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XXXIV ROCZNICA

WIELKIEJ REWOLUCJI

.Rewolucja Pazdziernikowa — pisat tow. Stalin,
z okazji dziesiagtej rocznicy rewolucji, w 1927 r. —
nie jest jedynie rewolucjag ,w ramach narodo-
wych“. Jest przede wszystkim rewolucjg o cha-
rakterze miedzynarodowym, $wiatowym, oznacza
bowiem gruntowny zwrot w $Swiatowych dziejach
ludzkos$ci, zwrot od $wiata starego, kapitalistycz-
nego, do Swiata nowego, socjalistycznego...”

| dalej:

Z WYy cCciestwo Rewolucji Pazdzierniko
wej oznacza gruntowny przetom w historii ludz-
kosci, gruntowny przetom w losach dziejowych
kapitalizmu $wiatowego, gruntowny przetom w ru-
chu wyzwoleficzym proletariatu Swiatowego,
gruntowny przetom w sposobach walki i formach
organizacji — w zyciu codziennym i tradycjach,
w kulturze i ideologii mas wyzyskiwanych calego
Swiata“.

Oto gtéwna przyczyna, dla ktérej Rewolucja P o -
dziemikowa jest rewolucjg o charakterze miedzy-
narodowym, $wiatowym.

W tym tkwig réwniez Zrédta gtebokiej sympatii,
jaka darza Rewolucje Pazdziernikowg klasy ucis-
kane wszystkich krajéw, widzgc w niej rekojmie
swego wyzwolenia.

| dlatego rocznica Rewolucji Pazdziernikowej jest
nie tylko $wietem narodu radzieckiego, lecz i Swie-
tem catego Swiatowego obozu postepu i pokoju,
Swietem catego miedzynarodowego proletariatu
i mas pracujgcych $Swiata, Swietem uroczys$cie ob-
chodzonym przez kraje demokracji ludowej w tej
liczbie i przez nasz naréd, ktéry Wielkiej Rewolu-
cji Pazdziernikowej i jej zdobyczom zawdziecza
wyzwolenie z pet kapitalizmu.

Rewolucja Pazdziernikowa nie tylko ostabita ka-
pitalizm przez to, ze zwyciezyta na 1/6 czesci kuli
ziemskiej. Rewolucja Pazdziernikowa dzieki swemu
zwyciestwu przyspieszyta proces rozkiadu kapita-
lizmu.

Jezeli zywiotowy
runkach imperializmu
nieréwnomiernosci,
fliktow

rozwoj kapitalizmu w wa-
przer6st wskutek swojej
wskutek nieuchronnosci kon
i star¢ wojennych, wreszcie wskutek nie-
bywatej rzezi imperialistycznej — w proces gni-
cia i umierania kapitalizmu, to Rewolucja Paz-
dziernikowa i zwigzane z nig odpadniecie ogro-
mnego kraju od $swatowego systemu kapitalistycz-
nego musiaty przyspieszy¢ ten proces, podwazajac
krok za krokiem same podstawy imperializmu
Swiatowego“ (Stalin).

Zwigzek Radziecki, jego sukcesy na polu budow-
nictwa socjalizmu, staty sie bodZcem i oporg pro-
letariatu miedzynarodowego i ludéw kolonialnych
w walce z kapitalizmem.'

PAZDZIERNIKOWEJ

.Niewatpliwe sukcesy socjalizmu w ZSRR na
froncie budownictwa dowiodty

naocznie — pisat
tow. Stalin — ze proletariat m o z e Z powo-
dzeniem rzadzi¢ krajem bez burzuazjii prze-
ciw burzuazji, ze moze zpowodzeniem bu-
dowaé¢ przemyst bez burzuazjii przeciw
burzuazji, ze mo z e z powodzeniem kierowac
calym gospodarstwem narodowym b e z burzu-
azjii przeciw burzuazji, ze moze zpo-

wodzeniem budowaé¢ socjalizm,
stycznego otoczenia“.

Rewolucja Pazdziernikowa wykazata bezspornie,
ze mozna sie obejs¢ bez wyzyskiwaczy, ze klasa
robotnicza w braterskim sojuszu z pracujgcym
chtopstwem jest zdolna przejg¢ witadze w swoje
rece, zlikwidowaé¢ klase wyzyskiwaczy i zbudowa¢
socjalizm.

.Klasa najemnikéw, klasa przesladowanych, kla-
sa uciskanych i wyzyskiwanych wzniosta sie p o
raz pierwszy w dziejach ludzkosci na
stanowisko klasy panujagcej, zarazajac
swoim przyktadem proletariuszy wszystkich kra-
jow.

Oznacza to, ze Rewolucja Pazdziernikowa
poczatkowata nowa epoke, epoke rewo-
lucji proletariackich w krajach i m-
perializmu?® (Stalin).

.Rewolucja Pazdziernikowa zadata kapitalizmo-
wi Swiatowemu $miertelng rane, z ktérej nie wy-
leczy sie on juz nigdy. Wtasnie dlatego kapitalizm
nigdy juz nie odzyska z powrotem tej ,rbwnowa-
gi“ i ,trwatos$ci“, jakie posiadat przed Pazdzierni-
kiem. Kapitalizm moze czes$ciowo ustabilizowa¢ sie,
moze zracjonalizowa¢ swojg produkcje, odda¢ rza-
dy kraju faszyzmowi, zgnebi¢ chwilowo klase ro-
botnicza, lecz nigdy nie odzyska z powrotem tego
.Spokoju“ i tej ,pewnosci siebie“, tej ,réwnowagi“
i tej ,trwatosci“, jakimi chetpit sie dawniej, albo-
wiem kryzys kapitalizmu $wiatowego doszedt do
takiego stopnia rozwoju, kiedy ptomienie rewolucji
nieuchronnie musza wybucha¢ badz w osrodkach

pomimo kapitali-

Z a-

imperializmu, badZz tez na peryferiach, obracajgc
w niwecz kapitalistyczng tatanine i z kazdym
dniem czynigc blizszym upadek kapitalizmu
(Stalin).

Ocena, dana przez tow. Stalina w 1927 r., spraw-
dzita sie. Coraz nowe luki powstajg w tancuchu
imperializmu na skutek rozbicia imperializmu nie-
mieckiego, japonskiego i wtoskiego, dzieki boha-
terskiej walce Armii Radzieckiej — Armii Rewo-
lucji Pazdziernikowej. Ze szpon kapitalizmu wy-
zwolone zostaly kraje demokracji ludowej, 475 mi-
lionowy naréd chinski. Walczg o wyzwolenie z pet
imperializmu narody Vietnamu, Malaji, Filipin.
Walczy bohaterski nar6d Korei. Skurczyt sie zakres



panowania kapitalizmu, pogtebity sie jego wewne-
trzne sprzecznosci i bezsilnie szuka wyjscia z bez-

nadziejnej sytuacji, w jakiej sie znalazt dzieki
zwyciestwu Rewolucji Pazdziernikowej. r
Coraz bardziej pogiebia sie rozktad gospodarki

kapitalistycznej w zmarszalizowanych krajach Za-
chodniej Europy. Na tle zaostrzajacej sie sytuacji
ekonomicznej tych krajéw, na tle przerzucania na
nie ciezaréw kryzysu imperializmu amerykanskie-
go, na tle przeksztatcania tych krajéw w kolonie
amerykanskie — zaostrza sie walka klasowa i co-
raz mocniej cementuje sie front antyimperialistycz-
ny narodéw kolonialnych z klasg robotniczg i ma-
sami pracujgcymi ,metropolii“.

Coraz bardziej wzmacnia sie i krzepnie ob6z po-
stepu i pokoju, ktéremu przewodzi pierwsze na
Swiecie panstwo socjalistyczne — Zwigzek Radziec-
ki, kierowane przez Wielkiego Organizatora Rewo-
lucji Pazdziernikowej i jej osiggnie¢—tow. Stalina.

.Rewolucja Pazdziernikowa nie jest tylko rewo-
lucja w dziedzinie stosunkéw ekonomicznych i spo-
teczno - politycznych. Jest to rownocze$nie rewo-
lucja w umystach, rewolucja w ideologii klasy ro-
botniczej* — pisat tow. Stalin.

Rewolucja Pazdziernikowa zdarta maske obtudy
z socjaldemokratycznych pseudoobroicéw klasy ro-
botniczej, demaskujgc Il Miedzynarodéwke, jako
zaprzysiezonych obroncéw kapitalizmu. Wykazata
niezbicie, ze tylko sztandary Marksa, Engelsa, Le-
nina i Stalina prowadzg klase robotnicza do zwy-
ciestwa. Wykazata, ze nie ma innej drogi do socja-
lizmu, jak droga, po ktérej poszty narody Zwigzku
Radzieckiego, droga wytyczona przez Wielka Re-
wolucje Pazdziernikowa.

Doswiadczenia Wielkiej Rewolucji Pazdzierniko-
wej i doSwiadczenia budownictwa socjalistycznego

w ZSRR staly sie wlasnoscia miedzynarodowego
proletariatu.
Wspaniate osiggniecia kolejarzy radzieckich,

wspaniaty rozkwit kolei radzieckich, ktéry nastg-
pit na skutek zwyciestwa Rewolucji Pazdzierniko-
wej, stat sie w ciagu tych siedmiu lat, dzielgcych
nas od zwyciestwa ustroju demokracji ludowej w
Polsce, wzorem dla pracy naszych kolei. W ciggu
tych siedmiu lat nasi przodujacy kolejarze, rozwi-

jajac wspoéizawodnictwo pracy, wzorowali sie na
doswiadczeniach przodujgcych kolejarzy radziec-
kich. Ale moze zaden inny rok w takim stopniu,

jak rok biezacy, nie wykazat koniecznosci jak naj-
szybszego przyswajania przodujgcych metod pracy
i techniczno - eksploatacyjnych form organizacyj-
nych, wypracowanych przez przodujaca radziecka
nauke o eksploatacji kolei. W roku biezacym po
raz pierwszy spotkata sie nasza kolej z powazniej-
szymi trudno$ciami przewozowymi, ktére wynikty
przede wszystkim z niedo$¢ szybkiego unowoczes-
nienia naszych metod pracy w stosunku do zadanh
przewozowych, postaw ionych przed nami przez go-
spodarke narodowg. Trzeba przyznaé, ze zagadnie-
nie nowoczesnej techniki, zagadnienie nowoczes-
nych metod pracy, byto czesto spychane na dalszy
plan przez wielu naszych pracownikéw. A tempo
naszego rozwoju oraz rosngce coraz bardziej za-
dania przewozowe wymagajag jak najszybszego
przestawienia sie na nowe, wyzsze formy pracy
i jak najszybszego opanowania techniki. ,Zapytu-
ja czasem — moéwit tow. Stalin 4 lutego 1931 roku
na | Wszechzwigzkowej Konferencji Pracownikow
Przemys$lu Socjalistycznego — czy nie mozna nie-
co zwolni¢ tempa, nieco powstrzymacé¢ ruchu. Nie,
nie mozna towarzysze! Nie mozna zwalnia¢ tem-
pa! Przeciwnie, w miare sit i moznos$ci nalezy je
zwiekszac¢“. | dalej: ,Zwolni¢ tempo, znaczy to po-
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zosta¢ w tyle. A ci co pozostajga w tyle, sg bici,
ale my nie chcemy by¢ bici“.

Stowa tow. Stalina odnoszag sie w petni i do na-
szej sytuacji. A poniewaz i my nie chcemy by¢ bi-
ci, wiec nie ma mowy o zwolnieniu tempa, a prze-
ciwnie trzeba tempo naszego rozwoju, naszegolbu-
downictwa socjalistycznego jeszcze zwigkszy¢,
a wiec trzeba jak najszybciej zwiekszyé tempo
wzrostu naszych zdolnosci przewozowych.

Dwa lata temu mozna byto jeszcze pozwoli¢ sobie
na to, azeby prowadzi¢ ruch przy stosunkowo sta-
bym aparacie dyspozytorskim, mozna byto jeszcze
tolerowac to, ze dyspozytor spetniat wtasciwie role
sytuatora. Dzisiaj w obliczu tych zadan przewozo-
wych musimy mie¢ dyspozytoréw, ktérzy sg fa-
ktycznymi kierownikami ruchu, ktérzy, stosujac
metody przodujgcych dyspozytorow radzieckich,
metody Korolewej i Sudndkowa, prowadzg pociagi,
wplywajg swoimi dyspozycjami na usprawnienie
ruchu, na skrécenie obrotu wagonéw. Jeszcze dwa
lata temu mozna byto tolerowaé¢ brak proceséw
technologicznych stacji rozrzgdowych, dzisiaj tole-
rowanie takiego stanu rzeczy, tolerowanie braku
organizacji technicznej naszych stacji jest zacofa-
niem technicznym, uniemozliwiajacym nam spraw-
ne wykonanie przewozoéw.

Skostniato$¢ techniczna niemniej jaskrawo zary-
sowata sie w stuzbie parowozowej, a zwitaszcza na
odcinku gospodarki parowozowej. W okresie sta-
bego natezenia ruchu mozna byto stosowacé diugie
oucinisi trakcyjne, ale utrzymywanie tych dtugich
odcinkéw trakcyjnych w warunkach duzego nate-
zenia ruchu, w warunkach tej pracy przewozowej,
ktéra w tej chwili wykonujemy, jest zacofaniem
technicznym, utrudniajgcym wyraznie naszg pra-
ce. Doswiadczenia radzieckie wyraznie wykazuja,
ze najstuszniejsze jest stosowanie odcinkéw trak-
cyjnych o diugosci 60 do 120 km. Dilugo$¢ odcinka
trakcyjnego oblicza sie, wychodzgc z normy czasu
pracy druzyny parowozowej i faktycznej szybkosci
handlowej na danym odcinku.

Stosowanie dtugich odcinkéw trakcyjnych spowo-
dowato nie tylko wyrazne pogorszenie warunkoéw
pracy druzyn parowozowych, ale i pogorszenie sta-
nu parowozéw, doprowadzito bowiem do jazdy
.amerykanskiej*, ktéra w konsekwencji wprowa-
dzita najgorszg rzecz — zlikwidowanie odpowie-
dzialnosci indywidualnej druzyny parowozowej za
powierzony jej parowéz.

A przeciez, gdyby nasz aktyw administracyjny
szerzej korzystat z doswiadczen radzieckich, gtebiej
zapoznawal sie z techniczng literaturg radziecka,
zaoszczedziliby$Smy sobie wiele trudnos$ci, ktére nas
spotkaty.

Nasze kolejnictwo z kazdym dniem bardziej musi
przejmowac¢ role kolejnictwa w ustroju socjali-
stycznym, musi pomaga¢ klientowi organizowa¢ na-
dawanie towaréw, musi mu wskazywaé najwtasciw-
sze kierunki przewozowe, musi go uczy¢ planowa¢
przewozy. Operatywne planowanie 5-dniowe — to
potezna bron, z ktérej pomoca mozemy wtasciwie
zorganizowac¢ prace naszych stacji weztowych, pra-
ce przewozowg. Ale niestety wielu naszych zawia-
dowcow stacji nie umie jeszcze wykorzystaé¢ wtasci-
wie tych planéw, nie umie z tych planéw poszcze
gélnych klientéw stworzyé¢ jednego wspdélnego pla-
nu przewozowego dla swojej stacji, dla swojego
wezta, planu, ktéry bytby podstawg pracy nie tyl-
ko stuzby ruchu, ale i stuzby parowozowej i stuz-
by handlowej.

Doswiadczenia kolei radzieckich, osiggniecia
techniki kolejowej ZSRR pomagajg nam w prze-



zwyciezaniu wielu trudnosci, pozwalaja nam na
szybkie usprawnienie naszej pracy.

Ale, aby moéc te doswiadczenia przyswoi¢ nasze-
mu kolejnictwu, trzeba je poznaé, trzeba sie z ni*
mi zaznajamiaé¢, trzeba studiowac literature tech-
niczng radziecka, trzeba wreszcie podnosi¢ poziom
techniczny aktywu administracyjnego.

Plan 6-letni, to nie tylko plan wzrostu naszych
zadan, to réwniez plan rozbudowy kolejnictwa, to
plan wyposazenia kolejnictwa w nowoczesng tech-
nike. Rokrocznie wzbogacaja sie nasze urzadzenia
techniczne, wprowadzamy na naszych kolejach no-
we urzgdzenia techniczne, czy to bedzie goérka roz-
rzadowa, czy taczno$é selektorowa, czy nowe tory
na stacji, czy sodafos, czy nowy typ parowozu,
czy wreszcie urzgdzenie do naweglania i oczysiki
parowozow. Trzeba uczy¢ Sie wykorzystywac te
technike.

W 1951 r. powiedziat tow. Stalin: ,Co to znaczy
kierowaé¢ wytwdérczoscig? Nie zawsze zapatrujg sie
U nas po bolszewicku na sprawe kierowania przed-
siebiorstwami. Niejednokrotnie sagdza u nas, ze kie-
rowaé — to znaczy podpisywac¢ papiery“. | dalej:
.Przyczyna tego jest i w tym, ze podpisywac” pa-
piery jest tatwiej niz kierowa¢ wytworczosciag“.

Trzeba przyznaé, ze w naszym aparacie admi
nistracyjnym niemato jest takich ludzi, ktérzy kie-
rujg praca przez podpisywanie papieréw, ktérzy
nawet wolg takie kierowanie niz pogtebianie za-
gadnien technicznych i rzeczywiste kierowanie
technika. Swiadczg o tym wyniki kontroli przepro-
wadzonych przez naszych administratoréw,-ktorzy
przewaznie w czasie kontroli zajmujg sie wyszuki-
waniem takich, czy innych uchybien, a nie instru-
owaniem, szkoleniem i podnoszeniem poziomu tech-
nicznego pracownikow. .o

Naczelnym zadaniem, jakie stoi przed nami jest
zadanie opanowania techniki, zadanie wprowadze-

A. GALICKIJ]
Kandydat Nauk Ekonomicznych

nia nowych proceséw technologicznych, odpowiada-
jacych wzmozonym zadaniom przewozowym i wy-
sokiemu tempu rozwojowemu naszej gospodarki
narodowej. Bedzie nam to tym tatwiej dokonag,
ze mamy wzory pracy kolejnictwa radzieckiego,
jego bogate doswiadczenia.

Kolejarze radzieccy w dniach wyzwolenia nasze-
go kraju z mrokéw hitlerowskiej niewoli pomagali
nam w odbudowie naszego kolejnictwa, a dzisiaj
kolejarze radzieccy pomagajg nam swoimi doswiad-

czeniami w dzwignieciu naszego kolejnictwa na
wyzszy poziom.
Nie ma takiej dziedziny zycia gospodarczego

i kulturalnego, w ktérej naréd radziecki nie okazy-
watby nam swojej pomocy. Przyjazn Zwigzku Ra-
dzieckiego, przyktad Zwigzku Radzieckiego i po-
moc Zwigzku Radzieckiego towarzyszg nam w na-
szej walce na drodze budownictwa socjalizmu w
Polsce tak, jak towarzysza i przySwiecaja w_walce
o wolnos$¢ klasie robotniczej panstw kapitalistycz-
nych.

Wielka Rewolucja Pazdziernikowa
klasie robotniczej, wskazata catej ludzkos$ci droge
wyjscia z otchtani bezrobocia i gtodu, z otchtani
wojny i zniszczenia, w ktérag chce ja wtrgci¢ gni-
jacy ustréj kapitalistyczny.

Pod sztandarami Pazdziernika, pod sztandarami
obozu pokoju stoi dzi$ potowa ludzkosci, stojg ma-
sy pracujagce panstw kapitalistycznych, stojg wszy-
scy uczciwi ludzie.

Rekojmig zwyciestwa obozu pokoju, obozu poste-
pu jest Zwiagzek Radziecki, kté6ry mu przewodzi,
jest mito$¢, jaka go otaczaja masy pracujgce catego
Swiata, jest Stalin, Wielki Wédz Rewolucji Paz-
dziernikowej, Chorgzy walki o postep i pokdj,
wiodgcy Zwigzek Radziecki do nowych sukcesoéw,
do komunizmu.

wskazata

Plan kolejom}} —mazna czesé
narodomo-gospodarczego planu ZSRR

Plan kolejowy ZSRR, podobnie jak i caly plan narodowo - gospodarczy, buduje sie
na podstawie marksistowsko - leninowskiej nauki o prawach rozwoju spoteczenstwa
socjalistycznego na drodze do homunizmu. Artyhut niniejszy omawia role i za ania
planowania w kolejnictwie radzieckim Oraz najwazniejsze problemy z tym planowa-

niem zwigzane.

Doswiadczenia radzieckie w zakresie planowania transportu kolejowego pernoga
nam w przezwyciezeniu wielu trudnosci przewozowych, wynikajacych zms-d eu.go
rozwoju gospodarczego kraju, pomoga ujawni¢ niewykorzystane rezerwy dla s a ego

usprawniania pracy kolei.

1. Jedng z waznych czesci planu narodowo-gospodar-
czego ZSRR stanowi plan rozwoju kolejnictwa.

Towarzysz Stalin w czasie przyjecia kolejarzy na
Kremlu w lipcu 1935 r. wskazat, ze rozwdéj gospodarki
narodowej tak olbrzymiego panstwa jest nieosiggalny
bez sprawnego kolejnictwa, taczacego i cementujgcego
w jedna gospodarczg calo$¢ osSrodki przemystowe
z okregami i rejonami gospodarki rolnej, z okregami
dostarczajgcymi im surowce i produkty spozywcze.

W panstwie radzieckim w wyniku likwidacji kapita-
listycznego systemu gospodarczego, zniesienia prywat-
nej wiasnosci srodkéw produkcyjnych i eksploatacji
cztowieka przez cziowieka, wszystkie dziedziny gospo-

darki rozwijaja sie na podstawie jednolitego planu.
,Plan narodowo-gospodarczy kieruje zyciem gospodar-
czym Zwigzku Radzieckiego w interesach zwiekszenia
bogactwa spotecznego, stalego wzrostu, materialnego i
kulturalnego poziomu pracujagcych, umocnienia nieza-
leznosci ZSRR i wzmocnienia jego obronnosci® (8§ 11
Konstytucji Zw. Radzieckiego).

Cata gospodarka narodowa Zwigzku Radzieckiego,
awiec takze i kolej, rozwija sie w interesach mas pracu-
jacych. Wszyscy pracownicy kolejowi sg bezposrednio
zainteresowani w usprawnieniu pracy kolejnictwa. W
ten spos6b powstajg warunki dla lepszego wykorzysta-
nia techniki, dla nieustannego wzrostu wydajnos$ci pra-
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cy. | dlatego zgodny z prawami rozwojowymi jest szero-
ki rozmach socjalistycznego wspétzawodnictwa wsréd
kolejarzy, masowy ruch stachanowski, dazgcy do ma-
ksymalnego wykorzystania wewnetrznych rezerw kole-
jowych.

Planowy socjalistyczny system gospodarczy, w odr6z-
nieniu od systemu kapitalistycznego z jego anarchig
produkcyjna, zapewnia najbardziej efektywne wyko-
rzystanie wszystkich sit produkcyjnych kraju, a wiec
i ich istotnej czesci sktadowej technicznych srodkéw ko-
lei. WHasnie w socjalistycznej planowej gospodarce mo-
zliwe jest zwiekszenie wysytek towaréw, mozliwa jest
koncentracja potokéw towarowych i tym samym marsz-
rutyzacja przewozow. Brak sprzecznosci miedzy przed-
siebiorstwami transportowymi z jednej strony, a klien-
turg transportu z drugiej strony pozwala przyspieszy¢
prace na i wytadunkowe i skréci¢ przest6j wagonéw na
bocznicach.

W panstwie radzieckim stworzono wszystkie warun-
ki dla systematycznej poprawy pracy kolei. Transport
kolejowy pomysinie zrealizowat plan powojennej pie-
ciolatki stalinowskiej. Planowany na 1950 r. przewo6z
towaréw przekroczono o 13%. Sredniodobowy zatadu-
nek osiagnagt w 1950 r. 103% w stosunku do zadah pie-
cioletniego planu. W rezultacie zastosowania nowej
techniki i przodujacych metod pracy obcigzenie na o$
wagonu towarowego wzrosto w 1950 roku w poréwna-
niu z rokiem 1940 o 14%, a przecietny ciezar pociagu
towarowego o 10%. Sredniodobowy przebieg wagonu
towarowego przewyzszyt poziom przedwojenny o 4,09».
Przy$pieszono réwniez obrét wagonu, jednak w roku
1950 nie osiggnieto jeszcze poziomu przewidzianego
w planie.

Plan kolejowy, przewidujgcy state i pelne zaspokaja-
nie potrzeb nieprzerwalnego procesu socjalistycznej re-
produkcji, jest organicznie zwigzany z og6lnym planem
narodowo - gospodarczym. Miedzy wielko$cig produkcji
i rozmiarami przewozéw istnieje Scista zalezno$¢. Dla-
tego tez decydujgcym zadaniem planowania pracy kolei
jest, Sciste powigzanie planéw rozwoju kolei z planami
rozwoju przemystu, rolnictwa, wymiany towarowej i in-
nymi rodzajami transportu.

Ustalone, na podstawie przodujgcych stachanowskich
metod pracy, nowe progresywne normy wykorzystania
urzadzen kolejowych odzwierciedlajg posiadane rezer-
wy wzrostu przewozéw. Plany pracy kolei w ZSRR
uwzgledniajg te rezerwy i sg budowane na podstawie
wprowadzenia $rednio - progresywnych norm wyko-
rzystania taboru kolejowego i nieustannego wzrostu
wyposazenia technicznego kolei. Wykonanie tych pla-
néw zapewnia state polepszanie zaspokajania potrzeb
przewozowych gospodarki narodowej w ZSRR.

W Zwigzku Radzieckim wszystkie rodzaje transportu
stanowig witasno$¢ narodu. Kazdy z nich: kolejowy,
rzeczny, morski, samochodowy, rurociggowy i lotniczy
— to nierozerwalna cze$¢ jednolitego systemu transpor-
towego, rozwijajacego sie wedtug jednolitego narodo-
wo - gospodarczego planu. W zaleznos$ci od zadan go-
spodarczych i techniczno - ekonomicznych wtasciwosci
poszczegdllnych rodzajéw transportéw, moze okresowo
zmienia¢ sie ciezar gatunkowy w przewozach. Jednak
nawet przy zwiekszeniu sie ciezaru gatunkowego trans-
portu wodnego i samochodowego w wymianie towa-
rowej kraju transport kolejowy zachowuje nadal de-
cydujaca pozycje.

Istnienie jednolitej sieci transportowej, skoncentro-
wanej w reku socjalistycznego panstwa, sprzyja usta-
laniu prawidtowych proporcji rozwojowych poszczeg6l-
nych rodzajéw transportu i stusznemu podziatowi po-
miedzy nimi.

2. Wazniejszym zadaniem planowania na kolei, za-
daniem, wskazanym uchwatg XVIII zjazdu WKP(b),
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jest likwidowanie nieracjonalnych przewozéw. Organa
planujace powinny aktywnie wptywaé na dalsze pole-
pszenie rozmieszczenia produkcyjnych sit kraju, na
zblizenie zaktadéw przemystowych do rejonéw opato-
wych i surowcowych oraz do rejonéw konsumcyjnych,
na efektywne skoordynowanie pracy poszczegdélnych
rodzajow transportu, na likwidacje krzyzujacych sie
i nadmiernie dalekich przewozéw, na skrécenie prze-
biegu préznego taboru kolejowego i likwidacje sezono-
wosci przewozow.

Skrocenie odlegtosci przewozéw kolejowych ma duze
znaczenie narodowo - gospodarcze, poniewaz zmniejsza
ono czas przebywania tadunku w drodze, co w rezulta-
cie przyspiesza obieg srodkéw obrotowych w gospodar-
ce narodowej. Opat, surowce i pétfabrykaty dostajg sie
szybciej w proces produkcji, zwiekszajgc tym samym
tempo socjalistycznej reprodukcji. Oprécz tego zmniej-
szajg sie koszty transportowe, a wiec i koszty pro-
dukciji.

Wskazujac na wptyw przewozéw na warto$é towaréw.
Marks pisat: ,Im mniej martwej i zywej pracy potrze-
ba dla przewiezienia towaru na dang odlegtos¢, tym
produktywniejsza jest sita“.

W Zwigzku Radzieckim przy jego olbrzymich prze-
strzeniach ma szczegélne znaczenie rbwnomierne roz-
mieszczenie sit produkcyjnych, zblizenie produkcji do
Zzr6det surowca i rejonéw konsumcyjnych, kooperowa-
nie poszczegélnych przedsiebiorstw. Jézef Stalin uczy:
Zwigzek Radziecki jako panstwo bytby nie do pomy-
$lenia bez doskonatego transportu kolejowego, tacza-
cego w jedng cato$¢ jego liczne okregi i rejony. Na tym
polega wielkie panstwowe znaczenie transportu kolejo-
wego w Zwigzku Radzieckim.”

Dzieki odbudowie gospodarki rejonéw zniszczonych
podczas dziatan wojennych, a takze dzieki zaostrzeniu
walki z nieracjonalnymi przewozami, skrécona zostata
w pierwszej powojennej pieciolatce $rednia odlegto$é
przewozéw kolejowych. Dlatego tez dalsza poprawa roz-
mieszczenia os$rodkéw przemystowych — to jedno z
gtéwnych zadan narodowo - gospodarczych. Racjonalne
wykorzystanie transportu wymaga kompleksowego roz-
woju gospodarki w podstawowych gospodarczych rejo-
nach kraju, maksymalnego wykorzystania miejscowych
surowcoéw i opatu, kooperacji przedsiebiorstw, likwida-
cji przewozéw wtdérnych przez maksymalne skupienie
w jednych punktach posrednich etapéw produkcji i ra-
cjonalnego rozmieszczenia sktadéw, lepszego wykorzy-
stania préznych kierunkéw przebiegu pociggéw.

Plan gospodarczy przewiduje we wszystkich rejo-
nach Zwigzku Radzieckiego dalszy rozwdéj wtasnych baz
energetycznych i opatowych, produkcji materiatow bu-
dowlanych, produktéw spozywczych i przedmiotéw
powszechnego uzytku. Szezeg6lnie zwiekszyt sie i nadal
zwieksza w gospodarce ZSRR ciezar gatunkowy rejo-
néw wschodnich, zwlaszcza Syberii i Dalekiego
Wschodu.

Duze znaczenie ma takie zwiekszenie produkcji rol-
nej w rejonach, ktére byly poprzednio rejonami kon-
sumcyjnymi, stworzenie baz warzywniczo - ogrodni-
czych i hodowli bydta blisko centrow przemystowych.
W powojennej pieciolatce zrobiono duzy krok naprzéd
w realizacji dyrektyw XV IIl zjazdu WKP(b) o tym ze:
.Produkty zywnosciowe masowego uzytku, jak: ziem-
niaki, jarzyny, przetwory miesne, nabial, mgka, wyroby
cukiernicze, piwo, a takze szereg wyrobow przemysto-
wych masowego uzytku: galanteria, konfekcja, meble,
cegly, wapno itp. powinny byé produkowane w dosta-
tecznej ilosci w kazdej republice i okregu“.

Duze znaczenie dla usprawnienia pracy kolei ma dal-
sza poprawa rozmieszczenia przemysiu opatowego,
zwlaszcza weglowego i zwiekszenia w bilansie opato-
wym kraju ciezaru gatunkowego miejscowych rodzajow
opatu oraz energii elektrycznej i gazu. Mozliwosci sg



tu niewyczerpane i we wszystkich osrodkach gospodar-
czych sg ogromne zapasy wegla, ropy, torfu, tupku,
drzewa. W celu zmniejszenia przywozu z Kuzbasu i Ka-
ragandy, zwieksza sie systematycznie wydobycie miej-
scowego wegla na Uralu — w rejonie: Czelabinskim,
Wachruszewskim, Kizetowskim i Kujurgazinskim.
Wzrasta réwniez wydobycie wegla w rejonach Dale-
kiego Wschodu," Azji Srodkowej, Zakaukazu i na pra-
wobrzeznych terenach Ukrainy.

Diugos$¢ przewozoéw na wschodnich terenach kolejo-
wych znacznie sie zmniejszyta dzieki zwiekszeniu wy-
dobycia i rafinacji ropy i przez wzrost jej przewozéw
transportem wodnym. Specjalizacja rafinerii nafty,
zgodnie ze strukturg zapotrzebowania cigzacych do nich
terenéw, umozliwia w duzym stopniu transportowanie
ropy transportem wodnym i rurociggami.

Duze znaczenie dla skrécenia odlegtosci przewozoéow
ma stworzenie przez Kuzniecki kombinat metalurgiczny
wiasnej bazy rudy zelaznej. Dalszy rozwoj kopalni rudy
w rejonach Zakaukazu, Kamysz — Buruna, Lipiecka,
Tuly i Kurska, przyczyni sie réwniez znacznie do zmniej
szenia dalekich przewozéw rudy.

Juz obecnie ponad potowa wszystkich przewozéw
drzewa odbywa sie droga wodna. Przewozy te wzrosna
jeszcze bardziej w najblizszych latach. Wzrost wyrebu
drzewa w rejonach potozonych nad Kama, Wiatkg, Un-
zg, Bietg, Kostromg i innymi rzekami basenu Wotzan-
skiego, a takze w rejonach pdétnocnej DZzwiny, Wyczeg-
dy w znacznym stopniu odcigzy transport kolejowy.
Przyczyni sie do tego réwniez i techniczne wyposaze-
nie przemystu lesnego. Rozbudowanie urzadzen do su-
szenia i obrébki drzewa, kompleksowe wykorzystanie
surowca na tartakach, organizacja masowej fabrycznej
produkcji stolarki budowlanej i domkéw prefabrykowa-
nych zwolni transport od zbednych przewozéw odpad-
kéw drzewnych.

Skraca sie takze dtugos$¢ przewozéw i innych tadun-
kéw gospodarczych dzieki zwiekszeniu produkcji na-
wozo6w sztucznych, w szczeg6lnosci na Ukrainie i Kau-
kazie, na Powolzu i w Srodkowej Azji, dzieki przetwa-
rzaniu wegla 1rud na miejscu wydobycia, dzieki dal-
szemu rozwojowi ogrzewania miast przez stosowanie
w coraz szerszym zakresie gazu z wegla i tupkéw itp.

Duza role w racjonalizacji przewozéw odgrywa bu-
downictwo elektrowni, zwlaszcza wykorzystujacych
energie wodna, a nie przewozony z daleka wegiel. Zbu-
dowanie takich elektrowni na Wotdze i Dnienrze, a tak-
ze budowa kanatu Wotgo - Donskiego i Gtéwnego ka-
natu Turkmenskiego przyniosg gruntowne zmiany w
strukturze potokéw wagonowych i bedag sprzyjaé¢ dal-
szemu skréceniu odlegtosci przewozéw towarowych.

Na kolei istniejg ogromne rezerwy dla racjonalizacji
przewozéw. Wykorzystujgc te rezerwy, transport kole-
jowy stale polepsza obstuge potrzeb przewozowych go-
spodarki narodowej.

3. Roéwnoczesnie z lepszym wykorzystaniem istnieja-
cych potencjatéw dalszym Zrédlem wzrostéw przewo-
z6w jest wprowadzenie w ruch nowych potencjatow, a
mianowicie: wzrostu przeoustowbsci i zwiekszenie par-
ku taboru kolejowego. Plany kolejowe przewiduja dal-
sze unowoczes$nienie techniki, w szczegélnosci wprowa-
dzenie trakcji elektrycznej, catkowita automatyzacje
i mechanizacje pracochtonnych rob6t w procesie prze-
wozowym, a przede wszystkim prac na i wytadunko-
wych.

Plany inwestycyjne na kolei przewidujg dalsze wpro-
wadzanie przodujacej techniki na wszystkich dyrek-
cjach. Uwzgledniona jest konieczno$¢ jak najbardziej
efektywnego rozdziatu tvch urzadzen miedzy poszcze-
gélne obiekty tak. aby terminy wprowadzenia w ruch
nowych potencjatow byly podyktowane ogdélnymi po-
trzebami planu narodowo - gospodarczego i planem roz-

woju poszczegélnych gatezi przemystowych. Na przy-
ktad termin rozpoczecia eksploatacji nowych linii wigze
sie z terminem otwarcia nowych przedsiebiorstw prze-
mystowych, elektrowni, baz opatowych i surowcowych
Terminy rozbudowy urzadzen drogowych sg zharmoni-
zowane z terminami wykonania przez przemyst ciezkich
szyn i parowozow o duzej mocy. Bierze sie tez pod uwa-
ge braki istniejgce na niektérych odcinkach linii tak
aby przez ich usuniecie zapobiec powstawaniu ,waskie-
go gardta“. W ten sposo6b plan inwestycji na kolei za-
pobiega powstawaniu dysproporcji miedzy zadaniami,
ustalonymi w tym planie arozwojem innych gatezi go-
spodarczych.

Na wszystkich etapach budownictwa socjalistycznego
Partia i Rzad poswiecaly specjalng uwage budowie no-
wych linii kolejowych. Jeszcze w 1931 roku tow. Stalin,
moéwigc o perspektywach dalszego rozwoju gospodarki
narodowej powiedziat ,Musimy w koncu jak najszerzej
rozwing¢ budownictwo kolejowe. Jest to podyktowane
interesami Zwigzku Radzieckiego jako cato$ci — inte-
resami na Kresach, jak i interesami centra“.

Urzeczywistnienie stalinowskiej polityki technicznego
wyposazenia kraju zapewnito przeobrazenie transpor-
tu kolejowego w przodujgcg gataz gospodarki narodo-
wej. W okresie pieciolatek stalinowskich dokonano ol-
brzymich prac nad prowadzeniem parowozéw o duzej
mocy i wagonéw czteroosiowych, nad budowg drugich
toréw, elektryfikacjg poszczegélnych linii, wzmocnie-
niem nawierzchni, rozwinieciem i rozbudowg stacji
i weztdw.

Dalszy wzrost wyposazenia technicznego transportu
kolejowego — to wazne ogniwo rozwoju technicznego
catej gospodarki narodowej Zwigzku Radzieckiego. Bu-
dowa nowych i wyposazenie techniczne istniejagcych li-
nii sprzyja dalszemu rozwojowi ekonomicznemu i kul-
turalnemu niegdy$ zacofanych rejonéw, sprzyja wzmoc-
nieniu obronnosci kraju, systematycznemu wzrostowi
materialnego i kulturalnego poziomu ludzi radziec-
klcﬂ Podstawg do uktadania planu kolejowego sag obii-
czenia bilansowe: produkcji i zapotrzebowania poszcze-
g6lnych tadunkéw wedtug rejonéw obrotu taboru ko-
lejowego, przepustowosci poszczegélnych linii, bilansu
opatu, metalu, drzewa, potrzebnych kolei oraz bilansu
sity roboczej.

Wszystkie te obliczenia sg mocno powigzane z Ogol-
nym bilansem narodowo - gospodarczym. Transport ko-
lejowy — to jeden z wiekszych konsumentéw zasobéw
materialnych kraju. Zuzywa on w przyblizeniu 1/3 wy-
dobywanego wegla, 1/4 walcowanego zelaza i ponad
10%> catej produkcji drewna. W transporcie kolejowym
jest umieszczone okoto 20°/owszystkich funduszéw pan-
stwowych.

Wazniejszymi czes$ciami planu kolejowego sa: plan
eksploatacyjny, plan zaopatrzenia materiatowego, plan
zatrudnienia, plan remontu i plan finanséw.

Partia i Rzad wymagaja, aby plany pracy kolei byty
wykonane nie tylko iloSciowo — lecz, co jest najwaz-
niejsze, powinny by¢ osiggniete jak najlepsze wskazni-
ki techniczno - ekonomiczne. Zadanie polega nie tylko
na systematycznym zwiekszeniu przewozéw towaréw,,
lecz réwniez na tym, aby temu wzrostowi, przy catko-
witym zachowaniu bezpieczenstwa ruchu pociggéw, to-
warzyszyto state przyspieszenie obrotu taboru, zwiek-
szenie wydajnosci pracy kolejarzy i obnizenie kosztow
wiasnych przewozoéw. R

Zwiekszenie wydajnosci pracy na kolei jest, podobnie
jak w innych gateziach gospodarki narodowej, najwaz-
niejszym i decydujacym zadaniem. Dlatego tez zapla-
nowanie zwiekszenia wydajnos$ci pracy to podstawo-
wy i najbardziej odpowiedzialny etap planowania pracy
na kolei. Od wysokosci tego planu zalezy ilostan pra-
cownikéw kolejowych i poziom ich zarobkéw.
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Duze znaczenie ma prawidlowe ustalenie kosztéw
wiasnych przewozoéw i planu ich obnizenia. Produkcyj-
na dziatalno$¢ kolei znajduje swo6j wyraz w oddzielnym
planie finansowym, tzw. bilansie dochodéw i rozchodéw
kolejowych. Bilans ten okres$la wzajemny stosunek ko-
lei do budzetu panstwowego, w szczeg6lnosci wielko$é
dochodéw kolejowych, ktére kolej przekazuje do budze-
tu panstwowego i wielko$¢ funduszéw otrzymywanych
z budzetu na budownictwo i inne potrzeby kolei. Z tego
wynika, ze finansowy plan kolejowy — to nieodtgczna
cze$¢ budzetu panstwowego.

Mgr FRANCISZEK SWIDERSKI

Plan w Zwiazku Radzieckim — to podstawowe prawo
rozwoju gospodarki socjalistycznej. Partyjny charakter
planowania jest okreslony wyraznym dazeniem do celu
planéw, skierowanych na szybkg budowe spoteczenstwa
komunistycznego, na wprowadzenie w zycie programu
Partii. Plany panstwowe, dotyczace rozwoju kolejnic-
twa — to wazna cze$¢ planu narodowo - gospodarczego
Zwiagzku Radzieckiego. Plany te sg skierowane na urze-
czywistnienie generalnej linii Partii — na budowe ko-
munizmu w Zwigzku Radzieckim.

Istota kolejoirego prawa przewozowego ZSRR

Artykut omawia podstawy i znaczenie prawa przewozowego, ktére w Zwigzku Ra-
dzieckim odgryxva odmienng role, niz w krajach kapitalistycznych. Podczas gdy w kra-

jach kapitalistycznych prawo przewozowe reguluje jedynie prywatno - prawne sto-
sunki pomiedzy kolejg i jej klientami, w ustroju socjalistycznym prawo przewozowe

ustala zasady planowej pracy kolei dla wypetnienia ciagle wzrastajacych zadan w ra-
mach rozwijajacego sie w szybkim tempie zycia gospodarczego kraju.

Pojecie i rola kolejowego prawa jprzewozowego
w systemie panstwowo-prawnym Zwigzku Radziec-
kiego sg $cisle zwigzane z dziatalnoscia transportu ko-
lejowego, tj. z funkcjg, jaka ten transport wypeinia
W organizacji panstwa socjalistycznego. W najszerszym
ujeciu oznacza to wspoétudziat kolei zelaznych w bu-
dowie i rozwoju gospodarki planowej i uczestnictwo
w procesie produkcji i dystrybucji oraz w zaspokaja-
niu réznorodnych potrzeb ludnosci. Nie ma bowiem
ani jednej gatezi gospodarki narodowej, ktéra na od-
cinku swego dziatania nie korzystataby z ustug kolei
zelaznych.

Ta doniosta rola kolei znajduje nalezyta ocene
u najwyzszych czynnikbw panstwowych zaréwno
w przesztosci, jak i w obecnej rzeczywistosci. Znalazto
to swoj wyraz w ustawie kolejowej, zatwierdzonej,
zgodnie z obowigzujagcg procedurg ustawodawcza,
przez Rade Ministrow i wprowadzonej w zycie z dniem
15 marca 1935 r.

Tej to wladnie ustawie, jako podstawowemu Zrédiu
kolejowego prawa przewozowego w ZSRR, poswiecone
sg dalsze uwagi.

Ustawe kolejowa charakteryzujg nieznane w pan-
stwach kapitalistycznych sformutowania zadanh trans-
portu kolejowego i klienteli wobec gospodarstwa na-
rodowego. Juz z dwéch pierwszych artykutéw przebija
to dobitnie, gdzie czytamy:

Wykonanie panstwowego planu przewozéw jest
podstawowym obowigzkiem kolei. Kolej na réwni
z klientami jest zobowigzana do organizowania plano-
wych przewozéw przy najmniejszym zuzyciu mate-
rialnych $rodkéw przewozowych i przy nalezytym za-
pewnieniu bezpieczenstwa przewozu oséb i przesytek®.

Przytoczone postanowienia stawiaja transport kole-
jowy na wilasciwym miejscu, czynigc z niego petno-
wartosciowego wspbétwdrce gospodarki narodowej,
a nie przypadkowego przewoznika, jak to ma miejsce
w ustroju kapitalistycznym.

Dazac do minimalnych kosztéw przewozéw plano-
wych droga racjonalizacji przewozéw, likwidacji zbed-
nych, krzyzujgcych sie przewozéw, podwyzszenia wy-
dajnosci pracy i taboru, koleje radzieckie wywieraja
olbrzymi wptyw na charakter i rozmieszczenie w kra-
ju osrodkéw produkcji oraz na jprzyblizenie ich do zZr6-
det surowcow.
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W dalszym ciggu ustawa przewiduje sposoby wyko-
nywania zadah przewozowych i zapewnia niezbedne
do tego celu skuteczne $rodki zabezpieczajgce. Insty-
tucja pojedynczej umowy o przew6z nie jest tu dla
siebie celem; przeciwnie, jest ona wprzegnieta w stuz-
be ogdlnopanstwowego interesu, jakim jest nalezyte
wykonanie panstwowego jplanu przewozéw.

Nie ulega watpliwos$ci, ze obowigzujgca ustawa jest
produktem dtugoletnich doswiadczen kolei, zdobytych
na przestrzeni poszczegblnych etapéw rozwoju pan-
stwa radzieckiego, ktére wymagaty od kolei zelaznych
nieustannej walki o nowe metody pracy i najbardziej
sprawng, systematyczng oraz niezawodng organizacje
przewoz6ow na rozlegtym terytorium panstwa radziec-
kiego.

Zwyciestwo na, tym odcinku byto niewatpliwie wiel-
kim sukcesem przodujacej mysSli i sit transportu kole-
jowego; odtad tez, az po dzien dzisiejszy kolejowe pra-
wo przewozowe jest czynnikiem, zapewniajgcym trwa-
te warunki wykonywania przewozéw tak przez kolej,
jak i klientele w sposéb planowy, rownomierny i zdy-
scyplinowany, zgodnie z potrzebami kraju.

Zasada planowosci przewozow

Przewozy towarowe w ZSRR dzieli sie planowo po-
miedzy rézne S$rodki jprzewozowe. Ministerstwo Komu-
nikacji sporzadza dla calej sieci linii kolejowych
w ustalonym trybie plany przewozowe dwéch kate-
gorii: plany perspektywiczne i operatywne. Pierwsze
sporzadzane sg na okresy zasadniczo roczne, drugie na
okresy kwartalne i miesieczne.

Ogo6lng podstawg kazdego planu przewozéw jest bi-
lans produkcji i konsumcji danego rodzaju wytwoérczo-
Sci wedtug rejonéw. Wynika z tego, ze planowanie ma-
terialno-techniczne zaopatrzenia gospodarstwa narodo-
wego na odcinkach wszystkich zainteresowanych re-
sortbw pozostaje w organicznym zwigzku z planowa-
niem przewozow kolejowych.

Podczas sporzadzania planéw Ministerstwo Komu-
nikacji czuwa nad tym, aby do planu nie weszly prze-
wozy zbyt bliskie (do 30 km), zbyt dalekie, krzyzujgce
sie, nieekonomiczne.

Wykonanie planéw operatywnych jest zabezpieczone
na skutek rozpracowania ich przez kolej i klien-



tele na szczeblu oddolnych jednostek organizacyjnych
z oznaczeniem zadan przewozowych na poszczegoélne
dni miesiaca.

Jezeli nadawca posiada wystarczajgcag ilos¢ towa-
row, kolej moze dokonywad zageszczenia natadunku
w granicach obowigzujgcego planu, w celu formowa-
nia zmarszrutyizowanych pociggéw | koncentracji prze-
wozéw, jak robwniez wyréwnywania powstatych niedo-
tadunkow.

Przy zgloszeniu przez nadawc6éw miesiecznej normy
planowej naczelnicy kolei ustalajg dla kazdego nadaw-
cy ilos¢ pociagébw zmarszrutyzowanych do ustawienia
W ciggu miesigca.

Plany przewozowe sa sporzadzane centralnie, jezeli
obejmujg przewozy o znaczeniu ogdélno-panstwowym,
wedtug listy tadunkéw zakwalifikowanych do tej gru-
py lub przez naczelnikéw kolei, jezeli obejmujg prze-
wozy lokalne, drugorzednego znaczenia.

Przyjmowanie do przewozu drobnych przesytek od-
bywa sie w ramach odrebnych dziennych norm, ktdre
naczelnik kolei przydziela z ilosciowej normy przewo-
z6éw, ustalonej w planie lokalnym. Z norm tych po-
krywa sie rowniez i natadunek przesytek drobnych do
zbiorowych wagonéw kursowych. Dla nadawcéw, kté-
rzy regularnie zgtaszajg do przewozu przesytki drob-
ne, adresowane do réznych punktéw, naczelnik kolei
moze ustalaé na wiekszych stacjach oddzielne normy.

Nadanie przesyitki drobnej wymaga uprzedniego
zgtoszenia, ktére nalezy ztozy¢ na stacji nie wczes$niej
niz na 5 dni i nie pézniej niz w przeddzien zamierzo-
nego dostarczenia towaru.

Nadawcy przystuguje prawo zuzytkowania wyznaczo-
nej mu ilosci wagonéw w planie o znaczeniu ogdéiné
panstwowym i lokalnym do przewozu przesytek drob-
nych z witgczeniem jednak przewozu tych przesytek do
miesiecznego planu.

Zasada oszczednosci w przewozach
nakazana jest zarowno kolei jak i klienteli

Panstwo socjalistyczne zainteresowane jest w spo-
séb szczegb6lny w ekonomicznym uzytkowaniu $Srodkow
przewozowych, dlatego tez kolej jest obowigzana to-
czy¢ walke ,0 obnizenie, kosztéw wtasnych i zwieksze-
nie wydajnosci pracy i taboru. Ustawa zawiera w tym
wzgledzie szereg wskazan.

Minister Komunikacji ma prawo wytgczaé¢ z planéw
przewozy nieekonomiczne, krzyzujgce sie, zbyt odlegte
lub zbyt bliskie. Nadawca ma prawo tadowaé¢ do jed-
nego wagonu przesytki drobne, przeznaczone do réz-
nych stacji, tylko woéwczas, jgdy stacja pierwszego wy-
tadowania jest odlegta co najmniej o 300 km. Kolej ma
prawo zada¢ skoncentrowania planowego nadania i od-
prawy przesytek systemem zmarszrutyzowanego jprze-
wozu w calych sktadach pociggowych.

Kolej przewozi przesyiki najkrotszg droga. Jezeli
jednak zachodzi mozliwo$¢ bardziej racjonalnego wy-
korzystania $rodkéw przewozowych, moga by¢ wyzna-
czone trasy okrezne.

Prawo rozporzadzania przesyitka ograniczone jest do
niezbednych przypadkéw (zmiana odbiorcy i stacji
przeznaczenia), niezaleznie od tego za tzw. przeadre-
sowanie przesyiki wagonowej kolej pobiera po 300
rubli. Przesyiki, nieodebrane w ciggu 5 dni po wy-
tadowaniu $rodkami kolei, sg likwidowane w trybie
odpowiadajacym postulatom gospodarki narodowej.
Znaczy to, ze zawarto$¢' ich zostaje zuzytkowana na
witasciwe cele bez strat dla jpanstwa i nie trafia przy-
padkowo w jrece przygodnych oséb, jak to sie dzieje
przy licytacji. Nadawcy. sg obowigzani do catkowitego
wykorzystywania wagonéw w granicach ustalonych
norm tadunkowych.

Przys$pieszenie obiegu $rodkéw pfatniczych

Odpowiednio do potrzeb gospodarki planowej i fi-
nansowej optacanie kosztéw przewozu odbywa sie
przez nadawce przy nadaniu. Odbiorca ponosi jedynie
te koszty, ktére powstaly w drodze i na stacji prze-
znaczenia. W ten spos6b wykluczone jest zamrazanie
Srodkéw ptlatniczych, a ponadto zapewnione sa mozli-
woséci wptywania na nadawcéw, by jbadali uprzednio
celowos¢ i optacalnos$¢ poszczegélnych dostaw. Uprosz-
czenie manipulacji ptatniczych osigga sie w drodze sto-
sowania obrotu bezgotéwkowego (przelewy czekowe),
badZz w drodze zcentralizowanego rozrachunku z klien-
telg.

Zabezpieczenie catosci przesylek

Znajduje to swo6j wyraz w specjalnej trosce, aby to-
war nie uszkodzit sie w drodze nawet wéwczas, gdy
nadawca zgodzit sie na ryzyko wynikajace z wadli-
wego opakowania lub przewozu w wagonie niefcry-
tym. Kolej moze przyja¢ przesytke do przewozu tylko
wtedy, gdy wady opakowania nie budzg obaw zepsu-
cia sjag lub zaginiecia towaru w drodze. Zamiana wa-
gondéw krytych na niekryte moze nastapi¢ tylko wtedy,
gdy towar w my$l przepisbw mozna przewiez¢ w wa-
gonie niekrytym. _ .

W przewozie kolejami zelaznymi znajdujg sie ol-
brzymie ilosci materiatéw (surowcéw, poétfabrykatow
i fabrykatéw), przedstawiajgce warto$¢ wielu miliar-
déw rubli. Zabezpieczenie tego majatku jposiada ogolno
panstwowe znaczenie. W tym przedmiocie sg wydane
przez Rade Mimstrow specjalne zarzadzenia, kté6re ma-
ja na celu likwidowanie badz przeciwdziatanie kra-
dziezom, brakom sztuk, wagi, niszczeniu, zepsuciu,
uszkodzeniu, roztgczeniu przesytek od dokumentéw
itp.
Wyrazem troski o zabezpieczenie catosci jprzesytek
jest obowigzek nalezytego sporzadzania _protokotéw
w jsprawie r6znorodnych nieprawidtowos$ci powstatych
w czasie przewozu. Okolicznosci, mogace stuzyé za pod-
stawe materialnej odpowiedzialnoéci kolei zelaznych
i klienteli z tytutu przewozu, sg stwierdzane protoko-
larnie na stacjach.

Niemniej wazne znaczenie posiada w itym zakresie
nalezycie zorganizowana praca jednostek, prowadza-
cych poszukiwania przesytek na szczeblach stacji, od-
dziatéw, zarzadéw kolei i Ministerstwa Komunikacji.

Zasada petnej odpowiedzialnosci za szkode
i uproszczonej regulacji wzajemnych roszczen
z tytutu przewozéw

Przyjety w ustawie systeim odpowiedzialnosci za cal-
kowite lub czesciowe zaginiecie i uszkodzenie towaru
cechuje ustalenie wyraznych granic odszkodowan.

Kolej ptaci: za zaginiecie towaru — rzeczywistg war-
tos¢ utraconego towaru, za uszkodzenie towaru su-
me, jo ktéra obnizyta sie jego wartosé, wreszcie za za-
giniecie towaru z deklarowanag wartoscia odsz 0O
wanie robwne tej wartosci, oile nie udowodni, ze kwota
zadeklarowana przekracza warto$¢ rzeczywisty.

Oprécz odszkodowania za uszkodzenie towaru, od-
biorcy nalezy wydaé odnos$ng przesytke, przy czym od-
biorca nie jjest uprawniony odmoéwi¢ jej przyjecia, je-
zeli tylko jako$¢ towaru zostata na tyle zachowana, ze
mozna go uzy¢ zgodnie z pierwotnym przeznaczeniem.
W spornych przypadkach rozstrzygniecia dokonywuje
sie w drodze ekspertyzy.

Rozmiar odpowiedzialnosci za zwitoke -w dostawie
ustalony jest wediug innej podstawy niz przy zaginie-
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ciu. Ustawa, przewiduje w tych przypadkach optacanie
przez kolej kar w postaci okreslonych procentéw od
przewoznego, tym wyzszych, im dluzsza jest zwioka.'
Jednoczes$nie odbiorca ma prawo zadaé wyréwnania
szkody Wyniktej ze zwtoki, lecz, w przeciwienstwie do
poprzedniego, obowigzany jest udowodni¢ jej wyso-
kos¢. W pierwszym przypadku kara nie moze przewyz-
sza¢ potowy przewoznego, w drugim przypadku od-
szkodowanie ograniczone jest do wysokos$ci peilnego
przewoznego. Odbiorca traci prawo do otrzymania po-
wyzszych kwot, jezeli w ciggu 3 dni nie zabierze ze
stacji nadesztej ze zwtokg przesyiki.

Ustawa przewiduje réwniez warunki, przy ktérych
odpowiedzialno$¢ za zaginiecie, uszkodzenie i zwloke
w dostawie towaréw obcigza nadawce Ilub , odbiorce,
badz tez kolej.

Kolej nie odpowiada za zaginiecie lub uszkodzenie
przesytki, jezeli udowodni, ze wynikly one wskutek
wypadkéw natury zywiotowej, szczegélnych natural-
nych wiasciwosci towaru lub winy albo nieostroznosci
nadawcy lub odbiorcy. Druga kategorie stanowig przy-
czyny o specjalnym charakterze, obcigzajace reklamu-
jacego obowigzkiem dowodu, ze zaginiecie lub uszko-
dzenie nastgpito wskutek innych okolicznos$ci, niie
zwigzanych z zatadowaniem badZz wytadowaniem to-
waru, przewozem w wagonie niekirytym, nieprzedsie-
wzieciem przez dozorce przesyitki potrzebnych $rodkow
dla zabezpieczenia jej catosci, brakiem lub wadliwoscia
opakowania, a takze brakiem wagi w granicach natu-
ralnego ubytku.

Jezeli towar zastat zatadowany $rodkami nadawcy
i nadszedt w nieuszkodzonym wagonie i z nienaruszo-
nymi plombami stacji nadania, klient obowigzany jest
udowodni¢, ze brak wagi wynikt wskutek zaginiecia
lub uszkodzenia towaru, spowodowanego przez kolej.

Przy zwtoce w dostawie za podstawe do zwolnienia
sie kolei zelaznej od odpowiedzialnosci mogg stuzyé
jedynie te przyczyny, ktére uzasadniajg wydanie przez
Ministerstwo Komunikacji zarzagdzen o przediuzeniu
terminu dostawy w odnos$nych przypadkach (przeszko-
dy w ruchu, zmiana rozktadu jazdy pociggéw itp.).

Dochodzenie roszczenia odbywa sie na drodze rekla-
macyjnej, a nastepnie sgdowej. Reklamacje moga wno-
si¢ osoby do tego uprawnione z dotgczeniem odpowied-
nich dokumentéw. Przekazanie prawa do reklamacji
jest ograniczone miedzy nadawca i odbiorca, badz tez
miedzy jedng z tych os6b a samym przedsiebiorstwem
lub instytucja, o ile naleza one do tego samego zarzadu.

Nie sa dopuszczalne reklamacje, ktoérych pretensja
wynosi mniej niz 10 rubli, poza tym w kazdym przy-
padku niedoboru, nadptaty i przekroczenia terminu do-
stawy, albo jezeli nalezno$¢ z listu przewozowego nie
przekracza 50 rubli.

Rozpatrzenie reklamacji przez kolej powinno nasta-
pi¢, zaleznie od charakteru sprawy, w okresie od 45
dni do 6 miesiecy. Od niektérych decyzji kolei, w szcze-
gélnosci gdy chodzi o niewielkie kwoty odszkodowan,
nie przystuguje prawo skierowania pretensji na dro-
ge sadowa.

Roszczenia ulegajg przedawnieniu z uptywem 6 mie-
siecy, a w komunikacji mieszanej z uptywem jednego
roku.

Zasada dyscypliny przewozowej

Zadanie terminowej dostawy olbrzymiej masy towa-
row odgrywa niezmiernie wazng role w mechanizmie
gospodarczym panstwa radzieckiego. Z przedstawio-
nych wyzej zatozen ustawy nietrudno zauwazy¢, e ja-
ka konsekwencjg zapewniono odbywanie sie przewo-

z6w z uwzglednieniem najszerzej rozumianej ekonomi-
ki transportu.

Niezaleznie od tego ustawa zabezpiecza utrzymanie
dyscypliny przewozowej przy pomocy systemu Kkar
i premii.

Koleje zelazne optacajag kary pieniezne nadawcy w
razie nie wypetnienia miesiecznej normy podstawienia
wagondw, a nadawca optaca je kolei, o ile nie zataduje
planowanej dziennej ilosci towarbéw.

Za nieprzygotowanie wagonéw pod zestawienie po-
ciggu zmarszrutyzowanego strona winna optaca po-
nadto dodatkowa kare w wysokos$ci 300 rubli.

Za przetrzymywanie wagonéw pod zatadowaniem lub
wytadowaniem powyzej ustanowionych terminéw (od
0,5 do 5 godzin) przypada do zaptaty kara, wzrastajaca
w miare diluzszego przestoju. Wedtug tej samej zasady
kolej pobiera kary za przechowanie przesytek po
uptywie 'terminu wolnego od sktadowego.

Za niezachowanie obowigzujgcych norm tadunko-
wych wagonéw nadawca optaca kare od 20 do 30 rubli
od tony niedotadunfcu.

Ponadto nadawcy lub odbiorcy ponosza miedzy inny-
mi kary za zwitoke w uregulowaniu naleznosci przewo-
zowych (IV« od naleznosci za kazdy dzien), niezata-
twienie o czasie formalnos$ci zwigzanych z odbiorem
dokumentéw przewozowych (5 rubli za dzien), za za-
mieszczenie w liScie przewozowym wskazan, powodu-
jacych zmniejszenie przewoznego (w wysokosci 3-kroi-
nej réznicy odno$nych sum przewoznego), za nadanie
do przewozu towaréw wytaczonych od przewozu lub
bez zachowania wymaganych $rodkéw ostroznosci (w
wysokosci pieciokrotnego przewoznego), za nieoczysz-
czenie wagonu po wytadowaniu towaru (10 rubli od
wagonu i 50 rubli od cysterny), za przeadresowanie
przesytki (300 rubli od przesyiki).

Kolej zelazna optaca kary pieniezne w przypadkach
opéznionego podstawienia wagonéw pod zatadowanie
tub wytadowanie w stosunku do terminéw ustalonych
w planie lub tez w zawiadomieniach o podstawieniu.

Roéownolegle do kar pienieznych sa stosowane Pra-
mie, miedzy innymi za skrécenie postoju wagonéw pod
zatadowaniem lub wytadowaniem i za ftadowanie wa-
gonoéw zbiorowych.

W przypadkach nadmiernego nagromadzenia sie
przesytek na stacji przeznaczenia naczelnik kolei mo-
ze podwyzszy¢ kare pieniezng za przechowanie do pie-
ciokrotnej wysokosci, a za zgodg Ministra Komunika-
cji do dziesieciokrotnej wysokos$ci oraz za przetrzymy-
wanie wagonéw powyzei ustalonych godzin do dwu-
krotnej lub za zgodg Ministra do trzykrotnej wyso-
kosci.

Ponadto przystuguja kolei dalsze uprawnienia w po-
staci zawieszenia przyjecia przesylek do przewozu
od, 2 do 5 lub wiecej dni, jak rébwniez w postaci usta-
nowienia obowigzkowego dla klienteli trybu wytado-
wania i wywozu nadesztych przesytek, bagdZz oddawania
ich na skiad. Terenowe wiadze administracyjne sa
obowigzane do wspétdziatania z kolejg w tym zakresie.

Zasada socjalistyczne! wspotpracy z klientelg
i z innymi srodkami transportu

Uksztaltowanie w ustawie czynnosci wykonywa-
nych w procesie przewozu jest wyrazem stosunkéw
panujacych w systemie socjalistycznym. Wszystkie one
sg ustalone z mys$lg o dobru ogélnym. Osoby narusza-
jace przepisy ustawy, w wyniku czego narazajg gospo-
darke narodowg na straty, ponosza odpowiedzialno$é
dyscyplinarng i kama.

Ustawa stwarza podstawy wspotpracy zinnymi $rod-
kami transportu w zakresie przewozéw w drodze uru-
chomienia tzw. komunikacji mieszanych. Wspétpraca



ta ma zakreslone granice i zmierza przede wszystkim
do racjonalnego rozdziatu masy towarowej, przypadaja-
cej do przewozu, a nastepnie do lepszego wykorzysta-
nia srodkéw przewozowych. Jeot to mozliwe w warun-
kach wykluczajacych jakakolwiek ‘forme walki konku-
rencyjnej miedzy koleja, zegluga czy komunikacjg sa-
mochodowa.

W zakonczeniu w kilku stowach nalezy wyjasnié, ze
ustawa z 1935 roku jest aktem o charakterze ramo-
wym. W 100 zwiezle zredagowanych artykutach zawar-
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te sg jedynie zasadnicze hormy przewozu os6b i prze-
sytek.

Calg dziedzine technicznej pracy kolei na odcinku
przewozow reguluja przepisy wykonawcze, wydawane
przeiz Ministra Komunikacji we wtasnym zakresie, a w
okres$lonych przypadkach w uzgodnieniu z wtasciwymi
czynnikami panstwowymi tego rodzaju konstrukcja bu-
dowy kolejowego prawa przewozowego zapewnia ela-
stycznos$¢ przepiséw i tatwos$¢ dostosowania ich do wa-
runkéw i potrzeb przewozowych.

Polityka taryfotua kolei ZSRR

Historia polityki taryfowej w Zwiazku Radzieckim przedstawia

cenny materiat

szkoleniowy zaréwno ze wzgledu na bogactwo $rodkéw taryfowych stosowanych na
przestrzeni 30-letniego rozwoju gospodarki radzieckiej, jak i na role, jaka spetniaty
i nadal spetniajg taryfy w ekonomice transportu kolejowego i w zyciu gospodarczym.
Dzieki bowiem odpowiedniemu réznicowaniu taryf towarowych osiggano popieranie
przewoz6éw gospodarczo uzasadnionych i hamowanie lub catkowita likwidacje prze-
wozéw nieracjonalnych, jak réwniez skréocenie odlegto$ci przewozéw, przyspieszenie
obrotu wagonéw, wykorzystanie tadownos$ci wagonéw itd.

Szybki rozwéj zycia gospodarczego ZSRR i wynika-
jaca z tego konieczno$¢ zosipoKOjema rosngcycn stale
potrzeb przewozuwycn stawia przed koiejarni radziec-
kimi Oibizymie zauania, ktére moga byc i sg rozwig-
zywane jeuyrue dzieki umiejethemu stosowaniu ceio-
wycn i mezoednycn srodKow organizacyjnych, tech-
nicznych i taryiowych. Polityka taryfowa kolei ra-
dzieckich stata sie w tych warunkacn waznym i nie-
zbednym narzedziem, wspoétdziatajgcym w procesie
rozwoju gospodarKi socjalistycznej. Polityka ta od-
grywa o wiele wiekszg ro.e w Zwigzku Radzieckim,
ruz w innych krajaen, a to ze wzgiedu na olbrzymi
obszar kraju radzieckiego oraz jego olbrzymi rozwdj
gospodarczy. Dlatego tez na catej przestrzeni rozwoju
gospodarki radzieckiej od 1820 r. do chwili obecnej do
pomocy przy rozwigzywaniu technicznych zadan ko-
lei, zwigzanych z przewozem wielkich mas towaru,
stosowano odpowiednie $rodki taryfowe. Potwierdze-
nie tego znajdujemy w ksigzce Potapowa i Deribasa
pt. ,Kommerczeskaja eksploatacja zeleznych dorog
SSSk ", wydanej w Moskwie w r. 1950.

W dziale VIl tej ksigzki, omawiajacym taryfy prze-
wozowe i rozrachunki, znajdujemy krétkie omoéwienie
teoretycznych wiadomosci z zakresu taryf kolejowych,
omoéwienie podstawowych zalozen polityki taryfowej
w transporcie kolei zelaznych ZSRR oraz oddzielne
omoéwienie polityki taryfowej w powojennej pieciolat-
ce 1946 __ 1950. Interesujacy ten materiat podaje po-
nizej w zwieztym streszczeniu.

W czesci teoretycznej omawianego tematu znajduje-
my potwierdzenie pogladéw innych teoretykéw ra-
dzieckich, a zwiaszcza Kuczurina i Czernomordika,
gltoszacych, iz taryfa kolejowa jest w znaczeniu gos-
podarczym planowang ceng przewozu. Ze wzgledu na
ten charakter taryfa przewozowa podlega ekonom.cz-
nym prawom budowy cen w gospodarce socjalistycz-
nej i jest Swiadomie wykorzystywana w planowej pro-
dukcji dla pobudzenia wzrostu bogactw spotecznych
i zwiekszenia ekonomicznej i obronnej potegi kraju.
Podczas gdy w krajach kapitalistycznych taryfy, ko-
lejowe sa $rodkiem walki konkurencyjnej pomiedzy
monopolowymi kartelami o podziat zyskéw i o opano-
wanie rynkéw, to w Zwigzku Radzieckim sa one wy-
razem nowego socjalistycznego stosunku ludzi do $rod-
kéw i procesu produkcji oraz $rodkiem do popierania

ekonomicznego i kulturalnego rozwoju wszystkich ob-
szaréw kraju.

Pomimo iz podstawag ksztaltowania taryf kolejo-
wych sg prawa ekonomiczne wspdlne dla wszystk.ch
cen gospodarki socjalistycznej, to jednak charakter
i stcpien. r6znicowania stawek taryfowych réznig sie
zasadniczo od charakteru i réznicowania cen innych
gatezi gospodarki narodowej. Odmienno$¢ ta wynika
z duzej ré6znorodnosci transportowych ustug kolei oraz
ze specjalnej funkcji ekonomicznej transportu kolejo-
wego, ktéry wigze ze sobg wszystkie gatezie gospodarki
przemystowej i rolnej oraz wszysiKie ouiegi gospo-
darcze 'kraju. Ze wzgledu na te specyficzng role taryf
przewozowych polityna taryfowa w ¢wigzKU Radziec-
kim jest stale wykorzystywana jako $rodek i wazna
dZzwignia ekonomiczna w rozwigzywaniu zagadnien
budownictwa socjalistycznego.

Pierwszy radziecki system taryfowy, wprowadzony
w zycie w r. 1920, zawierat 7 klas przesytek, z ktérych
4 odnosity sie do wagonowych przesylek materiatow
opatowych, budowlanych, zboza i innych, 3 zas — do
wszystkich pozostatych towaréw w zaleznosci od wagi
przesytek. Taryfa w tym okresie miata tylko znacze-
nie rozrachunkowe pomiedzy kolejami i innymi orga-
nizacjami gospodarczymi. Jednak juz w 1922 r.
w zwigzku z przejSciem do nowego etapu polityki gos-
podarczej wprowadzono dalsze zréznicowanie taryf to-
watowych, ojeitte w 9 klasach specjalnych da S
niejszych towaréw i 12 klasach ogélnych dla
tych towaréw. Juz w tym okresie zaczeto stosowacl
w uktadzie taryf uprzywilejowanie dla towaréw
zywanych przez przemyst ciezki oraz obostrzenia
sektora prywatnego w ramach akcji wypierania i 1-
kwidacji elementéow kapitalistycznych.

W zwigzku z przejSciem w r. 1928 do okresu
socjalistycznego uprzemystowienia przeprowadzono
w r. 1931 reforme taryfy, ktérej cechg charakterystycz-
ng byto m. In. obnizenie hareméw na dalsze odlegtosci
przewozu. Nowy uktad taryf przewozowych _miat na
celu niesienie pomocy w akcji uprzemystowienia za-
cofanych rejonéw kraju i we witasciwym rozmieszcze?
niu  Srodkéw przemystowych. Jednak wykonanie
2 pieciolatek zmienito Strukture ekonomiczng kraju tak
dalece, iz degresyjny ukiad optat przewozowych,
wprowadzony w zycie w r. 1931, okazat sie juz w wie-
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iu przypadkach nieodpowiedni, przeszkadzal bowiem
rozwojowi przemystu miejscowego. W tej sytuacji
XVU1l zjazd WKP(b) postawit przed transportem ko-
lejowym zadanie uporzadkowania obrotu towarowe-
go ,...celem catkowitego zlikwidowania dalekich prze-
wozéw kolejowych, przewozéw wstecznych i nieracjo-
nalnych oraz dalszego- podwyzszenia ciezaru gatunko-
wego transportu wodnego, kolejowego i samochodo-
wego“.

Zadania te realizowano m. in. takze przy pomocy
Srodkéw taryfowych. W przeprowadzonej w r. 1939 re-
formie taryf kolejowych podwyzszono stawki na prze-
woéz zasadniczych towaréw na wszelkie odlegtosci
przewozu uznane za nieracjonalne, a oprécz tego w
ramach walki z dalekimi i nieracjonalnymi przewoza-
mi oraz z przewozami na liniach réwnolegtych z dro-
gami wodnymi wprowadzono dodatkowe optaty karne.
Réwnoczesnie wprowadzono szereg znizek taryfowych
dla pobudzenia rozwoju racjonalnych wiezéw pomie-
dzy niektérymi okregami, dla rozwoju wydobycia
miejscowych surowcéw i paliwa, wykorzystania kie-
runkéw o malym tonazu przewozéw oraz zwiekszenia
przewozéw w komunikacjach kombinowanych.

Wreszcie ostatnia reforma taryfowa z r. 1949 miata
na celu dostosowanie uktadu taryf ZSRR do powojen-
nej stabilizacji i rozwoju gospodarki narodowej.
W schematycznej budowie taryf ogdlnych z tego roku
na przewéz wegla kamiennego, rudy, drewna, mate-
riatbw budowlanych i innych materiatéw masowych
znalazty swéj wyraz zadania zmierzajgce do obnizenia
Sredniej odlegtosci przewozu z 790 na 690 km oraz do
skrécenia $redniego obrotu wagonu o 3,9 doby. ROw-
noczes$nie wprowadzono taryfy wyjgtkowe, przeznaczo-
ne do walki z przewozami wstecznymi, dalekimi i nie-
racjonalnymi, do rozwoju przewozéw wodnych oraz do
lepszego niz dotychczas wykorzystania przebiegu préz-
nych wagondéw.

W og6lnej charakterystyce polityki taryfowej Zwigz-
ku Radzieckiego w omawianym okresie zwraca uwage
fakt, iz sprzyjata ona wydatnie rozwojowi przemystu
ciezkiego. Znajdowato to swéj wyraz w niskich sto-
sunkowo stawkach taryfowych na przew6z surowcéw
przemystowych, przy czym stawki te byty ujete za-
rowno w schemacie ogélnym, jak i w postaci kierun-
kowych taryf specjalnych.

Drugim waznym momentem, zastugujacym na pod-
kreslenie w polityce taryfowej ZSRR, to odpowiednie
ustosunkowanie taryf na surowce i przetwory, co jest
Scisle zwigzane z zagadnieniami wtasciwej lokalizacji
zaktadéw przetwdrczych. Zagadnienie to mozna na-
Swietli¢ nastepujgcym przyktadem. Jezeli do przero-
bienia jednej tony nasion oleistych zuzywa sie 25 kg
paliwa, a z procesu przetwoérczego otrzymuje sie 250 kg
tluszczu, to stosunek ciezaru surowca i paliwa do otrzy-
manego produktu przedstawia sie jak 1025:250 = 4,1.

Oznacza to, iz w przypadku gdy Stawka taryfowa
na tluszcz bedzie wyzsza 4,1 razy od stawki na surow-
ce, to optata za przewdz catej ilosci ttuszczu bedzie
rowna optacie za przew6z catej ilosci surowcéw. Prze-
myst ponosi wéwczas jednakowe koszty przy przewo-
zie surowcow, jak 1 jprzy przewozie wytworéw z nich.
Jednak nalezy wzigé pod uwage, iz przedsiebiorstwo
przewozowe i gospodarka narodowa w ogélnos$ci pono-
si mniejsze koszty przy przewozie mniejszej masy pro-
duktu gotowego, niz przy przewozie wiekszej masy su-
rowcéw. Dlatego tez jest wskazane, by taryfa na prze-
woéz tluszczu byta oparta na wspéiczynniku nizszym
od 4,1 od taryfy na przewdéz surowcéw z tym, ze im
wspéiczynnik ten hedzie nizszy, tym wieksza bedzie
atrakcja dla przewozu gotowego produktu zamiast su-
rowcow.

Ogdlnie mozna powiedzie¢, iz jednakowa lub zblizo-
na pod wzgledem poziomu taryfa na surowce i prze-
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twory sprzyja rozwojowi zakladéw przetwérczych
w poblizu Zrédet surowcéw. Do przewozu nadawane
sg wowczas przetwory absorbujgce mniej tabor i po-
wodujgce mniejsze koszty transportu w stosunku do
kosztobw powodowanych przez surowce. Od regutly tej
istniejg nieliczne wyjatki, do ktérych nalezy np. pro-
dukcja piwa. Tendencja do zblizania lub zréwnywa-
nia taryf na surowce i przetwory znalazta szerokie
zastosowanie w uktadzie taryf kolei radzieckich na
przewéz: zb6z i ich przetworéw, drewna okragtego,
tartego i wyrob6éw drzewnych, rud, metali i wyrobéw
metalowych, bawetny, przedzy i tkanin bawetnianych,
skér niewyprawionyeh, wyprawionych i wyrobéw sko-
rzanych, burakéw cukrowych, melasy i cukru i'tp.

Wobec olbrzymiego obszaru 'kraju radzieckiego duzg
role w ekonomice transportu ogrywa odlegto$é prze-
Wozu i sprawa rézniczkowania taryf wedlug odlegtos-
ci (rézniczka pionowa). Badania w tym zakresie pro-
wadzono w ZSRR indywidualnie w odniesieniu do
poszczegllnych towaréw, w wyniku tych badan za$:
a) na odlegtosciach bliskich do 100 km ustalono staw-

ki taryfy kolejowej na poziomie na tyle wysokim,

by odnosne przewozy mogly byé kierowane na
transport samochodowy,

b) dla poszczegélnych towaréw okreslono zasieg ra-
cjonalnych odlegtosci przewozu, wprowadzajgc dla
tych odlegtosci normalny barem taryfowy; odle-
gtosci te byty rézne dla poszczegélnych towaréw
w zaleznos$ci od rozmieszczenia ich Zrédet i miejsc
spozycia,

c) dla odlegtosci przekraczajgcych zasieg przewozéw
racjonalnych ustalono stawki wyzsze od wynikaja-
cych z normalnego baremu, by w ten sposéb sku-
tecznie przeciwdziata¢ tym przewozom,

d) poza tym rézniczkowano dalej w miare istniejg-
cych potrzeb optaty przewozowe w postaci taryf
wyjatkowych, w wiekszoséci kierunkowych lub
relacyjnych, wprowadzajagc badz to podwyzki, badz
tez obnizki uzasadnione wzgledami gospodarczymi
i wzgledami ekonomiki transportu.

Ze wskazéwek zawartych w omawianym podreczni-
ku Potgpowa i Deribasa wynika, iz przy rézniczkowa-
niu taryf dla normalnych (racjonalnych) odlegtosci
przewozu nalezy w kazdym przypadku mie¢ na uwa-
dze poziom stawek nie nizszy od kosztéw ruchowych,
na odlegtosciach za$ przekraczajacych normalnie —
poziom stawek nie nizszy od kosztéw peinych, jezeli
wzgledy gospodarcze nie powodujg koniecznosci stoso-
wania odchylen od tych zasad.

Polityka taryfowa nie moze by¢ prowadzona w oder-
waniu od zagadnienia koordynacji przewozéw, czyli
odpowiedniego ich podzialu pomiedzy poszczegéine
Srodki transportu. W tym zakresie, majac na wzgle-
dzie konieczno$¢ nalezytego wykorzystania drég wod-
nych $rdédladowych, stosowano jpoczynajac od 1931 r.
podwyzszone taryfy na liniach kolejowych réwnole-
gtych do drég wodnych w okresach czasu od 1 maja
do 30 wrzes$nia kazdego roku.

Dla przy$pieszenia obrotu wagonéw i polepszenia
stopnia ich wykorzystania stosowano znizki taryfowe
dla marszruiyzacji odprawczej, optaty karne za zer-
wanie marszrut, za przetrzymanie wagonéw pod na-
i wytadunkiem ponad terminy ustalone, premie za
iprzedterminowe tadowanie i za formowanie bezpo-
$rednich i dalekobieznych wagonéw zbiorowych, jak
rowniez rézniczkowanie optat, uzaleznione od wielkos-
ci przesyitek.

Za nadawanie przesytek w pociggach marszrutowych
stosowana jest w ZSRR ogdlna znizka taryfowa w wy-
sokosci 5°%», a niezaleznie od tego dla niektérych towa-
row masowych .przewozonycn pociggami marszruto-
wymi w okreslonych kierunkach stosowana jest wiek-
sza znizka, dochodzgca do 25"®



W r. 1934 wprowadzono w zycie techniczne normy
tadunkowe dla wiekszosci towarow i kary za ich nie-
wykorzystywanie. Przewozne za przesytki wagonowe
jest obliczane za wspomniane techniczne normy tadun-
kowe bez wzgledu na ich wage rzeczywistg, stawki
za$ za przesyiki drobne sg wyzsze od wagonowych
0 90% przy wadze przesytek do 1 tony wt, o 80% —
przy wadze do 2 ton itd. z tym, iz w razie osiggniecia
przez przesytke drobng 10 ton podwyzka nie ma juz
zastosowania. Za catkowite wykorzystanie wagonu
przesytkami drobnymi przez nadawce (odprawa zbio-
rowa) stosowana jest 10% znizka taryfowa.

Nadawca drobnicy, osiggajagcy normy wagonowe, ma
takie same udogodnienia taryfowe, z jakich korzysta
nadawca przesytki wagonowej. R6zniczkowanie stawek
taryfowycn wedtug wagi przesytek przedstawia poniz-
sze zestawianie stosunku procentowego optat za 1 to-
ne wyrobéw tkackich na odlegto$¢ przewozu 1000 km.
Przy normie technicznej 11 ton stawka wynosi 100,0%

10 tonach N 110,0
9 . . 1224

marszrutyzacji nadawczej » " 95,0
przesyice drobnej 1l-tonowej » 190,0
5 » 2-tonowej N 180,0

» / » 5-tonowej 150,C

. n

Oprécz wskazanych wyzej form rézniczkowania ta-
ryf istnieje jeszcze dalsze rézniczkowanie wedtug szyb-
koséci przewozu. Podstawowa jest taryfa na przesytki
zwyczajne, od ktérej stosuje sie podwyzke 100% dla
przesytek pospiesznych i dalsze podwyzki dla przesy-
tek przewozonych pociggami osobowymi. Dla tatwo
psujacych sie towaréw, ktérych przewéz odbywa sie
z reguty pociggami o wiekszej szybkosci, maja zasto-
sowanie specjalne taryfy odpowiednie dla takiej
szybkosci.

System taryfowy, wprowadzony w zycie w r. 1939, od-
powiadat w zasadzie potrzebom ekonomicznym Kkraju,
wynikajgcym z trzeciej pieciolatki. Jednakze druga
wojna $wiatowa zmienita do$¢ wydatnie warunki eko-
nomiczne Kraju Rad, stanowigce podstawe systemu ta-
ryfowego. Do zasadniczych zmian spowodowanych dzia-
taniami wojennymi nalezalo przemieszczenie przemy-
stu z zachodnich okregéw na Powotze, Ural i Syberie.
Dlatego w pierwszej powojennej pieciolatce wzrést
w gospodarce radzieckiej ciezar gatunkowy okregéw
wschodnich, ktére zaczely odgrywacé role podstawowej
bazy gospodarczej w odniesieniu do okregéw dotknie-

Powyzsze zmiany gospodarcze znalazty réwniez swo-
je odbicie w przewozach kolejowych w postaci ich
wzrostu i zmiany potokéw tadunkéw. Rézniczkowanie
stawek taryfowych wediug cdiegiosci przewozu, wpro-
wadzone w zycie w r. 1939 staio sie nieodpowiednie
dla nowych warunkéw, a zwlaszcza dla nowego roz-
mieszczenia okregébw przemystowycn. Zniszczenie czes-
ci sieci kolejowej i wymienione wyzej zmiany w struk-
turze przewoz6éw doprowadzity przy dawnym systemie
taryfy do zaniku rentownos$ci przewozéw kolejowych.
Sytuacje ratowano przejSciowo dotacjami ze skarbu
panstwa, ktoére jednakze powodowaly réwniez ujemne
skutki w postaci ostabienia walki o obnizenie kosztéow
wiasnvch i w postaci ostabienia czystos$ci rozrachunku
gospodarczego .pomiedzy kolejg i przemystem.

Dla usuniecia tych niekorzystnych objawéw wprowa-
dzono zgodnie z uchwatg Rzadu z dn. 1stycznia 1949 r.
nowa taryfe towarowa. Uklad nowej taryfy to-
warowej oparto na tych samych podstawowycn zato-
zeniach ekonomicznych, mimo to jednak do uktadu te-
go wprowadzono szereg zmian odpowiadajacych no-
wym potrzebom gospodarczym. Do zmian tych nalezy
m. in. dalsze zblizenie stawek poszczegdlnych klas do
kosztu wlasnego przewozéw, czyli zmniejszenie rozpie-
tosci pomiedzy najwyzszymi i najnizszymi stawkami
taryfowymi. W wyniku tych zmian taryfy na przewoéz
produktéw naftowych, zelaza i drewna zostaly usta-
lone na poziomie kosztéw witasnych; na nizszym od
kosztéw witasnych poziomie ustalono taryfy na prze-
wéz wegla kamiennego i rud zelaznych (90,0°» kosztow
wiasnych), burakéw cukrowych (96,9%), torfu (65,0%),
cegly, kamienia i gliny (95,7%), ryby solonej (94,5%),
owocéw (91,7%), siana i stomy (85,9%) i innych; wyz-
szy od kosztu witasnego poziom taryfy ustalono na
przew6z: zbéz (110,0% kosztu wilasnego), cementu
(109,7%), wyrobéw metalowych (140,0%), masta (188,0%),
wyrobéw cukierniczych i cukru (ok. 300,0%), wyrobow
tkackich (ok. 380,0%) i innych. W ten spos6b ponad
40% tonazu towarowego przewozonego kolejg otrzy-
mato taryfy nizsze od kosztu wiasnego, .pozostata czesé
tonazu — taryfy réwne kosztowi witasnemu lub wyz-
sze od niego.

Druga zasadnicza zmiana taryfy wprowadzona w zy-
cie w r. 1949 dotyczy r6zniczki odlegto$ciowej (piono-
wej); zmiana ta polega na znacznym podwyzszeniu sta-
wek taryfowych na wszystkie wazniejsze towary na
poczatkowych odlegtosciach przewozu i réwnoczesne

znaczne ich obnizenie na takich odlegtosciach, na kt6-
rych przew6z kolejowy jest uwazany za racjonalny.
Poza granicami tych odlegtosci jednostkowe stawki
taryfowe nie zmieniajg sie lub rosng, zabezpieczajac
we wszystkich przypadkach pokrycie kosztéw wias-

tych kleska wojny. Wzrosta wéwczas réwniez produk- ~NYch —przewozu. Roézniczkowanie stawek taryfy
cja potnocnych okregéw Kaukazu, Zakaukazia i Azji 2T 1949 wediug odlegtosci na wazniejsze towary
Srodkowej. przedstawia nastepujaca tablica.
Stauuki w kopiejkach za tono-km
Odlegtosé W egiel Buda Dreumo Topnik (ement Zelazo W al< 6inka D:)ena}no
u) km kam. wszelka uzijtk. cegta i m bud. stal pat.
14,80
50 12,00 12,00 19,50 13 00 20.00 Zggg Zggg 860
150 6,07 6.47 8,77 6,00 9,47 , o e1o
250 4/8 4,16 6,62 4,96 7,*.6 5.88 299 e
3'0 417 3,60 5,70 5.14 6,il 4.87 4-24 5,.40
500 399 *,18 5'1 5.23 5,18 g;g o >
900 3,73 3.14 4.29 6, 8 421 3.64 3.84 6’44
1100 3,67 3.30 4.13 6,20 4.50 3,74 3-75 6i67
1500 8,60 3,49 3,94 6,41 4,85 3.79 3.75 080
1%<0 3.77 370 4.0 505 379 375
7500 3.93 458 4,44 5,23 3.87 3.75 .
3000 i mpz. 4,62 4.47 4,57 6,32 ! .
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W zwigzku z podwyzszeniem *tawek taryfowych -n*
niektére towary na odlegtosci dalekie wprowadzono
rbwnoczeénie dla tych samych towaréw relacyjne ta-
ryfy wyjatkowe, oparte na normalnym haremie dla
kierunkéw, w ktoérych przewozy te sg uznane za ra-
cjonalne, np. taryfa wyjatkowa ze znizkg 15 — 20'e
dla przewozu wegla kamiennego na kolej Potudniowo-
Uralska, Orenburskg i Kujbyszewska do rzeki Wolgi
wigcznie. Znizki te sg stosowane tylko dla przewozoéw
w pociggach marszrutowych. Réwnocze$nie z taryfami
obnizonymi wprowadzono takze taryfy wyjgtkowe,
podwyzszajgce przewozne normalne o 50 — 100%» dla
przewozéw nieracjonalnych, tj. dla przewozéw zbyt
dalekich, zbyt krétkich lub wstecznych. Podwyzszone
0 100°# taryfy wprowadzono na przew6z wegla ka-
miennego z Zagtebia Kuznieckiego na kolej Oranien-
burska, Rzezanska i UralLska, o 75%« — na przew6z
piasku, ziemi i gliny ponad 150 km i cegly budowlanej
ponad 300 km, o 50% — na przewd6z kamienia i wapna
ponad 500 km. Réwniez na przew6z “samochodéw w
stanie zmontowanym na odlegto$¢ do 300 km wprowa-
dzono podwyzke taryfy o 100"*. Dla przewozéw kom-
binowanych kolejowo - wodnych wprowadzono 30°%«
znizke taryfy kolejowej, za$ dla przewozéw réwnole-
gtych do drég wodnych w okresie letnim 50 — 75"*
podwyzke taryfy kolejowej. Ta podwyzka obowigzuje
na liniach kolejowych réwnolegtych do dr6g wodnych
$rédladowych, a takze do wybrzezy morza Czarnego
1 Kaspijskiego z tym, iz na liniach nadmorskich obo-
wigzuje ona przez caly rok.

taboru kolejowego, Do rzedu tych $rodkéw nel«ty Mi-
liczy¢ w pierwszej kolejnosci $rodki zmierzajace do
przy$pieszenia obrotu wagonéw, a w szczegdlnosci:
stosowanie obnizonych taryf marszrutowych, general-
nie o 5V* na przew6z za$ wegla i rudy w pewnych
kierunkach o 10 — 25°», wyptata premii za formowa-
nie wagonéw zbiorowych przeznaczonych do jednej
stacji wyladunkowej, stosowanie podwyzszonych Kkar
za zerwanie marszruty oraz za przetrzymywanie wa-
gonéw, jak réwniez podwyzszonych 'premii za przy-
$pieszenie obrotu wagondw.

Jednym ze $rodkéw taryfowych, wplywajacych na
pelne wykorzystanie wagonéw, jest pobieranie optat
za przesytki wagonowe we wszystkich przypadkach za
normy tadunkowe, niezaleznie od ilosci faktycznie za-
tadowanego towaru. W tym samym celu zastosowano
jeszcze szereg dodatkowych $rodkéw taryfowych, jak
20"/o znizka na przewdéz brykietow z wegla i torfu
utozonych w kostke zamiast luzem, 100"* podwyzka na
przew6z kukurydzy nietuszczonej ponad 200 km, wyz-
sze do 90°/* stawki na przew6z przesytek drobnych
w stosunku do stawek na przesytki wagonowe itp.

Z ostatnich zmian taryfowych na podkreslenie zastu-
guje wprowadzona z dniem 1.1.1950 r. w ramach akcji
obnizki kosztéw wtasnych i cen towaréw obnizka ta-
ryf kolejowych na przewé6z wegla, koksu, rudy, pro-
duktéw naftowych i cementu o 10°*, drewna 1 soli o
15°0, ziemniakéw, owocéw, ryby solonej, miesa, smal-
cu, masta, cukru i maszyn o 20°* -wyrobéw metalo-
wych o 18/® nawozéw sztucznych, materiatéw drukar-

Nowy system taryfowy przewiduje caly szereg $rod- skich, wyrob6w przemystu papierniczego, tkanin,
kéw, majgcych na celu jak najlepsze wykorzystanie odziezy, obuwia o 30%* Itd.
Inz. CZESLAW PIELAS
Przodujgce metody pracy dyspozytorow
ruchu na kolejach radzieckich
.Ja zrozumiatam, ze giéwng rzecza w pracy dyspozytora — to zywa, operatywn*

tacznos¢ z pracownikami na linii i w pierwszym rzadzie z maszynistami. Pomaga¢ ma-
szyniScie bez przeszkdéd przejezdzaé z pociggiem odcinek, to znaczy zapewnia¢ wypet-
nienie rozktadu jazdy i przy$pieszenie obrotu wagonu (K. P. Korolewa, laureat Stali-
nowskiej Premii, dyspozytor ruchu Moskiewskiego Oddziatu).

Gléwna zasada, jakg przyjeli w kierowaniu ruchem
pociagéw przodujacy dyspozytorzy radzieccy, jest pro-
wadzenie pociagéw Scisle wedtug rozktadu jazdy — wy-
eliminowanie dzikich przebiegéw przed czasem plano-
wanym lub po tym czasie. Je$li zachodzg okolicznosci,
ze pociag wypada ze swej trasy, wtedy buduje sie ope-
ratywnie nowy rozktad i dalszy jego przebieg jest pla-
nowany, kontrolowany — jest przebiegiem rozkiado-
wym.

Ten sposéb prowadzenia ruchu eliminuje wszelka do-
wolnoé¢ czy przypadkowos$é w kierowaniu pociggoéw,
zmniejsza mozliwo$¢ popetniania btedéw przez dyzur-
nych ruchu, zapewnia takie przeprowadzanie pociggéw,
ktére daje najracjonalniejsze rozwigzanie nie dla poje-
dynczej stacji, lecz dla calego odcinka, czy oddziatu.

Aby zapewnié¢ rozktadowy przebieg pociggéw, nie wy-
starczy nadzorowaé¢ ich w czasie przebiegu. Przede
wszystkim nalezy zapewni¢ punktualne ich odejscie ze
stacji wyprawienia. Aby pociag odszedt doktadnie o cza-
sie, konieczne jest zestawienie go na czas, dokonanie o-
gledzin, doraznych napraw, usuniecie brakéw handlo-
wych, zapewnienie terminowej dostawy parowozu i dru-
zyny konduktorskiej, przygotowanie drogi przebiegu.
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W praktyce sposréd wielu tych czynnosci czesto kt6-
ra$ zawiedzie. Parow6z spézni sie kilka minut, przedtu-
zy sie préba hamulcéw, w ostatniej chwili dyzurny ru-
chu zarzadzi dodanie kilku wagonéw i pociag op6znia
sie, a, wypadiszy ze swej trasy, powieksza opéznienie
i wywotuje op6znienie wtérne. Dyzurny ruchu na stacji
kieruje sie wiltasnym interesem, popetnia czesto biedy,
ktérych skutki wystepujg po pewnym czasie i czesto
w innym miejscu. Dlatego radzieccy dyspozytorzy roz-
taczajg opieke i kontrole nad pociggiem luz w chwili
jego formowania.

To wnikanie w postep prac przygotowawczych stacji
odbywa sie za posrednictwem dyzurnych ruchu, kance-
listéw, kierownikéw pociggéw, dyspozytor6w parowo-
zowni i wszelkimi innymi mozliwymi do uzycia droga-
mi. Zarzadzenia natomiast operatywne, zwigzane z ru-
chem pociggéw, kierowane sa przez dyspozytora wprost
i wytgcznie do dyzurnego ruchu, co zapewnia jedno-
litos¢ kierownictwa.

Elastyczno$¢ pracy ruchowej zapewnia operatywne
planowanie pracy pociggowej w oddziatach i na sta-
cjach. Na podstawie zlecen zarzadéw kolei odnosnie
przyjecia i oddania taboru préznego i tadownego, nata-



dunku i wytadunku towaréw wedtug rodzajéw wagonéw
i relacji oraz na podstawie sytuacji biezgcej na oddzia-
le i informacji o podej$ciu’' z sgsiednich rejonéw, star-
szy dyspozytor ustala operatywny zmieniony plan for-
mowania i uruchamiania pociggéw niestatych.

Dyspozytor nadzoruje nie tylko terminowe wykona-
nie pracy pod wzgledem ilosciowym, lecz réwniez ja-
koéciowym, pamietajgc, ze wszelkie usterki popetnione
przy zestawianiu pociggu moga wywota¢ w konsekwen-
cji wypadniecie pociggu z trasy. Taka wnikliwa kon-
trola pracy wptywa mobilizujgco na personel liniowy,
ktéry, czujac staly nadzér nad sobag, pracuje sprawniej
i doktadniej.

Dyspozytor ruchu nawiazuje $cistag wspolprace z dy-
spozytorem parowozowni, planujac z nim wspoélnie o-
brét parowozéw. Kazdy parowéz jest sledzony w czasie
przebiegu. Dyspozytor ruchu wie, gdzie w danej chwili
znajduje sie parow6z, w jakim jest stanie i kiedy przy-
bedzie na stacje zmiana parowozu. W ten sposéb dyspo-
zytor ruchu wspétdziata z dyspozytorem parowozowni
nad obmys$laniem $rodkéw, zapewniajacych najszybszy
obroét parowozow.

Dyspozytor ruchu kontroluje, a czesto i prowadzi sam
obrét druzyn pociggowych. Gdy druzyna pociggowa o-
derwie sie od swojej bazy, a komplikacje ruchowe spo-
woduja powiktania w rozktadzie jazdy, dyspozytor ko-
ryguje gospodarke druzynami, zapewniajgc obsade
pociag6éw i dostosowujac ja do zmienionych warunkéw.

Wymienione dotychczas metody dazyly do prowadze-
nia ruchu $cisle wedtug rozktadu jazdy. Dyspozytorzy
radzieccy,, rozwijajac swg metode, poszli dalej. Najle-
piej zbudowany rozktad jazdy jest zawsze szablonem i
nie uwzglednia elastycznych mozliwosci doraznych
zmian. Zmiany takie, dowolne i niekontrolowane, mo-
gtyby by¢ bardzo szkodliwe dla ruchu pociggéw, nato-
miast kierowane planowo i celowo moga znacznie po-
prawi¢ wyniki eksploatacyjne.

Inicjatywa wyszta wiasciwie od maszynistéw - piec-
setnikéw, ktérzy wydtuzyli i poprawili obrét parowo-
zéw. Dyspozytorzy ruchu Zakorko i Wadowenko zapo-
czatkowali systematyczne zawieranie umoéw bezposred-
nich pomiedzy maszynistami a dyspozytorami ruchu
0 szybszy przebieg pociggu. Umowy te dotyczyly zwy-
kle: podwyzszenia szybko$ci pociggéw, prowadzenia po-
ciaggéw o wiekszym ciezarze niz przewidujg normy,
zmniejszenia ilosci postojéw dla naboru wody, prowa-
dzenia pociagu z zachowaniem catkowitego bezpie-
czenstwa ruchu.

Dyspozytor zapewniat ze swej strony zielong droge
dla tych pociggéw bez pogarszania przebiegu innych po-
ciggéw. Jako zasade przyjeli dyspozytorzy unikanie w
miare moznosci zatrzymywania pociggéw jedynie dla
wymijania lub .krzyzowania z pociggami wyzszej kolej-
nosci, a punkty wymijania i krzyzowania potgczyli
z punktami koniecznych postojéw dla potrzeb technicz-
nych. Dyspozytor powiadamié maszynistéw telefono-
gramem o zmianie miejsc skrzyzowania, zaopatrzenia w
wode, o przej$ciu bez zatrzymania przez stacje, na kté-
rych rozktad przewiduje postéj, o przebiegu innych po-
ciggow,. ktére moga wywrzeé¢ wptyw na ten pocigg i o
wszelkich trudnosciach, ktére mogg powstaé w czasie
przebiegu.

To wszechstronne splanowanie przebiegu pozwolito
na takie efekty, a mianowicie na pociaggi towarowe,
przebiegajace z szybkoscig pociggéw pospiesznych, tzw.
czerwone strzaly.

Przodujace metody maszynistéow i dyspozytorow za-
czelty wplywaé¢ wychowawczo na szerszy ogo6t pracow-
nikow, zaczely sie popularyzowac.

Dyspozytor ruchu Korolewa opowiada, jak wycho-
wywata przodujgcych maszynistow. Prowadzac w od-
stepie blokowym przed pociagiem, prowadzonym przez
maszyniste — znanego pieésetnika, pociag obstugiwany

przez miodego niedoswiadczonego maszyniste, zauwa-
zyta, ze zaczyna on wydtuzaé jazde, co grozi opdznie-
niem nastepnemu pociggowi. Za posrednictwem najbliz-
szej posredniej stacji powiadomita ona pierwszego ma-
szyniste, ze powinien zwiekszy¢ szybko$¢, gdyz za nim
jedzie pocigg prowadzony przez pieésetnika i jezeli
nie zwiekszy szybkosci, zostanie na najblizszej stacji
zatrzymany dla wyprzedzenia przez pocigg nastepny.
Odniosto to natychmiastowy skutek i mtody maszyni-
sta, powodowany zdrowa ambicja, poprawit bieg Swe-
go pociggu. Te metode stosowata pdézniej czesto Koro-
lewa z dobrym skutkiem, a w efekcie ruch pieésetni-
kéw zostat umasowiony.

Specjalnie ciekawym zagadnieniem jest regulowanie
przez dyspozytoréw pracy pociggéw zbiorowych. Praca
pociggu zbiorowego trudna jest do planowania ze wzgle-
du na swoj charakter r6znorodny i zmienny i dlatego
staly rozktad jazdy pociggu zbiorowego trudny jest do
przestrzegania i niejednokrotnie zawiera w sobie z ko-
niecznosci duzo niewykorzystanych rezerw.

Dyspozytorzy radzieccy budujg codziennie dla kazde-
go pociggu zbiorowego operatywny rozktad jazdy, do-
stosowany do biezgcych potrzeb. Oczywiscie zbudowa-
nie takiego rozkladu nie jest sprawg prosta i wymaga
wiele pracy, duzego doswiadczenia i znajomos$ci warun-
kéw technicznych odcinka. Dyspozytor sporzadza naj-
pierw plan pracy pociagu na odcinku, opierajagc sie na
analizie pracy poszczegélnych stacji oraz na znajomosci
wielkosci poszczegdblnych norm obrébki. W ten sposéb
ustala sie najpierw konieczny czas postoju pociggu na
poszczegdlnych stacjach, a nastepnie czasy przebiegu
pomiedzy stacjami w zaleznos$ci od obcigzenia pociggu.
Majac te dane dyspozytor moze juz sporzadzi¢ rozktad
jazdy. A

Aby skréci¢ czas postoju pociggu na stacjach, dyspo-
zytorzy organizuja za i wytadunek drobnicy na torach
przebiegowych bez zajazdu pod magazyn. Wymaga to
wczesniejszego porozumienia pomiedzy dyspozytorem
a dyzurnymi ruchu co do ustalenia iloSciowego pracy
za i wytadunkowej, odpowiedniego sformowania pocia-
gu umozliwiajacego za i wytadowanie wagonéw w obre-
bie peronéw, w poblizu budynkéw stacyjnych lub ma-
gazynéw towarowych, wreszcie czesto stosuje sie poro-
zumienie z odbiorcg i wytadunek jego Srodkami.

Dyspozytor Moskiewskiego Oddziatu, Wtasow, osigg-
nat znaczne przys$pieszenie obrotu pociggéw zbiorowych,
stosujgc w bardzo szerokim zakresie za i wytadunek na
torach przebiegowych. Dyspozytorzy ruchu dla zacies-
nienia wspotpracy z pracownikami liniowymi wzorem
dyspozytora Katajewa wyjezdzajg w teren, biorgc czyn-
ny udziat i stuzac radg i wskazéwkami przy pracy na
stacjach, a szczeg6lnie przy pracy pociggéw zbiorowych.

Dyspozytorzy organizujg pomoc dla stacji odczuwajg-
cych trudnos$ci w przepuszczaniu i przepracowaniu po-
tokéw pociagéw towarowych przez przenoszenie czesci
pracy na inne stacje, przez przepuszczanie pociagéw
przez stacje po torach gtéwnych zasadniczych bez. za-
trzymania, wreszcie przez dodatkowe podgrupowywa-
nie pociaggéw na stacjach poprzedzajacych przecigzone
stacje rozrzgdowe.

Zainteresowanie i interwencja dyspozytora ruchu
wnika we wszystkie elementy organizowania ruchu po-
ciaggébw. Umozliwia to catkowite' opanowanie sytuacji
ruchowej przez dyspozytora i maksymalne wykorzysta-
nie elementéw technicznych, organizacyjnych i ludz-
kich.

Czotowy dyspozytor radziecki Oddziatu Moskiewskie-
go _ Korolewa formutuje nastepujgco swoje metody
pracy, polegajgce gtéwnie na usprawnieniu rozktadu
jazdy'i maksymalnym wykorzystaniu zdolnosci przelo-

towych odcinka.
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1) Staraj sie o skrdécenie czasu trwania wszystkich
operacji, zwigzanych z przygotowaniem pociggéw do od-
prawienia — pozwoli to zwiekszy¢ ilo§¢ parowozéw wy-
konujgcych obrét wedtug norm ,zageszczonego rozkta-
du jazdy“,

2) Prowadz regulowanie ruchu w ten sposéb, aby to
umozliwiato wykonanie wysokich przebiegéw wszyst-
kim parowozom; pomagaj osiggnac takie przebiegi mniej
doswiadczonym maszynistom.

3) Pamietaj, ze zasada regulowania ruchu przy wyso-
kich szybkos$ciach przebiegu pociagéw towarowych po-
lega na organizowaniu przebiegéw bez wyprzedzania, co
pozwala osiggng¢ wysoka szybko$¢ handlowg pocia-
gow.

4) Staraj sie uzgodni¢ przepuszczanie pociggéw tran-
zytowych przez odcinek z pracg pociggéw zbiorowych
w ten "Spos6b, aby i pociggi zbiorowe przechodzily przez
odcinek zgodnie z ustalonymi normami.

5) Pracuj zgodnie z dyspozytorem sasiedniego odcin-
ka, wspolnie dazac do przyspieszenia przebiegu kazde-

Mgr inz. JULIAN SZTROBEL

go oddzielnego pociggu, skrécenia obrotu parowozéw
Dyspozytor obejmujacy prace powinien kontynuowac
prace swego poprzednika. Pracuj w $cistym porozumie-
niu z Dyspozytorem Dyrekcyjnym, on ci pomoze na
czas Sciagngé parowozy z sasiedniego odcinka i przy-
gotowaé dla nich pociagi.

Gléwne osiaggniecia przodujacych dyspozytoréw ra-
dzieckich polegaja na catkowitym opanowaniu i kiero-
waniu procesem pracy pociagéw, Scistym powigzaniu
obrotu parowozéw i druzyn pociggowych, upowszech-
nieniu nowoczesnych metod pracy. W efekcie daje to
gospodarce panstwowej olbrzymie oszczednosci. W 1949
roku obnizenie wpéiczynnika obrotu wagonu o 1,3 godz.
w stosunku do planowanego przyniosto okoto 100 mi-
lionéw rubli oszczednosci.

Widaé¢ stad, jak poteznym czynnikiem jest kolektyw-
na wspéipraca i stosowanie postepowycji metod orga-
nizacji pracy. Bez wielkich naktadéw inwestycyjnych
na drodze wtasciwej organizacji pracy mozna osiggnac
duze rezultaty.

Z dosuuiadczen przodujgcych stacji
rozrzgdowych kolei ZSRR

Wiemy wszyscy, jak wazng role w pracy transpor-
tu kolejowego odgrywa stuzba ruchu. Od stopnia przy-
gotowania i dziatalnosci tej stuzby zalezy nie tylko wy-
konanie zaplanowanej pracy, ale i wtasciwe wykorzy-
stanie cennych urzgadzen technicznych, taboru kolejo-
wego oraz zdolno$ci przepustowej stacji i przelotnosci
odcinkéw. Stuzba ruchu, a zwtaszcza ustawiacze, dy-
zurni ruchu, dyspozytorzy oddziatowi i dyrekcyjni po-
winni wiec by¢ nie tylko zwyklymi wykonawcami na-
tozonych na nich obowigzkéw, lecz i organizatorami
pracy zespotéw, sktadajgcych sie nieraz z pracowni-
kéw réznych stuzb.

Na kolejach radzieckich ustawiacz, formujacy po-
ciagi, kieruje zespotowa brygada, (w sktad ktoérej wcho-
dza druzyny parowozu manewrowego, manewrowi re-
widenci wagonéw, wagowi, zwrotniczowie i ewentual-
nie inni pracownicy. Calym tym kolektywem pracow-
nikbw obstugujacych stacje kieruje dyzurny ruchu*
ktéry tez organizuje ich prace. Dyispeizytor za$ kieruje
zespotami druzyn parowozowych i konduktorskich
oraz zespotami pracownikéw stacyjnych.

Zrédlem powodzenia przodujgcych pracownikéw
stuzby ruchu, ustalajagcych i wprowadzajgcych nowe
wzorowe metody organizacji pnacy, jest racjonalna or-
ganizacja pracy. Zaliczy¢ tu wypadnie przede wsz3st-
kim prawidtowy rozdziat funkcji miedzy pracownika-
mi stuzby wykonawczej, najscislejszg wspoiprace ze-
spotéw przy wykonaniu kazdej operacji, wtasciwe wy-
korzystanie $rodkéw technicznych, terminowe i nale-
zyte planowanie, zapoznanie z planem kazdego wy-
konawcy oraz stosowanie przodujacych metod pracy
przez kazdego”pracownika. W ten witasnie sposéb no-
watorzy i racjonalizatorzy mdostepuja jako organiza-
torzy zespotéw pracy stachanowskie;j.

Rytm pracy kolei 'zalezy od tempa formowania po-
ciggéw, ktoéry z kolei wptywa na zdolnos$é przetwdrcza
i przepustowos$¢ stacji kolejowych. Aby ito tempo przy-
$pieszy¢ trzeba byto zmieni¢ stare metody pracy i prze-
pisy, ktére hamowaty rozwéj pracy na kolei.

WSséréd pierwszych ruchowcow, (ktérzy zrozumieli ko-
nieczno$¢ usuniecia tych przeszkéd, byli ustawiacze
Kozuchéw i Krasnow. Oni pierwsi zarzucili stare spo-
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soby pracy, polegajace na kolejnym wykonywaniu
czynnosci, jak: rozformowanie, akumulacja, zestawia-
nie, spisywanie wagonéw z kolejnym usuwaniem nie-
prawidtowos$ci. Stary bowiem styl pracy powodowat
nieuzgodniong, izolowang prace ustawiaczy na gdérkach
od pracy ustawiaczy na wyciggach i grupach odjazdo-
wych.

Pomyst racjonalizatorski ustawiacza Kozuchowa za-
prowadzenia nowej organizacji pracy na stacji Jasino.
wataja byl cparty na nastepujgcych zasadach:

1) do zestawiania pociggu przystepuje sie bez ocze-

kiwania akumulacji wagonéw na peiny skiad,

2) skiad formuje sie w parku soritowniczym i wysta-

wia do parku Oidjazdowego,

3) zorganizowanie statej brygady do formowania po-

ciggéw, przy czym czynnos$ci spisywania sktadu
i wybierania dokumentéw przewozowych, ogle-
dziny. techniczne i handlowe odbywaja sie jedno-
cze$nie z akumulacja wagonéw i manewrami.

Ta metoda Kozuchowa, po wprowadzeniu jej w zy-
cie, skrdcita czas formowania pociggéw trzykrotnie.
Powaznym krokiem naprzéd byta réwniez metoda
ustawiacza Krasnowa polegajaca na jednoczesnym
rozformowywaniu i formowaniu sktadéw pociaggu. Me-
tody ustawiaczy Kozuchowa i Krasnowa zmienity rady-
kalnie techriologie pracy stacji i staly sie fundamen-
tem, na kté6rym zbudowana zostata nowa technologia
formowania pociggow.

Metody Kozuchowa i Krasnowa zachecity innych
ustawiaczy do dalszego udoskonalenia zestawiania po-
ciggéw. Powstata metoda Katajewa, ustalajgca techni-
ke zestawiania pociggéw w porze zimowej oraz meto-
da Mieszczana i Guriewa wykonywania manewréw
na wyciggach seryjnymi rzutami. Na stacjach ltowaj-
skoje zastosowano metode jednoczesnego rozformowa-
nia i zestawiania pociggéw bez goérki rozrzadowej. Na
stacji Brdansk wprowadzono nowy sposéb jednocze-
snego rozformowania i zestawiania skltadéw w przy-
padkach braku dostatecznej iloSci toréw rozrzgdowych.
Stacja Kupiansk zastosowata zbiorowag metode, obej-
mujaca wszystkie przodujgce sposoby zestawiania po-
ciggéw. Powstata tam réwniez metoda zestawiania



sktad6-w z gorki rozrzgdowej pod kierownictwem dy-
spozytora, organizujgcego prace na podstawie Sciste-
go obliczania ilostanu wagonéw na poszczegélnych to-
rach kierunkowych i w pociggach na podejsciu. Po-
wstata wreszcie metoda Zanezaka, zmieniajgca zasade
manewréw na stacjach tadunkowych oraz wisie in-
nych.

Metody powyzsze pozwolity na zasadniczg zmiane do-
tychczasowej teorii pracy manewrowej i umozliwity
oparcie organizacji pracy manewrowej na podstawach
naukowych, na przodujgcej technologii. W ten sposéb
skoniczono ze starg teorig.

Nowe metody pracy na stacjach kolei radzieckich
ustality technologiczny proces zestawiania pociagow,
oparty na nastepujacych zasadach:

1) jako jedyny sposéb do zestawiania pociggéw przy-

jeto gorke lub wyciag,

2) réwnolegto$¢ pracy przy poszczegdlnych czynnos-
ciach, zwigzanych z rozformowaniem i zestawia-
niem pociggéw,

3) zestawianiem pociggéw kieruje jedna osoba, na-
lezycie obznajmiona =z sytuacjg wagonéw oraz
rozmieszczeniem ich na torach przyjeciowych,
kierunkowych i innych miejscach na stacji, jak
rowniez znajdujgcych sie w podej$ciu do stacji.
O wyborze sposobu zestawiania pociggéw decydu-
ja warunki na danej stacji, jak: ilos¢ toréw, kie-
runkéw, usytuowanie parkéw rozrzgdowych, wy-
dajnos¢ goérek i wyciggow itd.

Czynnikiem decydujgcym w sprawach zestawiania
pociagéw jest kierownik catej brygady — ustawiacz.
Dlatego tez inzynierowie stuzby ruchu na kolej.ach ra-
dzieckich specjalng 'zwracajg uwage na przygotowanie
i zaznajamianie ustawiaczy z przodujgcymi metodami
pracy manewrowej.

Jednym z waznych czynnikéw, przyspieszajacych
proces zestawiania pociggéw, jest rowniez zastosowa-
nie przodujacych metod pracy w biurach wagono-
wych. W celu prawidtowego kierowania pracg mane-
wrowg na stacji rozrzadowej, ustawiacz musi stale
dysponowac $cistymi danymi o ilo$ci i miejiscu pobytu
wagonéw zaréwno w pociggach n.a torach przyjecio-
wyeh, jak i na torach kierunkowych.

Ciekawe doswiadczenia w organizacji pracy majg do
zanotowania bi.ura wagonowe na jstacjach Kupiansk,
Briansk i wielu innych. Obliczanie wagonéw na tych
stacjach na torach kierunkowych jest dokonywane
biezaco (a nieraz nawet wczesnilej), w mliare staczania
skltadéw z gérki na podstawie dokumentéw przewozo-
wych, ktére uklada sie osobno, odpowiednio do prze-
znaczenia wagonéw i kolejnosci ich staczania. Pozwa-
la to na biezaca informacje dyspozytora stacyjnego
o sytuacji' na torach kierunkowych, jak réwniez zakon-
czenie wybierania dokumentéw na pociag w momencie
zakonczenia jego zestawiania.

W ostatnich latach wszystkie stacje rozrzadowe nha
kolejach radzieckich zostaly zaopatrzone w tgcznosé
radiowa miedzy kierownictwem manewrami a paro-
wozami ipanewrowymi. Szereg gérek rozrzadowych
zostal wyposazony w automatyczna centralizacje
zwrotnic i na wielu stacjach wmontowano na gorsach
urzadzenia do automatycznego hamowania. Ponadto
prowadzi sie badania nad automatycznymi ptozami ha-
mulcowymi i urzgdzeniami do automatycznej kontroli
zajecia toré6w w parkach rozrzagdowych. W ten sposéb
stacje stajg sie jakby zakiadem przemystowym, wy-
posazonym w przodujgce urzadzenia techniczne.

Dla catkowitego wykorzystania nowoczesnej techni-
ki w celu przyspieszenia zestawiania pociggéw, pod-
niesienia wydajnosci pracy i obnizenia kosztéw wla-
nych nalezato szeroko rozpowszechni¢ metody pracy
przodujgcych pracownikéw, jak tnp. przodujacych ope-

ratoréw, ktérzy opanowali technike wiasciwego hamo-
wania, lepszych elektromechanikéw zabezpieczeniow-
ebw, specjalistow do konserwacji automatycznych ha-
mowni bez kapitalnych remontéw w ciggu diuzszego
czasu itp.

Walke o wysoka jako$¢ zestawianych pociggéw za-
poczatkowat zespét stacji Briansk — Rozrzgdowa. Na
tej stacji zastosowano drogg wspoéizawodnictwa pracy
system tzw. gwarantowania pierwszorzednej jakosci
zestawianych pociggéw. Osiagna¢ to mozna byto prze-
de wszystkim dzieki doskonatemu wspoétdziataniu pra-
cownikéw wszystkich stuzb, biorgcych udziat w zesta-
wianiu pociggébw, a mianowicie rucbowcéw, mecha-
nikéw i handlowcéw przy $cistym zachowaniu dyscy-
pliny we wszystkich komaérkach stacji.

Organizacja pracy na stacji zostata ustalona w spo-
s6b nastepujgcy: gtéwnym kierownikiem na stacji zo-
stat dyspozytor stacyjny, ktéremu zostali podporzad-
kowani pod wzgledem operatywnym wszyscy pracow-
nicy zmiany bez wzgledu na przynalezno$¢ stuzbowa.
Byt to jeden z zasadniczych warunkéw powodzenia.
Ponadto waznym czynnikiem w organizacji pracy by-
ta stato$¢ przynaleznos$ci 'pracownikéw do swoich
zmian 'i stalo§¢ miejsca pracy i petnionej funkcji .oraz
wysoka fachowos$¢ “pracownikéw.

Dla kontroli jakosci wypuszczonych ze stacji pociag-
géw wprowadzono tzw. gwarancyjng marke dla kaz-
dego pociaggu, ktérg, jako dokument, przesytano z po-
ciagiem do stacji przeznaczenia. Marka ta zawierata
dane o pociggu, jak: 'date wystania pociagu, stacja
przeznaczenia, numer pociggu, obcigzenie, ilos¢ osi, nu-
mery pierwszego i koncowego wagonu. Marka byta za-
opatrzona w podpisy pracownikéw wszystkich stuzb,
bioragcych udziat w zestawieniu pociagu, jako przekazu-
jacych ten pocigg druzynie pociggowej i podpisy pra-
cownikéw, przyjmujacych w osobach kierownika po-
ciggu, maszynisty i pociggowego rewidenta wagonéw.
Nazwa ,pociggu wysokiej jakos$ci® przystugiwata do-
piero po zwrdceniu przez stacje przeznaczenia marki
gwarancyjnej iz adnotacjg o braku jakichkolwiek nie-
wiasciwosci.

Taki spos6b wspétzawodnictwa przyczynit sie do
znacznego wzrostu poczucia odpowiedzialnosci i su-
miennos$ci w zespotach pracownikéw wszystkich stuzby
Podpisy bowiem pracownikéw na blankiecie marki
gwarancyjnej jstanowily gwarancje, ze pociag zesta-
wiony zostal przez nich bezwzglednie bez usterek.

System zestawiania pociggéw, wprowadzony na ista-
cji Briansk, spowodowat znaczne zmiany w technolo-
gicznym procesie pracy. Wagony przeznaczone do po-
ciggéw wysokiej jakos$ci sg zawczasu spisywane. Jed-
noczes$nie przygotowuje sie jdla nich dokumenty prze-
wozowe. Wyklucza to omytki wigczenia do pociggu nie-
odpowiednich dla danego kierunku wagonéw.

Ogledzin technicznych i handlowych dokonywa sie
trzykrotnie. Bo raz pierwszy dokonywa sie ogledzin
w parku przyjazdowym jednocze$nie z przygotowa-
niem sktadu do rozrzadu. Po raz Wtéry, bardziej szcze-
gétowo, na torach kierunkowych w czasie akumulacji
i poraz trzeci — na torach parku odjazdowego.

Petna odpowiedzialno$é za stan wagondéw w sktadzie
zestawionego pociggu ponosi starszy rewident. Skiad
zostaje przekazany przez starszego rewidenta pocig-
gowemu rewidentowi na torach parku odjazdowego.
W razie ujawnienia jakichkolwiek uszkodzeh usuwa
sie je niezwtocznie na torach parku odjazdowego, gdzie
zorganizowane sag tzw. lotne brygady naprawcze.

Przy tym systemie w okresie pieciu miesiecy 1949 r.
przestéj parowozow pod gotowymi pociggami zostat
skréocony nastepujgco: w kwietniu o 10%, w maju
o0 12%',,w czerwcu o 15%, w lipcu o 18%.,a w sierpniu
0 22%. W roku 1950 przestoje parowozéw pod gotowy-
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mi pociggami byly o 20%) mniejsze od wyznaczonych
nowych norm technologicznych. Nalezy to ttumaczy¢
trzykrotnymi ogledzinami, ktére gwarantuja dobra ja-
ko$¢ pociagéw i zmniejszajg przez to czas przyjmowa-
nia pociggu przez kierownika pociggu. Jak widzimy,
wspoétzawodnictwo tego rodzaju okazato sie doskona-
tym Srodkiem dla polepszenia pracy na kolejach ra-
idzieckich.

Wielkie znaczenie dla usprawnienia ruchu pocia-
géw tna na kolejach radzieckich metoda szybkiej ob-
robki pociggéw tranzytowych, daje ona bowiem moz-
no$¢ skrécenia czasu przestoju wagonéw dwa — trzy-
krotnie w stosunku do normy. Metoda ta zapewnia
znaczne rezerwy dla przyspieszenia ruchu pociggéw
tranzytowych oraz pozwala na tatwiejsze regulowanie
ruchu pociggéw opdznionych.

. Metoda ta powstata na stacji Ozaipiino i obecnie jest.

Mgr inz. KAROL LAU

/

stosowana juz na wielu przodujacych stacjach sieci
ZSRR. Polega ona na tym, ze stacja przed przybyciem
pociggu zostaje doktadnie poinformowana przez dy-
spozytora odcinkowego o pracy z pociagiem, o napra-
wie tadunkéw i technicznych niedociggnieciach z po-
daniem miejsca wagonéw w sktadzie itd. Dyzurny ru-
chu przed przybyciem pociggu przekazuje te wiadomo-
Sci wszystkim Zzainteresowanym pracownikom, ktérzy
przygotowujg zawezasu niezbedne materiaty i narze-
dzia i spotykajg pociag przy odpowiednim torze wjaz-
dowym.

Opisane w (niniejszym artykule sposoby i metody no-
woczesnej pracy na kolejach stanowig oczywiscie tylko
drobny utamek ogélnej ilosci prob i doswiadczen,
przeprowadzanych przez kolejarzy radzieckich, biorg-
cych udziat w przybierajgcym ciagle na sile ruchu ista-
chanowskim i walczacych o coraz wyzsze wskazniki
wydajnosci pracy.

Natadunek i tuytadunek podczas postoju
pociggu na stacji bez odczepiania iragondiu

Stacje posrednie odgrywajg wazng role w wykonywaniu panstwowego planu prze-

wozéw. tadunek i wytadunek na

nich, wynoszacy czesto zaledwie 1 — 2 wagony

dziennie, stanowi powazng cze$¢ pracy handlowej transportu kolejowego. Skrécenie
postoju nawet kilku wagonéw na posrednic-h stacjach zwalnia na sieci duze ilosci wa-
gonéw dla dodatkowego zatadunku.

Doswiadczenia kolei radzieckich wykazuja (A. Mata-
chin i K. Tichonow ,Skorostnaja obrabotka pojezdow"),
ze jedna z efektywnych metod przyspieszenia obrotu
wagonow jest organizacja zatadunku i wytadunku prze-
sytek wagonowych bez odczepiania wagon6éw z pociggu.

Podstawg metody operacji handlowych bez odczepia-
nia jest doktadna i zharmonizowana wspoétpraca dyspo-
zytora z druzyng pociggowa, pracownikami stacyjnymi
i klientelg. Polega ona na nastepujgcych zasadach:

Zwykle wagony, przybywajace na posrednie stacje
pod wytadunek ze zbiorowym pociagiem, odczepia sie
i podstawia parowozem pociggowym do punktu wyta-
dunkowego. Po zatadowaniu (przy podwdéjnych opera-
cjach) wagony wysyta sie pociagiem zbiorowym. Przeto,
jesli zatadowane wagony biegng w tym samym kierun-
ku, a na odcinku kursuje jedna para pociggéw zbioro-
wych na dobe, to wagony zatrzymujg sie na stacji nie
mniej niz 24 godz.

Natomiast przy odpowiedniej organizacji pracy, zala-
dunek i wytadunek wagonéw bez.ich odczepiania z po-
ciggu moze byé dokonany w czasie do 30 minut, czyli
w ciggu czasu, potrzebnego na odstawianie przybytych
Oraz na zabieranie i doczepianie wagonéw wysytanych.

Operacje handlowe bez odczepiania na stacjach po-
$rednich praktycznie organizuje sie nastepujgco:

Majac na wzgledzie, ze w zasadzie operacje te winny
sie odbywaé¢ podczas postojéw przewidzianych rozkta-
dem jazdy pociagu, niezbedne jest, aby:

1. tadunki zawczasu byty przygotowane;

2. Sita robocza w dostatecznej ilosci i najprostsze me-
chanizmy i narzedzia, jak woézki, nosze, tomy, topaty,
mostki itp. byly zapewnione, przy czym roboty na i wy-
tadunkowe wykonywujg albo brygady przedsiebiorstw
przemystowych, spétdzielni produkcyjnych lub klien-
tow - odbiorcéw, albo brygady stacyjne lub specjalne
pociggowe, towarzyszace pociggowi zbiorowemu i obstu-
gujace go;
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3. Miejsca na i wytadunkowe byty
tlane.

Aby w przyblizeniu obliczy¢ potrzebny czas postoju
pociggu, nalezy, w celu zmniejszenia na stacji pracy
manewrowej, zawczasu zdecydowac, czy pocigg przyjac
na jeden z przyjazdowo - odjazdowych toréw, czy tez
pod magazyny towarowe lub place na i wytadunkowe.

Nalezy ustali¢ dla kazdej /Stacji czas wykonania
wszystkich czynnosci, przy czym normy te w odniesie-
niu do na lub wytadunku stacja rozwaza wraz z klien-
telg.

Waznym warunkiem stosowania operacji handlowych
bez odczepiania jest otrzymywanie przez stacje posred-
nie nie p6zniej jak na 4 — 6 godz. informacji o ilosci
i rodzaju wagondéw, o miejscu znajdowania sie ich w po-
ciggu, ich charakterystyce, .ilosci sztuk i wadze tadun-
ku ze wskazaniem odbiorcy, aby stacja mogta zawczasu
przygotowacé site roboczg, mechanizmy, narzedzia itp.

W organizacji operacji handlowych bez odczepiania
kierowniczg role odgrywa dyspozytor. Powinien on za-
wczasu przygotowaé plan pracy pociggu zbiorowego na
odcinku na podstawie danych o ilostanie i podejsciu ta-
dunkéw dla odcinka, informacji o wagonach przygoto-
wanych na stacjach posrednich do odprawy z pociggiem
zbiorowym oraz na podstawie przemyslanego z zawia-
dowcami lub z dyzurnymi ruchu porzadku wykonania
zatadunku i wytadunku wagonéw bez- odczepiania,
ustalajgc przy tym ich ilo$¢, miejsca dokonania robdt
i czas trwania postoju.

Zasadniczo wymienione operacje powinny by¢ organi-
zowane w ten spos6b, aby nie wymagaty zwiekszenia
czasu postoju pociggu, ewentualnie aby zwiekszenie to
byto nieznaczne i nie powodowato dtugich postojéw na
nastepnych stacjach dla skrzyzowania i wymijania
przez pociagi o wyzszej kolejnosci na tych stacjach, na
ktérych przetrzymywanie to nie moze by¢ wykorzystane
dla operacji handlowych bez odczepiania.

nalezycie os$wie-



N.N.
iup

10

12

N.N.

w/k

Wyszczegdblnienie operacji

Otrzymanie informacji o po-
siadanym tadunku lokalnym i
0 majacym nadej$é

Uktadanie planu zestawiania
pociggu zbiorowego

Omoéwienie z zawiadowcami
stacji sprawy o0 spodziewanej
pracy handlowej

Wydanie zadania — rozkazu
manewrowemu dyspozytorowi
na zestawienie pociggu zbioro-
wego

Rozmowy z dyzurnym ruchu
stacji wyprawienia pociagu
zbiorowego

"Rozmowy z przedstawicielami
klienteli na stacjach

Zestawianie
wego

pociggu zbioro-

Instruowanie
ciggu

Przygotowanie sity roboczej na
stacjach, na ktérych majg sie
odby¢ operacje handlowe bez
odczepiania wagonéw

kierownika po-

Przygotowanie miejsca dla wy-
tadunku, albo tadunku do za-
tadunku

Przygotowanie $rodkéw do
na i wytadunkowych robo6t

Informowanie stacji o nadej-
$ciu pociggu zbiorowego

Wyszczegdlnienie czynnosci

Tob. i

Wykonawca

Dyspozytor

IDyspozytor
Dyspozytor
Dyspozytor

Dyspozytor

Dyspozytor
i zawiadow. stacji

Manewrowy dys-
pozytor i usta-
wiacz

Dyspozytor

Dyzurni ruchu
i klientela

Wagowi
i robotnicy

Robotnicy
Dyspozytor

Tab 2

Czas trwania

Dojscie do pociggu dyzurnego
ruchu i Wagowego

Przyjecie od kierownika pocig-
gu przewozowych dokumentéw
przez Wagowego

Przygotowanie jezdni dla prze-

stawienia sktadu pociggu do
placu wytadunkowego
v Przestawienie skfadu na tor

wytadunkowy

Przeglad wagonéw przez wa-
gowego i przygotowanie tadun-
ku

Wytadowanie

Przestawienie sktadu
odjazdowy

na tor

Préba hamulcéw i odprawa

Ogdlny czas postoju pociggu

10
du

15

65

Czas u minutach
0 60 120 180 240 300 360
30 90 150 210 270 330
20
10
10
10
10
60
10
90
0

Czas w minutacl

Wzajemny uktad czynno &ci
0 10 20 80 40 50 60 79 83

1 1

30

o7

15
1

1 godz. 0,5 min.



Nakresliwszy plan pracy, dyspozytor sporzadza zada-
nie stacji dyspozycyjnej na zestawienie pociggu zbioro-
wego.

Wagony, ktére podlegaja odczepieniu na posrednich
stacjach oraz zdazajgce poza odcinek, rozmieszczane sa
w pociagu w trybie zwyklym. Wagony za$, ktére wedtug
planu podlegajg obrébce bez odczepiania na stacji, u-
stawia sie w pociagu z uwzglednieniem rozmieszczenia
i dtugosci frontu na i wytadunkowego kazdej stacji, aby
umozliwi¢ zatadunek i wytadunek bez zbednych mane-
wréw.

Po wydaniu stacji zadania dyspozytor uktada opera-
tywny rozktad jazdy pociggu na odcinku ze wskaza-
niem czasu biegu pociggu po szlakach i postojéw na sta-
cjach. Rozklad ten nastepnie podaje on do wiadomosci
stacjom.

Niezwlocznie po zakonczeniu zestawienia pociagu
dyspozytor za posrednictwem kierownika pociggu spra-
wdza zgodno$¢ rozmieszczenia grup wagonéw z wyda-
nym poleceniem, poucza go o porzadku pracy na od-
cinku i kontroluje gotowos$¢ stacji, tj. czy przeznaczone
do zatadunku towary zostaly dostarczone na wtasciwe
miejsce i zwazone, czy sita robocza i narzedzia sa w do-
statecznej ilosci zapewnione, aby przez poczynio-
ne zawczasu przygotowania znacznie skréci¢ czas na o-
peracje handlowe.

Na harmonogramie (tab. 1) uwidoczniono stosowany
przez dyspozytora radzieckiego Fiedosiejewa proces
przygotowania posrednich stacji i klienteli do wykona-
nia operacji handlowych bez odczepiania wagonéw od

pociggu.
Przy wjezdzie pociggu na stacje przy torze przyjazdo-
wym oczekujg dyzurny ruchu, wagowy, robotnicy i

przedstawiciele klienteli. Kierownik pociggu od razu
oddaje dyzurnemu ruchu dokumenty przewozowe ha

przybyte na stacje wagony i w razie potrzeby niezwtocz-
nie odbywa sie przestawienie pociggu. Po ustawieniu
wagonu na torze, na ktérym ma odbywac sie na lub wy-
tadunek, robotnicy natychmiast przystepujg do pracy.
Podczas gdy odbywa sie zaladunek, przygotowuje sie
dokumenty przewozowe, ktdre wykancza sie ostatecz-
nie po ewentualnym zwazeniu wagonoéw.

Inz. L. WOLGIN

Przyktad pracy, zwigzanej z na i wytadunkiem bez
odczepiania wagonéw od pociagu zbiorowego wediug
doswiadczen kolei radzieckich przedstawia harmono-
gram (tab. 2).

Metoda zatadunku i wytadunku podczas postoju po-
ciagu na stacji bez odczepiania wagonéw znalazta na
kolejach radzieckich réwniez zastosowanie przy ziewa-
niu towaréw ptynnych za pomoca odpowiednich urzg-
dzen, pozwalajgcych na opréznianie cystern w ciggu 17
— 40 min., zaleznie od objetosci cysterny.

Przez stosowanie operacji handlowych podczas posto-
ju pociggu zbiorowego na stacji bez odczepiania wago-
néw osigga sie nastepujace korzysci:

a) znacznie zmniejsza sie postéj wagondéw na stacjach
posrednich i przyspiesza sie tym samym ich obrot;

b) przyspiesza sie przew6z tadunkow;

c) zmniejsza sie wydatki na prace manewrowag z po-
ciggiem zbiorowym;

d) odpada potrzeba podstawiania pré6znych wagonéw
na stacje posrednie, poniewaz zwolnione spod wyta-
dunku wagony na jednej stacji sg wykorzystywane na
innej stacji;

e) niweluje sie wahania ogélnego ciezaru i dtugos¢ po-
ciggu zbiorowego podczas biegu po odcinku, co umozli-
wia lepsze wykorzystanie pociggowej sity parowozéw;

f) utatwia sie zestawienie pociggu zbiorowego na sta-
cjach poczatkowych, bowiem wagonéw w pociggu nie
ustawia sie w oddzielnych grtipach wedtug poszczegél-
nych stacji przeznaczenia i w ich kolejnosci, lecz w ten
sposéb, aby stworzyé najwieksze udogddnienia dla ich
wytadowania bez odczepiania od pociggu na stacji prze-
znaczenia.

Przy$pieszenie obrotu wagonu wywiera dodatni
wplyw ekonomiczny na prace kolei zelaznych, powie-
ksza ich dochodowo$¢, obniza wtasne koszty i przyspie-
sza obieg $rodkéw obrotowych.

Poniewaz przyspieszenie obrotu wagonéw jest jed-
nym z najwazniejszych zadan kolei, nalezy wykorzysta¢,
wszystkie metody pracy, ktére przyczynig sie do osiag-
niecia dodatnich rezultatéw.

W zwigzku z tym wskazane bytoby zastanowi¢ sie nad
umozliwieniem zastosowania wskazanej wyzej metody,
dajgcej dodatnie wyniki na kolejach radzieckich.

Metoda ustawiacza Katajewa
formowania i rozformowywania pociggow

Michat Katajew, ustawiacz pociggéw na stacji Kir6w kolei gorkowskiej, nale-

zy do najwybitniejszych

Swiadczenie produkcyjne Katajewa znalazto

stachanowcéw' radzieckiego transportu kolejowego.

Do-

szerokie rozpowszechnienie, a jego

nietoda spotkata sie z uzmaniem ludzi nauki, zajmujgcych sie zagadnieniami tran-

sportu kolejowego.

Obecnie nazwisko Katajewa
podrecznikach organizacji ruchu pociggéw, we wszystkich instrukcjach

wszystkich
technolo-

spotkaé mozna we

gicznych i zaleceniach, dotyczacych organizacji pracy stacji rozrzgdowych.

Ruch stachanowski przyczynit sie w duzym stop-
niu do unowoczes$nienia organizacji ruchu pociggow.
Objat on swym zasiegiem réwniez dziatalno$¢ stacji
rozrzadowych. Metody ustawiaczy Krasnowa, Kozu-
chara i innych przyjete zostaly do codziennego uzyt-
ku na kolejach radzieckich. Spowodowaly one przy-
$pieszenie formowania pociagéw i podniesienie jego
jakos$ci. Zastuga Katajewa polega na tym, ze potgczyt
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on wszystkie nowe metody pracy zestawiania pocia-
goéw, pogtebit je i rozwingt, tworzac w ten sposéb
nowag stachanowska technologie formowania pocig-
géw. Szczegblnie cenna jest twoércza inicjatywa Ka-
tajewa dlatego, ze wszystkie udoskonalenia znalazty
zastosowanie na stacji bez gorki rozrzgdowej w wa-
runkach pracy ustawiacza na torze wyciggowym.
W ten spos6b nowe metody znalazly najszersze zasto-



sowanie i
tylko na

udowodniona zostata Ich przydatnos$¢ nie
stacjach rozrzadowych, ale i na towaro-
wych stacjach odcinkowych a nawet posrednich.

Pierwszy podstawowy warunek nowatora to
potgczenie rozformowania i formowania pociggéw,
a wiec kondensacja pracy manewrowej przez réwno-
legte wykonanie réznych operacji manewrowych. Ten
sposéb byt po raz pierwszy opracowany i zastosowa-
ny przez ustawiacza Krosnowa przy rozformowywa-
niu pociggébw z gorki rozrzadowej. Dla kazdego
kierunku wagonéw Krasnow wydzielat w grupie to-
row kierunkowych dwa tory: na jeden tor kierowat
on wagony z samoczynnymi sprzegami, a na drugi
— wagony z sprzegami recznymi.

W ten sposéb juz podczas procesu rozformowywa-
nia sktadéw pociggéw odbywato sie formowanie no-
wych pociggéw. Ustawiaczowi na torach kierunko-
wych pozostawato wiec tylko potaczyé przednig czesé
sktadu (z samoczynnymi sprzegami) z tylng (wagony
zrecznymi sprzegami). Te metode, stosowang tylko na
stacjach majacych jgoérki, Katajew $miato wykorzystat
na manewrowym wyciggu stacji bez gérki rozrzado-
wej.

Jednak przy pracy na wyciaggu ustawiacz nie dyspo-
nuje tak duzg iloscig toréw, jak na stacji majacej gor-
ke rozrzadowa. | dlatego nie zawsze ma on moznos$¢
wydzielenia dla kazdego kierunku dwéch toréw.
Michat Katajew i w tym przypadku znalazt nowy
oryginalny sposéb przeprowadzenia manewréw. Wy-
korzystujac tylko jeden tor dla okreslonego przezna-
czenia wagonoéw, zabezpiecza on sobie “formowanie
pociggébw w procesie rozformowywania innych skta-
doéw dzieki zastosowaniu metody dwustronnego for-
mowania.

Po uzgodnieniu z ustawiaczem, pracujacym z prze-
ciwnej strony parku rozrzgdowego, Katajew wspolnie
z nim przeprowadza rozfcrmowywanie tego samego
sktadu jednoczes$nie z dwéch stron przy pomocy dwéch
parowozéw, formujac nowe skitady. Przy tym sam,Ka-
tajew dokonuje rozformowywania tylko gltowy po-
ciggu, skladajacej sie z wagonéw majacych sprzegi
automatyczne, natomiast na przeciwlegtej stronie par-
ku inny ustawiacz robi to samo z tylng czescig po-
ciggu, sktadajacg sie z wagon6w ze sprzegami recz-
nymi. Kazdy z ustawiaczy skierowuje wagony pew-
nego kierunku na ten jsam tor dla niego przezna-
czony.

Oczywiscie obydwa ustawiacze, manewrujgc swoi-
mi czesciami skltadu pociagu, dobieraja wagony, sto-
sujgc sie $cisle do przepiséw technicznej eksploata-
cji. | dlatego na wytypowanych torach w procesie
rozformowywania pociggébw tworza jsie nowe gotowe
sktady pociggéw, w jktérych wagony z samoczyn-
nymi sprzegami znajdujg sie w przedniej, a wagony
z recznymi sprzegami w tylnej czesSci pociggu.

Na duzych stacjach rozrzgdowych zdarza sie cze-
sto, ze potok wagonéw jednego kierunku zwieksza sie,
a innego — jzimniejsza. Aby nie dopusci¢ do zakto6-
cen w pracy stacji, Katajew w takich przypadkach
stosuje elastyczng specjalizacje toréw. Sposéb ten
polega na tym, ze Katajew zajmuje na pewien czas
dla wagondéw silniejszego potoku nie tylko przezna-
czony dla nich tor, ale i drugi tor, wydzielony we-
diug specjalizacji dla innego potoku, ktéry w danym
momencie nie jest duzy. Z tego drugiego toru wagony
sg jprzeprowadzane chwilowo na sasiednie, réwniez
mato obcigzone tory. W ten sposéb silny potok wa-
gonéw ma zapewnione dwa tory i dlatego powstaje
mozno$¢ zastosowania najbardziej wydajnego sposo-
bu formowania pociggéw, jakim jest metoda Krasno-
wa.

Nalezy zaznaczyé, ze zastosowanie elastycznej spe-
cjalizacji torow wymaga duzej ostroznosci i przezor-
nosci. W przeciwnym bowiem przypadku przez na-
ruszenie zasady specjalizacji mozna spowodowaé za-

ktécenie rytmicznej dziatalno$ci parku jrozrzagdowe-
go, a wiec i calej stacji. Zazwyczaj Michatl Katajew
przywraca stalg specjalizacje z chwila, gdy pociag

potrzebnego kierunku zostat sformowany i odstawio-
ny na tor odjazdowy. W wyjagtkowym przypadku
przywraca on jg przy koncu swego dyzuru, nigdy je-
dnak nie przekazuje nowej 'zmianie toréw rozrzado-
wych z naruszong specjalizacjg.

Przez polaczenie rozformowywania i formowania
pociagéw Michat Katajew znacznie zmniejszyt ilosé
przejazdéw manewrowych, niezbednych dla wyko-
nania tej pracy przy oddzielnych, kolejnych opera-
cjach. Umozliwito to ustalenie nowych jsposobéw pra-
cy, ktére przyspieszyly przejazdy manewrowe. Daw-
niej np. ustawiacz przy rozrzadzaniu pociggu brat na
wycigg caly skiad. Katajew zaczat go dzieli¢ na kil-
ka czesci. Dlaczego? Oto nowator wzigt pod uwage
caly szereg okolicznosci: parowéz manewrowy, cig-
gnac niewielka grupe wagonéw, tatwiej przezwycie-
za dodatkowe opory i dlatego tempo manewréw przy.
spieszg sie. Przy duzej ilosci wagonéw sita pchniecia,
przekazanego sktadowi manewrowemu przez paro-
woz, ulega zmniejszeniu i odczepione wagony czesto
zatrzymujg sie na zwrotnicach lub na poczatku to-
row, a to wywotuje konieczno$¢ dodatkowego ich
uruchomienia. Przy niewielkim sktadzie manewro-
wym zmiana biegu parowozu (zmiana kierunku) réw-
niez odbywa sie szybciej, niz przy manewrowaniu

.z duza grupa wagonow.

Oczywiscie przy dzieleniu sktadu na czesci w pew-
nym stopniu zwieksza sie ilo§¢ przejazdéw parowo-
zu dla zebrania oddzielnych czesci, jednak Michat
Katajew dowi6dt w praktyce, ze zysk na czasie przy
manewrowaniu wedtlug nowej metody znacznie jprze-
wyzsza strate czasu, potrzebnego na dodatkowe prze-
jazdy. Aby uzyskaé¢ najlepszy efekt, nalezy sktad
dzieli¢ na czesci nie mechanicznie w zaleznosci od
ogo6lnej ilosci wagonéw, lecz z uwzglednieniem ilosci
bedacych w skitadzie grup wagonéw (kierunkéw). Na-
lezy mie¢ w pamieci zasade Katajewa: przy wiek-
szej ilosci grup w sktadzie dla rozrzadu jest potrzeb-
na réwniez wieksza ilo$¢ przejazdéw manewrowych.
Dlatego tez sktad pociggu nalezy dzieli¢ na wieksza
ilo§¢ czesci w poréwnaniu ze sktadem majacym
mniejszg ilos¢ grup.

Wielko$¢ poszczegélnych grup nie moze byé zawsze
jednakowa: zalezy ona nie tylko od ilosci wagonow
w grupie, profilu wyoiggu li parku jrozrzadowego, ale
rowniez i od' warunkéw meteorologicznych. Dlatego
wtasnie radzieccy ustawiacze - stachanowcy, stosujac
metode Katajewa, ustalaja (te wielkos¢ w* kazdym kon-
kretnym przypadku na podstawie doswiadczenia. Na-
lezycie obliczone dzielenie jrozrzadzanego skitadu na
czesci, jak dowiodto doswiadczenie Katajewa oraz jiego
nasladowcéw, skraca ogdélny czas jmanewréw o 25
do 30%.

W tym (kréotkim artykule omoéwione zostaly oczy-
wiscie tylko og6lne zasady metody pracy ustawiacza
Katajewa. Poszczegélne czynnosci, zalezne przewaz-
nie od warunkéw miejscowych oraz wymagan planu
i przepisbw formowania pociggéw, sg ustalane na
stacjach radzieckich staehanowiskiimi brygadami ma-
newrowymi przy daleko idgcej pomocy pracownikéow
inzynieryjno - technicznych.
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JAN SZENAJCH

Napratua paroirozotu ir paroirozoirni Lichobory

Parowozownia w Lichoborach jest parowozownig wzorcowg w ZSRR. Na najwyz-
szym poziomie postawiona tam jest naprawa parowozéw pod wzgledem organizacyj-
nym i technicznym. Omoéwiony w artykule sposéb usprawnienia pracy oraz obecna
organizacja parowozowni zastuguja na uwage i rozpowszechnienie.

ZORGANIZOWANIE DZIALtU POMOCNICZEGO

Trzech mato zdolnych $lusarzy potgczono w druzyne
i polecono im proste zadanie: wybiera¢ ze ztomu i do-
prowadzaé¢ do stanu uzytecznego S$ruby, nakretki, za-
tyczki i inne czesci. Byto to w 1937 r. Wkrotce sktad
druzyny zostat powiekszony przez przydzielenie dwéch
$lusarzy specjalistéw na naprawe parowozowych wig-
zaréw i korbowodéw. W ten sposéb zakres druzyny po-
wiekszyt sie do 5 osoéb.

Z r6znych miejsc w parowozowni, w tej liczbie i ze
ztomowiska, zostaly zebrane poszczegoélne czesci paro-
wozowych wigzaréw. Pozostate brakujgce czesci zosta-
ty wyszukane w magazynach. W ten spos6b zostat
stworzony pierwszy zapasowy komplet wigzaréw, kté-
ry zapoczatkowal wymienno$¢ czesSci przy naprawie
rewizyjnej parowozow.

nego programu byt przerzucony na trzecig dekade. Do-
prowadzito to do duzego wzrostu pracy w godzinach
nadliczbowych, do zwiekszenia kosztéw naprawy oraz
pogorszyto jako$é napraw. Parowozownia nie posiadata
magazynu czesci zapasowych, ani biura zaméwien. Dla-
tego czesto zdarzato sie, ze parowéz juz byt podniesio-
ny, a tozyska jeszcze nie byty zalane, parow6z na wyj-
$ciu z naprawy, a wigzary nie byty gotowe. Stwarzato to
zamet w pracy. Miedzy majstrami dziatéw zachodzity
nieporozumienia i ktétnie, szczeg6lnie na codziennych
naradach, gdy byt omawiany termin wypuszczenia pa-
rowozu z naprawy.

Co wptlyneto na postep przy naprawie parowozow?

Jakimi drogami parowozownia Lichobory doszta do
rzedu przodujagcych parowozowni?

Do takich rezultatéw doszta zaloga parowozowni dzie-
ki rozwigzaniu dwéch waznych organizacyjno-techniez-

Zastspca nocZe/n/Ao

parowozownido

Spraw naprawy taboru

Schemat organizacji naprawy parowozéw w parowo-
zowni Lichobory

Po uptywie roku druzyna renowacyjna, jak ja wow-
czas nazywano, posiadata w zapasie wigzary, krzyzuice,
parowozowe maznice, zawory, smoczki, sprezarki ha-
mulcowe. W miare zwiekszania sie asortymentu zapasu
zwiekszat sie i sktad druzyny. Dzial napraw rewizyj-
nych szeroko korzystat z zapasu przygotowanego przez
druzyne renowacyjng. W ten spos6b zrodzita sie mata
komérka, ktéra w przysziosci przeistoczyta sie w duzy
dziat pomocniczy.

,Do czasu zorganizowania dzialu pomocniczego paro-
wozownia Lichobory pracowata nier6wnomiernie. Po-
st6j parowozu w naprawie rewizyjnej znacznie przewyz-
szat ustalong norme. W pierwszej dekadzie kazdego
miesigca z naprawy rewizyjnej nie wychodzit zaden
parowéz. W drugiej dekadzie wychodzity z naprawy naj-
wyzej dwa parowozy. Caly ciezar wykonania miesiecz-
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nych zagadnien. Po pierwsze, w parowozowni trafnie
przeorganizowano caly proces technologiczny naprawy
parowozéw, zorganizowano jeden dziat pomocniczy,
wskutek czego stato sie mozliwe stosowanie zamienno$-
ci nie tylko oddzielnych czesci, lecz i calych zespotéw.
Po drugie, kierownicy parowozowni zaczeli doktadnie
planowa¢ prace. Plan pracy stat sie czotlowym zagad-
nieniem.

Dziat pomocniczy powstat z potaczenia dotychczaso-
wych dziatbw mechanicznego, $lusarsko - przygotowaw-
czego, elektro-spawalniczego, kuzni i innych, a obecnie
sktada sie z nastepujacych grup: wigzarowej, podwozio-
wej, armaturowej, osprzetu pomp smarowych, hamul-
cowej, przyrzadéw pomiarowych i kontrolnych, ter-
micznej obrébki, odlewni* grupy mechanicznej, ktérej
podlega kuznia i spawalnia oraz z biura zaméwien



i ma*szynu czesci zapasowych. Obecnie dziat pomoc-
niczy na dzieh przed wstawieniem parowozu do rewi-
zyjnej naprawy posiada przygotowany do zamiany
komplet zestawédw kotowych z zamontowanymi mazni-
cami i dopasowanymi do szyi osiowych panwiami, pet-
ny komplet zawieszenia parowozu na resorach, komplet
hamulcowy (waty hamulcowe, ciegle), zmontowang
przepustnice, suwaki, sprezarke powietrzna, pompe
smarna, smoczki.

BIURO ZAMOWIEN

Centralnym cztonem dziatu pomocniczego jest biuro
zamoOwien. Biuro jest tgcznikiem miedzy dziatami na-

Harmonogram naprawy

Przeglad skrzyni ogniowej
Przelanie korkéw kontrolnych
Przeglad wodowskazéw

N siatek odiskiemych

N piasecznicy i rur odpro-
wadzajacych
Przeglad zaworu bezpieczenistwa

kotta i cylindréow H
Zmiana manometrow parowych 1
powietrznych
Zmiana smoczk6éw i rur zasilajgcych
Przeglad przepustnicy
N rur ogniowych
@ cylindréw i tlokéw
N suwakOéw (przy myciu ele-
mentow przegrzewacza)
Przeglad wigzarow
. pomp smarnych fi
Mycie zbiornika tendra i przeglad
zaworéw wodnych
1Rewizja wyposazenia hamulcowego

ow

8w &

Zmiana sprezarek powietrznych

Po otrzymaniu od kierownika dzialu pomocniczego
miesiecznego planu naprawy parowozéw, kierownik
biura zamoéwien okresla przede wszystkim wedtug
technicznego paszportu parowozu, jakie czesci nalezy
wymieni¢ w ciggu miesigca przy naprawie rewizyjnej
i biezgcej parowoz6éw. Nalezy zaznaczyé, ze w parowo-
zowni Lichobory prowadzi sie wyjatkowo doktadnie
techniczne paszporty parowozéw. Technik parowozow-
ni wpisuje do paszportow wszystkie rzeczywiste wy-
miary zasadniczych cze$ci, a mianowicie: S$rednice
trzonéw tlokowych, czopéw i szyi osiowych, Srednice
cylindréow i tulei suwarowych itp. Jezeli z notowan
w paszporcie widaé, ze na parowozie np. $rednica trzo-
nu ttokowego zmniejszyta sie do granic dopuszczalnych
wymiaréw i nalezy trzon wymieni¢ przy najblizszej
naprawie, to biuro zamoéwien planuje wykonanie no-
wego trzonu. Wykonany trzon zostanie oddany do ma-
gazynu do czasu nadejScia parowozu do naprawy.
W ten spos6b postepuje sie i z innymi czes$ciami.

Z planu postawienia parowozéw do mycia wiadomo,
ile parowoz6éw powinno przej$¢ mycie i jaka naprawa
bedzie przy kazdym z nich dokonana. Wiedzac z wy-
szczegblnienia, ze na széstym myciu na przyktad wy-
mienia sie lewy smoczek, a na si6dmym prawy, biuro

prawy rewizyjnej i biezacej z jednej strony a dzialem
pomocniczym z drugiej. Jednocze$nie biuro stato sie
cztonem tgczacym poszczegbélne grupy dziatu pomocni-
czego. Ta tacznosé przejawia sie w doktadnym planowa-
niu rob6t i kontroli wykonania zlecen.

Biuro zamoéwien podlega bezposrednio kierownikowi
dziatlu pomocniczego i wykonuje $cisle okreslone fun-
kcje. Na kazdy miesigc biuro zestawia plany: jeden na
wykonanie nowych czesci, drugi na naprawe starych
czesci, zdjetych z parowozéw. Wykonane czesci idg do
magazynu dla wuzupeinienia minimalnego  zapasu.
Dzieki temu rozwija sie system stosowania czesci za-
miennych przy naprawie rewizyjnej i biezacej paro-
wozow.

Tablica nr

| zamiany gtéwniejszych czesci parowozowych przy okresowych myciach kotta
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zamoéwien okres$la, ile parowozéw powinno przejs¢ w
ciggu miesigca szdste i si6dme mycie i w zaleznos$ci od
tego planuje terminy przygotowania smoczkéw. Szcze-
go6towy harmonogram przegladu czesci parowozowych
na kazdym myciu jest podany na tablicy 1

W pierwszym dniu ustawienia parowozu do dziatu na-
praw rewizyjnych, w czasie rozbiérki parowozu, maj-
ster dzialu naprawy rewizyjnej z majstrem dzI* P
mocniczego i majstrem dziatlu kotlarskiego
przegladaja wszystkie czesci parowozu i na podsta-
wie tego przegladu wypetniajg opis tecnmczny napra-
wy. Na podstawie technicznego opisu naprawy i swo-
ich ksigg zamdéwien biuro sporzadza dobowe i na kaz-
da zmiane plany robét dzialu pomocniczego.

Zupetnie inaczej byto przedtem, kiedy jeszcze nie ist-
niat dziat pomocniczy i biuro zaméwien. Setki i tysigce
r6znych zamoéwien rozchodzito sie po réznych dziatach
w postaci indywidualnych polecein na wykonanie réz-
nych czesci i czesto zamoéwienia ginetly bez sladu. Obec-
nie majster dzialu naprawy rewizyjnej ma moznos$é
sprawdzenia w biurze zamoéwien w dowolnej chwili, jak
przebiega naprawa czesci.

Wedtug dobowego planu naprawia sie réwniez czesci
zdjete z parowozu przy naprawie rewizyjnej, ktére wra-
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cajag na ten sam parowéz. Dobowe plany wydaje sie na
reke zmianowym majstrom, ktérzy zaznajamiajg z pla-
nem swoich podwtadnych. Do biura zamoéwien nalezy
.kontrola nad wykonaniem rob6t, na ktére zostaty wy-
dane podpolecenia i transport czesci z dziatu do dziatu,
od obrabiarki do obrabiarki. W celu utatwienia tej kon-
troli, jak réwniez po to, zeby majster druzynowy i kaz-
dy wykonawca wiedzieli, kiedy do niego powinna
przyj$¢ dana cze$¢, zdjeta z parowozu w czasie napra-
wy rewizyjnej i kiedy powinna byé¢ oddana, biuro za-
moéwien opracowato harmonogramy, wskazujace termi-
ny dostarczania czesci do poszczeg6lnych stanowisk.

Przyktad takiego harmonogramu jest pokazany na ta-
blicy 1. Z podanego harmonogramu wida¢ np., ze krzy-
zulce nie podlegajace zamianie przy naprawie rewizyj-

*

Harmonogram

nej parowozu powinny by¢ przetransportowane z dzia-
tu naprawy do grupy S$lusarskiej o godz. 11 pierwszego
dnia naprawy. O godz. 14 powinny by¢ przetransporto-
wane do grupy mechanicznej, skad powinny byé zwr6-
cone do grupy S$lusarskiej o godz. 10 drugiego dnia na-
prawy parowozu. Krzyzulce powinny by¢ dostarczone
do parowozu dla montazu trzeciego dnia naprawy o go-
dzinie 13.

W ten ispos6b ustalona jest droga, ktérag powinna
przej$¢ naprawiana cze$¢ parowozu. Taki porzadek po-
zwala w dowolnej chwili ustali¢, gdzie sie znajduje na-
prawiana cze$¢ i ile czasu zostata przetrzymana i kto
winien temu. Najgtéwniejsze, ze obecnie tatwo zapobie-
ga¢ przetrzymaniu czesci i przedsiewzigé odpowiednia
kroki.

Tablica nr 2

transportu gtéwniejszych czesci parowozu z dzialu naprawy rewizyjnej do dziatu pomoc-

niczego; transport wewnatrz dzialu pomocniczego miedzy jego grupami a magazynem i termin dostarczenia
czesci do dziatlu napraw rewizyjnych

Dzieh i godzina Z dziatu od grup Od grup slusarskich Z magazyn J
AM\nostoju w naprawie  naprawy  $lusarskich ~ Od Qrupy _ czesci
rewizyjnej do grupy mechanicz-  ¢q magazy-  do dzialu zapasowych
do grup mechanicz- NEl 40 9Up - ny czesci napraiu do d iatu
A $lusarskich nej Slusarskich  zapasowych remizyjnych napraul
Wyszczegoblnienie rewizyjnych
czesci; dzien godz dzien godz. dzien godz. dzien godz. dzien godz. dzien godz
»
Krzyzulce 1 n 14 2 10 - — 3 13 — —
Suwaki 1 li® 14 3 17 3 8 - — 3 13
Ttoki 1 11" 12 3 8 — — 3 10 — —
Przepustniea 1 13 1 12
Wigzary 1 10 — — — e — _ _ 2 16
Wahacze i wieszadta 1 10 2 12 — — — — — — 1 17
Dzwignie hamulcowe 1 14 /1 17 2 14 — — 3 17 — —
Sprezyny nosne 1 17 1 17 — — 3 17 — — 2 8
Elementy przegrzewacza 1 17 - — — - — — 1 20 — —
Rury ogniowe 1 14 t 17 — — — — 2 12 — —
Zawory ogniowe 1 12 — — — — 3 17 — — 2 9
Smoczki 1 10 2 17 3 8 4 17 — — 2 8
Pompy smarne 1 12 2 17 3 8 4 17 — — 3 8
Korbowody 1 10 — — — — — 4 8 — —
Maznice 1 17 1 16
Sprezarki powietrzne 1 17 2 17 3 8 4 17 - - 2 8

PLANOWANIE

Efektywng prace dzialu pomocniczego osigga sie dzie-
ki doktadnemu planowaniu pracy catej parowozowni, a
szczeg6lnie dziatéw remontowych. W pierwszych dniach
trzeciej dekady kazdego miesigca naczelnik parowo-
zowni wspélnie ze swoimi pomocnikami i inzynierem do
spraw napraw rozpatrujg i zatwierdzaja plan napraw
rewizyjnych i biezacych oraz plan mycia kottéw paro-
wozéw, ktéry ma by¢é wykonany w nastepnym miesigcu.
W planie sg pokazane numery parowozéw, terminy
wstawienia ich do naprawy, kolejny numer mycia ko-
tta i charakterystyka plan#owej naprawy.

Po otrzymaniu miesiecznego planu kierownik dziatu
pomocniczego zaznajamia sie z nim i zleca kierownikowi
biura zaméwien opracowanie planu na wykonanie no-
wych i naprawy starych zdjetych z parowozu czesci. W
ten sposo6b jeszcze przed rozpoczeciem sie miesigca kie-
rownicy dzialu pomocniczego i biura zamoéwien wiedza
o zakresie rob6t na nastepny miesigc i prawidtowo przy-
dzielajg zaméwienia poszczeg6lnym grupom.
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Na poczatku kazdego miesigca grupy $lusarskie, me-
chaniczna, kuznia, spawalnia, odlewnia otrzymujg plan
miesieczny na naprawe i wykonanie nowych czesci.
Opracowany plan rob6t dziatu pomocniczego daje moz-
no$¢ odpowiedniego wykorzystania sity roboczej i wy-
posazenia maszynowego, uktada prace réwnomiernie,
nie dopuszcza w jednych przypadkach do nawatu robét,
aw drugich do braku pracy. W terminie dostarczone do
dzialu naprawy rewizyjnej zawczasu naprawione czesci
i cate zespoly pozwalajg juz w pierwszym dniu napra-
wy prowadzi¢ nie tylko rozbiérke parowozu, ale i cze-
$ciowy montaz jego.

MAGAZYN CZESCI ZAPASOWYCH

Biuro zamoéwien dziatu pomocniczego parowozéw Li-
chobory jest w stanie prowadzi¢ na szerokg skale wy-
mienno$¢ czesci przy naprawie rewizyjnej, , $redniej i
czesciowo przy naprawie biezgcej parowozoéw, dzieki
zorganizowaniu petnowarto$ciowego magazynu czesci
zapasowych. Magazyn stale posiada niezmniejszajacy



sie zapas gotowych czesci i catych zespotéw. Na péikach
magazynu znajdujg sie wyprébowane na stanowiskach
prébnych i gotowe do zalozenia na parowozy nastepu-
jace zespoty: 9 smoczkéw, 5 pomp smarnych, 10 regula-
torbw sprezarek, 7 kranéw maszynisty oraz gotowe
sworznie wigzarowe z dopasowanymi tulejami stozko-
wymi, wieszaki resorowe,'pryzmy, kliny, wahacze wy-
czystki, pokrywki smarownic wigzarowych i mazmc
osiowych, wszelkiego rodzaju $ruby, S$rubki, zatyczki
itp.

Biuro zaméwien posiada w swej dyspozycji 4 kom-
plety zestawéw kotowych réznych serii parowozow z ob-
toczonymi obreczami, 2 komplety zawieszenia parowo-
zu na resorach (resory, wieszaki, wahacze, kliny), 2kom-
plety zmontowanych tlokéw z krzyzulcami (chociaz o-
statnie zamienia sie przy naprawie rewizyjnej tylko
w przypadku nienadawania sie starych ttokow), 2 kom-
plety suwakéw z dopasowanymi pierscieniami, 2 kom-
plety zmontowanych wigzaréw, 5 gtéwek przepastnie,
9 sprezarek powietrznych, wyprébowanych na stano-
wiskach prébnych itp.

Dla napraw biezgcych biuro zamoéwien réwniez za-
wczasu szykuje sprezarki powietrzne, pompy smarne,
smoczki itp. Dopetnianie magazynu czesci zapasowych
postepuje Scisle wedtug planu. W poczatku miesigca na
podstawie og6lnego planu naprawy parowozéw biuro
zamoéwien sporzadza szczeg6towe plany wykonania cze-
Sci zapasowych dla magazynu i dorecza je kazdej gru-
pie $lusarskiej, kuzni, odlewni, spawalni i kazdemu to-
karzowi.

grupy Slusarskie naprawy zespotow

Gléwne miejsce w dziale pomocniczym zajmujg gru-
py S$lusarskie. Znajdujg sie one w duzym pomieszcze-
niu i posiadaja odpowiednie wyposazenie mechaniczne.
Tu naprawia sie zestawy kotowe, maznice osiowb, wig-
zary, krzyzulcé, ttoki, suwaki, smoczki, pompy smarne,
sprezarki powietrzne itp..Tu znajdujg sie obrabiarki, do
obstugi ktérych potrzebna jest suwnica. Suwnica ob-
stuguje caly obszar pomieszczenia. Ciezkie czesci sag
zdejmowane ze stojakéw, zaktadane na obrabiarki i od-
wrotnie. W sktad grup $lusarskich wchodza grupy: wig-
zarowa — 4 S$lusarzy, ttokowa — 3, podwoziowa — 2,
osprzetu — 2, hamulcowa — 4, armaturowa — 2, napra-
wa pomp smarnych — 2, prob — 2, naprawa szybkoscio-
mierzy i manometréw — 1. W kazdej grupie oprocz do-
Swiadczonych $lusarzy znajdujg sie i uczniowie.

Po postawieniu parowozu na stanowisko naprawcze,
wszystkie zdjete czesci, ktére wymagajg zamiany, a tak-
ze te, ktére sg naprawiane w grupach S$lusarskich, sag
przeiyozone do wymienionych grup. Tu majster doktad-
nie przeglada kazdag czes$¢, okresla jej stan i naprawia
dang cze$¢ u siebie, wzglednie kieruje ja do kuz-
ni, spawalni lub odlewni w zaleznos$ci bd charakteru ko-
niecznej naprawy. Nastepnie dana cze$¢ z powrotem
wraca do grupy $lusarskiej i jest ostatecznie obrabiana,
wzglednie montowana w zespotach. W stanie gotowym
czesci sa przewozone do magazynu czesci zapasowych,
gdzie oczekujg swojej kolejno$ci montazu na parowo-
zie.

STANOWISKO PROBNE

Zespo6t pracownikéw armatury hamulcowej sktada sie
z trzech grup. Do pierwszej grupy sa dostarczane spre-
zarki, pompy itp., zdjete z parowozu. Tu sg rozhierane
cylindry, zdejmowane ttoki, zawory rozdzielcze i inne
czesci. Rozebrane czesci oczyszczone i przemyte podaje
sie do drugiej grupy, gdzie jest przeprowadzana napra-
wa i montaz. W trzeciej grupie naprawia sie i spraw-
dza na stanowisku prébnym hamulcowe czesci, jak re-

gulatory sprezarek hamulcowych, krany maszynisty itp,
W parowozowni Lichobory starannie i systematycznie
sprawdza sie regulatory sprezarek, krany maszynisty,
sprezarki powietrzne, pompy smarne, smoczKki.

Do sprawdzenia pomp smarnych w warunkach nor-
malnej ich pracy stuzy specjalny st6t z przyrzgdami po-
miarowymi. Kazdy tloczek ustawia sie na wydajnos$é
smaru w ilosci wymaganej dla smarowania danej cze-
$ci, a mianowicie: 60°/0 wydajnos$ci dla smarowania tto-
kéw, 30°/0 — dla smarowania suwakéw i 10»/0 — dla
smarowania trzonéw ttokowych. Dtugi czas kierownic-
two parowozowni nie mogto rozwigza¢ sprawy spraw-
dzania sprezarek powietrznych i smoczkéw, gdyz do
sprawdzania tych zespotéw potrzebna jest para o nad-
preznosci 10 — 12 atm.

Normalnie pare bierze sie z centralnej kottowni, lecz
nie zawsze posiada ona potrzebna nadpreznosc, przy
tym, przechodzac odlegto$é¢ 50 - 60 cm przez rury $red-
nicy 50 mm, traci na preznosci. Latem trzeba do tego
celu trzymaé¢ w gorgcym stanie osobny kociot. Wskutek
takich trudnosci zrezygnowano z préb, a smoczki i spre-
zarki byly zaktadane na parow6z bez wyprébowania.
Byly one uwazane za dobrze naprawione, gdy tylko
sprezarka pompowata powietrze do zbiornika, a smoczek
podawat wode do kotta, niezaleznie od ilo$ci podawane-
go powietrza lub wody, chociaz w wiekszos$ci przypad-
kéw wydajnos$¢ ich byta duzo nizsza od wymaganej.

Po zorganizowaniu dziatlu pomocniczego ,i magazynu
czesci zapasowych znowu powstato zagadnienie stano-
wisk prébnych. Tym razem zagadnienie to rozwigzano
zadowalajgco. Pare zaczeto bra¢ z parowozu, ktéry
pracuje na manewrach w parowozowni. Zainstalowano
osobny przewd6d od pomieszczenia, gdzie sie znajduja
stanowiska prébne, do najblizszego toru na" odlegto$é
12 m. Przew6d zostat wykonany z rur nie $rednicy 50
mm, a $rednicy 75 mm.

Na parowozie zainstalowano na zbiorniku pary spec-
jalny zaWér dla odbioru mozliwie suchej paiy. Po przy-
gotowaniu do préby partii smoczkéw i sprezarek, maj-
ster zgtasza do dyzurnego parowozowni zapotrzebowa-
nie na parow6z. W ten sposob zaczeto je sprawdzaé
przy normalnej nadipreznosci pary. Sprawdzona spre-
zarka lub smoczek uwazane sa za dobre, gdy wydaj-
nos¢ ich jest odpowiednia.

Préby sg dokonywane w obecnos$ci odbiorcy i majstra.
Kazda odebrana sprezarka lub smoczek sg notowane w
osobnej ksigzce i stwierdzone podpisem odbiorcy i maj-
stra. W ten sam sposéb sg notowane po prébie pompy
smarne i zespoly hamulcowe. Opisany spos6b okazat sie
bardzo celowy, gdyz przyrzady ustawiane na lichobor-
skich parowozach sg niezawodne w dziataniu.

GRUPA MECHANICZNA

W parowozowni Lichobory duzo uwagi poswieca sie
estetycznemu wygladowi miejsca pracy. Prze wejsciem
do grupy mechanicznej zwraca uwage popiersie Wiel-
kiego Bohatera Narodéw, tow. Stalina. Wodny basen
i fontanna stwarzajg przyjemng atmosfere.

Grupa mechaniczna dzialu pomocniczego posiada o-
brabiarki o wtasnym napedzie za pomocg silnikéw elek-
trycznych. Grupa tg kieruje majster podlegly bezpo-
$rednio kierownikowi dziatlu pomocniczego. Majster o-
trzymuje z biura zamoéwien miesieczny plan, w ktérym
wyszczegoélnione jest, jakie czesci, w jakiej ilosci i kie-
dy powinny, by¢ wykonane dla uzupetnienia magazynu
czesci zapasowych.

Procz tego majster otrzymuje z biura zamoéwien za-
moéwienia na kazdg dobe i zmiane. Obrébka czesci pa-
rowozowych i transport ich od obrabiarki do obra-
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biarki, a takze transport doi z innych dziatéw postepu-
je wedlug godzinowego harmonogramu, ktéry zna kaz-
dy tokarz i kazdy robotnik grupy,

Do czasu wprowadzenia nowej organizacji dziat me-
chaniczny byt samodzielny, podlegat bezposrednio za-
stepcy naczelnika parowozowni i wykonywat zamoéwie-
nia majstréw wszystkich dziatéw. Zaméwienia wptywa-
ty bez zadnego planu o dowolnej porze dnia i czesto w
duzej ilosci, co wywotywato zamet w pracy. Czesto by-
wato tak, ze tokarz otrzymat do wytoczenia jaka$ czesé,
zamocowat ja w uchwycie i zaczat obrabiaé. Wtem do-
starczono niespodziewanie inng cze$¢ bardziej pilng od
poprzedniej. Obrabiarke woéwczas zatrzymuje sie, za-
mocowang cze$¢ zdejmuje i zaktada nowa.

Przy takiej organizacji wydajno$¢ dziatu mechanicz-
nego byta niska. Niektorzy tokarze nie wykonywali nor-
my, wskutek czego post6j parowozéw w naprawie zwie-
kszatl sie. Zorganizowanie dzialu pomocniczego catkowi-
cie zmienito sytuacje w sekcji mechanicznej. Obecnie
wszyscy pracujacy na obrabiarkach systematycznie
przekraczaja normy, a wydajno$¢ tokarzy jest duza.

NARZEDZIOWNIA

Posiadanie petnego asortymentu dobrych narzedzi jest
koniecznym warunkiem dla uzyskania duzej wydajnos-
ci pracy i postepu w naprawie parowoz6éw. Postawiona
na odpowiednim poziomie gospodarka narzedziowa
wplywa na terminowo$¢ naprawy parowozow, aw wie-
kszym stopniu na jako$¢ naprawy. Jezeli $lusarz obra-
bia niezaprawionym przecinakiem albo zdartym pilni-
kiem, jezeli mtotek jest Zle osadzony na trzonku i przy
pracy spada, to nie mozna liczyé na duzg wydajnos¢ $lu-
sarza i dobrg jako$¢é produkcji. Dlatego tez kierownic-
two parowozowni Lichobory zatroszczylo sie, aby na-
rzedziownia byta postawiona na odpowiednim poziomie
i zaopatrywata wszystkie dziaty w dobre narzedzia.

Narzedziownia sktada sie z dwéch grup: $lusarsko-
narzedziowej, gdzie sa naprawiane narzedzia i wyko-
nywane nowe, i wypozyczalni narzedzi. Grupa $lusar-
sko-narzedziowa posiada swoje obrabiarki. Précz te-
go w kuzni jedno ognisko pracuje specjalnie tylko dla
narzedziowni. W narzedziowni sg wykonywane i ostrzo-
ne noze tokarskie, frezy, ostrzone pity itp.

Wypozyczalnig zarzadza majster narzedziowni. Na
pétkach wypozyczalni znajdujg sie utozone rzedami, do-
brze przygotowane zapasowe narzedzia, jak: klucze, pi-
ty, mtotki, gwintowniki itp. Tu zawsze moze otrzymaé
potrzebne dla siebie narzedzia $lusarz, tokarz, kowal,
kotlarz, a nawet stolarz. Uszkodzone narzedzia sg za-
mieniane na nowe z obowigzkowym oddaniem starych.

Stanowisko robocze $lusarza zwykle sktada sie z przy-
dzielonego mu statego warsztatu zimadiem. To jest wy-
godne dla $lusarzy narzedziowych i $lusarzy grup na-
prawy zespotéw, natomiast nie odpowiada $lusarzowi
montazowemu. Stanowisko $lusarza montazowego po-
winno znajdowaé sie tam, gdzie jest naprawiany paro-
w6z, gdyz w przeciwnym przypadku $lusarz musi przy-
nosi¢ narzedzia do parowozu, na co traci duzo czasu.

W parowozowni Lichobory zagadnienie to rozwigzano
w spos6b nastepujagcy. W miejsce statlych warsztatéw
kazda grupa, sktadajaca sie zwykle z jednego kw alifi-
kowanego $lusarza i pomocnika, otrzymata przewoznag
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dwukotowg skrzynie narzedziowg. Dla zabezpieczenia
skrzyni przed przewracaniem sie posiada ona odstawia-
ng podstawke. Wewnatrz skrzynia jest podzielona pio-
nowo dwoma wyjmowanymi p6tkami, na ktérych w wy-
znaczonych miejscach utozone sg narzedzia, sktadajgce
sie z 15 normalnych kluczy do nakretek, kompletu klu-
czy sztorcowych, 10 réznych pilnikéw, 6 skrobakéw, 2
miotkéw, gwintownikéw od 1/4 cala do 5/8 cala, narzedzi
pomiarowych, babki otowianej i stalowej oraz innych
narzedzi.

Oprécz narzedzi znajdujg sie w skrzyni zatyczki, na-
kretki, r6zne Sruby i Srubki oraz niektére zapasowe cze-
Sci. Przedtem $lusarz w ciggu dnia musiat okoto 15 ra-
zy chodzi¢ do statego warsztatu po narzedzia. Obecnie
ma wszystko pod rekg. Gdy przechodzi z jednej strony
parowozu na druga, skrzynie przewozi ze sol .

ODLEWNIA

Na przyspieszenie naprawy parowozow wptywa réw-
niez posiadanie wiasnej odlewni. Odlewnia zalewa pan-
wie maznic, odlewa brgzowe elektrody i r6zng armatu-
re.

Pracujgcy w odlewni technik specjalista pilnuje pra-
widlowego zestawienia metali i prowadzi dziennik spu-
stow. Wskutek tego jako$¢ odlewdw sie poprawita i bra-
ki prawie ustaty. Odlewnia dobrze opanowata zalewanie
panwi maznic. Przedtem panwie byly wttaczane w maz-
nice. Czesto luzowaly sie, wskutek czego prawie
wszystkie parowozy miedzy naprawami rewizyjnymi
trzeba byto wstawia¢ na zapadnie dla opuszczenia nie-
ktérych zestawow.

Odlewnia podlega kierownikowi dzialu pomocnicze-
go i w niej pracuje 8 ludzi.

KUZNIA

W kuzni oprécz ogniska, miota elektropneumatyczne-
go i innego wyposazenia znajduje sie réwniez prasa hy-
drauliczna do préby parowozowych sprezyn nosnych,
piec do nagrzewania sprezyn nosnych i piec do cemen-
tacji czesci.

To dopetniajgce wyposazenie znacznie podwyzsza ja-
kos$¢ naprawy parowozéw.

Przedtem naprawiane sprezyny nos$ne, jak réwniez
zdjete z parowozu przy naprawie rewizyjnej byty z po-
wrotem zaktadane bez uprzedniego sprawdzenia. Jako$¢
ich byta oceniana na oko, w rezultacie czego zachodzi-
ty wypadki, ze przy naprawie biezacej trzeba byto zmie-
nia¢ sprezyny nosne. Obecnie ustalono nastepujacy po-
rzgdek. Wszystkie bez wyjatku sprezyny nosne, zdjete
Z parowozu w czasie naprawy rewizyjnej, obowigzkom
wo sg transportowane do kuzni. Tam podlegajg one do-
ktadnym ogledzinom i, jezeli zewnetrzne znaki wska-
zujg na ich dobroé, to obowigzkowo sa one sprawdzane
na prasie, czy odpowiadajg technicznym warunkom.

Jezeli okaze sie przy prébie, ze sprezyna nosna nie
odpowiada wymaganym warunkom, rozbiera sie ja i na-
prawia. Réwniez sg badane na prasie wszystkie sprezy-
ny nosne po naprawie. Przy prébach jest obecny odbior-
ca i majster mechanicznej grupy. Szybko zuzywajgce
sie czesci, jak sworznie krzyzulcowe, wigzarowe, sta-
widta resorowe i hamulcowe, pryzmy wahaczy itp. sg
cementowane, a twardos$¢ ich'jest badana.



Mgr dni. TEOBALD NEUMANN

Organizacja stuzby iragonomej tr ZSR

Tabor wagondéw osobowych kolei radzieckich jest
podzielony miedzy poszczeg6lnymi dyrekcjami kolejo-
wymi i znajduje sie na ich inwentarzu._ Wagony o0so-
bowe kursuja, tylko w granicach dyrekcji macierzystej
lub na liniach innych dyrekcji, jednak wedlug stalego
planu i w zwartych sktadach. Dlatego tez kazda dyrek-
cja kolejowa ma wilasng numeracje dla swoich wago-
néw inwentarzowych. Przed numerem inwentarzowym
umieszcza sie skrét dyrekcji macierzystej.

Wagony towarowe réwniez znajdujag sie na inwenta-

Dla zrozumienia organizacji stuzby wagonowej, ko-
nieczne jest poznanie, chociazby w ogoélnych zarysach,
struktury kolei radzieckich.

Centralng wtadzg kolejowg jest Ministerstwo Komu-
nikacji. Ze wzgledu na olbrzymi obszar kraju, rézno-
rodno$¢ warunkéw oraz ogromng ilosc dyrekcji kole-
jowych, podzielono calg sie¢ kolejowa na dziesie¢ okre-
goéw! * ktérych kazdy obejmuje 3 do 8 dyrekcji kole-
jowych. Dyrekcje kolejowe sa podzielone na oddz ay
kolejowe, na ktérych terenie dlugo$¢ Imu kolejowych
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Rys. 1. Schemat organizacyjny stuzby wagonowej

lurinifitarstwa Komunikacji

rzu poszczegélnych dyrekcji kolejowych. Wagony towa-
rowe jednak, w odréznieniu od wagormw osobowych,
kursujg bez zadnych ograniczen po catej sieci kolejo-
wej, przy czym korzysta¢ z nich moze kazda dyrekcja
kolejowa w zaleznosci od zachodzgcych potrzeb, a ne
tylko dyrekcja macierzysta. Z tych wzgledéw numera-
cja wagonoéw towarowych jest jednolita i ogolna c a

wynosi od 200 do 500 km. Jednostki stuzbowe wszyst-
kich stuzb, znajdujgce sie na terenie oddziatu klejo -
wego, podlegaja pod wzgledem operatywnym naczelni-
kowi oddziatu kolejowego. Oddziatowi kolejowemu wo-
bec tego podlegaja: parowozownie, elektrowozownie,
oddziaty wagonowe, odcinki, drogowe, odcinki sygnali-
zacyjne i tacznosci, odcinki budynkéw i budowli, stacje,

Rys. 2. Schemat organizacyjny wydziatu wagonowego

dyrekcji

catej sieci. Réwniez naprawy wagondéw towarowych do-

konuja wszystkie dyrekcje kolejowe, a me tylko dyrek-

cja macierzysta.

kolejowej
ekspedycje itip. Précz tego naczelnicy jednostek stuzbo-

wych podlegajg w .sprawach technicznych odno$nym
wydziatlom branzowym (stuzbom) dyrekcji kolejowej.
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przez wszystkie
ma w nich

Pion stuzby wagonowej przechodzi
wyzej podane jednostki organizacyjne i
swoje komérki, a mianowicie:

W Ministerstwie Komunikacji —
Stuzby Wagonowej,

w okregach — zarzad stuzby wagonowej okregu,

w dyrekcjach kolejowych — wydziat (stuzba) wa-
gonowy,

oddziaty kolejowe oraz

oddzialy wagonowe i wagonownie.

Gtéwny Zarzad

Rys. 3. Schemat organizacyjny oddzialu wagonowego

Obecnie rozwazany jest projekt zniesienia oddziatow
wagonowych i utworzenia zamiast nich dziatébw wago-
nowych w oddziatach kolejowych, co powinno wplynaé
dodatnio na sprawno$¢ zarzadzania stuzbg wagonowag
na linii.

Gtéwny Zarzad 'Stuzby Wagonowej Ministerstwa
Komunikacji sprawuje kierownictwo ogélne i technicz-
ne stuzby wagonowej catej sieci kolejowej. Do jego
obowigzkéw i kompetencji nalezy m. in.:

1) zabezpieczenie przewozéw przez dostarczanie od-
powiedniej ilosci wagonéw odpowiedniej jakosci;

2) opracowanie zasad utrzymania i wykorzystania
wagonow;

6) opracowanie spraw dotyczgcych organizacji i wy-
dajnosci pracy, bezpieczenistwa i higieny pracy, obrony
przeciwpozarowej oraz opieki , sanitarnej jednostek
stuzby wagonowej;

7) nadzér nad zaopatrzeniem jednostek stuzby wago-
nowej w materiaty, czesci zapasowe, urzadzenia itd.;

8) wyboér i podziat kadr, szkolenie pracownikéw.

Aby sprosta¢ swemu zadaniu, Gtéwny Zarzad Stuz-
by Wagonowej dzieli sie na szereg dziatbw i sekcji,
jak to pokazano w schemacie rys. 1.

Analogiczng strukture ma zarzad stuzby wagonowej
okregu, do ktérego nalezy operatywne'i techniczne kie-
rownictwo stuzby wagonowej dyrekcji kolejowych pod-
legtych okregowi.

W dyrekcjach kolejowych sprawuje Icerownictwo
stuzby wagonowej wydziat (stuzba) wagonowy. Z za-
tagczonego schematu organizacyjnego wydziatu wagono-
wego (rys. 2) widaé, ze obejmuje on catoksztat pracy
stuzby wagonowej, wszystkie zagadnienia operatywne,
techniczne, finansowe, kadrowe i kontrolne na terenie
swej dyrekcji.

Jak wyzej wspomniano, caly teren dyrekcji podzie-
lony jest pod wzgledem stuzby wagonowej na oddziaty
wagonowe, ktérych granice pokrywajg sie z granicami
oddziatéw kolejowych lub tez w samych oddziatach ko-
lejowych istnieja osobne komérki, dzialy wagonowe,
ktére bezposrednio zarzgdzaja jednostkami gospodar-
czymi stuzby wagonowej znajdujacymi sie na ich tere-
nie. Do obowigzkéw oddziatbw wagonowych (rys. 3)
lub dziatbw wagonowych w oddziatach kolejowych na-
lezy utrzymanie, obrzadzanie i naprawa wagonéw 0so-
bowych i towarowych, znajdujagcych sie na terenie od-
dzialu (kolejowego Ilub wagonowego). Oddzialowi wa-
gonowemu tub dzialowi wagonowemu w oddziale kole-
jowym podlegajg'bezposrednio wagonowinie craz rezer-
wy druzyn pociggowych (rewidenci i elektromonterzy
pociggowi), punkty obrzgdzania wagonéw osobowych
oraz punkty rewizyjne stuzby wagonowej na stacjach,
na ktérych nie ma wagonowni.

Wagonownie sa podstawowymi jednostkami wyko-
nawczymi stuzby wagonowej. Wagonownie sg jednost-
kami samodzielnymi na rozrachunku gospodarczym.
Pod wzgledem administracyjno-finansowym wagonow-

Rys. 4. Schemat organizacyjny wagonowni towarowej

3) opracowanie przepis6w o naprawie wagonow i sto-
sowaniu proceséw technologicznych oraz odnos$nych
norm; nadzé6r nad jakos$cig naprawy, kosztami itp.;

4) opracowanie wskaznikéw stuzby wagonowej, pla-
nu zakupu nowych wagonéw, planu napraw wagonéw
oraz budynkéw i urzadzen;

5) opracowanie warunkéw odbioru nowego taboru,
organizacja odbioru nowych wagonéw z wytworni:
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de podlegaja wprost wydziatowi (stuzbie) wagonowemu
dyrekcji kolejowej, natomiast pod wzgledem operatyw-
nym oddziatom wagonowym lub oddzialom kolejowym.

Wagonownie na kolejach radzieckich sg jednostkami
duzymi, z silng adnrnistracja, zwlaszcza techniczng
(p. rys. 4). Odgrywajg one zupetnie inng role, niz wa-
gonownie pa PKP. Sa one wyposazone w potezne urza-
dzenia techniczne i warsztatowe, pozwalajace na wyko-



I

Bywanie wszystkich rodzajéow napraw, az do naprawy
gtéwnej wagonéw towarowych i 4-osiowych osobowych
wigcznie. Warsztaty wagonowni towarowych pogadaja,
oprécz dzialbw montazowych, nastepujace pomocnicze
dziaty i oddzialy: kuznie z .resorowang, dziat zestawéw
kotowych, mechaniczny, spawalniczy, odlewnie stopdw,
dziat obrébki drzewnej, naprawy dachéw, malarski,
hamulcowy, S$lusarsko-reperacyjny i narzedziowy oraz
sktadnice czesci zapasowych i materiatébw. _

Wagonownie osobowe majg oprécz wymienionych, ]e-
szcze nastepujgce dzialy pomocnicze: stolarski, napr*-
wy ogrzewania urzadzen, tozysk tocznych itp. n

Z powyzszego widaé, ze wagonownie précz czynnosci,
wykonywanych przez wagonownie PKP, zastepuja
w duzej mierze zaktady naprawcze, gdyz pod wzgledem
wyposazenia i organizacji pracy niewiele sie od nich

W odr()imeoniu od naszejZ organizacji upunkty rewi-
zyjne wagonéw, nie lezace na stacjach, na ktérych sa
wagonownie, nie podlegajag wagonowniom lub parowu-
zownom, a wprost oddzialom wagonowym lub dziatom
wagonowym oddziatéw kolej owych.

Osobliwoscig organizacyjnag stuzby Wagonowej kolei
radzieckich sg dyrekcyjne warsztaty zestawéw koto-
wych, podlegte wprost wydziatom (stuzbom) dyrekcji
kolejowej. Warsztaty te sg na rozrachunku gospodar-
czym. Zadaniem ich jest wykonywanie wiekszych na-

WALERY NOWAK

praw zestawéw kotowych z wymiang czesci (obreczy,
osi, két) wraz z przeprowadzeniem rewizji obostrzonej
i tylko zestawy kolowe wymagajagce napraw z wymia-
ng czesci wysyta sie do nich, gdyz wszystkie inne ze-

stawy kotowe naprawiajg wagonownie, jak réwniez
przeprowadzaja przy nich .rewizje obostrzong.
W sktad warsztatow zestawéw kotowych wchodzag

nastepujace dzialy i oddzialy: oczyszczenia, ogledzin
i spawalniczy, chreczarnia, tokarnia (z kotéwkami i pra-
sami), rewizyjny i malarski, narzedziownia itp.

Z powyzszego widaé, ze utrzymanie taiboru wagono-
wego w ZSRR jest oparte na silnej podstawie tech-
niczno-warsztatowej i ze dyrekcje kolejowe, niezaleznie
od zaktadéw naprawczych, majg w swych rekach po-
tezne $rodki, umozliwiajace wtasciwe utrzymanie i na-
prawe wagonéw. Précz tego stuzba wagonowa, samo-
dzielna i niezlagczona organizacyjnie z inng shtuzba
(przewozowg lub trakcyjna), moze sie swobodnie roz-
wijaé¢ i tworzy¢ wilasng silng administracje, ktérej za-
daniem jest wytgcznie troska o stan taboru wagono-
wego. Wymienione warunki, tj. silna wiasna podstawa
technicznc-warsztatowa, a zwlaszcza wiasny pion ad-
ministracyjny, zapewniajag dobry stan wagonéw i lob

wykorzystanie oraz rozwd6j stuzby wagonowej pod
wzgledem technicznym, organizacyjnym i gospodar-
czym.

Metoda Szczeblikina

Stacja rozrzadowa Krasnyj Liman jest punktem
wyjsciowym z Zagtebia Donieckiego na poétnoc. _ Jest
ona dla ruchu towarowego stacjg poczatkowg gtéwnej
linii komunikacyjnej do st. rozrzadowej Lublino w we-
zle Moskiewskim. Na tej waznej liirfi wprowadzono
w br. zageszczony wykres ruchu pociggéw. Prowadze-
nie pociggéw objety druzyny maszynistéw - pieésetau-
kéw, a ruehowcy dotrzymali im kroku przy “pomocy
dyspozytoréw, ktérzy, kierujgc ruchem pociggéw, szyb-
ko opanowali metode Sudnikowa.

Nie stata jednak na wysokosci zadania rewizja tech-
niczna pociggéw. Z koicem maja br. dato sie czesciej
stysze¢ narzekania maszynistéw - pieésetnik6w na za-
trzymania pociggéw na skutek ujawniania w drodze
usterek technicznych w wagonach.

Przejat sie tym gorgco Szczeblikin, ktéry jako st. re-
wident kierowat praca jednej ze zmian rewidentéw wa-
gonéw i rzemie$lnikéw, zatrudnionych w punkcie re-
wizyjnym na torach odjazdowych st. Krasnyj Liman
w kierunku st. Lublino.

Przyczyng tego stanu rzeczy byto przyspieszenie bie-
gu pociggéw po wprowadzeniu zacie$nionego wykresu.
Maszynisci i ruchowcy bowiem usprawnili swojg prace,
podnoszac ja na wyzszy poziom, a wagonowcy pozostali
w tyle. Wobec tego daty sie odczué¢ wyraznie skutki
ré6znych niedociggnie¢ Wich pracy.

Po*rozmowach z pracownikami swojego zespotu .ina-
radach z innymi starszymi rewidentami i rewidentami
wagonowymi Szczeblikin przyszedt do wniosku, ze ist-
nieja realne mozliwos$ci podniesienia pracy przy rewizji
i naprawie wagonéw na wyzszy poziom, a mianowicie
wykonywania jej predzej, .a jednoiczes$nie doktadniej
i lepiej.

Praca punktu rewizyjnego powinna, zdaniem Szcze-
blikina, odpowiada¢ trzem zasadniczym warunkom. Po
pierwsze — ogledziny techniczne powinny by¢ doktadne
i szybkie, aby pozostawi¢ jak najwiecej czasu na usu-
niecie wszystkich zauwazonych usterek. Po drugie —
naprawe wagonéw nalezy wykonaé¢ szybko, mozliwie

bez wylgczania ich ze sktadu i bez przetrzymania po-
ciggu. Po trzecie — jako$¢ napraw powinna byc bez
zarzutu.

Chcac uczyni¢ zado$¢ tym wszystkim warunkom,
Szczeblikin nie tylko przestudiowat doktadnie doswiad-
czenia przodujacych stachanowcoéw, lecz postarat sie
uzupetni¢ je nowymi sposobami pracy, przemys$lanymi
wspdlnie ze swoimi wspéipracownikami. Sposoby te,
kazdy z osobna, sg proste i nie stanowig czego$ nie-
zwyktego, lecz zastosowano razem znacznie przyspie-
szajg i usprawniajg rewizje techniczng pociagu.

Nizej wyszczeg6lnione sg gtéwne zasady nowego spo-
sobu rewizji pociagéw i napraw wagonéw, zastosowa-
nego przez Szczeblikina.

Udoskonalone planowanie pracy

Zespot, pracujacy pod kierunkiem Szczeblikina, skta-
da sie z 62 os6b, z czego 8 rewidentéw Pagondéw, 4 re-
widentow hamulcéw zespolonych, 10 smarownikéw sta-
cyjnych, reszta — $lusarze naprawiajgcy wagony, S$lu-
sarze hamulcowi i inni rzemie$lnicy zatrudnieni przy
naprawde wagonéw. Personel ten tworzy dwie druzyny
do réwnoczesnej pracy przy odprawie dwdéch pociggéw.

Obowigzkiem starszego rewidenta jest doktadne za-
planowanie pracy swego personelu. Plan pracy przy
kazdym pociggu powinien by¢ utozony jeszcze przed
przyjéciem pociagu na stacje, w przeciwnym bowiem
razie praca staje sie bezpianowa, a to jest jedng z gtéw-
nych przyczyn réznych niedociagnie¢.

Do zaplanowania pracy zmiany niezbedne jest do-
ktadne zaznajomienie sie starszego rewidenta przed ob-
jeciem dyzuru z sytuacjg na torach i otrzymywanie od
dyzurnego ruchu co 4 godziny planu przewidywanego
wyprawienia pociggéw. Umozliwia to zes$rodkowanie
wysitkéw na sktadach pociggéw, ktére odejdg w pierw-
szej kolejnosci.

Niezbedne jest tez nawigzanie Scistej
starszym rewidentem kierujgcym rewizja

tacznosci ze
techniczng
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na innych grupacn taré6w taj samej stacji. Lacznosé ta-
ka przyczynia sie do przyspieszenia pracy. Jezeli na
przyktad zespét, naprawiajgcy wagony w sktadach ze-
stawionych na torach rozrzadowych, hie zdazyt wyko-
na¢ wszystkich potrzebnych napraw przed odstawie-
niem sktadu na tory odjazdowe, to powinien by¢ o tym
uprzedzony starszy rewident na torach odjazdowych.
Nalezy mu tez poda¢ rodzaj niewykonanych napraw
i rozmieszczenie nienaprawionych wagonéw w odsta-
wianym skfadzie. Umozliwia to przygotowanie zawcza-
su na witasciwych miejscach przyrzadéw i czesci zapa-
sowych potrzebnych do naprawy.

O stanie wagonéw nadchodzacych w pociggach tran-
zytowych na punkt rewizyjny, starszy rewident powi-
nien otrzymywac¢ zawczasu (10 — 15 minut przed na-
dejsciem pociggu) informacje z linii o usterkach zau-
wazonych w drodze. Na kolejach ZSRR informacji ta-
kich udzielajg pociggowi rewidenci wagonowi, wcho-
dzacy w sktad druzyny pociagowej.

Rozmieszczanie personelu w zaleznosci
od potrzeb chwili

Zaleznie od ilosci pociggéw na torach odjazdowych
zesp6t Szczeblikina prowadzi ich rewizje w nizej opi-
sanej kolejnosci.

Schemat ré6wnoczesnych ogledzin dwéch sktadéw
przez dwie druzyny rewidentéw, na ktére podzielony
jest caly zespdt, uwidoczniony jesst na rys. 1. Kazda
z dwdéch druzyn rozpoczyna rewizje pierwszego skiadu
rébwnoczes$nie z obu stron wagonéw, jedna od czota,
a druga od konca pociagu, znaczac wyraznie wagony
potrzebujgce naprawy. Slusarze idg w élad za rewiden-
tami i natychmiast przystepujag do naprawy oznaczo-
nych wagonéw. Po zakonczeniu ogledzin swojej potowy

skltadu rewidenci idg z powrotem, dajac, potrzebne
wskazowki $lusarzom i organizujac pomoc dla tych,
ktérym przypadta trudniejsza praca. Nastepnie, powra-
cajgc po raz drugi ku s$Srodkowi sktadu, rewidenci
sprawdzajg jako$¢ wykonanych napraw. Jezeli nie
wszystkie naprawy sa wykonane, podejmuja oni nie-
zbedne $rodki do szybszego ich zakonczenia.

Przestrzegana jest zasada ogledzin $cisle w kolej-
nosci rozmieszczenia wagonéw w sktadzie, aby unikngé¢
nieprodukcyjnego chodzenia tam i z powrotem. Dlate-
go tez ogledziny drugiego skiadu rozpoczyna sie od je-
go Srodka, jak pokazano na rysunku liniami kropko-
wanymi.

j pazurka
Rys. 1

Jezeli na torach jest tylko jeden pociag, pierwsza
druzyna rewidentéw prowadzi ogledziny catego skfadu,
druga za$ idzie w $lad za nig, prowadzac réwniez re-
wizje sktadu. W taki sposéb kontroluje sie prace dru-
zyn, a zauwazone zaniedbania omawia isie nastepnie na

wspélnych naradach, co ma diuze znaczenie wycho-
wawcze.

Skiad
Nr . .
Koi. Rodzaj czynnosci Wykunamey fagrr]l?ri)r;ej Czas trwania pracy u; minutach
0s6b 5 10 15 20 25
Ogledziny skiadu Rewidenci wagonéw 4
Naprawa czesSci tocznych Slusarze naprawiajacy
czesci toczne 4
3 Napr. zderzakéw i sprzegéw  $jusarze naprawiajacy
zderzaki i sprzegi 4
4 Mocowanie czesci i inne Slusarze mocujacy
irobniejsze prace czesci
Zaprawianie maznic Smarownicy stacyjni 4 1
Przyjmowanie robét wykona- Rewidenci wagonow 4
nych przez $lusarzy
7 Ogledziny hamulcow Rewidenci hamulcowi 2
zespolonych
g Uszczelnianie gtéwnego Slusarze hamulcowi
przewodu hamulcowego 4
9 Naprawa przektadni Slusarze naprawiajacy
tiamulcowej ] przekfadnie 4

10 Przyjmowanie robét wykona-
aych przez $lusarzy naprawia-
lacych przektadnie

Rewidenci hamulcowi I

Rys. 2

Jezeli trzeba rewidowacé jednoczesnie trzy skiady, je-
dna z druzyn kierowana jest do pracy przy pociagu,
ktéry ma odejs¢ w pierwszej kolejnosci, druga zas$ wy-
konuje rewizje i naprawe dwéch pozostalych sktadow.
Jezeli jedna druzyna pracuje réwnoczes$nie przy
dwéch sktadach, to rewidenci wagondéw, po skoncze-
niu ogledzin pierwszego sktadu,, przystepuja natych-

miast do ogledzin drugiego. Tymczasem S$lusarze nar
prawiajg wagony w pierwszym sktadzie. Po zakon-
czeniu ogledizin drugiego sktadu rewidenci powracaja
do pierwszego i sprawdzajg prace wykonane przez $lu-
sarzy, a ci z kolei przechodzg w tym czasie do naprawy
drugiego sktadu. Kolejno$¢ taka znacznie zmniejsza
0g6lny czas trwania rewizji technicznej.



Czynnosci poszczegélnych pracownikéw w druzynie
sg Scisle podzielone wedlug ré6znych specjalnosci. Od-
dzielne grupy S$lusarzy zajete sg naprawg sprzegow
i zderzakéw, napraiwg czesci tocznych, mocowaniem
czesci obluzowanych, uzupetnianiem brakujgcych na-
kretek, podktadek, zatyczek itp. Specjalizacja taka
znacznie przyspiesza wykonanie poszczeg6lnych czyn-
nosci i ulepsza jako$¢ wykonania. Pomimo stasowania
tak szczegotlowej specjalizacja, wprowadzona jest zasa-
da podnoszenia kwalifikacji catego zespotu przez przy-
uczanie pracownikéw do réznych specjalnosci. Jest to
konieczne réwniez ze wzgledu na ciggte wahania ilosci
napraw réznego rodzaju i wymaga wzmacniania tej lub
innej grupy specjalistéw kosztem grup mniej obcigzo-
nych. Poziom kwalifikacji osiggniety przez wiekszos$¢
pracownikéw zespotu umozliwia takie przerzuty. Od-
powiedzialno$¢ jednak za wykonanie naprawy ponosza
$lusarze witasciwej specjalnosci.

NajczeSciej zachodzi potrzeba udzielania pomocy $lu-
sarzom naprawiajacym czes$ci toczne i rame podwozia.
Postugujg sie oni przy pracy lupa, sprawdzianem gru-
bosci, lusterkiem i szczotkg metalowg. "W sprzet .taki sa
zaopatrzeni i $lusarze innych specjalnosci oraz rewi-
denci, aby w razie potrzeby wzmocnienia wspomnianej
wyzej grupy utatwié¢ im prace przy naprawie czesci
tocznych i ramy podwozia.

Wtasciwe rozmieszczenie personelu stosownie do sy-
tuacji na torach i przebiegu pracy umozliwia tak skré-
cenie czasu trwania napraw, jak i podniesienie ich ja-
ko$cL

Walka z niedbalym upraszczaniem pracy

Wazng zasada przyjeta przez Szczeblikina jest wy-
konywanie napraw wagonéw w taki sposéb, aby nie
tylko usunaé¢ zauwazone usterki i braki, zagrazajgce
bezpieczenstwu ruchu, lecz i mozliwie zapobiec pow-
stawaniu usterek w drodze. W tym celu Szczeblikin za-
powiedzial podlegtym mu rewidentom, ze w razie ujaw-
nienia przez nich zuzycia lub pekniecia wazniejszych
czes$ci podwozia w granicach dopuszczalnej tolerancji,
nie sa oni upowaznieni, jak to sie ogo6lnie praktykuje,
do pozostawienia tej czesci bez wymiany lub naprawy
na swojg odpowiedzialno$¢, lecz obowigzani sg zawia-
domi¢ o tym starszego rewidenta. On dopiero decyduje,
czy wymiana lub naprawa jest potrzebna. Przy tej de-
cyzji bierze on pod uwage typ wagonu i ogdélny stan
czesci podwozia tgczacych sie w danym miejscu.

Nie dopuszcza sie w zadnym przypadku pozostawie-
nia w wagonie czesci niewtasciwego typu. Zapowiedzia-
no nieubtagalng walke z wszelkim chatupnictwem
i uproszczonymi sposobami naprawy — tymi gtéwnymi
przyczynami wadliwej pracy punktéw rewizji wago-
noéw.

Zespo6t Szczeblikina nie tylko nie uznaje przy swojej
pracy odstepstw od obowigzujacych przepiséw napra-
wy wagonoéw, lecz usuwa btedy popetnione na poprzed-
nich punktach rewizyjnych. Niewtasciwa sruba lub wa-
tek obowigzkowo musza byé zastapione typowymi.
Zwykty drut wymienia sie na typowa zatyczke. Nigdy
nie pozostawia sie maznic bez pokrywy.

Doswiadczenie wykazato, ze taka naprawa, zabezpie-
czajagca, wykonana na czas i zastgpienie czesci nietypo-
wych typowymi daje gwarancje bezpiecznego prze ne-
gu pociagéw bez nieprzewidzianych postojéw w drodze
na skutek usterek w wagonach.

Udoskonalone sposoby wykonywania napraw

Dla punktu rewizyjnego, gdzie pracuje zesp6t Szcze-
blikina, wyznaczono norme 35 minut na ogledziny tech-
niczne i naprawe jednego sktadu. Rozszerzajgc zakres
napraw, Szczeblikin musiat skréci¢ czas trwania réz-
nych czynnosci wykonywanych przez poszczegdlnych

rzemies$inikéw. W tym celu, po doktadnym przeanalizo-
waniu procesu przebiegu napraw i stwierdzeniu, ktore
czesciej sa potrzebne, wprowadzit on szereg" ulepszen
v/ ich przebiegu, przyspieszajac w ten spos6b ogodiny
czas ich wykonania. _ .

W pracy swej Szczeblikin opart sie na osiggnieciach
najwybitniejszych przodownikéw i racjonalizatoréw
stuzby wagonowej. Uogélnit on ich doswiadczenia
i, uzupetniajgc je doswiadczeniami z wiasnej praktyki,
opracowatl przy pomocy kilku inzynieréw i technikéw
punktu rewizyjnego nowe harmonogramy pracy dla
r6znych napraw, jak np. wymiany panewki, wymiany
resoru i innych czesci wagonowych. Okreslit tez najko-
rzystniejsza kolejno$¢ czynnosci, smarownikéw stacyj-
nych przy naprawianiu maznic, czynnosci $lusarzy ha-
mulcowych przy usuwaniu nieszczelnosci w gtéwnym
przewodzie hamulcowym itp.

Przez odpowiednie szkolenie podlegtych mu pracow-
nikéw Szczeblikin doszedt do tego, ze jego pracownicy
zapoznali sie doktadnie z najkorzystniejszymi sposoba-
mi prowadzenia réznych napraw i zaczeli stosowa¢é sie
do zaleconej kolejnosci wykonywania poszczegdéinych
czynnosci. Po przyswojeniu sobie nowych, ulepszonych
sposobéw pracy, zaczeli oni wykonywaé jg w czasie
krotszym od wyznaczonej normy, a zarazem sprawnie
i dokfadnie.

Tak wiec wg harmonogramu, wprowadzonego przez
Szczeblikina, dwéch $lusarzy wymienia panewke czte-
roosiowego wagonu w ciggu 6 minut, wymiana przez
dwéch $lusarzy resoru tadownego dwuosiowego wago-
nu trwa 4 minuty itp. Duze oszczednos$ci na czasie uda-
to sie osiggna¢ réwniez przy wymianie maznic, gtowic
sprzegu samoczynnego i innych czeséci Oszczednosci te
osiggnieto gtébwnie przez zastosowanie réwnolegtego
wykonywania oddzielnych czynnosci. ~

Na rys. 2 uwidoczniona jest organizacja przebiegu
szybkos$ciowej odprawy poc. nr 1308 w dn. 23 czerwca
br. Pocigg ten dyzurny ruchu musiat wyprawi¢ przed
pociggiem pasazerskim, mlimo ze na jego techniczng od-
prawe pozostawato tylko 25 minut, zamiast wyznaczo-
nej normy 35 mlin. Szczeblikin podjat sie takiej przy-
spieszonej odprawy i rzeczywiécie wykonat ja w ciggu
25 minut, tak ze pocigg odszedt w wyznaczonym czasie.

Jak wida¢ zwykresu, Szczeblikin, ktéry pilnie obser-
wowat przebieg napraw, dwukrotnie przerzucit $lus -
rzy do wzmocnienia grup wiecej obcigzonych. Doda¢
nalezy, ze jako$¢ wykonanych w tym pociggu napraw
byta, jak zwykle, bez zarzutu.

Przez przyspieszenie réznych, napraw zespot Szcze-
blikina uzyskat powazne rezerwy czasu, ktére pozwoli-
ty nie tylko na rozszerzenie zakresu rewizji na naprawy
zapobiegawcze, o ktérych wspomniano wyzej, lecz i na
wykonywanie w pociggu stojacym na torach odjazao-
wych napraw wiekszych, dla ktérych punkty ref* * J
zadaja zwykle wylgczenia wagonu ze skiadu pociagli
W ciggu czerwca br. zespdi Szczeblikina wykonat
70 takich wiekszych napraw. .

Szybkie wykonanie wiekszych napraw na torach od-
jazdowych ulLtwito tez zaopatrzenie punktu rewizp «-
go w nowoczeshe przyrzady, wbudowanie na miedzy
torzach przewodéw sprezonego powietrza, przewodéw
elektrycznych z duza iloScig gniazdek do wtaczania
przyrzadéw spawalniczych i nalezycie przemys$lane roz-
mieszczenie podrecznych sktadéw czesci zapasowych.

Kontrola wykonania napraw

Niezbednym warunkiem dobrych wynikéw pracy
punktu rewizyjnego jest $cista kontrola wykonywanych
napraw. Kontrole taka przeprowadzajg rewidenci wa-
gonéw. W celu utatwienia im kontroli, zabronione jest
$lusarzom $cieranie znakéw zrobionych przez rewiden-
tobw na wagonach przy ogledzinach sktadu. Znaki te
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Sciera rewident.po sprawdzeniu jakos$ci wykonanej na-
prawy. Wedtug tych znakéw prowadzi sie tez rejestra-
cje wykonanych napraw.

Starszy rewident sprawdza stan wagonéw juz po wy-
konaniu kontroli przez rewidentéw. Szczeblikin stara
sie précz tego by¢ obecny przy wykonywaniu wszyst-
kich powazniejszych i trudniejszych napraw. Préby
hamulcéw zespolonych przed odej$ciem pociggu doko-
nuje sie tez w jego obecnosci. Podkresla on szczegél-
nie potrzebe zwracania uwagi na mazniee. Przy obje-
ciu dyzuru starszy rewident powinien obowigzkowo
sprawdzaé, czy oliwiarki i kubty z materiatem do za-
prawiania mazndc sa czyste. Smarownicy obowigzani
sg wyparza¢ i my¢ oliwiarki przed objeciem dyzuru.
Starszy rewident powinien tez sprawdzaé, czy mazniee
sg wtasciwie wypetnione olejem i czy olej dochodzi do
poduszek.

Zespo6t Szczeblikina wydaje na wszystkie zrewidowa-
ne pociagi ,marki gwarancyjne“ tzn. zobowigzania, ze
sktad pociggu dojdzie do nastepnego punktu rewizyj-
nego bez postojow z powodu usterek w stanie technicz-
nym wagonéw. Praktyka wykazata, ze zobowigzania te
sg dotrzymywane i maszynisci ~ pieésetnicy przestali
uskarzaé¢ sie na usterki w sktadach pociggéw zrewido-
wanych przez zesp6t Szczeblikina.

Na skuteczno$¢ metody zastosowanej przez Szczebli-
kina wskazujg wyniki pracy jego zespotu. Poréwnanie
z wynikami pracy w ciggu czerwca br. dwéch innych
zespotéw pracujgcych na tym samym punkcie rewizyj-
nym na zmiane z zespolem Szczeblikina wykazuje, ze
jeden z tych zespotéw ujawnit o 9 proc., a drugi
0 15 proc. mniej usterek niz zespét Szczeblikina, a ilo$é
napraw wykonanych w tym samym miesigcu przez

E. RUDOJ
Naczelnik Gtéwnego

dwa wspomniane wyzej zespoly wynosi tylko 83 proe.
i 79 proc, w stosunku do ilosci napraw wykonanych
przez zesp6t Szczeblikina. Na og6t zesp6t Szczeblikina
wykonuje przy odprawie pociggu prace, wymagajaca
naktadu robocizny o 20 proc. wiecej niz praca kazdego
z innych zespotéw pracujgcych z nim na zmiane.

Doskonate wyniki, osiggniete przez zespét Szczebli-
kina, przyczynity sie do szybkiego przejecia jego me-
tody przez innych pracownikéw stuzby wagonowej na
ré6znych kolejach sieci ZSRR. Liczba jego nasladow-
cow wzrasta w szybkim tempie, uzyskujac wszedzie
wybitne usprawnienie wynikéw swojej pracy.

Ze wzgledu na dobre wynikiiszeroki rozglos metody
Szczeblikina, Zarzad Gitéwny Gospodarki Wagonowej
w Moskwie wydelegowat naczelnika wydziatu eksploa-
tacji i dwmch fachowych inzynieréw do zbadania na
miejscu tej metody. Sprawozdanie tych delegatéw,
ogtoszone w nr 85 czasopisma ,Gudok” z dn. 18 lipca
br., omawia zasady r-owej metody i potwierdza catko-
wicie jej skuteczno$é¢, przywigzujac duze znaczenie do
najszerszego jej rozpowszechnienia wéréd pracownikéw
zatrudnionych przy odprawie technicznej sktadéw no-*
ciggéw. Ze sprawozdania tego zaczerpniete sa m, in.
wyzej podane rysunki.

Sprawozdanie podkresla bardzo skuteczny wphrA
metody Szczeblikina na zapewnienie bezpieczenstwa
ruchu pociagéw. Stwierdza ono, ze w ciggu miesigca
czerwca br. nie byto ani jednego wypadku zatrzymania
w drodze pociggu zrewidowanego przez zesp6t Szcze-
blikina z powodu jakichkolwiek usterek w wagonach.

Zdaniem Komisji metoda Szczeblikina wprowadza
wiele nowego nie tylko do praktyki ruchu stachanow-
skiego, lecz i do teorii eksploatacji taboru kolejowego.

Zarzadu Gospodarki Parowozowej ZSRR

O lepszg organizacje pracy i odpoczynku
druzyn paroujozonycli

Druzyny parowozowe odgrywajg w procesie przewo-
zowym wielkg i odpowiedzialng role. One bowiem kie-
rujg cennym i skomplikowanym urzgdzeniem technicz-
nym na kolei — parowozami, lokomotywami spalino-
wymi i elektrycznymi. One majg obowigzek peinego
wykorzystania wszystkich mozliwos$ci technicznych
tych urzadzen.

Druzyny parowozowe powinny prowadzi¢ powierzo-
ne im pociagi $cisle wedtug obowigzujacego wykresu
ruchu i przez staranng konserwacje parowozow jzapew-
ni¢ sobie bezawaryjng prace. Od pracy druzyn paro-
wozowych zalezy w duzym stopniu bezpieczenstwo ru-
chu pociggéw i cato$é¢ przewozonych tadunkéw.

Partia, rzad i osobiscie Jbézef Stalin, przywigzuja
wielka wage do zapewnienia druzynom parowozowym
coraz lepszych warunkéw pracy i egzystencji. Druzyny
parowozowe otrzymuja specjalne premie za bezawaryj-
ng prace, za oszczedno$¢ opatlu i za prowadzenie ciez-
kich pociagéw. Podobnie jak pracownicy innych przo-
dujacych dziatéw kolejnictwa, druzyny parowozowe
korzystaja ze specjalnych dodatkéw za wystuge lat, sa
nagradzane orderami i medalami za diugoletnig i nie-
naganna prace i otrzymujg wyzsze pensje emerytalne.
Poza tym pracownikom druzyn parowozowych przy-
stuguje w pierwszej kolejnosci prawo do nabywania
komfortowo urzadzonych domkéw rodzinnych po spe-
cjalnie znizonych cenach i na sptaty miesieczne.

Przy- budowie nowych i odbudowie starych parowo-
z6w zwraca sie duzo uwagi na budke maszynisty jako

430

na gtéwne miejsce pracy druzyny, dazac do tego, aby
wr tej budce byto przytulnie, ciepto i jasno i aby dru-
zyna miala zapewniong mozliwie najwiekszg wygode
podczas drogi.

Aby umozliwi¢ druzynom parowozowym nalezyte
wykonywanie ich obowigzkéw, powinna by¢ we wtas-
ciwy sposo6b zorganizowana zaréwno praca, jak d od-
poczynek. Jezeli maszynisto, jego pomocnik i palacz
dobrze odpoczng przed podr6za, a obrét parowozu nié
przekroczy ustalonej normy, to podczas drogi nie beda
sie czuli zmeczeni, uwaznie $ledzi¢ beda sygnaty, beda
zwracaé uwage na profil tuku i wypetnia¢ bedg wszyst-
kie przepisy i instrukcje o prowadzeniu pociggow.
Przestrzeganie przepis6w pracy i odpoczynku brygad
parowozowych — to najwazniejszy sposéb zapewnienia
bezpieczenstwa i bezawaryjnosci ruchu pociggow.

Obecnie wprowadza sie iszereg nowych sposobdw,
majacych na celu zapewnienie jeszcze dogodniejszych
warunkéw owocnej pracy i kulturalnego odpoczynku
druzyn parowozowych. Wtadze kolejowe oraz pracow-
nicy dyrekcyjni i liniowi zobowigzani sg w catej peini
wykorzystaé powierzone im $rodki, SciSle przestrzega-
jac pracy i odpoczynku druzyn parowozowych.

Ostatnio na niektérych liniach magistralnych, jak
np.: Pieczorskiej, Leningradzkiej, Oktiabrskiej, Kali-
ninskiej, Zachodniej i innych nie zdarzaly sie zupetnie
wypadki zakitécenia normalnej pracy druzyn parowo-
zowych. Znacznie zmniejszyta sie réwniez ilos¢ wy-
padkéw nieprzestrzegania normalnej pracy na kol®-



jach Mirowskiej, Biatoruskiej, Moskiewsko - Riazan-
skiej Potudniowej i Poludniowo - Wschodniej.

Zdarzaja sie jednak przypadki, ze niektérzy kierow-
nicy nie potrafili zapewni¢ sobie pod tym wzgledem
zadowalajgcych wynikéw. Kierownicy niektérych dy-
rekcji nie doceniajg nalezycie cigzacej na nich odpo-
wiedzialnosci za bezwzgledne przestrzeganie przepiséw
pracy i odpoczynku druzyn parowozowych. Dla popra-
wienia warunkéw pracy i bytu druzyn parowozowych
oraz zapewnienia im normalnego czasu pracy ha ezy
wprowadzi¢ w zycie caly kompleks zarzadzen organi
zacyjno - technicznych. Przede wszystkim koryguje sie
istniejace wykresy ruchu pociggéw i na tej podstawie
przerabia sie dekadowe turnusy parowozowe.

Specjalng uwage zwrécono na prace pociggéw zbio-
rowych. Wykresy tych pociggéw zmienia sie gruntow-
nie dzieli sie odcinki, ustala sie przewéz przesylek
miejscowych wedtug stref, wprowadza sie parowozy
dyspozytorskie itp. Np. na odcinku Leningrad 1
tebsk __ Oriediez dyrekcji Leningradzkiej kursowat
dawniej jeden pociag zbiorowy. Nawet przy najbar-
dziej sprzyjajacych warunkach obrét druzyny parowo-
zowej tego pociagu zupetnie nie miescit sie w plano-
wanym czasie. Obecnie ten odcinek podzielono i jeden
pociag zbiorowy wypuszcza sie z Leningradu w kie-
runku Oriedieza, a drugi z Oriedieza w kierunku Le-
ningradu, przy czym z potowy odcinka kazda z diuzyn
parowozowych powraca nha odpoczynek. Na drugim
odcinku kolei miedzy stacjami Dno i Oriediez rozwozi
sie miejscowe przesytki pociggami strefowymi.

Po wprowadzeniu tego systemu nie byto wiecej wy-
padkéw przedtuzania normalnego czasu pracy druzyn
parowozowych w pociggach zbiorowych. Na Pieezor-
skiej dyrekcji po skorygowaniu wykresu nie tylko nie
zdarzaly sie wypadki przediuzania godzin pracy dru-
zyn, lecz nawet poprawita sie eksploatacja parowozéw
i zwiekszyt sie ich Sredniodobowy przebieg. | tak,
w lipcu, gdy pociagi kursowaty wedtug skorygowanego
wykresu, norma przebiegu parowozu na catej magista-
li byta wykonana w 105«o, czyli o 3°0 przekroczono
przebieg osiggniety w poprzednim miesigcu.

Zapewnienie normalnego czasu pracy druzynom pa-
rowozowym wymagato na wielu dyrekcjach rozdzie-
lenia odcinkéw trakcyjnych i zorganizowania nowych
punktéw obrotu parowozéw. Np. na dyrekcji Orenburg-
skiej odcinek trakcyjny miedzy stacjami Emba i Czel-
har podzielono na dwa odcinki. Parowozownie zwrotng
urzagdzono na stacji Kotr _ Tas. Rozdzielono réwniez
odcinek trakcyjny Szarja — Nikoto — Potoma, Wotog-
da — Danitow, Buj — Nikoto — Potoma dyrekcji P6}-
nocnej. To samo robi sie w wielu innych dyrekcjach.

Na wielu odcinkach tworzy sie podmiany druzyn.
Znajduja sie one na podejsciach do parowozowni
zwrotnych. Urzadzane sg one w takim miejscu, aby
druzyna prowadzaca pocigg od parowozowni gtdwnej
do punktu podmiennego nie znajdowata sie w drodze
diuzej od wyznaczonego czasu. Jako druzyny podmien-
ne wyznacza sie wysoko wykwalifikowane druzyny pa-
rowozowe. Ich statym miejscem zamieszkania sa punk-
ty podmiany. Précz tego na punktach podmiany pracu-
ja dyzurny dyspozytor druzyn parowozowych i goniec.
Nad praca i wyszkoleniem druzyn czuwajg maszymsci-
instruktorzy (1 instruktor na 20 brygad), a punktem
kieruje naczelnik.

Druzyna zastepcza, przyjmujac od wiasciwej druzy-
ny parow6z na sta.cji, prowadzi-pocigg do parowozowni
zwrotnej. Tam wyposaza parowdéz, dokonuje ogledzin,
czysci go i wltasnymi sitami dokonuje naprawy stuzbo-
wej (drobne naprawy biezace). Po czym, nie odpoczy-
wajgc, prowadzi pocigg z powrotem do punktu pod-
miany gdzie przekazuje parowéz statej brygadzie, kt6-
ra w miedzyczasie odpoczeta. Przyjecie i zdanie paro-

wozu wpisuje sie do ksigzki, znajdujgcej sie na paro-
wozie.

W punkcie podmiany stata druzyna oddaje parow6z
druzynie zastepczej, ktéra powinna sie godnie wywig-
za¢ z powierzonego jej zadania. Powinna ona dba¢
0 powierzony jej czasowo parowdz jak brygady state.

Na wielu wazniejszych punktach zwrotnych znajduja
sie brygady wyposazeniowe, kt6re zaopatrujg parowo6z
w opal, wode, piasek, w miedzyczasie stela brygada
wypoczywa. Na Amurskiej dyrekcji takie brygady sa
zorganizowane w 7 punktach, na Péinocno-Donieckiej
w 9 punktach, na Kirowskiej w 4 punktach itd. Popra-
wit sie réwniez system wzywania druzyn parowozo-
wych do pracy, wielu bowiem maszynistow posiada
w domu telefony.

Kierownictwo parowozowni powinno zwracaé bacz-
ng uiwage na to, aby druzyny parowozowe dobrze od-
poczety bezposrednio przed wyjazdem w droge. W zad-
nym przypadku nie nalezy druzyn parowozowych ob-
cigza¢ na 5 — 6 godzin przed rozpoczeciem jazdy jaka
kolwiek praca, nie wytaczajac spotecznej. W tym bo-
wiem czasie cztonkowie druzyny powinni bezwzgled-
nie spac.

Nalezy kategorycznie zabroni¢ obcigzania maszyni-
stow obowigzkiem przeprowadzania napraw, potgczo-
nych z myciem parowozéw, jak to sie zdarza jeszcze
w niektérych parowozowniach. Np. w parowozowni
Christinowka Octeskiej kolei peiny remont parowozu
zamiast $lusarzy brygad kompleksowych wykonuje
druzyna parowozowa pod kierownictwem starszego
maszynisty tow. Diadiury. To nie jest w porzgadku. Dru-
zyna powinna wykonywaé¢ w czasie przemywania paro-
wozu tylko remont stuzbowy, po czym, eksploatujac go,
dbaé¢ o niego po tuninowsku.

Dyrektorzy kolei, naczelnicy stuzb i parowozowni
powinni zwraca¢ wiecej uwagi na przygotowania kadr
druzyn parowozowych. W tym roku nalezy przeprowa-
dzi¢ szkolenie techniczne duzej ilosci druzyn bez odry-
wania ich od pracy. Wszystkich maszynistéw, ktérzy po
raz pierwszy beda pracowaé w zimie, jak réwniez
wszystkich pomocnikbw maszynistéw, ktérzy maja
awansowaé¢ na maszynistéw, zapozna¢ z wiasciwoscia-
mi prowadzenia pociaggéw w warunkach zimowych.

Niestety, niektérzy kierownicy nie wprowadziliw zy-
cie zadnych powazniejszych zarzadzen, majgcych na
celu poprawe warunkéw pracy druzyn parowozowych,
ograniczajac sie tylko do péitsrodkéw. Do takich péi-
Srodkéw nalezy przede wszystkim wysytanie podmiany
dla druzyny znajdujacej sie w drodze. Zamiast sie sta-
raé o szybsze przepuszczenie pociggu, ktérego druzyna
przekroczyta juz swoéj czas pracy, polecajg niektorzy
naczelnicy oddziatéw zatrzymaé pociag i wystaé za-
stepcza druzyne. W rezultacie pracuja witasciwie dwie
druzyny, poniewaz druzyna podmieniona i tak jedzie
pociggiem do parowozowni zwrotnej lub do parowo-
zowni gtéwnej. ) ] oo .

Nalezy pamietaé, ze ze wszystkich $rodkow, maja-
cych na celu poprawe warunkéw pracy druzyn paro-
wozowych, najwieksze znaczenie ma wzorowa organi-
zacja ruchu pociggéw. Nie pomoga krétkie odcinki trak-
cyjne, ani telefony w mieszkaniach maszynistéw, jezeli
pociggi bedag przetrzymywane pod zamknietymi sema-
forami z powodu niaprzyjmowania ich przez stacje, je-
zeli parowozy bedg zbytecznie przestawaly w niegoto.
wych do drogi pociggach i jezeli dyspozytorzy odcin-
kowi bedg odnosi¢ sie bezdusznie do pracy druzyn pa-
rowozowych.

Zaktécanie normalnej pracy druzyn ma miejsce
przede wszystkim tam, gdzie nie jest dotrzymany wy-
kres ruchu pociagéw. Z wszystkich zaktécen, ktére zda-
rzyty sie w pierwszej potowie lipca, 46°/0 spowodowane
byto tym, ze stacje nie przyjmowaty pociggéw. Okoto
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20% przypada na przestdéj parowozéw na graniczni-
kach, na ostrzezenia drogowe i prawie taki sam procent
na zepsucie sie parowozéw w drodze oraz awarie z wi-
ny samych druzyn parowozowych.

Wynika z tego, ze wypadki tamania ustalonych cza-
so6w pracy beda tylko wtedy zlikwidowane, jezeli pra-
cownicy wszystkich stuzb, zwigzanych z ruchem pociag-
goéw, bedag aktywnie i zgodnie walczyé o przyspieszenie
obrotu parowozu, o szybsze przejscie parowoiziu przez
odcinek. Wszystkie stosowane na dyrekcjach $rodki po-
winny wigzaé sie z rozwojem socjalistycznego wspoétza-
wodnictwa pracy i wprowadzaniem przodujgcych me-
tod pracy.

Stawmy ruch maszynistéw - pieésetnikéw, prowa-

Inz. K, TICHONOW

Witascituosci zimoirego

W czasie ostatniej zimy zdarzaty sie na niektérych
odcinkach linii trudno$ci w prowadzeniu pociggow
tylko dlatego, ze w wykresie ruchu nie wzieto pod
uwage specyficznych cech organizacji ruchu pociggéw
w czasie mrozow i opadéw $nieznych. Na przyktad na
niektérych odcinkach Orenburskiej i Kujbyszewskiej
kolei ptugi od$niezne musiaty godzinami oczekiwaé¢ na
przerwy w ruchu pociagéw, aby méc wyjechaé na li-
nie. Tymczasem pociagi przeszty w zaspach $nieznych

i, aby im pomdc, musiano catkowicie tamaé¢ rozkiad
jazdy.
Na podstawie teorii i praktyki eksploatacji kolei

opracowano w Zwigzku Radzieckim catkowity, bogaty
system $rodkéw, zapewniajgcych bezawaryjny ruch
pociagbéw, niezalezny od jakiejkolwiek pogody. Ra-
dzieccy inzynierowie i uczeni bezspornie pierwsi
stworzyli specjalny dziat nauki o organizacji ruchu
pociagéw w waeunkach zimowych. | dlatego niestusz-
ne jest, ze Gtéwny Zarzad Stuzby Ruchu nie stara sie
wprowadzi¢ w zycie nawet podstawowych pozycji te-
go dzialu, sprowadzajgc opracowanie zimowego wy-
kresu jazdy tylko do korektury norm i rozmiaréw
w ruchu, nie zmieniajgc zasad jego budowy.

Oddziat konstruktorski Zarzagdu Stuzby Ruchu nie
postarat sie nawet do tej chwili uogélni¢ wszystkich
cech charakterystycznych budowy zimowego rozkia-
du jazdy, wysunietych przez teorie i praktyke, nie wy-
dat nawet instrukcji o tym, jak budowaé wykres jaz-
dy, uwzgledniajacy specyfike organizacji ruchu pocia-
géw w zimie. Obecnie, kiedy rozpoczyna sie opraco-
wywanie wykres6w na okres zimowy, nalezy wreszcie
uwzgledni¢ wszystkie te wiasciwosci.

Na czym polega odrebnos$¢ zimowego wykresu ru-
chu? Przede wszystkim na tym, ze powinien on prze-
widywaé¢ mozliwo$¢ przepuszczenia plugéw odsniez-
nych, zwilaszcza przed pociggami osobowymi i przed
grupami pociggéw towarowych z takim wyrachowa-
niem, aby ptug ods$niezny, nie naruszajac wykresu ja-
zdy, mégt porusza¢ sie na linii we wszystkich kierun-
kach, w czasie silnych opadéw $nieznych, czy zawiei
jeden raz w ciggu 2,5 — 3 godz. (odcinki strzezone).
Wymaga to .odpowiedniego roztozenia ruchu na okres
zimowy. Przejazd ptugéw ods$nieznych moze nie 'znaj-
dowac-sie w wykresie, lecz wykres powinien by¢ tak
zbudowany, aby byt mozliwy przejazd ptuga miedzy
pociggami bez zajmowania ich tras, ani tez nie krzy-
zujagc sie z nimi. Tylko na liniach o bardzo duzym
nasileniu ruchu, gdzie ilo$¢ pociggéw natozonych na
wykresie jest bliska teoretycznej przelotnosci odcin-
aka, dopuszczalny jest przejazd pluga odsénieznego
.w trasach pociagéw towarowych. Takie rozwigzanie
mozna, jednak stosowaé tylko w przypadku ostatecz-
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dzacych ciezkie pociagi, ma wszelkie warunki dla swé_
go jeszcze wiekszego rozwoju. Gwarancjg tego rozwoju
jest szeroka pomoc, jakg okazujg pieésetnikom ruchiow-
cy i pracownicy stuzby wagonowej, ktérzy stosujag
w swej pracy doswiadczenia przodujacych dyspozyto-
row — tow. tow. Sudnikowa i Czernyszowa oraz star-
szego rewidenta wagonéw z Krasnego Limanu — tow.
Szczeblikina.

W pisrnae do. Wielkiego Stalina kolejarze zobowigzali
sie przekroczy¢ normy $redniodobowego przebiegu pa-
rowozu o 2%. Rozwijajgc ruch pieésetnikbw, zapewnia,
jac druzynom parowozowym normalne warunki pracy
i odpoczynku, wypetnimy z honorem swoje zobowigza-
nia.

irykresu ruchu pociggoir

nym, poniewaz tgczy sie to z ograniczeniem wielkosci
ruchu, a takze z koniecznos$cig odwotania niektérych
pociggéw.

Doswiadczenia dyspozytoréw odcinka Bugulmin-
skiego. Atkarskiego i wielu innych ucza, ze na liniach
zagrozonych zaspami $nieznymi zatrzymanie pociggéw
przy skrzyzowaniach nalezy przewidzie¢ nie w miej-
scach przypadkowych, tak jak sie to dzieje obecnie,
lecz na stacjach i rozjazdach znajdujgcych sie w miej-
scach otwartych, gdzie panujgce w zimie wiatry wieja
nie w poprzek, lecz wzdtuz toréw, wzglednie na sta-
cjach, ktére sa w mniejszym stopniu niz stacje sa-
siednie narazone na zawieje. Postepowanie takie jest
tym uzasadnione, ze sktad zatrzymany na stacji two-
rzy jak gdyby ostone od$niezng, przy czym prze-
strzen miedzy wagonami i pod nimi odgrywa te sama
role, co szczeliny w ptozach ods$nieznych, powodujgc
przy$pieszenie pradu powietrza i silne obnizenie szyb-
kosci wiatru i w rezultacie gromadzenie sie $niegu po-
za sktadem. W ten sposéb, jezeli wiatr w czasie zawiei
wieje w poprzek toru, wéwczas stojacy skiad i same
tory beda szybko zasypane $niegiem.. Przeciwnie za$,
znacznie mniej gromadzi sie $niegu w czasie postoju
pociagu na tych stacjach, na ktérych wiatr wieje
wzdluz toréw i tam zwykle nie ma trudnosci w ruchu
i pracy stacji. Dlatego tez, azeby umiejetnie utozy¢ zi-
mowy wykres dla jednotorowych odcinkéw linii za-
grozonych zaspami $nieznymi, nalezy zapoznaé sie
z r6zg wiatrow (wykresem szybkosSci i kierunku wia-
tréw), terenem, po ktérym przechodzi dana linia.

Dyspozytorzy orenburscy starajg sie w zimie prze-
puszczaé¢ pociggi przez stacje, za ktérymi od razu za-
czyna sie wzniesienie, w miare moznos$ci bez zatrzyma-
nia na stacji, w przeciwnym bowiem racie w czasie
niskiej temperatury traci sie duzo czasu na rozruch.

Praktyka wykazata, ze w wielu przypadkach plano-
we zatrzymywanie pociggéw przed wzniesieniem po-
woduje konieczno$¢ utrzymywania na stacji rezerwo-
wych parowozéw dla popyehu. W miejscach, gdzie nie
ma rezerwy parowozOow pcpychowych, pociagi sie

znacznie sp6zniajg. Czas juz wyciagnaé z tych do-
Swiadczen wnioski. Nalezy przy uktadaniu wykresu
uwzgledni¢ cala specyfike prowadzenia pociagéw

w zimie w zaleznosci od profilu toru. Oczywiscie, ze
w zimie przy skrzyzowaniu powinien z miejsca prze-
chodzi¢ przez stacje ten pociag, ktéry pdjdzie poza
zwrotnice wyjazdowa na wzniesieniu.

Istotng wada zesziorocznego zimowego wykresu by-
to takze to, ze nie uwzgledniat on witasciwosci pracy
stacji pomocniczych, przeznaczonych do pomocy du-
zym weziom. Zwykle w okresie najwiekszych trud-
nosci stacje pomocnicze biorg na siebie cze$¢ pracy



rozrzadowej. Na widu stacjach, znajdujgcych sie
przed weztami Potudn. Uralskiej, Swicrdtowskie]|
i Piermskiej kolei, formowano w czasie mrozéw czes¢
pociggéw, ktére planowo formowane sa w Czelabinsku,
Swierdtowsku i Piermi. Lecz pociagi te byty wysytane
w kazdej nadarzajgcej sie wolnej trasie zupetnie nie-
planowo, poniewaz praca stacji pomocniczych me byta
zupetnie przewidziana w wykresie. Z tych dosSwiadczen
ostatniej zimy nalezy takze wyciggna¢ wnioski prak-
tyczne.

Gléwny zarzad ruchu powinien juz teraz wyznaczyé
do pomocy wiekszych weztéw stacje pomocnicze, do-
ktadnie okresli¢, ktére pociagi 'beda na tych stacjach
formowane i tak utozyé te pociagi ma wykresie, aby
mogly by¢ wysytane bez zmieniania rozktadu jazdy,
zaréwno ze stacji pomocniczej jak i z wezta.

W wyjatkowych przypadkach moga by¢ tez zesta-
wione specjalne warianty wykresu, ktére nalezatoby
wprowadzi¢ w zycie ré6wnoczes$nie z uruchomieniem
stacji pomocniczych.

Czasami podczas silnych mrozéw stosuje sie tez cza-
sowe obnizenie ciezaru brutto pociggu. Praktykowano
tak ostatniego roku na liniach Uralu i Sybiru, jednak
czesto to nie tylko nie pomagato, lecz nawet powodo-
wato wieksze trudnosci. Na przyktad na Omskiiej ko-
lei odczepiono prawie na wszystkich stacjach odcin-
kowych grupy wagonéw od pociggéw tranzytowych.
W rezultacie pociggi zatrzymywaly sie ponad czas
przewidziany, wybijaty sie z tras i stacje, izattoczone
odczepionymi grupami wagonowymi, wstrzymywaly
przyjecie pociagéw z linii. Azeby do tego w przyszios-
ci nie dopusci¢, nalezy przede wszystkim $cisle okres-
li¢ stacie, gdzie mozna przy wyjatkowo silnym obni-
zeniu ‘'temperatury zmniejszy¢é ciezar pociagéw. Po
drugie, nalezy na tych stacjach przewidzie¢ w wykre-
sie zimowym taki czas postoju pociggéw tranzyto-
wych, ktéry by pozwolit bez naruszania rozktadu jazdy
na zmniejszenie ciezaru pociggéw i na wysytke dodat-
kowych pociggbéw, sformowanych z odczepionych grup
wagonowych w ustalonych trasach.

Utozenie pociggéw na wykresie zimowym powinno
dawa¢ dyspozytorowi wieksze mozliwosci manewro-
wania niz w lecie, a to na przypadek przetrzymywania
sktadéw zwilaszcza na odcinkach o trudniejszym pro-
filu. lub tez zagrozonych zaspami $nieznymi, powinno
stworzy¢ mozliwosci $ciggniecia parowozem pociggu
biegngcego z przeciwnego kierunku sktadu, ktéry
ugrzazt na szlaku, lub zwolnienia szlaku przez $ciag-
niecie pociggu z powrotem parowozem z piluga od-
$nieznego bez wybicia z tras innych pociggéw. Na
podstawie prowadzonych przez szereg lat obserwacji
trudnosci charakterystycznych dla danego odcinka
nalezy tgcznie z drogowcami zaplanowaé¢ wykorzysta-
nie na wiekszych stadach rozrzgdowych d weztach
przerw w ruchu pociggéw, w celu wysytania na szlak
dla wytadunku pociggéw $niegowych i zbieracza $nie-
gu systemem Gawriczepki. W koncu nie nalezy do-
puszcza¢ w wykresie ulozonym na okres zimowy
zgeszczonego podejécia pociggéw do przerébki do sta-
cji rozrzgdowych, a zwilaszcza stacii posiadajgcych
gorke rozrzagdowa. Przy wiekszym natezeniu ruchu le-
piej jest przeplata¢ podstawianie pociggéw tranzyto-
wych i lokalnych tak. azeby gorka lub wyciagi mogty
nadazy¢ rozformowaé przybyty pociag przed przyby-
ciem nowego sktadu, w przeciwnym razie pociag, sto-
jac w czasie mrozu zbytecznie 15 — 20 minut w parku
przybycia, moze ,ostygnac¢“ i utrudni¢ catg prace ma-
newrowa.

Wynika z tego zupeinie jasno, ze na okres zimowy,
nie wystarczy tak. iak sie to robi obecnie, tylko sko-
rygowac letni wykres i.azdy, lecz. nalezy zbudowaé no-
wy wykres réznigcy sie zasadniczo od letniego. Ko-
nieczne to jest nie tylko z powodu specyficznych

witasciwosci organizacji ruchu pociggéw w czasie mro-
z6w i opaddéw $nieznych, lecz rowniez dlatego,, ze w zi-
mie zmienia sie stosunek iloSci pociggéw osobowych
i towarowych, zmienia sie na niektérych kierunkach
natezone ruchu w zwigzku z sezonowos$cig poszczegol-
nych przewozéw, zakonczeniom nawigacji, zmiang
ilosci i kierunku pustych potok6w wagonowych. W izi-
mie zmieniajg sie ré6wniez pewne elementy wykresu;
zwieksza sie ilos¢ punktéow, przedtuza sie czas potrzeb-
ny na wyposazenie w wode w zwigzku z wiekszym jej
zuzyciem itp.

Rownoczes$nie charakterystyczng .cechg zimowego
wykresu, wtasciwie tylko dla radzieckich linii kolejo-

wych, jest to, ze tam utrzymuje sie w okresie zimo-
wym te same, a nawet na niektérych liniach ‘'zwiek-
szone normy eksploatacyjne: waga brutto pociagéw,
techniczna i handlowa szybko$¢, rozmiary ruchu. Nie
znaczy to oczywiscie, ze mrozy i zawieje nie utrudnia-
ja procesu przewozowego i nie przeszkadzajg rucho-
wi pociggow.

Zimowe trudnosci istnieja, a jezeli na liniach kolejo-
wych Zwigzku Radzieckiego, nawet w czasie ostrych
mrozow, diugotrwatych opadéw $nieznych i silnych
zawiei utrzymujg sie letnie normy i zapewniona jest
normalna praca kolei, to nalezy to przede wszystkim
przypisa¢ przewadze, jakg ma socjalistyczny system
regulowania przewozéw. Pozwala to zapewni¢ wypet-
nienie i przekroczenie letnich norm, ktére powinny
by¢ obecnie wprowadzone w wykres zimowy.

Po pierwsze — rozdzielanie potokéw towarowych na
poszczegdlne linie w celu eodcigzenia tych odcinkéw,
ktére sa najbardziej narazone na trudnosci, wydziela-
nie pomocniczych punktéw rozrzadu wagonéw, w celu
utatwienia pracy weztéw przy powstawaniu trudnosci,
stosowanie w okresie zimowym na najtrudniejszych
odcinkach i przy manewrach parowozéw o wiekszej
mocy itp. metody planowej regulacji.

Po drugie — wysokie tempo nieustannej rozbudowy
linii kolejowych. Zwykle w okresie letnim (w okresie
zimowym w mniejszym stopniuj panstwo wyposaza do-
datkowo kolej w mocne szyny, w podsypke ttuczniowa,
W nowe parowozy, w wagony, 'zwieksza mechanizacje
punktéw wyposazenia parowozéw, wprowadza sie no-
woczesne urzadzenia teehnidzoe i tgczno$é radiowa
dyspozytoréw z maszynistami jadacych pociggéw, ha-
mulce samoczynne cab — sygnalizacje, dyspozytorska
centralizacje, automatyzacje gdérek rozrzgdowych itp.
Wszystko to w ciggu lata znacznie zwieksza przepu-
stowos¢ i przelotno$é odcinkéw. W ten sposéb powsta-
ja duze rezerwy zdolnosci przewozowej., ktére W okre-
sie letnim pozwalajg przewyzsza¢ normy letniego wy-
kresu jazdy, a w okresie zimowym przezwyciezaé tru-
dinosci i utrzymywaé wskazniki eksploatacyjne na po-
ziomie letnich norm. Lo,

Po trzecie — nowe rezerwy, ujawnione w okresie let-
nim, atkwigce w technice i organizacji pracy pa sta-
cjach i odcinkach. Lepsze wykorzystanie podstawo-
wych urzadzen kolejowych, urzadzen stacyjnych.i pa-
rowozowni. pozwala takze zwiekszy¢ przelotnos$¢ linii,
zagesci¢ letni wykres jazdy lub stworzy¢ rezerwe zdol-
noéci przewozowej dla wypetnienia letnich norm

Po czwarte — osiaggniecia przodujagcych kolejarzy,
a przede wszystkim pieciosetnikbw. Zwiekszenie
Sredniodobowego przebiegu parowozéw, prowadzenie
ciezkich po-ciggébw, masowe rozpowszechnienie szyb”
kosciowych metod przerébki sktadéw na stacjach,
przepuszczanie pociggéw na liniach z wyprzedzaniem
ustalonych tras. .,

Wszystko to pokiwata takze gromadzi¢ zapas dodat-
kowych rezerw, kté6re pomagajg przezwyciezyé¢ zimo-
we trudnosci.,
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Prof, mgr inz. HENRYK SMIGIELSKI

Rozmdj telekomunikacji uva Zwigzku Radzieckim

Jezeli fachowiec lub naukowiec, interesujacy sie za-
gadnieniami rozwojowymi swojej dziedziny techniki lub
nauki, rozpocznie bardziej szczeg6towe studia nad po-
stepem i rozwojem tej dziedziny w Zwigzku Radziec-
kim, niewatpliwie bedzie musiat stwierdzi¢, ze krzywa
rozwojowa, wykreslona w perspektywie kilkudziesieciu
lat, wykazuje zdecydowanie pewna nieciggto$¢. Na
krzywej tej istnieje pewien punkt, od ktérego poczaw-
szy pnie sie ona w go6re bardziej stromo, bardziej dyna-
micznie, Swiadczac, ze musiatla w tym czasie nastapic
jakas zasadnicza zmiana strukturalna, ktéra radykalnie
i gleboko zmienita catoksztalt zagadnien spoteczno-go-
spodarczych kraju, stwarzajgc nowy klimat i korzystng
glebe dla wszechstronnego rozwoju nauki i wiedzy.

Tym zwrotnym punktem na krzywej rozwoju nauki
i techniki w Zwigzku Radzieckim jest data Wielkiej
Rewolucji Pazdziernikowej. Bujny i wszechstronny roz-
waéj socjalistycznego Kraju Rad, rozbudowa wszystkich
dziedzin gospodarstwa narodowego i konieczno$¢ koor-
dynacji i centralnego sterowania ré6znymi pracami na
ogromnie rozlegtych terytoriach sprawity, ze jednocze-
$nie z rozbudowg przemystu, rolnictwa, transportu oraz
z 0g6lnym rozwojem kulturalnym kraju musiaty by¢
rozszerzane, pogtebiane i udostepnione spoteczenstwu
ré6znorodne rodzaje ustug tacznosciowych, bez ktérych
nie bytloby mozliwe uzyskanie tak znacznych rezulta-
tow na szerokim froncie gospodarstwa narodowego.

Zwigzek Radziecki odziedziczyt po okresie przedre-
wolucyjnym nader skromne urzadzenia telekomunika-
cyjne i bardzo stabo rozbudowang sie¢ tgcznosci
w kraju." Juz sama przemiana ustroju spotecznego
i zmiana systemu organizacji gospodarczej panstwa wy-
magaly wykonania ogromnej pracy, jaka niewatpliwie
byto objecie siecig tgcznosci wszystkich gtéwnych cen-
tréw przemystowych i rolniczych ZSRR. Rozlegto$é gra-
nic Zwigzku Radzieckiego stawiala niejednokrotnie
specjalne zadania przed nauka i technika, aby ustugami
tagcznosciowymi obja¢ teren catego kraju. Zadanie to,
dzieki zbiorowemu wysitkowi naukowcéw, technikéw
i innych pracownikéw tacznosci zostalo nalezycie wy-
konane. Szerokie prace w zakresie telekomunikacji pro-
wadzone, sg oczywiscie nadal, stawiajac ZSRR i w tej
dziedzinie na wysokim stopniu rozwoju, mimo duzego
zacofania, jakie charakteryzowato w zakresie telekomu-
nikacji Rosje przedrewolucyjng.

Pomimo ze zagadnienia tgcznosSciowe w okresie car-
skiej Rosji nie byty nalezycie doceniane, uczeni rosyj-
scy wnies$li bardzo znaczny wktad w rozwdj Swiatowej
techniki telekomunikacyjnej juz w samym okresie jej
powstawania i ksztattowania sie. Czesto jednak, ze
wzgledu na niesprzyjajace rozwojowi og6lne warunki
ustrojowe, mys$li i zdobycze rosyjskich uczonych nie
byty wykorzystane w kraju, lecz zostaly przechwyco-
ne i adoptowane przez innych.

Krétka charakterystyka rozwoju
dziedzin telekomunikacji w Rosji przedrewolucyjnej

w Zwigzku Radzieckim, ktéra jest trescig dalszych
dfragment(’)w tego artykutu, niewatpliwie to potwier-
za.

poszczegdlnych

TELEGRAFIA

Telegrafia jest historycznie najstarszg forma tgczno-
$ci. Umozliwia ona, jak wiadomo, porozumiewanie sie
na odlegto$¢ drogg dwukierunkowej wymiany wiado-
mosci pisanych. Telegrafia posiada juz za sobg przeszio
stuletni okres rozwoju.

W r. 1832 uczony rosyjski Pawet Lwowicz Szilling,
cztonek Rosyjskiej Akademii Nauk, skonstruowat
Nazwisko

pierwszy na S$Swiecie aparat telegraficzny.
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Szillinga, dzieki wszechstronnosci i talentom jego
umystu, mozna spotka¢ w réznych dziedzinach pierw-
szego okresu rozwoju nauk elektrotechnicznych.
Pierwszy aparat telegraficzny Szillinga byt do$¢ skom-
plikowany i wymagat posiadania az 8-mio przewodo-
wej linii telegraficznej. Po szeregu préb udato sie go
uprosci¢ i zmniejszyé liczbe przewodéw do dwéch.
W r. 1836 miata by¢ wykonana pierwsza linia telegra-
ficzna miedzymiastowa miedzy Petersburgiem i Kron-
sztadtem, jednak przedwczesna $mieré wynalazcy
przerwata te prace. Kontynuatorem prac Szillinga byt
B. S. Jakobi, ktéry w r. 1839 oddat do uzytku linie te-
legraficzna, wyposazong w aparaty telegraficzne, opar-
te na dziataniu elektromagnesu. W tym tez czasie
w r. 1837 skonstruowat swoj aparat amerykanin Morse.
Aparat ten po dalszych uproszczeniach znalazt szero-
kie zastosowanie na calym Swiecie.

W r. 1850 Jakobi przedstawit projekt aparatu telegra-
ficznego drukujacego, wyprzedzajac w ten sposéb o5 lat
pojawienie sie aparatu Juza. Jak wspomniano, 6wczesne
wiadze nie popieraty i nie zaopiekowaly sie nalezycie
tymi pomystami i wynalazkami, wskutek czego zostaly
one wykorzystywane przez technik6éw zagranicznych
a czesto nawet patentowane jako ich wilasne pomysty!
Podobny los spotkat rowniez i wynalazek rosyjskiego
uczonego A. S. Popowa, ktéry pierwszy zrealizowat
taczno$¢ radiotelegraficzng w r. 1895, wyprzedzajac
o dwa lata prace wtoskiego inzyniera Marconiego.

Sie¢ telegraficzna w Rosji przedrewolucyjnej byta
stosunkowo niewielka. Na sieci tej pracowaty gtéwnie
aparaty Morse‘a oraz bardzo nieliczne aparaty Juza

Bodo w uktadach, umozliwiajacych pokonanie odle-
gtosci nie wiekszych niz 1000 do 1500 km.

Po Rewolucji Pazdziernikowej staneto przed techni-
kami radzieckimi zadanie rozszerzenia zasiegu tgczno-
Sci telegraficznej oraz oparcia dalszego rozwoju tele-
grafii na bazie witasnych konstrukcji i na produkciji
przemystu krajowego. Tylko te kierunki rozwojowe
mogly daé mozliwosci szerokiej rozbudowy sieci tacz-
nosci ZSRR i objecia nig catego terytorium Zwigzku
Radzieckiego.

Poczawszy od 1922 r. rozpoczeta sie w Zwigzku Ra-
dzieckim szeroka rozbudowa sieci telegraficznej w opar-
ciu o ulepszany przez wiasnych konstruktoréw sprzet
telegraficzny. Ze wzgledu na to, ze zasada pracy apa-
ratu Bodo umozliwiata wielokrotne wykorzystanie
linii, co przy rozlegtosci terytorium Zwigzku Radziec-
kiego ma specjalne znaczenie, pierwsze prace w okre-
sie 1922 — 1929 poszlty w kierunku powiekszenia za-
siegu aparatury Bodo i zwiekszenia stopnia wielokrot-
nego wykorzystania przewodéw. Wprowadzenie no-
wych uktadéw duplexowych i translacji telegra-
ficznych — to dzieto konstruktoréw radzieckich
W. |. Kaupuza, prof. G. W. Daszkiewicza, inz. A. D. Ig-
natiewa, G. |. Sotowiewa, W. W. Nowikowa i wielu in-
nych; umozliwito to powiekszenie zasiegu linii tele-
graficznych do okoto 10000 km. W tym samym czasie
rozpoczeto wprowadzaé urzadzenia telegrafii wielo-
krotnej, wykorzystujgcej dla celéw telegraficznych pa-
sma czestotliwosci akustycznych i nadakustycznych.

W r. 1935 po wstepnych pracach inz. A. F. Szorina
i L. 1. Tremlja uruchomiono produkcje wtasnych da-
lekopis6w typu S. T. — 35, umozliwiajac w ten sposéb
szeroki rozwéj telegrafii abonenckiej.

Dalsze prace fachowcoéw radzieckich poszly w kie-
runku automatyzacji pracy aparatéw telegraficznych
oraz wprowadzania i rozwoju fototelegrafii.

W r. 1938 inz. A. D. Ignatiew, L. P. Gurin i G. P. Ko-



ztbw opracowali aparature telegraficzng, przysto-
sowang do pracy na tgczach radiowych, a pézniejsze
prace ich kolegdw umozliwity uruchomienie na magi-
stralach tgcznos$ciowych 3 i 4-krotnych potaczen radio-
telegraficznych. Ostatni plan 5-letni 1946 1950 prze-
widziat bardzo powazny rozwd6j telegrafii. Jesli ilos¢
dalekopis6w w 1940 r. przyja¢ za 100%, to w r. 1945
liczba ich wzrosta 4,9-krotnie, a w r. 1950 — 8,1-krot-
nie. Dla aparatury Bodo wprowadzono systemy
6 i 9-krotne, a na magistralach telegraficznych —
18-kanatowa telegrafie wielokrotng. Szerokie zastoso-
wanie znalazt réwniez system telegrafii abonenckiej
w oparciu o rozbudowe recznych i automatycznych
central telegraficznych.

TELEFONIA

Rozwdj telefonii na $wiecie datuje sie od roku 1860,
tj od wynalazku telefonu przez amerykanina Bella.
W 20 lat potem stworzono pierwszag centrale telefo-
niczng reczng, a szybki rozwéj telefonii spowodowat,
ze konstruktorzy rozpoczeli prace nad zrealizowaniem
idei zautomatyzowania czynnosci tagczeniowych w cen-
tralach telefonicznych.

W 1887 r. rosyjski wynalazca K. |I. Moscicki, aw pa-
re lat pézniej S. M. Apostotow i M. F. Frejdenberg
opracowali typ centrali automatycznej oparty na za-
sadzie wybieraka z elektromagnesem. Prace rosyjskich
technikéw przebiegaly réwnolegle z pierwszymi praca-

Rys |. Niedozorowana stacja wzmacniakowa telefonii

wielokrotnej systemu K2

mi techniki amerykanskiej (pierwszy patent Strowgera
na wybierak w r. 1889).

Telefonia automatyczna nie znalazta jednak w asci-
wych warunkéw rozwoju w Rosji, tak ze pierwsza cen-
trala automatyczna zostala zbudowana dopiero po
dniach Wielkiej Rewolucji — w 1920 r. Masowa au o-
matyzaoja miejskich central telefonicznych rozp v
sie w roku 1927, a w okresie dwéch przedwojennych
planéw 5-letnich wszystkie wieksze miasta Zwigzku
Radzieckiego posiadaly juz centrale automatyczne.

Rozw0j automatyzacji sieci telefonicznych oparto na
centralach systemu maszynowego, produkowanych

w kraju przez wielkg fabryke urzadzen teletechnicz-
nych w Leningradzie ,Czerwona Zorza". V? okresie
powojennym prace nad automatyzacja sieci telefonicz-
nych prowadzone sa intensywnie dalej, przy czym obok
systemu maszynowego wprowadza sie réwniez system
elektromagnesowy, dostosowany do potrzeb krajowych
przez fachowcdédw radzieckich. Wspoipraca obu syste-
moéw opracowana zostata przez laureata Nagrody S a -
nowskiej D. F. Ltoginowa.

Nalezy tu podkresli¢, ze rozlegto$é terytoriow Zwig-
zku Radzieckiego stawia automatyce telefonicznej do-
datkowe wymagania klimatyczne. Obecnie zbudowano
juz Wiele central w arktycznych rejonach poétnocy, jak
rowniez i w upalnej Azji Srodkowej oraz na Dalekim
Wschodzie.

Plan 5-letni 1946—1950 spowodowat wskutek rozbu-
dowy sieci taczy telefonicznych dalsze Usprawnienie
i pogtebienie telefonizacji kraju. W centralach miedzy-
miastowych przechodzi sie od systemu ruchu z ocze-
kiwaniem do systeméw mieszanych lub do systemu ru-
chu szybkiego, wptywajac w ten sposéb na og6lny
wzrost tempa zycia gospodarczego w catym kraju.

TECHNIKA TELETRANSMISJI

W pierwszym okresie rozwoju ustug tacznosciowych
i techniki telekomunikacyjnej, podobnie jak to miato
miejsce i w innych krajach, rozbudowywano przede
wszystkim sie€ linii napowietrznych z uwagi na stosun-
kowo maly zasieg linii kablowych.

Dopiero opanowanie techniki wzmacniakowej spo-
wodowato bardzo intensywne_ prace w zakresie kabeli-
zacji sieci telekomunikacyjnej.

Pierwsze préby w zakresie stosowania przewodéw
izolowanych dla przesytania energii elektrycznej prze-
prowadzali juz w poczatkach 19 wieku Szilling i Jakobi.
W r. 1851 zostat utozony pierwszy kabel miedzymiasto-
wy w Rosji miedzy Moskwa i Petersburgiem dla po-
trzeb tgcznosci kolejowej. Zyly tego kabla mialy izo-
lacje gutaperkowg.

W r. 1890 zbudowano pierwszg kablowag sie¢ tele-
foniczng miejska w Moskwie, a w 10 lat pézniej w Pe-
tersburgu. Kable te posiadaly juz papierowo-powietrz-
ng izolacje zyt. Kablowe sieci miejskie miaty poczatko-
wo bardzo maty zasieg — okoto 6 km, ktéry z czasem
przez powiekszanie $rednicy zyt powiekszono do kilku-
dziesieciu km. Dopiero jednak prace uczonego radziec-
kiego w: I. Kowalenkowa W dziedzinie techniki wzmac-
niakowej, rozpoczete juz okoto r. 1915, doprowadzity
do skonstruowania w r. 1921 pierwszego radzieckiego
wzmachniaka telefonicznego.

Rozwd6j techniki wzmacniakowej umozliwit przy
oszczednej gospodarce surowcami objgé siecig telefo-
niczng wszystkie zakatki ogromnego Kraju Rad.

Od r. 1930 rozpoczeto na wielkg skale wprowadzaé
systemy telefonii wielokrotnej zaréwno na liniach na-
powietrznych jak i kablowych. W tym czasie tez tech-
nika radziecka pracuje nad zagadnieniem kabli ekrano-
wanych i koncentrycznych. Duzg role w rozwoju tech-
niki kablowej w ZSRR odegrali inzynierowie i technicy
fabryki kabli ,Sowkabel" w Leningradzie, ktérzy w
dalszym etapie rozwoju ropoczeli walke o jako$¢ pro-
dukcji kablowej. W zwigzku z wprowadzeniem syste-
moéw nosnych zwrécono baczng uwage na symetryzacije
kabli. W r. 1940 — 41 rozpoczeto prace nad kablami
® izolacjg styrofleksowag.

Oddzielnym zagadnieniem byta technika kabli pod-
wodnych. Zwigzek Radziecki, jako panstwo 7 moérz,
jest' powaznie zainteresowany w rozwoju tej galezi
techniki. Zwykte kable juz na matej gtebokosci nie wy-
trzymywaty duzego cisnienia i ptaszczyly sie przy
3 atmosferach. Technika radziecka opanowata réwniez
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i to zagadnienie i-obecnie budowane sa kable wytrzy-
mujgce ci$nienie okoto 500 atmosfer.

W planie gospodarczym 1946—1950 wykonano ogrom-
ne inwestycje. Zaplanowano utozenie nowych linii ka-
blowych o tgcznej diugosci 7800 km. Przewidziano wie-
lokrotne wykorzystanie okoto 50000 km przewodéw
linii napowietrznych. Przewidziano budowe kabli kon-
centrycznych oraz budowe systeméw nosnych na kab-
lach symetrycznych. W nastepstwie tych inwestyciji
dtugos¢ taczy telefonicznych na liniach magistralnych
wzrosta (w stosunku do roku 1940) w roku 1945 —
1,4-krotnie, a w 1950 r. — okoto 2,9-krotnie. Rozwdj
sieci tgczy telekomunikacyjnych trwa w dalszym cig-
gu nieprzerwanie, wskutek czego Zwigzek Radziecki
zajmuje przodujgce miejsce na Swiecie pod wzgledem
dtugosci linii telekomunikacyjnych i ich technicznego
wyposazenia.

Rys. 2. Stanowisko dyspozytora odcinkowego. Wypo-

sazenie teletechniczne stanowia: KI — pulpit opera-

cyjny do wytadowania aparatéw selektorowych, GW __

mikrofon, P — pedatowy przetacznik

obwodow

gtoénik, M

RADIOTECHNIKA

Rozwd6j radiotechniki w Zwigzku Radzieckim zwig-
zany jest nierozerwalnie z imieniem Aleksandra S. Po-
powa, ktéry 24 marca 1896 r. po raz pierwszy na $wiecie
przekazat drogg bezprzewodowg na odlegto$¢ 250 m te-
legram ze stowami ,Henryk Hertz“. W r. 1900 praco-
waly juz stacje radiotelegraficzne na odlegto$¢ 52 km.

W 1903 r. réwniez pod kierownictwem Popowa uczeni
rosyjscy opracowali pierwszg idee radiotelefonii. Dalsze
prace fizykéw i radiotechnikéw rosyjskich $wiadcza
i ich duzych zdolnosciach teoretycznych i praktycz-
nym. Po dniach Rewolucji Pazdziernikowej nastepuje
-ogromny rozwdj radiotechniki. Nie sposéb wymienié
w tym miejscu wszystkich nazwisk zastuzonych w roz-
woju tej dziedziny nauki. Mozna tu przytoczy¢ tylko
fakt, ze do roku 1950 porad 100 radiotechnikéw byto
laureatami Nagréd Stalinowskich.

Poczawszy od 1920 r. kazdy rok ma do zanotowania
sukcesy uczonych radzieckich, czy to w zwigzku z pra-
cami teoretycznymi w zakresie rozchodzenia sie fal,
-budowy i teorii generatoréw drgan, czy tez budowy no-
wych radiostacji duzej mocy, dajagcych im w swoim cza-
sie pierwsze miejsce na Swiecie. W r. 1933 zostata zbu-
dowana 500 KW radiostacja, ktéra byta wzorem dla
podobnych stacji radiowych, budowanych w innych
krajach. Rozwdj urzadzen radiotagcznosci na falach krét-
kich i ultrakrétkich postepuje w Zwigzku Radzieckim
rowniez szybko naprzéd. W dziataniach wojennych Sta-
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lingradu brato udziat okoto 9000 radiostacji, a juz
w roku 1944 przy walkach o Biatoru$ brato udziat
27000 radiostacji. Radiotgcznosé oddaje jednak
w Zwigzku Radzieckim duze ustugi réwniez i w czasie
pokoju. W r. 1948 czynnych byto 10000 radiostacji, za-
pewniajgcych taczno$é osrodké6w maszynowych z pra-
cujgcymi w terenie brygadami traktorowymi.

Szybki rozwéj telewizji programowej w Zwigzku Ra-
dzieckim stwarza doskonate warunki dla wzmozonej
pracy kulturalno - oswiatowej. Niska cena odbiornika
telewizyjnego umozliwia szybka popularyzacje tej no-
wej dziedziny techniki elektronowej. Niewatpliwie
i w dalszym rozwoju techniki radiowej uczeni Zwigz-
ku Radzieckiego wezmag nalezny im udzial.

AUTOMATYKA | TELEMECHANIKA

Automatyka i telemechanika w nowym rozumieniu
tych poje¢ sg dziatami nauki, ktére wraz z pokrewnymi
dziedzinami, jak: telemetria, telekontrola i elektroni-
ka przemystowa, tworzg wtasciwie catkowicie nowa
dyscypline naukowo - techniczng. Ten dziat techniki
znalazt w Zwigzku Radzieckim bardzo szerokie mozli-
wosci rozwojowe. Automatyzacja proceséw produkcyj-
nych i ustugowych jest jednym z punktéw programo-
wych gospodarki socjalistycznej i dlatego tez ZSRR jest
jednym z nielicznych panstw, w ktérym pos$wiecono tej
dziedzinie wiele pracy naukowej.

Nieskoordynowane kierunki prac naukowych 1 tech-
niczno - badawczych w tej dziedzinie, rozwijajgce sie
juz Od r. 1920/21, ujeto w r. 1932 w plan prac specjalnej
komisji Akademii Nauk oraz zorganizowano krajowe
konferencje z udziatem wybitnych pionieréw tego
dziatlu techniki M. G. Krzyzanowskiego, prof. B. I. Do-
manskiego, prof. M. I. Wachnina, prof. M. L. Cukkier-
mana, prof. M. A. Gawritowa, G. M. Zdanowa i in-
nych. Prace te doprowadzity w konsekwencji w r. 1939
do utworzenia Instytutu Automatyki i Telemechaniki,
ktory posiadh juz powazny dorobek naukowy.

Postepujacaw Zwigzku Radzieckim automatyzacja
produkciji, istniejace juz fabryki - automaty potwierdza-
ja ogromny rozw@j tych nowych dziatéw techniki, przed
ktorymi jeszcze ciagle wytaniajg sie coraz nowe proble-
my, oczekujgce praktycznego rozwigzania.

telekomunikacja kolejowa

Pierwsze proby aparatéow telegraficznych Szillinga i
Jakobiego byty przeprowadzane na tle potrzeb tgcznos-
ciowych kolei i na jej terenie. Jak juz wspomniano,
rowniez i pierwszy kabel Plozony zostat dla'potrzeb
Imn kolejowej Moskwa — Leningrad.

Rewolucja Pazdziernikowa zastata jednak telekomu-
nikacje kolejowg na niskim szczeblu rozwoju. Koleje
posiadaly tylko potaczenia telegraficzne Morse'a na
krétkie odlegtosci i lokalng urzadzenia telefoniczne
miejscowej baterii. Natychmiast po Wielkiej Rewolucji,
me zwazajac na istniejace jeszcze w kraju rozruchy,
rozpoczatl sie okres rekonstrukcji tgcznosci kolejowej’
a w siad za tym i szeroka rozbudowa teletechniki kole-
jowej. Przede wszystkim rozbudowano potgczenia tele-
graficzne miedzy Ministerstwem Komunikacji i podle-
gtymi dyrekcjami. tgcznos$¢ te uzyskano w oparciu o
wielokrotng aparature Bodo, poczatkowo 3 i 4-krotng
z zastosowaniem translacji.

W okresie trzech stalinowskich planéw piecioletnich
koleje ZSRR pokryly tgcznosciag telegraficzng catly teren
swojego zasiegu. Jednocze$nie po opanowaniu techniki
wzmacniakowej, od r. 1922 nastepuje szeroka rozbudo-
wa sieci telefonicznej napowietrznej.

Zastapienie linii jednoprzewodowych liniami dwu-
przewodowymi wymagato ogromnych naktadéw mate-
riatowych. Na weztach kolejowych rozpoczeto kablo-
wanie sieci miejscowych. Juz w r. 1923 wprowadzono



pierwsze linie dyspozytorskie, wyposazone w urzadze-
nia selektorowe. Od r. 1931 z inicjatywy inz. N. N. llina
rozpoczeto automatyzacje telefonii kolejowej. W r. 1932
zostaje zbudowana pierwsza centrala telefoniczna au-
tomatyczna na 2000 numeréw w Ministerstwie Komu-
nikacji w Moskwie. Obecnie prowadzone sg prace zmie-
rzajace do petnej automatyzacji telefonii dalekosieznej
na sieci kolejowej. Pierwsze préby zostaly juz prze-
prowadzone w r. 1947 na odcinku Moskwa — Charkéw.
Wymieni¢ tu mozna nazwiska czotowych inzynieréw,
ktérzy podjeli trud opracowania systemu automatyzacji:
A. N. Wotocki, N. R. Zbar, G. M. Piwko, A. M. Pogo-
din, W. N. Roginski, W. I. Szuptow.

Od roku 1929 szerokie zastosowanie na sieci przewo-
dowej kolei znalazty systemy telekomunikacji wielo-
krotnej.

Kolejnictwo korzysta rowniez w szerokim zakresie z
ustug radiokomunikacyjnych. Zrealizowano tacznos¢ ra-
diowg miedzy Ministerstwem i wszystkimi najodleglej-
szymi dyrekcjami kolei. Radiotgczno$¢ dyspozytorska,
stosowana na stacjach rozrzgdowych i wzdtuz linii ko-
lejowych, poprawia r6znorodne wskazniki eksploata-
cyjne kolei.

tacznosé radiowg powigzano z systemami tacznosci
przewodowej, tak ze stanowi ona zwartg sie¢ tgcznosci
kolei o zasiegu ogoélnokrajowym. Pod wzgledem rozwo-
ju radiotgcznosci dla celéw kolejowych Zwigzek Ra-
dziecki niewatpliwie uzyskal pierwsze miejsce na
Swiecie.

Ofensywa na froncie rozbudowy urzadzen telekomu-
nikacyjnych w Zwigzku Radzieckim trwa nieprzerwa-
nie, a krzywa ich rozwoju pig¢ sie bedzie coraz wyzej
w $lad za postepem wiedzy, nauki i techniki.
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Kolejarz radziecki jest szczerze przyungzany
do sinego zatuodu

Partia i rzad radziecki oraz osobiscie J6zef Stalin
otaczajg troskliwg opieka kolejarzy, starajac sie im za-
pewnié¢ imozliwie najlepsze warunki pracy i egzysten-
cji. W tym celu powazne sumy sg asygnowane na roz-
budowe i modernizacje warsztatéw pracy, na budowe
komfortowo urzgdzonych doméw odpoczynku, na bu-
downictwo mieszkaniowe, na potrzeby kulturalne itp.

Praca kolejarza cieszy sie powszechnym szacunkiem.
Osiagniecia kolejarza w jego codziennej pracy dla pan-
stwa sg cenione nie mniej niz odwaga zoinierza na po-
lu walki. Kolejarz nawet na najskromniejszym stano-
wisku moze za swg wydajng prace i rzetelny wysitek
zdoby¢ najwyzsze ordery i odznaczenia panstwowe.
Moze on réwniez szybko doj$¢ do najwyzszych stano-
wisk nie tylko w kolejnictwie, ale i w wiadzach pan-
stwowych.

Nic wiec dziwnego, ze kolejarz radziecki, otoczony
powszechnym szacunkiem i troskliwg opiekg panstwa,
traktowany jako petnoprawny wspétgospodarz pierw-
szego w Swiecie panstwa socjalistycznego, odznacza
sie niespotykanym w zadnym (kraju kapitalistycznym

Maszynista, laureat nagrody panstwowej, M. G. Krylow
ze swym synem Konstantym
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przywigzaniem i umitowaniem swego zawodu. To
umitowanie zawodu kolejarskiego jest przekazywane
przez starych zastuzonych kolejarzy swym dzieciom,
ktére za przyktadem swych ojcéw obierajg sobie ten
witasnie zaszczytny, ale trudny i odpowiedzialny za-

Starszy zwrotniczy stacji Kalinin, Piotr Filipow, ktory

przez cate swoje zycie pracowatl przy recznych zwrot-

nicach, przekazatl swg prace automatycznej centra'l.

Obecnie jest on zastuzonym zwrotniczym Kolei Paz-

dziernikowej i kieruje setkami zautomatyzowanych
zwrotnic

ZOBOWIAZANIA PAZDZIERNIKOWE KOLEJARZY

(O) Na apel zatogi Fabryki Samochodéw Osobowych
na Zeraniu, ktéra wezwala klase robotniczg w Polsce
do uczczenia czynem produkcyjnym 34 rocznicy Wiel-
kiej Rewolucji Pazdziernikowej, jako pierwsi odpowie-
dzieli kolejarze z parowozowni Bydgoszcz - Wschdd,
podejmujac sie podnies¢ w okresie od 1 pazdziernika
do 31 grudnia br. mierniki pracy we wszystkich dzia-
tach.

Maszynista tej parowozowni, Stefan Czarnecki, po-
wiedziat: ,W odpowiedzi podzegaczom wojennym, dla
wzmochienia sit naszej Ludowej Ojczyzny, postanawia-
my przewozi¢ wszystkie pociagi iz tadunkiem o 20Vo
wyzszym niz przewiduje norma, zmniejszyé o 50»/0 zu-
zycie wegla, otoczy¢ troskliwszg opiekg parowozy, aby
szybciej i lepiej dokona¢ jesiennych przewozdéw".

Ogo6lna warto$¢ zobowigzan, podjetych przez pra-
cownikéw parowozowni Bydgoszcz _ Wschéd, przekra-
cza 110 tys. zt
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woéd. | dlatego wtasnie ma terenie Zwigzku Radziec-
kiego tak wiele jest rodzin, ktérych wiekszo$¢ czton-
kéw pracuje,na kolei.

Do takich rodzin nalezy rodzina starego maszynisty
parowozowni Juddno, M itrofana Grigoriewicza Kry-
lowa, odznaczonego za diugoletnia, uczciwg i wydajng
prace dwoma orderami Lenina oraz nagroda panstwo-
wg. Maszynista Kryléw od 50 lat jezdzi na parowozie:
Za jego przyktadem poszli trzej synowie: Wiktor,
Aleksander i Konstanty, ktérzy réwniez zostali ma-
szynistami. Pierwszy z nich zginat na polu chwaly
w czasie ostatniej wojnie, a dwaj pozostali pracuja
razem z ojcem jako maszynisci. Na podkreslenie za-
stuguje fakt, ze w blizszej i dalszej rodzinie maszyni-
sty Krylowa tgcznie jest okoto140 oséb pracujacych
obecnie w kolejnictwie radzieckim. R ~

Przewodniczacy Prezydium Rady Najwyzszej Tatar-
skiej ASRR, G. A. Dinmuchametow, po wreczeniu na-
gréd panstwowych rozmawia z maszynista Krylowym

Robotnicy PPRK w Gdansku zobowigzali sie uru-
chomi¢ kolej elektryczng Gdansk — Sopot na 5 mie-
siecy przed terminem.

*

Pracownicy | oddzialu elektrotechnicznego PKP we
Wroctawiu zobowigzali sie w okresie I.X — 31.XII
podnie$s¢ wydajno$¢ pracy przy konserwacji urzadzen
elektrotechnicznych z 434 jednostek na 481 jednostek
technicznych, planowanych na kazdego pracownika w
br. Umozliwi to obnizenie kosztéw wiasnych o 10%«
i przyniesie 83,250 zt oszc*zednoéci.

Ekspozytura Towarowa PKS w Warszawie, pragnac
uczci¢ rocznice Wielkiej Rewolucji Pazdziernikowej,,
wezwata do wspdétzawodnictwa na okres przewozéw je-
siennych pracownikéw stacji PKP Warszawa - Gdan-
ska.

PKS zobowigzuje sie dostarcza¢é w terminie swe
plany miesieczne i pieciodniowe, dokonywac przeta-
dunku w terminach krétszych niz przepisowe 6 go-



dzin, wykorzystywaé w petni tadowno$¢ wagonéw ko-
lejowych, jak réwniez samochod6éw ciezarowych.

Kolejarze ze swej strony zobowigzali sie¢ do wcze-
snego zawiadamiania o nadej$ciu wagonéw oraz na-
tychmiastowego dostarczania dokumentéw przewozo-
wych. .

Zaloga Panstwowej Fabryki Wagonéw we Wrocta-
wiu postanowita zwiekszyé swéj wktad w dzieto bu-
downictwa socjalistycznego przez przekroczenie pla-
néw produkcyjnych. Oddziat budowy wagonéw towa-
rowych postanowit codziennie dawa¢ jeden wagon po-
nad plan do konca biezgcego roku. Wszystkie dziaty
fabryki w swoim zakresie wykonaja ponadplanowa
prace zwigzang z tym zobowigzaniem.

Zaloga warsztatéw naprawczych PKP w Gdansku
zobowigzata sie w Czynie Pazdziernikowym wykona¢
ponad plan 2 wagony restauracyjne ,Orbis“ oraz dac¢
inng, dodatkowa produkcje wartosci wielu tysiecy zto-
tych.

Pracownicy stuzby ruchu stacji tazy zobowigzali sie
m. in. utrzymaé¢ w okresie przewozéw jesiennych re-
gulairno$¢ biegu pociggéw towarowych w 95%. Zespo-
ty manewrowe stacji tazy podwyzszyly swoje dotych-
czasowe zobowigzanie przetoczenia bez awarii jednego
miliona wagon6éw przy zachowaniu zadanego wspot-
czynnika pracy manewrowej i postanowity przetoczyé
bez awarii dalszych 500 tys. wagonéw.

LOTNE BRYGADY NAPRAWCZE WAGONOW
BEZ WYLACZANIA ICH Z RUCHU

(O) W trosce o sprawne wykonanie przewozéw je-
siennych, w niektérych dyrekcjach kolejowych, z war-
szawska i gdanska na czele, zorganizowano — wzorem
kolei radzieckich — lotne brygady naprawcze wago-
now.

Brygady te, operujgce na stacjach o najwiekszym
nasileniu ruchu towarowego remontujag wagony ha to-
rach bez wytgczania ich z ruchu, skracajac w ten sipo-
s6b postoje taboru miedzy roziadumsiem a ponownym
zatadunkiem. Brygady naiprawcze rozporzadzaja nie-
zbednymi 'narzedziami, aparatami spawalniczymi, pita
tarczowa itp.

Wséréd lotnych brygad naprawczych w DOKP
Gdansk wyréznita sie ostatnio brygada remontowa
z Gdanska pod kierunkiem starszych rewidentéw Ja-
na Sakowskiego i Franciszka Kleina. Brygada ta liczg-
ca 9 pracownikéw wykonuje dziennie od 40 do 50 wa-
gondw.

DROGOWCY LUBELSCY
ZDOBYLI SZTANDAR PRZECHODNI
WSPOLZAWODNICTWA

(O) W ogdlnopolskim wspdétzawodnictwie stuzby dro-
gowej PKP, kté6re miato na celu wprowadzenie radzie-
ckich metod pracy inz. Rybakowa i nowego systemu
tzw. odmierzonego podsypywania podktadéw, | miejsce
zdobyli pracownicy odcinka drogowego stacji Zawada
w DOKP Lublin. W nagrode aa swe osiagniecia otrzy-
mali oni na specjalnej uroczystosci w lubelskim Domu
Kultury sztandar przechodni ZZK.

Drogowcy lubelscy wezwali wszystkich drogowcéw
w Polsce do pogtebienia i rozszerzenia wspoétzawodni-
ctwa i wprowadzenia nowych metod radzieckich na
wszystkich odcinkach.

Stuzba manewrowa stacji Lublin, wzorujigc sie na
osiagnieciach Zawadowskich 'drogowcéw, podjeta
wspoétzawodnictwo o tytut najlepszej zmiany ‘w beza
waryjnym przetaczaniu wagonéw. RzemieSlnicy war-
sztatow elektrotechnicznych DOKP Lublin zobowigzali
sig oszczedza¢ energie elektryczna i wezwali do podej-
mowania podobnych zobowigzan wszystkie jednostki

stuzbowe sieci PKP.

Z zagranicy

NOWY SPOSOB IZOLACJI WAGONOW

W moskiewskich zaktadach remontu wagonéw im.
sRewolucji 1905 roku“ stosuje sie od niedawna nowe
wynaleziony termoizolacyjny materiat ,izoterm* d»
izolacji drewnianych i metalowych wagonéw. Jak wy-
kazatly préby przeprowadzone w laboratoriach CNPI,
sizoterm“ w niczym nie ustepuje izolacji korkowej,
a przewyzsza znacznie uzywane do tego celu materia-
ty izolacyjne zastepcze. Nowy S$rodek izolacyjny odzna-
cza sie tatwoscig i tanioscig produkcji.

MOZNA ZAOSZCZEDZIC NA KAZDYM
PRZEJEZDZIE

Starszy maszynista parowozowni Stalinskije Oktiabr-
skiej kolei — Wasiljew, jego pomocnik — Ignatjew
i palacz — Sadownikéw, w odpowiedzi na apel sta-
chanowcéw fabryki ,Buriewiestnik” podjecia wspét-
zawodnictwa o obnizenie kosztéw wiasnych na kazdej
operacji produkcyjnej, zobowigzali sie zaoszczedzi¢
podczas kazdego przejazdu na odcinku Moskwa —
Botogoje minimum 250 rubli przez zmniejszenie zu-
zycia wegla. W ciggu 6 dni brygada ta zaoszczedz.la
na paliwie 2145 rubli. Maszynisci parowozéw zakta-
déw naprawczych w StaiinsKoj, idac za przyktadem
brygady Wasiljewa, zobowigzali sie dla uczczenia 34
roczmcy Wielkiej Rewolucji Pazdziernikowej zaoszcze-
dzi¢ na kazdym dalekobieznym turnusie nie mn.ej niz
200 rubli, a tacznie z podmiejskimi nie mniej niz 100
rubli na kazdym przejezdzie parowozu.

SYGNALIZACJA DZWIEKOWA NA PRZEJEZDZIF.

Na przejezdzie okoto stacji Kolnino ustanowiona zo-
stata ostatnio elektro-dZzwiekowa sygnalizacja. Przy
wejsciu pociagu na izolowany odcinek autoblokady za-
myka sie taincuch toréw i zapala sie lampa sygnalowa.
Jednoczes$nie sygnat dzwiekowy uprzedza o przybliza-
niu sie pociggu. Ten system, opracowany przez inz.
Chartamienkowa, przyczynit sie powaznie do zwiek-
szenia bezpieczenstwa ruchu. System ten. nie wymaga
zaktadania kabla i jest trzy razy tanszy od normalnej
sygnalizaciji.

POZYTECZNA INICJATYWA KOLEJARZY

tOTEWSKICH

Na stacji Ryga «*Pasazerska panuje duzy ruch. Co-
dziennie przycnodza i odchodzg dziesigtki poe.ggéw
pasazerskich. Pracownicy stuzby ruchu staraja sie za-
pewni¢ mozliwie najlepsza obstuge tysiacom pasaze-
row w pociggach i na stacjach. Pozyteczng inicjatywe
podjat kierownik pociggu Ryga — Orzetl. Stachanow-
cy zorganizowali w pociggu biuro informacyjne, w
ktérym znajduje sie rozktad jazdy pociggéw oraz do-
ktadne informacje o wszystkich sanatoriach i domac
odpoczynku na terytorium totewskiej SRR. Za przy-
ktadem stachanowca Atadina, konduktorzy pociagu
Dzwmsk — Klajpeda wprowadzili w pociggu sprzedaz
biletéw i miejscowek.

GAZETKA SCIENNA O DUZYM NAKLADZIE

Tak nazwaé¢ mozna gazetke $cienng ,Socialisticzes-
kije relsy" w Charkowie, ktéra drukuje sie w jednym
egzemplarzu, powielanym fotograficznie. Fotokopie
tej ga”etKi sg sKiaaane z 3 — * czesci i naklejane na
papierze. Pismo na odbitkach jest wyrazne i czytelne.
Fotokopie sg rozsytane przez redakcje na linie do po-
szczegblnych stacji.

ZA PRZYKLADEM STARSZEGO MASZYNISTY
MICHALA ZIMY

Inicjatywa starszego maszynisty parowozowni Kras_
noarmiejskoje kolei Potudniowo - Donieckiej — Mi-
chata Zimy — znalazta zywy oddzwiek w parowozow-
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niach catego kraju. W brygadach parowozowych orga-
nizuje sie wymiana doswiadczenia stachanowskiego
miedzy palaczami, pomocnikami maszynistéw i ma-
szynistami w zakresie prowadzenia ciezkich pociggéw,
oszczedzania paliwa oraz racjonalnej obstugi parowo-
z6éw. Kolektyw parowozowni Stalino zobowigzat sie
dla uczczenia 34 Rocznicy Rewolucji Pazdzierniko-
wej do przewiezienia ponad norme 225 tysiecy ton ta-
dunku. W pierwszej dekadzie ub. m. maszynisci paro-
wozowni Krasnoarmiejskoje przewiezli ponad norme
83.700 ton tadunku.

TELEFONY W MIESZKANIACH MASZYNISTOW

Pracownicy stuzby tgcznosci kolei Lwowskiej prze-
prowadzaja obecnie szeroka akcje telefonizacji miesz-
kan brygad parowozowych. W ciggu dwéch miesiecy
w mieszkaniach maszynistéw parowozowni Korolewo,
Mukaczewo, Czow, Kotomyja, Tarnopol i innych za-
instalowano okoto 200 aparatéw telefonicznych.

URALSKI MARMUR DLA STOLICY

Na Uralu znajduje sie kopalnia wysokowarto$ciowe-
go marmuru, znanego pod nazwg marmuru nowota-
gilskiego. Obecnie cata produkcja tego marmuru jest
kierowana do Moskwy, gdzie bedzie uzyta przy budo-
wie catego szeregu nowych stacji stolecznego metro.
Poza tym marmur nowotagilski znajduje zastosowa-
nie przy budowie gmachéw monumentalnych, ktérych
duza ilo$¢ znajduje sie w budowie.

SADZE WARTOSCIOWYM MATERIALEM
OPALOWYM

Dziennik ,ZELEZNODOROZNIK LITWY"“ przejawit
cenng inicjatywe w walce o oszczedno$¢ paliwa. Zwra-
cajagc uwage na fakt, ze wiele wegla spala sie w pale-
niskach kottéw parowych, ustawionych na stacjach
pomp, dziennik apeluje do pracownikéw, aby oszcze-
dzali kazdy kilogram czarnych diamentéw. Wobec te-
go, ze na wielu stacyjnych pompach wodnych kolei
Péinocno-Donieckiej kotly sa opalane sadzami, re-
dakcja zamiescita artykut naczelnika sekcji zaopatrze-
nia w wode Woroszylowgradzkiego odcinka kolei P6t-
nocno-Donieckiej — ob. Bieskina, ktéry zapoznal czy-
telnikéw z osiagnieciami i doswiadczeniami przy opa-
laniu kottéw pomp parowych sadzami. W artykule tym,
autor omawia szczegétowo sposoby budowy urzadzen
do opalania sadzg oraz caly proces spalania. Na za-
konczenie swego artykutu autor pisze: “Jesteémy prze-
konani, ze nasze dos$wiadczenie stanie sie osiggnieciem
pracownikéw pomp kolejowych Litewskiej kolei. Da
ono rown.ez im mozno$é oszczedza¢ wegiel w duzych
ilosciach”.

STARZY MASZYNISCI UCZA MLODYCH

Decydujaca role w przygotowywaniu kadr parowozo-
wych do zimy majg starsi maszynisci i maszynisci-
instruktorzy. Kazdy ze starych maszynistéw parowo-
zowni Kurgan: Adamoéw, Blinéw i Sidorow — dla
uczczenia 34 rocznicy Rewolucji Pazdziernikowej zo-
bowigzat sie do korica roku biezgcego nauczyé¢ stacha-
nowskich metod pracy 12 pracownikéw. Szkolenie mto-
dych lub niedoswiadczonych pracownikéw odbywa sie
bezposrednio na parowozach, przy czym gtéwna uwage
zwraca sie na przygotowanie brygad parowozowych
do ciezkich warunkéw pracy podczas zimy na Uralu.
Jest to wazne dlatego, ze doswiadczenie w szybkim
prowadzeniu ciezkich pociggéw towarowych, oszcze-
dzaniu paliwa i racjonalnej obstudze parowozéw prze-
kazywane jest podczas pracy, przy czym miodzi kole-
jarze maja mozno$¢ dowiedzie¢ sie, jak nalezy poste-
powaé w poszczeg6lnych przypadkach przy pokonywa-
niu trudnosci.

ZA NARUSZENIE DYSCYPLINY SAD KOLEZENSKI

W walce o umocnienie dyscypliny pracy duza role
odgrywajg sady kolezenskie. Niedawno sad kolezen-
ski parowozowni Czetkar kolei Orenburskiej rozpa-
trzyt sprawe maszynisty Muhlhausena, ktéry stawit
sie do pracy w stanie nietrzezwym. Wobec tego, ze
podobne wykroczenie popetnit on juz przedtem Kkil-
kakrotnie, kierownictwo parowozowni wezwato do po-
mocy sad kolezenski. Sprawa byta rozpatrywana w
obecnosci licznie zebranych kolegéw: maszynistéw,
pracownikéw stuzby ruchu, stuzby drogowej oraz ich
zon. Czionkowie sadu oraz wezwani na rozprawe
Swiadkowie nie szczedzili wymoéwek oskarzonemu za
jego niegodne kolejarza radzieckiego zachowanie.
Oskarzony przyznat sie do winy i wyrazit skruche.
Wyrokiem sadu kolezeniskiego odsuniety on zostat od
pracy, zwigzanej z ruchem pociggbébw, przy jednocze-
snym przeniesieniu na nizszy stopien stuzbowy.

KOLEJARZE RUMUNSCY W WALCE
O POKOJ | SOCJALIZM

Kampania o podpisanie Apelu Swiatowej Rady Po-
koju, wzywajacego do zawarcia Paktu Pokoju miedzy
piecioma wielkimi mocarstwami, wywotata ws$réd ko-
lejarzy rumunskich nowy wielki przyptyw energii
tworczej. Podpisujgc sie pod Apelem, brali oni na sie-
bie jednoczes$nie zobowigzania produkcyjne. Maszyni-
sta Trifu Aron z parowozowni w Arad systematycz-
nie przekracza normy przebiegéw i osigga powazne
oszczednos$ci. Razem ze swojg brygada zobowigzat sie
on wykonaé plan tegoroczny w ciggu 10 miesiecy i za-
oszczedzi¢ przy tym tyle paliwa i smaréw, aby wy-
starczylo na prace parowozu w ciggu jednego miesig-
ca. Od czasu podpisania Apelu tokarz — Jon Salon-
za, z zaktadéw naprawczych na stacji Cluj, stale wy-
petnia normy w 110%. Maszynista - pieciosetnik, Jon
Gabor, z parowozowni Cluj,, za przykladem maszyni-
sty radzieckiego — Korobkowa, prowadzi pociagi, uzy-
wajagc do opalania swego parowozu niskogatunkowego
wegla i osiggajac przy tym wysokie wskazniki, wydaj-
nosci pracy brygady i maszyny.

Masy pracujace calego kraju przyjelty z zadowole-
niem opublikowane niedawno dane statystyczne o wy-
konaniu planu za Il kwartat rb. przez koleje rumun-
skie. Transport kolejowy nie pozostaje w tyle za in-
nymi galeziami gospodarki narodowej, wypetniajac
plan przewozéw towarowych w 110,8% i przewozéw
pasazerskich w 113%, co stanowi 1159% i 133,9%
w stosunku do Il kwartatu roku 1950. Plan remontu
taboru kolejowego wykonany zostat w 128,5% w od-
niesieniu do parowoz6éw oraz 110% i 113% w odnie-
sieniu do wagonéw osobowych i towarowych.

KOLEJARZE AUSTRALII W WALCE O POKOJ

Kolejarze australijscy coraz bardziej zdajg sobie
sprawe z tego, ze polityka wojenna obecnego rzadu
prowadzi kraj do ruiny i ze doprowadzi¢ ona moze do
utraty niepodlegtosci Australii. Odmawiajgc nawet
czesciowej podwyzki ptac robotniczych, rzad asygnuje
jednoczes$nie olbrzymie sumy na zbrojenia. Ludzie
pracy widza wiec, ze jedyna dla nich droga jest ta,
po ktérej krocza kraje nalezace do obozu pokoju.
Wzrost nastrojéw antyrzadowych ws$réd robotnikéw
australijskich i dazenie do podjecia walki o poprawe
warunkéw egzystencji, co znalazto wyraz w licznych
strajkach, wywotujg powazny niepokdj w sferach rza-
dzacych. Rzad australijski ze swej strony zaostrza re-
presje przeciwko ruchowi robotniczemu, co znajduje
wyraz miedzy innymi w nowym projekcie ustawy
o zwiazkach zawodowych, ktére majg by¢ postusznym
narzedziem w rekach rzadu oraz w ,prawie 0 naru-
szeniach*, wymierzonym przeciwko postepowym dzia-
taczom robotniczym, przeciwko partii komunistycznej.
Zamierzenia rzadu napotykaja jednak na coraz wiek-
szy op6r w masach robotniczych, gdzie sity zwolenni-
kéw pokoju ciagle wzrastajg.



Inz. T. Kuliszewski — Podrecznik Teletechnika Kole-
jowego. — Cena zl 48.

Wydawnictwa Komunikacyjne oddaly w ostatnich
-dniach na uzytek szerokich rzesz czytelnikéw technicz-
nych ksigzke, ktéra stanowi¢ bedzie nie tylko pozytecz-
ny podrecznik, uzupetniajacy wiadomosci teletechm-
kéw kolejowych, ale niewatpliwie zostanie réwniez wy-
korzystana przez znacznie wiekszg liczbe piracowmikow
telekomunikacji. Duzg zastuga Wydawnictw i autora
jest decyzja opracowania i wydania ksigzki popular-
nej, dostepnej dla montera, a stanowigcej na pewno
rowniez przydatne dzieto dla technikéw i dla rozpoczy-
najacych wykonywanie swego zawodu mtodych inzy-
nieréw. ,Podrecznik teleteelgnika kolejowego* w du-
zym stopniu moze takze zastgpi¢ wyczerpany juz na-
ktad — znanego wsréd czytelnikéw, studentéw i ucza-
cej sie w szkotach zawodowych mtodziezy .Podrecz-
nika teletechnika“.

Doceniajgc ogromny wkiad pracy autora, ktéry jed-
noosobowo opracowat dzieto, omawiajace dos$¢ obszer-
nie rézne i liczne dziaty telekomunikaciji, nalezy jednak
podkresli¢ réwniez nieliczne zresztg usterki, ktérych
.autor nie uniknat przy opracowywaniu i zestawianiu
tak obszernego materiatu.

W rozdziale | w paragrafie ,Rodzaje tacznosci stoso-
wane na kolei* charakterystyka sieci tgcznosci kole}
zostata podana nieco chaotycznie. Mozna dyskutowaé
jeszcze nad poszczegélnymi okre$leniami, ale wydaje
ecie, ze charakterystyka poszczegélnych potgczen musi
byé w danym przypadku dokonana przy wyraznym
rozréznieniu sieci ogélno - eksploatacyjnej (nazywanej
przez autora, raczej niestusznie, administracyjng), sie-
ci ruchowej, sieci drogowej i innych miejscowego zna-
czenia sieci specjalnych. .

Niezrozumiata jest uwaga autora, z ktérej wynika
<str. 16), ze pofgczenia telefoniczne pociggowe, wyko-
nywane jak wiadomo przy uzyciu aparatéow telefo-
nicznych systemu MB, zastepowane sa potgczeniami,
na ktérych instaluje sie aparaty selektorowe.

Rozdziat Il — Krotki zarys wiadomos$ci teoretycz-
nych __ opracowany jest bardzo dobrze. Zaréwno pod-
stawy elektrotechniki, jak i podstawy telekomunika-
cji podane sa w sposob prosty, przejrzysty i systema-
tyczny, co $wiadczy, jak zresztg i szereg dalszych cze-
$ci, 0 znacznym doéwiadczeniu dydaktycznym i popula-
ryzatorskim auto

W rozdziale III nalezaloby uwazac za usterke drob-
ny fakt. Opisujagc agregaty rezerwowe autor twierdzi,
ze Sg one w razie potrzeby uruchamiane za pomocg
korbki lub rzemienia. Nie jest to stuszne. Agregaty
kolejowe stanowigce rezerwe dla osrodkéw tacznosci,
sg nader nowoczesne: startujg samoczynnie w przy-
padku zaniku napiecia “podstawowego Zrédta zasila-
nid. Bardzo starannie opracowany zostat Rozdziat IV
Telegrafia Nalezatoby moze w czesci wstepnej podaé
w przejrzysty spos6b (tabela) réznorodne systemy te-
legrafowania, co utatwitoby czytelnikowi tego dziatu
ob\jﬁme catosci zagadnienia. P

rozdziale tym istnieje jednak rdéwniez istotny
btad. Na str. 205 autor podaje wzér na ilosc aparatow
telegraficznych, ktére moga by¢ potgczone w szereg na
przewodzie zapowiadawczym. Do przewodu papowi -
dawczego mozna wigczaé tylko aparaty dwéch sasied
nich dyzurnych ruchu, a tylko czasami wyjatkowo
trzeci aparat blokowego na czynnym posterunku od-
stepowym. Jest tu wiec jakie$ nieporozumienie. Pod-
kresli¢ nalezy bardzo staranne opracowanie dalekopi-
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Rozdziat V — Telefonia — omawia elementy tagczemo-
-e aparaty telefoniczne i tgcznice telefoniczne. Liczne
itografie i schematy sprzetu, stosowanego na telefo-

nicznej sieci kolejowej; stanowig pozyteczny materiat
dla teletechnika kolejowego. Za usterke uwaza¢é tu tyl-
ko nalezy brak schematu centralki-koncentratora, kt6-
ra znalazta do$¢ szerokie rozpowszechnienie na sieci
PKP jako wyposazenie tgcznosciowe dyzurnych ruchu.

Rozdziat VI — Linie teletechniczne — zawiera bar-
dzo duzo danych praktycznych, przydatnych w co-
dziennej praktyce zar6wno montera jak i technika.

W dziale kablowym, rozbudowanym réwniez bardzo
obszernie, gtéwny nacisk potozyt autor na technike
linii kablowych dalekosieznych, dzieki czemu teletech-
nik kolejowy znajdzie tu zwiezle ujete podstawowe
wiadomosci z tego dziatu techniki. Dalsze rozdziaty
omawiajag wzmacniaki telefoniczne, telekomunikacje
wielokrotna, urzadzenia selektorowe, stosowane na sie-
ciach dyspozytorskich.

Duzy, oddzielny rozdziat poSwiecony
niom automatyki telefonicznej, stosowanym na sieci
ogélno - eksploatacyjnej kolei. Rozdzial ten stanowi
pierwsza w tej dziedzinie publikacje polskg i wprowa-
dzenie go do podrecznika stanowi bardzo istotny
wktad autora do polskiej literatury technicznej w za-
kresie telekomunikacji kO|EJOWGj

Ksiazke konczy kroétko i tresciwie opracowany d2|al
radiokomunikacji oraz fragmentarycznie opracowany
rozdzial o urzadzeniach informacyjno-sygnalizacyj-
nych. . . : : :
Reasumujac, nalezy stwierdzié, ze wydany podrecz-
nik posiada duzg warto$¢ dydaktyczng. Ksigzka ta, po-
parta ponadto starannym opracowaniem redakcyjnym
i nienagannymi rysunkami, co jest zastuga i autora
i wydawnictwa, powinna sta¢ sie podrecznym narze-
dziem pracy wielu teletechnikébw i pomocniczym ele-
mentem w zakresie szkolenia starych i nowych kadr.

W sumie podrecznik ten nalezy ocenié, jako sukces
autora i Wydawnictw Komunikacyjnych.
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jest urzadze-

RUCKI R., dr inz.: Spycharki i ich zastosowanie w
budownictwie. Format B5, str. 79, rys. 56, tabl. 30, na-
ktad 3000, cena zt 15. Wydawca: Panstwowe Wydawni-
ctwa Techniczne, Warszawa.

Praca zawiera opis i teoretyczne zasady dziatania
spycharek, podaje praktyczne wskazowki eksploatacji
oraz ustala normowanie wydajnoséci i zuzycie paliwa.
Przeznaczona jest dla technikéw, inzynier6w oraz stu-
chaczy wyzszych szkét technicznych.

SZUPP B., inz.: Podrecznik spawania acetylenowego,
Wyd. Il uzupetnione. Format A5, str. 341, rys. 280, na-
ktad 5000, cena zt 22. Wydawca: Panstwowe Wydawni-
ctwa Techniczne, Warszawa.

Ksigzka omawia cato$¢ zagadnien zwigzanych ze
spawaniem acetylenowym. Podaje wiadomosci wstep-
ne o mechanicznych wiasciwosciach metali, ich cieciu
oraz fgczeniu za pomocg lutowania, zagrzewania i spa-
wania, a nastepnie omawia materiaty i urzadzenia do
spawania, technike spawania oraz jego zastosowanie
do tagczenia poszczegdinych metali. Praca przeznaczona
jest dla spawaczy oraz technikéw i konstruktoréw.

LEWICKI T., mgr inz.: Czesci maszyn. Forma-t B5,
str. 126, rys. 227, naktad 3000, cena zt 10.50. Wydawca:
Fanstwowe Wydawnictwa Techniczne, Warszawa.

Ksigzka w przystepny sposéb omawia caloksztatt za-
gadnien zwigzanych z czesciami maszyn w zakresie
dostepnym dla rzemies$inika. Klasyfikacja i stownictwo
zostaly oparte na ksigzce prof. W. Moszynskiego pt.:
~Wyktad elementéw maszyn“. Praca przeznaczona jest
dla robotnikéw przyuczonych, technikéw oraz uczniéw
szkét technicznych.



W KSIEGARNIACH TECHNICZNYCH

,DOMU KSIAZK]”

SA W SPRZEDAZY

NAKLADEM WYDAWNICTW KOMUNIKACYJNYCH

NASTEPUJACE KSIAZKI:

CHOLEWA Z.
Urzadzenia przetadunkowe, str. 248, cena 28,80 zt.

KRAUSE M. i BISSAGA T.

Podrecznik do nauki przepisbw o odprawie i przewozie os6b, ba-
gazu i przesylek ekspresowych, str. 128, cena 6,60 zi.

LAU K.
Podstawowe wiadomosci dla dyzurnych ruchu, str. 480, cena 29,70 zi.

LASZKIEWICZ H.
Gospodarka parowozowa na kolejach, str. 344, cena 22,50 zi.

MIEDZINSKI J.
Kosztorysowanie prostszych rob6t drogowych, str. 120, cena 8,90 zt.

ZAZULAK J. #

Zarys elektromechanicznych urzadzen bezpieczenstwa ruchu
na stacjach kolejowych, str. 171, cena 15,00 z}./

WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJNE

Paristwowe Przedsiebiorstwo Wyodrebnione
Warszawa, ul. Kazimierzowska 52, tel. 400-6014 wewn.57



