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WARSZAWA, MAJ 1952 R.

NIECH ZYJE
BOLEStAW
WIELK]I

18 kwietnia 1952 roku to dzien 60-tej
rocznicy urodzin Towarzysza Bolestawa Bieruta,
Wielkiego Budowniczego Polski Ludowej,
wspohwoércy i kierownika* Polskiej Zjednoczo-
nej Partii Robotniczej, czolowego oddziatu pol-
skiej klasy robotniczej.

Zycie Towarzysza Bieruta jest nierozerwal-
nie zwigzane z historig polskiego ruchu robotni-
czego, jest nierozerwal-
nie zwigzane z walkg o
niepodlegtos¢ Polski, o
wyzwolenie z ucisku
spotecznego, z walkac¢ o
socjalizm. Syn matorol-
nego chiopa, z zawodu
robotnik, drukarz, To-
warzysz Bolestaw Bierut
od najwczes$niejszej mto
dosci prowadzi nieubta-
gang walke o wyzwole-
nie mas pracujgcych z

pet kapitalistycznej i
narodowej niewoli naj-
pierw w szeregach

SDKPiL, KPP, a w cza-
sie okupacji w szeregach
PPR. Wiezien obozow
sanacyjnych, gnebiony i
szczuty przez rzady ka-
pitalistéw i obszarnikow,
zawsze i wszedzie pozo-
staje wierny naukom
Marksa, Engelsa, Lenina
i Stalina, nieugiecie kro-
czy w szeregach KPP,
droga wytyczong przez
Wielka Rewolucje Paz-
dziernikowa, drogg wio-
daca klase robotniczg
do socjalizmu.

W mrokach okupaciji hitlerowskiej jako jeden
z czotowych dziataczy PPR wskazuje narodowi
polskiemu, przezwyciezajgcemu piekio hitle-
rowskiego terroru, jedyng stuszng droge wyz-
wolenia—walke z okupantem, walke w oparciu
0 sojusz Kraju Socjalizmu.

BUDOWNICZY POLSKI

Kolejarze uczcili 60 rocznicg urodzin Prezydenta
Bolestawa Bieruta zobowigzaniami
wartosci 40 mil. zi.

TOWARZYSZ
BIERUT
LUDOWEJ

Wszystkie partie od skrajnych faszystow —
sanacji i endekéw az do zdrajcoéw i renegatow z
prawicy PPS i Stronnictwa Ludowego z obawy
przed powstaniem Polski Ludowej zialy niena-
wiscig do Armii Radzieckiej, sabotowatly walke
wyzwolenczg narodu polskiego i rozpetujac ré-
wnoczes$nie walke bratobdjcza, organizowaly
napady na oddzialy Armii Ludowej, wydawaty

w rece gestapo lub mor-
dowalty dziataczy PPR.

Jedynie PPR, w ktd-
rej kierowniczym akty-
wie dziata Towarzysz
Bierut, prowadzi boha-
terskg nieztomng walke
z najezdzcag, organizuje
front narodowy, wigze
walke o niepodlegtos¢ z
walkg o wyzwolenie z
kapitalizmu, o budowe
nowej Socjalistycznej
Polski, wskazuje jedynie
stuszng droge zagwaran-
towania bytu niepodle-
gtego Polski przez wy-

zwolenie jej z kapitali-
stycznego ucisku i zwig-
zanie jej sojuszem i

przyjaznia z poteznym
panstwem socjalizmu.

Towarzysz Bierut w
najciezszym okresie o-
kupacji kierowat praca-
mi, zwigzanymi z utwo-
rzeniem Krajowej Rady
Narodowej. 1. I. 1944 r.
przedstawiciele 12 grup
i organizacji demokra-
tycznych wybierajg jed-
nogtosnie Towarzysza Bieruta przewodniczgcym
Krajowej Rady Narodoujej.

Krajowa Rada Narodowa pod kierownictwem
tow. Bieruta powotuje do zycia terenowe Rady
Narodowe, organy walki narodu z najezdzca, za-
lgzek najbardziej demokratycznych organow



rzadéw ludowych i uchwala deklaracje ideowa,
okreslajgca zasadnicze cele Krajowej Rady Na-
rodowej.

.Krajowa Rada Narodowa os$wiadcza — czy-
tamy w tym historycznym dokumencie — iz w
Polsce wyzwolonej panowa¢ musi sprawiedli-
wos¢ spoteczna. Wielkos¢ i moc Ojczyzny oprzeé
trzeba na zabezpieczeniu szerokim masom pra-

cujgcym miast i wsi — robotnikom, chiopom,
rzemie$inikom, pracownikom umystowym i in-
teligencji — pokojowego i pewnego bytu mate-

rialnego, nauki, wolnosci, petnych praw demo-
kratycznych i roli gospodarza w odrodzonej Pol-
sce. Takie zadania postawi Krajowa Rada Naro-
dowa Rzadowi Tymczasowemu, ktory powota
ona w chwili, kiedy wymagac¢ tego bedzie inte-
res narodu”.

.Zadaniem Krajowej Rady Narodowej — po-
wiedzialt w swym przemoéwieniu na tym history-
cznym posiedzeniu Towarzysz Bierut — jest

odebraé¢ raz na zawsze bankrutom reakcyjnym
mozliwos¢ ujmowania steru rzgdow i wystepo-
wania w imieniu narodu%

Z zelazna konsekwencjg realizowata PPR, a
obecnie realizuje PZPR pod kierownictwem To-
warzysza Bieruta deklaracje ideowg PPR i de-
klaracje KRN.

Realizowanie deklaracji KRN, realizowanie
leninowskiej linii politycznej Partii, odbywato
sie nie tylko w walce z rodzimg reakcjg czy oku-
pantem.

Kierowniczy trzon Komitetu Centralnego
PPR w osobach Bolestawa Bieruta, Franciszka
J6zwiaka, Hilarego Chetlchowskiego i innych z
calg mocag przeciwstawit sie oportunistyczno-na-
cjonalistycznym probom Gomuiki, zmierzaja-
cym do podporzadkowania KRN-u burzuazji, do
wigczenia sie KRN-u do reakcyjnej Rady Jed-
nosci Narodowej i tym samym wyrzeczenia sie
kierowniczej roli klasy robotniczej i walki
o0 wiadze mas ludowych w Polsce.

Towarzysz Bierut, prezydent demokratyczno-
ludowej Polski, przewodniczagcy PPR, doprowa-
dza do zjednoczenia polskiej klasy robotniczej,
do likwidacji rozbicia, ktére tyle szkody przy-
niosto masom pracujgcym Polski.

Pod kierownictwem Towarzysza Bieruta i Ko-
mitetu Centralnego Polska Zjednoczona Partia
Robotnicza poprowadzita nasz naré6d na droge
rozbudowy gospodarczej, na droge rozkwitu
nauki, kultury i sztuki, na droge budowy pod-
staw socjalizmu w naszym kraju.

Pod Jego kierownictwem odnosi klasa robot-
nicza i masy pracujgce sukcesy w realizacji zato-
zen planu 6-letniego, planu umocnienia obozu
pokoju, planu budowy dobrobytu.

Pod Jego kierownictwem opracowano pierw-
szg, prawdziwie demokratyczng konstytucje w
Polsce — Konstytucje Polskiej Rzeczypospolitej
Ludowej, urzeczywistniajacg najpiekniejsze i
najbardziej postepowe tradycje narodu polskie-
go, utrwalajgcg wszystkie dotychczasowe zdo-
bycze mas pracujgcych i gwarantujgcg niebywa-
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ty w historii naszego kraju rozw6j gospodarki
narodowej i dobrobytu.
Dlatego 60-tcif rocznice urodzin Towarzysza

Bieruta witajg masy pracujagce nowymi o0siag-
nieciami produkcyjnymi. Dlatego tez wezwanie
Pafawagu spowodowalo nowe, jeszcze wyzsze
podniesienie sie fali wspétzawodnictwa pracy,
wspoétzawodnictwa, przy$pieszajagcego wykona-
nie planowych zadan.

W setkach zobowigzan, naptywajacych do To-
warzysza Bieruta z calego kraju, nie brak i zo-
bowigzan kolejarzy.

Zaktady Naprawcze w Ostrowiu Wielkopol-

skim, kolejarze Bydgoszczy i Warszawy, paro-
wozownie w Biatymstoku i Rowie, maszynisci
Szczecina i drogowcy z Przemys$la; w kazdej

prawie jednostce stuzbowej podejmowali kole-
jarze zobowigzania zwiekszenia wydajnosci pra-
cy, wykonania dodatkowej produkcji, uspraw-
nienia pracy kolejnictwa.

Z okazji urodzin Pierwszego Obywatela na-
szej Ludowej Ojczyzny, Towarzysza Bieruta, za-
toga stacji Tarnowskie Gory — ustawiacze, re-
widenci, odprawiacze pociggdéw wprowadzili no-
wa, wyzsza, kompleksowg forme socjalistyczne-
go wspoltzawodnictwa o wysoka jakos¢ zestawio-
nych pociagobw — stacyjny list gwarancyjny,
wzorowang na przodujgcych metodach pracy
kolei radzieckich.

Dla uczczenia 60 rocznicy Jego urodzin wpro-
wadzili réwniez maszynisci i brygady na-
prawcze parowozowni Karsznice nowg, nie sto-
sowang dotychczas na naszych kolejach, forme
socjalistycznego wspotzawodnictwa o bezawa-
ryjny przebieg parowozu — parowozowy list
gwarancyjny.

Te dwie nowe, kompleksowe, wyzsze formy
wspoltzawodnictwa o wysoka jakos¢ produkcii,
wspoOtzawodnictwa, ktére pozwoli wydtuzyé
przebieg dobowy parowozu, skréci¢ obrot wa-
gonow i znizy¢ koszty eksploatacyjne, ta szero-
ka fala wspéizawodnictwa, ktéra objeta masy
kolejarskie, to podarunek i Swiadectwo gtebo-
kiej mitosci przodujagcego oddziatu polskiej kla-
sy robotniczej do Towarzysza Bieruta, nieztom-
nego bojownika o sprawy klasy robotniczej, o
socjalizm.

Ponad 250000 kolejarzy podjeto zobowigza-
nia, ktére przyniosg oszczednosci w sumie 40
milionéw ztotych. Oto wktad polskich kolejarzy
w dzietlo umocnienia Polskiej Rzeczypospolitej
Ludowej, to dzieto umocnienia obozu pokoju i
uczczenia Miedzynarodowego Swieta klasy ro-
botniczej 1 Maja.

Pod kierownictwem marksistowsko-leninow-
skiego Komitetu Centralnego PZPR, ktéremu

przewodzi nieugiety bojownik o sprawy klasy
robotniczej, umitowany przez Iud polski —
Towarzysz Bierut, w sojuszu i przyjazni ze
Zwigzkiem Radzieckim, we wspo6lnej walce

przeciw sitom reakcji i wstecznictwa, jakg toczy
ob6z socjalizmu i pokoju pod kierownictwem
Wielkiego Stalina — nardd polski bedzie osia-
gat coraz nowe sukcesy i doprowadzi nasz kraj
do socjalizmu.



Noiue formy irspolzairodnictira socjalistycznego
dla uczczenia 60 rocznicy urodzin Prezydenta
Bolestawa Bieruta i Swieta 1 Maja

Mgr inz. LEON GEHORSAM

W roku 1951 kolej poprawita prawie wszyst-
kie wskazniki techniczno - ekonomiczne w sto-
sunku do roku 1950, jednak nie wykonata zapla-
nowanego obrotu wagonu towarowego, przebie-
gu dobowego parowozu czynnego i wskaznika
rozchodu wegla na 100 br/t/km. Niewykonanie
tych trzech podstawowych wskaznikéw pracy
eksploatacyjnej kolei, mimo do$¢ znacznego wy-
sitku calego aparatu kolejowego, Swiadczy jasno
0 tym, ze dotychczasowe $rodki organizacyjno-
techniczne i ze formy walki o poprawe tych
wskaznikéw byty niewystarczajace.

A przeciez w roku 1952 plan przewiduje znacz-
nie wieksze skrécenie obrotu wagonow towaro-
wych, bo o 12 godzin w stosunku do roku 1951
1znaczng poprawe wszystkich pozostatych
wskaznikéw pracy kolei.

Aby te poprawe osiggnaé¢, musimy zrewidowac
nasze dotychczasowe metody pracy i zastosowac
nowe, wyzsze formy walki o realizacje zadan
trzeciego, przelomowego roku planu 6-letniego.
Powazne osiggniecia, jakie kolej uzyskiwata do-
tychczas, zawdzieczamy przede wszystkim sze-
roko rozwinietym i bogatym formom wspoétza-
wodnictwa pracy, wzorowanym na doswiadcze-
niach przodujgcych kolei radzieckich.

Walka o oszczedno$¢ wegla, stosowanie soda-
fosu, przediuzanie przebiegu parowozéw miedzy
myciami i miedzy naprawami okresowymi, pro-
wadzenie ciezkich pociagéw, ruch piec¢setnikéw,
szybkosciowe metody naprawy wagonéw i paro-
wozéw, bezawaryjne przetaczanie wagonow itd.
— wszystko to bylo wzorowane na bogatych
i r6znorodnych formach wspdétzawodnictwa, za-
inicjiowanego na przodujacych kolejach radziec-
kich.

W Zwigzku Radzieckim kazda nowa forma
wspoltzawodnictwa wyrastata na bazie wynikow
techniczno - organizacyjnych, osiggnietych dzie-
ki poprzedniej formie wspoétzawodnictwa pracy.

Gdy znany maszynista - stachanowiec Krywo-
nos rozbit stare i ustalit nowe normy wykorzy-
stania sity pociggowej i szybkosci technicznej
parowozu, gdy za jego przykiadem poszly setki
i tysiace .maszynistow Zwigzku Radzieckiego,
likwidujgc szkodliwe teorie o ,granicy osig-
gnie¢ , ktére hamowaly rozwdj kolejnictwa, po-
wstato nowe powazne zadanie lepszego wykorzy-
stania nie tylko mocy parowozu, ale i czasu pra-
Cy parowozu.

Starg norme przebiegu miedzy myciami, kto-
ra wynosita maksimum 2,000 km, przy nowych
szybkosciach, przy przeb:egu dobowym 400 —
450 km wykonywali maszynisci - stachanowcy
w ciggu 3 — 5 dni. Po czym parow6z stawat do
zimnego ptukania na okres 3 — 5 dni.

Wobec tego powstata nowa forma wspoiza-
wodnictwa pracy o wydiuzenie przebiegu mie-
dzy myciami. Wydtuzenie przebiegu miedzy my-
ciami wymagato wprowadzenia ,antynakipinu®
(sodafosu), odmulaczy i nowej lepszej formy
konserwacji trgcych sie czesci parowozu. ROw-
noczesnie walczono o skrocenie postoju paro-
wozow w ptukaniu i wprowadzono cieple ptuka-
nie kotta.

Wydluzenie przebiegu i skrécenie postoju w
myciu wysuneta konieczno$¢ nowych form or-
ganizacji naprawy parowozow i nowe formy
konserwacji parowozow — metody tuninowskie.
Nowe tuninowskie'metody pracy i nowe meto-
dy napraw, gwarantujgce dobry stan parowo-
zo6w, pozwolity rozwing¢ sie nowej, jeszcze wyz-
szej formie wspoéizawodnictwa o 500 — 700 km
przebieg dobowy parowozu.

Tak wiec kazde nowe osiggniecie wspoétzawod-
nictwa pracy stawato sie podstawg dla stworze-
nia nowych form organizacyjno - technicznych,
dla stworzenia nowych proceséw technologicz-
nych.
niedo -
zagad-

U nas
statecznym

administracja w
stopniu zyta

nieniami wspoétzawodnictwa pra-
cy. Nie wudzielata ona dostatecz-
nej pomocy przodownikom pra-
cy, nie pomagata w rozwoju no-
wych form wspotzawodnictwa
pracy.

Z wyjatkiem stosowania sodafosu i walki
o oszczedno$¢ wegla, nie roztoczono istotnej

opieki nad wspotzawodnictwem pracy, nie wpro-
wadzano nowych form organizacyjnych, ktére
by zapewnily powodzenie szeroko rozwinietemu
ruchowi wspétzawodnictwa.

Ten podstawowy brak zarysowat sie najjaskra-
wiej na tle ruchu maszynistow pieésetnikow i w
jezdzie pierscieniowej. Niektérzy administrato-
rzy uwazali, ze utozenie turnusu obrotu parowo-
zOw juz zatatwia caly problem zwiekszenia prze-
biegu dobowego parowozéw.

W ruchu pasazerskim samo utozenie turnusow,
wobec rozkladowego biegu pociagéw, jeszcze od
biedy pomagato w zwiekszeniu przebiegu. W ru-
chu jednak towarowym jazda pierécieniowa, czy
ruch pie¢setnikow bez statej pomocy administra-
cji nie moze wykazac¢ sie zadnymi prawie rezul-
tatami. Tym bardziej, ze jest to juz komplekso-
wa forma wspoéizawodnictwa pracy, wymagaja-
ca udziatu nie tylko samego maszynisty, ale i dy-
spozytora odcinkowego, dyspozytora oddziato-
wego i dyrekcyjnego, dyspozytora parowozowe-
go, pracownikéw punktéw obrzadzania parowo-
zow itd. Jest to forma kompleksowa, wymaga
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bowiem udziatu pracownikéw sasiednich dyrek-
cji, przez teren ktérych przebiega parowoéz.

Moznaby wobec tego wyciggnaé nastepujgce
wnioski z dotychczasowych doswiadczen rozwo-
ju nowych form wspoétzawodnictwa pracy na na-
szych kolejach:

1. Tylko jak najsciSlejsza opieka i pomoc ad-
ministracji w zapewnieniu bazy organiza-
cyjno-technicznej dla nowych form wspot-
zawodnictwa pracy jest podstawg powaz-
nych osiggnie¢ na polu usprawnienia pra-
cy kolejnictwa.

2. Tylko kompleksowe stosowanie
wodnictwa pracy gwarantuje
osiggniecia.

W roku 1952 musimy wiec dokona¢ powaznego
przetomu w ustosunkowaniu sie administracji
do istniejacych juz i nowopowstajagcych form
wspoéizawodnictwa pracy, gdyz to jest podsta-
wowym warunkiem wykonania zadah przewo-
zowych.

Przede wszystkim wiec nie wolno tolerowac
nadal tego, aby wspdétzawodnictwo pracy rozwi-
jato sie zywiotowo, obok administracji i bez jej
udziatu. Administracja na wszystkich szczeblach
musi rozumieé, ze osiagniecia wspoétzawodnictwa
pracy sa zrédiem powstawania nowych proce-
sow technologicznych, musi zna¢ osiagniecia na-
szych przodujacych kolejarzy, musi wiedzie¢, jak
to kierowanym przez nig jednostkom organiza-
cyjnym pomaga w wykonaniu planu i musi
wreszcie sama pomagaé w rozpowszechnianiu
tych przodujgcych metod pracy, zapewniajgc
utrzymanie osiggnietych wynikow i state ich po-
lepszanie.

Administracja musi specjalng opieka otoczy¢
nowe formy kompleksowego wspdétzawodnictwa
pracy, formy, ktére najmocniej wigzg we wspol-
nym wysitku pracownikéw réznych stuzb i ro6z-
nych dyrekcji i ktdre bez najscislejszej wspot-
pracy administracji nie moga osiggnac¢ nalezy-
tych wynikéw.

Do takich form wspéizawodnictwa pracy na-
leza:

1) stacyjny list gwarancyjny na pociagi,

2) list gwarancyjny dla parowozu,

3) jazda pierscieniowa parowozow.

wspoiza-
powazne

STACYJNY LIST GWARANCYJNY

Wiemy, ze najwiekszg cze$¢ obrotu wagondéw
stanowi postdj na stacjach rozrzgdowych i postdj
pod natadunkiem oraz wytadunkiem. Udziat pro-
centowy tych dwéch czesci sktadowych obrotu
wagonoéw towarowych rosnie wobec wzrostu
szybkosci technicznej, a wiec szybkosci handlo-
wej. Walka wiec o skrécenie postojow wagonow
na stacjach, formowania, rozformowywania po-
ciagéw, jak réwniez walka o skrécenie postoju
pod natadunkiem i wytadunkiem jest walkg
o skrécenie obrotu wagondw, jest walkg o wyko-
nanie zadanego w planie obrotu wagonéw.

m Marszrutyzacja pociggéw, jak i powiazanie
planéw natadunku wagonéw z mozliwos$ciami
wytadunkowymi klientbw, mechanizacja prac
przetadunkowych — to jeden ze Srodkéw, zmie-
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rzajagcych do skrécenia postoju na stacjach roz-
rzgdowych.

Ale obok tych bardzo istotnych $rodkéw, ma-
jacych na ceiu skrécenie postoju wagonéw, jest
jeszcze jeden bardzo wazny czynnik, wptywajg-
cy na skrocenie obrotu wagonéw.

Wiemy, ze nawet zmarszrutyzowany pociag
nierzadko musi zatrzymac sie na stacjach rozrza-
dowych, lezacych na drodze jego przebiegu, z po-
wodu usterek technicznych i handlowych. Nie-
raz okazuje sie, ze wprawdzie caly pociag jest
przeznaczony dla jednej stacji docelowej, ale
ilo§¢ czynnych hamulcéw nie odpowiada przepi-
som, wagony o stabych sprzegach znalaztly sie w
czole pociagu, co stwarza grozbe zerwania pocig-
gu, nastgpito zagrzanie osi wagonu, brak listow
przewozowych itp. Wszystkie te usterki powo-
dujg zupetnie zbyteczne zatrzymania pociagow
na posrednich stacjach i konieczno$¢ przeformo-
wywania pociggu lub tez wylgczania wagonow
tadownych dla przeprowadzania dodatkowych
napraw. i

Wypadki te zdarzajg sie bardzo czesto. Swiad-
czy o tym ilos¢ zagrzan osi wagonéw, ktora wy-
nosita w miesigcu grudniu 1951 r. 1324, ilos¢
zerwan pociggéw, ktéra wyniosta w miesigcu
grudniu ub. r. 757. Jak wielkg stanowi to stra-
te dla gospodarki kolejowej, nie trzeba chyba
ttumaczy¢. Przeciez iloS¢ minut opdznien, spowo-
dowana chocéby tylko zerwaniem pociggu, jest
ogromna. Jedno np. zerwanie pociagu, jakie mia-
to miejsce dn. 12.XIl w DOKP t6dz, spowodo-
walo op6znienie pociggu, tj. 60 wagonoéw i pa-
rowozu o 130 minut. Nie mniejsze straty wywo-
tuje wzrost iloSci przesytek bezdowodowych. W

tym samym miesigcu grudniu ub. r. mieliSmy
560 przesytek bezdowodowych. A jak wielkie
straty powoduje juz nie tylko zaginiecie listu

przewozowego, ale samo tylko opdéznione do-
starczenie dokumentéw przewozowych! lle po-
mytek i op6znien w podstawianiu wagonéw pod
wytadunek lub ich zbednego wytgczenia powo-
duje niedbale wystawienie dokumentéw prze-
wozowych.

Te usterki techniczne i handlowe sa jedng
z gtownych przyczyn tego, ze od roku 1949 do
roku 1951, mimo powaznego skrécenia obrotu
wagonow, nie mogliSmy powaznie zmniejszy¢
iloéci manewrdw, przypadajgcych na jeden zala-
dowany wagon.

W okresie planu 3-letniego skrdécilismy blisko
0 20% ilos¢ manewréw, przypadajacych na 1 za-
tadowany wagon, a od roku 1949 depczemy pra-
wie ze w miejscu, bo osiggnieta poprawa mierzy
sie utamkiem procentu.

O czym Swiadczy ta ilo§¢ manewrdw, przypa-
dajgca na 1 wagon zatadowany? Swiadczy ona
o tym, ze wagony z takich czy tez innych przy-
czyn przerabiane sg na stacjach posrednich, ze
pociagi sa przeformowywane, przez co zwieksza
sie postdj wagonow na stacjach rozrzgdowych, ze
wydituza sie obrét wagonow. Ale obok wydtuze-
nia obrotu wagonéw powoduje to zawalanie na-
szych stacji rozrzgdowych zbyteczng, niepotrzeb-
ng pracg, powoduje sztuczne zmniejszenie sie ich
przepustowos$ci, powoduje trudnosci ruchowe,



ktore z kolei wptywajg na dalsze przediuzenie
obrotu wagonéw i wydituzenie obrotu parowo-
zo6w. Wiemy przeciez, ze obok trudnosci na od-
cinku wagoffow towarowych, mieliSmy w roku
1951 niemate trudnos$ci na odcinku parowozéw
i druzyn parowozowych oraz konduktorskich,
spowodowane wtasnie przez wydtuzanie, czesto
wprost skandaliczne, obrotu parowozéw, wywo-
tane przez nadmierne przestoje parowozéw po-
ciaggowych na stacjach rozrzadowych i w rezul-
tacie tego réwniez w parowozowniach zwrot-
nych.

A zatem walka o wyeliminowanie wszystkich
zbytecznych przerébek pociagu w drodze, wszel-
kiego wytgczania wagonéw z powodu usterek
technicznych, czy tez handlowych, jest jednym
z naczelnych zadan, stojagcych przed nami w ro-
ku 1952.

Jednak walka o likwidacje tych postojéw nie
moze by¢ prowadzona tylko przez jedng stuzbe.
Co6z pomoze, powiedzmy to, ze ruchowcy zesta-
wig pocigg prawidtowo wedtug geograficznej ko-
lejnosci, ze ustawig w czole pociggu wagony
omocnych sprzegach, aw konicu pociggu wagony
0 stabych sprzegach? Co6z z tego, ze ilo$¢ czyn-
nych hamulcéw obliczona jest zgodnie z przepi-
sami, jesli na najblizszej stacji okaze sie, ze za-
grzata sie 0o$ wagonu i to wagonu z czynnym ha-
mulcem i z tego powodu lub z powodu innej
usterki technicznej wagon trzeba wylgaczyé? | w
rezultacie pocigg musi sta¢, trzeba bowiem prze-
stawia¢ lub wigcza¢ wagony z hamulcami, ponie-
waz juz zmniejszono jego brutto i trzeba do nie-
go dodac inng grupe wagonow, aby zwiekszy¢ ob-
cigzenie parowozu. Pocigg ten skazany jest wiec
na nowe przeformowanie na innej stacji rozrza-
dowej, bo wagony dodane maja inng stacje do-
celowg niz pozostate wagony.

Przypusémy, ze rewidenci i $lusarze wagono-
wi usuneli wszystkie usterki na stacjach formo-
wania pociagu, ale jaka bedzie korzys¢ z ich pra-
cy, jesli z winy ruchowcow zerwie sie pociag,
jesli trzeba go ciagle przerabia¢, poniewaz jest
.on niewtasciwie zestawiony? A jes$li nawet i usta-
wiacze i rewidenci zestawig pocigg, ktory mogt-
by biec wprost do stacji docelowej, nie da to zad-
nych rezultatow, jesli handlowcy nie dopilnujg
wlasciwego wystawienia dokumentow przewo-
zowych, jesli nie dopilnujg wtasciwego zatadun-
ku wagonow.

Tak wiec
pociggom
man na

walka o
przebiegu

zapewnienie

bez zatrzy-
stacjach posrednich z
powodu usterek technicznych
lub handlowych, musiby¢ prowadzona
przez pracownikéw trzech podstawowych stuzb
eksploatacyjnych na stacjach formowania pociag-
gow'. W walce tej musi bra¢ udziat dyzurny nad-
zorczy, dyspozytor stacji, ustawiacze, rewidenci
1 odprawiacze pociggow. Jest to zatem walka

kompleksowa tak co do formy — obejmuje bo-
wiem pracownikow trzech stuzb — jak i co do
tresci — obejmuje kilka ré6znych zagadnien.

INICJATYWA STACJI BRIANSK

Ta wyzsza kompleksowa forma walki o prawi-
diowe formowanie pociggéw i zapewnienie im

przebiegu do stacji docelowej bez wylgczen wa-
gonow i przerébek na stacjach posrednich, walki
0 wysokag jakos¢ formowanych pociggéw, zrodzi-
ta sie na kolejach Zwigzku Radzieckiego. Te for-
me wspotzawodnictwa zainicjowali pracownicy
stacji Briansk w zimie 1948 na 1949 rok. W od-
powiedzi na apel towarzysza Aleksandra Czut-
k;ch, inicjatora socjalistycznego wspdétzawodni-
ctwa pracy o wysoka jakos¢ produkcji, ustawiacz
Stiopin i gtéwny inzynier stacji, towarzysz Dra-
gi, wysuneli projekt wprowadzenia listow gwa-
rancyjnych dla pociggow formowanych na stacji
Briansk.

List gwarancyjny stworzyt mozliwos¢ kontro-
lowania, czy pocigg sformowany w Briansku byt
naprawde sformowany zgodnie z przepisamii czy
nie nastgpito na drodze jego przebiegu wytacze-
nie wagonu z przyczyn usterek technicznych lub
handlowych, czy tez przerébek, wynikajgcych
z planu zestawienia pociagu.

Na kazdy pocigg, wyprawiony pod gwarancja,
stacja Briansk wystawia list gwarancyjny, pod-
pisany przez dyzurnego nadzorczego, dyspozyto-
ra stacyjnego, rewidenta wagondw, ustawiacza,
odprawiacza pociggu, kanceliste technicznego.
Na liScie gwarancyjnym podana jest nazwa sta-
cji formowania pociggu oraz nazwa stacji docelo-
wej, do ktorej pociag ma dojs¢ bez przerdbek
1nazwa stacji, do ktérej pocigg dojdzie bez na-
praw wagonow. Poniewaz radiowcom i han-
dlowcom tatwiej jest da¢ gwarancje na wiasciwe
sformowanie pociggu, niz rewidentom wagonéw
zagwarantowa¢ bezawaryjny przebieg wagonow
na tak wielkiej odlegtosci, w liScie gwarancyj-
nym rewidenci mogg wstawi¢ odlegtos¢, na kto-
rej gwarantuja przebieg pociggu bez napraw wa-
gonu, mniejsza niz ruchowcy i handlowcy.’ Od-
legtos$¢ ta jednak nie moze byc¢ krotsza niz odle-
gtos¢ od najblizszego punktu rewidenckiego.

Ruchowcy, mechanicy, pracownicy stuzby
handlowej wspoélnie wystawiajg list gwarancyj-
ny, realizujg w praktyce podstawowe zalozenie
pracy kolei jako jednolitego mechanizmu.
Obok pogtebienia  spoisto$ci poszczegolnych
stuzb, list gwarancyjny wptywa na wzrost odpo-
wiedzialnos$ci kazdego pracownika stacji nie tyl-
ko za swojg prace, ale za prace calej stacji. Na
liscie gwarancyjnym figurujg bowiem podpisy
pracownikow trzech podstawowych stuzb i kazdy
pracownik, ktéry podpisat list gwarancyjny, wal-
czy o jego peing realizacje, walczy o to, aby nie
skompromitowac¢ listu gwarancyjnego, na kté-
rym jest jego podpis, nie tylko przez swojg lep-
szg prace, ale i przez skontrolowanie pracy pozo-
statych towarzyszy, nawet z innych stuzb, ktérzy
majg wptyw na jakos¢ sformowanego pociagu.

Jeden egzemplarz listu gwarancyjnego otrzy-
muje wraz z dokumentami przewozowymi Kie-
rownik pociggu, drugi egzemplarz przymocowu-
je sie na pierwszym wagonie pociggu. Po przy-
byciu pociggu do stacji docelowej dyzurny ruchu
i kierownik pociggu umieszczajg na odwrotnej
stronie listu gwarancyjnego swoje uwagi o jako-
Sci sformowania pociggu i w ciggu 24 godzm dy-
zurny ruchu przesyta list gwarancyjny na stacje
wyjsciowg (stacje sformowania) pociggu.
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Wprowadzenie tej nowej formy wspotzawod-
nictwa pracy przyniosto, np. na stacji Briansk,
skréocenie postoju parowozéw przy pociggach w
oczekiwaniu na odprawienie pociggu, o 20% w
stosunku do norm, ustalonych w procesie tech-
nologicznym, dzieki polepszeniu jakosci formo-
wanych pociagow.

TARNOWSKIE GORY PODEJMUIJA
INICJATYWE KOLEJARZY
STACJI BRIANSK

Kolektyw pracownikéw stacji Tarnowskie G6-
ry pierwszy zainicjowat w roku 1950 wspotza-
wodnictwo o uczczenie 6 rocznicy Manifestu
Lipcowego osiggnieciami produkcyjnymi i wzie-
te na siebie zobowigzania wypetnit z honorem.
Kolektyw Tarnowskich Gor pierwszy opracowat
proces technologiczny pracy stacji. W ten sposob
zaréwno pod wzgledem przygotowania technicz-
nego, jak i osiggnietych we wspotzawodnictwie
pracy wynikow, kolektyw pracownikéw stacji
Tarnowskie Gory budzit zaufanie, ze jest nalezy-
cie przygotowany do wprowadzenia nowej, wWyz-
szej formy wspdétzawodnictwa pracy.

Po gruntownym zapoznaniu sie z doswiadcze-
niami stacji Briansk pracownicy stacji Tarnow-
skie Gory przeszli do szczegdtowego przedysku-
towania mozliwosci zastosowania tej nowej,
wyzszej formy wspoétzawodnictwa pracy na swo-
jej stacji. Dyskusja byta powazna. Od pierwszej
chwili byto jasne dla zebranych przodownikéw
pracy stacji Tarnowskie Gory, ze trzeba sobie
wyraznie uswiadomi¢ wszystkie trudnos$ci i tak
zorganizowac prace, aby list gwarancyjny byt
naprawde gwarancja, aby nie przyszto sie ru-
mieni¢ przed wszystkimi pracownikami witasnej
i sasiednich dyrekcji.

Starszy ustawiacz Kaburek, czionek ZMP,
bierze na siebie zobowigzanie przyspieszy¢ for-
mowanie pociggéw, nie dopuszcza¢ do zderzen
wagonéw i wysytac¢ jak najwiecej pociggow z li-

stem gwarancyjnym. Towarzysz Wactawczyk
Franciszek, starszy rewident wagonéw i tow.
Pinkawa, starszy instruktor wagonowy, zobo-

wigzujg sie gwarantowaé¢ bezawaryjny bieg wa-
gonoéw do stacji Karsznice, ale réwnocze$nie wy-
suwajg szereg uzasadnionych zgdan w stosunku
do pracownikéw stuzby ruchu i rewidentow
w innych okregach.

Pierwszym'warunkiem jest wiasciwy rozdziat
hamulcéw, wyeliminowanie mylnych wagonow,
dobre skrecanie sprzegéw i witgczanie dostatecz-
nie wczesnie wagonu stuzbowego. Dyzurni ru-
chu muszg zlikwidowaé¢ przetrzymywanie pocia-
gow pod semaforem wjazdowym stacji Tarnow-
skie Gory, gdyz po dluzszym zatrzymaniu trud-
no jest w parku przyjeciowym.stwierdzi¢, ktéry
wagon ma zagrzang o$. Ustawiacze muszg pil-
nowac¢, aby ostroznie przetaczano wagony na
gorkach nie tylko wtedy, gdy przechodzi in-
struktor wagonowy. Réwniez w Gdansku rewi-
denci muszg wzmocm¢ czujno$é, bo na wywrot-
kach wylewa sie smar z maznic i zdarzajg sie
wypadta wychodzenia maznic z prowadnic.

Starszy odprawiacz, tow. Gietda i odprawiacz
pociggow, tow. Pazdzior Jan, podejmujg rzucone
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przez tow. Kaburka wezwanie i wlgczajg sie
w walke o list gwarancyjny, ale zadaja, aby po-
ciggi byty wczesniej zestawiane, a nie na 25 mi-
nut przed odejsciem i aby zwréci¢ uwage na stan
miedzytorza. Czy mozna szybko przejs¢ wzdtuz
pociggu, $ledzac wagony, jesli miedzytorze pet-
ne jest btota, kiedy sg tam goéry i doliny i trzeba
uwazac, aby nogi nie skreci¢? Towarzysz Biaty,
dyzurny nadzorczy na grupie Pb, imieniem dru-
zyny miodziezowej wigcza sie w nowg forme
wspo6izawodnictwa pracy, i réwnoczes$nie wska-
zuje na to, ze nie wykonuje sie zarzadzenia o na-
prawie wagondéw na torach stacyjnych i trzeba
jak najszybciej wyposazy¢ te punkty napraw
w oswietlenie, materiaty itp.

NOWA FORMA WSPOLZAWODNICTWA
OBEJMUJE WSZYSTKIE StUZBY

Ale ta nowa forma wspo6izawodnictwa pracy
juz przy samym jej przyjmowaniu sie w Tar-
nowskich Gdérach objeta i inne stuzby.

Czy mogli spokojnie przygladac¢ sig narodzi-
nom nowej formy wspdétzawodnictwa pracy ma-
szynisci, drogowcy, elektrycy? Czy to nie o ho-
nor ich stacji macierzystej idzie? Czy mozna
prowadzi¢ pociagi z listem gwarancyjnym opoz-
nione? Czy moze taki pocigg sta¢ godzinami na
stacji w oczekiwaniu parowozu?

W imieniu druzyny miodziezowej parowozu
tow. Knopek i podobnie maszynista, tow. Bab-
czyk, zobowigzujg sie prowadzi¢ pociagi z listem
gwarancyjnym o czasie. A znany, przodujgcy
maszynista, obecnie naczelnik parowozowni,
tow. Kocot, zobowigzuje sie w imieniu-zatogi
swojej parowozowni poprawi¢ jakos¢ napraw
i konserwacji parowozowe

Drogowcy, tow. Czempik i tow. Feliks, gwa-
rantujg dla pociaggow z listem gwarancyjnym
usniecie wszelkich ostrzezen o powolnej jez-
clzie. Roboty przy wyrmanie ciggtej tak zorga-
nizuja, aby nie powodowaly zadnych zwolnien
biegu tub op6znien pociggéw z listem gwaran-
cyjnym.

Elektrycy, tow. Solga i tow. Wraczynski, zobo-
wigzuja sie oswietli¢ nalezycie punkty rewiden-
ckie, doprowadzi¢ kabel sitowy do punktéw na-
praw wagon6w na torach stacyjnych, potaczyé
radioweztem dyspozytora stacji z poszczegélny-
mi stanowiskami, zalozyé'tgcznos$¢ telefoniczng
pomiedzy punktami rewindenckimi i punktami
napraw wagonoéw dla usprawnienia pracy rewi-
dentow.

Ale walka o jakos$¢ produkcji — to réwniez
walka o kulture pracy. Czy mozna formowac¢ po-
ciagi z listem gwarancyjnym, pociggi o wysokiej
jakosci, na brudnej i zaniedbanej stacji? | dlate-
go tow. Skowron, ogrodnik oddziatu drogowego,
zobowigzal sie zatozy¢ kwietniki wokot budek
zwrotniczych i ozdobi¢ nimi trase przebiegu po-
ciggow z listem gwarancyjnym.

Pociag o wysokiej jakos$ci, pociag z listem
gwarancyjnym, powinien i$¢ po ,zielonej dro-
dze“ i do prowadzenia tych pociagéw po ,zielo-
nej drodze“ zobowigzat sie tow. Jan Goika, star-
szy dyspozytor oddziatu eksploatacyjnego.



POMOC ADMINISTRACIJI

Do walki o realizacje nowej formy wspoéiza-
wodnictwa pracy wigczyt sie inzynier stacji Tar-
nowskie Goéry, tow. Gorzelak, ktory zobowigzat
sie udzieli¢ wszelkiej pomocy technicznej bry-
gadom, walczagcym o wysokg jako$¢ produkciji.

Tak wiec nowa forma walki o list gwarancyj-
ny dla pociggu stata sie catkowicie komplekso-
wa. Obejmuje ona wszystkich pracownikéw sta-
cji, wigze ich w jeden kolektyw, wsp6zawodni-
czacy o podniesienie jakosci pracy, jakosci pro-
dukcji catego wezta i wszystkich jego ogniw.

Nowa forma wspéizawodnictwa ma jeszcze
jedng istotng ceche: jest tatwa do sprawdzenia
i skontrolowania nie tylko na stacji formowania
pociggu, ale i na calej drodze jego przebiegu.

PAROWOZOWY LIST GWARANCYJNY

Jesli z takim trudem sformowane pociggi, na
ktore stacja daje list gwarancyjny, beda prowa-
dzone przez defektujgce w drodze parowozy, to
znaczna cze$¢ wysitku pracownikow stacji i re-
widentow wagonowych, wysitku, skierowanego
na przyspieszenie obrotu wagondéw, p6jdzie na
marne. | dlatego pracownicy parowozowni
Karsznice podjeli nowg, rewolucjonizujgcag nasze
metody pracy, forme wspdétzawodnictwa — pa-
rowozowy list gwarancyjny.

Dnia 28 marca br. na naradzie wytworczej
pracownikéw parowozowni Karsznice maszyni-
sta, tow. Zieba, z miodziezowg obsadg parowozu
podejmuje sig zagwarantowa¢ bezawaryjny bieg
parowozu i nie dopuszcza¢ do zadnych opdznien
pociggu z winy maszynisty. Takg samag gwaran-
cje podejmuje sie da¢ dla swojego parowozu tow.
Urny. Ale da¢ taka gwarancje — to znaczy
by¢ pewnym, ze parowdz jest nalezycie napra-
wiony, ze brygady naprawcze oddaty go maszy-
niscie w takim stanie, ze nie bedzie defektowata
zadna cze$¢ parowozu pomiedzy przegladami
technicznymi. Dlatego tez zobowigzania maszy-
nistow bytyby niepetine, gdyby do nich nie dolg-
czyly sie'brygady naprawcze, towarzysze Grani-
ca, Mastowski i inni, przodownicy brygad na-
prawczych, ktérzy sie zobowigzali da¢ list gwa-
rancyjny na dokonywane przez siebie naprawy.

Tak wiec w parowozowni Karsznice zrodzita
sie nowa kompleksowa forma wspétzawodnictwa

pracy — parowozowy list gwarancyjny, laczgca
wysitek brygad naprawczych z wysitkiem ma-
szynistow7.

Aby mdc swoje zobowigzania wykonaé¢, musi
parowozownia Karsznice ulepszy¢ organizacje
napraw?® biezacej. Trzeba bedzie zarzuci¢ cha-
tupnicze metody remontu i przygotowywac¢ za-
wczasu czesci wymienne. Trzeba utozyé i prze-
strzega¢ doktadnego harmonogramu przegladow
technicznych. A zatem list gwarancyjny w od-
niesieniu do napraw parowozOow oznacza Stwo-
rzenie nowych proceséw technologicznych na-
prawy biezacej, oznacza skrécenie postoju paro-
woz6éw w naprawie i powazng poprawe jakosci
napraw.

Ale i od strony pracy maszynisty list gwaran-
cyjny oznacza zmiane dotychczasowego stylu

eksploatacji parowozéw. Mozna da¢ gwarancje
tylko na parowéz, na ktérym stale sie jezdzi,
to jest obstugiwany stale przez te same druzyny.
A zatem list gwarancyjny oznacza wprowadze-
nie potréjnej, a w najgorszym razie 2,5 druzyny
na parowozie. Jest to wiec dalszy krok w walce
o likwidacje jazdy amerykanskiej. Krok tym
skuteczniejszy, ze wigze zainteresowanie druzyn
parowozowych w likwidacji jazdy amerykan-
skiej z zainteresowaniem samej administracji pa-
rowozowni i dyspozytora parowozowego, ktérzy
rowniez podpisujg list gwarancyjny.

Wprowadzenie potréjnej obsady na parowozie
jest mozliwe tylko pod warunkiem zapewnienia
parowozowi takiego przebiegu dobowego, w ktd-
rym kazda z druzyn parowozowych wykonuje
przepisowa ilos¢ godzin pracy w ciggu miesigca.
A zatem parowéz z listem gwarancyjnym musi
nie tylko biec bez defektu, nie tylko nie powodo-
waé opOznien pociggéw, ale musi jeszcze uzy-
skiwaé¢ wysoki przebieg dobowy.

Zrozumiata to administracja, zrozumieli to
maszynisci parowozowni Karsznice i dlatego
zobowigzali sie wprowadzi¢ list gwarancyjny na
parowozach jezdzacych pierscieniowo.

Tak wiec pociggi z listem gwarancyjnym be-
da prowadzone przez parowozy z listem gwa-
rancyjnym, co pozwoli w peini kompleksowo
uzyska¢ wyniki rowne wysitkowi, wiozonemu
przez pracownikéw stuzby stacyjnej i stuzby
mechanicznej.

JAZDA PIERSCIENIOWA PAROWOZOW

Wskazatem juz na to, ze parowéz z
gwarancyjnym musi mie¢ obsade, zlozong ze
stale obstugujacych go trzech, wzglednie. 2,5
druzyny, ze rnusi zatem mie¢ wysoki przebieg
dobowy, aby kazda z tych druzyn mogta wyko-
na¢ normowang ilos¢ godzin pracy, ze zatem
musi jezdzi¢ pierscieniowo. Mamy juz na naszej
sieci pewng ilos¢ parowozow biegnacych piers$-
cieniowo, jesli jednak zajg¢ sie analizg ich prze-
biegu dobowego (mowa o parowozach w ruchu
towarowym) — to okaze sie, ze w niewielkim
tylko procencie parowozy te uzyskujg wysoki
przebieg dobowy. Dzieje sie to dlatego, ze wal-
ka o wysoki przebieg dobowy parowozéw nie
jest prowadzona ze strony dyspozytoréw ruchu,
to jest tych pracownikow, od ktérych w powaz-
nym stopniu zalezy prawidtowy, przewidziany
w rozktadzie, obrot parowozu.

| dlatego nastepnym etapem nowej, wyzszej
kompleksowej formy wspdétzawodnictwa pracy
musi by¢ metoda, stosowana przez radzieckich
dyspozytoréw ruchu, tow. Korolowg, Sudniko-
wa i innych.

Ta nowa forma polega na wigczeniu sie do
wspoétzawodnictwa maszynistow, dyspozytorow
ruchu, na wprowadzeniu ,socjalistycznej prze-
pustki“, tj. zobowigzaniu dyspozytora, ze pociag
z listem gwarancyjnym, prowadzony przez pa-
row6z z listem gwarancyjnym, bedzie biegt bez
zatrzyman pod semaforamii bez zatrzyman nie-
przewidzianych, w rozktadzie jazdy, ze parowéz
po przybyciu do punktu zwrotnego bedzie miat
przygotowany juz pociag do drogi powrotnej.
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Te trzy kompleksowe formy wspéizawodni-
ctwa pracy, z ktérych dwie pierwsze zainicjo-
wali pracownicy stacji Tarnowskie Géry i pa-
rowozowni Karsznice dla uczczenia 60 roczni-
cy urodzin Pierwszego Obywatela Polski Ludo-
wej Towarzysza Bieruta, dla uczczenia Miedzy-
narodowego Swieta klasy robotniczej 1 Maja,
to formy, ktérych rozwiniecie na sieci naszych
kolei jest jednym z warunkédw usprawnienia
pracy kolei, uzyskania zaplanowanych wskazni-
kéw techniczno - ekonomicznych.

INWESTYCJE

Dlatego tez cala nasza administracja musi
nie tylko pomaga¢é w rozwoju tych nowych
form, ale musi bezposrednio wtgczy¢ sie w opra-
cowywanie nowych proceséw technologicznych,
w nowg organizacje pracy, ktéra by umozliwita
i stala sie bazg dla ich rozwoju. Te bowiem no-
we formy wspdéizawodnictwa pracy wymagajg
statej pomocy administracji, stalego czuwania
nad wykonywaniem podjetych w tym wspoéiza-
wodnictwie zobowigzali, stalego codziennego
usuwania wszystkich trudnosci hamujacych ich
wykonanie.

KOLEJOWE

U progu budotuj) Planu Inwestycyjnego na

rok 1953 w Swietle dosSwiadczen lat minionych
Mgr inz. JANUSZ JANKOW SKI

Autor analizuje braki i niedociggniecia w dotychczasowej technice sporzagdzania
planéw inwestycyjnych oraz wysuwa wnioski co do ule pszenia tej pracy.

Plan Inwestycyjny na rok 1952 jest omowio-
ny osobno przez innego autora. W niniejszym
artykule omoéwimy tylko, w mys$l zasad kryty-
ki i samokrytyki w spoteczenstwie socjalistycz-
nym, niektdre postepy, btedy i usterki trybu
sporzadzania Planu Inwestycyjnego na rok 1952.

Rozpoczecie prac nad planem P. I. na rok
1952 nastgpito dopiero w koncu marca, 1951 r.
Inwestorzy nie mieli orientacyjnych limitow
rocznych, lecz opierali sie na limitach i zada-
niach planu 6letniego, wéwczas, gdy plan ten,
sporzadzony w roku 1949, juz nie by} dostatecz-
nie aktualny, a wniesione do niego zmiany
i poprawki nie byty jeszcze przez PKPG za-
twierdzone. Nie stwarzalo to dla inwestorow
bezposrednich i gtownych PKP, jak dyrekcje
okregowe i departamenty fachowe oraz dla in-
westorow naczelnych przedsiebiorstw, podle-
gltych Ministerstwu Kolei, dostatecznego hamul-
ca w projektowaniu zamierzonych na rok 1952
inwestycji, co prowadzito do wybujato$ci prze-
ktadanych programoéw inwestycyjnych, wybu-
jatosci o potrojnym nieraz wymiarze.

Na podstawie tych nierealnych jeszcze pro-
gramow miaty by¢é sporzadzone kwestionariu-
sze objektow inwestycyjnych, potwierdzone
przez przedsiebiorstwa budowlano - montazowe
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i biura projektéw i dostarczone dane jednost-
kom bilansujacym maszyny. Rzecz jasha, ze
tego rodzaju ewidencje, bez wstepnych limitéw
rocznych, nie mogty da¢ w pierwszych miesig-
cach planowania ani wtasciwego podziatu robét
budowlano - montazowych, ani wiasciwego roz-
dziatu masizyn. Dopiero po uchwaleniu przez
Rade Ministrow wytycznych dla sporzadzenia
Planu Inwestycyjnego w ramach Narodowego
Planu Gospodarczego na 1952 r. i przydzieleniu
w sierpniu 1951 r. aktualnych rocznych kmitéw
mogt by¢ przeprowadzony realny podziat robot
budowlano - montazowych.

W samym Ministerstwie Kolei departamenty
fachowe, nie majgc w swej strukturze komadrek
inwestycyjnych, uchylaty sie od opiniowania
i koordynowania potrzeb, wysuwanych przez
podlegte im stuzby w poszczegdlnych DOKP.
Zgtaszanie potrzeb odbywato sie bezposrednio
do Departamentu Inwestyciji.

P6zno, bo dopiero w lipcu 1951 r. ukazato sie
zarzadzenie Przewodniczgcego PKPG w sprawie
zasad i trybu sporzadzania Planu Inwestycyj-
nego na rok 1952, nowelizujgcego instrukcje
Nr 21 z roku 1950.

Dotkliwa byta rowniez i trudna do uregulo-
wania redukcja globalnych limitow w listopa-



dzie ub. roku o 10% po uprzednim szczegéto-
wym diugotrwatym, wnikliwym i, wydawato
sig, juz ostatecznym omowieniu planu na -wszel-
kich szczeblach inwestoréow i PKPG. Dla resor-
tu kolei, gdzie inwestycje, zwigzane z bezpie-
czenstwem i regularnoscig ruchu, majag szcze-
golne znaczenie, taka redukcja, przeprowadzona
w zbyt krotkim terminie, jest trudniejsza, niz
w kazdym innym resorcie.

Omoéwione doswiadczenia lat minionych
w planowaniu inwestycyjnym oraz uwagi
i wskazéwki ekspertow radzieckich, oparte na

osiggnieciach pieciolatek stalinowskich, pozwa-
lajg nam u progu budowy Planu Inwestycyj-
nego na rok 1953 posunaé prace przygotowa-
wcze do niego o duzy krok naprzéd.

Juz w koncu grudnia 1951 r. wystgpit Depar-
tament Inwestycji do Departamentu Planowania
MK o udzielenie wszystkim jednostkom PKP,
wystepujacym w roli inwestoréw gtéwnych,
a jednoczes$nie bezposrednich oraz wszystkim
pozostaltym przedsiebiorstwom, podlegtym te-
muz Ministerstwu, jako inwestorom naczelnym,
wytycznych przewozowo - ustugowo - produk -
cyjnych na 1953 r. i 1954 r. dla opracowania
programow inwestycyjnych na rok 1953.

Juz w potowie lutego, nie czekajgc na zarza-
dzenia PKPG, Departament Inwestycji MK ro-
zestat zarzadzenia Ministerstwa Kolei, w spra-
wie opracowania Planu Inwestycyjnego na rok
1953: jedno dla Polskich Kolei Panstwowych,
a drugie dla podlegtych Ministerstwu inwesto-
row naczelnych (bez PKP).

W zarzgdzeniach tych zwrécono szczegdlng
uwage na dokumentacje techniczng. Postepuja-
ca z roku na rok dyscyplina dokumentacji, wy-
magajgca w roku 1951 przedstawienia osta-
tecznie zatwierdzonych zalozen projektow naj-
pierw do 15 czerwca, a nastepnie do 15 sierpnia.
(Instrukcja PKPG 2la), zostata w roku biezg-
cym zaostrzona przez MK klauzulg, doty-
czgca przedstawiania centralnemu inwestorowi
zatozen dla inwestycji noworozpoczynanych
jednoczesnie z programem, tj. do dnia 15 kwiet-
nia rb., stawiajgcg jako warunek wtgcze-
nie tych inwestycji do. planu.

Z inwestycji, kontynuowanych z roku 1952
i lat poprzednich, beda mogly wejs¢ do planu
te, ktére juz posiadaja petng dokumentacje lub
bedg jg miaty do dnia 1 maja rb. llo$¢ tytutéw
inwestycyjnych w P.l na rok 1953 dla PKP
umiarkowanie wzrosnie. Z przeprowadzonych
z ekspertami radzieckimi rozméw wynikato, ze
zachowujac w zasadzie formutowanie tytutow
i wnioskdw inwestycyjnych liniami i weztami,
ktore maja $cisle sprecyzowane zadania, nalezy
w oddzielne wnioski wydzieli¢ wieksze obiekty
lub grupy obiektéw, nie wchodzacych welinie,
stanowigce oddzielne wnioski., aby tatwiej uwy-
pukli¢ ich efekty gospodarcze i utatwi¢ formu-
towanie zalozen.

Do obiektéw takich nalezy zaliczy¢ mosty
o dtugosci ponad 100 m, parowozownie, budynki
dworcowe o wartosci ponad 10 milionéw zt itd.
(dla kazdego z, takich obiektéw oddzielny wnio-
sek). Kazda Dyrekcja Okregowa KP sporzgdza

po jednym wniosku dla nastepujgcych rodza-
jow inwestycji: 1) rozbudowa rdézaych linii
i weztéw kolejowych (nie wydzielonych w od-
dzielne wnioski), 2) budowa lub odbudowa mo-
stow o dlugosci ponizej 100 m dla linii, nie sta-
nowigcych oddzielnego wniosku, 3) budowa lub
rozbudowa warsztatow drogowych, 4) budowa
lub rozbudowa warsztatéw elektrotechnicznych,
5) budowa lub rozbudowa warsztatow elektro-
traikcyjnych, 6) budowa lub rozbudowa nasy-
calni, 7) rozbudowa kamieniotomoéw i zwirowni,
8) inwestycje socjalne, 9) inwestycje sanitarne,
10) budownictwo szkoleniowe, 11) budownictwo
mieszkaniowe, 12) budownictwo administracyj-
ne, 13) bezpieczenstwo i higiena pracy. _

W zarzadzeniach podkres$la sie koniecznos¢
zwrocenia szczegoblnej uwagi i przeanalizowania,
czy powstajgce trudnos$ci, wymagajace, _ zda-
niem inwestora, wykonania inwestycji, nie da-
dza sie usung¢ droga ulepszen organizacyjnych
bez naktadéw inwestycyjnych. Podkresla sie
w calej rozciggtosci zasade koncentra-
cji Srodkow i wysitkow, niedo-
puszczenia do rozproszenia $rod-
k6w finansowych, co wymaga

szczegoblnego skupienia nakta -
dow na inwestycje gr. I oraz
jak najmniejszej ilosci inwesty-
cji pozostatych.

Nalezy przyja¢ nastepujaca kolejnos¢ wpro-
wadzania inwestycji do programu:

1. inwestycje, rozpoczete w r. 1952 i latach po-
przednich, przewidziane do zakonczenia
w roku 1953,

2. inwestycje, rozpoczete w r. 1952 i latach po-
przednich, kontynuowane w r. 1953 i prze-
widziane do zakonczenia w dalszych latach,

3. inwestycje nowe, rozpoczynane w r. 1953
i przewidziane do zakonczenia w tym sa-
mym roku 1953,

4. inwestycje nowe, rozpoczynane w r. 1953
i przewidziane do zakonczenia w dalszych

latach.

Poszczegodlne stuzby wszyst-
kich DOKP powinny uzgodni¢
swoje potrzeby inwestycyjne
przed wstawieniem do proigramu

z wtasciwym departamentem
chowym swego pionu.

Dla wstepnego zorientowania Ministerstwa
i PKPG w potrzebnych na rok 1953 ilo$ciach
.najwazniejszych materiatéw sporzadza sie wy-
kaz, w ktérego rubryki wchodzg: stal w ksztal-
townikach, stat Zbrojeniowa, szyny nowe i sta-
.rouzytoczne, rozjazdy nowe i starouzyteczne,
poidktady, podsypka (tluczen, zwir), cement,
.cegta.

Opierajagc sie na przykrych doswiadczeniach
lat ubiegtych, gdy skonstruowany i kilkakrotnie
przeanalizowany plan inwestycyjny ulegal nag-
tej redukcji finansowej i rzeczowej w szybkim
tempie, ktéra nie pozwalata dostatecznie wnik-
liwie przemysleé, ktére inwestycje mozna bez
zbytniej szkody skresli¢ z planu, w roku obec-
nym ustala sie przy ukladaniu programu hi e-
rarchie potrzeb inwestycyjnych.
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Hierarchia ta bedzie miata réwniez swoje zna-
czenie i przy wstepnych rozpatrywaniach pro-
gramow.

W konhcu marca ukazato sie zarzgdzenie PKPG
W sprawie rozpoczecia prac nad sporzadzeniem
projektu P. |. na rok 1953. Bardzo istotnymi
momentami w tym zarzadzeniu dla techniki
sporzgadzenia planu sa te, ktdre zapowiadajg
przestanie do dnia 1 kwietnia rb. wstepnych,
orientacyjnych limitobw inwestycyjnych dla po-
szczegoblnych inwestorow centralnych i naczel-
nych, co ogromnie utatwi dostosowanie do tych
limitéw programoéw inwestycyjnych, a nastep-
nie przesuniecie zawierania wstepnych poro-
zumien z przedsiebiorstwami budowlano - mon-
tazowymi do Il po6tocza.

Pomys$inym obiawem jest podpisanie pisma
okélnego PKPG, oprocz Dyrektora Departa-
mentu Inwestycji i Dyrektora Departamentu Bu-
downictwa rowniez i przede wszystkim przez
Dyrektora Departamentu Koordynacji Planéw
Gospodarczych.

Z harmonogramu prac wynika, ze Departa-
ment Komunikacji i £tacznosci PKPG zakonczy
prace nad uzupetnieniami do instrukcji w spra-
wie opracowania Narodowego' Planu Gospodar-
czego, ktérego czes¢ stanowi Plan Inwestycyjny,
do dnia 31 maja 1952 r. Termin ten wydaje sie
nam zbyt pézny i bytoby pozadane, aby przy
opracowywaniu rocznych planéw juz w drugiej

Budoiua Planu

potowie stycznia odbywaly sie w Departamen-
cie Komunikacji i tacznosci konferencje
z przedstawicielami Ministerstwa Kolei w spra-
wie ewentualnych pozgdanych zmian w trybie
planowania inwestycyjnego na nastepny rok.
Najp6zniej w koncu lutego powinno, juz wyjs¢
zarzgdzenie z PKPG o rozpoczeciu prac planowa-
nia inwestycyjnego wraz z przydziatem orien-
tacyjnych limitow oraz ewentualne uzupetnie-
nia do instrukcji lub znowelizowana instrukcja.
Takie wczes$niejsze terminy pozwolityby inwe-
storom opracowywac programy znacznie grun-
towniej i wnikliwiej oraz sporzadza¢ programy
mniej gorgczkowo i na wczesniejszy termin.

Starajgc sie najbardziej obiektywnie ujmo-
waé¢ dotychczasowy tryb budowy P. I. na rok
1953 oraz tryb budowy planéw w latach minio-
nych, nie mozemy nie widzie¢ z kazdym rokiem
postepow, ktéore sg wynikiem naszej krytyki
i samokrytyki we wszystkich gateziach stuzby
inwestycyjnej. Zacie$nia sie dyscyplina doku-
mentacji, dyscyplina wykonawstwa, dyscyplina
finansowa. Wznoszenie sie naszego kolejnictwa
oraz, wszystkich podlegtych Ministerstwu Kolei
przedsiebiorstw na coraz wyzszy poziom dodaje
nam sit, otuchy f pewnosci, ze i na odcinku na-
szej pracy walke o plan 6-letni, walke o pokdj,
stanowigcy marzenie i dgzenie setek milionow
pracujacych rzesz ludzkich ma catym $wiecie,
wygramy bez reszty.

linijestjjcjjjnego na 1952 r.

Inz. MARIAN TABAKA

Autor omawia przebieg sporzadzania Planu Inwestycyjnego na rok 1952 oraz

trudnosci i wady jego opracoiuania.

Artykut

zawiera poza tym poréwnanie

ostatecznej redakcji planu 1952 roku z planami lat ubiegtych oraz wynikajgce

z tego poréwnania wnioski.

Prace przy sporzadzaniu Planu Inwestycyjnego
na 1952 r. przez podlegtych inwestoréw rozpoczety
sie na podstawie zarzgdzenia z dnia 12 lutego 1951
roku. wydanego jeszcze przez byte Ministerstwo Ko-
munikacji. Zarzadzenie to polecato opracowac, po-
dobnie jak i w roku poprzedzajgcym, programy
inwestycyjne w oparciu o plan 6-letni, przy czym
potozony zostat nacisk na potrzeby uzasadnienia in-
westycji, wtasciwe opracowanie zalozen, na kon-
centracje naktadéw na inwestycje zasadniczego
znaczenia, na peine zabezpieczenie potrzebnej do-
kumentacji technicznej, na mozliwosci wykonaw-
stwa i zaopatrzenia.

Po reorganizacji Ministerstwa Komunikacji De-
partament Inwestycji nowego Ministerstwa Kolei
zostat inwestorem centralnym dla PKP, departa-
mentéw fachowych MK i zarzagdéw przedsiebiorstw,
podlegtych temu Ministerstwu, a dla DOKP, Dy-
rekcji Budow Kolei Panstwowych, Biura Elektry-
fikacji Kolei oraz departamentow fachowych Mini-
sterstwa rowniez i inwestorem naczelnym. Nakta-
dato to na Departament Inwestycji MK wielkie
obowigzki, odmienne od spetnianych przez Depar-
tament Inwestycji bytego Ministerstwa Komunika-
cji, majgcy 17 podlegtych naczelnych inwestoréw.
| dlatego analiza, kontrola oraz ocena przedstawia-
nych przez naczelnych inwestoréw planéw mogta
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by¢ w bylym Ministerstwie Komunikacji dosta-
tecznie wnikliwa.
Po reorganizacji Departament Inwestycji MK

objat funkcje centralnego inwestora tylko dla 7 in-
westoréw naczelnych i réwnoczesnie funkcje in-
westora naczelnego dla 19 inwestorow gtéwnych
oraz bezposrednich dla PKP. Objgt wiec on pra-
wie bezposrednie kierownictwo planowania inwe-
stycyjnego i wszelkich czynnosci fachowych, zwig-
zanych z zadaniami inwestycyjnymi na caltej sieci
PKP.

Aby zdaé¢ sobie sprawe z ogromu zadan, jakie
spadty na Departament Inwestycji MK, wystarczy
spojrze¢ na stosunek naktadéw inwestycyjnych dla
PKP i innych naczelnych inwestorow MK (Tab. 1).

Na podstawie pisma okoélnego PKPG ~r 23 z dnia
24 marca 1951 r. i wspomnianego juz pisma bytego
Ministerstwa Komunikacji z dnia 12 lutego 1951 r.
zostato rozestane przez Departament Inwestycji do
podlegtych inwestorow szczeg6towe zarzadzenie
w kwietniu 1951 r. w sprawie prac nad sporzadze-
niem projektu Planu Inwestycyjnego na 1952 r. Pi-
smo okdlne Nr 23 poleca sporzadzi¢ projekt wnio-
skOow i spis tytutow inwestycyjnych na podstawie
limitéw rozszerzonych zadan planu 6-letniego dla
1952 r. i jednoczes$nie opracowaé kwestionariusze
obiektow inwestycyjnych, ktére nalezato rejstro-



Wac w przedsiebiorstwach budowlano - montazo-
wych i biurach projektowych. Poleca ono réwniez
dostarczy¢ sporzadzone wstepne plany zaopatrzenia
w materiaty, maszyny i urzadzenia techniczne.

W oparciu o pismo okélne PKPG Nr 23 i zarzag-
dzenie Ministra Kolei Nr 7 inwestorzy sporzadzili
do dnia 31 maja 1951 r. programy inwestycyjne na
taczng sume dwukrotnie wyzszg niz to przewidywat
zatwierdzony i obowigzujgcy plan 6-letni. Nastepnie
program inwestycyjny zostat podczas analizy w De-
partamencie Komunikacji i tgcznosci PKPG zredu-
kowany o okoto 10 proc. Na podstawie przeanalizo-
wanych programow inwestycyjnych zostat sporza-
dzony spis tytutdw inwestycyjnych i ponownie prze-
analizowany w PKPG w koncu czerwca 1951 r.

W wyniku analizy zostat ponownie zredukowany
program inwestycyjny i PKPG ustalita i podata
w dniu 1 sierpnia 1951 r. limit, zmniejszony w sto-
sunku do pierwotnie przedstawionego programu
0 okoto 40 proc. Lim it resortu ostatecznie zostal za-
twierdzony uchwata Rady Ministrow w grudniu
1951 r. z limitem o okoto 10% mniejszym od usta-
lonego w dniu 1 sierpnia 1951 r. Redukcja ta prze-
prowadzona zostata na podstawie posiadanej doku-
mentacji technicznej oraz mozliwosci wykonaw-
stwa i bilansow materiatowych i maszynowych.
Ostatecznie zatwierdzony plan inwestycyjny na
1952 r. poddany zostat ponownej kompresji w stycz-
niu 1952 r., ulegajac redukcji o dalsze 6%.

tabela 1

Naktady inwestycyjne poszczegélnych inwestoréw
w stosunku do catosci limitu Ministerstwa Kolei
w P.l. 1952 r.

% stosunek nakta-
déw do catosci

limitu MK
I nwestor

na dzien hadzien
1.1.1952 r. 1.111. 1952r

1 Polskie Koleje Panstwowe 92,70 92.44
a. Centralny zakup taboru
kolejowego, maszyn i u-
rzadzen (24,70) (26,42
b. Inwestycje na liniach i
weztach (58701 (56,42)
c. Elektryfikacja kolei (9,20 (9,60)
2. Biuro Turystyki 0,24 0,25
3. Centralny Zarzad Przedsie-
biorstw Rob6t Kolejowych 4,30 4,40
4. Centralny Zarzad Kolejowych
Zaktadéw Produkcyjnych 185 191
5 Centralne Biuro Studiow i
Projektow Kolejowych 021 0,22
6. Polskie Biuro Podrozy ,Orbis* 0,33 0,34
7. Kolejowe Zaklady Gastrono-
miczne 0,37 | 041
8 Muzeum Komunikacyjne 0,02 1 0,03

W zwigzku z ogromem pracy, jaki nalezato kaz-
dorazowo wkiadaé przy przepracowywaniach pro-
jektu planu inwestycyjnego, dokonywanych na pod-
stawie zmian i redukcji, jak réwniez z-uwagi na
ogromne trudnosci, napotykane przez inwestoréow
w terenie podczas zawierania umoOw na wykonanie
dokumentacji technicznej, jak réwniez przy lokowa-
niu rob6t w przedsiebiorstwach, stuszne bytoby, aby
PKPG ustalata wstepne limity, oparte na przybli-
zonych mozliwosciach wykonawstwa, zaopatrzenia
w materialy, sprzet i maszyny. Budowa projektu

planu w granicach wstepnie przydzielanych limi-
tow bytaby dokiadniejsza, nie ulegataby tak wiel-
kim redukcjom i zmianom, jak to mialo miejsce
przy budowie projektu planu na 1952 r. W ten spo-
s6b projekt planu, rzeczowego maogtby by¢é bardzo
doktadnie przeanalizowany i zgrany z inymi plana-
mi, jak: dokumentacji, wykonawstwa i zaopatrze-
nia. Stworzytoby to warunki statosci planu, ktére
tak mocno zostaly zaakcentowane w uchwale Pre-
zydium Rzadu nr 946 z dnia 28 grudnia 1951 r. o sta-
bilizacji planu inwestycyjnego i zapobieganiu
wszelkim zaburzeniom w okresie jego realizaciji.

Jak wida¢ z powyzszej tabeli, 92,4 proc. nakia-
déw przeznacza sie na inwestycje, $ciSle zwigzane
z zadaniami prozewozowymi kolei (tabor, linie i we-
zly), a 7,6 proc. na inwestycje, niezwigzane z zada-
niami przewozowymi.

Coroczny wzrost zadan przewozowych w pierw-
szych trzech latach planu 6-letniego ma swoj .wyraz
rowniez we wzrastajgcych z roku na rok naktadach
na roboty inwestycyjne.

TABELA 2

Wzrost naktadéw inwestycyjnych dla Ministerstwa
Kolei ru latach w %

100 139 152
TABELA 3.

Stosunek naktadéw inwestycyjnych dla poszczegélnych

inwestoréw w odniesieniu do catosci limitu Minister-

stwa Kolei 1950 r. i ich wzrost w trzech pierwszych
latach planu 6-letniego.

procentowy
tocune< na procentowy wzrost nakh
ktadom dla  déw dla poszczegéinych
lnwestor nl;/?:iz?r?\?vlé- inwestoréow w stosunku
storow do do roku 1953 w 1 tach
;alos$cilimitu
M K.
w 195U . 1951 1952
1
1 Polskie Koleje Pan-
stwowe 93,41 137,65 154,26
a. Centralny zakup tabo-
ru kolejowego, maszyn
i urzadzen (37,40) (111,27) (110,16)
b. Inwestycje na liniach
i weztach (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 Zarzad Przed
siebiorstw Robo6t Kole-
jowych 3,70 207,81 184,72
4. Centralny Zarzad Ko-
lejowych zaktadéw Pro
dukcyjnych 0,56%) 530 86 450,00
5. Centralne Biuro Stu-
diéw i Projektéw Kole-
jowych 0.10 310.69 333,82
G Polskie Biuro Podrézy
,Orbis* 1,43 161,66 37,16
7. Kolejowe Zaktady Ga-
stronomiczne 0,23 221,00 266,68
8. Muzeum Komunikacji 0,01 112,66 416,66

*) Naktady dla tworzacego sie Centralnego. Zarzadu
Kolejowych Zaktadéw Produkcyjnych znajdowaty sie
w przedsiebiorstwie ,Polskie Koleje Panstwowe*.



Plan Inwestycyjny na 1952 r. cechuje staranniej-
sze opracowanie niz opracowanie planéw w latach
ubiegtych. W oparciu o nowa, pogtebiong, metodo-
logie planowania, o wiekszy postep w przygotowa-
niu dokumentacji technicznej, a w szczego6lnosci
0 zalozenia projektowe, w oparciu o Wyzszy poziom
planowania produkcji budowlano-montazowej i za-
opatrzenia, Plan Inwestycyjny 1952 r. jest planem
o wyzszej jakosci i dlatego wydaje sie stuszne
twierdzié¢, ze natozone uchwatg Prezydium Rzadu
nr 946 z dnia 28 grudnia 1951 r. zadania stabilizacji
moga by¢ wykonane.

Uchwata o stabilizacji planu inwestycyjnego przy-
niesie niewatpliwie wielkie korzysci. Przede wszyst-
kim pozwoli ona na stabilizacje planéw produkciji
Centralnego Biura Studiow i Projektow Kolejo-
wych oraz Centralnego Zarzgdu Przedsiebiorstw
Robét Kolejowych. Pozwoli ona na petng realizacje
tych planéw. Zasadniczym momentem tej uchwaty
jest zakaz przeprowadzania virements w P. 1. 1952 r.
Dalej podkresla sie w niej petng odpowiedzialnos¢

zarowno inwestorow, jak i wykonawcoéw za niewy-
konanie zadan rzeczowych, planowanych do wyko-
nania w 1952 r. Uchwata o stabilizacji planu inwe-
stycyjnego zabezpiecza rytmiczny i spokojny prze-
bieg prac nad catkowitg realizacja wyznaczonych
zadan inwestycyjnych w resorcie kolei.

Plan Inwestycyjny na 1952 rok jest planem wiel-
kich inwestycji kolejowych i wykonanie jego zale-
zy od wspodlnego skoordynowanego wysitku. Plan
6-letni naktada nas — kolejarzy wielkie zada-
nia do wykonania i w zwigzku z tym réwniez i rocz-
ne zadania sg coraz wieksze. Tylko przy wielkim
wysitku, przy mobilizacji wszystkich rezerw, przy
petnym wykorzystaniu postepu technicznego, po-
mystow racjonalizatorskich i wspoétzawodnictwa
potrafimy rosnace z roku na rok zadania pomysinie
wykonaé. Niech zdecydowana walka o pokdj bedzie
drogowskazem w walce o przedterminowe wykona-
nie zadan wielkiego Plenu 6-letniego, planu budo-
wy podstaw socjalizmu w Polsce.

Inirestycje elektrotrakcyjne w planie 6-letnim

Mgr inz. STANISLEAW KUCZBORSKI

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

Zakres inwestycji elektrotrakcyjnych wyra-
za¢ mozna réznymi jednostkami. Wychodzac z
zalozenia, ze celem elektryfikacji jest urucho-
mienie trakcji elektrycznej najiniach KPK,
najwazniejszg bedzie kilometryczna diugosé li-
nii eksploatowanych elektrycznie. Istotng jest
jednak réwniez ilos¢ zelektryfikowanych toro-
kilometrow, ktéra nigdy nie stanowi zwyklego
podwojenia eksploatowanych kilometréw linii.
Przede wszystkim nie wszystkie odcinki zele-
ktryfikowane sg dwutorowe (np. tacznica Zie-
lonka - Rembertow zelektryfikowana jest nara-
zie jako jednotorowa), natomiast zawsze docho-
dzg dilugosci zelektryfikowanych toréw dodat-
kowych na stacjach, toréw odstawczych, dojaz-
dowych do stacji postojowych i tor6w w obrebie
tych stacji, a zatem torokilometry zelektryfiko-
wanego zaplecza dla ruchu i obstugi taboru.

Charakterystyczng wielkosciag jest dalej ilos¢é
podstaciji, zasilajacych sie¢ trakcyjng i ich moc.
Moc jednak pominiemy w niniejszym artykule,
gdyz, ze wzgledu na stosowang w nowoczesnych
rozwigzaniach zasade nietworzenia nawet na
wielkich weztach jednostek b. duzych, moc pod-
stacji waha sie w stosunkowo niewielkich gra-
nicach. Ostatnig wielkoscia charakterystyczna,
dotyczaca zasilania, jest dlugos¢ linii zasilajg-
cych wys. np. w kilometrach, przeznaczonych
wytacznie dla celow PKP. Wreszcie bardzo isto-
tng wielkos$cia, charakteryzujacg inwestycje, sa
ilosci r6znego typu taboru, niezbedne do wyko-
nania przewozow.
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Ukonczony z uptywem r. 1949 plan 3-letni
obejmowat odbudowe trakcji elektrycznej na
trzech podmiejskich odcinkach Warszawskiego
Wezta Kolejowego, wraz z linig $rednicowg, a
mianowicie: 1) W-wa Wschodnia-Otwock, 2)
W-wa Wschodnia-Mitosna-Minsk, 3) W-wa Za-
chodnia - Pruszkéw - Grodzisk - Zyradéw i 4)
W-wa Wschodnia - W-wa Srédmiescie - W-wa
Zachodnia. Ze wzgledu na niemal doszczetne
zniszczenie przedwojennych urzadzen elektro-
trakcyjnych przez okupanta, byto to zadanie na-
wskro$ inwestycyjne. Jego terminowe wykona-
nie (otwarcie ruchu elektrycznego do Zyrardo-
wa w dniu 17.1.1950) ustalito dorobek elektryfi-
kacyjny PKP, stanowigcy punkt wyjscia dla za-
dan planu 6-letniego.

Jednak nie w samym fozmiarze rzeczowym
tkwi wielkos¢ 6-letniego planu w zakresie elek-
tryfikacji kolei. Plan 6-letni zmienia zagadnie-
nie elektryfikacji z niezmiernie waznej, ale lo-
kalnej inwestycji w Warszawskim Wezle Kole-
jowym na inwestycje w skali ogdlnokrajowej.
Zamiast jedynego osrodka warszawskiego inwe-
stycje objely juz osrodek drugi—Wezet Gdan-
sko-Gdynski, aw niedlugim czasie obejmag osro-
dek trzeci o niezwyktej waznosci, tj. Wezet Ka-
towicki oraz czwarty—Wezetl £édzki. Jednocze-
Snie plan 6-letni obejmuje potgczenie os$rodka
Warszawskiego z Katowickim przez peing elek-
tryfikacje linii Warszawa-Koluszki-Czestocho-
wa-Katowice oraz potgczenie osrodka tédzkiego
Warszawskim i Katowickim przez elektryfikacje



linii Koluszki - £6dz Fabryczna.
od elektryfikacji ,punktowej* przechodzimy
wyraznie do budowy ,siatki“ potagczen zele-
ktryfikowanych, co przez staranny dobdr dal-
szych ,oczek" doprowadzi do intensywnej elek-
tryfikacji masy przewozowej PKP.

Nalezy przypuszczaé, ze elektryfikacja pierw-
szej linii dalekiej, obejmujgca nie tylko ruch
osobowy, ale i towarowy, odegra taka role dla
catosci problemu, jaka dla jego czgstki odegrata
elektryfikacja 3 linii podmiejskich Wezta War-
szawskiego przed wojng. W kotach fachowych
nie ma juz zadnych zastrzezen co do celowosci,
a nawet koniecznosci etektryfikowania gestego
ruchu podmiejskiego. Zastrzezenia na temat ele-
ktryfikacji ruchu dalekiego byty i sa, ale znikng
po uruchomieniu ruchu elektrycznego na linii
Warszawa - (L6dz) - Katowice, tak jak rozwiaty
sie watpliwosci co do elektryfikacji ruchu pod-
miejskiego niemal natychmiast po uruchomieniu
pierwszych odcinkéw. Bowiem wtedy, zamiast
najpowazniejszych przyktadéw z doswiadczen
innych zarzagdéw kolejowych, zamiast najobszer-
niejszych obliczen i uzasadnien przemoéwig fak-
ty: usprawnienie przewozow?7i obnizka kosztéw
wtasnych, postep w gospodarce kolejowej.

Pomijajagc szeroko zakrojone przygotowania,
pierwrsze dwa lata planu 6-letniego przyniosty
juz pierwsze efekty, w postaci oddania do uzytku
nastepujacych odcinkow: W Wezle Gdansko -
Gdynskim: odcinek Gdansk - Nowy Port i odci-
nek Gdansk - Sopot. W WeZle Warszawskim:—
odcinki podmiejskie Warszawa - Wotomin -
Ttuszcz i Warszawa - Ozardw - Blonie. Liczac w
kilometrach eksploatacyjnych, stanowi to ok.
17% catosci zadan i jest zgodne z przyjetym
przebiegiem planu 6-letniego, ktérego zaloze-
niem podstawowym jest cigglty rozwoj potencja-
tu inwestycyjnego, a zatem zwiekszanie efektow
w dalszych latach planu w stosunku dé'efektow'
lat poczatkowych.

W ten sposoéb

Stwierdzi¢ mimo to nalezy, ze stopien przygo-
towan do rozszerzenia frontu roboét elektrotrak-
cyjnych pozwalatl na nieco wiekszy postep. Jed-
nak wykonanie robdét elektrotrakcyjnych jest
uwarunkowane uprzednim wykonaniem szeregu
rob6t przygotowawczych drogowa - budowla-
nych. Harmonogram tych robot nie dawat sie we
wszystkich przypadkach nagigé do maksymal-
nych mozliwosci elektrotrakcyjnych. ROwniez
dopiero obecnie udato sie uzyska¢ zgodny poglad
na sprawe modernizacji szlaku i weztéw w zwig-
zku z elektryfikacjg. Poczgtkowa opinia, ze pet-
na modernizacja musi poprzedza¢ elektryfika-
cje, byta oparta na zupetnie btednych przestan-
kach, ze raz wykonana sie¢ trakcyjna usztywnia
uktad toréow i wszelkie p6zniejsze zmiany moga
by¢ dokonywane tylko przy bardzo znacznych
kosztach straconych i z bardzo wielkimi trudno-
Sciami technicznymi. Tak jednak nie jest. Po-

wazniejsze straty mogtyby wynikngé, gdyby nie
byto ustalonego pogladu, jak ma w przysztosci
wyglada¢ zmodernizowany wezet lub stacja, na-
tomiast wcale nie ma potrzeby czeka¢ z elektry-
fikacjg na przeprowadzenie tych wielkich i nie-
raz wieloletnich robdét. Istnieje znaczna elasty-
czno$¢ w lokalizowaniu podstacji i projektowa-
niu sieci trakcyjnej, rowniez prowizoryczne wy-
konanie niektorych fragmentéw, zwieksza koszt
w sposOb zupehre nie majgcy znaczenia w sto-
sunku do strat, wynikajgcych z opdznienia uru-
chomienia ruchu elektrycznego. Nalezy wiec sa-
dzi¢, ze zamierzone zwiekszenie nacisku na koor-
dynacje robot, istotnie niezbednych przed elek-
tryfikacjg i utozenie faz przebudowy dla wiek-
szych rob6t modernizacyjnych w ten sposob, by
nie hamowac prac elektryfikacyjnych — pozwo-
li w petni i bez zwtoki wykorzystaé¢ potencjalne
mozliwosci w zakresie elektryfikacji kolei, gwa-
rantujac przeprowadzenie inwestycji, przewi-
dzianych planem 6-letnim.

Dla orientacji czytelnikow podajemy przewi-
dywany ,kalendarzyk“ oddawania do ruchu ele-
ktrycznego poszczeg6lnych odcinkéw weztow i

linii, zastrzegajac mozliwo$¢ zmian, wynikaja-
cych z koordynaciji rob6t i dostaw.

I. Warszawski Wezet Kolejowy:
Warszawa Zachodnia-Zalesie G. koniec 1955 r.

Il. Gdansko-Gdynski Wezetl Kolejowy:

Sopot - Gdynia

—

potowa 1953

Gdynia-Wejherowo koniec 1953

=

Gdansk-Pruszcz potowa 1954

=

I11.  Katowicki Wezet Kolejowy:

Katowice-Tycby potowa 1955

=

Katowice-Mikotow potowa 1955

-

V. Linia Warszawa - Katowice:

Zyrardow-Skierniewice poczatek 1953 r.
Skierniewice-Piotrkéw

Koluszki-t6dz

poczatek 1954 r.
potowa 1954

=

=

Piotrkow-Czestochowa poczatek 1955

Czestochowa-Katowice koniec 1955 r.

Omawiajgc inwestycje elektrotrakcyjne planu
6-letniego, musimy pamieta¢, ze nawet stupro-
centowe wykonanie tych wielkich robdét nie sta-
nowi bynajmniej wykonania zadania, kt6re ma-
ja wypetni¢ PKP.

Wprowadzenie trakcji elektrycznej pocigga za
sobg z reguty powazng obnizke personelu, stwa-
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rza jednak konieczno$¢ uzyskania na réznych
szczeblach kadr o wyszkoleniu specjalnym,
zwigzanym z wtasciwosciami trakcji elektrycz-
nej. Orientacyjnie rzuci¢ tu mozna liczby naste-
pujace: 1949 — 110 os6b, 1956 — okoto 1200,
oczywiscie tylko pracownikéw specjalistycznie
wyszkolonych dla trakcji elektrycznej. Poza tym
wypracowane by¢é muszag praktyczne formy no-
wej eksploatacji, dotychczas na PKP nieznane.
Dokumentacja inwestycji dostarczy¢ moze tyl-
ko zasadniczych rozwigzan i wytycznych w tym

wzgledzie, ktére aparat PKP musi przepraco-
wacé organizacyjnie oraz instrukcyjnie i wpro-
wadza¢ w zycie, poczynajagc od najwyzszego

szczebla, tj. Ministerstwa Kolei, az do
szych komérek liniowych wtgcznie.

najniz-

Nawet bezbtedne przeprowadzenie inwesty-
cji pozwoli tylko na uzyskanie efektu czysto ze-
wnetrznego, natomiast dopiero wtasciwe wyko-
nanie zadan kadrowych, szkoleniowych i organi-
zacyjnych, wtasciwe przygotowanie eksploa-
tacji inwestycji zapewni¢ moze osiggnie-
cie tych wskaznikdw wynikowych, jakie prze-
widziane zostaly w zatozeniach.

Im predzej oddawaé¢ bedziemy do ruchu
poszczegdlne czesci inwestycji, objetych planem,
tym lepi e j przygotujemy nowg eksploata-
cje, tym wczes$niej uzyskamy wszystkie korzy-
Sci spoteczne, techniczne i gospodarcze, przewi-
dywane w zatozeniach, tym wczes$niej wykaze-
my, ze korzy$ci te moga by¢ dalej zwiekszane.

Budotua linii kolejotnej Kielce —Zabno

Inz. WACLAW SALAMASZYNSKHt

znaczenie
Kielce -

Artykut niniejszy omawia
6 fetrUm linn kolejowej

gospodarcze przewidzianej w planie

Zabno i podaje w ogélnych zarysach opis je]

budowy, specyficzne warunki terenowe i trudnos$ci napotykane w trakcie budowy.

Przez realizacje trasy kolejowej, tagczacej Kielce
z Zabnem, lezacym na trasie linii kolejowej Tar-
néw — Szczucin, uzyskano potaczenie z istniejg-
cymi liniami kolejowymi bazy surowcowej rejonu
gor Swietokrzyskich z reszta kraju i utworzono
magistrale, taczaca i wigzaca bezposrednio Gdansk
i Gdynie z catym zapleczem po granice czechosto-
wacka wigcznie.

W istniejacym uktadzie linii kolejowej bazy go-
spodarcze karpacka i $wietokrzyska lezaty na ubo-
czu i pozbawione byly wszelkiej tgcznosci z reszta
kraju. Z zalozen geopolitycznych panstwa ludowego
wynikata konieczno$¢ potaczenia tych terendéw
w calo$¢ gospodarcza i powigzania ich z resztag ziem,
a przede wszystkim z naszym morzem i jego porta-
mi.

Obszar mie.dzy Wistg i Kielcami, mimo wielkiego
jego znaczenia gospodarczego, pozbawiony byt ko-
munikacji tak drogowej, jak i kolejowej. Wyrazem
potrzeb gospodarczych tego terenu byty liczne, od
80 lat kilkakrotnie wznawiane préby realizacji pro-
jektow budowy linii kolejowej Kielce Zabno
(wzglednie Kielce — Szczucin). Starania te nie wy-
chodzily nigdy poza ramy rozwazan i wstepnych ba-
dan mapowych.

Idagc szlakiem budujgcej sie trasy, wigzemy sie
z nastepujagcymi wartosciami gospodarczymi:

W rejonie Busko trasa przecina, wzglednie zbli-
za sie do osrodkéw znanych, cho¢ mato dotad wy-
korzystanych zdrojowisk solankowo - siarczanych
w Busku i Solcu z licznymi dotad niewykorzysta-
nymi zrédtami.

Z tym obszarem po obu stronach trasy tacza sie
rowniez najwieksze w kraju zloza gipsowe, ktdre
dotychczas byly wyzyskane tylko w minimalnym

stopniu (Sedziejowice, Wislica) z braku odpowied-
nich srodkéw komunikacyjnych. W obecnej sytuaciji
gospodarczej zloza te nabierajg szczegolnego zna-
czenia z uwagi na wielkie zasoby tego surowca, w
ocenie pobieznej wynoszgce okoto 200 miln. ton, do -
godne warunki eksploatacji gorniczej, a ponadto na
coraz szersze zastosowanie go w przemysle.

Wystepuja rowniez w tym obszarze rozlegte tere-
ny cennych surowcow skalnych. Sg to skaly wa-
pienne miodszego pochodzenia dla celéw kolejo-
wych, drogowych, budowlanych i chemicznych oraz
skatly pochodzenia starszego (paleozoiczne). Ostat-
nio, ze wzgledu na wysoka ich warto$¢ i najwieksze
skupienie zapaséw w Polsce, stanowig one cenny
surowiec, stuzacy do wyrobu marmuru i wysoko-
wartosciowego wapna.

W przegladzie czolowym elementéw gospodar-
czych pomineliSmy inne liczne wartosci gospodarcze,
znajdujgce sie w zasiegu budowanej trasy. Mniejszy
ich wymiar, lecz znaczna réznorodno$¢ w zakresie
surowcow kopalnianych, rolnych, lesnych itd. sta-
nowi wazng podbudowe dla calego zespotu gospo-
darczych zagadnien omawianych terenéw. Budowa
ta w oderwaniu od catosci, traktowana z punktu wi-
dzenia lokalnych potrzeb gospodarczych, w hierar-
chii ogéinych zagadnien gospodarczych nie budzi-
taby wiekszego zainteresowania, wkomponowana
natomiast w cato$¢ nadaje jej znaczenie nadrzedne
o wielkiej doniosto$ci gospodarczej i geograficznej.

Geograficznie obszar Swietokrzyski, bedacy
wschodnim skrzydtem $lgsko - Swietokrzyskiej ba-
zy surowcowej, skazany byt na diugotrwalg wege-
tacje i atrofje gospodarcza.

Budowe linii kolejowej Kielce — Zabno, odcinka
Sitkbwka — Busko rozpoczeto PPRKol. w lipcu
1950 r. Do miesigca wrzes$nia wigcznie trwat okres



robot wstepnych, tj. zatozenia baz materiatowych,
transportowych, sprzetowych itct

Na bazie gtéwnej w Sitkbwce pobudowano baraki
na magazyny, warsztaty podreczne, garaze, baraki
administracyjne i dornki finskie jako mieszkania dla
przydelegowanych fachowcéw. Wybudowano bara-
ki i zorganizowano stotéwki i Swietlice dla robotni-
kéw. Wszystkie te urzadzenia zostaly rozbudowane
w Sitkbwce dos¢ szeroko, poniewaz baza ta miata
obstugiwac i zaopatrywac catlg budowe.

Pod wzgledem administracyjnym podzielono bu-
dowe linii na trzy odcinki po 14 do 16 km kazdy.
Odcinki budowy pokrywaty sie z odcinkami nadzo-

ru ze strony DOKP Krakéw. Kazdy odcinek budo-.

wy posiadat trzy kierownictwa, po dwa dla ro-
b6t ziemnych i jeden dla budowli sztucznych. Ogol-
ny nadzér z ramienia DBKP Krakéw sprawuje Od-
dziat Budowy w Kielcach bezposrednio i za posred-
nictwem odcinkéw nadzoru.

Sktad Oddziatu Budowy wynosit: trzech inzynie-
row, czterech technikéw, kres$larz i czterech pra-
cownikéw administracyjnych. W czasie nasilenia ro-
b6t polowych Oddziat otrzymywat pomoc w formie
delegacji z DBKP jednej lub dwu sit technicznych.
Obsada, jak na konieczno$¢ wykonania catej doku-
mentacji szczeg6towej, bardzo szczupta.

Roéwnoczes$nie Oddziat Budowy w Kielcach przy-
stgpit na podstawie projektu wstepnego CBSt i P.
Kol. do wytyczenia trasy w terenie. Przy wytyczaniu
ulegt zmianie ze wzgledéw ekonomicznych (zmniej-
szenie ilosci robét wykopu skalnego i unikniecie
budowy dwu wiaduktéw), poczatkowy odcinek tra-
sy na diugosci okoto 3,0 km.

Przekazywanie wykonawcy terenu budowy i osi
wznowionej trasy w formie profilu pisanego i ry-
sowanego nastepowato odcinkami w miare” postepu
tych robét tak, iz we wrzesniu 1950 r. oddano pod
budowe duzy odcinek. Réwnolegle z pracami po-
miarowymi rozpoczeto prace w zwigzku z projekto-
waniem obiektow sztucznych.

Duze trudnosci napotkato zorganizowanie prac
wiertniczych w miejscach fundowania przyczétkow
mostowych i dla zdobycia materiatu o sktadzie geo-
logicznym wykopéw. Ostatecznie prace te na po-
czatkowym odcinku wykonaty Warsztaty Drogowe
w Biezanowie, a w dalszym ciagu Instytut Wodny
Politechniki Gdanskiej.

Po protokélarnym uzgodnieniu z odpowiednimi
wtadzami Wojewddzkiej Rady Narodowej otworow
dla $ciekow i wiaduktow dla przecie¢ z drogami ko-
towymi, Oddziat Budowy przystgpit do sporzadze-
nia projektow i szczegotowych obiektéw mostowych.

Wyniki wiercen geologicznych wykazaty na ogot
dobry grunt dla posadowienia fundamentéw. Pale
drewniane zastosowano tylko w dwu przypadkach:
W pierwszym przypadku bito pale przez warstwe
piasku 5,0 do 6,0 m do zwiréw, aw drugim — wier-
cenia wykazaty odpowiedni grunt na gtebokosci
10.0 m, podczas gdy goérne_warstwy tjrorzyty torfo-
wiska i muty. W pozostatych przypadkach funda-
menty byly posadowione na twardych glinach, gru-
bych warstwach gruboziarnistego piasku, wzglednie
na twardych tupkach marglowych.

Wszystkie przyczétki i fundamenty byty obliczo-
nne i konstruowane indywidualnie.

Na og6lng kubature wybudowanych betonéw
11822.0 nr przypada na fundamenty 4389.0 m!, przy-
czO6tki 5450.0 m3i zelbety 1983.0 ms,

Jezeli chodzi o sporzadzenie dokumentacji szcze-
gotowej dla obiektow sztucznych, to z ilosci 52 szt.
Oddziat Budowy wykonat 23 szt. projektéw, DBKP
— Krakéw 10 szt. CBS i P. Kol. 1 projekt, 18 szt
projektéw wykonali pracownicy DBKP — Krakow
i Oddziatu Budowy jako prace zlecone.

Zasadniczg i duzg trudnoscig, jaka nalezato po-
kona¢ w zwigzku z budowg obiektow sztucznych,
byt transport zwiru i cementu do miejsca budowy.
Zorganizowano dwa punkty dostaw wagonowych:
st. Sitkobwka i st. kol. waskotorowej Hajdaszek. Ze
st. Sitkbwka rozwozono materiat samochodami,
gdyz stan drég kotowych na odcinku do 25 km trasy
pozwalat na to. Ze st. Hajdaszek rozwozono zwir
i cement przewaznie konno, ze wzgledu na prawie
catkowite bezdroza, panujgce na dalszym odcinku
trasy. Transport ten nie zawsze dopisywat, ze wzgle-
du na czysto rolniczy charakter tych terendéw i zwiag-
zane z tym prace rolne.

Jezeli chodzi o ogo6tng charakterystyke robét ziem-
nych na budowanej linii, to podzieli¢ mozna trase
na dwa odcinki: pierwszy do Buska, drugi od Bu-
ska do Zabna. Odcinki te charakteryzujg sie iloscig
rob6t ziemnych na jeden kilometr trasy pod jeden
tor — ilos¢ ta wynosi 25000 m3 a na dalszej partii
okoto 14000 m3 Poza tym odcinek trasy, przecina-
jac grzbiety g6r Swietokrzyskich prostopadle, daje
w obrazie robét ziemnych profilu podtuznego ostra
pite o przekopach i wysokich nasypach. W wyko-
pach tych wystepowaty duze ilosci twardych kry-
stalicznych wapieni (marmur). Dwa poczatkowe
wykopy — jeden o kubaturze 20.000 mJ drugi
38.000 m3 byty wykonane catkowicie w skale za
pomoca wybuchéw. Wykop o kubaturze 67.000 m\
w 70°/o wykonany w tupku krystalicznym, nastreczat
tez w wykonaniu powazne trudnosci.

Inny wykop, wprawdzie stosunkowo tatwiejszy do
wykonania, bo w glinie, ale zaf to o kubaturze
128.000 m 3 nastreczat duze trudno$ci w transporcie,
gdyz, jak wynikato z wykresu mas, ukop musiat by¢
przewieziony w catosci na $rednig odlegtos¢ 4,0 km.
Pozostate wykopy, przewaznie gliniaste, z materiatu
0 catej gamie struktury i barw, nie nastreczaty
zbytnich trudnosci.

Roboty ziemne byly w 70% wykonywane $rod-
kami mechanicznymi, pozostate 30% recznie —
przew6z w 80°% mechanicznie kolejkg roboczg i trak-
cjg parowa, lub ciggnikami motorowymi.

Do wykopu byty stosowane kopaczki ,Lands-
werk", ,Skoda“ i ,Demag“. Najzwrotniejsze i naj-
wydajniejsze byty w pracy kopaczki ,Landswerk".
Poza tym do wykonania rob6t w, matych wyko-
pach uzyto skreperéw, ktére pracowaty najwydaj-
niej i najekonomiczniej.

Uktadke toru zorganizowano w .ten sposéb, ze
wszystkie materiaty nawierzchniowe dostarczono
do bazy. Na bazie zbrojono podkiady i nastepnnie
rozwozono, w miare postepu robo4t, pociggiem go-
spodarczym do miejsca uktadki toru. Budowe toru
prowadzono wiec ,od czofa“, co powodowato i po-
woduje pewne trudnosci, a w zwigzku z tym i ma-
ty postep dzienny.

Proba przewozenia materiatéw do budowy torow
liniag waskotorowa na Srodkowy odcinek rob6t nie
udata sie, poniewaz do uktadania toru uzywane sa
szyny o dlugosci 30,0 m, awarunki techniczne kolej-
ki waskotorowej nie pozwolity na przewozenie ele-
mentéw o tej diugosci. Nawiercanie podkitadéw
lwkrecanie wkretow na bazie jest catkowicie zme-

chanizowane.
175



Budowana linia kolejowa na catej swojej dlugosci,
przebiega przez tereny czysto rolnicze, przez wsie
0 bardzo zaniedbanym budownictwie mieszkanio-
wym. Wynika stad konieczno$¢ uzbrojenia jej w od-
powiednig ilo§¢ budynkéw mieszkalnych. Nie na-
lezy sie liczy¢ z mozliwo$cig uzyskania nawet pot-
fachowej obstugi z elementu miejscowego. Stad ko-
nieczno$¢ budownictwa mieszkaniowego w os$rod-
kach stacyjnych na nieco szersza skale. Znalazto to
swoj wyraz w ustaleniu przez PKPG kubatury w ilo-

Sci 430 mllna kilometr linii wszystkich budynkéow.
Na odcinku do Buska beda budowane kolonie mie-
szkalne na stacjach w Debskiej Woli i Stawianach,
natomiast w Busku mieszkania dla pracownikow
kolejowych sa przewidziane w kolonii ZOR.

Ze wzgledéw regionalnych i ekonomicznych za-
rowno budynki stacyjne, jak i administracyjne oraz
mieszkalne przewidziane sg do budowy przy uzyciu
miejscowego kamienia dla fundamentéw i jako okta-
dzina $cian zewnetrznych.

Budoira mostu kolejoiuego

Inz. TADEUSZ CISZEW SKI

Artykut podaje warunki budowy jednego z wiekszych mostéw w latach ostat-
nich, przebieg budowy, ciekawsze miymenty z wykonawstwa. Podkre$la on poza
tym znaczenie dobrej or ganizacji dla terminowego wykonania zadania.

Zaprojektowanie i usytuowanie mostu jest
rzeczg utrudniong, ze wzgledu na kaprysny cha-
charakter rzeki. Rzeka bowiem w swym S$rednim
1go6rnym biegu nie jest uregulowana i ma charakter
rzeki dzikiej. Nurt jej nie ma tozyska statego i jest
zmienny, usytuowanie mielizn na rzece zmienia sie
po kazdym wiekszym przyborze wody lub po przej -
$ciu lodéw, co powoduje nieraz bardzo duze zmiany
gtebokosci.

W miejscu omawianej budowy mostu przed roz-
poczeciem rob6t nurt przechodzit w poblizu jednego
brzegu, w nastepnym roku przeniost sie pod brzeg
przeciwlegly, a obecnie ptynie $rodkiem. Przed roz-
poczeciem budowy koryto zostato rozmyte w jed-
nym miejscu przez stworzony zator lodowy do gte-
bokosci 9 metréw. Rozmycie to w ciggu lata zostato
zamulone i jesienig gtebokos¢ wyniosta juz tylko
2 metry.

Takie gwattowne zmiany w biegu rzeki stwarzaja
duze trudnos$ci podczas budowy, zmuszajgc nieraz
do zmiany sposob6w wykonywania robét i ich pro-
gramu. Z drugiej strony budowa mostu musi by¢
wykorzystana, aby rzeke na odcinku powyzej i po-
nizej mostu tak ustabilizowaé¢, aby po skonczonej
budowie unikng¢ niespodzianek w postaci zmiany
nurtu lub podmywania brzegéw.

Jesli chodzi o pierwsza trudnos$¢, to najtrudniej-
szym zadaniem byto zaprojektowanie prawidtowego
Swiatta mostu i watdéw regulacyjnych, stanowigcych
podstawe przysziej regulacji rzeki. Swiatlo mostu,
obliczone na zasadzie maksymalnego przeptywu ka-
tastrofalnego wody (stan z 27 lipca 1844 roku), zo-
statlo ustalone na 60% nieuregulowanej szerokosci
rzeki w miejscu budowy mostu. Zwezenie przepty-
wu byto wiec znaczne i zaprojektowanie watéw re-
gulacyjnych musiato by¢ wykonane bardzo uwaz-
nie, aby jak najmniej narusza¢ normalny bieg rze-
ki. Watly te zostaty zbudowane w pierwszym roku
budowy. Dla wiekszej ich ochrony od rozmycia Dy-
rekcja Drég Wodnych zdecydowata sie na przy$pie-
szenie robot regulacyjnych na odcinku 500 metrow
powyzej i 300 metréw ponizej mostu, zakladajac w
tym samym sezonie budowlanym catg sie¢ tam,
opasek i poprzeczek faszynowych, majacych na celu
skierowanie nurtu ku srodkowi rzeki. Wszystkie te
roboty na wodzie powaznie sie przyczynity do usta-
bilizowania rzeki i utatwity budowe.

Most posiada, oprocz filarow rzecznych z izbicami,
dwa filary brzegowe, przy czym oba przycz6iki zo-
staly odsuniete od filaro6w brzegowych o kilkanascie
metrow, wzorujgc sie na technice radzieckiej, aby
uwolni¢ filary brzegowe od jednostronnego parcia
ziemi wysokiego nasypu. Filary z przyczétkiem zo~
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staly potaczone krétkim przestem zelazobetonowym.
Przyczétki z tego powodu zostaly posadowione ptyt-
ko w Sciankach szpuntpalowych. Posadowienie fila-
réow nastgpito na kesonach. Kesony zostaly opusz-
czone na gtebokos¢ od 15 — 18 metréw nizej, niskie-
go poziomu wody. Gileboko$¢ opuszczania zostata
ustalona na zasadzie wzoréw Pauckera i Betzeckie-

go, przyjmujac maksymalng gteboko$¢ rozmycia
rzeki okoto 7 metrow.
Przekrdj geologiczny rzeki w miejscu budowy

mostu zostat opracowany, na zasadzie wczesniej wy-
konanych wiercen do gtebokosci 25 metréw, przy
wspotudziale PIG, ktéry dat bardzo doktadnie opra-
cowane orzeczenie co do wytrzymatosci gruntow na
kazdej gtebokosci i co do przewidywanych osiadan
filarow. Wykazat on dla czesci filarow podioze Dias-
kowe, a dla pozostatych ilaste, przy czym wiercenia
w miejscach filaréw pierwszej grupy, z racji prze-
platanych w goérnej swej czesSci warstw piaszczy-
stych i ilastych, wykazywaly warstwe piasku wo-
donosnego, znajdujgcego sie pod cisnieniem hydro-
statycznym.

Wiercenia w miejscach filarow drugiej grupy wy-
kazywaty grubga warstwe warstwowych it6w pyla-
stych, ktére sie urywaty stromo o kilkanascie me-
tréw dalej. Cisnienie hydrostatyczne, wynoszace
okoto 0,45 atm., zostatlo ujawnione przy pierwszym
wierceniu prébnym. Prébki gruntu przy wierceniu
byty brane w stanie niewzruszonym, co utatwito
okres$lenie potrzebnego dla wzoréw posadowienia
kesonéw kata tarcia gruntu, ktoére byty potrzebne
dla obliczenia bocznego tarcia keson6éw i okreslenia
przewidywanego osiadania filarow.

Badania gruntow na osiadanie, przeprowadzone
przez PIG, byly w nastepstwie sprawdzane podczas
budowy na miejscu na zorganizowanej na czas bu-
dowy stacji oedometrycznej. Badania tych osiadan
byly wazne, zwiaszcza dla filar6w posadowionych
na itach. Ity przy wzrastajacym obcigzeniu, dzieki
kohezji gruntu, dajg duze osiadania dopiero po dtu-
gotrwatym obcigzeniu, nieraz po kilku latach. Pra-
widtowe posadowienie w gruntach ilastych nalezy
z tego powodu do najtrudniejszych zadan inzynier-
skich.

Budowa filarow mostowych byta wykonana przez
Oddziat Robot Specjalnych PPRK1, ktdre zorgani-
zowato roboty tak sprezyscie, ze termin ukonczenia
budowy filarow zostat przy$pieszony o 8 miesiecy,
zaoszczedzajgc w ten sposob jeden sezon budowla-
ny. Tak pomys$iny przebieg budowy nalezy zawdzie-
cza¢ terminowo dostarczonej dokumentacji tech-
nicznej, zawczasu przeprowadzonym badaniom te-
renu i pierwszorzednie zorganizowanemu wspotza-



wodnictwu pracy miedzy oddzielnymi, bardzo zgra-
nymi zespotami robotnikéw. Tygodniowe zestawie-
nia wspotzawodnictwa wykazywaty stale przekro-
czenia norm, wynoszace nieraz 200%, a w niektd-
rych specjalnie waznych momentach u ciesli, zbro-
jarzy i kesoniarzy przekroczenia dochodzity dc 300 1

Projekty przyczotkéw; dla mostu byty wykonane
przez DBKP, projekty filarébw i kesondéw przez
PPRK. Filary byty zaprojektowane jako betonowe,
oblicowane granitowa licéwka z Dolnego Slaska. Fi-
lary rzeczne miaty izbice w formie zaostrzonej kra-
wedzi, podobnie jak na moscie srednicowym. Oba
filary brzegowe, opuszczane z lgdu, byty posadowio-
ne na kesonach zelbetowych masywnych. Wszystkie
filary rzeczne, ktore byly zmontowane na ruszto-
waniach i opuszczane na tancuchach, musialy by¢
jak najlzejsze. Byty one typu zebrowego. Przy ptasz-
czyznie noza kesonu okoto 120 nr waga ich wynosita
tylko 240 ton i dla opuszczania ich wystarczato 10
tancuchow. Lekkos$¢ kesonu zostata uzyskana, dzie-
ki zarzuceniu stosowanych zwykle masywnych kon-
soli i dzieki lekkosci stropu kesonowego, zaprojek-
towanego z cienkich scianek zelbetowych z kaseta-
mi, zapetnianymi betonem juz po spuszczeniu keso-
nu z fancuchoéw.

Przebieg opuszczania kesonéw byt nastepujacy:
ze wzgledu na zegluge, ktéra odbywata sie w $rod-
kowym przesle, musiaty by¢ wybudowane 2 stacje
kompresorowe: jedna na brzegu prawym, druga na
lewym. Zapotrzebowanie powietrza dla jednego ke-
sonu przy jego najgtebszym potozeniu byto obliczo-
ne na 600 m3na godzine. Kazdy kompresor dawat po
450mi na godzine, stacja prawobrzezna dawata wiec
900m3 a stacja lewobrzezna 1350 m3na godzine. Po-
nadto kompresory lewobrzezne miaty obstugiwaé
Sluze lecznicza, znajdujacag sie na lewym brzegu.
Przewody powietrzne od stacji kompresorowych,
doprowadzajgce powietrze do kesonow, byty utozo-
ne wzdiuz mostow roboczych. Most roboczy dla
utatwienia przeptywu wody miat przeswity pomie-
dzy palami 8-mio metrowe, przykryte belkami ze-
laznymi, a czesciowo sktadanymi belkami drewnia-
nymi. Po tych mostach roboczych szta dostawa ma-
teriatbw. Zagadnienie dostawy materiatow ula bu-
dowy byto rozwigzane w ten sposéb, ze materiaty
byty dostarczane prawie wytgcznie wodg, korzysta-
jac z duzej ilosci barek i kilku holownikéw.

Opuszczanie kesondw szto ze znacznym przyspie-
szeniem planu, zawdzieczajgc przede wszystkim ko-
rzystnym* stanom rzeki. W ciggu catego sezonu me
byto zadnego znacznego przyboru wody, co gorzej
sie odbijato na dostawie materiatow. tadownosé
barek nie mogta by¢ nalezycie wykorzystana i, gdy-
by nie przewidujgca polityka kierownictwa, ktore
wykorzystato dla nagromadzenia pewnego zapasu
nieco wyzsze stany wody na wiosne, program robot
maogt by¢ nie wykonany.

Trudnosci przy opuszczaniu kesonéw byty naste-
pujgce: dwa kesony przechodzily przez warstwe
wodonosnego piasku o znacznym ci$nieniu hydro-
statycznym, co wymagato zastosowania znacznego
nadci$nienia, ktére przekraczato 3,1 atmosfery. Na
jednym kesonie natrafiliSmy na gtebokosci 3 me-
trow ponizej dna na wielkie drzewa wzdtuz catego
kesonu. Wyrgbanie tych drzew przeszto dla kesonu
bez uszkodzen, ale zatrzymato robote opuszczania
na caly tydzien. Na tej samej gtebokosci byta znale-
ziona mina, pozostata z czasu wojny.

Kesony, fundowane w gruncie uznanym za it py-
lasty, natrafity na grunt tak zwarty, ze musiat by¢
wydobywany za pomocag przyrzadéw poruszanych
pneumatycznie. Jeden keson, potozony w ile, aie b li-
sko granicy pomiedzy piaskiem a item, miat silng
tendencje do odchylania sie w strone piasku, co zo-

stato zrownowazone przez jednostronne wysypywa-
nie gruntu z kesonu (od strony piasczystej). Sred-
nie opuszczanie kesonu z przerwami na nadbudowe
Sluz wynosito okoto 45 ctm. na dobe, przy czym
w piasku zdarzaty sie przypadki dorywczego prze-
chodzenia do 1,80 na dobe.

Przechodzenie przez grunty ilaste, jak rowniez
praca pod nadci$snieniem, wywotata znaczng ilos¢
zachorowan kesonowych, ktérych byto okoto 9 po-
waznych (wszystkie uleczone) i okoto 50 lekkich.
Najciekawszy byt wypadek przejsciowego kilkugo-
dzinnego oSlepniecia robotnika na nieduzej gtebo-
kosci 3 metrow przy wydobywaniu znalezionych
tam drzew. Zjawisko to nalezy przypisaé wydziela-
nym przez zbutwiate drzewo gazom. Literatura
techniczna zna juz podobny wypadek, ktéry zdarzyt
sie przy budowie portu w Lizbonie przy przechodze-
niu gruntéw ilastych, u nas miato to miejsce przy
gruncie piasczystym.

Doktadno$¢ wybudowanych filaréw co do ich osi
i poziomOw byta precyzyjna. Przed rozpoczeciem
budowy zostat przeprowadzony pomiar po lodzie
przy temperaturze 0° Osie filar6w zostaly zafikso-
wane na obu brzegach czterema zakopanymi w zie-
mie i obetonowanymi stupami z drzewa z zabitymi
na nich gwozdziami.

Roboty byly prowadzone przez kierownictwo bar-
dzo uwaznie, przy czym wykorzystywano wszelkie
wydarzenia na budowie w kierunku przyspieszenia
zaplanowanego pierwotnie programu robdét. Dzieki
temu opuszczanie keson6w zostato ukonczone 3 li-
stopada, tj. przed jesiennym lodochodem. Na okres
lodochodu jesiennego rzeka juz byta wolna od rusz-
towan pomocniczych i mosty robocze byly rozebra-
ne. Szkdéd od lodochodow nie byto.

Budowa filarow trwata 345 dni przy zuzyciu 156
tysiecy roboczych dniéwek. Betonu wykonano
16.500nr, zuzywajac 4.170.000 kg cementu. Ziemi
z kesondw wydobyto 10.500m3 Drzewa zuzyto okoto
3.000m3. ROwniez pomysSinie przeszedt i nastepny
sezon budowlany, sezon montazu krat stalowych.
Rzeka rowniez w tym sezonie nie przeszkadzata bu-
dowie, za wyjatkiem wielkiego przyboru wody
w pierwszej potowie maja, gdy roboty montazowe
jeszcze nie byly rozpoczete, natomiast podczas mon-
tazu przyboréw wody nie byto.

Most o kratach z jazdg dotem i gOrnym pasem
parabolicznym wedtug projektu prof. inz. Szela-
gowskiego byt wykonany bez zarzutu i dostarczony
w terminie. Harmonogram robo6t, wykonywanych
przez Zjednoczenie Montazowe Nr 2, byt dotrzymy-
wany z rzadkag $cistoscia. Wszystkie poszczegodlnie
zaplanowane terminy dla kazdego przesta Scisle od-
powiadaty terminowi wykohczenia. Montaz zostat
wykonczony w grudniu réwniez przed lodochodem
bez jakichkolwiek strat dla Zjednoczenia.

Montaz mostu szedt od brzegu prawego i byt do-
konywany na rusztowaniach statych, z ktérych dwa
byty przeniesione. Catkowity montaz byt dokonany
za pomoca czterech kranow portalowych i jednej
suwnicy. Dwa krany portalowe byly zajete na pla-
cu wytadunkowym, suwnica dostarczata elementy
na rusztowania, dwa krany portalowp przy monta-
zu. Rusztowania przesta 2 miaty przeswit 22 metry
dla zeglugi, dla tego celu byly zastosowane 28 me-
trowe belki zelazne o wysokos$ci 1,80 metra. Nito-
wanie bylo pneumatyczne. Zawdzieczajgc zapobie-
gliwos$ci kierownictwa i uswiadomionemu stanowi-
sku robotnik6éw, na montaz zostato zuzyte 49.000 ro -
boczych dniéwek, zamiast przewidywanych 57.000.
Wypadkéw’,nieszczesliwych z ludzmi nie byto. Cal-
kowita budowa mostu zostata wykonana w czasie
660 efektywnych dni roboczych, przy zuzyciu
2.100.000 godzin roboczych.



Bodotua nasypow kolejowych na bagnach

Mgrinz. ZYGMUNT PISKORSKI

Artykut niniejszy

zawiera zwiezly i w interesujgcej

formie podany

opis rob6t, wykonywanych przy budowie nasypéw kolejowych w bagnis-

tym

terenie. Opis ten, oparty na wtasnym doswiadczeniu autora, stanowié

moze cenny materiat informacyjny dla pracownikéw, zatrudnionych przy

budowie linii kolejowych.

eProblem budowy nasypéw kolejowych na
bagnach nie znalazt do dnia dzisiejszego nalezy-
tego oSwietlenia w polskiej literaturze technicz-
nej. Przeprowadzane dorywczo badania miaty
charakter opisowy, natomiast wykonawstwo by-
to oparte na ogdét na osobistym doswiadczeniu
poszczegdlnych kierownikéw budowy, a nie na
teoretycznych podstawach, uzasadniajgcych na-
lezycie obrane przez nich metody budowy. Tym-
czasem poruszone sprawy maja duze znaczenie,
zwtaszcza przy budowie wiekszych magistrali
komunikacyjnych o wytknietym z gory zasadni-
czym kierunku, uniemozliwiajacym omijanie
pewnych miejscowosci, otoczonych lub sasiadu-
jacych z btotami.

Budowle ziemne na bagnach, pod wzgledem
trudnosci i to nie tylko w czasie wznoszenia, lecz
i w pozniejszym okresie eksploatacyjnym, zbli-
zone sg wielce do budowy w najtrudniejszych
terenach usuwiskowych, a wzmagajgce sie stale
obcigzenia ruchome na drogach zelaznych dosta-
tecznie udowadniajag dazenie do zbudowania
podtorza statecznego, odpornego na dziatania
dynamiczne taboru kolejowego.

Nie zatrzymujac sie diuzej
niem tego dezyderatu, wypada jednak zazna-
czy¢, ze sprezyste ugiecia podtorza wystepuja
szczegoblnie jaskrawo na niskich, niedostatecznie
zagtebionych w bagno nasypach. | tak np. w
ZSRR na linii Petrozawodsk - Swojarwi ugiecia
szyn, ulozonych na poéimetrowym nasypie,
wzniesionym na bagnie o gtebokoscki 3,20 m, do-
chodzity do 22,5 mm, podczas gdy na tej samej
drodze, na odcinkach posadowionych na trwa-
tym gruncie, ugiecie szyn nie przekraczato
3,9 mm, a podtorze wykazywato sprezyste osia-
danie 0,2 mm.

Przytoczone dane usprawiedliwiaja dostatecz-
nie badania, podjete na jednej z ostatnich bu-
doéw kolejowych w Polsce nad wyszukaniem na-
lezytego rozwigzania technicznego przy przej-
Sciu podtorzem kolejowym poprzez bagna, wy-
stepujace w dolinie jednego z dopltywow.

Szczegélnie duze trudnosci napotkano przy
skrzyzowaniu trasy linii z doling rzeki i ten wia-
Snie punkt jest omoOwiony szerzej w niniejszym
artykule.

Przeprowadzane w tym miejscu badania mia-
ty na celu ustalenie konstrukcyjnych i organiza-
cyjno - wykonawczych szczeg6téw, odnoszacych
sie do sposobu wznoszenia nasypow i obejmowa-
ty topograficzne, hydro-geologiczne i gruntowe
poszukiwania przecinanych terenéw. Przede
wszystkim starano sie wyjasni¢ mozliwo$s¢ omi-
niecia zawodnionego terenu, gdy jednak szcze-
goétowe polowe poszukiwania wykazatly niemo-
zliwos$¢ unikniecia bagien, zgodnie z ogolnie
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nad uzasadnia-

przyjetymi zaleceniami zdecydowano sie na
przeciecie btot w najwezszym miejscu, mniej
wiecej prostopadle do dawniejszego koryta rze-
ki, gdzie dtugos¢ bagna wynosita okoto 2,8 km.

Po ustaleniu kierunku trasy i doktadnym zdje-
ciu terenu przeprowadzono badania hydro-geo-
logiczne, wykonujac szereg wiercen badawczych
i dotéw prébnych. W wyniku poszukiwan
stwierdzono, ze mamy do czynienia z torfowis-
kami, uformowanymi w dawniejszym korycie
rzecznym, stopniowo zarastajacym i dodatkowo
nawadnianym w czasie powodzi. Doktadne prze-
studiowanie map i rekonesans w terenie wyja-
$nity nierealno$¢ wykonania osuszenia bagna,
normalnie w takich przypadkach zalecanego.
Poziom wod nie mdgt wiec byé wydatnie obni-
zony i nalezalo zdecydowa¢ sie na ufundowanie
podtorza na zawodnionym bagnie.

Okolicznos$¢ ta zmusita do zageszczenia iloSci
wykonanych juz czesciowo wiercen geologicz-
nych, umozliwiajgcych sporzadzenie warstwico-
wego planu dna bagna. Wiercenia, zaleznie od
gtebokosci bagna, wykonano wzdtuz osi w odle-
gtosci od 50 — 100 m, wiercac dodatkowo na
kazdym poprzeczniku po dwa otwory, oddalone
okoto 2,50 m od teoretycznego przeciecia sie
skarp nasypu z poziomem bagna.

Wyniki wiercen wykazaty dos¢ korzystne wa-
runki dla budowy. Giteboko$¢ bagna na dtugosci
okoto 800 m nie przekraczata 3,50 m, zmniejsza-
jac sie tagodnie w przylegtych partiach. Upad
dna na dtugosci okoto 1600 m wahat sie okoto
3,8%0, a na pozostatym, pilytszym odcinku na
dtugosci okoto 1200 m; spadek dna, wyksztatco-
nego w formie pity, nie przekraczat na ogét
I5°/00. W kierunku poprzecznym nie stwierdzo-
no pochytosci dna, ktére, praktycznie biorac, by-
to poziome. W podtozu wystepowat przewaznie
piasek Srednioziarnisty, przewarstwiony w Kkil-
ku miejscach niebieskimi itami.- Na granicach
bagna otwory wiertnicze wykazywaty grubosé
warstwy piasku do 4,50 m. Ruchu wody w bag-
nie nie stwierdzono, a poziom wod gruntowych,
eliminujgc roztopy wiosenne i szaruge jesienna,

ustalat sie nieco ponizej wierzchniej pokrywy
roslinnej.

Rownolegle z przeprowadzanymi wiercenia-
mi przystgpiono do badania samego tworzywa

bagiennego. Wzorujgc sie na obowigzujacych w
ZSRR warunkach wykonywania robo6t ziemnych
(,Tiechniczeskije ukazania po sooruzeniu zelez-
no - doroznogo pototna“), wykonano szereg do-
téw prébnych, przy czym wykorzystano eks-
ploatowane w sasiedztwie przez miejscowg lud-
no$¢ odkrywki torfowe.

Dodatkowo pobrano w stanie nienaruszonym
prébki torfow, ktore przekazano do ITB dla us-
talenia ich fizyko - mechanicznych witasciwosci.



W wyniku obserwacji nad zachowaniem sie
pionowych $cian dotdw prébnych (o giebokosci
ca 2 m), nie deformujgcych sie nawef po up jw i
5 dob, na zasadzie wskazan prof. K. fa Ordun ]
ca (poréwn. ,Ustrojstwo zeleznodoroznych nasy-
piejna®hototach” - Moskwa 1946 r.) w sprawie
ustalenia stopnia rozkladu czesci orgamcznyc
w torfie, opierajac sie na mikroskopowe] rfruk-
turze torfu i badaniach ITB, zaliczono bagno do
zawodnionych torfowisk o trwatej konsystencii,
w ktdrych ilos¢ roztozonych czesci organicznych
nie przekracza 60®/0. Przewarstwien ilastych,
wzglednie piasczystych, w torfie me spotkano.
Innych charakterystyk w postaci skiadu bota
nicznego, dokltadnego wyliczenia procentu roz-
ktadu czesci organicznych $cislejszych cech v-
zycznych bagna, nie zuzytkowanych blize, w
dalszej tresci artykutu, nie przytacza sie.

Jednoczes$nie po rozpatrzeniu rozktadu mas i
wszechstronnym zbadaniu terenu zdecydowano
sie uzy¢ do budowy nasypu piasku srednio-ziar-
nistego, dobywanego z przylegtych punktéow li-
nii Szczesliwy zbieg okolicznos$ci pozwolit tu
bez dodatkowych kosztéw na zastosowanie wy-
jatkowo dobrego tworzywa budowlanego o du-
zej wodoprzepuszczalnosci, obojetnego wobec
wody, nie ulegajacego rozmiekczeniu “rozpty-
waniu sie, szczegOlnie pozadanego do budowy
nasypéw na nieodwodnionych bagnach co ma
miejsce wtasnie w rozpatrywanym przyktadzie.
M ateriat taki byt pozgdany takze zuwagina pro-
jektowane uzycie materiatbw wybuchowych do
lepszego posadowienia nasypu w czasie budo-

Wobec widocznych dodatnich cech rozporza-
dzalnego do budowy gruntu dalszych badan co
do granulometrycznego sktadu, okreslen
wspoétczynnika filtracji, naturalnej wilgotnosci,
wloskowatosci, kata wewnetrznego tarcia Itd.
nie przeprowadzano.

Zebrany materiat wykorzystano do opraco-
wania technicznego projektu budowy podtorza
kolejowego i organizacji robét. Powziecie szyb-
ciej decyzji utrudniat pod tym wzgledem brak
Scislejszych wskazowek w przepisach, budowy
poszczegdblnych kolei przed druga wojng $wiato-
wa zawierajgcych ogélne wskazowki, nie
zganiajgce specyficznych warunkéw miejsco-

W tym stanie rzeczy po doktadnym przestu-
diowaniu catosci zagadnienia rozpatrzono blizej
dwie alternatywy. Pierwszy, najbardziej rady-
kalny sposdb, teoretycznie wprost gwarantuja-
cy catkowita pewnos$¢é budowy i zalecany w za-
granicznej literaturze technicznej, polega na
zupetnym wybraniu torfu przy pomocy kopana
chwytakowej lub podsiebiernej i wykonanie na-
sypu z czystego piasku. Druga metoda, rokujgca
mniej pewne wyniki, polega na pozostawieniu
odpowiednio przygotowanego torfu pod nasy-
pem.

Pierwsza metoda nie mogta by¢ zastosowana
w rozpatrywanym przypadku, gdyz brak odpo-
wiedniego sprzetu uniemozliwiat natychmiasto-
we rozpoczecie rob6t, a reczne wydobywanie
torfu wymagatoby uzycia silnych pomp i zna-

cznie przedtuzytoby prace, co wobec

Sci wykorzystania okresu zimowego do wstep
nych robdt ziemnych nie mogto mieé¢ miejsca.
Ostatecznie zdecydowano sie na drugg alterna

tyjako zasade postanowiono przyjgé wznosze-
nie nasypow o minimalnej grubosci warstwy
nosnej w wysokosci 3 m z tym, ze przy nizszych
nasypach i gtebokosci bagna, me przekraczaja-
cej o,5_ 1,0 m, torf nalezato wyorac wedtug
zatgczonego szkicu.

pltwoiny poziom
bagha ar
u .

| ') - gfet>07<06¢ torfu
'

Zaznaczone na rysunku poszerzenie ,h*“ miato
na celu wieksze ustabilizowanie skarp nasypu,
wspierajgcego sie w tym przypadku na powiek-
szonej podstawie, eliminujgcej podtrzymywanie
stokOw przez bagno. Z uwagi na znaczny naptyw
wody, utrudniajgcej wielce usuwanie torfu, d*a
uzyskania ustalonej wyzej grubosci warstwy no-
$nej, usypanej z piasku, zmieniono odpowiednio
pierwotny profil linii, zwiekszajgc profilowg
wysoko$¢ nasypu w najnizszym miejscu z 0,8
do 2,88 m. Poza tym dla wytworzenia pewnej
platformy z pokrywy bagiennej pod nasyp, uta-
twienia jego rownomiernego osiadania i zniwe-
czenia naprezen rozciggajacych w gornych war-
stwach torfu, przyleglych bezposrednio do
wznoszonego nasypu, zamiast normalnie stoso-
wanych na poprzednich budowach rowdéw po-
dtuznych, zdecydowano sie wzruszy¢ bagno ta-
dunkami wybuchowymi odpowiedniej mocy, za-
pewniajacymi przeciecie catej masy torfu mozli-
wie na glebokos$é, siegajaca do dna mineralnego.

W koncu dla przyspieszehia osiadania torféw
i utatwienia procesu filtracyjnego, warunkujg-
cego predsze ustabilizowanie sie nasypu po
wzniesieniu czesci nasypu na wysokos¢ 2 3_m
na catej szerokosci podstawy, uznano za konie-
czne wzruszy¢ podioze nasypu tadunkami wy
buchowymi, zatlozonymi w osi torowiska we
wzajemnej odlegtosci do 20 m.

Zgodnie z ustalonymi wytycznymi réwnocze-
$nie z wywozeniem taborem waskotorowym pia-
sku na szeroko$¢ 2 — 5 m pod przyszly roboczy
tor normalny (prace przeprowadzano w zimie i
wiosng 1950 r.) w poczagtku czerwca 1950 r. w
Sredniej odlegtosci okotlo 2 m od teoretycznych,
profilowych $ladéw skarpy na pierwotnym po-
ziomie bagna, po obu stronach nasypu jptozono
w torfie przy uzyciu rur wiertniczych $rednicy
okoto 200 mm na gtebokos$¢, dochodzaca od I,0
do 2m, we wzajemnej odlegos$ci co 5 m przeciet-
nie 15 kg tadunki materiatbw wybuchowych
(trotylu). Wybuchy przeprowadzano w sposob,
uniemozliwiajacy wypchniecie niewypalonych
tadunkow.

W wyniku powyzszego zaobserwowano zna-
czne wzruszenie warstwy torfu, a wytworzona
nieregularna wcinka szerokosci okoto 1,50 2 m
zapeiniona byta catkowicie zmiazdzonym wto-
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knistym torfem. Sposo6b ten, gwarantujgcy sto-
sunkowo szybkie i tatwiejsze wyniki w poréw-
naniu do kopania znacznie ptlytszych rowow,
znakomicie utatwiat pozniejsze osiadania na-
sypu.

Po usypaniu watu ziemnego szerokosci po go-
rze okoto 50 m i wysokosci okoto 1 m utozono
tor normalny i zaczeto sypa¢ nasyp na calg sze-
roko$¢ podstawy, odpowiadajaca normalnemu,
profilowemu przekrojowi. Z chwilg wzniesienia
sie z torfem na wysoko$¢ okoto 2—3 m ponad
pierwotny poziom bagna przystapiono do zakta-
dania tadunkoéw po osi torowiska. Na dno otwo-
ru wiertniczego, wywierconego o S$rednicy 200
mm i zagtebionego na 0,50 m w dno mineralne,
zaktadano 3,50—5 kg materiatdw wybuchowych
(zazwyczaj trotylu) i po wyciggnieciu rur ptasz-
czowych tadunki wysadzano.

Wielko$¢ tadunku ustalono doswiadczalnie
tak, aby unikngé¢ zbyt wielkiego i zbednego roz-
rzutu usypanego gruntu. Obserwacje przepro-
wadzano z odlegtosci okoto 30 m przy uzyciu
dwoéch zerdzi, zatknietych w sasiedztwie zalozo-
nej miny u podnéza nasypu i pofaczonych ze
sobg w gorze drutem poziomym okreconym pa-
pierem.

Podrzut nasypu, mierzony w odniesieniu do
drutu, nie przekraczat 0,50 m, a $Srednica wy-
tworzonego leju wahata sie w granicach 1,50—
2,00 m przy zagtebieniu okoto 0,80 m. Nasyp na-
stepnie uzupetniano piaskiem, nadajgc skarpom
pochylenie normalne 1 :1,50.

Szeroko$¢ torowiska z uwagi na zaniechanie
sztucznego uszczelniania powiekszono o 0,20 —
0,30 m. Na odcinku, na ktorym nie usuwano tor-
fu spod nasypu, nadsypke dostosowano do stop-
nia uszczelnienia, torfu, wyliczonego teoretycz-
nie wg. zalecen prof." K. S. Ordujanca i do osia-
dania gruntu nasypowego. Pewien zapas w nad-
sypce zréwnowazono zaniechaniem wykonania
taw obustronnych o szerokosci od 1—3 m, wzno-
szonych zazwyczaj o 1 m ponad poziomem zde-

formowanego bagna. Ze wzgledu bowiem na ro-
dzaj uzytego materiatu, nawet w razie ewentual-
nej koniecznosci przysypek skarp, robote te w
w piasku $Srednioziarnistym tatwo bedzie wyko-
na¢ przed umocowaniem skarp.

Dawanie nadmiernych ubezpieczen w postaci
taw tym bardziej w danym przypadku nie byto
wskazane, ze liczono sie z mozliwos$cig zlozenia
w tym miejscu gruntu ilastego z dalszych punk-
tow linii, nieprzydatnego do wzniesienia uzyte-
cznych nasypow.

Opisane wyzej roboty przeprowadzono w li-
stopadzie 1950 r., a wykonane torowisko, pod-
dane obcigzeniu normalnych pociggéw robo-
czych ,do chwili obecnej zachowuje sie zupetnie
dobrze bez zadnych widocznych usterek.

Mniej skomplikowane roboty wykonano na
przecieciu linii z doling na dlugosci okoto 250 m.

Z uwagi na znaczng wysokos$¢ nasypu, prze-
kraczajgcg 7,00 m i niewielka gtebokos¢ torfu,
wahajaca sie okoto 1,50 m, po ustaleniu na zasa-
dzie wylacznie badan polowych przynaleznosci
torfu do grupy torfow o trwatej konsystenciji,
poprzestano jedynie na przecieciu bagna rowami
podtuznymi. Wzdluz teoretycznej krawedzi
przeciecia sie skarp nasypu z baghem wykonano
wczesniej rowy o Scianach pionowych, szeroko-
Sci okoto 0,50 m i gtebokosci okoto 1,00 m, po-
czym nasyp sypano przy zastosowaniu wozki
konnej i uzyciu w dolnej czesci nasypu piasku
gliniahtego, a powyzej gliny piaszczystej. Nasyp
po uptywie roku od daty ukoriczenia zachowuje
sie zupetnie dobrze, nie wykazujac najmniej-
szych deformaciji.

Wprawdzie ostateczne wypowiedzenie sie co
do prawidlowos$ci przyjetych metod wykonaw-
stwa bedzie mogto nastapi¢ dopiero po przepro-
wadzeniu obserwacji nad zachowaniem sie nasy-
pow w czasie kilku lat normalnej eksploatacji
linii, jednak wiekszych niespodzianek pod
wzgledem; trwatosci wykonanych robét nie po-
winno sie oczekiwac.

Walka z modg przy budomie tunelu drogomego

pod torami

kolejomymi

InzZ. WEADYSEAW LIPKOW SKI

Artykut niniejszy
mi kolejowymi, w
nienie gruntu

zawiera opis robét
trudnych

Roboty fundamentowe tunelu oraz budowy
systemu odwadniajgcego drogi, ujetej tym tu-
nelem, odbywatly sie w warunkach specyfi-
cznych. Przyczyng tego byly wyjatkowe wa-
runki hydrologiczne.

Najgtebsze wykopy siegaly blisko 3,5 metrow
ponizej wod gruntowych, przy czym zbiornik
tych wod posiadat sztuczne zrédio statego zasi-
lania w poblizu terenu rob6t. W tych warunkach
nie mogta by¢ brana w rachube kalkulacja, prze-
widujgca trwate obnizenie poziomu wod grunto-
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,irzy budowie
warunkach terenowych, ze wzgledu na obfite nawod-

tunelu drogowego pod tora-

wych, spowodowane cigglym pompowaniem i
dlatego zdecydowano sie na pompowanie de-
presyjne, dajace obnizanie sie wéd w obrebie
fragmentu terenu, na ktérym wykonywana mia-
ta by¢ w tym okresie robota, przy jednoczes-
nym stosowaniu do wszelkich wykopow Scianek
szczelnych.

Budowa tunelu, ktéra trwata od czerwca 1949
roku do pazdziernika 1951 r., pozwolita jej wy-
konawcom poczyni¢ caly szereg ciekawych spo-
strzezen, bogacgcych ich doswiadczenie techni-
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czne. Spostrzezenia te podane zostaly w nizej
zamieszczonym skréoconym Opisie sprawozdaw-
czym budowy.

SYTUACJA

Dwupoziomowe skrzyzowanie drogi dolem z
torami stacyjnymi o ustalonej rzednej gtowki
szyny. Konstrukcja tunelu o tacznej dlugosci
170 m zostata dostosowana do warunkéw tere-
nowych, tzn. przewidziano minimalng wysokos¢
konstrukcyjna dzwigaréw i zabezpieczono sie
przed ujemnym wptywem na ustr6j ew. osiada-
nia podpdér. Zastosowano wiec dzwigary ptlyto-
we 0 sztywnym zbrojeniu, swobodnie podparte
na przyczotkach betonowych. Szerokie funda-
menty (wykonane w $ciankach szczelnych) za-
pewniaja mozliwie réwnomierny nacisk na
grunt o wielkosci maksymalnej 1,2 kg/cm2.

GEOLOGIA | WARUNKI HYDROLOGICZNE

Grunt dyluwialny o bardzo r6znorodnej stru-
kturze z wielkimi gniazdami i zytami piasku.
Niektére pokitady piasku zblizone sg do pytow,
bardzo stabo oddajgcych wode, inne sa grubo-
ziarniste, prowadzgce duze ilosci wody. Na kilku
odcinkach-stwierdzono przerosty gliny i itow.

W odlegtosci kilkudziesieciu metréw od syste-
mu drenarskiego drogi, wprowadzonej do tune-
lu, a okoto 200 m od tunelu, potozpny jest tere-
nowy odbiornik wéd opadowych, przemystowych
i sciekow, doptywajgcych srednio w ilosci okoto
70 m3godz. Poziom zwierciadta wody w tym
odbiorniku tzw. ,piaskownicy“ jest wygoérowa-
ny nad poziomem wod gruntowych oraz pozio-
mem zwierciadta wéd w okolicznych gliniankach
0 2,5 m, zas$ nad poziomem jezdni w tunelu o 4,0,
a nad poziomem wykopow fundamentowych tu-
nelu 055 m. 1

Wyréwnany poziom woéd w okolicznych gli-
niankach oraz utrzymujgcy sie poziom w ,pias-

kownicy", mimo znacznego stalego doplywu,
wyraznie méwig o bogatych zytach wodonos-
nych, tworzgcych podziemne rzeki. Powyzsze

znalazto peine potwierdzenie w czasie realiza-
cji robot. .

Moznos$¢é grawitacyjnego odprowadzania waéd
z poziomu ulicy tunelu praktycznie nie istniata.
Poziom kanalizacji miejskiej, odlegtej w okresie
rozpoczynania budowy okoto 2,8 km, mégt po-
zwoli¢ na ujecie wéd w miejscu budowy tunelu
z wysokoscio 5,6 m wyzszej od kolektora w tune-
lu. Grawitacyjne odprowadzenie do najblizszej
rzeki wymagatoby budowy przewodu dlugosci
okoto 10 km miejscami o bardzo znacznym za-
gtebieniu i okazato sie nieoptacalne.

Od strony poinocnej tunelu droga przecinata
jeziorko, powstate w ukopie, z ktérego w okre-
sie okupacji pobierany byt materialt ziemny
Dno jeziorka byto wyzej potozone niz droga w
tunelu.

ROZWIAZANIE PROJEKTU ODWODNIENIA
SKRZYZOWANIA

Odwodnienie skrzyzowania rozwigzano w na-
stepujacy sposob. Wzdtuz wprowadzonej do tu-
nelu drogi, ktéra w profilu podtuznym tworzy-

ta niecke, przy chodnikach zatozono ceramiczne
ciggi drenarskie srednicy 10 cm. Ciagi te utozo-
no na diugosci drogi odpowiadajacej jej odcin-
kéw i zagtebionemu ponizej poziomu wod grun-
towych. Zagtebienie drenéw okoto 1,25 m poni-
zej jezdni.

Po osi drogi, mniej wiecej na dlugosci ciagéow
drenarskich, zaprojektowano kolektor szczelny
z rur kamionkowych $rednicy 40 cm. Do kolek-
tora wprowadzono poprzez tréjniki 20/40 cm
wody z wpustéw ulicznych. Pozatym do studzie-
nek rewizyjnych kolektora wprowadzono wody
ze studzienek drenarskich, dzielgcych ciagi dre-
narskie na odcinki okoto 40 metrowej dtugosci.

Najnizszy punkt kolektora wypada mniej wie-
cej w Srodku diugosci réwni ulicy na dnie niec-
ki, w poblizu potudniowego wlotu do najdiuz-
szej sekcji tuneiu .Dno kolektora jest tam zagte-
biono okoto 25 cm ponizej podeszwy fundamen-
tow podpor tunelowych. Obie gatezie kolektora
diugosci okoto 180 metréow kazda spotykajg sie
W najnizszym punkcie w studzience zbiorczej
kierunkowej, ktéra jest polgczona: grawitacyjnie
za pomocg rurociggu $rednicy 50 cm ze stud-
nig retencyjng $rednicy ponad 6 metrow i gtebo-
kosci ok. 14 m. Studnia w swej czesci ponizej
wylotu kolektora odwadniajacego ulice posiada
gtebokos¢, dajacg pojemnos¢ okoto 180 m3 ktdra
daje potrzebng retencje. Na stropie zelbetowym,
umieszczonym tuz nad wylotem kolektora, znaj-
dujg sie 3 zespoly pomp odsrodkowych pozio-
mych, z ktérych kazda posiada wydajnos$¢ okoto
220 m3godz. Zespoty te wigczajg sie kolejno
potautomatycznie, w zaleznos$ci od nasilenia na-
ptywu wod do studni retencyjnej.

Odprowadzenie wod wykonano kolektorem
prowizorycznym z rur zeliwnych 300 mm do ka-
nalizacji miejskiej. W przyszitosci przewidziany
jest kolektor staly jako odbiornik wod z prze-
pompowni.

WARUNKI LOKALNE, KTORE DYKTOWALY
ORGANIZACJE ROBOT

1. Kolejnos$¢ inwestycji, narzucona ogélnym
planem inwestycji panstwowych, zmuszata do
budowania skrzyzowania tunelowego przed zli-
kwidowaniem ,piaskownicy”, jako odbiornika
sciekéw kanalizacyjnych. Przez caly czas budo-
wy i zresztg do dzi$ dnia spetniata ona role wie-
zy cisnien, utrzymujgc wody gruntowe pod sztu-
cznie zwiekszonym cisnieniem hydrostatycznym
i utrudniajgc wytwarzanie depresji warunkujg-
cej wykonanie robat.

2. W okresie fundowania tunelu odbiorni-
kiem woéd usuwanych z terenu robot byt kolek-
tor miejski, ktérego koncéwka znajdowata sie
okoto 2,8.km od miejsca budowy. Blizej, bo oko-
to 1,7 km od budowy, znajdowat sie wlot ruro-
ciagu melioracyjnego réwniez potaczonego z ko-
lektorem miejskim, do ktérego zdecydowano sie
doprowadzi¢ roboczy przewdd kanalizacyjny.
Wysokos$¢ ttoczenia, liczona od osi pomp, wyno-
sita przy tym 7,0 m, wysoko$¢ ssania do 5,0 m.
Rozwigzanie to, podyktowane warunkami osz-
czednosciowymi, miato te wade, ze przewo6d me-
lioracyjny posiadat ograniczong przepustowos$c.
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Ttoczac don juz okoto 300 m;7godz, powodowa-
no wylewanie sie na ulice wody, nie mieszczg-
cej sie w rurociggu melioracyjnym. Ograniczato
to powaznie front robdét, gdyz nie pozwalalo na

wytwarzanie ochronnej depresji w kilku miej-
scach jednoczesnie.
SPOSOB WYKONAWSTWA
Jak juz wspomniano, dla wykonania robot

fundamentowych i budowy kolektora w tunelu
wraz z siecig drenarska obrano sposdéb wykony-

Rys. 1. studnia depresyjna (po wyjeciu rury wiertni-

czej)
wania wykopéw pod ostonag depresiji, wytwarza-
nej przez robocze studnie depresyjne.

Studnia taka (patrz rys. 1) posiadata filtr diu-
gosci okoto 5 m $rednicy 180 mm i rure ssacg
o Srednicy 10 cm. Zagtebienie spodu filtra poni-
zej poczatkowego zwierciadta wod gruntowych
wynosito ok. 12 metréw. Studnie zapuszczano
drogg wykonania wiercenia w rurze Srednicy
300 m. W otw6r wpuszczano rure filtrowa, kto-
rg obsypywano zwirem, po czym rure wiertniczg
wyciggano. Rura filtrowa wykonywana byla
droga wypalenia na powierzchni rury systemu
otworéow $rednicy ok. 20 mm w ilosci ok. 1500
szt. i nalutowania ptaszcza z siatki filtracyjnej
Nr. 12. Miedzy tg siatkg arurg nawijano ptaszcz
z siatki zwyktej o oczkach 20— 30 mm dla powie-
kszenia powierzchni filtrujgcej.

Rozstaw studzien depresyjnych i $rednice rur
ssacych obliczono teoretycznie i sprawdzono na
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podstawie probnego pompowania pierwszej stu-
dni, przy czym rozstaw wypadt 7,0 m. W czasie
roboét okazato sie, ze wydajnos$¢é pierwszej stud-
ni nie byta miarodajna, gdyz nie uzyskiwano po-
trzebnej depresji. Dopiero rozstaw 5,0 metrowy
okazat sie wtasciwy. Studzien depresyjnych wy-
konano og6tem na budowie 116. Byly one pota-
czone miedzy sobag grupami za pomocag rur zbie-
rajgcych ssacych w ten sposoéb, by witgczajac da-
ng grupe studzien, méc wykonac¢ okreslony frag-
ment robot, a jednoczesnie by woda odbierana
z tej grupy nie przekraczata ilosci, ktora mogta-
by by¢é pochtonieta przez przewdd melioracyj-
ny. Maksymalny przeptyw odpompowywanych
wod, ktory zresztg powodowal' Sciekanie wod
po powierzchni ulicy (patrz wyzej), wynosit oko-
to 360 m3godz. Byta to wydajnos¢ pracujacych
jednoczesnie 12 studni. Stacja pomp roboczych,
ktora parokrotnie musiata zmieniaé swe miej-
sce, sktadata sie z 3 pomp wydajnosci od 150 —
200 m3godz.. ,

Rurociag ssaco-zbierajacy wode ze studni po-
waznie przeszkadzat w robotach, przegradzajac
teren robd6t, mimo iz kazda zaktadana ich trasa
byta dokiadnie projektowana.

Studnie zlokalizowano w ten sposéb, ze opa-
sywaty one calg szerokos¢ terenu robdt, bedac
umieszczonymi poza przysztymi Scianami przy-
cz6tkéw tunelowych.

Jezeli chodzi o wyzyskanie depresji, to mozli-
we jest, iz ustawienie studni przed przysztymi
Scianami tunelu, tj. w jego przysztym Swietle
(patrz rys. 2), datoby lepsze rezultaty, jednak
znacznie pogorszytyby sie warunki pracy przy
uktadaniu drenazy i wymianie gruntu pod dro-
ge, ato ze wzgledu na to, iz w takim usytuowa-
niu rury ssaco - zbierajgce stanowilyby jeszcze
wiekszg przeszkode dla robét.

Nalezy zaznaczyé, iz przy uktadaniu kolektora
i drenazy nie mozna sie byto ograniczy¢ tylko do

Rys. 2. Por6wnanie depresji dla dwéch alternatyw lo
kalizacji studni Hi, Hi — depresja
H8 < Hi



zapuszczania studni na ditugosci 170-metroWego
tunelu, skladajgcego sie z 3 czesci 40, 20 i 110
metrowych, pooddzielanych przerwami Kkilku-
dziesiecio metrowymi. Zmuszalo to do zaktada-
nia studni prawie na catej trasie uktadania kole-
ktora, to znaczy pomiedzy i poza odcinkami tu-
nelowymi, a takze wzdtuz trasy rurociggu, od-
prowadzajgcego grawitacyjnie wody z kolektora
tunelowego do studni retencyjnej o dlugosci
40 m.

Kazda ze studni miata swéj zawor w miejscu
wigczania sie do rurociagu zbierajacego, co poz-
wolito na regulowanie zasiegu pracy studni w
zaleznosci od wykonywanej roboty.

KOLEJNOSC ROBOT ZIEMNYCH
| BUDOWY ODWODNIENIA

Roboty fundowania i budowy systemu state-
go odwodnienia tunelu byty podzielone na naste-
pujace etapy:

1. Rozkop do poziomu zwierciadta wéd grun-
towych.

2. Bicie kafarem zewnetrznych Scianek
szczelnych na obwodzie drogi, tj. na zewnetrz-
nym obwodzie fundamentéw tunelowych, zas w
odcinkach pozatunelowych w dolnej czesci przy-
szlej skarpy wykopu pod droge. Scianka dlugo$-
ci 6m z bali 4“. Jednocze$nie wiercono i zapusz-
czano studnie depresyjne.

3. Po uruchomieniu studzien depresyjnych na
pewnym fragmencie terenu rob6t, pod ich osto-
ng wykonywano wykop do poziomu wierzchu
fundamentu.

4. Z obnizonego poziomu zabijano $cianke
szczelng z bali 3“ na wewnetrznym obwodzie
przysztych fundamentéow tunelu, jak rdéwniez

zabijano poprzeczne $cianki, dzielace wykop na
poszczegdlne ogniwa przyczotkowe diugosci po
10 m.

5. Robiono wykop fundamentowy, przy in-
tensywnej pracy najblizszych studzien depresyj-
nych.
y6. Betonowano fundament, zachowujgc niez-
bedne $rodki ostroznosci, by nie wypompowy-
waé cementu. W tym okresie, précz pomp stud-
ni depresyjnych, pracowaly pompy, usuwajgce z
wykopu wode powierzchniowo.

7. Na odcinku pozatunelowym. wzglednie na
tunelowym, lecz po wykonaniu fundamentéw,
pod ostong wytwarzanej depresji — robiono
wykop waskoprzestrzenny pod kolektor, zabi-
jajac jednoczes$nie na jego obwodzie 2% metro-
wej dlugosci $cianki z bali 2. Scianke zabijano
specjalnymi mtotami pneumatycznymi.

8. Uktadano szczelny kolektor i wykonywano
studzienki rewizyjne kolektora oraz dla ciggow
drenarskich i wpustéow ulicznych.

9. Na gteboko$¢ przemarzania, liczong od
przysztej nawierzchni ulicznej, wykonywano
wymiane gruntéw ilastych-i pytdw na pospoétke.
W pewnych partiach, gdzie zalegat gruby pia-
sek, wymiany nie wykonano.

10. Zakiadano ciggi drenarskie pod ostong nie-
usunietej jeszcze czesci studni oraz przy réwno-
czesnym statym pompowaniu wéd, prowadzo-
nych przez swiezo wykonany kolektor tunelowy.

11. Betonowano podtoze i ukladano nawierz-
chnie drogowg. W opisie powyzszym nie wspo-
mina sie o innych robotach, wykonywanych je-
dnoczesnie, a przede wszystkim o betonowaniu
tunelu wraz z ptyta stropowa oraz o bardzo cie-
kawej budowie 6 metrowej S$rednicy studni
retencyjnej. Roboty te bowiem nie wchodzg w
zakres niniejszego artykutu, jako nie wigzgce sie
z walka z woda.

UWAGI O NIEKTORYCH ROBOTACH
OPISANYCH V/ POPRZEDNIM USTEPIE

Przede wszystkim nalezy tu da¢ obraz nie-
stychanego naptywu wéd gruntowych.

Wykonujgc np. rozkop, przed zapuszczeniem
studzien robiono préby zapuszczenia kregu be-
tonowego. Napor i cisnienie wody powodowaly,
iz, mimo zalegajgcego tam piasku, nie nazbyt
drobnego, zapuszczenie okazato sie niewykonal-
ne. Krag betonowy byt wypychany, skrecany i
momentalnie zamulany.

Przy wykopach fundamentowych, opisanych
wyzej pod poz. 5, przerywano dla proby prace
pomp studni depresyjnych. W ciggu 60 — 90
sekund w dnie wykopu wyrastaly stozki ptyn-
nego gruntu, znaczac Zrodta, bijace w odstepach
czesto kilkudziesieciocentymetrowych. Po paru
minutach trzask i powstajace wokdét wykopu ry-
sy wskazywaly na wymulanie ziemi do wykopu.

Rys. 3. Przekrdj poprzeczny odwodnienia jezdni tunelu:

a — kostka, b — sucha zaprawa cementowa, ¢ — beton,

d — wymiana gruntu, e — pospdlka, f — rura kamion-

kowa, g — tluczen, h — deska drewniana, i — filtr
z odstanej posp6lki 0 10 — dreny ceramiczne

Przy rozstawie studzien co 7 m nie udato sie
obnizy¢ wod do poziomu podeszwy przysztego
fundamentu. Ostatnie 10 cm nie dalo sie wyko-
pa¢ bez wody. Wykonhczono wiec wykop pod wo-
da i zabetonowano dolng warstwe pityty funda-
mentowej pod woda, po wbiciu w grunt warstwy
tlucznia.

Opisane w punkcie 7 zabijanie Scianki mito-
tem pneumatycznym o specjalnie przystosowa-
nej koncéwce okazalo sie praktyczne i tanie.

Opisane w poz. 8 ukiadanie szczelnego kolek-
tora z rur kamionkowych $rednicy 40 cm byto
praca niezmiernie trudng, zwtaszcza jezeli cho-
dzi o uszczelnienie kielichéw. Praca ta odbywata
sie czesciowo pod woda i doktadnos$¢ uszczelnie-
nia kielicha od spodu, wykonywana przez robo-
tnika, stojacego w wodzie nad rurg okrakiem,
byta trudna do skontrolowania i w kilku przy-
padkach okazata sie niedo$¢ doktadna. Przed za-
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sypaniem rurociggu powstaly w paru miejscach
zapadliriy, ktore zmusily do powtérnego uktada-
nia tego odcinka.

Kolektor utozony zostat na warstwie ttucz-
nia grubosci okoto 20 cm,- stanowigcej jakgdyby
jego fundament. Miato to stanowi¢ zabezpiecze-
nie od ew. zaomoéw w profilu. Niestety juz w p6t
roku po otwarciu ruchu w tunelu okazato s:e, iz
tlhuczen nie speinit poktadanych w nim nadziei.
Tylko dolna warstwa tlucznia wbita sie w piasz-
czyste dno wykopu, reszta ttucznia zachowala
niewypeinione préznie. Powyzsze stato sie przy-
czyna, iz w pewnym miejscu, prawdopodobnie
w okresach powstawania przyrostu cisnienia hy-
drostatycznego wdéd gruntowych, piasek zostat
wttaczany przez oddolne ci$nienie wody w proz-
nie ttucznia. Spowodowalto to rozrzedzenie grun-
tu pod kolektorem, co nastepnie stalo sie przy-
czyna zalamania ciggu rurowego w profilu. By¢
moze, iz impuls do tego zatamania daty uderze-
nia dynamiczne, przenoszone przez wypetniong
wodg korone drogi (nawierzchnia - kostka niere-
gularna na podiozu betonowym — dziatajgcym

na wode w koronie drogi jak membrana). Zata-
manie ciggu kolektora pociggneto za sobg od-
szczetnienie kielicha, przez ktére do kolektora
zaczely penetrowac¢ coraz wieksze ilosci piasku,
powiekszajgc stopien rozrzedzenia gruntu, a
wiec i wielkos¢ zatomu ciggu, wielko$¢ szczeliny
i grozagc kompletnym zrujnowaniem systemu od-
wadniajgcego. W rozrzedzonym gruncie zaczety
juz zapada¢ sie i odszczetlnia¢ najblizsze ciagi
drenazy ceramicznych. Reperacja awarii byta
dos¢ kilopotliwa, gdyz zmuszata do zatozenia w
tunelu paru studzien depresyjnych.

W krytycznym miejscu kolektor zostat wzno-
wiony juz na fundamencie betonowym, co wy-
daje sie odpowiedniejszym rozwigzaniem niz po-
dtoze ttuczniowe. Podkresli¢ nalezy, iz reperacja
ta byta wybitnie utatwiona faktem istnienia
Scianki szczelnej przy kolektorze.

Ciagi drenarskie, o ktérych mowa w poz. 10,
zostaly utozone na desce i w otulinie filtracyj-
nej z pospoéiki, odsianej przez sita o oczkach 20
mm. Grubos$¢ otuliny filtracyjnej wynosita min.
20 cm.

Truiate | czasowe wzmacnianie stabych gruntow
sposobami elektrycznymi

Mgr. inz. ALEKSANDER BIBILLO

Autor omawia jeden z najnowszych sposobdéw trwatego oszuszania i wzmac-
niania gruntéw sposobem elektrycznym i elektrochemicznym przez elektrolize

i elektroosmoze.

W wielu przypadkach prac drogowych i budowla-
nych ma donioste znaczenie wzmacnianie gruntéw.
Moze ono by¢ wykonywane jako trwate, badz cza-
sowe (na czas wykonywania robot ziemnych).

Potrzeby, dla ktéorych wykonywa sie trwate
wzmochienie gruntéw', sg bardzo réznorodne: za-
bezpieczenie od tworzenia sie usuwisk w Skarpie,
przylegtej do drogi biegngcej w wykopie, zabezpie-
czenie od tworzenia sie usuwisk w skarpach ciekow
naturalnych lub sztucznych, wzmocnienie pokia-
déw gruntéw, na ktérych zostaty ufundowane bu-
dowle w przypadkach, gdy pod tymi poktadami sa
prowadzone prace tunelowe, np dla potrzeb kana-
lizacji, metra i wielu innych.

Potrzeby, dla ktorych wykonywa sie czasowe
wzmocnienie gruntdw, w przewazajgcej wiekszosci
sprowadzajg sie do umozliwienia i utatwienia wyko-
nywania robo6t ziemnych takich, jak kopanie dotéw
fundamentowych lub wzmocnienie gruntu na czas
robot tunelowych. Odrebny przypadek wzmocnie-
nia gruntow przedstawia przySpieszanie tezenia
watéw i nasypow (namutéw), wykonanych sposobem
hydrotransportu.

Sposoby, ktérymi realizuje sie wzmochnienie grun-
tow, sg réznorodne.
Jako sposoby wzmocnienia czasowego sa stoso-
wane:
1) intensywne odwadnianie gruntu przez odpom-
powywanie wody. z wiekszej ilosci wwierco-
nych w grunt rur dziurkowanych (igtofiltrow),
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2) naturalne zamrazanie gruntow,
3) sztuczne zamrazanie gruntow,
4) sposoby elektryczne.

Jako sposoby wzmocnienia trwatego sg stosowa-
ne:
1) cementowanie gruntow przez wttaczanie do
gruntu zaprawy cementowej,

2) wzmacnianie gruntow przez wttaczanie emulsji
bitumicznych,

3) syilikatyzacja gruntéw przez kolejne wttacza-
nie roztworu szkta wodnego i chlorku wapnia,

4) sposoby elektryczne.

Jednak wymienione tu“sposoby nieelektryczne
(précz zamrazania) nie dajg dobrych wynikow, jes-
li chodzi o wzmacnianie gruntow mineralnych
o drobnych czasteczkach, to jest takich gruntéw, jak
ré6znego rodzaju ity, gliny i grunty gliniaste.

Przy wzmacnianiu gruntéw, stanowigcych po-
ktady itu tub gliny, jak réwniez gruntéw glinia-
stych, szczegllnie przydatne okazaly sie wtasnie
sposoby elektryczne.

Rozréznia sie dwie odmiany elektrycznego wzma-
chiania gruntéw:

1) wzmocnienie trwate

kach elektrolizy),

2) wzmocnienie czasowe, potrzebne tylko na
czas wykonywania robo6t budowlanych (oparte
na zjawiskach elektroosmozy i nagrzewania
gruntu pragdem elektrycznym.

(oparte na zjawis-



OGOLNE ZASADY TRWALEGO WZMACNIANIA
GRUNTOW SPOSOBEM
ELEKTROCHEMICZNYM

SzczegOllnie grunty, sktadajgce sie z czgstek drob-
noziarnistych i koloidalnych, pochodzenia mineral-
nego, jak ity, gliny oraz grunty gliniaste dadza sie
osuszy¢ i wzmocni¢ sposobem elektrycznym.

Elektryczny spos6b osuszania i wzmacniania
gruntéw w duzym stopniu jest zwigzany z elektro-
liza i elektroosmozg. Elektrolizie ulegajg tu roztwo-
ry wodne, znajdujace sie w porach grantu. Z;awisko
elektroosmozy polega na tym, ze w naczyniach wto-
skowatych, wypetnionych elektrolitem, przy prze-
ptywie pradu obserwuje sie ruch cieczy od anody do
katody, spowodowany polem elektrycznym. Zja-
wisko to ma miejsce réwniez i w gruncie, gdyz po-
ry gruntu stanowig sie¢ naczyn witoskowatych.

Wykonanie zabiegu wzmocnienia gruntu sposo-
bem "elektrochemicznym przedstawia sie nastepuja-
co' W grunt sg whijane pale drewniane. Jedne z pa
1 sg obite blachg miedziang, inne natomiast biachg
aluminiowg. Pale, obite blachg aluminiowg, spet-
niajg role anody. Przy przeplywie przez wilgotny
grunt pradu statego w gruncie tym odbywaja sie re-
akcje chemiczne. Zmienia sie kwasowos$¢ gruntu.
Niektére pierwiastki chemiczne, np. séd (Na), wapn
(Ca), magnez (Mg), znajdujg sie w gruncie glinia-
stym w postaci zwigzkéw chemicznych mniej trwa-
tych. Zwiazki te, w wyniku przebiegajacej w grun-
cie elektrolizy, zostajg zastgpione przez inne bar-
dziej trwale zwigzki, ktdre zostajg utworzone ze
zwigzkéw, poprzednio tworzacych grunt z udziatem
wodoru z roztozonej przez elektrolize wody % glinu
anody, przeprowadzonego w skutek elektrolizy do
gruntu w postaci wodnych roztworow soli glinu.
Nowoutworzone zwigzki mocno cementujg grunt.

Niekiedy stosuje sie doprowadzenie do gruntu do-
datkowo rozpuszczalnych soli, Narazie najlepsze
wyniki daty proby z dodawaniem roztworu chlor-
ku wapnia. W toku sga préby w wprowadzaniu do
gruntu roztworéw innych soli.

W gruncie, wzmacnianym sposobem elektrycz-
nym, woda odbywa ruch w kierunku do katody.
W strefie przylegtej do katody tworzg sie zwiazki
wapnia cementujgce grunt, zas w strefie przylegtej
do anody tworzy sie wodorotlenek glinu, réwniez
wzmacniajgcy grunt. Powodzenie elektrochemiczne]
metody wzmacniania gruntéw zalezy w duzym
stopniu od chemicznego sktadu gruntu, a szczegodl-
nie od jego czesci koloidalnej.

ZASADY CZASOWEGO WZMACNIANIA

GRUNTU (OSUSZANIA GRUNTU NA CZAS
WYKONYWANIA ROBOT ZIEMNYCH).

1. Osuszanie gruntu przez nagrzewanie.

Przeptywajac przez grunt, prad elekryczny jed-
noczesnie z elekrolizg dokonywa nagrzewania grun-
tu. Zaleznie od fizyko-chemicznego skitadu gruntu
moga w mniejszym stopniu ukazac sie skutki elek-
trolizy, zas w wiekszym stopniu skutki nagrzewa-
nia. Nagrzewanie to nie jest jednakowe na catej dro-
dze przeptywu pradu. Szeregiem doswiadczen
stwierdzono, ze najintensywniej grzeje sie grunt
w strefie przylegtej do anody. Tu wilgo¢ najimen-

sywniej paruje i grunt zostaje w pewnj-m-stopniu
osuszony. Zwieksza to no$nos$¢ gruntu i utatwia
wykonywanie robé6t ziemnych w strefie osuszonej.

Roéwniez niejednakowo zmienia sie pod wptywem
pradu elektrycznego przepuszczalno$¢ gruntu na
odcinku od anody do katody. Technicznie zabieg
osuszania gruntu, czyli wzmacniania czasowego,
wykonywany sposobem elektrochemicznym, odby
wa sie w nastepujgcy sposob. W grunt przeznaczo-
ny do wzmocnienia lub w mase gruntowg (nasyp,
wal ziemny itp.), podlegajagce wzmocnieh.u i osu
szeniu, sg whijane pale, ustawione w szeregi. Pale.
sa naprzemian obite blachg aluminiowg i blachg
miedziang. Odlegto$¢ miedzy palami wynosi od
0,5 m do 1 m. Stosuje sie prad staly o napieciu do-
chodzacym do 220 woltéw. Prad miedzy palami wy-
nosi okoto 10 amperow.

Zaleznie od jakosci gruntu, wielkosci terenu, wy-
sokosci napiecia, wielkosci natezenia i zamierzo-
nych wynikéw stosujemy krétszy lub dluzszy czas
przeptywu pradu. Niekiedy trwa to kilka dni.

W wyniku przeptywu pradu grunt traci do 40<Vo
zawartoset*wilgoci, a wytrzymato$s¢ (nosnosc) jego
wybitnie wzrasta, jak to podano na tablicy 1.

TABLICA 1
Wzrost nos$nosci palikéw, zatozonych na prébce bada-
nego gruntu gliniastego po wzmocnieniu go sposobem
elektrocbemicznym.
Nos$nos¢ palikéu; u) kg

W gruncie irzmocnionym przy

W gruncie zuzyciu energii elektr. kWh
nieruzmocnionym % 200 10
________________ -
1,59 7,6 | 1*,5 8
1,30 30 j — 16,0

2. Osuszanie gruntu za pomocga igtofiltrow i ele-
ktrooosmozy.

Kopanie wykopow pod funda-
menty wymaga usuwania wody dla umoz iwie-
nia wykonywania pracy. Jako jeden ze skutecz-
nych srodkéw stosuje sie umieszczenie dookota dotu
fundamentowego w gruncie filtrow rurowych.
Z sieci tych filtrow odpompowuje sie wode, az zo-
staje umozliwione wykopanie dotu. Sposéb ten, bar-
dzo dobry w gruntach piaszczystych, nie daje wy-
nikébw w gruntach gliniastych. W skutek malej
przepuszczalnosci gruntu woda nie doptywa do lu-
tréw i nie zostaje w nalezytym stopniu odpompo-
wana, za$ grunt gliniasty stanowi maziste btoto,
trudne w kopaniu sposobem recznym i mechanicz-
nvm a ponadto brzegi wykopu stale obsuwajg sie.

W przypadku kopania dotow w gruntach glinia-
stych lub glinach przychodzi z pomocag e 1e k-
troosmotyczny sposoOb osuszania
gruntu.

Rys. 1 przedstawia osuszanie gruntu tym sposo-
bem. W grunt zostajg white rury dziurkowane (fil-
try) i rury petne. Filtry przytacza sie do ujemnego
bieguna pradu, a rury peitne do bieguna dodatniego.
Przy przepuszczaniu pradu przez grunt woda,
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skutek elektroosmozy kieruje sie od anod (+) do ka-
tod (—), to jest do rur dziurkowanych (filtréw) i zo-
staje szybko z nich odpompowana za pomocag nor-
malnych pomp budowlanych.

Kilka dni wystarcza do osuszenia tym sposobem
duzego wykopu fundamentowego.

Schemat rozmieszczenia dodatnich elektrod
(anod) i ujemnych elektrod (katod)

Rys, 1

| — anody wykonane w postaci rur petnych

JI — katody wykonane w postaci rur dziurkowanych
(iQtofiltry), strzatki wskazujg kierunek wilgoci w grun-
cie (zdazajacej do igloflitrow — katod)

Rys. 2 przedstawia przyktad 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 rur w terenie jest tu odmienne od podanego na
rysunku poprzednim.
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Rys. 2. Schemat rozmieszczenia w planie elektrod do-
datnich i ujemnych wg F. F. Engela
| — elektrody dodatnie (anody)
Il — elektrody ujemne (igtofiltry — katody), wykop
znajduje sie w obrysiu zakreSlonym przez elektrody

Jako zrodto pradu stuzyt tu agregat spawalniczy
0 napieciu 33 wolt i mocy 12 kW. Prad elektryczny,
ptynacy w gruncie, szybko, ,napedza“ wode do fil-
tréw, skad zostaje ona odpompowana. Uktad ten byt
stosowany w ilastych, mato przepuszczalnych grun-
tach i dat dobre wyniki. Osiggane tu odwodnienie
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i wzmocnienie gruntdw ma charakter przemijajacy,
lecz czas jego trwania wystarcza na wykonanie ro-
b6t ziemnych i prac fundamentowania.

Innym przyktadem jest przyspieszenie
tezenia watéw ziemnych, budowa-
nych sposobem hydr otran sport u.
Mianowicie, aby oszczedzi¢ na kosztach robocizny
robét ziemnych w sprzyjajacych warunkach, czesto
stosuje sie hydrotransport. Grunt zostaje rozmyty
strumieniami wody do stanu rzadkiego btota, zwa-
nego pulpa. Pulpa jest pompowana za pomocg potez-
nych elektropomp przez rurociggi do miejsca, gdzie
ma by¢ usypany wal. Tu pulpa zostaje wypuszczona
w teren. Po utracie szybkosci, jakg miata w. ruro-
ciaggu, pulpa ,oddaje“ namut, woda zas sptywa. Na-
mut jest jednak bardzo wodnisty i bardzo wolno te-
zeje. Tezenie wybitnie daje sie przyspieszy¢ przez
zastosowanie odwodnienia sposobem elektroosmo-
tycznym. Po dokonaniu namulania zostajg odpowie-
dnio rozmieszczone igtofiltry w masywie namula-
nego watu. Przepuszczajgc miedzy tymi elektroda-
mi prad i odpompowujgc wode, osigga sie odwod-
nie watu i jego stezenie. Wat po osiggnieciu steze-
nia i ulezeniu sie zachowuje osiggniete wlasnosci
na stafe.

STUDNIE TERENOWE

Przed rozpoczeciem zabiegéw trwatego wzmoc-
nienia gruntu sposobem elektrochemicznym prze-
prowadza sie studia wstepne. Poniewaz jest bardzo
duzo odmian gruntéw ilastych i gliniastych, ustala
sie w drodze prob laboratoryjnych zachowanie sie
gruntu przy i po przeptywie pradu elektrycznego.
2 gruntu pobiera sie bez naruszenia struktury kil-
ka prébek. Probki te umieszcza sie w skrzynkach
i poddaje sie dziataniu statego pradu elektrycznego,
bez dodania lub z dodaniem czynnikéw chemicz-
nych. Ustala sie uzyskane wzmocnienie (no$nosc)
gruntu, zdolno$¢ zachowania wzmocnionej struktu-
ry przy ponownym nawodnieniu gruntu, zuzycie
pradu oraz wszystkie inne dane techniczne i eko-
nomiczne, po czym dokonuje sie zabiegu wzmac-
niania gruntu w naturze. Po wykonaniu zabiegu
przeprowadza sie proby kontrolne w naturze i przy-
stepuje do budowy.

Elektrochemiczny sposéb wzmacniania gruntéw
rokuje bardzo duze mozliwosci w trudnych przy-
padkach koniecznosci wzmocnienia gruntow mine-
ralnych o strukturze drobnoziarnistej lub koloidal-
nej, jak gliny lub ity lub tez gruntéw, zawierajg-
cych domieszki drobnoziarniste lub koloidalne, to
jest gruntéw gliniastych.
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Z doswiadczen przjj budowie linii kolejowe]

Mgr inz. ALEKSANDER IZYCKI

Autorowi niniejszego artykutu przypadto w udziale uczes

obiektow kolejoujyeh.
DOKUMENTACJA TECHNICZNA

Na poczatku budowy powstaty® trudnosci w
zorganizowaniu wiercenia otworéw “prébnycn
pod fundamenty projektowanych op6r mosto-
wych i w miejscach wiekszych przekopéw. Brak
przewidzianych przepisami D 16, § 1 — poz. 1J
wynikéw badan geologicznych, dokonywanych
w czasie studiéw technicznych przez Centrame
Biuro Studiow i Projektow Komunikacyjnych,
op6znia dokumentacje technicznag obiektow,
utrudnia przedsiebiorstwu ustalenie potrzebnej
ilosci materiatu dla $cianek szczelnych oraz ilo-
Sci pomp i kafarow, uniemozliwia réwniez wy-
znaczenie odpowiednich przekroi poprzecznych
w gtebszych przekopach, a wiec i granic zajecia
terenéw w tych miejscach; w szeregu przypad-
kow moze on uniemozliwi¢ nalezytg ocene alter-
natyw trasy.

Nalezy uwaza¢ za konieczne posiadanie przez
C. B. Studiow i Projektow odpowiedniej ilosci
kompletow sprzetu wiertniczego z przyborami
do pobierania prébek gruntu w stanie nienaru-
szonym, a nawet wtasnego laboratorium” do ba-
dania gruntu, poniewaz przecigzone laborato-
rium Inst. Techniki Budowlanej nie nadaza na
czas z badaniem kierowanych tam probek (wy-
niki badania przestanej 15.1l1l probki otrzymano
10/V). Wiercenia powinny sie odbywa¢ pod kie-
rownictwem obznajmionego z mechanikg grun-
tow pracownika.

Dla unikniecia straty czasu na wykonanie za-
tozen do projektow obiektéw mostowych wska-
zane jest, aby projekt wstepny linii juz je zawie-
rat. Jesli chodzi o zalozenia do projektéw skrzy-
zowan z liniami telekomunikacyjnymi i wyso-
kiego napiecia, to dla kazdego zalozenia sg po-
trzebne nastepujgce dane: kgt skrzyzowania, od-
legto$¢ pomiedzy najblizszymi do osi trasy slu-
pamii dlugos¢ przylegajgcych do nich przelotéw
oraz profil terenu po linii tych stupéw z nanie-
sionym przekrojem torowiska z nawierzchnig.

Dokumentacja techniczna skrzyzowan i wyko-
nawstwo tych robd6t nastreczaly duze trudnosci
i powodowaly straty czasu, zaréwno bowiem
przedsiebiorstwa, jak i organa Zjednoczenia
Energet. Dyr. Poczti Tel. oraz Dyrekcji OKP
odmawialy przyjecia ich, uzasadniajgc to nieren-
townoscia drobnych i rozproszonych robét przy
utrudnionych dojazdach, wzglednie® przecigze-
niem znaczng iloscig wltasnych budéw Iub tez
brakiem do tych, nieprzewidzianych w ich pla-
nach robét, materiatéw i robocizny. Jednak, gdy
zdarzyt sie wypadek rozerwania przewodéw te-
lefonicznych przez komin parowozu podczas
uktadki toru, natychmiast przybyto techniczne
pogotowie i wykonato przepisowe skrzyzowanie.

ATZIonam

Dla tego rodzaju drobnych robét, ktére sta-
nowig jednak zwykle przeszkode w wykonaniu
obiektéw mostowych, przy skrzyzowaniach z
wazniejszymi drogami, a tym bardziej przy
uktadce toru, powinno by¢ zorganizowane przez
PPRKol. sprezyste wykonawstwo robot tgcznie
z dokumentacjg lub tez uzytkownicy linii “e\e7
komunikacji i wysokiego napiecia (Dyr. Poczt i
Tel.; DOKP, Zjednoczenia Energ.) powinni byc
zobowigzani w drodze zarzadzen wtadz central-
nych do terminowego wykonawstwa projektow
i rob6t na skrzyzowaniach z budowanymi kole-
jami na rachunek inwestora. Analogiczne trud-
nosci zachodzity w razie koniecznosci przetoze-
nia wodociggow, gdy natrafiono na me przy bu-
dowie obiektbw mostowych.

DOKUMENTACJA PRAWNA

Rzeczowe stanowisko Administracji Lasow
Panstwowych, PGR oraz Prezydidbw Powiato-
wych i Gminnych Rad Narodowych “nie hamo
wato rob6t. Przy wyznaczeniu granic wylesie-
nia ustalono (za aprobatg b. Gen. Dyr.) dla dwu-
torowego torowiska jako minimum szerokosc¢
pasa 34 m (po 17 m od osi trasy). Przed przystg-
pieniem do robdét oznaczono granice poszczegol-
nych rodzai zasiewoéw z odnotowaniem wtasci-
cieli i rodzaju plonu w obecnosci sottyséw. Ko-
misyjnie, z udziatem przedstawicieli Prez. Pow.
i Gmin. Rad Narodowych, czynnika spotecznego
i politycznego, wyznaczono miejsca skrzyzowan
z drogami w poziomie oraz potrzebne drogi do-
jazdowe do gospodarstw rolnych, odizolowa-
nych trasg kolejowg od sieci drog. Ustalenie ka-
tegorii przejazdéw odbyto sie z udziatem przed-
stawicieli DOKP oraz Powiatowych Wydziatow
Komunikacyjnych. Skrzyzowania w réznych po-
ziomach wyznaczone zostaly z udziatem przed-
stawicieli W. Kom. PIl. Gosp. oraz Prez. Woj. Ra-
dy Narodowej (Wydziat Komunik, b. Wydz. Roz-
budowy Miast i Osiedli).

WYLESIENIE

Na diugosci 18 km trasa linii przebiega zale-
sionym terenem, z czego wylesiono powierzch-
nie okoto 60 ha. Drewno uzytkowe zostato prze-
waznie $ciete przez Administracje Lasow Pan-
stwowych (bez obcigzenia kosztu budowy), a tak
zwany miodniak (zagajnik) przez PPRKol. Tam.
gdzie nadles$nictwa nie mogty nadazy¢ z cieciem
drzew uzytkowych przed wyznaczonym termi-
nem na rozpoczecie robdt ziemnych, ciecie zos-
tato wykonane przez PPRKol. (wedlug anality-
cznie ustalonych cen od sztuki pnia zaleznie od
Srednicy) na rachunek inwestora, ktéremu ze
swej strony Adm. Lasow Panstwowych wypta-
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cata za scinke wg obowigzujgcych cen od m3
drewna. Powstaly przy tym dodatkowy koszt,
wskutek niekorzystnej dla inwestora réznicy
cen, w zupetnosci uzasadniony byt uniknieciem
zwtoki (a zatem kosztéw postoju zatogi) w rozpo-
czeciu robot ziemnych. Tym tez ttumaczy sie do-
datkowy koszt recznego $ciggania z trasy S$ciete-
go przez Administracje Laséw drewna, ktérego
wozacy nie zdazyli wywiez¢.

Znaczne trudnos$ci i koszty (okoto 150.000 zt w
obecnej walucie) powstaly przy usuwaniu ogro-
mnej ilosci (okoto 30.000 przestrzennych m/ga-
tezi i mtodnika, ktérych o tej porze roku (kwie-
cien i czerwiec) nie wolno byto ani spala¢ na wy-
lesionym pasie, ani tez pozostawi¢ tam do konca
jesieni, (kiedy spalanie bytoby juz dozwolone).
Przez pare miesiecy kilka ciggnikow z przyczep-
kami i kilkanascie parokonnych wozakéw wywo-
zito po rozmoklych lesnych drogach tak zwane
odpadki na odlegto$¢ 5 do 10 km do wyznaczo-
nych przez Adm. Lasow miejsc spalania. Chet-
nych do zabierania na wiasne potrzeby gatlezi, a
nawet pni, prawie ze nie byto (poza tym istnieje
pod tym wzgledem formalny zakaz).

Dla zabezpieczenia sie od mozliwosci powsta-
nia pozaréw lesnych: a) ustawiano w miejscach
robot przenosne budki - palarnie, rygorystycz-
nie przestrzegajagc zakazu palenia tytoniu poza
palarniag, b) przed uruchomieniem parowozow
kolejki roboczej wykonano pasy ochronne prze-
ciwpozarowe, c) do czasu usuniecia gatezi i zato-
zenia pasow ochronnych ustanowiono na koszt
inwestora przez catg dobe obchody strazy lesnej.

Z tego wynika, ze wycinka lasu dla tras kole-
jowych, drogowych, linii wysokiego napiecia
powing by¢é w miare moznosci dokonywana w
okresie od I.X1 — 15111, kiedy nie ma obawy
powstania pozarow lesnych.

ORGANIZACJA KIEROWNICTWA
BUDOWY

Trasa zostala podzielona na odcinki okoto
15 km kazdy, przestrzegajgc, aby siedziby i gra-
nice odcink6éw kierownictwa robo6t i odcinkow
nadzoru pokrywaty sie ze sobg. Poniewaz kiero-
wnictwom nadzoru, oprécz czynnosci, przewi-
dzianych instrukcjg dla Kierownikéw Nadzoru
(Dz. U. MK Nr 7.49 r. poz. 157), powierzono wy-
konawstwo prac pomiarowych, zatozen do pro-
jektéw, dokumentacji technicznej dodatkowych
‘rob6t ziemnych (przejazdy w poziomie, rowy,
regulacja tozysk, przetozenia drog) oraz porozu-
miewanie sie z Prez. Rad. Gminnych, LeS$nic-
twami, z zawiadowcami stacji i odcinkéw dro-
gowych, przydzielono na kazdy odcinek nadzoru
jednego technika budowy, a na trudniejsze od-
cinki dodatkowo jednego kre$larza. Zaopatrzo-
no kazdy odcinek nadzoru w dwa rowery, a w
siedzibach odcinkéw zainstalowano telefony ko-
lejowe i pocztowe.

Znaczne trudnosci napotykaly kierownictwa
robét przy zorganizowaniu prowadzenia dzien-
nikdw przebiegu rob6t z braku dostatecznej ilo-
Sci personelu technicznego. Powstaly przy tym
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znaczne zalegtosci. Jako zabezpieczenie dowo-
doéw i dla odrobienia zalegtosci gromadzity sie
raporty poszczeg6lnych podmistrzéw. Dzienniki
przebiegu robot prowadzone byly w kierownic-
twach odcinkow robd6t oddzielnie dla: a) robot
ziemnych tgcznie ze $cinkag drzewa i karczowa-
niem oraz urzadzeniem placow budowy, b) obie-
ktow mostowych, c¢) budynkéw, d) robét na-
wierzchniowych.

Jest rzecza zrozumialg, ze na budowach kolei
przy wykonaniu jednoczesnym robdét na ditugos-
Sci kilkunastu km niewykonalne jest teoretycz-
nie jedno, a faktycznie obydwa 2z 2 postano-
wien instrukcji dla kierownika robét, a mia-
nowicie: postanowienie w poz. 13 ,Kierownik
Robo6t obowigzany jest prowadzi¢ dziennik
przebiegu robdét* oraz w poz. 19 ,Dziennik
przebiegu rob6t powinien znajdowac sie zawsze
na budowie”, jesli obejmuje on np. kilka mostow
na jednym odcinku.

ROBOTY ZIEMNE

Jak zwykle, rozpoczeto roboty ziemne od
zgarniania humusu. W miejscach
wiekszych robé6t ziemnych waly zgarnietej

warstwy ziemi zajmuja znaczng powierzchnie
terenu. Nalezy to uwzgledni¢ przy tymczaso-
wym zajeciu terenu, jak réwniez dba¢, azeby
humus byt zgarniany w formie watlu (o pize-
kroju trapezu z pochyleniem stokéw 1:1 przy
wysokos$ci do 1 12 m) i tym samym nie zajmo-
wat nadmiernej powierzchni terenu. Proby
uzycia przez kierownictwo rob6t humusu les-
nego daty wyniki ujemne. Wprawdzie zabezpie-
czyt on tymczasowo stoki piaszczystego w tere -
nie leSnym torowdska, lecz nie porést. Stalo sie
wiec konieczne dodatkowe zahumusowanie ich
ziemiag roslinng, warstwa zmniejszong, o potowe
w stosunku do'"przepisowej, tzn. o grubosci
4 cm.

Tak lesnego humusu, jak i mchu nie zgar-
niano z miejsc, przeznaczonych pod nasypy,
z uwagi nie tylko na koszt zgarniania, lecz i na
duzo wiekszy koszt usuwania poza obreb lasu
tego tatwopalnego po. wyschnieciu materiatu.
Ptaski zas$ teren nie nasuwal obawy poslizgéw
nasypu. Gesto natomiast poros$niete wrzosowi-
ska przy grubej ich warstwie usuwano dla
unikniecia, nadmiernego osiadania niskich nasy-
pow. Zgarnianie ziemi ro$linnej i humusu opta-
cano jako transport poprzeczny z tym, ze wy-
ptacone kwoty, w miare wykorzystania ziemi
roslinnej dla obsypania stokéw, potrgcane byly
z naleznos$ci z tytutu ,umocowanie skarp“.

W zwigzku ze zgarnianiem humusu nalezy

pamieta¢é przy obliczaniu mas
ziemnych o konieczno$ci zmniejszania
gtebokosci przekopow, a zwiekszania wysoko-

sci nasypow o stwierdzona, lub  domnie-
mang grubos¢ warstwy. Przy ptytkich przeko-
pach i niskich nasypach omytka w obliczeniu
bez uwzglednienia zgarnianej zwykle warstwy
roslinnej moze by¢é bardzo duza. Np.: dla
pierwszorzednej linii jednotorowej przy gru-



bosci warstwy ziemi ros$linnej 0,2 m omyika
wyniesie przy wysokosci nasypu 1,0 m okoto
24% (za mato policzono m3; przy gtebokosci
przekopu 1,0 m réwniez okoto 24% (za duzo po-
liczono ma.

Przy ustalaniu wyréwnania mas omytka mo-
ze doj$¢ w tym przypadku do 48%. Tablice do
obliczania rob6t ziemnych nie uwzgledniajg po-
trzebnego przy darniowaniu, Ilub humusowa-
niu poszerzenia stokéw i rowow pobocznych
w przekopach (przyjmuje sie zwykle 30 cm),
natomiast rodzaj gruntéw wymaga rowniez
umocowania skarp.

DARNIOWANIE | BRUKOWANIE ROWOW

Darniowania i brukowania rowéw nie nalezy
uzaleznia¢ wytgcznie od pochylenia ich dna.
Przy zastosowaniu rodzaju zabezpieczenia na-
lezy uwzgledni¢ przede wszystkim wyniki ogle-
dzin rowu po wiekszych opadach oraz sposéb za-
bezpieczenia i stan pobliskich rowéw (drogo-
wych, kolejowych) o zblizonym pochyleniu i
podobnym gruncie. Na og6t stoki rowoéw pobo-
cznych wzdluz nasypéw, w razie kozuchowego
darniowania ich, nie deformujg sie przy pochy-
leniu 1:1, nawet w gruntach piaszczystych.

Dla zapobiezenia uszkodzeniu stokéw przez
opady atmosferyczne, a w piaszczystych grun-
tach takze przez wiatry, nalezy odrazu po wy-
konaniu przekop6w i piaszczystych nasypow
zabezpiecza¢ stoki humusowaniem. JeSli chodzi
0 umocowanie stozkow przy obiektach mosto-
wych (zwykle stosuje sie brukowanie) oraz sto-
kéw nasypow z gruntdow niepiaszczystych, to
nalezy odczeka¢ od % do 1 roku na osiadanie,
wykonujgc umocowania stokow w tych miej-
scach oraz stoké6w rowoéw pobocznych w prze-
kopach (zwtaszcza darniowanie stokéw rowu
od strony torowiska) dopiero po utozeniu na-
wierzchni, ato w celu unikniecia uszkodzenia
umocowanych stokéw przy ukitadaniu toru.

Wobec braku obowigzujacych warunkow
technicznych wykonawstwa robdét ziemnych
korzystano (précz przepisow D16) przewaznie
z tresciwego wydawnictwa MK Nr 12 ,Budo-
wa, statecznos¢ i trwatos¢ podtorza kolejowe-
go“ inz. J. Nowkunskiego iz warunkéw tech-
nicznych, stosowanych przy budowie kolei Ka-
lety — Podzamcze.

W odniesieniu do przepiséw D 16 oraz cyto-
wanych wyzej wydawnictw stwierdzi¢ nalezy,
CO nastepuje:

a) niedo$¢ konkretne postanowienie § 10
poz. 2, dotyczace rowow w przekopach, a usta-
lajace, ze ,stoki rowow od strony torowiska,
odpowiednio umocowane, powinny mie¢ pochy-
lenie wieksze niz 1:1“, zinterpretowano w Wa-
runkach Technicznych (§ 19) w ten sposéb, ze
ustalono pochylenie 1:1%, natomiast w otrzy-
manych przekrojach poprzecznych torowiska,
zatwierdzonych przez MK dla naszej linii, wy-
znaczono pochylenie 1:1. Radzieckie przepisy
techniczne przewidujg zasadniczo pochylenie
omawianego stoku 1:1, a w gruntach pieszczy-
stych 1:1% . Faktycznie zastosowano na naszej

budowie w gruntach piaszezano-giiniastycb
1:114, w piaszczystych 1:1y2.

b) ustalona w 8§ 10 poz. (5) przepiséw D18
najmniejsza szeroko$¢ tawy 1,0 m miedzy gorng
krawedzig rowu a podstawg nasypu jest niedo-
stateczna, nawet przy niskim nasypie. Najmniej-
sza szeroko$¢ tawy ustalona zostata na 1.5 m dla
nasypéw o wysokosci do 2 m, adla wiekszych na-
sypow 2do 3 m, w zaleznosci od wysokos$ci nasy-
pow i gtebokosci rowow (i ukop6éw). Pochylenie
stoku rowu (i ukopu) od strony torowiska wy-
znaczono 1: 1%, dla drugiego stoku 1:1.

Na budowie odczuwat sie dotkliwie brak ma-
szyn do walowania, lub ubijania nasypoéw,
wykonywanych ze Scistych gruntéw. Zaopatry-
wanie budowy w tego rodzaju maszyny jest
wielce wskazane, poniewaz przy mechanicznym
odspojeniu Scistych gruntdw wywozi sie czesto
w nasypy pokaznych wymiarow bryty, nato-
miast podmistrze robo6t nader opornie zastoso-
wujg sie do nakazu wykonywania nasypow na-
rastajgcymi warstwami grubosci 1 m, poniewaz
wymaga to nieustannego przesuwania toréw ro-
boczych przy zuzyciu znacznej ilosci czasu i ro-
bocizny oraz powoduje przerwy pracy maszyn.
Nieustannej uwagi wymagato dopilnowanie, aze-
by przy wykonywaniu torowiska urzadzano na
czas przejazdy w poziomie na polnych i gmin-
nych drogach w celu unikniecia przerwania ru-
chu kotowego.

OBIEKTY MOSTOWE

Poniewaz obliczone na podstawie zlewni war-
stwicowych z map przez zesp6t studiéw technicz-
nych Swiatta kilku obiektéw wydaty sie nadmie-
rne, niektore za$ okazaly sie zbedne, przeto
wspdlnie z Kierownictwem Urzedu Wodno-Me-
lioracyjnego zbadano na miejscu dostateczno$cé
otworow istniejgcych obiektéw w poblizu i na
tych samych potokach na podstawie oswiadczen
wiarogodnych os6b, oddawna zamieszkatych w
poblizu oraz poczynionych komisyjnie ogledzin
obiektow. W rezultacie zaniechano budowy kil-
ku matych przepustéw, zaprojektowanych na
skrzyzowaniach z lesnymi rowami, odprowadza-
jac wode (niezbednymi w tych miejscach) uko-
pami do najblizszych, przeznaczonych do budo-
wy obiektow. Zmniejszono zaprojektowane
Swiatla 3 mostow zelbetowych dla jednego z
5m do 4 m, dlainnych 2z 10 m do 6 m oraz z
7 m do 1,5 metrowego przepustu (po zbadaniu w
terenie zlewni). Z uwagi na trudnosci konserwa-
cji rurowych przepustow nie stosowano ich pod
kolejowym torowiskiem. Dla przepustéw ptas-
kich i sklepiowych jako najmniejsze Swiatto
przyjeto 1.0 m.

Znaczne trudnos$ci napotykano w doktadnym
przestrzeganiu przez kierownictwa rob6t PNB-
196 i zarzadzen, dotyczacych badania kruszywa
i betonu, a to gtéwnie w skutek braku odpo-
wiedniego pracownika dla zorganizowania i
prowadzenia tych prac. Personel Przedsiebior-
stwa, bedgc zaaobsorbowany produkcja, zwy-
kle jest sktonny raczej zaniedbaé¢ laboratoryjne
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prace niz uszczupli¢ czas zuzywany na czynno-
Sci, dotyczgace bezposrednio wykonawstwa ro-
bét. Dla zmniejszenia kosztow ulepszenia uziar-
nienia pospodiki przez dodawanie domieszek
wskazane jest, azeby: 1) dokonywane ono byto
w miejscach wydobycia tego kruszywa, a nie na
poszczegodlnych placach budowy, 2) jako$ciowy
odbiér spoty odbywat sie réwniez w miejscach
wydobycia.

W toku budowy wypadio opracowywac i uz-
gadnia¢ z organami DOKP szczegétowg doku-
mentacje trzech skrzyzowan w réz-
nych poziomach zistniejgcymi li-
niami kolejowy m i. Poniewaz przy za-
stosowaniu miarodajnych pochylen niemozliwe
bylo osiggng¢ potrzebng roéznice poziomow na
skrzyzowaniach, powstata potrzeba znacznego,
bo az do 2,5 m obnizenia, wzglednie podwyzsze-
nia w tych miejscach odcinkéw istniejacych li-
nii. A w wyniku tego powstata koniecznos¢ prze-
tozenia w planie tych odcinkbw — w jednym
przypadku nawet na diugosci 2,3 km (z uwagi
na niemozliwo$¢ wykonania tak znacznych zmian
profilu w czynnych torach i utrudnien przy bu-
dowie nad nimi, lub pod nimi, wiaduktow).
Przetozenie tych odcinkéw linii o znacznym na-
sileniu ruchu przedstawiato duze trudnosci (od-
wodnienie, przetozenie przejazdéw, przestawie-
nie straznic); miejsca te stanowity tzw. ,waskie
gardfa“ przy ukiadce.

Dla transportu podtuznego przy
robotach ziemnych po przez czynne tory w jed-
nym przypadku wybudowano wiadukt prowizo-
ryczny, w innym uzyto wozakow.

Zdarzaly sie przypadki przy koniecznosci wy-
dtuzenia istniejgcych przepustow (pod budowe
toréw, przylegajacych do istniejacych), ze, do-
stosowujgc sie do konfiguracji wawozu, wydtu-
zenie budowano z kolistym wygieciem w planie.
Oszczedno$¢, osiggana w tych przypadkach
wskutek unikniecia wykonawstwa robo6t ziem-
nych dla regulacji tozyska potoku, znacznie
przewyzszata nieco wiekszy koszt wykonawstwa
deskowania.

Duze trudnos$ci okazaty sie przy wydtuzaniu
przepustu $w. 6.00 m na gleboko zalegajgcej
.kurzawce". Bicia pali zaniechano z obawy usz-
kodzenia istniejacego starego przepustu z cegty,
posadowionego na studniach. Zastosowano wiec
takze studnie betonowe, przy ktérych opuszcza-
niu zachodzita konieczno$¢ stalego odpompowy-
wania wody. Zbyt energiczne i niedos¢ ogledne
pompowanie wody (ze znaczng domieszkg mut-
ku) spowodowato ruchy pitynnej kurzawki, a w
Slad za tym znaczne osiadanie opuszczanych stu-
dzien i opadniecie czynnych torow o okoto 5 cm
nad istniejacym obok przepustem. Roboty
wstrzymano, obcigzono odpowiednio studnie, za-
prowadzono codzienng kontrolng niwelacje dal-
szego osiadania studzien i dopiero po stwierdze-
niu ustania osiadania wznowiono roboty, usu-
wajac ze studzien grunt specjalnymi pompami
ezektorowymi (vide — podrecznik inz. Aleksan-
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dra Lubinskiego ,Wodociagi Kolejowe" str. 94,
95, 300).

Dla ustalenia dopuszczalnego obcigzenia grun-
tu pod przyczotkiem mostu okazato sie pozyte-
czne otrzymanie probki gruntu w stanie niena-
ruszonym. Wobec niemoznosci otrzymania przy-
rzadu do wydobycia takiej probki przy wierce-
niu otworoéw, poradzono sobie w ten sposoéb, ze
wykopano dét do przewidzianego poziomu posa-
dowienia fundamentu, nastepnie wcisnieto 40
cm dlugosci odcinek blaszanej rury piecowej,
ktorg (przy odpompowywaniu wody) odkopano
dookota, podcieto u spodu, a po wyjeciu rury z
zawartoscig gruntu zabezpieczono prébke obu-
stronnie parafing.

UKLADKA TORU

Wobec znacznych i nieraz szybkich zmian tem-
peratury powietrza, zwlaszcza wiosng i na jesie-
ni oraz wptywu na temperature szyny promieni
stonecznych, nalezy przy ustaleniu wielkosci lu-
z6w mierzy¢ temperature na miejscu montowa-
nia toru, ktadgc termometr na zacienionej stro-
nie szyny. Temperatura powietrza, np. podczas
zachodu stonca w dniu upalnym, moze znacznie
sie ré6zni¢ od temperatury nagrzanej stoncem
szyny. Wobec stosowania do wkrecania Srub i
wkretow wkretarek mechanicznych, powunno sie
uprzedza¢ huty przy zamawianiu $rub stopo-
wych o koniecznos$ci bardzo dokladnego wyko-
nania gwintowania, albowiem w przeciwnym
przypadku znaczna ilos¢ srub peka. Przy bala-
stowaniu toru na niedawno usypanych nasypach
na pierwszg warstwe nalezy uzywa¢ mniej war-
tosciowej podsypki, poniewaz przewaznie zosta-
nie ona wttoczona w korone torowiska. Dla umo-
zliwienia przy tym odplywu wody z zapadnietej
warstwy podsypki nalezy przy kazdym zlgczu
wykona¢ poprzeczny drenaz.

RUCH POCIAGOW ROBOCZYCH

Poniewaz sprawy, dotyczace ruchu pociagow
na budujgcych sie kolejach, nie sag jeszcze for-
malnie uregulowane (w przepisach R-| str. 6 § 2
poz. 3 istnieje wzmianka o-brzmieniu ,Prowa-
dzenie ruchu tymczasowego na nowobudujgcych
sie kolejach podlega osobnym przepisom*), prze-
to nadzor techniczny we wlasnym zakresie wy-
dat regulamin ruchu, ustalajgc miedzy innymi
najwiekszg szybkos¢ 15 km na godzine, (przy
ktorej przejazdy nawet o ztej widocznosci i o
znacznym nasileniu ruchu moga by¢ nieobstugi-
wane oraz wymagajace nalezytego zabezpiecze-
nia pociggéw w hamulce i czestego nadawania
gwizkiem parowozu sygnatu ,bacznos$c¢).

Najwlasciwszym uregulowaniem omawianej
sprawy bytoby, zdaniem autora, stworzenie w
Dyrekcjach Budowy KP organdéw dla kierowni-
ctwa ruchem pociggéw. Powierzenie natomiast
nadzoru i obarczenie odpowiedzialno$cig DOKP
moze spowodowaé¢ nadmierny rygoryzm i for-
malizm, hamujgcy postep budowy.



Postep organizacyjny ic gospodarce sprzetomej
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Artykut podaje zasady racjonalnego wykorzystania sprzetu
przy pracach budowlanych przez organizacje baz sprzetowych i

mechanicznego
oddawanie

sprzetu wykonawcy na podstawie rozrachunku (dzierzawy).

Ogromny wzrost zadan produkcyjnych PPR
Kol. wymaga w 1952 r. podniesienia norm przero-
bowych sprzetu okoto 20% w stosunku do roku 1951
i dalszego 20% podniesienia norm do konca planu
6-letniego oraz dwukrotnego w tym czasie zwiek-
szenia stopnia zmechanizowania robot.

Wymagany wzrost przerobu maszyn moze byé¢,
poza ograniczonymi dostawami nowego sprzetu,
osiagniety znacznym postepem technicznym i na-
lezytg organizacjg rob6t zmechanizowanych. Zada-
nia, ktére stawia 3 rok planu 6-letniego, nakazujg
poza tym prowadzi¢ bezwzgledng walke o obnizke
kosztow wtasnych produkcji. Jasng jest rzecza, ze
walka ta bedzie owocna tylko wtedy, gdy wezmie
w niej pdziat calos¢ organizacji PPR KoL, gdy
oszczednos$¢ i maksymalne wykorzystanie Srodkow
produkcji oraz materiatdow, stanie sie troska po-
szczegollnych zalég i kazdego pracownika z osobna.

Doswiadczenia CZPR Kol. z ubieglych lat w go-
spodarowaniu sprzetem, a w szczeg6lnosci obserwa-
cje, dotyczace sprawnosci eksploatacyjnej, wydaj-
nosci i kosztéw pracy maszyn, nasunely koniecz-
no$¢ stworzenia nowej organizacji zaplecza remon-
towego, zabezpieczajgcego bezawaryjng prace ma-
szyn oraz wprowadzenia zmian w organizacji stuz-
by sprzetowej, majacej zasadniczy wptyw na pod-
niesienie wskaznika wydajno$ci maszyn.

Wprowadzenie w 1950 r. na budowach statej opie-
ki technicznej nad sprzetem, ,zwigzanie“ w 1951 r.
operatoréw ciezkiego sprzetu z maszynami, stoso-
wanie w 1951 r. w szerokim zakresie remontéw
przeciwawaryjnych, szereg zarzadzen CZPR Kol.,
dotyczgcych: planowania pracy sprzetu, kontroli
gospodarki sprzetowej, likwidacji zacofania tech-
nicznego bezposrednich uzytkownikow sprzetu, po-
lepszajgca sie jako$¢ remontéw i skracanie termi-
néw ich wykonania itd. pozwolity w 1951 r. uzyskac
zwiekszenie wydajnosci podstawowego ciezkiego
sprzetu — koparek lyzkowych, w poréwnaniu
z 1950 r. okoto 19%, zgarniarek okoto 39%, parowo-
z6w o ca 88% (nie wszystkie grupy maszyn ciezkich
osiggnety normy przerobowe roczne PKPG, a tylko
niektére normy te przekroczyly). Uzyskane dotych-
czas wydajnosci sprzetu, mimo wyzej wspomnia-
nych osiagnie¢, sa nadal niedostateczne.

Wprowadzona w 1952 r. nowa organizacja baz
sprzetowych ma podnie$¢ na wyzszy poziom tech-
niczng eksploatacje maszyn. Zdobyte juzdos$wiad-
czenia Kierown. Budéw i wydane przez CZPR KoL
na poczatku br. instrukcje o projektowaniu me-
chanizacji i wytyczne do onanizowania budéw przy-
czynig sie bezwatpienia do znacznego polepszenia
organizacji rob6t zmechanizowanych.

Nowoutworzone bazy sprzetowe stanowig odreb-
na ustugowa jednostke organizacyjng przedsiebior-
stwa na wewnetrznym ograniczonym rozrachunku.
Bazy przejely caly sprzet przedsiebiorstwa.

Giéwne zadania baz sg nastepujace:

1 Baza sprawuje catkowity nadzér techniczny
nad posiadanym sprzetem, prowadzi gospodar-
ke czesciami zamiennymi i odpowiada za go-
towos¢ sprzetu do pracy. Baza wykonuje cze-
Sciowg produkcje czesci zamiennych.

2, Baza wykonuje remonty zapobiegawcze sprze-
tu przy pomocy wiasnych warsztatow remon-
towych, wysunietych punktéw reperaeyjnych
i warsztatébw ruchomych oraz brygad repera-
cyjnych. Baza organizuje cato$¢ prac w pod-
legtych warsztatach.

3. Baza dokonuje transportu montazu i demon-
tazu sprzetu na budowach.

4) Baza wypozycza sprzet wraz z obstugg jednost-
kom wykonawczym przedsiebiorstwa na ich
zapotrzebowanie, zgodnie z planem mechani-
zacji budowy, skontrolowanym przez Dz. Pro-
dukcji i potwierdzonym przez Gidwnego Me-
chanika Przedsiebiorstwa.

5) Baza czuwa nad postepem technicznym w prze-
prowadzaniu remontéw i uzyciu sprzetu na
budowach oraz ma nadzé6r nad nalezytym wy-
korzystaniem sprzetu.

6. Baza szkoli praktycznie swoj personel
i podnosi poziom kwalifikacji kadr monteréw,
mechanikéw, operatorow sprzetowych i Slusa-
rzy remontowych. Baza wspoéipracuje z Dz.
Szkolenia i Gt. Mechanikiem w zakresie szko-
lenia obstug sprzetowych.

7. Baza organizuje catos¢ gospodarki paliwami
oraz smarami i sprawuje nad nig nadzor.

8. Baza organizuje wspo6tzawodnictwo obstug
sprzetowych i ma piecze nad ruchem racjonali-
zatorskim.

9. Baza prowadzi kalkulacje kosztéw pracy
sprzetu i kontrole kosztéw wiasnych.

10. Baza prowadzi ewidencje oraz sprawozdaw-
czos¢ z pracy sprzetu i podlegtych warsztatow,
opracowuje plany remontéw zapobiegawczych,
sprzetu, prowadzi protokoty przegladéw okre-
sowych i sprawuje nadzo6r nad terminowym
wykonaniem w podlegltych warsztatach re-
montéw maszyn i urzadzen,

gaza posiada swoje oddzialy terenowe, tworzo-
ne w miejscach wiekszej koncentracji sprzetu. Bu-
dowy obstugiwane sa przez Baze bezposrednia (przy
odlegtosciach do 30 km) lub przez jej oddzialy te-
renowe (przy odlegitsciach ponad 30 km od bazy).

Wspotpraca Bazy z wykonawczymi jednostkami
budowlanymi regulowana jest umowami o uzytko-
waniu sprzetu. W umowach okreslona jest cena za
eksploatacje sprzetu, na podstawie opracowanego
przez CZPR Kol. cennika dzierzaw sprzetu. Optata-
mi za wypozyczony do eksploatacji sprzet obcigzana
jest kazda budowa z osobna.. Stwarza to zobowig-
zania pieniezne, ktére zmuszajg kierownikéw roboét
dé interesowania sie kosztami pracy sprzetu oraz
osigganymi wynikami finansowymi, jak réwniez
do intensywniejszego wykorzystywania zdolnosci
przerobowych maszyn i nieprzetrzymywania ich na
budowie bez rzeczywistej potrzeby.

W najblizszym etapie rozwoju baz przewiduje sie,
ze beda one wykonywac zlecone zadania produkcyj-
ne (roboty ziemne, roboty betonowe i zelbetonowe,
uktadanie toréw itp.) jak subwykonawca, po cenach
ustalonych umowami za jednostke techniczng wy-
konywanej produkcji.



Kierownik Bazy podlega Dyrektorowi Przedsie-
biorstwa. Zastepstwo Kierownika Bazy sprawuje
starszy mechanik (1 zastepca kierownika), drugim
zastepcg jest starszy dyspozytor, majacy piecze
1 kontrole nad sprawnym, operatywnym wykony-
waniem zadan Bazy. St. dyspozytor organizuje w
miejscach wiekszych skupien sprzetu lub tez na
2 — 3 odcinkach mniejszych, stanowiska do: kontro-
li wykonywania dziennych zadan sprzetu, regulo-
wania ciggtosci maszyn i srodkéw transportowych,
czuwania nad pracg obstug sprzetowych, czuwania
nad wyposazeniem w paliwo, smary, wode, materia-
ty pomocnicze itp. Wszystkie zarzadzenia kierow-
nika Bazy i witadz zwierzchnich oraz catos¢ spraw,
zwigzanych z operatywnym dziataniem bazy, po-
winny przechodzi¢ przez st. dyspozytora. Codzien-

nie bezposrednie meldunki z terenu o wykonywaniu
zadan i zarzadzen pozwalajg dyspozytorowi nie-
zwiocznie interweniowaé¢ tam, gdzie mozna usunac
braki lub niedociggniecia. Organizacja stuzby dys-
pozytorskiej jest nowoscig w CZPR Kol.

Nowa organizacja baz sprzetowych ma zapewni¢
w konicu 1955 r. zwiekszenie wydajnosci maszyn
0 ca 40°0i dac realng oszczedno$¢ w postaci zmniej-
szenia zatrudnienia okoto 6000 robotnikéw rocznie,
co w przeliczeniu wyniesie okoto 25 milj. ztotych
oszczednosci w stosunku rocznym. Przejscie z do-
tychczasowej rozproszonej gospodarki sprzetowej
do skupionej, w sensie pethego ,gospodarowania“
caloscig parku maszynowego, stwarza perspektywy
dalszego rozwoju i postepu technicznego w mecha-
nizacji budownictwa inzynieryjnego.

System akordoiny a projektowanie stacji
| weztow kolejowych

Mgr inz.

MARIA

IHNATOWICZ

Artykut niniejszy omawia braki systemu akordowego w odniesieniu do prac przy
projektowaniu stacji i weztéw kolejowych, Zdaniem autorki, akord nie jest forma

wiasciwg do tego celu i

System akordowy w gospodarce socjalistycz-
nej, to niezmiernie wazny czynnik podniesienia
wydajnosci pracy, to mobilizacja sit wytwor-
czych do maksymalnych wysitkéw. U podstaw
akordu lezy norma jako jednostka miary. Nor-
me ksztattuje zycie. Norma jest zmienna, przy-
stosowywacé sie ona bowiem musi do zmienia-
jacych sie warunkow pracy, udoskonalen tech-
nicznych itd. Norma jednak musi by¢ zawsze
jednoznaczna, aby mogta stuzy¢ jako element
porobwnawczy, aby by¢ jednostkg miary.

Projektowanie stacji i weztdw kolejowych
skltada sie z czynnos$ci ré6znorodnych. ,Projekt
wstepny i techniczny® — brzmi sucho odpowie-
dni paragraf instrukcji PKPG, ale jezeli wczy-
tamy sie dalej w to, co musi zawiera¢ projekt
wstepny i techniczny, to stanie przed nami caly
szereg problemoéw bardzo réznorodnych, ktore
projektant musi opanowaé¢ podczas projekto-
wania.

Trzonem projektu jest koncepcja — ideowy
schemat wzajemnego uktadu grup i potaczen
stacyjnych (lub weztowych), uwzgledniajacy za-
tozenia projektu i stwarzajgcy podstawe do
opracowan dalszych. Jakkolwiek zatozenia takie
daja pewne sugestie w tym kierunku i na nich
sie opieramy przy poréwnywaniu alternatyw
w ramach koncepcji, nalezy jednak zdecydowad,
jaki uktad stacji lub wezta w danym przypadku
szczegllnym, przy okreslonym zakresie i cha-
rakterze pracy, bedzie najodpowiedniejszy.
Trzeba wiec naszkicowa¢ i przemysle¢ szereg
schematéw i rozwigzan alternatywnych. Szybkie
uzyskanie zadowalajacych rezultatow jest za-
lezne catkowicie od indywidualnych predyspo-
zycji projektanta. Koncepcja, jezeli nawet cza-
sem nie jest wysitkiem mysli tworczej, lecz
tylko asymilacja cudzych pomystéw lub przy-
stosowaniem sie do warunkow lokalnych, czy
tez narzuconych, jest jednak zawsze wysitkiem
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nalezy wprowadzi¢ inng, bardziej racjonalng forme rozliczen.

produkcyjnym, nie dajacym sie wymierzy¢ za
pomocg jednoznacznej (pod wzgledem czasu)
jednostki wspdlnej.

Nasteynym etapem rozwoju projektu jest lo-
kolizacja. Projekt stacji, czy wezla kolejowego,
to nie jest zagadnienie, ktére sie rozwigzuje na
ptaszczyznie biatej kartki papieru. Stacje
i wezty sg organicznie zwigzane nie tylko z sie-
ciag PKP, ale i z terenem budowy. Do dobrego
zlokalizowania stacji nie wystarczy sprecyzowa-
nie w zalozeniach, ze ma by¢é ona zaprojekto-
wana na szlaku takim lub innym, na skrzyzo-
waniu kierunkéw takich lub innych. Nie wystar-
czy nawet dokltadna znajomos$¢ potokéw prze-
wozowych. Projektowana stacja (lub wezel)
musi by¢ wpasowana w teren. Projektant musi
mie¢ bliski kontakt z przysztym miejscem bu-
dowy. Nie tylko dlatego, aby unikng¢ budowy
kosztownych obiektow na stacji lub niepotrzeb-
nych wywtaszczen, badz tez burzen, ale réwniez
dlatego, aby roboty ziemne racjonalnie sie
bilansowaty przy zachowaniu mozliwosci wia-
$ciwego nawigzania poziomu stacyjnego do pro-
filow sgsiednich szlakéw sieci PKP i aby stacja,
jako catos¢, nie byta razacym dysonansem
w 0g6lnym planie zagospodarowania sasiednich
terenow.

Jest rzeczg zrozumialg, ze w takim ujeciu
rozwigzanie problemu lokalizacji jest zadaniem
indywidualnym, w kazdym poszczegblnym
przypadku catkowicie niewymiernym za pomo-
ca jakiej$ ustalonej jednostki.

Po stworzeniu koncepcji rozwigzania stacji
(lub wezta) i zlokalizowaniu jej w terenie na-
stepuje rozwigzanie uktadu toréw i rozjazdow
w ramach poszczeg6lnych grup stacyjnych. Ten
etap prac jest juz uchwytny, ma bowiem jasny
obraz rysunku geometrycznego omniejszym lub
wiekszym, stopniu doktadnosci, zaleznym od
skali i nanoszonych szczeg6tow. Rysunek geo-



metryczny wymaga rozwigzania nie tylko w pla-
nie, ale i w profilu podtuznym i poprzecznym..
Wymaga on réwniez uzasadnienia funkcjonal-
nego, wynikajgcego z przeznaczenia i pracy
poszczegolnych jego elementow.

Wydawatoby sie, ze na tym etapie nie ma juz
zadnych trudnosci do zastosowania normy. Tor
i rozjazdy narysowane — to jest jednostka, na
ktorej mozna sie oprze¢. A jednak trudnosci
przy rozwigzywaniu uktadu toréw i rozjazdow
nie sa wcale proporcjonalne do ich ilosci, nie
mowiec juz o tym, ze czasami trudniej jest zli-
kwidowa¢ jeden rozjazd niz gonarysowac¢. Dajag
temu wyraz normy zakiadowe CBS i PKol. na
opracowanie uktadu torow i rodzajow, ktore
przewidujg rézne wspotczynniki utrudnienia,
zalezne od typu stacji. Wspotczynniki te jednak
nie ujmujg wszystkich utrudnien, gdyz bieg prac
projektowanych nie pokrywa sie z, podziatem na
fazy opracowania dokumentacji technicznej.

W ramach kazdej fazy istniejg zasadnicze
etapy powstawania projektu (koncepcja, loka-
lizacja i rozwigzanie geometryczne). Tylko
w projekcie koncepcyjnym ramy sg szerokie:
zastanawiamy sie np, czy przyja¢ ukiad jedno-
kierunkowy czy dwukierunkowy dla st. rozrzg-
dowej, czy zlokalizowaé¢ urzadzenia kolejowe
z tej, czy z przeciwnej strony osiedla. W pro-
jekcie szkicowym ramy sa zwezone, zastana-
wiamy sie wiec, czy da¢ pojedyncza, czy po-
dwojnag droge zwrotnicowg, czy wage na stacji
tadunkowej usytuowac¢ w uktadzie podiuznym
czy poprzecznym. Tak wigc nawet przy opra-
cowaniach geometrycznych uktadu toréw i roz-
jazdow ma miejsce wktad inwencji tworczej.

Z tego wynika, ze akord nie jest formg wia-
Sciwg dla opracowywania projektéw stacji
i weztéw kolejowych. Naczelnym hastem akor-
du jest ,jak najwiecej*. Opracowywanie pro-
jektow stacji i weztdw kolejowych powinno
by¢ prowadzone pod hastem ,jak najlepiej“.

Jak waznym zagadnieniem jest dobre rowia-
zanie uktadu stacji (czy wezta) kolejowego, wy-
nika to chociazby z zestawienia czas6w prze-
bywania wagonoéw' kolejowych na stacjii drodze
oraz kosztow transportu z ogolng sumg kosztéw
wiasnych.

Na zmniejszenie wydatkébw na budowe
i utrzymanie kolei ogromny wptyw majg ra-
cjonalnie rozwigzane stacje i wezly kolejowe,
ktore pozwalajg na zmniejszenie wspotczynnika
obrotu, a tym samym ilostanu roboczego oraz
na zaoszczedzenie parowoizogodzin manewro-
wych i wydatkéw budowlanych na nadmierne
ilosci torow i rozjazdéw, ktére sg zawsze konse-
kwencja wadliwego rozwigzania technologii
pracy stacji.

Niestety fachowcéw w dziedzinie projekto-
wania stacji i weztow kolejowych nie mamy
zbyt wielu. Nalezaloby wiec wywota¢ szersze
zainteresowanie wéréd adeptow sztukiinzynier-
skiej tg problematyka przez stworzenie atmo-
sfery atrakcyjnosci. W przeciwnym bowiem
razie opracowania stacyjne skazane bedg zaw-
sze na dorazne improwizacje pod naciskiem
potrzeb biezgcych, albo tez na wegetacje w re-
kach projektantéw z przypadku, co nie _jest
witasciwym rozwigzaniem w dobie planowej go-
spodarki panstwowej.

zmmmmM 1AIImul

Nierozwigzane problemy prowadzenia
studiow terenowych i proiektowanie
nowych urzadzen kolejowych

Studia terenowe dajg podstawowy materiat do
sporzadzania projektow. Podstawg projektu sa
decyzje, powziete w czasie prowadzenia prac ba-
dawczych na terenach nowych linii kolejowych
i znajdujacych sie tam zrodet wyposazenia w wo-
de. Grupy lub ekspedycje okres$laja na miejscu
kierunek trasy przysztej linii kolejowej lub uktad
schematyczny przewodéw wodnych. Tak wiec
przeprowadzone prace badawcze majg ogromny
wplyw na wszystkie stadia projektowania i prze-
bieg budowy.

Oczywiscie, ze przy tak wielkim znaczeniu stu-
diow terenowych wazne jest szybkie rozwigzywa-
nie szeregu pilnych zadan, od ktérych uzalezniony
jest koncowy wynik catej pracy.

Przede wszystkim chcielibySmy poruszy¢ prob-
lem, dotyczacy udziatu projektantow w badaniach
terendw przez przyszte budownictwo.

Praktyka naszego instytutu ,Transtiechprojek-
ta“ wykazata, ze jezeli w studiach terenowych bie-

rze aktywny udziat inzynier projektant, to woéw-
czas uzyskane dane sa doktadne, a powziete decyz-
je stuszne. Niestety, gtdbwna inzynierowie projek-
tanci nie biorg jeszcze dostatecznego udziatlu w stu-
dach terenowych. Przewaznie o wszystkich proble-
mach, zwigzanych z badaniami terenu, decyduje
indywidualnie naczelnik ekspedyciji, lub grupy.

Nie trudno wyobrazi¢ sobie, ze jezeli gtbwny in-
zynier projektant nie zna realnych warunkéw
terenéw przysztych budéw, to wéwczas czesto zda-
rzaja sie btedy i podejmowane sag niestuszne decy-
zje. Taki wypadek zdarzyt sie przy budowie tamy.
Projektant, tow. Nazarow, nie byt w terenie i nie
uwzglednit wszystkich mozliwosci. Zaprojektowat
on Obok tamy urzgadzenie betonowe dla splywu
wody. Odpowiednio do tego projektu dokonano
zdjecia terenu i badania inzynieryjno-geologiczne
Po6zniej, kiedy zblizyt sie termin zgania plandw,
ustalono na podstawie doktadnej analizy wyynikéw
badan, ze wygodniej bytoby zbudowaé ziemny ka-
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nal odwadniajacy. Trzeba byto natychmiast i to
w bardzo ciezkich warunkach zimowych, ' prze-
prowadzi¢ dodatkowe badania. Oczywiscie termin
wykonania projektu nie zostat dotrzymany.

Zycie wymaga, aby gtéwny inzynier zaintereso-
wal sie biegiem pracy nie wtedy, kiedy przedsta-
wiajga mu w gabinecie gotowe materialy badan
lecz duzo wczesniej, juz wtedy, gdy zaczyna sie
zestawia¢ plan studiéw. Gitdéwny inzynier projek-
tant powinien wyjezdza¢ w teren zaréwno przed
rozpoczeciem studiéw, jak i w czasie ich prowa-
dzenia i razem z kierownikiem grupy kierowac
badaniami, decydowa¢ o schemacie rozmieszcze-
nia urzadzen, okresla¢ wielkos¢ prac badawczych

Przy prowadzeniu studiéw obiektéw duzych
i trudnych nalezatoby wyznaczy¢ gtéwnych inzy-
nierow projektantow na stanowiska gtéwnych in-
zynierow ekspedycji.'-Tylko w takim przypadku
mozna liczy¢ na to, ze nie bedzie btedéw i niedo-
ciagnie¢, ze podniesie sie poziom badan i projek-
téw, skrdci sie czas ich realizacji.

Wykorzystanie materialbw z uprzednio przepro-
wadzonych badan utatwia i przyspiesza bardzo
studia terenowe. Prawie cate terytorium Zwigzku
Radzieckiego jest w wiekszym Ilub mniejszym
stopniu zbadane z punktu widzenia klimatu, geo-
logii, hydrologii, hydrogeologii itp, Wszystkie da-
ne, dotyczace wiercen, robdt, doswiadczalnych, ba-
dan warunkéw terenowych sg systematycznie
zbierane, uogélniane. Materialy te sg specjalnie
wazne dla budownictw kolejowych,, dla ktorych
prowadzi sie badania na niezwykle duzych odleg-
tosciach o roznorodnych warunkach terenowych.
Nalezy przyznaé¢, ze duzo projektéw zrobiono na
podstawie posiadanych materiatow, bez przepro-
wadzenia kosztownych prac wiertniczych, a tym
samym zmniejszono znacznie ilo$¢ prac badawczych,
zaoszczedzono pienigdze i czas.

Jednak ekipy nie wykorzystujg dostatecznie
uprzednio zebranych danych. Czesto bowiem' gru-
py maja mato czasu na przygotowanie koniecznych
materiatow. Nie wykonuje sie planéw studiow te-
renowych i czesto przeprowadza sie powtdrnie ko-
sztowne prace.

Duze pretensje mamy do ,Glawtransprojektu”.
Kierownicy tej instytucji nie przywigzujg duzo
wagi do doboru charakterystyk geologicznych i hy-
drogeologicznych i nie usuwajg istniejacych w tej
dziedzinie trudnosci. Do tej chwili nie uregulowa-
no jeszcze sposobu otrzymywania odnosnych ma-
teriatow. Nalezy koniecznie uzgodni¢ to z Mini-
sterstwem Geologii ZSRR — uprosci¢, a takze
przyspieszy¢ otrzymywanie tych dokumentow.

Duze znaczenie ma pora roku i klimat miejsco-
wosci, gdzie przeprowadza sie badania. Pod po-
krywa sniezng moze przyroda ukry¢ swoje boga-
ctwo i swoje niedostatki. W zimie zasypane sa

Wszechstronne
ekonomiczno

W ielki uczony rosyjski, Michat W asiliewicz tomono-
sow, pisat ,Na podstawie wielu dowodéw — wniosku-
je, ze na rozlegtych ziemiach poéinocnych bogate sag

wnetrza ziemi i szczodrze rzadzi tarr. przyroda, ..lecz
nikt tam tych skarb6éw nie szuka"“.
Mineto wiele dziesigtkéw lat i z wyjgtkiem rabun-

kowej gospodarki leSnej nietkniete pozostaly naturalne
bogactwa Péinocy. Az do czasu Wielkiej Socjalistycznej
Rewolucji Pazdziernikowej prawie wcale nie zbadano
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Zrédfa, nie widaé¢ uksztattowania terenu, nie wi-
da¢ skarp. W takich warunkach mozna sie tatwo
pomyli¢. Mimo to nie zawsze uwzglednia sie tego
przy wyznaczaniu terminu studiéw. Nie uwzgled-
nia sie czesto klimatu terenu i przewiduje sie pro-
wadzenie badan w rejonach potudniowych w lecie,
a rejonach péinocnych w zimie. Tak np. nasz in-
stytut badawczy ma wyznaczony termin rozpocze-
cia poszukiwan zrédet wodnych na odcinku Konda-
gacz — Guriew podczas zimy.

Czas i jako$¢ dokonywanych badan uzaleznione
sg W znacznym stopniu od metody ich prowadze-
nia. Istniejg przodujgce metody pracy i nalezy je
jak najszerzej stosowac. Do nich zalicza sie np. sy-
stem geograficzny. Istnieje on dawno, lecz dotych-
czas nie znalazt dstatecznego zastosowania w kom-
pleksie poszukiwan wody i w badaniach inzynie-
ryjno - geologicznych. A przeciez ten sposob po-
szukiwan przy wzrastajgcym zakresie badan geo-
logicznych i hydrogeologicznych oraz zwigekszonych
w stosunku do nich wymagan pomoze zmniejszy¢
zakres kosztownych robdét wiertniczych, da do-
ktadniejszy obraz przekroju gruntu, polep-
szy jakos¢ badan i projektéw i skroci czas ich wy-
konania. ,W celu szerokiego rozpowszechnienie geo-
graficznych metod badan, konieczne jest, azeby
.Glawtransprojekt* zorganizowat przygotowanie
kwalifikowanych geofizykow.

Znane obecnie geologiczne poszukiwania prze-
prowadza sie przy pomocy wibratora. Dzieki takim
poszukiwaniom otrzymuje sie préby ziemi z r6znych
glebokosci. Wydajno$¢ pracy wzrosta przy tym
10-20 krotnie w stosunku do wiercen prowadzonych
recznie. Czas trwania badan skraca tez bardzo me-
chanizacja prac gorniczych. Niestety i temu nie
udziela sie dostatecznej uwagi. Nie zmechanizowa-
no jeszcze np. matych wierceh badawczych. Nowe
metody poszukiwan pomoga przyspieszy¢ badania
i podnies¢ ich jakos$¢. Dlatego tez nalezy stosowacd
je szeroko w pracy ekspedycji i grup, prowadzg-
cych studia terenowe pod budowy kolejowe.

Bieg badan uzalezniony jest w znacznym stop-
niu od posiadanego wyposazenia technicznego, jak
mechanicznych wiertarek do poszukiwan wody,
pomp, instrumentéw, wyposazenia obozowego i po-
towego, a takze $rodkdéw transportowych. Oprécz
tego duze znaczenie ma to, aby ekspedycje i grupy
badawcze miatly odpowiednio dobranych specjali-
stow i robotnikow oraz odpowiedni zakres i czas
trwania prac. ,Glawtransprojekt® zobowigzany
jest dbac o to, aby ekspedycje byty odpowiednio wy-
posazone.

E. Mietkowa -
gtéwny hydrogeolog Transtie¢hprojekta
M Ortdw
naczelnik grupy badawczej

(,Gudok* Nr 47N952).

iry korzystanie rezerw

technicznych

tych ziem, bogatych w wegiel, wszelkie rudy, ro-
pe naftowa, gazy ziemne, metale szlachetne i roS$liny
przemystowe.

Od pierwszych dni powstania wtadzy radzieckiej

zwraca Partia i Hzad ogromng uwage na poznanie i opa-
nowanie bogactw Po6inocy. Obecnie wywozi sie drzewo
z tego ,wszechzwigzkowego tartaku“ do wielu rejonéw
Zwigzku Radzieckiego. Ogromnym potokiem ptynie
z Potnocy wegiel i ropa. W latach pieciolatek Stalinéw-



skich powstaly tam wszedzie i powstajg wcigz nowe
przedsiebiorstwa, bazujagce na miejscowych bogactwach
naturalnych.

Niespotykane tempo rozwoju przemystu wymagato
gruntownej rekonstrukcji transportu. Poprzednia wa-
skotorowa kotej Poétnocna zmienita sie w potezna, bo-
gato wyposazong technicznie magistrale, na ktérej ilos¢
przewozéw nieustannie wzrasta.

Jedno z wiekszych przedsiebiorstw dyrekcji — ,to pa-
rowozownia Wotogda. Kolektyw tej parowozowni ma
juz stawne tradycje. Za petng poSwiecenia prace w o-
kresie wojny przyznano maszynistom z Wotogdy na
state sztandar Panstwowego Komitetu Obrony. Niema-
ty wktad wnidst kolektyw w sprawe terminowego wy-
konania pieciolatki powojennej. Byto to rezultatem
wdrozenia przodujacych metod pracy i masowego
wspoéizawodnictwa  socjalistycznego. W parowozowni
wyrosty szeregi racjonalizatoréw, jak maszynista tow.
Walajew, inicjator wspoétzawodnictwa o lepsze wyko-
rzystanie mocy parowozu, ktéry dowi6édt, ze na trud-
nych odcinkach mozna prowadzi¢ pociagi bez parowo-
z6w popychowych, maszynista tow. Klimin — mistrz
prowadzenia podwoéjnego sktadu jednym parowozem,
maszynista - instruktor, tow. Rumiancew, $lusarz tow.
Sawiczéw, Badrigin, Gromow, Gawritow, tokarz tow'
Kononow, Kuzminow, strugacz tow. Kowalowa i wielu
innych.

W roku 1951 przekroczono plan w tonokilometrach
o0 10%. Przeprowadzono okoto 3.000 ciezkich pociggoéw,
w ktoérych przewieziono ponad plan przeszio milion ton
tadunku. Zaoszczedzono w ciggu roku ponad 3.000 ton
paliwa obliczeniowego.

Lecz wyniki pracy mogly byé w parowozowni jeszcze
znacznie lepsze. Nie wykonano jeszcze szeregu wskaz-
nik6w jakos$ciowych. W roku 1951 nie wykonano nor-
my przebiegu parowozu miedzy naprawami rewizyjny-
mi. Dopuszczono do szeregu wypadkéw zajazdu paro-
woz6éw na naprawe miedzy myciami kotta. Zwiekszyt
sie postdj parowoz6éw w naprawie rewizyjnej i w czasie
mycia kotta.

Nie moégt pogodzi¢ sie z tym kolektyw parowozowni,
oraz ich organizacja partyjna i zwigzkowa. Z wielkag
sitg rozwineto sie wspdlzawodnictwo socjalistyczne
o polepszenie jako$ci i obnizenie kosztéw wtasnych kaz-
dej operacji produkcyjnej.

NOWOCZESNE METODY PLANOWANIA
ODDOLNEGO

Z inicjatywy inzyniera - ekonomisty, tow. Markowej,
udoskonalono planowanie oddolne i wzmocniono rozra-
chunek gspodarczy w warsztatach i druzynach. Wszyst-
kie parowozy przeniesiono na rozrachunek gospodar-
czy. Dla lepszej kontroli wprowadzono miedzy starszym
maszynistg i majstrami warsztatow naprawczych sy-
stem rozliczeniowy w formie czekéw. Narady wytwor-
cze, omawiajgce naprawe kazdego parowozu, byty szko-
ta wychowania kolektywu w duchu oszczedzania $rod-
kéw panstwowych.

Obecnie stosuje sie w parowozowni, zaprojektowany
przez Ktawdie Baranowskg, system planowania i obli-
czania kosztéw wilasnych dla poszczegélnych operaciji
produkcyjnych. Na kazdy parow6z zestawia sie mie-
sieczne plany produkcyjno - finansowe. Kazdag jazde
druzyny parowozowej ocenia sie operatywnie wedtug
jej rezultatbw. Na podstawie opracowanych technicz-
nie progresywnych norm planu finansowo - produk-
cyjnego wprowadzono w parowozowni, zaréwno dla
druzyn parowozowych, jak i dla poszczegdinych robot-
nikéw, osobiste konta oszczedno$ciowe.

Wszechstronna inicjatywa patriotyczna pracownikéw
parowozowni odnajdywata wcigz nowe rezerwy we
wszystkich dziedzinach produkcji. Dalszy rozw6j socja-
listycznego wspétzawodnictwa postawit sobie zadanie —

potaczy¢é wysitek ludzi i skierowa¢ go na polepszenie
catego kompleksu ilosciowych i jako$Sciowych wskaz-
nikow, ktére sg charakterystyczne dla rozrachunku go-
spodarczego danego zaktadu. Dlatego wtasnie caly ko-
lektyw popart gorgco inicjatywe M. Markowej, ktéra
rozpoczeta opracowanie kompleksowego planu mobiliza-
cji rezerw wewnetrznych, w celu poprawienia w 1952
roku wszystkich ekonomiczno _ technicznych wskazni-
kow.

Przy opracowaniu planu kompleksowego postawi!
sobie kolektyw za zadanie wprowadzi¢ w parowozow-
ni kolektywny system pracy stachanowskiej. Dlatego
tez przewidziano w planie szerokie rozpowszechnienie
stachanowskich metod pracy i wdrozenie przodujgcej
technologii, dzieki czemu polepsza sie jako$é, zmniej-
sza pracochoinnos¢ i koszty wlasne operacji produk-
tywne wykorzystanie $rodkéw trwatych i obrotowych.

Plan zaktada technicznie wuzasadnione progresywne
normy, sprzyjajace zwiekszeniu wydajnos$ci pracy,
oszczednosci paliwa, materiatow, energii elektrycznej,
instrumentéw i kosztow administracyjnych.

Stworzenie kompleksowego planu poprzedzata szero-
ko zakrojona organizacyjna i masowo - polityczna pra-
ca. Agitatorzy opowiadali robotnikom o tym, jaki efekt
daje polepszenie wskaznikéw jakosciowych, ze daje to
wiekszg wydajno$¢ pracy, ze zwieksza bogactwa naro-
du radzieckiego, ze przys$piesza tempo budowy komu-
nizmu. Robotnicy wnie$li duzo pomystéw racjonaliza-
torskich, dotyczacych udoskonalenia technologii oszcze-
dzania $rodk6éw pienieznych, paliwa i materiatow.

Przy opracowywaniu planu kompleksowego wzieli
aktywny udziat nie tylko stachanowcy, inzynieryjno-
techniczni i planowo - buchalteryjni pracownicy paro-
wozowni, lecz réwniez inzynierowie i ekonomisci dy-
rekcyjni.

ZOBOWIAZANIA STACHANOWSKIE

Kompleksowy plan mobilizacji techniczno - ekono-
micznych rezerw sklada sie z nastepujacych dziatow:
1) zwiekszenie wydajnos$ci pracy, 2) zwigekszenie efek-
tywnosci wykorzystania $rodkéw trwatych (parowo-
z6w, obrabiarek, powierzchni produkcyjnych); 3) polep-
sznle jakos$ci eksploatacji i napraw parowozow.
4) przyspieszenie obrotu $rodkéw obrotowych, 5) mobili-
zacja rezerw finansowych. 6) wzrost rentownos$ci przed-
siebiorstwa, okre$lenie ilosci dochodéw ponadplano-
wych.

Odnos$nie kazdego dziatu podjat sie kolektyw wyko-
na¢ zwiekszone zobowigzania, a mianowicie przy$pie-
szyé w stosunku do 1951 roku Sredniodobowy przebieg
parowozow o 26 km i zwiekszy¢ ich przebieg miedzy na-
prawami rewizyjnymi o 5000 km. Zwiekszy¢ w stosun-
ku do planu roku 1952 wydajno$¢ pracy o 2,7% i wy-
dajno$¢ pracy parowozu w tono - kilometrach' o 2,5%.
Zwolni¢ 10400 maszyno - godzin i 6"» powierzchni
produkcyjnej. Zwiekszy¢ przecietny ciezar pociggu o 25
ton, zmniejszy¢ pomocniczy przebieg parowozéw o 1,7%.
Zaoszczedzi¢ 3,5% paliwa, 2% materiatow i 26,6 tysiecy
kitowatogodzin energii elektrycznej.

Dzieki realizacji planu
sowego Pow staty rezerwy

komplek-
Srodkow

trwatych w pracogo dzinach, mate-
rialnych i pienieznych, co pozwoli-
to w roku 1952 wykona¢ ponad plan
180 milionéw tonokilometréw brutto.

W celu wykonania zwiekszonego zakresu pracy po-
siadanymi $Srodkami,, trzeba bedzie wyzwoli¢ okres$lony
kontyngent robotnikéw, parowozéw, obrabiarek i zao-
szczedzi¢ potrzebne materialty, paliwo, energie ele-
ktryczng i Srodki pienigzne.

Dzieki polepszeniu
ilosciowych i

wskaznikow
jakosciowych obnizy

m



sie koszty wtasne przewozow o 3,9%
zwiekszy sie rentowno$¢ parowozo-
wni o 56%, przysSpieszy obrét $Srod-
kéw obiegowych, wzmocni dyscypli-

ne finansowo-rozrachunkowa iw
ten spos6b otrzyma sie ponad plan
1600 tyts rubli oszczednos$ci socjali-
stycznej akumulacji.

Oto wewnetrzne rezerwy, uzyskane dzieki zastoso-
waniu planu kompleksowego. Dla zabezpieczenia wy-
konania przyjetego zobowigzania opracowano konkret-
ny program organizacyjno / technicznych zarzadzen,
przewidujgcych sposoby uptynnienia ukrytych rezerw.

WDROZENIE PRZODUJACYCH METOD — TO
PODSTAWA ZWIEKSZENIA WYDAJNOSCI PRACY

Wedtug planu kompleksowego wydajno$¢ pracy po-
winna przewyzsza¢ o 2,7% zadany plan roczny. Azeby
zapewni¢ tak wielkie zwiekszenie wydajnosci pracy,
rozpowszechnia sie wérdéd wszystkich maszynistéw ini-
cjatywe tow. Walajewa, dotyczgcg prowadzenia pociag-
goéw bez parowozéw popychowych i inicjatywe tow.
Klimina, dotyczgacg prowadzenia podwodjnych skladéw
jednym parowozem. Tym samym zmniejszy sie ilostan
parowozow, osiggnie sie wiekszg ilos¢ tonokilometrow
brutto parowozéw pociggowych.

Plan przewiduje, ze opierajac sie na przyktadzie przo-
downika tow. Rumiencewa, wszystkie druzyny remon-
towe zmniejszg czas postoju parowozOw w naprawie.

Dzieki temu zwolni sie pewna ilos¢ sit roboczych, po-
wierzchnie produkcyjne, urzagdzenia — a wiec wszyst-
ko, co potrzebne jest do realizacji dodatkowego progra-
mu napraw, wynikajacego ze zwiekszonej ilo$ci
przewzOow. Rozpowszechni sie szeroko przodujgce meto-
dy pracy, w tej liczbie przodujagce metody $lusarzy tow.
Badrygina i Matyszewa, dotyczgacg wysokojakosSciowe]
naprawy ttokéw i suwakéw, $Slusarzy tow. Smirnowa
i lwanowa, dotyczaca demontazu i montazu korbowo-
doéw, $lusarzy tow. Smirnowa i Gromowa, dotyczacych
wymiany zestawéw kotowych tendra i resoréw paro-
wozowych.

Wydajnos¢ pracy robotnikéw, pracujgcych na obra-
biarkach, wzro$nie dzieki zastosowaniu przodujgcych
metod tokarzy szybkoSciowcéw ¢tow. Kononowa, Kuz-
minowa i Gotowina. Zapewni sie znaczne obnizenie pra-
cochtonnosci poszczegdlnych operacji produkcyjnych,
dotyczgcych naprawy i produkcji czesci zapasowych.

Aby mozna byto lepiej i szybciej wprowadzaé¢ w zy-
cie wszystkie te przodujace metody, przeanalizowuje sie
procesy technologiczne naprawy parowozéw, sporzadza
sie karty technologiczne prowadzenia pociggéw bez pa-
rowozéw popychowych i podwdjnej trakcji na poszcze-
gblnych odcinkach trakcyjnych, zorganizowano nowe
szkoty stachanowskie dla rozpowszechnienia tuninow-
skich metod konserwacji parowozéw i metod wysoko
efektywnego wykorzystania obrabiarek.

Duzo uwagi poSwiecono tez temu, aby zapewni¢ dru-
zynom normalny czas pracy i odpoczynku. Poziom wy-
dajnosci pracy oparty jest na technicznie sprawdzonych
progresywnych normach produkcji i normach zuzycia
czasu na jednostce produkcji. W gtéwnych warszta-
tach parowozowni zakohAcza sie rewizje norm — stare
normy zmienia sie na nowe progresywne.

We wszystkich dziatach planu poswiecono duzo uwa-
gi doskonatemu wykonaniu kazdej operacji produkcyj-
nej, wychodzgc z zatozenia, ze jest to podstawa bez-
pieczenstwa biegu pociagéw i likwidacji usterek pracy
eksploatacyjnej. Obecnie ponosi jeszcze parowozownia
duze straty z powodu brakéw w produkcji i niskiej ja-
kosci napraw poszczeg6lnych weztow parowozu. Aby
skofAczy¢ z tym ziem, postanowiono wybija¢ znak imien-
ny na wszystkich wykonywanych czes$ciach zapaso-
wych, postanowiono przygotowac i szeroko popularyzo-
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wacé pogladowe tablice dopuszczalnych granic odchy-
len przy wykonywanych czes$ciach parowozu. W kuzni
1w odlewni opanowano juz kucie i dolewanie produkcji
z minimalnymi odchyleniami na obrébke.

We wszystkich warsztatach umieszcza sie witryny
produkcji wzorcowej. Przy podsumowywaniu wynikéw
pracy druzyn i warsztatow za okres dekady przywigzu-
je sie duzo wagi do jakosci produkcji. W szkotach sta-
chanowskich wprowadzono wymiane doswiadczen, do-
tyczacych walki o jak najlepsze wykonanie kazdej ope-
racji jprodukcyjnej. W szkotach wystepuja przede wszy
stkim nasladowcy. A. Zandarowej i O. Agafonowej, —
Slusarz specjalista od urzadzen automatycznych, tow.
G-awrllow, przodownik druzyny kompleksowej, kom-
somolsko-miodziezowej, tow. Rumiancew i tokarz tow.
Zacharéw i Kononow, ktérzy wykonujg produkcje bez
brakow.

EFEKTYWNE WYKORZYSTANIE PAROWOZOW
| URZADZEN MECHANICZNYCH

Walka stachonowcéw parowozowni o lepsze wyko-
rzystanie Srodkéw trwatych, przedtuzenie okresu ich
pracy uwydatnia sie jaskrawo w tuninowskich meto-
dach obstugiwania parowozéw i urzadzen mechanicz-
nych. Znajdujg one wyraz w ich dazeniu do zwieksze-
nia za przyktadem maszynisty tow. lwanowa nie tylko
Sredniodobowego przebiegu parowozéw, lecz réwniez
do przewiezienia jak najwiekszej iloSci towaréw ciezki-
mi pociggami.

Plan kompleksowy przewiduje wzrost wydajnosci
kazdego parowozu w ruchu towarowym o 2,5% w sto-
sunku do planu 1952 roku. Osiggnie sie to dzieki dal-
szemu zwiekszeniu ciezaru sktadu, zwigekszeniu $red-
niodobowego iprzebiegu parowozéw, zmniejszeniu prze-
biegu pomocniczego, zmniejszeniu postoju parowozéw
w naprawie i zwiekszeniu przebiegu miedzy naprawa-
mi.

Efektywne wykorzystanie $rodkéw podstawowych
jest ScisSle zwigzane z dalszym rozwojem ruchu maszy-
nistow piecsetnikéw. Wedtug planu kompleksowego —
Sredmiodobowy przebieg parowoz6éw powinien wzros-
nag¢ o 26 km w stosunku do ubiegtego roku. Osigga sie
to dzieki skréoceniu wszystkich elementéw imiennego
wykresu obrotu, kompleksowego stosowania przodu-
jacych metod eksploatacji parowozOéw i szerokiego sto-
sowania, opartej na socjalistycznym wspdétzawodnic-
twie dyspozytorow — metody Sudnikowa i realizacji
ich wykreséw.

Na odcinku Charowskaja — Wotogda zwigekszyt sie
Sredni ciezar pociggu o 25 ton ponad norme, w szczegol-
noéci dzieki prowadzeniu pociggéw o ciezarze okoto
3000 ton. Dzieki temu, ze maszyniscy stachanowcy nie
korzystali z parowozéw popychowych i nie prowadzili
pociggébw podwdjng trakcja, skrocit sie przebieg po-
mocniczy o 1,7%. Pozwolito to zmniejszy¢ ilostan pa-
rowozow przecietnie o 2 parowozy. llostan parowozéw
zmniejszyt sie oprécz tego jeszcze o 1 parowo6z, dzieki
racjonalnemu wykorzystaniu parowozow zdawczych
na wezle Wologda.

Poprawiaja sie tez jakosciowe wskazniki wykorzy-
stania parowoz6ow. Dzieki zwigkszeniu wydajnosci pra-
cy robotnikéw i zastosowaniu szybkosciowych metod
skrawania metali, zaoszczedzono 8200 obraibiarko-go-
dzin. Dzieki zwigekszeniu cyklu miedzy naprawami
skracaniu postoju w czasie naprawy, zaoszczedzono
2200 obrablarko-godzin.

Istotnym warunkiem polepszenia  jako$ciowych
wskaznikéw wykorzystania urzadzen jest wziecie obra-
biarek pod socjalistyczng opieke. W roku 1951 wzieto
pod socjalistyczng opieke 11 obrabiarek, co dato pozy-
tywne wyniki. W roku 1952 postanowiono wzig¢ jeszcze
10 obrabiarek. Pozwoli to przediuzyé czas miedzy na-
prawami urzgdzen i zaoszczedzi panadl 6 000 rubli.



Bardziej efektywnie wykorzystane bedg powierzch-
nie produkcyjne, w szczegodlnosci kanaly naprawcze.
Nastgpi to w rezultacie zmniejszenia postoju parowo-
z6w w naprawach wszelkiego rodzaju.

OSZCZEDZANIE PALIWA, MATERIALOW"
I ENERGII ELEKTRYCZNEJ

W parowozowniach zuzywa sie bardzo duzo pahwa,
energii elektrycznej, materiatbw i czesci zapasowych.
Dlatego tez w planie kompleksowym poswiecono duzo
uwagi problemowi uptynnienia rezerw materiatowych.

Duze doswiadczenie zdobylLjuz przodujgcy maszyni-
Sci, mistrzowie prowadzenia pociggéw o wielkim cie-
zarze i racjonalnego opalania parowozéw. Pozwolito im
to zobowigza¢ sie — zaoszczedzi¢ 3,5°/« paliwa. Oszczed-
nosci te osiggng oni dzieki temu, ze bedg masowo pro-
wadzi¢ pociggi o wielkim ciezarze, dzieki zastosowa-
niu szeregu sposobdéw, dotyczgacych polepszenia tech
nicznego stanu parowozOéw, dzieki unowoczes$nieniu
parku parowozowego i rozpowszechnieniu metody mz.
Kowralowa, dotyczacej prowadzenia pociggéw, a takze
dzieki zorganizowaniu szk6t stachanowskich, prowadzo-
nych przez mistrzéw racjonalnego opalania, tow. Je*v-
gieniewa, Muchina, Miehajtowa, Oboturowa, Mochowa
i Btochina.

Zaplanowano szereg zarzadzen, ktére majg dac¢ 26,6
tys. kilowotogodzin oszczedno$ci energii elektrycznej.

Stosuje sie tez specjalne $rodki, ktére dadzg maksy-
malng oszczednos$¢ niezelaznych metali. W tym kierun-
ku okazali duzag pomoc racjonalizatorzy parowozowni.
Z inicjatywy tow. Zukowa zastgpiono brgzowe gniazda
zaworéw przepustowych i ttoczacych sprezarek dwu-
stopowych stalowymi. Juz samo to daje w ciggu roku
1000 kg brgazu oszczednosci. Postanowiono sporzadzi¢
dla nieduzych wytopéw stopu niezelaznego niewielki
piec o matej wydajnos$ci, co znacznie zmniejszy ilos¢
odpadkéw metalu. Zastosuje sie tez szereg nowych spo-
sobéw, dzieki czemu przedtuzy sie okres pracy wazniej-
szych weztéw parowozowych i racjonalnie zorganizuje
naprawe i produkcje czesSci zapasowych.

ZMNIEJSZENIE KOSZTOW WLEASNYCH,
ZWIEKSZENIE RENTOWNOSCI | MOBILIZACJA
SRODKOW FINANSOWYCH

Ogélnym wskaznikiem jako$Sciowym pracy przedsie-
biorstwa sag koszty wtasne produkcji. Dlatego tez w pla-
nie kompleksowym pos$wiecono duzo uwagi zagadnie-
niom oszczednosci. .

Dzieki realizacji planu zaoszczedzi sie¢ w ciggu roku
nonad 1600 tys. rubli i zmniejszy ponad_ plan kosz-
ty wiasne przewozéw o 3,9%. Jest to rezultat zaplano-
wanego zwiekszenia wydajnosci pracy, lepszego wyko-
rzystania parowozow i obrabiarek, podwyzszenia jako-
Sci prac eksploatacyjnych i napraw parowozo6w, oszczed-
noéci paliwa, materiatow i energii elektrycznej.

Jednym ze Zr6det oszczednoSci jest zmniejszenie wy-
datkow przy kazdej naprawie rewizyjnej o 500 rubli
i przy kazdym ptukaniu o 300 rubli. Osigga sie to, dzieki
podniesieniu jako$ci napraw, dzieki zastosowaniu no-
wej przodujgcej technologii i wprowadzeniu bezdym-
nego rozpalania oraz dzieki wprowadzeniu listéw gwa-
rancyjnych na naprawy rewizyjne i mycie.

Na rok 1952 ustalono dla parowozowni zysk wielkos$ci
3% od og6lnych wydatkéw eksploatacyjnych. Przewi-
dziane planem kompleksowym zarzadzenia zapewniajg
zwiekszenie zysku z 3 na 56«/», dzieki obnizeniu kosz-
tow wtasnych tonokm. brutto, obnizeniu kosztéw na-
praw parowozéw i likwidacje strat, powstalych przez
braki w pracy eksploatacyjnej.

Polepszenie ekonomiczno-technicznych wskaznikéw

jest mocno zwigzane z dalszym pogtebieniem rozra-

chunku gospodarczego. Panhstwo wymaga wypetnienia
planu jak najmniejszg suma Srodkéw obrotowych. Dla-
tego tez przewiduje plan kompleksowy szereg pized-
siewzie¢, ktoére przy$Spiesza obrét sSrodkéw obrotowych
i w ten sposéb zwolnig z obiegu kilkadziesigt tysiecy
rubli. Osiagnie sie to, dzieki przekroczeniu zaplanowa-
nej ilosci przewozéw, zmniejszeniu ich kosztow wtas-
nych, zmniejszeniu normatywu zapaséw materiatow
i czesci zapasowych; uptynnieniu niechodliwych i zby-
tecznych materiatdw i czesci zapasowych.

Plan kompleksowy przewiduje tez mobilizacje $rod-
dkéw finansowych. Uwzgledniono mozliwosci zrealiza-
wania przedterminowych wierzytelnosci, petne wyko-
rzystanie kredytéw bankowych, szybsze wykorzystanie
gotowej produkcji dziatbw pomocniczych, $ciste prze-
strzeganie dyscypliny finansowo-rachunkowej.

Kierownicy organizacji partyjnych i zwigzkowych
organizujg specjalne kursy w parowozowni dla szkole-
nia robotniké6w w zagadnieniach ekonomicznych. Kaz-
dy robotnik powinien wiedzie¢, co sktada sie na koszty
wiasne produkcji, jaki efekt daje poprawa wskaznikéw
jakosciowych i jakie przede wszystkim nalezy urucho-
mi¢ rezerwy, azeby wykonaé¢ zobowigzania.

Wydziat polityczny w Wotogdzie i organizacje par-
tyjne parowozowni rozwinety agitacyjno-masowg i po-
lityczno-wychcwawczg prace, ktéra powinna sprzyjac
realizacji planu kompleksowego i zobowigzan kolek-
tywu. S

Poznanie i rozpowszechnienie patriotycznej inicjaty-
wy maszynistdw z Wotogdy pozwolito wyciggng¢ pew-
ne wazne wnioski.

Opracowany w parowozowni Wotogda kompleksowy
plan polepszenia wskaznikéw jakosciowych, to wyzszy
stopieri organizacji planowania oddolnego, to walka
0 .kolektywny wysitek stachanowski, nie tylko poszcze-
golnych druzyn i warsztatéw, lecz i calych przedsie-

biorstw.
Plan kompleksowy zapewnia peine potaczenie or-
ganizaciji, techniki i ekonomii przedsiebiorstw

z uwzglednieniem wszystkiego, co nowe, progresywne
1 przodujace. . .

Podstawa planu sa wzajemnie uzupetniajgce i wig-
zace sie srodki, ktére wpltywajag kompleksowo na polep-
szenie wszystkich podstawowych ilosciowych i jako-
Sciowych wskazniké6w przedsiebiorstw.

Plan mobilizuje kolektyw do walki o wykorzystanie
nowych rezerw dalszej poprawy jakosci, zmniejszenia
pracochtonnos$ci i kosztow wtasnych kazdej operacji,
do zwiekszenia rentownos$ci calego przedsiebiorstwa
przy réwnoczesnym przekraczaniu zaplanowanej iloSci
przewozow. ..

Plan kompleksowy pomaga lepiej zorganizowac¢ i roz-
powszechni¢ przodujgce metody pracy, zwiekszy¢ kul-
ture przedsiebiorstwa, skierowaé wysitek kolektywu na
bardziej zharmonizowana i wysoce wydajng prace, co
w rezultacie da panstwu produkcje ponadplanowg i so-
cjalistyczng, ponadplanowag akumulacje.

Kompleksowy plan mobilizacji rezerw wewnetrznych,
to cenna forma organizacji walki o polepszenie ekono-
miki kolei, przede wszystkim dzieki zwiekszeniu wy-
dajnosci pracy, lepszemu wykorzystaniu srodkéw trwa-
tych kolei, wzmocnieniu rozrachunku gospodarczego,
pogtebieniu planowania oddolnego, przyspieszeniu obie-
gu Srodkéw obrotowych, zwiekszeniu rentownos$ci pra-
cy wszystkich bez wyjatku ogniw gospodarczych.

Inicjatywa tow. Max-kowej, Baranowskiej i

innych
ekonomistéw kolejowych, skierowana na polepszenie
planowania oddolnego i sprawozdawczoéci przez do-

prowadzenie planéw techniczno-finansowych do kazdej
druzyny i do oddzielnych pracownikéw, stwarza warun-
ki aktywnego udziatu kazdego pracownika w walce
0 oszczedno$¢, sprzyja nowemu ozywieniu wspo6tzawod-
nictwa socjalistycznego o polepszenie wskaznikéw pra-
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iow. Stalin uczy: ,Bytoby gtupio przypuszcza¢, ze
plan produkcyjny sprowadza sie do spisu cyfr i zadan.
W rzeczywisto$ci plan produkcyjny — to zywa i prak-
tyczna dziatalno$¢ milion6éw ludzi“. Plan kompleksowy,
opracowany przy aktywnym wspétudziale catego ko-
lektywu parowozowni Wologda, otwiera szerokie mo-
zliwos$ci dalszej mobiliacji mas do wotki o polepszenie
wskaznikéw jakosciowych.

Maszynisci z Wotogdy wezwali ruchowcéw, praco-
wnikoéw stuzby trakcji, by poszli za ich przyktadem
i stworzyli u siebie tego rodzaju plany kompleksowe.

9

Wezwanie to znajdzie bezwatpienia goracy odzew i na
innych dyrekcjach.

Kompleksowe plany poprawy wskaznikéw jakos$cio-
wych mozna zastosowa¢ w kazdej dziedzinie kolejowej,
a wiec w parowozowniach, wagonowniach, w stuzbie
drogowej i w stuzbie tgcznosci, w oddziatach dyrekcji,
na stacjach, fabrykach i budowach. Rozpowszechnienie
i bolszewicka realizacja tych planéw przyczynig sie do
dalszego rozwoju kolejnictwa.

(,Gudok* Nr 40 z 16.11.52)

Nome formy trspotzaiuodnictira pracy
Ir radzieckim transporcie kolejoujym

E. FROtLtOW

Pracownicy radzieckiego transportu kolejowego
osiggneli powazne sukcesy w roku 1951. Plan przewo-
z6w byt wykonany w terminie. Ponad plan przewiezio-
no miliony ton waznych tadunkéw. Przekroczono za-
dania podniesienia wydajnos$ci pracy, przyspieszenia
obrotu wugondéw towarowych, zmniejszenia zuzycia pa-
liwa na parowozach oraz obnizenia kosztow wtasnych
przewozow.

Do tych sukceséw przyczynito sie w szczegdlnie du-
zym stopniu szeroko rozwijajgce sie w radzieckim tran-
sporcie kolejowym socjalistyczne wspéizawodnictwo
pracy. Inicjatywa twércza stachanowcéw, ulepszajgcych
stale technologie i wysuwajgcych przodujace metody
pracy, umozliwita ujawnienie nowych rezerw dla lep-
szego wykorzystania techniki kolejowej i podniesienia
wydajnoéci pracy catego transportu.

Dla obecnego etapu wspdéizawodnictwa jest charakte-
rystyczne wprowadzenie szybko$ciowych metod pra-
cy na podstawie kompleksowego uogoélniania i masowe-
go przyswajania postepowej technologii stachanow-
skiej. Rozwingt sie i wzbogacit nowymi formami ruch
maszynistéw - piec¢setnik6w, zmierzajacy do lepszego
wykorzystania podstawowych $rodkéw transporto-
wych, do przyspieszenia obrotu parowozéw i wagonéw.

Osiagniecie dobowego przebiegu parowozéw 500 i wie-
cej kilometrow stato sie sprawa codziennej troski wie-
lotysiecznych rzesz maszynistow i pracownikéw r6z-
nych stuzb transportu kolejowego. Jeszcze w potowie
1951 roku na radzieckiej sieci kolejowej pracowato po-
nad 4000 maszynistow - pieésetnikéw, a wsréd nich

wielu maszynistéw, prowadzacych pociggi ciezkiej
wagi.
O wielkim znaczeniu ruchu pieésetnikéw daje po-

jecie fakt, ze kazda godzina przyspieszenia obrotu pa-
rozowoz6ow na kolejach radzieckich przynosi panstwu
oszczednos$¢, wynoszacg okoto 2 milionéw rubli rocz-
nie. Im szybciej sie obracajg parowozy, tym szybciej
sg przewozone tadunki, a przy$pieszenie dostawy tych
tadunkéw tylko o 1 kilometr na godzine przynosi go-
spodardstwu narodowemu w skali sieci og6lnokrajo-
wej kilka miliardéw rubli.

Szeroko rozwija sie na kolejach radzieckich inicjaty-
wa dyzurnego minskiego oddziatu kolei Zachodniej
Pawta Sudnikowa. Polega ona na kompleksowej regu-
lacji ruchu pociagéw i obrotu parowozéw. Metoda ta
jest nastepujgca: ustalony jest porzagdek zharmonizo-
wanego doprowadzania pociggéw i parowozéw do pun-
ktéw stykowych miedzy sgsiednimi oddziatami i kole-
jami, co wylagcza wszelkie zbedne przestoje pociggéw
na stacjach w oczekiwaniu na parowozy i przestoje
parowoz6w w oczekiwaniu na pociggi. Osigga sie to
dzieki doktadnemu obliczeniu terminéw doprowadza-
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nia pociggéw réznych kierunkéw do stacji stykowej
z przerwa w czasie, réwng réznicy miedzy normami
technologicznymi postoju parowozu i sktadu pociggu.
, Metoda Sudnikowa przyniosta zmiany w planowa-
niu codziennej pracy oddziatow, ktére zaczeto realizo-
wac¢ w Scistej zaleznosci wykresu obrotu parowozéw od
wykresu ruchu pociggéw. Kompleksowa regulacja
obrotu parowozéw i wagonéw, zapewniajgc harmonij-
nos$¢ dziatania dyzurnych sasiednich oddziatow i dyspo-
zytorow, przyspiesza przepuszczanie i obr6t pociggéw
oraz parowoz6w i pomys$inie wplywa na rozwdéj wspot-
zawodnictwa piec¢setnikéw.

Na wszystkich oddziatach i kolejach, gdzie stosowa-
na jest metoda Sudnikowa, przestoje parowozow wy-
datnie sie zmniejszyty, a zwiekszyly sie ich przebiegi
dobowe. Pociggi sa przeprowadzane przy mniejszej
iloSci parowoz6éw, a uwolnione z eksploatacji w znacz-
nych iloSciach parowozy i wagony sa wykorzystywane
dla dodatkowych przewozéw ponadplanowych. Na jed-
nej tylko kolei Minskiej ogdélna oszczedno$¢ Srodkow,
w skutek zastosowania kompleksowej regulacji ruchu
wyniosta ponad 9 milionéw rubli. Do konnca roku 1951
na 40 kolejach metoda Sudnikowa byta stosowana
przez 366 dyzurnych oddziatowych i 714 dyspozytoréw
pociggéw.

Znacznie ulepszajg eksploatacje parowozéw i wago-
noéw stachanowskie sposoby szybkosciowe i wysoko-
jakosciowej obrébki pociggbw, opracowane przez star-
szego rewidenta wagonowego stacji Krasnyj Liman
Po6tnocno - Donieckiej kolei, A. Szczeblikina. Plano-
wos¢ w pracy zmian, racjonalna organizacja miejsc re-
montu wagonow, Scista technologiczna kolejno$¢ pro-
dukcyjna wszystkich operacji umozliwity racjonaliza-
torowi wyeliminowanie przerw, w wyprawianiu pociag-
gow, przerw, wywotanych niepunktualno$cia ogledzin
i remontu wagonéw. Dzieki nim udato sie catkowicie
zlikwidowa¢ braki i zapewni¢ doskonate przygotowa-
nie pociggéw do diugich przejazdéow bez postojéw
w drodze.

Postepowa metoda Szczeblikina daje mozno$¢ prze-
ksztatcenia wszystkich punktéw rewizji wagonow w
przedsiebiorstwa kolektywnej pracy stachanowskiej.
'Zastosowanie tej metody przynosi powazny efekt eko-
nomiczny i ma powazne znaczenie dla zwigekszenia bez-
pieczenstwa ruchu pociggéw.

Doniosta inicjatywa zrodzita sie w ruzajewskim od-
dziale kolei Kujbyszewskiej, inicjatywa wprowadze-
nia kompleksowego, zaciesnionego wykresu obrotu pa-
rowozow, ktéra stwarza pomys$ine warunki dla dalsze-
go rozwoju wspoé6tzawodnictwa pigésetnikéw. Kolektyw
edyspozytoréw - racjonalizatoréw oddzialu ruzajew-
skiego opracowal wykres, oparty na tej zasadzie, ze
wszystkie operacje produkcyjne bedga wykonywane



postepowymi metodami, opracowanymi przez racjona-
lizatoréto, zatrudnionych na réznych kolejach sieci. W
'wykresie tym ‘przewiduje sige: przyjmowanie pociagow
bez zatrzymywania na przedweztowych punktach,
skr6cone normy postoju sktadéw na stacjach rozrzag-
dowych, uzgodnione doprowadzanie i szybkoSciowy
obrot parowozéw na punktach stykowych, system jaz-
dy pierscieniowej na gtdwnym kierunku dla parowo-
zowni catego parku roboczego itd.

Juz pierwsze podsumowanie wynikéw pracy wedtug
zacie$nionego wykresu w oddziale ruzajewskim wyka-
zatlo, ze zastosowanie tego wykresu spowodowato po-
prawe catej eksploatacyjnej pracy wezta. Przestrze-
ganie tego wykresu zapewnia zwiekszenie dobowego
przebiegu parowozéw o 40 do 60 kilometrow i pozwala
wypetnia¢ rozktad ruchu pociggéw w okresie zimowym
s tym samym parkiem parowozowym, przy kazdych
zmianach kierunku potoku tadunkéw i znacznym
zwiekszeniu ruchu.
> Z wielkg szybko$cig rozpowszechnit sie pomyst to-
karzy lublinskiego zaktadu odlewniczo - mechanicz-
nego Ministerstwa Komunikacji, A. Zandarowej
i O. Agafonowej, ktére zapoczatkowaly wspoéizawod-
nictwo o wzorowe wykonanie kazdej operacji produk-
cyjnej. Olbrzymie znaczenie narodowo - gospodarcze
stej nowej formy wspoétzawodnictwa polega na tym, ze
mpodnosi ono na wyzszy poziom kulture produkcji
« stwarza warunki dla dalszego szybszego wzrostu wy-
dajnosci pracy, podnoszenia jako$ci produkcji, znize-
nia kosztéw wiasnych i zwiekszenia akumulaciji,

i Wspoétzawodnictwo o wzorowe wykonanie kazdej
operacji produkcyjnej rozwineto sie szeroko i przyno-
si powazne rezultaty zar6wno w transporcie, jak i w
przemys$le. Stosujgc metode Zandarowej i Agafonowej,

KOLEJARZE CZCZA 60-TA ROCZNICE URODZIN
PREZYDENTA BIERUTA | SWIETO 1MAJA

(O) Fala zobowigzan ku uczczeniu 60 rocznicy uro-
dzin Prezydenta Bolestawa Bieruta i Swieta 1 Maja
ntynie przez kraj od 2 blisko misiecy. Niepos$lednie miej-
sce zajmuje ws$rdd nich czyn kolejarski: Warsztatowcy
z Ostrowia WIkp. byli pierwszymi kolejarzami, ktérzy
odpowiedzieli na apel zatogi Pawafagu; za mmi posy-
paty sie dziesiatki i setki zobowigzan zalég kolejowych
ze wszystkich jednostek i stuzb catej sieci PKP.

Wiele tych zobowigzan jest juz znanych naszym czy-
telnikom z prasy codziennej. Przypominamy wiec tylko
najbardziej cenne lub charakterystyczne w telegraficz-
nym skrécie:

Zatoga Kolejowych Zaktadéw Naprawy Wagonow
w Ostrowiu WIkp. (inicjatorka czynu kolejarskiego)
wykonata w okresie od 4 marca do 1 maja ponad plan
52 naprawy gtéwne wagorfow towarowych. Znany ma-
szynista Wojciech Czapczyk, odznaczony przez Prez.
Bieruta orderem ,Sztandaru Pracy“ Il kl., postanowit
wspdllnie z druzynami parowozowymi Bydgoszcz Gt
przeprowadzaé¢ pociggi planowo, bezawaryjnie oraz
przy uzyciu najnizszych gatunkéw wegla, a przelotnos¢
parowozu bez ptukania kotta podnies¢ do ponad 200 tys.
km. Kolejarze ze st. Warszawa — Praga podjeli 174 zo-
bowigzania zespotowe, dotyczace m. in. przyspieszenia
wytadunku drobnicy przez bezposredni przetadunek
z wagonu do wagonu. Zaloga parowozowni w ltowie
postanowita zmniejszy¢é zuzycie smaréw w'parowo-
zach o 16«/« oraz zmniejszy¢ zuzycie wegla przez spala-
ni® gorszych gatunkéw w 70% w poc. towarowych

stachanowcy przemystu i transportu uzupetniaja ja
W rozwijaja,' a jednoczes$nie opracowujg nowe skuteczne
mformy walki o nieprzerwane udoskonalanie proceséw
mtechnologicznych, metod pracy i organizacji produkcji.
Twoércze stosowanie metody lublinskich racjonali-
mzatorek zrodzito ruch walki kolejarzy radzieckich
m oszczedzanie czasu na kazdej operacji produkcyjnej
eprzy jednoczesnym wzorowym jej wykonaniu.
m Wspoéitzawodnictwo to powstato w kolektywie pra-
cownikéw stacji Inskaja kolei Tomskiej z inicjatywy
dyzurnego na gérce rozrzgdowej, W. Murawlewa i star-
szego inzyniera - technologa P. Moskalewa. Po doktad-
nym przeanalizowaniu procesu rozformowywania
eskladow wedtug ich elementéw zbadali oni stachanow-
skie metody pracy na kazdej operacji, wybrali najlep-
sze z nich, zapewniajgce oszczedno$¢ czasu, ustanowili
progresywne normy wykonania kazdej operacji i opra-
cowali proces technologiczny przyspieszonej produk-
cji. Stosujac nowa przodujgca technologie, pracownicy
mbrygady go6rkowej w zmianie Murawlewa uzyskali
mwzrost wydajnosci pracy do 130%> W wyniku rozwoju
wspoétzawodnictwa ws$réd pracownikéw stacji Inskaja
m zaoszczedzenie czasu na kazdej operacji
przetworcza stacji podniosta sie o 15%.
¢ Wspoétzawodnictwo o0 oszczedzanie czasu na kazdej
operacji produkcyjnej ogarnia coraz szersze masy ko-
lejarzy radzieckich r6znych specjalnosci: pracownikéw
stacji, parowozowni i zakltadéw naprawczych na
wszystkich kolejach kraju. Walczac o oszczedzanie
czasu, kolejarza radzieccy walcza o przekraczanie pla-
noéw zatadowania i przyspieszanie tempa przewozow.
Wspoétzawodnictwo pracy ws$réd kolejarzy przybie-
ra ciggle na sile. Stato sie ono potezng sitg, organizujgica
i podnoszacg kulture catej pracy transportu.

zdolnos¢

1w 50% w poc. osobowych. Zobowigzania maszyni-
stow ze Szczecina dotycza przewaznie oszczednego zu-
zycia wegla na parowozach; wielu maszynistow podje-
to sie jezdzi¢ 2 dni w miesigcu na zaoszczedzonym pali-
wie. Kolejarze z odcinka drogowego Przemys$l — posta-
nowili zebra¢ i zatadowa¢ na wagony okoto 45 ton zio-
mu .zelaznego ze zniszczonego mostu i wystaé go do
hut. Zatloga parowozowni w Biatlymstoku — wyremon-
towata systemem szybko$ciowym 2 parowozy w ciggu
2 dni, podczas gdy normy przewidujag na te prace az
2 tygodnie. Przeprowadzenie naprawy w tak krétkim
czasie byto mozliwe dzieki odpowiednio opracowane-
mu planowi napraw, wzorowej organizacji pracy oraz
racjonalnemu przygotowaniu wszystkich czesci zamien-
nych, pracownicy Odcinka Drogowego Nr 4 w Pozna-
niu oczyscili 10 tys. m2lesnych paséw ochronnych. Elek-
tromonterzy Odcinka Silnych Pradéw w Zbaszynku za-
tozyli w ramach zobowigzan kompletng instalacje
oswietleniowg jednej ulicy i O$rodka Zdrowia.
Wiekszo$¢ zobowigzan, podjetych i wykonanych przez
kolejarzy, dotyczyta przyspieszenia, badz wykonania
dotychczasowych napraw taboru kolejowego, jazdy
bezawaryjnej i oszczednosci materiatlowych. W niekt6-
rych jednostkach miejscowi racjonalizatorzy zobowig-
zali sie opracowaé¢ nowe pomysly racjonalizatorskie,
dotyczace usprawnienia pracy, badz unowocze$nienia,
istniejgcych urzadzen i narzedzi pracy. Zobowigzaniom
towarzyszyly liczne listy i depesze od kolejarzy i po-
szczeg6lnych zatég do Prezydenta Bieruta z wyrazami
mitosci i przywigzania oraz zapewnieniem dalszych
wysitkéw produkcyjnych dla dobra socjalistycznej Oj-
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NOWA FORMA WSPOLZAWODNICTWA O PRACE
BEZAWARYJNA W OSTROWIE WLKP.

(O) Stacja Ostrow WIkp. przystapita do realizacji
wspoéizawodnictwa o prace bezawaryjng, angazujac do
niego nie tylko manewrowych i ustawiaczy, jak to byto
w latach ubiegtych, ale i wszystkie stuzby: “mechanicz-
na, ruchu, elektrotechniczng i drogowa, ktére z tytutu
swych czynno$ci majag bezposredni wptyw na bezawa-
ryjng prace, zwitaszcza na weztach.

Pracownicy stacji Ostrow na wspo6lnej naradzie
z przedstawicielami poszczegdlnych stuzb postanowili
rozpocza¢ wspoétzawodnictwo o bezawaryjne przetacza-
nie wagonoéw i bezawaryjne prowadzenie pociagéw. Do
tego rodzaju wspélzawodnictwa wezwano stacje Cze-
stochowa, Kepno i Skalmierzyce.

ODZNACZENIE PRZODUJACEGO MASZYNISTY
Z TORUNIA — KLUCZYKI

(O) Wybitny racjonalizator, 'maszynista z parowo-
zowni ToruhA-~Kluczyki, Bernard Zdunek, zostat od-
znaczony Srebrnym Krzyzem Zastugi i nagrodg w wy-
sokos$ci 5000 zi.

' Zdunek posSwiecit duzo czasu badaniom .proceséw
naprawczych parowozéw i propagowatl doswiadczenia
kolejarzy radzieckich, m. in. byt entuzjastg metody
Kowalewa. Z jego inicjatywy zaloga parowozowni
Kluczyki wykonata szybko$ciowa naprawe rewizyjnag
parowozu, skracajgc wydatnie czas postoju parowo-
z6w w naprawie.

NOWY DWORZEC WE WRZESZCZU

Oddano do uzytku, wybudowany w zwigzku z uru-
chomieniem trakcji elektrycznej ijna Wybrzezu, nowy

dworzec we Wrzeszczu, wg projektu inz. Swigtkow-
skiego.

Nowy dworzec, ktéry zresztg ma petni¢ swe zadania
przejSciowo na okres 4 — 5 lat, wyposazono w 4

kasy biletowe, poczekalnie,
przechowalnie bagazu i

pokoje stuzbowe,
bufet.

Przy budowie dworca, ktéra wykonata zatoga PKP
Rejonu Budynkéw w Gdansku, wyréznita sie grupa mu-
rarzy z przodownikiem Janem Landowskim na czele,
ekipa, zatrudniona przy pracach wodociggowo-kanali-
zacyjnych: Slusarz Bolestaw Karcz (183 procent normy),
robotnik J6zef Tobianski (190 procent normy) oraz spa-
wacz i $lusarz w jednej osobie Franciszek Czerwinski

biura,

MILIONOWE OSZCZEDNOSCI PRZYNIOSLO
WSPOLZAWODNICTWO KOLEJARZY
Z GORNIKAMI

(0) Na Dolnym Slgsku zakoriczono
wspéizawodnictwa miedzybranzowego, trwajgcego
przez caly rok 1951, w ktérym brali udziat gdérnicy
dolnoslgscy i kolejarze wezta walbrzyskiego. Wspéiza-
wodnictwo to mialo na celu usprawnienie i zwieksze-
nie obrotu wagonami, terminowe ich podstawianie
i zwalnianie oraz bezawaryjng prace manewrowga
Dzieki wysitkom go6rnikéw i kolejarzy uzyskano zna-
czne obnizenie czasu postoju wagonéw w kopalniach,
wiasciwe zatadowywanie i grupowanie wagonéw we-
diug miejsc skierowania oraz zmniejszono do minimum
ilos¢ awarii.
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Wspoétzawodnictwo gérnikow i
milionowe oszczednosci kolei w gospodarce taborem,
a kopalniom — z tytutu likwidacji optat za prze-
trzymywanie wagonéw (postojowe).

We wspéizawodnictwie wyrdznity sie zatogi dwor-
cow kolejowych: Watbrzych Fabryczny i Stupiec
Ktodzki oraz zalogi kopaln ,Bolestaw Chrobry* i ,No-
wa Ruda“.

kolejarzy przyniosto

NOWE KADRY MASZYNISTOW POCIAGOW
MOTOROWYCH

Ministerstwo Kolei zamierza uruchomi¢ w planie
6-tetnim kilkaset pociggéw motorowych wolno i .szyb-
kobieznych, ktére sg tansze w eksploatacji o 50 pro-
cent od pociggébw parowych oraz nie wymagajg kosz-
townych inwestycji, jak np. budowa sieci trakcyjnej
dla pociagbéw elektrycznych.

W celu przygotowania odpowiednich kadr do ob-
stugi tych pociggéw, odbyt sie w DOKP Warszawa
Centralny Kurs dla Maszynistow Wagonéw Motoro-
wych. Na kursie, ktory trwat 6 tygodni, wyszkolono
49 mtodych maszynistow dla obstugi motorowych po-
ciggéw w Polsce. W$r6d stuchaczy wyréznita sie m. in.
dobrymi wynikami w nauce jedyna kobieta na kur-
sie _L Réza Skowronek z Tarnowskich Gor.

Z z«gr«tifct]|

KOLEJARZE RUMUNSCY Z HONOREM
WYPELNILI. SWOJE ZOBOWIAZANIA

Potezny rozw6j przemystu rumunskiego i budownic-
twa oraz wzrastajacy z kazdym dniem obrdt towarowy
miedzy wsig i miastem postawity przed kolejnictwem
znacznie wieksze zadania jprzewozowe niz w fatach
ubiegtych. Te zwiekszone zadania kolejarze rumunscy
wypetniaja iz honorem, podejmujac z okazji réznych
uroczystosci zobowigzania podniesienia wydajnosci
pracy i przedterminowego wykonania planéw produk-
cyjnych. Nalezy stwierdzi¢, ze kolejarze ,Czerwonej
Griwicy" juz na 34 rocznice Wielkiej Rewolucji Paz-
dziernikowej pracowac zaczeli na rachunek roku 1902
po wypetnieniu swych zobowigzan.

Maszynista Nikolai Teodoroscu, niedawno odznaczo-
ny zaszczytnym tytutem stachanowca, juz w pazdzier-
niku ub. r. doprowadzit przebieg swego parowozu do
240.000 kilometrow. Maszynisci Jon Purczyna, Georgi
Szerban i inni specjalisci od pociggéw ciezkiej wagi,
prowadzili w roku ubiegtym pociagi, ktérych ciezar
byt przecietnie od 400 do 600 ton wiekszy od normy.
Formowanie i rozformowywanie jpociggéw wediug me-
tody Krasnowa i Kozuchara prowadzone jest obecnie
na wszystkich stacjach rozrzgdowych. Na stacji Gigiu
i Ploesti wprowadzony zostat jednolity proces techno-
logiczny dla kolejarzy i pracownikéw przemystu naf-
towego. Dzieki temu procesbwi zaoszczedza sie mie-
siecznie ponad 73 000 wagonogodzin.

Za pomoca stopniowanej marszrutyzacji na linii
Pungerac — Piatra — Namp — Bucuresti czas prze-
biegu marszrutowego zostat zredukowany z 48 do 26
godzin. Dzieki rozpowszechnieniu marszrutyzacji row-
niez na innych liniach kolejowych, w samym tylko li-
stopadzie roku ubiegtego zorganizowano 666 marszrut,
co przyniosto oszczedno$¢ 1600000 wagono-godzin, tj.
70 milionow lei.
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Mgr inz. Eugeniusz Buszma: ,,Odwodnienie drég*, Bi-
blioteka Komunikacyjna, str. 172, rysunkéw 124, tormat
A5, cena zt 20.80.

sWydawnictwom Komunikacyjnym* zawdzigczaé¢ na-
lezy wydanie w ostatnich latach szeregu prac technicz-
nych z dziedziny kolejnictwa, drég kotowych i ruchu
samochodowego. Do jednej z nich nalezy praca mgr.
inz. Eugeniusza Buszmy pt. ,Odwodnienie drég“, ktéra
przed kilku miesigcami ukazata sie¢ w sprzedazy. Ksigz-
ka ta jest jednym ztomoéw ,Biblioteki Inzyniera i Tech-
nika Drogowego“, opracowanej przez Instytut Techniki
Budownictwa.

O tres$ci ksigzki moéwig tytuty rozdziatbw: woda
w przyrodzie, podstawowe wiadomos$ci z hydrauliki,
odwodnienie nawierzchni drogowych, odwodnienie po-
wierzchniowe korpusu drogi, odwodnienie powierzch-
niowe w terenie ptaskim, ochrona budowli drogowych
przed wodag rzek i zbiornik6w, odwodnienie podziem-
ne, walka z usuwiskami, przepusty drogowe, odwod-
nienie drég i ulic w osiedlach, odwodnienie rob6t dro-
gowych i utrzymanie urzadzen odwadniajgcych. Tres¢
wiec wyczerpuje caly szereg zagadnien z budownictwa
drogowego, taczgcych sie ze zjawiskami hydrologicz-
nymi.
yZe wzgledu na to, ze zar6wno drogi kotowe, jak tez
koleje maja wiele cech wspélnych w wykonawstwie ro-
bot, do ktérych to wspoélnych momentéw nalezg roboty
ziemne, odwodnienie gruntéw itp. — omawiana praca
mgr. inz. Buszmy moze byé pomocna sitom technicz-
nym zaréwno zatrudnionym w budownictwie drég ko-
towych, jak i w kolejnictwie.

Autor przede wszystkim zebrat wzory z hydrauliki,
pomocne przy projektowaniu odwodnienia drég, roz-
szerzajac nastepnie tre$¢ szczeg6tlowym omowieniem
rozwigzan technicznych, stosowanych w budownictwie
drogowym, w celu unikniecia szkodliwych wplywéw
wéd podziemnych i gruntowych. Rozwigzania te po-
parte sg teoretycznymi rozwazaniami przyczyn uszko-
dzen, wywotanych przez wody, za$ wyrazne i dobrze
opracowane rysunki doskonale ilustrujag wywody au-
tOK}\B\/' pracy ,O0dwodnienie dr6g“ podaje autor przykta-
dy technicznych rozwigzan budowy niektérych obiek-
tow i metod robét, stuzacych odwodnieniu drég, np. ba-
sen6w odparowujgcych, studni chtonnych, drenéw, elek-
troosmozy itp.

Rozdziat ,Walka z usuwiskami“, oparty zasadniczo
na pracy radzieckich uczonych (Dubelir i Korniejew),
podaje obszernie cato$¢ zagadnien, zwigzanych z walka
z usuwiskami, tak czestym zjawiskiem” przy budowie
drég i kolei w terenach gérskich i podgérskich. Zagad-
nienia te potraktowane sa szeroko; autor omawia ko-
lejno przyczyny powstawania usuwisk, witasciwosci
gruntéw usuwiskowych, statecznos$¢ zboczy i skarp wy-
kopéw, sposoby odwodnienia podziemnego terendw
usuwiskowych i budowle podpierajgce.

Sprawa projektowania rowow przydroznych réwniez
zostala omoéwiona przez autora; dotychczas nad zagad-
nieniem tym projektanci przechodzili raczej do porzad-
ku. Mgr inz. Buszma, podobnie jak autorzy radzieccy,
zwraca uwage na konieczno$¢ sprawdzania przekroju
rowéw bocznych, ze wzgledu na ilos§¢ przeptywajgcej
wody, przy czym radzi stosowanie minimalnych pochy-
len podtuznych w rowach, conajmniej 0,005.

Nalezy podkresli¢, ze w pracy swej mgr inz. Buszma
udostepnia szerokim rzeszom praktykéw poznanie sze-
regu teoretycznych podstaw rozwigzan technicznych,
umozliwiajac w ten spos6éb bardziej krytyczng, niz
dotychczas, ocene zjawisk hydraulicznych w budo-
wnictwie drogowym, a przez nowoczesne ujecie tema-
tow ,Odwodnienie dr6g“ stalo sie cennym nabytkiem
naszego piSmiennictwa technicznego.

Ksigzka — jak zaznaczyly ,Wydawnictwa Komuni-
kacyjne* we wstepie do niej — moze by¢ pomocna

w pracy inzyniera i technika drogowego oraz moze stu-
zy¢ jako podrecznik dla stuchaczy szk6t zawodowych
i studentéw wyzszych uczelni technicznych. Przez ze-
branie w jednej pracy (po raz pierwszy w polskiej lite-
raturze fachowej) zagadnien, zwigzanych ze sprawapii
odwodnienia drég i podanie przy tym praktycznych
rozwigzan, ksigza ,Odwodnienie drég“ moze oddac
znaczne ustugi w terenie. Wykorzystanie w pracy sze-
regu doswiadczen autoréw radzieckich i polskich in-
zynieréw podnosi warto$¢ ksigzki, a walory zewnetrz-
ne, jak wyrazny druk (poza nieszczeliwie dobrang
czcionka litery ,h“ we wzorach, podobng do litery ,b*),
bardzo dobrze opracowane rysunki, dogodny format,
wzbogacajg literature fachowa wartoSciowag pozycja.

M. B.

* *

~instrukcja dla maszynisty parowozowego nr M -1*
(stron 48) sktada isie z 3 czesci. Czes$¢ | (postanowienia
og6lne) omawia zakres pracy maszynisty, odpowiedziall-
mo$¢ maszynisty, wymagane kwalifikacje itp. Czes¢ Il
(petnienie stuzby przez maszyniste) omawia szczeg6to-
wo obowigzki maszynisty w czasie petnienia stuzby:
obstuga parowozu, doz6r parowozu pod parg, obstluga
w czasie jazdy, stuzba przy uzyciu parowozu popycha-
jacego oraz przy wykonywaniu pracy manewrowej, za-
chowanie ostroznos$ci w czasie petnienia stuzby, mycie
kotta parowozowego itp. Czes$¢ IlIl (wydarzenia nad-
zwyczajne) omawia postepowanie maszynisty w razie
przeszk6éd w ruchu pociggu, przy rozerwaniu pociggu
lub uszkodzeniu parowozu na szlaku.

Pozytecznym uzupetnieniem instrukcji M -l jest za-
tacznik, zawierajgcy wskazowki przeciwdziatania uszko-
dzeniom parowozu w drodze .oraz postepowania maszy-
nisty, w razie powstania takich uszkodzen i wazniej-
szych wydarzen, jak np.: wybuch kotta, nadmierne lub
niedostateczne wytwarzanie pary, uszkodzenia prze-
pustnicy, nawrotnicy, korbowodu. cylindra parowego
czy zestawu kotowego, wykolejenia pociggu, ruchu po-
ciggu podczas zawiei, zaisp $nieznych i silnych mrozéw.

Podobng tres¢ zawiera ,Instrukcja dla pomocnika
maszynisty parowozowego nr M-2<4 (stron 32), ktéra
omawia zakres pracy i obowigzkéw pomocnika maszy-
nisty w czasie normalnej stuzby i w razie wydarzen
nadzwyczajnych.

»Instrukcja dla maszynisty lokomotywy elektrycznej
Nr E 15-fo" (stron 36) zawiera 6 rozdziatow: 1) postano-
wienia ogdlne, 2) szczeg6towe obowigzki maszynisty
(znajomos$¢ urzadzen lokomotyw elektrycznych, ich ob-
stuga, zachowanie ostrozno$ci osobistej), 3) petnienie
stuzby przez maszyniste, 4) postanowienia, dotyczgce
obstugi technicznej urzgdzen w tokomotywiie elektrycz-
nej, 5) postepowanie w razie us'zfcodzen w lokomotywie
oraz w raizfie powstania, usizkodzen trakcyjnych zasila-
nia, 6) postanowienia w razie wydarzen niezwykitych.

»Instrukcja dla rewidentéw taboru elektrycznego
Nr E 44" omawia szczeg6towo obowigzki rewidentow
w czasie normalnej stuzby i w raizie wydarzen niezwy-
ktych — uktad rozdziatéw, jak w instrukcji E 15-b.

,Opis utrzymania jterow metodg podsypywauia od-
mierzonego podktadéw (suflazu)“. Broszurka ta, wy-
dana jostatnio przez Wydawnictwa Komunikacyjne,
(strona 48, format AG6), opisuje szczeg6ltowo te nowg
metode radziecka, stosowang coraz' szerzej w naszym
kolejnictwie.

Cze$¢ | broszurki z 11 ilustracjami w tek$cie zawiera
opis wykonania siufiazu metodg uproszczong (klinowg),
spis potrzebnych do tego narzedzi oraz wskazdéwki, do-
tyczace organizacji rob6t. Czes¢ IX z 9 ilustracjami za-
wiera opis wykonania suflazu metodg doktadng i réw-
niez opis przyrzadéw oraz spos6b, w jaki nalezy sie
nimi postugiwac.
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