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UOItJOWY
m ie s ię c z n ik  i  ECUNRZNO - GOSPODA RCZ V

W A R S Z A W A , L U T Y  1952 R.

w POSZUKIWANIU NOWYCH REZERW
M IE C Z Y S Ł A W  Z O B O L E W IC Z

s S S S S S  3 S
d a f c S *  la t \ ch naszej  Plan ow e i  gospo- 
n a p o tv k iłn  n ia n i® tra n s p o rtu  ko le jow eg o  n ie  
n ia ły  U  " V g ° ł  na w i(?iisz« trud no śc i, is t-  
k ry c ia  Z  duze  1 s t°s u n k o w o  ła tw e  do w y -  
g iczn ym  koTê w W Sam ym  Procesie te ch n o lo - 
P0l itv p 7n o „  W  m ia rg w z ro s tu  u św iadom ien ia  
k o l e j ą S°  mas Pra cu J3cych  w z ra s ta ło  w śród  
ży te  Po y J T CZUCie odP0w ied z ia lno śc i za n a le - 
r o d o jy m  auOWame o lb rz y m im  m a ją tk ie m  na- 
To ooczuH ia k l/ eprezen tu^  k o le je  państw ow e, 
s w ó f w v n  odpow iedz ia lnośc i zna laz ło  m . in .

z w  s o c ja lis tyczn ym  s to sun ku  do

p ra c y  o lb rz y m ie j w iększości k o le ja rz y , co u m o ­
ż l iw i ło  znaczną p o p ra w ę  pod s taw o w ych  w skaź­
n ik ó w  eksp loa ta cy jn ych , m a jących  d ecyd u ją cy  
w p ły w  n a  ekonom iczne w y k o rz y s ta n ie  ta b o ru  
i  urządzeń, a ty m  sam ym  zw iększy ło  w  d u żym  
s to p n iu  źdolność p rzew ozow ą  k o le i.

O w zrośc ie  zdo lności p rzew ozow e j oraz o po­
p ra w ie  p od s taw o w ych  w s k a ź n ik ó w  eksp loa ta ­
c y jn y c h  w  la tach  o s ta tn ich  w  s tosunku  do  ro k u  
1937 św iadczą następu jące  c y fry ,  w  k tó ry c h  d la  
ro k u  1937 p rz y ję to  w s k a ź n ik  100.

1937 1949 1950 1951 plan
1952

przewóz (Podróżnych 100 211,3 268,1 319,2 358,4
dobowy przebieg wagonu osobowego 100 165,7 170,4 176,9 182,9
Przewóz towarów 100 180.9 206,5 230,1 261,0
obrót wagonów towarowych 100 82,8 78,5 76,2 72,5
załadunek statyczny wagonu towarowego 100 119,4 119,8 122,2 126,0
dobowy przebieg parowozu 100 115,2 119,7 126,9 128,9

św iadczy h y n a jZ T e ] T  k o le i
re z e rw y  w  tp>i ze Juz w szys tk ie

Is tn ie ją  n ie w ą t p l d w i e ^ S c ^ d i f ż e ^ “ r P3n6: dalszej p oa raun ; cze duze m oż liw ośc i
przez poddanie  re w iz T d S y T h  eksPlo a tdcy jn y c h  
SOW techno log icznych  chczasowych  p roce- 
szersze s to s o w a n ie ^  a m le ć  w ^ kszYch s ta c ji, 
szych p rz o d o w n ik ó w  ̂ p ra c y  ra d f eck lch  1 na ­
szych n o w a to ró w  na pS eszknd? h  row am e na~ 
szą pracę itp . Prz eszkody ham u jące  n a -

O czyw iśc ie  w y s z u k iw a n ie  n W y i™  
re ze rw  ty lk o  na te j d rodze  ^ ! J k  zyS tanych 
re z u lta tó w  i  n ie  zapew n i n e W ' ^  Pr ' ządanych

bprzed
UCZąC Y “  d ośw iadczen iach1? !-  

’ p 5 ciągnąc do  w s p ó łp ra cy  p rz y  p la ­

n o w a n iu  i o rg a n izo w a n iu  p rzew ozów  ró w n ie ż  
naszych k lie n tó w , t j .  ko rzys ta jące  z u s łu g  k o le i 
in s ty tu c je  j  p rze ds ię b io rs tw a  gospodarcze. W a r­
to  tu  p rzy to czyć  następu jące  zdanie, w yg łoszo ­
ne przez tow . K aganow icza  na  X V I I I  Z jeźdz ie  
W K P (b ): „M a m y  jeszcze jed ną  re ze rw ę  —  w ie l­
k ą  rezerw ę, na  k tó rą  w skaza ł n am  to w . S ta lin . 
Tą rezerwą, je s t u po rzą dko w an ie  p rzew ozów , 
l ik w id a c ja  n ie ra c jo n a ln y c h  przew ozów . W szyst­
k o  to za leży za ró w n o  od samego tra n s p o rtu  ja k  
i  od k l ie n tó w “ . f

W skazania  te  są a k tu a ln e  ró w n ie ż  w  naszych 
w a ru n ka ch . W ys ta rczy  tu  w spom n ieć  np. o d u ­
żym  m a rn o tra w s tw ie  ś ro d kó w  tra n s p o rto w y c h  
p rz y  p rzew oz ie  ż w iru , p ia sku , ka m ie n ia  i  cegły, 
spow odow anym  k rz y ż o w a n ie m  się p rzew ozów



w  ró żn ych  k ie ru n k a c h  na ca łe j n ie m a l sieci k o ­
le jo w e j. , . .

U po rzą d kow an ie  p rzew ozów  na s iec i t  n-j- 
z w o ln i n ie w ą tp liw ie  o lb rz y m ie  re ze rw y , k tó re  
będą m o g ły  b yć  w p rzę g n ię te  w  tw ó rczą  pracę 
d la  dob ra  ca łe j gospodark i n a rod ow e j. R ezer­
w y  te  u m o ż liw ią  k o le i w y k o n a n ie  zw iększonych  
zadań p rzew ozow ych , ja k ie  pos taw ione  zos ta ły  
w  następnych  la ta ch  p la n u  6-le tn iego .

U po rządkow an ie , t j .  z ra c jo n a lizo w a n ie  do­
ty c z y : , , , .

a) skrócen ia  p rze c ię tn e j od leg łośc i p rzew ozu 
ła d u n k ó w  przez e lim in o w a n ie  z b y t da le ­
k ic h  p rzew ozów , n ie  zn a jd u ją c y c h  uzasad­
n ie n ia  w  po trzebach  gospodark i n a rodow e ],

b) u ja w n ia n ia  i  zapobiegania  p rze c iw b ie żn ym  
i  k rz y ż u ją c y m  się p rzew ozom  ła d u n k ó w  
ró w n o w a rto ś c io w y c h  pod w zg lędem  ja k o ­
ści i  ro d za ju , a d a ją c y m  się w z a je m n ie  za- 
s tąp ić,

c) l ik w id a c j i  n ie ra c jo n a ln y c h  p rzew ozów  
w  o b ręb ie  w ę z łó w  i  s ta c ji (zwłaszcza na 
z b y t obciążonych) i  p rze rzucen ia  ic h  na 
tra n s p o r t sam ochodow y,

d) zm n ie jszen ia  do kon iecznego m in im u m  
p rzew ozów  na z b y t k ró tk ie  odleg łości, k tó ­
re  p o w o d u ją  n ie ra c jo n a ln e  w y k o rz y s ta n ie  
w agonów ,

e) og ran iczen ia  p rzew ozów  w tó rn y c h  i  reeks- 
p e d y c ji do n iezbędnego m in im u m ,

f)  m o ż liw ie  najszerszego stosow ania  m a rsz ru - 
ty z a c ji p rzew ozów ,

g) w y k o rz y s ta n ia  ładow nośc i, w zg lę dn ie  noś­
ności w agonów , zgodn ie  z o b o w ią zu ją cym i 
te c h n ic z n y m i n o rm a m i za ła d u n k o w y m i.

W  u s tro ju  so c ja lis tyczn ym , p rz y  system ie  
p la n o w e j gospodark i, is tn ie ją  w sze lk ie  w a ru n ­
k i  d la  ra c jon a ln eg o  zo rgan izow an ia  p rzew ozów . 
R ac jona lizac ja  p rzew ozów  w ym a ga  ścisłego po­
w iąza n ia  p la n ó w  p ro d u k c ji i  o b ro tu  tow a row e go  
z p la n e m  p rzew ozów .

M u s im y  p rzyznać, że obecnie  stosow ana m e­
toda p la no w an ia  p rzew ozów  na  P K P  pozosta­
w ia  jeszcze w ie le  do  życzenia, gdyż n ie  w y k o ­
rz y s tu je  w s z y s tk ic h  m oż liw ośc i, w y n ik a ją c y c h  
z za le t gospodark i so c ja lis tyczne j. Nasze p la n y  
p rzew ozow e o p ie ra ją  się, ja k  dotychczas, z re ­
g u ły  na w skaźn ikach  u s ta la n ych  m etodą  s ta ty ­
styczną. C zyn ione  obecn ie  p ró b y  oparc ia  p la ­
n ó w  p rze w o zo w ych  na za po trzebow an iu  zg ło­
szonym  przez k lie n tó w , n a p o ty k a ją  na pow aż­
ne tru d n o śc i. Zgłoszen ia  k l ie n tó w  w y k a z u ją  
jeszcze duże b ra k i,  zw łaszcza w  o dn ie s ien iu  do 
p la n u  rocznego. P onad to  m etoda  ta  n ie  ro z w ią ­
zu je  zagadn ien ia  ra c jo n a liz a c ji p rzew ozów , 
a ty m  sam ym  n ie  sp e łn ia  podstaw ow ego zada­
n ia  p la no w an ia  p rzew ozów .

Nasze p la n y  p rzew ozow e  u jm u ją  dotychczas 
ty lk o  masę to w a row ą , u s ta loną  na podstaw ie  
g lo b a ln e j p ro d u k c ji.  B ra k  je s t w  n ic h  n a to m ia s t 
d ru g ie g o  'podstawowego e lem en tu  określa jącego  
w ie lko ść  przew ozu , t j .  k ie ru n k u  i  od leg łośc i 
przew ozu. U s ta la n ie  na p ods taw ie  d an ych  s ta ­
ty s ty c z n y c h  p rze c ię tn e j o d leg łośc i p rzew ozu  
je d n e j to n y  d la  ca łe j m asy to w a ro w e j z ew en­
tu a ln ą  k o re k tą , w  za leżności od zm ia n  w  s t ru k ­
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tu rze  m asy to w a ro w e j, ta k  ja k  to  c z yn im y  
obecnie, u n ie m o ż liw ia  o rganon i p la n u ją c y m  
us ta len ie  p ra w id ło w y c h  k ie ru n k ó w  przew ozu, 
zapobieganie i  l ik w id o w a n ie  n ie ra c jo n a ln y c h  
p rzew ozów  oraz w skazyw a n ie  s iusznych  k ie ­
ru n k ó w  p rzew ozu. M ożem y sobie pow iedzieć, 
że dotychczasow e nasze p la n y  przew ozow e są 
w ła ś c iw ie  p la n a m i z a ła d u n ku  to w a ró w , a m e 
p la n a m i p rze w o zo w ym i.

B ra k  od leg łośc i i  k ie ru n k ó w  p rzew ozu  w  na ­
szych p lanach  p ow odu je , że w s k a ź n ik  p rze c ię t­
ne j od leg łości p rzew ozu  k s z ta łtu je  s ię  ż y w io ło ­
wo, co u n ie m o ż liw ia  o rgan izow an ie  p rzew ozów  
tak , a b y  w  in te re s ie  gospodark i n a rod ow e j mo­
g ły  się one odbyw ać p rz y  m o ż liw ie  n a jm n ie j­
szej s trac ie  ś rod ków  m a te r ia ln y c h . S krócen ie  
ś re d n ie j od leg łośc i p rze w o zu  je d n e j to n y  to w a ­
ró w  je s t w ię c  p o d s ta w o w ym  w s k a ź n ik ie m  ra ­
c jo n a liz a c ji p rzew ozów .

' U staw a o  5 - le tn im  p la n ie  odb ud ow y i  ro z ­
b u d o w y  gospodark i n a rod ow e j ZSR R  na okres 
1948 - 50 p rz e w id y w a ła  zm n ie jszen ie  średn ie j 
od leg łośc i p rzew ozu  na k o le ja c h  z 790 k m  
w  r .  1945 n a  690 k m  w  ro k u  1950. To  skrócen ie  
ś red n ie j od leg łośc i p rzew ozu  na  k o le ja c h  ma 
o lb rz y m ie  znaczenie d la  gospodark i n a rod ow e j, 
zw iększa b o w ie m  zdolność za ładow czą k o le i bez 
konieczności za kup u  now ego ta b o ru , d a je  duże 
oszczędności w  p a liw ie  i  m a te ria łach , obn iża  
kosz ty  zw iązane z p rzew ozem  o m il io n y  z ło ­
tych , k tó re  m ogą  b yć  u ży te  na in n e  cele spo­
łeczne.

A b y  zapew n ić  ścisłe  pow iązan ie  p la n u  p ro ­
d u k c ji i  o b ro tu  to w a ro w e g o  z p la ne m  p rzew o­
zów, na leży  oprzeć go na  re jo n o w y c h  b ilansach  
ekonom iczno -  tra n sp o rto w ych .

M etoda  opracow an ia  p la n ó w  p rzew ozow ych  
na podstaw ie  re jo n o w y c h  b ila n só w  ekonom icz- 
n o -tra n s p o rto w y c h  d a je  gw a ra n c ję , że sp e łn io ­
ne zostaną podstaw ow e zadania  p la n u  p rzew o ­
zów, a m ia n o w ic ie : .

1) te rm in o w e  dostarczen ie  o d p o w ie d n ie j ilo ś c i 
su row ców , p a liw a , p ó łfa b ry k a tó w , m a te r ia ­
łó w  w sze lk iego  ro d z a ju  i  w y ż y w ie n ia  do 
m ie jsc  zapo trzebow an ia  i  ko n su m p c ji,

2) p ra w id ło w y  p od z ia ł l im itó w  w ag on ow ych  
pom iędzy  o rg an izac je  gospodarcze, k o rz y ­
sta jące  z u s łu g  p rzew ozow ych , stosow ­
n ie  do ic h  rze czyw is tych  po trzeb ,

3) w łaśc iw e  pow iązan ie  re jo n ó w  p ro d u k c ji 
z re jo n a m i zapo trzebow an ia , k tó re  zabez­
p ieczy  pe łne  zaspoko jen ie  p o trzeb  gospo­
da rczych  p rz y  n a jb a rd z ie j ekonom icznym  
w y k o rz y s ta n iu  ś ro d kó w  tra n s p o rto w y c h .

B ilanse  ekonom iczno  -  tra n sp o rto w e  m e _ są 
sporządzane d la  w s z y s tk ic h  ro d z a jó w  to w a ró w , 
lecz ty lk o  d la  tych , k tó re  tonażow e  m a ją  n a j­
w ię kszy  u d z ia ł w  przew ozach.

B ilanse  re jo n o w e  ekonom iczno  -  tra n s p o rto ­
w e  z a w ie ra ją  następu jące  e le m e n ty :

a) pozostałość to w a ru  na ko n iec  o kresu  po­
przedza jącego okres  planoWiany.

b) ilo ść  to w a ru  w yznaczoną  do  w y p ro d u k o -  
k o w a n ia  w  d a n y m  re jo n ie  w  okres ie  p la ­
n ow an ym ,

c) zużyc ie  w łasne  re jo n u , w y n ik a ją c e  z zu zy -



cia i  tw o rz e n ia  ko n ieczn ych  zapasów przez 
je d n o s tk i gospodarcze, zn a jd u ją ce  się w  za­
sięgu danego re jo n u ,

d) ilość to w a ru  przeznaczoną na w yw ó z  
z danego re jo n u  lu b  sp row adzoną z in n y c h  
re jo n ó w , w  zależności od w za jem nego 
ksz ta łto w a n ia  się p ro d u k c ji i  zużycia .

W  Z w ią z k u  R adz ieck im , gdzie p lanow an ie  
w  ca łe j gospodarce n a ro d o w e j zosta ło  znacznie 
pog łębione, p la n y  p rzew ozów  o p ra co w u je  się 
na Podstaw ie re jo n o w y c h  b ila n s ó w , ekóńom icz- 
o o -tra n sp o rto w ych . Ilość  p la n o w a n ych  do p rze ­
w ozu to w a ró w  w  p lanach  roczn ych  o b e jm u je  

1 ro d za jó w  to w a ró w , ja k : w ęg ie l, n a fta , d rze ­
wo, ru d y , cem ent ftp ., s ta no w ią cych  oko ło  75°/o 
przew ożone j m asy to w a ro w e j. P rzew ozy  pozo­
s ta łych  to w a ró w  p la n u je  s ię  w  je d n e j g rup ie , 
bez ro zb ic ia  na rodza je , ja k o  „ in n e  ła d u n k i“ .
. W  p lanach  o p e ra tyw n ych  k w a r ta ln y c h  i  m ie ­

sięcznych n o m e n k la tu ra  to w a ró w  je s t znacznie 
rozszerzona. T o w a ry  podz ie lone  są na d w ie  k a ­
tego rie : I  ka t., o be jm u ją ca  to w a ry  o znacze­
n iu  ogó lnopaństw ow ym , k tó ry c h  p rzew ozy 
p la n u je  się  c e n tra ln ie , I I  k a t.— to w a ry  o znacze­
n iu  m ie jscow ym , d la  k tó ry c h  w ładze  c e n tra l­
ne u s ta la ją  ty lk o  l im i t  w ag on ow y, n a tom ias t 
Fuany p rzew ozow e  o p ra co w u ją  d y re k c je  k o le ­
jow e  w  p o ro z u m ie n iu  z za in te re so w a n ym i je d ­
n os tka m i gospodarczym i.

R e jonow e b ilanse  ekon om iczno -tra nsp o rtó w e  
a poszczególnych to w a ró w  zestaw iane są w e - 

łu g  re s o rtó w  na szczeblu poszczególnych m i­
n is te rs tw  gospodarczych i  p rzesy łane  d o ' 
P a ńs tw o w e j K o m is ji P la no w an ia  ZSRR. Na 
podstaw ie  re jo n o w y c h  b ila n só w  sporządzane są 
pod k ie ro w n ic tw e m  P K P G  Z S R R  (Gos-Snab) 
zestaw ien ia  w y m ia n y  m ię d z y re jo n o w e j po- 

n yc^  to w a ró w , s ta no w ią cych  tonażow o 
n o w p f IZeWOE° W‘ P la n y  w y m ia n y  m ię d z y re jo - 
S ; »  P ańs tw ow a  K o m is ja  "  P la - 
podarcra  (Gos-Snab) i  m in is te rs tw a  gos-
S n :  ¡ r a g i
d ok ład ne i n . za^ ^ rze^ ow an iu , lecz ró w n ie ż  
i fpohn i ' 1 m ości zagadn ień  gospodarczych
i  te chn icznych  ś ro d kó w  tra n s p o rto w y c h .

n o S f  Ct°:Wan:e •p la n ó w  w y m ia n y  m ię d z y re jo -  
nadm i!qr h npowiaza^ la re j°n ó w , posiada jących  
ia cvm i Hp I P ro d u k c ji, z re jo n a m i odczuw a- 
dz ia lna  i' i  ra l5: b a n o w i n a jb a rd z ie j odpow ie -

w o i w  L t s s r aną część »■«-
c z y - i S L ? ™ “ !  " ’ M z y re jo n o w e j są w  rże­

n ia  w  P ^ e h ? h nS£ “ S ^ " a m i

z a ^ ta “  ^  UWZBl?d" ia ^
a) c a łk o w ite  zaspoko jen ie  po trzeb  

w  poszczególne rodza je  p ro d u k c ji,
b) zapew n ien ie  śc is łych  te rm in ó w  

to w a ró w ,

re jo n ó w

dos taw y

c) w y k o rz y s ta n ie  w  m o ż liw ie  n a jw ię k s z y m  
zakresie  tra n s p o rtu  wodnego,

d) w y k o rz y s ta n ie  k ie ru n k ó w  p różnego p rze ­
b iegu  ta bo ru ,

e) w y e lim in o w a n ie  p rzew ozów  k rz y ż u ją c y c h  
się i  p rze c iw b ie żn ych  oraz p rzew ozów  na  z b y t 
dużą odległość i  p rzew ozów  w tó rn y c h ,

f)  stosow anie  w  ja k  na jszerszym  zakresie  
m a rs z ru ty z a c ji p rzew ozów ,

g) w y k o rz y s ta n ie  pom ocn iczych  l in i i  k o le jo ­
w y c h  o m a ły m  natężen iu  ruch u ,

h) s tw o rze n ie  ko n ieczn ych  zapasów u  na­
daw ców .

Z es taw ien ie  w y m ia n y  m ię d z y re jo n o w e j spo­
rządza s ię  d la  każdego to w a ru  oddz ie ln ie  w  
fo rm ie  ta b lic  ukośnych  (szachm atek) w e d łu g  
następu jącego w zo ru :

O rgana p la n u ją ce  tra n s p o rtu , b io rące  u d z ia ł 
w  o p ra co w a n iu  zes taw ień  w y m ia n y  m ię d zy re ­
jo n o w e j, m a ją  obow iązek w ska zyw a n ia  ra c jo ­
n a ln y c h  k ie ru n k ó w  p rzew ozu , żądania  m o ż liw ie  
ja k  n a jb a rd z ie j rów n o m ie rn e g o  rozłożenia, p rze ­
w ozów  w  czasie i  n ie p rz y jm o w a n ia  b e z k ry ­
tyczn ie  żadnych  zapo trzebow ań  p rzew ozow ych , 
k tó ra  u n ie m o ż liw ia ły b y  ra c jo n a ln e  w y k o rz y ­
s ta n ie  ta b o ru  i  u rządzeń  techn icznych .

Chcąc sprostać ty m  zadaniom , o rgana p la ­
n u ją ce  w  tra n sp o rc ie  k o le jo w y m , p rzed  p rz y ­
s tą p ie n iem  do  p ra c  nad  sporządzen iem  p la n u  
w y m ia n y  m ię d zy re jo n o w e j, d o k ła d n ie  s tu d iu ­
ją  ekonom ikę  re jo n ó w  ciążenia do poszczegól­
n y c h  l in i i  k o le jo w y c h  lu b  c a łych  system ów  l i ­
n ii ,  o b ję ty c h  zasięgiem  o dd z ia łów  w zg lę dn ie  
d y re k c ji.

B a da n ia  ekonom iczne re jo n ó w  ciążenia  
o b e jm u ją  następu jące  zagadn ien ia :

a) ana liza  geograficznego rozm ieszczenia  za­
k ła d ó w  w y tw ó rc z y c h , w ie lko ść  ich  p ro d u k c ji 
w  c iągu  szeregu la t  u b ie g łych , w ie lko ść  m asy 
to w a ro w e j nadane j do  p rzew ozu,

b) ana liza  w y m ia n y  m ię d z y re jo n o w e j w  
okres ie  sp raw ozdaw czym ,

c) a na liza  roz łożen ia  p rzew ozów  w  czasie 
i  badan ia  n ie ró w n o m ie rn o śc i p rzew ozów  w  po­
szczególnych m iesiącach o kresu  sp raw ozdaw ­
czego,

d) a na liza  p rzew ozów  n ie ra c jo n a ln y c h , u ja w ­
n io n y c h  w  okres ie  sp raw ozdaw czym , z w y ­
szczegó ln ien iem  ilo ś c i ta k ic h  p rzew ozów , na ­
daw ców  i  o d b io rcó w  o raz p rz y c z y n y  p ow s ta ­
w an ia  n ie ra c jo n a ln y c h  przew ozów .

Na p ods taw ie  u s ta lo nych  p la n ó w  w y m ia n y  
m ię d z y re jo n o w e j i  p od z ia łu  m asy to w a ro w e j 
na poszczególne ś ro d k i tra n sp o rto w e , d o ko ­
n an e j na szczeblu P a ńs tw o w e j K o m is ji P lano ­
w a n ia  ZSR R , organa p la n o w a n ia  w  tran spo rc ie  
k o le jo w y m  o p ra co w u ją  zes taw ien ia  p rzew ozów  
m ię dzy  poszczegó lnym i o k rę g a m i d y re k c y jn y -  
m i. Z es taw ien ia  ta k ie  o p raco w u je  się o dd z ie l-
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każdego ro d z a ju  to w a ró w , zgodnie  z 
n o m e n k la tu rą  usta loną  w  te m a tyce  p la n u  p rze - 
wozowego, w  fo rm ie  ta b lic  ukośn ych  ana log icz­
nych , ja k  p rz y  w y m ia n ie  m ię d z y re jo n o w e j to -  
w a ró w .

P rz y  w ią za n iu  re jo n ó w  za ładow czych  z re io -  
nam : w y ła d o w c z y m i obow iązu je  zasada n a j­
k ró tszych  odleg łości, k tó re  u ję te  są w  p rz e p i-  
sach k ie ru n k o w y c h .

Na podstaw ie  zes taw ień  p rzew ozów  m ię d zy - 
d y re k c y jn y c h  o p raco w u je  s ię  p o to k i to w a ro w e  
na  poszczególnych l in ia c h  k o le jo w y c h  i  po - 
ro w n y w u je  się  je  ze zdolnością  p rze lo to w ą  ty c h  
lm n  oraz z p rzepustow ośc ią  w ę z łó w  leżących 
na ty c h  lin ia c h .
. s t r u k tu ra  p rzew ozów  na ka żde j s iec i ko le - 
jo w e j je s t tego ro d za ju , że w iększość p rze w o ­
zów  sku p ia  s ię  na p e w n y c h  lin ia c h , tzw . m a ­
g is tra la ch . Pozostałe _ l in ie  ko le jo w e , w chodzą­
ce w  ¿kład danej sieci, są m n ie j obciążone i  m a­
ją  c h a ra k te r l in i i  d ru g o rzę dn ych . D z ie je  się 
to  d la tego, że ty lk o  n ie k tó re  l in ie  o bs ług u ją  
oprocz m ie jscow ego  re jo n u  ciążenia, ró w n ie ż  
tra n z y to w y  re jo n  ciążenia , o b e jm u ją c y  dużą 
ilosc o s ro d ko w  gospodarczych w  ró żn ych  re jo -  
n acn  k ra ju , w y m ie n ia ją c y c h  m ię dzy  sobą to w a - 
57 ,za p oś red n ic tw e m  ty c h  l in i i .  Na pozosta łych  
lingach, obs ług u ją cych  bezpośrednie  re jo n y  cią­
żenia, o d b y w a ją  się  ty lk o  p rzew ozy  m ie jscow e.

D la tego  też u s ta la n ie  w ie lk o ś c i p o to kó w  to ­
w a ro w y c h  ogran icza się  d o  l i n i i  m a g is tra ln y c h  
i  do ty c h  l in i i  d rugorzędnego  znaczenia, gdzie 
zachodzi obaw a  p rzekroczen ia  ic h  zdo lnoś­
c i p rz e lo to w e j. D la  u zyska n ia  w iększe j p rz e j­
rzys tośc i p rz y  p o ró w n y w a n iu  w ie lk o ś c i p la ­
n ow an ych  p o to k ó w  to w a ro w y c h  ze zdolnością  
p rze lo to w ą  ty c h  l in i i ,  sporządza s ię  g ra ficzne  
zestaw ien ia  p o to k o w  to w a ro w y c h  w  fo rm ie  
w yk re só w . W ie lkość  p o to k ó w  k re ś li s ię  na 
schem acie l i n i i  k o le jo w y c h  z obu s tro n  osi l in i i  
(k ie ru n e k  p a rzys ty  i  n ie p a rzys ty ) w  ok reś lone j 
s k a li. Szerokość p o to ku , odczytana  na odpo­
w ie d n ie j sk a li, ok reś la  w ie lko ść  tonażu  danego 
to w a ru  lu b  ilo ść  w agonów .

T ech n ika  sp raw dzan ia  zgodności zap lanow a­
n y c h  p o to k o w  to w a ro w y c h  ze zdo lnośc ią  p rze - 
o tow ą l in i i  polega na ty m , że na podstaw ie  ze­

s ta w ie n ia  p rzew ozów  m ię d z y d y re k c y jn y c h  i  po­
m ocn iczych  schem atów  p o to k ó w  to w a ro w y c h  
ob licza  się  w ie lko ść  sum arycznego p o to ku  
w s z ys tk ich  to w a ró w , w y ra ż o n ą  w  w agonach 
na dobę. W ie lkość  tę  p o ró w n u je  s ię  ze zdo lnoś­
cią  p rze lo to w ą  odpow ied n ich  l in i i .

W  p rzypadkach , g d y  w ie lko ść  p lanow anego 
•potoku to w a row e go  p rzew yższa  zdolność p rze - 
o tow ą  dane j lm ii ,  us ta la  się  ś ro d k i, ja k ie  będą 

zastosowane d la  pokonan ia  tru d n o śc i l im i tu ją ­
cych  w ie lk o ś ć  p o to ku  ła d u n k ó w  na te j l in i i  
W  p rzyp a d ka ch  n iedosta teczne j zdo lnośc i p rze ­
w ozow e j na d ane j l in i i ,  stosowane są następu­
jące  ś ro d k i techn iczne :

,a) zw iększen ie  n o rm y  c iężaru  b ru tto  poc ią - 
gow  przez stosow an ie  p o d w ó jn e j t ra k c ji,

b) op racow an ie  specja lnego w y k re s u  ru ć h u  
poc iągów  z u p rz y w ile jo w a n ie m  k ie ru n k u  ła ­
dow nego na lin ia c h  jed n o to ro w ych ,

c) sk ie ro w a n ie  części ła d u n k ó w  d ro gą  o k rę ź -

d) zw iększen ie  zdo lnośc i p rz e lo to w e j l i n i i  

o d s tę p o w ^ch W ienie doda ‘ k o w >'ch P « « u n k ó w

Jako  środek osta teczny s tosu je  s ię  ogram cze- 
m a n a ła d u n k u  to w a ró w  d rugo rzędnego  znaczę 
m a na p eWien  okres czasu, p o trze b lfy  d la  p t "  
konan ia  m aksym a lnego  nas ilen ia  p rzew ozów .

W  Z w ią z k u  R ad z ieck im  schem aty p la no w a- 
n ycn  p o to kó w  ła d u n k o w y c h  s ta no w ią  in te g ra l­
n ą  część p la n u  przewozowego. Z a w ie ra ją  one za­
ka zy  i  zezw o len ia  w  o dn ie s ien iu  do  k ie ru n k ó w  
p rzew ozu  n ie k tó ry c h  to w a ró w , ja k  ró w n ie ż  w y ­
szczególn ien ie  ty c h  ś ro d kó w  te chn icznych , k tó re  
m uszą być  stosowane d la  u trz y m a n ia  zdolności 
p rze lo to w e j, p o trze b n e j do w y k o n a n ia  p ia n o - 
w an ych  p rzew ozów .

Z estaw ien ia  p rzew ozów  m ię d z y d y re k c v i-
n fa in  1 m i^ zy ° ddf  ał(>wych oraz schem aty 
p la no w an ych  p o to ko w  to w a ro w y c h  s tanow ią  
podstaw ę do  opracow an ia  szczegółowego p la n u  
przew ozów , t j .  ro z k ła d u  ja z d y  pociągów  to w a ­
ro w y c h . R ozk ład  ja z d y  poc iągów  to w a ro w y c h  
uw zg lęd n ia  te  w s z y s tk ie  zm ia ny , ja k ie  w y n i­
k a ją  ze schem atów  p la n o w a n ych  p o to k ó w  to ­
w a ro w y c h  w  poszczególnych okresach  (k w a rta ­
łach) ro k u .

P i ie w ^ ń w 0głębiĆ . d<?tychczas°w e  p la no w an ie  
iace hr-u • :  usum ic chociażby częściowo is tn ie ­
jące b ra k i, m u s im y  dążyć przede w s z y s tk im

■ s a d n T ^  1 k 16i a5 neg°  us ta len ia  dw ó ch  za- 
w m  f 7! e lem en tow ; n iezbędnych  do opraco­
w an ia  p la n u  p rzew ozów , a m ia n o w ic ie :

1) m asy to w a ro w e j, w y ra ż o n e j w  tonach  z

ró w  Ci m  ■ie - na w 23'1'8 S t a w o w y c h  to w a ­
ró w  s ta no w ią cych  tonazow o  w iększość p rze ­
w ozów , F

2) od leg łośc i i  k ie ru n k ó w  przew ozu  ty c h  to ­

M o ż liw ie  d ok ład ne  u s ta le n ie  ty c h  e lem en tów
w  p o w ią za n iu  z p la n a m i p ro d u k c ji i  ro zd z ia łu  
to w a ró w , w ym aga  śc is łe j w s p ó łp ra cy  o rganów  
tra n s p o rtu  z o rg an am i jed no s te k  gospodar- 
czych, ko rz y s ta ją c y c h  z u s łu g  tra n s p o rto w y c h . 
M u s i w ięc  is tn ie ć  w spó lna  odpow iedz ia lność  za 
rea ln e  opracow an ia  ty c h  p la n ó w  i bezw zg lęd­
n y  obow iązek  w y k o n a n ia  zadań, us ta lonych  
w  p la n ie  p rzew ozow ym .

O dpow iedz ia lność k o le i i  k l ie n tó w  za p lano ­
w e o rg an izow an ie  i  w y k o n a n ie  p rzew ozów  
okreś lona  je s t w  o b o w ią zu ją ce j u s taw ie  p rze ­
w ozow e j (re g u la m in  p rzew ozów ) K o le i Ż e laz­
n y c h  ZSR R , z a tw ie rd zo n e j przez Radę K o m i­
sa rzy L u d o w y c h  (Rada M in is tró w )  ZS R R  w  
d n iu  10 lu teg o  1935 r. Zasadnicze postano­
w ie n ia  pow yższe j us taw y , us ta la jące  o dp ow ie ­
dzia lność za p la no w e  o rg an izow an ie  i  w y k o n a ­
n ie  p rzew ozów , b rzm ią  ja k  nas tępu je :

§ 1. P o d s ta w o w ym  o b o w ią zk ie m  k o le i je s t
w y k o n y w a n ie  państw ow ego p la n u  p rzew ozów  
k o le jo w y c h .

§ 2. O rgana  tra n s p o rtu  ko le jow eg o  i  k lie n c i 
k o le i p o w in n i p rze w o zy  p la no w e  zo rgan izow ać 
i  w yko n a ć  w  sposób, w y m a g a ją c y  n a jm n ie j-



szych n a k ła d ó w  ś rod ków  m a te r ia ln y c h  tra n ­
s p o rtu  i  zapob iega jący uszkodzen iu  to w a ró w .

§ 62. Za n ie w y k o n a n ie  n o rm  za ładunku ,
u s ta lo nych  w  m ies ięcznym  p la n ie  p rzew ozów , 
za ró w n o  nadaw ca ja k  i  k o le j ponoszą odpo­
w iedz ia lność  p ien iężną, oprócz o d p o w ie d z ia l­
ności d y s c y p lin a rn e j i  k a rn e j. O d p o w ie d z ia l­
ności te j p od le ga ją  w  odnośnych p rzyp ad kach  
osoby W inne n ie w y k o n a n ia  p lanu .

N ow a us taw a  p rzew ozow a  (re gu lam in ) P o l­
s k ic h  K o le i P a ńs tw o w ych , k tó ra  je s t obecnie 
w  o p racow an iu , zaw ie rać  będzie  m ię d zy  in n y ­
m i ró w n ie ż  p os tanow ien ia  o odpow iedz ia lnośc i 
k o le i i  k l ie n tó w  za p la no w e  o rg an izow an ie  
i  w y k o n a n ie  p rzew ozów  to w a ro w ych .

W   ̂ce lu  upo rzą dko w an ia  i  u sp raw n ie n ia  
o rg a n iz a c ji tra n s p o rtu  i  fu n k c j i  zw iązanych  z 
tra n sp o rte m  orąz l ik w id a c j i  m a rn o tra w s tw a  i 
n ieuzasadn ionych  kosz tów  tra n sp o rto w ych , 
u ch w a łą  P re z y d iu m  R ządu N r  415 z d n ia  2 
czerw ca 1951 r .  p ow o łane  zos ta ły  reso rtow e  
s łu żb y  tra n s p o rto w e  w  jednos tkach  gospodar­
k i  uspo łeczn ione j oraz w  jednos tkach  o rg a n i­
z a c y jn y c h  i  u rzędach  n ad zo ru ją cych  te  je d n o ­
s tk i.

P o w o ła n ie  re s o rto w y c h  s łużb  tra n s p o rto w y c h  
ma na ce lu  zg łaszan ie  k o le i d o k ła d n y c h  i  do­
stosow anych  do  rz e czyw is tych  p o trzeb  zapo­
trze b o w a ń  na p rzew ozy.

Z go dn ie  z za rządzeniem  Przew odn iczącego 
P K P G  N r  282 z d n ia  16 lip c a  1951 r., za k ła dy  
p rze m ys ło w e  i  in n e  je d n o s tk i gospodarcze se­
k to ra  uspo łecznionego o p raco w u ją  na podstaw ie  
p la n o w a n e j p ro d u k c ji roczne zapo trzebow a­
n ia  p rzew ozow e  i  p rz e d s ta w ia ją  je  o d p o w ie d n im  

'k o m ó rk o m  o rg a n iz a c y jn y m  k o le jo w y m . W  za­
p o trzebow an iach  ty c h ' us ta lona  je s t masa to ­
w a row a , przeznaczona do  p rzew ozu, z podz ia ­
łe m  na rod za je  p od s taw o w ych  to w a ró w  oraz 
roz łożen ie  je j na poszczególne k w a r ta ły .  Ja k  z 
tego w y n ik a , w  zapo trzebow an iach  n ie  usta la  
się k ie ru n k ó w  i  od leg łości p rzew ozu . O kre ś la ją  
one d o k ła d n ie  p ie rw s z y  e lem en t p o trz e b n y  do 
opracow an ia  p la n u  p rzew ozów .

D ru g i p o d s taw o w y  e le m e n t p la n u  p rze w o ­
zów , t j .  od leg łość i  k ie ru n e k  przew ozu, z b ra k u  
re jo n o w y c h  b ila n só w  ekonom iczno -  tra n s p o r­
to w ych , n ie  b y ł dotychczas w ła ś c iw ie  us ta lany . 
D la  o k re ś le n ia  w ie lk o ś c i p rzew ozu  p os ług iw a n o  
się ś redn ią  od leg łością  p rzew ozu  je d n e j to n y  w  
s k a li ogó lnos iec iow e j, us ta la ne j na podstaw ie  
d an ych  s ta tys tyczn ych  z okresu  ub ieg łego  i  
m n ie j lu b  w ię ce j uzasadn ionych  p rz e w id y w a ń  
na ok res  p la no w an y .

. T aka  metoda, us ta la n ia  ś re d n ie j od leg łości, 
t j .  w skaźn ika , k tó r y  m a  d ecyd u ją cy  w p ły w  na 
ca łą e kon om ikę  p rzew ozów , n ie  je s t w łaśc iw a  
i  m us i bezw zg lędn ie  u lec  zm ian ie . B ra k  ś red ­
n ic h  od leg łośc i i  k ie ru n k ó w  p rzew ozu  poszcze­
g ó ln ych  to w a ró w  p od s taw o w ych  w  zasięgu n ie  
ty lk o  ca łe j s ieci, lecz ró w n ie ż  w  zasięgu po­
szczególny ch d y re k c ji  i  oddz ia łów , u n ie m o ż li­
w ia- ra c jo n a liz a c ję  p rzew ozów  oraz w łaśc iw e  
o b licza n ie  i  p la n o w a n ie  ko sz tów  w ła sn ych  

♦przew ozów .
D o p ó k i is tn ie ją  o b ie k ty w n e  przeszkody,

u n ie m o ż liw ia ją ce  w zg lę dn ie  u tru d n ia ją c e  opra ­
cow an ie  re jo n o w y c h  b ila n só w  ekonom iczno - 
tra n s p o rto w y c h  oraz zestaw ień  w ła ś c iw y c h  po­
w iązań  re jo n ó w  n a ła d u n k u  z re jo n a m i w y ła ­
d u n k u  pod s taw o w ych  to w a ró w , ja k  to  ma 
m ie jsce  w  Z w ią z k u  R adz ieck im , p o w in n iś m y  
stosować m e to dy  m n ie j doskonałe , je d n a k  ta ­
k ie , k tó re  u m o ż liw iły b y  lik w id o w a n ie  i  p rze ­
c iw d z ia ła n ie  p o w s ta w a n iu  n ie ra c jo n a ln y c h  
p rzew ozów  i  p o z w o liły  na  w ła śc iw e  p la no w a ­
n ie  oraz ob liczan ie  kosz tów  w ła sn ych  p rzew o ­
zu na szczeblu d y re k c ji  i  o dd z ia łu  eksp loa ta ­
cy jnego .

W  zw ią zku  z ty m  w  ro k u  1952 zo rgan izow a ­
na zostan ie  s ta ty s ty k a  p rzew ozów  w  ten  spo­
sób, że będzie m ożna na  p ods taw ie  danych  z 
okresu ub ieg łego  o d tw o rzyć  rzeczyw is te  p o to k i 
pod s taw o w ych  to w a ró w . O p ie ra ją c  się  na rze ­
c z y w is ty c h  po tokach  to w a ro w y c h  z okresu  
ub ieg łego i  m a jąc  u s ta lo ny , na podstaw ie  za­
po trzeb o w a ń  na p rze w o zy  S kładanych  przez 
k lie n tó w , w z ro s t to na żow y m asy to w a ro w e j z 
podz ia łem  na rod za je  p od s taw o w ych  to w a ró w , 
m ożna będzie u s ta lić  w łaśc iw e  pow iąza n ie  re ­
jo n ó w  n a ła d u n k u  z re jo n a m i w y ła d u n k u  to w a ­
ró w  na ok re s  p la n o w a n y , pope łn ia jąc  je d y n ie  
te n  b łąd , że p rz y jm u je m y  w  za łożen iu  n ie ­
zm ienność k ie ru n k ó w  p rzew ozu  w  okres ie  
p la n o w a n ym .

Z es taw ien ia  w y m ia n y  to w a ró w  m ię d z y d y - 
re k c y jn e  i  m iędzyo d dz ia ło w e  za okres u b ie g ły  
będą poddaw ane szczegółow ej a na liz ie . W  p rz y ­
padkach s tw ie rd z o n y c h  n ie ra c jo n a ln y c h  p rze ­
w ozów , o rgana p la n u ją ce  ko le i będą żądać w y ­
ja śn ie ń  od za in te resow anych  re so rtó w  gospodar­
czych i  uzgodn ią  z n im i ra c jo n a ln e  pow iązan ie  
p u n k tó w  p ro d u k c ji z p u n k ta m i zapo trzebow a­
n ia . W  ra z ie  n iezgodności pog lądów  rozs trzygać 
będzie P K P G .

O pracow ane w  ten  sposób zestaw ien ia  w y ­
m ia n y  m ię d z y d y re k c y jn e j i  m ię d zyo d d z ia ło - 
w e j to w a ró w  p o d s taw o w ych  i  ca łe j m asy to ­
w a ro w e j p o w in n y  być  za tw ie rd zo ne  przez 
w ła śc iw e  c z y n n ik i rządow e i  obow iązyw ać  za­
ró w n o  k o le j ja k  i  w szys tk ie  re s o rty  gospodar­
cze, ko rzys ta ją ce  z us łu g  p rze w o zo w ych  ko le i.

Na pods taw ie  zestaw ień  w y m ia n y  to w a ró w  
m ię d z y d y re k c y jn y c h  i  m ię d zyo d d z ia ło w ych  
opracow ane będą -schem aty p la n o w a n ych  po to - 
k o w  w  ana lo g iczn y  sposób, ja k  to  m a m ie jsce  
na k o le ja c h  Z S R R  i  s ta no w ić  będą in te g ra ln ą  
część p la n u  p rzew ozów .

T a k  o p raco w an y  p la n  p rzew ozów  n ie w ą tp li­
w ie  z l ik w id u je  w  d u ż y m  s to p n iu  n ie ra c jo n a l­
ne przew ozy, u m o ż liw i w ła ś c iw ą  ic h  o rgan iza ­
cję, za pew n i ekonom iczne w y k o rz y s ta n ie  ta bo ­
ru  i  u rządzeń  techn icznych , zm n ie jszy  zużyc ie  
m a te r ia łó w  i  roboc izny , co w  ko ń co w ym  e fe k ­
c ie  spow odu je  o bn iże n ie  kosz tów  w ła sn ych  
przew ozów .

P og łęb ia jąc  m e to dy  p la no w an ia  p rzew ozów , 
o d k ry w a m y  potężne ź ród ło  n o w y c h  reze rw , 
k tó re  u m o ż liw ią  n am  w y k o n a n ie  podstawkowe­
go naszego zadania, t j .  p rzew ozów  w  trz e c im  
ro k u  i  w  nas tępnych  la tach  w ie lk ie g o  p la n u  
6-le tn ie g o .
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O rgan izow an ie  p racy m ie jscow e j i ruchu  
pociągów  zb io row ych

(artyku ł dyskusyjny)
M gr R O BER T C E C E N IO W S K I

A r ty k u ł n in ie jszy  opracow any zosta ł na podstaw ie  podręczn ika  d la  dusnozutora  
pociągowego na ko le jach  ZSRR, zatw ierdzonego przez G łó w n y  Zarząd R uchu M in i-  

1 W ydane° °  m e *  P aństw ow e W y d a w n & w a  K o lb o w e  
w_ M oskw ie . A i ty  k u ł om aw ia  w ycze rpu jąco  organ izację  p ra cy  m ie jscow e j n a s t a -  
<czych°rCiZ organizac}ę ru ch u  Pociągów zb io ro w ych  odc inkow ych , s tre fow ych  i  zdaw -

1. PR A C A M IEJSCO W A
Praca miejscowa obejm uje czynności, dotyczą­

ce obróbk i pociągów zb iorow ych {j wagonów, 
przeznaczonych do zapewnienia na ładunku i  w y ­
ładunku na stacjach, oddziałach i  dyrekcjach 
okręgowych.

Praca m iejscowa na oddziałach polega na orga­
n izow aniu  te j p racy i  prowadzeniu pociągów zbio­
row ych  na odcinkach, dowiezieniu i  zabraniu ła ­
dunków  oraz próżnych wagonów ze stac ji pośred­
nich.

2. W YKO NAW STW O , Z A R Z Ą D ZA N IE , 
K IER O W N IC TW O

W ykonaw stw o pracy m iejscowej na stacjach na­
leży do dyżurnych ruchu, k tó rzy  w ykonu ją  tę p ra - 
cę p rzy  współudziale drużyn m anewrowych lub 
pociągowych. Bezpośrednie zarządzenia, dotyczące 
pracy m iejscowej, dyżurn i ruchu  o trzym u ją  od 
dyspozytorów odcinkowych lub  węzłowych.

Zarządzanie i  organizowanie p racy m iejscowej 
oraz prowadzenie pociągów zbiorowych na odcin­
kach wchodzi do zakresu czynności dyspozytorów 
odcinkowych. K ie row an ie  i  nadzór nad pracą dys­
pozytorów  odcinkow ych spraw uje  dyspozytor od­
dzia łowy.

Naczelnik Oddziału Eksploatacyjnego k ie ru je  
pracą dyspozytorów w  zakresie organizowania p ra ­
cy m iejscowej, ko n tro lu je  w ykonan ie  je j na pod­
staw ie dokum entacji sprawozdawczej i  bezpośred­
niego w glądu do w ykonaw stw a oraz prowadzi na­
rady  robocze.

D yrekcje  okręgowe zapewniają dop ływ  do od 
dzia łów  próżnych wagonów potrzebnych do w y  
konania p lanu załadowania, dbają o skoordynowa 
me rozkładów  jazdy pociągów zb iorow ych na sta 
cjach stykow ych oraz spraw ują  nadzór i  kontro  
lę  p racy m iejscowej na oddziałach.

3. M ETO D Y O BSŁUG I PR ACY M IEJSCOW EJ

Obsługa stac ji pośrednich dokonywa się za d o -  
mocą: ^

a) pociągów zb iorow ych odcinkowych;
k) » „  s tre fow ych;
w » _ j) zdawczych;
d) parowozów dyspozytorskich, 

do pkt. a. '
Pociągi zbiorowe odcinkowe p ow inny kursować 

regularn ie , n ie  p ow inny być odw oływ ane i  być 
w ypraw iane z opóźnieniem.

Pociągi zbiorowe mogą być, na zarządzenie dy­
spozytora odcinkowego, w ypraw iane ze s tac ji po­
czątkowej i  p rzybywać na stacje końcowe przed 
czasem ustalonym  w  rozkładzie jazdy. Dyspozytor 
odcinkow y ma praw o i  obowiązek korygow ania  
i  uaktua ln ien ia  rozkładu jazdy pociągów zbioro- 
w ych w^ zależności od przew idyw anej pracy na 
poszczególnych stacjach dla danego pociągu.

W  zależności od rozm iarów  pracy m iejscowej
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mogą być uruchom ione jedna lub  dw ie pary  po­
ciągów zbiorowych.

Jeżeli -potoki m iejscowych ładunków  są n ie jed­
nakowe dla k ie runków  parzystego i  nieparzyste­
go, to  mogą być uruchom ione w  jednym  k ie runku  
ciąg P° Clągi’ 3 W k ie ru n ku  przeciw nym  jeden po-

Odstęp pom iędzy w ypraw ien iem  ze s tac ji roz­
rządowej pierwszego i  drugiego pociągu zbiorowe­
go pow in ien być w ystarczający do wykonania  na 
stacjach pośrednich czynności ładunkow ych z Wa­
gonami w ys łanym i p ierw szym  pociągiem.

Ustaw ianie wagonów w  pociągu zb io row ym  r  
s tac ji rozrządowej pow inno być dokonywane w  ta ­
k i sposób, aby na stacjach pośrednich by ło  ty lk o  
jedno odczepienie. Stacje pośrednie doczepiają 
swoje wagony do odpowiednich grup  również 
w  ta k i sposób, aby zasada jednorazowego odcze­
piania wagonów na następnych stacjach pośred­
n ich mogła być utrzym ana.

Schematy formowania pociągów zbiorowych

F E D C B A
I-------- — -------- j------------- 1----------------1------------i-------------- !--------- ►

F E D C 8  ' A B C 0 E F
I - ------1--------1-----1— |----- 1------------1----- 1------ 1— i-------1-------—

Rys. 1
do pkt. b.

Strefowe pociągi zbiorowe urucham ia się na od­
cinkach d ługich o dużej p racy ładunkow ej na sta­
cjach pośrednich. Odcinek pod względem obsługi 
dz ie li się na dw ie części., Jeden pociąg obsługuje 
pierwszą połowę odcinka, a drugą połowę prze­
chodzi bez pracy, d ru g i zaś pociąg przechodzi 
pierwszą połowę odcinka bez pracy, a drugą po­
łow ę obsługuje.
A  fh r c o  t - j j  Cic .  £  ■ —  - n

.......,j--------H-----^ ----- „  |r..
i

FrJCa 2-go poc.

A ’ r  p
\---------1--------1--------- 1--------

Rys. 2

Stre fowa obsługa odcinka może być przeprow a­
dzona jeszcze w  in n y  sposób. Do obsługi wyznacza 
się dwa parowozy, k tó re  obsługują stacje pośred­
nie, położone pom iędzy końcowym i stacjam i i  sta­
cją leżącą w  środku odcinka, na k tó re j następuje 
wzajemne przekazanie wagonów, zebranych przez 
obydwa parowozy. Schemat ta k ie j obsługi jest 
następujący:

Rys. 3
do pkt. c.

Pociągi zdawcze urucham ia się do stacji, na k tó ­
rych  odbywa się duża praca ładunkowa, tw orzą  się



w ie lk ie  g rupy  wagonów lub  nadawcze m arszruty. 
Pociągami zdawczym i dowozi się również próżne 
wagony dla tych  stacji, 
do pkt. d.

Parowozy dyspozytorskie urucham ia się na od­
cinkach o n ie w ie lk ie j p racy m iejscowej, na k tó ­
rych  stałe prowadzenie pociągów zbiorowych nie 
opłaca się.

Stosuje się również parowozy dyspozytorskie 
jako  pomoc dla pociągów zbiorowych na odcin­
kach o dużej p racy m iejscowej. W  tak ich  p rzy­
padkach parowozam i dyspozytorskim i ściąga się 
wagony z bocznic i  innych  m iejsc ładunkowych, 
g rupu je  się wagony i p rzygotow uje  je  do docze­
p ienia do pociągu zbiorowego lub  zbiera wagony 
z k i lk u  stac ji na jednej stacji, na k tó re j wagony 
g rupu je  się i  p rzygotow uje  do doczepienia do po­
ciągu zbiorowego.

Praca parowozu dyspozytorskiego

Rys. 4

Praca poc. zbiorowego

Rys. 5

Parowóz dyspozytorski zbiera wagony ze stacji 
A, B i  C na s ta c ji C, ze stacji D i  E na stac ji E. 
Pociąg zb io row y pracuje ty lk o  na stacjach C i E. 
Ponadto dyspozytor odcinkow y ma praw o w yko ­
rzystyw ać parowozy od pociągów lokalnych, zna j­
dujące się na stacjach pośrednich.

Rys. 6

Na stac ji C stacjonuje parowóz obsługujący lo ­
ka ln y  ruch  pociągów pasażerskich na l in i i  CL 
W  w olnych  przerwach ta k i parowóz może być w y - 
korzystany do obsługi pracy m iejscowej na stacji 
C lub  nawet na stacjach sąsiednich, jeże li na to

jest dość wystarczająca przerw a pracy parowozu 
na l in i i  CL.

Również dyspozytor odcinkow y ma praw o w y ­
korzystyw ać parowozy — popychacze lub  mane­
wrowe, przydzie lone do obsługi s tac ji pośredniej.

4. D O K U M E N T A C JA  PR ACY M IEJSCOW EJ

Praca dyspozytora odcinkowego w  zakresie or­
ganizowania p racy m iejscowej i  prowadzenia po­
ciągów zbiorow ych pow inna być oparta na na­
stępujących dokumentach i  pomocniczych ta b li­
cach:

a) regulam in pracy stac ji pośrednich;
b) schematy stacji pośrednich, na k tó rych  pow in ­

n y  być podane: uk ład  i  num eracja torów , 
m iejsc ładunkowych, długość torów , miejsce 
zaopatrzenia w  wodę, fro n t ładunkow y, zdol­
ność ładunkowa (rys. 7);

c) tab lice  norm  pracy m anewrowej d la  każdej 
s tac ji pośredniej (tab. 1);

d) tablice czasu biegu pociągów na poszczegól­
nych szlakach.

Ponadto dyspozytor odcinkow y prowadzi bieżą­
co książkę p lanów  pracy pociągów zbiorowych 
(tab. 2).

5. jP LA N  PRACY M IEJSCOW EJ
Plan pracy m iejscowej dzie li się na trz y  części:
1) fo rm ow anie  pociągów zbiorowych na stacjach 

rozrządowych;
2) prace przygotowawcze na stacjach pośrednich;
3) praca pociągów zbiorow ych na stacjach po­

średnich.
do 1)

W  celu sporządzenia p lanu form ow ania  pociągu 
na stac ji rozrządowej, dyspozytor odcinkow y zbie­
ra  uprzednio ze s tac ji pośrednich i  rozrządowej 
następujące dane:

a) ilość gotowych do zabrania wagonów ładow ­
nych ze wskazaniem: stac ji przeznaczenia, cię­
żaru, rodzaju  wagonów oraz na k tó rych  to ­
rach znajdu ją  się te wagony;

b) ilostan i  zapotrzebowanie na próżne wagony
w edług rodzajów  (serii) oraz miejsca ładun ­
kowe, na k tó re  m ają  być podstawione wago­
n y  próżne pod naładunek.

Na podstaw ie danych, otrzym anych ze stac ji roz­
rządowej i  pośrednich, dyspozytor odc inkow y 
opracowuje dla stac ji rozrządowej p lan fo rm ow a­
nia pociągu zbiorowego i  przekazuje go s ta c ji'ro z ­
rządowej w  fo rm ie  zarządzenia Oddziału Eksplo­
atacyjnego n ie  później, n iż  na dw ie godziny przed 
w ypraw ien iem  pociągu w edług rozkładu jazdy.

Do p lanu fo rm ow ania  pociągu zbiorowego po­
w inn y  wchodzić dane:

a) ciężar pociągu zbiorowego w ypraw ianego ze 
stacji rozrządowej ze wskazaniem ilości w a­
gonów ładownych i  próżnych oraz stacje ich 
przeznaczenia;

Dworzec

b) ilość i  ciężar wagonów, k tó re  m ają być do­
czepione na stacjach pośrednich;

c) ilość i  rodzaj próżnych wagonów, k tó re  po­
w in n y  być wysłane ze s tac ji rozrządowej dla 
zapewnienia naładunku na stacjach pośred­
nich. Dyspozytor odcinkow y systematycznie 
sprawdza wykonanie prac zw iązanych z fo r ­
mowaniem  pociągu zbiorowego.

do 2)
Prace pomocnicze na stacjach pośrednich dys­

pozytor odcinkow y organizuje bądź p rzy  pomocy 
parowozów dyspozytorskich, bądź innych  parow o­
zów znajdujących się na stacjach odcinka. Prace

47

3 0 0 / 200 [40  8o 

l  Placu ładunkowe

Post Zwrot o X X X X X

Magazyn

□
Post.Zwrofn

Rys. 7



pomocnicze m ają na celu zebranie na stacjach po­
średnich wagonów z różnych m ie jsc ładunko­
wych, zgrupowanie ich i  przygotowanie do docze­
pienia do pociągu zbiorowego.

T a b . 1
Normy pracy manewrowej stacji M.

\  na to r 

z to ru  \
l 2 3 4 6 8 8 a 3a

Bo
cz

n.
A

l - 5 5 6 6 7 8 5
1

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 _3 8 10

8a 8 8 9 7 6 3 - 10 12

3a 5 6 3 6 8 810 - 16

Bocz. A 15 15 15 12 12 10 12
1

16 -

Przejazd parowozu z jednego końca stacji na
drugi . . ...................................................5 min

Łączenie wagonów .. . ................................ 3
Rozłączenie wagonów . . . . .  . . 2
do 3)

Po o trzym aniu  od dyżurnego ruchu stac ji roz­
rządowej, względnie od dyspozytora węzła danych 
o sform owanym  pociągu zb io row ym  (skład, ciężar, 
przeznaczenie wagonów, hamulce) i  uprzednio ze­
branych danych ze s tac ji pośrednich, dyspozytor 
odc inkow y sporządza p lan  pracy tego pociągu na 
odcinku.

P lan ten sporządza się w  oparciu o tablice norm  
pracy m anewrowej na stacjach pośrednich oraz 
tablice czasu biegu pociągów na szlakach. W y n ik i 
p lanowania pracy pociągów zbiorowych dla każ­

dej stacji pośredniej dyspozytor odcinkow y zapi­
suje do ks iążki p lanów  pracy pociągów zbioro­
wych (tab. 2).

Na podstawie ustalonego czasu pracy m anewro­
wej na poszczególnych stacjach pośrednich, dys­
pozytor odcinkow y uaktua ln ia  i  ustala rozkład 
jazdy dla danego pociągu. Opracowany w  sposób 
powyższy p lan pracy i  rozkład jazdy pociągu zb io­
rowego, dyspozytor odcinkow y podaje do w yko ­
nania dyżurnym  ruchu stac ji pośrednich oraz d ru ­
żynie pociągowej.

6. ŁA D O W A N IE  I  W Y ŁA D O W A N IE  
PR ZESYŁEK BEZ O D C ZE P IA N IA  W AGONÓW  
Ładowanie i  wyładow anie  przesyłek bez odcze­

p iania  wagonów w  czasie postoju pociągu zb ioro­
wego na stacjach pośrednich może być w ykon y ­
wane w  dw o jak i sposób, bądź w  m iejscu postoju 
pociągu, bądź w prost do magazynu. W  tym  ostat­
n im  przypadku wagon podstawia się na to r  ma­
gazynowy, gdzie odbywa się w yładow anie  lub  zała­
dowanie, a następnie włącza się wagon do po­
ciągu.

A b y  ładowanie i  w yładow anie przesyłek mogło 
odbywać się na stacjach pośrednich w  czasie po­
sto ju pociągu, dyspozytor odcinkow y pow in ien :

a) zebrać przed przystąpieniem  do form ow ania  
pociągu dane, dotyczące rodzaju  i  wagi prze­
syłek, ilość sztuk, nazw isko odbiorcy, rodzaj 
wagonów;

b) przekazać dyżurnem u ruchu każdej s tac ji po­
średniej powyższe dane i' zebrać in form acje  o 
przesyłkach przeznaczonych do załadowania i  
o m iejscu ich znajdowania się;

c) zobowiązać dyżurnego ruchu do porozumienia 
się z k lie n ta m i w  celu przygotowania robot­
n ików  i  urządzeń ładunkow ych;

d) zawiadomić stacje pośrednie o m iejscu usta­
w ien ia  w  pociągu wagonów, z k tó rych  prze­
w idu je  się wyładow anie  lub  ładowanie.

W  planie pracy pociągu należy uwzględnić czas 
potrzebny na w ykonan ie  pracy ładunkow ej. Za­
leca się, aby czas pracy ładunkow ej m ieścił się 
w  czasie potrzebnym  na pracę manewrową.

Tab. 2
Plan pracy pociągu zbiorowego. Pociąg nr. . . dnia • . .

S t a c j e 0  d c z e p i e n i e D o c z e p i e n i e Skład i 
ciężar 

pociąga
Czas pracy 
manewr.

Przybycie
Uwagiwagonów ciężar wagonów ciężar Odejście

1 2 3 4 5 6 7 8 9
Rozrządowa — — — — 40|1C00 -

14-00
A 5 150 4 120 39[970 20 14-25

14—45
B 10 250 8 250 37|970 25" 15—00

15-25
C — itd. -- — — — —

D — — — - - - -

E — — — - - - -

F
Rozrządowa — — - 52|160O

—
22 -00

W  uwagach odnotow uje  się szczegółowe ob li- Np. w  uwadze naprzeciwko stac ji A , na k tó re j 
czenie liczb w  ko lum nie  7. odczepiono 5 wag. z to ru  2 na to r 8 7 m in.

doczepiono 4 wag. z to ru  8 na to r 2 7 m in.
pozostałe czynności ____ 6 min.

należy odnotować: 5 w ; 2/8; 7 m
4 w ; 8/2; 7 m 
inne 6 m

razem 20 min.



7. JA Z D Y  KO N TR O LN E DYSPOZYTORÓW  
O D C IN KO W YC H

Dyspozytor odcinkow y pow in ien  znać dobrze 
wszystkich p racow n ików  stacyjnych swego odcin­
ka, wchodzących do jego zm iany. Pożądane i  celo­
we jest, aby d rużyny pociągowe prowadzące po­
ciągi zbiorowe na danym odcinku b y ły  na stałe 
przydzielone do prowadzenia tych  pociągów. T ak i 
sposób prowadzenia pociągów sprzyja zharm oni­
zowaniu, sprawności w ykonania pracy miejsco­
w ej i  u ła tw ia  dyspozytorow i odcinkowem u współ­
pracę, szczególnie z drużyną kondńktorską, k tó re j 
za le ty i  w ady poznaje w  czasie stałego kontaktu  
p rzy  pracy z pociągami zb iorow ym i.

Ponadto dyspozytor odcinkow y pow in ien znać 
techniczne w a ru n k i stacji: je j m ożliwości ko n k re t­
ne i  praktyczne, znajomość bow iem  stacji, oparta 
ty lk o  na dokum entacji, jest nie wystarczająca. 
Ważne jest również bezpośrednie zetknięcie się 
dyspozytora odcinkowego z p racow n ikam i w  tere­
nie oraz poznanie ich  m ożliwości i  zdolności orien­
tow ania  się i  w ykonyw an ia  jego zaleceń.

W  ty m  celu dyspozytor odcinkow y powinien, 
w  ramach p lanu ustalonego przez Naczelnika Od- _ 
dzia łu  Eksploatacyjnego, wyjeżdżać na odcinek 
z pociągiem zb iorow ym  i  towarzyszyć p rzy pracy 
tych pociągów na stacjach pośrednich.

Celem jazdy dyspozytora odcinkowego z pocią­
giem zb iorow ym  jest przygotowanie pociągu zbio­
rowego na stac ji rozrządowej i pracy z n im  na 
stacjach pośrednich, bezpośrednie pouczenie d ru ­
żyn pociągowych i  p racow n ików  stacyjnych, w re ­
szcie szybkie przeprowadzenie pociągu zbiorowe­
go na odcinku. Dyspozytor odcinkow y towarzyszą­
cy pociągow i pow in ien  zawczasu p rzy jść na stację 
rozrządową, zaznajomić się z p lanem  form owania  
pociągu zbiorowego, z planem  pracy m iejscowej 
na odcinku oraz dopilnować praw id łow ego fo r ­
m owania pociągu i  w ypraw ien ia  pociągu o czasie.

Dyspozytor odcinkow y dba, aby drużyna kon- 
duktorska staw iła  się o czasie na przyjęcie fo r ­
mowanego pociągu zbiorowego, sprawdza, czy k ie ­
ro w n iko w i pociągu w iadom y jest p lan  fo rm ow a­
nia pociągu zbiorowego i  p racy jego na stacjach

pośrednich Oraz p ilnu je , aby k ie row n ik  pociągu 
przeprow adził te lefoniczną rozmowę ze stacją są­
siednią, uprzedził ją  o oczekiwanej pracy, dow ie­
dział się od dyżurnego ruchu te j stacji na jak ich  
torach przygotowane są wagony do zabrania, na 
k tó ry  to r będzie p rzy ję ty  pociąg zbiorowy, w  ja k i 
sposób będą w yładow yw ane drobne p rzesy łk i itp .

Jadąc pociągiem, dyspozytor odcinkowy k o ry ­
guje p lan pracy m anewrowej, uk ładany przez 
k ie row n ika  pociągu i  poucza d rużyny pociągowe, 
dając im  w łaściwe wskazówki. Takie uprzednie 
planowanie pracy m anewrowej przez k ie row n ika  
pociągu i zaznajomienie z tym  planem konduk­
to rów  i  m aszynisty jest konieczne i  praktyczne. Po 
Przyjeździe bow iem  na stację drużyna pociągowa 
jest już przygotowana do porządku pracy, a każ­
dy z kondukto rów  ma już  z góry wyznaczone sta­
now isko i rodzaj pracy. Dyspozytor odcinkowy 
w  czasie jazdy z pociągiem zb iorow ym  pow inien, 
nie zastępując k ie row n ika  pociągu lub  dyżurnych 
rucJ3 łLw  Pracy, pouczyć ich na przykładach, 
ja k  należy pracować, kierować pracam i ładunko­
w ym i i  prowadzić pociąg.

W Y N IK I PRACY PO CIĄG Ó W  ZBIO RO W YCH

Po p rzybyc iu  pociągu zbiorowego na stację koń­
cową, dyspozytor odcinkow y sporządza bilans p ra ­
cy tych  pociągów w edług schematu następującego:

N r  pociągu
czas znajdowania się pociągu na odcinku:
w edług rozkładu j a z d y ..........................a
rzeczyw isty czas .......................... . . b
średni skład p o c ią g u ...............................c
zaoszczędzono wagonogodzin . (a— b) c 
zaoszczędzone parowozogodziny . . a—b 

Średni skład pociągu zbiorowego o trzym u je  się, 
dzieląc w agonokilom etry przez pociągokilom etry. 
Dane te dyspozytor odcinkow y oblicza na podsta­
w ie  notatek z w ykresu rzeczywistego biegu po­
ciągów.

W prow adzen ie  technologicznego procesu pracy 
na s ta c ji T a rnow sk ie  G óry

Inż. STEFAN C ZYŻEW SKI

A r ty k u ł n in ie jszy  om aw ia  w y n ik i w p row adzen ia  po raz p ie rw szy  na s ta c ji T a rn o w ­
skie  G óry  rac jona lnego, opartego o bogate dośw iadczenia ra d z ic k ie ,  procesu tech ­
nologicznego p racy  s tac ji. A r ty k u ł ten  zas ługu je  n a  szczególną uw agą p ra co w n ikó w  
s łużby ru ch u  na Stacjach w ęz łow ych , gdzie przyśpieszenie ob ro tu  tabolru ko le jow ego  
oraz rac jon a ln e  w yko rzys ta n ie  urządzeń techn icznych  i  s ił lu d z k ic h  je s t je dn ym  z czo­
ło w y c h  zagadnień w  ro k u  1952.

Szybkie tempo rozw o ju  naszej gospodarki naro­
dowej zmusza P K P  do coraz w iększych w y s ił­
ków, zm ierzających do pokonania wzrasLdących 
z każdym  dniem przewozów i  do m ob iliza c ji wszy­
s tk ich  is tn ie jących  jeszcze, a dotychczas n iew yko ­
rzystanych rezerw. Tegoroczne przewozy i przewo­
zy w  następnych latach p lanu 6-le tn iego są i  będą 
n ie w ą tp liw ie  znacznie trudnie jsze  do pokonania n iż  
w  latach ubiegłych, n ie  ty lk o  z powodu wzrasta­
jącej stale masy tow arow ej, lecz i  dlatego, że u ru ­
chomienie rezerw , tkw iących  dotychczasowej 
organ izacji p racy s tac ji i  węzłów  ko le jow ych, nie

może być zapewnione obecnymi m etodam ij lecz 
wymaga wszechstronnej i  w n ik liw e j analizy oraz 
dużych um iejętności technicznych.

Wobec tego, że bez racjonalnego, technicznie 
i  ekonomicznie uzasadnionego technologicznego 
procesu pracy stacji, n ie  zdo ła libyśm y na w ie lu  
naszych stacjach i  węzłach u jaw n ić  oraz w łaśc i­
w ie  wykorzystać istn ie jących rezerw , P K P  p rzy ­
s tąp iły  w  roku  bieżącym do przeanalizowania sto­
sowanych dotychczas sta rych  systemów pracy, a w  
szczególności pracy stac ji rozrządowych. W  zw iąz­
ku z tym  powstało zagadnienie, w  ja k i sposób,
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pracując p rzy  tym  samym  wyposażeniu technicz­
nym , stacje rozrządowe mogą zwiększyć swą zdol­
ność przetwórczą, aby podołać nałożonym na n ie  
zadaniom, a przede w szystk im  ła tw ie j pokonać 
szczyty przewozów jesiennych. Analiza  ta jest tym  
bardzie j uzasadniona, że w zrost ilości taboru  PKP 
nie podąża za stale w zrasta jącym i przewozami.

W zoru jąc się na doświadczeniach ko le i radziec­
kich , gdzie organizacja pracy stac ji osiągnęła w y ­
soki poziom, przystąpiono rów nież na P K P  do 
przeprowadzenia badań technologicznego procesu 
pracy stacji. Dotychczasowe bow iem  m etody pracy 
s tac ji rozrządowych op ie ra ły  się na starych sy­
stemach, bądź w łasnych, bądź też zaczerpniętych 
ze źródeł zachodnio-europejskich, k tó re  pozosta­
w ia ły  odłogiem duże rezerw y w  urządzeniach 
technicznych i  personelu ko le jow ym .

Reorganizacja technologicznego procesu pracy 
s tac ji wymaga dużego nakładu pracy, zbadania do­
tychczasowych metod pracy, przeanalizowania ich 
i  w ybo ru  racjona lnej koncepcji obróbki pociągów 
i  wagonów, wymaga przestudiowania poszczegól­
nych, na jdrobn ie jszych naw et elementów sk ła ­
dowych te j pracy. Analiza  ta  ma u jaw n ić  m ożli­
wości w prowadzenia ulepszeń w  pracy wszędzie, 
gdzie w y k ry te  zostaną b ra k i i  n iedociągnięcia oraz 
w ykorzystać rezerw yf urządzeń technicznych i  ta ­
boru.

Proces technologiczny p racy stac ji zbadano na 
w ie lu  stacjach, a m iędzy in n y m i na stac ji T a r­
nowskie Góry.

Należy stw ierdzić, że badania technologicznego 
procesu pracy stac ji Tarnowskie G óry n a tra f iły  na 
duże trudności już  podczas przygotowań do jego 
wprowadzenia. Trudności te  polegały na n ie ­
chętnym  ustosunkowaniu się n iek tó rych  p racow n i­
ków  do wprowadzenia procesu technologicznego. 
Pracownikom  ty m  w ydaw ało  się bowiem, że w p ro ­
wadzenie procesu technologicznego ma na celu 
redukcję  parowozów m anewrowych, lud z i itp . Poza 
ty m  trudności spowodowane b y ły  niesum iennym  
przygotow aniem  odpow iednich danych do analizy 
pracy stacji. W szystkie te trudności jednak zosta­
ły  szczęśliw ie pokonane.

Przeanalizowano dokładnie  czasy w y jazdów  po­
ciągów na poszczególne g rupy  w jazdowe, k tó re  
ze względu na różne usytuow anie ich  i  dużą odle­
głość m iędzy sobą przysparzają dyżurnym  ruchu  
w ie le  trudności, zw iązanych z przeprowadzeniem 
pociągów przez „w ąsk ie  gard ła “ , k tó rych  stacja 
ma k ilka . W zięto rów nież pod uwagę czasy i  spo­
soby przeprowadzania parowozów  do parowozow­
n i g łów nej i  zw ro tnej. Ana liza  tych  elementów b y ­
ła  konieczna ze względu na różne przeznaczenia 
w ym ien ionych  parowozowni, ja k  również ze 
względu na k ró tk ie  czasy przejścia parowozów 
z pociągu na pociąg.

Przeanalizowano dokładnie m ożliwości ja k  
najszybszego przeprowadzenia parowozów do po­
ciągów na poszczególne g ru p y  odjazdowe, gdyż 
czas na odprowadzenie i  doprowadzenie paro­
wozów od i  do pociągów ma duży w p ły w  na 
ustab ilizowanie  się tu rnusu  parowozów, d rużyn 
parowozowych i  konduktorsk ich , ja k  rów nież na 
regularność ruchu  pasażerskiego i  towarowego. 
Przeprowadzanie parowozów od i  do pociągów 
przyspieszono drogą uspraw nień i  współzawodni­
ctwa o szybsze dostarczanie parowozów. Poprawa 
w  tym  k ie run ku  wyraża się w  skróceniu czasu 
postoju parowozu p rzy  pociągach kończących i  roz­
poczynających bieg o około 12 procent w  stosun­
ku do czasu, ja k i zużywano na te  czynności przed 
reorganizacją p racy stacji. Skrócenie tego czasu
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jest w praw dzie  n ie w ie lk ie , jednak p rzy  tak dużej 
ilości pociągów kończących i  rozpoczynających bieg 
na stac ji Tarnowskie Góry, ogólna suma tych  cza­
sów daje poważne oszczędności.

Czas przyjęcia  pociągu pod względem technicz­
nym  i  hand low ym  poddano badaniu pod kątem  w i­
dzenia ciągłości i  p łynności pracy górek rozrzą­
dowych, ja k  rów nież z uwagi na ja k  najszybsze 
zwoln ien ie  to ru  w jazdowego. Po reorganizacji 
pracy stacja może p rzy jąć o 9 procent pociągów 
więcej n iż  dawniej bez uszczerbku dla pracy 
i  czasu przejścia wagonów, podczas gdy dawnie j 
nawet p rzy  m niejszym  wzroście ilośc i pociągów 
m ogłyby powstać duże trudności, a nawet ko rko ­
wanie  się węzła i  znaczne opóźnienia pociągów.

Czas przy jęc ia  pociągu i  czynności przygotowa­
n ia  pociągu do*rozrządu ta k  zreorganizowano, że 
czynności te obecnie p okryw a ją  się ze sobą i  od­
byw ają  w  czasie oględzin technicznych, k tó re  przez 
ulepszenie m etody pracy rew iden tów  wagonów 
skrócone zostały przy" każdym  pociągu o około 
8  ̂procent w  stosunku do czasu zużywanego na 
n ie  dawniej.

Zm ieniono przeznaczenie to rów  re lacy jnych  na 
poszczególnych grupach, k ie ru ją c  się zarówno iloś­
cią ja k  i  rodzajem  wagonopotoków, przeznacza­
jąc dla źle biegnących wagonów to ry  o ja k  n a j­
mniejszej ilości rozjazdów  i  łuków . Dało to  w  
rezu ltacie  płynność i  ciągłość rozrządu, ogranicze­
nie potrzeby częstego regulowania  b iegu poszcze­
gólnych odprzęgów oraz stosowanie doraźnych 
zmian w  k ie row an iu  wagonów na odpow iednie to ­
r y  relacyjne.

G łębokiej ana liz ie  poddano czas postoju na po­
szczególnych grupach k ierunkow o-od jazd  owych, 
w  w y n ik u  czego w ystąpiono z w nioskiem  o w p ro ­
wadzenie nowego pociągu w  k ie ru n k u  Fosowska, 
którego uruchom ienie przyniosło skrócenie postoju 
wagonów w  ty m  k ie run ku  o 33 procent. U rucho­
m ien ie  tego pociągu w p łynę ło  rów nież na pewne 
odciążenie te j g rupy, a ty m  samym i  na uspraw ­
nienie p racy m anewrowej. Badaniu i  analizie pod­
dano rów nież czas przygotowania pociągu do od­
jazdu, co w  konsekwencji spowodowało, że pociągi 
rozpoczynające bieg nie doznają z tego powodu 
opóźnień.

W ażnym momentem p rzy  wyborze racjonalnej 
koncepcji, zm ierzającej do m oż liw ie  najszybszej 
obróbk i pociągów i  Wagonów, by ła  analiza pracy 
wagonów loco. Praca ta na tu te jszym  węźle stała 
na w łaśc iw ym  poziomie. Po w ie lu  próbach p rzy ­
ję to  nową koncepcję, dającą lepsze w y n ik i w  p ra ­
ktyce i  skracającą czas pracy wagonów loco 
p rzy  podstaw ianiu pod w yładunek o około 30 
procent i  p rzy zabieraniu wagonów spod w y ­
ładunku  i  po załadowaniu o około 29 pro­
cent. Celem skrócenia czasu podstaw iania wago­
nów  loco pod w yładunek, w ykorzystano do­
tychczas n ieużyw any do przewozu tych  ładunków  
pociąg służbowy, ku rsu jący  w  obrębie stacji. Uży­
cie tego pociągu do przewozu wagonów loco p rzy ­
niosło w  dalszym etapie skrócenie czasu postoju 
wagonów na torach ogólnoładunkowych i  boczni­
cowych, ja k  rów nież p rzyczyn iło  się do zm nie j­
szenia w spółczynnika obrotu  wagonów, co w  kon­
sekwencji pozw oliło  w  okresie wzmożonych prze­
wozów jesiennych pokryć p ilne  zapotrzebowanie 
na wagony. Również i  praca ekspedycji tow aro ­
w ej oraz magazynu towarowego przebiega obec­
nie bardzie j rów nom ie rn ie  i  w p ływ a  dodatnio na 
planowe wysyłan ie  wagonów kursowych. Jako w y ­
n ik  osiągniętego usprawnienia, n iech posłuży po­
rów nan ie  czasu średniego postoju wagonów loco



Od przybycia  do m om entu podstaw ienia pod w y ­
ładunek, względnie od m om entu załadowania do 
c h w ili w ysłan ia  wagonu, k tó ry  w ynosi obecnie 41 
procent czasu poprzedniego.

P lanv obsługi bocznic i  punk tów  ładunkow ych 
odpow iednio dostosowano do rozkładu jazdy po­
ciągów, przywożących wagony loco, reduku jąc czas 
posto ju wagonów na torach stacyjnych do koniecz­
nego m in im um . Służba wagonowa ko n tro lu je  stale 
czas na ładunku i  w y ładunku, stosując w  m iarę  
m ożliwości podwójne operacje ładunkowe, k tó re  
w  walce o każdy wagon odgryw a ją  ważną rolę.

Przeanalizowano i  zreorganizowano pracę paro­
wozu manewrowego, podstawiającego wagony na 
wagę, m ając na uwadze skrócenie czasu oczeki­
wania wagonów na ważenie. W  porozum ieniu ze 
służbą mechaniczną uruchom iono jeszcze jeden 
p un k t napraw y bieżącej wagonów na g rup ie  w jaz ­
dowej, uzgodniono czas i  ilość wagonów, podsta­
w ionych  do nap raw y na poszczególne p u n k ty  na­
prawcze, co n ie  powoduje obecnie p rze rw  w  p ra ­
cy p rzy  napraw ie  tabo ru  oraz znacznie skraca czas 
w  oczekiw aniu  na naprawę.

Specjalnie g łębokie j ana liz ie  poddano pracę pa­
rowozów m anew row ych w  poszczególnych re jo ­
nach m anew row ych: na górkach rozrządowych, na 
grupach kierunkowo-od jazdow ych p rzy  fo rm ow a­
n iu  pociągów, na torach ogólno-ładunkowych, 
p rzy obsiudze bocznic, w arszta tów  naprawczych 
itd ., w  celu w ye lim inow an ia  n ieproduktyw nych  
przestojów  tych  parowozów. Oszczędności w  paro- 
wozogodzinach m anew row ych w  trzecim  kw arta le  
roku  ubiegłego w yraża ją  się wzrostem  o 2 procent 
w  stosunku do oszczędności drugiego kw a rta łu . 
Usprawnienia te n ie  doszły jeszcze do poziomu, 
ja k i zamierza osiągnąć k ie row n ic tw o  stacji, sta­
now ią  one jednak poważny k ro k  naprzód na d ro ­
dze do uzyskania lepszych w yn ików .

Osiągnięto rów nież pozytyw ne w y n ik i w  regu­
larności pociągów tow arow ych, k tó ra  w  trzecim  
kw arta le  wzrosła o około 1 procent w  stosunku do 
drugiego kw a rta łu  ub. r. W prawdzie osiągnięcie to  
jes t n ie w ie lk ie , lecz procent regularności pociągów 
tow arow ych stale wzrasta, a rozw ija jące  się co­
raz bardzie j w spółzawodnictwo p racy w  ty m  k ie ­
ru n k u  ro ku je  uzyskanie w  przyszłości znacznie 
lepszych w yn ików .

D zięk i zastosowaniu racjonalniejszego podsta­
w ian ia  i  zabierania składów  pociągów pasażer­
skich, skrócono czas zajęcia to rów  peronowych do 
niezbędnego m in im um . W  zw iązku z ty m  uległa 
popraw ie  w  trzecim  kw a rta le  ub. r. regularność ru ­
chu pociągów pasażerskich o 1,02 procent w  sto­
sunku do drugiego k w a rta łu  ub. r., pom im o wzmo­
żonego ruchu  towarowego w  okresie przewozów je ­
siennych, k tó ry  p raw ie  ca łkow icie  odbywa się 
w  k ie ru n k u  do i  z Zagłębia Węglowego przez sta­
cję osobową.

Ciasnota stac ji osobowej jes t najw iększą bolącz­
ką i  na jw raż liw szym  w ąskim  gardłem  stacji, w p ły ­
w ającym  u jem nie  na regularność pociągów ruchu 
pasażerskiego i  towarowego. N iem nie j ważnym  ele­
mentem i  m ie rn ik ie m  sprawności pracy stac ji jest 
je j w spółczynnik, w yraża jący się w  10,1 procen­
tow ym  wzroście w  okresie k w a rta łu  trzecie­
go w  stosunku do kw a rta łu  drugiego ub. r. W  kon­
sekwencji wprowadzonych zm ian średni postój 
wagonów zm nie jszy ł się o 0,7 procent w  trzecim  
kw a rta le  w  stosunku do drugiego kw a rta łu  ub. r.

Powyższe w y n ik i wskazują, że praca s tac ji u le ­
gła znacznej popraw ie  ty lk o  dzięki przeprowadze­
n iu  badania i  reorgan izacji technologicznego p ro ­
cesu pracy stac ji i  zastosowaniu w łaściw ej kon­

cepcji pracy. W szystkie te osiągnięcia uzyskano 
p rzy  niezm ienionym  stanie urządzeń technicznych, 
tak  sta łych ja k  i  ruchom ych, ja k  rów nież p rzy 
wzroście obrotu  wagonów o 1,3 procent w  trze ­
cim kw arta le  ub. r. w  stosunku do poprzedniego 
kw arta łu .

.A na liz ie  poddano wszystkie elementy, wchodzą­
ce w  skład pracy stacji. W prowadzono inowacje 
tam, gdzie daw ały one chociażby najm »iejsze 
oszczędności, gdzie postój wagonów zmniejszał się 
nawet o k ilk a  m inu t, gdzie można by ło  zdobyć 
m ożliwości lub  ty lk o  nadzieję na poprawę m ie r­
n ikó w  pracy stacji. W yb itną  ro lę  w  zastosowaniu 
nowych metod pracy Odegrało współzawodnictwo 
pracy, zapoczątkowane przez przeszkoloną i  w p ro ­
wadzoną w  tę pracę ZM P-owską drużynę mane­
wrową, k tó ra  chętn ie j od starszych pracow ników  
p rzy ję ła  nową metodę i  now y system pracy.

R ezu lta ty te j akc ji n ie  da ły  na sieb ie  długo cze­
kać. W krótce praca poszła znacznie spraw nie j 
i  zm niejszyła się ilość parowozogodzin p racy m a­
new row ej. Z grup rozrządowych, m nie j obciążo­
nych pracą, przerzucono parowozy do re jonów  
m anewrowych bardzie j obciążonych. W  ten sposób 
z likw idow ano  n ieproduktyw ne postoje parowozów 
m anewrowych, co w  konsekwencji przyniosło p ra ­
cownikom  podwyżkę p rem ii. To zachęciło ró w ­
nież inne drużyny m anewrowe i pozostałych pra­
cow ników  do zastosowania w  p raktyce  nowych m e. 
tod pracy, zalecanych przez k ie row n ic tw o  stacji. 
W spółzawodnictwo objęło w szystkie  gałęzie pracy 
stacji. Współzawodniczą dziś ze sobą d rużyny ma­
newrowe, parowozowe i  kondukto rsk ie  n ie  ty lk o
0 ilość, ale i  o jakość pracy. Zm nie jszyła  się i  sta­
le się zmniejsza ilość a w a rii. Do rzadkości dziś 
należą p rzypadk i posto ju pociągów pod semafora­
m i w jazdow ym i w  oczekiwaniu na zw oln ien ie  to ­
ru , pom im o jesiennego nasilenia przewozów.

Współzawodniczą ze sobą pracow nicy w  p lano­
w ym  zestaw ianiu i w yp raw ia n iu  pociągów tow aro ­
wych oraz obciążaniu ich do wyznaczonych norm, 
względnie ilości osi, w  niedopuszczaniu do prze­
sto ju  wagonów, punktualnego przewozu pociągów 
zdawczych, wprow adzeniu  oszczędnej gospodarki 
parowozam i m anew row ym i, w  rozrządzaniu n a j­
większej ilości pociągów, w  u n ikan iu  m ylnych  
biegów  wagonów z górek rozrządowych oraz u n i­
kan iu  uszkodzeń wagonów i  a w a rii, w  podniesie­
niu^ regularności b iegu pociągów pasażerskich, w  
skróceniu średniego posto ju wagonów, w  zwiększe­
n iu  ilości^ przerobionych wagonów na jedną paro- 
wozogodzinę, w  podniesieniu procentu planowego 
przejścia ładunków , w  p lanow ej obsłudze bocznic, 
to ró w  ogólno-ładunkowych i  w arszta tów  napraw ­
czych.

W zrost obciążenia pociągów o 4,5 procent w p ły ­
ną ł na bardzie j racjona lne w ykorzystan ie  s iły  po­
ciągowej parowozów, szybszy odwóz ładunków
1 skrócenie czasu średniego postoju wagonów na 
stacji. Należy podkreślić, że na jbardzie j efektowne 
w y n ik i, świadczące o sprawności i  racjonalności 
reo rgan izacji technologicznego procesu, osiąga sta­
cja p rzy  pełnym  nasyceniu pracą, p rzy rów nom ie r­
nym  nap ływ ie  wagonopotoków, n ie  powodującym  
p rze rw  w  pracy stacji.

N ie  oznacza to jednak, że w szystk ie  trudności 
zostały pokonane, że wszystkie  m ożliwości zostały 
wyczerpane i  że wszystkie  elementy urządzeń tech­
n icznych są ca łkow ic ie  wykorzystane. Praca sta­
c j i  n a tra fia  jeszcze na w ie le  trudności technicznych 
i  personalnych. Jeszcze w ie le  rezerw  pozostaje n ie­
w ykorzystanych, a w ie le  wprowadzonych nowości 
n ie  daje dalszych efektów . W szystko to  wymaga
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dalszego i  coraz głębszego analizowania, ulepsza­
nia, reorganizowania i  dalszej w a lk i o szybszy 
obrót wagonów, o podniesienie d yscyp liny  pracy, 
dyscyp liny  przewozów i  techn ik i pracy na dalszy, 
wyższy poziom.

Reasumując powyższe, należy zaapelować do 
najszerszych mas p racow n ików  ko le jow ych o prze­
staw ienie się i  zrozumienie nowych metod pracy, 
gdyż i^ lk o  przez w ym ianę doświadczeń możemy 
dojść do w ye lim inow an ia  wszystkich b raków  i n ie ­
dociągnięć. W  naszej pracy szczególnie szerokie 
pole do dzia łania m ają  przed sobą inżyn ie row ie  
węzłów, k tó rzy  rozpoczęte prace nad badaniem 
technologicznego procesu pracy s tac ji będą m og li

dalej kontynuować i  wyciągać z n ich  odpowiednie 
w nioski. P racow nicy ci, rozrzuceni po całej sieci 
PKP, przez Ciągłą analizę pracy stacji i  w ym ianę 
doświadczeń i  osiągnięć, będą m ogli przełamać 
w ie le  trudności na odcinku ruchu  kolejowego. Oni 
p ow inn i stworzyć now y ty p  pracow nika ko le jow e­
go, k tó ry  naukow ym  podejściem i w ysokim  stop­
n iem  wyszkolenia zbuduje podstawy dla udosko­
nalonej organizacji p racy ruchowej i  zapewni w y ­
e lim inow anie  w ie lu  trudności w  transporcie ko le ­
jow ym . I  w tedy  zadania, nałożone przez państwo­
w y  plan gospodarczy, zostaną nie ty lk o  w  100 p ro ­
centach, ale i  z dużą nadwyżką wykonane.

O ce lo iro śc i w yznaczania 
pociągów  odc inkow ych  w zam ian zb io ro w ych

M g r  inż . K A R O L  L A U

A r ty k u ł n in ie jszy  om aw ia  na podstaw ie  ra d z ie ck ie j ks ią żk i B ernga rda p t.: 
„T ie ch n icze sk ije  m a rsz ru ty  sw ie rch  p iana  fo rn iro w a n ia “  k a lk u la c ję  n a jb a rd z ie j 
ekonom iczne j dyspozyc ji w y s y ła n ia  pociągów  tow a row ych  na n ieda lek ie  odległości.
T em at ten je s t szczególnie a k tu a ln y  d la  dyspozytorów  oddzia łow ych , k tó rzy  przez 
ra c jon a ln ą  dyspozycję pociągów p rzyczyn ić  się mogą w  dużym  s topn iu  do u sp ra w ­
n ien ia  ob ro tu  wagonów .

P la n  fo rm o w a n ia  poc iągów  o b e jm u je  m ię dzy  
in n y m i p oc iąg i o dc inko w e  i  zb io row e. P oc iąg i 
zb io ro w e  oraz zdawcze i  boczn icow e, w yzn a ­
czone do rozw ożen ia  ła d u n k ó w  lo k a ln y c h  i do 
p od s taw ian ia  p ró żn ych  w agonów , są u ru c h a m ia ­
ne  ze s ta c ji ic h  zestaw ien ia  w g  s ta łego ro z k ła d u  
jazd y , n ieza leżn ie  od ilo śc i w agonów  n ag ro m a ­
dzonych  na s ta c ji w  m om encie  ic h  w ys łan ia . 
P rze to  p rze c ię tn y  postó j w  czasie g rom adzen ia  
w agonów  je s t za leżny od ilo ś c i poc iągów  te j k a ­
te g o rii.

Je ś li ilość lo k a ln y c h  poc iągów  okreś lonego  
przeznaczenia  w yn o s i na  dobę n  pociągów , to  
p rz e c ię tn y  odstęp czasu pom iędzy  ic h  w y p ra -  

24
w ia n ie m  s ta n o w i —  godzin . Ten odstęp p rzy  

n
je d n e j parze pociągów  na dobę w yn o s i 24, p rz y  
dw óch  parach  12, p rz y  trzech  parach  8 go­
d z in . O kres zaś g rom adzen ia  w agonów , w łączo ­
n y c h  do ty c h  poc iągów , je s t n ieco  m n ie js z y  od 
pow yższego odstępu o w artość, ró w n ą  o k re s o w i 
czasu pom iędzy  p rz y b y c ie m  p od lega jących  ofo- 

24
róbce n 1 poc iągów  —  , ja k  u w id aczn ia  w y -

n 1
k res  g rom adzen ia  w agonów  na  poc iąg i z b io ro ­
w e  (rys. 1). m

Podejście pociągów, podlegających rozform o­
w aniu.

Je że li sk ład  każdego  pociągu  zb io row ego  w y ­
nosi m  w agonów  p rz y  d z ie n n ym  w ag on o -p o to ku  
N , w łą cza n ym  do poc iągów  z b io ro w ych , to 
ogó lna  s tra ta  w agono -  godz in  na g rom adzenie  
w ag on ów  d la  'jednego w agonu  zb io row ego  
Tgrmn. okreś la  się p o w ie rzch n ią  f ig u r y  A bcde fC , 
ró w n ą  p o w ie rz c h n i t ró jk ą ta  A B C , t j . :

T grom . 0,5 m

i 24 

n
0,5 f —  — 24

n ‘
N

P rze c ię tn y  postó j jednego  w agonu  w  czasie 
g rom adzen ia  tgrom w ynos i

T 8- grom .

N
0,5 i  24 -  24

\ n
godz.

z czego w y n ik a , że pos tó j w agonów  w  czasie 
g rom adzenia  n ie  za leży od natężen ia  w agono- 
p o to k u  i  okreś la  się zasadniczo ilośc ią  pociągów  
odnośnej k a te g o rii.

Rys. 1

Na podstaw ie  ob liczeń  m ożna w yw n io sko w a ć , 
do ja k ic h  m ia n o w ic ie  poc iągów  —: zb io ro w ych , 
czy o d c in ko w ych  na leży  w łączać w agono-po tok  
o d c in ko w y , aby p rz y  s ła b ym  w ag on o -p o to ku  
n ie  spow odow ać duże j s tra ty  w agono-godz in  na 
g rom adzen ie .

P rz y  d e cyd o w a n iu  k w e s t ii o ce low ości zesta­
w ie n ia  w  zam ian  z b io ro w y c h  d o d a tko w ych  po-
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ciągów o d c in k o w y c h  oraz zdaw czych  i  boczn i­
cow ych , fo rm o w a n y c h  z w agonów  zdąża jących 
pod w y ła d u n e k  na jed ną  z pośredn ich  s ta c ji od­
c inka , n a le ży  b rać  pod uw agę zw iększoną szyb ­
kość ty c h  poc iągów  w  p o ró w n a n iu  z szybko ­
ścią  poc iągów  zb io ro w ych .

O siągana p rz y  ty m  oszczędność w agono -  go­
d z in  ok reś la  się w g  w z o ru

IM . t  =  N 1 (T 2b. —  Tod.) , gdzie 
N 1 oznacza d z ie n n y  w agono -  po tok , w y łącza ­
n y  ze z b io ro w y c h  do  pociągów  o dc inko w ych , 
TV, oznacza czas b iegu  pociągu zb io row .,
T „d  oznacza czas b ie gu  pociągu  o dc ink .

R ozp a trzm y  na k o n k re tn y m  p rz y k ła d z ie  o b li­
czenie ce low ości w yznaczan ia  pociągów  o d c in ­
k o w y c h  w  zam ian  zb io ro w ych .

S tac ja  A  w y s y ła  w ag on o-p o to k  z przeznacze­
n ie m  na odc inek  A — B  w  ilo śc i 180 w agonów  
(N) 3 z b io ro w y m i poc iągam i na dobę. S p ra w ­
d z ić  celowość zestaw ien ia  przez stac ję  A  od­
c in k o w y c h  poc iągów  z przeznaczen iem  na st. B 
p rz y  d z ie n n ym  w agono -  po to ku  do st. B  w  i lo ­
ści 60 w agonów  (N 1), je ż e li sk ład  pociągu na 
o d c in k u  A  —  B  w yn o s i 60 w agonów  (m), czas 
b iegu  pociągu  zb io row ego  po o d c in k u  w yno s i 
8 godz in  (Tab>, a odc inkow ego  4 gcdz. (Tod).

W agono -  p o to k  danego przeznaczenia  p rz y ­
b yw a  na s tac ję  A  w  c iągu  d o b y  8 pociągam i.

Rozwiązanie
1; P rz y  w y s y ła n iu  ca łego w ag on o -p o to ku  na 

o dc inek  A — B  poc iągam i z b io ro w y m i, d z ie n n y  
p os tó j w agonów  danego przeznaczenia w  czasie 
g rom adzen ia  ok reś la  się  w g  w zo ru :

T . „ .  =  0.5 . N

— 450 w agono-godz in .

2. P rzy w yodrębnieniu pociągów odcinko­
w y c h  st. A  będzie fo rm o w a ć  z przeznaczen iem  
do st. B  jeden  o d c in k o w y  i  d w a  zb io row e  poc ią ­
g i. Postó j 60 w agonów  w  czasie grom adzenia , 
w łączo nych  do poc iągu  odc inkow ego, okreś la  się 
w g  w z o ru  e m p irycznego  (dośw iadczalnego):

Tgrom. ---  C . Ul

P rz y jm u ją c  C =  10, o trz y m u je m y  
Tgron. —  1 0 .6 0  =  600 uiag. — godz.

Postó j pozosta łych  120 w agonów  (N), w y s y ła ­
n ych  2 poc iągam i z b io ro w y m i (n), w yn o s i:

T grom. =  0,5 N =  0 , 5 . 120 _

— 540 wag./godz.

c z y li ogó lna  s tra ta  w agono -  godzin  w  czasie 
g rom adzen ia  p rz y  zes taw ian iu  jednego pociągu 
odc inkow ego i  d w ó ch  zb io ro w y c h  w yn o s i:

600 +  540 =  1140 wag/godz. 
Oszczędność zaś w agono  -  godzin , osiągana 

w  w y n ik u  zw iększone j szybkośc i pociągu od­
c inkow ego, w yn o s i:

N  . t = N 1 (T łb.— 'T od.) = 6 0 .  ( 8 - 4 )  = 2 1 0  wag./godz.

P rze to  ogó lna  s tra ta  w agono-godz in  w  czasie 
g rom adzen ia  w yn o s ić  będzie:

1140 —  240 =  900 wag/godz. 
Z es taw ian ie  o d c in ko w ych  pociągów  w  d a n ym  

p rz y p a d k u  n ie  je s t ce low e, gdyż  pow iększa s tra ­
tę  w agono  -  godzin  w  czasie g rom adzen ia  o:

900 —  450 =  450 wag/godz.
B a rd z ie j p ra w id ło w y m  rozw iązan iem  będzie 

w y p ra w ie n ie  przez st. A  całego w agono -  po to ku  
3 poc iągam i z b io ro w y m i.

Pociąg pośpieszny czy dalekobieżny?
(a rty k u ł dyskusyjny)

Z Y G M U N T C IES ZYŃ SK I

A u to r  a r ty k u łu  na św ie tla  zagadnien ie  przebiegów  poaiągów pasażerskich na da le ­
k ie  odległości. Obecny podz ia ł pociągów  na pospieszne i osobowe, przyspieszone i  zw y -  
k łe  o p a rty  je s t na p rzesłankach h is to ryczno -ew o lu cy jnych , k tó re  s tra c iły  ju ż  na swej 
aktua lnośc i. A u to r  rozw aza m ożliw ość dokonan ia  pew nych  zm ian  w  o rg an izac ji po­
ciągów  pasażerskich na da le k ie  odległości, k tó re  s ta n o w iły b y  w y tyczne  do oraan iza- 
c j i  obs ług i ru c h u  pasażerskiego.

Obsługa ruchu  pasażerskiego odbywa się obecnie 
za pomocą pociągów pospiesznych, dalekobieżnych, 
m iejscowych, podm ie jskich oraz w  pewnych p rzy­
padkach za pomocą pociągów osobowo-towarowych 
i  pociągów towarowo-osobowych. Do przewozu na 
da.ekie odległości przeznaczone są pociągi pospie­
szne i  pociągi dalekobieżne. Istotną różnicę m ię­
dzy ty m i g rupam i stanow i odmienna ta ry fik a - 
cJa> gdyż opłata za przejazd pociągiem pospiesz- 
nym  jest ska lku low ana około 30 procent wyżej od 
op ła ty  w  pozostałych pociągach ruchu pasażer­
skiego.

Rozróżnienie pociągów dla dalekich przewozów 
ty lk o  za pomocą ta ry fy  przejazdowej nie wyczer- 
pu je  oczywiście zagadnienia. Z punktu  w idzenia 
eksploatacji trzeba bowiem  rozróżn ić jeszcze po­

ciągi osobowe przyspieszone od pozostałych po­
ciągów osobowych dalekobieżnych, zaliczając do 
ka tegorii przyspieszonych te pociągi, k tó re  n ie  za­
trzym u ją  się ńa w szystkich stacjach i  p rzystan­
kach, leżących na drodze przebiegu.

K la sy fikac ja  obecna ma przede w szystk im  uza­
sadnienie h istoryczno-rozwojowe. W  obecnym sta­
n ie  rzeczy strac iła  ona dużo na aktualności, pom i­
mo że p rzy ję ła  się w  m owie potocznej i  ma za­
stosowanie w  praktyce. A le  k lasy fikac ja  ta jest n ie ­
wystarczająca, jeże li będziemy rozp a tryw a li za­
gadnienie w yboru  najlepszych i  najw łaściwszych 
typów  pociągów.

Należy dać odpowiedź na pytanie, czy do prze­
jazdów na dalekie odległości pow in ien  służyć po* 
ciąg pospieszny o podwyższonej ta ry fie , czy też



pociąg przyspieszony beż dop ła ty ta ry fow e j, ma­
jąc na wzglądzie, że różnica czasu przebiegu jes t 
stosunkowo n iew ie lka? Dalej, czy pociąg daleko­
bieżny pow in ien  obsłużyć wszystkie stacje po d ro ­
dze, czy ty lk o  n iektó re  z nich?

Stan obecny, oparty  na h istorycznym  rozwoju, 
wym aga jeszcze omówienia k ilk u  elementów, k tó ­
rych  pojęcie i  znaczenie zm ieniło  się w  ciągu ostat­
n ich  la t. Należy do n ich przede w szystk im  ciężar 
pociągu pospiesznego. Operowaliśm y kiedyś nazwą 
pociągów kurie rsk ich , a n ie k tó rzy  dziś jeszcze tę 
nazwę stosują. K u rie rem  nazywano pociąg pospie­
szny, k tó ry  w  m in ionej epoce na PK P  do roku  
1925-1930 m ia ł szczególną szybkość dlatego, że je ­
go ciężar b y ł stosunkowo m ały, a w ięc nie s łużył 
przewozom masowym, a n ie licznym  u p rzyw ile jo ­
w anym  podróżnym, k tó rzy  w  zamian za tę usługę 
p ła c ili wyższą cenę przejazdu. Dziś pociąg pospie­
szny obsługuje ruch masowy i w ykorzystany jest 
do granicy s iły  pociągowej parowozu. Ma on na 
celu przede w szystk im  e fekt gospodarczy w  posta­
ci zaspokojenia przejazdów powszechnie potrzeb­
nych.

Za przejazd pociągiem osobowym przyspieszo­
nym  nie p.aci się podwyższonej ta ry fy , ja k ko lw ie k  
różnica szybkości, w  porów naniu  z pociągami po­
spiesznymi, n ie  zawsze jest w ie lka, natom iast róż­
nica ta ry fy  istn ie je  wyraźna. Dalszym ważnym  
faktem  jest, że nie wszystkie pociągi o ta ry fie  n ie - 
podwyższonej za trzym ują  się na wszystkich sta­
cjach pośrednich. Różnica szybkości jazdy m iędzy 
pociągami z dopłatą a pociągami bez dop ła ty jest 
m in im a lna , natom iast m am y pociągi zatrzym ujące 
się na wszystkich stacjach swego biegu i  n ie  za trzy­
mujące się.

O ile  chodzi o problem  szybkości pociągów z 
punktu  w idzenia potrzeb eksploatacyjnych, to dziś 
w ychodzi się z założenia, że skrócenie czasu prze­
biegu zmniejsza koszty personelu i  daje oszczęd­
ność na taborze przez zwiększenie e fektu  pracy, 
a w ięc zmniejsza środki obrotowe i  obniża koszty 
własne.

Naszkicowane w yżej przem iany s truk tu ra ln e  
przem aw ia ją  za koniecznością ana lizy obćcnego 
stanu i  wyciągnięcia w niosków  co do wskazań 
w  obliczu zadań nakreślonych w  p lanie  6-le tn im .

Całość problem u przewozu osób na dalekie od­
ległości składa się z:

1. Potrzeb przejazdowych z pun k tu  w idzenia 
k lien tów  kole i.

2. Zadań eksploatacyjnych, w  szczególności
względów w ykorzystan ia  taboru  i  kosztów w łas­
nych. !

3. Problem u ta ry f ik a c ji.
Przewozy pasażerskie na dalekie odległości, po­

w iedzm y powyżej 100 km, odbywają się w  zw iązku 
z procesem p rodukcyjnym , dla celów w ym iany 
handlowej, w  trakc ie  dzia łalności urzędów i  cen­
tra l gospodarczych oraz w  celach osobistych. 
Pewna część podróży spowodowana jest rów ­
nież akcją wypoczynkową, leczniczą i tu ry s ty ­
czno -  wycieczkową. Większa, a nawet lw ia  część 
tych  podróży odbywa się m iędzy stacjam i węzło­
w ym i ko le jow ym i lub  in n ym i stacjam i w iększym i, 
na k tó rych  zatrzym ują  się pociągi pospieszne. 
Mniejsza część tych  przejazdów będzie m ia ła  po­
czątek albo koniec na m niejszych stacjach, a w te­
dy dojazd do lub  od punktu  węzłowego jest ko­
nieczny. Te dojazdy do i  od stac ji węzłowych będą 
s tanow iły  k ilk a  procent ogólnej sum y pasażero- 
k ilom e tró w  dalekobieżnych.

D la  podróżnych, udających się na dalsze odległo­
ści, przeznaczone są zasadniczo pociągi daleko­

bieżne, n ie  zatrzym ujące się na m ałych stacjach po 
drodze pociągu. Kw estia  odległości m iędzy stacja­
m i posto ju jest sprawą lokalnego ukształtowania 
potrzeb. Prawdopodobnie jako  przeciętną trzeba 
p rzy jąć odległość około 50 km, a granice będą w a­
h a ły  się od 25 do 80 km.

W  p lanie  6-le tn im  p rzew idu je  się postęp w  re ­
jon izac ji w  tym  znaczeniu, że charakter i  zadania 
poszczególnych re jonów  (województw), podrejonów 
i  okręgów (powiatów) uw ydatn ią  się bardzie j, tw o ­
rząc zwarte i  w ew nętrzn ie  w yrów nane zespoły go­
spodarcze i  adm in istracyjne. Można w ięc spodzie­
wać się, że nastąpi pewna stabilizacja dalekich 
przejazdów i  rozdzia ł m iędzy przejazdam i m iejsco­
w ym i a da lek im i zaakcentuje się w yraźnie j.

Codzienne dojazdy do pracy i  do szkół nie prze­
kraczają na ogół s tre fy  50 km. Jednorazowe prze­
jazdy na k ró tk ie  odległości obsługiwane będą przez 
pociągi m iejscowe o zasięgu w  granicach 200 km. 
Przemawia za tym  wewnętrzne ukształtowanie się 
re jonu, k tó ry  zmierza do objęcia swym  zasięgiem 
całości obszarów, stanowiących jedność gospodar­
czą i  adm in istracyjną, ja k  również okoliczność, 
że droga ko le jow a nawet z najbardzie j odległej 
p ro w in c ji do stac ji węzłowej, na k tó re j za trzym uje  
się pociąg dalekobieżny, rzadko będzie p rzekra ­
czała 100 km.

Miejscowości małe i  p rzystank i leżące na lin iach  
ko le jow ych, po k tó rych  biegną pociągi daleko­
bieżne, n ie  mogą sobie rościć pre tensji do obsługi 
przez pociągi dalekobieżne, gdyż inne wymagania 
staw ia  ruch dalekobieżny, a inne ruch  m iejscowy.

Zaspokojenie potrzeb m iejscowych i  potrzeb da­
lek ich  przejazdów pow inno być odpowiednio zhar­
monizowane, jednakże nie zawsze da się zrealizo­
wać w  całej pe łn i. Jeżeli względy m iejscowe po­
ważnie dom inu ją  nad potrzebam i dalekich podró­
ży i  pociągi dalekobieżne na pewnych odcinkach 
obsługują ruch m iejscowy, w tedy trzeba się l i ­
czyć z przedłużeniem  czasu podróży dalekich, co w  
zasadzie jest niepożądane.

Sprawne wykonanie zadań przewozowych w y ­
maga należytego w ykorzystania  taboru wagonowe­
go i  parowozowego i  opiera się na w łasnych kosz­
tach eksploatacyjnych. Sprawność tę m ie rzym y 
przez wypróbowane m ie rn ik i eksploatacyjne: po- 
c iągo-k ilom etry , b ru tto -tonok ilom e try , parowozo- 
k ilo m e try , szybkość handlową, ilostan czynny wa­
gonów i  parowozów oraz dobowy ich  przebieg, 
a ponadto koszty własne osiokilom etra, pasażero- 
km , pociągo-km.

Postulatem  dom inu jącym  w  okresie 6- le tn im  jest 
podniesienie dobowego przebiegu wagonu i paro­
wozu, w ykorzystan ie  taboru do granic m aksym al­
nych.

U trzym anie  niskiego ilostanu czynnych parowo­
zów i przedłużenie przeciętnego dobowego ich 
przebiegu jest m ożliwe ty lk o  p rzy prowadzeniu 
ciężkich pooiągów na dalekie odległości z u trz y ­
maniem m ożliw ie  najwyższej szybkości handlowej. 
Zupełnie identycznie przedstaw iają się usiłowania 
w ykorzystan ia  wagonów osobowych. Doświadczć- 
n ie  wskazuje, że najlepszy rezu lta t w  tym  k ie ru n ­
ku  dają pociągi pospieszne i  przyspieszone oso­
bowe. Pociągi m iejscowe ty lk o  p rzy s ilnym  ruchu 
podm ie jskim  w ykazu ją  w ysokie  w ykorzystan ie  ta ­
boru.

D latego też dla obsługi przewozów dalekich na­
leży stosować m ożliw ie  dużo d ługich pociągów 
przyspieszonych, natom iast pociągi zatrzym ujące 
się na w szystkich  stacjach pośrednich dopasować 
pod względem ilośc i i  ich  składu do potrzeb m ie j-



ścowych i  do codziennych dojazdów do pracy 
i  szkół.

Specjalnego omówienia p rzy  tym  wym agają  po­
ciągi dalekobieżne, k tó re  dziś przebiegają na od­
ległości do 600 km , a jednak za trzym ują  się na 
wszystkich, albo praw ie  wszystkich stacjach po­
średnich. Należy się zastanowić, czy tendencja do 
zrealizowania dwóch korzyści, t j.  przejazdu dale­
kiego i  obsługi odcinków  m iejscowych, n ie  p row a­
dzi do chybienia obu celów.

W ydaje się, że korzyści tego rodzaju pociągów 
sto ją pod znakiem zapytania, a w  każdym  razie 
pociągi n ie  zatrzym ujące się na w szystkich  sta­
cjach pośrednich, a w ięc przyspieszone, dają o w ie ­
le  korzystn ie jszy obraz. W eźmy p rzyk ład : w  re­
la c ji G dynia —  W rocław  pociąg dalekobieżny mo­
że przebiec przypadające 500 km  w  ciągu 9 a na­
w e t 8 godzin. A le  postoje na w ie lu  stacjach po­
średnich przedłużają przejazd do pełnych 11 go­
dzin. In n ym i s łow y: za cenę obsługiwania stac ji 
kom un ikac ji m iejscowej ko le j w ięzi wagony, pa­
rowóz, d rużyny na 2 —  3 godziny (tj. 25 procent 
czasu produktywnego), nie m ów iąc o tym , że wszy­
scy pasażerowie z w iększych ośrodków ja k  G dy­
nia, Tczew, Bydgoszcz itd . tracą po 2 godziny cza­
su, przeznaczonego na udzia ł w  procesie p roduk­
cy jnym  lub na wypoczynek.

Obsługę miejscową, poza typow ym i pociągami 
podm ie jsk im i, należałoby w tedy za ła tw ić przez 
le kk ie  pociągi o k i lk u  wagonach ze słabszym pa­
rowozem, a nie „po  drodze“  ciężkim  pociągiem 
dalekobieżnym.

Poza tym i rozważaniam i eksploatacyjnym i, opar­
ty m i na doświadczeniu i  wyczuciu, trzeba zwrócić 
uwagę na sta tystykę  i  koszty własne, k tó re  operują 
cy fram i ścisłymi.

Okazuje się, że w  porów naniu  do pociągu po­
spiesznego koszt pociągu dalekobieżnego jest o 
2,5 proc. wyższy. Dale j, że pociąg m iejscowy jest
0 22,3 proc. tańszy od pociągu pospiesznego, przede 
w szystkim  dlatego, że pociąg m ie jscowy jest z re ­
g u ły  stosunkowo k ró tk i i  le kk i. Porównanie po­
ciągu dalekobieżnego i  pociągu miejscowego w y ­
kazuje o 24,2 procent m nie jszy koszt pociągu m ie j­
scowego.

C y fry  powyższe stw ierdzają, że na jm n ie j ekono­
m iczną pozycją są pociągi dalekobieżne, zatrzy­
m ujące się na wszystkich stacjach pośrednich. Stąd 
wniosek, że wyznaczanie pociągom dalekobieżnym 
dużej ilości postojów po drodze przebiegu podraża 
koszty, obniża szybkość obrotu  ciężkich składów
1 parowozów i  dla w ie lk ie j ilości podróżnych powo­
duje znaczną stratę czasu. Dlatego w ięc z punktu  
w idzenia eksploatacji uzasadnione jest prowadze­
n ie  w szystkich pociągów dalekobieżnych z małą 
ilością postojów, tak  ja k  pociągi pospieszne.

Oddzielenie w  ten sposób zadań dalekobieżnych 
od zadań m iejscowych um ożliw i zaspokojenie po­
trzeb m iejscowych kosztem tańszym i  w  sposób 
bardzie j dopasowany do terenowych wymagań. 
U siłow anie  uczynienia zadość równocześnie obu 
celom zmniejsza pożyteczność, a podnosi koszty.

Uznanie słuszności tego wniosku n ie  przesądza 
jeszcze sposobu regu lac ji przewozów pasażerskich 
od i do stacji, k tó re  dotychczas b y ły  obsługiwane 
po drodze przez pociągi dalekobieżne, a k tó re  po­
w in n y  być obsługiwane ty lk o  przez pociągi m ie j­
scowe. Jeżeli w prow adzim y nowe pociągi m iejsco­
we, to pow iększym y ilości pociągokilom etrów , 
aczkolw iek p rzy  tym  ilość pociągogodzin wzrasta 
w  stopniu m niejszym . Następnie, pewna ilość po­
dróżnych z m ałych stac ji straci swe pociągi bez­
pośrednie, a będzie m usiała przyzwyczaić się do

przesiadania na następnej s tac ji węzłowej, leżącej 
w  k ie runku  s tac ji docelowej.

Opracowanie tych problem ów dla danego terenu 
będzie wymagało w n ik liw e j, nie zawsze ła tw e j pra­
cy i  znalezienia w łaściwych konkretnych rozw ią ­
zań w  każdym poszczególnym przypadku. P rzy de­
cydowaniu o charakterze poszczególnych pociągów 
nie można postępować szablonowo ani zbyt teore­
tycznie, gdyż indyw idua lne  potrzeby każdego od­
cinka są różne. Ponadto należy uwzględnić prze­
lotność l in i i .  D latego też kasowanie postojów po­
ciągów dalekobieżnych będzie aktualne, gdyż ze 
■względu na konieczność zaspokojenia potrzeb m ie j­
scowych wprowadza się nowe pociągi lokalne.

Powyższe zagadnienie wymaga omówienia pod 
względem ta ry fow ym . T ary fa  na pociąg pospieszny 
jest około 30 procent wyższa od innego pociągu 
dalekobieżnego, aczkolw iek okazuje się, że pociąg 
pospieszny jest w  eksploatacji tańszy. T ary fa  dzia­
ła  w ięc —  bez uzasadnienia —  hamująco na za­
ludn ien ie  korzystnych dla ko le i pociągów pospiesz­
nych, a faw oryzu je  przepełnienie innych kosztow- 
nyćh pociągów dalekobieżnych.

Możemy z praktyczne j obserwacji stw ierdzić 
u jem ny w p ły w  te j p o lity k i. Duża ilość podróżnych, 
jadących z jednego w ie lk iego  ośrodka do drugie ­
go, np. ze Szczecina lub  W rocław ia  do Warsza­
w y, korzysta z pociągu bez dopłaty, pomimo że po­
dróż w  pociągu pospiesznym jest szybsza i  na ogół 
trochę wygodniejsza. A  przez to ko le j przewozi 
dziennie k ilkadz ies ią t tysięcy, a rocznie k ilk a  m i­
lionów  pasażerów pociągami kosztowniejszym i, po­
w iększając skład pociągów wolnobieżnych zamiast 
składów  szybkich.

Jeżeli po litykę  ta ry fow ą  tra k tu je m y  jako  in s tru ­
m ent do regulowania zbytu, w tedy dopłata do po­
ciągów pospiesznych pow inna zniknąć. Reforma ta ­
ka musi być jednak przemyślana wszechstronnie, 
gdyż n ie w ą tp liw ie  is tn ia ły  i  is tn ie ją  jeszcze inne 
przesłanki tego problemu, np. gotowość k lien tów  
do opłacania wyższej ta ry fy  w  zamian za p rzy ­
spieszenie podróży, ze s trony zaś ko le i rozważeniu 
podlega kwestia  pewnej części dochodów z ruchu 
pasażerskiego, k tó ry , ogólnie biorąc, jest deficy­
tow y.

Jest jeszcze in n y  problem, k tó ry  wymaga roz­
w iązania na podstawie ta ry fy . Przejazdy na k ró t­
k ie  odległości m iędzy b lis k im i ośrodkami węzło­
w ym i, od leg łym i od siebie 20 —  80 km, odbywają 
się często pociągami dalekobieżnym i, zwłaszcza 
w tedy, gdy pod względem pory dnia są odpowied­
niejsze oraz dlatego, że są szybsze, a jednak nie 
w ym agają dopłaty. Skutek jest tak i, że pociąg da­
lekobieżny jest na pewnych k ró tk ich  odcinkach 
przepełniony, podróżni, udający się w  daleką po­
dróż, n ie  mogą dostać się do wagonu i  powstają 
niepotrzebne kom plikacje.

Może to regulować ta ry fa , na p rzyk ład  przez 
dopuszczenie do pociągów dalekobieżnych pasa­
żerów ty lk o  za opłatą pewnej m in im a lne j ilości 
k ilom etrów , np. 60 —  100 km, dalej wyłączyć 
upraw nien ia  oparte na bile tach miesięcznych itp .

W  podsumowaniu powyższych w yw odów  k rys ta ­
lizu ją  się następujące w nioski:

1. Dotychczasowy podzia ł rodzajów  pociągów na 
pociągi za dopłatą i pociągi zw yk łe  pow inien być 
zasadniczo zastąpiony przez podział na pociągi da­
lekobieżne i  pociągi ruchu miejscowego.

2. Pociągi dalekobieżne p ow inny  służyć do po­
łączenia ze sobą, za pomocą szybkie j jazdy, ośrod­
ków  m ie jsk ich  i s tac ji węzłowych z in n ym i ośrod­
kam i m ie jsk im i i stacjam i w ęzłowym i, wyłączając 
z obsługi pośrednie stacje mniejsze.
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3. K onstrukc ja  rozkładu  jazdy i  wyposażenie po­
ciągów dalekobieżnych zmierzać p ow inny do zasto­
sowania m oż liw ie  w ie lk ich  składów pociągów, gdyż 
ty lk o  w  ten sposób można dobrze zorganizować 
przewóz masowy, lep ie j w ykorzystać tabor parowo­
zowy oraz wagonowy i  przeciwdziałać doraźnemu 
przepełnieniu.

4. Ruch m iejscowy, a także ruch podm ie jski, po­
w in ien  być przeznaczony do zaspokojenia potrzeby 
przejazdów do pracy i  szkoły, do łączenia m iasta 
z wsią, do stworzenia kom un ikac ji ko le jow ej m ię­
dzy ośrodkiem  a p rzy leg łym  obszarem ciążenia. 
U siłow anie  łączenia środków zm ierzających do za­
spokojenia równocześnie potrzeb m iejscowych i  po­
dróży dalekich, daje rozwiązanie m n ie j sprawne 
i  bardzie j kosztowne.

5. Zwiększone zapotrzebowanie na pociągi m ie j­
scowe i tabor w  kom un ikac ji m iejscowej pokry je  
się częściowo z czasu zaoszczędzonego na przebie­
gach dotychczasowych pociągów dalekobieżnych o 
m alej szybkości handlowej.

6. T ary fa  za przejazd pow inna być zreformowana 
w  ty m  k ie runku , by znieść nieuzasadnioną dopłatę, 
stosowaną na pewne pociągi dalekobieżne. Równo­
cześnie trzeba pomyśleć o zmianach ta ry fow ych, 
k tó re  by p rzeciw dzia ła ły  korzystan iu  z pociągów 
dalekobieżnych dla odbycia przejazdów k ró tk ich  
o charakterze m iejscowym .

Zrealizowanie tych  wniosków nie jest kw estią  
miesiąca an i naw et roku. Niezależnie od przepra­
cowania całego szeregu zagadnień, jeszcze niedosta­
tecznie w yśw ie tlonych, trzeba przeprowadzić o b li­
czenia szczegółowe, aby w  te j m a te rii oprzeć się na 
ścisłych danych, dotyczących zdolności transporto­
w ej, p rzew idyw ań i  k a lk u la c ji oraz przezwyciężyć 
is tn ie jący konserwatyzm.

Rozważania m ają  w ięc charakter ogólny, a dla 
specjalistów  z pewnością nie są one nowe. Chodzi 
o postawienie całości zagadnienia pod dyskusję dla 
wszechstronnego rozpatrzenia i  ruszenia w  k ie ru n ­
ku  uznanym za najlepszy.

Konieczność i  możliwość zastosowania om aw ia­
nych przem ian wywodzą się z przebudowy nasze­
go ustro ju , narzuconej w  planie 6-le tn im , a prze­
budowa ta każe w  w ie lu  przypadkach zerwać z do­
tychczasowymi zwyczajam i, stosować nowe, bar­
dziej celowe podejście.

Bezpośrednim powodem rozpatryw an ia  konie­
czności zm ian dalekoidących są jasne zadania p la ­
nu 6-letniego, k tó ry  nam, kole jarzom , nakazuje po­
dwoić ilość przewiezionych pasażerów bez znaczne­
go zwiększenia posiadanego taboru. W  celu w y w ią ­
zania się z tych  zadań, należy znacznie zwiększyć 
swą sprawność, chodząc nie ty lk o  u ta rty m i dro­
gami a szukać nowych, lepszych sposobów realiza­
c ji zadań.

W ę g la rka  polska k o n s tru k c ji p o iro je n n e j
M gr inż. TO M ASZ OW CZAREK

W celu zapoznania naszych C zy te ln ikó w  z k ra jo w ą  p ro d u k c ją  ta b o ru  ko le jow ego, 
k tó ra  pod w zg lędem  k o n s tru k c ji i  t rw a ło ś c i n ie  ustępu je  na jlepszym  w zo rom  zagra­
n icznym , rozpoczynam y n in ie js z y m  a r ty k u łe m  serię op isów  techn icznych  różnego ty ­
pu  wagonów .

Po zakończeniu ostatn ie j w o jn y  okazał się w  
Polsce duży b rak  wagonów do przewozu węgla ka ­
miennego. Pom im o że wagony te, z powodu prze­
wożenia w  n ich przede w szystkim  węgla, są zwane

W-t

w  Polsce w ęg larkam i, to jednak zakres użycia ich 
jest znacznie szerszy. Przewożone są bow iem  w  
n ich również ka rto fle , bu rak i, koks, ruda, drzewo, 
żelazo krótsze, część maszyn i maszyny mniejsze 
pod oporam i, a nawet bydło  w  porze odpowied­
n ie j.

Centralne B iu ro  K onstrukcy jne  N r  1 w  Pozna­
n iu  o trzym ało  polecenie opracowania wg podanych 
w vm ia ró w  zasadniczych rysunków  2-osiowej wę- 
g la rk i kons trukc ji ca łkow ic ie  spawanej, d la  u n ik -
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nięcia stosowania w ie lu  nakładek i  b lach węzło­
wych, potrzebnych d la  połączeń n itow anych, a na-
wet samych n itów , oraz zmniejszenia w  ten spo-
sób własnego ciężaru wagonow.

Charakterystyka
1. Ilość osi 2
2. Długość łącznie ze zderzakiem 9,3 m
3. Rozstaw osi 5,0 m
4. Ładowność 23000 kg
5. Nośność 24000 kg
6. Ciężar w łasny bez ham ulców  

zespołowych 9000 kg
7. Ciężar w łasny z hamulcem ze­

społowym 9500 kg
8. Długość ładowna 7,92 m
9. Szerokość ładowna 2,75 m

10. Pow ierzchnia ładowna podłogi 31,81 n r
11. Wysokość wew nętrzna pudła 1,55 m
12. Pojemność pudła 33,8 m ’
13. Pojemność pudła na 1 t  nośności 1,45 nP
14. Wysokość od g łó w k i szyny do 

górnej k raw ędzi podłogi 1,235 m
15. Nacisk osi na to r  około 16 t
16. Obciążenie na 1 mb to ru  około 3,50 t
17. W spółczynnik ta ry  około 0,39 t
18. Przesuwność osi odśrodkowego 

położenia po 7,5 :mm
19. Odchylność osi odśrodkowego 

położenia po 16,0 mm



Podwozie. Ostojnice w ykonyw ane są z norm a l­
nego ceownika N r  26 (260X45X10X15), zamiast 
ze specjalnego p ro filu  (235X45X10X12) o nieco 
w iększym  w skaźniku (momencie) w ytrzym ałości, co 
okazało się potrzebne wobec powiększenia rozsta­
wu osi z 4,5 m  w  wagonach budow y przedwojen­
nej do 5 m w  nowobudowanych. Czołownie, za­
m iast z p ro filu  walcowanego, wykonane są z b la ­
chy tłoczonej grubości 5 mm.

Zestawy kó ł, maźnice i  w id ły  maźniczne są kon­
s tru k c ji przedwojennej. Resory 9-pionowe długości 
1200 mm  w  stanie w yprostow anym  wykonane są 
ze s ta li 90X46, zamiast przedwojennych 13-pióro- 
wych, długości 1140 mm, w  stanie w yprostowanym , 
ze s ta li 90X13. Wagony te zastosowane są do 
przestaw iania na to r szeroki 1524 m m  przez 
zmianę zestawów kó ł. Cała ostoja spawana jest 
e lektrycznie.

Zderzaki 650 m m  długie są typ u  rurowego spa­
wane, zamiast trzonowych, ła tw ie j ulegających zgi­
naniu.

Ciągło nawskrośne i  sprzęgi śrubowe są typ u  
przedwojennego o w ytrzym a łośc i 65 t  na rozer­
wanie.

Pudło, pod względem w ym ia rów , mało się różn i 
od pudeł w ęglarek budowy przedwojennej. Ściany

boczne są pośrodku ca łkow icie  przerwane d rzw ia ­
m i dw uskrzyd łow ym i, w  celu u ła tw ien ia  ładowa­
nia, wyładow ania  i  wchodzenia do wagonów, a na­
w et wprowadzania zw ierząt, ja k  zaznaczono w y ­
żej. A b y  ściany te n ie  odchyla ły  się na zewnątrz 
pod parciem  ładunków , muszą one mieć s łupk i sta­
lowe, zwłaszcza przydrzw iow e, bardzo mocne. 
Oszalowanie jest drewniane, ściany czołowe (k la ­
py) są odchylne dla w ysypyw ania  węgla, lub  in ­
nych sypkich tow arów  przez ustaw ianie wagonu 
w  położeniu przechylonym  na odpow iednim  urzą­
dzeniu mechanicznym. Podłoga w ykonana jest 
również z grubych desek, z 2 m m  szczelinami m ię ­
dzy n im i, d la  odp ływ u w ody p rzy ładow aniu  p łu ­
kanego węgla i  w ody deszczowej. W ew nątrz pudła 
przewidziane są na pewnej wysokości kó łka  do 
p rzyw iązyw ania  zw ierząt, a na zewnątrz kó łka  do 
mocowania opon. Części górne ostoi pod podłogą są 
zabezpieczone przeciw  ko roz ji.

Hamulec samoczynny o sprężonym pow ietrzu  
jest typ u  W  (Lu U l)  Westmhouse, z urządzeniem 
do zm iany hamowności wagonu próżnego na ha- 
mowność wagonu załadowanego przez zwiększe­
nie p rzekładni. Nad ko łam i ham owanym i podłoga 
zabezpieczona jest od spodu blacham i od isk ie r- 
nym i.

Metalizacja natryskoira in iralce z korozją
TEODOR Z B IE R S K I 

In s tru k to r  M eta lizac ji N atryskow ej

Tem atem  n in ie jszego a r ty k u łu  je s t om ów ien ie  m ożliw ośc i w y k o rz y s ta n ia  m e ta liza ­
c j i  n a try s k o u ie j do w a lk i z ko ro z ją  zarów no  atm osfe ryczną, ja k  i  w y tw a rza n ą  w  w y ­
sokich tem pera tu rach .

P o w ło k i ochronne, uzyskane drogą m eta lizacji 
na tryskow ej, znalazły za granicą szerokie zasto­
sowanie do zabezpieczenia przed korozją  wszel­
kiego rodzaju ko n s tru kc ji m etalowych, ja k : mosty, 
śluzy, s łupy wysokiego napięcia, z b io rn ik i i  wszel­
kiego rodzaju konstrukcje  metalowe.

Znane są fa k ty , że już  w  r. 1916, to jest w  k ilk a  
la t po skonstruowaniu przez inż. Schoopa p isto le­
tu  metalizacyjnego, stosowano już  w  Rosji meta­
lizac ję  do pokryw an ia  przedm iotów  warstewką 
cynku.

W arstw y przeciwkorozyjne, wykonane za pomo­
cą m eta lizacji, są dużo trwalsze, a w ięc tańsze n iż 
obecnie stosowane m etody ochronne, poza tym  
w ykonanie m eta lizac ji jest bardzo proste, a więc 
niekosztowne, w  najczęstszych przypadkach nie 
wym aga ono wcale dodatkowego pokryw an ia  farbą.

Na p rzykład , cynkowanie jednow arstw ow e kosz­
tu je  m nie j w ięcej ty le , co i  malowanie. W  m ie j­
scach niedostępnych do malowania, można n ie ­
jednokro tn ie  w ykonać m eta lizowanie z zupełną 
łatwością, a nawet je ś li p rzy m eta lizac ji cynkiem  
pozostaną jakieś m iejsca niedostępne, n iepokryte, 
to m iejsca te nie stworzą ognisk korozyjnych, bo­
w iem  doświadczenia wykonane przez K o m ite t S tu­
d iów  K o ro z ji Stopów Lekk ich  i  Najlżejszych M i­
n is terstw a  A e ronau tyk i we F ranc ji, na częściach 
p ok ry tych  paskami cynku, w ykaza ły, że cynk 
chroni stal, aż do odległości około 15 m m  od m ie j­
sca pocynkowanego.

Podobnie ja k  w  innych metodach, tak  i  p rzy  sto­
sowaniu w arstw  przeciw korozyjnych natryskanych, 
ważne jest wzięcie pod uwagę:

A. Czynników korodujących.

B. Stopnia intensywności dzia łania czynników  
. korodujących.

C. Jak i m eta l będzie poddany korozji.
M ając te dane, możemy usta lić :
1. Jak i m etal należy wziąć do ochrony (jako 

warstwę)?
2. Jaka bodzie grubość w a rs tw y  (zależnie od 

pkt. B)?
3. Jak i ma być sposób przygotowania po­

w ierzchni?
4. Jak natryskiwać?
5. Jaką należy zastosować obróbkę?
P rzy wyborze m etalu, mającego ochronić przed 

działaniem  korodującym , należy posługiwać się 
p raktycznym  szeregiem elektrochem icznym .

m agnez szereg anodow y — m e ta le  a takow ane
a lu m in iu m

d u '- - 'n m in iu m  (s tanow ią  ochronę d la  m e ta li
c y n k

Kadm  ka to dow ych )
żelazo

żelazo C r (a k tyw n e ) 
żelazo C r, N i (a k tyw ne ) 

lu to w ie  
cyna 

o łów  
n ik ie l 

mosiądze 
brązy

stopy m ie d z i z n ik le m  (np. m one l)
m iedź

żelazo C r (b ie rne ) 
żelazo C r, N i (b ie rne) 

lu to w ia  sreb rne  
s reb ro  

p la ty n a
4— ---------------- -—► z ło to

szereg k a to d o w y  — m e ta le  ch ron ion e
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Z punktu  w idzenia  e lektro lizy , każdy z m eta li 
tego szeregu jest chroniony przez wszystkie, k tó ­
re  go poprzedzają; w  tym  z jaw isku  leży np. źródło 
nadzwyczaj skutecznej ochrony żelaza i  s ta li przez 
cynk i  a lum in ium .

Ochronne działanie p ow łok i cynkowej polega na 
z jaw isku  elektrochem icznym , k tó re  ma następu­
jący  przebieg. Cynk, stanow iący pow łokę na po­
w ierzchn i s ta li, jest anodą ogniwa e le k tro litycz ­
nego i  w  m iarę czasu stopniowo rozpuszcza się, 
tak  długo, ja k  długo tw o rzy  on naw et bardzo 
cienką w arstw ę na pow ierzchn i s ta li; ta ostatnia 
n ie  ulega ko roz ji. Stąd wniosek, potw ierdzony do­
świadczeniem, że wartość ochronna cynku jest fu n ­
kc ją  grubości w a rs tw y  cynku ' i jego stopnia czy­
stości. Metoda cynkowania na gorąco un iem ożli­
w ia  uzyskanie pow łok i z czystego cynku, ponie­
waż pow łoka uzyskana w  ten sposób jest częścio­
wo stopem cynku i żelaza i n ie  ma tak ich  w łaści­
wości zabezpieczających, ja k ie  ma pow łoka u tw o ­
rzona z czystego, e lektro litycznego cynku. Metoda 
m eta lizacji natryskow ej um ożliw ia  uzyskanie po­
w ło k i z czystego cynku o żądanej grubości, n ie­
zależnie od w ym ia ró w  przedm iotu  poddanego za­
biegow i.

Metoda ta znalazła szerokie zastosowanie szcze­
gólnie w  budow n ic tw ie  okrętow ym , jako  środek 
przeciw dzia ła jący niszczącemu dzia łan iu  wody 
m orskie j na metalowe części statków.

Własności ochronne a lum in ium  omówię w  za­
gadnieniu w ars tw  ochronnych przed korozją  w  
w ysokie j temperaturze.

W  n iek tó rych  przypadkach jes t n iem ożliwe zna­
leźć metal, k tó ry  posiadałby wszystkie zalety idea l­
nego m eta lu do m etalizowania, a w ięc:

1. Taniość,
2. Dobre przyleganie,
3. Odporność na dane czynn ik i korodujące i  że­

by jednocześnie b y ł
4. E lektrododatn i w  stosunku do m eta lu  przed­

m iotu .
W  celu otrzym ania pow łok i ściśle przylegającej 

do przedm iotu, stosuje się często w arstw ę pośred­
n ią  z metalu, k tó ry  ma wysokie pow inowactw o do 
m eta lu  przedm iotu, a jednocześnie do m eta lu po­
w ło k i chroniącej ten przedm iot od ko roz ji.

Stopień przylegania do s ta li zmniejsza się w  na­
stępującym  porządku: cynk , a lum in ium , o łów , 
cyna, miedź, brąz.

A lu m in iu m  i  cynk siln ie  p rzylega ją  do m iedzi, 
ja k  rów nież i do cyny, zaś doskonałym  podkła ­
dem dla pow łok i z cyny na żelazie jes t warstwa 
mosiądzu. Szczególne pow inowactw o istn ie je  po­
m iędzy cynkiem  i  żelazem oraz m iedzią i  cyną.

I  tak  na p rzyk ład  wiadomo, że stalowe części 
n ik low ane  (np. row erów) bardzo szybko rdzew ie­
ją  i  n ik ie l odpada, jeże li sta l n ie  jest uprzed­
n io  pokry ta  w arstw ą m iedzi. W  istocie —  n ik ie l 
doskonale chroni m iedź (do k tó re j zresztą p rzy ­
lega znacznie lep ie j n iż  do sta li), a to dlatego, 
że w  stosunku do m iedzi jest on e lektrododatn i; 
sta l zaś jes t zabezpieczona od rdzew ienia przez 
pow łokę m iedzi, jeże li ta pow łoka otacza przed­
m io t sta low y ze w szystkich stron  i  jes t dokład­
n ie  n iep rzen ik liw a , co jes t konieczne, m iedź bo­
w iem  ma niższy potencja ł n iż stal.

Oczywistą jest rzeczą, że aby natryskany m eta l 
dobrze przylega ł .do pow ierzchn i m etalizowanej, 
trzeba ją  dokładnie oczyścić z tlenków  i  tłuszczu

oraz uczynić ją  szorstką, co osiąga się przez pias­
kowanie. W  przypadku w ięc na trysk iw an ia  m eta li, 
w łaściwą operację m etalizowania poprzedza zaw­
sze opiaskowanie przedm iotu.

Duże konstrukcje  stalowe, zb io rn ik i, przęsła, 
s łupy itp . p iaskujem y piaskiem  polnym , na jlep ie j 
z kam ieniołom ów, o m ożliw ie  ostrych krawędziach. 
T u ta j m am y najczęściej do czynienia z dużym i po­
w ierzchn iam i, k tó re  trzeba opiaskować i  k tó re  na­
stępnie nie zdąży się pokryć w arstw ą metalu. 
W  ta k im  przypadku przed ponownym  wszczęciem 
m eta lizacji, należy ją  jeszcze raz oczyścić, aby 
usunąć tle n k i, któ re  m og ły się u tw orzyć podczas 
p rze rw y w  pracy, np. w  ciągu nocy, albo też w sku­
tek dużej rozpiętości czasu od ch w ili rozpoczęcia 
piaskowania do c h w ili rozpoczęcia m eta lizacji. 
Można w tedy stosować piasek bardzie j drobny. 
Oczyszczanie w  tym  przypadku powinno być ty lk o  
powierzchowne, gdyż metal b y ł już uprzednio do­
kładnie  oczyszczony. Należy w ięc stosować m n ie j­
sze ciśnienie pow ietrza i u trzym yw ać w y lo t pias­
kow n icy  na większej odległości, n iż p rzy  no rm a l­
nej pracy.

Piaskowanie przeprowadzam y p rzy  c iśnieniu  
około 4,5 atm. dyszą o średnicy 6,35 mm, pias­
kiem  o g ranu lac ji 20 (ilość o tw orów  (oczek) sita 
na 1 cal lin io w y) p rzy średnicy przewodu od 25,4 
do 31,7 mm. Zużycie pow ietrza sprężonego w ynosi 
około 2,15 m 3/m in. zaś mocy około 12,7 K M . P rzy­
bliżone zużycie piasku 150 —  400 kg/godz. P rzy 
odpow iednim  zorganizowaniu piaskowania, p ia­
sek może być u ży ty  3 —  5 razy, zależnie od jego 
twardości. D la o rien tac ji podaję poniżej czas zu­
żyw any na piaskowanie lm 2 powierzchni, k tó re  
najczęściej spotyka się w  praktyce.

S ta low y zb io rn ik  cy lind ryczny p rz y  dobrym  
przew ie trzan iu  —  1,7 m^godz., 

sta low y zb io rn ik  cy lind ryczny p rzy  gorszym 
przew ie trzan iu  —  0,9 m 2/godz., 

w ie lk ie  zb io rn ik i p rzy dobrym  p rzew ie trzan iu  —  
4,65 m 2/godz.,

duże płaszczyzny na s ta li —  11,0 m2/godz.
W  p rzyb liżen iu  należy przyjąć, że na piaskowa­

nie m 2 pow ierzchn i potrzeba, zależnie od w arun ­
ków, 15 —  60 m in.

Tablica I.  Charakterystyka porowatości warstwy

charak­
ter war­

stwy

śr porów 
w mikro­

nach

Cięż»r wlaśc iwy

Metal porów
na

Imm2

metalu
wyjść

3
cn
In<0
3

wa 
toś< 
w X

Alu- niezbyt
gęsta 22 2 4- 20 2.71 2,23 17,?

nium

Cynk

Miedź

bardzo
gęsta

niezbyt
gęsta

45
1000

22

0,3 ~r 0,7 
0,1 4-1

2 4-7

7,15

8,9

6,36

8,05

11

9,5
bardzo
gęsta 5 2,5

Ołów
bardzo
gęsta 5000 0,014-0,03 11,35 10,31 9,1

niezbyt
gęsta 4000 0,1 -4 0,5

W a runk i pracy, w  k tó rych  p racow n ik się znaj­
duje, w  znacznym stopniu w p ływ a ją  na czas pias­
kowania, ja k  również metalizowania* Przeprowa­



dzanie tych  czynności na w ew nętrznej pow ierzchni 
zb io rn ików  o m ałym  p rzekro ju  jest wolniejsze od 
czyszczenia pow ierzchn i ła tw o  dostępnej i lep ie j 
przew ietrzanej. T y lko  na zasadzie p ra k ty k i można 
oznaczać czas pracy i  koszty tak piaskowania, jak  
i  m eta lizacji.

W  pow łokach przeciw korozyjnych n iezw ykle  
ważne jest zagadnienie szczelności i  p rzenika lno- 
ści w a rs tw y  dla czynnika powodującego korozję.

M iędzy cząsteczkami, m im o że przylega ją  one 
dość ściśle do siebie, pozostają zawsze pewne 
przestrzenie n iew ypełn ione metalem, p rzy  czym 
ilość tych  porów  i ich w ym ia ry  zależą przede 
wszystkim  od rodzaju m eta lu natryskiwanego. 
P rzy metalach ła tw o top liw ych  m am y dużą ilość 
drobnych porów, natom iast przy trudno top liw ych  
m niejszą ich ilość, ale o w iększych rozm iarach. 
W yn ika  to z tego, że metale ła tw o top liw e  lep ie j 
dopasowują się wzajemnie, bow iem  padają w  s -'a" 
n ie  p łynnym . Porowatość w a rs tw y  zmniejsza je j 
ciężar w łaśc iw y i  powoduje większą je j przeni 
kalność dla cieczy i  gazów. Ciężar w łaśc iw y nie 
jest s ta ły  i  waha się, zależnie od w arunków  n a try ­
skiwania. Jeśli w yra z im y  porowatość przez po­
równanie m eta lu natryskanego z lity m , wg wzoru

p =  d ~  duj 100°/o, to w yniesie  ona od k i lk u  do

k ilkun as tu  procent, ja k  to  w idz im y  na ta b licy  I, 
zamieszczonej na str. 58.

Przenikalność w a rs tw y  m eta lu zależy w ięc 
w  pierwszym  rzędzie od je j grubości, p rzy czym 
m aleje szybko ze wzrostem te j grubości. M in im um  
grubości w a rs tw y  n ieprzen ika lne j dla różnych me­
ta li w ynosi dla:

a lum in ium  —  0,16, m iedzi —  0,18, cynku 
0,08 —  0,012 (w  wodzie m orskiej), o łow iu  — 0,16.

Uwaga: p rzy jednym  przejściu p isto le tu  o trzy ­
m am y w arstw ę o grubości około 0,04 mm.

Zw iększenie szczelności w a rs tw y  osiągnąć moż­
na p rzy pomocy dodatkowej obróbki, względnie 
dodatkowych zabiegów, ja k  na p rzyk ład  uszczel 
n ienie  w ars tw y  o łow iow ej przez sklepanie, wzgl. 
ku low anie , uszczelnienie -warstwy cynkowej przez 
zw ilżanie  nam etalizowanej pow ierzchn i wodą i  po­
zostawienie przedm iotu do wyschnięcia na w o l­

nym  pow ietrzu. W arstwę uszczelniać możemy 
rów nież szczotką żelazną. Korzystnie jsze jest do­
szczelnianie chemiczne, t j .  m alowanie, bow iem  le ­
p ie j przenika w  pory.

Farby, względnie lak ie ry , pow inny być sto^ 
sunkowo rzadkie i  odporne na dane środowisko. 
Zalecane są fa rby , zawierające chrom iany cyn­
ku  i  t le n k i żelaza, a rozpuszczalniki —  b ake lity  
i  żyw ice glicero-stałowe. Najlepsze są bake lity , 
z tym  jednak, że trzeba je  polimeryzować. Można 
stosować również fa rby, zawierające chlorek ba­
ru , względnie sodu (powstały Ba Sa dobrze uszczel­
n ia  pory).

D la w ars tw  a lum in iow ych zaleca się fa rby , za­
w ierające b a rw n ik i z py łu  a lum iniowego, tle n k i 
żelaza, m in ię , tle n k i ty tanu  (biel tytanowa), zaś 
dla w arstw  cynkowych, dodatkowa farba pow inna 
zawierać tlenek cynku.

M alowanie nie zawsze jes t konieczne n P- 
wówczas, gdy m eta lizu jem y na dostateczną g ru ­
bość, względnie n ie  wym agany jest odpowiedni 
w ygląd.

Uzyskanie jednakowej grubości w a rs tw y  n a try ­
skanej ma tu  szczególne znaczenie. Osiągnięcie 
tak ie j jest sprawą bardzo trudną  i  zależy w  du­
żym stopniu od m etalizatora.

W arstwę o m ożliw ie  jednakowej grubości o trzy­
m ujem y, na trysku jąc w arstw ę w  k ie runku  prosto­
pad łym  do poprzedniej. S trum ień m etalu n a try ­
skiwanego pow in ien padać na pow ierzchnię p ro­
stopadle, zaś dysza p isto letu pow inna znajdować 
się w  odległości około 200 m m  (dla m eta li ko lo ­
rowych) od przedm iotu. N ie należy n igdy trzym ać 
p isto le tu  pod kątem  m niejszym  od 45°, gdyż drob­
ne cząsteczki m etalu będą się ześlizgiwać z po­
w ierzchn i, zamiast do n ie j przylegać.

O rientacyjne dane na trysk iw an ia  pow ierzchni 
p łaskich podaje poniższa tablica.

Korzysta jąc z powyższej tab licy , możemy ob li- 
• czyć zużycie m etalu do natrysku.

P rzyk ład  liczbowy:
M am y cysternę, k tó re j pow ierzchnię liczącą 

50 m 2 m am y pometalizować cynkiem  na grubość 
0,2 mm.

Tablica I I .  Orientacyjne dane natryskiwania powierzchni płaskich

Metal
Średn. 
drutu 
UJ mm

Przybliżona 
długość 

m m
1 kg drutu

Zużycie
metalu
kg/godz.

Szybkość 
natrysku 
m2/godz 

ptzy grub. 
marstujy 
0,1 mm

danie

Współ­
czynnik 

strat 
w ®/o

metal

nał lżony 
kgńP

zużyty do 
natiysku 

kg/uis
przy grubości warstwy 

0,1 mm

Aluminium 3,2 46,25 3,5 12,7 0,244 0,275 11

Cynk 3,2 17,5 11,3 12,3 0,640 0,915 30

Miedź 3,2 13,75 6,2 6,5 0,760 0,930 18

OIóuj 3,2 11 18,0 12,0 1,050 1,500 30

Z ta b lic y  m am y zużycie cynku 0,915 kg /m ’  p rzy Ponieważ zużycie cynku na godzinę w ynosi 
grubości w a rs tw y  0,1 m m  —  zatem zużyjem y do ^  3 ^  w ięC czas m eta lizac ji trwać będzie

“ a tr i5o“ m’ X  0,915 kg/m' X  2 -  91,5 kg 91,5:11,3 =  ^ 9  godz. .
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Trwałość w ars tw y  natryskanej przewyższa n a j- Poniżej podaję tab lice  zastosowania w ars tw y  
trw alsze stosowane dotychczas m etody konserwa- w  różnych przypadkach ko ro z ji atmosferycznej, 
c ji ko ns trukc ji sta lowych. z podaniem trw a łośc i w ars tw y.

Tablica I I I .  Trwałość warstwy w zimnej czystej wodzie

Wymagania Trwałość i r a r s u u y  n a  m in im u m  l a t :

lń 7

D la  w y g lą d u  fa rb a  
n ie  w ym agana  — 
ko n s e rw a c ji n ie  m a

grubość w a rs tw y  a lu
m in io w e j 0,23 _i_ o,3 
g rubość w a rs tw y  
c yn ko w e j 0,3 -f- 0,4

grubość w a rs tw y  
0,2 -4-  0,25 m m

W yg ląd  n ie  w ażny 
— k o n s e rw a c ji n ie  
ma

grubość w a rs tw y  a- 
lu m in io w e j 0,15 -4-  0,2 
4 - 2 x  w a rs tw a ’ fa r  
b y  g rubość w a rs tw y  
c yn ko w e j 0,2 -4- 0,25 
+  2 x  w a rs tw a ' fa r ­

by

grubość w a rs tw y  
0,15 -ę- 0,2 +  2 x  
w a rs tw a  fa rb y

Tablica IV . Trwałość warstwy w  wodzie słonej —  morskiej

Wymagania Tnnaiość tuarstmy na minimum lat:
to 5

D la  w y g lą d u  fa rb a  
n ie  w ym agana  — 
k o n s e rw a c ji n ie  m a

grubość w a rs tw y  
cyn ko w e j 0,25 — 0,3

0 ,lS - f .  0,2

Tablica V. Trwałość warstwy w  atmosferze słonej

Wymagania TriujJość utarstiny na minimum la t:
15 | 7

D la  w y g lą d u  fa rb a  
n ie  w ym agana  — 
k o n s e rw a c ji n ie  m a

grubość w a rs tw y  a- 
lu m in io w e j 0,25-4-0,3
g r  u b ość w a r ® iwy 
c yn ko w e j 0,3-^0,45

0,15 -4-  0,2

W yg ląd  n ie  w ażny  
— ko n s e rw a c ji n ie  
m a

grubość w a rs tw y  a- 
lu m in io w e j 0,2-^0,25 
4- 1 w a rs tw a  fa rb y

0,1 -4- 0,15 4- 1 
w a rs tw a  fa rb y

W yg ląd  w ym ag a  m a 
lo w a n ia  co 5 la t g rubość w a rs tw y  a lu m in io w e j 

0,1 —  0,15 +  1 lu b  w ięce j w a rs tw  
fa rb y .

W ym ag any  w y g lą d  
m e ta lic zn y  i  b łysz ­
czący — la k ie ro w a ­
n ie  co 5 la t

g rubość w a rs tw y  a lu m in io w e j 
0,1 -4-  0,15 4 - 1 lu b  w ię ce j w a rs tw
la k ie ru  ba ke lito w e g o  a lbo  ż y w ic y  
g lice ro -s ta lo w e j

P rze jrzy jm y  teraz pokrótce konkretne m ożliw o­
ści zastosowania m eta lizacji natryskow ej dla 
ochrony przed korozją atmosferyczną i  chemiczną.

Konstrukcje lądowe

cynkowanie —  maszty m etalowe wysokiego na­
pięcia, m osty i w iaduk ty , dźw ig i i  suwnice, 
z b io rn ik i na benzynę i  naftę, kom iny  meta­
low e (ochroną zewnętrzna), gazomierze.
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Komunikacja

a) koleje żelazne

cynkowanie —  blach wagonów, d rzw i z blach 
prasowanych, zamków itp . części ko ns trukc ji 
wagonów, podwozia i  pudła wagonów, w nę­
trza cystern wagonowych przeznaczonych do 
transportu  benzyny, wagony - chłodnie; 

o łow iow an ie  —  ochrona podwozi wagonów do 
przewozu bydła, kadzie tendrowe;



Tablica V I. Trwałość warstwy w atmosferze przemysłowe}

W y m a g a n ia
T r u n to ś ć  .u n rs t iu y  n a  m in im u m  l a t :

2 0 1 0

D la  w y g lą d u  fa rb a  
n ie  w ym agana  — 
ko n s e rw a c ji n ie  ma

g ru b . w a rs tw y  a lu ­
m in io w e j 0,25 -4-  0,3 
g ru b . w a rs tw y  c yn ­
k o w e j 0,3 -4- 0,4

0,15 -4-  0,2

W yg ląd  n ie  w ażny 
— ko n s e rw a c ji n ie  
m a

grubość w a rs tw y  a- 
lu m in io w e j 1 c y n k o ­
w e j 0,2 -4- 0,25 +  1 
w a rs tw a  fa rb y

0,1 -ł- 0,15 4- 1 
w a rs tw a  fa rb y

W yg ląd  w ym aga  ma 
lo w a n ia  co 5 la t

g rubość w a rs tw y  a lu m in io w e j i  
cyn ko w e j 0,1 -4-  0,15 +  1 lu b  w ię ­
ce j w a rs tw  fa rb y

W ym agany w y g lą d  
m e ta lic zn y , b łysz­
czący — la k ie ro w a ­
n ie  co 5 la t

grubość w a rs tw y  a lu m in io w e j 
0,1 0,15 4- 1 lu b  w ię ce j w a rs tw  
la k ie ru  ba ke lito w e g o  lu b  ż y w ic y  
g lice ro -s ta lo w e j

Tablica V II .  Trwałość warstwy w atmosferze wiejskiej

Wymagania
Tnuałość marstiny n a  m in im u m  lat:

80 | 2 0  | 1 0

D la  w y g lą d u  fa rb a  
n ie  w ym agana  — 
k o n s e rw a c ji n ie  m a

grubość marsliuy cynkotuej

0,25 -4- ° ’3 0,15 -4-  0,2 0,07 0,012

W yg ląd  w ym ag a  m a 
lo w a n ia  co 5 la t

grubość w a rs tw y  c yn ko w e j 0 ,1 -V  
0,15 +  1 w a rs tw a  fa rb y

W ym agany w y g lą d  
m e ta lic zn y , b łysz ­
czący — la k ie ro w a ­
n ie  co 5 la t

grubość w a rs tw y  a lu m in io w e j 
0,1 —  0,15 +  1 lu b  w ięce j w a rs tw  
la k ie ru  b a ke lito w e g o  lu b  ż y w ic y  
g lice ro -s ta lo w e j

Uwaga: w artości podane są w  mm.

b) transport drogowy
cynkowanie —  ram y row erowe i  m otocyklowe, 

podwozia samochodowe, koła, bębny ham ul­
cowe, b ło tn ik i karoserii, wewnętrzne ściany 
zb io rn ików  na 'wodę na samochodach do 
oczyszczania m iasta;

c) lotnictwo
cynkowanie —  ochrona ru r, zamków, korbow o- 

dów, kó ł, samolotów, zb io rn ików  na benzynę 
z dura lum in ium , ka rte rów , skrzynek, pomp 
i  ru r, ochrona aparatów  podsłuchowych 
przeciw lo tn iczych z dura lum in ium  lub a lpa- 
su, śrub i  podkładek z dura lum in ium , okuć 
sterów  z d u ra lum in ium  lub  ze s ta li specjal­
nej —  ostatnie można kadmować, względnie 
a lum in iow ać;

kadmowanie —  ochrona ka rbura to rów  ze stopów 
magnezjowych przeciwko u tlen ian iu ;

a lum in iow an ie  —  ochrona i  wykończenie m oto­
rów  lo tn iczych ze stopów lekk ich ;

d) tabor rzeczny i morski —  pływający
cynkow anie —  części z a lum in ium , dura lum in ium  

i innych  lekk ich  stopów, narażonych na dzia­
łan ie  w ody m orskie j ja k : p ływ a k i, re fle k to ry , 
części jednostek p ływ a jących: zb io rn ików , 
b lach poszycia i  różnych p ro f i l i  oraz urzą­
dzeń.

Pozostaje jeszcze do om ówienia zagadnienie 
w ars tw  natryskanych, odpornych na korozję  w  
wysokich temperaturach.

T u ta j doskonałe m ożliwości praktyczne daje 
a lum in ium , dzięki swoim  właściwościom.

Znany jest fak t, że a lum in ium  pokryw a  się b a r­
dzo szybko tlenk iem  a lum in ium  ALa O , k tó ry  sta­
now i nieprzepuszczalną powłokę. Ta warstewka 
ma specjalne własności, a m ianow icie:

1. Odporność na ścieranie.
2. „  w  wysokich tem peraturach (do 

2000° C).
3. In tensyw na rozpuszczalność a lum in ium  w  że­

lazie i  na odwrót.
W a rs tew ka . a lu m in ium  podgrzana dyfundu je  

w  głąb sta li. Na pow ierzchni o trzym u je  się w a r­
stwę trudno top liw ych  tlenków  a lum in ium , g łę­
b ie j zw iązek Fe A L , a dale j roztw ór s ta ły  a lu ­
m in ium  w  żelazie. W arstwa, w  ten sposób o trzy ­
mana, odznacza się wysoką twardością oraz k ru ­
chością i  w y trzym u je  dzia łania gorących gazów 
do '900°C, a nawet w yżej. Tem peratury powyżej 
100Ó°C nie są wskazane, bow iem  wówczas a lu m i­
n iu m  bardzo szybko przenika w  głąb s ta li, odsła­
n ia jąc powierzchnię.

Grubość w a rs tw y  d y fuzy jne j rzędu około 
0,2 m m  zależy od tem pera tury , od czasu i  zdol­
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ności p rzenikania  a lum in ium  w  głąb sta lL  Rów­
nież zależy to  od rodzaju  sta li.

P rzy  obserwacji procesu d y fu z ji stw ierdzono, 
że a lum in ium  spycha w  głąb p e rlit, tracąc p rzy 
tym  dużo energ ii, poza tym  rozpuszcza się ła tw o  
w  kryształach fe rry tu . W yn ika  z tego wniosek, że 
najlepsze w a ru n k i dyfuzy jne  o trzym am y w  sta­
lach niskowęglowych.

Ze względu na swą kruchość, w arstw a d y fu ­
zy jna  nie może pracować na uderzenie —  nadaje 
się więc do części pracujących spokojnie.

Własności w ars tew ki a lum in iow e j w ykorzystu je  
się stosując znane metody, ja k  procesy zanurze­
n iow e czy też proszkowe, noszące nazwę a lite - 
row ania  lub  koloryzowania. U jem ną stroną tych  
procesów jest to, że nadają się jedyn ie  dla ma­
łych  przedm iotów . Niedogodność tę  usuwa m eta­
lizac ja  natryskowa.

Po znanym przygotow an iu  pow ierzchn i n a try ­
sku jem y przedm iot w arstw ą grubości 0,2 —
0,3 mm. P łom ień pa ln ika  p is to le tu  m eta lizacyj­
nego pow in ien być n ieutlen ia jący, aby uzyskać 
m in im a lne  u tlen ien ie  pow ierzchni w ars tw y. D ru t 
a lu m in iow y  uży ty  do na trysku  pow in ien  być 
o składzie czystym —  niedopuszczalna jest do­
mieszka cynku, zaś n iew ie lka  zawartość kadmu, 
względnie magnezu, jest czasem pożądana, ze 
względu na własności odtleniające.

D la części pracujących w  tem peraturze od 400oC 
do 450°C w ystarczy samo natryskan ie  a lu m i­
n ium , bowiem  wówczas dyfuzja  może odbyć się sa­
moczynnie, bez obawy w ypa len ia  się w a rs tw y  a lu­
m in iow e j, natom iast dla tem pera tur wyższych, t j.  
900 —  1000°C należy stosować dodatkową opera­
cję, t j .  wyżarzanie w  celu uzyskania w a rs tw y  d y ­
fu zy jne j, po uprzednim  w stępnym  zabiegu, k tó ­
r y  ma ochronić w arstw ę przed wypaleniem .

Proces te j tzw . a lum in izac ji odbywa się różny­
m i sposobami. Znane są 3 następujące sposoby:
1) Sposób radziecki) —

polega na tym , że części metalizowane, bez­
pośrednio po na trysku  (jeszcze ciepłe) p o k ry ­
wa się w arstw ą szkła wodnego i  posypuje 
d robnym  piaskiem , k tó ry  do le p k ie j po­
w ierzchn i przylega b. dobrze. Po wysuszeniu 
pokryw am y powierzchnię szkłem wodnym  jesz­
cze raz, suszymy, po czym w yżarzam y w  
tem peraturze 600°C, m oż liw ie  szybko podwyż­
szając ją  do 1200 —  1250°C. Po u p ływ ie  10 — 
40 m in . tem peraturę  obniżam y do 600°C i  w  
te j tem peraturze przedm iot w y jm u je m y  
z pieca.

2) Sposób n iem iecki —
jest podobny do radzieckiego, z tą  różnicą, że 
przedm iot wyżarzam y w  tem peraturze 800 —  
850° C co na jm n ie j 15 m inu t.

3) Sposób ang ie lski —
polega na tym , że część m etalizowaną, bez­
pośrednio po na trysku  pokryw am y lakierem  
asfaltowym , następnie suszymy bądź na po­
w ie trzu , bądź w  suszarce, po czym w staw iam y 
do pieca i  podgrzewamy szybko do tempera­
tu ry  780 —  800°C na 10 —  30 m in.

Ponieważ szkło wodne użyte do pokryw an ia  
pow ierzchn i jest bezbarwne, dobrze jes t je  zabar­
w ić  np. u ltram aryną , m am y wówczas sprawdzian, 
czy pow ierzchnia została dokładnie pokry ta . Gdy 
zauważy się odpadnięcie fa rby , należy miejsce ob­
nażone popraw ić. Do pokryc ia  ochronnego można 
stosować inne substancje organiczne, jednakże

należy pamiętać, że substancje te n ie  pow inny 
się spalać i reagować chemicznie z w arstw ą, zaś 
pow inny chronić w arstw ę natryskaną przez cały 
czas dy fuz ji.

Uzyskane w  ten sposób w a rs tw y  można stoso­
wać w  tem peraturach 900 —  1000°C w  w arun ­
kach nie u legających wahaniom  tem peratur. Gdy 
spodziewamy się okresowego wzrostu tem peratury, 
należy proces d y fu z ji pow tórzyć k ilka k ro tn ie .

W arstwę po w yżarzan iu  szczotkujemy. O trzy ­
mane zabarw ienie srebrzysto-szare świadczy o do­
b rym  przebiegu d y fu z ji, zaś odcień ciemniejszy 
wskazuje na to, że dyfuz ja  postąpiła zby t głę­
boko.

W ars tw y a lum in iow e można stosować również 
na m iedzi i  je j stopach z w y ją tk ie m  mosiądzu 
z uwagi na obecność cynku.

Doświadczenia, przeprowadzone z elementami 
a lum in izow anym i, narażonym i na dzia łanie tem ­
p e ra tu ry  950°C, w ykaza ły, że w y trzym u ją  one 
3 razy dłużej, zaś w  temperaturze 700°C około 
15 razy dłużej, aniżeli element nie poddany za­
biegowi.

W  odlew n ictw ie  można uzyskać znaczne oszczęd­
ności, gdyż dzięki m eta lizacji stało się m ożliwe 
ca łkow ite  zastąpienie, używanej do e lek tro tyg li, 
s ta li ogn io trw a łe j zw yk łą  m iękką  stalą. Tyg le  takie  
po a lum in izow an iu  w y trzym u ją  140 w ytopów , pod­
czas gdy tyg le  ze s ta li ogn io trw a łe j na ogół 110 
wytopów. Podobnie jest z czerpakami w ykonanym i 
ze sta li, stosowanymi do rozlewania płynnego me­
ta lu.T rw ałość czerpaków tych  nie przekracza na 
ogół 9 —  10 zmian, natom iast czerpaki metalizo­
wane a lum in ium  mogą przepracować 63 zm iany.

Trwałość drew nianych m odeli odlewniczych 
możemy powiększyć przez ich  m etalizowanie w  po­
łączeniu z m alowaniem  o 25 razy.

Zastosowanie m eta lizacji, jako środka ochrony 
przed korozją, w  większości przypadków  jest nie 
ty lk o  celowe, lecz jedyn ie  m ożliwe. Na p rzyk ład  
p rzy  pomocy m eta lizacji udało się rozwiązać ta ­
k ie  zagadnienie, ja k  ochrona przed dzia łaniem  ga­
zów siarkow ych największego w  Europie kom ina 
metalowego o wysokości 120 m. P ie rw o tny  p ro je k t 
p rzew idyw a ł jako  ochronę zastosowanie b lachy 
o łow iow ej, co by ło  trudne  do w ykonan ia  i  bardzo 
obciążałoby konstrukcję . W  rezultacie zadanie to 
rozwiązano przy pomocy m eta lizacji natryskow ej, 
zaoszczędzając 200 ton o łow iu .

W arstwa a lum in iow a, względnie o łow iowa, na­
tryskana, zapobiega u tlen ian iu  się pow ierzchn i me­
ta low ych skrzynek do cementowania, zb io rn ików  
do cjanówania, ru r  przegrzewaczy pary, podgrze­
waczy wody, części palenisk ko tłow ych, rusztów  
paleniskowych, dym nic parowozowych, ru r  w yde­
chowych i  rozrządczych s iln ikó w  spalinowych, ru r  
rekuperatorów , pow ierzchn i generatorów gazów na 
w ęgie l drzewny, przewodów dym owych z e te rn itu  
i sta lowych, sklep ień p iecyków  gazowych, podstaw 
p a ln ikó w  oraz g rze jn ików  gazowych, e lektrycz­
nych itp .

W idzim y, że ta k  ja k  w  zakresie zabezpieczenia 
przed korozją  atmosferyczną, tak  i  w  zakresie ko ­
ro z ji w  w ysokich  tem peraturach możemy znaleźć 
duże m ożliwości zastosowania m eta lizac ji n a try ­
skowej.

P róby i  doświadczenia, przeprowadzane w  związ­
ku  z wprowadzeniem  m eta lizac ji na tryskow ej w  
naszych bazach rem ontow o-produkcyjnych, poz­
w olą  dowieść, że zastosowanie m eta lizacji na trys­
kow ej do pow łok przeciw korozyjnych da znaczne 
oszczędności w  stosunku do obecnego stanu rze­
czy.
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A u to r  p o de jm u je  próbę usta len ia  n o w e j m etody w spó łp racy  m iędzy ko m ó rka m i 

o rg a n iza cy jn ym i każdej je d n o s tk i o rgan izacy jne j. P ro jek tow ana  now a m etoda w sp ó ł­
p racy  z ry w a  z p rz e w le k ły m  p isem nym  uzgadn ian iem  spraw , pozostających w  w sp ó l­
ne j kom p e ten c ji k i lk u  kom órek  o rgan izacy jnych , da jąc w  efekcie  znaczne p rzysp ie ­
szenie z a ła tw ie n ia  spraw , oszczędności m a te ria ło w e  oraz w yzw o le n ie  pew nych  re ­
zerw  w yd a jn ośc i p racy w  kom órkach  o rgan izacy jnych . S tw arza  ona równocześnie  
zdrow ą bazę w spó łza w o dn ic tw a  p racy  a d m in is tra c y jn e j w  jednostce o rg an izacy jne j.

Stworzenie koniecznego nowego s ty lu  pracy ad­
m in is tracy jne j może nastąpić ty lk o  drogą w y tw o ­
rzenia nowych metod te j pracy. N ie  do pom yślenia 
jest dążenie do zwiększenia szybkości pracy adm i­
n is tracy jne j p rzy je j coraz w iększym  wzroście bez 
zm iany dotychczasowych metod pracy.

Chodzi tu  przede wszystkim  o jeden z najw aż­
nie jszych odcinków  pracy adm in istracyjne j, a m ia ­
now icie  o za ła tw ian ie  spraw, pozostających we 
wspólnej kom petencji 2 lu b  w ięcej kom órek każ­
dej jednostk i organizacyjnej.

Stara metoda

Rys. 1. A  — k ie ro w n ik  k o m ó rk i podstaw ow a  — za ła­
tw ia ją c e j. B  — k ie ro w n ik  k o m ó rk i w sp ó łd z ia ła jące j

Dotychczasowa metoda pracy na tym  odcinku - -  
abstrahując od n ie licznych jednostek organizacyj­
nych, k tó re  opracowały ju ż  z konieczności, m n ie j 
lub  w ięcej skuteczne, nowe m etody pracy, zmierza­
jące do szybszego osiągnięcia celu, np. przez po­
w o ływ an ie  od przypadku do przypadku kom is ji 
d la przepracowania w spólnych zagadnień lub  za­
stosowały metodę bezpośredniego uzgadniania —  
przedstaw ia się następująco:

K om órka organizacyjna, do k tó re j zakresu dzia­
łan ia  należy w  danej jednostce organizacyjnej za­
ła tw ien ie  przeważającej ilości zasadniczych elemen­
tó w  danej sprawy, tzw . „kom órka  podstawowa 
za ła tw ia jąca“ , przesyła do współzainteresowanych 
kom órek organizacyjnych akt sprawy, zaw iera jący 
p ro je k t podstawowego za ła tw ien ia , do uzupełnienia 
za ła tw ien ia  przez każdą z kom órek organ izacyj­
nych w  je j zakresie działania, tzw . „uzgodnienie 
postępowe“  albo kolejne, albo też przesyła osobno 
do każdej współzainteresowanej kom órk i organiza­
cy jne j odpisy p ro jek tu  podstawowego za ła tw ien ia  
do uwag i  uzgodnienia (tzw . „uzgodnienie  ró w ­
noległe“ ).

Ja k im i skom plikow anym i drogam i przebiega za­
ła tw ie n ie  spraw y w edług te j metody, p rzy założe­
n iu , że jednostka organizacyjna nie dz ie li się na 
wyższe i  niższe ko m ó rk i organizacyjne oraz, że w

za ła tw ien iu  zainteresowane są ty lk o  2 ko m ó rk i or­
ganizacyjne, wskazuje rysunek 1. Jasną jest rze­
czą, że droga przebiegu za ła tw ien ia  spraw y kom ­
p lik u je  się jeszcze bardzie j, gdy jednostka orga­
nizacyjna dzie li się na wyższe i  niższe ko m ó rk i o r­
ganizacyjne oraz gdy w  za ła tw ien iu  sprawy zain­
teresowanych jest w ięcej kom órek organ izacyj­
nych.

N ie  będzie przesadą, jeże li się stw ierdzi, że p rzy 
te j metodzie przeważająca część czasu aż do za ła t­
w ien ia  spraw y zużywana jest na przesyłk i aktu, 
n ie  m ów iąc już o dużym zużyciu papieru oraz ab­
sorbowaniu s ił kance la ry jnych  i  czasu refe ren tów  
w  kom órkach org. podstawowo załatw iających, dla 
śledzenia przebiegu aktów  spraw y na te j skom pli­
kowanej drodze. Uzgodnienie postępowe daje 
w praw dzie  kom órkom  org., następnie uzgadniają­
cym możność poznania poglądu na daną sprawę 
kom órek poprzednio uzgadniających, przedłuża 
jednak znacznie za ła tw ien ie  przez przesyłanie aktu 
z ko m ó rk i do kom órk i.

Uzgodnienie równoległe jest w praw dzie  szybsze, 
ale nie daje kom órkom  uzgadniającym  m ożliwości 
wzajemnego poznania swych poglądów.

Oba sposoby te j m etody posiadają jednak tę za­
sadniczą wadę, że za ła tw ien ie  spraw y odbywa się 
w  toku  d ług ie j p rocedury pisemnej, bez w zajem ­
nej, wspólnej, ustnej w ym ia ny  poglądów na za łat­
w ien ie  danej sprawy, czego wym agają zasadv ko­
lek tyw n e j pracy. Ponadto kom órka, podstawowo 
załatw iająca daną sprawę, w  powodzi często 
sprzecznych poglądów w yrażonych pisemnie, zmu­
szona jest przeważnie podejmować snrawę na no­
wo, zw ołu jąc tzw . konferencję uzgadniająca.

Nowa metoda

d o  wysyHu przez k ierow nika Komórki 
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Rys. 2. A  — k ie ro w n ik  k o m ó rk i podstaw ow o  — za ła­
tw ia ją c e j. B  — k ie ro w n ik  k o m ó rk i w sp ó łd z ia ła jące j

P rzy  obecnej b iu rokra tyczne j metodzie nieosią­
galne jest w ięc szybkie i  celowe za łatw ienie spra- 
w y.

Jakąż w ięc metodą pow inna być zastąpiona do­
tychczasowa metoda?



Współpraca poszczególnych kom órek organiza­
cy jnych  w  każdej jednostce org. w yn ika  ze s tru k ­
tu ry  org. jednostki, tzn., że w  każdej jednostce 
org. is tn ie ją  kom órk i org., k tó re  —  każda w  swoim  
ustalonym  regulam inow o zakresie dzia łania —  
w spółdzia ła ją  ze sobą, p rzy czym współdziałanie to 
powtarza się regularn ie . To znaczy, że pom iędzy 
poszczególnymi kom órkam i org. is tn ie ją  stałe pun ­
k ty  styczne.

Ustalenie tych  punktów  stycznych, w ybran ie  
z n ich  najważnie jszych oraz ugrupowanie ich, po­
zw o li na utworzenie zespołów pracy (brygad), k tó re  
będą m ia ły  możność przygotować do rozstrzygnię­
cia wszystkie zagadnienia drogą wspólnej, a k ty w ­
nej pracy oraz kry tycznych  i  sam okrytycznych w y ­
powiedzi.

Ustalone zespoły p racy (brygady) m ia łyby  praco­
wać w edług ustalonego harm onogram u pracy. M o­
gą to być zespoły pracy, pracujące codziennie, albo 
też w  odstępach k ilkudn iow ych , w  zależności od 
potrzeb. K ie ro w n ic tw o  zespołu pracy (brygadzista) 
należałoby do ko m ó rk i org. podstawowo za ła tw ia ­
jącej sprawę. Kom órka ta p rzygotow yw ałaby prze­
pracowanie danej spraw y dla zespołu pracy, re fe ­
row a łaby sprawę na najb liższym  zebraniu zespołu 
pracy i  na ty m  zebraniu następowałoby przepra­
cowanie najlepszego rozw iązania sprawy, p rzy  k ry ­
tycznych wypow iedziach uczestników oraz następ­
nie przedłożenie sprawy do rozstrzygnięcia w łaś­
ciwem u zw ierzchn ikow i.

Jeżeli się zważy, że p rzy  sta łej, żyw ej w spó łpra­
cy w  zespole, w iedza ko m ó rk i podstawowo załat­

w ia jące j pow inna się pogłębiać, stworzone zostają 
tym  samym przesłanki dla przygotowania sprawy 
przez tę kom órkę dla zespołu pracy do ostateczne­
go wspólnego przepracowania.

Rysunek 2, w  porównaniu z rysunkiem  1, ilu s tru ­
je  wyraźnie  różnice m iędzy dotychczasową, a nową 
metodą współpracy. W  zespole pracy (brygadzie) 
n ie  pisze się i  n ie  tw o rzy  aktów , lecz pracuje się 
w  całym  tego słowa znaczeniu. Ponadto ko le k tyw ­
na praca dzia ła kształcąco i  wychowawczo. Uczest­
n icy  wzajemnie, bezpośrednio zapoznają się z po­
szczególnymi elementam i zagadnienia i  przesta­
w ia ją  swój s ty l pracy. W  ko lek tyw ne j pracy n ie  ma 
m iejsca na uchylanie się od załatw ienia, co m oż li­
we jest p rzy  dotychczasowej b iu rokra tyczne j me­
todzie.

Ewentualnem u gadulstwu w  zespole pracy zapo­
biega now y socja listyczny stosunek do pracy, 
łącznie z koniecznością uwzględnienia w  pracach 
zespołu czynnika czasu, ponieważ zespoły pracować 
m ają w  oparciu o ścisły harmonogram  pracy.

W  zw iązku z tym , ważne jest także i  to, że ze­
społy pracy (brygady) mogą stanowić zdrową bazę 
dla współzawodnictwa pracy adm in istracyjne j.

W ydaje  się, że zastosowanie pro jektow anej meto­
dy pracy adm in istracyjne j może w  dużym stopniu 
przyczynić się do w ytw orzen ia  nowego je j sty lu , 
p rzy  k tó ry m  m nie j się pisze, aniżeli dotychczas, 
natom iast w ięcej się rozstrzyga. P rzy ty m  s ty lu  
zaoszczędza się w ie lu  aktów, a tym  samym i  pa­
p ie ru  oraz s ił kance laryjnych, k tó re  z dużym w y ­
s iłk ie m  dzis ia j re jes tru ją  i  przepisują akta, w y ­
syłając je  na długie, często bezowocne w ędrów ki.

Roztrój Kolejoirej Służby Zdroiria 
u; planie 6-letnim

D r  J U L IU S Z  B A R K O W S K I

R ea lizac ja  p la n u  6- le tn ie g o  —  to  zb io ro w y , 
p o tę żny  w k ła d  całego n a ro d u  w  dzieło: p o k o ju  
i  postępu, to  zw yc ię s tw o  so c ja lizm u  w  Polsce. 
Toteż p la n  6- le tn i K o le jo w e j S łu żb y  Z d ro w ia  
n ie  może polegać na a u to m a tyczn ym  zw iększa­
n iu  w y d a tk ó w  i p rz y p a d k o w y m  rozszerzan iu  
s iec i leczn ic tw a , lecz m u s i u ła tw ić  i  p rzyśp ie ­
szyć b u d o w n ic tw o  fu n d a m e n tó w  soc ja lizm u .

P la n  te n  p o w in ie n  b yć  op racow any pod k ą ­
te m  w id ze n ia  zadań P K P . W obec tego, że pod­
s ta w o w y m  zadan iem  P K P  je s t p rzew óz osób 
i  to w a ró w , je d n y m  z czo ło w ych  jego* zadań jes t 
zapew n ien ie  sp raw nośc i, odpow iedn iego  dobo­
ru  p ra c o w n ik ó w  i  s ta ła  troska  o  cz łow ieka  zd ro ­
wego. Stąd w y n ik a ją  obo w ią zkow e  badan ia  no ­
w o w s tę pu ją cych , badan ia  p ra c o w n ik ó w  p rzy  
p rz e jś c iu  z jednego  s ta no w iska  na inne, w y ­
m agające w yższe j sp raw nośc i fiz yczn e j, p rz y  
p rze jśc iu  na e ta t o raz okresow e badan ia  p ra ­
c o w n ik ó w  w  s łużb ie  zw iązane j z ru ch e m  po­
ciągów .

B adan ia  te  i  ic h  w y n ik i  w  postaci o rzeczn ic­
tw a  mają, don ios łe  znaczenie d la  sp raw nośc i 
p ra c y  na P K P  i d la tego  D e p a rta m e n t Z d ro w ia  
M in . K o l. p iln ie  je  ś ledz i i  p la n u je  dalsze u sp ra ­
w n ie n ia  oraz u lepszen ia  naszego, w ie le  jeszcze 
pozostaw ia jącego  do  życzenia, o rzeczn ic tw a .
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Poza ty m  us ta lono  w  p lan ie , że na k u rs ie  szko­
le n io w y m  d la  le k a rz y  k o le jo w y c h  dokszta łcan ie  
w  o rze czn ic tw ie  je s t postaw ione  na p ie rw szym  
m ie jscu .

Z adan ia  na  P K P , t j .  p rzew óz osób i  p rzew óz 
to w a ró w , w y s u w a ją  na czo łow e m ie jsce  zagad­
n ie n ia  h ig ie n y  i  p ro f i la k ty k i.

Znaczen ie  h ig ie n y  ta k  osobiste j ja k  i  ca łego 
otoczenia , t j .  całego ta b o ru  ko le jow ego , d w o r­
ców , b u fe tó w , poczeka ln i, w a rsz ta tó w , b iu r  itp ., 
je s t ogó ln ie  znane i  docen iane i  n ie  w ym aga  
b liższych  ko m e n ta rzy . Znane je s t ró w n ie ż  
ogrom ne  znaczenie w o d y  d o  p ic ia . Z  h ig ien ą  
w iąże  się p ro f ila k ty k a , k tó ra , zan iedbyw ana  
w  u s tro ju  k a p ita lis ty c z n y m , m a u  nas, w  u s tro ju  
tro s k i o cz łow ieka , znaczenie dom in u ją ce .

D la tego  też p la n u je  się i  p rzeprow adza  ro k ­
roczn ie  szczepienie ochronne  p rze c iw d u row e . 
D la tego  zw iększa się  sta le  ilość  wczasów  2 ty ­
g o d n io w ych  i  3 ty g o d n io w y c h  (leczn iczych), 
k tó re  są sku te czn ym  i  p rz y je m n y m  ś rod k ie m  
p ro fila k ty c z n y m , pom im o  że n ie  są jeszcze na ­
leżyc ie  doceniane i  w y k o rz y s ty w a n e .

C h a ra k te r p ro f ila k ty c z n y  m a ją  prace nasze­
go w agonu  R tg ., k tó ry  ju ż  ob jech a ł w szys tk ie  
d y re k c ję . P rzep row adzono  w  n im  badan ia  b a r­
dzo duże j ilo ś c i p ra c o w n ik ó w  k o le jo w y c h , za­



poznano się  ze stanem  zag ruź liczen ia  k o le ja rz y , 
w y k ry to  wczesne stad ia  g ru ź lic y . Pozw ala  to  na 
szybsze i  sku teczn ie jsze  leczenie  oraz p rzyn os i 
w ie le  cennego m a te r ia łu  naukow ego, k tó ry  bę­
dzie  na leżyc ie  w y k o rz y s ta n y . Z  w agonu  R tg . 
m ożem y b yć  n ap ra w dę  d u m n i.

D ru g i k o m p le t w agonów  d e n tys tyczn ych  ob­
jeżdża n a jb a rd z ie j od leg łe  z a k ą tk i k ra ju ,  n ie  
posiadające le k a rz y  - d e n tys tó w , d la  leczenia  
m ie jscow e j lud no śc i k o le ja rs k ie j.

D u ż y m  pow odzen iem  cieszy s ię  nasz w agon  
p ropagandow y, zaopa trzony w  m a te r ia ł in fo r ­
m a c y jn y  i  p ro w a d zon y  przez dob rze  w yszko lo ­
nego p ra co w n ika , k tó ry  w yg łasza  pogadanki 
i  o d c z y ty  na te m a ty : h ig ie n y , w a lk i z choroba­
m i zakaźn ym i, w a lk i z a lko h o le m  oraz p ropa ­
g an dy  bezpieczeństw a p racy . Z n a jd u ją ca  się 
w  w ag on ie  „ks ięga  o dw ied za ją cych “  zaw ie ra  
w ie le  p ochw a ł d la  poziom u i d o b ry c h  s k u tk ó w  
te j p ropagandy. Poza ty m  opracow ano ju ż  p ro ­
je k t  „w a g o n u  -  la b o ra to r iu m “  do  badania  
w o d y  i  zap lanow ano „po c ią g  —  ła źn ię “ , k tó ry  
u m o ż liw i ko rz y s ta n ie  z k ą p ie li i  d e zyn fe kc ję  
u b ra ń  p ra c o w n ik ó w  i  ic h  ro d z in  w  m ie jscow o ­
ściach, w  k tó ry c h  odczuwa się b ra k  ty c h  u rzą ­
dzeń.

Z zagadn ien iem  h ig ie n y  i  p ro f i la k ty k i  w iąże  
się w ażne zagadn ien ie  zw a lczan ia  chorób  spo­
łecznych, a w ię c  g ru ź lic y , chorób  re u m a tycz ­
nych , chorób  narządów  k rąże n ia  o raz u  o ra -  
c o w n ik ó w  d ru ż y n  p a row o zow ych  i  k o n d u k to r -  
s k ic h  cho rób  w rzo d o w ych  żo łądka  i  d w u n a s t­
n ic y , w y s tę p u ją c y c h  u  n ic h  dość często na s k u ­
te k  n ie re g u la rn e g o  o d żyw ia n ia  się i  b ra k u  c ie ­
p łe j s tra w y . N ie  na leży  b o w ie m  o  ty m  zapom i­
nać, że każda n ieobecność p ra co w n ika  w  proce­
sie p ro d u k c y jn y m  z pow odu  cho roby , każdy  
s tra co n y  dz ień  roboczy, każde okresow e n aw e t 
zm n ie jszen ie  sp raw nośc i i  w y d a jn o śc i p ra cy  
cz łow ieka  —  to  opóźnien ie  w  re a liz a c ji p la nó w  
gospodarczych, co p o w o d u je  duże s tra ty  w  gos­
podarce n a rod ow e j.

Znane są ogó ln ie  ogrom ne  zniszczenia  i  szko­
d y  w y w o ła n e  przez g ru ź licę . M n ie 'j n a tom ias t 
znane są szkody w y w o ła n e  przez ch o rob y  re u ­
m atyczne, k tó re  są ró w n ie ż  poważne. D la  p rz y ­
k ła d u  podaję, że w ynoszą one w  S tanach  Z je d ­
noczonych A m e ry k i P ó łnocne j s tra tę  o ko ło  97 
m ilio n ó w  d n i roboczych  roczn ie , t j .  s tra tę  oko ­
ło  300 m ilio n ó w  d o la ró w  roczn ie . W  Polsce 
w e d łu g  s ta ty s ty k i tra c im y  oko ło  2 m il io n y  d n i 
roboczych  roczn ie  z pow odu  chorób  re u m a tycz ­
n ych .

W obec tego, że g ru ź lica  i  c h o ro b y  re u m a tycz ­
ne będą n ie w ą tp liw ie  w  p rzysz łośc i z l ik w id o ­
wane,. p ie rw sze  m ie jsce  w  rzędzie  chorób  spo­
łecznych  za jm ow ać będą wów czas ch o rob y  n a ­
rząd u  k rążen ia , p rzynoszące dziś  ogrom ne s tra ­
ty .

D o  w a lk i z ty m i cho robam i przede w szys t­
k im  s łużą  nasze sana to ria  k o le jo w e . A  w ięc : 
1) sana to ria  p rze c iw g ru ź licze , w  k tó ry c h  ju ż  
uzyskano  podw yższen ie  ilo śc i łóżek  i  k tó re  u le ­
g a ją  rozbudow ie , ponad to  p la n u ie  s ię  budow ę 
n o w y c h  sa n a to rió w  p rz e c iw g ru ź lic z y c h , 2) sa­
n a to ria  p rze c iw re u m a tyczn e  (A le k s a n d ró w  K u ­

jawski, Inowrocław, wkrótce C iechocinek), któ ­
re d la  uzyskan ia  lepszych  w y n ik ó w  leczenia 
p rzeksz ta łca  się czasowo na o d d z ia ły  szp ita lne ,
3) s a n a to riu m , w  k tó ry m  p ie rw s z y m  w skaza­
n ie m  są ch o ro b y  p rze w o d u  p oka rm ow ego  ( K r y ­
n ica), zosta ło  rozbudow ane  ju ż  d o  3 b u d y n k ó w , 
o b e jm u ją cych  ró w n ie ż  o dd z ia ł s z p ita ln y  d la  
sp raw n ie jszego  leczenia , 4) sana toria  d la  lecze­
n ia  ch o rób  narządu  k rąże n ia  (D u szn ik i, K u d o ­
w a), u lega jące  ró w n ie ż  rozbudow ie .

G dy  w  r. 1949 pos iada liśm y ty lk o  4 w łasne  
sana to ria  z d ro jo w e  o  łączne j po jem nośc i 520 łó ­
żek, to  obecnie na począ tku  ro k u  1952 posiada­
m y  7 sa n a to rió w  ( w  ty m  1 w ydz ie rża w io ne ), 
w  k tó ry c h  z n a jd u je  się 1037 łóżek  łączn ie . Do 
tego p rzybędz ie  jeszcze w  ro k u  b ieżącym  sa­
n a to r iu m  w  C iech oc inku  o 120 łóżkach.

W  r. 1949 pos iad a liśm y  4 sana to ria  p rz e c iw ­
g ru ź lic ze  d la  d o ro s łych  o 600 łóżkach, w  r .  1952 
pos iadam y 5 ta k ic h  sa n a to rió w  o 754 łóżkach, 
p rz y  czym  ilość łóżek  w  ro k u  b ieżącym  po­
w ię kszy  się  do  844.

D la  d z iec i p os iada liśm y w  r. 1949 jedno  w łas ­
ne sa n a to r iu m  p rze c iw g ru ź licze  o 180 łóżkach  
(Rabka), obecn ie  to  sam o o  220 łóżkach, a od 
s tyczn ia  1952 r .  d ru g ie  (M iło w c d y ) o 145 łó ż ­
kach, razem  365 łóżek, t j .  łączn ie  w zros ło  100 /o.

S p ra w y  te  w iążą  się  ściśle 'już z n as tę pu ją ­
cym  zagadn ien iem  K o le jo w e j S łu żby  Z d ro w ia , 
t j .  z leczn ic tw em .

W  le c z n ic tw ie  o tw a r ty m  ro zb u d o w u je  się 
ce n tra ln e  i  re jo n o w e  p rzych o d n ie  le ka rsk ie , 
w  dążen iu  do ca łko w iteg o  zn ies ien ia  tzw . „ch a ­
łu p n ic tw a “ . t j .  p rz y jm o w a n ia  naszych ch o rych  
w  p ry w a tn y c h  gab ine tach  le ka rsk ich . Rozsze­
rza  się s ta le  sieć p rz y c h o d n i le k a rs k ic h  re jo n o ­
w y c h  i  sp ec ja lis tyczn ych , p ra co w n i le k a rs k o - 
d e n tys tyczn ych  i  p ro te tyczn ych , szereg n o w ych  
p ra c o w n i badaw czych  i leczn iczych, o dp ow ied ­
n io  w yposażonych , ta k  że w szyscy u p ra w n ie ­
n i  do k o le jo w e j o p ie k i le k a rs k ie j będą na leżyc ie  
obs łużen i w  k o le jo w y c h  zak ładach  o tw a rty c h .

Ilo ść  C e n tra ln y c h  P rz y c h o d n i L e k a rs k ic h  
w y n o s iła  10 —  w  r. 1949, w yn ie s ie  w  1952 — 
16. Ilo ść  R e jo n o w ych  P rz y c h o d n i L e k a rs k ic h  
w  r .  1950 w y n o s iła  —  238, z końcem  r. 1951 
308, a w  r. 1952 w yn ie s ie  —  377.

W  r. 1949 k o rz y s ta ło  z wczasów  leczn iczych  
3956 osób, u p ra w n io n y c h  do k o le jo w e j o p ie k i 
le k a rs k ie j. W  r. 1951 —  5521 osób. Zaznaczyć 
na leży , że K o le jo w a  S łużba Z d ro w ia  posiada 
w  G ó rn e j S zk la rs k ie j P o ręb ie  d la  ce lów  p ro f i­
la k ty c z n y c h  p rz e c iw g ru ź lic z y c h  w  r .  1951 —  
150 łóżek, a w  r .  1952 —  230 łóżek  na wczasy 
4 -tyg od n io w e , opłacane c a łk o w ic ie  przez P K P .

P la n u je  się rozszerzenie  K o le jo w e g o  Pogoto­
w ia  L e k a rs k ie g o  przez: 1) zw iększen ie  ilo śc i 
p la ców e k  pogotow ia , 2) zw iększen ie  ilo śc i k a re ­
te k  pogotow ia , 3) szko len ie  w  u d z ie la n iu  p ie rw ­
szej pom ocy w  n a g ły c h  w yp a d ka ch  ja k  n a jw ię k ­
szej ilo śc i p ra c o w n ik ó w  k o le jo w y c h .

W  le c z n ic tw ie  z a m k n ię ty m  p rz e w id u je  się 
rozbudow ę  s z p ita li i  budow ę n o w y c h  ta k , aby 
w  k a ż d y m  o k rę g u  d y re k c y jn y m  b y ł p rz y n a j­
m n ie j jeden  szp ita l. O  sana to riach  p rz e c iw g ru -
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ź liczych  i  ba lneo log icznych  w spo m in a łe m  ju ż  
w yże j.

U trz y m a n ie  i  ro z w ó j w ła sn ych  za k ła dó w  lecz­
n ic tw a  zn ikn ię te go  je s t kon ieczne  ze w zg lę ­
d u  na: 1) zapew n ien ie  s z y b k ie j o p ie k i s z p ita l­
n e j p ra c o w n ik o m  k o le jo w y m  i  ic h  rodz inom , 2) 
u m o ż liw ie n ie  o bse rw a c ji s zp ita ln e j d la  ce lów  
o rzecn ic tw a , 3) u m o ż liw ie n ie  rac jona lnego  le ­
czenia chorób, p o w s ta łych  w  z w ią z k u  ze s łużbą  
na P K P , 4) w a lk ę  z p rzedw czesnym  in w a lid z ­
tw e m  i  u trz y m a n ie  d la  k o le i p e łnow artośc io ­
w y c h  p ra c o w n ik ó w  przez szyb k ie  j. ra c jo n a ln e  
leczen ie  w  k o le jo w y c h  sana to riach  p rz e c iw ­
g ru ź lic zych , 6) n iedosta teczną  ilość  m ie jsc  
w  obcych  szp ita lach  i  sana to riach , 7) po łączenie  
w łasnego  leczn ic tw a  o tw a rte g o  z z a m k n ię ty m  
d la  obse rw ac ji, leczenia  i  ce lów  n a u ko w ych .

P on iew aż w y n ik i  leczenia  są zależne n ie  t y l ­
ko  od zak ładów  leczn iczych  i  ich  w yposażenia , 
lecz przede w s z y s tk im  od poz iom u  ideow ego 
i  fachow ego persone lu  le ka rsk ie g o  i  p om ocn i­
czego, rozpoczęto ju ż  k u rs y  szko len iow e  d la  le ­
k a rz y , na  k tó ry c h  znaczna ilość  godz in  je s t 
przeznaczona na w ych o w a n ie  ideo log iczne, ta k  
ba rdzo  po trzebne  leka rzo m . W iększość ic h  bo­
w ie m  je s t obciążona jeszcze sm u tn ą  spuścizną z 
czasów p rze d w o je n n ych , k a p ita lis ty c z n y c h , k ie ­
d y  to  ce lem  leczenia  b y ł le ka rz , a n ie  pac jen t, 
k ie d y  leczenie  zależne b y ło  od ś rod ków  m ate ­
r ia ln y c h  pacjen ta , a w iększość ludnośc i n ie  m iaj; 
ła  dostępu do leka rza  i  szp ita la  z pow od u  b ra k u  
funduszów .

S oc ja lis tyczna  ochrona  zd ro w ia , so c ja lis tycz ­
ne podejśc ie  do chorego —  to  po jęc ie  d la  w ie lu  
jeszcze dziś  n ie z ro zu m ia łe . S tare , p iękne  ha­
s ło  le k a rs k ie  „sa lus  a e g ro ti sum a le x  esto“  („d o ­

b ro  chorego  n ie ch a j będzie  n a jw y ż s z y m  p ra ­
w e m “ ) b y ło  w  u s tro ju  k a p ita lis ty c z n y m  bezdu­
sznym , p u s ty m  frazesem , bo jakże  tu  m ó w ić
0 „d o b ru “  chorego, sko ro  w iększość ch o rych  
z pow odu  b ra k u  fu nd uszó w  m og ła  ty lk o  m a­
rz y ć  o leczen iu , sko ro  to  „d o b ro “  b y ło  zależne 
od funduszów , a p ien iądz  b y ł ce lem  ostatecz­
n y m . P lanow ane  szko len ie  ideo log iczne  da m oż­
ność leka rzo m  zapoznania  się  i  z rozu m ie n ia  :ch  
r o l i  w  społecznej s łużb ie  zd ro w ia , a podop ie ­
cznym  za pew n i n a le ży tą  tro s k liw o ś ć  i  op iekę. 
Połączone z ty m  szko len ie  fachow e i  a d m in i­
s tra c y jn e  podw yższy  fa c h o w y  poziom  leka rza
1 u s p ra w n i jego  pracę.

D la  m łodszego persone lu  le ka rsk ie g o  (p ie lę ­
g n ia re k ) o dby ło  się ju ż  i  p la n u je  dalsze szko­
le n ie  na w łasn ych , t j .  k o le jo w y c h  ku rsa ch  p ie­
lę g n ia re k , co p o zw o li na u zup e łn ie n ie  k a d r  p ie ­
lę g n ia re k  o d o b ry m  poziom ie.

O d p o w ie d n io  w y s z k o lo n y  i  w y c h o w a n y  p e r­
sonel le k a rs k i o raz p ie lę g n ia rs k i szerzyć będzie 
w ś ró d  mas k o le ja rs k ic h  k u ltu rę  zd ro w ia  d rogą  
pogadanek i  odczytów , d rogą  p ropagandy, co 
m a ró w n ie ż  bardzo  d u ży  w p ły w  na u trz y m a n ie  
zd row o tnośc i.

P rze d s ta w io n y  w  k ró tk im  za rys ie  p la n  roz ­
w o ju  K o le jo w e j S łu żby  Z d ro w ia  w  p la n ie  6- le t -  
n im  spow odu je  podn ies ien ie  poz iom u  z d ro w o t­
nego mas k o le ja rs k ic h , u sp ra w n i szybsze lecze­
n ie  ch o rych  p ra c o w n ik ó w , p rzyśp ieszy  ic h  p o ­
w ró t  do p ro d u k c ji.

W  te n  sposób K o le jo w a  S łużba Z d ro w ia  na 
s w y m  o d c in k u  p ra cy  czynn ie  w spó łdz ia łać  bę­
dz ie  w  w y k o n a n iu  p la n u  6-le tm e g o  na P K P  
i  w  b ud ow ie  fu n d a m e n tó w  so c ja lizm u .

Elektryfikacja linii Pruszcz -  Wejherowo
M g r inż. W IT O LD  G IN T Y ŁŁO

W zw iązku  z o tw a rc ie m  w  dniu 2 styczn ia  rb . z e le k try fiko w a n e g o  odc inka  ko le i na  
l in i i  G dańsk — G dyn ia , zam ieszczamy n in ie jszy  a r ty k u ł,  om aw ia jący  zagadnien ia  
e le k try f ik a c ji t r a k c ji  k o le jo w e j na W ybrzeżu oraz dotychczasowe osiągnięcia w  ty m  
zakresie. D z ię k i z e le k try fik o w a n iu  t r a k c j i  ko le jo w ych  zw iększona została poważnie  
zdolność przew ozow a w ęzła  G dańskiego i  usp raw n io na  ko m u n ik a c ja  podm ie jska .

Sieć D y re kc ji Gdańskiej po ukończeniu I I  w o j­
n y  św iatowej by ła  bardzo zdewastowana, a przeto 
D yrekc ja  w  pierwszych latach powojennych, 
z uwagi na rozw ija jące  się przewozy tow arow e 
i osobowe, ca ły w ys iłek  k ierow a ła  na odbudowę 
urządzeń ko le jow ych w  portach, ja k  i  na zapleczu. 
Stale rosnące przewozy towarowe, ja k  rów nież 
prze ładunki w  portach w ym aga ły ja k  najszybszego 
rozw iązania zagadnienia kom unikacyjnego W y­
brzeża, k tó re  dosłownie z dnia na dzień stawało 
się coraz bardzie j palące. Trudności te jeszcze 
bardzie j pogłębia fa k t zniszczenia w skutek działań 
w ojennych Gdańska, k tó ry  n ie  może obecnie za­
spokoić potrzeb m ieszkaniowych mas pracujących 
w  porcie i  rozw ija jących  się zakładach przem ysło­

wych. Pom im o że liczba ludności Gdańska i G dyni 
jest jeszcze nieco niższa od przedwojennej, potrze­
by kom unikacyjne  w zrosły zarówno na skutek 
trudne j sy tuac ji m ieszkaniowej, ja k  i silnego po­
w iązania  gospodarczego m iast portow ych oraz ze­
spolenia portów  pod jedną adm in istracją. Bieżące 
potrzeby kom unikacyjne  w ym agały nie ty lk o  od­
budowy, ale i  rozbudowy urządzeń ko le jow ych i  to 
rozbudowy na szerszej płaszczyźnie, zgodnie z w y ­
mogami gospodarki planowej.

Przede w szystk im  opracowano zagadnienia roz­
budow y węzłów  Gdańskiego i  Gdyńskiego, stosow­
n ie  do potrzeb portowych.

W  pierwszej ko le jności opracowano przez D O KP 
Gdańsk p ro je k t koncepcyjny węzła Gdyńskiego dla
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ostatecznego jego rozw oju  ju ż  w  1947 r . i  zaakcep- 
towano z n ie w ie lk im i zm ianam i uchw ałą Rady K o ­
m un ikacy jne j z dnia 22.IV 1948 r. P ro je k t ten prze­
w id yw a ł rów nież w łaściwe rozw iązanie s tac ji oso­
bowej Gdynia. Na te j podstawie Opracowano p ro ­
je k t techniczny stac ji osobowej, zatw ierdzony dnia 
5 .V III 1949 r. P ro je k t ten uw zględnia ł e le k try fik a ­
cję l in i i  Gdańsk —  Gdynia.

Należy nadm ienić, że już  w  roku  1939 odcinek 
Gdańsk —  Sopot w ykazyw a ł w ie lk ie  natężenie ru ­
chu podmiejskiego, gdyż kursowała tam  znaczna 
ilość pociągów podm iejskich, w  ty m  5 par w  godzi­
n ie  szczytowego natężenia. Jeszcze wcześniej, bo w  
1914 roku  na odcinku Gdańsk Gł. —  Wrzeszcz w y ­
konano roboty  ziemne dla nowej p a ry  torów .

W  pierwszych la tach powojennych^ pokonywano 
na odcinkach Gdańsk —  Gdynia, a później Pruszcz - 
W ejherowo, rosnący ruch  pociągów przez sta łe- 
zwiększanie przelotności l in i i ,  lecz w  ostatnich 
latach stało się to n iem ożliwe, zwłaszcza w  godzi­
nach szczytowego natężenia, t j.  porannych i  popo 
łudniow ych. T rakcja  parowa, nawet p rzy  zastoso- 
w an iu  najnowszych systemów zabezpieczenia ruchu 
pociągów, nie zdolna była  pokonać szczytowego na­
tężenia, zwłaszcza że w a run k i ruchowe na tym  od­
cinku  nie b y ły  proste, a ponadto odczuwało się co­
raz d o tk liw ie j b rak  taboru osobowego, ja k  również 
i  parowozów odpow iednich serii d la  ruchu pod­
m iejskiego. Trudności kom unikacyjne  Wybrzeża 
pogłębia fak t, że główne a rte rie  drogowe, biegną­
ce “równolegle do l in i i  ko le jow ej, również są prze­
ciążone, gdyż lin ie  tram w ajow e, tro le jbusow e i au­
tobusowe przewożą dziennie większą ilość pasaże­
rów  p rzy znacznej średniej długości przewozu, w y ­
noszącej około 6 km, a to w skutek obsługiwania 
w  dużej m ierze ruchu m iędzymiastowego z uwag 
na ograniczoną zdolność przewozową ko le i.

G dyby naw et na odcinku Gdańsk —  G dynia za­
stosować k ró tk ie  odstępy blokowe, pączkowy ruch 
pociągów oraz e le k try fika c ję  ruchu podmiejskiego, 
to  jednak p rzy  różnorodnej szybkości i  ciężarze po­
ciągów, ja k  również dużej ilośc i przystanków  
w  ruchu podm iejskim , prawdopodobnie w  praktyce 
nie dałoby się uzyskać w ięcej n iż około 80 / o m ak­
sym alnej teoretycznej przelotności. Tymczasem 
życie wymagało, zgodnie ze skrupu la tnym i o i 
czeniami, znacznie w iększej przelotności, zwłaszcza 
w  szczytach przewozowych. Dlatego też już  w  roku  
1947 DO KP Gdańsk zaprojektow ała rozwiązanie 
problem u kom unikacyjnego Wybrzeża przez elek­
try fik a c ję  l in i i  Pruszcz Gdański —  W ejherowo, 
a to w  celu w yodrębnienia ze lektryfikow anego ru ­
chu podmiejskiego od ruchu  dalekobieżnego.

Rozwiązanie tak ie  ma następujące zalety.
1) rozkład jazdy ruchu dalekobieżnego dla od­

cinka Gdańsk —  Gdynia opracować można 
niezależnie od ruchu  podm iejskiego na tym  
odcinku;

2) urządzenia bezpieczeństwa dostosować można 
do taboru  elektrycznego;

3) d la pasażerów ruchu  podm iejskiego pobudo­
wać można wygodne, wysokie  perony;

41 m ożliwe stanie się oddzielenie potoków  po* 
'  drożnych ruchu  dalekobieżnego i  podm ie j­

skiego;
5) na stacjach w ęzłowych uzyska się dogodniej­

sze u k ła dy  to rów ;
6) możliwość zagęszczenia przystanków  dla ru ­

chu podmiejskiego.

Itozmieazczenie osiedli na odcinku od Pruszcza 
do W ejherowa jest tego rodzaju, że lin ia  kole jowa 
stanow i oś centralną całego pasa zaludnienia, p rzy 
czym część środkowa Gdańsk —  Gdynia stanow i 
praw ie  n ieprzerwalną, ściśle związaną całość, 
a przeto i  ruch  podm ie jsk i na tym  odcinku jest 
szczególnie wzmożony, zwłaszcza w  godzinach po­
rannych od 6 do 8 i  popołudniow ych od 15 do 18, 
k tó re  stanowią szczyty przewozowe. Należy s tw ie r­
dzić, że ruch  jest dw ustronny z pewną zresztą n ie ­
znaczną przewagą Gdańskiego ośrodka zatrudnie­
nia.

W szystkie w ym ienione w yżej zagadnienia łącznie 
z koniecznością znacznego zwiększenia częstotli­
wości pociągów ruchu podm iejskiego w  godzinach 
szczytowych mogą być w  zupełności rozwiązane 
p rzy pomocy e le k try fik a c ji.

T rakc ja  elektryczna um ożliw ia  jednocześnie 
o tw arc ie  nowych przystanków  osobowych, a przez 
to inne środki kom unikacyjne  zostaną znacznie 
odciążone. W  zw iązku z potrzebam i ruchu podm ie j­
skiego okazało się konieczne pobudowanie na ze­
le k try fiko w a n e j l in i i  podm ie jskie j Gdańsk— G dy­
nia dodatkowych przystanków :

1) p. o. Gdańsk —  Stocznia dla dogodnego do­
jazdu do pracy dla załogi Stoczni Gdańskiej;

2) p. o. Gdańsk —  Politechnika, o dużym ru ­
chu całodziennym, gdyż w  pobliżu znajduje 
się teatr, stadion sportowy, szpitale oraz w yż ­
sze uczelnie: Po litechnika i Akadem ia Leka r­
ska; uruchom ienie tego przystanku pow inno 
poważnie w płynąć na zwiększenie się liczby 
korzysta jących z usług ko le i;

3) p. o. Gdańsk— P olanki jako  d rug i przystanek 
osiedla O liw a oraz dla dojazdu do zakładów 
pracy;

4) p. o. Kam ienny Potok dla m. Sopotu oraz P- o. 
Redłowo i G dynia - św. Jan, ze względu na 
rozbudowę G dyni, w p łyną  przez udogodnie­
nie kom unikacyjne na zwiększenie przejaz­
dów w  ruchu podm iejskim .

W  ty m  samym czasie, gdy D O KP Gdańsk roz­
poczęła opracowanie koncepcji e le k try fik a c ji, t j . w
1947 r., K o m ite t Ekonom iczny Rady M in is trów  
zalecił w ykorzystanie  otrzymanego w  ramach od­
szkodowań w ojennych taboru elektrycznego, a w  
r. 1948 M in is terstw o K o m un ikac ji z leciło  p ro f. 
R. Podoskiemu opracowanie p ro je k tu  wstępnego 
e le k try fik a c ji l in i i  Pruszcz —  W ejherowo. Ważny 
problem  kom un ikacy jny  dla Wybrzeża stał się 
ak tua lny , gdyż prace wstępne szły rów no le ­
gle w  D O KP Gdańsk, k tó ra  opracowywała założe­
n ia  i p ro je k ty  dla l in i i ,  stacyj i węzłów  w  zakres e 
drogow ym  i bezpieczeństwa ruchu oraz w  W ydziale 
E le k try f ik a c ji K o le i w  Gdańsku, u tw orzonym  w
1948 r. przez M K  po zatw ierdzeniu  p ro je k tu  
wstępnego.

Zadaniem tego W ydzia łu  b y ło  opracowanie p ro ­
je k tu  technicznego w  zakresie e le k tro tra k c ji na 
przeprowadzonych w  terenie studiach przy w s p o * 
udziale Departam entu E lektrotechnicznego M K  
i  B iu ra  E le k try f ik a c ji K o le i w  Warszawie Opra­
cowanie p ro jek tów  w  zakresie ^obó y
i  zw iązanych z n im i zagadnień zabezpieczenia ru ­
chu pociągów n ie  by ło  problemem prostym , g y 
trzeba by ło  zaprojektować nową lin ię  kole jową, 
biegnącą przez osiedla oraz wprowadzić ją  w  duże 
i  dość skom plikowane węzły, ja k : Gdańsk i 
G dynia a przeto wym agało dużego w k ład u  
pracy oraz pełnych rozwiązań, uwzg lędnia ją ­



cych całokształt p roblem u kom unikacyjnego, t j .  da­
lekobieżnego ruchu osobowego i  .towarowego do 
portów , potrzeb osiedli z przew idyw aną ich rozbu­
dową oraz wreszcie nowe potrzeby ze le k try fiko ­
wanego ruchu podmiejskiego.

Uwzględnienie e le k try fik a c ji l i n i i  Pruszcz —  
W eiherowo w  p lanie  6-le tn im  dawało ręko jm ię  
rea lizac ji ta k  w ie lk ie j i  ważnej d la Wybrzeża inw e­
s ty c ji oraz jeszcze bardzie j zm obilizowało1 wszyst­
k ich  współpracujących p rzy  dokum entacji tech­
nicznej e le k try fik a c ji. Równolegle z p ro jek tow a­
niem  prowadziło  się robo ty  w  terenie, gdyż rozbu­
dowa węzła Gdyńskiego, prowadzona przez DO KP 
Gdańsk w  1949 r., uwzględnia ła już w  pe łn i po­
trzeby e le k try fik a c ji. W  roku  1950 rozw in ię to  
zgodnie z planem roboty  na całym  odcinku Gdańsk- 
Gdynia. Opracowanie p ro jek tów  szło równolegle 
z w ykonaw stw em  w  terenie tak, że n ieraz toczyła 
się dyskusja na tem at najb liższych do w ykonania  
fragm entów , a równocześnie na już  uzgodnionych 
w rza ła  praca.

W  dn iu  23.X  1950 r. PKPG  za tw ie rdz iło  założe­
nia do p ro je k tu  e le k ry fik a c ji l in i i  Pruszcz— W ej­
herowo w raz z budową d rug ie j p a ry  to rów  na od­
c inku  Gdańsk —  G dynia, Jednocześnie postanowio­
no ze lektry fikow ać odcinek Gdańsk— N ow y Port, 
jako  odcinek próbny i  szkoleniowy dla prowadze­
nia równolegle z ruchem usługowym  jazd prób­
nych nowoodremontowanego taboru  elektrycznego 
oraz szkolenia personelu do prowadzenia ruchu na 
w łaściw ej l in i i .  Odcinek ten został o tw a rty  w  dn iu  
2.1 1951 r. W  roku  1950 załogi P K P  przygotow ały 
znaczną część podtorza na trud nym  odcinku 
Wrzeszcz —  O liw a, zaś PPRK prowadziła  roboty 
p rzy  budowie podtorza na st. Gdańsk Północ, od­
c inku  skom plikow anym , zw iązanym  z budową 
obiektów  inżyn iersk ich. W  ty m  samym czasie p ro ­
wadzono robo ty  ziemne na odcinku  Sopot —  G dy­
nia oraz roboty  torowe p rzy  rozbudowie Gdyni.

Z  początkiem  roku  1951 w  ramach robó t zimo­

w ych uruchom iono w  całej pe łn i masowy transport 
ziem i na nasypy. A kc ja  ta  pozw oliła  w  dn. 22.X I
ub. r. oddać do eksploatacji 7 km  nowego toru. Zało­
g i PKP, PPR K i Z B M  w spółzawodniczyły w  przekra 
czaniu norm , a w  zw iązku z podejm owanym i zobo­
w iązaniam i konieczne by ło  podczas trw an ia  robót 
zm ieniać harmonogramy. Zapał robo tn ików  oraz 
w łaściwa koordynacja, przeprowadzana codziennie 
na w szystkich szczeblach w raz z mechanizacją ro­
bót, pozw oliła  na wcześniejsze zakończenie robót 
torowych, co z ko le i u m o ż liw iło  przystąpienie w  
odpow iednim  czasie do ins ta lac ji sieci trakcy jn e j, 
a w  sumie spowodowało przedterm inow e oddanie 
do ruchu na jbardz ie j obciążonego odcinka Gdańsk- 
Sopot.

Wobec opóźniania się dostaw urządzeń e lektrycz­
nych, poradzono sobie przez dostosowanie do ru ­
chu kole jowego podstacji i  w  dn. 2 stycznia b r. 
nastąpiło  o tw arcie  i  oddanie do ruchu z e le k try fi­
kowanego odcinka Gdańsk— Sopot, jako  pierwszej 
fazy jednej z na jw iększych inw estycy j Wybrzeża 
w  planie 6-le tn im .

Ruch usługowy, wobec prow izorycznych pod­
stacji, na razie będzie jeszcze ograniczony, lecz od­
ciąży pociągi tra k c ji parowej, gdyż w  godzinach 
szczytowych prowadzi się ruch  pączkowy, co p rzy 
is tn ie jącym  ruchu parow ym  daje dużą częstotli­
wość ruchu pociągów. Pojemność czterowagono- 
wego pociągu elektrycznego w ynosi około 800 pa­
sażerów. T rakc ja  e lektryczna, wobec elastyczności 
i  łatwego dostosowania do potrzeb ruchu, pozwala 
ła tw o  pokonywać szczyty ruchowe lub  dorywczy 
nap ływ  większych mas pasażerów p rzy mniejszej 
o 30°/o wadze pociągu w  przeliczeniu na jednego 
pasażera i  około 300% m niejszym  zużyciu k a lo r ii 
d la  używania energii napędowej.

W szystkie te korzyści eksploatacyjne będą w  
pe łn i zdyskontowane po doprowadzeniu tra k c ji 
e lektryczne j do G dyni, do czego załogi robotnicze 
są ca łkow icie  zmobilizowane.

Z DO ŚW IADCZEŃ RADZIECKICH
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Osiągnięcia radzieckiego transportu kolejoirego
uj roku 1951

JA K U B  USZAR ENKO

Koniec ro ku  1951 w iąże się z ważną w  h is to r ii 
ko le jn ic tw a  radzieckiego rocznicą. Oto w  lis topa­
dzie roku  ubiegłego up łynę ło  100 la t od dnia o tw ar­
cia ko le i Petersburg-M oskwa, noszącej dziś nazwę 
ko le i O ktiabrsk ie j. B y ła  to pierwsza w  R osji w ie l­
ka  lin ia  m agistra lna. Zbudowano ją  w edług p ro ­
je k tu  g rupy  w yb itn ych  rosyjskich specjalistów  X IX  
stulecia z znanym działaczem na polu nauk i i  tech­
n ik i, profesorem P. P. M ie ln iko w ym  na czele. B u­
dowa pierwszej rosy jsk ie j ko le i żelaznej by ła  n ie ­
w ą tp liw ie  doniosłym  osiągnięciem rosy jsk ie j m y ­
ś li naukowo-technicznej, jednak, ja k  wiadomo, 
budowa ta w  stosunku do rozm iarów  i  potrzeb 
w ie lk iego  państwa by ła  zby t powolna i  n ie rów ­
nomierna.

Dopiero Zw iązek Radziecki s ta ł się naprawdę 
w ie lką  potęgą ko le jow ą. W  rekordow o szybkim  
tem pie wybudowano dziesiątk i tysięcy k ilom e tró w  
nowych l in i i  ko le jow ych. T ransport ko le jow y 
Zw iązku  Radzieckiego rozw iną ł się nie ty lk o  iloś­
ciowo, lecz i poddany b y ł g run tow ne j rekonstruk­
c ji. B y ły  wprowadzone do eksploatacji nowe paro­
wozy o dużej mocy oraz setk i tysięcy nowych wa­
gonów o dużej pojemności. Na ważniejszych węz­
łach zbudowano zmechanizowane g ó rk i rozrządo­
we. Z e le k try fikow an o  zw rotn ice, wprowadzono 
nowe systemy łączności i  sygnalizacji. W ie lką  uw a­
gę zwrócono na e le k try fikac ję  kole i.

Potężny rozw ój s ił p rodukcy jnych  k ra ju  socja­
lizm u  b y łb y  n iem oż liw y  bez szybkiego rozw oju



w szystkich rodzajów  transportu, a przede wszyst­
k im  ko le i żelaznych. Józef S ta lin  dał następującą 
klasyczną ocenę ro li transportu  kole jowego w  ta ­
k im  k ra ju , ja k  ZSRR: „ZSRR jako państwo, b y ł­
by n ie  do pom yślenia bez pierwszorzędnego trans­
po rtu  kolejowego, związującego w  jedną całość jego 
niezliczone ókręgi i  re jony. Na ty m  w łaśnie polega 
w ie lk ie , ogólnopaństwowe znaczenie, transportu  ko ­
lejowego w  ZSRR“ .

Ponad trz y  m ilio n y  licząca arm ia ko le ja rzy ra ­
dzieckich dąży do ciągłego ulepszania i  rozszerza­
n ia  pracy transportu  kolejowego, a ty m  samym 
i  do podniesienia jego ro li  w  życiu gospodarczym 
państwa radzieckiego. Świadczą o tym  osiągnięcia 
ko le ja rzy  radzieckich w  zakończonym niedawno 
roku  1951.

O bró t ładunków  na ko le jach ZSRR wzrósł w  ro ­
ku  ub ieg łym  o 11 procent. Sam ty lk o  przyrost 
obrotu  ładunków  w  ZSRR w  r. 1951 rów na się 
p raw ie  rocznemu obrotowi! ładunków  ko le i ang ie l­
skich i  francuskich razem wziętych.

R obotnicy radzieckiego transportu  kolejowego 
przekroczy li p lan  na ładunku i  przewozów, m. in. 
w  tak ważnych dla gospodarki narodowej tow a­
rach, ja k : nafta, metale, ruda  i  zboże. Term inow o 
są dostarczane ładunk i na budowę gigantycznych 
stac ji e lektrycznych i  kanałów  na Wołdze i  Dniep­
rze, W ołgo-Donie i  w  A z ji Środkowej.

Pom yślnie budowano w  ro k u  ub ieg łym  nowe l i ­
n ie  kole jowe, a w  ich  liczbie  lin ie  dojazdowe do 
najw iększych hydroe lektrycznych stacji na W oł­
dze. I  tak  np. niedawno oddana została do u ży tku  
nowa lin ia  ko le jow a na lew ym  brzegu W ołg i, w io ­
dąca od s tac ji Ku jbyszew  do stac ji Ż igu lew skoje  
M orie. Państwo radzieckie w y łoży ło  w  ro ku  1951 
o lb rzym ie  sumy na budowę urządzeń ko le jow ych, 
dworców  ko le jow ych, parowozowni, stacji, na da l­
szą mechanizację prac za i  w yładunkow ych, na 
zwiększenie taboru  parowozów, elektrowozów, lo ­
kom otyw  s iln ikow ych  oraz wagonów tow arow ych 
i  osobowych.

Transport ko le jow y Zw iązku Radzieckiego jest 
na jw iększym  konsumentem m ateria lnych  zasobów 
k ra ju . On bow iem  zużywa około jedne j trzecie j ca­
łe j ilośc i w ydobywanego węgla, czwartą część ca­
łe j p ro d u kc ji m eta lu  i  ponad 10 procent całej p ro ­
d ukc ji drewna. W  latach powojennych, a szcze­
góln ie  w  roku  1951, rozw iną ł się potężnie ruch  
współzawodnictwa setek tysięcy ko le ja rzy  o 
oszczędne, um ie ję tne  i  gospodarskie w ykorzystanie  
w szystkich  m ate ria lnych  wartości, jak ie  państwo 
radzieckie oddaje do dyspozycji transpo rtow i ko­
lejowem u.

Robotnicy wszelkich zawodów i służb transportu  
kole jowego b io rą  udz ia ł w  walce o obniżenie kosz­
tó w  w łasnych przewozów, o przyspieszenie obrotu 
wagonów, o podniesienie w ydajności p r a c y W  ro 
k u  1951 ko le jarze zaoszczędzili w  ten sposób pań­
stw u ponad 500 m ilionów  ru b li. W  transporcie ko ­
le jo w ym  ZSRR potężnie rozw ija  się twórcza m ysi 
przodujących robo tn ików  i specjalistów. Zna jdu je  
to  swój w yraz w  w ie lk ie j ilośc i wniosków  racjo ­
na liza to rsk ich  i w ynalazków, ja k ie  wprowadzają 
ko le jarze zarówno do techn ik i transportu, ja k  i  do 
organ izacji bardzie j udoskonalonego, przyspieszo­
nego w ykresu ruchu pociągów na lin ia c h  m agi 
s tra lnych  Zw iązku Radzieckiego. W  ciągu roku  
ubiegłego ko le jarze  -zg łosili przeszło 60.000 wnios­
ków , przynoszących dz ies ią tk i m ilionów  ru b li 
oszczędności.

Z roku  na ro k  zacieśnia się twórcza współpraca 
ludz i radzieckie j nauk i z ludźm i pracy na ko le­
jach.

Naukowo - badawcze i naukowe zakłady trans­
portu  kole jowego okazują dużą pomoc pracow ni­
kom  stacji, parowozowni, odcinków drogowych 
i  łączności, zakładów budow y parowozów i wago­
nów. Ta pomoc przynosi doskonałe rezu lta ty . Już 
trz y  la ta  pracow nicy nauki Tb ilisk iego  In s ty tu tu  
Inżyn ie rów  T ransportu  razem z inżyn ie ram i, tech­
n ika m i i  stachanowcami Tb ilisk iego Zakładu Na­
p raw y Wagonów i  Parowozów im . J. W. S ta lina  
pracują  w spólnie  nad wprowadzaniem  przyśp ie­
szonych metod cięcia m eta li. Brygada In s ty tu tu  
z docentem A w akow ym  na czele połączyła, swoje 
w y s iłk i z robo tn ikam i zakładu, g łów nym  techno­
logiem Człaidze, naczeln ikiem  cechu mechanicz­
nego Simonianem, tokarzam i-now ato ram i Czum- 
buridze, Bajsonaszwili, M uch igu laszw ili. Brygada 
ta w ykonąła  i  w ypróbow ała  tysiące noży, dziesiąt­
k i tysięcy g łów ek frezowych i  przyrządów. W  w y ­
n iku  tych  w ys iłkó w  w  zakładzie tb ilis k im  zostały 
zmodernizowane i  przestawione na cięcie szybko­
ściowe dzies ią tk i obrabiarek.

P rzyk ład  owocnej w spółpracy ludz i nauk i w y ­
twórczości da li również pracow nicy nauk i Mos­
kiewskiego Elektromechanicznego In s ty tu tu  In ży ­
n ie rów  Transportu  im . F. E. Dzierżyńskiego.
Z chw ilą, gdy nadeszła, wiadomość o in ic ja tyw ie  
tokarzy-stachanowców Lub lińsk ich  Zakładów  Od­
lew nicze - mechanicznych im . L . M. Kaganow i- 
cza, A n to n in y  Żandarowej i  O lg i Agafońowej, k tó ­
re  w ys tą p iły  z w nioskiem  podjęcia socjalistyczne­
go współzawodnictwa o wzorowe w ykonanie  każdej 
operacji p rodukcy jne j, ka tedra obróbki m e ta li In ­
s ty tu tu  rozpoczęła badania nad osiągnięciam i tych  
nowatorek w  celu udostępnienia ich innym  zakła­
dom.

Na mocnej podstawie ciągłego podnoszenia po­
ziom u pracy radzieckiego transportu  kole jowego 
podniósł się w  ro k u  1951 poziom m ateria lnego 
i  ku ltu ra lnego  życia p racow ników  ko le jow ych  i  ich 
rodzin. W  swym  referacie, wygłoszonym  na V I 
p lenum  WCSPS M in is te r Kom unikacja ZSRR, B ie - 
szczew, s tw ie rd z ił w zrost zarobków ko le ja rzy  w  ro ­
ku  ubiegłym .

Setk i tysięcy p racow n ików  transportu  bez o d ry ­
wania się od p ro d u kc ji uzupe łn iły  swoją wiedzę, 
rozszerzyły swoje techniczne i  k u ltu ra ln e   ̂h o ry ­
zonty. Na koszt państwa uczy li się oni na różnych 
kursach, w  w ieczorowych fil ia c h  szkół technicz­
nych i  ins ty tu tów . Zw iększają się k w a lif ik a c je  
tych  p racow n ików  i, oczywiście, wzrasta ją  ich za 
robk i. Ważną ro lę  w  podniesieniu rea lne j w arto ­
ści zarobków  ko le ja rzy  w  ro ku  1951 odegrała ró w ­
nież czwarta z ko le i w  latach powojennych obniż 
ka cen na to w a ry  masowego użytku, obniżka do­
konana na początku roku  ubiegłego przez rząd ra ­
dziecki.

N ie ma ani jednego węzła kolejowego, an i jednej 
s tac ji ko le jow ej, gdzie n ie foudowanoby nowych do­
m ów m ieszkalnych dla p racow n ików  transportu. 
W  roku  ub ieg łym  oddano do uży tku  ponad 600.000 
m etrów  kw adra tow ych  pow ierzchni m ieszkalnej. 
Znacznie rozszerzona została rów n ież sieć przedsię­
b io rs tw  handlowych, magazynów, sklepów-wago- 
nów, restauracji i  sto łówek dla ko le jarzy.

Rok 1952 o tw ie ra  przed p racow nikam i radziec­
kiego transportu  kolejowego jeszcze w iększe i jesz­
cze pomyślniejsze perspektywy.
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N o ire  osiągnięcia w  dz iedz in ie  o rga n izac ji 
je d n o lite g o  procesu technologicznego

P on iże j zam ieszczamy a r ty k u ł o p u b liko w a n y  w  N r. 167 gazety „G u d o k “  z 28.X.1951 
roku . A r ty k u ł ten  b y ł nap isany przez grupę p ra co w n ikó w  W ydz ia łu  T ransp o rtow e ­
go C entra lnego In s ty tu tu  N aukow o  - Badawczego, k tó ra  na w ęźle ka ra g a n d y ja k im  
pom agała stachanowcom  w ęzła  zorgan izow ać pracę s ta c ji i  kopa lń , w  oparc iu  o n o ­

w y  je d n o lity  proces technolog iczny.
Zagadn ien ie  to m a specja lne znaczenie d la  o rg an izac ji p ra cy  s ta c ji u  nas, zwłaszcza, 

że na szeregu w iększych  s ta c ji jesteśm y w  tra k c ie  u k ła d a n ia  no w ych  procesów techno­
log icznych. J e d n o lity  proces techno log iczny polega na skoo rdyn ow a n iu  p racy  bocz­
n ic  z pracą s ta c ji rozrządow ych, na u ję c iu  w  jeden  w spó lny  w yk re s  c y k lu  na ła dun -  
kow ego w ew ną trzzak ładow ego i  c y k lu  fo rm o w a n ia  pociągów , przebiegającego na 
rozrządow ych stacjach ko le jo w ych .

N a w ęź le  k a ra d a n d y js k im  i  g ran iczących  
z n im  boczn icach k o p a lń  w ę g lo w y c h  je d n o lity  
proces te chn o lo g iczn y  p ra c y  k o le ja rz y  i  g ó rn i­
k ó w  p rz e w id u je  m aksym a ln e  w y k o rz y s ta n ie  re ­
ze rw , sk rócen ie  p rze s to jó w  w agonow ych , sze­
ro k ie  zastosow anie  p rz o d u ją c y c h  m etod  k o o r­
d y n a c ji i  w s p ó łp ra cy  k o le k ty w ó w  s ta ły c h  
zm ian . R o b o tn icy  w ęzła  razem  z g ó rn ik a m i ba­
senu k a ra g a n d y jsk ie g o  zw iększa ją  te m p o  za ła ­
d u n k u  w ęg la .

O siągn ięc ia  te  są w y n ik ie m  tego, że w  K a ­
ragandzie  pow ażn ie  u s tosunkow ano  się do je d ­
n o lite g o  p rocesu techno log icznego1 i  w zbogaco­
no  go n o w y m i p rz o d u ją c y m i m etodam i.

W  te n  sposób dokonano  now ego w k ła d u  
w  dz iedz inę  udoskona len ia  je d n o lite j techno­
lo g ii.

W prow adzone  in o w a c je  p o le g a ją  po  p ie rw sze  
na  w p ro w a d z e n iu  zm ia n  w  p la n o w a n iu . Obec­
n ie  p ra c o w n ic y  d z ia łó w  tra n s p o rto w y c h  k o p a lń  
w  K a rag an dz ie  o p ra co w u ją  na ka żd y  m iesiąc 
techniczny plan pracy bocznic. U sta la  się p la n  
z a ła d u n ku  i  w y ła d u n k u  w agonów  k o le jo w y c h  
i  ta b o ru  fab rycznego , a także  p la n  o b ro tu  w a ­
gonów  na te re n ie  k o p a ln i z p odz ia łem  o b ro tu  
na czas p os to ju  pod n a ła d u n k ie m  i w y ła d u n ­
k ie m  oraz pozo s ta łym i o pe ra c jam i. P la n  te ch ­
n ic z n y  u s ta la  także  n o rm y  p o s to ju  w agonów  
i  zm a rsz ru tyzo w a n ych  poc iągów  na  tzw . „w ę ­
g lo w y c h “  s tac jach  zb io rczych , n o rm y  o b ro tu  
poc iągów  zm a rsz ru tyzo w a n ych  oraz n o rm y  i lo -  
s ta nu  roboczego w agonów  i  pa row ozów . W  te n  
sposób us ta la  się szczegółowo n a jb a rd z ie j ra c jo ­
n a ln y  sposób w y k o rz y s ta n ia  ta b o ru , k tó r y  g w a ­
ra n tu je  w y p e łn ie n ie  państw ow ego  p la n u  n a ła ­
d u n ku .

W  K a rag an dz ie  te chn iczny  p la n  p ra c y  bocz­
n ic  uzup e łn ia  się  m ies ięcznym  w y k re s e m  ro z ­
d z ia łu  na ko p a ln ie  p ró żn ych  w agonów . W y k re s  
ten  zb ud ow an y  je s t w  o pa rc iu  o  ro zk ła d o w e  
czasy p rz y b y c ia  p ró ż n y c h  w ag on ów  na bocznice. 
Z e s ta w ia ją  go w sp ó ln ie  k o le ja rz e  i  g ó rn icy . W y ­
k re s  usta la , i le  i  w  ja k im  czasie zostan ie  pod­
s ta w io n y c h  w ag on ów  z poszczegó lnych s k ła ­
d ó w  na każdą  ko p a ln ię , b io rącą  u d z ia ł w  za ła ­
d u n k u  m a rsz ru tu .

C h a ra k te ry s ty c z n y  je s t ta k i p rz y k ła d : ze 
sk ład u , k tó r y  p rz y b y w a  p lanow o  o  godz. 12.04 
s k ie ro w u je  się  codz ienn ie  26 w ag on ów  na ko ­

p a ln ię  N r  3 i  26 w agonów  na k o p a ln ię  N r  31. 
O b yd w ie  te ko p a ln ie  b io rą  u d z ia ł w  za ła du nku  
m a rs z ru tu  n a  te n  sam  adres p rzeds ięb io rs tw a  
p rzem ysłow ego . P różne  w agony  z tego samego 
s k ła d u  podaje  się także  d la  za ła d u n ku  m a rsz ru ­
tu  na adres k o le jo w y c h  sk ła d ó w  opa łow ych : 
20 w agonów  —  na k o p a ln ię  N r  19, 16 w agonów  
—  na ko p a ln ię  N r  19 b is  i  14 w agonów  na k o ­
p a ln ię  N r  64.

Z  tego  p rz y k ła d u  w ida ć , że w ykres rozdziału  
próżnych wagonów służy równocześnie i  jako  
plan zabezpieczenia załadunku handlowego 
m arszrutu.

I  w ła śn ie  d z ię k i ta k ie j o rg a n iz a c ji p racy , 
o p a rte j na je d n o lity m  procesie  te chno log icz­
n y m  s k ie ro w u je  się z K a ra g a n d y  97 —  98°/o 
w szys tk ich  za ładow anych  w ag on ów  m a rsz ru ta ­
m i. N a leży  p rz y  ty m  p od k re ś lić , że k o le ja rze  
w ęz ła  K a ra g a n d y  s ta ra ją  się  u ła tw ić  p racę  in ­
n y c h  d y re k c ji,  w y s y ła ją c  p rzew aża jącą  w ię k ­
szość m a rs z ru tó w  z przeznaczen iem  na 'jedną 
s tac ję  w y ła d u n k o w ą .

C h a ra k te rys tyczn ą  cechą ka ra g a n d y jsk ie g o  
w y k re s u  ro zd z ia łu  p ró żn ych  w ag on ów  na k o ­
p a ln ie  je s t to , że zak łada  on  p rzyśp ieszony o b ró t 
m a rs z ru tu  w  obręb ie  k o p a ln i. N a cze ln ik  O d­
d z ia łu  E k s p lo a ta c ji d z ia łu  tra n s p o rto w o  - n a - 
ład un kow e go  k o m b in a tu  „K a ra g a n d a u g o l“ , F. 
B re ń ko , o p ra co w a ł sp e c ja ln y  sposób obliczeń, 
p rz y  pom ocy k tó ry c h  m ożna ła tw o  o k re ś lić , ja ­
ka  ilość  w agonów  p o w in n a  być  podstaw iona  na 
każdą ko pa ln ię , b io rącą  u d z ia ł w  n a ła d u n k u  
m a rs z ru tu  z ty m , ażeby ogó lna  s tra ta  czasu na 
m a n e w ry  i  o pe ra c je  ła d u n ko w e  b y ła  m in im a l­
na. W  ty m  ce lu  poda je  się każde j k o p a ln i, b io ­
rą ce j u d z ia ł w  p rz y g o to w a n iu  m a rsz ru tu , ta ką  
ilość  w agonów , k tó ry c h  za ładow ań ie  n ie  w y ­
m aga łoby  w ię ce j czasu n iż  ś re d n i za ładunek 
je d n e j obs ług i.

W y ja ś n ia  to  n as tę pu jący  p rz y k ła d : p rzyp u ść ­
m y , że na  je d n e j k o p a ln i czas trw a n ia  za ła du n ­
k u  jednego  w ag on u  w y n o s i 10 m in ., na d ru g ie j 
15 m in ., a na trz e c ie j —  25 m in . Na podstaw ie  
w zo ru , opracow anego przez to w . B re ń ko , ła tw o  
o k re ś lić , że je ż e li np . sk ła d  m a 52 w agony, 
a ś red n i czas n a ła d u n k u  je d n e j o b s łu g i ró w n a  
się 255 m in ., to  na k o p a ln ię  N r  1 n a le ży  pod ­
s ta w ić  25 w agonów  (255 : 10 — 25), na  ko p a ln ię



N r 2 —  17 (255 : 15 =  17) i  na kopaln ię N r 3—
10 (255 : 25 =  10).

O prócz dobowego p la n u  p ra cy  je d n o lita  tech ­
n o log ia  p rz e w id u je  rac jona lne , ope ra tyw ne  p la ­
now an ie . Podstaw ą o p e ra tyw n e g o  p la no w an ia  
je s t dob rze  zo rgan izow ana  w za jem na  łączność 
m ię dzy  d ysp o zy to ra m i O d dz ia łu  E k s p lo a ta c y j­
nego w  K a ragandz ie , a d ysp o zy to ra m i d z ia łu  
tra n s p o rto w o  -  na ładunkow ego ' k o m b in a tu  >,K a ­
rag an da ug o l“ .

D ysp o zy to rzy  O d dz ia łu  E ksp loa tacy jnego  
p rze ka zu ją  na boczn ice dane, dotyczące pod­
s ta w ia n ia  p ró żn ych  w agonów  w  c iągu  doby i  na 
okres p ra c y  każde j zm ia ny . O prócz tego  in fo r ­
m u ją  o n i sys tem a tyczn ie  co 3 —  4 godz. dyspo­
z y to ró w  d z ia łu  tra n s p o rto w o  -  na ładunkow ego  
o zm ianach  w  p rz y b y c iu  pociągów . S tac ja  K a -  
raganda  R ozrządow a p rze ka zu je  obow iązkow o  
na boczn ice szczegółowe dane o ka żd y  n i idący  na 
pod w ę g ie l sk ładz ie : o  ilo ś c i w agonów , ro d z a ju  
w agonów , ro d z a ju  sprzężen ia  i  rozm ieszczen iu  
w ag on ów  o  ręczn ych  ham ulcach. Na podstaw ie  
ty c h  d an ych  w y s ta w ia  s ię  z lecen ie  na podsta­
w ie n ie  w agonów  do ko p a lń . D z ie len ie  sk ład u  
na g ru p y  p rzeprow adza  się z ta k im  ob licze ­
n ie m , ażeby p o  za ła do w an iu  n ie  zachodz iła  po ­
trze b a  d o ko n yw a n ia  d o d a tk o w y c h  m a n e w ró w  
z o d d z ie ln y m i częściam i m a rsz ru tu .

T a k  u rze c z y w is tn ia  się w  p ra k ty c e  system  
koordynacji form ow ania składu z procesem w y ­
ciągania z bocznic załadowanych wagonów. S y­
stem  ten  zastosow ał p ie rw szy  d ysp o zy to r k o m ­
b in a tu  to w . P r itu ła .  O becn ie  te n  system  s ta ł się 
na s tac jach  basenu K a ra g a n d y  podstaw ą o rga ­
n iz a c ji fo rm o w a n ia  pociągów . D z ię k i te m u  w e 
w rze śn iu  ca ły  c y k l p ra c y  m a rs z ru to w e j na 
boczn icach p rzeb iega ł o 0,7 godz. szybc ie j n iz  
u s ta lono  w  no rm ach . D użo  też m a rsz ru to w  
p rzeb iega ło  n a w e t o 2 —  3 godz. szybc ie j.

W  w a lce  o skrócen ie  p rz e s to ju  w agonów  w y ­
k o rz y s ta li k o le ja rze  i  g ó rn ic y  K a ra g a n d y  sze­
reg  cennych  s ta cha no w sk ich  osiągnięć. Bardzo  
d o b re  w y n ik i  da ło  p rze rzucan ie  p racy , zw iąza ­
n e j z fo rm o w a n ie m  m a rs z ru to w , ze s ta c ji K a ra - 
ganda R ozrządow a na zb io rcze  s ta c je  w ęg low e.

N ie  poprzesta jąc na  ty m , o rg a n izo w a li g ó r­
n ic y  łączen ie  2 g ru p  re la c y jn y c h  tego  samego 
przeznaczenia. D ysp o zy to r d z ia łu  tra n s p o rto w o - 
n a ład un ko w e go  posiada ta b licę , k tó ra  podaje, 
ja k ie  k ie ru n k i m a rs z ru to w  m ożna łączyć. D z ię ­
k i  te j ta b lic y  może d y s p o z y to r ju ż  p rz y  rozdz ie ­
la n iu  p ró żn ych  w agonów  m ię dzy  ko p a ln ie  ró w ­
nocześnie s ta rać s ię  za ładow ać te  g ru p y  re la ­
cy jne , k tó re  się będą po tem  łączyć. W e w rze ś ­
n iu  z ogó lne j ilo śc i p rzekazanych  k o le i m a rsz ru - 
tó w  60%  b y ło  z łożonych  z 2 g ru p  re la c y jn y c h , 
a d z ię k i te c h n o lo g ii p rze s tó j w ag on ów  na bocz­
n icach  p ra w ie  się n ie  zw ię kszy ł.

J e d n o lity  proces te chn o lo g iczn y  p rz e w id u je , 
że w  tru d n e j s y tu a c ji p rzychodzą  na pomoc 
s ta c ji K a raganda  —  R ozrządow a zb io rcze  sta ­
c je  w ęg low e. Na n ie  p rze rzuca  się w ówczas p ro ­
ces p rzyg o to w a n ia  s k ła d u  do od jazdu . Po czym

pociąg taki przechodzi tranzytem przez stację 
Karaganda — Rozrządowa.

Na zm nie jszen ie  p rze s to jó w  w agonów  w p ły ­
w a także  stosowane w  K a rag an dz ie  łączenie 
o p e ra c ji p rz y ję c io w o  —  zdaw czych  i  in n y c h . 
D ru ż y n y  obs ługu jące  bocznice zaczyna ją  p rz y j­
m o w a n ie  s k ła d u  z c h w ilą  p rz y b y c ia  jego  na 
stac ję  K a raganda  —  R ozrządow a i  B o lsza ja  
M ic h a jło w k a . P racę tę  w y k o n u je  się  ró w n o le ­
gle z o g lęd z ina m i te c h n ic z n y m i i  czyszczeniem  
w agonów . Także  k o le ja rz e  łączą  operacje, z w ią ­
zane z p rz y jm o w a n ie m  m a rsz ru to w , z p roce ­
sem fo rm o w a n ia  na zb io rczych  s tac jach  w ę g lo ­
w ych .

Jedno litość  te ch n o lo g ii w zm acn ia  w sp ó łp ra ­
cę, ro z w ija  so c ja lis tyczne  w spó łzaw od n ic tw o  
m ię dzy  p ra c o w n ik a m i o d d z ia łu  e ksp loa ta cy jn e ­
go K a ra g a n d y  i  k o m b in a tu  „K a ra g a n d a u g o l . 
N ab ra ło  ono spec ja ln ie  szerokiego rozm achu, 
g dy  oba k o le k ty w y  w łą c z y ły  się do  ogó lnopan- 
s tw ow ego  w sp ó łza w o d n ic tw a  k o le ja rz y  i  g ó rn i 
k ó w , k tó re  rozpoczę ło  się  z in ic ja ty w y  p ra c o w ­
n ik ó w  s ta c ji k o p a lń  w ęg la  D onbasu i  Kuzbasu.

U czestn icy  w sp ó łza w o d n ic tw a  os iąga ją  spe­
c ja ln ie  w ie lk ie  sukcesy w  p rzeddz ień  ogó lnona­
rodow ego  św ię ta  ro c z n ic y  R e w o lu c ji P aźdz ie r­
n ik o w e j. O becn ie  m aszyn iśc i, w spó łzaw od n i­
cząc z d ysp o zy to ra m i ru ch u , dos ta rcza ją  często 
m a rs z ru ty  p ró żnych  w agonów  z g ra n iczn e j s - 
c ji.  Oddz. E ksp loa t. s ta c ji A n a r  o U  godz. p rzed  
te rm in e m . J e d n o lite  z m ia n y  na  s ta c ji K a ra g a n ­
da —  R ozrządow a sk ra ca ją  pos to je  ty c h  pocią ­
gów  w  o c ze k iw a n iu  na  p od s taw ien ie  o  25 —  du 
m in ., a  zm ia n y  oszczędzają na p rzeb iegu  cy  
w ew n ą trzza k ła do w eg o  4 5 godz. w  poro
n a n iu  z no rm ą .

N ie d a w n o  postanow iono  na  w s p ó ln y m  zebra ­
n iu  zo rgan izow ać na m ie jscach  p ra cy  w y m ia n ę  
dośw iadczeń m ię dzy  d ys p o z y to ra m i w y d z ia łó w  
i  d ys p o z y to ra m i k o m b in a tu . B ędą  o n i naw za ­
je m  p rzy jeżdżać  do  sieb ie, będą w sp ó ln ie  p e ł­
n ić  służbę, co p o z w o li im  zapoznać się  szczegó­
ło w o  z w a ru n k a m i p ra cy , znaleźć m oż liw o śc i 
dalszego ro z w o ju  w za je m n e j pom ocy i  w y m ia n y  
dośw iadczeń.

N a n a jb liż s z y  okres zap lanow ane są w z a je m ­
ne w y ja z d y  b ry g a d  u s taw iaczy . Tego ro d z a ju  
fo rm a  w y m ia n y  dośw iadczeń  n ie w ą tp liw ie  po­
może szeroko rozpow szechn ić  p rzodu jącą  m e­
todę  p ra c y  k o le ja rz y  i  p ra c o w n ik ó w  d z ia łó w  
tra n s p o rto w y c h  p rze m ys łu .

Je d n o lita  techno log ia  m a w  K a ragandz ie  m oc­
ną bazę m a te r ia ln ą . Coraz lepsze je s t techn iczne  
w yposażenie  s ta c ji i  bocznic. Jeszcze w  zeszłym  
ro k u  zakończono w  k o p a ln ia c h  m on taż  m echa­
n iz m ó w  d ź w ig o w y c h  j  obecnie ca ły  za ładunek 
w ęg la  je s t zm echan izow any. W iększość ko ­
p a lń  posiada d ź w ig i do p rzesuw an ia  w agonów  
ze z d a ln y m  s te row an iem . Duże znaczenie  d la  
zabezpieczenia sp raw nego  k ie ro w n ic tw a  m a to, 
że boczn ice k o m b in a tu  „K a ra g a n d a u g o l posia­
d a ją  dob rze  ro z w in ię tą  łączność se lek to row ą, 
k tó ra  u m o ż liw ia  d y s p o z y to ro w i s ta łe  o r ie n to w a ­
n ie  się w  s y tu a c ji n a  ko pa ln iach . P ra co w n icy



boczn ic za in s ta lo w a li sposobem gospodarczym  
na zb io rczych  s tac jach  w ę g lo w y c h  e le k tryczn e  
o św ie tlen ie  syg n a łó w  na roz jazdach  i  za s tą p ili 
se m a fo ry  m echaniczne —  sem a fo ram i ś w ie t l­
n y m i.

K o le k ty w o m  O d dz ia łu  E ksp loa ta cy jn eg o  K a -  
rag an dy  i  d z ia łu  tra n s p o rto w o  -  za ładunkow ego  
k o m b in a tu  o kazu ją  s ta le  pom oc o ddz ia ł p o li­
ty c z n y  i  m ie jscow e  o rg an izac je  p a r ty jn e . R oz­
w ija ją c  w spó łzaw od n ic tw o  i  w zm a cn ia jąc  soc ja ­
lis ty c z n ą  w spó łp racę  m ię dzy  k o le ja rz a m i i  g ó r­
n ik a m i w  K a ragandz ie , p om og ły  one udoskona­
l ić  je d n o litą  techno log ię .

O gó lno  -  k * ra g a n d y js lka  k o n fe re n c ja  o b yd w u  
k o le k ty w ó w , k tó ra  odbędzie się w  n a jb liż s z y m  
czasie, pom oże w y k ry ć  now e  ¡rezerw y w zro s tu  
za ła d u n ku  w ę g la  i  zw iększen ia  o b ro tu  w ag o ­
nów . W szyscy c z ło n ko w ie  k o n fe re n c ji za in te re ­
s u ją  się bez w ą tp ie n ia  p ro p o zyc ja m i, w y s u n ię ­
ty m i przez s tachanow ców  i  p ra c o w n ik ó w  n a u ­
ko w ych .

W  obecnej c h w il i  w p row a dza  się  ju ż  w  ży ­
cie szereg ty c h  p ro p o z y c ji. D o tyczą  one przede 
w s z y s tk im  sp e c ja liz a c ji i  re jo n iz a c ji p a ro w o ­
zów  m a n e w ro w ych  na  bocznicach, o rg a n iz a c ji 
zespo łow ych  d ru ż y n  m a n e w ro w ych  na g łó w ­
n y c h  zb io rczych  s tac jach  w ę g lo w y c h  1 s tw o rze ­
n ie  na ty c h  s tac jach  o d p o w ie d n ich  w a ru n k ó w  
d la  szerokiego s tosow ania  m a n e w ró w  w e d łu g  
system u ustaw iacza  K a ta je w a  i Łanczaka.

Jest je d n a k  szereg sp ra w , w  re a liz a c ji k tó ­
ry c h  na leży  p rz y jś ć  K a rag an dz ie  z pom ocą. 
N p. z b y t w o ln y  w y ła d u n e k  ko p a ln ia kó w . O d­
b y w a  się on na w ie lu  k o p a ln ia ch  i  u tru d n ia  s to ­
sow anie  m echan izm ów .

N a leży  s tw o rz y ć  re jo n o w e  s k ła d y  k o p a ln ia ­
k ó w , zaopatrzone w  u rządzen ia  m echaniczne, 
z k tó ry c h  w y w o z ić  się będzie k o p a ln ia k i tra n s ­
p o rte m  sam ochodow ym  i  w ag on am i k o p a ln ia ­
n y m i.

D ru g a  w ażna sp raw a  —  to  w y d z ie le n ie  po­
c iągów  stałego' ku rso w a n ia , ¡które b y ły b y  ściśle 
w e d łu g  ro z k ła d u  ja zd y  podstaw iane  pod n a ła - 
d u n e k  na okreś lone  ko p a ln ie , za ładow ane 
w  ściśle w yk re se m  u s ta lo n ych  te rm in a c h  i  
w ysy ła n e  zgodnie  z w y k re s e m  ze s ta c ji K a -  
raganda —  R ozrządow a. N o w y  sys tem  zaopa­
try w a n ia  K uzbasu  i  K a ra g a n d y  w  p różne  w ago ­
n y  sp rz y ja  ta k ie j o rg a n iz a c ji dop row adzan ia  
m a rsz ru tó w . N a leży  ty lk o  zastosować ś rod k i, 
zapew n ia jące  b a rd z ie j dok ład ne  w y k o n a n ie  te ­
go system u oraz w zm o cn ić  dostaw ę p ró żn ych  
\xrn-cffmnw do kODalń.

B rygada W ydzia łu  Transportu  
Przemysłowego CNBI

K a n d y d a t N a u k  T echn icznych  
B. Długacz

In ż y n ie r  I .  L ew ick i

Rozkłady jazdy pociągóiu toiraroiuych 
na kolejach ZSRR

A r ty k u ł n in ie jszy  om aw ia  w ie lk ie  postępy, dokonane w  la tach  os ta tn ich  na ko le ­
ja ch  radz ieck ich , w  zakresie op racow yw an ia  zacieśn ionych rozk ład ów  ja zdy  pocią­
gów tow a row ych .

M gr inż. W SZEC H W ŁAD  N IK O ŁA JE W

Rozkłady jazdy pociągów tow arow ych w  ZSRR 
m ają  swoją h istorię . Ich  ewolucja, ich szybkie 
udoskonalenie rozpoczęły się na k ilk a  la t przed

R adziecki pociąg to w a ro w y  z s łyn n ym  parow ozem  
im . S ta lin a

ostatnią w ojną  światową, gdy na sku tek śm iałych 
osiągnięć ko le ja rzy  -  stachanowców obalono prze­
starzałą teorię  n ieprzekraczalnych norm, głoszoną

przez grono osób spośród sfer k ierow niczych ko­
le jn ic tw a .

Teoria  ta w ychodziła  z założenia, że wszelkie 
osiągnięcia w  różnych dziedzinach ko le jn ic tw a  są 
m ożliwe ty lk o  do ściśle określonych granic, k tó ­
rych  przekroczenie w p ływ a  u jem nie  na w y n ik  
ostateczny. Tak w ięc nie wolno zwiększyć ponad 
wyznaczoną norm ę ani szybkości pociągu, an i jego 
ciężaru, ani przelotności szlaku, czy też zdol­
ności przetokow ej s tac ji rozrządowej; nie da się 
też jakoby skrócić średniego posto ju wagonów na 
stacjach stycznych sąsiednich odcinków  tra k c y j­
nych itd .

Zasadę taką stosowano też p rzy ^opracowywa­
n iu  rozkładów  jazdy pociągów tow arow ych. Po­
ciągi te trasowano na poszczególnych odcinkach 
tra kcy jn ych  na każdym  z osobna, niezależnie od 
uk ładu  tras na odcinkach sąsiednich. W ychodziło 
się z założenia, że dla pociągu doprowadzonego do 
stac ji dyspozycyjnej zawsze można dobrać jakąś 
trasę na następnym  odcinku trakcy jn ym , a z po­
stojem  wagonów na stacjach dyspozycyjnych zu­
pełnie się n ie  liczono, uważając, że rozrządzanie, 
zestawianie i  p rzerabianie  składów  pociągów nie 
w iąże się bezpośrednio z rozkładem  jazdy. O brót 
parowozów dostosowywało się do uk ładu  tras po-



ciągów, wyznaczonych do stałego kursowania. Cza­
sy jazdy na szlakach i  ciężar pociągów w yzna­
czano poniżej norm , uznawanych za n ieprzekra­
czalne, a postoje do celów technicznych przeważ­
nie wygórowane.

Dopiero gdy ko le jarze —  stachanowcy dow ied li 
sw o im i osiągnięciami, zm ierzającym i do uspraw ­
n ienia i  zwiększenia wydajności pracy przewozo­
w e j że teoria  n ieprzekraczalnych norm  jest bez­
podstawna i szkodliwa rozpoczął się okres szyb­
k ich  postępów na ko le jach ZSRR.

W  zw iązku z rozw ojem  ruchu stachanowskiego 
i  wprowadzeniem  nowych postępowych _ metod 
eksploatacji na ko le jach radzieckich, m. in . sto­
sowaniem w  coraz szerszym zakresie przewozu 
tow arów  bezpośrednim i pociągami dalekobieżny­
m i, wprowadzono też zasadnicze zm iany w  w a­
runkach, ja k im  pow in ien odpowiadać rozkład 
jazdy pociągów towarowych.

Od r. 1935 rozkład jazdy sta ł się w spólnym  dla 
całej sieci ko le jow e j ZSRR, czyli wprowadzono 
zasadę odpow iednich połączeń tras pociągów to ­
w arow ych  nie ty lk o  na sąsiednich odcinkach, ale 
i  w  punktach stycznych m iędzy dyrekc jam i ko le­
jow ym i.

Oprócz tego nakazano przestrzegać p rzy  u k ła ­
daniu rozkładu jazdy n iże j wyszczególnionych 
zaleceń:

1. Stosować najw iększą szybkość jazdy z 
uwzględnieniem  maksym alnego forsowania ko tła  
parowozowego, znieść ja k  najw ięcej ostrzeżeń 
o zm niejszeniu szybkości, zmniejszyć ilość i skró­
cić czas posto jów  do celów technicznych.

2. Dążyć do ja k  najlepszego w yzyskania paro­
wozów i  wagonów, czyli wyznaczać w łaściw ą n o r­
mę ciężaru pociągów, skracać ja k  na jda le j posto­
je  ich  na stacjach i  stosować najkorzystn ie jszy 
obrót parowozów.

3. Uwzględniać w a ru n k i pracy stacji, uzgad­
n ia jąc je  tak  m iędzy sobą, ja k  i  z pracą p rzy leg ­
łych  do tych  stac ji odcinków. W arunek ten w y ­
maga dostosowywania podejścia pociągów do sta­
c ji rozrządowych i  innych  zestaw iających pociągi 
do pracy m anew row ej tych  stacji, a w ięc rozkład 
jazdy pociągów tow arow ych w iąże się w  ta k i spo­
sób z rozrządzaniem i zestawianiem pociągów na 
stacjach. Celem takiego powiązania jest z jednej 
s trony  zmniejszenie posto ju wagonów, z drugie j 
zaś um ożliw ien ie  ja k  najlepszego wyzyskania 
urządzeń technicznych stacji.

Oprócz zadośćuczynienia wyżej wyszczególnio­
nym  w arunkom , rozkład  jazdy pow in ien  odpow ia­
dać przede w szystk im  wym aganiom  bezpieczeń­
stwa ruchu pociągów, um ożliw iać ta k  bezpiecz­
ną jazdę na szlakach, ja k  bezpieczne przejście 
przez wszystkie posterunki zapowiadawcze.

W ym ienione wyżej w  p. 3 uzgadniania rozkładu 
jazdy z pracą m anew row ą większych s tac ji zna­
lazło m. in . swój w yraz  w  powiązaniu tras pocią­
gów tow arow ych z p lanem  zestawienia bezpośred­
n ich  pociągów dalekobieżnych, k tó rych  ilość na 
całej sieci coraz bardzie j się zwiększała, obejm u­
jąc przewozy w szystkich ważniejszych ładunków  
masowych. P lan zestawiania pociągów zaczęto 
sporządzać dla całej sieci na okres ważności 
rozkładu jazdy. P lan ten sta ł się ja k b y  jego n ie ­
odłączną częścią. Sporządzanie p lanu  zestawiania 
pociągów poprzedza na ogół prace nad trasowa­
n iem  pociągów tow arow ych. W  ten sposób u ła t­
w ia  się dostosowywanie tras do rodza ju  pocią­
gów dalekobieżnych.

Bezpośrednie pociągi dalekobieżne, przechodzą­
ce bez przerabiania po k ilk a  (co na jm n ie j dwie) 
stacji rozrządowych wchodzą do ogólnosieciowego 
planu zestawiania pociągów, natom iast p lany dy- 
rekcyjne  zaw iera ją  wskazówki co do zestawiania 
pociągów, dalekobieżnych m iędzy stacjam i roz­
rządow ym i i dyspozycyjnym i oraz pociągów k u r ­
sujących w  granicach jednego odcinka, ja k  np. 
pociągi zbiorowe.

Bezpośrednie pociągi dalekobieżne dzielą się, 
w  zależności od m iejsca i  sposobu ich zestawienia, 
czy też od stac ji przeznaczenia wchodzących do 
ich  składu wagonów, na k ilk a  rodzajów, ja k  np. 
pociągi ze stacji nadania całego składu, pociągi 
z wagonów nadanych na k i lk u  stacjach jednego 
odcinka, pociągi jednogrupowe, dwugrupowe lub  
k ilkug rupow e, pociągi wahadłowe itd . Ram y n i­
niejszego a rty k u łu  nie pozwalają zatrzymać się 
dłużej na ty m  n iezw ykle  ciekawym  zagadnieniu, 
ja k im  jest organizacja zestawiania bezpośrednich 
pociągów dalekobieżnych w  ZSRR.

H is to ria  rozkładów  jazdy pociągów tow arow ych 
na ko le jach radzieckich nie kończy się na wyżej 
omówionych reform ach. Proces przewozów towa­
row ych  trw a  nadal i  staw ia  przed konstruk to ram i 
rozkładów  jazdy coraz to nowe zadania.

Jednym  z potężniejszych bodźców do dalszego 
udoskonalenia rozkładów  jazdy b y ł szybki rozwój 
ruchu maszynistów —  pięćsetników. Ruch ten 
zmusił p racow ników  innych służb do dotrzym ania 
k roku  pięćsetnikom, do takiego usprawnienia p ra ­
cy w  innych  dziedzinach, żeby nie zaprzepaścić 
w yn ikó w  osiągniętych przez maszynistów.

Ilość maszynistów —  pięćsetników, obsługują­
cych pociągi towarowe, zw iększyła się na począt­
ku  roku  bieżącego tak  znacznie, że onl Pr° "
wadzenie n iem al w szystkich pociągów dalekobież­
nych na ważniejszych lin iach . Zaczęli om  p i w  - 
dzić pociągi, skracając znacznie czas jazdy naisz: - 
kach i  rezygnując z dobierania w ody na stacjach 
X d » S ,g R o S la d  jazdy sta! 1 «  « b e ę  tego 
dla n ich  n ieaktua lny, co u tru dn ia ło  regulowa 
nie ruchu pociągów i  stanow iło  nieraz przeszkodę 

, . . __ UAt-mrcłonia Odiaompr maszv-

nistów.
W y łon iła  się potrzeba zbliżenia rozkładu jazdy 

do w yn ików , osiąganych w  praktyce  przez maszy­
n istów  —  pięćsetników. Zaradzono tem u sporzą­
dzaniem dla l in i i ,  obsługiwanych przez^ pięćsetni­
ków, nowych „zacieśnionych“  wykresów^ ruchu 
pociągów. W ykresy te oparto na normach postę­
powych, osiąganych przeciętn ie przez zespoły 
przodujących maszynistów. W  tak ich  „zacieśnio­
nych“  wykresach ruchu  pociągów szybkość han­
dlowa pociągów tow arow ych została znacznie 
zwiększona, co w płynę ło  na zwiększenie p rze lo t­
ności l in i i  i  na przyśpieszenie dostawy przesyłek.

Nieustające postępy m aszynistów pięćsetni­
ków  i nowe m etody uspraw niania  ruchu pociągów 
i obrotu  parowozów, zapoczątkowane przez rac jo ­
na liza to rów  —  ruchowców, zm usiły do dalszego 
udoskonalenia rozkładów  jazdy.

Z in ic ja ty w y  szerokiego grona pracow ników  l i ­
n iow ych  na w iosnę ub. r. na k ró tko  przed w prow a ­
dzeniem letn iego rozkładu jazdy powstała kon­
cepcja zastąpienia gotowych już  rozkładów  jazdy 
pociągów tow arow ych na k ie run ku  Zagłębie Do­
nieckie —  Moskwa now ym  zacieśnionym rozk ła ­
dem jazdy, u jm u jącym  jako  jedną całość lin ię  
m agistra lną od stac ji rozrządowej K ra sny j L im an,
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przy w ylocie  północnym  z Zagłębia Donieckiego, 
do stac ji rozrządowej L ub lin o  w  Węźle M oskiew­
skim . L in ia  ta, ogólnej długości około 1000 km, 
leży w  granicach trzech d y re kc ji: Półn. Doniec­
k ie j, Po łudniowej i  Moskiewsko -  K u rsk ie j i  prze­
chodzi przez w ie lk ie  stacje: Osnowa, Charków, 
B iełgorod, K ursk, O rio ł i  Tuła.

W  opracowaniu tego rozkładu jazdy wzięła 
udzia ł znaczna ilość ko le jarzy, k tó rz y  w  w iększym  
lub  m niejszym  stopniu p rzyczyn ili się do jego 
ulepszenia. P racow nicy lin io w i p rzeprow adzili 
analizę poprzedniego rozkładu jazdy, u jaw nia jąc 
jego w ady i  niedociągnięcia. G łów nym i jego wa­
dam i b y ł b rak  specjalizacji tras pociągów daleko­
bieżnych wg różnych k ie runków  i  ścisłego pow ią­
zania tych  tras z p lanem  zestawiania pociągów 
oraz b rak  uzgodnionego podejścia pociągów do 
stac ji stycznych. Ten ostatni b ra k  w p ły w a ł u jem ­
nie na obrót parowozów, zmniejszając ich średni 
przebieg dobowy.

Pracę kons truk to rów  nad, opracowaniem no­
wego zacieśnionego rozkładu jazdy zorganizowa­
no na nowych zasadach, zupełnie odm iennych od 
stosowanych poprzednio. Trasowanie pociągów 
rozpoczęto równocześnie w  obu k ierunkach od 
środkowego p un k tu  l in i i ,  a m ianow icie od K u r -  
ska, k tó ry  jest stacją styczną ko le i Po łudniowej 
i  Moskiewsko - K u rsk ie j. Trasowanie rozpoczęto 
po uprzednim  o trzym an iu  danych o term inach, w  
jak ich  pow inny być gotowe do wysłania' na sta­
cjach K ra sny j L im an  i  L u b lin o  bezpośrednie po­
ciągi dalekobieżne różnych k ie runków . Trasy roz­
poczęte od K u rska  doprowadzono w  k ie ru n ku  na 
północ do st. L u b lin o  i  w  k ie ru n ku  na południe 
do st. K ra sn y j L im an  z odpow iednim  ich pow ią­
zaniem na tych stacjach końcowych.

T ak i sposób trasowania pociągów „od środka“  
um oż liw ił, ja k  w ykaza ło  doświadczenie, w yzna­
czanie jednakow ych postojów g łów nych grup  po­
ciągów dalekobieżnych ta k  w  K ursku , ja k  i  na 
wszystkich ważniejszych węzłach. Dało to odpo­
w iednie  w a ru n k i do przyśpieszenia obrotu  paro­
wozów. Szybkość handlowa bezpośrednich pocią­
gów dalekobieżnych na całej długości l in i i  w ypad­
ła jednakowa.

Ze względu na rozpoczęcie trasowania pociągów 
od pun k tu  środkowego l in i i  i  pow iązania tras 
bezpośrednich pociągów dalekobieżnych z te rm i­
nam i zestawienia ich składów na stacjach końco­
w ych otrzym ano rozkład  jazdy, w ed ług  którego 
każdy z tych  pociągów m usi iść w  trasie przezna­
czonej dla odpowiedniego k ie runku , czyli m usi 
być ściśle dotrzym ana specjalizacja tras. Na sku­
tek tego zwiększa się odpowiedzialność personelu 
stac ji zestaw iających pociągi za term inow e w yko ­
nanie p lanu  ich  zestawiania.

Powiązanie tras ze stacjam i przeznaczenia bez­
pośrednich pociągów dalekobieżnych stwarza 
sprzyjające w a ru n k i do dalszego rozw oju  ruchu 
pięćsetników, każdy bow iem  maszynista w ie  do­
kładnie, k ied y  i  ja k i pociąg będzie prowadził.

P rzy Układaniu rozk ładu  jazdy główna uwaga 
zwrócona b y ła  na zbieżne doprowadzanie pocią­
gów do punktów  zm iany parowozów. P rzy ję to  za­
sadę, że w  ch w ili, k iedy  parowóz jest gotow y do 
jazdy, m usi być gotow y dla niego pociąg czy' to 
doprowadzony z przyleg łego odcinka, czy też ze­
stawiony» na miejscu. W prowadzenie tak ie j zasady
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daje najważniejszą gwarancję zwiększenia śred­
niego przebiegu parowozu na dobę. Zasada ta jest 
jednym  z g łów nych postu latów  słynnej m etody 
dyspozytora Sudnikowa regulowania ruchu pocią­
gów i  obro tu  parowozów.

Z w yk le  p rzy  trasow aniu  pociągów tow arow ych 
uk ład  tras pociągów m iejscowych, ja k  zbiorowe 
lub  inne, kursujące w  granicach jednego ty lk o  od­
cinka, uzależnia się od układu  tras pociągów da­
lekobieżnych. Na sku tek takiego uzależnienia 
stwarza się n ie jednakowe w a ru n k i dla parowozów, 
prowadzących różne g rupy pociągów. Parowozy, 
prowadzące pociągi dalekobieżne, najczęściej ma­
ją  średni przebieg dobowy w iększy i  postój w  pa­
rowozowniach zw ro tnych kró tszy n iż  parowozy 
ruchu miejscowego, dla k tó rych  w skaźn ik i te w y ­
padają gorzej. W  celu unikn ięc ia  tego, do nowego 
rozkładu wprowadzono zasadę grupowego obrotu  
parowozów, a m ianow icie podzielono je  na grupy, 
z k tó rych  każda prowadzi inną grupę pociągów. 
D la pociągów zb iorow ych i  kursu jących w  g ran i­
cach jednego odcinka przeznaczona jest oddzie l­
na grupa parowozów. Doświadczenie jednak w y ­
kazało, że jeże li pociągi m iejscowe trasu je  się n ie­
zależnie od pociągów dalekobieżnych, staje się 
m ożliwe zaprojektować dla obsługujących je  pa­
rowozów rów nie  duże przebiegi ja k  dla parowo­
zów pociągów dalekobieżnych i s tw orzyć jedna­
kowo korzystne w a ru n k i pracy w szystkich paro­
wozów.

Zasada grupowego obrotu  parowozów ma swo­
je  szczególne zalety. Jeżeli k tó ry k o lw ie k  z paro­
wozów n ie  dotrzym uje  swojego obiegu, n ie  zakłó­
ca to planowego obrotu  wszystkich parowozów, 
lecz ty lk o  parowozów jednej grupy. Parowozy in ­
nych grup ku rsu ją  p lanow o zgodnie z p rzew i­
dzianym  dla n ich  obiegiem. W  ten spósób u ła tw ia  
i  upraszcza się p rzyw rócenie  regularności ruchu.

Na całej długości l in i i  przewidziane są w  no­
w ym  rozkładzie jazdy dw ie g rupy  bezpośrednich 
pociągów dalekobieżnych, z k tó rych  każda obsłu­
giwana jest oddzielną grupą parowozów. Na w y ­
kresie obro tu  parowozów dla całego k ie runku  
trasy pociągów, obsługiwanych każdą z tych  grup 
parowozów, naniesione są odm iennym  kolorem . 
Prócz ogólnego czasu obrotu  parowozów na w y ­
kresie ty m  wykazane są postoje pociągów na waż­
niejszych stacjach z podaniem torów , wyznaczo­
nych do ich postoju, w  zależności od przeznacze­
n ia  składu.

Pociągi odcinkowe i  zbiorowe wydzie lone są, 
ja k  wspomniano w yżej, w  osobną grupę, obsługi­
waną oddzielną grupą parowozów. Prócz tego 
m iędzy fcharkowem  i K u rsk iem  naniesione są 
na przypadek zwiększonego natężenia ruchu, 
oprócz tras pociągów stanowiących oddzielne g ru ­
py, jeszcze trasy dodatkowe z tak  zwaną nieza­
leżną obsługą trakcy jną . Do obsługi każdej pa ry  
tak ich  pociągów dodatkowych przydz ie lony jest 
jeden parowóz, którego obieg trw a  okrągłą  dobę. 
U m ożliw ia  to  urucham ianie potrzebnej liczby  po­
ciągów dodatkowych bez ja k ie jk o lw ie k  zm iany 
obrotu  parowozów, obsługujących zasadnicze g ru ­
py pociągów.

Jeżeli na n iek tó rych  odcinkach trakcy jn ych  
obieg parowozu trw a  króce j lub  dłużej n iż dobę, 
to  obsługę pociągów dodatkowych organizuje się 
w  in n y  sposób, zależnie od w arunków . Na p rzy ­
k ład  wyznacza się do obsługi trzech par pociągów



dwa parowozy lub  do obsługi czterech par trzy  
parowozy, lecz zawsze z zachowaniem zasady 
obsługi grupow ej. Pozwala to regulować ruch  p rzy 
różnym  jego natężeniu z zachowaniem n a jko rzy ­
stniejszego wyzyskania środków trakcy jn ych  i  po­
w iązania parowozów z określonym i trasam i. No­
w y  rozkład jazdy um ożliw ia  obsługę ruchu  w  sze­
ściu odmianach jego natężenia bez zm iany rozk ła ­
du jazdy pociągów i obrotu  parowozów.

Zasada grupow ej obsługi pociągów sprzyja 
m. in. dalszemu rozw o jow i współzawodnictwa 
pracy pom iędzy _ pięćsetnikam i, nadając tem u 
w spółzaw odnictwu charakter zespołowy. _ Z w ięk ­
sza się znaczenie osiągnięć grup  narowozów, p ro­
wadzących pociągi stałe, l^aszyniści, obsługujący 
parowozy w  każdej z tych  grup, p racu ją  w  zupeł­
nie jednakow ych warunkach. M ają  oni ściśle 
określony p lan  pracy na całą dobę.

N ow y rozkład  jazdy um ożliw ia  maksymalne 
wyzyskanie parowozu. Każdy maszynista obowią­
zany jest wykonać miesięcznie co na jm n ie j 25 
m iln . b ru tto tonokm  p rzy  średnim  przebiegu paro- 
wozu 14 —  15 tys. km  w  ciągu miesiąca.

Obieg parowozów w zdłuż całej trasy p rzew i­
dziany jest w ahadłow y, czyli od jednej parowo­
zowni zw ro tne j do d rug ie j w  obu kierunkach, za­
sadniczo bez zajazdu parowozu do parowozowni 
g łów nej, lecz ze zmianą drużyny podczas postoju 
parowozu na torach przyjazdow ych stacji, p rzy 
k tó re j znajdu je  się parowozownia główna.

Zastosowanie obiegu wahadłowego stanow i je ­
den z nowoczesnych najkorzystn ie jszych sposo­
bów  w ykorzystan ia  parowozów, dając w  w yn iku  
znaczne przyspieszenie ich obrotu  i zwiększenie 
średniego przebiegu dobowego. Na skutek zasto­
sowania takiego olpiegu w  now ym  zacieśnionym 
rozkładzie jazdy na l in i i  K rasny j —  L im an  —  L u - 
b lino  średni przebieg dobowy parowozu na całej 
te j l in i i  pow in ien wynieść od 413 do 507 km.

W  porów nan iu  ze w skaźn ikam i tra k c y jn y m i w  
poprzednim  rozkładzie jazdy, czas całkowitego 
obrotu  parowozu skróci się na poszczególnych od­
cinkach trakcy jn ych  od 0,4 do 5,3 godzin (na od­
c inku  B ie łgorod— K ursk). Szybkość techniczna na 
całej długości l in i i  wzrośnie średnio o 2,5 km/godz., 
a szybkość handlowa —  2,6 km/godz. Odległość, 
przebiegana przez pociągi dalekobieżne w  ciągu 
doby, zw iększy się średnio o 31 km. Ilostan  pa­
rowozów czynnych zmniejszy się o 16 jednostek.

Skrócenie czasów jazdy i  postojów w  now ym  
zacieśnionym rozkładzie jazdy nastąpiło w  w ię k ­
szości przypadków  na w n iosk i pracow ników  lin io ­
wych, k tó rzy, ja k  wspomniano w yżej, b ra li udział 
w  jego opracowywaniu. W nioski te b y ły  dokład­
nie zbadane, w  poszczególnych przypadkach 
sprawdzone jazdam i p róbnym i. Szczególnie dopo­
m og li do skrócenia czasów jazdy maszyniści 
pięćsetnicy, k tó rzy  dow iedli, że rozkładowe czasy 
jazdy na w ie lu  szlakach b y ły  zbyt długie.

Zacieśniony rozkład  jazdy dla całego k ie runku , 
obe jm ujący i  obró t parowozów i p lan  zestawiania 
pociągów, jest zarazem planem  całej p racy prze­
wozowej. P lan ten, jako oparty  na normach postę­
powych, jest dosyć napięty, a^w ięc wymaga bar­
dzo czujnej k o n tro li nad jego wykonaniem . Taką 
kon tro lę  prowadzi bieżąco apara t dyspozytorski, 
odpowiednio rozbudowany, w  którego skład wcho­
dzą ha l in i i  dyspozytorzy stacyjn i, odcinkow i, od­

dzia łow i, a w  d y re kc ji k ilk u  dyspozytorów d yrek - 
cyjnych, z k tó rych  każdy ma swój oddzie lny ob­
wód. Dyspozytorzy pełn ią  dyżur ko le jno, prze­
ważnie w  jednej i  te j samej sta łej zmianie.^ A by 
móc pracować skutecznie, muszą oni mieć do 
swojej wyłącznej dyspozycji udoskonalone środki 
łączności.

Praca dyspozytorów na lin iach , na k tó rych  
wprowadzony jest w spólny zacieśniony rozkład 
jazdy, wymaga szczególnie w ysokich k w a lif ik a c ji, 
na n ich bow iem  spoczywa g łówna odpow iedzial­
ność za wykonanie rozkładu jazdy, tego żelaznego 
p lanu regulującego pracę w ielotysięcznych rzesz 
pracow ników  kole jow ych.

Ciekawe jest, ja k im i sposobami przodu jący dy­
spozytorzy odcinkow i u trzym u ją  regularność ruchu 
pociągów. Znając doskonale pełniących dyżur w  
jednej z n im i zm ianie p racow ników  lin io w ych  
oraz d rużyny parowozowe i  pociągowe, dą 
żą oni do prowadzenia pociągów tow arow ych 
przed czasem, wyzyskując, nawet p rzy  zacieśnio­
nym  rozkładzie jazdy, rezerw y czasu u k ry te  czy 
to w  lepszej wydajności pracy n iek tó rych  stacji, 
czy też w  m ożliw ym  uzyskiw aniu  lepszych osiąg­
nięć przez n iektó re  d rużyny parowozowe. S tw o­
rzenie takiego zapasu czasu w  ruchu poszczegól­
nych pociągów znacznie u ła tw ia  regulowanie ruchu 
i  w yw iązyw an ie  się z pow ik łań , powstających w  
razie n ieprzewidzianego zatrzym ania lu b  opóźnie­
nia n iek tó rych  pociągów.

W prowadzenie nowego zacieśnionego rozkładu 
jazdy pociągów tow arow ych dla całej l in i i  K ras­
n y j L im an  — L u b liń o  przynosi równocześnie z 
usprawnieniem  przewozu tow arów  _ znaczne 
zmniejszenie kosztów w łasnych przewozów. Ocze­
ku je  się, że oszczędności, osiągnięte w  w ydatkach 
eksploatacyjnych, wyniosą ponad dwa m iln . ru b li 
miesięcznie.

H is to ria  postępów w  opracowywaniu rozkładów  
jazdy pociągów tow arow ych w  ZSRR nie skoń­
czyła się na wspólnych dla całego kierunku^ za­
cieśnionych rozkładach jazdy, ja k im  jest om ówio­
n y  wyżej rozkład jazdy na l in i i  K rasny j L im an  
Lub lino , na w zór którego opracowano też nowe 
rozk łady jazdy na n iek tó rych  innych lin ia ch  ma­
g istra lnych.

Z doświadczeń uzyskanych p rzy  dokładnej kon­
tro l i  bieżącej w ykonyw an ia  rozkładów  jazdy w y ­
n ika, że rozkład jazdy pociągów tow arow ych nie 
pow in ien być sztyw ny. M usi on być elastyczny 
dający się dostosować do zm iennych w arunków  
pracy przewozowej, k tó re  naw et w  socjalistycznej 
gospodarce p lanow ej n ie  zawsze można p rzew i­
dzieć z całą dokładnością. Powstaje w ięc nieraz 
potrzeba w prowadzenia w iększych lub  mniejszych 
zm ian nawet w  ta k im  elastycznym rozkładzie 
jazdy w  okresie jego ważności.

P rzy  n ieustającym  uspraw n ian iu  przewozów, 
jak ie  obserw ujem y na ko le jach ZSRR, życie w y ­
maga często zm ian w  rozkładzie jazdy, k tó ry  nie 
pow in ien przecież hamować postępów w  uspraw ­
n ien iu  ko le jn ic tw a , w yn ika jących  z nowych po­
m ysłów  racjona liza torskich. Zresztą rozkład  jazdy, 
opracowany naw et z najw iększą dokładnością, 
może zawierać w ady i  niedociągnięcia, u jaw niane 
już p rzy  jego w ykonyw an iu  i  wymagające poczy­
n ienia odpowiednich poprawek.

D latego też praca nad rozkładem  jazdy nie koń­
czy się z chw ilą  jego wejścia w  życie. W prow a-
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dzanie popraw ek i  ulepszeń, a n iek iedy i znacz­
niejszych zm ian,_ trw a  ciągle, w  okresie jego waż­
ności. Potrzeba’ tak ich  poprawek i  zm ian u ja w ­
nia się p rzy  ko n tro li jego w ykonania, k tó ra  po­
w inna  być prowadzona beż p rze rw y z niesłabnącą 
czujnością.

Tak na p rzyk ład  w  opisanym wyżej rozkładzie 
jazdy na l in i i  K ra sny j L im an  —  Lub lino, w p ro ­
wadzonym w  m a ju  ub. r., już w  ciągu la ta  zaszła 
konieczność dokonania w iększych zm ian w  zw iąz­
ku  z kategorycznym  zakazem pozostawania drużyn 
pociągowych w  służbie dłużej n iż 8 godzin. Trze­
ba było  zm ienić obrót parowozów skracając od­
c ink i trakcy jne  tak, żeby norm y n ieprzerwanej 
pracy drużyn parowozowych i  pociągowych nie 
b y ły  przekraczane.

Jakież są w id o k i dalszego ulepszenia rozkładów  
jazdy pociągów tow arow ych na ko le jach ZSRR? 
Już obecnie zarysowuje się k ierunek, w  ja k im  
pójdzie tak ie  ulepszenie. W y ło n iła  się m yśl, zro­
dzona z m etody Sudnikowa, że uzgadnianie podej­
ścia pociągów do punktów  stycznych, a co za tym  
idzie ciągłość tras pociągów dalekobieżnych, z 
uwzględnieniem  najkorzystniejszego obrotu  pa­
rowozów, n ie  p ow inny się ograniczać do oddzie l­
nych l in i i  m agistra lnych, lecz pow inny być roz­
szerzone na całe okręgi, na całą sieć kole jową. Ca­
ły  ruch ko le jow y, począwszy od m niejszych czy 
w iększych stac ji i  odgałęziających się od nich 
bocznic, a kończąc na w ie lk ich  lin iach  kom unika­
cy jnych  na ca łym  obszarze sieci ko le jow ej, p o w i­
nien być zharm onizowany w  jedną potężną całość, 
pracującą wg olbrzym iego wspólnego planu i tę t­

niącą jednym  nienaruszalnym  ry tm em  w ykony­
wanych przewozów.

R adziecki pociąg to w a ro w y  z s łyn n ym  parow ozem  
„P ob ieda “

Niedaleka już przyszłość pow inna wykazać 
stopniowe urzeczywistn ienie tego olbrzym iego 
zadania.

(Źródła: Zyladimow, Pietrow, Siergiejew „O r­
ganizacja dwiżenia na żeleznodorożnom transpor- 
tie“ i szereg artykułów z dziennika „Gudok“ z 
1951 roku).

RACJONALIZACJA I WYNALAZCZOŚĆ
Zabezpieczenie ko łn ie rzom ych  ru r  

przem odu modnego pom p g łęb inow ych
JÓ Z E F  K O Z IŃ S K I

Jako p rz y k ła d  tw ó rcze j m y ś li ra c jo n a liz a to rs k ie j, zapew n ia jące j rea lne korzyści 
gospodarce k ra jo w e j, n iech posłuży n iże j opisany, p ro s ty  w  sw o im  założeniu, a  je d ­
nak g łęboko p rzem yślany, po m ys ł ra c jo n a liz a to rs k i ob. ob. E. R usztkow skiego
i  A . B o łtle ra , p ra co w n ikó w  P K P .

P om ys ł ra c jo n a liz a to rs k i E. R usztkow sk iego  
i  A . B o łt le ra  polega na  zabezp ieczen iu  k o łn ie ­
rz o w y c h  r u r  p rze w o d u  w odnego  pom p g łę b in o ­
w y c h  p rze d  zaczep ieniem  k o łn ie rz y  k ry z  o  po­
łączen ie  r u r  s tu d z ie n n ych  p rz y  w y c ią g a n iu  
p rze w o d u  w odnego ze s tudz ien  a rte z y js k ic h  
(rys. 1 i  2).

P o m p y  g łęb inow e , zaw ieszone na w ła sn ym  
p rzew odz ie  w o d n ym , sk ła d a ją c y m  się z poszcze­
g ó ln ych  o d c in kó w  ru r ,  łączonych  na k ry z y , są 
zanurzone na w ie le  d z ie s ią tkó w  m e tró w  w  s tu ­
d n ia ch  a rte z y js k ic h , pos iada jących  ocem brow a­
n ie  z łączonych  na  g w in t r u r  s tu dz ie nn ych . Po­
n ie w aż  p rzew ód  w o d n y  p o m p y  g łę b in o w e j na 
ca łe j s w o je j d ługośc i, s ięga jące j w ie lu  d z ie s ią t­
k ó w  m e tró w , n ie  je s t n ig d y  id e a ln ie  p ro s ty ,

p rze to  zachodzi pewność, że na sw ych  n a j­
m n ie jszych  n a w e t zag ięc iach  będzie  on  się 
o p ie ra ł k o łn ie rz a m i sw ych  z łącz  k ry z o w y c h  
o śc ia n k i ocem brow an ia . Jeże li te raz  za jdz ie  po­
trzeba  w yc ią g a n ia  p rze w o d u  w odnego, co za­
zw ycza j m a m ie jsce  p rz y  e w e n tu a ln e j n a p ra ­
w ie  lu b  k o n s e rw a c ji p o m p y  g łę b in o w e j, k o n ­
s e rw a c ji lu b  r e w iz j i  p rze w o d u  w odnego, to  
w te d y  spodziew ać się  m ożna zaczep iania  się  
k o łn ie rz y  k ry z  o  złącza r u r  s tu dz ie nn ych  
(rys . 1).

W  ta k ic h  p rzyp ad kach  trzeba  b y ło  ostrożn ie  
obracać i  m a n ip u lo w a ć  ta k , a by  k ry z ę  od  z łą ­
cza odczepić i  os trożn ie , z w yczu c ie m  ciągnąć do 
następnego zahaczenia, p o w ta rza ją c  powyższą 
m a n ip u la c ję  aż do  s k u tk u . T a k ie  w yc ią g a n ie



o d b y w a ło  s ię  zazw ycza j bardzo p o w o li, zuży­
w a ją c  w ie le  p racogodz in  i  z a tru d n ia ją c  w iększą  
ilość lu d z i, co zagraża ło  p rz y  n ie u m ie ję tn y m  
c iąg n ię c iu  z e rw a n ie m  p rzew odu, u to p ie n ie m  
p o m p y  g łę b in o w e j i  zagw ożdżen iem  s tu d n i a r ­
te z y js k ie j.

P o m ys ł ra c jo n a liz a to rs k i ob. ob. R u sz tko w - 
skiego i  B o łtle ra , p o lega jący  na za łożen iu  na 
złączach k ry z o w y c h  p rze w o d u  w odnego pa łą - 
k ó w  o ch ro n n ych  (rys. 2), zabezpiecza p rzed  za­
haczen iem  k o łn ie rz y  k ry z  p rzew odu  w odnego 
o złącza r u r  s tu dz ie nn ych , przez co usuw a m oż­
liw o ść ; 1) ze rw a n ia  się p rze w o d u  wodnego, 2) u - 
to p ie n ia  p o m p y  g łę b in o w e j i  3) zagwożdżenia 
s tu d n i a rte z y js k ie j. W y k lu c z a ją c  m oż liw o ść  za­
haczania s ię  p rze w o d u  w odnego, w yc iąg an ie  
p rze w o d u  w odnego o db yw a  się obecn ie  tr z y  ra ­
zy s p ra w n ie j. W  te n  sposób sk ró co n y  je s t czas 
n a p ra w y  lu b  k o n s e rw a c ji m echan izm u  s tu d n i 
a r te z y js k ie j, co da je  duże ko rz y ś c i gospodarce 
p ań s tw ow e j w  postaci zaoszczędzonych praco­
g odz in  i  sp rzę tu  studziennego.

W yże j o m ó w io n y  p o m ys ł ra c jo n a liz a to rs k i 
ob. ob. R usz tkow sk iego  i  B o łt le ra  m oże s łużyć  
za p rz y k ła d  sze ro k im  w a rs tw o m  ra c jo n a liz a to ­
ró w  i  p ra c o w n ik ó w  zak ładów , że n a w e t n a j­
d ro bn ie jsze  p o m ys ły , u sp raw n ia jące  fra g m e n ty  
codz ienne j p racy , d a ją  w  re z u lta c ie  duże oszczę­
dności gospodarce n a rod ow e j oraz p rzynoszą 
k o rzyśc i m a te r ia ln e  i  zaszczyt pom ys łodaw cy.

K ole ja rze  — rac jona liza to rzy  z Częstochowy 
oszczędzili 800.000 z ło tych

Wśród licznych klubów techniki i  racjonalizacji, 
działających na terenie poszczególnych węzłów PKP, 
wyróżnia się pozytywnymi osiągnięciami klub tech­
n ik i i  racjonalizacji przy węźle częstochowskim.

Przodują racjonalizatorzy oddziału drogowego. Np. 
brygadzista zespołu stolarzy, Henryk Grudziński, 
usprawnił pracę obrabiarek do metali i  drzewa. 
Usprawnienie to przynosi 280 tys. zł oszczędności ro­
cznie. W ielokrotny racjonalizator, kontroler drogo­
wy, Tadeusz Bartosiak, zracjonalizował system nabie 
rania wody przez parowozy, co przynosi około 130 
tys. zł oszczędności rocznie.

Najwybitniejszym racjonalizatorem oddziału elek­
trotechnicznego jest Romuald Olasek, autor 7 pomy­
słów. M. in. ulepszył on pracę dźwigu do wybierania 
popiołu z popięlpic parowozów: dźwig ten posiadał 
poprzednio napęd elektryczny, działający ty lko  w  kie­
runku pionowym, w  kierunku poziomym zaś trzeba 
było dźwig przesuwać ręcznie po szynach. Przez w y­
mianę silnika i  zastosowanie zbieraczy prądu Olasek 
dostosował dźwig do napędu elektrycznego również 
w kierunku poziomym.

K lub częstochowskich racjonalizatorów przeprowa­
dził 6-tygodniowy kurs dla elektrotechników i  obsługi 
silników elektrycznych oraz kurs kreśleń i  materiało­
znawstwa, a także kurs „doskonalący“ dla służby dro­
gowej.

Dla badania przeszkód na poszczególnych stanowis­
kach pracy klub utworzył grupy inżyniersko-robotni- 
cze o specjalnościach: mechanicznej, elektrotechnicz­
nej, drogowej i  ruchowej. Pierwsza z tych grup pro­
wadzi systematyczne usprawnianie pracy maszyn, dru­
ga — ulepszanie siln ików elektrycznych, trzecia wpro­
wadza sposoby jak najracjonalniejszego podbijania 
.torów i  jak najsprawniejszej sygnalizacji, sekcja ru ­
chowa wreszcie usprawnia przetoki oraz formowanie 
pociągów.

Taka praca klubu przyczynia się w  dużym stop­
niu do usprawnienia pracy załogi oraz podnoszenia 
poziomu technicznego i  ogólnej sprawności węzła 
częstochowskiego.

Ogółem kwota oszczędności, uzyskanych dzięki sto­
sowaniu pomysłów racjonalizatorskich kolejarzy czę­
stochowskich, wyniosła około 800 tys. zł.

\
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V

PLAN ELEKTRYFIKACJI KOLEI
W planie 6-letnim cały ruch podmiejski l in ii kole­

jowych, wchodzących na. warszawską, lin ię  średnico­
wą, zostanie zelektryfikowany. Z połączeń podstołecz- 
nych jedynie lin ia  Warszawa — Jabłonna — Legiono­
wo — Modlin, nie łącząca się z lin ią  średnicową, otrzy­
ma trakcję elektryczną po roku 1955.

Już w I  kwartale 1952 roku, po dokonaniu licznych 
trudności, związanych z przebudową torów i  przystan­
ków przy wzmożonym ruchu, ętwarte będą dwa nowe 
zelektryfikowane odcinki podmiejskie, a mianowicie: 
na l in i i  białostockiej — do Wołomina i  Tłuszcza, i  na 
l in ii łow ickiej — do Ożarowa i Błonia.

Elektryczne pociągi podmiejskie z l in ii białostockiej 
kierowane będą częściowo jak dotychczas na Dwo­
rzec Wileński, częściowo zaś, do czasu uruchomienia 
praskiej odnogi „Metro“ , wprowadzone będą na linię 
średnicową, dając pasażerom wygodne połąraenie ze 
śródmieściem Warszawy.

Odcinek podmiejskiej kolei elektrycznej dla tró j­
miasta Gdańsk *- Sopot - Gdynia między Gdańskiem 
i  Sopotem został już oddany do użytku w dniu 2 stycz­
nia rb.

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

Rozpoczęto również elektryfikację l in ii Warszawa— 
Koluszki — Częstochowa — Katowice. Przewiduje się, 
w  roku 1952 doprowadzenie trakc ji elektrycznej do 
Skierniewic. Prawdopodobnie pod koniec 1953 r. lub 
z początkiem 1954 — pociągi elektryczne dojeżdżać bę 
dą już do Piotrkowa.

KOLEJARZE Z OSTRÓDY POMAGAJĄ WSI
(O) W akcji łączności miasta z wsią żywy udział 

biorą kolejarze, zwłaszcza kolejarze-warsztatowcy.
Ostatnio wydatną, bezinteresowną pomoc okazali 

warsztatowcy PKP z Ostródy załodze tartaku N r 7 
w  Nowej Wsi, dokonując naprawy części maszyn.

Załoga tartaku przesłała kolejarzom serdeczne po­
dziękowanie podkreślając, że szybkie i  dokładne w y­
konanie napraw pozwoliło jej wykonać przedtermino­
wo plan roczny tartaku.

KOLEJARZE W WALCE Z ANALFABETYZMEM
(O) Zw. Zaw. Prac. Kolejowych zakończył nauczanie 

zarejestrowanych analfabetów' - członków Związku. 
W r. 1951 przeszkolono ogółem ok. 8000 osób.

Zarząd Gł. ZZK zorganizował wędrowną wystawę, 
ilustrującą osiągnięcia kolejarzy w  walce z analfabe­
tyzmem. Wystawa odwiedzi kolejno wszystkie okrę­
gi PKP.

KOLEJARZE W AKC JI OSZCZĘDNOŚCIOWEJ
(O) Palacze kotłowni Zakładów Naprawczych PKP 

Nr 13 w Bydgoszczy zaoszczędzili około 400 ton węgla 
przy opalaniu kotłów, używając przez dłuższy czas 
trocin i  wiórów.

*

Drużyny parowozowe parowozowni głównej w Gru­
dziądzu, biorące udział we współzawodnictwie o zwięk­
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szenie okresów międzynaprawczych parowozów oraz 
właściwe wykorzystanie paliw  i  smarów zaoszczędziły 
w rb. 1.139 ton węgla i  229 kg smarów.

*

Na terenie parowozowni głównej Toruń — Kluczyki 
zastosowano dotychczas 43 własne pomysły racjonali­
zatorskie, zatwierdzone przez DOKP 1 MK. Suma 
oszczędności rocznych dzięki zastosowaniu tych pomy­
słów -wynosi z górą 300 tys. zł.

*

Maszynista Kró likowski z Gdyni, opierając się na 
doświadczeniach radzieckich, był inicjatorem nowej 
formy współzawodnictwa o zwiększenie ciężaru b ru t­
to pociągów. Metoda prowadzenia ciężkich pociągów 
pozwala kolejarzom zwiększyć wykorzystanie taboru 
i  zmniejszyć zużycie węgla na jeden tonokilometr, 
stanowi zatem ważny czynnik w  walce o obniżenie 
kosztów własnych.

W DOKP Gdańsk ciężkie pociągi prowadzi obec­
nie około 30°/o wszystkich drużyn parowozowych. 1

W DOKP Katowice na trasie Katowice — Gdynia 
zwiększono obciążenie pociągu z dotychczasowych 
1600 ton dio 2600 ton, a na trasie szczecińskiej przewozi 
się 6 pociągami tyle, ile  poprzednio przewożono 9 po­
ciągami.

Do współzawodnictwa o zwiększenie ciężaru brutto 
pociągów i  wygospodarowanie tą drogą nowych 
oszczędności włączają się coraz liczniej drużyny paro­
wozowe całej Polski.

DROGOWCY DOKP WARSZAWA 
WSPÓŁZAWODNICZĄ O „ŻELAZNY PASZPORT“
Załogi odcinków drogowych w  DOKP Warszawa 

przystępują coraz liczniej do współzawodnictwa o tzw. 
„żelazny paszport“ , gwarantujący, że w  okresie zimy 
— śniegów i  mrozów, powodujących trudności rucho­
we, na szlakach nie będzie przeszkód dla swobodne­
go przejazdu pociągów.

Zobowiązania takie podjęły załogi stacji: Mława, 
Ciechanów, Lipno, Czernikowo, Warszawa Główna, 
Warszawa Zachodnia i Wschodnia, Włochy, Odolany, 
■Warszawa Gdańska, Piaseczno, Chojnów, Komorów, P i­
lawa, Sobolew, Rembertów, Wołomin, Tłuszcz, Łochów, 
Małkinia, Szepietowo, Ostrów Mazowiecki i  Radzy­
min.

ZJAZD PRZECIWGRUŹLICZY LEKARZY 
KOLEJOWYCH

W sanatorium kolejowym dla płucno-chorych w 
Chodzieży odbył się zjazd przeciwgruźliczy, na któ ­
ry  przybyło około 100 lekarzy kolejowych z całej 
Polski.

Referaty o zwalczaniu i  zapobieganiu gruźlicy w y­
głosili lekarze poznańscy, profesorowie Akademii 
Medycznej dr Jurkowski i  dr Drews. Poza tym  omó­
wiono wskazania Ministerstwa Kolei, dotyczące prze­
kazywania chorych do leczenia sanatoryjnego.

Uczestnicy zjazdu zwiedzili sanatorium, interesu­
jąc się zwłaszcza jego nowym oddziałem ch irurg ii 
płucnej.



Z zagranicy
800.000 KILOMETRÓW BEZ ZATRZYM ANIA 

I ODCZEPIANIA WAGONÓW
Rewident wagonowy Konstanty Ałabajew już szósty 

rok obsługuje pociąg pośpieszny Czelabińsk —  Mo­
skwa- Przez cały tein czas nie m iał on ani jednego 
wypadku defektu, zatrzymania lub odczepienia wa­
gonów w drodze, pomimo że wagony w  końcu roku 
ubiegłego przeszły już około 800.000 km. Ałabajew 
zobowiązał się, że na 1 maja 1952 roku doprowadzi 
ilość kilometrów przebytych przez' znajdujące się pod 
jego opieką wagony do 1 miliona.

NOWY ŚRODEK DO SZYBKOŚCIOWEGO CIĘCIA 
M ETALI

W parowozowni Leningrad — Moskiewski —r  Roz­
rządowy cały park obrabiarek został przestawiony na 
szybkościowe metody cięcia metali. Starszy współ­
pracownik naukowy Wszechz wiązkowego Naukowo- 
Badawczego Instytutu Obróbki Metali, laureat Premii 
Stalinowskiej, S. G. Woronow, wynalazł nowy ma­
teria ł do szybkościowego cięcia metali w  postaci ter- 
mokorundowych płytek z masy ceramicznej, odzna­
czających się wyjątkową twardością.

Jak podaje gazeta Oktiabrskiej Kolei „Staliniec“ , 
między parowozownią i  instytutem została zawarta 
umowa o twórczym współdziałaniu w  przeprowadze­
niu badań i  zastosowaniu w  praktyce nowego środka 
do cięcia metali. Praktyka wykazała, że nowy mate­
ria ł dzięki swym wysokim zaletom technicznym oraz 
niskiej cenie może znaleźć szerokie zastosowanie 
w  zakładach pracy, gdzie przeprowadzana jest obrób­
ka metali. Obecnie przeprowadzane są badania nad 
znalezieniem najodpowiedniejszej formy dla płytek 
służących do cięcia metali.

CENNA IN ICJATYW A RUZAJEWSKICH 
DYSPOZYTORÓW

Na wszystkich kolejach Związku Radzieckiego sto­
sowane są obecnie przodujące metody pracy nowato­
rów transportu radzieckiego — Sudnikowa, Szczebliki- 
na, Iwanowa, Łunina, Mamiedowa, Kowalowa i innych,
Z dużym zainteresowaniem odnieśli się kolejarze do 
sukcesów produkcyjnych Antoniny Zandarowej i  Olgi 
Agafonowej oraz do osiągnięć kolektywów stacji In - 
skaja, gdzie rozwija się współzawodnictwo o skrócenie 
czasu wykonania każdej operacji przy formowaniu 

'marszrut, i  stacji Swierdłowsk — Rozrządowy, gdzie 
stosowane są z powodzeniem kompleksowe przodujące 
metody obróbki pociągów.

Ostatnio duży rozgłos wśród kolejarzy uzyskała in i­
cjatywa parowozowych i  pociągowych dyspozytorów 
Ruzajewskiego odcinka kolei Kujbyszewskiej: Riepina, 
Usankina, Potapowa i  Iwaszeozkina, którzy opracowali 
kompleksowy .wykres zacieśnionego obrotu wszystkich 
parowozów. Obecnie od 90 do 95 proc. pociągów ku r­
suje ściśle według rozkładu. Parowozy pracują wed­
ług wykresu obrotu i  norma przebiegu średniodobowe- 
go jest stele przekraczana. Należy podkreślić, że dzięki 
in icjatywie wymienionych wyżej racjonalizatorów park 
parowozowy został zredukowany o 6 parowozów poni­
żej wyznaczonej normy i  że ściśle jest przestrzegana 
8-godzinna norma pracy drużyn parowozowych i  po­
ciągowych.

Postój wagonów tranzytowych na stacji Ruzajewka 
jest o 0,1 godziny, a obrót wagonów o 0,2 godziny 
mniejszy od wyznaczonej normy. Wszystkie pociągi, 
przewidziane w  zacieśnionym wykresie ruchu, prze­
chodzą bez zmiany parowozu, a opóźnienia zostały cał­
kowicie zlikwidowane.

Ważną cechą charakterystyczną metody ruzajew- 
skich nowatorów jest ścisła współpraca dyspozytorów 
pociągowych i parowozowych, od których zależy za­
równo jakość dobowego planowania operatywnego, jak 
i realizacja planu na całym odcinku.

OSIĄGNIĘCIA KOLEJARZY NRD
Kolejarze Niemieckiej Republiki Demokratycznej 

wykonali w  term inie plan pierwszego roku pięciolat­
ki. Wielotysięczne rzesze kolejarzy biorą udział w  so­
cjalistycznym współzawodnictwie pracy. Zarzucane są 
stare metody pracy, a na ich miejsce wprowadzane 
przodujące metody kolejarzy radzieckich- Rozwija się 
pomyślnie ruch racjonalizatorski, k tó ry wysuwa coraz 
to nowych wynalazców, racjonalizatorów i  nowatorów.

Cykl obrotowy wagonu został skrócony z 5,1 do 3,7 
dób. Dzięki stosowaniu nowych metod pracy i  rozwo­
jow i współzawodnictwa znacznie przyspieszone zosta­
ły  procesy wyładowania i  naładowania wagonów. 
Wzrosła poważnie ilość pociągów ciężkiej wagi, co 
umożliwiło zmniejszenie około 3.000 składów mie­
sięcznie. Równa się to  w  przybliżeniu oszczędności 
3,25 m ilionów ton ładunku. Nadmienić przy tym  na­
leży, że zmniejszyła się jednocześnie poważnie ilość 
awarii.

Ruch racjonalizatorski przynosi duże korzyści pań­
stwu. W roku 1947 realizacja 804 pomysłów racjonali­
zatorskich kolejarzy niemieckich przyniosła oszczędność 
191.000 marek, a w  roku 1950 zrealizowane zostało 
5.300 pomysłów, które przyniosły oszczędność państwu 
ludowemu w  sumie 2.100.000 marek- 

Coraz większą rolę w  kolejnictw ie niemieckim od­
grywa młodzież, wychowywana przez Związek Wolnej 
Młodzieży 1 Niemieckiej. W różnych służbach kolejo­
wych zatrudnionych jest obecnie ponad 40.000 mło­
dych ludzi w  w ieku do 25 lat, co oznacza wzrost 
o 16°/« w  porównaniu z drugą połową roku 1950. Nad­
mienić wypadnie, że młodzi kolejarze często wzywają 
do współzawodnictwa swych starszych towarzyszy 
pracy. W ten sposób wytwarza się koleżeńska i  pa­
triotyczna współpraca między starszymi i  młodszymi 
kolejarzami niemieckimi, zacieśnia się więź między 
młodą i  starą generacją.

KOLEJARZE KUPUJĄ WŁASNE DOMY 
NA WARUNKACH ULGOWYCH

Niezależnie od pożyczek udzielanych pracownikom 
budującym domy jednorodzinne dla siebie, banki ko­
munalne ZSRR udzielają dużych kredytów zakładom i  
instytucjom, budującym domy dla odsprzedaży. Tysiące 
kolejarzy zdobyło w  ten sposób własny dach nad 
głową.

Ostatnio zostały ustanowione specjalne ulgowe wa­
runk i dla ludzi pracy, kupujących domy mieszkalne 
od przedsiębiorstw budowlanych i  instytucji. Obecnie 
można nabywać takie domy cna .spłaty do 10 lat. Przy 
kupnie wymagana jest wpłata wynosząca 10”/® warto­
ści domu.

NA KOLEJACH A LB A N II
W dniu 7 listopada 1947 roku, t j w 30 rocznicę Wiel­

k ie j Rewolucji Październikowej, pierwszy w  historii 
A lbanii pociąg przeszedł całą trasę nowej albańskiej 
kolei Dürres — Peczym. Obecnie po przeszło 4 latach 
sieć l in i i  kolejowej rozciąga się na najważniejsze 
ośrodki kraju. Stolica kra ju  Tirana jest połączona 
z ośrodka,mi przemysłowymi Dürres, Elbasan oraz 
z okręgami rolniczymi, zasilającymi k ra j w  żywność 
i  dostarczającymi produkty rolne na eksport. Po­
ciągi towarowe są ładowane przeważnie przy pomocy 
dźwigów 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 robotników Kolei Północnej ZSRR urzą­

dzone zostało ostatnio k ilka  wagonów - przedszkoli. 
Przedszkola są rozmieszczone w specjalnie do tego celu 
przystosowanych wagonach, które kursują w  pocią­
gach razem z drużynami remontowo-drogowymi Wa­
gony te spotkały się z uznaniem robotników kolejo­
wych'

WSPÓŁZAWODNICTWO KOLEJARZY 
BUŁGARSKICH DAJE CORAZ LEPSZE W Y N IK I

Niedawno w  Sofii odbyły się liczne spotkania' ma­
szynistów _ pięćsetników z szoferami -  stotysięcznika- 
mi. Na zebraniach tych omawiano wszechstronnie me­
todę radzieckiego inżyniera Kowalewa oraz sposoby 
wprowadzenia je j w  życie w  kole jnictw ie i trans­
porcie drogowym Bułgarii. Rozważano możliwości 
oszczędzania węgla na kolejach oraz produktów naf­
towych w  ruchu samochodowym, jak również nowo­
czesne sposoby podnoszenia wydajności pracy.

Spotkania te przyniosły duże korzyści zarówno k o ­
lejarzom, jak  i  transportowcom- Pracownicy mane­
wrow i stacji Podujene koło Sofii ulepszyli znacznie 
proces technologiczny i  wprowadzili zagęszczony w y­
kres manewrów. Poważnymi sukcesami poszczycić się 
mogą maszyniści _ pięćsetnicy. Np. maszynista paro­
wozowni na tej samej stacji, Piętko Iliew , osiągnął 
przeciętny przebieg dobowy swego parowozu 750 km, 
a maszynista Stojków ponad 550 km.

Pomyślnie się rozw ija ruch współzawodnictwa 
o zwiększenie tonażu prowadzonych przez maszyni­
stów pociągów. Świadczy o tym  fakt, że w  drugim 
kwartale roku ubiegłego 3.203 pociągi ciężkiej wagi 
przewiozły ponad plan o 567.225 ton więcej ładunków 
niż w  pierwszym kwartale.

Metoda maszynisty radzieckiego Łunina, otaczania 
najbardziej troskliwą opieką narzędzi pracy — paro­
wozów, zdobywa wśród kolejarzy bułgarskich coraz 
więcej zwolenników. Nie ty lko  maszyniści, ale i  ro­
botnicy w  zakładach produkcyjnych masowo zobo­
wiązują się do opiekowania się po łuninowsku po­
wierzonymi im  przez państwo ludowe narzędziami 
pracy.

KOLEJARZE FRANCJI W WALCE O CHLEB, 
WOLNOŚĆ I  POKÓJ

We Francji pracuje obecnie na kolejach 427.000 osób. 
Jeszcze k ilka  la t temu ilość kolejarzy francuskich 
wynosiła ponad 504.000. Jaki jest powód zmniejszenia 
się zatrudnienia na kolejach francuskich? Otóż koła 
rządzące, pod naciskiem Waszyngtonu, stopniowo i  sy­
stematycznie redukują kolejową sieć Francji, l ik w i­
dując szereg l in i i  kolejowych, które według opinii 
Eisenhowera nie przedstawia ją wartości strategicznej, 
pomimo że odgrywają ważną rolę w  ekonomice na­
rodowej.

Wprawdzie kołom reakcyjnym w parlamencie fran ­
cuskim nie udało się przeforsować ustawy o zreduko­
waniu sieoi kolejowej o 17-000 km, jednak pro jekt ten 
faktycznie jest wprowadzany w  życie przez częściową 
likw idację „drugorzędnych“ l in i i  kolejowych. Faktem

jest, że na skutek tych zarządzeń wstrzymane zastały
roboty w  14 parowozowniach.

Na nieszczęście kolejarze francuscy pod względem 
organizacyjnym nie reprezentują zwartego bloku. 
Około 223.000 kolejarzy należy do Narodowej Federa­
c ji Kolejarzy, wchodzącej w  skład Światowej Konfe­
deracji Pracy, natomiast znaczna część kolejarzy na­
leży do ugrupowań zawodowych, których kierownic­
two prowadzi rozbijacką politykę i  występuje prze­
ciwko jedności ruchu zawodowego. Pomimo nacisku 
ze strony kó ł rządzących szerokie rzesze kolejarzy, 
należące do innych ugrupowań, darzą zaufaniem Na­
rodową Federację Pracy, czego dowodem był odbyty 
w  marcu roku ubiegłego generalny s tra jk  kolejarzy, 
kierowany przez tę Federację. S tra jk ten objął ponad 
400.000 kolejarzy francuskich, unieruchamiając wszyst­
kie koleje, j

Razem z klasą robotniczą Francji kolejarze fran­
cuscy prowadzą zdecydowaną walkę o poprawę wa­
runków egzystencji, o zapewnienie m inimum wyna­
grodzenia 23.600 franków miesięcznie, o wprowadzenie 
ruchomej skali uposażeń pracowniczych dla w y ró w ­
nan ia  postępującej ciągle naprzód zwyżki cen a rtyku­
łów pierwszej- potrzeby. Walka o poprawę bytu szero­
kich mas kolejarzy jest prowadzona jednocześnie 
z walką o wyzwolenie społeczne, z walką o pokój 
przeciwko podżegaczom wojennym. W walce tej kole­
jarze francuscy mają za sobą poparcie olbrzymiej 
większości mas pracujących wszystkich krajów.

WYKONANIE I ROKU PLANU PIĘCIOLETNIEGO 
PRZEZ KOMUNIKACJĘ NA WĘGRZECH

(Z.U.) Komunikacja na Węgrzech w  pierwszym 
roku Planu 5-letniego nie ty lko  wykonała zaplano­
wane zadania, lecz umiała dotrzymać kroku całej 
gospodarce narodowej, a szczególnie ciężkiemu prze­
mysłowi i  budownictwu. Plan przewozów towaro­
wych został przekroczony o 2 proc. (nie wliczając 
w to przewozów samochodami ciężarowymi).

Plan przewozów osobowych został przekroczony 
o 75 proc. Koleje węgierskie przewiozły w  1950 roku 
o 23 proc. więcej towaru, aniżeli w  ostatnim roku pla­
nu 3-letniego. Dodać należy, że koleje węgierskie 
w  r. 1950 przewiozły o 70 -proc. towarów więcej, an i­
żeli w  ostatnim roku przed drugą wojną światową. 
Pełny obraz tempa rozwoju otrzymamy, jeżeli weź­
miemy pod uwagę, że w  okresie poprzedzającym dru­
gą wojnę światową wzrost obrotów towarowych na 
kolejach węgierskich wynosił 2 —  3 proc. rocznie.

Przewozy osobowe na kolejach podniosły się jesz­
cze bardziej, aniżeli przewozy towarowe, t j.  o 25,7 
proc., co wskazuje nie ty lko  na rozwój życia gospo­
darczego na Węgrzech, ale dowodzi również podnie­
sienia się stopy życiowej mas pracujących Węgier­
skiej Republiki Ludowej.

Przewóz towarów przez samochody ciężarowe wzrósł 
w  ciągu jednego roku ponad 160 proc. Ruch autobu­
sów dalekobieżnych w  ciągu jednego roku wzrósł 
o 70 procent.

Plan przewozów towarowych drogami wodnymi zo­
stał przekroczony o 12 proc., a plan przewozów osobo­
wych o 25,5 proc.
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In i. R. K. Tichonow: „Prac» na stacjach kolejo­
wych w okresie zimowym“ (Osobiennostl organizacji 
raboty na stancji ¡dmoj), tłumacz. A. Gehorsam 1 S. 
Sobieszczański, str. 280, rys. 49, tablic 39, form. A5, 
nakładem WK. Warszawa 1951 r.

Książka zawiera teorię, obliczenia, .przykłady i  wska­
zówki, dotyczące racjonalnej technologii pracy stacji 
w  specyficznych warunkach atmosferycznych, panu­
jących w  różnych okręgach olbrzymiej sieci kolejo­
wej ZSRR w  okresie zimowym. Wprawdzie k lim at 
Związku Radzieckiego znacznie się różni od klim atu  
polskiego, jednak dużo wskazówek z te j książki może 
mieć zastosowanie również i  u  nas, zwłaszcza wskazó­
wek które odnoszą się do warunków meteorologicz­
nych w  strefach o klimacie bardziej umiarkowanym.

Skala porównań warunków pracy na stacjach w  le- 
cie i  w  zimie, nowe metody prowadzenia pracy w  zi­
mie oraz analiza środków i  zarządzeń, dotyczących 
przygotowania się kolei do przezwyciężenia trudności 
ruchowych, stanowią cenny materiał, z którego, po­
mimo różnic klimatycznych, możemy czerpać wska­
zówki praktyczne, odpowiadające naszym warunkom, 
dążąc do podniesienia współczynników eksploatacyj­
nych na PKP w  miesiącach zimowych.

Zasadniczymi rozdziałami te j książki są: 1) właści­
wości pracy zimowej na stacjach rozrządowych wraz 
z analizą oporów ruchu, w  których podano w pływ  
mrozu, śniegu, w ia tru  i  słabej widzialności n-a pra­
cę manewrową, 2) organizacyjno -  techniczne środki, 
zapewniające sprawność pracy stacji w  zimie (pod­
wyższenie grzbietu górki rozrządowej, podniesienie 
wydajności pracy przez maksymalne wykorzystanie 
torów, regulacja p ro filu  i  planu torów, stosowanie 
specjalnych smarów, nowe zmechanizowane sposoby 
oczyszczania torów ze śniegu itp.), 3) metody zesta­
w iania i  rozrządzania pociągów w  zimie, w  których 
opisano nowe sposoby podniesienia wydajności pra­
cy różnych działów służby manewrowej w  trudnych 
warunkach zimowych.

Dużą wartość praktyczną tej obszernej książki sta­
nowią liczne przykłady liczbowe rozwiązań omawia­
nych zagadnień, wzory i  obliczenia, uzasadnione 
i  sprawdzone w  praktyce.

Jednym z najciekawszych rozdziałów te j pracy jest 
analiza i  zestawienie różnych oporów wagonów, w za­
leżności od czynników zewnętrznych.

Książką zasługuje na rozpowszechnienie -tfśród pra­
cowników PKP, a zwłaszcza pracowników Służby 
Ruchu oraz inżynierów i  techników, zajmujących kie­
rownicze stanowiska na stacjach.

Należy podkreślić duży wkład pracy tłumaczy, Któ­
rzy dali jasny, rzeczowy oraz z zachowaniem praw i­
dłowości term inologii polskiej, poprawny przekład tej 
interesującej i  wartościowej książki, która wypełni 
lukę w  technicznej literaturze polskiej z dziedziny 
stacji kolejowych.

O. G. Murztn, B. N. Iłieszkin „Zasady oszczędnej 
gospodarki paliwem na parowozach“ (Ekonomia topli- 
wa na parowozach), tłumi, mgr inż. T. Swieściakowski 
1 mgr inż. H. Łaszkiewicz z wydania czwartego 1951 r. 
„Biblioteka Komunikacyjna“, nakładem WK, form. A5, 
str. 290, rys- 51, Warszawa 1951.

Książka Murzina i  Dieszkina oparta jest na najnow­
szych doświadczeniach radzieckich w zakresie racjo­
nalnej gospodarki opałowej na kolejach. Zasługuje

ona na uwagę pracowników służby mechanicznej, 
a zwłaszcza służby ¡parowozowej, w  związku z prowa­
dzoną również u nas wzmożoną akcją oszczędności 
węgla. Węgiel bowiem również i  u  nas jest podstawo­
wym  artykułem  opałowym na kolejach, a jego zużycie 
na PKP stanowi poważny procent ogólnej ilości w y­
dobywanego węgla. Na kolejach ZSRR zużyęłe węgla 
równa się około 30"/« produkcji. Książka ta będzie nie­
wątpliw ie cenną pomocą w  akcji dalszego usprawnia­
nia i  racjonalizacji gospodarki węglem w  oparciu 
o doświadczenia radzieckie i  własne. Autorzy podają 
interesujące przykłady i  praktyczne sposoby, jak im i 
przodownicy radzieccy uzyskali na swych parów ozach 
zmniejszenie zużycia węgla oraz wskazują na szerokie 
możliwości częściowego wykorzystania do tego celu 
paliw  zastępczych, jak: lesz, torf, m iał i  m uł węglo­
wy, wysiewy żużla dtp. Poważny w pływ  na zmniejsze­
nie zużycia paliwa może mieć poza tym  odpowiednie 
wykorzystanie p ro filu  toru, jak również mocy kotła 
oraz racjonalna obsługa maszyny parowej itp .

Książka zawiera następujące rozdziały:
1) Podstawowe źródła oszczędności paliwa na parowo­

zach.
2) Sposoby opalania parowozów węglem i  innym i pa­

liwam i oraz osiągania wysokich natężeń kotła.
3) Wykorzystanie odpadków palnych.
4) Przodujące sposoby eksploatacji parowozu, a więc 

jego obsługi, wykorzystanie jego pracy i  konstruk­
cyjne udoskonalenie parowozu.

5) Załączniki obejmujące dane o charakterystyce wę­
gla i  obliczanie jego zużycia oraz uzupełnienie 
pracy autorów danymi PKP co do gatunków wę­
gla, spółczyneików przeliczeniowych i  zasad pre­
miowania za wykorzystanie i  utrzymanie parowo­
zu- Ten ostatni rozdział ma bardzo ważne znacze­
nie dla popularyzacji te j książki i  nawiązania je j 
do warunków ¡pracy na ¡PKP.

Wydanie w  języku polskim tej książki uważać na­
leży na jedną z ważniejszych pozycji w  dorobku w y­
dawniczym Wydawnictw Komunikacyjnych.

W. G.

BORKOWSKI K. mgr inż.: Systemy telefonicznych 
central automatycznych miejskich. Tom I I  — Systemy 
maszynowe i przekaźnikowe. Format A5, str. 248, rys. 
121, nakładem Państwowych Wydawnictw Technicz­
nych, zł 45.

W tomie I I  omówione są istotne cechy konstrukcyj­
ne systemów maszynowych i  przekaźnikowych oract 
przeanalizowane zostały ich zasadnicze procesy łącze­
nia. Działanie ważniejszych systemów jest wyjaśnione 
na schematach organów połączeniowych, w  ¡których są 
praktycznie stosowane. Książka przeznaczona jest dla 
techników i  inżynierów telekomunikacji, zatrudnio­
nych w  przemyśle j  eksploatacji oraz dla studentów 
szkól inżynierskich i  politechnik. Dodatkiem do książ­
k i jest atlas rysunków zawierający 27 plansz.

SZARGUT 3. m gr inż.: Racjonalne spalanie węgla. 
Format B6, str. 28, rys. 5, nakładem Państwowych Wy­
dawnictw Technicznych, zł 2.

Broszura jest przeznaczona dla pracowników i  racjo­
nalizatorów obsługujących urządaenia cieplne opalane 
węglem, d la robotników, mistrzów i  techników, któ­
rych praca jest związana! z budową tego rodzaju urzą­
dzeń oraz dla wszystkich interesujących się tak waż­
nym w  dobie obecnej zagadnieniem racjonalnej gospo­
darki węglem.
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OSTATNIE NOWOŚCI 

WYDAWNICTW KOMUNIKACYJNYCH

Cena zl

CHOROSZ JAN mgr inż. „Manewrowi chrońcie swoje życie“

str. 19, rys. 27 ' 1,50

M AKULEC FRANCISZEK „Podręcznik dla taksaitarów kolejo­

wych przesyłek towarowych“ str. 100 23,80

NIKO ŁAJEW  W SZECHW ŁAD mgr inż. „Płazowy“ str. 80,
rys. 17 ....................................................................................12,00

PASTERNAK K A ZIM IE R Z inlż. „Wagony towarowe i ich napra­

wa“ str. 320, ilustracji 265  ..............................................  40,70

PRÓSZYŃSKI CZESŁAW  „Tabele do obliczania zużycia paliwa 

przy eksploatacji pojazdów samochodowych“

Tom I  —  zeszyt 1, stron 55 12,20
Tom I  —  zeszyt 2, stron 100 . . . . .  15,20

Tom I  —  zeszyt 3, sitron 96 15,20

TUSZYŃSKI ADAM  „Gazogeneratory Samochodowe“ str. 191, 

rys. 119

W Y 2E J W Y M IE N IO N E  K S IĄ Ż K I SĄ DO
K S IĘ G A R N IA C H  T E C H N IC Z N Y C H  „D O M U  K S IĄ Ż K I“
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