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W Y K O N A N IE  P LA N Ó W  PRZEW O ZU
W  ROKU 1951

Z Y G M U N T  U S C IN S K I

Polskie  K o le je  Państwowe osiągnęły w  r. 
1951 n ie w ą tp liw e  sukcesy _ w  uspraw n ien iu  
sw oje j p racy i  po,dniesien iu je j na w yzszy po 
ziflm , jednak zadania Narodowego P lanu Gos­
podarczego n ie  w e w szystk ich  dziedzinach zos­
ta ły  w  pe łn i wykonane.

Duże trudnośc i napotykano szczególnie p rzy  
w ykonan iu  p lanu przewozu pasażerów i  tow a­
rów . Pom imo to rów n ież i  w  te j dziedzinie zaz­
naczył się znaczny postęp w  stosunku do roku
1950.

Pasażerów przew ieziono o 17% w ięce j, zaś 
tow arów  w  przesyłkach wszelkich o 10,2°/o w ię - 
cej.

Dotychczas przew idziane zadania p lanów  
przewozowych ko le j w ykonyw a ła  z dużym i 
nadw yżkam i, szczególnie w  ruchu  osobowym. 
D la  p rzyk ładu  przypom nę, że w  ro ku  1949 p lan 
przewozu podróżnych w ykonano z przekrocze­
n iem  14,4%, zaś w  ro ku  1950 z przekroczeniem  
15,5%.

Również w  ruchu  tow arow ym , chociaż 
w  m n ie jszym  stopniu, zadania przewozowe b y ­
ły  przekraczane i  tak  np. w  ro ku  1949 o 1,3%, 
a w  roku  1950 naw e t o 5,1%.

W  ro ku  ub ieg łym  p lan przewozu osób w e­
d ług  ostatecznych danych w ykonano w  96.0%, 
a przewóz tow arów  w  przesyłkach w szelk ich 
w  97,3%.

Jeżeli po rów nam y w y n ik i w ykonan ia  p lanu  
w  zakresie przewozu podróżnych w  ciągu 
ostatn ich trzech la t, to  zauważym y, że w yko ­
nanie przewozów pasażerskich zawsze bardzo 
znacznie odbiegało od planu. W  ruchu  tow a­
ro w ym  zaś różnice te są znacznie m niejsze 
i  w ykonan ie  b y ło  bliższe w ie lkośc iom  p lano­
wanymi.

Zastanów m y się, ja k ie  b y ły  p rzyczyny  n ie ­
w ykonan ia  p lanu przewozu pasażerów w  r.
1951. Już przytoczone w yże j procenty  w yko ­
nania przewozów pasażerskich w  poszczegól­
nych la tach  wskazują, że n ie  m am y jeszcze 
w łaśc iw e j m etody, k tó ra  b y  nam  pozw o liła  
dość dokładnie określać zadania w  ruchu oso­

bowym . O pieram y się, ja k  dotychczas, p rzy  p la ­
now aniu  przewozu osób g łów n ie  na w yn ika ch  
s ta tystycznych za la ta  ubiegłe, k tó re  następ­
n ie  powiększa się o pew ien procent, usta lony 
z rozw o ju  k rzyw e j przewozów.

Dotychczasowe p róby sporządzania p lanu  
przewozów  pasażerskich, w  oparciu  o plano­
w a n y  w zrost wczasów pracow niczych, obo­
zów, k o lo n ii le tn ich , stanu zatrudn ien ia  itp . n ie 
daw a ły  dostatecznego m a te ria łu  do ooracowa- 
n ia  praw id łow ego planu. W  w y n ik u  niedosko­
na łe j m etody o trzvm u ie m v  p lan albo za rm ły ,  
ja k  w  r . 1949 i  1950 lu b  zb y t duży. ja k  w  roku  
1951. Dodać tu  należy, że w  ro ku  ub ieg łym  
P K P  rozporządzały dostateczną zdolnością 
przewozowa w  ruchu  osobowym, w ystarcza­
jącą do w ykonan ia  naw et tych  dużych zadań.

Is tn ia ły  jednak rów n ież i  p rzyczyny subiek­
tyw n e  n iew ykonan ia  zadań planu, do k tó rych  
w  p ie rw szym  rzędzie zaliczyć należy dużą 
ilość przejazdów  bezbile tow ych, odbyw aiacvch 
sie na naszych koleiach. P rze jazdy te p ra k ty k o ­
wane sa przede w szystk im  w  ruchu  podm ie j­
skim. gdzie pasażer odbyw a podróż pa k ró tk ic h  
odległościach i  ła tw ie i un ika  k o n tro li b ile tow e j 
w  pociągach i  na przystankach, zwłaszcza n ie - 
obsadzonych. I  ta  n ie w ą tp liw ie  przyczyna w p ły ­
nęła na niższy procent w ykonan ia  p lanu  prze­
wozu podróżnych w  kom un ikach  podm ie isk ie j. 
P lan ten w ykonano w  95,1%. podczas gdv w  ko ­
m un ikach  dalekobieżnej w ykonan ie  b y ło  zna­
cznie wyższe i  w ynosiło  99,7%.

Jest rzeczą n iew atohw ą, że poświecenie w ię - 
cei uw agi przez D O K P  zagadnieniom  re w iz ji 
b ile tó w  oraiz w iększa w a lka  o dos+a+e^wią obsa­
dę pociągów (zwłaszcza podm ie jskich) perso­
nelem  konduk to rów  re w izy jn ych  i  przestan­
kó w  osobowych przez kas je rów  i h*1 eterów, 
spowodowałoby w zrost sprzedaży b ile tów , co 
znalazłoby swój w y ra z  w  w yższym  w ykona ­
n iu  zadań planu. ______

Na podstaw ie w y n ik ó w  specja lnych a kc ji 
ko n tro ln ych , przeprowadzonych dotychczas na 
te ren ie  k i lk u  d y re kc ji, można przyjąć, że ilość 
podróżnych bezbiletowych jest znaczna i sięga



około 3% ogólnej ilości przewożonych pasaże­
rów .

Przytoczone w yże j p rzyczyny  w yw a irły  
w  konsekw encji bezpośredni w p ły w  na w ie l­
kość przebiegów  pasażerskich, k tó re  w  prze­
jazdach ogólnych w ykonono  w  96,2°/o. Z tego 
w  ko m u n ika c ji dalekobieżnej w ykonan ie  w y ­
n ios ło  96,4%, a w  ko m u n ika c ji podm ie jsk ie j 
95,8%.

W ażny d la  gosoodarki ko le jow e j w skaźn ik 
średniej odległości przejazdu 1 pasażera w y k o ­
nano w  r. 1951 z nieznacznym  przekroczeniem  
0,2%. P lan w  ty m  zakresie p rzew idyw a ł osią­
gniecie 46,4 km , a w ykonanie  w yn ios ło  46.5 km . 
W skaźnik ten w  ostatn ich łatach, na skutek 
no rm a lizac ji stosunków w  ruchu ludności, nie 
ulega nieom al żadnemu wahaniu. W  ro ku  1949 
w ynos ił on 46.7 km , w  ro ku  1950 —  46.5 km . a w  
roku  ub ieg łym  rów n ież 46.5 km . W praw dzie  w  
osta tn im  roku  nastao ił dość'znaczny skró t śred- 
n ie i odległości w  ko m u n ika c ii dalekobieżne!. je ­
dnak n ie  w n łyn e ło  to na zmniejszenie się śred­
n ie j odległości ogólnei. gdvż jednocześnie prze­
kroczono nieznacznie średnią odległość przejaz­
du w  ruchu  podm ie jskim .

W  ko m u n ika c ji dalekobieżnej osiągnięto 
96.7% zanlanowanei średnie j odległości, zaś 
w  ko m u n ika c ii podm ie idk le i 100.7%. U kszta ł­
tow an ie  sne średnie j odległości w  k o m u n ia ­
ch dalekobieżnej poniżei olatnu, w yw o łane  by ło  
przede w szystk im  zm nie jszonym i w y jazdam i 
w  okresach św iątecznych. Nieznaczne prze­
kroczenie n lanu  średnie j odległości w  ruchu  
podm ie jsk im  spowodowane jest gł ów nie tym , 
że do rozw ija jących  się stale m iast reze rw y 
pracownicze czerpane są z m iejscowości coraz 
odleglejszych.

Zadania p lanów  w  zakresie przewozów  to­
w a rów  w  przesyłkach w sze lk ich  w ykonano 
w  roku  ub ieg łym  w  97.4%, p rzy  czym przew o­
zy handlow e i  inne p rzesy łk i, k tó ry c h  dyspo­
nentem  i  nadawcą jes t k lie n t  PKP , w ykonano 
w  98,0%, zaś przewozy gospodarcze i  służbo­
we w ykonano ty lk o  w  81,1%. I w  ty m  p rzy ­
padku zadania p lanu  b y ły  bardzo napięte, jed ­
nak m ożliw e do w ykonania .

Ilość zaplanowanych przewozów okazała się 
jednak w  prak tyce  w ykonyw an ia  zadań p lanu 
nieco za wysoka, gdyż suma późniejszych zgło­
szeń nadawców i M in is te rs tw a  K o le i do m ie ­
sięcznych p lanów  opera tyw nych dała w  rezu l­
tacie roczną masę przewozową o 3,1% niższą 
od ustalonego w  N arodow ym  P lan ie Gospodar­
czym i  ten p lan P K P  w yko n a ły  z lekką  nad­
wyżką. Nadm ienić tu  należy, że masa przewo­
zowa, zaplanowana w  opera tyw nych  planach 
m iesięcznych, różn iła  się ty lk o  nieznacznie od 
p ierw otnego p ro je k tu  p lanu, opracowanego 
przez b. D yrekc ję  Generalną KP .

P rzewozy gospodarcze i  służbowe p rze w i­
dziane planem  wykonano, ja k  ju ż  w yże j 
wspom niano, w  81.1%,

N iedotrzym anie  p lanu  w  ty m  zakresie jest ra ­
czej "objawem dodatn im , świadczącym o po­
lepszającej się gospodarce ko le i, oczywiście
0 ile  ntie jes t to  spowodowane ograniczeniem 
działalności inw es tycy jne j przedsiębiorstwa. 
Przewozy te w p ływ a ją  w  stopniu bardzo znacz­
nym  na w zrost kosztów w łasnych ko le i. G dyby 
przewozy te wykonano zgodnie z planem, to 
wówczas ogólna masa przesyłek b y ła b y  wyższa
1 zadania p lanu  w ykonanoby w  98,1%, lecz je ­
dnocześnie nastąp iłoby pogorszenie kosztu 
własnego przedsiębiorstwa PKP.

Niie bez w p ły w u  na  n iew ykonan ie  p lanu  
przewozowego tow arów  w  roku  ub ieg łym  m ia ł 
rów nież fa k t zm niejszonej p ro d u kc ji ro ln e j na 
skutek znanego zjaw iska n ieurodza ju . W  ty m  
przypadku przew ozy p łodów  ro ln ych  w  okre­
sie ub ieg łe j jesien i b y ły  niższe od analogiczne­
go okresu ro ku  1950.

Przewozy tych  p roduk tów  w  okresie dwóch 
szczytowych m iesięcy, t j .  październ ika i  lis to ­
pada 1951 r., b y ły  mniejsze o 14,4% od odpo­
w iedniego ckiresu 1950 r. N ie  dopisały równ% ż 
przewozy  ta k ich  a rtyku łó w , jak : węgie l, koks, 
m ia ł, w y ro b y  p rzem ysłu  chemicznego i h u tn i­
czego, zwłaszcza w  I I I  k w a rta le  ro ku  ub ie­
głego.

Przewozy tow arow e w  r. 1951 cha rak te ry ­
zowała duża n ierów nom iem ość, pom im o obo­
w iązującego od 1 sierpn ia ub. r. p ięciodniowe­
go planow ania operatywnego. W skutek te j n ie - 
rów nom ierności ko le i czasami n ie b y ła  w  stanie 
podstaw ić zadanej ilośc i wagonów, chociaż po­
siadała dostateczną zdolność przewozowa. W pra ­
wdzie szczyt przewozów, k tó ry  w  roku  ub ieg łym  
p rzypad ł w  m iesiącu październ iku , b y ł n iższy od 
szczytu ro ku  1950, jednak n ie iest to główną za­
sługa popraw y d yscyp liny  załadunkowej, lecz 
przede w szystk im  spadkiem przewozu ziem io­
p łodów  w  IV  kw a rta le  ub. roku.

W prowadzenie opera tyw nych  p lanów  prze­
wozowych, zwłaszcza p ięc iodn iow ych, k tó rych  
celem bv ło  przede w szys tk im  zabezpieczeń- e 
rów nom iernośc i1 przewozowej, n ie  p rzyn ios ło  
jeszcze w yraźnych  rezu lta tów  pod ty m  w zg lę­
dem, w  w yko rzys tan iu  i  ich  w ykonaw stw ie . 
Słuszna zasada pięciodniowego p lanow ania 
w  p ra k ty c e  niie bv ła  jeszcze w  p e łn i stosowana, 
zarówno przez, k lien tów , ja k  i  przez iednostk i 
PKP, padaiace do przewozów p rzesy łk i służ­
bowe i  gospodarcze. Nadawcy, w  ty m  i  jed ­
nostk i ko le jow e, zgłaszali często stacjom  p lany  

za m a k , w zg lędn ie  za du->e lu b  
wcwóle ich n ie zgłaszali. Często b rak  by ło  _ w  
tych  planach elem entów potrzebnych do rac jo ­
na lne j dyspozycji taborem, t j .  s tac ji przezna­
czenia. Stan ten w  ciągu ro ku  ubiegłego u le ­
gał pewnej popraw ie, jednak jeszcze obecnie 
pozostawia w ie le  do życzenia.

N a jd o tk liw ie j dawała się odczuć P K P  n ie - 
równom ierność na ładunku  w  poszczególnych 
dekadach, szczególnie w  IV  kw arta le , k ie ­
dy to pom im o znacznej rezerw y posiadanej 
przez ko le j nie w ystarcza ła  ona w pewnych



okresach do pełnego p ok ryc ia  zapotrzebowania 
na przewozy.

W  ciągu całego ro k u  1951 zdolność p rzew o­
zowa ko ie i w ykorzystana  była średnio ty lk o  w  
około 88,0%. Dodać tu  trzeba, że P K P  nie zdo­
ła ły  w  p e łn i zabezpieczyć zdolności przewozo­
w e j, nakazanej U chw ałą P rezyd ium  Rządu, 
szczególnie w  okresie przewozów jesiennych, 
a to w sku tek n ieprzygotow ania  dostatecznej 
ilośc i zdrowego taboru, ja k  rów nież z powodu 
n iedo trzym an ia  planowanego w spó łczynn ika 
obro tu  wagonu, lecz i  tę rozporządzalną zdol­
ność ko le i k lie n c i nasi w yko rzys ta li ty lk o  
w  92,6%.

Zatw ierdzane p rzydz ia ły  miesięczne wagonów 
poszczególnym resortom  ró ż n iły  się często b a r­
dzo znacznie od faktycznego w ykonania . Dość 
będzie wspomnieć, że n iek tó re  reporty  swoje 
p lany  miesięczne w yko n yw a ły  albo z bardzo 
znaczną nadw yżką np. 72,6%, ja k  M in is te r­
stw o Bud. Przem ysł, w  listopadzie r. ub., lub  
grubo poniżej planu, bo w  48,8%, ja k  M in i­
sterstwo Żeg lug i w  ty m  samym miesiącu.

Jeszcze obecnie zdarzają się p rzypadk i n iep la ­
nowanego za ładunku lu b  znacznego n ie w yko ­
rzystan ia  p lanu  i  tak : w  okresie p ięc iodn iów k i 
od 11.1 do 15.1 1952 r. M in is te rs tw o  P rzem ysłu 
C iężkiego zaplanowane przewozy w ykona ło  w  
104,4%, M in is te rs tw o  P rzem ysłu Chemicznego 
w  106%, M in is te rs tw o  Żeg lug i w  47,1%, zaś M i­
n is te rs tw o H and lu  Zagranicznego p lan  swój w y ­
konało w  pięciodniówce w  289,4%. N aw et je d ­
nostk i, podległe M in is te rs tw u  K o le i, w yko n a ły  
p lan  n ierów nom iern ie , bo w  114%.

S zko d liw ym  rów n ież z jaw isk iem  w  ro ku  
ub ieg łym , w p ływ a ją cym  u jem n ie  ną o b ró t w a­
gonu i  na zdomość załadunkową ko ie i, by ła  
jesizcze duża ilość p rze trzym yw anych  wago­
nów  ponad 24 godziny p rzy  czynnościach za­
ładunkow ych  i  w y ładunkow ych . W  okresie 
przewozów jesiennych w  paźdz ie rn iku  r. ub. 
na jw ięce j wagonów p rze trzym yw a ły  ins ty tuc je , 
podległe M in is te rs tw u  P rzem ysłu Ciężkiego, 
M in is te rs tw u  B udow y M ias t i  Osiedli, M in i­
s te rs tw u P rzem ysłu Chemicznego. N ie  bez w in y  
jes t tu  rów nież i  ko le j, k tó re j jednos tk i w y ­
konawcze p rze trzym yw a ły  znaczne ilośc i wago­
nów.

Trzeba jednak dodać, że stan ten w  lis topa ­
dzie u leg ł znacznej popraw ie i  ilość p rze trzy ­
m anych wagonów zm alała w  stosunku do paź­
dz ie rn ika  o około 30%, a w  g ru d n iu  obniżyła  
się jeszcze bardzie j i  w ynos iła  już  ty lk o  około 
60%  ilośc i październ ikow ej. Do te j popraw y 
p rzyczyn iła  się n ie w ą tp liw ie  w prowadzona 
sprawozdawczość opera tyw na o p rze trzym a­
nych  wagonach i  codzienna stała in te rw enc ja  
w  zainteresowanych resortach.

W  ro ku  ub ieg łym  P K P  napo tyka ły  rów n ież 
na poważne trudnośc i p rzy  przewozie przesyłek 
drobn icow ych. T rudności te b y ły  szczególnie 
d o tk liw e  na stacjach sortowniczych, na skutek

braku  dostatecznej ilo śc i s ił roboczych. W y­
stępow ały one przede w szystk im  na n ie k tó rych  
stacjach węzła Warszawskiego', na stacjach 
K raków , Sosnowiec i  Poznań, gdzie obserwo­
wano na jw ięce j p rze trzym ań wagonów. I  tak  
np. w  okresie 6 m iesięcy r . ub. na st. Warsza- 
w a-P raga p rze trzym an ie  w ynos iło  71% p rzy ­
bycia, na st. K ra kó w  12% przybycia , w  Sos­
nowcu 20%. Tę. tru d n ą  sytuację  jednak 
w  znacznym  stopn iu  opanowano, poza sortow ­
n iam i Warszawa -  Praga i  W arszawa -  G łówna 
Towarowa, na k tó rych  ilość p rze trzym yw anych  
wagonów u trzym yw a ła  się nadal na w ysok im  
poziomie.

Należy się spodziewać, że powstające B iu ro  
Prac Ładunkow ych  ostatecznie usp raw n i prace 
s tac ji sortowniczych.

Duże trudności na odcinku p rzesyłek d robn i­
cowych is tn ia ły  rów n ież na sku tek b raku  ma­
gazynów w  ogóle lu b  ze w zględu na szczup­
łość już  is tn ie jących , przeładowane przesyłka­
m i m agazyny nie pozw ala ły  n ie jednokro tn ie  
na norm alną  pracę, co b y ło  powodem zaginięć 
i  uszkodzeń przesyłek. D la  zaradzenia tem u 
podwyższano składowe, czasami 40 -kro tn ie  
i  m im o to  trudnośc i n ie  zawsze pokonywano.

N ie  ulega w ą tp liw ośc i, że dyrekc je  poświę­
ca ły zb y t m ało uw ag i ty m  zagadnieniom, gdyż 
n ie  przeprow adzały dostatecznie w n ik liw e j 
ana lizy w zrostu  przewozu przesyłek drobnico­
w ych, przez co dopuściły w  przeszłości do w y ­
dzierżaw ienia zby t dużej ilośc i m agazynów 
k lie n to m  ko le i, a później n ie  p o tra f iły  odebrać 
ich d la  potrzeb ko le jow ych. Również sprawa 
budow y now ych m agazynów nie by ła  odpo­
w iednio postaw iona w  n iek tó rych  dyrekcjach.

Osobnym zagadnieniem, m ającym  w p ły w  na 
w ykonan ie  planów, jes t sprawa niedostatecznej 
jeszcze dyscyp liny  wśród pracow n ików  ko le jo ­
w ych, co w yraża się spotykaną jeszcze absencją 
w  pracy, n iepełną w yda jnością  n ie k tó rych  p ra ­
cow ników , n iedokładnością i  n iedba lstw em  
w  w yko n yw a n iu  czynności s łużbowych oraz 
b rak iem  socjalistycznego stosunku do pracy.

P lan przebiegów tow arow ych, w yrażony 
w  netto tonokilom etrach, w ykonano w  roku  
1951 w  95,8%. N iew ykonan ie  przebiegów w  ilo ­
ści zaplanowanej spowodowane by ło  przede 
w szystk im  niedostarczeniem  do przew iezien ia  
zapianowanej masy tow arow e j, p rzy czym  prze­
b ieg i w ykonano w  niższym  procencie n iż  prze­
wóz masy. Zawdzięczać to należy skróceniu się 
średniej odległości przewozu 1 tony  tow aru, co 
z p u n k tu  w idzen ia  gospodarki narodow ej jes t 
w y n ik ie m  korzystnym .

P lan na ro k  ub ieg ły  p rzew idyw a ł p rzy  prze­
wozie przesyłek w sze lk ich  osiągnięcia 235,0 km  
średnie j odległości przewozu, w ykonan ie  zaś 
w ynos i 231,1 km , czy li 98,3%.
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Odległość ta  jes t rów nież niższa od uzyskanej 
w  ro ku  1950 o 1,4 kra, a zaitem nastąpiła popra­
wa. Osiągnięcie to zawdzięczamy jednak nie 
polepszającej się dyspozycji towarem , lecz 
w sku tek  zachodzących zm ian w  k ie runkach  
przewozowych w  obrocie z zagranicą. Odegrało 
tu  ro lę  pewne zm niejszenie się przewozów 
w  k ie ru n ku  portów  m orskich, a, ja k  w iadom o, 
przewozy te  Oidbywają się na znacznych odle­
głościach, przekraczających 500 km .

N ie w ą tp liw y , choć n ie  ta k  znaczny w p ły w  
na sk ró t średnie j odległości przewozu w y w a rły  
rów n ież Szkodliwe gospodarczo przewozy sta­
cyjne, odbywające się średnio na odległościach 
około 3 km . Przewozy te w  r. 1951, w  stosunku 
do roku  1950, w zros ły  o 31,0%. M us ia ły  one 
rów nież w yw rzeć u je m n y  w p ły w  i  na ob ró t 
wagonu.

* Celem zm niejszenia tych  p rzesyłek w  okre­
sie przewozów jesiennych, M in is te rs tw o  K o le i 
w yda ło  odpow iednie zarządzenie, ograniczając 
je  do przypadków  niemożności dokonania tych  
przewozów in n y m i środkam i transportu .

W yda je  się, że d la  radyka lnego ich  ukrócen ia  
konieczne będzie stosowanie ta k ich  ograniczeń 
w  ciągu całego roku.

W  ro ku  ub ieg łym  m ia ły  rów nież m iejsce 
liczne p rzypadk i przewozów n ie rac jona lnych , 
na zb y t k ró tk ie  lu b  za d ług ie  odległości oraz 
liczne p rzypadk i przewozów krzyżu jących  się. 
Odnosi się to  szczególnie do przesyłek m a te ria ­
łó w  budow lanych, ja k : piasek, żw ir, żw irek, 
cegła itp .

Zaprowadzona w  g ru d n iu  ub. r. s ta tystyka  
ta k ich  przesyłek pozw o li ko le i skutecznie j w y ­
k ryw a ć  i  zwalczać te przewozy w  r. '952.

Zadania p lanu  w  zakresie średniego statycz­
nego za ładunku 1 wagonu p rzy  za ładunku 
przesyłek wszelk ich, w  w y n ik u  całorocznym  
w ykonano pom yśln ie  w  100%. W ykonanie  te­
go wskaźnika zgodnie z planem  zawdzięczamy 
w prow adzen iu  technicznych norm  załadunko­
w ych, k tó re  obow iązują od po łow y paździer­
n ika  r. ub. W prowadzenie norm , choć nie da­
ło  jeszcze oczekiwanych rezu lta tów , pozw oliło  
jednak ko le i przełamać trudności na ty m  od­
c inku , ja k ie  p o ja w iły  się w  I I I  kw a rta le  roku  
ubiegłego, k ie d y  to  p lan w ykorzys tan ia  wago­
nów  w ykonano zaledw ie w  97,6%. W prow a­
dzone norm y, chociaż nie dz ia ła ły  przez ca ły 
IV  kw a rta ł, jednak p rzyczyn iły  się do prze­
kroczenia p lanu  tego k w a rta łu  o 1,1%.

Należy m ieć nadzieję, że w  n ie d łu g im  czasie 
k lie n c i nasi, płacąc przewoźne obliczane za 
norm ę techniczną, p rzystosu ją  odpow iednio 
swoje ro zd z ie ln ik i tow arow e do w ym agań 
ko le i.

Na tym  odcinku konieczna jest nieustanna 
czujność i  w a lka  o należyte stosowanie norm , 
zwłaszcza p rzy  za ładunku tow arów  przestrzen­
nych, gdyż w g  teore tycznych w yliczeń, pełna 
stosowanie no rm  za ładunkow ych przez nadaw­
ców dałoby nam  oszczędność na taborze w  w y ­
sokości oko ło  4% , a w ięc  ilość taboru, o k tó rą  
w a rto  i  należy się bić.

Należy tu  dodać, że w  dziedzin ie  w yko rzys ­
tan ia  wagonu można uzyskać jeszcze pewne re ­
zerw y, gdyż, ja k  w ykazu ją  doświadczenia ub ie ­
głego okresu, od czasu w prow adzen ia  no rm  na 
teren ie n ie k tó rych  D O KP, ja k  np. w  Łodzi, 
gdzie o rob lem ow i tem u poświęcono w ięcej 
uwagi, okazało się, że n o rm y  d la  n ie k tó rych  to ­
w arów  można jesezcze podwyższyć. Zachodzi 
tu  konieczność przeprowadzenia re w iz ji norm , 
szczególnie p rzy  przesyłkach przestrzennych, 
co pozw oli nam  ła tw ie j w ykonać zadania p la ­
nu  w  ty m  zakresie na r. 1952, k tó re  są o prze­
szło 3%  wyższe n iż  w  r. ub.

Na w ykonan ie  w skaźn ika średniego załadun­
k u  wagonu w  100% znaczny rów nież w p ły w  w y ­
w a rło  bardzo pom yślne w ykonan ie  średniego 
za ładunku 1 wagonu przy  przewozie przesyłek 
drobn icow ych, k tó ry  w ykonano w  119,3%.

W skaźnik ten, dz ięk i w prow adzen iu  kalenda- 
rzow o-k ie runkow ego p rzy jm ow an ia  do przew o­
zu przesyłek drobnych, w ykonano w  ciągu roku  
ubiegłego z coraz lepszym i w yn ika m i. D la  p rzy ­
k ładu  przytoczę, że w ykonan ie  tego w skaźnika 
w  I  kw a rta le  w yn ios ło  112%, w  I I  kw a rta le  
117,1%, w  111 kw a rta le  124% a w  IV  rów nież 
około 124%.

W  końcu na leży dodać, że w  roku  bieżącym 
m am y do w ykonan ia  zadania znacznie większe, 
a z doświadczeń ro ku  ubiegłego m usim y w y ­
sunąć w n iosk i, k tó re  pomogą nam  p lan na ro k  
1952 w ykonać lep ie j, n iż  w  ro ku  ub ieg łym .

Oczekuje nas przede w szystk im  praca nad po­
głębien iem  m etod planowania, szczególnie na 
odcinku p lanów  operatyw nych. M us im y prow a­
dzić w y trw a łą  w a lkę  o równom ierność przewo­
zów, o 'realność p lanów  m iesięcznych i  p ięcio­
dn iow ych i  o w łaściw e ich  w ykorzystan ie . M u ­
s im y s iln ie j zwalczać przestoje wagonów i  p i l­
nować ja k  najekonom iczniejszego ich  w yko rzy ­
stania.

W  ro ku  bieżącym  pow inn iśm y ograniczyć do 
m in im u m  prze jazdy bezbiłetowę, co osiągniemy 
przez w łaściw ą obsadę pociągów i  przystanków  
osobowych oraz przez poprawę s ty lu  pracy 
personelu rew izy jnego.

Należy s iln ie j rozszerzać ru ch  rac jona liza to r­
sk i i  w spó łzaw odnictw o pracy, w ięcej uw ag i 
poświęcić szkoleniu ideologicznem u i  fachowe­
m u ka d r ko le ja rsk ich  oraz podciągnąć dyscy­
plinę pracy na wyższy poziom.



Praca PKP ir  roku 1951 i zadania na rok 1952
Inż. JAN GRZEGDALA

A rty k u ł n in ie jszy podaje porównanie wszystkich zasadniczych m iern ików  pracy 
kolei osiągniętych w latach 1950 i  1951 oraz planowanych na rok  1952. Na podsta­
wie tych m iern ików  autor analizuje przyczyny zarówno sukcesów, ja k  i niedociąg­
nięć na poszczególnych odcinkach pracy kolejowej, wysuwając jednocześnie szereg 
konkretnych wniosków w  odniesieniu do trzeciego roku planu 6-letniego.

P lan przewozu tow a rów  w  r. 1951 został w y ­
konany przez ko le j w  97,4%. N iew ykonan ie  
p lanu  przewozu masy tow arow e j spowodowane 
zostało m iędzy in n y m i tym , że plan ten w  po­
zyc ji węgla i  koksu na r. 1951 b y ł za w ysoki. 
P lan przewoiziu węgla i  koksu zosta ł w ykonany 
w  94%.

Poza ty m  posucha, jaka  m ia ła  m iejsce 
w  r. 1951, w p łyn ę ła  u jem n ie  na poziom  p ro ­
d u k c ji ro ln e j, a ty m  sam ym  założony p lan  prze­
wozu p łodów  ro ln ych  został w ykonany zale­
dw ie  w  76%.

Przewóz masy tow arow e j w  r. 1951 w  sto­
sunku do r. 1950 jest jednak w yższy o 11,8%.

Trzeba zaznaczyć, że ko le j w  r. 1951 osią­
gnęła w iększą zdolność przewozową, gw aran tu ­
jąc przew iezien ie  n ie  ty lk o  p lanow anej masy 
tow arow e j, ale rów n ież ponadplanow ej. W yko­
rzystan ie  te j zdolności w  stosunku rocznym  w y ­

n io s ło  88%
W  okresie przewozów jesiennych, w  m -cu 

październ iku , t. j. w  m iesiącu najw iększego na­
tężenia przewozów, zdolność przewozowa ko le i 
została w ykorzystana  w  93,9%, z tego:

w  I  dekadzie w  84,5% 
w  I I  dekadzie w  94,8% 
w  I I I  dekadzie w  95,8%

Pom im o n iew ykorzys tan ia  pe łne j zdolności 
przewozowej ko le i zdarzały się w  pewnych 
okresach trudności przewozowe.

G łówna przyczyna tych  trudnośc i —  to  prze­
de w szys tk im  nderównomiemość przewozów.

Ja kko lw ie k  szczyt, przew ozow y b y ł procen­
tow o niższy an iże li w  r. 1950 o 1,5%, to  jednak 
b y łb y  on znacznie wyższy, gdyby n ie  by ło  ró w ­
nocześnie spadku przewozów ziem iopłodów  
w sku tek  m nie jszych urodzajów .

Naładunek wagonów w  d n iu  roboczym  w ska­
zyw a ł wahanie podobne do r. 1950, a w ięc is to t­
nej popraw ny na ty m  odcinku n ie  było . W ahania 
te (stosunek maksymalnego za ładunku do m i­
nim alnego w  danej dekadzie) w  okresie prze­
wozów jes iennych ilu s tru je  poniższa tabe lka.

r o k

p a ź d z i e r n i k l i s t o p a d

d e k a d y d e k a d y

I II III I  | II III

1950 1,18 1,11 1,16 1,14 1,11 1,09

1951 1,20 1,12 | 1.17 1,16 1,14 1,14

W skutek n ie rów nom iernośc i przewozów ko - 
loj zmuszona była w  pewne dni odstawiać wa­

gony do rezerw y, natom iast w  in n ych  dniach 
trzeba by ło  wprowadzać ograniczenia przewo­
zowe wobec b raku  taboru.

W  okresie od czerwca do września, w sku tek  
niepow iązania na ładunku  z m ożliw ościam i w y ­
ładunko w ym i odbiorców , pow sta ły  przejścio­
we trudności ruchowe, spowodowane nagrom a­
dzeniem się ładunków  na n ie k tó rych  stacjach 
w ęzłow ych i  rozrządow ych (szczególnie w  
D O K P  L u b lin  i  Warszawa), k tó re  odb iły  się na 
pracy całej sieci.

Dalszą przyczyną, k tó ra  spowodowała tru d ­
ności przewozowe w  r. 1951, by ło  niedostateczne 
przestrzeganie przez k lie n tó w  d yscyp liny  ła ­
dunkow ej.

Najeży zaznaczyć, że dyscyp lina  ładunkow a 
w  I I I  kw a rta le  1951 r . w yraźn ie  pogorszyła 
się. Ilość straconych wagoncdai w sku tek  prze­
trzym an ia  wagonów p rzy  czynnościach ładun­
kow ych  wzrosła w  stosunku do y. 1950, np. w  
lip cu  o 30,5%, a w  s ie rpn iu  aż o 68,2%. N aw ią­
zanie ściślejszej w spółpracy z kom órkam i 
transpo rtow ym i, pomoc organ izacji p a rty jn ych  
i  zw iązkowych, in ic jow ane  w spółzaw odnictw o 
m iędzybranżowe w  ty m  k ie ru n k u  da ły  rezu l­
ta ty  pozytyw ne. We w rześniu stosunek ten b y ł 
gorszy ty lk o  o 8%, a w  paźdz ie rn iku  b y ł już 
lepszy o 10%. Poprawa w  następnych m iesią­
cach świadczy, że dz ięk i postaw ien iu  zagadnie­
n ia  na w łaściw e to ry  trudności zostały po­
konane.

Trzeba przyznać, że p lan  przewozu osób na 
r. 1951 b y ł zbyt w ysoki. P rzyczyna złego zapla­
nowania tk w i w  tym , że b ra k  jeszcze w  tym  
k ie ru n k u  w łaśc iw e j m etodo log ii p lanowania.

W  stosunku do r. 1950 przewozy osobowe są 
jednak wyższe o 16,3%.

W ykonan ie  p lanu  przewozu osób w  96% 
obejlmuje w yłączn ie  pasażerów w g  ilośc i 'Sprze­
danych b ile tów , natom iast znaczna ilość prze­
jazdów  za b ile ta m i bezp ła tnym i n ie  jes t w  tym  
p rzypadku  brana pod uwagę.

Przewozy w  r. 1951 w yka za ły  pewne cnarak- 
te rystyczne i  znamienne cechy, k tó re  pow inny  
być w zięte pod uwagę p rzy  p lanow an iu  pracy 
ko le i. W  zw iązku z szybszym rozw ojem  prze­
m ys łu  w  okręgach gospodarczo zacofanych za­
rysow a ły  się w yraźne zm iany ilościowe prze­
wozów w  stosunku do terenu, k tó re  s tw o rzy ły  
w  poszczególnych okręgach przejściowe tru d ­
ności.

W  okręgach, sto jących pod względem  w ypo ­
sażenie technicznego na n iższym  poziomie, za­
znaczył się w  stosunku do r. 1950 znaczny 
w zrost pracy.
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Tak np. w  D O K P  Lu 'b lin  wzrósł załadunek 
w  stosunku do r. 1950 o 18,6%, K ra kó w  o 18,5% 
i  Łódź o 14,2%, O lsztyn o 29,8% i  Warsza­
wa o 13,3%. W  in n ych  natom iast, lep ie j p rzy ­
gotowanych technicznie , w zrost ten jest znacz­
n ie  n iższy i  ta k  np.: w  D O K P  Gdańsk w yn iós ł 
9,5%, W roc ław  —  7,8% i  Poznań —  2,9%. W y ­
pracowanie przez ko le j zdolności przewozowej, 
gw aran tu jące j przew iezien ie  n ie  ty lk o  p lanow a­
ne j, ale naw et ponadplanowej masy tow arow e j, 
m ożliw e by ło  dz ięk i polepszeniu poszczegól­
nych w skaźn ików  techniczno-eksploatacyjnych.

K luczow y  w skaźn ik  —  w spó łczynn ik  obrotu 
wagonu, został polepszony w  stosunku do r. 1950 
o 2,4%. Uzyskanie polepszenia tego wskaźnika 
n ie  by ło  zadaniem  ła tw y m  do osiągnięcia. 
W skutek spadku eksportu  morzem, a zwiększe­
n ia  w y s y łk i węgla w ew ną trz  k ra ju , zwłaszcza 
na już  przeciążone k ie ru n k i W arszawa i  L u b lin , 
w yd łużony  został ob ró t w ęg la rek i  pow sta ły  
trudności ruchow o-techn iczne na D O K P  K a to ­
w ice, L u b lin  i  Warszawa.

W  r. 1951 pokazały się trudnośc i przewozowe 
w  zw iązku  z w yko rzys tan iem  przelotności n ie ­
k tó rych  l in i i  ko le jow ych . N iek tó re  pociągi prze­
b iegały do s tac ji docelowych drogą okrężną, 
co w yd łuża ło  ob ró t wagonu i  pogarszało stosu­
nek to n o -k ilo m e tró w  ta ry fo w y c h  do eksploa­
tacy jnych .

N ie regu la rne  i  n iep lanow e nadawanie do 
przewozu przesyłek przez nadawców, p rze trzy ­
m yw an ie  przez odb io rców  pod w y ładunk ie m  
znacznej ilośc i wagonów i  n iep ropo rc jona ln ie  
n isk i załadunek w  niedzie le  i  św ięta w  stosun­
ku  do d n i roboczych rów n ież  pogarszał w spół­
czyn n ik  obrotu.

Zasadniczy w p ły w  na polepszenie współ­
czynn ika obro tu  wagonu pom im o tvch  tru d n o ­
ści m ia ło  to, że ko le j w  r. 1951 pogłęb iła  znacz­
n ie  m arszru tyzację  i  usp raw n iła  pracę n iektó -. 
rych  w ęzłów  przez rozpracowanie procesów 
technologicznych. To pozw oliło  na zmniejszenie 
średnie j odległości przebiegu wagonu m iędzy 
stac jam i techn icznym i —  wagon od s tac ji na­
dania do s tac ii przeznaczenia m n ie j razy  t ra ­
f ia ł na rozrząd. Odciążyło to  poza ty m  znacz­
n ie  pracę poszczególnych węzłów , a ilość go­
dzin  posto ju, przypadająca przecię tn ie  na je ­
den wagon, znacznie się zm niejszyła.

Znaczna popraw a m ożliw a by ła  rów nież 
dz ięk i zm nie jszeniu ilośc i przebiegów luzem  
wagonów tow arow ych, co znalazło sw ój w yraz  
w  zm nie jszeniu ca łkow itego  ku rsu  wagonu. 
U zyskanie popraw y na ty m  odcinku, pom im o 
zarysow ujących się trudności, n ie  oznacza b y ­
n a jm n ie j, że zrobiono ju ż  w szystko  w  ty m  k ie ­
ru n k u  , że w ykorzys tano  i  zastosowano już  
w szelk ie  m ożliw e  ś rodk i o rgan izacy jno-tech­
niczne.

Praca dyspozyto rów  odcinkow ych , ja k k o l­
w ie k  poczyniła  dalsze postępy, to  jednak n ie  
stanęła jeszcze na wysokości zadania. Dyspo­
zy to rom  b ra k  jeszcze i  w yszko len ia  i  dośw iad­
czenia. Procesy technologiczne p racy s tac ji, 
mające wpływ na czas posto ju  wagonów na

stacjach, fo rm ow an ia  i  rozrządzania pociągów,
n ie  osiągnęły jeszcze pe łne j d yn a m ik i rozw oju .

Szybkość handlowa pociągów tow arow ych  
w  r. 1951 n ie  by ła  zadowalająca. W ykorzysta ­
n ie  prze lo tności n ie k tó rych  odcinków , częste 
jeszcze de fek ty  parowozów w  drodze, p row a­
dzenie robó t d rogow ych w  okresie  przewozów 
jesiennych, zb y t mała operatywność dyspozy­
to rów  odcinkow ych —  oto p rzyczyny, k tó re  
u jem n ie  w p ły w a ły  na regularność, a ty m  sa­
m ym  na szybkość hand low ą pociągów tow aro­
w ych. I 1 '

Ś redni przebieg na dobę parowozu w  ruchu  
tow a row ym  w zrós ł w  stosunku do r. 1950 
o 1,7%, a w  ruchu  pasażerskim  o 7,7%. M ała 
poprawa przebiegu dobowego parowozu w  ru ­
chu tow arow ym , to  przede w szystk im  okreso­
we zaburzenia w  ruchu  tow arow ym , uszkodze­
n ia  parowozów w  drodze oraz odw o ływ an ie  po­
ciągów sta łych, k tó rych  przec ię tn ie  dziennie 
odw oływ ano około 10% przew idz iane j ilości.

W  Oddziałach E ksp loa tacy jnych  w prowadze­
n i zosta li ostatnio, poza dyspozytoram i odcinko­
w y m i ruchow ym i, rów nież dyspozytorzy paro­
wozow i, k tó rych  obow iązkiem  jest czuwanie 
nad obrotem  parowozów. W prowadzenie te j 
in c w a c ji n ie  dało, rzecz jasna, e fektów  od razu, 
co jest rzeczą zupełn ie  zrozum iałą. D obór od­
pow iedn ich lu d z i oraz stałe ich  pouczanie da 
n ie w ą tp liw ie  dobre w y n ik i.

P rocent chorych parowozów  zm nie jszy ł się 
w  stosunku do r. 1950 o 5,2%; procent chorych 
wagonów osobowych o 1,2%, a wagonów tow a­
row ych  o 1,1%.

W yznaczeni . na każdy parowóz pociągowy 
tzw. s tars i maszyniści, do k tó rych  obow iązków 
należy czuwanie nad stanem techn icznym  pa­
rowozu, da ią  dobre re zu lta ty . W y n ik i ich  w y ­
s iłkó w  w  k ie ru n k u  podniesienia świadomości 
zawodowej d rużyn  parowozowych n ie  da ją  na 
siebie d ługo czekać.

W  r. 1951 przec ię tny postój w  nap raw ie  jest 
lepszy, a koszt nap raw  średnich parowozów 
wskazując tendencję zniżkową na skutek 
zm niejszenia ilości pracogodzin ja k  i  oszczęd­
niejsze gospodarowanie m ateria łam i.

Poważne osiągnięcia na leży zanotować w  
k ie ru n k u  pop raw y przeciętnego ciężaru b ru tto  
pociągu tow arow ego o 17 ton  i  przeciętnego 
ciężaru ne tto  o 14 ton.

Uzyskanie ta k  korzystnego w zrostu  przecię t­
nego ciężaru netto  o 14 ton nastąp iło  w sku tek  
zm niejszenia stosunku ku rsu  wagonu próżnego 
do ładownego o 1,9%, dz ięk i lepszej organ izacji 
p racy i  zw iększeniu ilośc i podw ó jnych  operacji 
ładunkow ych  m n ie j by ło  przebiegów  wagonów 
w  stan ie  próżnym .

Za ładunek s ta tyczny w agonu towarowego, 
polepszony o 2% w  stosunku do r. 1950, to św ia­
dectwo, że k lie n t zaczyna w ięcej współpraco­
wać z ko le ją , w ięce j p rze jaw ia  in ic ja ty w y  w  
k ie ru n k u  w yko rzys tan ia  taboru , zaczyna w ią ­
zać swoje p lany  przewozowe z p lanam i ko le i. 
Pogłębianie kalendarzowego ładowania drab-
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n icy  w yraźn ie  odbiło  się na polepszeniu tego
wskaźnika.

W  r. 1951 ko le je  n ie  osiągnęły planowanego 
w spó łczynn ika zużycia węgla obliczeniowego 
na 1000 b rt. tono km ., poprawa jednak w  sto­
sunku do r. 1950 na ty m  odcinku w ynosi 1,5%.

Przyczyna pow sta łych przepałów  w  stosun­
ku  do p lanu  —  to  w  dużej m ierze zła jakość wę­
gla. Zanieczyszczenie w ęgla dochodziło n ie jed ­
n ok ro tn ie  do 30%.

D alszym i p rzyczynam i są: zm niejszenie obcią­
żenia parowozów, n iep lanow e kursow an ie  po­
ciągów tow arow ych, w yd łużone ob ro ty  paro­
wozów oraz n ie  zawsze dostatecznie przeszko­
lone d ru żyn y  parowozowe, zwłaszcza m łody 
narybek, w  oszczędnym opalan iu  parowozów.

Is tn ia ły  rów n ież p rzyczyny ta k  drobne, ja k  
to, że o tw a rto  około 60 p rzystanków  osobowych, 
co spowodowało konieczność dodatkow ych za­
trzym ań  pociągów, a jedno zatrzym anie powo­
du je  s tra tę  około 250 kg. węgla.

Uzyskanie ta k  poważnych e fektów  w  n iek tó ­
rych  dziedzinach jest w y n ik ie m  n ie w ą tp liw ie  
dalszego rozw o ju  w spółzaw odnictw a i  rac jona­
liza to ra  oraz stosowania now ych postępowych 
metod pracy.

W  r. 1951 wzrosła znacznie liczba współza­
wodniczących zespołów i  grun. Podczas gdy w  
I  kw a rta le  b y ło  współzawodniczących zespo­
łó w  18.354 i  2 204 grup, to ilość ta w  I I I  k w a r­
ta le  wzrosła do 20 161 zespołów i  3 485 grup.

Na zw iększenie się ilośc i współzawodniczą­
cych g rup i  zespołów duży w p ły w , obok d ru ­
żyn parowozowych, m ia ł rów n ież rozszerza­
jący  się ruch  współzawodniczących d rużyn  ma­
new row ych  o bezaw ary jne  przetaczanie.

Z a in ic jo w a n y  w  r. 1950 ruch  o bezaw ary jne 
przetaczanie przez tow . Koszykowskiego Jana 
z I ła w y  ogarną ł sw ym  zasięgiem do 1.X II.51 r. 
32% d rużyn  m anew row ych. W  ciągu ro ku  da­
je  się zauważyć dalszy rozw ó j współzaw odnic­
tw a m iędzy d rużynam i parow ozow ym i w  k ;e- 
ru n ku  zwiększenia przebiegów parowozów  m ię­
dzy p łu ka n ia m i oraz napraw am i okresowym i.

Obok rozw o ju  w spółzaw odnictw a zna jdu ją  
zastosowanie coraz to  w ięcej nowe m etody p ra ­
cy, ja k  np.: zastosowanie now ych  m etod pracy 
w  S łużbie D rogow ej, t.zw . ,.metody odm ierzone­
go podsynyw ania to ró w “  (suflaż). D z ięk i współ­
zaw odn ictw u metoda ta objęła 37,5% dzia łek. 
D z ięk i te j now ej m etodzie p racy i  je j ooou la - 
rv za c ji —  nadania cha rak te ru  masowości —  
Służba Drogowa przezw yciężyła  częściowo 
trudności kadrowe, k tó re  poważnie g roz iły  
n iew ykonan iem  p lanu  rzeczowego.

Z a in ic jow ana przez tow . Czarneckiego Ste­
fana, maszynistę M D  Bydgoszcz-Wschód, po raz 
p ierw szy w  m a ju  1951 r. metoda radzieckiego 
m aszynisty K riw onosa  w  k ie ru n k u  wożenia 
c iężkich pociągów daje pozytyw ne  w y n ik i.  
Czepułlkowski C yprian , maszynista M D  G dynia, 
jeden z in ic ja to ró w  spalania n iskogatunkowego 
węgla, oszczędza w  ciągu 7 miesięcy 760 ton 
węgla.

Nowe m etody pracy n ie  osiągnęły jeszcze 
pe łne j d yn a m ik i rozw oju . Należy w ięc zw rócić 
uwagę na ich  popu la ryzację  i  nadanie im  cha­
ra k te ru  masowości.

W  r. 1951 zarysow ały się trudnośc i eksploa­
tacy jne  na n ie k tó rych  węzłach i  okręgach 
w sku tek  niedostatecznego ro zw o ju  technicz­
nego. _

P lan in w e s tycy jn y  został w ykonany  w  90,6%. 
Na ta k  znaczne jego n iew ykonan ie  w p łyn ę ły  
zakupy, k tó re  zostały zrealizowane ty lk o  
w  83%. Roboty budow lano-m ontażowe nato­
m iast zostały w ykonane w  96,9%. Również 
zwraca uwagę n ie  zawsze na leżyte powiązanie 
p lanu inw estycy jnego z potrzebam i eksploata­
cy jn y m i zarówno pod względem rodza ju  robót, 
ja k  i  lo ka liza c ji oraz te rm in ó w  oddania ich  do 
uży tku .

Trudności kadrow e, zwłaszcza jeś li chodzi 
o personel inżyn ie ry jno -te chn iczny , zaostrzyły 
sie znacznie w  r. 1951. K o le j u trzym yw a ła  się 
od I I  k w a rta łu  poniżej p lanu  zatrudnien ia .

W zrost w yda jnośc i p racy w  stosunku do 
r. 1950 polepszył się znacznie, t j .  o 22,9%.

Przeciętna płaca została w ykonana w  100.8%. 
Należy zaznaczyć jednak, że na tv m  odcinku 
jest niedostateczna analiza kszta łtow an ia  się 
ruchom ej części płac, prem ie n ie  są w  sposób 
jasny i  konsekw en tny powiązane ze wzrostem  
w yda jności pracy.

P lan w artości p ro d u k c ji w  cenach zbytu, 
obe jm ujący w p ły w y  z us ług przewozowych 
oraz w p ły w y  ta ry fow e , niezw iązane z przewo­
zami ko le i no rm a lno to row ych, do jazdowych 
oraz innych  środków  transpo rtow ych  ja k  P K L , 
S tatek Prom , został przekroczony o 0,2%.

W edług danych szacunkowych koszt w łasny 
rea lizac ji p ro d u kc ji podstawowej ksz ta łtu je  
się poniżej planowanego (98,3%), przeto plan 
akum u lac ji, jedyn ie  z ty tu łu  p ro d u kc ji podsta­
w ow ej, został przekroczony o 9°/o. Koszt w łas­
n y  1 b ru tto  tono km  jest n iższy szacunkowo 
od planowanego o 2,1%. co świadczy, że za­
czynam y rozum ieć doniosłość tego zagadnie­
n ia  i  zwracać na to uwagę.

Pow ażnym  niedociągnięciem  ko le i w  r. 1951 
było  n iew ykonan ie  p lanu  u p łynn ie n ia  rem a­
nentów . Zagadnienie to, ta k  ważne d la  gospo­
d a rk i narodow ej, n ienależycie zostało zrozu­
m iane i  zrealizowane. P ow inno  ono być po­
w ażnym  ostrzeżeniem d la  tych  w szystk ich , k tó ­
rzy, n iew łaśc iw ie  gospodarując, zamrażają 
ś rodk i obrotowe. Zagadnienie to  w^ ja k  n a j­
szybszym czasie pow inno znaleźć w łaściw e roz­
w iązanie.

T rzeci ro k  p lanu  6-letniego nakłada na 
ko le j jeszcze bardzie j wzmożone zadania.

P rzewozy tow arow e w zras ta ją  o 13,1%, 
przewozy osobowe o 15,7%.

A b y  zadania te zostały osiągnięte, ko le j m usi 
osiągnąć poprawę poszczególnych w skaźn ików  
techniczno-ekonom icznych.
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W spółczynn ik obrotu wagonu musi być po­
lepszony o 5,2%.

Przeciętna szybkość hand low a pociągu tow a­
rowego m usi ulec popraw ie  o 5,1%, a pociągów 
pasażerskich o 2,5%, przec ię tny załadunek sta­
tyczny  o 3,1%, p rzec ię tny ciężar b ru tto  pocią­
gu towarow ego o 2,1%, a ne tto  o 3,7%.

P rocent chorych parowozów należy zm n ie j­
szyć o 11,5%, wagonów tow arow ych  o 25%, 
wagonów osobowych o 8,3%.

P rzec ię tny przebieg na dobę parowozu nale­
ży zw iększyć ogółem o 3,9%. Przeciętne zuży­
cie węgla obliczeniowego na 1000 b ru tto -to n o - 
km  zm niejszyć o 2,3 kg.

Popraw a w skaźn ików  eksp loatacyjnych, w a­
runku jąca  w ykonan ie  p lanow anych na r. 1952 
przewozów, zależna jest n ie  tv lk o  od koleb lecz 
rów n ież od je j k lie n tó w . W spółpraca k lie n ta  
z ko le ją  pow inna  pogłębić się w  ro k u  1952 w  
k ie ru n k u  wzmożenia d yscyp lin y  ładunkow e j, 
naw iązan ia w spó łpracy w  k ie ru n k u  zm arszru- 
tyzow an ia  dalszych tow arów  masowych, po­
w iększenia ilośc i podw ó jnych  operac ji ładunko­
w ych  itd . ,
' O kręg i d y re kcy jn e  p o w in n y  rozpowszechnić 
procesy technologiczne pracy s tac ji, w y k o rz y ­
stać w  p e łn i sieć se lekto row ą i  uspraw nić p ra ­
cę dyspozyto rów  odcinkow ych.

W prow adzenie i  pogłęb ienie now ych syste­
m ów obsługi pociągów tow arow ych, ja k : iazdy 
okrężne, pierścieniowe, pętlicow e i  podm ien-

ne _  oto metody, gw arantu jące polepszenie 
przebiegu dobowego parowozu.

Należy podnieść poziom  w yszko len ia  i  d y ­
scyp liny  pracow n ików , upowszechnić _ nowe 
m etody pracy i  otoczyć sta łą  opieką ra c jo n a li­
zatorów.

Przejście na nową metodę szkolenia w e­
wnątrzzakładowego pow inno  stać się z ja w i­
skiem  masowym.

Zw iększy to  bezspornie z jedne j s trony  szyb- 
ko ilość dobrych  fachowców, z d ru g ie j zaś stro ­
ny  da możność dodatkowego zarobku pracow ­
n ikom , posiadającym  duży zasób w iedzy teore­
tyczne j i  fachowej.

Przyspieszenie oddania do u ży tku  in w e s ty c ji 
w  okręgach techniczn ie  zacofanych sta je się 
kw estią  naglącą.

Zw iększenie ka d r inżyn ie ry jno -te chn icznych  
na l in i i ,  pogłęb ien ie  w spó łpracy naukow ców  
z szerokim  ak tyw em  p racow n ików  w yko n a w ­
czych w  terenie, oto dalsze zagadnie lia ,  k tó re  
pow inny  być szerzej realizowane w  r. 1952. 
W  końcu r. 1951 pow sta ł In s ty tu t N aukow o-Ba­
dawczy K o le jn ic tw a , k tó ry  w  te j dziedzin ie 
rów n ież rozpoczął żvwą działalność.

Bogatsi w  doświadczenia ro ku  1951 i  la t  po­
przednich, na podstaw ie w n ik liw e j ana lizy tech­
niczno-ekonom icznej należy postaw ić na r. 1952 
zadania z jedne j s trony  m obil''żujące, bez u k ry ­
cia ja k ic h k o lw ie k  rezerw , z d ru g ie j zaś s trony  
rea lne do w ykonania .

W ykonanie planu przez Służbę Drogową 
w roku 1951 oraz perspektywy na rok 1952

Inż. A D AM  KOCZOROWSKI

Plan eksploatacyjny Służby Drogowej wg spra­
wozdawczości operatywnej został w  1951 r. w y­
konany w  ca 97o/o, licząc zaś łącznie z robotami 
zleconymi pozazakładowymi i robotami dla innych 
jednostek itp. wykonanie wynosi ca 99 %. Oblicze­
nie tych wyników  nie jest ścisłe, opiera się ono 
bowiem na ilości rozchodowanej robocizny, która 
nie jest jednocześnie proporcjonalna do ilości w y­
konanych robót. Faktyczny stopień wykonania pla­
nu rzeczowego będzie prawdopodobnie nieco wyż­
szy od obliczonego na podstawie robocizny.

W ykonawstwu planu w  1951 roku towarzyszy­
ły  na ogół podobne trudności, jak w  1950 r. i  w  
latach poprzednich. Trudności te — to brak ro­
bocizny i m ateriałów oraz nadmierne obciążenie 
Służby Drogowej zadaniami pozaplanowymi. Bra­
k i w  robociźnie i materiałach są jaskrawym i 
symptomami rozwijającego się w  nienotowanym 
dotychczas tempie przemysłu, budownictwa i  w  
ogóle całego życia gospodarczego.

Robotnik staje się coraz więcej poszukiwanym i 
coraz trudniejszym do zdobycia elementem skła­
dowym procesów technologicznych, coraz cenniej­
szą si’ ą motoryczną i  manipulacyjną _ tych proce­
sów. Życie gospodarcze pochłonęło już męskie re­
zerwy te j siły, ukryte  po wsiach i miastach, i sięg­
nęło po kobiety. Pomimo to ciągle daje się odczu­
wać brak s iły  roboczej i  to brak z roku na rok ro­
snący,
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Wyrównanie tego braku jest zadaniem ruchu 
współzawodnictwa i racjonalizatorstwa oraz ulep­
szonych metod i systemów. Mowa tu m. in. o me­
todzie utrzymania torów Rybakowa i Bakanowa 
oraz o podsypywaniu odmierzonym podkładów, jak 
i również o organizacji pracy, a przede wszystkim 
jest to zadanie mechanizacji robót.

Przyczynkiem do akcji w kierunku podniesienia 
wydajności pracy iest zmodyfikowana zarządzenia 
M K  o premiach dla adrfrn istracji w  Służbie Dro­
gowej, ogłoszone w  październiku ub.. r., przewidu­
jące duże premie za wzrost wydajności pracy.

Trudniejszym do uruchomienia środkiem na brak 
robotników jest mechanizacja robót. Rozwijające 
się w  szybkim tempie życie gospodarcze pochłania 
wszelkie rezerwy robotnicze oraz wzrastaiącą pro­
dukc ję  maszyn ^urządzeń, tak, że potrzeby Służby 
Drogowej pod tym  względem są zaspokojone w  
mniejszym stopniu niż wymaga życie.

W tym  stanie rzeczy PKP musiały się uciec do
częściowej samowystarczalności w  omawianym za­
kresie, rozwijając odpowiednio wytworczosc K o e - 
jowych Zakładów Produkcyjnych 1 Warsztatów 
Drogowych w  kierunku budowy niektórych ma- 
szvn, potrzebnych dla zmechanizowanego wyko­
nywania robót torowych. W 1951 r.̂  tę produkcję 
zapoczątkowano, a dalszy je j rozwój zaplanowano 
na rok 1952.



Tuk samo w 1951 r. przygotowano dokumentację 
i  poważnie zaawansowano budowę paruset wago­
nów (z taboru przeznaczonego do kasacji), w celu 
sformowania z nich kilkudziesięciu pociągów ro­
boczych, przeznaczonych w  miarę wyposażenia dla 
zmechanizowanego w  pełni lub częściowo wyko­
nywania wym iany torów, albo też wyłącznie ręcz­
nego. Nadmienić należy, że częściowa mechaniza­
cja tych robót jest stosowana, poczynając od 1949 
roku, a w r. 1951 w sposób zmechanizowany w y­
konano już 10% tych robót.

Rok 1952 będzie pod tym  względem przełomo­
w y (o ile  nie zawiodą . dostawy wyposażenia w 
maszyny). Zebrane w  ciągu tego roku doświad­
czenia z pracy w  prowadzeniu pociągów oraz na­
gromadzenie własnej i  cudzej produkcji wyposaże­
nia maszynowego pozwoli na zaopatrzenie i obsa­
dzenie w  1953 roku na sieci PKP specjalnych b ry ­
gad do zmechanizowanego bieżącego utrzymania 
torów. . . .

Wyżej opisane dane pozwalają mieć nadzieję, ze 
na skutek wzrastającej wydajności pracy robotni­
ka, udoskonalonej organizacji i wprowadzenia no­
wych metod i systemów pracy oraz jej mecham- 
zacji — zapotrzebowanie na robociznę w służbie 
drogowej będzie utrzymane na wysokości dostęp­
nej do zdobycia bez większych trudności.

Dla zobrazowania istniejących tu  możliwości 
wystarczy zaznaczyć, że rozszerzone w ciągu 1950 
, 1951 r na 50»/0 działek torowych podsypywame 
nrim przone (suflarz) zamiast podbijania podkładów 
, ip 33°/o oszczędności na robociźnie, zaś podbijanie 

Ł a d ś r p o c h la n i«  25 -  4 0 *  robót bieżącego 
utrzymania tj. ca 500 do 800 tysięcy dniówek.

S a r d z  ej p ra co ch ło n n ym i ro b o ta m i w  gospo­
darce3 S łużby  D rogow e j jes t u trzym a n ie  to ro w  
oraz ich  k a p ita ln y  rem on t. R obocizna na te rob  y 
w yn o s i 48°/o ca łe j roboc izny  na p o trzeby  eksp loata ­
cy jn e  a w ięc w sze lka  akcja , zm ie rza jąca  p rz y  w y­
k o n a n iu  ty c h  ro b ó t do oszczędności w  robociźn ie , 
ma decydu jące znaczenie.

Dalszą trudnością przy realizowaniu planu 1951 
roku by ł brak materia .ów. Na wykonanie p lanij 
kapitalnego remontu i eksploatacyjnego zaciązy 
przede wszystkim brak tłucznia i pospołki, k ory 
spowodował obniżenie stopnia wykonania robot 
przy wymianie podsypki piaszczystej na tłuczeń do 
52,5%, a przy uzupełnieniu je j —  do 71% i 69 /o 
w  stosunku do planu.

B rak i w tłuczniu zostały spowodowane niewy- 
wiązaniem się kamieniołomów z podjętych dostaw. 
Dla zmniejszenia deficytu w  tłuczniu by ły  delego­
wane z różnych DOKP specjalne ekipy robotn i­
ków w  celu zbiórki tłucznia na lin iach z j Y 
torem rozebranym. Połączenie to jednak było _ z 
pozaplanowym zatrudnieniem robotników, a więc 
ze szkodą dla wykonania innych robot, przede 
wszystkim zaś robót przy bieżącym utrzymaniu 
torów (87°/o planu).

W ce lu  zw a lczan ia  tego z jaw iska , S łużba D rogo ­
w a pod ję ła  zw iększenie  p ro d u k c ji tłu czn ia  we 
w ła sn ym  zakresie, przez ro z w ija n ie  w y tw o rczosc  
is tn ie ją cych  ka m ie n io ło m ó w  i  ż w iro w n i oraz o rga­
n izow an ie  now ych.

P rze jśc ie  na drogę chociażby częściowej samo­
w ysta rcza lnośc i pod ty m  w zg lędem  sta je  się p a lą ­
ce a to  w obec w ycze rpan ia  s ię ź róde ł tłu c z n ia  na 
S i a *  rozeb ranych . z k tó ry c h  w  la ta c h .u b ie g  łych 
czerpano znaczne ilo śc i zarow no d la  po trzeb  eks­
p lo a ta c ji, ja k  ró w n ie ż  in w e s ty c ji.

Poza brakiem t'ucznia, na wykonanie planu 
1951 r  miało w p ływ  również niedostarczenie przez 
huty zaplanowanych materiałów nawierzchni l.brajs

synchronizacji dostaw szyn z dostawami złącz. Sy-
tuacja pod tym  względem w 1952 r. zapowiada sią 
niezbyt pomyślnie. Służba Drogowa będzie^ więc 
musiała włożyć b. poważny wysiłek na wyszukanie, 
zgromadzenie i  zregenerowanie rozproszonych 
jeszcze w  terenie remanentów nawierzchni żelaz­
nej, szczególnie typu średniego, w  celu upłynnienia 
je j dla pokrycia przewidywanego braku w  1952 r.

Wykonanie zaledwie 92°/» planu kapitalnego re­
montu mostów i podtorza spowodowane zostało, 
poza brakiem robocizny, dotk liw ym  brakiem ce­
mentu, pochłanianego przez rosnące z roku na rok 
budownictwo.

Inne braki materiałów w  nieznacznym ty lko  
stopniu wpłynęły na wykonanie robót 1951 r., me 
wymagają one więc bliższego omówienia.

Podana niżej tabela obrazuje stopień wykona­
nia planu w 1951 r. w  zakresie eksploatacji oraz 
kapitalnych remontów, przy czym dla uwypukle­
nia w yników  omawianego roku zawiera rowmez 
dane dotyczące 1950 roku.

Wyszczególnienjłe ¡robót %  wykonania 
planu

1950 1951

91
157

A. Utrzymanie
I. Nawierzchnia
1. Bieżące utrzymanie torów
2. Pojedyncza wymiana szyn
3. Wymiana zwrotnic
4. Wymiana krzyżownic
5. Uzupełnienie podsypki tłuczniem 94,5
6. Uzupełnienie podsypki pospółką 83,5

87 
118

82
88 
71 
69

87**
78* 80**

99,6 100,5

II. 1. Mosty
2. Podtorze

III .  Budynki 
B. Kapitalne remonty
I. Nawierzchnia

1. Ciągła wymiana szyn $ J 5
2. W tórna wymiana szyn . 1 Q9
3. Wym. rozj. i  skrzyż. mat. nowymi 88,0
4. Wymiana rozjazdów i  skrzyż. mat.

starym, regenerowanym 130 tu»
5. Wymiana podkł. drew. mat. nowym 94,5 lou
6. Wymiana podkł. drewn. mat. sta-

roużytecznym 221 77
7. Wymiana podkł. na żelazne nowe 0 50
8. Wvmiana podkł. na stare regener. 255 8U
9. Wymiana podkł. na żelbetowe 22 £ ł ,d
10. Wymiana podsypki na tłuczniową 50 oj.,o

101II. 1. Mosty

2. Podtorze
II I .  Budynki

91

83,1
81
95

Jak widać z tej tabeli, podstawowa czynność w 
Służbie Drogowej, jaką jest bieżące utrzymanie 
torów, została wykonana zaledwie w 87 /o-

W b ieżącym  u trz y m a n iu  to ru  koszt roboc izny  
w yn o s i ca 98%. R obocizna ta  s ta n o w i 33<>/o g lo b a l­
ne j ilo śc i ro b o c izn y  całego p la n u  eksp loa tac ji, po­
w yższy w ięc  13% d e fic y t w skazu je  na b ra k  u
żych ilości s iły  roboczej. .

Podobnie, choć w  mniejszej skali, przedstawia 
się sprawa z niskim  wykonaniem planu uzupeł­

* Malowanie w  100*A>.
** Malowani« w  103°/o.
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nienia podsypki pospółką oraz planu robót przy 
utrzymaniu podtorza i  mostów. Należy jednak 
mieć na uwadze, że niski procent wykonania wy­
konania planów spowodowany tu został nie ty l­
ko brakami robocizny, lecz również brakiem ma- 
tenałow^ (drzewa, cementu itp.)

Zagadnienie braku robocizny i  walka z nim  jest, 
jak powiedziano wyżej, przedmiotem szerokiej 
i  w ielokierunkowej akcji, prowadzonej już w  1951 
roku i  wcześniej oraz zaplanowanej do energicz­
nego prowadzenia zarówno w  1952 jak  i w  na­
stępnych latach.

Deficyty w  wykonaniu planów innych robót 
eksploatacyjnych, jak np. uzupełnienie podsypki 
tłuczniowej, wymiana zwrotnic i krzyżownic, spo­
wodowane zostały przeważnie brakiem materiałów 
(niewywiązanie się z zaplanowanych dostaw przez 
huty i kamieniołomy) lub skierowaniem ich do in ­
nych nadprogramowych robót.

116°/o wykonania planu pojedynczej wym iany 
szyn, obok 157°/# wykonania planu podobnych ro­
bót w  1950 r., mówi o dalszej, rozpoczętej w 1950 
roku intensywnej akcji uzdrowienia torów sta­
cyjnych, a przede wszystkim torów przy górkach 
stacji rozrządowych.

Tory te by ły  przyczyną poważnego nasilenia 
ilości awarii, musiały więc być gruntownie i szyb­
ko odremontowane. Obecnie stan tych torów nie 
nasuwa już obaw, a liczba awarii znacznie soadia. 
Jeśli chodzi o kapitalne remonty, to główną przy­
czyny deficytów w wykonaniu planów tych robót 
(oprócz kapitalnego remontu podtorza) by ły  braki 
materiałowe, a w  mniejszym stopniu trudności z 
robocizną.

Dalszymi czynnikami, które, poza brakiem ro­
bocizny lub materiału, wpłynęły ujemnie na regu­
larność i  stopień wykonania planu przez Służbę 
Drogową, są głównie:

a) narzucone tej Służbie, a idące w setki tysię­
cy dniówek , delegacje robotników do przejściowej 
dyspozycji innych służb, które tego u siebie nie 
zaplanowały i  Służbie Drogowej potrzeby delegacji 
zawczasu nie zgłosiły;

b) liczne i poważne roboty, nieprzewidziane w 
planie, a zlecane Służbie Drogowej do term ino­
wego wykonania;

cj konieczność wykonywania szeregu robót 
(z uciążliwą delegacją do nich robotników), mają­
cych na celu częściowe wyrównanie braków w do­
stawie materiałów przez przemysł, jak np. zbiórka 
tłucznia,^ delegacje do nasycalń dla w y i załadunku 
podkładów oraz w  celu sortowania chaotycznie 
przez przemysł nadsyłanych słupów itp.

Zwalczanie wyżej wymienionych trudności, o ile 
ty lko  na to pozwalają warunki, jest i  będzie z całą 
silą prowadzone.

Za najdotkliwszy skutek wyżej opisanych trud ­
ności i  przeszkód należy uznać przede wszystkim 
zaniedbanie w  utrzymaniu torów, tym  więcej bu­
dzące obawy, że na to miejsce już od 3 la t i stopnio 
wo wzrasta (poz. liczby poz. A  I  1), a główną tego 
przyczyną jest dotk liwy, zaś w  okręgach przemy­
słowych —  powszechny brak robocizny.

Należy jednak mieć nadzieję, że wyżej opisane 
środki zaradcze pozwolą opanować sytuację i pod­
nieść stan torów do poziomu, jakiego wymagają 
coraz liczniejsze, cięższe i  szybsze przewozy kole­
jowe.

Analiza zadań Służby Elektrotechnicznej
na rok 1952

W IT O L D  M IR O W S K I

W artyku le  m niejszym  omówione są w  ogólnych zarysach w y n ik i wykonania  
planu Służby E lektrotechnicznej w roku 1951 oraz perspektywy wykonania planu  
w  roku 1952. A u to r zwraca uwagę na poważny wzrost zadań Służby E lektrotech- 
nicznej w  roku bieżącym oraz na możliwości skutecznego przezwyciężenia w yn ika ­
jących stąd trudności osobowych i  m ateria lnych.

Ze s tru k tu ry  S łużby E lektro techn iczne j w y ­
n ika, że do je j zadań należałoby zaliczyć:

1) Dostarczenie służbom eksp loatacyjnym  
oraz całemu przedsięb io rstw u P K P  w łaśc i­
w ych  i  m oż liw ie  najnowocześniejszych narzędzi 
p racy  przez m odernizację is tn ie jących  urzą­
dzeń oraz oddawanie do pracy now ych środków 
technicznych, przyśpieszających lu b  uspraw ­
n ia jących  ca łokszta łt p racy  ko le i. D a je  to 
w  efekcie obniżenie kosztów w łasnych przed­
s ięb iorstw a przez popraw ien ie  w skaźn ików  
techniczno - eksp loatacyjnych oraz ogólnych 
m ie rn ikó w  jednostkow ych kosztów  w łasnych.

2) U trzym an ie  w szystk ich  urządzeń e lek tro ­
technicznych, zna jdu jących się w  eksploatacji, 
na m oż liw ie  na jw yższym  poziom ie technicz­
ny11! ’gw aran tu jącym  sprawne ich  działanie 
i  m ożliwość korzystan ia  z n ich  w  każdej ch w ili.

W  zakresie zabezpieczenia ruchu  pociągów, 
jako  g łów ne k ie ru n k i rozw o ju  urządzeń p rz y ­
ję to :

1) Podniesienie stopnia bezpieczeństwa ru ­
chu na szlaku ko le jow ym  i  w  obrębie stacji.

2) M echanizacja p racy  personelu ruchowego, 
t j.  uspraw nien ie  i  przyśpieszenie procesu na­
staw ian ia  dróg przebiegowych na stacjach.

P ie rw szy z tych  zasadniczych k ie ru n kó w  roz­
w o jow ych  jes t rea lizow any przez rozbudowę 
b lokady lin io w e j i  stacyjne j. Rozbudowa urzą­
dzeń b lokady lin io w e j oparta jes t na budow ie 
urządzeń b lokady e lektrom echanicznej, ponie­
waż urządzenia te są budowane w  k ra ju , a w ięc 
są ła tw o  dostępne i  znacznie tańsze od u rzą­
dzeń b lokady samoczynnej, a p rzy  ty m  na 
większości l in i i  ko le jow ych, naw et w  godzi­
nach szczytowego obciążenia, ruch  ma tak ie  na­
silenie, że blokada elektrom echaniczna jest 
jeszcze m ożliw a  do zastosowania.

N iezależnie od rozbudow y b lokady e lek tro ­
mechanicznej, z uw ag i na duże natężenie ruchu 
pociągów, szczególnie na lin ia ch  podm ie jsk ich  
węzła warszawskiego, została zaplanowana b lo­



kada samoczynna d la  przeprowadzenia prób 
i  zebrania doświadczeń.

U spraw nien ie  i  przyśpieszenie procesu na­
s taw ian ia  d róg przebiegowych na stacjach osią­
ga się przez rozbudowę urządzeń nastawczych 
mechanicznych i  e lektrycznych. W  dziedzinie 
e lek trycznych  urządzeń nastawczych w  roku  
1951 oddano do eksp loatacji najnowocześniej­
sze urządzenia przekaźnikowe na k ilk u  m n ie j­
szych stacjach o dużym  nasilen iu  ruchu, a w  
ro k u  1952 zostaną w ybudow ane tak ie  urządze­
n ia  ty tu łe m  p ró b y  na jedne j ze s tac ji w ęzło­
w ych.

Rozbudowę urządzeń te le ko m u n ika c ji opar­
to rów nież na koncen trac ji nakładów  finanso­
w ych  na k i lk u  g łów nych  k ie runkach, a m iano­
w ic ie :

1) K abe lizacja  sieci, t j .  zapewnienie pew ­
nych  połączeń na sieciach dalekosiężnych i  lo ­
ka lnych.

2) A u tom atyzac ja  sieci te lefonicznej.
A u tom atyzac ja  p rzew idu je  rozbudowę u rzą­

dzeń zarówno sieci ogólnoeksploatacyjnej ja k  
i  ruchow ej.

Na sieci ogólnoeksploatacyjnej p lan perspek­
tyw iczn y  p rzew idu je  autom atyzację w szystkich 
cen tra l ko le jow ych  tam , gdzie tego w ym agają  
w a ru n k i techniczne i  is tn ie je  pełne uzasadnie- 
rye ekonomiczne.

A u tom atyzac ja  na sieci ruchow ej ob ję ła  lin ie  
dyspozytorskie. U żyto  do tego celu urządzeń 
selektorow ych.

3) Rozbudowa urządzeń te le fo n ii nośnej. 
P rzy  zastosowaniu tych  urządzeń, um oż liw ia ­
jących  uw ie lo k ro tn ie n ie  obwodów napow ie trz­
nych, P K P  zaoszczędziła d la  gospodarki k ra jo ­
w ej w  ciągu 5 la t ok. 15000 ton m iedzi. Dalsza 
rozbudowa tych  urządzeń jest w  toku.

4) U spraw nien ie  p racy  przetokow ej przez 
rozbudowę urządzeń m egafonowych i  rad io ­
w ych  na górkach rozrządowych.

W  dziedzin ie  urządzeń elektroenergetycz­
nych  rozbudowa jes t prowadzona w  dwóch na­
stępujących k ie runkach :

1) E le k try fiko w a n ie  s tac ji ko le jow ych, ich 
ośw ie tlen ie  i  insta low an ie  maszyn e lek trycz­
nych. A k c ja  ta  jednak w  dużym  stopniu uza­
leżniona jes t od ogólnej p o lity k i e le k try f ik a c ji 
poszczególnych Zjednoczeń Energetycznych, 
k tó ra  n ie  zawsze jes t zgodna z p o lity ką  i  po­
trzebam i PKP . Pom im o to  można stw ierdzić, 
że w szystk ie  stacje p ierw szej i  d rug ie j k lasy 
oraz p raw ie  w szystk ie  stacje I I I  k lasy są już  
ze lek try fikow ane . Obecnie położono nacisk na 
rozbudowę urządzeń na stacjach ju ż  ze le k try ­
fikow anych .

2) Zapew nien ie ciągłości dostaw energ ii e lek­
tryczne j przez odpow iednią rozbudowę i  prze­
budowę urządzeń przetw órczych (transfo rm a- 
to rn ie  i  rozdzie ln ie  rozruchu) oraz przez posia­
danie m in im a ln ych  reze rw  (e lek trow n ie  rezer­
wowe).

Om awiane tu  w  g łów nych zarysach zagadnie­
n ia  rozw o ju  technicznego urządzeń S łużby 
E lektro techn iczne j są w y n ik ie m  rea lizac ji p la ­
nu  inw estycyjnego, k tó ry  w  roku  1951 został 
w ykonany  następująco:

A. Urządzenia bezpieczeństwa ruchu pociągów

1. B lokada s tacyjna 102,2%
2. „  lin io w a  97,1%
3. C en tra lizac j?. zw ro tn ic  100%

B. Urządzenia telekomunikacyjne
4. Sieć przewodów napow ie trz­

nych  te lekom un ikacy jnych  99%
5. Łącznice autom atyczne 94%
6. „  ręczne 102%
7. A p a ra ty  te lefoniczne 103%
8. Urządzenia selektorowe 104%
9. Długość l in i i  se lektorow ych 111,5%

10. „  łączy nośnych te lefon. 102%
11. A p a ra ty  te legraficzne M orse‘a 100%
12. D alekopisy 96%

C. Urządzenia energetyczne

13. Sieć kab low a 101%
14. „  napow ie trzna 95%
15. O św ie tlen ia  zewnętrzne 107%
16. S iln ik i e lektryczne 101%

Z powyższej tabe li w yn ika , że p lan  n ie  został 
w ykonany  na odcinku b lokady lin io w e j, sieci 
przewodów te lekom un ikacy jnych , łącznic auto­
m atycznych i  dalekopisów. N atom iast p rzekro ­
czono p lan  w  szeregu urządzeń szczególnie 
w ażnych d la  PKP , ja k : urządzenia selektorowe, 
te le fon ia  nośna, b lokada stacyjna, ośw ietlenie 
zewnętrzne i  s iln ik i e lektryczne. N iew ykona­
n ie  p lanu  zostało spowodowane przede wszyst­
k im  n ieo trzym an iem  m ateria łów , k tó re  bądź to 
jako  deficytow e, bądź też jako  pochodzące 
z im po rtu , n ie  nadeszły w  te rm in ie  do w yko ­
nawcy.

Analizując wskaźnik wzrostu urządzeń zapla­
nowanych w roku 1952 w stosunku do wyko­
nania za rok 1951, widzimy poważny wzrost 
blokady liniowej i  szczególnie ważnych dla 
usprawnienia łączności kabli dalekosiężnych.

Blokada liniowa —  116
„ stacyjna —  103

Centralizacja zwrotnic —  103
Sieć przewodów napowietrznych

telekomunikacyjnych — 102
Aparaty telegraficzne —  104
Kable dalekosiężne — 112

W  tabe li u ję to  zaledw ie k ilk a  rodza i urzą­
dzeń S łużby E lektro techn iczne j. Ogólnie nale­
żałoby stw ierdzić, że ro k  1952 nakłada na Służ­
bę bardzo poważne zadania. W zrost zadań 1952 
ro ku  w  stosunku do roku  1950 i  1951 jes t ba r-



<łz©̂  duży. Wzrost ten charakteryzuje tabela
porównawcza lim itó w  na inw estyc je  w  poszcze­
gólnych Irtach .

Wyszczególnienie
N
O
in

*4
lOCTt

1

19
52

 
r. 

J

Wskaźnik 
u zrostu li* 
mitu r. 1952 
do r. 195 <

Zabezpiecz, ruchu poc. 100 128 175 1,37

Telekomunikacja 100 96 2 2 8 2 ,3 8

Elektroenergetyka 100 68 53 0 ,7 8

Razem 100 109 173 1 ,59

Z zestaw ienia w idać, że duży w zrost lim itó w  
nastąpił w  zabezpieczeniu ruchu  pociągów i  te ­
lekom un ikac ji. Jest to w y n ik . p o lity k i S łużby, 
zm ierzającej do ja k  najszybszego dania Służbie 
Ruchu m oż liw ie  najlepszego narzędzia pracy. 
W  te lekom un ika c ji poważne l im ity  przeznaczo­
no na rozbudowę k a b li dalekosiężnych.

O gólny przebieg w ykonaw stw a  in w e s tycy j­
nego przedstaw ia się następująco:

wo

Rys. 1. W ykonawstwo inwestycyjne Służby E lek tro ­
technicznej w  latach 1951 i  1950

K rzyw e  w ykonaw stw a n ie  są zadowala ją­
ce. W ykazu ją  one najw iększe nasilenie robó t 
w  I I  półroczu każdego roku. B y ło b y  w ska- 
zane, aby g łówne nasilenie robó t m ia ło  m iejsce 
w i l i  I I I  kw arta le , pozw o liłoby  to bow iem  za­
kończyć większość robó t przed okresem prze­
wozów jesiennych. N isk i p rocent w  I I  kw a rta le  
1951 r. spowodowany jes t późnym i dostawam i 
m a te ria łow ym i.

Ogólnie analizując, można stw ierdzić , że 
p rzy  w ykonan iu  p lanu inw estycy jnego w  roku  
1951 napotkano na następujące trudności, k tó re  
w  roku  1952 p o w in n y  być ja k  na jenerg iczn ie j 
zwalczane:

1) Częste zm iany założeń ruchow ych  i  w y n i­
kająca stąd konieczność przebudow y urządzeń 
bezpieczeństwa ruchu pociągów. Z m iany  te
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wynikają zazwyczaj nagle w  okresie, gdy pian 
in w e s tycy jn y  na ro k  następny jest ju ż  gotowy, 
a n ie jednokro tn ie  w  okresie, gdy p lan  ten jest 
realizowany. Zachodzi w ięc konieczność prze­
m iany p lanow ych robó t na korzyść robó t do­
raźnych, bezsprzecznie potrzebnych, ale n ie  
przew idzianych. Sprawa ta  w ym agałaby albo 
zharm onizowania tych  robót w  czasie, albo za­
pew nien ia  S łużbie E lektro techn iczne j m oż li­
wości posiadania pewnego funduszu rezerwo­
wego.

2) Z b y t w ysok i procent robót, w yko n yw a ­
nych sposobem gospodarczym, co ilu s tru je  po­
niższa tabela.

Wyszczególnienie 1950 r. 1951 r. 1952  r.
gosp.zlec. gosp.zlec. gosp.zlec.

Ogółem Służba 
Elektrotechniczna: 8 3 ,9  16,1 7 7 ,4  22 ,6 59 ,9  40,1

Co praw da  z roku  na ro k  przerób wzrasta, 
jednak procent robó t gospodarczych jes t jeszcze 
zby t w ysoki. Pow oduje to, że jednostk i w yko ­
nawcze S łużby E lektro techn iczne j, pochłonięte 
w ykonaw stw em  tak  poważnych zadań in w e s ty ­
cy jnych , w  niedostatecznym  stopniu koncen­
tru ją  swoją uwagę na na leży tym  u trzym an iu  
urządzeń ju ż  is tn ie jących. W  roku  1952 po­
w s ta ły  poza tym  zadania, spowodowane tym , 
że w arszta ty  zmuszone b y ły  przejąć część p ro ­
d u k c ji urządzeń zabezpieczenia ¡ruchu pocią­
gów, k tó rych  w  przem yśle n ie  dało się u loko­
wać. Nasuwa się w ięc konieczność rozbudow y 
potencja łu  p rodukcyjnego przedsięb iorstw  
w ykonaw stw a inw estycyjnego, aby w  m oż li­
w ie  ja k  najsztybszym  czasie m og ły  one przejąć 
gros robó t inw estycy jnych , um oż liw ia jąc  tym  
samym S łużbie E lektro techn iczne j zajęcie się 
w łaśc iw ym  u trzym an iem  urządzeń.

3) Obecnie p rz y ję ty  sposób p lanow ania  in ­
w e s tyc ji i  sprawozdawczości z w ykonan ia  p la ­
nu, m o im  zdaniem, u tru d n ia  operatyw ną dzia­
łalność Departam entu E lektro techn icznego na 
odcinku inw es tyc ji. W n iosk i są zestawiane 
wg l in i i  ko le jow ych. U ję te  są w  n ich  robo ty  
w szystkich służb, podobnie sporządzana jest 
sprawozdawczość. Zarów no w n iosk i, ja k  i  spra­
wozdawczość, k ie row ane  są po p ion ie  in w e s ty ­
cy jn ym  do D epartam entu Inw estycyjnego. Sy­
stem ten poważnie u tru d n ia  korzystan ie  z nad- 
syłanych m a te ria łów  poszczególnym departa­
m entom  branżow ym . W yda je  się, że poprzedni 
system operow ania lim ita m i poszczególnych 
służb, zestaw ianie wniosków , ja k  i  sprawo­
zdawczości, b y łb y  znacznie korzystn ie jszy.

W zrost zadań S łużby E lektro techn iczne j na 
odcinku u trzym an ia  urządzeń w  porów nan iu  
z rok iem  1950 przedstaw ia się następująco:



Wyszczególnienie: 1950  r. 1951 r. 1952 r.
Wskaźnik ur/rostu 
zadań na rok 1952 

tu stosunku do roku 
-  1951

Zabezp. ruchu poc. 100 106,6 119,9 112

Telekomunikacja 100 107,1 122,7 114

Energetyka 100 111,1 124,7 112

O g ó ł e m 100 108,4 122,5 113

W  p lan ie  na ro k  1951 zapewniono wszystkie 
środki, aby p lan  u trzym an ia  robó t m óg ł być 
w ykonany, jednak na leży stw ie rdz ić , że kon ­
serwacja urządzeń n ie  .była w  100% tak  w y k o ­
nana, ja k  tego techn ika urządzeń wym aga. Po­
w ody  tego stanu rzeczy b y ły  następujące:

1) Brak kwalifikowanego personelu
Co praw da przydzie lone e ta ty  na ro k  1951 

b y ły  wystarczające, jednak z b ra ku  fachowców 
e ta ty  te n ie  zosta ły w  p e łn i w ykorzystane. Po­
nadto z uw agi, że w  inw estyc jach  da ł się od­
czuć jeszcze w iększy b rak  personelu, przerzu­
cono pracow n ików  eksploatacji do robó t inw e ­
s tycy jnych . Należy podkreślić, że urządzenia 
S łużby E lektro techn iczne j w ym agają  w ysokich  
k w a lif ik a c ji od personelu u trzym ującego te 
urządzenia.

Pom im o położenia dużego nacisku na szkole­
n ie  personelu (2,66% ogólnej ilośc i dn iów ek 
poch łan ia ło  szkolenie), jednak n ie  udało się 
w yrów nać  braków .

Rok 1952 w  S łużbie E lektro techn iczne j jest 
rok iem  w a lk i o polepszenie u trzym an ia  pow ie ­
rzonych je j urządzeń.

Przeprowadzone narady na różnych szcze­
blach w yka za ły  pewne m ożliwości, k tó re  zła­
godzą ostrość zagadnienia. *

Z w niosków  tych  Służba E lektro techn iczna 
skorzysta w  ro ku  1952. Podniesienie ponadto 
współzaw odnictw a i  rac jona liza to rs tw a, jeszcze 
w iększe ich u a k tyw n ien ie  da z całą pewnością 
pozytyw ne rezu lta ty .

2) Zagadnienie materiałowe w  p ion ie  S łużby 
E lektro techn iczne j jes t szczególnie ostre z uwa­
g i na to, że służba korzysta  z dużej ilości ma­
te ria łó w  d e ficy tow ych  oraz m ateria łów , o trz y ­
m yw anych  z im po rtu . Jednak i  na ty m  odcinku 
analiza 1951 roku  um oż liw ia  w yciągn ięc ie  ta ­
k ich  wniosków , k tó re  częściowo popraw ią  sy­
tuację  w  roku  1952.

W  ro ku  1952 postanow iono pracow n ików  ca­
łego p ionu  zm obilizow ać do w iększej rzu tkośc i 
w  walce o w ykonan ie  p lanu, w  walce o polep­
szenie jakości u trzym an ia , zw iększenia w y d a j­
ności p racy  i  zm niejszenia kosztów  w łasnych.

Reasumując om aw iane zagadnienia, można 
stw ierdzić :

1) P lan In w e s tycy jn y  ro ku  1951 w  n iek tó ­
rych  pozycjach n ie  został w ykonany  —  lim ity , 
ja k  i  w ykonaw ców  przerzucono do innych  po­
z y c ji p lanu, k tó re  zosta ły w ykonane z nad­
wyżką,

2) P lan In w e s tycy jn y  roku  1952 nakłada na 
Służbę E lektro techn iczną bardzo poważne za­
dania. Do w ykonan ia  tego p lanu  muszą być 
zmobolizowane wszystkie  czynn ik i, k tó re  stoją 
do dyspozyc ji S łużby.

3) A na liza  w y n ik ó w  eksploatacji w ykazuje, 
że stan u trzym an ia  urządzeń m us i u lec popra­
w ie. B ra ko w i personelu należy zaradzić drogą 
podniesienia w yda jnośc i pracy, uspraw nien iem  
organ izac ji rem ontów , zm niejszeniem  ilośc i go­
dzin e fek tyw n ie  n ieprzepracowanych oraz pod­
niesieniem  k w a lif ik a c ji pracow ników .

Zasadjj usprairnienia prac 
nad Planem Imrestpcpjnpm PKP na rok 1952 

in śirietle doświadczeń z roku 1951
M g r inż. A L E K S A N D E R  N O W A K O W S K I

A r ty k u ł n in ie jszy omawia, na podstawie doświadczenia z roku  1951 oraz uchwały  
Prezydium  Rządu z 28 grudnia 1951 r. zasady, na ja k ich  plan inw estycyjny PKP na 
ro k  1952 pow inien być opracowany i  realizowany, aby mógł zapewnić najw iększe ko­
rzyści gospodarce narodowej.

Plan Inw es tycy jny , będący in teg ra lną  częścią 
Narodowego P lanu  Gospodarczego i  z jego* po­
trzeb  w yn ika jący , jes t obok p lanu  p ro d u kc ji 
przem ysłow ej podstaw ow ym  elementem syste­
m atycznie rozw ija jącego się życia gospodarcze­
go k ra ju .

P lan In w e s tycy jn y  resortu  ko le i na 1952 rok, 
trzec i ro k  P lanu  6-letniego, jes t najściśle j 
pow iązany z N arodow ym  P lanem  Gospodar­
czym i, zgodnie z praw em  socja listycznej rep ro -
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d u k c ji rozszerzonej, s tanow i dalszy w zrost w ie l­
kości zadań w  stosunku do 2 poprzednich la t,

Zadania postawione ko le i w  P. I. 1952 r. wska­
zu ją  w yraźn ie  na konieczność przeprowadzenia 
g łębokie j analizy, w  ceiu u jaw n ien ia  mogących 
powstać trudności i  zaburzeń w  to ku  rea lizac ji 
p lanu  oraz stworzenia i  zabezpieczenia odpowie­
dn ich w arunków  d la  jego rea lizac ji.

P rzystępując do ana lizy P. I. 1952 r. u progu 
jego rea lizac ji, m usim y zw rócić uwagę na sze-



reg zasadniczych przem ian n a tu ry  o rgan izacyj­
nej. k tó re  m ają  dokonać się w  roku  bieżącym, 
aby osiągnąć w ykonanie  na jis to tn ie jszych, po­
staw ionych przed nam i zadań, w  pe łnym  ich  za­
kresie

Na tle  w y n ik ó w  rea lizac ji p lanów  in w e s tycy j­
nych z la t ub ieg łych  w zbogaciliśm y się o jeszcze 
jedno duże doświadczenie o n iezw yk le  donio­
s łym  znaczeniu. Doświadczenie to w ykazu je  bo­
w iem , że przeprowadzane dotychczas analizy 
p lanów  rocznych z re g u ły  odbyw a ły  się w  okre­
sach jego pe łne j rea lizac ji, t j .  najwcześnie j w  
miesiącach lip cu — sierpniu. Doświadczenie to 
uczy nas dalej, że ta k  późno przeprowadzane 
ana lizy  b y ły  jedną z przyczyn  stałej p łynności 
p lanu  i  jednocześnie pow odow ały znaczne od­
chylen ia  od jego p ie rw o tnych  ustaleń, uniem o­
ż liw ia ją c  ty m  samym osiągnięcie koniecznych 
zadań, wyznaczonych w  p lan ie  rocznym.

To szkodliwe zjaw isko d la  ca łokszta łtu  gospo- 
d a rk i narodowej powstawało na tle  niedostate­
cznego przygotow an ia P lanu Inw estycyjnego w  
okresie jego opracowywania. P racow nicy zaró­
wno p ionu  inwestycyjnego, ja k  i  kom órek orga­
n izacy jnych  planow ania ogólnego, pow inn i do­
k ładn ie  zdawać sobie sprawę z tego, ja k  w ie lką  
należy przyw iązyw ać wagę do prac w  okresie 
SDorządzania P lanu Inw estycyjnego. Od w a rto ­
ści bow iem  włożonego w y s iłk u  na etanie tw o ­
rzenia się p lanu  zależne są w y n ik i w a lk i o jego 
późniejszą realizację.

Jednym  z nodstawowych w a runków  pełnej 
rea lizac ji p lanu jest jego tzw . sztywność. Szty­
wność n]anu osiąga sie dz ięk i w prow adzen iu  do 
niego ty lk o  tych  ty tu łó w  inw estycy jnych , k tó re  
zaopatrzone są w  pełną dokum entację technicz­
na z iednei strony, z d rug ie j zaś s trony  przez 
opracowanie realne, tzn. w  oparciu o b ilans zao­
patrzen ia  m ateria łowego, zapewnia jący dosta­
w y  urządzeń i  sprzętu oraz przez zabezpieczenie 
w ykonaw stw a inw estycyjnego.

Pom im o że już  w  okresie budow y P lanu Tnwe- 
stycyinego na ro k  1952 postu la t wyższej jakości 
prac przygotowawczych doprow adził do kon ;e- 
czności w yb itnego  zaostrzenia .w arunków  w łą ­
czenia zgłoszonych potrzeb in w e s tycy jn ych  do 
planu, to  jednak zaobserwowano obecnie, że do 
zatw ierdzonego już  p lanu przedostały się ty tu ­
ły , wzgl. ich  sk ładn ik i, o k tó rych  z góry  można 
powiedzieć, że podważała zasadę „sztyw nośc i“  
p lanu. W  dążeniu do uzyskania s tab ilizac ji p la ­
nu, a ty m  samym do osiągnięcia m aksym alnych 
e fek tów  gospodarczych przez oddanie ja k  n a j­
w iększej ilości ob iektów  do uży tku , konieczne 
j pst przeprowadzenie w n ik liw e j ana lizy  P. I. 
1952 r. już  na samym początku jego rea lizacji, 
t j .  w  I  kw a rta le  rb., a nie dopiero w  I I I  k w a rta ­
le, ia k  to dotychczas czyniono.

W yn ik ie m  te i ana lizy pow inno być osiągnięcie 
starannego zbilansowania P lanu In w e s tycy j­
nego z m ożliw ościam i:

a) zaopatrzenia materia łowego,
b) w ykonaw stw a,
c) zaopatrzenia w  sprzęt i maszyny.
U chw ała P rezyd ium  Rządu N r. 946 z dn. 28

g rudn ia  1951 r. o s tab ilizac ji P lanu  In w e s tycy j­

nego nakłada na inw estorów  obowiązek dokona­
n ia  k o n tro li p lanu  w  k ie ru n ku  oczyszczenia go 
z zadań lu b  nakładów, k tó re  dosta ły się p rzy ­
padkowo i  bez dostatecznego przygotow an ia 
i  potrzeby, albo też obciążają robotam i, mogący­
m i u tru d n ić  w ykonanie  podstawowych i  waż­
nych inw es tyc ji.

A kc ja  taka została ju ż  podjęta i  trw ać  będzie 
n ieprzerw an ie do końca 1-go k w a rta łu  rb.

W  zw iązku z tym , należy zaznaczyć, że na ko ­
m órkach służby in w es tycy jne j ciąży obowiązek 
sumiennego w spółdzia łan ia w  k ie ru n ku  s ta b ili­
zacji planu, jako  podstawowego w a ru n ku  dla 
uzyskania jego pełnej rea lizacji.

Uchw ała P rezyd ium  Rządu powzięta została 
na tle  analizy przebiegu P. I. 1951 r. i  ma na ce­
lu  ochronę P lanu Inw estycyjnego przed grożą­
cym i m u szkod liw ym i pe rtu rbac jam i, powodu­
ją cym i z regu ły  duże niedociągnięcia w  planie 
oddawania in w e s tyc ji do uży tku .

P lan ten jest, ja k  w iadomo, podstawowym  i  
k ie ru ją cym  elementem w  działalności inw es ty ­
cy jne j. Po usta len iu  zadań rzeczowych i  fin a n ­
sowych w  oparciu o urealn ione kosztorysy pow ­
staną znaczne u trudn ien ia  w  dokonyw an iu  ja ­
k ich ko lw ie k  bądź zmian. Z m iany  zadań rzeczo­
w ych  i  finansow ych będą następnie dozwolone 
ty lk o  w  w y ją tko w ych  przypadkach i  w yłącznie 
na podstawie uchw a ły  P rezyd ium  Rządu. W y ją ­
tek  stanow ić będą drobne przeniesienia, w yw o ­
łane potrzebą urea ln ien ia  kosztorysów i  to  w  
granicach n ie  w iększych n iż  5°/o.

Ponadto uchw ała obciąża odpowiedzialnością 
osobistą inw estora za przekroczenie zadań f i ­
nansowych i  rzeczowych, w ykonawcę zaś —  za 
przekroczenie zadań rzeczowych i  finansowych, 
niezgodnych z um ową i  harm onogram em  zakre­
su robót.

W  toku  rea lizac ji P. I. 1952 r. n ie może w ięc 
pow tórzyć sie z jaw isko ta k  często dokonyw a­
nych operacji, tzw ; „v ire m e n ts “ , zwłaszcza we 
w łasnym  zakresie za pomocą p lanów  rea lizacji, 
gdzie zm ian finansow ych w  ciągu 1951 r. doko­
nywano n iem al na w szystk ich  składn ikach posz­
czególnych ty tu łów , inw estycy jnych .

Na tle  te i uchw a ły  rysu ją  się rażące m anka­
m enty w  okresie sporządzania P lanu Inw es ty ­
cyjnego, k tó re  świadczą o niestosowaniu się in ­
w estorów  do w y tycznych  Rządu z tego okresu.

Uchw ałą P rezyd ium  Rządu N r  477 z dn. 18 
linca 1951 r. ustanow iono zasadę, że niezbędnym  
w a runk iem  w łączenia in w e s tyc ii do p lanu  jest 
posiadanie dokum entach technicznej w  usta lo­
nych term inach, odpowiednio do kole jności każ­
dej z faz. Stosowanie u lg  w  ty m  zakresie i est do­
zwolone ty lk o  za zgodą P rezyd ium  Rządu.

Od c h w ili podjęcia te j ta k  ważnej decyzji 
Rządu w  k ie ru n ku  stworzenia w a runków  p ra ­
w id łow ego planowania, w ykonyw an ia  i  k o n tro li 
inw es tyc ii, obserw ujem y dalszą troskę państwa 
o usunięcie dotychczasowych b łędów  w  dz ia ła l­
ności in w es tycy jne j i  o nastaw ienie aparatu in ­
w estycyjnego do coraz łatw ie jszego  pokonyw a­
n ia  trudności p rzy  rea lizac ji corocznie wzrasta­
jących zadań rzeczowych 6-letn iego P lanu  In ­
westycyjnego.



W  celu przyspieszenia procesu produkcyjnego 
w  dziedzinie prac nad dokum entacją techniczną 
w  resorcie ko le i stosowane są ulgowe w a ru n k i 
d la  opracowania poszczególnych faz dokum en­
ta c ji technicznej, u ję te  w  zarządzeniach M in i­
s tra  K o le i z dn ia  15 w rześnia 1951 r. w  odniesie­
n iu  do p ro je k tó w  wstępnych oraz z dn. 19 lis to ­
pada 1951 r., donuszczające opracowywanie 
uproszczonego p ro je k tu  technicznego zamiast 
p ro ie k tu  wstępnego, jednak z w a runk iem  spo­
rządzenia kosztorysu szczegółowego.

Konieczność posiadania kosztorysu szczegó­
łowego w  okresie znacznie w yprzedza iacym  te r­
m in  rozpoczęcia robó t ma swoie głębokie uzasa­
dnienie w  ekonomice inw es tycy jne j w  ogóle, 
a w  szczególności:

a) w  okresie sporządzania P lanu In w e s tycy j­
nego,

b) w  "kres ie  o rgan izacji i  przygotow an ia  do 
robót,

cl w  okresie w ykonyw an ia  robót,
d) stanow i potężną broń  w  walce przeciw  

naruszeniu dyscyp liny  finansowej, a po­
nadto zapewnia spokojny przebieg rea liza- 
c ii P lanu Inw estycyinego i  jego podstawo­
w ych elementów, t j .  p lanu  rzeczowego, 
p lanu finansowego i  p lanu  oddawania in ­
w e s tyc ji do uży tku .

Zda jem y sobie sprawę wszyscy, że najczulszą 
i  najsłabsza strona aparatu pro iektu ia^ego w  re ­
sorcie ko le i jest kosztorysowanie w  ogóle, a zw ła­
szcza opracowywanie kosztorysów szczegóło­
w ych  i  jednocześnie uśw iadarniam v sobie, ia k  
w ie lk ie  znaczenie pow inn iśm y do n ich  p rzyw ią ­
zywać, aby un iknąć stale pow tarza iących się 
k lono tów  w  p lanow ej rea lizac ii rocznych zadań 
inw estycy inych . Ten bodaj na i słabszy odcinek 
naszej pracy na progu rea lizac ii P. I. 1952 r. w y ­
maga natychm iastowego podjęcia na ienerg icz- 
n ie iszych środków  zaradczych w  k ie ru n ku  ra d y ­
ka lne j zm iany i  popraw y zagrożonej sytuacji.

D epartam ent In w e s tvc ii p rzy  w spółpracy in - ' 
nych Departam entów  M K  pod ją ł ju ż  akcję, m a­
jąca na celu uzyskanie b liże j sprecyzowanych 
podstaw kosztorysowania w  oparciu  o no rm a ty ­
w y  kosztorysowe, m ateria łow e i  pro jektow e. 
W y n ik i dotychczasowej działalności inw esto rów  
w  te j dziedzinie w ykazu ią  szereg b raków  i  d la ­
tego zachodzi konieczność uporządkowania me­
tod i  podniesienia jakości kosztorysowania. W  
tv m  celu opracowano w ytyczne i  podstawy do 
kosztorysowania w  budow n ic tw ie  kole i owym . 
W ielce pom ocnym i w  pracach planow ania zao­
patrzenia m ateria łowego okazały się w ydane z 
w ie lk im  nakładem  nracy tzw . w zo ry  pomocnicze 
w skaźn ików  zużycia m ateria łowego d la  k ilk u n a ­
stu rodza iów  budow n ic tw a  koleiowego. Prace 
te stanow ią zapoczątkowanie w ie lk iego  dzieła i  
będą kontynuow ane oraz pogłębiane w  ciągu 
bieżącego ro ku  i  la t następnych.

W  celu osiągnięcia oczekiwanych rezu lta tów  
i  w yw iązan ia  się z cala sumiennością z nałożo­
nych na nas obow iązków, szczególną wagę na­
leży p rzyw iązyw ać do przyspieszenia try b u  za­
tw ie rdzan ia  opracowanej dokum entac ji techn i­
cznej przez K om is ję  Oceny P ro je k tó w  Inw es ty ­

cy jnych  na każdym  je j szczeblu. Na tle  dotych­
czasowych w y n ik ó w  pracy K O P I u inw estorów  
dało się zaobserwować nader częste przew leka­
nie w  za ła tw ian iu  spraw, pom im o naglącei po­
trzeby przystąp ien ia  do rea lizac ji budowy. M am  
tu  na uwadze dość liczne zastrzeżenia i  n ieporo­
zum ienia, w yn ika jące  g łów nie  z nieprzestrzega­
n ia  w ie lok ro tn ie  podkreślanego obowiązku wza­
jemnego kon taktow an ia  się m iędzy p ro je k tu ją ­
cym  a inw estorem  w  to ku  opracowriwania p ro ­
je k tu . Przestrzeganie te j ka rdyna lne j zasady w  
dużym  stopniu uspraw n i przebieg zatw ierdzenia 
dokum entac ji technicznej i  n ie w ą tp liw ie  skróci 
czas je j opracowąnia i  podniesie je j wartość.

D użym  postępem w  k ie ru n k u  przyspieszenia 
try b u  zatw ierdzenia dokum entac ji technicznej 
stało się zdecentralizowanie kom petenc ji w  ty m  
zakresie w  odniesieniu do budów  rozpoczyna­
nych w  1952 r. przez przeniesienie upraw n ień  
na inw estorów  g łów nych na m ocy zarządzenia 
M in is tra  K o le i z dn ia  17 listopada 1951 r.

Szybkie i  planowe tempo rea lizac ii P. I. 1952 
roku  wym aga stworzenia odpow iednich w a run ­
ków  d la  zabezpieczenia i  u trzym an ia  potencja łu  
aparatu wykonawczego. W a ru n k i te są w  bez­
pośredniej zależności od:

a) term inow ego zaopatrzenia w  dokum enta­
cję techniczną,

b) organ izacji terenu budowy,
c) zapewnienia odpow iednie j dyspozycyjno­

ści m ateria łem  i  sprzętem mechanicznym  
oraz środkam i transportow ym i,

d) w ykorzys tan ia  w arunków , sprzy ja jących 
w e rbunkow i załogi pracowniczej.

W  św ietle  zarządzenia przewodniczącego 
P K P G  n r  290 z dnia 20 lipca  1951 r. należy us­
ta lić  te rm in y  opracowania dokum entac ji techn i- 
cznei z ta k im  w yliczeniem , aby dokum entacja 
mogła być dostarczona w ykonaw cy robó t na 2 
miesiące przed ich  rozpoczęciem. W arunek ten 
staw ia inw estorów  w  bardzo tru d n e j sytuac ji, z 
uw agi na wciąż jeszcze zby t powolne temoo 
opracowywania dokum entac ji technicznei. W ie ­
m y jednak, że znaczne rozszerzenie zadań do 
w ykonan ia  w  P. I. 1952 r. w  stosunku do la t 
ub ieg łych  wym aga odpow iednie j ilośc i czasu 
d la  w łaściwego przygotow an ia  się i  rac jona lne j 
o rgan izacji robó t przez przedsiębiorstwa budo­
w lano-m ontażowe i  w łasne b rygady robocze.

Postanowienia Rządu i  na ty m  odcinku m aią 
na celu zabezpieczenie w  znacznym stopniu rea l­
ności w ykonan ia  zadań P. I. 1952 r.

Jednym  z podstawowych w arunków  p ra w i­
dłowego w ykonan ia  zadań p lanow ych jest ko ­
nieczność zapewnienia dostawy m a te ria łów  do 
budow y i  ułożenia harm onogram u robó t w  po­
w iązan iu  z rea lnym i te rm inam i i  m ożliwościam i 
zaopatrzenia oraz jego transportu . Jak w yn ika  
z ana lizy  w ykonan ia  p lanu robó t budow lano - 
m ontażowych za rok  ub ieg ły, trudności w  re a li­
zacji zadań rysow a ły  się przede w szystk im  w  
dostawie m a te ria łów  masowego zużycia, m ate­
r ia łó w  deficy tow ych, g łów nie  cementu, co w y ­
raźnie w ystępowało w  okresie I I  i  z począt­
k iem  I I I  kw a rta łu . Jednak i  tu ta j stw ierdzono 
w  w ie lu  przypadkach niezupełn ie w łaściw ą i  ce-



Iow ą dyspozycyjność w  rozprowadzaniu tych  
m a te ria łów  przez wykonawcę. B łędów  tych  nie 
będzie w olno pow tórzyć w  1952 r. Sprawa tra n ­
sportu  m a te ria łów  wym agać będzie rów nież do­
łożenia w iększych starań, w  celu zapewnienia 
p łynności w  dostawach na budowę. Szczególnie 
na podkreślenie zasługuje wprowadzenie wza­
jem nych  zobowiązań zainteresowanych stron 
oraz obciążenia odpowiedzialnością za n iew yko ­
nanie p rzy ję tych  na siebie zadań. Ile ż  to razy 
bow iem  w  ub. r. zdarzały się w yp a d k i zahamo­
w ania  postępu robó t z powodu niepodstaw iania 
wagonów lu b  podstaw iania niedostatecznej ich  
ilości.

Innym , n iem n ie j w ażnym  w a runk iem  w yko ­
nania w ie lk ich  zadań P. 1.1952 r. jes t dalsze roz­
szerzenie re ko n s tru kc ji m etod w  budow nictw ie , 
drogą m echanizacji procesów p rodukcy jnych . 
To jedno z g łów nych założeń p lanu 6-letniego 
pow inno znaleźć szerokie zastosowanie w 1 bu­
dow n ic tw ie  ko le jow ym . N iew prow adzanie w  
coraz w iększym  zakresie m echanizacji robó t 
oznaczałoby, ja k  to o k re ś lił Generalissimus 
S ta lin  —  „próbę w yczerpania morza za pomocą 
łyżeczk i do h e rb a ty “ .

Z na jdu jący  się w  dyspozycji P rzedsięb iorstw  
Robót K o le jow ych  sprzęt, choć może w  niedo­
statecznej ilości, jednak na w ie lu  budowach nię 
b yw a ł p ro d u k tyw n ie  w ykorzys tany. Często bo­
w iem  spotyka liśm y sprzęt na budow ie u n ie ru ­
chom iony. Szybkie temDO budow y wym aga jed ­
nak zdecydowanego w kroczenia w  k ie ru n k u  
zm iany dotychczasowego stanu rzeczy, a to 
przez:

a) rozbudowę baz sprzętowych,
b) tw orzen ie  ośrodków szkoleniowych dla 

obsługi zmechanizowanego sprzętu.
P lan zatrudn ien ia  w  procesie p ro d u kcy jn ym  

organów w ykonaw stw a inw estycyjnego odgry­
wa zasadniczą rolę. Jak już  wspom inaliśm y, po­
w in ie n  on być opracowany w  ten sposób, aby 
można by ło  w ykorzystać na jba rdz ie j sp rzy ja ją ­
ce okresy angażowania s ił roboczych.

W  zw iązku z ty m  harm onogram  pracy nie 
pow in ien  być u łożony w  ten sposób, aby szczyty 
p rzypad ły  na miesiące lip iec— sierpień, bow iem  
założenie tak ie  z góry gw aran tu je  n iew ykonanie  
p lanów  tych  miesięcy, ze w zględu na w ystępu- 
pu jący  zazwyczaj s iln ie jszy  odp ływ  s ił robo­
czych do ro ln ic tw a .

P rzystępując do o rgan izacji w ykonaw stw a 
robó t P. I. 1952 r., należy zw rócić uwagę na 
szczególnie napięte i  ważne odc ink i p lanu w y ­
konawczego. O dcink i te pow inny  być stale do­
zorowane przez zapewnienie najlepszej obsady 
kadrow e j. W szelkie p rzew idyw ane zagrożenia 
należy na tychm iast u ja w n ić  i  sygnalizować, w  
celu z likw idow an ia  nasuwających się trudności 
we w łaśc iw ym  czasie.

Podejm owanie w sze lk ich  doraźnych akc ji, 
w  celp wzm ocnienia zagrożonych odcinków  w y ­
konawstwa, m usi odpowiadać następującym  
w arunkom :

a) środk i zapobiegawcze muszą być podjęte 
i  zastosowane jednocześnie przez inw esto­

ra i  wykonawcę, p rzy  czym  in ic ja tyw a  
obu s tron  n ie  może m ieć rozbieżności w  
dzia łaniu ,

b) środk i zaradcze bezpośredniego dzia łan ia  
muszą być rozważone w  pow iązan iu 
z resztą p lanu  i  uw zg lędn ien iu  wszelk ich 
konsekwencji,

c) wszystkie posiadane środk i i  reze rw y w ła ­
sne w  m eldunkach do wyższych szczebli 
muszą opierać się na zgodnych, dostatecz­
nie przygotow anych i  rea ln ie  sprawdzo­

nych m ateria łach, odnośnie istn ie jące j sy­
tu a c ji i  proponowanych posunięć.

Realizacja zadań inw es tycy jnych  1952 r. i ich 
finansowanie dokonu je się w  oparciu  o zarządze­
nia: Przewodniczącego P K P G  i M in is tra  F inan­
sów z dn ia  21 g rudn ia  1951 r. oraz M in is tra  K o ­
le i w  zakresie stosowania uproszczonej doku­
m en tac ji technicznej i  p rzy  w prow adzen iu  u l­
gow ych te rm in ó w  w  odniesieniu do opracowa­
n ia  p ro je k tó w  technicznych.

Rok 1952 przynosi w ięc zasadnicze zm iany, 
mające na celu zapewnienie należytego dzia ła­
n ia  aparatu w ykonaw stw a inw estycyjnego. De­
cyzje  Rządu, podjęte w  k ie ru n k u  uspraw nien ia  
p racy przedsięb iorstw  budow lano-m ontażow ych 
oraz zarządzenia Przewodniczącego PKPG , 
stwarzające podstawy d la  polepszenia w a run ­
kó w  rea lizac ji p lanów  i  k o n tro li ich  ze s trony 
inw estorów , n ie w ą tp liw ie  są w idom ą oznaką 
coraz doniośle iszych i  is to tnych  przem ian oraz 
p o lity k i czynn ików  k ie ru jących  państwem  w  
dziedzinie przyśpieszenia tem pa budow n ic tw a  
socjalistycznego i  dalszego pogłęb iania ich  
metod.

U chw ała P rezyd ium  Rządu N r  915 z dn. 21 
g rudn ia  1951 r. porządku je  odc ink i w ykonaw ­
stwa przez wprowadzenie zasady generalnego 
w ykonaw cy robót, co w  konsekw encji doprowa­
dzi do poważnego zwiększenia odpow iedzia lno­
ści za przebieg rea lizac ji p lanów.

N ie  można nie wspomnieć o innych  zarządze­
niach, k tó re  m. in. nakłada ją  obowiązek rozpo­
wszechniania i  ścisłego przestrzegania opraco­
w ań p ro je k tó w  organ izacji robó t i  dokum entac ji 
pomocniczej, ja k  harm onogram y itp ., czy to  w  
zakresie w ykonaw stw a, opracowania dokum en­
ta c ji technicznej, czy też zaopatrzenia m ateria ­
łowego. Jednym  z na jba rdz ie j pomocnych czyn­
n ikó w  w  ogó lnym  nadzorze in w e s tycy jn ym  po­
w inna  być zasada rozpowszechnienia nadzoru 
autorskiego.

Osiągnięcia w  rea lizac ji P lanu Inw es tycy jne ­
go w  roku  bieżąfcym muszą w yrażać się nie ty lk o  
w  w ykonan iu  p lanu  rzeczowego, ale rów nież po­
w in n y  u jaw n iać  się w  w yraźnym  postępie na 
odcinku ekonom izacji procesu inw estycyjnego.

Osiągnięcia te pow inny  być oparte na zasadzie 
pogłęb iania systemu oszczędnościowego. Pragnę 
podkreślić na ty m  m ie jscu konieczność uświado­
m ien ia  sobie n iezw yk le  doniosłe j wagi, jaką  na­
leży p rzyw iązyw ać do tego zagadnienia, ta k  n a j­
częściej jeszcze źle i  szkod liw ie  pojmowanego 
przez ogół aparatu inw estycyjnego. W prowadze­
nie systemu oszczędności w  budow n ic tw ie  i  da l­



sze jego pogłębianie —  to rozpoczęcie n ieub ła ­
ganej w a lk i o obniżenie kosztów budownictwa. 
W y n ik i te j w a lk i zależą g łów nie od dokonyw a­
n ia  rzeczywistego prze łom u w  zakresie w łaści­
wego ustosunkowania się k ie row n ic tw a  ta k  ko­
m órek p ro jektow ych , ja k  i  kom órek w ykonaw ­
stwa do zagadnienia kosztów. Zorganizowanie 
w łaśc iw e j k o n tro li kosztów w łasnych budow y 
poszczególnych ob iektów  i  porów nyw an ia  ich  z 
ustaloną uprzednio wartością kosztorysową —  
pow inno być wprowadzone w  1952 r. w  aparacie 
in w e s tycy jnym .

W  roku  1952 będą sukcesywnie przeprow a­
dzane zm iany organizacyjne w  pionie inw es ty ­
cy jnym , mające na celu:

a) ustalenie zakresu, w a runków  i  obowiąz­
ków  nadzoru inwestycyjnego,

b) usprawnien ie zaopatrzenia budów  w  do­
kum entację  techniczną, opracowywaną 
przez B iu ra  P ro jek tów , ja k  i  w łasne ko ­
m ó rk i p ro jek tow e inwestora,

c) polepszenie w a runków  pracy aparatu in ­
westycyjnego.

W  ro ku  1952 d la  usta lenia dokładnie jszej ba­
zy program ow an ia zostaną zakończone prace 
nad pogłębieniem  i  ostatecznym sfo rm u łow a­
n iem  p lanu 6-letniego Inw estycyjnego całego 
resortu  ko le i.

Już w  pierw szej połow ie bieżącego ro ku  zo­
staną sform owane i  wstępnie zatw ierdzone za­
łożenia generalne potrzeb inw es tycy jnych  d la  
rozw o ju  gospodarczego poszczególnych dziedzin 
gospodarki ko le jow e j.

W ym ow nym  w yrazem  dalszego pogłębiania 
m etod p lanow ania w  porów nan iu  do la t ub ie­
g łych  jest m. in. wprowadzenie obow iązku prze­
strzegania ko le jności etapów planowania. Po­
cząwszy bowiem, ju ż  od m. lutego br., Służba In ­
w estycy jna  p rzys tąp iła  do opracowania p ro je k ­
tu  p lanu  1953 r., p rzy  czym  przygotow ania opie­
ra ją  się na bardzie j sprecyzowanych i  spraw ­
dzonych k ry te r ia c h  eksp loatacyjnych oraz na 
kom pleksow ym  badaniu i  u jęc iu  potrzeb in w e ­
s tycy jnych . P ierw szy etap p lanowania— to obo­
w iązek posiadania zatw ierdzonych założeń p ro ­
jek tów .

Ponieważ w  1952 r. obow iązywać będzie w y ­
konanie pełnej dokum entac ji technicznej d la  
potrzeb P lanu  1952 r., wym aga to:

1) niezwłocznego usta lenia program u w yko ­
nania dokum entac ji technicznej,

2) niezwłocznego dopełn ienia potrzebnych 
um ów  i  udzielen ia w ykonaw com  p ro je k ­
tó w  odpow iednich zleceń,

3) szybkiego i  w n ik liw e g o  opracowania zało­
żeń do p ro jek tów ,

4) niezwłocznego dopełn ienia czynności loka ­
lizacy jnych ,

5) przeprowadzenia zatw ierdzeń w szystk ich  
faz opracowanej dokum entac ji w  te rm in ie  
do dn ia 1 listopada 1952 r.

N iezw łocznem u uporządkow aniu podlega od­
c inek zlecania dokum entac ji technicznej. S tw ie r­
dzono bow iem , że zlecanie dokum entac ji pań­
s tw ow ym  organizacjom  p ro je k to w ym  odbywa

się w  atmosferze „p rzechw y tyw an ia “  ja k  n a j­
w iększej ilości p ro jek tów  do w ykonan ia  we w ła ­
snym  zakresie inw estorów  (DOKP). T a k i stan 
rzeczy jest sprzeczny z zasadniczym i w y tyczn y ­
m i Departam entu B udow n ic tw a  P K P G  i u tru d ­
n ia  zorganizowanie b iu r  p ro jek tow ych  na za­
sadach rac jona lne j gospodarki. Z likw idow an ie  
tego stanu rzeczy m usi nastąpić w  ciągu br. Ró­
wnocześnie b iu ra  p ro jektow e pow inny  spotkać 
się z rzeczowym i i  uzasadnionym i w ym aganiam i 
inw estorów  w  zakresie te rm inow ości i  jakości 
opracowań dokum entacji, podczas gdy inwesto­
rzy  pow inn i w  stosunku do w ykonaw ców  tych  
opracowań okazać p raktyczną gotowość w y w ią ­
zyw ania się te rm inow o i  w  pe łn i ze swych obo­
w iązków  w  zakresie postępowania ze spraw am i 
umów, uzgodnień, korespondencji, finansowa­
nia, odb io ru  dokum entac ji itp .

Opracowane p ro je k ty  typow e pow inny  
przejść pełną ocenę i  p roduk tyw ną  k ry ty k ę  in ­
westorów, k tó re j w y n ik i pow inny być z u fno­
ścią w ykorzystane. P ierwsze doświadczenia z 
ich  w ykorzys tan ia  pow inny byc skrupu la tn ie  
przekazywane p ro jek tan tom  d la  dalszego uspra­
w n ien ia  rozw iązań typow ych.

N ie w ą tp liw ie  usprawnien ia, w yn ika jące  z 
w prowadzonych w  życie uproszczeń w  opraco­
w aniach dokum entac ji i  systemie je j za tw ie r­
dzenia, pow inny dać wyraźne rezu lta ty , jednak 
n ie mogą one osłabiać czujności inwestorów , 
obowiązanych do przestrzegania jakości i  wszel­
k ich  niezbędnych w artości opracowań technicz­
nych.

W szystkie sposoby i  środk i dzia łan ia  p ionu 
inw estycyjnego w  roku  bieżącym pow inny  zm ie­
rzać w  k ie runku :

a) obowiązkowego do trzym an ia  te rm inów  
oddania ob iektów  do u ży tku  i  w ykonan ia  
zakreślonego p lanu  rzeczowego,

b) operatywnego w yk ryw a n ia  i  reagowania 
na trudności,

c) dążenia do samodzielnego pokonyw ania 
przeszkód w  rea lizac ji planu,

d) podniesienia poziomu koo rdynac ji dzia ła­
n ia  pom iędzy kom órkam i pod leg łym i i  
w spółpracy z rów norzędnym i,

e) zw iększenia w ys iłkó w  o obniżenie kosztów 
budow n ic tw a (oszczędności na m ateria ­
łach, czasie pracy i  rozw iązaniach techn i­
cznych),

f) um ocnienia systemu organizacyjnego i  te­
ch n ik i pracy służby inw es tycy jne j.

P rzygotow anie się w szystkich kom órek orga­
n izacy jnych  całego aparatu inw estycyjnego re­
sortu  ko le i do rea lizac ji P lanu Inw estycyjnego 
1952 r. oraz do opracowania p ro je k tu  P. I. 1953 
roku  w g  zasad i  ustaleń niniejszego a rty ku łu , 
p rzy  stale w zrasta jącym  zrozum ieniu i  naby tym  
doświadczeniu p racow n ików  p ionu in w e s tycy j­
nego, pozwalają przypuszczać, że w ykonanie  za­
dań inw es tycy jnych  w  bieżącym ro ku  przebieg­
nie p lanowo i  będzie s tanow iło  dalszy w ie lk i 
w k ład  w  dzieło budow y i  um ocnienia P o lsk i L u ­
dowej, dźw igając na wyższy poziom Polskie K o ­
le je Państwowe.
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Analiza gospodarki paroirozoiuej w  roku 1951
M gr inż. HENRYK BŁASZCZYK

W każdej dziedzinie gospodarki adm inistratorzy po­
w in n i przeprowadzać szczegółową analizę za zamknięte 
okresy pracy kierowanego przez nich przedsiębiorstwa.

Celem te j analizy jest wyszukanie niedociągnięć, roz­
patrzenie przyczyn, które  spowodowały obniżenie p la ­
nowej p rodukcji, wyszukanie środków gwarantujących 
un ikn ięcia  powtórzenia się błędów na przyszłość, 
a wreszcie ustalenie lepszych metod pracy zapewniaj ą-i 
cych produkcję tańszą pod względem nakładu pracy 
i potrzebnych środków oraz lepszą w  znaczeniu osiąg­
nięcia wyższej jakości technicznej. Zam kniętym  okre­
sem czasu analizy, do k tó re j przystępujemy, jest r. 1951, 
a treścią — gospodarka parowozowa.

Z kolejności więc, przystępując do analizy parowo­
zowej, rozważyć należy każde z ogniw, składających się 
na je j całość.

I. ZAKRES W YKO NANEJ PRACY

W r. 1951 parowozy PKP w ykona ły przebieg w ięk ­
szy od zaplanowanego o 4,2%. W porównaniu z przebie­
giem, w ykonanym  w  r. 1950, osiągnięto wzrost o 7,8%. 
Jeżeli chodzi o obciążenie pracą poszczególnych miesię­
cy r. 1951, to, ja k  podaje wykres n r 1, szczyty w ystąp iły  
w  miesiącach lipcu, s ierpniu i  najw iększy w  paździer­
n iku.

Charakterystyczne jest, że w  r. 1950 te same miesiące 
posiadają szczytowe obciążenie, że wreszcie krzyw a w y ­
konanych w  r. 1951 par. km  pozostaje n iem al równo­
legła do krzyw ej z r. 1950 i została ja k  gdyby przesunię­
ta ty lko  z powodu większej pracy w  przekro ju  każdego 
miesiąca roku sprawozdawczego.

Rys. 1. Praca w  parowozokilom etrach, w ykonana w  la ­
tach 1951 i  1950

Jeżeli na w ykresie przeprowadzim y lin ię  przeciętnej 
pracy miesięcznej parowozo-km, obliczonej z przebiegu 
całorocznego, to zauważymy ła tw o dwie odcinające się 
części krzyw ej. Jedna część biegnąca poniżej l in i i  prze­
ciętnej, do k tó re j zaliczyć należy pracę w  miesiącach 
styczniu, lu tym , marcu, kw ie tn iu  i  m a ju ; druga —  nad 
lin ią  obejmuje miesiące drugie j połowy roku, poczyna­
jąc od lipca. Miesiąc czerwiec stanowi ten p unk t podzia­
łu  i  praca w  tym  miesiącu utrzym uje  się na wysokości 
przeciętnej miesięcznej, wyprowadzonej z pracy cało­
rocznej.

Analogia charakteru krzyw ej, wykreślonej dla miesię­
cy roku sprawozdawczego, z krzyw ą roku poprzedniego 
1950 pozwala postawić wniosek, że praca roczna siuzoy 
mechanicznej ma swoje dwa zasadnicza okresy. P ie rw ­
szy o mniejszym  nasileniu pracy dla pierwszych pięciu 
miesięcy każaego roku, a drug i o więKszym nasneniu, 
przypadający na drugie półrocze. W ta k i sposób rozłożo­
ne zadania przewozowe wymagają odpowiedniego za­
planowania środków, t j.  potrzebnego taooru, zmooilizo- 
wania s ił ludzkich, koniecznych dla zapewnienia pro­
dukcji, a więc ogólnie — przygotowania się służby me­
chanicznej do rzeczywistych W arunków pracy.

Jeżeli przeanalizujem y parowozo-km  oddzielnie dla 
ruchu pasażerskiego i  towarowego, podane w  dolnej 
części wykresu, to zauważymy, że szczyty dla ruchu pa­
sażerskiego przypadają na miesiąc,lipiec, sierpień i  g ru ­
dzień, a dla ruchu towarowego ty lko  na miesiąc paź­
dziernik. Stąd wnioskować należy, że szczyty le tn ie daje 
wyłącznie ruch pasażerski, a szczyty październikowe 
głównie ruch tow arow y (przewozy jesiennej.

Jeżeli przeanalizujemy parowozo-km  oddzielnie dla 
poszczególne dyrekcje, daje pogląd podana poniżej tabe­
la, w  k tó re j przebieg D yre kc ji O lsztyńskiej przyjęto ja ­
ko 1,0.

Przebieg ogólny Wzrost przebiegu 
w r. 1951 w r. 51 do r. 50 w %

Warszawa . . . . .  1,6 +  0,2%
L u b l in ................................. 1,7 +  9,2%
K ra k ó w ...................... 2 , 2  +  11 %
K a t o w ic e ........................4,1 +  9,5%
Ł ó d ź ................................. 2,9 +  4,5%
W ro c ła w ............................ 2,6 +  5 %
P o z n a ń ............................ 2,5 +  4,7%
Szczecin ........................1,4 +  10,3%
G d a ń s k ............................ 3,0 +' 4,9%
O ls z t y n .............................1,0 +  18£%

Najw iększy wzrost pracy w  roku sprawozdawczym 
w  porównaniu do roku  1950 wykazała D yrekcja  O lsztyń­
ska, ok. 18,9%, a na jm nie jszy Poznańska i  Łódz­
ka — 4,5%.

Analiza ilości wykonanych parowozo-km  w  poszcze­
gólnych DOKP wykazuje ponadto, że wielkość p roduk­
c ji w  dyrekcjach stanowi zbyt dużą lozpiętość. Jeżeli 
parowozo-km, wykonane przez parowozy D yr. O lsztyń­
skiej, oznaczymy liczbą 1, to  w ielkość pracy inmyoh dy- 
te k c ji jest znacznie większa, a dla najw ięcej obciążonej 
pracą D yrekc ji K a tow ick ie j wynosić będzie 4,1 takich 
samych jednostek.

Ogólny ilostan taboru parowozowego na PKP, jak  
również ilostan rozporządzalny, stojący do dyspozycji 
dla w ykonania parkm , b y ł zapewniony z nadwyżką.

I I .  R O ZPO RZĄDZALNE ŚRODKI

Jeżeli chodzi o bliższe określenie przydatności dla 
pracy pociągowej zapasu, to stw ierdzić należy, że w ięk ­
szość parowozów stanow iły serie średniej mocy T r 203, 
T r 20, T r 21, a w  małej stosunkowo ilości by ły  parowo­
zy ciężkiego typu Ty 4.

Ilościowo ilostan parowozów b y ł przygotowany z nad­
miarem.

A dm in is trac ja  na szczeblach wykonawstwa, posiada­
jąc nadm iar parowozów, nie przestrzegała ściśle zasady 
użycia właściwego parowozu dla odpowiedniego rodzaju 
pracy. Stwierdzono przypadki zastosowania parowozów 
serii Ty 2 do pracy manewrowej na jednym  z węzłów 
przy posiadaniu w  zapasie parowozów T r  20 i  zgłaszano



pozorny brak parowozów do pracy pociągowej właśnie 
serii T y 2. Okazało się, że parowozy Tr 20 z zapasu rów­
nie sprawnie w ykonyw ały  i w ykonu ją  pracę manewro­
wą, a zwolnione z te j pracy parowozy T y  2 zw iększyły 
ilostan na potrzeby pracy pociągowej.

W ilostanie rozporządzalnym parowozowym znajduje 
się nadm iernie duża ilość typów parowozów k ilk a ­
dziesiąt serii. Każda z n ich posiada nie ty lko  różną cha­
rakterystykę  pociągową, lecz i różne naciski osiowe 
w  granicach od 14 do 20 ton. Zważywszy, że i lin ie  pod 
względem naw ierzchniowym  i mostowym posiadają 
również szeroki wachlarz dopuszczalnego nacisku na 
szyny, elastyczność w  zastosowaniu parowozów jest 
skrępowana, t j .  dopuszczalność kursowania parowo­
zów ograniczona.

Uzupełnić wreszcie należy, że służba ruchu, biorąc 
pod uwagę wzrastające z roku na ro k  przewozy, dąży do 
zwiększenia ciężaru pociągu i  szybkości jazdy.

Słuszne postulaty służby ruchu tym  w ięcej u trudn ia ­
ją  sytuację w  gospodarce parowozowej. Parowozy posia­
dane, zwłaszcza starszego pochodzenia, nie ty lno  są 
słabszej mocy, lecz posiadają stosunkowo małą na jw yż­
szą dozwoloną szybkość konstrukcyjną (Tw  12 szyb­
kość 50 km goaz). Parowozy T r 201, T r 203, pracujące od 
niedawna w  ruchu pasażerskim, ze względu na ograni­
czoną szybkość konstrukcyjną 65 km godz., wypadają 
stopniowo z pracy w  ruchu pasażerskim, a do ciężkiej 
pracy pociągowej w  ruchu towarowym , ze względu na 
moc, są za słabe. Przed służbą mechaniczną wyrasta 
w  sposób specjalnie zaostrzony sprawa zrew idowania 
pracy trakcy jne j na wszystkich odcinkach, aby bez 
uszczerbku dla dobra p rodukc ji wykorzystać w  p ie rw ­
szej kolejności parowozy średnich i  lżejszych typów, 
kosztem pracujących T y  2, Ty 23 i  innych. Zarządzenie 
w  te j sprawie zostało wydane w  ubiegłym  roku, jeszcze 
przed przewozami jesiennym i. W  perspektyw ie na n a j­
bliższą przyszłość, t j.  na rok  1952, sprawa ta wymaga, 
ja k  już zaznaczono, specjalnego dopilnowania i  sumien­
nego wykonania tego zarządzenia. N ie można pogodzić 
się z fałszywą tezą uzupełnienia pokrycia parowozów na 
zapotrzebowanie ty lko  z ilostanu nowobudowanych przy 
u trzym yw aniu  w  zapasie parowozów starszych typów, 
a mogących pracować dla p rodukc ji sieci PKP, wzgl. dla 
innych przedsiębiorstw państwowych.

I I I .  KONSERW ACJA PAROWOZÓW

Założenia planu napraw  parowozów na ro k  1951 prze­
w idyw a ły , że przez wprowadzenie nowego rodzaju na­
p raw y  okresowej, zwanej naprawą rew izy jną  i  u trzy ­
m anie sztywnego przebiegu pomiędzy tym i naprawa­
m i oraz wykonanie napraw  średnich i głównych, stan 
techniczny parowozów zostanie postawiony na nale­
żytym  poziomie. Zaplanowane napraw y m ia ły  pod­
nieść potencja ł techniczny parku  parowozowego, n ie ­
zależnie cd wprowadzenia do pracy jednostek nawo- 
ibudowanych. (T k t 48, O l 49).

Zaplanowane napraw y zostały niem al w  100% zreali­
zowane, a w  ja k i sposób w ykonanie tych napraw  w p ły ­
nęło na sytuację ogólną, wykaże analiza ilostanu chore­
go taboru.

W przekro ju  roku 1950 obniżono ilość chorych parowo­
zów o 17%. W roku 1951 nastąpiła dalsza poprawa, w y ­
rażająca się obniżeniem procentu parowozow chorych
o 16,8%. , t J

Ilostan chorych parowozów stanowią dwie składowe, 
a m ianowicie parowozy w  napraw ie i  parowozy w  ocze­
k iw an iu  napraw. Na obniżenie procentu chorych w p ływ  
wykazała każda z tych składowych. Otóż w  ilości paro­
wozów, będących w  naprawie, zmniejszenie chorych na­
s tą p iło ś  4,9%, w  oczekiwaniu napraw  o 11,9%.

Dalsza analiza wykazuje, że w  ilostanie parowozów 
w  oczekiwaniu napraw  zmniejszenie nastąpiło głównie

i niemal wyłącznie w pozycji parowozów oczekujących 
napraw y głównej. W yn ik  ten osiągnięto przez w ykreśle­
nie z inwentarza parowozów, nie nadających się do pra­
cy i  do naprawy, ja k  również przez ustawienie parowo­
zów do napraw  w  zakładach naprawczych.

Specjalną uwagę zwrócić należy na ilostan parowozów 
chorych w  naprawie. Otóż rezu lta ty już podane wyżej 
wykazały, że w  grupie te j nastąpiła poprawa, t j.  zm nie j­
szenie %  chorych o 4,9. Rozważanie każdej pozycji te j 
grupy wykazuje, że:

1) w  napraw ie bieżącej żadnej poprawy nie osiąg­
nięto w  przekro ju  całego roku 1951, a nawet w  porów­
naniu  z rokiem  1950 stw ierdzić należy pogorszenie 
o 12,6% ;

2) pozycje napraw rew izy jnych i  średnich razem 
w  końcu roku  1951 w ykazują  w iększy procent niz 
w  r. 1950, gdyż w  poprzednim roku  napraw rew izy jnych 
nie było;

3) w  naprawach głównych nastąpiła wyraźna i  znacz­
na poprawa o 29,b%. Z powyższego w idać wyraźnie, że 
pomimo zasilenia ilostanu taboru roboczego jednostkam i 
odrem ontowanym i w  ilości wystarczającej, stanu tech­
nicznego parowozów nie podniesiono do należytego po­
ziomu.

Wysoki procent chorych w  napraw ie bieżącej przy 
równoczesnym u trzym yw aniu  w  oczekiwaniu napraw y 
bieżącej wskazuje wyraźnie, że organizacja tych napraw 
i  konserwacja parowozów w  eksploatacji nie stoją na 
należytym  poziomie. W ysoki procent w  naprawach re­
w izy jnych  wskazuje w yraźnie na nieopanowanie tego 
zagadnienia.

Podkreślić należy ogólnie, że utrzym anie wysokiego 
%  chorych w  naprawach bieżącej, rew izy jne j i  średniej, 
w ytrąca z pracy trakcy jne j poważne ilości parowozow, 
stanowiących pożądane zapotrzebowanie dla ruchu. Tak 
wygląda sprawa z analizy w yn ików  ogólnych dla całej 
sieci PKP. N ie jest ona jednakowa we wszystkich dy­
rekcjach. W ystarczy podać k ilk a  ogólnych liczb celem 
szerszego je j naświetlenia. Otóż są dyreKCje ja k . O l­
sztyńska, Łódzka, Warszawska, Gdańska i  Poznańska, 
w  których  ilość parowozów chorych jest poniżej prze­
ciętnej dla sieci, lecz równocześnie są dyrekcje, w yka­
zujące wyższy od przeciętnej %  chorych parowozów.

Na tym  miejscu wspomnieć należy o walce z kam ie­
niem kotłow ym , prowadzonej na PKP głównie metodą 
„sodaios“ . Doświadczenia osiągnięte wykazały, że stan 
ko tłów  parowozowych pod względem zanieczyszczenia 
kam ieniem kotłow ym , zawdzięczając „sodafos“ , uległ za­
sadniczej poprawie. Potw ierdzenie tego znajdujem y przy 
oględzinach ko tłów  w  parowozowniach i opiniach, zgła­
szanych przez zakłady naprawcze na podstawie oględzin 
kotłów , dokonywanych na parowozach, przesyłanych do 
napraw  okresowych.

Zawdzięczając akc ji „sodafos“ , w  roku  1951 zw ięk­
szono przebiegi pomiędzy m yciam i ko tłów  o 50,3% w  sto­
sunku do roku  1950. Najw iększy przeciętny przebieg 
osiągnęła D yrekcja  Gdańska, wykazując- przebieg 
2,2 razy w iększy od przeciętnego na całej sieci P K P , 
a najm nie jszy Dyr. Warszawską —  0,66.

D odatni w p ływ  stosowanej metody „sodafos“  na czy­
stość ko tłów  bezprzecznie przyczynia się do zmniejsze­
nia ilostanu chorych parowozów w  napraw ie bieżącej, 
a ja k  wykazała analiza, że tego w  przekro ju  roku 1951 
nie stwierdzono, to przyczyny szukać należy w  braku do­
stosowania do zwiększonego przebiegu między myciami, 
planowej organizacji, zapobiegawczych przeglądów tech­
nicznych, dokonywanych przez parowozownie, nleao- 
p ilnow ania planowego odstawiania parowozów do prze­
glądów przez trakcję, należytej konserwacji przez obsłu­
gę parowozową, ja k  również jakości technicznej w yko ­
nywanych napraw.
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IV. WARUNKI PRACY

Z analizy roku 1951 ła tw o w yłuskać można charakte­
rystykę  w arunków, przy któ rych  w ykonywana była p ra ­
ca parowozowa. W arunk i te stanow iły ja k  gdyby k lim at, 
w  k tó rym  służba trakcy jna  w ykonyw ała swoją pracę.

Na kształtowanie się tych w arunków  w yw ie ra ły  swój 
w p ływ  różne elementy.

N iektóre węzły na sieci PKP, a w  szczególności słabo 
rozbudowane lub  będące w  przebudowie, pracują przy 
w ykorzystaniu pełnej zdolności przepustowej, n iektóre 
odcinki l in i i  posiadają przelotność już  całkowicie w yko ­
rzystaną. W  takich przypadkach utrzym anie ruchu na 
należytym  poziomie wymaga szczególnych w ys iłków  
służby ruchu i  mechanicznej, należytego poziomu w  ope­
ra tyw nym  wykonawstw ie, utrzym ania pełnej i  ścisłej 
współpracy oraz dużej dyscypliny pracy. Doświadczenie! 
roku ubiegłego dow iodły, że w  te j dziedzinie osiągnięcia 
są jeszcze niedostateczne, a to głównie zadecydowało 
o niekorzystnych obrotach parowozów oraz ich w yko­
rzystaniu.

Potoki ładunków  ulegały częstym, rzadko na czas za­
powiadanym zmianom. Trudno wymagać sztywności 
w  życiu, a w ięc odrzucać te konieczności. Należy jednak 
podkreślić, że do zmian trzeba w  porę przygotować 
środki. N ie mogą one mieć charakteru żywiołowego.

Zm iany potoków ładunków  lub  skoki na tych samych 
potokach powodowały zwiększenie zapotrzebowania 
parowozów, dochodzące do 100%. W takich przypadkach 
ilość czynnych parowozów i  potrzebnych drużyn uległa 
nadmiernemu wzrostow i. Szczególnie przeszkody napo­
tykano w  w yszukaniu potrzebnej ilości drużyn, gdyż 
przy planowaniu norm y personelu brano pod uwagę 
wielkość pracy przeciętnej dla każdego miesiąca z pracy 
całorocznej.

Takie w a ru n k i zmuszały parowozownie do obsadzenia 
parowozów dowolną drużyną w brew  zasadzie u trzym a­
nia stałych gospodarzy, odpowiedzialnych za stan każ­
dego parowozu. N ie pozostało to bez w p ływ u  na konser­
wację parowozów.

V. W YKO R ZYSTAN IE  PAROWOZÓW

Przebieg dobowy parowozów jest jednym  z głównych 
m ie rn ików  ich wykorzystania.

Porównując w y n ik i roku  sprawozdawczego 1951 z w y ­
konaniem w  roku ubiegłym  1950, stw ierdzić należy, że 
przeciętny przebieg dobowy na sieci PKP uległ zw ięk­
szeniu o 3,85%. V/ poszczególnych rodzajach ruchu ana­
liza  w ykazuje następujące różnice: 

w  ruchu pasażerskim zwiększenie . . . .  o 7%
„  tow arow ym  zwiększenie . . . . o  1,46%
„  pracy manewrowej zwiększenie . o 1,7%

Porównując w ykonanie roku 1951 z planem, należy 
stw ierdzić, że przeciętny przebieg dobowy pozostaje na 
poziomie niższym od planu o 1,47%.

Analiza osiągnięć w  poszczególnych rodzajach ruchu 
wskazuje: w  ruchu pasażerskim nieznaczne n iedotrzy­
manie norm y o 0,2% , poważne odchylenie od norm y 
w  ruchu towarowym , któ re  wynosi 5,7°/» poniżej norm y, 
a w  pracy m anewrowej ponad normę 4,4%.

Ogólnie w ięc na podstawie analizy stw ierdzić1 należy, 
że wyłączna i  zasadnicza przyczyna niedotrzym ania 
przeciętnego przebiegu dobowego związana jest ty lko  
z wykorzystaniem  parowozów w  ruchu towarowym . 
Opierając się na posiadanym m ateriale, ła tw o  zauważyć, 
że poprawa przeciętnego przebiegu dobowego w  r. 1951 
nastąpiła we wszystkich n iem al dyrekcjach, a w y ją tek  
stanowią ty lko  Lubelska i  Łódzka. W  okręgu Lubelsk im  
obniżono przeciętny roczny przebieg parowozów 
w  1951 r. o 3,3%. Dalsza analiza wykazuje, że pogorsze­
nie nastąpiło głównie w  ruchu tow arow ym  przy równo­

czesnej poprawie przebiegu w  ruchu pasażerskim, że
wreszcie pogorszenie w  ruchu tow arow ym  wynosi 5,2%, 
w  porównaniu z wykonaniem  r. 1950.

W  Łódzkiej D yrekc ji obniżenie przeciętnego dobowe­
go przebiegu dla wszystkich rodzajów ruchu było bardzo 
nieznaczne i  wynosi 0,58%.

W ruchu pasażerskim D yrekcja  Łódzka wykazała po­
prawę, a obniżenie w yn ików  nastąpiło ty lko  w  rucha to­
w arow ym  o 1,7%, w  porównaniu do w yn iku  roku  1950 
dla ruchu towarowego. A

Rys. 2. Dobowy przebieg parowozów w  la tac łi 1951 
i  1950.

Przyczyną obniżenia wykorzystania parowozów było 
nagłe zwiększone nasilenie ruchu towarowego, szczegól­
nie w  D yrekc ji Lubelskie j, dla k tó re j przybyło ponadto 
dodatkowe wykonanie innych zadań. v7skutek niedosta­
tecznej gotowości do wykonania zadań nastąpiło po­
gorszenie się obrotów parowozów na odcinkach K ielce— 
Skarżysko (o 100%) i  K ie lce — Częstochowa. B rak  re­
zerw drużyn parowozowych i  nienależyta współpraca 
operatywna na szczeblach w ykonswstw  i  spotęgowały 
Ludności w  pracy przewozowej i obniżyły w ykorzysta­
nie taboru.

Przyczyną pogorszenia w yn ików  D yre kc ji Łódzkiej 
było wydłużenie obrotów parowozów, szczególnie na od­
cinku P io trków  — Warszawa (o przeszło 50%) i  częś­
ciowa zmiana potoków ładunków.

Jako przykład  przytoczyć można zmniejszenie się 
pracy parowozowej na l in i i  T. Góry — Bydgoszc£~n.a 
k tó re j przebieg dobowy parowozów w  ruchu towaro­
w ym  by ł bardzo wysoki, a równocześnie zwiększenie się 
zapotrzebowania parowozów na l in i i  Łazy — P iotrków , 
posiadającej przy norm alnych obrotach przebieg dobo­
w y  parowozów ruchu towarowego o około 40% mniejszy 
od przebiegu na l in i i  T. Góry — Bydgoszcz.

Porównanie w yn ików , osiągniętych przez poszczególne 
dyrekcje  w  r. 1950, z planem w ykazuje, że D yr. W ar­
szawska i  Olsztyńska nakazany przebieg dobowy u trzy­
mały, a pozostałe dyrekcje m iern ika  w ykorzystania pa­
rowozów nie osiągnęły. D yrekcje z niedotrzym anym  
przebiegiem dobowym podzielić można na dw ie grupy.

Do pierwszej zaliczyć należy D yr. Lubelską, K ra ­
kowską i  Łódzką. W yn ik i ich pracy w ykazały na jw ięk ­
sze odchylenia od planu i  u trzym u ją  się w  granicach 
minus 10—5% w  porównaniu z planem. Do drugie j g ru ­
py należą pozostałe pięć DOKP z odchyleniam i od pla-; 
nu stosunkowo nieznacznymi, a u trzym u jącym i się na 
poziomie minus 1—2%  od zaplanowanej normy.

Jako drug i w yk ładn ik , podający stopień w ykorzy­
stania parowozów, omówić należy parowozogodziny na 
jeden czynny parowóz i  dobę. Otóż przeciętnie na sieci



PKP dla wszystkich rodzajów ruchu średnia roczna dla 
1951 r. wykazała zwiększenie w  porównaniu z rokiem  . 
ubiegłym  o 2,16%. Uzupełnić należy, że poprawa nastą­
p iła  w  rów nym  stopniu p rzy parowozach czynnych we 
wszystkich rodzajach ruchu. Jeżeli chodzi o przebieg 
w  par. km  na jedną parowozogodzinę, to dla wszystkich 
rodzajów ruchu w  r. 1951 osiągnięto w  porównaniu 
z rokiem  1950 poprawę o 1,3%. Przy analizowaniu w y n i­
ków  dla każdego rodzaju ruchu oddzielnie okazuje się, 
że poprawa nastąpiła w  ruchu pasażerskim o 4,3%, 
ruch tow arow y w ykazał pogorszenie o 2,1%, a ruch ma­
new rowy u trzym ał się n iem al na te j samej wysokości.

V I. ROZCHÓD P A L IW A

Rozchód węgla umownego (obliczeniowego) na paro­
wozach PKP dla wszystkich rodzajów ruchu w  roku 
sprawozdawczym, liczony w  kg na 1000 bru tto -tono km, 
jest mniejszy o 0,86% w  porównaniu do w yn ików  
z r. 1950.

Stwierdzona poprawa jest bardzo nieznaczna. Po­
równanie m iern ika, osiągniętego w  1951 r. z pułapem 
wyznaczonej normy, wykazuje przekroczenie je j o 5,08%. 
Ogólnie w ięc analiza liczb wykazuje, że w y n ik i roku 
1951, aczkolwiek nieco lepsze niż osiągnięcia gospodarki 
cieplnej w  r. 1950, są niedostateczne w  porównaniu 
z norm ą zaplanowaną. Służba mechaniczna, ja k  w yn ika  
z powyższego, planu nie wykonała. N iektórzy gotowi są 
powiedzieć, że (w latach ubiegłych 1947—1949) w  dzie­
dzinie rozchodu węgla na PKP postępy uczyniliśm y da­
leko lepsze, a krzyw a rozchodu węgla opadała szybciej, 
lecz do zera opaść nie może, a tym  samym podważyć re ­
alność norm y zaplanowanej na r. 1951. W iem y jednak, 
że norma zaplanowana na r. 1951 jest nieco wyższa niż 
norm a przedwojenna. Tym  samym stw ierdzić należy, 
że co do słuszności poziomu te j norm y nie można mieć 
w ątpliw ości, a w y s iłk i należy skierować dla wygospoda­
row ania oszczędności z pułapu obecnych rozchodów 
i zmobilizować środki celem przyśpieszenia wykonania.

Analiza w yn ikó w  w  poszczególnych dyrekcjach w y ­
kazuje, że ty lko  dwie osiągnęły w y n ik i lepsze od planu 
(Warszawska niżej 1,17% i  Katow icka n iżej 0,7), a po­
zostałe dyrekcje zaplanowane norm y przekroczyły (naj­
mniejsze przekroczenie wykazała D yrekcja  Szczecińska 
+  2,48%, któ ra  jest stosunkowo blisko norm y, a n a j­
większe Lubelska +  10,17%). W w achlarzu tych różnic 
zamykają się w y n ik i dyrekc ji pozostałych.

G łów nym i przyczynam i n ieutrzym ania się w  norm ie 
by ły : -

1. zła jakość dostarczanego węgla i  niedostateczne je ­
go zapasy w  n iektórych okresach,

2. niedotrzym anie zaplanowanego obciążenia parowo­
zów (stosunek bru tto  -  tono -  km  do parowozo-km), 
k tó re  było niższe od planu o 4,5%,

3. wydłużone obroty parowozów i  nieplanowe kurso­
wanie pociągów,

4 . wyższy o 3%  od planowanego stosunek przewozów 
w  ruchu pasażerskim do ogólnej ilości przewozów,

5. nienależyta konserwacja parowozów i  uświadomie­
nie drużyn parowozowych,

6. mało zespolona akcja czynnika politycznego, adm i­
nistracyjnego i  zainteresowanych pracow ników  
zmniejszeniem rozchodu węgla na parowozach.

Ponieważ w  dziedzinie gospodarki cieplnej przy w y ­
szczególnionych trudnościach w yróżn iły  się dw ie dyrek­
cje, to dla naśw ietlania sprawy w ydaje się wskazane, 
a nawet pożądane podać b liże j n iektóre dafte charakte­
rystyczne tych dyrekc ji. Otóż D yrekcja  Warszawska

osiągnęła największe ze wszystkich dyrekc ji zwiększenie
obeeążenia parowozów w  stosunku do r. 1950, a wynoszą­
ce +  3,82% i  nieznaczny wzrost stosunku przewozów pa­
sażerskich od ogólnej ilości przewozów (+  0,48%), u trzy ­
m yw ała nieznaczną ilość parowozów w  napraw ie bieżą­
cej (na większy ogólny %  chorych parowozów 16—18%); 
podjęła akcję w  k ie runku  uświadomienia drużyn paro­
wozowych i  innych pracow ników  przy współudziale o r­
ganizacji pa rty jnych  i zw iązkowych o konieczności i  spo­
sobach zmniejszenia rozchodu paliwa.

D yrekcja  Katow icka zawdzięcza swoje w y n ik i zw ięk­
szeniu obciążenia o 2,7%, zmniejszeniu o 5,13% stosun­
ku  bezpociągowych przebiegów parowozów do ogólnego 
Ich przebiegu oraz stojącej na dobrym  poziomie obsadzie 
re feratu  gospodarki cieplnej. Charakterystyka podanych 
dyrekc ji pozwala na uzupełnienie, że ro la i  znaczenie 
czynnika ludzkiego jest g łównym  motorem w  każdej ak­
c ji, nie zważając na ilość i  wielkość piętrzących się tru d ­
ności.

V II. JAKOŚĆ PRO DUKCJI

O jakości p rodukc ji decyduje niezawodna praca paro­
wozów i  regularność biegu pociągów prowadzonych pa­
rowozami. Na czołowe miejsce z ty tu łu  swej ważności 
wysuwa się tu ta j sprawa uszkodzeń parowozów. W roku 
sprawozdawczym 51 ilość uszkodzeń parowozów na ca­
łe j sieci PKP w  porównaniu z r. 1950 zmniejszyła się 
o 2,9%. W ilościach uszkodzeń, wyrażanych w  stosunku 
do jednego m iliona wykonanych parowozo -  km , a zwa­
nych uszkodzeniami na przebieg, w  1951 r. nastąpiło 
zmniejszenie uszkodzeń o 10%  w  porównaniu do roku 
1950.

Sprawa uszkodzeń w  dyrekcjach przedstawia się róż­
nie: D yrekcja  W rocławska i K rakow ska w ykazują n a j­
większą ilość uszkodzeń, a w yróżn ia ją  się najmniejszą 
ilością uszkodzeń dyr. Poznańska i  Olsztyńska. Wszyst­
k ie uszkodzenia zostały zbadane i na podstawie orzeczeń 
kom isyjnych, w  zależności od zatwierdzonych przyczyn, 
zaliczone do następujących grup: nienależyta naprawa, 
nieodpowiedni m ateria ł, niedbała obsługa i  wada kon­
s trukc ji.

Analiza uszkodzeń grupy „nieodpowiednia naprawa 
wykazuje pewne m in im alne obniżenie. W r. 1951 uszko­
dzenia parowozów na sieci PKP, spowodowane z te j 
przyczyny, s tanow iły 18%, gdy w  r. 1950 u trzym yw a ły  
się na wysokości 20%.

Uszkodzenia, spowodowane użyciem nieodpowiednie­
go m ateria łu przy naprawach taboru parowozowego, sta­
n ow iły  w  r. 1951 — 28%, gdy w  r. 1950 w ynosiły  42,7%. 
W yn ik i w  k ie ru n ku  uzdrow ienia tego zagadnienia 
w  przekro ju  roku  sprawozdawczego w ykazują  na pod­
stawie podanych liczb znaczniejszą poprawę.

Uszkodzenia, spowodowane nienależytą konstrukcją  
taboru, są stosunkowo dużo mniejsze i  stanowią w  ska­
l i  ogólnej PKP ty lko  3®/..

Bardziej niekorzystnie przedstawia się sprawa uszko­
dzeń w  grupie obciążającej obsługę parowozową.

Szczegółowy m ate ria ł analizy u tw ierdza wyraźnie, 
że uszkodzenia parowozów u trzym ują  się na nieko­
rzystnym  poziomie, a ponadto, że zawodzi strona jakoś­
ciowa w ykonywanych napraw, zawodzi jakość m ateria­
łu  stosowanego do napraw, zawodzi częściowo i  Kon­
strukcja, a najw ięcej obsługa.

Jeżeli rozważymy ilości uszkodzeń w  poszczególnych 
dyrekcjach, to ła tw o spostrzec, że rozpiętość w yn ików  
jest bardzo znaczna. Dowodzi to, że w y s iłk i włożone dla 
w a lk i z tak poważnym zagadnieniem nie są równe, sku­
teczność stosowanych środków niejednakowa, chociaż 
dopływ  m ateria łów  stosowanych do napraw y pochodzi 
z tych samych źródeł.
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VIH. STRESZCZENIE WYNIKÓW

Ogólnie -wyniki analizy gospodarki parowozowej spro­
wadzić można do k ilk u  zasadniczych punktów :

1. Praca w  parowozo -  k ilom etrach w  roku  sprawo­
zdawczym została wykonana ponad plan i  w yka­
zała niejednakowe natężenie dla poszczególnych 
DOKP.

2. Rozporządzalny ilostan parowozów b y ł aż nadto 
wystarczający.

3. Konserwacja parowozów, znajdująca swój w yraz 
w  stanie technicznym parowozów, jest nienależyta, 
a przyczynami tego są: nieodpowiednia jakość na­
praw y, ja k  również n isk i poziom fachowy ze stro­
n y  eksploatacji.

4. W arunki pracy trakcy jno  -  ruchowej, ze względu 
na nasilenie ruchu, zwłaszcza na n iektórych lin iach  
i  wzmożenie pracy na węzłach, szczególnie o sto­
sunkowo słabej zdolności przepustowej — są cięż­
kie. Wymaga to nowoczesnego sty lu pracy, wysokiej 
jakości technicznej środków przewozowych, pełne­
go zrozumienia zadań przez wykonawców i  dobrej 
operatywności w  pracy.

5. W ykorzystanie parowozów, zwłaszcza w  ruchu to­
warowym , jest n iskie i  nienależyte, co wymaga 
szczególnego nakładu w ys iłków  i  pracy dla usu­
nięcia przyczyn i um ożliw ienia wygospodarowa­
nia lepszej i  wyższej p rodukc ji z każdego paro­
wozu.

6. Zaplanowany rozchód węgla w  m ie rn iku  na loco 
br. tono -  k ilom e tr jest niedotrzymany. Jakość do­
starczanego węgla nienależyta, ja k  również n iew y- 
czerpano wszystkich środków, zmierzających do 
oszczędnego w ykorzystania pa liw a dla celów tra k ­
c ji parowozowej.

7. Jakość pracy parowozów, a szczególnie uszkodzenia 
parowozów prowadzących pociągi, w ykazują  n ie­
dociągnięcia, co w  porównaniu z wymogami i  wa­
runkam i życia daje zbyt w ie lką  różn cę pułapów 
pomiędzy wykonaniem  pracy a zadaniem stojącym  
do wykonania.

IX . Z A D A N IA  N A  N A JB L IŻ S Z Ą  PRZYSZŁOŚĆ

Perspektywa najbliższej przyszłości — to rok  bieżą­
cy, a dalsza — zadania planu 6-letniego. Najbliższa 
przyszłość, zgodnie z w ytycznym i planu, staw ia przed 
służbą mechaniczną w  przekro ju  całego je j pionu, t j  ad­
m in is tra c ji i  wykonawców na wszystkich szczeblach, 
zadania większe do wykonania, trudniejsze i  stale zao­
strzające się w a runk i dotyczące jakościowej strony p ro ­
dukc ji, a wreszcie tw arde żądania, obniżenia kosztów 
p rodukcji.

Celem należytego wy.conania tych zadań obowiązani 
jesteśmy wykorzystać wszystkie posiadane środki, w y ­
dobyć z nich optym alne możliwości dla p rodukc ji i  zsyn­
chronizować pracę wszystkich ogniw składających się 
na całość. N ie wolno zapominać, że zawsze i  głównie mo­
torem te j pracy będzie człowiek jako wykonawca, lub  
jako adm inistrator. Dobre zrozumienie zadań, wyraźne 
ich postawienie i  to w  kolejności, zależnej od stopnia 
ich ważności, dla pracy, a wreszcie dobra organizacja 
wykonawstwa u ła tw ią  pracę. W w ysiłkach tych nie po­
w inn iśm y zapomnieć o w ie lk ich  możliwościach współ­
zawodnictwa pracy, ścisłego współdziałania z P artią  
i Zw iązkiem  oraz wykazać umiejętność nierozpraszania 
sił, lecz skoncentrowania wszystkich w ys iłków  dla w y -
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konania zadań, nakazanych dla dobra całości żyda go­
spodarczego.

X. "WNIOSKI

Przeprowadzona analiza gospodarki parowozowej w y ­
kazała szereg niedociągnięć, jak ie  w ystąp iły  w  przekro­
ju  roku  sprawozdawczego i  u trudn ia ły  jakościową oraz 
ilościową stronę p rodukcji.

Znając te trudności i  błędy, obowiązani jesteśmy po 
dokładnym  ich rozpoznaniu postawić diagnozę i  nie­
zwłocznie przystąpić do usprawnienia pracy.

Z tym  w iążą się następujące w nioski:

1. Podnieść jakość techniczną parowozów przez:

a) należyte w ykonywanie wszelkiego rodzaju na­
praw,

b) przestrzeganie term inów  i  dopilnowanie jakości 
w ykonania przeglądów technicznych (zapobie­
gawczych) parowozów,

c) zapewnienie czasu, przewidzianego w  turnusach 
pracy parowozów, dla wykonania przeglądów 
technicznych,

d) dopilnowanie ścisłego przestrzegania zasady 
„sta łych gospodarzy na parowozach“  oraz wzmo­
cnienia ro li starych maszynistów,

e) należytą obsługę i  u trzym anie parowozów przez 
drużyny parowozowe.

2. Podnieść poziom fachowy drużyn parowozowych 
przez:

a) należyte szkolenie drużyn i

b) nastawienie aparatu instruktorskiego na p rak ­
tyczną stronę szkolenia

3. Rozwinąć energiczną akcję dla usprawnienia stro­
ny operatywnej pracy w  służbie parowozowej 
przez:

a) podniesienie poziomu pracy dyspozytorów paro­
wozowych na wszystkich szczeblach, a szczegól­
nie w  oddziałach eksploatacyjnych i  w  parowo­
zowniach,

b) pogłębianie ścisłej współpracy ze służbą ruchu 
dla zagwarantowania dobrego planowania za­
potrzebowania parowozów i  zapewnienia do­
brego obrotu parowozów.

4. Przeprowadzać dokładną analizę gospodarki paro­
wozowej na wszystkich szczeblach służbowych.

5. W ykorzystyw ać akcję współzawodnictwa, w  celu 
rozw inięcia w  głąb i  wszerz na jp iln ie jszych i n a j­
ważniejszych zagadnień gospodarki parowozowej, 
ja k  stan techniczny parowozów, bezawaryjna p ra ­
ca parowozów i  gospodarka parowozowa, a to w  ce­
lu  wydobycia lepszych rezu lta tów  pracy.

6. W  pracy codziennej przestrzegać zasady odciąże­
n ia  w ykonawców operatywnych od prowadzenia 
śpraw i czynności mało lub  wcale niezwiązanych 
z ich pracą.

Im  szybciej przystąpim y do rea lizacji wysuniętych 
wniosków, im  większe wykażem y zdolności i um ie jętno­
ści w  ich realizacji, tym  prędzej wejdziem y na lepsze 
drogi i  zapewnimy wygospodarowanie w iększych osz­
czędności i  w iększej ilości środków dla pokrycia pełnej 
p rodukc ji i  dobrej jakości wykonania.'



Obliczanie wielkości składu pociągu
pasażerskiego

Inż. ALOJZY KARPIŃSKI

Zadaniem procesu produkcyjnego przedsiębior­
stwa kolejowego w  ruchu pasażerskim jest przewóz 
pasażerów. Usługa przewozowa, przy zapewnieniu 
pełnego bezpieczeństwa przewozu pasażera, musi 
być możliwie najszybsza w  ramach rczporządzal- 
nych środków technicznych, stałych i ruchomych 
Usługa powinna być poza tym  punktualna i eko­
nomiczna. Te cechy wymagają oczywiście odpo­
wiedniego zaplanowania ruchu pasażerskiego 
w czasie i  przestrzeni.

Oprócz tych cech produkcji usługowej, niewąt­
p liw ie  bardzo ważną i dominującą cechą w  prze­
wozie osób jest wygoda pasażera, która zależy od 
ustalenia dogodnych rozkładowych czasów przy­
jazdu i odjazdu, częstotliwości ruchu, bezpośred­
niej komunikacji, zredukowania do m inimum ilości 
przesiadań. Przejazd podróżującego pociągiem w y­
maga również od usługodawcy zapewnienia odpo­
wiednich warunków podróży, a przede wszystkim 
utrzymania właściwego zapełnienia wagonu, a więc 
i właściwego zapełnienia całego pociągu.

Rozpatrując długość przewozu w  ruchu pasażer­
skim, odróżniamy przewozy pasażerskie na odle­
głości: duże, średnie i małe. W zależności od d łu­
gości przewozu kształtują się kategorie ruchu pa­
sażerskiego, a mianowicie: dalekobieżny, miejsco­
w y i podmiejski. Ten podział ruchu osobowego 
ustala cechy charakterystyczne, właściwe dla każ­
dej kategorii ruchu. Ruch dalekobieżny charakte­
ryzuje się równomiernym potokiem pasażerów na 
całej długości przebiegu, małą ilością punktów za­
trzymania, większą szybkością, a więc i krótszym 
czasem jazdy na diugieh odcinkach. Ruch miejsco­
w y charakteryzuje się przewozem pasażera na od­
ległościach średnich, skomunikowaniem na wę­
złach z pociągami dalekobieżnymi. Pociągi m ie j­
scowe zatrzymują się prawie na wszystkich sta­
cjach i  kursują o niezmiennej wielkości składu. 
Ruch podmiejski natomiast odznacza się masowo­
ścią przewozu, w ielką częstotliwością i nierówno- 
miernością jego nasilenia. Posiada on dużą ilość 
punktów zatrzymania oraz odpowiedni tabor, przy­
stosowany do szybkiego zajmowania i opróżniania 
wagonów przez pasażerów.

W celu ustalenia normy wygody pasażera, od­
powiednio do kategorii ruchu, posługujemy się 
obliczeniem pojemności składu pociągowego we­
dług metody, opracowanej przez prof. Politech­
n ik i Warszawskiej, dr inż. W. Wyrzykowskiego.

Obliczając wielkość składu pociągu, bierzemy za 
podstawę współczynnik wykorzystania pojemności 
wagonu, przechodząc kolejno do współczynnika w y­
korzystania pojemności składu pociągowego.

Wzorem następującym wyrażamy współczynnik 
wykorzystania pojemności wagonu:

Pa =  — , gdzie P = ilość  pasażerów w  wagonie 
UJ

w  — ilość miejsc (do siedzenia) 
inwentaria lnych wagonu.

Współczynnik dla całego składu pociągu w yra­
żamy:

p
ap = = — -gdzie I  w =* sumie miejsc inwentaria l- 

z. w
nych wszystkich wagonów,

P “  ilości pasażerów w pociągu.
Gdy skład wagonu złożony jest z wagonów o 

jednakowej ilości miejsc inwentarialnych w  każ­
dym wagonie, to możemy posłużyć się wzorem: 

p
ap = ------gdzie n “  ilości wagonów w  składzie

n. Ul.
pociągu.

Współczynnik wykorzystania pojemności wago­
nów wskazuje nam zapełnienie wagonów, a stąd 
oceniamy wygodę, jaką ma pasażer w  czasie pod­
róży. Idealne warunki zapewnienia wagonów są za­
pewnione wtedy, gdy współczynnik ten równa się 
jedności. Jeżeli zaś współczynnik jest mniejszy od 
jedności, to pojemność wagonu jest niewykorzy­
stana. Współczynnik większy od jedności wykazu­
je  nadmierne zapełnienie wagonu i  wtedy wygoda 
podróżnego jest mniejsza.

Zakładając dla dalszych rozważań, że pasażer 
znajdujący się w  pociągu więcej niż 2 godziny po­
winien mieć miejsce do siedzenia, otrzymamy, że 
przy podróży trwającej powyżej 2 godzin, współ­
czynnik nie może przekroczyć jedności. W  pocią­
gach podmiejskich pasażer przebywa mniej niż 2 
godziny i  przeważnie bez bagażu, dlatego też w y­
godę jego można w  pewnym stopniu ograniczyć, 
co daje w  rezultacie większe wykorzystanie wago­
nu w  czasie i przestrzeni. Również w  pociągach 
miejscowych i  dalekobieżnych na odcinkach, gdzie 
pasażer przebywa w  pociągu krócej niż 2 godziny, 
tam można ograniczyć jego wygodę.

Ograniczenie wygody pasażera u jm ujem y w 
pewne normy, wyrażone wzorem, gdzie współczyn­
n ik  wykorzystania pojemności rozbijamy na 3 
współczynniki:

1- a max. dla ruchu podmiejskiego,
2. a dopuszczalne, dla ruchu miejscowego,
3. a dopuszczalne, dla ruchu dalekobieżnego.
W okresie czasu do 2 godzin pobytu pasażera w  

pociągu współczynniki te są funkcją czasu dla każ­
dej kategorii ruchu. Funkcję tę wyrazić można w y­
kresem, wychodząc z wzorów na poszczególne 
współczynniki.

Współczynnik maksymalnego zapełnienia w  ru ­
chu pasażerskim podmiejskim wyrażamy:

Wm„
Jmai =  —— gdzie W max — iloczyn m2 swo­

rn
bodnęj podłogi wagonu i  ilości pasażerów stoją­
cych, przypadających na 1 mr pod.ogi +  w.

Współczynnik dopuszczalnego zapełnienia w  ru ­
chu miejscowym wyrażamy wzorem:

®dm .0,66 d" 0,33

103



natomiast współczynnik dopuszczalnego zapełnię- 
nia w  ruchu dalekobieżnym będzie: 
a d. dal — a max. 0,33 +  0,60

Na podstawie wyliczeń z wzorów, wartości po­
szczególnych współczynników, budujemy wykres.

W tabeli, ja k  wskazują rub ryk i, wyprowadzamy
przeciętny potok pasażerów danej sekcji, w  obu 
kierunkach.

Dla zestawienia składu pociągu dolekobieżnego 
używamy, jak  zresztą założyliśmy w  temacie — 
wagony serii Chxz i  Bhxz. Ilość miejsc inwentaria l­
nych (w) w serii Chxz wynosi 80. W serii Bhxz 64 
miejsc. Podłogi wolne dla podróżnych stojących w 
obu seriach, . bez uwzględnienia miejsca między 
ławkami, wynoszą w  przybliżeniu około 17 n r. Za­
kładam na 1 n r  wolnej podłogi 7 pasażerów stoją­
cych, z tym, że miejsca siedzące będą zajęte przez 
liczbę osób, przewyższającą ilość miejsc inwenta- 
rialnych.

Wyznaczam próbny skład o 7 Chxz i  2 Bhxz i 
przechodzę do właściwego obliczenia wielkości 
składu, opierając się ściśle na współczynnikach 
zapełnienia.

Posiadając podane wyżej wzory do wyliczenia 
maksymalnych wartości, współczynnik zapełnienia 
dla każdej kategorii ruchu, za pomocą wykresu 
porównujemy współczynnik rzeczywistego zapeł- 

Pnienia ( L  rzecz. — — ) ze.współczynnikiem zapeł- 
u:

nienia dopuszczalnego w  zależności od czasu. Wte­
dy a rzecz: musi być równe lub mniejsze od do­
puszczalnego. Jeżeli a rzecz, jest większe, to ozna­
cza, że pojemność składu pociągu jest mała i  nale­
ży zwiększyć skład.

Do obliczenia wielkości składu pociągu potrzeb­
ne są nam następujące dane: potok pasażerów w 
danej re lacji w obu kierunkach, długość całkowi­
tej drogi i  poszczególnych sekcji, se'rie stosowa­
nych wagonów, na podstawie których możemy 
ustalić ilość miejsc inwentarialnych oraz rozkłado­
w y czas jazdy na poszczególnych odcinkach.

Praktyczne zastosowanie powyższego zobrazuje 
następujący przykład:

Na odcinku AB do długości 140 km  kursuje po­
ciąg dalekobieżny o składzie, złożonym z serii wa­
gonów Chxz i  Bhxz. Po przeprowadzeniu ścisłego 
obliczenia pasażerów na danym odcinku przedsta­
wiam graficznie potok pasażerów z podziałem na 
sekcje, gdzie rzędne oznaczają ilość pasażerów, od­
cięte długości odcinków kolejowych między stacja­
m i zatrzymania.

1 S e k c je z z ¡¿) ć V i  1
2 7/azn ra  o d c in k a
3 UtuQOsc c d : i  a. ka  w km 2 0 40 8 0 80 20 ŹO
4 C^xis roído w nurt. 1/ 35 69 69 35 17

5

Wynik lic ie n ia  peso i .
źo 1 dzień 90S m m s 1070 769 829

6
Wynik ik te n io  p o faż . 

Za 2  dzież 842 723 1072 1075 743 817
7

Wimi/c Uczenia p o ś c i.  

2o i  c/z/eą 883 739 1075 1031 720 856
8

P rz e c ię tn y  p o to k
p a s a ż e ró w 875 739 1080 10S2 744 834

9 7 a n /k r e p u <4 <3 1,2 12 1.3 i.u

10 a  r z e c u /w is te 1,2 107 ' lz 1,2 1.08 1.2

Rys. 3

Sekcja I.
7 Chxz posiada 560 miejsc 
2 Bhxz posiada 128 miejsc
razem miejsc 688 
inwentaria lnych

688 4-(17 • 7) - 9 
688

?,56

adop. =  amoI - 0,33 +  0,66 =  2,56 • 0,33 - f
+  0,66 =  1,

®rzecz. dla sekcji I  = -
875
688

,2

Rys. 2

Następnie układam tabelę potoku pasażerów, 
jako podstawę do obliczenia pojemności składu 
(jak niżej).

Współczynnik dopuszczalny dla te j samej sekcji 
wg wykresu wynosi 1,4, zaś współczynnik rzeczy­
w isty dla tej sekcji wynosi 1,2. Stąd wniosek, że 
pojemność składu na drodze odcinka I  jest odpo­
wiednia, ponieważ współczynnik zapełnienia rze­
czywistego nie jest większy od dopuszczalnego.

Sekcja I I  
738

* r » c * .  sekcja I I  =  —  =  1,07

adop sekcji I I  dla min. 35 (z wykresu) wynosi 1,3.
W sekcji I I  również współczynnik dopuszczalne­

go zapełniania w  fu n kc ji czasu 35 min. jest w ięk-
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szy od współczynnika zapełnienia rzeczywistego. 
Pojemność składu jest odpowiednia.

wskazuje nam niewykorzystanie składu, w  obec 
czego skład zmniejszamy o 2 Chxz i wyliczamy po­
jemność o nowym założeniu dla sekcji V  i  VI.

Sekcja I I I

T T T  1080 _  1 KRar»«, sekcji IU  — —g—

Wartość współczynnika rzeczywistego zapełnienia 
(1,56) przekroczyła całkowicie wartość graniczną 
współczynnika dopuszczalnego. Przekroczenie w ie l­
kości sygnalizuje nam o konieczności zwiększenia 
składu pociągu sekcji I I I .  Wobec tego dodajemy 
2 wagony serii Chxz i wyliczamy pojemność zwięk­
szonego składu.

9 Chxz “  720 miejsc 
2 Bhxz “= 128 miejsc

7 Chxz «= 560 miejsc <W  =  2,56

2 Bhxz *= 128 miejsc Ljop. =  1,5 

razem miejsc inwentarialnych 688 L rzec*.   1,08

Z wykresu współczynnik dopuszczalnego zapeł­
nienia dla sekcji V  w funkc ji czasu 35 min. wynosi 
1,3. Widzimy, że odczytana wartość współczynnika 
dopuszczalnego danej sekcji jest większa od współ­
czynnika rzeczywistego zapełnienia. Wielkość skła­
du jest odpowiednia. Przechodzimy do analizy 
sekcji VI.

Sekcja V I
razem miejsc inw. 848

W „„  _  848 +  O? • 7) • U  _  2 54 
* “ ax “  UJ 848

adop == 2,54 • 0,33 -}- 0,66 =  1,5
1080

dla sekcji I I I 848
1,2

Korzystam dalej z wykresu zbudowanego po­
przednio, ponieważ jak widzimy, jest bardzo ma­
ła różnica w  wielkości współczynnika dopuszczal­
nego, wyliczonego poprzednio, a wyliczonym ostat­
nio. Z wykresu odczytuję dla sekcji I I I  w  funkc ji 
czasu "69 min. współczynnik dopuszczalny, wyno­
szący 1,2. Porównując współczynnik dopuszczalny,

a

Rys. 4

wynoszący 1,2, ze współczynnikiem rzeczywistego 
zapełnienia, wynoszącym również 1,2, stwierdzamy, 
że zapełnienie na drodze sekcji I I I  jest odpowiednie 
i  wielkość składu1 11-wagonowego jest wystar­
czająca. Identycznie postępujemy z obliczeniami w  
sekcjach następnych, obliczając dla każdej sekcji 
współczynnik rzeczywisty i  dopuszczalny.

Sekcja IV

* „ eex. =  1,2 «dop. (z wykresu) =  1,2

Stwierdzamy, że zapełnienie w  sekcji IV  jest 
odpowiednie, jak również wielkość składu.

Sekcja V
Współczynnik zapełnienia rzeczywistego sekcji V 

(wyliczony jak  poprzednio) wynosi 0,88, czyli

« W . =  1.2 adop. (z wykresu) =* 1,4
Stwierdzamy, że pojemność składu jest odpo­

wiednia, ponieważ wartość współczynnika dopusz­
czalnego jest większa od rzeczywistego.

Przez porównywanie współczynnika dopuszczal­
nego zapełnienia ze współczynnikiem rzeczywistego 
zapełnienia, na każdej sekcji osobno, określamy 
ściśle potrzebną ilość wagonów dla przewozu pa­
sażerów każdej sekcji.

W sekcji I, II, V  i V I można przewozić pasażerów 
zespołem wagonów, składających się z 7 wagonów 
serii Chxz i  2 wagonów serii Bhxz.

W sekcji I I I  i  IV  współczynnik dopuszczalnego 
zapełnienia sygnalizuje o przepełnieniu pociągu, 
wobec czego dodajemy jeszcze dwa wagony serii 
Chxz, zwiększając w ten sposób zespół wagonów, 
a jednocześnie kształtujemy wielkość współczynni­
ka rzeczywistego zapełnienia w  granicach wielkoś­
ci współczynnika dopuszczalnego.

Ostatecznie ustalamy, że na odcinku A  — S 
i  S — A  kursować będzie pociąg dalekobieżny, zło­
żony z 7 wagonów serii Chxz i  2 wagonów serii 
Bhxz.

Na stacji S wzmocnimy skład o 2 wagony serii 
Chxz, k tó ry  będzie kursował do stacji B i z  powro­
tem do stacji S.

Ze stacji S do stacji A  skład pociągu będzie zło­
żony z 7 wagonów serii Chxz i 2 wagonów serii 
Bhxz, jak wyżej ustalono.

Powyższym sposobem obliczyliśmy potrzebną 
ilość wagonów w  składzie pociągu dalekobieżnego 
na odcinku A  B.

Na tej samej zasadzie możemy również obliczyć 
wielkość składu dla pociągów w  ruchu podmiej­
skim.

Przytoczony przykład wskazuje nam możliwość 
obliczenia wielkości składu dla każdej relacji, jak 
i  również ujęcie w  pewne ramy wygody pasażera, 
zależnie od czasu pobytu jego w  pociągu.

Użycie właściwej wielkości składów pociągów 
pasażerskich w każdej kategorii ruchu zwiększa 
sprawność użytkowania wagonów i. jest niezbędna 
dla prowadzenia racjonalnej gospodarki wagono­
wej.
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Z dośiriadczeń stosowania procesu 
technologicznego na stacji Łazy

Inż. WŁADYSŁAW TOMASIK
W m aju r. ub. zespołowi inżynierów  ruchu i kom is ji organizacji pracy manewro­

w e j w  DOKP Katow ice przypadło w  udziele opracownie procesu technologicznego 
pracy stac ji w  oparciu o doświadczenia przodujących racjonalizatorów  radzieckich. 
A uto r omawia pomyślne w yn ik i, uzyskane na stacji Łazy przez wprowadzenie procesu 
technologicznego.

Olbrzym i wzrost przewozów 'kolejowych prze­
widziany w  planie 6-letnim, przy stosunkowo nie­
w ie lk ie j rozbudowie urządzeń technicznych i ta­
boru PKP, wymaga ciągłego ujawniania i w yko­
rzystywania rezerw 'istniejących w  dotychczaso­
wym systemie pracy. Rezerwy te tkw ią  między 
innym i w  przestarzałych formach pracy manewro­
wej i rozrządowej na stacji oraz w  niedostatecz­
nym wykorzystaniu urządzeń technicznych i per­
sonelu służby ruchu.

Nie znając dokładnie możliwości, stacji, nakła­
dano na nią niejednokrotnie zadania, k tórym  po­
dołać nie mog’a, co powodowało „korkowanie“  nie 
ty lko  samych węzłów, lecz nawet całych oddziałów 
eksploatacyjnych lub dyrekcji. Trzeba było więc 
ukryte rezerwy ujawnić, zbadać ich rodzaj,, w ie l­
kość i wykorzystać je w  gospodarce kolejowej. 
Trzeba było opracować racjonalny proces techno­
logiczny, przede wszystkim na kluczowych stacjach 
sieci PKP.

Takie w łaśnie zadanie dała do wykonania 
DOKP Katowice w  maju ub. r. zespołowi inżynie­
rów  ruchu kolejowego i kom isji organizacji pracy 
manewrowej przy DOKP — Katowice.

W pierwszej kolejności rozpracowano stację 
Łazy, która będąc stacją wylotową z zagłębia wę­
glowego, n ie  zawsze zdolna była przeformować 
wszystkich pociągów i uległa zakorkowaniu, ja k ­
kolw iek z obliczenia przelotności wynikało, że 
stacja ta powinna pracować sprawnie, a zatem 
niedomagań dopatrywać się należało w  systemie 
organizacji pracy ruchowej samej stacji.

Opracowanie procesu technologicznego rozpo­
częto w  maju r. ub. Po miesiącu zasadniczy akt zo­
stał opracowany i wszedł jako załącznik do regu­
lam inu stacyjnego. Ujęto w  nim  opisy poszczegól­
nych grup, charakter ich pracy w  (kolejności od 
przybycia do odejścia wagonów, plany pracy pa­
rowozów manewrowych, wyznaczając harmono­
gramy obróbki pociągów i wagonów na każdej 
grupie i ustalając, po k ilkakro tnym  chronometrażu 
każdej czynności, norm y i współczynniki pracy. 
W części drugiej sporządzono na podstawie obo­
wiązującego rozkładu jazdy graficzny plan pracy 
stacji. Całość badań omów:ono na konferencji, zwo­
łanej przez M K  w  dniu 2 czerwca 1951 roku, w 
które j udział wzięli zainteresowani przedstawiciele 
wszystkich DOKP. Na naradzie tej przeanalizowa­
no opracowany proces technologiczny stacji Łazy 
i procesy niektórych stacji innych DOKP.

Opracowanie stacji przez komisję, która spo­
rządziła proces technologiczny, jakko lw iek jest 
najważniejszym zadaniem, wytycza ty lko  fcieru-
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nek, nad którym  w  dalszym ciągu zawiadowca 
stacji, a tam gdzie jest inżynier lub technik ruchu, 
powinien stale czuwać. Już w  czasie przystąpienia 
do opracowania procesu, konieczne jest zaznajo­
mienie wszystkich pracowników stacji z przepro­
wadzonymi badaniami, z ich celem i wciągnięcie 
jak  najszerszego aktywu tych pracowników do 
współpracy z komisją. Wskazówki bowiem dyżur­
nych ruchu, ustawiaczy lub manewrowych, obznaj- 
mionych najlepiej z miejscowymi warunkami, 
a borykających się nieraz z. poważnymi trudnoś­
ciami ruchowymi, są cennym materiałem przy 
opracowaniu bądź planu formowania pociągów, 
bądź też planu pracy parowozów manewrowych 
lub wreszcie innych zagadnień, które komisja musi 
rozwiązać.

Opracowując proces technologiczny stacji Łazy, 
rozpracowywano poszczególne zagadnienia lub 
operacje z pociągami i po k ilkakro tnym  przepro­
wadzeniu chronometrażu, ustalono szczegółową 
kolejność czynności, harmonogramy i współczyn­
n ik i pracy, polecając natychmiast wprowadzać je 
w* życie. Obserwując codziennie wykonanie tych 
czynności, trzeba było nieraz przeprowadzić dodat­
kowe zmiany. Tak na przykład przy opracowaniu 
planu pracy parowozów manewrowych okazało 
się, że parowóz w  jednym rejonie manewrowym 
przy sprawnej pracy ustawiacza wykonać może 
przewidziane manewry w  czasie krótszym niż 
przewidywał harmonogram. P o . kilkudniow ej ob­
serwacji okazało się, że istotnie w  planie pracy 
tego parowozu należy poczynić poprawki.

W innym  przypadku, aby umożliw ić przyjmo­
wanie pociągów węglarkowych z DOKP —  Łódź 
i Warszawa o długości 150 osi, pomimo że grupa 
przyjęciowa mieściła na, najd ’uższym torze zaled­
wie 130 osi, polecono zawiadowcy stacji opraco­
wać regulamin przyjmowania tych pociągów na 
grupę wstępną, posiadającą to ry  o odpowiedniej 
długości i po odstawieniu 10 lub 15 wagonów 
przeciąganie skróconych składów trakcją manew­
rową na grupę przyjęciową.

Teoretycznie zagadnienie to wyglądało na nie­
zbyt skomplikowane i możliwe do w prowadzen i. 
Zawiadowca stacji postawił wniosek do DOKP 
o formowanie pociągów na 150 osi. Wniosek wpro­
wadzono w  życie w  czasie, gdy komisja zakończyła 
już swoją pracę. Tymczasem opracowany regula­
min okazał się Skomplikowany, zaś pociągi nad­
chodziły w  odstępach krótszych niż na to pozwa­
la ły  miejscowe warunki, co powodowało koniecz­
ność zatrzymywania ich pod semaforami lub na 
sąsiednich stacjach.



I  tu  otwiera się stosowne pole pracy dla inży­
niera ruchu, k tó ry  na podstawie obserwacji w  te­
renie i codziennej analizy koryguje i dostosowuje 
sporządzony proces technologiczny do zmieniają­
cych się warunków  pracy. Wielkość i rodzaj pracy 
stacji ulega zmianom zasadniczym dwa razy w 
roku, a to przy wprowadzeniu zmian rozkładu 
jazdy letniego i zimowego.

Niezależnie jednak od wprowadzenia rozkładu 
jazdy dla całej sieci, na skutek ro-zwijającego się 
szybko życia gospodarczego, powstawania nowych 
ośrodków przemysłowych i w ie lk ich budowli so­
cjalizmu, wagonopotoki na poszczególnych stacjach 
rozrządowych ulegają stałej fluk tuac ji. Ilość na­
gromadzonych na torach rozrządowych wagonów 
ulega ciągłej zmianie i dlatego ustalony proces 
technologiczny, sposób i kolejność obróbki pocą- 
gów powinien bvć przez inżyniera ruchu i k ie row ­
nictwo stacji stale porównywany z istniejącą w 
danym momencie sytuacją ruchową i  w  razie po­
trzeby stacja powinna stawiać wnioski o wprowa­
dzenie nowych pociągów, zmianę pociągów starych 
na dodatkowe i odwrotn ie lub na zmianę planu 
formowania pociągów, przeprowadzając jedno­
cześnie odpowiednie poprawki w  procesie techno­
logicznym i graficznym planie pracy stacji.

Analizie b'eżącej podlegają wszystkie zasad­
nicze m ie rn ik i pracy stacji, a w  szczególności 
średni postój wagonów, z rozbiciem na wagony 
tranzytu]ące i wagony loco, współczynnik pracy 
stacji, k tó ry  oblicza się z dokładnością do dwóch 
miejsc dzies:ęłnvch, współczynnik pracy mane­
wrowej z rozbiciem na poszczególne re jony ma­
newrowe i zmiany pracowników, procent regular­
ności przeiśc‘a ładunków, pozostałość wagonów 
z poprzedniej dęby pod wyładunkiem  oraz ilostan 
wagonów wyłączonych z ruchu. Wszystkie dane 
wpisuje się do książki analizy oraz naprowadza na 
graficzny wykres pracy stacji. Niezależnie od tego 
dyżurni nadzorczy prowadzą na swoich posterun­
kach wykresu pracy swojej grupy z oznaczeniem 
poszczególnych zmian, co pozwala na charaktery­
stykę pracy zespołów manewrowych i u ła tw ia .ty - 
powan!e zespoTów przodujących.

Ponieważ przeprowadzenie analizy samej służ­
by ruchu, w oderwaniu od miejscowej parowozow­
ni i warsztatów naprawy wagonów, nie pozwalało 
na objęcie całokształtu pracy stacji, zaprowadzono 
ostatnio codzienne k ró tk ie  odprawy k ie row nctw a 
stacji i parowozowni, co zapewniło większą koor­
dynację pracy obydwu służb. Na tych odprawach 
analizie podlega n ;e ty lko  doba ubiegła,_ ale_ i za- 
dan:a. jakie oczekują stację w  dobie bieżącej oraz 
mobilizacja środków, gwarantujących wykonanie 
planu dobowego.

Wprowadzenie w  życie procesu technologiczne­
go na stacji Łazy, jakkolw iek było p :erwszym te­
go rodzaui badaniem, przy czym popełniono sze­
reg błędów, co wytłumaczyć się daje brakiem do­
statecznej praktyk i, przyniosło jednak poważne 
korzyści i pozwoliło na -zwiększenie przelotności 
stacji oraz poszerzyło wąskie gardło.

Wykres N r 1 charakteryzuje kszta-towanie się 
średniego postoju wagonów przed wprowadzeniem 
procesu technologicznego oraz po jego wprowa­

dzeniu. W 1950 r. nie obniżył się on poniżej 12 
godzin, zaś po wprowadzeniu procesu w  1951 r. 
ty lko  w  miesiącu wrześniu w  okresie szczytowych 
przewozów stacji wynosił 11,5 godzin, obniżając 
się w  niektórych miesiącach do 9,5 godziny. B.orąc 
pod uwagę słaby odwóz brutta, spowodowany

godz-

W ykres 1

przez brak parowozów obcych parowozowni, co 
przyczyniło- się do przetrzymywania wagonów po­
nad czas, ustalony planem przejścia ładunków, 
przyjąć należy, że wyznaczony w  procesie techno­
logicznym ogólny średni postój wagonów na 7 i pól 
godziny jest realny i faktycznie w  poszczególnych 
dobach sprawnego odwozu on ty le  wynosił.

Poważne rezerwy odkryto przy analizie śred­
niego postoju wagonów loco. Okazało się, że 
średni postój tych wagonów wynosił 22 godziny.

Wykres 2 _...... .......

Wagony z bocznic ściągane b y ły  na jedną z grup, 
gdzie po rozsortowaniu przez górkę rozrządową 
część ich pozostawiano, zas resztę przekazywano 
pociągami zdawczymi na grupy formujące pociągi 
w innych kierunkach. Po wejściu w  porozumienie 
z właścicielami bocznic, którzy zobowiązali się zda­
wać zespoły wagonów, podgrupowane już na bocz­
nicy, parowóz manewrowy przy ściąganiu pozo­
stawiał poszczególne odprzęgi na odpowiednich 
grupach, zaś parowóz manewrowy tej grupy na­
tychmiast je  ro-zformowywał na Właściwe to ry  
relacyjne. Pozwoliło to na zmniejszenie ilości 
uciążliwych „zdawek“  i w  rezultacie obniżyio po­
stój wagonów loco z 22 do 16 godzin.

Współczynnik pracy stacji, k tó ry  przed w pro­
wadzeniem procesu technologicznego kształtował 
się w  granicach od 0,63 do 0,67, podniósł się prze­
ciętnie do 0,72. Rys. 2 charakteryzuje wzrost
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współczynnika pracy manewrowej. Reorganizacja
i dokładne opracowanie planów pracy parowozów 
manewrowych poszczególnych rejonów, pozwoliły 
na zwiększenie ilości przerobionych wagonów na 
parowozogodainę. Zaobserwowano już po wpro­
wadzeniu technologicznego procesu, że w  celu 
zwiększenia współczynnika pracy manewrowej 
konieczne są pewne przesunięcia personalne na 
stanowiskach dyżurnych ruchu, dyżurnych nadzor­
czych, ustawiaczy, a nawet manewrowych. Pra­
cowników mniej wydajnych przeniesiono na mniej 
odpowiedzialne posterunki. Dużą poprawę' osiąg­
nięto także przez rozwijanie współzawodnictwa 
pomiędzy zespołami manewrowymi. Dyspozytor 
węzła czuwał nad planową gospodarką parowozami 
manewrowymi i  odwoływaniem ich, względnie 
przerzucaniem, w  zależności od potrzeby, na inne 
re jony manewrowe.

Niezależnie od poprawienia tych zasadniczych 
m ierników  pracy stacji, ja k  już wspomniano,

Wykres 3.

umożliwiono przyjmowanie pociągów na 150 osi 
z D O K P -Łódź Warszawa. Pomimo, że zagad­
nienie to wymaga jeszcze dalszego opracowania, 
można już było odwołać trzy  pociągi węglarkowe 
od stałego kursowania, co na odcinku od Warsza­
w y do Łaz dało poważne oszczędności.

Badając operację z pociągami na grupie przy- 
jęciowej, komisja opracowująca proces technolo­
giczny doszła do wniosku, że górka rozrządowa 
nie może przerobić większej ilości pociągów po­
nad wyznaczone pociągi stałe, dlatego, że oględzi­
ny techniczne jednego pociągu trw a ją  40 m inut, 
co nie pozwala na skrócenie średniego postoju po­
ciągów na tej grupie. Przez dodanie jednego rew i­
denta wagonowego powstała możliwość dokonania

oględzin technicznych przy trzsch pociągach w
• czasie 80 m intit.

Praca rewidentów przedstawia się w  ten spo­
sób, że 2 rewidentów dokonuje oględzin technicz­
nych pierwszego pociągu, a trzeci w  tym  czasie 
bada jedną stronę drugiego pociągu. W dalszym 
ciągu 2 rewidentów dokonuje oględzin technicz­
nych przy następnym pociągu, zaś trzeci rew i­
dent przeprowadza oględziny drugiej strony, roz­
poczętego poprzednio przez siebie pociągu. Przez 
wprowadzenie trzeciego rewidenta przeciętny czas 
postoju składu na grupie przyjęciowej zmniejszył 
się o 10 m inut, co pozwoliło już na wykorzysta­
nie górki rozrządowej w  100"/«.

Na grupie odjazdowej czas operacji z pociągami 
wynosił 92 m inuty, co powodowało trudności w 
wypraw ianiu pociągów. Na poszczególne czynności 
operacji z pociągami składało się: skręcanie sprzę­
gieł — 30 minut, oględziny techniczne —  52 m i­
nuty i próba hamulca — 10 m inut. D la skrócenia 
czasu operacji przeniesiono czynności skręcania 

' sprzęgów na to ry  kierunkowe. Czynność tę w y­
konują manewrowi drugiej pozycji hamowania 
(grupa położona na spadku ciągłym). Ta inowacja 
pozwoliła na skrócenie czasu operacji na torach 
odjazdowych o 30 minut. D la łączenia sprzęgów 
hamulca zespolonego już na torach kierunkowych, 
przerzucono jednego spinacza z grupy odjazdowej. 
Przy zapewnieniu odwoau b ru tta  bezpośrednio po 
dokonaniu operacji z pociągiem na grupie odjazdo­
wej, średni postój wagonów na tej grupie zmniej­
szył się o- 45%.

Przedstawione wyżej korzyści w  poprawieniu 
m ierników  pracy stacji oraz usprawnienie posz­
czególnych operacji z pociągami i wagonami przez 
zastosowanie procesu technologicznego nie obej­
mują oczywiście całości zagadnienia, m og| one 
służyć ty lko  za przykład, że rezerwy tkwiące w  sy­
stemie organizacji pracy ruchowej naszych sta­
c ji rozrządowych są jeszcze duże i  niedostatecznie 
wykorzystane.

Przy opracowaniu procesu technologicznego 
należy wprowadzić także wszystkie przodujące 
metody pracy kolejarzy radzieckich, co w  Łazach 
dokonane zostało dopiero w  późniejszym term i­
nie. Równoczesne zmobilizowanie całej załogi sta­
c ji do szeroko zakrojonego współzawodnictwa pra­
cy pozwoli na dalsze polepszenie m ierników pracy.

W agon krgjty polskiej konstrukcji powojennej
M sr inż. TOMASZ OWCZAREK

Na wstępie należy przypomnieć, że Międzyna­
rodowy Związek Kole i (UIC) wystąpił z propozycją 
znormalizowania pewnych typów wagonów towa­
rowych, a mianowicie 2-ch typów węglarek, poza 
tym wobec niemożności osiągnięcia zgody na jeden 
typ —  2 typów wagonów kry tych  mniejszej i  w ięk­
szej pojemności, p la tfo rm y 2-osiowej i  p la t­
form y czteroosiowej. Celem te j standaryzacji jest 
zwiększenie obrotu wagonów w  komunikacji mię­
dzynarodowej, dzięki możności zastąpienia uszko­
dzonej części przez część tej kolei, na które j 
powstało, uszkodzenie, bez potrzeby czekania na
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nadejście części zapasowej od kolei — właścicielki 
wagonu. Dalszym celem ma być potanienie wa­
gonów ze względu na umożliwienie seryjnej bu­
dowy w  większej skali.

W k ry tym  wagonie nowym pudlo jest dosto­
sowane do przepisanych w ym iarów  typu w ięk­
szego.

Wagon ten jest również, jak węglarka, kon­
strukc ji spawanej. Konstrukcja pudla znacznie 
odbiega od konstrukcji pudła wagonów budowy 
przedwojennej.



Charakterystyka wagonu;
1. Ilość osi %
2. Długość łącznie ze zderzakami 10.580 m
3.Rozstaw osi 6 u
4. Ładowność 20.000 kg
5, Nośność 21.000 „
6. Ciężar własny z hamulcem zespół o-

wym 1Z.UUU „
7. Długość ładowna 9,26 m
8. Szerokość ładowna 2,70 „
9. Powierzchnia ładowna podłogi 25 m2

10. Wysokość wewnętrzna pośrodku wa-
gonu 2.48 m

11.'Pojemność pudła 60 m3
12. Pojemność pudła na 1 t nośności 2,86 „
13. Wysokość od g łów ki szyny do górnej

krawędzi podłogi 1242 mm
14. Nacisk osi na tor 16,5 t
15. Obciążenie ną 1 mb toru 3,12 m
16. Współczynnik ta ry  około 0,57
17. Przesuwność osi od środk. położenia 7,5 mm
18. Odchylność „  „  „  ,, 16 „

Podwozie jest spawane, konstrukcji, podobnej 
jak w  węglarce, wykonane z tych samych pro­
filów .

Resory 1400 mm długości, są 9 piórowe, ze sta­
l i  90 x  16 mm, elastyczne ze względu na przezna­
czenie tych wagonów do biegu z szybkością do 100 
km/godz, (znak S). Są one, podobnie jak węglarki, 
przystosowane do przestawiania na to r szeroki 
1524 przez wymianę osi. Wobec tego klocki ha­
mulcowe są urządzone do rozsuwania na trójkątach 
hamulcowych.

Zderzaki są typu rurowego, znormalizowane, 
długości 620.

Cięgło jest nawskrośne.
Pudlo co do wym iarów  i konstrukcji wykona­

ne jest zgodnie z ogłoszonymi międzynarodowo

wytycznymi. Szkielet pudła jest oczywiście 
Iowy, oszalowanie drewniane. Deski łączone 
są na wpust i mocowane pazurowymi śrubami do 
słupków stalowych. Dachy są pokryte blachą że­
lazną ocynkowaną grub. 0,6 mm.

Drzw i w  świetle mają szerokość 1800 mm. Są 
one zawieszone na łożyskach rolkowych u góry. 
W położeniu zamknięcia są one dobrze zabezpie­
czone przeciw odchyleniu i możności wykradzenia

towaru. W bocznych ścianach, oprócz drzw i suwa­
nych, znajdują się w górnej części ścian z jednej 
i drugiej strony drzw i po dwa okienka, zamykane 
od zewnątrz klapami. Skrajne okienka s.użą do 
ładowania dłuższych przedmiotów, np. rurek mie­
dzianych. Dwa drugie okienka są przeznaczone do 
przewietrzania; oczywiście do tego celu mogą być 
użyte wszystkie okienka. Podłoga wykonana jest 
z desek (bali) 55 mm- grubych i połączonych na 
felc. Nad kolami hamowanymi podłoga jest od 
spodu osłonięta blachami ochronnymi od możli­
wych iskier. Hamulec jest takiego samego typu, 
jak w  węglarkach, z tą różnicą, że zamiast cylindra 
9-calowego jest zastosowany dla wzmocnienia ha­
mowania cylinder 12-calowy.

Przetróz totuaróiu na podstairie umoiry M G S
FRANCISZEK SWIDERSKI

Od 1 listopada 1951 r. obowiązują nowe w a runk i przewozu towarów  kole jam i 
żelaznymi między ZSRR i  k ra ja m i dem okracji ludowej, zawarte w umowie MGS.

W przeciwstaw ieniu do międzynarodowego prawa przewozowego, w  krajach  
kapita listycznych, które niedostatecznie zapewniają operatywność przewozu kole jo­
wego w skutek daleko posuniętej swobody postępowania ze strony nadawców i  od- 
biorców nowy system zapewnia w  sposób prosty  i szybki obsługą międzynarodowego 
obrotu towarowego kra jów  dem okracji ludowej i  ZSRR. W w yn iku  tego zasadniczy 
cel ja k im  jest dostawa na czas przy najm niejszych w ydatkach z tego tytułu^ masy 
eksportowej i  im portow ej, przypadającej do przewozu koleją, wg. planów państwo­
wych zainteresowanych kra jów , zostaje skutecznie zabezpieczony.

J Umowa MGS wyprzedza zatem dotychczasowe przepisy o zakresie regulowania  
przewozów w  kom un ikac ji m iędzynarodowej.

Wzrastająca współpraca gospodarcza kra jów  
demokracji ludowej i ZSRR Wyraża się między 
innym i w  szeroko zakrojonej wymianie towarów 
i  urządzeń,, obsługiwanej przez jednostki handlu 
uspołecznionego, w  ramach zakreślonych gospo­
darką planową.

Jak wiadomo, poza komunikacją kolejową Pol­
ska — ZSRR i Polska — Niemiecka Republika 
Demokratyczna, dotychczas przewóz towarów  z 
udziałem PKP i kolei pozostałych krajów demo­

krac ji ludowej, odbywał się na podstawie przepi­
sów Międzynarodowej Konwencji Rzymskiej o 
przewozie towarów kolejam i żelaznymi (KMT), 
zawartej jeszcze w  1933 r. i  wprowadzonej w  ży­
cie od l.X . 1938 r.

Nic dziwnego, że ujednolicenie i dostosowanie 
przepisów międzynarodowego kolejowego prawa 
przewozowego do zadań, które przed nim  stoją na 
obecnym etapie w  krajach budujących u siebie 
socjalizm, stało się ostatriio aktualne i  w  rezulta-
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eso - wykonanych prac przygotowawczych zostało 
urzeczywistnione. . ..

Od 1 listopada uh. r. weszły w  życie dtvie umo­
w y, zawarte pomiędzy centralnym i Władzami ko­
le i A lbanii, Bm garii, Czechos.owacji, Niemieckiej 
Republiki Demokratycznej,, Polski, Rumunii, Wę­
gier i Związku Socjalistycznych Republik Ra­
dzieckich, a mianowicie:

1) o przewozie towarów kolejam i żelaznymi 
w  bezpośredniej, kom unikacji międzynarodo­
wej MGS (Sogiaszenje o p.erewozkie gru­
zów po żeleznym dorogam w priamom rnież- 
dunarodnom soobszczenii),,

2) o przewozie osób i, bagażu kole jam i żelaz­
nym i w  bezpośredniej komunikacji między­
narodowej MPS (faogiaszenje o pierewoz- 
Jde passażerow i  bagaza po żeleznym do­
rogam w p rom om  miezdunarodnom soob­
szczenii).

;■ Oprócz tego zostały opracowane inne jeszcze 
przepisy techniczne i  ta ryfy, między innym i jed­
nolita taryfa  tranzytowa, wg które j będą obl.cza- 
ne należności za przewóz towarów przez koleje 
tranzytowe.

Wydaje się rzeczą celową i pożądaną zapozna­
nie szerszego ogółu, co nowego wnosi nowy sy­
stem przepisów przewozowych w  stosunku do po­
przednio obowiązujących.

Omówimy poniżej najbardziej specyficzne re­
gulacje, zawarte w  nowej umowie. Da nam to 
możność wyrobienia sobie poglądu, n,a czym po­
lega istota i  znaczenie takiego właśnie systemu.

Koleje uczestniczące w  MGS. Według MGS do­
puszczone są do uczestniczenia w  przewozie 
wszystkie koleje ZSRR i kra jów  demokracji ludo­
wej, bez względu na rozm iary ich ewentualnego 
udziału w  kom unikacji międzynarodowej i  bez 
względu na szerokość toru. Przewóz odbywa się 
za bezpośrednim dokumentem między wszystkimi 
stacjami, otwartym i dla odprawy przesyłek w  bez­
pośrednich komunikacjach, bez przeładunku na 
stacjach zdawczo-odbiorczych albo z przeładun­
kiem, lub ze zmianą zestawów ko.owych. Przeła­
dowanie przesyłek do wagonów innego prześwitu 
to ru  lub zmiana zestawów kołowych, odbywa się 
na stacjach kolei zdającej, względnie przyjmującej, 
zależnie od umowy granicznej, Jednak zamie­
szczone w  liście przewozowym żądanie nadawcy 
przewozu przesyłki ze zmianą zestawów kołowycn 
me zobowiązuje kolei żelaznej (art. 1, 6).

Dokumentacja przewozu przesyłki. Jako bez­
pośredni dokument przewozowy jelit ustalony lis t 
przewozowy, drukowany w  języku k ra ju  nadania, 
a także w  języku rosyjskim  i niemieckim. Na­
dawca obowiązany jest dołączyć tłumaczenie w y­
pełnionego lis tu  przewozowego i  w tórn ika na 
język rosyjski lub niemiecki, chyba,, że zarządy 
kolejowe uzgodniły między sobą, że dodawaire 
tłumaczenia nie jest konieczne. Jeżeli lis t prze­
wozowy jest wypełniony w  języku rosyjskim, t łu ­
maczenie na język niemiecki nie jest wymagane 
W razie przewozu na lin iach kolei rumuńskich 
albo węgierskich, powinno być dołączone tłum a­
czenie na język niemiecki (art. 7).
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Lis t przewozowy zawiera, obok ru b ryk  dotych­
czas stosowanych, szereg nowych rubryk, w któ­
rych kolej zamieszcza aane p tych wszystkich 
czynnościach, jakie m ia iy miejsce od nadania, a i 
dc wydania przesyłki, a więc o zezwolenie na 
załadowanie, o podstawieniu wagonu do załadowa­
nia, o czasie załatw ienia formalności ceinych,
0 czasie trw ania i przyczynie zatrzymania prze­
sy łk i w  drodze, o zleceniach dodatkowych, o spo­
rządzonych protokołach, o dośyłkach, przeładowa­
niu, o podstawieniu wagonu do wyiadowania itd. 
W ten sposób lis t przewozowy staje s.ę mejako 
fotografią ca.ego procesu przewozu, co ma niesły­
chanie ważne znaczenie dla obydwu stron w  razie 
powstania wzajemnych roszczeń.

Planowość przewozów. Zgodnie z systemem 
planowania przewozów w krajach, na które rozc.ąga 
się działanie umowy MGS, istnieje warunek, ze 
obowiązek kolei wykonania przewozu za listem 
bezpośrednim dotyczy ty lko  przesyłek, przewidzia­
nych w  planie przewozów kolei żelaznej nadania 
(art. 6).

Przewozy warunkowe. W grupie materiałów 
niebezpiecznych, wyłączonych od przewozu, znaj­
dują się wszystkie rodzaje tych materiałów, a nie 
jak w  systemie KM T, ty lko  materiaiy zagrażające 
wybuchem, samozapalne, budzące odrazę i zaraź­
liwe. Dopuszczenie do przewozu materiałów nie­
bezpiecznych jest możliwe jedynie na warunkach 
specjalnych przepisów, zgrupowanych w  załączniku 
N r 5 do umowy MGS. Budowa tych przepisów 
jest całkowicie inna niż w  analogicznym załącz­
n iku  I  do KM T. Zwraca szczególną uwagę przej­
rzystość układu postanowień. Nomenklatura ma- 
teria.ów zestawiona jest w  spisie alfabetycznym, 
a warunki przewozu ujęte są w  dziesięciu tab li­
cach oraz w  przepisach ogólnych, które regulują 
ogólne zasady opakowania, ładowania, zestawiania 
pociągów, manewrowania, zdawania przesyłek 
z kolei na kolej, wydania przesyłek niebezpiecznych
1 rodzaje nalepek ostrzegawczych. M ateria ły nie­
bezpieczne są dopuszczone do przewozu ty lko  w 
przesyłkach wagonowych i  nie mogą być przewo­
żone pociągami osobowymi.

Wśród dalszych towarów, przyjmowanych do 
przewozu, warunkowo przewidziane są prócz w y­
mienionych w K M T również towary ła tw o ule­
gające zepsuciu, wymagające przy przewozie ogrze­
wania, jak również ryby żywe,, rośliny i kw ia ty  
żywe, towary przewożone z obładowaniem i doła­
dowaniem w drodze, samochody nieopakowane 
i inne maszyny z silnikam i, przedmioty przekra­
czające skrajnię ładunkową, przewożone w  wago­
nach specjalnych, o długości ponad 18 metrów 
i o wadze w  jednej sztuce powyżej 5 ton (art. 
3, 4).

Obowiązek wskazywania drogi przewozu. Na­
dawca jest obowiązany podać w  liście przewozo­
wym stacje graniczne zdawczo-odbiorcze, przez 
które przesyłka powinna być przewieziona. Jeżeli 
stosuje się jednolitą taryfę  tranzytową lub bezpo­
średnią, to w  sprawie wskazania granicznych 
stacji zdawczo-odbiorczych obowiązują postanowie­
nia danej ta ry fy  (art. 7).



Przewóz z różną szybkością# Dopuszczalna jest 
zmiana szybkości przewozu na punktach przejścia 
p rzesy łk i z ko le i żelaznych jednego k ra ju  na ko­
le je  żelazne drugiego k ra ju . W  tym  celu w ysta r­
czy zamieszczenie odpowiedniego ośw-adczenia w  
liście  przewozowym  na przesyłkę zwyczajną (art. 7),

Poumesienie operatywności przewozu. S tw ie r­
dzoną w  drodze nadwyżkę w ag i w  przesyłce po­
nad nośność wagonu ko le j odładowuje sama 
i w ysyła  na s tac ję , przeznaczenia bez uprzedniego 
zasięgania wskazówek od nadawcy, zawiadam ia­
jąc go natom iast p fakcie odladowania i dosyiki 
(art. 8).

D n i świąteczne (wolne od pracy) n ie  w p ły w a ją  
na zawieszenie biegu te rm inu  dostawy. Na prze­
słanie wskazówek w  razie przeszkody w  przewozie 
lu b  w  w ydaniu , są przewidziane określone te rm i­
ny; wynoszące 8 dni, a dla przesyłek ła tw opstiją - 
cych się tow arów  —  4 dni. K o le j jes t upoważ­
niona do lik w id a c ji p rzesy łk i ,w g przepisów w ew ­
nętrznych, nawet przed upływ em  tych  te rm inów , 
gdy przesyiCe zagraża zepsucie (art. 22 a 23).

Zabezpieczenie należytego stanu przewożonych 
przesyłek

W przypadku  w adliw ego stanu lub  b raku  opa­
kowania  ko le j odm aw ia , przy jęc ia  p rzesy łk i do 
przewozu, jednak na żądan.e nadawcy obowiąza­
na ona jest sporządzić o tym  pro tokó ł. Udz.elając 
zgody na przyjęcm  do przewozu przesy łk i w  w ad­
liw y m  opakowań.u, ko le j pow inna kierow ać się 
wskazówką, że wadliwość ta me w yw o łu je  obawy 
zaginięcia lub  uszkodzenia, tow aru  w  drodze albo 
innycn przesyłek, a także wyrządzenia szkody 
osobom. O stanie opakowania i  tow aru  nadawca 
pow in ien  zamieścić odpowiednią wzm iankę w  l.ście 
przewozowym. Nadawca jest obowiązany zaopa­
trzyć  każdą sztukę przesy.ki drobnej w  oznaczenia 
i  na lepki z podaniem alfabetem  łac ińsk im  nastę­
pujących danych, zgodnych z l.stem  przewozowym .

a) cechy nadawcy i ko le jne num ery sztuk,
b) nazwa s tac ji i  ko le i nadania,
c) nazwa stac ji i  ko le i przeznaczenia,
d) nazwisko (nazwa) odbiorcy.
P rzy  przesyłkach wagonowych cechować nale­

ży na jm n ie j 10 sztuk na wagon, sztuk i te rozm ie­
szcza się w  pob liżu  d rzw i wagonu.

Zabrania się przewozu przesyłek w  wagonach 
zaplombowanych przez ko le j żelazną z tow arzy­
szeniem dozorców, przydzie lonych przez nadawcę 
(art. 5 i 12).

Obliczanie i regulowanie kosztów przewozu
Opłacanie kosztów (przewoźnego, opłat dodat­

kowych oraz w yda tków , pow sta łych w  czasie 
przewozu) następuje:

a) przez nadawcę —  za odległość ko le i nadania,
b) przez odbiorcę —  za odległość ko le i prze­

znaczenia,
c) i przez nadawcę lu b  odbiorcę, zależnie od

oświadczenia, zamieszczonego w  liśc ie  prze­
wozowym  —  za; odległość ko le i tran zy to ­
wych.

O p ła ty  za przeładowanie przesyłek do wagonu 
o innym  prześwicie to ru  lub  zmianę zestawów 
ko łow ych pobiera się zawsze od odbiorcy.

Co <io opłacania kosztów przewozu w sposób 
inny niż wyżej przedstawiony, to mogą być za­
wierane,porozumienia między kolejam i żelaznymi, 
uczestniczącymi w  MGS, albo też mogą tu  obo- . 
wiązywać ustawy i  inne przepisy, ogłoszone nale­
życie do wiadomości kolei żelaznych i  ich k lien­
tów.

S taw k i o p ła t w  ta ry fach  m iędzynarodowych, 
opartych na MGS, są wyrażone w  walucie ta ry ­
fow ej, jaką  jest rubel, bądź w  innej walucie, 
z podaniem jednak w arunków  przerachowan.a 
przez w a lu tę  ta ry fow ą. Jeżeli nie ma ustalonych 
ta ry f m iędzynarodowych, stosuje się wewnętrzne 
ta ry fy , obowiązujące na kole jach, k tó re  uczestni­
czą w  przewozie. Zm iany op.at ta ry fow ych, spo­
wodowane zm ianą kursu  w a lu ty , albo1 w prow a ­
dzone w  celu sprostowania om yłek drukarskich, 
mogą być wprowadzone w  życie z dniem og.osze- 
n ia; w  innych przypadkach zm iany ta ry f wchodzą 
w  życie najwcześniej w  15 dn i po icn ogłoszeniu 
(art. 10, 16).

Z a liczk i w  gotowiźnie, an i zaliczenia n ie  mają 
zastosowania (art. 18).

Jeżeli z ja k ich ko lw ie k  przyczyn przewoźne 
okaże się wyższe niż to w yn ika  z odpowiednich 
ta ry f m iędzynarodowych lub  wewnętrznych, obo­
w iązujących na poszczególnych ko le jach żelaznych, 
to osoba uprawniona ma p raw o do otrzym ania 
różn icy w  drodze reklam acji, niezależnie od tego, 
czy nadawca p rzesy łk i żądał zastosowania tych 
ta ry f, czy n ie  (art. 10).

Z w ro t nadpłat lub  w yrów nan ie  niedoborów 
odbywa się, w  m yśl w ew nętrznych postanówień 
obowiązujących, na kole jach, na k tó rych  dopu­
szczono do powstania n iedoboru albo nadpła ty 
(art. 17).

Usprawnienie i  przyśpieszenie dysponowania 
towarem

Dopuszczone jest prawo zm iany um ow y o prze­
wóz oprócz nadawcy również przez odbiorcę albo 
jego pełnomocnika. Z prawa tego mogą korzystać 
jedyn ie ' państwowe organizacje handlowe i przed­
staw icie lstw a handlowe. Zlecenie dodatkowe od­
b io rcy  może dotyczyć: w strzym ania  przesyłk i, 
w ydania  p rzesy łk i w  m iejscu przeznaczenia lub  
w  innym  m iejscu p ie rw otnem u odbiorcy, albo 
nowem u odb iorcy. Odbiorca nie jest obowiązany 
do okazania w tó rn ika  lis tu  przewozowego. Z upo­
ważnienia do udzie lenia zlecenia dodatkowego 
może on skorzystać o ty le , o ile  nadawca nie 
zm ien ił jeszcze um owy o przewóz. Zlecenie swe 
składa odbiorca za pośrednictwem  granicznej stacji 
zdawczo-odbiorczej ko le i przeznaczenia. K o le j n ie  
ponosi odpowiedzialności za następstwa w ykonania 
dodatkowego zlecenia odbiorcy. Również i  na­
dawca nie odpowiada za zlecenia odbiorcy, a sam 
trac i odtąd p raw o rozporządzania przesyłką (art. 
20 i  21).

Uproszczenie zasad odpowiedzialności
Ponowne nadanie p rzesy łk i bez wyładow ania  

(w  tym  samym wagonie) n ie  jes t uwzględnione 
w  zespole n ieprzerw anej odpowiedzialności prze­
woźników.

Konstrukcja odpowiedzialności kolei, w  razie 
tzrw. przyczyn ogólnych, za zwłokę, uszkodzenie



lub zaginięcie p rzesy łk i jes t jedno lita  i  p rzy jm u je  
m iędzy in n ym i za podstawę do zw oln ien ia  ko le i 
od odpowiedzialności okoliczności, k tó rych  ko le j 
nie mogła uniknąć i  k tó rym  n ie  mogła zapobiec. 
W ten sposób ins ty tuc ja  s iły  wyższej jes t w ye li­
m inowana, a ca ły system odpowiedzialności 
przewoźnika jest zb liżony do zasady w in y  (art. 26).

W zakresie okoliczności kw a lifikow anych , 
zw aln ia jących ko le j od odpowiedzialności, prawo 
domniemania zw ykłego nie jest uwarunkow ane 
granicą nadmiernego ubytku , gdy zachodzi szkoda 
z powodu niebezpieczeństwa, połączonego z prze­
wozem w  wagonach n ie k ry tych  (art. 27).

Odszkodowanie za ca łkow ite  lub  częściowe za­
ginięcie p rzesyłk i oblicza się wg ceny wskazanej 
w rachunku dostawcy, potw ierdzonym  przez odpo­
w iednie  władze państwowe k ra ju  ko le i nadania. 
W b raku  rachunku obliczenia dokonuje się wg 
ceny państwowej,, jaką  tow ar tego samego rodzaju  
i gatunku m ia ł w  m iejscu i czasie nadania prze­
s y łk i do przewozu (art. 28).

Wyższego odszkodowania n iż rzeczyw ista szko­
da na towarze żądać n ie  można. N ie znajdu jem y 
więc w  MGS postanowień o odpowiedzialności 
ko le i w  razie złego zam iaru lub  rażącego n iedba l­
stwa, ani w  ramach tzw . dek la rac ji wartości do­
stawy, regu lac ji występujących w  K M T . W  trosce 
o zabezpieczenie p raw id łow ego w ym ia ru  wartości 
tow arów  szczególnie cennych, co u ła tw ia  postępo­
wanie w  regu low aniu  roszczeń, a ko le i dopomaga 
do zwiększenia bezpieczeństwa przewozu, ustano­
w iona jest przym usowa deklaracja wartości n ie­
k tó rych  tow arów , ja k : złoto, srebro, p la tyna, ka ­
m ienie szlachetne, fu tra , cenne, f ilm y , obrazy, 
posągi, w y ro by  artystyczne, an tyk i. K w o ta  dekla­
row anej w artości n ie  powunna przewyższać rze­
czyw iste j w artości tow aru. K o le j może sprawdzić 
praw id łow ość dek la rac ji i  pobiera z ty tu łu  je j 
opłatę dodatkową, ustaloną w  ta ry fach  w ew nętrz­
nych (art. 33).

Uproszczenie i  przyśpieszenie regulowania 
wzajemnych roszczeń

Zostaje wprowadzone scentralizowanie wnosze­
nia rek lam ac ji do wyznaczonych zarządów. Po­
wództwo sądowe może być wytoczone przez osobę 
upraw nioną ty lk o  po zgłoszeniu rek lam a c ji do 
jednej z ko le i do tego w łaściw ej, jeże li ko le j ta 
w  te rm in ie  90 dni:
a) odm ówiła ca łkow icie  albo częściowo uwzględ­

n ienia roszczeń z ty tu łu  rek lam acji, albo
b) n ie  zapłaciła należnej k w o ty  z ty tu łu  rek la ­

m ac ji ca łkow icie  lub  częściowo uwzględnionej,, 
a lbo

c) n ie  udz ie liła  odpowiedzi o odm ownym  załat­
w ien iu  roszczeń z ty tu łu  rek lam ac ji lub  też 
o ca łkow itym  bądź częściowym ich uwzględ­
nieniu.
Powód ma praw o wytoczenia powództwa w  są­

dzie tego k ra ju , do którego ko le i żelaznych 
zgłoszono reklam ację  (art. 36, 37, 38).

W  razie przekroczenia te rm inu  dostawy p rzy 
przewozie p rzesy łk i na lin iach  k i lk u  kole i, o b li­
czenie te rm inu  dostawy następuje w  ten sposób, 
że te rm in  odpraw y dz ie li się na rów ne części
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pomiędzy kolej nadania i przeznaczenia, termie, 
zaś przewozu dzieli się w stosunku . roporcjonal-
nym  do odległości ta ry fo w e j (art. 43).

Sporne roszczenia zw ro tne  mogą być rozpatry­
wane w g  uznania zainteresowanej ko le i żelaznej 
albo na konferencjach zw oływ anych w  sprawach 
um ow y MGS, albo w  drodze powództwa sądowego 
wg miejsca siedziby ko le i żelaznej, do k tó re j zgło­
szono roszczenie zw rotne (a rt.' 45).

K o le j żelazna uwzględnia żądanie stw ierdzenia 
stanu p rzesy łk i wydanej,, gdy zgłoszono je  natych­
m iast po w y k ry c iu  szkody, najpóźniej w  aiągu 
trzech dni po odebraniu p rzesy łk i (art. 39).

W szelkie roszczenia z ty tu łu  um ow y o przewóz 
przedaw nia ją  się z up ływ em  jednego ro ku  (art. 40).

Łatwość dostosowania przepisów do potrzeb życia
«Umowa MGS jes t umową, zawartą przez re­

so rty  ko le jow e zainteresowanych k ra jó w . N ie 
mając charakteru  Jimów m iędzyrządowych, nie 
podlega procedurze ra ty f ik a c ji, lecz ty lk o  za tw ie r­
dzeniu przez kompetentne w ładze danych k ra jów . 
Każda ze s tron  może w  dow olnym  czasie zrzec 
się uczestniczenia w  n ie j, p rzy czym wniosek taki 
nabiera mocy po u p ływ ie  6 m iesięcy od dnia 
zgłoszenia go do Zarządu K ieru jącego (art. 51).

Zm iany i  uzupełnienia um ow y MGS ogłasza 
się na P K P  w  D zienn iku  T a ry f i  Zarządzeń K o ­
m un ikacyjnych. Gdy wprowadzone są u trudn ien ia  
w arunków  przewozu, wchodzą one w  życie po 30 
dniach od ogłoszenia, a w  pozostałych ¡przypadkach 
ogłoszenie ich pow inno nastąpić co na jm n ie j na 
jeden dzień naprzód. Procedura wprowadzenia 
zm ian jes t prosta. Odbywa się to w  drodze p i­
semnej albo na konferencjach. Uzgodnione w nioski 
podlegają za tw ierdzeniu  przez władze centralne 
wszystkich uczestniczących ko le i żelaznych (art. 48, 
§ 5 zał. 2).

W  ja k i sposób można by w  św ietle powyższych 
uwag sform ułow ać ocenę wprowadzonego w  życie 
systemu przepisów? N a jbardz ie j ogólnie da się 
to sform ułow ać następująco:

Przepisy te ' posiadają znamiona nowego typu  
prawa przewozowego, wyposażonego w  dostatecz­
ne środki, aby skutecznie służyć socja listycznej 
w ym ian ie  tow arów  w  ska li m iędzynarodowej. 
Prawo to upraszcza i  przyśpiesza proces przewozu, 
ustanawia instytuc je , k tó re  u ła tw ia ją  p raw id łow ą 
dystrybucję  tow arów  im portow ych, zgodnie z in ­
teresem danego k ra ju , porządkuje  i  u jednol.ca 
zagadnienie p łatności kosztów przewozu i  wza­
jem nych rozrachunków, organizuje na nowych za­
sadach za ła tw ian ie  roszczeń z um ow y o przewóz 
i wreszcie stwarza w a ru n k i dla szybkiego ak tua li­
zowania poszczególnych postanowień, w  m iarę  ja k  
tego wymagać będą in teresy ko le i żelaznych 
i ich k lien te li.

W końcu należy podkreślić specjalną rolę, jaka 
przypada Polskim  K o le jom  Państwow ym  w  nowej 
organizacji przewozów w  kom un ikac ji wzajemnej 
m iędzy ZSRR i k ra ja m i dem okracji ludow ej. 
W  odpowiednich postanowieniach um ow y znajdu­
jem y m ianow icie  deklarację  o pow ierzen iu  PKP 
fu n k c ji Zarządu K ieru jącego sprawam i w ykonania 
umowy MGS.



Urządzenia telekomunikacyjne na PKP 
i ich modernizacja

M g r inż. P R Z E M Y S ŁA W  JAROS
A rtv k u l n iniejszy stanowi dalszy ciąg a rtyku łu  pod powyższym tytu łem , któ re­

go o f m T o d c S  zamieszczony został w  Nr 12,M l
artyku le  autor omawia niektóre urządzenia telegraficzne stosowane na r r . r .  
szy ciąg tych in fo rm ac ji ukaże się w Nr. 4 „Przeglądu Kolejowego .

5. Urządzenia telegraficzne
U rządzen ia  te leg ra ficzne , stosow ane na P K P , 

p o d z ie lić  m ożem y:
1) pod w zg lędem  ty p u  techn icznego  a p a ra tu ­

r y  te le g ra fic z n e j —  na: a) u rządzen ia  „m o rso w - 
sk ie “  ( ty p u  M orse 'a) oraz b) u rządzen ia  da leko ­
p isow e,

2) pod w zg lę de m  zaś zastosow an ia  ty c h  u rz ą ­
dzeń, t j .  ich  ro li,  ja k ą  s p e łn ia ją  na  s iec i te le ­
g ra fic z n e j, na: a) a p a ra ty  te le g ra ficzn e  ko res ­
p on de ncy jn e , służące do p rze ka zyw a n ia  w  ro ż ­
n y c h  re la c ja ch  d a le k ich , czy b liższych  w sz e lk ie j 
k o re sp o n d e n c ji te le g ra fic z n e j s łu b o w e j oraz 
b) a p a ra ty  te leg ra ficzne , tzw . pociągow e, w zg l. 
zapow iadaw cze, służące do zapow iadan ia  ruch u  
poc iągów , stosowane jeszcze dość pow szechnie  
na  szlakach, zw łaszcza tam . gdz ie  n ie  m a u rzą ­
dzeń b lo k a d y  l in io w e j.

Zasada d z ia łan ia  apa ra tu  M orse ‘a je s t w z g lę ­
d n ie  p ros ta  i  dość pow szechn ie  znana: im p u lsy  
p rą du , p rze ryw a n e g o  ru ch e m  k lucza  rno rsow - 
skiego, p o w o d u ją  w  aparacie  o d b ie ra ją c y m  ru ­
ch y  k o tw ic z k i e lek trom agnesu , co da je  w  k o n ­
se k w e n c ji o d b ija n ie  k ro p e k  i  k re se k  na p rzesu­
w a ją ce j się d z ię k i ru c h o w i m echan izm u  napę­
dow ego —  taśm ie.

U rzą dze n ia  m o rsow sk ie  stosowane na P K P . 
p ra c u ją  w  u k ła d z ie  „n a  p rą d  c ią g ły " , co ozna­
cza, że w  l i n i i  p rą d  p ły n ie  n ie us tan n ie ,  ̂n a c i­
śn ięc ie  zaś k lu cza  p rz e ry w a  go, w  p rz e c iw ie ń ­
s tw ie  do  apa ra tó w  M orse 'a  - p ocz tow ych , k tó ­
re  p ra c u ją  w  u k ła d z ie  o d w ro tn y m  na „p rą d

Rys. 26. Schemat urządzenia morsowskiego-

ro b o czy " (p rąd  p ły n ie  w  l in i i  dop ie ro  p rz y  na­
c iś n ię ty m  k lu czu ). U k ła d  na p rą d  c ią g ły  za­
p e w n ia  n ie us tan ną  k o n tro lę  g o tow ośc i obw odu 
telegraficznego do pracy przy pomocy mdiam-

perom ie rza , w skazu jącego  w a rto ść  natężen ia  
p rą d u  w  l in i i ;  to  je s t w ła ś n ie  p rzyczyną , d la  
k tó re j na  k o le i s tosu je  się ten  u k ła d .

W  obw odach  te le g ra fic z n y c h  k o le jo w y c h  m a­
m y  zazw ycza j pew ną  lic zb ę  a p a ra tó w  M orse  a, 
w łączo nych  szeregow o; do p ra c y  m ogą być  w łą ­
czone lu b  z n ie j w y łączo ne  poszczególne stac je  
p rz y  pom ocy  o dp ow ied n ich  prze łączeń.

Rys. 27. Aparat Morse‘a nowego typu (szwedzki) z na­
pędem siln iczkowym , wprowadzony ostatnio na PKP  

ty tu łem  próby.

N a rys . 26 p okazany  je s t schem at typow ego  
apa ra tu  M orse ‘a ko le jo w e g o  na p rą d  c ią g ły  
z p rz e k a ź n ik ie m  (d z ię k i te m u  o s ta tn iem u  w  l i ­
n i i  p ły n ie  p rą d  n ie w ie lk i —  rzędu  15 m  A , 
znaczn ie  m n ie js z y  od p rą d u  lo ka ln e g o  u ru c h a ­
m ia jącego  e lek trom agnes p iszący). N a  rys . po­
w yższym  oznacza P —  p rz e k a ź n ik , E —  e le k tro ­
m agnes p iszący. P ł —  p rze łą czn ik , K  —  k lu c z  
nadaw czy, A  —  m ilia m p e ro m ie rz , O —  o d g ro m ­
n ik , B  —  b a te rię .

A p a ra ty  te le g ra ficzn e  m orsow sk ie  są w   ̂za­
sadzie u rządzen iem , k tó re g o  znaczenie w  m ia rę  
ro z w o ju  u rządzeń  te le k o m u n ik a c y jn y c h  coraz 
b a rd z ie j m a le je . Toteż D e p a rta m e n t E le k tro ­
techn iczny , p ia n u ją c  rozbudow ę  î  m od e rn iza ­
c ję  k o le jo w y c h  u rządzeń  łącznośc iow ych  w 
szerszej sk a li, n ie  p rz e w id u je  w zrasta jącego  
zastosow ania  ty c h  u rządzeń, a racze j p la n u je  
in te n s y w n ą  rozbudow ę  urządzeń  da lekop iso ­
w y c h . Z  u w a g i je d n a k  na  is tn ie ją ce  w a ru n k i 
na  P K P  i  szczególną dogodność te le g ra f ii m or- 
so w sk ie j d la  -celów ru c h o w y c h , lic z y ć  się na le ­
ży  z d łu ższym  jeszcze okresem  konieczności 
p o s łu g iw a n ia  się  a p a ra ta m i M o rse ‘a. A b y  je d ­
n a k  i  w  te j d z ie d z in ie  pó jść  po  l i n i i  m o d e rn iza ­
c ji,  w p ro w a d zo n e  zos ta ły  o s ta tn io  na  P K P  t y ­
tu łem  p ró b y  inne j k o n s tru k c ji apara ty  M orse a,
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zupełnie zmodernizowane w  stosunku do apa­
ra tów  te legra ficznych  dawnego typu .

Są to apara ty f. Ericsson, poruszane s iln icz- 
k iem  e lek trycznym  (zasilanie 24 V  p r. stałego) 
zam iast sprężyną, pozbawione urządzenia p i­
szącego p łyn n ym  tuszem. K re sk i na taśm ie daje 
natom iast obracające się m eta low e kółeczko 
na specjalnie chem icznie preparow anej taśmie 
papierow ej. A p a ra ty  te zbudowane są jako  po­
dwójne, dwustronne, t j .  mogące odbierać na tej 
samej taśm ie dw ie  depesze, przychodzące 
z dwóch różnych obwodów te legra ficznych  (2 
kółeczka i  2 p rzekaźn ik i piszące).

Całość aparatu zm ontowana jes t w  postaci 
bardzo zw arte j ko n s tru kc ji, umieszczonej w  n ie ­
w ie lk ic h  w ym ia ró w  estetycznej obudowie. Rys. 
27 pokazuje w y | lą d  zew nętrzny takiego apara­
tu. Nia rys. 28 w id z im y  sam aparat obok apa­
ra tu  M orse‘a starego typu . Zestaw ienie obu 
rozw iązań daje pojęcie, ja k  dalece sprzęt te le­
ko m u n ika cy jn y  ulega ciągle jeszcze przeobra­
żeniu, p rzy jm u ją c  nowe, daleko odbiegające od 
starych, fo rm y.

Rys. 28. Apara ty Morse'a starego i  nowego typu

Nowoczesną te leg ra fię  rep rezen tu je  jednak 
dalekopis. Zasada dz ia łan ia  da lekop isu polega 
na użyc iu  pewnego, dość zresztą skom p likow a­
nego uk ładu  d źw ig n i i  kon tak tów , k tó ry  dz ięk i 
zastosowaniu szeregu ko m b in a c ji im pulsów  
e lek trycznych , w ysy łanych  z aparatu nadają­
cego po przewodach (obwodzie 2-ży łow ym ) do 
apara tu  odbierającego, powoduje, że naciśnię­
ciu danego klaw isza w  na d a jn iku  odpowiada 

_ odbic ie się w łaśc iw e j l i te ry  w  odb io rn iku . Da­
lekop isy są apara tam i te le g ra ficzn ym i typ u  
tzw . „s ta rt-s to p “ , to zn.: w spó łpracu jące apa­
ra ty  n ie  biegną ze sobą synchron iczn ie , lecz dla 
nadania każdej l i te ry  m echanizm y ich  są do­
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raźn ie  urucham iane i  następnie zaraz za trzy­
m ywane. D la nadawania l i te r  a lfabetu  używa 
się w  dalekopisach ko m b in a c ji 5 im pu lsów  
(2 ponadto służą do u rucham ian ia  i  za trzym y­
w ania m echanizm u odbiorczego).

P isanie odbieranej przez dalekopis depeszy 
lite ra m i, podobnie ja k  na maszynie do pisania 
(k la w ia tu ra  da lekop isu p rzypom ina też zupeł­
n ie  k la w ia tu rę  z w yk łe j maszyny), jes t ogrom ­
ną i  niezaprzeczalną zaletą tego typ u  te legra­
f i i ,  k tó ra  tez stopniowo w yp ie rać  zaczyna inne 
systemy.

Rozróżniam y dalekop isy typ u  taśmowego, 
piszące na taśm ie ja k  apara ty  M orse‘a oraz ty ­
pu  arkuszowego, piszące ja k  maszyna na no r­
m a lnym  papierze.

Dalekopis składa się z następujących części: 
nada jn ika  z k la w ia tu rą , odb io rn ika , d ru k a rk i 
oraz urządzenia napędowego (s iln ik  ko lek to ­
row y); da lekop isy arkuszowe wyposażone są 
jeszcze w  tzw . „k a re tk ę “  —  urządzenie do prze­
rzucania m iejsca p isania na arkuszu na now y 
wiersz.

W  okresie  p rzedw o jennym  P K P  w p row a ­
d z iły  ty tu łe m  p róby bardzo n ie w ie lką  zresztą 
ilość da lekop isów  Siemensa.

W  okresie pow o jennym  ko le je  nasze z rob iły  
duży k ro k  naprzód w  dziedzin ie  m odern izac ji 
sw ych urządzeń te leg ra ficznych  przez w p ro ­
wadzenie nowoczesnego ty p u  da lekopisu a rku ­
szowego syst. „T e le typ e “  i  dziś dysponu ją po­
tężną, ja k  na stosunki k ra jow e , siecią daleko­
pisową, k tó ra  p rze ję ła  ca ły n ieom al ruch  te le­
g ra ficzny  korespondencyjny. U k ład  rozbudo­
w ane j sta le  sieci jes t rów n ież  p lanow any jako  
gw iaździsty. W  węzłach te j sieci stwarzane są 
większe, tzw . ośrodki te legra ficzne z łącznica­
m i, u m o ż liw ia ją cym i pracę da lekop isów  sieci 
w  różnych re lacjach.

Ponadto rea lizow ane są także obw ody te le ­
gra ficzne dalekopisowe, typ u  tzw . „p o in t to 
p o in t“ , tzn. u k ła d y  dwóch dalekopisów , w spół­
p racu jących  w  dane j re la c ji o bardzo dużym  
nas ilen iu  depesz —  w yłączn ie  ze sobą.

•  ■

T yp  dalekop isów , stosowanych na PKP , na ­
leży do g ru p y  tzw . da lekop isów  „m echanicz­
nych “ , w  k tó rych  przekszta łcanie im pulsów  
prądu na d rukow aną  lite rę  i odw ro tn ie : naci­
śnięcie k law isza k la w ia tu ry  na im pu lsy  e lek­
tryczne, odbywa się w  drodze kom b inac ji me­
chanicznych (prace dźw ignic, ry g li,  zapadek, 
kon tak tów  itd .). Napęd dalekopisu odbywa się 
za pomocą stale obracającego się s iln ika  kom u­
tatorowego. Zasilanie dalekopisu odbyw a się 
z odpowiedniego prostow n ika  lampowego (mo­
cy ok. 500 W).

(D. c. n.)



W roku  1951 w prowadzono na sieci P K P  
dyspozytorów  odcinkow ych oraz dyspozytorów  
parowozowych. D yspozytorów  ruchow ych  za­
opatrzono w  nowoczesne urządzenia selektoro­
we, pozwalające im  opera tyw n ie  k ierow ać ru ­
chem pociągów, pozwalające im  w p ływ a ć  na 
uspraw nien ie  ruchu  pociągów, na skrócenie  ob­
ro tu  parowozów i  wagonów, na podwyższenie  
regularności biegu pociągów.

Przegląd K o le jo w y  poświęca dużo m iejsca  
opisom przodujących m etod pracy dyspozyto­
rów  radzieckich. In s tru kc je  pracy dla dyspo­
zy to rów  opracowano rów n ież w  oparciu o doś­
w iadczenia pracy dyspozytorów  radzieckich.

Praca dyspozytorów  pozw o liła  nam  przepro­
wadzić przewozy jesienne le p ie j i  sp raw n ie j 
n iż  w  ro ku  1950. M am y ju ż  oddzia ły eksploata­
cyjne, ja k  np. w  d y re k c ji gdańskie j, oddział 
K łodzk  i t p ., gdzie dyspozytorzy ruchu  k ie ru ją  
ruchem  pociągów, gdzie dyspozytorzy w p ły w a ­
ją  na uspraw n ien ie  ruchu. Jednak obok tych  
pozy tyw nych  osiągnięć nie b rak n ieste ty  od­
dzia łów  ekspłoatacyjnych, ja k  np. oddział poz­
nański, k tó rych  k ie ro w n ic tw o  n ie  zrozum ia ło  
znaczenia i  ro l i  dyspozytora, k tó rych  k ie ro w ­
n ic tw o  nie ud z ie liło  na leży te j uw ag i pracy dys­
pozytorów . N ic  też dziwnego, że na tak ich  od­
działach uzb ro jen i w  nowoczesne urządzenia  
selektorowe dyspozytorzy spełn ia ją  ty lk o  fu n k ­
cje sytua to rów , w loką  się za pociągam i i  n ie  
m ają najm niejszego w p ły w u  na bieg pociągów.

Zdarza ją  się rów n ież w ypadk i, że na dyspo­
zy to rów  wyznaczono słabych dyżurnych  ruchu  
lub  b y łych  sy tua to rów ; wychodząc z g ru n tu  
fa łszywego i  szkodliwego założenia, że szkoda 
staw iać na stanow isko dyspozytora dobrego 
dyżurnego ruchu, bo się ty m  osłabi pracę wę­
zła, czy też stacji. W  efekcie, tak  staw ia jąc za­
gadnienie, n ie uzyskano na tych  oddziałach żad­
nego uspraw nien ia  pracy. Tego ty p u  dyspozy­
to rzy  n ie s ta li się k ie ro w n ika m i swoich odcin­
ków, nie m og li zdobyć i  nie zdoby li żadnego au­
to ry te tu  u podleg łych im  dyżurnych  ruchu.

Jeszcze go rze j p rzeds taw ia  się sp raw a dys­
p o zyto ró w  parow ozo w ych . Co p ra w d a  dyspo­

z y to rz y  p aro w o zo w i w  n o w e j fo rm ie  zosta li

w prow adzen i dużo późnie j n iż  dyspozytorzy  
ruchu, co w  pewnym , nieznacznym  stopniu  
usp raw ie liw ia  ich  gorszą pracę.

Jednak trzeba stw ie rdz ić , że czas potrzebny  
na rozruch, na rozkręcenie pracy dyspozytorów  
parowozowych jes t stanowczo zby t d ług i.

D yspozytorzy parowozow i, na w ie lu  oddzia­
łach, ja k  np. na oddziale k rakow skim , n ie  m ają  
pojęcia o tym , ja k ie  parowozy zna jdu ją  się na 
podejściu i  ja k  będzie kszta łtować się ruch  
w  ciągu na jb liższych godzin. N ie  p lanu ją  w  
oparciu o dane dyspozytorów  ruchu  w ydan ia  
parowozów i  p racy parowozowni, a o sy tuac ji 
parowozowej dow iadu ją  się raczej z parowo­
zow ni n iż  z w ykresu  rzeczywistego biegu po­
ciągów. Oczywiście, że taka praca dyspozyto­
rów  parowozowych n ie  przynosi najm niejszego  
pożytku  i  że w  końcu dyspozytorzy ruchu  na 
tych  oddziałach w o lą  m ów ić bezpośrednio 
z parowozownią n iż  z dyspozytorem  parow o­
zowym , k tó ry  spełnia ty lk o  fu n kc je  pośrednika.

Pracy dyspozytorów  należy poświęcić bardzo  
dużo uw ag i.' Trzeba ja k  najszerzej wdrażać 
doświadczenia pracy przodujących dyspozyto­
rów  radzieckich  Sudnikow a i  K o ro lew e j. Od 
tego, ja k  szybko uda nam się uspraw nić pracę 
naszych dyspozytorów , od tego, ja k  szybko 
uda się nam rozpowszechnić wśród naszych 
dyspozytorów  przodujące m etody pracy, zalezy 
w  dużym  stopn iu  uspraw nien ie  pracy k o le j­
n ic tw a, zależy w ykonan ie  zadań p lanu  przew o­
zowego.

Zamieszczony poniże j a r ty k u ł z „G u d ka "  
o now e j m etodzie pracy oddziału eksploatacyj­
nego R uzajew ka pow in ien  być tem atem  narad  
w ytw ó rczych  w  oddziałach eksploatacyjnych, 
pow in ien  być przedyskutow any przez k ie ro w ­
n ic tw o  służby ruchu  i  służby mechanicznej. 
Zastosowanie na naszych ko le jach in ic ja ty w y  
ko le ja rzy  oddziału Ruzajewka pozw o li nam na 
poważne uspraw nien ie  ruchu, pozw o li na skró­
cenie obro tu  parowozów, na w yd łużen ie  prze­
biegu dobowego parowozów, pozw o li unorm o­
wać czas pracy d rużyn  parowozowych i  w y ­
gospodarować poważne oszczędności. Zastoso­
w anie op tym alnych  w ykresów  obro tu  paro­
wozów, to  podstawa dla szerokiego rozw o ju  
jedne j z na jbardz ie j p rzodujących fo rm  w spół­
zaw odnictw a na ko le i —  w spółzawodnictwa  
m aszyn is tó w -p ięćsetn ikó w .
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Stachanouuska inicjatywa maszynistów 
i drużyn dyspozytorskich 

w Ruzajewskim Oddziale Eksploatacyjnym
w. W A S ZA TO W S K I i  I.

Jednym  z najw ażnie jszych oddziałów na K u j-  
byszewskiej m ag is tra li jest oddzia ł Ruzajewski. 
Zdaje on i  p rzy jm u je  codziennie od sąsiadujących 
oddzia łów  dziesiątk i pociągów. Ruzajewsk graniczy 
z dyrekc ją  Moskiewsko - Riazańską, Kazańską 
i  U fim ską, zaś we w łasnej d y re kc ji z oddziałem Sy- 
zrańskim  i  Penzeńskim. Na węźle Ruzajewskim  
znaczna część wagonopotoku podlega ca łkow ite j 
lub  częściowej przeróbce. Z nastaniem zim y, 
w  zw iązku z przerw ą naw igac ji na Wołdze, ilość 
wagonopotoków jeszcze bardzie j wzros'a. Z w ię k ­
szenie ruchu Spowodowało szereg trudności w  p ra ­
cy oddziału.

W  ty m  czasie zachodzili często przodujący dys­
pozytorzy do naczelnika w ydz ia łu  politycznego, 
tow. Małachowa. P rzynos ili oni ze sobą w ykresy, 
rysunk i, schematy. I  tow. Małachow, k tó ry  jest 
z zawodu inżyn ierem  ruchu, zainteresował się in i­
c ja tyw ą  nTodych dyspozytorów - komunistów. D u­
żo b y ło  różnych propozycji. Lecz wszyscy jedno­
m yśln ie doszli do jednego wniosku: należy przede 
w szystk im  popraw ić w ykorzystanie  parku  wago­
nowego i  na te j podstawie walczyć o poprawę b ie ­
gu pociągów.

O tych  zamierzeniach dow iedzia ł się ca ły ko lek­
ty w  i gorąco je  poparł. Na posiedzeniu ak tyw u  
dyspozytorzy - rac jona liza torzy m ó w ili o swoich 
spostrzeżeniach, dotyczących lepszego w ykorzysta ­
nia parowozów i przyśpieszenia biegu pociągów. 
Uczestnicy posiedzenia poparli jednom yśln ie in i­
c ja tyw ę  przodujących maszynistów i postanow ili 
zorganizować obro ty  parowozów w edług op tym al­
nego wykresu, ułożonego na podstawie norm  pro­
gresywnych, opartych  na przodujących osiągnię­
ciach pracy ruchow ej. Tak powstał kompleksowy 
optymalny Wykres obrotu parowozów. K om plek­
sowy dlatego, że p rzy jego opracowaniu w zięto  pod 
uwagę wszystkie przodujące m etody pracy rucho­
w ej, szybkościową przeróbkę składu na stacjach, 
przyśpieszony przebieg pociągów na odcinkach, 
maksym alne w ykorzystan ie  parowozu. Kom plekso­
w y  dlatego, że p rzy  w prow adzeniu nowego w y k re ­
su przewidziano tak ie  planowanie pracy parku  pa­
rowozowego w  ciągu doby i w  ciągu zm iany, k tó ­
re  bazowałoby na realnych w arunkach ruchow ych 
i równocześnie zapewniało ze wzrostem  przewo­
zów lepsze w ykorzystan ie  w ykresu  ruchu pocią­
gów i  sprawne p rzy jm ow an ie  potoków  tow aro­
wych. Kom pleksow y —  dlatego, że k ierow anie  ru ­
chem pociągów i obrotem  parowozu —  p rzy  zasto­
sowaniu nowego W ykićsu —  wymaga skoordyno­
wanego w ys iłku  ruchowców i maszynistów. Spo­
rządzono. p lan zastosowania nowych metod pracy. 
Na wszystkich ważnych odcinkach k ie row n ic tw o  
ob ję li komuniści. K o m ite t p a r ty jn y  na węźle, k ie ­
row any przez tow . Szmielewa, zorganizował za 
przykładem  Leningradców  6 brygad k o n tro li spo­
łecznej, w  skład k tó re j weszło 26 najlepszych p ra ­
cow ników  węzła. Zadaniem ich  by ło  dbać o w y ­
soką jakość form ow ania  pociągów i techniczny 
stan wagonów.

Organizacje p a rty jn e  oddziału, stacji, parow o­
zowni, składów  opałowych, odcinków  drogowych, 
przeprowadziły szeroką akcją wśród swoich ko-
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lek tyw ów . Na zebraniu brygad parowozowych, 
k tó re  odbyło- się w  b iurze technicznym  parowo­
zowni, zab iera li glos przodu jący maszyniści, jak: 
tow . A łam ow ski, Wołżeński, Passagin i  w ie lu  in ­
nych. P oparli oni jednom yśln ie wspaniałą in ic ja ­
tyw ę  dyspozytorów, dzięki k tó re j stworzono n a j­
bardzie j sprzyja jące w a ru n k i dla zwiększenia sze­
regów pięćsetników.

N ow y w ykres sta ł się e fek tyw nym  środkiem 
zwiększenia tempa pracy ru ch o w e j, oraz um ie ję t­
nego przerabiania dużych potoków  wagonowych 
w  skom plikow anych w arunkach dużego i  rozgałę­
zionego oddziału.

1. Z A S A D Y  Z E S TA W IE N IA  W YKRESU 
KO M PLEKSO W EG O

K o le k ty w  oddziału w  Ruzajewsku u s ta lił dokład­
nie zakres w spółpracy m aszynistów i dyspozyto­
rów  pociągowych. P ra k tyka  wykazała, że ty lko  
wspólne p lanowanie daje racjonalne i  słuszne de­
cyzje.

N ie może być inaczej —  pow iedzia ł starszy dys­
pozytor parowozowy T. A n tip o w  —  bow iem  powo­
dzenie całej p racy eksploatacyjnej jest przede 
wszystkim  uzależnione od naszej współpracy, od 
ścisłego, wszechstronnie przemyślanego opera tyw ­
nego planu, k tó ry  przekazujem y l in i i  na każdą de­
kadę, dobę i  zmianę.

N iek tó rzy  k ie row n icy  tłum aczy li pogorszenie 
pracy eksploatacyjnej w  p ierwszym  okresie z im y 
zwiększeniem ruchu —  większą ilością potoków  
wagonowych, biegnących do Ruzajewska ze 
wszystkich p ięc iu  punk tów  granicznych. Lecz 
przodujący ludzie oddzia łu rozum ow ali inaczej. 
W skazyw ali on i na kampanijność, prze jaw iającą 
się w  pracy, k tó ra  podryw a dyscyplinę państwo­
wą, na osłabienie w a lk i o stosowanie stachanow- 
skich metod pracy.

Szukali on i w y trw a le  skutecznego sposobu prze­
zwyciężenia tych  trudności. Rezultatem  tych  po­
szukiw ań b y ł kom pleksowy w ykres optym alnego 
obrotu  parowozów.

W ykonanie wykresu, udoskonalonego przez w pro 
wadzenie p rogresyw nych poprawek, gw aran tu je  
stosowanie w ypróbow anych przodujących metod 
w ykorzystan ia  parowozów. T ym  samym stworzono 
w arunk i, um ożliw ia jące* w ykonanie w ykresu  jaz­
dy. Na tych  założeniach op ie ra li się dyspozytorzy— 
racjona liza torzy Ruzajewska, pam iętając o tym , 
że rac jona lny w ykres obrotu  gw aran tu je  rozwój 
ruchu pięćsetników. Do tych  rac jona liza torów  na­
leżeli: starszy dyspozytor parowozowy A n tipow , 
starszy dyspozytor ruchu Z w ie riew , dyspozytor 
parowozowy Iwoszeczkin, dyżurny  oddzia łowy 
K ra s iln iko w  oraz dyspozytorzy ruchu Repin i  Usan- 
k in .

Należy również wspomnieć o tym , że w  ty m  cza­
sie, k iedy  na sieci wprowadzono zim ow y w ykres 
ruchu pociągów, korygow ano też w ykres obrotu 
parowozów. Toteż zm iany w ykresu obrotu  należało 
dokonywać ty lk o  kosztem zm ian rozkładu w ęw - 
nątrzoddziałowego, nie zm ienia jąc w  żadnym, w y ­
padku ustalonego czasu ¡przybycia pociągów do 
s tac ji w y lo tow ych  oddziału. Na to  otrzym ano spe­
cjalne pozwolenie-



Budując w ykres kom pleksowy, uwzględniono 
w łaściwości każdej l in i i ,  każdego odcinka tra k c y j­
nego. Tak np. na jednostronnym  k ró tk im  odcinku 
Ruzajewska —  K rasny j Uzeł postanowiono w pro ­
wadzić jazdę okrężną g rupy parowozow z zajaz­
dem do parowozowni m acierzystej na wyposażenie 
jeden raz na dwie jazdy. , . , .

Obliczenia w ykaza ły, że na dwóch odcinkach 
trakcy jn ych  K o w y lk in o  —  Ruzajewka inza 
można szeroko stosować jazdę pierścieniową. Dzię­
k i temu większość parowozów, obsługujących od­
cinek, nie by ła  w  Ruzajewae zm ieniana. ,

Na szlakach odcinka Ruzajewka —  K o w y lk in o , 
nowy w ykres obrotu  parowozów i odpowiednio do 
niego skorygow any w ykres ruchu pociągów umoż­
liw i! zastosowanie pączkowego ruchu  pociągów, 
Dolegającego na tym , że k ilk a  pociągów biegnie je ­
den za d rug im  w  n ie w ie lk ich  odstępach czasu. Spo­
sób ten pozwala przepuścić szybciej i  większą ilość 
pociągów na dobę.

Doświadczenia pierwszych zim owych tygodni 
w ykaza ły, że is tn ie jący w ykres ruchu me zawsze 
dostatecznie uw zględnia ł w łaściwości pracy paro­
wozów na na jtrudn ie jszych  szlakach, w  szczegól­
ności na g łów nej l in i i  oddziału —  w  k ie run ku  od 
R uza jew ki do K o w y lk in a  i Penzy. K o n tro la  w y ­
kresu obrotu parowozów pozw oliła  zm ienić nieco 
rozkład  przede w szystkim  w  k ie run ku  z Ruza­
je w k i bez zm iany czasu przy jm ow an ia  i  zdawa­
n ia  pociągów na punktach granicznych.

N ie ła tw o  jednak b y ło  w ysyłać pociągi o 5.— 7 m in. 
wcześniej z tak ie j s tac ji ja k  Ruzajewka, gdzie są 
bardzo trudne w a ru n k i pracy, gdzie w ypraw ien ie  
kżdego pociągu na lin ię  powoduje p rze rw y w  p ra ­
cy m anewrowej z powodu nadm iaru  sprzecznych

d rNalezałobieskontro lować całą technologię stacji, 
skrócić czasy wszystkich operacji,_ związanych 
z form ow aniem  i przygotowaniem  pociągów do w y  _ 
jazdu. Zm iana dyspozytora m anewrowego stac ji 
Ruzajewka, tow . Judina, p rzy w spółpracy ko lek­
tyw u  zm iany starszego rew identa  T. Bekm urzina, 
¡pracującego w edług system u ' Szczeblikma, zaczę­
ła  w zoru jąc się na systemie pierowskiego racjona­
liza to ra  Szmielewa, wysyłać pociągi ścisłe według
zmienionego wykresu. , t

P rzy zestaw ianiu optym alnego w ykresu  obrotu  
uwzględniono także doświadczenie przodujących 
dyspozytorów w  prowadzeniu ruchu  na kom bino­
w anym  jednotorow ym  i dw u to row ym  odcinku R u- 
zaiewka’ —  Inza, przeniesiono um ie ję tn ie  skrzy­
żowania na szlak w e d u g  wypróbowanego syste­
m u dyspozytora kurskiego, tow. F ilipow a  i w yko ­
rzystano odcinek jako  dw utorow y.

Duża ro lę  przy zestawianiu optym alnego w y k re ­
su odegrał w  nowych warunkach rozw oj systemu 
Sudnikowa. P rzy m aksym alnych rozm iarach ru  
chu specjalnie duże znaczenie ma koordynacja po­
dejścia pociągów z obrotem parowozow. System 
Sudnikowa stosuje się inaczej na rożnych odcm 
kach Ruzajewskiego oddziału, w  zależności od w ła ­
ściwości pracy. Weźmy na p rzyk ład  pun k t granicz­
n y  Moskiewsko -  R iazańskiej ko le i stację Ko 
w y lk in o , gdzie odpoczywają d rużyny parowozowe. 
Dyspozytor uzgadnia czas podejścia pociągów do 
tego punktu  z tak im  obliczeniem, ażeby drużyna 
wyposażająca parowóz zakończyła przygotowanie 
parowozu do ch w ili zakończenia odpoczynku przez
drużynę parowozową. , .

K rasny j Uzeł —  to punk t graniczny z Kazańską 
d y re k c ją .'T u ta j d rużyny nie odpoczywają. System 
tow . Sudnikowa stosuje się tu ta j w  te j samej fo r ­
mie, w  jak ie j zapro jektow ał go sam autor. Na sta­
c ji N ale jka, graniczącej z oddziałem Syzrańslum,

na k tó rą  poc iąg i z oddz ia łu  R uza jew sk iego  p rz y ­
chodzą sp ra w n ie j n iż  w  k ie ru n k u  o d w ro tn ym , 
zw rócono  spec ja lną  uw agę na  to, aby m e dopuścić 
do g ru p o w a n ia  s ię  pa row ozów  w  o czek iw an iu  na 
pociąg i. U w zg lę d n ia ją c  w szys tk ie  te w łaściw ości, 
p rzestrzega ca ły  oddz ia ł ściśle ząsad m aksym a lne ­
go skrócen ia  czasu pos to ju  parow ozow . ,

W  n o w ych  w a ru n k a c h  k o n tro la  o rg a n iza c ji p ra  
cv pa row ozów  na leży do dyżu ru jącego  dyspozytora  
parow ozow ego, k tó r y  m a p ra w o  w  p e łn i rozporzą­
dzać ka żd ym  parow ozem .

2 J A Z D A  P IE R Ś C IE N IO W A  W  N O W Y C H  
W A R U N K A C H

Jazda p ie rśc ien iow a  —  w y p ró b o w a n y  system  
e fe k tyw n e g o  w y ko rzys ta n ia  p a rk u  parow ozowego, 
nab iera  spec ja ln ie  w ie lk ie g o  znaczenia w  now ych  
w a ru n k a c h  p ra cy  i  odpoczynku  d ru ż y n  parow ozo 
w ych . U m o ż liw ia  ona znaczne zw iększenie  dobo­
wego przeb iegu  parow ozu  bez p rzed łużan ia  czasu 
p ra cy  d ru ż y n  pa row ozow ych . ,

W  p a ro w o zo w n i R uza jew ka  są m aszyn iśc i, ma 
szyn iśo i, m a jący  duże dośw iadczenie w  jezdzie 
p ie rśc ie n io w e j. Lecz osta tn io  zapom niano o j 
p ie rśc ie n io w e j —  an i jeden parow óz m e przecho­
d z i p rzez R uza jew kę  bez odczepien ia  od sk iadu  
P rz y  zes taw ian iu  kom pleksow ego optym a lnego  
w yk re su , postanow iono  w  R uza jew ce me ty  
w p ro w a d z ić  jazdę p ie rśc ien iow ą  w  daw nej fo rm ie ,
£ P ty lk o  d la  części parow ozów , lecz zo rgan izow a­
no ją  w  n o w y  sposób. W  w yk re s ie  w yd z ie lo n o  po­
sągi tra n zy to w e , idące z K o w y lk in a  przez R uza­
je w k ę  na Inzę  i  z pow ro tem . W szys tk ie  parow ozy 
po k o le i obs ługu ją  te  pociąg i, ‘s tosu jąc jazdę p ie r -

ŚT  dyspozytora parowozowego i  odcinkowego, 
a także u  dyżurnych parowozowni g.ownej Ruza- 
jew ka  i  parowozowni zw ro tne j Inza i K o w y lk in o  
wywieszono na w idocznym  m iejscu tabhcę, na - 
re j specjalnie oznaczone są num ery pociągów 
„p ierśc ien iow ych“ , czas odjazdu poszczególnego po 
ciągu z punktu  zwrotnego, czas przy y 
za jew ki f  czas jego postoju. Na;tabhoy to , wysz ze 
gólniono, z którego pociągu i do ktorego_ należy
przyczep ić parow óz. S tosow nie  do w a ru n k o  y 
k resu  od n ie w ie lk ie j ilo śc i pociągów , jadących  do 
R u za je w k i na p rzeróbkę, odczepia się pa row ozy na 
węźle. Bez za jazdu do p a row ozow n i przyczep ia  
się je  tu ta j do in n y c h  p rzyg o to w a n ych  sk ładów .

W  re g u la m in ie  s ta c y jn y m  R u za je w k i w p ro w a ­
dzono zm iany , polegające na ty m , że w  ty m  o k re ­
sie, k ie d y  n ie  ma pociągów  osobowych, pozw ala 
się przepuszczać po g łó w n y c h  to ra ch  p rz y j ęciowo 
o d ja zdo w ych  poc iąg i „p ie rśc ie n io w e “ .

N ie k tó re  poc iąg i posiada ją  w e d łu g  w y k re s u  n ie ­
znaczny czas p o s to ju  w  R uzajew ce. W  ta k ic h  p rzy  
p a d ka c łi doda tkow e w yposażenie  w  w odę i sz lako­
w a n ie  pa len iska  odbyw a  się na stacjach, znaj u ją
cych się p rzed  w ęzłem . . , . .

Jazda p ie rśc ien iow a , d la  k tó re j w yd z ie la  się r e 
g ru p ę  parow ozów , lecz g rupę  pociągów  po Cią­
ga p rzec ię tnych  m aszyn is tów  do poziom u p rzodu­
jących . Z m u s iła  ona w szys tk ich  m aszyn is tów  ru -  
za jew sk ich  obchod-ić  się z parow ozem  tro s k liw ie , 
po łu n in o w sku , zm usiła  dbać o to, b y  parow oz b y ł 
zawsze p rzyg o to w a n y  do ja z d y  do R u za je w k ! bez 
za jazdu do pa row ozow n i g łp w n e j, w  p rze c iw n ym  
b o w ie m  raz ie  zm uszeni b y lib y  w  p u n kc ie  z w ro t-  
n y m  s trac ić  sw ą ko le jność  na rzecz in n e j d ru żyn y  
p rzyg o to w a n e j do ja zd y  tra n z y to w e j.

W  R uzajew ce p row adzą  pociąg i bez odczepienia 
n ie  ty lk o  p rzo d u ją cy  m aszyniści, ja k  to w . W a s ih e w . 
Basów, Fom iczew , A la m o w sk i, Passagm, lecz ro w -
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nież m łodzi maszyniści. W ostatnich dniach prow a­
dzenie kole jnego pociągu „p ierścien iow ego“  N r  1537 
z Inzy  do R uzajew ki, p rzypadło  m łodem u maszy­
niście tow. Botiakow u, Do R uza jew ki p rzyprow a­
dz ił tow . B o tiakow  pociąg planowo. Na torach o- 
czekiwala go ju ż  drużyna podmienna tow . Ba la je- 
wa. O bydw ie d rużyny szybko p rzygotow ały paro­
wóz do dalszej drogi na odcinek Ruzajewka — 
K ow y lk ino . Pociąg w yjecha ł także planowo.

3 OBRÓT PAROW OZU N A  K R Ó T K IM  
O D C IN K U  T R A K C Y JN Y M

Na propozycję przodujących m aszynistów pa­
rowozowni,Ruzajewka przeprowadzono na k ró tk im  
odcinku tra kcy jn ym  Ruzajewka —  K rasny j Uzeł 
Ruzajewka —  próbne jazdy parowozów w  zam­
kn ię tym  cyk lu  obrotu  (jazdę okrężną). D la obsłu­
żenia odcinka trakcy jnego  wydzie lono niedużą, sta­
le kursującą tu ta j grupę parowozów.

W  tych  próbach eksploatacji parowozów w  jeź- 
dzie okrężnej b ra ł udzia ł jeden z lepszych ruza jew - 
skich maszynistów, W ła d im ir A leksandrow icz Wa- 
s iliew . Oto jedna z jego jazd: W  Ruzajewce nape łn ił 
tender węglem do maksim um , nabra ł piasku, zapas 
smaru i  poprow adził pociąg w  k ie ru n ku  K rasny j 
Uzeł. Na całą drogę, łącznie z czasem prze jm owa­
nia parowozu, s trac ił tow. W asiliew  35% czasu 
ustalonego dla tego odcinka. W  K rasnym  Uzle, t j.  
w  punkcie zw ro tnym , dodatkowy odpoczynek 
b y ł niepotrzebny. Po szybkim  wyposażeniu tam  pa­
rowozu, bez dobrania węgla, w yruszy ł tow. W a- 
s iliew  po 45 m in. znowu w  drogę do Ruzajewki. 
Tu ta j na torach stacyjnych zm ien iły  się drużyny 
i  tow . W asiliewa zastąpił tow . F ro łow . N ie zajeż­
dżając do parowozowni i  n ie  nab ierając wody, 
obrócił tow . F ro low  parowóz na tzw . G alicyńskim  
półko lu , w yczyścił palenisko w  wyznaczonym do 
tego na s tac ji m iejscu i  po uzupełn ien iu  zapasu 
w ody poprow adził pociąg w  k ie ru n ku  K rasny j Uzeł. 
Po dokonaniu samej jazdy Ruzajewka —  K rasny j 
Uzeł —  Ruzajewka, bez odpoczynku w  punkcie 
zw ro tnym , tow . F ro łow  zajechał na skład opału 
w  Ruzajewce. Tam parowóz nabra ł węgla i  d ru ­
żyny zm ien iły  się. W  ten sposób pracow ały też in ­
ne parowozy.

Doświadczenia w ykaza ły, że korzystniejsza jest 
jazda pierścieniowa na k ró tk im  odcinku tra k c y j­
nym. W tedy bow iem  każdy parowóz zajeżdża do 
parowozowni pod wyposażenie ty lk o  raz na dwie 
jazdy. Poza ty m  pracując stale na jednym  odcinku, 
d rużyny poznają lep ie j w łaściwości tego odcinka, 
p ro fil to ru , rozmieszczenie parków  na węzłach.

System ten nie znalazł początkowo szerokiego za­
stosowania, ponieważ woda w  K rasnym  Uzle jest 
bardzo tw arda. P rzy  sta łej p racy parowozu moż­
na było  zaobserwować poryw an ie  w ody z kotła. 
Lecz obecnie, p rzy  zestaw ianiu kompleksowego 
ścieśnionego w ykresu  obrotu  parowozów, p o tra f ili 
dyspozytorzy w  Ruzajewce zorganizować pracę 
w  zam knię tym  cyklu. W  tym  celu w yko rzys ta li oni 
now y sposób w ew nątrzko tłow e j obróbki w ody przy 
pomocy proszku „przeciwpianowego“ . W ykorzysta­
nie tego środka p rzy  równoczesnym stosowaniu 
an tynak ip inu  (sodafosu) i  częstego przedm uchi­
wania ko tła  zapobiega p ien ien iu  i  po ryw an iu  w o­
dy.

Pracując w  zam knię tym  cyk lu  na k ró tk im  odcin­
ku trakcy jn ym , zwiększa się przebieg parowozu 
o 25 —  30%  w  porów naniu  z normą. W  n a jb liż ­
szym czasie wyposażenie w  w ęgiel odbywać się 
będzie na stac ji K ra sny j Uzeł. Wówczas parowozy 
będą wjeżdżać do parowozowni g łów ne j ty lk o  na 
płukanie.
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4. ROLA ORGANIZACYJNA ZMIANOWEGO 
DYSPOZYTORA PAROWOZOWEGO

W nowych w arunkach wzrosła n iezw ykle  rola 
dyspozytora parowozowego. W ykonaw cy w ykresu 
rozum ie li, że chcąc walczyć o dotrzym anie w y k re ­
su obrotu  parowozów, należy stw orzyć tak ie  wa­
run k i, aby dyspozytor parowozowy przestał być 
re jestra to rem  w ypadków , lecz sta ł się organizato­
rem  pracy parowozów w edług ścieśnionego w y ­
kresu.

Na oddziale zm ieniono przede w szystkim  w a­
ru n k i pracy dyspozytora parowozowego. W  jego 
poko ju  znajdu je  się selektor, k tó ry  um ożliw ia  mu 
łączność ze w szystk im i punktam i dowolnego od­
cinka. D ru g i se lektor daje bezpośrednią łączność 
z dyżurnym  na parowozowni g łów nej i zw ro tnej. 
Oprócz tego ma dyspozytor bezpośrednią łączność 
ze składam i opa łow ym i i  dyżurnym i ruchu na waż­
n ie jszych stacjach. W szystko to  pozwala dyspozy­
to ro w i śledzić ruch parowozów nie na wykresach 
dyspozytorów ruchu, lecz na podstawie p raw dz i­
w ej k o n tro li faktycznej sy tuac ji na l in ii.

Należy pamiętać, że są tu  dw ie parowozownie 
główne i k ilk a  odcinków  trakcy jnych . Oznacza to, 
że jeże li dyspozytor parowozowy chce być organ i­
zatorem w a lk i o dotrzym anie  w ykresu  obrotu, to 
pow in ien  nie ty lk o  znać sytuację na wszystkich 
odcinkach oddziału, lecz organizować pracę paro­
wozów na tych  odcinkach.

Lep ie j n iż in n i w yw iązu je  się ze swoich zadań 
dyspozytor parowozowy, W a s ilij Sergiejewicz Iw a - 
szeczkin, pracujący w  jednej zm ianie z dyspozy­
torem  oddziału, tow . K ra s iln iko w ym . Zestaw iają 
on i razem p lan pracy ruchowej na okres swej zm ia­
ny. P lan ten ko rygu je  się co 3 godziny.

W  ciągu swojego dyżuru walczy dyżu rny  dyspo­
zyto r parowozowy o dotrzym anie ustalonych te r­
m inów  postojów parowozów w  punktach zw ro t­
nych, a zwłaszcza tych, któ re  graniczą z sąsiadują­
cym i dyrekcjam i. D yżu rny  dba o to, aby ustalony 
porządek pracy i  odpoczynku w szystkich drużyn 
parowozowych b y ł ściśle przestrzegany.

Dyspozytor pomaga przepuszczać parowozy j5o 
pierścieniu. K o n tak tu je  się on w  czasie postoju 
z maszynistam i jeżdżącymi pierścieniowo, dow ia­
duje się o ich potrzebach i  na węzłowej s tac ji za­
pewnia przygotow anie  wszystkiego, co jest ko ­
nieczne.

W. S. Iwaszeczkin osiągnął pełną realizację p ro ­
gresywnych norm  obrotu  parowozów. W  czasie 
jego dyżuru nie zdarzają się w ypadki naruszenia 
dyscyp liny  pracy i  odpoczynku brygad parowozo­
w ych  i  pociągowych.

5. PRZEPU SZC ZAN IE PO CIĄGÓW  
N A  TR UD N YC H  S Z LA K A C H

W  czasie zim owych dni —  zwłaszcza podczas w ia ­
tró w  i  zamieci — zachodziły w ypadki spóźniania 
się pociągów, idących przez trudne odcink i od Ru- 
za jew ski do K o w y lk in a  i  od R uza jew ki do Penzy.

N iek tó rzy  maszyniści po w yd łużen iu  czasu jazdy 
na tru d ym  odcinku s ta ra li się nadrobić stracony 
czas na pozostałej części drogi. Lecz w  ten sposób 
nie zawsze osiągano zamierzony cel. Naruszenie 
w ykresu przez jeden pociąg i na jednym  szlaku 
m ogło czasem załamać w ykres całej g rupy  pocią­
gów. Powstawało zamieszanie w  ruchu. Od p ie rw ­
szych dni z im y zaczęli maszyniści i  dyspozytorzy 
oddziału zastanawiać się nad tym  problemem  i szu­
kać w łaściwego rozwiązania. P roblem  ten został 
rozw iązany z chw ilą  wprowadzenia optym alnego 
kompleksowego wykresu obrotu parowozów. Uda-



ło Sie zwiększyć nieco czas przejazdu trudnych szla­
k ó w D a  o toswój  efekt. Piąć dodatkowych minut,
które m aszyn iśc i o trz y m a li ja ko  re z e rw , na  ru -
szenie s k !adu z m ie jsca  i  na roz ruch , nad rab  ją  
z n a d w yżką  na o d c in ku  i  dop row adza ją  Pociąg 
ko ń co w y  p u n k t o 20 -  30 m m . w cześnie j m z

W OtaoZUch \rak te rys tyczny p rzykład . W  czasie dyżu­
ru  dyspozytora T. Usankina poprowadził maszyni­
sta tow. Skworcow  pociąg, jadący z Ruz^ w  
w  k ie ru n ku  K o w y lk in o . Przejechał °n  ^  y  
c7i ak  ściśle w edług nowego wykresu. Po czym 
dyspozytor zmuszony by ! za.rzymad poc>,g no PJ- 
re m in u t dłużej w  Chowańszczyzme dla skrzyżo­
w a n a  z opóźnionym pociągiem pasażerskim. M i 
n u ty  te nie b y ły  stracone. Maszynista p rze jrza ł pa­
rowóz nabra ł w ody i  po tym  p row adził pociąg 
bez zatrzym ania do stacji K o w y lk in o , nadrabia jąc 
czas stracony na postój p rzy skrzyżowaniu.

6. R EG U LO W AN IE  RUCHU POCIĄGÓW  
N A  K O M B IN O W A N Y M  O D C IN KU

Na odcinku Ruzajewka -  Inza są wszystkie wa- 
ru n k i potrzebne do szerokiego stosowania metody 
kurskiego dyspozytora -  racjonalizatora, obecnie 
inżyn ie ra  F ilipow a . Parą la t tem u tow  F ilip o w  do­
w iód ł że przy um ie ję tne j dyspozytorskiej o rgan i­
zacji ruchu można eksploatować Im ię, posiadającą 
poszczególne szlaki i  dwutorowe, ja k  i lim ę  dwu 
torow a ” Dyspozytor Ruzajewskiego oddziału tow. 
K rasiln ikow  razem z przodującym  dyspozytorem 
rMHnka Ruzajewka— Inza, tow. Potapowym, orga- 

systematycznie na tym  odcinku ruch p o c ą - 
sów  bez postojów  W oczekiwaniu na skrzyżowanie. 
O dpraw ia ]ą  ¿ 1  pociągi tak. aby mocna b y to z ro -  
b ić skrzyżowanie nie na stacji, lecz na 
w vm  szlaku. Tego rodzaju  organizacja wymaga 
wysoce w ykw a lifikow an ych  dyspozytorów i maszy-

n lNańepsi maszyniści parowozowni Ruzajewka, 
tow. Passagin, A łam ow ski i W asdjew, pom ogli po­
zostałym  m echanikom  opanować stachanoyską 
techniką prowadzenia pociągów na tym  odc.nk . 
Tak pow sta ły m ożliwości przepuszczenia wszys 
k ich  pociągów bez zatrzym ań dla skrzyżowania.

Należa>o teraz zm ienić is tn ie jący w ykres ruchu 
pociągów. N ajw iększą trudność przedstaw iało prze­
b a c z a n ie  pociągów zbiorowych. Lecz i  to udało 
sie przezwyciężyć. Zorganizowano pracą pociągów 
zbo row ych  w  ten sposob, ze na ich drodze by y 
ty lk o  dwa k ró tk ie  postoje dla odczepienia lub  do 
czepienia wagonów. Na pozostałych stacjach zbie­
ra ł i  rozw oził wagony w  przerwach m iędzy prze­
puszczaniem pociągów parowoz dyspozytorski

W ykorzystan ie  kom binowanej l in i i  jako dw uto 
row e j pozw oliło  bez żadnych trudności przepusz­
czać zwiększony potok wagonowy i codziennie w y ­
znaczać dodatkowo ponad m aksym alny w a ria n t 
w ykresu 3 -  4 pociągi, idące w edług p lanu dys­
pozytorskiego.

7 OGLEDETNY S K ŁA D Ó W  W  W A R U N K A C H  
KO M PLEKSO W EG O  W Y KR ES U

W  optym alny kom pleksowy w ykres w m eśli też 
swój stachanowski w k ład  pracow nicy Ruzaiewskie- 
go o d d z ia ł wagonowego. Korzysta jąc z doświad­
czeń rac jona liza tora  tow. Szczeblikma, zm ien ili 
oni g runtow nie  technologią oględzin i napraw y w a­
gonów na punktach oględzin technicznych.

Usprawniono też obecnie przekazywanie dokład­
nych Inform acji o przybyciu i odejściu pociągów 
oraz analizy pociągów. Starszy rewident wagono­

w y  k o ry g u je  te raz co 3 godz iny razem  z d yżu rn ym  
ru ch u  p la n  p ra cy  poc iągow e j, u s ta lo n y  na daną 
zm ianą. W  p u nkc ie  techn icznych  og lędzin  na  
to rach  p a rk u  rozrządow ego um ieszczone są te le  
n y  i  s ° le k to ry , u m o ż liw ia ją ce  łączność m iędzy  i  - 
b o tn ik a m i, zn a jd u ją cym i się na to rac^  Pû k
w idenck iego , a d y ż u rn y m  i  dysp° ^ . t ° X ś ć  oglą:  
Obecnie rew -denc i zapew n ia ją  w ysoką  jakość ogię 
dż in  w agonów  i  p rzyg o to w a n ia  sk ła d u  do w y ja zd u
ściśle w edług wykresu. j za

Pociągowy rew ident wagonow, tow . B linó w  i za 
jego przykładem  in n i rew idenci, in fo rm u ją  ze sta 
c i f  lin iow ych  dyspozytora o s ame pociągu. W ia­
domości te są natychm iast przekazywane dyżurne 
mu rew identow i. Pozwala to dokonywać na punk- 
de rew denckim  zwiększonych napraw  wagonow 
bez S  wyłączania ze składu. W  październiku 
zm :ana rew identa, tow. Bekm urzma, pierwsza sze 
roko zastosowała system Szczeblikma 1 dokonywa­
ła oględzin technicznych oraz potrzebnych napr 
we w szystkich pociągach systemem szy

WyW  ‘ ostatnich dwóch dekadach października 
zmiana tow. Bekm urzm a dokonała zwiększonej na 
p raw y 1.078 wagonów bez wyłączenia ze sk adu. 
Tak samo dobrze pracuje zmiana rew identa  tow.

D D yżurny  rew iden t prowadzi specjalny dzienrrk, 
gdzie w p :suje wszystkie  dane, dotyczące e-- n - 
cznego stanu parku  wagonowego w  momencie 
przekazania dyżuru. D zięki temu nowa m a n  
szybko o rien tu je  się w  sytuacji. Rew dent zd je 
potw ierdzeniem  każdy pociąg po przeprowadzony
w  n im  nap raw ach  poc iągow em u re w id e n to w i w a
gonow em u. Z w ię kszy ło  to  odpow iedzia lność za ja ­
kość w y s y ła n y c h  na l in ię  sk ładów .

Jak w ykazała p rak tyka , stosowany przez dys­
pozytorów ruchu i dyspozytorów parowozowych 
Ruzaiewsk'ego oddzia’u system h om oLk^w y ^o- 
zwobł przy maksymalnych rozmiarach 
zmnieiszyć istniejący park o 6 p a r c ^ z ™ n n  d £ g  
Zmn-eiszenie parku parowozowego dnie rocznie 
około dwóch miTonów rubli oszczędności.

Realizacja kompleksowego wykresu optymalne­
go obrotu parowozów nozwoli zwiększyć roznvary 
ruchu ponad maksymalny wariant o 6 poc ągow 
na dobę i w  ten sposób iuż w  ciągu jednego n re - 
siaca zwiększy się dochód z przewozów o 1.200 tvs. 
rubli, nie Tczac oszczędności z przyspieszenia do­
stawy ładunków.

Kom pleksow y optym alny w ykres obrotu  paro­
wozów u m o ż liw ił w  w arunkach zim owych szero i 
rozwój współzawodnictwa p ’ ęćsetn’ków. .

Kompleksowy wykres s+warza tak e warunki 
w których wszyscy maszyniści mogą zostać pięc- 
setnikami.

Podstawą optym alnego w ykresu  obrotu  parowo­
zów jest połączenie przodujących oW od racjona­
liza to rów  ko le i owych tow. Korobkowa. Ł u m n  , 
Błazenowa. K o ro lew o j, Iwanowa. Sudmkown. i  
lipow a. Szmelewa, Szczeblikina W  ten soosob ru - 
zaiewski system tw o rzy  kompleks przodujących 
doświadczeń ruchowców. maszynistów, rew ’ den- 
tów. Na tym  w łaśnie Polega jego progresvwnosc. 
Szerokie rozpowszechnienie metod rac jona liza tor 
skich pracow ników  oddziału Ruzajewka pozwoli 
szeroko rozw inąć na nowej podstawie pa trio tycz­
ny ruch  pięćsetników.

Brygada „Gudka“
W. Waszatowskl, I. Chromczenko
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Z zagranicy

MOMUA
Z kraju
D ALSZY  WZROST Z A D A Ń  K O LE I PRZEW IDUJE

NARODOW Y P LA N  GOSPODARCZY N A  R. 1952
(O) Prezydium Rządu podjęło w  lu tym  br. uchwałę 

w  spraw ie Narodowego P lanu Gospodarczego na rok
1952. P ro jek t ten ustala zadania w  dziedzinie dalszego 
konsekwentnego realizowania socjalistycznego uprze­
m ysłowienia k ra ju , .podniesienia p rodukc ji rolniczej, 
wzrostu obrotów  handlu wewnętrznego, dalszego roz­
w o ju  urządzeń socjalnych i  ku ltu ra ln ych  oraz gospo­
da rk i kom unalnej.

W  dziedzinie kom un ikac ji p ro jek t Narodowego P la­
nu Gospodarczego przew iduje, że przewozy na kole­
jach norm alnotorowych wzrosną w  porównaniu 
z r. 1951 o 13,l°/o na ko le jach wąskotorowych o IV 9°/o 
w  Państwowe i K om un ikac ji Samochodowej o 35,8%», 
w  żegludze śródlądowej o 47.8°/o. w  żegludze m orskiej 
o 24.6°/o. Sredniodofoowy załadunek wagonów tow aro­
w ych na kole jach norm alnotorowych wzrośnie o 9 4°/o, 
wzrost przewozów osób na kole jach norm alnotoro­
wych — 12.2°/o, a na wąskotorowych — 13.3%, wreszcie 
w  Państwowej K om un ikac ji Samochodowej — 13,4%.

Jaik w yn ika  z powyższych cy fr, w a lka  o w ykonanie 
planu w  r. 1952 będzie wymagała dalszego ipodnlesie- 
nia zdolności przewozowej wszystkich środków trans­
portu. a zatem pełnego w ykorzystania dotychczas zna­
nych i  nowych rezerw.

P LAN  ROCZNY — DO 1 W RZEŚNIA BR. — CENNE 
ZO B O W IĄ ZA N IE  24 K O LE JA R ZY  W ROCŁAW SKICH.

(O) Dwudziestu czterech pracow ników  I-g o  odcinka 
zabezpieczenia ruchu pociągów na Dworcu G łównym  
we W ro c ł"w :u  z B ronisławem  Krcipe’n takim  i  Zyg­
m untem  Dotzauerem na czele, postanowiło dla uczcze­
nia 10 rocznicy powstania PPR wykonać p lan rocz­
ny do 1 września br.

Równocześnie kole jarze postanow ili wykonać różne 
prace, nie wchodzące w  zakres ich obowiązków, lecz 
mające wroływ na zabezpieczenie ruchu rociągów  1 na 
wykonanie p lanów przez pracow ników  P KP  z innych 
'wydziałów.

SŁAW IĘCICE — N AJLEPSZĄ STACJĄ W  POLSCE
(O) W ogólnopolskim współzawodnictw ie ko le ja rzy

0 ty tu ł najlepszej s tac ji ko le jow ej PKP pierwsze m ie j­
sce zdobyła młodzieżowa obsługa stacji Sławięcice koło 
Kędzierzyna,

Młodzieżowa brygada ZM P im . Prezydenta Bolesła­
wa B ieruta obsługuje stację Sławięcice od 2 lat. Dzię­
k i aktyw ne j, m obilizu jącej ro li ko ła  ZMP, akc ji szko­
lenia zawodowego oraz o fia rne j pracy całego zespołu, 
młodzieżowcy osiągnęli doskonałe w y n ik i w  pracy, 
zwiększając regularność biegu pociągów towarowych
1 pasażerskich oraz uspraw nia jąc prace manewrowe.

DLA PRZYSZŁYCH KO LEJAR ZY 
U K R A IN Y  R A D ZIE C K IE J

Na te ry to rium  parku  m iejskiego im. Puszkina w  K i­
jow ie  będzie wybudowana w  najbliższej przyszłości 
według p ro jektu  głównego inżyniera Południowo-Za­
chodniej kolei, A. Kołom ijcewa, ko le j żelazna dla dzie­
ci. W  końcowym punkcie l in i i  przewidzana jest budowa 
okazałego dworca pasażerskiego z pokojam i, w  których 
pracować będą różne koła m łodych kolejarzy.

Zarząd kole i Południowo -  Zachodniej już  przygoto­
w a ł skład poc:ągów pasażerskich i dwa parowozy.^ O r­
ganizacje party jne  i społeczne miasta K ijow a  w ie lką  
wagę przyw iązują do budowy ko le i d la dzieci.

PONAD M IL IO N  K ILO M ETR Ó W  
BEZ K A P ITA LN E G O  REM ONTU

N owy rekord przebiegu parowozu bez kapitalnego re­
montu ustanow ił Starszy maszynista parowozowni O r- 
sza Zachodnia, tow. C hlutin . k tó ry  przejechał na swym 
parowozie ponad m ilion  k ilom etrów  bez kapitalnego 
rem ont” . R l:sko m iliona k ilom etrów  ma przebieg -pa r o - 
wozu, obsługiwanego przez maszynistę z te j samej pa­
rowozowni, tow. Szczerbo.

POMOC D L A  M A T E K  OBDARZONYCH 
L IC Z N Y M  POTOMSTW EM

Żona brygadzisty w  służbie drogowej odcinka Gorki, 
tow. Sierowa, jest m atką dziesięciorga dzieci. M atka- 
bohaterka otrzym uje specjalną zapomogę od państwa. 
Wszystkie je j dzieci korzysta ły z przedszkoli, a obecnie 
uczęszczają do szkół kolejowych, przygotowując się za 
przykładem  ojoa do zaszczytnego zawodu kolejarskiego.

W ielką pomoc okazało państwo radzieckie cbdafzo- 
nej licznym  potomstwem żonie kolejarza, tow. S ikono­
w ej. k tó ra  otrzymała order „S ław y m acierzyńskiej“  I  
stopn:a. Otrzymane przez nią zapomogi od państwa w y ­
niosły ponad 5000 rub li. Ty lko  w  roku ubiegłym  pań­
stwo iradńeckie w ypłac iło  matkom, posiadającym w iele 
dzieci, ty tu łem  zapomóg 637.000 rub li.

Z A  P R ZY K ŁA D E M  ARC HIPO W A I  ŁU C ZKO W A
Nowa metoda potokowego rozrządu wagonów na w y ­

ciągu, zastosowana no raz pierwszy przez ustawiacza I. 
Archinowa i maszynistę W. Łuczkowa, wzbudziła szero- 
k !e zainteresowanie wśród ustawiaczy w ie lu  stacji. 
K ie row n icy brygad kompleksowych, składających się 
z ustawiaczy, k tó rzv  pracują również na wyciągu, 
wszechstronnie s tud iu ją  nową metodę, starając się ją  
wprowadzić na swych odcinkach pracy. Na stacji 
Wspolie powstała pierwsza szkoła stachanowska, gdz e 
A rch ipow  i Łuczkow  zapoznają swych kolegów usta­
wiaczy i  maszynistów z praktycznym  zastosowaniem 
nowej metody oraz je j korzyściam i w  pracy stacji.

ROTOROW Y PŁUG  ODŚNIEŻNY
K irow sk ie  Zakłady Budowy Maszyn M in isterstw a 

K om un ikac ji zbudowały nowego tyou  odśnieżny pług 
ro torow y, przeznaczony do rozbijan ia w ie lk ich  zasp 
śnieżnych. Rotor odrzuca śnieg na odległość ponad 40 
m etrów  od osi oczyszczanego to ru . Moc s iln 'ka  nowej 
maszyny wvno?i 100 K M . a ooiamoość rotora 2 5 metr. 
sześciennych. Rozwija on szybkość roboczą od 1 do. 8 
K ilom etrów  na godzinę, uprzątając 15.000 m etrów  
sześciennych śniegu.
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W ydaw nictw a Kolejowe

Wszelkie publikacje kolejowe w zakresie książek, 
Instrukcji i przepisów służbowych, rozkładów jazdy 
ltd. oraz czasopism są wydawane przez przedsiębior­
stwo państwowe wyodrębnione „Wydawnictwa Komu­
nikacyjne“. mające swą siedzibę przy ul. Kazimie­
rzowskiej 52.

W zakresie książek kolejowych dotychczas wyszły 
z druku nakładem „Wydawnictw Komunikacyjnych“ 
następujące książki, które są do nabycia w księgar- 
niach technicznvch „Domu Książki“ we wszystkich 
większych miastach w Polsce:

1. Z w ro tn iczy , autor; T. Bartoszewicz i  S. Oraczew­
ski. Cena 6 zł.

2 Planowanie w transporcie kolejowym, autor: S. A. 
Bieluńow, W. Dmitriew, G. S. Rajcher, W. E. Um- 
blija i A. S. Czudow. Tłum. mgr J. Krzemieniec­
ka, cena 28,80 zł.

3. Najważniejsze zagadnienia bezpieczeństwa i hi­
gieny pracy oraz psychotechniki na kolejach, au­
tor' K. Bojanowicz dr, K. Niemiec mgr, D. Prze­
włocki mgr inż„ cena 12 zł. (Nakład wyczerpany).

4 Zagadnienia gospodarki kolejowej, autor:, mgr
O in ż .  B. Cywiński. Cena zł 17.40. (Nakład wyczer­

pany).
5. Jak opanować socjalistyczną metodę konserwacji 

i eksploatacji parowozu, autor: W. Czapczyk, 
M. Krygier, B. Szwarc, cena 1,65 zł.

6. Parowóz, jego budowa i utrzymanie, autor: mgr 
inż. W. Fabiani, cena 21 zł.

7. Zasiłki rodzinne — podręcznik dla pracowników 
PKP, autor: E. Garczyńśki, J. Issakiewicz, J. Jez, 
cena 1 zł 20 gr.

8. Podręcznik do nauki przepisów o odprawie i prze- 
wozie przesyłek towarowych, autor: W. Gay, ar 
T. Bissaga, cena 20 zł 40 gr. (Nakład wyczerpany).

9. Z doświadczeń torowego, autor: E. Gerlich, cena 
1 zł 65 gr.

10. Manewrowy, autor: J. Gołojuch. cena 7 zł.
11 Urządzenia składów i mechanizacja robót ładun­

kowych na kolei, autor: G. P. Griniewicz, tłum. 
mgr inż. J. Ateński i mgr inż. S. Sobieszczańaki, 
cena 42 zł.

12. Uwagi i wskazówki do projektowania stacji i wę­
złów kolejowych, autor: mgr inż. W. Grobicki, 
cena 23 zł 25 gr.

13. O korzystaniu z wagonów towarowych PKP, aiu- 
tor: dr T. Heynar, cena 6 zł 40 gr.

14. Podręcznik dla służby konduktorskiej, autor. 
E. Homiak. cena 15 zl.

15. Utrzymanie nawierzchni kolejowej, autor: mgr 
inż. B. Hummel, cena 25 zł 50 gr. (Nakład wy­
czerpany).

16 Tablice do szybkiego i ścisłego tyczenia łuków 
przy studiach, budowie i utrzymaniu dróg żelaz­
nych. szos i kanałów, autor: mgr inż. W. Jacy na, 
cena 16 zł 80 gr. (Nakład wyczerpany).

17. Moje doświadczenia na parowozie, autor: P. Ko-
ot, cena 1 zł 65 gr. (Nakład wyczerpany).

18. C bliczenia sieci wodociągowej i urządzeń pom- 
prwni na kolejach, autor: mgr inż. M. Krajewski, 
cena 30 zł.

19. Podręcznik do nauki przepisów o odprawie i prze­
wozie osób, bagażu i przesyłek ekspresowych, au­
tor: M. Krauze, dr T. Bissaga, cena 6 zł 60 gr.

20. Podstawowe wiadomości dla dyżurnych ruchu, 
autor: mgr inż. K. Lau, cena 29 zł 70 gr.

21. Wodociągi kolejowe, autor: mgr inż. A. Luclński, 
cena 23 zł 40 gr. (Nakład wyczerpany).

22. Gospodarka parowozowa na kolejach, au to r: m gr 
inż. H. Łaszkiewicz, cena 22 zł 50 gr. (Nakład w y­
czerpany).

23. Podręcznik dla taksatorów kole jow ych przesyłek 
towarowych, au to r: F. Makulec, cena 18 zł 90 gr.

24. Z życia i p rak tyk i maszynisty, au tor: S. M icha l­
ski, cena 1.65 zł. (Nakład wyczerpany).

25. Roszczenia przy przewozie tow arów  koleją, autor: 
Z. M ika  mgr, cena 18 zł. (Nakład wyczerpany).

26. Zasady oszczędnej gospodarki paliw em  na na- 
ro wozach, autor: D. G. M urzin, B. N. Dieszkrn, 
tłum . mer inż T. Swieściakowski i  m gr inż. 
H. Łaszkiewicz. cena 25,05 zł.

27. Podręcznik dla maszynisty parowozowego, autor: 
T. Neumann m gr inż., cena 32,60 zł.

28. Budowa stateczności i  trwałością podtorza ko le jo - 
weeo. autor: mer inż. J. N owkuński, cena 10,80 zł. 
(Nakład wyczerpany).

29. O oro iektow aniu dróe żelaznych, au tor: m gr inż. 
J. N owkuński. cena 20 zł. (Nakład wyczerpany).

30. Wagony towarowe i ich naprawa, au tor: inż. 
K  Pasternak, cena 40,70 zł.

31. T rakcja  elektryczną, tom  I, au tor: p ro f. R. Po-
doski, cena 55 zł.

32. Zasady tyczenia torów  kole jow ych, au to r: inż. 
J. Ponikowski, cena 11,05 zł.

33. Gospodarka onałowa na kolejach żelaznych, autor: 
m gr inż. T. Swieściakowski, cena 6 zł. (Nakład 
wyczerpany).

34. Praca na stacjach kole jow ych w  okresie zimo­
wym , autor: inż. K . Tichonow, tłum . A. Gehor­
sam i m gr inż. S. Sobieszczański. cena 28 zł.

35. Hamulce kolejowe, au tor: m gr inż, M. Z ab łock i 
(Nakład wyczerpany).

36. Tajem nica mego powodzenia, au tor: A . Zawod- 
n iak, cena 1 65 zł. (Nakład wyczerpany).

37. Zarys elektromechnicznych urządzeń bezpieczeń­
stwa ruchu na stacjach kolejowych, autor: m gr 
inż. J. Zazulak, cena 15 zł. (Nakład wyczerpany).

88. M oje pomysły i  osiągnięcia, autor: S. Zep, cena 
1.65 zł. (Nakład wyczerpany).

39. Podręcznik teletechnika kolejowego, au tor: m gr 
inż. T. Kuliszewski, cena 48 zł.

40. P rzekszta łtn ik i, tom. I, au tor: m gr inż. Z. F igu - 
rzyński, cena 42 zł.

41. Z pam iętnika elektrom ontera, au to r: J. Szpak, 
cena 1,65 zł. (Nakład wyczerpany).

42. / Rozrachunek gospodarczy i pogłębienie jego sto­
sowania na kolejach, autor: K . N. Tw iersko j — 
tłum . W. M ajew ski, cena zł 9.70.

43. Płozowy — a u to r: m gr inż. W. N iko ła jew , ceną 
zł 12.

W zakresie w ydaw nictw , zleconych przez M in is te r­
stwo Kole i, ukazał się szereg in s tru kc ji i przepisów 
z dziedziny: planowania, finansów, zaopatrzenia, ru ­
chu, handlow o-taryfow ej, mechanicznej, drogowej, 
elektrotechnicznej i statystycznej. .Bliższe inform acje, 
dotyczące tych w ydaw nictw , są podane w  „K ata logu 
W ydaw nictw  K om unikacyjnych“ , k tó ry  wyszedł z d ru ­
ku  w  końcu ubiegłego roku.

W  zakresie czasopism resortu kole i W ydaw nictwa 
Kom unikacyjne w ydają  obecnie: miesięcznik “ Prze­
gląd K o le jow y“ , miesięcznik „T u rys tyka “ , tygodn ik 
„Sygnały“  oraz periodyk urzędowy „D z ienn ik  T a ry f 
i- Zarządzeń K om unikacyjnych“ .
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„M o to ryzac ja “

„M orze“
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„Przegląd Kolejowy“
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