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pracy olbrzymiej wiekszosci kolejarzy, co umo-
zliwito znaczng poprawe podstawowych wskaz-
nikow eksploatacyjnych, majgcych decydujgcy
wptyw na ekonomiczne wykorzystanie taboru
i urzadzen, a tym samym zwiekszyto w duzym
stopniu zdolnos¢ przewozowa kolei.

O wzroscie zdolnosci przewozowej oraz o po-
prawie podstawowych wskaznikéw eksploata-
cyjnych w latach ostatnich w stosunku do roku
1937 Swiadczg nastepujgce cyfry, w ktérych dla
roku 1937 przyjeto wskaznik 100.

1937 plan

1949 1950 1951 1952
100 211,3 268,1 3192 3584
100 165,7 1704 1769 1829
100 180.9 206,5 230,1 261,0
100 82,8 78,5 76,2 725
100 119,4 119,8 1222  126,0
100 1152 119,7 1269 1289

nowaniu i organizowaniu przewozow rowniez

naszych klientéw, tj. korzystajace z ustug kolei
instytucje j przedsiebiorstwa gospodarcze. W ar-
to tu przytoczy¢ nastepujgce zdanie, wygtoszo-
ne przez tow. Kaganowicza na XV III Zjezdzie
WKP(b): ,Mamy jeszcze jedng rezerwe — wiel-
ka rezerwe, na ktorg wskazat nam tow. Stalin.
Ta rezerwa, jest uporzadkowanie przewozow,
likwidacja nieracjonalnych przewozéw. Wszyst-
ko to zalezy zarowno od samego transportu jak
i od klientow*“.

Wskazania te sg aktualne rowniez w naszych
warunkach. Wystarczy tu wspomnie¢ np. o du-
zym marnotrawstwie Srodkéw transportowych
przy przewozie zwiru, piasku, kamienia i cegty,

spowodowanym Kkrzyzowaniem sie przewozow



w roznych kierunkach na catej niemal sieci ko-
lejowej. , .

Uporzgdkowanie przewozoéw na sieci t n-j-
zwolni niewatpliwie olbrzymie rezerwy, ktore
beda mogly byé wprzegniete w tworczg prace
dla dobra catej gospodarki narodowej. Rezer-
wy te umozliwig kolei wykonanie zwiekszonych
zadan przewozowych, jakie postawione zostaly
w nastepnych latach planu 6-letniego.

Uporzadkowanie, tj. zracjonalizowanie do-
tyczy: y -

a) skréocenia przecietnej odlegtosSci przewozu
tadunkéw przez eliminowanie zbyt dale-
kich przewozoéw, nie znajdujgcych uzasad-
nienia w potrzebach gospodarki narodowe],

b) ujawniania i zapobiegania przeciwbieznym
i krzyzujacym sie przewozom tadunkdéw
rownowartosciowych pod wzgledem jako-
Sci i rodzaju, a dajgcym sie wzajemnie za-
stapic,

c) likwidacji nieracjonalnych przewozow
w obrebie weztow i stacji (zwilaszcza na
zbyt obcigzonych) i przerzucenia ich na
transport samochodowy,

d) zmniejszenia do koniecznego minimum
przewozow na zbyt krétkie odlegtosci, kto-
re powodujag nieracjonalne wykorzystanie
wagonow,

e) ograniczenia przewozow wtornych i reeks-
pedycji do niezbednego minimum,

f) mozliwie najszerszego stosowania marszru-
tyzacji przewozow,

g) wykorzystania tadownos$ci, wzglednie nos-
nosci wagonow, zgodnie z obowigzujgcymi
technicznymi normami zatadunkowymi.

W ustroju socjalistycznym, przy systemie
planowej gospodarki, istniejg wszelkie warun-
ki dla racjonalnego zorganizowania przewozow.
Racjonalizacja przewozéw wymaga Scistego po-
wigzania planow produkciji i obrotu towarowego
z planem przewozoéw.

Musimy przyznaé¢, ze obecnie stosowana me-
toda planowania przewozéw na PKP pozosta-
wia jeszcze wiele do zyczenia, gdyz nie wyko-
rzystuje wszystkich mozliwosci, wynikajgcych
z zalet gospodarki socjalistycznej. Nasze plany
przewozowe opierajg sie, jak dotychczas, z re-
guty na wskaznikach ustalanych metodg staty-
styczng. Czynione obecnie préby oparcia pla-
néw przewozowych na zapotrzebowaniu zgto-
szonym przez klientoéw, napotykajg na powaz-
ne trudnosci. Zgtoszenia klientéw wykazuja
jeszcze duze braki, zwtaszcza w odniesieniu do
planu rocznego. Ponadto metoda ta nie rozwia-
zuje zagadnienia racjonalizacji przewozo6w,
a tym samym nie spetnia podstawowego zada-
nia planowania przewozow.

Nasze plany przewozowe ujmujg dotychczas
tylko mase towarowag, ustalong na podstawie
globalnej produkcji. Brak jest w nich natomiast
drugiego 'podstawowego elementu okreslajacego
wielkos¢ przewozu, tj. kierunku i odlegtosci
przewozu. Ustalanie na podstawie danych sta-
tystycznych przecietnej odlegtosci przewozu
jednej tony dla catej masy towarowej z ewen-
tualng korekta, w zaleznosci od zmian w struk-
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turze masy towarowej, tak jak to czynimy
obecnie, uniemozliwia organoni planujacym
ustalenie prawidtowych kierunkéw przewozu,
zapobieganie i likwidowanie nieracjonalnych
przewozéw oraz wskazywanie siusznych kie-
runkébw przewozu. Mozemy sobie powiedzie¢,
ze dotychczasowe nasze plany przewozowe s3
wtasciwie planami zatadunku towaréw, a me
planami przewozowymi.

Brak odlegtosci i kierunkéw przewozu w na-

szych planach powoduje, ze wskaznik przeciet-
nej odlegtosci przewozu ksztattuje sie zywioto-
wo, co uniemozliwia organizowanie przewozow
tak, aby w interesie gospodarki narodowej mo-
gly sie one odbywacé¢ przy mozliwie najmniej-
szej stracie $srodkéw materialnych. Skrécenie
Sredniej odlegtosci przewozu jednej tony towa-
row jest wiec podstawowym wskaznikiem ra-
cjonalizacji przewozow.
'Ustawa o 5-letnim planie odbudowy i roz-
budowy gospodarki narodowej ZSRR na okres
1948 - 50 przewidywata zmniejszenie Sredniej
odlegtosci przewozu na kolejach z 790 km
w r. 1945 na 690 km w roku 1950. To skrbécenie
Sredniej odlegtosci przewozu na kolejach ma
olbrzymie znaczenie dla gospodarki narodowej,
zwieksza bowiem zdolnos$¢ zatadowczg kolei bez
koniecznos$ci zakupu nowego taboru, daje duze
oszczednosci w paliwie i materiatach, obniza
koszty zwigzane z przewozem o miliony zlo-
tych, ktére moga by¢ uzyte na inne cele spo-
teczne.

Aby zapewni¢ $ciste powigzanie planu pro-
dukcji i obrotu towarowego z planem przewo-
zO0w, nalezy oprze¢ go na rejonowych bilansach
ekonomiczno - transportowych.

Metoda opracowania planéw przewozowych
na podstawie rejonowych bilanséw ekonomicz-
no-transportowych daje gwarancje, ze spetnio-
ne zostang podstawowe zadania planu przewo-
z6w, a mianowicie: .

1) terminowe dostarczenie odpowiedniej ilosci
surowcow, paliwa, péHabrykatéw, materia-
tow wszelkiego rodzaju i wyzywienia do
miejsc zapotrzebowania i konsumpcji,

2) prawidtowy podziat limitbw wagonowych
pomiedzy organizacje gospodarcze, korzy-
stajgce z ustug przewozowych, stosow-
nie do ich rzeczywistych potrzeb,

3) wilasciwe powigzanie rejondw produkcji
z rejonami zapotrzebowania, ktére zabez-
pieczy peine zaspokojenie potrzeb gospo-
darczych przy najbardziej ekonomicznym
wykorzystaniu srodkéw transportowych.

Bilanse ekonomiczno - transportowe me _sa
sporzgdzane dla wszystkich rodzajow towarow,
lecz tylko dla tych, ktére tonazowe maja naj-
wiekszy udziat w przewozach.

Bilanse rejonowe ekonomiczno - transporto-
we zawierajg nastepujagce elementy:

a) pozostalos¢ towaru na koniec okresu po-
przedzajagcego okres planoWiany.

b) ilos¢ towaru wyznaczong do wyproduko-
kowania w danym rejonie w okresie pla-
nowanym,

c) zuzycie wtasne rejonu, wynikajace z zuzy-



cia i tworzenia koniecznych zapaséw przez
jednostki gospodarcze, znajdujace sie w za-
siegu danego rejonu,
d) ilos¢ towaru przeznaczong ha Wwywoz
z danego rejonu lub sprowadzong z innych

rejonéw, w zaleznos$ci od wzajemnego
ksztattowania sie produkciji i zuzycia.
W Zwigzku Radzieckim, gdzie planowanie

w catej gospodarce narodowej zostatlo znacznie
pogtebione, plany przewoz6w opracowuje sie
na Podstawie rejonowych bilanséw,ekénomicz-
oo-transportowych. llos¢ planowanych do prze-
wozu towaréw w planach rocznych obejmuje
1 rodzajow towarow, jak: wegiel, nafta, drze-
wo, rudy, cement ftp., stanowigcych okoto 75°/0
przewozonej masy towarowej. Przewozy pozo-
statych towar6w planuje sie w jednej grupie,
bez rozbicia na rodzaje, jako ,inne tadunki“.

. W planach operatywnych kwartalnych i mie-
siecznych nomenklatura towar6w jest znacznie
rozszerzona. Towary podzielone sg na dwie ka-
tegorie: | kat., obejmujgca towary o znacze-
niu ogo6lnopanstwowym, ktérych przewozy
planuje sie centralnie, Il kat.—towary o znacze-
niu miejscowym, dla ktérych wtadze central-
ne ustalajg tylko limit wagonowy, natomiast
Fuany przewozowe opracowujg dyrekcje kole-
jowe w porozumieniu z zainteresowanymi jed-
nostkami gospodarczymi.

Rejonowe bilanse ekonomiczno-transportéwe

a poszczegOllnych towar6w zestawiane sg we-
tug resortéw na szczeblu poszczeg6lnych mi-
nisterstw gospodarczych i przesytane do'
Panstwowej Komisji Planowania ZSRR. Na
podstawie rejonowych bilanséw sporzadzane sg
pod kierownictwem PKPG ZSRR (Gos-Snab)

zestawienia wymiany miedzyrejonowej po-

nyc” towardéw, stanowigcych tonazowo

now pflZeWOE°W* Plany wymiany miedzyrejo-

S ; » Panstwowa Komisja " Pla-

podarcra (Gos-Snab) i ministerstwa gos-
n: iragil

doktadnei n .za™”*rze”owaniu, lecz réwniez
i fpohni 1 mosci zagadnieh gospodarczych
i technicznych srodkéw transportowych.

n oS f@Wan:e splanéw wymiany miedzyrejo-
nadmilqr hnpowiaza” la rej°néw, posiadajgcych

iacvmi Hpl Produkcji, z rejonami odczuwa-
dzialna i' i ral5: banowi najbardziej odpowie-
woiw L 1S S I apaEx ke
czy-iSL?™ “ I ""Mzyrejonowej sg w rze-
niaw P*eh?hnSE *“S n ami
zata*® n UuwzBl?d"ia »

a) catkowite zaspokojenie potrzeb rejonéw
w poszczego6lne rodzaje produkciji,

b) zapewnienie $cistych terminow dostawy
towarow,

C) wykorzystanie w mozliwie najwiekszym

zakresie transportu wodnego,

d) wykorzystanie kierunkéw prdéznego prze-
biegu taboru,

e) wyeliminowanie przewozéw krzyzujgcych
sie i przeciwbieznych oraz przewoz6éw na zbyt
duzg odlegto$¢ i przewozow wtérnych,

f) stosowanie w jak najszerszym zakresie
marszrutyzacji przewozow,
g) wykorzystanie pomocniczych linii kolejo-

wych o matym natezeniu ruchu,

h) stworzenie koniecznych zapasow u
dawcow.

Zestawienie wymiany miedzyrejonowej spo-
rzagdza sie dla kazdego towaru oddzielnie w
formie tablic ukosnych (szachmatek) wedtug
nastepujacego wzoru:

na-

Organa planujace transportu, biorgce udziat
w opracowaniu zestawien wymiany miedzyre-
jonowej, maja obowigzek wskazywania racjo-
nalnych kierunkéw przewozu, zgdania mozliwie
jak najbardziej rownomiernego roztozenia, prze-
wozéw w czasie i nieprzyjmowania bezkry-
tycznie zadnych zapotrzebowan przewozowych,
ktéra uniemozliwiatlyby racjonalne wykorzy-
stanie taboru i urzadzen technicznych.

Chcac sprostaé tym zadaniom, organa pla-
nujace w transporcie kolejowym, przed przy-
stgpieniem do prac nad sporzadzeniem planu
wymiany miedzyrejonowej, doktadnie studiu-
ja ekonomike rejonéw cigzenia do poszczegol-
nych linii kolejowych Ilub catych systemoéw li-

nii, objetych zasiegiem oddziatow wzglednie
dyrekciji.
Badania ekonomiczne rejondéw cigzenia

obejmujg nastepujgce zagadnienia:
a) analiza geograficznego rozmieszczenia za-

ktadow wytwérczych, wielkos¢é ich produkcji
w ciggu szeregu lat ubiegtych, wielkos¢ masy
towarowej nadanej do przewozu,

b) analiza wymiany miedzyrejonowej w
okresie sprawozdawczym,

c) analiza roztozenia przewozO6w w czasie

i badania nierbwnomiernosci przewozéw w po-
szczegollnych miesigcach okresu sprawozdaw-
czego,

d) analiza przewozow nieracjonalnych, ujaw -
nionych w okresie sprawozdawczym, z wy-
szczegblnieniem ilosci takich przewozéw, na-
dawcoéw i odbiorcéw oraz przyczyny powsta-
wania nieracjonalnych przewozow.

Na podstawie ustalonych planéw wymiany
miedzyrejonowej i podzialu masy towarowej
na poszczeg6lne Srodki transportowe, doko-
nanej na szczeblu Panstwowej Komisji Plano-
wania ZSRR, organa planowania w transporcie
kolejowym opracowujg zestawienia przewozow
miedzy poszczegdblnymi okregami dyrekcyjny-
mi. Zestawienia takie opracowuje sie oddziel-
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kazdego rodzaju towaréw, zgodnie z
nomenklaturg ustalong w tematyce planu prze-
wozowego, w formie tablic ukosnych analogicz-
nych, jak przy wymianie miedzyrejonowej to-
warow.

Przy wigzaniu rejon6w zatadowczych z reio-
nam: wytadowczymi obowigzuje zasada naj-
krétszych odlegtosci, ktéore ujete sg w przepi-
sach kierunkowych.

Na podstawie zestawieh przewozow miedzy-
dyrekcyjnych opracowuje sie potoki towarowe
na poszczego6lnych liniach kolejowych i po-
rownywuje sie je ze zdolnoscig przelotowg tych
Imn oraz z przepustowos$cia weztéw lezacych
na tych liniach.

struktura przewozow na kazdej sieci kole-
jowej jest tego rodzaju, ze wiekszo$¢ przewo-
z6w skupia sie na pewnych liniach, tzw. ma-
gistralach. Pozostate linie kolejowe, wchodza-
ce w ¢ktad danej sieci, sg mniej obcigzone i ma-
ja charakter linii drugorzednych. Dzieje sie
to dlatego, ze tylko niektére linie obstuguja
oprocz miejscowego rejonu cigzenia, rowniez
tranzytowy rejon cigzenia, obejmujacy duza
ilosc osrodkow gospodarczych w réznych rejo-
nacn kraju, wymieniajgcych miedzy sobg towa-
57 ,za posrednictwem tych linii. Na pozostatych
lingach, obstugujacych bezposrednie rejony cig-
zenia, odbywajg sie tylko przewozy miejscowe.

Dlatego tez ustalanie wielkosci potokéw to-
warowych ogranicza sie do linii magistralnych
i do tych linii drugorzednego znaczenia, gdzie
zachodzi obawa przekroczenia ich zdolnos-
ci przelotowej. Dla uzyskania wiekszej przej-
rzystosci przy porownywaniu wielkosci pla-
nowanych potokéw towarowych ze zdolnoscig
przelotowg tych linii, sporzadza sie graficzne
zestawienia potokow towarowych w formie
wykresow. Wielkos¢ potokéw kresli sie na
schemacie linii kolejowych z obu stron osi linii
(kierunek parzysty i nieparzysty) w okreslonej
skali. Szeroko$¢ potoku, odczytana na odpo-
wiedniej skali, okresla wielko$¢ tonazu danego
towaru lub ilos§¢ wagonow.

Technika sprawdzania zgodnos$ci zaplanowa-
nych potokow towarowych ze zdolnos$cig prze-
otowa linii polega na tym, ze na podstawie ze-
stawienia przewozow miedzydyrekcyjnych i po-
mocniczych schematéw potokéw towarowych
oblicza sie wielkos§¢é sumarycznego potoku
wszystkich towaréow, wyrazonag w wagonach
na dobe. Wielko$¢ te poréwnuje sie ze zdolnos-
cig przelotowag odpowiednich linii.

W przypadkach, gdy wielko$¢ planowanego
epotoku towarowego przewyzsza zdolno$¢ prze-
otowg danej Imii, ustala sie $rodki, jakie beda
zastosowane dla pokonania trudnosci limituja-
cych wielkos¢ potoku tadunkéw na tej linii
W przypadkach niedostatecznej zdolnos$ci prze-
wozowej na danej linii, stosowane sg nastepu-
jace srodki techniczne:

,a) zwiekszenie normy ciezaru brutto pocig-
gow przez stosowanie podwdjnej trakcji,

b) opracowanie specjalnego wykresu

pociagéw z uprzywilejowaniem kierunku
downego na liniach jednotorowych,

ruchu
ta-

c) skierowanie czesci tadunkéw drogag okrez-

d) zwiekszenie zdolnosci przelotowej linii

odstepow”~chWienie doda‘kow>ch P««unkow

Jako Srodek ostateczny stosuje sie ogramcze-
ma natadunku towar6w drugorzednego znacze
ma na peWien okres czasu, potrzeblfy dla pt"
konania maksymalnego nasilenia przewozoéw.

W Zwigzku Radzieckim schematy planowa-
nycn potokéw tadunkowych stanowig integral-
ng czesé planu przewozowego. Zawierajg one za-
kazy i zezwolenia w odniesieniu do kierunkow
przewozu niektéorych towardéw, jak rowniez wy-
szczegOlnienie tych srodkéw technicznych, ktére
muszg by¢ stosowane dla utrzymania zdolnosci
przelotowej, potrzebnej do wykonania piano-
wanych przewozéw.

Zestawienia przewozow miedzydyrekcvi-
nfain 1 mi* zy°ddf at(>wych oraz schematy
planowanych potokow towarowych stanowiag
podstawe do opracowania szczegO6towego planu
przewozéw, tj. rozktadu jazdy pociagow towa-
rowych. Rozktad jazdy pociggow towarowych
uwzglednia te wszystkie zmiany, jakie wyni-
kaja ze schematéow planowanych potokow to-
warowych w poszczeg6lnych okresach (kwarta-
tach) roku.

Piiew ~nw OgtebiC .d&?tychczas°we planowanie
iace hr-u ¢ : usumic chociazby czesciowo istnie-
jace braki, musimy dazy¢ przede wszystkim

sadnT” 1k 16i & neg® ustalenia dwodch za-
wm f 7! elementow; niezbednych do opraco-
wania planu przewozéw, a mianowicie:

1) masy towarowej, wyrazonej w tonach z

row C. m m- na }/]v 2318 Staw_owzych towa-
row stanowigcych tonazowo wiekszoSc prze-
wozow, F

2) odlegtosci i kierunkéw przewozu tych to-

Mozliwie doktadne ustalenie tych elementow
w powigzaniu z planami produkcji i rozdziatu
towarow, wymaga S$cistej wspdipracy organoéw
transportu z organami jednostek gospodar-
czych, korzystajgcych z ustug transportowych.
Musi wiec istnie¢ wspdlna odpowiedzialnosé¢ za
realne opracowania tych planéw i bezwzgled-
ny obowigzek wykonania zadan, ustalonych
w planie przewozowym.

Odpowiedzialnos¢ kolei i klientow za plano-
we organizowanie i wykonanie przewozow
okreslona jest w obowigzujgcej ustawie prze-
wozowej (regulamin przewozéw) Kolei Zelaz-
nych ZSRR, zatwierdzonej przez Rade Komi-
sarzy Ludowych (Rada Ministrow) ZSRR w
dniu 10 Iutego 1935 r. Zasadnicze postano-
wienia powyzszej ustawy, ustalajgce odpowie-
dzialnos¢ za planowe organizowanie i wykona-
nie przewozow, brzmig jak nastepuje:

§ 1. Podstawowym obowigzkiem kolei jest
wykonywanie panstwowego planu przewozéw
kolejowych.

§ 2. Organa transportu kolejowego i klienci
kolei powinni przewozy planowe zorganizowac
i wykona¢ w spos6b, wymagajacy najmniej-



szych naktadéw Srodkéw materialnych tran-
sportu i zapobiegajacy uszkodzeniu towarow.

8§ 62. Za niewykonanie norm zatadunku,
ustalonych w miesiecznym planie przewozow,

zaréwno nadawca jak i kolej ponoszg odpo-
wiedzialno$¢ pieniezng, oprécz odpowiedzial-
noséci dyscyplinarnej i karnej. Odpowiedzial-

nosci tej podlegaja w odnosnych przypadkach
osoby Winne niewykonania planu.

Nowa ustawa przewozowa (regulamin) Pol-
skich Kolei Panstwowych, ktéra jest obecnie
w opracowaniu, zawiera¢ bedzie miedzy inny-
mi rowniez postanowienia o odpowiedzialnosci
kolei i klientow za planowe organizowanie
i wykonanie przewozow towarowych.
usprawnienia

W “celu uporzgdkowania i
organizaciji transportu i funkcji zwigzanych z
transportem orgz likwidacji marnotrawstwa i

nieuzasadnionych kosztow transportowych,
uchwatga Prezydium Rzadu Nr 415 z dnia 2
czerwca 1951 r. powotane zostaly resortowe
stuzby transportowe w jednostkach gospodar-
ki uspotecznionej oraz w jednostkach organi-
zacyjnych i urzedach nadzorujgcych te jedno-
stki.

Powotanie resortowych stuzb transportowych
ma na celu zgtaszanie kolei doktadnych i do-
stosowanych do rzeczywistych potrzeb zapo-
trzebowan na przewozy.

Zgodnie z zarzadzeniem Przewodniczacego
PKPG Nr 282 z dnia 16 lipca 1951 r., zaktady
przemystowe i inne jednostki gospodarcze se-
ktora uspotecznionego opracowujg na podstawie
planowanej produkcji roczne zapotrzebowa-
nia przewozowe i przedstawiajg je odpowiednim
'komorkom organizacyjnym kolejowym. W za-
potrzebowaniach tych' ustalona jest masa to-
warowa, przeznaczona do przewozu, z podzia-
tem na rodzaje podstawowych towaréw oraz
roztozenie jej na poszczegOllne kwartaty. Jak z
tego wynika, w zapotrzebowaniach nie ustala
sie kierunko6w i odlegtosci przewozu. Okres$laja
one doktadnie pierwszy element potrzebny do
opracowania planu przewozéw.

Drugi podstawowy element planu przewo-
zow, tj. odlegtos¢ i kierunek przewozu, z braku
rejonowych bilanséw ekonomiczno - transpor-
towych, nie byt dotychczas wtasciwie ustalany.
Dla okres$lenia wielkosci przewozu postugiwano
sie Srednig odlegtosScig przewozu jednej tony w
skali ogélnosieciowej, ustalanej na podstawie
danych statystycznych z okresu ubiegtego i
mniej lub wiecej uzasadnionych przewidywan
na okres planowany.

. Taka metoda, ustalania S$redniej odlegtosci,
tj. wskaznika, ktéry ma decydujacy wptyw na
calg ekonomike przewozow, nie jest wtasciwa
i musi bezwzglednie ulec zmianie. Brak Sred-
nich odlegtosci i kierunkdéw przewozu poszcze-
gélnych towaréw podstawowych w zasiegu nie

tylko catej sieci, lecz r6wniez w zasiegu po-
szczegOlnych dyrekcji i oddziatow, uniemozli-
wia- racjonalizacje przewozow oraz wtasciwe
obliczanie i planowanie kosztow wtasnych
eprzewozow.

Dopo6ki istnieja obiektywne przeszkody,

uniemozliwiajgce wzglednie utrudniajagce opra-
cowanie rejonowych bilanséw ekonomiczno -
transportowych oraz zestawien wtasciwych po-
wigzahn rejondw natadunku z rejonami wyta-
dunku podstawowych towarow, jak to ma
miejsce w Zwigzku Radzieckim, powinnismy
stosowa¢ metody mniej doskonate, jednak ta-
kie, ktére umozliwityby likwidowanie i prze-
ciwdziatanie powstawaniu nieracjonalnych
przewozéw i pozwolity na wtasciwe planowa-
nie oraz obliczanie kosztow wtasnych przewo-
zu na szczeblu dyrekcji i oddziatlu eksploata-
cyjnego.

W zwigzku z tym w roku 1952 zorganizowa-
na zostanie statystyka przewozow w ten spo-
s6b, ze bedzie mozna na podstawie danych z
okresu ubiegtego odtworzy¢ rzeczywiste potoki
podstawowych towaréw. Opierajgc sie na rze-
czywistych potokach towarowych z okresu
ubiegtego i majgc ustalony, na podstawie za-
potrzebowan na przewozy Skiadanych przez
klientow, wzrost tonazowy masy towarowej z
podziatem na rodzaje podstawowych towarow,
mozna bedzie ustali¢ wtasciwe powigzanie re-
jonow natadunku z rejonami wytadunku towa-
row na okres planowany, popetniajac jedynie
ten bigd, ze przyjmujemy w zalozeniu nie-
zmiennosé kierunkéw przewozu w okresie
planowanym.

Zestawienia wymiany towarow miedzydy-
rekcyjne i miedzyoddziatowe za okres ubiegty
bedg poddawane szczego6towej analizie. W przy-
padkach stwierdzonych nieracjonalnych prze-
wozOw, organa planujgce kolei beda zadaé wy-
jasnien od zainteresowanych resortow gospodar-
czych i uzgodnig z nimi racjonalne powigzanie
punktéw produkcji z punktami zapotrzebowa-
nia. W razie niezgodnos$ci pogladoéw rozstrzygac
bedzie PKPG.

Opracowane w
miedzydyrekcyjnej i

ten spos6b zestawienia wy-
miedzyoddziato-

miany
wej towaréw podstawowych i catej masy to-
warowej powinny byé zatwierdzone przez

wtasciwe czynniki rzgdowe i obowigzywaé za-
rowno kolej jak i wszystkie resorty gospodar-
cze, korzystajgce z ustug przewozowych kolei.

Na podstawie zestawien wymiany towarow
miedzydyrekcyjnych i miedzyoddziatowych
opracowane bedg -schematy planowanych poto-
kow w analogiczny sposéb, jak to ma miejsce
na kolejach ZSRR i stanowi¢ bedag integralng
cze$¢ planu przewozow.

Tak opracowany plan przewozow niew atpli-
wie zlikwiduje w duzym stopniu nieracjonal-
ne przewozy, umozliwi wtasciwg ich organiza-
cje, zapewni ekonomiczne wykorzystanie tabo-
ru i urzadzen technicznych, zmniejszy zuzycie
materiatow i robocizny, co w kohcowym efek-
cie spowoduje obnizenie kosztéw wtasnych
przewozow.

Pogtebiajac metody planowania przewozéw,
odkrywamy potezne zrédito nowych rezerw,
ktéore umozliwigag nam wykonanie podstawkowe-
go naszego zadania, tj. przewozow w trzecim
roku i w nastepnych latach wielkiego planu
6-letniego.
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Organizowanie pracy miejscowej i ruchu
pociggow zbiorowych

(artykut dyskusyjny)

Mgr ROBERT

CECENIOWSKI

Artykut niniejszy opracowany zostat na podstawie podrecznika dla dusnozutora
pociagowego na kolejach ZSRR, zatwierdzonego przez Gtéwny Zarzagd Ruchu Mini-

1 Wydane°®° me*

Panstwowe Wydawn&wa Kolbowe

w_ Moskwie. Aitykut omavyia wyczerpujagco organizacje pracy miejscowej nasta-
<zych°rCiZ organizac}e ruchu Pociggéw zbiorowych odcinkowych, strefowych i zdaw-

1. PRACA MIEJSCOWA

Praca miejscowa obejmuje czynnos$ci, dotycza-
ce obrébki pociagéw zbiorowych { wagonow,
przeznaczonych do zapewnienia natadunku i wy-
tadunku na stacjach, oddziatach i dyrekcjach
okregowych.

Praca miejscowa na oddziatach polega na orga-
nizowaniu tej pracy i prowadzeniu pociggéw zbio-
rowych na odcinkach, dowiezieniu i zabraniu ta-
d_u?]k()w oraz préznych wagondéw ze stacji posred-
nich.

2. WYKONAWSTWO, ZARZADZANIE,

KIEROWNICTWO

Wykonawstwo pracy miejscowej na stacjach na-
lezy do dyzurnych ruchu, ktérzy wykonuja te pra-
ce przy wspoétudziale druzyn manewrowych lub
pociggowych. Bezposrednie zarzadzenia, dotyczace
pracy miejscowej, dyzurni ruchu otrzymujg od
dyspozytoréw odcinkowych lub weztowych.

Zarzadzanie i organizowanie pracy miejscowej
oraz prowadzenie pociggéw zbiorowych na odcin-
kach wchodzi do zakresu czynnos$ci dyspozytoréw
odcinkowych. Kierowanie i nadzo6r nad praca dys-
pozytorow odcinkowych sprawuje dyspozytor od-
dziatowy.

Naczelnik Oddziatu Eksploatacyjnego kieruje
pracg dyspozytor6w w zakresie organizowania pra-
cy miejscowej, kontroluje wykonanie jej na pod-
stawie dokumentacji sprawozdawczej i bezposred-
niego wgladu do wykonawstwa oraz prowadzi na-
rady robocze.

Dyrekcje okregowe zapewniajg doptyw do od
dziatbw préznych wagonéw potrzebnych do wy
konania planu zatadowania, dbajg o skoordynowa
me rozktadéw jazdy pociggéw zbiorowych na sta
cjach stykowych oraz sprawuja nadz6r i kontro
le pracy miejscowej na oddziatach.

3. METODY OBStUGI PRACY MIEJSCOWEJ

Obstuga stacji posrednich dokonywa sie za do-
moca: n
a) pociggow zbiorowych odcinkowych;

k) » R strefowych;
w » o zdawczych;
d) parowozow dyspozytorskich,

do pkt. a. '

Pociaggi zbiorowe odcinkowe powinny kursowaé
regularnie, nie powinny by¢ odwolywane i by¢
wyprawiane z op6znieniem.

Pociagi zbiorowe moga by¢, na zarzadzenie dy-
spozytora odcinkowego, wyprawiane ze stacji po-
czatkowej i przybywac¢ na stacje koncowe przed
czasem ustalonym w rozktadzie jazdy. Dyspozytor
odcinkowy ma prawo i obowigzek korygowania
i uaktualnienia rozktadu jazdy pocigagéw zbioro-
wych w? zaleznosci od przewidywanej pracy na
poszczegdlnych stacjach dla danego pociagu.

W zaleznosci od rozmiaréw pracy miejscowej
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moga by¢ uruchomione jedna lub dwie pary po-
ciggow zbiorowych.

Jezeli -potoki miejscowych tadunkéw sa niejed-
nakowe dla kierunkow parzystego i nieparzyste-
go, to moga by¢ uruchomione w jednym kierunku

ciag P°Clagi’ 3 W kierunku przeciwnym jeden po-

Odstep pomiedzy wyprawieniem ze stacji roz-
rzgdowej pierwszego i drugiego pociagu zbiorowe-
go powinien by¢ wystarczajgcy do wykonania na
stacjach posrednich czynnosci tadunkowych z Wa-
gonami wystanymi pierwszym pociggiem.

Ustawianie wagon6w w pociggu zbiorowym r
stacji rozrzagdowej powinno by¢ dokonywane w ta-
ki sposéb, aby na stacjach posrednich byto tylko
jedno odczepienie. Stacje posSrednie doczepiaja
swoje wagony do odpowiednich grup roéwniez
w taki spos6b, aby zasada jednorazowego odcze-
piania wagondéw na nastepnych stacjach posred-
nich mogta by¢ utrzymana.

Schematy formowania pociggdéw zbiorowych

F - E D C B A
} — j fR— 1 1
F E D C 8 'A B E F
|- 3 -3 - E 3 = b E —
Rys. 1
do pkt. b.

Strefowe pociggi zbiorowe uruchamia sie na od-
cinkach ditugich o duzej pracy tadunkowej na sta-
cjach posrednich. Odcinek pod wzgledem obstugi
dzieli sie na dwie czesci.,,Jeden pociag obstuguje
pierwsza potowe odcinka, a druga potowe prze-
chodzi bez pracy, drugi za$ pocigg przechodzi
pierwszg potowe odcinka bez pracy, a druga po-
towe obstuguje.

A fhrco t-jj Cic. £

FriCa 2-go poc.
’

—>

ES

TN
[T

Rys. 2

Strefowa obstuga odcinka moze byé przeprowa-
dzona jeszcze w inny spos6b. Do obstugi wyznacza
sie dwa parowozy, ktére obstugujg stacje posred-
nie, potozone pomiedzy kohcowymi stacjami i sta-
cjg lezaca w $rodku odcinka, na ktérej nastepuje
wzajemne przekazanie wagondw, zebranych przez

obydwa parowozy. Schemat takiej obstugi jest
nastepujacy:

Rys. 3
do pkt. c

Pociggi zdawcze uruchamia sie do stacji, na kto-
rych odbywa sie duza praca tadunkowa, tworza sie



wielkie grupy wagonéw lub nadawcze marszruty.
Pociggami zdawczymi dowozi sie rowniez prézne
wagony dla tych staciji,

do pkt. d.

Parowozy dyspozytorskie uruchamia sie na od-
cinkach o niewielkiej pracy miejscowej, na kto-
rych state prowadzenie pociggéw zbiorowych nie
optaca sie.

Stosuje sie roéwniez parowozy dyspozytorskie
jako pomoc dla pociggéw zbiorowych na odcin-
kach o duzej pracy miejscowej. W takich przy-
padkach parowozami dyspozytorskimi $ciaga sie
wagony z bocznic i innych miejsc tadunkowych,
grupuje sie wagony i przygotowuje je do docze-
pienia do pociggu zbiorowego lub zbiera wagony
z kilku stacji na jednej stacji, na ktoérej wagony
grupuje sie i przygotowuje do doczepienia do po-
ciggu zbiorowego.

Praca parowozu dyspozytorskiego

Rys. 4

Praca poc. zbiorowego

Rys. 5

Parow6z dyspozytorski zbiera wagony ze stacji
A, B i C na stacji C, ze stacji D i E na stacji E.
Pociag zbiorowy pracuje tylko na stacjach C i E.
Ponadto dyspozytor odcinkowy ma prawo wyko-
rzystywaé parowozy od pociggéw lokalnych, znaj-
dujgce sie na stacjach posrednich.

Rys. 6

Na stacji C stacjonuje parow6z obstugujacy lo-
kalny ruch pociggow pasazerskich na linii CL
W wolnych przerwach taki parow6z moze by¢ wy-
korzystany do obstugi pracy miejscowej na stacji
C lub nawet na stacjach sasiednich, jezeli na to

RHZN’(IOX

I Placu tadunkowe

300/200[40 8o

a) regulamin pracy stacji posrednich;

b) schematy stacji posrednich, na ktérych powin-
ny by¢ podane: uklad i numeracja torow,
miejsc tadunkowych, dlugos$¢ toréw, miejsce
zaopatrzenia w wode, front tadunkowy, zdol-
nos¢ tadunkowa (rys. 7);

c) tablice norm pracy manewrowej dla kazdej
stacji posredniej (tab. 1);

d) tablice czasu biegu pociggéw na poszczegol-

nych szlakach.

Ponadto dyspozytor odcinkowy prowadzi biezg-

co ksigzke planéw pracy pociagéw zbiorowych
(tab. 2).

5. jPLAN PRACY MIEJSCOWEJ

Plan pracy miejscowej dzieli sie na trzy czesci:

1) formowanie pociggéw zbiorowych na stacjach
rozrzadowych;

2) prace przygotowawcze na stacjach posrednich;

3) praca pociggéw zbiorowych na stacjach po-
Srednich.

do 1)

W celu sporzadzenia planu formowania pociggu
na stacji rozrzadowej, dyspozytor odcinkowy zbie-
ra uprzednio ze stacji posrednich i rozrzadowej
nastepujace dane:

a) ilos¢ gotowych do zabrania wagonéw tadow-
nych ze wskazaniem: stacji przeznaczenia, cie-

zaru, rodzaju wagond6w oraz na ktorych to-
rach znajdujg sie te wagony;

b) ilostan i zapotrzebowanie na prézne wagony
wedtug rodzajow (serii) oraz miejsca tadun-
kowe, na ktore majg by¢ podstawione wago-
ny prézne pod natadunek.

Na podstawie danych, otrzymanych ze stacji roz-
rzgdowej i posrednich, dyspozytor odcinkowy
opracowuje dla stacji rozrzadowej plan formowa-
nia pociggu zbiorowego i przekazuje go stacji'roz-
rzagdowej w formie zarzgdzenia Oddzialu Eksplo-
atacyjnego nie p6zniej, niz na dwie godziny przed
wyprawieniem pociggu wedtug rozktadu jazdy.

Do planu formowania pociagu zbiorowego po-
winny wchodzi¢ dane:

a) ciezar pociggu zbiorowego wyprawianego ze
stacji rozrzadowej ze wskazaniem ilosci wa-
gonow tadownych i préoznych oraz stacje ich
przeznaczenia;

Rys. 7

jest dos¢ wystarczajaca przerwa pracy parowozu
na linii CL.

Réwniez dyspozytor odcinkowy ma prawo wy-
korzystywaé parowozy — popychacze lub mane-
wrowe, przydzielone do obstugi stacji posredniej.

4. DOKUMENTACJA PRACY MIEJSCOWEJ

Praca dyspozytora odcinkowego w zakresie or-
ganizowania pracy miejscowej i prowadzenia po-
ciggéw zbiorowych powinna by¢ oparta na na-
sterrJ]ujazcych dokumentach i pomocniczych tabli-
cach:

Dnozc
X
XX O
X ResLAvin
Magazyn
b) ilo§¢ i ciezar wagonoéw, ktére maja byé do-

czepione na stacjach posrednich;

c)ilos¢ i rodzaj préoznych wagonow, ktére po-
winny byé wystane ze stacji rozrzgdowej dla
zapewnienia natadunku na stacjach posred-
nich. Dyspozytor odcinkowy systematycznie
sprawdza wykonanie prac zwigzanych z for-
mowaniem pociggu zbiorowego.

do 2)

Prace pomocnicze na stacjach posrednich dys-
pozytor odcinkowy organizuje bgdz przy pomocy
parowozow dyspozytorskich, bgdz innych parowo-
z6éw znajdujgcych sie na stacjach odcinka. Prace
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pomochicze majg na celu zebranie na stacjach po-
Srednich wagonow z réznych miejsc tadunko-
wych, zgrupowanie ich i przygotowanie do docze-
pienia do pociggu zbiorowego.
Tab. 1
Normy pracy manewrowej stacji M.

\ na tor

c
Il 2 3 4 6 8 8a 3a §<
z toru \ m
1
| - 5 5 6 6 7 8 5 15
2 5 - 6 6 6 7 8 6 15
3 6 5 - 6 6 8 9 3 15
4 6 6 6 . 5 6 7 6 12
6 6 6 6 5 — 5 6 8 12
8 7 7 8 6 5 8 10
-
8a 8 8 9 7 6 N F 10 1
= 55365 (D)
Bocz. A 15 15 15 12 12 10 2 16 -
1
Przejazd parowozu z jednego kornca stacji na )
Arugi . . 5 min
taczenie wagondw . . e 3
Rozigczenie wagonow . . . . . .. 2
do 3)
Po otrzymaniu od dyzurnego ruchu stacji roz-

rzgdowej, wzglednie od dyspozytora wezta danych
o sformowanym pociggu zbiorowym (sktad, ciezar,
przeznaczenie wagonéw, hamulce) i uprzednio ze-
branych danych ze stacji posrednich, dyspozytor
odcinkowy sporzadza plan pracy tego pociggu na
odcinku.

Plan ten sporzgdza sie w oparciu o tablice norm

dej stacji posredniej dyspozytor odcinkowy zapi-
suje do ksigzki planébw pracy pociggow zbioro-
wych (tab. 2).

Na podstawie ustalonego czasu pracy manewro-
wej na poszczegolnych stacjach posrednich, dys-
pozytor odcinkowy uaktualnia i ustala rozktad
jazdy dla danego pociggu. Opracowany w spos6b
powyzszy plan pracy i rozkiad jazdy pociagu zbio-
rowego, dyspozytor odcinkowy podaje do wyko-
nania dyzurnym ruchu stacji posrednich oraz dru-
zynie pociagowej.

6. LtADOWANIE | WYLADOWANIE
PRZESYLEK BEZ ODCZEPIANIA WAGONOW

tadowanie i wytadowanie przesytek bez odcze-
piania wagonéw w czasie postoju pociggu zbioro-
wego na stacjach posrednich moze by¢é wykony-
wane w dwojaki spos6b, bgdz w miejscu postoju
pociggu, badz wprost do magazynu. W tym ostat-
nim przypadku wagon podstawia sie na tor ma-
gazynowy, gdzie odbywa sie wytadowanie lub zata-
dowanie, a nastepnie wigcza sie wagon do po-
ciagu.

Aby tadowanie i wyladowanie przesytek mogto
odbywaé sie na stacjach posrednich w czasie po-
stoju pociggu, dyspozytor odcinkowy powinien:

a) zebra¢ przed przystgpieniem do formowania
pociagu dane, dotyczace rodzaju i wagi prze-
sytek, ilos¢ sztuk, nazwisko odbiorcy, rodzaj
wagonow;

b) przekaza¢ dyzurnemu ruchu kazdej stacji po-
Sredniej powyzsze dane i zebra¢ informacje o
przesytkach przeznaczonych do zatadowania i
0 miejscu ich znajdowania sig;

c) zobowigzaé¢ dyzurnego ruchu do porozumienia
sie z klientami w celu przygotowania robot-
nikdbw i urzadzen tadunkowych;

d) zawiadomi¢ stacje posrednie o miejscu usta-
wienia w pociggu wagonow, z ktérych prze-
widuje sie wyladowanie lub tadowanie.

W planie pracy pociggu nalezy uwzgledni¢ czas

pracy manewrowej na stacjach posrednich oraz potrzebny na wykonanie pracy tadunkowej. Za-
tablice czasu biegu pociggow na szlakach. Wyniki leca sie, aby czas pracy tadunkowej miescit sig
planowania pracy pociggow zbiorowych dla kaz- w czasie potrzebnym na prace manewrowa.
Tab. 2
Plan pracy pociggu zbiorowego. Pocigg nr. . . dnia . .
. Odczepienie Doczepienie Skiad i Przybycie
Stacje ) p M ’ p > ciezar Czas pracy yy agi
wagonow ciezar wagonéw ciezar pociaga manewr. Odejscie
1 2 3 4 5 6 7 8 9
Rozrzadowa — — — — 40|1C00 -
14-00
A 5 150 120 39[970 20 14-25
14—45
B 10 250 250 37|970 X' 15—00
15-25
C — itd. - — — — —
D — — — - - - -
E — — — - - - -
F _
Rozrzadowa — — - 52|1600 22 -00

W uwagach odnotowuje sie szczegbétowe obli-
czenie liczb w kolumnie 7.

nalezy odnotowac:

Np. w uwadze naprzeciwko stacji A, na ktorej

odczepiono 5 wag. z toru 2 na tor 8 7 min.
doczepiono 4 wag. z toru 8 na tor 2 7 min.
6 min.

pozostate czynnosci
razem 20 min.
5w; 2/8; 7 m
4 w; 8/2; 7T m
inne 6 m



7. JAZDY KONTROLNE DYSPOZYTOROW
ODCINKOWYCH

Dyspozytor odcinkowy powinien zna¢ dobrze
wszystkich pracownikow stacyjnych swego odcin-
ka, wchodzacych do jego zmiany. Pozadane i celo-
we jest, aby druzyny pociggowe prowadzgce po-
ciagi zbiorowe na danym odcinku byly na state
przydzielone do prowadzenia tych pociggow. Taki
spos6b prowadzenia pociggébw sprzyja zharmoni-
zowaniu, sprawnosci wykonania pracy miejsco-
wej i utatwia dyspozytorowi odcinkowemu wspoét-
prace, szczego6lnie z druzyng kondnktorska, ktérej
zalety i wady poznaje w czasie statego kontaktu
przy pracy z pociggami zbiorowymi.

Ponadto dyspozytor odcinkowy powinien znaé
techniczne warunki stacji: jej mozliwosci konkret-
ne i praktyczne, znajomos$¢ bowiem stacji, oparta
tylko na dokumentacji, jest nie wystarczajaca.
Wazne jest réwniez bezposrednie zetkniecie sie
dyspozytora odcinkowego z pracownikami w tere-
nie oraz poznanie ich mozliwosci i zdolnosci orien-
towania sie i wykonywania jego zalecen.

W tym celu dyspozytor odcinkowy powinien,
w ramach planu ustalonego przez Naczelnika Od-
dziatu Eksploatacyjnego, wyjezdza¢ na odcinek
z pociggiem zbiorowym i towarzyszy¢ przy pracy
tych pociggéw na stacjach posrednich.

Celem jazdy dyspozytora odcinkowego z pocig-
giem zbiorowym jest przygotowanie pociggu zbio-
rowego na stacji rozrzadowej i pracy z nim na
stacjach posrednich, bezposrednie pouczenie dru-
zyn pociggowych i pracownikéw stacyjnych, wre-
szcie szybkie przeprowadzenie pociggu zbiorowe-
go na odcinku. Dyspozytor odcinkowy towarzyszg-
cy pociagowi powinien zawczasu przyjs¢ na stacje
rozrzgdowa, zaznajomi¢ sie z planem formowania
pociggu zbiorowego, z planem pracy miejscowej
na odcinku oraz dopilnowa¢ prawidtowego for-
mowania pociggu i wyprawienia pociggu o czasie.

Dyspozytor odcinkowy dba, aby druzyna kon-
duktorska stawita sie o czasie na przyjecie for-
mowanego pociggu zbiorowego, sprawdza, czy kie-
rownikowi pociggu wiadomy jest plan formowa-
nia pociggu zbiorowego i pracy jego na stacjach

posrednich Oraz pilnuje, aby kierownik pociggu
przeprowadzit telefoniczng rozmowe ze stacjg sag-
siednig, uprzedzit jg o oczekiwanej pracy, dowie-
dziat sie od dyzurnego ruchu tej stacji na jakich
torach przygotowane sga wagony do zabrania, na
ktéry tor bedzie przyjety pociag zbiorowy, w jaki
spos6b bedg wytadowywane drobne przesyiki itp.

Jadac pociggiem, dyspozytor odcinkowy kory-
guje plan pracy manewrowej, ukladany przez
kierownika pociggu i poucza druzyny pociggowe,
dajac im witasciwe wskazowki. Takie uprzednie
planowanie pracy manewrowej przez kierownika
pociggu i zaznajomienie z tym planem konduk-
toréw i maszynisty jest konieczne i praktyczne. Po
Przyjezdzie bowiem na stacje druzyna pociggowa
jest juz przygotowana do porzadku pracy, a kaz-
dy z konduktor6w ma juz z gory wyznaczone sta-
nowisko i rodzaj pracy. Dyspozytor odcinkowy
w czasie jazdy z pociggiem zbiorowym powinien,
nie zastepujac kierownika pociggu lub dyzurnych
rucJ3tLw Pracy, pouczy¢ ich na przyktadach,
jak nalezy pracowa¢, kierowac¢ pracami tadunko-
wymi i prowadzi¢ pociag.

WYNIKI PRACY POCIAGOW ZBIOROWYCH

Po przybyciu pociggu zbiorowego na stacje kon-
cowa, dyspozytor odcinkowy sporzadza bilans pra-
cy tych pociagéw wedtug schematu nastepujacego:

Nr pociagu
czas znajdowania sie pociggu na odcinku:

wedtug rozktadu jazdy .oooeviiveeiinennn, a
[ZECZYWIiSty CZas  ...cccccvvvcvvevivnnnnne . b
Sredni sktad pociggu..ccccceveriieeeennnnnn, c
zaoszczedzono wagonogodzin (a—b) c
zaoszczedzone parowozogodziny a—>b

Sredni sklad pociaggu zbiorowego otrzymuje sie,
dzielagc wagonokilometry przez pociggokilometry.
Dane te dyspozytor odcinkowy oblicza na podsta-
wie notatek z wykresu rzeczywistego biegu po-
ciggow.

W prowadzenie technologicznego procesu pracy
na stacji Tarnowskie Gory

Inz. STEFAN CZYZEWSKI

Artykut niniejszy omawia wyniki wprowadzenia po raz pierwszy na stacji Tarnow-

skie Gory racjonalnego, opartego o bogate dosSwiadczenia
Artykut ten zastuguje na szczeg6lng uwagag pracownikéow

nologicznego pracy stacji.

radzickie, procesu tech-

stuzby ruchu na Stacjach weztowych, gdzie przy$pieszenie obrotu tabolru kolejowego
oraz racjonalne wykorzystanie urzadzen technicznych i sit ludzkich jest jednym z czo-

towych zagadnien w roku 1952.

Szybkie tempo rozwoju naszej gospodarki naro-
dowej zmusza PKP do coraz wiekszych wysit-
kéw, zmierzajgcych do pokonania wzrasLdacych
z kazdym dniem przewozoéw i do mobilizacji wszy-
stkich istniejgcych jeszcze, a dotychczas niewyko-
rzystanych rezerw. Tegoroczne przewozy i przewo-
zy w nastepnych latach planu 6-letniego sa i beda
niewatpliwie znacznie trudniejsze do pokonania niz
w latach ubiegtych, nie tylko z powodu wzrasta-
jacej stale masy towarowej, lecz i dlatego, ze uru-
chomienie rezerw, tkwigcych dotychczasowej
organizacji pracy stacji i weztow kolejowych, nie

lecz
oraz

moze by¢ zapewnione obecnymi metodamij
wymaga wszechstronnej i wnikliwej analizy
duzych umiejetnosci technicznych.

Wobec tego, ze bez racjonalnego, technicznie
i ekonomicznie uzasadnionego technologicznego
procesu pracy stacji, nie zdotalibySmy na wielu
naszych stacjach i weztach ujawni¢ oraz wtasci-
wie wykorzystaé istniejacych rezerw, PKP przy-
stgpity w roku biezgcym do przeanalizowania sto-
sowanych dotychczas starych systeméw pracy, a w
szczegolnosci pracy stacji rozrzgdowych. W zwiagz-
ku z tym powstato zagadnienie, w jaki sposéb,
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pracujac przy tym samym wyposazeniu technicz-
nym, stacje rozrzgdowe moga zwiekszy¢ swa zdol-
nos¢ przetworcza, aby podota¢ natozonym na nie
zadaniom, a przede wszystkim tatwiej pokonac
szczyty przewozoéw jesiennych. Analiza ta jest tym
bardziej uzasadniona, ze wzrost ilosci taboru PKP
nie podgza za stale wzrastajacymi przewozami.

W zorujgc sie na doswiadczeniach kolei radziec-
kich, gdzie organizacja pracy stacji osiggneta wy-
soki poziom, przystgpiono réwniez na PKP do
przeprowadzenia badan technologicznego procesu
pracy stacji. Dotychczasowe bowiem metody pracy
stacji rozrzagdowych opieraly sie na starych sy-
stemach, badz wtasnych, badz tez zaczerpnietych
ze zrodet zachodnio-europejskich, ktére pozosta-
wiaty odlogiem duze rezerwy w urzgdzeniach
technicznych i personelu kolejowym.

Reorganizacja technologicznego procesu pracy
stacji wymaga duzego naktadu pracy, zbadania do-
tychczasowych metod pracy, przeanalizowania ich
i wyboru racjonalnej koncepcji obrébki pociggow
i wagonéw, wymaga przestudiowania poszczegOl-
nych, najdrobniejszych nawet elementow skta-
dowych tej pracy. Analiza ta ma ujawni¢ mozli-
wosci wprowadzenia ulepszen w pracy wszedzie,
gdzie wykryte zostang braki i niedociggniecia oraz
\t/)vykorzystaé rezerwyf urzgdzen technicznych i ta-
oru.

Proces technologiczny pracy stacji zbadano na
wielu stacjach, a miedzy innymi na stacji Tar-
nowskie Gory.

Nalezy stwierdzi¢, ze badania technologicznego
procesu pracy stacji Tarnowskie Gory natrafity na
duze trudnosci juz podczas przygotowan do jego
wprowadzenia. Trudnos$ci te polegaty na nie-
chetnym ustosunkowaniu sie niektérych pracowni-
kéw do wprowadzenia procesu technologicznego.
Pracownikom tym wydawato sie bowiem, ze wpro-
wadzenie procesu technologicznego ma na celu
redukcje parowozéw manewrowych, ludzi itp. Poza
tym trudnos$ci spowodowane byly niesumiennym
przygotowaniem odpowiednich danych do analizy
pracy stacji. Wszystkie te trudnosci jednak zosta-
ty szczesliwie pokonane.

Przeanalizowano doktadnie czasy wyjazdow po-
ciagbw na poszczeg6lne grupy wjazdowe, Kktore
ze wzgledu na rézne usytuowanie ich i duzg odle-
gto$¢ miedzy sobag przysparzajg dyzurnym ruchu
wiele trudnosci, zwigzanych z przeprowadzeniem
pociggéw przez ,waskie gardta“, ktérych stacja
ma kilka. Wzieto réwniez pod uwage czasy i spo-
soby przeprowadzania parowozow do parowozow-
ni gtéwnej i zwrotnej. Analiza tych elementéw by-
ta konieczna ze wzgledu na rézne przeznaczenia
wymienionych parowozowni, jak roéwniez ze

wzgledu na kroétkie czasy przejscia parowozow
Z pociggu na pociag.
Przeanalizowano doktadnie mozliwosci jak

najszybszego przeprowadzenia parowozow do po-
ciggéw na poszczeg6lne grupy odjazdowe, gdyz
czas na odprowadzenie i doprowadzenie paro-
wozow od i do pociggébw ma duzy wplyw na
ustabilizowanie sie turnusu parowozéw, druzyn
parowozowych i konduktorskich, jak rowniez na
regularnos¢ ruchu pasazerskiego i towarowego.
Przeprowadzanie parowozéw od i do pociggéw
przyspieszono droga usprawnien i wspétzawodni-
ctwa o szybsze dostarczanie parowozéw. Poprawa
w tym kierunku wyraza sie w skroéceniu czasu
postoju parowozu przy pociagach konczacych i roz-
poczynajacych bieg o okoto 12 procent w stosun-
ku do czasu, jaki zuzywano na te czynnosci przed
reorganizacjg pracy stacji. Skrdcenie tego czasu
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jest wprawdzie niewielkie, jednak przy tak duzej
ilosci pociagbw konczacych i rozpoczynajacych bieg
na stacji Tarnowskie GOry, ogdélna suma tych cza-
sOw daje powazne oszczednosSci.

Czas przyjecia pociggu pod wzgledem technicz-
nym i handlowym poddano badaniu pod katem wi-
dzenia ciggtosci i ptynnosci pracy gorek rozrza-
dowych, jak rowniez z uwagi na jak najszybsze
zwolnienie toru wjazdowego. Po reorganizacji
pracy stacja moze przyja¢ o 9 procent pociggéw
wiecej niz dawniej bez uszczerbku dla pracy
i czasu przejscia wagonéw, podczas gdy dawniej
nawet przy mniejszym wzro$cie ilosci pociagéw
moglyby powstaé duze trudnosci, a nawet korko-
wanie sie wezta i znaczne opdznienia pociggow.

Czas przyjecia pociagu i czynnosci przygotowa-
nia pociggu do*rozrzadu tak zreorganizowano, ze
czynnosci te obecnie pokrywajg sie ze sobag i od-
bywajg w czasie ogledzin technicznych, ktore przez
ulepszenie metody pracy rewidentow wagonéw
skrocone zostaly przy" kazdym pociagu o okoto
8/7procent w stosunku do czasu zuzywanego na
nie dawniej.

Zmieniono przeznaczenie torow relacyjnych na
poszczeg6lnych grupach, kierujgc sie zaré6wno ilos-
cig jak i rodzajem wagonopotokéw, przeznacza-
jac dla zle biegngcych wagondéw tory o jak naj-
mniejszej ilosci rozjazdéw i tukéw. Dato to w
rezultacie ptynnos¢ i ciagto$¢ rozrzadu, ogranicze-
nie potrzeby czestego regulowania biegu poszcze-
g6inych odprzegéw oraz stosowanie doraznych
zmian w kierowaniu wagonéw na odpowiednie to-
ry relacyjne.

Gtebokiej analizie poddano czas postoju na po-
szczegllnych grupach kierunkowo-odjazdowych,
w wyniku czego wystgpiono z wnioskiem o wpro-
wadzenie nowego pociggu w kierunku Fosowska,
ktérego uruchomienie przyniosto skréocenie postoju
wagonow w tym kierunku o 33 procent. Urucho-
mienie tego pociggu wplyneto réwniez na pewne
odcigzenie tej grupy, a tym samym i na uspraw-
nienie pracy manewrowej. Badaniu i analizie pod-
dano réwniez czas przygotowania pociggu do od-
jazdu, co w konsekwencji spowodowalo, ze pociagi
rozpoczynajace bieg nie doznajag z tego powodu
op6znien.

Waznym momentem przy wyborze racjonalnej
koncepcji, zmierzajagcej do mozliwie najszybszej
obrébki pociggéw i Wagonoéw, byta analiza pracy
wagonow loco. Praca ta na tutejszym wezZle stata
na wtasciwym poziomie. Po wielu prébach przy-
jeto nowa koncepcje, dajaca lepsze wyniki w pra-
ktyce i skracajgcg czas pracy wagonow loco
przy podstawianiu pod wytadunek o okoto 30

procent i przy zabieraniu wagonow spod wy-
tadunku i po zatadowaniu o okoto 29 pro-
cent. Celem skrocenia czasu podstawiania wago-

now loco pod wytadunek, wykorzystano do-
tychczas nieuzywany do przewozu tych tadunkoéw
pociag stuzbowy, kursujgcy w obrebie stacji. Uzy-
cie tego pociggu do przewozu wagonow loco przy-
niosto w dalszym etapie skrocenie czasu postoju
wagonOw na torach ogolnotadunkowych i boczni-
cowych, jak réwniez przyczynito sie do zmniej-
szenia wspoétczynnika obrotu wagonéw, co w kon-
sekwencji pozwolito w okresie wzmozonych prze-
wozOow jesiennych pokry¢ pilne zapotrzebowanie
na wagony. Rowniez i praca ekspedycji towaro-
wej oraz magazynu towarowego przebiega obec-
nie bardziej rébwnomiernie i wptywa dodatnio na
planowe wysytanie wagonow kursowych. Jako wy-
nik osiggnietego usprawnienia, niech postuzy po-
rOwnanie czasu S$redniego postoju wagonéw loco



Od przybycia do momentu podstawienia pod wy-
tadunek, wzglednie od momentu zatadowania do
chwili wystania wagonu, ktéry wynosi obecnie 41
procent czasu poprzedniego.

Planv obstugi bocznic i punktéw tadunkowych
odpowiednio dostosowano do rozkiadu jazdy po-
ciagow, przywozgcych wagony loco, redukujac czas
postoju wagonow na torach stacyjnych do koniecz-
nego minimum. Siluzba wagonowa kontroluje stale
czas natadunku i wytadunku, stosujgc w miare
mozliwosci podwodjne operacje tadunkowe, ktore
w walce o kazdy wagon odgrywaja wazng role.

Przeanalizowano i zreorganizowano prace paro-
wozu manewrowego, podstawiajgcego wagony na
wage, majac na uwadze skrécenie czasu oczeki-
wania wagonow na wazenie. W porozumieniu ze
stuzbg mechaniczng uruchomiono jeszcze jeden
punkt naprawy biezgcej wagonéw na grupie wjaz-
dowej, uzgodniono czas i ilo§¢ wagonéw, podsta-
wionych do naprawy na poszczegélne punkty na-
prawcze, co nie powoduje obecnie przerw w pra-
cy przy naprawie taboru oraz znacznie skraca czas
w oczekiwaniu na naprawe.

Specjalnie gtebokiej analizie poddano prace pa-
rowozéw manewrowych w poszczegoélnych rejo-
nach manewrowych: na goérkach rozrzgdowych, na
grupach kierunkowo-odjazdowych przy formowa-
niu pociggébw, na torach ogo6lno-tadunkowych,
przy obsiudze bocznic, warsztatow naprawczych
itd., w celu wyeliminowania nieproduktywnych
przestojow tych parowozow. Oszczednos$ci w paro-
wozogodzinach manewrowych w trzecim kwartale
roku ubiegtego wyrazajg sie wzrostem o 2 procent
w stosunku do oszczednos$ci drugiego kwartatu.
Usprawnienia te nie doszly jeszcze do poziomu,
jaki zamierza osiggna¢ kierownictwo stacji, sta-
nowig one jednak powazny krok naprzéd na dro-
dze do uzyskania lepszych wynikow.

Osiggnieto rowniez pozytywne wyniki w regu-
larnosci pociggow towarowych, ktéra w trzecim
kwartale wzrosta o okoto 1 procent w stosunku do
drugiego kwartatu ub. r. Wprawdzie osiggniecie to
jest niewielkie, lecz procent regularnosci pociagéw
towarowych stale wzrasta, a rozwijajace sie co-
raz bardziej wspotzawodnictwo pracy w tym Kkie-
runku rokuje wuzyskanie w przysztosci znacznie
lepszych wynikow.

Dzieki zastosowaniu racjonalniejszego podsta-
wiania i zabierania skladow pociggobw pasazer-
skich, skréocono czas zajecia toréw peronowych do
niezbednego minimum. W zwigzku z tym ulegta
poprawie w trzecim kwartale ub. r. regularnos$é¢ ru-
chu pociggéw pasazerskich o 1,02 procent w sto-
sunku do drugiego kwartatu ub. r., pomimo wzmo-
zonego ruchu towarowego w okresie przewozéw je-
siennych, ktory prawie catkowicie odbywa sie
w kierunku do i z Zagtebia Weglowego przez sta-
cje osobowa.

Ciasnota stacji osobowej jest najwiekszg bolgcz-
kg i najwrazliwszym waskim gardtem stacji, wpty-
wajacym ujemnie na regularno$é pociggéw ruchu
pasazerskiego i towarowego. Niemniej waznym ele-
mentem i miernikiem sprawnos$ci pracy stacji jest
jej wspéitczynnik, wyrazajgcy sie w 10,1 procen-
towym wzroscie w okresie kwartatu trzecie-
go w stosunku do kwartatu drugiego ub. r. W kon-
sekwencji wprowadzonych zmian $redni postoj
wagondw zmniejszyt sie o 0,7 procent w trzecim
kwartale w stosunku do drugiego kwartatu ub. r.

Powyzsze wyniki wskazujg, ze praca stacji ule-
gta znacznej poprawie tylko dzieki przeprowadze-
niu badania i reorganizacji technologicznego pro-
cesu pracy stacji i zastosowaniu wtasciwej kon-

cepcji pracy. Wszystkie te osiggniecia uzyskano
przy niezmienionym stanie urzgadzen technicznych,
tak statych jak i ruchomych, jak rowniez przy
wzroscie obrotu wagonéw o 1,3 procent w trze-
cim kwartale ub. r. w stosunku do poprzedniego
kwartatu.

.Analizie poddano wszystkie elementy, wchodza-
ce w sktad pracy stacji. Wprowadzono inowacje
tam, gdzie dawaty one chociazby najm»iejsze
oszczednosci, gdzie postdéj wagonOw zmniejszat sie
nawet o kilka minut, gdzie mozna byto zdoby¢
mozliwosci lub tylko nadzieje na poprawe mier-
nikow pracy stacji. Wybitng role w zastosowaniu
nowych metod pracy Odegrato wspoétzawodnictwo
pracy, zapoczatkowane przez przeszkolona i wpro-
wadzong w te prace ZMP-owska druzyne mane-
wrowg, ktéra chetniej od starszych pracownikéw
przyjeta nowa metode i nowy system pracy.

Rezultaty tej akcji nie daty na siebie dtugo cze-
ka¢é. WKkrotce praca poszta znacznie sprawniej
i zmniejszyta sie ilos¢ parowozogodzin pracy ma-
newrowej. Z grup rozrzadowych, mniej obcigzo-
nych praca, przerzucono parowozy do rejonow
manewrowych bardziej obcigzonych. W ten sposéb
zlikwidowano nieproduktywne postoje parowozow
manewrowych, co w konsekwencji przyniosto pra-
cownikom podwyzke premii. To zachecito réw-
niez inne druzyny manewrowe i pozostatych pra-
cownikéw do zastosowania w praktyce nowych me.
tod pracy, zalecanych przez kierownictwo stacji.
Wspotzawodnictwo objeto wszystkie gatezie pracy
stacji. Wspoéitzawodniczg dzi$ ze sobg druzyny ma-
newrowe, parowozowe i konduktorskie nie tylko
0 ilos¢, ale i o jakos¢ pracy. Zmniejszyta sie i sta-
le sie zmniejsza ilos¢ awarii. Do rzadkosci dzi$
naleza przypadki postoju pociggéw pod semafora-
mi wjazdowymi w oczekiwaniu na zwolnienie to-
ru, pomimo jesiennego nasilenia przewozoéw.

Wspéitzawodnicza ze sobg pracownicy w plano-
wym zestawianiu i wyprawianiu pociggéw towaro-
wych oraz obcigzaniu ich do wyznaczonych norm,
wzglednie ilosci osi, w niedopuszczaniu do prze-
stoju wagonéw, punktualnego przewozu pociggow
zdawczych, wprowadzeniu oszczednej gospodarki
parowozami manewrowymi, w rozrzadzaniu naj-
wiekszej ilosci pociggébw, w unikaniu mylnych
biegébw wagondéw z gorek rozrzgdowych oraz uni-
kaniu uszkodzen wagonow i awarii, w podniesie-
niu”® regularnosci biegu pociggéw pasazerskich, w
skréoceniu Sredniego postoju wagonow, w zwieksze-
niu ilosci® przerobionych wagonéw na jedng paro-
wozogodzine, w podniesieniu procentu planowego
przejscia tadunkow, w planowej obstudze bocznic,
toré6w ogoédlno-tadunkowych i warsztatbw napraw-
czych.

W zrost obcigzenia pociggéw o 4,5 procent wpty-
nat na bardziej racjonalne wykorzystanie sity po-
ciggowej parowozow, szybszy odwoéz tadunkow
1 skrécenie czasu Sredniego postoju wagonéw na
stacji. Nalezy podkresli¢, ze najbardziej efektowne
wyniki, $wiadczgace o sprawnosci i racjonalnosci
reorganizacji technologicznego procesu, osigga sta-
cja przy petnym nasyceniu pracg, przy rownomier-
nym naptywie wagonopotokéw, nie powodujgcym
przerw w pracy stacji.

Nie oznacza to jednak, ze wszystkie trudnosci
zostaly pokonane, ze wszystkie mozliwosci zostaty
wyczerpane i ze wszystkie elementy urzadzen tech-
nicznych sa catkowicie wykorzystane. Praca sta-
cji natrafia jeszcze na wiele trudnosci technicznych
i personalnych. Jeszcze wiele rezerw pozostaje nie-
wykorzystanych, a wiele wprowadzonych nowosci
nie daje dalszych efektéw. Wszystko to wymaga

Sl



dalszego i coraz gtebszego analizowania, ulepsza-
nia, reorganizowania i dalszej walki o szybszy
obrét wagondéw, o podniesienie dyscypliny pracy,
dyscypliny przewozow i techniki pracy na dalszy,
wyzszy poziom.

Reasumujgc powyzsze, nalezy zaapelowaé do
najszerszych mas pracownikéw kolejowych o prze-
stawienie sie i zrozumienie nowych metod pracy,
gdyz i“lko przez wymiane doswiadczen mozemy
doj$¢ do wyeliminowania wszystkich brakéw i nie-
dociggnie¢. W naszej pracy szczegOlnie szerokie
pole do dziatania majg przed sobag inzynierowie
weztéw, Kktdorzy rozpoczete prace nad badaniem
technologicznego procesu pracy stacji bedg mogli

O celoirosci

dalej kontynuowac¢ i wycigga¢ z nich odpowiednie
wnioski. Pracownicy ci, rozrzuceni po catej sieci
PKP, przez Ciagla analize pracy stacji i wymiane
doswiadczenh i osiggnie¢, beda mogli przetamac
wiele trudnos$ci na odcinku ruchu kolejowego. Oni
powinni stworzy¢é nowy typ pracownika kolejowe-
go, ktéry naukowym podejsciem i wysokim stop-
niem wyszkolenia zbuduje podstawy dla udosko-
nalonej organizacji pracy ruchowej i zapewni wy-
eliminowanie wielu trudnos$ci w transporcie kole-
jowym. | wtedy zadania, natozone przez panstwo-
wy plan gospodarczy, zostang nie tylko w 100 pro-
centach, ale i z duzg nadwyzka wykonane.

wyznaczania

pociggow odcinkowych w zamian zbiorowych

Mgr inz. KAROL LAU

Artykut niniejszy omawia

s,Tiechniczeskije marszruty swierch

na podstawie
piana fornirowania“

ksigzki Berngarda pt.:
kalkulacje najbardziej

radzieckiej

ekonomicznej dyspozycji wysytania pociggéw towarowych na niedalekie odlegtosSci.

Temat ten jest szczeg6lnie aktualny dla dyspozytoro6w oddziatowych,

ktérzy przez

racjonalng dyspozycje pociggébw przyczyni¢ sie mogg w duzym stopniu do uspraw-

nienia obrotu wagonow.

Plan formowania pociaggébw obejmuje miedzy

innymi pociggi odcinkowe i zbiorowe. Pociaggi
zbiorowe oraz zdawcze i bocznicowe, wyzna-
czone do rozwozenia tadunkow lokalnych i do

podstawiania préznych wagondw, sg uruchamia-
ne ze stacji ich zestawienia wg statego rozktadu
jazdy, niezaleznie od ilosci wagon6éw nagroma-
dzonych na stacji w momencie ich wystania.
Przeto przecietny postdj w czasie gromadzenia
wagonow jest zalezny od ilosci pociggow tej ka-
tegorii.

Jesli ilos¢ lokalnych pociagéw okreslonego
przeznaczenia wynosi na dobe n pociagéw, to
przecietny odstep czasu pomiedzy ich wypra-

24
wianiem stanowi — godzin. Ten odstep przy

n
jednej parze pociggéw na dobe wynosi 24, przy
dwoéch parach 12, przy trzech parach 8 go-
dzin. Okres za$ gromadzenia wagondw, wigczo-
nych do tych pociggéw, jest nieco mniejszy od
powyzszego odstepu o wartos¢, rowng okresowi
czasu pomiedzy przybyciem podlegajgcych ofo-
rébce nlpociggéw 2—41 , jak uwidacznia wy-

n
kres gromadzenia wagonéw na pociggi zbioro-
we (rys. 1). m

Podejscie pociggow, podlegajacych rozformo-
waniu.

Jezeli sktad kazdego pociggu zbiorowego wy-
nosi m wagonow przy dziennym wagono-potoku
N, witgczanym do pociggébw zbiorowych, to
ogllna strata wagono - godzin na gromadzenie
wagonow dla ‘'jednego wagonu zbiorowego
Tgrmn. okres$la sie powierzchnig figury AbcdefC,
rowng powierzchni trojkgta ABC, tj.:

Tgrom. 0,5 m

52

i 24
05 f= — 24 N
n n‘
Przecietny postd) jednego wagonu w czasie
gromadzenia tgom wynosi

T
fom. 05 i24- 24
N \'n

godz.

z czego wynika, ze postdéj wagonbéw w czasie
gromadzenia nie zalezy od natezenia wagono-
potoku i okresla sie zasadniczo iloScig pociggow
odnos$nej kategorii.

Rys. 1

Na podstawie obliczen mozna wywnioskowac,
do jakich mianowicie pociggow —: zbiorowych,
czy odcinkowych nalezy witacza¢ wagono-potok
odcinkowy, aby przy stabym wagono-potoku
nie spowodowac¢ duzej straty wagono-godzin na
gromadzenie.

Przy decydowaniu kwestii o celowosci zesta-
wienia w zamian zbiorowych dodatkowych po-



ciggbw odcinkowych oraz zdawczych i boczni-
cowych, formowanych z wagondéw zdgzajacych
pod wytadunek na jedna z posrednich stacji od-
cinka, nalezy bra¢ pod uwage zwiekszong szyb-
kos¢ tych pociggéw w porownaniu z szybko-
Scig pociggow zbiorowych.

Osiggana przy tym oszczedno$¢ wagono - go-

dzin okresla sie wg wzoru

M.t= N1(T — Tod.), gdzie
N1 oznacza dzienny wagono - potok, wytgcza-
ny ze zbiorowych do pociagéw odcinkowych,
TV, oznacza czas biegu pociggu zbiorow.,
T,d oznacza czas biegu pociagu odcink.

Rozpatrzmy na konkretnym przyktadzie obli-
czenie celowos$ci wyznaczania pociggéw odcin-
kowych w zamian zbiorowych.

Stacja A wysyta wagono-potok z przeznacze-
niem na odcinek A—B w ilosci 180 wagondéw
(N) 3 zbiorowymi pociggami na dobe. Spraw-
dzi¢ celowos$¢ zestawienia przez stacje A od-
cinkowych pociggbw z przeznaczeniem na st. B
przy dziennym wagono - potoku do st. B w ilo-
sci 60 wagonow (NI, jezeli sktad pociggu na
odcinku A . — B wynosi 60 wagonéw (m), czas
biegu pociggu zbiorowego po odcinku wynosi
8 godzin (Tab>, a odcinkowego 4 gcdz. (Tod).

Wagono - potok danego przeznaczenia przy-
bywa na stacje A w ciggu doby 8 pociggami.

Rozwigzanie

1; Przy wysytaniu catego wagono-potoku na
odcinek A—B pociggami zbiorowymi, dzienny
postéj wagondéw danego przeznaczenia w czasie
gromadzenia okresla sie wg wzoru:

T.,.= 05.N

— 450 wagono-godzin.

Pociag pospieszny

2. Przy wyodrebnieniu pociggéw odcinko-
wych st. A bedzie formowaé¢ z przeznaczeniem
do st. B jeden odcinkowy i dwa zbiorowe pociag-
gi. Postoj 60 wagonébw w czasie gromadzenia,
witgczonych do pociggu odcinkowego, okresla sie
wg wzoru empirycznego (doswiadczalnego):

Cc .Ul
10, otrzymujemy
600 uiag. —godz.

Tgrom. -—-
Przyjmujac C =
Tgron. — 10.60 =
Post6j pozostatych 120 wagonéw (N), wysyta-
nych 2 pociggami zbiorowymi (n), wynosi:
0,5.120

Tgom= 05N =

— 540 wag./godz.

czyli og6lna strata wagono - godzin w czasie
gromadzenia przy zestawianiu jednego pociagu
odcinkowego i dwoch zbiorowych wynosi:
600 + 540 = 1140 wag/godz.
Oszczedno$¢ zas wagono - godzin, osiggana
w wyniku zwiekszonej szybkosci pociggu od-
cinkowego, wynosi:

N .t=N21(Ttb— Tod.)=60. (8-4)=210 wag./godz.

Przeto ogélna strata wagono-godzin w czasie
gromadzenia wynosi¢ bedzie:
1140 — 240 = 900 wag/godz.
Zestawianie odcinkowych pociggéw w danym
przypadku nie jest celowe, gdyz powieksza stra-
te wagono - godzin w czasie gromadzenia o:
900 — 450 = 450 wag/godz.
Bardziej prawidtowym rozwigzaniem bedzie
wyprawienie przez st. A catego wagono - potoku
3 pociggami zbiorowymi.

czy dalekobiezny?

(artykut dyskusyjny)
ZYGMUNT CIESZYNSKI

Autor artykutu naswietla zagadnienie przebiegéw poaiggéw pasazerskich na dale-
kie odlegtosci. Obecny podziatl pociagébw na pospieszne iosobowe, przyspieszone i zwy-
kte oparty jest na przestankach historyczno-ewolucyjnych, ktére stracity juz na swej
aktualnos$ci. Autor rozwaza mozliwo$¢ dokonania pewnych zmian w organizacji po-
ciggow pasazerskich na dalekie odlegtosci, ktore stanowityby wytyczne do oraaniza-

cji obstugi ruchu pasazerskiego.

Obstuga ruchu pasazerskiego odbywa sie obecnie
za pomocg pociggéw pospiesznych, dalekobieznych,
miejscowych, podmiejskich oraz w pewnych przy-
padkach za pomocag pociggéw osobowo-towarowych
i pociagobw towarowo-osobowych. Do przewozu na
da.ekie odlegtosci przeznaczone sg pociggi pospie-
szne i pociagi dalekobiezne. Istotng réznice mie-
dzy tymi grupami stanowi odmienna taryfika-
cJa>gdyz optata za przejazd pociggiem pospiesz-
nym jest skalkulowana okoto 30 procent wyzej od
optaty w pozostatych pociggach ruchu pasazer-
skiego.

Rozroznienie pociggéw dla dalekich przewozow
tylko za pomoca taryfy przejazdowej nie wyczer-
puje oczywiscie zagadnienia. Z punktu widzenia
eksploatacji trzeba bowiem rozrézni¢ jeszcze po-

ciagi osobowe przyspieszone od pozostatych po-
ciggébw osobowych dalekobieznych, zaliczajgc do
kategorii przyspieszonych te pociagi, ktére nie za-
trzymuja sie na wszystkich stacjach i przystan-
kach, lezagcych na drodze przebiegu.

Klasyfikacja obecna ma przede wszystkim uza-
sadnienie historyczno-rozwojowe. W obecnym sta-
nie rzeczy stracita ona duzo na aktualno$ci, pomi-
mo ze przyjeta sie w mowie potocznej i ma za-
stosowanie w praktyce. Ale klasyfikacja ta jest nie-
wystarczajgca, jezeli bedziemy rozpatrywali za-
gadnienie wyboru najlepszych i najwiasciwszych
typow pociggow.

Nalezy da¢ odpowiedz na pytanie, czy do prze-
jazdéw na dalekie odlegtosci powinien stuzy¢ po*
cigg pospieszny o podwyzszonej taryfie, czy tez



pociagg przyspieszony bez doptaty taryfowej, ma-
jac na wzgladzie, ze roznica czasu przebiegu jest
stosunkowo niewielka? Dalej, czy pociag daleko-
biezny powinien obstuzy¢ wszystkie stacje po dro-
dze, czy tylko niektore z nich?

Stan obecny, oparty na historycznym rozwoju,
wymaga jeszcze omowienia kilku elementéw, kté-
rych pojecie i znaczenie zmienito sie w ciggu ostat-
nich lat. Nalezy do nich przede wszystkim ciezar
pociggu pospiesznego. Operowalismy kiedy$ nazwag
pociagow kurierskich, a niektorzy dzi§ jeszcze te
nazwe stosujg. Kurierem nazywano pocigg pospie-
szny, ktéry w minionej epoce na PKP do roku
1925-1930 miat szczeg6lng szybkos¢ dlatego, ze je-
go ciezar byt stosunkowo maty, a wiec nie stuzyt
przewozom masowym, a nielicznym uprzywilejo-
wanym podréznym, ktdrzy w zamian za te ustuge
ptacili wyzszg cene przejazdu. Dzi$ pocigg pospie-
szny obstuguje ruch masowy i wykorzystany jest
do granicy sily pociggowej parowozu. Ma on na
celu przede wszystkim efekt gospodarczy w posta-
ci zaspokojenia przejazdéw powszechnie potrzeb-
nych.

Za przejazd pociggiem osobowym przyspieszo-
nym nie p.aci sie podwyzszonej taryfy, jakkolwiek
r6znica szybkosci, w poréwnaniu z pociggami po-
spiesznymi, nie zawsze jest wielka, natomiast r6z-
nica taryfy istnieje wyrazna. Dalszym waznym
faktem jest, ze nie wszystkie pociggi o taryfie nie-
podwyzszonej zatrzymujg sie na wszystkich sta-
cjach posrednich. Roéznica szybkosci jazdy miedzy
pociggami z doptatg a pociagami bez doptaty jest
minimalna, natomiast mamy pociagi zatrzymujgce
sie na wszystkich stacjach swego biegu i nie zatrzy-
mujace sie.

O ile chodzi o problem szybkosci pociagéw z
punktu widzenia potrzeb eksploatacyjnych, to dzi$
wychodzi sie z zalozenia, ze skrocenie czasu prze-
biegu zmniejsza koszty personelu i daje oszczed-
nos¢ na taborze przez zwiekszenie efektu pracy,
a wiec zmniejsza Srodki obrotowe i obniza koszty
wiasne.

Naszkicowane wyzej przemiany strukturalne
przemawiajg za koniecznosciag analizy obécnego
stanu i wyciggniecia wnioskéw co do wskazan
w obliczu zadan nakreslonych w planie 6-letnim.

Cato$¢ problemu przewozu oséb na dalekie od-
legtosci sklada sie z:

1. Potrzeb przejazdowych z punktu widzenia
klientow kolei.
2. Zadanh eksploatacyjnych, w szczegdélnosci

wzgledow wykorzystania taboru i kosztow witas-
nych.

3. Problemu taryfikacji.

Przewozy pasazerskie na dalekie odlegtosci, po-
wiedzmy powyzej 100 km, odbywaja sie w zwigzku
z procesem produkcyjnym, dla celow wymiany
handlowej, w trakcie dziatalnosci urzedoéw i cen-

tral gospodarczych oraz w celach osobistych.
Pewna czes¢ podrozy spowodowana jest row-
niez akcja wypoczynkowa, leczniczg i turysty-

czno - wycieczkowag. Wieksza, a nawet Ilwia czesé
tych podrézy odbywa sie miedzy stacjami wezto-
wymi kolejowymi lub innymi stacjami wiekszymi,
na ktérych zatrzymujg sie pociagi pospieszne.
Mniejsza cze$¢ tych przejazdéw bedzie miata po-
czatek albo koniec na mniejszych stacjach, a wte-
dy dojazd do lub od punktu weztowego jest ko-
nieczny. Te dojazdy do i od stacji weztowych beda
stanowity kilka procent ogo6lnej sumy pasazero-
kilometréw dalekobieznych.

Dla podr6znych, udajgcych sie na dalsze odlegto-
Sci, przeznaczone sg zasadniczo pociagi daleko-

biezne, nie zatrzymujace sie na matych stacjach po
drodze pociggu. Kwestia odlegtosci miedzy stacja-
mi postoju jest sprawg lokalnego uksztattowania
potrzeb. Prawdopodobnie jako przecietng trzeba
przyjac¢ odlegto$¢ okoto 50 km, a granice bedg wa-
haty sie od 25 do 80 km.

W planie 6-letnim przewiduje sie postep w re-
jonizacji w tym znaczeniu, ze charakter i zadania
poszczegoblnych rejonéw (wojewddztw), podrejonéw
i okregow (powiatow) uwydatnig sie bardziej, two-
rzac zwarte i wewnetrznie wyréwnane zespoly go-
spodarcze i administracyjne. Mozna wiec spodzie-
waé sige, ze nastgpi pewna stabilizacja dalekich
przejazdéw i rozdziat miedzy przejazdami miejsco-
wymi a dalekimi zaakcentuje sie wyrazniej.

Codzienne dojazdy do pracy i do szk6t nie prze-
kraczajg na ogot strefy 50 km. Jednorazowe prze-
jazdy na krotkie odlegtosci obstugiwane beda przez
pociggi miejscowe o zasiegu w granicach 200 km.
Przemawia za tym wewnetrzne uksztaltowanie sie
rejonu, ktéry zmierza do objecia swym zasiegiem
catosci obszaréw, stanowigcych jednos¢ gospodar-
cza i administracyjng, jak rowniez okolicznosé,
ze droga kolejowa nawet z najbardziej odlegtej
prowincji do stacji weztowej, na ktorej zatrzymuje
sie pocigg dalekobiezny, rzadko bedzie przekra-
czata 100 km.

Miejscowosci mate i przystanki lezgce na liniach
kolejowych, po ktorych biegng pociggi daleko-
biezne, nie moga sobie rosci¢ pretensji do obstugi
przez pociggi dalekobiezne, gdyz inne wymagania
stawia ruch dalekobiezny, a inne ruch miejscowy.

Zaspokojenie potrzeb miejscowych i potrzeb da-
lekich przejazdéw powinno by¢ odpowiednio zhar-
monizowane, jednakze nie zawsze da sie zrealizo-
waé¢ w catej petni. Jezeli wzgledy miejscowe po-
waznie dominuja nad potrzebami dalekich podro-
zy i pociggi dalekobiezne na pewnych odcinkach
obstuguja ruch miejscowy, wtedy trzeba sie li-
czy¢ z przedtuzeniem czasu podrézy dalekich, co w
zasadzie jest niepozadane.

Sprawne wykonanie zadan przewozowych wy-
maga nalezytego wykorzystania taboru wagonowe-
go i parowozowego i opiera sie na wtasnych kosz-
tach eksploatacyjnych. Sprawnos¢ te mierzymy
przez wyprébowane mierniki eksploatacyjne: po-
ciggo-kilometry, brutto-tonokilometry, parowozo-
kilometry, szybkos¢ handlowg, ilostan czynny wa-
gon6w i parowozow oraz dobowy ich przebieg,
a ponadto koszty wtasne osiokilometra, pasazero-
km, pociggo-km.

Postulatem dominujacym w okresie 6-letnim jest
podniesienie dobowego przebiegu wagonu i paro-
wozu, wykorzystanie taboru do granic maksymal-
nych.

yUtrzymanie niskiego ilostanu czynnych parowo-
zOw i przedtuzenie przecietnego dobowego ich
przebiegu jest mozliwe tylko przy prowadzeniu
ciezkich pooiagobw na dalekie odlegtosci z utrzy-
maniem mozliwie najwyzszej szybkosci handlowej.
Zupetnie identycznie przedstawiajg sie usitowania
wykorzystania wagonow osobowych. Doswiadcz¢-
nie wskazuje, ze najlepszy rezultat w tym kierun-
ku dajg pociaggi pospieszne i przyspieszone 0So-
bowe. Pociggi miejscowe tylko przy silnym ruchu
podmiejskim wykazujg wysokie wykorzystanie ta-
boru.

Dlatego tez dla obstugi przewozow dalekich na-
lezy stosowaé mozliwie duzo dtugich pociggéw
przyspieszonych, natomiast pociggi zatrzymujgce
sie na wszystkich stacjach posrednich dopasowaé
pod wzgledem ilosci i ich sktadu do potrzeb miej-



scowych i do codziennych dojazdéw do pracy
i szkot

Specjalnego oméwienia przy tym wymagajg po-
ciagi dalekobiezne, ktére dzi$ przebiegaja na od-
legtosci do 600 km, a jednak zatrzymujg sie na
wszystkich, albo prawie wszystkich stacjach po-
Srednich. Nalezy sie zastanowi¢, czy tendencja do
zrealizowania dwoch korzysci, tj. przejazdu dale-
kiego i obstugi odcinkdbw miejscowych, nie prowa-
dzi do chybienia obu celéw.

Wydaje sie, ze korzys$ci tego rodzaju pociggéw
stojg pod znakiem zapytania, a w kazdym razie
pociggi nie zatrzymujgce sie na wszystkich sta-
cjach posrednich, a wiec przyspieszone, dajg o wie-
le korzystniejszy obraz. Wezmy przykiad: w re-
lacji Gdynia — Wroctaw pociag dalekobiezny mo-
ze przebiec przypadajace 500 km w ciagu 9 a na-
wet 8 godzin. Ale postoje na wielu stacjach po-
Srednich przedtuzajg przejazd do petnych 11 go-
dzin. Innymi stowy: za cene obstugiwania stacji
komunikacji miejscowej kolej wiezi wagony, pa-
row6z, druzyny na 2 — 3 godziny (tj. 25 procent
czasu produktywnego), nie méwigc o tym, ze wszy-
scy pasazerowie z wiekszych osrodkow jak Gdy-
nia, Tczew, Bydgoszcz itd. tracg po 2 godziny cza-
su, przeznaczonego na udziat w procesie produk-
cyjnym lub na wypoczynek.

Obstuge miejscowa, poza typowymi pociggami
podmiejskimi, nalezatoby wtedy =zatatwi¢ przez
lekkie pociggi o kilku wagonach ze stabszym pa-
rowozem, a nie ,po drodze" ciezkim pociggiem
dalekobieznym.

Poza tymi rozwazaniami eksploatacyjnymi, opar-
tymi na dosSwiadczeniu i wyczuciu, trzeba zwrocié
uwage na statystyke i koszty wiasne, ktére operuja
cyframi Scistymi.

Okazuje sie, ze w poréwnaniu do pociggu po-
spiesznego koszt pociggu dalekobieznego jest o
2,5 proc. wyzszy. Dalej, ze pocigg miejscowy jest
0 22,3 proc. tanszy od pociggu pospiesznego, przede
wszystkim dlatego, ze pociag miejscowy jest z re-
guty stosunkowo krétki i lekki. Poréwnanie po-
ciggu dalekobieznego i pociggu miejscowego wy-
kazuje o 24,2 procent mniejszy koszt pociggu miej-
scowego.

Cyfry powyzsze stwierdzajg, ze najmniej ekono-
miczng pozycja sa pociggi dalekobiezne, zatrzy-
mujace sie na wszystkich stacjach posrednich. Stad
wniosek, ze wyznaczanie pociggom dalekobieznym
duzej ilosci postojow po drodze przebiegu podraza
koszty, obniza szybko$¢ obrotu ciezkich sktadéw
lparowozéw i dla wielkiej ilosci podréznych powo-
duje znacznag strate czasu. Dlatego wiec z punktu
widzenia eksploatacji uzasadnione jest prowadze-
nie wszystkich pociggéw dalekobieznych z malg
iloscig postojow, tak jak pociggi pospieszne.

Oddzielenie w ten sposéb zadan dalekobieznych
od zadan miejscowych umozliwi zaspokojenie po-
trzeb miejscowych kosztem tanszym i w sposéb
bardziej dopasowany do terenowych wymagan.
Usitowanie uczynienia zado$¢ réwnoczes$nie obu
celom zmniejsza pozyteczno$¢, a podnosi koszty.

Uznanie stusznos$ci tego wniosku nie przesadza
jeszcze sposobu regulacji przewozéw pasazerskich
od i do stacji, ktére dotychczas bytly obstugiwane
po drodze przez pociggi dalekobiezne, a ktére po-
winny byé obstugiwane tylko przez pociagi miej-
scowe. Jezeli wprowadzimy nowe pociggi miejsco-
we, to powiekszymy ilosci pociggokilometrow,
aczkolwiek przy tym ilos¢ pociggogodzin wzrasta
w stopniu mniejszym. Nastepnie, pewna ilos¢ po-
dréoznych z malych stacji straci swe pociggi bez-
posrednie, a bedzie musiata przyzwyczai¢ sie do

przesiadania na nastepnej stacji weztowej, lezacej
w kierunku stacji docelowej.

Opracowanie tych probleméw dla danego terenu
bedzie wymagato wnikliwej, nie zawsze tatwej pra-
cy i znalezienia wtasciwych konkretnych rozwiag-
zah w kazdym poszczeg6inym przypadku. Przy de-
cydowaniu o charakterze poszczeg6lnych pociggow
nie mozna postepowac¢ szablonowo ani zbyt teore-
tycznie, gdyz indywidualne potrzeby kazdego od-
cinka sa ro6zne. Ponadto nalezy uwzgledni¢ prze-
lotnos¢ linii. Dlatego tez kasowanie postojow po-
ciagobw dalekobieznych bedzie aktualne, gdyz ze
mwzgledu na koniecznos$¢ zaspokojenia potrzeb miej-
scowych wprowadza sie nowe pociagi lokalne.

Powyzsze zagadnienie wymaga omowienia pod
wzgledem taryfowym. Taryfa na pocigg pospieszny
jest okoto 30 procent wyzsza od innego pociggu
dalekobieznego, aczkolwiek okazuje sie, ze pocigg
pospieszny jest w eksploatacji tanszy. Taryfa dzia-
ta wiec — bez uzasadnienia — hamujgco na za-
ludnienie korzystnych dla kolei pociggéw pospiesz-
nych, a faworyzuje przepetnienie innych kosztow-
ny¢h pociggéw dalekobieznych.

Mozemy z praktycznej obserwacji stwierdzic¢
ujemny wptyw tej polityki. Duza ilos¢ podréznych,
jadacych z jednego wielkiego os$rodka do drugie-
go, np. ze Szczecina lub Wroctawia do Warsza-
wy, korzysta z pociggu bez doptaty, pomimo ze po-
dr6z w pociagu pospiesznym jest szybsza i na ogo6t
troche wygodniejsza. A przez to kolej przewozi
dziennie kilkadziesigt tysiecy, a rocznie kilka mi-
liondbw pasazeréw pociggami kosztowniejszymi, po-
wiekszajac sktad pociggéw wolnobieznych zamiast
sktadow szybkich.

Jezeli polityke taryfowa traktujemy jako instru-
ment do regulowania zbytu, wtedy doptata do po-
ciggoéw pospiesznych powinna znikng¢. Reforma ta-
ka musi by¢ jednak przemyslana wszechstronnie,
gdyz niewatpliwie istniaty i istniejg jeszcze inne
przestanki tego problemu, np. gotowo$¢ klientéw
do optacania wyzszej taryfy w zamian za przy-
spieszenie podrozy, ze strony za$ kolei rozwazeniu
podlega kwestia pewnej czesci dochodéw z ruchu
pasazerskiego, ktdry, ogélnie biorac, jest deficy-
towy.

Jest jeszcze inny problem, ktéry wymaga roz-
wigzania na podstawie taryfy. Przejazdy na krot-
kie odlegtosci miedzy bliskimi osrodkami wezto-
wymi, odlegtymi od siebie 20 — 80 km, odbywaja
sie czesto pociggami dalekobieznymi, zwtaszcza
wtedy, gdy pod wzgledem pory dnia sg odpowied-
niejsze oraz dlatego, ze sa szybsze, a jednak nie
wymagaja doptaty. Skutek jest taki, ze pociagg da-
lekobiezny jest na pewnych krotkich odcinkach
przepetniony, podrdézni, udajgcy sie w daleka po-
dr6z, nie moga dosta¢ sie do wagonu i powstajg
niepotrzebne komplikacje.

Moze to regulowac¢ taryfa, na przyktad przez
dopuszczenie do pociggéw dalekobieznych pasa-
zerow tylko za optata pewnej minimalnej ilosci
kilometrow, np. 60 — 100 km, dalej wytgczyc¢
uprawnienia oparte na biletach miesiecznych itp.

W podsumowaniu powyzszych wywodow krysta-
lizuja sie nastepujgce wnioski:

1. Dotychczasowy podziat rodzajéw pociggdéw na
pociagi za doptatg i pociagi zwykte powinien byé
zasadniczo zastgpiony przez podziat na pociggi da-
lekobiezne i pociggi ruchu miejscowego.

2. Pociagi dalekobiezne powinny stuzy¢ do po-
taczenia ze soba, za pomoca szybkiej jazdy, osrod-
kéw miejskich i stacji weztowych z innymi osrod-
kami miejskimi i stacjami weztowymi, wytgczajgc
z obstugi posrednie stacje mniejsze.
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3. Konstrukcja rozktadu jazdy i wyposazenie po-
ciggbw dalekobieznych zmierza¢ powinny do zasto-
sowania mozliwie wielkich sktadéw pociagow, gdyz
tylko w ten sposéb mozna dobrze zorganizowac
przewdéz masowy, lepiej wykorzysta¢ tabor parowo-
zZowy oraz wagonowy i przeciwdziataé doraznemu
przepetnieniu.

4. Ruch miejscowy, a takze ruch podmiejski, po-
winien by¢ przeznaczony do zaspokojenia potrzeby
przejazdow do pracy i szkoty, do tgczenia miasta
z wsig, do stworzenia komunikacji kolejowej mie-
dzy os$rodkiem a przylegtym obszarem cigzenia.
Usitowanie tgczenia srodkéw zmierzajgcych do za-
spokojenia rébwnoczes$nie potrzeb miejscowych i po-
drézy dalekich, daje rozwigzanie mniej sprawne
i bardziej kosztowne.

5. Zwiekszone zapotrzebowanie na pociagi miej-
scowe i tabor w komunikacji miejscowej pokryje
sie czesciowo z czasu zaoszczedzonego na przebie-
gach dotychczasowych pociggéw dalekobieznych o
malej szybkosci handlowej.

6. Taryfa za przejazd powinna by¢ zreformowana
w tym kierunku, by znie$¢ nieuzasadniong doptate,
stosowang na pewne pociggi dalekobiezne. Réwno-
cze$nie trzeba pomysle¢ o zmianach taryfowych,
ktéore by przeciwdziataly korzystaniu z pociggéw
dalekobieznych dla odbycia przejazdéw krétkich
o charakterze miejscowym.

Zrealizowanie tych wniosk6w nie jest kwestig
miesigca ani nawet roku. Niezaleznie od przepra-
cowania catego szeregu zagadnien, jeszcze niedosta-
tecznie wysSwietlonych, trzeba przeprowadzi¢ obli-
czenia szczego6towe, aby w tej materii oprze¢ sie na
Scistych danych, dotyczgcych zdolnosci transporto-
wej, przewidywan i kalkulacji oraz przezwyciezy¢
istniejacy konserwatyzm.

Rozwazania majg wiec charakter ogoélny, a dla
specjalistow z pewnoscig nie sa one nowe. Chodzi
0 postawienie calosci zagadnienia pod dyskusje dla
wszechstronnego rozpatrzenia i ruszenia w kierun-
ku uznanym za najlepszy.

Konieczno$¢ i mozliwo$¢ zastosowania omawia-
nych przemian wywodzg sie z przebudowy nasze-
go ustroju, narzuconej w planie 6-letnim, a prze-
budowa ta kaze w wielu przypadkach zerwac¢ z do-
tychczasowymi zwyczajami, stosowaé nowe, bar-
dziej celowe podejscie.

Bezposrednim powodem rozpatrywania konie-
cznosci zmian dalekoidacych sg jasne zadania pla-
nu 6-letniego, ktéry nam, kolejarzom, nakazuje po-
dwoic ilos¢ przewiezionych pasazeréow bez znaczne-
go zwiekszenia posiadanego taboru. W celu wywig-
zania sie z tych zadan, nalezy znacznie zwiekszyé¢
swg sprawnos¢, chodzac nie tylko utartymi dro-
gami a szukaé nowych, lepszych sposobéw realiza-
cji zadan.

W eglarka polska konstrukcji poirojenne]

Mgr inz. TOMASZ OWCZAREK

W celu zapoznania naszych Czytelnikéw z krajowa produkcja taboru kolejowego,
ktéra pod wzgledem konstrukcji i trwato$ci nie ustepuje najlepszym wzorom zagra-
nicznym, rozpoczynamy niniejszym artykutem serie opiséw technicznych réznego ty-

pu wagonow.

Po zakonczeniu ostatniej wojny okazat sie w
Polsce duzy brak wagonéw do przewozu wegla ka-
miennego. Pomimo ze wagony te, z powodu prze-
wozenia w nich przede wszystkim wegla, sg zwane

¥

w Polsce weglarkami, to jednak zakres uzycia ich
jest znacznie szerszy. Przewozone sg bowiem w
nich réwniez kartofle, buraki, koks, ruda, drzewo,
zelazo krotsze, cze$¢ maszyn i maszyny mniejsze
pod oporami, a nawet bydio w porze odpowied-
niej.

Centralne Biuro Konstrukcyjne Nr 1 w Pozna-
niu otrzymato polecenie opracowania wg podanych
wvmiarow zasadniczych rysunkéw 2-osiowej we-
glarki konstrukcji catkowicie spawanej, dla unik-
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niecia stosowania wielu naktadek i blach wezto-
wych, potrzebnych dla potagczen nitowanych, a na-
wet samych nitéw, oraz zmniejszenia w ten SpoO-
s6b wlasnego ciezaru wagonow.

Charakterystyka

1. llo$¢ osi 2
2. Dtugos¢ tgcznie ze zderzakiem 93 m
3. Rozstaw osi 50 m
4. tadownos$¢ 23000 kg
5. Nosnosc 24000 kg
6. Ciezar wtasny bez hamulcéw

zespotowych 9000 kg
7. Ciezar wiasny z hamulcem ze-

spotowym 9500 kg
8. Diugos$¢ tadowna 792 m
9. Szeroko$é tadowna 275 m
10. Powierzchnia tadowna podtogi 31,81 nr
11. Wysoko$¢ wewnetrzna pudta 155 m
12. Pojemnos$¢ pudta 338 m’
13. Pojemno$¢ pudta na 1t nosnosci 145 nP
14. Wysoko$¢ od gtéwki szyny do

go6rnej krawedzi podiogi 1,235 m
15. Nacisk osi na tor okoto 16 t
16. Obcigzenie na 1 mb toru okoto 3,50 t
17. Wspéiczynnik tary okoto 039 t
18. Przesuwnos$¢ osi odsrodkowego

potozenia  po 7,5 mm
19. Odchylno$¢ osi odsrodkowego

potozenia po 16,0 mm



Podwozie. Ostojnice wykonywane sg z normal-
nego ceownika Nr 26 (260X45X10X15), zamiast
ze specjalnego profilu (235X45X10X12) o nieco
wiekszym wskazniku (momencie) wytrzymatosci, co
okazato sie potrzebne wobec powiekszenia rozsta-
wu osi z 45 m w wagonach budowy przedwojen-
nej do 5 m w nowobudowanych. Czotownie, za-
miast z profilu walcowanego, wykonane sg z bla-
chy ttoczonej grubosci 5 mm.

Zestawy kot, maznice i widty mazniczne sg kon-
strukcji przedwojennej. Resory 9-pionowe dtugosci
1200 mm w stanie wyprostowanym wykonane sa
ze stali 90X46, zamiast przedwojennych 13-piéro-
wych, dlugosci 1140 mm, w stanie wyprostowanym,
ze stali 90X13. Wagony te zastosowane sa do
przestawiania na tor szeroki 1524 mm przez
zmiane zestawow koét. Cala ostoja spawana jest
elektrycznie.

Zderzaki 650 mm dilugie sg typu rurowego spa-
wane, zamiast trzonowych, tatwiej ulegajacych zgi-
naniu.

Ciggto nawskrosne
przedwojennego o wytrzymatosci
wanie.

Pudto, pod wzgledem wymiaréw, mato sie rézni
od pudetl weglarek budowy przedwojennej. Sciany

i sprzegi Srubowe sg typu
65 t na rozer-

boczne sg posrodku catkowicie przerwane drzwia-
mi dwuskrzydtowymi, w celu utatwienia tadowa-
nia, wytadowania i wchodzenia do wagonoéw, a na-
wet wprowadzania zwierzat, jak zaznaczono wy-
zej. Aby Sciany te nie odchylaly sie na zewnatrz
pod parciem tadunkoéw, muszg one miec¢ stupki sta-
lowe, zwilaszcza przydrzwiowe, bardzo mocne.
Oszalowanie jest drewniane, $ciany czotowe (kla-
py) sa odchylne dla wysypywania wegla, lub in-
nych sypkich towaréw przez ustawianie wagonu
w potozeniu przechylonym na odpowiednim urzg-
dzeniu mechanicznym. Podloga wykonana jest
rowniez z grubych desek, z 2 mm szczelinami mie-
dzy nimi, dla odptywu wody przy tadowaniu ptu-
kanego wegla i wody deszczowej. Wewnatrz pudta
przewidziane sg na pewnej wysokosci kotka do
przywigzywania zwierzat, a na zewnatrz kétka do
mocowania opon. Czesci gérne ostoi pod podioga sag
zabezpieczone przeciw korozji.

Hamulec samoczynny o sprezonym powietrzu
jest typu W (Lu Ul) Westmhouse, z urzadzeniem
do zmiany hamownosci wagonu préznego na ha-
mowno$¢ wagonu zatadowanego przez zwieksze-
nie przektadni. Nad kotami hamowanymi podioga
zabezpieczona jest od spodu blachami odiskier-
nymi.

Metalizacja natryskoira in iralce z korozjg

TEODOR ZBIERSKI
Instruktor Metalizacji Natryskowej

Tematem niniejszego artykutu jest oméwienie mozliwosci wykorzystania metaliza-
cji natryskouiej do walki z korozjg zar6wno atmosferyczng, jak i wytwarzang w wy-

sokich temperaturach.

Powtoki ochronne, uzyskane drogg metalizaciji
natryskowej, znalazly za granicga szerokie zasto-
sowanie do zabezpieczenia przed korozjg wszel-
kiego rodzaju konstrukcji metalowych, jak: mosty,
Sluzy, stupy wysokiego napiecia, zbiorniki i wszel-
kiego rodzaju konstrukcje metalowe.

Znane sa fakty, ze juz w r. 1916, to jest w kilka
lat po skonstruowaniu przez inz. Schoopa pistole-
tu metalizacyjnego, stosowano juz w Rosji meta-
lizacje do pokrywania przedmiotow warstewka
cynku.

W arstwy przeciwkorozyjne, wykonane za pomo-
ca metalizacji, sg duzo trwalsze, a wiec tansze niz
obecnie stosowane metody ochronne, poza tym
wykonanie metalizacji jest bardzo proste, a wiec
niekosztowne, w najczestszych przypadkach nie
wymaga ono wcale dodatkowego pokrywania farbg.

Na przyktad, cynkowanie jednowarstwowe kosz-
tuje mniej wiecej tyle, co i malowanie. W miej-
scach niedostepnych do malowania, mozna nie-
jednokrotnie wykona¢ metalizowanie z zupeing
tatwoscig, a nawet jesli przy metalizacji cynkiem
pozostang jakie$ miejsca niedostepne, niepokryte,
to miejsca te nie stworzg ognisk korozyjnych, bo-
wiem doswiadczenia wykonane przez Komitet Stu-
diow Korozji Stopow Lekkich i Najlzejszych Mi-
nisterstwa Aeronautyki we Francji, na czeSciach
pokrytych paskami cynku, wykazaty, ze cynk
chroni stal, az do odlegtosci okoto 15 mm od miej-
sca pocynkowanego.

Podobnie jak w innych metodach, tak i przy sto-
sowaniu warstw przeciwkorozyjnych natryskanych,
wazne jest wziecie pod uwage:

A. Czynnikéw korodujacych.

B. Stopnia intensywnosci dziatania czynnikéw
. korodujgcych.
C. Jaki metal bedzie poddany korozji.

Majac te dane, mozemy ustali¢:

1. Jaki metal nalezy wzigé do ochrony (jako

warstwe)?

2. Jaka bodzie grubos¢ warstwy (zaleznie od
pkt. B)?

3. Jaki ma by¢ sposob przygotowania po-
wierzchni?

4. Jak natryskiwac?

5. Jakg nalezy zastosowac¢ obrdbke?

Przy wyborze metalu, majacego ochroni¢ przed
dziataniem korodujgcym, nalezy postugiwac¢ sie
praktycznym szeregiem elektrochemicznym.

magnez szereg anodowy — metale atakowane
aluminium
u'--'nminium
cynk
Kadm
zelazo
zelazo Cr (aktywne)
zelazo Cr, Ni (aktywne)
lutowie
cyna
otow
nikiel
mosigdze
brazy
stopy miedzi z niklem
miedz
zelazo Cr (bierne)
zelazo Cr, Ni (bierne)
lutowia srebrne
srebro
platyna
4 e - —» ztoto

szereg katodowy — metale chronione

(stanowig ochrone dla metali

katodowych)

(np. monel)
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Z punktu widzenia elektrolizy, kazdy z metali
tego szeregu jest chroniony przez wszystkie, kto-
re go poprzedzaja; w tym zjawisku lezy np. zrédto
nadzwyczaj skutecznej ochrony zelaza i stali przez
cynk i aluminium.

Ochronne dziatanie powtoki cynkowej polega na
zjawisku elektrochemicznym, ktére ma nastepu-
jacy przebieg. Cynk, stanowigcy powtoke na po-
wierzchni stali, jest anodg ogniwa elektrolitycz-
nego i w miare czasu stopniowo rozpuszcza sie,
tak diugo, jak diugo tworzy on nawet bardzo
cienka warstwe na powierzchni stali; ta ostatnia
nie ulega korozji. Stad wniosek, potwierdzony do-
Swiadczeniem, ze warto$¢ ochronna cynku jest fun-
kcja grubosci warstwy cynku'i jego stopnia czy-
stosci. Metoda cynkowania na gorgco uniemozli-
wia uzyskanie powtoki z czystego cynku, ponie-
waz powtoka uzyskana w ten sposob jest czescio-
wo stopem cynku i zelaza i nie ma takich wtasci-
wosci zabezpieczajgcych, jakie ma powtoka utwo-
rzona z czystego, elektrolitycznego cynku. Metoda
metalizacji natryskowej umozliwia uzyskanie po-
wtoki z czystego cynku o zadanej grubosci, nie-
zaleznie od wymiaréw przedmiotu poddanego za-
biegowi.

Metoda ta znalazta szerokie zastosowanie szcze-
g6lnie w budownictwie okretowym, jako Srodek

przeciwdziatajgcy niszczacemu dziataniu wody
morskiej na metalowe czesci statkow.

ochronne aluminium oméwie w za-
korozjg w

Wtasnosci
gadnieniu warstw ochronnych przed
wysokiej temperaturze.

W niektérych przypadkach jest niemozliwe zna-
lez¢ metal, ktéry posiadatby wszystkie zalety ideal-
nego metalu do metalizowania, a wiec:

1. Tanio$é,

2. Dobre przyleganie,

3. Odporno$¢ na dane czynniki korodujgce i ze-
by jednoczes$nie byt

4. Elektrododatni w stosunku do metalu przed-
miotu.

W celu otrzymania powtoki Scisle przylegajacej
do przedmiotu, stosuje sie czesto warstwe posred-
nia z metalu, ktéry ma wysokie powinowactwo do
metalu przedmiotu, a jednoczesnie do metalu po-
wtoki chronigcej ten przedmiot od korozji.

Stopien przylegania do stali zmniejsza sie w na-
stepujgcym porzadku: cynk, aluminium, otéw,
cyna, miedz, braz.

Aluminium i cynk silnie przylegajg do miedzi,
jak réwniez i do cyny, zas$ doskonalym podkia-
dem dla powtoki z cyny na zelazie jest warstwa
mosigdzu. Szczegbélne powinowactwo istnieje po-
miedzy cynkiem i zelazem oraz miedzig i cyna.

| tak na przyktad wiadomo, ze stalowe czesci
niklowane (np. roweréw) bardzo szybko rdzewie-
ja i nikiel odpada, jezeli stal nie jest uprzed-
nio pokryta warstwag miedzi. W istocie — nikiel
doskonale chroni miedz (do ktérej zresztg przy-
lega znacznie lepiej niz do stali), a to dlatego,
ze w stosunku do miedzi jest on elektrododatni;
stal za$ jest zabezpieczona od rdzewienia przez
powtoke miedzi, jezeli ta powtoka otacza przed-
miot stalowy ze wszystkich stron i jest doktad-
nie nieprzenikliwa, co jest konieczne, miedz bo-
wiem ma nizszy potencjat niz stal.

Oczywistg jest rzeczg, ze aby natryskany metal
dobrze przylegat.do powierzchni metalizowanej,
trzeba jg doktadnie oczysci¢ z tlenkéw i tluszczu

oraz uczyni¢ ja szorstka, co osigga sie przez pias-
kowanie. W przypadku wiec natryskiwania metali,
wtasciwg operacje metalizowania poprzedza zaw-
sze opiaskowanie przedmiotu.

Duze konstrukcje stalowe, zbiorniki, przesta,
stupy itp. piaskujemy piaskiem polnym, najlepiej
z kamieniotoméw, o mozliwie ostrych krawedziach.
Tutaj mamy najczesciej do czynienia z duzymi po-
wierzchniami, ktére trzeba opiaskowac i ktore na-
stepnie nie zdazy sie pokry¢ warstwg metalu.
W takim przypadku przed ponownym wszczeciem
metalizacji, nalezy jg jeszcze raz oczysci¢, aby
usunac tlenki, ktére mogly sie utworzy¢ podczas
przerwy w pracy, np. w ciggu nocy, albo tez wsku-
tek duzej rozpietosci czasu od chwili rozpoczecia
piaskowania do chwili rozpoczecia metalizaciji.
Mozna wtedy stosowa¢ piasek bardziej drobny.
Oczyszczanie w tym przypadku powinno by¢ tylko
powierzchowne, gdyz metal byt juz uprzednio do-
ktadnie oczyszczony. Nalezy wiec stosowa¢ mniej-
sze cisnienie powietrza i utrzymywac¢ wylot pias-
kownicy na wiekszej odlegtosci, niz przy normal-
nej pracy.

Piaskowanie przeprowadzamy przy cisnieniu
okoto 4,5 atm. dysza o $rednicy 6,35 mm, pias-
kiem o granulacji 20 (ilos¢ otworéw (oczek) sita
na 1 cal liniowy) przy S$rednicy przewodu od 25,4
do 31,7 mm. Zuzycie powietrza sprezonego wynosi
okoto 2,15 m3Imin. zas mocy okoto 12,7 KM. Przy-
blizone zuzycie piasku 150 — 400 kg/godz. Przy
odpowiednim zorganizowaniu piaskowania, pia-
sek moze by¢ uzyty 3 — 5 razy, zaleznie od jego
twardosci. Dla orientacji podaje ponizej czas zu-
zywany na piaskowanie Im 2 powierzchni, ktore
najczesciej spotyka sie w praktyce.

Stalowy zbiornik cylindryczny przy dobrym

przewietrzaniu — 1,7 m~godz.,
stalowy zbiornik cylindryczny przy gorszym
przewietrzaniu — 0,9 m2godz.,

wielkie zbiorniki przy dobrym przewietrzaniu —
4,65 m2godz.,

duze ptaszczyzny na stali — 11,0 m2godz.

W przyblizeniu nalezy przyja¢, ze na piaskowa-
nie m2 powierzchni potrzeba, zaleznie od warun-
kéw, 15 — 60 min.

Tablica I. Charakterystyka porowatosci warstwy
Ciez»r wlasc iwy
charak- $r porow
Metal ter war- por:0WW mikro- metalu 3 t(\;\l;
stwy Imm2 nach wyjéé ? W X
Aly- Niezbyt
gesta 2 2 42 271 223 177?
nium  bardzo
gesta 45 03~r07
Cynk 1000 01 4-1 7,15 6,36 11
niezbyt
.., gesta 22 24-7 8,9 8,05 95
Miedz bardzo
gesta 5 25
bardzo
Otéw  gesta 5000 0,014-0,03 11,35 10,31 91
niezbyt
gesta 4000 01 -405

Warunki pracy, w ktorych pracownik sie znaj-
duje, w znacznym stopniu wplywajg na czas pias-
kowania, jak rowniez metalizowania* Przeprowa-



dzanie tych czynnosci na wewnetrznej powierzchni
zbiornikbw o matym przekroju jest wolniejsze od
czyszczenia powierzchni tatwo dostepnej i lepiej
przewietrzanej. Tylko na zasadzie praktyki mozna
oznacza¢ czas pracy i koszty tak piaskowania, jak
i metalizaciji.

W powtokach przeciwkorozyjnych niezwykle
wazne jest zagadnienie szczelnosci i przenikalno-
Sci warstwy dla czynnika powodujgcego korozje.

Miedzy czasteczkami, mimo ze przylegaja one
dos¢ scisle do siebie, pozostajg zawsze pewne
przestrzenie niewypetnione metalem, przy czym
ilos¢ tych porow i ich wymiary zaleza przede
wszystkim od rodzaju metalu natryskiwanego.
Przy metalach tatwotopliwych mamy duzg ilos¢
drobnych poréw, natomiast przy trudnotopliwych
mniejszg ich ilos¢, ale o wiekszych rozmiarach.
Wynika to z tego, ze metale tatwotopliwe lepiej
dopasowujg sie wzajemnie, bowiem padaja w s-a"
nie ptynnym. Porowato$¢ warstwy zmniejsza jej
ciezar wtasciwy i powoduje wiekszg jej przeni
kalnos¢ dla cieczy i gazéw. Ciezar wtasciwy nie
jest staly i waha sie, zaleznie od warunkéw natry-
skiwania. Jesli wyrazimy porowato$s¢ przez po-
rownanie metalu natryskanego z litym, wg wzoru
p d ~ duj

100°0, to wyniesie ona od kilku do

kilkunastu procent, jak to widzimy na tablicy |,
zamieszczonej na str. 58.

Przenikalnos¢ warstwy metalu zalezy wiec
w pierwszym rzedzie od jej grubosci, przy czym
maleje szybko ze wzrostem tej grubosci. Minimum
grubosci warstwy nieprzenikalnej dla ré6znych me-
tali wynosi dla:

aluminium 0,16, miedzi 0,18, cynku
0,08 — 0,012 (w wodzie morskiej), otowiu — 0,16.

Uwaga: przy jednym przejsciu pistoletu otrzy-
mamy warstwe o grubosci okoto 0,04 mm.

Zwiekszenie szczelnosci warstwy osiggna¢ moz-
na przy pomocy dodatkowej obrobki, wzglednie
dodatkowych zabiegéw, jak na przyktad uszczel
nienie warstwy otowiowej przez sklepanie, wzgl.
kulowanie, uszczelnienie -warstwy cynkowej przez
zwilzanie nametalizowanej powierzchni woda i po-
zostawienie przedmiotu do wyschniecia na wol-

Tablica II.
Sredn. Pr(ji/blizf),na Zuzycie
Metal drutu ;g(r)nsc Izm/eta:ju
g/godz.
0 mm 1 kg drutu
Aluminium 3,2 46,25 35
Cynk 32 17,5 113
Miedz 3.2 13,75 6,2
Olouj 32 1 18,0

Z tablicy mamy zuzycie cynku 0,915 kg/m’ przy
grubosci warstwy 01 mm — zatem zuzyjemy do

“atriso*m’ X 0,915 kg/m' X 2 - 915 kg

nym powietrzu. Warstwe uszczelnia¢é mozemy
rowniez szczotkg zelazng. Korzystniejsze jest do-
szczelnianie chemiczne, tj. malowanie, bowiem le-
piej przenika w pory.

Farby, wzglednie
sunkowo rzadkie i
Zalecane sg farby,

lakiery, powinny by¢ sto”
odporne na dane $rodowisko.
zawierajgce chromiany cyn-
ku i tlenki zelaza, a rozpuszczalniki — bakelity
i zywice glicero-statowe. Najlepsze sg bakelity,
z tym jednak, ze trzeba je polimeryzowacé¢. Mozna
stosowaé rowniez farby, zawierajgce chlorek ba-
ru, wzglednie sodu (powstaly Ba Sa dobrze uszczel-
nia pory).

Dla warstw aluminiowych zaleca sie farby, za-
wierajace barwniki z pytu aluminiowego, tlenki
zelaza, minie, tlenki tytanu (biel tytanowa), za$
dla warstw cynkowych, dodatkowa farba powinna
zawiera¢ tlenek cynku.

Malowanie nie zawsze jest
woéwczas, gdy metalizujemy na dostateczng gru-
bos¢, wzglednie nie wymagany jest odpowiedni
wyglad.

Uzyskanie jednakowej grubosci warstwy natry-
skanej ma tu szczego6lne znaczenie. Osiggniecie
takiej jest sprawag bardzo trudng i zalezy w du-
zym stopniu od metalizatora.

Warstwe o mozliwie jednakowej grubosci otrzy-
mujemy, natryskujgc warstwe w kierunku prosto-
padlym do poprzedniej. Strumien metalu natry-
skiwanego powinien padaé na powierzchnie pro-
stopadle, za$ dysza pistoletu powinna znajdowac
sie w odlegtosci okoto 200 mm (dla metali kolo-
rowych) od przedmiotu. Nie nalezy nigdy trzymac
pistoletu pod katem mniejszym od 45°, gdyz drob-
ne czasteczki metalu beda sie zeslizgiwaé z po-
wierzchni, zamiast do niej przylegac.

Orientacyjne dane natryskiwania
ptaskich podaje ponizsza tablica.

Korzystajgc z powyzszej tablicy, mozemy obli-
eczy¢ zuzycie metalu do natrysku.

Przyktad liczbowy:

Mamy cysterne, ktérej powierzchnie liczgca
50 m2 mamy pometalizowaé cynkiem na grubosé
0,2 mm.

konieczne nP-

powierzchni

Orientacyjne dane natryskiwania powierzchni ptaskich

danie
Szybkos¢
natrysku metal . q Wspot-
m2godz nat Izony Zrtlj;t)@/s;kuo czynnik
ptzy grub. kgnp kg/uis strat
marstujy przy grubosci warstwy WV @
01 mm 01 mm
12,7 0,244 0,275 11
12,3 0,640 0,915 30
6,5 0,760 0,930 18
12,0 1,050 1,500 30

Poniewaz zuzycie cynku
N3

na godzine wynosi
wieC czas metalizacji trwaé¢ bedzie

N9 godz. .

N

91,5:11,3
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Trwato$¢ warstwy natryskanej przewyzsza naj- Ponizej podaje tablice zastosowania warstwy

trwalsze stosowane dotychczas metody konserwa- w réznych przypadkach korozji atmosferycznej,
cji konstrukcji stalowych. z podaniem trwatos$ci warstwy.
Tablica Ill. Trwatos¢ warstwy w zimnej czystej wodzie
Wymagania Trwato$¢ irarsuuy na minimum lat:
In 7
Dla wygladu farba grubo$é¢ warstwy alu §¢
nie wymagana — miniowej 0,23 _i_0,3 %?Pfs(;?zswn?ﬁtwy
konserwacji nie ma grubosé warstwy ’ '
cynkowej 03 -f- 04
Wyglad nie wazny grubosé warstwy a- bogé t
— konserwacji nie luminiowej 015 -4- 0,2 %rl% _c;_sgzwilrszw))(/
ma 4- 2 x warstwa’ far warstwa farby
by grubos$¢ warstwy
cynkowej 0,2 -4 025
+ 2 x warstwa' far-
by
Tablica IV. Trwato$s¢ warstwy w wodzie stonej — morskiej
Wymagania Tnnaio$¢ tuarstmy na minimum lat:
to 5
Dla wygladu farba grubosé warstwy 0,IS -f. 0,2
nie wymagana — cynkowej 025 —03 ' o
konserwacll nie ma
Tablica V. Trwato$¢ warstwy w atmosferze stonej
Wymagania TriujJos€ utarstiny na minimum lat:
15 | 7
Dla wygladu farba grubo$é warstwy a- 0,15 -4- 0,2
nie wymagana — luminiowej 0,25-4-0,3 ' '
konserwacji nie ma grubosc war®iwy
cynkowej 0,3-10,45
Wyglad nie wazny grubosé warstwy a- 01 -4- 015 4- 1
— konserwacji nie luminiowej 0,2-%0,25 warstwa farby
ma 4- 1 warstwa farby
|WY9|ﬁ,d wymaga ma grubos¢  warstwy  aluminiowej
owania co a 01— 015 + 1 lub wiecej warstw
farby.
WymFgany .wgqgla,d grubo$¢  warstwy aluminiowej
(r:netca Icznylall'eroysazl_ 01 -4+ 015 4- 1 lub "wiecej warstw
nizea' XOE ot lerowa- lakieru bakelitowego albo zywicy
glicero-stalowej
Przejrzyjmy teraz pokrotce konkretne mozliwo- Komunikacja
Sci zastosowania metalizacji natryskowej dla
ochrony przed korozjg atmosferyczng i chemiczna. a) koleje zelazne
cynkowanie — blach wagonow, drzwi z blach

Konstrukcje lagdowe

maszty metalowe wysokiego na-
piecia, mosty i wiadukty, dzwigi i suwnice,
zbiorniki na benzyne i nafte, kominy meta-
lowe (ochrong zewnetrzna), gazomierze.

60

cynkowanie —

prasowanych, zamkoéw itp. czesci konstrukciji
wagonow, podwozia i pudta wagondéw, wne-
trza cystern wagonowych przeznaczonych do
transportu benzyny, wagony - chiodnie;

otlowiowanie — ochrona podwozi wagonéw do
przewozu bydta, kadzie tendrowe;



Tablica VI. Trwato$¢ warstwy w atmosferze przemystowe}

Trunto$¢ .unrstiuy na minimum

Wymagania

lat:

20 10

Dla wygladu farba grub. warstwy alu- 0,15 -4- 0,2
nie wymagana — miniowej 025 4- 03
konserwacji nie ma grub. warstwy cyn-

kowej 03 -2 04
Wyglad nie wazny grubo$¢ warstwy a- 01 -+ 015 4- 1
— konserwacji nie luminiowej 1 cynko- warstwa farby
ma wej 02-4-025 + 1

warstwa farby

Wyglad wymaga ma
lowania co 5 lat

grubo$¢ warstwy
cynkowej
cej

aluminiowej i
01-4 015+ 1 lub wieg-
warstw farby

Wymagany wyglad grubos¢ warstwy aluminiowej
metaliczny, blysz- 0,1 015 4- 1 lub wigcej warstw
czacy — lakierowa- lakieru bakelitowego Iub zywicy
nie co 5 lat glicero-stalowej

Tablica VII. Trwato$s¢ warstwy w atmosferze wiejskiej

) Tnuato$¢ marstiny na minimum lat:
Wymagania
80 | 20 | 10
Dla wygladu farba grubos¢ marsliuy cynkotuej
nie wymagana —
konserwacji nie ma
0,25 4- °3 0,15 +4- 0,2 0,07 0,012
Wyglad wymaga ma grubo$¢ warstwy cynkowej o0,1-V
lowania co 5 lat 0,15 + 1 warstwa farby
Wymagany wyglad grubos¢ warstwy aluminiowej
metaliczny, btysz- 01 — 015 + 1 lub wiecej warstw
czacy — lakierowa- lakieru bakelitowego Ilub zywicy
nie co 5 lat glicero-stalowej
Uwaga: wartosci podane sg w mm.
b) transport drogowy Pozostaje jeszcze do omoéwienia zagadnienie

cynkowanie ramy rowerowe i motocyklowe,
podwozia samochodowe, kota, bebny hamul-
cowe, btotniki karoserii, wewnetrzne $ciany
zbiornikéw na 'wode na samochodach do

oczyszczania miasta,;

c) lotnictwo

cynkowanie ochrona rur, zamkoéw, korbowo-
dow, kot, samolotéw, zbiornikbw na benzyne
z duraluminium, karteréw, skrzynek, pomp
i rur, ochrona aparatbw podstuchowych
przeciwlotniczych z duraluminium Ilub alpa-
su, $rub i podktadek z duraluminium, oku¢
sterow z duraluminium lub ze stali specjal-
nej — ostatnie mozna kadmowaé, wzglednie
aluminiowac;

kadmowanie — ochrona karburatorow ze stopow
magnezjowych przeciwko utlenianiu;

aluminiowanie ochrona i wykonczenie moto-
réow lotniczych ze stopéw lekkich;

d) tabor rzeczny i morski — ptywajacy
cynkowanie — czesci z aluminium, duraluminium
i innych lekkich stopéw, narazonych na dzia-
tanie wody morskiej jak: ptywaki, reflektory,

czesci jednostek pitywajacych: zbiornikéw,
blach poszycia i réznych profili oraz urza-
dzen.

warstw natryskanych,
wysokich temperaturach.

Tutaj doskonate mozliwosci praktyczne
aluminium, dzieki swoim wtasciwos$ciom.

Znany jest fakt, ze aluminium pokrywa sie bar-
dzo szybko tlenkiem aluminium ALa O, ktory sta-
nowi nieprzepuszczalng powtoke. Ta warstewka
ma specjalne wtasnosci, a mianowicie:

odpornych na korozje w

daje

1. Odpornos$¢ na Scieranie.

2. N w wysokich temperaturach (do
2000° C).

3. Intensywna rozpuszczalno$é aluminium w ze-
lazie i na odwrdt.

Warstewka. aluminium podgrzana dyfunduje

w gtagb stali. Na powierzchni otrzymuje sie war-
stwe trudnotopliwych tlenkéw aluminium, gte-
biej zwigzek Fe AL, a dalej roztwor staty alu-
minium w zelazie. Warstwa, w ten sposéb otrzy-
mana, odznacza sie wysoka twardos$cig oraz kru-
choscig i wytrzymuje dziatania goracych gazéw
do '900°C, a nawet wyzej. Temperatury powyzej
1000°C nie sg wskazane, bowiem woéwczas alumi-
nium bardzo szybko przenika w gtgb stali, odsta-
niajac powierzchnie.

Grubos¢ warstwy dyfuzyjnej rzedu okoto
0,2 mm zalezy od temperatury, od czasu i zdol-

6l



nosci przenikania aluminium w gigb stalL Réw-
niez zalezy to od rodzaju stali.

Przy obserwacji procesu dyfuzji stwierdzono,
ze aluminium spycha w gigb perlit, tracac przy
tym duzo energii, poza tym rozpuszcza sie tatwo
w krysztatach ferrytu. Wynika z tego wniosek, ze
najlepsze warunki dyfuzyjne otrzymamy w sta-
lach niskoweglowych.

Ze wzgledu na swag kruchos¢, warstwa dyfu-
zyjna nie moze pracowa¢ na uderzenie — nadaje
sie wiec do czesci pracujgcych spokojnie.

Wiasnosci warstewki aluminiowej wykorzystuje
sie stosujgc znane metody, jak procesy zanurze-
niowe czy tez proszkowe, noszace nazwe alite-
rowania lub koloryzowania. Ujemng strong tych
procesOw jest to, ze nadaja sie jedynie dla ma-
tych przedmiotéw. Niedogodno$s¢ te usuwa meta-
lizacja natryskowa.

Po znanym przygotowaniu powierzchni natry-
skujemy przedmiot warstwg grubosci 02 —
0,3 mm. Ptomien palnika pistoletu metalizacyj-
nego powinien by¢ nieutleniajgcy, aby uzyskac
minimalne utlenienie powierzchni warstwy. Drut
aluminiowy uzyty do natrysku powinien by¢
o sktadzie czystym — niedopuszczalna jest do-
mieszka cynku, za$ niewielka zawarto$¢ kadmu,
wzglednie magnezu, jest czasem pozadana, ze
wzgledu na wtasnosci odtleniajace.

Dla czesci pracujgcych w temperaturze od 400cC
do 450°C wystarczy samo natryskanie alumi-
nium, bowiem woéwczas dyfuzja moze odby¢ sie sa-
moczynnie, bez obawy wypalenia sie warstwy alu-
miniowej, natomiast dla temperatur wyzszych, tj.
900 — 1000°C nalezy stosowa¢ dodatkowa opera-
cje, tj. wyzarzanie w celu uzyskania warstwy dy-
fuzyjnej, po uprzednim wstepnym zabiegu, kto-
ry ma ochroni¢ warstwe przed wypaleniem.

Proces tej tzw. aluminizacji odbywa sie rézny-
mi sposobami. Znane sg 3 nastepujgce sposoby:
1) Sposo6b radziecki) —

polega na tym, ze czes$ci metalizowane, bez-
posrednio po natrysku (jeszcze ciepte) pokry-
wa sie warstwag szkla wodnego i posypuje
drobnym piaskiem, ktéory do lepkiej po-
wierzchni przylega b. dobrze. Po wysuszeniu
pokrywamy powierzchnie szktem wodnym jesz-
cze raz, suszymy, PpoO czym wyzarzamy w
temperaturze 600°C, mozliwie szybko podwyz-
szajgc jg do 1200 — 1250°C. Po uptywie 10 —
40 min. temperature obnizamy do 600°C i w
tej temperaturze przedmiot wyjmujemy
Z pieca.
2) Spos6b niemiecki —

jest podobny do radzieckiego, z tg ro6znica, ze
przedmiot wyzarzamy w temperaturze 800 —
850° C co najmniej 15 minut.

3) Spos6b angielski —
polega na tym, ze cze$¢ metalizowang, bez-
posrednio po natrysku pokrywamy lakierem
asfaltowym, nastepnie suszymy badz na po-
wietrzu, badz w suszarce, po czym wstawiamy
do pieca i podgrzewamy szybko do tempera-
tury 780 — 800°C na 10 — 30 min.

Poniewaz szkto wodne uzyte do pokrywania
powierzchni jest bezbarwne, dobrze jest je zabar-
wi¢ np. ultramaryng, mamy wowczas sprawdzian,
czy powierzchnia zostata dokladnie pokryta. Gdy
zauwazy sie odpadniecie farby, nalezy miejsce ob-
nazone poprawi¢. Do pokrycia ochronnego mozna
stosowaé¢ inne substancje organiczne, jednakze

nalezy pamieta¢, ze substancje te nie powinny
sie spala¢ i reagowac¢ chemicznie z warstwg, zas$
powinny chroni¢ warstwe natryskang przez caly
czas dyfuzji.

Uzyskane w ten sposéb warstwy mozna stoso-
waé w temperaturach 900 — 1000°C w warun-
kach nie ulegajgcych wahaniom temperatur. Gdy
spodziewamy sie okresowego wzrostu temperatury,
nalezy proces dyfuzji powtorzy¢ kilkakrotnie.

Warstwe po wyzarzaniu szczotkujemy. Otrzy-
mane zabarwienie srebrzysto-szare $wiadczy o do-
brym przebiegu dyfuzji, za$ odcien ciemniejszy
wskazuje na to, ze dyfuzja postgpita zbyt gte-
boko.

Warstwy aluminiowe mozna stosowa¢ rowniez
na miedzi i jej stopach z wyjgtkiem mosigdzu
zZ uwagi na obecnos¢ cynku.

Doswiadczenia, przeprowadzone z
aluminizowanymi,
peratury 950°C,
3 razy diuzej,
15 razy diuzej,
biegowi.

W odlewnictwie mozna uzyska¢ znaczne oszczed-
nosci, gdyz dzieki metalizacji stalo sie mozliwe
catkowite zastgpienie, uzywanej do elektrotygli,
stali ogniotrwatej zwykta miekka stala. Tygle takie
po aluminizowaniu wytrzymujg 140 wytopéw, pod-
czas gdy tygle ze stali ogniotrwatej na ogot 110
wytopoéw. Podobnie jest z czerpakami wykonanymi
ze stali, stosowanymi do rozlewania ptynnego me-
talu.Trwatos¢ czerpakéw tych nie przekracza na
og6t 9 — 10 zmian, natomiast czerpaki metalizo-
wane aluminium moga przepracowa¢ 63 zmiany.

Trwatos¢ drewnianych modeli odlewniczych
mozemy powiekszy¢ przez ich metalizowanie w po-
taczeniu z malowaniem o 25 razy.

Zastosowanie metalizacji, jako $rodka ochrony
przed korozja, w wiekszosci przypadkéw jest nie
tylko celowe, lecz jedynie mozliwe. Na przyktad
przy pomocy metalizacji udato sie rozwigzac¢ ta-
kie zagadnienie, jak ochrona przed dziataniem ga-
zOw siarkowych najwiekszego w Europie komina
metalowego o wysokosci 120 m. Pierwotny projekt
przewidywat jako ochrone zastosowanie blachy
otowiowej, co byto trudne do wykonania i bardzo
obcigzatoby konstrukcje. W rezultacie zadanie to
rozwigzano przy pomocy metalizacji natryskowej,
zaoszczedzajagc 200 ton otowiu.

Warstwa aluminiowa, wzglednie otowiowa, na-
tryskana, zapobiega utlenianiu sie powierzchni me-
talowych skrzynek do cementowania, zbiornikéw
do cjanéwania, rur przegrzewaczy pary, podgrze-
waczy wody, czesci palenisk kottowych, rusztéw
paleniskowych, dymnic parowozowych, rur wyde-
chowych i rozrzagdczych silnik6w spalinowych, rur
rekuperatorow, powierzchni generator6w gazéw na
wegiel drzewny, przewodéw dymowych z eternitu
i stalowych, sklepien piecyk6éw gazowych, podstaw
palnikbw oraz grzejniko6w gazowych, elektrycz-
nych itp.

Widzimy, ze tak jak w zakresie zabezpieczenia
przed korozjg atmosferyczna, tak i w zakresie ko-
rozji w wysokich temperaturach mozemy znalezé
duze mozliwosci zastosowania metalizacji natry-
skowej.

Préby i doswiadczenia, przeprowadzane w zwigz-
ku z wprowadzeniem metalizacji natryskowej w
naszych bazach remontowo-produkcyjnych, poz-
wolg dowie$é, ze zastosowanie metalizacji natrys-
kowej do powtok przeciwkorozyjnych da znaczne
oszczednosci w stosunku do obecnego stanu rze-
czy.

elementami
narazonymi na dziatanie tem-
wykazaly, ze wytrzymujg one
zaS w temperaturze 700°C okoto
anizeli element nie poddany za-



Proba ustalenia noiuej metody inspotpracy
miedzy komorkami jednostki organizacyjnej

Dr KAROL BECHER

Autor podejmuje prébe ustalenia

nowej metody wspoéipracy miedzy komoérkami

organizacyjnymi kazdej jednostki organizacyjnej. Projektowana nowa metoda wspoi-
pracy zrywa z przewleklym pisemnym uzgadnianiem spraw, pozostajacych w wspol-
nej kompetencji kilku komoérek organizacyjnych, dajac w efekcie znaczne przyspie-

szenie zatatwienia spraw, oszczednos$ci materiatowe oraz wyzwolenie
zerw wydajnos$ci pracy w komadrkach organizacyjnych.

pewnych re-
Stwarza ona réwnoczes$nie

zdrowg baze wspéizawodnictwa pracy administracyjnej w jednostce organizacyjnej.

Stworzenie koniecznego nowego stylu pracy ad-
ministracyjnej moze nastgpi¢ tylko drogag wytwo-
rzenia nowych metod tej pracy. Nie do pomyslenia
jest dazenie do zwiekszenia szybkosci pracy admi-
nistracyjnej przy jej coraz wiekszym wzroscie bez
zmiany dotychczasowych metod pracy.

Chodzi tu przede wszystkim o jeden z najwaz-
niejszych odcinkéw pracy administracyjnej, a mia-
nowicie o0 zatatwianie spraw, pozostajgcych we
wspollnej kompetencji 2 lub wiecej komoérek kaz-
dej jednostki organizacyjnej.

Stara metoda

Rys. 1. A — kierownik komorki podstawowa — zata-
twiajgcej. B — kierownik komaorki wspotdziatajacej

Dotychczasowa metoda pracy na tym odcinku --
abstrahujgc od nielicznych jednostek organizacyj-
nych, ktére opracowaly juz z koniecznosci, mniej
lub wiecej skuteczne, nowe metody pracy, zmierza-
jace do szybszego osiggniecia celu, np. przez po-
wotywanie od przypadku do przypadku komisji
dla przepracowania wspdélnych zagadnien Iub za-
stosowaly metode bezposredniego uzgadniania —
przedstawia sie nastepujgco:

Komoérka organizacyjna, do ktérej zakresu dzia-
tania nalezy w danej jednostce organizacyjnej za-
tatwienie przewazajgcej ilosci zasadniczych elemen-
tow danej sprawy, tzw. ,komdrka podstawowa
zatatwiajgca“, przesyta do wspotzainteresowanych
komdrek organizacyjnych akt sprawy, zawierajacy
projekt podstawowego zatatwienia, do uzupetnienia
zatatwienia przez kazda z komdrek organizacyj-
nych w jej zakresie dziatania, tzw. ,uzgodnienie
postepowe” albo kolejne, albo tez przesyta osobno
do kazdej wspotzainteresowanej komarki organiza-
cyjnej odpisy projektu podstawowego zatatwienia
do uwag i uzgodnienia (tzw. ,uzgodnienie row-
nolegte®).

Jakimi skomplikowanymi drogami przebiega za-
tatwienie sprawy wediug tej metody, przy zatoze-
niu, ze jednostka organizacyjna nie dzieli sie na
wyzsze i nizsze komodrki organizacyjne oraz, ze w

zatatwieniu zainteresowane sa tylko 2 komarki or-
ganizacyjne, wskazuje rysunek 1. Jasng jest rze-
cza, ze droga przebiegu zatatwienia sprawy kom-
plikuje sie jeszcze bardziej, gdy jednostka orga-
nizacyjna dzieli sie na wyzsze i nizsze komérki or-
ganizacyjne oraz gdy w zatatwieniu sprawy zain-
teresowanych jest wiecej komorek organizacyj-
nych.

Nie bedzie przesada, jezeli sie stwierdzi, ze przy
tej metodzie przewazajgca czes¢ czasu az do zatat-
wienia sprawy zuzywana jest na przesyitki aktu,
nie moéwigc juz o duzym zuzyciu papieru oraz ab-
sorbowaniu sit kancelaryjnych i czasu referentow
w komodrkach org. podstawowo zatatwiajgcych, dla
Sledzenia przebiegu aktow sprawy na tej skompli-
kowanej drodze. Uzgodnienie postepowe daje
wprawdzie komdérkom org., nastepnie uzgadniajg-
cym mozno$¢ poznania pogladu na dang sprawe
komdérek poprzednio uzgadniajacych, przediuza
jednak znacznie zatatwienie przez przesytanie aktu
z komo6rki do komérki.

Uzgodnienie rownolegte jest wprawdzie szybsze,
ale nie daje komdrkom uzgadniajgcym mozliwosci
wzajemnego poznania swych pogladow.

Oba sposoby tej metody posiadajg jednak te za-
sadniczg wade, ze zatatwienie sprawy odbywa sie
w toku diugiej procedury pisemnej, bez wzajem-
nej, wspolnej, ustnej wymiany pogladéw na zatat-
wienie danej sprawy, czego wymagajg zasadv ko-
lektywnej pracy. Ponadto komoérka, podstawowo
zatatwiajgca dang sprawe, w powodzi czesto
sprzecznych pogladéw wyrazonych pisemnie, zmu-
szona jest przewaznie podejmowaé snrawe na no-
wo, zwotujgc tzw. konferencje uzgadniajgca.

Nowa metoda

do wysyHu przez kierownika Komorki

1 pocUtowotro
Zcipor
pracy
Rys. 2. A —kierownik komoérki podstawowo — zata-

twiajgcej. B — kierownik komdrki wspdtdziatajacej

Przy obecnej biurokratycznej metodzie nieosig-
galne jest wiec szybkie i celowe zalatwienie spra-
wy.
Jakaz wiec metoda powinna by¢ zastgpiona do-
tychczasowa metoda?



Wspoéipraca poszczegélnych komdrek organiza-
cyjnych w kazdej jednostce org. wynika ze struk-
tury org. jednostki, tzn., ze w kazdej jednostce
org. istniejg komorki org., ktére — kazda w swoim
ustalonym regulaminowo zakresie dziatania —
wspotdziatajg ze sobg, przy czym wspoétdziatanie to
powtarza sie regularnie. To znaczy, ze pomiedzy
poszczego6lnymi komorkami org. istniejg state pun-
kty styczne.

Ustalenie tych punktéw stycznych, wybranie
z nich najwazniejszych oraz ugrupowanie ich, po-
zwoli na utworzenie zespotow pracy (brygad), ktére
beda miaty moznos¢ przygotowaé do rozstrzygnie-
cia wszystkie zagadnienia drogg wspolnej, aktyw-
nej pracy oraz krytycznych i samokrytycznych wy-
powiedzi.

Ustalone zespoly pracy (brygady) miatyby praco-
waé wedtug ustalonego harmonogramu pracy. Mo-
ga to by¢ zespoly pracy, pracujgce codziennie, albo
tez w odstepach kilkudniowych, w zaleznosci od
potrzeb. Kierownictwo zespotu pracy (brygadzista)
nalezatoby do komérki org. podstawowo zatatwia-
jacej sprawe. Komoédrka ta przygotowywataby prze-
pracowanie danej sprawy dla zespotu pracy, refe-
rowataby sprawe na najblizszym zebraniu zespotu
pracy i na tym zebraniu nastepowatoby przepra-
cowanie najlepszego rozwigzania sprawy, przy kry-
tycznych wypowiedziach uczestnikbw oraz nastep-
nie przediozenie sprawy do rozstrzygniecia wtas-
ciwemu zwierzchnikowi.

Jezeli sie zwazy, ze przy statej, zywej wspobipra-
cy w zespole, wiedza komérki podstawowo zafat-

wiajacej powinna sie pogtebia¢, stworzone zostajg
tym samym przestanki dla przygotowania sprawy
przez te komorke dla zespotu pracy do ostateczne-
go wspolnego przepracowania.

Rysunek 2, w poréwnaniu z rysunkiem 1, ilustru-
je wyraznie réznice miedzy dotychczasowa, a howa
metoda wspoipracy. W zespole pracy (brygadzie)
nie pisze sie i nie tworzy aktéow, lecz pracuje sie
w catym tego stowa znaczeniu. Ponadto kolektyw-
na praca dziata ksztatcgco i wychowawczo. Uczest-
nicy wzajemnie, bezposrednio zapoznajg sie z po-
szczegolnymi elementami zagadnienia i przesta-
wiajg swoj styl pracy. W kolektywnej pracy nie ma
miejsca na uchylanie sie od zatatwienia, co mozli-
we jest przy dotychczasowej biurokratycznej me-
todzie.

Ewentualnemu gadulstwu w zespole pracy zapo-
biega nowy socjalistyczny stosunek do pracy,
tagcznie z koniecznoscig uwzglednienia w pracach
zespotu czynnika czasu, poniewaz zespoty pracowac
maja w oparciu o S$cisty harmonogram pracy.

W zwiazku z tym, wazne jest takze i to, ze ze-
spoly pracy (brygady) mogg stanowi¢ zdrowg baze
dla wspotzawodnictwa pracy administracyjnej.

Wydaje sie, ze zastosowanie projektowanej meto-
dy pracy administracyjnej moze w duzym stopniu
przyczyni¢ sie do wytworzenia nowego jej stylu,
przy ktérym mniej sie pisze, anizeli dotychczas,
natomiast wiecej sie rozstrzyga. Przy tym stylu
zaoszczedza sie wielu aktéw, a tym samym i pa-
pieru oraz sit kancelaryjnych, ktore z duzym wy-
sitkiem dzisiaj rejestruja i przepisujg akta, wy-
sytajac je na dilugie, czesto bezowocne wedrowki.

Roztroj Kolejoirej Stuzby Zdroiria
u;, planie 6-letnim

Dr JULIUSZ

Realizacja planu 6-letniego — to zbiorowy,
potezny wktad catego narodu w dzieto: pokoju
i postepu, to zwyciestwo socjalizmu w Polsce.
Totez plan 6-letni Kolejowej Stuzby Zdrowia
nie moze polega¢ na automatycznym zwieksza-
niu wydatkéw i przypadkowym rozszerzaniu
sieci lecznictwa, lecz musi utatwi¢ i przyspie-
szy¢ budownictwo fundamentéw socjalizmu.

Plan ten powinien by¢é opracowany pod ka-
tem widzenia zadan PKP. Wobec tego, ze pod-
stawowym zadaniem PKP jest przewéz o0s6b
i towaréw, jednym z czolowych jego* zadanh jest
zapewnienie sprawnos$ci, odpowiedniego dobo-
ru pracownikéw i stata troska o cztowieka zdro-
wego. Stad wynikajag obowigzkowe badania no-
wowstepujacych, badania pracownikéw przy
przej$ciu z jednego stanowiska na inne, wy-
magajagce wyzszej sprawnosci fizycznej, przy
przej$ciu na etat oraz okresowe badania pra-
cownikow w stuzbie zwigzanej z ruchem po-
ciggow.

Badania te i ich wyniki w postaci orzecznic-
twa majg, donioste znaczenie dla sprawnosci
pracy na PKP i dlatego Departament Zdrowia
Min. Kol. pilnie je $ledzi i planuje dalsze uspra-
whienia oraz ulepszenia naszego, wiele jeszcze
pozostawiajgcego do zyczenia, orzecznictwa.
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Poza tym ustalono w planie, ze na kursie szko-
leniowym dla lekarzy kolejowych doksztatcanie
W orzecznictwie jest postawione na pierwszym
miejscu.

Zadania na PKP, tj. przew6z osb6b i przewéz
towaré6w, wysuwajg na czotowe miejsce zagad-
nienia higieny i profilaktyki.

Znaczenie higieny tak osobistej jak i catego
otoczenia, tj. catego taboru kolejowego, dwor-
cow, bufetow, poczekalni, warsztatow, biur itp.,

jest ogélnie znane i doceniane i nie wymaga
blizszych komentarzy. Znane jest rowniez
ogromne znaczenie wody do picia. Z higienag

wigze sie profilaktyka, ktéra, zaniedbywana
w ustroju kapitalistycznym, ma u nas, w ustroju
troski o cztowieka, znaczenie dominujgce.

Dlatego tez planuje sie i przeprowadza rok-
rocznie szczepienie ochronne przeciwdurowe.
Dlatego zwieksza sie stale ilos¢ wczasow 2 ty-
godniowych i 3 tygodniowych (leczniczych),
ktore sg skutecznym i przyjemnym Srodkiem
profilaktycznym, pomimo ze nie sa jeszcze na-
lezycie doceniane i wykorzystywane.

Charakter profilaktyczny maja prace nasze-
go wagonu Rtg., ktory juz objechat wszystkie
dyrekcje. Przeprowadzono w nim badania bar-
dzo duzej ilosci pracownikéw kolejowych, za-



poznano sie ze stanem zagruZzliczenia kolejarzy,
wykryto wczesne stadia gruzlicy. Pozwala to na
szybsze i skuteczniejsze leczenie oraz przynosi
wiele cennego materiatu naukowego, ktory be-
dzie nalezycie wykorzystany. Z wagonu Rtg.
mozemy byé naprawde dumni.

Drugi komplet wagondéw dentystycznych ob-
jezdza najbardziej odlegte zakatki kraju, nie
posiadajgce lekarzy - dentystéw, dla leczenia
miejscowej ludnos$ci kolejarskiej.

Duzym powodzeniem cieszy sie nasz wagon
propagandowy, zaopatrzony w materiat infor-
macyjny i prowadzony przez dobrze wyszkolo-
nego pracownika, ktéry wygtasza pogadanki
i odczyty na tematy: higieny, walki z choroba-
mi zakaznymi, walki z alkoholem oraz propa-
gandy bezpieczenstwa pracy. Znajdujgca sie
w wagonie ,ksiega odwiedzajacych*” zawiera
wiele pochwat dla poziomu i dobrych skutkéw
tej propagandy. Poza tym opracowano juz pro-
jekt ,wagonu - laboratorium® do badania
wody i zaplanowano ,pocigg — taznie“, ktory
umozliwi korzystanie z kapieli i dezynfekcje
ubran pracownikéw i ich rodzin w miejscowo-
Sciach, w ktérych odczuwa sie brak tych urza-
dzen.

Z zagadnieniem higieny i profilaktyki wigze
sie wazne zagadnienie zwalczania chordéb spo-
tecznych, a wiec gruzlicy, choréb reumatycz-
nych, choréb narzadéw krgzenia oraz u ora-
cownikéw druzyn parowozowych i konduktor-
skich choréb wrzodowych zotgdka i dwunast-
nicy, wystepujagcych u nich dos¢ czesto na sku-
tek nieregularnego odzywiania sie i braku cie-
ptej strawy. Nie nalezy bowiem o tym zapomi-
na¢, ze kazda nieobecnos$¢ pracownika w proce-
sie produkcyjnym z powodu choroby, kazdy
stracony dzien roboczy, kazde okresowe nawet
zmniejszenie sprawnos$ci i wydajnosci pracy
cztowieka — to opdznienie w realizacji planéw
gospodarczych, co powoduje duze straty w gos-
podarce narodowej.

Znane sa ogo6lnie ogromne zniszczenia i szko-
dy wywotane przez gruzlice. Mnie'j natomiast
znane sg szkody wywotane przez choroby reu-
matyczne, ktére sg rowniez powazne. Dla przy-
ktadu podaje, ze wynoszg one w Stanach Zjed-
noczonych Ameryki Péinocnej strate okoto 97
milionéw dni roboczych rocznie, tj. strate oko-
to 300 milionéw dolar6w rocznie. W Polsce
wedtug statystyki tracimy okoto 2 miliony dni
roboczych rocznie z powodu choréb reumatycz-
nych.

Wobec tego, ze gruzlica i choroby reumatycz-
ne beda niewatpliwie w przysztosci zlikwido-
wane,. pierwsze miejsce w rzedzie choréb spo-
tecznych zajmowaé¢ beda woéwczas choroby na-
rzagdu krgzenia, przynoszgace dzi$ ogromne stra-
ty.
yDo walki z tymi chorobami przede wszyst-
kim stuzg nasze sanatoria kolejowe. A wiec:
1) sanatoria przeciwgruzlicze, w ktoérych juz
uzyskano podwyzszenie ilosci t6zek i ktére ule-
gaja rozbudowie, ponadto planuie sie budowe
nowych sanatoriow przeciwgruzliczych, 2) sa-
natoria przeciwreumatyczne (Aleksandrow Ku-

jawski, Inowroctaw, wkrdtce Ciechocinek), kto-
re dla uzyskania lepszych wynikéw leczenia
przeksztatca sie czasowo na oddziaty szpitalne,
3) sanatorium, w ktérym pierwszym wskaza-
niem sg choroby przewodu pokarmowego (Kry-
nica), zostato rozbudowane juz do 3 budynkéw,
obejmujacych rowniez oddziat szpitalny dla
sprawniejszego leczenia, 4) sanatoria dla lecze-
nia choréb narzgadu krazenia (Duszniki, Kudo-
wa), ulegajace rowniez rozbudowie.

Gdy w r. 1949 posiadaliSmy tylko 4 wtasne
sanatoria zdrojowe o tgcznej pojemnosci 520 t6-
zek, to obecnie na poczatku roku 1952 posiada-
my 7 sanatoriow (w tym 1 wydzierzawione),
w ktérych znajduje sie 1037 t6zek tgcznie. Do
tego przybedzie jeszcze w roku biezacym sa-
natorium w Ciechocinku o 120 t6zkach.

W r. 1949 posiadaliSmy 4 sanatoria przeciw-
gruzlicze dla dorostych o 600 t6zkach, w r. 1952
posiadamy 5 takich sanatoriow o 754 tdézkach,
przy czym ilos¢ t6zek w roku biezacym po-
wiekszy sie do 844.

Dla dzieci posiadaliSmy w r. 1949 jedno wtas-
ne sanatorium przeciwgruzlicze o 180 t6zkach
(Rabka), obecnie to samo o 220 t6zkach, a od
stycznia 1952 r. drugie (Mitlowcdy) o 145 t6z-
kach, razem 365 t6zek, tj. tgcznie wzrosto 100 /o.

Sprawy te wigzg sie Scisle 'juz z nastepuja-
cym zagadnieniem Kolejowej Stuzby Zdrowia,
tj. z lecznictwem.

W lecznictwie otwartym rozbudowuje sie
centralne i rejonowe przychodnie lekarskie,
w dgzeniu do catkowitego zniesienia tzw. ,cha-
tupnictwa“. tj. przyjmowania naszych chorych
w prywatnych gabinetach lekarskich. Rozsze-
rza sie stale sie¢ przychodni lekarskich rejono-
wych i specjalistycznych, pracowni lekarsko-
dentystycznych i protetycznych, szereg nowych
pracowni badawczych i leczniczych, odpowied-
nio wyposazonych, tak ze wszyscy uprawnie-
ni do kolejowej opieki lekarskiej beda nalezycie
obstuzeni w kolejowych zaktadach otwartych.

llos¢ Centralnych Przychodni Lekarskich
wynosita 10 — w r. 1949, wyniesie w 1952 —
16. llos¢ Rejonowych Przychodni Lekarskich
w r. 1950 wynosita — 238, z koncem r. 1951
308, a w r. 1952 wyniesie — 377.

W r. 1949 korzystato z wczaséw leczniczych
3956 o0s6b, uprawnionych do kolejowej opieki
lekarskiej. W r. 1951 — 5521 os6b. Zaznaczy¢
nalezy, ze Kolejowa Stuzba Zdrowia posiada
w Goérnej Szklarskiej Porebie dla celow profi-
laktycznych przeciwgruzliczych w r. 1951 —
150 t6zek, a w r. 1952 — 230 t6zek na wczasy
4-tygodniowe, optacane catkowicie przez PKP.

Planuje sie rozszerzenie Kolejowego Pogoto-
wia Lekarskiego przez: 1) zwiekszenie ilosci
placowek pogotowia, 2) zwiekszenie ilosci kare-
tek pogotowia, 3) szkolenie w udzielaniu pierw-
szej pomocy w nagtych wypadkach jak najwiek-
szej ilosci pracownikéw kolejowych.

W lecznictwie zamknietym przewiduje sie
rozbudowe szpitali i budowe nowych tak, aby
w kazdym okregu dyrekcyjnym byt przynaj-
mniej jeden szpital. O sanatoriach przeciwgru-

(€2



zliczych i
wyzej.

Utrzymanie i rozwo6j wtasnych zaktadéw lecz-
nictwa zniknietego jest konieczne ze wzgle-
du na: 1) zapewnienie szybkiej opieki szpital-
nej pracownikom kolejowym i ich rodzinom, 2)
umozliwienie obserwacji szpitalnej dla celow
orzecnictwa, 3) umozliwienie racjonalnego le-
czenia choréb, powstatych w zwigzku ze stuzba
na PKP, 4) walke z przedwczesnym inwalidz-
twem i utrzymanie dla kolei petnowartoscio-
wych pracownik6w przez szybkie j. racjonalne
leczenie w kolejowych sanatoriach przeciw-
gruzliczych, 6) niedostateczng ilos¢ miejsc
w obcych szpitalach i sanatoriach, 7) potaczenie
wilasnego lecznictwa otwartego z zamknietym
dla obserwaciji, leczenia i celow naukowych.

Poniewaz wyniki leczenia sg zalezne nie tyl-
ko od zaktadédw leczniczych i ich wyposazenia,
lecz przede wszystkim od poziomu ideowego
i fachowego personelu lekarskiego i pomocni-
czego, rozpoczeto juz kursy szkoleniowe dla le-
karzy, na ktéorych znaczna ilos¢ godzin jest
przeznaczona na wychowanie ideologiczne, tak
bardzo potrzebne lekarzom. Wiekszos$¢ ich bo-
wiem jest obcigzona jeszcze smutnag spuscizng z
czasow przedwojennych, kapitalistycznych, kie-
dy to celem leczenia byt lekarz, a nie pacjent,
kiedy leczenie zalezne byto od $rodkéw mate-
rialnych pacjenta, a wiekszos$¢ ludnosci nie miaj;
ta dostepu do lekarza i szpitala z powodu braku
funduszéw.

Socjalistyczna ochrona zdrowia, socjalistycz-
ne podej$cie do chorego — to pojecie dla wielu
jeszcze dzi$ niezrozumiate. Stare, piekne ha-
sto lekarskie ,salus aegroti suma lex esto“ (,do-

balneologicznych wspominatem juz

bro chorego niechaj bedzie najwyzszym pra-
wem*) byto w ustroju kapitalistycznym bezdu-
sznym, pustym frazesem, bo jakze tu mowic
0 ,dobru“ chorego, skoro wiekszo$¢ chorych
z powodu braku funduszéw mogta tylko ma-
rzy¢ o leczeniu, skoro to ,dobro“ bylo zalezne
od funduszéw, a pieniadz byt celem ostatecz-
nym. Planowane szkolenie ideologiczne da moz-
nos$¢ lekarzom zapoznania sie i zrozumienia :ch
roli w spotecznej stuzbie zdrowia, a podopie-

cznym zapewni nalezytg troskliwo$¢ i opieke.
Potaczone z tym szkolenie fachowe i admini-
stracyjne podwyzszy fachowy poziom lekarza

lusprawni jego prace.

Dla milodszego personelu lekarskiego (piele-
gniarek) odbyto sie juz i planuje dalsze szko-
lenie na wtasnych, tj. kolejowych kursach pie-
legniarek, co pozwoli na uzupetnienie kadr pie-
legniarek o dobrym poziomie.

Odpowiednio wyszkolony i wychowany per-
sonel lekarski oraz pielegniarski szerzy¢ bedzie
wsrod mas kolejarskich kulture zdrowia droga
pogadanek i odczytow, droga propagandy, co
ma rowniez bardzo duzy wptyw na utrzymanie
zdrowotnosSci.

Przedstawiony w krotkim zarysie plan roz-
woju Kolejowej Stuzby Zdrowia w planie 6-let-
nim spowoduje podniesienie poziomu zdrowot-
nego mas kolejarskich, usprawni szybsze lecze-
nie chorych pracownikdéw, przy$pieszy ich po-
wrot do produkcji.

W ten sposob Kolejowa Stuzba Zdrowia na
swym odcinku pracy czynnie wspotdziata¢ be-
dzie w wykonaniu planu 6-letmego na PKP
i w budowie fundamentéw socjalizmu.

Elektryfikacja linii Pruszcz - Wejherowo

Mgrinz. WITOLD GINTYLLO

W zwigzku z otwarciem w dniu 2 stycznia rb. zelektryfikowanego odcinka kolei na

linii Gdansk — Gdynia,

zamieszczamy niniejszy artykut,

omawiajacy zagadnienia

elektryfikacji trakcji kolejowej na Wybrzezu oraz dotychczasowe osiggniecia w tym
zakresie. Dzieki zelektryfikowaniu trakcji kolejowych zwiekszona zostala powaznie
zdolno$¢ przewozowa wezta Gdanskiego i usprawniona komunikacja podmiejska.

Sie¢ Dyrekcji Gdanskiej po ukonczeniu Il woj-
ny Swiatowej byta bardzo zdewastowana, a przeto
Dyrekcja w pierwszych Ilatach powojennych,
Z uwagi na rozwijajgce sie przewozy towarowe
i osobowe, caly wysitek kierowata na odbudowe
urzadzen kolejowych w portach, jak i na zapleczu.
Stale rosngce przewozy towarowe, jak rdéwniez
przetadunki w portach wymagaty jak najszybszego
rozwigzania zagadnienia komunikacyjnego Wy-
brzeza, ktére dostownie z dnia na dzieh stawato
sie coraz bardziej palagce. Trudno$Sci te jeszcze
bardziej pogtebia fakt zniszczenia wskutek dziatah
wojennych Gdanska, ktéry nie moze obecnie za-
spokoi¢ potrzeb mieszkaniowych mas pracujacych
w porcie i rozwijajacych sie zakladach przemysto-
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wych. Pomimo ze liczba ludnosci Gdanska i Gdyni
jest jeszcze nieco nizsza od przedwojennej, potrze-
by komunikacyjne wzrosty zarébwno na skutek
trudnej sytuacji mieszkaniowej, jak i silnego po-
wigzania gospodarczego miast portowych oraz ze-
spolenia portow pod jedng administracjg. Biezace
potrzeby komunikacyjne wymagaly nie tylko od-
budowy, ale i rozbudowy urzadzen kolejowych i to
rozbudowy na szerszej ptaszczyznie, zgodnie z wy-
mogami gospodarki planowej.

Przede wszystkim opracowano zagadnienia roz-
budowy weztdw Gdanskiego i Gdynskiego, stosow-
nie do potrzeb portowych.

W pierwszej kolejnosci opracowano przez DOKP
Gdansk projekt koncepcyjny wezta Gdynskiego dla



ostatecznego jego rozwoju juz w 1947 r. i zaakcep-
towano z niewielkimi zmianami uchwatg Rady Ko-
munikacyjnej z dnia 22.1V 1948 r. Projekt ten prze-
widywat rowniez wtasciwe rozwigzanie stacji oso-
bowej Gdynia. Na tej podstawie Opracowano pro-
jekt techniczny stacji osobowej, zatwierdzony dnia
5.VIII 1949 r. Projekt ten uwzgledniat elektryfika-
cje linii Gdansk — Gdynia.

Nalezy nadmienié¢, ze juz w roku 1939 odcinek
Gdansk — Sopot wykazywat wielkie natezenie ru-
chu podmiejskiego, gdyz kursowata tam znaczna
ilos¢ pociggéw podmiejskich, w tym 5 par w godzi-
nie szczytowego natezenia. Jeszcze wczesniej, bo w
1914 roku na odcinku Gdansk Gt — Wrzeszcz wy-
konano roboty ziemne dla nowej pary toréw.

W pierwszych latach powojennych” pokonywano
na odcinkach Gdansk — Gdynia, a pézniej Pruszcz-
Wejherowo, rosngcy ruch pociggbw przez state-
zwiekszanie przelotnosci linii, lecz w ostatnich
latach stato sie to niemozliwe, zwtaszcza w godzi-
nach szczytowego natezenia, tj. porannych i popo
tudniowych. Trakcja parowa, nawet przy zastoso-
waniu najnowszych systemow zabezpieczenia ruchu
pociggow, nie zdolna byta pokona¢ szczytowego na-
tezenia, zwlaszcza ze warunki ruchowe na tym od-
cinku nie byty proste, a ponadto odczuwato sie co-
raz dotkliwiej brak taboru osobowego, jak réwniez
i parowozéw odpowiednich serii dla ruchu pod-
miejskiego. Trudnosci komunikacyjne Wybrzeza
pogtebia fakt, ze gtbwne arterie drogowe, biegng-
ce“rownolegle do linii kolejowej, rowniez sa prze-
cigzone, gdyz linie tramwajowe, trolejbusowe i au-
tobusowe przewozg dziennie wiekszag ilos¢ pasaze-
réow przy znacznej Sredniej dlugosci przewozu, wy-
noszacej okoto 6 km, a to wskutek obstugiwania
w duzej mierze ruchu miedzymiastowego z uwag
na ograniczong zdolno$¢ przewozowa kolei.

Gdyby nawet na odcinku Gdansk — Gdynia za-
stosowaé krotkie odstepy blokowe, pgczkowy ruch
pociagéw oraz elektryfikacje ruchu podmiejskiego,
to jednak przy r6znorodnej szybkosci i ciezarze po-
ciggow, jak rowniez duzej ilosci przystankow
w ruchu podmiejskim, prawdopodobnie w praktyce
nie datoby sie uzyskac¢ wiecej niz okoto 80 /o mak-
symalnej teoretycznej przelotnosci. Tymczasem
zycie wymagato, zgodnie ze skrupulatnymi o i
czeniami, znacznie wiekszej przelotnosci, zwtaszcza
w szczytach przewozowych. Dlatego tez juz w roku
1947 DOKP Gdansk zaprojektowatla rozwigzanie
problemu komunikacyjnego Wybrzeza przez elek-
tryfikacje linii Pruszcz Gdanski — Wejherowo,
a to w celu wyodrebnienia zelektryfikowanego ru-
chu podmiejskiego od ruchu dalekobieznego.

Rozwigzanie takie ma nastepujgce zalety.
1) rozktad jazdy ruchu dalekobieznego dla od-

cinka Gdansk — Gdynia opracowa¢ mozna
niezaleznie od ruchu podmiejskiego na tym
odcinku;

2) urzadzenia bezpieczenstwa dostosowa¢ mozna
do taboru elektrycznego;

3) dla pasazeréw ruchu podmiejskiego pobudo-
wa¢ mozna wygodne, wysokie perony;

41 mozliwe stanie sie oddzielenie potokow po*

' droznych ruchu dalekobieznego i podmiej-
skiego;

5) na stacjach weztowych uzyska sie dogodniej-
sze uktady torow;

6) mozliwos¢ zageszczenia przystankéw dla ru-
chu podmiejskiego.

Itozmieazczenie osiedli na odcinku od Pruszcza
do Wejherowa jest tego rodzaju, ze linia kolejowa
stanowi 0$ centralng calego pasa zaludnienia, przy
czym czes¢ Srodkowa Gdansk — Gdynia stanowi
prawie nieprzerwalng, $ciSle zwigzang calosé,
a przeto i ruch podmiejski na tym odcinku jest
szczegoblnie wzmozony, zwtaszcza w godzinach po-
rannych od 6 do 8 i popotudniowych od 15 do 18,
ktore stanowig szczyty przewozowe. Nalezy stwier-
dzi¢, ze ruch jest dwustronny z pewng zresztg nie-
znaczng przewaga Gdanskiego osrodka zatrudnie-
nia.

Wszystkie wymienione wyzej zagadnienia tgcznie
z koniecznoscig znacznego zwiekszenia czestotli-
wosci pociggéw ruchu podmiejskiego w godzinach
szczytowych moga by¢ w zupetnosci rozwigzane
przy pomocy elektryfikacji.

Trakcja elektryczna umozliwia jednocze$nie
otwarcie nowych przystankéw osobowych, a przez
to inne Srodki komunikacyjne zostang znacznie
odcigzone. W zwigzku z potrzebami ruchu podmiej-
skiego okazato sie konieczne pobudowanie na ze-
lektryfikowanej linii podmiejskiej Gdansk—Gdy-
nia dodatkowych przystankéw:

1) p. o. Gdansk — Stocznia dla dogodnego do-
jazdu do pracy dla zatogi Stoczni Gdanskiej;

2) p. o. Gdansk — Politechnika, o duzym ru-
chu catodziennym, gdyz w poblizu znajduje
sie teatr, stadion sportowy, szpitale oraz wyz-
sze uczelnie: Politechnika i Akademia Lekar-
ska; uruchomienie tego przystanku powinno
powaznie wptyngé na zwiekszenie sie liczby
korzystajgcych z ustug kolei;

3) p. 0. Gdansk—Polanki jako drugi przystanek
osiedla Oliwa oraz dla dojazdu do zaktadéw

pracy,

4) p. o. Kamienny Potok dla m. Sopotu oraz P-o.
Redtowo i Gdynia - $w. Jan, ze wzgledu na
rozbudowe Gdyni, wptyng przez udogodnie-
nie komunikacyjne na zwiekszenie przejaz-
doéw w ruchu podmiejskim.

W tym samym czasie, gdy DOKP Gdansk roz-
poczeta opracowanie koncepcji elektryfikacji, tj.w
1947 r., Komitet Ekonomiczny Rady Ministréw
zalecit wykorzystanie otrzymanego w ramach od-
szkodowan wojennych taboru elektrycznego, a w
r. 1948 Ministerstwo Komunikacji zlecito prof.
R. Podoskiemu opracowanie projektu wstepnego
elektryfikacji linii Pruszcz — Wejherowo. Wazny
problem komunikacyjny dla Wybrzeza stat sie
aktualny, gdyz prace wstepne szty réwnole-
gle w DOKP Gdansk, ktéra opracowywata zatoze-
nia i projekty dla linii, stacyj i weztéw w zakres e
drogowym i bezpieczenstwa ruchu oraz w Wydziale
Elektryfikacji Kolei w Gdansku, utworzonym w
1948 r. przez MK po zatwierdzeniu projektu
wstepnego.

Zadaniem tego Wydziatu byto opracowanie pro-
jektu technicznego w zakresie elektrotrakcji na
przeprowadzonych w terenie studiach przy wspo*
udziale Departamentu Elektrotechnicznego MK
i Biura Elektryfikacji Kolei w Warszawie Opra-
cowanie projektow w zakresie “obo
i zwigzanych z nimi zagadnieh zabezpieczenia ru-
chu pociggéw nie byto problemem prostym, g vy
trzeba byto zaprojektowaé nowa linie kolejowa,
biegnaca przez osiedla oraz wprowadzi¢ jg w duze

i dos¢ skomplikowane wezly, jak: Gdansk i
Gdynia a przeto wymagato duzego wktadu
pracy oraz peinych rozwigzan, uwzgledniajg-



cych catoksztatt problemu komunikacyjnego, tj. da-
lekobieznego ruchu osobowego i .towarowego do
portow, potrzeb osiedli z przewidywang ich rozbu-
dowag oraz wreszcie nowe potrzeby zelektryfiko-
wanego ruchu podmiejskiego.

Uwzglednienie elektryfikacji linii Pruszcz —
Weiherowo w planie 6-letnim dawato rekojmie
realizacji tak wielkiej i waznej dla Wybrzeza inwe-
stycji oraz jeszcze bardziej zmobilizowatolwszyst-
kich wspotpracujgcych przy dokumentacji tech-
nicznej elektryfikacji. Rownolegle z projektowa-
niem prowadzito sie roboty w terenie, gdyz rozbu-
dowa wezta Gdynskiego, prowadzona przez DOKP
Gdansk w 1949 r., uwzgledniata juz w petni po-
trzeby elektryfikacji. W roku 1950 rozwinieto
zgodnie z planem roboty na catym odcinku Gdansk-
Gdynia. Opracowanie projektow szto réwnolegle
z wykonawstwem w terenie tak, ze nieraz toczyta
sie dyskusja na temat najblizszych do wykonania
fragmentéw, a réwnoczesnie na juz uzgodnionych
wrzata praca.

W dniu 23.X 1950 r. PKPG zatwierdzito zatoze-
nia do projektu elekryfikacji linii Pruszcz—W ej-
herowo wraz z budowg drugiej pary toro6w na od-
cinku Gdansk — Gdynia, Jednoczes$nie postanowio-
no zelektryfikowaé¢ odcinek Gdansk—Nowy Port,
jako odcinek probny i szkoleniowy dla prowadze-
nia réwnolegle z ruchem ustugowym jazd préb-
nych nowoodremontowanego taboru elektrycznego
oraz szkolenia personelu do prowadzenia ruchu na
wtasciwej linii. Odcinek ten zostat otwarty w dniu
21 1951 r. W roku 1950 zatogi PKP przygotowaty
znaczng czes¢ podtorza na trudnym odcinku
Wrzeszcz — Oliwa, za$ PPRK prowadzita roboty
przy budowie podtorza na st. Gdansk P6tnoc, od-
cinku skomplikowanym, zwigzanym z budowa
obiektéw inzynierskich. W tym samym czasie pro-
wadzono roboty ziemne na odcinku Sopot — Gdy-
nia oraz roboty torowe przy rozbudowie Gdyni.

Z poczatkiem roku 1951 w ramach robo6t zimo-
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wych uruchomiono w catej petni masowy transport
ziemi na nasypy. Akcja ta pozwolita w dn. 22.X1I
ub. r. odda¢ do eksploatacji 7km nowego toru. Zato-
gi PKP, PPRK i ZBM wspoétzawodniczyty w przekra
czaniu norm, aw zwigzku z podejmowanymi zobo-
wigzaniami konieczne byto podczas trwania robot
zmienia¢ harmonogramy. Zapat robotnikéw oraz
wtasciwa koordynacja, przeprowadzana codziennie
na wszystkich szczeblach wraz z mechanizacjg ro-
bot, pozwolita na wczes$niejsze zakonczenie robot
torowych, co z kolei umozliwito przystapienie w
odpowiednim czasie do instalacji sieci trakcyjnej,
a w sumie spowodowato przedterminowe oddanie
do ruchu najbardziej obcigzonego odcinka Gdansk-
Sopot.

Wobec opdzniania sie dostaw urzadzen elektrycz-
nych, poradzono sobie przez dostosowanie do ru-
chu kolejowego podstacji i w dn. 2 stycznia br.
nastgpito otwarcie i oddanie do ruchu zelektryfi-
kowanego odcinka Gdansk—Sopot, jako pierwszej
fazy jednej z najwiekszych inwestycyj Wybrzeza
w planie 6-letnim.

Ruch ustugowy, wobec prowizorycznych pod-
stacji, na razie bedzie jeszcze ograniczony, lecz od-
cigzy pociagi trakcji parowej, gdyz w godzinach
szczytowych prowadzi sie ruch paczkowy, co przy
istniejagcym ruchu parowym daje duza czestotli-
wos¢ ruchu pociggéw. Pojemnos$¢ czterowagono-
wego pociggu elektrycznego wynosi okoto 800 pa-
sazeréw. Trakcja elektryczna, wobec elastycznosci
i tatwego dostosowania do potrzeb ruchu, pozwala
tatwo pokonywaé szczyty ruchowe lub dorywczy
naptyw wiekszych mas pasazeréw przy mniejszej
o 30°/0 wadze pociggu w przeliczeniu na jednego
pasazera i okoto 300% mniejszym zuzyciu kalorii
dla uzywania energii napedowe;.

Wszystkie te korzysci eksploatacyjne bedg w
petni zdyskontowane po doprowadzeniu trakcji
elektrycznej do Gdyni, do czego zatogi robotnicze
sg catkowicie zmobilizowane.

SWIADCZEN RADZIECKICH

AN mm

Osiagniecia radzieckiego transportu kolejoirego
uj roku 1951

JAKUB USZARENKO

Koniec roku 1951 wigze sie z wazng w historii
kolejnictwa radzieckiego rocznicg. Oto w listopa-
dzie roku ubiegtego uptyneto 100 lat od dnia otwar-
cia kolei Petersburg-Moskwa, noszgcej dzi$ nazwe
kolei Oktiabrskiej. Byta to pierwsza w Rosji wiel-
ka linia magistralna. Zbudowano jag wedtug pro-
jektu grupy wybitnych rosyjskich specjalistow X IX
stulecia z znanym dziataczem na polu nauki i tech-
niki, profesorem P. P. Mielnikowym na czele. Bu-
dowa pierwszej rosyjskiej kolei zelaznej byta nie-
watpliwie doniostym osiagnieciem rosyjskiej my-
$li naukowo-technicznej, jednak, jak wiadomo,
budowa ta w stosunku do rozmiaréow i potrzeb
wielkiego panstwa byta zbyt powolna i nieréw-
nomierna.

Dopiero Zwigzek Radziecki stat sie naprawde
wielkg potega kolejowga. W rekordowo szybkim
tempie wybudowano dziesiatki tysiecy kilometréow
nowych linii kolejowych. Transport kolejowy
Zwigzku Radzieckiego rozwinat sie nie tylko ilos-
ciowo, lecz i poddany byt gruntownej rekonstruk-
cji. Byty wprowadzone do eksploatacji nowe paro-
wozy o duzej mocy oraz setki tysiecy nowych wa-
gonéw o duzej pojemnos$ci. Na wazniejszych wez-
tach zbudowano zmechanizowane gérki rozrzado-
we. Zelektryfikowano zwrotnice, wprowadzono
nowe systemy tgcznosci i sygnalizacji. Wielkg uwa-
ge zwrdécono na elektryfikacje kolei.

Potezny rozwéj sit produkcyjnych kraju socja-
lizmu bytby niemozliwy bez szybkiego rozwoju



wszystkich rodzajéw transportu, a przede wszyst-
kim kolei zelaznych. Jézef Stalin dal nastepujaca
klasyczng ocene roli transportu kolejowego w ta-
kim kraju, jak ZSRR: ,ZSRR jako panstwo, byt-
by nie do pomys$lenia bez pierwszorzednego trans-
portu kolejowego, zwigzujacego w jednag catos¢ jego
niezliczone o6kregi i rejony. Na tym wtasnie polega
wielkie, ogo6lnopanstwowe znaczenie, transportu ko-
lejowego w ZSRR*.

Ponad trzy miliony liczaca armia kolejarzy ra-
dzieckich dazy do ciggtego ulepszania i rozszerza-
nia pracy transportu kolejowego, a tym samym
i do podniesienia jego roli w zyciu gospodarczym
pafAstwa radzieckiego. Swiadcza o tym osiggniecia
kolejarzy radzieckich w zakonnczonym niedawno
roku 1951.

Obrot tadunkéw na kolejach ZSRR wzréstw ro-
ku ubiegtym o 11 procent. Sam tylko przyrost
obrotu tadunkéw w ZSRR w r. 1951 rdwna sie
prawie rocznemu obrotowi! tadunkéw kolei angiel-
skich i francuskich razem wzietych.

Robotnicy radzieckiego transportu kolejowego
przekroczyli plan natadunku i przewozéw, m. in.
w tak waznych dla gospodarki narodowej towa-
rach, jak: nafta, metale, ruda i zboze. Terminowo
sg dostarczane tadunki na budowe gigantycznych
stacji elektrycznych i kanatobw na Wotdze i Dniep-
rze, Wolgo-Donie i w Azji Srodkowej.

Pomys$inie budowano w roku ubiegtym nowe li-
nie kolejowe, a w ich liczbie linie dojazdowe do
najwiekszych hydroelektrycznych stacji na Wot-
dze. | tak np. niedawno oddana zostata do uzytku
nowa linia kolejowa na lewym brzegu Wolgi, wio-
daca od stacji Kujbyszew do stacji Zigulewskoje
Morie. Panstwo radzieckie wytozyto w roku 1951
olbrzymie sumy na budowe urzadzenh kolejowych,
dworcow kolejowych, parowozowni, stacji, na dal-
szag mechanizacje prac za i wytadunkowych, na
zwiekszenie taboru parowozéw, elektrowozéw, lo-
komotyw silnikowych oraz wagonéw towarowych
i osobowych.

Transport kolejowy Zwigzku Radzieckiego jest
najwiekszym konsumentem materialnych zasobéw
kraju. On bowiem zuzywa okoto jednej trzeciej ca-
tej ilosci wydobywanego wegla, czwartg czes¢ ca-
tej produkcji metalu i ponad 10 procent catej pro-
dukcji drewna. W latach powojennych, a szcze-
go6lnie w roku 1951, rozwingt sie poteznie ruch
wspoéizawodnictwa setek tysiecy kolejarzy o
oszczedne, umiejetne i gospodarskie wykorzystanie
wszystkich materialnych wartosci, jakie panstwo
radzieckie oddaje do dyspozycji transportowi ko-
lejowemu.

Robotnicy wszelkich zawodow i stuzb transportu
kolejowego biorg udziat w walce o obnizenie kosz-
tow wtasnych przewozéw, o przyspieszenie obrotu
wagonow, o podniesienie wydajnosci pracyW ro
ku 1951 kolejarze zaoszczedzili w ten sposéb pan-
stwu ponad 500 milionéw rubli. W transporcie ko-
lejowym ZSRR poteznie rozwija sie twédrcza mysi
przodujacych robotnikéw i specjalistow. Znajduje
to swoj wyraz w wielkiej ilosci wnioskéw racjo-
nalizatorskich i wynalazkéw, jakie wprowadzaja
kolejarze zaréwno do techniki transportu, jak i do
organizacji bardziej udoskonalonego, przyspieszo-
nego wykresu ruchu pociggéw na liniach magi
stralnych Zwigzku Radzieckiego. W ciggu roku
ubiegtego kolejarze -zgtosili przeszto 60.000 wnios-
kéw, przynoszacych dziesigtki milionéw rubli
oszczednosci.

Z roku na rok zacie$nia sie tworcza wspotpraca
ludzi radzieckiej nauki z ludzmi pracy na kole-
jach.

Naukowo - badawcze i naukowe zaktady trans-
portu kolejowego okazujg duza pomoc pracowni-
kom stacji, parowozowni, odcinkéw drogowych
i tacznosci, zaktadow budowy parowozow i wago-
noéw. Ta pomoc przynosi doskonate rezultaty. Juz
trzy lata pracownicy nauki Thiliskiego Instytutu
Inzynieréw Transportu razem z inzynierami, tech-
nikami i stachanowcami Thiliskiego Zaktadu Na-
prawy Wagondéw i Parowozow im. J. W. Stalina
pracuja wspdlnie nad wprowadzaniem przy$pie-
szonych metod ciecia metali. Brygada Instytutu
z docentem Awakowym na czele polaczyta, swoje
wysitki z robotnikami zaktadu, gtéwnym techno-
logiem Cztaidze, naczelnikiem cechu mechanicz-
nego Simonianem, tokarzami-nowatorami Czum-
buridze, Bajsonaszwili, Muchigulaszwili. Brygada
ta wykonagta i wyprébowata tysigce nozy, dziesiagt-
ki tysiecy gtowek frezowych i przyrzadéw. W wy-
niku tych wysitkéw w zaktadzie tbiliskim zostaty
zmodernizowane i przestawione na ciecie szybko-
Sciowe dziesiatki obrabiarek.

Przyktad owocnej wspétpracy ludzi nauki

wy-
twérczosci dali réwniez pracownicy nauki Mos-
kiewskiego Elektromechanicznego Instytutu Inzy-

nierébw  Transportu im. F. E. Dzierzynskiego.
Z chwilg, gdy nadeszfa, wiadomos$¢ o inicjatywie
tokarzy-stachanowcoéw Lublinskich Zaktadow Od-
lewnicze - mechanicznych im. L. M. Kaganowi-
cza, Antoniny Zandarowej i Olgi Agaforiowej, kt6-
re wystagpity z wnioskiem podjecia socjalistyczne-
go wspoltzawodnictwa o wzorowe wykonanie kazdej
operacji produkcyjnej, katedra obrébki metali In-
stytutu rozpoczeta badania nad osiggnieciami tych
nowatorek w celu udostepnienia ich innym zakta-
dom.

Na mocnej podstawie ciggtego podnoszenia po-
ziomu pracy radzieckiego transportu kolejowego
podniést sie w roku 1951 poziom materialnego
i kulturalnego zycia pracownikéw kolejowych i ich
rodzin. W swym referacie, wygtoszonym na VI
plenum WCSPS Minister Komunikacja ZSRR, Bie-
szczew, stwierdzit wzrost zarobkéw kolejarzy w ro-
ku ubiegtym.

Setki tysiecy pracownikéw transportu bez odry-
wania sie od produkcji uzupetnity swojg wiedze,
rozszerzyty swoje techniczne i kulturalne *hory-
zonty. Na koszt panstwa uczyli sie oni na réznych
kursach, w wieczorowych filiach szk6t technicz-
nych i instytutéw. Zwiekszaja sie kwalifikacje
tych pracownikéw i, oczywiscie, wzrastajg ich za
robki. Wazng role w podniesieniu realnej warto-
Sci zarobkow kolejarzy w roku 1951 odegrata row-
niez czwarta z kolei w latach powojennych obniz
ka cen na towary masowego uzytku, obnizka do-
konana na poczatku roku ubiegtego przez rzad ra-
dziecki.

Nie ma ani jednego wezta kolejowego, ani jednej
stacji kolejowej, gdzie nie foudowanoby nowych do-
mow mieszkalnych dla pracownikéw transportu.
W roku ubiegtym oddano do uzytku ponad 600.000
metrow kwadratowych powierzchni mieszkalnej.
Znacznie rozszerzona zostata rowniez sie¢ przedsie-
biorstw handlowych, magazyndéw, sklepéw-wago-
noéw, restauracji i stotowek dla kolejarzy.

Rok 1952 otwiera przed pracownikami radziec-
kiego transportu kolejowego jeszcze wieksze i jesz-
cze pomysSlniejsze perspektywy.
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Noire osiggniecia w dziedzinie organizacji
jednolitego procesu technologicznego

Ponizej zamieszczamy artykut opublikowany w Nr. 167 gazety ,Gudok" z 28.X.1951
roku. Artykut ten byt napisany przez grupe pracowniké6w Wydziatlu Transportowe-

go Centralnego Instytutu Naukowo -

Badawczego, ktéra na wezle karagandyjakim

pomagata stachanowcom wezta zorganizowa¢ prace stacji i kopald, w oparciu o no-

wy jednolity proces technologiczny.

Zagadnienie to ma specjalne znaczenie dla organizacji pracy stacji u nas, zwtaszcza,
ze na szeregu wiekszych stacji jesteémy w trakcie uktadania nowych proceséw techno-
logicznych. Jednolity proces technologiczny polega na skoordynowaniu pracy bocz-
nic z praca stacji rozrzgdowych, na ujeciu w jeden wspoélny wykres cyklu natadun-

kowego wewnatrzzaktadowego i cyklu formowania pociggow,

rozrzagdowych stacjach kolejowych.

Na wezle karadandyjskim i graniczgcych
z nim bocznicach kopaln weglowych jednolity
proces technologiczny pracy kolejarzy i gérni-
kow przewiduje maksymalne wykorzystanie re-
zerw, skrécenie przestojow wagonowych, sze-
rokie zastosowanie przodujacych metod koor-
dynacji i wspotpracy kolektywow statych
zmian. Robotnicy wezta razem z gornikami ba-
senu karagandyjskiego zwiekszajg tempo zata-
dunku wegla.

Osiagniecia te sg wynikiem tego, ze w Ka-
ragandzie powaznie ustosunkowano sie do jed-
nolitego procesu technologicznegoli wzbogaco-
no go nowymi przodujagcymi metodami.

W ten spos6b dokonano
w dziedzine udoskonalenia
logii.

Wprowadzone inowacje polegaja po pierwsze
na wprowadzeniu zmian w planowaniu. Obec-
nie pracownicy dziatow transportowych kopaln
w Karagandzie opracowujg na kazdy miesigc
techniczny plan pracy bocznic. Ustala sie plan
zatadunku i wytadunku wagondéw kolejowych
i taboru fabrycznego, a takze plan obrotu wa-
gondébw na terenie kopalni z podziatem obrotu
na czas postoju pod natadunkiem i wytadun-
kiem oraz pozostatymi operacjami. Plan tech-
niczny ustala takze normy postoju wagonow
i zmarszrutyzowanych pociggéw na tzw. ,we-
glowych* stacjach zbiorczych, normy obrotu
pociggébw zmarszrutyzowanych oraz normy ilo-
stanu roboczego wagonow i parowozow. W ten
sposbb ustala sie szczegdlowo najbardziej racjo-
nalny spos6b wykorzystania taboru, kté6ry gwa-
rantuje wypetnienie panstwowego planu nata-
dunku.

W Karagandzie techniczny plan pracy bocz-
nic uzupetnia sie miesiecznym wykresem roz-
dziatu na kopalnie préznych wagonow. Wykres
ten zbudowany jest w oparciu o rozkitadowe
czasy przybycia préznych wagonéw na bocznice.
Zestawiajg go wspdlinie kolejarze i gornicy. Wy-
kres ustala, ile i w jakim czasie zostanie pod-
stawionych wagonéw 2z poszczegolnych skta-
dow na kazda kopalnie, biorgcg udziat w zata-
dunku marszrutu.

Charakterystyczny jest taki przyktad: ze
sktadu, ktéry przybywa planowo o godz. 12.04
skierowuje sie codziennie 26 wagonow na ko-

wktadu
techno-

nowego
jednolite]j

przebiegajagcego na

palnie Nr 3 i 26 wagonow na kopalnie Nr 31.
Obydwie te kopalnie biorag udziat w zatadunku
marszrutu na ten sam adres przedsiebiorstwa
przemystowego. Prézne wagony z tego samego
sktadu podaje sie takze dla zatadunku marszru-
tu na adres kolejowych sktadéw opatowych:
20 wagonéw — na kopalnie Nr 19, 16 wagonow
— na kopalnie Nr 19 bis i 14 wagonéw na ko-
palnie Nr 64.

Z tego przyktadu wida¢, ze wykres rozdziatu
préznych wagonoéw stuzy réwnoczesnie i jako

plan zabezpieczenia zatadunku handlowego
marszrutu.
I wtasnie dzieki takiej organizacji pracy,

opartej na jednolitym procesie technologicz-
nym skierowuje sie z Karagandy 97 — 98°/o
wszystkich zatadowanych wagonow marszruta-
mi. Nalezy przy tym podkreslié, ze kolejarze
wezta Karagandy starajg sie utatwi¢ prace in-
nych dyrekcji, wysytajac przewazajgcg wiek-
szo$¢ marszrutdbw z przeznaczeniem na 'jedna
stacje wytadunkowg.

Charakterystyczng cechg karagandyjskiego
wykresu rozdziatu préznych wagondéw na ko-
palnie jest to, ze zaktada on przyspieszony obrot
marszrutu w obrebie kopalni. Naczelnik Od-

dziatu Eksploatacji dziatu transportowo - na-
tadunkowego kombinatu ,Karagandaugol“, F.
Brenko, opracowat specjalny sposéb obliczen,

przy pomocy ktérych mozna tatwo okresli¢, ja-
ka ilos¢ wagon6w powinna by¢ podstawiona na
kazda kopalnie, biorgca udziat w natadunku
marszrutu z tym, azeby ogdlna strata czasu na
manewry i operacje tadunkowe byta minimal-
na. W tym celu podaje sie kazdej kopalni, bio-
ragcej udziat w przygotowaniu marszrutu, takag
ilos¢ wagondéw, ktéorych zaladowanie nie wy-
magatoby wiecej czasu niz $redni zatadunek
jednej obstugi.

Wyjasnia to nastepujacy przyktad: przypusc-
my, ze na jednej kopalni czas trwania zatadun-
ku jednego wagonu wynosi 10 min., na drugiej
15 min., a na trzeciej — 25 min. Na podstawie
wzoru, opracowanego przez tow. Brenko, tatwo
okres$li¢, ze jezeli np. skiad ma 52 wagony,
a Sredni czas natadunku jednej obstugi rowna
sie 255 min., to na kopalnie Nr 1 nalezy pod-
stawi¢ 25 wagonow (255 : 10 — 25), na kopalnie



Nr2— 17 (255 : 15 =
10 (255 : 25 = 10).

Opréocz dobowego planu pracy jednolita tech-
nologia przewiduje racjonalne, operatywne pla-
nowanie. Podstawg operatywnego planowania
jest dobrze zorganizowana wzajemna tgcznosé
miedzy dyspozytorami Oddziatu Eksploatacyj-
nego w Karagandzie, a dyspozytorami dziatu
transportowo - natadunkowego'kombinatu >Ka-
ragandaugol®.

17) i na kopalnie Nr 3—

Dyspozytorzy Oddziatu Eksploatacyjnego
przekazujg na bocznice dane, dotyczace pod-
stawiania préznych wagonéw w ciggu doby i na
okres pracy kazdej zmiany. Oprocz tego infor-
mujg oni systematycznie co 3 — 4 godz. dyspo-
zytorow dziatu transportowo - natadunkowego
0 zmianach w przybyciu pociggow. Stacja Ka-
raganda Rozrzgdowa przekazuje obowigzkowo
na bocznice szczeg6towe dane o kazdyni idgcyna
pod wegiel sktadzie: o iloSsci wagondéw, rodzaju
wagonow, rodzaju sprzezenia i rozmieszczeniu
wagonow o recznych hamulcach. Na podstawie
tych danych wystawia sie zlecenie na podsta-
wienie wagonow do kopalh. Dzielenie skitadu
na grupy przeprowadza sie z takim oblicze-
niem, azeby po zatadowaniu nie zachodzita po-
trzeba dokonywania dodatkowych manewréw
z oddzielnymi cze$Sciami marszrutu.

Tak urzeczywistnia sie w praktyce system
koordynacji formowania sktadu z procesem wy-
ciagania z bocznic zatadowanych wagonéw. Sy-
stem ten zastosowat pierwszy dyspozytor kom-
binatu tow. Prituta. Obecnie ten system stat sie
na stacjach basenu Karagandy podstawg orga-
nizacji formowania pociggéw. Dzieki temu we
wrzesniu caty cykl pracy marszrutowej na
bocznicach przebiegat o 0,7 godz. szybciej niz
ustalono w normach. Duzo tez marszrutow
przebiegato nawet o 2 — 3 godz. szybciej.

W walce o skrécenie przestoju wagonéw wy-
korzystali kolejarze i go6rnicy Karagandy sze-
reg cennych stachanowskich osiggnie¢. Bardzo
dobre wyniki dato przerzucanie pracy, zwigza-
nej z formowaniem marszrutow, ze stacji Kara-
ganda Rozrzagdowa na zbiorcze stacje weglowe.

Nie poprzestajac na tym,
nicy

organizowali gor-
tagczenie 2 grup relacyjnych tego samego
przeznaczenia. Dyspozytor dziatu transportowo-
natadunkowego posiada tablice, kté6ra podaje,
jakie kierunki marszrutow mozna tgczy¢. Dzie-
ki tej tablicy moze dyspozytor juz przy rozdzie-
laniu préznych wagonéw miedzy kopalnie row -
noczesnie stara¢ sie zatadowac te grupy rela-
cyjne, ktore sie bedg potem tgczy¢. We wrzes-
niu z ogodlnej ilosci przekazanych kolei marszru-
tow 60% byto ztozonych z 2 grup relacyjnych,
a dzieki technologii przestéj wagonoéw na bocz-
nicach prawie sie nie zwiekszyt.

Jednolity proces technologiczny przewiduje,
ze w trudnej sytuacji przychodzg na pomoc
stacji Karaganda — Rozrzgdowa zbiorcze sta-
cje weglowe. Na nie przerzuca sie wéwczas pro-
ces przygotowania sktadu do odjazdu. Po czym

pociag taki przechodzi tranzytem przez stacje
Karaganda — Rozrzadowa.

Na zmniejszenie przestojéw wagonow wptly-
wa takze stosowane w Karagandzie tgczenie
operacji przyjeciowo — zdawczych i innych.
Druzyny obstugujgce bocznice zaczynajg przyj-
mowanie skiadu z chwilg przybycia jego na
stacje Karaganda — Rozrzagdowa i Bolszaja
Michajtowka. Prace te wykonuje sie rownole-
gle z ogledzinami technicznymi i czyszczeniem
wagonow. Takze kolejarze taczg operacje, zwig-
zane z przyjmowaniem marszrutow, z proce-
sem formowania na zbiorczych stacjach weglo-
wych.

Jednolitos¢ technologii wzmacnia wspdtpra-
ce, rozwija socjalistyczne wspoétzawodnictwo
miedzy pracownikami oddziatu eksploatacyjne-
go Karagandy i kombinatu ,Karagandaugol .
Nabrato ono specjalnie szerokiego rozmachu,
gdy oba kolektywy wtgczyty sie do ogolnopan-
stwowego wspoétzawodnictwa kolejarzy i gorni
kow, ktére rozpoczeto sie z inicjatywy pracow-
nikow stacji kopalh wegla Donbasu i Kuzbasu.

Uczestnicy wspotzawodnictwa osiggajg spe-
cjalnie wielkie sukcesy w przeddzieh og6lnona-
rodowego Swieta rocznicy Rewolucji Pazdzier-
nikowej. Obecnie maszynisci, wspotzawodni-
czac z dyspozytorami ruchu, dostarczajg czesto
marszruty préznych wagondéw z granicznej s -
cji. Oddz. Eksploat. stacji Anar o U godz. przed
terminem. Jednolite zmiany na stacji Karagan-
da — Rozrzadowa skracajg postoje tych pocia-
géw w oczekiwaniu na podstawienie o 25 — du
min., a zmiany oszczedzajg na przebiegu cy
wewnatrzzaktadowego 4 5 godz. w poro
naniu z norma.

Niedawno postanowiono na wspoélnym zebra-
niu zorganizowac¢ na miejscach pracy wymiane
doswiadczen miedzy dyspozytorami wydziatow
i dyspozytorami kombinatu. Beda oni nawza-
jem przyjezdza¢ do siebie, beda wspélnie pet-
ni¢ stuzbe, co pozwoli im zapoznac sie szczeg6-
towo z warunkami pracy, znalez¢ mozliwosci
dalszego rozwoju wzajemnej pomocy i wymiany
doswiadczen.

Na najblizszy okres zaplanowane sa wzajem -
ne wyjazdy brygad ustawiaczy. Tego rodzaju
forma wymiany doswiadczehn niewatpliwie po-
moze szeroko rozpowszechni¢ przodujgca me-
tode pracy kolejarzy i pracownikéw dziatéw
transportowych przemystu.

Jednolita technologia ma w Karagandzie moc-
na baze materialng. Coraz lepsze jest techniczne
wyposazenie stacji i bocznic. Jeszcze w zesziym
roku zakonczono w kopalniach montaz mecha-
nizmow dzwigowych j obecnie caty zatadunek
wegla jest zmechanizowany. Wiekszo$¢ ko-
paln posiada dzwigi do przesuwania wagonow
ze zdalnym sterowaniem. Duze znaczenie dla
zabezpieczenia sprawnego kierownictwa ma to,
ze bocznice kombinatu ,Karagandaugol posia-
dajg dobrze rozwinieta tacznos¢ selektorowa,
ktora umozliwia dyspozytorowi state orientowa-
nie sie w sytuacji na kopalniach. Pracownicy



bocznic zainstalowali sposobem gospodarczym
na zbiorczych stacjach weglowych elektryczne
osSwietlenie sygnatdbw na rozjazdach i zastapili
semafory mechaniczne — semaforami Swietl-
nymi.

Kolektywom Oddziatu Eksploatacyjnego Ka-
ragandy i dziatu transportowo - zatadunkowego
kombinatu okazujg stale pomoc oddziat poli-
tyczny i miejscowe organizacje partyjne. Roz-
wijajac wspoOtzawodnictwo i wzmacniajgc socja-
listyczng wspotprace miedzy kolejarzami i gor-
nikami w Karagandzie, pomogty one udoskona-
lic jednolita technologie.

Ogolno - k*ragandyjslka konferencja obydwu
kolektywow, ktora odbedzie sie w najblizszym
czasie, pomoze wykry¢ nowe jrezerwy wzrostu
zatadunku wegla i zwiekszenia obrotu wago-
now. Wszyscy cztonkowie konferencji zaintere-
suja sie bez watpienia propozycjami, wysunie-
tymi przez stachanowcow i pracownikéw nau-
kowych.

W obecnej chwili wprowadza sie juz w zy-
cie szereg tych propozycji. Dotycza one przede
wszystkim specjalizacji i rejonizacji parowo-
zo6w manewrowych na bocznicach, organizacji
zespotowych druzyn manewrowych na gtéow-
nych zbiorczych stacjach weglowych 1stworze-
nie na tych stacjach odpowiednich warunkow
dla szerokiego stosowania manewréw wedtug
systemu ustawiacza Katajewa i tanczaka.

Jest jednak szereg spraw, w realizacji kto-
rych nalezy przyjs¢ Karagandzie z pomoca.
Np. zbyt wolny wytadunek kopalniakow. Od-
bywa sie on na wielu kopalniach i utrudnia sto-
sowanie mechanizmoéw.

Nalezy stworzyé¢ rejonowe skilady kopalnia-
koéw, zaopatrzone w urzadzenia mechaniczne,
z ktérych wywozi¢ sie bedzie kopalniaki trans-
portem samochodowym i wagonami kopalnia-
nymi.

Druga wazna sprawa — to wydzielenie po-
ciggoéw statego' kursowania, jktore bytyby Scisle
wedtug rozktadu jazdy podstawiane pod nata-

dunek na okreslone kopalnie, zatadowane
w $cisle wykresem ustalonych terminach i
wysytane zgodnie z wykresem ze stacji Ka-
raganda — Rozrzagdowa. Nowy system zaopa-

trywania Kuzbasu i Karagandy w prézne wago-
ny sprzyja takiej organizacji doprowadzania
marszrutow. Nalezy tylko zastosowac¢ s$rodki,
zapewniajgce bardziej doktadne wykonanie te-
go systemu oraz wzmocni¢ dostawe préznych

\xrn-cffmnw do kODaln.

Brygada Wydziatu Transportu
Przemystowego CNBI
Kandydat Nauk Technicznych
B. Diugacz

Inzynier I. LewicKki

Rozkiady jazdy pociggoiu toiraroiuych
na kolejach ZSRR

Artykut niniejszy omawia wielkie postepy, dokonane w latach ostatnich na kole-
jach radzieckich, w zakresie opracowywania zacie$nionych rozktadéw jazdy pocig-

gow towarowych.

Mgr inz. WSZECHWLAD NIKOLAJEW

Rozktady jazdy pociggéw towarowych w ZSRR
majg swojg historie. Ich ewolucja, ich szybkie
udoskonalenie rozpoczely sie na kilka lat przed

Radziecki pociagg towarowy z stynnym parowozem
im. Stalina

ostatnia wojng Swiatowg, gdy na skutek $miatych
osiagnie¢ kolejarzy - stachanowcow obalono prze-
starzatg teorie nieprzekraczalnych norm, gloszong

przez grono os6b spos$réd sfer kierowniczych ko-
lejnictwa.

Teoria ta wychodzita z zatozenia, ze wszelkie
osiggniecia w réznych dziedzinach kolejnictwa sg
mozliwe tylko do $cisle okreslonych granic, kto-
rych przekroczenie wptywa ujemnie na wynik
ostateczny. Tak wiec nie wolno zwiekszy¢ ponad
wyznaczong norme ani szybkosci pociagu, ani jego
ciezaru, ani przelotnosci szlaku, czy tez zdol-
nosci przetokowej stacji rozrzadowej; nie da sie
tez jakoby skroci¢ Sredniego postoju wagonow na
stacjach stycznych sasiednich odcinkéw trakcyj-
nych itd.

Zasade taka stosowano tez przy “opracowywa-
niu rozktadéw jazdy pociggéw towarowych. Po-
ciggi te trasowano na poszczeg6lnych odcinkach
trakcyjnych na kazdym 2z osobna, niezaleznie od
uktadu tras na odcinkach sasiednich. Wychodzito
sie z zatozenia, ze dla pociggu doprowadzonego do
stacji dyspozycyjnej zawsze mozna dobrac¢ jakas$
trase na nastepnym odcinku trakcyjnym, a z po-
stojem wagond6w na stacjach dyspozycyjnych zu-
petnie sie nie liczono, uwazajac, ze rozrzadzanie,
zestawianie i przerabianie sktadéw pociggow nie
wigze sie bezposrednio z rozkitadem jazdy. Obrot
parowozéw dostosowywato sie do ukiadu tras po-



ciggéw, wyznaczonych do statego kursowania. Cza-
sy jazdy na szlakach i ciezar pociggbw wyzna-
czano ponizej norm, uznawanych za nieprzekra-
czalne, a postoje do celow technicznych przewaz-
nie wygérowane.

Dopiero gdy kolejarze — stachanowcy dowiedli
swoimi osiggnieciami, zmierzajgcymi do uspraw-
nienia i zwiekszenia wydajnosci pracy przewozo-
wej ze teoria nieprzekraczalnych norm jest bez-
podstawna i szkodliwa rozpoczat sie okres szyb-
kich postepéw na kolejach ZSRR.

W zwigzku z rozwojem ruchu stachanowskiego

i wprowadzeniem nowych postepowych _metod
eksploatacji na kolejach radzieckich, m. in. sto-
sowaniem w coraz szerszym zakresie przewozu

towaréw bezposrednimi pociggami
mi, wprowadzono tez zasadnicze zmiany w wa-
runkach, jakim powinien odpowiadaé rozktad
jazdy pociggéw towarowych.

Od r. 1935 rozktad jazdy stat sie wspélnym dla
catej sieci kolejowej ZSRR, czyli wprowadzono
zasade odpowiednich potgczen tras pociggéw to-
warowych nie tylko na sasiednich odcinkach, ale
i w punktach stycznych miedzy dyrekcjami kole-
jowymi.

dalekobiezny-

Oprocz tego nakazano przestrzega¢ przy ukta-
daniu rozktadu jazdy nizej wyszczegoélnionych
zalecen:

1. Stosowa¢ najwieksza szybkos¢ jazdy z
uwzglednieniem maksymalnego forsowania kotta
parowozowego, znies¢ jak najwiecej ostrzezen
0 zmniejszeniu szybkosci, zmniejszy¢ ilos¢ i skro-
ci¢ czas postojow do celdéw technicznych.

2. Dazy¢ do jak najlepszego wyzyskania paro-
wozéw i wagonow, czyli wyznacza¢ wiasciwg nor-
me ciezaru pociggow, skraca¢ jak najdalej posto-
je ich na stacjach i stosowa¢ najkorzystniejszy
obrét parowozow.

3. Uwzgledniaé warunki pracy stacji, uzgad-
niajac je tak miedzy soba, jak i z praca przyleg-
tych do tych stacji odcinkébw. Warunek ten wy-
maga dostosowywania podejscia pociaggébw do sta-
cji rozrzadowych i innych zestawiajacych pociagi
do pracy manewrowej tych stacji, a wiec rozktad
jazdy pociag6w towarowych wigze sie w taki spo-
sO6b z rozrzadzaniem i zestawianiem pociggéw na
stacjach. Celem takiego powigzania jest z jednej
strony zmniejszenie postoju wagonoéw, z drugiej
zas umozliwienie jak najlepszego wyzyskania
urzagdzen technicznych stacji.

Oprécz zadosc¢uczynienia wyzej wyszczegolnio-
nym warunkom, rozktad jazdy powinien odpowia-
da¢ przede wszystkim wymaganiom bezpieczen-
stwa ruchu pociggéw, umozliwia¢ tak bezpiecz-
ng jazde na szlakach, jak bezpieczne przejscie
przez wszystkie posterunki zapowiadawcze.

Wymienione wyzej w p. 3 uzgadniania rozktadu
jazdy z praca manewrowg wiekszych stacji zna-
lazto m. in. swéj wyraz w powigzaniu tras pocig-
gow towarowych z planem zestawienia bezposred-
nich pociggéw dalekobieznych, ktérych ilos¢ na
catej sieci coraz bardziej sie zwiekszata, obejmu-
jac przewozy wszystkich wazniejszych tadunkoéow
masowych. Plan zestawiania pociggéw zaczeto
sporzagdza¢ dla catej sieci na okres waznosci
rozktadu jazdy. Plan ten stat sie jakby jego nie-
odtgczng czescig. Sporzadzanie planu zestawiania
pociaggébw poprzedza na og6t prace nad trasowa-
niem pociggéw towarowych. W ten sposéb utat-
wia sie dostosowywanie tras do rodzaju pocig-
gow dalekobieznych.

Bezposrednie pociagi dalekobiezne, przechodza-
ce bez przerabiania po kilka (co najmniej dwie)
stacji rozrzadowych wchodzg do ogdlnosieciowego
planu zestawiania pociggéw, natomiast plany dy-
rekcyjne zawierajg wskazowki co do zestawiania
pociaggéw, dalekobieznych miedzy stacjami roz-
rzagdowymi i dyspozycyjnymi oraz pociggéw kur-

sujagcych w granicach jednego odcinka, jak np.
pociggi zbiorowe.
Bezposrednie pociggi dalekobiezne dzielg sie,

w zaleznos$ci od miejsca i sposobu ich zestawienia,
czy tez od stacji przeznaczenia wchodzgcych do
ich sktadu wagonéw, na kilka rodzajow, jak np.
pociagi ze stacji nadania catego sktadu, pociagi
z wagonow nadanych na kilku stacjach jednego
odcinka, pociagi jednogrupowe, dwugrupowe Ilub
kilkugrupowe, pociggi wahadlowe itd. Ramy ni-
niejszego artykutu nie pozwalajg zatrzymac sie
diuzej na tym niezwykle ciekawym zagadnieniu,
jakim jest organizacja zestawiania bezposrednich
pociagobw dalekobieznych w ZSRR.

Historia rozktadéw jazdy pociagéw towarowych
na kolejach radzieckich nie konczy sie na wyzej
omowionych reformach. Proces przewozéw towa-
rowych trwa nadal i stawia przed konstruktorami
rozktadow jazdy coraz to nowe zadania.

Jednym z potezniejszych bodzZzcow do dalszego
udoskonalenia rozktadow jazdy byt szybki rozwdj
ruchu maszynistow — pieésetnikbw. Ruch ten
zmusit pracownikéw innych stuzb do dotrzymania
kroku pie¢setnikom, do takiego usprawnienia pra-
cy w innych dziedzinach, zeby nie zaprzepascic
wynikéw osiggnietych przez maszynistéw.

llo§¢ maszynistow — piec¢setnikéw, obstuguja-
cych pociggi towarowe, zwiekszyta sie na poczat-
ku roku biezacego tak znacznie, ze onl Pre"
wadzenie niemal wszystkich pociggéw dalekobiez-
nych na wazniejszych liniach. Zaczeli om piw -
dzi¢ pociagi, skracajac znacznie czas jazdy naisz: -
kach i rezygnujgc z dobierania wody na stacjach
X d » S ,gRoSlad jazdy sta! 1« «bee tego
dla nich nieaktualny, co utrudniato regulowa
nie ruchu pomqgow i stanowito nieraz przeszkode
;. —_UAt-mrclonia  Odiaompr maszv-
nistow.

Wytonita sie potrzeba zblizenia rozktadu jazdy
do wynikéw, osigganych w praktyce przez maszy-
nistow — piecsetnikOw. Zaradzono temu sporzg-
dzaniem dla linii, obstugiwanych przez” pieésetni-
kéw, nowych ,zaciesnionych* wykreséw” ruchu
pociggéw. Wykresy te oparto na normach poste-
powych, osigganych przecietnie przez zespoly
przodujgcych maszynistow. W takich ,zacies$nio-
nych* wykresach ruchu pociggéw szybkos¢ han-
dlowa pociggow towarowych zostala znacznie
zwiekszona, co wplyneto na zwiekszenie przelot-
nosci linii i na przy$pieszenie dostawy przesytek.

Nieustajgce postepy maszynistow pie¢setni-
kéw i nowe metody usprawniania ruchu pociggéw
i obrotu parowozOow, zapoczatkowane przez racjo-
nalizatorow — ruchowcoéw, zmusity do dalszego
udoskonalenia rozktadoéw jazdy.

Z inicjatywy szerokiego grona pracownikow li-
niowych na wiosne ub. r. na krétko przed wprowa-
dzeniem letniego rozktadu jazdy powstata kon-
cepcja zastgpienia gotowych juz rozkiaddéw jazdy
pociagobw towarowych na kierunku Zagtebie Do-
nieckie — Moskwa nowym zaciesnionym rozkta-
dem jazdy, ujmujgcym jako jedng catos¢ linie
magistralng od stacji rozrzgdowej Krasnyj Liman,
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przy wylocie poétnocnym z Zagtebia Donieckiego,
do stacji rozrzgdowej Lublino w Wezle Moskiew-
skim. Linia ta, ogodlnej dlugosci okoto 1000 km,
lezy w granicach trzech dyrekcji: P6in. Doniec-
kiej, Potudniowej i Moskiewsko - Kurskiej i prze-
chodzi przez wielkie stacje: Osnowa, Charkow,
Bietgorod, Kursk, Oriot i Tuta.

W opracowaniu tego rozkiadu jazdy wzieta
udziat znaczna ilo$¢ kolejarzy, ktéorzy w wiekszym
lub mniejszym stopniu przyczynili sie do jego
ulepszenia. Pracownicy liniowi przeprowadzili
analize poprzedniego rozktadu jazdy, ujawniajgc
jego wady i niedociggniecia. Gtownymi jego wa-
dami byt brak specjalizacji tras pociggéw daleko-
bieznych wg réznych kierunkéw i S$cistego powiag-
zania tych tras z planem zestawiania pociggéw
oraz brak uzgodnionego podejscia pociagéw do
stacji stycznych. Ten ostatni brak wptywat ujem-
nie na obrot parowozdéw, zmniejszajgc ich Sredni
przebieg dobowy.

Prace konstruktoréw nad,
wego zaciesSnionego rozktadu
no na nowych zasadach, zupetnie odmiennych od
stosowanych poprzednio. Trasowanie pociggéw
rozpoczeto rownoczesnie w obu kierunkach od
srodkowego punktu linii, a mianowicie od Kur-
ska, ktory jest stacjg styczng kolei Potudniowej
i Moskiewsko - Kurskiej. Trasowanie rozpoczeto
po uprzednim otrzymaniu danych o terminach, w
jakich powinny by¢ gotowe do wystania' na sta-
cjach Krasnyj Liman i Lublino bezposrednie po-
ciggi dalekobiezne réznych kierunkéw. Trasy roz-
poczete od Kurska doprowadzono w kierunku na
poétnoc do st. Lublino i w kierunku na potudnie

opracowaniem  no-
jazdy zorganizowa-

do st. Krasnyj Liman z odpowiednim ich powig-
zaniem na tych stacjach koncowych.
Taki spos6b trasowania pociggéw ,od Srodka“

umozliwit, jak wykazato doswiadczenie, wyzna-
czanie jednakowych postojow gtéwnych grup po-
ciagoéw dalekobieznych tak w Kursku, jak i na
wszystkich wazniejszych weztach. Dato to odpo-
wiednie warunki do przy$pieszenia obrotu paro-
wozéw. Szybkos¢ handlowa bezposrednich pocig-
gow dalekobieznych na catej dtugosci linii wypad-
ta jednakowa.

Ze wzgledu na rozpoczecie trasowania pociggow
od punktu $rodkowego linii i powigzania tras
bezposrednich pociggéw dalekobieznych z termi-
nami zestawienia ich skiadéw na stacjach konhco-
wych otrzymano rozktad jazdy, wediug ktorego
kazdy z tych pociggébw musi iS¢ w trasie przezna-
czonej dla odpowiedniego kierunku, czyli musi
by¢ S$cisle dotrzymana specjalizacja tras. Na sku-
tek tego zwieksza sie odpowiedzialno$s¢ personelu
stacji zestawiajgcych pociggi za terminowe wyko-
nanie planu ich zestawiania.

Powigzanie tras ze stacjami przeznaczenia bez-
posrednich pociggéw dalekobieznych stwarza
sprzyjajace warunki do dalszego rozwoju ruchu
pie¢setnikéw, kazdy bowiem maszynista wie do-
ktadnie, kiedy i jaki pociag bedzie prowadzit.

Przy Uktadaniu rozktadu jazdy gtbwna uwaga
zwrécona byta na zbiezne doprowadzanie pocig-
gow do punktéw zmiany parowozéw. Przyjeto za-
sade, ze w chwili, kiedy parow6z jest gotowy do
jazdy, musi by¢é gotowy dla niego pociag czy'to
doprowadzony z przylegtego odcinka, czy tez ze-
stawiony» na miejscu. Wprowadzenie takiej zasady

74

daje najwazniejsza gwarancje zwiekszenia $red-
niego przebiegu parowozu na dobe. Zasada ta jest
jednym z gtéwnych postulatow stynnej metody
dyspozytora Sudnikowa regulowania ruchu pociag-
gobw i obrotu parowozoéw.

Zwykle przy trasowaniu pociggéw towarowych
uktad tras pociagéw miejscowych, jak zbiorowe
lub inne, kursujgce w granicach jednego tylko od-
cinka, uzaleznia sie od ukftadu tras pociggéw da-
lekobieznych. Na skutek takiego uzaleznienia
stwarza sie niejednakowe warunki dla parowozoéw,
prowadzacych rézne grupy pociggow. Parowozy,
prowadzgce pociggi dalekobiezne, najczesciej ma-
ja sredni przebieg dobowy wiekszy i post6j w pa-
rowozowniach  zwrotnych krétszy niz parowozy
ruchu miejscowego, dla ktérych wskazniki te wy-
padajg gorzej. W celu unikniecia tego, do nowego
rozktadu wprowadzono zasade grupowego obrotu
parowozow, a mianowicie podzielono je na grupy,
z ktérych kazda prowadzi inng grupe pociagoéw.
Dla pociggdow zbiorowych i kursujgcych w grani-
cach jednego odcinka przeznaczona jest oddziel-
na grupa parowozOow. Doswiadczenie jednak wy-
kazato, ze jezeli pociggi miejscowe trasuje sie nie-
zaleznie od pocigagéw dalekobieznych, staje sie
mozliwe zaprojektowa¢ dla obstugujacych je pa-
rowozOw réwnie duze przebiegi jak dla parowo-
zOw pociagéw dalekobieznych i stworzy¢ jedna-
kowo korzystne warunki pracy wszystkich paro-
wozow.

Zasada grupowego obrotu parowozOw ma swo-
je szczegollne zalety. Jezeli ktorykolwiek z paro-
wozOw nie dotrzymuje swojego obiegu, nie zakio-
ca to planowego obrotu wszystkich parowozow,
lecz tylko parowozéw jednej grupy. Parowozy in-
nych grup kursuja planowo zgodnie z przewi-
dzianym dla nich obiegiem. W ten spésob utatwia
i upraszcza sie przywrdcenie regularnosci ruchu.

Na catej dlugosci linii przewidziane sg w no-
wym rozktadzie jazdy dwie grupy bezposrednich
pociggow dalekobieznych, z ktérych kazda obstu-
giwana jest oddzielng grupa parowozow. Na wy-
kresie obrotu parowozéw dla catego kierunku
trasy pociggéw, obstugiwanych kazda z tych grup
parowozOow, naniesione sg odmiennym kolorem.
Précz ogo6lnego czasu obrotu parowozow na wy-
kresie tym wykazane sg postoje pociagéw na waz-
niejszych stacjach z podaniem toréw, wyznaczo-
nych do ich postoju, w zaleznosci od przeznacze-
nia sktadu.

Pociggi odcinkowe i zbiorowe wydzielone sa,
jak wspomniano wyzej, w osobng grupe, obstugi-
wang oddzielng grupa parowozéw. Procz tego
miedzy fcharkowem i Kurskiem naniesione sa
na przypadek zwiekszonego natezenia ruchu,
oproécz tras pociggéw stanowigcych oddzielne gru-
py, jeszcze trasy dodatkowe z tak zwang nieza-
lezng obstuga trakcyjng. Do obstugi kazdej pary
takich pociggéw dodatkowych przydzielony jest
jeden parowéz, ktérego obieg trwa okragta dobe.
Umozliwia to uruchamianie potrzebnej liczby po-
ciagow dodatkowych bez jakiejkolwiek zmiany
obrotu parowozow, obstugujacych zasadnicze gru-
py pociagoéw.

Jezeli na niektorych odcinkach trakcyjnych
obieg parowozu trwa krocej lub diuzej niz dobe,
to obstuge pociagow dodatkowych organizuje sie
W inny sposob, zaleznie od warunkéw. Na przy-
ktad wyznacza sie do obstugi trzech par pociggow



dwa parowozy lub do obstugi czterech par trzy
parowozy, lecz zawsze z zachowaniem zasady
obstugi grupowej. Pozwala to regulowaé¢ ruch przy
ré6znym jego natezeniu z zachowaniem najkorzy-
stniejszego wyzyskania $rodkéw trakcyjnych i po-
wigzania parowozéw z okreslonymi trasami. No-
wy rozktad jazdy umozliwia obstuge ruchu w sze-
Sciu odmianach jego natezenia bez zmiany rozkta-
du jazdy pociggébw i obrotu parowozow.

Zasada grupowej obstugi

pociagbw sprzyja
m. in. dalszemu rozwojowi wspéizawodnictwa
pracy pomiedzy _pieésetnikami, nadajgc temu

wspotzawodnictwu charakter zespotowy. _Zwiek-
sza sie znaczenie osiggnie¢ grup narowozow, pro-
wadzgcych pociggi state, |“aszynisci, obstugujacy
parowozy w kazdej z tych grup, pracujg w zupet-
nie jednakowych warunkach. Majg oni Scisle
okreslony plan pracy na catg dobe.

Nowy rozktad jazdy umozliwia maksymalne
wyzyskanie parowozu. Kazdy maszynista obowig-
zany jest wykona¢ miesiecznie co najmniej 25
miln. bruttotonokm przy $rednim przebiegu paro-

wozu 14 — 15 tys. km w ciggu miesigca.

Obieg parowozéw wzdtuz catej trasy przewi-
dziany jest wahadtowy, czyli od jednej parowo-
zowni zwrotnej do drugiej w obu kierunkach, za-
sadniczo bez zajazdu parowozu do parowozowni
gtéwnej, lecz ze zmiang druzyny podczas postoju
parowozu na torach przyjazdowych stacji, przy
ktérej znajduje sie parowozownia gtéwna.

Zastosowanie obiegu wahadlowego stanowi je-
den z nowoczesnych najkorzystniejszych
bow wykorzystania parowozow, dajac w wyniku
znaczne przyspieszenie ich obrotu i zwiekszenie
Sredniego przebiegu dobowego. Na skutek zasto-
sowania takiego olpiegu w nowym zacie$Snionym
rozktadzie jazdy na linii Krasnyj — Liman — Lu-
blino S$redni przebieg dobowy parowozu na calej
tej linii powinien wynie$s¢ od 413 do 507 km.

W poréwnaniu ze wskaznikami trakcyjnymi w
poprzednim rozktadzie jazdy, czas catkowitego
obrotu parowozu skréci sie na poszczegélnych od-
cinkach trakcyjnych od 0,4 do 53 godzin (na od-
cinku Bietgorod—Kursk). Szybkos¢ techniczna na
catej dtugosci linii wzro$nie srednio o 2,5 km/godz.,

Sposo-

a szybko$¢ handlowa — 2,6 km/godz. Odlegtosé,
przebiegana przez pociggi dalekobiezne w ciggu
doby, zwiekszy sie $rednio o 31 km. llostan pa-

rowozéw czynnych zmniejszy sie o 16 jednostek.

Skrocenie czasow jazdy i postojow w nowym
zaciesnionym rozktadzie jazdy nastgpito w wiek-
szosci przypadkéw na wnioski pracownikow linio-
wych, ktérzy, jak wspomniano wyzej, brali udziat
w jego opracowywaniu. Wnioski te byty doktad-
nie zbadane, w poszczeg6lnych przypadkach
sprawdzone jazdami prébnymi. Szczegélnie dopo-
mogli do skrécenia czas6w jazdy maszynisci
pie¢setnicy, ktérzy dowiedli, ze rozktadowe czasy
jazdy na wielu szlakach byty zbyt diugie.

Zacie$niony rozktad jazdy dla catego kierunku,
obejmujacy i obrét parowozéw i plan zestawiania
pociggéw, jest zarazem planem calej pracy prze-
wozowej. Plan ten, jako oparty na normach poste-
powych, jest dosy¢ napiety, a®wiec wymaga bar-
dzo czujnej kontroli nad jego wykonaniem. Taka
kontrole prowadzi biezgco aparat dyspozytorski,
odpowiednio rozbudowany, w ktorego sktad wcho-

dza ha linii dyspozytorzy stacyjni, odcinkowi, od-

dziatowi, a w dyrekcji kilku dyspozytorow dyrek-
cyjnych, z ktérych kazdy ma swdj oddzielny ob-
wod. Dyspozytorzy petnia dyzur kolejno,

prze-
waznie w jednej i tej samej statej zmianie.® Aby
méc pracowac skutecznie, muszg oni mie¢ do

swojej wytacznej
tgcznosci.

Praca dyspozytorow na liniach, na ktérych
wprowadzony jest wspolny zaciesniony rozkiad
jazdy, wymaga szczegOlnie wysokich kwalifikacji,
na nich bowiem spoczywa gtbwna odpowiedzial-
nos¢ za wykonanie rozktadu jazdy, tego zelaznego
planu regulujacego prace wielotysiecznych rzesz
pracownikow kolejowych.

Ciekawe jest, jakimi sposobami przodujgcy dy-
spozytorzy odcinkowi utrzymujg regularnos¢ ruchu
pociggéw. Znajac doskonale petnigcych dyzur w

dyspozycji udoskonalone S$rodki

jednej z nimi zmianie pracownikéw liniowych
oraz druzyny parowozowe i pociggowe, da
za oni do prowadzenia pociggéw towarowych

przed czasem, wyzyskujgc, nawet przy zacie$nio-
nym rozktadzie jazdy, rezerwy czasu ukryte czy
to w lepszej wydajnosci pracy niektérych staciji,
czy tez w mozliwym uzyskiwaniu lepszych osiag-
nie¢ przez niektére druzyny parowozowe. Stwo-
rzenie takiego zapasu czasu w ruchu poszczegOl-
nych pociggéw znacznie utatwia regulowanie ruchu
i wywigzywanie sie z powiktan, powstajgcych w
razie nieprzewidzianego zatrzymania lub opdznie-
nia niektérych pociggéw.

Wprowadzenie nowego zaciesnionego rozktadu
jazdy pociagéw towarowych dla catej linii Kras-
nyj Liman — Lublino przynosi réwnoczes$nie z
usprawnieniem przewozu towaréw _ znaczne
zmniejszenie kosztow wilasnych przewozoéw. Ocze-
kuje sie, ze oszczednosci, osiagniete w wydatkach
eksploatacyjnych, wyniosg ponad dwa miln. rubli
miesiecznie.

Historia postepéw w opracowywaniu rozktadow
jazdy pociggéw towarowych w ZSRR nie skon-
czyta sie na wspdlnych dla calego kierunku” za-
ciesnionych rozktadach jazdy, jakim jest omowio-
ny wyzej rozktad jazdy na linii Krasnyj Liman
Lublino, na wzd6r ktérego opracowano tez nowe
rozktady jazdy na niektérych innych liniach ma-
gistralnych.

Z doswiadczen uzyskanych przy doktadnej kon-
troli biezacej wykonywania rozktadow jazdy wy-
nika, ze rozktad jazdy pociggéw towarowych nie
powinien by¢é sztywny. Musi on by¢ elastyczny
dajagcy sie dostosowaé¢ do zmiennych warunkoéw
pracy przewozowej, ktore nawet w socjalistycznej
gospodarce planowej nie zawsze mozna przewi-
dzie¢ z calg doktadnoscig. Powstaje wiec nieraz
potrzeba wprowadzenia wiekszych lub mniejszych

zmian nawet w takim elastycznym rozkladzie
jazdy w okresie jego waznosci.

Przy nieustajacym usprawnianiu przewozow,
jakie obserwujemy na kolejach ZSRR, zycie wy-

maga czesto zmian w rozktadzie jazdy, ktory nie
powinien przeciez hamowac postepéw w uspraw-
nieniu kolejnictwa, wynikajgcych z nowych po-
mystow racjonalizatorskich. Zreszta rozktad jazdy,
opracowany nawet z najwieksza doktadnoscia,
moze zawiera¢ wady i niedociggniecia, ujawniane
juz przy jego wykonywaniu i wymagajgce poczy-
nienia odpowiednich poprawek.

Dlatego tez praca nad rozktadem jazdy nie koh-
czy sie z chwila jego wejscia w zycie. Wprowa-
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dzanie poprawek i ulepszen, a niekiedy i znacz-
niejszych zmian,_trwa ciggle,w okresie jego waz-
nosci. Potrzeba’ takich poprawek i zmian ujaw-
nia sie przy kontroli jego wykonania, ktéra po-
winna by¢ prowadzona bez przerwy z niestabnaca
czujnoscia.

Tak na przyktad w opisanym wyzej rozktadzie
jazdy na linii Krasnyj Liman — Lublino, wpro-
wadzonym w maju ub. r., juz w ciggu lata zaszia
konieczno$¢ dokonania wiekszych zmian w zwigz-
ku z kategorycznym zakazem pozostawania druzyn
pociagowych w stuzbie diuzej niz 8 godzin. Trze-
ba byto zmieni¢ obrét parowozéw skracajgc od-
cinki trakcyjne tak, zeby normy nieprzerwanej
pracy druzyn parowozowych i pociggowych nie
byty przekraczane.

Jakiez sg widoki dalszego ulepszenia rozktadow
jazdy pociggéw towarowych na kolejach ZSRR?
Juz obecnie zarysowuje sie kierunek, w jakim
pojdzie takie ulepszenie. Wytonita sie mysl, zro-
dzona z metody Sudnikowa, ze uzgadnianie podej-
Scia pociggéw do punktéw stycznych, a co za tym
idzie ciggtos¢ tras pociggéw dalekobieznych, z
uwzglednieniem najkorzystniejszego obrotu pa-
rowozow, nie powinny sie ogranicza¢ do oddziel-
nych linii magistralnych, lecz powinny by¢ roz-
szerzone na cale okregi, na calg sie¢ kolejowg. Ca-
ty ruch kolejowy, poczawszy od mniejszych czy
wiekszych stacji i odgateziajacych sie od nich
bocznic, a konczac na wielkich liniach komunika-
cyjnych na catym obszarze sieci kolejowej, powi-
nien by¢ zharmonizowany w jedng potezng catos¢,
pracujacg wg olbrzymiego wspolnego planu i tet-

nigcg jednym nienaruszalnym
wanych przewozow.

rytmem wykony-

Radziecki pocigg towarowy z stynnym parowozem

,Pobieda*
Niedaleka juz przyszto§¢ powinna wykazaé
stopniowe urzeczywistnienie tego olbrzymiego
zadania.

(Zrédta: Zyladimow, Pietrow, Siergiejew ,,Or-
ganizacja dwizenia na zeleznodoroznom transpor-
tie“ i szereg artykutow z dziennika ,,Gudok® z
1951 roku).

RACJONALIZACJA | WYNALAZCZOSC

Zabezpieczenie kotnierzomych rur
przemodu modnego pomp gtebinowych

JOZEF KOZINSKI

Jako przyktad twdrczej

mys$li racjonalizatorskiej,

zapewniajgcej realne korzys$ci

gospodarce krajowej, niech postuzy nizej opisany, prosty w swoim zatozeniu, a jed-

nak gteboko przemysSlany, pomyst
i A. Botitlera, pracownikéw PKP.

Pomyst racjonalizatorski E. Rusztkowskiego
i A. Bottlera polega na zabezpieczeniu kotnie-
rzowych rur przewodu wodnego pomp gtebino-

wych przed zaczepieniem kotnierzy kryz o po-

taczenie rur studziennych przy wycigganiu
przewodu wodnego ze studzien artezyjskich
(rys. 1i 2).

Pompy gtebinowe,
przewodzie wodnym, sktadajgacym sie z poszcze-

zawieszone na wtasnym

g6lnych odcinkéw rur, tgczonych na kryzy, sa
zanurzone na wiele dziesigtkbw metrow w stu-
dniach artezyjskich, posiadajgcych ocembrowa-
nie z tagczonych na gwint rur studziennych. Po-
niewaz przewéd wodny pompy gtebinowej na
catej swojej dtugosci, siegajagcej wielu dziesiagt-

kow metrow, nie jest nigdy idealnie prosty,

racjonalizatorski ob. ob. E.

Rusztkowskiego

przeto zachodzi pewnos¢,

nawet

ze na swych naj-
mniejszych zagieciach bedzie on sie
opierat swych ztgcz kryzowych
o $cianki ocembrowania. Jezeli teraz zajdzie po-
trzeba wyciggania przewodu wodnego,
zwyczaj ma miejsce przy ewentualnej
wie lub konserwaciji
serwacji lub

kotnierzami

co za-
napra-
pompy gtebinowej, kon-

rewizji przewodu wodnego, to

wtedy spodziewa¢ sie mozna zaczepiania sie
kotnierzy kryz o ztgcza rur studziennych
(rys. 1).

W takich przypadkach trzeba byto ostroznie
obraca¢ i manipulowac¢ tak, aby kryze od zia-
cza odczepi¢ i ostroznie, z wyczuciem ciggnac¢ do
nastepnego zahaczenia, powtarzajgc powyzsza

manipulacje az do skutku. Takie wycigganie



odbywato sie zazwyczaj bardzo powoli, zuzy-

wajgc wiele pracogodzin i zatrudniajac wiekszg
ilo§¢ ludzi, co zagrazato przy nieumiejetnym
ciggnieciu zerwaniem przewodu, utopieniem
pompy gtebinowej i zagwozdzeniem studni ar-
tezyjskiej.

Pomyst racjonalizatorski ob. ob. Rusztkow-
skiego i Bottlera, polegajgcy na zatozeniu na
ztgczach kryzowych przewodu wodnego pata-
kéw ochronnych (rys. 2), zabezpiecza przed za-
haczeniem kotnierzy kryz przewodu wodnego
o ztgcza rur studziennych, przez co usuwa moz-
liwos¢; 1) zerwania sie przewodu wodnego, 2) u-
topienia pompy gtebinowej i 3) zagwozdzenia
studni artezyjskiej. Wykluczajac mozliwos$é¢ za-
haczania sie przewodu wodnego, wycigganie
przewodu wodnego odbywa sie obecnie trzy ra-
zy sprawniej. W ten sposoéb skrocony jest czas
naprawy lub konserwacji mechanizmu studni
artezyjskiej, co daje duze korzys$ci gospodarce
panstwowej w postaci zaoszczedzonych praco-
godzin i sprzetu studziennego.

Wyzej omoéwiony pomyst
ob. ob. Rusztkowskiego i Boitlera moze stuzyé
za przyktad szerokim warstwom

row i

racjonalizatorski

racjonalizato-
pracownikéw zaktadéw, ze nawet naj-
drobniejsze pomysty, usprawniajgce fragmenty
codziennej pracy, dajg w rezultacie duze oszcze-
dnosci gospodarce narodowej
m aterialne i

oraz przynosza

korzysci zaszczyt pomystodawcy.

Kolejarze — racjonalizatorzy z Czestochowy
oszczedzili 800.000 ztotych

Wsréd licznych klubow techniki i racjonalizaciji,
dziatajgcych na terenie poszczegolnych weztow PKP,
wyréznia sie pozytywnymi osiggnieciami klub tech-
niki i racjonalizacji przy wezle czestochowskim.

Przoduja racjonalizatorzy oddziatu drogowego. Np.
brygadzista zespotu stolarzy, Henryk Grudzinski,
usprawnit prace obrabiarek do metali i drzewa.
Usprawnienie to przynosi 280 tys. zt oszczednosci ro-
cznie. Wielokrotny racjonalizator, kontroler drogo-
wy, Tadeusz Bartosiak, zracjonalizowat system nabie
rania wody przez parowozy, co przynosi okoto 130
tys. zt oszczednosci rocznie.

Najwybitniejszym racjonalizatorem oddzialu elek-
trotechnicznego jest Romuald Olasek, autor 7 pomy-
stéw. M. in. ulepszyt on prace dzwigu do wybierania
popiotu z popielpic parowozow: dzwig ten posiadat
poprzednio naped elektryczny, dziatajgcy tylko w kie-
runku pionowym, w kierunku poziomym za$ trzeba
byto dzwig przesuwac recznie po szynach. Przez wy-
miane silnika i zastosowanie zbieraczy pradu Olasek
dostosowat dzwig do napedu elektrycznego
w kierunku poziomym.

réwniez

Klub czestochowskich racjonalizatorow przeprowa-
dzit 6-tygodniowy kurs dla elektrotechnikéw i obstugi
silnikow elektrycznych oraz kurs kreslen i materiato-
znawstwa, a takze kurs ,doskonalgcy” dla stuzby dro-
gowej.

Dla badania przeszk6d na poszczeg6lnych stanowis-
kach pracy klub utworzyt grupy inzyniersko-robotni-
cze o specjalnosciach: mechanicznej, elektrotechnicz-
nej, drogowej i ruchowej. Pierwsza z tych grup pro-
wadzi systematyczne usprawnianie pracy maszyn, dru-
ga — ulepszanie silnikow elektrycznych, trzecia wpro-
wadza sposoby jak najracjonalniejszego podbijania
toréw i jak najsprawniejszej sygnalizacji, sekcja ru-
chowa wreszcie usprawnia przetoki oraz formowanie
pociagow.

Taka praca klubu przyczynia sie w duzym stop-
niu do usprawnienia pracy zalogi oraz podnoszenia
poziomu technicznego i og6lnej sprawnosci wezta
czestochowskiego.

Ogoétem kwota oszczednosci, uzyskanych dzieki sto-
sowaniu pomystow racjonalizatorskich kolejarzy cze-
stochowskich, wyniosta okoto 800 tys. zi.
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PLAN ELEKTRYFIKACJI KOLEI

W planie 6-letnim caty ruch podmiejski linii kole-
jowych, wchodzacych na. warszawska, linie $rednico-
wa, zostanie zelektryfikowany. Z potaczen podstotecz-
nych jedynie linia Warszawa — Jabtonna — Legiono-
wo — Modlin, nie laczaca sie z linig Srednicowa, otrzy-
ma trakcje elektryczng po roku 1955.

Juz w | kwartale 1952 roku, po dokonaniu licznych
trudnosci, zwigzanych z przebudowag toréw i przystan-
kéw przy wzmozonym ruchu, etwarte bedg dwa nowe
zelektryfikowane odcinki podmiejskie, a mianowicie:
na linii biatostockiej — do Wotomina i Tluszcza, i na
linii towickiej — do Ozarowa i Btonia.

Elektryczne pociggi podmiejskie z linii biatostockiej
kierowane bedg czesciowo jak dotychczas na Dwo-
rzec Wilenski, czesciowo za$, do czasu uruchomienia
praskiej odnogi ,Metro“, wprowadzone beda na linie
Srednicowg, dajac pasazerom wygodne potgraenie ze
Srédmiesciem Warszawy.

Odcinek podmiejskiej kolei elektrycznej dla troj-
miasta Gdansk * Sopot - Gdynia miedzy Gdanskiem
i _Sopgtem zostat juz oddany do uzytku w dniu 2 stycz-
nia rb.

W planie 6-letnim przewidziane jest zelektryfikowa-
nie jeszcze 3 takiego odcinka, a mianowicie na linii
radomskiej do Zalesia.

Rozpoczeto réwniez elektryfikacje linii Warszawa—
Koluszki — Czestochowa — Katowice. Przewiduje sie,
w roku 1952 doprowadzenie trakcji elektrycznej do
Skierniewic. Prawdopodobnie pod koniec 1953 r. lub
z poczatkiem 1954 — pociagi elektryczne dojezdzac¢ be
da juz do Piotrkowa.

KOLEJARZE Z OSTRODY POMAGAJA WSI

(O) W akcji tacznosci miasta z wsig zywy udziat
biorg kolejarze, zwlaszcza kolejarze-warsztatowcy.

Ostatnio wydatng, bezinteresowng pomoc okazali
warsztatowcy PKP z Ostrody zatodze tartaku Nr 7
w Nowej Wsi, dokonujac naprawy czesci maszyn.

Zaloga tartaku przestata kolejarzom serdeczne po-
dziekowanie podkreslajac, ze szybkie i doktadne wy-
konanie napraw pozwolito jej wykonac¢ przedtermino-
wo plan roczny tartaku.

KOLEJARZE W WALCE Z ANALFABETYZMEM

(O) Zw. Zaw. Prac. Kolejowych zakornczyt nauczanie
zarejestrowanych analfabetéw' - cztonkéw Zwigzku.
W r. 1951 przeszkolono ogétem ok. 8000 osob.

Zarzad Gl ZZK zorganizowat wedrowng wystawe,
ilustrujgca osiagniecia kolejarzy w walce z analfabe-
tyzmem. Wystawa odwiedzi kolejno wszystkie okre-
gi PKP.

KOLEJARZE W AKCJI OSZCZEDNOSCIOWEJ

(O) Palacze kottowni Zaktadéw Naprawczych PKP
Nr 13 w Bydgoszczy zaoszczedzili okoto 400 ton wegla
przy opalaniu kottébw, uzywajac przez diuzszy czas
trocin i wioréw.

Druzyny parowozowe parowozowni giéwnej w Gru-
dzigdzu, biorace udziat we wspotzawodnictwie o zwiek-
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szenie okreséw miedzynaprawczych parowozOow oraz
wiasciwe wykorzystanie paliw i smaréw zaoszczedzity
w rb. 1139 ton wegla i 229 kg smardw.

Na terenie parowozowni gtéwnej Torun — Kluczyki
zastosowano dotychczas 43 wiasne pomysty racjonali-
zatorskie, zatwierdzone przez DOKP 1 MK. Suma
oszczednosci rocznych dzieki zastosowaniu tych pomy-
stbw -wynosi z go6rg 300 tys. zt

Maszynista Krolikowski z Gdyni, opierajgc sie na
doswiadczeniach radzieckich, byt inicjatorem nowej
formy wspolzawodnictwa o zwiekszenie ciezaru brut-
to pociggébw. Metoda prowadzenia cigezkich pociggéw
pozwala kolejarzom zwiekszyé wykorzystanie taboru
i zmniejszy¢ zuzycie wegla na jeden tonokilometr,
stanowi zatem wazny czynnik w walce o obnizenie
kosztow wiasnych.

W DOKP Gdansk ciezkie pociggi prowadzi obec-
nie okoto 30°%0 wszystkich druzyn parowozowych. 1

W DOKP Katowice na trasie Katowice — Gdynia
zwiekszono obcigzenie pociggu z dotychczasowych
1600 ton dio 2600 ton, a na trasie szczecinskiej przewozi
sie 6 pociggami tyle, ile poprzednio przewozono 9 po-
ciggami.

Do wspdizawodnictwa o zwiekszenie ciezaru brutto
pociggéw i wygospodarowanie tg drogg nowych
oszczednosci wigczajg sie coraz liczniej druzyny paro-
wozowe catej Polski.

DROGOWCY DOKP WARSZAWA
WSPOLZAWODNICZA O ,ZELAZNY PASZPORT*

Zatogi odcinkéw drogowych w DOKP Warszawa
przystepuja coraz liczniej do wspoétzawodnictwa o tzw.
.Zelazny paszport‘, gwarantujgcy, ze w okresie zimy
— $niegbw i mrozéw, powodujgcych trudnosci rucho-
we, na szlakach nie bedzie przeszkod dla swobodne-
go przejazdu pociggow.

Zobowigzania takie podjety zalogi stacji: Miawa,
Ciechanéw, Lipno, Czernikowo, Warszawa Gtoéwna,
Warszawa Zachodnia i Wschodnia, Wiochy, Odolany,
mWarszawa Gdanska, Piaseczno, Chojnéw, Komoréw, Pi-
lawa, Sobolew, Rembertéw, Wotomin, Tluszcz, tochoéw,
Maikinia, Szepietowo, Ostrow Mazowiecki i Radzy-
min.

ZJAZD PRZECIWGRUZLICZY LEKARZY
KOLEJOWYCH

W sanatorium kolejowym dla ptucno-chorych w
Chodziezy odbyt sie zjazd przeciwgruzliczy, na kto-
ry przybyto okoto 100 lekarzy kolejowych z catej
Polski.

Referaty o zwalczaniu i zapobieganiu gruzlicy wy-
gtosili lekarze poznanscy, profesorowie Akademii
Medycznej dr Jurkowski i dr Drews. Poza tym omo-
wiono wskazania Ministerstwa Kolei, dotyczace prze-
kazywania chorych do leczenia sanatoryjnego.

Uczestnicy zjazdu zwiedzili sanatorium,

jac sie zwilaszcza jego nowym oddziatem
ptucnej.

interesu-
chirurgii



Z zagranicy

800.000 KILOMETROW BEZ ZATRZYMANIA
| ODCZEPIANIA WAGONOW

Rewident wagonowy Konstanty Alabajew juz szosty
rok obstuguje pociag pospieszny Czelabinsk — Mo-
skwa- Przez caly tein czas nie miat on ani jednego
wypadku defektu, zatrzymania lub odczepienia wa-
gonéw w drodze, pomimo ze wagony w kohAcu roku
ubiegtego przeszly juz okoto 800.000 km. Atabajew
zobowigzat sie, ze na 1 maja 1952 roku doprowadzi
ilos¢ kilometréw przebytych przez' znajdujgce sie pod
jego opiekga wagony do 1 miliona.

NOWY SRODEK DO SZYBKOSCIOWEGO CIECIA
METALI

W parowozowni Leningrad — Moskiewski — Roz-
rzadowy caly park obrabiarek zostat przestawiony na
szybkosciowe metody ciecia metali. Starszy wspot-
pracownik naukowy Wszechzwigzkowego Naukowo-
Badawczego Instytutu Obrébki Metali, laureat Premii
Stalinowskiej, S. G. Woronow, wynalazt nowy ma-
teriat do szybkosciowego ciecia metali w postaci ter-
mokorundowych ptytek z masy ceramicznej, odzna-
czajacych sie wyjatkowa twardoscia.

Jak podaje gazeta Oktiabrskiej Kolei ,Staliniec”,
miedzy parowozownig i instytutem zostala zawarta
umowa o tworczym wspotdziataniu w przeprowadze-
niu badan i zastosowaniu w praktyce nowego Srodka
do ciecia metali. Praktyka wykazata, ze nowy mate-
riat dzieki swym wysokim zaletom technicznym oraz
niskiej cenie moze znalez¢ szerokie zastosowanie
w zakladach pracy, gdzie przeprowadzana jest obréb-
ka metali. Obecnie przeprowadzane sa badania nad
znalezieniem najodpowiedniejszej formy dla ptytek
stuzacych do ciecia metali.

CENNA INICJATYWA RUZAJEWSKICH
DYSPOZYTOROW

Na wszystkich kolejach Zwigzku Radzieckiego sto-
sowane s obecnie przodujace metody pracy nowato-
row transportu radzieckiego — Sudnikowa, Szczebliki-
na, lwanowa, tunina, Mamiedowa, Kowalowa i innych,
Z duzym zainteresowaniem odniesli sie kolejarze do
sukceséw produkcyjnych Antoniny Zandarowej i Olgi
Agafonowej oraz do osiagnie¢ kolektywéw stacji In-
skaja, gdzie rozwija sie wspoétzawodnictwo o skrécenie
czasu wykonania kazdej operacji przy formowaniu
'marszrut, i stacji Swierdlowsk — Rozrzadowy, gdzie
stosowane sg z powodzeniem kompleksowe przodujace
metody obrébki pociggow.

Ostatnio duzy rozgtos wsrdd kolejarzy uzyskata ini-
cjatywa parowozowych i pociggowych dyspozytoréw
Ruzajewskiego odcinka kolei Kujbyszewskiej: Riepina,
Usankina, Potapowa i lwaszeozkina, ktérzy opracowali
kompleksowy .wykres zaciesnionego obrotu wszystkich
parowozéw. Obecnie od 90 do 95 proc. pociggow kur-
suje S$cisle wedtug rozktadu. Parowozy pracuja wed-
tug wykresu obrotu i norma przebiegu $redniodobowe-
go jest stele przekraczana. Nalezy podkresli¢, ze dzieki
inicjatywie wymienionych wyzej racjonalizatoréw park
parowozowy zostat zredukowany o 6 parowozOw poni-
zej wyznaczonej normy i ze $ciSle jest przestrzegana
8-godzinna norma pracy druzyn parowozowych i po-
ciggowych.

Postdj wagondw tranzytowych na stacji Ruzajewka
jest o 0,1 godziny, a obrét wagonéw o 02 godziny
mniejszy od wyznaczonej normy. Wszystkie pociagi,
przewidziane w zacie$nionym wykresie ruchu, prze-
chodzg bez zmiany parowozu, a op6znienia zostaty cal-
kowicie zlikwidowane.

Wazna cechg charakterystyczng metody ruzajew-
skich nowatoréow jest Scista wspoétpraca dyspozytoréw
pociggowych i parowozowych, od ktorych zalezy za-
rowno jako$¢ dobowego planowania operatywnego, jak
i realizacja planu na catym odcinku.

OSIAGNIECIA KOLEJARZY NRD

Kolejarze Niemieckiej Republiki Demokratycznej
wykonali w terminie plan pierwszego roku pieciolat-
ki. Wielotysieczne rzesze kolejarzy biorg udziat w so-
cjalistycznym wspoitzawodnictwie pracy. Zarzucane sg
stare metody pracy, a na ich miejsce wprowadzane
przodujgce metody kolejarzy radzieckich- Rozwija sie
pomysinie ruch racjonalizatorski, ktory wysuwa coraz
to nowych wynalazcow, racjonalizatorow i nowatoréw.

Cykl obrotowy wagonu zostat skréocony z 51 do 3,7
dob. Dzieki stosowaniu nowych metod pracy i rozwo-
jowi wspotzawodnictwa znacznie przyspieszone zosta-
ty procesy wyladowania i natadowania wagonow.
Wzrosta powaznie ilos¢ pociggéw ciezkiej wagi, co
umozliwito zmniejszenie okoto 3.000 skltadow mie-
siecznie. RoOwna sie to w przyblizeniu oszczednosci
325 milionéw ton tadunku. Nadmieni¢ przy tym na-
lezy, ze zmniejszyta sie jednoczesnie powaznie ilos¢
awarii.

Ruch racjonalizatorski przynosi duze korzysci pan-
stwu. W roku 1947 realizacja 804 pomystéw racjonali-
zatorskich kolejarzy niemieckich przyniosta oszczednosé
191.000 marek, a w roku 1950 zrealizowane zostalo
5.300 pomystéw, ktdre przyniosty oszczedno$é parstwu
ludowemu w sumie 2.100.000 marek-

Coraz wiekszg role w kolejnictwie niemieckim od-
grywa mtodziez, wychowywana przez Zwigzek Wolnej
Mitodziezy INiemieckiej. W roznych stuzbach kolejo-
wych zatrudnionych jest obecnie ponad 40.000 mto-
dych ludzi w wieku do 25 lat, co oznacza wzrost
0 16°%« w poréwnaniu z drugg potowg roku 1950. Nad-
mieni¢ wypadnie, ze mitodzi kolejarze czesto wzywaja
do wspotzawodnictwa swych starszych towarzyszy
pracy. W ten sposob wytwarza sie kolezenska i pa-
triotyczna wspotpraca miedzy starszymi i miodszymi
kolejarzami niemieckimi, zacie$nia sie wiez miedzy
mtodg i stara generacja.

KOLEJARZE KUPUJA WLASNE DOMY
NA WARUNKACH ULGOWYCH

Niezaleznie od pozyczek udzielanych pracownikom
budujagcym domy jednorodzinne dla siebie, banki ko-
munalne ZSRR udzielajg duzych kredytéw zaktadom i
instytucjom, budujgcym domy dla odsprzedazy. Tysigce
kolejarzy zdobylo w ten sposéb wiasny dach nad
gtowa.

Ostatnio zostaly ustanowione specjalne ulgowe wa-
runki dla ludzi pracy, kupujacych domy mieszkalne
od przedsiebiorstw budowlanych i instytucji. Obecnie
mozna nabywac¢ takie domy cma.sptaty do 10 lat. Przy
kupnie wymagana jest wptata wynoszgca 10"f®warto-
Sci domu.

NA KOLEJACH ALBANII

W dniu 7 listopada 1947 roku, tj w 30 rocznice Wiel-
kiej Rewolucji Pazdziernikowej, pierwszy w historii
Albanii pocigg przeszedt calg trase nowej albanskiej
kolei Dlrres — Peczym. Obecnie po przeszto 4 latach
sie¢ linii kolejowej rozcigga sie na najwazniejsze
osrodki kraju. Stolica kraju Tirana jest potgczona
z osrodka,mi przemystowymi Dirres, Elbasan oraz
z okregami rolniczymi, zasilajacymi kraj w zywnosc¢
i dostarczajgcymi produkty rolne na eksport. Po-
ciggi towarowe sa tadowane przewaznie przy pomocy
dzwigébw mechanicznych, bowiem praca ludzka w tym
kraju, podobnie jak w innych krajach demokracji lu-
dowej, jest wysoko ceniona.
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WAGONY - PRZEDSZKOLA

Dla dzieci robotnikbw Kolei Po6inocnej ZSRR urza-
dzone zostato ostatnio kilka wagonéw - przedszkoli.
Przedszkola sg rozmieszczone w specjalnie do tego celu
przystosowanych wagonach, ktére kursujg w pocig-
gach razem z druzynami remontowo-drogowymi Wa-
gony te spotkaty sie z uznaniem robotnikow kolejo-
wych'

WSPOLZAWODNICTWO KOLEJARZY
BULGARSKICH DAJE CORAZ LEPSZE WYNIKI

Niedawno w Sofii odbyly sie liczne spotkania’ ma-
szynistow _ pieésetnikdw z szoferami - stotysiecznika-
mi. Na zebraniach tych omawiano wszechstronnie me-
tode radzieckiego inzyniera Kowalewa oraz sposoby
wprowadzenia jej w zycie w kolejnictwie i trans-
porcie drogowym Butgarii. Rozwazano mozliwosci
oszczedzania wegla na kolejach oraz produktéw naf-
towych w ruchu samochodowym, jak réwniez nowo-
czesne sposoby podnoszenia wydajnosci pracy.

Spotkania te przyniosty duze korzysci zaréwno ko -
lejarzom, jak i transportowcom- Pracownicy mane-
wrowi stacji Podujene koto Sofii ulepszyli znacznie
proces technologiczny i wprowadzili zageszczony wy-
kres manewréw. Powaznymi sukcesami poszczyci¢ sie
moga maszynisci _ pieésetnicy. Np. maszynista paro-
wozowni na tej samej stacji, Pietko lliew, osiggnat
przecietny przebieg dobowy swego parowozu 750 km,
a maszynista Stojkéw ponad 550 km.

Pomys$inie sie rozwija ruch wspotzawodnictwa
0 zwiekszenie tonazu prowadzonych przez maszyni-
stéw pociagéw. Swiadczy o tym fakt, ze w drugim
kwartale roku ubiegtego 3.203 pociagi ciezkiej wagi
przewiozty ponad plan o 567.225 ton wiecej tadunkow
niz w pierwszym kwartale.

Metoda maszynisty radzieckiego tunina, otaczania
najbardziej troskliwg opieka narzedzi pracy — paro-
wozow, zdobywa wsréd kolejarzy butgarskich coraz
wiecej zwolennikéw. Nie tylko maszynisci, ale i ro-
botnicy w zaktadach produkcyjnych masowo zobo-
wigzujg sie do opiekowania sie po tuninowsku po-
wierzonymi im przez panstwo ludowe narzedziami
pracy.

KOLEJARZE FRANCJI W WALCE O CHLEB,
WOLNOSC | POKOJ

We Francji pracuje obecnie na kolejach 427.000 osob.
Jeszcze kilka lat temu ilos¢ kolejarzy francuskich
wynosita ponad 504.000. Jaki jest powdd zmniejszenia
sie zatrudnienia na kolejach francuskich? Otéz kota
rzadzace, pod naciskiem Waszyngtonu, stopniowo i sy-
stematycznie redukujg kolejowag sie¢ Francji, likwi-
dujac szereg linii kolejowych, ktore wedlug opinii
Eisenhowera nie przedstawiajg wartosci strategicznej,
pomimo ze odgrywajg wazng role w ekonomice na-
rodowej.

Wprawdzie kotom reakcyjnym w parlamencie fran-
cuskim nie udato sie przeforsowac¢ ustawy o zreduko-
waniu sieoi kolejowej o 17-000 km, jednak projekt ten
faktycznie jest wprowadzany w zycie przez czesciowa
likwidacje ,drugorzednych” linii kolejowych. Faktem

jest, ze na skutek tych zarzadzen wstrzymane zastaly
roboty w 14 parowozowniach.

Na nieszczescie kolejarze francuscy pod wzgledem
organizacyjnym nie reprezentujg zwartego bloku.
Okoto 223.000 kolejarzy nalezy do Narodowej Federa-
cji Kolejarzy, wchodzacej w sktad Swiatowej Konfe-
deracji Pracy, natomiast znaczna czes¢ kolejarzy na-
lezy do ugrupowan zawodowych, ktérych kierownic-
two prowadzi rozbijackg polityke i wystepuje prze-
ciwko jednosci ruchu zawodowego. Pomimo nacisku
ze strony ko6t rzadzacych szerokie rzesze kolejarzy,
nalezagce do innych ugrupowan, darza zaufaniem Na-
rodowa Federacje Pracy, czego dowodem byt odbyty
w marcu roku ubiegtego generalny strajk kolejarzy,
kierowany przez te Federacje. Strajk ten objat ponad
400.000 kolejarzy francuskich, unieruchamiajgc wszyst-
kie koleje, i

Razem z klasg robotniczg Francji kolejarze fran-
cuscy prowadza zdecydowang walke o poprawe wa-
runkébw egzystencji, o zapewnienie minimum wyna-
grodzenia 23.600 frank6éw miesiecznie, o wprowadzenie
ruchomej skali uposazen pracowniczych dla wyréow-
nania postepujacej ciagle naprzéd zwyzki cen artyku-
téw pierwszej- potrzeby. Walka o poprawe bytu szero-
kich mas kolejarzy jest prowadzona jednoczesnie
z walkg o wyzwolenie spoteczne, z walkg o pokdj
przeciwko podzegaczom wojennym. W walce tej kole-
jarze francuscy maja za sobag poparcie olbrzymiej
wiekszosci mas pracujgcych wszystkich krajow.

WYKONANIE | ROKU PLANU PIECIOLETNIEGO
PRZEZ KOMUNIKACJE NA WEGRZECH

(Z.U.) Komunikacja na Wegrzech w pierwszym
roku Planu 5-letniego nie tylko wykonata zaplano-
wane zadania, lecz umiata dotrzymaé kroku calej
gospodarce narodowej, a szczegOlnie ciezkiemu prze-
mystowi i budownictwu. Plan przewozéw towaro-
wych zostat przekroczony o 2 proc. (nie wliczajgc
w to przewozéw samochodami ciezarowymi).

Plan przewozéw osobowych zostat przekroczony
o 75 proc. Koleje wegierskie przewiozty w 1950 roku
0 23 proc. wiecej towaru, anizeli w ostatnim roku pla-
nu 3-letniego. Doda¢ nalezy, ze koleje wegierskie
w r. 1950 przewiozty o 70 -proc. towarow wiecej, ani-
zeli w ostatnim roku przed druga wojng Swiatowa.
Petny obraz tempa rozwoju otrzymamy, jezeli wez-
miemy pod uwage, ze w okresie poprzedzajacym dru-
ga wojne Swiatowg wzrost obrotow towarowych na
kolejach wegierskich wynosit 2 — 3 proc. rocznie.

Przewozy osobowe na kolejach podniosty sie jesz-
cze bardziej, anizeli przewozy towarowe, tj. o 257
proc., co wskazuje nie tylko na rozwdj zycia gospo-
darczego na Wegrzech, ale dowodzi réwniez podnie-
sienia sie stopy zyciowej mas pracujacych Wegier-
skiej Republiki Ludowej.

Przew6z towarow przez samochody ciezarowe wzrést
w ciggu jednego roku ponad 160 proc. Ruch autobu-
sow dalekobieznych w ciggu jednego roku wzrost
o 70 procent.

Plan przewozéw towarowych drogami wodnymi zo-
stat przekroczony o 12 proc., a plan przewozoéw osobo-
wych o 255 proc.
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Ini. R. K. Tichonow: ,Prac» na stacjach kolejo-
wych w okresie zimowym* (Osobiennostl organizacji
raboty na stancji jdmoj), ttumacz. A. Gehorsam 1 S.
Sobieszczanski, str. 280, rys. 49, tablic 39, form. A5,
nakladem WK. Warszawa 1951 r.

Ksigzka zawiera teorie, obliczenia, .przyktady i wska-
zO6wki, dotyczace racjonalnej technologii pracy stacji
w specyficznych warunkach atmosferycznych, panu-
jacych w réznych okregach olbrzymiej sieci kolejo-
wej ZSRR w okresie zimowym. Wprawdzie klimat
Zwigzku Radzieckiego znacznie sie rézni od klimatu
polskiego, jednak duzo wskazéwek z tej ksigzki moze
mieé zastosowanie réwniez i u nas, zwlaszcza wskazo-
wek ktore odnoszg sie do warunkdéw meteorologicz-
nych w strefach o klimacie bardziej umiarkowanym.

Skala poréwnan warunkéw pracy na stacjach w le-
cie i w zimie, nowe metody prowadzenia pracy w zi-
mie oraz analiza $rodkoéw i zarzadzen, dotyczacych
przygotowania sie kolei do przezwyciezenia trudnosci
ruchowych, stanowig cenny material, z ktérego, po-
mimo réznic klimatycznych, mozemy czerpa¢ wska-
zOwki praktyczne, odpowiadajace naszym warunkom,
dgzac do podniesienia wspotczynnikdw eksploatacyj-
nych na PKP w miesigcach zimowych.

Zasadniczymi rozdziatami tej ksiazki sa: 1) wtasci-
wosci pracy zimowej na stacjach rozrzadowych wraz
z analizg oporow ruchu, w ktérych podano wplyw
mrozu, $niegu, wiatru i stabej widzialnosci na pra-
ce manewrowg, 2) organizacyjno - techniczne S$rodki,
zapewniajgce sprawno$¢ pracy stacji w zimie (pod-
wyzszenie grzbietu gorki rozrzgdowej, podniesienie
wydajnosci pracy przez maksymalne wykorzystanie
toréw, regulacja profilu i planu toréw, stosowanie
specjalnych smardw, nowe zmechanizowane sposoby
oczyszczania torow ze $niegu itp.), 3) metody zesta-
wiania i rozrzadzania pociggéw w zimie, w ktorych
opisano nowe sposoby podniesienia wydajnosci pra-
cy réznych dziatéw stuzby manewrowej w trudnych
warunkach zimowych.

Duzg warto$¢ praktyczng tej obszernej ksigzki sta-
nowig liczne przyktady liczbowe rozwigzan omawia-
nych zagadnien, wzory i obliczenia, uzasadnione
i sprawdzone w praktyce.

Jednym z najciekawszych rozdziatéw tej pracy jest
analiza i zestawienie r6znych oporéw wagonéw, w za-
leznosci od czynnikéw zewnetrznych.

Ksigzka zastuguje na rozpowszechnienie -tférod pra-
cownikow PKP, a zwlaszcza pracownikow Stuzby
Ruchu oraz inzynierow i technikéw, zajmujgcych kie-
rownicze stanowiska na stacjach.

Nalezy podkresli¢ duzy wktad pracy ttumaczy, Kto-
rzy dali jasny, rzeczowy oraz z zachowaniem prawi-
dtowosci terminologii polskiej, poprawny przektad tej
interesujacej i wartosciowej ksigzki, ktéra wypetni
luke w technicznej literaturze polskiej z dziedziny
stacji kolejowych.

O. G. Murztn, B. N. lieszkin ,Zasady oszczednej
gospodarki palivwem na parowozach“ (Ekonomia topli-
wa na parowozach), ttumi, mgr inz. T. SwieSciakowski
1magr inz. H. taszkiewicz z wydania czwartego 1951r.
,.Biblioteka Komunikacyjna“, nakladem WK, form. A5,
str. 290, rys- 51, Warszawa 1951.

Ksigzka Murzina i Dieszkina oparta jest na najnow-
szych doswiadczeniach radzieckich w zakresie racjo-
nalnej gospodarki opatowej na kolejach. Zastuguje

ona na uwage pracownikéw stuzby mechanicznej,
a zwtaszcza stuzby jparowozowej, w zwigzku z prowa-
dzong réwniez u nas wzmozong akcjg oszczednosci
wegla. Wegiel bowiem réwniez i u nas jest podstawo-
wym artykutem opatowym na kolejach, a jego zuzycie
na PKP stanowi powazny procent ogoélnej ilosci wy-
dobywanego wegla. Na kolejach ZSRR zuzyele wegla
rowna sie okoto 30"« produkciji. Ksigzka ta bedzie nie-
watpliwie cenng pomocg w akcji dalszego usprawnia-
nia i racjonalizacji gospodarki weglem w oparciu
o doswiadczenia radzieckie i wtasne. Autorzy podajg
interesujgce przyktady i praktyczne sposoby, jakimi
przodownicy radzieccy uzyskali na swych paréwozach
zmniejszenie zuzycia wegla oraz wskazujg na szerokie
mozliwosci czesciowego wykorzystania do tego celu
paliw zastepczych, jak: lesz, torf, miat i mut weglo-
wy, wysiewy zuzla dtp. Powazny wptyw na zmniejsze-
nie zuzycia paliwa moze mie¢ poza tym odpowiednie
wykorzystanie profilu toru, jak rowniez mocy kotta
oraz racjonalna obstuga maszyny parowej itp.

Ksigzka zawiera nastepujace rozdziaty:

1) Podstawowe Zrédta oszczednosci paliwa na parowo-
zach.

2) Sposoby opalania parowozéw weglem i innymi pa-
liwami oraz osiggania wysokich natezen kotta.

3) Wykorzystanie odpadkéw palnych.

4) Przodujace sposoby eksploatacji parowozu, a wiec
jego obstugi, wykorzystanie jego pracy i konstruk-
cyjne udoskonalenie parowozu.

5) Zalgczniki obejmujace dane o charakterystyce we-
gla i obliczanie jego zuzycia oraz uzupetnienie
pracy autorow danymi PKP co do gatunkéw we-
gla, spoitczyneikow przeliczeniowych i zasad pre-
miowania za wykorzystanie i utrzymanie parowo-
zu- Ten ostatni rozdziat ma bardzo wazne znacze-
nie dla popularyzacji tej ksigzki i nawigzania jej
do warunkéw jpracy na jPKP.

Wydanie w jezyku polskim tej ksigzki uwaza¢ na-
lezy na jedng z wazniejszych pozycji w dorobku wy-
dawniczym Wydawnictw Komunikacyjnych.

W. G.

BORKOWSKI K. mgr inz.: Systemy telefonicznych
central automatycznych miejskich. Tom Il — Systemy
maszynowe i przekaznikowe. Format A5, str. 248, rys.
121, nakladem Panstwowych Wydawnictw Technicz-
nych, zt 45.

W tomie Il omoéwione sg istotne cechy konstrukcyj-
ne systemow maszynowych i przekaznikowych oract
przeanalizowane zostaly ich zasadnicze procesy tacze-
nia. Dziatanie wazniejszych systeméw jest wyjasnione
na schematach organéw potaczeniowych, w jktérych sa
praktycznie stosowane. Ksigzka przeznaczona jest dla
technikéw i inzynierow telekomunikaciji, zatrudnio-
nych w przemysle | eksploatacji oraz dla studentow
szkoél inzynierskich i politechnik. Dodatkiem do ksigz-
ki jest atlas rysunkow zawierajgcy 27 plansz.

SZARGUT 3. mgr inz.: Racjonalne spalanie w?/%la.
Format B6, str. 28, rys. 5, nakladem Panstwowych Wy-
dawnictw Technicznych, zt 2

Broszura jest przeznaczona dla pracownikéw i racjo-
nalizatoréow obstugujacych urzadaenia cieplne opalane
weglem, dla robotnikéw, mistrzow i technikéw, kto-
rych praca jest zwigzana! z budowg tego rodzaju urzg-
dzen oraz dla wszystkich interesujgcych sie tak waz-
nym w dobie obecnej zagadnieniem racjonalnej gospo-
darki weglem.



Ceno W 7.50

OSTATNIE NOWOSCI
WYDAWNICTW KOMUNIKACYJINYCH

Cena zl

CHOROSZ JAN mgr inz. ,Manewrowi chroncie swoje zycie*

str. 19, rys. 27 ' 150
MAKULEC FRANCISZEK ,Podrecznik dla taksaitarow kolejo-

wych przesytek towarowych* str. 100 23,80
NIKOLAJEW WSZECHWLAD mgr inz. ,Plazowy*“ str. 80,

FY S, L e 12,00
PASTERNAK KAZIMIERZ inlz. ,Wagony towarowe i ich napra-

wa“ str. 320, ilustracji 265 ., 40,70
PROSZYNSKI CZESEAW ,Tabele do obliczania zuzycia paliwa

przy eksploatacji pojazdow samochodowych*

Tom | — zeszyt 1, stron 55 12,20

Tom | — zeszyt 2, stron 100 . . . . . 15,20

Tom | — zeszyt 3, sitron 96 15,20

TUSZYNSKI ADAM ,Gazogeneratory Samochodowe* str. 191,
rys. 119

WY2EJ WYMIENIONE KSIAZKI SA DO
KSIEGARNIACH TECHNICZNYCH ,DOMU KSIAZKI*

WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJNE

Panstwowe Przedsiebiorstwo Wyodrebnione

Warszawa, ul. Kazimierzowska 52, tel. 400-60|4 wewn.57



