iędzy m yc ia m i ko tła . Z w ię kszy ł 
się postó j pa row ozów  w  n a p ra w ie  re w iz y jn e j i w  czasie 
m yc ia  ko tła .

N ie  m óg ł pogodzić się z ty m  k o le k ty w  pa row ozow n i, 
oraz ich  organ izac ja  p a rty jn a  i  zw iązkow a. Z w ie lk ą  
s iłą rozw in ę ło  się w spó łzaw odn ic tw o  socja lis tyczne 
o polepszenie jakośc i i  obniżenie kosztów  w łasnych  każ­
de j op e rac ji p ro d u k c y jn e j.

NO W O C ZESN E M E T O D Y  P L A N O W A N IA  
O DD O LN EG O

Z in ic ja ty w y  in żyn ie ra  -  ekonom isty, tow . M a rk o w e j, 
udoskona lono p lanow an ie  oddolne i  w zm ocniono ro z ra ­
chunek gspodarczy w  w arsz ta tach  i  d rużynach. W szyst­
k ie  pa row ozy przeniesiono na rozrachunek gospodar­
czy. D la  lepszej k o n tro li w p row adzono m iędzy starszym  
m aszyn istą  i  m a js tra m i w a rsz ta tó w  napraw czych  sy­
stem  roz liczen io w y  w  fo rm ie  czeków. N a rady  w y tw ó r ­
cze, om aw ia jące napraw ę każdego parow ozu, b y ły  szko­
łą  w ych ow a n ia  k o le k ty w u  w  duchu  oszczędzania środ­
kó w  państw ow ych .

Obecnie stosu je się w  pa row ozow n i, zap ro jek tow a ny  
przez K ła w d ię  B aranow ską, system p lan ow a n ia  i  o b li­
czania kosztów  w łasnych  d la  poszczególnych operac ji 
p ro d u kcy jn ych . Na każdy parow óz zestaw ia się m ie ­
sięczne p la n y  p ro d u k c y jn o  -  finansow e. K ażdą jazdę 
d ru ż y n y  pa row ozow e j ocenia się op e ra tyw n ie  w ed ług  
je j re zu lta tó w . N a podstaw ie  opracow anych techn icz­
n ie  p rog re syw nych  n o rm  p lan u  finansow o -  p ro d u k ­
cy jnego w prow adzono w  pa row ozow n i, zarów no d la  
d ru ż y n  parow ozow ych, ja k  i  d la  poszczególnych ro b o t­
n ik ó w , osobiste kon ta  oszczędnościowe.

W szechstronna in ic ja ty w a  p a trio tyczna  p ra co w n ikó w  
pa row ozow n i od na jd yw a ła  w ciąż now e reze rw y  w e 
w szys tk ich  dziedzinach p ro d u k c ji.  Dalszy ro zw ó j socja­
lis tycznego w spó łzaw odn ic tw a  po s taw ił sobie zadanie —

połączyć w y s iłe k  lu d z i i  sk ie row ać go na polepszenie 
całego kom p leksu  ilośc iow ych  i  ja kośc iow ych  w skaź­
n ikó w , k tó re  są cha rak te rys tyczne  dla  roz ra chu nku  go­
spodarczego danego zakładu. D la tego w łaśn ie  ca ły  k o ­
le k ty w  p o p a rł gorąco in ic ja ty w ę  M . M a rko w e j, k tó ra  
rozpoczęła opracow anie kom pleksow ego p la n u  m o b iliz a ­
c ji reze rw  w ew nę trznych , w  celu pop ra w ie n ia  w  1952 
ro k u  w szys tk ich  ekonom iczno _ techn icznych  w ska źn i­
ków .

P rzy  op racow an iu  p lan u  kom pleksow ego postaw i! 
sobie k o le k ty w  za zadanie w p row a dz ić  w  pa row ozow ­
n i k o le k ty w n y  system  p racy stachanow skie j. D latego 
też p rzew idz iano  w  p lan ie  szerokie rozpowszechnienie 
stachanow skich  m etod  p racy  i  w d rożen ie  przodu jące j 
techno log ii, d z ię k i czemu polepsza się jakość, z m n ie j­
sza pracochołnność i  koszty  w łasne  op e rac ji p ro d u k ­
ty w n e  w yko rzys ta n ie  środków  trw a ły c h  i  ob ro tow ych.

P la n  zak łada  techniczn ie  uzasadnione progresyw ne 
no rm y, sp rzy ja jące  zw iększen iu  w yd a jn ośc i pracy, 
oszczędności p a liw a , m a te ria łó w , ene rg ii e lek tryczne j, 
in s tru m e n tó w  i  kosztów  ad m in is tra cy jn ych .

S tw orzen ie  kom pleksow ego p lanu  poprzedzała szero­
ko  zakro jona  o rgan izacy jna  i  m asowo -  po lityczn a  p ra ­
ca. A g ita to rz y  op ow iad a li ro b o tn iko m  o tym , ja k i e fek t 
da je  polepszenie w ska źn ikó w  jakośc iow ych , że da je  to 
w iększą w yda jność  pracy, że zw iększa bogactw a n a ro ­
du radzieckiego, że przyśpiesza tem po b u do w y  ko m u ­
n izm u. R obo tn icy  w n ie ś li dużo pom ysłów  ra c jo n a liza ­
to rsk ich , do tyczących udoskona len ia  tech no log ii oszczę­
dzania środków  pien iężnych, p a liw a  i  m a te ria łó w .

P rzy  op raco w yw a n iu  p lan u  kom pleksow ego w z ię li 
a k ty w n y  u d z ia ł n ie  ty lk o  stachanowcy, in ż y n ie ry jn o - 
techn iczn i i  p lanow o -  b u c h a lte ry jn i p ra cow n icy  pa ro ­
w ozow n i, lecz rów n ież  in żyn ie ro w ie  i  ekonom iści d y -  
re k c y jn i.

Z O B O W IĄ Z A N IA  S T A C H A N O W S K IE

K om p le ksow y  p lan  m o b iliz a c ji techniczno -  ekono­
m icznych  re ze rw  składa się z następu jących dz ia łów : 
1) zw iększen ie w yd a jn ośc i p racy, 2) zw iększenie e fe k ­
tyw nośc i w yko rzys ta n ia  ś rodków  trw a ły c h  (pa row o­
zów, ob rab ia rek , p o w ie rzchn i p ro d u k c y jn y c h ); 3) po lep- 
sznle ja kośc i eksp lo a tac ji i  na p ra w  parowozów . 
4) przyspieszenie ob ro tu  ś rodków  ob ro tow ych, 5) m o b ili­
zacja reze rw  finansow ych . 6) w zro s t ren tow nośc i p rzed­
s ięb io rstw a, okreś len ie  ilośc i dochodów ponadp lano­
w ych .

O dnośnie każdego d z ia łu  p o d ją ł się k o le k ty w  w y k o ­
nać zw iększone zobow iązania, a m ia no w ic ie  p rzyśp ie ­
szyć w  s tosunku do 1951 ro k u  średn iodobow y przebieg 
parow ozów  o 26 k m  i  zw iększyć ic h  przebieg m iędzy na­
p ra w a m i re w iz y jn y m i o 5000 km . Z w iększyć w  stosun­
k u  do p lanu  ro k u  1952 w yda jność  p racy o 2,7% i  w y ­
dajność p ra cy  parow ozu w  tono -  k ilo m e tra ch ' o 2,5%. 
Z w o ln ić  10 400 m aszyno -  godzin i  6"/» po w ie rzchn i 
p ro d u k c y jn e j. Z w iększyć  p rzec ię tny  ciężar pociągu o 25 
ton, zm nie jszyć pom ocn iczy przebieg pa row ozów  o 1,7%. 
Zaoszczędzić 3,5% p a liw a , 2%  m a te ria łó w  i 26,6 tysięcy 
k iłow a to go dz in  ene rg ii e lek tryczne j.

D z i ę k i  r e a l i z a c j i  p l a n u  k o m p l e k ­
s o w e g o  P o w  s t a ł y  r e z e r w y  ś r o d k ó w  
t r w a ł y c h  w  p r a c o g o  d ż i n a c h ,  m a t e ­
r i a l n y c h  i  p i e n i ę ż n y c h ,  c o  p o z w o l i ­
ł o  w  r o k u  1952 w y k o n a ć  p o n a d  p l a n  
180 m i l i o n ó w  t o n o k i l o m e t r ó w  b r u t t o .

W  celu w yko n a n ia  zwiększonego zakresu p ra cy  po­
s iadanym i środkam i,, trzeba będzie w y z w o lić  okreś lony 
k o n tyn g e n t ro b o tn ikó w , parow ozów , ob rab ia re k  i zao­
szczędzić potrzebne m a te ria ły , pa liw o , energ ię ele­
k try c z n ą  i  ś ro d k i pieniężne.

D z i ę k i  p o l e p s z e n i u  w s k a ź n i k ó w  
i l o ś c i o w y c h  i  j a k o ś c i o w y c h  o b n i ż y
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s i ę  k o s z t y  w ł a s n e  p r z e w o z ó w  o 3,9% 
z w i ę k s z y  s i ę  r e n t o w n o ś ć  p a r o w o z o ­
w n i  o 5,6%, p r z y ś p i e s z y  o b r ó t  ś r o d ­
k ó w  o b i e g o w y c h ,  w z m o c n i  d y  s c y p  l i ­
n ę  f i n a n s o w o - r o z r a c h u n k o w ą  i w  
t e n  s p o s ó b  o t r z y m a  s i ę  p o n a d  p l a n  
1 600 t  y  ts. r u b l i  o s z c z ę d n o ś c i  s o c j a l i ­
s t y c z n e j  a k u m u l a c j i .

O to  w e w nę trzne  reze rw y, uzyskane d z ię k i zastoso­
w a n iu  p lan u  kom pleksow ego. D la  zabezpieczenia w y ­
konan ia  p rzy ję teg o  zobow iązania opracowano k o n k re t­
n y  p ro g ra m  o rgan izacy jno  /  techn icznych  zarządzeń, 
p rze w id u ją cych  sposoby u p łyn n ie n ia  u k ry ty c h  rezerw .

W D R O Ż E N IE  P R Z O D U JĄ C Y C H  M E T O D  —  TO  
P O D S T A W A  Z W IĘ K S Z E N IA  W Y D A JN O Ś C I P R A C Y

W edług  p la n u  kom pleksow ego w yda jność p ra cy  po­
w in n a  przewyższać o 2,7% zadany p lan  roczny. Ażeby 
zapew nić ta k  w ie lk ie  zw iększen ie w yd a jn ośc i p racy, 
rozpowszechnia się w śród  w szys tk ich  m aszyn istów  in i ­
c ja tyw ę  tow . W a la jew a, dotyczącą p row adzen ia  pocią­
gów  bez pa row ozów  po pychow ych  i  in ic ja ty w ę  tow . 
K lim in a , dotyczącą p row adzen ia  p o dw ó jn ych  sk ładów  
je dn ym  parow ozem . T y m  sam ym  zm nie jszy się ilo s tan  
parow ozów , osiągnie się w iększą ilość to n o k ilo m e tró w  
b ru tto  pa row ozów  pociągow ych.

P la n  p rze w id u je , że op ie ra jąc  się na p rzyk ład z ie  p rzo ­
do w n ika  tow . R um iencew a, w szys tk ie  d ru ż y n y  rem o n ­
tow e zm nie jszą czas pos to ju  pa row ozów  w  napraw ie .

D z ię k i tem u  z w o ln i się pewna ilość s ił roboczych, po­
w ie rzchn ie  p ro du kcy jne , u rządzenia —  a w ię c  w szyst­
ko, co potrzebne je s t do  re a liz a c ji doda tkow ego p ro g ra ­
m u napraw , w yn ika jące go  ze zw iększonej ilo śc i 
przewzów . Rozpowszechni się szeroko p rzodu jące m eto­
d y  pracy, w  te j lic z b ie  p rzodu jące  m etody ślusarzy tow . 
B ad ryg ina  i  M ałyszewa, dotyczącą w ysoko  jakośc iow e j 
n a p ra w y  tło k ó w  i  suw aków , ś lusarzy tow . S m irnow a  
i  Iw an ow a , dotyczącą dem ontażu i  m ontażu k o rb o w o - 
dów, ś lusarzy tow . S m irn ow a  i  G rom ow a, dotyczących 
w y m ia n y  zestaw ów  ko ło w ych  tend ra  i  reso rów  p a ro ­
w ozowych.

W ydajność p racy  ro b o tn ik ó w , p ra cu jących  na ob ra ­
b ia rkach , w zrośn ie  dz ięk i zastosowaniu przodu jących  
m etod to k a rz y  szybkościow ców  ¿tow. K ononow a, K u ź - 
m in ow a  i  G o łow ina . Z ape w n i się znaczne obniżenie p ra ­
cochłonności poszczególnych o p e ra c ji p ro d u kcy jn ych , 
do tyczących na p ra w y  i  p ro d u k c ji części zapasowych.

A b y  można b y ło  le p ie j i  szybcie j w p row adzać w  ż y ­
cie w szys tk ie  te  p rzodu jące  m etody, p rze an a lizow u je  się 
procesy technolog iczne n a p ra w y  parow ozów , sporządza 
się k a r ty  technolog iczne p row adzen ia  pociągów  bez pa­
row ozów  popychow ych  i  po dw ó jn e j t r a k c ji  na  poszcze­
gó lnych  odc inkach  tra k c y jn y c h , zorgan izow ano now e 
szko ły  s taćhanow skie d la  rozpow szechn ien ia  łu n in o w - 
sk ich  m etod  k o n se rw a c ji pa row ozów  i  m etod w ysoko 
e fe k tyw neg o  w yko rzys ta n ia  ob rab ia rek.

Dużo u w a g i pośw ięcono też tem u , aby zapew nić d ru ­
żynom  n o rm a ln y  czas p ra c y  i  odpoczynku. P oziom  w y ­
da jnośc i p ra cy  o p a rty  je s t na techn iczn ie  spraw dzonych 
p ro g re syw nych  no rm ach  p ro d u k c ji i  no rm ach  zużycia 
czasu na jednostce p ro d u k c ji.  W  g łów n ych  w a rsz ta ­
tach  pa row ozow n i zakończa się re w iz je  n o rm  —  stare 
n o rm y  zm ien ia  się na now e progresyw ne.

W e w szys tk ich  dz ia łach p la n u  pośw ięcono dużo u w a ­
g i doskona łem u w y k o n a n iu  każde j op e ra c ji p ro d u k c y j­
ne j, wychodząc z założenia, że je s t to  podstaw a bez­
pieczeństwa b iegu pociągów  i  l ik w id a c ji us te re k  p racy  
eksp loa tacy jne j. Obecnie ponosi jeszcze pa row ozow n ia  
duże s tra ty  z pow odu b ra k ó w  w  p ro d u k c ji i  n is k ie j ja ­
kości n a p ra w  poszczególnych w ę z łów  parow ozu. A b y  
skończyć z ty m  złem , postanow iono  w y b ija ć  znak im ie n ­
n y  na w szys tk ich  w y k o n y w a n y c h  częściach zapaso­
w ych , postanow iono p rzygo tow ać i  szeroko p o pu la ryzo ­

wać poglądow e tab lice  dopuszczalnych g ran ic  odchy­
leń  p rz y  w y k o n yw a n ych  częściach parow ozu. W  kuźn i
1 w  o d le w n i opanowano ju ż  k u c ie  i  do lew an ie  p ro d u k c ji 
z m in im a ln y m i od chy len iam i na obróbkę.

W e w szys tk ich  w a rszta tach  um ieszcza się w itry n y  
p ro d u k c ji w zo rcow e j. P rz y  po dsu m ow yw an iu  w y n ik ó w  
p ra cy  d ru ż y n  i  w a rsz ta tó w  za okres dekady  p rz y w ią z u ­
je  się dużo w a g i do  ja kośc i p ro d u k c ji.  W  szkołach sta- 
chanow skich  w prow adzono w ym ia n ę  doświadczeń, do ­
tyczących w a lk i o ja k  na jlepsze w yko na n ie  każdej ope­
ra c j i ¡p rodukcy jne j. W  szkołach w ys tę p u ją  przede wszy 
s tk im  naśladow cy. A . Ż andarow e j i  O. A ga fono w e j, —  
ślusarz spec ja lis ta  od urządzeń au tom atycznych , tow . 
G -awrlłow , p rzo d o w n ik  d ru ż y n y  kom p leksow e j, k o m - 
som olsko-m łodzieżow e j, tow . R um iancew  i  to ka rz  tow . 
Z acha rów  i  K ononow , k tó rz y  w y k o n u ją  p ro d u kc ję  bez 
b raków .

E F E K T Y W N E  W Y K O R Z Y S T A N IE  P A R O W O ZÓ W  
I  U R Z Ą D Z E Ń  M E C H A N IC Z N Y C H

W a lka  stachonow ców  pa row ozow n i o lepsze w y k o ­
rzys tan ie  środków  trw a ły c h , p rzed łużen ie  okresu ich 
p racy  u w y d a tn ia  się ja s k ra w o  w  łu n in o w s k ic h  m eto ­
dach obs ług iw an ia  pa row ozów  i  urządzeń m echan icz­
nych. Z n a jd u ją  one w y ra z  w  ic h  dążen iu do zw iększe­
n ia  za p rzyk ła d e m  m aszyn is ty  tow . Iw a n o w a  n ie  ty lk o  
średniodobow ego p rzeb iegu parow ozów , lecz rów n ie ż  
do przew iez ien ia  ja k  na jw iększe j ilośc i to w a ró w  c ię żk i­
m i pociągam i.

P la n  kom p le ksow y  p rze w id u je  w zro s t w yda jnośc i 
każdego pa row ozu  w  ru c h u  to w a ro w y m  o 2,5% w  sto­
sunku do p lan u  1952 roku . O siągnie się to  d z ię k i d a l­
szemu zw iększen iu  c iężaru składu, zw iększen iu  śred­

niodobowego ¡przebiegu parow ozów , zm n ie jszen iu  p rze ­
b iegu pomocniczego, zm n ie jszen iu  pos to ju  parow ozów  
w  n a p ra w ie  i  zw iększen iu  przebiegu m iędzy na p ra w a ­
m i.

E fe k ty w n e  w yko rzys ta n ie  ś rod ków  podstaw ow ych 
je s t ściśle zw iązane z da lszym  rozw o je m  ru ch u  m aszy­
n is tó w  p ięćse tn ików . W edług p lan u  kom pleksow ego — 
średm iodobowy przebieg pa row ozów  p o w in ie n  w zros­
nąć o 26 k m  w  s tosunku do  ub iegłego roku . Osiąga się 
to d z ię k i skrócen iu  w szys tk ich  e lem entów  im iennego 
w yk re su  ob ro tu , kom pleksow ego stosowania p rzo du­
jących  m etod eksp lo a tac ji pa row ozów  i  szerokiego sto­
sowania, o p a rte j na soc ja lis tycznym  w spó łzaw odn ic­
tw ie  dysp ozy to ró w  —  m etody S ud n ikow a  i  re a liz a c ji 
ich  w ykresów .

Na od c in ku  C harow ska ja  —  W ołogda zw iększy ł się 
średn i ciężar pociągu o 25 to n  ponad norm ę, w  szczegól­
ności dz ię k i p row adzen iu  pociągów  o ciężarze oko ło 
3000 ton. D z ię k i tem u, że m aszyn iścy stachanow cy nie 
k o rz y s ta li z parow ozów  popychow ych  i  n ie  p ro w a d z ili 
pociągów  p o dw ó jn ą  tra k c ją , s k ró c ił się przebieg po­
m ocn iczy o 1,7%. P ozw o liło  to  zm nie jszyć ilo s ta n  pa­
row ozów  przec ię tn ie  o 2 pa row ozy. I lo s ta n  parow ozów  
zm n ie jszy ł się oprócz tęgo jeszcze o 1 parow óz, dz ięk i 
ra c jon a ln em u  w y k o rz y s ta n iu  parow ozów  zdawczych 
na w ęźle W ołogda.

P o p ra w ia ją  się też jakośc iow e w s k a ź n ik i w y k o rz y ­
stan ia  pa row ozów . D z ię k i zw iększen iu  w yd a jn ośc i p ra ­
cy ro b o tn ik ó w  i  zastosowaniu szybkościow ych m etod 
sk raw an ia  m e ta li, zaoszczędzono 8 200 ob ra ib ia rko-go - 
dz in . D z ię k i zw iększen iu  c y k lu  m iędzy  na p ra w am i 
skracan iu  po s to ju  w  czasie na p ra w y , zaoszczędzono
2 200 ob rab la rko -godz ln .

Is to tn y m  w a ru n k ie m  polepszenia jakośc iow ych  
w ska źn ikó w  w yko rz y s ta n ia  urządzeń je s t wzięcie  o b ra ­
b ia re k  pod soc ja lis tyczną  opiekę. W  ro k u  1951 w zię to  

pod socja lis tyczną opiekę 11 ob rab ia rek , co da ło pozy­
ty w n e  w y n ik i.  W  ro k u  1952 postanow iono w ziąć jeszcze 
10 ob rab ia rek . P ozw o li to  przed łużyć czas m iędzy  na­

p ra w a m i urządzeń i  zaoszczędzi panad l 6 000 ru b li.
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B ardz ie j e fe k ty w n ie  w yko rzys tane  będą po w ie rzch ­
nie  p ro du kcy jne , w  szczególności kan a ły  naprawcze. 
Nastąpi to w  rezu ltac ie  zm nie jszenia posto ju  p a row o­
zów w  napraw ach  wsze lk iego rodzaju.

O S Z C Z Ę D Z A N IE  P A L IW A , M A T E R IA ŁÓ W "
I  E N E R G II E L E K T R Y C Z N E J

W  parow ozow n iach  zużyw a się bardzo dużo pahw a, 
ene rg ii e lek tryczne j, m a te ria łó w  i  części zapasowych. 
D la tego też w  p lan ie  kom p le ksow ym  poświęcono dużo 
uw ag i p ro b lem ow i u p łyn n ie n ia  reze rw  m a te ria ło w ych .

Duże dośw iadczenie z d o b y lL ju ż  p rzodu jący  m aszyn i­
ści, m is trzo w ie  p row adzen ia  pociągów  o w ie lk im  c ię ­
żarze i  rac jona lnego  opalan ia  parow ozów . P o zw o liło  im  
to zobowiązać się —  zaoszczędzić 3,5°/« pa liw a . Oszczęd­
ności te  osiągną on i dz ięk i tem u, że będą m asowo p ro ­
w adz ić  pociąg i o w ie lk im  ciężarze, dz ięk i zastosowa­
n iu  szeregu sposobów, dotyczących polepszenia tech 
nicznego stanu parow ozów , d z ię k i unow ocześnieniu 
p a rku  parow ozow ego i rozpow szechn ien iu  m etody mz. 
Kowralowa, dotyczącej prow adzen ia  pociągów , a także 
d z ię k i zo rgan izow an iu  szkół s tachanow skich , p row adzo­
nych przez m is trzów  rac jona lnego  opalan ia , tow . Je*v- 
g ien iew a, M uch ina , M ie ha jło w a , O bo tu row a , M ochow a 
i  B łoćh ina .

Zap lanow ano szereg zarządzeń, k tó re  m a ją  dać 26,6 
tys. k ilow o to go dz in  oszczędności energ ii e lek tryczne j.

S tosuje się też specja lne środk i, k tó re  dadzą m aksy ­
m a lną  oszczędność nieże laznych m e ta li. W  ty m  k ie ru n ­
k u  okaza li dużą pomoc ra c jo n a liza to rzy  pa row ozow ni. 
Z in ic ja ty w y  tow . Ż ukow a  zastąpiono brązow e gniazda 

zaw orów  przepustow ych i  tłoczących sprężarek d w u - 
stopow ych s ta lo w ym i. Już samo to  da je  w  ciągu ro k u  
1000 k g  b rązu  oszczędności. Postanow iono sporządzić 
d la  n iedużych w y to p ó w  stopu nieżelaznego n ie w ie lk i 
piec o m a łe j w yda jnośc i, co znacznie zm n ie jszy ilość 
odpadków  m eta lu . Zastosu je się też szereg no w ych  spo­
sobów, d z ię k i czemu przed łuży  się okres p racy  w a ż n ie j­
szych w ęz łów  parow ozow ych  i ra c jo n a ln ie  zorgan izu je  
na p ra w ę  i  p ro d u kc ję  części zapasowych.

Z M N IE J S Z E N IE  K O S Z T Ó W  W ŁA S N Y C H , 
Z W IĘ K S Z E N IE  R EN TO W N O Ś C I I  M O B IL IZ A C J A  

Ś R O D K Ó W  F IN A N S O W Y C H

O gó lnym  w ska źn ik iem  ja kośc io w ym  p racy  przedsię­
b io rs tw a  są koszty w łasne p ro d u k c ji. D la tego też w  p la ­
nie  kom p le ksow ym  pośw ięcono dużo u w a g i zagadnie­
n io m  oszczędności. .

D z ię k i re a liz a c ji p lanu  zaoszczędzi się w  c iągu ro k u  
nonad 1 600 tys. r u b li i  zm nie jszy ponad_ p lan  kosz­
ty  w łasne przew ozów  o 3,9%. Jest to re z u lta t zap lano­
w anego zw iększen ia w yd a jn ośc i pracy, lepszego w y k o ­
rzys tan ia  pa row ozów  i  ob rab ia rek, podwyższenia ja k o ­
ści p rac eksp loa tacy jnych  i  na p ra w  parow ozów , oszczęd­
ności pa liw a , m a te ria łó w  i  ene rg ii e lek tryczne j.

Jednym  ze źróde ł oszczędności jes t zm niejszenie w y ­
d a tk ó w  p rzy  każdej na p ra w ie  re w iz y jn e j o 500 ru b li 
i  p rzy  każdym  p łu k a n iu  o 300 ru b li.  Osiąga się to, dz ięk i 
podn ies ien iu  jakośc i nap raw , d z ię k i zastosowaniu no ­
w e j p rzodu jące j tech no log ii i w p row a dze n iu  bezdym ­
nego rozpa lan ia  oraz dz ięk i w p row a dze n iu  lis tó w  gw a­
ra n c y jn y c h  na n a p ra w y  re w iz y jn e  i m ycie.

Na ro k  1952 usta lono d la  pa row ozow n i zysk w ie lko śc i 
3%  od ogólnych w y d a tk ó w  eksp loa tacy jnych . P rz e w i­
dziane p lanem  kom p le ksow ym  zarządzenia zapew nia ją  
zw iększen ie zysku z 3 na 5,6«/», d z ię k i obn iżen iu  kosz­
tó w  w łasnych  tonokm . b ru tto , obn iżen iu  kosztów  na ­
p ra w  parow ozów  i  lik w id a c ję  s tra t, po w sta łych  przez 
b ra k i w  p racy eksp loa tacy jne j.

Polepszenie ekonom iczno -techn icznych  w ska źn ikó w  
jes t m ocno zw iązane z da lszym  pogłęb ien iem  ro z ra ­

chunku  gospodarczego. P aństw o w ym aga w yp e łn ie n ia  
p lanu  ja k  na jm n ie jszą  sumą środków  obro tow ych. D la ­
tego też p rze w id u je  p lan  kom p leksow y szereg p ized - 
sięwzięć, k tó re  przyśpieszą ob ró t ś rodków  ob ro tow ych  
i w  ten sposób zw o ln ią  z obiegu k ilka d z ie s ią t tysięcy 
ru b li. O siągnie się to, dz ięk i p rzekroczen iu  zap lanow a­
ne j ilośc i przewozów, zm n ie jszen iu  ich  kosztów  w łas ­
nych, zm nie jszen iu  n o rm a ty w u  zapasów m a te ria łó w  
i  części zapasowych; u p ły n n ie n iu  n iech od liw ych  i zby­
tecznych m a te ria łó w  i części zapasowych.

P la n  kom p le ksow y  p rze w id u je  też m ob ilizac ję  środ- 
d kó w  finansow ych . U w zg lędn iono  m ożliw ośc i z rea liza - 
w an ia  p rze d te rm inow ych  w ie rzy te lnośc i, pełne w y k o ­
rzystan ie  k re d y tó w  bankow ych , szybsze w yko rzys ta n ie  
gotow ej p ro d u k c ji dz ia łó w  pom ocniczych, ścisłe p rze­
strzeganie d yscyp lin y  f ina nso w o-ra chu nkow e j.

K ie ro w n ic y  o rg an izac ji p a rty jn y c h  i  zw iązkow ych  
o rgan izu ją  specja lne ku rs y  w  pa row ozow n i d la  szkole­
nia  ro b o tn ik ó w  w  zagadnieniach ekonom icznych. K a ż ­
dy ro b o tn ik  po w in ie n  w iedzieć, co składa się na koszty 
w łasne p ro d u k c ji, ja k i e fe k t da je  popraw a w ska źn ikó w  
jakośc iow ych  i ja k ie  przede w szys tk im  należy u ru cho ­
m ić  reze rw y, ażeby w ykonać zobow iązania.

W yd z ia ł p o lityczn y  w  W ołogdzie i  o rgan izacje  p a r­
ty jn e  pa row ozow n i ro z w in ę ły  ag itacy jno-m asow ą i  po - 
lityczn o -w ych cw a w czą  pracę, k tó ra  pow inna  sprzy jać 
re a liz a c ji p lanu  kom pleksow ego i zobow iązań k o le k ­
tyw u . . . . . . .

Poznanie i rozpow szechnienie pa trio tyczn e j in ic ja ty ­
w y  m aszyn istów  z W ołogdy po zw o liło  w yciągnąć pew - • '  
ne ważne w n iosk i.

O pracow any w  pa row ozow n i W ołogda kom p leksow y 
p lan polepszenia w ska źn ikó w  jakośc iow ych , to wyższy 
stop ień o rg an izac ji p lan ow a n ia  oddolnego, to  w a lka
0 .ko le k tyw ny  w y s iłe k  stachanow ski, n ie  ty lk o  poszcze­
gó lnych  d ru żyn  i  w a rsz ta tów , lecz i  ca łych przedsię­
b io rs tw .

P la n  kom p leksow y zapew nia pełne połączenie o r­
gan izac ji, te c h n ik i i ekonom ii p rzeds ięb io rs tw  
z uw zg lędn ien iem  wszystkiego, co nowe, progresyw ne
1 przodu jące. . . .

Podstaw ą p lanu  są w za jem n ie  uzupe łn ia jące  i  w ią ­
żące się środk i, k tó re  w p ły w a ją  kom p leksow o na po lep­
szenie w szys tk ich  podstaw ow ych ilo śc io w ych  i ja k o ­
śc iow ych w ska źn ikó w  przedsięb iorstw .

P la n  m o b iliz u je  k o le k ty w  do w a lk i o w yko rzys ta n ie  
now ych  reze rw  dalszej po p ra w y  jakośc i, zm niejszenia 
pracoch łonności i  kosztów  w łasnych  każdej operacji, 
do zw iększen ia ren tow nośc i całego p rzedsięb iorstw a 
p rzy  rów noczesnym  przekraczan iu  zap lanow anej ilośc i
przewozów. , .

P la n  kom p leksow y pomaga le p ie j zorganizow ać i roz­
powszechnić p rzodu jące m etody pracy, zw iększyć k u l­
tu rę  przeds ięb iors tw a , sk ie row ać w y s iłe k  k o le k ty w u  na 
ba rdz ie j zharm on izow aną i  wysoce w y d a jn ą  pracę, co 
w  rezu ltac ie  da pańs tw u  p ro d u kc ję  ponadp lanow ą i so­
c ja lis tyczną , ponadp lanow ą aku m u lac ję .

K om p le ksow y p lan  m o b iliz a c ji reze rw  w ew nę trznych , 
to cenna fo rm a  o rg an izac ji w a lk i o polepszenie ekono­
m ik i ko le i, przede w szys tk im  d z ię k i zw iększen iu  w y ­
da jności pracy, lepszem u w y k o rz y s ta n iu  ś rodków  trw a ­
łych  ko le i, w zm ocn ien iu  roz ra chu nku  gospodarczego, 
pog łęb ien iu  p lanow an ia  oddolnego, przysp ieszeniu ob ie­
gu środków  ob ro tow ych , zw iększen iu  ren tow nośc i p ra ­
cy w szys tk ich  bez w y ją tk u  ogn iw  gospodarczych.

In ic ja ty w a  tow . Max-kowej, B a ra no w sk ie j i  innych  
ekonom istów  ko le jo w ych , sk ie row ana na polepszenie 
p lanow an ia  oddolnego i  sprawozdawczości przez do­
prow adzen ie p lan ów  tech n iczn o -fina nso w ych  do każdej 
d ru ż y n y  i  do oddz ie lnych  p ra cow n ikó w , s tw arza w a ru n ­
k i ak tyw n eg o  ud z ia łu  każdego p ra cow n ika  w  w alce 
o oszczędność, sp rzy ja  now em u ożyw ien iu  w spó łzaw od­
n ic tw a  socja listycznego o polepszenie w ska źn ikó w  p ra ­
cy ko le i.
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io w .  S ta lin  uczy: „B y ło b y  g łu p io  przypuszczać, że 
p lan  p ro d u k c y jn y  sprowadza się do spisu c y fr  i  zadań. 
W  rzeczyw is tośc i p la n  p ro d u k c y jn y  —  to  żyw a i  p ra k ­
tyczna dz ia ła lność m ilio n ó w  lu d z i“ . P la n  kom p leksow y, 
opracow any p rzy  a k ty w n y m  w spó łudz ia le  całego k o ­
le k ty w u  pa row ozow n i W ologda, o tw ie ra  szerokie m o­
ż liw ośc i dalszej m o b ilia c ji mas do w o łk i o polepszenie 
w ska źn ikó w  jakośc iow ych .

M aszyn iśc i z W o łogdy w e zw a li ruchow ców , p raco­
w n ik ó w  s łużby t ra k c ji ,  b y  poszli za ic h  p rzyk ład em  
i  s tw o rz y li u  siebie tego rod za ju  p la n y  kom pleksowe.

9

Wezwanie to znajdzie bezwątpienia gorący odzew i na 
innych dyrekcjach.

K om p leksow e p la n y  po p ra w y  w ska źn ikó w  jakośc io ­
w ych  m ożna zastosować w  każdej dz iedz in ie  ko le jo w e j, 
a w ięc w  pa row ozow niach, w agonow niach, w  służbie 
d rogow e j i  w  s łużb ie łączności, w  oddzia łach d y re k c ji,  
na stacjach, fa b ry k a c h  i  budowach. Rozpowszechnienie 
i  bo lszew icka rea liza c ja  tych  p la n ó w  p rzyczyn ią  się do 
dalszego ro z w o ju  k o le jn ic tw a .

(„G u d o k “  N r 40 z 16.11.52)

Nom e form y trspółzaiuodnictira pracy  
i r  radzieckim  transporcie kolejoujym

E. F R O ŁO W

P raco w n icy  radzieck iego tra n s p o rtu  ko le jow ego 
osiągnę li poważne sukcesy w  ro k u  1951. P la n  p rze w o­
zów  b y ł w yko n a n y  w  te rm in ie . Ponad p la n  p rze w ie z io ­
no m ilio n y  ton  w ażnych  ła du nków . Przekroczono za­
dan ia  podn ies ien ia  w yd a jn ośc i p racy, przyspieszenia 
ob ro tu  w ugonów  tow a ro w ych , zm nie jszenia zużycia pa ­
liw a  na parow ozach oraz obniżenia kosztów  w łasnych  
przewozów .

Do tych  sukcesów p rzyczyn iło  się w  szczególnie d u ­
żym  s topn iu  szeroko ro z w ija ją c e  się w  ra d z ie ck im  tra n ­
sporcie k o le jo w y m  socja lis tyczne w spó łzaw odn ic tw o  
pracy. In ic ja ty w a  tw órcza  stachanowców, u lepszających 
stale technolog ię  i  w ysuw a jących  przodu jące m etody 
pracy, u m o ż liw iła  u ja w n ie n ie  no w ych  reze rw  d la  le p ­
szego w yko rzys ta n ia  te c h n ik i ko le jo w e j i  podn iesien ia  
w yd a jn ośc i p ra c y  całego tra n sp o rtu .

D la  obecnego etapu w sp ó łza w o dn ic tw a  je s t cha ra k te ­
rys tyczne  w prow adzen ie  szybkościow ych m etod p ra ­
cy na podstaw ie  kom p leksow ego uo gó ln ian ia  i  m asowe­
go p rzysw a ja n ia  postępow ej tech no log ii s tachanow - 
sk ie j. R o zw in ą ł się i  w zbogac ił n o w y m i fo rm a m i ruch  
m aszyn is tów  -  p ięćse tn ików , zm ie rza jący  do lepszego 
w yko rz y s ta n ia  podstaw ow ych  ś rod ków  tra n s p o rto ­
w ych , do przysp ieszenia ob ro tu  pa row ozów  i  w agonów .

O siągnięcie dobowego przeb iegu pa row ozów  500 i  w ię ­
cej k ilo m e tró w  s ta ło  się spraw ą codziennej tro s k i w ie ­
lo tys ięcznych  rzesz m aszyn is tów  i  p ra c o w n ik ó w  róż­
nych  służb tra n s p o rtu  ko le jow ego . Jeszcze w  po ło w ie  
1951 ro k u  na ra d z ie ck ie j sieci k o le jo w e j p racow a ło  po­
na d  4000 m aszyn is tów  -  p ięćse tn ików , a w śród  n ich  
w ie lu  m aszyn istów , p row adzących poc iąg i c iężk ie j 
w agi.
' O w ie lk im  znaczeniu ru c h u  p ięćse tn ików  d a je  po­
ję c ie  fa k t,  że każda godzina przyspieszenia o b ro tu  pa- 
rozow ozów  na ko le ja ch  ra d z ie ck ich  p rzyn os i państw u 
oszczędność, wynoszącą oko ło 2 m ilio n ó w  r u b li rocz­
n ie . Im  szybcie j się ob raca ją  pa row ozy, ty m  szybcie j 
są przewożone ła d u n k i, a przyśp ieszenie dos taw y tych  
ła d u n k ó w  ty lk o  o 1 k ilo m e tr  na godzinę p rzyn os i go- 
spo da rds tw u  na rod ow e m u w  ska li sieci o g ó ln o k ra jo ­
w e j k ilk a  m ilia rd ó w  ru b li.

Szeroko ro z w ija  się na ko le ja ch  rad z ie ck ich  in ic ja ty ­
w a dyżurnego m ińsk iego  oddz ia łu  k o le i Zachodn ie j 
P aw ła  S udn ikow a . Polega ona na kom p leksow e j reg u ­
la c ji  ru ch u  poc iągów  i  ob ro tu  parow ozów . M etoda ta 
je s t następu jąca: u s ta lon y  je s t porządek zha rm on izo ­
wanego dop row adzan ia  pociągów  i  pa row ozów  do p u n ­
k tó w  s ty ko w ych  m iędzy sąs iedn im i oddz ia łam i i  ko le ­
ja m i, co w y łącza  w sze lk ie  zbędne p rzesto je  pociągów  
na stac jach w  oczek iw an iu  na pa row ozy i  przesto je  
pa row ozów  w  ocze k iw a n iu  na pociągi. Osiąga się to 
dz ięk i dok ładnem u ob liczen iu  te rm in ó w  doprow adza­

n ia  pociągów  różnych  k ie ru n k ó w  do s ta c ji s tykow e j 
z p rze rw ą  w  czasie, rów ną  ró żn icy  m iędzy  n o rm a m i 
tech no log icznym i po s to ju  pa row ozu  i  sk ładu  pociągu. 
, M etoda S ud n ikow a  p rzyn io s ła  zm ia ny  w  p lan ow a­
n iu  codziennej p ra cy  oddzia łów , k tó re  zaczęto rea lizo ­
w ać w  ścis łe j zależności w yk re su  o b ro tu  pa row ozów  od 
w yk re su  ru c h u  pociągów. K om p leksow a  regu lac ja  
o b ro tu  pa row ozów  i  w agonów , zapew n ia jąc  h a rm o n ij­
ność dz ia ła n ia  d y ż u rn y c h  sąsiednich oddz ia łów  i  dyspo­
zy to rów , przysp iesza przepuszczanie i  ob ró t pociągów 
oraz pa row ozów  i  po m yś ln ie  w p ły w a  na ro zw ó j w sp ó ł­
za w od n ic tw a  p ięćse tn ików .

N a w szys tk ich  oddzia łach i  ko le jach , gdzie stosowa­
na je s t m etoda S udn ikow a , przesto je  pa row ozów  w y ­
d a tn ie  się zm n ie jszy ły , a z w ię kszy ły  się ic h  przeb ieg i 
dobowe. P ociąg i są przeprow adzane p rz y  m n ie jsze j 
ilo śc i parow ozów , a uw o ln io n e  z e ksp lo a tac ji w  znacz­
n y c h  ilośc iach  pa row ozy  i  w agony są w yko rzys tyw a n e  
d la  d o d a tko w ych  p rzew ozów  ponadp lanow ych . Na je d ­
ne j ty lk o  k o le i M iń s k ie j ogólna oszczędność środków , 
w  s ku te k  zastosowania kom p leksow e j re g u la c ji ru ch u  
w y n io s ła  ponad 9 m ilio n ó w  ru b li.  Do końca  ro k u  1951 
na 40 ko le ja c h  m etoda S ud n ikow a  b y ła  stosowana 
przez 366 d yżu rn ych  oddz ia ło w ych  i  714 dysp ozy to ró w  
pociągów .

Z naczn ie  u lepszają eksp loatac ję  pa row ozów  i  wago­
nów  stachanow skie  sposoby szybkościowe i  w ysoko - 
ja kośc io w e j o b ró b k i pociągów , opracow ane przez s ta r­
szego re w id e n ta  wagonow ego s ta c ji K ra s n y j L im a n  
P ó łnocno -  D o n ie ck ie j k o le i, A . Szczeb lik ina . P la no ­
wość w  p ra cy  zm ian , ra c jo n a ln a  o rg an izac ja  m ie jsc  re ­
m o n tu  w agonów , ścisła techno log iczna ko le jn ość  p ro ­
d u k c y jn a  w szys tk ich  op e ra c ji u m o ż liw iły  ra c jo n a liz a ­
to ro w i w y e lim in o w a n ie  p rze rw , w  w y p ra w ia n iu  poc ią­
gów, p rze rw , w y w o ła n y c h  n iep unk tu a ln ośc ią  og lędzin 
'i re m o n tu  w agonów . D z ię k i n im  uda ło  się ca łko w ic ie  
z lik w id o w a ć  b ra k i i  zapew nić doskonałe p rzyg o tow a ­
n ie  pociągów  do d łu g ic h  p rze ja zdów  bez posto jów  
w  drodze.

Postępow a m etoda S zczeb lik ina  d a je  możność p rze ­
ksz ta łce n ia  w szys tk ich  p u n k tó w  re w iz j i  w agonów  w  
p rze ds ięb io rs tw a  k o le k ty w n e j p ra cy  stachanow skie j. 
'Zastosowanie te j m etody p rzyn os i pow ażny e fe k t eko­
no m iczn y  i  m a poważne znaczenie d la  zw iększen ia  bez­
p ieczeństw a ru c h u  pociągów .

D onios ła  in ic ja ty w a  z ro d z iła  się w  ru z a je w s k im  od­
d z ia le  k o le i K u jb y s z e w s k ie j, in ic ja ty w a  w p row a dze­
n ia  kom pleksowego, zacieśnionego w yk re s u  o b ro tu  pa ­
row ozó w , k tó ra  s tw arza pom yślne w a ru n k i d la  dalsze­
g o  ro z w o ju  w sp ó łza w o dn ic tw a  p ięćse tn ików . K o le k ty w  
•dyspozytorów  -  ra c jo n a liz a to ró w  oddz ia łu  ru z a je w - 
skiego op raco w a ł w yk re s , o p a rty  na te j zasadzie, że 
•wszystkie operacje  p ro d u k c y jn e  będą w yko nyw a ne
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po s tępo w ym i m etodam i, op racow anym i przez ra c jo n a - 
liża to ró to , za tru d n io n ych  na różnych  ko le ja c h  sieci. W  
'w ykres ie  ty m  'p rzew id u je  się: p rz y jm o w a n ie  pociągów 
bez za trzym yw a n ia  na przedw ęz łow ych  pu nk tach , 
skrócone n o rm y  pos to ju  sk ładów  na s tac jach rozrzą ­
dowych, uzgodnione doprow adzan ie i  szybkościowy 
o b ró t pa row ozów  na pu n k ta ch  s tykow ych , system  ja z ­
d y  p ie rśc ie n iow e j na g łó w n ym  k ie ru n k u  d la  pa row o­
zow n i całego p a rk u  roboczego itd .

Już p ie rw sze  podsum ow an ie  w y n ik ó w  p ra cy  w ed ług  
zacieśnionego w yk re su  w  oddzia le  ru z a je w s k im  w y k a ­
zało, że zastosowanie tego w y k re s u  spow odow ało po­
p ra w ę  ca łe j eksp lo a tacy jn e j p ra cy  węzła. P rzestrze­
gan ie  tego w yk re s u  zapew nia zw iększen ie  dobowego 
p rzeb iegu  pa row ozów  o 40 do 60 k ilo m e tró w  i  pozw a la  
w y p e łn ia ć  ro zk ła d  ru c h u  pociągów  w  okresie  z im o w ym  
s ty m  sam ym  p a rk ie m  pa row ozow ym , p rzy  każdych 
zm ianach  k ie ru n k u  p o to ku  ła d u n k ó w  i  znacznym  
zw ię ksze n iu  ruchu .
>• Z  w ie lk ą  szybkością rozpow szechn ił się pom ys ł to ­
k a rz y  lu b liń s k ie g o  zak ładu  od lew n iczo  -  m echan icz­
nego M in is te rs tw a  K o m u n ik a c ji,  A . Ż andarow e j 
i  O. A ga fonow e j, k tó re  zapoczą tkow a ły w spó łzaw od­
n ic tw o  o w zo row e w yko n a n ie  każdej o p e ra c ji p ro d u k ­
c y jn e j.  O lb rzym ie  znaczenie na rodow o -  gospodarcze 
•tej no w e j fo rm y  w sp ó łza w o dn ic tw a  polega na ty m , że 
■podnosi ono na w yższy poziom  k u ltu rę  p ro d u k c ji 
•i s tw arza  w a ru n k i d la  dalszego szybszego w z ro s tu  w y ­
d a jn ośc i p racy, podnoszenia ja kośc i p ro d u k c ji,  zn iże­
n ia  kosztów  w ła sn ych  i  zw iększen ia a ku m u la c ji, 
i W spó łzaw odn ic tw o  o w zorow e w yko n a n ie  każdej 
o p e ra c ji p ro d u k c y jn e j ro zw in ę ło  się szeroko i  p rzyn o ­
s i poważne re z u lta ty  za rów no w  transporc ie , ja k  i  w  
przem yśle. S tosu jąc m etodę Ż andarow e j i  A ga fonow e j,

stachanowcy przem ysłu  i  tra n sp o rtu  uzu pe łn ia ją  ją  
■i rozw ija ją ,' a jednocześnie op raco w u ją  nowe skuteczne 
■formy w a lk i o n iep rze rw ane  udoskona lan ie  procesów 
■technologicznych, m etod p racy  i  o rg an izac ji p ro d u k c ji.

Tw órcze stosowanie m etody lu b liń s k ic h  ra c jo n a li-  
■zatorek z rod z iło  ru c h  w a lk i k o le ja rz y  radz ieck ich  
■o oszczędzanie czasu na każde j o p e ra c ji p ro d u k c y jn e j 
•przy jednoczesnym  w z o ro w y m  je j w yko na n iu .
■ W spó łzaw odn ic tw o  to  po w s ta ło  w  k o le k ty w ie  p ra ­
c o w n ikó w  s ta c ji In s k a ja  k o le i T om sk ie j z in ic ja ty w y  
dyżu rnego  na górce rozrządow e j, W . M u ra w le w a  i  s ta r­
szego in żyn ie ra  -  technologa P. M oska lew a. Po d o k ła d ­
n ym  p rze an a lizow a n iu  procesu ro z fo rm o w yw a n ia  
•składów w e d łu g  ich  e lem entów  zbada li on i stachanow - 
sk ie  m e tod y  p racy  na każde j ope rac ji, w y b ra li n a jle p ­
sze z n ich , zapew nia jące oszczędność czasu, u s ta n o w ili 
p ro g re syw ne  n o rm y  w yk o n a n ia  każde j o p e ra c ji i  op ra ­
c o w a li proces techno log iczny przysp ieszone j p ro d u k ­
c ji.  S tosu jąc now ą przodu jącą  technolog ię , p ra cow n icy  
■brygady g ó rkow e j w  zm ian ie  M u ra w le w a  uzyska li 
■wzrost w yd a jn ośc i p ra cy  do 130%>. W  w y n ik u  ro z w o ju  
w sp ó łza w o d n ic tw a  w śród  p ra c o w n ik ó w  s ta c ji In s k a ja  
■o zaoszczędzenie czasu na każde j ope rac ji zdolność 
p rze tw ó rcza  s ta c ji podn ios ła  się o 15%.
• W spó łzaw odn ic tw o  o oszczędzanie czasu na każdej 
o p e ra c ji p ro d u k c y jn e j ogarn ia  coraz szersze m asy k o ­
le ja rz y  ra d z ie ck ich  różnych  specja lności: p ra co w n ikó w  
s ta c ji, p a row ozow n i i  zak ład ów  na pra w czych  na 
w s z y s tk ic h  ko le ja ch  k ra ju .  W alcząc o oszczędzanie 
czasu, ko le ja rza  radz ieccy w a lczą o przekraczan ie  p la ­
nów  za ładow ania  i  przysp ieszanie tem pa przewozów .

W spó łzaw odn ic tw o p ra c y  w śró d  k o le ja rz y  p rzyb ie ­
ra  ciąg le  na  sile. S ta ło  się ono potężną siłą, organizująicą 
i  podnoszącą k u ltu rę  ca łe j p ra cy  transp o rtu .

K O L E J A R Z E  C Z C Z Ą  60 -TĄ  R O C Z N IC Ę  U R O D Z IN  
PREZYDENTA B IE R U T A  I  Ś W IĘ TO  1 M A J A

(O) Fa la  zobow iązań k u  uczczeniu 60 roczn icy  u ro ­
d z in  P rezyden ta  B oles ław a B ie ru ta  i  Ś w ię ta  1 M a ja  
n ły n ie  przez k ra j od 2 b lis k o  m isięcy. N iepośledn ie  m ie j­
sce za jm u je  w śród  n ich  czyn k o le ja rs k i:  W arsz ta tow cy 
z O s tro w ia  W lk p . b y l i  p ie rw szym i ko le ja rza m i, k tó rz y  
odpow iedz ie li na  apel załog i P aw afagu ; za m m i posy­
pa ły  się d z ie s ią tk i i  se tk i zobow iązań załóg k o le jo w y c h  
ze w szys tk ich  jednostek i służb ca łe j sieci P K P .

W ie le  ty c h  zobow iązań je s t ju ż  znanych naszym  czy­
te ln ik o m  z prasy codziennej. P rzypo m in am y w ięc  ty lk o  
n a jb a rd z ie j cenne lu b  cha rakte rys tyczne  w  te le g ra ficz - 
n ym  skrócie :

Załoga K o le jo w y c h  Z ak ła dó w  N a p ra w y  W agonów 
w  O s tro w iu  W lkp . ( in ic ja to rk a  czynu ko le ja rsk ie go ) 
w yko n a ła  w  okresie  od 4 m arca  do 1 m a ja  ponad p lan  
52 n a p ra w y  g łów n e  wagorfów  tow a row ych . Z nan y  m a­
szynista  W ojc iech  Czapczyk, odznaczony przez Prez. 
B ie ru ta  o rderem  „S z tan da ru  P ra cy “  I I  k l., po s ta n o w ił 
w spó ln ie  z d ru żyn a m i pa row ozow ym i Bydgoszcz G ł. 
p rzeprow adzać pociąg i p lanow o, be za w a ry jn ie  oraz 
p rzy  użyc iu  na jn iższych  g a tunkó w  w ęgla , a prze lo tność 
parow ozu bez p łu k a n ia  k o tła  podnieść do ponad 200 tys. 
km . K o le ja rze  ze st. W arszaw a  —  Praga  p o d ję li 174 zo­
bow iązan ia  zespołowe, dotyczące m . in . przyspieszenia 
w y ła d u n k u  d ro b n ic y  przez bezpośredni p rze ładunek 
z w agonu do w agonu. Załoga pa row ozow n i w  I ło w ie  
po s tanow iła  zm nie jszyć zużycie sm arów  w 'p a ro w o ­
zach o 16«/« oraz zm n ie jszyć zużycie w ęg la  przez spala­
ni® gorszych gatunków w 70% w  poc. towarowych

1 w  50% w  poc. osobowych. Zobow iązan ia m aszyn i­
s tów  ze Szczecina  do tyczą przew ażnie oszczędnego zu­
życia w ęg la  na parow ozach; w ie lu  m aszyn is tów  pod ję ­
ło  się jeździć 2 d n i w  m iesiącu na zaoszczędzonym p a li­
w ie. K o le ja rze  z odc inka  drogowego P rzem yśl —  posta­
n o w il i zebrać i  za ładow ać na w agony oko ło  45 ton  z ło­
m u .żelaznego ze zniszczonego m ostu i  w ys łać  go do 
h u t. Załoga pa row ozow n i w  B ia ły m s to k u  —  w y re m o n ­
tow a ła  system em  szybkościow ym  2 pa row ozy  w  ciągu
2 d n i, podczas gdy n o rm y  p rze w id u ją  na tę  pracę aż 
2 tygodn ie . P rzeprow adzen ie  n a p ra w y  w  ta k  k ró tk im  
czasie b y ło  m oż liw e  dz ięk i odpow iedn io  opracowane­
m u p la n o w i nap raw , w zo row e j o rg an izac ji p racy  oraz 
rac jon a ln em u  p rzyg o to w a n iu  w szys tk ich  części zam ien­
nych, p ra cow n icy  O dcinka  Drogowego N r  4 w  Pozna­
n iu  oczyśc ili 10 tys. m 2 leśnych pasów ochronnych. E le k ­
trom on te rzy  O dc inka  S iln ych  P rąd ów  w  Z bąszynku za­
ło ż y li w  ram ach  zobow iązań ko m p le tn ą  in s ta la c ję  
ośw ie tlen iow ą  je dn e j u lic y  i  O środka Z d row ia .

W iększość zobow iązań, p o d ję tych  i  w yko na nych  przez 
ko le ja rzy , do tyczy ła  przyspieszenia, bądź w yko na n ia  
do tychczasow ych n a p ra w  ta b o ru  ko le jow ego, jazdy 
be zaw ary jn e j i  oszczędności m a te ria ło w ych . W  n ie k tó ­
rych  jednostkach  m ie jsco w i ra c jo n a liza to rzy  zobow ią­
za li się opracować nowe pom ys ły  ra c jon a liza to rsk ie , 
dotyczące usp raw n ie n ia  pracy, bądź unowocześnienia, 
is tn ie ją cych  urządzeń i  na rzędzi p racy. Zobow iązan iom  
tow a rzyszy ły  liczne  l is ty  i  depesze od k o le ja rz y  i  po­
szczególnych za łóg do P rezydenta  B ie ru ta  z w yra za m i 
m iłośc i i  p rzyw iąza n ia  oraz zapew n ien iem  dalszych 
w y s iłk ó w  p ro d u k c y jn y c h  dla  dobra  soc ja lis tyczne j O j­
czyzny.
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N O W A  F O R M A  W S P Ó Ł Z A W O D N IC T W A  O PRAC Ę 
B E Z A W A R Y J N Ą  W  O S TR O W IE  W LK P .

(O) S tac ja  O strów  W lkp . p rzys tąp iła  do re a liz a c ji 
w spó łzaw odn ic tw a  o pracę bezaw ary jną , angażując do 
niego n ie  ty lk o  m anew row ych  i ustaw iaczy, ja k  to by ło  
w  la ta ch  ub ieg łych , ale i  w szys tk ie  s łużby: ^mechanicz­
ną, ruch u , e lek tro techn iczną  i  drogową, k tó re  z ty tu łu  
sw ych czynności m a ją  bezpośredni w p ły w  na bezaw a­
ry jn ą  pracę, zwłaszcza na węzłach.

P raco w n icy  s ta c ji O s trów  na w spó lne j naradzie 
z p rze ds taw ic ie lam i poszczególnych służb po s tano w ili 
rozpocząć w spó łzaw odn ic tw o  o bezaw ary jne  przetacza­
n ie  w agonów  i  bezaw ary jne  prow adzen ie  pociągów . Do 
tego rod za ju  w spó łzaw odn ic tw a  w ezwano stacje Czę­
stochowa, K ępno i  S kalm ierzyce.

O D Z N A C Z E N IE  P R ZO D U JĄ C E G O  M A S Z Y N IS T Y  
Z T O R U N IA  —  K L U C Z Y K I

(O) W y b itn y  ra c jo n a liza to r, 'm aszynista z p a row o­
zow n i T o ru ń -^ K lu c z y k i, B e rn a rd  Zdunek, zosta ł od­
znaczony S reb rnym  K rzyżem  Z as ług i i  nagrodą w  w y ­
sokości 5000 zł.
' Z dunek pośw ięc ił dużo czasu badan iom  .procesów 
napraw czych parow ozów  i p ropagow a ł doświadczenia 
k o le ja rz y  radz ieck ich , m. in . b y ł en tuz jastą  m etody 
K ow a lew a . Z jego  in ic ja ty w y  załoga pa row ozow n i 
K lu c z y k i w yko n a ła  szybkościow ą napraw ę re w iz y jn ą  
parow ozu, skraca jąc w yd a tn ie  czas po s to ju  p a row o­
zów  w  napraw ie .

N O W Y  DW O RZEC W E W R ZE S ZC ZU

Oddano do uży tku , w yb ud ow a ny  w  zw iązku  z u ru ­
chom ien iem  t ra k c ji  e lek tryczne j ¡na W ybrzeżu, now y 
dworzec w e W rzeszczu, w g  p ro je k tu  inż. Ś w ią tko w ­
skiego.

N o w y dworzec, k tó ry  zresztą m a pe łn ić  swe zadania 
p rze jśc iow o na okres 4 — 5 la t, wyposażono w  4 
kasy b ile tow e, poczekalnię, po ko je  służbowe, b iu ra , 
p rzechow a ln ię  bagażu i  bu fe t.

P rzy  bu do w ie  dw orca, k tó rą  w yko n a ła  załoga P K P  
R e jonu B u d yn kó w  w  G dańsku, w y ró ż n iła  się g rupa  m u ­
ra rz y  z p rzo do w n ik iem  Janem  L a n d o w sk im  na czele, 
ekipa, za trud n iona  p rz y  pracach w o do c iąg ow o-kan a li­
zacy jnych : ślusarz B o les ław  K a rcz  (183 p rocen t norm y), 
ro b o tn ik  Józef T ob iań sk i (190 p rocen t no rm y) oraz spa­
wacz i ś lusarz w  je dn e j osobie F ranciszek C ze rw iń sk i

M IL IO N O W E  O SZC ZĘD N O ŚC I P R Z Y N IO S ŁO  
W S P Ó Ł Z A W O D N IC T W O  K O L E J A R Z Y  

Z G Ó R N IK A M I

(o) Na D o ln ym  Ś ląsku zakończono p ie rw szy etap 
w spó łzaw odn ic tw a  m iędzybranżowego, trw a jącego  
przez ca ły  ro k  1951, w  k tó ry m  b ra li ud z ia ł gó rn icy  
do lnośląscy i  ko le ja rze  węzła w a łb rzysk iego . W spółza­
w o dn ic tw o  to  m ia ło  na ce lu  usp raw n ien ie  i  zw iększe­
n ie  ob ro tu  wagonam i, te rm in ow e  ich  podstaw ian ie  
i  zw a ln ian ie  oraz be zaw ary jną  pracę m anew row ą 
D z ięk i w y s iłk o m  g ó rn ik ó w  i  k o le ja rz y  uzyskano zna­
czne obniżenie czasu pos to ju  w agonów  w  kopa ln iach , 
w łaśc iw e  za ładow yw an ie  i g rupow an ie  w agonów  w e ­
d ług  m ie jsc sk ie row an ia  oraz zm niejszono do m in im u m  
ilość a w a rii.

W spó łzaw odn ic tw o g ó rn ikó w  i ko le ja rz y  przyn ios ło  
m ilion ow e  oszczędności ko le i w  gospodarce taborem , 
a ko p a ln io m  —  z ty tu łu  l ik w id a c ji op ła t za p rze ­
trzym yw a n ie  w agonów  (postojowe).

W e w sp ó łzaw odn ic tw ie  w y ró ż n iły  się załog i d w o r­
ców  ko le jo w ych : W a łb rzych  F abryczny  i  S łupiec 
K ło d z k i oraz załog i kop a lń  „B o les ła w  C h ro b ry “  i  „N o ­
w a  R uda“ .

NO W E K A D R Y  M A S Z Y N IS T Ó W  P O C IĄ G Ó W  
M O TO R O W Y C H

M in is te rs tw o  K o le i zam ierza u ruchom ić  w  p lan ie  
6 - łe tn im  k ilk a s e t pociągów m oto row ych  w o lno  i  .szyb­
kob ieżnych, k tó re  są tańsze w  eksp loa tac ji o 50 p ro ­
cent od pociągów  pa row ych  oraz n ie  w ym a ga ją  kosz­
tow n ych  in w e s ty c ji,  ja k  np. budow a sieci t ra k c y jn e j 
d la  pociągów  e lektrycznych .

W  ce lu  p rzygo tow an ia  odpow iedn ich  k a d r do ob­
s ług i tych  pociągów, od by ł się w  D O K P  W arszawa 
C e n tra lny  K u rs  d la  M aszyn is tów  W agonów M o to ro ­
w ych . Na ku rs ie , k tó ry  t rw a ł 6 tygodn i, w yszko lono 
49 m łodych  m aszyn is tów  d la  obsług i m o to ro w ych  po­
ciągów  w  Polsce. W śród słuchaczy w y ró ż n iła  się m. in. 
d o b ry m i w y n ik a m i w  nauce jedyna  kob ie ta  na k u r ­
sie _L Róża S kow ronek z T a rn o w sk ich  Gór.

Z z«gr«łifct|
K O L E JA R Z E  R U M U Ń S C Y  Z H O N O R E M  
W Y P E Ł N IL I. SW OJE Z O B O W IĄ Z A N IA

Potężny rozw ó j p rzem ysłu  rum uńsk iego  i  b u d o w n ic ­
tw a  oraz w zra s ta ją cy  z każdym  dn iem  o b ró t to w a ro w y  
m iędzy w sią  i  m iastem  p o s ta w iły  przed k o le jn ic tw e m  
znacznie w iększe zadania ¡przewozowe n iż  w  ła ta ch  
ub ieg łych . Te zw iększone zadania ko le ja rze  rum u ńscy  
w y p e łn ia ją  ¡z honorem , po de jm u jąc  z o k a z ji różnych  
uroczystości zobow iązania podn ies ien ia  w yd a jn ośc i 
p racy i p rzedterm inow ego w yko na n ia  p lanów  p ro d u k ­
cy jn ych . N a leży s tw ie rdz ić , że ko le ja rze  „C ze rw one j 
G r iw ic y “  ju ż  na 34 rocznicę W ie lk ie j R e w o lu c ji Paź­
d z ie rn iko w e j pracow ać zaczęli na rachunek ro ku  19o2 
po w y p e łn ie n iu  sw ych zobowiązań.

M aszyn ista  N ik o la i Teodoroscu, n iedaw no odznaczo­
n y  zaszczytnym  ty tu łe m  stachanowca, ju ż  w  paździer­
n ik u  ub. r. do p row adz ił przebieg swego parow ozu do 
240.000 k ilo m e tró w . M aszyn iśc i Jon Purczyna, G eorg i 
Szerban i  in n i specja liśc i od pociągów  c iężk ie j w ag i, 
p ro w a d z ili w  ro k u  u b ie g łym  pociągi, k tó ry c h  ciężar 
b y ł p rzec ię tn ie  od 400 do 600 to n  w iększy od no rm y. 
F orm ow an ie  i  ro z fo rm o w yw a n ie  ¡pociągów w ed ług  m e­
tod y  K rasnow a i  Kożuchara  prowadzone jes t obecnie 
na w szys tk ich  stacjach rozrządow ych. Na s ta c ji G ig iu  
i  P loes ti w p row a dzo ny zosta ł je d n o lity  proces techno­
log iczny dla  k o le ja rz y  i  p ra co w n ikó w  p rzem ysłu  n a f­
towego. D z ię k i tem u  procesbw i zaoszczędza się m ie ­
sięcznie ponad 73 000 wagonogodzin.

Za pom ocą s topn iow ane j m a rsz ru tyza c ji na l in i i  
P ungerac —  P ia tra  —  N am p —  B ucu res ti czas prze­
b iegu m arszru tow ego zosta ł z redukow any z 48 do 26 
godzin. D z ię k i rozpow szechn ien iu  m a rsz ru tyza c ji ró w ­
nież na in n y c h  lin ia c h  ko le jo w ych , w  sam ym  ty lk o  l i ­
stopadzie ro k u  ubiegłego zorganizow ano 666 m arszru t, 
co p rzyn ios ło  oszczędność 1 600 000 w agono-godzin, t j.  
70 m ilio n ó w  le i.
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Mgr inż. Eugeniusz Buszma: „Odwodnienie dróg“, B i­

blioteka Komunikacyjna, str. 172, rysunków 124, tormat 
A5, cena zł 20.80.

„W y d a w n ic tw o m  K o m u n ik a c y jn y m “  zawdzięczać na ­
leży  w yd an ie  w  o s ta tn ich  la ta ch  szeregu prac techn icz­
nych  z dz iedz iny  k o le jn ic tw a , d ró g  k o ło w y c h  i  ru c h u  
samochodowego. Do je dn e j z n ic h  na leży p raca  m gr. 
inż . Eugeniusza B uszm y p t. „O dw odn ien ie  d róg“ , k tó ra  
przed k i lk u  m ies iącam i ukazała się w  sprzedaży. K s ią ż ­
k a  ta  je s t je d n y m  z to m ó w  „B ib lio te k i In ż y n ie ra  i  Tech­
n ik a  D rogow ego“ , opracow anej przez In s ty tu t  T e c h n ik i 
B u d o w n ic tw a .

O treśc i ks ią żk i m ów ią  ty tu ły  rozd z ia łów : woda 
w  p rzyrodz ie , podstaw ow e w iadom ości z h y d ra u lik i,  
odw odn ien ie  n a w ie rzch n i drogow ych, odw odn ien ie  po­
w ie rzchn io w e  ko rp usu  d rog i, odw odn ien ie  po w ie rzch ­
n io w e  w  te ren ie  p łask im , ochrona b u d o w li d rogow ych  
przed w odą rzek  i  z b io rn ik ó w , odw odn ien ie  podziem ­
ne, w a lk a  z usu w iska m i, p rzepusty  drogowe, odw od­
n ie n ie  d ró g  i  u l ic  w  osiedlach, odw odn ien ie  ro b ó t d ro ­
gow ych i  u trz y m a n ie  urządzeń odw adn ia jących . Treść 
w ięc w ycze rpu je  ca ły  szereg zagadnień z bu d o w n ic tw a  
drogowego, łączących się ze z ja w is k a m i h yd ro log icz ­
n ym i.

Ze w zg lędu  na to, że zarów no d ro g i ko łow e , ja k  też 
k o le je  m a ją  w ie le  cech w spó lnych  w  w yko n a w s tw ie  ro ­
bó t, do k tó ry c h  to  w spó lnych  m om entów  należą ro b o ty  
ziem ne, odw odnien ie  g ru n tó w  itp . —  om aw iana praca 
m gr. inż. B uszm y może być pom ocna s iłom  techn icz­
n y m  zarów no za tru d n io n y m  w  b u d o w n ic tw ie  d ró g  k o ­
ło w ych , ja k  i  w  k o le jn ic tw ie .

A u to r  przede w szys tk im  zeb ra ł w zo ry  z h y d ra u lik i,  
pom ocne p rzy  p ro je k to w a n iu  odw odn ien ia  dróg, roz­
szerzając następn ie treść szczegółowym  om ów ien iem  
rozw iąza ń  techn icznych, stosowanych w  b u d o w n ic tw ie  
d ro go w ym , w  ce lu  u n ik n ię c ia  szkod liw ych  w p ły w ó w  
w ód  podziem nych i  g ru n tow ych . R ozw iązan ia te p o ­
pa rte  są teo re tycznym i rozw ażan iam i p rzyczyn  uszko­
dzeń, w y w o ła n ych  przez w ody, zaś w yraźne  i  dobrze 
opracowane ry s u n k i doskonale ilu s tru ją  w y w o d y  au- 
to ra .

W  p racy  „O dw o dn ien ie  d ró g “  poda je a u to r p rz y k ła ­
d y  techn icznych  rozw iązań bu dow y n ie k tó ry c h  ob ie k­
tó w  i m etod robó t, s łu ż ą c y c h  od w o dn ien iu  dróg, np. ba ­
senów odparow u jących , s tu d n i ch łonnych, d renów , e lek- 
troosm ozy itp .

R ozdzia ł „W a lk a  z u su w iska m i“ , o p a rty  zasadniczo 
na  p racy radz ieck ich  uczonych (D u b e lir  i  K o rn ie je w ), 
poda je obszernie całość zagadnień, zw iązanych  z w a lk ą  
z usu w iska m i, ta k  częstym  zjaw iskiem ^ p rzy  budow ie  
d ró g  i k o le i w  terenach gó rsk ich  i  podgórsk ich . Zagad­
n ien ia  te p o tra k to w a n e  są szeroko; a u to r om aw ia k o ­
le jn o  p rzyczyny  pow staw an ia  usuw isk , w łaśc iw ośc i 
g ru n tó w  usuw iskow ych , stateczność zboczy i  ska rp  w y ­
kopów , sposoby odw odn ien ia  podziem nego te renów  
u su w isko w ych  i  budo w le  podpiera jące.

S praw a p ro je k to w a n ia  ro w ó w  p rzyd rożnych  rów n ież 
została om ów iona przez a u to ra ; dotychczas nad zagad­
n ien iem  ty m  p ro je k ta n c i p rzechodz ili raczej do porząd­
ku . M g r inż. Buszm a, podobnie ja k  a u to rzy  radzieccy, 
zw raca uw agę na konieczność spraw dzan ia  p rz e k ro ju  
ro w ó w  bocznych, ze w zg lędu na ilość p rze p ływ a jące j 
w ody, p rzy  czym  rad z i stosowanie m in im a ln y c h  pochy­
le ń  pod łużnych  w  row ach , con a jm n ie j 0,005.

N a leży podkreś lić , że w  p racy  swej m g r inż. Buszm a 
udostępn ia  szerokim  rzeszom p ra k ty k ó w  poznanie sze­
regu teo re tycznych  podstaw  rozw iązań  technicznych, 
u m o ż liw ia ją c  w  ten  sposób ba rdz ie j k ry tyczn ą , n iż  
dotychczas, ocenę z ja w is k  h y d ra u lic z n y c h  w  budo­
w n ic tw ie  d rogow ym , a przez nowoczesne u jęc ie  tem a­
tó w  „O dw o dn ien ie  d ró g “  s ta ło  się cennym  n a b y tk ie m  
naszego p iśm ie n n ic tw a  technicznego.

K s iążka  —  ja k  zaznaczyły „W y d a w n ic tw a  K o m u n i­
k a c y jn e “  w e w stęp ie  do n ie j —  może być pom ocna

w  p racy  in żyn ie ra  i  tech n ika  drogowego oraz może s łu ­
żyć ja k o  podręczn ik  d la  słuchaczy szkół zaw odow ych 
i  s tuden tów  w yższych ucze ln i techn icznych. Przez że­
b ra n ie  w  je dn e j p ra cy  (po raz  p ie rw szy  w  p o lsk ie j l i te ­
ra tu rze  fach ow e j) zagadnień, zw iązanych ze sp raw ap ii 
odw odn ien ia  dróg i  podanie p rz y  ty m  p ra k tyczn ych  
rozw iązań, książa „O dw o dn ien ie  dróg“  może oddać 
znaczne u s łu g i w  teren ie . W yko rzys tan ie  w  p ra cy  sze­
regu dośw iadczeń au to ró w  rad z ie ck ich  i  p o ls k ic h  in ­
żyn ie ró w  podnosi w a rtość  ks iążk i, a w a lo ry  zew nę trz­
ne, ja k  w y ra ź n y  d ru k  (poza n ieszczę liw ie  dobraną 
czcionką l i te r y  „ h “  we wzorach, podobną do l i te r y  „b “ ), 
ba rdzo dobrze opracowane ry s u n k i, dogodny fo rm a t, 
wzbogacają l i te ra tu rę  fachow ą w a rtośc iow ą  pozycją .

M . B.
❖  * *

„instrukcja dla maszynisty parowozowego nr M - l“
(s tron  48) sk łada  ¡się z 3 części. Część I  (postanow ienia 
ogólne) o m a w ia  zakres p ra cy  m aszyn isty , odpow iedźia ll- 
mość m aszyn isty , w ym agane k w a lif ik a c je  itp .  Część I I  
(pe łn ien ie  służby przez m aszynistę) om aw ia  szczegóło­
w o  ob ow iązk i m aszyn isty  w  czasie pe łn ien ia  s łużby: 
obsługa parow ozu, dozór parow ozu pod parą, obsługa 
w  czasie jazdy, służba p rz y  użyc iu  parow ozu popycha­
jącego oraz p rzy  w y k o n y w a n iu  p racy  m anew row e j, za­
chow anie  ostrożności w  czasie p e łn ien ia  s łużby, m yc ie  
k o tła  parow ozow ego itp . Część I I I  (w ydarzen ia  nad­
zw ycza jne) om aw ia  postępowanie m aszyn isty  w  razie 
przeszkód w  ru ch u  pociągu, p rzy  ro ze rw a n iu  pociągu 
lu b  uszkodzeniu parow ozu na szlaku.

Pożytecznym  uzupe łn ien iem  in s tru k c ji M - l  je s t za­
łą czn ik , zaw ie ra jący  w s k a z ó w k i p rze c iw d z ia ła n ia  uszko­
dzeniom  pa row ozu  w  drodze .oraz postępow ania m aszy­
n is ty , w  ra z ie  pow stan ia  ta k ic h  uszkodzeń i  w a ż n ie j­
szych w ydarzeń, ja k  np.: w yb uch  k o tła , na dm ierne  lu b  
niedostateczne w y tw a rz a n ie  pa ry , uszkodzenia prze - 

pu s tn icy , n a w ro tn ic y , ko rbow odu . c y lin d ra  parow ego 
czy zestaw u kołowego, w y k o le je n ia  pociągu, ru c h u  po­
c ią gu  podczas zaw ie i, zaisp śn ieżnych i  s iln ych  m rozów .

Podobną treść zaw iera  „Instrukcja dla pomocnika 
maszynisty parowozowego nr M -2 <( (s tron  32), k tó ra  
o m a w ia  zakres p racy i  obow iązków  pom ocn ika  m aszy­
n is ty  w  czasie no rm a ln e j s łużby  i  w  raz ie  w ydarzeń  
nadzw ycza jnych.

„Instrukcja dla maszynisty lokomotywy elektrycznej 
N r E 15-fo“  (s tron 36) za w ie ra  6 rozdz ia łów : 1) postano­
w ie n ia  ogólne, 2) szczegółowe o b ow iązk i m aszyn is ty  
(znajomość urządzeń lo k o m o ty w  e lek trycznych , ich  ob­
sługa, zachowanie ostrożności osobiste j), 3) pe łn ien ie  

s łużby przez m aszynistę, 4) postanow ien ia , dotyczące 
obs ług i techn iczne j urządzeń w  ło kom o tyw iie  e le k trycz ­
ne j, 5) postępowanie w  raz ie  us'zfcodzeń w  lo ko m o tyw ie  
oraz w  raizfiie pow stan ia , usizkodzeń tra k c y jn y c h  zas ila ­
n ia , 6) postanow ien ia  w  raz ie  w ydarzeń  n ie zw yk łych .

„Instrukcja dla rewidentów ta b o ru  elektrycznego
N r E 44“  om a w ia  szczegółowo o b o w ią z k i re w id e n tó w  
w  czasie n o rm a ln e j s łużby  i  w  raizie w yd a rze ń  n ie zw y ­
k ły c h  —  u k ła d  rozdz ia łów , ja k  w  in s tru k c ji E 15-b.

„O p is  u trz y m a n ia  ¡terów m etodą po dsypyw au ia  od­
m ierzonego po dk ładó w  (suflażu)“. B ro szu rka  ta , w y ­
dana ¡ostatnio przez W y d a w n ic tw a  K o m u n ika cy jn e , 
(strona 48, fo rm a t A6), op isu je  szczegółowo tę  now ą 
m etodę radziecką, stosowaną coraz' szerzej w  naszym  
k o le jn ic tw ie .

Część I  b ro szu rk i z  11 ilu s tra c ja m i w  tekście zaw ie ra  
op is w yko n a n ia  siufiażu m etodą uproszczoną (k linow ą ), 
sp is po trzebnych  do  tego na rzędzi o raz w ska zów k i, do­
tyczące o rg an izac ji robó t. Część IX z 9 ilu s tra c ja m i za­
w ie ra  opis w yko n a n ia  su fla żu  m etodą dok ładną  i  ró w ­
n ież opis p rzy rzą dó w  oraz sposób, w  ja k i  na leży się 
n im i posług iw ać.
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