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I  K I [ C l  A D W U J O W Y
MIESIĘCZNIK TECHNICZNO-GOSPODARCZY

W A R S Z A W A , L IS T O P A D  1951 R. _______

X X X IV  R O C Z N IC A
W IE L K IE J  R E W O L U C J I P A Ź D Z IE R N IK O W E J

„R e w o lu c ja  P a źd z ie rn iko w a  —  p is a ł to w . S ta lin , 
z o k a z ji dz ies ią te j roczn icy  re w o lu c ji, w  1927 r .  —  
n ie  je s t je d y n ie  re w o lu c ją  „ w  ram ach  na rodo ­
w y c h “ . Jest przede w s z y s tk im  re w o lu c ją  o cha­
ra k te rze  m ię d zyn a ro d o w ym , św ia to w ym , oznacza 
bow iem  g ru n to w n y  z w ro t w  ś w ia to w y c h  dz ie jach  
ludzkośc i, z w ro t od św ia ta  starego, k a p ita lis ty c z ­
nego, do św ia ta  now ego, socja lis tycznego...“

I  d a le j:
„...z w y c i ę s t w o  R e w o lu c ji P aźd z ie rn iko  

w e j oznacza g ru n to w n y  p rze łom  w  h is to r i i  lu d z ­
kości, g ru n to w n y  p rze łom  w  losach dz ie jo w ych  
k a p ita liz m u  św ia tow ego, g ru n to w n y  p rze łom  w  ru ­
chu w yzw o le ń czym  p ro le ta r ia tu  św ia tow ego, 
g ru n to w n y  p rze łom  w  sposobach w a lk i i  fo rm a ch  
o rg a n iz a c ji —  w  życ iu  codz iennym  i tra d yc ja ch , 
w  k u ltu rz e  i  id e o lo g ii mas w y z y s k iw a n y c h  całego 
św ia ta “ .

O to g łów na  p rzyczyna , d la  k tó re j R e w o lu c ja  P o ­
d z ie m i kow a  je s t re w o lu c ją  o cha rak te rze  m iędzy­
na rodow ym , św ia to w ym .

W  ty m  tk w ią  ró w n ie ż  ź ró d ła  g łę b o k ie j s ym p a tii, 
ja k ą  darzą R ew o luc ję  P a źd z ie rn iko w ą  k la sy  uc is ­
kane w szys tk ich  k ra jó w , w idząc  w  n ie j rę k o jm ię  
swego w yzw o le n ia .

I  d la tego roczn ica  R e w o lu c ji P aźd z ie rn iko w e j je s t 
n ie  ty lk o  św ię tem  na ro d u  radzieckiego, lecz i św ię ­
tem  całego św ia tow ego obozu postępu i  poko ju , 
św ię tem  całego m iędzynarodow ego p ro le ta r ia tu  
i  mas p ra cu ją cych  św ia ta , św ię tem  uroczyście  ob­
chodzonym  przez k ra je  d e m o kra c ji lu d o w e j w  te j 
lic zb ie  i  przez nasz naród, k tó ry  W ie lk ie j R e w o lu ­
c j i  P aźd z ie rn iko w e j i  je j  zdobyczom  zawdzięcza 
w yzw o le n ie  z pęt k a p ita liz m u .

R e w o lu c ja  P a źd z ie rn iko w a  n ie  ty lk o  os łab iła  k a ­
p ita liz m  przez to, że zw yc ię ży ła  na 1/6 części k u l i  
z iem skie j. R ew o luc ja  P a źd z ie rn iko w a  d z ię k i sw em u 
zw yc ię s tw u  p rzysp ieszy ła  proces ro zk ła d u  k a p ita ­
lizm u .

Jeże li ż y w io ło w y  ro zw o j k a p ita liz m u  w  w a ­
ru n ka ch  im p e ria liz m u  p rze rós ł w sku te k  sw o je j 
n ie rów nom ie rnośc i, w sku te k  n ieuchronnośc i kon  
f l ik tó w  i  s ta rć  w o je n n ych , w reszcie w s k u te k  n ie ­
b y w a łe j rzezi im p e ria lis ty c z n e j —  w  proces g n i­
c ia i  u m ie ra n ia  k a p ita liz m u , to  R e w o lu c ja  Paź­
d z ie rn ik o w a  i  zw iązane z n ią  odpadnięcie  og ro ­
m nego k ra ju  od św atow ego system u k a p ita lis ty c z ­
nego m u s ia ły  przysp ieszyć ten  proces, podw aża jąc 
k ro k  za k ro k ie m  same podstaw y im p e ria liz m u  
św ia tow ego“  (S ta lin ).

Z w ią ze k  R adziecki, jego sukcesy na p o lu  b u d o w ­
n ic tw a  soc ja lizm u, s ta ły  się bodźcem i oporą p ro ­
le ta r ia tu  m iędzynarodow ego i  lu d ó w  k o lo n ia ln ych  
w  w a lce  z k a p ita liz m e m .'

„N ie w ą tp liw e  sukcesy so c ja lizm u  w  ZSR R  na 
fro n c ie  b u d o w n ic tw a  d o w io d ły  naocznie —  p isa ł 
tow . S ta lin  —  że p ro le ta r ia t m o ż e  z pow o­
dzeniem  rządz ić  k ra je m  b e z  b u rż u a z ji i  p r  z e- 
c i  w  b u rż u a z ji, że m o ż e  z pow odzen iem  b u ­
dować p rzem ys ł b e z  b u rż u a z ji i  p r z e c i w  
b u rżu a z ji, że m o ż e  z pow odzen iem  k ie ro w a ć  
ca łym  gospodarstw em  n a ro d o w ym  b e z  b u rżu ­
a z ji i  p r z e c i w  b u rż u a z ji, że m o ż e  z po­
w odzeniem  budow ać soc ja lizm , pom im o  k a p ita l i­
stycznego otoczenia“ .

R ew o luc ja  P aźdz ie rn ikow a  w yka za ła  bezspornie, 
że m ożna się obejść bez w yzysk iw a czy , że klasa 
robo tn icza  w  b ra te rs k im  so juszu z p ra cu ją cym  
ch łops tw em  je s t zdo lna  p rze jąć  w ładzę  w  sw oje 
ręce, z lik w id o w a ć  klasę  w yzysk iw a czy  i  zbudować 
socja lizm .

„K la s a  n a je m n ik ó w , k lasa p rześ ladow anych, k la ­
sa uc iskanych  i  w y z y s k iw a n y c h  w zn ios ła  się p o 
r a z  p i e r w s z y  w  dzie jach  ludzkośc i na 
s tanow isko  k la sy  p a n u j ą c e j ,  zarażając 
sw o im  p rz y k ła d e m  p ro le ta r iu s z y  w szys tk ich  k ra -  
jó w .

Oznacza to, że R e w o lu c ja  P a źd z ie rn iko w a  z a- 
p o c z ą t k o w a ł a  now ą epokę, epokę re w o ­
lu c ji  p r o l e t a r i a c k i c h  w  k ra ja c h  i  m - 
p e r i a l i z m u “  (S ta lin ).

„R e w o lu c ja  P a źd z ie rn iko w a  zadała k a p ita liz m o ­
w i św ia tow em u  śm ie rte ln ą  ranę, z k tó re j n ie  w y ­
leczy się on ju ż  n ig d y . W łaśn ie  d la tego k a p ita liz m  
n ig d y  ju ż  n ie  odzyska z p o w ro te m  te j „ ró w n o w a ­
g i“  i  „ t rw a ło ś c i“ , ja k ie  posiadał p rzed P a źd z ie rn i­
k ie m . K a p ita liz m  może częściowo u s ta b ilizo w a ć  się, 
może z ra c jo n a lizo w a ć  sw o ją  p rodukc ję , oddać rzą ­
d y  k ra ju  faszyzm ow i, zgnębić c h w ilo w o  k lasę ro ­
botn iczą, lecz n ig d y  n ie  odzyska z p o w ro tem  tego 
„s p o k o ju “  i  te j „p ew nośc i s ieb ie“ , te j „ ró w n o w a g i“  
i  te j „ t rw a ło ś c i“ , ja k im i c h e łp ił się d a w n ie j, a lbo­
w ie m  k ry z y s  k a p ita liz m u  św ia tow ego doszedł do 
tak iego  s topn ia  ro zw o ju , k ie d y  p łom ien ie  re w o lu c ji 
n ie u ch ro n n ie  muszą w ybuchać bądź w  ośrodkach 
im p e ria liz m u , bądź też na p e ry fe ria ch , obraca jąc 
w  n iw ecz k a p ita lis ty c z n ą  ła ta n in ę  i  z każdym  
dn iem  czyn iąc b liższym  upadek k a p ita liz m u
(S ta lin ). .

Ocena, dana przez tow . S ta lin a  w  1927 r., sp ra w ­
d z iła  się. Coraz now e lu k i  pow sta ją  w  łańcuchu  
im p e ria liz m u  na sku te k  rozb ic ia  im p e ria liz m u  n ie ­
m ieckiego, japońsk iego  i  w łosk iego , d z ię k i boha­
te rs k ie j w a lce  A rm ii  R adz ieck ie j —  A rm ii R ew o­
lu c j i  P a źd z ie rn iko w e j. Ze szpon k a p ita liz m u  w y ­
zw olone zosta ły  k ra je  d e m o kra c ji lu d o w e j, 475 m i­
lio n o w y  naród  ch ińsk i. W alczą o w yzw o le n ie  z pę t 
im p e ria liz m u  n a ro d y  V ie tn a m u , M a la ji,  F i l ip in .  
W a lczy  b o h a te rsk i na ró d  K o re i. S k u rc z y ł się zakres



panow an ia  k a p ita liz m u , p o g łę b iły  s ię  jego  w ew nę­
trzn e  sprzeczności i  bezs iln ie  szuka w y jś c ia  z bez­
n a d z ie jn e j s y tu a c ji, w  ja k ie j s ię  zna laz ł d z ię k i 
zw yc ię s tw u  R e w o lu c ji P a źd z ie rn iko w e j. r

C oraz b a rd z ie j pog łęb ia  się ro z k ła d  gospodark i 
k a p ita lis ty c z n e j w  zm arsza lizow anych  k ra ja c h  Z a ­
chodn ie j E u ro p y . N a t le  zaostrza jące j się s y tu a c ji 
ekonom iczne j ty c h  k ra jó w , na t le  p rze rzucan ia  na 
n ie  c ięża rów  k ry z y s u  im p e r ia liz m u  a m erykańsk ie ­
go, na t le  p rzeksz ta łcan ia  ty c h  k ra jó w  w  ko lo n ie  
am e ryka ń sk ie  —  zaostrza się w a lk a  k lasow a i  co­
raz m ocn ie j cem entu je  się f r o n t  a n ty im p e r ia lis ty c z -  
n y  n a rodów  k o lo n ia ln y c h  z k lasą robo tn iczą  i  m a­
sam i p ra c u ją c y m i „m e tro p o lii“ .

C oraz b a rd z ie j w zm acn ia  s ię i  k rz e p n ie  obóz po­
stępu i  p o ko ju , k tó re m u  p rzew odz i p ie rw sze  na 
św ięc ie  pa ń s tw o  soc ja lis tyczne  —  Z w ią ze k  R adziec­
k i, k ie ro w a n e  przez W ie lk ie g o  O rgan iza to ra  R ew o­
lu c ji  P a źd z ie rn iko w e j i  je j  osiągnięć— to w . S ta lina .

„R e w o lu c ja  P a źd z ie rn iko w a  n ie  je s t ty lk o  re w o ­
lu c ją  w  d z ie d z in ie  s tosunków  ekonom icznych  i  spo­
łeczno -  p o lity czn ych . Jest to  rów nocześnie  re w o ­
lu c ja  w  um ysłach , re w o lu c ja  w  id e o lo g ii k la s y  ro ­
b o tn icze j“  —  p isa ł tow . S ta lin .

R e w o lu c ja  P a źd z ie rn iko w a  zd a rła  m askę o b łu d y  
z soc ja ld e m o kra tyczn ych  pseudoobrońców  k la sy  ro ­
b o tn icze j, dem asku jąc I I  M iędzyna rodów kę , ja k o  
zaprzysiężonych ob rońców  k a p ita liz m u . W ykaza ła  
n iezb ic ie , że ty lk o  sz tanda ry  M arksa , Engelsa, L e ­
n in a  i  S ta lin a  p row adzą  k lasę robo tn iczą  do z w y ­
cięstw a. W ykaza ła , że n ie  m a in n e j d ro g i do soc ja ­
lizm u , ja k  droga, po k tó re j posz ły  n a ro d y  Z w ią z k u  
R adzieckiego, d roga w y tyczo n a  przez W ie lk ą  Re­
w o lu c ję  P aźdz ie rn ikow ą .

D ośw iadczen ia  W ie lk ie j R e w o lu c ji P a źd z ie rn iko ­
w e j i  dośw iadczenia  b u d o w n ic tw a  socja lis tycznego 
w  ZSR R  s ta ły  s ię w łasnością  m iędzynarodow ego 
p ro le ta r ia tu .

W span ia łe  os iągn ięc ia  k o le ja rz y  radz ieck ich , 
w s p a n ia ły  ro z k w it  k o le i radz ieck ich , k tó r y  nastą­
p i ł  na sku te k  zw yc ięs tw a  R e w o lu c ji P a źd z ie rn iko ­
w e j, s ta ł s ię  w  ciągu ty c h  s ie d m iu  la t, dzie lących 
nas od zw yc ię s tw a  u s tro ju  d e m o k ra c ji lu d o w e j w  
Polsce, w zo rem  d la  p ra c y  naszych ko le i. W  c iągu 
ty c h  s ie d m iu  la t  nasi p rzo d u ją cy  ko le ja rze , ro z w i­
ja ją c  w sp ó łza w o d n ic tw o  p racy , w z o ro w a li s ię  na 
dośw iadczen iach p rzo d u ją cych  k o le ja rz y  ra d z ie c ­
k ich . A le  może żaden in n y  ro k  w  ta k im  s topn iu , 
ja k  ro k  bieżący, n ie  w y k a z a ł kon ieczności ja k  n a j­
szybszego p rzysw a ja n ia  p rzo d u ją cych  m e tod  p ra cy  
i  techn iczno  - e ksp lo a ta cy jn ych  fo rm  o rg a n iz a c y j­
nych, w yp ra co w a n ych  przez p rzodu jącą  radź iecką  
naukę  o eksp lo a ta c ji ko le i. W  ro k u  b ieżącym  po 
raz p ie rw s z y  sp o tka ła  się nasza k o le j z p o w a żn ie j­
szym i tru d n o śc ia m i p rze w o zo w ym i, k tó re  w y n ik ły  
przede w s z y s tk im  z n iedość szybkiego unowocześ­
n ie n ia  naszych m e tod  p ra cy  w  s tosunku  do zadań 
p rzew ozow ych , postaw io n ych  p rzed  n a m i przez go­
spodarkę  na rodow ą. T rzeba  p rzyznać, że zagadnie­
n ie  nowoczesnej te c h n ik i, zagadnien ie  nowoczes­
nych  m e tod  p racy , b y ło  często spychane na da lszy 
p la n  p rzez w ie lu  naszych p ra co w n ikó w . A  tem po 
naszego ro z w o ju  oraz rosnące coraz b a rd z ie j za­
dan ia  p rzew ozow e  w ym a g a ją  ja k  najszybszego 
p rzes taw ien ia  s ię  na now e, w yższe fo rm y  p racy  
i ja k  najszybszego opanow an ia  te c h n ik i. „Z a p y tu ­
ją  czasem —  m ó w ił to w . S ta lin  4 lu tego  1931 ro k u  
na I  W szechzw iązkow e j K o n fe re n c ji P ra c o w n ik ó w  
P rzem yś lu  S oc ja lis tycznego  —  czy  n ie  m ożna n ie ­
co z w o ln ić  tem pa, n ieco  p o w strzym a ć  ru ch u . N ie , 
n ie  m ożna tow arzysze ! N ie  m ożna z w a ln ia ć  te m ­
pa! P rzec iw n ie , w  m ia rę  s i ł  i  m ożności na leży  je  
zw iększać“ . I  d a le j: „Z w o ln ić  tem po, znaczy to  p o ­
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zostać w  ty le . A  c i co pozosta ją  w  ty le , są b ic i, 
ale m y  n ie  chcem y być  b ic i“ .

S łow a tow . S ta lin a  odnoszą s ię  w  p e łn i i  do  n a ­
szej s y tu a c ji. A  pon iew aż i  m y  n ie  chcem y b yć  b i ­
c i, w ięc  n ie  ma m o w y  o z w o ln ie n iu  tem pa, a prze­
c iw n ie  trzeba  tem po naszego ro zw o ju , naszego1 bu ­
d o w n ic tw a  soc ja lis tycznego  jeszcze zw iększyć, 
a w ię c  trzeba  ja k  na jszybc ie j zw iększyć  tem po 
w zro s tu  naszych zdo lności p rzew ozow ych .

D w a  la ta  tem u  m ożna b y ło  jeszcze p ozw o lić  sobie 
na to, ażeby p ro w a d z ić  ru c h  p rz y  s tosunkow o  s ła ­
b y m  aparacie  dyspozy to rsk im , m ożna b y ło  jeszcze 
to le ro w a ć  to, że dyspozy to r sp e łn ia ł w ła śc iw ie  ro lę  
sy tua to ra . D z is ia j w  ob liczu  ty c h  zadań p rzew ozo­
w y c h  m u s im y  m ieć dyspozy to rów , k tó rz y  są fa ­
k ty c z n y m i k ie ro w n ik a m i ru ch u , k tó rz y , s tosu jąc 
m e to d y  p rzodu jących  dyspozy to rów  radz ieck ich , 
m e to d y  K o ro le w e j i  Sudndkowa, p row adzą  pociągi, 
w p ły w a ją  sw o im i dyspozyc jam i na u sp ra w n ie n ie  
ru ch u , na skrócen ie  o b ro tu  w agonów . Jeszcze dw a 
la ta  tem u  m ożna b y ło  to le ro w a ć  b ra k  procesów 
techno log icznych  s ta c ji rozrządow ych , dz is ia j to le ­
ro w a n ie  tak iego  s tanu  rzeczy, to le ro w a n ie  b ra k u  
o rg a n iz a c ji techn iczne j naszych s ta c ji je s t zacofa­
n ie m  techn icznym , u n ie m o ż liw ia ją c y m  nam  sp ra w ­
ne w yko n a n ie  przew ozów .

S kostn ia łość techn iczna  n ie m n ie j ja s k ra w o  z a ry ­
sow ała  się w  s łużb ie  pa row ozow e j, a zw łaszcza na 
o d c in ku  gospodark i pa row ozow e j. W  okres ie  s ła ­
bego natężen ia  ru c h u  m ożna b y ło  stosować d ług ie  
oucin is i tra k c y jn e , a le  u trz y m y w a n ie  ty c h  d ług ich  
o d c in kó w  tra k c y jn y c h  w  w a ru n k a c h  dużego na tę ­
żen ia  ru ch u , w  w a ru n ka ch  te j p ra cy  przew ozow e j, 
k tó rą  w  te j c h w il i  w y k o n u je m y , je s t zacofaniem  
techn icznym , u tru d n ia ją c y m  w y ra źn ie  naszą p ra ­
cę. D ośw iadczen ia  ra d z ieck ie  w y ra ź n ie  w yka zu ją , 
że na js łuszn ie jsze  je s t s tosow anie  o d c inków  t r a k ­
c y jn y c h  o d ługośc i 60 do 120 km . D ługość odcinka 
tra k c y jn e g o  ob licza  się, w ychodząc z n o rm y  czasu 
p ra cy  d ru ż y n y  pa row ozow e j i  fa k ty c z n e j szybkości 
h a n d lo w e j na danym  odc inku.

S tosow anie d łu g ich  o d c in ków  tra k c y jn y c h  spow o­
dow ało  n ie  ty lk o  w y ra źn e  pogorszenie w a ru n k ó w  
p ra cy  d ru ż y n  pa row ozow ych , ale i  pogorszenie s ta ­
nu  parow ozów , d o p row adz iło  bo w ie m  do ja z d y  
„a m e ry k a ń s k ie j“ , k tó ra  w  ko n se kw e n c ji w p ro w a ­
d z iła  na jgorszą rzecz —  z lik w id o w a n ie  odpow ie ­
dz ia lnośc i in d y w id u a ln e j d ru ż y n y  pa row ozow e j za 
p o w ie rzo n y  je j parow óz.

A  przecież, g d y b y  nasz a k ty w  a d m in is tra c y jn y  
szerzej ko rz y s ta ł z dośw iadczeń radz ieck ich , g łęb ie j 
zapoznaw ał się z techn iczną  l ite ra tu rą  radz iecką , 
zaoszczędzilibyśm y sobie  w ie le  trudnośc i, k tó re  nas 
spo tka ły .

Nasze k o le jn ic tw o  z ka żd ym  dn ie m  b a rd z ie j m usi 
p rze jm o w a ć  ro lę  k o le jn ic tw a  w  u s tro ju  s o c ja li­
s tycznym , m us i pom agać k l ie n to w i o rgan izow ać n a ­
daw anie  to w a ró w , m us i m u  w skazyw ać n a jw ła ś c iw ­
sze k ie ru n k i przew ozow e, m usi go uczyć p lanow ać 
p rzew ozy. O p e ra tyw n e  p la n ow a n ie  5 -dn iow e  —  to  
potężna b roń , z k tó re j pom ocą m ożem y w ła śc iw ie  
zorgan izow ać pracę naszych s ta c ji w ęz łow ych , p ra ­
cę przew ozow ą. A le  n ie s te ty  w ie lu  naszych zaw ia ­
dow ców  s ta c ji n ie  um ie  jeszcze w yko rzys ta ć  w ła ś c i­
w ie  ty c h  p la n ów , n ie  um ie  z ty c h  p la n ów  poszczę 
g ó lnych  k l ie n tó w  s tw o rzyć  jednego w spó lnego p la ­
n u  p rzew ozow ego d la  sw o je j s ta c ji, d la  sw ojego 
w ęzła , p lanu , k tó r y  b y łb y  podstaw ą p ra cy  n ie  t y l ­
ko  s łu żb y  ruchu , a le  i  s łu żb y  pa ro w o zo w e j i  s łu ż ­
b y  han d lo w e j.

D ośw iadczen ia  k o le i radz ieck ich , osiągnięcia 
te c h n ik i k o le jo w e j ZSR R  pom agają  nam  w  p rze ­



zw yc iężan iu  w ie lu  tru d n o śc i, p o zw a la ją  nam  na 
szybk ie  u sp ra w n ie n ie  naszej p racy.

A le , aby  m óc te dośw iadczenia  p rzysw o ić  nasze­
m u  k o le jn ic tw u , trzeba  je  poznać, trzeba  się z n i*  
m i zaznajam iać, trzeba  s tud iow ać  lite ra tu rę  tech ­
n iczną radziecką, trzeba  w reszc ie  podnosić poz iom  
techn iczny  a k ty w u  adm in is tracy jnego .

P la n  6 -le tn i, to  n ie  ty lk o  p la n  w z ro s tu  naszych 
zadań, to  ró w n ie ż  p la n  ro zb u d o w y  k o le jn ic tw a , to  
p la n  w yposażen ia  k o le jn ic tw a  w  nowoczesną tech ­
n ikę . R okroczn ie  w zbogacają  się nasze u rządzen ia  
techniczne, w p ro w a d za m y  na naszych ko le ja ch  no ­
w e  urządzen ia  techniczne, czy to  będzie g ó rka  ro z ­
rządow a, czy łączność se lek to row a , czy now e to r y  
na s ta c ji, czy sodafos, czy n o w y  ty p  parow ozu, 
czy w reszc ie  u rządzen ie  do na w ę g la n ia  i  oczys ik i 
parow ozów . T rzeba uczyć Się w y k o rz y s ty w a ć  tę  
techn ikę .

W  19.51 r. p o w ie d z ia ł to w . S ta lin : „C o  to  znaczy 
k ie ro w a ć  w ytw órczośc ią?  N ie  zawsze za p a tru ją  się 
u nas po b o lszew icku  na spraw ę k ie ro w a n ia  p rzed ­
s ię b io rs tw a m i. N ie je d n o k ro tn ie  sądzą u  nas, że k ie ­
row ać —  to  znaczy podp isyw ać p a p ie ry “ . I  d a le j: 
„P rzyczyn a  tego je s t i  w  ty m , że podpisyw ać^ pa­
p ie ry  je s t ła tw ie j n iż  k ie ro w a ć  w y tw ó rczo śc ią “ .

T rzeba przyznać, że w  naszym  aparacie  a d m i 
n is tra c y jn y m  n iem a ło  je s t ta k ic h  lu d z i, k tó rz y  k ie ­
ru ją  pracą przez podp isyw an ie  pap ie rów , k tó rz y  
n a w e t w o lą  ta k ie  k ie ro w a n ie  n iż  pog łęb ian ie  za­
gadn ień  techn icznych  i  rzeczyw is te  k ie ro w a n ie  
techn iką . Św iadczą o ty m  w y n ik i  k o n tro li  p rze p ro ­
w adzonych  przez naszych a d m in is tra to ró w , - k tó rz y  
p rzew ażn ie  w  czasie k o n tro li  z a jm u ją  się w y s z u k i­
w a n ie m  ta k ich , czy in n y c h  uchyb ień , a n ie  in s tru ­
ow an iem , szko len iem  i  podnoszeniem  poz iom u tech ­
nicznego p ra co w n ikó w . . .

N acze lnym  zadaniem , ja k ie  sto i p rzed  n a m i je s t 
zadanie  opanow an ia  te c h n ik i, zadanie  w p ro w a d ze ­

n ia  n o w ych  procesów  techno log icznych , odpow iada ­
ją cych  w zm ożonym  zadan iom  p rzew ozow ym  i  w y ­
sok iem u tem pu  ro zw o jo w e m u  naszej gospodark i 
na rodow e j. Będzie  nam  to  ty m  ła tw ie j dokonać, 
że m a m y w z o ry  p ra cy  k o le jn ic tw a  radzieckiego, 
jego bogate  dośw iadczenia.

K o le ja rz e  radz ieccy w  d n iach  w y z w o le n ia  nasze­
go k ra ju  z m ro k ó w  h itle ro w s k ie j n ie w o li pom aga li 
nam  w  odbudow ie  naszego k o le jn ic tw a , a dz is ia j 
ko le ja rz e  radz ieccy pom aga ją  nam  sw o im i dośw iad­
czen iam i w  d źw ig n ię c iu  naszego k o le jn ic tw a  na 
w yższy  poziom .

N ie  m a ta k ie j dz iedz iny  życ ia  gospodarczego 
i k u ltu ra ln e g o , w  k tó re j na ród  ra d z ie c k i n ie  okazy­
w a łb y  nam  sw o je j pom ocy. P rz y ja ź ń  Z w ią z k u  R a­
dzieckiego, p rz y k ła d  Z w ią z k u  R adzieckiego i  po­
moc Z w ią z k u  R adzieckiego tow arzyszą  nam  w  na­
szej w a lce  na  drodze b u d o w n ic tw a  so c ja lizm u  w  
Polsce ta k , ja k  tow arzyszą  i  p rzyśw ieca ją  w _w a lce  
o w o lność k la s ie  ro b o tn icze j p a ń s tw  k a p ita lis ty c z ­
nych .

W ie lk a  R e w o lu c ja  P aźdz ie rn ikow a  w skaza ła  
k la s ie  ro b o tn icze j, w skaza ła  całe j ludzkośc i drogę 
w y jś c ia  z o tch ła n i bezrobocia  i  g łodu, z o tc h ła n i 
w o jn y  i  zniszczenia, w  k tó rą  chce ją  w trą c ić  g n i­
ją c y  u s tró j k a p ita lis ty c z n y .

Pod sz tanda ram i P aźdz ie rn ika , pod sztanda ram i 
obozu p o k o ju  s to i dziś po łow a  ludzkośc i, s to ją  m a­
sy pracu jące  państw  ka p ita lis ty czn ych , s to ją  w szy­
scy u czc iw i ludz ie .

R ę ko jm ią  zw yc ię s tw a  obozu p o ko ju , obozu postę­
pu  je s t Z w ią ze k  R adziecki, k tó r y  m u  p rzew odzi, 
je s t m iłość, ja k a  go otacza ją  m asy p racu jące  całego 
św ia ta , je s t S ta lin , W ie lk i W ódz R e w o lu c ji Paź­
d z ie rn ik o w e j, C ho rąży  w a lk i o postęp i  pokó j, 
w io d ą cy  Z w ią ze k  R adz ieck i do n o w ych  sukcesów, 
do kom un izm u .

A. G A L IC K IJ
K andydat N auk Ekonomicznych

Plan kolejom}} — mażna część 
narodomo-gospodarczego planu ZSRR

Plan ko le jow y ZSRR, podobnie ja k  i  cały plan narodowo - gospodarczy, buduje  się
na podstawie m arksistowsko - len inow skie j nauk i o prawach rozw oju społeczeństwa 
socjalistycznego na drodze do homunizmu. A rty h u ł n in ie jszy omawia ro lę i  za ania 
planowania w  ko le jn ic tw ie  radzieckim  Oraz najważniejsze problem y z tym  planowa­
niem  związane.

Doświadczenia radzieckie w  zakresie planowania transportu  ko le jow ego per nogą 
nam w  przezwyciężeniu w ie lu  trudności przewozowych, w ynika jących z'■ s-d eu.go 
rozw oju gospodarczego k ra ju , pomogą u jaw n ić  niewykorzystane rezerwy dla  s a ego
usprawniania pracy kolei.

1. Jedną z ważnych części p lanu narodowo-gospodar- 
czego ZSRR stanowi p lan rozw oju  ko le jn ic tw a.

Towarzysz S ta lin  w  czasie przyjęcia ko le ja rzy na 
K re m lu  w  lipcu  1935 r. wskazał, że rozwój gospodarki 
narodowej tak  olbrzym iego państwa jest nieosiągalny 
bez sprawnego ko le jn ic tw a, łączącego i  cementującego 
w  jedną gospodarczą całość ośrodki przemysłowe 
z okręgam i i re jonam i gospodarki ro lne j, z okręgami 
dostarczającymi im  surowce i p rodukty  spożywcze.

W  państw ie radzieckim  w  w yn iku  lik w id a c ji kap ita ­
listycznego systemu gospodarczego, zniesienia p ryw a t­
nej własności środków produkcyjnych i  eksploatacji 
człow ieka przez człowieka, wszystkie dziedziny gospo­

d a rk i rozw ija ją  się na podstawię jednolitego planu. 
„P lan  narodowo-gospodarczy k ie ru je  życiem gospodar­
czym Zw iązku Radzieckiego w  interesach zwiększenia 
bogactwa społecznego, stałego wzrostu, materialnego i  
ku ltu ra lnego poziomu pracujących, umocnienia nieza­
leżności ZSRR i  wzmocnienia jego obronności“  (§ 11 
K ons ty tuc ji Zw. Radzieckiego).

Cała gospodarka narodowa Zw iązku Radzieckiego, 
a w ięc także i  ko le j, rozw ija  się w  interesach mas pracu­
jących. Wszyscy pracownicy ko le jow i są bezpośrednio 
zainteresowani w  uspraw nieniu pracy ko le jn ic tw a. W  
ten sposób powstają w arunk i d la lepszego w ykorzysta­
nia technik i, dla nieustannego wzrostu w ydajności pra­
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cy. I  dlatego zgodny z praw am i rozw ojow ym i jest szero­
k i rozmach socjalistycznego współzawodnictwa wśród 
kole jarzy, masowy ruch stachanowski, dążący do ma­
ksymalnego w ykorzystania wewnętrznych rezerw  kole­
jowych.

P lanow y socjalistyczny system gospodarczy, w  odróż­
nieniu od systemu kapitalistycznego z jego anarchią 
produkcyjną, zapewnia najbardzie j efektywne w yko ­
rzystanie wszystkich s ił p rodukcyjnych k ra ju , a więc 
i ich istotnej części składowej technicznych środków ko­
lei. W łaśnie w  socjalistycznej planowej gospodarce mo­
żliw e jest zwiększenie w ysyłek towarów, m ożliwa jest 
koncentracja potoków tow arow ych i  tym  samym marsz- 
rutyzacja przewozów. B rak  sprzeczności między przed­
siębiorstwam i transportow ym i z jednej strony, a k lie n - 
tu rą  transportu  z drug ie j strony pozwala przyspieszyć 
prace na i  wyładunkow e i  skrócić przestój wagonów na 
bocznicach.

W  państw ie radzieckim  stworzono wszystkie w arun­
k i dla systematycznej poprawy pracy kolei. T ransport 
ko le jow y pomyślnie zrealizował plan powojennej pię­
c io la tk i sta linowskie j. P lanowany na 1950 r. przewóz 
tow arów  przekroczono o 13%. Sredniodobowy załadu­
nek osiągnął w  1950 r. 103% w  stosunku do zadań p ię­
cioletniego planu. W  rezultacie zastosowania nowej 
techn ik i i  przodujących metod pracy obciążenie na oś 
wagonu towarowego wzrosło w  1950 roku  w  porówna­
n iu  z rokiem  1940 o 14%, a przeciętny ciężar pociągu 
towarowego o 10%. Średniodobowy przebieg wagonu 
towarowego przewyższył poziom przedwojenny o 4,09/». 
Przyśpieszono również obrót wagonu, jednak w  roku 
1950 nie osiągnięto jeszcze poziomu przewidzianego 
w planie.

P lan kole jow y, przew idujący stałe i  pełne zaspokaja­
nie potrzeb nieprzerwalnego procesu socjalistycznej re ­
p rodukcji, jest organicznie związany z ogólnym planem 
narodowo -  gospodarczym. M iędzy w ielkością p rodukc ji 
i rozm iaram i przewozów is tn ie je  ścisła zależność. D la ­
tego też decydującym zadaniem planowania pracy kole i 
jest, ścisłe powiązanie planów rozw oju  ko le i z p lanam i 
rozwoju przemysłu, ro ln ic tw a, w ym iany towarowej i  in ­
nym i rodzajam i transportu.

Ustalone, na podstawie przodujących stachanowskich 
metod pracy, nowe progresywne norm y w ykorzystania 
urządzeń kole jow ych odzw ierciedlają posiadane rezer­
w y wzrostu przewozów. P lany pracy ko le i w  ZSRR 
uwzględniają te rezerwy i  są budowane na podstawie 
wprowadzenia średnio -  progresywnych norm  w yko ­
rzystania taboru kolejowego i  nieustannego wzrostu 
wyposażenia technicznego kolei. W ykonanie tych p la ­
nów zapewnia stałe polepszanie zaspokajania potrzeb 
przewozowych gospodarki narodowej w  ZSRR.

W  Zw iązku Radzieckim wszystkie rodzaje transportu  
stanowią własność narodu. Każdy z n ich: ko le jow y, 
rzeczny, m orski, samochodowy, rurociągow y i  lo tn iczy 
— to nierozerwalna część jednolitego systemu transpor­
towego, rozw ijającego się według jednolitego narodo­
wo -  gospodarczego planu. W zależności od zadań go­
spodarczych i  techniczno -  ekonomicznych właściwości 
poszczególnych rodzajów transportów , może okresowo 
zmieniać się ciężar gatunkow y w  przewozach. Jednak 
nawet przy zwiększeniu się ciężaru gatunkowego trans­
portu  wodnego i  samochodowego w  w ym ianie tow a­
row ej k ra ju  transport ko le jow y zachowuje nadal de­
cydującą pozycję.

Istn ien ie  jedno lite j sieci transportow ej, skoncentro­
wanej w  ręku socjalistycznego państwa, sprzyja usta­
lan iu  praw id łow ych p roporc ji rozw ojow ych poszczegól­
nych rodzajów transportu  i  słusznemu podziałow i po­
między n im i.

2. W ażniejszym zadaniem planowania na kolei, za­
daniem, wskazanym uchwałą X V I I I  zjazdu WKP(b),
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jest likw idow an ie  nieracjonalnych przewozów. Organa 
planujące pow inny aktyw n ie  w pływ ać na dalsze pole­
pszenie rozmieszczenia produkcyjnych sił k ra ju , na 
zbliżenie zakładów przemysłowych do re jonów  opało­
wych i  surowcowych oraz do re jonów  konsumcyjnych, 
na efektywne skoordynowanie pracy poszczególnych 
rodzajów  transportu, na likw idac ję  krzyżujących się 
i  nadm iernie dalekich przewozów, na skrócenie prze­
biegu próżnego taboru kolejowego i  likw idac ję  sezono­
wości przewozów.

Skrócenie odległości przewozów kole jow ych ma duże 
znaczenie narodowo -  gospodarcze, ponieważ zmniejsza 
ono czas przebywania ładunku w  drodze, co w  rezu lta ­
cie przyspiesza obieg środków obrotowych w  gospodar­
ce narodowej. Opał, surowce i  pó łfab ryka ty  dostają się 
szybciej w  proces produkc ji, zwiększając tym  samym 
tempo socjalistycznej reprodukcji. Oprócz tego zm nie j­
szają się koszty transportowe, a w ięc i  koszty pro­
dukcji.

Wskazując na w p ływ  przewozów na wartość towarów. 
M arks pisał: „ Im  m nie j m artw e j i  żywej pracy potrze­
ba dla przewiezienia tow aru  na daną odległość, tym  
produktyw nie jsza jest s iła “ .

W Zw iązku Radzieckim przy jego olbrzym ich prze­
strzeniach ma szczególne znaczenie równom ierne roz­
mieszczenie s ił produkcyjnych, zbliżenie p rodukc ji do 
źródeł surowca i  re jonów  konsumcyjnych, kooperowa­
nie poszczególnych przedsiębiorstw. Józef S ta lin  uczy: 
„Zw iązek Radziecki jako państwo by łby  nie do pomy­
ślenia bez doskonałego transportu kolejowego, łączą­
cego w  jedną całość jego liczne okręgi i re jony. Na tym  
polega w ie lk ie  państwowe znaczenie transportu  ko le jo ­
wego w  Zw iązku Radzieckim.“

D zięki odbudowie gospodarki re jonów  zniszczonych 
podczas działań wojennych, a także dzięki zaostrzeniu 
w a lk i z n ie racjona lnym i przewozami, skrócona została 
w  pierwszej powojennej pięciolatce średnia odległość 
przewozów kolejowych. Dlatego też dalsza poprawa roz­
mieszczenia ośrodków przemysłowych — to jedno z 
głównych zadań narodowo -  gospodarczych. Racjonalne 
wykorzystanie transportu  wymaga kompleksowego roz­
w o ju  gospodarki w  podstawowych gospodarczych re jo ­
nach k ra ju , maksymalnego w ykorzystania miejscowych 
surowców i opału, kooperacji przedsiębiorstw, lik w id a ­
c ji przewozów w tórnych przez maksymalne skupienie 
w  jednych punktach pośrednich etapów p rodukc ji i ra ­
cjonalnego rozmieszczenia składów, lepszego w ykorzy­
stania próżnych k ie runków  przebiegu pociągów.

P lan gospodarczy przew iduje we wszystkich re jo ­
nach Zw iązku Radzieckiego dalszy rozwój w łasnych baz 
energetycznych i opałowych, p rodukc ji m ateria łów  bu­
dowlanych, p roduktów  spożywczych i  przedm iotów 
powszechnego użytku. Szęzególnie zw iększył się i nadal 
zwiększa w  gospodarce ZSRR ciężar gatunkow y re jo ­
nów wschodnich, zwłaszcza Syberii i  Dalekiego 
Wschodu.

Duże znaczenie ma tak ie  zwiększenie p rodukc ji ro l­
nej w  rejonach, k tó re  b y ły  poprzednio re jonam i kon- 
sum cyjnym i, stworzenie baz warzywniczo -  ogrodni­
czych i hodow li bydła b lisko centrów  przemysłowych. 
W  powojennej pięciolatce zrobiono duży k ro k  naprzód 
w  rea lizacji d y re k tyw  X V I I I  zjazdu W KP(b) o tym  że: 
„P roduk ty  żywnościowe masowego użytku, ja k : ziem­
n iak i, ja rzyny, p rze tw ory mięsne, nabiał, mąka, w yroby 
cukiernicze, piwo, a także szereg w yrobów  przemysło­
wych masowego użytku : galanteria, konfekcja, meble, 
cegły, wapno itp . pow inny być produkowane w  dosta­
tecznej ilości w  każdej republice i  okręgu“ .

Duże znaczenie dla usprawnienia pracy ko le i ma dal­
sza poprawa rozmieszczenia przem ysłu opałowego, 
zwłaszcza węglowego i  zwiększenia w  bilansie opało­
w ym  k ra ju  ciężaru gatunkowego miejscowych rodzajów 
opału oraz energii elektrycznej i  gazu. M ożliwości są



tu  niewyczerpane i  we wszystkich ośrodkach gospodar­
czych są ogromne zapasy węgla, ropy, to rfu , łupku, 
drzewa. W  celu zmniejszenia przywozu z Kuzbasu i  K a - 
ragandy, zwiększa się systematycznie wydobycie m ie j­
scowego węgla na U ra lu  — w  re jonie: Czelabinskim, 
Wachruszewskim, K ize łow skim  i  Ku jurgazińskim . 
Wzrasta również wydobycie węgla w  rejonach Dale­
kiego Wschodu,' A z ji Środkowej, Zakaukazu i na p ra ­
wobrzeżnych terenach U kra iny.

Długość przewozów na wschodnich terenach ko le jo ­
wych znacznie się zmniejszyła dzięki zwiększeniu w y ­
dobycia i ra fin a c ji ropy i przez wzrost je j przewozów 
transportem  wodnym. Specjalizacja ra f in e r ii na fty , 
zgodnie ze s truk tu rą  zapotrzebowania ciążących do nich 
terenów, um ożliw ia  w  dużym stopniu transportowanie 
ropy transportem  wodnym  i  rurociągam i.

Duże znaczenie dla skrócenia odległości przewozów 
ma stworzenie przez K uzniecki kom binat m etalurgiczny 
własnej bazy rudy  żelaznej. Dalszy rozwoj kopa ln i rudy 
w  rejonach Zakaukazu, Kamysz — Buruna, L ipiecka, 
T u ły  i  Kurska, przyczyni się również znacznie do zmniej 
szenia dalekich przewozów rudy.

Już obecnie ponad połowa wszystkich przewozów 
drzewa odbywa się droga wodną. Przewozy te wzrosną 
jeszcze bardziej w  najbliższych latach. Wzrost w yrębu 
drzewa w  rejonach położonych nad Kamą, W iatką, U n- 
żą, Biełą, Kostrom ą i  in n ym i rzekam i basenu Wołzań- 
skiego, a także w  rejonach północnej Dźw iny, Wyczeg- 
dy w  znacznym stopniu odciąży transport kolejowy. 
P rzyczyni się do tego również i  techniczne wyposaże­
nie przemysłu leśnego. Rozbudowanie urządzeń do su­
szenia i  obróbki drzewa, kompleksowe w ykorzystanie 
surowca na tartakach, organizacja masowej fabrycznej 
p rodukc ji s to la rk i budowlanej i  domków pre fabrykow a­
nych zw oln i transport od zbędnych przewozów odpad­
ków  drzewnych.

Skraca sie także długość przewozów i  innych ładun­
ków  gospodarczych dzięki zwiększeniu p rodukc ji na­
wozów sztucznych, w  szczególności na U kra in ie  i  K au ­
kazie, na Powołżu i  w  Środkowej A z ji, dzięki przetwa­
rzan iu  węgla 1 rud  na m iejscu wydobycia, dzięki da l­
szemu rozw ojow i ogrzewania m iast przez stosowanie 
w  coraz szerszym zakresie gazu z węgla i  łupków  itp .

Duża ro lę w  rac jona lizacji przewozów odgrywa bu­
dow nictwo e lektrow ni, zwłaszcza w ykorzystu jących 
energie wodna, a nie przewożony z daleka wegiel. Zbu­
dowanie tak ich  e lektrow n i na Wołdze i  Dnienrze, a ta k ­
że budowa kanału  Wołgo -  Dońskiego i  Głównego ka ­
nału Turkmeńskiego przyniosą gruntowne zm iany w 
s trukturze  potoków wagonowych i  będą sprzyjać dal­
szemu skróceniu odległości przewozów towarowych.

Na ko le i is tn ie ją  ogromne rezerwy dla racjonalizacji 
przewozów. W ykorzystu jąc te rezerwy, transport ko le­
jo w y  stale polepsza obsługę potrzeb przewozowych go­
spodarki narodowej.

3. Równocześnie z lepszym w ykorzystaniem  is tn ie ją ­
cych potencjałów  dalszym źródłem wzrostów  przewo­
zów jest wprowadzenie w  ruch nowych potencjałów, a 
m ianow icie: wzrostu przeoustowbści i  zwiększenie par­
ku  taboru kolejowego. P lany kole jow e przew idu ją  da l­
sze unowocześnienie technik i, w  szczególności w prow a­
dzenie tra k c ji elektrycznej, ca łkow itą automatyzację 
i  mechanizację pracochłonnych robót w  procesie prze­
wozowym, a przede w szystkim  prac na i  w yładunko­
wych.

P lany inw estycyjne na ko le i przew idu ją  dalsze w pro­
wadzanie przodującej techn ik i na wszystkich dyrek­
cjach. Uwzględniona jest konieczność ja k  najbardzie j 
efektywnego rozdziału tvch urządzeń miedzy poszcze­
gólne ob iekty tak. aby te rm in y  wprowadzenia w  ruch 
nowych potencjałów  b y ły  podyktowane ogólnym i po­
trzebami planu narodowo -  gospodarczego i  planem roz­

w oju poszczególnych gałęzi przemysłowych. Na przy­
k ład  te rm in  rozpoczęcia eksploatacji nowych l in i i  wiąże 
się z term inem  otwarcia nowych przedsiębiorstw prze­
mysłowych, e lektrow ni, baz opałowych i  surowcowych 
Term iny rozbudowy urządzeń drogowych są zharm oni­
zowane z te rm inam i wykonania przez przemysł ciężkich 
szyn i parowozów o dużej mocy. Bierze się też pod uw a­
gę b ra k i istniejące na n iektórych odcinkach l in i i  tak  
aby przez ich usunięcie zapobiec powstawaniu „w ąskie­
go gardła“ . W  ten sposób plan inw estyc ji na ko le i za­
pobiega powstawaniu dysproporcji m iędzy zadaniami, 
usta lonym i w  tym  planie a rozwojem  innych gałęzi go­
spodarczych.

Na wszystkich etapach budownictw a socjalistycznego 
Partia i  Rząd poświęcały specjalną uwagę budowie no­
wych l in i i  kolejowych. Jeszcze w  1931 roku tow. Stalin, 
mówiąc o perspektywach dalszego rozw oju gospodarki 
narodowej pow iedział: „M usim y w  końcu ja k  najszerzej 
rozw inąć budownictw o kolejowe. Jest to  podyktowane 
interesam i Zw iązku Radzieckiego jako całości — in te ­
resami na Kresach, ja k  i interesam i centra“ .

Urzeczywistnienie sta linowskie j p o lity k i technicznego 
wyposażenia k ra ju  zapewniło przeobrażenie transpor­
tu  kolejowego w  przodującą gałąź gospodarki narodo- 

'  wej. W  okresie pięciolatek sta linowskich dokonano o l­
brzym ich prac nad prowadzeniem parowozów o dużej 
mocy i  wagonów czteroosiowych, nad budową drugich 
torów, e lek try fikac ją  poszczególnych l in ii,  wzmocnie­
niem  naw ierzchni, rozw inięciem  i  rozbudową stacji 
i  węzłów.

Dalszy wzrost wyposażenia technicznego transportu 
kolejowego — to ważne ogniwo rozw oju  technicznego 
całej gospodarki narodowej Zw iązku Radzieckiego. Bu­
dowa nowych i  wyposażenie techniczne istniejących l i ­
n ii sprzyja dalszemu rozw ojow i ekonomicznemu i  k u l­
tura lnem u niegdyś zacofanych rejonów, sprzyja wzmoc­
nieniu obronności k ra ju , systematycznemu wzrostowi 
materialnego i ku ltu ra lnego poziomu ludzi radziec­
kich. . . .

4. Podstawą do układania p lanu kolejowego są ob li­
czenia bilansowe: p rodukc ji i  zapotrzebowania poszcze­
gólnych ładunków  według re jonów  obrotu taboru ko­
lejowego, przepustowości poszczególnych l in ii,  bilansu 
opału, metalu, drzewa, potrzebnych ko le i oraz bilansu 
s iły  roboczej.

Wszystkie te obliczenia są mocno powiązane z Ogól­
nym  bilansem narodowo -  gospodarczym. Transport ko­
le jow y — to jeden z w iększych konsumentów zasobów 
m ateria lnych k ra ju . Zużywa on w  przyb liżen iu  1/3 w y ­
dobywanego węgla, 1/4 walcowanego żelaza i  ponad 
10%> całej p rodukc ji drewna. W  transporcie kole jow ym  
jest umieszczone około 20°/o wszystkich funduszów pań­
stwowych.

W ażniejszym i częściami planu kolejowego są: plan 
eksploatacyjny, p lan zaopatrzenia materiałowego, plan 
zatrudnienia, p lan rem ontu i p lan finansów.

P artia  i Rząd wymagają, aby p lany pracy ko le i by ły  
wykonane nie ty lko  ilościowo — lecz, co jest najważ­
niejsze, pow inny być osiągnięte ja k  najlepsze wskaźni­
k i techniczno -  ekonomiczne. Zadanie polega nie ty lko  
na systematycznym zwiększeniu przewozów towarów ,, 
lecz również na tym , aby temu wzrostow i, przy całko­
w itym  zachowaniu bezpieczeństwa ruchu pociągów, to ­
warzyszyło stałe przyspieszenie obrotu taboru, zw ięk­
szenie wydajności pracy ko le jarzy i  obniżenie kosztów
własnych przewozów. . . .

Zwiększenie wydajności pracy na kole i jest, podobnie 
ja k  w  innych gałęziach gospodarki narodowej, najważ­
niejszym  i  decydującym zadaniem. Dlatego też zapla­
nowanie zwiększenia wydajności pracy to podstawo­
w y  i  najbardzie j odpowiedzialny etap planowania pracy 
na kolei. Od wysokości tego planu zależy ilostan pra­
cow ników  kole jow ych i  poziom ich zarobków.
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Duże znaczenie ma praw id łow e ustalenie kosztów 
w łasnych przewozów i  p lanu ich obniżenia. P rodukcy j­
na działalność kole i znajduje swój w yraz w  oddzielnym 
planie finansowym , tzw. bilansie dochodów i  rozchodów 
kolejowych. B ilans ten określa wzajem ny stosunek ko­
lei do budżetu państwowego, w  szczególności wielkość 
dochodów kolejowych, k tó re  ko le j przekazuje do budże­
tu  państwowego i w ielkość funduszów otrzym ywanych 
z budżetu na budownictw o i  inne potrzeby kolei. Z tego 
w ynika, że finansowy plan ko le jow y —  to  nieodłączna 
część budżetu państwowego.

P lan w  Zw iązku Radzieckim — to podstawowe prawo 
rozwoju gospodarki socjalistycznej. P a rty jn y  charakter 
planowania jest określony w yraźnym  dążeniem do celu 
planów, skierowanych na szybką budowę społeczeństwa 
komunistycznego, na wprowadzenie w  życie program u 
P artii. P lany państwowe, dotyczące rozw oju ko le jn ic ­
tw a —  to ważna część planu narodowo -  gospodarczego 
Zw iązku Radzieckiego. P lany te są skierowane na urze­
czyw istnienie generalnej l in i i  P a rtii —  na budowę ko­
m unizm u w  Zw iązku Radzieckim.

M gr FR AN CISZEK SW IDERSKI

Istota ko le jo ireg o  praw a przew ozow ego ZSRR
A rty k u ł omawia podstawy i  znaczenie praw a przewozowego, które w Zw iązku Ra­

dzieckim  odgryxva odmienną rolę, niż w  kra jach kapita listycznych. Podczas gdy w  k ra ­
jach kapita listycznych prawo przewozowe regulu je  jedynie pryw atno - prawne sto­
sunki pomiędzy koleją i  je j k lien tam i, w  us tro ju  socjalistycznym prawo przewozowe 
ustala zasady p lanowej pracy kolei dla wypełn ienia ciągle wzrastających zadań w ra ­
mach rozw ijającego się w szybkim  tempie życia gospodarczego kra ju .

Pojęcie i  ro la  kolejowego praw a ¡przewozowego 
w  systemie państw owo-praw nym  Zw iązku Radziec­
kiego są ściśle związane z działalnością transportu ko­
lejowego, t j .  z funkcją , jaką ten transport w ypełnia 
w  organizacji państwa socjalistycznego. W  najszerszym 
u jęciu  oznacza to współudział ko le i żelaznych w  bu­
dowie i  rozw oju gospodarki planowej i  uczestnictwo 
w  procesie produkc ji i  dys trybuc ji oraz w  zaspokaja­
n iu  różnorodnych potrzeb ludności. N ie ma bowiem 
an i jednej gałęzi gospodarki narodowej, k tó ra  na od­
c inku swego działania n ie korzystałaby z usług kole i 
żelaznych.

Ta doniosła ro la  ko le i zna jduje  należytą ocenę 
u najwyższych czynników państwowych zarówno 
w  przeszłości, ja k  i  w  obecnej rzeczywistości. Znalazło 
to swój w yraz w  ustawie kole jow ej, zatwierdzonej, 
zgodnie z obowiązującą procedurą ustawodawczą, 
przez Radę M in is trów  i  wprowadzonej w  życie z dniem 
15 marca 1935 r.

Tej to  w łaśnie ustawie, jako  podstawowemu źródłu 
kolejowego prawa przewozowego w  ZSRR, poświęcone 
są dalsze uwagi.

Ustawę kole jow ą charakteryzują nieznane w  pań­
stwach kap ita listycznych sform ułowania zadań trans­
portu  kolejowego i  k lie n te li wobec gospodarstwa na­
rodowego. Już z dwóch pierwszych a rtyku łów  przebija 
to dobitn ie, gdzie czytamy:

„W ykonanie państwowego p lanu przewozów jest 
podstawowym  obow iązkiem  kole i. K o le j na rów n i 
z k lie n ta m i jest zobowiązana do organizowania plano­
wych przewozów przy najm niejszym  zużyciu mate­
ria lnych  środków przewozowych i  przy należytym  za­
pew nieniu bezpieczeństwa przewozu osób i  przesyłek“ .

Przytoczone postanowienia staw ia ją  transport ko le­
jo w y  na w łaściwym  miejscu, czyniąc z niego pełno­
wartościowego współtwórcę gospodarki narodowej, 
a nie przypadkowego przewoźnika, ja k  to ma m iejsce 
w  us tro ju  kapita listycznym .

Dążąc do m in im alnych kosztów przewozów p lano­
w ych drogą rac jona lizacji przewozów, lik w id a c ji zbęd­
nych, krzyżujących się przewozów, podwyższenia w y ­
dajności pracy i taboru, koleje radzieckie w yw ie ra ją  
o lb rzym i w p ływ  na charakter i  rozmieszczenie w  k ra ­
ju  ośrodków p rodukc ji oraz na ¡przybliżenie ich do źró­
deł surowców.

W  dalszym ciągu ustawa przew idu je  sposoby w yko ­
nyw ania zadań przewozowych i  zapewnia niezbędne 
do tego celu skuteczne środki zabezpieczające. Insty­
tuc ja  pojedynczej um ow y o przewóz n ie jest tu  d la  
siebie celem; przeciwnie, jest ona wprzęgnięta w  służ­
bę ogólnopaństwowego interesu, ja k im  jest należyte 
wykonanie państwowego ¡planu przewozów.

Nie ulega wątpliwości, że obowiązująca ustawa jest 
produktem  d ługoletn ich doświadczeń kolei, zdobytych 
na przestrzeni poszczególnych etapów rozw oju pań­
stwa radzieckiego, które  wym agały od ko le i żelaznych 
nieustannej w a lk i o nowe metody pracy i  najbardziej 
sprawną, systematyczną oraz niezawodną organizację 
przewozów na rozległym  te ry to rium  państwa radziec­
kiego.

Zwycięstwo na, tym  odcinku było  n iew ą tp liw ie  w ie l­
k im  sukcesem przodującej m yśli i  s ił transportu  ko le ­
jowego; odtąd też, aż po dzień dzisiejszy kolejowe p ra ­
wo przewozowe jest czynnikiem, zapewniającym trw a ­
łe w a runk i w ykonyw ania przewozów tak  przez kolej, 
ja k  i k lien te lę  w  sposób planowy, rów nom ierny i  zdy­
scyplinowany, zgodnie z potrzebami k ra ju .

Zasada planowości przewozów
Przewozy towarowe w  ZSRR dz ie li się planowo po­

między różne środki ¡przewozowe. M in isterstw o Kom u­
n ika c ji sporządza dla całej sieci l in i i  kolejowych 
w ustalonym tryb ie  p lany przewozowe dwóch kate­
gorii: p lany perspektywiczne i  operatywne. Pierwsze 
sporządzane są na okresy zasadniczo roczne, drugie na 
okresy kw arta lne  i  miesięczne.

Ogólną podstawą każdego planu przewozów jest b i­
lans produkc ji i  konsum cji danego rodzaju w ytw órczo­
ści według rejonów. W yn ika  z tego, że planowanie ma­
teria lno-techniczne zaopatrzenia gospodarstwa narodo­
wego na odcinkach wszystkich zainteresowanych re ­
sortów  pozostaje w  organicznym zw iązku z planowa­
niem  przewozów kolejowych.

Podczas sporządzania p lanów  M in is te rs tw o  K om u­
n ika c ji czuwa nad tym , aby do planu nie weszły prze­
wozy zbyt b lisk ie  (do 30 km ), zbyt dalekie, krzyżujące 
się, nieekonomiczne.

W ykonanie p lanów operatywnych jest zabezpieczone 
na skutek rozpracowania ich przez ko le j i  k lie n -
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telę na szczeblu oddolnych jednostek organizacyjnych 
z oznaczeniem zadań przewozowych na poszczególne 
dni miesiąca.

Jeżeli nadawca posiada wystarczającą ilość tow a­
rów, ko le j może dokonywać zagęszczenia naładunku 
w  granicach obowiązującego planu, w  celu form ow a­
n ia  zmarszrutyizowanych pociągów I  koncen trac ji prze­
wozów, ja k  również w yrów nyw ania  powstałych niedo- 
ładunków.

Przy zgłoszeniu przez nadawców miesięcznej norm y 
planowej naczelnicy kole i ustalają dla każdego nadaw­
cy ilość pociągów zmarszrutyzowanych do ustawienia 
w  ciągu miesiąca.

P lany przewozowe są sporządzane centralnie, jeżeli 
obejm ują przewozy o znaczeniu ogólno-państwowym, 
w edług lis ty  ładunków  zakw alifikow anych do te j g ru ­
py lub  przez naczelników kolei, jeżeli obejm ują prze­
wozy lokalne, drugorzędnego znaczenia.

Przyjm owanie do przewozu drobnych przesyłek od­
bywa się w  ramach odrębnych dziennych norm, które 
naczelnik ko le i przydziela z ilościowej norm y przewo­
zów, ustalonej w  p lanie lokalnym . Z norm tych po­
k ryw a  się również i naładunek przesyłek drobnych do 
zbiorowych wagonów kursowych. D la nadawców, k tó ­
rzy regularn ie zgłaszają do przewozu przesyłki drob­
ne, adresowane do różnych punktów , naczelnik ko le i 
może ustalać na większych stacjach oddzielne norm y.

Nadanie przesyłki drobnej wymaga uprzedniego 
zgłoszenia, które  należy złożyć na stac ji nie wcześniej 
niż na 5 dn i i  nie później n iż w  przeddzień zamierzo­
nego dostarczenia towaru.

Nadawcy przysługuje praw o zużytkowania wyznaczo­
nej m u ilości wagonów w  p lan ie  o znaczeniu ogólnó 
państwowym  i loka lnym  do przewozu przesyłek drob­
nych z włączeniem jednak przewozu tych przesyłek do 
miesięcznego planu.

Zasada oszczędności w przewozach 
nakazana jest zarówno kolei jak i klienteli
Państwo socjalistyczne zainteresowane jest w  spo­

sób szczególny w  ekonomicznym użytkow aniu środków 
przewozowych, dlatego też ko le j jest obowiązana to ­
czyć w alkę , o obniżenie, kosztów w łasnych i  zwiększe­
nie wydajności pracy i  taboru. Ustawa zawiera w  tym  
względzie szereg wskazań.

M in is te r K om un ikac ji ma praw o wyłączać z planów 
przewozy nieekonomiczne, krzyżujące się, zbyt odległe 
lu b  zbyt b liskie. Nadawca ma praw o ładować do jed ­
nego wagonu przesyłk i drobne, przeznaczone do róż­
nych stacji, ty lk o  wówczas, ¡gdy stacja pierwszego w y ­
ładowania jest odległa co na jm n ie j o 300 km . K o le j ma 
prawo żądać skoncentrowania planowego nadania i od­
p raw y  przesyłek systemem zmarszrutyzowanego ¡prze­
wozu w  całych składach pociągowych.

K o le j przewozi p rzesyłk i najkrótszą drogą. Jeżeli 
jednak zachodzi możliwość bardziej racjonalnego w y ­
korzystania środków przewozowych, mogą być wyzna­
czone trasy okrężne.

Prawo rozporządzania przesyłką ograniczone jest do 
niezbędnych przypadków  (zmiana odbiorcy i  stacji 
przeznaczenia), niezależnie od tego za tzw. przeadre- 
sowanie przesyłk i wagonowej ko le j pobiera po 300 
ru b li. Przesyłki, nieodebrane w  ciągu 5 dni po w y ­
ładowaniu środkam i kolei, są likw idow ane w  tryb ie  
odpowiadającym postulatom  gospodarki narodowej. 
Znaczy to, że zawartość' ich zostaje zużytkowana na 
w łaściwe cele bez stra t dla ¡państwa i  nie tra fia  p rzy­
padkowo w  ¡ręce przygodnych osób, ja k  to  się dzieje 
przy licy tac ji. Nadawcy. są obowiązani do całkowitego 
w ykorzystyw ania  wagonów w  granicach ustalonych 
norm  ładunkowych.

Przyśpieszenie obiegu środków płatniczych
Odpowiednio do potrzeb gospodarki planowej i  f i ­

nansowej opłacanie kosztów przewozu odbywa się 
przez nadawcę przy nadaniu. Odbiorca ponosi jedynie 
te koszty, k tó re  powstały w  drodze i  na stacji prze­
znaczenia. W  ten sposób wykluczone jest zamrażanie 
środków płatniczych, a ponadto zapewnione są m ożli­
wości w p ływ an ia  na nadawców, by ¡badali uprzednio 
celowość i  opłacalność poszczególnych dostaw. Uprosz­
czenie m an ipu lac ji płatniczych osiąga się w  drodze sto­
sowania obrotu bezgotówkowego (przelewy czekowe), 
bądź w  drodze zcentralizowanego rozrachunku z k lie n ­
telą.

Zabezpieczenie całości przesyłek
Zna jdu je  to swój w yraz w  specjalnej trosce, aby to­

w ar n ie uszkodził się w  drodze naw et wówczas, gdy 
nadawca zgodził się na ryzyko w ynika jące z w a d li­
wego opakowania lu b  przewozu w  wagonie niefcry- 
tym . K o le j może przyjąć przesyłkę do przewozu ty lko  
wtedy, gdy w ady opakowania nie budzą obaw zepsu­
cia sją lub  zaginięcia tow aru w  drodze. Zamiana w a­
gonów k ry tych  na n iekry te  może nastąpić ty lko  wtedy, 
gdy tow ar w  m yśl przepisów można przewieźć w  w a­
gonie n iekry tym . _ .

W przewozie ko le jam i żelaznymi zna jdują  się o l­
brzym ie ilości m ateria łów  (surowców, półfabrykatów  
i  fabrykatów ), przedstawiające wartość w ie lu  m ilia r­
dów rub li. Zabezpieczenie tego m a ją tku  ¡posiada ogolno 
państwowe znaczenie. W  tym  przedmiocie są wydane 
przez Radę M im strów  specjalne zarządzenia, k tó re  ma­
ją  na celu likw idow an ie  bądź przeciwdzia łanie k ra ­
dzieżom, brakom  sztuk, wagi, niszczeniu, zepsuciu, 
uszkodzeniu, rozłączeniu przesyłek od dokumentów 
itp.

W yrazem tro sk i o zabezpieczenie całości ¡przesyłek 
jest obowiązek należytego sporządzania _ protoko łów  
w ¡sprawie różnorodnych niepraw idłowości powstałych 
w  czasie przewozu. Okoliczności, mogące służyć za pod­
stawę m ateria lnej odpowiedzialności ko le i żelaznych 
i k lie n te li z ty tu łu  przewozu, są stwierdzane protoko­
la rn ie  na stacjach.

N iem nie j ważne znaczenie posiada w  itym zakresie 
należycie zorganizowana praca jednostek, prowadzą­
cych poszukiwania przesyłek na szczeblach stacji, od­
działów, zarządów ko le i i  M in isterstw a K om unikacji.

Zasada pełnej odpowiedzialności za szkodę 
i uproszczonej regulacji wzajemnych roszczeń 

z tytułu przewozów
P rzy ję ty  w  ustaw ie systeim odpowiedzialności za ca ł­

kow ite  lub  częściowe zaginięcie i  uszkodzenie tow aru 
cechuje ustalenie w yraźnych granic odszkodowań.

K o le j p łaci: za zaginięcie tow aru  — rzeczywistą w a r­
tość utraconego tow aru , za uszkodzenie tow aru  su­
mę, ¡o k tó rą  obniżyła się jego wartość, wreszcie za za­
ginięcie tow aru  z deklarowaną wartością odsz 0 
wanie rów ne te j wartości, o i le  nie udowodni, że kw ota 
zadeklarowana przekracza wartość rzeczywistą.

Oprócz odszkodowania za uszkodzenie tow aru , od­
b iorcy należy wydać odnośną przesyłkę, przy czym od­
biorca nie ¡jest upraw niony odmówić je j przyjęcia, je ­
że li ty lk o  jakość tow a ru  została na ty le  zachowana, że 
można go użyć zgodnie z p ie rw otnym  przeznaczeniem. 
W spornych przypadkach rozstrzygnięcia dokonywuje 
się w  drodze ekspertyzy.

Rozm iar odpowiedzialności za zw łokę -w dostawie 
ustalony jest według inne j podstawy niż p rzy zaginię-

407



ciu. Ustawa, przew idu je  w  tych  przypadkach opłacanie 
przez ko le j k a r  w  postaci określonych procentów od 
przewoźnego, ty m  wyższych, im  dłuższa jest zwłoka.' 
Jednocześnie odbiorca ma praw o żądać w yrów nania  
szkody W ynikłe j ze zw łoki, lecz, w  przeciw ieństw ie do 
poprzedniego, obowiązany jest udowodnić je j wyso­
kość. W pierwszym  przypadku kara nie może przewyż­
szać po łow y przewoźnego, w  drug im  przypadku od­
szkodowanie ograniczone jest do wysokości pełnego 
przewoźnego. Odbiorca tra c i p raw o do otrzym ania po­
wyższych kw ot, jeżeli w  ciągu 3 dn i n ie zabierze ze 
stac ji nadeszłej ze zw łoką przesyłki.

Ustawa przew iduje również w arunk i, przy któ rych  
odpowiedzialność za zaginięcie, uszkodzenie i zwłokę 
w  dostawie tow arów  obciąża nadawcę lub  , odbiorcę, 
bądź też kolej.

K o le j nie odpowiada za zaginięcie lub  uszkodzenie 
przesyłki, jeżeli udowodni, że w y n ik ły  one wskutek 
w ypadków  na tu ry  żyw io łowej, szczególnych na tu ra l­
nych właściwości tow aru lub  w in y  albo nieostrożności 
nadawcy lub  odbiorcy. Drugą kategorię stanowią przy­
czyny o specjalnym charakterze, obciążające rek lam u­
jącego obowiązkiem dowodu, że zaginięcie lub  uszko­
dzenie nastąpiło w skutek innych okoliczności, niie 
związanych z załadowaniem bądź w yładowaniem  to ­
waru, przewozem w  wagonie niekirytym , nieprzedsię- 
wzięciem przez dozorcę p rzesyłk i potrzebnych środków 
dla zabezpieczenia je j całości, b rak iem  lu b  w adliwością 
opakowania, a także brakiem  w agi w  granicach na tu ­
ralnego ubytku.

Jeżeli to w a r zastał załadowany środkam i nadawcy 
i nadszedł w  nieuszkodzonym wagonie i z nienaruszo­
nym i plombami stacji nadania, k lie n t obowiązany jest 
udowodnić, że b rak wagi w y n ik ł w skutek zaginięcia 
lub  uszkodzenia tow aru, spowodowanego przez kolej.

P rzy zwłoce w  dostawie za podstawę do zwolnienia 
się ko le i żelaznej od odpowiedzialności mogą służyć 
jedyn ie  te przyczyny, k tó re  uzasadniają wydanie przez 
M in isterstw o K om un ikac ji zarządzeń o przedłużeniu 
te rm inu  dostawy w  odnośnych przypadkach (przeszko­
dy w  ruchu, zmiana rozkładu jazdy pociągów itp.).

Dochodzenie roszczenia odbywa się na drodze rek la ­
m acyjnej, a następnie sądowej. Reklamacje mogą w no­
sić osoby do tego uprawnione z dołączeniem odpowied­
nich dokumentów. Przekazanie prawa do rek lam acji 
jest ograniczone m iedzy nadawcą i  odbiorcą, bądź też 
m iędzy jedną z tych  osób a samym przedsiębiorstwem 
lub  instytuc ją , o ile  należą one do tego samego zarządu.

N ie są dopuszczalne reklamacje, k tó rych  pretensja 
wynosi m nie j niż 10 ru b li, poza tym  w  każdym  p rzy ­
padku niedoboru, nadp ła ty  i przekroczenia te rm inu  do­
stawy, albo jeżeli należność z lis tu  przewozowego nie 
przekracza 50 rub li.

Rozpatrzenie rek lam acji przez ko le j pow inno nastą­
pić, zależnie od charakteru sprawy, w  okresie od 45 
dn i do 6 miesięcy. Od n iektó rych  decyzji ko le i, w  szcze­
gólności gdy chodzi o n iew ie lk ie  kw o ty  odszkodowań, 
nie przysługuje praw o skierowania pre tensji na dro­
gę sądową.

Roszczenia ulegają przedawnieniu z upływem  6 m ie­
sięcy, a w  kom un ikac ji mieszanej z up ływ em  jednego 
roku.

Zasada dyscypliny przewozowej

Zadanie term inow ej dostawy o lbrzym iej masy tow a­
rów  odgrywa niezm iernie ważną ro lę w  mechanizmie 
gospodarczym państwa radzieckiego. Z przedstawio­
nych wyżej założeń ustaw y n ie trudno zauważyć, e ja ­
ką konsekwencją zapewniono odbywanie się przewo­

zów z uwzględnieniem najszerzej rozum ianej ekonomi­
k i transportu.

Niezależnie od tego ustawa zabezpiecza utrzym anie 
dyscypliny przewozowej przy pomocy systemu ka r 
i prem ii.

Ko le je  żelazne opłacają ka ry  pieniężne nadawcy w 
razie nie w ypełnienia miesięcznej norm y podstawienia 
wagonów, a nadawca opłaca je kole i, o ile  nie załaduje 
planowanej dziennej ilości towarów.

Za nieprzygotowanie wagonów pod zestawienie po­
ciągu zmarszrutyzowanego strona w inna opłaca po­
nadto dodatkową karę w  wysokości 300 ru b li.

Za przetrzym yw anie wagonów pod załadowaniem lub  
wyładowaniem  powyżej ustanowionych term inów  (od 
0,5 do 5 godzin) przypada do zapłaty kara, wzrastająca 
w m iarę dłuższego przestoju. Według te j samej zasady 
ko le j pobiera k a ry  za przechowanie przesyłek po 
up ływ ie  'term inu wolnego od składowego.

Za niezachowanie obowiązujących norm  ładunko­
wych wagonów nadawca opłaca karę  od 20 do 30 ru b li 
od tony niedoładunfcu.

Ponadto nadawcy lub  odbiorcy ponoszą między inny­
m i ka ry  za zwłokę w  uregulowaniu należności przewo­
zowych (IV« od należności za każdy dzień), niezała- 
tw ien ie  o czasie form alności związanych z odbiorem 
dokumentów przewozowych (5 ru b li za dzień), za za­
mieszczenie w  liśc ie  przewozowym wskazań, powodu­
jących zmniejszenie przewoźnego (w wysokości 3 -k ro i- 
nej różnicy odnośnych sum przewoźnego), za nadanie 
do przewozu tow arów  wyłączonych od przewozu lub  
bez zachowania wym aganych środków ostrożności (w 
wysokości pięciokrotnego przewoźnego), za nieoczysz- 
czenie wagonu po w yładow aniu  tow aru  (10 ru b li od 
wagonu i 50 ru b li od cysterny), za przeadresowanie 
przesyłk i (300 ru b l i  od przesyłki).

K o le j żelazna opłaca ka ry  pieniężne w  przypadkach 
opóźnionego podstawienia wagonów pod załadowanie 
łub  wyładow anie w  stosunku do te rm inów  ustalonych 
w  planie lub  też w  zawiadomieniach o podstawieniu.

Równolegle do k a r pieniężnych są stosowane P rä ­
mie, m iędzy innym i za skrócenie postoju wagonów pod 
załadowaniem lub  w yładowaniem  i  za ładowanie w a­
gonów zbiorowych.

W  przypadkach nadmiernego nagromadzenia się 
przesyłek na s tac ji przeznaczenia naczelnik ko le i mo­
że podwyższyć karę pieniężną za przechowanie do pię­
ciokrotne j wysokości, a za zgodą M in is tra  K om un ika­
c ji do dziesięciokrotnej wysokości oraz za p rze trzym y­
wanie wagonów powyżei ustalonych godzin do dw u­
kro tne j lub  za zgodą M in is tra  do trzykro tne j wyso­
kości.

Ponadto przysługują kole i dalsze upraw nienia w  po­
staci zawieszenia przyjęcia przesyłek do przewozu 
od, 2 do 5 lub  więcej dni, jak  rów nież w  postaci usta­
now ienia obowiązkowego dla k lie n te li try b u  w y łado ­
w ania i wywozu nadeszłych przesyłek, bądź oddawania 
ich na skład. Terenowe władze adm in istracyjne są 
obowiązane do współdzia łania z ko le ją  w  tym  zakresie.

Zasada socjalistyczne! współpracy z klientelą 
i z innymi środkami transportu

Ukształtowanie w  ustawie czynności w ykonyw a­
nych w  procesie przewozu jest wyrazem  stosunków 
panujących w  systemie socjalistycznym. Wszystkie one 
są ustalone z myślą o dobru ogólnym. Osoby narusza­
jące przepisy ustawy, w  w yn iku  czego narażają gospo­
darkę narodową na stra ty, ponoszą odpowiedzialność 
dyscyplinarną i kam ą.

Ustawa stwarza podstawy współpracy z in n ym i środ­
kam i transportu  w  zakresie przewozów w  drodze u ru ­
chomienia tzw. kom un ikac ji mieszanych. Współpraca



ta ma zakreślone granice i  zmierza przede wszystkim  
do racjonalnego rozdziału masy tow arow ej, przypadają­
cej do przewozu, a następnie do lepszego w ykorzysta­
nia środków przewozowych. Jeot to możliwe w  w arun ­
kach w ykluczających jakąko lw iek 'formę w a lk i konku­
rencyjnej między koleją, żeglugą czy kom unikacją  sa­
mochodową.

W zakończeniu w  k ilk u  słowach należy wyjaśnić, że 
ustawa z 1935 roku  jest aktem  o charakterze ram o­
wym . W  100 zwięźle zredagowanych a rtyku łach  zawar­

te  są jedynie zasadnicze horm y przewozu osób i  prze­
syłek.

Całą dziedzinę technicznej pracy ko le i na odcinku 
przewozów regu lu ją  przepisy wykonawcze, wydawane 
przeiz M in is tra  K om un ikac ji we w łasnym  zakresie, a w 
określonych przypadkach w  uzgodnieniu z w łaściw ym i 
czynnikam i państw owym i tego rodzaju konstrukcja  bu­
dowy kolejowego prawa przewozowego zapewnia ela­
styczność przepisów i  łatwość dostosowania ich do w a­
runków  i  potrzeb przewozowych.

M gr S TAN ISŁAW  PODW YSOCKI

Polityka taryfotua ko le i ZSRR
H isto ria  p o lity k i ta ry fow e j w  Zw iązku Radzieckim przedstawia cenny m ateria ł 

szkoleniowy zarówno ze względu na bogactwo środków taryfow ych stosowanych na 
przestrzeni 30-letniego rozw oju gospodarki radzieckiej, ja k  i  na rolę, jaką  spełniały 
i  nadal spełniają ta ry fy  w  ekonomice transportu kolejowego i  w  życiu gospodarczym. 
D zięki bowiem odpowiedniemu różnicowaniu ta ry f towarowych osiągano popieranie 
przewozów gospodarczo uzasadnionych i  hamowanie lub ca łkow itą  likw idac ję  prze­
wozów nieracjonalnych, ja k  również skrócenie odległości przewozów, przyspieszenie 
obrotu wagonów, w ykorzystanie ładowności wagonów itd .

Szybki rozwój życia gospodarczego ZSRR i  w yn ika ­
jąca z tego konieczność zosipoKOjema rosnącycn stale 
potrzeb przewozu wy cn staw ia przed ko ie ja rn i radziec­
k im i Oibizymie zauania, które  mogą byc i  są rozw ią­
zywane jeuyrue dzięki um iejętnem u stosowaniu ceio- 
wycn i  mezoędnycn srodKow organizacyjnych, tech­
nicznych i  ta ry iow ych. P o lityka  taryfow a ko le i ra ­
dzieckich stała się w  tych warunkacn ważnym i  n ie ­
zbędnym narzędziem, współdziałającym  w  procesie 
rozw oju gospodarKi socjalistycznej. P o lityka  ta od­
gryw a o w ie le  większą ro.ę w  Zw iązku Radzieckim, 
ruz w  innych krajaen, a to ze wzgiędu na o lbrzym i 
obszar k ra ju  radzieckiego oraz jego o lbrzym i rozwój 
gospodarczy. Dlatego tez na całej przestrzeni rozw oju 
gospodarki radzieckiej od 1820 r. do ch w ili obecnej do 
pomocy przy rozw iązyw aniu technicznych zadań ko­
lei, związanych z przewozem w ie lk ich  mas towaru, 
stosowano odpowiednie środki taryfowe. Potw ierdze­
nie tego znajdujem y w  książce Potapowa i  Deribasa 
pt. „K om m er czeska ja eksploatacja żeleznych dorog 
SSSk ", wydanej w Moskwie w  r. 1950.

W  dziale V I I  te j książki, omawiającym  ta ry fy  prze­
wozowe i  rozrachunki, znajdujem y k ró tk ie  omówienie 
teoretycznych wiadomości z zakresu ta ry f kolejowych, 
omówienie podstawowych założeń p o lity k i ta ry fow e j 
w  transporcie ko le i żelaznych ZSRR oraz oddzielne 
omówienie p o lity k i ta ry fow e j w  powojennej p ięcio la t­
ce 1946 _ 1950. Interesujący ten m a te ria ł podaję po­
niżej w  zw ięzłym  streszczeniu.

W  części teoretycznej omawianego tem atu zna jdu je­
m y potw ierdzenie poglądów innych teoretyków ra ­
dzieckich, a zwłaszcza Kuczurina i  Czernomordika, 
głoszących, iż  ta ry fa  kole jow a jest w  znaczeniu gos­
podarczym planowaną ceną przewozu. Ze względu na 
ten charakter ta ry fa  przewozowa podlega ekonom.cz- 
nym  praw om  budowy cen w  gospodarce socjalistycz­
nej i  jest świadomie w ykorzystyw ana w  planowej p ro ­
d u kc ji d la pobudzenia wzrostu bogactw społecznych 
i  zwiększenia ekonomicznej i  obronnej potęgi k ra ju . 
Podczas gdy w  kra jach kapita listycznych ta ryfy, ko ­
le jowe są środkiem w a lk i konkurencyjnej pomiędzy 
m onopolowym i ka rte lam i o podział zysków i  o opano­
wanie rynków , to w  Zw iązku Radzieckim są one w y ­
razem nowego socjalistycznego stosunku ludzi do środ­
ków  i  procesu p rodukc ji oraz środkiem do popierania

ekonomicznego i  ku ltu ra lnego rozw o ju  w szystkich ob­
szarów kra ju .

Pomimo iż podstawą kształtowania ta ry f ko le jo ­
wych są prawa ekonomiczne wspólne d la wszystk.ch 
cen gospodarki socjalistycznej, to  jednak charakter 
i  stcpien. różnicowania stawek ta ry fow ych  różnią się 
zasadniczo od charakteru i  różnicowania cen innych 
gałęzi gospodarki narodowej. Odmienność ta  w yn ika  
z dużej różnorodności transportowych usług ko le i oraz 
ze specjalnej fu n k c ji ekonomicznej transportu  ko le jo­
wego, k tó ry  wiąże ze sobą wszystkie gałęzie gospodarki 
przemysłowej i  ro lne j oraz wszysiKie ouięgi gospo­
darcze 'kra ju . Ze względu na tę specyficzną ro lę  ta ry f 
przewozowych po lityna taryfow a w  ¿wiązKU Radziec­
k im  jest stale w ykorzystyw ana jako  środek i  ważna 
dźw ignia ekonomiczna w  rozw iązywaniu zagadnień 
budownictwa socjalistycznego.

Pierwszy radziecki system ta ryfow y, wprowadzony 
w  życie w  r. 1920, zaw ierał 7 klas przesyłek, z k tó rych  
4 odnosiły się do wagonowych przesyłek m ateria łów  
opałowych, budowlanych, zboża i innych, 3 zas —  do 
wszystkich pozostałych tow arów  w  zależności od wagi 
przesyłek. Taryfa  w  tym  okresie m iała ty lko  znacze­
nie rozrachunkowe pomiędzy ko le jam i i  innym i orga­
nizacjam i gospodarczymi. Jednak już  w  1922 r. 
w  zw iązku z przejściem do nowego etapu p o lity k i gos­
podarczej wprowadzono dalsze zróżnicowanie ta ry f to - 
w atow ych, ojęitte w  9 klasach specjalnych d a S 
niejszych tow arów  i  12 klasach ogólnych dla 
łych towarów. Już w  tym  okresie zaczęto stosować 
w  układzie ta ry f uprzyw ile jow an ie  dla towarów 
żywanych przez przem ysł ciężki oraz obostrzenia 
sektora prywatnego w  ramach a k c ji w yp ie ran ia  i  1 - 
kw id a c ji elementów kapita lis tycznych.

W  zw iązku z przejściem w  r . 1928 do okresu 
socjalistycznego uprzem ysłow ienia przeprowadzono 
w  r .  1931 reform ę ta ry fy , k tó re j cechą charakterystycz­
ną było m. In. obniżenie haremów na dalsze odległości 
przewozu. Nowy układ ta ry f przewozowych _ m ia ł na 
celu niesienie pomocy w  a kc ji uprzemysłowienia za­
cofanych re jonów  k ra ju  i we w łaściw ym  rozmieszczę? 
n iu  środków przem ysłowych. Jednak w ykonanie 
2 p ięciolatek zm ieniło Strukturę ekonomiczną k ra ju  ta k  
dalece, iż degresyjny układ opłat przewozowych, 
wprowadzony w  życie w  r. 1931, okazał się już w  w ie -
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iu  przypadkach nieodpowiedni, przeszkadzał bowiem 
rozw ojow i przem ysłu miejscowego. W te j sytuacji 
XVU 1 zjazd WKP(b) postaw ił przed transportem  ko ­
le jow ym  zadanie uporządkowania obrotu towarowe­
go „...celem całkowitego z likw idow ania  dalekich prze­
wozów kolejowych, przewozów wstecznych i  n ieracjo­
nalnych oraz dalszego- podwyższenia ciężaru gatunko­
wego transportu  wodnego, kolejowego i  samochodo­
wego“ .

Zadania te realizowano m. in. także przy pomocy 
środków taryfow ych. W  przeprowadzonej w  r. 1939 re ­
fo rm ie  ta ry f ko le jow ych podwyższono s taw ki na prze­
wóz zasadniczych tow arów  na wszelkie odległości 
przewozu uznane za nieracjonalne, a oprócz tego w  
ramach w a lk i z da lekim i i n ieracjona lnym i przewoza­
m i oraz z przewozami na lin iach  równoległych z dro­
gam i w odnym i wprowadzono dodatkowe opłaty karne. 
Równocześnie wprowadzono szereg zniżek ta ryfow ych 
dla pobudzenia rozw oju racjonalnych więzów pomię­
dzy n iektó rym i okręgami, dla rozw oju wydobycia 
miejscowych surowców i  paliwa, w ykorzystania k ie ­
runków  o m ałym  tonażu przewozów oraz zwiększenia 
przewozów w  kom unikacjach kombinowanych.

Wreszcie ostatnia reform a ta ryfow a z r. 1949 m iała 
na celu dostosowanie uk ładu  ta ry f ZSRR do powojen­
nej s tab ilizac ji i  rozw oju gospodarki narodowej. 
W  schematycznej budowie ta ry f ogólnych z tego roku  
na przewóz węgla kamiennego, rudy, drewna, m ate­
r ia łó w  budowlanych i  innych m ateria łów  masowych 
znalazły swój w yraz zadania zmierzające do obniżenia 
średniej odległości przewozu z 790 na 690 km  oraz do 
skrócenia średniego obrotu wagonu o 3,9 doby. Rów­
nocześnie wprowadzono ta ry fy  w yją tkow e, przeznaczo­
ne do w a lk i z przewozami wstecznymi, dalekim i i  n ie­
racjona lnym i, do rozw oju przewozów wodnych oraz do 
lepszego niż dotychczas w ykorzystania przebiegu próż­
nych wagonów.

W  ogólnej charakterystyce p o lity k i ta ry fow e j Zw iąz­
ku  Radzieckiego w  om awianym  okresie zwraca uwagę 
fak t, iż  sprzyjała ona w ydatn ie  rozw ojow i przemysłu 
ciężkiego. Znajdowało to  swój w yraz w  n iskich sto­
sunkowo stawkach ta ry fow ych  na przewóz surowców 
przem ysłowych, p rzy  czym s taw k i te b y ły  u ję te  za­
równo w  schemacie ogólnym, ja k  i  w  postaci k ie ru n ­
kow ych ta ry f specjalnych.

D rug im  ważnym momentem, zasługującym na pod­
kreślenie w  polityce ta ry fow e j ZSRR, to odpowiednie 
ustosunkowanie ta ry f na surowce i  przetwory, co jest 
ściśle związane z zagadnieniami w łaściwej loka lizac ji 
zakładów przetwórczych. Zagadnienie to można na­
św ietlić  następującym przykładem. Jeżeli do przero­
bienia jednej tony nasion o le istych zużywa się 25 kg  
pa liw a, a z procesu przetwórczego o trzym uje się 250 kg 
tłuszczu, to stosunek ciężaru surowca i paliw a do o trzy ­
manego p roduktu  przedstawia się ja k  1025:250 =  4,1.

Oznacza to, iż w  przypadku gdy Stawka taryfow a 
na tłuszcz będzie wyższa 4,1 razy  od s taw k i na surow ­
ce, to opłata za przewóz całej ilości tłuszczu będzie 
rów na opłacie za przewóz całej ilości surowców. Prze­
m ysł ponosi wówczas jednakowe koszty p rzy przewo­
zie surowców, ja k  1 ¡przy przewozie w ytw orów  z nich. 
Jednak należy wziąć pod uwągę, iż przedsiębiorstwo 
przewozowe i  gospodarka narodowa w  ogólności pono­
si mniejsze koszty przy przewozie mniejszej masy p ro ­
duktu  gotowego, niż p rzy  przewozie w iększej masy su­
rowców. Dlatego też jest wskazane, by ta ry fa  na prze­
wóz tłuszczu była oparta na w spółczynniku niższym 
od 4,1 od ta ry fy  na przewóz surowców z tym , że im  
współczynnik ten hędzie niższy, tym  większa będzie 
a trakcja  dla przewozu gotowego p roduktu  zamiast su­
rowców.

Ogólnie można powiedzieć, iż  jednakowa lub  zbliżo­
na pod względem poziomu ta ry fa  na surowce i prze­

tw o ry sprzyja rozw ojow i zakładów przetwórczych 
w  pobliżu źródeł surowców. Do przewozu nadawane 
są wówczas p rze tw ory absorbujące m nie j tabor i  po­
wodujące mniejsze koszty transportu w  stosunku do 
kosztów powodowanych przez surowce. Od reguły tej 
is tn ie ją  nieliczne w y ją tk i, do któ rych  należy np. p ro ­
dukcja piwa. Tendencja do zbliżania lub  zrów nyw a­
nia ta ry f na surowce i  p rze tw ory znalazła szerokie 
zastosowanie w  układzie ta ry f ko le i radzieckich na 
przewóz: zbóż i  ich przetworów, drewna okrągłego, 
tartego i  w yrobów  drzewnych, rud, m eta li i  w yrobów 
metalowych, bawełny, przędzy i  tkan in  bawełnianych, 
skór niewypraw iónyeh, w ypraw ionych i  w yrobów  skó­
rzanych, buraków  cukrow ych, melasy i  cukru i'tp.

Wobec olbrzymiego obszaru 'kra ju  radzieckiego dużą 
ro lę  w  ekonomice transportu  ogrywa odległość prze- 
W'ozu i sprawa różniczkowania ta ry f według odległoś­
c i (różniczka pionowa). Badania w  tym  zakresie pro­
wadzono w  ZSRR indyw idua ln ie  w  odniesieniu do 
poszczególnych towarów, w  w yn iku  tych badań zaś:
a) na odległościach b lisk ich  do 100 km  ustalono staw ­

k i  ta ry fy  kole jow ej na poziomie na ty le  wysokim, 
by odnośne przewozy m ogły być kierowane na 
transport samochodowy,

b) d la poszczególnych tow arów  określono zasięg ra ­
cjonalnych odległości przewozu, wprowadzając dla 
tych  odległości norm alny barem ta ry fo w y ; odle­
głości te by ły  różne dla poszczególnych towarów  
w  zależności od rozmieszczenia ich  źródeł i  miejsc 
spożycia,

c) dla odległości przekraczających zasięg przewozów 
racjonalnych ustalono staw ki wyższe od w yn ika ją ­
cych z normalnego baremu, by w  ten sposób sku­
tecznie przeciwdziałać tym  przewozom,

d) poza tym  różniczkowano dalej w  m iarę is tn ie ją ­
cych potrzeb opłaty przewozowe w  postąci ta ry f 
w yją tkow ych, w  w iększości k ie runkow ych  lub  
re lacyjnych, wprowadzając bądź to podwyżki, bądź 
też obniżki uzasadnione względami gospodarczymi 
i  względam i ekonom iki transportu.

Ze wskazówek zaw artych w  om awianym  podręczni­
ku  Potąpowa i  Deribasa w ynika, iż przy różniczkowa­
n iu  ta ry f dla norm alnych (racjonalnych) odległości 
przewozu należy w  każdym  przypadku mieć na uw a­
dze poziom stawek nie niższy od kosztów ruchowych, 
na odległościach zaś przekraczających norm aln ie  — 
poziom stawek nie niższy od kosztów pełnych, jeżeli 
względy gospodarcze nie powodują konieczności stoso­
wania odchyleń od tych zasad.

P o lityka  ta ryfow a nie może być prowadzona w  oder­
w an iu  od zagadnienia koordynacji przewozów, czyli 
odpowiedniego ich podziału pomiędzy poszczególne 
środki transportu. W  tym  zakresie, mając na wzglę­
dzie konieczność należytego w ykorzystania dróg wod­
nych śródlądowych, stosowano ¡poczynając od 1931 r. 
podwyższone ta ry fy  na lin iach  kole jow ych rów no le ­
głych do dróg wodnych w  okresach czasu od 1 maja 
do 30 września każdego roku.

D la przyśpieszenia obrotu wagonów i  polepszenia 
stopnia ich w ykorzystania stosowano zn iżki taryfow e 
dla m arszru iyzacji odprawczej, op ła ty karne za zer­
wanie m arszrut, za przetrzym anie wagonów pod na- 
i w yładunkiem  ponad te rm iny  ustalone, prem ie za 
¡przedterminowe ładowanie i  za form owanie bezpo­
średnich i dalekobieżnych wagonów zbiorowych, jak  
również różniczkowanie opłat, uzależnione od w ie lkoś­
ci przesyłek.

Za nadawanie przesyłek w  pociągach m arszrutow ych 
stosowana jest w  ZSRR ogólna zniżka ta ryfow a w  w y­
sokości 5°/», a niezależnie od tego dla n iektórych tow a­
rów  masowych .przewożonycn pociągami m arszruto­
w ym i w  określonych k ierunkach stosowana jest w ię k ­
sza zniżka, dochodząca do 25”''®.
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W r. 1934 wprowadzono w  życie techniczne norm y 
ładunkowe dla większości tow arów  i  ka ry  za ich n ie­
w ykorzystywanie. Przewoźne za przesyłki wagonowe 
jest obliczane za wspomniane techniczne norm y ładun­
kowe bez względu na ich  wagę rzeczywistą, s taw ki 
zaś za przesyłk i drobne są wyższe od wagonowych 
o 90% przy wadze przesyłek do 1 tony w ł., o 80% — 
przy wadze do 2 ton itd . z tym , iż w  razie osiągnięcia 
przez przesyłkę drobną 10 ton podwyżka nie ma już 
zastosowania. Za całkow ite w ykorzystanie wagonu 
przesyłkam i drobnym i przez nadawcę (odprawa zbio­
rowa) stosowana jest 10% zniżka taryfow a.

Nadawca drobnicy, osiągający norm y wagonowe, ma 
tak ie  same udogodnienia taryfowe, z jak ich  korzysta 
nadawca przesyłk i wagonowej. Różniczkowanie stawek 
ta ry fow ycn  według w ag i przesyłek przedstawia poniż­
sze zestawianie stosunku procentowego opłat za 1 to ­
nę w yrobów  tkackich  na odległość przewozu 1000 km. 
P rzy norm ie  technicznej 11 ton  stawka w ynosi 100,0%

10 tonach „  110,0

9 i ł „  122,4

m arszrutyzacji nadawczej „ „  95,0

przesyłce drobnej 1-tonowej „ „  190,0

>j »> 2-tonowej „ „  180,0

»» /  » 5-tonowej „ „  150,C

Oprócz wskazanych wyżej fo rm  różniczkowania ta ­
r y f  is tn ie je jeszcze dalsze różniczkowanie według szyb­
kości przewozu. Podstawową jest ta ry fa  na przesyłki 
zwyczajne, od k tó re j stosuje się podwyżkę 100% dla 
przesyłek pośpiesznych i  dalsze podw yżki dla przesy­
łek  przewożonych pociągami osobowymi. D la ła tw o 
psujących się towarów, k tó rych  przewóz odbywa się 
z regu ły pociągami o większej szybkości, m ają zasto­
sowanie specjalne ta ry fy  odpowiednie dla tak ie j 
szybkości.

System ta ry fow y, wprowadzony w  życie w  r. 1939, od­
pow iadał w  zasadzie potrzebom ekonomicznym kra ju , 
w yn ika jącym  z trzeciej p ięcio latk i. Jednakże druga 
w o jna  światowa zm ieniła dość w ydatn ie  w a runk i eko­
nomiczne K ra ju  Rad, stanowiące podstawę systemu ta ­
ryfowego. Do zasadniczych zmian spowodowanych dzia­
łan iam i w o jennym i należało przemieszczenie przemy­
słu z zachodnich okręgów na Powołże, U ra l i  Syberię. 
Dlatego w  pierwszej powojennej pięciolatce wzrósł 
w  gospodarce radzieckiej ciężar gatunkowy okręgów 
wschodnich, które  zaczęły odgrywać rolę podstawowej 
bazy gospodarczej w  odniesieniu do okręgów do tkn ię ­
tych  klęską w ojny. Wzrosła wówczas również produk­
cja północnych okręgów Kaukazu, Zakaukazia i  A z ji 
Środkowej.

Powyższe zm iany gospodarcze znalazły rów nież swo­
je  odbicie w  przewozach kole jow ych w  postaci ich 
wzrostu i  zm iany potoków ładunków. Różniczkowanie 
stawek ta ryfow ych wediug cdiegiosci przewozu, w p ro ­
wadzone w  życie w  r. 1939 staio się nieodpowiednie 
dla nowych warunków, a zwłaszcza d la nowego roz­
mieszczenia okręgów przemysłowycn. Zniszczenie częś­
c i sieci ko le jow ej i  wym ienione wyżej zm iany w s tru k ­
turze przewozów doprowadziły przy dawnym systemie 
ta ry fy  do zaniku rentowności przewozów kolejowych. 
Sytuację ratowano przejściowo dotacjam i ze skarbu 
państwa, które  jednakże powodowały również ujemne 
sku tk i w  postaci osłabienia w a lk i o obniżenie kosztów 
w łasnvch i  w  postaci osłabienia czystości rozrachunku 
gospodarczego .pomiędzy kole ją i  przemysłem.

Dla usunięcia tych  niekorzystnych ob jaw ów  w prow a­
dzono zgodnie z uchwałą Rządu z dn. 1 stycznia 1949 r. 
nową ta ry fę  towarową. U kład  now ej ta ry fy  to ­
w arowej oparto na tych samych podstawowycn zało­
żeniach ekonomicznych, m imo to jednak do układu te­
go wprowadzono szereg zmian odpowiadających no­
w ym  potrzebom gospodarczym. Do zmian tych należy 
m. in. dalsze zbliżenie stawek poszczególnych klas do 
kosztu własnego przewozów, czy li zmniejszenie rozpię­
tości pomiędzy najwyższym i i  najniższym i staw kam i 
ta ry fow ym i. W  w yn iku  tych zmian ta ry fy  na przewóz 
produktów  naftowych, żelaza i drewna zostały usta­
lone na poziomie kosztów w łasnych; na niższym od 
kosztów w łasnych poziomie ustalono ta ry fy  na prze­
wóz węgla kamiennego i rud  żelaznych (90,0°/» kosztów 
własnych), buraków  cukrowych (96,9%), to rfu  (65,0%), 
cegły, kam ienia i  g liny  (95,7%), ryby  solonej (94,5%), 
owoców (91,7%), siana i słomy (85,9%) i  innych; w yż­
szy od kosztu własnego poziom ta ry fy  ustalono na 
przewóz: zbóż (110,0% kosztu własnego), cementu 
(109,7%), w yrobów  m etalowych (140,0%), masła (188,0%), 
w yrobów  cukiern iczych i  cukru  (ok. 300,0%), w yrobów  
tkackich  (ok. 380,0%) i innych. W ten sposób ponad 
40% tonażu towarowego przewożonego ko le ją  o trzy­
m ało ta ry fy  niższe od kosztu własnego, .pozostała część 
tonażu — ta ry fy  równe kosztow i w łasnemu lu b  w yż­
sze od niego.

Druga zasadnicza zmiana ta ry fy  wprowadzona w  ży­
cie w  r. 1949 dotyczy różniczki odległościowej (piono­
w e j); zmiana ta polega na znacznym podwyższeniu sta­
wek ta ry fow ych  na wszystkie ważniejsze tow a ry  na 
początkowych odległościach przewozu i równoczesne 
znaczne ich obniżenie na tak ich  odległościach, na k tó ­
rych przewóz ko le jow y jest uważany za racjonalny. 
Poza granicami tych odległości jednostkowe staw ki 
ta ry fow e nie zm ieniają się lub  rosną, zabezpieczając 
we wszystkich przypadkach pokrycie kosztów w łas­
nych przewozu. Różniczkowanie stawek ta ry fy  
z r. 1949 według odległości na ważniejsze tow ary 
przedstawia następująca tablica.

Stauuki w  kopiejkach za tono-km

Odległość W ęgiel Buda Dreumo Topnik (em en t Żelazo v\ al< óinka
Dren no 

opał.
u) km kam. wszelka użijtk. cegła i m bud. stal

50 
150 
250 
3 '0  
500 
900 

1100 
1500 
19< 0 
7500
3000 i mpż.

12,00 
6,07 
4 /8  
4 /7  
3 99 
3,73 
3,67 
8,60 
3.77 
3.93 
4,62

12,00
6.47 
4,16 
3,60 
*,18
3.14 
3.30 
3,49 
3 70
4.15 8
4.47

19,50 
8,77 
6,62 
5,70 
5,' 1 
4.29 
4.13 
3,94 
4 .0  
4,44 
4,57

13 00 
6,00 
4,96 
5.14 
5.23 
6,' 8 
6,20 
6,41

20.00 
9,47 
7,*6 
6 , i l  
5,18 
4.21 
4.50 
4,85 
505 
5,23 
6,32

20,00
8,23
5.88
4.87 
4, l i
3.73 
3,64
3.74 
3,79 
3.34
3.87

20,00 
8.33 
6 "O 
4.99 
4,24 
3.91 
3.84
3.75
3.75
3.75
3.75

14,80
8,60
6.12
5,31
5.40
6,24
6,44
6.67
6.80

— ■
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W zw iązku z podwyższeniem * ta wek ta ryfow ych -n* 
n iektóre tow ary na odległości dalekie wprowadzono 
równocześnie d la tych  samych tow arów  re lacyjne ta ­
ry fy  w yją tkow e, oparte na norm alnym  harem ie dla 
k ierunków, w  k tó rych  przewozy te są uznane za ra ­
cjonalne, np. ta ry fa  w y ją tkow a ze zniżką 15 —  20"/e 
d la  przewozu węgla kamiennego na ko le j Południowo- 
Uralską, Orenburską i  Kujbyszewską do rzek i W ołgi 
włącznie. Z n iżk i te  są stosowane ty lko  dla przewozów 
w  pociągach marszrutowych. Równocześnie z ta ry fam i 
obniżonym i wprowadzono także ta ry fy  w yjątkowe, 
podwyższające przewoźne norm alne o 50 —  100°/» dla 
przewozów nieracjonalnych, t j .  d la  przewozów zbyt 
dalekich, zbyt k ró tk ich  lu b  wstecznych. Podwyższone
0 100°/# ta ry fy  wprowadzono na przewóz węgla ka­
miennego z Zagłębia Kuźnieckiego na ko le j O ranien- 
burską, Rzezańską i  UraLską, o 75»/« — na przewóz 
piasku, ziem i i  g lin y  ponad 150 km  i  cegły budowlanej 
ponad 300 km, o 50% — na przewóz kam ienia i  wapna 
ponad 500 km . Również na przewóz ^samochodów w 
stanie zmontowanym na odległość do 300 km  w prow a­
dzono podwyżkę ta ry fy  o 100"/*. D la przewozów kom ­
binowanych kole jow o -  wodnych wprowadzono 30°/« 
zniżkę ta ry fy  kole jow ej, zaś d la przewozów równole­
głych do dróg wodnych w  okresie le tn im  50 — 75"/* 
podwyżkę ta ry fy  kole jow ej. Ta podwyżka obowiązuje 
na lin iach  ko le jow ych równoległych do dróg wodnych 
śródlądowych, a także do wybrzeży morza Czarnego
1 Kaspijskiego z tym , iż na lin iach  nadm orskich obo­
w iązuje ona przez cały rok.

Nowy system ta ry fo w y  przew idu je  cały szereg środ­
ków, mających na celu ja k  najlepsze wykorzystanie

taboru kolejowego, Do rzędu tych środków ne l« ty  Mi­
liczy ć w  pierwszej kolejności środki zmierzające do 
przyśpieszenia obrotu wagonów, a w  szczególności: 
stosowanie obniżonych ta ry f marszrutowych, general­
nie o 5V*, na przewóz zaś węgla i  rudy  w  pewnych 
kierunkach o 10 — 25°/», w yp ła ta  p re m ii za form ow a­
nie wagonów zbiorowych przeznaczonych do jednej 
s tac ji w yładunkow ej, stosowanie podwyższonych kar 
za zerwanie m arszruty oraz za przetrzym ywanie w a­
gonów, ja k  również podwyższonych 'prem ii za przy­
śpieszenie obrotu wagonów.

Jednym ze środków  taryfow ych, w p ływ a jących na 
pełne wykorzystanie wagonów, jest pobieranie opłat 
za przesyłk i wagonowe we wszystkich przypadkach za 
norm y ładunkowe, niezależnie od ilości faktycznie za­
ładowanego tow aru. W  tym  samym celu zastosowano 
jeszcze szereg dodatkowych środków taryfow ych, ja k  
20"/o zniżka na przewóz b ryk ie tów  z węgla i  to rfu  
ułożonych w  kostkę zamiast luzem, 100"/* podwyżka na 
przewóz kuku rydzy  niełuszczonej ponad 200 km , w yż­
sze do 90°/* s taw k i na przewóz przesyłek drobnych 
w  stosunku do stawek na przesyłk i wagonowe itp .

Z ostatnich zm ian ta ry fow ych  na podkreślenie zasłu­
guje wprowadzona z dniem  1.1.1950 r. w  ramach akcji 
obn iżki kosztów w łasnych i  cen tow arów  obniżka ta ­
r y f  ko le jow ych na przewóz węgla, koksu, rudy, p ro ­
duk tów  naftow ych i  cementu o 10°/*, drewna 1 soli o 
15°/o, ziemniaków, owoców, ryb y  solonej, mięsa, sm al­
cu, masła, cukru  i  maszyn o 20°/*, - w yrobów  m etalo­
w ych o 18°/®, nawozów sztucznych, m ateria łów  d ru ka r­
skich, w yrobów  przemysłu papierniczego, tkanin, 
odzieży, obuw ia o 30“/* Itd .

Inż. CZESŁAW  P IELAS

Przodujące m etody pracy dyspozytorów  
ruchu na kolejach radzieckich

„Ja  zrozum iałam, że główną rzeczą w  pracy dyspozytora — to żywa, operatyw n* 
łączność z pracow nikam i na l in i i  i  w  p ierwszym  rządzie z maszynistami. Pomagać m a­
szyniście bez przeszkód przejeżdżać z pociągiem odcinek, to znaczy zapewniać w ype ł­
nienie rozkładu jazdy i  przyśpieszenie obrotu w a g o n u (K . P. Korolewa, laureat S ta li­
now skie j P rem ii, dyspozytor ruchu Moskiewskiego Oddziału).

Główną zasadą, jaką p rzy ję li w  k ie row an iu  ruchem 
pociągów przodujący dyspozytorzy radzieccy, jest p ro ­
wadzenie pociągów ściśle według rozkładu jazdy — w y ­
elim inowanie dzik ich przebiegów przed czasem plano­
w anym  lub  po tym  czasie. Jeśli zachodzą okoliczności, 
że pociąg wypada ze swej trasy, w tedy buduje się ope­
ra tyw n ie  now y rozkład i  dalszy jego przebieg jest p la ­
nowany, kontro low any — jest przebiegiem rozkłado­
wym.

Ten sposób prowadzenia ruchu e lim inu je  wszelką do­
wolność czy przypadkowość w  k ie row an iu  pociągów, 
zmniejsza możliwość popełniania błędów przez dyżur­
nych ruchu, zapewnia tak ie  przeprowadzanie pociągów, 
które  daje najracjonalniejsze rozwiązanie nie dla poje­
dynczej stacji, lecz dla całego odcinka, czy oddziału.

A b y  zapewnić rozkładowy przebieg pociągów, nie w y ­
starczy nadzorować ich w  czasie przebiegu. Przede 
wszystkim  należy zapewnić punktua lne ich odejście ze 
stacji w ypraw ien ia . A by  pociąg odszedł dokładnie o cza­
sie, konieczne jest zestawienie go na czas, dokonanie o- 
ględzin, doraźnych napraw, usunięcie braków  handlo­
wych, zapewnienie term inow ej dostawy parowozu i  d ru ­
żyny konduktorsk ie j, przygotowanie drogi przebiegu.
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W praktyce spośród w ie lu  tych czynności często k tó ­
raś zawiedzie. Parowóz spóźni się k ilk a  m inut, przedłu­

ży się próba hamulców, w  ostatniej ch w ili dyżurny ru ­
chu zarządzi dodanie k i lk u  wagonów i  pociąg opóźnia 
się, a, wypadłszy ze swej trasy, powiększa opóźnienie 
i  w yw o łu je  opóźnienie w tórne. D yżurny ruchu na stacji 
k ie ru je  się w łasnym  interesem, popełnia często błędy, 
k tó rych  sku tk i w ystępują po pewnym czasie i  często 
w  innym  miejscu. Dlatego radzieccy dyspozytorzy roz­
taczają opiekę i  kontro lę  nad pociągiem lu ż  w  chw ili 
jego formowania.

To w n ikan ie  w  postęp prac przygotowawczych stacji 
odbywa się za pośrednictwem dyżurnych ruchu, kance­
listów , k ie row n ików  pociągów, dyspozytorów parowo­
zowni i  w sze lk im i in n ym i m ożliw ym i do użycia droga­
mi. Zarządzenia natom iast operatywne, związane z ru ­
chem pociągów, kierowane są przez dyspozytora w prost 
i  wyłącznie do dyżurnego ruchu, co zapewnia jedno­
litość kierow nictw a.

Elastyczność pracy ruchowej zapewnia operatywne 
planowanie pracy pociągowej w  oddziałach i  na sta­
cjach. Na podstawie zleceń zarządów ko le i odnośnie 
przyjęcia i  oddania taboru próżnego i  ładownego, nała-



dunku i  w yładunku  tow arów  według rodzajów  wagonów
i re la c ji oraz na podstawie sytuacji bieżącej na oddzia­
le i  in fo rm ac ji o podejściu' z sąsiednich rejonów, star­
szy dyspozytor ustala operatywny zm ieniony plan fo r­
m owania i  urucham iania pociągów niestałych.

Dyspozytor nadzoruje nie ty lk o  term inowe w ykona­
nie pracy pod względem ilościowym, lecz również ja ­
kościowym, pamiętając, że wszelkie usterk i popełnione 
przy zestawianiu pociągu mogą wywołać w  konsekwen­
c ji wypadnięcie pociągu z trasy. Taka w n ik liw a  kon­
tro la  pracy w p ływ a m obilizu jąco na personel lin iow y, 
k tó ry , czując sta ły nadzór nad sobą, pracuje sprawniej 
i dokładniej.

Dyspozytor ruchu naw iązuje ścisłą współpracę z dy­
spozytorem parowozowni, p lanując z n im  wspólnie o- 
b ró t parowozów. Każdy parowóz jest śledzony w  czasie 
przebiegu. Dyspozytor ruchu wie, gdzie w  danej ch w ili 
znajduje się parowóz, w  ja k im  jest stanie i  k iedy przy­
będzie na stację zmiana parowozu. W ten sposób dyspo­
zytor ruchu współdziała z dyspozytorem parowozowni 
nad obmyślaniem środków, zapewniających najszybszy 
obrót parowozów.

Dyspozytor ruchu kontro lu je , a często i  prowadzi sam 
obrót drużyn pociągowych. Gdy drużyna pociągowa o- 
derw ie się od swojej bazy, a kom plikacje  ruchowe spo­
w odują pow ik łan ia  w  rozkładzie , jazdy, dyspozytor ko ­
rygu je  gospodarkę drużynam i, zapewniając obsadę 
pociągów i dostosowując ją  do zmienionych warunków.

W ymienione dotychczas metody dążyły do prowadze­
nia ruchu ściśle według rozkładu jazdy. Dyspozytorzy 
radzieccy,, rozw ija jąc  swą metodę, poszli dalej. N a jle ­
p ie j zbudowany rozkład jazdy jest zawsze szablonem i  
nie uwzględnia elastycznych możliwości doraźnych 
zmian. Zm iany takie, dowolne i  niekontrolowane, mo­
g łyby być bardzo szkodliwe dla ruchu pociągów, nato­
m iast kierowane planowo i  celowo mogą znacznie po­
praw ić w y n ik i eksploatacyjne.

In ic ja tyw a  wyszła w łaściw ie od maszynistów -  pięć- 
setników, k tó rzy  w yd łu ży li i  pop raw ili obrót parowo­
zów. Dyspozytorzy ruchu Zakorko i  Wadowenko zapo­
czątkowali systematyczne zawieranie um ów bezpośred­
nich pomiędzy maszynistam i a dyspozytorami ruchu 
o szybszy przebieg pociągu. U m owy te dotyczyły zw y­
k le : podwyższenia szybkości pociągów, prowadzenia po­
ciągów o w iększym  ciężarze niż p rzew idu ją  norm y, 
zmniejszenia ilości postojów dla naboru wody, prow a­
dzenia pociągu z zachowaniem całkowitego bezpie­
czeństwa ruchu.

Dyspozytor zapewniał ze swej strony zieloną drogę 
dla tych  pociągów bez pogarszania przebiegu innych po­
ciągów. Jako zasadę p rzy ję li dyspozytorzy un ikanie  w  
m iarę możności zatrzym ywania pociągów jedynie dla 
w ym ijan ia  lub  .krzyżowania z pociągami wyższej ko le j­
ności, a p u nk ty  w ym ijan ia  i  krzyżowania połączyli 
z punktam i koniecznych postojów dla potrzeb technicz­
nych. Dyspozytor powiadamió maszynistów telefono- 
gramem o zmianie m iejsc skrzyżowania, zaopatrzenia w  
wodę, o przejściu bez zatrzymania przez stację, na k tó ­
rych  rozkład przew iduje postój, o przebiegu innych po­
ciągów,. k tó re  mogą wywrzeć w p ływ  na ten pociąg i  o 
wszelkich trudnościach, k tó re  mogą powstać w  czasie 
przebiegu.

To wszechstronne splanowanie przebiegu pozwoliło 
na tak ie  efekty, a m ianow icie na pociągi towarowe, 
przebiegające z szybkością pociągów pośpiesznych, tzw. 
czerwone strzały.

Przodujące m etody maszynistów i  dyspozytorów za­
częły w pływ ać wychowawczo na szerszy ogół pracow­
n ików , zaczęły się popularyzować.

Dyspozytor ruchu Korolewa opowiada, ja k  w ycho­
w yw ała przodujących maszynistów. Prowadząc w  od­
stępie b lokow ym  przed pociągiem, prowadzonym przez 
maszynistę — znanego pięćsetnika, pociąg obsługiwany

przez młodego niedoświadczonego maszynistę, zauwa­
żyła, że zaczyna on wydłużać jazdę, co grozi opóźnie­
niem  następnemu pociągowi. Za pośrednictwem na jb liż ­
szej pośredniej stac ji pow iadom iła ona pierwszego ma­
szynistę, że pow inien zwiększyć szybkość, gdyż za n im  
jedzie pociąg prowadzony przez pięćsetnika i  jeżeli 
nie zw iększy szybkości, zostanie na najbliższej stacji 
zatrzymany dla wyprzedzenia przez pociąg następny. 
Odniosło to natychm iastowy skutek i  m łody maszyni­
sta, powodowany zdrową ambicją, popraw ił bieg Swe-- 
go pociągu. Tę metodę stosowała później często K oro ­
lewa z dobrym  skutkiem , a w  efekcie ruch pięćsetni- 
ków  został umasowiony.

Specjalnie ciekawym  zagadnieniem jest regulowanie 
przez dyspozytorów pracy pociągów zbiorowych. Praca 
pociągu zbiorowego trudna jest do planowania ze wzglę­
du na swój charakter różnorodny i  zmienny i  dlatego 
stały rozkład jazdy pociągu zbiorowego tru d n y  jest dó 
przestrzegania i  n ie jednokrotn ie zawiera w  sobie z ko­
nieczności dużo niewykorzystanych rezerw.

Dyspozytorzy radzieccy budują codziennie dla każde­
go pociągu zbiorowego operatywny rozkład jazdy, do­
stosowany do bieżących potrzeb. Oczywiście zbudowa­
nie takiego rozkładu nie jest sprawą prostą i  wymaga 
w iele pracy, dużego doświadczenia i  znajomości w a run ­
ków  technicznych odcinka. Dyspozytor sporządza n a j­
p ie rw  plan pracy pociągu na odcinku, opierając się na 
analizie pracy poszczególnych stacji oraz na znajomości 
w ie lkości poszczególnych norm  obróbki. W  ten sposób 
ustala się na jp ie rw  konieczny czas postoju pociągu na 
poszczególnych stacjach, a następnie czasy przebiegu 
pomiędzy stacjam i w  zależności od obciążenia pociągu. 
M ając te dane dyspozytor może już  sporządzić rozkład 
jazdy. ' ^

A by skrócić czas postoju pociągu na stacjach, dyspo­
zytorzy organizują za i  w yładunek drobnicy na torach 
przebiegowych bez zajazdu pod magazyn. Wymaga to 
wcześniejszego porozumienia pomiędzy dyspozytorem 
a dyżurnym i ruchu co do ustalenia ilościowego pracy 
za i  w yładunkow ej, odpowiedniego sformowania pocią­
gu umożliw iającego za i  wyładowanie wagonów w  obrę­
bie peronów, w  pobliżu budynków  stacyjnych lub  ma­
gazynów towarowych, wreszcie często stosuje się poro­
zumienie z odbiorcą i  w yładunek jego środkami.

Dyspozytor Moskiewskiego Oddziału, Własow, osiąg­
ną ł znaczne przyśpieszenie obrotu pociągów zbiorowych, 
stosując w  bardzo szerokim zakresie za i  w yładunek na 
torach przebiegowych. Dyspozytorzy ruchu dla zacieś­
nienia współpracy z pracow nikam i lin io w ym i wzorem 
dyspozytora K ata jew a wyjeżdżają w  teren, b iorąc czyn­
ny udział i  służąc radą i  wskazówkami przy pracy na 
stacjach, a szczególnie przy pracy pociągów zbiorowych.

Dyspozytorzy organizują pomoc dla stacji odczuwają­
cych trudności w  przepuszczaniu i  przepracowaniu po­
toków  pociągów tow arow ych przez przenoszenie części 
pracy na inne stacje, przez przepuszczanie pociągów 
przez stacje po torach głównych zasadniczych bez. za­
trzym ania, wreszcie przez dodatkowe podgrupowywa- 
nie pociągów na stacjach poprzedzających przeciążone 
stacje rozrządowe.

Zainteresowanie i  in terw encja  dyspozytora ruchu 
w n ika  we wszystkie elementy organizowania ruchu po­
ciągów. U m ożliw ia  to ca łkow ite ' opanowanie sytuacji 
ruchowej przez dyspozytora i  maksymalne w ykorzysta­
nie elementów technicznych, organizacyjnych i ludz­
kich.

Czołowy dyspozytor radziecki Oddziału M oskiewskie­
go _  Korolewa fo rm u łu je  następująco swoje metody 
pracy, polegające głównie na uspraw nieniu rozkładu 
jazdy' i  m aksym alnym  w ykorzystan iu  zdolności przelo­
towych odcinka.
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1) S taraj się o skrócenie czasu trw an ia  wszystkich 
operacji, związanych z przygotowaniem pociągów do od­
praw ienia — pozwoli to zwiększyć ilość parowozów w y ­
konujących obrót według norm  „zagęszczonego rozkła ­
du jazdy“ ,

2) Prowadź regulowanie ruchu w  ten sposób, aby to 
um ożliw ia ło wykonanie wysokich przebiegów wszyst­
k im  parowozom; pomagaj osiągnąć takie przebiegi m nie j 
doświadczonym maszynistom.

3) Pam iętaj, że zasada regulowania ruchu przy wyso­
k ich  szybkościach przebiegu pociągów tow arow ych po­
lega na organizowaniu przebiegów bez wyprzedzania, co 
pozwala osiągnąć wysoką szybkość handlową pocią­
gów.

4) S taraj się uzgodnić przepuszczanie pociągów tra n ­
zytowych przez odcinek z pracą pociągów zbiorowych 
w  ten "Sposób, aby i  pociągi zbiorowe przechodziły przez 
odcinek zgodnie z usta lonym i norm ami.

5) Pracuj zgodnie z dyspozytorem sąsiedniego odcin­
ka, wspólnie dążąc do przyspieszenia przebiegu każde­

go oddzielnego pociągu, skrócenia obrotu parowozów 
Dyspozytor obejm ujący pracę pow inien kontynuować 
pracę swego poprzednika. P racuj w  ścisłym porozumie­
n iu  z Dyspozytorem D yrekcyjnym , on ci pomoże na 
czas ściągnąć parowozy z sąsiedniego odcinka i  p rzy­
gotować dla n ich pociągi.

G łówne osiągnięcia przodujących dyspozytorów ra ­
dzieckich polegają na ca łkow itym  opanowaniu i  k ie ro­
w aniu procesem pracy pociągów, ścisłym powiązaniu 
obrotu parowozów i  drużyn pociągowych, upowszech­
n ien iu  nowoczesnych metod pracy. W  efekcie daje to 
gospodarce państwowej olbrzym ie oszczędności. W  1949 
roku  obniżenie w półczynnika obrotu wagonu o 1,3 godz. 
w  stosunku do planowanego przyniosło około 100 m i­
lionów  ru b li oszczędności.

Widać stąd, ja k  potężnym czynnikiem  jest ko lek tyw ­
na współpraca i  stosowanie postępowycji metod orga­
n izac ji pracy. Bez w ie lk ich  nakładów  inwestycyjnych 
na drodze w łaściwej organizacji pracy można osiągnąć 
duże rezultaty.

M g r inż. JU L IA N  SZTROBEL

Z  dośuuiadczeń przodujących stacji 
rozrządow ych ko le i ZSRR

W iemy wszyscy, ja k  ważną ro lę  w  pracy transpor­
tu  kolejowego odgrywa służba ruchu. Od stopnia p rzy­
gotowania i  działalności te j służby zależy n ie ty lk o  w y ­
konanie zaplanowanej pracy, ale i  w łaściwe w yko rzy­
stanie cennych urządzeń technicznych, taboru ko le jo ­
wego oraz zdolności przepustowej s tac ji i  przelotności 
odcinków. Służba ruchu, a zwłaszcza ustawiacze, d y ­
żu rn i ruchu, dyspozytorzy oddziałow i i  d y rekcy jn i po­
w in n i w ięc być nie ty lk o  zw yk łym i w ykonaw cam i na­
łożonych na n ich obowiązków, lecz i  organizatoram i 
pracy zespołów, składających się nieraz z p racow n i­
ków  różnych służb.

Na kole jach radzieckich ustawiacz, fo rm u jący po­
ciągi, k ie ru je  zespołową brygadą, (w skład k tó re j wcho­
dzą d rużyny parowozu manewrowego, m anewrow i re­
w idenci wagonów, wagowi, zwrotn iczow ie i ewentual­
nie in n i pracownicy. Całym tym  ko lektyw em  pracow­
n ików  obsługujących stację k ie ru je  dyżu rny  ruchu* 
k tó ry  też organizuje ich pracę. Dyispęizytor zaś k ie ru je  
zespołami drużyn parowozowych i  konduktorsk ich  
oraz zespołami p racow ników  stacyjnych.

Źródłem  powodzenia przodujących pracow ników  
służby ruchu, ustalających i  w prowadzających nowe 
wzorowe metody organizacji pnący, jest racjonalna o r­
ganizacja pracy. Zaliczyć tu  wypadnie przede wsz3’,s t- 
k im  p raw id łow y  rozdział fu n k c ji między p racow nika­
m i służby wykonawczej, najściślejszą współpracę ze­
społów przy w ykonaniu  każdej operacji, w łaściwe w y ­
korzystanie środków technicznych, term inow e i  nale­
żyte planowanie, zapoznanie z p lanem  każdego w y ­
konawcy oraz stosowanie przodujących metod pracy 
przez każdego^pracownika. W  ten w łaśnie sposób no­
w atorzy i  rac jona lizatorzy ■dostępują jako organiza­
to rzy  zespołów pracy stachanowskiej.

R ytm  pracy ko le i 'zależy od tempa form ow ania  po­
ciągów, k tó ry  z ko le i w p ływ a na zdolność przetwórczą 
i  przepustowość s tac ji ko le jow ych. A by  ito tempo p rzy ­
śpieszyć trzeba było  zmienić stare m etody pracy i  prze­
pisy, k tó re  ham ow ały rozwój pracy na kolei.

Wśród pierwszych ruchowców, (którzy zrozum ieli ko ­
nieczność usunięcia tych  przeszkód, b y li ustawiacze 
Kożuchów i  Krasnow. Oni p ie rw si zarzucili stare spo­
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soby pracy, polegające na ko le jnym  w ykonyw aniu 
czynności, ja k : rozformowanie, akum ulacja, zestawia­
nie, spisywanie wagonów z ko le jnym  usuwaniem nie­
praw idłowości. S tary bowiem s ty l pracy powodował 
nieuzgodnioną, izolowaną pracę ustawiaczy na górkach 
od pracy ustawiaczy na wyciągach i  grupach odjazdo­
wych.

Pomysł rac jona liza to rsk i ustawiacza Kożuchowa za­
prowadzenia nowej organizacji pracy na s tac ji Jasino. 
w ata ja b y l cparty  na następujących zasadach:

1) do zestawiania pociągu przystępuje się bez ocze­
k iw an ia  akum ulac ji wagonów na pe łny skład,

2) skład fo rm u je  się w  pa rku  soritowniczym i  w ysta­
w ia  do pa rku  Oidjazdowego,

3) zorganizowanie stałej brygady do form ow ania po­
ciągów, przy czym czynności spisywania składu 
i  w yb ieran ia  dokum entów  przewozowych, oglę­
dziny. techniczne i handlowe odbywają się jedno­
cześnie z akum ulacją  wagonów i  m anewram i.

Ta metoda Kożuchowa, po wprowadzeniu je j w  ży­
cie, skróciła  czas form ow ania pociągów trzykro tn ie . 
Poważnym krok iem  naprzód była również metoda 
ustawiacza Krasnowa polegająca na jednoczesnym 
rozform ow yw aniu i  fo rm ow aniu składów pociągu. Me­

tody  ustaw iaczy Kożuchowa i  K rasnow a zm ien iły  rady­
ka ln ie  techriologię pracy s tac ji i  s ta ły  się fundam en­
tem, na k tó rym  zbudowana została nowa technologia 
form ow ania  pociągów.

M etody Kożuchowa i  Krasnowa zachęciły innych 
ustawiaczy do dalszego udoskonalenia zestawiania po­
ciągów. Powstała metoda Kata jewa, ustalająca techni­
kę zestawiania pociągów w  porze zimowej oraz meto­
da Mieszczana i  G uriewa w ykonyw ania  m anewrów 
na wyciągach sery jnym i rzu tam i. Na stacjach Iło w a j-  
skoje zastosowano metodę jednoczesnego rozform ow a­
nia i  zestawiania pociągów bez górk i rozrządowej. Na 
s tac ji Brdańsk wprowadzono now y sposób jednocze­
snego rozform ow ania i  zestawiania składów w  przy­
padkach braku dostatecznej ilości to rów  rozrządowych. 
Stacja Kup iańsk zastosowała zbiorową metodę, obej­
m ującą wszystkie przodujące sposoby zestawiania po­
ciągów. Powstała tam  rów nież metoda zestawiania
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składó-w z gó rk i rozrządowej pod k ie row nictw em  dy­
spozytora, organizującego pracę na podstawie ścisłe­
go obliczania ilostanu wagonów na poszczególnych to­
rach k ie runkow ych i  w  pociągach na podejściu. Po­
wstała wreszcie metoda Żanezaka, zmieniająca zasadę 
m anewrów na stacjach ładunkow ych oraz w is ie  in ­
nych.

M etody powyższe pozw oliły  na zasadniczą zmianę do­
tychczasowej te o r ii p racy m anewrowej i  um oż liw iły  
oparcie organizacji p racy m anew row ej na podstawach 
naukowych, na przodującej technologii. W  ten sposób 
skończono ze starą teorią.

Nowe m etody pracy na stacjach ko le i radzieckich 
u s ta liły  technologiczny proces zestawiania pociągów, 
oparty na następujących zasadach:

1) jako jedyny sposób do zestawiania pociągów p rzy ­
ję to  górkę lub  wyciąg,

2) równoległość pracy przy poszczególnych czynnoś­
ciach, zw iązanych z rozform owaniem  i  zestawia­
niem  pociągów,

3) zestawianiem pociągów k ie ru je  jedna osoba, na­
leżycie obznajm iona z sytuacją wagonów oraz 
rozmieszczeniem ich na torach przyjęciowych, 
k ie runkow ych i  innych miejscach na stacji, ja k  
również znajdujących się w  podejściu do stacji. 
O wyborze sposobu zestawiania pociągów decydu­
ją  w a ru n k i na danej stacji, ja k : ilość torów , k ie ­
runków , usytuowanie parków  rozrządowych, w y ­
dajność górek i w yciągów itd .

C zynnikiem  decydującym w  sprawach zestawiania 
pociągów jest k ie ro w n ik  całej brygady — ustawiacz. 
Dlatego też inżyn ierow ie  służby ruchu na kolej.ach ra ­
dzieckich specjalną 'zwracają uwagę na przygotowanie 
i zaznajam ianie ustawiaczy z przodującym i metodami 
pracy manewrowej.

Jednym z ważnych czynników, przyspieszających 
proces zestawiania pociągów, jest rów nież zastosowa­
nie przodujących metod p racy w  biurach wagono­
wych. W celu praw idłowego kie row an ia  pracą mane­
w row ą na stacji rozrządowej, ustawiacz m usi stale 
dysponować ścisłym i danym i o ilości i  miejiscu pobytu 
wagonów zarówno w  pociągach n.a torach p rzy jęc io - 
wyeh, ja k  i  na torach kierunkowych.

Ciekawe doświadczenia w  organizacji p racy m ają do 
zanotowania bi.ura wagonowe na ¡stacjach Kupiańsk, 
B riańsk i w ie lu  innych. Obliczanie wagonów na tych 
stacjach na torach k ie runkow ych jest dokonywane 
bieżąco (a nieraz nawet wcześnilej), w  mliarę staczania 
składów z gó rk i na podstawie dokum entów przewozo­
wych, k tó re  układa się osobno, odpowiednio do prze­
znaczenia wagonów i  kolejności ich  staczania. Pozwa­
la to  na bieżącą in fo rm ację  dyspozytora stacyjnego 
o sytuacji' na torach kierunkowych, ja k  również zakoń­
czenie w ybieran ia  dokumentów na pociąg w  momencie 
zakończenia jego zestawiania.

W  ostatnich latach wszystkie stacje rozrządowe na 
kole jach radzieckich zostały zaopatrzone w  łączność 
radiową m iędzy k ie row n ic tw em  m anewram i a paro­
wozami ipanew row ym i. Szereg górek rozrządowych 
został wyposażony w  automatyczną centralizację 
zw ro tn ic  i na w ie lu  stacjach wm ontowano na gorsach 
urządzenia do  automatycznego hamowania. Ponadto 
prowadzi się badania nad autom atycznym i płozam i ha­
m ulcow ym i i  urządzeniami do automatycznej k o n tro li 
zajęcia to rów  w  parkach rozrządowych. W ten sposób 

stacje s ta ją  się jakby  zakładem przem ysłowym, w y ­
posażonym w  przodujące urządzenia techniczne.

D la całkowitego w ykorzystan ia  nowoczesnej techni­
k i w  celu przyspieszenia zestawiania pociągów, pod­
niesienia wydajności p racy i  obniżenia kosztów w la ­
nych należało szeroko rozpowszechnić metody pracy 
przodujących pracowników , ja k  tnp. przodujących ope­

ratorów , k tó rzy  opanowali technikę właściwego hamo­
wania, lepszych elektrom echaników zabezpieczeniow- 
eów, specjalistów  do konserw acji autom atycznych ha- 
m ow ni bez kap ita lnych  rem ontów w  ciągu dłuższego 
czasu itp .

W alkę o wysoką jakość zestawianych pociągów za­
początkował zespół s tac ji B riańsk — Rozrządowa. Na 
tej s tac ji zastosowano drogą współzawodnictwa pracy 
system tzw. gwarantowania pierwszorzędnej jakości 
zestawianych pociągów. Osiągnąć to można było prze­
de w szystkim  dzięk i doskonałemu współdziałaniu pra­
cow ników  w szystkich służb, b iorących udzia ł w  zesta­
w ian iu  pociągów, a m ianow icie rucbowców, mecha­
n ików  i  handlowców przy ścisłym  zachowaniu dyscy­
p lin y  we wszystkich kom órkach stacji.

Organizacja pracy na stac ji została ustalona w  spo­
sób następujący: g łównym  k ie row n ik iem  na s tac ji zo­

stał dyspozytor stacyjny, k tó rem u zostali podporząd­
kow ani pod względem operatywnym  wszyscy pracow ­
n icy zm iany bez względu na przynależność służbową. 
B y ł to  jeden z zasadniczych w arunków  powodzenia. 
Ponadto ważnym czynnikiem  w  organizacji pracy by ­
ła stałość przynależności ’p racow ników  do swoich 
zmian 'i stałość m iejsca pracy i  pełnionej fu n k c ji .oraz 
wysoka fachowość ^pracowników.

D la ko n tro li jakości wypuszczonych ze s tac ji pocią­
gów wprowadzono tzw. gwarancyjną m arkę dla każ­
dego pociągu, którą , jako  dokument, przesyłano z po­
ciągiem do s tac ji przeznaczenia. M arka ta zawierała 
dane o pociągu, ja k : 'datę wysłania pociągu, stacją 
przeznaczenia, num er pociągu, obciążenie, ilość osi, n u ­
m ery pierwszego i  końcowego wagonu. M arka była  za­
opatrzona w  podpisy pracow ników  wszystkich służb, 
biorących udzia ł w  zestawieniu pociągu, ja ko  przekazu­
jących ten pociąg drużynie pociągowej i  podpisy p ra ­
cowników, przy jm ujących w  osobach k ie row n ika  po­
ciągu, maszynisty i  pociągowego rew identa wagonów. 
Nazwa „pociągu w ysokie j jakości“  przysługiw ała do­
piero po zwróceniu przez stację przeznaczenia m ark i 
gw arancyjne j iz adnotacją o braku  ja k ich ko lw ie k  nie­
właściwości.

T ak i sposób współzawodnictwa przyczyn ił się do 
znacznego w zrostu poczucia odpowiedzialności i  su­
mienności w  zespołach pracow ników  w szystkich służby 
Podpisy bowiem pracow ników  na b lankiecie  m ark i 
gw arancyjnej ¡stanowiły gwarancję, że pociąg zesta­
w iony został przez n ich bezwzględnie bez usterek.

System zestawiania pociągów, wprowadzony na ista- 
c ji B riańsk, spowodował znaczne zm iany w  technolo­
gicznym procesie pracy. Wagony przeznaczone do po­
ciągów w ysokie j jakości są zawczasu spisywane. Jed­
nocześnie przygotowuje się ¡dla n ich  dokum enty prze­
wozowe. W yklucza to om yłk i w łączenia do pociągu n ie­
odpowiednich dla danego k ie runku  wagonów.

Oględzin technicznych i  handlowych dokonywa się 
trzykro tn ie . Bo raz p ierwszy dokonywa się oględzin 
w  parku  przyjazdowym  jednocześnie z przygotowa­
niem składu do rozrządu. Po raz Wtóry, bardziej szcze­
gółowo, na torach k ie runkow ych  w  czasie akum u lac ji 
i  po raz  trzeci — na torach parku  odjazdowego.

Pełną odpowiedzialność za stan wagonów w  składzie 
zestawionego pociągu ponosi starszy rew ident. Skład 
zostaje przekazany przez starszego rew identa pocią­
gowemu rew identow i na torach pa rku  odjazdowego. 
W razie u jaw n ien ia  ja k ich ko lw ie k  uszkodzeń usuwa 
się je  niezwłocznie na torach pa rku  odjazdowego, gdzie 
zorganizowane są tzw . lo tne brygady naprawcze.

P rzy ty m  systemie w  okresie pięciu m iesięcy 1949 r. 
przestój parowozów pod gotow ym i pociągami został 
skrócony następująco: w  kw ie tn iu  o 10%, w  m aju 
o 12%',,w  czerwcu o 15%, w  lipcu  o 18%,a w  sierpniu 
o 22%. W  roku 1950 przestoje parowozów pod gotow y-
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m i pociągam i b y ły  o 20%) mniejsze od wyznaczonych 
nowych norm  technologicznych. Należy to tłumaczyć 
trzyk ro tn ym i oględzinami, k tó re  gw arantu ją  dobrą ja ­
kość pociągów i  zmniejszają przez to czas przy jm ow a­
nia pociągu przez k ie row n ika  pociągu. Jak w idzim y, 
współzawodnictwo tego rodza ju  okazało się doskona­
łym  środkiem dla polepszenia pracy na ko le jach ra - 

i dzieckich.
W ie lk ie  znaczenie d la uspraw nienia ruchu pocią­

gów tna na kole jach radzieckich metoda szybkiej ob­
róbk i pociągów tranzytow ych, daje ona bowiem moż­
ność skrócenia czasu przestoju wagonów dwa — trz y ­
kro tn ie  w  stosunku do norm y. Metoda ta  zapewnia 
znaczne rezerw y dla przyspieszenia ruchu pociągów 
tranzytow ych oraz pozwala na łatw iejsze regulowanie 
ruchu pociągów opóźnionych.

. Metoda ta powstała na s ta c ji Ozaipiino i  obecnie jest.

/
stosowana już na w ie lu  przodujących stacjach sieci 
ZSRR. Polega ona na tym , że stacja przed przybyciem 
pociągu zostaje dokładnie poinform owana przez d y ­
spozytora odcinkowego o pracy z pociągiem, o napra­
w ie ładunków  i technicznych niedociągnięciach z po­
daniem miejsca wagonów w  składzie itd . D yżurny ru ­
chu przed przybyciem  pociągu przekazuje te w iadom o­
ści w szystkim  ‘zainteresowanym pracownikom , któ rzy 
przygotow ują zawęzasu niezbędne m a te ria ły  i  narzę­
dzia i  spotyka ją  pociąg przy odpowiednim  torze w jaz ­
dowym.

Opisane w  (niniejszym a rtyku le  sposoby i m etody no­
woczesnej p racy na ko le jach stanowią oczywiście ty lko  
drobny u łam ek ogólnej ilości p rób  i doświadczeń, 
przeprowadzanych przez ko le ja rzy radzieckich, b iorą­
cych udzia ł w  przybiera jącym  ciągle na sile ruchu ista- 
chanowskim i walczących o coraz wyższe w skaźniki 
wydajności pracy.

M gr inż. K A R O L L A U  . .

N aładunek i tuyładunek podczas postoju  
pociągu na stacji bez odczepiania iragonóiu

Stacje pośrednie odgrywają ważną ro lę w  w ykonyw an iu  państwowego planu prze­
wozów. Ładunek i w yładunek na nich, wynoszący często zaledwie 1 —  2 wagony 
dziennie, stanowi poważną część pracy handlowej transportu kolejowego. Skrócenie 
postoju nawet k ilk u  wagonów na pośrednic-h stacjach zwaln ia na sieci duże ilości w a­
gonów dla dodatkowego załadunku.

Doświadczenia ko le i radzieckich w ykazują  (A. M ała- 
chin i  K . T ichonow „Skorostnaja obrabotka pojezdow“ ), 
że jedną z efektywnych metod przyspieszenia obrotu 
wagonów jest organizacja załadunku i  w yładunku  prze­
syłek wagonowych bez odczepiania wagonów z pociągu.

Podstawą metody operacji handlowych bez odczepia­
nia jest dokładna i  zharmonizowana współpraca dyspo­
zytora z, drużyną pociągową, pracow nikam i stacyjnym i 
i  k liente lą . Polega ona na następujących zasadach:

Z w yk le  wagony, przybywające na pośrednie stacje 
pod w yładunek ze zbiorowym  pociągiem, odczepia się 
i  podstawia parowozem pociągowym do punktu  w y ła ­
dunkowego. Po załadowaniu (przy podwójnych opera­
cjach) wagony w ysyła się pociągiem zbiorowym . Przeto, 
jeś li załadowane wagony biegną w  tym  samym k ie ru n ­
ku, a na odcinku kursu je  jedna para pociągów zbioro­
wych na dobę, to wagony zatrzym ują się na stacji nie 
m nie j niż 24 godz.

Natom iast przy odpowiedniej organizacji pracy, zała­
dunek i  w yładunek wagonów bez. ich odczepiania z po­
ciągu może być dokonany w  czasie do 30 m inut, czyli 
w ciągu czasu, potrzebnego na odstawianie przybyłych 
Oraz na zabieranie i doczepianie wagonów wysyłanych.

Operacje handlowe bez odczepiania na stacjach po­
średnich praktycznie organizuje się następująco:

M ając na względzie, że w  zasadzie operacje te w inny  
się odbywać podczas postojów przew idzianych rozkła ­
dem jazdy pociągu, niezbędne jest, aby:

1. Ładunk i zawczasu b y ły  przygotowane;
2. S iła robocza w  dostatecznej ilości i najprostsze me­

chanizm y i  narzędzia, ja k  w ózki, nosze, łom y, łopaty, 
m ostki itp . b y ły  zapewnione, p rzy czym roboty na i  w y ­
ładunkowe w ykonyw u ją  albo brygady przedsiębiorstw 
przemysłowych, spółdzielni p rodukcyjnych lub  k lie n ­
tó w  -  odbiorców, albo brygady stacyjne lub  specjalne 
pociągowe, towarzyszące pociągowi zbiorowemu i  obsłu­
g u ją ce  go;
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3. M iejsca na i  w yładunkow e by ły  należycie oświe­
tlane.

A by w  przyb liżen iu  obliczyć potrzebny czas postoju 
pociągu, należy, w  celu zmniejszenia na stacji pracy 
m anewrowej, zawczasu zdecydować, czy pociąg przyjąć 
na jeden z przyjazdowo -  odjazdowych torów , czy też 
pod magazyny towarowe lub  place na i  wyładunkowe.

Należy ustalić dla każdej /Stacji czas wykonania 
wszystkich czynności, przy czym norm y te w  odniesie­
n iu  do na lub w yładunku stacja rozważa w raz z k lie n ­
telą.

Ważnym w arunkiem  stosowania operacji handlowych 
bez odczepiania jest otrzym yw anie przez stacje pośred­
nie nie później ja k  na 4 — 6 godz. in fo rm a c ji o ilości 
i  rodzaju wagonów, o miejscu znajdowania się ich w  po­
ciągu, ich charakterystyce, .ilości sztuk i  wadze ładun­
ku  ze wskazaniem odbiorcy, aby stacja mogła zawczasu 
przygotować siłę roboczą, mechanizmy, narzędzia itp .

W  organizacji operacji handlowych bez odczepiania 
kierowniczą ro lę odgrywa dyspozytor. Pow in ien on za­
wczasu przygotować plan pracy pociągu zbiorowego na 
odcinku na podstawie danych o ilostanie i  podejściu ła ­
dunków  dla odcinka, in fo rm a c ji o wagonach przygoto­
wanych na stacjach pośrednich do odprawy z pociągiem 
zbiorowym  oraz na podstawie przemyślanego z zawia­
dowcami lub  z dyżurnym i ruchu porządku w ykonania 
załadunku i  w yładunku  wagonów bez- odczepiania, 
ustalając przy tym  ich ilość, miejsca dokonania robót 
i czas trw an ia  postoju.

Zasadniczo wym ienione operacje pow inny być organi­
zowane w  ten sposób, aby nie wym agały zwiększenia 
czasu postoju pociągu, ewentualnie aby zwiększenie to 
było nieznaczne i  nie powodowało d ługich postojów na 
następnych stacjach dla skrzyżowania i w ym ijan ia  
przez pociągi o wyższej kolejności na tych  stacjach, na 
k tó rych  przetrzym yw anie to nie może być wykorzystane 
dla operacji handlowych bez odczepiania.
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Zestawianie pociągu zbioro­
wego
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ciągu
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1 1

ruchu i  Wagowego 0

2 Przyjęcie od k ie row n ika  pocią-
gu przewozowych dokumentów 3
przez Wagowego o

3 Przygotowanie jezdni dla prze-
stawienia składu pociągu do 2
placu wyładunkowego 2

4 v Przestawienie składu na to r K 6
w yładunkow y U r !

5 Przegląd wagonów przez w a-
gowego i  przygotowanie ładun- 10 ¡i 0
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6 W yładowanie dU

7 Przestawienie składu na to r 7 • 7
odjazdowy

8 Próba ham ulców  i  odprawa 15 1
1 5

65 1 qodz. 0,5 min.

1 9
Ogólny czas postoju pociągu 1



Nakreśliwszy plan pracy, dyspozytor sporządza zada­
nie stacji dyspozycyjnej na zestawienie pociągu zbioro­
wego.

Wagony, k tó re  podlegają odczepieniu na pośrednich 
stacjach oraz zdążające poza odcinek, rozmieszczane są 
w  pociągu w  tryb ie  zw ykłym . Wagony zaś, k tó re  według 
planu podlegają obróbce bez odczepiania na stacji, u - 
staw ia się w  pociągu z uwzględnieniem rozmieszczenia 
i długości fro n tu  na i  wyładunkowego każdej stacji, aby 
um ożliw ić załadunek i  w yładunek bez zbędnych mane­
wrów.

Po w ydan iu  stacji zadania dyspozytor układa opera­
tyw n y  rozkład jazdy pociągu na odcinku ze wskaza­
niem czasu biegu pociągu po szlakach i  postojów na sta­
cjach. Rozkład ten następnie podaje on do wiadomości 
stacjom.

Niezwłocznie po zakończeniu zestawienia pociągu 
dyspozytor za pośrednictwem k ie row n ika  pociągu spra­
wdza zgodność rozmieszczenia grup wagonów z w yda­
nym  poleceniem, poucza go o porządku pracy na od­
c inku i  kon tro lu je  gotowość stacji, t j .  czy przeznaczone 
do załadunku tow ary zostały dostarczone na w łaściwe 
miejsce i  zważone, czy siła robocza i  narzędzia są w  do­
statecznej ilości zapewnione, aby przez poczynio­
ne zawczasu przygotowania znacznie skrócić czas na o- 
peracje handlowe.

Na harm onogram ie (tab. 1) uwidoczniono stosowany 
przez dyspozytora radzieckiego Fiedosiejewa proces 
przygotowania pośrednich stacji i  k lie n te li do w ykona­
nia operacji handlowych bez odczepiania wagonów od 
pociągu.

Przy wjeździe pociągu na stację przy torze przyjazdo­
w ym  oczekują dyżurny ruchu, wagowy, robotn icy i  
przedstawiciele k lien te li. K ie ro w n ik  pociągu od razu 
oddaje dyżurnem u ruchu dokum enty przewozowe na 
przybyłe na stację wagony i  w  razie potrzeby niezwłocz­
nie odbywa się przestawienie pociągu. Po ustaw ieniu 
wagonu na torze, na k tó rym  ma odbywać się na lub  w y ­
ładunek, robotn icy natychm iast przystępują do pracy. 
Podczas gdy odbywa się załadunek, przygotowuje się 
dokum enty przewozowe, któ re  wykańcza się ostatecz­
nie po ewentualnym  zważeniu wagonów.

P rzykład  pracy, związanej z na i  w yładunkiem  beż 
odczepiania wagonów od pociągu zbiorowego według 
doświadczeń ko le i radzieckich przedstawia harmono­
gram (tab. 2).

Metoda załadunku i  w yładunku  podczas postoju po­
ciągu na stacji bez odczepiania wagonów znalazła na 
kolejach radzieckich również zastosowanie przy ziewa­
n iu  tow arów  płynnych za pomocą odpowiednich urzą­
dzeń, pozwalających na opróżnianie cystern w  ciągu 17 
— 40 min., zależnie od objętości cysterny.

Przez stosowanie operacji handlowych podczas posto­
ju  pociągu zbiorowego na stacji bez odczepiania wago­
nów osiąga się następujące korzyści:

a) znacznie zmniejsza się postój wagonów na stacjach 
pośrednich i  przyspiesza się tym  samym ich obrót;

b) przyspiesza się przewóz ładunków ;
c) zmniejsza się w yda tk i na pracę manewrową z po­

ciągiem zbiorowym ;
d) odpada potrzeba podstawiania próżnych wagonów 

na stacje pośrednie, ponieważ zwolnione spod w y ła ­
dunku wagony na jednej stacji są w ykorzystyw ane na 
inne j s tac ji;

e) n iw e lu je  się wahania ogólnego ciężaru i  długość po­
ciągu zbiorowego podczas biegu po odcinku, co um ożli­
w ia  lepsze w ykorzystanie pociągowej s iły  parowozów;

f) u ła tw ia  się zestawienie pociągu zbiorowego na sta­
cjach początkowych, bowiem wagonów w  pociągu nie 
ustawia się w  oddzielnych grtipach według poszczegól­
nych stacji przeznaczenia i  w  ich kolejności, lecz w  ten 
sposób, aby stworzyć największe udogódnienia dla ich 
w yładowania bez odczepiania od pociągu na stac ji prze­
znaczenia.

Przyśpieszenie obrotu wagonu w yw ie ra  dodatni 
w p ływ  ekonomiczny na pracę ko le i żelaznych, pow ię­
ksza ich dochodowość, obniża własne koszty i  przyspie­
sza obieg środków obrotowych.

Ponieważ przyspieszenie obrotu wagonów jest jed­
nym  z najważniejszych zadań kolei, należy wykorzystać, 
wszystkie metody pracy, k tó re  przyczynią się do osiąg­
nięcia dodatnich rezultatów.

W  zw iązku z tym  wskazane byłoby zastanowić się nad 
um ożliw ieniem  zastosowania wskazanej wyżej metody, 
dającej dodatnie w y n ik i na kolejach radzieckich.

Inź. L . W OŁG IN

M etoda ustawiacza K ata jew a  
form ow ania i rozfo rm ow yw an ia  pociągów

M ichał K ata jew , ustawiacz pociągów na stac ji K iró w  kolei gorkowskiej, nale­
ży do na jw yb itn ie jszych stachanowców' radzieckiego transportu  kolejowego. Do­
świadczenie produkcyjne Kata jew a znalazło szerokie rozpowszechnienie, a jego 
nietoda spotkała się z uzraaniem ludzi nauki, za jm ujących się zagadnieniam i tra n ­
sportu kolejowego. Obecnie nazwisko K ata jew a spotkać można we wszystkich  
podręcznikach organizacji ruchu pociągów, we wszystkich instrukc jach  technolo­
gicznych i  zaleceniach, dotyczących organizacji pracy stacji rozrządowych.

Ruch stachanowski p rzyczyn ił się w  dużym  stop­
n iu  do unowocześnienia organizacji ruchu  pociągów. 
O bją ł on sw ym  zasięgiem również działalność stacji 
rozrządowych. M etody ustaw iaczy Krasnowa, Kożu- 
chara i innych przyję te  zostały do codziennego uży t­
ku na kole jach radzieckich. Spowodowały one p rzy­
śpieszenie form ow ania pociągów i  podniesienie jego 
jakości. Zasługa Kata jew a polega na tym , że połączył

on w szystkie nowe m etody pracy zestaw iania pocią­
gów, pogłęb ił je  i  rozw iną ł, tworząc w  ten sposób 
nową stachanowską technologię form ow ania pocią­
gów. Szczególnie cenna jest twórcza in ic ja tyw a  K a ­
tajewa dlatego, że wszystkie udoskonalenia znalazły 
zastosowanie na s tac ji bez gó rk i rozrządowej w  w a­
runkach pracy ustawiacza na torze wyciągowym. 
W ten sposób nowe m etody znalazły najszersze zasto-
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sowanie i  udowodniona została Ich przydatność nie 
ty lko  na stacjach rozrządowych, ale i  na tow aro­
wych stacjach odcinkowych a  naw et pośrednich.

P ierwszy podstawowy w arunek nowatora to 
połączenie rozform owania i  form ow ania pociągów, 
a więc kondensacja pracy manewrowej przez rów no­
ległe w ykonanie różnych operacji manewrowych. Ten 
sposób b y ł po raz p ierwszy opracowany i  zastosowa­
ny przez ustawiacza Krosnowa przy rozform ow yw a- 
niu pociągów z górk i rozrządowej. D la każdego 
k ie runku  wagonów Krasnow  w ydzie la ł w  grupie to ­
rów  k ie runkow ych dwa to ry : na jeden to r  k ie row a ł 
on wagony z samoczynnymi sprzęgami, a na drug i 
— w agony z sprzęgami ręcznym i.

W ten sposób już  podczas procesu rozform ow yw a- 
nia składów pociągów odbywało się form owanie no­
wych pociągów. Ustawiaczowi na torach k ie runko ­
wych pozostawało w ięc ty lko  połączyć przednią część 
składu (z samoczynnymi sprzęgami) z ty lną  (wagony 
z ręcznym i sprzęgami). Tę metodę, stosowaną ty lko  na 
stacjach mających ¡górki, K a ta jew  śmiało w ykorzysta ł 
na m anew row ym  wyciągu s tac ji bez górk i rozrządo­
wej.

Jednak przy p racy na wyciągu ustaw iacz nie dyspo­
nu je  ta k  dużą ilością to rów , ja k  na s tac ji m ającej gór­
kę rozrządową. I  dlatego nie zawsze ma on możność 
wydzielenia d la  każdego k ie ru n ku  dwóch torów . 
M icha ł K ata jew  i  w  tym  przypadku znalazł nowy 
o ryg ina lny sposób przeprowadzenia m anewrów. W y­
korzystu jąc ty lko  jeden to r dla określonego przezna­
czenia wagonów, zabezpiecza on sobie  ̂ form owanie 
pociągów w  procesie rozform ow yw ania  innych sk ła ­
dów dzięk i zastosowaniu metody dwustronnego fo r ­
mowania.

Po uzgodnieniu z ustawiaczem, pracu jącym  z prze­
c iwnej strony pa rku  rozrządowego, K a ta jew  wspólnie 
z n im  przeprowadza rozfcrm ow yw an ie  tego samego 
składu jednocześnie z dwóch stron  przy pomocy dwóch 
parowozów, fo rm u jąc  nowe składy. P rzy ty m  sam, K a ­
ta je w  dokonuje rozform ow yw ania  ty lk o  g łow y po­
ciągu, składającej się z wagonów m ających sprzęgi 
automatyczne, natom iast na przeciw ległej stronie pa r­
ku in n y  ustawiacz rob i to  samo z ty ln ą  częścią po­
ciągu, składającą się z wagonów ze sprzęgami ręcz­
nym i. Każdy z ustawiaczy skierowuje wagony pew­
nego k ie ru n ku  na ten ¡sam to r  dla niego przezna­
czony.

Oczywiście obydwa ustawiacze, m anew ru jąc sw o i­
m i częściami składu pociągu, dobierają wagony, sto­
sując się ściśle do przepisów technicznej eksploata­
c ji. I  dlatego na w ytypow anych torach w  procesie 
rozform ow ywania pociągów tw orzą ¡się nowe gotowe 
składy pociągów, w  ¡których wagony z samoczyn­
nym i sprzęgami znajdują się w  przedniej, a wagony 
z ręcznym i sprzęgami w  ty ln e j części pociągu.

Na dużych stacjach rozrządowych zdarza się czę­
sto, że potok wagonów jednego k ie ru n ku  zwiększa się, 
a innego — ¡zimniejsza. A by  n ie  dopuścić do zakłó­
ceń w  pracy stac ji, K a ta jew  w  tak ich  przypadkach 
stosuje elastyczną specjalizację torów. Sposób ten 
polega na tym , że K a ta jew  zajm uje na pewien czas 
dla wagonów silniejszego potoku nie ty lk o  przezna­
czony dla n ich tor, ale i d ru g i tor, w ydzie lony w e­
dług specja lizacji d la  innego potoku, k tó ry  w  danym  
momencie n ie  jest duży. Z tego drugiego to ru  wagony 
są ¡przeprowadzane chw ilow o na sąsiednie, również 
mało obciążone tory. W  ten sposób s ilny  potok w a­
gonów ma zapewnione dwa to ry  i  dlatego powstaje 
możność zastosowania na jbardzie j wydajnego sposo­
bu form ow ania pociągów, ja k im  jest metoda Krasno- 
wa.

Należy zaznaczyć, że zastosowanie elastycznej spe­
c ja lizacji to rów  wymaga dużej ostrożności i przezor­
ności. W  przeciwnym  bow iem przypadku przez na­
ruszenie zasady specjalizacji można spowodować za­
kłócenie ry tm iczne j działalności pa rku  ¡rozrządowe­
go, a w ięc i  całej stacji. Zazwyczaj M icha ł Kata jew  
przywraca stałą specjalizację z chw ilą , gdy pociąg 
potrzebnego k ie runku  został sform owany i  odstawio­
ny na to r odjazdowy. W  w y ją tko w ym  przypadku 
przywraca on ją  przy końcu swego dyżuru, n igdy je ­
dnak nie przekazuje nowej 'zmianie to rów  rozrządo­
wych z naruszoną specjalizacją.

Przez połączenie rozform ow ywania i  form owania 
pociągów M icha ł K a ta jew  znacznie zm niejszył ilość 
przejazdów manewrowych, niezbędnych d la w yko­
nania te j pracy przy oddzielnych, ko le jnych opera­
cjach. U m ożliw iło  to  ustalenie nowych ¡sposobów pra ­
cy, k tó re  przyspieszyły przejazdy manewrowe. D aw ­
niej np. ustawiacz p rzy  rozrządzaniu pociągu b ra ł na 
wyciąg cały skład. K a ta jew  zaczął go dzie lić na k i l ­
ka części. Dlaczego? Oto now ator w zią ł pod uwagę 
cały szereg okoliczności: parowóz manewrowy, cią­
gnąc n iew ie lką grupę wagonów, ła tw ie j przezwycię­
ża dodatkowe opory i dlatego tempo m anewrów przy. 
spieszą się. P rzy dużej ilości wagonów s iła  pchnięcia, 
przekazanego składow i manewrowemu przez paro­
wóz, ulega zmniejszeniu i  odczepione wagony często 
zatrzym ują się na zwrotnicach lu b  na początku to ­
rów, a to w yw o łu je  konieczność dodatkowego ich 
uruchomienia. Przy n iew ie lk im  składzie manewro­
w ym  zmiana biegu parowozu (zmiana k ie runku) rów ­
nież odbywa się szybciej, n iż  p rzy  m anew row aniu 

. z dużą grupą wagonów.

Oczywiście przy dzieleniu składu na części w  pew­
nym  stopniu zwiększa się ilość przejazdów parowo­
zu d la  zebrania oddzielnych części, jednak M ichał 
K a ta jew  dow iód ł w  praktyce, że zysk na czasie przy 
m anew row aniu w edług nowej m etody znacznie ¡prze­
wyższa stratę czasu, potrzebnego na dodatkowe prze­
jazdy. A b y  uzyskać najlepszy efekt, należy skład 
dzielić na części n ie mechanicznie w  zależności od 
ogólnej ilości wagonów, lecz z uwzględnieniem  ilości 
będących w  składzie g rup  wagonów (kierunków). Na­
leży mieć w  pamięci zasadę Kata jew a: przy w ięk ­
szej ilości g rup  w  składzie dla rozrządu jest potrzeb­
na również większa ilość przejazdów mąnewrowych. 
Dlatego też skład pociągu należy dzie lić na większą 
ilość części w  porów naniu ze składem mającym 
mniejszą ilość grup.

W ielkość poszczególnych grup nie może być zawsze 
jednakowa: zależy ona nie ty lk o  od ilości wagonow 
w  grupie, p ro f ilu  wyoiągu li pa rku  ¡rozrządowego, ale 
również i od ' w arunków  meteorologicznych. Dlatego 
w łaśnie radzieccy ustawiacze -  stachanowcy, stosując 
metodę Kata jew a, usta la ją (tę w ielkość ŵ  każdym  ko n ­
kre tnym  przypadku na podstawie doświadczenia. Na­
leżycie obliczone dzielenie ¡rozrządzanego składu na 
części, ja k  dow iodło doświadczenie K a ta jew a oraz jiego 
naśladowców, skraca ogólny czas ¡manewrów o 25 
do 30%.

W  tym  (krótkim  a rtyku le  omówione zostały oczy­
wiście ty lko  ogólne zasady metody pracy ustawiacza 
Katajewa. Poszczególne czynności, zależne przeważ­
nie od w arunków  m iejscowych oraz wym agań planu 
i  przepisów form ow ania pociągów, są ustalane na 
stacjach radzieckich staehanowiskiimi brygadam i m a­
new row ym i przy daleko idącej pomocy pracow ników  
inżyn ie ry jno  - technicznych.
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JAN SZENAJCH

Napratua paroirozótu i r  p a ro iro zo irn i L ichobory
Parowozownia w Lichoborach jest parowozownią wzorcową w  ZSRR. Na na jw yż­

szym poziomie postawiona tam  jest naprawa parowozów pod względem organizacyj­
nym  i  technicznym. Omówiony w  a rtyku le  sposób usprawnienia pracy oraz obecna 
organizacja parowozowni zasługują na uwagę i  rozpowszechnienie.

nego program u b y ł przerzucony na trzecią dekadę. Do­
prowadziło to do dużego wzrostu pracy w  godzinach 
nadliczbowych, do zwiększenia kosztów napraw y oraz 
pogorszyło jakość napraw. Parowozownia nie posiadała 
magazynu części zapasowych, ani b iu ra  zamówień. D la ­
tego często zdarzało się, że parowóz już by ł podniesio­
ny, a łożyska jeszcze nie b y ły  zalane, parowóz na w y j­
ściu z naprawy, a w iązary nie b y ły  gotowe. Stwarzało to 
zamęt w  pracy. M iędzy m ajstram i dzia łów  zachodziły 
nieporozumienia i  k łó tn ie , szczególnie na codziennych 
naradach, gdy b y ł om awiany te rm in  wypuszczenia pa­
rowozu z naprawy.

Co w płynę ło  na postęp przy napraw ie parowozów?
Jak im i drogam i parowozownia L ichobory doszła do 

rzędu przodujących parowozowni?
Do tak ich  rezu lta tów  doszła załoga parowozowni dzię­

k i  rozwiązaniu dwóch ważnych organizacyjno-techniez-

Zastspca nocZe/n/Ao
p a r o w o z o w n i  d o  

S p r a w  n a p r a w y  t a b o r u

Schemat organizacji naprawy parowozów w parowo­
zowni Lichobory

ZO R G AN IZO W AN IE  D Z IA Ł U  POMOCNICZEGO

Trzech mało zdolnych ślusarzy połączono w  drużynę 
i  polecono im  proste zadanie: wybierać ze złomu i  do­
prowadzać do stanu użytecznego śruby, nakrę tk i, za- 
tyczk i i  inne części. B y ło  to w  1937 r. W krótce skład 

drużyny został powiększony przez przydzielenie dwóch 
ślusarzy specjalistów na naprawę parowozowych w ią - 
zarów i  korbowodów. W ten sposób zakres drużyny po­
w iększył się do 5 osób.

Z różnych m iejsc w  parowozowni, w  te j liczbie i  ze 
złomowiska, zostały zebrane poszczególne części paro­
wozowych w iązarów. Pozostałe brakujące części zosta­
ły  wyszukane w  magazynach. W ten sposób został 
stworzony pierwszy zapasowy kom plet w iązarów, k tó ­
ry  zapoczątkował wymienność części przy napraw ie 
rew izy jne j parowozów.

Po up ływ ie  roku  drużyna renowacyjna, ja k  ją  w ów ­
czas nazywano, posiadała w  zapasie w iązary, krzyżułce, 
parowozowe maźnice, zawory, smoczki, sprężarki ha­
mulcowe. W  m iarę zwiększania się asortymentu zapasu 
zwiększał się i  skład drużyny. Dzia ł napraw  re w izy j­
nych szeroko korzysta ł z zapasu przygotowanego przez 
drużynę renowacyjną. W  ten sposób zrodziła się mała 
komórka, k tó ra  w  przyszłości przeistoczyła się w  duży 
dział pomocniczy.
, Do czasu zorganizowania działu pomocniczego paro­

wozownia L ichobory pracowała n ierównom iernie. Po­
stój parowozu w  napraw ie rew izy jne j znacznie przewyż­
szał ustaloną normę. W pierwszej dekadzie każdego 
miesiąca z napraw y rew izy jne j nie w ychodził żaden 
parowóz. W  drug ie j dekadzie w ychodziły z napraw y n a j­
wyżej dwa parowozy. Cały ciężar w ykonania miesięcz­

nych zagadnień. Po pierwsze, w  parowozowni tra fn ie  
przeorganizowano cały proces technologiczny napraw y 
parowozów, zorganizowano jeden dzia ł pomocniczy, 
w skutek czego stało się możliwe stosowanie zamiennoś­
ci nie ty lk o  oddzielnych części, lecz i  całych zespołów. 
Po drugie, k ie row n icy parowozowni zaczęli dokładnie 
planować pracę. P lan pracy stał się czołowym zagad­
nieniem.

Dzia ł pomocniczy powstał z połączenia dotychczaso­
w ych dzia łów  mechanicznego, ślusarsko - przygotowaw­
czego, elektro-spawalniczego, kuźn i i innych, a obecnie 
składa się z następujących grup: w iązarowej, podwozio­
w ej, a rm atur owej, osprzętu pomp smarowych, ham ul­
cowej, przyrządów pom iarowych i  kontro lnych, te r­
m icznej obróbki, odlewni* grupy mechanicznej, k tó re j 
podlega kuźnia i spawalnia oraz z b iu ra  zamówień
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i  m a*szynu części zapasowych. Obecnie dział pomoc­
niczy na dzień przed wstaw ieniem  parowozu do re w i­
zy jne j napraw y posiada przygotowany do zamiany 
kom plet zestawów kołowych z zamontowanym i maźni- 
cami i  dopasowanymi do szyi osiowych panw iam i, peł­
ny kom plet zawieszenia parowozu na resorach, kom plet 
ham ulcowy (w ały hamulcowe, cięgle), zmontowaną 
przepustnicę, suwaki, sprężarkę powietrzną, pompę 
smarną, smoczki.

B IURO ZAM Ó W IEŃ

C entra lnym  członem działu pomocniczego jest b iu ro  
zamówień. B iu ro  jest łącznikiem  między działam i na­

praw y rew izy jne j i  bieżącej z jednej strony a działem 
pomocniczym z drugie j. Jednocześnie b iu ro  stało się 
członem łączącym poszczególne grupy działu pomocni­
czego. Ta łączność przejaw ia się w  dokładnym  planowa­
n iu  robót i  ko n tro li wykonania zleceń.

B iu ro  zamówień podlega bezpośrednio k ie row n ikow i 
działu pomocniczego i  w ykonu je  ściśle określone fu n ­
kcje. Na każdy miesiąc b iu ro  zestawia p lany: jeden na 
wykonanie nowych części, d rug i na naprawę starych 
części, zdjętych z parowozów. Wykonane części idą do 
magazynu dla uzupełnienia m inim alnego zapasu. 
D zięki temu rozw ija  się system stosowania części za­
m iennych przy napraw ie rew izy jne j i  bieżącej paro­
wozów.

Tablica nr
Harmonogram naprawy I  zamiany główniejszych części parowozowych przy okresowych myciach kotła

Przegląd skrzyn i ogniowej 
Przelanie korków  kontro lnych 
Przegląd wodowskazów

„  siatek odiskiem ych 
„  piasecznicy i  ru r  odpro­

wadzających
Przegląd zaworu bezpieczeństwa 
ko tła  i  cy lind rów
Zmiana m anom etrów parowych 1 
pow ietrznych
Zmiana smoczków i  ru r  zasilających 
Przegląd przepustnicy 

„  ru r  ogniowych
(j cy lind rów  i  tłoków

' „  suwaków (przy m yciu ele­
mentów przegrzewacza)
Przegląd w iązarów

„  pomp smarnych
Mycie zb iorn ika tendra i  przegląd 
zaworów wodnych

1 Rewizja wyposażenia hamulcowego 
Zm iana sprężarek pow ietrznych

Po otrzym aniu od k ie row n ika  działu pomocniczego 
miesięcznego planu napraw y parowozów, k ie row n ik  
b iu ra  zamówień określa przede wszystkim  według 
technicznego paszportu parowozu, jak ie  części należy 
w ym ienić w  ciągu miesiąca przy napraw ie rew izy jne j 
i  bieżącej parowozów. Należy zaznaczyć, że w  parowo­
zowni L ichobory prowadzi się w y ją tkow o  dokładnie 
techniczne paszporty parowozów. Technik parowozow­
n i w p isu je  do paszportów wszystkie rzeczywiste w y ­
m ia ry  zasadniczych części, a m ianow icie: średnice 
trzonów  tłokow ych, czopów i  szyi osiowych, średnice 
cy lind rów  i  tu le i suwarowych itp . Jeżeli z notowan 
w  paszporcie widać, że na parowozie np. średnica trzo­
nu tłokowego zmniejszyła się do granic dopuszczalnych 
w ym iarów  i  należy trzon w ym ienić przy najbliższej 
naprawie, to b iu ro  zamówień planuje w ykonanie no­
wego trzonu. W ykonany trzon zostanie oddany do ma­
gazynu do czasu nadejścia parowozu do naprawy. 
W ten sposób postępuje się i  z innym i częściami.

Z planu postawienia parowozów do mycia wiadomo, 
ile  parowozów pow inno przejść mycie i  jaka naprawa 
będzie przy każdym  z n ich dokonana. Wiedząc z w y ­
szczególnienia, że na szóstym m yciu na p rzykład  w y ­
m ienia się lew y smoczek, a na siódmym praw y, b iu ro
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i 2 3 4 5 6 7 8 9 10 U

+ + + + + + + + + + + -
+ + +

+ + + + + + + + + + +

Id
+ + + + + + + + + + + <o

G
+ + + + + + + + + + +

a
•r—>

H + + + •fH

3
0) + + +

3
V

+ + u

+
«3 + + + + + + + + + + + «0

3
co

+ B
co

M
+ + + + + + + + + + +

M
PiPi

+ + +
fi + + + G

+ +
+ •f* + + + + + + + + +

+ +

zamówień określa, ile  parowozów pow inno przejść w 
ciągu miesiąca szóste i  siódme mycie i  w  zależności od 
tego p lanuje  te rm iny  przygotowania smoczków. Szcze­
gółowy harm onogram przeglądu części parowozowych 
na każdym  m yciu jest podany na tab licy  1.

W pierwszym  dniu  ustawienia parowozu do działu na­
p raw  rew izy jnych, w  czasie rozb ió rk i parowozu, m a j­
ster działu napraw y rew izy jne j z m ajstrem  dzl^ P 
mocniczego i  m ajstrem  działu kotlarskiego 
przeglądają wszystkie części parowozu i  na podsta­
w ie  tego przeglądu w ype łn ia ją  opis tecnmczny napra­
wy. Na podstawie technicznego opisu naprawy i swo­
ich ksiąg zamówień b iu ro  sporządza dobowe i  na każ­
dą zmianę p lany robót działu pomocniczego.

Zupełnie inaczej by ło  przedtem, k iedy jeszcze nie is t­
n ia ł dział pomocniczy i  b iu ro  zamówień. Setki i  tysiące 
różnych zamówień rozchodziło się po różnych działach 
w  postaci indyw idua lnych poleceń na wykonanie róż­
nych części i  często zamówienia ginęły bez śladu. Obec­
nie m ajster działu napraw y rew izy jne j ma możność 
sprawdzenia w  b iurze zamówień w  dowolnej chw ili, ja k  
przebiega naprawa części.

Według dobowego planu napraw ia się również części 
zdjęte z parowozu przy napraw ie rew izy jne j, k tó re  w ra ­
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cają na ten sam parowóz. Dobowe p lany w ydaje się na 
rękę zm ianowym  m ajstrom , k tó rzy  zaznajam iają z p la ­
nem swoich podwładnych. Do b iu ra  zamówień należy 

.kontro la  nad w ykonaniem  robót, na któ re  zostały w y ­
dane podpolecenia i transport części z działu do działu, 
od obrab ia rk i do obrab iarki. W  celu u ła tw ien ia  te j kon­
tro li, ja k  również po to, żeby m ajster drużynow y i  każ­
dy wykonawca w iedzie li, k iedy do niego powinna 
przyjść dana część, zdjęta z parowozu w  czasie napra­
w y  rew izy jne j i  k iedy pow inna być oddana, b iu ro  za­
mówień opracowało harmonogramy, wskazujące te rm i­
ny dostarczania części do poszczególnych stanowisk.

P rzykład takiego harmonogramu jest pokazany na ta ­
b licy 1. Z podanego harmonogramu widać np., że k rzy - 
żulce nie podlegające zamianie przy napraw ie re w izy j­

nej parowozu pow inny być przetransportowane z dzia­
łu  napraw y do grupy ślusarskiej o godz. 11 pierwszego 
dnia naprawy. O godz. 14 pow inny być przetransporto­
wane do grupy mechanicznej, skąd pow inny być zw ró­
cone do grupy ślusarskiej o godz. 10 drugiego dnia na­
p raw y parowozu. K rzyżulce pow inny być dostarczone 
do parowozu dla montażu trzeciego dnia napraw y o go­
dzinie 13.

W  ten isposób ustalona jest droga, k tó rą  powinna 
przejść napraw iana część parowozu. T ak i porządek po­
zwala w  dowolnej ch w ili ustalić, gdzie się znajduje na­
praw iana część i  ile  czasu została przetrzymana i  kto  
w in ien  temu. Najgłówniejsze, że obecnie ła tw o zapobie­
gać przetrzym aniu części i  przedsięwziąć odpowiednia 
k rok i.

* Tablica nr 2
Harmonogram transportu główniejszych części parowozu z działu naprawy rewizyjnej do działu pomoc­
niczego; transport wewnątrz działu pomocniczego między jego grupami a magazynem i  termin dostarczenia

części do działu napraw rewizyjnych

Dzień i  godzina 
^ \ n o s t o j u  w  napraw ie

Wyszczególnienie
części;

Z działu 
naprawy 

rewizyjnej 
do grup 

ślusarskich

Od grup 
ślusarskich 
do grupy 

mechanicz­
nej

Od grupy 
mechanicz­
nej do grup 
ślusarskich

Od grup

do magazy­
nu części 

zapasowych

ślusarskich

do działu 
napraiu 

remizyjnych

Z magazyn J 
części 

zapasowych 
do d iału 
napraui 

rew izyjnych

dzień godz dzień godz. dzień godz. dzień godz. dzień godz. dzień godz
»

Krzyżulce 1 11 1 14 2 10 — — 3 13 — —

Suwaki 1 l i 80 1 14 3 17 3 8 - — 3 13

T ło k i 1 11” 1 12 3 8 — — 3 10 — —
Przepustnięa 1 13 1 12
W iązary 1 10 — — — — • — — — — 2 16

Wahacze i  wieszadła 1 10 2 12 — — — — — — 1 17
Dźwignie hamulcowe 1 14 / 1 17 2 14 — — 3 17 — —

Sprężyny nośne 1 17 1 17 — — 3 17 — — 2 8
Elem enty przegrzewacza 1 17 - — — - • — — 1 20 — —
R ury  ogniowe 1 14 t 17 — — — — 2 12 — —
Zaw ory 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
Korbow ody 1 10 — — — — — — 4 8 — —
Maźnice 1 17 1 16

Sprężarki powietrzne 1 17 2 17 3 8 4 17 — — 2 8

PLAN O W AN IE

E fektyw ną pracę działu pomocniczego osiąga się dzię­
k i dokładnem u planowaniu pracy całej parowozowni, a 
szczególnie działów rem ontowych. W  pierwszych dniach 
trzeciej dekady każdego miesiąca naczelnik parowo­
zowni wspólnie ze sw oim i pom ocnikam i i  inżynierem  do 
spraw napraw  rozpatru ją  i  zatw ierdzają p lan napraw  
rew izy jnych  i  bieżących oraz p lan mycia ko tłów  paro­
wozów, k tó ry  ma być w ykonany w  następnym miesiącu. 
W planie są pokazane num ery parowozów, te rm iny 
wstaw ienia ich do naprawy, ko le jny  num er m ycia ko­
tła  i  charakterystyka p lanowej naprawy.

#
Po otrzym aniu miesięcznego planu k ie row n ik  działu 

pomocniczego zaznajamia się z n im  i  zleca k ie row n ikow i 
b iura  zamówień opracowanie planu na wykonanie no­
wych i  napraw y starych zdjętych z parowozu części. W 
ten sposób jeszcze przed rozpoczęciem się miesiąca k ie ­
row n icy działu pomocniczego i  b iu ra  zamówień wiedzą 
o zakresie robót na następny miesiąc i  p raw id łow o p rzy­
dzielają zamówienia poszczególnym grupom.

Na początku każdego miesiąca grupy ślusarskie, me­
chaniczna, kuźnia, spawalnia, odlewnia o trzym ują plan 
miesięczny na naprawę i  wykonanie nowych części. 
Opracowany plan robót działu pomocniczego daje moż­
ność odpowiedniego w ykorzystania s iły  roboczej i  w y ­
posażenia maszynowego, układa pracę równom iernie, 
nie dopuszcza w  jednych przypadkach do nawału robót, 
a w  drugich do braku pracy. W  te rm in ie  dostarczone do 
działu napraw y rew izy jne j zawczasu naprawione części 
i  całe zespoły pozwalają już  w  p ierwszym  dniu  napra­
w y  prowadzić nie ty lk o  rozbiórkę parowozu, ale i  czę­
ściowy montaż jego.

M A G A ZYN  CZĘŚCI ZAPASOW YCH

B iu ro  zamówień działu pomocniczego parowozów L i-  
chobory jest w  stanie prowadzić na szeroką skalę w y - 
mienność części przy napraw ie rew izy jne j, , średniej i 
częściowo przy napraw ie bieżącej parowozów, dzięki 
zorganizowaniu pełnowartościowego magazynu części 
zapasowych. Magazyn stale posiada niezmniejszający
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sie zapas gotowych części i  całych zespołów. Na półkach 
magazynu znajdują się wypróbowane na stanowiskach 
próbnych i  gotowe do założenia na parowozy następu­
jące zespoły: 9 smoczków, 5 pomp smarnych, 10 regula­
to rów  sprężarek, 7 kranów  maszynisty oraz gotowe 
sworznie wiązarowe z dopasowanymi tu le ja m i stożko­
w ym i, w ieszaki resorowe,' pryzm y, k lin y , wahacze w y - 
czystki, p o k ryw k i smarownic w iązarowych i  mazmc 
osiowych, wszelkiego rodzaju śruby, śrubki, zatyczki 
itp .

B iu ro  zamówień posiada w  swej dyspozycji 4 kom ­
p le ty zestawów kołow ych różnych serii parowozow z ob­
toczonym i obręczami, 2 kom plety zawieszenia parowo­
zu na resorach (resory, wieszaki, wahacze, k lin y ), 2 kom ­
p lety zmontowanych tłoków  z krzyżu lcam i (chociaż o- 
statnie zamienia się p rzy napraw ie rew izy jne j ty lko  
w przypadku nienadawania się starych tłokow), 2 kom ­
p le ty  suwaków z dopasowanymi pierścieniami, 2 kom ­
p le ty zmontowanych w iązarów, 5 główek przepastnie,
9 sprężarek pow ietrznych, wypróbowanych na stano­
w iskach próbnych itp .

D la napraw  bieżących b iu ro  zamówień również za­
wczasu szykuje sprężarki powietrzne, pompy smarne, 
smoczki itp . Dopełnianie magazynu części zapasowych 
postępuje ściśle w edług planu. W  początku miesiąca na 
podstawie ogólnego planu napraw y parowozów biuro 
zamówień sporządza szczegółowe plany w ykonania czę­
ści zapasowych dla magazynu i  doręcza je  każdej g ru ­
pie ślusarskiej, kuźni, odlewni, spawalni i  każdemu to ­
karzow i.

g r u p y  Śl u s a r s k ie  n a p r a w y  z e s p o ł ó w

Główne miejsce w  dziale pomocniczym zajm ują g ru ­
py ślusarskie. Z na jdu ją  się one w  dużym pomieszcze­
n iu  i  posiadają odpowiednie wyposażenie mechaniczne. 
Tu napraw ia się zestawy kołowe, maźnice osiowb, w ią - 
zary, krzyżulcć, tło k i, suwaki, smoczki, pompy smarne, 
sprężarki pow ietrzne itp ..T u  zna jdują  się obrab iark i, do 
obsługi k tó rych  potrzebna jest suwnica. Suwnica ob­
sługuje cały obszar pomieszczenia. Ciężkie części są 
zdejmowane ze stojaków, zakładane na ob rab ia rk i i  od­
w rotn ie . W  skład grup ślusarskich wchodzą grupy: w ią - 
zarowa — 4 ślusarzy, tłokow a — 3, podwoziowa — 2, 
osprzętu — 2, hamulcowa — 4, arm aturow a — 2, napra­
wa pomp smarnych — 2, prób — 2, naprawa szybkościo­
m ierzy i  m anom etrów — 1. W  każdej grupie oprocz do­
świadczonych ślusarzy znajdują się i  uczniowie.

Po postaw ieniu parowozu na stanowisko naprawcze, 
wszystkie zdjęte części, k tó re  wym agają zamiany, a ta k ­
że te, k tó re  są napraw iane w  grupach ślusarskich, są 
przeiyożone do w ym ienionych grup. Tu m ajster dokład­
nie przegląda każdą część, określa je j stan i  naprawia 
daną część u  siebie, względnie k ie ru je  ją  do kuź­
ni, spawalni lub  odlewni w  zależności bd charakteru ko ­
niecznej naprawy. Następnie dana część z powrotem 
wraca do grupy ślusarskiej i  jest ostatecznie obrabiana, 
względnie montowana w  zespołach. W  stanie gotowym 
części są przewożone do magazynu części zapasowych, 
gdzie oczekują swojej kolejności montażu na parowo­
zie.

STANOW ISKO PRÓBNE

Zespół pracow ników  arm atury ham ulcowej składa się 
z trzech grup. Do pierwszej grupy są dostarczane sprę­
żarki, pompy itp., zdjęte z parowozu. Tu są rozbierane 
cy lind ry , zdejmowane tło k i, zawory rozdzielcze i  inne 
części. Rozebrane części oczyszczone i  przemyte podaje 
się do drug ie j grupy, gdzie jest przeprowadzana napra­
wa i  montaż. W trzeciej grupie napraw ia się i  spraw­
dza na stanowisku próbnym  hamulcowe części, ja k  re­

gula tory sprężarek hamulcowych, k rany maszynisty itp,
W parowozowni L ichobory starannie i  systematycznie 
sprawdza się regu la tory sprężarek, k rany  maszynisty, 
sprężarki powietrzne, pompy smarne, smoczki.

Do sprawdzenia pomp smarnych w  w arunkach nor­
m alnej ich pracy służy specjalny stół z przyrządam i po­
m iarow ym i. Każdy tłoczek ustaw ia się na wydajność 
smaru w  ilości wymaganej dla smarowania danej czę­
ści, a m ianow icie: 60°/o wydajności dla smarowania t ło ­
ków, 30°/o — dla smarowania suwaków i  10»/0 — dla 
smarowania trzonów tłokow ych. D ług i czas k ie row n ic­
tw o parowozowni nie mogło rozwiązać sprawy spraw­
dzania sprężarek pow ietrznych i  smoczków, gdyż do 
sprawdzania tych  zespołów potrzebna jest para o nad- 
prężności 10 — 12 atm.

N orm alnie parę bierze się z centralnej ko tłow n i, lecz 
nie zawsze posiada ona potrzebną nadprężnosc, przy 
tym , przechodząc odległość 50 -  60 cm przez ru ry  śred­
nicy 50 mm, trac i na prężności. Latem  trzeba do tego 
celu trzym ać w  gorącym stanie osobny kocioł. W skutek 
tak ich  trudności zrezygnowano z prób, a smoczki i  sprę­
żark i b y ły  zakładane na parowóz bez wypróbowania. 
B y ły  one uważane za dobrze naprawione, gdy ty lko  
sprężarka pompowała powietrze do zbiorn ika, a smoczek 
podawał wodę do kotła, niezależnie od ilości podawane­
go pow ietrza lub  wody, chociaż w  większości przypad­
ków  wydajność ich by ła  dużo niższa od wymaganej.

Po zorganizowaniu działu pomocniczego ,i magazynu 
części zapasowych znowu powstało zagadnienie stano­
w isk próbnych. Tym  razem zagadnienie to rozwiązano 
zadowalająco. Parę zaczęto brać z parowozu, k tó ry  
pracuje na manewrach w  parowozowni. Zainstalowano 
osobny przewód od pomieszczenia, gdzie się znajdują 
stanowiska próbne, do najbliższego to ru  na  ̂ odległość 
12 m. Przewód został w ykonany z ru r  nie średnicy 50 
mm, a średnicy 75 mm.

Na parowozie zainstalowano na zb io rn iku  pary spec­
ja ln y  zaWór dla odbioru m ożliw ie  suchej pa iy . Po przy­
gotowaniu do próby p a rt ii smoczków i  sprężarek, m a j­
ster zgłasza do dyżurnego parowozowni zapotrzebowa­
nie na parowóz. W  ten  sposób zaczęto je sprawdzać 
przy norm alnej nadiprężności pary. Sprawdzona sprę­
żarka lub  smoczek uważane są za dobre, gdy w yd a j­
ność ich jest odpowiednia.

Próby są dokonywane w  obecności odbiorcy i  m ajstra. 
Każda odebrana sprężarka lub  smoczek są notowane w 
osobnej książce i  stwierdzone podpisem odbiorcy i  m a j­
stra. W ten sam sposób są notowane po próbie pompy 
smarne i  zespoły hamulcowe. Opisany sposób okazał się 
bardzo celowy, gdyż przyrządy ustawiane na lichobor- 
skich parowozach są niezawodne w  działaniu.

GRUPA M EC HANICZN A

W parowozowni L ichobory dużo uwagi poświęca się 
estetycznemu w yglądow i miejsca pracy. Prze wejściem 
do grupy mechanicznej zwraca uwagę popiersie W ie l­
kiego Bohatera Narodów, tow. Stalina. Wodny basen 
i fontanna stwarzają przyjem ną atmosferę.

Grupa mechaniczna działu pomocniczego posiada o- 
b rab ia rk i o w łasnym  napędzie za pomocą s iln ików  elek­
trycznych. Grupą tą k ie ru je  m ajster podległy bezpo­
średnio k ie row n ikow i działu pomocniczego. M ajste r o- 
trzym u je  z b iu ra  zamówień miesięczny plan, w  k tó rym  
wyszczególnione jest, jak ie  części, w  ja k ie j ilości i  k ie ­
dy pow inny, być wykonane dla uzupełnienia magazynu 
części zapasowych.

Prócz tego m ajster otrzym uje z b iu ra  zamówień za­
mówienia na każdą dobę i  zmianę. Obróbka części pa­
rowozowych i  transport ich od obrab iark i do obra­
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b ia rk i, a także transport do i  z innych działów postępu­
je w edług godzinowego harmonogramu, k tó ry  zna każ­
dy tokarz i każdy robo tn ik  grupy,

Do czasu wprowadzenia nowej organizacji dział me­
chaniczny b y ł samodzielny, podlegał bezpośrednio za­
stępcy naczelnika parowozowni i  w ykonyw a ł zamówie­
nia m ajstrów  wszystkich działów. Zamówienia w p ływ a­
ły  bez żadnego planu o dowolnej porze dnia i  często w 
dużej ilości, co w yw o ływ a ło  zamęt w  pracy. Często by­
w ało  tak, że tokarz otrzym ał do wytoczenia jakąś część, 
zamocował ją w  uchwycie i zaczął obrabiać. W tem do­
starczono niespodziewanie inną część bardziej p ilną od 
poprzedniej. Obrabiarkę wówczas zatrzym uje się, za­
mocowaną część zdejm uje i  zakłada nową.

Przy tak ie j organizacji wydajność działu mechanicz­
nego była niska. N iektórzy tokarze nie w ykonyw a li no r­
my, w skutek czego postój parowozów w  napraw ie zw ię­
kszał się. Zorganizowanie działu pomocniczego ca łkow i­
cie zm ieniło sytuację w  sekcji mechanicznej. Obecnie 
wszyscy pracujący na obrabiarkach systematycznie 
przekraczają normy, a wydajność tokarzy jest duża.

N AR ZĘD ZIO W N IA

Posiadanie pełnego asortymentu dobrych narzędzi jest 
koniecznym w arunkiem  dla uzyskania dużej wydajnoś­
ci pracy i  postępu w  napraw ie parowozów. Postawiona 

na odpowiednim  poziomie gospodarka narzędziowa 
w p ływ a na term inowość napraw y parowozów, a w  w ię ­
kszym stopniu na jakość naprawy. Jeżeli ślusarz obra­
bia niezaprawionym  przecinakiem  albo zdartym  p iln i­
kiem, jeżeli m łotek jest źle osadzony na trzonku i  przy 
pracy spada, to nie można liczyć na dużą wydajność ślu­
sarza i  dobrą jakość p rodukcji. Dlatego też k ie row n ic­
tw o parowozowni L ichobory zatroszczyło się, aby na- 
rzędziownia była postawiona na odpowiednim  poziomie 
i zaopatrywała wszystkie dzia ły w dobre narzędzia.

Narzędziownia składa się z dwóch grup: ślusarsko- 
narzędziowej, gdzie są napraw iane narzędzia i  w yko ­
nywane nowe, i  wypożyczalni narzędzi. Grupa ślusar- 
sko-narzędziowa posiada swoje obrab iarki. Prócz te­
go w  kuźn i jedno ognisko pracuje specjalnie ty lk o  dla 
narzędziowni. W  narzędziowni są w ykonywane i  ostrzo­
ne noże tokarskie, frezy, ostrzone p iły  itp .

Wypożyczalnią zarządza m ajster narzędziowni. Na 
półkach wypożyczalni znajdują się ułożone rzędami, do­
brze przygotowane zapasowe narzędzia, ja k : klucze, p i­
ły  , m ło tk i, g w in to w n ik i itp . Tu zawsze może otrzymać 
potrzebne dla siebie narzędzia ślusarz, tokarz, kowal, 
kotlarz, a nawet stolarz. Uszkodzone narzędzia są za­
mieniane na nowe z obowiązkowym oddaniem starych.

Stanowisko robocze ślusarza zw ykle  składa się z p rzy­
dzielonego mu stałego warsztatu z imadłem. To jest w y ­
godne dla ślusarzy narzędziowych i  ślusarzy grup na­
p raw y zespołów, natom iast nie odpowiada ślusarzowi 
montażowemu. Stanowisko ślusarza montażowego po­
w inno znajdować się tam, gdzie jest napraw iany paro­
wóz, gdyż w  przeciwnym  przypadku ślusarz musi p rzy­
nosić narzędzia do parowozu, na co trac i dużo czasu.

W  parowozowni L ichobory zagadnienie to rozwiązano 
w  sposób następujący. W  miejsce stałych warsztatów 
każda grupa, składająca się zw ykle  z jednego k w a lif i­
kowanego ślusarza i pomocnika, otrzym ała przewoźną
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dwukołową skrzynię narzędziową. D la zabezpieczenia 
skrzyn i przed przewracaniem się posiada ona odstawia­
ną podstawkę. W ewnątrz skrzynia jest podzielona p io ­
nowo dwoma w yjm ow anym i półkam i, na k tó rych  w  w y ­
znaczonych miejscach ułożone są narzędzia, składające 
się z 15 norm alnych kluczy do nakrętek, kom pletu k lu -  
cży sztorcowych, 10 różnych p iln ików , 6 skrobaków, 2 
m łotków , gw in tow n ików  od 1/4 cala do 5/8 cala, narzędzi 
pom iarowych, babki ołowianej i  stalowej oraz innych 
narzędzi.

Oprócz narzędzi znajdują się w  skrzyn i zatyczki, na­
k rę tk i, różne śruby i  ś rubk i oraz n iektóre zapasowe czę­
ści. Przedtem ślusarz w  ciągu dnia m usiał około 15 ra ­
zy chodzić do stałego warsztatu po narzędzia. Obecnie 
ma wszystko pod ręką. Gdy przechodzi z jednej strony 
parowozu na drugą, skrzynię przewozi ze sol ..

O D LEW NIA

Na przyspieszenie napraw y parowozów w p ływ a rów ­
nież posiadanie w łasnej odlewni. Odlewnia zalewa pan- 
w ie maźnic, odlewa brązowe e lektrody i  różną arm atu­
rę.

Pracujący w  odlewni technik specjalista p iln u je  p ra ­
w idłowego zestawienia m eta li i  prowadzi dziennik spu­
stów. W skutek tego jakość odlewów się popraw iła  i  b ra ­
k i praw ie ustały. Odlewnia dobrze opanowała zalewanie 
panw i maźnic. Przedtem panwie b y ły  wtłaczane w  maź- 
nice. Często luzowały się, w skutek czego praw ie 
wszystkie parowozy m iędzy napraw am i rew izy jnym i 
trzeba było wstaw iać na zapadnię dla opuszczenia nie­
któ rych  zestawów.

Odlewnia podlega k ie row n ikow i działu pomocnicze­
go i w  nie j pracuje 8 ludzi.

K U Ź N IA

W kuźni oprócz ogniska, m łota elektropneumatyczne- 
go i  innego wyposażenia znajduje się również prasa hy ­
drauliczna do próby parowozowych sprężyn nośnych, 
piec do nagrzewania sprężyn nośnych i piec do cemen­
ta c ji części.

To dopełniające wyposażenie znacznie podwyższa ja ­
kość napraw y parowozów.

Przedtem napraw iane sprężyny nośne, ja k  również 
zdjęte z parowozu przy napraw ie rew izy jne j b y ły  z po­
w rotem  zakładane bez uprzedniego sprawdzenia. Jakość 
ich była oceniana na oko, w  rezultacie czego zachodzi­
ły  w ypadki, że przy napraw ie bieżącej trzeba było zmie­
niać sprężyny nośne. Obecnie ustalono następujący po­
rządek. Wszystkie bez w y ją tku  sprężyny nośne, zdjęte 
z parowozu w  czasie napraw y rew izy jne j, obowiązkom 
wo są transportowane do kuźni. Tam podlegają one do­
k ładnym  oględzinom i, jeżeli zewnętrzne znaki wska­
zują na ich dobroć, to  obowiązkowo są one sprawdzane 
na prasie, czy odpowiadają technicznym warunkom .

Jeżeli okaże się przy próbie, że sprężyna nośna nie 
odpowiada wym aganym  w arunkom , rozbiera się ją  i  na­
praw ia. Również są badane na prasie wszystkie spręży­
ny nośne po naprawie. P rzy próbach jest obecny odbior­
ca i  m ajster mechanicznej grupy. Szybko zużywające 
się części, ja k  sworznie krzyżulcowe, wiązarowe, sta- 
w id ła  resorowe i  hamulcowe, pryzm y wahaczy itp . są 
cementowane, a twardość ich 'je s t badana.



M gr dni. T E O B A LD  N E U M A N N

O rganizacja służby iragonom ej tr ZSR
Tabor wagonów osobowych kolei radzieckich jest 

podzielony między poszczególnymi dyrekcjam i kolejo­
wymi i znajduje się na ich inw entarzu._ Wagony oso­
bowe kursują, ty lko  w granicach dyrekcji macierzystej 
lub na lin iach innych dyrekcji, jednak według stałego 
planu i w  zwartych składach. Dlatego też każda dyrek­
cja kolejowa ma własną numerację dla swoich wago­
nów inwentarzowych. Przed numerem inwentarzowym 
umieszcza się skrót dyrekcji macierzystej.

Wagony towarowe również znajdują się na inwenta-

Dla zrozumienia organizacji służby wagonowej, ko­
nieczne jest poznanie, chociażby w ogólnych zarysach, 
s tru k tu ry  kolei radzieckich.

Centralną władzą kolejową jest M inisterstwo Komu­
nikacji. Ze względu na olbrzymi obszar k ra ju , różno­
rodność warunków oraz ogromną ilosc dyrekc ji kole­
jowych, podzielono całą sieć kolejową na dziesięć okrę­
gów! *  których każdy obejmuje 3 do 8 dyrekcji kole­
jowych. Dyrekcje kolejowe są podzielone na oddz a y 
kolejowe, na których terenie długość lm u kolejowych
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Rys. 1. Schemat organizacyjny służby wagonowej 
lurinifitarstwa Komunikacji

rzu poszczególnych dyrekcji kolejowych. Wagony towa­
rowe jednak, w  odróżnieniu od wagormw osobowych, 
kursu ją  bez żadnych ograniczeń po całej sieci ko lejo­
wej , przy czym korzystać z nich może każda dyrekcja 
kolejowa w zależności od zachodzących potrzeb, a n e 
ty lko  dyrekcja macierzysta. Z tych względów numera­
cja wagonów towarowych jest jednolita i  ogolna c a

wynosi od 200 do 500 km. Jednostki służbowe wszyst­
kich służb, znajdujące się na terenie oddziału k le jo ­
wego, podlegają pod względem operatywnym naczelni­
kowi oddziału kolejowego. Oddziałowi kolejowemu wo­
bec tego podlegają: parowozownie, elektrowozownie, 
oddziały wagonowe, odcink i, drogowe, odcinki sygnali­
zacyjne i łączności, odcinki budynków i  budowli, stacje,

Rys. 2. Schemat organizacyjny wydziału wagonowego 
dyrekcji kolejowej

całej sieci. Również naprawy wagonów towarowych do­
konują wszystkie dyrekcje kolejowe, a me ty lko  dyrek­
cja macierzysta.

ekspedycje itip. Prócz tego naczelnicy jednostek służbo­
wych podlegają w .sprawach technicznych odnośnym 
wydziałom branżowym (służbom) dyrekc ji kolejowej.
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Pion służby wagonowej przechodzi przez wszystkie 
wyżej podane jednostki organizacyjne i  ma w nich 
swoje komórki, a mianowicie:

W  M inisterstw ie Kom unikacji —  Główny Zarząd 
Służby Wagonowej,

w  okręgach —  zarząd służby wagonowej okręgu, 
w  dyrekcjach kolejowych —  wydział (służba) wa­

gonowy,
oddziały kolejowe oraz 
oddziały wagonowe i  wagonownie.

Rys. 3. Schemat organizacyjny oddziału wagonowego

Obecnie rozważany jes t p ro jek t zniesienia oddziałów 
wagonowych i utworzenia zamiast nich działów wago­
nowych w  oddziałach kolejowych, co powinno wpłynąć 
dodatnio na sprawność zarządzania służbą wagonową 
na lin ii.

Główny Zarząd 'Służby Wagonowej M inisterstwa 
Kom unikacji sprawuje kierownictwo ogólne i technicz­
ne służby wagonowej całej sieci kolejowej. Do jego 
obowiązków i kompetencji należy m. in .:

1) zabezpieczenie przewozów przez dostarczanie od­
powiedniej ilości wagonów odpowiedniej jakości;

2) opracowanie zasad utrzym ania i  wykorzystania 
wagonów;

6) opracowanie spraw dotyczących organizacji i  wy­
dajności pracy, bezpieczeństwa i higieny pracy, obrony 
przeciwpożarowej oraz opieki , sanitarnej jednostek 
służby wagonowej;

7) nadzór nad zaopatrzeniem jednostek służby wago­
nowej w m ateria ły, części zapasowe, urządzenia itd .;

8) wybór i podział kadr, szkolenie pracowników.
Aby sprostać swemu zadaniu, Główny Zarząd Służ­

by Wagonowej dzieli się na szereg działów i  sekcji, 
ja k  to pokazano w schemacie rys. 1.

Analogiczną s truk tu rę  ma zarząd służby wagonowej 
okręgu, do którego należy operatywne' i  techniczne kie­
rownictwo służby wagonowej dyrekcji kolejowych pod­
ległych okręgowi.

W dyrekcjach kolejowych sprawuje Icerownictwo 
służby wagonowej w ydział (służba) wagonowy. Z. za­
łączonego schematu organizacyjnego wydziału wagono­
wego (rys. 2) widać, że obejmuje on całokształ pracy 
służby wagonowej, wszystkie zagadnienia operatywne, 
techniczne, finansowe, kadrowe i  kontrolne na terenie 
swej dyrekcji.

Jak wyżej wspomniano, cały teren dyrekcji podzie­
lony jest pod względem służby wagonowej na oddziały 
wagonowe, których granice pokryw ają się z granicami 
oddziałów kolejowych lub też w  samych oddziałach ko­
lejowych is tn ie ją  osobne komórki, działy wagonowe, 
które bezpośrednio zarządzają jednostkami gospodar­
czymi służby wagonowej znajdującym i się na ich tere­
nie. Do obowiązków oddziałów wagonowych (rys. 3) 
lub działów wagonowych w  oddziałach kolejowych na­
leży utrzymanie, obrządzanie i naprawa wagonów oso­
bowych i towarowych, znajdujących się na terenie od­
działu (kolejowego lub wagonowego). Oddziałowi wa­
gonowemu łub  działowi wagonowemu w  oddziale kole­
jowym podlegają'bezpośrednio wagonowinie craz rezer­
wy drużyn pociągowych (rewidenci i elektromonterzy 
pociągowi), punkty obrządzania wagonów osobowych 
oraz punkty rew izyjne służby wagonowej na stacjach, 
na których nie ma wagonowni.

Wagonownie są podstawowymi jednostkami wyko­
nawczymi służby wagonowej. Wagonownie są jednost- ' 
kam i samodzielnymi na rozrachunku gospodarczym. 
Pod względem adm inistracyjno-finansowym  wagonow-

Rys. 4. Schemat organizacyjny wagonowni towarowej

3) opracowanie przepisów o naprawie wagonów i sto­
sowaniu procesów technologicznych oraz odnośnych 
norm ; nadzór nad jakością naprawy, kosztami itp .;

4) opracowanie wskaźników służby wagonowej, pla­
nu zakupu nowych wagonów, planu napraw  wagonów 
oraz budynków i urządzeń;

5) opracowanie warunków odbioru nowego taboru, 
organizacja odbioru nowych wagonów z w ytw ó rn i:

d e  podlegają w prost wydziałow i (służbie) wagonowemu 
dyrekcji kolejowej, natom iast pod względem operatyw­
nym oddziałom wagonowym lub oddziałom kolejowym.

Wagonownie na kolejach radzieckich są jednostkami 
dużymi, z silną adnrn istrac ją , zwłaszcza techniczną 
(p. rys. 4). O dgrywają one zupełnie inną rolę, niż wa­
gonownie pa PKP. Są one wyposażone w potężne urzą­
dzenia techniczne i warsztatowe, pozwalające na wyko-
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Bywanie wszystkich rodzajów napraw, aż do naprawy 
głównej wagonów towarowych i  4-osiowych osobowych 
włącznie. W arsztaty wagonowni towarowych pogadają, 
oprócz działów montażowych, następujące pomocnicze 
działy i  oddziały: kuźnię z .resorowaną, dział zestawów 
kołowych, mechaniczny, spawalniczy, odlewnię stopów, 
dział obróbki drzewnej, naprawy dachów, malarski, 
hamulcowy, ślusarsko-reperacyjny i narzędziowy oraz 
składnicę części zapasowych i m ateriałów. _ .

Wagonownie osobowe m ają oprócz wymienionych, je­
szcze następujące dzia ły pomocnicze: stolarski, napr*- 
wy ogrzewania urządzeń, łożysk tocznych itp . ^

Z powyższego widać, że wagonownie prócz czynności, 
wykonywanych przez wagonownie PKP, zastępują 
w dużej mierze zakłady naprawcze, gdyż pod względem 
wyposażenia i organizacji pracy niewiele się od nich
r ó ż u • 

W odróżmeniu od naszej organizacji punkty rew i­
zyjne wagonów, nie leżące na stacjach, na których są 
wagonownie, nie podlegają wagonowniom lub parowu- 
zownom, a wprost oddziałom wagonowym lub działom 
wagonowym oddziałów kolej’ owych. .

Osobliwością organizacyjną służby wagonowej kolei 
radzieckich są dyrekcyjne warsztaty zestawów koło­
wych, podległe wprost wydziałom (służbom) dyrekcji 
kolejowej. W arsztaty te są na rozrachunku gospodar­
czym. Zadaniem ich jest wykonywanie większych na­

i
praw zestawów kołowych z wymianą części (obręczy, 
osi, kół) w raz z przeprowadzeniem rew iz ji obostrzonej 
i ty lko  zestawy kołowe wymagające napraw z wym ia­
ną części wysyła się do nich, gdyż wszystkie inne ze­
stawy kołowe napraw ia ją  wagonownie, ja k  również 
przeprowadzają przy nich .rewizję obostrzoną.

W  skład warsztatów zestawów kołowych wchodzą 
następujące działy i oddziały: oczyszczenia, oględzin 
i spawalniczy, chręczarnia, tokarn ia  (z kołówkami i  pra­
sam i), rew izyjny i  m alarski, narzędziownia itp .

Z powyższego widać, że utrzymanie taiboru wagono­
wego w ZSRR jest oparte na silnej podstawie tech- 
niczno-warsztatowej i że dyrekcje kolejowe, niezależnie 
od zakładów naprawczych, m ają w  swych rękach po­
tężne środki, umożliwiające właściwe utrzymanie i na­
prawę wagonów. Prócz tego służba wagonowa, samo­
dzielna i niezłączona organizacyjnie z inną służbą 
(przewozową lub tra kcy jn ą ), może się swobodnie roz­
w ijać i tworzyć własną silną adm inistrację, które j za­
daniem jest wyłącznie troska o stan taboru wagono­
wego. Wymienione w arunk i, t j .  silna własna podstawa 
technicznc-warsztatowa, a zwłaszcza własny pion ad­
m in is tracyjny, zapewniają dobry stan wagonów i  lob 
wykorzystanie oraz rozwój służby wagonowej pod 
względem technicznym, organizacyjnym i  gospodar­
czym.

W ALER Y N O W AK

M etoda Szczeblikina
Stacja rozrządowa K rasny j L im an jest punktem  

w yjśc iow ym  z Zagłębia Donieckiego na północ. _ Jest 
ona dla ruchu towarowego stacją początkową głównej 
l in i i  kom unikacyjne j do st. rozrządowej Lub lino  w  wę- 
źle M oskiewskim . Na te j ważnej l i i r f i  wprowadzono 
w  br. zagęszczony wykres ruchu pociągów. Prowadze­
nie pociągów objęły drużyny maszynistów -  pięćsetau- 
ków, a ruehowcy do trzym a li im  k ro ku  przy  ̂ pomocy 
dyspozytorów, którzy, k ie ru jąc ruchem pociągów, szyb­
ko opanowali metodę Sudnikowa.

N ie stała jednak na wysokości zadania rew iz ja  tech­
niczna pociągów. Z końcem m aja b r. dało się częściej 
słyszeć narzekania maszynistów -  pięćsetników na za­
trzym ania pociągów na skutek u jaw n ian ia  w  drodze 
usterek technicznych w  wagonach.

P rze ją ł się tym  gorąco Szczeblikin, k tó ry  jako  st. re­
w ident k ie row a ł pracą jednej ze zmian rew identów  w a­
gonów i  rzem ieślników, zatrudnionych w  punkcie re ­
w izy jnym  na torach odjazdowych st. K rasny j L im an 
w  k ie runku  st. Lub lino .

Przyczyną tego stanu rzeczy było przyspieszenie bie­
gu pociągów po wprowadzeniu zacieśnionego wykresu. 
Maszyniści i  ruchowcy bowiem usprawnili swoją pracę, 
podnosząc ją  na wyższy poziom, a wagonowcy pozostali 
w tyle. Wobec tego dały się odczuć wyraźnie skutki 
różnych niedociągnięć W ich  pracy.

Po* rozm owach z pracow nikam i swojego zespołu .i na­
radach z in n ym i starszym i rew iden tam i i  rew identam i 
wagonowym i Szczeblikin przyszedł do wniosku, że is t­
n ie ją  realne możliwości podniesienia pracy przy re w iz ji 
i  napraw ie wagonów na wyższy poziom, a m ianowicie 
w ykonyw ania  je j prędzej, . a jednoicześnie dokładnie j 
i  lepiej.

Praca punktu  rew izyjnego powinna, zdaniem Szcze- 
b lik ina , odpowiadać trzem zasadniczym warunkom . Po 
pierwsze — oględziny techniczne pow inny być dokładne 
i szybkie, aby pozostawić ja k  najw ięcej czasu na usu­
nięcie w szystkich zauważonych usterek. Po drugie — 
naprawę wagonów należy wykonać szybko, m ożliw ie

bez wyłączania ich ze składu i  bez przetrzym ania po­
ciągu. Po trzecie — jakość napraw  powinna byc bez 
zarzutu.

Chcąc uczynić zadość tym  wszystkim  warunkom , 
Szczeblikin nie ty lko  przestudiował dokładnie doświad­
czenia przodujących stachanowców, lecz postarał się 
uzupełnić je  now ym i sposobami pracy, przemyślanymi 
wspólnie ze sw oim i współpracownikam i. Sposoby te, 
każdy z osobna, są proste i  n ie stanowią czegoś nie­
zwykłego, lecz zastosowano razem znacznie przyspie­
szają i  uspraw nia ją  rew izję  techniczną pociągu.

N iże j wyszczególnione są główne zasady nowego spo­
sobu re w iz ji pociągów i  napraw  wagonów, zastosowa­
nego przez Szczeblikina.

Udoskonalone planowanie pracy
Zespół, pracujący pod k ie runk iem  Szczeblikina, skła­

da się z 62 osób, z czego 8 rew identów  Pagonów, 4 re­
w identów  hamulców zespolonych, 10 sm arowników  sta­
cyjnych, reszta — ślusarze napraw ia jący wagony, ślu­
sarze ham ulcow i i  in n i rzem ieślnicy zatrudnieni przy 
naprawdę wagonów. Personel ten tw orzy dw ie drużyny 
do równoczesnej pracy przy odprawie dwóch pociągów.

Obowiązkiem starszego rew identa jest dokładne za­
planowanie pracy swego personelu. P lan pracy przy 
każdym pociągu pow inien być ułożony jeszcze przed 
przyjściem  pociągu na stację, w  przeciwnym  bowiem 
razie praca staje się bezpianowa, a to  jest jedną z g łów ­
nych przyczyn różnych niedociągnięć.

Do zaplanowania pracy zm iany niezbędne jest do­
kładne zaznajomienie się starszego rew identa przed ob­
jęciem dyżuru z sytuacją na torach i  o trzym yw anie  od 
dyżurnego ruchu co 4 godziny planu przewidywanego 
w ypraw ien ia  pociągów. U m ożliw ia  to  ześrodkowanie 
w ys iłków  na składach pociągów, k tó re  odejdą w  p ie rw ­
szej kolejności.

Niezbędne jest też nawiązanie ścisłej łączności ze 
starszym rewidentem kierującym rewizją techniczną
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na innych grupacn ta rów  ta j samej stacji. Łączność ta­
ka przyczynia się do przyspieszenia pracy. Jeżeli na 
p rzykład  zespół, napraw ia jący wagony w  składach ze­
staw ionych na torach rozrządowych, hie zdążył w yko ­
nać wszystkich potrzebnych napraw  przed odstawie­
niem składu na to ry  odjazdowe, to  pow inien być o tym  
uprzedzony starszy rew ident na torach odjazdowych. 
Należy mu też podać rodzaj n iewykonanych napraw  
i  rozmieszczenie nienapraw ionych wagonów w  odsta­
w ianym  składzie. U m ożliw ia to przygotowanie zawcza­
su na w łaściwych miejscach przyrządów i  części zapa­
sowych potrzebnych do naprawy.

O stanie wagonów nadchodzących w  pociągach tra n ­
zytowych na p u n k t rew izy jny, starszy rew ident pow i­
nien otrzym ywać zawczasu (10 — 15 m inu t przed na­
dejściem pociągu) in fo rm acje  z l in i i  o usterkach zau­
ważonych w  drodze. Na kole jach ZSRR in fo rm a c ji ta ­
k ich  udzielają pociągowi rew idenci wagonowi, wcho­
dzący w  skład d rużyny pociągowej.

Rozmieszczanie personelu w zależności 
od potrzeb chwili

Zależnie od ilości pociągów na torach odjazdowych 
zespół Szczeblikina prowadzi ich rew izję  w  niżej opi­
sanej kolejności.

Schemat równoczesnych oględzin dwóch składów 
przez dw ie d rużyny rew identów, na które podzielony 
jest cały zespół, uw idoczniony jesst na rys. 1. Każda 
z dwóch drużyn rozpoczyna rew iz ję  pierwszego składu 
równocześnie z obu stron wagonów, jedna od czoła, 
a druga od końca pociągu, znacząc w yraźnie wagony 
potrzebujące naprawy. Ślusarze idą  w  ślad za rew iden­
tam i i  natychm iast przystępują do napraw y oznaczo­
nych wagonów. Po zakończeniu oględzin swojej połowy

składu rew idenci idą z powrotem , dając, potrzebne 
wskazówki ślusarzom i organizując pomoc dla tych, 
k tó rym  przypadła trudnie jsza praca. Następnie, pow ra­
cając po raz d ru g i ku  środkow i składu, rew idenci 
sprawdzają jakość wykonanych napraw. Jeżeli nie 
wszystkie napraw y są wykonane, podejm ują o n i n ie­
zbędne środk i do szybszego ich zakończenia.

Przestrzegana jest zasada oględzin ściśle w  ko le j­
ności rozmieszczenia wagonów w  składzie, aby uniknąć 
nieprodukcyjnego chodzenia tam  i z powrotem. D late­
go też oględziny drugiego składu rozpoczyna się od je­
go środka, ja k  pokazano na rysunku lin ia m i kropko­
wanym i.

j pazurka

R ys. 1

Jeżeli na torach jest ty lko  jeden pociąg, pierwsza 
drużyna rew identów  prowadzi oględziny całego składu, 
druga zaś idzie w  ślad za nią, prowadząc również re­
w iz ję  składu. W ta k i sposób kon tro lu je  się pracę d ru ­
żyn, a zauważone zaniedbania omawia isię następnie na 
wspólnych naradach, co ma diuże znaczenie wycho­
wawcze.

Nr Skład
koi. Rodzaj czynności Wykunamcy fachoinej

grupy
osób'

1 Oględziny składu Rewidenci wagonów 4
2 Naprawa części tocznych Ślusarze napraw ia jący 

części toczne 4
3 Napr. zderzaków i  sprzęgów Ślusarze napraw ia jący 

zderzaki i  sprzęgi 4
4 Mocowanie części i  inne Ślusarze mocujący

irobnie jsze prace części 4
5 Zaprawianie maźnic Smarownicy stacyjn i 4
6 Przyjmowanie robót w ykona­

nych przez ślusarzy
Rewidenci wagonów 4

7 Oględziny hamulców 
zespolonych

Rewidenci ham ulcow i 2

8 Uszczelnianie głównego 
przewodu hamulcowego Ślusarze ham ulcow i 4

9 Naprawa przekładni 
tiamulcowej ■ Ślusarze napraw ia jący 

przekładnie 4
10 Przyjmowanie robót w ykona- Rewidenci ham ulcowiaych przez ślusarzy napraw ia- 

lących przekładnie
l

Czas trwania pracy u; minutach

5 10 15 20 25

1 •

Rys. 2

Jeżeli trzeba rew idować jednocześnie trz y  składy, je ­
dna z drużyn kierow ana jest do pracy p rzy  pociągu, 
k tó ry  ma odejść w  pierwszej kolejności, druga zaś w y ­
konuje  rew iz ję  i naprawę dwóch pozostałych składów. 
Jeżeli jedna drużyna pracu je  równocześnie p rzy 
dwóch składach, to rew idenci wagonów, po skończe­
n iu  oględzin pierwszego składu,, przystępują  natych­

m iast do oględzin drugiego. Tymczasem ślusarze nar 
p raw ia ją  wagony w  pierwszym  składzie. Po zakoń­
czeniu oględizin drugiego składu rew idenci pow racają 
do pierwszego i sprawdzają prace w ykonane przez ś lu ­
sarzy, a c i z ko le i przechodzą w  tym  czasie do napraw y 
drugiego składu. Kolejność taka znacznie zmniejsza 
ogólny czas trw an ia  re w iz ji technicznej.



Czynności poszczególnych pracow ników  w  drużynie 
są ściśle podzielone według różnych specjalności. Od­
dzielne grupy ślusarzy zajęte są naprawą sprzęgów 
i zderzaków, napraiwą części tocznych, mocowaniem 
części obluzowanych, uzupełnianiem braku jących na­
krętek, podkładek, zatyczek itp . Specjalizacja taka 
znacznie przyspiesza w ykonanie poszczególnych czyn­
ności i  ulepsza jakość wykonania. Pomimo stasowania 
tak  szczegółowej specjalizacja, wprowadzona jest zasa­
da podnoszenia k w a lif ik a c ji całego zespołu przez p rzy­
uczanie pracow ników  do różnych specjalności. Jest to 
konieczne również ze względu na ciągłe wahania ilości 
napraw  różnego rodzaju i  wymaga wzmacniania te j lub  
inne j grupy specjalistów kosztem grup m nie j obciążo­
nych. Poziom k w a lif ik a c ji osiągnięty przez większość 
pracow ników  zespołu um ożliw ia  tak ie  przerzuty. Od­
powiedzialność jednak za wykonanie napraw y ponoszą 
ślusarze w łaściwej specjalności.

Najczęściej zachodzi potrzeba udzielania pomocy ślu­
sarzom napraw ia jącym  części toczne i  ramę podwozia. 
Posługują się oni przy pracy lupą, sprawdzianem gru ­
bości, lusterk iem  i  szczotką metalową. "W sprzęt .taki są 
zaopatrzeni i  ślusarze innych specjalności oraz re w i­
denci, aby w  razie potrzeby wzmocnienia wspomnianej 
wyżej grupy u ła tw ić  im  pracę p rzy napraw ie części 
tocznych i  ram y podwozia.

W łaściwe rozmieszczenie personelu stosownie do sy­
tuac ji na torach i  przebiegu pracy um ożliw ia  tak skró­
cenie czasu trw a n ia  napraw, ja k  i  podniesienie ich ja ­
koś cL

Walka z niedbałym upraszczaniem pracy
Ważną zasadą p rzy ję tą  przez Szczeblikina jest w y ­

konyw anie napraw  wagonów w  ta k i sposób, aby nie 
ty lk o  usunąć zauważone us te rk i i  b rak i, zagrażające 
bezpieczeństwu ruchu, lecz i  m ożliw ie  zapobiec pow­
staw aniu usterek w  drodze. W  tym  celu Szczeblikin za­
pow iedział podległym  m u rewidentom, że w  razie u ja w ­
nienia przez n ich zużycia lub  pęknięcia ważniejszych 
części podwozia w  granicach dopuszczalnej to lerancji, 
n ie są oni upoważnieni, ja k  to  się ogólnie p rak tyku je , 
do pozostawienia te j części bez w ym iany lub  napraw y 
na swoją odpowiedzialność, lecz obowiązani są zawia­
domić o tym  starszego rewidenta. On dopiero decyduje, 
czy wym iana lub  naprawa jest potrzebna. Przy te j de­
cyz ji bierze on pod uwagę ty p  wagonu i  ogólny stan 
części podwozia łączących się w  danym  miejscu.

N ie dopuszcza się w  żadnym przypadku pozostawie­
n ia  w  wagonie części niewłaściwego typu. Zapowiedzia­
no nieubłagalną w a lkę  z wszelkim  chałupnictw em  
i  uproszczonymi sposobami napraw y — ty m i g łównym i 
przyczynam i w ad liw e j p racy punktów  re w iz ji wago­
nów.

Zespół Szczeblikina nie ty lk o  nie uznaje przy swoje j 
pracy odstępstw od obowiązujących przepisów napra­
w y wagonów, lecz usuwa błędy popełnione na poprzed­
nich punktach rew izyjnych. N iew łaściwa śruba lub  w a­
łek  obowiązkowo muszą być zastąpione typow ym i. 
Z w yk ły  d ru t w ym ien ia  się na typową zatyczkę. N igdy 
nie pozostawia się maźnic bez pokryw y.

Doświadczenie wykazało, że taka naprawa, zabezpie­
czająca, w ykonana na czas i  zastąpienie części n ie typo­
wych typow ym i daje gwarancję bezpiecznego prze ne- 
gu pociągów bez nieprzewidzianych postojów  w  drodze 
na skutek usterek w  wagonach.

Udoskonalone sposoby wykonywania napraw
Dla punktu  rew izyjnego, gdzie pracuje zespół Szcze­

b lik ina , wyznaczono norm ę 35 m inu t na oględziny tech­
niczne i  naprawę jednego składu. Rozszerzając zakres 
napraw, Szczeblikin m usiał skrócić czas trw an ia  róż­
nych czynności w ykonywanych przez poszczególnych

rzemieślników. W  tym  celu, po dokładnym  przeanalizo­
w aniu  procesu przebiegu napraw  i  stw ierdzeniu, które 
częściej są potrzebne, w prow adził on szereg^ ulepszeń 
v/ ich przebiegu, przyspieszając w  ten sposób ogólny
czas ich  wykonania. _ .

W  pracy swej Szczeblikin oparł się na osiągnięciach 
na jw yb itn ie jszych przodow ników  i  racjonalizatorów  
służby wagonowej. Uogóln ił on ich doświadczenia 
i, uzupełniając je doświadczeniami z w łasnej p rak tyk i, 
opracował przy pomocy k ilk u  inżynierów  i techników 
punktu  rew izyjnego nowe harm onogramy pracy dla 
różnych napraw, ja k  np. w ym iany panewki, w ym iany 
resoru i innych części wagonowych. O kreślił też na jko ­
rzystniejszą kolejność czynności, sm arow ników  stacyj­
nych przy napraw ian iu  maźnic, czynności ślusarzy ha­
mulcowych przy usuwaniu nieszczelności w  głównym 
przewodzie ham ulcowym  itp.

Przez odpowiednie szkolenie podległych m u pracow­
n ików  Szczeblikin doszedł do tego, że jego pracownicy 
zapoznali się dokładnie z na jkorzystn ie jszym i sposoba­
m i prowadzenia różnych napraw  i  zaczęli stosować się 
do zaleconej kolejności w ykonyw ania poszczególnych 
czynności. Po przyswojeniu sobie nowych, ulepszonych 
sposobów pracy, zaczęli oni w ykonywać ją  w  czasie 
krótszym  od wyznaczonej norm y, a zarazem sprawnie 
i  dokładnie.

Tak więc wg harmonogramu, wprowadzonego przez 
Szczeblikina, dwóch ślusarzy wym ienia panewkę czte- 
roosiowego wagonu w  ciągu 6 m inut, wym iana przez 
dwóch ślusarzy resoru ładownego dwuosiowego wago­
nu trw a  4 m inu ty  itp . Duże oszczędności na czasie uda­
ło się osiągnąć również przy w ym ian ie  maźnic, g łow ic 
sprzęgu samoczynnego i  innych części Oszczędności te 
osiągnięto głównie przez zastosowanie równoległego 
w ykonyw ania oddzielnych czynności.  ̂ _

Na rys. 2 uw idoczniona jest organizacja przebiegu 
szybkościowej odprawy poc. n r  1308 w  dn. 23 czerwca 
br. Pociąg ten dyżurny ruchu m usiał w ypraw ić  przed 
pociągiem pasażerskim, m!imo że na jego techniczną od­
praw ę pozostawało ty lk o  25 m inut, zamiast wyznaczo­
nej norm y 35 mlin. Szczeblikin podjął się tak ie j p rzy­
spieszonej odprawy i  rzeczywiście w ykona ł ją  w  ciągu 
25 m inut, tak  że pociąg odszedł w  wyznaczonym czasie.

Jak w idać ,z wykresu, Szczeblikin, k tó ry  p iln ie  obser­
w ow ał przebieg napraw, dw ukro tn ie  przerzucił ślus - 
rzy do wzmocnienia grup więcej obciążonych. Dodać 
należy, że jakość wykonanych w  tym  pociągu napraw 
była, ja k  zwykle, bez zarzutu.

Przez przyspieszenie różnych, napraw  zespół Szcze­
b lik in a  uzyskał poważne rezerwy czasu, które  pozwoli­
ły  nie ty lk o  na rozszerzenie zakresu re w iz ji na naprawy 
zapobiegawcze, o k tó rych  wspomniano wyżej, lecz i  na 
w ykonyw anie w  pociągu stojącym na torach odjazao- 
w ych napraw  większych, dla któ rych  punkty  ref^ 1̂ J 
żądają zw ykle  wyłączenia wagonu ze składu poc iąg li 
W ciągu czerwca br. zespói Szczeblikina w ykonał
70 ta k ich  większych napraw . __

Szybkie wykonanie większych napraw  na torach od- 
jazdowych u L tw iło  też zaopatrzenie punktu  r e w iz p « -  
go w  nowoczesne przyrządy, wbudowanie na między 
torzach przewodów sprężonego powietrza, przewodów 
elektrycznych z dużą ilością gniazdek do włączania 
przyrządów spawalniczych i  należycie przemyślane roz­
mieszczenie podręcznych składów części zapasowych.

Kontrola wykonania napraw
Niezbędnym w arunkiem  dobrych w yn ików  pracy 

punktu  rew izyjnego jest ścisła kon tro la  w ykonywanych 
napraw. K on tro lę  taką przeprowadzają rew idenci wa­
gonów. W celu u ła tw ien ia  im  ko n tro li, zabronione jest 
ślusarzom ścieranie znaków zrobionych przez rew iden­
tów  na wagonach przy oględzinach składu. Znak i te
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ściera rew iden t .po sprawdzeniu jakości w ykonanej na­
praw y. Według tych  znaków prow adzi się też re jestra­
cję w ykonanych napraw.

Starszy rew ident sprawdza stan wagonów już po w y ­
konaniu ko n tro li przez rew identów. Szczeblikin stara 
się prócz tego być obecny przy w ykonyw an iu  wszyst­
k ich  poważniejszych i  trudnie jszych napraw. Próby 
ham ulców zespolonych przed odejściem pociągu doko­
nu je  się też w  jego obecności. Podkreśla on szczegól­
nie potrzebę zwracania uwagi na maźniee. Przy obję­
ciu dyżuru starszy rew ident pow inien obowiązkowo 
sprawdzać, czy o liw ia rk i i  kub ły  z m ateria łem  do za­
praw ian ia  maźndc s.ą czyste. Sm arownicy obowiązani 
są wyparzać i  myć o liw ia rk i przed objęciem dyżuru. 
Starszy rew ident pow inien też sprawdzać, czy maźniee 
są w łaściw ie wypełnione olejem i  czy olej dochodzi do 
poduszek.

Zespół Szczeblikina w ydaje na wszystkie zrew idowa­
ne pociągi „m a rk i gwarancyjne“  tzn. zobowiązania, że 
skład pociągu dojdzie do następnego punktu  re w izy j­
nego bez postojów z powodu usterek w  stanie technicz­
nym  wagonów. P rak tyka  wykazała, że zobowiązania te 
są dotrzym ywane i  maszyniści ~ pięćsetnicy przestali 
uskarżać się na usterk i w  składach pociągów zrew ido­
wanych przez zespół Szczeblikina.

Na skuteczność m etody zastosowanej przez Szczebli­
k ina  wskazują w y n ik i pracy jego zespołu. Porównanie 
z w yn ikam i pracy w  ciągu czerwca br. dwóch innych 
zespołów pracujących na tym  samym punkcie re w izy j­
nym  na zmianę z zespołem Szczeblikina wykazuje, że 
jeden z tych zespołów u ja w n ił o 9 proc., a drugi 
o 15 proc. m nie j usterek niż zespół Szczeblikina, a ilość 
napraw  w ykonanych w  tym  samym miesiącu przez

dwa wspomniane wyżej zespoły wynosi ty lko  83 proe. 
i  79 proc, w  stosunku do ilości napraw  w ykonanych 
przez zespół Szczeblikina. Na ogół zespół Szczeblikina 
w ykonu je  przy odpraw ie pociągu pracę, wymagającą 
nakładu robocizny o 20 proc. w ięcej n iż  praca każdego 
z innych zespołów pracujących z n im  na zmianę.

Doskonałe w yn ik i, osiągnięte przez zespół Szczebli­
k ina, p rzyczyn iły  się do szybkiego przejęcia jego me­
tody przez innych pracow ników  służby wagonowej na 
różnych kole jach sieci ZSRR. Liczba jego naśladow­
ców wzrasta w  szybkim  tempie, uzyskując wszędzie 
w yb itne  usprawnienie w yn ików  swojej pracy.

Ze względu na dobre w y n ik i i  szeroki rozgłos metody 
Szczeblikina, Zarząd G łów ny Gospodarki Wagonowej 
w  M oskw ie wydelegował naczelnika w ydzia łu  eksploa­
ta c ji i  dwmch fachowych inżyn ierów  do zbadania na 
m iejscu te j metody. Sprawozdanie tych  delegatów, 
ogłoszone w  n r 85 czasopisma „G udok“ z dn. 18 lipca 
br., omawia zasady r-owej metody i  potw ierdza całko­
w icie  je j skuteczność, przyw iązując duże znaczenie do 
najszerszego je j rozpowszechnienia wśród pracow ników  
zatrudnionych przy odprawie technicznej składów no-* 
ciągów. Ze sprawozdania tego zaczerpnięte są m, in. 
wyżej podane rysunki.

Sprawozdanie podkreśla bardzo skuteczny w phr'A 
metody Szczeblikina na zapewnienie bezpieczeństwa 
ruchu pociągów. Stwierdza ono, że w  ciągu miesiąca 
czerwca br. nie było an i jednego w ypadku zatrzymania 
w  drodze pociągu zrewidowanego przez zespół Szcze­
b lik in a  z powodu jak ichko lw iek  usterek w  wagonach.

Zdaniem K om is ji metoda Szczeblikina wprowadza 
w ie le  nowego nie ty lko  do p ra k ty k i ruchu stachanow- 
skiego, lecz i  do te o r ii eksploatacji taboru kolejowego.

E. RUDOJ
Naczelnik Głównego Zarządu Gospodarki Parowozowej ZSRR

O  lepszą organizację pracy i odpoczynku  
drużyn parou jozonycli

D rużyny parowozowe odgryw ają w  procesie przewo­
zowym  w ie lką  i  odpowiedzialną rolę. One bow iem  k ie ­
ru ją  cennym i  skom plikow anym  urządzeniem technicz­
nym  na ko le i — parowozami, lokom otyw am i spalino­
w ym i i  e lektrycznym i. One m ają obowiązek pełnego 
w ykorzystania w szystkich m ożliwości technicznych 
tych  urządzeń.

D rużyny parowozowe pow inny prowadzić pow ierzo­
ne im  pociągi ściśle w edług obowiązującego wykresu 
ruchu  i  przez staranną konserwację parowozów ¡zapew­
n ić  sobie bezawaryjną pracę. Od pracy drużyn paro­
wozowych zależy w  dużym  stopniu bezpieczeństwo ru ­
chu pociągów i całość przewożonych ładunków.

P artia , rząd i  osobiście Józef S ta lin , przyw iązu ją  
w ie lką  wagę do zapewnienia drużynom  parowozowym  
coraz lepszych w arunków  pracy i  egzystencji. D rużyny 
parowozowe o trzym ują specjalne prem ie za bezaw aryj­
ną pracę, za oszczędność opału i  za prowadzenie cięż­
k ich  pociągów. Podobnie ja k  pracow nicy innych przo­
dujących działów ko le jn ic tw a, d rużyny parowozowe 
korzysta ją  ze specjalnych dodatków  za wysługę la t, są 
nagradzane orderam i i m edalam i za d ługoletnią i  n ie­
naganną pracę i  o trzym ują  wyższe pensje emerytalne. 
Poza tym  pracow nikom  drużyn parowozowych p rzy­
sługuje w  pierwszej kole jności praw o do nabywania 
kom fortow o urządzonych domków rodzinnych po spe­
c ja ln ie  zniżonych cenach i  na sp ła ty miesięczne.

Przy- budowie nowych i  odbudowie starych parow o­
zów zwraca się dużo uwagi na budkę maszynisty jako
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na główne miejsce pracy drużyny, dążąc do tego, aby 
wr te j budce było przytu ln ie , ciepło i  jasno i  aby d ru ­
żyna m ia ła  zapewnioną m ożliw ie  najw iększą wygodę 
podczas drogi.

A by um ożliw ić drużynom  parowozowym  należyte 
w ykonyw anie ich obowiązków, powinna być we w łaś­
c iw y  sposób zorganizowana zarówno praca, ja k  d od­
poczynek. Jeżeli maszynisto, jego pomocnik i  palacz 
dobrze odpoczną przed podróżą, a obrót parowozu nié 
przekroczy ustalonej norm y, to podczas drog i nie będą 
się czuli zmęczeni, uważnie śledzić będą sygnały, będą 
zwracać uwagę na p ro f il łu ku  i  w ypełn iać będą wszyst­
k ie  przepisy i ins trukc je  o prowadzeniu pociągów. 
Przestrzeganie przepisów pracy i  odpoczynku brygad 
parowozowych —  to najważnie jszy sposób zapewnienia 
bezpieczeństwa i bezawaryjności ruchu pociągów.

Obecnie wprowadza się iszereg nowych sposobów, 
mających na celu zapewnienie jeszcze dogodniejszych 
w arunków  owocnej p racy i  ku ltu ra lnego  odpoczynku 
drużyn parowozowych. Władze ko le jow e oraz pracow­
n icy  d y re kcy jn i i l in io w i zobowiązani są w  całej pe łn i 
w ykorzystać powierzone im  środki, ściśle przestrzega­
jąc pracy i odpoczynku drużyn parowozowych.

Ostatnio na n iektórych lin iach  m agistralnych, ja k  
np.: P ieczorskiej, Len ingradzkie j, O ktiabrsk ie j, K a li-  
n ińsk ie j, Zachodniej i innych nie zdarzały się zupełnie 
w ypadki zakłócenia norm alnej pracy drużyn parowo­
zowych. Znacznie zmniejszyła się również ilość w y ­
padków nieprzestrzegania norm a lne j p racy na kol®-



jach M irow skie j, B ia ło rusk ie j, Moskiewsko -  R iazań-
skie j Południowej i  Południowo - W schodniej.

Zdarzają się jednak przypadki, że n iektó rzy  k ie ro w ­
n icy nie p o tra fili zapewnić sobie pod tym  względem 
zadowalających w yn ików . K ie row n icy  n iektórych dy­
re kc ji nie doceniają należycie ciążącej na n ich odpo­
wiedzialności za bezwzględne przestrzeganie przepisów 
pracy i  odpoczynku drużyn parowozowych. D la popra­
w ien ia  w arunków  pracy i b y tu  drużyn parowozowych 
oraz zapewnienia im  normalnego czasu pracy na ezy 
wprowadzić w  życie cały kompleks zarządzeń organi 
zacyjno -  technicznych. Przede wszystkim  koryguje się 
istniejące w ykresy ruchu pociągów i  na te j podstawie 
przerabia się dekadowe tu rnusy parowozowe.

Specjalną uwagę zwrócono na pracę pociągów zbio­
rowych. W ykresy tych  pociągów zm ienia się g run tow ­
nie dz ie li się odcinki, ustala się przewóz przesyłek 
m iejscowych według stref, wprowadza się parowozy 
dyspozytorskie itp . Np. na odcinku Leningrad 1
tebsk __ Oriedież dyrekc ji Leningradzkie j kursow ał
daw nie j jeden pociąg zbiorowy. Nawet przy na jbar­
dziej sprzyjających w arunkach obrót drużyny parowo­
zowej tego pociągu zupełnie nie m ieścił się w  plano­
w anym  czasie. Obecnie ten odcinek podzielono i  jeden 
pociąg zbiorowy wypuszcza się z Leningradu w  k ie ­
ru n ku  Oriedieża, a drug i z Oriedieża w  k ie runku  Le­
ningradu, przy czym z połowy odcinka każda z d iużyn  
parowozowych powraca na odpoczynek. Na drug im  
odcinku kole i między stacjam i Dno i  Oriedież rozwozi 
się miejscowe przesyłk i pociągami strefow ym i.

Po w prowadzeniu tego systemu nie by ło  w ięcej w y ­
padków przedłużania normalnego czasu pracy drużyn 
parowozowych w  pociągach zbiorowych. Na Pieezor- 
skiej dyrekc ji po skorygow aniu w ykresu nie ty lko  nie 
zdarzały się w ypadk i przedłużania godzin pracy d ru ­
żyn, lecz naw et popraw iła  się eksploatacja parowozów 
i  zw iększył się ich średniodobowy przebieg. I  tak, 
w  lipcu, gdy pociągi kursow ały według skorygowanego 
wykresu, norm a przebiegu parowozu na całej magista- 
l i  była wykonana w  105«/o, czy li o 3°/o przekroczono 
przebieg osiągnięty w  poprzednim  miesiącu.

Zapewnienie normalnego czasu pracy drużynom  pa­
rowozowym  wymagało na w ie lu  dyrekcjach rozdzie­
lenia odcinków trakcy jnych  i  zorganizowania nowych 
punktów  obrotu parowozów. Np. na d y re kc ji O renburg- 
skiej odcinek tra kcy jn y  między stac jam i Emba i  Czel- 
ha r podzielono na dwa odcinki. Parowozownię zwrotną 
urządzono na stac ji K o tr  _ Tas. Rozdzielono również 
odcinek tra kcy jn y  Szarja — N iko ło  — Połoma, W ołog- 
da —  D aniłow, B u j — N iko ło  — Połoma d y re kc ji Pół­
nocnej. To samo rob i się w  w ie lu  innych dyrekcjach.

Na w ie lu  odcinkach tw orzy się podm iany drużyn.
• Z na jdu ją  się one na podejściach do parowozowni 

zwrotnych. Urządzane są one w  tak im  miejscu, aby 
drużyna prowadząca pociąg od parowozowni głównej 
do punktu  podmiennego nie znajdowała się w  drodze 
dłużej od wyznaczonego czasu. Jako drużyny podmien- 
ne wyznacza się wysoko w ykw a lifikow ane  drużyny pa­
rowozowe. Ich  s ta łym  miejscem zamieszkania są punk­
ty  podmiany. Prócz tego na punktach podmiany pracu­
ją  dyżurny dyspozytor drużyn parowozowych i  goniec. 
Nad pracą i  wyszkoleniem drużyn czuwają maszymści- 
in s tru k to rzy  (1 in s tru k to r na 20 brygad), a punktem  
k ie ru je  naczelnik.

Drużyna zastępcza, p rzy jm u jąc  od w łaściwej druży- 
ny parowóz na sta.cji, prowadzi-pociąg do parowozowni 
zw rotnej. Tam wyposaża parowóz, dokonuje oględzin, 
czyści go i w łasnym i s iłam i dokonuje napraw y służbo­
w ej (drobne napraw y bieżące). Po czym, nie odpoczy­
wając, prowadzi pociąg z powrotem  do punktu  pod­
m iany gdzie przekazuje parowóz stałej brygadzie, k tó ­
ra  w  międzyczasie odpoczęła. Przyjęcie i  zdanie paro­

wozu w p isu je  się do książki, znajdującej się na paro­
wozie.

W punkcie podm iany stała drużyna oddaje parowóz 
drużynie zastępczej, k tó ra  pow inna się godnie w yw ią ­
zać z powierzonego je j zadania. Powinna ona dbać 
o pow ierzony je j czasowo parowóz ja k  brygady stałe.

Na w ie lu  ważniejszych punktach zw rotnych znajdują 
się brygady wyposażeniowe, k tó re  zaopatrują parowóz 
w  opał, wodę, piasek, w  międzyczasie stela brygada 
wypoczywa. Na A m urskie j dy rekc ji takie brygady są 
zorganizowane w  7 punktach, na Północno-Donieckiej 
w  9 punktach, na K irow sk ie j w  4 punktach itd . Popra­
w ił się również system w zywania drużyn parowozo­
w ych do pracy, w ie lu  bow iem  maszynistów posiada 
w  domu telefony.

K ie row n ic tw o  parowozowni pow inno zwracać bacz­
ną uiwagę na to, aby drużyny parowozowe dobrze od­
poczęły bezpośrednio przed wyjazdem w  drogę. W  żad­
nym  przypadku nie należy drużyn parowozowych ob­
ciążać na 5 — 6 godzin przed rozpoczęciem jazdy jaką 
ko lw iek  pracą, nie wyłączając społecznej. W tym  bo­
w iem  czasie członkowie drużyny pow inn i bezwzględ­
nie spać.

Należy kategorycznie zabronić obciążania maszyni­
stów obowiązkiem przeprowadzania napraw, połączo­
nych z myciem parowozów, ja k  to się zdarza jeszcze 
w  n iektórych parowozowniach. Np. w  parowozowni 
C hris tinow ka Octeskiej ko le i pełny rem ont parowozu 
zamiast ślusarzy brygad kom pleksowych w ykonu je  
drużyna parowozowa pod k ie row nictw em  starszego 
maszynisty tow. D iad iu ry . To nie jest w  porządku. D ru ­
żyna pow inna w ykonyw ać w  czasie przem ywania paro­
wozu ty lko  rem ont służbowy, po czym, eksploatując go, 
dbać o niego po łuninowsku.

D yrektorzy kolei, naczelnicy służb i  parowozowni 
pow inn i zwracać więcej uwagi na przygotowania kad r 
drużyn parowozowych. W  ty m  roku  należy przeprowa­
dzić szkolenie techniczne dużej ilości drużyn bez odry­
w ania ich od pracy. W szystkich maszynistów, k tó rzy po 
raz pierwszy będą pracować w  zimie, ja k  również 
w szystkich pomocników maszynistów, k tó rzy  m ają 
awansować na maszynistów, zapoznać z właściwościa­
m i prowadzenia pociągów w  w arunkach zimowych.

Niestety, n iektórzy k ie row n icy n ie w prow adzili w  ży­
cie żadnych poważniejszych zarządzeń, m ających na 
celu poprawę w arunków  pracy drużyn parowozowych, 
ograniczając się ty lko  do półśrodków. Do tak ich  pó ł­
środków należy przede w szystkim  w ysyłan ie  podmiany 
dla drużyny znajdującej się w  drodze. Zam iast się sta­
rać o szybsze przepuszczenie pociągu, którego drużyna 
przekroczyła już swój czas pracy, polecają n iektórzy 
naczelnicy oddziałów zatrzymać pociąg i  wysłać za­
stępczą drużynę. W rezultacie pracują w łaściw ie dw ie 
drużyny, ponieważ drużyna podmieniona i  tak  jedzie 
pociągiem do parowozowni zw ro tne j lub  do parowo­
zow ni głównej. ,, , __ .

Należy pamiętać, że ze wszystkich środkow, m ają­
cych na celu poprawę w arunków  pracy drużyn paro­
wozowych, najw iększe znaczenie ma wzorowa organi­
zacja ruchu pociągów. Nie pomogą k ró tk ie  odcinki tra k ­
cyjne, an i te lefony w  mieszkaniach maszynistów, jeżeli 
pociągi będą przetrzym ywane pod zam kniętym i sema­
fo ram i z powodu niaprzyjm ow ania ich przez stacje, je ­
żeli parowozy będą zbytecznie przestawały w  n iegoto. 
w ych do drogi pociągach i  jeżeli dyspozytorzy odcin­
kow i będą odnosić się bezdusznie do pracy drużyn pa­
rowozowych.

Zakłócanie norm alnej pracy drużyn ma miejsce 
przede wszystkim  tam, gdzie nie jest dotrzym any w y ­
kres ruchu pociągów. Z w szystkich zakłóceń, k tó re  zda­
rz y ły  się w  pierwszej połow ie lipca, 46°/o spowodowane 
było  tym , że stacje n ie  p rzy jm ow a ły  pociągów. Około
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20% przypada na przestój parowozów na graniczni - 
kach, na ostrzeżenia drogowe i  p raw ie  ta k i sam procent 
na zepsucie się parowozów w  drodze oraz awarie z w i­
ny samych drużyn parowozowych.

W ynika z tego, że w ypadk i łam ania ustalonych cza­
sów pracy będą ty lk o  w tedy zlikw idowane, jeże li p ra - 
cownicy w szystkich służb, związanych z ruchem pocią­
gów, będą ak tyw n ie  i  zgodnie walczyć o przyspieszenie 
obrotu parowozu, o szybsze przejście parowoiziu przez 
odcinek. Wszystkie stosowane na dyrekcjach środki po­
w inny  wiązać się z rozw ojem  socjalistycznego współza­
wodnictwa pracy i  wprowadzaniem przodujących me­
tod pracy.

Sławmy ruch m aszynistów  -  pięćsetników, p row a­

dzących ciężkie pociągi, ma wszelkie w a ru n k i d la swó_ 
go jeszcze większego rozwoju. G warancją tego rozw oju 
jest szeroka pomoc, jaką  okazują pięćsetnikom ruchiow- 
cy i pracownicy służby wagonowej, k tó rzy  stosują 
w  swej pracy doświadczenia przodujących dyspozyto­
rów  — tow. tow. Sudnikowa i  Czernyszowa oraz star­
szego rew identa wagonów z Krasnego L im anu — tow. 
Szczeblikina.

W pisrnae do. W ielkiego Sta lina kole jarze zobowiązali 
się przekroczyć norm y średniodobowego przebiegu pa­
rowozu o 2%. R ozw ija jąc ruch pięćsetników, zapewnia, 
jąc drużynom parowozowym norm alne w a ru n k i pracy 
i odpoczynku, w ype łn im y z honorem swoje zobowiąza­
nia.

Inż. K , T IC H O N O W

W łaścituości zim oirego irykresu ruchu pociągóir
W czasie ostatniej z im y zdarzały się na n iektórych 

odcinkach l in i i  trudności w  prowadzeniu pociągów 
ty lk o  dlatego, że w  w ykresie  ruchu  nie wzięto pod 
uwagę specyficznych cech organizacji ruchu pociągów 
w  czasie mrozów i  opadów śnieżnych. Na p rzyk ład  na 
n iektórych odcinkach O renburskiej i  Kujbyszew skie j 
ko le i p ług i odśnieżne m usia ły godzinami oczekiwać na 
przerw y w  ruchu pociągów, aby móc wyjechać na l i ­
nię. Tymczasem pociągi przeszły w  zaspach śnieżnych
i, aby im  pomóc, musiano całkow icie łamać rozkład 
jazdy.

Na podstawie te o r ii i  p ra k ty k i eksploatacji ko le i 
opracowano w  Zw iązku Radzieckim ca łkow ity , bogaty 
system środków, zapewniających bezaw aryjny ruch 
pociągów, niezależny od ja k ie jko lw ie k  pogody. Ra­
dzieccy inżyn ierow ie  i  uczeni bezspornie p ie rw si 
’s tw o rzy li specjalny dział nauk i o o rganizacji ruchu 
pociągów w  waęunkach zimowych. I  dlatego niesłusz­
ne jest, że G łówny Zarząd Służby Ruchu nie stara się 
wprowadzić w  życie nawet podstawowych pozycji te ­
go działu, sprowadzając opracowanie zimowego w y ­
kresu jazdy ty lko  do ko re k tu ry  norm  i  rozm iarów  
w  ruchu, nie zm ieniając zasad jego budowy.

Oddział konstrukto rsk i Zarządu Służby Ruchu nie 
postarał się nawet do te j ch w ili uogólnić wszystkich 
cech charakterystycznych budowy zimowego rozk ła ­
du jazdy, wysuniętych przez teorię  i  p raktykę , nie w y ­
dał naw et in s tru k c ji o tym , ja k  budować w ykres jaz­
dy, uwzględniający specyfikę organizacji ruchu pocią­
gów w  zim ie. Obecnie, k iedy  rozpoczyna się opraco­
w ywanie w ykresów  na okres zimowy, należy wreszcie 
uwzględnić w szystk ie  te właściwości.

Na czym polega odrębność zimowego w ykresu ru ­
chu? Przede w szystkim  na tym , że pow in ien on prze­
w idyw ać możliwość przepuszczenia p ługów  odśnież­
nych, zwłaszcza przed pociągami osobowymi i  przed 
grupam i pociągów tow arow ych z ta k im  w yrachow a­
niem, aby pług odśnieżny, nie naruszając w ykresu ja ­
zdy, mógł poruszać się na l in i i  we wszystkich k ie ru n ­
kach, w  czasie s ilnych  opadów śnieżnych, czy zawiei 
jeden raz w  ciągu 2,5 —  3 godz. (odcinki strzeżone). 
Wymaga to .odpowiedniego rozłożenia ruchu na okres 
zimowy. Przejazd p ługów  odśnieżnych może nie 'znaj­
dować-się w  wykresie, lecz w ykres pow in ien być tak 
zbudowany, aby b y ł m ożliw y przejazd pługa między 
pociągami bez zajm owania ich tras, ani też nie k rzy ­
żując się z n im i. T y lko  na lin iach  o bardzo dużym 
nasilen iu ruchu, gdzie ilość pociągów nałożonych na 
w yk re s ie  jest b liska  teoretycznej przelotności odcin­
aka, dopuszczalny jest przejazd pługa odśnieżnego 
.w trasach pociągów tow arow ych. Takie rozwiązanie 
można, jednak stosować ty lk o  w  przypadku ostatecz­

nym, ponieważ łączy się to z ograniczeniem w ielkości 
ruchu, a także z koniecznością odwołania n iektórych 
pociągów.

Doświadczenia dyspozytorów odcinka Bugu lm iń - 
skiego. A tkarskiego i  w ie lu  innych uczą, że na lin iach 
zagrożonych zaspami śnieżnymi zatrzymanie pociągów 
przy skrzyżowaniach należy przewidzieć nie w  m ie j­
scach przypadkowych, tak  ja k  się to  dzieje obecnie, 
lecz na stacjach i  rozjazdach znajdujących się w  m ie j­
scach otw artych, gdzie panujące w  zim ie w ia try  w ie ją  
nie w  poprzek, lecz wzdłuż torów, względnie na sta­
cjach, k tó re  są w  m niejszym  stopniu  niż stacje są­
siednie narażone na zawieje. Postępowanie tak ie  jest 
tym  uzasadnione, że skład zatrzym any na s tac ji tw o ­
rzy  ja k  gdyby osłonę odśnieżną, p rzy  czym prze­
strzeń między wagonami i  pod n im i odgrywa tę samą 
rolę, co szczeliny w  płozach odśnieżnych, powodując 
przyśpieszenie prądu powietrza i  silne obniżenie szyb­
kości w ia tru  i  w  rezultacie gromadzenie się śniegu po­
za składem. W  ten sposób, jeżeli w ia tr  w  czasie zawiei 
w ie je  w  poprzek toru, wówczas stojący skład i  same 
to ry  będą szybko zasypane śniegiem.. Przeciwnie zaś, 
znacznie m nie j gromadzi się śniegu w  czasie postoju 
pociągu na tych stacjach, na k tó rych  w ia tr  w ieje 
wzdłuż to rów  i  tam  zw ykle  nie ma trudności w  ruchu 
i  pracy stacji. D latego też, ażeby um ie ję tn ie  ułożyć z i­
mowy w ykres dla jednotorow ych odcinków l in i i  za­
grożonych zaspami śnieżnymi, należy zapoznać się 
z różą w ia tró w  (wykresem szybkości i  k ie ru n ku  w ia ­
trów), terenem, po k tó rym  przechodzi dana lin ia . .

Dyspozytorzy orenburscy starają się w  zim ie prze­
puszczać pociągi przez stacje, za k tó rym i od razu za­
czyna się wzniesienie, w  m iarę możności bez zatrzyma­
nia na stac ji, w  przeciwnym  bowiem racie w  czasie 
n isk ie j tem pera tury tra c i się dużo czasu na rozruch.

P rak tyka  wykazała, że w  w ie lu  przypadkach plano­
we zatrzym ywanie pociągów przed wzniesieniem po­
w oduje konieczność u trzym yw ania  na s tac ji rezerwo­
w ych parowozów dla popyehu. W miejscach, gdzie nie 
ma rezerwy parowozów pcpychowych, pociągi się 
znacznie spóźniają. Czas już wyciągnąć z tych  do­
świadczeń w nioski. Należy przy układaniu  wykresu 
uwzględnić całą specyfikę prowadzenia pociągów 
w  zim ie w  zależności od p ro filu  toru . Oczywiście, że 
w zim ie przy skrzyżowaniu pow inien z miejsca prze­
chodzić przez stacje ten pociąg, k tó ry  pójdzie poza 
zwrotnicę w yjazdow ą na wzniesieniu.

Isto tną wadą zeszłorocznego zimowego w ykresu by ­
ło także to, że nie uw zględniał on właściwości pracy 
s tac ji pomocniczych, przeznaczonych do pomocy du­
żym węzłom. Z w yk le  w  okresie na jw iększych tru d ­
ności stacje pomocnicze b io rą  na siebie część pracy
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rozrządowej. Na w id u  stacjach, znajdujących się 
przed węzłam i Połudn. U ra lsk ie j, S w icrd łow sk ie | 
i  P ierm skie j kolei, form owano w  czasie mrozów część 
pociągów, któ re  planowo formowane są w  Czelabińsku, 
Sw ierd łowsku i  P ierm i. Lecz pociągi te b y ły  wysyłane 
w  każdej nadarzającej się w olnej trasie zupełnie n ie- 
planowo, ponieważ praca stacji pomocniczych me była 
zupełnie przewidziana w  wykresie. Z tych  doświadczeń 
ostatniej zim y należy także wyciągnąć w nioski p rak ­
tyczne.

G łów ny zarząd ruchu  pow in ien już teraz wyznaczyć 
do pomocy w iększych węzłów stacje pomocnicze, do­
kładnie określić, k tó re  pociągi 'będą na tych  stacjach 
form owane i  ta k  ułożyć te pociągi ma wykresie, aby 
m ogły być wysyłane bez zmieniania rozkładu jazdy, 
zarówno ze stacji pomocniczej ja k  i  z węzła.

W  w y ją tkow ych  przypadkach mogą być też zesta­
w ione specjalne w a ria n ty  wykresu, k tó re  należałoby 
wprowadzić w  życie równocześnie z uruchom ieniem  
stacji pomocniczych.

Czasami podczas s ilnych mrozów stosuje się też cza­
sowe obniżenie ciężaru b ru tto  pociągu. P raktykow ano 
ta k  ostatniego roku  na lin iach  U ra lu  i Sybiru, jednak 
często to nie ty lk o  nie pomagało, lecz nawet powodo­
w ało w iększe trudności. Na p rzykład  na Omskiiej ko ­
le i odczepiono praw ie na w szystkich stacjach odcin­
kow ych grupy wagonów od pociągów tranzytowych.
W rezultacie pociągi za trzym yw ały się ponad czas 
przew idziany, w y b ija ły  się z tras i  stacje, izatłoczone 
odczepionymi grupam i wagonowymi, w strzym yw a ły  
przyjęcie pociągów z l in ii.  Ażeby do tego w  przyszłoś­
ci nie dopuścić, należy przede wszystkim  ściśle okreś­
lić  stacie, gdzie można p rzy w y ją tkow o  s ilnym  obni­
żeniu 'tem peratury zmniejszyć ciężar pociągów. Po 
drugie, należy na tych  stacjach przewidzieć w  w ykre ­
sie zim owym  ta k i czas postoju pociągów tranzyto­
wych, k tó ry  by pozw olił bez naruszania rozkładu jazdy 
na zmniejszenie ciężaru pociągów i  na w ysyłkę  dodat­
kowych pociągów, sform owanych z odczepionych grup 
wagonowych w  ustalonych trasach.

Ułożenie pociągów na w ykresie zim owym  pow inno 
dawać dyspozytorow i większe m ożliwości m anew ro­
wania niż w  lecie, a to na przypadek przetrzym yw ania 
składów zwłaszcza na odcinkach o trudn ie jszym  pro­
f ilu . lu b  też zagrożonych zaspami śnieżnymi, pow inno 
stworzyć możliwości ściągnięcia parowozem pociągu 
biegnącego z przeciwnego k ie ru n ku  składu, k tó ry  
ugrzązł na szlaku, lub  zwolnienia szlaku przez ściąg­
niecie pociągu z powrotem  parowozem z pługa od­
śnieżnego bez w ybic ia  z tras innych pociągów. Na 
podstawie prowadzonych przez szereg la t obserwacji 
trudności charakterystycznych d la danego odcinka 
należy łącznie z drogowcami zaplanować w ykorzysta­
nie na w iększych s tadach rozrządowych d węzłach 
przerw  w  ruchu  pociągów, w  celu w ysyłan ia  na szlak 
dla w yładunku  pociągów śniegowych i  zbieracza śnie­
gu systemem G aw r i czepki. W  końcu nie należy do­
puszczać w  w ykresie  ułożonym  na okres zim owy 
zgęszczonego podejścia pociągów do przeróbki do sta­
c ji rozrządowych, a zwłaszcza s tac ii posiadających 
górkę rozrządową. P rzy w iększym  natężeniu ruchu le ­
p ie j jest przeplatać podstaw ianie pociągów tranzyto ­
wych i loka lnych tak. ażeby górka lu b  w yciągi m ogły 
nadążyć rozform ować p rzyby ły  pociąg przed p rzyby­
ciem nowego składu, w  przeciwnym  razie pociąg, sto­
jąc w  czasie mrozu zbytecznie 15 — 20 m inu t w  parku 
przybycia, może „ostygnąć“  i  u trudn ić  całą pracę m a- 
newrową.

W ynika  z tego zupełnie jasno, że n.a okres zimowy, 
nie w ystarczy tak . ia k  sie to rob i obecnie, ty lk o  sko­
rygować le tn i w ykres i.azdy, lecz. należy zbudować no­
w y  w ykres różniący sie zasadniczo od letniego. K o ­
nieczne to jest n ie  ty lko  z powodu specyficznych

właściwości organizacji ruchu  pociągów w  czasie m ro ­
zów i  opadów śnieżnych, lecz rów nież dlatego,, że w  zi­
m ie zm ienia się stosunek ilości pociągów osobowych 
i  towarowych, zm ienia się na n iektó rych  k ierunkach 
natężone ruchu w  zw iązku z sezonowością poszczegól­
nych przewozów, zakończeniom naw igacji, zmianą 
ilośc i i k ie runku  pustych potoków wagonowych. W  izi- 
mie zm ieniają się rów nież pewne elementy wykresu; 
zwiększa się ilość punktów , przedłuża się czas potrzeb­
ny na wyposażenie w  wodę w  zw iązku z w iększym je j 
zużyciem itp .

Równocześnie charakterystyczną .cechą zimowego 
wykresu, w łaściw ie ty lko  dla radzieckich l in i i  ko le jo ­
wych, jest to, że tam  u trzym u je  się w  okresie zimo­
w ym  te same, a naw et na n iektórych lin ia ch  'zwięk­
szone norm y eksploatacyjne: waga b ru tto  pociągów, 
techniczna i handlowa szybkość, rozm iary ruchu. Nie 
znaczy to oczywiście, że m rozy i  zawieje nie u tru d n ia ­
ją  procesu przewozowego i n ie przeszkadzają rucho­
w i pociągów.

Zim owe trudności is tn ie ją, a jeżeli na lin iach  ko le jo ­
wych Zw iązku Radzieckiego, nawet w  czasie ostrych 
mrozów, d ługotrw a łych  opadów śnieżnych i s ilnych 
zawiei u trzym u ją  się le tn ie  norm y i  zapewniona jest 
norm alna praca kolei, to należy to przede w szystkim  
przypisać przewadze, jaką ma socjalistyczny system 
regulowania przewozów. Pozwala to zapewnić w ypeł­
n ienie i  przekroczenie le tn ich  norm , k tó re  pow inny 
być obecnie wprowadzone w  w ykres zimowy.

Po pierwsze — rozdzielanie potoków towarowych na 
poszczególne lin ie  w  celu •odciążenia tych  odcinków, 
które są najbardziej narażone na trudności, wydzie la­
nie pomocniczych punktów  rozrządu wagonów, w  celu 
u ła tw ien ia  pracy węzłów przy powstawaniu trudności, 
stosowanie w  okresie zim owym  na na jtrudn ie jszych 
odcinkach i  przy manewrach parowozów o większej 
mocy itp . metody planowej regu lacji.

Po drug ie  — w ysokie tempo nieustannej rozbudowy 
l in i i  ko lejowych. Zw ykle  w  okresie le tn im  (w okresie 
zim owym  w  m niejszym  stopn iu j państwo wyposaża do­
datkowo ko le j w  mocne szyny, w  podsypkę tłuczniową, 
w  nowe parowozy, w  wagony, 'zwiększa mechanizację 
punktów  wyposażenia parowozów, wprowadza się no­
woczesne urządzenia teehnidzoe i  łączność radiową 
dyspozytorów z maszynistam i jadących pociągów, ha­
mulce samoczynne cab — sygnalizację, dyspozytorską 
centralizację, autom atyzację górek rozrządowych itp . 
Wszystko to w  ciągu la ta znacznie zwiększa przepu­
stowość i  przelotność odcinków. W  ten sposób powsta­
ją  duże rezerwy zdolności przewozowej., k tó re  W okre­
sie le tn im  pozwalają przewyższać norm y letnięgo w y ­
kresu jazdy, a w  okresie zim owym  przezwyciężać t r u ­
dlności i u trzym yw ać w skaźn ik i eksploatacyjne na po­
ziomie le tn ich  norm . _ . , .

Po trzecie — nowe rezerwy, u jawnione w  okresie le t­
nim , .a tkw iące  w  technice i  organizacji pracy pa sta­
cjach i odcinkach. Lepsze w ykorzystanie podstawo­
wych urządzeń kole jow ych, urządzeń stacyjnych. i pa­
rowozowni. pozwala także zwiększyć przelotność lin ii,  
zagęścić le tn i wykres jazdy lub  stworzyć rezerwę zdol­
ności przewozowej dla w ypełnienia le tn ich norm

Po czwarte — osiągnięcia przodujących ko le ja rzy, 
a przede w szystkim  pięciosetników. Zwiększenie 
średni odobowego przebiegu parowozów, prowadzenie 
ciężkich po-ciągów, masowe rozpowszechnienie szyb^ 
kościowych metod przeróbki składów na stacjach, 
przepuszczanie pociągów na lin ia ch  z wyprzedzaniem
ustalonych tras. . ,

Wszystko to pokiwała także gromadzić zapas dodat­
kowych rezerw, k tó re  pomagają przezwyciężyć zimo­
we trudności.,
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Prof, mgr inż. H EN RYK  Ś M IG IE LS K I

R ozm ój te lekom unikacji ud  Zw iązku  Radzieckim
Jeżeli fachowiec lub  naukowiec, interesujący się za­

gadnieniam i rozw ojow ym i swojej dziedziny techn ik i lub  
nauki, rozpocznie bardziej szczegółowe studia nad po­
stępem i rozwojem te j dziedziny w  Zw iązku Radziec­
k im , n iew ątp liw ie  będzie m usiał stw ierdzić, że krzyw a 
rozwojowa, wykreślona w  perspektyw ie k ilkudziesięciu 
la t, w ykazuje  zdecydowanie pewną nieciągłość. Na 
k rzyw e j te j is tn ie je  pewien punkt, od którego począw­
szy pnie się ona w  górę bardziej stromo, bardziej dyna­
micznie, świadcząc, że musiała w  tym  czasie nastąpić 
jakaś zasadnicza zmiana struktu ra lna , k tó ra  radyka ln ie  
i  głęboko zm ieniła całokształt zagadnień społeczno-go­
spodarczych k ra ju , stwarzając now y k lim a t i  korzystną 
glebę dla wszechstronnego rozw oju nauki i wiedzy.

Tym  zw rotnym  punktem  na krzyw e j rozw oju nauki 
i  techn ik i w  Zw iązku Radzieckim jest data W ie lk ie j 
R ew olucji Październikowej. B u jn y  i  wszechstronny roz­
w ó j socjalistycznego K ra ju  Rad, rozbudowa wszystkich 
dziedzin gospodarstwa narodowego i konieczność koor­
dynacji i centralnego sterowania różnym i pracam i na 
ogromnie rozległych teryto riach  spraw iły, że jednocze­
śnie z rozbudową przemysłu, ro ln ic tw a , transportu  oraz 
z ogólnym rozwojem ku ltu ra ln ym  k ra ju  m usia ły być 
rozszerzane, pogłębiane i  udostępnione społeczeństwu 
różnorodne rodzaje usług łącznościowych, bez któ rych  
nie byłoby m ożliwe uzyskanie tak  znacznych rezu lta ­

tów  na szerokim froncie gospodarstwa narodowego.
Związek Radziecki odziedziczył po okresie przedre­

w o lucy jnym  nader skromne urządzenia te lekom unika­
cyjne i bardzo słabo rozbudowaną sieć łączności 
w  k ra ju .' Już sama przemiana us tro ju  społecznego 
i  zmiana systemu organizacji gospodarczej państwa w y ­
m agały wykonania ogromnej pracy, jaką n iew ątp liw ie  
by ło  objęcie siecią łączności wszystkich głównych cen­
tró w  przem ysłowych i  ro ln iczych ZSRR. Rozległość gra­
n ic  Zw iązku Radzieckiego staw iała n ie jednokrotn ie 
specjalne zadania przed nauką i  techniką, aby usługami 
łącznościowymi objąć teren całego k ra ju . Zadanie to, 
dzięki zbiorowemu w ys iłkow i naukowców, techników  
i  innych pracow ników  łączności zostało należycie w y ­
konane. Szerokie prace w  zakresie te lekom unikacji pro­
wadzone, są oczywiście nadal, staw iając ZSRR i  w  te j 
dziedzinie na w ysokim  stopniu rozw oju, m imo dużego 
zacofania, ja k ie  charakteryzowało w  zakresie te lekom u­
n ika c ji Rosję przedrewolucyjną.

Pomimo że zagadnienia łącznościowe w  okresie car­
skiej Rosji nie b y ły  należycie doceniane, uczeni rosy j­
scy w n ieśli bardzo znaczny w k ład  w  rozwój św iatowej 
techn ik i te lekom unikacyjne j już w  samym okresie je j 
powstawania i  kszta łtow ania się. Często jednak, ze 
względu na niesprzyjające rozw ojow i ogólne w a runk i 
ustrojowe, m yśli i  zdobycze rosyjsk ich  uczonych nie 
b y ły  w ykorzystane w  k ra ju , lecz zostały przechwyco­
ne i adoptowane przez innych.

K ró tka  charakterystyka rozw oju  poszczególnych 
dziedzin te lekom unikacji w  Rosji przedrewolucyjnej 

w  Zw iązku Radzieckim, k tó ra  jest treścią dalszych 
fragm entów  tego a rtyku łu , n iew ątp liw ie  to  po tw ie r­
dza.

TE LE G R A FIA

Telegrafia jest h istorycznie najstarszą form ą łączno­
ści. U m ożliw ia  ona, ja k  wiadomo, porozum iewanie się 
na odległość drogą dw ukierunkow ej w ym iany w iado­
mości pisanych. Telegrafia posiada ju ż  za sobą przeszło 
stu le tn i okres rozwoju.

W r. 1832 uczony rosy jsk i Paweł Lw ow icz Szilling, 
członek Rosyjskiej Akadem ii Nauk, skonstruował 
p ierwszy na świecie aparat telegraficzny. Nazwisko
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Szillinga, dzięki wszechstronności i  ta lentom  jego 
umysłu, można spotkać w  różnych dziedzinach p ie rw ­
szego okresu rozw oju nauk elektrotechnicznych. 
Pierwszy aparat te legraficzny Szillinga b y ł dość skom­
p likow any i wym agał posiadania aż 8-m io przewodo­
wej l in i i  telegraficznej. Po szeregu prób udało się go 
uprościć i  zmniejszyć liczbę przewodów do dwóch. 
W  r. 1836 m iała być wykonana pierwsza lin ia  te legra­
ficzna międzymiastowa między Petersburgiem i  K ro n - 
sztadtem, jednak przedwczesna śmierć wynalazcy 
przerwała te prace. Kontynuatorem  prac Szillinga by ł 
B. S. Jakobi, k tó ry  w  r. 1839 oddał do użytku l in ie te­
legraficzną, wyposażoną w  aparaty telegraficzne, opar­
te na działaniu elektromagnesu. W  tym  też czasie 
w  r. 1837 skonstruował swój aparat am erykanin Morse. 
A para t ten po dalszych uproszczeniach znalazł szero­
kie zastosowanie na całym  świecie.

W  r. 1850 Jakobi przedstaw ił p ro je k t aparatu te legra­
ficznego drukującego, wyprzedzając w  ten sposób o 5 la t 
pojaw ienie się aparatu Juza. Jak wspomniano, ówczesne 
władze nie popiera ły i  nie zaopiekowały się należycie 
tym i pomysłami i w ynalazkam i, w skutek czego zostały 
one wykorzystyw ane przez techników  zagranicznych 
a często nawet patentowane jako ich własne pomysły! 
Podobny los spotkał również i  wynalazek rosyjskiego 
uczonego A. S. Popowa, k tó ry  pierwszy zrealizował 
łączność radiotelegraficzną w  r. 1895, wyprzedzając 
o dwa lata prace włoskiego inżyniera Marconiego.

Sieć telegraficzna w  Rosji przedrewolucyjnej była 
stosunkowo niew ielka. Na sieci te j pracowały głównie 
aparaty Morse‘a oraz bardzo nieliczne aparaty Juza 

Bodo w  układach, um ożliw ia jących pokonanie odle­
głości nie w iększych niż 1000 do 1500 km.

Po R ew olucji Październikowej stanęło przed techni­
kam i radzieckim i zadanie rozszerzenia zasięgu łączno- 
ści te legraficznej oraz oparcia dalszego rozw oju te le­
g ra fii na bazie w łasnych kons trukc ji i  na p rodukc ji 
przemysłu krajowego. T y lko  te k ie ru n k i rozwojowe 
m ogły dać możliwości szerokiej rozbudowy sieci łącz­
ności ZSRR i objęcia nią całego te ry to rium  Zw iązku 
Radzieckiego.

Począwszy od 1922 r. rozpoczęła się w  Zw iązku Ra­
dzieckim  szeroka rozbudowa sieci te legraficznej w  opar­
ciu o ulepszany przez w łasnych konstrukto rów  sprzęt 
telegraficzny. Ze względu na to, że zasada pracy apa­
ra tu  Bodo um ożliw ia ła  w ie lokrotne wykorzystanie 
l in ii,  co przy rozległości te ry to rium  Zw iązku Radziec­
kiego ma specjalne znaczenie, pierwsze prace w  okre­
sie 1922 — 1929 poszły w  k ie runku  powiększenia za­
sięgu aparatury Bodo i  zwiększenia stopnia w ie lo k ro t­
nego wykorzystania przewodów. Wprowadzenie no­
wych układów  duplexowych i  trans lac ji te legra­
ficznych — to dzieło konstrukto rów  radzieckich 
W. I. Kaupuża, pro f. G. W. Daszkiewicza, inż. A . D. Ig - 
natiewa, G. I. Sołowiewa, W. W. N ow ikowa i  w ie lu  in ­
nych; um ożliw iło  to powiększenie zasięgu l in i i  te le­
graficznych do około 10000 km. W  tym  samym czasie 
rozpoczęto wprowadzać urządzenia te leg ra fii w ie lo ­
k ro tne j, w ykorzystu jące j dla celów telegraficznych pa­
sma częstotliwości akustycznych i  nadakustycznych.

W  r. 1935 po wstępnych pracach inż. A . F. Szorina 
i  L . I. T rem lja  uruchom iono produkcję  w łasnych da­
lekopisów typu  S. T. — 35, um ożliw ia jąc w  ten sposób 
szeroki rozw ój te leg ra fii abonenckiej.

Dalsze prace fachowców radzieckich poszły w  k ie ­
ru n ku  autom atyzacji pracy aparatów telegraficznych 
oraz wprowadzania i  rozw oju  fo to te legra fii.

W  r. 1938 inż. A . D. Ignatiew , L. P. G urin  i G. P. K o-



złów opracowali aparaturę telegraficzną, przysto­
sowaną do pracy na łączach radiowych, a późniejsze 
prace ich kolegów um oż liw iły  uruchom ienie na m agi­
stralach łącznościowych 3 i  4 -kro tnych połączeń rad io­
telegraficznych. Ostatni p lan 5-le tn i 1946 1950 prze­
w idz ia ł bardzo poważny rozwój te legra fii. Jeśli ilość 
dalekopisów w  1940 r. przyjąć za 100%, to w  r. 1945 
liczba ich wzrosła 4,9-krotnie, a w  r. 1950 — 8,1-krot- 
nie. D la aparatury Bodo wprowadzono systemy 
6 i  9-krotne, a na m agistralach telegraficznych — 
18-kanałową te legrafię  w ie lokrotną. Szerokie zastoso­
wanie znalazł również system te leg ra fii abonenckiej 
w  oparciu o rozbudowę ręcznych i  automatycznych 
centra l telegraficznych.

TELEFO N IA

Rozwój te le fon ii na świecie datuje się od roku  1860, 
t j  od wynalazku telefonu przez amerykanina Bella. 
W  20 la t potem stworzono pierwszą centralę te lefo­
niczną ręczną, a szybki rozwój te le fon ii spowodował, 
że konstrukto rzy rozpoczęli prace nad zrealizowaniem 
ide i zautomatyzowania czynności łączeniowych w  cen­
tra lach  telefonicznych.

W  1887 r. rosy jsk i wynalazca K . I .  Mościcki, a w  pa­
rę la t później S. M. Apostołow i  M . F. Frejdenberg 
opracowali typ  centra li automatycznej oparty na za­
sadzie w ybieraka z elektromagnesem. Prace rosyjskich 
techników  przebiegały równolegle z pierwszym i praca-

Rys I .  N iedozorow ana stac ja  w zm acn iakow a  te le fo n ii 
w ie lo k ro tn e j system u K 2

m i techn ik i am erykańskiej (pierwszy patent Strowgera 
na w yb ie rak  w  r. 1889).

Telefonia automatyczna nie znalazła jednak w  asci- 
w ych w arunków  rozw oju w  Rosji, tak  że pierwsza cen­
tra la  automatyczna została zbudowana dopiero po 
dniach W ie lk ie j R ew olucji — w  1920 r. Masowa au o-
matyzaoja m ie jskich centra l telefonicznych rozp v 
się w  roku 1927, a w  okresie dwóch przedwojennych 
p lanów  5-le tn ich wszystkie większe miasta Zw iązku 
Radzieckiego posiadały już centrale automatyczne.

Rozwój autom atyzacji sieci telefonicznych oparto na 
centralach systemu maszynowego, produkowanych

w  k ra ju  przez w ie lką  fabrykę urządzeń teletechnicz­
nych w  Leningradzie „Czerwona Zorza". V? okresie 
powojennym  prace nad automatyzacją sieci telefonicz­
nych prowadzone są intensywnie dalej, przy czym obok 
systemu maszynowego wprowadza się również system 
elektromagnesowy, dostosowany do potrzeb kra jow ych  
przez fachowców radzieckich. Współpraca obu syste­
mów opracowana została przez laureata Nagrody S a - 
nowskiej D. F. Łoginowa.

Należy tu  podkreślić, że rozległość te ry to riów  Z w ią ­
zku Radzieckiego staw ia automatyce telefonicznej do­
datkowe wymagania klim atyczne. Obecnie zbudowano 
już Wiele centra l w  arktycznych rejonach północy, ja k  
również i  w  upalnej A z ji Środkowej oraz na D alekim  
Wschodzie.

P lan 5 -le tn i 1946—1950 spowodował w skutek rozbu­
dowy sieci łączy telefonicznych dalsze Usprawnienie 
i  pogłębienie te lefonizacji k ra ju . W  centralach m iędzy­
m iastowych przechodzi się od systemu ruchu z ocze­
kiw an iem  do systemów mieszanych lub  do systemu ru ­
chu szybkiego, w p ływ a jąc w  ten sposób na ogólny 
wzrost tempa życia gospodarczego w  całym  k ra ju .

T E C H N IK A  TELETR AN SM ISJI

W  pierwszym  okresie rozw oju  usług łącznościowych 
i  techn ik i te lekom unikacyjne j, podobnie ja k  to m iało 
miejsce i  w  innych kra jach, rozbudowywano przede 
w szystkim  sieć l in i i  napowietrznych z uw agi na stosun­
kowo m ały zasięg l in i i  kablowych.

Dopiero opanowanie techn ik i wzm acniakowej spo­
wodowało bardzo intensywne_ prace w  zakresie kabe li- 
zacji sieci te lekom unikacyjnej.

Pierwsze próby w  zakresie stosowania przewodów 
izolowanych dla przesyłania energii e lektrycznej prze­
prowadzali już w  początkach 19 w ieku  Szilling i Jakobi. 
W  r. 1851 został ułożony pierwszy kabel m iędzymiasto­
w y  w  Rosji m iędzy Moskwą i  Petersburgiem dla po­
trzeb łączności ko le jow ej. Ż y ły  tego kabla m ia ły  izo­
lację gutaperkową.

W  r. 1890 zbudowano pierwszą kablową sieć te le­
foniczną m iejską w  Moskwie, a w  10 la t później w  Pe­
tersburgu. Kable te posiadały już  papierowo-pow ietrz- 
ną izolację żył. Kablowe sieci m ie jskie  m ia ły  początko­
wo bardzo m ały zasięg — około 6 km, k tó ry  z czasem 
przez powiększanie średnicy ży ł powiększono do k i lk u ­
dziesięciu km. Dopiero jednak prace uczonego radziec­
kiego w : I. Kowalenkowa W dziedzinie techn ik i wzmac­
niakowej, rozpoczęte już około r. 1915, doprowadziły 
do skonstruowania w  r. 1921 pierwszego radzieckiego 
wzmacniaka telefonicznego.

Rozwój techn ik i wzmacniakowej um oż liw ił przy 
oszczędnej gospodarce surowcami objąć siecią te lefo­
niczną wszystkie zakątki ogromnego K ra ju  Rad.

Od r. 1930 rozpoczęto na w ie lką  skalę wprowadzać 
systemy te le fon ii w ie lokro tne j zarówno na lin iach  na­
pow ietrznych ja k  i  kablowych. W  tym  czasie tez tech­
n ika  radziecka pracuje nad zagadnieniem ka b li ekrano­
wanych i  koncentrycznych. Dużą ro lę w  rozw oju tech­
n ik i kablowej w  ZSRR odegrali inżyn ierow ie i  technicy 
fa b ry k i kab li „Sowkabel" w  Leningradzie, k tó rzy  w  
dalszym etapie rozw oju ropoczęli w alkę o jakość pro­
dukc ji kablowej. W  związku z wprowadzeniem syste­
m ów  nośnych zwrócono baczną uwagę na symetryzację 
kab li. W r. 1940 — 41 rozpoczęto prace nad kab lam i 
■z izolacją styrofleksową.

Oddzielnym zagadnieniem była  technika ka b li pod­
wodnych. Związek Radziecki, jako  państwo 7 mórz, 
jest' poważnie zainteresowany w  rozw oju  te j gałęzi 
techn ik i. Zw yk łe  kable już na małej głębokości nie w y ­
trzym yw a ły  dużego ciśnienia i  płaszczyły się p rzy 
3 atmosferach. Technika radziecka opanowała również
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i  to  zagadnienie i  -obecnie budowane są kable w y trzy ­
mujące ciśnienie około 500 atmosfer.

W  planie gospodarczym 1946— 1950 wykonano ogrom­
ne inwestycje. Zaplanowano ułożenie nowych l in i i  ka ­
b lowych o łącznej długości 7800 km. Przewidziano w ie ­
lokrotne w ykorzystanie około 50000 km  przewodów 
l in i i  napowietrznych. Przewidziano budowę kab li kon­
centrycznych oraz budowę systemów nośnych na kab­
lach symetrycznych. W następstwie tych inw estyc ji 
długość łączy telefonicznych na lin iach  m agistralnych 
wzrosła (w stosunku do roku 1940) w  roku  1945 — 
1,4-krotnie, a w  1950 r. —  około 2,9-krotnie. Rozwój 
sieci łączy te lekom unikacyjnych trw a  w  dalszym cią­
gu nieprzerwanie, w skutek czego Związek Radziecki 
za jm uje przodujące miejsce na świecie pod względem 
długości l in i i  te lekom unikacyjnych i ich technicznego 
wyposażenia.

R ys. 2. S ta n o w is k o  d y s p o z y to ra  o d c in ko w e g o . W y p o ­

sażen ie  te le te c h n ic z n e  s ta n o w ią : K I  —  p u lp i t  o p e ra ­
c y jn y  do w y ła d o w a n ia  a p a ra tó w  s e le k to ro w y c h , G W __
g ło ś n ik , M  m ik ro fo n ,  P  —  p e d a ło w y  p rz e łą c z n ik  

o b w o d ó w

lingradu brało udział około 9000 radiostacji, a już 
w  roku 1944 przy walkach o B ia łoruś bra ło  udział 
27000 radiostacji. Radiołączność oddaje jednak 
w  Zw iązku Radzieckim duże usługi również i  w  czasie 
pokoju. W  r. 1948 czynnych by ło  10000 radiostacji, za­
pewniających łączność ośrodków maszynowych z pra­
cującym i w  terenie brygadam i trak to row ym i.

Szybki rozwój te lew iz ji programowej w  Zw iązku Ra­
dzieckim  stwarza doskonałe w a ru n k i d la  wzmożonej 
pracy ku ltu ra lno  - oświatowej. N iska cena odbiornika 
telew izyjnego um ożliw ia  szybką popularyzację te j no­
wej dziedziny techn ik i e lektronowej. N iew ątp liw ie  
i w  dalszym rozw oju techn ik i rad iow ej uczeni Związ­
ku Radzieckiego wezmą należny im  udział.

A U T O M A T Y K A  I  TELE M E C H A N IK A

Autom atyka i telemechanika w  nowym  rozum ieniu 
tych pojęć są działam i nauki, k tó re  w raz z pokrew nym i 
dziedzinami, ja k : telem etria, te lekontrola i  e lektron i­
ka przemysłowa, tworzą w łaściw ie całkow icie nową 
dyscyplinę naukowo -  techniczną. Ten dział technik i 
znalazł w  Zw iązku Radzieckim bardzo szerokie m ożli­
wości rozwojowe. Autom atyzacja procesów produkcy j­
nych i usługowych jest jednym  z punktów  programo­
wych gospodarki socjalistycznej i  dlatego też ZSRR jest 
jednym  z nielicznych państw, w  k tó rym  poświęcono te j 
dziedzinie w iele pracy naukowej.

Nieskoordynowane k ie ru n k i prac naukowych 1 tech­
niczno -  badawczych w  te j dziedzinie, rozw ija jące sie 
już Od r. 1920/21, u jęto w  r. 1932 w  plan prac specjalnej 
kom is ji Akadem ii Nauk oraz zorganizowano kra jow e 
konferencje z udziałem w yb itnych  p ion ierów  tego 
działu techn ik i M. G. Krzyżanowskiego, prof. B. I. Do­
mańskiego, prof. M. I. Wachnina, prof. M. L. C ukk ie r- 
mana, pro f. M. A. G aw riłow a, G. M. Zdanowa i  in ­
nych. Prace te doprowadziły w  konsekwencji w  r. 1939 
do utworzenia Ins ty tu tu  A u tom atyk i i Telemechaniki, 
k tó ry  posiadh już  poważny dorobek naukowy.

Postępująca  ̂w  Zw iązku Radzieckim automatyzacja 
p rodukcji, istniejące już  fa b ry k i -  autom aty potw ierdza­
ją  ogromny rozwój tych nowych działów  techniki, przed 
k tó rym i jeszcze ciągle w y łan ia ją  się coraz nowe proble­
my, oczekujące praktycznego rozwiązania.

R A D IO TE C H N IK A
Rozwój rad io techn ik i w  Zw iązku Radzieckim zw ią­

zany jest n ierozerwalnie z im ieniem  Aleksandra S. Po­
powa, k tó ry  24 marca 1896 r. po raz pierwszy na świecie 
przekazał drogą bezprzewodową na odległość 250 m te­
legram ze słowami „H en ryk  H ertz“ . W  r. 1900 praco­
w a ły  już stacje radiotelegraficzne na odległość 52 km.

W  1903 r. również pod k ierow nictw em  Popowa uczeni 
rosyjscy opracowali pierwszą ideę rad io te le fon ii. Dalsze 
prace fizyków  i rad io techników  rosyjskich świadczą 
i  ich dużych zdolnościach teoretycznych i  praktycz­
nym . Po dniach R ew olucji Październikowej następuje 
-ogromny rozwój rad io technik i. N ie sposób w ym ienić 
w  tym  miejscu wszystkich nazwisk zasłużonych w  roz­
w oju te j dziedziny nauki. Można tu  przytoczyć ty lko  
fak t, że do roku 1950 porad 100 radiotechników  było 
laureatam i Nagród Stalinowskich.

Począwszy od 1920 r. każdy rok ma do zanotowania 
sukcesy uczonych radzieckich, czy to w  zw iązku z pra­
cami teoretycznym i w  zakresie rozchodzenia się fa l, 

-budowy i teo rii generatorów drgań, czy też budowy no­
wych rad iostacji dużej mocy, dających im  w  swoim cza­
sie pierwsze miejsce na świecie. W  r. 1933 została zbu­
dowana 500 K W  radiostacja, k tó ra  była wzorem dla 
podobnych stac ji radiowych, budowanych w  innych 
krajach. Rozwój urządzeń radiołączności na falach k ró t­
kich i u ltra k ró tk ich  postępuje w  Zw iązku Radzieckim 
również szybko naprzód. W  działaniach wojennych Sta-
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t e l e k o m u n i k a c j a  k o l e j o w a

Pierwsze próby aparatów telegraficznych Szillinga i 
Jakobiego b y ły  przeprowadzane na tle  potrzeb łącznoś­
ciowych kole i i  na je j terenie. Jak już  wspomniano, 
również i p ierwszy kabel Płożony został dla 'po trzeb 
lm n kole jow ej Moskwa — Leningrad.

Rewolucja Październikowa zastała jednak telekom u­
nikację  kolejową na n isk im  szczeblu rozwoju. Kole je 
posiadały ty lk o  połączenia telegraficzne Morse‘a na 
k ró tk ie  odległości i  loka lną  urządzenia telefoniczne 
miejscowej baterii. Natychm iast po W ie lk ie j Rewolucji, 
me zważając na istniejące jeszcze w  k ra ju  rozruchy, 
rozpoczął się okres rekonstrukc ji łączności ko le jow e j’ 
a w  siad za tym  i szeroka rozbudowa te le technik i ko le­
jow ej. Przede w szystkim  rozbudowano połączenia te le­
graficzne między M in isterstw em  K om un ikac ji i  podle­
g łym i dyrekcjam i. Łączność tę uzyskano w  oparciu o 
w ie lokro tną  aparaturę Bodo, początkowo 3 i  4-krotną 
z zastosowaniem translac ji.

W  okresie trzech stalinowskich p lanów pięcioletnich 
kole je ZSRR po k ry ły  łącznością telegraficzną cały teren 
swojego zasięgu. Jednocześnie po opanowaniu techn ik i 
wzmacniakowej, od r. 1922 następuje szeroka rozbudo­
wa sieci telefonicznej napowietrznej.

Zastąpienie l in i i  jednoprzewodowych lin ia m i dw u­
przewodowym i wymagało ogromnych nakładów mate­
ria łow ych. Na węzłach kole jow ych rozpoczęto kablo­
wanie sieci m iejscowych. Już w  r. 1923 wprowadzono



pierwsze lin ie  dyspozytorskie, wyposażone w  urządze­
nia selektorowe. Od r. 1931 z in ic ja tyw y  inż. N. N. Ilin a  
rozpoczęto automatyzację te le fon ii ko le jow ej. W  r. 1932 
zostaje zbudowana pierwsza centrala telefoniczna au­
tomatyczna na 2000 numerów w  M in is te rstw ie  K om u­
n ika c ji w  Moskwie. Obecnie prowadzone są prace zmie­
rzające do pełnej autom atyzacji te le fon ii dalekosiężnej 
na sieci ko le jow ej. Pierwsze próby zostały już  prze­
prowadzone w  r. 1947 na odcinku Moskwa — Charków. 
W ym ienić tu  można nazwiska czołowych inżynierów , 
k tó rzy  pod ję li tru d  opracowania systemu autom atyzacji: 
A. N. W ołocki, N. R. Zbar, G. M. P iw ko, A . M . Pogo- 
din, W. N. Rogiński, W. I. Szupłow.

Od roku  1929 szerokie zastosowanie na sieci przewo­
dowej ko le i znalazły systemy te lekom unikacji w ie lo ­
kro tne j.

K o le jn ic tw o  korzysta również w  szerokim zakresie z 
usług radiokom unikacyjnych. Zrealizowano łączność ra ­
diową między M in isterstw em  i  w szystkim i na jodleg le j­
szymi dyrekcjam i kolei. Radiołączność dyspozytorska, 
stosowana na stacjach rozrządowych i  wzdłuż l in i i  ko ­
le jowych, popraw ia różnorodne w skaźn ik i eksploata­
cyjne kolei.

Łączność radiową powiązano z systemami łączności 
przewodowej, tak  że stanowi ona zwartą sieć łączności 
ko le i o zasięgu ogólnokrajowym . Pod względem rozwo­
ju  radiołączności dla celów ko le jow ych Związek Ra­
dziecki n iew ątp liw ie  uzyskał pierwsze miejsce na 
świecie.

Ofensywa na froncie rozbudowy urządzeń telekom u­
n ikacyjnych w  Zw iązku Radzieckim trw a  nieprzerwa­
nie, a krzyw a ich rozw oju piąć się będzie coraz wyżej 
w ślad za postępem wiedzy, nauki i  techniki.

L IT E R A T U R A
1. I. B. Zelinger, A . D. Ignatiew , P. A . Naumow, 

S. D. Czancow. —  Osnowy te legra fii. Moskwa 
1950.

2. E. W. M ar cha j  i  I. A . B ab ick i — Awtom aticzes- 
ka ja  te le fon ija  — Moskwa 1950.

3. G. I. Gołow in i S. L. Epsztejn — R uskije  izobrie- 
ta t je li w  tie le fon ii -— 1949.

4. I. I. Grodniew i  B. F. M ille r  — K ab ie li sw iazi — 
Moskwa 1950.

5. A. G. Sm iriag in  —  R azw itje  te legrafno -  te le fon-

nych swiazej — W iestn ik -  Swiazi 1947 N r 3 w 
tłum aczeniu B iu le tynu  Inform acyjnego Teleko­
m un ikac ji PTT — styczeń 1948.

6. T. W. Dobrowolski — Sistemy daln ie j telefonnoj 
swiazi — Moskwa 1948.

7. A. M. B ro jde — Elem enty rad io tiechn ik i — M o- 
skws 1950

8. Z. I. Model i  I. Ch. N ewjażski — Radiopieredaju- 
szyje ustro jstw a — Moskwa 1950.

9. B. K . Szczukin — Osnowy tiechn ik i te leupraw le- 
n ja  — 1945.

Rys. 3. Stanowisko radiodyspozytora na stacji 
rozrządowej

10. M. A. G aw riłow  — Teoria re lie jno  -  kontaktnych
schiem -— 1950. .

11. B. I. Domański — W wiedienie w  aw tom atrku i  te ­
lem echaniku — Moskwa 1950.

12. P. L . T ichom irow , A. N. T iu lia jew , C. A . Szwedski, 
W. I. Szupłow — U stro jstw a telefonnoj swiazi na 
żeleznodorożnom transportie  •— Moskwa 1941.

13. I. A. Koszczejew — Tieoria swiazi po prowodam
— Moskwa 1945.

14. E. W. K ita je w  — Transportnaja swiaz. Telefonia
— Moskwa 1945.

15. P. N. Ramlau — Transportnaja swiaz — Radio­
te c h n ik a  — Moskwa 1950.

16 E W. K ita je w  i  A. J. K o rm ilicyn  •— U stro jstw a 
sw iazi na żeleznodorożnom transportie  — Moskwa 
1950.

Kolejarz radziecki jest szczerze przyunązany
do sinego zatuodu

P artia  i  rząd radziecki oraz osobiście Józef S ta lin  
otaczają trosk liw ą  opieką kole jarzy, starając się im  za­
pewnić ¡możliwie najlepsze w a ru n k i prący i egzysten­
c ji. W  tym  celu poważne sumy są asygnowane na roz­
budowę i  modernizację warsztatów  pracy, na budowę 
kom fortow o urządzonych domów odpoczynku, na bu­
dow nictwo mieszkaniowe, na potrzeby ku ltu ra lne  itp .

Praca kole jarza cieszy się powszechnym szacunkiem.
Osiągnięcia kole jarza w  jego codziennej pracy dla pań­
stwa są cenione nie m nie j niż odwaga żołnierza na po­
lu  w a lk i. K o le ja rz  nawet na najskrom nie jszym  stano­
w isku może za swą w yda jną  pracę i  rzete lny w ysiłek 
zdobyć najwyższe ordery i  odznaczenia państwowe.
Może on również szybko dojść do najwyższych stano­
w isk nie ty lko  w  ko le jn ic tw ie , ale i  w  władzach pań­
stwowych.

N ic w ięc dziwnego, że ko le ja rz  radziecki, otoczony 
powszechnym szacunkiem i  trosk liw ą  opieką państwa, 
trak tow any jako pełnoprawny współgospodarz p ie rw ­
szego w  świecie państwa socjalistycznego, odznacza 
się niespotykanym  w  żadnym (kraju kap ita lis tycznym

M a s z y n is ta , la u re a t n a g ro d y  p a ń s tw o w e j, M . G . K r y ló w  
ze s w y m  syn e m  K o n s ta n ty m
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przyw iązaniem  i  um iłow aniem  swego zawodu. To 
um iłow anie zawodu kolejarskiego jest przekazywane 
przez starych zasłużonych ko le ja rzy  swym dzieciom, 
które  za przykładem  swych ojców obierają sobie ten 
właśnie zaszczytny, ale tru d n y  i  odpowiedzialny za-

S ta rszy  z w ro tn ic z y  s ta c ji K a l in in ,  P io t r  F i l ip o w ,  k tó r y  
p rzez ca łe  s w o je  życ ie  p ra c o w a ł p rz y  rę c z n y c h  z w r o t ­
n ica ch , p rz e k a z a ł sw ą  p ra cę  a u to m a ty c z n e j c e n tra '! .  
O becn ie  je s t  on z a s łu żo n ym  z w ro tn ic z y m  K o le i P a ź ­
d z ie rn ik o w e j i  k ie r u je  s e tk a m i z a u to m a ty z o w a n y c h  

z w ro tn ic

wód. I  dlatego w łaśnie ma terenie Zw iązku Radziec­
kiego ta k  w ie le jest rodzin, k tó rych  większość człon­
ków  pracu je , na ko le i.

Do tak ich  rodzin należy rodzina starego maszynisty 
parowozowni Juddno, M it r  o fana G rigoriew icza K r y ­
lowa, odznaczonego za długoletnią, uczciwą i  w ydajną 
pracę dwoma orderam i Lenina oraz nagrodą państwo­
wą. Maszynista K ry ló w  od 50 la t jeździ na parowozie: 
Za jego przykładem  poszli trze j synowie: W ik to r, 
A leksander i Konstanty, k tó rzy  rów nież zostali ma­
szynistami. P ierwszy z n ich  zg iną ł na po lu  chwały 
w  czasie ostatniej w ojn ie, a dw a j pozostali pracują 
razem z ojcem ja ko  maszyniści. Na podkreślenie za­
sługuje fak t, że w  bliższej i dalszej rodzin ie  maszyni­
s ty  K ry lo w a  łącznie jest około1 40 osób pracujących 
obecnie w  ko le jn ic tw ie  radzieckim . R ~

P rz e w o d n ic z ą c y  P re z y d iu m  R a d y  N a jw y ż s z e j T a ta r ­
s k ie j A S R R , G . A . D in m u c h a m e to w , po  w rę c z e n iu  n a ­
g ró d  p a ń s tw o w y c h  ro z m a w ia  z  m a s z y n is tą  K r y lo w y m

Z O B O W IĄ ZA N IA  P AŹD ZIE R N IK O W E  K O LE JA R ZY
(O) Na apel załogi F ab ryk i Samochodów Osobowych 

na Żeraniu, k tó ra  wezwała klasę robotniczą w  Polsce 
do uczczenia czynem p rodukcy jnym  34 rocznicy W ie l­
k ie j R ew olucji Październikowej, jako  p ie rw si odpowie­
dzie li ko le jarze z parow ozowni Bydgoszcz -  Wschód, 
podejm ując się podnieść w  okresie od 1 października 
do 31 grudnia  br. m ie rn ik i pracy we w szystkich dz ia­
łach.

Maszynista te j parowozowni, Stefan Czarnecki, po­
w iedzia ł: „W  odpowiedzi podżegaczom w ojennym , dla 
wzmocnienia s ił naszej Ludowej Ojczyzny, postanaw ia­
my przewozić wszystkie pociągi iz ładunkiem  o 20Vo 
wyższym niż przew iduje norma, zmniejszyć o 50»/o zu­
życie węgla, otoczyć troskliw szą opieką parowozy, aby 
szybciej i  lep ie j dokonać jesiennych przewozów“ .

Ogólna wartość zobowiązań, podjętych przez p ra ­
cow ników  parowozowni Bydgoszcz _ Wschód, p rzekra­
cza 110 tys. zł.

Robotnicy PPR K w  Gdańsku zobowiązali się u ru ­
chomić ko le j e lektryczną Gdańsk — Sopot na 5 m ie­
sięcy przed term inem.

*
P racow nicy I  oddziału elektrotechnicznego P KP  we 

W rocław iu zobowiązali się w  okresie l .X  —  31.X II 
podnieść wydajność p racy przy konserw acji urządzeń 
elektrotechnicznych z 434 jednostek na 481 jednostek 
technicznych, planowanych na każdego pracow nika w  
br. U m ożliw i to obniżenie kosztów w łasnych o 10*/« 
i przyniesie 83,250 zł oszczędności.

*
Ekspozytura Tow arow a PKS w  Warszawie, pragnąc 

uczcić rocznicę W ie lk ie j R ew olucji Październikowej,, 
wezwała do współzawodnictwa na okres przewozów je ­
siennych pracow ników  s tac ji P K P  Warszawa -  Gdań­
ska.

PKS zobowiązuje się dostarczać w  te rm in ie  swe 
p lany miesięczne i pięciodniowe, dokonywać przeła­
dunku w  term inach krótszych n iż  przepisowe 6 go-
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dżin, w ykorzystyw ać w  pe łn i ładowność wagonów k o ­
le jowych, ja k  rów nież samochodów ciężarowych.

Kole jarze ze swej s trony zobowiązali się do  wcze­
snego zaw iadam iania o nadejściu wagonów oraz na­
tychm iastowego dostarczania dokum entów  przewozo­
wych.

*
Załoga Państwowej F a b ryk i Wagonów we W rocła­

w iu  postanow iła zwiększyć swój w k ład  w  dzieło bu­
dow nictwa socjalistycznego przez przekroczenie p la ­
nów produkcyjnych. Oddział budowy wagonów tow a­
row ych postanow ił codziennie dawać jeden wagon po­
nad p lan do końca bieżącego roku. W szystkie dz ia ły  
fa b ry k i w  sw oim  zakresie w ykona ją  ponadplanową 
pracę związaną z tym  zobowiązaniem.

Załoga w arsztatów  naprawczych PKP  w  Gdańsku 
zobowiązała się w  Czynie Październikow ym  wykonać 
ponad p lan 2 w agony restauracyjne „O rb is “  oraz dać 
inną, dodatkową produkcję w artości w ie lu  tysięcy zło­
tych.

*

Pracow nicy służby ruchu  s tac ji Łazy zobow iązali się 
m. in . u trzym ać w  okresie przewozów jesiennych re - , 
gulairność biegu pociągów tow arow ych w  95“/o. Zespo­
ły  m anewrowe s tac ji Łazy podwyższyły swoje dotych­
czasowe zobowiązanie przetoczenia bez a w a rii jednego 
m iliona  wagonów przy zachowaniu zadanego współ­
czynnika pracy manewrowej i  postanow iły przetoczyć 
bez a w a rii dalszych 500 tys. wagonów.

LOTNE BR YG AD Y NAPRAW CZE WAGONÓW  
BEZ W Y ŁĄ C Z A N IA  IC H  Z RUCHU

(O) W trosce o sprawne wykonanie przewozów je ­
siennych, w  n iektó rych  dyrekcjach kole jow ych, z w a r­
szawską i  gdańską na czele, zorganizowano — wzorem 
ko le i radzieckich — lotne brygady naprawcze wago­
nów.

Brygady te, operujące na stacjach o najw iększym  
nasileniu ruchu  towarowego rem ontu ją  wagony na to­
rach bez wyłączania ich  z ruchu, skracając w  ten sipo- 
sób postoje taboru między roziadumsiem a ponownym 
załadunkiem. B rygady naiprawcze rozporządzają nie­
zbędnym i 'narzędziami, aparatam i spawalniczym i, p iłą  
tarczową itp .

Wśród lo tnych brygad naprawczych w  DOKP 
Gdańsk w yróżn iła  się ostatnio brygada remontowa 
z Gdańska pod k ie runk iem  starszych rew identów  Ja­
na Sakowskiego i  Franciszka ’K le ina. Brygada ta liczą­
ca 9 p racow ników  w ykonu je  dziennie od 40 do 50 w a ­
gonów.

DROGOWCY LUBELSCY 
ZD O BY LI SZTAN D AR  PRZECHODNI 

W SPÓ ŁZAW O DNICTW A
(O) W ogólnopolskim współzawodnictw ie służby d ro ­

gowej PKP, k tó re  m ia ło  na celu wprowadzenie radzie­
ck ich  metod pracy inż. Rybakowa i  nowego systemu 
tzw. odmierzonego podsypywania podkładów, I  miejsce 
zdobyli pracow nicy odcinka drogowego s tac ji Zawada 
w  DO KP L u b lin . W  nagrodę aa swe osiągnięcia o trzy­
m a li oni na specjalnej uroczystości w  lube lsk im  Domu 
K u ltu ry  sztandar przechodni ZZK .

Drogowcy lubelscy w ezw ali w szystkich drogowców 
w  Polsce do pogłębienia i  rozszerzenia współzawodni­
ctwa i wprowadzenia nowych metod radzieckich na 
wszystkich odcinkach.

Służba m anewrowa s tac ji L u b lin , wzorujiąc się na 
osiągnięciach Zaw adow skich  ' d rogow ców , podjęła 
w spółzawodnictwo o ty tu ł najlepszej zm iany  ̂w beza 
w a ry jn ym  przetaczaniu wagonów . Rzemieślnicy w a r­
sztatów elektrotechnicznych DOKP L u b lin  zobowiązali 
s ię  oszczędzać energ ię  elektryczną i  w ezw ali do  podej­
m owania podobnych zobowiązań w szystkie jednostki 
służbowe sieci PKP.

Z zagranicy
NOW Y SPOSÓB IZ O LA C JI WAGONÓW

W  moskiewskich zakładach rem ontu wagonów im. 
„R ew o luc ji 1905 roku “  stosuje się od niedawna nowe 
wynaleziony term oizo lacyjny m ateria ł „izo te rm “  d» 
izo lac ji drewnianych i  metalowych wagonów. Jak w y ­
kazały próby przeprowadzone w  laboratoriach CNPI, 
,,izoterm “  w  niczym nie ustępuje izo lac ji korkow ej, 
a przewyższa znacznie używane do tego celu m ateria­
ły  izolacyjne zastępcze. Nowy środek izo lacyjny odzna­
cza się łatwością i  taniością p rodukcji.

M O ŻN A ZAOSZCZĘDZIĆ N A  K A Ż D Y M  
PRZEJEŻDZIE

Starszy maszynista parowozowni S ta linsk ije  O ktiab r- 
skiej ko le i — W asiljew , jego pom ocnik — Ignatjew  
i  palacz — Sadowników, w  odpowiedzi na apel sta­
chanowców fa b ry k i „B u riew ies tn ik “  podjęcia współ­
zawodnictwa o obniżenie kosztów własnych na każdej 
operacji p rodukcyjne j, zobowiązali się zaoszczędzić 
podczas każdego przejazdu na odcinku Moskwa — 
Bołogoje m in im um  250 ru b li przez zmniejszenie zu­
życia węgla. W ciągu 6 dni brygada ta zaoszczędz.ła 
na pa liw ie  2.145 ru b li. Maszyniści parowozów zakła­
dów naprawczych w  StaiinsKoj, idąc za przykładem 
brygady W asiljewa, zobowiązali się d la  uczczenia 34 
roczmcy W ie lk ie j R ew olucji Październikowej zaoszczę­
dzić na każdym dalekobieżnym turnusie  nie mn.ej niż 
200 ru b li, a łącznie z podm ie jsk im i nie m nie j niż 100 
ru b li na każdym przejeździe parowozu.

S Y G N A LIZA C JA  D ŹW IĘKO W A N A  PRZEJEZDZIF.

Na przejeździe około stac ji K o ln ino  ustanowiona zo­
stała ostatnio elektro-dźw iękowa sygnalizacja. Przy 
w ejściu pociągu na izolowany odcinek autoblokady za­
m yka się łańcuch torów  i zapala się lampa sygnałowa. 
Jednocześnie sygnał dźw iękowy uprzedza o przyb liża­
n iu  się pociągu. Ten system, opracowany przez inż. 
Charłam ienkowa, przyczynił się poważnie do zw ięk­
szenia bezpieczeństwa ruchu. System ten. nie wymaga 
zakładania kabla i  jest trzy  razy tańszy od norm alnej 
sygnalizacji.

POŻYTECZNA IN IC JA T Y W A  KO LEJAR ZY 
ŁO TEW SKIC H

Na s tac ji Ryga •* Pasażerska panuje duży ruch. Co­
dziennie przycnodzą i  odchodzą dziesiątki poe.ągów 
pasażerskich. P racownicy służby ruchu starają się za­
pewnić m ożliw ie najlepszą obsługę tysiącom pasaże­
ró w  w  pociągach i  na stacjach. Pożyteczną in ic ja tyw ę 
podjął k ie row n ik  pociągu Ryga — Orzeł. Stachanow­
cy zorganizowali w  pociągu b iu ro  in form acyjne, w 
k tó rym  znajduje się rozkład jazdy pociągów oraz do­
kładne in fo rm acje  o wszystkich sanatoriach i  domac 
odpoczynku na te ry to rium  Łotewskiej SRR. Za przy­
kładem  stachanowca A ładina, konduktorzy pociągu 
Dzwmsk —  K ła jpeda w prow adzili w  pociągu sprzedaz 
b ile tów  i  miejscówek.

G A ZE TK A  ŚCIENNA O D U ŻYM  N A K Ł A D Z IE
Tak nazwać można gazetkę ścienną „Socialisticzes- 

k ije  re lsy" w  Charkowie, k tó rą  d ruku je  się w  jednym  
egzemplarzu, pow ie lanym  fotograficznie. Fotokopie 
te j ga^etKi są sKiaaane z 3 — *  części i naklejane na 
papierze. Pismo na odbitkach jest wyraźne i czytelne. 
Fotokopie są rozsyłane przez redakcję na lin ię  do po­
szczególnych stacji.

ZA  P R ZY K ŁA D E M  STARSZEGO M ASZYN ISTY  
M IC H A Ł A  Z IM Y

In ic ja tyw a  starszego maszynisty parowozowni Kras_ 
noarm iejskoje ko le i Południowo -  Donieckiej — M i­
chała Z im y — znalazła żyw y oddźwięk w  parowozow­
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niach całego k ra ju . W  brygadach parowozowych orga­
n izuje się wym iana doświadczenia stachanowskiego 
między palaczami, pomocnikami maszynistów i  ma­
szynistami w  zakresie prowadzenia ciężkich pociągów, 
oszczędzania paliw a oraz racjonalnej obsługi parowo­
zów. K o lek tyw  parowozowni S talino zobowiązał się 
dla uczczenia 34 Rocznicy R ew olucji Październiko­
wej do przewiezienia ponad normę 225 tysięcy ton ła ­
dunku. W pierwszej dekadzie ub. m. maszyniści paro­
wozowni Krasnoarm iejskoje przew ieźli ponad normę 
83.700 ton ładunku.

TELEFONY W M IE S Z K A N IA C H  M ASZYN ISTÓ W

Pracownicy służby łączności ko le i Lw ow skie j prze­
prowadzają obecnie szeroką akcję te lefonizacji miesz­
kań brygad parowozowych. W ciągu dwóch miesięcy 
w mieszkaniach maszynistów parowozowni Korolewo, 
Mukaczewo, Czow, Kołom yja, Tarnopol i  innych za­
instalowano około 200 aparatów telefonicznych.

U R A LS K I M AR M U R  D L A  STO LIC Y

Na U ra lu  znajduje się kopalnia wysokowartościowe- 
go m arm uru, znanego pod nazwą m arm uru nowota- 
gilskiego. Obecnie cała produkcja tego m arm uru jest 
kierowana do Moskwy, gdzie będzie użyta przy budo­
wie całego szeregu nowych stacji stołecznego metro. 
Poza tym  m arm ur now otagilski znajduje zastosowa­
nie przy budowie gmachów monum entalnych, k tó rych  
duża ilość znajduje się w  budowie.

SADZE W ARTOŚCIO W YM  M A T E R IA ŁE M  
O PAŁO W YM

Dziennik „ŻELEZN O D O R O ZN IK  L IT W Y “ p rze jaw ił 
cenną in ic ja tyw ę  w  walce o oszczędność paliwa. Z w ra ­
cając uwagę na fak t, że w iele węgla spala się w  pale­
niskach ko tłów  parowych, ustawionych na stacjach 
pomp, dziennik apeluje do pracowników, aby oszczę­
dzali każdy k ilogram  czarnych diamentów. Wobec te­
go, że na w ie lu  stacyjnych pompach wodnych kole i 
Północno-Donieckiej ko tły  są opalane sadzami, re­
dakcja zamieściła a rty k u ł naczelnika sekcji zaopatrze­
nia w  wodę Woroszyłowgradzkiego odcinka kolei Pół­
nocno-Donieckiej — o-b. Bieskina, k tó ry  zapoznał czy­
te ln ików  z osiągnięciami i doświadczeniami przy opa­
la n iu  ko tłów  pomp parowych sadzami. W a rtyku le  tym , 
au tor omawia szczegółowo sposoby budowy urządzeń 
do opalania sadzą oraz cały proces spalania. Na za­
kończenie swego a rtyku łu  autor pisze: “ Jesteśmy prze­
konani, że nasze doświadczenie stanie się osiągnięciem 
pracow ników  pomp ko le jow ych L itew sk ie j kolei. Da 
ono rown.eż im  możność oszczędzać węgiel w  dużych 
ilościach“ .

STAR ZY M ASZYN IŚC I U CZĄ M ŁO DYC H

Decydującą rolę w  przygotowyw aniu kadr parowozo­
wych do zimy mają starsi maszyniści i  maszyniści- 
ins truk to rzy . Każdy ze starych maszynistów parowo­
zowni Kurgan: Adamów, B linów  i S idorow — dla 
uczczenia 34 rocznicy R ewolucji Październikowej zo­
bowiązał się do końca roku bieżącego nauczyć stacha- 
nowskich metod pracy 12 pracowników. Szkolenie m ło­
dych lub  niedoświadczonych pracow ników  odbywa się 
bezpośrednio na parowozach, przy czym główną uwagę 
zwraca się na przygotowanie brygad parowozowych 
do ciężkich w arunków  pracy podczas zim y na U ralu. 
Jest to ważne dlatego, że doświadczenie w  szybkim  
prowadzeniu ciężkich pociągów towarowych, oszczę­
dzaniu paliwa i racjona lne j obsłudze parowozów prze­
kazywane jest podczas pracy, przy czym m łodzi kole­
jarze m ają  możność dowiedzieć się, ja k  należy postę­
pować w poszczególnych przypadkach przy pokonyw a­
n iu  trudności.

ZA  N ARUSZENIE D YSC YPLIN Y  SĄD KO LEŻEŃ SKI

W walce o umocnienie dyscyp liny pracy dużą rolę 
odgryw ają sądy koleżeńskie. Niedawno sąd koleżeń­
ski parowozowni Czełkar kolei O renburskiej rozpa­
trz y ł sprawę maszynisty Muhlhausena, k tó ry  staw ił 
się do pracy w  stanie nietrzeźwym. Wobec tego, że 
podobne wykroczenie popełn ił on już  przedtem k i l ­
kakrotn ie , k ie row nictw o parowozowni wezwało do po­
mocy sąd koleżeński. Sprawa była rozpatrywana w  
obecności licznie zebranych kolegów: maszynistów, 
pracow ników  służby ruchu, służby drogowej oraz ich 
żon. Członkowie sądu oraz wezwani na rozprawę 
św iadkow ie nie szczędzili w ym ówek oskarżonemu za 
jego niegodne kolejarza radzieckiego zachowanie. 
Oskarżony przyznał się do w iny  i  w yraz ił skruchę. 
W yrokiem  sądu koleżeńskiego odsunięty on został od 
pracy, związanej z ruchem pociągów, przy jednocze­
snym przeniesieniu na niższy stopień służbowy.

KO LEJARZE RUMUŃSCY W W ALCE 
O POKÓJ I  SO C JALIZM

Kampania o podpisanie A pelu  Światowej Rady Po­
ko ju , wzywającego do zawarcia Paktu Pokoju między 
pięcioma w ie lk im i mocarstwami, w yw oła ła  wśród ko­
le ja rzy rum uńskich nowy w ie lk i p rzyp ływ  energii 
twórczej. Podpisując się pod Apelem, b ra li oni na sie­
bie jednocześnie zobowiązania produkcyjne. Maszyni­
sta T r ifu  A ron  z parowozowni w  A rad systematycz­
n ie przekracza norm y przebiegów i osiąga poważne 
oszczędności. Razem ze swoją brygadą zobowiązał się 
on wykonać plan tegoroczny w  ciągu 10 miesięcy i  za­
oszczędzić przy tym  ty le  paliw a i smarów, aby w y­
starczyło na pracę parowozu w  ciągu jednego miesią­
ca. Od czasu podpisania Apelu  tokarz — Jon Salon- 
za, z zakładów naprawczych na stac ji C lu j, stale w y ­
pełnia norm y w  110%. Maszynista - pięciosetnik, Jon 
Gabor, z parowozowni Cluj,, za przykładem  maszyni­
sty radzieckiego — Korobkowa, prowadzi pociągi, uży­
wając do opalania swego parowozu niskogatunkowego 
węgla i  osiągając przy tym  wysokie wskaźniki, w yda j­
ności pracy brygady i maszyny.

Masy pracujące całego k ra ju  p rzy ję ły  z zadowole­
niem  opublikowane niedawno dane statystyczne o w y ­
konaniu planu za I I  kw a rta ł rb. przez koleje rum uń­
skie. T ransport ko le jow y nie pozostaje w ty le  za in ­
nym i gałęziami gospodarki narodowej, wypełn ia jąc 
plan przewozów towarowych w  110,8% i przewozów 
pasażerskich w  113%, co stanowi 115,9% i 133,9% 
w  stosunku do I I  kw a rta łu  roku 1950. Plan rem ontu 
taboru kolejowego wykonany został w 128,5% w od­
niesieniu do parowozów oraz 110% i 113% w  odnie­
sieniu do wagonów osobowych i  towarowych.

KO LEJAR ZE A U S T R A L II W  W ALC E O POKOJ

Kolejarze austra lijscy coraz bardziej zdają sobie 
sprawę z tego, że po lityka  wojenna obecnego rządu 
prowadzi k ra j do ru in y  i  że doprowadzić ona może do 
u tra ty  niepodległości A u s tra lii. Odm awiając nawet 
częściowej podwyżki płac robotniczych, rząd asygnuje 
jednocześnie olbrzym ie sumy na zbrojenia. Ludzie 
pracy widzą więc, że jedyną dla nich drogą jest ta, 
po k tó re j kroczą kra je  należące do obozu pokoju. 
W zrost nastrojów  antyrządowych wśród robotn ików  
austra lijsk ich  i dążenie do podjęcia w a lk i o poprawę 
w arunków  egzystencji, co znalazło wyraz w  licznych 
strajkach, w yw o łu ją  poważny niepokój w  sferach rzą­
dzących. Rząd aus tra lijsk i ze swej strony zaostrza re­
presje przeciwko ruchow i robotniczemu, co znajduje 
wyraz między innym i w  nowym  projekcie ustaw y 
o związkach zawodowych, które  m ają być posłusznym 
narzędziem w  rękach rządu oraz w  „p raw ie  o naru­
szeniach“ , w ym ierzonym  przeciwko postępowym dzia­
łaczom robotniczym, przeciwko p a rtii komunistycznej. 
Zamierzenia rządu napotykają jednak na coraz w ięk ­
szy opór w  masach robotniczych, gdzie s iły  zwolenni­
ków  pokoju ciągle wzrastają.



Inż. T . Ku liszew ski — Podręcznik Teletechnika K o le ­
jowego. — Cena zl 48.

W ydaw nictw a Kom unikacyjne  oddały w  ostatnich 
-dniach na użytek szerokich rzesz czyte ln ików  technicz­
nych książkę, k tó ra  stanowić będzie nie ty lko  pożytecz­
ny  podręcznik, uzupełniający wiadomości te letechm - 
ków  kole jow ych, ale niewątpliwie zostanie również w y - 
korzystana przez znacznie większą liczbę piracowmikow 
te lekom unikacji. Dużą zasługą W ydaw nictw  i  autora 
jest decyzja opracowania i  w ydania ks iążki popu lar­
nej, dostępnej dla montera, a stanowiącej na pewno 
również przydatne dzieło dla techników  i  dla rozpoczy­
na jących w ykonyw anie swego zawodu m łodych inży­
n ierów . „Podręcznik teleteeląnika kolejowego“  w  du­
żym stopniu może także zastąpić wyczerpany już na­
k ła d  — znanego wśród czytelników, studentów i  uczą­
cej się w  szkołach zawodowych m łodzieży „Podręcz­
n ika  te letechnika“ .

Doceniając ogromny w kład  pracy autora, k tó ry  jed­
noosobowo opracował dzieło, om awiające dość obszer­
n ie  różne i  liczne dzia ły te lekom un ikac ji, należy jednak 
podkreślić również nieliczne zresztą usterk i, k tó rych  
.autor nie un ikną ł p rzy opracowywaniu i  zestawianiu
ta k  obszernego m ateria łu.

W  rozdziale I  w  paragrafie  „Rodzaje łączności stoso­
wane na ko le i“  charakterystyka  sieci łączności kole} 
została podana nieco chaotycznie. Można dyskutować 
jeszcze nad poszczególnymi określeniam i, ale w ydaje 
•eię, że charakterystyka poszczególnych połączeń musi 
być w  danym  przypadku dokonana przy w yraźnym  
rozróżnieniu sieci ogólno -  eksploatacyjnej (nazywanej 
przez autora, raczej niesłusznie, adm inistracyjną), sie­
c i ruchow ej, sieci drogowej i  innych miejscowego zna­
czenia sieci specjalnych. .

N iezrozum iała jest uwaga autora, z  k tó re j w yn ika  
<str. 16), że połączenia telefoniczne pociągowe, w yko ­
nywane ja k  w iadomo przy użyciu aparatów  te lefo­
nicznych systemu M B, zastępowane są połączeniami, 
na k tó rych  ins ta lu je  się aparaty selektorowe.

Rozdział I I  — K ró tk i zarys wiadomości teoretycz­
nych __ opracowany jest bardzo dobrze. Zarówno pod­
stawy e lektro technik i, ja k  i  podstawy te lekom unika­
c j i  podane są w  sposób prosty, p rze jrzysty i  systema­
tyczny, co świadczy, ja k  zresztą i  szereg dalszych czę­
ści, o znacznym doświadczeniu dydaktycznym  i  popula­
ryza to rsk im  autora. .

W rozdziale I I I  należałoby uważać za usterkę d rob­
ny fa k t. Opisując agregaty rezerwowe au to r tw ierdzi, 
że są one w  razie potrzeby urucham iane za pomocą 
k o rb k i lub  rzemienia. N ie  jest to  słuszne. Agregaty 
ko le jow e stanowiące rezerwę dla ośrodków łączności, 
są nader nowoczesne: s ta rtu ją  samoczynnie w  p rzy­
padku zaniku napięcia ^podstawowego źródła zasila- 
n id. Bardzo starannie opracowany został Rozdział IV  
Te legra fia  Należałoby może w  części wstępnej podać 
w  p rze jrzysty sposób (tabela) różnorodne systemy te­
legrafowania, co u ła tw iło b y  czyte ln ikow i tego działu
objęcie całości zagadnienia. . . . .  ,  .

W  rozdziale ty m  is tn ie je  jednak rów nież is to tny 
błąd. Na s tr. 205 au to r podaje w zór na ilosc aparatów  
te legraficznych, k tó re  mogą być połączone w  szereg na 
przewodzie zapowiadawczym. Do przewodu papowi - 
dawczego można włączać ty lk o  aparaty dwóch sąsied 
n ich  dyżurnych ruchu, a ty lk o  czasami w y ją tkow o  
trzeci aparat blokowego na czynnym  posterunku od- 
stępowym. Jest tu  w ięc jakieś nieporozumienie. Pod­
kreś lić  należy bardzo staranne opracowanie da lekopi-
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Rozdział V  —  Telefonia — omawia elementy łączemo- 
-e aparaty telefoniczne i  łącznice telefoniczne. Liczne 
itografie  i  schematy sprzętu, stosowanego na te lefo­

nicznej sieci ko le jow e j; stanow ią pożyteczny m ateria ł 
d la te letechnika kolejowego. Za usterkę uważać tu ty l­
ko należy b rak  schematu centra lk i-koncentra tora , k tó ­
ra znalazła dość szerokie rozpowszechnienie na sieci 
P K P  jako  wyposażenie łącznościowe dyżurnych ruchu.

Rozdział V I — L in ie  teletechniczne — zawiera bar­
dzo dużo danych praktycznych, przydatnych w  co­
dziennej praktyce zarówno montera ja k  i  technika.

W dziale kablowym , rozbudowanym również bardzo 
obszernie, g łów ny nacisk położył au to r na technikę 
l in i i  kablowych dalekosiężnych, dz ięki czemu teletech- 
n ik  ko le jow y znajdzie tu  zwięźle ujęte podstawowe 
wiadomości z tego dzia łu  techn ik i. Dalsze rozdziały 
om aw iają w zm acniaki telefoniczne, te lekom unikację 
w ie lokrotną, urządzenia selektorowe, stosowane na sie­
ciach dyspozytorskich.

Duży, oddzielny rozdział poświęcony jest urządze­
niom  autom atyk i te lefonicznej, stosowanym na sieci 
ogólno -  eksploatacyjnej kolei. Rozdział ten stanow i 
pierwszą w  te j dziedzinie pub likac ję  polską i  w prow a­
dzenie go do podręcznika stanow i bardzo isto tny 
w k ład  autora do polskie j lite ra tu ry  technicznej w  za­
kresie te lekom unikacji ko le jow ej. .

Książkę kończy k ró tko  i  treściw ie opracowany dział 
rad iokom un ikac ji oraz fragm entarycznie opracowany 
rozdział o urządzeniach in fo rm acyjno-sygna lizacyj-
nych. . ,

Reasumując, należy stw ierdzić, ze w ydany podręcz­
n ik  posiada dużą wartość dydaktyczną. Książka ta, po­
parta  ponadto starannym  opracowaniem redakcyjnym  
i  nienagannym i rysunkam i, co jest zasługą i  autora 
i w ydaw nictw a, pow inna stać się podręcznym narzę­
dziem pracy w ie lu  te letechników  i  pomocniczym ele­
mentem w  zakresie szkolenia starych i  nowych kadr.

W  sumie podręcznik ten należy ocenić, jako  sukces 
autora  i  W ydaw nictw  K om unikacyjnych.

• m i t »  i t i T  H

R U C K I R., dr inż.: Spycharki i  ich zastosowanie w  
budownictwie. Format B5, str. 79, rys. 56, tabl. 30, na­
kład 3000, cena zł 15. Wydawca: Państwowe Wydawni­
ctwa Techniczne, Warszawa.

Praca zawiera opis i  teoretyczne zasady działania 
spycharek, podaje praktyczne wskazówki eksploatacji 
oraz ustala norm owanie wydajności i  zużycie paliwa. 
Przeznaczona jest d la techników, inżyn ierów  oraz s łu­
chaczy wyższych szkół technicznych.

SZUPP B., inż.: Podręcznik spawania acetylenowego, 
Wyd. I I  uzupełnione. Format A5, str. 341, rys. 280, na­
kład 5000, cena zł 22. Wydawca: Państwowe Wydawni­
ctwa Techniczne, Warszawa.

Książka omawia całość zagadnień związanych ze 
spawaniem acetylenowym. Podaje wiadomości wstęp­
ne o mechanicznych właściwościach m etali, ich cięciu 
oraz łączeniu za pomocą lutow ania, zagrzewania i  spa­
wania, a następnie omawia m ate ria ły  i  urządzenia do 
spawania, technikę spawania oraz jego zastosowanie 
do łączenia poszczególnych m etali. Praca przeznaczona 
jest dla spawaczy oraz techników  i  konstruktorów .

L E W IC K I T., mgr inż.: Części maszyn. Forma-t B5, 
str. 126, rys. 227, nakład 3000, cena zł 10.50. Wydawca: 
Faństwowe Wydawnictwa Techniczne, Warszawa.

Książka w  przystępny sposób omawia całokształt za­
gadnień związanych z częściami maszyn w  zakresie 
dostępnym dla rzem ieślnika. K lasy fikac ja  i  s łow nictw o 
zostały oparte na książce prof. W. Moszyńskiego pt.: 
„W yk ła d  elementów maszyn“ . Praca przeznaczona jest 
d la  robotn ików  przyuczonych, techn ików  oraz uczniów 
szkół technicznych.



W  KSIĘGARNIACH TECHNICZNYCH

„DOMU KSIĄŻKI”
SĄ W  SPRZEDAŻY

NAKŁADEM W Y D A W N IC T W  KO M U NIKA C YJN YC H  

NASTĘPUJĄCE KSIĄŻKI:

CHOLEWA Z.

Urządzenia przeładunkowe, str. 248, cena 28,80 zł.

KRAUSE M. i BISSAGA T.
Podręcznik do nauki przepisów o odprawie i przewozie osób, ba­
gażu i przesyłek ekspresowych, str. 128, cena 6,60 zł.

LAU K.

Podstawowe wiadomości dla dyżurnych ruchu, str. 480, cena 29,70 zł. 

ŁASZKIEWICZ H.
Gospodarka parowozowa na kolejach, str. 344, cena 22,50 zł.

MIEDZIŃSKI J.

Kosztorysowanie prostszych robót drogowych, str. 120, cena 8,90 zł. 

ZAZULAK J. #

Zarys elektromechanicznych urządzeń bezpieczeństwa ruchu 
na stacjach kolejowych, str. 171, cena 15,00 zł.

/
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